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บทที่ 18 
แผนแมบทและแผนปฏิบัติการ 

ความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

18.1 คํานํา 
เนื้อหารายงานบทนี้เปนบทสรุปแผนแมบทกับแผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยในการคมนาคม

ทางน้ํา มี 4 ประเด็น ไดแก (1) แนวคิดในการจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการฯ (2) แผนแมบทฯ (3) 
แผนปฏิบัติการฯ และ (4) ประมาณการคาใชจายการดําเนินงานสําหรับเปนขอมูลประเมินผลตอบแทนทาง
เศรษฐศาสตรเสนอในบทตอไป  

แนวคิดในการจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการเปนการประมวลปญหาอุบัติเหตุการคมนาคม
ทางน้ําที่เสนอในบทที่ 2-7 เกี่ยวกับความถี่ของอุบัติเหตุ ลักษณะรวม ลักษณะเฉพาะ และประมาณการ
จํานวนอุบัติเหตุในอนาคตภายใตเงื่อนไขกรณีไมมีการแกไขปญหาความบกพรองของคน เครื่องมืออุปกรณ 
และสภาพแวดลอม มาพิจารณาพรอมกับการประเมินความเสี่ยงและแนวทางลดความเสี่ยงซึ่งพิจารณา
เปนรายพื้นที่แสดงในบทที่ 8-15 จากนั้นเปนการพิจารณาเหตุการณที่นําไปสูการเกิดอุบัติเหตุและแนว
ทางแกไขซึ่งเปนการนําตัวอยางตางประเทศที่เสนอในบทที่ 16 มาประยุกตใชในบริบทของประเทศไทย
โดยเฉพาะการนําระบบบริหารจัดการมาใชในงานเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

รายละเอียดที่แสดงในแผนแมบทฯ ซึ่งเปนการนําแนวคิดขางตนมาขยาย มี 5 แผน ประกอบดวย 
(1) แผนพัฒนาระบบงานดานความปลอดภัย (2) แผนพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานระบบความปลอดภัย
การคมนาคมทางน้ํา (3) แผนปรับปรุงกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย (4) แผนสงเสริมและพัฒนา
ความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา และ (5) แผนจัดทําระบบสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ ทั้งหมดนี้ มีความ
ตองการแผนปฏิบัติการมารองรับ 14 แผน ไดแก (1) แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัย (2) 
แผนปฏิบัติการฐานขอมูลความปลอดภัย (3) แผนปฏิบัติการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย (4) 
แผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย (5) แผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐาน 
กฎระเบียบ และผลการสืบสวนอุบัติเหตุ (6) แผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจร (7) แผนปฏิบัติ
การฝกอบรมเสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัย (8) แผนปฏิบัติการตรวจสภาพเรือ (9) แผนปฏิบัติการ
ปรับปรุงสภาพแวดลอมทางเดินเรือ (10) แผนปฏิบัติการจัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา (11) 
แผนปฏิบัติการระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการแกไข (12) แผนปฏิบัติการ
ศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย (13) แผนปฏิบัติการขจัดมลภาวะทางน้ํา และ 
(14)แผนปฏิบัติการสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ ทั้งหมดนี้ มีรูปแบบนําเสนอคลายกันเริ่มจากหลักการและ
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เหตุผล ตอดวยการกําหนดผูรับผิดชอบการปฏิบัติงาน รายละเอียดการดําเนินงาน เงินงบประมาณ และ
ดัชนีชี้วัด 

18.2 แนวคิด 
แนวคิดในการจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยในการคมนาคมทางน้ํามี

ที่มาจากการพิจารณา (1) ปญหาอุบัติเหตุการคมนาคมทางน้ําแสดงในรายงานบทที่ 2-7 (2) ความเสี่ยง
และแนวทางลดความเสี่ยงการคมนาคมทางน้ําแสดงในรายงานบทที่ 8-15 (3) เหตุการณนําไปสูการเกิด
อุบัติเหตุและแนวทางแกไข และ (4) การนําระบบบริหารจัดการมาใชในงานเสริมสรางความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ํา ซึ่งนํามาสรุปรวมกัน ดังนี้ 

18.2.1 ปญหาอุบัติเหตุการคมนาคมทางน้ํา 
การศึกษาแสดงในบทที่ 2 - บทที่ 7 สรุปวาประเทศไทยมีอุบัติเหตุการคมนาคมทางน้ําระหวางป 

2535-2548 เฉลี่ย 30.7 คร้ัง/ป มีเรือประสบอุบัติเหตุ 41.5 ลํา/ป ในจํานวนนี้มีความเสียหายถึงขั้นเรือจม 
18 ลํา/ป คิดเปนรอยละ 43.4 ของจํานวนเรือประสบอุบัติเหตุทั้งหมด และมีผูเสียชีวิตกับสูญหายรวมกัน 
35.9 ราย/ป จากนั้น เมื่อพิจารณาลักษณะรวมของอุบัติเหตุพบเกิดกรณีเรือโดนกันมากที่สุด คิดเปนรอยละ 
34.4 ของจํานวนเรือประสบอุบัติเหตุทั้งหมด รองลงมาเปนอุบัติเหตุมีสภาพคลื่นลมกระแสน้ําเปนตัวรวมใน
เหตุการณ กับอุบัติเหตุเรือโดนวัตถุอยูกับที่ เชน โดนสะพาน โดนหินโสโครก โดนทาเรือ มีสัดสวนคิดเปน
รอยละ 23.7 กับรอยละ 13.7 ตามลําดับ 

ประเภทเรือที่ประสบอุบัติเหตุมากที่สุดเปนกลุมเรือโดยสาร เรือโดยสารประจําทาง และเรือ
โดยสาร-สินคา มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 30.3 ของจํานวนเรือประสบอุบัติเหตุ รองลงมาเปนกลุมเรือบรรทุก
สินคาทั่วไป สินคาตู กับกลุมเรือลําเลียงแมน้ํา เรือลําเลียงทะเล คิดเปนรอยละ 22.7 กับรอยละ 14.1 
ตามลําดับ 

สําหรับพื้นที่เกิดอุบัติเหตุพบวากรุงเทพและปริมณฑล (กรุงเทพฯ สมุทรปราการ นนทบุรี 
สมุทรสาคร ปทุมธานี และนครปฐม) เปนพื้นที่เกิดอุบัติเหตุบอยที่สุด คิดเปนรอยละ 70.3 ของจํานวน
อุบัติเหตุทั้งหมด รองลงมาเปนพื้นที่ภาคตะวันออก ภาคใตฝงทะเลอาวไทย และภาคใตฝงทะเลอันดามัน 
ในสัดสวนรอยละ 10.0 รอยละ 8.8 และรอยละ 5.4 ตามลําดับ นอกจากนั้น เมื่อพิจารณาแบงตาม
คุณลักษณะพื้นที่พบวาพื้นที่ลําน้ําในประเทศเปนพื้นที่มีอุบัติเหตุเกิดมากที่สุด คิดเปนรอยละ 66.3 
รองลงมาเปนพื้นที่ชายฝงในประเทศ รอยละ 29.1  
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ลักษณะดังกลาวแสดงวาการแกปญหาความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําควรเนนที่เรือ
โดยสาร เรือสินคา เรือลําเลียง ที่เดินในลําน้ําชวงกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพราะครอบคลุมอุบัติเหตุ
รอยละ 70 ของจํานวนอุบัติเหตุทั้งหมด รองลงมาเปนเรือกลุมเดียวกันขณะเดินชายฝง 

เหตุการณที่นําไปสูการเกิดอุบัติเหตุเปนความบกพรองของคนทํางานบนเรือ เครื่องมืออุปกรณ 
และสภาพแวดลอม ซึ่งเมื่อวิเคราะหดวยทฤษฎีสีเทา (Grey Theory) ที่ศาสตราจารย Ju-Long Deng เสนอ
ในป 19821 โดยสมมุติใหเหตุการณสีดําแทนกรณีไมมีรายละเอียด เหตุการณสีขาวแทนกรณีมีรายละเอียด
ครบถวนชัดเจน และเหตุการณสีเทาแทนกรณีมีรายละเอียดไมครบถวนซึ่งเปนเหตุการณที่เกิดขึ้นเปนสวน
ใหญ กับพิจารณาโอกาสเกิดตามความนาจะเปนทางสถิติ พบวาคนเปนสาเหตุหลัก มีสัดสวนรอยละ 87.2 
รองลงมาเปนสภาพแวดลอม กับเครื่องมืออุปกรณที่สัดสวนรอยละ 6.8 กับรอยละ 5.6 ตามลําดับ 

ความบกพรองของคนดังกลาวมีที่มาจากการขาดความรู การมีความรูแตละเลย (การละเมิดกฎ
การเดินเรือทั้งที่มีประกาศนียบัตร) ซึ่งเกิดจากการมีทัศนคติดานความปลอดภัยไมเหมาะสม ไปจนถึงการ
ไดรับผลกระทบจากปจจัยทางกายภาพ เชน ความสั่นสะเทือน แสงสวาง เสียง ฯลฯ ปจจัยทางสุขภาพ เชน 
โรคภัยไขเจ็บ การดื่มสุรา การใชสารเสพติด ฯลฯ และปจจัยทางจิตวิทยา เชน ความเครียด ความ
กระตือรือรนในการทํางาน ฯลฯ ดังนั้น การแกไขปญหาความบกพรองของบุคคลซึ่งเปนวิธีที่มีประสิทธิผล
มากที่สุดจึงตองพิจารณาทั้งจํานวนผูปฏิบัติงานบนเรือ สุขภาพคนทํางาน สภาพแวดลอมการปฏิบัติงาน 
ความรูความสามารถ ไปจนถึงการปลูกฝงทัศนคติการปฏิบัติงานที่เหมาะสม 

สําหรับความบกพรองของเรือและอุปกรณบนเรือ ผลการสํารวจในสนามพบความบกพรองที่
เกี่ยวของกับความปลอดภัยหลายกรณี บางกรณีตรวจพบไดชัดเจนในขั้นตอนตรวจสภาพเรือเพื่อตออายุ
ใบอนุญาต หรือในขณะตรวจตราการจราจร เชน มีถังแกสเกินจํานวนตามขอบังคับบนเรือภัตตาคาร ขาด
อุปกรณชวยชีวิตหรือไมมีการตรวจตามระยะเวลาที่กําหนด มีสนิมขุมเกินระยะเวลาตรวจเรือตามปกติ ไป
จนถึงความบกพรองที่เกิดจากการมีความรู/ทัศนคติดานความปลอดภัยไมเหมาะสม เชน วางสิ่งของกีด
ขวางทางเขาถึงถังดับเพลิง และ/หรือ พวงชูชีพ ไมผูกเรือกับหลักใหมั่นคงขณะยานพาหนะลอเลื่อนวิ่งขึ้นลง
เรือ อยางไรก็ตาม นอกจากความบกพรองของเรือและอุปกรณบนเรือดังกลาว ก็พบความบกพรองของกฎ
ขอบังคับดวย เชน กําหนดใหเรือชูชีพ แพชูชีพ มีหนังสือภาพคูมือวิธีสงสัญญาณขอความชวยเหลือตาม
อนุสัญญาวาดวยความปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 บทที่ 5 ขอ 16 ทั้งที่มีการเปลี่ยนแปลง
ขอความในอนุสัญญาฯ สวนดังกลาวในการประชุมสมัชชาองคกรทางทะเลระหวางประเทศตั้งแต พ.ศ. 
2532 มีผลใชบังคับ พ.ศ. 2535 

                                                  
1 อางถึงโดย Chung-Ping Liu, et. Al., Establishing Marine Accident Classification: A Case Study in Taiwan”, Journal of the Eastern 
Asia Society for Transportation Studies, Vol. 7, p. 952 – 967, 2005 
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ตามนัยขางตน การแกไขขอบกพรองเกี่ยวกับเรือและอุปกรณประจําเรือ นอกจากมาตรการที่
กําหนดใหผูประกอบการเรือและคนทํางานบนเรือดําเนินการ เชน เสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัย 
แลว ก็รวมถึงการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ เชน ปรับปรุงกฎขอบังคับใหเอื้อตอการปฏิบัติและความ
ปลอดภัย การพัฒนาแบบเรือเพื่อใชเปนแนวทางของผูเกี่ยวของ ไปจนถึงการกวดขันเจาหนาที่กรมการ
ขนสงทางน้ําฯ ใหปฏิบัติงานตรวจสภาพเรือและตรวจตราการจราจรอยางทั่วถึงและเขมงวด 

สําหรับความบกพรองของสภาพแวดลอมทางเดินเรือ ผลการสํารวจในสนามพบปญหาที่มี
ผลกระทบกับความปลอดภัยหลายประการ เชน  

• ความสูงชองลอดใตสะพานพุทธยอดฟาจุฬาโลก สะพานกรุงธนบุรี และสะพานนนทบุรี 
(สะพานนวลฉวี) ตํ่ากวามาตรฐานที่กรมการขนสงทางน้ําฯ กําหนดใหมีความสูงเหนือ
ระดับน้ําสูงสุดไมนอยกวา 5.6 เมตร2  

• เครื่องหมายการเดินเรือที่เอกชนกอสรางสําหรับสังเกตขณะเดินเรือเขารองน้ําชะอําชํารุด 
• กระโจมไฟสําหรับสังเกตขณะเดินเรือเขาแมน้ํา เจาพระยามีแสงไฟบริ เวณนิคม

อุตสาหกรรมบางปู (กระโจมไฟ B, F) และกรมอูทหารเรือ (กระโจมไฟ H) รบกวนจนสังเกต
ไดลําบาก 

• หลักไฟนํา B รองน้ําบานดอน เมื่อสังเกตขณะเดินเรือเขารองน้ําในระยะไกลไมสูงกวาหลัก
ไฟ A อยางเห็นไดชัด 

• ทาเรือบางแหงเขาเทียบยาก ไมปลอดภัย เชน ทาเรือสงขลา ทาเรือ TPI 
• มีลมมรสุมพัดจากทะเลจีนใตเขาประเทศไทยเปนอันตรายตอการเดินเรือ เฉลี่ย 2 ลูก/ป 

ตามนัยขางตน การแกไขปญหาสภาพแวดลอมจึงมีทั้งการดําเนินงานทางวิศวกรรมใหจุดบกพรอง
ดังกลาวหมดไป หรือลดลง เชน การเพิ่มความสูงกระโจมไฟ B รองน้ําบานดอน การเปลี่ยนสีกระโจมไฟเขา
รองน้ํากรุงเทพฯ การกอสรางหลักไฟสําหรับการเดินเรือเขารองน้ําชะอําเพื่อทดแทนหลักไฟที่ชํารุด จนถึง
การปฏิบัติงานภายใตขอจํากัดโดยนํามาตรการดานการบริหารจัดการมาแกปญหา เชน การทําเครื่องหมาย
แสดงคาความสูงชองลอดสําหรับสังเกต การออกและรับฟงขาวอากาศ การกําหนดมาตรการพิเศษสําหรับ
ทาเรือเขาเทียบยาก 

จากปญหาความบกพรองของคน เรือและอุปกรณบนเรือ และสภาพแวดลอมขางตน หากไมมี
การดําเนินมาตรการแกไขอยางเหมาะสม ภายใตสมมุติฐานจํานวนอุบัติเหตุตอปริมาณการจราจรใน
อนาคตไมแตกตางจากอัตราเกิดอุบัติเหตุระหวางป 2535-2548 ก็มีความเปนไปไดที่จํานวนอุบัติเหตุจะทวี
จํานวนเพิ่มเปนมากกวา 32 คร้ัง ในป 2550 แลวขยายตัวเพิ่มเปน 55 คร้ังในป 2560 และ 79 คร้ัง ในป 

                                                  
2 เปนสะพานที่กอสรางกอนกรมการขนสงทางน้ําฯ กําหนดมาตรฐานความสูงชองลอด 



บทที่ 18 แผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

 18-5

2569 ที่ประเมินวาอาจมีเรือรวมอยูในอุบัติเหตุมากถึง 44 ลํา 75 ลํา และ 109 ลํา ตามลําดับ ผลการ
พยากรณจํานวนอุบัติเหตุเรือประเภทตางๆ ทั้งจํานวนครั้ง จํานวนเรือประสบอุบัติเหตุ จํานวนเรือจม 
จํานวนผูเสียชีวิตและสูญหาย ซึ่งแสดงถึงความเสียหายตอระบบเศรษฐกิจแสดงในตารางที่ 18-1 
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ตารางที่ 18-1  การประเมินจํานวนอบุัติเหตุในอนาคต 
พ.ศ. 

 
2550 2551 2552 2553 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 2563 2564 2565 2566 2567 2568 2569 รวม 

ความเสียหายทรัพยสิน                      
จํานวนอุบัติเหตุ              ครั้ง 32 35 37 38 41 43 45 47 50 52 55 57 60 62 64 67 71 74 77 79 1,086 
เรือเดินระหวางประเทศ  ลํา 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35 36 37 550 
เรือเดินทะเลชายฝง          ” 10 11 11 11 11 12 12 12 12 12 13 13 13 13 13 13 14 14 14 14 248 
เรือประมง                       ” 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 59 
เรือเดินในลําน้ํา               ” 8 9 10 11 13 14 15 17 18 20 21 23 25 26 28 30 32 35 37 39 431 
เรือเดินในแมน้ําโขง          ” 1 1 1 1 1 1 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 3 3 3 3 36 
เรือโดยสารเดินชายทะเล  ” 4 4 4 5 5 5 6 6 7 7 8 8 8 9 9 10 11 11 12 12 151 
เรือโดยสารเดินในลําน้ํา    ” 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 17 
จํานวนเรือจม                   ” 19 20 21 22 24 25 26 27 29 30 32 33 35 36 37 39 41 43 45 46 630 

รวม 44 48 50 52 56 59 62 65 68 72 75 79 82 85 88 92 97 102 106 109 1,492 
ความเสียหายชีวิตรางกาย                      
ผูเสียชีวิต                        คน 26 28 30 31 33 35 36 38 40 42 45 47 49 50 52 54 58 60 63 65 883 
ผูสูญหาย                         ” 10 11 12 12 13 14 14 15 16 17 17 18 19 20 20 21 22 24 24 25 344 
ผูไดรับบาดเจ็บ                 ” 11 12 13 13 14 15 16 17 17 18 19 20 21 22 23 23 25 26 27 28 382 
ที่มา : การวิเคราะหของบริษัทที่ปรึกษา (รายละเอียดการวิเคราะหแสดงในบทที่ 7 การพยากรณจํานวนอุบัติเหตุ) 
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18.2.2 ความเสี่ยงและแนวทางลดความเสี่ยง 
การประเมินความเสี่ยงแสดงในบทที่ 8 ถึงบทที่ 15 ระบุวาการคมนาคมทางน้ําแตละพื้นที่มี

ความเสี่ยงไมเทากันขึ้นกับปริมาณการจราจร ประเภทเรือที่รวมใชเสนทาง  ลักษณะภูมิประเทศ 
สภาพแวดลอมทางเดินเรือ ฯลฯ ซึ่งเมื่อพิจารณาโดยใชกระบวนการประเมินอยางเปนระบบ (FSA: Formal 
Safety Assessment)3 ตามคําแนะนําขององคกรทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) ใหคาความเสี่ยงการ
คมนาคมทางน้ําแตละพื้นที่เทากับผลคูณของคาดัชนีขนาดความรุนแรง4 กับคาดัชนีโอกาสเกิด5 ซึ่งตาม
แสดงในตารางที่ 18-2 พบพื้นที่มีคาดัชนีความรุนแรงมากที่สุด เทากับ 4 เทากัน 2 พื้นที่6 คือ  

• พื้นที่ศรีราชา-แหลมฉบังเพราะเปนพื้นที่มีเรือเดินทะเลขนาดใหญ เรือบรรทุกน้ํามัน และ
เรือโดยสารเกาะลอย-เกาะสีชัง ใชงานในพื้นที่เปนจํานวนมาก เมื่อเกิดอุบัติเหตุอาจสราง
ความเสียหายรุนแรงไดทั้งชีวิตรางกาย ทรัพยสิน และสิ่งแวดลอม 

• พื้นที่แมน้ําเจาพระยาตอนกลางเพราะเปนพื้นที่มีเรือโดยสารใชงานในพื้นทีเ่ปนจาํนวนมาก 
บางลําบรรทุกผูโดยสารคราวเดียวกันหลายรอยคน เมื่อเกิดอุบัติเหตุอาจสรางความ
เสียหายกับชีวิตรางกายผูโดยสารไดเปนจํานวนมาก 

สําหรับคาดัชนีโอกาสเกิดซึ่งประเมินจากอัตราเกิดอุบัติเหตุตอปริมาณการจราจร พบวาพื้นที่
ทะเลชายฝงจังหวัดสุราษฎรธานีมีโอกาสเกิดอุบัติเหตุมากที่สุดระดับ 1x10-3 หรือเทากับมีโอกาสเกิด 1 คร้ัง/ป 
ในกองเรือขนาด 1,000 ลํา ที่เหลือมีคาดัชนีโอกาสเกิดใกลเคียงกัน ระดับ 1x10-5 คิดเปนโอกาสเกิด 1 คร้ัง 
ในรอบ 20 ป ของกองเรือขนาด 5,000 ลํา 

การเปรียบเทียบคาความเสี่ยงรายพื้นที่พบวาพื้นที่ชายทะเลจังหวัดสุราษฎรธานีมีคาความเสี่ยง
มากที่สุด เทากับ 9 รองลงมาเปนพื้นที่ศรีราชา-แหลมฉบัง กับแมน้ําเจาพระยาตอนกลางที่ระดับความเสี่ยง
เทากับ 4 ที่เหลือมีคาความเสี่ยงระหวาง 1-3 ผลการประเมินคาความเสี่ยงรายพื้นที่แสดงในตารางที่ 18-2 

                                                  
3 เปนกระบวนการประเมินความเสี่ยงและแนวทางลดความเสี่ยงตามคําแนะนําขององคกรทางทะเลระหวางประเทศ (IMO)ใชกับการออก
กฎระเบียบเพื่อความปลอดภัย 
4 ดัชนีความรุนแรงแบงเปน 4 ระดับ  มีคาดัชนีเทากับ 1 - 4 โดยระดับ 4 หมายถึงรุนแรงมาก (Catastrophic) เรือเกิดความเสียหายทั้งลํา และ/
หรือมีผูเสียชีวิตหลายคน ระดับ 3 หมายถึงรุนแรง (Severe) เรือเสียหายรายแรง และ/หรือ มีผูเสียชีวิต 1 คน หรือมีผูไดรับบาดเจ็บสาหัสหลาย
คน ระดับ 2 หมายถึงรุนแรงปานกลาง (Significance) เรือมีความเสียหาย และ/หรือ มีผูไดรับบาดเจ็บสาหัส 1 คน หรือมีผูไดรับบาดเจ็บหลาย
คน ระดับ 1 หมายถึงไมรุนแรง (minor)  มีความเสียหายกับอุปกรณในพื้นที ่และ/หรือมีผูไดรับบาดเจ็บหลายคน 
5 ดัชนีโอกาสเกิดแบงเปน 4 ระดับ มีคาดัชนีเทากับ 1, 3, 5 และ 7 โดยระดับ 7 หมายถึงเกิดบอยระดับเดือนละ 1 ครั้ง ทุกลํา ระดับ 5 หมายถึงมี
โอกาสเกิด ระดับ 1 ครั้ง/ป ในกองเรือขนาด 10 ลํา หรือ 2-3 ครั้ง ตลอดอายุใชงานเรือ (โอกาสเกิดเทากับ 0.1) ระดับ 3 หมายถึงมีโอกาสเกิด
นอย ขนาด 1 ครั้ง/ป ในกองเรือขนาด 1000 ลํา (โอกาสเกิดเทากับ 1x10-3) และระดับ 1 หมายถึงมีโอกาสเกิดนอยมาก ขนาด  1 ครั้ง ในรอบ 20 
ป ของกองเรือขนาด 5000 ลํา (โอกาสเกิดเทากับ 1x10-5) 
6 ไมพิจารณากรณีระนองเพราะเปนเหตุการณตอเนื่องกับนานน้ําประเทศเมียนมาร 
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ตารางที่ 18-2  ความเสี่ยงการคมนาคมทางน้าํ 

ลําดับ พื้นที่ ดัชนี 
ความรุนแรง 

ดัชนี 
โอกาสเกิด 

ความเสี่ยง 

ก. ลําน้ําในประเทศ    
1 แมน้ําเจาพระยา ตอนลาง (กม.0-45) 3 1 3 
2 แมน้ําเจาพระยา ตอนกลาง (กม.45-107) 4 1 4 
3 แมน้ําเจาพระยา ตอนบน (กม.107-180) 2 1 2 
4 แมน้ําปาสัก 3 1 3 
5 แมน้ําแมกลอง 2 1 2 
6 แมน้ําแมปง 1 1 1 
7 อางเก็บน้ําเหนือเขื่อน 3 1 3 
ข. ชายทะเลภาคตะวันออก    
8 ปากแมน้ําบางปะกง 1 1 1 
9 ศรีราชา-แหลมฉบัง 4 1 4 
10 พัทยา-นาจอมเทียน 3 1 3 
11 สัตหีบ-ระยอง 3 1 3 
12 จันทบุรี-ตราด 1 1 1 
ค. ชายทะเลภาคตะวันตก    
13 ปากแมน้ําทาจีน 3 1 3 
14 ปากแมน้ําแมกลอง 2 1 2 
15 เพชรบุรี-ประจวบคีรีขันธ 3 1 3 
ง. ชายทะเลภาคใตฝงทะเลอาวไทย    
16 ชุมพร 3 1 3 
17 สุราษฎรธานี 3 3 9 
18 นครศรีธรรมราช 3 1 3 
19 สงขลา 3 1 3 
20 ปตตานี-นราธิวาส 3 1 3 
จ. ชายทะเลภาคใตฝงทะเลอันดามัน    
21 ระนอง 4 1 4 
22 พังงา 3 1 3 
23 ภูเก็ต 3 1 3 
24 กระบี่ 3 1 3 
25 ตรัง 1 1 1 
26 สตูล 1 1 1 
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ตารางที่ 18-2  ความเสี่ยงการคมนาคมทางน้าํ (ตอ) 

ลําดับ พื้นที่ ดัชนี 
ความรุนแรง 

ดัชนี 
โอกาสเกิด 

ความเสี่ยง 

ฉ. ลําน้ําระหวางประเทศ    
27 เชียงราย 3 1 3 
28 หนองคาย-เลย 1 1 1 
29 นครพนม-มุกดาหาร 1 1 1 
30 อุบลราชธานี-อํานาจเจริญ 1 1 1 

ที่มา : การวิเคราะหของบริษัทที่ปรึกษา (รายละเอียดแสดงในบทที่ 9-15) 

สําหรับแนวทางลดความเสี่ยง มาตรการลําดับแรกเปนการใชมาตรการทางวิศวกรรมที่ทําให
ความเสี่ยงหมดไป ตอดวยการใชมาตรการดานการบริหารจัดการซึ่งหมายถึงยังมีความเสี่ยงอยู แตปองกัน
ไมใหเกิดเปนอันตรายดวยการออกแบบกระบวนการทํางานเพื่อลดความเสี่ยง และทายที่สุดเปนการใช
มาตรการลดความเสียหายในกรณีการปองกันไมไดผล 

ตัวอยางมาตรการดานวิศวกรรมที่ทําใหความเสี่ยงในเรื่องที่เกี่ยวของหมดไป ไดแก 
• ขุดลอกรองน้ําใหไดความกวาง ความลึก เหมาะสมกับความตองการใชงานในพื้นที่ 
• เพิ่มความลึกหนาทา 
• เพิ่มขนาดแองกลับลํา 
• กอสรางเขื่อนกันคลื่นเพื่อใหการจอดเทียบเรือทําไดสะดวก 
• พัฒนาเรือตนแบบที่ทําใหการใชงานมีความปลอดภัยมากขึ้น 

ตัวอยางมาตรการดานการบริหารจัดการที่ทําใหความเสี่ยงลดลง ไดแก 
• ออกขอกําหนดพิเศษสําหรบัทาเรือเขาเทียบทายาก 
• มี mooring master ชวยนายเรือและนํารอง ขณะนําเรือเขาเทียบทา 
• ใชระบบบริหารความปลอดภัยระหวางประเทศ (ISM: International Safety Management) 

ในการทํางานงานเกี่ยวกับเรือ 
• ตรวจตราการจราจร 
• ติดตั้งเครื่องหมายการเดินเรือ 
• ติดตั้งปายคําแนะนําการปฏิบัติตัวเพื่อความปลอดภัย (กรณีผูโดยสาร) 
• กวดขันการปฏิบัติตามกฎการเดินเรือ 

ตัวอยางมาตรการลดความเสียหายจากอุบัติเหตุ 
• จัดตั้งศูนยประสานงานการชวยเหลอืผูประสบภัย 
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• เตรียมเรือและเครื่องมืออุปกรณที่เกี่ยวของกับการชวยเหลือผูประสบภัย 
• ซอมปฏิบัติการชวยเหลือผูประสบภัย 

18.2.3 เหตุการณนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุและแนวทางแกไข 
การพิจารณาเหตุการณที่นําไปสูอุบัติเหตุและแนวทางแกไขเปนการพิจารณาลําดับเหตุการณ

ต้ังแตกอนเกิดอุบัติเหตุ ขณะเกิดอุบัติเหตุ และหลังเกิดอุบัติเหตุ เพื่อพิจารณาการแทรกแซงที่เปนไปได
สําหรับปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุ และ/หรือ ลดขนาดความเสียหายจากอุบัติเหตุในกรณีการปองกันไมไดผล 

ลําดับเหตุการณอุบัติเหตุแตละครั้ง (โดยทั่วไป) ประกอบดวย 
• การกอตัวของสถานการณอันตราย 
• สถานการณอันตรายขยายตัวเปนสถานการณคับขัน 
• เกิดอุบัติเหตุ 
• การคลี่คลายของเหตุการณ 
• ผูประสบภัยสงสัญญาณขอความชวยเหลือ หรือดําเนินการดวยตนเองกรณีไมจําเปนตอง

สงสัญญาณขอความชวยเหลือ 

ตามแสดงในรูปที่ 18-1 การปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุอยางไดผลตองเริ่มต้ังแตปองกันการกอตัว
ของสถานการณอันตราย จากนั้น ในกรณีมาตรการปองกันการกอตัวของสถานการณอันตรายไมไดผล ก็
ตองมีระบบงานทําใหทราบวามีสถานการณอันตรายเกิดขึ้นเพื่อดําเนินมาตรการควบคุมไมใหสถานการณ
ดังกลาวขยายตัวตอไปกลายเปนสถานการณคับขันจนเกิดอุบัติเหตุ และในขั้นตอนสุดทายถามาตรการ
ควบคุมไมไดผล ก็ตองมีระบบงานทําใหทราบวามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเพื่อดําเนินมาตรการควบคุมไมให
อุบัติเหตุดังกลาวขยายตัวออกไปจนเกิดอุบัติเหตุซ้ําซอน พรอมกับดําเนินมาตรการคนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัยและเรือประสบภัย 

ตามนัยขางตน แผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําจึงตองมีทั้ง
มาตรการปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย ระบบงานตรวจจับการกอตัวของสถานการณอันตราย 
มาตรการควบคุมสถานการณไมใหขยายตัวจนเกิดอุบัติเหตุ ระบบงานตรวจจับการเกิดอุบัติเหตุ มาตรการ
ควบคุมสถานการณหลังเกิดอุบัติเหตุ และมาตรการชวยเหลือคนและเรือประสบภัย 
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การกอตัวของ
สถานการณอันตราย

สถานการณ
อันตราย
ขยายตัว

เปนสถานการณ
คับขัน

เกิดอุบัติเหตุ
สถานการณ
คล่ีคลาย

ผูประสบภัย
สงสัญญาณ
ขอความ
ชวยเหลือ

ปองกันการกอตัว
ของสถานการณ
อันตราย
แกไขความบกพรอง
ของคน เครื่องมือ
อุปกรณ และ
สิ่งแวดลอม

ระบบตรวจจับ
ใหทราบการ
กอตัวของ
สถานการณ
อันตราย

มาตรการ
ควบคุมไมให
สถานการณ
อันตราย
ขยายตัวเปน
สถานการณ
คับขัน

ระบบ
ตรวจสอบ
ใหทราบการ
เกิดอุบัติเหตุ

ควบคุม
สถานการณ
ไมใหเกิด
อุบัติเหตุซ้ําซอน

มาตรการ
ชวยเหลือ
ผูประสบภัย 
และกูเรือ
ประสบภัย

การกอตัวของ
สถานการณอันตราย

สถานการณ
อันตราย
ขยายตัว

เปนสถานการณ
คับขัน

เกิดอุบัติเหตุ
สถานการณ
คล่ีคลาย

ผูประสบภัย
สงสัญญาณ
ขอความ
ชวยเหลือ

ปองกันการกอตัว
ของสถานการณ
อันตราย
แกไขความบกพรอง
ของคน เครื่องมือ
อุปกรณ และ
สิ่งแวดลอม

ระบบตรวจจับ
ใหทราบการ
กอตัวของ
สถานการณ
อันตราย

มาตรการ
ควบคุมไมให
สถานการณ
อันตราย
ขยายตัวเปน
สถานการณ
คับขัน

ระบบ
ตรวจสอบ
ใหทราบการ
เกิดอุบัติเหตุ

ควบคุม
สถานการณ
ไมใหเกิด
อุบัติเหตุซ้ําซอน

มาตรการ
ชวยเหลือ
ผูประสบภัย 
และกูเรือ
ประสบภัย

 
 

รูปที่ 18-1  เหตุการณนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุและแนวทางปองกัน 

ตัวอยางมาตรการปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย ไดแก 
• เสริมสรางความรูและทัศนคติดานความปลอดภัยใหคนทํางานบนเรือ 
• ตรวจสภาพเรือและอุปกรณบนเรือใหอยูในสภาพพรอมใชงาน 
• ดูแลรักษาสภาพแวดลอมทางเดินเรือใหเดินเรือไดสะดวก ปลอดภัย 

ตัวอยางมาตรการตรวจจับการกอตัวของสถานการณอันตราย ไดแก 
• มีเรดารตรวจจับตําแหนงเรือเพื่อตรวจสอบสภาพการเดินเรือสวนกัน แซงกัน ในพื้นที่คับขัน 

การเดินเรือเขาที่ต้ืนหรือตรงเขาหินโสโครก รวมถึงตรวจจับความคลาดเคลื่อนของตําแหนง
เครื่องหมายการเดินเรือ 

• มีเรือกรมการขนสงทางน้ําฯ ตรวจตราสภาพการจราจรเปนระยะๆ ตามความเหมาะสม 
• มีระบบใหผูใชเรือแจงพบเหตุการณอันตราย 

ตัวอยางมาตรการควบคุมไมใหสถานการณอันตรายขยายตัวเปนสถานการณคับขัน 
• เจาหนาที่ระบบควบคุมการจราจรทางน้ําติดตอนายเรือเพื่อใหขอมูลทางวิทยุเมื่อทราบการ

กอตัวของสถานการณอันตราย 
• มีเรือกรมการขนสงทางน้ําฯ ออกไปกํากับการจราจรในจุดมีความเสี่ยง หรือเมื่อทราบการ

กอตัวของสถานการณอันตราย 

ตัวอยางระบบตรวจสอบการเกิดอุบัติเหตุ 
• เรดารตรวจสอบตําแหนงเรือ 
• โทรทัศนวงจรปด 
• ระบบรับแจงอุบัติเหตุตลอด 24 ชั่วโมง 
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• เรือกรมการขนสงทางน้ําตรวจตราการจราจร 

ตัวอยางมาตรการควบคุมไมใหเกิดอุบัติเหตุซ้ําซอน ไดแก 
• กระจายขาวทางวิทยุ (Broadcast) ใหผูใชทางทราบขาวอุบัติเหตุ 
• จัดเตรียมเครื่องหมายการเดินเรือสําหรับนําไปติดตั้งในบริเวณเกิดอุบัติเหตุ 
• มีเรือกรมการขนสงทางน้ําฯ กํากับการจราจรในบริเวณเกิดอุบัติเหตุ 

ตัวอยางมาตรการชวยเหลือผูประสบภัย ไดแก 
• จัดตั้งศูนยประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 
• เตรียมเรือและอุปกรณประจําเรือสําหรับการปฏิบัติงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 
• ฝกซอมการปฏิบัติงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 

18.2.4 การนําระบบบริหารจัดการมาใชในงานเสริมสรางความปลอดภัย 
แนวคิดการนําระบบบริหารจัดการมาใชในงานเสริมสรางความปลอดภัยมีที่มาจากการ

พิจารณาประเด็นตางๆ ดังตอไปนี้ 
• การสงเสริมพฤติกรรมที่เหมาะสมและการปองกันพฤติกรรมไมเหมาะสม การ

บริหารจัดการตองรวมถึงมาตรการสงเสริมพฤติกรรมที่เหมาะสมดวยการใหประสบการณ
ทางบวก เชน การใหรางวัล พรอมกันนั้นก็ตองดําเนินมาตรการปองกันพฤติกรรมไม
เหมาะสมดวยการใหประสบการณลบ เชน การตรวจจับปรับผูละเมิดกฎการเดินเรือ เพราะ
พฤติกรรมที่เหมาะสมทําใหผูรวมใชเสนทางเกิดความปลอดภัย 

• ระบบงานที่มีการพัฒนาอยางตอเนื่อง การเสริมสรางความปลอดภัยเปนงานที่ควรมี
การพัฒนาและดําเนินการอยางตอเนื่อง ไมหยุดนิ่ง ใหสอดคลองกับปญหาและเหตุการณ
ที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 

• การมีสวนรวมของผูเกี่ยวของในกรมการขนสงทางน้ําฯ การปฏิบัติงานเสริมสราง
ความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําใหประสบผลสําเร็จไมสามารถดําเนินการโดย
เจาหนาที่สวนใด สวนหนึ่ง เพียงลําพัง แตตองใชความรวมมือและการมีสวนรวมของ
เจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ทั้งองคกร จึงตองมีกลไกดานการบริหารจัดการเพื่อ
กําหนดหนาที่และการกํากับควบคุมอยางทั่วถึง  

• การมีสวนรวมของสังคม การปฏิบัติงานของเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ในลักษณะ
ควบคุม กํากับ ตรวจตรา อยางเต็มที่ทําใหส้ินเปลืองทรัพยากร ในขณะที่ผูไดรับประโยชน
จากความปลอดภัยเปนผูประกอบการเรือ  คนทํางานบนเรือ  ฯลฯ  ดังนั้น  การให
ผูประกอบการมีสวนรวมในการกํากับ ควบคุม ตรวจตรา การปฏิบัติงานของคนประจําเรือ 
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พรอมกับใหคนทํางานบนเรือมีจิตสํานึกดานความปลอดภัยจึงชวยเพิ่มโอกาสความสําเร็จ
ใหโครงการพรอมกับชวยลดความสิ้นเปลืองทรัพยากรกรมการขนสงทางน้ําฯ 

• ดัชนีชี้วัดความสําเร็จในการปฏิบัติงาน วัตถุประสงคของการเสริมสรางความปลอดภัย คือ 
จํานวนอุบัติเหตุที่ลดลง ในขณะที่เหตุการณจริงจะทราบเฉพาะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจึงเกิดความ
ไมแนนอนวาอุบัติเหตุลดลงเทาไร พรอมกันนั้น หนวยงานที่วัดไดจริง เชน ปริมาณการขุดลอก
จํานวนครั้งการฝกอบรม ก็มีหนวยวัดการปฏิบัติงานที่ไมตรงกับวัตถุประสงคที่แทจริง 

การสงเสริมพฤติกรรมที่เหมาะสมและการปองกันพฤติกรรมไมเหมาะสม 

ในทางจิตวิทยาการใหประสบการณบวกกับพฤติกรรมที่ตองการเปนการจูงใจใหผูนั้นมี
พฤติกรรมที่ตองการตอไป และในทางตรงกันขาม การใหประสบการณลบกับพฤติกรรมไมเหมาะสมก็ชวย
ทําใหพฤติกรรมที่ไมเหมาะสมลดลง  

ตัวอยางการใหประสบการณบวก ไดแก การเลื่อนขั้นใหเกิดความกาวหนาในอาชีพเมื่อการ
ปฏิบัติงานเสริมสรางความปลอดภัยประสบผลสําเร็จสําหรับกรณีเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ การให
รางวัลผูประกอบการเรือดีเดน กองเรือดีเดน ผูใหบริการเรือประจําทางดีเดน ในกรณีผูประกอบการ
ภาคเอกชน และในทางตรงกันขาม ตัวอยางการใหประสบการณลบ ไดแก การลดขั้น ตัดเงินเดือน ไม
พิจารณาความดีความชอบในกรณีเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ํา และการจับ ปรับ ตัดคะแนน พัก เพิกถอน
ใบอนุญาตในกรณีผูประกอบการ 

ระบบงานที่มีการพัฒนาอยางตอเนื่อง 

ความตองการและปญหาที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยอาจเปลี่ยนแปลงตามระยะเวลาจาก
หลายๆสาเหตุ เชน มีชนิดสินคาที่ขนสงเพิ่ม มีการเปลี่ยนแปลงวิธีขนถาย มีการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการ
ตอสรางเรือและอุปกรณบนเรือ มีการปรับปรุงความตองการที่ระบุในอนุสัญญาระหวางประเทศ ดังนั้น การ
ปรับปรุงมาตรการและวิธีปฏิบัติเปนระยะๆ จึงจําเปน และทําใหการทบทวนเพื่อปรับปรุงแผนอยางตอเนื่อง
เปนกลไกพื้นฐานของระบบบริหารจัดการทุกประเภท ทั้งระบบบริหารงานคุณภาพ (ISO 9000) ระบบ
บริหารจัดการสิ่งแวดลอม (EMS: Environmental Management System) ระบบบริหารความปลอดภัย
ระหวางประเทศ (ISM: International Safety Management)  

ผลลัพธของแนวคิดขางตน คือ การนําระบบบริหารแบบมีการทบทวนและปรับปรุงเปนระยะๆ 
มาใชในงานเสริมสรางความปลอดภัยซึ่งตามแสดงในรูปที่ 18-27 ประกอบดวยการดําเนินงานดังตอไปนี้ 
                                                  
7 การทํางานในโครงการศึกษาสํารวจจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยในการคมนาคมทางน้ําเปนสวนหนึ่งของการ
ตรวจสอบสถานภาพความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา กับการวางแผนงานเสริมสรางความปลอดภัยอยางรอบคอบ รัดกุม ใหครอบคลุม
กิจกรรมทุกอยางที่จําเปนและเหมาะสม 
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• ประกาศนโยบายดานความปลอดภัยเพื่อแสดงความมุงมั่นของผูบริหารพรอมกับสง
สัญญาณใหผูเกี่ยวของทั้งภายใน-ภายนอกองคกรทราบทิศทางการดําเนินงาน 

• กําหนดผูรับผิดชอบการนํานโยบายไปปฏิบัติเพื่อสรางความชัดเจนในการประสานงาน 
พรอมกับเพื่อสรางความทุมเทใหผูไดรับมอบหมายหนาที่ 

• ตรวจสอบสถานภาพความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําเกี่ยวกับระดับปญหา อุปสรรค 
ความเสี่ยง ฯลฯ เพื่อเปนขอมูลสําหรับใชในการวางแผน 

• วางแผนงานเสริมสรางความปลอดภัยใหครอบคลุมกิจกรรมทุกอยางที่จําเปน เนนที่ความ
รวมมือของผูเกี่ยวของทั้งภายในและภายนอกองคกร เชน คนเรือ ผูประกอบการเรือ  

• นําแผนงานเสริมสรางความปลอดภัยไปปฏิบัติอยางรอบคอบ ไดผล มีประสิทธิภาพ โดย
จัดทรัพยากรบุคคล เครื่องมืออุปกรณ และงบประมาณ ใหเพียงพอและเหมาะสม 

• ตรวจสอบติดตามผลการดําเนินงานเปนระยะๆ เพื่อดําเนินการแกไข 
• ทําการประเมินผลงานเปนระยะตามวงรอบเพื่อตรวจสอบจุดแข็ง จุดออน โอกาส อุปสรรค 

ซึ่งเปนบทเรียนสําหรับนําไปปรับปรุงแกไขในการทํางานวงรอบถัดไป 

คํารับรอง/นโยบาย
ผูบริหารระดับสูง

การกําหนด
ผูรับผิดชอบ

การทบทวน
สถานภาพความปลอดภัย
การคมนาคมทางน้ํา

การวางแผน

การนําแผนไปปฏิบัติ

การตรวจสอบติดตาม
และควบคุม
การปฏิบัติงาน

การประเมินผล
และทบทวนสถานภาพ

คํารับรอง/นโยบาย
ผูบริหารระดับสูง

การกําหนด
ผูรับผิดชอบ

การทบทวน
สถานภาพความปลอดภัย
การคมนาคมทางน้ํา

การวางแผน

การนําแผนไปปฏิบัติ

การตรวจสอบติดตาม
และควบคุม
การปฏิบัติงาน

การประเมินผล
และทบทวนสถานภาพ

 
 

รูปที่ 18-2  แนวคิดระบบบริหารความปลอดภัยในการคมนาคมทางน้ํา 
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การมีสวนรวมของผูเกี่ยวของในกรมการขนสงทางน้ําฯ 

การดําเนินงานเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําใหสําเร็จไมใชกระบวนการที่
เจาหนาที่สวนใดสวนหนึ่งจะดําเนินการเพียงลําพัง แตเปนเรื่องที่ตองอาศัยทรัพยากรกรมการขนสงทางน้ําฯ 
ที่กระจายอยูในสวนงานตางๆ ทั้งสวนกลางและสวนภูมิภาคใหเขามามีบทบาทรวมผลักดันการปฏิบัติงาน 
นอกจากนั้น จากโครงสรางการบริหารงานที่มีผูอํานวยการกอง ผูอํานวยการสํานัก หัวหนาสํานักงานการ
ขนสงทางน้ํา เปนผูดูแลรับผิดชอบการปฏิบัติงานของกอง สํานัก และสํานักงานการขนสงทางน้ํา ก็ควรให
บุคลากรเหลานี้มีสวนรวมในการผลักดันการปฏิบัติงานใหประสบผลสําเร็จดวย 

ผลลัพธของแนวคิดขางตน คือ การมีแผนปฏิบัติการเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทาง
น้ําที่อยูในความรับผิดชอบของกอง สํานัก และสํานักงานการขนสงทางน้ํา เพื่อใหผูอํานวยการกอง 
ผูอํานวยการสํานัก และหัวหนาสํานักงานการขนสงทางน้ําทําหนาที่กํากับ ควบคุม ดูแลการปฏิบัติงานให
ประสบผลสําเร็จ เชน 

• แผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําสํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม มี
ผูอํานวยการสํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอมเปนผูรับผิดชอบผลการดําเนินงาน 

• แผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําสํานักงานการขนสงทางน้ําที่ 2 สาขา
อยุธยา มีหัวหนาสํานักงานการขนสงทางน้ําที่ 4 สาขาอยุธยา เปนผูรับผิดชอบผลการ
ดําเนินงาน 

