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 จากผลการรับตรวจประเมินความปลอดภัยในการเดินเรือของประเทศไทย 
ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization : IMO) ยังคงพบ 
ส่ิงท่ีไม่เป็นไปตามข้อก าหนดในด้านความปลอดภัยทางน้ า และข้อมูลเชิงประจักษ์ก็พบว่าอุบัติเหตุ 
จากการเดินทางโดยสาร และการขนส่งทางน้ าเป็นส่ิงท่ีเกิดขึ้นเป็นระยะ ๆ ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้เล็งเห็นว่า
ควรให้ความส าคัญในการยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษาความปลอดภัย (security) และ
ขยายผลไปสู่การรักษาส่ิงแวดล้อม (environment)  
 ผลการศึกษาพบว่า ปจัจุบันกรมเจ้าท่า มียุทธศาสตร์ท่ีเกี่ยวข้องกับการน าเทคโนโลยี
ดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ควบคู่กับการรักษาส่ิงแวดล้อม  
ซึ่งเป็นไปตามยุทธศาสตร์ของหน่วยเหนือและยุทธศาสตร์ชาติ  แต่ยังคงพบปัญหาและอุปสรรคอยู่
หลายด้าน ผู้วิจัยจึงได้เสนอแนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ/
กระบวนการท างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า 4 แนวทาง ได้แก่ 1. การพัฒนายุทธศาสตร์
และนโยบายขององค์กร ในเชิงสร้างสรรค์ให้เกิดนวัตกรรมรูปแบบใหม่ ๆ รวมท้ังจัดล าดับให้การ
พัฒนาเทคโนโลยีเป็นประเด็นเร่งด่วน และบูรณาการการด าเนินงานกับหน่วยงานภาครัฐท่ีเกี่ยวข้อง 
พร้อมท้ังดึงภาคเอกชนและชุมชนเข้ามามีส่วนร่วม 2. การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลในระดับปฏิบัติการ 
ได้แก่ การบูรณาการระบบฐานข้อมูลการรักษาความปลอดภัยทางน้ ากับหน่วยท่ีเกี่ยวข้อง การพัฒนา
ขยายเทคโนโลยี Smart Pier และเรือไฟฟ้าไปสู่พื้นท่ีต่างจังหวัดท่ีเป็นเมืองท่าส าคัญ การสร้าง 
ความร่วมมือกับภาคส่วนต่าง ๆ ในการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมส่ิงประดิษฐ์ใหม่ ๆ พร้อมท้ังพัฒนา 
แพล็ตฟอร์มให้ใช้งานได้จริง 3. การพัฒนาการบริหารจัดการองค์กร ได้แก่ การปรับโครงการองค์กร 
การพัฒนาบุคลากรในองค์กรให้รองรับนวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัลในอนาคต และเสนอโครงการ 
Sandbox ท่ีก าหนดค่าตอบแทนและผลประโยชน์ในอัตราพิเศษ แก่บุคลากรด้านเทคโนโลยีดิจิทัล 
รวมถึงการให้ความส าคัญกับการสร้างสรรค์ส่ือการประชาสัมพันธ์ออนไลน์ ในรูปแบบท่ีตามเทรนด์
ความสนใจของประชาชน 4. ข้อเสนอเพิ่มเติมในการก าหนดนโยบายของรัฐบาลและหน่วยเหนือ คือ 
การเสริมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศ โดยผลักดันประเด็นการขอรับการสนับสนุนองค์ความรู้
และวิทยาการสมัยใหม่ โดยดึงเอาส่วนดีของแต่ละประเทศ ได้แก่ เนธอร์แลนด์ จีน และสิงคโปร์ 
น ามาปรับใช้ให้เหมาะสมกับสภาวการณ์ ภูมิศาสตร์ และภูมิอากาศของประเทศไทย 
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 In reference to the safety assessment of Thailand’s maritime affairs by the 
International Maritime Organization (MIO), aspects that do not comply with maritime 
safety regulations persist. Empirical data also show that accidents from maritime 
commute and transportation occur from time to time. The researcher, therefore, 
finds it crucial to improve the aspects of safety and security before expanding to 
save the environment.   
 The study shows that the Marine Department has implemented the 
strategy that involves the use of digital technology to improve maritime safety 
together with environmental conservation. This follows the strategies of supervising 
agencies and the National Strategy. However, various difficulties and obstacles persist.  
The researcher therefore proposes 4 guidelines on the implementation of digital 
technology to solve the problems and reform the system/work process for maritime 
safety. The first is the development of the organization’s strategy and policy towards 
a more creative approach to generate new forms of innovation, prioritize technological 
development as urgent issue, and integrate cooperation with related governmental 
agencies as well as encouraging participation from private and community sectors. 
The second is the improvement of digital technology at operational level, which 
comprises integrated database system on maritime safety with related agencies, 
enhancement of Smart Pier technology and electric boat in key provincial ports, 
forming of cooperation across sectors for research and development (R&D) in innovation 
while ensuring development of practical platform. The third is the development of 
organizational management with focus on organizational restructuring, human resource 
enhancement in anticipation for future innovation and digital technology, and proposal of 
sandbox initiatives that set remuneration and benefits for digital technology staff at 
extra rate as well as importance attributed to online public relations media that fits 
with the people’s trend and interests. The fourth is additional recommendation to the 
Government and supervising agencies’ policymaking stance on promoting international 
cooperation with countries such as the Netherlands, China, and Singapore. Through 
requests for modern knowledge and expertise, each country’s strength can be adjusted in 
accordance with Thailand’s condition, geography, and climate.  
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ค ำน ำ 
 ปัจจุบันท่าเรือท่ีมีการขึ้นทะเบียนไว้กับกรมเจ้าท่า มีท้ังหมด 490 ท่าเรือ ในจ านวนนี้
ส่วนใหญ่เป็นท่าเรือเพื่อการสัญจรและวิถีชุมชน รวมถึงรองรับการท่องเท่ียว ซึ่งจากผลการรับตรวจ
ประเมินความปลอดภัยในการเดินเรือของประเทศไทย จากองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(International Maritime Organization : IMO)  เมื่อปี 2550 พบส่ิงท่ีไม่เป็นไปตามข้อก าหนดและ
ข้อสังเกตท่ีควรปรับปรุงท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางน้ า ได้แก่ การไม่มีระบบการส่งข้อมูล
ข่าวสารการเดินเรือ, รายงานสภาพอากาศ, และการค้นหา และช่วยเหลือผู้ประสบภัยท่ีดี ซึ่งกรม 
เจ้าท่าก็ได้มีการพัฒนาระบบการรักษาความปลอดภัยทางน้ าตามข้อสังเกตดังกล่าวอย่างต่อเนื่อง  
ซึ่งต่อมาการรับตรวจในปี 2566 มีผลการรับตรวจท่ีดีขึ้นในทุก ๆ ด้าน แต่มีหนึ่งในข้อบกพร่องท่ีพบ 
คือ หน่วยงานค้นหาและช่วยเหลือยังไม่มีระบบในการเข้าถึงแผนการค้นหาและช่วยเหลือของเรือ
โดยสารท่ีเข้า-ออกประเทศไทยเป็นประจ า ซึ่งนอกเหนือจากผลการรับตรวจแล้ว ยังมีข้อมูล 
เชิงประจักษ์มักพบว่าว่าอุบัติเหตุจากการเดินทางโดยสาร และการขนส่งทางน้ าเป็นส่ิงท่ีเกิดขึ้นเป็น
ระยะ ๆ อย่างต่อเนื่อง อันเนื่องมาจากสาเหตุท่ีส าคัญ อาทิ ความประมาทของผู้ขับขี่ สภาพของเรือ/
โป๊ะเรือ ช ารุดทรุดโทรม สภาพดินฟ้าอากาศ สภาพภูมิอากาศท่ีไม่แน่นอน และสภาพของแม่น้ า  
ล าคลอง ทะเล หรือมหาสมุทร ไม่เอื้ออ านวยต่อการเดินทาง เป็นต้น 
 ดังนั้น ผู้วิจัยจึงได้เล็งเห็นนอกเหนือไปจากการบ ารุงรักษา ตรวจสอบ ตามวงรอบ 
ท่ีด าเนินการอยู่แล้ว ควรให้ความส าคัญกับการบูรณาการระบบดิจิทัลเข้ากับกระบวนการท่ีเกี่ยวข้อง
กับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า เพื่อยกระดับความปลอดภัย ( safety) รักษาความปลอดภัย 
(security) และขยายผลไปสู่การรักษาส่ิงแวดล้อม (environment) ) โดยต้องด าเนินการอย่างเป็น
ระบบต้ังแต่ในระดับสถาปัตยกรรมไปจนถึงแผนยุทธศาสตร์ขององค์กร ให้สอดคล้องกับนโยบาย  
ของรัฐบาล ยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ยุทธศาสตร์ของกระทรวง
คมนาคม ตลอดจนแผนงานของภาคส่วนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องต่อไป 
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ข้อคิดเห็นจากคุณ ณรงค์ หวังดี หัวหน้าศูนย์ปฏิบัติการควบคุมความปลอดภัยและการจราจรทางน้้า
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บทที่ 1 
บทน า 

ความเป็นมาและความส าคัญของปญัหา 

 การคมนาคมขนส่งทางน้้า เป็นการขนส่งท่ีใช้กันมาต้ังแต่ในอดีตจนถึงปัจจุบัน ท้ังการ
ขนส่งในแม่น้้า ล้าคลอง และทางทะเล แม้ในปัจจุบันการคมนาคมขนส่งทางบกได้รับความสะดวก
รวดเร็วขึ้น ท้าให้ปริมาณการขนส่งทางน้้าลดลงบ้าง อย่างไรก็ตามยังมีประชาชนใช้การขนส่งทางน้้า 
เพื่อการสัญจรและขนส่งสินค้าอยู่ เนื่องจากมีต้นทุนการขนส่งต้่า ประกอบกับปัญหาการจราจรทาง
บกแออัด คับค่ัง อีกท้ังปัญหาราคาน้้ามันเช้ือเพลิง ท้ังนี้การรักษาความปลอดภัยในการขนส่งทางน้้า  
เป็นหนึ่งในภารกิจส้าคัญของกรมเจ้าท่า โดยปัจจุบันท่าเรือท่ีมีการขึ้นทะเบียนไว้กับกรมเจ้าท่า  
มีท้ังหมด 490 ท่าเรือ ในจ้านวนนี้ส่วนใหญ่เป็นท่าเรือเพื่อการสัญจรและวิถีชุมชน รวมถึงรองรับ  
การท่องเท่ียวซึ่งตามยุทธศาสตร์กรมเจ้าท่า พ.ศ. 2560–2565 ยุทธศาสตร์ท่ี 2 การยกระดับระบบ
การขนส่งทางน้้าให้มีความปลอดภัย มั่นคง ทันสมัย มีหนึ่งในเป้าประสงค์ท่ีส้าคัญคือ การปรับปรุง
และพัฒนาระบบมาตรฐานและก้ากับดูแลด้านความปลอดภัย ( Safety) และด้านความมั่นคง 
(Security) ของการขนส่งทางน้้า รวมท้ังการมีระบบเทคโนโลยีท่ีทันสมัยในการก้ากับดูแล การบริหาร
จัดการการขนส่งทางน้้าซึ่งสอดรับกับยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ.2561-2580) ด้านการสร้างความสามารถ
ในการแข่งขัน และร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 13 ซึ่งก้าหนดมีหมุดหมาย 
ให้ไทยเป็นยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ท่ีส้าคัญของภูมิภาค โดยพัฒนาและเพิ่มศักยภาพการขนส่งทาง
ล้าน้้าและชายฝ่ัง รวมท้ังเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์ 
 ถึงอย่างไรก็ตามจากผลการรับตรวจประเมินความปลอดภัยในการเดินเรือของ 
ประเทศไทย จากองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization : 
IMO) พบส่ิงท่ีไม่เป็นไปตามข้อก้าหนดและข้อสังเกตท่ีควรปรับปรุงท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัย 
ทางน้้า ได้แก่ การไม่มีระบบการส่งข้อมูลข่าวสารการเดินเรือ, รายงานสภาพอากาศ, และการค้นหา 
และช่วยเหลือผู้ประสบภัยท่ีดี รวมถึงขาดหลักฐานในการแสดงว่ามีการสอบสวนอุบัติเหตุ โดยผู้
สอบสวนท่ีมีคุณสมบัติเหมาะสมและมีความรู้ความสามารถในเรื่องท่ีเกี่ยวกับอุบัติเหตุนั้น ๆ 
นอกจากนี้ผลการรับตรวจฯ แล้วนั้น ข้อมูลเชิงประจักษ์ว่าอุบัติเหตุจากการขนส่งทางน้้า เป็นส่ิง 
ท่ีเกิดขึ้นเป็นระยะ ๆ อาทิ เมื่อวันท่ี 12 ต.ค.65 ส้านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาสมุทรปราการ 
ได้รับแจ้งเหตุว่าเกิดอุบัติเหตุเรือบรรทุกสินค้าขนาดใหญ่ VASI STAR เดินทางมาจากประเทศ
บังกลาเทศบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์ขนาดใหญ่น้้าหนักราว 17,000 ตันกรอสส์  พุ่งเข้าชนเรือล้าเลียง  
ท่ีบรรทุกเหล็กม้วนมาจนจมด่ิงลงน้้าเลยทีเดียว เหตุเกิดบริเวณปากอ่าว ทุ่นหมายเลข 21 -23  
ต้าบลบางปู จังหวัดสมุทรปราการ ส่วนสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุมีฝนตกหนัก ท้าให้ทัศนวิสัยไม่ได้ 
นอกจากนี้ก่อนหน้าเหตุการณ์ดังกล่าว เมื่อวันท่ี 1 ต.ค.65 ส้านักงานเจ้าท่าภูมิภาคสาขาอยุธยา  
ได้รับแจ้งจากประชาชนว่า มีเรือโป๊ะบรรทุกสินค้า ชนใต้สะพานข้ามแม่น้้าเจ้าพระยา จนท้าให้เรือ
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ได้รับความเสียหาย เหตุเกิดบริเวณสะพานข้ามแม่น้้าเจ้าพระยา บริเวณหน้าวัดกษัตราธิราช 
จ. พระนครศรีอยุธยา สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากระดับน้้าท่ีเพิ่มสูงขึ้น และกระแสน้้าไหล
แรง นอกจากอุบัติเหตุทางเรือแล้ว อุบัติเหตุบริเวณท่าเรือหรือโป๊ะเรือ ก็เป็นส่ิงท่ีเคยเกิดขึ้นมา 
เมื่อหลายปีท่ีผ่านมา ส่ิงเป็นส่ิงท่ีประมาทไม่ได้ เช่น เมื่อปี พ.ศ. 2538 เกิดโศกนาฏกรรมหมู่  
โป๊ะท่าเรือพรานนกล่ม ท้าให้มีผู้เสียชีวิต 29 ราย และบาดเจ็บเป็นจ้านวนมาก หรือเหตุการณ์เมื่อปี 
พ.ศ.2561 นักเรียนวิทยาลัยเทคนิคปทุม ก้าวลงเรือพลาดจนตกน้้าและเสียชีวิต บริเ วณโป๊ะท่าเรือ 
โรงเรียนคณะราษฎร์บ้ารุงปทุมธานี ท้ังนี้กล่าวโดยสรุปแล้วอุบัติเหตุจากการขนส่งทางน้้ามักมีสาเหตุ
มาจากท้ังผู้ขับขี่เรือ ผู้โดยสาร สภาพเรือ/โป๊ะเรือ และสภาพแวดล้อม ได้แก่ 1 . ผู้ขับขี่ขับเรือด้วย
ความเร็วสูง 2. การบรรทุกผู้โดยสารเกินกว่าอัตราท่ีก้าหนด 3. ผู้โดยสารไม่มีความช้านาญในการ
โดยสารเรือ 4. สภาพของเรือ/โป๊ะเรือ ช้ารุดทรุดโทรม หรือ เรือรั่ว เรือท่ีมีอายุการใช้งานยาวนาน  
5. สภาพดินฟ้าอากาศ สภาพภูมิอากาศท่ีไม่แน่นอน และ 6 . สภาพของแม่น้้าล้าคลอง ทะเล หรือ
มหาสมุทร ไม่เอื้ออ้านวยต่อการเดินทาง 
 จากปัญหาท่ีเกิดขึ้นจะเห็นได้ถึงความสอดคล้องของของผลการประเมินจากองค์การ 
ทางทะเลระหว่างประเทศ และอุบัติเหตุการคมนาคมขนส่งทางน้้า กล่าวคือ ส่วนหนึ่งการเกิดอุบัติเหตุ
ทางน้้าอาจเกิดจากสาเหตุตามท่ีได้กล่าวไป แต่ก็เป็นส่ิงท่ีสะท้อนให้เห็นถึงการขาดการรับรู้ข้อมูล
ข่าวสารการเดินเรือ สภาพอากาศ ของผู้ขับขี่/ผู้โดยสาร และปัญหาของระบบการช่วยเหลือชีวิต
บริเวณท่าเรือ ดังนั้นนอกเหนือไปจากการบ้ารุงรักษา ตรวจสอบ ตามวงรอบท่ีด้าเนินการอยู่แล้ว  
การน้าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการบริหารจัดการฐานข้อมูล สร้างช่องทางประชาสัมพันธ์เพื่อสร้าง
การรับรู้ข้อมูลท่ีง่ายต่อการเข้าถึง และการพัฒนาระบบและอุปกรณ์ท่ีทันสมัยในการรักษาความ
ปลอดภัย จึงมีส่วนส้าคัญในการป้องกันและแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุและการรักษาความปลอดภัยทางน้้า 
กล่าวคือ ต้องมีการสร้างนวัตกรรมใหม่ ๆ และการบูรณาการระบบดิจิทัลเข้ากับกระบวนการ 
ท่ีเกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัยทางน้้า เพื่อให้เกิดผลลัพธ์ ได้แก่ คนปลอดภัย เรือปลอดภัย 
และท่าเรือปลอดภัย นอกจากนี้ปัจจุบันกรมเจ้าท่ามีแผนขยายปรับปรุงท่าเรือโดยสารให้มีขนาดใหญ่
ขึ้น ตามนโยบายรัฐบาลในการยกระดับและพัฒนาการให้บริการขนส่งโดยสารสาธารณะทางน้้า  
ท้ังท่าเรือโดยสาร ท่าเรือข้ามฟาก และท่าเรือท่องเท่ียว เพื่อให้บริการประชาชน นักท่องเท่ียว รองรับ
จ้านวนผู้โดยสารท่ีเพิ่มขึ้น  โดยมุ่งเน้นการอ้านวยความสะดวกและความปลอดภัยในการให้บริการ  
ท่ีสามารถเช่ือมต่อระบบโดยสารสาธารณะระหว่าง เรือโดยสาร ระบบราง (รถไฟฟ้า) รถประจ้าทาง 
(ล้อ-ราง-เรือ) เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งสาธารณะให้กับ
ประชาชน ดังนั้นความส้าคัญการพัฒนาท่าเรือให้มีขนาดใหญ่จะต้องมีมาตรฐานความปลอดภัยท่ีสูง 
สามารถสร้างความเช่ือมั่นให้กับผู้โดยสารท้ังในประเทศและต่างประเทศ ซึ่งต้องมีการบูรณาการกับ
หน่วยงานท้องถิ่น หน่วยงานภายในพื้นท่ี หน่วยงานภาครัฐ องค์การบริหารส่วนต้าบล (อบต.) 
องค์การบริหารส่วนจังหวัด (อบจ.) และ หน่วยกู้ภัย ในการดูแลรักษาความปลอดภัยทางน้้า 
 จากท่ีได้กล่าวไปท้ังหมดนี้ ผู้วิจัยได้เล็งเห็นถึงปัญหาและโอกาสในการปฏิรูประบบ 
และกระบวนการท้างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้้าของกรมเจ้าท่า ท้ังในยามปกติและ 
ในสถานการณ์ฉุกเฉิน จึงมีความสนใจศึกษาวิจัยในหัวข้อ “แนวทางการน้าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ 
เพื่อการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้้า” เพื่อท้าความเข้าใจปัญหาของการบริหารจัดการ
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การรักษาความปลอดภัยทางน้้าของกรมเจ้าท่า พร้อมท้ังน้าเสนอแนวทางในการน้านวัตกรรม 
จากเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา สร้างการบูรณาการข้อมูล ระบบ เครื่องมือกับ  
ภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษาความปลอดภัย (security) และ
ขยายผลไปสู่การรักษาส่ิงแวดล้อม (environment) โดยต้องด้าเนินการอย่างเป็นระบบต้ังแต่ในระดับ
สถาปัตยกรรมไปจนถึงแผนยุทธศาสตร์ขององค์กร ให้สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล ยุทธศาสตร์
ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคม ตลอดจนแผนงาน
ของภาคส่วนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องต่อไป 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1. เพื่อศึกษาท้าความเข้าใจการน้าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการ
ด้าเนินงานรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า ต้ังแต่ระดับยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนปฏิบัติ
ราชการ ตลอดจนผลการด้าเนินงานท่ีผ่านมา 
 2. เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ปัญหา อุปสรรค จากรูปแบบการบริหารจัดการรักษา 
ความปลอดภัยของกรมเจ้าท่าท้ังในยามปกติ และเมื่อมีเหตุการณ์ไม่ปกติ ท้ังในระดับบุคคล องค์กร 
และการด้าเนินการตามนโยบายรัฐบาลและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
 3. เพื่อเสนอแนวทางการน้าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ/
กระบวนการท้างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้้า สร้างการบูรณาการความร่วมมือกับ
หน่วยงานอื่น ๆ เพื่อยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษาความปลอดภัย (security) และรักษา
ส่ิงแวดล้อม (environment)  ท่ีสอดคล้องกับยุทธศาสตร์  และแผนท่ีเกี่ยวข้อง 

ขอบเขตของการวิจัย 

 1. ขอบเขตพ้ืนท่ี 
  งานวิจัยนี้จะด้าเนินการศึกษาในขอบเขตพื้นท่ีประเทศไทย ตามอ้านาจหน้าท่ีของ
กรมเจ้าท่าท่ีครอบคลุม  
 2. ขอบเขตเนื้อหา  
  2.1 ศึกษาการด้าเนินการน้าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการปฏิบัติงานของ 
กรมเจ้าท่า ต้ังแต่ระดับยุทธศาสตร์ แผนปฏิบัติราชการ และผลการด้าเนินงานท่ีผ่านมา    
  2.2 ศึกษาและวิเคราะห์รูปแบบการบริหารจัดการรักษาความปลอดภัยของของ 
กรมเจ้าท่าท้ังในยามปกติ และในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน รวมท้ังปัญหาจากการบริหารจัดการดังกล่าว  
ท้ังในระดับบุคคล องค์กร และการด้าเนินการตามนโยบายรัฐบาลและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
  2.3 วิเคราะห์และเสนอแนวทางการน้าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไข 
ปัญหา ปฏิรูประบบ/กระบวนการท้างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้้า สร้างการบูรณาการ
ความร่วมมือกับหน่วยงานอื่น ๆ เพื่อยกระดับความปลอดภัย  (safety) รักษาความปลอดภัย 
(security) และรักษาส่ิงแวดล้อม (environment)  ท่ีสอดคล้องกับยุทธศาสตร์  และแผนท่ีเกี่ยวข้อง 
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 3. ขอบเขตประชากร 
  ผู้วิจัยจะด้าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารและเจ้าหน้าท่ีส้านักความปลอดภัย 
และส่ิงแวดล้อมทางน้้า กรมเจ้าท่า จ้านวน 3 คน และอาสาสมัครท่ีเคยมีประสบการณ์การปฏิบัติ
หน้าท่ีในการกู้ภัยทางน้้า จ้านวน 2 คน และใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลปฐมภูมิ จากประชาชน 
ท่ีใช้บริการในการเดินทางคมนาคมขนส่งทางเรือ จ้านวน 10 คน 
 4. ขอบเขตระยะเวลา 
  ผู้วิจัยจะด้าเนินการรวบรวมข้อมูลท้ังข้อมูลปฐมภูมิและข้อมูลทุติยภูมิในห้วงเวลา 
ต้ังแต่ปี พ.ศ.2561 – เมษายน 2566 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 การศึกษาวิจัยเรื่องนี้ใช้วิธีศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เป็นหลัก 
โดยมีการด้าเนินการดังนี้ 

1. การรวบรวมข้อมูล 
  1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ โดยการศึกษาวิเคราะห์ยุทธศาสตร์/แผนปฏิบัติราชการของ/
รายงานผลการด้าเนินงานของกรมเจ้าท่า ต้ารา บทความวิชาการ เอกสารงานวิจัย ผลการสัมมนา 
ต่าง ๆ รวมถึงข้อมูลจากเว็บไซต์ท่ีเกี่ยวข้องกับหัวข้อการวิจัย  
  1.2  ข้อมูลปฐมภูมิ  โดยการสัมภาษณ์เ ชิง ลึกผู้บริหารและเ จ้าหน้าท่ี ส้านัก 
ความปลอดภัยและส่ิงแวดล้อมทางน้้า กรมเจ้าท่า และอาสาสมัครท่ีเคยมีประสบการณ์การปฏิบัติ
หน้าท่ีในการกู้ภัยทางน้้า และการใช้แบบสอบถามเก็บข้อมูลจากอาสาสมัครท่ีใช้บริการในการเดินทาง
คมนาคมขนส่งทางเรือ 
 2. การวิเคราะห์ข้อมูล 
  ใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) เป็นหลัก โดยเมื่อท้าการรวบรวมข้อมูล
ทุติยภูมิแล้ว จะน้ามาก้าหนดกลุ่มหัวข้อและแนวคิดส้าคัญ (Topic/Category) และแบบแผนในการ
จัดท้าบทสัมภาษณ์และแบบสอบถาม เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูลปฐมภูมิ หลังจากนั้นจะน้าข้อมูล 
ปฐมภูมิท่ีได้มาท้าการวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลทุติยภูมิ และหาข้อสรุปในการเสนอแนวทางการน้า
เทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้เพื่อการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้้า 
 3. การน าเสนอข้อมูล 
  ด้าเนินการน้าเสนอข้อมูลโดยน้าเอาวัตถุประสงค์การศึกษามาเป็นหลักในการ
น้าเสนอ โดยเป็นการตอบค้าถามตามวัตถุประสงค์ และแสดงให้เห็นถึงประโยชน์ท่ีได้รับจากงานวิจัย 

ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย 

 1. ท้าให้ได้รับทราบถึงความคืบหน้า รูปแบบการบริหารจัดการรักษาความปลอดภัย
ของของกรมเจ้าท่าท้ังในยามปกติ และในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน รวมท้ังปัญหาจากการบริหารจัดการ
ดังกล่าว ท้ังในระดับบุคคล องค์กร และการด้าเนินการตามนโยบายรัฐบาลและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
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 2. ท้าให้ได้มีแนวทางในการสร้างนวัตกรรมใหม่ ๆ จากเทคโนโลยีดิจิทัล เพื่อปฏิรูป
ระบบและกระบวนการท้างานของด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้้าให้มีประสิทธิภาพและทันสมัย 
ต้ังแต่ในระดับสถาปัตยกรรมไปจนถึงแผนยุทธศาสตร์ขององค์กร   
 3. เป็นแนวทางในการก้าหนดนโยบาย/กลยุทธ์/แผนงานของผู้บริหารประเทศ และ 
กรมเจ้าท่า ตลอดจนหน่วยงานอื่น ๆ ท่ีสนใจได้น้าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามายกระดับความปลอดภัย 
ทางน้้า (safety) รักษาความปลอดภัยทางน้้า (security) และขยายผลไปสู่การรักษาส่ิงแวดล้อม 
(environment) 

ค าจ ากัดความ 

เทคโนโลยีดิจิทัล   หมายถึง อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ และแอปพลิเคชัน รวมท้ังทักษะ
     ความเข้าใจและใช้เทคโนโลยีดิจิทัล ตลอดจนกระบวนการ
     ต่าง ๆ ท่ีมนุษย์พัฒนาขึ้น เพื่อน้ามาใช้ให้เกิดประโยชน์
     สูงสุด ในการส่ือสาร การปฏิบัติงาน การท้างานร่วมกัน 
     การพัฒนากระบวนการท้างาน หรือระบบงานในองค์กร
     ให้มีความทันสมัย รวดเร็ว มีประสิทธิภาพ และอ้านวย
     ความสะดวกในชีวิตประจ้าวัน โดยมีระบบประมวลผล
     ท่ีฉลาดขึ้นและมีความเป็นอัตโนมัติมากขึ้น 
ความปลอดภัย   หมายถึง สภาวะความเส่ียงท่ีบุคคลจะได้รับบาดเจ็บ หรือเสียชีวิต 
    หรือ ทรัพย์สินจะได้รับความเสียหาย ถูกลดลง และด้ารง
    ไว้ในระดับต้่า ซึ่งเป็นระดับท่ียอมรับได้  
การขนส่ง   หมายถึง การเคล่ือนย้ายคน (People), สินค้า (Goods) หรือ  
    บริการ (Services) จากต้าแหน่งสถานท่ีหนึ่งไปยังอีก 
    ต้าแหน่งสถานท่ีหนึ่ง โดยใช้โครงสร้างพื้นฐาน, ยานพาหนะ 
    และวิธีด้าเนินการท่ีแตกต่างกันออกไป 
โลจิสติกส์ (Logistics) หมายถึง ระบบการจัดส่งสินค้า ส่ิงของ หรือทรัพยากรใดก็ตาม
    จากแต่ละสถานท่ีไปยังจุดหมาย รวมไปถึงการบริหาร
    สินค้าคงคลัง การจัดการบรรจุหีบห่อ โดยมีจุดประสงค์หลัก
    คือการน้าส่งของไปถึงมือผู้รับอย่างปลอดภัย 
อุบัติเหตุ   หมายถึง เหตุการณ์ท่ีไม่มี ผู้ใดต้ังใจให้เกิด เมื่อเกิดขึ้นแล้วมีผล 
     ท้าให้เกิดการบาดเจ็บ หรือเสียชีวิต หรือทรัพย์ สิน 
    เสียหาย 
นวัตกรรม   หมายถึง แนวคิดใหม่  หรือส่ิงประดิษฐ์ใหม่ ท่ี ต่อยอดและใช้ 
     ประโยชน์จากส่ิงท่ีมีอยู่แล้วให้ทันสมัยยิ่งขึ้น โดยอาศัย 
     ความก้าวหน้าทางด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี  
     เพื่อน้าไปสร้างสรรค์ในรูปแบบใหม่ให้เกิดประโยชน์ 
     มากยิ่งขึ้น 
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สถาปัตยกรรมองค์กร หมายถึง แผนผังในภาพรวมขององค์กร เป็นการบูรณาการเทคโนโลยี
    ดิจิทัลให้สอดคล้องกับกระบวนการการท้างาน (Business 
    Process) หรือภารกิจขององค์กรอย่างเป็นระบบ ต้ังแต่
    ในระดับระดับนโยบายยุทธศาสตร์ น้าไปสู่ทิศทางการ
    ขับเคล่ือน (Roadmap) ขององค์กร เพื่อเป็นเครื่องมือ 
    ให้องค์กรสามารถวางแผนกลยุทธ์ หรือก้าหนดแผนงาน
    ให้บรรลุตามวิสัยทัศน์ท่ีก้าหนดไว้อย่างมีประสิทธิภาพ 
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization)   
   หมายถึง ทบวงการช้านัญพิเศษของสหประชาชาติ ซึ่งจัดต้ังขึ้น 
    ต้ังแต่ปี ค.ศ.2502 โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นเวทีใน 
     การสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศสมาชิกในการ 
     ก้าหนดมาตรฐานและแนวปฏิบัติเพื่อความปลอดภัย 
     ในการเดินเรือและการคุ้มครองส่ิงแวดล้อมทางทะเล  
     รวมท้ัง  เพื่อเป็นกลไกในการสร้างความร่วมมือทาง 
     วิชาการระหว่างประเทศสมาชิก 
 
 



 
บทที่ 2 

การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 

 ในการศึกษาหัวข้อเรื่อง “แนวทางการนําเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้เพื่อการยกระดับ 
การรักษาความปลอดภัยทางน้ํา” ได้มีการกําหนดแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องมาใช้ 
เพื่อเป็นแนวทางในการศึกษา ดังนี้ 
 1. แนวคิดเกี่ยวกับการขนส่ง 
 2. แนวคิดเกี่ยวกับเรือและท่าเรือ 
 3. แนวคิดเกี่ยวกับการบริหารจัดการความปลอดภัย 
 4. แนวคิดเกี่ยวกับการสร้างนวัตกรรม 
 5. ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ.2561-2580) ที่เกี่ยวข้องกับกรมเจ้าท่า 
 6. ร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่  13 (พ.ศ.2566 – 2570)  
ที่เกี่ยวข้องกับกรมเจ้าท่า  
 7. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2560-2579) 
 8. ประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ 
 9. กฎหมายเกี่ยวกับการเดินเรือทางน้ําในประเทศไทย 
 10.  ข้อมูลเกี่ยวกับกรมเจ้าท่า ทรวงคมนาคม 
 11.  งานวิจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง  
 12.  สรุป 

แนวคิดเก่ียวกับการขนส่ง 

 การขนส่งถือได้ว่าเป็นอุตสาหกรรมการบริการ (Service Industry) ประเภทหนึ่ง  
ที่มีความสําคัญอย่างยิ่งต่อการดํารงชีวิตประจาํวันของบุคคล หรือเป็นสิง่ทีจ่ําเปน็แก่การปฏิบัติภารกิจ
ต่าง ๆ เพราะมนุษย์เกี่ยวข้องกับการขนส่งมาตั้งแต่สมัยดึกดําบรรพ์ ไม่ว่าจะเป็นการเดินทางหรือ
เคลื่อนย้ายสินค้าจากที่แห่งหนึ่ง ซึ่งอาจจะเป็นการเคลื่อนย้ายตัวคนเอง สัตว์ หรือสิ่งต่าง  ๆ ก็ตาม 
จะต้องอาศัยการขนส่งในการเคลื่อนย้ายทั้งสิ้น 
 1. ความหมาย 
  คําว่า “การขนส่ง” นั้น ได้มีผู้ให้ความหมายไว้อย่างหลากหลายทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ โดยผู้วิจัยได้นําเอาความหมายที่สําคัญมาพิจารณา ดังนี้ 
  แลมเบิร์ต เอ็ม ดักลาส และคณะ (2546)  ได้ให้ความหมาย “การขนส่ง” หมายถึง 
การเคลื่อนย้าย สินค้าจากสถานที่ผลิตไปยังสถานที่บริโภคสินค้าน้ัน ซึ่งการเคลื่อนย้ายสินค้าระหว่าง
สถานที่ ดังกล่าวก่อให้เกิดมูลค่าเพิ่มแก่สินค้า ซึ่งมูลค่าเพิ่มนี้เรียกว่า อรรถประโยชน์ด้านสถานที่  



8 
 

(Place Utility) นอกจากนี้การขนส่งยังก่อให้เกิดอรรถประโยชน์ด้านเวลา (Time Utility) ซึ่งเกิดข้ึน
จากการเก็บรักษาสินค้าไว้จนกระทั่งเกิดความต้องการในการบริโภคสินค้าน้ัน  
  วิโรจน์ พุทธวิถี (2547) อธิบายว่า การขนส่งเป็นการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการ
จากแหล่งผผู้ลิตหรือผู้จัดเก็บไปยังลูกค้าในระดับต่าง ๆ การขนส่งจะเป็นตัวขับเคลื่อนสินค้าหรือ
บริการเข้าไปยังกลุ่มเปูาหมายทางการตลาด ทําให้สินค้าและบริการถูกส่งมอบไปในที่ที่ต้องการ
บริโภคและสินค้าหรือบริการนั้น จะเป็นที่รู้จักกันมากข้ึน 
  ความหมายของการขนส่ง ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน คําว่า “ขน” 
หมายถึง การเอาสิ่งของจํานวนมาก บรรทุกหรือหาบด้วยอาการใด  ๆ ก็ตามจากแห่งหนึ่งไป 
อีกแห่งหนึ่ง คําว่า “ส่ง” หมายถึง การยื่นให้ถึงมือ พาไปให้ถึงที่ และคําว่า “ขนส่ง” หมายถึง ธุรกิจ 
ที่เกี่ยวด้วยขนและส่ง และความหมายของการขนส่ง ตามสารานุกรมไทย คําว่า “การขนส่ง” คือ 
การเคลื่อนที่ของมนุษย์ สัตว์ สิ่งของ จากที่หนึ่งไปอีกที่หนึ่งตามความประสงค์ของมนุษย์ 
  พระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2497 นิยามศัพท์ใน มาตรา 4 ได้บัญญัติความหมาย
ของการขนส่ง หมายความว่า การลําเรียงหรือเคลื่อนย้ายบุคคล หรือสิ่งของด้วยเครื่องอุปกรณ์  
การขนส่ง 
  ดังนั้นสรุปความหมายของการขนส่ง คือ การจัดให้มีการเคลื่อนย้าย บุคคล สัตว์ 
สิ่งของ ด้วยเครื่องมือต่าง ๆ และอุปกรณ์ในการขนส่งจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ตามความประสงค์
และเกิดอรรถประโยชน์ตามต้องการ 
 2. องค์ประกอบที่ส าคัญของการขนส่ง 
      องค์ประกอบที่สําคัญของการขนส่ง จํานวน 4 องค์ประกอบ ได้แก่  เส้นทาง (WAY) 
สถานี (TERMINAL) พาหนะ (CARRYING UNIT) และเครื่องขับเคลื่อน (MOTIVE POWER)  
มีรายละเอียด ดังนี้ 
  2.1 เส้นทาง (WAY) หมายถึงปัจจัยพื้นฐานที่จะรองรับพาหนะในการเคลื่อนที่จาก
จุดหนึ่งไปยังอีก จุดหนึ่ง แบ่งออกเป็น 
   2.1.1 ประเภทของทาง 
    2.1.1.1 ทางธรรมชาติ เกิดข้ึนเอง ได้แก่ ลําน้ํา ทางเดินในปุา เขา ท้องฟูา 
    2.1.1.2 ทางธรรมชาติ ที่ได้รับการปรับปรุง ได้แก่ ลํานํ้าธรรมชาติ ที่ต้อง
ขุดลอกเนื่องจากเรือไม่สามารถจะผ่านไปได้ 
    2.1.1.3 ทางมนุษย์สร้างข้ึน ได้แก่ ถนนลอยฟูา ถนนใต้ดิน หรือการขุด
อุโมงค์ผ่านภูเขาหรือใต้ช่องแคบ เพื่อให้รถหรือรถไฟผ่านไปมาได้ 
   2.1.2 ลักษณะเฉพาะของทางชนิดต่าง ๆ 
    2.1.2.1 ถนน ถนนส่วนใหญ่จะเป็นถนนสาธารณะ ผู้ใช้ถนนไม่ต้อง
จ่ายเงินเมื่อใช้ แต่ถ้าเป็นถนนยกระดับหรือสะพาน ผู้ใช้จะต้องจ่ายค่าใช้ทาง ถนนส่วนใหญ่จะมีขอบข่าย
กว้างขวางและเช่ือมโยงกับเส้นทางอื่น เช่น รถไฟ เรือ เครื่องบิน โดยผ่านสถานีผู้โดยสารหรือสถานี
สินค้า นอกจากนี้ ถนนยังมีคุณสมบัติเหนือทางอื่น ๆ ตรงที่เป็นบริการประเภท "ประตูสู่ประตู" ไม่ว่า
จะส่งสินค้าหรือผูโ้ดยสาร เช่นการใช้บริการแท็กซี่ วิทยุ ที่สามารถรับผู้โดยสารจากบ้าน (ประตูรั้ว) ไป
ยังประตูที่ทํางาน พาหนะที่ว่ิงอยู่บนถนนต่างเป็นอิสระไม่ข้ึนแก่กัน การที่รถคันหน้าเสีย (ตาย)  
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บนถนนก็ไม่อาจทําให้พาหนะคันอื่น ๆ หยุดได้ พาหนะคันอื่น ๆ จะหลบจากเส้นทางแล้วเลือกใช้ทาง
อื่นต่อไป 
    2.1.2.2 ราง เส้นทางรางเริ่มขึ้นจากเส้นหลักคู่ขนานกันไปตาม ช่องห่าง
ของรถไฟที่อยู่ข้างบน และเมื่อต้องการจะให้รถอีกขบวนผ่านไปต้องทํารางคู่แยกไปแล้วกลับเข้ามา
ใหม่ เรียกว่าระบบหลักปัจจุบัน กิจการรถไฟในหลาย ๆ ประเทศได้ใช้ระบบรางคู่ โดยไม่ต้องหลีกกัน
อีกต่อไป ความเร็วของรถไฟประเภทเหล็ก 2 ข้าง (คู่) ข้ึนอยู่กับความห่างของราง ยิ่งรางกว้าง
ความเร็วยิ่งไปได้สูงข้ึน รถรางสมัยใหม่มีเพียง 1 ราง ส่วนใหญ่จะว่ิงอยู่เหนือถนน ดังเช่น รถไฟฟูา 
กรุงเทพมหานคร ทั้งนี้ระบบรางมีข้อเสียเปรียบตรงที่ไม่สามารถขนส่งผู้โดยสารหรือสินค้าได้จาก
ประตูสู่ประตู และความล่าช้าเพราะต้องจอดบ่อย ๆ จนทําให้ไม่สามารถแข่งกับระบบถนนใน
ระยะทางขนาดกลางได้ แต่ถ้าย่ิงไปไกลระบบรางจะได้เปรียบมาก 
    2.1.2.3 ทางน้ํา (คลอง แม่น้ํา) ส่วนมากเกิดข้ึนตามธรรมาชาติและล่อง
น้ําที่ได้ปรับปรุงแล้ว เพื่อให้เดินเรือได้สะดวกพื้นน้ํา ไม่ต้องซ่อมแซมเหมือนถนนแต่จะต้องจัด 
ให้มีพอที่จะให้พาหนะ (เรือ) ว่ิงได้ทุกฤดูกาล ทั้งคู คลอง แม่น้ํา จะต้องได้รับการดูแลร่องน้ําและ 
เข่ือนริมฝั่งน้ํา การขนส่งทางน้ําเป็นทางเลือกในการขนส่งอีกทางหนึ่งที่มีราคาถูก แต่ช้า จึงเหมาะแก่
การขนส่งสินค้าที่มีน้ําหนักมาก เช่น ทราย ข้าว เป็นต้น 
    2.1.2.4 ทางน้ํา (ทะเล มหาสมุทร) ทะเล มหาสมุทร เป็นทางน้ําที่ดีที่สุด
ของเส้นทางน้ําอื่น ๆ เป็นทางน้ําที่สามารถเช่ือมระหว่างพื้นดิน ทวีป เช่น ทวีปเอเชียกับอเมริกา  
เหนือ ใต้ เนื่องจากปริมาณน้ําที่มากและมีอาณาเขตที่กว้างไกล ทําให้พาหนะเรือเดินสมุทร สามารถ
ใช้ความเร็วสูง ๆ ขนาดที่ใหญ่จนสามารถจุสนามบอล สระน้ําโอลิมปิก การขนส่งทางทะเลจึงเหมาะ
สําหรับสินค้าและคนโดยสารที่มีเวลาหาความสําราญในเรือได้นาน ๆ 
    2.1.2.5 ทางอากาศ น่านฟูาทั่วโลกที่ไม่มีขัดแย้งทางด้านการเมือง 
เป็นเส้นทาง ที่เกือบจะไร้พรหมแดนของการเดินทางทางอากาศ ถึงแม้จะเป็นการขนส่งผู้โดยสาร  
และสินค้าที่มีราคาแพงเมื่อเทียบกับการขนส่งชนิดอื่น ๆ แต่ก็สามารถชดเชยได้รับความสะดวกสบาย 
ความรวดเร็ว และปลอดภัยมากที่สุด 
    2.1.2.6 ทางท่อ เป็นการขนส่งสินค้าที่เป็นของเหลวหรือกึ่งของเหลว 
เช่น น้ํา แก๊ส น้ํามัน การขนส่งทางท่อมักจะฝังอยู่ใต้ดิน ปูองกันการรั่ว ไหลแต่ต้องเผชิญกับ 
การเปลี่ยนแปลงทางอุณหภูมิ อย่างไรก็ตาม การขนส่งทางท่อสามารถทําได้สะดวก แต่การลงทุนสูง
กว่าการขนส่งประเภทอื่น ๆ 
  2.2 สถานี 
   2.2.1 หน้าที่ เนื่องจากการขนส่งสินค้าหรือผู้โดยสารโดยพาหนะประเภทต่าง ๆ 
ไม่สามารถว่ิงไปโดยไม่มีจุดหมายได้ และเมื่อถึงจุดหมายแล้วสถานีจะมีหน้าที่ดังต่อไปนี้ 
    2.2.2.1 ให้บริการแก่พาหนะต่าง ๆ ตามความต้องการเฉพาะด้าน เช่น 
เติมน้ํามันเช้ือเพลิง เปลี่ยนสิ่งอํานวยความสุขต่าง ๆ ในพาหนะ เช่น ของใช้ในห้องสุขา จัดเสบียง
อาหารที่จะต้องใช้ตลอดเส้นทางการเดินทาง ตลอดจนการตรวจสภาพของพาหนะและเครื่อง
ขับเคลื่อน 
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    2.2.2.2 ให้มีการเปลี่ยนพาหนะตามเส้นทาง และเปลี่ยนชนิดของพาหนะ 
เช่นการเปลี่ยนรถเมล์ใน กทม. ไปใช้รถ บขส. เพื่อเดินทางไปต่างจังหวัด หรือเครื่องบินระหว่าง
ประเทศ เป็นเครื่องนิรภายในประเทศ หรือเปลี่ยนจากเครื่องบินมาเป็นรถเมล์หรือรถแท็กซี่ 
    2.2.2.3 อํานวยความสะดวกแก่การจราจรทุก ๆ ด้าน เช่น การจัดที่จอด
รถ เครื่องบิน เรือ เพื่อให้รับบริการอันพึงมี แล้วจัดระบบการรับ-ส่ง ผู้โดยสารและสินค้า เพื่อให้เกิด
กระแสไหลของพาหนะได้สะดวกรวดเร็วและปลอดจากภัย  
    2.2.2.4 ขนถ่าย ผู้โดยสาร/สิ่งของ ข้ึน-ลง ยานพาหนะระหว่างขนส่ง  
ซึ่งต้องอาศัยเครื่องอํานวยความสะดวกต่าง ๆ ที่ต่อเนื่องจากการขนถ่ายด้วย 
    2.2.2.5 เช่ือมโยง ระหว่างยานพาหนะของการขนส่งระบบเดียววัน/ 
ต่างระบบสินค้า/ผู้โดยสาร จะต้องใช้ยานพาหนะมากกว่า 1 ระบบ ในการเดินทางจากจุดหนึ่งไปยังจดุ
หนึ่ง สถานึจึงเป็นจุดเช่ือมที่สะดวกสบายที่สุด 
    2.2.2.6 รวบรวม ปริมาณขนส่งของผู้โดยสาร/สิ่งของ เพื่อให้มีปริมาณ
เหมาะสมแก่ขนาดของยานพาหนะ ตัวอย่างเช่น รถจักรยายส่งผู้โดยสารที่ปูายรถเมล์เล็กในหมู่บ้าน 
รถเมล์เล็กนํากลุ่มผู้โดยสารไปส่งที่ปากซอย (ถนนใหญ่) เพื่อข้ึนรถ ขสมก. หรือรถ บขส. 
   2.2.2 สถานที่ตั้งสถานี ควรอยู่ในที่ ๆ สะดวกแก่ผู้โดยสารและสินค้า ดังนั้น  
จึงควรอยู่ใกล้ชุมชน เช่น ในเมือง ศูนย์การค้า หรือชานเมือง จึงมีสิ่งอํานวยความสะดวกครบสําหรับ
ผู้โดยสารและเครื่องมือในการขนถ่ายสินค้า ต่าง ๆ อย่างไรก็ตาม การตั้งสถานีไม่ควรเพิ่มความแออัด 
จราจร แก่ท้องถ่ิน และควรมีขนาดที่เหมาะสม และไม่เพิ่มสภาพแวดล้อมที่เป็นพิษแก่ชุมชน 
  2.3 ยานพาหนะ เปรียบเสมือนโรงงานหรือบ้านที่สามารถเคลื่อนที่ได้ตามเครื่อง 
ขับเคลื่อนที่เหมาะสมกับความต้องการใช้และขนาดของยานพาหนะ 
   2.3.1 ยานพาหนะทางถนน 
    2.3.1.1 รถโดยสาร รถจักรยาน รถจักรยานยนต์ รถสามล้อเครื่อง รถเมล์
สองแถว รถเมล์เล็ก รถเมล์ ขสมก./บขส. รถแวนส์ รถแท็กซี่ รถตู้ รถยนต์ รถเมล์เลขทะเบียน  
10 หรือ 30 ฯลฯ ยานพาหนะทางบกนี้ ต่างออกแบบเพื่อใช้กับระยะทาง ปริมาณขนส่ง และความ
สะดวกสบายต่าง ๆ กัน 
    2.3.1.2 รถบรรทุกสินค้า ได้แก่ รถกระบะ รถสิบล้อ รถสิบล้อพ่วง  
รถกึ่งพ่วง รถบรรทุกของเหลวต่าง ๆ รถบรรทุกปูนผสม ฯลฯ ต่างได้รับการออกแบบให้เหมาะกับ
สภาพถนนและน้ําหนักบรรทุก ในสภาพจราจรปัจจุบันรถบรรทุกสินค้าเหล่านี้ต้องเผชิญกับเวลาว่ิง
เฉพาะบางช่วงเวลาเท่านั้น 
    2.3.1.3 รถประเภทล้อเลื่ อนอื่น ๆ ได้แก่  รถเข็นอาหาร น้ํา และ
รถสามล้อถีบที่ใช้ในการบรรทุกทั้งสินค้าและผู้โดยสาร 
   2.3.2 ยานพาหนะทางราง 
    รถไฟหรือรถรางเหมาะสําหรับในเมือง ชานเมือง และระยะไกล เพราะ 
มีต้นทุนต่อหน่วยตํ่า ให้บริการได้ครั้งละมาก ๆ สามารถปรับตัวตามปริมาณการขนส่งได้ง่ายโดยการ
ลดหรือเพิ่มรถพ่วง มีความสะดวกสบายและความปลอดจากภัยสูง โดยรถไฟรางคู่ เหมาะสําหรับเดิน
ทางไกล และสามารถจะใช้ความเร็วได้สูงมาก ถ้าหากมีช่องห่างของรางมากด้วย ส่วนใหญ่ช่องห่าง 
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จะอยู่ระหว่าง 1.07 เมตร ถึง 3 เมตร สําหรับรถรางเดี่ยว เหมาะกับการว่ิงชานเมือง เพราะกินที่น้อย 
ราคาถูกกว่ารถไฟใต้ดิน แต่ทําลายทัศนียภาพของเมือง  และรถราง เหมาะสําหรับว่ิงในเมือง 
เพราะสามารถใช้ทางร่วมกับยานพาหนะและผู้ใช้ถนนอื่น ๆ 
   2.3.3 พาหนะทางน้ํา 
    2.3.3.1 พาหนะทางน้ํา ได้แก่ เรือที่ ว่ิงในแม่น้ําลําคลองต้องออกแบบ 
ให้เหมาะสมกับความกว้างและลึกของ น้ํา ซึ่งจะใช้เป็นเรือสินค้าหรือเรือโดยสารได้เหมือนกับรถ 
ที่ว่ิงบนถนน เรือส่วนใหญ่ที่ใช้ในแม่น้ําลําคลองจะเล็กกว่าและแตกต่างจากเรือที่ว่ิงใน มหาสมุทร 
อย่างไรก็ตาม แม่น้ําที่อยู่ใกล้ทะเลที่มีความลึกใกล้กับทะเล เรือที่ว่ิงอยู่ก็สามารถว่ิงได้ทั้งในแม่น้ําและ
มหาสมุทรได้ 
    2.3.3.2 พาหนะทางทะเล เรือที่ว่ิงอยู่ในทะเล มหาสมุทร ส่วนใหญ่มุ่งสู่
การค้าระหว่างประเทศ ไม่ว่าด้านสินค้าหรือบริการ ดังนั้น จึงมีขนาดใหญ่มาก และต้องใช้เงินลงทนุสงู 
เรือต่าง ๆ ถูกสร้างขึ้นตามวัตถุประสงค์ของการใช้ 
   2.3.4 ยานพาหนะทางอากาศ   
    เครื่องบินเป็นตัวอย่างหนึ่งของอากาศยาน นอกจากนี้ยังมีเฮลิคอปเตอร์ 
ฯลฯ เครื่องบินมีข้อได้เปรียบกว่ายานพาหนะอื่น ๆ คือ บินได้เร็ว ทําให้เวลาในการเดินทางลดลง 
สามารถบินผ่านสถานที่ทุรกันดารที่เรือและรถเดินทางไปไม่ได้ และเนื่องจากท้องฟูามีอาณาเขต
กว้างไกล ทําให้ความถ่ีของเที่ยวบินสูง ทําให้มีโอกาสเลือกเวลาเดินทางได้ และในปัจจุบันต้นทุนต่อ
หน่วยผลิตลดลงมาก เมื่อขนาดบรรจุเพิ่มสูงข้ึน เช่น 500 คนต่อลํา นอกจากนี้เครื่องบินยังเป็น
พาหนะที่ปลอดภัยที่สุดและไว้ใจได้มากที่สุดด้วย 
  2.4 เครื่องขับเคลื่อน (MOTIVE POWER) 
   การขนส่งมีการพัฒนาโดยตลอดเริ่มตั้งแต่มนุษย์อาศัยพลังงานจากธรรมชาติ 
ตลอดจนใช้กาลังสัตว์เป็นพาหนะในการเดินทาง เมื่อความรู้ทางวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และ
วิศวกรรมเจริญก้าวหน้ามากขึ้นมนุษย์จึงได้นําความรู้มาประยุกต์ใช้ในด้านการขนส่งโดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งกับยานพาหนะหรือเครื่องมือประเภทต่าง ๆ โดยการขับเคลื่อน มีวิวัฒนาการตามการพัฒนาของ
เทคโนโลยี แบ่งเป็น 7 ยุค ดังนี้ 
   2.4.1 ยุคพลังงานจากธรรมชาติ เป็นยุคแรกของการขนส่งซึ่งรวมถึงการใช้กําลัง
ของสัตว์ในการลากจูง เช่น การใช้กวางเรนเดียร์ หรือฝูงหมาปุาเพื่อลากรถไปบนหิมะ หรือการใช้
แรงลมเพื่อการแล่นเรือใบของชาวไวกิ้งแห่งคาบสมุทรสแกนดิเนเวีย เป็นต้น การเดินทางในยุคแรกนี้
สามารถบรรทุกสิ่งของหรือคนได้จานวนจากัด และต้องใช้กาลังสัตว์เป็นจานวนมากเมื่อเทียบกับ
ปริมาณสิ่งของที่ต้องการบรรทุก 
   2.4.2 ยุควงล้อ เป็นยุคที่มนุษย์เริ่มรู้จักประดิษฐ์วงล้อใช้เป็นอุปกรณ์ช่วยในการ
ลากจูง ทาให้เพิ่มความ สามารถในการบรรทุกสิ่งของและเดินทางได้ระยะไกลมากขึ้น แต่ยังคงใช้แรง
จากสัตว์ในการลากจูงเหมือนเดิม 
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   2.4.3 ยุคเครื่องจักรไอน้า เกิดข้ึนในช่วงปฏิวัติอุตสาหกรรมโดย เจมส์ วัตต์ 
(James Watt พ.ศ. 2279– 2360) เป็นผู้คิดค้นเครื่องจักรไอน้า (steam engine) ซึ่งนามาใช้ในการ
ขนส่งทั้งทางบกและทางน้า เช่น ใช้ในการเดินเรือประมาณศตวรรษที่ 18 และนามาใช้กับหัวรถจักร 
ในต้นศตวรรษที่ 19 ในยุคนี้มีการขยายตัวและพัฒนาระบบการขนส่งอย่างรวดเร็ว 
   2.4.4 ยุคมอเตอร์ไฟฟูา เป็นยุคที่มนุษย์ได้คิดประดิษฐ์มอเตอร์ไฟฟูาข้ึนแล้ว
นํามาใช้โดยเฉพาะกับการขนส่งทางบกในอดีต เช่น รถราง ซึ่งเป็นรูปแบบหนึ่งของการขนส่งคน 
ในระยะใกล้และในปัจจุบันยังใช้กันอยู่ในหลายประเทศ 
   2.4.5 ยุคเครื่องยนต์สันดาปภายใน เป็นยุคที่มนุษย์รู้จักนาความรู้ด้าน 
การสันดาปภายใน (internal combustion) ของเครื่องยนต์มาประยุกต์ใช้เป็นต้นกาลงัของการขนส่ง
โดยนาเช้ือเพลิงน้ามันหรือแก๊สมาใช้ประโยชน์ ซึ่งเป็นที่นิยมใช้กันอย่างแพร่หลาย ทั้งการขนส่ง  
ทางบก ทางน้า และทางอากาศ ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน 
   2.4.6 ยุคไอพ่นและจรวด เริ่มต้นประมาณต้นศตวรรษที่ 20 เป็นยุคที่มนุษย์
แข่งขันกันในรูปของความเร็ว ซึ่งต่อเนื่องจากยุคเครื่องยนต์สันดาปภายใน โดยเน้นด้านการขนส่งทาง
อากาศซึ่งต้องการความรวดเร็ว จึงทาให้ประหยัดเวลาในการขนส่งสินค้าและคน และยังเกี่ยวโยงกับ
ธุรกิจด้านที่พักในแหล่งท่องเที่ยว การจัดกิจกรรมและการขายเพื่อการบริการด้านการท่องเที่ยว 
   2.4.7 ยุคนิวเคลียร์ เป็นอีกยุคหนึ่งที่มนุษย์นาความรู้ความเจริญก้าวหน้าทาง
วิทยาศาสตร์สมัยใหม่ทางด้านเคมีเชิงฟิสิกส์ (Physical Chemistry) และฟิสิกส์นิวเคลียร์ (Nuclear 
Physics) เข้ามาช่วยในการขนส่ง แต่เป็นการลงทุนที่สูงมาก จึงทาให้เทคโนโลยีการขนส่งนี้จากัดอยู่
กับการใช้งานด้านการทหาร และการค้นคว้าทางด้านวิทยาศาสตร์เป็นส่วนใหญ่ 

ความรู้เก่ียวกับเรือและท่าเรือ 

 1. ความหมายของท่าเรือ 
  จากการศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับท่าเรือของ Alderton (1980) คําว่า “ท่าเรือ” หรือ 
“เมืองท่า” ทางภาษาอังกฤษใช้ว่า “Port” หรือ “Seaport ” หมายถึงอาณาบริเวณพื้นที่สําหรับ 
ให้เรือเข้าจอดเทียบท่า มีการทอดสมอเรือ มีอุปกรณ์หรือสิ่งอํานวยความสะดวกต่าง ๆ ในการดําเนิน
กิจกรรมระหว่างเรือกับชายฝั่ง เช่น การขนถ่ายสินค้าจากเรือข้ึนสู่ฝั่ง หรือจากเรือลงเรือ หรือ  
อาจกล่าวอย่างสั้น ๆ ว่า ท่าเรือ คือ อาณาบริเวณพื้นที่ที่มีการติดต่อกันระหว่างเรือกับชายฝั่ง 
(Ship/Shore interface) 
 2. หน้าที่ของท่าเรือ 
  หน้าที่ของท่าเรือตามที่กําหนดไว้ในเอกสาร Guidelines for Port- Related 
Legislation ของ ESCAP (1991) แบ่งออกเป็น 3 ลักษณะคือ  
  2.1 หน้าที่พื้นฐานที่สอดคล้องกับข้อกําหนดทางกฎหมาย  
   2.1.1 อํานวยความสะดวกในการขนถ่ายสินค้าผ่านท่าเพื่อการค้าทางทะเล  
ทั้งในประเทศที่ท่าเรือนั้นตั้งอยู่และในประเทศเพื่อนบ้าน (ในกรณีที่เพื่อนบ้านไม่มีท่าเรือและ 
สิ่งอํานวยความสะดวกของตัวเอง) และท่าเรือควรต้องอํานวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารที่ผ่านท่าด้วย  



