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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  ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

เรือเปนส่ิงที่ชวยใหมนุษยสามารถเดินทางจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง โดยในอดีตเรือ
อาจจะใชเพียงกําลังของคน  หรือแรงลมจากธรรมชาติ  ตอมาเมื่อวิวัฒนาการของมนุษย
พัฒนาข้ึน  เรือจึงถูกนํามาเปนพาหนะในการเดินทาง โดยสามารถเดินทางขามมหาสมุทรซึ่งมี
ระยะทางจากทวีปหนึ่งไปสูอีกทวีปหนึ่ง  แตการเดินทางจําเปนที่จะตองใชเคร่ืองยนตในการเดิน
เคร่ืองจักร  ตอมาเรือจึงไดถูกพัฒนาใหสามารถบรรทุกสินคาเพื่อสามารถสงสินคาจากมุมโลก
หนึ่งไปยังมุมโลกหนึ่งในปริมาณตามความตองการของลูกคา  แตปฏิเสธไมไดเลยวาในบางครั้ง
เมื่อเกิดอุบัติเหตุกับเรือ มักนํามาซึ่งความสูญเสีย ทั้งชีวิต เรือ ทรัพยสิน ส่ิงแวดลอมและสินคา  
เชน กรณีเรือโดยสารขามมหาสมุทร TITANIC ลม ทําใหเกิดการออกกฎอนุสัญญาวาดวยความ
ปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล  ที่เรามักจะเรียกคํายอวา  SOLAS  (Safety  of  Life  at  Sea)  เหตุที่
ตองออกกฎ  SOLAS  ขององคการทางทะเลระหวางประเทศ  (International  Maritime  
Organization :  IMO)  เนื่องจากเกิดภัยพิบัติและอุบัติภัยตางๆที่เกิดข้ึนจากเรือเดินสมุทร  มักเกิด
ดวยความประมาทและดวยเหตุสุดวิสัย  สงผลใหเกิดความสูญเสียทั้งตอชีวิตและส่ิงแวดลอม  
เชน  การเกิดน้ํามันร่ัวไหล (Oil  Spill)  อนุสัญญานี้จึงเปนอนุสัญญาระหวางประเทศ  ที่กอใหเกิด
ความปลอดภัยตอการพาณิชยนาวี  ต้ังแตตัวเรือ  ลูกเรือ  สินคา  และสิ่งแวดลอม เพราะไมวา
ความผิดพลาดนั้นเกิดจากสาเหตุของคนหรือวัตถุ   แตก็เกิดผลกระทบตอสิ่งแวดลอมในทะเล
ทั้งส้ิน  

กรณีน้ํามันร่ัวไหล  (Oil Spill)  ของเรือ Exxon  Valdez  ทําใหเกิดISM  Code 
(International  Safety  Management)  จึงตองมีการบังคับใชตอเรือเดินทะเลทุกลําอยางปฏิเสธ
ไมได  หากไมปฏิบัติตาม  เรือจะไมสามารถออกมาวิ่งทําธุรกิจตอไปได  เพราะทาเรืออาจปฏิเสธ
การรับสินคาบนเรือ (Cargo  on  Board)  แตการนํามาปฏิบัติยอมมีข้ันตอน  เพื่อให
ผูประกอบการมีเวลาดําเนินการเรียนรู  ศึกษา  และเร่ิมปฏิบัติ  IMO  จึงใชวิธีแบบคอยเปนคอยไป  
โดยเร่ิมประกาศใชต้ังแตวันที่  4  พฤศจิกายน พ.ศ. 2536 ( แตเร่ิมประชุมวางแนวทางต้ังแตเดือน
ตุลาคม พ.ศ. 2532)  และมีการบัญญัติใน SOLAS  74  ในหมวดที่  9  (Chapter IX :  
Management  for  the Safe  Operation of  Ships) เหตุที่ใชเปน  SOLAS  74  เนื่องจากมีการ
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แกไขเพิ่มเติมอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยแหงชีวิตในทะเลในป  2537  ซึ่งมี
บทบังคับเด็ดขาด ( Mandatory)  ที่รัฐแหงภาคีอนุสัญญาจะตองนําไปบังคับใชกับกองเรือ
พาณิชยของตน   

ในสวนของประเทศไทยนั้น  เร่ิมนํามาใชในปที่มีการนําประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ  (ISM  Code)  บรรจุอยูในอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความ
ปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล  พ.ศ.2517 หรือที่เรียกวา  SOLAS  74  หมายถึง   ประกาศไวในปพ.ศ. 
2517  หรือเพื่อบังคับใชดูแลเร่ืองส่ิงแวดลอม(Marine Pollution-Marpol)MARPOL 73/78 
หมายถึง อนุสัญญาสากลที่ใหรัฐภาคีตองรับทราบการประกาศใชในป พ.ศ.2516 และมีผลใช
บังคับในป พ..ศ.2521  กองเรือพาณิชยของไทยตองเร่ิมปฏิบัติ โดยกรมเจาทา  ในฐานะเปน Port  
State  Control  จึงมีหนาที่ดําเนินการใหสอดคลอง (Complied with)  กับ  ISM  Code  ภายใน
เวลาที่กําหนดหรือบังคับใช  ดังนี้ 

1. เรือโดยสาร  ภายในวันที่  1  กรกฎาคม  2541 
2. เรือบรรทุกน้ํามัน  เรือบรรทุกสารเคมี  เรือแกส  Bulk  Carrier  เรือ  General  

Cargo ที่มีความเร็วสูง  และเรือที่มีขนาดต้ังแต  500  ตันกรอสข้ึนไป  ภายในวันที่  1  กรกฎาคม 
2541 

3. สําหรับเรือพาณิชยอ่ืนๆ  รวมทั้งแทนขุดเจาะนอกชายฝงขนาดต้ังแต  500  ตัน
กรอสข้ึนไป ภายในวันที่  1  กรกฎาคม  2544 

จากการที่ ISM  Code  ไดถูกกําหนดข้ึนมา  เพื่อเปนมาตรการอยางหนึ่งในการ
กวดขันของผูประกอบการ  และกองเรือพาณิชยของตน  ตองปฏิบัติไมอาจละเลยได  จึงเปนส่ิงที่
ใหมสําหรับผูประกอบการไทย  เพราะข้ันตอนงานทางดานเอกสาร  และงานดานการปฏิบัติหนาที่  
จึงตองมีภาระที่เพิ่มข้ึน  แตขอเท็จจริงยังแสดงใหเห็นถึงความสูญเสีย  ที่มีสาเหตุสําคัญมาจาก
ความบกพรองของบุคลากรผูทํางานในเรือ (Human  Error)  ไมวาจะเปนความประมาทที่เกิดจาก
ลูกเรือ  หรืออุปกรณเคร่ืองจักร (Mechanic  Error  )   

เม่ือเปรียบเทียบหรือชี้ใหเห็นถึงระบบ  ISM  Code  โดยแทจริงแลวนั้น สามารถ
นํามาเปรียบไดกับระบบ  ISO  (International  Organization  for  Standardization) โดยตัวยอที่
ถูกตองคือ  IOS แตนักวิชาการไดใช  คํายอใหมเปนคําวา   ISO อานวา ไอ-โซ ภาษากรีกแปลวา 
เทากัน หรือ มาตรฐาน แตระบบ  ISO  ถูกบังคับใชกับภาคอุตสาหกรรมที่ต้ังอยูบนบก ซึ่ง
กําหนดใหมีมาตรฐานเพื่อความปลอดภัยทั้งชีวิต  ทรัพยสิน  และส่ิงแวดลอม  อีกทั้งโรงงาน
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อุตสาหกรรมไมสามารถเคล่ือนที่ไปได  เชน  เรือเดินสมุทร  จึงทําใหการใชกฎหมายขอบังคับของ
รัฐเจาของดินแดนก็เพียงพอแลวในการลงโทษตามกฎหมาย  แตทวา  เรือ  สามารถเคล่ือนที่ไปได 
จึงอาจนํามาซึ่งความสูญเสียต้ังแต  มลพิษ  ชีวิต  ทรัพยสิน  และสินคา ทั่วทองทะเล  จึงตองใช
กฎหมายขอบังคับสากล  เพื่อนํามาปฏิบัติเปนแนวทางใหสอดคลองกับกฎหมายขอบังคับของ
พาณิชยนาวีแหงรัฐที่เปนภาคี  ทําใหประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ    
ISM  Code  จึงเปนส่ิงที่รัฐภาคีไมอาจปฏิเสธการยอมรับได   โดยตองนําประมวลดังกลามาบังคับ
ใชในกองเรือพาณิชยประเทศตนเอง  และรัฐภาคียังไดรับอํานาจให  สามารถบังคับใชกับเรือตาง
สัญชาติในแผนดินแหงรัฐผูเปนเจาของดินแดนในบริเวณที่เรือตางชาตินั้นเขามาจอดเทียบทา   

จากเหตุผลที่ไดนําเสนอมานี้  การประกาศบังคับใชของกรมเจาทาตอกองเรอืพาณิชย
ของไทย (Thai Flag )  ที่ผานมาในระยะแรกคอนขางประสบปญหาในเร่ือง  ความเขาใจของ
ผูประกอบการ  จึงมีการวาจางที่ปรึกษาจากตางประเทศ  เชน  สิงคโปร   และจากสถาบันจัดช้ัน
เรือ(Classification) มาเปนที่ปรึกษาอบรม  ตลอดจนวางระบบ ISM  Code  ผูประกอบการที่มี
วิสัยทัศน  ความเขาใจ เหตุผลและความเปนมา  ก็จะสามารถดําเนินการไปดวยดี  เพราะหาก
ลาชา  ผลกระทบที่เกิดข้ึน  คือ  ไมสามารถนําเรือออกปฏิบัติงาน  เพราะทาเรือใดที่มีมาตรการ
เขมงวดตอการตรวจสอบ  ISM  Code  จะไมยินยอมใหใชบริการ  หากเรือนั้นไมผานการ
ตรวจสอบ ISM  Code  หรือแมกระท่ังการตรวจเรือ เพื่อเขาทําสัญญาประกันภัย  ต้ังแตตัวเรือ 
และส่ิงแวดลอมมลพิษในทะเล  ผูรับประกัน (Insurer)  สามารถปฏิเสธการรับความคุมครองจน
ในที่สุด ผูประกอบการเจาของเรือไมอาจรับงานขนสงสินคาไดตอไป 

ดวยหลักการจากระยะเวลาท่ีผานมาการประกาศบังคับใช  ของกรมเจาทาเปน
ระยะเวลาผานมา  14 ป  สําหรับเรือทุกประเภท  และ 10 ป สําหรับเรือพาณิชยที่ตางไปจากเรือ
อ่ืน  รวมถึงเรือขุดเจาะนอกชายฝง  มุมมอง  วิสัยทัศนของผูประกอบการตลอดจนผลสัมฤทธิ์  ทั้ง
ดานส่ิงแวดลอม  มลพิษ  ตัวเรือ  สินคา  และชีวิตในทะเล  รวมถึงลูกเรือ  เหลานี้บรรลุเปนไปตาม
ระบบISM  Code  ที่ไดกําหนดไว  ประสบผลเปนเชนไร  หลักการและทฤษฎีของการประเมิน  จึง
ตองนํามาวิเคราะหเพื่องานวิจัยตอไป 

 
 
 
 
 



 4 

 
 

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 วัตถุประสงคของการวิจัย 
              

1.2.1 เพื่อศึกษาผลสัมฤทธิ์การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ (ISM  Code)  ที่บังคับใชตอกองเรือบรรทุกน้ํามันของไทยวาสามารถบรรลุผล
เพียงใด 

1.2.2 เพื่อศึกษาความสัมพันธระหวางการนํา ISM  Code  มาบังคับ กับการ
ทําประกันภัยของเรือวามีสวนเกี่ยวของกันหรือไม 

 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 

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

        
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1.4.1 ทราบถึงระดับความสําเร็จของการนําระบบ ISM  Code  มาบังคับ  
ต้ังแตเร่ิมมีผลบังคับใช  จนถึงปจจุบันวามีผลสําเร็จดีเพียงใด  ตลอดจนแนวคิดมุมมองของ
ผูประกอบการไทย  โดยผานแบบสอบถาม (Questionnaire)      

1.4.2 ทําใหทราบถึงขอมูลที่เกี่ยวของกับการเกิดกรณีน้ํามันร่ัวไหลในประเทศ
ไทย  วาเปลี่ยนแปลงในทิศทางใด   ต้ังแตนําระบบISM  Code  มาบังคับใช  และทราบถึงการเกิด
อุบัติเหตุคร้ังสําคัญของเรือทั่วโลก  อันเปนเหตุใหเกิดกฎหมายอันเปนขอบังคับสากล อีกทั้งทําให
ทราบถึงองคกรตางๆของไทยที่เกี่ยวของกับการขจัดคราบน้ํามันในทะเล  ทั้งภาครัฐ(กรมเจาทา,
กรมควบคุมมลพิษ  เปนตน)  และภาคเอกชน  

1.4.3 เปนแนวทางเพื่อศึกษากําหนดมาตรการปองกันการเกิดอุบัติเหตุ  ทั้งที่
เกิดจากความประมาท  และการไมปฏิบัติตามขอกําหนดของระบบ ISM  และเปนขอมูลอันเปน
ประโยชนตอหนวยงานทุกภาคสวนที่รับผิดชอบนําไปกําหนดมาตรการตอไป 

1.4.4 ทําใหทราบถึงผลที่เกิดข้ึนกับธุรกิจประกันภัย  ในวงการเรือพาณิชยทั้ง
ในแงที่เกิดผลกระทบเชิงบวก  และเชิงลบตอระบบ ISM Code 
 

1.5 ระยะเวลาการศึกษา 
การวิจัยนี้ใชระยะเวลาในการวิเคราะหขอมูลรวมเวลาการเขียนรายงานต้ังแตเดือน

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.สอบหัวขอ
วิทยานิพนธ 

          

4.ทําการวิจัย
กั บ ก ลุ ม
ตัวอยาง 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
ดวยโปรแกรม 
SPSS 

          

6.สรุปผล           
 
 

 



 
บทที่  2 

 
แนวคิดและหลักการ  และงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
การศึกษานี้ไดมีการทบทวนวรรณกรรม   ซึ่งศึกษาแนวคิดและหลักการ  งานวิจัย

ตางๆตลอดจนบทความที่เกี่ยวของกับงานวิจัย  แบงเปน  2  สวน  คือ 
2.1 แนวคิดการขนสงสินคาทางทะเล 
2.2 แนวคิดและหลักการประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ 
2.3 แนวคิดเร่ืองน้ํามันร่ัวไหล 
2.4 แนวคิดเร่ืองการประกันภัยทางทะเล 
2.5 แนวคิดกฎหมายที่เกี่ยวของ 
2.6 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

2.1   แนวคิดการขนสงสินคาทางทะเล 

2.1.1 การขนสงสินคาทางทะเลนั้นมีต้ังแตอดีตจนถึงปจจุบัน  โดยมีการพัฒนาการ
ขนสงสินคาทางทะเล  นับต้ังแตการใชเรือเดินสมุทรไมมีเคร่ืองยนต  ใชพลังงานธรรมชาติ เชน ลม  
หรือพลังของมนุษย  ทําใหการขนสงทางทะเลถือเปนการขนสงที่มีความสําคัญมาก เพราะมนุษย
ตองการแลกเปล่ียนสินคาทั้งในภูมิภาคและนอกภูมิภาค เนื่องจากแหลงวัตถุดิบและตลาดมี
ระยะทางหางกัน  ถาไมมีการบริการขนสงเกิดข้ึน  สินคาก็จะไมสามารถเคล่ือนยายไปยังตลาดได
ในจํานวนมาก สงผลใหเกิดการเดินทางน้ํา คือ เรือเพื่อที่จะบรรทุกสินคาไดเปนจํานวนมากใน
คราวเดียวกัน   สงผลทําใหเกิดการคาระหวางประเทศข้ึน  สุพจน ชววิวรรธน(2538  ) จึงกลาววา   
“ไมมีการคาใดที่ปราศจากการขนสง” (There  is  no trade  without  transport)  และมีการแบง
ประเภทของเรือ ออกเปน  18  ชนิด  ดังนี้  

1. เรือบรรทุกสินคาโดยทั่วไป  ทั้งบรรจุหีบหอและไมบรรจุหีบหอ 
2. เรือที่บรรทุกตูสินคาทั้งขนาดใหญ  กลาง และเล็ก 
3. เรือที่บรรทุกสินคาเทกองไมบรรจุหีบหอทั้งสินคาของแข็งและของเหลว 
4. เรือบรรทุกแร 
5. เรือบรรทุกน้ํามัน 
6. เรือบรรทุกเคมี 
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7. เรือบรรทุกกาซเหลว 
8. เรือบรรทุกยางมะตอย 
9. เรือ Ferry  บรรทุกรถยนตเดินทางระยะส้ันระหวางชองแคบหรือเกาะแกง 
10. เรือบรรทุกตูสินคาและสินคาทั่วไป 
11. เรือบรรทุกคนโดยสาร 
12. เรือเดินทะเลที่บรรทุกสินคารถยนตโดยเฉพาะ 
13. เรือบรรทุกสินคาหองเย็นแชแข็ง 
14. เรือ  LASH  
15. เรือเติมน้ํามัน 
16. เรือประมงและเรือลากอวน 
17. เรือสําราญ 
18. เรือลําเลียงยทุโธปกรณทางทหาร 
 
2.1.2  ลักษณะของธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ  

(2548)  กลาวไววา  ธุรกิจการขนสงระหวางประเทศ คือ  ธุรกิจที่มีขอบเขตกวาง  ครอบคลุมถึง
รูปแบบการขนสงทั้งการขนสงทางถนน  รถไฟ  อากาศ  ทางทอ   และการขนสงทางน้ํา  ถือเปน
รูปแบบของการขนสงระหวางประเทศที่มีบทบาทมากที่สุดต้ังแตอดีตมาจนถึงปจจุบนั เนือ่งจากไม
มีขอจํากัดทั้งทางดานสภาพภูมิศาสตรและน้ําหนักบรรทุกของสินคาและผูโดยสาร จากเหตุผล
ดังกลาวทําใหกองเรือสินคา  มีอัตราการเติบโตของกองเรือเพิ่มข้ึนอยางเห็นเดนชัด สามารถดูได
จากภาพที่ 2.1  จะพบวานับต้ังแตป พ.ศ. 2523 จนถึงป  พ.ศ. 2553   รวมระยะเวลา 30 ป  ขนาด
ของกองเรือ Dry  Bulk  และ  Oil  tanker  มีจํานวนกองเรือเพิ่มข้ึนในลักษณะที่อัตราการเพิ่ม
ใกลเคียงกัน เปนระยะเวลาถึง  30  ปมาแลว  สําหรับลําดับจํานวนกองเรือถัดมา  กองเรือ 
Container  จะเห็นวาในชวงตน  จํานวนเรือมีปริมาณนอยมาก  แตเม่ือมีการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศ  มีการสงสินคาผานตูคอนเทรนเนอร  ทําใหปริมาณของเรือ Container  จึงมีอัตราเพิ่มข้ึน
อยางเห็นเดนชัด  สําหรับกองเรือถัดมาคือเรือ  General  cargo  เปนกองเรือที่ถือวาแทบจะไมมี
ในเร่ืองความเปลี่ยนแปลงในอัตราสูงข้ึน  มีแตอัตราที่เร่ิมลดลง  และประเภทกองเรือสุดทาย  คือ  
กองเรือ  Other  ซึ่งถือเปนเรือที่ในชวงปจจุบันมีอัตราเพิ่มข้ึน  อาจจะเปนเพราะ  เนื่องจาก  เรือถกู
กําหนดใหมีความเฉพาะในเร่ืองการขนสงสินคาเพิ่มข้ึน   
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ภาพท่ี 2.1  ขนาดของกองเรือสินคาโลก  แยกตามประเภทเรือ ป พ.ศ.2523 – 2553 
 

 
year figures, millions of dwt) 
ที่มา  :  สํานักงานเลขาธิการอังคถัด    
 
ภาพท่ี 2.2 ขอมูลกองเรือพาณิชยไทย ป  2541-2554 
 

 
 
ที่มา :  สํานักมาตรฐานทะเบียนเรือ กรมเจาทา และบริษัทเรือไทย  
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และจากภาพที่  2.2  จะพบวากองเรือพาณิชยของไทยก็มีอัตราในการเติบโตเพิ่มข้ึน
เชนกัน  โดยดูจากราฟแสดงใหเห็นวาขนาดของกองเรือไทย  มีอัตราเพิ่มข้ึน  และเปนไปใน
ลักษณะที่เพิ่มขนาดของเรือที่ใหญข้ึนดวย  คือ จาก3,000,000 เดทเวทตัน  ในป 2541 สามารถ
เพิ่มสูงถึง 4,500,000  ในป  2553  จึงสรุปไดวากองเรือของไทยมีอัตราการเติบโตอยางตอเนื่อง 

ประเทศไทยนั้นเปนประเทศที่กําลังพัฒนา  จึงทําใหภาคอุตสาหกรรมและเศรษฐกจิมี
อัตราการเติบโตคอนขางสูง  ความตองการน้ํามันเพื่อการใชในอุตสาหกรรม  ตลอดจนภาค
ครัวเรือนจึงสูงข้ึนดวย  ถึงแมประเทศไทยจะมีแหลงขุดเจาะน้ํามัน  แตก็มีปริมาณที่ไมเพียงพอกับ
ความตองการภายในประเทศ  ประเทศไทยจึงนําเขาน้ํามันจากตางประเทศ  โดยเรือบรรทุกน้ํามัน         
(Oil  Tanker )  ซึ่งอาจจะใชเรือบรรทุกน้ํามันจากตางประเทศหรือภายในประเทศ ทําใหเรือน้ํามัน 
จึงถือเปนกองเรือพาณิชยที่สําคัญของไทย   เมื่อจัดในประเภทของกองเรือบรรทุกสินคาเหลว  โดย
มีจํานวนเรือน้ํามันถึง  209  ลําในปจจุบัน เมื่อเปรียบเทียบกับเรือบรรทุกสินคาเหลวทั้งหมดที่มีใน
ประเทศไทย  จํานวน 289 ลํา 
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ภาพที่  2.3  การผลิต  การนําเขา  การสงออก และการใชน้ํามันสําเร็จรูปของไทย  
 

 
 

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) ของเรือบรรทุกสินคาเหลว จําแนกตาม
ประเภทเรือและชวงอายุเรือ  ป พ.ศ.2554 
         

เรือบรรทุกสารเคมี เรือน้ํามัน เรือบรรทุกกาซ 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 (ตอ) 
 

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  : สมาคมเจาของเรือไทย 
 

เรือน้ํามันของไทย จํานวน 209  ลําในการจดทะเบียนเรือไทย จะพบวาเปนสมาชิก
สมาคมเจาของเรือไทย มี 22  บริษัท  ซึ่งเขารวมเปนสมาชิก  โดยสมาคมเจาของเรือไทยถูกจัดต้ัง
ข้ึนจาก การประชุมคณะผูแทนจากกลุมประเทศอาเซียน ไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส 
สิงคโปรและไทย (ลําดับตามตัวอักษรโรมัน) ณ กรุงกัวลาลัมเปอร ประเทศมาเลเซีย เมื่อเดือน
กรกฎาคม 2517 ซึ่งที่ประชุมไดพิจารณาถึงความรวมมือระหวางภาคเอกชนของประเทศสมาชิก
ดวยกันในภูมิภาคที่จะ มีบทบาทสําคัญตอความสําเร็จตามเปาหมาย และหนึ่งในความรวมมือ
ของภาคเอกชน คือ โครงการจัดต้ัง สหพันธสมาคม เจาของเรือโดยมีวัตถุประสงควา ประเทศที่มี
จํานวนตันเนทมาก จะเขามาชวยรับขนสงสินคาใหกับประเทศที่มีตันเนทนอยหรือไมเพียงพอการ
กอต้ังสมาคมเจาของเรือไทยข้ึน และจดทะเบียนจัดตั้งเปนสมาคมการคาเมื่อวันที่ 7 ตุลาคม 
2518  โดยจดทะเบียนและต้ังสํานักงานครั้งแรกที่ชั้น 3 สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม   
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แนวคิดที่ 2.2 แนวคิดและหลักการประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวาง
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
ปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  Code) มีการนิยามในสวน  A  ขอที่ 1.1.1  บททั่วไปและคํา
นิยาม  ซึ่งสามารถสรุปไดดังนี้  คือ 

ประมวลหลักเกณฑระหวางประเทศ  เพื่อการดําเนินการอยางปลอดภัยของเรือและ
การปองกันมลภาวะทางทะเล  อันอาจเกิดข้ึนไดจากเหตุการณที่อาจจะคาดคิดหรือไมคาดคิด  ซึ่ง
มีวัตถุประสงคสําคัญ เพื่อใหเกิดความปลอดภัยแกชีวิตของผูทํางานในเรือ  พรอมกับปองกัน
มลพิษและส่ิงแวดลอมทางทะเล   สงผลใหการทํางาน  ตองอาศัยความรวมมือของทุกฝายที่
ทํางานอยูบนบก  และในเรือตามหลักเกณฑที่บัญญัติไวในประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ (ISM  Code) ISM CODE ถูกนํามาบังคับใช  โดยองคการทางทะเลระหวาง
ประเทศ  (International  Maritime  Organization - IMO)  ซึ่งเปนองคกรชํานาญพิเศษของ
สหประชาชาติ ที่ใหความสําคัญในเร่ืองเกี่ยวกับทะเล  วัตถุประสงคของการจัดต้ังเพื่อเปนเวทีใน
การสรางความรวมมือระหวางประเทศสมาชิก  ในการกําหนดมาตรฐานและแนวปฏิบัติ  เพื่อ
ความปลอดภัยในการเดินเรือ  และการคุมครองส่ิงแวดลอมทางทะเล  รวมทั้งเพื่อเปนกลไกในการ
สรางความรวมมือทางวิชาการระหวางประเทศสมาชิกซึ่งกันและกัน 

ประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ ( ISM  Code ) ไดถูกกําหนด
ไวใน  “อนุสัญญาความปลอดภัยของชีวิตในทะเล (Safety  of  Life at  Sea : SOLAS )”  ซึ่งเปน
เสมือนกฎหมายการเดินเรือระหวางประเทศ  ISM  Code  ถูกเพิ่มเติมไวในสวนที่ 2 (Part  2)  
และบทเพิ่มเติมที่  1  (Annex 1)  และในบทที่  9  เร่ืองการจัดการสําหรับการปฏิบัติการเพื่อความ
ปลอดภัยของเรือ (Chapter  IX  Management  for  the  Safe Operation  of  Ships )  

ประเทศไทยไดเขาเปนสมาชิกขององคการทางทะเลระหวางประเทศ (International  
Maritime  Organization – IMO)  ต้ังแตวันที่  20  กันยายน  2516  และประเทศไทยไดรับรอง
อนุสัญญาความปลอดภัยของชีวิตในทะเล (Safety  of  Life at  Sea : SOLAS)  มีผลบังคับใช 
เม่ือ 18  มีนาคม  2528  และมีการแกไขเพิ่มเติมในอนุสัญญาความปลอดภัยของชีวิตในทะเล 
หรือ SOLAS 74 ในป 2537 อันมีบทบังคับเด็ดขาด (Mandatory) ที่รัฐภาคีแหงอนุสัญญาทุกรัฐ



 
 

16 

จะตองนําไปใช  ไทยซึ่งเปนหนึ่งในรัฐภาคีอนุสัญญาความปลอดภัยของชีวิตในทะเล  จึงตองถูก
บังคับใช ISM Code อยางหลีกเล่ียงไมไดดวยเหตุขางตน   

สําหรับเรือเดินทะเลระหวางประเทศที่ ประมวลการจัดการเพ่ือความปลอดภัย
ระหวางประเทศ ( ISM  Code)  กําหนดใหมีผลบังคับใช  มี 6  ประเภท  คือ 

ก. เรือโดยสาร (Passenger  Ships)  ซึ่งรวมทั้งเรือโดยสารความเร็วสูงดวย 

ข. เรือบรรทุกน้ํามัน (Oil  Tankers)  ต้ังแตขนาด  500  ตันกรอสข้ึนไป  โดยเรือ
บรรทุกน้ํามัน  หมายถึง  เรือที่ตอสรางข้ึนและใชเพื่อการบรรทุกปโตรเลียม  หรือผลิตภัณฑ
ปโตรเลียมในถังระวาง 

ค. เรือบรรทุกสารเคมี (Chemical Tankers)  ต้ังแตขนาด  500  ตันกรอสขึ้นไป  
โดยเรือบรรทุกสารเคมี  หมายถึง  เรือที่ถูกตอสรางหรือถูกดัดแปลง  และใชในการบรรทุก
ผลิตภัณฑของเหลวใดๆ  ในถังระวางที่มีรายช่ือของผลิตภัณฑนั้นมีการกลาวในบทที่  17  ของ
ประมวลกฎขอบังคับระหวางประเทศวาดวยการบรรทุกสารเคมีในระวาง (International  Bulk  
Chemical Code – IBC  Code) 

ง. เรือบรรทุกกาซเหลว (Gas  Carriers)  ต้ังแตขนาด  500  ตันกรอสข้ึนไป โดย
เรือบรรทุกกาซเหลว  หมายถึง  เรือที่ถูกตอสรางหรือถูกดัดแปลง   และใชในการบรรทุกกาซเหลว
ใดๆในถังระวางที่ปรากฏรายช่ือในบทที่  19  ของประมวลกําขอบังคับระหวางประเทศวาดวยการ
บรรทุกกาซ (International Gas Carrier Code – IGC  Code) 

จ. เรือบรรทุกสินคาแบบเทกอง (Bulk  Carriers)  ต้ังแตขนาด 500  ตันกรอสข้ึนไป 

ฉ. เรือบรรทุกสินคาที่มีความเร็วสูง (Cargo  High-speed Craft)  ต้ังแตขนาด 
500 ตันกรอสข้ึนไป 

สําหรับเรือสินคาที่เดินทางประเภทอ่ืนๆ  และแทนขุดเจาะน้ํามันแบบเคลื่อนยายได 
(Mobile  Offshore  Drilling Units)  ขนาด  500  ตันกรอสข้ึนไป มีผลบังคับใช  ISM  Code 
ภายในวันที่ 1 กรกฎาคม  2545  และเรือทั้ง  6  ประเภทขางตนมีผลบังคับใช  ในวันที่  1  
กรกฎาคม  2541   
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หากเรือลําใดไมสามารถดําเนินการในระยะเวลาที่กําหนด  จะสงผลใหเรือลําดังกลาว
ไมสามารถขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศได  เพราะISM  Code  เปนสวนหนึ่งของ  
SOLAS  สงผลใหไมมีทาเรือใดยอมรับการเทียบทาของเรือที่ไมมี  ISM  Code  และอาจทําใหเรือ
ดังกลาวถูกกัก (Detention) จากรัฐเมืองทาจนกวาจะมีการดําเนินการใหสมบูรณ  เพื่อใหไดมาซ่ึง
เอกสารรับรองดังที่กําหนด 

องคการทางทะเลระหวางประเทศ IMO  ไดกําหนดใหประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  Code)   แบงเปน  2  สวนคือ  

สวนท่ี  1   การใหนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  
Code)  นําไปปฏิบัติ  สงผลใหบริษัทจึงตองปฏิบัติตามขอกําหนดดังนี้  คือ  