การมีสวนรวมของสังคม 

การกํากับ ควบคุม ของเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ อยางเขมงวดแบบตํารวจจับขโมยไม
เพียงพอที่จะเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําถาสังคมที่เกี่ยวของ เชน ผูประกอบการเรือ 
คนทํางานเรือ พยายามหลีกเลี่ยงกฎการเดินเรือทุกโอกาสที่เปนไปได อยางไรก็ตาม เนื่องจากผูรับประโยชน
จากความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําเปนตัวผูปฏิบัติทั้งผูประกอบการและผูปฏิบัติงานบนเรือ ดังนั้น การ
เสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัยที่ถูกตอง เชน ความประหยัดในระยะยาวในกลุมผูประกอบการเรือ 
การรักษาสุขภาพรางกาย และเพิ่มคุณภาพชีวิตในกลุมผูปฏิบัติงานบนเรือ การปลูกสรางจิตสํานึกความ
รับผิดชอบตอสังคม จึงมีสวนสําคัญในการเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

ผลลัพธของแนวคิดขางตน คือ การเนนใหสังคมที่เกี่ยวของกับการขนสงทางน้ํามีสวนรวมในการ
เสริมสรางความปลอดภัย เชน  

• การสนับสนุนใหผูประกอบการขนสงสินคาอันตราย ผูใหบริการเรือโดยสารประจําทาง ซึ่ง
เกี่ยวของกับความปลอดภัยของคนจํานวนมากพัฒนาระบบบริหารงานความปลอดภัยขึ้น
ในองคกร 
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• กําหนดใหการฝกอบรมเสริมสรางทัศนคติและจิตสํานึกดานความปลอดภัยเปนเงื่อนไข
กอนไดรับใบอนุญาต และตออายุใบอนุญาต 

ดัชนีชี้วัดความสําเร็จในการปฏิบัติงาน 

วัตถุประสงคของการเสริมสรางความปลอดภัย คือ จํานวนอุบัติเหตุที่ลดลง ขณะที่ในเหตุการณ
จริงจะทราบเฉพาะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจึงเกิดความไมแนนอนวามีอุบัติเหตุลดลงจากการดําเนินงานโครงการ
เทาไร พรอมกันนั้น ปริมาณงานหรือความพยายามที่วัดไดจริง เชน ปริมาณการขุดลอกซึ่งมีหนวยวัดเปน
ลูกบาศกเมตรหรือความยาวรองน้ําที่ขุดลอกเปนกิโลเมตร จํานวนการฝกอบรมเปนจํานวนครั้งหรือจํานวนผู
เขารับการฝกอบรมหรือจํานวนคน-วันที่ใหการฝกอบรม ฯลฯ ก็เปนหนวยวัดการปฏิบัติงานที่ไมตรงกับ
วัตถุประสงคที่แทจริง ตามนัยขางตน การวัดจํานวนอุบัติเหตุที่ลดลงจึงตองพิจารณาจากแนวโนมในอดีต
จากอัตราสวนจํานวนอุบัติเหตุตอปริมาณการจราจร ทําใหเมื่อจํานวนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจริงในอนาคตต่ํา
กวาจํานวนที่ประมาณการจากอัตราเกิดอุบัติเหตุก็ถือวาการดําเนินมาตรการประสบผลสําเร็จ อยางไรก็ตาม 
เนื่องจากจํานวนครั้งที่เกิดอุบัติเหตุมีความไมแนนอน บางปอาจสูงหรือตํ่ากวาคาเฉลี่ย คาที่พิจารณาจึงตอง
เปนคาเฉลี่ยในหวงเวลาหนึ่งๆ เชน ทุก 5 ป 

สําหรับดัชนีวัดความสัมฤทธิผล ตามแสดงในรูปที่ 18-3 เพื่อตอบสนองวัตถุประสงคของการลด
จํานวนอุบัติเหตุพรอมกับปริมาณงานที่วัดไดจริง การจัดทําแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทาง
น้ําตองแบงเปน 2 สวน คือ แผนปฏิบัติการที่วัดความสัมฤทธิ์ผลดวยจํานวนอุบัติเหตุที่ลดลงมีผูรับผิดชอบ
เปนผูบริหารระดับสูง กับแผนปฏิบัติการที่วัดความสัมฤทธิ์ผลดวยปริมาณงานที่ดําเนินการมีผูรับผิดชอบ
เปนผูบริหารระดับกลางเพราะผูบริหารระดับสูงรับผิดชอบการตัดสินใจวากลไกใดสามารถผลักดันไปสู
ความสําเร็จไดมากกวากันและเปนผูจัดสรรทรัพยากรซึ่งเปนปจจัยใหการดําเนินงานประสบผลสําเร็จ 

แผนปฏิบัติการลดจํานวนอุบัติเหตุ

แผนปฏิบัติการกําหนดลักษณะงาน
และพื้นที่ดําเนินการ

หนวยวัดความสัมฤทธิผล

ปริมาณอุบัติเหตุที่ลดลง

ปริมาณงานที่ดําเนินการ

ผูรับผิดชอบ

ผูบริหารระดับสูง

ผูบริหารระดับกลาง

พิจารณาความสัมพันธระหวางประเภทงานกับ
ความสําเร็จที่คาดวาจะไดรับ

จัดสรรทรัพยากร
บุคลากร-เครื่องมืออุปกรณ-เงินงบประมาณ

แผนปฏิบัติการลดจํานวนอุบัติเหตุ

แผนปฏิบัติการกําหนดลักษณะงาน
และพื้นที่ดําเนินการ

หนวยวัดความสัมฤทธิผล

ปริมาณอุบัติเหตุที่ลดลง

ปริมาณงานที่ดําเนินการ

ผูรับผิดชอบ

ผูบริหารระดับสูง

ผูบริหารระดับกลาง

พิจารณาความสัมพันธระหวางประเภทงานกับ
ความสําเร็จที่คาดวาจะไดรับ

จัดสรรทรัพยากร
บุคลากร-เครื่องมืออุปกรณ-เงินงบประมาณ

 
รูปที่ 18-3  กลไกการจัดสรรทรัพยากรและการวัดผลสัมฤทธิก์ารปฏิบัติงาน 
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18.3 แผนแมบท 
การจัดทําแผนแมบทดานความปลอดภัยในการคมนาคมทางน้ําดําเนินการตามขอกําหนดที่ตอง

ปฏิบัติและแนวคิดแสดงในขอ 18.2 มี 5 แผน ประกอบดวย 
• แผนพัฒนาระบบงานดานความปลอดภัย 
• แผนพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานระบบความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
• แผนปรับปรุงกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 
• แผนสงเสริมและพัฒนาความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
• แผนจัดทําระบบสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ  

18.3.1 แผนพัฒนาระบบงานดานความปลอดภัย 

18.3.1.1 หลักการและเหตุผล 

แผนพัฒนาระบบงานดานความปลอดภัยฯ เปนแผนงานที่ใชรอยเรียงกิจกรรมเสริมสรางความ
ปลอดภัยดานตางๆ เขาดวยกันอยางเปนระบบจนเกิดการทํางานแบบบูรณาการ (Integrate) พรอมกับเปน
การตอบสนองความตองการดานการบริหารจัดการใหเกิดการพัฒนาอยางตอเนื่อง (Continuous 
improvement) ทันกับความเปลี่ยนแปลงของสังคม สภาพแวดลอมและเทคโนโลยี (Dynamics) หรือ 
กระบวนการเตรียมความพรอมใหระบบงานกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี 

18.3.1.2 แผนงาน 

ตามหลักการและเหตุผลขางตน และแนวคิดเกี่ยวกับการดําเนินงานอยางตอเนื่องซึ่งแสดงในรูปที่ 
18-2 การนําระบบบริหารจัดการเขามาใชในงานเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําประกอบดวย 
การดําเนินกิจกรรมตางๆ ดังตอไปนี้ 

• จัดทําคํารับรองของผูบริหารระดับสูง 
• กําหนดผูรับผิดชอบการนํานโยบายไปปฏิบัติ 
• ทบทวนสถานภาพความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
• วางแผนงานเสริมสรางความปลอดภัย 
• ดําเนินกิจกรรมเสริมสรางความปลอดภัย 
• ควบคุมการปฏิบัติงานเสริมสรางความปลอดภัย 
• ประเมินผล เพื่อนําจุดแข็ง จุดออน โอกาส อุปสรรค ไปวางแผนงานเสริมสรางความปลอดภัย

รอบตอไป 
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จัดทําคํารับรองของผูบริหารระดับสูง 

คํารับรองของผูบริหารระดับสูงในที่นี้หมายถึงคํารับรองของอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําและ
พาณิชยนาวี ซึ่งในการจัดทําควรดําเนินการใหครอบคลุมความตองการไมนอยกวาประเด็นตอไปนี้ 

• อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ เปนผูรับผิดชอบโดยตรงตอความปลอดภัยการคมนาคมทาง
น้ํา และจะจัดสรรทรัพยากรเพื่อเสริมสรางความปลอดภัยอยางเหมาะสม โดยถือวาการ
บริหารงานกรมการขนสงทางน้ําฯ ที่ประสบผลสําเร็จ หมายถึงการมีระบบการคมนาคม
ทางน้ําที่ปลอดภัย 

• การใหผลการดําเนินงานผูใตบังคับบัญชาดานความปลอดภัยเปนสวนหนึ่งของการ
พิจารณาความดีความชอบ เชน การขึ้นเงินเดือน การเลื่อนขั้น หรือความกาวหนาในอาชีพ 
เพื่อผลักดันใหผูเกี่ยวของใชความความพยายามอยางเต็มที่ 

• กําหนดใหการดําเนินงานดานความปลอดภัยในการคมนาคมทางน้ําเปนกระบวนการ
ทํางานที่มีการพัฒนาอยางตอเนื่อง ซึ่งหมายถึงการทบทวนผลการดําเนินงานเพื่อนํามา
ปรับปรุงกิจกรรมเสริมสรางความปลอดภัยเปนระยะๆ 

เพื่อผลักดันใหคํารับรองมีผลในทางปฏิบัติ ขอความที่ระบุในคํารับรอง “ทุกคํา” ตองอยูภายใต
ความเห็นชอบและอนุมัติของอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ โดยผูบริหารระดับรองลงมา เชน รองอธิบดีฯ 
ผูเชี่ยวชาญ ผูอํานวยสํานักฯ ผูอํานวยการกองฯ อาจมีสวนรวมในการจัดเตรียมรางคํารับรองไมใหมีคําขาด-
คําเกิน ดวยก็ได  

อนึ่ง เพื่อเปนจุดเริ่มตน ตัวอยางคํารับรองที่ควรพิจารณาไดแก 

“การอํานวยการดานความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําเปนภารกิจสําคัญของกรมการขนสง
ทางน้ําและพาณิชยนาวีที่จะมีการดําเนินงานอยางตอเนื่อง ไดรับการจัดสรรทรัพยากรดานตางๆ อยาง
เหมาะสม และถือเปนองคประกอบสําคัญในการพิจารณาผลการปฏิบัติงานของกรมการขนสงทางน้ําฯ และ
เจาหนาที่ระดับตางๆ ที่เกี่ยวของ” 

กําหนดผูรับผิดชอบการนํานโยบายไปปฏิบัติ 

การกําหนดผู รับผิดชอบในการนํานโยบายไปปฏิบัติอยางเหมาะสมเปนปจจัยนําไปสู
ความสําเร็จของโครงการ เพราะการแตงตั้งผูมีศักยภาพ มีความรับผิดชอบตอหนาที่ มีความสามารถในการ
ประสานงาน-แบงงาน มีความคิดริเร่ิมสรางสรรค ฯลฯ ชวยผลักดันใหการดําเนินโครงการไปสูความสําเร็จ
ไดมากกวาคนที่มีคุณสมบัติตรงกันขาม 

เพื่อเปนหลักประกันความสําเร็จของโครงการ ผูรับผิดชอบการนํานโยบายไปปฏิบัติควรมี
ตําแหนงไมตํ่ากวารองอธิบดีเพราะทําใหการประสานงานระหวางกอง-สํานักทําไดดีกวาการแตงตั้งผูบริหาร
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กอง หรือสํานัก  นอกจากนั้น ยังเปนผูสามารถรายงานผลการปฏิบัติงานตรงกับอธิบดีซึ่งเปนผูบริหารสูงสุด
ของกรมการขนสงทางน้ําฯ 

ทบทวนสถานภาพ 

การทบทวนสถานภาพใหทราบระดับและประเภทของปญหา เชน ประเภทอุบัติเหตุพบบอย 
ประเภทเรือเกิดอุบัติเหตุบอย สถานที่เกิดอุบัติเหตุบอย ความถี่ของการเกิดอุบัติเหตุ สาเหตุที่นําไปสูการเกดิ
อุบัติเหตุ ฯลฯ มีความสําคัญเพราะเปนขอมูลที่ชวยใหการวางแผนงานเสริมสรางความปลอดภัยทําไดตรง
จุด มีประสิทธิภาพ 

การทํางานโครงการศึกษาสํารวจจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ําครอบคลุมการทบทวนสถานภาพความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําแลว อยางไรก็ตาม 
ผูบริหารกรมการขนสงทางน้ําฯ ควรจัดใหมีการทบทวนสถานภาพความปลอดภัยรวมกับผูรับผิดชอบการนํา
นโยบายไปปฏิบัติ และผูรับผิดชอบการดําเนินงานเปนระยะๆ ตามความเหมาะสมเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพให
การดําเนินงาน 

วางแผนงานเสริมสรางความปลอดภัย 

ตามแนวคิดแสดงในขอ 18.2.2 แผนงานเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําตองเริ่ม
ต้ังแตการระบุความเสี่ยงที่มีในแตละพื้นที่ (Hazard identification) ตอดวยการกําหนดมาตรการลดความ
เสี่ยงซึ่งในชั้นตนตามแนวคิดแสดงในขอ 18.2.3 เปนกิจกรรมปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย 
จากนั้น เปนการพัฒนาระบบงานตรวจจับการกอตัวสถานการณอันตราย การดําเนินมาตรการควบคุม
สถานการณไมใหขยายตัวจนเกิดอุบัติเหตุ และทายที่สุดเมื่อการปองกันไมไดผล ก็ตองรวมถึงมาตรการลด
ความเสียหาย ต้ังแตการพัฒนาระบบงานใหทราบวามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในพื้นที่ การควบคุมเหตุการณให
คลี่คลายไปในทิศทางที่เหมาะสม ไมเกิดอุบัติเหตุซ้ําซอน และดําเนินมาตรการชวยเหลือผูประสบภัยและ
เรือประสบภัย 

การวางแผนงานเสริมสรางความปลอดภัยเปนกิจกรรมที่ควรมีการดําเนินงานเปนระยะๆ หลัง
กิจกรรมประเมินผลเพื่อนําจุดบกพรองที่พบไปแกไข หรือนําความตองการพบใหมไปสรางกิจกรรมเพิ่มเติม
ในวงรอบการทํางานถัดไป 

ดําเนินกิจกรรมเสริมสรางความปลอดภัย 

ผูบริหารโครงการตองจัดสรรทรัพยากรบุคคล เครื่องมืออุปกรณ และงบประมาณใหเพียงพอกับ
การดําเนินกิจกรรมเสริมสรางความปลอดภัย พรอมกันนั้น ผูปฏิบัติงานก็ตองดําเนินกิจกรรมอยางรอบคอบ 
รัดกุม มีประสิทธิภาพ 
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ควบคุมการปฏิบัติงานเสริมสรางความปลอดภัย 

ในระหวางการปฏิบัติงาน ผูรับผิดชอบการนํานโยบายไปปฏิบัติตองตรวจสอบ ควบคุม กํากับ 
การปฏิบัติงานอยางใกลชิดจนบรรลุวัตถุประสงค หรือในบางกรณีตองปรับแกกิจกรรมเมื่อพบปญหา
อุปสรรคในทิศทางที่สามารถบรรลุเปาหมายไดดวยการใชทรัพยากรนอยที่สุด 

ประเมินผล 

กอนเขาสูวงจรการทํางานรอบตอไปผูบริหารโครงการตองมีการประเมินผลการปฏิบัติงานเพื่อ
ตรวจสอบความสําเร็จ หรือในทางตรงกันขามความบกพรองที่พบแตละดานเพื่อเปนขอมูลสําหรับการ
วางแผนที่ทําใหการทํางานวงรอบตอไปพบความสําเร็จมากขึ้น 

18.3.1.3 แผนปฏิบัติการที่รองรับ 

แผนปฏิบัติการเพื่อรองรับความตองการของแผนแมบทการพัฒนาระบบงานดานความ
ปลอดภัยประกอบดวย 

• แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา เพื่อกําหนดผูรับผิดชอบ
การปฏิบัติงานแตละดาน เชน ผูรับผิดชอบการนํานโยบายไปปฏิบัติ ผูรับผิดชอบการวางแผน 
ผูประเมินผล ผูตรวจการ ผูควบคุมเอกสาร รวมถึงเพื่อจัดทําเอกสารคูมือการปฏิบัติงาน
และแบบฟอรมตางๆ สําหรับใชในการปฏิบัติงาน 

• แผนปฏิบัติการจัดตั้งฐานขอมูลความปลอดภัย เพื่อใชเปนเครื่องชวยการปฏิบัติงานของ
ผูเกี่ยวของ เชน เปนศูนยรวมฐานขอมูลโครงการ ไดแก แผนปฏิบัติการ แบบฟอรม คูมือ 
นอกจากนั้น ก็เปนศูนยรวมขอมูลแสดงสถานภาพ ความกาวหนา ปญหาอุปสรรค สําหรับ
การประเมินผล และการวางแผนเพื่อแกไขปญหาอุปสรรคในวงรอบการทํางานถัดไป 

18.3.2 แผนพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานระบบความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

18.3.2.1 หลักการและเหตุผล 

แผนพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานระบบความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํามีความสําคัญ
เพราะเปนการพัฒนาองคประกอบความปลอดภัยในสวนของมาตรฐานฯ ซึ่งทําใหผูเกี่ยวของทราบแนวทาง
ปฏิบัติที่เหมาะสม จึงเปนการปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย และทําใหประเด็นสําคัญของแผน
แมบทการพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยประกอบดวย8 
                                                  
8 แผนพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยมีขอบเขตใกลกับแผนปรับปรุงกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย ดังนั้น เพื่อให
แยกกันไดชัดเจน แผนพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยจึงเนนที่คําแนะนําการปฏิบัติงาน ในขณะที่แผนปรับปรุงกฎระเบียบวิธี
ปฏิบัติเนนที่การออกกฎระเบียบเพื่อบังคับใช 
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• มาตรฐานความปลอดภัยที่ดําเนินการปรับปรุงและพัฒนา 
• มาตรการใหมั่นใจถึงการดําเนินงานที่สําเร็จและตอเนื่อง 
• แนวทางการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย 
• การเผยแพรมาตรฐานความปลอดภัย 

18.3.2.2 แผนงาน 

จากหลักการและเหตุผลขางตน รายละเอียดแผนแมบทการพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานความ
ปลอดภัยฯ ที่พิจารณาจึงแยกเปน 4 สวน ประกอบดวย (1) มาตรฐานความปลอดภัยที่ปรับปรุงและพัฒนา 
เนนที่คําแนะนําการปฏิบัติงาน (2) มาตรการใหมั่นใจถึงการดําเนินงานที่สําเร็จและตอเนื่อง (3) แนว
ทางการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย และ (4) การเผยแพรมาตรฐานความปลอดภัยใหผูมีความ
รับผิดชอบตองปฏิบัติทราบและเขาใจรายละเอียด 

มาตรฐานความปลอดภัยที่ดําเนินการปรับปรุงและพัฒนา 

มาตรฐานความปลอดภัย คูมือ คําแนะนําการปฏิบัติงาน ที่นํามาพิจารณาปรับปรุง หรือพัฒนา
ใหมตองครอบคลุมเอกสารเพื่อการปฏิบัติงานที่ปลอดภัยและการปฏิบัติงานลดความเสี่ยงการคมนาคมทาง
น้ําโดยผูปฏิบัติงานที่พิจารณามีทั้งเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ผูประกอบการเรือ ผูประกอบการทาเรือ 
ผูโดยสาร เจาของสินคา และผูปฏิบัติงานบนเรือ ทั้งนี้ เพื่อใหความตองการดานตางๆ ที่เกี่ยวของกับความ
ปลอดภัยมีความชัดเจน นําไปปฏิบัติได9 

ตัวอยางมาตรฐาน คูมือ คําแนะนํา สําหรับเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ไดแก 
• คูมือการประเมินความเสี่ยงและแนวทางลดความเสี่ยงการคมนาคมทางน้ํา 
• คูมือการตรวจเรือ 
• คูมือการตรวจทา 
• คูมือการพิจารณาอนุญาตกอสรางสิ่งลวงล้ําลําน้ํา 
• คูมือการปฏิบัติงานควบคุมการจราจรทางน้ํา 
• คูมือการทํางานสืบสวนอุบัติเหตุ 

ตัวอยางมาตรฐาน คูมือ คําแนะนํา สําหรบัผูประกอบการเรือ ไดแก 
• คําแนะนําการพัฒนาระบบบริหารความปลอดภัยสําหรับเรือขนสงสินคาอันตราย 

                                                  
9 กรมการขนสงทางน้ําฯ ไดจัดทําคําแนะนําและมาตรฐานตางๆ ขึ้นใชเปนจํานวนมาก รายการที่ระบุในรายงานไมไดหมายถึงวาเปนมาตรฐาน 
หรือคําแนะนําที่ไมเคยมีการจัดทํา แตระบุไวเพื่อใชประกอบการพิจารณาประเด็นที่เกี่ยวของ 
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• คําแนะนําการพัฒนาระบบบริหารความปลอดภัยสําหรับเรือโดยสารประจําทาง 
• คําแนะนําการพัฒนาระบบบริหารความปลอดภัยสําหรับเรือโดยสารทองเที่ยว 
• คําแนะนําการซอมบํารุงเรือเพื่อความปลอดภัย 

ตัวอยางมาตรฐาน คูมือ คําแนะนํา สําหรับผูประกอบการทาเรือ ไดแก 
• คําแนะนําการพัฒนาระบบความปลอดภัยในเขตทาเรือ 
• คําแนะนําการดูแลรักษาความลึกหนาทา แองกลับลํา 
• คําแนะนําการดูแลเครื่องหมายการเดินเรือในเขตทา 
• คําแนะนําการทํางานขนถายสินคาอันตราย 

ตัวอยางมาตรฐาน คูมือ คําแนะนํา สําหรับผูโดยสาร ไดแก 
• คําแนะนําการปฏิบัติตัวของผูโดยสารขณะขึ้นลงเรือ 
• คําแนะนําการปฏิบัติตัวขณะนั่งในเรือโดยสาร 
• คําแนะนําการปฏิบัติตัวในสภาวะฉุกเฉิน 

ตัวอยางมาตรฐาน คูมือ คําแนะนํา สําหรับเจาของสินคา ไดแก 
• คําแนะนําการจัดหีบหอและบรรจุภัณฑ 
• คําแนะนําการติดฉลากสินคาอันตราย 
• คําแนะนําการขออนุญาตและดําเนินงานขนถายสินคาอันตราย 

ตัวอยางมาตรฐาน คูมือ คําแนะนํา สําหรับผูปฏิบัติงานบนเรือ ไดแก 
• คําแนะนํารายการตรวจสอบกอนออกเรือ 
• คําแนะนํากอนนําเรือเขาเทียบทา 
• คําแนะนําการติดตั้งอุปกรณความปลอดภัยสวนบุคคล 
• คําแนะนําการติดตั้งอุปกรณดับเพลิงบนเรือ 
• คําแนะนําการเดินเรือบรรทุกสินคาอนัตราย 
• คําแนะนําการเดินเรือโดยสาร 

เนื่องจากมาตรฐาน คูมือ คําแนะนํา ดานความปลอดภัยที่ควรปรับปรุงและพัฒนามีหลาย
รายการ ประกอบกับมาตรฐานแตละรายการมีระดับความสําคัญตางกัน แนวทางปฏิบัติที่เหมาะสม คือ 
เลือกทํารายการที่มีความสําคัญและมีผลกระทบกับความปลอดภัยสูงกอนมาตรฐานที่มีผลกระทบกับความ
ปลอดภัยต่ํากวา เชน เร่ิมจากคําแนะนําสําหรับการปฏิบัติงานบนเรือ คําแนะนําผูโดยสาร คําแนะนําการ
ปฏิบัติงานของเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ เปนตน 
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มาตรการใหมั่นใจถึงการดําเนินงานที่สําเร็จและตอเนื่อง 

มาตรการใหมั่นใจถึงการดําเนินงานที่สําเร็จและตอเนื่องเปนการกําหนดผูรับผิดชอบ หรือกลุม
บุคคลที่มีหนาที่รับผิดชอบจัดทํามาตรฐานฯ เชน หนวยงานระดับฝายหรือกลุมในกองที่เกี่ยวของและใชการ
ประเมินผลงานเปนเครื่องมือกระตุนใหการดําเนินงานมีความกาวหนา ทั้งหมดนี้ เปนความตองการจัด
องคกรบริหารความปลอดภัย 

แนวทางการจัดทํามาตรฐาน 

การจัดทํามาตรฐานฯ คูมือ คําแนะนําการปฏิบัติงาน มีลักษณะเปนการจัดทํามาตรฐานการ
ปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยที่ดี (Best practice) ซึ่งเปนการนําประสบการณที่ดีและเหมาะสมมาแลกเปลี่ยน
กัน ดังนั้น ผูสามารถจัดทํามาตรฐาน คูมือ คําแนะนํา ฯลฯ ไดดีที่สุด คือ ผูปฏิบัติงาน หรือหัวหนางานที่
รับผิดชอบการปฏิบัติงานนั้นๆ โดยอาจมีการพิจารณามาตรฐานตางประเทศประกอบ ซึ่งทําใหการ
ปฏิบัติงานของเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ เปนเพียงการกระตุนใหเกิดการจัดทํามาตรฐานฯ การ
ประสานงาน และการจัดทํารางมาตรฐาน 

มาตรการกระตุนใหรวมกันจัดทํามาตรฐานการปฏิบัติออกมาเผยแพรเปนการยกยองและให
เกียรติผูมีสวนรวมในการจัดทํามาตรฐาน เชน การจัดตั้งในรูปคณะกรรมการผูทรงคุณวุฒิโดยคําสั่งแตงตั้ง
ของอธิบดี หรือรัฐมนตรี การระบุชื่อผูมีสวนรวมจัดทํามาตรฐานในเอกสาร อนึ่ง เพื่อความสะดวกและ
รวดเร็ว ความรับผิดชอบเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรรวมถึงการเตรียมเอกสารฉบับราง หรืออาจใช
วิธีจางทําในกรณีมีเจาหนาที่ไมเพียงพอ 

การเผยแพรมาตรฐาน 

การเผยแพรมาตรฐานเปนขั้นตอนที่มีความสําคัญไมนอยไปกวาการจัดทํามาตรฐานเพราะยิ่งมี
การเผยแพรออกไปในวงกวางมากเทาไรก็ทําใหการจัดทํามาตรฐานเกิดประโยชนมากขึ้น และในทางตรงกัน
ขามหากการเผยแพรอยูในวงจํากัด ก็ทําใหมีผูปฏิบัติตามมาตรฐานที่จัดทําลดลงไมเกินจํานวนผูรับรู 
หลักการขางตนทําใหการเผยแพรมาตรฐานไมสามารถจํากัดไดเพียงการติดประกาศที่บอรด การออก
หนังสือเวียน แตควรรวมถึงการฝกอบรม การมีเอกสารไวขายหรือแจกใหผูสนใจ การเผยแพรผาน 
webpage กรม และการดําเนินงานใดๆ ใหมั่นใจวาผูเกี่ยวของกับการปฏิบัติทั้งเจาหนาที่กรมการขนสงทาง
น้ําฯ ในสวนกลาง สวนภูมิภาค ผูประกอบการ ผูทําการในเรือ มีความรู ความเขาใจอยางถูกตอง 

18.3.2.3 แผนปฏิบัติการที่รองรับ 

แผนปฏิบัติการเพื่อรองรับความตองการตางๆ ขางตนประกอบดวย 
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• แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัยเพื่อรองรับหนวยงานทําหนาที่จัดทํา
มาตรฐาน 

• แผนปฏิบัติการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย 
• แผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐานและกฎระเบียบดานความปลอดภัย 

18.3.3 แผนปรับปรุงกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 

18.3.3.1 หลักการและเหตุผล 

แผนปรับปรุงกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัยมีหลักการและเหตุผลคลายแผนพัฒนา
และปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยฯ ที่เสนอในขอ 18.3.2 คือ เปนการพัฒนาองคประกอบความ
ปลอดภัยในสวนของกฎระเบียบซึ่งทําใหการปฏิบัติงานของผูเกี่ยวของเปนไปอยางเหมาะสม และเปนการ
ปองกันกอตัวของสถานการณอันตรายอีกโสตหนึ่ง ดังนั้น ประเด็นสําคัญที่ตองพิจารณาจึงมีรายละเอียด
คลายกันประกอบดวย 

• กฎระเบียบวิธีปฏิบัติที่ควรปรับปรุงและพัฒนา 
• มาตรการใหมั่นใจถึงการดําเนินงานที่สําเร็จและตอเนื่อง 
• แนวทางออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 
• การเผยแพรกฎระเบียบ 
• การบังคับใชกฎระเบียบ 

18.3.3.2 แผนงาน 

จากหลักการและเหตุผลขางตน รายละเอียดแผนปรับปรุงกฎระเบียบและวิธีปฏิบัติดานความ
ปลอดภัยฯ ที่พิจารณาจึงแยกเปน 5 สวน ประกอบดวย (1) กฎระเบียบวิธีปฏิบัติที่ปรับปรุงและพัฒนา (2) 
มาตรการใหมั่นใจถึงการดําเนินงานที่สําเร็จและตอเนื่อง (3) แนวทางการออกกฎขอบังคับ (4) การเผยแพร
กฎขอบังคับดานความปลอดภัยใหผูปฏิบัติทราบ และ (5) การบังคับใชกฎระเบียบ 

กฎระเบียบวิธีปฏิบัติที่ปรับปรุงและพัฒนา 

กฎระเบียบวิธีปฏิบัติที่ปรับปรุงและพัฒนาสามารถแยกพิจารณาเปนกฎขอบังคับเกี่ยวกับผูทํา
การในเรือ เรือและอุปกรณประจําเรือ และกฎขอบังคับเกี่ยวกับการเดินเรือ ดังนี้ 

ตัวอยางกฎขอบังคับเกี่ยวกับผูทําการในเรือ 
• กฎขอบังคับวาดวยคุณสมบัติของนายเรือสําราญกีฬา (Yacht Master) 
• กฎขอบังคับเกี่ยวกับการสอบความรูนายเรือชํานาญการ 
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• กฎขอบังคับเกี่ยวกับการขอและตออายุใบอนุญาตนํารองพิเศษ 

ตัวอยางกฎขอบังคับเกี่ยวกับเรือและอุปกรณประจําเรือ 
• แบบมาตรฐานเรือโดยสารใชงานในทะเลใกลฝง 
• แบบมาตรฐานเรือโดยสารใชงานในลําน้ํา 
• แบบมาตรฐานเรือบรรทุกสินคาใชงานในลําน้ํา 
• แนวน้ําบรรทุกเรือลําเลียง 
• อุปกรณความปลอดภัยสวนบุคคลบนเรือลําเลียง 

ตัวอยางกฎขอบังคับเกี่ยวกับการเดินเรือ 
• กฎขอบังคับวาดวยการจอดเรือลําเลียงในบริเวณที่ทิ้งสมอเกาะสีชัง 
• กฎขอบังคับวาดวยการจอดเรือลําเลียงในแมน้ําบางปะกง 
• กฎขอบังคับวาดวยการจอดทิ้งสมอในแมน้ําทาจีน 
• กฎขอบังคับวาดวยการเดินเรือในรองน้ํากรุงเทพ 
• กฎขอบังคับวาดวยการใชเรือ Tug ลากจูงขบวนเรือลําเลียง 

โดยที่กฎระเบียบที่ควรปรับปรุงและพัฒนามีหลายรายการ การดําเนินงานควรจัดลําดับ
ความสําคัญแลวเลือกทํารายการที่มีความสําคญักอนรายการอื่น เชน เร่ิมที่กฎขอบังคับเกี่ยวกับการเดินเรือ  
ตอดวยกฎขอบังคับเกี่ยวกับผูทําการในเรือ และกฎขอบังคับเกี่ยวกับเรือและอุปกรณประจําเรือตามลําดับ 

มาตรการใหมั่นใจถึงการดําเนินงานที่สําเร็จและตอเนื่อง 

มาตรการใหมั่นใจถึงการดําเนินงานที่สําเร็จและตอเนื่องของการทํางานปรับปรุงกฎระเบียบวิธี
ปฏิบัติมีรายละเอียดคลายแผนพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐาน คือ มีหนวยงานหรือกลุมบุคคลรับผิดชอบที่
ชัดเจนแลวใชมาตรการประเมินผลงานเปนตัวกระตุนใหการดําเนินงานมีความกาวหนา ทัง้หมดนี ้เปนความ
ตองการจัดองคกรบริหารความปลอดภัย 

แนวทางออกกฎระเบียบ 

การออกกฎระเบียบเพื่อใชบังคับเปนการดําเนินงานตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ํา
ไทย พุทธศักราช 2456 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 และพระราชบัญญัติปองกันเรือโดนกัน พ.ศ.
2522 ซึ่งมีทั้งที่เปนอํานาจรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม (การออกกฎกระทรวง) และที่เปนอาํนาจอธบิดี
กรมการขนสงทางน้ําฯ ในการบริหารราชการ ไดแก การออกประกาศ คําสั่ง แนวทางดําเนินการออก
กฎระเบียบในที่นี้ครอบคลุมเฉพาะการออกกฎกระทรวง และการปรับปรุงกฎหมาย โดยเสนอใหมี 2 ข้ันตอน 
คือ (1) การเตรียมรางฯ กับ (2) การพิจารณารางใหมีผลออกมาบังคับใช 
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การทํางานในขั้นเตรียมรางควรเริ่มจากการระบุอันตรายที่ตองการแกไข การประเมินความเสี่ยง 
การพิจารณาทางเลือกที่เปนไปได การประเมินความคุมคาทางเศรษฐศาสตรของการดําเนินงานแตละ
ทางเลือก และการทําขอกําหนด ซึ่งเปนกระบวนการอยางเดียวกับที่องคกรทางทะเลระหวางประเทศใชใน
การปรับปรุงกฎระเบียบ ขอบังคับ และอนุสัญญาระหวางประเทศ หรือกระบวนการประเมินความปลอดภัย
อยางเปนระบบ (FSA: Formal Safety Assessment) ทั้งนี้ ตามแผนภูมิแสดงในรูปที่ 18-4 (ไดเสนอ
รายละเอียดการดําเนินงานแตละขั้นตอนไวแลวในขอ 8.2.4) 

1. ระบุอันตราย 2. วิเคราะห
ความเสี่ยง

3. ทางเลือกการ
ควบคุมความเสี่ยง

4. ประเมิน
คาใชจาย-ผลตอบแทน

5. ตัดสินใจทํา
คําแนะนํา1. ระบุอันตราย 2. วิเคราะห

ความเสี่ยง

3. ทางเลือกการ
ควบคุมความเสี่ยง

4. ประเมิน
คาใชจาย-ผลตอบแทน

5. ตัดสินใจทํา
คําแนะนํา

 
รูปที่ 18-4  แนวคิดกระบวนการประเมนิอยางเปนระบบขององคกรทางทะเลระหวางประเทศ 

สําหรับการพิจารณาออกมาบังคับใช  เนื่องจากความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําเกี่ยวของกบั
คนหลายฝาย ทั้งผูปฏิบัติและผูบังคับใช พรอมกันนั้น ก็มีผูใหความสนใจ “ผลักดัน” หรือในทางตรงกันขาม 
“คัดคาน” จากนักวิชาการ ผูผลิต และผูใช ดังนั้น เพื่อความโปรงใสและการมีสวนรวม กรมการขนสงทางน้ําฯ 
ควรเชิญองคกรที่เกี่ยวของใหเขามามีสวนรวมในการพิจารณารางกฎระเบียบในรูปของคณะกรรมการ 

คณะกรรมการพิจารณารางกฎระเบียบควรประกอบดวยตัวแทนนักวิชาการ ผูผลิต และผูใช โดย
เจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ผูรับผิดชอบเตรียมรางกฎระเบียบฉบับนั้นๆ ทําหนาที่เปนกรรมการและ
เลขานุการ (กรณีเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ เตรียมรางไดไมทันกับความตองการ กรมการขนสงทาง
น้ําฯ อาจพิจารณาจางที่ปรึกษาทํางานรางกฎระเบียบดวยก็ได) และเมื่อการพิจารณารางดังกลาวแลวเสร็จ 
ก็ควรนํารางที่ผานการพิจารณาออกเวียนขอความเห็นจากผูเกี่ยวของในวงกวาง เชน สวนราชการ 
สถาบันการศึกษา สมาคมการคา และผูประกอบการ ครอบคลุมทั้งผูผลิต ผูใช และนักวิชาการ แลวนํา
ความเห็นที่ไดรับกลับมาพิจารณาทบทวนในชั้นคณะกรรมการฯ กอนเสนอคณะกรรมการความปลอดภัยที่
เปนผูทรงคุณวุฒิดานความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา เชน นายเรืออาวุโส นํารองอาวุโส นักวิชาการ
อาวุโส นักกฎหมาย นักเศรษฐศาสตร จนไดรับความเห็นชอบแลวจึงนํารางกฎระเบียบที่ผานการพิจารณา
ไปเขากระบวนการออกกฎกระทรวงตามระเบียบตอไป ทั้งหมดนี้ มีรายละเอียดแบบเดียวกับการยกราง
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มาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรมที่ดําเนินการโดยสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม กระทรวง
อุตสาหกรรม  

อนึ่ง โดยที่การพิจารณากฎระเบียบดานความปลอดภัยตองอาศัยความเชี่ยวชาญเฉพาะซึ่งมี
หลายสาขา ดังนั้น เพื่อใหผูรวมเปนกรรมการมีความเกี่ยวของโดยตรงกับเร่ืองที่พิจารณาจึงควรมี
คณะกรรมการรับผิดชอบการพิจารณากฎระเบียบความปลอดภัยหลายคณะเพื่อรับผิดชอบมาตรฐานแตละ
เร่ือง เชน คณะกรรมการมาตรฐานความปลอดภัยเกี่ยวกับการเดินเรือ คณะกรรมการมาตรฐานสิ่งแวดลอม
ทางทะเล คณะกรรมการมาตรฐานการติดตอส่ือสาร คณะกรรมการมาตรฐานการฝกอบรมคนประจําเรือ 
ฯลฯ การแตงตั้งคณะกรรมการทําหนาที่พิจารณามาตรฐานตองไดรับการกลั่นกรองใหเปนผูทรงคุณวุฒิ 
มุงหวังประโยชนสาธารณะและไมมีผลประโยชนสวนตัวแอบแฝง เชน ผูเกษียณอายุราชการ นักวิชาการ
อิสระ ไมเปนนักการเมือง การปฏิบัติงานของคณะกรรมการความปลอดภัย และคณะกรรมการพิจารณาราง
กฎระเบียบฯ ไมควรมีเงินเดือนประจําแตควรมีเบี้ยประชุมใหเหมาะสมกับคาเดินทางและคาเสียเวลาของ
ผูทรงคุณวุฒิ ภาพรวมขั้นตอนการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําแสดงในรูปที่ 18-5 

คณะกรรมการจัดทํา
มาตรฐานฯ

รางมาตรฐานจากการทํา
Formal Safety 

Assessment (FSA)

การพิจารณาของ
คณะกรรมการมาตรฐาน

ความปลอดภัย

องคกรท่ีเก่ียวของ:
ผูผลิต-ผูบริโภค-นักวิชาการ
สวนราชการ, สถาบันการศึกษา,
สถาบันตรวจเรือ, สมาคมการคา,
....

การพิจารณาของ
คณะกรรมการ
ความปลอดภัย

คําแนะนํา/คูมือ กฎขอบังคับ

ประโยชนสาธารณะประโยชนผูปฏิบัติ

หมายเหตุ
ประยุกตจากการออกมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (มอก.)

ท่ีมา:
ผูทรงคุณวุฒิสาขาตางๆ เชน 
นายเรืออาวุโส นํารองอาวุโส 
นักวิชาการ นักกฎหมาย

ท่ีมา:
ตัวแทนนักวิชาการ ผูผลิต 
ผูใช ผูทํา FSA

การเวียนราง
ขอความเห็นในวงกวาง

คณะกรรมการจัดทํา
มาตรฐานฯ

รางมาตรฐานจากการทํา
Formal Safety 

Assessment (FSA)

การพิจารณาของ
คณะกรรมการมาตรฐาน

ความปลอดภัย

องคกรท่ีเก่ียวของ:
ผูผลิต-ผูบริโภค-นักวิชาการ
สวนราชการ, สถาบันการศึกษา,
สถาบันตรวจเรือ, สมาคมการคา,
....

การพิจารณาของ
คณะกรรมการ
ความปลอดภัย

คําแนะนํา/คูมือ กฎขอบังคับ

ประโยชนสาธารณะประโยชนผูปฏิบัติ

หมายเหตุ
ประยุกตจากการออกมาตรฐานผลิตภัณฑอุตสาหกรรม (มอก.)