13 
 

   2.1.2 อํานวยความพร้อมกับเรือต่าง ๆ  ที่เข้าผ่านท่าเพื่อทําให้มีประสิทธิภาพสูงสุด  
   2.1.3 อํานวยความสะดวกในการขนส่งทางบกโดยรถยนต์ รถไฟ การขนส่งทาง
น้ํา การขนส่งทางท่อ และการขนส่งในรูปแบบอื่น ๆ  
   2.1.4 ทําหน้าที่ เป็นเสมือนที่พักสําหรับเรือต่าง ๆ เพื่อจุดประสงค์อื่น 
ที่นอกเหนือไปจากการขนถ่ายสินค้าหรือผู้โดยสาร ได้แก่ การซ่อมแซมเรือ ใช้ท่าเป็นอู่ต่อเ รือหรือ 
ที่กําบังเรือ และจุดประสงค์กรณีฉุกเฉินอื่น ๆ  
  2.2 หน้าที่โดยธรรมชาติ  
   ต้องให้ความปลอดภัยกับเรือต่าง ๆ เมื่อเข้ามาใกล้ เข้าเทียบท่า หรือออก 
จากท่า ทําให้เกิดความปลอดภัยในการเคลื่อนย้ายเรือและยานพาหนะทางน้ําอื่น ๆ ขณะที่อยู่  
ภายในท่า โดยรวมถึงความปลอดภัยของชีวิตและทรัพย์สินภายในอาณาบริเวณท่าเรือ  รวมทั้ง 
มีการปูองกันรักษาสิ่งแวดล้อมอย่างเหมาะสมและมีประสิทธิภาพ  
  2.3 หน้าที่ตามสภาพแวดล้อมของท้องถ่ินและการเมือง  
   2.3.1 ทําหน้าที่เสมือนเป็นตัวแทนของรัฐบาล ในการบังคับใช้เรื่องมาตรฐาน
ความปลอดภัยของเรือ ลูกเรือ และการควบคุมด้านมลพิษ  
   2.3.2 ทําหน้าที่ เสมือนเป็นผู้มีหน้าที่ รับผิดชอบในการจดทะเบียนเรือ 
ต่าง ๆ เช่น การยอมรับสิทธิที่เรือจะยกธงของรัฐ  
  2.4 หน้าที่ให้บริการด้านอุทกศาสตร์และแผนที่  
  2.5 รับผิดชอบกิจกรรมทางการค้าและทางเศรษฐศาสตร์ที่ไม่เกี่ยวข้องโดยตรงกับ
หน้าที่หลักของท่าเรือ เช่น การขนสินค้าข้ึนลงเรือโดยกรรมกรและการเก็บสินค้าในโรงเก็บ โครงการ
อุตสาหกรรม การพัฒนาด้านทรัพย์สิน หรือ การบริการที่ปรกึษาต่าง ๆ  ทําให้เกิดการพัฒนาสิ่งอาํนวย
ความสะดวกต่าง ๆ ได้แก่ โรงเรียน โรงพยาบาล สิ่งอํานวยความสะดวกทางการแพทย์ สิ่งอํานวย
ความสะดวกด้านความบันเทิง และความพึงพอใจอื่น ๆ สําหรับบุคลากรในท่าเรือหรือรวมไปถึง
ประชาชนในท้องถ่ินน้ันด้วย 
 3. ลักษณะของท่าเรือ 
  รูปแบบท่าเรือโดยทั่วไปจะมี 2 ลักษณะ คือ 1. เป็นท่าเรือที่พัฒนาจากรูปแบบท่า 
ที่เป็นธรรมชาติ (Natural Harbour Configuration) และ 2. ท่าเรือที่ออกแบบก่อสร้างให้มีรูปแบบ
แตกต่างไปจากสภาพท่าที่มีอยู่ในธรรมชาติ (Artificial Harbour Configuration)  โดยโครงสร้าง
ท่าเรือที่จะก่อสร้างขึ้นอยู่กับการออกแบบเพื่อความเหมาะสมในการใช้งาน และชนิดหรือขนาดเรือ 
ที่จะเข้าเทียบท่า โดยทั่วไปจะมี 2 ลักษณะ คือ  
  3.1 Wharf หรือ Quay เป็นโครงสร้างท่าเรือที่สร้างขนานกับแนวฝั่งสําหรับให้เรือ
จอดเทียบกับฝั่งได้ มีโครงสร้างแข็งแรงสามารถรองรับยานพาหนะหรืออุปกรณ์ขนาดใหญ่ที่มี  
น้ําหนักมาก อาทิ รถบรรทุกสินค้า เครนยกสินค้า เป็นต้น  
  3.2 Pier หรือ Jetty เป็นโครงสร้างท่าเรือที่สร้างออกไปจากฝั่งทะเลหรือตลิ่ง 
ของแม่น้ําสําหรับให้เรือเข้าเทียบท่า ทําด้วยไม้หรือเหล็กกล้า และที่สําคัญคือโครงสร้างต้องมีลักษณะ
โปร่ง ไม่กีดขวางทางเดินของกระแสน้ํา มีระดับความลึกของน้ําหน้าท่าเพียงพอให้เรือเข้าจอดได้อย่าง
เหมาะสม ท่าเรือลักษณะนี้มักจะเป็นรูปตัวที (T) หรือรูปตัวแอล (L) โดยจะทําหน้าที่ผสมผสาน
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ระหว่างเข่ือนกันคลื่นและเป็นท่าเทียบเรือในตัวเอง ท่าเรือลักษณะนี้สามารถออกแบบให้เรือที่มี  
ขนาดแตกต่างกันใช้เทียบท่าพร้อมกันหลายลําได้ เช่น ท่าเทียบเรือวิจัย (Research ship) ของ
มหาวิทยาลัยคีล ประเทศเยอรมัน 
 3. การแบ่งแยกประเภทของท่าเรือ 
  ท่าเรือมีวัตถุประสงค์ในการใช้งานและตําแหน่งที่ตั้งแตกต่างกันไป ดังนั้นการจําแนก
ประเภทของท่าเรือมีหลายวิธีการ ดังนี้  
  3.1 การแบ่งแยกตามหน้าที่หรือลักษณะการใช้งาน ตัวอย่างเช่น ท่าเรือเก็บสินค้า
หรือท่าเรือขนส่งสินค้า ท่าเรือปลอดภาษี ท่าเรือภายในประเทศ ท่าเรือเพื่อการทหาร ท่าขนส่งทาง
ทะเลในเขตอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ท่าเรือน้ํามัน ท่าเรือขนส่งผู้โดยสาร เป็นต้น  
  3.2 การแบ่งแยกตามลักษณะพื้นที่หรือสภาพภูมิศาสตร์ที่ท่าเรือนั้นตั้งอยู่ 
ตัวอย่างเช่น ท่าเรือชายฝั่งทะเล ท่าเรือน้ําลึก ท่าเรือปากแม่น้ํา ท่าเรือแม่น้ํา เป็นต้น  
  3.3 การแบ่งแยกตามขนาดของท่าเรือ เป็นการแยกขนาดท่าเรือ (Port size)  
เพื่อเปรียบเทียบวัตถุประสงค์หรือกําลังการผลิตของท่าเรือแต่ละแห่ง เท่าที่มีอยู่ในปัจจุบันนิยม
เปรียบเทียบขนาดท่าเรือจากตัวเลขที่สําคัญ คือ  
   3.3.1 น้ําหนักสินค้าทั้งหมดที่ท่าเรือควบคุมในแต่ละปี กล่าวคือ ท่าเรือที่มี
น้ําหนักสินค้าทั้งหมดที่ควบคุมในแต่ละปีมากที่สุด จะพิจารณาว่าท่าเรือนั้นมีขนาดใหญ่ที่สุด  
   3.3.2 มูลค่าสินค้าที่ท่าเรือควบคุมทั้งหมด กล่าวคือ ถ้ามีมูลค่าสินค้าที่ควบคุม
ในปริมาณสูง ถือว่าเป็นท่าเรือขนาดใหญ่  
   3.3.3 จํานวนเรือทั้งหมดที่เข้าออกผ่านท่าในแต่ละปี กล่าวคือ ถ้ามีเรือเข้าออก
ผ่านท่าแต่ละปีเป็นจํานวนมากอย่างสม่ําเสมอ ถือว่าเป็นท่าเรือขนาดใหญ่  
   3.3.4 จํานวนท่าเทียบเรือ (Berth) ที่ใช้ประโยชน์ กล่าวคือ ถ้ามีท่าเทียบเรือ
สําหรับให้เรือเข้าจอดขนส่งสินค้าหลายจุด อันจะช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับการขนส่ง
สินค้าหรือทําให้การขนส่งสินค้ามีความสะดวกและรวดเร็วข้ึน จะพิจารณาว่าท่าเรือนั้นมีขนาดใหญ่  
   3.3.5 ขนาดของเรือที่ใหญ่ที่สุดซึ่งสามารถใช้สิ่งอํานวยความสะดวกบนท่าเรือ
นั้นได้ หมายถึงการพิจารณาว่าเป็นท่าเรือขนาดใหญ่ จะพิจารณาจากการที่มีเรือขนาดใหญ่สามารถ
เข้าเทียบท่าดําเนินกิจการบนท่าได้อย่างเหมาะสม  
 4. ความสัมพันธ์ระหว่างท่าเรือและเรือ 
  เพื่อความปลอดภัยในการดําเนินกิจการ ท่าเรือและเรือต้องมีความสัมพันธ์กัน ข้ึนอยู่
กับแบบของท่าเรือ ประเภทของเรือ และปริมาณการบรรทุกของเรือ กล่าวคือ ลักษณะท่าเทียบเรือ 
ในการดําเนินกิจการท่าเรือมีความจําเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องออกแบบลักษณะท่าเทียบเรือให้สัมพันธ์ 
กับประเภทเรือที่เข้ามาเทียบท่า ขนาดของเรือต้องสัมพันธ์กับท่าเรือกล่าวคือต้องมีระดับความลึก  
ของร่องน้ําหน้าท่าที่เหมาะสมเพื่อให้เรือขนาดต่าง ๆ สามารถเข้าจอดเทียบได้อย่างปลอดภัย และ 
ควรต้องมีอุปกรณ์หรือสิ่งอํานวยความสะดวกที่พอเพียงระหว่างเรือกับท่าเรือที่สัมพันธ์กัน เพื่อเพิ่ม
ศักยภาพในการขนส่งสินค้าประเภทต่าง ๆ และที่สําคัญคือโครงสร้างของท่าเรือหรือท่าเทียบเรือ
จะต้องมั่นคง แข็งแรง มีความปลอดภัยและไม่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางน้ํา  
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  ทั้งนี้การกําหนดขนาดการบรรทุกสินค้าของเรือที่จะเข้าเทียบท่าเรือ สิ่งที่มีความ 
สําคัญในการพิจารณาคือ Ship’s Draft หรือ Draught หรือ ขนาดการกินนํ้าลึก เป็นตัวเลขที่บ่งบอก 
หรือกําหนดขนาดการบรรทุกเพื่อวัดความลึกของเรือ เช่น เมื่อเรือบรรทกุสินค้าเต็ม (Full Load) จะมี
ขนาดกินนํ้าลึกเท่าใด หรือ ถ้าเรือไม่บรรทุกอะไรเลย (Light Load) จะมีขนาดกินนํ้าลึกเท่าใด เป็นต้น 
Load Line หรือ Safety Load Line เป็นแนวเส้นกําหนดขนาดปลอดภัยของการบรรทุกสินค้า หรือ
เป็นระดับที่ปลอดภัยในการกําหนดขนาดสูงสุดของการบรรทุกสินค้า  
 5. ประเภทของเรือ 
  ตามคําสั่งกรมเจ้าท่า ที่ 506/2560 เรื่อง การกําหนดประเภทการใช้เรือ ได้แบ่ง
ประเภทของเรือเป็น 12 ประเภท ได้แก่  
  5.1 เรือกลเดินทะเลระหว่างประเทศ (Vessel engaged on international voyages) 
  5.2 เรือกลเดินทะเลใกล้ฝั่ง (Vessel engaged on near- coastal voyages) 
  5.3 เรือกลเดินทะเลเฉพาะเขต (Local trade vessel) 
  5.4 เรือกลเดินทะเลชายแดน (Neighboring area vessel)  
  5.5 เรือใบชายทะเลชายแดน (Neighboring area sailing vessel) 
  5.6 เรือกลลํานํ้า (Self-propelled River vessel) 
  5.7 เรือกลประมงทะเลลึก (Deep Sea fishing vessel)  
  5.8 เรือกลประมงทะเลช้ัน 1 (Fishing vessel class 1) 
  5.9 เรือกลประมงทะเลช้ัน 2 (Fishing vessel class 2) 
  5.10 เรือกลประมงทะเลช้ัน 3 (Fishing vessel class 3) 
  5.11 เรือเดินทะเลที่มิใช่เรือกล (non-self-propelled sea vessel)  
  5.12  เรือลํานํ้าที่มิใช่เรือกล (non-self-propelled river vessel) 

แนวคิดเก่ียวกับการบริหารจัดการจัดการความปลอดภัย 

 1. ความหมาย 
  การบริหารจัดการความปลอดภัย หมายถึง กรรมวิธีเกี่ยวกับการวางแผน การจัด
องค์การ การจัดบุคลากร การเป็นผู้นํา และการควบคุม เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ของความปลอดภัย
ที่กําหนดข้ึนด้วยความร่วมมือของพนักงานและใช้ทรัพยากรที่อยู่  ทั้งนี้ในทางปฏิบัติการบริหาร 
ความปลอดภัย หมายถึง การควบคุมสภาพแวดล้อมในการทํางาน การกําหนดให้มีหน่วยงานปฏิบัติ
และวิธีดําเนินงานเพื่อลดหรือขจัดสภาพที่เสี่ยงต่อการบาดเจ็บและโรคจากการทํางาน โดยระดม
ความรู้จากภายในและภายนอกและกําหนดหน้าที่รับผิดชอบให้ทุกหน่วยงาน ทุกระดับช้ัน ภายใน 
องค์กรให้เข้าใจชัดแจ้งปฏิบัติได้  
 2. หลักการแนวคิดพื้นฐานที่ส าคัญ 
  2.1 การผลิตปลอดภัย (Safe Production) หมายถึง การบริหารที่มุ่งจะให้ผลผลิต
ที่สําเร็จออกมานั้นปราศจากการบาดเจ็บ หรือความสูญเสีย ซึ่งไม่ได้เน้นเฉพาะเรื่องผลผลิต 



16 
 

  2.2 การปูองกันที่ต้นเหตุ (Prevention-at-source) หมายถึง การบริหารงาน 
ที่จะดําเนินงานการทํางานที่ไม่ปลอดภัย หรืออุบัติเหตุอันตรายล้วนแต่มีต้นเหตุมาจากความผิดพลาด
เบื้องต้น หากได้ปูองกันแก้ไขสภาพงานต่าง ๆ ตั้งแต่เริ่มต้นแล้วก็จะทําให้โอกาสการเกิดอุบัติเหตุ 
อันตรายลดลง 
  2.3 ขอบเขตการดําเนินงาน (Unique and Specialized Activity Related to 
Safety) หมายถึงการบริหารงานที่มุ่งที่จะแก้ไข หรือกําหนดกิจกรรมความปลอดภัยให้ครอบคลุม
หน่วยงานใดบ้าง หรือไม่ครอบคลุมหน่วยงานใด ๆ  
  2.4 การคาดการณ์ถึงความเป็นไปได้ของการเกิดอุบัติเหตุอันตราย (Possibility of 
Hazard Prediction) หมายถึง การบริหารงานที่มุ่งที่จะแก้ ไขปัญหาจากการคาดการณ์ว่า  
องค์กรหรือหน่วยงานประเภทเดียวกับของตนเคยเกิดปัญหาในเรื่องใด หรือมีโอกาสเกิดการบาดเจ็บ 
หรือความสูญเสียในเรื่องใด ซึ่งเหตุการณ์ดังกล่าวสามารถสืบค้นหรือค้นหาและควบคุมปูองกันได ้
  2.5 การแก้ไขที่เหตุอื่นเมื่อพบว่าไม่สามารถแก้ไขที่ตัวบุคคลได้ (Leering Die-hard 
Unsafe Habit as of no Consequence) หมายถึง การบริหารงานที่เบื่อหน่ายต่อการแก้ไขการ
กระทําที่ไม่ปลอดภัยของลูกจ้าง ทั้ง ๆ ที่ได้พยายามแก้ไขที่ตัวบุคคลอยู่หลายวิธี ไม่ว่าจะเป็นการให้
ความรู้จูงใจ แม้กระทั่งการลงโทษแล้วก็ตาม ผู้บริหารจึงเปลี่ยนแนวคิดไปแก้ไขสภาพแวดล้อมในการ
ทํางานหรือสภาพของงานให้ปลอดภัยเสียก่อน แทนที่จะแก้ไขที่ที่ตวับุคคล 
  2.6 การแก้ไขสาเหตุจากอาการหรือสิ่งที่เกิดข้ึน หมายถึง การบริหารงานที่แก้ไข
ตามอาการหรือสิ่งที่พบเห็น เช่นพบการกระทําที่ไม่ปลอดภัยของคนในหน่วยงาน พบสภาพการ
ทํางานล่อแหลมเสีย่งภัย หรือพบว่ามีการเกิดอุบตัิเหตุอนัตราย สิ่งเหล่านีเ้ปน็สิง่แสดงให้เห็นว่ามีความ
ผิดพลาดพลาดของระบบการปฏิบัติงาน ที่สามารถสืบหาสาเหตุ เพื่อนําไปปูองกันแก้ไขได้ ซึ่งขอบเขต
ของการแก้ไข โดยทั่วไปมี 2 ระดับ คือ การแก้ไขเฉพาะเรื่องนั้น หรือการแก้ไขในเรื่องอื่นที่อาจเกิดข้ึน
ได้จากสาเหตุที่เกิดข้ึนในทํานองเดียวกัน 
 3. การบริหารจัดการความปลอดภัยที่เกี่ยวกับการขนส่ง 
  ผู้วิจัยได้ศึกษาการบริหารจัดการความปลอดภัยที่มีแนวคิดที่เกี่ยวกับการรักษา 
ความปลอดภัยของระบบขนส่ง ซึ่งได้แก่ แนวคิดของ สุวรรณ ภู่เต็ง (2564) ที่ได้กล่าวว่าการบริหาร
จัดการความปลอดภัยที่มีระบบ จะทําให้หน่วยงาน องค์การ และผู้ประกอบการ ที่เกี่ยวข้องในทุก 
ภาคส่วน ทั้งภาคราชการและเอกชน ได้มีระบบการจัดการความปลอดภัยที่มีมาตรฐานและสามารถ 
ดํารงสมรรถนะด้านความปลอดภัย (Safety Performance) ในการให้บริการขนส่งเอาไว้ได้
ตลอดเวลา สามารถลดอุบัติเหตุและความสูญเสียที่เกิดข้ึน พัฒนาขีดความสารมารถในการแข่งขันกับ 
นานาประเทศ อย่างเป็นรูปธรรม ทั้งยังช่วยสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัยแก่ประเทศในเชิงองค์รวม
ให้มีความปลอดภัย มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน ตามนโยบายของรัฐบาล โดยได้กล่าวถึง “องค์ประกอบของ
ระบบการจัดการความปลอดภัยในการขนส่ง” ประกอบด้วย 4 เสาหลัก ดังนี ้
  3.1 นโยบายและวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัย (Safety policy and objective) 
บนพื้นฐานพันธะสัญญาและความมุ่งมั่นของผู้บริหาร ของหน่วยงาน องค์การและผู้ประกอบการ  
ที่ต้องมีความรับผิดชอบต่อการกําหนดนโยบาย และวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัย ให้สอดคล้อง 
กับข้อกําหนดของระบบการจัดการความปลอดภัยในการขนส่ง การจัดสรรงบประมาณ กําลังคน และ
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ทรัพยากรที่จําเป็นต่อการวางระบบการจัดการความปลอดภัย จนนําไปสู่การปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม 
รวมทั้งการบรรจุ/แต่งตั้งผู้จัดการความปลอดภัยในการขนส่ง (Transportation Safety Manager) 
หรือ เจ้าหน้าที่ความปลอดภัยในการขนส่ง (Transportation Safety Officer) เพื่อรับผิดชอบต่อการ
วางระบบและดูแลระบบการจัดการความปลอดภัยในการขนส่ง ซึ่งหมายรวมถึงการประสานการ
วางแผนเผชิญเหตุ (Emergency Plan) กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในกรณีฉุกเฉินอย่างมีประสิทธิภาพ 
  3.2 การจัดการความเสี่ยงด้านความปลอดภัย (Safety Risk Management)  
เป็นกระบวนการในระบบการจัดการความปลอดภัยเพื่อให้มั่นใจว่า การด าเนินงาน กิจกรรมและ
กระบวนการที่เกิดข้ึนทั้งมวล ของหน่วยงาน องค์การ และผู้ประกอบการ มีการระบุอันตราย ประเมิน
ความเสี่ยง และควบคุมความเสี่ยงให้อยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ ด้วยมาตรการที่ใช้กําจัดอันตรายหรือ
บรรเทา/ควบคุมความเสี่ยงที่ เกิดข้ึนในการดําเนินงาน นอกจากนี้  หน่วยงาน องค์การ และ
ผู้ประกอบการ จะต้องดําเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ และสอบสวน เหตุการณ์ด้านความ
ปลอดภัย (Safety Occurrences) ที่เกิดข้ึนและออกมาตรการแก้ไขปูองกันให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
ที่กําหนด 
  3.3 หลักประกันความปลอดภัย (Safety Assurance) กิจกรรมด้านความ
ปลอดภัยของหน่วยงาน องค์การและผู้ประกอบการ ที่จะต้องมีการวัด/ตรวจประเมินเพื่อให้มั่นใจว่า
องค์ประกอบของระบบการจัดการความปลอดภัย และมาตรการปูองกัน หรือ บรรเทาความเสี่ยง 
ทําหน้าที่ตามที่กําหนด สามารถดํารงสมรรถนะด้านความปลอดภัยเอาไว้ได้และมีการปรับปรุง 
และพัฒนาอย่างต่อเนื่อง อีกทั้งยังต้องมีกระบวนการที่ทําให้มั่นใจได้ว่า กิจกรรมหรือกระบวนงาน
เป็นไปตามกฎหมายและระเบียบปฏิบัติในการขนส่ง (หัวข้อวิชาที่ 2) (Transportation Rule and 
Regulation Compliance) นอกจากนี้ยังหมายรวมถึง หน่วยงาน องค์การ ผู้ประกอบการ 
มีกระบวนการเพื่อจัดการกับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึน (Management of Change) เพื่อให้มั่นใจว่า 
หน่วยงาน องค์การ และผู้ประกอบการสามารถจัดการกับความเสี่ยงที่อาจเกิดข้ึ นจากการ
เปลี่ยนแปลงดังกล่าว 
  3.4 การส่งเสริมความปลอดภัย (Safety Promotion) มีองค์ประกอบย่อย  
2 ประการ คือ 
   3.4.1 การสื่อสารความปลอดภัย (Safety Communication) เพื่อสื่อสาร
ข้อมูลด้านความปลอดภัยที่เป็นประโยชน์แก่ผู้เกี่ยวข้องทั้งภายในและภายนอก 
   3.4.2 การศึกษาและการฝึกอบรมด้านความปลอดภัย (Safety Education 
and Training) เพื่อให้มั่นใจว่าบุคลากรของหน่วยงาน องค์การและผู้ประกอบการ มีความรู้ความ
เข้าใจ และทักษะที่จําเป็นในการดําเนินกิจกรรมด้านระบบการจัดการความปลอดภัยในการขนส่ง
อย่างเหมาะสมแก่ตําแหน่ง หน้าที่และความรับผิดชอบที่กําหนด  
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แนวคิดเก่ียวกับการสร้างนวัตกรรม 

 1. ความหมาย  
  ความหมายของคําว่า นวัตกรรม (Innovation) ได้มีนักวิชาการและผู้เช่ียวชาญได้ให้
ความหมายไว้อย่างหลากหลาย ดังนี้ 
  เกียรติพงษ์ อุดมธนธีระ (2551) ได้ให้ความหมายของนวัตกรรมว่าหมายถึง สิ่งใหม่ 
ที่เกิดจากการใช้ความรู้และความคิดสร้างสรรค์ที่มีประโยชน์ต่อเศรษฐกิจและสังคม และหมายรวมถึง
สิ่งที่เกิดข้ึนจากความสามารถในการใช้ความรู้ ความคิดสร้างสรรค์ ทักษะ และประสบการณ์ทาง
เทคโนโลยีหรือการจัดการมาพัฒนาให้เกิดผลิตภัณฑ์ หรือกระบวนการผลิต หรือบริการใหม่  
เพื่อตอบสนองความต้องการของตลาด ตลอดจนการปรับปรุงเทคโนโลยี การแพร่กระจายเทคโนโลยี 
การออกแบบผลิตภัณฑ์ และการฝึกอบรมที่นํามาใช้ เพื่อเพิ่มมูลค่าทางเศรษฐกิจ และก่อให้เกิด
ประโยชน์สาธารณะ ในรูปแบบของการเกิดธุรกิจการลงทุนผู้ประกอบการหรือตลาดใหม่หรือรายได้
แหล่งใหม่รวมทั้งการจ้างงานใหม่  
  พันธ์ุอาจ ไชยรัตน์ (2547) ได้นิยามความหมายของนวัตกรรมในเชิงเศรษฐศาสตร์  
ไว้ว่า นวัตกรรม คือ การนําแนวคิดใหม่หรือการใช้ประโยชน์จากสิ่งที่มีอยู่แล้วมาใช้ในรูปแบบใหม่ 
เพื่อทําให้เกิดประโยชน์ในเชิงเศรษฐกิจ โดยให้ความหมายในเชิงแคบไว้ว่า นวัตกรรม คือ ผลผลิต  
ของความสําเร็จทางด้านวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีร่วมกับพลวัตของกิจกรรมของสังคม ในขณะที่
ความหมายในเชิงกว้าง หมายถึง แนวความคิด การปฏิบัติ หรือสิ่งต่าง ๆ ที่ใหม่ ที่ส่งผลต่อปัจเจก
บุคคลหรือองค์กรที่รับเอาสิ่งเหล่านั้นไปประยุกต์ใช้ ตลอดจนการนํากิจกรรมไปสู่การแสวงหา
ความสําเร็จในเชิงพาณิชย์ การสร้างตลาดใหม่ ผลิตภัณฑ์ใหม่ กระบวนการและการบริการใหม่  
โดยลักษณะการทําในสิ่งที่แตกต่างจากคนอื่นโดยอาศัยการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนรอบตัวให้
กลายมาเป็นโอกาส และนําไปสู่แนวคิดใหม่ที่ทําให้เกิดประโยชน์ต่อตนเอง และสังคม 
  โทมัส ฮิวส์ Hughes (1987) ได้ให้ความหมายของนวัตกรรมไว้ว่า นวัตกรรมเป็น 
การนําเอาวิธีการใหม่ มาปฏิบัติหลังจากที่ได้ผ่านการทดลอง และได้รับการพัฒนามาเป็นลําดับแล้ว 
และมีความแตกต่างจากการปฏิบัติเดิมที่เคยปฏิบัติมา 
  พงศกร เอี่ยมสะอาด, ศุภกร ลิ้มคุณธรรมโม และประสพชัย พสุนนท์ (2559)  
ให้ความหมายว่า นวัตกรรม คือ กระบวนการการสร้างให้เกิดความเปลี่ยนแปลงทั้งใหญ่และเล็กไม่ว่า
จะเป็นการเปลี่ยนแปลงมากหรือน้อยต่อผลิตภัณฑ์บริการและกระบวนการในการเสนอความใหม่กับ
องค์กร ซึ่งเพิ่มคุณค่าให้กับลูกค้าและความรู้ขององค์กร 
  กล่าวโดยสรุป นวัตกรรม หมายถึง สิ่งใหม่ที่เกิดจากการใช้ความรู้ และความคิด
สร้างสรรค์ที่มีประโยชน์ต่อเศรษฐกิจ และสังคม เกิดจากความคิดของคน เป็นการสร้างสิ่งที่มีอยู่เดิม
ให้กลายเป็นสิ่งใหม่ที่แตกต่างโดยอาศัยการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมรอบตัวให้ในการสร้าง
โอกาสใหม่ ๆ และมีการถ่ายทอด หรือส่งต่อแนวคิดน้ันให้เกิดประโยชน์ต่อสังคม 
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 2. องค์กระกอบของนวัตกรรม 
  นวัตกรรมนับเป็นส่วนสําคัญของกระบวนการทางธุรกิจ ( Innovation as a Core 
Business Process) เปรียบเสมือนหัวใจของกระบวนการทางธุรกิจ ที่แสดงถึงความคิดริเริ่ม  
ประกอบกับการนําความคิดริเริ่มเหล่าน้ันมาใช้ให้เกิดประโยชน์ ซึ่งกระบวนการทางนวัตกรรมนี้เอง 
จะเป็นส่วนสําคัญที่ทําให้องค์กรสามารถดํารงอยู่และเจริญเติบโตต่อไปได้ โดยมีข้ันตอนที่สําคัญ คือ 
การค้นหา การเลือกสรร การนําไปปฏิบัติ และการเรียนรู้ ซึ่งมีรายละเอียด (David Smith, 2006) 
ดังนี ้
  2.1 การค้นหา (Searching) เป็นการสํารวจสภาพแวดล้อมต่าง ๆ ทั้งภายในและ
ภายนอก เพื่อตรวจจับสัญญาณของโอกาสและอุปสรรค สําหรับการไปสู่จุดเริ่มต้นการเปลี่ยนแปลง 
ในอนาคต  
  2.2 การเลือกสรร (Selecting) เป็นการตัดสินใจเลือกสัญญาณที่สํารวจพบแบบนั้น 
เพื่อจะนําไปประยุกต์ใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุดกับองค์กร ทั้งนี้ การเลือกสรรจําเป็นต้องมีความสอดคล้อง
กับหลักกลยุทธ์ขององค์กรด้วย  
  2.3 การนําไปปฏิบัติ (Implementing) เป็นการแปลงสัญญาณที่มีศักยภาพไปสู่ 
การสร้างสรรค์ สิ่งใหม่ ๆ และนําสิ่งเหล่านั้นออกไปเผยแพร่สู่ตลาด ทั้งภายในและภายนอกองค์กร 
โดยมีขั้นตอนการดําเนินงานที่สําคัญ 4 ประการ คือ  
   2.3.1 การรับ (Acquiring) คือ ข้ันตอนของการนําองค์ความรู้ต่าง ๆ มาประยุกต์ใช้
ให้เกิดเป็นนวัตกรรมข้ึน เช่น การสร้างสรรค์สิ่งใหม่จากกระบวนการทางการวิจัยและพัฒนา การทําวิจัย
ทางการตลาด ตลอดจนการได้รับองค์ความรู้จากแหล่งอื่น ๆ โดยการถ่ายทอดทางเทคโนโลยี หรือ  
การค้นคว้าร่วมกัน  
   2.3.2 การปฏิบัติ (Executing) คือ การนําโครงการดังกล่าว มาปฏิบัติงาน
ภายใต้สภาพของความไม่แน่นอนต่าง ๆ ซึ่งต้องอาศัยทักษะของการแก้ปัญหา  
   2.3.3 การนําเสนอ (Launching) คือ การนํานวัตกรรมที่ได้นั้นออกสู่ตลาด  
โดยอาศัยการจัดการอย่างเป็นระบบ เพื่อให้นวัตกรรมนั้นสามารถเป็นที่ยอมรับจากตลาดได้ 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงแรกของการนําออกสู่ตลาด  
   2.3.4 การรักษาสภาพ (Sustaining) คือ การรักษาสถานภาพการยอมรับ 
จากตลาด ให้เกิดข้ึนอย่างต่อเนื่อง และคงอยู่ให้นานที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ ในขณะเดียวกันอาจต้อง
นํานวัตกรรมนั้น ๆ กลับมาทําการแก้ไขปรับปรุง ในแนวความคิดหรือทําการเริ่มใหม่ตั้งแต่ต้น  
(Re-innovation) เพื่อให้ได้นวัตกรรมที่ ถูกพัฒนาให้มีความสอดคล้องกับสภาพแวดล้อมและ 
ความต้องการของตลาดมากข้ึน  
   2.3.5 การเรียนรู้ (Learning) เป็นสิ่งจําเป็นที่องค์กรควรที่จะศึกษาและเรียนรู้
ในข้ันตอนต่าง ๆ ของกระบวนการทางนวัตกรรมเพื่อก่อให้เกิดเป็นองค์ความรู้พื้นฐานที่แข็งแกร่งและ
สามารถนําไปใช้พัฒนาวิธีการสําหรับจัดการกับกระบวนการทางนวัตกรรมเหล่าน้ันให้มีประสิทธิภาพ
ที่ดียิ่งขึ้น 
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 3. กระบวนการแห่งการสร้างนวัตกรรม 
  กระบวนการสร้างหรือการพัฒนานวัตกรรมนั้นเป็นการพัฒนาความคิดสร้างสรรค์
อย่างเป็นระบบ เพื่อให้ความคิดเหล่านั้นพัฒนาเป็นนวัตกรรม การพัฒนานวัตกรรมมักมีการเริ่มต้น
จากปัญหาภายในองค์กร และเกิดการคิดค้นหาวิธีการใหม่ ๆ มาช่วยในการแก้ไขปัญหา การสร้าง 
หรือพัฒนานวัตกรรมแบ่งออกเป็น 5 ข้ันตอน (เกียรติพงษ์ อุดมธนะธีระ, 2561) ดังต่อไปนี้ 
  3.1 การรับรู้ถึงโอกาส การศึกษารวบรวมเอกสารแนวคิดหลักการ เพื่อค้นหาปัญหา 
สํารวจว่ามีพัฒนาเรื่องที่สนใจไว้ว่าอย่างไร มีใครที่เคยประสบปัญหาเรื่องนี้มาก่อนหรือไม่  คนที่มี
ปัญหานี้เขามีแนวทางในการแก้ไขปัญหาอย่างไร เพื่อหากรอบแนวคิดหรือแนวทางที่จะนํามา
แก้ปัญหาของตนเองต่อไป อาจทําได้โดยการแลกเปลี่ยนเรียนรู้ การแสวงหาแนวคิด หลักการ 
การศึกษาเอกสารงานวิจัย และประสบการณ์ของผู้เกี่ยวข้อง 
  3.2 การพัฒนาแนวคิด คือ การเลือกกรอบแนวคิดมาทําการวางแผนสรา้งนวัตกรรม 
โดยพิจารณาเลือกจากลักษณะของนวัตกรรมการเรียนรู้ที่ดี เช่น มีการเรียนรู้ที่ตรงกับความต้องการ
ความจําเป็น ความน่าเช่ือถือ และความเป็นไปได้สูงที่จะสามารถแก้ปัญหาและพัฒนาต่อยอดได้  
มีแนวคิดหรือหลักการทางวิชาการรองรับจนน่าเช่ือถือ สามารถนําไปใช้ได้จริง ใช้ง่าย สะดวกต่อ 
การใช้และการพัฒนาต่อไป และมีผลการพิสูจน์ว่าใช้ได้ในสถานการณ์จริงสามารถแก้ปัญหาได้อย่าง 
น่าพอใจ 
  3.3 การแก้ไขปัญหา คือ การสร้างหรือพัฒนานวัตกรรมเพื่อให้สามารถนํามาแก้ไข
ปัญหาที่มีจะสร้างและดําเนินการตามข้ันตอน เช่น วิเคราะห์จุดประสงค์กําหนดและออกแบบ  
ลงมือทํา ตรวจสอบคุณภาพ ทดลองใช้ระยะสั้นเพื่อปรับปรุง และนําไปใช้เพื่อแก้ปัญหาหรือ 
การพัฒนาการเรียนรู้ 
  3.4 การพัฒนาต้นแบบ คือ การหาประสิทธิภาพของนวัตกรรมเพื่อพิสูจน์ว่า
นวัตกรรมที่สร้างมานั้น สามารถนํามาใช้ได้ผลตามที่ต้องการหรือไม่  มีการทําได้หลายวิธี เช่น  
การตรวจสอบโดยผู้เช่ียวชาญ การบรรยายคุณภาพ การหาประสิทฺธิภาพของนวัตกรรม และ 
การประเมินผล 
  3.5 การแก้ไขจุดบกพร่อง คือ การปรับปรุงนวัตกรรมที่สร้างข้ึน นําความคิดเห็น
หรือข้อเสนอแนะมาปรับปรุงนวัตกรรมให้มีคุณภาพเหมาะสมที่จะนําไปใช้ได้มากข้ึน หาค่า
ประสิทธิภาพโดยการให้ผู้เช่ียวชาญช่วยตรวจ และการบรรยายคุณภาพก่อนการทดลองใช้และ 
หลังการทดลองใช้กับผู้เรียนกลุ่มเล็กจะทําให้ได้ข้อมูลที่ชัดเจนและเป็นรายละเอียดที่จะปรับปรุง
นวัตกรรมได้ง่ายข้ึน 

ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ.2561-2580) ท่ีเก่ียวข้องกับกรมเจ้าท่า 

 ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี เป็นแผนการพัฒนาประเทศที่กําหนดกรอบและแนวทาง 
การพัฒนาให้หน่วยงานของรัฐทุกภาคส่วนต้องดําเนินการเพื่อให้บรรลุวิสัยทัศน์ "ประเทศไทยมีความ
มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน เป็นประเทศที่พัฒนาแล้วด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง" 
หรือตามคติพจน์ "มั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน" โดยมีระยะเวลา 20 ปี ตั้งแต่ปี พ.ศ. 2561 - 2580 โดยตาม
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ร่างยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปีมีการแบ่งยุทธศาสตร์ออกเป็น 6 ด้าน คือ 1. ยุทธศาสตร์ด้านความมั่นคง 
2. ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 3. ยุทธศาสตร์การพัฒนาและเสริมสร้าง
ศักยภาพคน 4. ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างโอกาสความเสมอภาคและเท่าเทียมกันทางสังคม   
5. ยุทธศาสตร์ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และ 6. ยุทธศาสตร์
ด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ 
 สําหรับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปีที่เกี่ยวข้องกับกรมเจ้าท่า คือ ยุทธศาสตร์ด้านที่  2  
การสร้างความสามารถในการแข่งขัน และยุทธศาสตร์ด้านที่ 5 การสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิต 
ที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม (กรมเจ้าท่า, 2565) โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
 1. ยุทธศาสตร์ด้านที่ 2 การสร้างความสามารถในการแข่งขัน มุ่งเน้นการพัฒนาภาค
เกษตรของไทยให้ก้าวไปสู่มหาอํานาจทางการเกษตรที่ให้ความสําคัญกับเกษตรปลอดภัย เกษตร
ชีวภาพ เกษตรอัตลักษณ์พื้นถ่ิน เกษตรอัจฉริยะ และเกษตรแปรรูป พร้อมกับการสร้างประเทศไทย
ยุคใหม่ด้วยอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคตที่ขับเคลื่อนประเทศไทยไปสู่ประเทศที่พัฒนาแล้ว  
ด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม โดยเน้นอุตสาหกรรมชีวภาพ อุตสาหกรรมและบริการการแพทย์  
ครบวงจร อุตสาหกรรมและบริการดิจิทัล ข้อมูล และปัญญาประดิษฐ์ อุตสาหกรรมและบริการขนส่ง
และโลจิสติกส์ และอุตสาหกรรมความมั่นคงของประเทศ โดยในส่วนของกรมเจ้าท่าจะต้องดําเนินงาน
เพื่อตอบสนองเปูาหมายที่ 4 : ประเทศไทยอยู่ในอันดับ 1 ใน 20 ของการจัดอันดับความสามารถ 
ในการแข่งขันของ International Institute for Management Development (IMD) ในประเด็นที่ 
2.4 : อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ และประเด็นที่ 3.4 : ท่องเที่ยวสําราญทางน้ํา 
 2. ยุทธศาสตร์ด้านที่ 5 การสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
ได้น้อมนําศาสตร์ของพระราชาสู่การพัฒนาที่ยั่งยืน โดยยึดหลัก 3 ประการคือ “มีความพอประมาณ 
มีเหตุผล มีภูมิคุ้มกัน” มาเป็นหลักในการจัดท้ายุทธศาสตร์ชาติควบคู่กับการนําเปูาหมายของการ
พัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals : SDGs) ทั้ง 17 เปูาหมาย มาเป็นกรอบแนวคิด
ที่จะผลักดันดําเนินการเพื่อนําไปสู่การบรรลุเปูาหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนในทุกมิติ ทั้งมิติด้านสังคม 
เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม ธรรมาภิบาล และความเป็นหุ้นส่วนความร่วมมือระหว่างกันทั้งภายในและ
ภายนอกประเทศอย่างบูรณาการ โดยมีวิสัยทัศน์เพื่อให้ ประเทศไทยเป็นประเทศพัฒนาแล้ว 
ที่มีคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อมที่ดีที่สุดในอาเซียนภายในปี พ.ศ. 2579 ซึ่งจะทําให้การพัฒนา
ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ถูกดํา เนินการ 
บนพื้นฐานความเช่ือในการเติบโตร่วมกัน (Inclusive Growth) ไม่ว่าจะเป็นทางเศรษฐกจิ สิ่งแวดล้อม 
และคุณภาพชีวิต โดยให้ความสําคัญกับการสร้างสมดุลทั้ง 3 ด้าน ไม่ให้มากหรือน้อยจนเกินไป อันจะ
น้าไปสู่ความยั่งยืนเพื่อคน 1-4 รุ่นต่อไปอย่างแท้จริง สอดคล้องกับแนวคิดหลักของแผน คือ เติบโต 
สมดุล ยั่งยืน ซึ่งเป็นหัวใจของยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตร 
กับสิ่งแวดล้อม โดยในส่วนของกรมเจ้าท่าจะต้องดําเนินงานเพื่อตอบสนอง เปูาหมายที่ 1 สร้างการ
เติบโตอย่างยั่งยืนบนสังคมเศรษฐกิจสีเขียว ประเด็นที่ 1.3 ฟื้นฟูแม่น้ําลําคลองให้ครอบคลุมแม่น้ํา 
ลําคลองทั่วประเทศ 
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ร่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่  13 (พ.ศ.2566 – 2570) 
ท่ีเก่ียวข้องกับกรมเจ้าท่า 

 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) เป็นแผน 
พัฒนาฯ ฉบับแรกที่เริ่มต้นกระบวนการยกร่างกรอบแผนภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติและจะมีผลในการใช้
เป็นกรอบเพื่อกําหนดแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ และแผนปฏิบัติการในช่วง 5 ปีที่สอง 
ของยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี โดยการกําหนดทิศทางการพัฒนาประเทศในระยะของแผนพัฒนาฯ ได้
น้อมนําปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียงมาเป็นหลักนําทางในการขับเคลื่อนและวางแผนการพัฒนา
ประเทศ ไปสู่การบรรลุเปูาหมายในมิติต่าง ๆ ภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติอย่างเป็นรูปธรรม 

แผนภาพที่ 2-1 ภาพรวมความเช่ือมโยงของแผน 3 ระดับ 

 
 ที่มา : สํานักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ, 2562 

 1. วัตถุประสงคแ์ละเป้าหมายการพัฒนา  
  แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 จึงมีวัตถุประสงค์เพื่อ พลิกโฉมประเทศไทยสู่ “สังคม
ก้าวหน้า เศรษฐกิจสร้างมูลค่าอย่างยั่งยืน” ซึ่งหมายถึงการสร้างการเปลี่ยนแปลงที่ครอบคลุมตั้งแต่
ระดับโครงสร้าง นโยบาย และกลไก เพื่อมุ่งเสริมสร้างสังคมที่ก้าวทันพลวัตของโลก และเกื้อหนุน 
ให้คนไทยมีโอกาสที่จะพัฒนาตนเองได้อย่างเต็มศักยภาพ พร้อมกับการปรับโครงสร้างเศรษฐกิจไปสู่
การขับเคลื่อนด้วยเทคโนโลยี นวัตกรรมและความคิดสร้างสรรค์มีความสามารถในการสร้างมูลค่าเพิ่ม
ที่สูง และคํานึงถึงความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งได้กําหนดกําหนดเปูาหมายหลัก จํานวน 5 ประการ 
ได้แก่ 
 
 
 



23 
 

  1.1 การปรับโครงสร้างการผลิตสู่เศรษฐกิจฐานนวัตกรรม  
  1.2 การพัฒนาคนสําหรับโลกยุคใหม่  
  1.3 การมุ่งสู่สังคมแห่งโอกาสและความเป็นธรรม  
  1.4 การเปลี่ยนผ่านไปสู่ความยั่งยืน โดยปรับปรุงการใช้ทรัพยากรธรรมชาติ  
  1.5 การเสริมสร้างความสามารถของประเทศในการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงและ
ความเสี่ยงภายใต้บริบทโลกใหม่  
 2. หมุดหมายการพัฒนา 
  แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 ได้กําหนดหมุดหมายการพัฒนา จํานวน 13 ประการ  
ซึ่งสามารถนําไปสู่การพัฒนาทั้งในด้านเศรษฐกิจ สังคม ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมไป 
พร้อม ๆ กัน สําหรับหมุดหมายการพัฒนาในส่วนที่เกี่ยวข้องกับกรมเจ้าท่า คือ หมุดหมายที่ 5  
ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่สําคัญของภูมิภาค ซึ่งมีความเช่ือมโยง
กับเปูาหมายหลักของแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 ได้แก่ 1. การปรับโครงสร้างภาคการผลิตและบริการ 
สู่เศรษฐกิจฐานนวัตกรรม 2. การพัฒนาคนสําาหรับโลกยุคใหม่ 3. การมุ่งสู่สังคมแห่งโอกาสและ 
ความเป็นธรรม 4. การเปลี่ยนผ่านการผลิตและบริโภคไปสู่ความยั่งยืน โดยทําให้ประเทศไทยมีระบบ
นิเวศที่สนับสนุนการค้าการลงทุนสามารถเป็นฐานการค้าการลงทุนที่สําคัญของภูมิภาค เพิ่มผลิตภาพ
และโอกาสของผู้ประกอบการไทยให้สามารถเช่ือมโยงกับห่วงโซ่มูลค่าระดับภูมิภาคและระดับโลก 
และยกระดับขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศทั้งภาคการผลิตและบริการสําคัญ ซึ่งมี 
ความสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ภายใต้รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560  
ในยุทธศาสตร์ด้านความมั่งคง ในมิติความร่วมมือทางการพัฒนากับประเทศเพื่อนบ้าน ภูมิภาค โลก 
รวมถึงองค์กรภาครัฐและที่มิใช่ภาครัฐ รวมทั้งยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการ
แข่งขัน ในมิติการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคต การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเช่ือมไทย 
เช่ือมโลก ที่มุ่งเน้นเช่ือมโยงโครงข่ายคมนาคมและบริการโลจิสติกส์อย่างไร้รอยต่อ และการรักษา  
และเสริมเสถียรภาพทางเศรษฐกิจมหภาค ที่มุ่งเน้นการเช่ือมโยงการค้าการลงทุ นของไทยกับ
ต่างประเทศและขยายความร่วมมือทางการค้าการลงทุน และยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโต
บนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ในมิติการสร้างการเติบโตอย่างยั่งยืนบนสังคมที่เป็นมิตรต่อ
สภาพภูมิอากาศที่มุ่งเน้นการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และสร้างสังคมคาร์บอนต่ํา 
 ในส่วนของกรมเจ้าท่าจะต้องดําเนินงานให้สอดคล้องกับแนวทางของหมุดหมายที่ 5 
ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่สําคัญของภูมิภาคโดยเฉพาะทางน้ํา
เช่น การก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนการขนส่งทางน้ํา การขุดลอกร่องน้ํา การควบคุม 
กํากับ ดูแล และพัฒนาส่งเสริมการคมนาคมทางน้ําให้ได้รับความปลอดภัย สะดวก รวดเร็วและ 
มีประสิทธิภาพ การดูแลรักษาสิ่งแวดล้อมทางน้ํา รวมทั้งการผลิตและพัฒนาบุคลากรทุกประเภท 
ที่เกี่ยวข้องกับการขนสง่ทางน้ําใหเ้ปน็ไปตามมาตรฐานสากล เป็นต้นซึ่งจะมสี่วนขับเคลื่อนให้แผนพัฒนาฯ 
ฉบับที่ 13 บรรลุได้ตามเปูาหมายบนพื้นฐานของยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (กรมเจ้าท่า, 2565)  
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ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561 -2580) 

 สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) กระทรวงคมนาคมได้จัดทํา
แผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย ตั้งแต่ พ.ศ. 2558-2565 และ แผนปฏิบัติ
การด้านคมนาคมขนส่งฯ ที่มุ่งยกระดับการขนส่งและโลจิสติกส์เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในแข่งขัน
ของประเทศโดยพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งในทุกสาขา ทั้งทางราง ถนน น้ํา และ
อากาศ รวมทั้งการเช่ือมโยงโครงข่ายอย่างเป็นระบบ ซึ่งกระทรวงคมนาคมได้เร่งรัดขับเคลื่อน 
การดําเนินโครงการภายใต้แผนดังกล่าวอย่างเป็นรูปธรรมในส่วนของการคมนาคมขนส่งทางน้ํา  
ที่ดําเนินโครงการจนสามารถเปิดให้บริการได้แล้ว เช่น โครงการพัฒนาท่าเรือเฟอร์รี่เช่ือมโยงอ่าวไทย
ตอนบนฝั่งตะวันออกและตะวันตก ระยะสั้น (การเดินเรือเฟอรร์ี่) โครงการบริหารจัดการระบบตั๋วร่วม 
โครงการปรับปรุงและพัฒนาทา่เทียบเรือชายฝั่ง 20G ณ ท่าเรือกรุงเทพ  
 1. การวิเคราะห์สภาพแวดล้อม (SWOT Analysis) 
  แผนยุทธศาสตร์การพัฒนาดังกล่าว มีการวิเคราะห์สภาพแวดล้อม (SWOT Analysis) 
ระบบคมนาคมขนส่งของประเทศไทย ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางน้ํา ดังนี้  
  1.1 จุดแข็ง  ( Strengths) คือ ความได้ เปรียบเ ชิง ภูมิศาสตร์ของทํา เลที่ ตั้ ง 
(Location) ทําเลที่ตั้งของประเทศไทยมีความได้เปรียบต่อการคมนาคมขนส่งในภูมิภาค ซึ่งมีพื้นที่ที่
สามารถเช่ือมต่อการคมนาคมขนส่งทั้งทางบก ทางราง ทางน้ําและทางอากาศกับประเทศเพื่อนบ้าน  
ประเทศไทยมีศักยภาพในการพัฒนาไปสู่การเป็นจุดเช่ือมต่อการขนส่งของภูมิภาคในทุกรูปแบบ 
การขนส่ง (Hub for Connectivity) ในส่วนของการขนส่งทางน้ํา ภาคใต้ของไทยมีชายฝั่งทะเล 
ทั้ง 2 ดา้นติดทั้งมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟิก มีศักยภาพในการพัฒนาด้านการขนส่งทาง
ทะเลและการขนส่งชายฝั่ง  
  1.2 จุดอ่อน (Weakness) ด้านโครงข่ายโครงสร้างพื้นฐาน การพัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานคมนาคมขนส่งในแต่ละรูปแบบยังขาดการบูรณาการโดยเฉพาะการให้บริกรระบบขนส่ง
มวลชน ระบบขนส่งสาธารณะและขาดการเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการขนส่งที่มีประสิทธิภาพ เช่น 
การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะเช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชน (Feeder systems) ท่าอากาศยาน 
ท่าเรือ และสถานีขนส่งผู้โดยสารของเมืองหลักในภูมิภาค และจุดอ่อนที่สําคัญอีกประการ คือ ความ
ซ้ําซ้อนของบทบาทหน้าที่ของหน่วยงาน การบริหารจัดการภาครัฐในสาขาการขนส่งยังไม่มีการ
แบ่งแยกบทบาทหน้าที่ในด้านนโยบาย (Policy) ด้านการกํากับดูแล (Regulator) และบทบาทการ
เป็นผู้ประกอบการ (Operator) ที่ชัดเจน ทําให้เกิดความซ้ําซ้อนในการดําเนินงานและไม่มี
ประสิทธิภาพ และจุดอ่อนด้านกฎหมาย กฎหมายที่เกี่ยวข้องด้านการขนส่งในบางเรื่องยังไม่เป็น
ปัจจุบันไม่สอดรับกับบทบาทภารกิจของหน่วยงาน และไม่เอื้อต่อการส่งเสริมการให้เอกชนเข้าร่วม 
ในการลงทุนหรือบริหารจัดการโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคมขนส่ง เช่น ท่าเรือและสนามบิน  
อีกทั้งกํารบังคับใช้กฎหมายจราจรและการขนส่งยังไม่มีประสิทธิภาพ 
  1.3 โอกาส (Opportunities) มีการเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งและโลจิสติกส์  
เพื่อลดต้นทุนการขนส่ง และเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยคํานึงถึงการพัฒนา
ระบบรางและระบบการขนส่งทางน้ําให้เป็นระบบการขนส่งหลักของประเทศ การบริหารจัดการ 
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การขนส่งโดยใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมที่มีความก้าวหน้า และการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ 
ที่มีประสิทธิภาพ การวางแผนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมขนส่งและสิ่งอํานวยความ
สะดวกต่าง ๆ ต้องคํานึงถึงการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีในอนาคตด้วย 
  1.4 ข้อจํากัด (Threats) ได้แก่ ความไม่แน่นอนทางการเมืองและนโยบายรัฐบาล 
ที่ไม่ชัดเจนทําให้เกิดการล้าช้าในการกําหนดทิศทางการลงทุน การพัฒนาปรับปรุง หรือการนํา
เทคโนโลยีมาใช้เพื่อสร้างเครือข่ายระบบขนส่งที่มีคุณภาพเอื้ อประโยชน์ให้กับทั้งภาคธุรกิจและ 
การดําเนินชีวิตของประชาชน การขาดการบูรณาการระหว่างหน่วยงานภาครัฐอื่น  ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการบริหารจัดการ เช่น กรมธนารักษ์ที่สนับสนุนเรื่องการพัฒนา
โครงสร้างพื้นฐานเพื่อกระจายความเจริญไปสู่ท้องถ่ิน องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินเองที่มีบทบาทใน
การจัดบริการสาธารณะให้กับประชาชนมากข้ึน ตามอํานาจทางกฎหมายที่ระบุไว้ใน พระราชบัญญัติ
กําหนดแผนและข้ันตอนการกระจายอํานาจให้กับองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน พ.ศ.2542 ในหมวด 2
การกําหนดอํานาจและหนาที่ในการจัดระบบการบริการสาธารณะ ในมาตรา 16 มาตรา 17 อํานาจ
จัดการระบบการบริการสาธารณะเพื่อประโยชนของประชาชนในทองถ่ินของตนเอง การจัดใหมี 
และบํารุงรักษาทางบก ทางน้ํา และทางระบายน้ํา การจัดใหมีและควบคุมตลาด ทาเทียบเรือ ทาข้าม 
และที่จอดรถ การจัดการและดูแลสถานีขนสงทั้งทางบกและทางน้ํา การสร้างและบํารุงรักษาทางบก
และทางน้ําที่เช่ือมตอระหว่างองคกรปกครองสวนทองถ่ินอื่น ซึ่งในส่วนของกรมเจ้าท่านั้นในการ
กระจายอํานาจให้ท้องถ่ิน การกระจายอํานาจให้องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินไม่ควรดําเนินการโดยไม่มี
ขอบเขตจนเกินความสามารถองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินแต่ละแห่ง โดยเฉพาะเรื่องที่องค์กรปกครอง 
ส่วนท้องถ่ินไม่สามารถดําเนินการได้ลําพังอย่างมีประสิทธิภาพ เช่น การดูแลรักษาร่องน้ําทางเรือเดิน 
การขุดลอกร่องน้ําทางเรือเดินควบคุมการเดินเรือและจราจรทางน้ํา การควบคุมคนประจําเรือ  
การควบคุมท่าเรือ การติดตั้งและควบคุมเครื่องหมายและเครื่องช่วยการเดินเรือ การปลูกสร้าง 
และควบคุมสิ่งล่วงล้ําลํานํ้า ที่ไม่อาจดําเนินการโดยการปกครองส่วนท้องถ่ินเพียงแห่งเดียว ซึ่งอาจ
กระทบต่อพื้นที่อื่น รวมทั้งที่ต้องปฏิบัติให้สอดคล้องกับกรณีหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศ และ 
ต้องพิจารณาในภาพรวมทั้งระบบ เป็นต้น 
 2. แนวคิดและภาพในอนาคตของการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง 
  การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในอนาคตมุ่งเน้นการพัฒนาเพื่อรองรับ 
การเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิตพฤติกรรมการเดินทางของผูค้นและรปูแบบในการทําธุรกิจ และความต้องการ 
ในการเดินทางอันเป็นผลกระทบจากกระแสโลกาภิวัตน์ การกระจายความเจริญไปสู่ภูมิภาคมากข้ึน 
ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งจึงต้องคํานึงถึงประเด็นที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
  2.1 การขนส่งที่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม  
   2.1.1 ส่งเสริมการคมนาคมขนส่งที่ปลอดภัยในทุกรปูแบบการขนส่ง โดยมุ่งเน้น
การจัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานที่ปลอดภัยได้มาตรฐาน การบังคับใช้กฎหมายจราจรและขนส่ง เช่น  
การกํากับดูแลผู้ประกอบการขนส่งในทกุรูปแบบให้เป็นไปตามกฎและระเบยีบที่กาํหนดไว้ การบริหาร
จัดการโดยนําเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการบริหารจัดการการ
คมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพ นอกจากนี้หน่วยงานที่ให้บริการด้านคมนาคมขนส่งยังต้องบริหาร
จัดการบุคลากรเพื่อให้ปฏิบัติงานตามช่ัวโมงการทํางานที่เหมาะสม โดยไม่ก่อให้เกิดความเหนื่อยล้า
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ของผู้ปฏิบัติที่เกี่ยวข้อง (เช่น นักบิน ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศพนักงานขับรถหรือเรือโดยสาร
สาธารณะ เป็นต้น) ซึ่งอาจนําไปสู่ผลกระทบต่อความปลอดภัยได้ 
   2.1.2 ส่งเสริมการพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะหรือขนส่งมวลชนในเมืองหลัก 
ในภูมิภาคเพื่อเป็นทางเลือกสําหรับประชาชนในการเดินทาง โดยเฉพาะการขนส่งทางน้ําและทางราง 
ซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่งที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
  2.2 การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ (Transport Efficiency) 
   2.2.1 เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งและโลจิสติกส์ ส่งเสริมการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ โดยให้การขนส่งทางรางและทางน้ําเป็นรปูแบบการขนส่งหลกั และมีการขนส่งทางถนน
เป็นระบบสนับสนุน (Feeder Systems) และพัฒนาความสามารถในการรองรับ (Capacity) และ
ประสิทธิภาพ (Efficiency) ของโครงสร้างพื้นฐานเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ 
เช่น การขนส่งทางรถไฟ ท่าอากาศยาน และท่าเรือ เป็นต้น 
   2.2.2 การใช้ระบบขนส่งอัจฉริยะ (Intelligent Transport System s: ITS) 
และเทคโนโลยีในการยกระดับการให้บริการขนส่งและบริหารจัดกรระบบคมนาคมขนส่งให้มี
ประสิทธิภาพสูงสุด เช่น การรายงานสภาพการจราจรแบบทันที (Real time) การควบคุมสัญญาณไฟ
จราจร การควบคุมความเร็วในการขับข่ี ระบบการคิดค่าบริการอิเล็กทรอนิกส์ ระบบทางหลวง
อัจฉริยะ เป็นต้น และการแลกเปลี่ยนข้อมูลการจราจรโดยไม่ต้องผ่านศูนย์ข้อมูลการจราจรอื่นๆ 
รวมทั้งการใช้ GPS ควบคุมการขับข่ีของรถโดยสารสาธารณะและรถขนส่งสินค้า 
  2.3 ระบบคมนาคมขนส่งที่เข้าถึงได้อย่างเสมอภาคและเท่าเทียม (Inclusive Transport) 
   การยกระดับการขนส่งให้สามารถรองรับผู้ใช้งานได้ทุกกลุ่ม ( Universal 
Design/Transport for all ทั้งกลุ่มผู้สูงอายุ ผู้พิการ และเด็ก เพื่อให้ประชาชนทุกกลุ่มสามารถเข้าถึง
การบริการขนส่งได้อย่างสะดวก(Accessibility) มีค่าโดยสารที่เหมาะสม (Affordability) และ 
มีประสิทธิภาพ เป็นต้น จะต้องส่งเสรมิและพัฒนาบุคลากรเทคโนโลยี การวิจัยและพัฒนา (Research 
and Development) ในการนําเครื่องมือด้านนวัตกรรม(Innovation) และการบริหารจัดการ 
(Management) ที่มีประสิทธิภาพ มาใช้เป็นเครื่องมือสําคัญในกระบวนการพัฒนาระบบคมนาคม
ขนส่งและการขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน 
 3. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2561-2580 
  วิสัยทัศน์ คือ “มุ่งสู่การขนส่งที่ยั่งยืน”  
  เปูาประสงค์ คือ มุ่งเน้นการใช้นวัตกรรม เทคโนโลยี และการบริหารจัดการ  
เพื่อพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งที่มีคุณภาพ และยกระดับการให้การบริการด้านคมนาคมขนส่ง ให้มี
ความสะดวกและปลอดภัย โดยได้กําหนด 2 เปูาประสงค์หลัก ดังนี้ 
  3.1 ยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนด้านการขนส่งและการเดินทางให้ประชาชน
มีระบบคมนาคมขนส่งที่ทันสมัย มีประสิทธิภาพ ปลอดภัย มีมาตรฐาน ได้รับความสะดวกในการเดินทาง 
  3.2 ขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจและเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ
การมีระบบคมนาคมขนส่งที่มีประสิทธิภาพ เป็นการลงทุนในภาคการผลิตและขับเคลื่อนระบบ
เศรษฐกิจของประเทศ โดยเฉพาะต้นทุนการขนส่งสินค้าเป็นสัดส่วนที่สําคัญของต้นทุนโลจิสติกส์  
ซึ่งทําให้ประชาชนสามารถลดค่าใช้จ่ายและมีรายได้สูงข้ึน 