1.  บททั่วไป (General)   มีดังนี้ 
 1.1  คํานิยามศัพท  กลาวถึง  ความหมายของคําศัพทที่ใชในประมวล เพื่อทําให
ผูอานเขาใจตรงกัน 

 1.2  วัตถุประสงค  คือ  เพื่อสรางความมั่นใจในเร่ืองความปลอดภัยในทะเล  ของ
ผูทํางานในเรือ ทั้งจากอุบัติเหตุและการเสียชีวิต   และหลีกเล่ียงการทําใหเกิดมลพิษสิ่งแวดลอม
ทางทะเล โดยมีขอกําหนด  ดังนี้  คือ 

1.2.1  จัดทําวิธีปฏิบัติ  เพื่อความปลอดภัย ในการทํางานบนเรือ  และการ
มีสภาพแวดลอมที่ปลอดภัยในการทํางาน 

1.2.2  จัดทํามาตรการในการปองกันความเสี่ยงที่ระบุไดทั้งหมด 
1.2.3  พัฒนาความชํานาญ ในเร่ืองการบริหารเพื่อความปลอดภัย  ของ

บคุลากรบนฝงและในเรืออยางสม่ําเสมอ  รวมถึงเตรียมการสําหรับเหตุฉุกเฉินที่เกี่ยวของกับความ
ปลอดภัยและการปองกันสิ่งแวดลอม 

  1.2.4   ควรตรวจสอบใหแนใจวาระบบการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ  มีลักษณะ  ดังนี้ 

1.2.5  ไมขัดตอกฎและขอบังคับตางๆ 
1.2.6  ประมวล   แนวทาง และคําแนะนํามาตรฐาน  ที่กําหนดจากIMO  

ตองมีความสัมพันธกับกรมเจาทาของรัฐบาลเจาของธงและสมาคมตรวจเรือ 
1.3  การบังคับใช  ขอกําหนดนี้ในประมวลนี้  ถูกใชบังคับกับเรือทุกลําตามที่

กําหนด  
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1.4  ขอกําหนดสําหรับระบบบริหารความปลอดภัยระหวางประเทศ  (Functional  
Requirements  for  a  Safety  Management  System : SMS ) 

ทุกบริษัท จะตองจัดทํา  SMS  และนําไปใชปฏิบัติ  และรักษาระบบบริหารนี้
อยางตอเนื่อง  โดยระบบ SMS    จะตองมีขอกําหนดเหลานี้ดวย 

1.4.1 นโยบายความปลอดภัยและการปองกนัส่ิงแวดลอม 
1.4.2 คําแนะนํา และระเบียบปฏิบัติที่สอดคลองกับกฎหมายระหวาง

ประเทศและกฎหมายของรัฐ 
1.4.3 ตองกําหนดระดับของอํานาจ  และการติดตอส่ือสารระหวาง        

ผูทํางานในเรือกับผูทํางานบนฝง 
1.4.4 ระเบียบปฏิบัติการรายงานอุบัติเหตุ  และสิ่งที่ไมเปนไปตาม

ขอกําหนดตามบทบัญญัติของประมวลนี ้
1.4.5 ระเบียบปฏิบัติในการเตรียมการและแกไขสถานการณฉุกเฉินตางๆ 
1.4.6 ระเบียบปฏิบัติสําหรับการตรวจสอบภายในและกาทบทวนการ

จัดการ 

2.  นโยบายดานความปลอดภัย  และการปองกันส่ิงแวดลอม   มีดังนี้ 
2.1  บริษัทตองจัดทํานโยบายความปลอดภัย  และการปองกันส่ิงแวดลอม  

เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงค   ตามหัวขอ  1.2   
2.2  บริษัทตองมั่นใจวานโยบายความปลอดภัย  และการปองกันส่ิงแวดลอม

ถูกนําไปใชปฏิบัติทั้งบนฝง  และในเรือ 

3.  ความรับผิดชอบและอํานาจหนาที่ของบริษัท  มีดังนี้ 
3.1 ในกรณีที่เจาของเรือมอบอํานาจการบริหารเรือใหแกผูอ่ืน  เจาของเรือตอง

รายงานช่ือ และรายละเอียดของผูบริหารเรือ(Ship  Operator)  ใหทางองคกรภาครัฐทราบ 
3.2 บริษัทตองกําหนดเปนลายลักษณอักษรถึงความรับผิดชอบ  อํานาจ 

ความสัมพันธของบุคคลที่มีสวนในการจัดการ  การปฏิบัติ  และการตรวจสอบงานที่มีผลกระทบ
ตอความปลอดภัยและการปองกันการเกิดมลภาวะ   

3.3 บริษัทตองรับผิดชอบในการตรวจสอบ  เพื่อให  Designated  Person  หรือ  
DP  ทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ  โดยบริษัทจะจัดหาทรัพยากรใหเพียงพอ 
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4. ผูบริหารระบบบริหารความปลอดภัยระหวางประเทศ DP  คือ  ผูที่ทําหนาที่
ประสานงานระหวางเจาหนาที่บนบกกับในเรือ  โดยบริษัทตองกําหนดผูนี้ ข้ึนมา  เพื่อคอย
ตรวจสอบ และดูแลในเร่ืองความปลอดภัยและการเกิดมลพิษของเรือ   

5.  ความรับผิดชอบและอํานาจหนาที่ของนายเรือ มีดังนี้ 
5.1   บริษัทควรกําหนดความรับผิดชอบของนายเรือ  ดังนี้ 

5.1.1  การนํานโยบายความปลอดภัย  และการปองกันส่ิงแวดลอมไปใช
ปฏิบัติ 

5.1.2  การกระตุนลูกเรือในการเฝาติดตามนโยบายคังกลาว 
5.1.3  การอธิบายคําส่ัง  และคําแนะนําที่เขาใจงายในการปฏิบัติงานตาง  

ใหชัดเจนและเขาใจงาย 
5.1.4  การตรวจสอบ  การปฏิบัติตามขอกําหนดที่ระบุ 
5.1.5  การทบทวน SMS  และการรายงานขอบกพรองใหบนฝงทราบ 

5.2  บริษัทควรจะมั่นใจวา SMS  บนเรือเนนในเร่ืองอํานาจหนาที่ของนายเรือ  
ในเร่ืองความรับผิดชอบในการตัดสินใจของนายเรือ  ในเร่ืองความปลอดภัยในชีวิตและมลพิษ  ซึ่ง
ในบางคร้ังอาจขัดกับบริษัทได 

6.  ทรัพยากรและบุคคล 
6.1  นายเรือตองมีคุณสมบัติ  ดังนี้ 

6.1.1  นายเรือตองมีความเปนผูนํา 
6.1.2  มีความรูความเขาใจในเร่ืองประมวลความปลอดภัยระหวางประเทศ   

ISM  -ของบริษัทเปนอยางดี 
6.1.3  ไดรับการสนับสนุนที่จําเปนสําหรับการปฏิบัติงานในเรือ 

6.2 บริษัทตองมั่นใจวาผูทํางานในเรือมีคุณสมบัติ  ประกาศนียบัตร  สุขภาพ  
เหมาะสมในการทํางานตามขอกําหนดของประเทศนั้นๆ 

6.3  บริษัทตองมีระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับพนักงานใหมและพนักงานที่เขามา
ทํางานในเรือเปนคร้ังแรก  คือ  ตองมีความรูเ ร่ืองประมวลความปลอดภัยและการปองกัน
ส่ิงแวดลอม 

6.4  บริษัทตองมั่นใจวาพนักงานทุกคนที่เกี่ยวของกับระบบ ISM  CODE  มี
ความรูความเขาใจเพียงพอเกี่ยวกับกฎ  ระเบียบ และกฎหมายที่เกี่ยวของ 
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6.5  บริษัทตองจัดทําและคงไวซึ่งระเบียบปฏิบัติการฝกอบรม เพื่อสนับสนุน
ระบบ SMS และตองอบรมพนักงานที่เกี่ยวของทุกคน 

6.6 บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติและขอมูลขาวสารในระบบ  SMS  เพื่อให
พนักงานทุกคนสามารถเขาใจได 

6.7  บริษัทตองมั่นใจวาผูทํางานในเรือสามารถส่ือสารในหนาที่ที่เกี่ยวของกับ 
SMS อยางมีประสิทธิภาพ 

7. การจัดทําแผนปฏิบัติงานเรือ  บริษัทควรจัดทําแผนปฏิบัติงานหรือระเบียบการ
เตรียมการของแผนตางๆ  คําแนะนํา  รวมถึงแบบฟอรมตรวจสอบตางๆ  สําหรับการปฏิบัติงานที่
สงผลตอความปลอดภัยของเรือและการปองกันสิ่งแวดลอม  ในภารกิจตางๆ  โดยตองกําหนดใหผู
มีคุณสมบัติที่เหมาะสมดําเนินการ 

8.  การเตรียมรับสถานการณฉุกเฉิน   มีดังนี้ 
8.1  บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติเพื่อแสดง  บรรยาย และแกไขสถานการณ

ฉุกเฉินตางๆที่อาจเกิดข้ึน 
8.2  บริษัทตองจัดทําตารางการฝกซอมเพื่อเตรียมพรอมสําหรับเหตุฉุกเฉินตางๆ 
8.3  ระบบบริหารเพื่อความปลอดภัย ควรมีมาตรการในการตอบสนองตอ

อันตราย  อุบัติเหตุ  และสถานการณฉุกเฉินที่เกิดข้ึนในเรือตลอดเวลา 

9.  การรายงานและวิเคราะหอุบัติเหตุและอันตรายที่เกิดข้ึน  ดังนี้ 
9.1  SMS  ตองมีระเบียบปฏิบัติการรายงานสิ่งที่ไมเปนไปตามขอกําหนด  

อุบัติเหตุ  และสถานการณอันตรายตางๆใหสํานักงานทราบ  เพื่อใหมีการสอบสวน  และการ
วิเคราะหเพื่อพัฒนาใหเกิดความปลอดภัยและการปองกันสิ่งแวดลอมตอไป 

9.2  บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติ เพื่อใหการปรับปรุงแกไขนั้นสัมฤทธ์ิผล 

10.  การบํารุงรักษาเรือและอุปกรณ 
10.1  บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติสําหรับการบํารุงรักษาเรือและอุปกรณ  

เพื่อใหแนใจวาเรือไดรับการซอมบํารุงจริงตามกฎขอบังคับ และขอกําหนดที่บริษัทระบุเพิ่มเติมดวย 
10.2  เพื่อใหเปนไปตามขอกําหนดนี้  บริษัทจําเปนตองพิจารณากําหนดการ

ปฏิบัติส่ิงเหลานี้ลงไปในระเบียบการบํารุงรักษาเรือและอุปกรณ 
10.2.1  มีการตรวจสอบอยางถูกตองเปนระยะเวลา 
10.2.2  มีการรายงานขอขัดของ  พรอมดวยสาเหตุ(ถาทราบ) 
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10.2.3  การดําเนินการแกไขที่เหมาะสม 
10.2.4  มีการบันทึกการปฏิบัติเหลานี้  และเก็บรวบรวมไว 

10.3  บริษัทตองจัดทําระเบียบปฏิบัติ  เพื่อกําหนดประเภทของอุปกรณและ
ระบบเทคนิคตางๆ  ซึ่งถาเกิดขอขัดของอยางกะทันหันอาจมีผลทําใหเกิดสถานการณอันตราย  
ควรเขียนเพื่อใหเกิดความนาเชื่อถือ  ของอุปกรณ  และรวมถึงการตรวจสอบอุปกรณทัว่ไปทีใ่ชงาน
ปกติ หรืออุปกรณที่ไมคอยไดใชงาน 

10.4  การตรวจสอบในหัวขอ 10.2  และ 10.3  ตองรวมการบํารุงรักษาทั่วไปดวย 

11.  เอกสารระบบการบริหารเพื่อความปลอดภัย 
11.1  บริษัทตองจัดทําและรักษาไวซึ่งระเบียบปฏิบัติในการควบคุมเอกสารและ

ขอมูลตางๆที่เกี่ยวของกับ SMS 
11.2  บริษัทควรมั่นใจในส่ิงเหลานี้   

11.2.1  เอกสารยังไมหมดอายุ  และอยูในที่กําหนด 
11.2.2  การเปล่ียนแปลงแกไขเอกสารตองไดรับการพิจารณาและอนุมัติ

โดยบุคคลที่มีอํานาจ 
11.2.3  เอกสารที่หมดอายุการใชงานตองยายเอกสารทันที 

11.3  เอกสารที่ใชในการบรรยาย  อาจจะมีชื่อวา  “คูมือการบริหารเพื่อความ
ปลอดภัย”  ลักษณะของเอกสารที่ทําข้ึน  ควรจะเปนแบบที่บริษัทเรือพิจารณาวาจะเกิด
ประสิทธิภาพมากที่สุดที่เรือแตละลําควรมี  และเรือแตละลําตองมีเอกสารที่เกี่ยวของกับเรือตนเอง
อยูในเรือ 

12.  การตรวจสอบ  การทบทวน  และการประเมินผล 
12.1  บริษัทตองทําการตรวจสอบภายใน เพื่อประเมินวากิจกรรมดานความ

ปลอดภัย และการปองกันส่ิงแวดลอมเปนไปตาม  SMS 
12.2  ตองมีการประเมินตามที่กําหนดไวในระเบียบปฏิบัติของบริษัท 
12.3  การตรวจสอบ หรือการแกไขควรปฏิบัติตามระเบียบปฏิบัติตามที่กําหนดไว 
12.4  ผูที่ทําการตรวจสอบตองเปนอิสระและไมเกี่ยวของกับพื้นที่ที่ทําการ

ตรวจสอบ เวนแตลักษณะขององคกรที่ไมเอ้ืออํานวย 
12.5  ผลของการตรวจสอบและการทบทวน  ตองนําไปช้ีแจงใหทุกฝายที่

รับผิดชอบงานนั้นๆใหทราบ 
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12.6  ผูบริหารที่รบผิดชอบตองรีบแกไขขอบกพรองที่ตรวจพบโดยเร็ว 

 สวนท่ี  2   การออกประกาศนียบัตร  และการตรวจสอบ 
13.  ประกาศนียบัตรและการตรวจสอบตามระยะ  มีดังนี้ 

13.1  เรือตองถูกบริหารโดยบริษัทที่ไดรับ DOC  (Document  of  
Compliance)  หรือประกาศนียบัตรเพื่อใชชั่วคราว ตามที่กําหนดในขอ  14.1 ตามประเภทเรือที่
กําหนด 

13.2  ประกาศ DOC  ตองออกโดยกรมเจาทาหรือหนวยงานที่กรมเจาทา
รับรอง โดยDOC  มีผลบังคับใช  5  ป 

13.3  DOC  จะมีผลกับเรือที่ระบุไวเทานั้น การกําหนดประเภทเรือข้ึนอยูกับ
การตรวจสอบประเมินเรือคร้ังแรก  เรือประเภทอ่ืนสามารถเพิ่มเติมภายหลังได  หลังจากตรวจ
พบวาเขาประเภทกับที่กําหนดไว 

13.4  DOC  ที่มีผลบังคับใชจะตองถูกตรวจสอบประเมินโดยกรมเจาทาหรือ
หนวยงานที่กรมเจาทายอมรับ หรือประเทศภาคีที่ไดรับการขอรองจากรัฐบาลเจาของธง ภายใน   
3 เดือนกอนหรือหลังวันครบกําหนด  1  ป 

13.5  DOC  จะถูกถอดถอนโดยกรมเจาทาหรือประเทศภาคีที่ไดรับการขอรอง
จากรัฐบาลเจาของธง  หากไมมีการปฏิบัติตามขอ 13.4  หรือมีหลักฐานแสดงวามีส่ิงที่ไมเปนไป
ตามขอกําหนดหลัก ตามประมวลฉบับนี้ 

13.5.1  ยกตัวอยางเชน  หาก DOC  ถูกถอดถอน  จะมีผลตอ  SMC 
(Safety  Management  Certificate)  ที่ออกใหกับเรือทุกลําทันที  ทําใหเรือไมสามารถใชงาน
ตอไปได 

13.6  เอกสาร DOC  ตองมีบนเรือทุกลําที่เกี่ยวของ และไมจําเปนตองรับรองสําเนา 
13.7  ประกาศ  SMC  ที่ออกโดยกรมเจาทา มีอายุการใชงานไมเกิน  5  ป  

เพราะออกใหหลังจากที่ตรวจสอบแลววาบริษัทและเรือปฏิบัติตาม  SMS  ที่ไดรับการอนุมัติ   
13.8  ประกาศนียบัตร  SMC  มีการตรวจสอบ อยางนอย 1  คร้ัง  โดยกรมเจา

ทา ถาหากการตรวจสอบชวงกลางมีคร้ังเดียวและอายุของ  SMC  5  ป  การตรวจสอบจะตรวจ
ในชวงปที่  2  หรือ  3 

13.9  ตามความตองการเพิ่มเติมเกี่ยวกับ  13.5.1  SMC  จะถูกถอนจะถูกถอด
ถอน ถาตรวจระหวางกลางเทอมพบวามีหลักฐานแสดงวามีส่ิงที่ไมเปนไปตามขอกําหนดหลัก  
ตามประมวลฉบับนี้   
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13.10  แตอยางไรก็ตามในขอ  13.2  และ  13.7  ในการตรวจสอบเพื่อออก 
DOC  หรือ SMC  ฉบับใหมจะตองออกใหเสร็จภายในสามเดือนกอนถึงวันหมดอายุที่ระบุไวใน  
DOC หรือ SMC  ฉบับเกา  และฉบับที่ออกใหมนี้ จะมีผลบังคับใชนับจากวันที่ทําการตรวจสอบ
สมบูรณ  สําหรับชวงระยะเวลาไมเกิน 5  ป  โดยเร่ิมนับตอจากวันหมดอายุที่ระบุในประกาศฉบับ
เกาทั้ง  2 ใบ 

13.11  เมื่อการตรวจสอบฉบับใหมเสร็จสมบูรณกอนวันหมดอายุของ  DOC  
และ SMC  ฉบับเดิมเกิน  3  เดือน  ฉบับใหมจะมีอายุการใชงานนับจากวันที่เสร็จการตรวจสอบ
ใหมเปนระยะเวลาไมเกิน  5  ป 

14.  การออกประกาศนียบัตรช่ัวคราว  มีดังนี้ 
14.1  การออกประกาศนียบัตร DOC  เพื่อใชชั่วคราว  สามารถปฏิบัติไดดังนี้ 

14.1.1  เปนบริษัทใหมเร่ิมทําธุรกิจ 
14.1.2  มีประเภทเรือใหมจากที่กําหนดไวใน DOC  เดิม การออก DOC  

นี้ใชชั่วคราวมีอายุการใชงานไมเกิน 1 ป  โดยกรมเจาทายอมรับ สําหรับสําเนาจะเก็บไวในเรือ 
เพื่อเอาไวเปนหลักฐานในการแสดงวาผานการตรวจสอบ 

14.2  การออกประกาศนียบัตร  SMC  เพื่อใชชั่วคราว  สามารถปฏิบัติไดดังนี้   
14.2.1  รับเรือใหม 
14.2.2  เมื่อบริษัทบริหารเรือ  เปนบริษัทกอต้ังใหม 
14.2.3  เมื่อเรือเปล่ียนสัญชาติ  
การออก  SMC แบบช่ัวคราว สามารถใชงานไมเกิน  6  เดือน  โดยกรม

เจาทาเปนผูยอมรับ 
14.3  ผูใช SMC ชั่วคราวสามารถตออายุตามขอ  14.2  ไดอีกไมเกิน  6  เดือน

เปนกรณีพิเศษ   
14.4  ประกาศนียบัตร  SMC  ชั่วคราวอาจถูกตรวจสอบไดในกรณีนี้ 

14.4.1  DOC  หรือฉบับช่ัวคราวดูวาตรงกับประเภทของเรือ 
14.4.2  SMS  ของบริษัทที่ขอมีเร่ืองเกี่ยวกับ ISM  CODE  และถูกจัด

ประเมินระหวางการตรวจสอบเพื่อรับประกันDOC  หรือ  DOC เพื่อใชชั่วคราว 
14.4.3  บริษัทถูกกําหนดใหตรวจสอบเรือภายในสามเดือน 
14.4.4  นายเรือและนายประจําเรือมีความคุนเคยกับ  SMS  และ

แผนการนํา  SMS  ไปใชปฏิบัติ 
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14.4.5  คําแนะนําที่ถูกพิสูจนวาเปนสาระสําคัญถูกจัดสงใหเรือ  เพื่อ
การเดินเรือ 

14.4.6  มีการแจกเอกสารที่เกี่ยวกับ SMS  โดยใชภาษาใชงานของคน
ประจําเรือ  หรือภาษาที่คนประจําเรือเขาใจ 

15.  การตรวจสอบ  ตองเปนไปตามขอกําหนดของ ISM  และตองปฏิบัติตามระเบยีบ
ที่ปฏิบัติที่กรมเจาทายอมรับ  ซึ่งเปนไปตามที่  IMO  กําหนด 

16.  แบบฟอรมของประกาศนียบัตร  มีดังนี้ 
16.1   DOC  และ  SMC  หรือแบบ DOC  ชั่วคราว  และ SMC  ชั่วคราว  ใช

เอกสารตามท่ีประมวลนี้กําหนด  ถาภาษาที่ใชไมใชภาษาอังกฤษหรือฝร่ังเศส  ในเนื้อเร่ืองควรจะ
มีภาษาใดภาษาหนึ่งใน  2  ภาษานี้ระบุอยู 

16.2  นอกจากขอที่กําหนดใน  13.3  แลว  ประเภทของเรือที่ระบุใน DOC  
หรือ DOC  ชั่วคราว อาจมีการบันทึกเพิ่มเติม  เกี่ยวกับขอจํากัด ในการปฏิบัติการของเรือตามที่
กําหนดไวเทานั้น 
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ตารางที่ 2.3  การวิเคราะหขอบกพรองของเรือบรรทุกน้ํามันทั่วโลก ระหวาง
วันที่ 1 มกราคม 2538  ถึง 7 ธันวาคม 2554 ซ่ึงเกี่ยวของกับระบบ ISM CODE  ดาน
ตางๆ 

 

ขอบกพรองที่พบซึ่งสอดคลองกับ ISM  
CODE 

จํานวน รอยละ 

ความปลอดภัยและนโยบายดาน
ส่ิงแวดลอม 

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 

การบกพรองที่เกี่ยวกับความปลอดภัย
ที่เกี่ยวของ 

3 1.69 

ระบบบําบัดน้ําเสีย Comminuting 1 0.56 

ระบบเผาขยะ 1 0.56 

ทั้งหมด 15 8.42 

 

ที่มา  : Port  State  Control : Class  Direct   LIVE 

 

จากตารางขอบกพรองของเรือบรรทุกน้ํามันทั่วโลก ระหวางวันที่  1  มกราคม 2538  
ถึง 7  ธันวาคม  2554 ซึ่งเกี่ยวของกับระบบ ISM CODE  ดานตางๆที่ตรวจพบ  พบวาขอบกพรอง
ที่พบมากท่ีสุด  คือ  การบํารุงรักษาของเรือและอุปกรณ  แสดงใหเห็นวาเรือบรรทุกน้ํามันทั่วโลก
บกพรอง  ในเร่ืองของการบํารุงรักษาเรือ  อาจเพราะเปนการเพิ่มตนทุนในการบริหารจัดการ  ซึ่ง
สงผลใหเกิดปญหาในเร่ืองการบกพรองที่เกี่ยวกับความปลอดภัยที่เกี่ยวของตามมาเปนอันดับสอง  
ในอันดับถัดมาคือในเร่ืองของทรัพยากรและบุคลากร  ซึ่งถือเปนประเด็นที่ยากตอการควบคุม 
เพราะถาเกิด Human  Error  อาจจะเกิดจากบุคคลนั้นเอง เชน  มีปญหาสุขภาพ  ครอบครัว 
สงผลตอทางดานจิตใจ  ทําใหการทํางานผิดพลาดได  และนอกจากน้ันความบกพรองที่เกิดข้ึนก็มี
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อัตราเทากันหมด  แสดงวาขอบกพรองเหลานี้มีการเกิดแตในอัตราที่นอย  เพราะเรือบรรทุกน้ํามัน
ทั่วโลกสวนใหญตางปฏิบัติตามหลัก ISM 
 

ตารางที่ 2.4 การวิเคราะหขอบกพรองของเรือบรรทุกน้ํามันทั่วโลก ระหวาง
วันที่  1  มกราคม  2538  ถึง   7  ธันวาคม  2554  ตามหลักการของ ISM  CODE 

 

ขอบกพรองที่พบซึ่งสอดคลอง
กับ ISM   CODE 

จํานวน รอยละ 

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 

ความปลอดภัยและนโยบายดาน

สิ่งแวดลอม 

17 0.30 

ความรับผิดชอบของบริษัทเรือ 13 0.23 

บุคคลที่ไดรับการแตงตัง้ใหดูแล DP 5 0.09 

ความรับผิดชอบและอํานาจหนาที่

ของกัปตัน  

10 0.18 

ผูทํางานในเรือ 17 0.30 

การพัฒนาแผนสาํหรับการ

ดําเนินการ Shipboard 

15 0.27 

การเตรียมความพรอมในกรณี

ฉุกเฉิน 

24 0.43 

รายงานและการวเิคราะหเม่ือเกิด

อุบัติเหตุ 

10 0.18 

การบํารุงรักษาของเรือและอุปกรณ 87 1.54 

เอกสารประกอบ ISM  CODE 6 0.11 

การประเมินผล และการตรวจสอบ 

ที่เก่ียวของกับระบบ ISM  CODE 

4 0.07 

การรับรอง การตรวจสอบ  

การควบคุม ISM  CODE 

8 0.14 

อ่ืนๆที่เก่ียวของกับ ISM   15 0.27 

ทั้งหมด 233 4.15 

ที่มา  : Port  State  Control : Class  Direct   LIVE 
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จากตาราง 2.4  นี้สามารถวิเคราะหไดวา  เปนการตรวจสอบตามขอกําหนดทีละขอ
ตามหลัก ISM พบวาการบํารุงรักษาของเรือและอุปกรณ  เกิดความบกพรองมากที่สุด เนื่องจาก
การบํารุงรักษาจําเปนตองใชงบประมาณคอนขางสูง  ซึ่งเปนการเพิ่มตนทุนในการบริหารจัดการ 
ทําใหในบางเรื่องบริษัทเจาของเรือ  จึงมักไมคอยสนใจ  เพราะอาจจะรอตรวจสอบพรอมกันใน
คร้ังเดียวเพื่อชวยในเร่ืองการประหยัดงบประมาณ และการเตรียมความพรอมในกรณีฉุกเฉิน 
พบวาเรือน้ํามันสวนใหญของโลกไมมีการเตรียมความพรอมในกรณีฉุกเฉิน  จึงเปนที่นาสังเกตวา
ถาเกิดอุบัติเหตุข้ึนมา  บริษัทเรือน้ํามันทั่วโลกจะพรอมรับกับปญหาเพียงใด ถัดมาคือเร่ืองความ
ปลอดภัยและนโยบายดานส่ิงแวดลอม  และผูทํางานในเรือ  ซึ่งอาจจะเปนเพราะเรือไมไดปฏิบัติ
ตามนโยบายอยางเครงครัดตามที่บริษัทไดกําหนดข้ึน แสดงใหเห็นวา  การทํางานของบนฝงกับใน
เรือไมคอยสัมพันธกันในเร่ืองดังกลาว  และเร่ืองถัดมา คือ  การพัฒนาแผนสําหรับการดําเนินการ 
Shipboard และดานอ่ืนๆที่เกี่ยวของกับ ISM  ซึ่งถือวามีการเกิดบาง  แตอัตราการเกิดตํ่า ซึ่งอาจ
เกิดจากความผิดพลาดจากปจจัยตางๆมาประกอบกัน 

2.3. แนวคิดเร่ืองน้ํามันรั่วไหล (Oil Spill) 

การร่ัวไหลของนํ้ามันสามารถเกิดจากธรรมชาติ คือ  การ ร่ัวไหลจากแหลงน้ํามันใต
ดิน หรือจากมนุษย เชน อุบัติเหตุจากเรือ การขุดเจาะปโตรเลียม  หรือการลักลอบปลอยน้ํามันสู
แหลงน้ํา น้ํามันร่ัวไหลสวนมากในส่ิงแวดลอมมาจากกิจกรรมของมนุษย 

สําหรับสาเหตุหนึ่งของการเกิดน้ํามันร่ัวไหลในทะเลเกิดจากการขนสงทางทะเล 
เพราะความตองการพลังงานในประเทศเพิ่มข้ึน  จึงทําใหมีการนําเขาน้ํามันจากตางประเทศ   
สงผลใหอาจเกิดอุบัติเหตุหรือการต้ังใจปลอยน้ํามันลงสูทองทะเล  หากเรือมีการซอมทําอุปกรณ
จักรกล และแมจะมีมาตรการปองกันตางๆ  แตน้ํามันที่ร่ัวไหลสูแหลงน้ํามีการเกิดกระบวนการ
เปล่ียนแปลงทางกายภาพ   บางสวนเร่ิมมีการระเหย   และท่ีเหลือจะเปล่ียนสภาพไปตาม
คุณสมบัติเฉพาะของตัวน้ํามันเอง  และปจจัยภายนอก ก็มีสวนเชนกัน  คือ  แสงอาทิตย  
กระแสน้ํา  และอุณหภูมิ  เปนตน 

คราบน้ํามันที่ลอยอยูบนผิวน้ําจะทําปฏิกิริยากับออกซิเจน สงผลตอออกซิเจนในน้ํา
จะลดลง ทําใหการสังเคราะหแสงของแพลงกตอนพืช สาหราย พืชน้ําตางๆ ไมสามารถทําได 
สงผลตอการยอยสลายของแบคทีเรียในน้ํา ซึ่งการเปล่ียนแปลงดังกลาวสงผลเสียตอส่ิงมีชีวิตใน
น้ําที่อาศัยอยูบริเวณนั้น  เกิดการสะสมสารพิษในหวงโซอาหารต้ังแตผูผลิต (แพลงกตอนพืช) 
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ผูบริโภคตอมาคือ(แพลงกตอนสัตว/ปลา) จนถึงผูบริโภคสุดทาย นั่นคือมนุษยที่ไดรับสารพิษ
ดังกลาวดวย 

นอกจากนี้คราบน้ํามันยังสงผลตอการทองเที่ยว ประมงและการเพาะล้ียงชายฝงดวย 
เชน สัตวน้ําตายเพราะคราบน้ํามัน   ชายหาดที่สวยขาวก็กลายเปนสีดําสกปรกจากคราบนํ้ามัน มี
กล่ินและ ไมเหมาะกับการทองเที่ยว สงผลกระทบตอเศรษฐกิจในชุมชนทองถิ่นนั้นและประเทศ
โดยรวม 

สําหรับผลกระทบจากน้ํามันร่ัวไหล ข้ึนอยูกับหลายปจจัย เชน  ชนิดของน้ํามัน 
ปริมาณที่น้ํามันร่ัวไหล  สภาพภูมิศาสตรของบริเวณที่เกิดการร่ัวไหล กระแสน้ําและกระแสลมใน
ขณะนั้น การข้ึน-ลงของน้ําทะเล   ตลอดจนความหลากหลายของทรัพยากรบริเวณดังกลาว 