ท่ีมา:
ผูทรงคุณวุฒิสาขาตางๆ เชน 
นายเรืออาวุโส นํารองอาวุโส 
นักวิชาการ นักกฎหมาย

ท่ีมา:
ตัวแทนนักวิชาการ ผูผลิต 
ผูใช ผูทํา FSA

การเวียนราง
ขอความเห็นในวงกวาง

 
รูปที่ 18-5  การออกกฎระเบียบดานความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

การเผยแพรกฎระเบียบ 

การเผยแพรกฎระเบียบไมควรมีเฉพาะการตีพิมพในราชกิจจานุเบกษา หรือติดประกาศ แตควร
รวมถึงการจัดฝกอบรมสรางความเขาใจในกลุมคนมีหนาที่บังคับใชและผูมีหนาที่ปฏิบัติ เชน การสัมมนา
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เชิงปฏิบัติการ การเผยแพรแผนพับ การขายเอกสารใหผูสนใจ การเผยแพรผาน Webpage กรม ใหเกิดการ
รับรูในวงกวางแบบเดียวกับการเผยแพรมาตรฐานวิธีปฏิบัติเพราะยิ่งมีการรับรูในวงกวางมากเทาไรก็ยิ่งทํา
ใหมีผูปฏิบัติตามกฎระเบียบมากขึ้น โดยมาตรการที่ตองดําเนินการลําดับถัดไป คือ การบังคับใชกฎระเบยีบ
เพื่อใหมีผลในทางปฏิบัติอยางแทจริง 

การบังคับใชกฎระเบียบ 

กฎระเบียบที่ไมมีการบังคับใชมีคุณคานอยเพราะอาจไมมีการปฏิบัติและในที่สุดไมทําใหเกิด
ความปลอดภัยตามความคาดหวัง ดังนั้น การออกกฎระเบียบตองตามมาดวยมาตรการบังคับใชกฎหมาย 

มาตรการบังคับใชที่ควรไดรับการพิจารณาประกอบดวย 
• การตรวจเรือ ตรวจทา และตรวจตราการจราจรเพื่อกํากับการปฏิบัติงานของผูเกี่ยวของให

เปนไปตามกฎระเบียบที่กําหนด 
• การพัฒนาฐานขอมูลเรือ นายเรือ และผูประกอบการทําผิดบอยเพื่อพิจารณาเพิ่มโทษกรณี

ทําความผิดซ้ําซาก 
• การพัฒนาฐานขอมูลแสดงการดําเนินงานตามกฎระเบียบของเจาหนาที่รัฐเพื่อตรวจสอบ

ความบกพรองที่อาจเกิดในแตละขั้นตอน 

18.3.3.3 แผนปฏิบัติการที่รองรับ 

แผนปฏิบัติการเพื่อรองรับความตองการดังกลาวมีรายละเอียดคลายแผนพัฒนาและปรับปรุง
มาตรฐานฯ ประกอบดวย 

• แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัยเพื่อรองรับหนวยงานทําหนาที่เตรียมราง
กฎระเบียบ 

• แผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 
• แผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐานและกฎระเบียบดานความปลอดภัย 
• แผนปฏิบัติการตรวจตราการจราจรเพื่อใหกฎระเบียบที่ออกมีผลบังคับใชอยางสมบูรณ 

18.3.4 แผนสงเสริมและพัฒนาความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

18.3.4.1 หลักการและเหตุผล 

แผนแมบทการสงเสริมและพัฒนาความปลอดภัยมีที่มาจากแนวคิดแสดงในรูปที่ 18-1 ซึ่งนํามา
ขยายในรูปที่ 18-6 เปนการพิจารณาลําดับเหตุการณอุบัติเหตุเพื่อกําหนดมาตรการปองกันที่เหมาะสมใน
แตละขั้นตอน และในกรณีการปองกันไมไดผล ก็รวมถึงการลดขนาดความเสียหาย ดังนี้ 
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• ปองกันการกอตัวของสถานการณอันตรายโดยปรับปรุงองคประกอบความปลอดภัย ไดแก 
คน เครื่องมืออุปกรณ และสิ่งแวดลอม ใหไมเกิดเหตุการณอันตรายจึงเปนมาตรการที่หาก
ทําสําเร็จจะไดผลมากที่สุดเพราะทําใหความเสี่ยงหมดไป 

• กรณีมาตรการปองกันการกอตัวของสถานการณอันตรายไมสําเร็จ ก็ตองมีระบบงานให
สามารถตรวจจับการกอตัวของสถานการณใหทราบวามีเหตุการณอาจเปนอันตรายเกิดขึ้น
แลวเพื่อดําเนินมาตรการควบคุมไมใหเหตุการณขยายตัว 

• กรณีมาตรการควบคุมสถานการณปองกันอุบัติเหตุไมสําเร็จ ก็ตองมีระบบงานใหทราบวามี
อุบัติเหตุเกิดขึ้นแลวเพื่อดําเนินมาตรการควบคุมเหตุการณไมใหบานปลาย เกิดอุบัติเหตุ
ซ้ําซอน พรอมกับดําเนินมาตรการชวยเหลือผูประสบภัย ขจัดมลภาวะ และกูเรือประสบภัย 
(ถามี) 

การกอตัวของ
สถานการณอันตราย

สถานการณ
อันตราย
ขยายตัว

เปนสถานการณ
คับขัน

เกิดอุบัติเหตุ
สถานการณ
คล่ีคลาย

ผูประสบภัย
สงสัญญาณ
ขอความ
ชวยเหลือ

ปองกันการกอตัว
ของสถานการณ
อันตราย
แกไขความบกพรอง
ของคน เคร่ืองมือ
อุปกรณ และ
สิ่งแวดลอม

ระบบตรวจจับ
ใหทราบการ
กอตัวของ
สถานการณ
อันตราย

มาตรการ
ควบคุมไมให
สถานการณ
อันตราย
ขยายตัวเปน
สถานการณ
คับขัน

ระบบ
ตรวจสอบ
ใหทราบการ
เกิดอุบัติเหตุ

ควบคุม
สถานการณ
ไมใหเกิด
อุบัติเหตุซ้ําซอน

มาตรการ
ชวยเหลือ
ผูประสบภัย 
และกูเรือ
ประสบภัย

เหตุการณ

แนวคิด

โครงการ/มาตรการ

• เสริมสรางความรู
และทัศนคติดาน
ความปลอดภัยให
คนเรือ

• ใหความรูลักษณะ
อุบัติเหตุพบบอย

• ตรวจความพรอม
ของเรือและอุปกรณ
ประจําเรือ

• ปรับปรุง
สภาพแวดลอมใหมี
ความเสี่ยงตํ่า

• ตรวจตราการจราจร
• พัฒนาระบบควบคุมการจราจร
ทางน้ํา

• พัฒนาระบบรับเรื่องรองเรียนและ
ระบบแกไขเร่ืองรองเรียนทัน
เหตุการณ

• ตรวจตราการจราจร
• พัฒนาระบบควบคุมการจราจร
ทางนํ้า

• พัฒนาระบบรับแจงอุบัติเหตุ
• ระบบจัดการในสถานการณ
ฉุกเฉิน

• จัดต้ังศูนย
ประสานงาน

• เตรียม
เคร่ืองมือ
อุปกรณ
สําหรับใช
งานในภาวะ
ฉุกเฉิน

• ฝกปฏิบัติเปน
ระยะ

การกอตัวของ
สถานการณอันตราย

สถานการณ
อันตราย
ขยายตัว

เปนสถานการณ
คับขัน

เกิดอุบัติเหตุ
สถานการณ
คล่ีคลาย

ผูประสบภัย
สงสัญญาณ
ขอความ
ชวยเหลือ

ปองกันการกอตัว
ของสถานการณ
อันตราย
แกไขความบกพรอง
ของคน เคร่ืองมือ
อุปกรณ และ
สิ่งแวดลอม

ระบบตรวจจับ
ใหทราบการ
กอตัวของ
สถานการณ
อันตราย

มาตรการ
ควบคุมไมให
สถานการณ
อันตราย
ขยายตัวเปน
สถานการณ
คับขัน

ระบบ
ตรวจสอบ
ใหทราบการ
เกิดอุบัติเหตุ

ควบคุม
สถานการณ
ไมใหเกิด
อุบัติเหตุซ้ําซอน

มาตรการ
ชวยเหลือ
ผูประสบภัย 
และกูเรือ
ประสบภัย

เหตุการณ

แนวคิด

โครงการ/มาตรการ

• เสริมสรางความรู
และทัศนคติดาน
ความปลอดภัยให
คนเรือ

• ใหความรูลักษณะ
อุบัติเหตุพบบอย

• ตรวจความพรอม
ของเรือและอุปกรณ
ประจําเรือ

• ปรับปรุง
สภาพแวดลอมใหมี
ความเสี่ยงตํ่า

• ตรวจตราการจราจร
• พัฒนาระบบควบคุมการจราจร
ทางน้ํา

• พัฒนาระบบรับเรื่องรองเรียนและ
ระบบแกไขเร่ืองรองเรียนทัน
เหตุการณ

• ตรวจตราการจราจร
• พัฒนาระบบควบคุมการจราจร
ทางนํ้า

• พัฒนาระบบรับแจงอุบัติเหตุ
• ระบบจัดการในสถานการณ
ฉุกเฉิน

• จัดต้ังศูนย
ประสานงาน

• เตรียม
เคร่ืองมือ
อุปกรณ
สําหรับใช
งานในภาวะ
ฉุกเฉิน

• ฝกปฏิบัติเปน
ระยะ

 
รูปที่ 18-6  แผนสงเสริมและพัฒนาความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

18.3.4.2 แผนงาน 

ตามหลักการและเหตุผลขางตน งานที่ตองดําเนินการตามแผนแยกไดเปน 7 สวน ไดแก (1) การ
ปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย (2) ระบบตรวจจับสถานการณอันตราย (3) การควบคุม
สถานการณไมใหขยายตัวจนเกิดอุบัติเหตุ (4) ระบบรับแจงอุบัติเหตุ (5) การควบคุมเหตุการณหลังเกิด
อุบัติเหตุ และ (7) การดําเนินมาตรการลดความเสียหายจากอุบัติเหตุ 
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การปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย 

การปองกันการกอตัวของสถานการณอันตรายเปนมาตรการที่หากทําสําเร็จจะเปนมาตรการที่มี
ประสิทธิผลมากที่สุดเพราะเปนการแกไขที่ตนเหตุที่ทําใหไมมีเหตุการณอันตรายใดๆ ขยายตัวกลายเปน
สถานการณคับขันจนเกิดอุบัติเหตุ การดําเนินกิจกรรมที่มีผลเปนการปองกันการกอตัวของสถานการณ
อันตราย ไดแก 

• การเสริมสรางความรูและทัศนคติดานความปลอดภัย กิจกรรมนี้ชวยปองกันการกอ
ตัวของสถานการณอันตรายเพราะเมื่อผูเกี่ยวของรูทันลักษณะอุบัติเหตุและมีทัศนคติดาน
ความปลอดภัยที่เหมาะสมก็จะไมนําตัวเองเขาไปอยูในสถานการณอันตรายจึงทําใหความ
เสี่ยงหมดไป ตัวอยางการดําเนินงานใหมั่นใจเกี่ยวกับความรูและทัศนคติดานความ
ปลอดภัยไดแก การฝกอบรม การสอบความรู และการฝกอบรมตอเนื่องประกอบการตอ
อายุใบอนุญาต 

• การใหประสบการณบวกกับพฤติกรรมที่เหมาะสมและประสบการณลบกับ
พฤติกรรมตรงขาม กิจกรรมนี้ในทางจิตวิทยาชวยใหเกิดพฤติกรรมที่ตองการและเปนการ
ปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย 

• ความสมบูรณของเรือและอุปกรณประจําเรือ กิจกรรมนี้ชวยปองกันการกอตัวของ
สถานการณอันตรายเพราะทําใหความเสี่ยงที่มีตนเหตุมาจากเรือและอุปกรณบนเรือหมด
ไป หรือลดลง ตัวอยางการดําเนินงานใหมั่นใจเกี่ยวกับความสมบูรณของเรือและอุปกรณ
ประจําเรือ ไดแก การตรวจเรือเพื่อตอใบอนุญาต และการตรวจเรือในขณะตรวจตรา
การจราจร 

• การปรับปรุงสภาพแวดลอม กิจกรรมนี้ชวยปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย
เพราะทําใหความเสี่ยงที่มีตนเหตุมาจากสภาพแวดลอมหมดไปหรือลดลง ตัวอยางการ
ดําเนินงานใหมั่นใจเกี่ยวกับการปรับปรุงสภาพแวดลอม ไดแก การบํารุงรักษาขนาดรองน้ํา
ทางเดินเรือ เครื่องหมายการเดินเรือ อยางเหมาะสม 

ระบบตรวจจับสถานการณอันตราย 

เมื่อมาตรการปองกันการกอตัวของสถานการณอันตรายทําไมทั่วถึง หรือไมเพียงพอ จนมี
สถานการณนากลัวอันตรายเกิดขึ้น มาตรการแรกที่ตองดําเนินการเพื่อปองกันไมใหสถานการณอันตราย
ขยายตัวเปนสถานการณคับขันจนเกิดอุบัติเหตุ คือ การมีระบบตรวจจับใหทราบการกอตัวของสถานการณ
เพื่อทําการควบคุมไมใหขยายตัวตอจนเกิดอุบัติเหตุ เชน 

• การตรวจตราและสังเกตการจราจร เพราะทําใหทราบสถานการณ นอกจากนั้น การสังเกต
สภาพการณอยางรอบคอบก็ทําใหทราบลักษณะอันตรายที่ถูกมองขาม หรือพึ่งเกิด 
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• การมีเรดารตรวจจับตําแหนงเรือและการเคลื่อนที่ของเรือเพื่อตรวจสอบการเดินเรือสวนกัน 
หรือแซงกันในจุดที่อาจเปนอันตราย เชน ทางโคง การใชความเร็วสูงจนอาจเกิดอันตราย 
การเกาสมอ การเดินเรือนอกเสนทางปกติ การเคลื่อนตัวออกนอกตําแหนงของเครือ่งหมาย
การเดินเรือ ฯลฯ ซึ่งเปนการจัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ําขึ้นในพื้นที่ 

• การมีระบบโทรทัศนวงจรปดใหทราบสภาพการจราจร ความหนาแนนของเรือและ
ผูโดยสารเพราะเปนสัญญาณแสดงสภาพการณอันตราย 

• การมีระบบรับขาวอากาศเพราะเปนสภาพการณอันตรายเมื่อเกิดลมพายุ 
• การมีระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายจากผูรวมอยูในการจราจร เชน การ

รับแจงทางวิทยุ หรือโทรศัพท เมื่อพบการจอดเรือหรือปกโพงพางกีดขวางทางเดินเรือ การ
ใชความเร็วเกินกําหนด การลากจูงขบวนเรือลําเลียงมากลําจนนากลัวอันตราย เปนตน 

การควบคุมสถานการณไมใหขยายตัวจนเกิดอุบัติเหตุ 

ตอจากการมีระบบตรวจจับใหทราบการกอตัวของสถานการณอันตรายเปนการดําเนินมาตรการ
ควบคุมสถานการณไมใหสภาพการณอันตรายดังกลาวขยายตัวตอไปเปนสถานการณคับขันจนเกิด
อุบัติเหตุ เชน 

• การกํากับการจราจรในพื้นที่ดวยเรือตรวจการณซึ่งเปนการดําเนินงานตอจากการตรวจตรา
การจราจร หรือการนําเรือตรวจการณออกไปกํากับการจราจรหลังไดรับแจงการกอตัวของ
สถานการณอันตราย 

• การใชวิทยุส่ือสารแนะนํานายเรือที่รวมอยูในการจราจรใหลดหรือเพิ่มความเร็ว หรือเปล่ียน
ทิศทางการเดินเรือ ซึ่งเปนสวนหนึ่งของการดําเนินงานในระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 

• การกระจายขาวการจราจรใหนักเดินเรือทราบสถานการณ 

ระบบรับแจงอุบัติเหตุ 

กรณีมาตรการควบคุมสถานการณไมเพียงพอที่จะปองกันอุบัติเหตุ เพื่อควบคุมเหตุการณไมให
บานปลายและลดความเสียหายจากอุบัติเหตุก็ตองมีระบบงานใหทราบวามีอุบัติเหตุเกิดขึ้น ทาํนองเดยีวกบั
ระบบตรวจจับการกอตัวของสถานการณอันตราย เชน 

• การตรวจทราบดวยระบบควบคุมการจราจรทางน้ําซึ่งเปนการดําเนินงานตอจากระบบ
ตรวจการกอตัวของสถานการณอันตรายและการควบคุมสถานการณ 

• การตรวจทราบจากมาตรการตรวจตราและกํากับการจราจรซึ่งเปนการดําเนินงานตอจาก
ระบบตรวจการกอตัวของสถานการณอันตรายและการควบคุมสถานการณ 
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• การมีระบบรับแจงทางวิทยุ โทรศัพท หรือชองทางสื่อสารอื่นๆ จากผูเกี่ยวของกับเหตุการณ 
โดยประเมินวาจะมีการแจงอยางรวดเร็วถาผูแจงทราบวา หรือคาดไดวาจะมีการดําเนิน
มาตรการฉุกเฉินทันเหตุการณตามมา หรือในทางตรงกันขาม ถาคาดวาจะไมมีการดําเนิน
มาตรการฉุกเฉินตามมาก็จะไมทําใหผูเกี่ยวของรีบแจงเหตุการณใหกรมการขนสงทางน้ําฯ
ทราบ 

การควบคุมเหตุการณหลังเกิดอุบัติเหตุ 

หลังทราบเกิดอุบัติเหตุ เพื่อปองกันไมใหเหตุการณบานปลาย เกิดอุบัติเหตุซ้ําซอน และลด
ความเสียหายจากอุบัติเหตุก็ตองมีมาตรการควบคุมเหตุการณ เชน 

• การกระจายขาวใหผูรวมอยูในการจราจรทราบทางวิทยุ 
• การนําเรือตรวจการณออกไปกํากับการจราจรและติดตั้งเครื่องหมายเตือน 

มาตรการลดความเสียหายของอุบัติเหตุ 

พรอมกับการควบคุมเหตุการณเพื่อลดความเสียหายจากอุบัติเหตุ กรมการขนสงทางน้ําฯ ควร
ดําเนินมาตรการเพื่อลดความเสียหายจากอุบัติเหตุ เชน 

• ประสานงานชวยเหลือผูประสบภัย 
• มีฐานขอมูลผูรวมอยูในเหตุการณ หรืออยูใกลเหตุการณเพื่อประสานงานใหทําการ

ชวยเหลือ 
• นําเรือออกไปชวยเหลือผูประสบภัย (ถาสถานการณเหมาะสม) 
• นําเรือขจัดคราบน้ํามันออกไปปฏิบัติการในกรณีมีน้ํามันร่ัวไหล 

18.3.4.3 แผนปฏิบัติการที่รองรับ 

แผนปฏิบัติการเพื่อรองรับแผนงานสงเสริมและพัฒนาความปลอดภัยประกอบดวย 
• แผนปฏิบัติการฝกอบรมเพื่อเสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัย และรูทันลักษณะ

อุบัติเหตุจากขอมูลผลการสืบสวนอุบัติเหตุ 
• แผนปฏิบัติการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย 
• แผนปฏิบัติการตรวจเรือ 
• แผนปฏิบัติการปรับปรุงสภาพแวดลอมทางเดินเรือ 
• แผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจร 
• แผนปฏิบัติการจัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 
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• แผนปฏิบัติการพัฒนาระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตราย และการเกิด
อุบัติเหตุ 

• แผนปฏิบัติการศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 
• แผนปฏิบัติการฐานขอมูลเรือรวมอยูในการจราจร 
• แผนปฏิบัติการขจัดมลภาวะทางน้ํา 

18.3.5 แผนจัดทําระบบสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ (Marine accident investigation) 

18.3.5.1 หลักการและเหตุผล 

การสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือเปนกระบวนการที่ทําใหขอเท็จจริงตางๆ ที่นําไปสูการเกิดอุบัติเหตุ 
มีความชัดเจน ดังนั้น เมื่อมีการเผยแพรผลการสืบสวนฯ และมีการปองกันแกไขตามผลการสืบสวน ก็ชวย
ปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุแบบเดียวกันซ้ํา ซึ่งทําใหจุดสุดทายของการทํางานสืบสวนอุบัติเหตุกลายเปน
จุดเริ่มตนของการทํางานแกไขปรับปรุงองคประกอบที่ไมปลอดภัย หรือจุดเริ่มตนของการพัฒนาเสริมสราง
ความปลอดภัยวงรอบตอไป และทําใหงานสืบสวนอุบัติเหตุเปนกลไกสําคัญของการปรับปรุงความปลอดภยั
ใหการคมนาคมทางน้ํา 

งานสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือเปนงานใหมที่ไมอยูในความรับผิดชอบงานหนวยงานใดในกรมการ
ขนสงทางน้ําฯ และสําหรับในสารบบราชการไทยถึงแมสํานักงานตํารวจแหงชาติมีความรับผิดชอบรวมถึง
การควบคุมสืบสวนคดีอาญา การดําเนินการเกี่ยวกับการจราจร10 (ครอบคลุมทั้งการจราจรทางน้ํา ทางบก) 
แตก็มีวัตถุประสงคเพื่อหาผูตองรับผิดทางอาญาโดยไมเกี่ยวของกับการวิเคราะหสืบสวนใหทราบรากของ
ปญหา ตามนัยขางตน บริษัทที่ปรึกษาจึงเสนอใหกรมการขนสงทางน้ําฯ รับผิดชอบจัดใหมีการสืบสวน
อุบัติเหตุทางเรือเพื่อเปนกลไกพัฒนาเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

18.3.5.2 แผนงาน 

จากที่ปจจุบันไมมีหนวยงานใดในกรมการขนสงทางน้ําฯ รับผิดชอบงานสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ 
การปฏิบัติงานสืบสวนฯ ตามแสดงในรูปที่ 18-7 จึงตองเริ่มต้ังแตการออกกฎระเบียบและจัดองคกร จัดสรร
บุคลากรและทรัพยากร จัดฝกอบรม เตรียมเอกสารแบบฟอรม คูมือ รวมถึงการดําเนินงานปฏิบัติงาน
สืบสวนอุบัติเหตุทางเรือเมื่อเกิดอุบัติเหตุ การเผยแพรผลการสืบสวน ตลอดจนการทบทวนเพื่อปรับปรุงและ
พัฒนา ดังตอไปนี้ 

                                                  
10 กฎกระทรวงแบงสวนราชการเปนกองบังคับการหรือสวนราชการที่เรียกช่ืออยางอื่นในสํานักงานตํารวจแหงชาติ พ.ศ.2548 ประกาศในราช
กิจจานุเบกษา เลมที่ 51ก/1 วันที่ 30 มิถุนายน 2548 
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ออกกฎระเบียบ
และจัดองคกร

จัดบุคลากร
และทรัพยากร

เตรียมเอกสาร
ปฏิบัติงาน

ปฏิบัติงาน
สืบสวนอุบัติเหตุ

เผยแพร

การทบทวน
/ปรับปรุง

ฝกอบรม
เจาหนาท่ี

ตรวจสอบ/
ประชุมผูเก่ียวของ

ออกกฎระเบียบ
และจัดองคกร

จัดบุคลากร
และทรัพยากร

เตรียมเอกสาร
ปฏิบัติงาน

ปฏิบัติงาน
สืบสวนอุบัติเหตุ

เผยแพร

การทบทวน
/ปรับปรุง

ฝกอบรม
เจาหนาท่ี

ตรวจสอบ/
ประชุมผูเก่ียวของ

 
รูปที่ 18-7  การดําเนินงานสืบสวนอุบัติเหตุทางเรอื 

การออกกฎระเบียบและจัดองคกร  

การดําเนินงานชั้นตนเปนการออกคําสั่งกรมการขนสงทางน้ําเพื่อกําหนดกลุมงานมีหนาที่
ทํางานสืบสวนอุบัติเหตุ รวมถึงขอบเขตความรับผิดชอบและอํานาจหนาที่ซึ่งเปนสวนหนึ่งของแผนปฏิบัติ
การองคกรบริหารความปลอดภัย นอกจากนั้น ก็ตองรวมถึงการออกกฎหมายเกี่ยวกับหนาที่นายเรือ 
ผูประกอบการเรือ และผูเกี่ยวของเมื่อเกิดอุบัติเหตุ เชน การรักษาพยานหลักฐานไวในที่เกิดเหตุ การปกปอง
พยาน การดําเนินงานไมเกี่ยวของกับความรับผิดทางแพงหรืออาญา การเผยแพรขอมูล 

การออกคําสั่งกําหนดกลุมงานทําหนาที่สืบสวนอุบัติเหตุทางเรืออยูในอํานาจการบริหารของ
อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ และเปนเรื่องดําเนินการไดทันทีเพราะเปนภารกิจที่กําหนดอยูในกฎกระทรวง
แบงสวนราชการกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2545 ขอ 1 ดังนี้ 

“ขอ 111 ใหกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม มีภารกิจเกี่ยวกับการ
สงเสริมการพัฒนาระบบการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวีใหมีการเชื่อมตอกับระบบการขนสงอื่นๆ ทั้ง
การขนสงผูโดยสารและสินคา ทาเรือ อูเรือ กองเรือไทย และกิจการเกี่ยวเนื่อง เพื่อใหประชาชนไดรับความ
สะดวก รวดเร็ว ทั่วถึง และปลอดภัย ตลอดจนการสนับสนุนภาคการสงออกใหมีความเขมแข็ง...” 

สําหรับหนาที่นายเรือ ผูประกอบการเรือ และผูเกี่ยวของเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ปจจุบันพระราชบัญญัติ
การเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ. 2456 กําหนดเรื่องดังกลาวไวในมาตรา 102 กับมาตรา 173 ดังนี้ 
                                                  
11 กฎกระทรวงแบงสวนราชการกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2545 ขอ 1 ตีพิมพในราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 
103ก (เลมที่ 1)/300 เมื่อวันที่ 9 ตุลาคม 2545 
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“มาตรา 10212 นายเรือที่ไดรับประกาศนียบัตรแสดงความรูทุกคนตองใชความระมัดระวังในการ
ควบคุมเรือโดยเต็มความสามารถเพื่อมิใหเกิดอุบัติเหตุ หรืออันตรายอยางใดๆ และถามีเหตุอยางใดๆ 
เกิดขึ้นในหนาที่ขณะตนกระทําการควบคุมเรือนั้นอยู นายเรือลํานั้นตองรายงานเหตุที่เกิดขึ้นนั้นตอเจา
พนักงานผูมีหนาที่ 

รายงานนั้นตองแจงใหชัดเจนถึงขอเหลานี้ 
(1) ตําบลที่เกิดเหตุพรอมทั้งแผนที่สังเขปถาสามารถจะทําได 
(2) วัน เดือน ป ที่เกิดเหตุ 
(3) ชื่อเจาของเรือหรือตัวแทน และเลขทะเบียนเรือ 
(4) สาเหตุที่เกิดและกรณีแวดลอม 
(5) ความเสียหายที่ไดรับ 
(6) ถาเปนเรือที่มีสมุดปูม ก็ใหคัดขอความประจําวันที่จดไวในสมุดปูมทั้งปากเรือและทองเรือ

แนบมาดวย 

มาตรา  173 ถามีอุบัติเหตุอันตรายเกิดขึ้นในเรือกลไฟลําใดแกลําเรือหรือหมอน้ํา  หรือ
เครื่องจักร หรือแกคนโดยสาร หรือบุคคลใด ๆ ก็ดี หรือมีอุบัติเหตุอันตรายซึ่งเรือลํานั้นเปนตนเหตุก็ดี ทาน
วาตองแจงความไปยังเจาทาโดยพลัน” 

ตามนัยขางตน พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทยจึงกําหนดหนาที่นายเรือในการแจง
เหตุที่เกิดในขณะควบคุมเรือและอุบัติเหตุอันตรายใหผูมีหนาที่ทราบแลว อยางไรก็ตาม มีรายการที่ควร
พิจารณาออกเปนกฎหมายเพิ่มเติมประกอบดวย 

• ผูรับผิดชอบรายงานอุบัติเหตุในกรณีนายเรือไมมีโอกาสรายงาน เชน กําหนดใหเปนหนาที่
ของผูรอดชีวิตอาวุโส 

• หนาที่นายเรือและผูเกี่ยวของในการรักษาพยานวัตถุในที่เกิดเหตุเทาที่ไมขัดขวางการ
ปฏิบัติงานชวยชีวิต การลดความเสียหายบนเรือ และการสงวนรักษาสิ่งแวดลอม 

• การสั่งใหผูเกี่ยวของกับอุบัติเหตุมาใหการ 
• การคุมครองพยานและการปกปองผูเสียหาย 
• การไมเกี่ยวของกับความรับผิดทางแพงและทางอาญา 
• การเผยแพรผลการสืบสวนเพื่อเปนอุทาหรณปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุซ้ํา 
• การใหคําแนะนําหนวยงานที่มีหนาที่แกไขปรับปรุงองคประกอบความปลอดภัยเมื่อผลการ

สืบสวนอุบัติเหตุเชื่อมโยงไปถึง 
                                                  
12 มาตรา 102 แกไขโดยพระราชบัญญัติฯ แกไขเพิ่มเติม พุทธศักราช 2477 
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การออกกฎขอบังคับขางตนตองเริ่มต้ังแตการปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้าํไทย 
พ.ศ.2456 เพื่อเพิ่มเติมความตองการดังกลาวในมาตรา 102 กับ 173 หรือเพิ่มขอความใหอํานาจรัฐมนตรี
ออกกฎกระทรวงวาดวยการสืบสวนอุบัติเหตุ พรอมกันนั้น ก็ควรปรับปรุงขอความในมาตรา 103 ที่กําหนด
โทษผูฝาฝนตองระวางโทษปรับต้ังแต 200 บาท ถึง 2,000 บาท เพราะการปกปดอาจทําใหเกิดความ
เสียหายตอชีวิต ส่ิงแวดลอม และทรัพยสิน มากกวาจํานวนที่ระบุมาก 

การปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทยและออกกฎกระทรวงเปนกิจกรรมที่อาจ
ใชเวลานาน แตเพื่อใหไดรับประโยชนจากการมีระบบงานสืบสวนอุบัติเหตุ กรมการขนสงทางน้ําฯ ควร
จัดตั้งกลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุใหปฏิบัติงานภายใตกฎระเบียบที่มีในปจจุบัน ซึ่งถึงแมจะมีอุปสรรคในการ
ปฏิบัติงานบางก็ยังดีกวาไมไดรับประโยชนจากการสืบสวนอุบัติเหตุเลย 

สําหรับการจัดตั้งกลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ เนื่องจากอุบัติเหตุอาจเกิดไดจากทั้งความบกพรอง
ของกฎระเบียบ การปฏิบัติงานของเจาหนาที่นํารอง นายเรือ นายทา การตรวจสภาพเรือ การสอบความรู
และออกประกาศนียบัตร ฯลฯ ดังนั้น เพื่อความโปรงใสกลุมงานทําหนาที่สืบสวนอุบัติเหตุจึงไมควรอยูใต
สายการบังคับบัญชาของกองหรือสํานักใดๆ แตควรแยกการปฏิบัติงานออกมาตางหาก เชน 

• การตั้งคณะทํางานเปนคราวๆ โดยรวมเจาหนาที่กองตางๆ เขาดวยกันแลวสลายตัวเมื่อจบ
ภารกิจการสืบสวนอุบัติเหตุที่ไดรับมอบหมาย 

• การตั้งกลุมงานใหอยูภายใตความรับผิดชอบของอธิบดี หรือผูตรวจการความปลอดภัย 

การตั้งคณะทํางานเปนคราวๆ โดยรวมเจาหนาที่กองตางๆ เขาดวยกันแบบเฉพาะกิจมีขอดี
เพราะเปนการใชทรัพยากรบุคคลที่มีความรูความชํานาญเฉพาะมาใช เชน เจาหนาที่นํารองมีความ
เชี่ยวชาญในเรื่องการนําเรือและสภาพแวดลอมทางเดินเรือ เจาหนาที่ฝายตรวจทามีความเชี่ยวชาญเรื่อง
การเดินเรือและกฎขอบังคับเกี่ยวกับการเดินเรือ เจาหนาที่ตรวจเรือมีความรูเร่ืองเรือและอุปกรณบนเรือ จึง
ทําใหการสืบสวนมีความละเอียดลึกซึ้งครบทุกดานที่จําเปน อยางไรก็ตาม การปฏิบัติงานแบบเฉพาะกิจก็มี
ขอเสีย เชน 

• ความรูเฉพาะทางไมเพียงพอใหสามารถทําการสืบสวนอยางไดผล เพราะตองไดรับการ
ฝกฝนเทคนิคการสืบสวน 

• ไมไดสะสมความรูความชํานาญในงานสืบสวนอุบัติเหตุเพราะขาดความตอเนื่อง 
• ผูปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุมีหนาที่รับผิดชอบประจําอยางอื่นทําใหไมสามารถทุมเทให

งานสืบสวนอุบัติเหตุไดเต็มที่ 
• ขาดผูรับผิดชอบการนําผลการสืบสวนไปเผยแพรและดําเนินมาตรการปองกันไมใหเกิด

อุบัติเหตุแบบเดียวกันซ้ําเพราะคณะทํางานสลายตัวไปเมื่อผลการสืบสวนแลวเสร็จ 
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การตั้งกลุมงานรับผิดชอบการสืบสวนอุบัติเหตุโดยเฉพาะชวยแกปญหาตางๆ ขางตนไดอยางมี
ประสิทธิภาพเพราะไดรับการฝกฝนโดยตรง (หรือเกิดการฝกฝนอยางเขมขนเพราะอยูในวงจํากัด) มีการ
สะสมความรูเพราะไดปฏิบัติงานอยางตอเนื่อง ทุมเทใหงานในความรับผิดชอบไดเต็มที่เพราะมีหนาที่
โดยตรง สามารถใชกลไกประเมินผลงานเปนเครื่องมือกระตุนใหการดําเนินงานกาวหนา รวมถึงสามารถ
ปฏิบัติงานเปนหนวยเผยแพรขอมูลผลการสืบสวนอุบัติเหตุ  

ปญหาของการดําเนินงานลักษณะดังกลาวเปนเรื่องการจัดอัตรากําลังเพราะรัฐบาลมีนโยบายจํากัด
จํานวนขาราชการ และอาจทําใหขาดความเชี่ยวชาญเฉพาะของผูปฏิบัติงานโดยตรง ดังนั้น วิธีแกไขที่เปนไปได 
คือ จัดกลุมงานเล็กๆ ภายใตการกํากับของผูตรวจการความปลอดภัยแลวเชิญเจาหนาที่รับผิดชอบการ
ปฏิบัติงานโดยตรง เชน เจาพนักงานตรวจเรือ ผูนํารอง นายทา เขารวมการปฏิบัติงานเปนคราวๆ จากนั้น เมื่อ
ขอบเขตการปฏิบัติงานขยายตัว ก็ปรับปรุงเปนองคกรอิสระแบบเดียวกับหนวยงานสืบสวนอุบัติเหตุในประเทศ
อังกฤษ อเมริกา และออสเตรเลีย ที่แยกงานสืบสวนอุบัติเหตุออกจากหนวยงานควบคุมความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ํา (รายละเอียดดูในผลการศึกษาบทที่ 16 กรณีตัวอยางตางประเทศ)  

ที่ต้ังกลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุควรอยูในสวนกลาง การสืบสวนเปนการเดินทางไปสถานที่เกิด
เหตุ กรณีสถานที่เกิดอุบัติเหตุอยูในความรับผิดชอบของสํานักงานการขนสงทางน้ําสาขา ก็ควรใหเจาหนาที่
สํานักงานการขนสงทางน้ําสาขาเขารวมการสืบสวนในฐานะเจาหนาที่ผูชวยและสามารถใชทรัพยากร
สํานักงานสาขาฯ ทั้งกําลังคนและยานพาหนะในการปฏิบัติงาน 

ขอเสนอขางตนเปนการพิจารณากรอบการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุในระยะยาว สําหรับการ
ปฏิบัติงานระยะแรกที่ยังไมมีการปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้าํไทย กฎกระทรวง คําสัง่กาํหนด
อํานาจหนาที่ อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ อาจใชอํานาจบริหารแตงตั้งคณะทํางานสืบสวนอุบัติเหตุทางน้ํา
เปนคราวๆ เมื่อเกิดอุบัติเหตุเพื่อไดรับประโยชนจากกิจกรรมในฐานะเปนกลไกเสริมสรางและพัฒนาความ
ปลอดภัยกอน 

การจัดบุคลากรและทรัพยากร 

การดําเนินงานตอจากการกําหนดอํานาจหนาที่และโครงสรางการบริหาร เปนการจัดบุคลากร
ทํางานสืบสวนอุบัติเหตุ พรอมกับจัดสรรทรัพยากรที่จําเปน เชน หองทํางาน เครื่องมืออุปกรณ ยานพาหนะ 
ใหสอดคลองกับความจําเปนของการปฏิบัติงาน 

ขอพิจารณาดานการจัดบุคลากรเปนการพิจารณาตําแหนงงาน จํานวนเจาหนาที่ และสายการ
บังคับบัญชาภายใน ซึ่งจากการศึกษากรณีตัวอยางตางประเทศ และการเปรียบเทียบลักษณะงานที่
คลายกันในบริบทของประเทศไทย บริษัทที่ปรึกษามีขอเสนอดานตําแหนงงานในองคกรซึ่งตอไปนี้เรียกวา
กลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุตามแสดงในรูปที่ 18-8 และคาํอธิบาย ดังตอไปนี้ 
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• หัวหนากลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ 1 อัตรา ทําหนาที่ควบคุมการปฏิบัติงานทั้งหมดของกลุม 
ครอบคลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ งานธุรการ และบางครั้งรวมถึงการเปนผูดําเนินงาน
สืบสวนอุบัติเหตุดวยตนเองดวย 

• เจาหนาที่สืบสวนอุบัติเหตุ 2 อัตรา (จํานวนเพิ่มเติมตามความเหมาะสม) ทําหนาที่สืบสวน
อุบัติเหตุทางเรือ โดยนอกจากความรูพื้นฐานดานการสืบสวนอุบัติเหตุแลวควรมีความรู
พื้นฐานเกี่ยวกับกฎการเดินเรือ เทคนิคการเดินเรือ วิศวกรรมเรือ ปจจัยเกี่ยวกับบุคคล 
เพราะทําใหการสืบสวนอุบัติเหตุประสบผลสําเร็จ (การดําเนินงานใชวิธีแบงเปนกรณีที่
เกี่ยวของกับการเดินเรือ เครื่องมืออุปกรณตามลักษณะอุบัติเหตุ) 

• เจาหนาที่ธุรการ  1 อัตรา (จํานวนเพิ่มเติมตามความเหมาะสม) ทําหนาที่ธุรการภายใน
กลุมงาน เชน ประสานการจัดทํารายงาน การทําบันทึกติดตามความกาวหนางานสืบสวน
อุบัติเหตุ การเตรียมการเดินทางของเจาหนาที่สืบสวนอุบัติเหตุ และงานสนับสนุนอื่นๆ 
ตามการมอบหมายของหัวหนากลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ 

หัวหนากลุมงาน
สอบสวนอุบัติเหตุ

งานธุรการงานสอบสวน
อุบัติเหตุ 2

งานสอบสวน
อุบัติเหตุ 1

การสนับสนุน
เทคนิคพิเศษ

หัวหนากลุมงาน
สอบสวนอุบัติเหตุ

งานธุรการงานสอบสวน
อุบัติเหตุ 2

งานสอบสวน
อุบัติเหตุ 1

การสนับสนุน
เทคนิคพิเศษ

 
 

รูปที่ 18-8  แผนผังองคกรกลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ 

การคัดเลือกผูปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุควรเริ่มจากการกําหนดคุณสมบัติแลวเปดโอกาสให
ผูสนใจยื่นใบสมัคร จากนั้นเปนการพิจารณาคัดเลือกผูมีความเหมาะสมมากที่สุดเริ่มจากหัวหนากลุมงานฯ 
เสร็จแลวเปดโอกาสใหหัวหนากลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุคัดเลือกผูรวมงาน โดยบริษัทปรึกษามีขอเสนอ
เกี่ยวกับคุณสมบัติบุคลากรแตละตําแหนงงาน ดังนี้ 

• หัวหนากลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ เปนผูมีความสามารถในการบริหารองคกร มีความเปน
ผูนํา มีมนุษยสัมพันธ พรอมกันนั้น ก็ตองสามารถปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุดวยตนเอง 

• เจาหนาที่สืบสวนอุบัติเหตุ เปนผูสามารถปฏิบัติงานเปนอิสระดวยตนเอง มีความสามารถ
ในการสังเคราะหขอมูล จําแนกขอมูล วิเคราะหขอเท็จจริง นอกจากนั้นตองเปนผูมีมนุษย
สัมพันธ สามารถปฏิบัติงานกับผูอ่ืนไดเปนอยางดี ผานการฝกอบรมและฝกปฏิบัติดานการ
สืบสวนอุบัติเหตุ โดยความรูพื้นฐานดานการเดินเรือ วิศวกรรมเรือ ปจจัยเกี่ยวกับบุคคล 
เปนองคประกอบที่ทําใหการปฏิบัติงานประสบผลสําเร็จ 
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• เจาหนาที่ธุรการ เปนผูมีมนุษยสัมพันธดี มีความสามารถในงานธุรการ เชน ทําบันทึกการ
ประชุม จัดเก็บรักษาเอกสาร ดูแลความเรียบรอยภายในสํานักงาน ประสานการปฏิบัติงาน
กับผูเกี่ยวของ สามารถปฏิบัติงานไดดวยตนเองโดยมีการกํากับดูแลเพียงเล็กนอย 

พิจารณาจากคุณสมบัติขางตน เสนอใหหัวหนากลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ เจาหนาที่สืบสวน
อุบัติเหตุ และเจาหนาที่ธุรการ เปนขาราชการระดับ 7-8 ระดับ 3–7 และระดับ 1 - 3 ตามลําดับ 

การฝกอบรมเจาหนาที่ 

การฝกอบรมใหเจาหนาที่มีความรู ความเขาใจ ทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติเปนกลไกชวยใหการ
ปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุมีประสิทธิภาพ ไดผลสัมฤทธิ์ตรงตามวัตถุประสงค ดังนั้น กอนเริ่มปฏิบัติงาน 
กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรจัดเจาหนาที่เขารับการฝกอบรมหลักสูตรการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุที่มีการ
พัฒนาไวแลว เชน หลักสูตร IMO Model Course 3.11: Marine Accident and Incident Investigation โดย
ประสานงานขอรับการสนับสนุนจากโครงการความรวมมือทางเทคนิค (Technical Co-operation Programme) 
ขององคกรทางทะเลระหวางประเทศ หรือชมรมการสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือระหวางประเทศ (MAIIF: Marine 
Accident Investigations’ International Forum) หรือจางบริษัทที่ปรึกษาเปนผูจัดการฝกอบรมก็ได 

เตรียมเอกสารเพื่อใชในการปฏิบัติงาน  

เพื่อใหการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุมีประสิทธิภาพมากเทาที่จะเปนไปได ในโอกาสแรก 
ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานฯ ควรจัดทําคูมือการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ (Marine Accident Investigation 
Manual) คําแนะนําในการปฏิบัติงาน (Guidelines) กระบวนการปฏิบัติงาน (Procedures) แบบฟอรมการ
ปฏิบัติงาน (Forms) รายการตรวจสอบ (Checklists) ฯลฯ โดยในชั้นตนอาจใช Code for the Investigation of 
Marine Casualties and Incidents ตามมติ IMO ที่ A.849 (20)13 กับคูมือการปฏิบัติงานที่ MAIIF พัฒนาเปน
แนวทาง จากนั้น ควรประยุกตใหเขากับบริบทของประเทศไทย ทั้งขอกําหนดในกฎระเบียบ และธรรมเนียมปฏิบัติ 

การปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ  

เมื่อเกิดอุบัติเหตุซึ่งกําหนดเปนกรณีตองมีการสืบสวนอุบัติเหตุ เจาหนาที่ก็ตองดําเนินการ
สืบสวนอุบัติเหตุเร่ิมจากการเตรียมการ เชน การติดตอเจาของเรือ รัฐเจาของเรือ (ถาเปนเรือตางประเทศ) 
และผูเกี่ยวของ การเตรียมเอกสารและเครื่องมืออุปกรณ การตรวจสอบหลักฐานในที่เกิดเหตุ การสอบ
พยาน การพิสูจนทางนิติวิทยาศาสตร การประมวลวิเคราะหขอเท็จจริง เชน จัดทําแผนภูมิแสดงลําดับ
เหตุการณ วิเคราะหแนวปองกัน วิเคราะหเปรียบเทียบกับเหตุการณที่คลายกันครั้งไมเกิดอุบัติเหตุ ฯลฯ เพื่อ
ประมวลสรุปเปนสาเหตุและวิธีปองกันสงใหผูรับผิดชอบนําไปปรับปรุงแกไข  

                                                  
13 รับในที่ประชุม IMO เมื่อวันที่ 27 พฤศจิกายน 2540 
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ในระหวางสืบสวน หากปรากฏเรื่องที่ควรปรับปรุงเรงดวน เจาหนาที่สืบสวนอุบัติเหตุภายใต
ความเห็นชอบของผูบังคับบัญชา อาจสงรายการที่ควรปรับปรุงใหผูรับผิดชอบดําเนินการ หรือสงครั้งเดียว
เมื่อการทํารายงานผลการสืบสวนอุบัติเหตุแลวเสร็จก็ได  

เมื่อการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุแลวเสร็จ กรณีเปนการดําเนินงานภายในกรมการขนสงทาง
น้ําฯ หัวหนากลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุตองเสนอรายงานผลการสืบสวนฯ ใหอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ 
พิจารณา หากเห็นเหมาะสม อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ อาจต้ังคณะกรรมการตรวจสอบรายงานซึ่ง
ประกอบดวยรองอธิบดี ผูอํานวยการสํานัก ผูอํานวยการกองที่ไมมีการปฏิบัติงานเกี่ยวของกับการเกิด
อุบัติเหตุ เมื่อการตรวจสอบรายงานแลวเสร็จ ใหเจาหนาที่สืบสวนอุบัติเหตุชี้แจงผลการศึกษาใหผูละเมิด 
ผูเสียหาย หรือตัวแทนพิจารณา กรณีมีผูไมเห็นดวยกับผลการสืบสวน ใหผูไมเห็นดวยทําบันทึกความเห็น
แยงสงกรมการขนสงทางน้ําภายใน 30 วัน จากนั้น อยูในดุลพินิจอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ วาจะส่ังให
นําความเห็นแยงดังกลาวมาปรับปรุงรายงานผลการสืบสวนอุบัติเหตุหรือไมก็ได กรณีมีความเห็นไมนํามา
ปรับปรุงรายงานก็ใหนําความเห็นแยงมาใสเปนภาคผนวกทายรายงาน 

เมื่อการจัดทํารายงานผลการสืบสวนอุบัติเหตุแลวเสร็จใหหัวหนากลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุสง
ขอเสนอมาตรการแกไขปรับปรุงใหผู รับผิดชอบดําเนินการแกไขปรับปรุงตามความเหมาะสม กรณี
ผูรับผิดชอบการดําเนินมาตรการดังกลาวเปนหนวยงานนอกกรมการขนสงทางน้ําฯ ใหอธิบดีทําหนังสือสง
ผูบริหารหนวยงานดังกลาวพิจารณา 

การเผยแพรรายงานผลการสืบสวนอุบัติเหตุ 

กระบวนการสืบสวนอุบัติเหตุจะเปนประโยชนในการปองกันไมใหเกิดอุบัติเหตุแบบเดียวกันซ้ําก็
ตอเมื่อมีการใชอุบัติเหตุดังกลาวเปนบทเรียนใหรูเทาทันเหตุการณซึ่งเปนกระบวนการเผยแพรผลการ
สืบสวนอุบัติเหตุ 

การเผยแพรผลการสืบสวนอุบัติเหตุตองทําในวงกวาง เชน เปนสวนหนึ่งในหลักสูตรฝกอบรม
เสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัย แผนพับแจกหรือเอกสารขายใหผูสนใจ การเผยแพรใน webpage 
นอกจากนั้น ก็ใหทําเอกสารสรุปเหตุการณในรอบปออกเผยแพรดวย 

การพัฒนากระบวนการทํางาน 

การปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุตองมีการทบทวนและปรับปรุงเปนระยะๆ  เหมือนการพัฒนา
เสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา กิจกรรมที่ปรับปรุงอาจมีทั้งการออกกฎระเบียบ การจัด
บุคลากรและทรัพยากร การฝกอบรม การเตรียมเอกสารปฏิบัติงาน การปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ จนถึง
การเผยแพรผลการสืบสวนอุบัติเหตุ สวนระยะเวลาทบทวนเสนอใหพิจารณาพรอมกับการจัดทํารายงานผล
การปฏิบัติงานประจําป 
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18.3.5.3 แผนปฏิบัติการที่รองรับ 

แผนปฏิบัติการเพื่อรองรับความตองการขางตนประกอบดวย 
• แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัยเพื่อจัดตั้งกลุมงานทําหนาที่สืบสวน

อุบัติเหตุ 
• แผนปฏิบัติการสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ 
• แผนปฏิบัติการเผยแพรผลการสืบสวนอุบัติเหตุ (รวมอยูในแผนปฏิบัติการเผยแพร

มาตรฐานและกฎระเบียบ) 

18.4 แผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
จากขอกําหนดที่ตองปฏิบัติ แนวคิดแสดงในขอ 18.2 และแผนแมบทความปลอดภัยการคมนาคม

ทางน้ําเสนอในขอ 18.3 ทําใหเกิดแผนปฏิบัติการดานตางๆ มารองรับ เชน แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหาร
ความปลอดภัยรองรับแผนจัดทําระบบสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือเพราะเปนงานใหมที่ยังไมมีหนวยงานใดใน
กรมการขนสงทางน้ําฯ รับผิดชอบ แผนปฏิบัติการฐานขอมูลเพื่อรองรับแผนพัฒนาระบบงานใหการ
ดําเนินงานดานตางๆ มีความตอเนื่อง วัดผลได ฯลฯ ซึ่งตามรายการแสดงในตารางที่ 18-3 การปฏิบัติงาน
เสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํามีแผนปฏิบัติการฯ รองรับ 14 แผน ประกอบดวย 

1. แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัย 
2. แผนปฏิบัติการฐานขอมูลความปลอดภัย 
3. แผนปฏิบัติการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย 
4. แผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 
5. แผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐาน กฎระเบียบ และผลการสืบสวนอุบัติเหตุ 
6. แผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจร 
7. แผนปฏิบัติการฝกอบรมเสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัย 
8. แผนปฏิบัติการตรวจเรือ 
9. แผนปฏิบัติการปรับปรุงสภาพแวดลอม 
10. แผนปฏิบัติการจัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 
11. แผนปฏิบัติการระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการแกไข 
12. แผนปฏิบัติการศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 
13. แผนปฏิบัติการขจัดมลภาวะทางน้ํา 
14. แผนปฏิบัติการสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ 
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โดยที่ความตองการดานการจัดองคกร (แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัย) เปนเรือ่งที่
สามารถดําเนินการไดเฉพาะหลังทราบความตองการที่ระบุในแผนปฏิบัติการที่เกี่ยวของ บริษัทที่ปรึกษาจึง
เสนอรายละเอียดแผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัยเปนรายการสุดทาย อนึ่ง จากแนวคิดให
หนวยงานตางๆ ภายในกรมการขนสงทางน้ําฯ มีสวนรวมในการปฏิบัติงานเสริมสรางความปลอดภัยโดยให
ผูบริหารหนวย ไดแก ผูอํานวยการสํานัก ผูอํานวยการกอง หัวหนาสํานักงานการขนสงทางน้ําสาขา เปน
ผูรับผิดชอบควบคุม กํากับ การปฏิบัติงาน ดังนั้น นอกจากแผนปฏิบัติการขางตนจึงมีการพัฒนาแผนปฏิบัติ
การสํานัก กอง ซึ่งเปนกรอบการดําเนินงานอยางเดียวกันแตแบงตามหนวยงานรับผิดชอบการปฏิบัติงาน 
นอกจากนั้น เพื่อใหผูรับผิดชอบการปฏิบัติผูกพันตัวเองกับความสําเร็จของแผนจึงควรใหผูรับผิดชอบการ
ปฏิบัติเปนผูเขียนแผนดวยตนเองวาตั้งใจจะทําอะไร ในเวลาใด โดยใชรายงานฉบับนี้เปนแนวทาง 

ตารางที่ 18-3  แผนแมบทและแผนปฏิบัติการที่รองรับ 
แผนแมบทความปลอดภัยการคมนาคมฯ ลําดับ แผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
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1 องคกรบริหารความปลอดภัย      
2 ฐานขอมูลความปลอดภัย      
3 จัดทํามาตรฐานความปลอดภัย      
4 ออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย      
5 เผยแพรมาตรฐาน กฎระเบียบ และผลการสืบสวนอุบัติเหตุ      
6 ตรวจตราและกํากับการจราจร      
7 ฝกอบรมเสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัย      
8 ตรวจเรือ      
9 ปรับปรุงสภาพแวดลอม      
10 จัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา      
11 ระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและแกไข      
12 ศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย      
13 ขจัดมลภาวะทางน้ํา      
14 สืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ      

ที่มา : การวิเคราะหของบริษัทที่ปรึกษา 
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18.4.1 แผนปฏิบัติการฐานขอมูลความปลอดภัย 