27 
 

  
  ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. 2561-2580 ถือเป็นกรอบ
ทิศทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในระยะยาวและให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องขับเคลื่อน
ไปในทิศทางและมุ่งสู่เปูาหมายเดียวกัน สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) 
และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560 - 2564) ตลอดจนการก้าวสู่ 
การเป็นประเทศไทย 4.0 ที่มีการกําหนดเปูาหมายการพัฒนาในอนาคตของประเทศในระยะยาว 
เกิดการบูรณาการแผนงาน โครงการร่วมกันเพือ่บรรลเุปาูหมายทีก่ําหนดไว้ได้สําเรจ็ โดยประกอบดว้ย 
ยุทธศาสตร์ 5 ด้าน ที่มีความเกี่ยวข้องกับกรมเจ้าท่า ดังนี้  
  ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง ( Integrated Transport 
Systems) บูรณาการแผนงานโครงการกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องตั้งแต่ข้ันตอนการวางเเผนจนถึง
ข้ันตอนการก่อสร้างให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาโครงข่ายการขนส่งทั้งระบบและสิ่งอํานวย 
ความสะดวกอื่น ๆ ให้มีโครงข่ายคมนาคมขนส่งที่สมบูรณ์และมีประสิทธิภาพ เปูาหมายสําคัญ คือ
การบูรณาการระหว่างรูปแบบการขนส่ง (Intermodal transport) มุ่งเน้นให้ระบบโครงสร้างพื้นฐาน
ทางรางและทางน้ําเป็นรูปแบบการขนส่งหลักของประเทศระบบการขนส่งทางถนนเป็นระบบเสริม 
(Feeder Systems) เพื่อขนส่งทั้งผู้โดยสารและสินค้า คํานึงถึงการเช่ือมต่อให้มีประสิทธิภาพสูงสุด
เพื่อลดต้นทุนการขนส่ง พัฒนาศูนย์การเปลี่ยนถ่ายรูปแบบการขนส่งสินค้า เช่น Inland Container 
Depot (ICD) หรือ Container Yard (CY) เป็นต้น รวมทั้งการพัฒนาจุดเช่ือมต่อระหว่างรูปแบบการ
ขนส่ง (เช่น ท่าเรือสาทร ที่เป็นจุดเช่ือมต่อเรือด่วนเจ้าพระยา รถไฟฟูา BTS และระบบขนส่ง
สาธารณะ) 
  ยุทธศาสตร์ที่  2 การบริการของภาคคมนาคมขนส่ง (Transport Services)  
การยกระดับการให้บริการและการบริหารจัดการในการอํานวยความสะดวกการค้าและการเดินทาง
ของประชาชน โดยเพิ่มประสิทธิภาพของระบบบริหารจัดการขนส่งสินค้า (Logistics) ส่งเสริม 
การขนส่งสินค้าทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศให้ใช้การขนส่งทางรางและทางน้ําเป็นรูปแบบ
หลักซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีต้นทุนต่ํากว่าการขนส่งทางถนน มีความปลอดภัย และเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม โดยจัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอํานวยความสะดวกในการเปลี่ยนถ่ายรูปแบบ 
การขนส่ง เพื่อให้เกิดการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ สามารถตอบสนองต่อ
ผู้ประกอบการและผู้ใช้บริการได้อย่างทันท่วงที 
  ยุทธศาสตร์ที่  3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย กํากับดูแล และปฏิรูปองค์กร
(Regulations and Institution) โดยให้มีการปรับโครงสร้างองค์กรและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้าน
คมนาคมขนส่งให้มีบทบาทที่ชัดเจนระหว่างหน่วยงานด้านนโยบาย กํากับดูแล และประกอบการ  
ด้านการขนส่ง รวมทั้งการปรับโครงสร้างหน่วยงานด้านคมนาคมทั้งทางถนน ทางราง ทางน้ํา และ 
ทางอากาศ ( เช่น องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ การรถไฟแห่งประเทศไทย บริษัท การบินไทย จํากัด 
(มหาชน) โดยแยกหน่วยงานด้านกํากับดูแลและหน่วยปฏิบัติงานด้านการขนส่งทางน้ําและการจัดตั้ง
กรมการขนส่งทางราง เป็นต้น ปรับปรุงกฎหมาย กฎ ระเบียบที่เกี่ยวข้องเพื่อให้กฎหมายมีความ
ทันสมัยสอดคล้องกับสถานการณ์เศรษฐกิจ สังคม บริบทการค้าการลงทุนที่เปลี่ ยนแปลงไป และ 
ให้มีการเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและบริหารจัดการด้าน
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คมนาคมขนส่ง (Public Private Partnership: PPP) มุ่งเน้นการดําเนินการตามหลักธรรมาภิบาล 
(Good Governance) การดําเนินโครงการมีความโปร่งใส (Transparency และความเท่าเทียม (Equity) 
ในทุกขั้นตอนกระบวนการ ตั้งแต่การจัดทําข้อกําหนดขอบเขตโดยละเอียดของงาน การประกวดราคา 
บริหารจัดการ และการให้บริการคมนาคมขนส่งตลอดจนการส่งเสริมให้เอกชนมีส่วนร่วมใน
อุตสาหกรรมที่เกี่ยวเนื่องสอดคล้องตามนโยบายรัฐบาล 
  เปูาหมายและตัวช้ีวัดการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง จําแนกตามแนวคิดในการ
พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งในอนาคต ที่มีบริบทเกี่ยวข้องกับบทบาทภารกิจของกรมเจ้าท่า ได้แก่ 
ประเด็น การขนส่งที่มีประสิทธิภาพ (Transport Efficiency) ตัวช้ีวัด: สัดส่วนปริมาณการขนส่งสนิค้า
ทางน้ํา ข้อมูลจาก แผนอนุรักษ์พลังงาน 2558-2579, กระทรวงพลังงาน และแผนแม่บทการพัฒนา
ระบบการขนส่งที่ยั่งยืนและลดปัญหากํารเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ, สนข. ผลการดําเนินงาน  
ในปัจจุบัน (พ.ศ.2558) ร้อยละ 11.44 เปูาหมาย (พ.ศ.2579) ร้อยละ 19 

ประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่าง
ประเทศ 

 ประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ
(International Ship and Port Facility Security Code: ISPS Code) หมายถึง ข้อกําหนดบังคับ
ให้ท่าเรือระหว่างประเทศที่ให้บริการแก่เรือโดยสาร เรือสินค้า รวมถึงเรือที่มีความเร็วสูงที่มีขนาด 
ตั้งแต่ 500 ตันกรอสข้ึนไป และแท่นขุดเจาะเคลื่อนที่ได้ (Mobile offshore drilling units) และ 
แท่นขุดเจาะปีโตรเลียมไม่เคลือ่นที่และถังเก็บปิโตรเลียมลอยน้ําในบริเวณไหล่ทวีป ต้องมีการประเมิน
ความเสี่ยงหรือจุดอ่อน จัดทําแผนและปฏิบัติตามมาตรการรักษาความปลอดภัย ทั้งนี้ ISPS code จะมี 
3 Level รายละเอียด ดังนี้  
 Level 1 หมายถึง ระดับที่จะต้องใช้มาตรการรักษาความปลอดภัยเชิงปูองกันที่
เหมาะสมขั้นต่ําตลอดเวลา เช่น การดําเนินการเพื่อให้เกิดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานเกี่ยวกับการ
รักษาความปลอดภัยของเรือ การควบคุมช่องทางเข้าสู่เรือ การควบคุมการข้ึนเรือของบุคคลรวมทั้ง
ของใช้ประจําตัว การเฝูาระวังเขตหวงหา้มเฉพาะให้เข้าได้เฉพาะผู้ที่ได้รบัอนุญาตเท่านั้น การเฝูาระวัง
บริเวณดาดฟูาเรือและบริเวณรอบตัวเรือ การควบคุมดูแลการขนถ่ายสินค้าและของใช้ประจําเรือ  
การดําเนินการเพื่อให้แน่ใจว่าการติดต่อสื่อสารเพื่อการรักษาความปลอดภัยสามารถใช้งานได้
ตามปกติ ตรวจสอบเอกสารการแสดงตัวของคนทุกคนที่ขอข้ึนเรือและยืนยันขอทราบเหตุผล 
ในการขอข้ึนเรือโดยการตรวจสอบเอกสารต่าง การรักษาความปลอดภัยจุดเข้าออกบริเวณที่ไม่มีการ
เฝูาระวัง  
 Level 2 หมายถึง ระดับที่จะต้องใช้มาตรการรักษาความปลอดภัยเชิงปูองกันเพิ่มเติม
ตามความเหมาะสมในช่วงระยะเวลาหนึ่ง อันเป็นผลมาจากมีความเสี่ยงต่อการเกิดเหตุการณ์ที่อาจ
ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยสูงข้ึน เช่น การจัดและมอบหมายเจ้าหน้าที่เพิ่มเติมเพื่อตรวจการณ์
บริเวณดาดฟูาเรือในยามวิกาล เพื่อปูองกันการเข้ามาโดยไม่ได้รับอนุญาต  การจํากัดจํานวนจุด 
เข้า-ออกบนเรือ การกําหนดจุดเข้า-ออกที่จะต้องปิด และวิธีปิดกั้นจุดเข้าออกดังกล่าวที่มีความแน่น
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หนาเพียงพอ การยับยั้งการบุกรุกขึ้นบนเรือจากทางน้ํา โดยมีการประสานงานกับท่าเรือ การจัดให้มี
เรือตรวจการณ์ การกําหนดเขตหวงห้ามบนฝั่งที่เรือจอดเทียบท่า โดยร่วมมือปฏิบัติงานกับท่าเรือ
อย่างใกล้ชิด 
 Level 3 หมายถึง ระดับที่จะต้องใช้มาตรการรักษาความปลอดภัยเชิงปูองกันเป็นการ
เฉพาะเพิ่มเติมในช่วงระยะเวลาที่จํากัด เมื่อมีความเป็นไปได้สูงที่จะเกิดเหตุการณ์ที่อาจส่งผลกระทบ
ต่อความปลอดภัย หรือเกิดภัยคุกคาม แม้ว่าจะไม่สามารถกําหนดเปูาหมายที่ชัดเจนได้ เช่น การจํากัด
จุดผ่านเข้า-ออกให้เหลือจุดควบคุมเพียงจุดเดียว การอนุญาตให้ผู้ที่รับผิดชอบต่อเหตุการณ์ที่อาจ
ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยผ่านจุดเข้า-ออกเท่านั้น การควบคุมอํานวยการคนบนเรือ การสั่งห้าม
ข้ึนหรือลงจากเรือ การสั่งระงับการปฏิบัติการขนถ่ายหรือส่งสินค้า  การอพยพออกจากเรือ  
การแล่นเรือ การเตรียมการเพื่อตรวจค้นเรือทั้งหมดหรือบางส่วน การระงับการบรรทุกสินค้าลงเรือ
หรือการขนถ่ายสินค้าข้ึนจากเรือ การเตรียมการสําหรับการตรวจสอบตัวเรือใต้แนวน้ํา 
 ซึ่งมีการดําเนินงานในบทบาทหน้าที่ของกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม (คค.) ที่มีบทบาท
ภารกิจเกี่ยวข้องกับประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่าง
ประเทศ (IPSP Code) ที่มีความน่าสนใจและเพิ่งดําเนินการไปเมื่อปลายปี 2565 คือ ในการประชุม
คณะรัฐมนตรี (ครม.) เมื่อวันที่ 30 สิงหาคม พ.ศ.2565ที่มี พล.อ.ประวิตร วงษ์สุวรรณ รองนายก 
รัฐมนตรี เป็นประธานการประชุมคณะรัฐมนตรี (ครม.) โดย ครม.มีมติอนุมัติการจัดทําบันทึกความ
เข้าใจว่าด้วยประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ 
ระหว่างกระทรวงคมนาคมแห่งราชอาณาจักรไทยกับกรมการขนส่งแห่งสหราชอาณาจักรบริเตนใหญ่ 
และไอร์แลนด์เหนือ Memorandum of Understanding on the International Ship and Port 
Facility Security Code Between the Ministry of Transport of the Kingdom of Thailand 
and the Department for Transport of the United Kingdom of Great Britain and 
Northern Ireland) (บนัทึกความเข้าใจฯ) ให้อํานาจกระทรวงคมนาคม (คค.) หากมีความจําเป็นต้อง
ปรับปรุงแก้ไขบันทึกความเข้าใจฯ ในส่วนที่ไม่ใช่สาระสําคัญ หรือไม่ขัดต่อผลประโยชน์ของไทย 
ดําเนินการต่อไปได้โดยไม่ต้องขอความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีอีกครั้ง รวมทั้งให้อธิบดีกรมเจ้าท่า 
หรือผู้ที่ได้รับมอบหมายเป็นผู้ลงนามฝุายไทยในร่างบันทึกความเข้าใจดังกล่าวตามที่กระทรวง
คมนาคม (คค.) เสนอ โดยมีสาระสําคัญของเรื่อง คือ  
 1. ประเทศไทยและสหราชอาณาจักรมีความประสงค์ที่จะสร้างความสัมพันธ์ด้าน 
การขนส่งทางน้ําระหว่างสองประเทศโดยมุ่งเน้นในส่วนที่เกี่ยวกับประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษา
ความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ (International Ship and Port Facility Security 
Code : ISPS Code) ซึ่งเป็นกฎหมายระหว่างประเทศที่กําหนดมาตรฐานในเรื่องการรักษาความ
ปลอดภัยทางทะเลไม่ว่าจะเป็นเรือและท่าเรือ ฝุายสหราชอาณาจักร จึงได้เสนอร่างบันทึกความเข้าใจ
ว่าด้วยประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือกับสหราชอาณาจักร  
ให้ฝุายไทยพิจารณา โดยการจัดทําบันทึกความเข้าใจดังกล่าวจะเป็นโอกาสที่ทั้งสองประเทศ 
จะได้พัฒนา แลกเปลี่ยนความรู้และประสบการณ์เกี่ยวกับการขนส่งทางทะเลระหว่างกัน รวมถึง
แลกเปลี่ยนองค์ความรู้ในด้านการบริหารจัดการภาครัฐในมิติต่าง ๆ ทางทะเลซี่งจะช่วยส่งผลให้เกิด
การขยายไปสู่ความร่วมมือด้านการขนส่งอื่นในอนาคต 
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 2. ร่างบันทึกความเข้าใจว่าด้วยประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของ
เรือและท่าเรือระหว่างประเทศตามที่กระทรวงคมนาคม (คค.) เสนอเป็นการกําหนดกรอบความ
ร่วมมือระหว่าง สหราชอาณาจักรและประเทศไทยในการพัฒนาและสร้างกฎระเบียบภายในประเทศ 
สนับสนุนงานในมิติทางด้านความมั่นคงเพื่อยกระดับมาตรฐานความมั่นคงทางทะเลระหว่างประเทศ 
โดยอาจจัดให้มีโครงการเพื่อสนับสนุนการพัฒนาทางด้านเทคนิคที่เกี่ยวข้อง เช่น การเยี่ยมชมท่าเรือ/ 
สิ่งอํานวยความสะดวกท่าเรือ การประชุมเชิงปฏิบัติการ การให้คําปรึกษา การแลกเปลี่ยนสื่อสิ่งพิมพ์
และสื่ออิเล็กทรอนิกส์ และฐานข้อมูล เป็นต้น ซึ่งอาจขยายความร่วมมือและการช่วยเหลือไปยังด้าน
อื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับความมั่นคงทางทะเลตามแนวทางที่กําหนดในประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษา
ความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ ( International Ship and Port Facility 
Security Code : ISPS Code) ที่ออกตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิต
ในทะเล ค.ศ. 1974 [International Convention for the Safety of Life at Sea,1974 (SOLAS), 
as amended] ซึ่งประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีแล้วเมื่อวันที่ 18 มีนาคม พ.ศ.2528 โดยบันทึกความ
เข้าใจดังกล่าวไม่มีกําหนดระยะเวลาสิ้นสุด โดยผู้ร่วมทําบันทึกความเข้าใจฯ รายใดรายหนึ่งสามารถ
แจ้งไปยังผู้ร่วมทําบันทึกความเข้าใจอีกฝุายผ่านช่องทางการทูตเพื่อขอสิ้นสุดบันทึกความเข้าใจฯ  
ทั้งนี้ การสิ้นสุดดังกล่าวจะมีผลหลังจากวันที่ผู้ร่วมทําบันทึกความเข้าใจอีกฝุายได้รับแจ้ง แล้วเป็น
ระยะเวลา 6 เดือน โดยการสิ้นสุดบันทึกความเข้าใจฯ จะไม่ส่งผลกระทบต่อแผนงาน กิจกรรม หรือ
โครงการที่ได้เริ่มดําเนินการก่อนวันที่สิ้นสุดของบันทึกความเข้าใจฯ เว้นแต่ ผู้ร่วมทําบันทึกความ
เข้าใจได้ตกลงกันเป็นอย่างอื่น ทั้งนี้ คค. (กรมเจ้าท่า) มีกําหนดการลงนามในบันทึกความเข้าใจ
ดังกล่าวช่วงเดือนกันยายน พ.ศ.2565 ภายหลังจากคณะรัฐมนตรีพิจารณาให้ความเห็นชอบแล้ว 
 ประโยชน์ที่ได้รับจากการจัดทําบันทึกความเข้าใจฯ เช่น การส่งเสริมการพัฒนา
ศักยภาพและความเข้มแข็งทางวิชาการในเรื่องการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่าง
ประเทศ การสร้างเครือข่ายความร่วมมือด้านการขนส่งทางทะเลและการบริหารจัดการภาครัฐ
ร่วมกับสหราชอาณาจักร ตลอดจนเป็นกลไกสําคัญในการขับเคลื่อนประเทศไทยให้เป็นที่ยอมรับ  
ในระดับสากลในเรื่องการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ และจะส่งผลให้ได้รับความเช่ือมั่น
จากต่างประเทศทั้งในการลงทุนและการประกอบธุรกิจระหว่างกัน 

กฎหมายเก่ียวกับการเดินเรือทางน้ าของประเทศไทย 

 กฎหมายเกี่ยวกับการเดินเรือทางน้ําของประเทศไทยเป็นเรื่องที่สําคัญกับทั้งภาครัฐ
ภาคเอกชน และประชาชนทั่วไป กฎหมายเกี่ยวกับการเดินเรือมีหลายฉบับ แต่ละฉบับล้วนมีการใช้
บังคับที่สอดคล้องเกี่ยวข้องกัน กฎหมายเกี่ยวกับการเดินเรือ โดยหลักจะมีการศึกษากันในหน่วยงาน
ราชการด้านการทหาร หรือหน่วยงานที่ทํางานเกี่ยวข้องกันเท่านั้น แต่ปัจจุบันการค้าการเดินเรือหรือ
กิจการเกี่ยวกับการเดินเรือมีความเฟื่องฟูอย่างมาก ทั้งการขนส่งสินค้าทางทะเล หรือการคมนาคม
สัญจรของประชาชนในแม่น้ําสายสําคัญ อาทิ แม่น้ําเจ้าพระยา ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งสินค้า หรือเรือ
โดยสารสาธารณะ หรือในทะเลในเขตน่านน้ําไทย ก็ปรากฏทั้งการขนส่งสินค้า และขนส่งคน 
โดยเฉพาะการเดินทางท่องเที่ยวทางทะเลของนักท่องเที่ยวในประเทศไทย และในปัจจุบันก็มีการ
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ส่งเสริมการขนส่งทางน้ํามากขึ้น ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งคน หรือสินค้า เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายและต้นทุน
ที่ต่ํากว่าการขนส่งทางบกและทางอากาศ 
 กฎหมายเกี่ยวกับการเดินเรือที่สําคัญ ได้แก่ พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ําไทย 
พ.ศ. 2456, พระราชบัญญัติปูองกันเรือโดนกัน พ.ศ.2522 และ พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481 
กฎหมายเหล่าน้ีมักจะถูกนํามาใช้กับมาตราหลักเสมอ คือ ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 233, 291, 
300 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 420 โดยมีรายละเอียดที่น่าสนใจและเกี่ยวข้องกับ
บทบาทหน้าที่ของกรมเจ้าท่า ดังนี้  
 1. พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ.2456 หน้าที่นายเรือ 
เมื่อเวลาเรือเข้ามาหรือออกจากน่านนํ้าไทย เช่น การแจ้งเข้าแจ้งออกเรือกําปั่น ตามประเภทที่เจ้าท่า
ประกาศกําหนดลําใด เมื่อเข้ามาในน่านน้ําไทย นายเรือต้องปฏิบัติดังนี้ 
  1.1 แจ้งต่อเจ้าท่า 
  1.2 ชักธงสําหรับเรือนั้นข้ึนไว้ให้ปรากฏ 
  1.3 ติดตั้งและเปิดใช้โคมไฟตั้งแต่เวลาพระอาทิตย์ตกถึงเวลาพระอาทิตย์ข้ึน (มาตรา 
19) 
  เรือกลที่เป็นเรือเดินทะเล และเป็นเรือไทยขนาดตั้งแต่หกสิบตันกรอสส์ข้ึนไป และ
เรือกําปั่นต่างประเทศ เมื่อเข้ามาในเขตท่าเรือใด ๆ ในน่านน้ําไทย นายเรือต้องรายงานการเข้ามาถึง
ต่อเจ้าท่าตามแบบพิมพ์ของกรมเจ้าทา่ภายในเวลา 24 ช่ัวโมง นับแต่เวลาที่จอดเรือเรียบร้อย (มาตรา 18) 
  เรือกลที่เป็นเรือเดินทะเลและเป็นเรือไทยขนาดต้ังแต่หกสิบตันกรอสส์ข้ึนไป เมื่อจะ
ออกจากเขตท่าเรือใด ๆ ในน่านน้ําไทย นายเรือต้องแจ้งกําหนดออกเรือต่อเจ้าท่าก่อนออกเรือเป็น
เวลาไม่น้อยกว่า 6 ช่ัวโมง เพื่อให้เจ้าท่าตรวจสอบว่าปฏิบัติถูกต้องตามกฎหมายหรือไม่เสียก่อน  
เมื่อเห็นว่าถูกต้องแล้วจึงอนุญาตให้ออกเรือได้ (มาตรา 21) 
  เขตห้ามจอด เจ้าท่าโดยคําแนะนําของผู้ว่าราชการจังหวัดหรือองค์กรปกครอง 
ส่วนท้องถ่ินมีอํานาจประกาศกําหนดแนวแม่น้ํา ลําคลอง ทะเลสาบ หรือทะเลอาณาเขต เป็นเขต 
ห้ามจอดเรือหรือแพนายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือผู้ใดฝุาฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามประกาศในวรรคหนึ่ง  
ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท และปรับเป็นรายวันวันละห้าร้อยบาท จนกว่า
จะปฏิบัติให้ถูกต้อง และให้เจ้าท่ามีอํานาจสั่งยึดใบประกาศนียบัตรควบคุมเรือมีกําหนดไม่เกิน  
หกเดือนนายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือผู้ใดปฏิบัติหน้าที่ในระหว่างที่ถูกยึดใบประกาศนียบัตรควบคุมเรือ
ตามวรรคสอง ต้องระวางโทษปรับหนึ่งหมื่นบาทความในวรรคสองให้ใช้กับผู้กระทําความผิดซึ่งเป็น
เจ้าของหรือผู้ควบคุมแพและแพคนอยู่ด้วย(มาตรา 44/1 เพิ่งเพิ่มเข้ามาปี 2450) 
  การจอดเรือ ตามลําแม่น้ําเล็ก และในคลองต่าง ๆ นั้นอนุญาตให้จอดเรือต่าง ๆ  
ได้ทั้งสองฟาก แต่อย่าให้เป็นที่กีดแก่ทางเรือข้ึนล่องที่กลางลํานํ้า และห้ามไมให้จอดซ้อนลําหรือจอด
ขวาง หรือตรงกลางลําน้ําลําคลองเป็นอันขาด (มาตรา 44) เรือกําปั่นเรือเล็กและแพต่าง ๆ ที่จอด
เทียบฝั่งแม่น้ําหรือเทียบท่าสินค้า หรือท่าเรือนั้น ห้ามมิให้จอดขวางลํานํ้า ต้องจอดให้หัวเรือท้ายเรือ 
หัวแพท้ายแพหันตามยาวของทางน้ํา (มาตรา 45)ห้ามมิให้เรือโปูะจ้าย เรือลําเลียง เรือสําเภา เรือ
บรรทุกสินค้า เรือกลไฟเล็ก และเรือ และแพไม้ต่าง ๆ จอดผูกกับฝั่งแมน่้ํามากลําหรือโดยอย่างที่ให้ล้ํา
ออกมาในทางเรือเดิน หรือจนเป็นที่กีดขวางแก่การเดินเรือ (มาตรา 48) นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือ
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หรือแพผู้ใดฝุาฝืนหรือไม่ปฏิบัติตาม มาตรา 44 มาตรา 45 มาตรา 8 ถ้าเป็นเรือกําปั่นต้องระวางโทษ
ปรับตั้งแต่หนึ่งพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท และปรับเป็นรายวันวันละห้าร้อยบาทจนกว่าจะปฏิบัติให้
ถูกต้อง ถ้าเป็นเรือเล็กหรือแพ ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่หนึ่งร้อยบาทถึงหนึ่งพันบาท และปรับเป็น
รายวันวันละห้าสิบบาท จนกว่าจะปฏิบัติให้ถูกต้อง 
  การเดินเรือในแม่น้ําลําคลองต่าง ๆ ในแม่น้ําลําคลองต่าง ๆ นอกเขตท่าบรรดาเรือ 
ที่เดินตามน้ําให้เดินกลางลําแม่น้ําหรือลําคลอง เรือที่เดินทวนน้ําให้เดินแอบฝั่ง ถ้าไม่สามารถจะทํา
อยา่งหนึ่งอย่างใดดังว่ามาน้ี ให้เดินกลางร่องน้ํา และให้ปฏิบัติตามข้อบังคับการเดินเรือแห่งท้องถ่ิน 
ซึ่งตั้งข้ึนเพื่อควบคุมการเดินเรือในลําแม่น้ําหรือคลองนั้น ๆ ด้วย ให้เจ้าท่าหรือข้าหลวงประจําจังหวัด
ในท้องถ่ินที่ไม่มีเจ้าท่า มีอํานาจออกข้อบังคับควบคุมการเดินเรือในแม่น้ําและลําคลองใด ๆ ซึ่งอยู่ใน
เขตท้องถ่ินของตนได้ ข้อบังคับนั้นเมื่อได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรี เจ้าหน้าที่ เมื่อประกาศในราชกิจจา
นุเบกษาแล้ว ให้ใช้บังคับได้ (มาตรา 68)  
  ตัวอย่างข้อบังคับควบคุมการเดินเรือ เช่น ข้อบังคับควบคุมการเดินเรือท้องถ่ินแห่ง
กรุงเทพมหานคร กําหนดให้เรือกลทุกลําเดินผ่อนกําลังให้เบาที่สุด เพื่อปูองกันเหตุอันตรายแก่เรือ  
นั้น ๆ หรือเกิดละลอกคลื่นของเรือทําให้ทรัพย์สินของผู้อื่นได้รับความเสียหายสําหรับในเขตปทุมวัน
เฉพาะคลองแสนแสบ  ข้อบังคับควบคุมการเดินเรือท้องถ่ินแห่งจังหวัดปทุมธานี (ฉบับที่ ๒) 
กําหนดให้แม่น้ําเจ้าพระยาตั้งแต่ด้านเหนือของสะพานนนทบุรีถึงสุดเขตวัดหงษ์ทองด้านใต้ ตําบล  
บางพูด อําเภอปากเกร็ด จังหวัดนนทบุรี เป็นเส้นฉากตรงไปยังฝั่งแม่น้ําตรงข้าม บังคับให้เรือทุกลํา 
ที่เดินข้ึน - ล่อง เดินเรือในทางเดินเรือฝั่งตะวันออก ลดความเร็วลงและเดินผ่อนกําลังให้เบาที่สุด 
ควบคุมระดับเสียงของเครื่องยนต์ และห้ามใช้สัญญาณเสียงเว้นแต่มีเหตุจําเป็นอันไม่อาจหลีกเลี่ยงได้  
ข้อบังคับกรมเจ้าท่าว่าด้วยการควบคุมการเดินเรือในแม่น้ําโขง เขตอําเภอเชียงของ จังหวัดเชียงราย 
พ.ศ.2549 ผู้ควบคุมเรือจะต้องปฏิบัติการเดินเรือ หรือหลีกเลี่ยงเรือโดนกัน ตามกฎการเดินเรือ 
ในความตกลงว่าด้วยการเดินเรือพาณิชย์ ด้วยความระมัดระวังดังเช่นวิญญูชนผู้ประกอบวิชาชีพนั้น 
จะพึงปฏิบัติโดยวิสัย และพฤติการณ์เช่นน้ัน โดยคํานึงถึงเรือโดยสารและเรือเล็กที่แล่นตัดข้ามฝั่งและ
ลดความเร็วเรือลงให้เหมาะสม เพื่อปูองกันละลอกคลื่นทําความเสียหายแก่ตลิ่ง และเป็นอันตราย 
  ความเร็วของเรือ เรือที่จะเข้าเทียบหรือจอดยังท่า นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือต้องใช้
ความเร็วต่ําและด้วยความระมัดระวัง เรือที่เดินอยู่ในแม่น้ําหรือลําคลอง ต้องใช้ความเร็วไม่เกินอัตรา 
ที่เจ้าท่ากําหนด และห้ามมิให้แล่นตัดหน้าเรือกลที่กําลังเดินข้ึนล่องอยู่ในระยะสองร้อยเมตร ผู้ใดฝุา
ฝืนหรือไม่ปฏิบัติตาม ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทถึงห้าพันบาท และให้เจ้าท่ามีอํานาจสั่งยึด
ใบอนุญาตใช้เรือหรือประกาศนียบัตรควบคุมเรือมีกําหนดไม่เกินหกเดือนเจ้าของ เรือหรือผู้ถือ
ประกาศนียบัตรควบคุมเรือที่ถูกยึดใบอนุญาต มีสิทธิอุทธรณ์ต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
ภายในหนึ่งเดือนนับแต่วันที่ได้ทราบคําสั่ง คําช้ีขาดของรัฐมนตรีเป็นที่สุด แต่ในระหว่างที่รัฐมนตรี  
ยังมิได้ช้ีขาด คําสั่งนั้นมีผลบังคับได้ (มาตรา 101) 
  หน้าที่ของนายเรือ นายเรือที่ได้รับประกาศนียบัตรแสดงความรู้ทุกคน ต้องใช้ความ
ระมัดระวังในการควบคุมเรือโดยเต็มความสามารถ เพื่อมิให้เกิดอุบัติเหตุหรืออันตรายอย่างใด ๆ และ
ถ้ามีเหตุอย่างใด ๆ เกิดข้ึนในหน้าที่ขณะที่ตนกระทําการควบคุมเรือนั้นอยู่ นายเรือลําน้ันต้องรายงาน
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เหตุทีเ่กิดข้ึนนั้นต่อเจา้พนักงานผูม้ีหน้าที่ (มาตรา 102) หากฝุาฝืน ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่สองร้อยบาท
ถึงสองพันบาท (มาตรา 103) แก่เรือที่จอดริมฝั่ง 
  นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือผู้ใดฝุาฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมาตรา 68 หรือข้อบังคับ 
ที่ออกตามมาตรา 68 ต้องระวางโทษปรับตั้งแต่ห้าร้อยบาทถึงห้าพันบาท (มาตรา 69) 
  การใช้โคมไฟ เรือกลไฟเล็กและเรือยนต์ทุกลํา เมื่อเวลาเดินต้องมีโคมไฟสีเขียวไว้
ข้างแคมขวาดวงหนึ่ง โคมไฟสีแดงข้างแคมช้ายดวงหนึ่ง และโคมไฟสีขาวอย่างแจ่มแขวนไว้ในที่เด่น
สูงจากดาดฟูา ให้ถูกต้องตามที่จะกําหนดไว้ในกฎข้อบังคับสําหรับการตรวจเรือ (มาตรา 104) 
  เรือทุกลําและแพไม้ทุกแพที่ทอดสมอหรือผูกอยู่กับหลัก หรือกําลังเดินหรือล่องอยู่นั้น 
ต้องแขวนโดมไฟสี่ขาวดวงหนึ่งไว้ในที่เด่นให้เป็นที่แลเห็นได้จากทุกทิศ แต่ถ้าจอดผูกเทียบอยู่กับฝั่ง
แม่น้ําไม่จําเป็นต้องมีโคมไฟไว้เช่นน้ีก็ได้ (มาตรา 105) เรือลําเลียงและเรือโปูะจ้ายทุกลํา ถ้าเป็นเรือ 
ที่เดินด้วยเครื่องจักรอย่างเรอืไฟ ต้องมีโคมไฟเหมือนอย่างที่บัญญัติไว้สําหรับเรือกลไฟ ถ้าเป็นเรือเดิน
ด้วยใบฉะนั้นต้องใช้โคมไฟตามอย่างที่บัญญัติไว้สําหรับเรือใบที่กําลังเดิน (มาตรา 106) 
  เรือทุกลําที่อยู่ในพ่วงที่กําลังเดินหรือทอดสมออยู่ก็ดี ต้องจุดโคมไฟสีขาวไว้ในที่เด่น
แลเห็นง่ายในระหว่างเวลาต้ังแต่พระอาทิตย์ตกจนพระอาทิตย์ข้ึน เพื่อให้เป็นที่สังเกตได้ชัดว่าหมู่เรือ 
ที่พ่วงนั้นยาวและกว้างเท่าใด (มาตรา 107) หากมีการฝุาฝืน ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินหกเดือน 
หรือปรับตั้งแต่หนึ่งพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ (มาตรา 110) 
  กรณีเรือล่ม เมื่อมีเรือไทย เรือต่างประเทศหรือสิ่งอื่นใดจมลงหรืออยู่ในสภาพที่อาจ
เป็นอันตรายแก่การเดินเรือในน่านน้ําไทย ให้เจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือหรือสิ่งอื่นใดนั้นจัดทํา
เครื่องหมายแสดงอันตรายโดยพลัน ด้วยเครื่องหมายตามที่เจ้าท่าหรือเจ้าพนักงานผู้มีหน้าที่
เห็นสมควร สําหรับเป็นที่สังเกตในการเดินเรือทั้งเวลากลางวันและเวลากลางคืน จนกว่าเจ้าของหรือ
ตัวแทนเจ้าของเรือหรือสิ่งอื่นใดน้ันจะได้กู้ รื้อ ขน ทําลายหรือกระทําการอย่างหนึ่งอย่างใดแก่เรอืหรอื
สิ่งอื่นใดซึ่งได้จมลงหรืออยู่ในสภาพที่อาจเป็นอันตรายแก่การเดินเรือออกจากที่นั้นเรียบร้อยแล้ว  
ซึ่งต้องกระทําให้แล้วเสร็จภายในระยะเวลาที่เจ้าท่ากําหนด 
  ถ้าเรือไทย เรือต่างประเทศหรอืสิง่อื่นตามวรรคหนึ่ง มีสิ่งก่อหรืออาจกอ่ให้เกิดมลพษิ
ต่อสิ่งแวดล้อม ให้เจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือหรือสิ่งอื่นใดน้ันขจัดหรือปูองกันมลพิษให้แล้วเสร็จ
ภายในระยะเวลาที่เจ้าท่ากําหนด หากไม่แล้วเสร็จภายในระยะเวลาดังกล่าว ให้เจ้าท่าหรือเจ้า
พนักงานผู้มีหน้าที่มีอํานาจกระทําการอย่างหนึ่งอย่างใดเพื่อขจัดหรือปูองกันมลพิษนั้นได้โดยเรียก
ค่าใช้จ่ายจากเจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือหรือสิ่งอื่นใดน้ัน 
  ในกรณีที่เจ้าของหรือตัวแทนเจ้าของเรือหรือสิ่งอื่นใดนั้นไม่ยอมชดใช้ค่าใช้จ่ายตาม
วรรคสองหรือวรรคสามภายในระยะเวลาที่เจ้าท่ากําหนดตามควรแก่กรณี หรือไม่ปรากฏตัวเจ้าของ
หรือตัวแทนเจา้ของเรือหรือสิ่งอื่นใดนั้น ให้เจ้าท่าด้วยความเหน็ชอบของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
นําเรือหรือสิ่งอื่นใดและทรัพย์สินที่อยู่ในเรือหรือสิ่งอื่นใดน้ันออกขายทอดตลาดหรือขายโดยวิธีอื่น 
  เรือที่ไม่ต้องมีใบอนุญาตใช้เรือ ได้แก่ เรือของราชนาวีไทย เรือของรัฐบาลต่างประเทศ
ซึ่งเข้ามาในน่านน้ําไทยช่ัวครั้งคราว เรือต่างประเทศซึ่งเข้ามาในน่านน้ําไทยช่ัวครั้งคราวและ
ใบอนุญาตยังไม่สิ้นอายุ เรือที่มิใช่เรือกลขนาดตํ่ากว่าย่ีสิบห้าหาบ เรือซึ่งต้องมีประจําเรือใหญ่ตามกฎ
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ข้อบังคับสําหรับการตรวจเรือ (พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ําไทย (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2481 
(มาตรา 4)  
  การใช้เรือโดยไม่มีใบอนุญาตใช้เรือ หรือใช้เรือที่ใบอนุญาตใช้เรือสิ้นอายุแล้ว หรือ 
ใช้เรือผิดไปจากเขตหรือตําบลการเดินเรือที่กําหนดไว้ในใบอนุญาตใช้เรือ ต้องระวางโทษปรับไม่เกิน
หนึ่งหมื่นบาทและเจ้าท่าจะสั่งยึดใบอนุญาตใช้เรือมีกําหนดไม่เกินหกเดือนด้วยก็ได้เจ้าของเรือหรือ
เจ้าของกิจการเดินเรือที่ถูกยึดใบอนุญาตใช้เรือตามวรรคหนึ่งมีสิทธิอุทธรณ์ต่อรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมภายในหนึ่งเดือนนับแต่วันที่ได้ทราบคําสั่ง คําช้ีขาดของรัฐมนตรีเป็นที่สุด แต่ใน
ระหว่างที่รัฐมนตรียังมิได้ช้ีขาด คําสั่งนั้นมีผลบังคับได้เรือใดถูกยึดใบอนุญาตใช้เรือแล้วยังขืนเดินหรือ
กระทําการ นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือ เจ้าของเรือหรือเจ้าของกิจการเดินเรือ ต้องระวางโทษปรับไม่
เกินห้าหมื่นบาท (พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านนํ้าไทย (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2481 มาตรา 9) 
  ผู้ควบคุมเรือต้องมีประกาศนียบัตร กล่าวคือผู้ใดทําการในเรือในตําแหน่งที่กฎ
ข้อบังคับสําหรับการตรวจเรอืกําหนดให้ต้องมีประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถ โดยมิได้รับ
ประกาศนียบัตรรับรองความรู้ความสามารถอันถูกต้องตามบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวาง
โทษจําคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับตั้งแต่หนึ่งพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ ถ้าทําการ 
ในเรือในขณะที่ประกาศนียบัตรสิ้นอายุแล้ว ต้องระวางโทษปรับไม่เกินสองพันบาท (มาตรา 282) 
 2. พระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ.2522 เป็นกฎหมายที่ออกเพื่อให้
สอดคล้องกับอนุสัญญาว่าด้วยกฎข้อบังคับระหว่างประเทศสําหรับปูองกันเรือโดนกันในทะเล  
ค.ศ. 1472 ซึ่งมีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ 15 กรกฎาคม 2560 ไม่มีรายละเอียดของกฎเกณฑ์การเดินเรือ 
เพียงแต่กําหนดหลักการกว้าง ๆ ไว้ว่า ให้รัฐมนตรี มีอํานาจออกกฎกระทรวงในเรื่อง ดังต่อไปนี้ 
  2.1 การถือท้ายและการเดินเรือ 
  2.2 โคมไฟและทุ่นเครื่องหมาย 
  2.3 สัญญาณเสียง และสัญญาณแสง 
  2.4 ข้อยกเว้นในการปูองกันเรือโดนกัน 
  2.5 ที่ติดตั้ง และรายละเอียดทางเทคนิคของโคมไฟและทุ่นเครื่องหมาย 
  2.6 สัญญาณที่ต้องมีเพิ่มข้ึนสําหรับเรือประมงขณะทําการประมงใกล้กัน 
  2.7 รายละเอียดทางเทคนิคของเครื่องทําสัญญาณเสียง 
  2.8 สัญญาณอับจน (มาตรา 5) 
  ซึ่งกฎกระทรวงเหล่านี้ใช้บังคับแก่เรือไทยและเรือต่างประเทศที่อยู่ในน่ านน้ําไทย 
และเรือไทยที่อยู่ในทะเลหลวง (มาตรา 6) ผู้ใดฝุาฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามกฎกระทรวงฯ เหล่านี้มีความ
รับผิดและต้องระวางโทษเช่นเดียวกับที่บัญญัติไว้สําหรับเรือในกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ํา
ไทย (มาตรา 8) 
  สาเหตุและปัญหาเกี่ยวกับอุบัติเหตุในการเดินเรือ เช่น บรรทุกเกิน ดัดแปลง 
ต่อเติมเรือ ไม่ปฏิบัติตามกฎการเดินเรือ เช่น การเดินเรือ การจอดเรือ สัญญาณไฟ เดินเรือตัดหน้าคน
อื่นโดยไม่มีสัญญาณไฟ จะมาเรียกค่าเสียหายไม่ได้ เช่น ขณะเกิดเหตุเรือฝุายโจทก์ทั้งสองแล่นตัด
แม่น้ําจากทางฝั่งขวาไปทางฝั่งซ้ายโดยไม่มีสัญญาณไฟ เป็นการกระทําโดยประมาท แม้ว่าเหตุที่เรือ
ชนกันจะเกิดจากการกระทําโดยประมาทของฝุายจําเลยเป็นเหตุให้โจทก์ทั้งสองได้รับความเสียหาย 
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แต่ฝุายโจทก์ทั้งสองก็มีส่วนกระทําโดยประมาทก่อให้เกิดความเสียหายด้วยโดยไม่ยิ่งหย่อนกว่ากัน 
จําเลยทั้งสองไม่ต้องรับผิดใช้ค่าเสียหายแกโจทก์ทั้งสอง (ฎีกาที่  829/2533) ผู้ควบคุมเรือไม่มี
ประกาศนียบัตร หรือให้ช่างขับแทน เช่น มีคดีหนึ่งโจทก็ฟูองว่าจําเลยที่ 3 ซึ่งเป็นนายท้ายได้ให้จําเลย
ที่ 2 ซึ่งเป็นช่างเครื่องถือพวงมาลัยแทนเรือจึงได้ชนท้ายเรือโจทก็เสียหาย(ฎีกาที่  1429/2498)  
นายเรือควบคุมเรือโดยประมาท เช่น ใช้ความเร็วสูง  
 3. พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 และระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยหลักเกณฑ์
และวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับทะเบียนเรือไทยและใบอนุญาตใช้เรือ พ.ศ.2563 เพื่อให้การปฏิบัติงานเกี่ยวกับ
เรื่องใบอนุญาตใช้เรือและใบทะเบียนเรือไทย เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ คล่องตัว เหมาะสม 
สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบัน และเป็นการอํานวยความสะดวกให้กับประชาชนตามพระราช
กฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี พ.ศ. 2546 อาศัยอํานาจตาม
พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ําไทย พ.ศ.2546 และที่แก้ไขเพิ่มเติม พระราชบัญญัติเรือไทย 
พ.ศ.2481 และที่แก้ไขเพิ่มเติม และมาตรา 34 แห่งพระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน 
พ.ศ.2534 และที่แก้ไขเพิ่มเติม อธิบดีกรมเจ้าท่าจึงออกระเบียบไว้ ครอบคลุมในหลายประเด็น เช่น 
การจดทะเบียนรับใบอนุญาตเรือ การจดทะเบียนเรือไทย การต่ออายุใบอนุญาตใช้เรือ การโอน
กรรมสิทธ์ิเรือซึ่งรบัเฉพาะใบอนุญาตใช้เรือ การโอนกรรมสทิธ์ิเรือไทย การจํานองเรือ การจดทะเบียน
ปุริมสิทธิเรือไทย การจํานองเรือไทย (ตามพระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล  
พ.ศ.2537) ใบอนุญาตใช้เรือสูญหาย เป็นอันตรายหรือชํารุด ใบทะเบียนเรือไทยสูญหายเป็นอันตราย
หรือชํารุด การเปลี่ยนช่ือเรือซึ่งรับเฉพาะใบอนุญาตใช้เรือ การเปลี่ยนช่ือเรือซึ่งจดทะเบียนเรือไทย 
การเปลี่ยนผู้ควบคุมเรือซึ่งจดทะเบียนเรือไทย การเปลี่ยนแปลงตัวเรือ  

ข้อมูลเก่ียวกับกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม 

 กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม เดิมมีช่ือว่า “กรมการขนส่งทางน้ําและพาณิชยนาวี”  
จนกระทั่งปี พ.ศ. 2552 พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัวภูมิพลอดุลยเดช ทรงมีพระกรุณาโปรดเกล้า 
ให้ตราพระราชกฤษฎีกา เปลี่ยนช่ือ “กรมการขนส่งทางน้ําและพาณิชยนาวี” เป็น “กรมเจ้าท่า” 
อาศัยอํานาจตามความในมาตรา 187 ของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย และมาตรา 8 ตรีแห่ง
พระราชบัญญัติระเบียบบริหารราชการแผ่นดิน พ.ศ. 2534 ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติ
ระเบียบบริหารราชการแผนดิน (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2543  
 กรมเจ้าท่าเป็นหน่วยงานภายใต้สังกัดกระทรวงคมนาคมมีบทบาทและภารกิจเกี่ยวกับ
การควบคุม กํากับ ดูแล และพัฒนาส่งเสริมการคมนาคมทางน้ําให้ได้รับความปลอดภัย สะดวก 
รวดเร็ว และมีประสิทธิภาพ ตลอดจนการดูแลรักษาสิ่งแวดล้อมทางน้ํา รวมทั้งการผลิตและพัฒนา
บุคลากรทุกประเภทที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางน้ําให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล รวมทั้งการส่งเสริม
การพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ําและการพาณิชย์นาวีให้มีการเช่ือมต่อกับระบบการขนส่งอื่น ๆ  
ทั้งการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า ท่าเรือ อู่เรือ กองเรือไทย และกิจการเกี่ยวเนื่องเพื่อให้ประชาชน
ได้รับความสะดวก รวดเร็ว ทั่วถึง และปลอดภัย ตลอดจนการสนับสนุนภาคการส่งออกให้มีความ
เข้มแข็ง 
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 วิสัยทัศน์ ของกรมเจ้าท่า คือ “พัฒนาระบบขนส่งทางน้ําอย่างเช่ือมโยง มีมาตรฐาน 
เพื่อให้เกิดความสะดวก ปลอดภัย และเพิ่มศักยภาพการแข่งขันของประเทศ” 
 พันธกิจ ของกรมเจ้าท่า คือ กํากับดูแล การส่งเสริมการพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ํา
และการพาณิชยนาวีให้มีการเช่ือมต่อกับระบบการขนส่งอื่น ๆ ทั้งการขนส่งผู้โดยสาร และสินค้า 
ท่าเรือ อู่เรื่อ กองเรือไทย และกิจการเกี่ยวเนื่อง เพื่อให้ประชาชนได้รับความสะดวก รวดเร็ว ทั่วถึง 
และปลอดภัยตลอดจนการสนับสนุนภาคการส่งออกให้มีความเข้มแข็ง โดยมีอํานาจหน้าที่ ดังนี้ 
 1. ดําเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ําไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย 
กฎหมายว่าด้วยการปูองกันเรือโดนกัน กฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการพาณิชยนาวี กฎหมายว่าด้วย
การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง 
 2. ศึกษาและวิเคราะห์เพื่อพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางน้ํา 
 3. ส่งเสริมและพัฒนาเครือข่ายระบบการขนส่งทางน้ําและการพาณิชยนาวี 
 4. ดําเนินการจัดระเบียบการขนส่งทางน้ําและกิจการพาณิชยนาวี 
 5. ร่วมมือและประสานงานกับองค์การและหน่วยงานที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศในด้านการขนส่งทางน้ํา การพาณิชยนาวีและในส่วนที่เกี่ยวกับอนุสัญญาและความตกลง
ระหว่างประเทศ 
 6. ปฏิบัติการอื่นใดตามที่กฎหมายกําหนดให้เป็นอํานาจหน้าที่ของกรมหรือตาม 
ที่รัฐมนตรี หรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย 
 ปัจจุบันยุทธศาสตร์ของกรมเจ้าท่า ประกอบด้วย 4 ด้าน ดังนี ้  
 1. ยุทธศาสตร์ที่ 1 พัฒนาและบํารุงรักษา โครงสร้างพื้นฐานทางน้ําตามธรรมชาติ  
เพื่อสนับสนุนการขนส่งให้มีประสิทธิภาพ  
 2. ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยกระดับระบบการขนส่งทางน้ําให้มีความปลอดภัย มั่นคง มีความ 
ทันสมัย เพื่อสนับสนุนการขนส่งทางน้ํา และการพาณิชยนาวี  
 3. ยุทธศาสตร์ที่ 3 พัฒนาศักยภาพในการ ขนส่งทางน้ําและพาณิชยนาวีเพื่อเพิ่ม  
ขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ  
 4. ยุทธศาสตร์ที่ 4 ส่งเสริม สนับสนุน ความสามารถในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ 

งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 ผู้วิจัยได้ทําการศึกษาค้นคว้างานวิจัยที่มีขอบเขตการศึกษาที่เกี่ยวข้องกับการวางแผน 
ยุทธศาสตร์การนําเทคโนโลยีมาใช้ในการดําเนินการ บริหารจัดการ นําเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้เพื่อการ
ยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้ํา เพื่อผลักดันการรักษาความปลอดภัยทางน้ําของกรมเจ้าท่า
ให้มีประสิทธิภาพ ทันสมัย สอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาล ยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ ยุทธศาสตร์ของกระทรวงคมนาคม ซึ่งมีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องและมีประเด็นที่เป็น
ประโยชน์ในการวิจัย ดังนี้  
 พรวิภา ภู่สงฆ์ (2561) ไดศึ้กษา “การศึกษาวิเคราะห์ปัจจัยเชิงพื้นที่และเขตพื้นที่เสี่ยง
อันตรายที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางน้ํา กรณีศึกษาแม่น้ําเจ้าพระยาในพื้นที่จังหวัดนนทบุรีและ
กรุงเทพมหานคร” ผลการศึกษาพบว่าการเกิดอุบัติเหตุทางน้ําในแม่น้ําเจ้าพระยา บริเวณจังหวัด 
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นนทบุรี และกรุงเทพมหานคร ปี 2557- 2560 ตามช่วงเวลาสามารถสรุปได้ว่า อุบัติเหตุทางน้ําที่เกิด 
จากสาเหตุเรือชนสะพาน เรือชนกัน น้ําเข้าเรือ และตกเรือ จะเกิดในช่วงกลางคืน และอุบัติเหตุ 
ทางน้ําที่เกิดจากสาเหตุเรือโดนคลื่น เรือชนท่าเรือ ไฟไหม้เรือ จะเกิดในช่วงกลางวัน สําหรับปัจจัย 
เชิงพื้นที่ที่ที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางน้ํา ในแม่น้ําเจ้าพระยาในเขตจังหวัดนนทบุรี และ
กรุงเทพมหานคร มี 6 ปัจจัย ได้แก่ ทางเดินเรือโดยสาร บ้านริมน้ํา คลองที่ตัดกับแม่น้ํา ท่าเรือ  
ความโค้งแม่น้ํา และสะพานข้ามแม่น้ํา โดยปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการเกิดอุบัติเหตุทางน้ํา คือ ท่าเรือ    
สําหรับพื้นที่เสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุทางน้ําในแม่น้ําเจ้าพระยาคือ แม่น้ําบริเวณกรุงเทพมหานคร 
ที่อยู่ในเขต บางกอกน้อย เขตพระนคร เขตธนบุรี เขตสัมพันธวงศ์ เขตคลองสาน เขตบางรัก และ 
เขตสาทร 
 นิวัช สร้อยมาลี (2556) ได้ศึกษา “การศึกษาจุดเสี่ยงการเกิดอุบัติเหตุภายในพื้นที่ตําบล
โบสถ์ อําเภอพิมาย จังหวัดนครราชสีมา” ผลการศึกษาได้มีข้อเสนอแนะแนวทางแก้ไขปัญหาในจุด
เสี่ยงดังกล่าว ควรมีการแก้ไขโดยมีการติดตั้งปูายเตือนต่าง ๆ เช่น ปูายหยุด ปูายทางโค้ง ปูายสาม
แยก ปูายสี่แยก ปูายโรงเรียน ปูายชุมชน และมีเครื่องหมายจราจรบนพื้นทาง เช่น มี  Rubber Srip 
อยู่บนพื้นทางเพื่อเตือนให้ระวังทางโค้ง ทางแยกและมีไฟฟูาแสงสว่างในยามคํ่าคืนในบริเวณที่เป็น 
ทางโค้ง ทางแยกต่าง ๆ และมีสัญญาณไฟกระพริบ เพื่อเตือนบริเวณสามแยกหรือสี่แยกเป็นต้น ทั้งนี้
องค์การบริหารส่วนตําบลโบสถ์ อําเภอพิมาย จังหวัดนครราชสีมา หน่วยงานปกครองส่วนท้องถ่ิน 
เป็นหน่วยงานที่มีศักยภาพในการลดอุบัติเหตุ ตั้งแต่การออกแบบสร้างถนนที่ปลอดภัย การดูแล
สิ่งแวดล้อมข้างทาง การปรับปรุง ซ่อมแซมจุดเสี่ยงต่าง ๆ แต่การดําเนินงานดังกล่าวจําเป็นต้องใช้
ข้อมูลทั้งทางด้านวิชาการ ข้อมูลเชิงประจักษ์ต่าง ๆ มาเป็นฐานในการวางแผนการดําเนินงาน ดังนั้น
จึงควรมีการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุจราจรจึงควรกําหนดให้เป็นนโยบายของชุมชน โดยทํางานร่วมกับ
ภาคีเครือข่ายต่าง ๆ และอาศัยข้อมูลอุบัติเหตุในพื้นที่  และควรสร้างการมีส่วนร่วมของชุมชนจาก
ประชาชนและอาสาสมัครในบริบทต่าง ๆ ให้มากข้ึน โดยชุมชนสามารถมีส่วนร่วมของในการแก้ไข
ปัญหาอุบัติเหตุได้หลายวิธี เช่น เป็นผู้ให้ข้อมูลจุดเสี่ยง เป็นอาสาสมัครจราจรซึ่งสามารถมีกิจกรรม
หลากหลาย เช่น การจํากัดความเร็ว การตรวจการร่วมกับตํารวจเพื่อบังคับใช้กฎหมาย เป็นผู้มีส่วนร่วม 
ในการผลักดันนโยบาย โดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มผู้ตกเป็นเหยื่อของอุบัติเหตุจราจร เป็นต้น 
 สุวรรณา โพธิอ่อน และ ไพโรจน์ เร้าธนชลกุล (2551) ได้ศึกษาเกี่ยวกับแนวทางและ
นโยบายปฏิบัติด้านการนําเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ในการพัฒนาท่าเรือแหลมฉบังให้เป็นท่าขนส่ง
อิเล็กทรอนิกส์ (e-Port) ซึ่งปัจจัยที่จะทําให้การพัฒนาระบบท่าขนส่งอิเล็กทรอนิกส์ประสบ
ความสําเร็จ (Key Success Factors) ก็คือ การใช้เทคโนโลยีที่มีความเหมาะสมมาช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการ พัฒนาท่าเรือไปสู่ความเป็นท่าเรือสากลที่มีสมรรถภาพสูง เทคโนโลยีสารสนเทศเข้ามาช่วยใน
การแลกเปลี่ยน รวบรวม จัดเก็บ วิเคราะห์ หา และเผยแพร่ระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ มากข้ึน ไม่ว่า 
จะเป็นระหว่างท่าเรือ หรือ Mode การขนส่งอื่น ๆ เช่น รถไฟ รถยนต์ หรือหน่วยงานภาครัฐและ
ภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง ท่าเรือมีความทันสมัยข้ึนสรา้งความได้เปรยีบในการแข่งขัน โดยสามารถพัฒนา
ท่าเรือแหลมฉบังให้เป็น World Class Port ด้วยการแลกเปลี่ยนข้อมูล สําหรับอํานวยความสะดวก
และสร้างความรวดเร็วแก่ผู้ใช้บริการเพื่อลดระยะเวลาและค่าใช้จ่าย โดยมุ่งเน้นระบบไร้เอกสาร  
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(Paperless) ยกระดับการให้บริการ การเพิ่มขีดความสามารถ (Capacity ช่วยลด Waiting Time 
ของเรือที่เทียบท่ทําให้ต้นทุนส่วนที่เป็น Port Cost ของสายการเดินเรือต่ําลง การจัดสรรพื้นที่เพื่อ
รองรับกิจกรรมที่เกี่ยวข้อง การเพิ่มศักยภาพในการบริหารงานหน้าท่า เป็นต้น และศึกษาระบบงาน
ของท่าเรือต้นแบบ คือ ท่าเรือของประเทศจีน และสิงค์โปร์ และกําหนดเป็นยุทธศาสตร์การพัฒนา
เทคโนโลยีสารสนเทศของท่าเรือแหลมฉบัง ด้วยการใช้ ICT เพื่อยกระดับท่าเรือแหลมฉบังให้เป็น
ท่าเรือในระดับมาตรฐานสากล (World Class Port) และรองรับการพัฒนาระบบ e-logistics ของ
ประเทศ โดยพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานสารสนเทศประกอบด้วย 1. การจัดตั้งศูนย์ข้อมูลกลาง
ท่าเรือแหลมฉบัง (Data Center of Laemchabang Port System) DC-LPS 2 ศูนย์ ได้แก่ DC-LPS 
A และ DC-LPS B เพื่อใช้เป็นสถานที่ในการเก็บข้อมูลของระบบคอมพิวเตอร์ และบริหารงานใน
ระบบต่าง ๆ รวมทั้งมีการเช่ือมโยงกับผู้ประกอบการและหน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้อง  2. พัฒนา
ระบบ LAN ซึ่งประกอบด้วยระบบสายใยแก้วนําแสง อุปกรณ์กระจายสัญญาณ และระบบสนับสนุน 
รวมทั้งระบบรักษาความปลอดภัยพัฒนาระบบสํานักงานอัตโนมัติ (Office Automation) เพื่อเป็น
ระบบกลางในการติดต่อประสานงาน และเช่ือมโยงระบบต่าง ๆ เข้าด้วยกันการนํา ICT  มาใช้
ประโยชน์ในการกํากับ/ตรวจสอบ และสนับสนุนผู้ประกอบการ ตลอดจนเช่ือมโยงข้อมูลระหว่าง
ท่าเรือแหลมฉบัง และหน่วยงานทีเ่กีย่วข้อง โดยพัฒนาระบบเช่ือมโยงผู้ประกอบการท่าเทียบเรือ เพื่อ
นําไปใช้ในการตรวจสอบ ควบคุมและสนับสนุนผู้ประกอบการและจัดทําระบบ WAN เพื่อใช้ในการ
เช่ือมโยงระบu Internet และหน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้องพัฒนาศักยภาพในการใช้ประโยชน์และ
บริหารจัดการด้าน ICT ของบุคลากรในทุกระดับ การจัดตั้งศูนย์การพัฒนาบุคลากร DC-LPS 
Training Center และพัฒนาหลักสูตรที่ตรงต่อความต้องการใช้งานของบุคลากรภายในท่าเรือแหลม
ฉบัง ตลอดจนเพิ่มประสิทธิภาพของหน่วยงานที่รับผิดชอบด้านการบริหารจัดการระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศภายในท่าเรือแหลมฉบังเพื่อรองรับเทคโนโลยีใหม่ๆ 
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กรอบแนวคิดของการวิจัย 