การเกิดน้ํามันรั่วไหลในทะเลไทย 

กรมควบคุมมลพิษ รายงานวาในระหวางป พ.ศ. 2519 – 2553 เกิดเหตุน้ํามันร่ัวไหล
ที่ไดดําเนินการตรวจสอบ  แกไขรวมกับหนวยงานตางๆที่เกี่ยวของ มีทั้งส้ิน124 เหตุการณ สวน
ใหญเปนการร่ัวไหลในปริมาณเล็กนอย สาเหตุของการร่ัวไหลที่พบมาก  คือ 

1.  อุปกรณที่ใชในการเดินเรือ เก็บกัก หรือสูบถายน้ํามันเกิดความชํารุด 

2.  การรั่วไหลระหวางการสูบถายน้ํามันกลางทะเลจากเรือขนาดใหญลงสูเรือขนาด
เล็ก หรือระหวางเรือกับทาเทียบเรือ  เปนตน 

3.  การลักลอบทิ้ง เชน ปลอยทิ้งน้ํามันชนิดเดิมกอนบรรทุกน้ํามันชนิดใหม                 
(Tank cleaning) หรือลักลอบถายน้ําอับเฉา ในกลางทะเล 

4.  เรืออับปาง เนื่องจากเรือโดนกัน ชนหินโสโครก/หินเลนน้ํา หรือไฟไหม  เรือเกยต้ืน 

5.  สาเหตุอ่ืน   เชน ร่ัวไหลจากแทนขุดเจาะปโตรเลียมในทะเลอาวไทย น้ําทิ้งจากฝง  

ประเทศไทยมีแผนปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามันแหงชาติ จําแนก
ตามปริมาณน้ํามันที่ร่ัวไหลได  3 ระดับ (Tier) ไดแก 

 1. ระดับที่ 1 (Tier I)   ปริมาณร่ัวไหลไมเกิน 20 ตันลิตร สวนใหญเกิดข้ึนขณะขน
ถายน้ํามัน   ผูที่ทําใหเกิดน้ํามันร่ัวไหลตองเปนผูรับผิดชอบในการขจัดคราบน้ํามันนั้น หรือขอรับ
ความชวยเหลือจาหนวยงานที่เกี่ยวของ โดยตองแจงใหกรมเจาทาทราบกอน 
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 2. ระดับที่ 2 (Tier II)   ร่ัวไหลมากกวา 20 - 1,000 ตันลิตร อาจเกิดจากเรือโดนกัน 
การขจัดคราบน้ํามันตองอาศัยความรวมมือระหวางภาครัฐและภาคเอกชน  ตามแผนปองกันและ
ขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามันแหงชาติ และตองแจงใหกรมเจาทาทราบเปนอันดับแรก หาก
เกินขีดความสามารถของทรัพยากรที่มี อาจตองขอรับการสนับสนุนจากตางประเทศ ในที่นี้คือ
ประเทศสิงคโปร  เพราะเปนประเทศที่มีอุปกรณและอยูใกลประเทศไทย 

  3. ระดับที่ 3 (Tier III)  ปริมาณร่ัวไหลมากกวา 1,000 ตันลิตร เกิดจากอุบัติเหตุที่
รุนแรง การขจัดคราบน้ํามันในระดับนี้ตองการความรวมมือจากหนวยงานทั้งในประเทศ 
นอกจากนี้ยังตองอาศัยความชวยเหลือระดับนานาชาติดวย  เพราะเกิดขีดความสามารถของไทย  
ซึ่งในระดับนี้ยังไมเคยเกิดในประเทศไทย 

เขตความเสี่ยงตอน้ํามันรั่วไหลในนานน้ําไทย 

แหลงน้ําทะเล สํานักจัดการคุณภาพน้ํา กรมควบคุมมลพิษ  จําแนกเขตความเส่ียง
ตอน้ํามันร่ัวไหลในนานน้ําทะเลไทย ตามระดับความเส่ียงตลอดจนความรุนแรงในการไดรับ
ผลกระทบจากน้ํามันร่ัวไหล ออกเปน 4 เขต ดังนี้ 
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ภาพท่ี 2.4  เขตเสี่ยงตอน้ํามันรั่วไหลในนานน้ําทะเลไทย 

 

 
ที่มา : กรมควบคุมมลพิษ 

 

เขตที่ 1 มีความเสี่ยงสูงมาก 

 ไดแก บริเวณชายฝงทะเลดานตะวันออก ครอบคลุมพื้นที่จังหวัดฉะเชิงเทรา ชลบุรี 
และระยอง เปนที่ต้ังของนิคมอุตสาหกรรม มีโรงงานเปนจํานวนมาก โดยโรงงานเหลานี้มีทั้งการ
ผลิตเพื่อการสงออก  และที่ตองนําปโตรเลียมมาเปนวัตถุดิบในการผลิต จึงทําใหมี มีกิจกรรมการ
ขนถายน้ํามันบริเวณทาเทียบเรือและกลางทะเลเปนจํานวนมาก  มีการจราจรทางนํ้าหนาแนน
เพราะมีทาเรือแหลมฉบัง  ซึ่งเปนทาที่ใชในการขนถายสินคาที่ใหญที่สุดของไทย ทําใหเรือจึงมี
เปนจํานวนมากในบริเวณนี้ 
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เขตที่ 2 มีความเสียงสูง 

บริเวณปากแมน้ําเจาพระยาถึงทาเรือคลองเตย  เรือสินคามีการขนถายในบริเวณนี้
คอนขางมาก  เพราะใกลกรุงเทพมหานคร  ทําใหการกระจายสินคาทําไดงาย นอกจากนี้มี
การจราจรทางน้ํา  คือ  เรือโดยสาร  อีกทั้งเปนที่ต้ังคลังน้ํามันหลายแหงริมฝงแมน้ํา  ทําใหเปน
เสนทางของเรือน้ํามันสวนใหญที่ตองเขามาสงน้ํามันใหกับคลังน้ํามัน  เพื่อชวยในเร่ืองการ
กระจายสินคา(น้ํามัน) ไดงายข้ึน   

เขตที่ 3 มีความเสี่ยงสูงปานกลาง 

ฝงทะเลอาวไทย ไดแก อาวไทยดานตะวันตก เชน  สุราษฎรธานี ชุมพร  
นครศรีธรรมราช พัทลุง กระบ่ี  สงขลา และฝงทะเลอันดามัน  ต้ังแตระนอง พังงา กระบ่ี สตูล ตรัง  
นอกจากนี้อาจเกิดจากเรือบรรทุกน้ํามันที่เดินผานชองแคบมะละกา เพราะสิงคโปรถือเปนแหลง
กระจายน้ํามันที่กล่ันแลว ทําใหเรือน้ํามันสวนใหญจึงมารับน้ํามันที่สิงคโปร  ประกอบกับใน
บริเวณนี้มีทาเรือน้ําลึก และทาเรือโดยสาร เพื่อการทองเที่ยวเปนจํานวนมาก  สงผลใหคราบ
น้ํามันอาจเกิดการสะสมได 

เขตที่ 4 มีความเสี่ยงตํ่า 

พื้นที่บริเวณฝงอาวไทยและทะเลอันดามันนอกเหนือจากที่ระบุในขอ 3 ตามที่กลาว
มาขางตนและเม่ือเกิดน้ํามันร่ัวไหลจะมีหนวยงานที่ดูแล  คือ  คณะกรรมการปองกันและขจัด
มลพิษทางน้ําเนื่องจากนํ้ามัน (กปน.) 

จัดต้ังเมื่อวันที่ 6 มกราคม 2538 ตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการปองกัน
และขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน พ.ศ.2538  มีโครงสรางการทํางานรวมกับหนวยงานตางๆ 
เชนศูนยควบคุมการปฏิบัติการ ศูนยประสานงาน หนวยปฏิบัติการ และหนวยสนับสนุน ตามภาพ
ที่ 2.5  
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ภาพท่ี 2.5  คณะกรรมการปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากนํ้ามัน 

 
ที่มา :  ฐานขอมูลความรูเร่ืองทะเล 
 
ในการวิจัยนี้  ผูวิจัยตองการศึกษาที่มาของการเกิดน้ํามันร่ัวไหลจากเรือน้ํามัน จึงเก็บ

รวบรวมสถิติ การเกิดน้ํามันร่ัวไหลจากเรือบรรทุกน้ํามัน  ที่เกิดเหตุการณในนานน้ําไทย  เพื่อชวย
ในการวิเคราะหในเร่ืองของการเกิดน้ํามันร่ัวไหลของเรือน้ํามันในประเทศไทย  พบวาสวนใหญ
มักจะเกิดในบริเวณในพ้ืนที่ทาเรือ  หรือบริเวณที่เดิมๆในบริเวณคลังน้ํามันในจังหวัดระยอง  
ชลบุรี และในแมน้ําเจาพระยา   สามารถดูไดจากตารางที่  2.5  ขางลางนี้ 
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ตารางที่ 2.5 : การเกิดเหตุการณน้ํามันรั่วไหลของเรือบรรทุกน้ํามัน   
ในประเทศไทยต้ังแตป  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
บรรทุกสินคาของ
ปานามาชน 

ไมทราบ 

2 9 ม.ค. 
2540 

น้ํามันดิบ ทาเทียบเรือบริษัท 
อุตสาหกรรมปโตรเคมิ
กัลไทย(จํากัด) 
มหาชน  ต.เชงิเนนิ  
อ.เมือง   จ.ระยอง 

การสูบน้าํปนเปอน
น้ํามันออกจากถัง 
BILGE  ของเรือ 
MOSOCEAN ที่
กําลังเทยีบทาของ
บริษัท 

ไมทราบ 

3 12 พ.ค. 
2540 

น้ํามันเตา บริเวณปากคลอง
สรรพสามิต  
สมุทรปาราการ  เรือ
บรรทุกน้าํมันวดี 

ลักลอบปลอย 
น้ํามันทิ้ง 

ไมทราบ 

4 5 พ.ย. 
2540 

น้ํามันดิบ บริเวณหางจากทาเรือ
มาบตาพุด จ.ระยอง  
ทางทิศใตประมาณ  
14.5 ไมลทะเล  

เกิดจากขอผิพลาด
ในการสูบถายน้ํามนั
ของเรือบรรทุกน้ํามัน 
ชื่อ MOSQUEEN  
สัญชาติไลบีเรีย 

ไมทราบ 

5 5 พ.ย. 
2540 

น้ํ า ล า ง ถั ง
น้ํามัน 

บริเวณทาจอดเรือมาบ
ตาพุด  เรือบรรทุก
น้ํามัน ชื่อ V.L2  

ลักลอบปลอยน้ําทิ้ง 
พบโดยการบินตรวจ 

100  ลิตร 

6 4 ม.ค.2541 น้ํามันดิบ ทาเทียบเรือบริษัท 
อุตสาหกรรมปโตรเคมิ
กัลไทย(จํากัด)   มี
กอนน้ํามนั Tarball  

เกิดจากขอผิดพลาด
ระหวางการสบูถาย
น้ํามันของเรือบรรทุก
น้ํามัน ELIKI   

ไมทราบ 
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ลําดับ ว.ด.ป. ชนิดน้ํามัน สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุ ปริมาณ 
7 10 ก.ค. 

2541 
น้ํามันดิบ หาดแหลมเจริญ  

ถึงหาดแสงจันทร  
อ.เมือง จ.ระยอง 

ไมทราบลักษณะ
เห็นเปนคราบ
น้ํามันดิบกระจาย 
อยูตามชายหาด 

ไมทราบ 

8 13 ก.พ. 
2542 

ไมทราบ อ.สัตหีบ จ.ชลบุรี  
ตามแนวเกาะจวง
ประมาณ 30 ไมล   

ลักลอบปลอยทิ้ง ไมทราบ 

9 27 เม.ย. 
2542 

น้ํามันดิบ ทาเทียบเรือบริษัท 
อุตสาหกรรมปโตรเคมิ
กัลไทย(จํากัด) 
มหาชน  ต.เชงิเนนิ อ.
เมือง   จ.ระยอง 

ขอผิดพลาดในการ
สูบถายน้ํามัน
ระหวางเรือบรรทุก
น้ํามันชื่อ “อรพิน 
โกลบัล” กับตัวทา
เทียบเรือ 

2,000ลิตร 

10 11 พ.ค. 
2542 

น้ํามันดิบ  
ลักษณะกอน
น้ํามันดิบ 

หาดดวงเดือนและ
หาดทรายแกว 

สันนษิฐานเกดิจาก
การลางระวางของ
เรือบรรทุกน้ํามัน 
บริเวณอาวไทย   

ไมทราบ 

11 26 ธ.ค. 
2542 

น้ําทองเรือ บริเวณทาเทยีบเรือ
บริษัท อุตสาหกรรม 
ปโตรเคมิกัลไทย
(จํากัด) มหาชน   
ต.เชิงเนิน อ.เมือง    
จ.ระยอง 

ปลอยทิง้จากเรือ
บรรทุกน้าํมันชื่อ  
TOPAZ 

ไมทราบ 

12 
 

3 ก.ย.2543 
 

น้ํ า มั น ค อ น
เดนเสท 
 

บริเวณทา TTT ของ
การนิคมอุตสาหกรรม    
จ.ระยอง 
 

อุบัติเหตุ OVER 
FLOW  ของเรือ 

Belgreeting  
ขณะสูบถายน้าํมัน 
DISCHARGE 
 

300  ลิตร 
 



 
 

35 

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

2543 
น้ํามันดีเซล กวาง xยาว 5x15 ไมล

ทะเล ทิศทาง 201 
ระยะ 32 ไมล จาก
เกาะจวง 

อุบัติเหตุเรือโดนกัน
ระหวางเรือบรรทุก
สินคา “Heron” กับ
เรือบรรทุกน้ํามัน 
“Play Boy 3” 

300 ลิตร 

14 20 ธ.ค.
2543 

น้ํามันดีเซล บริเวณทาเทยีบเรือ
บริษัท อุตสาหกรรมป
โตรเคมิกัลไทย(จํากัด) 
มหาชน  ต.เชงิเนนิ อ.
เมือง   จ.ระยอง 

ไมทราบ ไมทราบ 

15 1 ม.ค.2544 น้ํามันเตา ทาเรือ TPI  จ.ระยอง เรือM.V. 
Agamemnon จม 

ไมทราบ 

16 27 มี.ค.
2544 

น้ํามันดิบ ทาเรือ TPI  จ.ระยอง ไมทราบ 5,000 
ลิตร 

17 22 พ.ค.
2544 

น้ํามันดิบ
Kuwait 
Crude  

บริษัทอัลลายแอนซ  
รีไฟนนิง่  ทาเรือมาบ
ตาพุด จ.ระยอง 

Breakway 
Coupling ที่กาํลัง
ขนถายจากเรือ 
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 
หลอล่ืน 

ทาเรือจุกเสม็ด คาดวานาจะเปน
น้ํามันที่สูบมาจาก
ใตทองเรือลอยอยู
บริเวณทายรล.           
สิมิลัน 

ไมทราบ 
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ลําดับ ว.ด.ป. ชนิดน้ํามัน สถานที่เกิดเหตุ สาเหตุ ปริมาณ 
20 17 ธ.ค. 

2545 
น้ํามันเตา ทางเขาทาเรือแหลม

ฉบัง ดานใตเกาะสีชัง 
จ.ชลบุรี 

เรือ Kota Wijaya 
โดนกับเรือ Sky Ace 
ทําใหน้าํมนัเตาไหล 

2,100 
ลิตร 

21 4 ต.ค.2546 ดีเซล หางจากเกาะจวง  18 
ไมล 

เรืออาวไทย บรรทุก
น้ํามันดีเซลขาย
กลางทะเลเกิด
อุบัติเหตุจม กอนจม
ไดมีการปดวาลวถัง
น้ํามันที่เหลือไวกอน
แลว  ทําใหมนี้าํมันที่
ยังหลงเหลือในถัง
บางเล็กนอย หลุด 

เล็กนอย 

22 28 ก.ค.
2547 

น้ํามันดีเซล คลังปโตรเลียมสงขลา 
บริเวณทาเรือ  ปตท. 

ทอน้าํมนัดีเซลขนาด
ความยาว  36 ม. 
บริเวณหัวจาย
มิเตอรของกรม
สรรพสามิต  แตก
ชํารุดขณะจาย
น้ํามันใหกับเรือของ  
ปตท.สผ 

ไมทราบ 

23 13 
ส.ค.2547 

น้ํามันเตา ปตท  ศรีราชา 
(อาวอุดม) 

น้ํามันลนถัง
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 บริเวณทุนผูกเรือ 

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

เกิดแรงดึงข้ึนที่ทอ
ออน ซึง่เชื่อมตอ
ระหวางเรือและทุน
ผูกเรือเปนเหตุ ให
อุปกรณนิรภัย
ทํางาน แยกทอออน
จากกกัน 

20  ตัน 

25 4 พ.ค.
2549 

น้ํามันเตา ร่ัวจากเรือบรรทุก
น้ํามัน CP 34  จอดรับ
น้ํามันหนาทาเทียบเรือ 
บริษัทอัลลายแอนซ รี
ไฟนนิง่  ทาเรือมาบตา
พุด จ.ระยอง 

เนื่องจากเกิดรอยร่ัว
ที่ระวางหมายเลข 2 
ดานซายของเรือ
บรรทุกน้าํมัน CP 34 

20 ตัน 

26 11 ธ.ค.
2549 

น้ํามันดิบ เรือกักเก็บน้ํามันปติ 
(FSOPeeti)  โครงการ
สํารวจและผลิตปโต
รเล่ียม “นางนวล” 
นอกชายฝงจังหวัด
ชุมพรของบริษัท ปตท 
สํารวจและผลิต
ปโตรเลียม จาํกัด 
(มหาชน) 

ร่ัวจากทอสงน้าํมัน
ระหวางแทนผลิต
นางนวล กับเรือกัก
เก็บน้าํมนัปติ 

100 ลิตร 

27 21 ธ.ค.
2549 

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

บริเวณหนาทาเทยีบ
เรือของบริษัท ปตท 
จํากัด (มหาชน)  
ต.ทุงศุขลา อ.ศรีราชา 
จ.ชลบุรี 

ลักลอบทิ้ง          
(น้ําทองเรือ) 

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 หางจากเกาะราชา

ใหญ ทางดาน
ตะวันออก ประมาณ 4 
ไมลทะเล     จ.ภูเก็ต 

เรือบรรทุกน้ํามันชื่อ 
ส.โชคถาวร 6 จม
เนื่องจากสภาพ
ภูมิอากาศเลวราย
และมีคล่ืนลมแรง 

ประมาณ 
40,000 
ลิตร 

 

ที่มา : กรมเจาทา. สถิติน้ํามันร่ัวไหล (Oil spill) 

 
2.4  แนวคิดการประกันภัยทางทะเล   การขนสงถือเปนหัวใจหลักในการคา

ระหวางประเทศ  อันตรายและความเสียหายทั้งที่คาดคิดและไมคาดคิดสามารถที่จะเกิดข้ึนได
ตลอดเวลาในการขนสง  เชน  ภัยธรรมชาติ  คล่ืนลมแรง   พายุในทะเล  อาจทําใหเรืออับปาง เกย
ต้ืน  หรือสินคาไดรับความเสียหาย   สงผลใหการทําประกันภัยสินคาและตัวเรือ   จึงเปนตัวชวยใน
เร่ืองการลดความสูญเสียที่อาจจะเกิดข้ึน  และเปนวิธีจัดการกับความเส่ียงที่อาจจะเกิดข้ึน  โดย
สรางความเช่ือมั่นตอกันระหวางผูทําธุรกิจ เชน  ถาสินคาหรือตัวเรือไดรับความเสียหาย  
ประกันภัยก็จะชดใชความเสียหายที่เกิดข้ึน  ทําใหการทําธุรกิจดังกลาวก็จะไดรับผลกระทบนอย
มากจากความเสียหายที่เกิดข้ึน 

การประกันภัยทางทะเล มุกดา โควหกุล(2537) คือ   การประกันภัยความเสียหายแก
สินคา  และทรัพยสินในระหวางขนสง  รวมทั้งพาหนะและส่ิงอ่ืนๆที่ใชในการขนสง  รวมไปถึงภัย
ทางบก(Inland  Risks)  และความสูญเสียขณะขนสง  หลักการประกันภัยมีการกลาววา  “ส่ิงใดก็
ตามถาอยูภายใตความเสี่ยงภัยทางทะเล  และเปนส่ิงที่ชอบดวยกฎหมายแลว  ยอมจะเอา
ประกันภัยทางทะเลได”  ซึ่งไดแก 

1. เรือ  (Ships, Hull) 
2. สินคา(Goods,Cargo,Merchandises)   อสังหาริมทรัพยที่อยูภายใตความเส่ียง

ภัยทางทะเล  (Perils  of  the  sea) 
3. คาจางที่ควรไดในรูปคาขนสง(Freight)  คาโดยสาร  คานายหนา  กําไรหรือ

ผลประโยชนที่เปนเงินอ่ืนๆ  หรือเงินที่จายลวงหนา  หนี้ที่กูไป  คาใชจายอ่ืนๆที่ตองสูญเสียไปอัน

เนื่องจากทรัพยตามขอ  3.1  และ  3.2   
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4. ความรับผิดชอบตามกฎหมายของเจาของหรือบุคคลอ่ืน  ที่มีสวนไดสวนเสีย  

หรือมีสวนรับผิดชอบตอทรัพยตามขอ  3.1  และ  3.2  ซึ่งเปนความเสียหายที่จะกอใหเกิดข้ึนแก

ชีวิต  รางกาย  หรือทรัพยสินของบุคคลภายนอก ซึ่งเกิดจากทรัพยดังกลาวที่ตองเผชิญกับภัยทาง

ทะเล 

การประกนัภัยทางทะเล  (Marine  Insurance)  แบงไดเปน  2  ประเภท คือ 
1.  การประกันภัยการขนสงสินคา (Marine  Cargo  Insurance)  คือ  การคุมครอง

สินคาที่ไดเอาประกันภัย  โดยอยูในระหวางการขนสงทางทะเล  ซึ่งภัยที่ไดรับการคุมครองจะ
ข้ึนอยูกับเงื่อนไขที่ผูเอาประกันเลือกซื้อความคุมครองไว 

 1.1. การประกันภัยการขนสงสินคาระหวางประเทศ  คือ  เร่ิมต้ังแตการตกลง
ระหวางผูซื้อและผูขาย ในตางประเทศ   จากนั้นผูซื้อก็จะใหธนาคารที่ตนทําสัญญาออกหนังสือ                   
Letter of  Credit (L/C) ใหกับผูขาย  เมื่อผูขายนําสินคาจัดสงใหผูซื้อตามที่กําหนด  ผูขายจะนํา
เอกสารแสดงสิทธิ มาขอเบิกเงินตอธนาคารที่ระบุใน  L/C  ซึ่งการขอเบิกเงินจะทําในรูปต๋ัวแลก
เงิน (Bill  of  Exchange) ธนาคารก็จะจายเงินหรือซื้อต๋ัวแลกเงินใหแกผูขายสินคา ทําใหผูขาย
สินคาไดรับเงินคาสินคาทันที   หลังจากสินคาข้ึนสูเรือเดินสมุทรเรียบรอยแลว โดยในการขนสง
สินคาจะตองประกอบไปดวยเอกสารแสดงกรรมสิทธิ์ในสินคา  คือ  ต๋ัวแลกเงิน  ใบตราสงสินคา           
ใบกํากับสินคาขาออก  กรมธรรมประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเล   นอกจากนี้ยังตองดูเร่ือง
สัญญาการซื้อขายสินคาประกอบดวย  เพราะถาเปนการซื้อขายแบบ FOB (Free  on  Board)  
หรือ C&F  (Cost  and  Freight)  ก็จะไมมีเร่ืองคาประกันภัยเขามาเกี่ยวของ  ยกเวน  CIF (Cost  
Insurance  and  Freight)  ที่จะมีเร่ืองประกันภัยเขามาเกี่ยวของ 

การทําสัญญาประกันภัยการขนสงสินคาทางทะเล   ในการทําประกันภัยหาก
ขอมูลมีไมเพียงพอ  เชน  ไมทราบช่ือเรือ  จํานวนสินคาที่แนนอน การออกกรมธรรมก็จะทําไมได  
ผูนําเขาสินคาจึงจําเปนตองไดรับความคุมครองลวงหนาจากบริษัทประกันภัย  โดยบริษัทประกัน
จะออกเอกสารเปนหลักฐาน เพื่อใชแทนกรมธรรมประกันภัยฉบับสมบูรณ  คือ  หนังสือคุมครอง
ชั่วคราว (Cover Note) และกรมธรรมแบบเปด(Open  Cover) จากนั้นจะเปนการกลาวถึงภัยที่
กรมธรรมคุมครอง  เพื่อดูวาภัยใดบางที่อยูตามเงื่อนไขความคุมครอง   

1.2. การประกันภัยการขนสงสินคาภายในประเทศ  (Inland  Transit 
Insurance) เปนการทําประกันภัยการขนสงภายในประเทศ  ซึ่งมีขอแตกตางกับการประกันภัย
การขนสงสินคาระหวางประเทศ   
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1. กรมธรรมประกันภัยการขนสงในประเทศจะใชภาษาไทย  แตของการ

ประกันภัยการขนสงระหวางประเทศจะใชภาษาอังกฤษ  ซึ่งถือเปนภาษาสากล 

2. กรมธรรมประกันภัยการขนสงในประเทศ  มีผลส้ินสุดกรมธรรมดวย  2  

เงื่อนไข  คือ  เมื่อครบระยะเวลาประกันภัย  ซึ่งตองระบุวันที่จะตองขนสงและเวลาในแตละวันของ

แตละเที่ยวการขนสง  และในอีกเงื่อนไข  คือ  เมื่อการขนสงสินคาถึงจุดหมายปลายทาง  ถือวา

การประกันภัยเสร็จสมบูรณ 

3. กรมธรรมประกันภัยการขนสงในประเทศ  มีความคุมครองใหเลือก  6  ขอ  

เรียงจากขอ 1  ซึ่งมีความคุมครองนอยสุด  ไปสูขอที่ 6 ที่คุมครองมากสุด  ผูเอาประกันภัยจะตอง

เลือกภัยที่คุมครอง  ขอใดขอหนึ่ง  ดังนี้  คือ                             

ขอ 1  ความเสียหาย  หรือการสูญเสียโดยส้ินเชิงของทรัพยที่เอาประกันภัย(Total 
Loss)  มีสาเหตุที่เกิดข้ึน  โดยตรงจากยานพาหนะท่ีใชในการขนสง  และกอใหเกิดความเสียหาย
หรือการสูญเสียโดยส้ินเชิงจากภัยที่ระบุไวขางตน 

ขอ 2  ความเสียหาย  หรือการสูญเสียส้ินเชิงของทรัพยสินที่เอาประกันภัย  โดยมี
สาเหตุที่เกิดข้ึนจากยานพาหนะที่ใชในการขนสงนั้นประสบภัยที่ระบุไวขางตน 

ขอ 3  ความเสียหาย  หรือการสูญเสียโดยส้ินเชิงหรือบางสวน (Partial Loss) ของ
ทรัพยสินที่เอาประกันภัย  โดยมีสาเหตุที่เกิดข้ึนจากยานพาหนะที่ใชในการขนสงนั้นประสบกับภัย
ที่ระบุขางตน 

ขอ 4  ก.  ความคุมครองตามขอ  3   
         ข.  ความเสียหายหรือความสูญเสียโดยส้ินเชิงของทรัพยสินที่เอาประกันภัย ซึ่ง

หีบหอใดหีบหอหนึ่งที่เกิดข้ึนโดยตรงในระหวางการขนข้ึน  หรือขนลงจากยานพาหนะท่ีใชในการ
ขนสงนั้น 

ขอ 5  ก.  ความคุมครองตามขอ  4   
         ข.  ความเสียหาย  หรือสูญเสียโดยส้ินเชิง  และบางสวนของทรัพยสินที่เอา

ประกันภัย  โดยมีสาเหตุที่เกิดข้ึนโดยตรงจากภัยแผนดินไหว  ฟาผา  น้ําทะเล  น้ําแมน้ํา  น้ําฝน  
น้ําจืด  น้ําทะเลสาบ 
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ขอ 6  ความเสียหายโดยส้ินเชิงหรือบางสวนของทรัพยสินที่เอาประกันภัย  จากการ
เส่ียงภัยทุกชนิดที่เกิดข้ึนจากเหตุภายนอกของทรัพยสินนั้น  โดยที่ไมคาดคิด 
กรมธรรมประกันภัยทางทะเล  Marine  Insurance  Policy 

  ในอดีตใช  S.G  FORM  (Ship  and  Goods)  เร่ิมใชต้ังแต  ค.ศ. 1779  ตอมามี
การศึกษาความไดเปรียบเสียเปรียบของประเทศกําลังพัฒนาในการประกันภัยทางทะเล  เมื่อป  
ค.ศ. 1982  ใหใช     MAR  FORM  ซึ่งประกอบไปดวย  กรมธรรมแบบกําหนดระยะเวลา  Time  
Policy  และกรมธรรมแบบเฉพาะเที่ยวเดินทาง Voyage  Policy   และเงื่อนไขความคุมครองของ  
MAR  FORM   มีใหผูเอาประกันภัยไดเลือกซื้อความคุมครองได  3  ชุด  คือ 

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

             สามารถดูความคุมครองสินคาไดจากตารางที่  2.6  เร่ือง  การเปรียบเทียบความ
คุมครองตามเงื่อนไขการประกันภัย                 

ตารางที่ 2.6  การเปรียบเทียบความคุมครองตามเง่ือนไขการประกันภัย 
                

Institute  Cargo  Clause 
ภัยที่คุมครอง 

 
Clause  A Clause  B Clause  C 

1. อัคคีภัย  ภัยระเบิด / / / 

2. เรือจม  เกยต้ืน เรือลม เรือชนกัน / / / 

3. ยานพาหนะบนบกพลิกคว่าํหรือตกราง / / / 

4. การขนถายสินคา  ณ ทาเรือประสบภัย / / / 

5. การเสียสละในความเสียหายรวมกนั / / / 

6. การโยนสินคาลงทะเลในขณะที่เรือ  
            ประสบภัย  Jettison 

/ / / 

7. Sue and Lab our  charges / / / 

8. แผนดินไหว  ภูเขาไฟระเบิด ฟาผา / /  
9. สินคาถูกคล่ืนซัดตกทะเล / /  
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Institute  Cargo  Clause 

ภัยที่คุมครอง 
 

Clause  A Clause  B Clause  C 

10. ความเสยีหายส้ินเชิงใดๆของหีบหอใดๆที่
ไดรับความเสียหายจากการตกหรือหลนลงมา
ในระหวางการบรรทุกข้ึนหรือการขนถายลงจาก
เรือหรือยาน 

/ /  

11. การทีน่้ําทะเล  น้าํทะเลสาบ หรือน้ําใน
แมน้ําเขาไปในเรือ  ยาน ระวาง ยานพาหนะ 
คอนเทนเนอร ตูยกหรือสถานท่ีที่เก็บรักษา
สินคา 

/ /  

12. เปยกน้ําฝน /   
13. การกระทําดวยความมุงรายของบุคคลอ่ืน /   
14. การปลนโดยโจรสลัด /   
15. การลักขโมย /   
16. อุบัติเหตุอ่ืนๆที่ไมเขาขายขอ 1-15  เชน 
แตก หัก ฉีกขาด เปอน ภาชนะบุสลาย ทําให
สินคาร่ัวไหลเกิดข้ึนในระหวางขนสง 