18.4.1.1 หลักการและเหตุผล 

แผนปฏิบัติการฐานขอมูลเปนการพัฒนาฐานขอมูลเพื่อใชในการปฏิบัติงานที่เกี่ยวของกับความ
ปลอดภัยซึ่งมีความสําคัญเพราะมีสถานะเปนฐานขอมูลรองรับการปฏิบัติงานที่เกี่ยวของกับความปลอดภัย
ทั้งหมด เชน ขอมูลขนาดรองน้ําทางเดินเรือและขอมูลจําเพาะทาเรือใหนักเดินเรือใชวางแผนนาํเรอืเขาเทยีบ
ทา ขอมูลแสดงความกาวหนาการปฏิบัติงานที่ทําใหการติดตามตรวจสอบและการแกไขปญหาทําไดรวดเร็ว
ทันเวลา ขอมูลกฎระเบียบ-คูมือการปฏิบัติงานที่ชวยเพิ่มความสะดวกใหเจาหนาที่ ขอมูลเรือทําใหสามารถ
รายละเอียดเรือขาดตอทะเบียน ขอมูลการตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือทําใหทราบผูทําผิดบอย ขอมูล
รายงานสืบสวนอุบัติเหตุทําใหรูทันลักษณะอุบัติเหตุสําหรับนําไปปองกันแกไขไมใหเกิดเหตุอยางเดียวกนัซ้าํ 
ขอมูลตําแหนงเรือรวมอยูในการจราจรเพื่อสนับสนุนการปฏิบัติงานควบคุมการจราจรและการประสานงาน
การคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย ฯลฯ 

18.4.1.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานฐานขอมูลความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา คือ “ผูอํานวยการกอง
วิชาการและวางแผน” โดยมีผูอํานวยการฝายเทคโนโลยีสารสนเทศเปนผูดําเนินการ สวนการเก็บรวบรวม
ขอมูลใหเปนปจจุบันอยูในความรับผิดชอบของกอง สํานัก ที่รับผิดชอบการปฏิบัติงานที่เกี่ยวของ 

18.4.1.3 รายละเอียดแผนงาน 

การพิจารณาแนวทางดําเนินงานแยกเปน 4 สวน พรอมกับประเภทฐานขอมูลที่จัดทํา 
ประกอบดวย 

• ฐานขอมูลความปลอดภัยการเดินเรือ 
• ฐานขอมูลอํานวยความสะดวกในการปฏิบัติงาน 
• ฐานขอมูลสนับสนุนงานเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
• ฐานขอมูลแสดงความกาวหนาในการดําเนินงาน 

ฐานขอมูลความปลอดภัยการเดินเรือ 

ฐานขอมูลความปลอดภัยการเดินเรือเปนฐานขอมูลที่ตองมีการเผยแพรในวงกวางเพราะเปน
ขอมูลที่ผูเกี่ยวของจําเปนตองใช หรือควรใชในการวางแผนทํากิจกรรมที่เกี่ยวของกับการคมนาคมทางน้ําให
ปลอดภัย เชน 

• ขอมูลขนาดรองน้ําทางเดินเรือและระดับน้ําเพื่อใชวางแผนวาจะสามารถนําเรือผานเขา
ออกรองน้ําเวลาใด และเพื่อกําหนดเสนทางเดินเรือพื้นที่ชายฝงใหสอดคลองกับแนวรองน้ํา 
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• ขอมูลแผนที่และเครื่องหมายการเดินเรือเพื่อใชสังเกตขณะเดินเรือไมใหเขาไปสูสถานการณ
อันตราย เชน เดินเรือนอกแนวรองน้ํา เดินเรือชนหินโสโครก 

• ขอมูลจําเพาะทาเรือ เชน ความยาว-ความลึกหนาทา แองกลับลํา และขอมูลกระแสน้ําใน
เวลาเขาเทียบทาเพื่อใชวางแผนวาจะนําเรือเขาเทียบทาอยางไร 

• ขอมูลความสูงชองลอด ระดับน้ํา เพื่อใชวางแผนวาจะนําเรือผานบริเวณที่มีขอจํากัดความ
สูงชองลอดเวลาใด 

• ขอมูลขนาดทางเดินเรือมาตรฐานเพื่อใชออกแบบตอสรางเรือใหสอดคลองกับพื้นที่ใชงาน 
และเพื่อวางแผนการกอสรางขนาดทาเรือใหสอดคลองกับคุณลักษณะทางเดินเรือ 

ขอมูลดังกลาวบางรายการเปนขอมูลที่กรมการขนสงทางน้ําฯ มีอยูแลว เชน ขนาดรองน้ํา ทาง
เดินเรือ เครื่องหมายการเดินเรือ ขอมูลจําเพาะทาเรือ แตการเผยแพรยังอยูในวงจํากัด เชน ขอมูลจําเพาะ
ทาเรือ ในขณะที่ขอมูลบางรายการตองมีการศึกษาสํารวจเพิ่มเติมซึ่งอาจดําเนินการโดยจางที่ปรึกษา เชน 
ขอมูลความสูงชองลอดที่มีการกอสรางกอนกรมการขนสงทางน้ําออกขอกําหนดมาตรฐานความสูงชองลอด 
ขอมูลขนาดทางเดินเรือมาตรฐาน นอกจากนั้น อาจพัฒนาขอมูลบางรายการเพิ่มเติมจากขอเสนอ
ผูเกี่ยวของเพื่อใหการเดินเรือมีความปลอดภัยมากขึ้น 

ความสําคัญของฐานขอมูลความปลอดภัยการเดินเรือ คือ การปรับปรุงใหเปนปจจุบัน กับการ
เผยแพรในวงกวางมากเทาที่จะเปนไปไดเพราะทําใหผูปฏิบัติงานเรือมีความเสี่ยงลดลง การปรับปรุงขอมูล
ใหเปนปจจุบันบางรายการอาจใชระบบตรวจวัดทางไกลแบบอัตโนมัติ (Tele-metering) เพื่อแสดงขอมูลใน 
webpage เชน ขอมูลระดับน้ํา และประมาณการความสูงชองลอด ในขณะที่ขอมูลบางรายการ เมื่องาน
ศึกษาสํารวจแลวเสร็จ เชน ขนาดทางเดินเรือมาตรฐาน ก็จัดทําแผนพับออกเผยแพร หรือขายเอกสารให
ผูสนใจ หรือเผยแพรผาน Webpage กรมการขนสงทางน้ําฯ เปนตน 

การเผยแพรขอมูลดวยวิธีแผนพับ และขายเอกสารแสดงในแผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐาน 
กฎระเบียบและผลการสืบสวนอุบัติเหตุ สวนการเผยแพรขอมูลผาน Webpage กรมการขนสงทางน้ําฯ 
เนื่องจากเปนงานประจํา ไมยุงยาก ควรดําเนินการโดยเจาหนาที่ฝายเทคโนโลยีสารสนเทศ กองวิชาการ
และวางแผน ยกเวนการปรับปรุงขอมูลดวยระบบตรวจวัดทางไกลควรดําเนินการในคราวเดียวกับการจัดหา
และติดตั้งเครื่องมืออุปกรณในระบบโดยจางที่ปรึกษา 

ฐานขอมูลอํานวยความสะดวกในการปฏิบัติงาน 

ฐานขอมูลอํานวยความสะดวกในการปฏิบัติงานฯ เปนฐานขอมูลเกี่ยวกับมาตรฐาน กฎระเบียบ 
คําสั่ง แผนงาน คูมือ แบบฟอรม รายการตรวจสอบ ฯลฯ ที่ทําใหการคนหาและนํามาใชทําไดสะดวกรวดเร็ว 
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ปจจัยสําคัญของฐานขอมูลอํานวยความสะดวกในการปฏิบัติงาน คือ การปรับปรุงขอมูลใหเปนปจจุบัน 
เพื่อไมใหมีการอางคําสั่ง ระเบียบ หรือใชแบบฟอรมไมทันสมัย 

ตัวอยางฐานขอมูลอํานวยความสะดวกในการปฏิบัติงานไดแก 
• พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย เรือไทย การปองกันเรือโดนกัน ฯลฯ 
• กฎกระทรวง กฎขอบังคับ ประกาศ คําสั่ง ฯลฯ 
• มาตรฐานความปลอดภัย 
• แผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
• แบบฟอรมตรวจเรือ 
• แบบฟอรมตรวจทา 
• คูมือการปฏิบัติงานประเมินความเสี่ยง 
• คูมือการพิจารณาออกใบอนุญาตสิ่งลวงล้ําลําน้ํา 

รายการขอมูลที่บรรจุอยูในฐานขอมูลอํานวยความสะดวกในการปฏิบัติงานขึ้นกับการรองขอ
ของเจาหนาที่และการพิจารณาความเหมาะสมของผูรับผิดชอบการประสานงานและติดตามผลการ
ดําเนินงาน (เสนอในแผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัย) ซึ่งเนื่องจากขอมูลดังกลาวหลายสวน
เปนขอมูลเปดเผย เชน ขอมูลพระราชบัญญัติ กฎขอบังคับ ประกาศ ดังนั้น แมมีวัตถุประสงคเพื่อประโยชน
ในการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ ก็ควรเปดโอกาสใหเขาถึงในวงกวาง เชน Internet เพราะเปนขอมูลที่มีการ
เผยแพรในราชกิจจานุเบกษาอยูแลว  

การสรางฐานขอมูลในระยะแรกสามารถพิจารณาใหรวมอยูในสัญญาบริการปรับปรุง/ซอมบํารุง
ฐานขอมูลของ CDG Group ซึ่งเปนผูรับจางงานจัดหาติดตั้งและพัฒนาฐานขอมูลกรมการขนสงทางน้ําฯ 
สวนการปรับปรุงขอมูลใหเปนปจจุบันในระยะตอไปควรดําเนินการโดยเจาหนาที่ฝายเทคโนโลยีสารสนเทศ 
กองวิชาการและวางแผน เพราะเปนงานประจํา ไมยุงยาก และมีไมบอย 

ฐานขอมูลสนับสนุนงานเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

ฐานขอมูลสนับสนุนงานเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําเปนฐานขอมูลที่ชวยให
การปฏิบัติงานควบคุม ตรวจตรา กํากับการจราจร ลดจํานวนอุบัติเหตุ และความเสียหายจากอุบัติเหตุทํา
ไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน 

• ฐานขอมูลทะเบียนเรือและการตรวจเรือเพื่อใหทราบขอมูลเรือขาดตอทะเบียนเพราะทําให
สามารถสงคําเตือนและเพิ่มประสิทธิภาพการบังคับใชกฎหมาย 
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• ฐานขอมูลการตรวจจับผูละเมิดกฎการจราจรเพื่อใหทราบความผิดพบบอย พื้นที่มีการทํา
ผิดบอย ผูกระทําผิดบอย นายเรือทําผิดบอย ผูประกอบการทําผิดบอย เพราะทําใหการ
กวดขันทําไดตรงจุดจึงเปนการเพิ่มประสิทธิภาพการบังคับใชกฎหมาย 

• ฐานขอมูลการประเมินความเสี่ยงรายพื้นที่เพื่อเปนขอมูลกําหนดมาตรการลดความเสี่ยง 
• ฐานขอมูลการกอตัวของสถานการณอันตรายผานระบบควบคุมการจราจรทางน้ําและ

ระบบรับแจงทางวิทยุหรือโทรศัพทเพื่อดําเนินการควบคุมไมใหสถานการณขยายตัว
กลายเปนสถานการณคับขันจนเกิดอุบัติเหตุ 

• ฐานขอมูลการจราจร เชน ตําแหนงเรือที่รวมอยูในการจราจร เพื่อสนับสนุนการปฏิบัติงาน
ควบคุมการจราจรทางน้ํา กับการประสานงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 

• ฐานขอมูลชองทางติดตอประสานงานผูประกอบการเรือรายพื้นที่สําหรับการประสานงาน
ขอความชวยเหลือเมื่อสถานการณตองการ 

• ฐานขอมูลหนวยงานใหบริการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย ที่ทําใหการประสานงานทําได
สะดวก รวดเร็ว ทันเวลา เชน กองทัพเรือ ตํารวจ หนวยกูภัยของมูลนิธิตางๆ โรงพยาบาล ฯลฯ 

ฐานขอมูลเหลานี้ บางสวนสามารถจัดทําไดเองในสวนกลาง เชน ฐานขอมูลทะเบียนเรือ แต
สวนใหญตองพัฒนาเปนการเฉพาะ เชน ฐานขอมูลการจราจร ฐานขอมูลการกอตัวของสถานการณ
อันตราย ตามโครงการจัดตั้งศูนยควบคุมการจราจรทางน้ํา กับฐานขอมูลที่ตองพัฒนาโปรแกรม
คอมพิวเตอรโดยเฉพาะใหสามารถรองรับการปฏิบัติงานของสํานักงานการขนสงทางน้ําสาขาในรูปแบบ
เครือขายคอมพิวเตอร (Network) เชน ฐานขอมูลผูประกอบการเรือในพื้นที่ ฐานขอมูลหนวยงานใหบริการ
คนหาและชวยเหลือผูประสบภัยในพื้นที่ การดําเนินงานในกรณีนี้เสนอใหใชโปรแกรมมาตรฐานที่มีในตลาด 

ฐานขอมูลแสดงความกาวหนาในการดําเนินงาน 

เพื่อใหการติดตามความกาวหนาผลการดําเนินงานทําไดสะดวก รวดเร็ว ที่จะทําใหการแกไข
ปญหาอุปสรรคทําไดทันเหตุการณ และเปนขอมูลสําหรับการพัฒนาเสริมสรางความปลอดภัยวงรอบตอไป 
กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรพัฒนาฐานขอมูลแสดงความกาวหนาการดําเนินงานดานตางๆ เพื่อประมวล
เปนดัชนีชี้วัดความสําเร็จของโครงการ เชน 

• ฐานขอมูลการจัดสงรายงานผลการปฏิบัติงานความปลอดภัยของสํานัก กอง และสํานักงาน
การขนสงทางน้ําสาขา  

• ฐานขอมูลสถิติอุบัติเหตุ 
• ฐานขอมูลรายงานสืบสวนอุบัติเหตุ 
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• ฐานขอมูลดัชนีชี้วัดความสําเร็จเชิงคุณภาพ เชิงปริมาณ เชิงระยะเวลา ของการดําเนินงาน
ดานตางๆ 

การพัฒนาฐานขอมูลแสดงความกาวหนาผลการดําเนินงานตองเริ่มจากการพัฒนาโปรแกรม
คอมพิวเตอรสําหรับใชงานในเครือขายโดยเจาหนาที่เทคโนโลยีสารสนเทศ หรือจางบริษัทที่ปรึกษาพรอม
อบรมการใช แลวใหหนวยงานที่รับผิดชอบการปฏิบัติงานปอนขอมูล เชน ขอมูลสถิติอุบัติเหตุโดยสํานัก
ความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม ขอมูลรายงานสืบสวนอุบัติเหตุโดยกลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ ขอมูลดัชนีชี้
วัดความสําเร็จของโครงการโดยผูปฏิบัติงานที่เกี่ยวของ  

18.4.1.4 งบประมาณ 

การปฏิบัติงานแผนปฏิบัติการฐานขอมูลความปลอดภัยสวนใหญรวมอยูในสัญญาซอมบํารุง
โปรแกรมคอมพิวเตอรของ CDG หรือรวมอยูในโครงการเฉพาะ เชน ฐานขอมูลการจราจรในโครงการ
พัฒนาระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา ฐานขอมูลขนาดทางเดินเรือมาตรฐานในโครงการศึกษาสํารวจ
กําหนดขนาดทางเดินเรือมาตรฐาน สวนที่เหลือก็อยูในความรับผิดชอบของเจาหนาที่ฝายเทคโนโลยี
สารสนเทศ กองวิชาการและวางแผน เชน การเผยแพรผาน Webpage กรมการขนสงทางน้ําฯ การพัฒนา
โปรแกรมฐานขอมูลผูประกอบการเรือ ฐานขอมูลชองทางติดตอหนวยงานใหบริการคนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัย ซึ่งทําใหการดําเนินงานแผนปฏิบัติการฐานขอมูลความปลอดภัยไมตองใชเงินงบประมาณ
นอกเหนือจากงบทําการปกติ 

18.4.1.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดความสําเร็จผลการปฏิบัติงานฐานขอมูลความปลอดภัยแยกเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิง
คุณภาพ เชิงตนทุน และเชิงเวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• ขนาดฐานขอมูล 
• จํานวนการเขาใชขอมูลของเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ และบุคคลภายนอก 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความสําเร็จของการพัฒนาฐานขอมูลความปลอดภัยการเดินเรือ, ฐานขอมูลอํานวยความ

สะดวกในการปฏิบัติงาน, ฐานขอมูลเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา และ
ฐานขอมูลแสดงความกาวหนาในการดําเนินงาน 

• ความพึงพอใจของผูใชฐานขอมูล 
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ดัชนีเชิงตนุทน 
• เปนไปตามแผนที่กําหนด 
ดัชนีเชิงเวลา 
• การปฏิบัติงานแลวเสร็จตามแผนงาน 

18.4.2 แผนปฏิบัติการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย 
18.4.2.1 หลักการและเหตุผล 

มาตรฐานความปลอดภัยเปนประโยชนตอการพัฒนาและเสริมสรางความปลอดภัยฯ เพราะเปน
การจัดทําแนวปฏิบัติที่ดี (Best practice) ซึ่งกลั่นกรองจากประสบการณการทํางานที่ประสบผลสําเร็จ และ
บทเรียนความไมสําเร็จในอดีต ไปประกาศใหรับรูและปฏิบัติในวงกวาง จึงชวยปองกันไมใหเกิดความ
ผิดพลาดในอนาคต และเปนการดําเนินงานเพื่อปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย 

การปฏิบัติงานจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยใหมีประสิทธิผลควรรวมถึงการยกยองผูมีสวน
รวมในการจัดทํามาตรฐานและผูนํามาตรฐานไปปฏิบัติในรูปตางๆ เพราะเปนการใหประสบการณทางบวก
กับการกระทําที่เปนประโยชนตอการเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
18.4.2.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

การปฏิบัติงานจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยตามขอเสนอในแผนแมบทระยะที่ 1 อยูในความ
รับผิดชอบของหนวยงานระดับสํานักและกองตามงานที่ปฏิบัติ เชน สํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอมใน
เร่ืองเกี่ยวกับมาตรฐานการปฏิบัติงานเรือ กองตรวจเรือในเรื่องเกี่ยวกับมาตรฐานเรือ นอกจากนั้น ตาม
แนวคิดที่เสนอยังอาศัยความรวมมือจากสังคมการขนสงทางน้ําในรูปของคณะกรรมการมาตรฐานความ
ปลอดภัย ดังนั้น ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานควรเปน “รองอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ” ที่ไดรับมอบหมาย 
18.4.2.3 รายละเอียดแผนงาน 

การจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยมีรายละเอียดที่ตองพิจารณา 2 เร่ือง คือ (1) รูปแบบการ
ดําเนินงาน กับ (2) รายการมาตรฐานที่จัดทํา  

รูปแบบการดําเนินงาน 

ในสวนของรูปแบบการดําเนินงาน ขอเสนอแสดงในแผนแมบท คือ ใชประสบการณที่ส่ังสมของ
สังคมการขนสงทางน้ํามากลั่นกรองเปนมาตรฐานการปฏิบัติที่ดี (Best practice) ในรูปของคณะกรรมการ
มาตรฐานความปลอดภัย จนเมื่อการจัดทํามาตรฐานแลวเสร็จก็เผยแพรในรูปของประกาศกรมการขนสง
ทางน้ําฯ ใหมีการนําไปปฏิบัติอยางแพรหลาย 

ที่มาของคณะกรรมการมาตรฐานความปลอดภัยเปนการเชิญนักวิชาการ ผูผลิต ผูประกอบการ
เรือ และผูปฏิบัติงานในเรือ มารวมกันจัดทํารางมาตรฐานเฉพาะสาขาที่เกี่ยวของโดยตรง ดังนี้ 
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• ตัวแทนสถาบันการศึกษา เชน จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 
มหาวิทยาลัยบูรพา โรงเรียนนายเรือ ศูนยฝกพาณิชยนาวี ฯลฯ ในเรื่องที่เกี่ยวกับงาน
วิชาการ และการฝกอบรมคนประจําเรือ 

• ตัวแทนสมาคมการคา เชน สมาคมเจาของเรือไทยในกรณีเรือเดินทะเลชายฝงและระหวาง
ประเทศ สมาคมนายจางเจาของเรือขนสงทางน้ําแหงประเทศไทยในกรณีเรือลําเลียง 
สมาคมเรือไทยในกรณีเรือเดินในลําน้ํา ฯลฯ 

• สวนราชการ เชน กองทัพเรือ ตํารวจน้ํา ในเรื่องที่เกี่ยวกับงานวิชาการ ผูใช และเปนกลาง 
• ตัวแทนคนประจําเรือผานบริษัทจัดหาคนประจําเรือ หรือสมาคมคนประจําเรือ (ถามี) 

เพื่อใหการดําเนินงานเปนไปอยางรวดเร็ว การจัดทํามาตรฐานควรเริ่มจากการเตรียมเอกสาร 
ฉบับรางโดยเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ หรือจางบริษัทที่ปรึกษา ดวยวิธีแปลมาตรฐานตางประเทศ 
และ/หรือ ประสบการณเทาที่มี เสร็จแลวนํารางดังกลาวเขาสูการพิจารณาของคณะกรรมการซึ่งทําให
คาใชจายการจัดทํามาตรฐานประกอบดวยคาใชจายเตรียมรางมาตรฐาน เบี้ยประชุมคณะกรรมการฯ และ
คาเครื่องดื่มรับรองผูเขารวมประชุม ทั้งหมดนี้ สามารถนําระเบียบพัสดุที่เกี่ยวของมาปรับใชตามความ
เหมาะสม 

รายการมาตรฐานที่จัดทํา 

การจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําตองครอบคลุมทั้งมาตรฐานการ
ปฏิบัติงาน เชน การเดินเรือ การขนถายสินคา มาตรฐานเครื่องมืออุปกรณ เชน การทนไฟ วงรอบการ
ตรวจสอบอุปกรณชวยชีวิต และมาตรฐานสภาพแวดลอมทางเดินเรือ เชน มาตรฐานทางเดินเรือ มาตรฐาน
ส่ิงลวงล้ําลําน้ํา การดําเนินงานควรเริ่มที่มาตรฐานที่มีความสาํคญักอนมาตรฐานทีม่ลํีาดบัความสาํคญัต่าํกวา 
และอาจรวมการพิจารณาทบทวนมาตรฐานที่ใชในปจจุบันใหมั่นใจถึงความเหมาะสมดวยก็ได 

ตัวอยางมาตรฐานที่ควรพิจารณาดําเนินการ 
• มาตรฐานการปฏิบัติงาน 
• เรือโดยสารตนแบบ สําหรับการใชงานในลําน้าํและชายฝง 
• มาตรฐานเรือ TUG  
• มาตรฐานทางเดินเรือ 
• มาตรฐานเครื่องหมายการเดินเรือในลําน้าํ 
• มาตรฐานสิง่ลวงล้าํลําน้ํา 

มาตรฐานการปฏิบัติงาน การเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําในอดีตมุงเนนที่
เรือ เครื่องมืออุปกรณ และมาตรฐานทางกายภาพ อยางไรก็ตาม จากที่พบวาอุบัติเหตุสวนใหญมีสาเหตุมา
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จาก “คน” มาตรฐานที่ออกจึงเปลี่ยนมาเนนที่มาตรฐานการปฏิบัติ เชน มาตรฐานการเขายาม การฝกอบรม 
และการออกประกาศนียบัตรคนประจําเรือ (STCW) การบริหารความปลอดภัย (ISM) รวมถึงคําแนะนําการ
ปฏิบัติงานดานตางๆ ซึ่งเมื่อพิจารณามาตรฐานการปฏิบัติงานในประเทศไทยเห็นควรมีการจัดทํา และ/หรือ 
ปรับปรุงมาตรฐานการปฏิบัติเร่ืองตางๆ ดังนี้ 

• คําแนะนําการเดินทางดวยเรือโดยสาร (เปนการทบทวนมาตรฐานที่กรมการขนสงทางน้ําฯ 
จัดทํา) เพื่อแสดงคําแนะนําทั้งการขึ้นลงเรือและการนั่งเรือโดยสาร เพราะเปนอุบัติเหตทุีเ่กดิขึน้
เปนสวนใหญ การปรับปรุงควรเนนที่การมีภาพประกอบเพื่อทําใหเอกสารนาอาน เขาใจไดงาย 

• คําแนะนําการนําเรือเขาเทียบทา โดยเฉพาะทาเรือเขาเทียบทายาก เชน ทาเรือสงขลา 
ทาเรือทีพีไอ ฯลฯ รายละเอียดที่แสดงควรประกอบดวยเครื่องหมายการเดินเรือในพื้นที่ 
ชวงคาและทิศทางความเร็วลมและกระแสน้ํา คําแนะนําแผนการเดินเรือ เปนตน 

• คําแนะนําการขนสงและขนถายสินคาอันตรายตามมาตรฐาน IMDG (International Maritime 
Dangerous Goods Code)  

• คําแนะนําการปฏิบัติงานเรือบรรทุกสินคาเมล็ดในระวาง เชน การจัดแบงสินคาในหอง
ระวาง การระมัดระวังไมใหสินคาไหลไปกองรวมกันจนเรือเสียสมดุล ขนาดบรรทุกที่ทําให
เรือไมเสียสมดุลภายใตเงื่อนไขที่กําหนด ฯลฯ 

• คําแนะนําการปฏิบัติงานเรือบรรทุกลอเลื่อน (RO-RO) เชน การยึดเรือกับหลักอยางมั่นคง
กอนใหรถวิ่งขึ้นลง การปดฝาระวาง การปองกันไมใหลอยานพาหนะเลื่อนขณะเรือโคลง 
การดับเครื่องยนต ฯลฯ 

• คําแนะนําการปฏิบัติงานเรือโดยสาร เชน เอกสารอธิบายวิธีใชอุปกรณความปลอดภัยสวน
บุคคล การควบคุมฝูงชนขณะเกิดความตระหนก ฯลฯ 

• มาตรฐานความรูความสามารถผูควบคุมเรือสําราญกีฬา เชน Competence Crew, Day 
Skipper, Coastal Skipper, Yacht Master เนื่องจากพบวาผูถือประกาศนียบัตรที่มีขนาด
เรือและขนาดเครื่องจักรตามขอกําหนด มีความรูไมเพียงพอที่จะนําเรือไดอยางปลอดภัย 
เพราะเรือยอรชไดรับการออกแบบใหมีความทนทะเลจนสามารถเดินเรือไปไดรอบโลก การ
จัดทํามาตรฐานความรูความสามารถผูควบคุมเรือสําราญกีฬาควรเริ่มจากการกําหนด
ระดับหรือขอบเขตของการควบคุมเรือตามประเภทเรือที่ใชงานใหชัดเจน เชน เรือ Speed 
Boat, เรือเจทสกี, เรือใบ, เรือยอชต เปนตน   

เรือโดยสารตนแบบ อุบัติเหตุทางน้ําที่ผานมาหลายครั้งเกี่ยวของกับเรือโดยสารขนาดเล็ก เชน 
เรือยนตเพลาใบจักรยาวขนาดเล็ก (เรือสองตอน) เรือสกูตเตอร เพราะเคลื่อนที่ เ ร็วไมสัมพันธกับ
ความสามารถในการบังคับเลี้ยว ทัศนวิสัยในการควบคุม ไมมีหองลอย ฯลฯ เรือเหลานี้ บางประเภทเกิด
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จากภูมิปญญาชาวบาน มีประชาชนนิยมใชงานอยางแพรหลาย เปนเรือที่มีความยาวต่ํากวา 24 เมตร จึงไม
ตองสงแบบแปลนเพื่อรับการตรวจอนุมัติกอนตอสราง ดังนั้น แนวปฏิบัติที่เหมาะสม คือ ควรกําหนดแบบ
มาตรฐานเพื่อใหการใชเรือมีความปลอดภัยมากขึ้น เชน การทําหองลอยใหเรือจมชาลง หรือไมมีโอกาสจม 
การติดตั้งอุปกรณความปลอดภัยสวนบุคคล แลวประชาสัมพันธใหประชาชนนําแบบมาตรฐานไปใช 

มาตรฐานเรือ TUG นอกจากความทนทะเลที่เปนมาตรฐานปกติแลว ควรกําหนดมาตรฐานเรือ 
TUG เพื่อใชในการปฏิบัติงานดานตางๆ เพราะการสํารวจในสนามและการสัมภาษณผูเกี่ยวของพบมีการใช
ขนาดเรือ TUG ไมเหมาะสม เชน ไมสามารถดันเรือเขาเทียบทาไดตามตองการของเจาหนาที่นํารอง ไม
สามารถลากขบวนเรือลําเลียงใหอยูในทางเดินเรือที่กําหนด (Drift ตามการไหลของกระแสน้ํา) นอกจากนั้น 
สวนใหญยังพิจารณาเฉพาะกําลังแรงมาของเครื่องยนตที่ระบุ โดยไมไดพิจารณาแรงที่เรือลากได (Bollard 
Pull Force)  

กรมการขนสงทางน้ําฯ ตามมติที่ประชุมคณะกรรมการดําเนินงานดานความปลอดภัยการขนสง
ทางน้ําในป พ.ศ.2542 ไดจัดทําคูมือแบบมาตรฐานเรือและทาเทียบเรือที่ปลอดภัยซึ่งไดกําหนดมาตรฐาน
เรือ TUG หรือเรือ ดัน-จูง ไว 2 ขนาด คือ ขนาดความยาว 20 เมตร กับ 23 เมตร โดยกําหนดขนาด
เครื่องจักรใหญไว 250x2 แรงมาเบรค กับ 500x2 แรงมาเบรค ตามลําดับ ซึ่งโดยที่ระเบียบกรมการขนสง
ทางน้ําฯ กําหนดใหการเดินเรือหางฝงตองใชเรือขนาดใหญกวา 60 ตันกรอส จึงควรกําหนดขนาดเรือ TUG 
มาตรฐานใหครอบคลุมเรือที่สามารถเดินหางฝงดวย 

มาตรฐานทางเดินเรือ ปจจุบันการเดินเรือในแมน้ําเจาพระยาดวยเรือเดินทะเลทําไดถึง
สะพานสาทร (บริเวณอูเรือกรุงเทพ) การเดินเรือตอจากนั้นดวยเรือลําเลียงทําไดถึงอําเภอเมืองจังหวัด
อางทอง ดวยเรือขนาด 1000 ตัน และสําหรับแมน้ําปาสักทําไดถึงอําเภอทาเรือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา 
ดวยเรือขนาดเดียวกัน แตไมพบขอกําหนดมาตรฐานเรือสําหรับการใชงานแตละชวง บริษัทที่ปรึกษาจึง
เสนอใหมีการจัดทํามาตรฐานทางเดินเรือเพื่อเปนคําแนะนําผูเกี่ยวของทั้งการตอสรางเรือ และการกอสราง
ทาเรือ 

ตัวอยางงานที่ควรดําเนินการ ไดแก 
• ตรวจวัดระดับน้ําเพื่อตรวจสอบความสูงชองลอดใตสะพาน และมีมาตรทํานายความสูงใต

ชองลอดแตละชวงเวลา (เฉพาะสะพานและประตูน้ําที่เปนขอจํากัดทางเดินเรือ) 
• กําหนดชั้นทางเดินเรือตามขนาดเรือที่ผานได 
• ทํางานขุดลอกทางเดินเรือและกอสรางเขื่อนปองกันตลิ่งใหสอดคลองกับความตองการใช

งานและผลตอบแทนทางเศรษฐศาสตร 
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มาตรฐานเครื่องหมายการเดินเรือในลําน้ํา ปจจุบันประเทศไทยโดยกองทัพเรือและการทาเรือ
แหงประเทศไทยเปนสมาชิก IALA (International Association of Marine Aids to Navigation and 
Lighthouse Authority) ทําใหการติดตั้งเครื่องหมายการเดินเรือในทะเลและการเดินเรือในรองน้ําเขาทาเรือ
กรุงเทพกับแหลมฉบังเปนไปตามมาตรฐานสากล อยางไรก็ตาม ก็มีการใชเครื่องหมายการเดินเรือลักษณะ
อ่ืนในพื้นที่เฉพาะ เชน มารีนา แมน้ําโขง แมน้ําเจาพระยา คลองแสนแสบ ฯลฯ ทําใหมาตรฐานเครื่องหมาย
การเดินเรือแตละพื้นที่แตกตางกัน จึงควรมีการประสานงานระหวางผูเกี่ยวของเพื่อกําหนดมาตรฐาน
เครื่องหมายการเดินเรือ 

มาตรฐานสิ่งลวงล้ําลําน้ํา ปจจุบันกรมการขนสงทางน้ําฯ มีระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับการพิจารณา
อนุญาตสิ่งกอสรางลวงล้ําลําน้ําโดยสวนที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยนอกจากเรื่องความมั่นคงแข็งแรงของ
ส่ิงปลูกสรางก็เปนเรื่องการไมกีดขวางทางเดินเรือและการไหลของกระแสน้ํา โดยประเด็นที่ควรกําหนด
เพิ่มเติมเปนเรื่องการสามารถใชงานไดตามวัตถุประสงคอยางปลอดภัย เชน หากมีการกอสรางทาเรือหรือ
เขื่อนกันคลื่น ควรกําหนดใหเจาของโครงการศึกษาผลกระทบจากการกอสราง เชน รูปแบบของกระแสน้ําที่
เปลี่ยนแปลงรวมถึงวิธีแกไขผลกระทบตอการสัญจรของเรืออ่ืน เพราะผลการสํารวจในสนามพบมีพื้นที่จอด
เรือยากทั้งในแมน้ําเจาพระยา เชน ชองนนทรี พื้นที่ชายทะเลภาคตะวันออก เชน ทาเรือทีพีไอ พื้นที่
ชายทะเลภาคใต เชน ทาเรือสงขลา นอกจากนั้น ก็ควรครอบคลุมมาตรการขณะกอสรางเพราะการศึกษา
สถิติอุบัติเหตุพบเคยมีอุบัติเหตุเรือลมในบริเวณกอสรางประตูน้ําจากเหตุทําใหกระแสน้ําไหลเร็ว 

เร่ืองที่ตองทําตอจากการออกมาตรฐานเปนการตรวจสอบการใชมาตรฐานและยกยองผูนํา
มาตรฐานไปใชซึ่งเปนการใหประสบการณบวกกับผูมีพฤติกรรมที่เหมาะสม (ปฏิบัติงานตามมาตรฐาน) เชน 
การประกวดสถานศึกษาบุคลากรพาณิชยนาวีดีเดน การประกวดกองเรือดีเดน การประกวดผูใหบริการเรือ
ประจําทางดีเดน ฯลฯ 

18.4.2.4 งบประมาณ 

การดําเนินกิจกรรมตามแผนปฏิบัติการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยบางรายการอยูในความ
รับผิดชอบเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ที่เปนการใชงบประมาณตามปกติ อยางไรก็ตาม พบวาการ
ดําเนินงานบางกิจกรรมควรใชวิธีจางที่ปรึกษา และการดําเนินงานบางกิจกรรมมีคาใชจายพัสดุเพิ่มเติมจาก
การดําเนินงานปกติ เชน คาเบี้ยประชุมคณะกรรมการมาตรฐานฯ คาอาหารวางและเครื่องดื่มรับรอง
ผูเขารวมประชุม ซึ่งเมื่อพิจารณาในรายละเอียดประเมินวาการดําเนินกิจกรรมดังกลาวมีคาใชจายระหวางป 
2551-2560 เปนเงิน 31,500,000 บาท ซึ่งสามารถแยกพิจารณาเปนรายกิจกรรมได ดังนี้ 

• คาใชจายเตรียมรางมาตรฐานของเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ เชน คาซื้อมาตรฐาน
ตางประเทศ คาทําสําเนา 20 เร่ือง ๆ ละ 25,000 บาท เปนเงิน 500,000 บาท 
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• คาจางที่ปรึกษาจัดทํามาตรฐานเรือโดยสารตนแบบสําหรับใชงานในลําน้ําและชายฝง 
4,000,000 บาท 

• คาจางที่ปรึกษาโครงการจัดทํามาตรฐานเรือ Tug และขบวนเรือลําเลียง 4,000,000 บาท 
• คากอสรางและจัดหาที่วัดแรงดึงเรือ Tug (bollard pull) 10,000,000 บาท 
• คาจางที่ปรึกษาจัดทําคําแนะนําการขนสงและขนถายสินคาอันตราย 2,500,000 บาท 
• เบี้ยประชุมกรรมการรางมาตรฐาน 20 เร่ือง ๆ ละ 10 คร้ัง ๆ ละ 20,000 บาท (เบี้ยประชุม

กรรมการภาคเอกชน 2000 บาท/คน) เปนเงิน 4,000,000 บาท 
• คาอาหารวางและเครื่องดื่มรับรองผูเขารวมประชุม 200 คร้ังๆ ละ 500 บาท = 100,000 บาท 
• คาเดินทางดูงานของกรรมการรางมาตรฐาน 20 เร่ือง ๆ ละ 20,000 บาท = 400,000 บาท 
• คาจางที่ปรึกษาตรวจสอบคุณภาพบุคลากรพาณิชยนาวี กําหนดกรอบการจัดประกวด

ผูประกอบการพาณิชยนาวีดีเดน เปนเงิน 4,000,000 บาท 
• จัดงานประกวดสถานศึกษาพาณิชยนาวีและผูประกอบการพาณิชยนาวีดีเดน 10 คร้ังๆ ละ 

200,000 บาท เปนเงิน 2,000,000 บาท 

18.4.2.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิง
เวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนมาตรฐานที่จัดทําแลวเสร็จแยกตามลักษณะการดําเนินงาน 
• จํานวนการประชุมกรรมการมาตรฐานความปลอดภัย 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความพึงพอใจของผูจัดทําและผูใชมาตรฐาน 

ดัชนีเชิงตนทุน 
• คาใชจายในการจัดทํามาตรฐานเปนไปตามงบประมาณที่กําหนด 

ดัชนีเชิงเวลา 
• การจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยแลวเสร็จภายในเวลาที่กําหนด 
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18.4.3 แผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 

18.4.3.1 หลักการและเหตุผล 

ประโยชนของการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัยคลายกับประโยชนที่ไดรับจาก
การจัดทํามาตรฐานความปลอดภัยเพราะมีลักษณะเปนแนวใหผูเกี่ยวของนําไปปฏิบัติ รายละเอียดที่
ตางกัน คือ มาตรฐานความปลอดภัยมีลักษณะเปนคําแนะนําที่ทําใหการปฏิบัติเปนไปตามความสมัครใจ
ในขณะที่การปฏิบัติตามกฎระเบียบเปนการดําเนินงานโดยมีบทลงโทษเปนมาตรการบังคับ 

การออกกฎระเบียบมี 2 สวน คือ กฎระเบียบสําหรับใหเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ปฏิบัติ 
ซึ่งทําใหบทลงโทษเปนเรื่องวาดวยวินัยขาราชการ กับกฎระเบียบสําหรับใหผูประกอบการเรือ ทาเรือ และ
ผูทําการในเรือปฏิบัติที่ทําใหบทลงโทษตองใชกฎหมายอาญา 

18.4.3.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

การออกกฎระเบียบตองอาศัยหนวยงานสนับสนุนระดับกองและสํานักตามลักษณะงานที่ปฏิบัติ
หลายหนวย ประกอบกับตามขอเสนอแผนแมบทที่ระบุใหจัดทําในรูปคณะกรรมการความปลอดภัยโดยเชิญ
บุคคลภายนอกเขารวมเปนกรรมการ นอกจากนั้น การออกกฎระเบียบมีลักษณะเปนมาตรการบังคับที่ทําให
ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานตามแผนตองเปนผูบริหารระดับสูง เชน “รองอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ” ที่
ไดรับมอบหมาย 

18.4.3.3 รายละเอียดแผนงาน 

การปฏิบัติตามแผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัยมีเร่ืองที่ตอง
พิจารณา 4 เร่ือง ไดแก (1) รูปแบบการดําเนินงาน (2) ประเด็นปญหาเกี่ยวกับกฎระเบียบ (3) รายการ
กฎระเบียบสําหรับใหเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ปฏิบัติ และ (4) รายการกฎระเบียบสําหรับให
บุคคลภายนอกปฏิบัติ 

รูปแบบการดําเนินงาน 

การออกกฎระเบียบตองดําเนินการอยางละเอียดรอบคอบเปนพิเศษเพราะมีบทลงโทษผูฝาฝน
ซึ่งตามแสดงในแผนแมบทประกอบดวยการเตรียมรางกฎระเบียบดวยกระบวนการประเมินความปลอดภัย
อยางเปนระบบ (FSA: Formal Safety Assessments) ตอดวยการพิจารณาของคณะกรรมการมาตรฐาน
ความปลอดภัย การเวียนรางที่ผานความเห็นชอบจากคณะกรรมการใหผูเกี่ยวของพิจารณา และการเสนอ
รางที่ผานการทบทวนใหคณะกรรมการความปลอดภัยพิจารณา ทั้งนี้ ตามรายละเอียดที่เสนอในขอ 18.3.3 
แผนแมบทการปรับปรุงกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 
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ประเด็นปญหา 

การออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัยมีวัตถุประสงคเพื่อเสริมสรางความปลอดภัย
พรอมกับเพื่อแกไขปญหาที่เกี่ยวของ ซึ่งการดําเนินงานโครงการศึกษาสํารวจจัดทําแผนแมบทและ
แผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําพบประเด็นปญหาที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ําหลายกรณี เชน 

• มีการใชเรือไมถูกตอง 
• มีเรือขาดตอทะเบียนเปนจํานวนมาก 
• รับรองอนุสัญญาระหวางประเทศไมทันกับความตองการ 

มีการใชเรือไมถูกตอง การทํางานสํารวจภาคสนามพบมีการใชเรือที่ไมอยูในสภาพสมบูรณ
หลายกรณี เชน แพชูชีพไมไดรับการตรวจสอบตามระยะเวลา แรงดันเครื่องดับเพลิงเคมีไมไดตามเกณฑ มี
รองรอยขาดการซอมบํารุงหรือการซอมบํารุงไมทั่วถึง ติดตั้งอุปกรณประจําเรือไมครบตามขอกําหนด ฯลฯ 
นอกจากนั้น ยังพบการใชเรือผิดประเภทนําเรือประมงมาดัดแปลงเปนเรือโดยสาร จนถึงการจดทะเบียนเปน
เรือบรรทุกสินคาทั่วไปแตนํามาใชงานเปนเรือประมง สภาพการณดังกลาวมีผลกระทบกับความปลอดภัย
การคมนาคมทางน้ําเพราะสงผลถึงความทนทะเล การไมมีอุปกรณชวยชีวิตใหใชในเวลาจําเปนตองใช การ
ไมสามารถใชอุปกรณอยางมีประสิทธิภาพ ฯลฯ 

สาเหตุของปญหาขางตนสวนหนึ่งเกิดจากการขาดจิตสํานึกของผูประกอบการเรือและผูทําการ
บนเรือในการปฏิบัติตามกฎระเบียบ แตสวนหนึ่งก็ประเมินวาเกิดจากความละเลยไมไดตรวจสภาพเรือขณะ
ตรวจตราการจราจร หรือการตรวจไมทั่วถึง และในบางกรณี ก็เห็นไดชัดวาเกิดจากความบกพรองในการ
ตรวจเรือขณะตอทะเบียนเพราะอุปกรณชวยชีวิตขาดอายุกอนกําหนดตอทะเบียนเรือ (หมายถึงอุปกรณ
ชวยชีวิตขาดการตรวจสอบมาแลว 2 ป แตเรือไมขาดการตอทะเบียน) จนถึงสภาพเรือเหมือนไมไดอยูใน
สภาพดีขณะตอทะเบียนเพราะมีสนิมขุมเกาะตามโครงสรางสวนตางๆ เปนจํานวนมาก 

สภาพการณขางตนไมไดเกิดจากการไมมีกฎระเบียบแตเกิดจากการไมปฏิบัติตามกฎระเบียบ 
ซึ่งทําใหการแกไขปญหามีแนวทางดังตอไปนี้ 

• ปลูกสรางจิตสํานึกความปลอดภัยใหผูเกี่ยวของตามแผนปฏิบัติการฝกอบรมเสริมสราง
ทัศนคติดานความปลอดภัย (รายละเอียดแสดงในขอ 18.4.6) เพื่อใหเกิดการปฏิบัติตาม
กฎระเบียบโดยสมัครใจเพราะเห็นประโยชนจากการปฏิบัติ ไมใชเพราะกลัวการลงโทษ 

• ตรวจตราการจราจรอยางเขมงวดตามแผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจร 
(รายละเอียดแสดงในขอ 18.4.4) เพื่อใหโอกาสไมถูกลงโทษเมื่อละเมิดกฎการเดินเรือหมด
ไป พรอมกับทําใหการตรวจตราการจราจรรวมถึงการตรวจสภาพเรือใหมั่นใจในความ
สมบูรณของเรือ 
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• ปรับปรุงการตรวจเรือตามแผนปฏิบัติการตรวจเรือ (รายละเอียดแสดงในขอ 18.4.7) เพื่อ
เพิ่มความมั่นใจเกี่ยวกับความสมบูรณของเรือที่ผานการตอทะเบียน 

• ทบทวนความเหมาะสมของกฎระเบียบเกี่ยวกับคุณสมบัติเรือ คนประจําเรือ และอุปกรณ
ติดตั้งบนเรือ (หากมีบางสวนไมเหมาะสม) 

• การมีอูตอและซอมเรือที่สามารถใหบริการซอมทําเรือขนาดที่กําหนดภายในเขตการเดินเรือ 

การออกกฎระเบียบเพื่อสนับสนุนการปลูกสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยทําไดโดยกําหนด
เปนเงื่อนไขใหผูกระทําการในเรือเขาอบรมหลักสูตรเสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัยกอนรับ
ประกาศนียบัตรและตองเขาอบรมทบทวนกอนตออายุประกาศนียบัตร รวมถึงสามารถออกกฎระเบียบเพื่อ
ปรับปรุงวิธีตรวจตราการจราจรและตรวจเรือใหครอบคลุมวัตถุประสงคที่ตองการ อยางไรก็ตาม เมื่อความ
บกพรองเกิดจากการไมปฏิบัติตามกฎระเบียบ การปรับปรุงกฎระเบียบเพื่อปองกันปญหาดังกลาวก็อาจไม
ไดผลในทํานองเดียวกันถามีการไมปฏิบัติตามกฎระเบียบที่ออกใหม 