สรุป 

 จากการทบทวนวรรณกรรมต่าง ๆ ทําให้ได้แนวทางในการจัดทํางานวิจัยฉบับนี้  
โดยผู้วิจัยจะทําการศึกษาการจัดโครงสร้างองค์กร/การแบ่งมอบหน้าที่ในการดําเนินงานรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ําของกรมเจ้าท่า ตลอดจนยุทธศาสตร์และนโยบาย รูปแบบการบริหารจัดการ 
การรักษาความปลอดภัยทางน้ํา ในยามปกติและเมื่อมีเหตุการณ์ไม่ปกติ รวมไปถึงแผนงาน/โครงการ 
การนําเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการรักษาความปลอดภัยทางน้ํา  แล้วนําข้อมูลที่ได้มาวิเคราะห์
ประกอบกับข้อมูลที่ทําการรวบรวมทั้งในรูปแบบปฐมภูมิและทุติยภูมิ  เพื่อหาปัญหา/อุปสรรค และ
แนวโน้มการพัฒนาการดําเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน้ําในอนาคตของกรมเจ้าท่า โดยการ
วิเคราะห์ดังกล่าว จะดําเนินการบนพื้นฐานแนวคิดของการบริหารจัดการความปลอดภัย การสร้าง
นวัตกรรมใหม่ ๆ  และกฎหมาย/กฎระเบียบทีเ่กี่ยวข้อง เพื่อนําไปสู่คําตอบของงานวิจัยในการนําเสนอ
แนวทางในการสร้างนวัตกรรม การปฏิรูประบบ/กระบวนการทํางานของกรมเจ้าท่าในการรักษา  
ความปลอดภัยทางน้ํา ตั้งแต่ระดับสถาปัตยกรรมไปจนถึงยุทธศาสตร์ และเพื่อเสนอแนวทางในการ
กําหนดนโยบาย ของหน่วยงานทั้งภาครัฐ และเอกชนในการรักษาความปลอดภัยทางน้ําที่สอดคล้อง
และสนับสนุนเช่ือมโยงการทํางานกับกรมเจ้าท่า 
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 ดังนั้น ในบทที่ 3 ของงานวิจัยนี้จะเป็นการศึกษาที่มุ่งทําความเข้าใจยุทธศาสตร์ 
นโยบาย การดําเนินงานรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า ตลอดจนแผนงาน/โครงการที่สําคัญ  
ในนําเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้เพื่อการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้ํา  เพื่อให้ได้ฐานข้อมูล 
การวิเคราะห์ สังเคราะห์ ร่วมกับทฤษฎีแนวคิดที่เกี่ยวข้องและข้อมูลที่ได้ทําการรวบรวม เพื่อหา
ปัญหาข้อควรปรับปรุง และแนวทางการพัฒนาในบทต่อไป 

 

   



 
บทที่ 3 

การด้าเนินงานรักษาความปลอดภยัทางน ้าของกรมเจ้าทา่ 
กระทรวงคมนาคม 

 การศึกษาวิจัยในบทที่ 3 นี้ มีความมุ่งหมายเพื่อตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 1  
เพื่อศึกษาท าความเข้าใจการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการด าเนินงานรักษา 
ความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า ตั้งแต่ระดับยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนปฏิบัติราชการ ตลอดจน 
ผลการด าเนินงานที่ผ่านมา โดยมีล าดับการศึกษาดังนี้ 
 1. ภารกิจและโครงสร้างของกรมเจ้าท่า ที่เกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า 
 2. ยุทธศาสตร์ นโยบาย และการด าเนินงานที่เกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า 
 3. การด าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน้ าของกรมเจ้าท่า  
 4. การน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาพัฒนาการรักษาความปลอดภัยทางน้ าในปัจจุบัน 
 ทั้งนี้ ในส่วนของการศึกษาบทที่ 3 นี้ จะอยู่ภายใต้บทบาทหน้าที่การรักษาความปลอดภัย
ด้านการขนส่งทางน้ าด้วยเทคโนโลยีดิจิทัล ของกรมเจ้าท่า ที่ความสอดคล้องกับ ยุทธศาสตร์ชาติ  
20 ปี ยุทธศาสตร์ด้านที่ 2 การสร้างความสามารถในการแข่งขัน และ หมุดหมายที่ 5 ไทยเป็นประตู
การค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่ส าคัญของภูมิภาค ตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13  และการยกระดับการขนส่งทางน้ าเพื่อเพิ่มศักยภาพในการแข่งขันตาม
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561 -2580)  โดยผู้วิจัยจะท าการ
ตรวจสอบและส ารวจผลการด าเนินงานจากการศึกษาวิเคราะห์ยุทธศาสตร์/แผนปฏิบัติราชการของ/
รายงานผลการด าเนินงานของกรมเจ้าท่า ต ารา บทความวิชาการ เอกสารงานวิจัย ผลการสัมมนา 
ต่าง ๆ รวมถึงข้อมูลจากเว็บไซต์ที่เกี่ยวข้องกับหัวข้อการวิจัย  และข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก
ผู้บริหารและเจ้าหน้าที่ส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ า กรมเจ้าท่า เพื่อเป็นฐานข้อมูล 
ในการวิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรค จากรูปแบบการบริหารจัดการรักษาความปลอดภัยของ 
กรมเจ้าท่าทั้งในยามปกติ และในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน พร้อมทั้งเสนอแนวทางในการก าหนดนโยบาย
ของหน่วยงานทั้งภาครัฐ และเอกชนในการรักษาความปลอดภัยทางน้ า และแนวทางในการสร้าง
นวัตกรรมการปฏิรูประบบ/กระบวนการท างานของกรมเจ้าท่าในการรักษาความปลอดภัยทางน้ า
ตั้งแต่ระดับสถาปัตยกรรมไปจนถึงยุทธศาสตร์ ในบทที่ 4 ต่อไป  

โครงสร้างและภารกิจของกรมเจ้าท่าท่ีเก่ียวข้องกับการรักษาความปลอดภัย
ทางน ้า 

 ตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า กระกรวงคมนาคม พ.ศ. 2558 มีภารกิจ
เกี่ยวกับการก ากับดูแล การส่งเสริม การพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี ให้มีการ
เช่ือมต่อกับระบบการขนส่งอื่น ๆ ทั้งการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า ท่าเรือ อู่เรือ กองเรือไทย และ
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กิจการเกี่ยวเนื่อง เพื่อให้ประชาชนได้รับความสะดวกรวดเร็ว ทั่วถึง และปลอดภัย ตลอดจน 
การสนับสนุนภาคการส่งออกใหม้ีความเข้มแข็ง โดยโครงสร้างองค์กรของกรมเจ้าท่า ตามกฎกระทรวง
แบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า กระกรวงคมนาคม พ.ศ.2558 ให้แบ่งส่วนราชการกรมเจ้าท่า ดังต่อไปนี้ 
 

แผนภาพที่ 3-1 โครงสร้างองค์กรของกรมเจ้าท่า 

 

ที่มา : กรมเจ้าท่า, 2563   

 จากแผนภาพที่ 3-1 โครงสร้างองค์กรของกรมเจ้าท่า ตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการ
กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2558 จากการศึกษาพบว่าการด าเนินงานรักษาความปลอดภัย
ทางน้ า มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย  
 1. ส านักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ า ซึ่งเป็นหน่วยงานหลักในการด าเนินงาน
ด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า มีอ านาจหน้าที่ ด าเนินการเกี่ยวกับการควบคุม ตรวจตรา และ
ปราบปรามเพื่อให้การปฏิบัติเป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย กฎหมายว่าด้วย
เรือไทย กฎหมายว่าด้วยการปูองกันเรือโดนกัน และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการด าเนินคดีแก่
ผู้กระท าการอันเป็นความผิด ด าเนินการเกี่ยวกับการควบคุมการปลูกสร้างอาคารหรือสิ่ งอื่นใดมิให้
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ล่วงล้ าล าน้ าหรือกีดขวางทางเดินเรือ ด าเนินการเกี่ยวกับงานด้านสภาวะแวดล้อมทางน้ าที่อยู่ในความ
รับผิดชอบของกรม ด าเนินการเกี่ยวกับการบริหารงานสื่อสาร การควบคุมการจราจรและรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า ซึ่งมีโครงสร้างการแบ่งงานภายใน ประกอบด้วย ฝุายบริหารงานทั่วไป 
กลุ่มตรวจท่ากลุ่มเรือตรวจการณ์ กลุ่มตรวจการเดินเรือ กลุ่มสิ่งแวดล้อม กลุ่มสื่อสาร และส านักงาน
ควบคุมการจราจรและความปลอดภัยทางทะเล โดยในส่วนของส านักงานควบคุมการจราจรและ 
ความปลอดภัยทางทะเล ถือเป็นหน่วยงานหลักในการด าเนินการรักษาความปลอดภัยทางทะเล 
มีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแลการจราจรและความปลอดภัยในการเดินเรือเข้า-ออกในเขตท่าเรือต่าง ๆ 
บริหารจัดการ ก ากับดูแล เขตจอดเรือในพื้นที่เขตท่าเรือศรีราชา ประสานงานและปฏิบัติการร่วมกับ
หน่วยงานที่มีหน้าที่เกี่ยวข้องด้านความมั่นคงความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยของเรื อ 
แต่ละท่าเรือ และการรักษาผลประโยชน์ของชาติ ทางทะเล รวมทั้งประสานงานและปฏิบัติการร่วม 
ในการช่วยเหลือเรือประสบภัยและเหตุฉุกเฉินทางทะเล 
 2. ส านักมาตรฐานเรือ มีอ านาจหน้าที่  ด าเนินการเกี่ยวกับการตรวจสภาพเรือ 
เครื่องจักร อุปกรณ์และเครื่องใช้ประจ าเรือเพื่อออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ 
ด าเนินการเกี่ยวกับการตรวจอนุมัติแบบแปลนเรือให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการนั้นหรืออนุสัญญา
ระหว่างประเทศ ตลอดจนติดตามการปรับปรุงแก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องด าเนินการ
เกี่ยวกับการตรวจเรือ ส าหรับเรือต่างประเทศที่เดินเรือเข้ามาในน่านน้ าไทยตามกฎหมายว่าด้วยการ
นั้นหรืออนุสัญญาหรือความตกลงระหว่างประเทศ ด าเนินการเกี่ยวกับการก าหนดมาตรฐานเรือ 
อุปกรณ์ประจ าเรือ และการตรวจรับรองวัสดุ เครื่องมือเครื่องใช้และอุปกรณ์ประจ าเรือให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากล ด าเนินการเกี่ยวกับการก าหนดหลักเกณฑ์และก ากับดูแลองค์กรที่ได้รับมอบอ านาจ 
ให้ท าการตรวจเรือและออกใบส าคัญรับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ 
 3. ส านักมาตรฐานทะเบียนเรือ มีอ านาจหน้าที่ ด าเนินการเกี่ยวกับทะเบียนเรือตาม
กฎหมายว่าด้วยเรือไทยและกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง ด าเนินการเกี่ยวกับใบอนุญาตใช้เรือตามกฎหมาย
ว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย ด าเนินการเกี่ยวกับการตรวจสภาพเรือ เครื่องจักร อุปกรณ์และ
เครื่องใช้ประจ าเรือเพื่อออกใบส าคัญรับรองการตรวจเรือตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือใน 
น่านน้ าไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย และกฎหมายว่าด้วยการปูองกันเรือโดนกัน เพื่อประกอบการ
ออกใบทะเบียนเรือตามกฎหมายว่าด้วยเรือไทย และการออกและต่ออายุใบอนุญาตใช้เรือตาม
กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย ศึกษาเพื่อเสนอแนะนโยบายและแนวทางในการพัฒนา
ระบบทะเบียนเรือไทย ก ากับดูแลและประเมินผลการปฏิบัติงานทะเบียนเรือให้เป็นมาตรฐานเดียวกัน 
 4. ส านักกฎหมาย มีอ านาจหน้าที่ ด าเนินการเกี่ยวกับงานด้านกฎหมายตามกฎหมาย 
ว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย กฎหมายว่าด้วยการปูองกันเรือโดนกัน 
กฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการพาณิชยนาวี กฎหมายว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ  
และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง ด าเนินการเกี่ยวกับงานนิติกรรมและสัญญา งานเกี่ยวกับความรับผิด 
ทางแพ่ง อาญางานคดีปกครอง ให้ค าปรึกษาและแนะน าเกี่ยวกับการด าเนินงานตามกฎหมาย  
กฎ ระเบียบ ประกาศและข้อบังคับที่จ าเป็นต่อการควบคุมดูแลการขนส่งทางน้ าและการส่งเสริม 
การพาณิชยนาวี ศึกษาและวิเคราะห์เพื่อยกร่างและพัฒนากฎหมายที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรม 
ศึกษา วิเคราะห์ และติดตามการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย ตลอดจนให้ค าปรึกษาและเสนอแนะ 
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ในการจัดท าอนุสัญญา สนธิสัญญา และความตกลงระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการขนส่งทางน้ า 
และการพาณิชยนาวี 
 5. ส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคที่ 1-7 มีอ านาจหน้าที่ ด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วย 
การเดินเรือในน่านน้ าไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย กฎหมายว่าด้วยการปูองกันเรือโดนกัน กฎหมาย
ว่าด้วยการส่งเสริมการพาณิชยนาวี กฎหมายว่าด้วยการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และกฎหมายอื่น
ที่เกี่ยวข้องตามที่ได้รับมอบหมายในเขตพื้นที่ที่อธิบดีก าหนด 

ยุทธศาสตร์และนโยบายท่ีเก่ียวข้องกับการรักษาความปลอดภัยทางน ้า 
ของกรมเจ้าท่า 

 การวิเคราะห์ยุทธศาสตร์และนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า 
ของกรมเจ้าท่า ผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์จาก แผนปฏิบัติราชการ 5 ปี 2566-2570 แผนปฏิบัติ
ราชการ ประจ าปีงบประมาณ 2566 นโยบายกรมเจ้าท่า ปี 2566 ซึ่งจากการศึกษาพบว่าการก าหนด 
กลยุทธ์ นโยบาย และแผนงานในส่วนการรักษาความปลอดภัยทางน้ า มีการกล่าวถึงการน าเทคโนโลยี
เข้ามาใช้ในการบริหารจัดการขององค์กร เพื่อให้การขับเคลื่อนงานขององค์กรมีผลลัพธ์ที่ตอบสนอง
ต่อยุทธศาสตร์ชาติ ตลอดจนยุทธศาสตร์และแผนงานของกระทรวงคมนาคม โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 1. ยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัยทางน ้า 
  ตามที่กระทรวงคมนาคม ได้จัดท าแผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566 - 2570 
เพื่อให้สอดรับกับการด าเนินงานตามกรอบยุทธศาสตร์ชาติ ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2566-2570) และ
แนวทางการด าเนินการตามตัวช้ีวัดแผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 - 2570) และยุทธศาสตร์พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 
20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) ในการนี้กรมเจ้าท่า จึงได้ก าหนดยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการ  
ในแผนปฏิบัติราชการ ระยะ 5 ปี พ.ศ.2566 - 2570) ให้ตอบสนองและสอดคล้องต่อแผนปฏิบัติการ
ด้านคมนาคมฯ ดังกล่าว โดยยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับงานรักษาความปลอดภัยทางน้ าโดยตรง คือ 
ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยกระดับความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ า สนับสนุนภาคเศรษฐกิจ การให้บริการ 
รักษาความปลอดภัย ที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ตามมาตรฐานสากลอย่างยั่งยืน โดยมีกลยุทธ์ เพื่อให้
บรรลุเปูาหมายของยุทธศาสตร์ ได้แก่  
  1.1 ปรับปรุงมาตรฐาน/นวัตกรรมเรือ ท่าเรือ และสิ่งอ านวยความสะดวก รวมถึง
ปรับปรุง แก้ไข กฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับให้ทันต่อสถานการณ์และยุคสมัย โดยเป็นไปตาม
อนุสัญญาที่เกี่ยวข้องและสอดคล้องกับมาตรฐานสากล 
  1.2 พัฒนาและเสริมสร้างองค์ความรู้และจิตส านึกของบุคลากรด้านพาณิชยนาวี 
รวมถึงบุคลากรกรมเจ้าท่า ให้ทันต่อเหตุการณ์ปัจจุบันเพื่อรองรับนวัตกรรมใหม่ (Up/Re - skill)  
ให้ทันสมัยและก้าวทันต่อสถานการณ์ 
  1.3 จัดหาอุปกรณ์ที่ใช้ในการปฏิบัติงานด้านการก ากับดูแลให้เพียงพอ พร้อมน า
ระบบเทคโนโลยีทีท่ันสมัยสนับสนุนการปฏิบัติงาน รวมถึงระบบการให้บริการประชาชนผ่านเครือข่าย
อิเล็กทรอนิกส์ 
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  1.4 เตรียมและพัฒนาผู้น าร่อง รวมถึงระบบและอุปกรณ์ที่ใช้ปฏิบัติงานและ 
การให้บริการ ให้เพียงพอ และมีความสะดวก สอดคล้องกับการขยายตัวของท่าเรือและปริมาณเรือ
เข้าออกท่าเรือของประเทศ 
 โดยยุทธศาสตร์ที่ 2 ของกรมเจ้าท่า เป็นการตอบสนองต่อแผนปฏิบัติการด้านคมนาคมฯ  
ในยุทธศาสตร์ที่ 3 ปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัยและสนับสนุนการเดินทางมิตรต่อสิ่งแวดล้อม
(Safety and Sustainability Improvement)  
 และมียุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้องกับการน าเทคโนโลยีมาใช้ในกระบวนการท างาน ได้แก่
ยุทธศาสตร์ที่ 4  การพัฒนา ส่งเสริม สนับสนุนให้องค์กรมีความทันสมัย มีประสิทธิภาพ ด าเนินการ
ตามหลักธรรมาภิบาล เน้นการน าเทคโนโลยีมาใช้ ให้สามารถขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ โดยมีกลยุทธ์ 
เพื่อให้บรรลุเปูาหมายของยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ 
 1. มีการพัฒนากระบวนงานและระบบการให้บริการขององค์กรด้วยการน าเทคโนโลยี 
นวัตกรรม การมีส่วนร่วมของภาคส่วนต่าง ๆ มาใช้อย่างมีประสิทธิภาพ และสนองต่อความต้องการ/
ความคาดหวังของผู้รับบริการ/ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย อย่างเหมาะสม 
 2. พัฒนาระบบฐานข้อมูลขององค์กรให้เช่ือมโยงกันระหว่างหน่วยงานภายในและ
ภายนอกองค์กรเพื่อใช้ในการปฏิบัติงานอย่างมีประสิทธิภาพ 
 โดยยุทธศาสตร์ที่  4 ของกรมเจ้าท่า เป็นการตอบสนองต่อแผนปฏิบัติการด้าน 
คมนาคมฯ ในยุทธศาสตร์ที่ 4 พัฒนาองค์กรและระบบงานให้ทันสมัยมีประสิทธิภาพและโปร่งใส 
(Smart Governance) 
 ทั้งนี้โดยรวมแล้วยุทธศาสตร์ของกรมเจ้าท่า นอกจากจะตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ต่าง ๆ 
ของกระทรวงคมนาคมแล้ว ยังตอบสนองต่อแผนในระดับที่สูงข้ึนไป ซึ่งที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัย ได้แก่  
 1. แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ ในประเด็นด้านการท่องเที่ยว  โครงสร้างพื้นฐาน 
ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล 
 2. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่  13 (พ.ศ.2566 – 2570) จ านวน  
3 หมุดหมาย ได้แก่ หมุดหมายที่ 2 ไทยเป็นจุดหมายของการท่องเที่ยวที่เน้นคุณภาพและความยั่งยืน 
หมุดหมายที่ 5 ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่ส า คัญของภูมิภาค 
และหมุดหมายที่ 11 ไทยสามารถลดความเสี่ยงและผลกระทบจากภัยธรรมชาติและการเปลี่ยนแปลง
สภาพภูมิอากาศ 
 3. ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ในยุทธศาสตร์ด้านที่ 2 การสร้างความสามารถในการแข่งขัน 
ที่มุ่งเน้นการสร้างประเทศไทยยุคใหม่ด้วยอุตสาหกรรมและบริการแห่งอนาคตที่ขับเคลื่อนประเทศ
ไทยไปสู่ประเทศที่พัฒนาแล้วด้วยเทคโนโลยีและนวัตกรรม 
 2. นโยบายที่เกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัยทางน ้า 
  จากการตรวจสอบนโยบายกรมเจ้าท่าปี 2566 พบว่านโยบายการปฏิบัติงานมุ่งเน้น
ในการส่งเสริมการพัฒนาระบบการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวีให้มีการเช่ือมต่อกับระบบการ
ขนส่งอื่น ๆ ทั้งการขนส่งผู้โดยสาร และสนิค้า ท่าเรือ อู่เรือ กองเรือ ไทยและกิจการเกี่ยวเนื่อง เพื่อให้
ประชาชนได้รับความสะดวก รวดเร็ว ทั่วถึงและปลอดภัย โดยนโยบายเกี่ยวข้องกับการรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า จะอยู่ในส่วนงานตามภารกิจที่ต้องด าเนินการต่อเนื่องและยั่งยืน ได้แก่ 
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  2.1 มอบหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องวางแผนอัตราก าลังรองรับระบบตรวจการณ์
ชายฝั่งอ่าวไทยตอนล่างและอันดามัน (VTS ระยะที่ 3) และให้มีการวางแผนการบ ารุงดูแลรกัษาระบบ  
โดยการบริหารจัดการอัตราก าลังที่มีอยู่ การสรรหา พัฒนา รักษา ไว้ซึ่งระบบ VTS เนื่องจากจะเป็น
ข้อมูลสนับสนุนในเรื่องความปลอดภัยทั้งหมด และเร่งรัดติดตามการขอรับจัดสรรงบประมาณ  
เพื่อด าเนินการก่อสร้างและจัดหาระบบตรวจการณ์ชายฝั่งอ่าวไทยตอนล่างและอันดามัน ( VTS  
ระยะที่ 3) ซึ่งครอบคลุมตั้งแต่จังหวัดประจวบคีรีขันธ์ถึงจังหวัดนราธิวาส และฝั่งอันดามันทั้งหมด  
เพื่อตรวจตราเรือที่เดินทางอยู่ในบริเวณที่รับผิดชอบอย่างเป็นรูปธรรม ซึ่งเมื่อด าเนินการแล้วเสร็จ 
จะช่วยภารกิจควบคุม ก ากับ ดูแล ความปลอดภัยในการตรวจตราการเดินเรือ รวมทั้งเป็นการเตรียม
ความพร้อมรับมือในประเด็นด้านสิ่งแวดล้อมกรณีเกิดการรั่วไหลของน้ ามันในทะเล ครอบคลุมบริเวณ
ชายฝั่งทะเลทั้งอ่าวไทยและอันดามัน 
   2.2 การด าเนินการในส่วนที่เกี่ยวข้องกันคนประจ าเรือ ดังนี ้
    2.2.1 ตรวจสอบการใช้กฎระเบียบตามข้อก าหนดในอนุสัญญาว่าด้วย
มาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตรและการปฏิบัติหน้าที่ยามในเรือของคนประจ้าเรือ 
ค.ศ. 1978 และแก้ไขเพิ่มเติม ค.ศ. 1995 (STCW 95) ที่ถูกต้องและเป็นธรรมทั้งกับคนไทยและ
ชาวต่างชาติที่มาท างานบนเรือไทยให้มีความเท่าเทียมกัน 
    2.2.2 วางระบบการสอบความรู้ส าหรับคนประจ าเรือใหม่ 
    2.2.3 ให้มีการตรวจสอบโรงเรียนที่ได้รับอนุญาตให้เปิดสอนอย่างเข้มงวด 
    2.2.4 ก าหนดให้มีระบบการแจ้งให้ส านักงานเจ้าทา่ภูมิภาคสาขาทราบว่า
ในเขตพื้นที่ของสาขามีการรับรองให้เปิดสถานศึกษาด้านการเดินเรือตั้งอยู่ที่ใด  
    2.2.5 การมอบอ านาจ ให้สาขาที่อยู่ในพื้นที่สามารถตรวจสอบการ
ด าเนินการของโรงเรียนที่ได้รับมอบอ้านาจ   
  2.3 จัดท าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อรองรับฐานข้อมูลต่าง ๆ ที่จ าเป็น 
   2.3.1 จัดท าฐานระบบข้อมูลเรือไทย ต าแหน่งที่ตั้ง จ านวนลูกเรือในแต่ละล า
เพื่อเป็นฐานข้อมูลส าหรับนักเรียนเดินเรือพาณิชย์ที่จะต้องไปฝึกภาคฯ จะสามารถตรวจสอบได้ว่า
สามารถลงเรือล าใดได้  
   2.3.2 จัดท าฐานข้อมูลด้านคนประจ าเรือที่ ถูกต้อง แม่นย า และสามารถ
ประกอบการตัดสินใจในเรื่องต่าง ๆ ได้ทันที 
   2.3.3 จัดท าฐานข้อมูลอื่น ๆ เช่น ประวัติของเรือ การจดทะเบียนเรือ จุดจอด
ของเรือ ท่าเรือที่ได้รับอนุญาต จ านวนลูกเรือในแต่ละล า เป็นต้น โดยก าหนดให้อยู่ในรูปแบบเดียวกัน 
เพื่อให้การตรวจสอบข้อมูลเป็นไปด้วยความรวดเร็ว ถูกต้อง สอบทานได้ 
  2.4 การเตรียมความพร้อมรองรับการตรวจสอบจาก IMO เพื่อให้เกิดความมั่นใจว่า
ประเทศสมาชิกของ IMO มีการปฏิบัติตามตราสารและข้อก าหนดของตราสารของ IMO ระหว่าง
ประเทศอย่างต่อเนื่อง และบรรลุผลส าเร็จทั่วโลกอันเป็นมาตรการหนึ่งในการเสริมสร้างความ
ปลอดภัยทางทะเลและการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล รวมไปถึงการเตรียมการรองรับการ
ตรวจสอบจาก EU ในด้านการด าเนินการเรื่อง IUU โดยเตรียมแผนการด าเนินการเพื่อรองรับการ
ตรวจสอบจาก EU ที่แผนจะมาตรวจสอบประเทศไทย โดยให้ก าหนดแผนการด าเนินการและก าหนด
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ผู้รับผิดชอบให้ชัดเจน ซึ่งทุกหน่วยต้องให้ความร่วมมือในการด าเนินการ เนื่องจากเป็นภารกิจส าคัญ
ของกรมฯ 

การด้าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน ้าของกรมเจ้าท่า 

 การด าเนินการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ของกรมเจ้าท่าได้มีการจัดแบ่งความ
รับผิดชอบ โดยการแบ่งส่วนราชการตามที่ได้กล่าวไปข้างต้น โดยในส่วนของการด าเนินงานนั้น ผู้วิจัย
ได้ศึกษาในส่วนการด าเนินงานที่ส าคัญ และผลการด าเนินงานจากการส ารวจความพึงพอใจและ 
ไม่พึงพอใจของประชาชนที่ใช้บริการ รายละเอียดดังนี้  
 1. การรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ 
  ด้วยประเทศไทยได้เข้าร่วมเปน็ภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัย 
แห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 แกไขเพิ่มเติม ค.ศ. 2002 (International Convention for the 
Safety of Life at Sea 1974, as amended 2020) ก าหนดให้เรือและท่าเรือระหว่างประเทศที่อยู่
ในบังคับของประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ 
(International Ship and Port Facility Security Code : ISPS Code) ตองมีการปฏิบัติการรักษา
ความปลอดภัยของเรือและท่าเรือเพื่อปูองกันภัยคุกคามด้านการก่อการร้ายหรือการกระท าอันเป็น 
โจรสลัดหรือการกระท าอื่นใดอันอาจก่อให้เกิดความไม่ปลอดภัยในการขนส่งทางน้ า และเพื่อให้มั่นใจ 
ว่าเรือและท่าเรือมีการรักษาความปลอดภัยอย่างเพียงพอและเหมาะสม โดยการก าหนดบทบาท 
หน้าที่ความรับผิดชอบของหน่วยงานและผู้ที่เกี่ยวข้อง และก าหนดรายละเอียดในการปฏิบัติ 
จึงได้มีการจัดท าคูมือการรักษาความปลอดภัยส าหรับท่าเรือข้ึน ซึ่งกรมเจ้าท่าได้ยึดถือเป็นหลัก 
แนวทางการปฏิบัติในการรักษาความปลอดภัย ตั้งแต่ พ.ศ.2548 ภายใต้ช่ือ “กรมการขนส่งทางน้ า
และพาณิชยนาวี” ก่อนจะมีพระกรุณาโปรดเกล้าให้ตราพระราชกฤษฎีกา เปลี่ยนช่ือ “กรมการขนส่ง
ทางน้ าและพาณิชยนาวี” เป็น “กรมเจ้าท่า” ในปี พ.ศ.2552 โดยมีรายละเอียดและหลักการปฏิบัติ 
ที่ส าคัญ ดังนี้ 
  1.1 ท่าเรือต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดที่ เกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัย 
ของท่าเรือและเรือของกรมเจ้าท่า และปฏิบัติตามค าแนะน าของส านักงานควบคุมการจราจรและ 
ความปลอดภัยทางทะเล เกี่ยวกับมาตรการรักษาความปลอดภัย พรอมทั้ง ต้องจัดให้มีเจ้าหนา้ที่รักษา
ความปลอดภัยประจ าทา่เรือ โดยให้บุคคลดังกล่าวมีหน้าที่รับผิดชอบด้านการรักษาความปลอดภัย 
และตอ้งจัดให้มีช่องสื่อสารส าหรับการติดต่อประสานงานบุคคลดังกล่าวตลอดเวลา 
  1.2 เจ้าหนา้ที่รักษาความปลอดภัยประจ าท่าเรือ (Port Facility Security Officer 
: PFSO) ตามข้อ 1 หมายถึง บุคคลที่ได้รับการแต่งตั้งจากท่าเรือให้มีหน้าที่รับผิดชอบในการรักษา
ความปลอดภัยของท่าเรือ บุคคลดังกล่าวต้องเป็นผู้มีความรูเกี่ยวกับการปฏิบัติงานของเรือ ท่าเรือ  
ภัยคุกคามความปลอดภัยและมาตรการรักษาความปลอดภัยของท่ าเรือ และผ่านการอบรมด้าน 
การรักษาความปลอดภัยของท่าเรือตามที่กรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีก าหนด และต้องแจง 
รายช่ือผู้ไดร้ับการแต่งตั้งให้กรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีทราบ 
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  1.3 ระดับการรักษาความปลอดภัย (Security level) หมายถึง คุณสมบัติของ
ระดับของความเสี่ยงที่จะมีความพยายามก่อให้เกิดหรือจะเกิดเหตุการณคุกคามความปลอดภัย 
ก าหนดโดยกรมเจ้าท่า บนพื้นฐานของข้อมูลที่ได้จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้านรักษาความปลอดภัย 
แบ่งระดับการรักษาความปลอดภัยดังนี้ 
   1.3.1 ระดับการรักษาความปลอดภัยระดับที่1 หมายถึง เป็นมาตรการรักษา
ความปลอดภัยข้ันพื้นฐานและระดับที่จะต้องใช้มาตรการรักษาความปลอดภัยเชิงปูองกันที่เหมาะสม
ข้ันต่ าตลอดเวลา 
   1.3.2 ระดับการรักษาความปลอดภัยระดับที่ 2 หมายถึง เป็นมาตรการรักษา
ความปลอดภัยที่เรือและท่าเรือจะต้องปูองกันตนเองเพิ่มข้ึนเนื่องจากความน่าจะเป็นของภัยคุกคาม
เพิ่มมากข้ึนตามความเหมาะสมในช่วงระยะเวลาหนึ่ง อันเป็นผลมาจากมีความเสี่ยงต่อการเกิด
เหตุการณที่อาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยสูงข้ึน 
   1.3.3 ระดับการรักษาความปลอดภัยระดับที่ 3 หมายถึง เป็นมาตรการเตรียม
พรอมรักษาความปลอดภัย ปฏิบัติตามค าสั่งของเจ้าหน้าที่ เนื่องจากภัยคุกคามค่อนข้างแน่นอนและ
เจาะจง และเป็นระดับที่จะต้องใช้มาตรการรักษาความปลอดภัยเชิงปูองกันเป็นการเฉพาะเพิ่มเติม
ในช่วงระยะเวลาที่จ ากัดโดยมีความเป็นไปได้สูงที่จะเกิดเหตุการณที่อาจส่งผลกระทบต่อความ
ปลอดภัยหรือเกิดภัยคุกคาม แม้ว่าจะไม่สามารถก าหนดเปูาหมายที่ชัดเจน 
  1.4 การรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ เจาหน้าที่รักษาความปลอดภัยประจ า 
ท่าเรือ อาจมีหน้าที่รับผิดชอบท่าเรือแห่งเดียวหรือหลายแห่งก็ไดต้ามความเหมาะสม และมอบหมาย
ให้ผู้ช่วยปฏิบัติหน้าที่แทนภายใตก้ารรับผิดชอบของเจาหนา้ที่รักษาความปลอดภัยประจ าท่าเรือ และ
ต้องจัดท ารายงานประเมินสถานการณความปลอดภัยของท่าเรือ  โดยค านึงถึงภัยคุกคามและ 
จุดเปราะบางต่าง ๆ เพื่อให้กรมเจ้าท่าอนุมัติ รวมทั้งจัดท าแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ 
โดยค านึงถึงผลการประเมิน และมาตรการที่มีอยู่ โดยให้กรมเจ้าท่าอนุมัติเช่นกันในส่วนของการ
ปฏิบัติตามแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือที่ผ่านการอนุมัติ จะต้องมีการติดตามประเมินผล 
การปฏิบัติทบทวน ปรับปรุง ( Internal Audit) และแกไขแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ 
เป็นประจ าอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง ทั้งนี้การตรวจสอบภายใน (Internal Audit) ตองด าเนินการ 
โดยบุคคลที่ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องกับกิจกรรมรักษาความปลอดภัยที่ตรวจสอบ เว้นแต่กรณีมีข้อจ ากัด 
ด้านขนาดและลักษณะของท่าเรือ และต้องมีการจัดการฝึกปฏิบัติ (Drill) และฝึกซ้อม (Exercise) 
ตามแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ โดยให้มีการฝึกปฏิบัติอย่างน้อย 1 ครั้ง ทุก ๆ 3 เดือน และ
ฝึกซ้อมแผน อย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง โดยระยะเวลาระหว่างการฝึกซ้อมแผนต้องไม่เกิน 18 เดือน  
และตอ้งบันทึกผลการฝึกทุกครั้งด้วย  
  1.5 การจัดท าแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือให้จัดท าเป็นภาษาไทยหรือ
อังกฤษตามแนวทางแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือโดยระบุถึงรายการต่าง ๆ อย่างนอ้ยดังนี ้
   1.5.1 มาตรการที่ก าหนดข้ึนเพื่อปูองกันอาวุธ หรือวัตถุอันตรายและเครื่องมือ
ส าหรับใช้ท าอันตรายต่อบุคคล เรือหรือท่าเรือ และการน าพาสิ่งของเหล่านั้น เข้ามาในท่าเรือหรือ 
บนเรือโดยไม่ไดร้ับอนุญาต 
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   1.5.2 มาตรการเพื่อปูองกนัการเข้าไปในเขตท่าเรือ บนเรือที่ผูกทุ่นหรือเทียบทา่ 
และเขตหวงห้ามโดยไม่ไดร้ับอนุญาต 
   1.5.3 ข้ันตอนการปฏิบัติเพื่อตอบโตภัยคุกคามต่อความปลอดภัยหรือการ 
ฝาุฝนืการรักษาความปลอดภัย รวมทั้ง ข้อก าหนดเพื่อให้การปฏิบัติการที่ส าคัญของท่าเรือ หรือการ
ปฏิบัติการระหว่างเรือและท่าเรือสามารถเช่าด าเนินการตอ่ไปได้ 
   1.5.4 ข้ันตอนการปฏิบัติเพื่อตอบสนองต่อค าแนะน าของกรมการขนส่งทางน้ า
และพาณิชยนาวีที่ระดับการรักษาความปลอดภัยระดับที่ 3 
   1.5.5 ข้ันตอนการปฏิบัติเพื่อการอพยพคน ในกรณีที่เกิดภัยคุกคามหรือการ 
ฝาุฝืนการรักษาความปลอดภัย 
   1.5.6 หนา้ที่ของเจาหนา้ที่ของท่าเรือ ที่ได้รับมอบหมายให้รับผิดชอบด้านการ
รักษาความปลอดภัยและหน้าที่ของบุคลากรอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัย 
   1.5.7 ข้ันตอนการปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการรักษาความปลอดภัย 
ของเรือ 
   1.5.8 ข้ันตอนการทบทวนแผนตามระยะเวลาและปรับปรุงแผนให้ทันสมัย 
   1.5.9 ข้ันตอนการรายงานเหตุการณ์ที่มีผลกระทบต่อการรักษาความปลอดภัย 
   1.5.10 ระบุเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยประจ าท่าเรือรวมทั้งรายละเอียด 
ที่สามารถติดต่อไดต้ลอด 24 ช่ัวโมง 
   1.5.11 มาตรการรักษาความปลอดภัยของข้อมูลที่อยู่ในแผนรักษาความ
ปลอดภัยของท่าเรือ 
   1.5.12 มาตรการรักษาความปลอดภัยแก่สินค้าและอุปกรณ์ขนถ่ายสินค้า 
ในท่าเรือ 
   1.5.13 ข้ันตอนการตรวจสอบแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ 
   1.5.14 ข้ันตอนการปฏิบัติเพื่อตอบสนองในกรณีระบบแจ้งเตือนความปลอดภัย
ของเรือส่งสัญญาณขณะเรืออยู่ในท่าเรือ 
   1.5.15 ข้ันตอนการปฏิบัติเพื่ออ านวยความสะดวก กรณีคนประจ าเรือข้ึน-ลง
เรือหรือเปลี่ยนคนประจ าเรือ การข้ึนไปบนเรือของผู้มาติดตอ่รวมทั้งผู้แทนจากหน่วยงานราชการ 
   ทั้งนี้ แผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือจะแก้ไขเปลี่ยนแปลงมิได้เว้นแต่ 
จะไดรับอนุญาตจากกรมเจ้าท่า กรณีตรวจพบข้อบกพร่องอื่นใดหรือมีการเปลี่ยนแปลงสาระส าคัญ 
ที่ก าหนดในแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ ท่าเรือต้องท าการปรับปรุงเพิ่มเติมให้เรียบร้อย 
สมบูรณและไดร้ับอนุมัติก่อนน าไปปฏิบัติ 
  1.6 มาตรการปูองกันเหตุการณ์ที่อาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยของท่าเรือ 
ในระดับต่าง ๆ ดังนี้ 
   1.6.1 การรักษาความปลอดภัยระดับที่ 1 ประกอบด้วย 
    1.6.1.1 การด าเนินการเพื่อให้มีการปฏิบัติหน้าที่ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยภายในท่าเรือทั้งหมด 
    1.61.2 การควบคุมทางเข้าออกท่าเรือ 
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    1.6.1.3 การเฝูาระวังดูแลท่าเรือ รวมทั้งที่ทอดสมอและบริเวณท่าเทียบ
เรือ 
    1.6.1.4 การเฝูาระวังดูแลเขตหวงห้าม เพื่อให้แน่ใจว่าผู้ที่ผ่ านเข้า
ออกเป็นผู้ที่ได้รับอนุญาตเท่านั้น 
    1.6.1.5 การอ านวยการในการขนถ่ายสินค้า 
    1.6.1.6 การอ านวยการในการขนถ่ายของใช้ประจ าเรือ  
    1.6.1.7 การก ากับเพื่อให้ระบบการสื่อสารเพื่อการรักษาความปลอดภัย  
มีความพร้อมอยู่เสมอ 
   1.6.2 การรักษาความปลอดภัย ระดับที่ 2 ต้องปฏิบัติตามมาตรการปูองกัน
เพิ่มเติมตามที่ก าหนดไว้ในแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ ตามกิจกรรมที่ระบุในข้อ 1.6.1 
   1.6.3 การรักษาความปลอดภัย ระดับที่ 3 ต้องปฏิบัติตามมาตรการปูองกัน
เฉพาะตามที่ก าหนดไว้ในแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ ตามกิจกรรมที่ระบุในข้อ 1.6.2 
   ทั้งนี้มาตรการหรือข้ันตอนการปฏิบัติตามแผนรักษาความปลอดภัยท่าเรือ 
ใช้ในการรักษาความปลอดภัยที่ระดับการรักษาความปลอดภัย (Security level) ต่าง ๆ ต้องพยายาม
ให้เกิดการแทรกแซงหรือความล่าช้าต่อผู้โดยสารเรือ เรือ คนประจ าเรือ ผู้ มาติดต่อ สินค้าและ 
การบริการให้น้อยที่สุด 
  1.7 ท่าเรือที่ได้ผ่านการประเมินผลการปฏิบัติตามแผนรักษาความปลอดภัย 
ของท่าเรือที่ได้รับการอนุมัติ กรมเจ้าท่าจะออกหนังสือรับรองการปฏิบัติของท่าเรือเพื่อการรักษา
ความปลอดภัย (Statement of Compliance of a Port Facility) ให้แก่ผู้ขออนุญาตโดยมีอายุ 
ไม่เกิน 5 ปี และต้องได้รับการตรวจสอบประจ าปี ภายในระยะเวลา 1 เดือน ก่อนหรือหลังครบรอบปี
ของหนังสือรับรองนั้น ยกเว้นในปีสุดท้ายของหนังสือรับรองต้องผ่านการตรวจจากเจ้าพนักงานก่อน
หมดอายุ 3 เดือน โดยหนังสือรับรองการปฏิบัติของท่าเรือเพื่อการรักษาความปลอดภัย และหนังสือ
อนุมัติแผนรักษาความปลอดภัยของท่าเรอื เมื่อเจ้าพนักงานผู้ตรวจสอบเหน็ว่าท่าเรอืดังกลา่วไม่ปฏิบตัิ
ตามคู่มือนี้โดยความเห็นชอบจากอธิบดี อาจถูกยกเลิก เพิกถอนหรือระงับ 
 2. การแจ้งเตือนภัยส้าหรับท่าเรือและเรือระหว่างประเทศ 
  ตามข้อก าหนดในอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 
ค.ศ.1974 แก้ไขเพิ่มเติม ค.ศ. 2002 (International Convention for Safety of Life at sea 
(SOLAS) 1974, as amended 2002) ได้มีการเพิ่มเติมสาระส าคัญ บทที่ 11-2 เรื่อง มาตรการ
เพิ่มเติมพิเศษด้านการรักษาความปลอดภัยทางทะเล (Chapter XI-2 : Special measures to 
enhance maritime security) โดยกฎข้อบังคับข้อที่ 13 เรื่อง การสื่อสารของข้อมูลข่าวสาร 
(Communication of information) ได้ก าหนดให้มีหน่วยงานด้านการประสานงานด้านการรักษา
ความปลอดภัยของเรือเดินทะเลและท่าเรือส าหรับเรอืเดินระหว่างประเทศ และตามประมวลข้อบังคับ
ว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ (ISPS code) ให้รัฐเจ้าของธง 
(Flag state) ก าหนดระดับการรักษาความปลอดภัยของเรือ รัฐเมืองท่า (Port state) ก าหนดระดับ
การรักษาความปลอดภัยของท่าเรือ กรมเจ้าท่าจึงก าหนดให้ส านักงานควบคุมการจราจรและ 
ความปลอดภัยทางทะเล เป็นหน่วยงานผู้ประสานงานรายละเอยีดการติดต่อสือ่สาร (Contact Point)  
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ส าหรับการแจ้งเหตุภัยคุกคาม ให้ค าแนะน า ช่วยเหลือ รวบรวมข้อมูลข่าวสาร และประสานงาน
เกี่ยวกับระดับการรักษาความปลอดภัย โดยมีวิธีการปฏิบัติงาน (ส านักงานควบคุมการจราจรและ
ความปลอดภัยทางทะเล, 2563) ดังนี ้
  2.1 เจ้าหน้าที่เวรงานความปลอดภัยทางทะเล รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่าง ๆ 
ได้แก่ ข้อมูลจากหน่วยงานรัฐ เช่น หนังสือจากกกระทรวงการ่างประเทศ ศรชล. กองทัพเรือ ข้อมูล
สารจากสื่อต่าง ๆ  เช่น โทรทัศน์ เว็บไซต์ เฟสบุ๊ค และข้อมูลจากองค์การระหว่างประเทศหรือประเทศ
อื่น เช่น อีเมลหรือโทรศัพท์จากผู้ประสานงาน Contact point ด้านการรักษาความปลอดภัยของ 
ประเทศอื่น หรือหนังสือเวียนจากองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) หรือจากศูนย์แลกเปลี่ยน
ข้อมูลตามความตกลงว่าด้วยความมร่วมมือระดับภูมิภาคเพื่อการต่อต้านการกระท าอันเป็นโจรสลัด
และการปล้นเรือโดยใช้อาวุธในเอเชีย (ReCAAP ISC) รวมทั้งข้อมูลจากเรือแจ้งขอยกระดับ  
โดยเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภัยประจ าบริษัทเรือ (Company Security Officer : CSO)  
  2.2 เจ้าหน้าที่เวรงานความปลอดภัยทางทะเล ประมวลผลสรุปรายงานหัวหน้างาน
ความปลอดภัยทางทะเล เพื่อตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูล และพิจารณาเหตุผลที่เรือยกระดับ
การรักษาความปลอดภัยนั้น มีความจ าเป็น สมควร เหมาะสมต่อเหตุการณ์หรือไม่ ถ้าพิจารณาแล้วว่า
เหมาะสมก็จะโทรศัพท์แจ้ง และท าบันทึกรายงานผู้บังคับบัญชาให้ความเห็นชอบ เสนออธิบดี 
กรมเจ้าท่าพิจารณายกระดับการรกัษาความปลอดภัยท่าเรอื เมื่ออนุมัติการยกระดับก็จะออกประกาศ
กรมเจ้าท่า โดยให้มีการยกระดับเป็นเวลา 30 วัน หากไม่มีฉบับใหม่ จะถือว่าสิ้นสุดอายุเมื่อครบ
ก าหนดทันที) 
 3. การแจ้งและรับข่าวแก่เรือที่ติดตั งระบบการจ้าแนกและติดตามเรือ
ระยะไกล  (Long Range Identification and Tracking : LRIT)   
  ตามข้อก าหนดในอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 
ค.ศ.1974 แก้ไขเพิ่มเติม ค.ศ.2002 (International Convention for Safety of Life at sea (SOLAS) 
1974, as amended 2002 ) ได้แก้ไขเพิ่มเติมบทที่ 5 ข้อบังคับที่ 19-1 เรื่อง ระบบติดตามข้อมูลเรือ
ระยะไกล (Long Range Identification and Tacking of ships ; LRIT) ซึ่งมีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 
1 มกราคม พ.ศ. 2552 ดังนั้น กรมเจ้าท่าจึงจัดตั้งศูนย์ข้อมูลระบบติดต ามข้อมูลเรือระยะไกล  
(LRIT National Data Center) โดยมอบหมายให้ส านักงานควบคุมการจราจร และความปลอดภัย
ทางทะเล ปฏิบัติหน้าที่ศูนย์ข้อมูลระบบติดตามข้อมูลเรือระยะไกลทราบ เพื่อก ากับติดตามเรือไทย 
ที่เข้าพื้นที่เสี่ยงและอันตราย ติดต่อประสานงานกับ CSO กรณีมีเหตุการณ์ฉุกเฉิน และประสานข้อมูล 
ซึ่งท าให้เกิดความสะดวกรวดเร็วในการปฏิบัติงานในการช่วยเหลือ ทั้งนี้ ประเภทเรือไทยที่บังคับ
ติดตั้งอุปกรณ์ LRIT ตามกฎข้อบังคับส าหรับการตรวจ (ฉบับที่ 36) พ.ศ. 2553 ได้แก่ 1. เรือโดยสาร 
รวมถึง เรือโดยสารที่เป็นยานความเร็วสูง 2. เรือสินค้ า รวมถึงยานความเร็วสูง ขนาดตั้งแต่ 300 ตัน
กรอสข้ึนไป 3. แท่นขุดเจาะเคลื่อนที่ 
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แผนภาพที่ 3-2 ระบบการจ าแนกและติดตามเรือระยะไกล (LRIT) 
 

ที่มา : มารีนเนอร์ไทยดอทคอม, 2565 

  ระบบ LRIT เป็นระบบการส่งข้อมูลของเรือ เช่น ช่ือเรือ ต าแหน่งของเรือ วัน-เวลา 
ส่งผ่านข้อมูลอัตโนมัติแสดงต าแหน่งที่เรือทุก 6 ช่ัวโมง โดยส่งข้อมูลผ่านดาวเทียมหรือระบบอื่นไปยัง
ศูนย์ LRIT Data Center ตามที่รัฐภาคีจะก าหนดให้เรือที่ชักธงของรัฐภาคีส่งข้อมูลไป และรัฐภาคี 
มีหน้าที่รับข้อมูลเรือดังกล่าวผ่าน LRIT ในระยะไม่เกิน 1,000 ไมล์ จากชายฝั่ง ข้อมูลนี้หน่วยงานของ
รัฐภาคีที่เป็นรัฐชายฝั่ง (Coastal State) รัฐเจ้าของธง (Flag State) รัฐเมืองท่า (Port State) 
สามารถน าไปใช้ในการติดตามความเคลื่อนไหวของเรือของตน และหน่วยค้นหาและช่วยเหลือเรือ 
ที่ประสบภัยทางทะเล (SAR Authority) สามารถใช้เป็นข้อมูลการประสานงานได้ ในการปฏิบัติการ
แจ้งและรับข่าวแก่เรือที่ติดตั้งระบบการจ าแนกและติดตามเรือระยะไกล (LRIT) มีส่วนที่เกี่ยวข้อง  
4 ส่วน ดังนี้ 
  3.1 หัวหน้างานความปลอดภัยทางทะเล ก ากับติดตามการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่
เวร ติดต่อประสานงานกับ CSO กรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน สรุปผลการด าเนินงานประจ าเดือนรายงาน
ผู้อ านวยการส านักฯ 
  3.2 เจ้าหน้าที่เวรด าเนินการตามค าสั่งของหัวหน้างานความปลอดภัยทางทะเล 
ตรวจสอบสถานการณ์ส่งสัญญาณ LRIT ของเรือประจ าวัน ติดตามต าบลที่เรือเข้าพื้นที่เสี่ยง ติดต่อ 
ประสานงานกับ CSO กรณีเหตุการณ์ปกติ ติดต่อผู้ให้บริการระบบ LRIT เพื่อปรับปรุงข้อมูลเรือ 
ในระบบ LRIT เมื่อได้รับข้อมูลการจดทะเบียนเรือไทย หรือถอนสัญชาติเรือไทย และเมื่อได้รับข้อมูล 
Conformance test report สรุปผลการด าเนินการประจ าเดือน รายงานหัวหน้างานความปลอดภัย
ทางทะเล  
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  3.3 ผู้ให้บริการระบบ LRIT ด าเนินการปรับปรุงข้อมูลเรือในระบบ LRIT เมื่อได้รับ
ข้อมูลการจดทะเบียนเรือไทย หรือถอนสัญชาติเรือไทย หรือเมื่อได้รับข้อมูล Conformance test 
report ตามที่เจ้าหน้าที่เวรแจ้งข้อมลู และด าเนินการแจ้งรายช่ือเรือที่มีการส่งสัญญาณ LRIT ผิดปกติ
ให้แก่ศูนย์ข้อมูลระบบติดตามข้อมูลเรือระยะไกลทราบ 
 4. การควบคุมจราจรทางน ้าด้วยระบบควบคุมการจราจรทางน ้า (VTMS/VTS) 
  ปัจจุบันกรมเจ้าท่าได้ใช้ระบบควบคุมการจราจรทางน้ า VTS (Vessel Traffic System) 
หรือ VTMS (Vessel Traffic Management System) ซึ่งเป็นระบบมาตรฐานสากลส าหรับท่าเทียบ
เรือหรือศูนย์ควบคุมเรือเข้า-ออก เพื่อใช้ในการติดต่อสื่อสาร เฝูาฟัง (Monitor) อุบัติภัยทางทะเล 
และประสานงานควบคุมการเดินเรือในร่องน้ า ตรวจจับเรือด้วยเครื่องเรดาร์ เครื่องวิทยุ AIS 
กล้องโทรทัศน์วงจรปิด และสื่อสารกับเรือผ่านระบบวิทยุ MF/HF หรือ VHF/DSC พร้อมด้วยระบบ
ฐานข้อมูลเรือคอมพิวเตอร์ ซึ่งองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO – International Maritime 
Organization) ก็แนะน าให้ใช้ระบบนี้ นอกจากช่วยเพิ่มความปลอดภัยในการเดินเรือ และ 
การปูองกันสภาพแวดล้อมแล้วยังมีประโยชน์ในด้านการรักษาความปลอดภัยบริเวณชายฝั่งและ
สิ่งก่อสร้างใกลฝ้ั่ง การติดตามด้านอุตุนิยมวิทยาและอุทกศาสตร ์และควบคุมการกระท าที่ผดิกฎหมาย 
ซึ่งสามารถสรุปภารกิจของระบบควบคุมการจราจรทางน้ า (VTMS) ได้ดังนี้ 
  4.1 ควบคุมยานพาหนะประเภทเรือเดินทะเลที่เข้า/ออกท่าเรือ ให้ถูกต้องตาม 
กฎข้อบังคับของท่าเรือ 
  4.2 ให้ข้อมูลข่าวสารการเดินเรือ สภาพอากาศ สภาพการจราจร อันตรายในการ
เดินเรือ 
  4.3 ก ากับดูแลการเดินเรือให้ถูกต้องตามกฎการเดินเรือ และกฎระเบียบของท่าเรือ 
กฎหมายอื่น ๆ เช่น ช่องทางจราจร เขตทอดสมอ เขตที่ต้ืน ที่อันตราย 
  4.4 ก ากับดูแลความปลอดภัยในการเดินเรือไม่ ให้ เกิดอุบัติ เหตุหรือเกยตื้น  
เรือโดนกัน เช่นในทัศนะวิสัยจ ากัด เรือเครื่องจักรขัดข้อง เครื่องมือเดินเรือเสีย เรือเล็กที่กีดขวางทาง
เดินเรือ 
  4.5 ดูแลแก้ไขปัญหา เช่น เรือรั่วน้ าเข้าเรือ เรือจมใกล้ฝั่งหรือเขตท่าเรือ เรือไฟไหม้ 
เรือขอความช่วยเหลือทางการแพทย์ 
  4.6 ติดตามเพื่อควบคุมการลักลอบทิ้งน้ ามันหรือน้ าเสีย 
  4.7 สนับสนุนข้อมูลส าหรับบริหารท่าเรือ และบริการต่าง ๆ แก่เรือ ตลอดจน
สนับสนุนข้อมูลเรือต่าง ๆ แก่หน่วยงานอื่น ๆ เพื่องานด้านความมั่นคง 
  ส าหรับระบบและอุปกรณ์หลักของระบบควบคุมการจราจรทางน้ า ประกอบด้วย 
  1. ระบบติดตามเรือ (Surveillance System) เป็นระบบติดตามด้วยอุปกรณ์แสดง
ข้อมูลเรืออัตโนมัติ ระบบด้วยเรดาร์ ระบบแสดงต าแหน่งเรือด้วยสัญญาณวิทยุ และระบบการติดตาม
เรือด้วยโทรทัศน์วงจรปิด 
  2. ระบบการสื่อสาร (Communication System) เป็นการติดต่อสื่อสารด้วยเสียง
ผ่านระบบเครือข่ายวิทยุ หรือโทรศัพท์ดาวเทียม ได้แก่ การติดต่อที่ต้องการความสะดวก รวดเร็ว  
มีการตอบโต้ได้ทันที ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นการติดต่อระหว่างฝั่งกับเรือ และระหว่างเรือกับเรือ 
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  3. ระบบการรักษาความปลอดภัยและบริหารสถานการณ์ฉุกเฉิน (Safely & Crisis 
Management) ประกอบด้วย ระบบรักษาความปลอดภัย ระบบบริหารสถานการณ์ฉุกเฉิน 
  4. ระบบข้อมูลส าหรับผู้บริหาร (Executive information System) ประกอบด้วย 
ระบบข้อมูลสนับสนุนการบริหาร และการตัดสินใจ และระบบวิเคราะห์ และสรุปข้อมูลส าหรับ
ผู้บริหารท่าเรือหรือศูนย์ VTS 