/   

 ที่มา:  บริษัททิพยประกันภัย 

2.  การประกันภัยตัวเรือ  (Marine  Hull  Insurance)  คือ  การคุมครองความ
เสียหายที่เกิดกับตัวเรือ  เคร่ืองเรือ  เคร่ืองจักร  ที่อยูบนเรือ  และยังขยายความคุมครองไปถึง
ความรับผิดจากการชนกัน  ซึ่งหมายความวา ถาเรือที่เอาประกันภัยไดชน และทําความเสียหาย
แกเรือ และทรัพยสินบนเรือ ซึ่งทําใหเกิดความรับผิดชอบตามกฎหมายข้ึน  บริษัทประกันภัยก็จะ
เปนผูชดใชความเสียหายนั้นแทนผูเอาประกันภัย เงื่อนไขคุมครอง ที่กลาวมานี้อยูภายใตเงื่อนไข 
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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ผูมีสิทธิเอาประกันภัย   

‐  เจาของทรัพย 

‐ ผูเชาเรือ 

‐  ผูมีพันธะผูกพัน  หรือตองสูญเสียทางการเงินในกรณีเรือประสบภัย เชน  ผูรับ

จํานอง  เจาหนี้เงินกู  ผูรับประกันภัยในกรณีประกันภัยตอ  ผูจัดการหรือบริหารเรือ 

ระยะเวลาการประกัน  :  1  ป  หรือปตอป  คุมครองเฉพาะเสนทางการเดินเรือเที่ยว
นั้นๆ 

มูลคาการเอาประกันภัยตัวเรือ 
แบบ  Commercial  Vessel  :  Institute  Time  Clauses- Hull  ( I.T.C)  ไดแก  

มูลคาเรือ  อุปกรณเงินคาจางสําหรับลูกเรือ  รวมทั้งของกินของใชที่จําเปน  หรือความสมบูรณ
พรอมของเรือ  (Seaworthy)   สามารถรวมเปนมูลคาเอาประกันภัยได 

แบบ  Private  Pleasure  Craft  :  Institute  Yacht  Clauses  (I.Y.C)  ไดแก  มูลคา
ตัวเรือ  เคร่ืองจักร  เรือสํารอง  และอุปกรณอ่ืนๆที่เปนสวนควบของเรือ ราคาเอาประกันภัย  อาจ
เปนราคาที่ซื้อเรือใหม  หรือเปนราคาตลาดในกรณีที่เปนเรือเกา 

การขอเอาประกันภัย 
ตองมีขอมูลที่จําเปนเพื่อใหผูรับประกันภัยสามารถพิจารณาวาจะรับประกันหรือไม  

และถารับจะคิดอัตราเบ้ียประกันเทาใด 

ขอมูลที่จําเปนในการพิจารณาการรับประกันภัยตัวเรือ   Commercial  Vessel 
1. ชื่อผูเอาประกันภัย (Name  of  the  owners  or  parties  to  be  insured) 
2. รายละเอียดเกี่ยวกับตัวเรือ(Full details  or  the  vessel) โครงสราง ขนาด  อายุ 
3. ลักษณะการใชงานเปน (Intended  use)  ถาเปนเรือพาณิชยเปนแบบรับจาง

หรือวิ่งประจําเสนทางหรือไม 
4. อาณาเขต หรือ  ขอบเขตในการใชเรือ  (Area  of  trading  operation) 
5. มูลคาเอาประกันภัย (Value) 
6. ภัยที่คุมครอง  หรือ ภัยที่ขอเอาประกัน (Risks to  be  covered) 
7. ประวัติความเสียหาย(Claim  history  of  the  woner/ operation) 
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ขอมูลท่ีจําเปนในการพิจารณาการรับประกันภัยตัวเรือ  Private  pleasure  
craft 

ใชขอมูลเชนเดียวกับ  Commercial  Vessel  แตมีขอแตกตาง ที่ลักษณะของเรือ  
และการใชงาน 

ความคุมครอง :   แบงออกเปน 3 แบบ 

1.  Institute Time Clauses- Hulls Total Loss Only (Including Salvage, Salvage 
Charges, Sue and Labour) คุมครองเรือและเคร่ืองจักรที่ติดต้ังอยูในเรือที่เอาประกันภัย  ที่ไดรับ
ความสูญเสียทั้งหมด อันเนื่องมาจากไฟไหม ระเบิด ชนกัน จม รวมทั้งการกูซากเรือ หรือคาใชจาย
ในการกูซากเรือ หรือคาใชจายในการบรรเทาภัย  

2. Institute Time Clauses - Hulls Total Loss Only, General Average, Collision 
Liability (Including Salvage, Salvage Charges, Sue and Labour) คุมครองเรือและ
เคร่ืองจักร ที่ติดต้ังอยูในเรือที่เอาประกันภัยที่ไดรับความสูญเสียทั้งหมด อันเนื่องมาจากไฟไหม 
ระเบิด ชนกัน จม ความเสียหายรวม และความรับผิดตอ คูกรณีเนื่องจากเรือชนกัน รวมทั้งการกู
ซากเรือ หรือคาใชจายในการกูซากเรือ หรือคาใชจายในการบรรเทาภัย   

3. Institute Time Clauses - Hulls ความคุมครองเหมือนกับ ขอหนึ่งและสองรวมกัน  
รวมถึงคาซอมเรือที่เอาประกันภัย  โดยมีเพิ่มในบางหัวขอความคุมครอง  เชน  การโจรกรรมโดย
ใชกําลังจากบุคคลอ่ืน  การโยนทรัพยสินรวมอุปกรณตัวเรือทิ้งลงทะเล  ภัยจากโจรสลัด  อุบัติเหตุ
ความเสียหายที่เกิดจากเคร่ืองปฏิกรณ การชนกับเคร่ืองบิน หรือวัตถุที่ตกจากท่ีสูง โดยอุปกรณ
ลําเลียงหรือของทาเทียบเรือหรืออูเรือ  ความเสียหายจากในการขนสินคาหรือขนถายเคล่ือนยาย
น้ํามันเชื้อเพลิง  ความเสียหายและคาซอมจากการระเบิดของหมอน้ํา  หรือเพลาแตกหัก  ความ
เสียหายที่เกิดจากความประมาทของคนทํางานในเรือ รวมทั้งนํารอง หรือความเสียหายจากผูซอม
เรือ หรือผูเชาเรือ ซึ่งไมใชผูเอาประกัน  ความเสียหายจากการจงใจกระทําของคนทํางานในเรือ
โดยที่เจาของเรือไมรูมากอน 

สมาคมจัดชั้นเรือ  (Classification  Society) 
การจัดสภาพของเรือมีการดําเนินการโดยกรมเจาทา  และสถาบันที่ไดรับการรับรองที่

เปนสากลยอมรับไดทั่วโลก  เพราะจะเปนผูตรวจสภาพเรือ  ความหนาเรือ  เคร่ืองจักร  อุปกรณ
ส่ือสาร อุปกรณในการชวยชีวิต  และอ่ืนๆที่เกี่ยวของกับการเดินเรือ  โดยอาจจะเร่ิมต้ังแตสรางเรือ 
และตลอดอายุการใชงาน  เพื่อตรวจประเมินวาเรือควรที่จะตองซอมแซมตรงไหนบาง  ตามเวลาที่
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ผูสํารวจกําหนด  เมื่อไดแกไขตามที่แนะนําจะมีการมาตรวจประเมิน  โดยสมาคมจะออก
ประกาศนียบัตรใหกับเรือ 3 ใบ คือ ทางตัวเรือ  เคร่ืองจักรใหญ  และเคร่ืองทําความเย็นของเรือที่
มีบรรทุกสินคาแชแข็ง  เพื่อนําใบการผานประเมินนี้ไปใหบริษัทประกันภัย  เพราะบริษัทประกันไม
สามารถมาตรวจเรือไดทุกลํา  จึงตองมีความไววางใจเรือที่จะรับประกัน  ใบผานการตรวจเรือนี้จะ
เปนเสมือนหลักฐานความไววางใจกับบริษัทประกันภัยในระดับหนึ่ง  วาเรือมีมาตรฐาน แตไมได
เปนหลักฐานวาเรือลําดังกลาวมีความสมบูรณในการเดินเรือและไมกอใหเกิดอุบัติเหตุ  ดังนั้นผูรับ
ประกันภัยจึงดูการตรวจสอบสมาคมจัดช้ันเรือในเร่ืองความคงทนทะเล (Seaworthy)  มาตรฐาน
ของแตละสถาบันจะมีความแตกตางกันออกไป  สมาคมจัดชั้นเรือไดมีการรวมกลุมกัน  เรียกวา  
IACS  (International  Association  of  Classification  Society) ซึ่งเปนการรวมสมาคมจัดช้ัน
เรือแนวหนา  ที่มีหลักเกณฑ  และความเขมงวดในการตรวจใกลเคียงกัน  ทําใหอัตราการคิดเบี้ย
ประกันทั้งสินคา  ตัวเรือและเคร่ืองจักร  จะไดรับการคิดในอัตราเบ้ียปกติ  สวนที่ไมอยูในกลุม
ดังกลาวจะถูกคิดอัตราเบ้ียประกันภัยในอัตราที่สูงข้ึนกวานี้   

โครงสรางเบี้ยประกันภัย  Premium  Structure    

.1.  อัตราความเสียหายของตลาดรวม  Total  Loss  Market  Ratio  ของเรือประเภท
เดียวกัน 

2.  อัตราเบ้ียประกันของตลาดสําหรับความเสียหายโดยสิ้นเชิง  Total  Loss  
Premium  Rate ของเรือประเภทเดียวกัน   

3.  อัตราเบ้ียประกันของตลาดสําหรับความเสียหายบางสวน  เชน  Total  Loss  
Premium  Rate  ปกติจะคํานวณเปนเงินดอลลารสหรัฐตอขนาดของ  Deadweight  Tonnage   

3.1 การประกันภัยซ่ึงกันและกัน P  &  I  Club (Protection  and  Indemnity 
Club)  คือ การประกันภัยซ่ึงกันและกัน เดิมเกิดจากเจาของเรือมารวมตัวกันเพื่อที่จะรวมกัน
ชดเชยคาเสียหายที่เกิดข้ึน  โดยในชวงแรกรวมกันเปนกลุมและเสียคาบํารุงของกลุมเทาๆกัน  
ตอมามีการพัฒนาตามพระราชบัญญัติประกันภัยทางทะเล ในป พ.ศ. 2449  และตามมาตรา 85  
ไดกําหนดคําจํากัดความของการประกันภัยซึ่งกันและกัน หรือ Mutual  Insurance  ดังนี้ 

1.   เม่ือบุคคลสองคนข้ึนไปหรือมากกวา  ตกลงที่จะรับประกันภัยใหแกกัน  
สําหรับการเสียหายทางทะเลเชนนี้ ถือวาเปนการประกันภัยซึ่งกันและกัน 
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2.   บทบัญญัติตางๆแหงพระราชบัญญัติที่เกี่ยวกับเบ้ียประกันภัย  จะนํามา
ปรับใชไมไดกับการประกันภัยซึ่งกันและกัน  แตวาการใหประกันหรือตกลงกันไวดวยวิธีอ่ืนตามแต
ที่ตกลงกัน  อาจจะนํามาใชแทนเบ้ียประกัน 

3.   บทบัญญัติตางๆ แหงพระราชบัญญัตินี้  อาจจะมีการดัดแปลงแกไขได
โดยขอตกลงของภาคี การดัดแปลงสําหรับกรณีการประกันภัยซ่ึงกันและกัน  ขอกําหนดของ
กรมธรรมที่ออกโดยสมาคม  หรือโดยกฎและขอบังคับของสมาคม 

4.   ภายใตขอบังคับและขอยกเวนตางๆที่กลาวไวในมาตรานี้  บทบัญญัติ
ตางๆ แหงพระราชบัญญัตินี้ใหปรับใชไดกับการประกันภัยซึ่งกันและกัน 

ผลจากประกันภัยทางทะเล ในป ค.ศ. 1906  ทําใหการประกันภัยซ่ึงกันและกัน
ระหวางเจาของเรือ พัฒนากลายเปนสมาคมรับประกันภัยซ่ึงกันและกัน กลายเปน Protection  
and  Indemnity Club  ถือวาเปนการแบงความเส่ียงภัยที่จะเกิดข้ึนกับเจาของเรือ  ที่เกินกวา
บริษัทประกันภัยจะรับผิดชอบ  มาอยูในความรับผิดชอบของสมาชิก P  &  I  Club ที่บริษัทเรือนั้น
เปนสมาชิกอยู หนาที่ของ P  &  I  Club  คือ  ดําเนินการดูแลเก่ียวกับอุบัติเหตุ  หรือความเสียหาย
ของสมาชิกในประเทศท่ีสมาชิกเกิดอุบัติเหตุ  ตลอดจนตรวจสอบรายละเอียดของอุบัติเหตุ ความ
เสียหาย  และการหามาตรการชวยลดความเสียหายกับสมาชิก  พรอมกับหาผูที่มีความรูความ
ชํานาญในการตรวจสอบความเสียหาย  และมีการบริหารขอมูลขาวสารที่เปนประโยชนใหกับ
สมาชิก    

การคุมครองของเอกสาร  Certificate  of  Entry  เร่ิมคุมครองวันที่ตกลงกันระหวาง
สมาชิกใน Club  วันหมดอายุ และตออายุสมาชิกวันที่  20  กุมภาพันธ  ของทุกป  เพราะเปนวัน
แรกที่น้ําแข็งในทะเลบอลติกไดละลายสามารถแลนเรือได  Club  Manager  คือคณะผูบริหาร
สมาคมที่เจาของเรืออยูสามารถที่จะขอตรวจเอกสารเกี่ยวกับสถาบันจัดชั้นเรือ และ ISM  ได
ตลอดเวลาที่ตองการ  โดยสมาชิกตองมีความพรอมในเร่ืองดังกลาวตลอดเวลา   

เปรียบเทียบ P  &  I  Club  กับ  Marine  Insurance 
1. P&I Club  เปนการประกันภัยซ่ึงกันและกัน  คือเปนทั้งผูรับประกันภัยและผูเอา

ประกันภัย  เพราะตองมีการจายการประกันสินไหมทดแทนซ่ึงกันและกัน ในขณะที่บริษัท
ประกันภัย  เปนเพียงแคผูรับประกันภัยเทานั้น 

2. P&I Club  เกิดข้ึนโดยไมหวังผลกําไร  แตเพื่อชวยเหลือกันในสมาชิก 
3. P&I Club  จํากัดคุณสมบัติของสมาชิก  
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4. P&I Club  เกิดจากการรวมเฉล่ียลงเงินที่เรียกวา Contributions และเรียกเก็บ 
Callเปนบริษัทจํากัด  เกิดจากการค้ําประกัน ไมตองมีทุนจดทะเบียน มีผูถือหุน ในขณะที่บริษัท
ประกันภัยเกิดจากเงินทุนจดทะเบียน ผูถือหุน และเรียกเก็บเบ้ียประกันภัย Premium  

5. P&I Club  คุมครองภัยและความรับผิดที่บริษัทประกันไมคุมครอง 
6. หลักฐานและขอสัญญาการรับประกัน  เรียกวา กรมธรรม  Marine  Insurance  

Policy  ในขณะที่ P&I Club  เปนหนังสือการเปนสมาชิก เรียกวา  Certificate  of Entry ถือเปนขอ
สัญญาความคุมครองที่รวมกฎขอบังคับของClub นั้นที่เจาของเรือเปนสมาชิก 

ผูวิจัยตองการเนนการศึกษา  เร่ืองของตัวเรือ  เพื่อใหสอดคลองกับประมวลการ
จัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ  จึงไดเก็บสถิติของการทําประกันภัยตัวเรือของบริษัท
ประกันภัยของไทย  ไดขอมูล  ดังนี้ 

ตารางที่  2.7  การเกิดอุบัติเหตุเรือน้ํามันของไทยต้ังแตป  2554 -2543 
 

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

ทาเรือแหลมฉบัง 
เกิดเหตุขณะทําการรับ
น้ํามันจากเรือของบริษัท 
Esso(Bunker) หกลง
ดานขางเรือ บนทาเรือ 

เรือลําดังกลาว
เดินทางไป
ฟลิปปนสแลว 
จะรายงานให
ทราบตอไป 

2 3 ม.ค. 
52 

รอยตอเกาะสมุย และ   
อ.ขนอม 
 จ.นครศรีธรรมราช   

เรือช่ือโฟรโมสต เรือพลิก
คว่ําและจมลง   เกิดจาก
คล่ืนลมกระโชกรุนแรง 
ระดับคล่ืนสูงกวา  5  เมตร  
ทําใหเรือพลิกคว่ําและจม 

เรือจมทั้งลาํ   
มีผูสูญหาย   
2  คน 

3 30 ธ.ค.
52 

เหนือสะพานพระราม  8 
แมน้ําเจาพระยา 

เรือยนตโชคเจริญ  ลากจงู
เรือลําเลียง  3  ลํา  เดินทาง
มาจากทาเรืออยุธยา  ลอง
ใตไปเกาะสีชัง ขณะถึงที่
เกิดเหตุ เรือ IRPC  6  ชน
กันบริเวณทายเรือลําเลียง
ชื่อ Tpi 6  เปนเหตุใหจมลง 

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

50  
หนารานอาหารยกยอ 
แมน้ําเจาพระยา 

เรือน้ํามนัโดนกันกับเรือตอ
ไมรับนักทองเที่ยว  ทําให
เรือตอไมจมลง เรือน้าํมนั
ไดรับความเสียหาย
เล็กนอย 

เรือโดนกัน 

5 15 ต.ค
50 

ละติจูด 13 10 200 เรือวีแอล 4  แซงข้ึนหนาเรือ
ถาวรสิน  แตแซงไมพน จงึ
เกิดกาเฉีย่วชนเรือถาวรสิน 

เรือโดนกัน 

6 21ม.ค
49 

อาวมาบตาพดุ เรือบรรทุกน้ํามันชื่อ ดนัย 4 
โดนกันกับเรือ  บรรทุก
น้ํามัน ศรีกาญจนา  

เรือดนัย 4  ไดรับ
ความเสยีหาย
ทางกราบขวา(ถัง
2) ดานบนยุบ
เล็กนอย เรือศรี
กาญจนาไดรับ
ความเสยีหาย
สินคาและน้ํามัน
เรือทั้งสองไม
ร่ัวไหลลงทะเล 

7 3 มี.ค 
49 

บริเวณแมน้ําเจาพระยา เรือโชคชัยนาวา บรรทุก
ทรายถูกเรือ TPI 4  โดนกัน
ทําใหเรือโชคชัยนาวา จม
ลงในแมน้ําเจาพระยา 

เรือโชคชัยนาวา
จมลงทั้งลํา เรือ 
TPI  4  เสียหาย
เล็กนอย 

8 6 ก.ค.
49 

ทาเทียบเรือ TPI 2 เพลิงไหมเรือบรรทุกน้าํมัน
ในหองหางเสือ 

ตนกลเรือไดรับ
บาดเจ็บ 

9 2  มี . ค .
47 

กลางแมน้ําเจาพระยา เรือ BENCHMARK 9 จะ
เขาเทยีบทาคลังน้าํมนัเชลล 
ทัศนะวิสัยไมดีมองไมเหน็
เรือลําอ่ืนเปนเหตุใหโดนกับ
เรือแสนสมบูรณที่กําลัง
ผานข้ึนมา 

เรือแสนสมบูรณ
จม  เรือ 
BENCHMARK 
9 ไมไดรับความ
เสียหาย 
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ลําดับ ว.ด.ป บริเวณที่เกิดเหตุ สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุ ความเสียหาย 
10 22 มี.ค

47 
หนาวัดตําหนกัเหนือ  
อ.ปากเกร็ด  จ.นนทบุรี 

เรือบรรทุกทราย PSV 23  
โดนเรือน้าํมันไมทราบช่ือ
เฉ่ียวชนในเวลากลางคืน 

เรือบรรทุกทราย
จม 

11 18 ต.ค
47 

หนาศาลเจาพอหลักเมือง 
สมุทรสาคร 

เกิดจากการหลบเรือ
โดยสารในระยะกระช้ันชิด  
ทําใหเรือเสียการทรงตัว 

ไมมี
ผูไดรับบาดเจ็บ 

12 26 ธ.ค
47 

เกาะครก  จ.ชลบุรี เรือ DRAGON 1 เกิด
อุบัติเหตุชนหนิโสโครก 
ขณะเดินทางจากคลัง
น้ํามันบางจากไปยังทาเรือ
มาบตาพุด 

มีน้ํามันเตา
ร่ัวไหลลงสูทะเล 

13 30 ธ.ค
47 

แมน้ําเจาพระยา เรือน้ํามนั V.C.C  2 ออก
จากทาและกลับลํา  เปน
เวลาขณะที่เรือสินคาแลน
มา เรือน้ํามนัแจงทางชอง 
13 แตทั้งสองลําไมสามารถ
ส่ือสารกันได เปนเหตุใหเรือ
สินคากระแทกโดนเรือ
น้ํามัน 

หัวเรือน้ํามนัแตก  
มีน้ํามันร่ัวไหลลง
สูแมน้ํา
เจาพระยา
จํานวนมาก 

14 24 ก.ค
46 

บริเวณทาเทยีบเรือ T.P.I 
ใกลคลองกนปก บริเวณ
อาวไทย ระยอง 

เรือถูกพายุกรรโชกแรงทัง้
กระแสน้ําคลืน่ซัด  ทาํใหโซ
สมอเรือขาด  ไมสามารถ
ควบคุมเรือได  เรือจึงเกย
ต้ืน 

เรือเกยต้ืน 

15 28 มี.ค
45 

ปากอาวแมน้าํแมกลอง เรือบรรทุกน้ํามัน V.L 5         
หลบหลีกเรือประมงไป
ทางซาย 

เรือเกยต้ืน 

16 25 เม.ย
45 

หลังเกาะสีชัง เรือวชิร  บรรทกุน้ํามันดิบ  
ไฟไหมหองเครื่องเรือ 

เสียหายเล็กนอย 
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ลําดับ ว.ด.ป บริเวณที่เกิดเหตุ สาเหตุการเกดิอุบัติเหตุ ความเสียหาย 
17 4 พ.ค.

44 
ทะเลระหวางเกาะไผ-
เกาะลาน จ.ชลบุรี 

เรือตางประเทศบรรทุก
น้ํามัน M.V.CASPIAN  
SEA เดินสวนกันในระยะ
กระช้ันชิด  เพราะเหตุ
ทองฟาปด 

M.V.CASPIAN  
SEA ไมสามารถ
สรุปความ
เสียหายไดเรือ
จิตรปรารถนา 4 
แตกออกเปน 2 
สวน และจมลง 

18 11 พ.ค
44 

ตรงขามทา 18  จี     
จ.สมุทรปราการ 

เรือบรรทุกน้ํามัน อิสริยา 
ชนบานเรือ  เคร่ืองยนต
ถอยหลังไมทาํงาน 

กลักกิโลเมตร
ของกรมเจาทา 
บานเรือนราษฎร
และเสาไฟฟาลม  
ไดรับความ
เสียหาย 

19 12 พ.ย
44 

หนาวัดอรุณราชวราราม 
กรุงเทพมหานคร 

เรือบรรทุกน้ํามัน T.P.I 6 
ชนกับเรือเกยีรติชูชัย 15  

ผูเสียชีวิต  1 ราย 

20 7 พ.ย 
43 

ทาเตียนฝงตะวันออก เรือน้ํามนั T.P.I 3  ฝนตก
หนกักระแสลมแรง  ทําให
มองไมเหน็ทัศนียภาพ 
หัวเรือ 

เรือและบานเรือน
ราษฎรไดรับ
ความเสยีหาย 

ที่มา  :  กรมเจาทา 

จากตารางพบวาการเกิดอุบัติเหตุกับเรือน้ํามันต้ังแตป 2543- 2554  พบวามีการเกิด
อุบัติเหตุถึง 20 คร้ัง  โดยในการเกิดอุบัติเหตุนี้มีความเสียหายเกิดข้ึนทั้งตัวเรือ  ผูปฏิบัติงานในเรือ  
หรือบุคคลที่สาม  ทําใหหนาที่การรับผิดชอบจึงตองอยูกับบริษัทประกันภัยที่เรือไดซื้อประกันไว 
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ตารางที่ 2.8  สัดสวนรอยละของเบ้ียประกันภัยการประกันภัยทางทะเลและ
ขนสง เนนเฉพาะตัวเรือ 

                                                                                              (หนวย :  ลานบาท) 
จํานวนเบี้ยประกันภัยรับ
โดยตรง 

สัดสวนของเบี้ยประกันภัย  
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  ที่เสนอสํานักงานคณะกรรมการกํากับและสงเสริมการ
ประกอบธุรกิจประกันภัย   

จะเห็นไดวาบริษัทประกันภัยของไทยมีการรับเบ้ียประกันภัยตัวเรือนอยมาก  
เนื่องจากกองทุนเงินของแตละบริษัทประกันภัยมีนอย  จึงทําใหการรับประกันไมสามารถ
รับประกันในลักษณะความรับผิดชอบที่สูงมากได  สงผลใหเกิดการสงตอReinsurance  ใน
ตางประเทศเปนจํานวนมาก สวนหนึ่งเปนเพราะปญหาของกองเรือไทย ที่เปนเสมือนจุดดอยใน
การพัฒนากองเรือ โดยมีสาเหตุ ดังนี้ (สํานักงานคณะกรรมการสงเสริมการพาณิชยนาวี: 2537)
คือ กองเรือไทยนั้น  เมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน  จะพบวาเรือไทยเสียเปรียบดานตนทุนการ
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ดําเนินการ  ทําใหการแขงขันกับเรือตางชาติจึงเปนเร่ืองที่ยาก  และเปนที่ทราบกันดีวาธุรกิจการ
ขนสงทางทะเลเปนธุรกิจที่เสรี เพราะเรือของชาติตางๆสามารถเขามาขนถายสินคาในทาเรือ
ภายในประเทศได 

1.  ปญหาภาษี  เนื่องจากตนทุนในการบริหาร  ถือเปนปจจัยสําคัญที่ผูประกอบการ
เรือไทยตองเสียภาษีมากกวาเจาของเรือในหลายประเทศที่อาจจะไมไดเรียกเก็บเชนนี้  เชนภาษี
เงินไดคนประจําเรือ  ภาษีเงินไดเงินปนผล  อากรนําเขาเรือ  ภาษีเชาเรือ  ภาษีเงินไดจากการขาย
เรือเกา  ภาษีเงินไดเงินชดเชยจากบริษัทประกันภัย  และภาษีอ่ืนๆ ที่จะทําใหตนทุนในการบริหาร
จัดการเรือไทยสูงข้ึนไปดวย  และเรือไทยสวนใหญเปนการซื้อเรือเกามาดําเนินกิจการ  ซึ่งก็มี
ตนทุนสูงอยูแลวจากเรือที่เกา  นอกจากนี้ภาษียังสงผลใหไมเกิดการดึงดูดนักลงทุนเขาสู
อุตสาหกรรมการขนสงทางทะเลนี้  และผูประกอบการที่ทนไมไดกับคาใชจายที่สูง  จึงนําเรือไปจด
ทะเบียนในตางประเทศ  เพื่อชวยในการลดตนทุนดานการบริหารจัดการได 

2.  ปญหาการเงิน  อุปทานระวางเรือในตลาดเรือสวนใหญมักจะมากกวาความ
ตองการที่แทจริง  เนื่องจากกองเรือจากตางชาติมีขนาดกองเรือที่ใหญ  เพราะไดรับการสนับสนุน
จากรัฐบาลที่ดี  ทําใหเมื่อกองเรือใหญ  การหาตลาดจึงตองแสวงหาตลาดภายนอกประเทศดวย  
กองเรือตางชาติจึงเขามาหาตลาดในไทย  โดยประเทศเพื่อนบาน  เชน  อินโดนีเซีย  มาเลเซีย  มี
การสงเสริมกองเรือ  โดยการใชมาตรการในการลดอัตราดอกเบ้ียตํ่า  หรือจัดสรรงบประมาณใน
การพัฒนากองเรืออยางจริงจัง หรือเชน  อินโดนีเซียวาจางตอเรือในประเทศ  แลวนํามาใหเอกชน
เชาซื้อในอัตราดอกเบ้ียตํ่า  แตกองเรือไทยตองกูเงินในอัตราดอกเบ้ียสูงจากภายในประเทศ  ซึ่ง
สวนใหญก็มักไมอยากใหกู  เพราะมองวาเรือเกา  ทําใหโอกาสในการซ้ือเรือใหมจึงมีนอยมากกับ
กองเรือไทย 

3.ปญหาการสงวนสินคาใหขนโดยเรือของประเทศไทย  การสงวนสินคาจะกระทําทั้ง
สินคารัฐบาลและเอกชน เชน  สินคาที่จัดซื้อหรือจัดหาโดยหนวยงานของรัฐ  สินคาที่รัฐบาลให
ความชวยเหลือตางประเทศ  สินคาที่ใชเงินกูจากสถาบันของรัฐ  สินคาที่รัฐกําหนดใหขนโดยเรือ
ของประเทศ  เชน  น้ํามันและอ่ืนๆ  แตประเทศไทยตองประสบปญหา  เพราะสินคามีเพียง
เล็กนอย  และมีเรือเพียงบริษัทเทานั้นที่ไดประโยชนจากมาตรการนี้ 

4.ปญหาโครงสรางอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีไทย  เร่ิมจากกองเรือ  พบวากองเรือไทย
มีขนาดเล็ก เมื่อเทียบกับปริมาณการคาทางทะเล   และเปนกองเรือที่ยังไมทันสมัย เรือเกา  ทําให
ความสามารถในการแขงขันตํ่า  เสียคาใชจายในการซอมบํารุงมาก   
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วิธีการแกปญหาของระบบกองเรือไทย จึงตองพัฒนาในทุกภาคสวนทั้งภาครัฐ  
เอกชนรวมกัน  เพื่อทําใหกองเรือของไทย  สามารถแขงขันกับคูแขงทั้งในประเทศเพื่อนบาน และ
นานาชาติได   เพราะการแกปญหาดังกลาว  ตองมีการวางแผนอยางเปนระบบ รวมทั้งสถาบัน
การเงินและการประกันภัยดวย ที่ตองลงทุนในเร่ืองของการรับประกันภัยตัวเรือและสินคาทาง
ทะเล มากกวาที่จะใหผลประโยชนอยูในมือของบริษัทตางชาติ   

2.5 แนวคิดกฎหมายท่ีเกี่ยวของ สําหรับกฎหมายไทยที่เกี่ยวของกับเรือไทย ซึ่งถือ
วาเรือทุกลําที่ชักธงไทย  จําเปนตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติดังนี้  ซึ่งในแตละพระราชบัญญัติ
จะมีความเกี่ยวของกับ ISM  ทั้งทางตรงและทางออม  ถึงแมในบางพระราชบัญญัติของไทยอาจ
ลาสมัย แตทางภาครัฐก็พยายามปรับใหเขากับอนุสัญญาระหวางประเทศที่ไทยเขารวม  ซึ่งถาเรือ
ไมปฏิบัติตามก็จะไมสามารถเดินเรือได   