การแกปญหาไมปฏิบัติตามกฎระเบียบทําไดดวยความเอาจริง เอาจัง ของผูบังคับบัญชา รวมถึง
การมีฐานขอมูลแสดงผลการดําเนินงาน และการมีระบบตรวจสอบตามลําดับชั้น เชน หัวหนาสํานักงานการ
ขนสงทางน้ําสาขาตรวจสอบผลการปฏิบัติงานของเจาพนักงานตรวจเรือ ตรวจทา ผูอํานวยการสํานักการ
ขนสงทางน้ําตรวจสอบผลการปฏิบัติงานของหัวหนาสํานักงานฯ และสุดทายรองอธิบดีกับผูตรวจราชการ
ตรวจสอบผลการปฏิบัติงานแตละหนวยเพื่อรายงานอธิบดี ซึ่งถึงแมการดําเนินงานดังกลาวมีลักษณะเปน
ลําดับชั้นจากขางลางขึ้นขางบน แตการดําเนินงานใหประสบผลสําเร็จตองเร่ิมจากผูบริหารชั้นบนสุด คือ 
อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ จัดบุคคลากรเขาทํางานในตําแหนงตางๆ อยางเหมาะสม ตอดวยการกวดขัน
การปฏิบัติงานของรองอธิบดี ผูตรวจราชการ และผูใตบังคับบัญชาตามลําดับชั้น จากนั้น สวนสุดทาย
ดําเนินการพิจารณาความดี ความชอบ หรือตักเตือนจากผลงานที่ดําเนินการ 

สําหรับการทบทวนความเหมาะสมของกฎระเบียบเกี่ยวกับคุณสมบัติเรือ อุปกรณติดตั้งบนเรือ 
และคนประจําเรือ ขอพิจารณาดังกลาวมีผลมาจากการพบขอบกพรอง และ/หรือความเห็นแยงเกี่ยวกับ
ความเหมาะสมของกฎระเบียบในบางประเด็น เชน 

• กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือกําหนดใหเรือชูชีพ แพชูชีพ มีหนังสือภาพคูมือวิธีสง
สัญญาณขอความชวยเหลือตามอนุสัญญาวาดวยความปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล ค.ศ. 
1974 บทที่ 5 ขอ 16 ทั้งที่มีการเปลี่ยนแปลงขอความในอนุสัญญาฯ สวนดังกลาวในการ
ประชุมสมัชชาองคกรทางทะเลระหวางประเทศตั้งแต พ.ศ. 2532 มีผลใชบังคับ พ.ศ. 2535 

• กําหนดชนิดประเภทอุปกรณที่ตองติดตั้งไมเหมาะสม เชน ไมกําหนดใหติดตั้งวิทยุส่ือสาร
บนเรือประมงทะเลชั้น 2 เรือใบชายทะเลชายแดน ฯลฯ จึงทําใหเรือที่รวมอยูในการจราจร
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ไมสามารถติดตอกับเรือกลุมนี้ได และทําใหเมื่อเรือกลุมนี้ประสบภัยก็ไมสามารถติดตอขอ
ความชวยเหลือทางวิทยุ 

• การกําหนดคุณสมบัตินายเรือสําราญกีฬา (Yacht) ไมสอดคลองกับคุณลักษณะเรือที่
สามารถเดินทางขามมหาสมุทร (เมื่อมีการตอสรางอยางเหมาะสม) 

นอกจากนั้น มีขอเสนอผูเขารวมสัมมนาวันที่ 19 พฤษภาคม 2549 วามีกรณีกําหนดใหติดตั้ง
อุปกรณที่ไมจําเปนตองใชงานเพราะเปนเรือที่ใชงานในพื้นที่จํากัดซึ่งควรมีการทบทวนในคราวเดียวกัน การ
ทบทวนกฎระเบียบดังกลาวทําไดดวยกระบวนการประเมินความปลอดภัยอยางเปนระบบ การพิจารณาของ
คณะกรรมการมาตรฐาน และการพิจารณาของคณะกรรมการความปลอดภัย ที่เสนอรายละเอียดไวแลว 

ปญหาการไมปฏิบัติตามกฎระเบียบเกี่ยวกับความสมบูรณของตัวเรือ นอกจากเรื่องที่เกี่ยวกับ
ความตั้งใจของผูเกี่ยวของแลว ก็มีอุปสรรคจากปญหาไมมีอูตอและซอมเรือภายในเขตเดินเรือโดยเฉพาะ
กรณีเรือประจําทางจากขออางไมสามารถนําเรือไปตรวจสภาพใตแนวน้ําเพราะทําใหประชาชนเดือดรอนไม
มีเรือใหบริการ การแกปญหาดังกลาวทางกฎระเบียบ คือ กําหนดใหผูประกอบการมีเรือสํารอง กับ
กําหนดใหมีบริการอูตอและซอมเรือภายในเขตเดินเรือเปนเงื่อนไขการใหบริการเรือประจําทาง14 
นอกจากนั้น เพื่อพัฒนาอุตสาหกรรมการขนสงทางน้ํา กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรสงเสริมใหมีบริการอูตอ
และซอมเรือขนาดที่กําหนดในพื้นที่ขาดแคลน เชน ฝงทะเลอันดามัน โดยในระยะแรกที่ยังไมมีความคุมคา
ทางธุรกิจเพราะมีเรือขนาดใหญใชงานในพื้นที่ไมมากก็อาจถือเปนบริการที่ตองจัดใหมีเพื่อความปลอดภัย 

อนึ่ง เมื่อมีการทบทวนกฎระเบียบใหมีความเหมาะสมและมีการดําเนินงานดานตางๆเพื่อ
อํานวยความสะดวกแลว ก็ตองมีมาตรการใหกฎระเบียบมีผลบังคับใชโดยสมบูรณผานแผนปฏิบัติการ
เผยแพรมาตรฐาน กฎระเบียบฯ แผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจร แผนปฏิบัติการฝกอบรม
เสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัย และแผนปฏิบัติการตรวจเรือ 

มีเรือขาดการตอทะเบียนเปนจํานวนมาก การมีเรือขาดตอทะเบียนจํานวนมากไมสงผล
กระทบกับความปลอดภัย (Safety) โดยตรงแตสงผลทําใหการบริหารงานขนสงทางน้ํามีขอมูลไมตรงกับ
ขอเท็จจริง รวมถึงสงผลทางดานความมั่นคง (Security) เพราะอาจมีการใชเรือสวมทะเบียน นอกจากนั้น 
เมื่อมีการละเลยไมปฏิบัติกฎระเบียบขอหนึ่ง ตอไปก็อาจรวมถึงการละเลยกฎระเบียบดานอื่นที่สงผลดาน
ความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

                                                  
14 เงื่อนไขการออกใบอนุญาตเรือประจําทางกรณีมีผูใหบริการหลายรายในเสนทางเดียวกัน เชน บานเพ-เกาะเสม็ด ไมจําเปนตองกําหนดใหผู
ขออนุญาตมีเรือสํารองเพราะการหยุดใหบริการมีผลกระทบกับผูใชบริการไมมาก 
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ตามนัยขางตน กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรออกกฎระเบียบกําหนดใหมีการจําหนายทะเบียนเรือ
ขาดตออายุเกิน 5 ป เพราะเทากับไมมีการตรวจสภาพเรือซึ่งเปนการยืนยันวาเรืออยูในสภาพใชงานไดอยาง
ปลอดภัย การนําเรือมาตอทะเบียนหลังจากนั้นใหทําเหมือนการจดทะเบียนใหม นอกจากนั้น ก็ตองมีการ
ตรวจตราการจราจรอยางเขมงวดซึ่งจะทําใหมีการตอทะเบียนเรือ-ตรวจสภาพเรืออยางสม่ําเสมอ 

รับรองอนุสัญญาระหวางประเทศไมทันกับความตองการ ประเทศไทยเปนสมาชิกองคกร
ทางทะเลระหวางประเทศ และที่ผานมาไดใหการรับรองอนุสัญญาระหวางประเทศหลายฉบับ แตก็ยังไม
รวมถึงอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการปองกันมลภาวะจากเรือ (MARPOL: International Convention 
for the Prevention of Pollution from Ships)15 อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการคนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัยทางทะเล (SAR: International Convention on Maritime Search and Rescue) อนุสัญญาวา
ดวยมาตรฐานขั้นต่ําบนเรือพาณิชย (ILO 147 Convention concerning Minimum Standards in Merchant 
Ships) ฯลฯ  

ขอพิจารณาเกี่ยวกับการรับรองอนุสัญญาระหวางประเทศมีดังนี้ 
• เมื่อเรือไทยไปทําการคากับตางประเทศ การตรวจเรือของรัฐเจาของทาพิจารณาตาม

กฎหมายที่บังคับใชในประเทศนั้น ไมเกี่ยวกับวารัฐเจาของเรือรับรองอนุสัญญาใด แมหลัง
การกักเรือ ตัวแทนรัฐเจาของเรือสามารถเดินทางมาปลอยเรือแตก็เปนวิธีที่ทําใหเจาของ
เรือเสียประโยชนทางเศรษฐกิจที่ควรไดรับจากตัวเรือ 

• หากกฎระเบียบเรือไทยและการตรวจเรือของประเทศไทยต่ํากวามาตรฐานตางประเทศกจ็ะ
ทําใหประเทศไทยเปนที่รวมของเรือเกาพนอายุที่ไมสามารถทําการคาในนานน้ําประเทศที่
มีกฎระเบียบเขมงวดเพราะเกิดการขายเรือราคาถูก สถานการณดังกลาวทําใหนานน้ําไทย
มีความเสี่ยงเพิ่มข้ึน 

• สภาพการทํางานบนเรือสงผลถึงคุณภาพคนบนเรือเพราะทําใหไมไดคนมีคุณภาพ
เหมาะสมมาทํางาน นอกจากนั้น ยังสงผลถึงคุณภาพการปฏิบัติงานดวยเพราะทําใหเกิด
ความเครียด ความลา จนมีความเสี่ยงเกิดอุบัติเหตุ 

ตามนัยขางตน ผลการศึกษาเสนอใหกรมการขนสงทางน้ําฯ เรงดําเนินการรับอนุสัญญาที่
เกี่ยวของกับความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม เชน MARPOL 73/78 SARS กับอนุสัญญาที่เกี่ยวของกับ
สภาพการทํางาน (ในสวนที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย) พรอมกันนั้น ก็ตองดําเนินการตรวจเรือ
ไทย และเรือตางชาติที่เขามาใชนานน้ําไทยอยางเขมงวดเพราะเปนแนวทางชวยเสริมสรางความปลอดภัย
ใหการคมนาคมทางน้ํา 

                                                  
15 คณะรัฐมนตรีมีมติใหดําเนินการรับรองอนุสัญญา MARPOL 73/78 เมื่อวันที่ 29 เมษายน 2540 ปจจุบันอยูในระหวางเตรียมการ 
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รายการกฎระเบียบสําหรับใหเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ปฏิบัติ 

ตัวอยางกฎระเบียบสําหรับใหเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ปฏิบัติ ไดแก 
• กฎระเบียบเกี่ยวกับการจัดองคกรบริหารความปลอดภัย ตามแผนปฏิบัติการจัดองคกร

บริหารความปลอดภัย 
• กฎระเบียบวาดวยการแตงตั้งคณะกรรมการมาตรฐาน คณะกรรมการความปลอดภัย และ

กฎระเบียบวาดวยการจัดทํามาตรฐานและออกกฎระเบียบ ตามแผนปฏิบัติการจัดทํา
มาตรฐานความปลอดภัย และแผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 

• กฎระเบียบวาดวยการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือเพื่อรองรับการทํางานแผนปฏิบัติ
การสืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ 

• กฎระเบียบวาดวยการปฏิบัติงานตรวจตราและกํากับการจราจรตามแผนปฏิบัติการตรวจ
ตราและกํากับการจราจร 

• กฎระเบียบวาดวยการปฏิบัติงานศูนยประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย
ทางทะเล 

• กฎระเบียบวาดวยการฝกอบรมและเลื่อนชั้นเจาหนาที่นํารอง 

รายการกฎระเบียบสําหรับใหบุคคลภายนอกปฏิบัติ 

ตัวอยางกฎระเบียบสําหรับใหบุคคลภายนอกปฏิบัติ ไดแก 
• กฎระเบียบวาดวยหนาที่นายเรือ ผูประกอบการเรือ และผูเกี่ยวของ ตามแผนปฏิบัติการ

สืบสวนอุบัติเหตุทางเรือ 
• กฎระเบียบกําหนดใหการฝกอบรมเสริมสรางทัศนคติความปลอดภัยเปนเงื่อนไขบังคับ

สําหรับการสอบรับประกาศนียบัตรและการตออายุประกาศนียบัตรตามแผนปฏิบัติการ
ฝกอบรมเสริมสรางทัศนคติความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

• กฎระเบียบเกี่ยวกับการรายงานเรือตามความตองการของระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา
ตามแผนปฏิบัติการจัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 

• กฎระเบียบเกี่ยวกับการปฏิบัติตามอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการปองกันมลภาวะ
จากเรือ การคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยทางทะเล มาตรฐานขั้นต่ําบนเรือพาณิชย 

• กฎระเบียบเกี่ยวกับการขอและตออายุใบอนุญาตนํารองพิเศษ 
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18.4.3.4 งบประมาณ 

การดําเนินงานตามแผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัยการคมนาคม
ทางน้ําระหวางป 2551-2560 ตองใชทรัพยากรเพิ่มเติมจากงบทําการปกติ เปนเงิน 14.92 ลานบาท แยกได
เปน 3 กิจกรรม ประกอบดวย 

• คาเบี้ยประชุมคณะกรรมการมาตรฐาน กับคณะกรรมการความปลอดภัย คณะละ 1 คร้ัง/เดือน 
รวม 240 คร้ังๆ ละ 20,000 บาท = 4,800,000 บาท 

• คาอาหารวางและเครื่องดื่มรับรองผูเขารวมประชุม 240 คร้ังๆ ละ 500 บาท = 120,000 บาท 
• คาจางที่ปรึกษาโครงการศึกษาสํารวจออกแบบเพื่อกอสรางอูตอและซอมเรือขนาดใหญ

กวา 500 ตันกรอส ทางฝงทะเลอันดามัน จํานวน 10 ลานบาท 

18.4.3.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาไดเปนดัชนีชี้วัดเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน 
และเชิงเวลา  

ดัชนีชี้วัดเชิงปริมาณ 
• จํานวนกฎระเบียบที่มีการพิจารณาและปรับปรุง 
• จํานวนครั้งการประชุมคณะกรรมการมาตรฐานและคณะกรรมการความปลอดภัย 
ดัชนีชี้วัดเชิงคุณภาพ 
• ความพึงพอใจของผูมีสวนรวมในการจัดทํากฎระเบียบ ผูกํากับการใชกฎระเบียบ และผู

ปฏิบัติตามกฎระเบยีบ 
• ความสําเร็จของการดําเนินงานโครงการศึกษาสํารวจออกแบบเพื่อกอสรางอูตอและซอม

เรือขนาดใหญกวา 500 กรอส ทางฝงทะเลอันดามัน 
ดัชนีชี้วัดเชิงตนทุน 
• คาใชจายเปนไปตามแผนการใชเงินงบประมาณ 
ดัชนีชี้วัดเชิงเวลา 
• การดําเนินงานแลวเสร็จภายในระยะเวลาที่กําหนด 

18.4.4 แผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐานและกฎระเบียบ 

18.4.4.1 หลักการและเหตุผล 

ทุกครั้งที่มีการจัดทํามาตรฐาน ออกกฎระเบียบ คูมือ คําแนะนํา ฯลฯ เมื่อแลวเสร็จ เพื่อสราง
ความเขาใจใหผูเกี่ยวของ รวมถึงเพื่อใหการปฏิบัติของเจาหนาที่สํานักงานการขนสงทางน้ําทุกพื้นที่มี
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ทิศทางเดียวกัน ก็ควรจัดใหมีการฝกอบรมซักซอมความเขาใจผูปฏิบัติ พรอมกันนั้น ก็ควรเผยแพรมาตรฐาน 
กฎระเบียบ คําแนะนํา ออกไปในวงกวางเพราะทําใหมีผูปฏิบัติมากขึ้น  

ตามนัยขางตน แผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐานและกฎระเบียบจึงมีผลเปนการขยาย
ความสําเร็จของแผนปฏิบัติการจัดทํามาตรฐานความปลอดภัย และแผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธี
ปฏิบัติดานความปลอดภัย และเปนสวนหนึ่งของมาตรการปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย 

18.4.4.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการทํางานตามแผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐาน กฎระเบียบ คือ ผูอํานวยการ
สํานักงานเลขานุการกรม ผานกลุมงานพัฒนาบุคคลในกรณีฝกอบรมเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ และ
ผานฝายชวยอํานวยการและประชาสัมพันธในกรณีฝกอบรมบุคคลภายนอก โดยมีเจาหนาที่ผูรับผิดชอบ
การจัดทํามาตรฐานและออกกฎระเบียบเปนเจาหนาที่สนับสนุนดานวิชาการ 

18.4.4.3 รายละเอียดแผนงาน 

การปฏิบัติงานเผยแพรมาตรฐานและกฎระเบียบมีรายละเอียดที่ตองพิจารณา 3 เร่ือง คือ (1) 
การเตรียมการฝกอบรม (2) การฝกอบรมเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ซึ่งเปนผูกํากับการใชมาตรฐาน
และกฎระเบียบ และ (3) การฝกอบรมผูปฏิบัติตามมาตรฐานและกฎระเบียบ 

การเตรียมการฝกอบรม 

การเตรียมการฝกอบรมเปนกิจกรรมสําคัญกอนจัดฝกอบรม  ซึ่งเพื่อการฝกอบรมที่มี
ประสิทธิภาพ การออกแบบหลักสูตรและการเตรียมการ ควรประกอบดวยการพิจารณาประเด็นตางๆ ที่
เกี่ยวของดังตอไปนี้ 

• หลักสูตร • ระยะเวลาฝกอบรม 
• คุณลักษณะผูเขารับ • สถานที ่

 การฝกอบรม • การประเมนิผล 
• วิทยากร • ประกาศนียบัตร 
• เอกสารประกอบการฝกอบรม  
• การอบรมภาคทฤษฎีและปฏิบัติ 

หลักสูตร รายการแรกที่ตองพิจารณาในการเตรียมการฝกอบรม คือ “หลักสูตร” หรือ มาตรฐาน 
กฎระเบียบที่จะทําการฝกอบรม เพราะเปนเนื้อหาการฝกอบรมและตัวกําหนดรูปแบบการอบรม เชน 
วิทยากร เอกสาร ระยะเวลา สถานที่  
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คุณลักษณะผูเขารับการฝกอบรม การจัดฝกอบรมตองจัดใหสอดคลองกับคุณลักษณะผูเขา
รับการฝกอบรม เชน เปนผูกํากับการใชกฎระเบียบหรือผูปฏิบัติตามกฎระเบียบ ความรูพื้นฐานเปนนัก
เดินเรือระดับนายเรือ นายประจําเรือ นายทาย คนใชเครื่องยนต หรือเปนผูประกอบธุรกิจ พื้นที่ปฏิบัติงาน
เปนภายในจังหวัดใด ระหวางจังหวัด หรือระหวางประเทศ ทั้งหมดนี้ เพื่อทําใหผูเขารับการฝกอบรมเปนจุด
ศูนยกลางของการฝกอบรม 

วิทยากร การจัดทํามาตรฐาน กฎระเบียบ มีผูเกี่ยวของหลายฝาย ทั้งเจาหนาที่กรมการขนสง
ทางน้ําฯ ที่ปฏิบัติงานเปนกรรมการและเลขานุการ และกรรมการผูทรงคุณวุฒิซึ่งเปนตัวแทนจากกลุมความ
สนใจตางๆ การจัดวิทยากรควรพิจารณาเชิญกรรมการเหลานี้จากบทบาทและความสามารถในการ
ถายทอดใหความรูของกรรมการแตละคน นอกจากนั้น ควรพิจารณาจัดฝกอบรมวิทยากร (Training the 
trainers) เพื่อทําหนาที่วิทยากรฝกอบรมผูรวมงานและผูใตบังคับบัญชาดวย 

เอกสารประกอบการฝกอบรม ความเหมาะสมของเอกสารประกอบการฝกอบรมเปนปจจัย
อยางหนึ่งของการเสริมสรางประสิทธิผลใหการฝกอบรม โดยเอกสารที่มีการเรียบเรียงอยางเหมาะสม มี
รูปภาพและแผนภูมิประกอบที่ชัดเจน ไมคลุมเครือ สามารถนําไปใชอางอิง หรือเปนคูมือในการปฏิบัติงาน 
เปนประโยชนมากกวาเอกสารที่ใชเฉพาะชวงฝกอบรม 

การอบรมภาคทฤษฎีและปฏิบัติ การเสริมสรางความเขาใจใหผูเขารับการฝกอบรมควรมีทั้ง
ภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ และควรดําเนินการใหผูเขารับการฝกอบรมมีโอกาสไดคิดทําความเขาใจจน
สามารถเรียบเรียงความตองการของมาตรฐาน กฎระเบียบ ทั้งหมดไดดวยตัวเอง 

ระยะเวลาฝกอบรม การฝกอบรมตองจัดระยะเวลาใหเหมาะสมกับเนื้อหา ความซับซอน และ
ความสามารถของผูเขารับการอบรม ต้ังแตเปนหลักสูตร ½ วัน ถึงมากกวา 1 สัปดาห 

สถานที่ กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรจัดสถานที่ฝกอบรมใหผูเขารับการฝกอบรมสวนใหญไดรับ
ความสะดวก ไมตองเสียเวลาเดินทาง เชน ใกลพื้นที่ปฏิบัติงาน ยกเวนการฝกอบรมเชิงปฏิบัติการที่ตองการ
ความตอเนื่องเปนพิเศษอาจพิจารณาจัดในพื้นที่หางไกลที่ทําใหผูเขารวมสัมมนาสามารถใชสมาธิกับการ
ฝกอบรมไดเต็มที่ 

การประเมินผล เพื่อใหมั่นใจวาผูเขารับการฝกอบรมไดความรูจากการฝกอบรม สามารถนําไป
ปฏิบัติงานไดจริง รวมถึงเพื่อเปนขอมูลในการนําไปปรับปรุงในโอกาสตอไป และเพื่อเปนดัชนีแสดง
ผลสัมฤทธิ์ของการปฏิบัติงานฝกอบรม ผูจัดฝกอบรมควรทําการประเมินผลการฝกอบรมดวยทุกครั้ง หัวขอ
ที่รวมอยูในการประเมินผลควรครอบคลุมทั้งความเหมาะสมในการจัดฝกอบรม ความเหมาะสมของ 
วิทยากร ความรูที่มีกอนเขารับการฝกอบรม และความรูที่ไดรับหลังผานการฝกอบรม 
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ประกาศนียบัตร กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรออกประกาศนียบัตรใหผูเขารับการฝกอบรมทุก
คร้ัง และควรใชประกาศนียบัตรที่ออกเปนขอมูลประกอบการพิจารณาผลการปฏิบัติงานในกรณีเจาหนาที่
กรม และการเลื่อนชั้นประกาศนียบัตรในกรณีผูทําการบนเรือ การออกประกาศนียบัตรไมควรพิจารณา
เฉพาะเวลาเขารับการฝกอบรมแตควรรวมถึงการทํากิจกรรมภาคปฏิบัติ และผลการสอบภาคทฤษฎี เชน ใช
อัตราสวนคะแนน 40:30:30 สําหรับเวลาเขารับการฝกอบรม การทํากิจกรรมภาคปฏิบัติ และภาคทฤษฎี 
ตามลําดับ ทั้งนี้ เพื่อเพิ่มคุณคาใหประกาศนียบัตรที่ออก นอกจากนั้น อาจพิจารณาเพิ่มคุณคาโดยจดัใหมผูี
ผานการฝกอบรมระดับ “ชั้นดี” กับ “ชั้นดีเยี่ยม” เมื่อทําคะแนนไดเกินคาที่กําหนด (เชน มากกวา 90%) และ
ทําคะแนนไดเกินคาที่กําหนดพรอมกับเปนคะแนนสูงสุดของชั้น ตามลําดับ 

การจัดฝกอบรมเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ 

การฝกอบรมเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรเนนที่การเปนผูกํากับการใชมาตรฐาน และ
กฎระเบียบ เร่ิมจาก ความเขาใจเกี่ยวกับที่มา วัตถุประสงค การปฏิบัติตามมาตรฐาน แนวทางปฏิบัติของ
เจาหนาที่ บทลงโทษ และขอยกเวน (ถามี) 

ตัวอยางหลักสูตรฝกอบรมเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ ไดแก 
• หลักสูตรการปฏิบัติงานกรมการขนสงทางน้ําฯ เนื้อหาที่ฝกอบรมครอบคลุมกฎระเบียบที่

เปนอํานาจหนาที่ของกรม เชน พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พระราชบัญญัติ
เรือไทย พระราชบัญญัติการปองกันเรือโดนกัน ในภาพกวาง พรอมกับเสริมความเขาใจใน
ธุรกิจ- กิจกรรมการขนสงทางน้ํา 

• หลักสูตรแผนแมบท แผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา เนื้อหาที่ฝกอบรม
เปนรายละเอียดแผนแมบท และแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 
รวมถึงคูมือการปฏิบัติงาน เชน การประเมินความเสี่ยง การตรวจตราการจราจร การตรวจ
สภาพเรือ ฯลฯ 

• หลักสูตรการปฏิบัติงานในความรับผิดชอบของกอง สํานัก และสํานักงานการขนสงทางน้ํา 
เชน การตรวจเรือ การตรวจแบบเรือ การควบคุมเรือในเมืองทา การตรวจทา การอนุญาตสิ่ง
ลวงล้ําลําน้ํา การสํารวจอุทกศาสตรและอุทกวิทยา การสํารวจและสรางแผนที่ การขุดลอก
รองน้ํา การซอมบํารุงเรือ การออกแบบและติดตั้งเครื่องหมายชวยการเดินเรือ ฯลฯ 

• หลักสูตรการฝกและเลื่อนชั้นเจาหนาที่นํารองโดยวิธีสถานการณจําลอง (Simulator) 
• หลักสูตรการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ 
• หลักสูตรการปฏิบัติงานควบคุมการจราจรทางน้ํา 
• หลักสูตรบริหารความปลอดภัย (ISM: International Safety Management) ผูปฏิบัติงาน

เรือที่มีขนาดใหญกวา 500 ตันกรอส (เรือขุด) 
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การจัดฝกอบรมขางตนสามารถแยกพิจารณาเปนการจัดฝกอบรมระดับผูปฏิบัติและหัวหนางาน 
เชน หลักสูตรการปฏิบัติงานควบคุมการจราจรทางน้ํา และหลักสูตรการปฏิบัติงานควบคุมการจราจรทาง
น้ําระดับหัวหนางาน นอกจากนั้น แมเจาหนาที่ผานการฝกอบรมหลักสูตรที่ปฏิบัติไปแลว ก็ควรมีการฝก
ทบทวนอีกเปนระยะ เชน ทุก 5 ป เพราะอาจมีกฎระเบียบออกเพิ่มเติม หรือการปฏิบัติงานพื้นที่หนึ่งๆ อาจ
ไมเคยพบเรื่องที่เปนขอพึงปฏิบัติบางประการจึงจําเปนตองมีการทบทวนความจํา 

การจัดฝกอบรมผูปฏิบัติตามมาตรฐานและกฎระเบียบ 

กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรจัดฝกอบรมใหความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติงานบนเรือรวมถึงการ
ประกอบธุรกิจเรือ ทั้งในลักษณะเงื่อนไขบังคับกอนไดรับประกาศนียบัตรและดวยความสมัครใจ โดยเฉพาะ
ผูเร่ิมทํางานในเรือ หรือเร่ิมทํางานในบริษัทเรือ  

ตัวอยางหลักสูตรฝกอบรมผูกระทําการในเรือ ไดแก 
• หลักสูตรเสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยตามแผนปฏิบัติการฝกอบรมเสริมสราง

ทัศนคติดานความปลอดภัย (แสดงรายละเอียดในขอ 18.4.6) 
• หลักสูตรเทคนิคการเดินเรือ 
• หลักสูตรการดับไฟ 
• หลักสูตรการปฐมพยาบาล 
• หลักสูตรการดํารงชีพในทะเล 
• หลักสูตรหนาที่ความรับผิดชอบบนเรือ 
• หลักสูตรการปฏิบัติงานเรือโดยสาร 
• หลักสูตรการปฏิบัติงานเรือบรรทุกลอเลื่อน 
• หลักสูตรการปฏิบัติงานเรือบรรทุกสินคาอันตราย 
• หลักสูตรการบริหารทรัพยากรคนบนสะพานเดินเรือ (Bridge resource management) 

ตัวอยางหลักสูตรฝกอบรมผูปฏิบัติงานบนบกที่เกี่ยวของกับการขนสงทางน้ํา ไดแก 
• หลักสูตรการประกอบธุรกิจเรือ เนื้อหาที่ฝกอบรมครอบคลุมทั้งการจดทะเบียนเรือ การตอ

ทะเบียนเรือ การตรวจสภาพเรือ ธุรกิจการขนสงทางเรือ ขอจํากัดทางเดินเรือ และความ
ปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา ฯลฯ 

• หลักสูตรการประกอบธุรกิจทาเรือ เนื้อหาที่ฝกอบรมครอบคลุมทั้งการขออนุญาตกอสราง
ส่ิงลวงล้ําลําน้ํา เครื่องหมายการเดินเรือในเขตทา การกําหนดคาธรรมเนียมทาเรือ การ
ปฏิบัติงานหนาทา การปฏิบัติงานขนถาย การขนถายสินคาอันตราย ความปลอดภัยและ
ความมั่นคงในเขตทา ฯลฯ 
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• หลักสูตรการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เนื้อหาที่อบรมครอบคลุมทั้งการจด
ทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูป หนาที่และความรับผิดชอบผูประกอบการ
ตามกฎหมาย ธุรกิจการขนสงทางน้ํา ทางราง ทางถนน ทางทอ และทางอากาศ กฎหมาย
ธุรกิจระหวางประเทศ ความปลอดภัยในภาคการคมนาคมขนสง ฯลฯ 

18.4.4.4 งบประมาณ 

การเตรียมงบประมาณจัดฝกอบรมเผยแพรมาตรฐาน กฎระเบียบ ครอบคลุมเฉพาะการ
ฝกอบรมเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ และหลักสูตรเสริมสรางทัศนคติความปลอดภัยการคมนาคมทาง
น้ําที่เสนอใหดําเนินการแบบไมคิดคาฝกอบรม หรือคิดคาฝกอบรมต่ํากวาทุน สวนการฝกอบรมผูกระทําการ
ในเรือและผูประกอบธุรกิจเสนอใหเก็บคาธรรมเนียมจากผูเขารับการฝกอบรมแบบคุมทุน หรือสนับสนุนให
เอกชนดําเนินการฝกอบรมโดยสนับสนุนวิทยากร 

การฝกอบรมตามขอบเขตขางตนมีคาใชจายระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 58,200,000 บาท 
แยกเปนรายการได ดังนี้ 

• คาจัดฝกอบรมความรูการปฏิบัติงานกรมการขนสงทางน้ําฯ เปนหลักสูตร 2 วัน เฉพาะ
ผูปฏิบัติงานใหม ปละ 1 คร้ัง รวม  10 คร้ัง ๆ ละ 50,000 บาท เปนเงิน 500,000 บาท  

• คาจัดฝกอบรมความรูการปฏิบัติงานแผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ํา เปนหลักสูตร 3 วัน จํานวน 8 คร้ัง (สําหรับผูปฏิบัติงานในสวนกลาง 1 
คร้ัง และผูปฏิบัติงานในเขตตางๆ 7 เขตๆ ละ 1 คร้ัง) มีคาใชจายครั้งละ 150,000 บาท 
เปนเงิน 1,200,000 บาท 

• หลักสูตรการปฏิบัติงานในความรับผิดชอบของกอง สํานัก และสํานักงานการขนสงทางน้ํา 
เปนหลักสูตร 2 วัน จัดใหผูปฏิบัติงานในสวนกลาง 12 หนวยงาน และหนวยงานในภูมิภาค 
7 เขต ปละ 1 คร้ัง รวม 190 คร้ัง ๆ ละ 50,000 บาท เปนเงิน 9,500,000 บาท 

• หลักสูตรความรู เจาหนาที่นํารอง เปนการสอบเลื่อนขั้นและทบทวนความรูโดยวิธี
สถานการณจําลอง (Simulator) จํานวน 80 คน ปละ 1 คร้ัง รวม 800 คร้ังๆ ละ 50,000 บาท 
เปนเงิน 40,000,000 บาท  

• หลักสูตรการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ เปนหลักสูตร 2 สัปดาห จํานวน 10 รุน (ปละ 1 
คร้ัง) รุนละ 20 คน มีคาใชจายรุนละ 500,000 บาท เปนเงิน 5,000,000 บาท 

• หลักสูตรการปฏิบัติงานควบคุมการจราจรทางน้ํา เปนหลักสูตร 2 สัปดาห เพิ่มเติมจาก
สัญญาจัดหาและติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา จํานวน 2 รุน ๆ ละ 500,000 บาท 
เปนเงิน 1,000,000 บาท 
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• หลักสูตรการบริหารความปลอดภัยผูปฏิบัติงานเรือ 6 ลํา เปนเงิน 1,000,000 บาท (ลําแรก 
500,000 บาท ที่เหลือลําละ 100,000 บาท) 

• หลักสูตรสรางเสริมทัศนคติความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา (รายละเอียดการ
ดําเนินงานแสดงในขอ 18.4.6 แผนปฏิบัติการเสริมสรางทัศนคติความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ํา) 

18.4.4.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแผนปฏิบัติการเผยแพรมาตรฐาน กฎระเบียบ แยกพิจารณาเปนดชันี
ชี้วัดเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิงเวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนครั้งที่ฝกอบรม 
• จํานวนผูเขารับการฝกอบรม 
• จํานวน “คน-วัน” ที่มีการจัดฝกอบรม 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• คาเฉลี่ยและความแปรปรวนผลการประเมินความรูผูผานการฝกอบรม 
• ความพึงพอใจของผูเขารับการฝกอบรม 

ดัชนีเชิงตนทุน 
• เปนไปตามงบประมาณที่กําหนด 

ดัชนีเชิงเวลา 
• การฝกอบรมแลวเสร็จในเวลาที่กําหนด 

18.4.5 แผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจร 

18.4.5.1 หลักการและเหตุผล 

การตรวจตราและกํากับการจราจรมีความสําคัญเพราะเปนมาตรการตรวจจับผูละเมิดกฎการ
เดินเรือที่ทําใหเกิดการบังคับใชกฎหมายอยางจริงจัง หรือประสบการณลบกับพฤติกรรมไมเหมาะสม พรอม
กันนั้นก็เปนมาตรการที่สามารถนําไปดําเนินการไดในวงกวางทุกพื้นที่ ทุกเวลาที่มีความจําเปน และเปน
มาตรการที่ทําใหสามารถตรวจพบการกอตัวของสถานการณอันตรายเพื่อดําเนินการกํากับควบคุมไมให
ขยายตัวจนเกิดอุบัติเหตุ หรือหากการกํากับควบคุมไมไดผล ก็สามารถแปลงเปนการประสานงานในพื้นที่
เพื่อกํากับควบคุมไมใหเกิดอุบัติเหตุซ้ําซอน ชวยผูประสบภัย ลดความเสียหายจากอุบัติเหตุ 
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การปฏิบัติงานตรวจตราและกํากับการจราจรควรดําเนินการรวมกับการปฏิบัติงานระบบรับแจง
การกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการแกไข (ขอ 18.4.10) ซึ่งเปนระบบใหผูพบเห็นการกอตัว
ของสถานการณอันตราย หรืออุบัติเหตุ แจงศูนยปลอดภัยทางน้ําออกไปตรวจตราและกํากับการจราจรใน
บริเวณที่ดําเนินการไมทั่วถึง และเปนการดําเนินงานใหสังคมการขนสงทางน้ํามีสวนรวมในการแกไขปญหา
ความไมปลอดภัยของการคมนาคม 

18.4.5.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการดําเนินงานแผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจรในพื้นที่กรุงเทพฯ และ
พื้นที่รับผิดชอบของศูนยควบคุมการจราจรและความปลอดภัยเปนผูอํานวยการสํานักความปลอดภัยและ
ส่ิงแวดลอม (สปว.) ผานสวนตรวจการเดินเรือ และศูนยควบคุมการจราจรและความปลอดภัย ตามลําดับ 
สวนการปฏิบัติงานแผนดังกลาวในภูมิภาคอยูในความรับผิดชอบของผูอํานวยการสํานักงานการขนสงทาง
น้ําผานหัวหนาสํานักงานการขนสงทางน้ําสาขา 

18.4.5.3 รายละเอียดแผนงาน 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจรมีรายละเอียดตองพิจารณา 4 เร่ือง 
ไดแก (1) การประเมินความเสี่ยงการคมนาคมทางน้ํา (2) แนวคิดการดําเนินงานตรวจจับผูละเมิดกฎการ
เดินเรือ (3) แนวคิดการดําเนินงานตรวจตราและกํากับการจราจร และ (4) รูปแบบการดําเนินงานตรวจตรา
และกํากับการจราจร 

การประเมินความเสี่ยงการคมนาคมทางน้ํา 

การประเมินความเสี่ยงการคมนาคมทางน้ําเปนกิจกรรมเริ่มตนของการดําเนินมาตรการตรวจ
ตราและกํากับการจราจรเพราะทําใหทราบพื้นที่เกิดอุบัติเหตุบอย ประเภทเรือเกิดอุบัติเหตุบอย ลักษณะ
อุบัติเหตุเกิดบอย เวลาเกิดอุบัติเหตุบอย และอื่นๆ ที่ทําใหการดําเนินงานตรวจตราและกํากับการจราจรมี
ประสิทธิผล 

โครงการศึกษาสํารวจจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา
รวมถึงการประเมินความเสี่ยงซึ่งทําใหไดขอเท็จจริงทั้งในภาพรวมของประเทศและรายพื้นที่แตก็เปน
ขอเท็จจริงเฉพาะในเวลาสํารวจที่อาจมีการเปลี่ยนแปลงในอนาคตเมื่อชนิดสินคาที่ขนสง ปริมาณความ
ตองการขนสง ประเภทเรือที่ใชงาน ฯลฯ เปลี่ยนแปลงไปจากสภาพการณในอดีตทําใหตองมีการศึกษา
ประเมินความเสี่ยงเปนระยะโดยผูมีหนาที่อํานวยการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําในพื้นที่ซึ่ง
ประกอบดวยการพิจารณาขนาดความเสียหาย กับโอกาสเกิด ทั้งนี้ เพื่อใชในการจัดลําดับความสําคัญของ
มาตรการลดความเสี่ยงแตละมาตรการ ซึ่งทําใหการประเมินความเสี่ยงกลายเปนงานประจําของสํานักงาน
การขนสงทางน้ําสาขาที่จัดทําเปนรายป 
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หลักการประเมินความเสี่ยงภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติไดเสนอรายละเอียดไวแลวในบทที่ 8 การ
ประเมินความเสี่ยง โดยตัวอยางการวิเคราะหรายพื้นที่ รวมถึงลักษณะความเสี่ยง และมาตรการลดความ
เสี่ยงแสดงในบทที่ 9-15 สําหรับพื้นที่แมน้ําเจาพระยา แมน้ําปาสัก-ปาสัก ลําน้ําและอางเก็บน้ําเหนือเขื่อน 
ชายทะเลภาคตะวันออก ชายทะเลภาคตะวันตก ชายทะเลภาคใตฝงทะเลอาวไทย ชายทะเลภาคใตฝง
ทะเลอันดามัน และแมน้ําโขง ตามลําดับ 

แนวคิดการดําเนินงานตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือ 

การตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือเปนการดําเนินงานเพื่อใหผูละเมิดกฎการเดินเรือซึ่งถือเปนกฎ
แหงความปลอดภัยไดรับการลงโทษ (ประสบการณลบ) และเปนการดําเนินงานใหกฎระเบียบมีผลบังคับใช
อยางจริงจังดวยวิธีลดแรงจูงใจไมใหกระทําผิด เชน การตรวจสภาพเรือมีคาใชจาย 1,000 บาท มีบทลงโทษถา
ไมนําเรือไปตรวจสภาพในเวลาที่กําหนด 2,000 บาท ถาการใชงานไมเคยถูกปรับฐานละเมิดติดตอกัน 10 ป ก็
ไมจูงใจใหผูประกอบการนําเรือไปตรวจสภาพเพราะประหยัดคาใชจายได 8,000 บาท (1000x10-2,000 บาท) 
ดังนั้น หากการตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือทําไดทั่วถึง เชน ตรวจพบทุกปก็ทําใหผูประกอบการไมมี
แรงจูงใจใหกระทําผิดเพราะกลายเปนขาดทุน 1,000 บาท (1,000-2,000 บาท) ทุกๆ ป 

ในอีกมุมมองหนึ่ง การนําเรือไปตรวจสภาพทําใหมั่นใจวาเรือมีความปลอดภัยเพราะทราบวา
โครงสรางเรือ อุปกรณประจําเรือ อยูในสภาพทนทะเล ดังนั้น ถาผูประกอบการมีจิตสํานึกดานความ
ปลอดภัย เกรงกลัวตอการเกิดอุบัติเหตุ ก็นําเรือไปตรวจสภาพ ยอมเสียคาใชจาย 1,000 บาท เพราะถือวา
ดีกวาเดินเรือดวยความไมมั่นใจ  

ตามนัยขางตน การตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือในสังคมการขนสงทางน้ําที่มีจิตสํานึกดาน
ความปลอดภัยต่ําจึงตองทําบอยกวาสังคมที่มีจิตสํานึกดานความปลอดภัยสูง และทําใหการดําเนินงานใน
ระยะแรกที่การอบรมเสริมสรางทัศนคติดานความปลอดภัยฯ ยังอยูในระยะปลูกฝงตองมีการตรวจจับ
มากกวาปกติ นอกจากนั้นในระยะแรก แมการอบรมจะมีผลสัมฤทธิ์อยางไรก็ตาม ถาผูผานการฝกอบรมยัง
เห็นตัวอยางการละเมิดโดยไมถูกลงโทษอยูเร่ือยๆ ก็ทําใหจิตสํานึกในเรื่องดังกลาวลดลง เพราะคนปฏิบัติ
ตามกฎระเบียบกลายเปนคนเสียเปรียบ จากนั้น เมื่อการปฏิบัติตามกฎการเดินเรือเปนไปอยางกวางขวางก็
ลดการตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือลงใหอยูในระดับไมคุมกับความเสี่ยงที่จะไมปฏิบัติ16 

การปฏิบัติงานตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือในปจจุบันมีปญหาที่ทําใหผูละเมิดหลุดพนการ
จับกุม หลายประการ เชน 

                                                  
16 ขอสังเกตขางตนไมไดหมายความวาในปจจุบันมีการละเมิดกฎการเดินเรือทุกเรื่องอยางกวางขวาง แตขอเท็จจริงก็พบการกระทําผิดบางเรื่อง
คอนขางบอย เชน การใชสัญญาณไฟในเวลากลางคืนอยางไมถูกตอง การมีเรือขาดตอทะเบียนเปนจํานวนมาก เปนตน 
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• ขนาดเรือตรวจการณไมเหมาะสมกับปฏิบัติการ เชน ผูกระทําผิดใชเรือเล็กเดินหลบเขา
คลองที่เรือตรวจการณเขาไมได 

• ไมสามารถขึ้นเรือเพื่อตรวจจับการกระทําผิดทั้งที่เห็นการกระทําผิดซึ่งหนาเพราะเรือตรวจ
การณเล็กกวาเรือผูกระทําผิด ไมมีบันไดใหปนขึ้น 

• ไมสามารถสั่งใหเรือที่กระทําผิดจอดทิ้งสมอแลวขึ้นตรวจเพราะกีดขวางทางเดินเรือ ไมมีที่
ใหเรือจอดเทียบทา 

• การนําเรือเขาเทียบกลางน้ําเพื่อข้ึนตรวจบางครั้งไมปลอดภัยเพราะอาจเกิดกรณีเรือโดนกัน 
• ผูปฏิบัติงานไมสามารถเขาถึงฐานขอมูลเรือในขณะตรวจตราการจราจรทําใหไมทราบ

รายละเอียดเรือขาดตอทะเบียน ขอมูลเรือไมตรงกับเอกสารทะเบียน ฯลฯ  
• มีกําลังคนเพื่อใชในปฏิบัติการตรวจตราการจราจรไมเพียงพอเพราะขาดคน ขาดเรือ 

นอกจากนั้น หากจํานวนผูปฏิบัติงานบนเรือตรวจการณนอยกวาจํานวนคนบนเรือผูกระทํา
ความผิดมากๆ อาจไมสามารถเขาจับกุมเพราะเสี่ยงตอความปลอดภัย 

แนวทางแกปญหาดังกลาวประกอบดวย 
• มีขนาดเรือตรวจการณที่เหมาะสมกับพื้นที่ปฏิบัติงาน 
• มีระบบสื่อสารและสถานีสกัดจับหรือตรวจซึ่งมีพื้นที่จอดทิ้งสมอหรือทาเทียบเรือสําหรับ

ตรวจจับผูละเมิดตามรายทาง 
• มีกลองบันทึกภาพนิ่ง ภาพเคลื่อนไหว เพื่อใชเปนหลักฐานการกระทําความผิด แลวสง

หลักฐานการกระทําผิดใหเจาของเรือทางไปรษณีย หรือปรับพรอมการตอทะเบียน 
• ใชการตรวจสภาพเรือที่ทาแทนการตรวจขณะเดินเรือ (ในเรื่องที่ทําได) 
• พัฒนาระบบงานใหสามารถเขาถึงฐานขอมูลทะเบียนเรือในขณะตรวจตราการจราจรโดย

ใชเครือขายติดตอส่ือสารผานดาวเทียม หรือใชวิทยุ หรือโทรศัพทติดตอเจาหนาที่
ฐานขอมูลใหตรวจสอบรายละเอียด 

• จัดคนทํางานเปนทีมใหเพียงพอสําหรับทํางานตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรืออยางเขมขน 
แลวหมุนเวียนไปทํางานพื้นที่อ่ืน 

นอกจากเหตุการณที่ทําใหผูละเมิดหลุดพนการจับกุมและแนวทางแกไขขางตน ก็มีกรณีทําผิด
ซ้ําซาก แกไขยาก เชน จอดแพซุงกีดขวางทางเดินเรือเพราะเมื่อขนซุงซึ่งเปนสินคานําเขาลงจากเรือเดิน
ทะเลระหวางประเทศมาลอยในทางเดินเรือก็ตองรอเจาหนาที่ปาไมตีตรากอนเคลื่อนยาย จึงมีเหตุการณ
จอดแพซุงกีดขวางทางเดินเรือตลอดเวลาจนกวาการเคลื่อนยายซุงจะแลวเสร็จ การแกไขเหตุการณดังกลาว
ทําไดโดยการบริหารจัดการ เชน ประสานงานเจาหนาที่ปาไมใหประทับตราดวยความรวดเร็ว เคลื่อนยายซุง
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ลงน้ําในจํานวนที่ไมกีดขวางทางเดินเรือ จัดที่จอดเรือตางหากในบริเวณที่สามารถลงซุงไดโดยไมกีด
ขวางทางเดินเรือ ฯลฯ 

แนวคิดการดําเนินงานตรวจตราและกํากับการจราจร 

การปฏิบัติงานตรวจตราและกํากับการจราจรครอบคลุมทั้งการอํานวยความสะดวกผูใชบริการ
เรือโดยสารที่ทาเรือ การกํากับการจราจรในชั่วโมงมีการจราจรหนาแนนหรือในฤดูน้ําหลากที่ผูพักอาศัย
ริมน้ําเกิดความเดือดรอนรําคาญจากคลื่นเรือ ทั้งหมดนี้ เปนกิจกรรมที่มีเวลาดําเนินการและหนาที่ตอง
ปฏิบัติในเวลานั้นๆ แนนอน จนบางครั้งไมสามารถตรวจจับผูกระทําความผิดซึ่งหนาเพราะมีงานที่ตอง
ปฏิบัติใหสําเร็จ ลักษณะดังกลาวทําใหบางครั้งไมสามารถดําเนินการตรวจตราและกํากับการจราจรในคราว
เดียวกับการทํางานตรวจจับการละเมิดกฎการเดินเรือ 