แผนภาพที่ 3-3 การท างานของระบบควบคุมการจราจรทางน้ า (VTS) 
 

   

ที่มา : Seafarer Library, 2564 

 

  ผู้วิจัยจะขอยกตัวอย่างการท างานของระบบการติดตามต าแหน่งเรือ โดยปัจจุบัน 
มรีะบบหาพิกัดเรือ ในระยะ 20 ไมล์ทะเล ซึ่งเรือจะถูกบังคับให้มีอุปกรณ์ Automatic Identification 
System หรือ AIS เมื่อสถานีชายฝั่งตรวจจับเปูา หรือสัญญาณของอุปกรณ์บนเรือก็จะส่งผ่านระบบ 
Landline มาที่สถานีควบคุม ซึ่งปัจจุบันมีสถานีควบคุมที่ จังหวัดภูเก็ต เขตสัมพันธวงศ์ และแหลม
ฉบัง เทคโนโลยีนี้จะช่วยในการหาพิกัดและพิสูจน์เปูาเรือ ที่อยู่ในทะเลได้ เมื่อเกิดเหตุ หรือ 
ให้ค าแนะน าเรื่องความปลอดภัย ซึ่งปัจจุบันได้ใช้เครื่องมือวิทยุย่านความถ่ีสูงมาก ที่เรียกว่า ระบบ  
Very High Frequency (VHF) ซึ่งถูกก าหนดไว้ว่าเรือทุกล าต้องมีการ Stand by ช่องวิทยุสื่อสาร
ดังกล่าวในการสื่อสารระหว่างตัวเรือและสถานีชายฝั่ง 
  นอกจากนี้ระบบ VHF ยังสามารถแจ้งเตือนเมื่อเรือไทยที่จดทะเบียนเดินเรือไป
ต่างประเทศ เมื่อออกจากฝั่งอยู่ในทะเล ระบบจะคอยติดตามตรวจสอบและสามารถให้ความ
ช่วยเหลือได้ทันท่วงที เมื่อเกิดเหตุการณ์ ส าหรับเรือต่างประเทศ ก็จะใช้ระบบ AIS เป็นระบบ 
ตรวจการณ์ชายฝั่ง โดยสถานีตรวจจับ AIS Radar ระยะ 24 ไมล์ทะเล และระบบตรวจการณ์ชายฝั่ง 
(Costal Surveillance) ติดตามก ากับเรือที่เดินทะเล ตรวจสอบรายช่ือเรือต้องห้าม ที่มีรายช่ือ 
อยู่ในฐานข้อมูลบัญชี Black List ซึ่งระบบตรวจจับ ตรวจการณ์และฐานข้อมูลนี้ สามารถผสานการ
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ท างานกับตรวจสอบเรือต่างชาติได้ตั้งแต่ในระยะไกล (Long Range Identification Tracking)  
เป็นมาตรการรักษาความปลอดภัย ปูองกันความเสี่ยงของเรือที่อาจมีการกระท าที่ผิดกฎหมาย เช่น 
ลักลอบขนสินค้า หนีภาษี ลักลอบค้ามนุษย์ ที่จะเข้ามาในน่านน้ าไทยได้จากระยะไกล เมื่อเรือเข้ามา
ในระยะใกล้ ที่ระบบสามารถตรวจจับ Monitor เส้นทางการเดินเรือได้ ระบบยังสามารถตรวจสอบ
เส้นทางการเดินเรือย้อนกลับ เพื่อตรวจเช็คเส้นทางและกิจกรรมของเรือได้อีกด้วย 
 5. การด้าเนินงานของกรมเจ้าท่าในกรณีที่เกิดสถานการณ์วิกฤต  
  ส าหรับกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินทางน้ า กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม จะมุ่งไปที่ประเด็น
ความปลอดภัยในชีวิตของประชาชน โดยจะประสานบูรณาการกับสถาบันการแพทย์ฉุกเฉินแห่งชาติ 
(สพฉ.) กระทรวงสาธารณะสุข เพื่อพัฒนาระบบการปฏิบัติการฉุกเฉินทางน้ า เสริมสร้างองค์ความรู้ 
และพัฒนาการฝึกอบรมให้กับผู้ปฏิบัติการด้านการแพทย์ฉุกเฉินให้มีคุณภาพมาตรฐาน และ 
เพื่อให้เกิดการพัฒนาร่วมกันในด้านปฏิบัติการฉุกเฉิน เพื่อประโยชน์ของประชาชนและนักท่องเที่ยว
ประชาชนและนักท่องเที่ยวผู้ใช้บริการขนส่งสาธารณะ เกิดความเช่ือมั่นตลอดการเดินทางในการ  
ใช้ชีวิตประจ าวัน ซึ่งปัจจุบันกรมเจ้าท่าได้พัฒนาและยกระดับมาตรฐานความปลอ ดภัยทางน้ า 
มาโดยตลอดโดยหนึ่งในการพัฒนาและยกระดับฯ คือ การสร้างความร่วมมือในการปฏิบัติงานด้าน
ความปลอดภัยทางน้ า ของหน่วยงานที่มีประสบการณ์และความเช่ียวชาญในการก ากับ ดูแลความ
ปลอดภัยในกับประชาชนและนักท่องเที่ยว และจากความร่วมมือการคุ้มครองสิทธิในการเข้าถึง  
ระบบการแพทย์ฉุกเฉินทางน้ าอย่างทั่วถึง เท่าเทียมและมีคุณภาพ มาตรฐาน ซึ่งสามารถใช้เทคโนโลยี
ดิจิทัลช่วยในการบูรณาการข้อมูล ประสานงาน และแลกเปลี่ยนองค์ความรู้ เช่น มาตรฐานเรือ  
ผู้ควบคุมเรือ คนประจ าเรือ ท่าเรือและผู้ประกอบการท่าเรือ หลักการปฐมพยาบาลเบื้องต้น ทักษะ
การช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางน้ า รวมถึงการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลเป็นเครื่องมือประสานความช่วยเหลือ
ระหว่างผู้ประสบภัยและเจ้าหน้าที่ ทั้งหมดนี้ เป็นการยกระดับการปฏิบัติการระบบการแพทย์ฉุกเฉิน
ทางน้ า ให้เกิดการท างานแบบบูรณาการร่วมกันระหว่างกรมเจ้าท่ากับสถาบันการแพทย์ ฉุกเฉิน  
ตลอดจนขยายผลการปฏิบัติติกับภาคีเครือข่ายทั้งในและต่างประเทศให้มีประสิทธิภาพและ 
เกิดประโยชน์สูงสุดต่อประเทศชาติและส่วนรวม เกิดการพัฒนาร่วมกันในด้านการปฏิบัติการฉุกเฉิน
ทางน้ าที่มีมาตรฐานตามที่กฎหมายว่าด้วยการแพทย์ฉุกเฉินก าหนด และสอดคล้องกับอนุสัญญาว่า
ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ และอนุสัญญาอื่น  
ที่ราชอาณาจักรไทยมีพันธสัญญาตามกฎหมายระหว่างประเทศ  
  นอกจากนี้กรมเจ้าท่ายังได้พัฒนาระบบสารสนเทศและฐานข้อมูลให้มีความถูกต้อง
แม่นย า เพื่อช่วยในการตัดสินใจของผู้บังคับบัญชาในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน ได้แก่ จัดท าระบบรายงาน
อัจฉริยะ (Business Intelligence - BI) จัดท าฐานข้อมูลระบบรายงาน (BI data warehouse) และ
การออกแบบและจัดท ารายงาน (Report design automatic) และระบบประมวลผลอัจฉริยะ 
(Artificial Intelligence - AI processing implementation) รวมถึงการพัฒนาข้อมูล (Data cleaning) 
ฐานข้อมูลงานที่ใช้ในการปฏิบัติงานและใหบ้รกิารประชาชนของกรมเจ้าทา่ ให้มีความถูกต้อง สามารถ
น าข้อมูลที่มีไปวิเคราะห์ตรวจสอบเปรียบเทียบ การเปลี่ยนแปลงของข้อมูล รวมทั้งประมวลผล 
ก าหนดเงื่อนไขต่าง ๆ และออกรายงานตามความต้องการได้อย่างรวดเร็ว ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่องาน
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ด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ทั้งด้านการบริหารจัดการและการตัดสินใจของผู้บังคับบัญชา 
ในกรณีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน 
 6. ภาคประชาชนกับงานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน ้า 
  6.1 ความพึงพอใจ/ไม่พึงพอใจของประชาชนในด้านการรักษาความปลอดภัย 
   จากรายงานการส ารวจความพึงพอใจและความไม่พึงพอใจของผู้ใช้บริการ
ท่าเรือโดยสารริมฝั่งแม่น้ าเจ้าพระยาในเขต กทม. และปริมณฑล ปีงบประมาณ 2565  ในส่วน 
ของความไม่พึงพอใจ ซึ่งเป็นค าถามปลายเปิด ประเด็นที่ประชาชนไม่พึงพอใจ มีความต้องการและ
ความคาดหวังให้มีการปรับปรุงและพัฒนา ส่วนใหญ่มีความห่วงกังวลมากที่สุด คือ ประเด็นเกี่ยวกับ
ความสะอาดของท่าเรือ ซึ่งมีความถ่ีของผู้ตอบแบบส ารวจในประเด็นนี้ จ านวน 36 คน คิดเป็น  
ร้อยละ 14.94 รองลงมา คือ โครงสร้างของท่าเรือ สภาพหลังคา พื้น สะพาน ราวจับ มีจ านวน  
35 คน คิดเป็นร้อยละ 14.93 ความพร้อม/ความเพียงพอ ของอุปกรณ์ด้านความปลอดภัย มีจ านวน 
17 คน คิดเป็นร้อยละ 7.06กิริยามารยาท การพูดจา และความเต็มใจให้บริการของพนักงาน  
มีจ้านวน 16 คน คิดเป็นร้อยละ 6.64 การดูแลความปลอดภัยของผู้โดยสาร และจ านวนที่นั่งรอเรือ  
มีจ านวนเท่ากัน คือ 10 คน คิดเป็นร้อยละ 4.15 ตามล าดับ รายละเอียดตามแผนภาพที่ 3-3  
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ตารางที่ 3-1 ภาพรวมประเด็นที่ประชาชนที่มาใช้ท่าเทียบเรือมีความต้องการและความคาดหวัง 
ให้มีการปรับปรุงและพัฒนา เรียงล าดับจากมากไปน้อย 
 

 
ที่มา : รายงานการส ารวจความพึงพอใจและความไม่พึงพอใจของผู้ใช้บริการท่าเรือโดยสารริมฝั่ง
แม่น้ าเจ้าพระยาในเขต กทม. และปริมณฑล ปีงบประมาณ, 2565 

    

  ในขณะที่เมื่อส ารวจประเด็นความพึงพอใจจากการตอบแบบส ารวจค าถามปลายปิด  
ผู้ตอบแบบส ารวจมีความพึงพอใจในภาพรวม ด้วยคะแนนเฉลี่ย 3.617 คิดเป็นร้อยละ 72.34  
ซึ่งมีความพึงพอใจอยู่ในระดับมาก แยกเป็นด้านกระบวนการ ข้ันตอนในการให้บริการ ร้อยละ 73.14 
ด้านเจ้าหน้าที่ผู้ให้บรกิาร ร้อยละ 73.20 ดา้นสิ่งอ านวยความสะดวก ร้อยละ 71.82 และด้านคุณภาพ
การให้บริการ ร้อยละ 71.70 โดยประเด็นที่มีความพึงพอใจมากที่สุดคือ มารยาทในการให้บริการของ
พนักงานบนท่าเรือ ร้อยละ 73.84 รองลงมาคือ การแนะน าและตอบข้อซักถามของพนักงานบน 
ท่าเรือ ร้อยละ 73.48 และกระบวนการข้ันตอนในการให้บริการ ร้อยละ 73.22 ตามล าดับ ส าหรับ
ประเด็นที่ผู้ใช้บริการที่มีความพึงพอใจน้อยที่สุด คือ ความพร้อมของอุปกรณ์ด้านความปลอดภัยบน 
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ท่าเรือ ร้อยละ 71.08 รองลงมาคือ สภาพยางกันกระแทกระหว่างเรือกับโปะ ร้อยละ 71.40 และ
สภาพหลังคาบังแดด/ฝน ร้อยละ 71.42 ตามล าดับ จากผลการส ารวจตามที่ได้กล่าวไปจะเห็น 
ได้ว่าผลการส ารวจความพึงพอใจและไม่พึงพอใจ มีความสอดคล้องกันในประเด็นด้านการรักษา 
ความปลอดภัย ข้อมูลนี้สะท้อนให้เห็นความรู้สึกของประชาชน ว่าระหว่างใช้บริการโดยสารทางเรือ 
อาจยังมีความเสี่ยง แม้ปัจจุบันจะมีการก าชับนายเรือและการสุ่มตรวจในภารกิจทุกวัน โดยเน้นไปที่
การตรวจใบอนุญาตและใบขับขี่เรือ แต่การยกระดับความปลอดภัยของชีวิตคน อาจต้องเพิ่มนโยบาย
ด้านนี้ให้ดีกว่าเดิม รวมถึงทบทวนมาตรฐานก ากับความปลอดภัยใหม่ของเรือขนาดเล็กด้วย เช่น  
การบรรจุอุปกรณ์เสริมการติดตามเรือ หรือมีข้อมูลบันทึก ก่อนน าเรือออก และการน าเรือเข้าจอด 
และอื่น ๆ คล้ายกับเรือขนาดใหญ่หรือเรือโดยสารเช่นกัน 
  นอกจากนี้ ส านักงานควบคุมการจราจรและความปลอดภัยทางทะเล ซึ่งมีหน้าที่ใน
ดูแลการเดินเรือเข้า-ออก ในเขตท่าเรือต่าง ๆ เพื่อการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ พร้อม
ทั้งการติดตามและฝึกซ้อมแผนรักษาความปลอดภัยเขตท่าเรือต่าง ๆ ประสานงานหน่วยงานภาครัฐ
และเอกชนที่เกี่ยวข้องปฏิบัติงานรักษาความปลอดภัยให้สอดคล้องกับประมวลข้อบังคับว่าด้วยการ
รักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ พร้อมทั้งปรับปรุงแผนการรักษาความ
ปลอดภัยของเขตท่าเรือให้ทันสมัย  ตรวจสอบและรักษาความปลอดภัยกับเรือสินค้าที่เข้ามาและ/
หรือขนถ่ายบรรทุกสินค้ากลางทะเลบริเวณเขตท่าเรือ ตามประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความ
ปลอดภัยของเรือและทา่เรือระหว่างประเทศอีกด้วย ทั้งนี้ กรมเจ้าท่าได้จัดท าผลส ารวจในการประเมนิ
ความพึงพอใจในการตรวจตราการเดินเรือ ครั้งที่ 1 ปีงบประมาณ 2566 จากผู้ตอบแบบสอบถาม 
670 คน ซึ่งเป็นผู้ใช้บริการพบว่า มีความพึงพอใจคิดเป็น 75.64%  โดยแยกเป็นความพึงพอใจด้าน
เรือตรวจการณ์อยู่ในระดับ 72.54%  ด้านเจ้าหน้าที่ประจ าท่าเรือ 78.34% ซึ่งถือว่ามีความพอใจอยู่
ในระดับมากทั้ง 2 ส่วนและภาพรวมความพึงพอใจได้แก่ การแต่งเครื่องแบบปฏิบัติหน้าที่คิดเป็น 
82.12% การให้ความช่วยเหลือผู้โดยสาร 79.04% การให้ค าแนะน าและตอบค าถามได้ชัดเจนตรง
ตามวัตถุประสงค์ 78.80% โดยกรมเจ้าท่าได้น าผลส ารวจที่ได้จากการประเมินฯ น าไปปรับปรุง 
พัฒนางานด้านการตรวจตราความปลอดภัย และการบริการประชาชน  
  6.2 การร้องเรียนร้องทุกข์ของประชาชนในด้านการรักษาความปลอดภัย 
   การศึกษาข้อมูลส่วนนี้ผู้วิจัยได้ตรวจสอบจากระบบการร้องเรียนร้องทุกข์
ออนไลน์ เว็บไซต์ของกรมเจ้าท่า ในหัวข้อ “ความปลอดภัยท่าเรือ/โดยสารเรือ/ห่วง เสื้อชูชีพ” 
พบการร้องเรียนในห้วงระยะเวลาต้ังแต่ปี 61-63 จ านวน 28 เรื่องร้องเรียน โดยเรื่องร้องเรียนอันดับ 
1 คือ ความปลอดภัยของโปฺะเรือ ในเรื่องของโครงสร้างและอุปกรณ์ที่ช ารุดเสียหาย ล าดับรองลงมา 
คือ ลักษณะการขับเรือ การจัดสรรเสื้อชูชีพ/อุปกรณ์ช่วยเหลือ ปัญหาไฟสปอร์ตไลท์กลางสะพานแยง
สายตาเรือลากจูง ตามล าดับ ทั้งนี้ ถึงแม้ผลส ารวจความพึงพอใจและไม่พึงพอใจทางด้านความ
ปลอดภัยในการเดินทางและขนส่งทางน้ า ตามข้อ 4 จะเป็นไปในทิศทางที่ต้องปรับปรุง แต่จากข้อมูล
ในส่วนน้ีกลับพบว่า ในห้วงตั้งแต่ปี 64-65 ยังไม่พบผู้ร้องเรียนด้านความปลอดภัยผ่านการร้องเรียน
ร้องทุกข์ออนไลน์ ในขณะที่ประเด็นอื่น ๆ ยังคงมีเรื่องร้องเรียนอยู่ ซึ่งก็เป็นสิ่งที่สะท้อนให้เห็นว่า   
การด าเนินงานของกรมเจ้าท่าในการรักษาความปลอดภัยได้มีพัฒนาและปรับปรุงไปในทิศทางที่ดีข้ึน  
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  กล่าวโดยสรุปแล้วการด าเนินงานรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า กระทรวง
คมนาคม มีการจัดแบ่งความรับผิดชอบที่ครอบคลุมพื้นที่ทั่วประเทศ ทั้งท่าเรือ พื้นที่ทางทะเล และ
แม่น้ า โดยมีหลักเกณฑ์และวิธีการการด าเนินงานที่เป็นไปตามหลักสากล นั่นคือ อนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 โดยการด าเนินงานของกรมเจ้าท่า ได้มีการ
เปิดโอกาสให้ประชาชนได้มีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นผ่านช่องทางต่าง ๆ และได้น าสิ่ง  
ที่ประชาชนร้องเรียน และน าเสนอมาปรับปรุงแก้ไขการด าเนินงานด้านการรักษาความปลอดภัย 
ให้มีประสิทธิภาพที่ดีข้ึน 
 7. ภาคเอกชนกับงานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน ้า 
  ในส่วนของเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินงานของ 
กรมเจ้าท่า พบว่ามีการก าหนดมาตรการรักษาความปลอดภัยและก าหนดให้ภาคเอกชนเข้าร่วม
ซักซ้อมในกรณีที่จะจัดงานเทศกาล งานที่ต้องมีประชาชนสัญจรทางน้ าอย่างหนาแน่น และมีการเริ่ม
ถ่ายโอนภารกิจให้ภาคเอกชนไปท าแทน โดยมีการด าเนินการที่น่าสนใจ ดังนี้  
  7.1 การออกระเบียบกรมเจ้าท่า ว่าด้วยหลักเกณฑ์การถ่ายโอนภารกิจด้านการ
รับรองคุณภาพมาตรฐานอุปกรณ์ประจ าเรือ (เสื้อชูชีพ) ให้แก่ภาคเอกชนหรือภาคส่วนอื่น พ.ศ. 2554 
  7.2 การขับเคลื่อนการน าร่องถ่ายโอนงานภาครัฐให้ภาคเอกชนหรือภาคส่วนอื่น 
ร่วมด าเนินการ หรือด าเนินการแทน (Sandbox) ในงานตรวจเรือเพื่อออกใบส าคัญรับรอง 
การตรวจเรือ ซึ่งมีแนวทางการด าเนินงาน คือ  
   7.2.1 การปรับปรุงแก้ไขกฎหมายที่ เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งผลักดันการยกร่าง
กฎหมายข้อก าหนด หรือข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับการถ่ายโอนงานตรวจเรือล าเลียงที่ใช้งานในน่านน้ า
ประเทศไทยให้สามารถบังคับใช้ได ้ 
   7.2.2 การเตรียมความพร้อม และการด าเนินการข้ึนทะเบียนภาคเอกชน 
(สถาบันการตรวจเรอื) ให้สามารถรับโอนงานตรวจเรือล าเลียงได้อย่างมีประสิทธิภาพ และเป็นไปตาม
มาตรฐานที่กฎหมายก าหนด 
  7.3 เพิ่มประสิทธิภาพการพัฒนาระบบการให้บริการอิเล็กทรอนิกส์รองรับการจ่าย
ค่าธรรมเนียม (e-Payment) และออกใบเสร็จ (e-Receipt) และขยายเวลาการให้บริการ (ไม่เว้น
วันหยุดราชการ) 
  จากพัฒนาการการรักษาความปลอดภัยทางน้ าของกรมเจ้าท่า ตั้งแต่อดีตจนถึง
ปัจจุบัน ซึ่งได้มีการน าเอาระบบเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการด าเนินงานอย่างต่อเนื่อง พบว่า 
ประสิทธิภาพในการท างานของกรมเจ้าท่า ตามข้อมูลการจัดเก็บสถิติอุบัติเหตุของระบบขนส่ง
สาธารณะทางน้ ามีผลลัพธ์ที่ดีข้ึน โดยในปี 2565 มีจ านวนอุบัติเหตุจากการเดินทางทางเรือ 5.07 
ครั้ง/ล้านเที่ยว ลดลงจากปี 2564 ที่มีมีจ านวนอุบัติเหตุจากการเดินทางทางเรือ 12.02 ครั้ง/ 
ล้านเที่ยว ซึ่งนับว่าเป็นแนวโน้มที่ดีของการพัฒนาต่อยอดในการน าเทคโนโลยีมาใช้ในการรักษา 
ความปลอดภัยต่อไปในอนาคต เพื่อประโยชน์ทั้งในส่วนภาคประชาชนผู้ใช้บริการในการเดินทาง และ 
ผู้กรอบการ ภาคธุรกิจในการขนส่งสินค่าต่อไป  
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การน้าเทคโนโลยีดิจิทัลมาพัฒนาการรักษาความปลอดภัยทางน ้า 

 การศึกษาในส่วนนี้ผู้วิจัยได้ตรวจสอบสภาพแวดล้อมเทคโนโลยีของกรมเจ้าท่า และ
แผนงาน/โครงการ ที่ส าคัญในห้วงระยะเวลา ปี 2560 เป็นต้นมา โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 1. สภาพแวดล้อมด้านเทคโนโลยีของกรมเจ้าท่า 
  กรมเจ้าท่าได้ให้ความส าคัญกับการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการให้บริการแบบ
เบ็ดเสร็จที่จุดเดียว (One stop service) และการให้บริการอิเล็กทรอนิกส์(e-services) ตั้งแต่  
ปี 2561 ที่เริ่มก าหนดให้กระบวนงานของมาตรฐานทะเบียนเรือเป็นโครงการน าร่อง โดยแผนปฏิบัติ
การด้านการขนส่งทางน้ า กรมเจ้าท่า พ.ศ. 2563–2565 ระบุถึงสภาพแวดล้อมด้านเทคโนโลยีของ
กรมเจ้าท่า ดังนี้ 
  1.1 การรวมฐานข้อมูลระหว่างหน่วยงานในจุดเดียว เกิดการบูรณาการและใช้ข้อมูล
ร่วมกัน ฐานข้อมูลทะเบียน ราษฎร ฐานข้อมูลภูมิสารสนเทศ NSW ระบบตรวจตราเรือชายฝั่ง 
เรือประมง แรงงานประมง Face scan system 
  1.2 เทคโนโลยี/นวัตกรรมที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว เช่น อุปกรณ์ เครื่องจักร 
ระบบ Big Data อากาศยานไร้คนขับ (Drone) ก่อให้เกิดการปรับปรุงกระบวนการท างาน ช่วยลด
ช่ัวโมง/ลดข้ันตอนการท างาน โดยการใช้เครื่องมือ เทคโนโลยี นวัตกรรมใหม่ที่ทันสมัย สอดคล้องกับ
นโยบายรัฐบาล Thailand 4.0 ก่อให้เกิดการพัฒนาบุคลากรของกรมให้รองรับนโยบาย 4.0 และ
ก่อให้เกิดการสร้างนวัตกรรมใหม่ๆ ที่ช่วยให้การด า เนินงานทันสมัยคล่องตัว เกิดประสิทธิภาพ 
ประสิทธิผลมากขึ้น 
  1.3 เทคโนโลยีล้าสมัยเร็ว ท าให้ต้องลงทุนในด้านเทคโนโลยีสูงข้ึน ทิศทางการ
พัฒนาระบบการปฏิบัติงานมุ่งสู่ระบบดิจิทัล และเช่ือมโยงผ่านระบบอินเตอร์เน็ต เพื่อเพิ่มช่อง
ทางการให้บริการ และเพิ่มระยะเวลาการให้บริการ แต่ก็ท าให้มีโอกาสเกิดการจารกรรมข้อมูล  
การเข้าสู่ระบบโดยไม่ได้รับอนุญาตได้มากข้ึน การปลอมแปลงข้อมูล ส่งผลเสียหาย และความมั่นคง
ต่อฐานข้อมูล และระบบปฏิบัติงานของกรมเจ้าท่า 
  1.4 ยานพาหนะทางน้ าได้พัฒนาตามเทคโนโลยีที่พัฒนาข้ึนอย่างต่อเนื่อง เช่น 
ยานพาหนะทางน้ าไร้คนขับ ยานพาหนะทางน้ าที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงานรูปแบบใหม่ รวมถึงระบบ 
การควบคุมยานพาหนะทางน้ าพาหนะทางน้ ารูปแบบใหม่ ฯลฯ ท าให้กรมเจ้าท่าต้องก าหนดมาตรฐาน
รองรับอย่างเหมาะสม และทันกาล เพื่อมิให้เป็นอุปสรรคในการพัฒนาด้านเศรษฐกิจการท่องเที่ยว 
การขนส่งทางน้ าของประเทศ ในขณะเดียวกันก็ต้องมิให้เกิดความเสี่ยงข้ึนในระบบการขนส่งทางน้ า 
และสิ่งแวดล้อมทางน้ า รวมถึงนวัตกรรมการต่อเรือรูปแบบใหม่ ที่กรมเจ้าท่าต้องเตรียมการรองรับ 
  1.5 ความก้าวหน้าและการพัฒนาทางเทคโนโลยีอย่างรวดเร็วสามารถน ามาใช้ 
ในการปฏิบัติงานและการให้บริการประชาชนเพื่อลดระยะเวลาลดค่าใช้จ่าย ลดบุคลากร และ 
เพิ่มประสิทธิภาพ เพิ่มความพึงพอใจ เช่น BIG DATAส่งผลให้มีข้อมูลที่ทันสมัย เพื่อใช้ในการ
ปฏิบัติงานด้านต่างๆ ระบบ VTMIS ใช้ในการจัดการจราจร และการติดตามเรือ และการให้บริการ
ประชาชนผ่านระบบเทคโนโลยีต่างๆ เช่น mobile application การช าระเงินผ่านะระบบ 
electronic เป็นต้น 
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  1.6 กรมเจ้าท่ามีภาระงานด้านเทคโนโลยีสารสนเทศที่ เพิ่มมากข้ึน เนื่องจาก 
ต้องรองรับการด าเนินงานของทุกหน่วยงานในกรมเจ้าท่า ซึ่งกระจายอยู่ทั่วประเทศไทย ทั้งส่วนกลาง
และส่วนภูมิภาค และมีภาระงานที่เพิ่มมากข้ึน จากการขับเคลื่อนองค์กรให้ปรับตัวให้ทันการกับ 
การก้าวกระโดดทางเทคโนโลยีดิจิทัล เช่น การน าระบบเทคโนโลยีมารองรับการปฏิบัติงานอนุสัญญา
ระหว่างประเทศ IUU รวมถึงการปรับตัวรองรับเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลง เช่น Big Data  
 2. การน้าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในด้านการรักษาความปลอดภัยทางน ้า 
  2.1 การด าเนินงานที่ผ่านมาของกรมเจ้าท่าในการยกระดับในการน าเอาเทคโนโลยี
ดิจิทัลมาใช้ในการรักษาความปลอดภัยทางน้ า เป็นการด าเนินโครงการตามแผนพัฒนาคมนาคมดิจิทัล 
2021 ของกระทรวงคมนาคม ระยะเวลาด าเนินการ พ.ศ.2560-2564 ซึ่งเป็นการน าดิจิทัล  
มาขับเคลื่อน (Enabler) งานคมนาคมและขนส่ง ในการสร้างคุณค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจและสังคม 
อย่างก้าวกระโดด รายละเอียดดังนี้ 
   2.1.1 พัฒนา Smart Vehicle และ Smart Driver ส าหรับการขนส่งได้แก่ 
โครงการติดตามเฝูาระวังเรือต่าง ๆ ตลอดแนวชายฝั่งประเทศไทย โครงการจัดหาและติดตั้งระบบ
โทรทัศน์วงจรปิดและระบบเน็ทเวิร์กเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการดูแล รักษาความปลอดภัยในแม่น้ าปุา
สัก แม่น้ าเจ้าพระยา ในพื้นที่จังหวัดพระนครศรีอยุธยา ปทุมธานี นนทบุรี โครงการพัฒนาระบบกลอ้ง
วงจรปิด (CCTV) และเทคโนโลยีอื่นที่เหมาะสม ในแม่น้ าเจ้าพระยาเพื่อการควบคุม ติดตาม และ
ความปลอดภัย โครงการจัดหาระบบวิทยุสื่อสารส าหรับสถานีชายฝั่ง แบบเครือข่าย (Wireless Mesh 
Network) ระบบดิจิทัล (Digital) โครงการติดตามเฝูาระวังเรือโดยสาร เรือขนถ่ายสินค้าอันตราย
ตลอดแนวชายฝั่งประเทศไทย โครงการพัฒนาระบบควบคุมจราจรทางน้ า (ดอนสัก-หน้าทอน-ท้อง
ศาลา จ. สุราษฎร์ธานี) โครงการติดตั้งระบบเตือนภัยและระบบรักษาความปลอดภัยท่าเทียบเรือ 
ในพื้นที่ จังหวัดสตูล 
   2.1.2 พัฒนา Intelligent Traffic Management เพื่อเพิ่มความคล่องตัว 
ในการขนส่ง ได้แก่ โครงการตั้งศูนย์ควบคุมการจราจรในพื้นที่ (อ่าวพัทยา-เกาะล้าน) เพื่อการ
ยกระดับความปลอดภัยทางน้ า (พัทยาโมเดล) โครงการพัฒนาระบบควบคุมจราจรทางน้ า (ดอนสัก-
หน้าทอน-ท้องศาลา จ.สุราษฎร์ธานี) 
   2.1.3 พัฒนาปัจจัยสนับสนุนที่จ าเป็น (Soft Infrastructure) ส าหรับ Digital 
Logistics ได้แก่ โครงการจัดท าระบบรายงานผลการติดตามตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมโครงการ
ท่าเทียบเรือและสิ่งล่วงล้ าล าน้ า 
  2.2 การเปิดศูนย์ปฏิบัติการควบคุมความปลอดภัยและการจราจรทางน้ า กรมเจ้าท่า 
(Maritime Safety and Surveillance Operations Center) ท าหน้าที่เป็นศูนย์อ านวยการ บูรณา
การข้อมูลสารสนเทศด้านการขนส่งทางน้ าของประเทศไทยอย่างเต็มระบบ เพื่อยกระดับมาตรฐาน 
การรักษาความปลอดภัย การตรวจตรา ดูแล และติดตามเส้นทางการเดินเรือทั้งในและต่างประเทศ 
โดยน าระบบเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้บริหารจัดการก ากับดูแล ตรวจตราความปลอดภัยทางน้ า และ
บริหารจัดการระบบคมนาคมและการขนส่งทางน้ าประเทศไทย ใช้งบประมาณ 881 ล้านบาท  
เพื่อเพิ่มศักยภาพกรมเจ้าท่าติดตามเส้นทางเดินเรือครอบคลุมน่านน้ าไทยและพื้นที่อ่าวไทย-อันดามัน 
ปูองกันการกระท าผิดกฎหมายในทะเล เพิ่มความเ ช่ือมั่นขนส่ง -ท่องเที่ยว พร้อมรับ IMO  



62 
 

ตรวจประเมินในปี 2566 มีระบบตรวจการณ์ชายฝั่งอ่าวไทยตอนล่างและอันดามัน (VTS 3) เป็นศูนย์
อ านวยการบูรณาการข้อมูลสารสนเทศด้านการขนส่งทางน้ าของประเทศไทยอย่างเปน็ระบบ ยกระดบั
มาตรฐานการรักษาความปลอดภัย การตรวจตรา ดูแล และติดตามเส้นทางการเดินเรือทั้งในและ
ต่างประเทศในพื้นที่อ่าวไทยและอันดามัน รัศมีถึง 50 กิโลเมตร ปูองกันการกระท าผิดกฎหมาย 
ในทะเล และเป็นศูนย์กลางในการประสานระบบสื่อสารทางทะเล พร้อมบูรณาการข้อมูลสารสนเทศ
ด้านการขนส่งทางน้ าเพื่อประโยชน์ของประเทศ รวมทั้งช่วยสนับสนุนศูนย์อ านวยการรักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) ในการปกปูองผลประโยชน์ของชาติทางทะเลได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ เพิ่มความมั่นใจและเช่ือมั่นในการก ากับดูแลการขนส่ง การจราจรทางน้ าทั้งในประเทศ
และพื้นที่ทะเลอ่าวไทยและอันดามัน อีกทั้ง ช่วยเพิ่มศักยภาพเส้นทางการขนส่งสินค้าทางเรือ 
เช่ือมโยงเศรษฐกิจของประเทศไทยและสนับสนุนการพัฒนาประเทศ ซึ่งสอดคล้องตามอนุสัญญา
ความตกลงระหว่างประเทศ ที่ประเทศไทยให้สัตยาบันเป็นภาคีในอนุสัญญาต่าง ๆ กับองค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization : IMO) โดยศูนย์ปฏิบัติการฯ นี้ 
มีสถานีลูกข่ายในชายฝั่งอ่าวไทย 12 สถานี สถานีลูกข่ายในชายฝั่งอันดามัน 11 สถานี และ 
ศูนย์ปฏิบัติการระบบตรวจการณ์ 2 แห่ง เมื่อเช่ือมโยงกับระบบตรวจการณ์เดิมในระยะที่ 1 และ 2 
ซึ่งครอบคลุมพื้นที่เฉพาะอ่าวไทยตอนบน และมีสถานีลูกข่าย 10 สถานี จะท าให้มีสถานีลูกข่ายตรวจ
การณ์เปูาในทะเลของประเทศ รวมทั้งสิ้น 33 สถานี  
  2.3 การพัฒนายกระดับท่าเรือโดยสาร (Smart Pier) ในแม่น้ าเจ้าพระยา 29 แห่ง 
(ไม่รวมท่าเรือของเอกชน) ให้มีความทันสมัย โดยบูรณาการร่วมกับกรุงเทพมหานคร (กทม.)  
โดยภายในปี 2566  จะด าเนินการปรับปรุงกายภาพ ตกแต่งท่าเรือใหม่ให้เกิดความสวยงาม และ 
เกิดความสะดวกคล่องตัวส าหรับผู้ใช้บริการครบทั้ง 29 แห่ง หลังจากนั้น จะด าเนินการติดตั้งระบบ 
ให้เป็นท่าเรืออัจฉริยะหรือ Smart Pier  ในปี 2567 โดยมีภาคเอกชนที่เช่ียวชาญเข้ามาด าเนินการ
ตามกรอบที่กรมเจ้าท่าก าหนดจะติดตั้งระบบต่าง ๆ ซึ่งเป็นการน าเทคโนโลยีระบบดิจิทัลมายกระดับ
บริการ ทั้งทางด้านความทันสมัย ความสะดวกสบาย มาตรฐานสิ่งอุปกรณ์ในการรักษาความปลอดภัย 
โดยรายละเอียดของระบบ Smart Pier  เช่น ระบบบอกเวลาเรือเข้า-ออกท่าเรือแบบเรียลไทม์ 
ของท่าเรือผ่านหน้าจอดิจิทัล เพื่อให้ผู้เดินทางรู้ก าหนดเวลาแน่นอนที่เรือมาถึงสามารถบริหารเวลา
การเดินทางได้  ระบบจัดเก็บค่าโดยสารแบบเงินดิจิทัล ระยะเริ่มแรกจะมีลักษณะเป็นบัตรเติมเงิน 
และตัดเงินค่าโดยสารผ่านบัตรใบนี้ ช่วยลดการสัมผัสก่อนที่ในอนาคตจะปรับเป็นระบบตัด-เติมเงิน 
ผ่านตัวอ่านข้อมูลในโทรศัพท์มือถือ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการให้บริการให้ประชาชนได้รับความ
สะดวกสบายมากขึ้น  นอกจากนี้ระบบ Smart Pier ยังมีระบบแนะน าเส้นทางการเช่ือมต่อรถโดยสาร 
ทางลาดคนพิการ และห้องน้ าอัจฉริยะ ที่ทั้ งสะอาด และสามารถบริหารจัดการน้ าได้อย่าง  
มีประสิทธิภาพ รวมถึงจุดบริการชาร์จแบตเตอรี่มือถือ และ Free Wi - Fi ด้วยแนวคิดท่าเรือที่ไม่ใช่
เพื่อการเดินทางเพียงอย่างเดียว แต่บุคคลทั่วไปสามารถใช้ประโยชน์ร่วมกันได้อีกด้วย 
 
 
 
 



63 
 

แผนภาพที่ 3-4 รูปภาพเปรียบเทียบท่าเรือบางโพ ก่อนและหลังจากการพัฒนาให้เป็น Smart Pier   

 
 

 
 

ที่มา : กรมเจ้าท่า, 2565 
 
  2.4 การพัฒนาเรือโดยสารไฟฟูา ตามแผนการยกระดับความปลอดภัยเชิงรุก  
(ทางน้ า) และด้านมาตรฐานเรือลดการก่อมลพิษลงล าน้ าหรอื (สปว.วล.) โดยส านักงานความปลอดภัย
และสิ่งแวดล้อมทางน้ าได้ร่วมกับภาคเอกชนในการเปิดเส้นทางให้บริการเรือโดยสารไฟฟูา  
เป็นการส่งเสริมการน านวัตกรรมและเทคโนโลยีพลังงานไฟฟูาเพื่อมาใช้ในระบบขนส่งทางน้ า  
เพื่อเป็นไปตามแนวทางการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกข้ึนสู่ช้ันบรรยากาศ โดยได้เปิด 5 เส้นทาง 
ทั้งในกรุงเทพมหานคร และต่างจังหวัด เพื่อรองรับการเดินทางน้ าในยุคใหม่แบบไร้มลพิษ เพิ่มความ
สะดวกสบายให้กับประชาชน ตามนโยบายของรัฐบาลในการเพิ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน 
ของประเทศที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โดยร่วมกับภาคเอกชนเปิด 5 เส้นทาง ประกอบด้วย  
   2.4.1 เส้นทางเดินเรือในแม่น้ าเจ้าพระยา กรมเจ้าท่าร่วมกับบริษัท พลังงาน
บริสุทธ์ิ จ ากัด (มหาชน) พัฒนาเรือโดยสารพลังงานไฟฟูาในเส้นทางแม่น้ าเจ้าพระยาโดยใช้เรือขนาด
ความยาว 23.97 เมตร รองรับคนโดยสารได้จ านวน 250 คน ใช้แบตเตอรี่ขนาด 768 Kw.hr สามารถ
ท าความเร็วได้ 16 นอต (29.6 กม./ชม.) ซึ่งการใช้พลังงานไฟฟูาสามารถทดแทนการใช้น้ ามัน  
ได้จ านวน 262,800 ลิตร/ปี 
   2.4.2 เส้นทางคลองผดุงกรุงเกษม กรมเจ้าท่าร่วมกับ กทม. พัฒนาเรือพลังงาน
ไฟฟูา เพื่อใช้ในการเดินเรือในเส้นทางคลองผดุงกรุงเกษม โดยตลอดเส้นทางคลองผดุงกรุงเกษม 
มีระยะทาง 5 กม. ครอบคลุมพื้นที่ 4 เขต ได้แก่ เขตพระนคร เขตดุสิต เขตปูอมปราบศัตรูพ่าย  
และเขตปทุมวัน ใช้เวลาเดินทางตลอดสายเพียง 20 นาที โดยต่อเรือไฟฟูาจ านวน 7 ล า และ 
น าของเดิมมาดัดแปลงอีก 1 ล า รวมเป็น 8 ล า ขนาดความยาว 9.90 เมตร รองรับคนโดยสารได้   
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30 คน ใช้แบตเตอรี่ขนาด 42 Kw.hr.สามารถท าความเร็วได้ 7 นอต (12.96 กม./ชม.) ซึ่งการใช้
พลังงานไฟฟูาสามารถทดแทนการใช้น้ ามันได้จ านวน 40,420.20 ลิตร/ปี 
   2.4.3 เส้นทางคลองแสนแสบ บริษัท ครอบครัวขนส่ง (2002) จ ากัด เส้นทาง
ส่วนต่อขยายของ กทม.(วัดศรีบุญเรือง-มีนบุรี) ระยะทาง 11.5 กม. มีเรือไฟฟูา จ านวน 12 ล า  
เพื่อรองรับการเปลี่ยนผ่านไปสู่ระบบขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟูา น ามาให้บริการประชาชนฟรี  
ในเส้นทางคลองแสนแสบส่วนต่อขยาย รองรับคนโดยสารได้ 40 คน โดยใช้พลังงานไฟฟูาจาก
แบตเตอรี่ร่วมกับโซลาร์เซลล์ 
   2.4.4 เส้นทางคลองด าเนินสะดวก จ.ราชบุรี กรมเจ้าท่าได้พัฒนาเรือพลังงาน
ไฟฟูา เพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยวในเส้นทางคลองด าเนินสะดวก จ.ราชบุรี ซึ่งมีเรือจ านวน 2 ล า ติดตั้ง
ระบบมอเตอร์ไฟฟูาทดแทนเครื่องยนต์ที่ใช้น้ ามันส าหรับเรือเพลาใบจักรยาว(หางยาว) ปัจจุบัน
ให้บริการเดินเรือท่องเที่ยวคลองด าเนินสะดวกเรียบร้อยแล้ว พร้อมนี้ได้ร่วมกับบริษัท สกุลฎ์ซี  
อินโนเวช่ัน จ ากัด พัฒนาเรือเพลาใบจักรยาววัสดุตัวเรือท าจากอะลูมิเนียมอัลลอยด์ ขับเคลื่อนด้วย
มอเตอร์ไฟฟูา จ านวน 1 ล า ซึ่งได้ต่อเรือและส่งมอบให้กรมเจ้าท่าเพื่อใช้เป็นต้นแบบของเรือในคลอง
ด าเนินสะดวก 
   2.4.5 เส้นทางเพื่อการท่องเที่ยวทางทะเล กรมเจ้าท่า ร่วมกับ บริษัท สกุลฎ์ซี 
อินโนเวช่ัน จ ากัด พัฒนาเรือพลังงานไฟฟูา Banpu NEXT e-Ferry “เรือท่องเที่ยวไฟฟูาทางทะเล” 
จ านวน 1 ล า ปัจจุบันเรือได้ย้ายจากอ่าวพังงา มาให้บริการใน จ.นครศรีธรรมราช (ท่าเรือสิชลซีฟููด) 
ออกให้บริการล่องเรือรับประทานอาหาร วันละ 1 เที่ยว ระหว่างท่าเรือสิชล-เขาพลายด า ช่วงเวลา 
14.00-17.00 น ตั้งแต่ปลายเดือนธันวาคม 2563 โดยมีผู้ใช้บริการประมาณ 40-50 คน/วัน (หยุดการ
ให้บริการช่ัวคราวเนื่องจาก COVID-19) พลังงานไฟฟูาสามารถเช่ือมโยงกับเทคโนโลยีดิจทิัลได้ เพื่อให้
เกิดประสิทธิภาพในการด าเนินงานมากยิ่งข้ึนในอนาคต  
  2.5 การจัดท าฐานข้อมูล Big Data และบูรณาการฐานข้อมูลร่วมกับหน่วยงาน 
ที่เกี่ยวข้อง โดยกรมเจ้าท่าได้ออกแบบระบบฐานข้อมูล ให้มีความพร้อมสามารถรองรับการจัดเก็บ 
การวิเคราะห์ และการใช้งานข้อมูลที่มีปริมาณมหาศาล (volume) และเช่ือมต่อข้อมูลระหว่าง
หน่วยงานภายใน และหน่วยงานภายนอกที่เกี่ยวข้อง โดยมีความเช่ือมโยงด้านข้อมูลกับหน่วยงาน 
ที่ส าคัญ ดังนี้  
   2.5.1 การจัดท าฐานข้อมูล Big Data และใช้ประโยชน์ 
    กรมเจ้าท่าได้ออกแบบระบบฐานข้อมูลกลาง ซึ่งเป็นระบบที่รวบรวม
ข้อมูลทั้งหมดที่กรมเจ้าท่าใช้ในการด าเนินภารกิจทั้งการควบคุม ก ากับ ก าหนดมาตรฐาน และ 
ออกมาตรการในการเดินเรือทั้งในแม่น้ าและทะเล มาตรฐานของท่าเรือการผลิตและก ากับมาตรฐาน
ของบุคลากรในเรือไทยให้เป็นไปตามมาตฐานความปลอดภัย รวมถึงการเผยแพร่ข่าวสารที่เป็น
ประโยชน์ต่อประชาชน อาทิ  
    2.5.1.1 การอ านวยความสะดวกให้กับเจ้าหน้าที่  ประชาชน และภาค
ธุรกิจผ่านระบบ e-Eervice กรมเจ้าท่า ซึ่งได้รวบรวมฐานข้อมูลและระบบให้การบริการที่ส าคัญ 
ได้แก่  
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     1. ด้านการประกอบการพาณิชยนาวี (Marine Promotion)  
ประกอบด้วย การให้บริการจดทะเบียนออนไลน์ ได้แก่ จดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล 
และผู้ประกอบกิจการอู่เรือ จดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และการขอ
อนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 
     2. ด้านการตรวจเรือ (Ship Seurvey) ได้แก่ การยื่นตรวจแบบ
เรือ สภาพเรือ และมาตรฐานอุปกรณ์ประจ าเรือ 
     3. ประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ (Certificate) ได้แก่ การ
สมัครสอบและจองคิวสอบแบบออนไลน์ การตรวจสอบสถานนะการออกประกาศนียบัตร และ 
การด าเนินการทางธุรการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
     4. ด้านระบบงานทะเบียนเรือ (Ship Registration) ได้แก่ 
ระบบค าร้องงานทะเบียนเรือ เช่น การขอต่อใบอนุญาตการใช้เรือ 
     5. สัญญาคนประจ าเรือ/การแจ้งปฏิบัติงานในเรือ ( Crew 
Agreement/Sign on - Sign off) ได้แก่ การให้บริการยื่นค าร้องการท าสัญญาคนประจ าเรือ/การ
แจ้งปฏิบัติงานในเรือ ระบบติดตามตรวจสอบสถานะค าร้อง และระบบตรวจสอบระยะเวลาการ
ปฏิบัติงานในเรือ 
     6.  หนังสือคนประจ าเรือ (Seaman Book) ประกอบด้วย 
การให้บริการยื่นค าร้องขอหนังสือคนประจ าเรือ รวมทั้งระบบติดตามตรวจสอบสถานะค าร้อง 

แผนภาพที่ 3-5 ระบบ e-Eervice กรมเจ้าท่า 

 

 

ที่มา : กรมเจ้าท่า, 2566 
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    การใช้เทคโนโลยีเข้ามาในการให้บริการดังกล่าวนี้ผ่านระบบ E-Service 
นี้จะสามารถส่งผลต่อระบบประมวลผลส่วนกลาง อาทิ การเช่ือมโยงฐานข้อมูลการจดทะเบียนเรือ
และท่าเรือจากสาขาภูมิภาคต่าง ๆ  เข้ามายังส่วนกลาง โดยมีเจ้าหน้าที่ส่วนกลางคอยควบคุม เพื่อที่จะ
เป็นฐานข้อมูลเดียว พร้อมทั้งให้ประชาชนมีสิทธ์ิในการตรวจสอบฐานข้อมูลดังกล่าว ว่าเรือ/ท่าเรือล า
นี้ถูกต้องตามกฎหมาย ตามข้อก าหนด ข้อบังคับของไทยหรือไม่ โดยมีบริการผ่านระบบ e-servive 
กรมเจ้าท่า ยกตัวอย่างเช่น เมื่อใครก็ตามที่ตั้งท่าเทียบเรือออกจากพื้นที่ของตนเอง ต้องเข้ามา
ด าเนินการขออนุญาตจากกรมเจ้าท่า โดยกรมเจ้าท่าจะตรวจสอบมาตรฐาน และความถูกต้อง 
ตามกฎหมาย ระเบียบข้อบังคับที่ก าหนด จึงอนุญาตให้กระท าการสร้างสิ่งล่วงล้ าล าน้ า หรือท่าเรือได ้
โดยข้อมูลท่าเรือจะถูกจัดเก็บไว้ใน Database Online ถ้าต้องการตรวจสอบว่าท่าเรือนี้อยู่ในบัญชี 
Whitelist หรือ ท่าเรือที่ได้รับการอนุญาตจากกรมเจ้าท่าแล้ว หรือไม่ ก็สามารถท าการเข้าไป
ตรวจสอบที่ Website กรมเจ้าท่า โดยใส่ช่ือท่าเรือ หรือ หมายเลขท่าเรือ  
    2.5.1.2 การพัฒนาฐานข้อมูลเพื่อการบริหารจัดการและการตัดสินใจ 
ในประเด็นด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า  โดยจัดท าระบบรายงานอัจฉริยะ (Business 
Intelligence - BI) จัดท าฐานข้อมูลระบบรายงาน (BI data warehouse) และการออกแบบและ
จัดท ารายงาน (Report design automatic) และระบบประมวลผลอัจฉริยะ (Artificial Intelligence - AI 
processing implementation) รวมทั้งการจัดระเบียบและพัฒนาข้อมูล (Data cleaning) 
ฐานข้อมูลงานที่ใช้ในการปฏิบัติงานและให้บริการประชาชนของกรมเจ้าท่า ให้มีความถูกต้องสามารถ
น ามาใช้วิเคราะห์ตรวจสอบเปรียบเทียบ การเปลี่ยนแปลงของข้อมูล รวมทั้งประมวลผล ก าหนด
เงื่อนไขต่าง ๆ และออกรายงานตามความต้องการได้อย่างรวดเร็ว ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่องานด้านการ
รักษาความปลอดภัยทางน้ า ทั้งด้านการบริหารจัดการและการตัดสินใจของผู้บังคับบัญชาในกรณี  
เกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน 
   2.5.2 การบูรณาการฐานข้อมูลกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ดังนี้ 
    2.5.2.1 บูรณาการแบ่งปันการใช้ทรัพยากรร่วม (Share Use) และ
บูรณาการข้อมูลร่วมกันกับหน่วยงานความมั่นคง ได้แก่ กองทัพเรือส่วนกลาง กองทัพเรือภาคที่ 1-3 
    2.5.2.2 บูรณาการเรื่องฐานข้อมูลเส้นทางการเดินเรือ และการระบุพิกัด
เรือกับส านักงานพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ (องค์การมหาชน) หรือ GISTDA โดยท า
บันทึกข้อตกลงความร่วมมือด้านวิชาการและพัฒนานวัตกรรมในการก ากับดูแล และพัฒนาระบบ 
การขนส่งทางน้ าด้วยเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศ เพื่อร่วมมือกันในการศึกษา พัฒนา
นวัตกรรมด้านเทคโนโลยีอวกาศและภูมิสารสนเทศเพื่อน ามาใช้ในการก ากับดูแลและพัฒนาระบบ 
การขนส่งทางน้ า ใช้เพื่อการบริหารจัดการเชิงพื้นที่ ไม่ว่าจะเป็น ด้านการบริหารจัดการขยะและ
มลพิษทางน้ า ด้านการบริหารการกัดเซาะชายฝั่ง ด้านการก ากับดูแลการรุกล้ าล าน้ า ด้านการบริการ
จัดการผักตบชวา เป็นต้น 
    2.5.2.3 บูรณาการกับศูนย์อ านวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติ 
ทางทะเล (ศรชล.) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการท างานร่วมกันในการรักษาผลประโยชน์ของชาติ 
ทางทะเล มุ่งใช้ระบบเทคโนโลยีทีท่ันสมัยมาบริหารจัดการก ากับดูแล ตรวจตราความปลอดภัยทางน้ า 
โดยใช้เทคโนโลยีรักษาความปลอดภัยทางน้ าและระบบฐานข้อมูลของศูนย์ปฏิบัติการควบคุม 
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ความปลอดภัยและการจราจรทางน้ า ซึ่งท าหน้าที่ เป็นศูนย์อ านวยการ และบูรณาการข้อมูล
สารสนเทศด้านการขนส่งทางน้ าอย่างเต็มระบบ โดยน าระบบเทคโนโลยีที่ทนัสมยั มาใช้บริหารจัดการ
ก ากับดูแล ตรวจตราความปลอดภัยทางน้ า พร้อมทั้งใช้ระบบฐานข้อมูลการขนส่งทางน้ ามาบริหาร
จัดการระบบคมนาคมและการขนส่งทางน้ าประเทศไทย ครอบคลุมพื้นที่ชายฝั่งทะเลอันดามัน  
เป็นการช่วยสนับสนุนหน่วยงานที่มีการบังคับใช้กฎหมายทางทะเล ได้แก่ ศูนย์อ านวยการรักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) ที่มีการบูรณาการข้อมูลด้านสารสนเทศ เพื่อประโยชน์  
ของชาติด้านขนส่งทางน้ าและการสื่อสารประสานให้ความช่วยเหลือ กรณีเ กิดอุบัติเหตุทางน้ า 
ในประเทศไทยอย่างยั่งยืนและมีประสิทธิภาพ ให้สอดคล้องกับพันธกิจด้านการรักษาผลประโยชน์  
ของชาติทางทะเลและการดูแลรักษาความปลอดภัยทางน้ า ระหว่างกรมเจ้าท่ากับ ศรชล. 
  2.6 การรายงานผลและส่งสัญญาณแบบ Real Time ในการรักษาความปลอดภัย 
ผ่านระบบเทคโนโลยีสมัยใหม่ อาทิ  จากข้อก าหนดทางกฎหมายที่ ว่าหากท่าเทียบเรือขนาด  
500 ตันกรอส และมีเรือต่างประเทศเข้าสู่ท่าเรือ ท่าเรือต้องท าการตรวจสอบ จัดเตรียมข้อมูล และ 
ส่งสัญญาณความปลอดภัยผ่านกล้องวงจรปิดมาที่ส่วนกลาง หรือ กรมเจ้าท่า ท าให้ข้อมูลว่ิงเข้ามา 
ที่ฐานข้อมูลแบบ Real Time ซึ่งส่วนกลางสามารถใช้การรายงานนี้เพื่อตรวจสอบยืนยันความพร้อม
ของท่าเรือก่อนเปิดให้บริการได้ นอกจากนี้กรมเจ้าท่ายังลดการใช้บุคลากรภาครัฐในการตรวจ
ประเมินความปลอดภัยระยะไกล  ด้วยการใช้การตรวจผ่านกล้องวงจรปิด CCTV เป็นการผสานการใช้
เทคโนโลยี และกลไกในข้อกฎหมายในการก าชับ ก ากับ การปฏิบัติตามมาตรการความปลอดภัย  
ท าให้ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุทางน้ าได้  
  2.7 ระบบ Single Window@ Marine Department หรือระบบแจ้งเตือนเรือ 
เข้าออก และระบบน าร่อง ซึ่งให้บริการข้อมูลตารางท่าเทียบเรือประจ าวัน ตารางน าร่องประจ าวัน 
ข้อมลเรือ ข้อมูลเขตท่าเรือ ข้อมูลท่าเทียบเรือ แจ้งอุบัติเหตุทางน้ า สมัครสอบผู้น าร่อง รายงานสถิติ 
ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งเป็นการบูรณาการความร่วมมือจากทุกภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง หน่วยงานราชการ/
รัฐวิสาหกิจ และหน่วยงานภาคเอกชน พัฒนาการเช่ือมโยงแลกเปลี่ยนข้อมูลผ่านระบบ National 
Single Window ซึ่งมีแผนพัฒนา แอพพลิเคช่ันของระบบการรับแจ้งเรือเข้า-ออก และพัฒนา
แอพพลิเคช่ันของระบบการแจ้งอุบัติเหตุบนอุปกรณ์เคลื่อนที่แบบไร้สาย ส าหรับผู้ประกอบการ 
ตัวแทนสายเรือ เจ้าของเรือ โดยการแจ้งพิกัดการเกิดอุบัติเหตุ และรายละเอียดต่างๆ โดยส่งข้อมูลไป
ยังเจ้าหน้าที่ของกรมเจ้าท่าในส่วนกลาง และบริเวณพื้นที่ที่รับผิดชอบ ซึ่งท าให้เกิดประโยชน์ ได้แก่
บริษัทเรือหรือตัวแทนสายเรือได้รับความสะดวก รวดเร็ว ทันสมัยจากการให้บริการของเจ้าหน้าที่  
ผ่านระบบงานด้วยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์  รองรับการใช้งานบนอุปกรณ์เคลื่อนที่แบบไร้สาย 
ทั้งระบบปฏิบัติการ iOS และ Android และผู้บริหารของกรมเจ้าท่า สามารถเรียกดูรายงานสถิติได้ 
  2.8 แอพพลิเคช่ันของกรมเจ้าท่าที่เกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดทางน้ า ได้แก่ 
“Marine i lert u” ซึ่งเป็นแอพลิเคชันของเจ้าหน้าที่กรมเจ้าท่าและสมาชิกเครือข่ายอาสาวารี 
สามารถดาวน์โหลดผ่านทาง App Store และ Play Store โดยแอพพลิเคช่ัน Marine i lert u  
เป็นช่องทางให้ประชาชนทั่วไปสามารถขอความช่วยเหลือ แจ้งเหตุฉุกเฉิน โดยการส่งข้อมูลส่วนตัว 
ภาพถ่าย เวลาเกิดเหตุ และต าแหน่งที่เกิดเหตุ ไปยัง ศูนย์ปลอดภัยทางน้ า กรมเจ้าท่า (สายด่วน 
1199)  มีเจ้าหน้าที่รับเรื่องตลอดเวลา 24 ช่ัวโมง และจะประสานงานไปยังเจ้าหน้าที่ในพื้นที่  
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เข้าช่วยเหลือ และให้บริการได้ทันที ทั้งนี้อาสาวารีคือเครือข่ายภาคประชาชนที่ผ่านการฝึกอบรม
หลักสูตรโครงการเครือข่าย “อาสาวารี” ของกรมเจ้าท่า และผู้ผ่านการฝึกอบรมจะได้มีส่วนร่วม 
ในการปฏิบัติงานร่วมกับกรมเจ้าท่า 