1.  พระราชบัญญัติเรือไทย  พ.ศ.2481  กลาวถึง การจดทะเบียนเรือไทย  ใบทะเบียน
เรือไทย  การโอนกรรมสิทธิ์เรือไทยที่ไดจดทะเบียนแลว  การจํานองและบุริมสิทธิอันเกี่ยวกับเรือ
ไทยที่ไดจดทะเบียนแลว  ชื่อเรือ  การเปลี่ยนแปลงเรือ  การเปลี่ยนเมืองทาข้ึนทะเบียน  การจด
ทะเบียนการเปลี่ยนแปลง  และการจดทะเบียนใหม  สิทธิพิเศษและหนาที่ของเรือไทย  เบ็ดเตล็ด  
บทกําหนดลงโทษ 

2.  พระราชบัญญัติจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล  พ.ศ. 2537  กลาวถึงการ
จํานองเรือ  การทําสัญญาและจดทะเบียนจํานองเรือ  ผลของการจํานองและการบังคับจํานอง 
บุริมสิทธิทางทะเล 

3.  พระราชบัญญัติการกักเรือ  พ.ศ.2534  กลาวถึง  เจาหนี้เปนผูขอใหศาลส่ังกักเรือ
ลําหนึ่งลําใดของลูกหนี้ 

4.  พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย  พ.ศ.2456  กลาวถึง   การเดินเรือ  
เขตทาเรือ  และเขตจอดเรือ  วาดวยทําเลทอดจอดเรือ  วาดวยทางเดินเรือในลําแมน้ํา วาดวยแพ
ไม   แพคนอยู  ขอบังคับเบ็ดเตล็ด   ขอบังคับสําหรับออกใบอนุญาตการใชและการควบคุมเรือ
กําปน  และเรือตางๆ การตรวจเซอรเวยเรือ วาดวยเรือกลไฟทุกอยาง  ขอบังคับพิเศษหมวดที่ 1 
ขอบังคับสําหรับเรือกําปนและเรือตางๆที่บรรทุกส่ิงของที่อาจทําใหเกิดอันตรายข้ึนได วาดวย
คาธรรมเนียมประภาคาร  ขอบังคับสําหรับการปองกันโรคภยันตราย  ขอบังคับสําหรับผูบริหาร  
วาดวยการใชอํานาจสําหรับโทษสําหรับความผิด  ลักษณะโทษและลักษณะรับผิดชอบทางแพง  
ขอบังคับทั่วไปสําหรับเม่ือมีเหตุเรือโดนกัน 
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5.  พระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน  พ.ศ.2522 

6.  พระราชบัญญัติสงเสริมการพาณิชยนาวี  พ.ศ.2521 

7.  พระราชบัญญัติสภาผูสงสินคาทางเรือแหงประเทศไทย พ.ศ.2537  กลาวถึง               
การจัดต้ังสภา  สมาชิก  กรรมการและพนักงาน การดําเนินกิจการของสภา  การควบคุมของรัฐ  
บทกําหนดลงโทษ   

8.  พระราชบัญญัติการรับขนของในทะเล พ.ศ.2534  หนาที่และสิทธิของผูขนสง  ใบ
ตราสง  หนาที่และสิทธิของผูขนสง  ความรับผิดของผูขนสง  ขอยกเวนความรับผิดของผูขนสง  
ขอจํากัดความรับผิดของผูขนสงและการคิดคาเสียหาย   

9.  พระราชบัญญัติปองกันกระทําบางอยางในการขนสงสินคาออกทางเรือ  2511  
นอกจากนี้ยังมีอนุสัญญาระหวางประเทศที่ถือเปนระเบียบที่สําคัญ  เพราะทําใหเรือทั่วโลกและรัฐ
เมืองทาจะตองปฏิบัติตาม  โดยตองออกกฎหมายภายในประเทศใหสอดคลองกับอนุสัญญาที่ได
เขาสัตยาบันแลว ซึ่ง ISM CODE ถือเปนสวนหน่ึงในอนุสัญญาระหวางประเทศSOLAS  ทําให
กรมเจาทาของไทย  และกองเรือไทยจึงตองปฏิบัติตามอนุสัญญาดังกลาว นอกจากนี้ยังมี
อนุสัญญาที่เกี่ยวของกับ ISM ดังตาราง 2.9 

ตาราง 2.9 อนุสัญญาระหวางประเทศที่เกี่ยวของกับการขนสงทางทะเล 

 

กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

Maritime Safety 

ความปลอดภัยทาง
ทะเล SOLAS 

อนุ สัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยความ
ปลอดภัยแหงชีวิตใน
ท ะ เ ล  พ . ศ . 2517 
(International 
Convention for the 
Safty of Life at Sea,  

วัตถุประสงคเพ่ือกําหนดมาตรฐานเพื่อการตอ
เรือ  อุปกรณที่เก่ียวของกับการปฏิบัติการของ
เ รือ ซ่ึงจะตองมีความปลอดภัย  ทําให รัฐ
เจาของธงจะตองควบคุมใหเรือของตนปฏิบัติ
ตามขอกําหนดของอนุสัญญา โดยการออก
ใบรับรองใหแกเรือท่ีไดปฏิบัติตามมาตรฐานที่
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
ปรับปรุงแกไข
หลายคร้ัง 
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กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ 
สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการ
คนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัยทาง
ทะเล พ.ศ.2522 
SAR(International 
Convention on 
Maritime Search 
and Rescue,         
1979 ) 

วัตถุประสงคเพื่ออํานวยความสะดวกในการ
รวมปฏิบัติการระหวางรัฐบาลและและผูมีสวน
รวมในการปฏิบัติการคนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัยทางทะเล ซึ่งมีการจัดทําแผน และ
จัดต้ังศูนยประสานงานชวยเหลือผูประสบภัย
เปนหนวยงานยอย  และมีขั้นตอนการปฏิบัติ
ในกรณีฉุกเฉินหรือเตือนภัยในขณะปฏิบัติการ
ชวยเหลือ รวมถึงการ 

มีแผนที่จะเขา 

เปนภาคี 

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 สัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการ
เตรียมการปฏิบัติการ
และความรวมมือใน
การปองกันและขจัด
มลพิษน้ํามัน 

พ.ศ.2533  

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

เพื่อสรางความรวมมือระหวางประเทศในการ
ขจัดคราบน้ํามันและมลพิษที่เกิดจากคราบ
น้ํามัน โดยการจัดทํามาตรการระดับประเทศ
หรือมาตรการระหวางประเทศ ทําใหเม่ือเกิด
เหตุการณจริงขึ้น  สามารถที่จะปฏิบัติงานได
อยางรวดเร็ว  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  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ 
สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการ
ปองกันมลพิษจาก
เรือพ.ศ.2516 และ
พิธีสาร พ.ศ. 2521  

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

เปนมาตรการที่ปองกันมลภาวะจากเรือโดยมี
การกลาวถึงการปองกันมลพิษจากน้ํามัน จาก
สารเคมีเหลวที่บรรทุกในระวาง หรือจากสาร
อันตรายท่ีบรรจุหีบหอ น้ําเสียของเรือ ขยะ
ของเรือ อากาศจากเรือ และจากน้ําอับเฉาเรือ 
นอกจากนี้ ยังกําหนดให เ รือบรรทุกนํ้ามัน
ขนาดต้ังแต 20,000 dwt ตองมี Segregated 
Ballast Tanks (SBT) 

ใหสัตยาบันแลว มีผลบังคับใช 2 
กุมภาพันธ 
2551 

อนุสัญญาวาดวย
การปองกันมลพิษ
ทางทะเลเนื่องจาก
การท้ิงวัสดุเหลือใช
และวัสดุอยางอื่น 
ค.ศ.1972  

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

เปนควบคุมปองกันมลภาวะอันเกิดจากการ
ทิ้งวัสดุที่เปนพิษตอส่ิงแวดลอมลงในทะเล 
จากเรืออากาศยานฐาน ลอยนํ้า  หรือ
ส่ิงกอสรางลอยนํ้าใดที่อยูในทะเล ยังไมให
สัตยาบัน 30 สิงหาคม 2518 

ยังไมใหสัตยาบัน 3 0  สิ ง ห า คม 
2518 
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กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ 
สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

พิธีสารว าดวยการ
เตรียมการปฏิบัติการ
และความรวมมือใน
การปองกันและขจัด
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) 

เปนการกําหนดกรอบความรวมมือในการตอสู
กับตนเหตุมลพิษทางทะเลท่ีเกิดจากสารพิษ
หรือสารอันตราย โดยกําหนดใหเรือมีแผน
ฉุกเฉินตอตานมลพิษในกรณีที่เกิดเหตุการณ
ที่เก่ียวกับ ส่ิงที่บัญญัติไวในพิธีสาร  HNS 

ยังไมใหสัตยาบัน 1 5  มี น า ค ม 
2543  

มีผลบั ง คับใช 
1 4  มิ ถุ น ายน 
2550 

อนุ สัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยระบบ
กันเพรียงของเรือ 

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

การหามหรือจํากัดการใชสารอันตรายที่ใชใน 

สีกันเพรียงที่ใชทาลงบนตัวเรือเรือ  ตลอดจน
จัดปองกันการใชสารอันตรายในระบบกัน
เพรียงของเรือ 

ยังไมใหสัตยาบัน รับรอง 5 
ตุลาคม 2544  

มีผลบังคับใช 
17 กันยายน 
2551 
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กฎหมาย  
ขอตกลงระหวาง

ประเทศ 

สาระสําคัญ 
สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยการ
จัดการน้ําอับเฉาและ
ตะกอน  
(International 
Convention for the 
Control and 
Management of 
Ships' Ballast 
Water and 
Sediments, 2004) 

การปองกันการลดและการกระจายของสัตว
น้าํที่อยูกันตางภูมิภาคที่มีอันตรายและ
กอใหเกิดโรค ดวยการควบคุมและจัดการนํ้า
อับเฉาเรือและตะกอนของน้ําอับเฉา  เพ่ือทํา
ให Alien Species  ไมใหเขามาในตางเขตกัน
ได อันจะเปนภัยคุกคามกับสัตวน้ําทองถ่ิน 

ยังไมใหสัตยาบัน รับรอง 13 
กุมภาพันธ 
2547  
ยังไมมีผล
บังคับใช 

ความรับผิดและการ
ชดเชยคาเสียหาย 
(Liability and 
Compensation) 
อนุสัญญาระหวาง
ประเทศวาดวยความ
รับผิดทางแพงเพื่อ
ความเสียหายจาก
มลพิษน้ํามัน พ.ศ.
2512 (International 

Convention on Civil 
Liability for Oil 
Pollution  
Damage,1992 ) 

วัตถุประสงค เพื่อจัดทําเปนกฎและระเบียบ
พิธี ระหวางประเทศ  ชวยในการวินิจ ฉัย
เก่ียวกับความรับผิดและการจัดการคาสินไหม
ทดแทนเมื่อเกิดกรณีตางๆท่ีเก่ียวกับน้ํามัน ทํา
ให บุคคลที่ไดรับความเสียหายจากมลพิษ
น้ํามันเนื่องจากอุบัติเหตุทางทะเล หรือการ
ปลอยทิ้งน้ํ ามันจากเรือ  ได รับการชดเชย
คาเสียหาย  

อยูในระหวาง
ดําเนินการเขาเปน
ภาคี 

รับรองเมื่อ 29 
พฤศจิกายน 
2505 
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กฎหมาย  ขอตกลง
ระหวางประเทศ 

สาระสําคัญ สถานะภาพ
ประเทศไทย 

สถานะภาพ
อนุสัญญา 

ความรับผิดและการ
ชดเชยคาเสียหาย 
(Liability and 
Compensation) 
อนุสัญญาระหวาง
ประเทศ 
วาดวยการจัดต้ังกองทุน
ระหวางประเทศเพื่อ
ชดใชความเสียหายจาก
มลพิษของน้ํามัน  
(International 
Convention on the 
Establishment of an 
International Fund for 
Compensation for oil 
Pollution Damage, 
1992-FUND) 

มีการจัดต้ังกองทุนระหวางประเทศเพื่อชดเชย
คาเสียหายท่ีเกิดจากมลพิษน้ํามันในกรณีที่
เงินชดเชยจากอนุสัญญา CLC ไมเพียงพอตอ
คาเสียหายท่ีเกิดขึ้น หรือไมสามารถจายได จะ
สามารถนําเงินในกองทุนดังกลาวไปจาย
ทดแทนได 

อยูในระหวาง
ดําเนินการเขาเปน
ภาคี 

รับรองเมื่อ 18 
ธันวาคม 2514 

ดานการลงโทษ 
อนุสัญญาเพื่อการ
ปราบปรามการกระทํา
อันมิชอบตอความ
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
เหมาะสมตอบุคคลที่กระทําการอันมิชอบดวย
กฎหมายแกเรือ ซึง่รวมถึงกรณีดังตอไปนี้ 
  - การยึดเรือโดยใชกําลัง 

  - การกระทําที่แสดงความรุนแรงตอบุคคลท่ี
อยูบนเรือ 

  - การวางหรือติดต้ังอุปกรณบนเรือซ่ึงอาจทํา
ใหเรือเกิดความเสียหาย 

มีแผนที่จะเขาเปน
ภาคี 
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2.6  เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ    

(วสันต  พรงาม : 2553)  วิทยานิพนธเร่ือง  ผลกระทบของประมวลการจัดการเพื่อ
ความปลอดภัยระหวางประเทศ ISM  CODE  ตอหนาที่ในการทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดิน
ทะเลไดอยางปลอดภัย(Seaworthiness) เปนวิทยานิพนธซึ่งเกี่ยวของกับหลักทางกฎหมาย  โดย
ผูวิจัยไดพยายามที่จะอานคาในเร่ืองถาผล ISM  CODE  บังคับใช  สงผลใหบริษัทเรือตองมีการ
ต่ืนตัวและยอมทําตามระบบดังกลาว โดยใชการอธิบายตามหลักกฎหมาย เชน หนาที่ของผูขนสง
ในการทําใหเรืออยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย  เปนตน 

(สาธิต  อรุณ : 2543 )  วิทยานิพนธเร่ือง การนําระบบการจัดการเพื่อความปลอดภัย  
ISM  CODE  มาใชกับเรือบรรทุกน้ํามันไทย  ผูวิจัยตองการนําเสนอวา  ผูที่มีสวนเกี่ยวของในเรือ
บรรทุกน้ํามันของไทยนั้น  มีความรูความเขาใจในระบบการจัดการเพื่อความปลอดภัย ISM  
CODE  เพียงใด โดยการรับรูความเขาใจข้ึนอยูกับการดําเนินการของบริษัทนั้นๆ พบวาทุก
หนวยงานที่ศึกษามีความรูความเขาใจเร่ือง ISM ในระดับเขาใจมาก 

(ณัฏฐกรณ สําราญ : 2548)  วิทยานิพนธเร่ือง  การศึกษาเร่ืองการนําระบบบริหาร
ความปลอดภัยนานาชาติ (ISM) มาใชในเรือบรรทุกน้ํามันปโตรเลียม  ผูวิจัยตองการศึกษาวา
สามารถนําระบบ  ISM  มาปฏิบัติ สามารถลดอุบัติเหตุในองคกรได    

(มังกร  เบญจรัตนาภรณ: 2552)  วิทยานิพนธเร่ือง  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจ
ใชบริการ เชาเรือขนสงสินคาทางทะเล  สําหรับสินคาเหลว  ผูวิจัยตองการศึกษาปจจัยที่มีสวยใน
การเชาเรือขนสงสินคา เพื่อเปนสวนหนึ่งในการตัดสินใจขององคกรธุรกิจผูตองการเชาเรือ โดยมี
ปจจัยในเร่ือง สินคา  อายุเรือ  มาตรฐานของเรือ  เสนทางการขนสง ผูปฏิบัติงานในเรือที่มีสวน
เกี่ยวของ 

(ศูนยฝกพาณิชยนาวี :2549)  หนังสือหลักสูตรบริหารเรือน้ํามันชั้นสูงของศูนยฝก
พาณิชยนาวี   มีเนื้อหาเกี่ยวกับการแนะนําเบ้ืองตนเกี่ยวกับเรือน้ํามัน  คุณสมบัติของปโตรเลียม  
ความปลอดภัย  การปองกันมลภาวะ  การออกแบบตอสรางและอุปกรณ  การปฏิบัติการบนเรือ
น้ํามัน   
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(ทวีวัฒน  ชื่นบานเย็น : 2548)  วิทยานิพนธเร่ือง  ผลการดําเนินงานของธรุกจิประกนั
วินาศภัยในประเทศไทยกอนและหลังวิกฤตเศรษฐกิจ  เปนการศึกษาเชิงเปรียบเทียบกอนและหลัง
เกิดวิกฤตเศรษฐกิจ 2540  โดยดูจากงบทางการเงินของบริษัทประกัน  การศึกษาพบวากอนเกิด
วิกฤตเศรษฐกิจกําไรของบริษัทประกันวินาศภัยมากกวาหลังเกิดวิกฤตเศรษฐกิจ 

ปตท  เอกสารการจัดการเรือบรรทุกน้ํามันและการประเมินตนเอง  ซึ่งในเอกสารจะ
เปนสวนหนึ่งในการประเมินตนเอง  ของบริษัทเรือที่จะเขามารับขนน้ํามันให ปตท  โดยตองปฏิบัติ
ตามขอกําหนดที่ ปตท  กําหนด  โดยในบางสวนจะมีความคลายคลึงกับหลัก ISM  CODE 

 



บทที่  3 
 

วิธีการดําเนินการวิจัย 
 

การศึกษาวิจัยนี้เปนการวิจัยเชิงสํารวจ  (Survey   Research)   โดยเปนการศึกษา
เร่ือง  การประเมินผลสัมฤทธิ์การนําประมวลการจัดการเพ่ือความปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  
CODE) ที่บังคับใชตอกองเรือบรรทุกน้ํามันของไทย   

ภาพท่ี  3.1  ขั้นตอนการวิจัย    
 

                                                                                                                    การศึกษาเอกสาร และงานวิจัยท่ีเก่ียวของ 

 
 
 

 

กําหนดประชากรและกลุมตัวอยาง  
 
 

      เคร่ืองมือท่ีใชในการศึกษา 

 
 
 
 
 
 
 

เก็บรวบรวมขอมูล 
 
 
 
 

วิเคราะหขอมูล  
 
 
 

สรุปผล 
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3.1   ประชากรการศึกษาและกลุมตัวอยาง 

ประชากรที่ใชในการศึกษาคร้ังนี้  คือ  ผูที่มีความรูเร่ืองประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  CODE)  ไดแก  กรรมการผูจัดการ (Managing  Director)  
ผูบริหารระบบการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ (Designated  Person : DP)  
ผูจัดการฝายปฏิบัติการ  (Operation  Manager)  ผูจัดการฝายเทคนิค (Technical  Manager)  
ผูจัดการฝายคนประจําเรือ (Crew  Manager)  นายเรือ(Master  or  Captain)  ตนกลเรือ  (Chief  
Engineer)  ตนเรือ (Chief  Officer)  จํานวน  22  บริษัท   รวมจํานวน  40  คน  

3.2   เครื่องมือที่ใชในการศึกษา 

เคร่ืองมือที่ใชในการศึกษา  ประกอบดวยแบบสอบถาม  9  สวน  คือ 
สวนที่ 1  คุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 2  แบบสอบถามเพื่อความเขาใจเกี่ยวกับประมวลการจัดการเพื่อความ

ปลอดภัยระหวาง   ประเทศ (ISM  CODE) 
สวนที่ 3  การประเมินผลสัมฤทธ์ิ การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย

ระหวางประเทศ ISM CODE  ของบริษัทเรือน้ํามัน ผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 4  การเกิดอุบัติเหตุของเรือน้ํามันของผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 5  การตรวจสอบ  และควบคุม  การปฏิบัติงาน ใหเปนไปตามประมวลการ

จัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM  CODE) 
สวนที่ 6  การทําประกันภัยของเรือน้ํามันของผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 7  ใบอนุญาต DOC  และการถูกกักเรือ  (Detention) 
สวนที่ 8  โอกาสหรือขอดีที่ไดรับเมื่อนําระบบ ISM  CODE  มาใชกับเรือน้ํามันของ

ผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 9  อุปสรรคที่ไดรับเมื่อนําระบบ ISM  CODE  มาใชกับเรือน้ํามันของผูตอบ

แบบสอบถาม 

การทดสอบเคร่ืองมือ 
การศึกษานี้  มีการนําเคร่ืองมือที่สรางข้ึนเสนอตออาจารยที่ปรึกษา เพื่อตรวจสอบ

เนื้อหา และความครบถวนสมบูรณของเคร่ืองมือ     และมีการจัดทําการทดสอบเคร่ืองมือ (Pilot  
Test)  โดยนําแบบสอบถามไปทดสอบกับบริษัทเรือน้ํามันบางสวนของกลุมตัวอยาง  จํานวน  2  
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บริษัท 4  ชุด  หลังจากนั้นนํามาวิเคราะหหาคาความเช่ือมั่นของเคร่ืองมือ  โดยวิธีการใชสูตร
สัมประสิทธิ์แอลฟา (Coefficient  of  Alpha)  ของ  Cronbach   

3.3.   การเก็บรวบรวมขอมูล   

การศึกษาวิจัยนี้มีขอมูลที่ใชในการศึกษาแบงเปน ขอมูลปฐมภูมิ (Primary  Data)  
และขอมูลทุติยภูมิ(Secondary  data)  

3.3.1   ขอมูลปฐมภูมิ (Primary  Data)  คือ  ผูวิจัยใชแบบสอบถามในการเก็บ
รวบรวมขอมูล  ตามกลุมตัวอยางซึ่งมีคุณสมบัติตามที่กําหนดไวในหัวขอประชากรและกลุม
ตัวอยาง  จํานวน  22  บริษัท  จากนั้นจึงนําแบบสอบถามไปสอบถามกับกลุมตัวอยางดวยตนเอง
ตามวันเวลาท่ีไดนัดหมายกันทางโทรศัพท  หรือจดหมายอิเล็กทรอนิกส  จากนั้นรวบรวม
แบบสอบถาม  และนําขอมูลที่ไดไปวิเคราะหผล  นอกจากนี้ยังมีการสัมภาษณสวนบุคคล 
(Personal Interview)  เปนการส่ือสารตอหนากันและกัน   ระหวางผูสัมภาษณและผูตอบ ซึ่งเปน
ผูใหขอมูล  โดยในที่นี้หมายถึง  ผูวิจัย  และผูที่เกี่ยวของในแบบสอบถาม  เปน กลุมประชากร
ตัวอยาง  บริษัทประกันภัย  และบริษัทน้ํามันผูวาจางเรือในการบรรทุกน้ํามัน 

3.2   ขอมูลทุติยภูมิ(Secondary  data)   คือ  รวบรวมจากเอกสาร  ขอมูลสารสนเทศ  
บทความเอกสารทางวิชาการ  รายงาน  วารสาร ซึ่งเกี่ยวของกับประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ   ISM  CODE   หรือการร่ัวไหลของน้ํามันในประเทศไทย  การทํา
ประกันภัยทางทะเลและขนสงจากรายงานของสํานักงานคณะกรรมการกํากับและสงเสริม การ
ประกอบธุรกิจประกันภัย  เปนตน 

4.   วิเคราะหขอมูล 

ในการวิจัยนี้  ผูวิจัยไดดําเนินการวิเคราะหขอมูล  และประมวลผลขอมูล  โดยนํา
แบบสอบถามที่ไดรับการตรวจสอบความเรียบรอย ความสมบูรณของขอมูล  แลวนําผลจาก
แบบสอบถามมาบันทึกในแบบฟอรมรหัส (Coding Form)  และทําการบันทึกขอมูลจาก
แบบสอบถาม  จากนั้นนํานําขอมูลไปประมวลผลทางสถิติดวยเคร่ืองคอมพิวเตอร   โดยใช
โปรแกรมคอมพิวเตอรสําเร็จรูปทางสถิติ   SPSS  (Statistical  Package  for  Social  Science)  
ซึ่งในการหาคาจะหาคา  ไดแก คาความถ่ี  (Frequency)  รอยละ  (Percentage)  คาเฉลี่ย 
(Mean)  พรอมกับการใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive  Statistic ) 
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ในบางขอมูล  การวิเคราะหความรูความเขาใจ จะใชเกณฑมาตรวัดของลิเครท           
(Likert , s  Scale)  5 ระดับ  ดังตารางที่  3.1  ดานลางนี้  เมื่อวิเคราะหคาไดทงหมดแลว จะ
แสดงผลในรูปแบบตาราง  เพื่อทําใหงายตอการอานคา   และนําขอมูลไปวิเคราะหไดอยางมี
ประสิทธิภาพมากข้ึน 

ตารางที่  3.1  คะแนนแสดงระดับความสําคัญ 
 

    คะแนน ระดับความสําคัญ 
1 มีความสําคัญนอยมาก 
2 มีความสําคัญนอย 
3 มีความสําคัญปานกลาง 
4 มีความสําคัญมาก 
5 มีความสําคัญมากที่สุด 

 
 
5.  สรุปผล 

   ผูวิจัยจะนําขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหขอมูล  มาวิเคราะหเพื่อดูวา ผลที่ไดรับมี
ความสอดคลองกับวัตถุประสงคของการวิจัยที่ต้ังไวหรือไม  และทําการเสนอสรุปผลในบทที่ 4  
นอกจากนี้ยังมีการนําขอมูลจากการสัมภาษณสวนบุคคล  นํามาใชในการวิเคราะหดวย 
 
 
 
 



 
บทที่ 4 

 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
การวิจัยคร้ังนี้มีการสอบถามไปยังกลุมตัวอยางจํานวน  40 ตัวอยาง  ซึ่งประกอบไป

ดวย   ผูมีสวนเกี่ยวของกับระบบ  ISM  CODE  ทั้งการปฏิบัติงานบนฝง  (สํานักงาน)  และ
ผูปฏิบัติงานในเรือ  โดยจะมีตําแหนงที่ปฏิบัติงานตางกัน  เชน กรรมการผูจัดการ  ผูไดรับการ
แตงต้ัง  (Designated  Person)  นายเรือ  (Ship  Master)  ตนกล  นายชางน้ํามัน  นอกจากนี้ยัง
มีการสอบถามความคิดเห็นกับบริษัทน้ํามัน ผูวาจางเรือน้ํามัน  จํานวน  2  บริษัท  และการ
สอบถามความคิดเห็นเร่ือง ISM   CODE กับการคิดเบี้ยประกันภัยของบริษัทประกันภัยของไทย  
ตลอดจนบริษัทที่ปรึกษาเรือในการเปนสมาชิก  P&I  Club ดวย 

สําหรับแบบสอบถาม Questionnaire  มีทั้งหมด  9  สวน  คือ 
1.  คุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
2.  แบบสอบถามเพื่อความเขาใจเกี่ยวกับประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย

ระหวางประเทศ  
3.  การประเมินผลสัมฤทธิ์  การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวาง

ประเทศ   ISM  CODE  ของบริษัทผูตอบแบบสอบถาม  เนนเฉพาะเรือน้ํามัน 
4.  การตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน 
5.  การทําประกันภัยของเรือน้ํามันผูตอบแบบสอบถาม   
6.  ปญหาใบอนุญาต  DOC  (Document  of  Compliance) ของบริษัทผูตอบ

แบบสอบถาม 
7.  การกักเรือ (Detention) ของเรือน้ํามันบริษัทผูตอบแบบสอบถาม 
8.  โอกาสหรือขอดีที่ไดรับเมื่อนําระบบ  ISM  CODE มาใชในบริษัทผูตอบ

แบบสอบถาม 
9.  อุปสรรคที่ไดรับเม่ือนําระบบ ISM CODE มาใชในบริษัทผูตอบแบบสอบถาม 
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4.1   คุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม   
แบบสอบถามสวนที่  1 เปนเร่ืองของคุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม       

โดยถามเก่ียวกับ หนาที่รับผิดชอบ  ตําแหนงที่ปฏิบัติงาน  ประสบการณในการทํางานดานเรือ  
การฝกอบรมเร่ืองประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย  ISM  CODE  เปนตน 

 
ภาพท่ี 4.1   หนาท่ีรับผิดชอบของผูตอบแบบสอบถาม 

 
 
ผูตอบแบบสอบถามมีจํานวนทั้งส้ิน  40 คน  ประกอบดวยผูปฏิบัติงานบนฝง 

(สํานักงาน)  จํานวน  25  ราย  คิดเปนรอยละ  62.5  และผูปฏิบัติงานในเรือจํานวน  15  ราย คิด
เปนรอยละ 37.5 
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ภาพท่ี 4.2   ตําแหนงที่ปฏิบัติงาน 
 

 
 

ตําแหนงของผูตอบแบบสอบถาม  สามารถแบงได 4  กลุม  คือ  กรรมการผูจัดการ   
ผูไดรับการแตงต้ัง (Designated  Person)  นายเรือ (Ship  Master ) และอ่ืนๆ  เชน  เจาหนาที่
ฝายคนประจําเรือ เจาหนาที่ฝายคุณภาพ  นายชางกล  ตนกล  Superintendent , Operation  
Manager, A/B  , C/O, C/E  โดยกรรมการผูจัดการ 2 ราย  คิดเปนรอยละ 5  ผูไดรับการแตงต้ัง 
DP  11 ราย  คิดเปนรอยละ 27.5  นายเรือ  12  ราย  คิดเปนรอยละ  30  และตําแหนงอ่ืนๆ       
15 ราย  คิดเปนรอยละ 37.5   
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ภาพท่ี 4.3   ประสบการณในการทํางานดานเรือ 

 
 

ประสบการณในการทํางานดานเรือของผูตอบแบบสอบถาม  จํานวน  40  ราย แบง
ประสบการณทํางานดานเรือ  1-5 ป  จํานวน  12  ราย  คิดเปนรอยละ 30  ประสบการณ 6-10 ป  
จํานวน 5 ราย คิดเปนรอยละ  12.5  ประสบการณ 11-15  ป  จํานวน  6  ราย  คิดเปนรอยละ  15  
ประสบการณ  16-20 ป จํานวน  15  ราย  คิดเปนรอยละ  37.5  ประสบการณอ่ืน หมายถึง
ทํางานเกิน 20 ปข้ึนไป  จํานวน 2 ราย คิดเปนรอยละ  5  กลาวคือผูตอบแบบสอบถามตองไดรับรู
ในเร่ืองของ ISM CODE เพราะประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ ISM  
CODE  มีผลบังคับใชต้ังแต 1 กรกฎาคม  2541  จนถึงขณะนี้เปนระยะเวลาประมาณ 13 ป      
ทําใหผูตอบแบบสอบถามจึงอยูในชวงวัยทํางานที่ ISM บังคับใชพอดี 
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ภาพท่ี 4.4   การฝกอบรมเรื่องประมวลการจัดการเพ่ือความปลอดภัย  ISM  
CODE 

 

 
 