รูปแบบการดําเนินงานตรวจตราและกํากับการจราจร 

จากแนวคิดการทํางานตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือกับแนวคิดการทํางานตรวจตราและ
กํากับการจราจรขางตน รูปแบบการดําเนินงานที่เสนอประกอบดวย 

• มีการตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือทั้งการตรวจการณทางน้ําและที่ทาเรือ การตรวจจับ
ทางน้ําเนนที่ความผิดพบเห็นเฉพาะขณะเดินเรือ เชน การเปดไฟสัญญาณในเวลากลางคืน 
การใชความเร็วเกินคาที่กําหนด ความยาวขบวนเรือพวงจูง สวนการตรวจจับที่ทาเรือเนนที่
การตรวจสภาพเรือ ประกาศนียบัตรคนประจําเรือ เอกสารประจําเรือ  

• จัดตั้งสถานีตรวจทางน้ําเปนระยะๆ ในบริเวณที่เหมาะสมแบบเคลื่อนที่ 
• จัดคน  เครื่องมืออุปกรณ เชน  เ รือตรวจการณ เ รือเร็ว  รถยนต และทรัพยากรเงิน

งบประมาณ ใหเพียงพอกับการปฏิบัติงาน 
• ระดมกําลังจากสวนตรวจการเดินเรือ สํานักงานการขนสงทางน้ํา มารวมกันทํางาน

ตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรืออยางเขมงวดและถี่ถวน ทีละพื้นที่เปนเวลา 2 สัปดาห แลว
หมุนเวียนไปปฏิบัติงานพื้นที่อ่ืนจนครบทุกสาขา เชน จัดทีมทํางานตรวจจับผูละเมิดกฎ
การเดินเรือ 5 ชุดๆ ละ 4 คน รวม 20 คน พรอมเรือเร็ว และรถยนต ซึ่งสามารถบรรทุกเรือ
เร็ว หรือลากเรือเร็วไปดวยกัน ออกปฏิบัติงานตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือ 

• จัดระบบสื่อสารระหวางพนักงานตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือ กับเจาหนาที่ศูนยขอมูล
เพื่อตรวจสอบเรือขาดตอทะเบียน เรือมีขอมูลไมตรงเอกสารทะเบียน ฯลฯ 

18.4.5.4 งบประมาณ 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจรมีความตองการใชเงินงบประมาณ
ระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 240,555,000 บาท แยกรายการไดดังตอไปนี้ 
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• เงินเดือนและเบี้ยเลี้ยงเจาหนาที่ตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือ 20 คน 10 ปๆ ละ 
5,000,000 บาท เปนเงิน 50,000,000 บาท 

• รถกระบะ 4 ประตู จํานวน 5 คันๆ ละ 800,000 เปนเงิน 4,000,000 บาท 
• คาน้ํามันเชื้อเพลิงและคาซอมบํารุงยานพาหนะทางบก 10,000 บาท/คัน/เดือน เปนเงิน 

6,000,000 บาท 
• เรือเร็ว จํานวน 5 ลําๆ ละ 4,500,000 บาท เปนเงิน 22,500,000 บาท 
• คาน้ํามันเชื้อเพลิงและคาซอมบํารุงเรือเร็ว เดือนละ 250,000 บาท/ลํา เปนเงิน 

150,000,000 บาท 
• วิทยุส่ือสาร 10 เครื่องๆ ละ 40,000 บาท เปนเงิน 400,000 บาท 
• อุปกรณส้ินเปลืองการใชวิทยุส่ือสาร 100 บาท/เครื่องเดือน เปนเงิน 120,000 บาท 
• โทรศัพทเคลื่อนที่ 10 เครื่องๆ ละ 5,000 บาท เปนเงิน 50,000 บาท 
• คาใชโทรศัพทเคลื่อนที่ เดือนละ 1500 บาท/เครื่อง/เดือน เปนเงิน 1,800,000 บาท 
• อุปกรณระบุตําแหนง (GPS) 5 ชุดๆ ละ 25,000 บาท เปนเงิน 125,000 บาท 
• เครื่องวัดระดับเสียง 5 เครื่องๆ ละ 200,000 บาท เปนเงิน 1,000,000 บาท 
• เครื่องวัดปริมาณอัลกอฮอล 5 เครื่องๆ ละ 100,000 บาท เปนเงิน 500,000 บาท 
• อุปกรณส้ินเปลืองเครื่องวัดอัลกอฮอล 15,000 กลองๆ ละ 200 บาท เปนเงิน 3,000,000 บาท 

(กลองละ 20 ชุด) 
• เครื่องวัดความเร็ว 5 เครื่องๆ ละ 100,000 บาท เปนเงิน 500,000 บาท 
• อุปกรณส้ินเปลืองเครื่องวัดความเร็ว 100 บาท/เครื่อง/เดือน เปนเงิน 60,000 บาท 
• อุปกรณปฏิบัติงานอํานวยความสะดวกผูโดยสารขึ้นลงเรือ เชน โทรโขง (megaphone) 

เสื้อกันฝน ไฟฉาย สปอตไลท ฯลฯ 500,000 บาท 

18.4.5.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิง
เวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนชั่วโมงออกปฏิบัติงานตรวจจับผูละเมิดกฎการเดินเรือ 
• จํานวนชั่วโมงออกปฏิบัติงานตรวจตราและกํากับการจราจร 
• จํานวนผูละเมิดกฎการเดินเรือที่ตรวจจับ 
• คาปรับขอหาละเมิดกฎการเดินเรือ 
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ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• อัตราพบเรือกระทําผิดกฎการเดินเรือตอจํานวนเรือที่ตรวจ 
• อัตราการทําผิดซ้ําซาก 
ดัชนีเชิงตนทุน 
• คาใชจายดําเนินงานเปนไปตามงบประมาณ 
ดัชนีเชิงเวลา 
• ปฏิบัติงานแลวเสร็จในเวลาที่กําหนด 

18.4.6 ฝกอบรมเสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัย 

18.4.6.1 หลักการและเหตุผล 

การเสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยมีความสําคัญเพราะเปนกลไกที่ทําใหผูปฏิบัติงานไม
นําเรือและตัวเองเขาไปสูสถานการณที่มีความเสี่ยง ใกลกับการเกิดอุบัติเหต ุจงึเปนมาตรการปองกนัการกอตัว
ของสถานการณอันตรายซึ่งหากทําสําเร็จจะมีประสิทธิผลในการเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา
มากที่สุด  

จากคุณลักษณะดังกลาว มาตรการฝกอบรมเสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยจึงเปน
มาตรการที่ตองดําเนินงานในวงกวางใหครอบคลุมสังคมการขนสงทางน้ําทั่วประเทศ 

18.4.6.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงาน 

จากความสําคัญของมาตรการ ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานแผนเสริมสรางจิตสํานึกดานความ
ปลอดภัยควรเปน “รองอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ” ที่ไดรับมอบหมาย ผานกลไกการทํางานของศูนยฝก
พาณิชยนาวี สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี และฝายชวยอํานวยการและประชาสัมพันธ 
สํานักงานเลขานุการกรม ข้ึนกับลักษณะงานที่ปฏิบัติ 

18.4.6.3 รายละเอียดแผนงาน 

การปฏิบัติงานเสริมสรางจิตสํานึกและมีทัศนคติดานความปลอดภัยที่เหมาะสมมีเร่ืองที่ตอง
พิจารณา 3 ประเด็น ไดแก 

• กลไกที่ทําใหผูเกี่ยวของละเลยความปลอดภัย 
• หลักสูตรฝกอบรมที่ทําใหผูผานการฝกอบรมมีจิตสํานึกดานความปลอดภัย 
• รูปแบบการดําเนินงาน 
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กลไกที่ทําใหผูเกี่ยวของละเลยความปลอดภัย 

กลไกที่ทําใหผูเกี่ยวของละเลยการปฏิบัติที่ปลอดภัยเปนพฤติกรรมที่ไดรับการหลอหลอมจาก
สังคมที่พบเห็นการปฏิบัติไมปลอดภัยตลอดเวลาเปนชีวิตประจําวันจนเขาใจวาเปนเรื่องปกติ ซึ่งเมื่อการ
ปฏิบัติดังกลาวไมไดเกิดอุบัติเหตุใหเห็นเปนที่ประจักษทุกครั้ง ไมมีการควบคุมใหรับผลกระทบทางลบ เชน 
การจับปรับผูทําใหเกิดความเสี่ยง และไมทราบขาววามีอุบัติเหตุกรณีเดียวกันเกิดในที่อ่ืน หรือแมทราบขาว
ก็ไมทราบขอเท็จจริงอยางสมบูรณจนไมเขาใจวาเปนกรณีเดียวกัน ทําใหไมมีประสบการณดานลบ ขาดการ
เรียนรู ดังนั้น แมโดยสามัญสํานึกเห็นวามีความไมปลอดภัยอยูบางก็ไมลังเลที่จะปฏิบัติเพราะเขาใจวาคง
ไมเกิดกับตนถาทําดวยความระมัดระวัง เชน ขามถนนนอกทางมาลายดวยความระมัดระวัง 

ตัวอยางการไดรับประสบการณลบเปนเครื่องเตือนใจไมใหกระทําผิดซ้ําเปนกรณีเด็กเมื่อจับเตา
รีดดานที่รอนครั้งหนึ่งเพราะไมทราบ ก็จะหลีกเลี่ยงไมจับเตารีดดานที่รอนอีก ดังนั้น เมื่อพิจารณาพฤตกิรรม
ไมปลอดภัยที่พบบนทองถนน เชน 

• การขับรถเปลี่ยนชองจราจรบริเวณใกลทางแยกหรือใกลสะพานลอยขามทางแยกเพราะรถ
ติดมาก ไมอยากเสียเวลารออาจทําใหเกิดกรณีรถโดนกัน 

• การขับรถปองกันไมยอมใหรถคันอื่นเบียดแทรกบริเวณใกลทางแยกหรือใกลสะพานลอย
ขามทางแยกเพราะโมโหที่มีคนเอาเปรียบอาจทําใหเกิดกรณีรถโดนกัน 

ตามตัวอยางเห็นไดวาแมเหตุการณมีฝายหนึ่งถูก ฝายหนึ่งผิด แตทั้งคนขับรถเปลี่ยนชองทาง
และคนขับรถปองกันไมยอมใหเบียดเขาชองทาง ตางก็มีสวนทําใหเกิดความเสี่ยงเกิดกรณีรถโดนกันทั้งคู 
ดังนั้น แนวทางดําเนินการเพื่อแกไขพฤติกรรมไมปลอดภัยขางตนอาจประกอบดวย 

• ใหประสบการณลบทั้งสองฝายเพราะมีสวนทําใหเกิดความเสี่ยงรถโดนกัน 
• ใหประสบการณลบคนขับรถเปล่ียนชองจราจร และใหประสบการณ “0” กับคนขับรถ

ปองกันไมใหเขาชองทาง 
• ใหประสบการณลบคนขับรถเปลี่ยนชองจราจร และใหประสบการณบวกคนขับรถปองกัน

ไมใหเขาชองทาง 

การใหประสบการณลบกับทั้งสองฝายไมเหมาะสม เพราะแมใหประสบการณลบคนขับรถแทรก 
(ฝายผิด) รุนแรงกวา แตคนขับรถปองกันการเขาแทรก (ฝายถูก) ที่ไดประสบการณลบอาจเปล่ียนพฤติกรรม
เปนยอมใหเขาชองทางทุกครั้ง กลายเปนทําใหฝายผิดไดประสบการณบวกไมตองเสียเวลารอคิวจน
กลายเปนพฤติกรรมทั่วไปในสังคม วิธีแกไขที่เหมาะสมมากกวา คือ ใหประสบการณลบกับฝายผิดพรอมกบั
ใหประสบการณบวกกับฝายถูกเพราะทําใหเกิดแรงจูงใจในทิศทางที่ตองการ 
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ตามนัยขางตนการเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําจึงตองทําทั้งการฝกอบรม
เสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยพรอมไปกับการดําเนินมาตรการบังคับใชกฎหมายอยางเขมงวด (ให
ประสบการณบวกกับผูทําถูกกฎจราจร และใหประสบการณลบกับผูทําผิดกฎจราจร) เพราะเปนมาตรการ
ทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมในระยะยาว 

หลักสูตรฝกอบรม 

จากกลไกที่ทําใหผูเกี่ยวของละเลยความปลอดภัย (ไมไดรับประสบการณลบ) ที่วิเคราะห
ขางตน หลักสูตรฝกอบรมปลูกฝงจิตสํานึกดานความปลอดภัยจึงเปนการใหความรูเกี่ยวกับพฤติกรรมลบ 
หรือพฤติกรรมมักเกิดอุบัติเหตุ รวมถึงเหตุการณนําไปสูอุบัติเหตุ ที่ทําใหผูเขารับการฝกอบรมไดเรียนรู
ประสบการณลบของคนอื่นจนเกิดพฤติกรรมที่เหมาะสม 

การจัดหลักสูตรฝกอบรมเสริมสรางทัศนคติความปลอดภัยแบงเปน 2 ระดับ ใหสอดคลองกับ
คุณลักษณะผูรับการฝกอบรม ดังนี้ 

• ระดับตํ่ากวานายประจําเรือ 
• ระดับเทากับและสูงกวานายประจําเรือ 

หลักสูตรระดับตํ่ากวานายประจําเรือควรเนนที่การใหความรูลักษณะอุบัติเหตพุบบอย พฤตกิรรมที่
มักทําใหเกิดอุบัติเหตุ และมาตรฐานความปลอดภัย ทั้งหมดนี้ตองเกี่ยวของกับงานที่ปฏิบัติ เชน งานในฝาย
เดินเรือ ฝายชางกลเรือ มาตรฐานเรือลําน้ํา เรือเดินทะเล ฯลฯ ใชเวลาประมาณ ½ วัน สวนหลักสูตรระดับ
เทากับและสูงกวานายประจําเรือ นอกจากขอมูลขางตนควรรวมถึงการวิเคราะหสาเหตุเพื่อใหสามารถนําไป
ประยุกตในเหตุการณอ่ืนๆ ดวยตนเอง เนื้อหาหลักสูตรฝกอบรมเสริมสรางทัศนคติความปลอดภัยระดับ
เทากับและสูงกวานายประจําเรือแสดงในตารางที่ 18-4 

ตารางที่ 18-4  หลกัสูตรเสริมสรางจิตสํานกึความปลอดภัย 
เนื้อหา/ภาคทฤษฎี กิจกรรมกลุม เวลา 

(ชม.) 
วันที่ 1   
แนะนําหลักสูตร ผูเขารับการฝกอบรมแนะนําตัวเอง 1.0 
อุบัติเหตุการคมนาคมทางน้ํา - 2.0 
องคประกอบของอุบัติเหตุและกลไกการเกิดอุบัติเหตุ ระดมสมอง 3.0 
วันที่ 2   
กฎระเบียบและมาตรฐานความปลอดภัย - 3.0 
กฎระเบียบและมาตรฐานความปลอดภัย (ตอ) - 3.0 
วันที่ 3   
การประเมินความเสี่ยงและแนวทางลดความเสี่ยง - 3.0 
การประเมินความเสี่ยงกรณีตัวอยาง แบงกลุมระดมสมอง 3.0 
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ตารางที่ 18-4  หลกัสูตรเสริมสรางจิตสํานกึความปลอดภัย (ตอ) 
เนื้อหา/ภาคทฤษฎี กิจกรรมกลุม เวลา 

(ชม.) 
วันที่ 4   
ปจจัยความบกพรองของบุคคล (Human Error) - 3.0 
ปจจัยความบกพรองของบุคคล (ตอ) แบงกลุมระดมสมอง  
วันที่ 5   
กรณีศึกษา อุบัติเหตุและการสืบสวนอุบัติเหตุ - 3.0 
กรณีศึกษา (ตอ) แบงกลุมวิเคราะหเหตุการณ 3.0 
วันที่ 6   
การสืบสวนอุบัติเหตุ   
วัตถุประสงคของการสืบสวนอุบัติเหตุ - 1.0 
กฎระเบียบและการดําเนินงานในประเทศตางๆ - 2.0 
การรวบรวมขอมูล ดูวีดีโอ/ ฝกปฏิบัติ 3.0 

วันที่ 7   
การสืบสวนอุบัติเหตุ (ตอ)   
เทคนิคการสัมภาษณ ฝกปฏิบัติ 3.0 
การจัดลําดับเหตุการณ ฝกปฏิบัติ 3.0 

วันที่ 8   
การสืบสวนอุบัติเหตุ (ตอ)   
การจัดทําแผนภูมิลําดับเหตุการณ ฝกปฏิบัติ 3.0 
การวิเคราะหแนวปองกัน ฝกปฏิบัติ 3.0 

วันที่ 9   
การสืบสวนอุบัติเหตุ (ตอ)   
การจัดทําแผนภูมิการมีสวนรวมกับอุบัติเหตุ ฝกปฏิบัติ 3.0 
การวิเคราะหสาเหตุ ฝกปฏิบัติ 3.0 

วันที่ 10   
ประเมินผล สอบขอเขียน 3.0 
สรุปบทเรียน ซัก-ถาม - 3.0 
ที่มา : การวิเคราะหของบริษัทที่ปรึกษา 

รูปแบบการดําเนินงาน 

การฝกอบรมเจาหนาที่ระดับตํ่ากวานายประจําเรือควรใชการบรรยาย ½ วัน เปนเงื่อนไขกอนรับ
และตอใบอนุญาต สวนการอบรมเจาหนาที่ระดับเทากับและสูงกวานายประจําเรือ โดยที่การฝกอบรม
ครอบคลุมทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ ทําใหจํานวนผูเขารับการอบรมแตละรุนควรจํากัดไมเกิน 20-30 คน 
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พรอมกันนี้ควรฝกอบรมขาราชการกรมการขนสงทางน้ําฯ ที่ปฏิบัติงานเกี่ยวของกับการตรวจเรือ ตรวจทา งาน
นํารองดวย นอกจากนั้น แมเมื่อผานการอบรมแลวก็ควรมีการทบทวนบทเรียนดังกลาวเปนระยะๆ เชน ทุก 
5 ป  

เพื่อใหการฝกอบรมเสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยเปนไปอยางทั่วถึง กรมการขนสงทาง
น้ําฯ ควรพิจารณาจัดอบรมหลักสูตรดังกลาวในวงกวาง ทั้งที่ศูนยฝกพาณิชยนาวี และในจังหวัดที่มีการ
ขนสงทางน้ําหนาแนน เชน ชลบุรี ระยอง สุราษฎรธานี สงขลา ภูเก็ต และตรัง 

อนึ่ง เนื่องจากการอบรมหลักสูตรเสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยเปนหลักสูตรใหม 
ดังนั้น เพื่อเพิ่มประสิทธิผล กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรพิจารณาจางที่ปรึกษาทํางานพัฒนาหลักสูตร เตรยีม
ส่ือการเรียน-การสอน และนํารองการฝกอบรมเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําฯ นักเรียนศูนยฝกพาณิชย
นาวี ผูประกอบการ และผูกระทําการในเรือจํานวนหนึ่ง กอนดําเนินการตอโดยเจาหนาที่ภายในกรม 

18.4.6.4 งบประมาณ 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการฝกอบรมเสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยมีคาใชจาย
ระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 14,000,000 บาท ซึ่งสามารถแยกเปนรายการได ดังนี้ 

• คาจางบริษัทที่ปรึกษาพัฒนาหลักสูตรพรอมกับจัดทําสื่อการเรียน-การสอน เอกสาร
ประชาสัมพันธ สัมมนาแนะนําโครงการ และทําการฝกอบรมนํารอง จํานวน 10 รุน เปนเงนิ 
5,000,000 บาท 

• คาจัดฝกอบรมระหวางป 2551-2559 ปละ 4 รุน จํานวน 36 รุนๆ ละ 250,000 บาท เปน
เงิน 9,000,000 บาท 

18.4.6.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิง
เวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนผูเขารับการฝกอบรม 
• จํานวนคน-วันที่เขารับการอบรม 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความพึงพอใจผูเขารับการฝกอบรม 
• ทัศนคติดานความปลอดภัยหลังรับการฝกอบรม 
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ดัชนีเชิงตนทุน 
• คาใชจายดําเนินงานเปนไปตามงบประมาณ 

ดัชนีเชิงเวลา 
• ปฏิบัติงานแลวเสร็จในเวลาที่กําหนด 

18.4.7 แผนปฏิบัติการตรวจเรือ 

18.4.7.1 หลักการและเหตุผล 

การตรวจเรือมีความสําคัญเพราะเปนกิจกรรมปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย คลาย
การเสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัยเพราะเมื่อเรือและอุปกรณประจําเรือมีความสมบูรณก็ทําให
สถานการณอันตรายที่เกิดจากความไมสมบูรณของเรือหมดไป 

การดําเนินงานตามแผนปฏิบัติการตรวจเรือครอบคลุมเฉพาะการตรวจเรือเพื่อตอทะเบียนซึ่งถือ
เปนดัชนีแสดงความสมบูรณของเรือจนถึงรอบการตรวจสภาพเพื่อตอทะเบียนครั้งตอไป กับการควบคุมเรือ
ในเมืองทา สวนการตรวจสภาพเรือในขณะตรวจตราการจราจรรวมอยูในแผนปฏิบัติการตรวจตราและ
กํากับการจราจร 

การจัดทําแผนปฏิบัติการตรวจเรือที่ใชในการตอทะเบียนเรือและควบคุมเรือในเมืองทา
โดยเฉพาะไมไดหมายความวาการปฏิบัติงานตรวจเรือเพื่อการตอทะเบียนและควบคุมเรือในเมืองทาใน
ปจจุบันมีปญหามาก หรือมีอุบัติเหตุที่เกิดจากความไมสมบูรณของเรือมาก แตเกิดจากการเปนมาตรการ
ปองกันการกอตัวของสถานการณอันตรายในสวนซึ่งเกี่ยวกับเรือที่หากทําสําเร็จจะเปนมาตรการที่ทําให
ความเสี่ยงในเรื่องดังกลาวหมดไปเพราะเปนการปองกันที่รากของปญหา 

18.4.7.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานตรวจเรือเปน ผูอํานวยการกองตรวจเรือ ผานการปฏิบัติงานกลุม
ตรวจสภาพเรือซึ่งเปนหนวยงานระดับกลุมในกองตรวจเรือ กับหัวหนาสํานักงานการขนสงทางน้ําสาขาผาน
เจาหนาที่ตรวจเรือที่ปฏิบัติงานในสํานักงาน 

18.4.7.3 รายละเอียดแผนงาน 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการตรวจสภาพเรือมีเร่ืองที่ตองพิจารณา 2 ประการ คือ (1) ประเด็น
ปญหา กับ (2) แนวทางดําเนินการ 
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ประเด็นปญหา 

ประเด็นปญหาที่เกี่ยวของกับตรวจสภาพเรือไดเสนอรายละเอียดไวในแผนปฏิบัติการออก
กฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย (ขอ 18.4.3) เร่ืองมีการใชเรือไมถูกตอง ที่บางกรณีเปนผลมาจาก
การมีเรือไมสมบูรณผานการตรวจสภาพขณะตอทะเบียน เชน พบเรือไมขาดตอทะเบียนแตปรากฏชัดวา
อุปกรณชวยชีวิตบนเรือขาดการตรวจสภาพนานกวา 1 ป หรือพบเรือมีสนิมขุมเกาะตามโครงสรางสวน
ตางๆ จนเหมือนกับไมไดอยูในสภาพสมบูรณขณะผานการตรวจสภาพเพื่อตอทะเบียน 

สภาพการณดังกลาวมีสาเหตุมาจากการไมตรวจสภาพเรือใหครบถวนตามกฎระเบียบจึงควร
กําหนดมาตรการปรับปรุงใหเหมาะสมเพราะมีผลกระทบกับเกียรติภูมิกรมการขนสงทางน้ําฯ นอกจากนั้น ยัง
อาจมีสาเหตุมาจากเจาพนักงานตรวจเรือใชดุลยพินิจสวนตัวประเมินวาไมกระทบกับความปลอดภัย กับ
สาเหตุไมมีอูซอมทําภายในเขตการเดินเรือโดยเฉพาะทางฝงทะเลอันดามันซึ่งสําหรับสาเหตุ 2 ประการหลัง ได
เสนอแนวทางดําเนินการไวแลวในขอ 18.4.3 แผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 

แนวทางดําเนินการ 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการตรวจสภาพเรือมีแนวทางดําเนินการ ดังนี้ 
• จัดเตรียมเจาพนักงานตรวจเรือและควบคุมเรือเมืองทา พรอมเครื่องมืออุปกรณใหเพียงพอ

กับการปฏิบัติงาน 
• จัดทําฐานขอมูลทะเบียนเรือเพื่อใชตรวจสอบขอมูลเรือใกลครบกําหนดตอทะเบียนตาม

แผนปฏิบัติการฐานขอมูลความปลอดภัย (ขอ 18.4.1) 
• จัดทําฐานขอมูลการตรวจสภาพเรือเพื่อใชตรวจสอบผูปฏิบัติงานตรวจเรือตามแผนปฏิบัติ

การฐานขอมูลความปลอดภัย (ขอ 18.4.1) 
• จัดทําคูมือ แบบฟอรม รายการตรวจสอบเพื่อใชเปนแนวทางการปฏิบัติ 
• จัดทําและปรับปรุงหลักสูตร รวมถึงจัดอบรมเจาพนักงานตรวจเรือใหมีความรูเกี่ยวกับ

เทคโนโลยีการตรวจเรือ ขอควรระวังและการบํารุงรักษาเรือแตละประเภท ฯลฯ อยาง
ตอเนื่อง เพื่อเสริมสรางทักษะการปฏิบัติงานและทําใหการปฏิบัติงานครบถวนตาม
ขอกําหนด 

• ทํางานตรวจสภาพเรือเปนคณะใหรับผิดชอบงานแตละดาน เชน โครงสรางเรือ เครื่องมือ
เดินเรือ เครื่องยนตเรือ เครื่องมือขนถายสินคา และจัดใหมีการหมุนเวียนตามความ
เหมาะสม 
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18.4.7.4 งบประมาณ 

การปฏิบัติงานตามแผนปฏิบัติการตรวจสภาพเรือมีคาใชจายระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 
69,500,000 บาท ซึ่งสามารถแยกเปนรายการไดดังตอไปนี้ 

• คาเรือตรวจการณสําหรับใชตรวจเรือบริเวณที่ทิ้งสมอเกาะสีชัง 4,500,000 บาท 
• คาน้ํามันเชื้อเพลิงและคาซอมบํารุงเรือตรวจการณ 120 เดือนๆ ละ 250,000 บาท เปนเงิน 

30,000,000 บาท 
• คาจางพนักงานตรวจเรือและควบคุมเรือในเมืองทาสําคัญ 5 คน คิดเปนคาใชจายปละ 

3,000,000 บาท รวม 10 ป เปนเงิน 30,000,000 บาท 
• คาฝกอบรมเจาพนักงานตรวจเรือปละ 1 รุน รวม 10 รุนๆ ละ 500,000 บาท เปนเงิน 

5,000,000 บาท 

18.4.7.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิง
เวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนการตรวจสภาพเรือรายพื้นที่ 
• ระยะเวลาที่ใชในการตรวจสภาพเรือ 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความพึงพอใจของผูใชบริการตรวจสภาพเรือ 
• อัตราสวนจํานวนการตรวจสภาพเรือตอจํานวนเจาหนาที่ตรวจเรือ 

ดัชนีเชิงตนทุน 
• เปนไปตามงบประมาณที่กําหนด 

ดัชนีเชิงเวลา 
• ดําเนินงานแลวเสร็จภายในเวลาที่กําหนด 
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18.4.8 แผนปฏิบัติการปรับปรุงสภาพแวดลอมทางเดินเรือ 

18.4.8.1 หลักการและเหตุผล 

การปรับปรุงสภาพแวดลอมทางเดินเรือมีความสําคัญเพราะเปนกิจกรรมปองกันการกอตัวของ
สถานการณอันตรายอันเนื่องมาจากทางเดินเรือ เพราะเมื่อสภาพแวดลอมทางเดินเรือเหมาะสมก็ทําให
สถานการณอันตรายที่เกิดจากเรื่องดังกลาวหมดไป 

18.4.8.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานแผนปฏิบัติการปรับปรุงสภาพแวดลอมทางเดินเรือเปน รองอธิบดี
กรมการขนสงทางน้ําฯ ที่ไดรับมอบหมาย ผานการปฏิบัติงานของสํานักพัฒนาและบํารุงรักษาทางน้าํ สํานกั
สํารวจและวิศวกรรม และสํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม 

18.4.8.3 รายละเอียดแผนงาน 

การกําหนดแนวทางดําเนินงานแยกพิจารณาตามลักษณะความไมปลอดภัยที่เกี่ยวของกับ
สภาพแวดลอมทางเดินเรือ มี 4 ประเด็น ไดแก (1) ขอจํากัดความสูงชองลอด (2) ทาเรือจอดยาก (3) ทาง
เดินเรืออันตราย และ (4) เครื่องหมายการเดินเรือ 

ขอจํากัดความสูงชองลอด  

กรมการขนสงทางน้ําฯ ไดกําหนดมาตรฐานความสูงชองลอดเหนือระดับน้ําสูงสุดของทาง
เดินเรือสําคัญครบทุกเสนทาง แตสะพานบางแหงก็มีความสูงชองลอดต่ํากวาที่กําหนดเพราะกอสรางกอน
กรมการขนสงทางน้ําฯ กําหนดมาตรฐาน เชน สะพานพุทธยอดฟาจุฬาโลก สะพานนนทบุรี (สะพานนวล
ฉวี) สะพานกรุงธนบุรี ฯลฯ นอกจากนี้ ก็มีกรณีไมทราบขอมูลระดับน้ําสูงสุดบางพื้นที่เพราะมีขอมูลสถิติไม
เพียงพอ จึงมีโอกาสกอสรางสะพานที่มีความสูงชองลอดต่ํากวามาตรฐาน สภาพการณดังกลาวทําใหเกิด
ความไมปลอดภัยเพราะเปนตนเหตุหนึ่งที่ทําใหเกิดกรณีเดินเรือโดนสะพาน และทําใหการเดินเรือไมไดรับ
ความสะดวก 

ความสูงชองลอดที่สะพานแตละแหงสัมพันธกับระดับน้ําที่มีการเปลี่ยนแปลงขึ้น-ลงตาม
ปริมาณน้ําหลาก และการขึ้นลงของกระแสน้ําจากการหมุนรอบตัวเองของโลก รวมกับอิทธิพลของดวง
จันทร ดังนั้น ในกรณีไมสามารถปรับปรุงเพิ่มความสูงชองลอดใหเปนไปตามมาตรฐานก็สามารถดําเนิน
มาตรการเพื่อเสริมสรางความปลอดภัยไดดังนี้ 

• ทําเครื่องหมายแสดงคาความสูงชองลอดใหนักเดินเรือสังเกตจากระยะไกลเพื่อหลีกเลี่ยง
ไมตองนําเรือไปทิ้งสมอใกลสะพานเมื่อพบวาความสูงไมเพียงพอใหลอดไดอยางปลอดภัย
เพราะเปนพื้นที่คับขัน 
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• ทํามาตราน้ําความสูงชองลอดทํานายโดยการศึกษาชลศาสตรพรอมกับวัดระดับน้ําที่สถานี
ตางๆ ดวยวิธีโทรมาตร เพื่อเผยแพรใหนักเดินเรือใชวางแผนกําหนดเวลาเดินเรือผาน 
ชองลอด 

• ทําเครื่องหมายแสดงระดับน้ําสูงสุดทางเดินเรือแตละแหงเปนระยะๆ โดยศึกษาขอมูลอุทก
ศาสตร อุทกวิทยา และชลศาสตร พื้นที่ตางๆ อยางทั่วถึงเพื่อเปนขอมูลสําหรับการกอสราง
สะพาน ทอขาม และอื่นๆ ที่คลายกัน 

ทาเรือจอดเทียบยาก 

การดําเนินงานโครงการศึกษาสํารวจจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ําพบขอรองเรียนทาเรือจอดเทียบยากหลายแหง ทั้งในแมน้ําเจาพระยา พื้นที่ชายฝงทะเล
ภาคตะวันออก และภาคใต สภาพการณดังกลาวทําใหเกิดความไมปลอดภัยเพราะเปนสาเหตุหนึ่งของ
อุบัติเหตุเรือโดนทา เรือติดตื้น และเรือโดนกันในที่คับขัน 

ปญหาทาเรือจอดยากแตละแหงมีรายละเอียดตางกัน จึงตองพิจารณาเปนรายแหงโดยให
ผูบริหารทาเรือกําหนดมาตรการทางวิศวกรรม และ/หรือ การบริหารอยางเหมาะสม เชน 

• เพิ่มความลึกหนาทา 
• เพิ่มความกวางแองกลับลํา 
• กอสรางเขื่อนกันคลื่น 
• ติดตั้ง และ/หรือ เพิ่มยางกันกระแทก 
• ติดตั้ง และ/หรือ เพิ่มเครื่องหมายการเดินเรือ 
• ใชเรือ Tug ขณะนําเรือเขาเทียบทาและออกจากทา และ/หรือ เพิ่มจํานวนเรือ Tug เมื่อเปน

การปฏิบัติงานภายใตเงื่อนไขที่กําหนด เชน เรือขนาดใหญ เรือบรรทุกสินคาอันตราย 
กระแสน้ําไหลเร็วกวาคาที่ระบุ กระแสลมพัดเร็วกวาคาที่ระบุ 

• มี Mooring Master ชวยนายเรือและเจาหนาที่นํารองในการนําเรือเขาเทียบทาและออก
จากทา เมื่อเปนการปฏิบัติงานภายใตเงื่อนไขที่กําหนด 

• หามไมใหนําเรือเขาเทียบทา หรือใชทา เมื่อความเร็วกระแสน้ํา กระแสลม สูงกวาคาที่ระบุ 
• มีอุปกรณปองกันความเสียหายกับส่ิงแวดลอมและทรัพยสิน 

แนวทางดําเนินการกับปญหาทาเรือจอดยาก คือ ประกาศใหทาเรือจัดทําขอกําหนดการใชทา 
รวมถึงแผนการเดินเรือ (Passage plan) เพื่อใหคําแนะนํานายเรือ หรือหามใชทาเมื่อพิจารณาวาไม
สามารถดําเนินมาตรการปองกันอุบัติเหตุไดอยางมีประสิทธิผล และสําหรับการกอสรางทาเรือแหงใหม ควร
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กําหนดใหมีการศึกษาวิเคราะหดานการเดินเรืออยางละเอียด โดยในกรณีจําเปนสําหรับทาเรือขนถายสินคา
บางประเภท/บางขนาด อาจกําหนดใหรวมถึงการศึกษาดวยวิธีสถานการณจําลอง 

ทางเดินเรืออันตราย 

การดําเนินงานโครงการศึกษาสํารวจจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ําพบขอรองเรียนเกี่ยวกับทางเดินเรืออันตรายหลายแหงทั้งในแมน้ําเจาพระยา แมน้ําทาจีน 
แมน้ําบางปะกง และพื้นที่ชายฝงทะเล เชน 

• ทางเดินเรือในแมน้ําเจาพระยาตอนลางมีโคงอันตรายหลายแหง เชน โคงบางปู โคง
โรงเรียนนายเรือ โคงพระประแดง โคงชองนนทรี การเดินเรือผานโคงเหลานี้ตองทําดวย
ความระมัดระวังโดยเฉพาะเวลามีเรือแลนสวนทางเพราะทัศนวิสัยการมองเห็นจํากัด17 
และ/หรือ อยูในชวงเวลาปกโพงพาง18 และ/หรือ มีขบวนเรือลําเลียงรวมใชเสนทาง19 

• ทางเดินเรือในแมน้ําเจาพระยาชวงตําบลบานใหม อําเภอพระนครศรีอยุธยา จังหวัด
พระนครศรีอยุธยา แคบ คดเคี้ยว มีความเสี่ยงเรือโดนตลิ่งในฤดูน้ําหลาก 

• ทางเดินเรือในแมน้ําปาสักชวงตําบลศาลาลอย อําเภอทาเรือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา แคบ 
คดเคี้ยว มีความเสี่ยงเรือติดตื้น และโดนกันในทางโคง 

• ทางเดินเรือในแมน้ําบางปะกงชวงใกลสะพานถนนบางนา-ตราด ถูกใชเปนทั้งพื้นที่กลับลํา 
และพื้นที่ต้ังขบวนเรือลําเลียง ทําใหเกิดความเสี่ยงเรือโดนโครงสรางสะพาน 

• ทางเดินเรือในแมน้ําทาจีนมีทาเรือไมเพียงพอกับความตองการ บางครั้งเกิดกรณีทิ้งสมอ
กลางลําน้ําเพื่อรอเขาเทียบทากีดขวางทางเดินเรือ 

• ทางเดินเรือบริเวณเกาะสีชัง แหลมฉบัง หนาแนน มีเรือใชงานในพื้นที่หลายประเภททั้งเรือ
เดินทะเลขนาดใหญ เรือบรรทุกน้ํามันดิบขนาดใหญ เรือบรรทุกผลิตภัณฑปโตรเลียม เรือ
โดยสาร และเรือประมง พรอมกันนั้น ก็มีการจอดเรือลําเลียงขวางทางเขาทาเรือโดยสาร
บนเกาะสีชัง 

• ทางเดินเรือชายฝงระหวางสัตหีบถึงจังหวัดระยอง หนาแนน มีเรือใชงานในพื้นที่หลาย
ประเภททั้งเรือเดินทะเลขนาดใหญ เรือบรรทุกน้ํามันดิบขนาดใหญ เรือบรรทุกผลิตภัณฑ
ปโตรเลียม เรือโดยสาร และเรือประมง พรอมกับเปนพื้นที่เปดรับลมมรสุมตะวันตกเฉียงใต 

                                                  
17 อันตรายเกิดจากการมองไมเห็นกันและกัน 
18 ผลการศึกษาพบมีการปกโพงพางในแมน้ําเจาพระยาชวงหัวน้ําลงระหวางเดือนเมษายน - เดือนกรกฎาคม 
19 ปญหาขบวนเรือลําเลียงเกิดจากเปนเรือมีความเร็วตํ่า ขบวนเรือยาว ไมสามารถรักษาแนวใหอยูในชองทาง 
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• ทางเดินเรือชวงจังหวัดประจวบคีรีขันธ ชุมพร ไมมีแนวกําบังคลื่นลม และมีเรือทําประมง
ใกลฝงหนาแนน  

• การเดินเรือโดยสารทองเที่ยวในจังหวัดภูเก็ตมีหนาแนน เปนเรือมีความเร็วสูง มีความเสี่ยง
ตอชีวิตผูโดยสาร 

แนวทางแกไขปญหาดังกลาวประกอบดวย 
• ดําเนินงานขุดลอกรองน้ําใหไดมาตรฐานที่กําหนด 
• ติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ําเพื่อใหคําแนะนําการเดินเรือในพื้นที่แมน้ําเจาพระยา

ตอนลาง สีชัง-แหลมฉบัง มาบตาพุด และภูเก็ต ตามแผนปฏิบัติการจัดหาติดตั้งระบบ
ควบคุมการจราจรทางน้ํา (ขอ 18.4.9) 

• ออกระเบียบกําหนดขนาดขบวนเรือลําเลียงและกําลังเรือจูงใหสามารถเดินเรือผานรองน้ํา 
และพื้นที่จํากัดตางๆ ไดโดยไมสรางปญหาใหเรือที่รวมใชเสนทาง ตามแผนปฏิบัติการออก
กฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย (ขอ 18.4.3) 

• ออกระเบียบกําหนดพื้นที่ต้ังขบวนเรือลําเลียงและที่จอดเรือในแมน้ําบางปะกง ตาม
แผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย (ขอ 18.4.3) 

• ออกระเบียบกําหนดใหการนําเรือเขามาในแมน้ําทาจีนตอนในตองรอใหมีทาวางในบริเวณ
ที่ไมกีดขวางทางเดินเรือ ตามแผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย 
(ขอ 18.4.3) 

• ออกระเบียบกําหนดพื้นที่จอดเรือลําเลียงบริเวณเกาะสีชัง ตามแผนปฏิบัติการออก
กฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความปลอดภัย (ขอ 18.4.3) 

• ออกระเบียบกําหนดใหมีการติดตั้งอุปกรณสะทอนเรดาร (Radar Reflector) บนเรือ
โดยสารและเรือประมงขนาดเล็ก ตามแผนปฏิบัติการออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติดานความ
ปลอดภัย (ขอ 18.4.3) 

• จัดทําแผนแมบททางเดินเรือเพื่อกําหนดมาตรฐานทางเดินเรือ จัดทางเดินเรือในลําน้ําและ
ชายฝงตามมาตรฐานที่กําหนด กําหนดขนาดเรือเขาใชพื้นที่ วิธีแกไขปญหาทางเดินเรือ 
และกําหนดแนวทางดูแลรักษาทางเดินเรือที่เหมาะสมกับความตองการใชงาน และมีความ
คุมคาทางเศรษฐศาสตร 

• กอสรางทาเรือและเขื่อนกันคลื่นในบริเวณจังหวัดประจวบคีรีขันธและชุมพรใหรวมถึงที่
หลบคลื่นลมในฤดูมรสุม (Refugee Bay) เมื่อมีความคุมคาทางเศรษฐศาสตร 
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เครื่องหมายการเดินเรือ 

การดําเนินงานโครงการศึกษาสํารวจจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการ
คมนาคมทางน้ําพบขอรองเรียนเกี่ยวกับเครื่องหมายการเดินเรือในบางพื้นที่ เชน 

• แสงไฟนําเขาออกรองน้ําเจาพระยามีการรบกวนจากแสงไฟบนฝงบริเวณนิคมอุตสาหกรรม
บางปู (กระโจมไฟ E, F) และกรมอูทหารเรือ (กระโจมไฟ G, H)  

• เครื่องหมายการเดินเรือเขาออกรองน้ําบางปะกงชํารุด 
• กระโจมไฟเขารองน้ําชะอําชํารุด (กระโจมไฟของเอกชน) 
• สังเกตหลักไฟนํา A, B รองน้ําบานดอน ไดลําบาก20 

แนวทางดําเนินการเรื่องดังกลาวประกอบดวย 
• ดําเนินการจัดหาติดตั้งและบํารุงรักษาเครื่องหมายการเดินเรือใหไดมาตรฐาน 
• แจงการทาเรือแหงประเทศไทยกําหนดสีไฟกระโจม E, F ใหแตกตางจากสีไฟที่รบกวน

เพื่อใหสังเกตไดสะดวกขึ้น หรือติดตั้งฉากหลังใหสังเกตแสงไดชัดเจน 
• สํารวจปรับปรุงเครื่องหมายการเดินเรือเขาออกรองน้ําตางๆ เปนระยะ พรอมกับจัดใหมี

ระบบรับแจงเครื่องหมายการเดินเรือชํารุด เชน ติดปายบอกเบอรโทรศัพทแจงเครื่องหมาย
การเดินเรือชํารุดบริเวณทาเรือตางๆ 

• สํารวจปรับปรุงหลักไฟนําเขารองน้ําบานดอน 

18.4.8.4 งบประมาณ 

การดําเนินงานตามแผนปฏิบัติการปรับปรุงสภาพทางเดินเรือมีคาใชจายระหวางป 2551-2560 
เพิ่มเติมจากงบปกติเปนเงิน 39,200,000 บาท แยกเปนรายการไดดังนี้ 

• ทําเครื่องหมายแสดงคาความสูงชองลอดที่สะพานตางๆ เปนตัวเลขใหสังเกตไดจาก
ระยะไกล จํานวน 4 สะพานๆ ละ 50,000 บาท รวม 200,000 บาท 

• จัดทํามาตราแสดงความสูงชองลอดทํานายโดยศึกษาสภาพอุทกศาสตร อุทกวิทยา และ
ชลศาสตร พรอมกับติดตั้งอุปกรณวัดระดับน้ําที่สามารถอานคาไดโดยวิธีโทรมาตร เปนเงิน 
10,000,000 บาท 

                                                  
20 ขอรองเรียนนายเรือระบุวาหลักไฟ B เมื่อสังเกตจากระยะไกลมีระดับใกลกับหลักไฟ A มาก ประเมินวาเกิดจากมีการปรับปรุงเพิ่มความยาว
รองน้ําบานดอนโดยไมไดปรับปรุงเครื่องหมายการเดินเรือทําใหระยะหางและความสูงหลักไฟ A, B ไมสอดคลองกับความยาวรองน้ําที่
เปลี่ยนแปลง 
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• ศึกษาระดับน้ําสูงสุดและทําเครื่องหมายแสดงระดับน้ําสูงสุดในสนามเปนระยะตลอดทาง
เดินเรือสําคัญ เปนเงิน 5,000,000 บาท 

• ศึกษาจัดทําแผนแมบททางเดินเรือ เปนเงิน 20,000,000 บาท 
• จัดหาติดตั้งเครื่องหมายการเดินเรือรองน้ําบางปะกง ชะอํา และบานดอน เปนเงิน 

10,000,000 บาท 
• ติดตั้งปายแจงเบอรโทรศัพทกรณีเครื่องหมายการเดินเรือชํารุดตามรองน้ําและทาเรือตางๆ 

(รวมกับการติดตอศูนยปลอดภัยทางน้ํา เบอรโทรศัพท 1199) 200 แหงๆ ละ 20,000 บาท 
เปนเงิน 4,000,000 บาท 

18.4.8.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิง
เวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนเครื่องหมายแสดงคาความสูงชองลอดที่ติดตั้ง 
• จํานวนเครื่องหมายระดับน้ําสูงสุดที่ติดตั้ง 
• จํานวนสถานีที่จัดทํามาตราน้ําความสูงชองลอดทํานาย 
• จํานวนเครื่องหมายการเดินเรือที่ติดตั้งและดูแลรักษา 
• ปริมาณงานขุดลอกเปน ลบม. 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความชัดเจนของเครื่องหมายแสดงคาความสูงชองลอด 
• ความแมนยําของมาตราน้ําความสูงชองลอดทํานาย 
• ความสําเร็จของการจัดทําแผนแมบททางเดินเรือ 
• ความพึงพอใจของผูใชรองน้ําทางเดินเรือ 

ดัชนีเชิงตนทุน 
• การดําเนินงานอยูในงบประมาณที่กําหนด 

ดัชนีเชิงเวลา 
• การปฏิบัติงานแลวเสร็จภายในเวลาที่กําหนด 
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18.4.9 แผนปฏิบัติการจัดต้ังระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 

18.4.9.1 หลักการและเหตุผล 

ระบบควบคุมการจราจรทางน้ํามีประโยชนตอการเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้าํ
เพราะเปนระบบงานที่รวมถึงการติดตั้งอุปกรณเรดารตรวจจับตําแหนงเรือและวิทยุส่ือสารเพื่อติดตอกับเรือ
ที่รวมใชเสนทางทําใหสามารถตรวจจับการกอตัวของสถานการณอันตราย ใหคําแนะนําผูรวมอยูใน
การจราจรเพื่อควบคุมเหตุการณไมใหขยายตัวจนเกิดอุบัติเหตุ และถาการปองกันไมไดผลก็เปนระบบงานที่
ทําใหทราบการเกิดอุบัติเหตุเพื่อควบคุมไมใหเกิดอุบัติเหตุซ้ําซอน และเปนจุดเริ่มตนของการปฏิบัติงาน
แผนปฏิบัติการศูนยประสานงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย (ขอ 18.4.11) 