แผนภาพที่ 3-6 แอพพลิเคชัน Marine i lert  
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ที่มา : Google Play, 2565 

  
  2.9 การเผยแพร่ประชาสัมพันธ์ข้อมูลข่าวสารกรมเจ้าท่า ผู้วิจัยเห็นว่ากรมเจ้าท่า
ด าเนินการได้อย่างครบวงจรโดยเฉพาะช่องทางที่เป็นสื่อสมัยใหม่ เช่น สื่อออนไลน์ สื่อโทรทัศน์  
โดยในส่วนของสื่อออนไลน์ ได้แก่  เว็บไซต์  facebook  ช่อง Youtube “PR Marine”  ไฟล์หนังสือ
อิเล็กทรอนิกส์ อาทิ จุลสารกรมเจ้าเท่า ข่าวประชาสัมพันธ์กรมเจ้าท่า (MD-Report)  สื่อโทรทัศน์ 
ได้แก่ สารคดีความปลอดภัยในการเดินทางน้ า ซึ่งที่ได้กล่าวไป เป็นเพียง ช่องทางส่วนหนึ่งของ 
กรมเจ้าท่า ซึ่งใช้เทคโนโลยีเข้ามาเผยแพร่ข่าวสาร มาตรการ องค์ความรู้ต่าง ๆ ซึ่งเป็นประโยชน์ 
ในการสร้างการรับรู้ให้เกิดข้ึนในภาคประชาชน ผู้ประกอบการ ผู้เดินเรือ จะน ามาข้อมูลข่าวสารที่ได้
ในการเตรียมตัว ระมัดระวัง รวมทั้งการแก้ไขปัญหาเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน ซึ่งเป็นอีกหนึ่งแนวทาง  
ในการลดอุบัติเหตุ และสร้างความปลอดภัยได้ในระยะยาว 
  การพัฒนาระบบงานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า โดยใช้เทคโนโลยีดิจิทัล  
เข้ามาขับเคลื่อนตามที่ได้กล่าวไปทั้งหมดนั้น ผู้วิจัยเห็นว่าการด าเนินงานของกรมเจ้าท่านอกจาก  
จะตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) ยังยึดหลักธรรมาภิบาลและตอบสนอง
ต่อยุทธศาสตร์พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) คือ  
การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง  ซึ่งยุทธศาสตร์ดังกล่าว 
จะเป็นกรอบแนวทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยในอนาคต เพื่อรองรับความเจริญ 
ของประเทศ ตลอดจนยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน อีกทั้งยังเป็นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน
ของประเทศให้มีประสิทธิภาพ (Transport Efficiency) ปลอดภัย และเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 
(Green and Safe Transport) ซึ่งประชาชนสามารถเข้าถึงได้อย่างเสมอภาคและเท่าเทียม 
(Inclusivity)  
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สรุป 

 จากการศึกษาการด าเนินงานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ าของกรมเจ้าท่า 
กระทรวงคมนาคม โดยมีเปูาประสงค์เพื่อตรวจสอบและวิเคราะห์ยุทธศาสตร์ นโยบาย และ
แผนปฏิบัติราชการ ตลอดจนผลการด าเนินงานที่ผ่านมาของกรมเจ้าท่า ในการด าเนินการน าเทคโนโลยี
ดิจิทัลเข้ามาใช้กับงานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ผู้วิจัยจึงขอสรุปผลการศึกษา ดังนี ้
 1. ด้านการบริหารจัดการ การก้าหนดแผนงาน และออกนโยบาย  
  กรมเจ้าท่า มีการจัดภารกิจและโครงสร้างแบ่งความรับผิดชอบงานด้านการรักษา
ความปลอดภัยทางน้ าที่ครอบคลุมพื้นที่ทั่วประเทศ ทั้งท่าเรือ พื้นที่ทางทะเล และแม่น้ า โดยมี
หลักเกณฑ์และวิธีการด าเนินงานที่เป็นไปตามหลักสากล นั่นคือ อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
ความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 ทั้งในเรื่องของหลักเกณฑ์การรักษาความปลอดภัยท่าเรือ 
ในส่วนของการก าหนดกลยุทธ์ นโยบาย และแผนงานการรักษาความปลอดภัยทางน้ า มีการกล่าวถึง
การน าเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในการบริหารจัดการขององค์กร  ซึ่งรวมไปถึงงานด้านการรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า โดยมีความสอดคล้อง/ตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ร่างแผนพัฒนา
สังคมและเศรษฐกิจแห่งชาติฉบับที่ 13 ตลอดจนยุทธศาสตร์และแผนงานของกระทรวงคมนาคม 
 2. ด้านการด้าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน ้า 
  2.1 กรมเจ้าท่าได้มีการเปิดโอกาสให้ประชาชนและเอกชนเข้ามามีส่วนร่วม โดยใน
ส่วนภาคประชาชนได้เปิดโอกาสให้มีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นผ่านช่องทางต่าง ๆ และ 
ได้น าสิ่งที่ประชาชนร้องเรียน และน าเสนอมาปรับปรุงแก้ไขเพื่อให้สามารถตอบสนองความต้องการ
ของประชาชนผู้ใช้บริการได้ดีข้ึน รวมทั้งมีการเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการก าหนด
มาตรการรักษาความปลอดภัย และเข้าร่วมซักซ้อมในกรณีที่จะจัดงานเทศกาล งานที่ต้องมีประชาชน
สัญจรทางน้ าอย่างหนาแน่น และมีการเริ่มถ่ายโอนภารกิจให้ภาคเอกชนไปท าแทน ซึ่งเป็นการ 
ดึงศักยภาพของเอกชนมาพัฒนางานด้านการรักษาความปลอดภัยให้มีประสิทธิภาพที่ดีข้ึน  
  2.2 การน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการพัฒนาระบบการรักษาความปลอดภัย 
ทางน้ า ทั้งในยามปกติและเมื่อเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน กรมเจ้าท่าได้มีการน าเอาระบบเทคโนโลยีตาม
หลักการสากลมาใช้ในการรักษาความปลอดภัย อาทิ ระบบ LRIT และ ระบบ VTS/VTMS เป็นต้น 
และได้มีแผนงาน/โครงการที่ชัดเจน มาตั้งแต่ปี 2560 โดยได้พัฒนาทั้งในส่วนของจัดต้ังหน่วยงานใหม่ 
การปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเรือโดยสารให้ทันสมัยโดยใช้เทคโนโลยีดิจิทัลและ
นวัตกรรมพลังงานไฟฟูาเข้ามาขับเคลื่อน มีการพัฒนาระบบเทคโนโลยีและอุปกรณ์/เครื่องมือให้
ทันสมัย การพัฒนาฐานข้อมูลให้ก้าวเข้าสู่การเป็นข้อมูลแบบ Big Data พร้อมทั้งบูรณาการข้อมูล/
ระบบงานทั้งหน่วยงานภายในองค์กรเอง และหน่วยงานภายนอกที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งมีการน า
เทคโนโลยีมาเช่ือมต่อกับประชาชนในประเด็นด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ทั้งในรูปแบบ 
การประชาสัมพันธ์ การสร้างช่องทางติดต่อ การดึงเครือข่ายภาคประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการ
รักษาความปลอดภัยทางน้ ากับกรมเจ้าท่าในรูปแบบแอพพลิเคชัน  
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 ทั้งนีผู้้วิจัยจะได้น าประเด็นหลกัที่ศึกษาในบทนีใ้ช้เป็นฐานข้อมลูเบื้องต้นในการวิเคราะห์
และก าหนดค าถามเพื่อเก็บข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เพื่อให้ได้ข้อมูลปัญหา/
อุปสรรคการด าเนินงาน และแนวทางในการสร้างนวัตกรรมการปฏิรูประบบ/กระบวนการท างาน 
ของกรมเจ้าท่าในการรักษาความปลอดภัยทางน้ าตั้งแต่ระดับสถาปัตยกรรมไปจนถึงยุทธศาสตร์  
ในบทที่ 4 ต่อไป 



 
บทที่ 4 

แนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้เพื่อการยกระดับ 
การรักษาความปลอดภัยทางน้ า 

 การศึกษาวิจัยในบทท่ี 4 นี้ มีความมุ่งหมายเพื่อตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี 2 
เพื่อศึกษาปัญหาและอุปสรรคในการบริหารจัดการในการรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า 
ต้ังแต่ระดับการก าหนดนโยบาย/ยุทธศาสตร์ ไปจนถึงระดับปฏิบัติการ และตอบวัตถุประสงค์การวิจัย
ข้อท่ี 3 เพื่อเสนอแนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ /
กระบวนการท างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า เพื่อยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษา
ความปลอดภัย (security) และรักษาส่ิงแวดล้อม (environment)  ท่ีสอดคล้องกับยุทธศาสตร์และ
แผนท่ีเกี่ยวข้อง โดยมีล าดับการศึกษาดังนี้ 
 1. วิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคในการบริหารจัดการในการรักษาความปลอดภัย 
ในยามปกติ และในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินจากการขนส่งทางน้ าของกรมเจ้าท่า 
 2. วิเคราะห์การพัฒนาการขนส่งทางน้ าควบคู่กับการรักษาส่ิงแวดล้อมในประเทศ 
และต่างประเทศ 
 3. เสนอแนวทางในการในการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการยกระดับการรักษา 
ความปลอดภัย  

วิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคในการบริหารจัดการในการรักษาความปลอดภัย
ในการขนส่งทางน้ า ของกรมเจ้าท่า  

 การศึกษาวิจัยในส่วนนี้ผู้วิจัยได้ใช้ผลการศึกษาในบทท่ี 3 ได้แก่ การด าเนินงานรักษา
ความปลอดภัยทางน้ าของ กรมเจ้าท่า มาท าการวิเคราะห์ร่วมกับการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารและ
เจ้าหน้าท่ีส านักความปลอดภัยและส่ิงแวดล้อมทางน้ า กรมเจ้าท่า ข้อมูลทุติยภูมิ ได้แก่ รายงานผล
การปฏิบัติงานของกรมเจ้าท่า งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง และการให้สัมภาษณ์ทางส่ือออนไลน์ของบุคลากร 
ท่ีมีช่ือเสียง และข้อมูลปฐมภูมิจากการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามความคิดเห็นจากประชาชน 
ท่ีใช้การเดินทางคมนาคมขนส่งทางเรือ  โดยผลการวิเคราะห์ แบ่งออกเป็น 3 ประเด็น ได้แก่ ประเด็น
ยุทธศาสตร์ นโยบาย และมาตรการของภาครัฐ ประเด็นด้านบุคลากร และประเด็นด้านความรับรู้ 
ของประชาชน โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
 1.  ประเด็นด้านยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนงานขององค์กร  
   จากการตรวจสอบนโยบายและแผนงานของกรมเจ้าท่า ตลอดจนการสัมภาษณ์
ผู้ทรงคุณวุฒิด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า พบปัญหาและข้อท่ีควรพัฒนาเพิ่มเติม ดังนี้ 
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  1.1 แผนงาน/โครงการด้านการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่และ 
การน ามาใช้ประโยชน์ยังเป็นเร่ืองรองลงมาจากการพัฒนาปรับปรุงงานตามภารกิจหลัก
รายละเอียดดังนี้  
   1.1.1 จากการตรวจสอบยุทธศาสตร์ ตามแผนปฏิบัติราชการ ระยะ 5 ปี 
(พ.ศ.2566-2570) กรมเจ้าท่า แผนงาน/โครงการท่ีเกี่ยวข้อง ตามท่ีได้กล่าวไปในบทท่ี 3 ว่ามีส่วน 
ท่ีเกี่ยวข้องกับงานวิจัย จ านวน 2 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ท่ี 2 ยกระดับความปลอดภัย 
การคมนาคมทางน้ า สนับสนุนภาคเศรษฐกิจ อุตสาหกรรมและการให้บริการ รักษาความปลอดภัย 
ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมตามมาตรฐานสากลอย่างยั่งยืน  และยุทธศาสตร์ท่ี 4 การพัฒนา ส่งเสริม 
สนับสนุนให้องค์กรมีความทันสมัย มีประสิทธิภาพ ด าเนินการตามหลักธรรมาภิบาล เน้นการน า
เทคโนโลยีมาใช้ให้สามารถขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ แม้ว่าการก าหนดกลยุทธ์ของท้ังสองยุทธศาสตร์และ
กลยุทธ์จะได้กล่าวถึงการมุ่งเน้นการน าเทคโนโลยีมาใช้ แต่เมื่อตรวจสอบถึงเปูาประสงค์ของกลยุทธ์ 
และแผนงาน/โครงการ (จะได้กล่าวถึงในข้อ 1.1.2) กลับพบว่า  
    ในยุทธศาสตร์ท่ี 2 มีเปูาประสงค์เชิงกลยุทธ์ คือ "เพื่อก าหนดมาตรการ
ในการก ากับ ควบคุม ดูแล จัดท าระบบรองรับการปฏิบัติการและการให้บริการด้านความปลอดภัย
ทางน้ า การสร้างข้อก าหนดมาตรฐานส าหรับบังคับใช้กับเรือ คนประจ าเรือ และโครงสร้างพื้นฐาน 
ทางน้ า รวมท้ังปรับปรุงและพัฒนา โครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่ง ทางน้ า รวมท้ังระบบมาตรฐาน 
และก ากับดูแลความปลอดภัยและความมั่นคงของการขนส่ง ทางน้ าและพาณิชยนาวี” 
    ในยุทธศาสตร์ท่ี 4 มีวัตถุประสงค์เชิงกลยุทธ์ คือ “การปรับปรุงและ
พัฒนาระบบกฎหมาย กฎระเบียบ และข้อบังคับให้สอดคล้องกับบริบทท่ีเปล่ียนไป รวมท้ังปรับปรุง
และพัฒนาการบริหารองค์กรอย่างต่อเนื่องพัฒนาทรัพยากรบุคคลและส่งเสริมและพัฒนาระบบ 
ธรรมาภิบาลและความโปร่งใส”  
    ซึ่งจะเห็นได้ว่าการจัดท ายุทธศาสตร์ และกลยุทธ์แม้จะมีข้อความ 
ในการน าเทคโนโลยีมาขับเคล่ือน แต่วัตถุประสงค์เชิงกลยุทธ์ ซึ่งสะท้อนเปูาหมายในระดับปฏิบัติการ
ของแผนงาน/โครงการในภาพรวม ยังคงให้ความส าคัญกับการพัฒนางานตามภารกิจเป็นหลัก 
กล่าวคือเน้นไปท่ีการก ากับควบคุมทางด้านมาตรการ กฎระเบียบ กฎหมาย รวมไปถึงการปรับปรุง
พัฒนาระบบท่ีเป็นอยู่ให้ดีขึ้นมากกว่าการสร้างสรรค์พัฒนาทางด้านนวัตกรรมและเทคโนลีดิจิทัล
สมัยใหม่เพื่อยกระดับการรักษาความปลอดภัย และการด าเนินงานในส่วนท่ีเกี่ยวข้อง  
   1.1.2 จากการตรวจสอบแผนการใช้จ่ายงบประมาณ ระหว่างปี 2566-2570 
พบว่า ถึงแม้จะมีแผนงานในการน าเอาเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการขับเคล่ือนงานต่าง ๆ ให้มี
ประสิทธิภาพ แต่โครงการส่วนใหญ่มีก าหนดการปฏิบัติการตามแผนงานท่ีล่าช้ากว่าโครงการก่อสร้าง 
หรือโครงการขุดลอกคูคลอง ซึ่งจากการตรวจสอบในยุทธศาสตร์ท่ี 2 ซึ่งเกี่ยวข้องกับงานรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า อาทิ โครงการศึกษาและวิเคราะห์สถาปัตยกรรมองค์กรด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศและดิจิทัลสาหรับกระบวนการท างานตามภารกิจของกรมเจ้าท่า มีระยะเวลาด าเนินการ 
ในปี 2569 ในขณะท่ีนโยบายระบบราชการ 4.0 รวมไปถึงบริบทโลกและการพัฒนาเทคโนโลยีมีการ
เปล่ียนแปลงอยู่ตลอดเวลา ซึ่งมีความจ าเป็นต้องมีการปรับปรุงเปล่ียนแปลงองค์กรให้ก้าวทันบริบท
ดังกล่าวแต่เนิ่น ๆ กลับถูกให้เป็นแผนงานท่ีต้องด าเนินการในอีกสามปีข้างหน้า นอกจากนี้โครงการ
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ระบบการให้บริการข้อมูลประชาชนผ่านระบบอัตโนมัติ (Chatbot) และโครงการพัฒนา Platform 
กลางการให้บริการภาครัฐผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ของกรมเจ้าท่า มีก าหนดด าเนินการให้เสร็จส้ิน
ภายในปี 2568 แต่ท้ังระบบ Chatbot และ Platform กลาง เป็นส่ิงท่ีหน่วยงานข้างเคียงได้น ามาใช้
กันอย่างกว้างขวางแล้ว นอกจากนี้โครงการพัฒนาระบบเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ (DSS) ของ
ผู้บริหาร ซึ่งสามารถส่งผลต่อการตัดสินใจได้ในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน ก็ไ ด้ก าหนดการด าเนินการในปี 
2570 ซึ่งถือว่าเป็นความเร่งด่วนท่ีช้าท่ีสุด ในขณะท่ีเมื่อเปรียบกับแผนงาน/โครงการด้านการก่อสร้าง
ท่าขึ้นเรือ การดูดกรวดหินทรายและโครงการขุดลอกแหล่งน้ า โครงการขุดลอก คูคลองหรือแม่น้ า  
ท่ีต้ืนเขินหรือขยายช่องทางน้ าท่ีมีความแคบให้สามารถระบายหรือเก็บกักน้ าได้  กลับเป็นแผนงาน/
โครงการท่ีได้รับการพิจารณาให้ด าเนินงานเร่งด่วนในปี 2566 และ 2567 นอกกจากนี้แผนงาน/
โครงการ ในการพัฒนาส่ิงประดิษฐ์ การแสวงหาหรือจัดหาระบบ/อุปกรณ์ในลักษณะนวัตกรรม
สมัยใหม่ ก็ยังไม่ปรากฏในแผนงาน/โครงการ ท่ีเกี่ยวข้องกับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า  
  1.2 การใช้จ่ายงบประมาณในการพัฒนาเพื่อตอบสนองแผนพัฒนาและนโยบาย
ของรัฐบาลและกระทรวงคมนาคม ล้วนเป็นนโยบายที่ต้องใช้งบประมาณที่สูงมาก อาทิ นโยบาย 
“ล้อ ราง เรือ” โดยกรมเจ้าท่ามีแผนในการพัฒนาท่าเรือโดยสารในแม่น้ าเจ้าพระยาท้ังหมด 29 ท่า 
เพื่อตอบสนองนโยบายดังกล่าว นอกจานี้นโยบายการยกระดับเดินทางท่องเท่ียวทางน้ า ตามนโยบาย
ของรัฐบาลและกระทรวงคมนาคม ได้ก าหนดให้มีการพัฒนากลุ่มจังหวัดภาคใต้ฝ่ังอันดามันให้เป็น
ศูนย์กลางด้านการท่องเท่ียวและการขนส่งทางทะเล (Maritime Hub)  และพัฒนาท่าเรือ Marina 
ชุมชน ซึ่งท่าเรือชายฝ่ังส่วนใหญ่ของประเทศไทยมีท่ีต้ังของท่าเรือไม่เหมาะสม โดยส่วนใหญ่มีร่องน้ า
เดินเรือลึกประมาณ 4 - 5 เมตร ท าใหเ้รือขนาดใหญ่ต้องรอช่วงน้ าขึ้นสูงสุด หรือการใช้เรือขนาดเล็ก
ขนถ่ายต่อไปยังเรือขนาดใหญ่ท่ีจอดทอดสมอรอด้านนอกท าให้เกิดการขนส่งสองต่อ ( Double 
Handling) ท าให้การจราจรคับค่ังเกิดอุบัติเหตุได้ง่าย รวมถึงการคมนาคมท่ีเช่ือมต่อท่าเรือยังไม่
เพียงพอ ซึ่งส่งผลต่อการบริหารจัดการงบประมาณของกรมเจ้าท่าในการปรับปรุงพัฒนาท่าเรือ 
อุปกรณ์ และระบบเทคโนโลยีต่าง ๆ ของแต่ละท่าเรือ กล่าวคือ นอกจากจะต้องพัฒนาให้ตอบรับกับ
นโยบายของรัฐบาลแล้ว ยังต้องเสริมสร้างระบบรักษาความปลอดภัย การดึงเอาเทคโนโลยีดิจิทัล  
เข้ามาแก้ไขปัญหา  ซึ่งการด าเนินการท่ีได้กล่าวมาท้ังหมดต้องใช้งบประมาณเป็นจ านวนมาก  
ซึ่งปัจจุบันกรมเจ้าท่าต้องทยอยด าเนินการพัฒนาโครงการต่าง ๆ ด้วยงบประมาณเท่าท่ีได้รับ 
การจัดสรร ซึ่งอาจท าให้เกิดความล่าช้าถ้าไม่ได้รับการสนับสนุนงบประมาณท่ีเพียงพอ 
 2. ประเด็นด้านการบริหารจัดการองค์กร  
  2.1 การจัดโครงสร้างองค์กรเน้นไปที่การจัดตามภารกิจ โดยให้ความส าคัญงาน
ตามภารกิจเป็นหลัก ในขณะที่งานซ่ึงเป็นระบบสนับสนุน จะไม่ได้รับการจัดต้ังเป็นหน่วยหลัก
ขึ้นมา จากการตรวจสอบโครงสร้างองค์กรของกรมเจ้าท่า ตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการ 
กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม พ.ศ.2558 พบว่างานด้านการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล ขาดการบูรณาการ 
งานในภาพรวม เป็นเพียงส่วนงาน “กลุ่มเทคโนโลยีสารสนเทศ” ในส านักแผนงานเท่านั้น ในขณะท่ี
ภารกิจกับการขับเคล่ือนงานด้านเทคโนโลยีดิจิทัล เป็นเรื่องท่ีมีขอบเขตงานท่ีกว้าง และมีภารกิจงาน 
ท่ีมากในการรับมือกับปรากฏการณ์ technology disruption ในปัจจุบัน และต้องใช้เทคนิคและ
ความเช่ียวชาญเฉพาะ นอกจากนี้เมื่อเปรียบเทียบกับกรมท่ีมีขนาดใกล้เคียงกันกลับพบว่าโดยส่วน
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ใหญ่มีการจัดต้ังหน่วยท่ีรับผิดชอบงานด้านเทคโนลีดิจิทัลโดยเฉพาะ อาทิ กรมธนารักษ์ จัดต้ั งศูนย์
เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร กรมท่ีดิน จัดต้ังส านักเทคโนโลยีสารสนเทศ กรมการขนส่งทาง
บก จัดต้ังศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศ กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝ่ัง จัดต้ังกองสารสนเทศ 
และเทคโนโลยีการส ารวจทรัพยากรทางทะเลและชายฝ่ัง ขึ้นตรงกับอธิบดี เป็นต้น ซึ่งเป็นส่ิงท่ีสะท้อน
ได้ว่าประเด็นด้านการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลยังอยู่ในช่วงของการเริ่มต้นของกรมเจ้าท่า ยังไม่ใช่
ประเด็นหลักทางยุทธศาสตร์ นอกจากนี้ผลท่ีตามมาอย่างเห็นได้ชัดจากการขาดหน่วยงานบูรณาการ
หลัก คือ แม้ว่าจะมีแผนงานการน าเอาเทคโนโลยีดิจิทัลมาพัฒนาการด าเนินงานชัดเจน แต่การพัฒนา
เทคโนโลยีขององค์กรจึงมีลักษณะ “ต่างคนต่างท า” ซึ่งเป็นอุปสรรคในการพัฒนา/บูรณาการระบบ 
Big Data ต่อไปในอนาคต และยังส่งผลต่อการพัฒนาบุคลากรท่ีมีความช านาญเฉพาะด้านเทคโนโลยี
ขององค์กรอีกด้วย 
  2.2 ปัญหาเร่ืองการบูรณาการความร่วมมือกับองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ิน 
กล่าวคือ องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินบางส่วนยังไม่มีความพร้อมรับการถ่ายโอนภารกิจเจ้าท่าจาก
กรมเจ้าท่า โดยในการท างานร่วมกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น กรมเจ้าท่าได้เข้าไปสร้างท่าเรือ
สาธารณะท่ีมีมาตรฐาน ปลอดภัย และส่งมอบให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นดูแลต่อไป โดยกรมเจ้า
ท่าท าหน้าท่ีก ากับ ดูแลการด าเนินงาน และท่าเรือให้ได้มาตรฐานด้านความปลอดภัยโดยใช้ประโยชน์
จากระบบฐานข้อมูลท่าเรือของกรมเจ้าท่าในการก ากับติดตามและตรวจสอบ ซึ่งกรมเจ้าท่าได้มอบ
อ านาจ “เจ้าท่า” ให้องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ประกอบด้วย การพิจารณาอนุญาตให้ปลูกสร้าง 
ล้ าล าน้ า การพิจารณาอนุญาตให้ขุดลอกดูแลรักษาร่องน้ าทางเดินเรือ งานติดต้ังบ ารุงรักษา 
การเดินเรือ การบริหารและดูแลรักษาสถานีขนส่งทางน้ า และการร้องทุกข์ด าเนินคดีกับผู้กระท า
ความผิด แต่ปรากฏว่าองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นบางแห่งยังประสบปัญหาความพร้อมในการปฏิบัติ
ราชการ ท้ังในเรื่องบุคลากร อุปกรณ์ เทคโนโลยีและระบบท่ีจะรองรับการท างานท่ีเช่ือมต่อกับกรม
เจ้าท่าได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
 3. ประเด็นด้านบุคลากร 
  ในปี 2566 กรมเจ้าท่า ได้จัดท าแผนปฏิบัติการเชิงรุก ท้ังในมิติทางด้านการส่งเสริม  
การสนับสนุน การก ากับดูแล เพื่อเพิ่มศักยภาพการขนส่งทางน้ าของไทย ท้ังในด้านการพัฒนา 
และผลิตบุคลากรให้เพียงพอต่อการขยายธุรกิจการเดินเรือของไทย ท่ีมี ทิศทางการเติบโต 
อย่างต่อเนื่อง รวมถึงการฝึกอบรมบุคลากรในต าแหน่งต่าง ๆ โดยเฉพาะคนประจ าเรือต้องผ่าน 
การฝึกอบรมเพิ่มทักษะให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานสากล และมีการใช้เทคโนโลยีดิจิทัล คือ ระบบ
ฐานข้อมูลมาใช้ด าเนินการสอบและออกประกาศนียบัตรระบบ ผ่านระบบ e – service ในส่วน 
การขอรับประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญ (CoP) และประกาศนียบัตรรับรอง (CoE)  
เป็นการยกระดับการพัฒนางานขอประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ ซึ่งปัญหาและอุปสรรคส าคัญ 
ในประเด็นด้านบุคลากรของกรมเจ้าท่า ได้แก่ การขาดแคลนบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญในความรู้ 
และทักษะในการออกแบบและพัฒนาระบบฐานข้อมูล Big Data การพัฒนาโปรแกรมหรือ 
แพล็ตฟอร์ม การรักษาความปลอดภัยทางไซเบอร์ การพัฒนาส่ือประชาสัมพันธ์ดิจิทัล รวมท้ัง ความรู้
การจัดท ามาตรฐานท้ังในระดับ Innovation Specifications และ National Standards ท่ีต้อง
ยกระดับให้มีคุณภาพและมาตรฐานท่ีสูงขึ้น  
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  ท้ังนี้ปัญหาการขาดแคลนบุคลากรท่ีมีคุณสมบัติดังกล่าว ประการแรก เกิดจาก
ข้อจ ากัดความก้าวหน้าทางสายอาชีพในการขนส่งทางน้ า  เงินค่าตอบแทน เงินค่าเส่ียงภัย เงินค่า
วิชาชีพ ค่าตอบแทนล่วงเวลา ประกันชีวิต ประกันอุบัติเหตุ ค่ารักษาพยาบาล เงินช่วยเหลือต่าง ๆ  
ซึ่งผลประโยชน์และสวัสดิการท่ีภาครัฐมีให้ไม่สามารถแข่งขันกับภาคเอกชนได้ ด้วยข้อจ ากัดทางด้าน
กฎหมาย ระเบียบการเบิกจ่ายค่าตอบแทน และระเบียบข้อก าหนดในความก้าวหน้าทางอาชีพ 
ท่ีมีระยะเวลาและขั้นตอนการท าผลงานมากมาย ท าให้ผู้เช่ียวชาญด้านเทคโนโลยีเหล่านี้เลือกท่ีจะไป
ท างานกับบริษัทเอกชนมากกว่า และประการท่ีสอง เกิดจากการบริหารจัดการด้านบุคลากรของ 
กรมเจ้าท่าเอง ซึ่งจากการตรวจสอบแผนการใช้จ่ายงบประมาณ ต้ังแต่ปี 2566-2570 ในแผนงาน/
โครงการท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนาบุคลากร พบว่าส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาบุคลากรให้มีความเช่ียวชาญ
ตามภารกิจหน้าท่ีท่ีรับผิดชอบ ในส่วนของการพัฒนาองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีดิจิทัล ใหม่ ๆ  
ในลักษณะสร้างคนให้เกิดความเช่ียวชาญเฉพาะด้านยังไม่มีแผนงานสนับสนุนบุคลากรในลักษณะ
ดังกล่าว คงมีแต่แผนงาน/โครงการส่งเสริมทักษะท่ัวไป ได้แก่ โครงการพัฒนาส่งเสริมให้บุคลากร 
มีทักษะด้านดิจิทัลเพื่อการบริหารจัดการและเพื่อการใช้ประโยชน์การปฏิบัติงาน โครงการพัฒนา
ส่งเสริมการสร้างความเป็นผู้น าด้านดิจิทัลแก่บุคลากรกรมเจ้าท่าทุกระดับ และโครงการพัฒนาทักษะ
ดิจิทัลเพื่อรองรับระบบดิจิทัลส าหรับบุคลากรในสังกัดกรมเจ้าท่าประจ าปีงบประมาณ ท้ังนี้ในขณะท่ี
โครงการพัฒนาเป็นการพัฒนาในระดับพื้นฐาน แต่ความต้องการพัฒนาเทคโนโลยีการรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า เป็นส่ิงท่ีต้องการผู้เช่ียวชาญในลักษณะเฉพาะด้าน ท้ังนี้อาจมองได้ว่าสามารถ
จ้างภาคเอกชนเข้ามาด าเนินการพัฒนาระบบได้ แต่การก ากับดูแล การควบคุมประสิทธิภาพ 
และประสิทธิผล ซึ่งรวมไปถึงการด าเนินงานซ่อมบ ารุง จ าเป็นต้องได้การกล่ันกรองพิจารณาจากคน 
ในองค์กรท่ีมีความเช่ียวชาญ เพื่อให้เกิดการบริหารจัดการทรัพยากรให้เป็นอย่างคุ้มค่ามากท่ีสุด  
 4. ประเด็นด้านความรับรู้ของประชาชน 
  จากการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามความคิดเห็นจากประชาชนท่ีใช้บริการเรือ
โดยสารสาธารณะ บริเวณท่าเรือในเขตพื้นท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล จ านวน 37 คน สามารถ 
สรุปข้อมูลการรับรู้ของประชาชนได้ดังนี้ 
  4.1 ประชาชนมีความรับรู้และตระหนักถึงบทบาทหน้าท่ีของกรมเจ้าท่าในการรักษา
ความปลอดภัยทางน้ า และประชาชนให้ความสนใจในประเด็นความปลอดภัยในระดับโครงสร้าง
พื้นฐาน สภาพทางกายภาพของท่าเรือ โปฺะ เรือ ความพร้อมของเรือ และอุปกรณ์ Safety ต่าง ๆ  
บนเรือ มากท่ีสุด และประชาชนคาดหวังให้มีความสะดวก ปลอดภัยในการโดยสารทางเรือ 
  4.2 ประชาชนรับรู้ถึงนโยบายของกรมเจ้าท่า ได้แก่ การสร้างท่าเรืออัจฉริยะ 
ท่ีเช่ือมต่อการเดินทางกับรถโดยสารไฟฟูา การเปิดเส้นทางการท่องเท่ียวทางเรือด้วยเรือโดยสารไฟฟูา 
แต่ประเด็นการใช้เทคโนโลยีดิจิทัลในการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า และระบบ
ฐานข้อมูลกลางและเทคโนโลยีรักษาความปลอดภัยต่าง ๆ  ท่ีเช่ือมโยง เช่ือมต่อบูรณาการการท างาน
กับหน่วยงานต่าง ๆ เช่น กรมอุตุนิยมวิทยา กองทัพเรือ ศรชล., GISTDA ประชาชนมีระดับการรับรู้
น้อยมาก ส่วนใหญ่ไม่สนใจในประเด็นนี้เลย  
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  4.3 ประชาชนประมาณ 2 ใน 3 ของผู้ตอบแบบสอบถามทราบถึงการเผยแพร่ 
ประชาสัมพันธ์ข่าวสารของกรมเจ้าท่าผ่าน Web Service : www.md.go.th แต่ไม่ได้ให้ความสนใจ
มากนัก เนื่องจาก สาระ (Content) ใน Web Service จะเป็นเรื่อง กฎหมาย กฎระเบียบ และเป็น
รูปแบบบทความยาว ไม่ดึงดูดให้เกิดความสนใจในการอ่าน มีภาพข่าวท่ีน่าสนใจน้อย และไม่ค่อย
เกี่ยวข้องกับการใช้ชีวิตประจ าวัน 
  4.4 ประชาชนรับทราบแนวทางการปฏิบัติตัวเมื่อเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินทางน้ า 
และความรู้เกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ผ่านทางส่ือออนไลน์มากท่ีสุด ได้แก่ Facebook 
และเว็บไซต์หน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องตามล าดับ เมื่อสอบถามว่าอยากให้กรมเจ้าท่าพัฒนาส่ือออนไลน์
เพิ่มเติมประเภทใดมากท่ีสุด อันดับ 1 ได้แก่ Tiktok อันดับ 2 ต่อยอดพัฒนาการประชาสัมพันธ์ทาง 
Facebook ให้ดูน่าสนใจ อันดับ 3 ช่อง Youtube  
  4.5 ประชาชนส่วนมากไม่ทราบว่ากรมเจ้าท่าเคยมี Application MD to Travel 
จัดท าโดยกรมเจ้าท่า เพื่อให้ข้อมูลในเรื่องของข้อมูลการเดินทางโดยเรือ และ Application ส าหรับ
การขอความช่วยเหลือเมื่อเกิดเหตุประสบภัยทางน้ า ได้แก่ Application Marine I Lert you ของ
เครือข่ายอาสาวารี ซึ่งเป็น mobile application  
  4.6 ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมท่ีน่าสนใจ การน าเสนอส่ือประชาสัมพันธ์หากต้องการ 
ให้ประชาชนรับรู้ในเรื่องใด ควรพัฒนาในรูปแบบล่ือเคล่ือนไหว เช่น วีดิทัศน์ให้ดูน่าติดตาม แล้ว
เผยแพร่ในรูปแบบออนไลน์ เช่น  facebook Youtube หรือ Tiktok อาทิ ใส่มุกตลก หรือใช้พรีเซ็น
เตอร์ท่ีมีช่ือเสียงในการประชาสัมพันธ์ เพื่อสร้างการรับรู้ในวงกว้าง เสมือนการท าโฆษณาสินค้า  
เป็นต้น 
 จากผลการสัมภาษณ์นี้ท าให้ได้ทราบว่าประชาชนส่วนใหญ่ทราบภารกิจงานของ 
กรมเจ้าท่า แต่เป็นท่ีน่าเสียดายเป็นอย่างยิ่งท่ีประชาชนไม่ทราบถึงผลผลิตของการพัฒนาแพล็ตฟอร์ม
การให้บริการของกรมเจ้าท่า ซึ่งหากการใช้แพล็ตฟอร์มดังกล่าว ซึ่งเป็นส่ิงท่ีใกล้ตัวประชาชน  
ได้รับการใช้งานอย่างแพร่หลาย จะเป็นการส่งเสริมการมีส่วนร่วมของประชาชน ดึงประชาชนเข้ามา
ช่วยงานภาครัฐ ท าให้เจ้าหน้าท่ีสามารถเข้าถึงท่ีเกิดเหตุได้อย่างทันท่วงที อันจะท าให้ไม่เกิด 
ความเสียหายท่ีร้ายแรง ลดภาระในการเฝูาระวังอุบัติเหตุและการกระท าผิดกฎหมายต่าง ๆ ได้เป็น
อย่างดี นอกจากนี้จากผลการสัมภาษณ์ยังสะท้อนได้อีกว่ารูปแบบการประชาสัมพันธ์ของกรมเจ้าท่า 
ยังเข้าถึงประชาชนได้ในวงจ ากัด และต่อให้เข้าถึงได้ ก็ยังขาดการท าให้ข้อมูลท่ีได้เผยแพร่ดูน่าสนใจ 
ซึ่งการพัฒนาการรับรู้ของประชาชนต่อการรักษาความปลอดภัยทางน้ า การปฏิบัติตัวท่ีถูกต้อง 
เมื่อเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน จะเป็นส่วนส าคัญในการช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้อย่างมาก จึงเป็นส่ิง 
ท่ีผู้บริหารในระดับสูงของกรมเจ้าท่าต้องจัดระเบียบและให้ความสนใจในการผลักดันงานด้าน
ประชาสัมพันธ์ ส่ือออนไลน์ ให้สามารถเข้าถึงและดึงดูดประชาชนให้มากท่ีสุด 
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วิ เคราะห์การพัฒนาการขนส่งทางน้ าควบคู่กับการรักษาสิ่งแวดล้อม 
ในประเทศและต่างประเทศ 

 ส าหรับการศึกษาในหัวข้อนี้เป็นการขยายผลประเด็นการรักษาความปลอดภัยทางน้ า  
ไปสู่การพัฒนาอย่างยั่งยืน ควบคู่กับการรักษาส่ิงแวดล้อม ซึ่ง ผู้วิจัยเห็นว่าเป็นส่ิงท่ีสามารถ 
ใช้เทคโนโลยีดิจิทัลน ามาขับเคล่ือนและพัฒนาควบคู่กันได้ และยังเป็นการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ 
ของกรมเจ้าท่า ด้านท่ี 2 การยกระดับความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ า สนับสนุนภาคเศรษฐกิจ 
อุตสาหกรรมและการให้บริการ รักษาความปลอดภัย ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมตามมาตรฐานสากล
อย่างยั่งยืนให้เป็นรูปธรรมมากขึ้น พร้อมท้ังตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ชาติและนโยบายของรัฐบาล  
โดยในส่วนแรกจะกล่าวถึงการด าเนินงานของกรมเจ้าท่าในปัจจุบัน และในส่วนท่ีสองจะกล่าวถึง  
การด าเนินงานในต่างประเทศเพื่อเปรียบเทียบหาแนวทางพัฒนาของประเทศไทยต่อไป 
 1. กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม 
  ตามท่ีรัฐบาลได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานทางด้านการคมนาคม
ขนส่งเพื่อให้การเดินทางของประชาชนเป็นไปอย่างสะดวกรวดเร็ว ส่งเสริมการขนส่งสินค้าและระบบ 
โลจิสติกส์ พร้อมกระจายความเจริญทางเศรษฐกิจ ท้ังภาคอุตสาหกรรม การเกษตร และการ
ท่องเท่ียวไปสู่ทุกภูมิภาคของประเทศ ครอบคลุมท้ังระบบราง ทางหลวง ทางน้ า และทางอากาศ  
ภายใต้การพัฒนาอย่างยั่งยืน โดยขยายผลไปท่ีการรักษาส่ิงแวดล้อม ส าหรับการ ขนส่งทางน้ า 
รัฐบาลได้ก าหนดให้มีการส่งเสริมการเดินทางให้สะดวกปลอดภัย เช่ือมต่อระบบขนส่งมวลชน
สาธารณะได้ทุกระบบ ท้ังรถประจ าทาง และระบบรถไฟฟูา เช่ือมโยงการเดินทางแบบไร้รอยต่อ  
ลดปัญหาการจราจรติดขัด โดยในส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับกรมเจ้าท่า เช่น การพัฒนาท่าเรือโดยสาร
สาธารณะ 118 แห่ง โดยเฉพาะการปรับปรุงท่าเรือแม่น้ าเจ้าพระยา 29 แห่งให้เป็นสถานีเรือ 
น าเทคโนโลยีระบบดิจิทัลพัฒนาให้เป็นท่าเรืออัจฉริยะ (Smart Pier), สนับสนุนการใช้เรือโดยสาร
พลังงานไฟฟูา EV แทนการใช้น้ ามัน เพื่อรักษาส่ิงแวดล้อม ลดมลพิษและฝุุนละอองขนาดเล็ก PM 
2.5 พร้อมกันนี้ ยังเพิ่มศักยภาพท่าเรือส่งสินค้า 5 แห่ง เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการเดินเรือขนส่งสินค้า 
ท้ังล าน้ าภายในประเทศและชายฝ่ังทะเล สนับสนุนระบบเศรษฐกิจไทย รวมท้ังพัฒนาท่าเรือ 
ในภูมิภาคสนับสนุนการท่องเท่ียว 37 แห่ง เพิ่มประสิทธิภาพทางการเดินทางท่ีรวดเร็วสะดวกสบาย 
และก่อสร้างเข่ือนปูองกันกัดเซาะชายฝ่ัง 42 แห่ง ตลอดจนฟื้นฟูพื้นท่ีชายหาด เพื่อส่งเสริมเศรษฐกิจ
การท่องเท่ียวอีกด้วย (เว็บไซต์รัฐบาลไทย, 2566) จากนโยบายดังกล่าวของรัฐบาลเป็นความท้าทาย
ของกรมเจ้าท่าในการขับเคล่ือนงานด้านนการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมขนส่งทางน้ า 
คุณภาพการให้บริการ และการรักษาส่ิงแวดล้อมให้เดินหน้าไปพร้อม ๆ กัน 
  ในการนี้กรมเจ้าท่าตอบสนองแนวทางการพัฒนาประเทศ โดยได้จัดท าแผนปฏิบัติ
การเชิงรุกโดยให้ความส าคัญในการก ากับดูแล บริหารงานเพื่อการส่งเสริมการพัฒนาระบบ 
การคมนาคมขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีท้ังระบบ ท้ังการเดินเรือ การน าร่อง การจดทะเบียนเรือ 
การใช้เรือหรือพาหนะทางน้ าอื่นทุกประเภท พร้อมกับการปรับปรุงดูแลรักษาแม่น้ า ล าคลอง หรือ
เส้นทางน้ าให้สามารถใช้เป็นเส้นทางสัญจรไปมาร่วมกันเป็นทางสาธารณะ เพื่อให้ประชาชนได้ใช้
ประโยชน์ นอกจากนี้เพื่อให้เกิดการเตรียมความพร้อมในการรับมือการเกิดอุบัติเหตุทางน้ า และ 
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การรักษาระบบนิเวศ เช่น ในกรณีเกิดอุบัติน้ ามันรั่วไหล เรืออับปางและเกิดการรั่วไหลสารเคมี 
การบ ารุงรักษาเรือ กิจกรรมการล้างถังเพื่อเปล่ียนผลิตภัณฑ์และการลักลอบท้ิงน้ ามันใช้แล้วลงทะเล
ของเรือบรรทุกสินค้า การพบคราบน้ ามันจากการลักลอบท้ิงในบริเวณชายฝ่ังหรือชายหาดท่ีติดต่อกับ
ทะเลอันเนื่องมาจากลมมรสุมตามฤดูกาลพัดพามา การด าเนินกิจกรรมของการส ารวจและผลิต
ปิโตรเลียมในทะเล ท่ีส่งผลให้เกิดการปนเปื้อนลงแหล่งน้ าลงทะเลได้   ส านักความปลอดภัยและ
ส่ิงแวดล้อมทางน้ า จึงได้มีการจัดอบรมหลักสูตรขจัดคราบน้ ามันเบื้องต้น ให้เจ้าหน้าท่ีกรมเจ้าท่า 
รวมถึงหน่วยงานรัฐและเอกชนมาอย่างต่อเนื่อง เพื่อด าเนินการเผชิญเหตุได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
และยังเป็นการเพิ่มจ านวนบุคคลากรให้มีองค์ความรู้ มีความเข้าใจในการปูองกันและขจัดมลพิษ  
ทางน้ าท่ีเกิดจากคราบน้ ามันและของเสีย โดยเฉพาะวิธีการก าจัดและการใช้อุปกรณ์ขจัดคราบน้ ามัน
ชนิดต่าง ๆ อย่างถูกต้องและมีประสิทธิภาพ ซึ่งจะท าให้ผู้รับการฝึกอบรมท้ังภาครัฐ และเอกชน  
ท่ีเกี่ยวข้องสามารถบูรณาการและปฏิบัติงานร่วมกันได้ เพื่อสนับสนุนการท างานของกรมเจ้าท่าและ
การเฝูาระวังในการปูองกันและแก้ปัญหาหากเกิดมลพิษทางน้ าได้อย่างถูกต้อง   
  นอกจากนี้ยังมีโครงการเรือโดยสารพลังงานไฟฟูานับเป็นโครงการท่ีมีส่วนส าคัญ 
เป็นความร่วมมือระหว่างกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม และภาคเอกชน ในการด าเนินการตามแผน 
พัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งท่ีมีการน าเทคโนโลยี  และนวัตกรรมพลังงานไฟฟูามาใช้เพิ่มขึ้น 
เพื่อสอดรับกับแผนพัฒนาประเทศ โดยเฉพาะการแก้ไขปัญหาการจราจรทางบก ช่วยลดมลพิษ  
เพิ่มทางเลือกและอ านวยความสะดวกให้แก่ประชาชนอีกเส้นทางหนึ่ง ซึ่งกรมเจ้าท่าและภาคเอกชน
ยังได้ร่วมมือกันส่งเสริมการใช้งานเรือโดยสารไฟฟูา เพื่อลดมลพิษท่ีเกิดขึ้นจากการคมนาคมทางน้ า 
ซึ่งปัจจุบันมีการให้บริการเรือโดยสารไฟฟูาสาธารณะจ านวน 54 ล า ใน 5 เส้นทาง  ซึ่งเรือโดยสาร
พลังงานไฟฟูาท่ีน ามาใช้ในปัจจุบัน คือ MINE Smart Ferry ซึ่งเป็นเรือไฟฟูาภายใต้การออกแบบ 
โดยทีมงานบริษัท พลังงานบริสุทธิ์ จ ากัด (มหาชน) หรือ EA เรือโดยสารไฟฟูา MINE SMART FERRY 
ได้รับการจดทะเบียนให้เป็นเรือโดยสารไฟฟูาล าแรกของประเทศ ผ่านการตรวจสอบ การทดสอบ
ระบบความปลอดภัย และการเดินเรือตามมาตรฐานของกรมเจ้าท่า โดยได้เริ่มเปิดทดลองให้บริการ 
ต้ังแต่วันท่ี 23 ธันวาคม 2563 เป็นต้นมา ด้วยยานพาหนะไฟฟูาท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม ไร้มลพิษ
ทางอากาศ และ PM 2.5 และไม่มีเสียงดังรบกวน  
  การด าเนินการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีของกรมเจ้าท่า นอกจากจะเป็น 
การยกระดับการให้บริการประชาชนแล้ว ยังเป็นไปเพื่อลดมลพิษและรักษาส่ิงแวดล้อม ตามรูปแบบ 
เทรนด์การพัฒนาในเรื่องการพัฒนาอย่างยั่งยืน นอกเหนือไปจากการพัฒนาส่ิงอุปกรณ์ หรือสถานท่ี 
ทางกายภาพแล้ว การพัฒนาบุคลากรและเจ้าหน้าท่ีให้มีความพร้อมในการแก้ไขปัญหาอุบัติเหตุต่าง ๆ 
ท่ีเกิดขึ้นท่ีส่งผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมและระบบนิเวศ กรมเจ้าท่าก็ได้มีความพยายามยกระดับ 
ขีดความสามารถของผู้ท่ีเกี่ยวข้องอย่างต่อเนื่อง  ซึ่งผู้วิจัยเห็นว่าการด าเนินงานท่ีกรมเจ้าท่าได้
ด าเนินการอยู่ในปัจจุบันนี้ สามารถขยายผลจากตัวแบบการพัฒนาจากต่างประเทศได้ต่อไปในอนาคต 
 2. เนเธอร์แลนด์ 
  ประเทศเนเธอร์แลนด์มีนโยบายส่งเสริมให้การขนส่งทางน้ า เข้ามามีส่วนร่วม 
ในกระบวนการขนส่งและโซ่อุปทานมากขึ้น เพื่อลดปัญหาการจราจรติดขัด และลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก โดยผู้ขนส่งทางน้ าสามารถติดเครื่องหมายท่ีเรียกว่า “The Blue Road” เพื่อส่ือให้เห็น
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ว่าการขนส่งอย่างยั่งยืนทางน้ าท่ีก่อให้เกิดมลภาวะต่ า นอกจากนั้น ยังมอบประกาศนียบัตรท่ีเรียกว่า
“Green Award  Certificate” ให้กับเรือท่ีผ่านเกณฑ์การตัดสิน ซึ่งเป็นเครื่องหมายท่ีแสดงถึง 
การอนุรักษ์ ส่ิงแวดล้อม โดยเรือท่ีได้รับประกาศนียบัตรนี้จะได้รับส่วนลดค่าเที ยบท่าเรือใน
เนเธอร์แลนด์นอกจากนี้เนเธอร์แลนด์มีการลงทุนในระบบข้อมูลและการส่ือสารเพื่อความปลอดภัย 
ในการน าทางการขนส่งทางน้ า (Communication and information system for safe inland 
navigation) และมีการให้บริการข้อมูลแม่น้ าท่ีเรียกว่า River Information Services (RIS) เพื่อความ
ปลอดภัยของ Logistics Standardization ระบบน าทางในล าน้ าของประเทศ โดยระบบ RIS นี้เป็น
การให้บริการท าข้อมูลการขนส่งทางน้ าเป็นไปตามค าส่ังท่ีของสภายุโรป 2005/44/ EC ข้อมูล 
ท่ีให้บริการประกอบด้วย ข้อมูลร่องน้ าท่ีใช้ในการเดินเรือ ข้อมูลจราจร การจัดการจราจร การลด
อุบัติเหตุ การจัดการขนส่ง สถิติและศุลกากร ซึ่งการใช้ระบบ RIS ส่งผลให้ประเทศในสหภาพยุโรป
ท้ังหมดสามารถใช้ข้อมูลท่ีเป็นมาตรฐานร่วมกัน นอกจากนี้ข้อมูลการจราจรทางน้ าท่ีเป็นมาตรฐาน 
ถูกส่งต่อไปยังเรือ ช่วยให้เจ้าของสินค้า กัปตันเรือ และ ผู้ประกอบการท่าเรือท างานร่วมกันได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพ 
  นอกจากนี้เนเธอร์แลนด์ยังได้มีโครงการพัฒนา “เรืออัจฉริยะใช้ระบบ AI เคล่ือนท่ี” 
ควบคุมด้วยตัวเองแบบไร้คนขับ ซึ่งเป็นได้ท้ังเรือ รับ-ส่งผู้โดยสารเรือขนส่งสินค้า และพื้นท่ีสาธารณะ
ท่ีคอยบริการคนเมือง ในโครงการ “RoundAround” โดยใช้ช่ือเรือว่า “Roboat” โดย ได้รับความ
ร่วมมือจาก “MIT Senseable City Lab” นักวิจัยจากสถาบันเทคโนโลยีของอเมริกา และ AMS 
Institute องค์กรพัฒนาเมืองอัมสเตอร์ดัม จากผลการศึกษาใน พ.ศ. 2560 มีเรือแล่นในคลอง  
กว่า 500 ล า/วัน และมีนักท่องเท่ียวประมาณ 17 ล้านคน/ปี ท าให้การจราจรทางน้ าติดขัดและ
หนาแน่นมาก พวกเขาจึงท าการวิจัยเพื่อแก้ปัญหาระบบสัญจรทางเรือ และยกระดับคุณภาพชีวิต  
ในเมืองให้ดีขึ้นกว่าท่ีเคย 
  โดยคุณสมบัติของ Roboat นี้ จะมีการน าทางของเรือใช้ระบบ “Lidar” ตรวจจับ
ด้วยเลเซอร์ในการเดินทาง ซึ่งจะแปลงภาพออกมาเป็นแผนท่ีสามมิติแบบเรียลไทม์ หากเจอ 
ส่ิงกีดขวาง ก็จะวิเคราะห์หาทางหลีกเล่ียงท่ีดีท่ีสุด และยังสามารถวัดสภาพน้ าและเก็บข้อมูล
ส่ิงแวดล้อมต่าง ๆ ในคลอง เพื่อน ามาปรับปรุงและพัฒนาให้ดีขึ้นในอนาคตอีกด้วย นอกจากนี้ 
Roboat ยังสามารถเช่ือมต่อกันเป็นขบวนใหญ่ด้วยเทคโนโลยีพิเศษ ท าให้เรือสามารถใช้ฟังก์ชัน 
ได้หลากหลายมากขึ้นกว่า รับ-ส่งผู้โดยสาร ซึ่งแนวคิดการดีไซน์ Roboat มีลักษณะคล้ายกับตัวเลโก้  
ท่ีสามารถแยกออกเป็นตัวเล็ก ๆ และสามารถต่อรวมกันเป็นภาพใหญ่ได้ โดย Roboat นี้มีขนาดเล็ก
ใช้ขนส่งผู้โดยสารได้ทุกสถานการณ์ และมีความยืดหยุ่นในพื้นท่ีจ ากัด อย่างการเป็นเรือข้ามข้ามฝ่ัง
หรือใช้สัญจรในเมือง ท้ังโดยสารแบบส่วนตัว เดินทางท่องเท่ียว หรือขนส่งสาธารณะ และเป็น
ทางเลือกหนึ่ง ท่ีสามารถเช่ือมต่อระหว่างพื้นท่ีในเมืองกับพื้นท่ีชายฝ่ั งทะเลได้สะดวกรวดเร็ว  
รวมทั้งแบ่งเบาการจราจรที่ติดขัดบนท้องถนนได้อีกด้วย Roboat ขับเคล่ือนด้วยระบบไฟฟูา มีระบบ 
GPS ติดตัวตลอดการเดินทาง ข้อดีของมันท าให้สามารถควบคุมจุดหมายปลายทางได้อย่างแม่นย า 
นอกจากโดยสารคนแล้ว ยังท าหน้าท่ีเป็นไปรษณีย์ขนส่งสินค้า พัสดุ อาหารสด หรือเปิดแผงอาหาร
ลอยน้ าได้อีกด้วย  
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แผนภาพที่ 4-1 รูปภาพการทดลองใช้เรือ Roboat 
 

 
 