การฝกอบรมเร่ืองประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยของ ISM CODE ของผูตอบ
แบบสอบถาม40 ราย จํานวน  1 คร้ัง 14  ราย คิดเปนรอยละ  45.2  ซึ่งถือเปนสวนใหญของ
ผูตอบแบบสอบถาม แสดงใหเห็นวาการบังคับใช  ISM  เปนระยะเวลาถึง 13  ป  มีการฝกอบรม
นอยมาก  จํานวน 2 คร้ัง  6 ราย   คิดเปนรอยละ 19.4  จํานวน 3 คร้ัง  4 ราย  คิดเปนรอยละ  
12.9  ซึ่งถาดูเร่ืองของหนังสือรับรองเพื่อการบริหารความปลอดภัย SMC  จะมีอายุ 5 ป  แลวตอง
ทําใหม   บริษัทจึงควรที่จะมีการฝกอบรมที่สมควร  คือ  2-3  คร้ัง  เพื่อแสดงใหเห็นถึงการ
ปรับปรุงเปล่ียนแปลงของ SMS ที่บริษัททําข้ึน   จํานวน 4  คร้ัง  2 ราย  คิดเปนรอยละ 6. 5  และ
จํานวน  5 คร้ัง  2 ราย  คิดเปนรอยละ 6.5 เชนกัน   จํานวน 10 คร้ัง  2  ราย คิดเปนรอยละ 6.5   
และ 20 คร้ัง  จํานวน 1  ราย  คิดเปนรอยละ 3.2  โดยผูตอบแบสอบถามกลาววาไดรับการอบรม
ทุกครั้งกอนการปฏิบัติงาน  จึงมีจํานวนครั้งที่สูงมาก  นั่นแสดงใหเห็นวาบริษัทดังกลาวตระหนัก
ในเร่ืองความปลอดภัย 
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สวนที่ 4.3  การประเมินผลสัมฤทธิ์  การนําประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ  

 ISM  CODE  ของบริษัทผูตอบแบบสอบถาม   เฉพาะเรือน้ํามัน 

ตารางที่ 4.1  การปฏิบัติงานในเรือเพื่อความปลอดภัย   
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 
 

หลังนําหลัก  ISM CODE บังคับ
ใช 

หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี(รอยละ) มี(รอยละ) ไมมี(รอยละ) 
บริษัทของทานมีระบบ
และนโยบายดานการ
จัดการส่ิงแวดลอม  ซึง่
เกี่ยวของกับระบบ ISM 
CODE ที่เหน็เปน
รูปธรรมชัดเจน 

50 50 97.5 2.5 

บริษัทมีเร่ืองการกําหนด
หนาที่และผูรับผิดชอบ  
เมื่อเกิดเหตุการณ
เกี่ยวกับส่ิงแวดลอม 

72.5 27.5 97.4 2.6 

 
ขอมูลจากตารางในเร่ืองของนโยบายดานการจัดการสิ่งแวดลอม  ซึ่งเกี่ยวของกับ

ระบบ ISM CODE ที่เห็นเปนรูปธรรมชัดเจน  จะเห็นวากอนบังคับใช  ISM  บางบริษัทอาจจะมี
นโยบายแตยังไมเปนรูปธรรมที่ชัดเจน  และอาจจะไมเกี่ยวของกับ ISM โดยตรง  จึงทําใหสถิติของ
การมีและไมมีนโยบายจึงเทากัน  คือ รอยละ 50  แตหลังจากที่บังคับใช ISM  จะพบวาอัตราการมี
นโยบายดานการจัดการส่ิงแวดลอม  เพิ่มข้ึนอยางเห็นเดนชัด คือ รอยละ 97.5  แสดงใหเห็นวา
บริษัทปฏิบัติตามขอกําหนด ISM ในเร่ืองความปลอดภัยและการปองกันสิ่งแวดลอม 

จากขอมูลในเร่ืองการกําหนดหนาที่และผูรับผิดชอบ  เมื่อเกิดเหตุการณเกี่ยวกับ
สิ่งแวดลอม  พบวากอนมีการบังคบใช  ISM  มีการกําหนดหนาที่ผูรับผิดชอบอยูแลว  โดยมีถึง
รอยละ  72.5 เนื่องจากบริษัทเรือน้ํามัน  ซึ่งถือวาเปนเรือที่คอนขางจะอันตรายถาเกิดอุบัติเหตุข้ึน  
สงผลใหกําหนดหนาที่ผูรับผิดชอบอยางชัดเจน  เพื่อทําใหการทํางานมีประสิทธิภาพมากข้ึน   แต
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เม่ือมีการบังคับใช  ISM  ก็สงผลใหทุกบริษัทจึงตองปฏิบัติตามขอกําหนดของ ISM  ในเร่ืองการ
กําหนดหนาที่ และความรับผิดชอบของพนักงานบนบกและในเรือ  สงผลใหมีอัตราเพิ่มข้ึนรอยละ 
97.5แตอาจจะไมสูงมากเมือเทียบกับกอนบังคับใช ISM 

ตารางที่ 4.2  การปฏิบัติงานในเรือเพื่อความปลอดภัย 
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หลังนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี(รอยละ) มี(รอยละ) ไมมี(รอยละ) 

บริษัททานใหความสําคัญ
สินคา โดยมีระบบและอุปกรณ
ในการตรวจวดัสินคาที ่
เชื่อถือได 

48.7 51.3 87.5 12.5 

บริษัททานมี ในเร่ืองอุปกรณ
ของผูปฏิบัติงานในเรือ Safety  
Personal  เชน  รองเทานิรภัย
หรือ ชุดทาํงานเสนใย
สังเคราะห 

65 35 87.5 12.5 

 
จากขอมูลในเร่ืองการใหความสําคัญกับสินคา  โดยมีระบบและอุปกรณในการ

ตรวจวัดสินคาที่เชื่อถือได  จะพบวากอนการบังคับใช  ISM  มีระบบและอุปกรณอยูแลวถึงรอยละ 
48.7  แตหลังจากการบังคับใช  พบวาอัตราการมีอุปกรณในการตรวจวัดสินคาที่นาเช่ือถือมีอัตรา
เพิ่มข้ึน ถึงรอยละ 87.5  แสดงใหเห็นวาบริษัทเรือตองสรางความเชื่อมั่นใหกับลูกคาวาสินคาของ
ลูกคา  จะไดมาตรฐานตลอดการขนสงจนถึงทาเรือลูกคา  แตจะพบวาอัตราการเพิ่มข้ึนอาจจะไม
เปล่ียนแปลงมากเมื่อเปรียบเทียบกับกอนและหลังการบังคับใช ISM  เพราะในเร่ืองอุปกรณ     
การตรวจสอบสินคา  จาํเปนที่จะตองมีกอนการบังคับใช ISM อยูแลว  เนื่องจากเหตุผลที่กลาวมา
ขางตน 

ในเร่ืองอุปกรณของผูปฏิบัติงานในเรือ Safety  Personal จากขอมูลพบวา  กอนการ
บังคับใช ISM  ทุกบริษัทไดตระหนักในเร่ืองความปลอดภัยเกี่ยวกับชุดทํางานอยูแลว  จะพบวามี
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ชุด Safety  Personal  ถึงรอยละ  65  ถือวาเกินคร่ึงของบริษัทที่ตอบแบบสอบถาม  แตหลังจาก
บังคับใช ISM  พบวา มีอัตราการเพิ่มข้ึน  คือ   รอยละ 87.5  ซึ่งถือวามีอัตราการเพิ่มข้ึน  มีการ
พัฒนาที่ดีข้ึน  แตยังไมพัฒนาจากเดิมมากนัก  

ตารางที่ 4.3  การปฏิบัติงานในเรือเพื่อความปลอดภัย 
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หลังนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

 
หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

เ รือของทานมีปญหาน้ํามัน
ร่ัวไหลหรือไม  

33.3 66.7 34.2 65.8 

สาเหตุเกิดจากการร่ัวซึมของ
เคร่ืองจักร (Leak) และเลือก
ปริมาณน้ํามัน ร่ัวไหลที่ เคย
ร่ัวไหลในเรือทาน (ตอ/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.  มากกวา 3,000 ลิตร  16.7 N..A N..A N..A 
สาเหตุเกิดจากความประมาท
ของผูทํางานในเรือ                   

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.  มากกวา 3,000 ลิตร 7.7 N..A N..A N..A 

 
จากการสอบถามเร่ืองการเกิดปญหานํ้ามันร่ัวไหล  พบวาทั้งกอนและหลังการบังคับ

ใช ISM ตางก็มีปริมาณน้ํามันร่ัวไหล  โดยในชวงหลังอาจจะมีปริมาณน้ํามันร่ัวไหลเพิ่มข้ึน  
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เนื่องจากกองเรือมีจํานวนเพ่ิมข้ึน  โดยสาเหตุของการร่ัวไหลแบงเปน 2 สาเหตุ คือ  เกิดจากการ
ร่ัวซึมของเคร่ืองจักร  และความประมาทของผูทํางานในเรือ  

การร่ัวซึมของเคร่ืองจักร  พบวากอนบังคับใช ISM มีการเกิดข้ึนรอยละ 53.8  แตหลัง
บังคับใชยังมีเกิดข้ึนแตลดลง  เหลือ รอยละ 31.6  ซึ่งสามารถดูปริมาณที่ร่ัวไหลตอป  คือ  ชวง 
100 – 500 ลิตร กอนบังคับใชมีรอยละ  66.7  และหลังบังคับใชมีปริมาณที่เพิ่มสูงข้ึนเปนรอยละ 
88.9 แสดงใหเห็นวาเคร่ืองจักรของเรือนาจะมีจํานวนเพิ่มข้ึน  กลาวคือ  ปริมาณของกองเรือใน
บริษัทเพิ่มข้ึน  ทําใหปริมาณน้ํามันจึงสูงข้ึนตามไปดวย  แตเมื่อนําปริมาณ  ชวง501 – 1,000 ลิตร 
มาวิเคราะหพบวากอนการบังคับใชมีรอยละ  16.7 แตหลังจากบังคับใช  พบวามีปริมาณลดลง
เหลือรอยละ  11.1  และในชวงมากกวา 3,000  ลิตร พบวากอนการบังคับใช มีการเกิดถึงรอยละ 
16.7  แตเม่ือนํามาบังคับใช  พบวาไมมีการรั่วไหลถึงระดับนี้อีกเลย  จึงสรุปวา  การเกิดน้ํามัน
รั่วไหลจากการร่ัวซึมของเครื่องจักร  ยังคงมีอยูแมจะกอนหรือหลังการบังคับใช ISM  
เพราะเปนเรื่องปกติของเครื่องจักร  แตจะพบวาหลังจากบังคับใช  ISM  แลวปริมาณ
น้ํามันที่เคยร่ัวไหลเปนจํานวนมากก็ลดลง เชนในชวง 501 – 1,000 ลิตร  และมากกวา 
3,000 ลิตร  ไมเกิดขึ้นอีกเลย 

ความประมาทของผูทํางานในเรือ พบวา  กอนการบังคับใชมีการเกิดรอยละ 35.9  
และหลังบังคับใชพบวามีการเกิดลดลงมาก  พบเพียงรอยละ 10  เทานั้น ซึ่งปริมาณน้ํามันที่
ร่ัวไหลตอป ในชวง  100 – 500 ลิตร  กอนบังคับใชมีรอยละ  84.6 และหลังบังคับใช มีรอยละ 100
และในชวง501 – 1,000 ลิตร ไมมีการพบทั้งกอนและหลังการบังคับใช ISM  แตในชวงกอนการ
บังคับใชพบวามีการร่ัวไหลมากกวา 3,000 ลิตร  ถึงรอยละ  7.7  แตหลังการบังคับใชแลวไมมีการ
พบอีกเลย  แสดงใหเห็นวาความประมาทของผูทํางานในเรือยังทําใหเกิดน้ํามนัร่ัวไหล  ซึง่กอนการ
บังคับใช ISM  อาจจะมีปริมาณน้ํามันที่ร่ัวไหลเปนจํานวนมาก  แตหลังจากบังคับใช ISM แลว
ปริมาณน้ํามันร่ัวไหลในปริมาณมาก เชนในปริมาณมากกวา 3,000 ลิตร  ก็ไมเคยเกิดข้ึนอีกเลย  
แตกลับไปเกิดในชวง100 – 500 ลิตร  มากที่สุด  
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ตารางที่ 4.4  การปฏิบัติงานในเรือเพื่อความปลอดภัย 
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หลังนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

 
หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

บริษัททานมีการตรวจสอบ
ภายในบริษทั (Internal audit) 
โดยผูตรวจสอบตองมีความรู
เร่ือง  ISM  CODE หรือไม 

42.5 57.5 95 5 

บริษัททานมีโครงการในการ
ประเมินความเส่ียงที่เปนแบบ
แผน เพื่อช้ีใหเห็นถึงอันตราย 
และการจัดการดานความเสีย่ง
ในกองเรือ  หรืออันตรายที่อาจ
เกิดกับสุขภาพของผูทาํงาน 
ในเรือ 

37.5 62.5 95 5 

บริษัททานมีการนํา
บุคคลภายนอกเขามา
ตรวจสอบระบบการทาํงาน
ภายใน หรือไม 

47.5 52.5 95 5 

ตารางนี้พบวาบริษัทมีการตรวจสอบภายในบริษัท (Internal audit) โดยผูตรวจสอบ
ตองมีความรูเร่ือง  ISM  CODE กอนบังคับใช ISM  ไมมีการตรวจสอบถึงรอยละ 57.5 แตเมื่อหลัง
บังคับใชมีการตรวจสอบถึงรอยละ 95  ซึ่งถือวาเปนอัตราสูงมากแสดงใหเห็นวาบริษัทปฏิบัติตาม
ขอบังคับ ISM และในเร่ืองโครงการในการประเมินความเส่ียงที่เปนแบบแผนพบวากอนบังคับใช
ไมมีถึงรอยละ 62.5 หลังบังคับใชมีถึงรอยละ 95  แสดงใหเห็นวาบริษัทตระหนักในเร่ืองการ
วางแผนที่เปนไปตามหลักของ ISM CODE  และในสวนของการนําบุคคลภายนอกเขามา
ตรวจสอบระบบการทํางานภายใน  ซึ่งไมถือวาเปนขอบังคับของ ISM พบวากอนนําหลักมาบังคับ
ใชไมมีถึง  รอยละ 52.5 แตหลังจากบังคับใชมีอัตราเพิ่มสูงข้ึนของการมีบุคคลภายนอกมาบังคับ
ใชถึง รอยละ 95  ซึ่งถือวาบริษัทคอนขางใสใจในเร่ืองมาตรฐานของระบบISM คอนขางมาก 
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ตารางที่ 4.5  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

กอนนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

หลังนําหลัก  ISM CODE 
บังคับใช 

 
หัวขอที่เกี่ยวของ 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

มี(รอยละ) ไมมี 
(รอยละ) 

มีการเกิดอุบัติเหตุกับส่ิงตางๆ
ดังนี้  หรือไม 

1.  เรือ 

 
 
62.5 

 
 
37.5 

 
 
50 

 
 
50 

2. สินคา 47.5 52.5 37.5 62.5 

3. ส่ิงแวดลอม 42.5 57.5 25 75 

4. ผูปฏิบัติงานในเรือ 65 35 52.5 47.5 

 
จากตารางจะพบวาการเกิดอุบัติเหตุกับส่ิงตางๆ  คือ  เรือ  กอนการบังคับใช ISM                         

เกิดข้ึนรอยละ 62.5  หลังการบังคับใช ISM  เกิดข้ึนรอยละ 50  ซึ่งถือวาปริมาณลดลงไมมาก    
จนทําใหเห็นการเปล่ียนแปลงที่ชัดเจน  ในดานของสินคา  กอนการบังคับใชรอยละ  47.5  และ
หลังการบังคับใชรอยละ 37.5  พบวาเกิดความเปล่ียนแปลงนอยมากทั้งกอนและหลังการบังคับใช  
สําหรับดานส่ิงแวดลอม พบวากอนบังคับใชมีรอยละ  42.5  และหลังบังคับใชรอยละ  25  ถือวามี
การเปล่ียนแปลงที่สุดในกลุมที่ยกตัวอยาง  แสดงใหเห็นวาอุบัติเหตุดานส่ิงแวดลอมลดลง
คอนขางมาก  และดานสุดทายคือผูปฏิบัติงานในเรือ  กอนบังคับใชเกิดข้ึนรอยละ  65  หลังบังคับ
ใชรอยละ  52.5  ถือวามีการลดลงแตไมมาก กลาวคือหลังจากบังคับใช  ISM  อุบัติเหตุที่ลดมาก
ที่สุด คือ  ส่ิงแวดลอม  รองลงมา คือ  เรือ ผูปฏิบัติงานในเรือ และลดไดนอยที่สุด  คือ สินคา 
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ตารางที่ 4.6  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

กอนนําหลัก ISM บังคับใช 
(รอยละ) 

หลังนําหลัก ISM บังคับใช 
(รอยละ) การเกิดอุบัติเหตุ 

กับเรือ (ครั้ง/ป) ไมเคย
เกิดขึ้น 

1-3 4-6 7-9 ไมเคย
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. การตออุปกรณ

ของเรือชํารุด 

53.8 38.5 2.6 5.1 82.1 15.4 2.6 N.A 

6. การกระแทก

วัตถุอยูกับที่ 

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

 
ตารางการเกิดอุบัติเหตุกับเรือ  พบวาโดยภาพรวมหลังนําหลัก ISM  มาบังคับใช     

มีสถิติการเกิดลดลงท้ังส้ิน  แตเราจะเลือกสถิติที่เห็นความเปล่ียนแปลงในการอธิบายตารางนี้
อยางชัดเจน   คือ  เรือโดนกันพบวากอนบังคับใชไมเคยเกิดข้ึน  รอยละ 48.7  โดยยังคงมีการ
เกิดในชวง 1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  และหลังจากบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 67.5  ซึ่งถือวามี  
และยังคงมีการเกิดในชวง 1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  อยู แตรอยละของการเกิดลดลง  เรือเกยต้ืน  
พบวากอนบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 57.9  พบการเกิดในชวง 1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  และหลัง
การบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 84.6 แตยังพบในชวง 1-3 คร้ัง/ปอยูบางเล็กนอย  แสดง
ใหเห็นวา  มีอัตราการเรือเกยต้ืนลดลงเม่ือมีการใช ISM  ในสวนของเรือไฟไหมจะพบวากอน
บังคับใชแทบที่จะไมมีการเกิดมีเพียงรอยละ 18.4 ในชวง 1-3 คร้ัง/ปพอหลังจากบังคับใชไมพบ
เรือไฟไหมอีกเลย สวนเรือทําน้ํามันรั่วไหลพบวากอนการบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนถึงรอยละ59       
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พบในชวงระหวาง1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  บางเล็กนอย หลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึน  รอยละ 
89.7  ซึ่งถือวามีการเปลี่ยนแปลงมาก และพบบางเล็กนอยในชวง1-3 คร้ังตอป และก็เปนไปใน
ปริมาณที่ลดลง สําหรับอุบัติเหตุจากการตออุปกรณ  เชนcargo hase/ loading  arm  หรือ

จากอุปกรณของเรือชํารุด  พบวากอนบังคับใช  ไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 53.8  พบในชวง  1-3 
คร้ัง/ปมากที่สุด  คือรอยละ 38.5  และพบในชวง  4-6 และ 7-9 คร้ัง/ปดวย  ซึ่งหลังจากการบังคับ
ใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 82.1  ซึ่งถือวาลดลงมากเมื่อเปรียบเทียบกับกอนบังคับใช  แตยังคง
มีเกิดข้ึนโดยเกิดในชวง1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  แตปริมาณการเกิดก็ลดลงตามไปดวย  สําหรับการ
เกิดอุบัติเหตุจากการที่เรือกระแทกวัตถุอยูกับท่ี พบวากอนการบังคับใชไมเคยเกิดข้ึน รอยละ  
47.5  พบการเกิดมาสุดในชวง 1-3 คร้ัง/ป มากที่สุด  และตามมาดวยชวง 4-6 และ 7-9  คร้ัง/ป  
และหลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ  64.1  แตพบในชวง 1-3  คร้ัง/ป  มากถึงรอยละ 
35.9  แตในชวงอ่ืนไมพบ  

ตารางที่ 4.7 การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

กอนนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

หลังนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

การ เกิด อุบั ติ เห ตุกับ
สิ่งแวดลอมและสินคา 
(ครั้ง/ป) ไม เ คย

เกิดขึ้น 
1-3 4-6 7-9 ไมเคย

เกิดขึ้น 
1-3 4-6 7-9 

1. เกิดอุบัติเหตุน้ํามันลน 62.5 32.5 5 N.A 92.3 7.7 N.A N.A 

2. เกิดจากการปดวาลว

ไมสนิท 

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 

 
จากตารางจะพบวาการเกิดอุบัติเหตุกับส่ิงแวดลอมและสินคา ในเร่ืองการเกิด

อุบัติเหตุน้ํามันลนพบวากอนการบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ  62.5 พบในชวง 1-3 คร้ัง/ป  
มากที่สุดที่รอยละ 32.5 และพบในชวง 4-6 คร้ัง/ปดวย  และหลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึน
รอยละ 92.3 แสดงใหเห็นวาปริมาณการเกิดลดลง  และพบในชวง 1-3 อยูบางเพียงรอยละ 7.7   
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สําหรับการเกิดจากการปดวาลวไมสนิทกอนการบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 
61.5 และพบในทุกชวงแตพบมากสุดในชวง 1-3 คร้ัง/ป รอยละ 28.2 หลังจากบังคับใชพบวาไม
เคยเกิดข้ึน มีอัตราเพิ่มข้ึน คือ    รอยละ 84.6  และยังพบในชวง1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  แตเปนไปใน
ลักษณะลดลง  และการเกิดอุบัติเหตุของเรือ ทําใหเกิดมลพิษนํ้ามันในทะเล พบวากอน
บังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 66.7  แตยังพบในชวง1-3 และ 4-6 คร้ัง/ป  โดยพบมากสุดในชวง  
1-3 คร้ัง  และหลังจากบังคับใชไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 89.7 ถือวาลดลงคอนขางชัดเจน  แตยังพบ
ในชวง 1-3 คร้ัง/ป   ซึ่งถือวาเมื่อนํามาเปรียบเทียบกอนและหลังบังคับใชก็มีอัตราการเกิดลดลง  
กลาวคือ  การเกิดอุบัติเหตุกับส่ิงแวดลอมและสินคา มีอัตราการเกิดลดลงเมื่อนําหลัก ISM       
มาบังคับใช 

ตารางที่ 4.8  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

ก า ร เ กิ ด อุ บั ติ เ ห ตุ กั บ
ผูปฏิบัติงานในเรือที่รายแรง 

กอนนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

หลังนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

มี 35.9 17.5 
ไมมี 64.1 82.5 
 

จากตารางพบวาการเกิดอุบัติเหตุกับผูปฏิบัติงานในเรือที่รายแรง กอนนําหลัก ISM 
มาบังคับใชมีการเกิดอุบัติเหตุถึงรอยละ 35.9  แตหลังจากมีการบังคับใช ISM พบวามีการเกิด
ลดลง เหลือเพียงรอยละ 17.5  ซึ่งสอดคลองกับการไมมีการเกิดที่เพิ่มข้ึนตามดวย โดยสามารถ
แบงสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุกับผูทํางานในเรือไดเปนอีก 2 สาเหตุ  ดังตารางที่ 4.9 
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ตารางที่ 4.9  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
 

กอนนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

หลังนําหลัก ISM บังคับใช  
(รอยละ) 

ส า เ ห ตุ ก า ร เ กิ ด
อุ บั ติ เ ห ตุ กั บ
ผูปฏิบัติงานในเรือท่ี
รายแรง (ครั้ง/ป) ไมเคย

เกิดขึ้น 
1-3 4-6 7-9 ไมเคย

เกิดขึ้น 
1-3 4-6 7-9 

        

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

1. จากการปฏิบัติงาน 

ดวยความประมาท 

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

ตามข้ันตอนถกูตอง

แตยังเกิดอุบัติเหตุ 

2.1  บาดเจ็บ 
2.2  เสียชีวิต 

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

 
จากตารางพบวาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุกับผูปฏิบัติงานในเรือที่รายแรง แบงเปน 2 

สาเหตุ  คือ    สาเหตุแรกเกิดจากการปฏิบัติงานดวยความประมาท  พบวากอนบังคับใชหลัก 
ISM  การบาดเจ็บ   ไมเคยเกิดข้ึน รอยละ 37.5  มีการเกิดอุบัติเหตุข้ึนในชวง 1-3 คร้ัง/ป         
มากที่สุด  ถึงรอยละ 55 ตามมาดวย7-9 และ 4-6 คร้ัง/ป  จากนั้นเมื่อนําหลัก ISM มาบังคับใช
พบวาการบาดเจ็บไมเคยเกิดข้ึนมีอัตราเพิ่มข้ึน คือรอยละ  57.5  แตยังพบมากที่สุดในชวง1-3 
คร้ัง/ป  ถึงรอยละ 42.5  โดยในชวงอ่ืนไมพบการเกิดอุบัติอีกสําหรับการเสียชีวิต  พบวากอนนํา
หลักมาใชไมเคยเกิดข้ึน รอยละ82.1 และพบในชวง  1-3 คร้ัง/ป  มากที่สุด  รอยละ 12.8  และชวง
4-6  รอยละ5.1  และหลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ 92.1 ถือวาเปลี่ยนแปลงไมมาก 
และยังพบในชวง1-3 คร้ัง/ป  บางเล็กนอย  
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สาเหตุที่สองคือการปฏิบัติงานตามข้ันตอนถูกตองแตยังเกิดอุบัติเหตุ พบวากอนการ
บังคับใช ISM มีการบาดเจ็บ  ซึ่งไมเคยเกิดข้ึน  รอยละ 42.5  พบมากที่สุดในชวง 1-3 คร้ัง/ป     
ถึงรอยละ 45 และพบในชวง 4-6 คร้ัง/ป  รอยละ 12.5 หลังนําหลัก ISM มาบังคับใชพบวาไมเคย
เกิดข้ึนมีอัตราสูงข้ึนมาก  ถึงรอยละ 60 แตยังมีการเกิดในชวง 1-3 คร้ัง/ป อยูรอยละ 40  และ
สําหรับการเสียชีวิต  พบวากอนนําหลักมาบังคับใช ไมเคยเกิดข้ึน รอยละ78.9  และพบการเกิด
ในชวง 1-3 คร้ัง/ป  รอยละ 21.1 และหลังการบังคับใชพบวาไมเคยเกิดข้ึนรอยละ  92.1  และยัง
พบการเกิดในชวง 1-3 คร้ัง/ป  รอยละ 7.9   

กลาวคือ จํานวนคร้ังที่เกิดอุบัติเหตุจากการบาดเจ็บกอนนําหลัก ISM มาใชนั้นการ
เกิดอุบัติเหตุมีการเกิดคร้ัง/ป มากกวาการไมเกิดอุบัติเหตุ  แตเมื่อนําหลักISM มาบังคับใช จํานวน
คร้ังที่ไมเกิดมีจํานวนเพิ่มมากข้ึนกวาการเกิดอุบัติเหตุ  แตในสวนของการเสียชีวิตพบวามีอัตรา
การเกิดนอยอยูแลว  แตจะเกิดมากในชวงกอนนํา ISM มาใช  แตเม่ือนํา ISM มาบังคับใชอัตรา
การเสียชีวิตก็ลดลงจนไมถึงรอยละ 10  

สวนที่ 4.3.3 เร่ืองความคิดเห็นในการลดอุบัติเหตุโดยรวม โดยใหผูตอบแบบสอบถาม
เปนผูกรอกรอยละที่ผูแบบสอบถามคิดวาลดไดในเร่ือง เรือ สินคา ส่ิงแวดลอม ผูปฏิบัติงานในเรือ 
 

ภาพท่ี  4.5  ความคิดเห็นในการลดอุบัติเหตุโดยรวม 
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ผลความคิดเห็นโดยรวมในการลดอุบัติเหตุของบริษัทผูตอบแบบสอบถาม พบวา ดาน
ส่ิงแวดลอม  สามารถลดไดมากที่สุด  คือ  รอยละ 21.33  รองลงมาคือ  ดานเรือ  รอยละ21.1ถัด
มาคือ  สินคา  รอยละ 20.96 และอันดับสุดทายคือ  ผูปฏิบัติงานในเรือ  รอยละ 20.79 ถามองใน
ภาพรวมก็ถือวาสามารถลดอุบัติเหตุได  เพราะจากขอมูลที่แทจริงพบวา  ในทุกๆตัวเลือกตาง
ไดรับคะแนนมากกวา  รอยละ 80  ทั้งส้ิน   

สวนท่ี  4.4 การตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน 

ตารางที่ 4.10  เรื่องการตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน 

 

หัวขอที่เกี่ยวของ กอนบังคับใช ISM หลังบังคับใช ISM 
1. เรือใหความสําคัญ เร่ืองการ
จัดหาบุคลากรที่ทํางานในเรือ 
และบนบก  

3.03 4.25 

2. บริษัทใสใจในเร่ืองการ
ฝกอบรม เร่ืองความปลอดภัย  

2.75 4.03 

3. บริษัทมีการเตรียมแผน
ฉุกเฉิน  

2.85 4.15 

4. เรือมีเคร่ืองมือวัด  เพื่อ
สามารถตรวจสอบสินคาได 

3.28 4.18 

5.บริษัทมนีโยบายการ
บํารุงรักษาเคร่ืองมือในการ
เทียบทาเรือเปนประจําทุกป   

2.93 4.03 

6.บริษัทของทานมีการจัดการ
เร่ืองการทําใบอนุญาตการ 

3.13 4.60 

7.ฝายบริหารบนฝงของบริษัท  
มีการแตงต้ังบุคคล(DP)   

2.40 4.10 

8.การฝกซอมแผนฉุกเฉิน  
บริษัทมีการเชิญ
บุคคลภายนอก 

2.45 
 

3.55 
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หัวขอที่เกี่ยวของ กอนบังคับใช ISM หลังบังคับใช ISM 
 9.เมื่ออุบัติเหตุเกิดข้ึน มีการ
ตรวจสอบสถานที่ เ กิ ด เห ตุ 
อยางรวดเร็ว จากบุคคลที่สาม  
ที่เชื่อถือได  เชน P&I Club 

3.40 4.30 

10.มีการนําอุบัติเหตุที่เกิดข้ึน 
ไปวิเคราะห เพื่อนําขอสรุปไป
ลดความเส่ียงในการที่จะเกิด 

2.85 4.28 

 
จากการวิเคราะหพบวาเรือใหความสําคัญเร่ืองการจัดหาบุคลากรที่ทํางานในเรือและ

บนฝง กอนบังคับใช  ในระดับปานกลาง  หลังบังคับใช  ในระดับมาก  ดานการฝกอบรมเร่ือง
ความปลอดภัย และการใชเคร่ืองมือตางๆที่ชวยในดานความปลอดภัยของเรือ  กอนบังคับใชใน
ระดับปานกลาง หลังบังคับใช ในระดับมาก  ดานการวางแผนฉุกเฉินและมีแผนปองกัน กอน
บังคับใชในระดับปานกลาง หลังบังคับใชในระดับมาก  ดานเคร่ืองมือวัดเพื่อตรวจสอบสินคา  
กอนบังคับใชในระดับมาก  หลังบังคับใชในระดับมากเชนกัน  แตตัวเลขของขอมูลดิบไมเทากัน  
คือ  กอน 21 ราย  หลัง 27 ราย  ดานการบํารุงรักษาเคร่ืองมือ กอนบังคับใชในระดับปานกลาง  
หลังบังคับใชในระดับมาก  ดานการขออนุญาตใบอนุญาตการทํางาน เชนการทํา Hot  Work  
กอนบังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการบังคับใชในระดับมากที่สุด  ดานการแตงต้ังผูดูแลระบบ 
DP  กอนการบังคับใชในระดับนอย  หลังการบังคับใชในระดับมาก  ดานการฝกซอมแผนฉุกเฉินที่
มีการเชิญบุคคลภายนอก กอนการบังคับใชในระดับนอย  หลังการบังคับใชในระดับมาก ดานการ
เกิดอุบัติเหตุข้ึน  มีการตรวจสอบสถานที่เกิดเหตุจากบุคคลที่สาม กอนการบังคับใชในระดับ ปาน
กลาง  หลังการบังคับใชในระดับมาก  และดานการนําอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนนํามาวิเคราะห  กอนการ
บังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการบังคับใชในระดับมาก 
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สวนท่ี 4.5  สวนการทําประกันภัยของเรือนํ้ามันผูตอบแบบสอบถาม   