เนื่องจากการจัดหาติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ําตองใชทรัพยากรดานตางๆ เปนจํานวน
มาก จึงควรติดตั้งเฉพาะบริเวณที่มีความจําเปนสูง เชน อาวศรีราชา-สีชัง-แหลมฉบัง แมน้ําเจาพระยา  
มาบตาพุด และภูเก็ต 

18.4.9.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานจัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ําเปนผูอํานวยการสํานักความ
ปลอดภัยและสิ่งแวดลอมผานการปฏิบัติงานของศูนยควบคุมการจราจรและความปลอดภัย 

18.4.9.3 รายละเอียดแผนงาน 

การดําเนินงานจัดหาและติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํามีประเด็นตองพิจารณา 5 เร่ือง 
ประกอบดวย (1) รูปแบบของระบบ (2) ข้ันตอนการดําเนินงาน (3) อัตรากําลังและคุณสมบัติบุคลากร (4) 
การฝกอบรมบุคลากรและการพัฒนาระบบงาน และ (5) คาตอบแทนผูปฏิบัติงาน  

รูปแบบการดําเนินงาน 

จากขอเสนอใหมีระบบควบคุมการจราจรทางน้ําในพื้นที่ตางๆ 4 แหง ไดแก อาวศรีราชา-สีชัง-
แหลมฉบัง แมน้ําเจาพระยา มาบตาพุด และภูเก็ต พื้นที่แตละแหงมีความกาวหนาในการดําเนินงาน
แตกตางกันโดยพื้นที่อาวศรีราชา-สีชัง–แหลมฉบัง กับพื้นที่มาบตาพุด เปน 2 พื้นที่ ที่มีความกาวหนามาก
ที่สุด มีการดําเนินงานจัดหาติดตั้งระบบไวแลว แตมีหนวยงานรับผิดชอบตางกันและไมมีการเชือ่มโยงขอมลู
ระหวางกัน โดยกรมการขนสงทางน้ําฯ รับโอนอาคารและเครื่องมืออุปกรณระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา
พื้นที่แหลมฉบังจากการทาเรือแหงประเทศไทยแลวติดตอใหบริษัทวิทยุการบินพัฒนาตอใหสมบูรณ สวน
พื้นที่มาบตาพุด การดําเนินงานอยูในความรับผิดชอบของการนิคมอุตสาหกรรมแหงประเทศไทยโดย
มอบหมายใหเอกชน (บริษัท โกลบอลพอรตแมเนจเมนท จํากัด) เปนผูปฏิบัติงาน และสําหรับพื้นที่แมน้ํา
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เจาพระยากับภูเก็ต ทั้งสองพื้นที่มีการศึกษาความเหมาะสมและสํารวจออกแบบไวแลวโดยกรมการขนสง
ทางน้ําฯ แตยังไมมีการดําเนินงานใดๆ ในสนาม 

สภาพการณดังกลาวเปนตัวกําหนดรูปแบบการดําเนินงาน ดังนี้ 
• กรมการขนสงทางน้ําฯ เรงดําเนินงานจัดหาติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ําบริเวณพื้นที่

สีชัง – แหลมฉบัง และเตรียมความพรอมในการปฏิบัติงานเปนศูนยประสานงานการคนหา
และชวยเหลือผูประสบภัยโดยติดตั้งเครื่องมือส่ือสารทางทะเลใหสมบูรณ (แผนปฏิบัติการ
ศูนยประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย ขอ 18.4.11) 

• จัดใหมีการเชื่อมโยงขอมูลศูนยควบคุมการจราจรทางน้ําสีชัง – แหลมฉบัง กับมาบตาพุด 
เขาดวยกัน โดยเฉพาะขอมูลการจราจรระหวาง 2 พื้นที่ เพื่อใหเกิดความตอเนื่อง ลดความ
ผิดพลาดในการ key ขอมูล และเปนการใชประโยชนรวมกันของทั้ง 2 ระบบ 

• พัฒนาระบบควบคุมการจราจรทางน้ําในแมน้ําเจาพระยาตามผลการศึกษาความ
เหมาะสมและสํารวจออกแบบ และเชื่อมโยงฐานขอมูลการจราจรเขากับระบบเดิม
โดยเฉพาะขอมูลการจราจรระหวางพื้นที่ 

• พัฒนาระบบควบคุมการจราจรทางน้ําบริเวณอาวฉลองจังหวัดภูเก็ตตามผลการศึกษา
ความเหมาะสมและสํารวจออกแบบ และเชื่อมโยงขอมูลเขากับศูนยปฏิบัติงานคนหาและ
ชวยเหลือผูประสบภัยทางน้ําที่องคกรบริหารสวนจังหวัดภูเก็ต 

ขั้นตอนการดําเนินงาน 

การนําระบบควบคุมการจราจรทางน้ํามาใชงานประกอบดวยขั้นตอนการดําเนินงาน ดังนี้ 
• จัดหาติดตั้งระบบงานเพื่อใชงานในพื้นที่ 
• ออกประกาศกําหนดพื้นที่ใหบริการควบคุมการจราจรทางน้ําแจงผูเกี่ยวของ ซึ่งรวมถึงการ

แจง IMO, IALA และทาเรือประเทศคูคาที่เปนทาเรือกอนเดินทางเขาประเทศไทยและหลัง
เดินทางออกจากประเทศไทย (Last port of call และ next port of call) 

• ออกระเบียบกําหนดหนาที่นายเรือ เชน การติดตอส่ือสารระหวางเรือกับศูนยควบคุม
การจราจรฯ เมื่อเดินเรือเขา-ออกพื้นที่ รวมถึงเมื่อออกจากทาเรือหรือที่ทิ้งสมอภายในพื้นที่
บริการ และเมื่อเดินเรือผานจุดที่กําหนด (Report Point) 

• ออกระเบียบกําหนดคาบริการเพื่อเรียกเก็บกับเรือที่ใชพื้นที่ (ถามี) 
• ออกระเบียบกําหนดคาตอบแทนเจาหนาที่ควบคุมการจราจรทางน้ําเพราะตองปฏิบัติงาน

เปนผลัด มีคุณสมบัติพิเศษ และเปนงานเกี่ยวกับความปลอดภัยที่ตองมีสมาธิตลอดเวลา
ปฏิบัติงาน 
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• เตรียมเจาหนาที่ควบคุมการจราจรทางน้ําระดับผูปฏิบัติงานและหัวหนางาน 
• พัฒนาระบบงานและเตรียมคูมือปฏิบัติงานใหครอบคลุมทั้งการปฏิบัติงานปกติ เชน การ

เร่ิมติดตอกับเรือ การใหบริการขอมูลสภาพการจราจร การใหบริการติดตอส่ิงอํานวยความ
สะดวก และการปฏิบัติงานภายใตสถานการณไมปกติ เชน การปฏิบัติเมื่อเรือเกิดอุบัติเหตุ 
จนถึงเกิดเหตุฉุกเฉินภายในสํานักงาน 

• เตรียมแบบฟอรมเพื่อใชในการปฏิบัติงานดานตางๆ เชน แบบฟอรมบันทึกการปฏิบัติงาน
ประจําวัน (Log Book) แบบฟอรมแจงเรือประสบอุบัติเหตุ แบบฟอรมแจงปญหามลภาวะ 
แบบฟอรมแจงมีผูไดรับบาดเจ็บ ฯลฯ 

• เตรียมรายการตรวจสอบ (Check List) เพื่อใชในสถานการณตางๆ เชน การเริ่มปฏิบัติงาน
ประจําวัน (การรับมอบงานขณะเปลี่ยนกะ) การปฏิบัติงานซอมบํารุง บัญชีรายการติดตอ
หนวยงานที่เกี่ยวของภายใตสถานการณฉุกเฉิน ฯลฯ 

อัตรากําลังและคุณสมบัติบุคลากร 

กรมการขนสงทางน้ําฯ ไดจัดใหมีศูนยควบคุมการจราจรและความปลอดภัยเปนหนวยงานทํา
หนาที่เกี่ยวกับการควบคุมการจราจรอยูในสังกัดสํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม และไดจัดอัตรากําลงั
ไวแลว อยางไรก็ตาม เมื่อเร่ิมปฏิบัติงานควรพิจารณาจัดอัตรากําลังในสวนการปฏิบัติหนาที่ควบคุม
การจราจรใหเปนไปตามความตองการของระบบที่เปนการปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง จํานวน 21 อัตรา 
ดังตอไปนี้ 

• หัวหนาศูนยควบคุมการจราจรฯ 1 อัตรา 
• ผูชวยหัวหนาศูนยควบคุมการจราจรฯ (หวัหนาผลัด) 4 อัตรา 
• เจาหนาที่ศูนยควบคุมการจราจรฯ (ผลัดละ 2 นาย) 8 อัตรา 
• เจาหนาที่ส่ือสาร (ผลัดละ 1 นาย) 4 อัตรา 
• วิศวกรไฟฟา อิเล็กทรอนกิส และคอมพวิเตอร 2 อัตรา 
• เจาหนาที่ธุรการ 2 อัตรา 

สําหรับคุณสมบัติบุคลากร ผูปฏิบัติงานเปนหัวหนาศูนยฯ ผูชวยหัวหนาศูนยฯ และเจาหนาที่
ศูนยควบคุมการจราจร ควรมีความรูพื้นฐานดานการเดินเรือไมตํ่ากวาปริญญาตรี ถือประกาศนียบัตรนาย
เรือของเรือกลเดินทะเลขนาดใหญกวา 3000 ตันกรอส สามารถใชภาษาอังกฤษไดเปนอยางดีทั้งการอาน 
การเขียน และการพูด และไดรับการฝกอบรมระบบควบคุมการจราจรทางน้ําตามระดับงานที่ปฏิบัติ สวน
วิศวกรไฟฟา อิเล็กทรอนิกส และคอมพิวเตอรควรมีความรูพื้นฐานดานวิศวกรรมไฟฟา หรืออิเล็กทรอนิกส 
หรือคอมพิวเตอร ไมตํ่ากวาระดับปริญญาตรี และไดรับการฝกอบรมเกี่ยวกับการซอมบํารุงเครื่องมือ
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อุปกรณที่ใชงานในระบบควบคุมการจราจรทางน้ําครบทุกสวน และสําหรับเจาหนาที่ส่ือสาร ผูปฏิบัติหนาที่นี้
ควรจบการศึกษาจากโรงเรียนสื่อสารทหารเรือ ส่ือสารทหารบก ส่ือสารทหารอากาศ หรือกรมไปรษณียโทรเลข 
และเคยปฏิบัติงานตําแหนงพนักงานวิทยุไมนอยกวา 3 ป ทั้งนี้ เพื่อรองรับการปฏิบัติงานศูนยปลอดภัยทางน้ํา 

การฝกอบรมบุคลากรและพัฒนาระบบงาน 

เพื่อใหระบบควบคุมการจราจรทางน้ําสามารถทํางานบรรลุวัตถุประสงคที่กําหนด นอกจากการ
ฝกอบรมซึ่งรวมอยูในสัญญาจัดหาติดตั้งระบบฯ กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรจัดเจาหนาที่เขารับการ
ฝกอบรมและศึกษาดูงานเพื่อเพิ่มพูนประสบการณ พรอมกับพัฒนาระบบงานใหสามารถปฏิบัติงานใน
หนาที่ไดอยางมีประสิทธิภาพ และมีศักยภาพที่จะฝกอบรมผูปฏิบัติงานรุนตอไปไดดวยตนเองทั้งระดับ
ผูปฏิบัติงานและหัวหนางาน ทั้งหมดนี้ควรพิจารณาใหสอดคลองกับคําแนะนําของ IALA (International 
Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authority) 

คําแนะนําของ IALA เกี่ยวกับการฝกอบรมบุคลากรประกอบดวย 
• IALA V 103 Recommendation on Standard for Training and Certification of VTS 

Personnel 
• IALA V 103-1 Model Course – VTS Operators 
• IALA V 103-2 Model Course – VTS Supervisors 
• IALA V -103-3 Model Course – VTS on the Job Training 
• IALA V -103-4 Model Course – VTS on the Job Training Instructor 
• IALA Guidelines on the Assessment of Training Requirements for Existing VTS 

personnel, Candidate VTS Operators, and Revalidation of VTS Operator 
Certificates 

• IALA 1014 Guidelines for the Accreditation of VTS Training Institutes 
• IALA 1027 Guidelines on Designing and Implementing Simulation in VTS Training 

at Training Institutes and VTS Centres 

นอกจากคําแนะนําเกี่ยวกับการฝกอบรมบุคลากร IALA มีคําแนะนําเกี่ยวกับการพัฒนาระบบงาน
ควบคุมการจราจรทางน้ํา ประกอบดวย 

• IALA V 102 Recommendation on User pays principle as applied to VTS 
• IALA  V 119 Recommendation on the Implementation of Vessel Traffic Services 
• IALA V 120 Recommendation on Vessel Traffic Services in Inland Water 



โครงการศกึษาสํารวจจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการดานความปลอดภัยในการคมนาคมทางน้าํ 

 18-90

• IALA V 125 Recommendation on the Use and Presentation of Symbology at VTS 
Center 

• IALA V 127 Recommendation on Operation Procedures for Vessel Traffic Services 
• IALA V 128 Recommendation on Operation and Technical Performance 

Requirement of VTS Equipment 
• IALA 1045 Guidelines on Staffing level at VTS Centre 

คาตอบแทนผูปฏิบัติงาน 

การฝกอบรมเจาหนาที่ควบคุมการจราจรทางน้ําใหสามารถปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพ
ตองใชทรัพยากรจํานวนมาก ดังนั้น หากไมสามารถรักษาใหบุคลากรอยูปฏิบัติงานอยางตอเนื่อง เชน มี
กรณีลาออกจากราชการ หรือยายไปปฏิบัติงานหนวยอื่น ก็ทําใหเกิดความสูญเปลากับทรัพยากรที่ใชไปใน
การฝกอบรม อยางไรก็ตาม การพิจารณาคาตอบแทนบุคลากรก็ตองพิจารณาใหไมกระทบกับโครงสราง
อัตราเงินเดือนขาราชการ พรอมกันนั้น ก็ตองพิจารณาความเปนจริงดวยวาความรูความชํานาญในการ
ปฏิบัติงานศูนยควบคุมการจราจรทางน้ําไมใชความตองการทั่วไปในตลาดเหมือนอาชีพแพทย วิศวกร นัก
กฎหมาย เพราะมีศูนยควบคุมการจราจรนอยแหงและปจจุบันทั้งหมดเปนของรัฐหรือรัฐวิสาหกิจ ดังนั้น 
การเปลี่ยนอาชีพเขาสูภาคเอกชนจึงไมเกี่ยวกับการมีรายไดสูงกวาการปฏิบัติหนาที่อ่ืนที่ใชความรูพื้นฐาน
แบบเดียวกันในภาคเอกชน เชน นายเรือ 

เมื่อพิจารณากรอบการทํางานในบริษัทวิทยุการบินซึ่งเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจที่มีลักษณะงาน
คลายกัน แตเปลี่ยนวิธีขนสงจากทางน้ําเปนทางอากาศ พบวาบริษัทวิทยุการบินมีโครงสรางอัตราเงินเดือน
ยืดหยุนกวาระบบราชการ ทําใหการจัดคาตอบแทนใหเจาหนาที่ไมมีผลกระทบกับโครงสรางอัตราเงินเดือน
ขาราชการ และเปนรูปแบบการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพสูง บริษัทที่ปรึกษาจึงเสนอใหแยกการ
ปฏิบัติงานศูนยควบคุมการจราจรทางน้ําออกเปนหนวยงานรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม ชื่อ 
บริษัทวิทยุการเดินเรือ หรืออาจกําหนดใหการปฏิบัติงานบริษัทวิทยุการบินรวมถึงการใหคําแนะนําการ
เดินเรือแลวเปลี่ยนชื่อองคกรใหสอดคลองกับภารกิจ 

18.4.9.4 งบประมาณ 

การดําเนินงานจัดหาติดตั้งและปฏิบัติงานระบบควบคุมการจราจรทางน้ําพื้นที่อาวศรีชา-สีชัง-
แหลมฉบัง แมน้ําเจาพระยา และภูเก็ต (ไมรวมคาใชจายพื้นที่มาบตาพุดเพราะดําเนินงานโดยการนิคม
อุตสาหกรรมแหงประเทศไทย) ใชเงินงบประมาณระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 827,400,000 บาท แยก
เปนรายการไดดังนี้ 



บทที่ 18 แผนแมบทและแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา 

 18-91

• คาจัดหาติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ําบริเวณอาวศรีราชา-สีชัง-แหลมฉบัง รวมการ
เชื่อมโยงขอมูลกับศูนยควบคุมการจราจรมาบตาพุด เปนเงิน 240,000,000 บาท 

• คาจางบุคลากรและคาสาธารณูปโภคระบบควบคุมการจราจรทางน้ําบริเวณอาวศรีราชา- 
สีชัง-แหลมฉบัง 8 ปๆ ละ 6,500,000 บาท เปนเงิน 52,000,000 บาท 

• คาจัดหาติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ําแมน้ําเจาพระยา รวมการเชื่อมโยงขอมูลกับ
ศูนยควบคุมการจราจรสีชัง-แหลมฉบัง เปนเงิน 440,000,000 บาท 

• คาจางบุคลากรและคาสาธารณูปโภคระบบควบคุมการจราจรทางน้ําแมน้ําเจาพระยา 6 
ปๆ ละ 6,500,000 บาท เปนเงิน 39,000,000 บาท 

• คาจัดหาติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ําอาวฉลอง ภูเก็ต รวมการเชื่อมโยงขอมูลกับ
ศูนยปฏิบัติงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยในพื้นที่ เปนเงิน 30,400,000 บาท 

• คาจางบุคลากรและคาสาธารณูปโภคระบบควบคุมการจราจรทางน้ําอาวฉลอง ภูเก็ต 4 
ปๆ ละ 6,500,000 บาท เปนเงิน 26,000,000 บาท 

18.4.9.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิง
เวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนเรือที่ใหบริการ 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความสําเร็จของการจัดหาและติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 
• การลดลงของจํานวนอุบัติเหตุในพื้นที่บริการ 

ดัชนีเชิงตนทุน 
• เปนไปตามงบประมาณที่วางแผน 

ดัชนีเชิงเวลา 
• ปฏิบัติงานแลวเสร็จภายในเวลาที่กําหนด 
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18.4.10 แผนปฏิบัติการรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการ
แกไข 

18.4.10.1 หลักการและเหตุผล 

แผนปฏิบัติการรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการแกไขเปนระบบใหผูพบ
เห็นการกอตัวของสถานการณอันตรายแจงรายละเอียดเหตุการณใหผูรับผิดชอบออกไปควบคุมกํากับ
การจราจร ซึ่งเปนประโยชนตอการเสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําเพราะทําใหทราบการกอ
ตัวของสถานการณอันตรายเพื่อจัดเจาหนาที่ออกไปควบคุมเหตุการณไมใหขยายตัวจนกลายเปนอุบัติเหตุ 
และเปนการดําเนินงานโดยยึดหลักใหผูใชการจราจรมีสวนรวมในการแกปญหาความไมปลอดภัย ซึ่งถาจะ
ดําเนินการใหไดผลก็ตองรวมการออกไปปฏิบัติงานหลังไดรับแจงอยางรวดเร็ว มิฉะนั้นก็อาจไมไดรับความ
รวมมือแจงใหทราบในโอกาสตอไป 

การดําเนินงานขางตน ดานหนึ่งเปนสวนเสริมการปฏิบัติงานแผนปฏิบัติการจัดตั้งระบบควบคุม
การจราจรทางน้ํา (ขอ 18.4.9) ในพื้นที่ไมมีการติดตั้งระบบเพราะไมสามารถดําเนินการอยางไดผลหรือไม
คุมคาที่จะติดตั้ง พรอมกับเปนสวนเสริมแผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจร (ขอ 18.4.5) เมื่อการ
ตรวจตราไมทั่วถึง นอกจากนั้น เมื่อแผนปฏิบัติการรวมถึงการออกไปดําเนินงานอยางรวดเร็วหลังไดรับแจง
ก็ทําใหสามารถใชแผนปฏิบัติการรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการแกไขเปน
จุดเริ่มตนของการดําเนินงานแผนปฏิบัติการศูนยประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย (ขอ 
18.4.11) ในฐานะเปนหนวยงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยในพื้นที่รับผิดชอบไดอีกดวย 

18.4.10.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการแกไข
ในสวนกลางและในพื้นที่รับผิดชอบศูนยควบคุมการจราจรและความปลอดภัยเปน “ผูอํานวยการสํานัก
ความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม” ผานการปฏิบัติงานของสวนตรวจการเดินเรือ กับศูนยควบคุมการจราจร
และความปลอดภัย สวนผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานในภูมิภาคเปนหัวหนาสํานักงานการขนสงทางน้ําสาขา
ในพื้นที่เกิดเหตุ 

18.4.10.3 รายละเอียดแผนงาน 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการ
แกไขมีเร่ืองที่ตองพิจารณา 5 ประเด็น ไดแก (1) ระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตราย (2) ความ
รวดเร็วในการปฏิบัติงาน (3) ขอบเขตการปฏิบัติ (4) การติดตั้งเครื่องหมายแสดงอันตรายและกูเรือ และ (5) 
รูปแบบการดําเนินงาน 
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ระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตราย 

ระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายฯ เปนระบบใหผูคนในสังคมการขนสงทางน้ํามี
สวนรวมในการแกไขปญหาความไมปลอดภัยโดยแจงการกอตัวของสถานการณอันตราย เชน พบการจอด
ทิ้งสมอกีดขวางทางเดินเรือ เครื่องหมายการเดินเรือชํารุด รองน้ําตื้นเขิน พวงเรือลําเลียงหลายลําจนอาจ
เกิดอันตราย เพื่อใหกรมการขนสงทางน้ําฯ จัดเจาหนาที่ออกไปควบคุม กํากับ และแกไขสถานการณ เชน 
ส่ังใหยายเรือเมื่อทิ้งสมอกีดขวางทางเดินเรือเพราะอาจมีเรือแลนมาโดนในเวลาตอมา ส่ังใหลดจํานวนลําที่
พวงจูงเพราะจะควบคุมขบวนใหอยูในชองทางไมไดขณะเดินสวนกับเรือลําอื่นในรองน้ํา ดังนั้น ที่จุดเริ่มตน 
ระบบรับแจงตองทําใหแพรหลายมากที่สุด เชน การรับแจงทางโทรศัพท โทรสาร ไปรษณียอิเล็กทรอนิกส 
และจดหมายรองเรียน (ข้ึนกับความเรงดวนของเหตุการณ) พรอมกันนั้น ก็ตองมีระบบบันทึกและตดิตามผล
การดําเนินงานผานแผนปฏิบัติการฐานขอมูล (ขอ 18.4.1) พรอมกับมีสมุดบันทึกเหตุการณที่รับแจงและ
การปฏิบัติ (Log book) เปนตน 

ความรวดเร็วของการปฏิบัติ 

ความรวดเร็วในการปฏิบัติงานหลังไดรับแจงเปนกลไกสําคัญที่ทําใหการควบคุม กํากับ และ
แกไข สถานการณประสบผลสําเร็จทันเวลา พรอมกับเปนกลไกที่ทําใหมีโอกาสไดรับความรวมมือจาก
ผูเกี่ยวของเพราะถาการออกไปปฏิบัติการแกไขสถานการณลาชาก็ทําใหแรงจูงใจในการแจงเหตุการณ
อันตรายครั้งตอไปลดลง 

ขอมูลที่ไดรับแจงบางเหตุการณตองมีการดําเนินงานโดยทันที เชน ไดรับแจงเรื่องฉุกเฉินที่
ตองการผูแกไขสถานการณเรงดวน ในขณะที่บางเหตุการณอาจตองใชเวลาแกไขหลายวัน เชน เครื่องหมาย
การเดินเรือชํารุด หรือนานหลายเดือนถาเปนปญหารองน้ําตื้นเขิน ลักษณะดังกลาวทําใหการรับแจงและ
ออกไปดําเนินการแกไขตองพิจารณาใหเหมาะสมกับเหตุการณ อยางไรก็ตาม ในทุกกรณี กรมการขนสง
ทางน้ําฯ ควรมีหนังสือแจงการไดรับขอมูล ความกาวหนา และแผนการปฏิบัติงานแกไข ใหผูแจงขอมูลเขา
ระบบทราบ รวมถึงควรลงรายการดังกลาวไวในฐานขอมูลความปลอดภัยตามแผนปฏิบัติการฐานขอมูล
ความปลอดภัยในขอ 18.4.1 ดวย 

ขอบเขตการปฏิบัติ 

การปฏิบัติงานควบคุม กํากับ และแกไขสถานการณของระบบงานรับแจงการกอตัวของ
สถานการณอันตรายฯ มีขอบเขตจํากัดตามอํานาจหนาที่ บุคลากร และทรัพยากรที่มี อยางไรก็ตาม เมื่อ
ไดรับแจง ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานก็ตองใชความพยายามอยางเต็มที่จนสําเร็จ เชน ประสานงานกับผูมี
หนาที่ รับผิดชอบตรงในพื้นที่ โดยเฉพาะเมื่อเปนการปฏิบัติงานในฐานะหนวยคนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัยตามแผนปฏิบัติการศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย (ขอ 18.4.11) 
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การติดต้ังเครื่องหมายแสดงอันตรายและการกูเรือ 

เมื่อการปฏิบัติงานแกไขสถานการณเปนเรื่องรายแรง เชน เกิดอุบัติเหตุเรือจม พระราชบัญญัติ
การเดินเรือในนานน้ําไทยฯ มาตรา 121 กําหนดใหกรมการขนสงทางน้ําฯ ดําเนินการติดตั้งเครื่องหมาย
แสดงอันตรายเฉพาะในกรณีเจาของหรือตัวแทนเจาของไมไดติดตั้งภายในเวลาที่กําหนด ซึ่งเนื่องจาก
เปนไปไดยากที่เจาของหรือตัวแทนเจาของเรือจะมีเครื่องหมายแสดงอันตรายที่ไดมาตรฐานสํารองอยูบน
เรือทุกลํา ในขณะที่สวนตรวจการเดินเรือ และสํานักงานการขนสงทางน้ําฯ มีความพรอมมากกวาเพราะเปน
การเตรียมเพื่อใชงานในพื้นที่ทุกครั้งเมื่อเกิดอุบัติเหตุ ประกอบกับเปนการดําเนินงานเพื่อความปลอดภัยซึ่ง
ถือเปนหนาที่โดยตรงของรัฐ ดังนั้น กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
นานน้ําไทยฯ มาตรา 121 ใหเปนผูรับผิดชอบการติดตั้งเครื่องหมายแสดงอันตรายเมื่อทราบ โดยกําหนดให
รวมอยูในความรับผิดชอบของระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายฯ อยางไรก็ตาม ขอเสนอนี้
ไมไดปฏิเสธความรับผิดชอบเจาของเรือหรือตัวแทนเจาของเรือในการดําเนินงานติดตั้งเครื่องหมายแสดง
อันตรายดวยอุปกรณอยางใดอยางหนึ่งที่มีบนเรือทันทีที่เกิดอุบัติเหตุเรือจม 

สําหรับการกูเรือ กรณีอุบัติเหตุทําใหผลิตภัณฑปโตรเลียมร่ัวไหล จึงตองมีการขจัดมลภาวะ ขน
ถายผลิตภัณฑที่เหลือในระวาง และนําเรือประสบอุบัติเหตุออกจากตําแหนงกีดขวางทางเดินเรือ ปญหาที่
พบในขณะดําเนินงานเปนระดับความปลอดภัยที่ลดลงกับความยากลําบากที่มากขึ้น เชน เมื่อเรือประสบ
อุบัติเหตุมีผลิตภัณฑปโตรเลียมร่ัวไหลและมีน้ําทะเลไหลเขาไปในเรือ ไมวาเปนการไหลเขาไปในถังน้ํา
อับเฉาหรือในระวางสินคาเมื่อน้ําทะเลมีน้ําหนักจําเพาะมากกวาสินคาก็ทําใหเรือเอียง กินน้ําลึกมากกวา
ปกติ ควบคุมเรือไดลําบาก จนถึงอาจเกิดปญหาระบบความปลอดภัยบนเรือบางสวนไมทํางาน การแกไข
ปญหาตองเริ่มดวยการขนถายสินคาบางสวนออกจากเรือเพื่อลดอัตรากินน้ําลึก ตอดวยการนําเรือเขาเทียบ
ทาเพื่อขนถายสินคาที่เหลือในระวาง แลวจึงลางระวางสินคาเพื่อนําเรือไปซอมแซมที่อู นอกจากนั้น ก็มี
ความตองการเรือ TUG ที่มีกําลังเหมาะสมเพื่อชวยลากเรือประสบอุบัติเหตุเคลื่อนที่ไปจุดตางๆ ตามความ
จําเปนในกรณีเครื่องจักรเรือทํางานไมได 

การดําเนินงานดังกลาวตองอาศัยความชํานาญเฉพาะ พรอมกันนั้น ก็ตองการขอปฏิบัติเพื่อ
เสริมสรางความปลอดภัยภายใตภาวการณไมปกติ เชน 

• การปฏิบัติงานขจัดมลภาวะจากน้ํามันร่ัวไหลตามแผนปฏิบัติการขจัดมลภาวะ (ขอ 
18.4.12) 

• หนวยงานที่มีความสามารถและมีเครื่องมือพรอมสําหรับการปฏิบัติงานกูเรือ 
• ศูนยใหคําปรึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะหเสถียรภาพเรือ ความแข็งแรงของโครงสรางเมื่อ

ชิ้นสวนบางรายการเสียหาย ขนาดบรรทุกเมื่อเรือเอียง ฯลฯ 
• การกําหนดพื้นที่หลบภัยสําหรับขนถายสินคาอันตราย (Refugee bay) 
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• ศูนยขอมูลเรือ TUG พรอมขนาดและชองทางติดตอ 

แผนปฏิบัติการระบบรับแจงและปฏิบัติการลดอันตรายจากอุบัติเหตุเสนอใหกรมการขนสงทาง
น้ําฯ เตรียมความพรอมตอกรณีดังกลาวในระดับหนึ่ง เชน การปฏิบัติงานขจัดมลภาวะ การกําหนดพื้นที่
หลบภัยสําหรับขนถายสินคาอันตราย การพัฒนาศูนยขอมูลเรือ Tug สวนการปฏิบัติงานกูเรือ การให
คําปรึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะหเสถียรภาพและการประเมินความแข็งแรงของโครงสรางเมื่อชิ้นสวนเรือ
เสียหายเสนอใหเจาของเรือเปนผูรับผิดชอบ อยางไรก็ตาม ในกรณีเกิดความเสียหายรุนแรง กรมการขนสง
ทางน้ําฯ ก็ควรมีเจาหนาที่อาวุโสเขาไปรวมปรึกษาหารือและใหการสนับสนุนตามความจําเปนเพื่อลดขนาด
ความเสียหายเทาที่จะเปนไปได 

รูปแบบการดําเนินงาน 

รูปแบบการดําเนินงานแผนปฏิบัติการระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและ
ดําเนินการแกไขประกอบดวย 

• ประชาสัมพันธระบบรับแจงเหตุโดยใชเบอรโทรศัพทเดียวกับศูนยปลอดภัยทางน้ํา 1199 
• เตรียมระบบรับแจงและควบคุมการปฏิบัติงาน เชน สมุดบันทึกการรับแจงและการปฏิบัติ 

พัฒนาฐานขอมูลการรับแจง ฯลฯ 
• เตรียมเครื่องหมายแสดงอันตราย เชน ทุนไฟ ไซเล็น พรอมแบตเตอรี่ ประจําสวนตรวจการ

เดินเรือ และสํานักงานการขนสงทางน้ําที่มีเรือตรวจการณสามารถนําไปติดตั้งเมื่อตองการ 
• เตรียมหนวยเคลื่อนที่เร็วในจุดมีอุบัติเหตุบอยรวมกับแผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับ

การจราจรในพื้นที่ เชน แมน้ําเจาพระยา ชลบุรี สุราษฎรธานี 
• กําหนดพื้นที่หลบภัยสําหรับการขนถายสินคาอันตราย 
• พัฒนาฐานขอมูลเรือ Tug เพื่อใชติดตอเมื่อมีความตองการ 

18.4.10.4 งบประมาณ 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการระบบรับแจงและปฏิบัติการลดอันตรายจากอุบัติเหตุใชเงิน
งบประมาณระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 269,350,000 บาท ตามรายการดังตอไปนี้ 

• ติดตั้งปายประชาสัมพันธเบอรโทรศัพทศูนยปลอดภัยทางน้ํา 1199 ในบริเวณตางๆ จาํนวน 
200 ปาย @ 20,000 บาท เปนเงิน 4,000,000 บาท (เปนการดําเนินงานตางหากจาก
แผนปฏิบัติการปรับปรุงสภาพทางเดินเรือ) 

• จัดหาทุนไฟ ไซเล็น พรอมแบตเตอรี่ ประจําสวนตรวจการเดินเรือ และสํานักงานการขนสง
ทางน้ํา หนวยละ 2 ชุด รวม 84 ชุดๆ ละ 1,000,000 บาท เปนเงิน 84,000,000 บาท 
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• เรือเร็วชวยชีวิต (Fast rescue boat) 3 ลํา ๆ ละ 4,500,000 บาท เปนเงิน 13,500,000 บาท 
• คาจางและเบี้ยเลี้ยงคนประจําเรือปฏิบัติงานเปนหนวยเคลื่อนที่เร็ว ลําละ 8 อัตรา รวม 24 

อัตรา 10 ป เปนเงิน 90,000,000 บาท 
• คาน้ํามันเชื้อเพลิงและคาซอมบํารุงเรือใชเปนหนวยเคลื่อนที่เร็ว 3 ลํา ๆ ละ 250,000 บาท/

เดือน เปนเงิน 90,000,000 บาท 

18.4.10.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิงเวลา 
ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนครั้งที่ไดรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและอุบัติเหตุ 
• จํานวนครั้งที่ออกปฏิบัติการลดอันตรายจากอุบัติเหตุ 
ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• อัตราสวนจํานวนครั้งที่ออกปฏิบัติการตอจํานวนครั้งที่ไดรับแจง 
• ความพึงพอใจของผูใชบริการ 
ดัชนีเชิงตนทุน 
• คาใชจายอยูในงบประมาณที่กําหนด 
ดัชนีเชิงเวลา 
• การดําเนินงานแลวเสร็จภายในเวลาที่กําหนด 

18.4.11 แผนปฏิบัติการศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 

18.4.11.1 หลักการและเหตุผล 

แผนปฏิบัติการศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยมีความสําคัญเพราะเปน
มาตรการลดความเสียหายจากอุบัติเหตุเมื่อการดําเนินมาตรการปองกันการกอตัวของสถานการณอันตราย 
และการควบคุมสถานการณ ผานกระบวนการจัดทํามาตรฐาน ออกกฎระเบียบวิธีปฏิบัติ เผยแพรมาตรฐาน
และกฎระเบียบ ตรวจตราและกํากับการจราจร เสริมสรางจิตสํานึกดานความปลอดภัย ฯลฯ (แผนปฏิบัติการที่ 
18.4.1-18.4.10) ไมไดผล  

ตามแนวคิดที่แสดงในแผนแมบท รวมกับหลักการและเหตุผลที่เสนอในแผนปฏิบัติการจัดตั้ง
ระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา (ขอ 18.4.9) และแผนปฏิบัติการระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณ
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อันตรายและดําเนินการแกไข (ขอ 18.4.10) การดําเนินงานศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัยเปนการปฏิบัติงานอยูตรงกลางระหวางการรับทราบอุบัติเหตุโดยระบบควบคุมการจราจรทาง
น้ํา หรือศูนยปลอดภัยทางน้ํา กับการแจงผูเกี่ยวของออกไปดําเนินการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยซึ่ง
อาจเปนหนวยคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยของกรมการขนสงทางน้ําฯ สําหรับพื้นที่มีความพรอม 

18.4.11.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการปฏิบัติงานแผนปฏิบัติการศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย
เปน ผูอํานวยการสํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม ผานการปฏิบัติงานของศูนยควบคุมการจราจรและ
ความปลอดภัย สวนตรวจตราการเดินเรือ และศูนยปลอดภัยทางน้ํา (กรณีแยกการดําเนินงานออกจากศูนย
ปลอดภัยทางน้ํา) ยกเวน กรณีอุบัติเหตุรายแรงที่ไดรับความสนใจจากสาธารณะ เพื่อใหการปฏิบัติงาน
เปนไปอยางฉับพลัน ผูรับผิดชอบในกรณีนี้ควรเปน อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ หรือรองอธิบดีกรมการ
ขนสงทางน้ําฯ ที่ไดรับมอบหมาย 

18.4.11.3 รายละเอียดการดําเนินงาน 

เมื่อระบบควบคุมการจราจรทางน้ําหรือศูนยปลอดภัยทางน้ํารับทราบการเกิดอุบัติเหตุ หัวหนา
ศูนยควบคุมการจราจรทางน้ํา หรือผูชวยหัวหนาศูนยฯ ที่กําลังปฏิบัติงานจะทําหนาที่ปองกันไมใหเกิด
อุบัติเหตุซ้ําซอนดวยการออกขาวอุบัติเหตุทางวิทยุ ใหคําแนะนํานายเรือที่อยูใกลพื้นที่เกิดเหตุ พรอมกันนั้น 
ก็ตองทํางานประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยในเบื้องตนโดยแจงหนวยปฏิบัติงานที่รับผิดชอบ
พื้นที่เกิดเหตุทางโทรศัพทและ SMS ใหเร่ิมปฏิบัติงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย รายงานผูบริหาร
ระดับสูง แจงศูนยปลอดภัยทางน้ํา และติดตอผูมีหนาที่ประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย
โดยตรง (MRCC Commander) ใหเขามาปฏิบัติหนาที่  

การทํางานในลักษณะดังกลาวทําใหการปฏิบัติงานของหัวหนางานควบคุมการจราจรทางน้ํา 
ครอบคลุมเฉพาะชวงเวลาที่ผูรับผิดชอบโดยตรงยังเดินทางมาไมถึงซึ่งเปนเวลาสั้นๆ เชน 1 – 2 ชั่วโมง 
จากนั้น ก็กลับไปดูแลกํากับการปฏิบัติงานเจาหนาที่ควบคุมการจราจรทางน้ําตอตามปกติ 

เมื่อเจาหนาที่รับผิดชอบการประสานงานการคนหาและชวยเหลือชีวิตเดินทางมาถึง หลัง
รับทราบสถานการณ ก็เขาทําหนาที่ตอเนื่องจนจบ กรณีพบวาสถานการณยืดเยื้อ ก็สามารถเรียกเจาหนาที่
ประสานงานการคนหาและชวยเหลือมาสนับสนุนเพิ่มเติมในลักษณะผลัดกันปฏิบัติงานเปนกะ มีการจัด
แถลงขาว นอกจากนั้น หากพบวาสถานการณมีความรุนแรงถึงระดับที่กําหนดก็ตองจัดประชุมสถานการณ
วิกฤต (Crisis Meeting) กับผูเกี่ยวของ เชน อธิบดีกรมการขนสงทางน้ํา ผูบัญชาการสํานักงานตํารวจ
แหงชาติ ผูบัญชาการกองทัพเรือ ผูบัญชาการกองทัพอากาศ อธิบดีกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย 
ผูวาราชการจังหวัดที่เกิดอุบัติเหตุ เพื่อรายงานสถานการณ จากนั้นเปนการพิจารณาแนวทางปฏิบัติรวมกัน
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พรอมกับกําหนดเวลาประชุมรอบใหม เชน อีก 3 – 6 ชั่วโมงขางหนา การดําเนินงานดังกลาวเปนการ
ปฏิบัติงานอยางตอเนื่องจนการกูภัยแลวเสร็จ หรือพิจารณาวาหมดความจําเปน 

ตามนัยขางตน การปฏิบัติงานศูนยประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยไมไดเปน
การตั้งหนวยงานใหมแตเปนการใชส่ิงอํานวยความสะดวกที่มีในศูนยควบคุมการจราจรทางน้ํา กับการ
กําหนดผูรับผิดชอบในการประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยซึ่งตองเปนเจาหนาที่อาวุโสใน
กรมการขนสงทางน้ําฯ ที่สามารถประสานการปฏิบัติกับผูเกี่ยวของไดอยางรวดเร็ว 

อนึ่ง เพื่อสนับสนุนการปฏิบัติงานดังกลาว กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรเตรียมการในเรื่องตางๆ ดังนี้ 
• ออกระเบียบใหเรือทําการคาในนานน้ําไทยซึ่งมีขนาดตามที่กําหนดตองติดตั้งอุปกรณ 

GMDSS และอุปกรณส่ือสาร VHF/MF DSC ตามเขตการเดินเรือทั้งนี้เพื่อประโยชนในการ
คนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 

• พัฒนาฐานขอมูลชองทางการติดตอหนวยปฏิบัติงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยใน
พื้นที่ตางๆ เชน กองทัพเรือ ตํารวจน้ํา หนวยกูภัยของมูลนิธิ สถานพยาบาล ฯลฯ 

• พัฒนาฐานขอมูลการจราจรในระบบควบคุมการจราจรทางน้ําใหสามารถระบุเรือที่มี
โอกาสเขารวมกิจกรรมคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 

• ฝกการปฏิบัติการประสานงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยกับหนวยงานที่เกี่ยวของแต
ละพื้นที่เปนระยะ 

18.4.11.4 งบประมาณ 

จากความสัมพันธกับแผนปฏิบัติการจัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา (ขอ 18.4.9) กับ
แผนปฏิบัติการระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการแกไข (ขอ 18.4.10) การ
ดําเนินงานแผนปฏิบัติการศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยใชเงินงบประมาณระหวางป 2551-
2560 ที่เพิ่มเติมจากสวนอื่นเฉพาะคาฝกซอมการประสานงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยกับหนวยงานที่
เกี่ยวของ หมุนเวียนกันปละ 5 พื้นที่ 10 ป รวม 50 คร้ังๆ ละ 200,000 บาท เปนเงิน 10,000,000 บาท 

18.4.11.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิงเวลา 
ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนครั้งที่ฝกซอมการประสานงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยทางน้ํา 
• จํานวนครั้งที่ปฏิบัติงานคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยทางน้ํา 
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ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความพึงพอใจของผูใชบริการ 

ดัชนีเชิงตนทุน 
• คาใชจายอยูในงบประมาณที่กําหนด 

ดัชนีเชิงเวลา 
• การดําเนินงานแลวเสร็จภายในเวลาที่กําหนด 

18.4.12 แผนปฏิบัติการขจัดมลภาวะทางน้ํา 

18.4.12.1 หลักการและเหตุผล 

แผนปฏิบัติการขจัดมลภาวะทางน้ํามีลักษณะคลายศูนยประสานการคนหาและชวยเหลือ
ผูประสบภัย คือ เปนมาตรการลดความเสียหายจากอุบัติเหตุเมื่อการดําเนินมาตรการปองกันการกอตัวของ
สถานการณอันตราย และการควบคุมสถานการณ ผานกระบวนการจัดทํามาตรฐาน ออกกฎระเบียบวิธี
ปฏิบัติ เผยแพรมาตรฐานและกฎระเบียบ ตรวจตราและกํากับการจราจร เสริมสรางจิตสํานึกดานความ
ปลอดภัย ฯลฯ (แผนปฏิบัติการที่ 18.4.1-18.4.10) ไมไดผล  

18.4.12.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ผูรับผิดชอบการดําเนินงานแผนปฏิบัติการขจัดมลภาวะทางน้ํา คือ ผูอํานวยการสํานักความ
ปลอดภัยและสิ่งแวดลอม ผานการปฏิบัติงานกลุมส่ิงแวดลอมทางน้ํา 

18.4.12.3 รายละเอียดแผนงาน 

ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน พ.ศ.
2547 ไดกําหนดใหมีการจัดตั้งคณะกรรมการปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน โดยมี
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมเปนประธาน ปลัดกระทรวงคมนาคมเปนรองประธาน กับมีอธิบดี ผูแทน
หนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของ และผูทรงคุณวุฒิดานน้ํามัน เศรษฐกิจ กฎหมาย องคการระหวางประเทศ การ
ส่ือสารมวลชนประชาสัมพันธ หรือส่ิงแวดลอม รวมเปนกรรมการ และกําหนดใหอธิบดีกรมการขนสงทางน้ํา
และพาณิชยนาวีทําหนาที่เปนกรรมการและเลขานุการ  

การดําเนินงานตามระเบียบฯ ขางตนกําหนดใหกรมการขนสงทางน้ําฯ ทําหนาที่เปนศูนย
ประสานงานซึ่งประกอบดวยงานธุรการของคณะกรรมการฯ การรับแจงเหตุมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน 
การประสานงานกับหนวยปฏิบัติการ การจัดทํารายงานการประเมินผลกระทบ การศึกษาคนควาวิจัย
รวบรวมและแลกเปลี่ยนความรู ขอมูล และขาวสารเกี่ยวกับการปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจาก
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น้ํามัน การประสานงานกับหนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของในการจัดฝกอบรมเกี่ยวกับการปองกันและขจัด
มลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน การฝกซอมปฏิบัติการ ซักซอมความพรอมเพรียง การจัดทํารายงานผลการ
ดําเนินการ ตลอดจนการเบิกจายทดรองราชการตามระเบียบกระทรวงการคลัง 

นอกจากนั้น สําหรับการพัฒนาเพิ่มศักยภาพในการขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน กรมการ
ขนสงทางน้ําฯ มีโครงการที่ดําเนินงานรวมกับประเทศญี่ปุนและอาเซียนตามโครงการ ASEAN-OSPAR 
(Project on Oil Spill Preparedness and Response in the ASEAN Seas Area) ซึ่งในสวนของประเทศ
ไทยไดรับเงินสนับสนุนโครงการจากประเทศญี่ปุนเปนจํานวน 1 ลานเหรียญสหรัฐ 

การดําเนินแผนปฏิบัติการขจัดมลพิษทางน้ําเปนการเสริมประสิทธิภาพการปฏิบัติงานขจัด
มลภาวะทางน้ํา ซึ่งประกอบดวย 

• ศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการขจัดมลภาวะทางน้ําเนื่องจากสารเคมีเพราะยังไมมีการศึกษา
วิเคราะหเปนรูปธรรม 

• ประชาสัมพันธชองทางรับแจงเหตุมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามันใหผูเกี่ยวของกับการขนสง
น้ํามันทราบ รวมกับแผนปฏิบัติการระบบรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและ
ดําเนินการแกไข (แผนปฏิบัติการขอ 18.4.10) 

• พัฒนาขยายความสามารถในการติดตอส่ือสารกับหนวยปฏิบัติการ ผานแผนปฏิบัติการ
จัดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา (แผนปฏิบัติการขอ 18.4.9) 