ท่ีมา : Youtube chanel. MIT Senseable City Lab, 2565 
 
   นอกจากนี้นักพัฒนายังมองไปถึง “การเก็บขยะ” ในเมือง เนื่องจากปกติคนมักจะ
วางถุงขยะไว้ตามริมคลอง ท าให้มีหนูมาแทะกัดกินสกปรก แถมยังท าลายทัศนียภาพของเมืองใน
สายตานักท่องเท่ียวอีกด้วย Roboat จึงเป็นแนวคิดท่ีน่าสนใจในการจัดการเรื่องเหล่านี้ และยังช่วย
แบ่งเบาภาระของรถขนขยะท่ีเป็นส่วนหนึ่งท าให้รถติดหากจะข้ามแม่น้ าหรือคลองเส้นใหญ่ ปล่อยเป็น
หน้าท่ีของ Roboat ด้วยขนาดท่ีเล็ก เคล่ือนท่ีได้คล่องตัว และมีโครงสร้างท่ียืดหยุ่น สามารถปรับได้
เข้ากับทุกความต้องการ ไม่ว่าจะเป็นการรองรับปริมาณคนได้ทันท่วงที ยิ่งไปกว่านั้นยังไม่กีดขวางการ
สัญจรของเรืออื่น ๆ อีกด้วย นักพัฒนาคาดว่าจะใช้ Roboat ข้ามฝ่ังได้ไม่ถึง 2 นาทีเท่านั้น จากเดิม 
ท่ีต้องใช้เวลาถึง 10 นาที ด้วยโครงสร้างของ Roboat เป็นแบบลอยตัว ถ้าเปรียบเทียบให้เห็นภาพ
ง่ายๆ ก็จะคล้ายกับโปฺะท่าเรือในประเทศไทย แต่ของอัมสเตอร์ดัม เนเธอร์แลนด์ สามารถควบคุม 
ให้เรือเทียบเช่ือมกัน หรือแยกเป็นช้ินส่วนออกจากกันแล้วแต่สถานการณ์ นักวิจัยจึงน าข้อดีตรงนี้   
มาใช้งานเป็น “สะพานช่ัวคราว” แก้ปัญหาความหนาแน่นสูง หากมีคนสัญจรบนสะพานเยอะท่ีส าคัญ
โครงสร้างนี้ใช้เวลาประกอบหรือถอดเก็บภายในไม่ถึงช่ัวโมง ซึ่งไม่ต้องเสียเงินและเสียเวลาในการ
ก่อสร้างใหม่ หากพูดถึงพื้นท่ีสาธารณะลอยน้ าเจ้า Roboat ก็สามารถเป็นได้เช่นกัน ด้วยรูปร่าง 
ของเรือท่ีเป็นรูปทรงส่ีเหล่ียมผืนผ้าประยุกต์ใช้งานกับบริบทรอบข้างได้ง่าย จึงสามารถต่อยอด 
เป็นพื้นท่ีสาธารณะ เช่น ตลาดลอยน้ า หรือพื้นท่ีกิจกรรม ช่วยสร้างความคึกคักและสีสันใหม่ๆ  
ของเมืองอีกด้วย 
   ท้ังนี้ประเทศเนเธอร์แลนด์ถือเป็นประเทศท่ีมีความเจริญก้าวหน้าทางด้านเทคโนโลยี
ด้านโลจิสติกส์ เทคโนโลยีการเดินเรือ ท่าเรือ และการขนส่งทางน้ า เป็นอย่างมาก โดยเฉพาะท่าเรือ
รอตเทอร์ดามเป็นท่าเรือท่ีใหญ่ท่ีสุดในยุโรป มีปริมาณสินค้าผ่านไปมามากท่ีสุดในยุโรป สินค้าท่ีเข้ามา
ท่าเรือรอตเทอร์ดามจะถูกทยอยส่งไปยังท่าเรือเล็ก ๆ ต่อไป  ธุรกิจหนึ่งท่ีเป็นท่ีสนใจนอกจากงาน
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ขนส่งสินค้าแล้ว ก็คือการเป็นจุดพักของเรือส าราญต่าง  ๆ และกิจกรรมการล่องเรือเท่ียวแม่น้ า
เนื่องจากมีแม่น้ าหลายสายไหลผ่าน ซึ่ง บริษัท ปตท. จ ากัด (มหาชน) ก็ได้น าโมเดล “ท่าเรือรอตเทอร์
ดาม” ของเนเธอร์แลนด์มาใช้ในการพัฒนา “แหลมฉบัง เฟส 3” เพื่อก้าวเข้าสู่ท่าเรือ Green Port 
แห่งแรกของประเทศไทย โดยท่ีกรมเจ้าท่าได้เคยเข้าร่วมประชุม เรื่อง “เทคโนโลยีทางทะเล 
ของเนเธอร์แลนด์ : มุมมอง โอกาส และความเป็นไปได้ ต่อภาคส่วนทางทะเลของไทย” (Dutch 
Maritime Technology : Outlook, Opportunities and Possibilities on Thailand Maritime 
Sector) ผ่านระบบการประชุมทางไกล เมื่อวันท่ี 20 พฤษภาคม 2564 ซึ่งได้แสดงความสนใจ 
ในการร่วมมือกับเนเธอร์แลนด์ เพื่อแลกเปล่ียนประสบการณ์และเทคโนโลยีด้านการขนส่งทางน้ า 
อาทิ เทคโนโลยีการขุดลอก เทคโนโลยีข้อมูลสารสนเทศและดิจิทัลในภาคการขนส่งทางน้ า การต่อเรือ
และซ่อมเรือ การขนส่งทางล าน้ าภายในประเทศ และการสร้างเสริมศักยภาพของบุคลากรในภาค 
การขนส่งทางน้ า เป็นต้น  
  ท้ังนี้ในขณะท่ีกรมเจ้าท่าได้แสดงความสนใจในการร่วมมือกับประเทศเน เธอแลนด์
เท่านั้นแต่ในประเทศเวียดนามกลับมีการขยายความร่วมมือในการพัฒนาด้านโลจิสติกส์อย่างเด่นชัด 
ท้ังสองประเทศได้ขยายความร่วมมือด้านความมั่นคง กลาโหม วัฒนธรรม การท่องเท่ียว คมนาคม
ขนส่ง วิทยาศาสตร์เทคโนโลยี การศึกษาและฝึกอบรม การสนับสนุนกันในฟอรั่มพหุภาคีและ 
ความร่วมมือระดับท้องถิ่น จากการเจรจาของนายกรัฐมนตรีของท้ังสองประเทศ เมื่อวันท่ี 12 
ธันวาคม 2565 ทางด้านการพัฒนาการขนส่งและระบบโลจิสติกส์ นายกรัฐมนตรี ฝุามมิงช้ิง 
แห่งเวียดนาม ได้เชิญชวนให้สถานประกอบการผลักดันการลงทุนในเวียดนามในด้านอุตสาหกรรม 
การต่อเรือ ท่าเรือ โลจิสติกส์ โครงสร้างพื้นฐาน และเสนอให้เนเธอร์แลนด์ ช่วยเหลือเวียดนาม 
ในการก่อสร้างท่าเรือ ท้ังนี้ต่อมาในเดือน เมษายน 2566 นาย Kees van Baar เอกอัครราชทูต
เนเธอร์แลนด์ประจ าเวียดนาม ได้ให้สัมภาษณ์ส่ือมวลชนในโอกาสร าลึกครบรอบ 50 ปีการสถาปนา
ความสัมพันธ์ทางการทูตระหว่างเวียดนามกับเนเธอร์แลนด์ โดยได้ยืนยันว่า “เนเธอร์แลนด์ 
มีความประสงค์ท่ีจะร่วมมือกับเวียดนามเพื่อผลประโยชน์ร่วมกันของท้ังสองประเทศและ 
สองประชาชาติ พร้อมท้ังเผยว่า ในปีนี้ (2566) ท้ังสองประเทศมีความประสงค์ท่ีจะร าลึกการสถาปนา
ความสัมพันธ์ท่ีใกล้ชิดผ่านการผลักดันความร่วมมือในด้านการเกษตร การบริหารจัดการน้ า 
การโลจิสติกส์ เทคโนโลยีขั้นสูง พลังงานท่ีเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม” (เว็บไซต์ส่วนกระจายเสียง
ต่างประเทศ วีโอวี5-สถานีวิทยุกระจายเสียงเวียดนาม, 2566) 
  ท้ังนี้ผู้วิจัยเห็นว่าหากประเทศไทยสามารถสร้างความร่วมมือกับประเทศเนเธอร์แลนด์ 
เพื่อดึงเอาองค์ความรู้ด้านการขนส่งทางน้ า การพัฒนาพลังงานสะอาด เทคโนโลยีการบริหารจัดการ
ท่าเรือสีเขียว  เทคโนโลยีการขุดลอก เทคโนโลยีข้อมูลสารสนเทศและดิจิทัลในภาคการขนส่งทางน้ า 
การต่อเรือและซ่อมเรือ การขนส่งทางล าน้ าภายในประเทศ และการสร้างเสริมศักยภาพของบุคลากร
ในภาคการขนส่งทางน้ า ฯลฯ มาใช้ในการพัฒนางานของกรมเจ้าท่า และหน่วยงานอื่น ๆ ก็จะเป็น
ประโยชน์ต่อการพัฒนางานด้านการขนส่งทางน้ าภายในประเทศเป็นอย่างยิ่ง 
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แนวทางในการในการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการยกระดับการรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า  

 ส าหรับข้อเสนอในหัวข้อนี้จะเป็นการน าเสนอแนวทางในการน านวัตกรรมจาเทคโนโลยี
ดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา สร้างการบูรณาการข้อมูล ระบบ เครื่องมือกับภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้อง 
เพื่อยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษาความปลอดภัย (security) และขยายผลไปสู่การรักษา
ส่ิงแวดล้อม (environment) แบ่งเป็น 4 แนวทางการพัฒนา ดังนี้ 
 1. แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์และนโยบายขององค์กร 
  1.1 ผลักดันประเด็นการยกระดับการด าเนินงานขององค์กร ด้วยการพัฒนา
นวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัล ภายใต้การพัฒนาอย่างยั่งยืน เป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์หลัก และ
ต้องขับเคล่ือนไปสู่การปฏิบัติให้เกิดขึ้นจริง และประสานสอดคล้องไปยังหน่วยปฏิบัติในระดับต่าง ๆ 
โดยท่ีหน่วยงานภายในกรมเจ้าท่า ต้องคิดแผนปฏิบัติราชการและค าของบประมาณสนับสนุน
ยุทธศาสตร์ดังกล่าว ในลักษณะท่ีไม่ใช่งานเดิม ๆ หรือเป็นเพียงการปรับปรุงในส่ิงท่ีมีอยู่ แต่เป็น 
การสร้างสรรค์ให้เกิดนวัตกรรมรูปแบบใหม่ท่ีตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ชาติ และนโยบายของรัฐบาล 
ในสมัยนั้น เพื่อให้ได้รับการสนับสนุนด้านงบประมาณมากขึ้น มีงบประมาณส าหรับการจัดหา
เทคโนโลยีเพื่อการปฏิบัติงานท่ีเพียงพอต่อการปฏิบัติภารกิจ และเพียงพอต่อการจัดสรรอุปกรณ์
เทคโนโลยีไปยังหน่วยต่าง ๆ โดยเฉพาะ หน่วยงานภูมิภาค/สาขา  โดยผู้วิจัยเห็นว่าควรเน้นไปท่ี  
3 ประเด็น ได้แก่ 
   1.1.1 การพัฒนาระบบฐานข้อมูลกลางของกรมเจ้าท่า  พร้อมท้ังเช่ือมโยง 
บูรณาการเข้ากับฐานข้อมูลหน่วยงานท้ังภายในประเทศและต่างประเทศให้มีความทันสมัยและ  
Real-Time โดนต้องสามารถท าให้หน่วยงานภูมิภาค/สาขา ตลอดจนหน่วยงานท้องถิ่นสามารถ
เช่ือมโยงและใช้ข้อมูลดังกล่าวได้ด้วย เพื่อประโยชน์ในการเตรียมความพร้อมและการประสาน 
ความร่วมมือกับภาคส่วนต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งรวมไปถึงประสิทธิภาพในการรักษาความปลอดภัย  
ทางน้ า  
   1.1.2 การสนับสนุนความร่วมมือในการวิจัยพัฒนานวัตกรรมเทคโนโลยีร่วมกับ
ภาคเอกชน สถาบันการศึกษา และสถาบันการวิจัยต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ในด้านการสร้างสรรค์ระบบ 
หรือส่ิงประดิษฐ์ใหม่ ๆ โดยเฉพาะการดึงเอาขีดความสามารถของระบบ AI มาใช้ในการรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า โดยค านึงถึงการรักษาส่ิงแวดล้อม และการรักษาความสมดุลของระบบนิเวศ
เป็นหลัก อาทิ เรือ โดรน ส่ิงอุปกรณ์ในการรักษาความปลอดภัย การช่วยเหลือผู้ประสบภัย รวมไปถึง
ระบบแพล็ตฟอร์มต่าง ๆ  โดยสามารถดูตัวอย่างของประเทศเนเธอร์แลนด์และสิงคโปร์เป็นแนวทาง
ในการด าเนินการได้ 
   1.1.3 การพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีด้านการประชาสัมพันธ์ ช่องทาง 
การติดต่อเช่ือมโยงระหว่างภาคประชาชน และองค์กร ซึ่งเป็นแนวคิดท่ีผู้วิจัยเห็นว่ามีความจ าเป็น
อย่างยิ่ง จากการที่ประชาชนไม่ค่อยรู้จัก Application ของกรมเจ้าท่า และช่องทางส่ือประชาสัมพันธ์
มีน้อยกว่าหน่วยงานในระดับใกล้เคียงกัน  
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  1.2 การปรับปรุงและจัดล าดับความเร่งด่วนของแผนปฏิบัติราชการระยะ 5 ปี ใหม่ 
โดยให้ประเด็นด้านการพัฒนาเทคโนโลยีเป็นประเด็นเร่งด่วน ต้องด าเนินการให้ส าเร็จ ภายใน 2 ปี 
เนื่องจากการเปล่ียนแปลงเทรนด์ของเทคโนโลยีมีความไม่หยุดนิ่งในทุก ๆ  ปี เช่น เทรนด์ด้านการ
ประชาสัมพันธ์จากเดิมเป็นเว็บไซต์ กับ facebook แต่วัยรุ่นยุคใหม่ในปัจจุบันกลับสนใจในการเล่น 
Instagram และ Tiktok มากกว่า ถ้าจะประชาสัมนพันธ์ให้เกิดความน่าสนใจและเข้าถึง ก็ต้องเข้าใจ
ในการเปล่ียนแปลงของเทรนด์ด้วย เป็นต้น ดังนั้นในประเด็นด้านเทคโนโลยีควรเป็นส่ิงท่ีคิดและ
ด าเนินการทันที  อาทิ  โครงการศึกษาและวิเคราะห์สถาปัตยกรรมองค์กรด้านเทคโนโลยีสารสนเทศ
และดิจิทัลส าหรับกระบวนการท างานตามภารกิจของกรมเจ้าท่า ซึ่งมีระยะเวลาด าเนินการในปี 2569 
ควรด าเนินการในปี 2567 เพื่อเป็นฐานในการปรับปรุงและสร้างความพร้อมให้องค์กรรับในการรับมือ
กับ “Technology Disruption” รวมไปถึงโครงการระบบการให้บริการข้อมูลประชาชนผ่านระบบ
อัตโนมัติ (Chatbot) โครงการพัฒนา Platform กลางการให้บริการภาครัฐผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์
ของกรมเจ้าท่า โครงการพัฒนาระบบเพื่อสนับสนุนการตัดสินใจ (DSS) ของผู้บริหาร ซึ่งสามารถส่งผล
ต่อการตัดสินใจได้ในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน ก็ควรถูกพิจารณาให้เป็นแผนงานท่ีมีความเร่งด่วน ต้อง
ด าเนินการให้แล้วเสร็จภายใน 2 ปี  
  1.3 การบูรณาการการด าเนินงานกับหน่วยงานที่เก่ียวข้องด้านการรักษาความ
ปลอดภัยทั้งทางทะเลและแม่น้ า ต้ังแต่ระดับนโยบาย แผนงาน/โครงการ ไปจนถึงระดับปฏิบัติการ
ท้ังในหน่วยงานภาครัฐส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค ไปจนถึงระดับท้องถิ่น  อาทิ กรมอุตุนิยมวิทยา 
กรมอุทกศาสตร์ ส านักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภัย 
ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และ
กิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ กรมส่งเสริมการปกครองส่วนท้องถิ่น เป็นต้น พร้อมท้ังดึงภาคส่วน 
ท่ีเกี่ยวข้องท้ังเอกชนและชุมชน เข้ามาร่วมเป็นส่วนหนึ่งของแผนงาน  เพื่อประโยชน์ในการประสาน
การปฏิบัติ การใช้ทรัพยากรอย่างคุ้มค่า ไม่เกิดความซ้ าซ้อนในการด าเนินงาน และความรวดเร็วฉับไว
ในการตอบสนองต่อปัญหาหรือสถานการณ์ฉุกเฉินท่ีเกิดขึ้น ซึ่งนอกจากมีข้อดีตามท่ีได้กล่าวไปแล้ว 
การดึงภาคเอกชน เข้ามามีส่วนร่วม จะเป็นการดึงเอาศักยภาพของการพัฒนานวัตกรรมของ 
เอกชนมาใช้ในการพัฒนางานของภาครัฐโดยเฉพาะเทคโนโลยีการรักษาความปลอดภัย และการดึง
หน่วยงานในระดับท้องถิ่นและชุมชน เข้ามามีส่วนร่วมจะสามารถช่วยแก้ปัญหาการขาดความพร้อม
ทางด้านเทคโนโลยีของหน่วยงานในระดับท้องถิ่น เป็นการสร้างความเข้มแข็งจากในชุมชนตาม 
แนวทางการพัฒนาอย่างยั่งยืน อีกท้ังลดแรงต้านทานในการด าเนินโครงการต่าง ๆ ของกรมเจ้าท่า 
ท่ีเข้าไปกระทบกับสภาพแวดล้อมของชุมชน เพื่อหาทางออกของปัญหาและเกิดการพัฒนาร่วมกัน 
 2. แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลในระดับปฏิบัติการ 
  2.1 การพัฒนาระบบฐานข้อมูลกลาง Big Data เพื่อเป็นฐานในการต่อยอดและ
เช่ือมโยงบูรณาการร่วมกับหน่วยงานภายนอกท่ีเกี่ยวข้อง โดยมีการด าเนินการ ดังนี้  
   2.1.1 กรมเจ้าท่าควรเร่งผลักดันพัฒนาระบบฐานข้อมูลกลางของกรมตาม 
Standard Data Set ให้สามารถเช่ือมโยงกับฐานข้อมูล MOT DATA Catalog ศูนย์เทคโนโลยี
สารสนเทศและการส่ือสาร ของส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม และฐานข้อมูลของหน่วยงาน
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เครือข่ายความร่วมมือ เช่น กองทัพเรือ ศรชล. GISTDA กรมประมง กรมอุตุนิยมวิทยา ให้ได้มากท่ีสุด  
และพัฒนาระบบการแลกเปล่ียนข้อมูล และการวิเคราะห์ข้อมูลระหว่างหน่วยงาน  
   2.1.2 พัฒนาระบบสารสนเทศการพาณิชยนาวีโดยใช้ประโยชน์จากระบบงาน
ของกรมท่ีมีอยู่ (เช่น GD NSW@MD) และเช่ือมต่อกับระบบข้อมูลของหน่วยงานอื่นท่ีเกี่ยวข้อง เช่น 
NSW ของกรมศุลกากร PCS ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย สถิติของกระทรวงพาณิชย์ สถิติข้อมูล
การน าเข้า-ส่งออกของภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้อง เป็นต้น เพื่อใช้ในการวางแผนพัฒนากิจการพาณิชยนาวี
และสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานต่างๆภายในกรม ตลอดจนหน่วยงานภายนอกและ
ภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้องตามท่ีร้องขอได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
   2.1.3 วิเคราะห์ข้อมูล ความเส่ียง คาดการณ์ภูมิอากาศ พยากรณ์ความรุนแรง
ของผลกระทบจากภัยท่ีเพิ่มขึ้นในมิติของแผนท่ี ระบบสารสนเทศท่ีถูกออกแบบให้ใช้งานเช่ือม 
กับนโยบายหรือมาตรการส าคัญในการเตรียมพร้อมรับมือเผชิญเหตุ และประชาชนสามารถเข้าถึง
ข้อมูลการเตือนภัย การปูองกันภัย การจัดการความเส่ียงเพื่อลดภัยพิบัติและการปรับตัวของชุมชน 
ในพื้นท่ีประสบภัย 
   2.1.4 พัฒนาและยกระดับศูนย์ปฏิบัติการควบคุมความปลอดภัยและการจราจร
ทางน้ ากรมเจ้าท่าให้เป็นศูนย์อ านวยการบูรณาการข้อมูลสารสนเทศด้านการขนส่งทางน้ าของ 
ประเทศไทยอย่างเป็นระบบ เร่งจัดท าแผนการบูรณาการฐานข้อมูลร่วมกับกรมประมง, กองทัพเรือ 
ให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการรักษาความปลอดภัยในการขนส่งทางน้ าล่าสุด กรมเจ้าท่าได้มีการจัดต้ัง 
ศูนย์ควบคุมจราจรและความปลอดภัยทางทะเล ท่ีจังหวัดภูเก็ต  มีหน้าท่ีคือ ก ากับ อ านวยความ
สะดวก และให้ค าแนะน า การเดินเรือเข้า-ออก ในเขตท่าเรือต่าง ประสานงานกับหน่วยงานท่ีมีหน้าท่ี
เกี่ยวข้องด้านความั่นคงและความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ เพื่อจัดท าแนวทางปฏิบัติเพื่อรักษา
ความปลอดภัยของเรือและท่าเรือประสานความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีเกี่ยวข้องในการ
ปฏิบัติการเพื่อรักษาความปลอดภัย เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินและแจ้งข้อมูลเมื่อมีการเปล่ียนระดับรักษา
ความปลอดภัยแก่เรือชักธงไทย ท่าเรือ และเรือต่างชาติ ขณะเดินทางเข้ามายังท่าเรือ หรือเมืองท่า 
ในน่านน้ าไทย เป็นการใช้ประโยชน์จากระบบเทคโนโลยีดิจิทัลด้านข้อมูลสารสนเทศในการควบคุม
จราจรและความปลอดภัยทางทะเลเป็น โดยศูนย์ควบคุมจราจรและความปลอดภัยทางทะเล ถือเป็น
ศูนย์กลางในการประสานระบบส่ือสารทางทะเล ท่ีพร้อมบูรณาการข้อมูลสารสนเทศด้านการขนส่ง
ทางน้ าเพื่อประโยชน์ของประเทศ รวมท้ังช่วยสนับสนุนศูนย์อ านวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเล (ศรชล.) และมีรวมถึงการปูองกันการกระท าผิดกฎหมายและอาชญากรรมทางทะเล  
   2.1.5 พัฒนาต่อยอดการให้บริการประชาชน ในรูปแบบ e-Service โดยเน้น
พัฒนางานบริการท่ีได้จากการส ารวจประสบการณ์การรับบริการของประชาชน (Customer 
Journey) และงานบริการการอนุมัติ อนุญาต งานจดทะเบียนตามกฎหมาย ซึ่งท่ีผ่านมากรมเจ้าท่า 
มีผลงานการปรับปรุงฐานข้อมูล และยกยกระดับงานบริการ e-Service ซึ่งล้วนแล้วแต่เป็นการปฏิบัติ 
ตามมาตรฐานความปลอดภัยการขนส่งทางน้ าของกรมเจ้าท่า โดยผู้วิจัยเห็นควรให้มีการด าเนินงาน
และต่อยอดในการพัฒนาในประเด็นดังต่อไปนี้อย่างต่อเนื่อง และทันสมัยตลอดเวลา 
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    2.1.5.1 การแลกเปล่ียนหรือเ ช่ือมโยงข้อมูล ด้านการส่ือสารด้าน
อุตุนิยมวิทยา ด้านอุทกศาสตร์ด้านการเดินเรือ และด้านการช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล 
เพื่อรองรับการตรวจประเมินจาก IMO ระหว่าง 6 หน่วยงาน (กรมอุตุนิยมวิทยา กรมอุทกศาสตร์ 
กระทรวงดิจิทัลเพื่อเศรษฐกิจและสังคมบริษัท กสท โทรคมนาคม จ ากัด (มหาชน) ส านักงาน
คณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภัย ส านักงานปลัดกระทรวงคมนาคม 
ส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ)  
โดยต่อยอดการพัฒนาการจัดท าระบบการแลกเปล่ียนข้อมูลข่าวสารทางส่ืออิเล็กทรอนิกส์ออนไลน์
ผ่านเว็บไซต์  
    2.1.5.2 โครงการพัฒนาและปรับปรุ งระบบสารสนเทศเพื่ อเพิ่ ม
ประสิทธิภาพการปฏิบัติงานการให้บริการประชาชนเพื่อรองรับงาน NSW เป็นการพัฒนาระบบงาน 
ท่ีใช้ในการปฏิบัติงานและให้บริการประชาชนของกรมเจ้าท่าให้มีความทันสมัยมีประสิทธิภาพ 
ตรงต่อความต้องการใช้งานในปัจจุบันของกรมเจ้าท่าสอดคล้องกับการเปล่ียนแปลงทางเทคโนโลยี  
และทิศทางการพัฒนาของกระทรวงคมนาคม และรัฐบาลในยุคดิจิทัล ระบบ e – service ในส่วน 
การขอรับประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญ (CoP) และประกาศนียบัตรรับรอง (CoE)  
เป็นการยกระดับการพัฒนางานขอประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ ให้สามารถช าระค่าธรรมเนียม  
ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ได้ 
    2.1.5.3 การปรับปรุงข้อมูลทะเบียนเรือ ข้อมูลประกาศนียบัตรผู้ท างาน 
ในเรือ ข้อมูลหนังสือคนประจ าเรือ และเช่ือมโยงกับ Linkage Center ของกรมการปกครอง 
  2.2 การพัฒนาท่าเรือท้ังในแม่น้ า/ชายฝ่ังทะเล และเรือโดยสารสาธารณะ 
โดยพัฒนาต่อยอดจาก Smart Pier และเรือไฟฟูาท่ีด าเนินการอยู่ นอกจากจะพัฒนาต่อยอด
เทคโนโลยีท่ีได้ด าเนินการอยู่แล้ว ควรขยายการพัฒนาไปสู่ท่าเรือในพื้นท่ีต่างจังหวัดท่ีเป็นเมืองท่า
ส าคัญ อาทิ ภูเก็ต สุราษฎร์ธานี ตรัง กระบี่ เป็นต้น โดยให้ความส าคัญใน 2 ประการ ประการแรก 
การส่งเสริมการพัฒนาและวิจัยให้มีการน าระบบ AI มาใช้ในการดูแลความปลอดภัยในการขนส่ง 
ทางน้ า การโดยสารสาธารณะ การตรวจตราชายฝ่ัง เพื่อลดการใช้วิจารณญาณ และความผิดพลาด 
ในการท างาน และความประมาทของมนุษย์ โดยให้เจ้าหน้าท่ีเป็นเพียงผู้ควบคุมระบบ ท้ังในระบบ
ของท่าเรือ และตัวเรือ ประการท่ี 2 การสร้างความร่วมมือกับภาคเอกชนและผู้ประกอบการ 
ในการพัฒนาเทคโนโลยีสีเขียว ควบคู่กับการควบคุม ก ากับดูแล ผู้ประกอบการให้ปฏิบัติตาม
มาตรการในการลดคาร์บอนไดออกไซด์อย่าง เคร่งครัด พร้อมท้ังให้สิทธิพิเศษแก่ผู้ประกอบการ 
ท่ีมีศักยภาพสามารถพัฒนานวัตกรรมระบบท่ีเกี่ยวข้องกับการเดินเรือ หรือท่าเรือท่ีสามารถ 
ลดคาร์บอนฯ และมีมาตรฐานความปลอดภัย สูง มีอายุการใช้งานนาน อาทิ เรือไฟฟูาท่ีพัฒนา
นอกจากจะสามารถลดมลพิษได้แล้ว จะต้องผ่านมาตรฐานด้านความปลอดภัย มีระบบท่ีเสถียร และ 
มีโครงสร้างแข็งแรง เพื่อความปลอดภัยของผู้โดยสาร   
  2.3 การสร้างความร่วมมือกับภาคเอกชน และสถาบันต่าง ๆ ในการวิจัยและพัฒนา
นวัตกรรมส่ิงประดิษฐ์ และอุปกรณ์ในการช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางน้ าในเบื้องต้น โดยให้มีประจ าไว้  
ท่ีท่าเรือและเรือทุกล า โดยผู้วิจัยได้เห็นตัวอย่างส่ิงประดิษฐ์ท้ังในประเทศและต่างประเทศ ซึ่งหาก
น ามาใช้เป็นส่วนหนึ่งของส่ิงอุปกรณ์บนเรือและท่าเรือ จะช่วยในการช่วยเหลือผู้ประสบภัยหรือ  
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การเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยขอยกตัวอย่างนวัตกรรมของประเทศจีน 
ได้แก่ หุ่นยนต์ชูชีพ Dolphin 1 ซึ่งเป็นหุ่นยนต์กู้ภัยพื้นผิวขนาดเล็กท่ีพัฒนาและผลิตโดย Zhuhai 
Yunzhou Intelligent Technology Co., Ltd. เหมือนห่วงชูชีพ แต่สามารถบังคับให้วิ่งเข้าไป
ช่วยเหลือผู้ตกน้ าใน แม่น้ า ชายหาด เรือล่ม และอื่นๆ เป็นเรือชูชีพอัจฉริยะท่ีสามารถควบคุม 
ได้จากระยะไกล หุ่นยนต์นี้มีความคล่องตัว และสามารถรับน้ าหนักได้มากถึง 150 กิโลกรัม สามารถ
ลากช่วยชีวิตคนอพยพไปยังท่ีปลอดภัยได้ครั้งละสามคน หรือหุ่นยนต์กู้ภัย ของสหรัฐอเมริกา 
มีช่ือรุ่นว่า “เอมิล่ี” มีรูปร่างหน้าตาคล้ายทุ่นลอยน้ า ขนาดยาว 4 ฟุต และต้ังโปรแกรมให้พูดแนะน า
วิธีปฏิบัติตัวกับผู้ประสบภัยได้ด้วย  เมื่อปล่อย “เอมิล่ี” ลงไปในน้ า อาทิ ชายหาดหรือแม่น้ า ระบบ 
โซนาร์ในตัวเครื่อง จะเริ่มลงมือ "สแกน" หาร่างผู้เคราะห์ร้าย ทันทีท่ีพบก็จะแล่นไปยังเปูาหมายด้วย
ความเร็วสูงสุดถึง 50 กิโลเมตร/ช่ัวโมง และแล่นไปได้ไกลเกือบ 140 กิโลเมตร เพื่อให้ผู้ประสบภัย 
“เกาะ” มันกลับเข้าฝ่ังโดยอัตโนมัติ 
  2.4 แนวทางการพัฒนาแพล็ตฟอร์มหรือแอพพลิเคชันของกรมเจ้าท่า ควรเป็น 
การพัฒนาแบบบูรณาการข้อมูลทุกส่วนงานในกรมเจ้าท่า โดยไม่แยกภารกิจงานกัน เพื่อไม่ให้เกิด
ความสับสนในกลุ่มคนผู้ใช้งานว่าจะต้องใช้แอพไหนอย่างไร เช่น ต้องการข้อมูลการเดินทางโดยเรือ
ต้องใช้แอพ MD to Travel หรือต้องการแจ้งเหตุการณ์ฉุกเฉินต้องใช้แอพ Marine I lert you หรือ
ต้องการร้องเรียนปัญหาต้องเปิดเข้าใช้งานในเว็บไซต์กรมเจ้าท่า ซึ่งจากผลการสัมภาษณ์ประชาชน
ผู้ใช้งานท่าเรือโดยสารสาธารณะส่วนใหญ่ นอกจากจะไม่เคยใช้งานแล้ว ยังไม่รู้จักแอพลิเคชัน อีกด้วย 
ดังนั้นเพื่อไม่ให้เป็นการส้ินเปลืองงบประมาณ และเกิดความซ้ าซ้อน ในแพล็ตฟอร์มท่ีเป็นช่องทาง
เช่ือมต่อข้อมูลกับผู้ประกอบการ คนเดินเรือ และประชาชน ควรเป็นไปในลักษณะของการบูรณาการ
ข้อมูลและช่องทางทุกส่ิงท่ีจ าเป็นเอาไว้ในแพล็ตฟอร์มเดียว เพื่อไม่ให้เกิดความสับสน แล้วมุ่งเน้น 
การประชาสัมพันธ์ไปท่ีแพล็ตฟอร์มดังกล่าวให้เป็นท่ีรู้จักในวงกว้าง 
 3. แนวทางการพัฒนาการบริหารจัดการองค์กรในส่วนอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
  3.1 การปรับโครงการองค์กรใหม่ โดยการจัดต้ังศูนย์เทคโนโลยี ดิจิทัลและ 
การสื่อสาร ขึ้นตรงกับกรมเจ้าท่า เพื่อบูรณาการงานด้านการเทคโนโลยีดิจิทัล ด้านการปฏิบัติการ 
ด้านความปลอดภัย และด้านวิชาการ โดยการอ านวยการในภาพรวม การวางแผนบริหารจัดการ  
การพัฒนานวัตกรรมเทคโนโลยีฯ การบ ารุงรักษา และการสร้างความร่วมมือด้านเทคโนโลยีกับ
หน่วยงานท้ังในประเทศและต่างประเทศ ซึ่งการปรับโครงสร้างองค์กรใหม่นี้ อาจจะต้องใช้เวลา 
ในการสร้างความพร้อมและระบบยาวนาน แต่จะเป็นส่วนส าคัญในการขับเคล่ือนยุทธศาสตร์  
การยกระดับการด าเนินงานขององค์กร ด้วยการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัล ภายใต้  
การพัฒนาอย่างยั่งยืน ตามข้อ 1.1 ให้เกิดขึ้นได้อย่างเป็นรูปธรรม นั้นหมายรวมถึงเทคโนโลยีในด้าน
การรักษาความปลอดภัย จะได้รับการพัฒนาอย่างจริงจัง และเป็นการเฉพาะมากขึ้น 
  3.2 การพัฒนาบุคลากร 
   3.2.1 ส่งเสริมการพัฒนาทักษะความเช่ียวชาญของบุคลากรในองค์กรท่ีรองรับ
นวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัลในอนาคตให้กับบุคลากร โดยวางแผนการพิจารณาแนวทางการพัฒนา
บุคลากรในระดับต่าง ๆ ให้ชัดเจน ดังนี้ 
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    3.2.1.1 บุคลากรท่ัวไปในส่วนกลาง/ส่วนภูมิภาค ได้แก่ ระดับฝุาย
บริหาร ระดับหัวหน้างานและเจ้าหน้าท่ี ซึ่งไม่ได้อยู่ในส่วนการพัฒนาและด าเนินการด้านเทคโนโลยี
เป็นการเฉพาะ คงให้เข้ารับการอบรมในโครงการตามแผนงานปกติ ตามความเหมาะสม ได้แก่ 
โครงการพัฒนาส่งเสริมให้บุคลากรมีทักษะด้านดิจิทัลเพื่อการบริหารจัดการและเพื่อการใช้ประโยชน์
การปฏิบัติงาน โครงการพัฒนาส่งเสริมการสร้างความเป็นผู้น าด้านดิจิทัลแก่บุคลากรกรมเจ้าท่า  
ทุกระดับ และโครงการพัฒนาทักษะดิจิทัลเพื่อรองรับระบบดิจิทัลส าหรับบุคลากรในสังกัดกรมเจ้าท่า
ประจ าปีงบประมาณ 
    3.2.1.2 บุคลากรท่ีเกี่ยวข้องกับงานด้านเทคโนโลยีโดยตรง ท้ังใน
ส่วนกลาง/ส่วนภูมิภาค ต้องเพิ่มเติมแผนพัฒนาบุคลากรให้มีความเช่ียวชาญเฉพาะด้านตามสาขา 
ท่ีรับผิดชอบ อาทิ ด้านวิศวกรรมชายฝ่ังและท่าเรือ ด้านการบ ารุงรักษาร่องน้ า ด้านเทคโนโลยี  
และนวัตกรรมท่ีน ามาใช้พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน ด้านการพัฒนาระบบ AI มาใช้ในการรักษา 
ความปลอดภัย หรือเทคโนโลยีด้านการท าส่ือประชาสัมพันธ์ ท้ังนี้ผู้วิจัยขอเสนอแนวทางการพัฒนา
บุคลากรในส่วนนี้ ดังนี้ 
     1. การสนับสนุนทุนการศึกษาท้ังในประเทศและต่างประเทศ  
ในหลักสูตรระยะส้ันและระยะยาว ให้กับบุคลากรท่ีมีศักยภาพและมีภารกิจรับผิดชอบงานโดยตรง 
     2. การจัดท าบันทึกข้อตกลงความร่วมมือ (MOU) กับสถาบัน 
การศึกษา เพื่อแลกเปล่ียนและสร้างความร่วมมือในการพัฒนาหลักสูตรด้านเทคโนโลยีท่ีเกี่ยวข้องกับ
งานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ าโดยเฉพาะ 
     3. การจัดกิจกรรมเพื่อการพัฒนาองค์ความรู้ของบุคลากร 
ในองค์กร ร่วมกับหน่วยงานภายนอกท่ีมีศักยภาพ เช่น กสทช. บริษัท กสท โทรคมนาคม จ ากัด 
(มหาชน) หรือ บริษัท เน็ตเบย์ จ ากัด (มหาชน) เป็นต้น ท้ังในรูปแบบการจัดการสัมมนาแลกเปล่ียน
องค์ความรู้ การจัดการฝึกอบรมหรือบรรยายให้ความรู้ เพื่อให้บุคลากรสามารถน าเอาความรู้ท่ีได้มา
ประยุกต์ใช้ให้เกิดประโยชน์กับงานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ าต่อไป 
   3.2.2 เสนอโครงการการจัดท า Sandbox การจ้างงานในต าแหน่งบุคลากร 
ขาดแคลนเร่งด่วน เช่น ต าแหน่งผู้เช่ียวชาญด้านการออกแบบและพัฒนาระบบฐานข้อมูล Big Data 
ของระบบการขนส่งทางน้ า ในรูปแบบการจ้างงานและการก าหนดค่าตอบแทนและผลประโยชน์  
ในอัตราพิเศษ เพื่อพัฒนาการบริหารทรัพยากรบุคคลของส่วนราชการให้ทันต่อการเปล่ียนแปลง 
และความท้าทายใหม่ๆ และโดยเหมาะสมกับภารกิจของส่วนราชการแต่ละแห่งท่ีแตกต่างกัน โดยเน้น
การจ้างบุคคลากร ตามหลักสมรรถนะและหลักผลสัมฤทธิ์ของงานให้มีการเข้าและออกจากงาน  
ตามสัญญาจ้าง ซึ่งเป็นไปตามภารกิจ โดยมีการต่อสัญญาได้ไม่ใช่การจ้างการตลอดชีวิตมีระยะเวลา
ส้ินสุดตามนโยบาย แผนงานหรือโครงงาน การสรรหาระบบเปิด (Opened System Recruitment) 
ให้ความเป็นอิสระและยืนหยุ่นในการด าเนินงานข้าราชการตามสัญญาจ้างบุคคลภานอกท่ีได้รับ 
การเลือกสรรเพื่อแต่งต้ังให้ด ารงต าแหน่ง จะเป็นข้าราชการตามสัญญาจ้างท่ีมีวาระการด ารงต าแหน่ง
ท่ีแน่นอน การใช้ระบบข้าราชการผู้มีผลสัมฤทธิ์สูง (Fast-Track) และประสานกับกรมบัญชีกลาง 
ในเรื่องการขอเบิกจ่ายค่าตอบแทนและผลประโยชน์ในอัตราพิเศษ เป็นนวัตกรรมต้นแบบของ 
กรมเจ้าท่าท่ีอยู่ภายใต้กลไกการควบคุมก ากับและประเมินผลอย่างต่อเนื่องและเป็นระบบ โดย ก.พ. 
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หากผลทดสอบนวัตกรรมต้นแบบประสบความส าเร็จ จะน าไปสู่การพิจารณาแก้ไขกฎระเบียบ 
เพื่อให้สามารถน านวัตกรรมต้นแบบไปใช้ได้จริง ในการด าเนินงานของกรมเจ้าท่า ท้ังนี้กรมเจ้าท่า  
ต้องให้ความส าคัญกับการอบรมพัฒนาทักษะทางด้านดิจิทัล (Digital Literacy) ให้กับบุคลากรทุก
ต าแหน่งของกรม ให้คุ้นชินและสามารถเข้าใจ Concept การท างานของเทคโนโลยีดิจิทัลรูปแบบ 
ต่าง ๆ โดยเฉพาะการจัดท าระบบฐานข้อมูล Big Data เพื่อให้บุคลากรมีทักษะการท างานท่ีปรับตัว 
ได้ทันกับการเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีดิจิทัลท่ีเกิดขึ้นอยู่ตลอดเวลา และพัฒนาระบบฐานข้อมูล
บุคลากร(DPIS) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารทรัพยากรบุคคล 
  3.3 การให้ความส าคัญกับส่วนงานประชาสัมพันธ์ ในด้านการสร้างสรรค์สื่อ 
การประชาสัมพันธ์ออนไลน์ ในรูปแบบที่ตามเทรนด์ความสนใจ เข้าถึงผู้ประกอบการและ
ประชาชนให้ได้มากที่สุด ซึ่งมีความส าคัญไม่แพ้งานด้านเทคโนลีดิจิทัล เนื่องจากโดยกรมเจ้าท่าต้อง 
มีเปูาหมายให้เทคโนโลยีด้านการประชาสัมพันธ์ ส่ือออนไลน์ ระบบแพล็ตฟอร์มต่าง ๆ สามารสร้าง
ความรู้สึกท่ีเป็นมิตรให้กับประชาชน มีความแปลกใหม่ สามารถดึงดูดความสนใจได้ เพื่อกระจาย  
องค์ความรู้ในด้านการปฏิบัติตัวเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินทางน้ า มาตรการและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง และ
บริการทางด้านแพล็ตฟอร์มต่าง ๆ ท่ีกรมเจ้าท่าได้พัฒนามาเพื่ออ านวยความสะดวกให้กับประชาชน 
ตลอดจนการดึงภาคประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมต่อการพัฒนาปรับปรุงการท างาน และการเฝูาระวัง
การเกิดอุบัติเหตุทางน้ ารวมถึงการกระท าท่ีผิดกฎหมายต่าง ๆ ซึ่งผู้วิจัยเห็นว่าแนวคิดท่ีได้จาก 
การสัมภาษณ์ประชาชนในส่วนการวิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคในการบริหารจัดการในการรักษา
ความปลอดภัยในการขนส่งทางน้ า ของกรมเจ้าท่า ในข้อ 3.6 เป็นอีกหนึ่งแนวทางในการพัฒนา
ปรับปรุง ท้ังนี้ กรมเจ้าท่าก็ต้องมีการส ารวจและศึกษาเทรนด์ในการประชาสัมพันธ์ต่อไป 
 4. ข้อเสนอเพ่ิมเติมในการก าหนดนโยบายของรัฐบาลและหน่วยเหนือ 
  การพัฒนานวัตกรรมเทคโนโลยี ดิจิทัลเพื่อการรักษาความปลอดภัยทางน้ า 
รวมไปถึงการขยายผลไปสู่ประเด็นการรักษาส่ิงแวดล้อม ผู้วิจัยเห็นว่าเป็นประเด็นท่ีนอกจาก 
จะตอบสนองต่อยุทธศาสตร์การพัฒนาประเทศแล้ว ยังเป็นส่ิงท่ีเป็นรูปแบบการพัฒนาท่ีท่ัวโลก
ด าเนินการอยู่  “Sustainable Development Goal” หรือ “การพัฒนาอย่างยั่งยืน” ตามแนวทาง
ของสหประชาชาติ (United Nations: UN) และ Roadmap ของ องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(International Maritime Organization: IMO)  ซึ่งต้ังเปูาว่า จะลดการปล่อยก๊าซต่อการเดินทาง
ขนส่งหนึ่งเท่ียวให้ได้ 40% ภายในปี 2030 และลดจ านวนรวมก๊าซเรือนกระจกต่อปีลง 50%  
ภายในปี 2050  
  ดังนั้น ในขณะท่ีท่ัวโลกก็ด าเนินการพัฒนาขีดความสามารถด้านการขนส่งทางน้ า
ของประเทศตนเอง ประเทศไทยซึ่งเป็นประเทศซึ่งจัดอยู่ในประเทศก าลังพัฒนา ก็ควรจะดึงเอา  
ความโดดเด่นทางด้านเทคโนโลยีของประเทศท่ีได้ด าเนินการแล้วประสบความส าเร็จมาเป็นโมเดล
แบบอย่างในการพัฒนาต่อยอดแล้วท าให้ดียิ่งขึ้น ในการนี้ส าหรับงานวิจัยเป็นการศึกษาด้านการ
พัฒนาเทคโนโลยีการขนส่งทางน้ า สาขาการรักษาความปลอดภัย รวมไปถึงเทคโนโลยีด้านส่ิงแวดล้อม
ท่ีต้องพัฒนาควบคู่กัน ผู้วิจัยจึงเล็งเห็นโมเดลจากประเทศเนเธอแลนด์ว่าสามารถน ามาปรับใช้ได้ครบ
ท้ังสองแนวทาง ท้ังนี้ยังรวมไปถึงประเทศจีน และสิงคโปร์ ท่ีไม่ได้กล่าวถึงในงานวิจัย แต่มีศักยภาพ
ดังนั้นผู้วิจัยเห็นว่าการเสริมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศเพื่อการพัฒนาประเทศ ควรเป็น  
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การด าเนินการในระดับหน่วยงานท่ีสูงกว่าระดับกรม นั่นหมายถึงเป็นรัฐบาลหรือกระทรวงคมนาคม  
ควรเสริมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศ และผลักดันประเด็นการขอรับการสนับสนุนองค์ความรู้
และวิทยาการด้านการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อการรักษาความปลอดภัยทางน้ า  และพัฒนา
พลังงานสะอาด โดยดึงเอาส่วนดีของแต่ละประเทศตามท่ีได้กล่าวไป น ามาปรับใช้ให้เหมาะสมกับ
สภาวการณ์ ภูมิศาสตร์ และภูมิอากาศของประเทศไทย 

สรุป  

 จากการศึกษาในบทท่ี 4 เพื่อตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี 2 ปัญหาและอุปสรรค 
ในการบริหารจัดการในการรักษาความปลอดภัยทางน้ าฯ และวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี 3 แนวทาง 
การน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ/กระบวนการท างานด้านการรักษา
ความปลอดภัยทางน้ า เพื่อยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษาความปลอดภัย (security) และ
รักษาส่ิงแวดล้อม (environment)  ท่ีสอดคล้องกับยุทธศาสตร์และแผนท่ีเกี่ยวข้อง สามารถสรุป 
ได้ดังนี้ 
 1. ปัญหาและอุปสรรคในการบริหารจัดการในการรักษาความปลอดภัยทางน้ า
ประกอบด้วย 4 ด้าน ได้แก่ 
  1.1 ด้านยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนงานขององค์กร  พบว่า การให้ความส าคัญ
กับการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่และการน ามาใช้ประโยชน์ในการรักษาความปลอดภัย
ทางน้ า ยังเป็นเรื่องรองลงมาจากการพัฒนาปรับปรุงงานตามภารกิจหลัก  นอกจากนี้การใช้จ่าย
งบประมาณในการพัฒนาเพื่อตอบสนองแผนพัฒนาและนโยบายของรัฐบาลและกระทรวงคมนาคม 
ล้วนเป็นนโยบายท่ีต้องใช้งบประมาณท่ีสูงมาก อาทิ นโยบาย “ล้อ ราง เรือ” นโยบายการ 
เป็นศูนย์กลางด้านการท่องเท่ียวและการขนส่งทางทะเล (Maritime Hub) กล่าวคือ ยิ่งโครงการใหญ่
มากเท่าใด การพัฒนาเทคโนโลยีรักษาความปลอดภัยก็ต้องยิ่งรัดกุมและใช้งบประมาณจ านวน 
มากเช่นกัน 
  1.2 ด้านการบริหารจัดการองค์กร พบว่าการจัดโครงสร้างองค์กร ส่วนงานด้าน 
การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล ขาดการบูรณาการงานในภาพรวม และปัญหาเรื่องการบูรณาการ 
ความร่วมมือกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยบางส่วนยังขาดความพร้อมรับการถ่ายโอนภารกิจ 
เจ้าท่าจากกรมเจ้าท่า โดยเฉพาะความพร้อมด้านระบบ ส่ิงอุปกรณ์และองค์ความรู้เทคโนโลยีสมัยใหม่  
  1.3 ด้านบุคลากร ได้แก่ การขาดแคลนบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญเฉพาะด้าน 
อาทิ การออกแบบและพัฒนาระบบฐานข้อมูล Big Data การพัฒนาโปรแกรมหรือแพล็ตฟอร์ม  
การรักษาความปลอดภัยทางไซเบอร์ การพัฒนาส่ือประชาสัมพันธ์ดิจิทัล เป็นต้น 
  1.4 ด้านความรับรู้ของประชาชน พบว่าประชาชนท่ีใช้บริการเดินทางโดยเรือ
สาธารณะ บริเวณท่าเรือในเขตพื้นท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล ส่วนใหญ่ทราบถึงบทบาทหน้าท่ี 
ของกรมเจ้าท่าในการรักษาความปลอดภัยทางน้ า และทราบการด าเนนิงานท่ีส าคัญ ๆ ของกรมเจ้าท่า  
แต่ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีด้านอื่น ๆ ส่วนใหญ่ยังไม่ทราบ อาทิ แอพพลิเคชันของกรมเจ้าท่า และ
ส่วนใหญ่ไม่ได้ให้ความสนใจในส่ือประชาสัมพันธ์จากกรมเจ้าท่ามากนัก 
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 2. แนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ/
กระบวนการท างานฯ แบ่งออกเป็น 4 แนวทาง ดังนี้ 
  2.1 แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์และนโยบายขององค์กร ได้แก่ การผลักดัน
ประเด็นการยกระดับการด าเนินงานขององค์กร ด้วยการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัล  
ภายใต้การพัฒนาอย่างยั่งยืน เป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์หลัก พร้อมท้ังปรับปรุงและจัดล าดับความ
เร่งด่วนของแผนปฏิบัติราชการระยะ 5 ปี ใหม่ โดยให้ประเด็นด้านการพัฒนาเทคโนโลยีเป็นประเด็น
เร่งด่วน ต้องด าเนินการให้ส าเร็จ ภายใน 2 ปี และบูรณาการการด าเนินงานกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง
ด้านการรักษาความปลอดภัยท้ังทางทะเลและแม่น้ า ต้ังแต่ระดับนโยบาย แผนงาน/โครงการ ไปจนถึง
ระดับปฏิบัติการท้ังในหน่วยงานภาครัฐส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค ไปจนถึงระดับท้องถิ่น  
  2.2 แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลในระดับปฏิบัติการ ได้แก่ การพัฒนา
ระบบฐานข้อมูลกลาง Big Data เพื่อเป็นฐานในการต่อยอดและเช่ือมโยงบูรณาการร่วมกับหน่วยงาน
ภายนอกท่ีเกี่ยวข้อง และพัฒนาท่าเรือท้ังในแม่น้ า/ชายฝ่ังทะเล และเรือโดยสารสาธารณะ โดยพัฒนา
ต่อยอดเทคโนโลยีจาก Smart Pier และเรือไฟฟูาท่ีด าเนินการอยู่ พร้อมท้ังขยายการพัฒนาไปสู่
ท่าเรือในพื้นท่ีต่างจังหวัดท่ีเป็นเมืองท่าส าคัญ รวมถึงการสร้างความร่วมมือกับภาคเอกชน และ
สถาบันต่าง ๆ ในการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมส่ิงประดิษฐ์ และอุปกรณ์ในการช่วยเหลือผู้ประสบภัย
ทางน้ าในเบื้องต้น โดยให้มีประจ าไว้ท่ีท่าเรือและเรือทุกล า ตลอดจนพัฒนาแพล็ตฟอร์มหรือ 
แอพพลิเคชันของกรมเจ้าท่า ในลักษณะการบูรณาการข้อมูลและช่องทางทุกส่ิงท่ีจ าเป็นต่อประชาชน 
ผู้ประกอบการ คนประจ าเรือ เอาไว้ในแพล็ตฟอร์มเดียว เพื่อไม่ให้เกิดความสับสน แล้วมุ่งเน้น 
การประชาสัมพันธ์ไปท่ีแพล็ตฟอร์มดังกล่าวให้เป็นท่ีรู้จักในวงกว้าง 
  2.3 แนวทางการพัฒนาการบริหารจัดการองค์กรในส่วนอื่น ๆ ที่เก่ียวข้อง ได้แก่
การปรับโครงการองค์กรใหม่ โดยการจัดต้ังศูนย์เทคโนโลยีดิจิทัลและการส่ือสาร ข้ึนตรงกับกรมเจ้าท่า 
เพื่อบูรณาการงานด้านการเทคโนโลยีดิจิทัลในภาพรวมขององค์กร การพัฒนาบุคลากรควรมีการวาง
แผนการพิจารณาแนวทางการพัฒนาบุคลากรในระดับต่าง ๆ ให้ชัดเจน  โดยเฉพาะบุคลากร 
ท่ีเกี่ยวข้องกับงานด้านเทคโนโลยีดิจิทัลโดยตรง และควรเสนอโครงการการจัดท า Sandbox การจ้าง
งานในต าแหน่งบุคลากรขาดแคลนเร่งด่วน ในรูปแบบการจ้างงานและการก าหนดค่าตอบแทน 
และผลประโยชน์ในอัตราพิเศษ และควรให้ความส าคัญกับส่วนงานประชาสัมพันธ์ ในด้านการ
สร้างสรรค์ส่ือการประชาสัมพันธ์ออนไลน์ ในรูปแบบท่ีตามเทรนด์ความสนใจ เข้าถึงผู้ประกอบการ
และประชาชนให้ได้มากท่ีสุด 
  2.4 ข้อเสนอเพิ่มเติมในการก าหนดนโยบายของรัฐบาลและหน่วยเหนือ คือ 
การเสริมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศ โดยผลักดันประเด็นการขอรับการสนับสนุนองค์ความรู้
และวิทยาการสมัยใหม่ ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อการรักษาความปลอดภัยทางน้ า  
และพัฒนาพลังงานสะอาด โดยดึงเอาส่วนดีของแต่ละประเทศ ได้แก่ เนธอร์แลนด์ จีน และสิงคโปร์ 
น ามาปรับใช้ให้เหมาะสมกับสภาวการณ์ ภูมิศาสตร์ และภูมิอากาศของประเทศไทย 
 



 
บทที่ 5 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
 การศึกษาวิจัย “แนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้เพื่อการยกระดับการรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า” เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ซึ่งผู้วิจัยได้ก าหนดวัตถุประสงค์ของการศึกษา 3 ข้อ 
ประกอบด้วย 1. เพื่อศึกษาท าความเข้าใจการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการ
ด าเนินงานรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า ต้ังแต่ระดับยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนปฏิบัติ
ราชการ ตลอดจนผลการด าเนินงานท่ีผ่านมา 2. เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ปัญหา อุปสรรค จากรูปแบบ
การบริหารจัดการรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่าท้ังในยามปกติ และเมื่อมีเหตุการณ์ไม่ปกติ  
ท้ังในระดับบุคคล องค์กร และการด าเนินการตามนโยบายรัฐบาลและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง   
3. เพื่อเสนอแนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ/กระบวนการ
ท างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า สร้างการบูรณาการความร่วมมือกับหน่วยงานอื่น ๆ  
เพื่อยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษาความปลอดภัย (security) และรักษาส่ิงแวดล้อม 
(environment)  ท่ีสอดคล้องกับยุทธศาสตร์  และแผนท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งผู้วิจัยใช้การรวบรวมข้อมูล 
ทุติยภูมิ จากหลายแหล่งข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องและรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์ผู้ทรงคุณวุฒิ 
และใช้แบบสอบถามผ่านระบบ Google Form สัมภาษณ์ประชาชนในพื้นท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล 
ท่ีใช้บริการท่าเรือสาธารณะ เพื่อให้ข้อมูลท่ีได้มีความเท่ียงตรงและน่าเช่ือถือ  โดยเมื่อน าข้อมูล 
ท่ีรวบรวมได้มาจัดระเบียบแล้ว ก็ได้ท าการวิเคราะห์ สังเคราะห์ ประกอบกับแนวความคิดทฤษฎี 
ท่ีเกี่ยวข้อง ซึ่งในบทท่ี 5 นี้ จะน าเสนอ 2 ประเด็น คือ สรุปผลการวิจัย และข้อเสนอแนะ เพิ่มเติม 
จากผลการวิจัย โดยมีรายการดังต่อไป 