ตารางที่  4.11  การทําประกันภัยของเรือนํ้ามันผูตอบแบบสอบถาม   
 

หัวขอที่เกี่ยวของ กอนบังคับใช ISM  
(รอยละ) 

หลังบังคับใช ISM  
( รอยละ) 

มูลคาการทําประกันภัยตัวเรือ
น้ํามันทั้งหมดของบริษัททาน 
(หนวย/ลานบาท) 

  

1-10 15 10 
20-30 22.5 17.5 
30-40 2.5 2.5 
40-50 7.5 15 
มากกวา 50 47.5 50 
มูลคาความเสียหาย/ป ที่
เกิดข้ึนของบริษัททาน  เกิดจาก
กรณีใด เชน    เรือ สินคา  
ส่ิงแวดลอม ผูปฏิบัติงานในเรือ  

  

ตัวเรือ 57.5 62.5 
สินคา 32.5 25 
ส่ิงแวดลอม 10 7.5 
ผูปฏิบัติงานในเรือ 30 17.5 
โปรดเลือกระดับความเสียหาย
ที่บริษัทของทานเคยไดรับ          
(หนวย/ลานบาท/ป) 

  

1-10 27.5 75 
11-20 40 12.5 
21-30 12.5 N..A 
มากกวา 30 ลานบาท 7.5 2.5 
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จากตารางพบวามูลคาการทําประกันภัยตัวเรือน้ํามันกอนการบังคับใช ISM CODE  
มีมูลคามากกวา 50  ลานบาท  ถึงรอยละ47.5  และหลังการบังคับใช ISM CODE มูลคาการทํา
ประกันภัยก็ยังคงอยูในระดับมากกวา 50 ลานบาท  ถึงรอยละ 50 เนื่องจากกองเรือน้ํามันของไทย
นั้นเปนเรือเกา ทําใหการเก็บคาเบ้ียประกันภัยจึงสูง  ประกอบกับในปจจุบันภัยธรรมชาติมีความ
อันตรายมากข้ึน  จึงทําใหการเกิดความเส่ียงจึงสูงข้ึน  คาเบ้ียประกันภัยจึงปรับตัวสูงข้ึน   

สําหรับมูลคาความเสียหายที่เกิดข้ึนกับบริษัทเรือน้ํามัน พบวาเกิดกับตัวเรือมากที่สุด  
โดยกอนการบังคับใชมีถึงรอยละ 57.5  หลังการบังคับใชมีถึงรอยละ  62.5  แสดงใหเห็นวากอน
หรือหลังบังคับใชก็ยังคงเกิดอุบัติเหตุกับตัวเรือ  เพียงแตมูลคาความเสียหายจะลดลง  ในสวนของ
ลําดับถัดมา คือ สินคา  กอนบังคับใชรอยละ 32.5  หลังการบังคับใชรอยละ  25  มีการลดลงแต
ในจํานวนไมมาก  ลําดับตอมาคือผูปฏิบัติงานในเรือ  มีการเหตุผลอยางชัดเจน  คือกอนบังคับใช
รอยละ 30  หลังการบังคับใชรอยละ 17.5  แสดงใหเห็นวา เม่ือมีการบังคับใช  สามารถลดความ
สูญเสียของผูปฏิบัติงานในเรือไดมากที่สุด  และลําดับสุดทายคือเร่ืองส่ิงแวดลอม กอนการบังคับ
ใช มีอัตราสวนรอยละ 10  หลังการบังคับใชมีอัตราสวนรอยละ 7.5 ซึ่งถือวาไมเปล่ียนแปลงมาก 

และจากตัวเลขทําใหวิเคราะหไดวา  กอนหรือหลังการบังคับใช ISM CODE  มีผล
นอยมากกับอัตราคาเบ้ียประกัน  โดย ISM ถูกนํามาเปนสวนหนึ่งในการสรางความเชื่อมั่นในเร่ือง
ของความปลอดภัยในเรือวาเรือลําดังกลาวมีสภาพเดินทะเลไดอยางปลอดภัย (Seaworthy) 
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4.6 ใบอนุญาต  DOC (Document  of  Compliance)  ในเรื่องของปญหาท่ี
เกิดขึ้น  

 
ภาพท่ี 4.6 ปญหาของใบอนุญาต 
 

 
 

จากรูปจะพบวามีปญหาตองแกไข  รอยละ 5.1 สาเหตุเนื่องจากเรือไมไดมาตรฐาน
ตามที่เจาทาของเมืองที่เขาไปเทียบทาในตางประเทศ นอกจากนี้การถูกถอดถอนไมเคยเกิดข้ึน  
และไมมีปญหา  รอยละ   94.9 แสดงใหเห็นวามีการปฏิบัติตามหลักการของ ISM  
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4.7  การถูกกักเรือนํ้ามัน (Detention)  ของบริษัทผูตอบแบบสอบถาม   
 

ภาพท่ี  4.8  การถูกกักเรือ 
 

 
 

พบวาการถูกกักเรือ  กอนบังคับใช ISM เคยถูกกัก รอยละ 52.4  ไมเคย รอยละ 47.6  
และหลังทํา ISM เคย รอยละ24.2 เนื่องมาจากสาเหตุเจาทาของรัฐเมืองทาตรวจพบวาเรือไมได
มาตรฐาน   ไมเคยรอยละ  75.8  แสดงใหเห็นวาการบังคับใช ISM CODE ทําใหอัตราการถูกกัก
ของเรือน้ํามันลดลงเปนอยางมาก 
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4.8  โอกาสหรือขอดีที่ไดรับเม่ือนําระบบ  ISM  CODE มาใชในบริษัทผูตอบ
แบบสอบถาม   

 
ภาพท่ี 4.9     โอกาสหรือขอดีที่ไดรับ 
 

 
 

โอกาสหรือขอดีที่ไดรับ  ในการสรางโอกาสในการแขงขัน  คิดเปนคะแนนได 3.48 
คะแนน ในระดับมาก  การปองกันอุบัติเหตุ คิดเปน 4.13 คะแนน ในระดับมาก  ดานความ
นาเช่ือถือตอสถาบันการเงิน คิดเปน 3.75 คะแนน  ในระดับมาก  การทําใหลูกคาเกิดความ
ไววางใจคิดเปน 3.93 คะแนน   ระดับมาก  ดานการลดความสูญเสียทําใหเกิดความปลอดภัยใน
การทํางานมากข้ึน คิดเปน 4.05 คะแนน  ในระดับมาก  ดานคาใชจายในองคกรลดลง  คิดเปน 
3.55 คะแนน  ระดับมาก  กลาวคือ  ในการปฏิบัติตาม ISM CODE ชวยในเรื่องการปองกัน
อุบัติเหตุและลดมลพิษที่จะเกิดข้ึนในทะเล  ตลอดจนลดการสูญเสียจากการทํางาน  เพื่อทําให
การทํางานมีความปลอดภัย นอกจากน้ียังทําใหลูกคาเกิดความไววางใจ  เม่ือใชบริการเรือบริษัท
ดังกลาว  และสรางความนาเชื่อถือดานความปลอดภัยแกสถาบันการเงินไดเปนอยางดี  สําหรับ
ดานรายจายพบวาบริษัทมีรายจายลดลง  พรอมทั้งสรางโอกาสแขงขันในธุรกิจดวย 
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4.9 อุปสรรคท่ีไดรับเม่ือนําระบบ ISM CODE มาใชในบริษัทผูตอบ
แบบสอบถาม 

ภาพท่ี  4.10  อุปสรรคที่ไดรับ 
   

       
 

จากภาพจะพบวาพนักงานมีภาระมากข้ึน คิดเปน 3.58 คะแนน แสดงใหเห็นวามีผล
มาก  ภาระทางการเงินของบริษัทสูงข้ึน  คิดเปน 2.98 คะแนน มีผลในระดับปานกลาง            
การทํางานซํ้าซอนมาตรฐานอ่ืน  คิดเปน  3.03 คะแนน  มีผลในระดับปานกลาง  การขาดแคลน
บุคลากรที่มีความรูดาน ISM  CODE  คิดเปน 3.58 คะแนน มีผลระดับมาก  การขาดแคลนบริษัท
ที่ปรึกษา และตรวจสอบที่มีความรู  คิดเปน 3.05 คะแนน  มีผลระดับปานกลาง  และปญหาทาง
ภาษา  คิดเปน 3.05 คะแนน   ระดับปานกลาง  กลาวคือ อุปสรรคที่ไดรับเมื่อปฏิบัติตาม ISM 
CODE คือ  การขาดแคลนบุคลากร  จึงทําใหพนักงานมีภาระเพิ่มข้ึน  ปญหาถัดมาคือ  ดาน
ภาษา  เพราะการติดตอส่ือสารใชภาษาอังกฤษเปนภาษาหลัก  และในประเทศไทย  ยังพบปญหา
การขาดแคลนบริษัทที่ปรึกษา  ที่มีความรูความเขาใจอยางเดนชัด  และปญหาสุดทายคือ  ปญหา
เร่ืองภาระทางการเงินของบริษัทที่สูงข้ึน 
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สวนท่ี  2  การสัมภาษณบริษัทน้ํามัน  ผูวาจางเรือน้ํามัน  ซึ่งถือเปนลูกคาที่สําคัญ
ของบริษัทเรือ และมีทาเรือที่บางคร้ังก็ไดรับผลกระทบจากการที่เกิดอุบัติเหตุของเรือดวยเชนกัน  
เปนการสอบถามในลักษณะการแสดงความคิดเห็น 

ความคิดเห็นของบริษัทน้ํามันผูจางเรือน้ํามัน  กลุมบริษัทที่ 1 
จากการสัมภาษณผูเกี่ยวของในเร่ืองมาตรฐานของตัวเรือ  คือ  กลุมผูมีหนาที่ตรวจ

เรือของบริษัทที่ 1.  เรียกวา Group  Ship , s  Vetting  คือ  ระบบการตรวจประเมินคุณภาพของ 
เ รือขนสงน้ํา มันดิบและผลิตภัณฑป โตรเลียม   ใหไดมาตรฐานความปลอดภัย(Marine  
Environmental  and  Safety  Criteria)  ตามที่กําหนดไวของบริษัท  ซึ่งเปนการบริหารความเส่ียง  
ที่จะชวยปองกันหรือลดความเส่ียงจากการเกิดอุบัติเหตุตางๆ  เชน  น้ํามันหกร่ัวไหลจากเรือ  เปน
ตน   อันจะเปนผลใหเกิดความเสียหาย และเปนภัยอันตรายตอชีวิตและสภาพแวดลอม  ตลอดจน
ทําใหเกิดความเสียหายตอชื่อเสียงและภาพลักษณขององคกร  และทําใหเกิดคาใชจายอยางมาก
จนกระทบตอการดําเนินธุรกิจขององคกร 

ระบบการตรวจประเมินเรือ 
1.  ระบบการตรวจเรือกอนนํามาใช  การตรวจเรือ(Inspection) โดยผูตรวจเรือที่

ไดรับการรับรองจาก  OCIMF  (Oil Companies  International  Marine Forum ) และ Program  

การตรวจเรือของ OCIMF(SIRE)  และผูตรวจสอบจะดูวาเรือนั้นมี  ISM  CODE หรือไม  ถาไมมีก็

ไมรับในการพิจารณา  ทําใหเรือที่ตองการทําธุรกิจกับบริษัท จึงตองพยายามที่จะบํารุงรักษาเรือ

ใหไดตามมาตรฐานของบริษัทและขอกําหนดตางๆ  ถึงแมวาเรือจะอายุมากก็ตาม  เพราะการทํา  

ISM  มีผลในเร่ืองของการประกันภัย  ที่กําหนดในสัญญาการจางขน  เพราะกําหนดวา เรือตองมี  

Clause  C  หรือตองทํา  P&I  Club   เพื่อสรางความมั่นใจ  เปนการลดความเส่ียงที่จะเกิดข้ึนกับ

สินคาของบริษัทไดในระดับหนึ่ง  และจะสงผลตอการประกันสินคาของบริษัทดวย เนื่องจากการ

รับประกันภัยสินคาของบริษัท  จําเปนที่จะตองดูเร่ืองมาตรฐานเรือในการรับประกันภัยของบริษัท

ประกันดวย 

2. ระบบการตรวจประเมินเรือ  การตรวจประเมิน (Vetting)  โดย  1 Group  

Marine  Expertise  ซึ่งใชผลที่ไดจากการตรวจเรือ(SIRE)  มา  Evaluate  กับ  Marine  

Environmental and   Safety  Criteria  ที่กําหนด 
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3. ระบบตรวจสอบและติดตามผล  เรือที่ผานการตรวจประเมิน  Positive  Vetting  

จะไดรับการยอมรับจากผูตองการจางเรือ  หรือผูจัดหาเรือเพื่อใชขนสงน้ํามันดิบและผลิตภัณฑ

ปโตรเลียม  ของกลุม  บริษัท 1 ตอไป  แตถาเรือลําไหน  ไมผานการตรวจสอบก็จะถูก Reject   

4. ระบบสารสนเทศและจัดเก็บขอมูล  ข้ันตอนทั้งหมดของระบบตรวจประเมินเรือ

จะถูกบันทึก  และจัดสงขอมูลภายในผูที่เกี่ยวของของกลุม  ปตท.ดวยระบบ  Ship , s  Vetting  

และใชขอมูลรวมกันเมื่อตองการ 

เม่ือเรือไดขนน้ํามันแลวบางคร้ัง  อาจเกิดอุบัติเหตุที่ไมคาดคิดกับทาเรือ  เชน  การ
กระแทกทาเรือ  การชนทาเรือ  เปนตน  ปญหาสวนใหญ  มาจาก  Human  Error   เพราะถึงแม
เรือจะได  ISM  หรือมาตรฐานตามที่บริษัทกําหนดแลว   แตในเร่ืองปจจัยบุคคล  เปนเร่ืองที่ยาก
ในการควบคุม  เพราะทางทาเรือของกลุมบริษัทคิดวา  การใช  ISM  CODE  เปนส่ิงที่ดี  แต
ปญหาสําคัญอยูที่  คน  เพราะคนที่มีประสบการณมาก  มักจะเช่ือมั่นในตัวเองสูง  จนทําใหเกิด
อุบัติเหตุคร้ังรุนแรงที่ทาเรือของบริษัท คือ  ชนทาเรือเกือบพัง  หรือในเร่ืองของความเช่ือมั่นใน
เคร่ืองจักรที่เปนระบบอัตโนมัติ   ก็สงผลใหเกิดอุบัติเหตุเชนกัน  การใช ISM  ทําใหการเกิด
อุบัติเหตุลดลง  แตก็ยังมีเกิดข้ึน  แตไมรุนแรงเทากอนการบังคับใช  ISM   

ความคิดเห็นของบริษัทน้ํามันผูจางเรือน้ํามัน  บริษัทที่ 2 
ประเภทของธุรกิจการเดินเรือ บริษัท 2 แบงธุรกิจดานการใหบริการเรือเดินทะเลเปน 

2 ประเภท ไดแก  ธุรกิจเรือเดินทะเลระหวางประเทศ  และธุรกิจเรือเดินทะเลภายในประเทศ เรือที่
ใชในธุรกิจการเดินเรือระหวางประเทศ คือ เรือที่มีระวางข้ันตํ่า 500 ตันกรอส การเขา-ออกของเรือ
เดินทะเลประเภทนี้ในนานน้ําไทยจะตองมีการแจงแกกรมศุลกากร   และเม่ือไดรับการเติมน้ํามัน
เรือแลวจะตองออกจากนานน้ําไทยภายในเวลา 30 วัน    ธุรกิจขนสงน้ํามันทางเรือในลักษณะนี้    
จะไดรับการยกเวนภาษีมูลคาเพิ่มตามกฎของกรมสรรพสามิต  หากมิใชเรือเดินทะเลที่ใชในธุรกิจ
การเดินเรือระหวางประเทศแลว  จัดวาเปนเรือเดินทะเลภายในประเทศทั้งส้ิน  อาทิเชน เรือบรรทกุ
น้ํามัน  เรือประมง  เรือโดยสาร เรือเดินทะเลภายในประเทศเหลานี้จะตองชําระภาษีมูลคาเพิ่ม 
โดยปรกติแลวสินคาที่ขนสงโดยเรือเดินทะเลภายในประเทศ มักจะเปนสินคาประเภทเดียวกับใน
ธุรกิจการเดินเรือระหวางประเทศ 

ปจจุบันบริษัทเรือที่ 2 มีเรือบรรทุกทั้งหมด 8 ลํา ซึ่งมีไวสําหรับบรรทุกน้ํามันเตา 5 ลํา 
และสําหรับบรรทุกน้ํามันใส 3 ลํา   เรือเหลานี้เปนเรือที่วาจางมาจากผูรับเหมา และจะตองไดรับ
การตรวจสอบสภาพตามมาตรฐานของบริษัททุกๆ 3 เดือน 
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ความคิดเห็นของ  Marine  Manager  บริษัทที่ 2 สํานักงานประเทศไทย   ในฐานะ
ผูตรวจเรือ  เพื่อใหไดตามมาตรฐานของบริษัทในการขนน้ํามัน  กลาววา  ISM  CODE  ถือเปนขอ
ปฏิบัติที่บริษัทเรือที่จะเขามาทําธุรกิจตองทํา  เพราะถือเปนขอบังคับที่ตองปฏิบัติ  ดังนั้นเรือสวน
ใหญจึงทํา  ISM CODE  เพื่อสรางความเชื่อมั่นใหกับลูกคา  ในเร่ืองมาตรฐานของเรือ   แตปญหา
ของประเทศไทย  คือ   ความคิดของบริษัทเรือในการทํา  ISM  ไมไดมาจากใจที่อยากจะทํา  
เพราะมองวาเปนเร่ืองที่ตองทํา  และมีผลทางธุรกิจถาไมทําก็จะสงผลตอภาพลักษณของบริษัท  
การที่ใชหลักของความจําเปนในการทํา  สงผลใหบริษัทสวนใหญจึงทํา  SMS  แบบไมถูกตอง  คือ  
จะเปนลักษณะการคัดลอกกันมากกวาจะถูกกําหนดโดยประสบการณหรือความรวมมือของคนใน
บริษัทนั้นจริงๆ  ทําใหเมื่อนํามาปฏิบัติจึงไมคอยไดผลเทาที่ควร  ประกอบกับมาตรฐานของเรือ  
จะตองประกอบดวยปจจัยอ่ืนๆประกอบกันดวย  เชน  รัฐเจาของธงของเรือ  ซึ่งเขารวมอนุสัญญา
ระหวางประเทศตางๆ จําเปนที่จะตองบังคับใหเรือปฏิบัติตามขอบังคับดังกลาวดวย  แตภาครัฐ
มักจะไมคอยจริงจังในเร่ืองการสนับสนุนกองเรือใหมีประสิทธิภาพ  สงผลใหการพัฒนากองเรือ
ไทยจึงเสียเปรียบประเทศเพื่อนบาน  และกองเรือไทยตลอดจนบุคลากร  ยังขาดในเร่ืองของ
ความรูในการจัดการเกี่ยวกับมาตรฐานเรือ  และระบบ ISM  CODE   ในความคิดของทาน  คิดวา  
ISM  คือ  การทําใหอุปกรณที่มีอยูแลวสามารถที่จะทํางานไดมีประสิทธิภาพมากข้ึน  ไมใชเปน
การเพิ่มภาระของบริษัทเรือเพียงอยางเดียว   ดังที่บริษัทเรือมักจะคิดกัน    เนื่องจากหลังจากที่
เกิดเหตุการณเรือ  Exxon  Valdez  ทําใหมาตรฐานเรือน้ํามันจึงถูกกําหนดมากข้ึน  สงผลใหเกิด
มาตรฐานในการตรวจเรือซํ้าซอน  เปนภาระคาใชจายกับเจาของเรือ  ทําใหเกิดกลุม OCIMF  (Oil 
Companies  International  Marine Forum ) ข้ึนมาเพื่อใหบริษัทน้ํามันรวมกันกําหนดมาตรฐาน
ในการตรวจเรือใหเปนสากล  ไดรับการยอมรับจากทั่วโลก  ทําใหการตรวจเรือจึงมีมาตรฐานที่
ใกลเคียงกัน  แตก็ไมไดแปลวาจะเหมือนกัน  เพราะในแตละบริษัทมักจะแปลความหมายในการ
ตรวจบางเร่ืองตางกันในรายละเอียดที่เล็กนอย  ทําใหในปจจุบันจึงยังนําผลการตรวจเรือ
สวนกลางใน OCIMF มาใชไดไมเต็มที่   เนื่องจากบางบริษัทอาจจะตองนําเกณฑของบริษัทตน
เขามารวมในการพิจารณาดังกลาวดวย 
 



 
บทที่ 5 

 
สรุปผลการวิจัย   และขอเสนอแนะ 

 
จากการนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ ISM  CODE 

นํามาบังคับใชกับกองเรือของประเทศไทย  ต้ังแตวันที่ 1  กรกฎาคม  2541  รวมระยะเวลา  13 ป
ในการบังคับใช  โดยผูวิจัยเลือกศึกษากรณีของเรือน้ํามัน  เนื่องจากเรือน้ํามันเปนกองเรือที่มี
จํานวนมากในกองเรือไทย  ซึ่งเรือน้ํามันถาปราศจากความปลอดภัย  ก็จะสงผลใหเกิดน้ํามัน
ร่ัวไหล อันจะทําใหเกิดความเสียหายตอระบบนิเวศเปนมูลคามหาศาล  ผูวิจัยจึงไดทําการเก็บ
ขอมูลจากบริษัทที่เปนสมาชิกเจาของเรือไทย สัญชาติเรือไทย  จํานวน 22 บริษัท  แบงเปน
ผูปฏิบัติงานบนฝง  25  รายและผูปฏิบัติงานในเรือ  15 รายและนําขอมูลที่ไดมาวิเคราะหขอมูล
ทางสถิติ  ซึ่งไดขอสรุปของการวิจัยดังนี้ 

5.1  สรุปผลการวิจัย 

สําหรับผูตอบแบบสอบถามน้ันเปนผูที่ทํางานเกี่ยวของกับระบบ ISM  เกินรอยละ 80 
มีความรูความเขาใจในเร่ือง ISM CODE ซึ่งถือวามีความรูความเขาใจในหลักการมาก จึงสามารถ
ที่จะตอบแบบสอบถามนี้ได  เพราะผูตอบแบบสอบถามยังมีการฝกอบรมเร่ือง ISM CODE 
จํานวน  1 คร้ัง  เปนอยางตํ่า คิดเปนรอยละ 45.2  ซึ่งการวิจัยมีการแบงสวนในแบบสอบถามเปน 
9  สวน  โดยผูวิจัยจะขออภิปรายผลตามสวนที่สําคัญดังนี้คือ 

สวนที่ 2  เปนเร่ืองเกี่ยวกับความเขาใจเกี่ยวกับประมวลการจัดการเพื่อความ
ปลอดภัยระหวางประเทศ  โดยแบงเปนขอยอย  คือ  เร่ืองการปฏิบัติงานเพื่อความปลอดภัย
เปรียบเทียบกอนและหลังการบังคับใช ISM  พบวา หลังจากบังคับใช ISM บริษัทมีระบบและ
นโยบายดานการจัดการส่ิงแวดลอม ซึ่งเกี่ยวของกับระบบ ISM อยางเปนรูปธรรม  เพิ่มข้ึนถึงรอย
ละ 97.5  และมีการกําหนดหนาที่ผูรับผิดชอบดานเหตุการณเกี่ยวกับส่ิงแวดลอมเพิ่มข้ึนรอยละ 
97.4  ซึ่งถือวาเพิ่มข้ึนจากเดิมเพียงเล็กนอย  แสดงใหเห็นวาบริษัทมีการกําหนดหนาที่ของบุคคล
ในเร่ืองส่ิงแวดลอมกอนการบังคับใช ISM อยูแลว  และในเร่ืองของการควบคุมการปลอยของเสีย 
ซึ่งถือเปนขอกําหนดหนึ่งใน MARPLO  73/78  พบวา บริษัทเรือมีระบบและเคร่ืองจักรตรวจสอบ
เพิ่มข้ึนเมื่อมีการบังคับใช ISM  เพราะไมเชนนั้นเรืออาจจะไมไดรับใบอนุญาต DOC ทําใหไม
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สามารถทําธุรกิจได  ในเร่ืองของสินคา  บริษัทมีอุปกรณในการตรวจวัดสินคาที่มีมาตรฐานมากข้ึน
หลังบังคับใช ถึงรอยละ 87.5  เพื่อที่จะสรางความเชื่อมั่นใหกับลูกคาวาสินคาที่รับขนจะอยูใน
สภาพที่ดีและปลอดภัยตลอดการเดินทางจนถึงทาเรือของผูวาจาง  และในเร่ืองของอุปกรณ 
Safety Personal พบวากอนและหลังก็มีการใชอยูแลว  แตเม่ือมีการบังคับใชพบวาไมมีผลทําให
บริษัทเกิดการเปลี่ยนแปลงเนื่องจากชุดทํางานดังกลาวมีกอนที่จะนําหลัก ISM มาบังคับใช   
สําหรับในเร่ืองน้ํามันร่ัวไหลพบวา  ยังมีการเกิดข้ึนแมวาจะบังคับใช ISM แลวก็ตาม  โดยสาเหตุที่
สอบถามมีดวยกัน 2 สาเหตุ  คือ  เกิดจากการรั่วซึมของเคร่ืองจักร  ซึ่งถือวาเปนเร่ืองปกติของ
เคร่ืองจักร พบวาหลังบังคับใช ISM  ปริมาณน้ํามันที่ร่ัวไหลลดลงเหลือเพียงรอยละ 31.6 จาก 
53.8  แตยังคงมีเกิดข้ึนโดยปริมาณที่เกิดข้ึนมีปริมาณลดลง  คือ  ในชวง 100-500 ลิตรเทานั้น  
และสําหรับการเกิดน้ํามันร่ัวไหลซึ่งเกิดจากความประมาทของผูทํางานในเรือ  พบวาหลังการ
บังคับใชไมมีเกิดข้ึนถึงรอยละ 90  จากเดิมที่ มีการเกิดข้ึน รอยละ 35.9  ซึ่งในปริมาณที่ยังเกิดอยู
ในชวง 100-500ลิตร  ถือวาลดลงจากเดิมมากที่เกิดในปริมาณน้ํามันที่มากถึง มากกวา 3,000 
ลิตร  และสําหรับในเร่ืองการตรวจสอบภายในบริษัท  ถือเปนเร่ืองที่ ISM กําหนดใหเปนขอปฏิบัติ 
พบวาทุกบริษัทมีการตรวจสอบภายในถึงรอยละ 95 ซึ่งถือวาปฏิบัติเปนไปตามขอกําหนด และ
นอกจากนี้ยังมีการจัดทําการประเมินความเส่ียงเพิ่มข้ึนดวย  จากเดิมที่รอยละ 37.5 เพิ่มข้ึนเปน
รอยละ 95  ทําใหการบริหารจัดการเร่ืองความเส่ียง  จึงเปนไปอยางมีระบบมากข้ึน  และมีการนํา
บุคคลภายนอกมาประเมินการทํางานดวย  มีการเพิ่มข้ึนหลังการบังคับใชรอยละ 95 ถือวาเปน
การปฏิบัติที่ทําใหคุณภาพของระบบการดําเนินงานสูงข้ึน  เพราะISM ไมไดบังคับไว  การที่มี
บุคคลภายนอกเขามาตรวจจะทําใหรูวา  มีขอบกพรองในการทํางานใดที่จะตองแกไข 

ในสวนการเกิดอุบัติเหตุของเรือพบวา หลังการบังคับใช ผูปฏิบัติงานในเรือมีการเกิด
อุบัติเหตุมากที่สุด  เนื่องจากคน Human  Error ไมสามารถที่จะควบคุมไดสมบูรณข้ึนอยูกับปจจัย
ของบุคคลนั้น  ทําใหยากตอการควบคุม  จึงมีการเกิดถึงรอยละ 52.5  ลําดับตอมาคือตัวเรือมีการ
เกิดที่เทากันระหวางมีและไมมีการเกิด รอยละ 50  เนื่องจาก  การเกิดอุบัติเหตุกับเรือยังคงมีแต
การเกิดที่เปนความรุนแรงมาก จะลดลงหลังจากบังคับใช ISM  ดานตอมา คือ สินคา  รอยละ 
37.5  เพราะเมื่อเกิดความผิดพลาดในการทํางานหรือเกิดอุบัติเหตุกับตัวเรือ  สินคาก็จะไดรับ
ผลกระทบโดยสวนใหญ  และลําดับสุดทาย  คือส่ิงแวดลอม  เนื่องจากเรือน้ํามันของไทยไมคอย
เกิดปญหากับส่ิงแวดลอมอยูแลว  เมื่อบังคับใชจึงทําใหการเกิดลดลงเหลือเพียงรอยละ 25 จาก 
รอยละ  42.5  สําหรับการเกิดอุบัติเหตุในเรือนั้นหลังการบังคับใช  พบวาสามารถลดการเกิดเรือ
ไฟไหมไดรอยละ 100  ถัดมาคือเรือทําน้ํามันร่ัวไหล  เรือเกยต้ืน  การตออุปกรณของเรือชํารุด   
เรือโดนกัน  และเรือกระแทกวัตถุที่จอดอยูกับที่  สําหรับการเกิดอุบัติเหตุส่ิงแวดลอมและสินคา
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พบวาหลังการบังคับใชสามารถลดอุบัติเหตุน้ํามันลนระหวางการสูบถายน้ํามันกลางทะเลจากเรือ  
และจากเรือสูทาเรือ  ไดถึงรอยละ 92.3  ตามมาดวยลดการเกิดอุบัติเหตุการปดวาลวไมสนิท  
และการเกิดมลพิษน้ํามันในทะเล  สําหรับการปฏิบัติงานกับผูปฏิบัติงานในเรือ ซึ่งมีสาเหตุจาก
การประมาทพบวาหลังการบังคับใช  มีการบาดเจ็บลดลงจนไมเกิดเหลือรอยละ  57.5  และการ
เสียชีวิต รอยละ 92.1  นอกจากนี้ยังมีสาเหตุจากการปฏิบัติงานถูกตองแตยังเกิดอุบัติเหตุ  
บาดเจ็บการเกิดจนไมมี  รอยละ 60  และการเสียชีวิตรอยละ 92.1  ในสวนของภาพรวมในการลด
อุบัติเหตุพบวา  ISM CODE สามารถลดอุบัติเหตุส่ิงแวดลอมไดมากที่สุด  ตามมาดวยตัวเรือ  
สินคา  และผูปฏิบัติงานในเรือ 