• รวมดําเนินงานสืบสวนอุบัติเหตุที่มีน้ํามันร่ัวไหลเพื่อใหไดขอมูลสําหรับนําไปประเมินผล
กระทบที่เกิดจากมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน (แผนปฏิบัติการ 18.4.13) 

• รวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของทําการศึกษา วิจัย รวบรวม และแลกเปลี่ยนความรู ขอมูล 
และขาวสารเกี่ยวกับการปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน โดยจัดเจาหนาที่
เดินทางไปศึกษาดูงานการปองกันและขจัดมลพิษฯ ประเทศตางๆ ในอาเซียน ตลอดจน
การเขารวมฝกซอมและอบรมหลักสูตรการปองกันและขจัดมลพิษฯ ที่มีการจัดขึ้น และการ
เผยแพรวิทยาการที่ไดรับใหแพรหลาย 

• ฝกซอมปฏิบัติการปองกันและขจัดมลพิษในพื้นที่ตางๆ เชน ในแมน้ําเจาพระยา ชลบุรี  
สุราษฎรธานี สงขลา ภูเก็ต โดยในกรณีเหมาะสมอาจเชิญหนวยปฏิบัติงานปองกันและ
ขจัดมลพิษประเทศเพื่อนบานเขารวมในการฝกปฏิบัติ 

18.4.12.4 งบประมาณ 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการขจัดมลพิษมีคาใชจายระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 
23,000,000 บาท แยกเปนรายการไดดังตอไปนี้ 
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• จางที่ปรึกษาทํางานศึกษาจัดทําแผนปฏิบัติการลดมลภาวะเนื่องจากสารเคมี จํานวน 10 
ลานบาท 

• สงเจาหนาที่ดูงานและเขารวมฝกซอมการปองกันและขจัดมลพิษในกลุมประเทศอาเซียนป
ละ 1 คร้ัง รวม 10 คร้ังๆ ละ 500,000 บาท เปนเงิน 5,000,000 บาท 

• จัดสัมมนาเผยแพรผลการดําเนินงานและงานศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการปองกันและขจัด
มลพิษทางน้ําปละ 1 คร้ัง ๆ ละ 200,000 บาท รวม 10 คร้ัง เปนเงิน 2,000,000 บาท 

• จัดฝกซอมการปฏิบัติงานปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําหมุนเวียนไปตามพื้นที่ตางๆ ปละ 
1 คร้ัง รวม 10 คร้ังๆ ละ 600,000 บาท เปนเงิน 6,000,000 บาท 

18.4.12.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิง
เวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนครั้งที่ฝกซอมการปองกันและขจัดมลพิษทางน้ําเนื่องจากน้ํามัน 
• จํานวนการฝกอบรม เชน จํานวนครั้ง จํานวนคน วัน 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความพึงพอใจของผูเขารับการฝกอบรมและสัมมนา 

ดัชนีเชิงตนทุน 
• คาใชจายอยูในงบประมาณที่กําหนด 

ดัชนีเชิงเวลา 
• การดําเนินงานแลวเสร็จภายในเวลาที่กําหนด 

18.4.13 แผนปฏิบัติการสืบสวนอุบัติเหตุ 

18.4.13.1 หลักการและเหตุผล 

การสืบสวนอุบัติเหตุมีประโยชนในการเสริมสรางความปลอดภัยเพราะเปนกระบวนการทําให
เกิดความเขาใจในเหตุการณที่ทําใหเกิดอุบัติเหตุเพื่อหาทางแกไข ปองกัน ไมใหเกิดเหตุการณแบบเดียวกัน
ซ้ํา จึงเปนการเรียนรูความผิดพลาดในอดีตเพื่อใชเปนบทเรียนนําไปแกไขซึ่งทําใหกระบวนการสืบสวน
อุบัติเหตุกลายเปนจุดเริ่มตนของการเสริมสรางความปลอดภัยรอบถัดไป 
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18.4.13.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

ตามขอเสนอในแผนแมบท ผูรับผิดชอบการปฏิบัติแบงเปน 3 ระยะ ประกอบดวย 
• การดําเนินงานระยะแรก อยูในความรับผิดชอบของอธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ โดย

แตงตั้งคณะทํางานสืบสวนอุบัติเหตุจากผูเชี่ยวชาญที่ปฏิบัติงานในกองและสํานักตางๆ ให
รวมกันสืบสวนหาสาเหตุ 

• การดําเนินงานระยะที่สอง อยูในความรับผิดชอบของผูตรวจการความปลอดภัย หรือรอง
อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ ที่ไดรับมอบหมาย โดยจัดตั้งคณะทํางานระดับกลุมหรือฝาย
ใหมีหนาที่รับผิดชอบการสืบสวนอุบัติเหตุ 

• การดําเนินงานระยะที่สาม แยกเปนองคกรอิสระภายใตการกํากับของกระทรวงคมนาคม
โดยอาจทําหนาที่เฉพาะการสืบสวนทางเรือ หรือรวมกับหนวยงานที่เกี่ยวของแลวเพิ่ม
ขอบเขตการสืบสวนใหครอบคลุมการคมนาคมทุกสาขา 

18.4.13.3 รายละเอียดแผนงาน 

รายละเอียดการดําเนินงานแผนปฏิบัติการสืบสวนอุบัติเหตุทั้งดานออกกฎระเบียบและจัด
องคกรการจัดบุคคลากรและทรัพยากร การฝกอบรมเจาหนาที่ปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ การเตรียม
เอกสารประกอบการปฏิบัติงาน การปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ การเผยแพรรายงาน และการทบทวน
ปรับปรุงกระบวนการทํางานสืบสวนอุบัติเหตุ ทั้งหมดนี้ ไดแสดงไวในแผนแมบทการสืบสวนอุบัติเหตุ ขอ 
18.3.5 แลว ประเด็นที่แสดงในสวนนี้ครอบคลุมเฉพาะขั้นตอนการดําเนินงาน ไดแก 

• ออกระเบียบรองรับการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ 
• จัดเตรียมบุคลากรจากกองและสํานักตางๆ เชน สํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม กอง

ตรวจเรือ กองนํารอง และสํานักงานการขนสงทางน้ําในภูมิภาค เพื่อเปนเจาหนาที่
ปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ และเจาหนาที่สนับสนุนงานสืบสวนอุบัติเหตุ 

• จัดเจาหนาที่เขารับการฝกอบรมตาม IMO Model Course 3.11: Marine Accident and 
Incident Investigation; Training Manual and Instructor Manual 

• จัดเครื่องมืออุปกรณ และเงินงบประมาณสําหรับการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ และ
เผยแพรผลการสืบสวนอุบัติเหตุ โดยสําหรับการจัดงบประมาณ เสนอใหจัดงบประมาณ
สําหรับทํางานสืบสวนอุบัติเหตุปละ 10 เร่ือง จากอุบัติเหตุที่เกิดเฉลี่ยปละ 30 คร้ัง 

18.4.13.4 งบประมาณ 

การปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุมีคาใชจายระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 60,000,000 บาท ซึ่ง
สามารถแจกแจงเปนรายการได ดังนี้ 
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• คาจางและเบี้ยเลี้ยงเจาหนาที่ปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ 6 อัตรา 10 ปๆ ละ 2,500,000 บาท 
เปนเงิน 25,000,000 บาท 

• คาฝกอบรมสืบสวนอุบัติเหตุ ปละ 1 รุน รวม 10 รุนๆ ละ 500,000 บาท เปนเงิน 5,000,000 
บาท 

• คาใชจายสิ้นเปลืองการปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ ปละ 10 เร่ือง รวม 10 ป 100 เร่ืองๆ ละ 
250,000 บาท เปนเงิน 25,000,000 บาท 

• คาใชจายเผยแพรผลการสืบสวนอุบัติเหตุ 10 ปๆ ละ 500,000 บาท เปนเงิน 5,000,000 บาท 

18.4.13.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิงเวลา 
ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนเรื่องที่ทําการสืบสวนอุบัติเหตุ 
ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• จํานวนคําแนะนํา 
• การยอมรับของรายงานสืบสวนอุบัติเหตุ 
ดัชนีเชิงตนทุน 
• คาใชจายการปฏิบัติงานอยูในงบประมาณที่กําหนด 
ดัชนีเชิงเวลา 
• ปฏิบัติงานแลวเสร็จภายในเวลาที่กําหนด 

18.4.14 แผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัย 

18.4.14.1 หลักการและเหตุผล 

ความตองการแผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัยปรากฏอยูทั้งในขอกําหนดที่ตอง
ปฏิบัติ (TOR) และผลการศึกษาที่พบวาควรมีการปฏิบัติงานบางรายการที่ปจจุบันไมไดกําหนดใหอยูใน
ความรับผิดชอบของหนวยงานใดในกรมการขนสงทางน้ําฯ เชน การปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุ การ
ปฏิบัติงานรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตราย จึงควรกําหนดผูรับผิดชอบการปฏิบัติหนาที่ใหชัดเจน 
นอกจากนั้น ยังเกิดจากการพบความขาดแคลนบุคลากรในบางหนวยงานที่ควรมีการเกลี่ยอัตรากําลังให
เหมาะสม ทั้งหมดนี้ เปนการพิจารณาเฉพาะสวนที่อยูในอํานาจการบริหารจัดการของอธิบดีกรมการขนสง
ทางน้ําฯ โดยไมเกี่ยวของกับการตั้งกอง หรือการปรับปรุงโครงสรางการบริหารงาน  
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18.4.14.2 ผูรับผิดชอบการปฏิบัติ 

การจัดองคกรบริหารความปลอดภัยเปนการใชอํานาจทางการบริหารที่ทําใหผูรับผิดชอบการ
ปฏิบัติงานตองเปน “อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําและพาณิชยนาวี” อยางไรก็ตาม อธิบดีกรมการขนสงทาง
น้ําฯ อาจตั้งคณะกรรมการพิจารณากรอบอัตรากําลังและความเหมาะสมดานตางๆ เพื่อเปนขอมูล
ประกอบการพิจารณาสั่งการ ก็ได 

18.4.14.3 รายละเอียดการดําเนินงาน 

รายการที่ตองพิจารณาในการจัดองคกรบริหารความปลอดภัยประกอบดวย 
• กลุมบุคคลทํางานสืบสวนอุบัติเหตุเพราะเปนหนาที่ใหมซึ่งไมมีหนวยงานรับผิดชอบโดยตรง 
• กลุมบุคคลทํางานเตรียมรางมาตรฐานและกฎระเบียบดานความปลอดภัยเพราะปจจุบัน

กระจายความรับผิดชอบอยูในกอง สํานัก ตามงานที่ปฏิบัติโดยไมมีการมอบหมาย
ผูรับผิดชอบโดยตรง 

• กลุมบุคคลทําหนาที่ตรวจตราและกํากับการจราจรในสวนการบังคับใชกฎหมายซึ่งเปนการ
ใหประสบการณลบกับผูละเมิดโดยหมุนเวียนพื้นที่ปฏิบัติงานไปตามพื้นที่ตางๆ 

• กลุมบุคคลทําหนาที่แกไขสถานการณอันตรายตามแผนปฏิบัติการระบบรับแจงการกอตัว
ของสถานการณอันตรายและดําเนินการแกไข 

• กลุมบุคคลปฏิบัติงานศูนยประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยที่ปจจุบันอยู
ในความรับผิดชอบของศูนยปลอดภัยทางน้ํา ภายใตอัตรากําลังของสวนตรวจการเดินเรือ 

• กลุมบุคคลทํางานตรวจเรือและควบคุมเรือในเมืองทา 
• การเกลี่ยอัตราบุคลากรใหหนวยงานขาดแคลน 
• ผูรับผิดชอบการประสานงานและติดตามผลการดําเนินงาน 
• การจัดเงินงบประมาณเพื่อเสริมสรางความปลอดภัย 

กลุมบุคคลทํางานสืบสวนอุบัติเหตุ 

จากที่งานสืบสวนอุบัติเหตุเปนงานที่ปจจุบันไมอยูในความรับผิดชอบของหนวยงานใดใน
กรมการขนสงทางน้ําฯ และการปฏิบัติงานที่มีประสิทธิผล คือ ตองมีผูรับผิดชอบโดยตรงเพราะทําใหการ
ปฏิบัติงานมีความตอเนื่อง เกิดการเรียนรูและสะสมประสบการณ แตไมสามารถดําเนินการไดเพราะติดกรอบ
อัตรากําลังจากนโยบายจํากัดจํานวนขาราชการ แนวทางการดําเนินงานเรื่องดังกลาวแบงเปน 3 ระยะ ดังนี้ 

• ระยะที่ 1 ปฏิบัติงานตามโครงสรางปจจุบัน โดยตั้งคณะทํางานสืบสวนอุบัติเหตุจาก
เจาหนาที่กองและสํานักตางๆ ที่เกี่ยวของเปนคราวๆ เมื่อเกิดอุบัติเหตุ การดําเนินงาน
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ลักษณะนี้ไมมีผลกระทบกับอัตรากําลังและตําแหนงงาน แตอาจทําใหการสืบสวนอุบัติเหตุ
ลาชา และไมสามารถสะสมประสบการณจนเกิดความชํานาญเฉพาะดาน 

• ระยะที่ 2 ปรับปรุงโครงสรางองคกรจัดตั้งกลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุภายใตการกํากับ
ควบคุมของผูตรวจการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา ผูปฏิบัติงานเปนเจาหนาที่ซึ่ง
เคยปฏิบัติงานสืบสวนอุบัติเหตุที่ประจําอยูในกองและสํานักตางๆ การดําเนินงานลักษณะ
นี้มีผลกระทบกับตําแหนงงานแตไมมีผลกระทบกับอัตรากําลัง 

• ระยะที่ 3 แยกหนวยงานสืบสวนอุบัติเหตุการคมนาคมทางน้ําออกจากกรมการขนสงทาง
น้ําฯ เพื่อเพิ่มความโปรงใสในการปฏิบัติงานโดยอาจประสานงานกับกรมการขนสงทางบก 
กับกรมการขนสงทางอากาศ การรถไฟแหงประเทศไทย เพื่อเพิ่มขอบเขตงานใหรวมถึงการ
คมนาคมทุกสาขา 

กลุมบุคคลทํางานเตรียมมาตรฐานและกฎระเบียบดานความปลอดภัย 

ปจจุบันความรับผิดชอบในการเสนอแนะเพื่อปรับปรุงแกไขกฎระเบียบอยูในความรับผิดชอบ
ของกอง สํานัก ตามลักษณะงานที่ปฏิบัติ เชน  

• กลุมตรวจสภาพเรือ กองตรวจเรือ มีความรับผิดชอบรวมถึงการเสนอแนะเพื่อปรับปรุง
แกไขกฎ ขอบังคับ สําหรบัการตรวจเรือ  

• ฝายตรวจสอบและจัดทําทะเบียน กองทะเบียนเรือ มีความรับผิดชอบรวมถึงการเสนอแนะ
เพื่อปรับปรุงแกไข กฎ ระเบียบ ขอบังคับ คําสั่ง ที่เกี่ยวของ  

• สวนคนประจําเรือ สํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอม มีความรับผิดชอบรวมถึงการ
เสนอแนะเพื่อออกกฎขอบังคับเกี่ยวกับคนประจําเรือ 

ตามนัยขางตน การปรับปรุงมาตรฐานและกฎขอบังคับจึงเปนงานที่มีกลุม ฝาย สวน รับผิดชอบ
การปฏิบัติอยูแลว อยางไรก็ตาม พบวาการปฏิบัติงานของกลุม ฝาย สวน ดังกลาว ไมไดจัดเจาหนาที่
รับผิดชอบการจัดทํามาตรฐานและปรับปรุงกฎขอบังคับไวโดยเฉพาะ แตมอบหมายใหเปนงานเพิ่มเติมของ
ผูมีหนาที่หลักอยางอื่น และในบางกรณีก็ตกอยูในความรับผิดชอบของหัวหนากลุม ฝาย สวน หรือ
ผูอํานวยการกองที่มีภาระหนาที่ในการบริหารงานประจําวันมากอยูแลว เพื่อเพิ่มประสิทธิผล แผนแมบท
การพัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยเสนอใหดําเนินการโดยนําประสบการณผูเกี่ยวของใน
สังคมการขนสงทางน้ํามาใช ในขณะที่แผนปรับปรุงกฎระเบียบวิธีปฏิบัติฯ เสนอใหนําวิธีประเมินความ
ปลอดภัยอยางเปนระบบ (FSA: Formal Safety Assessments) กับกลไกความรวมมือและการตอรอง
ระหวางผูใช ผูผลิต และนักวิชาการ ในรูปของคณะกรรมการมาตรฐานความปลอดภัย และคณะกรรมการ
ความปลอดภัย มาเปนกระบวนการออกกฎขอบังคับ ทั้งหมดนี้ ไมสามารถรองรับไดดวยโครงสรางปจจุบัน 
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ขอเสนอแนวทางจัดองคกรบริหารความปลอดภัยดานการจัดทํามาตรฐานและออกกฎขอบังคับ
แบงเปน 2 ระยะ ประกอบดวย 

• ระยะที่ 1 ดําเนินการตามโครงสรางปจจุบัน เร่ิมจากจัดฝกอบรมการประเมินความปลอดภัย
อยางเปนระบบใหเจาหนาที่กรมฯ เชิญผูทรงคุณวุฒิเขารวมเปนคณะกรรมการมาตรฐาน 
และกรรมการความปลอดภัย แลวใหเจาหนาที่ผูเกี่ยวของแตละกองทําหนาที่เปนกรรมการ
และเลขานุการ เมื่อไดขอสรุปเปนเอกสารแลวดําเนินการตามขั้นตอนปกติ 

• ระยะที่ 2 ปรับปรุงโครงสรางองคกรเพิ่มหนวยงานทําหนาที่เตรียมมาตรฐานและ
กฎระเบียบขอบังคับ เชน กลุมงานวิจัยและวางแผนดานความปลอดภัย 

การจัดตั้งกลุมงานวิจัยและวางแผนดานความปลอดภัยมีวัตถุประสงคเพื่อรองรับการทํางาน
พัฒนาและปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยในฐานะเปนกิจกรรมที่ตองมีการดําเนินงานอยางตอเนื่องให
สอดคลองกับความตองการที่มีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาทั้งระดับสากลและทองถิ่น 

หนาที่งานของกลุมงานวิจัยและวางแผนดานความปลอดภัยมีดังนี้ 
• ติดตามขอกําหนดมาตรฐานดานความปลอดภัยในอุตสาหกรรมขนสงทางน้ํา รวมถึงความ

พยายามกําหนดมาตรฐานดานความปลอดภัยที่เกิดในที่ตางๆ ทั่วโลก 
• รับผิดชอบงานจัดทํารางมาตรฐานรวมถึงการปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยดานตางๆ 
• เปนเลขาคณะกรรมการมาตรฐานความปลอดภัย และคณะกรรมการความปลอดภัย 
• เปนศูนยขอมูลความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําใหหนวยงานตางๆ ทั้งภายใน (กรมการ

ขนสงทางน้ํา) และภายนอก (สวนราชการและผูสนใจ) เชน สถิติอุบัติเหตุ รายงานการ
สืบสวนอุบัติเหตุ คูมือ/คําแนะนําการปฏิบัติงาน 

• สนับสนุนงานประชาสัมพันธที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําใหสวนงาน
ที่รับผิดชอบการประชาสัมพันธ 

ขอเสนออัตรากําลังและคุณสมบัติเจาหนาที่กลุมงานวิจัยและวางแผนดานความปลอดภัย มีดังนี้ 
• หัวหนากลุมงานฯ 1 อัตรา ปฏิบัติหนาที่เปนเลขานุการคณะกรรมการความปลอดภัย 

รวมถึงการบริหาร กํากับ และควบคุมดูแลการปฏิบัติงานภายในกลุม โดยคุณสมบัติสําคัญ 
คือ มีความสามารถในการบริหาร มีลักษณะเปนผูนํา มีมนุษยสัมพันธดี มีความสนใจงาน
ดานความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํา รวมถึงทักษะภาษาอังกฤษเพราะมาตรฐานความ
ปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําสําคัญหลายมาตรฐานเริ่มตนเปนภาษาอังกฤษ 

• เจาหนาที่วิจัยวางแผนดานความปลอดภัย 3 อัตรา ปฏิบัติหนาที่จัดเตรียมรางมาตรฐาน 
และ/หรือ ปรับปรุงมาตรฐานดานความปลอดภัยตามแนวทาง Formal Safety Assessment  
ซึ่งประกอบดวยการระบุอันตรายที่ตองการแกไข การประเมินความเสี่ยง การพิจารณา
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ทางเลือกที่เปนไปได การพิจารณาความคุมคาของการดําเนินงาน และการจัดทําคําแนะนํา
ซึ่งเปนรางมาตรฐาน นอกจากนั้น ก็ตองปฏิบัติหนาที่เปนเลขานุการคณะกรรมการมาตรฐาน
ความปลอดภัย 

• เจาหนาที่ธุรการ 1 อัตรา ปฏิบัติหนาที่ธุรการภายในกลุมงาน การเตรียมเอกสารประกอบการ
ประชุมคณะกรรมการมาตรฐานฯ คณะกรรมการจัดทํามาตรฐานฯ ฯลฯ 

เมื่อพิจารณาคุณสมบัติและหนาที่รับผิดชอบ เสนอใหหัวหนากลุมงานฯ เจาหนาที่วิจัยและ
วางแผนดานความปลอดภัย และเจาหนาที่ธุรการ เปนขาราชการระดับ 7-8, 5 – 7 และ 3 - 5 ตามลําดับ 

สําหรับคณะกรรมการมาตรฐาน และคณะกรรมการความปลอดภัยซึ่งเปนการเชิญผูทรงคุณวุฒิ
ที่เกี่ยวของกับมาตรฐานที่จัดทํา กรมการขนสงทางน้ําฯ ควรพิจารณาใหครอบคลุมทั้งผูแทนสวนราชการ 
นักวิชาการจากสถาบันการศึกษา ตัวแทนผูผลิต และตัวแทนผูใช โดยเจาหนาที่กลุมงานวิจัยและวางแผน
ดานความปลอดภัยทํางานหนาที่เปนกรรมการและเลขานุการ 

ตัวอยางผูแทนสวนราชการ รัฐวิสาหกิจ สถาบันการศึกษา และสมาคมการคาที่ควรพิจารณาตั้งเปน
กรรมการมาตรฐาน และกรรมการความปลอดภัย (เฉพาะมาตรฐานที่องคกรนั้นๆ มีสวนเกี่ยวของ) ประกอบดวย 

• ผูแทนกรมการขนสงทางน้าํและพาณิชยนาวี 
• ผูแทนกองทพัเรือ 
• ผูแทนตํารวจน้ํา 
• ผูแทนการทาเรือแหงประเทศไทย 
• ผูแทนบริษทัอูเรือกรุงเทพ จาํกัด 
• ผูแทนบริษทัไทยเดนิเรือทะเล จํากัด 
• องคการสะพานปลา 
• จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 
• มหาวิทยาลยัเกษตรศาสตร 
• มหาวิทยาลยับูรพา 
• ศูนยฝกพาณชิยนาว ี
• โรงเรียนนายเรือ กองทพัเรือ 
• สมาคมเจาของเรือไทย (กรณีเรือเดินทะเล) 
• สมาคมเรือไทย (กรณีเรือลําน้ํา) 
• สมาคมนายจางเจาของเรือขนสงทางน้าํแหงประเทศไทย (กรณีเรือลําเลียง) 
• สมาคมการประมงแหงประเทศไทย (กรณีเรือประมง) 
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• สมาคมการประมงนอกนานน้ําไทย (กรณีเรือประมง)

ตัวอยางผูทรงคุณวุฒิที่ควรพิจารณาตั้งเปนกรรมการความปลอดภัย ประกอบดวย 
• ผูเชี่ยวชาญสาขาการเดินเรือ 
• ผูเชี่ยวชาญสาขาการนํารอง 
• ผูเชี่ยวชาญสาขาวิศวกรรมเรือ 
• ผูเชี่ยวชาญสาขาการสื่อสารและโทรคมนาคม 
• ผูเชี่ยวชาญสาขาการขนสง  
• ผูเชี่ยวชาญสาขาเศรษฐศาสตร  
• ผูเชี่ยวชาญสาขากฎหมาย  
• ผูเชี่ยวชาญสาขามนุษยศาสตร

ที่มาของผูแทนสวนราชการและรัฐวิสาหกิจเปนการแตงต้ังของหนวยงาน สวนที่มาของ
ผูทรงคุณวุฒิเปนการแตงตั้งของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม หรือตัวแทนสมาคมการคาที่เกี่ยวของ
โดยการคัดเลือกของสมาชิก 

กลุมบุคคลทําหนาที่ตรวจตราและกํากับการจราจร 

สวนหนึ่งของขอเสนอแผนปฏิบัติการตรวจตราและกํากับการจราจรเปนการบังคับใชกฎหมาย
อยางเขมงวดเพื่อใหประสบการณลบกับผูละเมิดซึ่งปจจุบันทําไดไมทั่วถึงเพราะขาดกําลังคน เครื่องมือ
อุปกรณ และงบประมาณคาน้ํามันเชื้อเพลิง แตการเตรียมความพรอมดังกลาวใหครบทุกพื้นที่ส้ินเปลือง
ทรัพยากรมาก ประกอบกับเมื่อมีการดําเนินงานอยางเขมงวดระยะหนึ่งก็คาดวาจะมีการเคารพกฎการ
เดินเรือมากขึ้น ดังนั้น แนวทางดําเนินการ คือ มีกลุมคนจํานวนหนึ่งพรอมเครื่องมืออุปกรณและ
งบประมาณน้ํามันเชื้อเพลิงทําหนาที่กวดขันการทําผิดกฎจราจรหมุนเวียนไปตามพื้นที่ตางๆ  

จากขอจํากัดเรื่องทรัพยากรบุคคล การดําเนินงานดังกลาวแบงไดเปน 2 ระยะ คือ 
• ระยะที่ 1 ดําเนินงานตามโครงสรางปจจุบันโดยสนธิกําลังจากสวนตรวจการเดินเรือ และ

สํานักงานการขนสงทางน้ําสาขา เพราะเปนงานที่ปฏิบัติโดยปกติแตมีกําลังไมเพียงพอ เมื่อ
รวมอัตรากําลังแลวปฏิบัติงานหมุนเวียนไปเรื่อยๆ ก็มีผลกระทบกับการทํางานปกติไมมาก 

• ระยะที่ 2 ปรับอัตรากําลัง จัดเปนหนวยปฏิบัติงานตรวจตราและกํากับการจราจร
โดยเฉพาะขึ้นกับสวนตรวจการเดินเรือซึ่งทําใหอัตรากําลังสวนตรวจการเดินเรือเพิ่มข้ึน 

กลุมบุคคลทําหนาที่แกไขสถานการณอันตราย 

สวนหนึ่งของขอเสนอแผนปฏิบัติการรับแจงการกอตัวของสถานการณอันตรายและดําเนินการ
แกไขเปนการมีหนวยเคลื่อนที่เร็วออกไปแกไขสถานการณที่มีความเสี่ยงอาจเกิดอันตราย เชน เมื่อไดรับแจง
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มีเรือจอดกีดขวางทางเดินเรือจนอาจเกิดอันตรายในสภาพทัศนวิสัยต่ําก็มีเรือตรวจการณออกไปตรวจจับ
และปรับฐานละเมิดกฎการเดินเรือพรอมกับกํากับใหมีการเคลื่อนยายซึ่งทําใหความเสี่ยงเรือโดนกันใน
สภาพทัศนวิสัยต่ําหมดไป กลไกที่ทําใหการปฏิบัติงานดังกลาวเกิดผลสําเร็จ คือ มีการประชาสัมพันธระบบ
รับแจงที่ทั่วถึง กับมีเรือตรวจการณออกไปดําเนินการแกไขอยางจริงจัง มิฉะนั้นก็ทําใหแรงจูงใจที่จะแจงให
แกไขสถานการณอันตรายครั้งหนาหมดไป 

จากขอจํากัดของทรัพยากร บริษัทที่ปรึกษาเสนอใหมีการดําเนินงานดังกลาวเฉพาะในบริเวณที่
มีความเสี่ยงสูง 4 พื้นที่ ไดแก ในแมน้ําเจาพระยาตอนกลาง ตอนลาง ทะเลชายฝงจังหวัดสุราษฎรธานี และ
ทะเลชายฝงจังหวัดชลบุรี ในลักษณะเจาหนาที่ประจําแตไมจําเปนตองเตรียมความพรอมตลอด 24 ชั่วโมง 
ลักษณะนี้ทําใหสํานักงานการขนสงทางน้ํา 4 พื้นที่ดังกลาว มีจํานวนบุคลากรและเครื่องมืออุปกรณ
มากกวาสาขาอื่นซึ่งเปนเรื่องจําเปนเพราะมีความเสี่ยงจากอุบัติเหตุมากกวาพื้นที่อ่ืน 

กลุมบุคคลทําหนาที่ศูนยประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย 

ปจจุบันสวนตรวจการเดินเรือมีความรับผิดชอบรวมถึงการปฏิบัติงานศูนยปลอดภัยทางน้ํา ซึ่ง
เปนการปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง คลายศูนยควบคุมการจราจรทางน้ํา ดังนั้น เพื่อลดอัตรากําลัง ขอเสนอ
แผนปฏิบัติการจัดตั้งศูนยควบคุมการจราจรทางน้ําจึงวางแผนใหหัวหนาผลัดเจาหนาที่ควบคุมการจราจร
ทางน้ําและเจาหนาที่วิทยุทําหนาที่เปนผูประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัยในชวงแรกแลว
แจงผูมีประสบการณสูงเขามาปฏิบัติงานตอใน 1-2 ชั่วโมงหลังเกิดอุบัติเหตุ เพราะการใหผูมีประสบการณ
สูงมาทํางานเปนผลัดตลอด 24 ชั่วโมง เปนเรื่องสิ้นเปลืองทรัพยากร 

การจัดการดังกลาวไมตองใชทรัพยากรบุคคลเพิ่มและสามารถดําเนินการไดทันทีโดยอํานาจสั่ง
การของอธิบดี 

กลุมบุคคลทํางานตรวจเรือและควบคุมเรือในเมืองทา 

สวนหนึ่งของขอเสนอแผนปฏิบัติการตรวจเรือเปนการเพิ่มบุคลากรเพื่อรองรับการปฏิบัติงาน
ตรวจเรือและควบคุมเรือในเมืองทา และการเตรียมเรือตรวจการณเพื่อใชตรวจเรือในบริเวณที่ทิ้งสมอเกาะ 
สีชังเพราะประเมินวาเปนกลุมเรือที่อาจมีปญหาเกี่ยวกับมาตรฐานมากที่สุด ประกอบกับเปนการ
ดําเนินงานที่ตองไมทําใหเกิดความลาชาจึงตองเตรียมความพรอมใหมากเทาที่จะเปนไปได 

แนวทางดําเนินการในเรื่องบุคลากรแบงเปน 2 ระยะ ดังตอไปนี้ 
• ระยะที่ 1 ดําเนินการตามโครงสรางและอัตราในปจจุบันโดยจัดลําดับความสําคัญเรือข้ึนตรวจ 
• ระยะที่ 2 ปรับปรุงอัตรากําลังใหสอดคลองกับความตองการ 
การเกลี่ยอัตราบุคลากรใหหนวยงานขาดแคลน 

การสัมภาษณผูบริหารสํานักงานการขนสงทางน้ําสาขาตางๆ และการแสดงความเห็นในงาน
สัมมนาผูบริหารกรมการขนสงทางน้ําฯ วันที่ 19 พฤษภาคม 2549 ใหขอมูลคลายกันวามีความขาดแคลน
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อัตรากําลังในสํานักงานการขนสงทางน้ําหลายสาขา เชน บางแหงไมมีอัตราเจาพนักงานตรวจเรือ บางแหง
ไมมีอัตราเจาพนักงานตรวจทา อยางไรก็ตาม การสัมภาษณเจาพนักงานบางคนระบุวาการปฏิบัติงานใน
ภูมิภาคมีงานใหปฏิบัติไมเต็มเวลาราชการ จึงควรมีการพิจารณาเกลี่ยอัตรากําลังใหสอดคลองกับภาระงาน
เพราะเปนวิธีชวยเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงานโดยไมมีคาใชจายเพิ่ม 

การดําเนินงานกรณีดังกลาวประกอบดวย 
• รวบรวมขอมูลปริมาณงานที่สัมพันธกับงานแตละตําแหนง เชน จํานวนและขนาดเรือที่จด

ทะเบียนในพื้นที่กับตําแหนงเจาพนักงานตรวจเรือ จํานวนทาเรือและขนาดทาเรือในพื้นที่
กับตําแหนงเจาพนักงานตรวจทา ทั้งหมดนี้ ตองพิจารณาความตองการเฉพาะ เชน ทาเรือ
ขนถายสินคาอันตราย ทาเรือระหวางประเทศ ดวย 

• เปรียบเทียบปริมาณงานแตละตําแหนงรายสาขา เพื่อใหสาขาที่มีความจําเปนสูงได
ตําแหนงที่ตองการกอนสาขาที่มีความจําเปนนอยกวา 

• ฝกอบรมเพิ่มทักษะการปฏิบัติงานใหหัวหนาสํานักงานการขนสงทางน้ําสาขาสามารถ
ปฏิบัติการแทนตําแหนงที่ขาดแคลน และฝกอบรมใหเจาพนักงานตรวจเรือมีความรูพื้นฐาน
เกี่ยวกับงานในหนาที่เจาพนักงานตรวจทา หรือกลับกัน ในสาขาที่มีตําแหนงงานไมครบ 

• ปรับปรุงการรับเจาหนาที่กรมการขนสงทางน้ําโดยพิจารณาความตองการที่ยืดหยุน
ระหวางพนกังานตรวจทากับพนักงานตรวจเรือ  

• ดําเนินการขอปรับปรุงอัตราบุคลากรใหสอดคลองกับความจําเปนในระยะยาว 

ผูรับผิดชอบการประสานงานและติดตามผลการดําเนินงาน 

การมีผูบริหารระดับสูงทําหนาที่ประสานงานและติดตามผลการดําเนินงานเปนกลไกสําคัญที่
ชวยเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานเพราะชวยใหการแกไขปญหาอุปสรรคที่เกิดระหวางทางทันเวลา ผล
การศึกษานี้เสนอใหการปฏิบัติงานแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํามีผูรับผิดชอบการ
ประสานและติดตามผลการดําเนินงานเปนผูบริหารระดับ “รองอธิบดีที่ไดรับมอบหมาย” และเสนอใหความ
รับผิดชอบดังกลาวรวมถึงการจัดทํารายงานสรุปความกาวหนา ปญหาอุปสรรค ประจําป นอกจากนัน้ กค็วร
มีระบบตรวจสอบภายใน เชน ผูตรวจการความปลอดภัย ใหจัดทําขอสังเกตผลการปฏิบัติงานเปน
สวนประกอบอยูในรายงานประจําปดวย  

โครงสรางการดําเนินงานในระยะแรกไมมีอะไรแตกตางจากโครงสรางปจจุบัน สวนการ
ดําเนินงานในระยะที่ 2 เปนการกําหนด/จัดตั้งผูตรวจการความปลอดภัย กลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ และ
กลุมงานวิจัยและวางแผนดานความปลอดภัย ทั้งนี้ตามแผนผังแสดงในรูปที่ 18-9  
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อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ

รองอธิบดีผูรับผิดชอบ
สายงานความปลอดภัย

ผูตรวจการความปลอดภัย

กรรมการมาตรฐานความปลอดภัย

กรรมการจัดทํามาตรฐานฯ

หนวยงานในสวนกลาง
ที่เก่ียวของกับความปลอดภัย สํานักงานขนสงทางน้ําสาขา

..................................

.................

สํานักความปลอดภัย
และสิ่งแวดลอม

กลุมงานวิจัยและวางแผน
ดานความปลอดภัย

งานที่เก่ียวของกับความปลอดภัย งานที่เก่ียวของกับความปลอดภัยศูนยความปลอดภัย
การคมนาคมทางน้ํา

กลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ

อธิบดีกรมการขนสงทางน้ําฯ

รองอธิบดีผูรับผิดชอบ
สายงานความปลอดภัย

ผูตรวจการความปลอดภัย

กรรมการมาตรฐานความปลอดภัย

กรรมการจัดทํามาตรฐานฯ

หนวยงานในสวนกลาง
ที่เก่ียวของกับความปลอดภัย สํานักงานขนสงทางน้ําสาขา

..................................

.................

สํานักความปลอดภัย
และสิ่งแวดลอม

กลุมงานวิจัยและวางแผน
ดานความปลอดภัย

งานที่เก่ียวของกับความปลอดภัย งานที่เก่ียวของกับความปลอดภัยศูนยความปลอดภัย
การคมนาคมทางน้ํา

กลุมงานสืบสวนอุบัติเหตุ  
 

รูปที่ 18-9  การปรับโครงสรางองคกรบริหารความปลอดภัยในระยะยาว 

การจัดเงินงบประมาณเพื่อเสริมสรางความปลอดภัย 

การดําเนินงานแผนปฏิบัติการความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําใหประสบผลสําเรจ็ตองใชเงนิ
งบประมาณจํานวนหนึ่งทําใหหากไมไดรับการสนับสนุนอยางเหมาะสมก็อาจสงผลทําใหปฏิบัติการตางๆ 
ไมประสบผลสําเร็จตามวัตถุประสงคที่กําหนด อยางไรก็ตาม ภายใตความขาดแคลน ผูบริหารก็ตองบริหาร
ทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด ดังนี้ 

• พิจารณาความสัมพันธระหวางเปาหมายความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ํากับงานและ
กลไกที่ทําใหบรรลุเปาหมาย 

• พิจารณาจัดลําดับความสําคัญของงาน (แผนปฏิบัติการแตละแผน) จากประสิทธิผลใน
การลดจํานวนอุบัติเหตุ ความเสียหายจากอุบัติเหตุ และประสิทธิภาพการใชทรัพยากร 
(รายละเอียดการพิจารณาเสนอในบทที่ 19 ขอพิจารณาทางเศรษฐศาสตรและการบริหาร) 

• พิจารณาความสามารถและประสิทธิภาพผูปฏิบัติงานและดําเนินการปรับปรุง/โยกยายให
เหมาะสมกับเปาหมาย 

• จัดสรรทรัพยากรคน เครื่องมืออุปกรณ และเงินงบประมาณตามลําดับความสําคัญและ
ประสิทธิภาพการใชทรัพยากร 
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18.4.14.4 งบประมาณ 

คาใชจายการดําเนินงานแผนปฏิบัติการจัดองคกรบริหารความปลอดภัยแสดงในแผนปฏบัิติการ
ตางๆ ที่เกี่ยวของแลว 

18.4.14.5 ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงาน 

ดัชนีชี้วัดผลการดําเนินงานแผนปฏิบัติการจัดองคกรความปลอดภัยแยกพิจารณาเปนดัชนีเชิง
ปริมาณ เชิงคุณภาพ เชิงตนทุน และเชิงเวลา ดังนี้ 

ดัชนีเชิงปริมาณ 
• จํานวนการเกิดอุบัติเหตุลดลงจากคาเฉลี่ย 5 ป สุดทาย 
• รอยละของเงินงบประมาณที่ไดรับตอความตองการ 

ดัชนีเชิงคุณภาพ 
• ความเสียหายจากอุบัติเหตุลดลงจากคาเฉลี่ย 5 ป สุดทาย 
• อัตราสวนเงินงบประมาณจัดสรรใหกลยุทธเสริมสรางความปลอดภัย 
• อัตราสวนจํานวนบุคลากรจัดสรรใหกลยุทธเสริมสรางความปลอดภัย 
• ความพึงพอใจผูปฏิบัติงาน 

ดัชนีเชิงตนทุน 
• อัตราสวนการใชทรัพยากรตอปริมาณงาน 

ดัชนีเชิงเวลา 
• การปฏิบัติงานแลวเสร็จตามเวลาที่กําหนด 

18.5 สรุปประมาณการคาใชจาย 
การดําเนินงานตามแผนปฏิบัติการตางๆ มีคาใชจายระหวางป 2551-2560 เปนเงิน 1,667.625 

ลานบาท โดยแผนปฏิบัติการที่ใชเงินงบประมาณมากที่สุดเปนแผนปฏิบัติการจัดตั้งระบบควบคุม
การจราจรทางน้ํา จํานวน 827.4 ลานบาท รองลงมาเปนแผนปฏิบัติการรับแจงการกอตัวของสถานการณ
อันตรายและดําเนินการแกไข กับแผนปฏิบัติการตรวจตราการจราจรทางน้ํา จํานวน 269.35 ลานบาท กับ 
240.555 ลานบาท ตามลําดับ 

สําหรับชวงเวลาที่ใชเงินมากที่สุดเปนปงบประมาณ 2551-2554 ระหวาง 212 - 354 ลานบาท/ป 
เพราะสวนใหญเปนเงินลงทุน สวนชวงเวลาที่เหลือมีคาใชจาย 81-91 ลานบาท/ป สวนใหญเปนคาใชจาย
ดําเนินการ เชน คาน้ํามันเชื้อเพลิง คาจางเจาหนาที่  
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18.6 บทสรุปทายบท 
• เนื้อหาที่แสดงในบทนี้มี 4 สวน ประกอบดวย (1) แนวคิดการจัดทําแผนแมบทและ

แผนปฏิบัติการฯ (2) แผนแมบท (3) แผนปฏิบัติการ และ (4) การประเมินคาใชจายที่ใชใน
การดําเนินงานตามแผนที่เสนอ 

• การจัดทําแผนแมบทและแผนปฏิบัติการมีที่มาจากการศึกษาปญหาอุบัติเหตุการคมนาคม
ทางน้ํา รวมกับการประเมินความเสี่ยง การพิจารณาเหตุการณนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุ 
และการพิจารณานําระบบบริหารจัดการมาใชในงานเสริมสรางความปลอดภัย 

• การศึกษาปญหาอุบัติเหตุพบมีอุบัติเหตุการคมนาคมทางน้ําระหวางป 2535-2548 เฉลี่ย 
30.7 คร้ัง/ป จากเรือ 41.5 ลํา/ป โดยลักษณะรวมสําคัญ คือ “เรือโดนกัน” มีสัดสวนรอยละ 
34.4 ของจํานวนเรือประสบอุบัติเหตุ ในขณะที่ประเภทเรือประสบอุบัติเหตุบอยเปนกลุม
เรือโดยสาร เรือโดยสารประจําทาง และเรือโดยสาร-สินคา มีสัดสวนคิดเปนรอยละ 30.3 
รองลงมาเปนกลุมเรือบรรทุกสินคาทั่วไป สินคาตู กับกลุมเรือลําเลียงแมน้ํา เรือลําเลียง
ทะเล คิดเปนรอยละ 22.7 กับรอยละ 14.1 ตามลําดับ  

• พื้นที่เกิดอุบัติเหตุบอยมากที่สุดเปนกรุงเทพและปริมณฑลมีสัดสวนรอยละ 70.3 ของ
จํานวนอุบัติเหตุ รองลงมาเปนพื้นที่ภาคตะวันออก ภาคใตฝงทะเลอาวไทย และภาคใตฝง
ทะเลอันดามัน ในสัดสวนรอยละ 10.0 รอยละ 8.8 และรอยละ 5.4 ตามลําดับ ซึ่งเมื่อนํา
อัตราสวนจํานวนอุบัติเหตุตอปริมาณการจราจรระหวางป 2535-2548 มาประเมินจํานวน
อุบัติเหตุในอนาคต พบวาหากไมมีการปรับปรุงแกไขอยางมีประสิทธิผลอาจทําใหจํานวน
อุบัติเหตุป 2561 ขยายตัวเพิ่มเปน 57 คร้ัง จากเรือ 79 ลํา 

• การประเมินความเสี่ยงซึ่งเปนผลคูณระหวางคาดัชนีขนาดความเสียหายจากอุบัติเหตุกับ
คาดัชนีโอกาสเกิดอุบัติเหตุ (อัตราสวนจํานวนอุบัติเหตุตอปริมาณการจราจร) พบวาพื้นที่
ชายทะเลจังหวัดสุราษฎรธานีมีความเสี่ยงมากที่สุดจากสาเหตุเปนพื้นที่มีอัตราจํานวน
อุบัติเหตุตอปริมาณการจราจรมากที่สุด รองลงมาเปนพื้นที่ศรีราชา-แหลมฉบัง กับ
เจาพระยาตอนกลาง จากสาเหตุเปนพื้นที่มีคาดัชนีขนาดความเสียหายจากอุบัติเหตุมาก
จากเหตุมีปริมาณการจราจรเรือขนสงสินคาอันตราย และ/หรือเรือโดยสารขนาดใหญ
หนาแนน 

• การพิจารณาเหตุการณอุบัติเหตุที่พบวาเริ่มจากการกอตัวของสถานการณอันตรายแลว
ขยายตัวตอไปเปนสถานการณคับขันจนเกิดอุบัติเหตุเปนที่มาของกรอบการทํางาน
เสริมสรางความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ําวาตองเริ่มจากการปองกันการกอตัวของ
สถานการณอันตรายผานมาตรการตางๆ เชน การเสริมสรางความรูความสามารถ ทัศนคติ 
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คนประจําเรือ ความพรอมของเครื่องมืออุปกรณ สภาพแวดลอมทางเดินเรือ จากนั้น หาก
การปองกันไมไดผลก็ตองมีระบบงานใหทราบวามีการกอตัวของสถานการณอันตรายเพื่อ
ดําเนินมาตรการควบคุมไมใหเหตุการณขยายตัว เชน การตรวจตราและกํากับการจราจร 
การจัดหาติดตั้งระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา และถาการควบคุมสถานการณไมไดผล ก็
ตองมีระบบงานใหทราบวามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นเพื่อดําเนินมาตรการลดความเสียหายจาก
อุบัติเหตุ เชน ศูนยประสานงานการคนหาและชวยเหลือผูประสบภัย การขจดัมลพษิทางน้าํ 
และสวนสุดทายเพื่อนําบทเรียนมาแกไขปรับปรุงก็ตองมีการสืบสวนอุบัติเหตุใหทราบ
สาเหตุที่แทจริง 

• การนําระบบบริหารจัดการมาใชในงานเสริมสรางความปลอดภัย เนนที่ (1) การดําเนินงาน
เปนวงรอบอยางตอเนื่อง (วางแผน ปฏิบัติ ควบคุม และทบทวน เพื่อเปนขอมูลใชวาง
แผนการปฏิบัติงานวงรอบตอไป) (2) ความมุงมั่นของผูบริหารที่ระบุในนโยบายความ
ปลอดภัย การกําหนดผูรับผิดชอบปฏิบัติงาน การจัดสรรทรัพยากรบุคคล เครื่องมือ
อุปกรณ และเงินงบประมาณ อยางเหมาะสม (3) การมีสวนรวมของทุกองคาพยพใน
กรมการขนสงทางน้ําฯ และ (4) การมีสวนรวมของสังคมที่เกี่ยวของกับการขนสงทางน้ํา 

 แนวคิดตางๆ ขางตนทําใหเกิดแผนแมบท 5 แผน กับแผนปฏิบัติการ 14 แผน ซึ่งในการ
ดําเนินงานระหวางป 2551-2560 ประเมินวาจะตองใชเงินงบประมาณจํานวน 1,667.625 
ลานบาท สวนใหญอยูระหวางป 2551-2554 จํานวน 212-354 ลานบาท/ป เพราะสวน
ใหญเปนเงินลงทุน สวนชวงเวลาที่เหลือมีคาใชจาย 81-91 ลานบาท/ป 