สรุป 

 1. การตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี 1 เพ่ือศึกษาท าความเข้าใจการน า
เทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการด าเนินงานรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า 
ต้ังแต่ระดับยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนปฏิบัติราชการ ตลอดจนผลการด าเนินงาน 
ท่ีผ่านมา สรุปได้ดังนี้  
  1.1 การก าหนดยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนปฏิบัติราชการของ กรมเจ้าท่า 
กรมเจ้าท่าได้จัดท าแผนปฏิบัติราชการ 5 ปี ให้สอดคล้องและตอบสนองต่อแผนและแนวทาง 
การพัฒนา ดังนี้ 
   1.1.1 แผน 3 ระดับ ตามนัยของมติคณะรัฐมนตรี ดังนี้ 
    แผนระดับท่ี 1 ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ด้านการสร้างความสามารถในการ
แข่งขัน และด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม 
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    แผนระดับท่ี 2  
    1. แผนแม่บทภายใต้ยุทธศาสตร์ชาติ 3 ประเด็น ได้แก่ 1. การท่องเท่ียว 
2. โครงสร้างพื้นฐาน ระบบโลจิสติกส์ และดิจิทัล และ 3. การบริหารจัดการน้ าท้ังระบบ 
    2. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 13 จ านวน 3 หมุดหมาย 
ได้แก่ หมุดหมายท่ี 2 ไทยเป็นจุดหมายของการท่องเท่ียวที่เน้นคุณภาพและความยั่งยืนหมุดหมายท่ี 5 
ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ท่ีส าคัญของภูมิภาค และหมุดหมาย 
ท่ี 11 ไทยสามารถลดความเส่ียงและผลกระทบจากภัยธรรมชาติและการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ 
    แผนระดับท่ี 3 ได้แก่ ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย 
ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 - 2580) แผนปฏิบัติการด้านการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศไทย  
พ.ศ. 2566 – 2570 แผนพัฒนาด้านดิจิทัลกระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2566 – 2570 (กระทรวง
คมนาคม) แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566 – 2570 (กระทรวงคมนาคม)  แผนงานพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจภาคตะวันออก (EEC) (พ.ศ. 2560 - 2564) แผนพัฒนาการท่องเท่ียวแห่งชาติ  
ฉบับท่ี 3 (พ.ศ. 2566 - 2570) 
   1.1.2 เป้าหมายการพัฒนาท่ียั่งยืน (Sustainable Development Goals : 
SDGs) แห่งสหประชาชาติ ในเป้าหมายท่ี 9 อุตสาหกรรม นวัตกรรม โครงสร้างพื้นฐาน (Industry, 
Innovation and Infrastructure) ท่ีมุ่งเน้นการสร้างโครงสร้างพื้นฐานท่ีมีความยืดหยุ่นต่อการ
เปล่ียนแปลง ส่งเสริม การพัฒนาอุตสาหกรรมท่ีครอบคลุมและยั่งยืน และส่งเสริมนวัตกรรม 
  1.2 การน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการด าเนินงานรักษา 
ความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า  
   1.2.1 ยุทธศาสตร์ ท่ีเกี่ยวข้องกับการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการ
ยกระดับการด าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน้ า ตามแผนปฏิบัติราชกาแผนปฏิบัติราชการ ระยะ 
5 ปี (พ.ศ.2566 - 2570) ของกรมเจ้าท่า จ านวน 2 ยุทธศาสตร์ ได้แก่  
    ยุทธศาสตร์ท่ี 2 ยกระดับความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ า สนับสนุน
ภาคเศรษฐกิจ การให้บริการ รักษาความปลอดภัย ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม ตามมาตรฐานสากล
อย่างยั่งยืน โดยมีกลยุทธ์ เพื่อให้บรรลุเป้าหมายของยุทธศาสตร์ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ 
    1. ปรับปรุงมาตรฐาน/นวัตกรรมเรือ ท่าเรือ และส่ิงอ านวยความสะดวก 
รวมถึงปรับปรุง แก้ไข กฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับให้ทันต่อสถานการณ์และยุคสมัย โดยเป็นไป
ตามอนุสัญญาท่ีเกี่ยวข้องและสอดคล้องกับมาตรฐานสากล 
    2. พัฒนาและเสริมสร้างองค์ความรู้ และ จิตส า นึกของบุคลากร 
ด้านพาณิชยนาวี รวมถึงบุคลากรกรมเจ้าท่า ให้ทันต่อเหตุการณ์ปัจจุบันเพื่อรองรับนวัตกรรมใหม่  
ให้ทันสมัยและก้าวทันต่อสถานการณ์ 
    3. จัดหาอุปกรณ์และส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีใช้ในการปฏิบัติงาน 
ด้านการก ากับดูแลให้เพียงพอ พร้อมน าระบบเทคโนโลยีท่ีทันสมัยสนับสนุนการปฏิบัติงาน รวมถึง
ระบบการให้บริการประชาชนผ่านเครือข่ายอิเล็กทรอนิกส์ 
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    4. เตรียมและพัฒนาผู้น าร่อง รวมถึงระบบและอุปกรณ์ท่ีใช้ปฏิบัติงาน
และการให้บริการ ให้เพียงพอ และมีความสะดวก สอดคล้องกับการขยายตัวของท่าเรือและปริมาณ
เรือเข้าออกท่าเรือของประเทศ 
    ยุทธศาสตร์ที่ 4  การพัฒนา ส่งเสริม สนับสนุนให้องค์กรมีความทันสมัย 
มีประสิทธิภาพ ด าเนินการตามหลักธรรมาภิบาล เน้นการน าเทคโนโลยีมาใช้ ให้สามารถขับเคล่ือน
ยุทธศาสตร์  
    1. มีการพัฒนากระบวนงานและระบบการให้บริการขององค์กรด้วย 
การน าเทคโนโลยี นวัตกรรม การมีส่วนร่วมของภาคส่วนต่าง ๆ มาใช้อย่างมีประสิทธิภาพ และสนอง
ต่อความต้องการ/ความคาดหวังของผู้รับบริการ/ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย อย่างเหมาะสม 
    2. พัฒนาระบบฐานข้อมูลขององค์กรให้เช่ือมโยงกันระหว่างหน่วยงาน
ภายในและภายนอกองค์กรเพื่อใช้ในการปฏิบัติงานอย่างมีประสิทธิภาพ 
   1.2.2 นโยบายท่ีเกี่ยวข้องกับการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับ
การด าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน้ า ในปี 2566 นี้ไ ด้ก าหนดให้จัดท าระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศเพื่อรองรับฐานข้อมูลต่าง ๆ ท่ีจ าเป็น ได้แก่ 1. ฐานระบบข้อมูลเรือไทย ต าแหน่งท่ีต้ัง 
จ านวนลูกเรือในแต่ละล า 2. ฐานข้อมูลด้านคนประจ าเรือท่ีถูกต้อง แม่นย า และสามารถประกอบการ
ตัดสินใจในเรื่องต่าง ๆ ได้ทันที 3. ฐานข้อมูลอื่น ๆ เช่น ประวัติของเรือ การจดทะเบียนเรือ จุดจอด
ของเรือ ท่าเรือท่ีได้รับอนุญาต จ านวนลูกเรือในแต่ละล า เป็นต้น  
   1.2.3 การด าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน้ า กรมเจ้าท่าได้มีการเปิดโอกาส
ให้ประชาชนและเอกชนเข้ามามีส่วนร่วม โดยในส่วนภาคประชาชนได้เปิดโอก าสให้มีส่วนร่วม 
ในการแสดงความคิดเห็นผ่านช่องทางต่าง ๆ และได้น าส่ิงท่ีประชาชนร้องเรียน และน าเสนอมา
ปรับปรุงแก้ไขเพื่อให้สามารถตอบสนองความต้องการของประชาชนผู้ใช้บริการได้ดีขึ้น รวมท้ัง  
มีการเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการก าหนดมาตรการรักษาความปลอดภัย  และ 
เข้าร่วมซักซ้อมในกรณีท่ีจะจัดงานเทศกาล งานท่ีต้องมีประชาชนสัญจรทางน้ าอย่างหนาแน่น และ 
มีการเริ่มถ่ายโอนภารกิจให้ภาคเอกชนไปท าแทน ซึ่งเป็นการดึงศักยภาพของเอกชนมาพัฒนางาน 
ด้านการรักษาความปลอดภัยให้มีประสิทธิภาพท่ีดีขึ้น  
   ท้ังนี้การน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการพัฒนาระบบการรักษาความปลอดภัย
ทางน้ า ท้ังในยามปกติและเมื่อเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน กรมเจ้าท่าได้มีการน าเอาระบบเทคโนโลยี  
ตามหลักการสากลมาใช้ในการรักษาความปลอดภัย อาทิ ระบบ LRIT และ ระบบ VTS/VTMS  
เป็นต้น และได้มีแผนงาน/โครงการท่ีชัดเจน มาต้ังแต่ปี 2560 โดยได้พัฒนาท้ังในส่วนของจัดต้ัง
หน่วยงานใหม่ การปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเรือโดยสารให้ทันสมัยโดยใช้เทคโนโลยี
ดิจิทัลและนวัตกรรมพลังงานไฟฟ้าเข้ามาขับเคล่ือน มีการพัฒนาระบบเทคโนโลยีและอุปกรณ์/
เครื่องมือให้ทันสมัย การพัฒนาฐานข้อมูลให้ก้าวเข้าสู่การเป็นข้อมูลแบบ Big Data พร้อมท้ังบูรณา
การข้อมูล/ระบบงานท้ังหน่วยงานภายในองค์กรเอง และหน่วยงานภายนอกท่ีเกี่ยวข้อง พร้อมท้ัง  
มีการน าเทคโนโลยีมาเช่ือมต่อกับประชาชนในประเด็นด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า  
ท้ังในรูปแบบการประชาสัมพันธ์ การสร้างช่องทางติดต่อ การดึงเครื อข่ายภาคประชาชนเข้ามา 
มีส่วนร่วมในการรักษาความปลอดภัยทางน้ ากับกรมเจ้าท่าในรูปแบบแอพพลิเคชัน 
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 2. การตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี 2 เพ่ือศึกษาและวิเคราะห์ปัญหา 
อุปสรรค จากรูปแบบการบริหารจัดการรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่าท้ังในยาม
ปกติ และเมื่อมีเหตุการณ์ไม่ปกติ ท้ังในระดับบุคคล องค์กร และการด าเนินการตาม
นโยบายรัฐบาลและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง สรุปได้ดังนี้  
  ปัญหาและอุปสรรคในการบริหารจัดการในการรักษาความปลอดภัยทางน้ า
ประกอบด้วย 4 ด้าน ได้แก่ 
  2.1 ด้านยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนงานขององค์กร   
   2.1.1 การให้ความส าคัญกับการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่ 
และการน ามาใช้ประโยชน์ในการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ยังเป็นเรื่องรองลงมาจากการพัฒนา
ปรับปรุงงานตามภารกิจหลัก   
   2.1.2 การใช้จ่ายงบประมาณในการพัฒนาเพื่อตอบสนองแผนพัฒนาและ
นโยบายของรัฐบาลและกระทรวงคมนาคม ล้วนเป็นนโยบายท่ีต้องใช้งบประมาณท่ีสูงมาก อาทิ 
นโยบาย “ล้อ ราง เรือ” นโยบายการเป็นศูนย์กลางด้านการท่องเท่ียวและการขนส่งทางทะเล 
(Maritime Hub) กล่าวคือ ยิ่งโครงการใหญ่มากเท่าใด การพัฒนาเทคโนโลยีรักษาความปลอดภัย 
ก็ต้องยิ่งรัดกุมและใช้งบประมาณจ านวนมากเช่นกัน 
  2.2 ด้านการบริหารจัดการองค์กร  
   2.2.1 การจัดโครงสร้างองค์กรเน้นไปท่ีการจัดตามภารกิจ โดยให้ความส าคัญ
งานตามภารกิจเป็นหลัก ในขณะท่ีจากการตรวจสอบโครงสร้างองค์กรของกรมเจ้าท่า พบว่างานด้าน
การพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล ขาดการบูรณาการงานในภาพรวม เป็นเพียงส่วนงาน “กลุ่มเทคโนโลยี
สารสนเทศ” ในส านักแผนงานเท่านั้น 
   2.2.2 ปัญหาเรื่องการบูรณาการความร่วมมือกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
โดยบางส่วนยังขาดความพร้อมรับการถ่ายโอนภารกิจเจ้าท่าจากกรมเจ้าท่า โดยเฉพาะความพร้อม
ด้านระบบ ส่ิงอุปกรณ์และองค์ความรู้เทคโนโลยีสมัยใหม่  
  2.3 ด้านบุคลากร  
   2.3.1 การขาดแคลนบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญในความรู้และทักษะในการ
ออกแบบและพัฒนาระบบฐานข้อมูล Big Data การพัฒนาโปรแกรม หรือ แพล็ตฟอร์ม การรักษา
ความปลอดภัยทางไซเบอร์ การพัฒนาส่ือประชาสัมพันธ์ดิจิทัล รวมท้ังความรู้การจัดท ามาตรฐาน 
ท้ังในระดับ Innovation Specifications และ National Standards ท่ีต้องยกระดับให้มีคุณภาพ
และมาตรฐานท่ีสูงขึ้น เกิดจากข้อจ ากัดความก้าวหน้าทางสายอาชีพในการขนส่งทางน้ า และ 
เงินค่าตอบแทน และเงินช่วยเหลือต่าง ๆ ซึ่งผลประโยชน์และสวัสดิการท่ีภาครัฐมีให้ไม่สามารถ
แข่งขันกับภาคเอกชนได้ 
   2.3.2 การบริหารจัดการด้านบุคลากรของ กรมเจ้าท่า ซึ่งจากการตรวจสอบ
แผนการใช้จ่ายงบประมาณ ต้ังแต่ปี 2566-2570 ในแผนงาน/โครงการท่ีเกี่ยวข้องกับการพัฒนา
บุคลากร พบว่าส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาบุคลากรให้มีความเช่ียวชาญตามภารกิจหน้าท่ีท่ีรับผิดชอบ  
ในส่วนของการพัฒนาองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีดิจิทัลใหม่ ๆ ในลักษณะสร้างคนให้เกิดความ
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เช่ียวชาญเฉพาะด้านยังไม่มีแผนงานสนับสนุนบุคลากรในลักษณะดังกล่าว คงมีแต่แผนงาน/โครงการ
ส่งเสริมทักษะท่ัวไป 
  2.4 ด้านความรับรู้ของประชาชน ประชาชนท่ีใช้บริการเดินทางโดยเรือสาธารณะ 
บริเวณท่าเรือในเขตพื้นท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล ส่วนใหญ่ทราบถึงบทบาทหน้าท่ีของกรมเจ้าท่า 
ในการรักษาความปลอดภัยทางน้ า และทราบการด าเนินงานท่ีส าคัญ ๆ ของกรมเจ้าท่า แต่ด้านการ
พัฒนาเทคโนโลยีด้านอื่น ๆ ส่วนใหญ่ยังไม่ทราบ อาทิ แอพพลิเคชันของกรมเจ้าท่า และส่วนใหญ่
ไม่ได้ให้ความสนใจในส่ือประชาสัมพันธ์จากกรมเจ้าท่ามากนัก 
 3. การตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อท่ี 3 เพ่ือเสนอแนวทางการน าเทคโนโลยี
ดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ/กระบวนการท างานด้านการรักษาความปลอดภัย
ทางน้ า สร้างการบูรณาการความร่วมมือกับหน่วยงานอ่ืน ๆ เพ่ือยกระดับความปลอดภัย 
(safety) รักษาความปลอดภัย (security) และรักษาสิ่งแวดล้อม (environment) ท่ีสอดคล้อง
กับยุทธศาสตร์ และแผนท่ีเกี่ยวข้อง สรุปได้ดังนี้  
  แนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ/
กระบวนการท างานฯ แบ่งออกเป็น 4 แนวทาง ดังนี้ 
  3.1 แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์และนโยบายขององค์กร ได้แก่ ก 
   3.1.1 การผลักดันประเด็นการยกระดับการด าเนินงานขององค์กร ด้วยการ
พัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัล ภายใต้การพัฒนาอย่างยั่งยืน เป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์หลัก  
โดยผู้วิจัยเห็นว่าควรเน้นไปท่ี 3 ประเด็น ได้แก่ 
    3.1.1.1 การพัฒนาระบบฐานข้อมูลกลางของกรมเจ้าท่า พร้อมท้ัง
เช่ือมโยงบูรณาการเข้ากับฐานข้อมูลหน่วยงานท้ังภายในประเทศและต่างประเทศให้มีความทันสมัย
และ Real-Time  
    3.1.1.2 การสนับสนุนความร่วมมือในการวิจัยพัฒนานวัตกรรมเทคโนโลยี
ร่วมกับภาคเอกชน สถาบันการศึกษา และสถาบันการวิจัยต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง ในด้านการสร้างสรรค์ระบบ 
หรือส่ิงประดิษฐ์ใหม่ ๆ โดยเฉพาะการดึงเอาขีดความสามารถของระบบ AI มาใช้ในการรักษา 
ความปลอดภัยทางน้ า โดยค านึงถึงการรักษาส่ิงแวดล้อม และการรักษาความสมดุลของระบบนิเวศ
เป็นหลัก  
    3.1.1.3 การพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีด้านการประชาสัมพันธ์  
ช่องทางการติดต่อเช่ือมโยงระหว่างภาคประชาชน และองค์กร 
   3.1.2 ปรับปรุงและจัดล าดับความเร่งด่วนของแผนปฏิบัติราชการระยะ 5 ปี 
ใหม่ โดยให้ประเด็นด้านการพัฒนาเทคโนโลยีเป็นประเด็นเร่งด่วน  และต้องด าเนินการให้ส าเร็จ 
ภายใน 2 ปี เนื่องจากการเปล่ียนแปลงเทรนด์ของเทคโนโลยีมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา 
   3.1.3 บูรณาการการด าเนินงานกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องด้านการรักษา 
ความปลอดภัยท้ังทางทะเลและแม่น้ า ต้ังแต่ระดับนโยบาย แผนงาน/โครงการ ไปจนถึงระดับ
ปฏิบัติการท้ังท้ังหน่วยภาครัฐส่วนกลาง/ภูมิภาค/ท้องถิ่น พร้อมท้ังดึงภาคเอกชนและชุมชน เข้ามา 
มีส่วนร่วม ในประเด็นท่ีเกี่ยวข้องด้วย 
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  2.2 แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลในระดับปฏิบัติการ ได้แก่  
   2.2.1 การพัฒนาระบบฐานข้อมูลกลาง Big Data เพื่อเป็นฐานในการต่อยอด
และเช่ือมโยงบูรณาการร่วมกับหน่วยงานภายนอกท่ีเกี่ยวข้อง  
    2.2.2.1 พัฒนาระบบฐานข้อมูลกลางของกรมตาม Standard Data Set 
ระบบการแลกเปล่ียนข้อมูล และการวิเคราะห์ข้อมูลระหว่างหน่วยงาน ให้สามารถเช่ือมโยงกับ
ฐานข้อมูล MOT DATA Catalog ศูนย์เทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร ของส านักงาน
ปลัดกระทรวงคมนาคม และฐานข้อมูลของหน่วยงานเครือข่ายความร่วมมือ  
    2.2.2.2 พัฒนาระบบสารสนเทศการพาณิชยนาวีโดยใช้ประโยชน์จาก
ระบบงานของกรมท่ีมีอยู่ (เช่น GD NSW@MD) และเช่ือมต่อกับระบบข้อมูลของหน่วยงานอื่น 
ท่ีเกี่ยวข้อง เช่น NSW ของกรมศุลกากร PCS ของการท่าเรือแห่งประเทศไทย สถิติของกระทรวง
พาณิชย์ สถิติข้อมูลการน าเข้า-ส่งออกของภาคเอกชนท่ีเกี่ยวข้อง เป็นต้น  
    2.2.2.3 พัฒนาระบบวิเคราะห์ข้อมูล ความเส่ียง คาดการณ์ภูมิอากาศ 
พยากรณ์ความรุนแรงของผลกระทบจากภัยท่ีเพิ่มข้ึนในมิติของแผนท่ี โดยออกแบบระบบสารสนเทศ
ให้ใช้งานเช่ือมกับนโยบายหรือมาตรการส าคัญในการเตรียมพร้อมรับมือเผชิญเหตุ โดยท่ีประชาชน
สามารถเข้าถึงข้อมูลการเตือนภัย การป้องกันภัย การจัดการความเส่ียง 
    2.2.2.4 พัฒนาและยกระดับศูนย์ปฏิบัติการควบคุมความปลอดภัย 
และการจราจรทางน้ ากรมเจ้าท่าให้เป็นศูนย์อ านวยการบูรณาการข้อมูลสารสนเทศด้านการขนส่ง  
ทางน้ าของประเทศไทยอย่างเป็นระบบ และเร่งจัดท าแผนการบูรณาการฐานข้อมูลร่วมกับกรมประมง 
กองทัพเรือ ให้เกิดประโยชน์สูงสุดในการรักษาความปลอดภัยในการขนส่งทางน้ า  
    2.2.2.5 พัฒนาต่อยอดการให้บริการประชาชน ในรูปแบบ e-Service 
โดยเน้นพัฒนางานบริการท่ีได้จากการส ารวจประสบการณ์การรับบริการของประชาชน (Customer 
Journey) และงานบริการการอนุมัติ อนุญาต งานจดทะเบียนตามกฎหมาย  
   2.2.2 พัฒนาท่าเรือท้ังในแม่น้ า/ชายฝ่ังทะเล และเรือโดยสารสาธารณะ  
โดยพัฒนาต่อยอดเทคโนโลยีจาก Smart Pier และเรือไฟฟ้าท่ีด าเนินการอยู่ พร้อมท้ังขยายการ
พัฒนาไปสู่ท่าเรือในพื้นท่ีต่างจังหวัดท่ีเป็นเมืองท่าส าคัญ  
   2.2.3 การสร้างความร่วมมือกับภาคเอกชน และสถาบันต่าง ๆ ในการวิจัย 
และพัฒนานวัตกรรมส่ิงประดิษฐ์ และอุปกรณ์ในการช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางน้ าในเบ้ืองต้น โดยให้มี
ประจ าไว้ที่ท่าเรือและเรือทุกล า  
   2.2.4 พัฒนาแพล็ตฟอร์มหรือแอพพลิเคชันของกรมเจ้าท่า ในลักษณะ 
การบูรณาการข้อมูลและช่องทางทุกส่ิงท่ีจ าเป็นต่อประชาชน ผู้ประกอบการ คนประจ าเรือ เอาไว้ 
ในแพล็ตฟอร์มเดียว เพื่อไม่ให้เกิดความสับสน แล้วมุ่งเน้นการประชาสัมพันธ์ไปท่ีแพล็ตฟอร์มดังกล่าว
ให้เป็นที่รู้จักในวงกว้าง 
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  2.3 แนวทางการพัฒนาการบริหารจัดการองค์กรในส่วนอื่น ๆ ที่เก่ียวข้อง ได้แก่ 
   2.3.1 การปรับโครงการองค์กรใหม่ โดยการจัดต้ังศูนย์เทคโนโลยีดิจิทัลและ 
การส่ือสาร ขึ้นตรงกับกรมเจ้าท่า เพื่อบูรณาการงานด้านการเทคโนโลยีดิจิทัลในภาพรวมขององค์กร  
   2.3.2 การพัฒนาบุคลากรควรมีการวางแผนการพิจารณาแนวทางการพัฒนา
บุคลากรในระดับต่าง ๆ ให้ชัดเจน โดยเฉพาะบุคลากรท่ีเกี่ยวข้องกับงานด้านเทคโนโลยีดิจิทัลโดยตรง  
   2.3.4 เสนอโครงการการจัดท า Sandbox การจ้างงานในต าแหน่งบุคลากร 
ขาดแคลนเร่งด่วน ในรูปแบบการจ้างงานและการก าหนดค่าตอบแทนและผลประโยชน์ในอัตราพิเศษ  
   2.3.3 ให้ความส าคัญกับส่วนงานประชาสัมพันธ์ ในด้านการสร้างสรรค์ส่ือ 
การประชาสัมพันธ์ออนไลน์ ในรูปแบบท่ีตามเทรนด์ความสนใจ เข้าถึงผู้ประกอบการและประชาชน 
ให้ได้มากท่ีสุด 
  2.4 ข้อเสนอเพิ่มเติมในการก าหนดนโยบายของรัฐบาลและหน่วยเหนือ  คือ 
การเสริมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศ โดยผลักดันประเด็นการขอรับการสนับสนุนองค์ 
ความรู้และวิทยาการสมัยใหม่ ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อการรักษาความปลอดภัยทางน้ า 
และพัฒนาพลังงานสะอาด โดยดึงเอาส่วนดีของแต่ละประเทศ ได้แก่ เนธอร์แลนด์ จีน และสิงคโปร์ 
น ามาปรับใช้ให้เหมาะสมกับสภาวการณ์ ภูมิศาสตร์ และภูมิอากาศของประเทศไทย 

ข้อเสนอแนะ 

 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  1.1 รัฐบาล และหน่วยเหนือ ควรพิจารณาโครงการและงบประมาณ รองรับในการ
การพัฒนาทักษะเฉพาะด้านของบุคลากรภาครัฐ สนับสนุนสวัสดิการ เงินค่าตอบแทนพิเศษ  
และแนวทางการเจริญเติบโตในสายงาน แก่บุคลากรท่ีมีทักษะหรือองค์ความรู้เฉพาะด้าน ท่ีเป็น
ประโยชน์ในการยกระดับระบบงานเทคโนโลยีดิจิทัลของหน่วยงานภาครัฐ เช่น ด้านการพัฒนาระบบ 
AI ด้านวิศวกรรมแมคคาทรอนิกส์ ด้าน Cyber Security ด้านการพัฒนาระบบ Big Data เป็นต้น 
เพื่อดึงบุคลากรท่ีมีคุณภาพเหล่านี้ให้อยู่ในส่วนงานของภาครัฐ ไม่ออกไปท างานในระบบเอกชน  
  1.2 รัฐบาล และหน่วยเหนือ ควรพิจารณาสนับสนุน แผนงาน/โครงการ ท่ีเป็น 
การสร้างความนิยมในหมู่ประชาชนในการเดินทางโดยสารทางเรือและการท่องเท่ียวทางเรือ  
โดยบูรณาการการท างานร่วมกับหน่วยงานราชการท่ีเกี่ยวข้อง เช่น กรมการค้าภายใน ส านักงานเขต
ต่าง ๆกรุงเทพมหานคร การท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย เป็นต้น เพื่อลดความคับค่ังการจราจร 
ทางบก และต่อยอดนโยบายจุดเช่ือมต่อ ล้อ ราง เรือ อาทิ การปรับปรุงทัศนียภาพบริเวณท่าเรือ  
การสนับสนุนพร้อมท้ังให้สิทธิพิเศษแก่ภาคเอกชนท่ีน าเรือโดยสารไฟฟ้าท่ีสะอาดและทันสมัย 
มาใช้เป็นเรือโดยสารสาธารณะ การจัดตลาดนัดธงฟ้าบริเวณท่าเรือ การประชาสัมพันธ์การท่องเท่ียว
ทางเรือ โดย ททท. เป็นต้น 
  1.3 กรมเจ้าท่า ควรก าหนดประเด็นยุทธศาสตร์ด้านการพัฒนาเทคโนโลยี ดิจิทัล 
กลยุทธ์ และตัวช้ีวัด เป็นการเฉพาะ เพื่อเป็นกรอบแนวทางการท างานท่ีชัดเจน ท้ังด้านการจัดท า
แผนงาน/โครงการ และบูรณาการท างานกับหน่วยงานอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง โดยมุ่งเน้นการน าเทคโนโลยี
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มาใช้ใน 3 ประเด็น 1. การให้บริการแก่ประชาชน 2. การรักษาความปลอดภัย 3. การสนับสนุน
การบูรณาการฐานข้อมูลร่วมกับเครือข่ายท่ีเกี่ยวข้อง และ 4. การรักษาส่ิงแวดล้อม 
 2. ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 
  2.1 กระทรวงคมนาคม และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ควรมีการท างานร่วมกัน 
เพื่อบูรณาการฐานข้อมูลระบบโดยสารสารธารณะ โดยพัฒนาออกเป็นแอพพลิเค ชัน ให้บริการ
ประชาชน เพื่อสนับสนุนนโยบาย “ล้อ ราง เรือ” โดยต้องเป็นแพล็ตฟอร์มท่ีมีระเบียบในการก าหนด
ระบบการท างานรองรับ ในการให้บริการทุกรูปแบบ ต้ังแต่ข้อมูลการเดินทางท่ีครอบคลุมทุกระบบ
โดยสารสาธารณะ และเป็น Real Time มีช่องทางสอบถาม/แสดงความคิดเห็น/ร้องเรียนออนไลน์ 
การแสดงสภาพภูมิอากาศเพื่อความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง เป็นต้น 
  2.2 กระทรวงคมนาคม และส านักงานคณะกรรมการข้าราชการพลเรือน (ส านักงาน 
ก.พ.) ควรเพิ่มสัดส่วนทุนการศึกษาด้าน Data Science/Artificial Intelligence, Electric Vehicle 
Engineering, วิศวกรรมแมคคาทรอนิกส์ วิศวกรรมอัตโนมัติและหุ่นยนต์ หรือ อื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับ
เทคโนโลยีการขนส่ง เพื่อพัฒนาและสรรหาบุคลากรภาครัฐ สนับสนุนการการยกระดับเทคโนโลยี 
ด้านการคมนาคมขนส่ง 
  2.4 กระทรวงคมนาคมควรประสานงานกับกระทรวงศึกษาธิการขอให้มีหลักสูตร
วิชาเลือกเกี่ยวกับการพาณิชยชยนาวี เบื้องต้นในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย ซึ่งจะช่วยส่งเสริม 
และสร้างแรงดึงดูดให้มีบุคลากรคนรุ่นใหม่เข้ามาช่วยขับเคล่ือนและพัฒนากิจการด้านนี้อย่างยั่งยืน 
ในอนาคต  
  2.5 กรมเจ้าท่า ควรเร่งให้เกิดความร่วมมือด้านพาณิชยนาวีและการถ่ายทอด
เทคโนโลยีด้านการพาณิชยนาวีท้ังในระดับทวิภาคี เช่น ไทย - ญี่ปุ่น ไทย - สาธารณรัฐเกาหลี  
และไทย - สาธารณรัฐประชาชนจีน และในระดับพหุภาคี เช่น ASEAN Working Group และไทย-
ยุโรป ให้มากขึ้น 
 3. ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป 
  3.1 ควรมีการท าวิจัยในประเด็น “แนวทางการสร้างความนิยมในการเดินทางด้วย
ระบบโดยสารสาธารณะทางเรือ ในเขตพื้นท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล” โดยมุ่งเน้นไปท่ีการใช้พลังงาน
สะอาด เพื่อช่วยลดมลพิษทางอากาศ ความคับค่ังการจราจรทางบก และเพื่อสนับสนุนนโยบาย 
ของกระทรวงคมนาคม ในการเช่ือมต่อการคมนาคมขนส่ง ระบบ ล้อ ราง เรือ และการพัฒนา 
อย่างยั่งยืนตามแนวทางของสหประชาชาติ อีกท้ังยังเป็นการสร้าง Landmark การท่องเท่ียวทางเรือ
ในเขตกรุงเทพและปริมณฑล 
  3.2 ควรมีการท าวิจัยประเด็นเรื่อง “แนวทางการบูรณาการความร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐ และภาคส่วนอื่น ๆ ในประเด็นด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า” ท้ังในประเด็น 
การบูรณาการยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการเร่งด่วน การบูรณาการฐานข้อมูลร่วมกัน และบทบาท/
ขอบเขตของประชาชน ท่ีจะเข้ามามีส่วนร่วมในประเด็นด้านใด เพื่อเป็นแนวทางท่ีมีประสิทธิภาพ 
ในการบูรณาการความร่วมมือ และแนวทางปฏิบัติให้กับทุกภาคส่วน 
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แบบสอบถามประชาชน 
 

เรื่อง การรับรู้ของประชนชนต่อการด าเนินงานของกรมเจ้าท่า ในการน าเทคโนโลยี
ดิจิทัลมาใช้ เพ่ือการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน  า  

 
 1. แบบสอบถามนี้เป็นส่วนหนึ่งของการศึกษาวิจัย เรื่อง “แนวทางการน าเทคโนโลยี
ดิจิทัลมาใช้เพื่อการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า” หลักสูตร วปอ.65 
 2. แบบสอบถามนี้จะไม่มีการระบุ ช่ือ-นามสกุล ของผู้ตอบแบบสอบถาม และข้อมูล 
ทุกอย่างจะถูกเก็บเป็นความลับ 
 3. แบบสอบถามมีท้ังหมด 3 ตอน โปรดเขียนค าตอบ หรือเลือกค าตอบ ในช่องท่ีตรง
กับความเป็นจริงมากท่ีสุดและขอความกรุณาตอบครบทุกข้อ เพื่อประโยชน์ในการศึกษาวิจัยและ  
น าข้อมูลไปใช้ประโยชน์ 

ส่วนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไป ของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 

1. เพศ   ชาย   หญิง 

2. อายุ   ต่ ากว่า 20 ปี  21 – 35 ปี  36 – 50 ปี 51 – 65 ปี 66 ขึ้นไป 
3. การศึกษา  ประถมศึกษา  มัธยมศึกษา  ปวช. ปวส./อนุปริญญา  
   ปริญญาตรี  ปริญญาโท  ปริญญาเอก  
4. อาชีพ พนักงานบริษัท     รับจ้างท่ัวไป/freelance        ค้าขาย/ธุรกิจส่วนตัว 
   ข้าราชการ     รัฐวิสาหกิจ          นักเรียน/นักศึกษา          ว่างงาน 

อื่น ๆ ระบุ ..................................... 
 

ส่วนท่ี 2 การรับรู้ของประชนชนต่อการด าเนินงานของกรมเจ้าท่า 
 
1. ท่านเลือกบริการเดินทางโดยสารทางเรือเพราะเหตุใด.................................................................... 
2. ท่านคิดว่าเรือโดยสาร และท่าเรือในเขตกรุงเทพและปริมณฑล มีมาตรฐานและความปลอดภัย 
  มากน้อยเพียงใด............................................................................................................................... 
 ......................................................................................................................................................... 
3. ท่านทราบบทบาทของกรมเจ้าท่า ในการด าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน้ าหรือไม่ 
o ทราบ  
o ไม่ทราบ  

4. ท่านรับทราบข้อมูลข่าวสารของกรมเจ้าท่าจากช่องทางใดมากท่ีสุด ขอให้ระบุส่ือ
 ......................................................................................................................................................... 
 ......................................................................................................................................................... 
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5. ท่านเคยใช้บริการเว็บไซต์กรมเจ้าท่า www.md.go.th หรือไม่ ถ้าเคยใช้บริการ เนื่องจากต้องการ 
  รับทราบข้อมูลเรื่องใด และคิดเห็นอย่างไรต่อเว็บไซต์
 ......................................................................................................................................................... 
 ......................................................................................................................................................... 
6. ท่านรับทราบข้อมูลข่าวสาร ในประเด็น “การสร้างท่าเรืออัจฉริยะท่ีเช่ือมต่อการเดินทางกับ 
  รถโดยสารไฟฟ้า การเปิดเส้นทางการท่องเท่ียวทางเรือด้วยเรือโดยสารไฟฟ้า” หรือไม่ ถ้าทราบ 
  ทราบจากแหล่งใด 
 ......................................................................................................................................................... 
 ......................................................................................................................................................... 
7. ท่านรับทราบการด าเนินงานของกรมเจ้าท่า ในประเด็น “การใช้เทคโนโลยีดิจิทัล หรือระบบ 

ต่าง ๆ ในการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้ าของกรมเจ้าท่าอย่างไรบ้าง อาทิ ระบบ  
E-Service ของกรมเจ้าท่า แอพพลิเคชัน MD to Travel Application และ แอพพลิเคชัน
Marine I Lert you เป็นต้น”  

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

ส่วนท่ี 3 ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม ต่อการปรับปรุงการบริการของกรมเจ้าท่า
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
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ประวัติย่อผู้วิจัย 
ชื่อ-สกุล     : นายภูริพัฒน์ ธรีะกุลพิศุทธิ์ 

วัน เดือน ปีเกิด  :  10 ธันวาคม 2511 

การศึกษา   :  ประกาศนียบัตรนักเดินเรือพาณิช (ฝ่ายเดินเรือ) 
  : ปริญญาตรี ศิลปศาสตรบัณฑิต คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยรามค าแหง 
  :  ปริญญาโท ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต คณะรัฐศาสตร์ มหาวิทยาลัยรามค าแหง 

ประวัติการท างานโดยย่อ  

  : ผู้เช่ียวชาญด้านการเดินเรือ (วิชาการระดับเช่ียวชาญ)    
  : ผู้อ านวยการส านักงานเจ้าท่าภูมิภาคท่ี 3 (อ านวยการระดับสูง) 
   : ผู้อ านวยการส านักความปลอดภัยและส่ิงแวดล้อมทางน  า (อ านวยการระดับสูง) 

ต าแหน่งปัจจุบัน  : รองอธิบดีกรมเจ้าท่า 

 

 



 
 

สรุปย่อ 

  ลักษณะวิชา วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี 
เรื่อง   แนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้เพื่อการยกระดับการรักษาความปลอดภัย
 ทางน้ า 
ผู้วิจัย นายภูริพัฒน์   ธีระกุลพิศุทธิ์                 หลักสูตร วปอ.  รุ่นท่ี 65 
ต าแหน่ง รองอธิบดีกรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 จากผลการรับตรวจประเมินความปลอดภัยในการเดินเรือของประเทศไทย จากองค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization : IMO)  เมื่อปี 2550 พบส่ิง 
ท่ีไม่เป็นไปตามข้อก าหนดและข้อสังเกตท่ีควรปรับปรุงท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางน้ า ได้แก่  
การไม่มีระบบการส่งข้อมูลข่าวสารการเดินเรือ, รายงานสภาพอากาศ, และการค้นหา และช่วยเหลือ
ผู้ประสบภัยท่ีดี (ปัจจุบันปี 2566 นั้นหนึ่งในข้อบกพร่องท่ีพบ คือ หน่วยงานค้นหาและช่วยเหลือยังไม่
มีระบบในการเข้าถึงแผนการค้นหาและช่วยเหลือของเรือโดยสารท่ีเข้า-ออกประเทศไทยเป็นประจ า)
และข้อมูลเชิงประจักษ์ว่าอุบัติเหตุจากการเดินทางโดยสาร และการขนส่งทางน้ าเป็นส่ิงท่ีเกิดขึ้น  
เป็นระยะ ๆ ดังนั้นผู้วิจัยจึงได้เล็งเห็นนอกเหนือไปจากการบ ารุงรักษา ตรวจสอบ ตามวงรอบ 
ท่ีด าเนินการอยู่แล้ว ควรให้ความส าคัญกับการบูรณาการระบบดิจิทัลเข้ากับกระบวนการท่ีเกี่ยวข้อง
กับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า เพื่อยกระดับความปลอดภัย ( safety) รักษาความปลอดภัย 
(security) และขยายผลไปสู่การรักษาส่ิงแวดล้อม (environment) โดยต้องด าเนินการอย่างเป็น
ระบบต้ังแต่ในระดับสถาปัตยกรรมไปจนถึงแผนยุทธศาสตร์ขององค์กร 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 1. เพื่อศึกษาท าความเข้าใจการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการ
ด าเนินงานรักษาความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า ต้ังแต่ระดับยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนปฏิบัติ
ราชการ ตลอดจนผลการด าเนินงานท่ีผ่านมา 
 2. เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ปัญหา อุปสรรค ในการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ใน 
การบริหารจัดการรักษาความปลอดภัย ของกรมเจ้าท่า ท้ังในยามปกติ และเมื่อมีเหตุการณ์ไม่ปกติ  
ท้ังในระดับบุคคล องค์กร และการด าเนินการตามนโยบายรัฐบาลและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
 3. เพื่อเสนอแนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา ปฏิรูประบบ/
กระบวนการท างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า สร้างการบูรณาการความร่วมมือกับ
หน่วยงานอื่น ๆ เพื่อยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษาความปลอดภัย (security) และรักษา
ส่ิงแวดล้อม (environment) ท่ีสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ และแผนท่ีเกี่ยวข้อง 
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ขอบเขตการวิจัย 

 1. ขอบเขตพ้ืนท่ี 
  งานวิจัยนี้จะด าเนินการศึกษาในขอบเขตพื้นท่ีประเทศไทย ตามอ านาจหน้าท่ีของ
กรมเจ้าท่าท่ีครอบคลุม 
 2. ขอบเขตเนื้อหา  
  2.1 ศึกษาการด าเนินการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการปฏิบัติงานของกรม 
เจ้าท่า ต้ังแต่ระดับยุทธศาสตร์ แผนปฏิบัติราชการ และผลการด าเนินงานท่ีผ่านมา    
  2.2 ศึกษาและวิเคราะห์รูปแบบการบริหารจัดการรักษาความปลอดภัยของของ 
กรมเจ้าท่าท้ังในยามปกติ และในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน รวมท้ังปัญหาจากการบริหารจัดการดังกล่าว  
ท้ังในระดับบุคคล องค์กร และการด าเนินการตามนโยบายรัฐบาลและกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
  2.3 วิเคราะห์และเสนอแนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา 
ปฏิรูประบบ/กระบวนการท างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า สร้างการบูรณาการความร่วมมือกับ
หน่วยงานอื่น ๆ เพื่อยกระดับความปลอดภัย (safety) รักษาความปลอดภัย (security) และรักษา
ส่ิงแวดล้อม (environment) ท่ีสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ และแผนท่ีเกี่ยวข้อง 
 3. ขอบเขตประชากร 
  ผู้วิจัยจะด าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารและเจ้าหน้าท่ีส านักความปลอดภัย 
และส่ิงแวดล้อมทางน้ า กรมเจ้าท่า จ านวน 3 คน และอาสาสมัครท่ีเคยมีประสบการณ์การปฏิบัติ
หน้าท่ีในการกู้ภัยทางน้ า จ านวน 2 คน และใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลปฐมภูมิ จากประชาชน
ท่ีใช้บริการในการเดินทางคมนาคมขนส่งทางเรือ จ านวน 30 คน 
 4. ขอบเขตระยะเวลา 
  ต้ังแต่ปี พ.ศ.2561 – พฤษภาคม 2566 

วิธีด าเนินการวิจัย 

 การศึกษาวิจัยเรื่องนี้ใช้วิธีศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เป็นหลัก  
 1. การรวบรวมข้อมูล 
  1.1 ข้อมูลทุติยภูมิ โดยการศึกษาวิเคราะห์ยุทธศาสตร์/แผนปฏิบัติราชการ/รายงาน
ผลการด าเนินงาน และผลการประชุมและสัมมนาของกรมเจ้าท่า บทความวิชาการ เอกสารงานวิจัย 
รวมถึงข้อมูลข่าวสารจากเว็บไซต์ท่ีเกี่ยวข้องกับหัวข้อการวิจัย  
  1.2 ข้อมูลปฐมภูมิ โดยการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้บริหารและเจ้าหน้าท่ีส านักความ
ปลอดภัยและส่ิงแวดล้อมทางน้ า กรมเจ้าท่า และอาสาสมัครท่ีเคยมีประสบการณ์การปฏิบัติหน้าท่ี  
ในการกู้ภัยทางน้ า และการใช้แบบสอบถามเก็บข้อมูลจากประชาชนใช้บริการการเดินทางโดยสาร 
ทางเรือ 
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 2. การวิเคราะห์ข้อมูล 
  ใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) เป็นหลัก โดยเมื่อท าการรวบรวมข้อมูล
ทุติยภูมิแล้ว จะน ามาก าหนดกลุ่มหัวข้อและแนวคิดส าคัญ (Topic/Category) และแบบแผนในการ
จัดท าบทสัมภาษณ์และแบบสอบถาม เพื่อให้ได้มาซึ่งข้อมูลปฐมภูมิ หลังจากนั้นจะน าข้อมูล 
ปฐมภูมิท่ีได้มาท าการวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลทุติยภูมิ และหาข้อสรุปในการเสนอแนวทางการน า
เทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้เพื่อการยกระดับการรักษาความปลอดภัยทางน้ า 
 3. การน าเสนอข้อมูล 
  ด าเนินการน าเสนอข้อมูลโดยน าเอาวัตถุประสงค์การศึกษามาเป็นหลักในการ
น าเสนอ โดยเป็นการตอบค าถามตามวัตถุประสงค์ และแสดงให้เห็นถึงประโยชน์ท่ีได้รับจากงานวิจัย 

ผลการวิจัย 

 1. การน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการด าเนินงานรักษา
ความปลอดภัยของกรมเจ้าท่า ในปัจจุบัน สรุปได้ดังนี้  
  1.1 ยุทธศาสตร์และนโยบาย  กรมเจ้าท่ามียุทธศาสตร์ ท่ีเกี่ยวข้องกับการน า
เทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการด าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน้ า ตามแผนปฏิบัติ
ราชกาแผนปฏิบัติราชการ ระยะ 5 ปี (พ.ศ.2566 - 2570) ของกรมเจ้าท่า จ านวน 2 ยุทธศาสตร์ 
ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยกระดับความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ า สนับสนุนภาคเศรษฐกิจ การให้บริการ 
รักษาความปลอดภัย ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม ตามมาตรฐานสากลอย่างยั่งยืน และยุทธศาสตร์ท่ี 4  
การพัฒนา ส่งเสริม สนับสนุนให้องค์กรมีความทันสมัย มีประสิทธิภาพ ด าเนินการตามหลักธรรมาภิบาล 
เน้นการน าเทคโนโลยีมาใช้ ให้สามารถขับเคล่ือนยุทธศาสตร์ นอกจากนี้ในส่วนของนโยบายท่ีเกี่ยวข้อง 
กับการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการยกระดับการด าเนินงานรักษาความปลอดภัยทางน้ า  
ในปี 2566 นี้ ได้มีการพัฒนาและปรับปรุงระบบเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีเกี่ยวข้องกับการรักษาความ
ปลอดภัยทางน้ าท่ีจ าเป็น ได้แก่ 1. ฐานข้อมูลทะเบียนเรือ ประกอบด้วย ข้อมูลการจดทะเบียนเรือ 
ข้อมูลใบอนุญาตใช้เรือ ขนาดเรือ เป็นต้น 2. ฐานข้อมูลคนประจ าเรือและฐานข้อมูลประกาศนียบัตร 
ประกอบด้วยข้อมูลความรู้ ความสามารถของผู้ท าการในเรือ 3. ฐานข้อมูลท่าเทียบเรือท่ีได้รับอนุญาต
ตามมาตรฐานท่ีกฎหมายก าหนดรวมท้ังระบบ Single Window @ Marine Department ท่ีให้
ผู้ประกอบการยื่นเอกสารแจ้งเรือเข้า – ออก ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ท่ีเป็นการบูรณาการเช่ือมโยง
ข้อมูลเรือ คนประจ าเรือ และท่าเรือเข้าด้วยกัน เพื่อให้เกิดความปลอดภัยด้านการขนส่งทางน้ า  
  1.2 การด าเนินการที่เป็นรูปธรรม กรมเจ้าท่าได้มีการน าเอาระบบเทคโนโลยี 
ตามหลักการสากลมาใช้ในการรักษาความปลอดภัย อาทิ ระบบ LRIT และ ระบบ VTS/VTMS  
และได้มีแผนงาน/โครงการท่ีชัดเจน มาต้ังแต่ปี 2560 โดยได้พัฒนาท้ังในส่วนของจัดต้ัง ศูนย์
ปฏิบัติการควบคุมความปลอดภัยและการจราจรทางน้ า ซึ่งปฏิบัติงาน 24 ช่ัวโมง ในการเสริมสร้าง
ความปลอดภัยในการเดินเรือ การป้องกันการเกิดมลพิษทางน้ า และการให้ความช่วยเหลือในกรณี
ฉุกเฉินได้อย่างทันท่วงที การปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและเรือโดยสารให้ทันสมัยโดยใช้
เทคโนโลยีดิจิทัลและนวัตกรรมพลังงานไฟฟ้าเข้ามาขับเคล่ือน มีการพัฒนาระบบเทคโนโลยีและ
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อุปกรณ์/เครื่องมือให้ทันสมัย การพัฒนาฐานข้อมูลให้ก้าวเข้าสู่การเป็นข้อมูลแบบ Big Data พร้อมท้ัง
บูรณาการข้อมูล/ระบบงานท้ังหน่วยงานภายในองค์กรเอง และหน่วยงานภายนอกท่ีเกี่ยวข้อง  อาทิ 
การน าระบบ MSI Platform มาใช้ในการให้ข้อมูลด้านความปลอดภัยทางทะเล โดยบูรณาการข้อมูล
ร่วมกันระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ท าให้การให้ข้อมูลมีความเบ็ดเสร็จ รวดเร็ว  ทันกับสถานการณ์  
ซึ่งสอดคล้องกับมาตรฐานของ IMO  พร้อมท้ังมีการน าเทคโนโลยีมาเช่ือมต่อกับประชาชนในประเด็น
ด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ท้ังในรูปแบบการประชาสัมพันธ์  การสร้างช่องทางติดต่อ  
การดึงเครือข่ายภาคประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมในการรักษาความปลอดภัยทางน้ ากับกรมเจ้าท่า  
ในรูปแบบแอพพลิเคชัน 
 2. ปัญหา อุปสรรค ในการน าเทคโนโลยีดิจิทัลมาใช้ในการบริหารจัดการ
รักษาความปลอดภัย สรุปได้ 4 ด้าน ได้ดังนี้  
  2.1 ด้านยุทธศาสตร์ นโยบาย และแผนงานขององค์กร นั้นกรมเจ้าท่ายังคง 
ให้ความส าคัญกับการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่และการน ามาใช้ประโยชน์ในการรักษา
ความปลอดภัยทางน้ า ยังเป็นเรื่องรองลงมาจากการพัฒนาปรับปรุงงานตามภารกิจหลัก และการใช้
จ่ายงบประมาณในการพัฒนาเพื่อตอบสนองแผนพัฒนาและนโยบายของรัฐบาลและกระทรวง
คมนาคม ล้วนเป็นนโยบายท่ีต้องใช้งบประมาณท่ีสูงมาก  
  2.2 ด้านการบริหารจัดการองค์กร โดยการจัดโครงสร้างองค์กรเน้นไปท่ีการจัด 
ตามภารกิจ โดยให้ความส าคัญงานตามภารกิจเป็นหลัก ในขณะท่ีจากการตรวจสอบโครงสร้างองค์กร
ของกรมเจ้าท่า พบว่างานด้านการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล ขาดการบูรณาการงานในภาพรวม  
เป็นเพียงส่วนงาน “กลุ่มเทคโนโลยีสารสนเทศ” ในส านักแผนงานเท่านั้น นอกจานี้ยังมีปัญหา 
เรื่องการบูรณาการความร่วมมือกับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น โดยบางส่วนยังขาดความพร้อมรับ 
การถ่ายโอนภารกิจเจ้าท่าจากกรมเจ้าท่า โดยเฉพาะความพร้อมด้านระบบ ส่ิงอุปกรณ์และองค์ความรู้
เทคโนโลยีสมัยใหม่  
  2.3 ด้านบุคลากร ได้แก่ การขาดแคลนบุคลากรท่ีมีความเช่ียวชาญในความรู้และ
ทักษะในการออกแบบและพัฒนาระบบฐานข้อมูล Big Data การพัฒนาโปรแกรม หรือแพล็ตฟอร์ม 
การรักษาความปลอดภัยทางไซเบอร์ รวมท้ังความรู้การจัดท ามาตรฐานท้ังในระดับ Innovation 
Specifications และ National Standards นอกจากนี้การบริหารจัดการด้านบุคลากรของกรมเจ้าท่า 
พบว่าส่วนใหญ่เป็นการพัฒนาบุคลากรให้มีความเช่ียวชาญตามภารกิจหน้าท่ีท่ีรับผิดชอบในส่วน  
ของการพัฒนาองค์ความรู้ด้านเทคโนโลยีดิจิทัลใหม่ ๆ ในลักษณะสร้างคนให้เกิดความเช่ียวชาญเฉพาะ
ด้านยังไม่มีแผนงานสนับสนุนบุคลากรในลักษณะดังกล่าว คงมีแต่แผนงาน/โครงการส่งเสริม 
ทักษะท่ัวไป 
  2.4 ด้านความรับรู้ของประชาชน ประชาชนท่ีใช้บริการเดินทางโดยเรือสาธารณะ 
ส่วนใหญ่ยังไม่ทราบผลผลิตจากการพัฒนาเทคโนโลยีของกรมเจ้าท่า อาทิ แอพพลิเคชันของกรม 
เจ้าท่า และส่วนใหญ่ไม่ได้ให้ความสนใจในส่ือประชาสัมพันธ์จากกรมเจ้าท่ามากนัก 
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 3. เสนอแนวทางการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้ามาใช้ในการแก้ไขปัญหา 
ปฏิรูประบบ/กระบวนการท างานด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า สรุปได้ดังนี้  
  3.1 แนวทางการพัฒนายุทธศาสตร์และนโยบายขององค์กร ได้แก่ การยกระดับ
การพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัล ภายใต้การพัฒนาอย่างยั่งยืน เป็นหนึ่งในยุทธศาสตร์หลัก 
โดยต้องคิดแผนปฏิบัติราชการและค าของบประมาณสนับสนุนยุทธศาสตร์ดังกล่าวในลักษณะ 
ท่ีไม่ใช่งานเดิม ๆ หรือเป็นเพียงการปรับปรุงในส่ิงท่ีมีอยู่ แต่เป็นการสร้างสรรค์ให้เกิดนวัตกรรม
รูปแบบใหม่ท่ีตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ชาติ และนโยบายของรัฐบาลในสมัยนั้น เพื่อให้ได้รับการ
สนับสนุนด้านงบประมาณมากขึ้น รวมท้ังปรับปรุงและจัดล าดับความเร่งด่วนของแผนปฏิบัติราชการ
ระยะ 5 ปี ใหม่ โดยให้ประเด็นด้านการพัฒนาเทคโนโลยีเป็นประเด็นเร่งด่วน และต้องด าเนินการ 
ให้ส าเร็จ ภายใน 2 ปี เนื่องจากการเปล่ียนแปลงเทรนด์ของเทคโนโลยีมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา 
ตลอดจนบูรณาการการด าเนินงานกับหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องด้านการรักษาความปลอดภัยท้ังทางทะเล
และแม่น้ า ต้ังแต่ระดับนโยบาย แผนงาน/โครงการ ไปจนถึงระดับปฏิบัติการท้ังท้ังหน่วยภาครัฐ
ส่วนกลาง/ภูมิภาค/ท้องถิ่น พร้อมท้ังดึงภาคเอกชนและชุมชน เข้ามามีส่วนร่วม ในประเด็นท่ีเกี่ยวข้อง
ด้วย 
  3.2 แนวทางการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลในระดับปฏิบัติการ ได้แก่  
   3.2.1 การพัฒนาระบบฐานข้อมูลกลาง Big Data เพื่อเป็นฐานในการต่อยอด
และเช่ือมโยงบูรณาการร่วมกับหน่วยงานภายนอกท่ีเกี่ยวข้อง  
   3.2.2 พัฒนาท่าเรือท้ังในแม่น้ า/ชายฝ่ังทะเล และเรือโดยสารสาธารณะ 
โดยพัฒนาต่อยอดเทคโนโลยีจาก Smart Pier และเรือไฟฟ้าท่ีด าเนินการอยู่ พร้อมท้ังขยาย 
การพัฒนาไปสู่ท่าเรือในพื้นท่ีต่างจังหวัดท่ีเป็นเมืองท่าส าคัญ  
   3.2.3 การสร้างความร่วมมือกับภาคเอกชน และสถาบันต่าง ๆ ในการวิจัย 
และพัฒนานวัตกรรมส่ิงประดิษฐ์ และอุปกรณ์ในการช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางน้ าในเบ้ืองต้น โดยให้มี
ประจ าไว้ที่ท่าเรือและเรือทุกล า  
   3.2.4 พัฒนาแพล็ตฟอร์มหรือแอพพลิเคชันของกรมเจ้าท่า ในลักษณะการบูร
ณาการข้อมูลและช่องทางทุกส่ิงท่ีจ าเป็นต่อประชาชน ผู้ประกอบการ คนประจ า เรือ เอาไว้ใน 
แพล็ตฟอร์มเดียว เพื่อไม่ให้เกิดความสับสน แล้วมุ่งเน้นการประชาสัมพันธ์ให้เป็นท่ีรู้จักในวงกว้าง 
  3.3 แนวทางการพัฒนาการบริหารจัดการองค์กรในส่วนอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ 
   3.3.1 การปรับโครงการองค์กรใหม่ โดยการจัดต้ังศูนย์เทคโนโลยีดิจิทัลและ 
การส่ือสาร ขึ้นตรงกับกรมเจ้าท่า เพื่อบูรณาการงานด้านการเทคโนโลยีดิจิทัลในภาพรวมขององค์กร  
   3.3.2 ส่งเสริมการพัฒนาทักษะความเช่ียวชาญของบุคลากรในองค์กรท่ีรองรับ
นวัตกรรมและเทคโนโลยีดิจิทัลในอนาคตให้กับบุคลากร โดยวางแผนการพิจารณาแนวทางการพัฒนา
บุคลากรในระดับต่าง ๆ ให้ชัดเจน 
   3.3.3 เสนอโครงการการจัดท า Sandbox การจ้างงานในต าแหน่งบุคลากร 
ขาดแคลนเร่งด่วน ในรูปแบบการจ้างงานและการก าหนดค่าตอบแทนและผลประโยชน์ในอัตราพิเศษ 
โดยเฉพาะต าแหน่งด้านเทคโนโลยีดิจิทัล 
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   3.3.4 ให้ความส าคัญกับส่วนงานประชาสัมพันธ์ ในด้านการสร้างสรรค์ส่ือ 
การประชาสัมพันธ์ออนไลน์ ในรูปแบบท่ีตามเทรนด์ความสนใจ เช่น TikTok Youtube หรือการท า 
Content ส่ือท่ีมีอยู่ให้น่าสนใจ เข้าถึงผู้ประกอบการและประชาชนให้ได้มากท่ีสุด 
  3.4 ข้อเสนอเพิ่มเติมในการก าหนดนโยบายของรัฐบาลและหน่วยเหนือ  คือ 
การเสริมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศ โดยผลักดันประเด็นการขอรับการสนับสนุนองค์ความรู้
และวิทยาการสมัยใหม่ ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัลเพื่อการรักษาความปลอดภัยทางน้ า  
และพัฒนาพลังงานสะอาด โดยดึงเอาส่วนดีของแต่ละประเทศ ได้แก่ เนธอร์แลนด์ จีน และสิงคโปร์ 
น ามาปรับใช้ให้เหมาะสมกับสภาวการณ์ ภูมิศาสตร์ และภูมิอากาศของประเทศไทย 

ข้อเสนอแนะ 

 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  1.1 รัฐบาล และหน่วยเหนือ ควรพิจารณาโครงการและงบประมาณ รองรับในการ
การพัฒนาทักษะเฉพาะด้านของบุคลากรภาครัฐ สนับสนุนสวัสดิการ เงินค่าตอบแทนพิเศษ  
และแนวทางการเจริญเติบโตในสายงาน แก่บุคลากรท่ีมีทักษะหรือองค์ความรู้เฉพาะด้านท่ีเป็น
ประโยชน์ในการยกระดับระบบงานเทคโนโลยีดิจิทัลของหน่วยงานภาครัฐ เช่น ด้านการพัฒนาระบบ 
AI ด้านวิศวกรรมแมคคาทรอนิกส์ ด้าน Cyber Security ด้านการพัฒนาระบบ Big Data เป็นต้น 
เพื่อดึงบุคลากรท่ีมีคุณภาพเหล่านี้ให้อยู่ในส่วนงานของภาครัฐ ไม่ออกไปท างานในระบบเอกชน  
  1.2 รัฐบาล และหน่วยเหนือ ควรพิจารณาสนับสนุน แผนงาน/โครงการ ท่ีเป็น 
การสร้างความนิยมในหมู่ประชาชนในการเดินทางโดยสารทางเรือและการท่องเท่ียวทางเรือ  
โดยบูรณาการการท างานร่วมกับหน่วยงานราชการท่ีเกี่ยวข้อง เช่น กรมการค้าภายใน ส านักงาน 
เขตต่าง ๆ กรุงเทพมหานคร การท่องเท่ียวแห่งประเทศไทย เป็นต้น เพื่อลดความคับค่ังการจราจร 
ทางบก และต่อยอดนโยบายจุดเช่ือมต่อ ล้อ ราง เรือ อาทิ การปรับปรุงทัศนียภาพบริเวณท่าเรือ  
การสนับสนุนพร้อมท้ังให้สิทธิพิเศษแก่ภาคเอกชนท่ีน าเรือโดยสารไฟฟ้าท่ีสะอาดและทันสมัยมาใช้
เป็นเรือโดยสารสาธารณะ การจัดตลาดนัดธงฟ้าบริเวณท่าเรือ การประชาสัมพันธ์การท่องเท่ียวทางเรือ  
โดย ททท. เป็นต้น 
  1.3 กรมเจ้าท่า ควรก าหนดประเด็นยุทธศาสตร์ด้านการพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล  
กลยุทธ์ และตัวช้ีวัด เป็นการเฉพาะ เพื่อเป็นกรอบแนวทางการท างานท่ีชัดเจน ท้ังด้านการจัดท า
แผนงาน/โครงการ และบูรณาการท างานกับหน่วยงานอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง โดยมุ่งเน้นการน าเทคโนโลยี
มาใช้ใน 3 ประเด็น 1. การให้บริการแก่ประชาชน 2. การรักษาความปลอดภัย 3. การสนับสนุน
การบูรณาการฐานข้อมูลร่วมกับเครือข่ายท่ีเกี่ยวข้อง และ 4. การรักษาส่ิงแวดล้อม 
 2. ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 
  2.1 กระทรวงคมนาคม และหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง ควรมีการท างานร่วมกัน 
เพื่อบูรณาการฐานข้อมูลระบบโดยสารสารธารณะ โดยพัฒนาออกเป็นแอพพลิเค ชัน ให้บริการ
ประชาชน เพื่อสนับสนุนนโยบาย “ล้อ ราง เรือ” โดยต้องเป็นแพล็ตฟอร์มท่ีมีระเบียบในการก าหนด
ระบบการท างานรองรับ ในการให้บริการทุกรูปแบบ ต้ังแต่ข้อมูลการเดินทางท่ีครอบคลุมทุกระบบ
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โดยสารสาธารณะ และเป็น Real Time มีช่องทางสอบถาม/แสดงความคิดเห็น/ร้องเรียนออนไลน์ 
การแสดงสภาพภูมิอากาศเพื่อความปลอดภัยและความสะดวกสบายในการเดินทาง เป็นต้น 
  2.2 กระทรวงคมนาคม และ ส านักงาน ก.พ.) ควรเพิ่มสัดส่วนทุนการศึกษาด้าน  Data 
Science/Artificial Intelligence, Electric Vehicle Engineering, วิศวกรรมแมคคาทรอนิกส์ วิศวกรรม
อัตโนมัติและหุ่นยนต์ หรือ อื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีการขนส่ง เพื่อพัฒนาและสรรหาบุคลากร
ภาครัฐ สนับสนุนการการยกระดับเทคโนโลยีด้านการคมนาคมขนส่ง 
  2.3 กระทรวงคมนาคมควรประสานงานกับกระทรวงศึกษาธิการขอให้มีหลักสูตร
วิชาเลือกเกี่ยวกับการพาณิชยชยนาวีเบื้องต้นในระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย ซึ่งจะช่วยส่งเสริมและ
สร้างแรงดึงดูดให้มีบุคลากรคนรุ่นใหม่เข้ามาช่วยขับเคล่ือนและพัฒนากิจการด้านนี้อย่างยั่งยืนในอนาคต  
  2.4 กรมเจ้าท่า ควรเร่งให้เกิดความร่วมมือด้านพาณิชย์นาวีและการถ่ายทอดเทคโนโลยี
ด้านการพาณิชยนาวีท้ังในระดับทวิภาคี เช่น ไทย - ญี่ปุ่น ไทย - สาธารณรัฐเกาหลี และ ไทย - 
สาธารณรัฐประชาชนจีน และในระดับพหุภาคี เช่น ASEAN Working Group และไทย-ยุโรป ให้มากขึ้น 
 3. ข้อเสนอแนะในการท าวิจัยครั้งต่อไป 
  3.1 ควรมีการท าวิจัยในประเด็น “แนวทางการสร้างความนิยมในการเดินทางด้วย
ระบบโดยสารสาธารณะทางเรือ ในเขตพื้นท่ีกรุงเทพฯ และปริมณฑล” โดยมุ่งเน้นไปท่ีการใช้พลังงาน
สะอาด เพื่อช่วยลดมลพิษทางอากาศ ความคับค่ังการจราจรทางบก และเพื่อสนับสนุนนโยบายของ
กระทรวงคมนาคม ในการเช่ือมต่อการคมนาคมขนส่ง ระบบ ล้อ ราง เรือ และการพัฒนาอย่างยั่งยืน
ตามแนวทางของสหประชาชาติ อีกท้ังยังเป็นการสร้าง Landmark การท่องเท่ียวทางเรือในเขต
กรุงเทพและปริมณฑล 
  3.2 ควรมีการท าวิจัยประเด็นเรื่อง “แนวทางการบูรณาการความร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐ และภาคส่วนอื่น ๆ ในประเด็นด้านการรักษาความปลอดภัยทางน้ า” ท้ังในประเด็นการ 
บูรณาการยุทธศาสตร์ แผนงาน/โครงการเร่งด่วน การบูรณาการฐานข้อมูลร่วมกัน และบทบาท/
ขอบเขตของประชาชน ท่ีจะเข้ามามีส่วนร่วมในประเด็นด้านใด เพื่อเป็นแนวทางท่ีมีประสิทธิภาพ 
ในการบูรณาการความร่วมมือ และแนวทางปฏิบัติให้กับทุกภาคส่วน 
   
 