ในสวนที่ 4  การตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน พบวาเรือให
ความสําคัญเร่ืองการจัดหาบุคลากรที่ทํางานในเรือและบนฝง กอนบังคับใช  ในระดับปานกลาง  
หลังบังคับใช  ในระดับมาก  ดานการฝกอบรมเร่ืองความปลอดภัย และการใชเคร่ืองมือตางๆที่
ชวยในดานความปลอดภัยของเรือ  กอนบังคับใชในระดับปานกลาง หลังบังคับใช ในระดับมาก  
ดานการวางแผนฉุกเฉินและมีแผนปองกัน กอนบังคับใชในระดับปานกลาง หลังบังคับใชในระดับ
มาก  ดานเคร่ืองมือวัดเพื่อตรวจสอบสินคา  กอนบังคับใชในระดับมาก  หลังบังคับใชในระดับมาก
เชนกัน  แตตัวเลขของขอมูลดิบไมเทากัน  คือ  กอน 21 ราย  หลัง 27 ราย  ดานการบํารุงรักษา
เคร่ืองมือ กอนบังคับใชในระดับปานกลาง  หลังบังคับใชในระดับมาก  ดานการขออนุญาต
ใบอนุญาตการทํางาน เชนการทํา Hot  Work  กอนบังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการบังคับใช
ในระดับมากที่สุด  ดานการแตงต้ังผูดูแลระบบ DP  กอนการบังคับใชในระดับนอย  หลังการ
บังคับใชในระดับมาก  ดานการฝกซอมแผนฉุกเฉินที่มีการเชิญบุคคลภายนอก กอนการบังคับใช
ในระดับนอย  หลังการบังคับใชในระดับมาก     ดานการเกิดอุบัติเหตุข้ึน  มีการตรวจสอบสถานที่
เกิดเหตุจากบุคคลที่สาม กอนการบังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการบังคับใชในระดับมาก  
และดานการนําอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนนํามาวิเคราะห  กอนการบังคับใชในระดับ ปานกลาง  หลังการ
บังคับใชในระดับ มาก 

ในสวนที่ 5 การทําประกันภัยของเรือน้ํามันผูตอบแบบสอบถาม  พบวามูลคาการทํา
ประกันภัยก็ยังคงอยูในระดับมากกวา 50 ลานบาท  ถึงรอยละ 50 เนื่องจากกองเรือน้ํามันของไทย
นั้นเปนเรือเกา ทําใหการเก็บคาเบ้ียประกันภัยจึงสูง  ประกอบกับในปจจุบันภัยธรรมชาติมีความ
อันตรายมากข้ึน  จึงทําใหการเกิดความเส่ียงจึงสูงข้ึน  คาเบ้ียประกันภัยจึงปรับตัวสูงข้ึน  และ
มูลคาความเสียหายหลังการบังคับใชพบวาสวนใหญเกิดจากตัวเรือ  สินคา ผูปฏิบัติงานในเรือ 
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และส่ิงแวดลอม  โดยมูลคาความเสียหายที่บริษัทไดรับหลังจากบังคับใชหลัก ISM คือชวง           
1-10 ลานบาท  มากทีสุด  

ในสวนที่ 6 ปญหาใบอนุญาต  DOC  (Document  of  Compliance)   ของบริษัท
ผูตอบแบบสอบถาม  พบวามีปญหาตองแกไข  รอยละ 5.1 สาเหตุเนื่องจากเรือไมไดมาตรฐาน
ตามที่เจาทาของเมืองที่เขาไปเทียบทาในตางประเทศ นอกจากนี้การถูกถอดถอนไมเคยเกิดข้ึน  
และไมมีปญหา  รอยละ   94.9 แสดงใหเห็นวามีการปฏิบัติตามหลักการของ ISM  

สวนที่ 7  การกักเรือ (Detention) ของเรือน้ํามันบริษัทผูตอบแบบสอบถาม พบวา
หลังการบังคับใชมีอัตราการถูกกักลดลง  คือ ไมเคยถูกกักถึงรอยละ 75.8  ในสวนที่ถูกกัก เปน
เพราะรัฐเมืองทาเปนผูกัก  เพราะเกิดขอผิดพลาดในการเดินเรือ 

สวนที่ 8 โอกาสหรือขอดีเม่ือนําระบบ  ISM CODE มาใชในบริษัทผูตอบ
แบบสอบถาม พบวาสามารถปองกันอุบัติเหตุและลดการเกิดมลพิษกับส่ิงแวดลอม  ตอมาคือลด
การสูญเสียและทําใหการทํางานมีความปลอดภัยมากข้ึน  ถัดมาคือทําใหลูกคาเกิดความไววางใจ
ในการขนสินคา  นอกจากนี้สรางความนาเชื่อถือตอสถาบันการเงินและการประกันภัย เนื่องจาก 
มีระบบการปองกันและควบคุมความเส่ียงที่จะเกิดข้ึน  ทําใหคาใชจายในองคกรลดลง  เชน       
คาบํารุงรักษาเรือ คาปรับที่เกี่ยวกับเรือลดลง  เปนตน  และเปนการสรางโอกาสและเพิ่มศักยภาพ 
ในการแขงขันทางการคาทั้งในประเทศและระหวางประเทศ  เพราะบริษัทมีมาตรฐานเปนทีย่อมรับ
อยางเปนสากล 

สวนที่ 9 อุปสรรคที่ไดรับเมื่อนําระบบ ISM CODE มาใชในบริษัทผูตอบ
แบบสอบถาม  พบวาขาดแคลนบุคลากรในบริษัทที่มีความรูในเร่ืองISM  และพนักงานมีภาระงาน
มากข้ึน ตลอดจนขาดแคลนบริษัทที่เขามาเปนที่ปรึกษา  และตรวจสอบระบบที่มีความรูอยาง
จริงจัง ประกอบกับปญหาทางภาษา  ทําใหการทํางานไมบรรลุเปาหมายที่แทจริง สงผลใหเกิด
การทํางานซํ้าซอนกับมาตรฐานอื่น  และทําใหภาระทางการเงินของบริษัทสูงข้ึน  เพราะตองเสีย
คาใชจายในเร่ืองการดูแลระบบ 

สรุปผลสัมฤทธิ์การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศทีบ่งัคับ
ใชตอเรือบรรทุกน้ํามันของไทย  พบวาบรรลุผล  ดังนี้  คือ  การเกิดอุบัติเหตุทั้ง เรือ  ส่ิงแวดลอม   
ผูทํางานในเรือ  และสินคา  ลวนมีแนวโนมอัตราการเกิดที่ลดลง  รวมถึงการปฏิบัติตามหลัก ISM 
พบวา กอนที่จะบังคับใชบางบริษัทอาจจะมีในเรื่องหัวขอการตรวจสอบ  หรือเร่ืองวางแผน
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เกี่ยวกับความเส่ียงบางเล็กนอย  ตลอดจนอุปกรณที่ถูกบังคับตามหลักของ SOLAS ในเร่ืองความ
ปลอดภัย  แตเมื่อบังคับใช ISM  พบวามีอัตราการเกิดเร่ืองการวงแผน การจัดการความเสี่ยง
เพิ่มข้ึน  แสดงใหเห็นวาบริษัทไดใหความใสใจมากข้ึนกับเร่ืองการปฏิบัติตามหลัก ISM CODE 
และพบวา การปฏิบัติตามหลักของ SOLAS  นาจะเปนสวนหน่ึงที่ชวยสนับสนุนในเร่ืองการลด
อุบัติเหตุดวย   

สําหรับในสวนของการสัมภาษณบริษัทผูวาจางบริษัทเรือบรรทุกน้ํามัน  พบวาเช่ือมั่น
วาระบบ ISM  CODE  คือ  มองวาเปนระบบที่ดี  ทําใหการมี ISM  จึงเปรียบเสมือนเปนสวนหนึ่ง
ในการทําใหบริษัทน้ํามัน มั่นใจวาเรือไดรับมาตรฐานในระดับหนึ่ง  และสวนหนึ่งคือ  การมี ISM 
แสดงใหเห็นวาเรือลําดังกลาวสามารถที่จะมีประกันภัย ทําใหเมื่อเกิดความเสียหายจากการ ขนสง
เกิดข้ึน  ลูกคาจะไดรับการชดเชยจากบริษัทประกัน  เพราะถาไมมี  ISM บริษัทประกันจะไมรับ
ประกันภัยใหเรือลําดังกลาว  เมื่อเกิดเหตุข้ึนเจาของเรือก็จะตองรับผิดชอบแตเพียงผูเดียว 

ในดานของบริษัทประกันภัยพบวา  การนําประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ ISM CODE  มีสวนสัมพันธกับการทําประกันภัยตัวเรืออยางมาก  เพราะถาไมได
ปฏิบัติตามหลัก  ISM  บริษัทประกันภัยจะไมรับประกันภัยให  ตลอดจน P& I Club ก็เชนกัน  แต
จากการวิจัยพบวา  บริษัทประกันภัยของไทยสวนใหญไมนิยมรับประกันภัยตัวเรือ  เนื่องจาก
มูลคาสูง  ทางบริษัทของไทยไมมีเงินในกองทุนเมื่อเกิดความเสียหายมูลคาสูง โดยในบางกรณีที่
รับเนื่องจากสถาบันทางการบันเงินมีความสัมพันธกับทางธนาคาร  จึงจําเปนที่จะตองรับ
ประกันภัย  ทําใหเรือโดยสวนใหญจึงสงตอประกันภัยในตางประเทศ  หรือบริษัทเรือจะไปทํา
ประกันจากตางประเทศแทน  เพราะมูลคาเบ้ียประกันถูกกวาในไทย  โดยบริษัทประกันถือวา ISM 
CODE  เปนสวนหนึ่งในการสรางความนาเช่ือถือของบริษัทเรือ  ใหบริษัทประกันภัยเห็น  วาเรือมี
มาตรฐานสามารถเดินเรือในทะเลไดอยางปลอดภัย  แตไมไดหมายความวาเรือจะมีความสมบูรณ
ทั้งหมด  จําเปนตองมีองคประกอบอ่ืน นํามาพิจารณาประกอบกันดวย  สงผลให การไดรับ ISM 
CODE ในมุมมองของบริษัทประกันภัย  จึงเปนเพียงหลักฐานแสดงวาเรือมีมาตรฐาน  โดยมีสวน
ในเร่ืองการคิดเบ้ียประกันนอยมากหรือแทบจะไมมีเลย 

5.2  ขอเสนอแนะ 

ISM CODE  มีการบังคับใชกับเรือหลายประเภท  ถามีการศึกษาวิจัยไดทั้งระบบการ
บังคับใช ISM CODE  จะทําใหการศึกษามีความสมบูรณและสามารถแกปญหาความปลอดภัย
ของกองเรือไทยในทุกประเภทไดทั้งหมด  หรือศึกษารายละเอียดเรื่องกฎหมายไทย วาควรจะมี
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การปรับปรุงใหมีความทันสมัยและมีความสัมพันธกับกฎหมายระหวางประเทศอยางไรบาง  
ตลอดจนการประกันภัยของเรือไทย วาเหตุใดเรือไทยจึงไมนิยมทําประกันภัยในประเทศ  
นอกจากนี้ยังสามารถศึกษาไดวากองเรือใดในอาเซียนมีการปฏิบัติตามในเร่ือง ISM CODE ไดดี
ที่สุด  เพราะ  ถาเปดเขตการคาเสรี  AEC กองเรือตางชาติอาจจะเขามาในประเทศไทยมากข้ึน 
การเกิดอุบัติเหตุก็เพิ่มสูงข้ึน การเฝาระวังในเร่ืองการลดอุบัติเหตุนาจะเปนสวนหนึ่งในการชวย
ปองกันอุบัติเหตุที่จะเกิดข้ึน และเปนการเตรียมความพรอมในเร่ืองความปลอดภัยจากอุบัติเหตุ  
ตลอดจนเร่ืองความปลอดภัยซ่ึงเกี่ยวกับการเกิดน้ํามันร่ัวไหล  เพื่อมีแผนปฏิบัติการที่เปนรูปธรรม  
สงผลใหเมื่อเกิดเหตุการณดังกลาวข้ึน  ก็จะสามารถแกไขปญหาดังกลาวไดอยางมีประสิทธิภาพ   
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แบบสอบถาม 
(เคร่ืองมือวิจัย) 
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วิทยานิพนธ เร่ือง การประเมินผลสัมฤทธิ์ของการบังคับใช ประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย
ระหวางประเทศ ISM CODE กับกองเรือบรรทุกน้ํามันไทย  มีความจําเปนตองนําแบบสอบถามไป
เก็บขอมูลจากบริษัทของทาน  เพื่อนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามมาเปนขอมูลในการทาํ
วิจัย ดังนั้นจึงขอรับความอนุเคราะหในการใหผูวิจัยนําแบบสอบถามที่ไดจัดเตรียมไว ไปเก็บ
ขอมูลจากหนวยงานของทาน เพื่อนําขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถาม เปนขอมูลสําหรับการ
ทําวิจัยและเปนประโยชนตอการดําเนินงานในประเด็นที่เกี่ยวของกับหัวขอวิทยานิพนธตอไป 

 
จึงเรียนมาเพือ่ขอความอนุเคราะหและหวงัเปนอยางยิง่วาคงไดรับความอนุเคราะหจากทาน 

 
                                                                                  

                   ขอแสดงความนับถืออยางยิ่ง 
                    วิสุมิตรา  เอกปยะกุล 
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สวนที่  1  คุณสมบัติทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
1.  หนาที่รับผิดชอบ 
              การปฏิบัติงานบนฝง  สํานักงาน                                 การปฏิบัติงานในเรือ 
2.   ตําแหนงทีป่ฏิบัติงาน 
              กรรมการผูจัดการ                                                      องคกรของทานมีพนักงาน
จํานวนทั้งส้ิน___________________คน                                       
               ผูไดรับการแตงต้ัง Designated  Person                     นายเรือ  Ship  Master     
อ่ืนๆ_________________ 
3.  ระดับวุฒิการศึกษาของทาน  
              มธัยมศึกษา                 ปริญญาตรี               ปริญญาโท                อ่ืนๆ_________        
4.  ประสบการณในการทาํงานดานเรือ 
              1-5 ป                    6-10 ป                11-15 ป                16-20  ป            อ่ืนๆ_____ 
5.  องคกรทานมีเรือน้าํมนัจาํนวนเทาใด   และมีขนาดเรือเทาใด 
    เรือบรรทุกน้ํามนั______________________ลํา  ขนาดเรือ____________________  Tonnage                      
6.  เสนทางการขนสงหลักของกองเรือทานไดแก  
      ในประเทศ ระหวาง___________ถึง____________หรือจาก____________ถึง________ 
       ตางประเทศ____________________________________________________________ 
       หรือเสนทางอ่ืนๆ________________________________________________________ 
 7.  ทานเคยไดรับการฝกอบรมเร่ืองประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัย  ISM CODE หรือไม 
            เคย             ระบจุํานวน___________________________คร้ัง 
            ไมเคย         เพราะ________________________________ 
สวนที่  2   แบบสอบถามเพือ่ความเขาใจเกี่ยวกับประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวาง
ประเทศ    (ISM   CODE)  
ขอใหทานพจิารณาขอความในแตละขอ  และทําเคร่ืองหมายกากบาทในชองที่ตรงกับความเหน็
ของทาน 
1.  ประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ  ISM  CODE  มีองคกรใดเปนผูบังคับ
ใชระหวางประเทศ 
       IMO                                         ISO                                     ISM 
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 สวนที ่ 3  การประเมินผลสมัฤทธิ์ การนาํประมวลการจัดการเพื่อความปลอดภัยระหวางประเทศ 
ISM CODE ของบริษัททาน  เนนเฉพาะเรือน้ํามนั Oil  Tanker 
1. การปฏิบัติงานของเรือเพื่อความปลอดภัย 
หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 
1.1  บริษัทของทานมีระบบและ
นโยบายดานการจัดการ
ส่ิงแวดลอม  ซึ่งเก่ียวของกับ
ระบบISM  CODE ที่เห็นเปน
รูปธรรมเดนชัด 

          มี           มี 
 
          ไมมี                        

           ไมมี 

1.2  บริษัทมีหรือไม เร่ืองการ
กําหนดหนาที่และผูรับผิดชอบ 
เมื่อเกิดเหตุการณเก่ียวกับ
ส่ิงแวดลอม 

         มี           มี 
         ไมมี          ไมมี 

1.3.บริษัททานมี เร่ืองการ
ควบคุมหรือมาตรการของเรือใน
การปลอยของเสียจากเรือ 
1.3.1  เร่ือง ระบบตรวจสอบและ
เคร่ืองควบคุมการปลอยทิ้ง
น้ํามัน   เชน อุปกรณตรวจสอบ
และควบคุมการปลอยทิ้งน้ํามัน  
ODM หรือ LOT  เปนตน 

         
 
 
       

 
 
 
        มี มี 

      ไมมี         ไมมี 

1.4  บริษัททานมีเร่ือง  การ
ปรับปรุง คุณลักษณะเรือให
สอดคลองกับSOLAS 1974  -  
Double  Hull 

     มี              มี 

-  การปองกันเพลิงของ
โครงสรางเรือ 
-  การถวงเรือ แบบ Trim 
-  การระบายถังสินคา 

     ไมมี 
 
 
      มี                    ไมมี 
 
       มี                   ไมมี 
       มี                    ไมมี 

       ไมมี 
 
 
        มี                   ไมมี 
 
         มี                    ไมมี 
        มี                     ไมมี 

        มี        มี 1.5  เรือทานมีเคร่ืองมือสําคัญ 
ดานส่ิงแวดลอมที่เช่ือถือได และ
อะไหลบนเรือ  เพื่อปองกันความ
ผิดพลาดที่อาจจะเกิดขึ้นกับ
ส่ิงแวดลอมหรือไม 

 
        ไมมี 

        
       ไมมี 
 

 



 
 

105 

หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 
1.6 บริษัททานใหความสําคัญ
สินคา โดยมีระบบและอุปกรณ
ในการตรวจวัดสินคาท่ีเช่ือถือได 

          มี          มี 
          ไมมี           ไมมี 

1.7  บริษัททานมี ในเร่ือง
อุปกรณของผูปฏิบัติงานในเรือ 
Safety  Personal  เชน  รองเทา
นิรภัยหรือ ชุดทํางานเสนใย
สังเคราะห 

          มี          มี 
 
           ไมมี 

 
         ไมมี 

1.8  เรือของทานมีปญหาน้ํามัน
ร่ัวไหลหรือไม  

         มี                   ไมมี          มี                    ไมมี 

จากสาเหตุ  ดังนี้  และเลือก
ปริมาณนํ้ามันที่เคยร่ัวไหลในเรือ
ทาน     (ตอ/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 บริษัททานมีการวางแผนการ
ปฏิบัติในการรับ-สงน้ํามัน
(SOPEP-shipboard oil 
pollution emergency plan )
หรือไม 

         มี         มี 
 
         ไมมี 

 
         ไมมี 

1.10  บริษัททานมีการตรวจสอบ
ภายในบริษัท (Internal audit) 
โดยผูตรวจสอบตองมีความรู
เร่ือง  ISM  CODE หรือไม 

          มี          มี 
 
          ไมมี 

 
         ไมมี 
 

1.11  บริษัททานมีโครงการใน
การประเมินความเส่ียงท่ีเปน
แบบแผน เพ่ือชี้ใหเห็นถึง
อันตราย และการจัดการดาน
ความเส่ียงในกองเรือ  หรือ
อันตรายที่อาจเกิดกับสุขภาพ
ของผูทํางานในเรือ 

         มี         มี 
 
          ไมมี 

 
        ไมมี 
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หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 
1.12  บริษัททานมีการนํา
บุคคลภายนอกเขามาตรวจสอบ
ระบบการทํางานภายใน หรือไม 

       มี         มี 
        ไมมี          ไมมี 

 
2.  การเกิดอุบติัเหตุของเรือในบริษัททาน 
หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 

2.1  มกีารเกิดอุบัติเหตุกับส่ิง
ตางๆ ดังนีห้รือไม  

 
 
     

 
 
        2.1.1  เรือ มี             ไมมี มี               ไมม ี

  2.1.2  สินคา 
  2.1.3  ส่ิงแวดลอม 
  2.1.4  ผูปฏิบัติงานในเรือ 

      มี             ไมม ี
      มี             ไมม ี
      มี            ไมมี 

      มี                ไมม ี
      มี                ไมม ี
      มี                 ไมม ี

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
การตออุปกรณ เชน cargo 
hase , loading arm  
2.2.6 การเกิดอุบัติเหตุเรือ
กระแทกทาเรือ สะพาน  ทุนไฟ 
หรือวัตถทุี่จอดอยูกับที ่ 

 
       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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หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 
2.3  การเกิดอุบัติเหตุกับ
ส่ิงแวดลอม และสินคา(คร้ัง/ป) 
 2.3.1  เกิดอุบัติเหตุน้ํามันลน
ระหวางการสูบถายนํ้ามันกลาง
ทะเลจากเรือ สูเรือ หรือระหวางเรือ
กับทาเทียบเรือ 

 
 
      0           1-3          4-6          7-9         

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

 2.3.2  การเกิดอุบัติเหตุจากการ
ปดวาลวไมสนิท ขณะถายนํ้ามัน
จากถังหนึ่งไปอึกถังหนึ่ง 
  2.3.3  การเกิดอุบัติเหตุของเรือ 
ทําใหเกิดมลพิษน้ํามันในทะเล 
 2.3.4  สาเหตุอื่นที่ทําใหเกิด
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
ผูปฏิบัติงานในเรือ ที่รายแรง   
มีหรือไม 
2.4.1  สาเหตุจากการปฏิบัติงาน 
ดวยความประมาท(Non- 
conformities concurrency and 
hazardous) (คร้ัง/ป) 
2.4.1.1  บาดเจ็บ 
2.4.1.2 เสียชีวิต 
2.4.2  สาเหตุจากการปฏิบัติงาน
ตามขั้นตอนถูกตองแตยังคงเกิด
อุบัติเหตุ(conformities 
concurrency and hazardous) 
(คร้ัง/ป) 
2.4.2.1  บาดเจ็บ 
2.4.2.2  เสียชีวิต 
 

      มี                ไมม ี       มี                ไมม ี
 
 
 
 
 
     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 
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3.  ทานคิดวา การบังคับใช ISM  CODE สามารถลดอุบติัเหตุโดยรวมในบริษัทของทานไดรอยละ
เทาใด   
         เรือ.......................%                       
        สินคา........................% 
        ส่ิงแวดลอม................%            
         ผูปฏิบัติงานในเรือ............% 
4.  การตรวจสอบ  และการควบคุม  การปฏิบัติงาน  กรุณาทาํเคร่ืองหมาย  / ลงในชองทีท่านเลือก 

กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หัวขอที่เก่ียวของ หัวขอที่เก่ียวของ 

1 
นอย 
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

4.1  เรือใหความสําคัญ 
เร่ืองการจัดหาบุคลากรที่
ทํางานในเรือ และบนบก ที่
มีความรูความสามารถ มี
ใบรับรอง เชน ใบรับรองที่
เก่ียวกับ ISM  เปนตน 

          

4.2  บริษัทใสใจในเรื่อง
การฝกอบรม เร่ืองความ
ปลอดภัย และการใช
เคร่ืองมือตางๆ ที่ใชในดาน
ความปลอดภัยของเรือ 

          

4.3  บริษัทมีการเตรียม
แผนฉุกเฉิน และมีการ
วางแผนปองกันเหตุการณ
ที่จะเกิดขึ้นโดยบังเอิญ  ซึ่ง
ตองมีการประสานงานจาก
ทั้งบนบกและการ
ปฏิบัติการบนเรือ  โดยมี
การกําหนดหนาท่ีความ
รับผิดชอบอยางชัดเจน 
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หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลักISM CODEบังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 

 1 
นอย
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

1 
นอย
มาก 

2 
นอย 

3 
ปาน
กลาง 

4 
มาก 

5 
มาก
ที่สุด 

4.4  เรือมีเคร่ืองมือวัด  
เพ่ือสามารถตรวจสอบ
สินคาไดตลอดเวลา   

          

4.5 บริษัทมีนโยบายการ
บํารุงรักษาเครื่องมือในการ
เทียบทาเรือเปนประจําทุกป   

          

4.6  บริษัทของทานมีการ
จั ด ก า ร เ ร่ื อ ง ก า ร ทํ า .
ใบอนุญาตการทํางาน  เชน 
การทําHot Work,การทํางาน
ในที่อับ(closing space) 
และมีการประชุม  Safety 
Meeting กอนทํา และตอง
แจงใหบริษัททราบกอนทํา 

          

4.7  ฝายบริหารบนฝงของ
บริษัท  มีการแตงต้ังบุคคล
(DP)  คอยดูแลระบบที่วาง
ไว 

          

4.8  การฝกซอมแผน
ฉุกเฉิน  บริษัทมีการเชิญ
บุคคลภายนอก เขารวมฝก
เพ่ือใหเหตุการณสมจริง
มากขึ้น 

          

4.9  เม่ืออุบัติเหตุเกิดขึ้น มี
การตรวจสอบสถานท่ีเกิด
เหตุ อยางรวดเร็ว จาก
บุคคลที่สาม  ที่เช่ือถือได  
เชน P&I Club 

          

4.10 มีการนําอุบัติเหตุที่
เกิดขึ้นไปวิเคราะห เพ่ือนํา
ขอสรุปไปลดความเส่ียงใน
การท่ีจะเกิดเหตุซ้ํารอย 
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5.  การทาํประกันภัยของเรือในองคกรทาน 
หัวขอที่เก่ียวของ กอนนําหลัก ISM CODE บังคับใช หลังนําหลัก ISM CODE บังคับใช 

5.1  มูลคาการทําประกันภัยตัวเรือ
น้ํามันทั้งหมดของบริษัททาน 
(หนวย/ลานบาท)         
  

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

    1-10           20-30             30-40 
 
     40-50            มากกวา 50  มากกวา  50 

          5.2  มูลคาความเสียหาย/ป ที่
เกิดขึ้นของบริษัททาน  เกิดจาก
กรณีใด เชน    เรือ สินคา  
ส่ิงแวดลอม   ผูปฏิบัติงานในเรือ 
โปรดเลือกระดับความเสียหายท่ี
บริษัทของทานเคยไดรับ(หนวย/
ลานบาท/ป) 

ตัวเรือ            สินคา ตัวเรือ          สินคา 
       ส่ิงแวดลอม    
       ผูปฏิบัติงานในเรือ     
    1-10  ลานบาท 
     11-20  ลานบาท 
     21-30 ลานบาท 
     มากกวา 30 ลานบาท 

      ส่ิงแวดลอม 
       ผูปฏิบัติงานในเรือ 
      1-10  ลานบาท 
      11-20  ลานบาท 
      21-30  ลานบาท 
      มากกวา 30  ลานบาท 

5.5   การท่ีเรือของทานมีการใช
ระบบ ISM  CODE ซึ่งเก่ียวกับ
ความปลอดภัย มีผลกับเรื่อง
แนวโนมของอัตราเบ้ียประกันภัยท่ี
ทานจายหรือไม ถา มี  คิดเปนรอย
ละเทาใด 

    มี      มี 
     อัตราเบ้ียประกันภัยลดลง 
      อัตราเบ้ียประกันภัยเพ่ิมขึ้น 
   ไมมี 

   อัตราเบ้ียประกันภัยลดลง 
   อัตราเบ้ียประกันภัยเพ่ิมขึ้น 
    ไมมี 

 
6.   ใบอนุญาต DOC (Document  of  Compliance) ของทานมีปญหานี้บางหรือไม 
            ถูกถอดถอน    เพราะ................................................................................................. 
           มีปญหาตองแกไข  เพราะ.......................................................................................... 
            ไมมีปญหา  เพราะ............................................................................................... 
7.   เรือน้ํามันของบริษัททาน  เคยถกูกัก(Detention)หรือไม  

            กอนทาํ ISM  CODE                                                      หลังทาํ   ISM  CODE 
    เคย..........................คร้ัง/เดือน/ป                               เคย................................คร้ัง/เดือน/ป 
ไมเคย เพราะ...............................                                   ไมเคย  เพราะ.................................. 
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8.  โอกาสหรือขอดีที่ไดรับเม่ือนําระบบ  ISM  CODE  มาใชในองคกรของทาน 
ผลดีที่ไดรับจากการนําระบบ ISM  CODE มาใช ปจจัยที่เกี่ยวของ 

นอยมาก นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด 

1. สรางโอกาสและเพิ่มศักยภาพ ในการ
แขงขันทางการคาทั้งในประเทศและระหวาง
ประเทศ  เพราะบริษัทมีมาตรฐานเปนที่
ยอมรับอยางเปนสากล 

     

2.สามารถปองกันอุบัติเหตุและลดการเกิด
มลพิษกับส่ิงแวดลอม 

     

3.สรางความนาเชื่อถือตอสถาบันการเงินและ
การประกันภัย เน่ืองจากมีระบบการปองกัน
และควบคุมความเส่ียงท่ีจะเกิดขึ้น 

     

4.ทําใหลูกคาเกิดความไววางใจในการขนสินคา      
5.ลดการสูญเสียและทําใหการทํางานมีความ
ปลอดภัยมากขึ้น 

     

6.คาใชจายในองคกรลดลง  เชน คาบํารุงรักษา
เรือ คาปรับที่เก่ียวกับเรือลดลง  เปนตน 

     

7.  โอกาสและขอดีอื่นๆ ระบุ.................      
 

9.  อุปสรรคที่ไดรับเม่ือนําระบบ ISM  CODE  มาใชในองคกรทาน 
ผลดีที่ไดรับจากการนําระบบ ISM  CODE มาใช ปจจัยที่เก่ียวของ 

นอยมาก นอย ปานกลาง มาก มากที่สุด 
1.พนักงานมีภาระงานมากขึ้น      
2. ภาระทางการเงินของบริษัทสูงขึ้น      
3.ทํางานซ้ําซอนกับมาตรฐานอื่น      
4. ขาดแคลนบุคลากรในบริษัทที่มีความรูในเร่ืองISM      
5.ขาดแคลนบริษัทที่เขามาเปนที่ปรึกษา  และ
ตรวจสอบระบบที่มีความรูอยางจริงจัง 

     

6.ปญหาทางภาษา  ทําใหการทํางานไมบรรลุ
เปาหมายที่แทจริง 

     

7.ปญหาและอุปสรรค อื่น  ระบุ.......................      
 

ขอเสนอแนะเพิ่มเติม
............................................................................................................................................. 
............................................................................................................................................. 
 

#################ขอบพระคุณทีท่านโปรดสละเวลาเพ่ือทําแบบสอบถามคะ############ 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 
 

ชื่อ                                 นางสาววิสุมิตรา   เอกปยะกลุ 
การศึกษา                       มธัยมศึกษาตอนตนและตอนปลาย โรงเรียนสตรีประเสริฐศิลป    
                                     จงัหวัดตราด 

เคยไดรับทุน GMS ศึกษาภาษาและวัฒนธรรมที่ ประเทศเวียดนาม 
                                     ปริญญาตรี  ศิลปศาสตรบัณฑิต  มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร   
ประสบการณทํางาน        เจาหนาที่สรรหาทรัพยากรบุคคล  ธนาคารธนชาต 
การติดตอ                       soon_23@hotmail.com 
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