
 

บทที ่3 

กฎหมายที่เกีย่วกบัสิทธิและหน้าที่ของผู้ขนส่งทางทะเล 

 แนวความคิดท่ีส าคญัในการจดัท าอนุสัญญาระหว่างประเทศเก่ียวกบัการรับขนของทาง
ทะเล เพื่อให้มีกฎเกณฑ์ในเร่ืองเก่ียวกบัสิทธิ หนา้ท่ี และความรับผิดระหวา่งผูส่้งของ ผูข้นส่ง และ
ผูรั้บตราส่ง เป็นอนัหน่ึงอนัเดียวกนั โดยปัจจุบนัมีอนุสัญญาระหว่างประเทศท่ีเก่ียวกบั การขนส่ง
ของทางทะเลอยู่หลายฉบับ ได้แก่ อนุสัญญา Hague Rules 1924 ซ่ึงมีพิ ธีสารแก้ไข เรียกว่า 
อนุสัญญา Hague-Visby Rules 1968 และ 1979 อนุสัญญา Hamburg Rules 1978 และอนุสัญญา 
Rotterdam Rules 2009 
 โดยการศึกษาน้ีจะมุ่งศึกษาถึงสิทธิและหนา้ท่ีของผูข้นส่ง ตามอนุสัญญาขา้งตน้ และตาม
กฎหมายขนของทางทะเลประเทศองักฤษ และประเทศญ่ีปุ่น เพื่อจะไดท้ราบถึงสิทธิและหนา้ท่ีของ
ผูข้นส่งของแต่ละกฎหมายวา่มีความสอดคลอ้งกนัหรือไม่ อยา่งไร นอกจากน้ียงัไดศึ้กษาเก่ียวกบั
หนา้ท่ีของผูข้นส่งในการปฏิบติัการกรณีเกิดโรคติดต่ออนัตรายร้ายแรงในช่วงเวลาการขนของทาง
ทะเล ซ่ึงย่อมตอ้งเก่ียวขอ้งและ ส่งผลกระทบต่อระบบเศรษฐกิจการขนส่งสินคา้ระหวา่งประเทศ 
ไม่มากก็น้อย จึงได้น าขอ้แนะน าขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime 
Organization-IMO) เก่ียวกบักรณีโรคโควดิ 19 มาศึกษาในคร้ังน้ีดว้ย 

3.1 สิทธิและหน้าที่ของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการท าให้เป็น
อนัหน่ึงอนัเดียวกนัซ่ึงหลกัเกณฑ์บางประการที่เกีย่วกบัใบตราส่ง ค.ศ. 1924 (International 
Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Ladings, 1924 
หรือ Hague Rules) และพธิีสารแก้ไข ค.ศ. 1968 และ ค.ศ. 1979 (Hague-Visby Rules) 

 3.1.1 ประวตัิความเป็นมา 
 อนุสัญญากรุงเฮก นบัวา่เป็นอนุสัญญาระหว่างประเทศเก่ียวกบัการขนส่งของทางทะเล
ฉบบัแรกของโลก ซ่ึงเป็นที่ยอมรับกนัอย่างกวา้งขวางในหลายประเทศ และมีอิทธิพลต่อการ
ร่างกฎหมายว่าดว้ยการขนส่งทางทะเลของไทย ในอดีตกฎเกณฑ์เก่ียวกบัการขนส่งของทางทะเล
ระหวา่งประเทศอยูบ่นหลกัในเร่ืองเสรีภาพในการท าสัญญา เน่ืองจากคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายมีโอกาส
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เจรจาต่อรองกันอย่างจริงจงัภายใตค้วามเสมอภาคกัน เพราะว่าในสมยันั้นผูข้นส่งมกัจะท าการ
ขนส่งของท่ีเป็นของพ่อคา้เพียงคนเดียว และการเดินทางระหว่างท่าเรือมกัใช้เวลานาน ต่อมาราว
ศตวรรษท่ี 18 และ 19 มีการพฒันาอุตสาหกรรม มีการผลิต สินคา้ท่ีหลากหลาย มีการใช้เรือท่ีเดิน
ดว้ยพลงังานไอน ้าท าใหส้ามารถลดระยะเวลาในการเดินทางไดเ้ป็นอยา่งมาก ท าให้มีการขนส่งของ
ไปยงัประเทศต่าง ๆ มากข้ึน การเปล่ียนแปลงน้ีท าให้ผูข้นส่งไดป้รับปรุงการขนส่งโดยไดส้ร้าง
เส้นทางเดินเรือประจ าข้ึน ทั้งยงัได้รวมตวักนัท าให้พลงัต่อรองสูง โดยการก าหนดรูปแบบของ
สัญญาขนส่งท่ีมีขอ้ยกเวน้ความรับผิดของผูข้นส่งไวใ้นบางกรณี รวมถึงมีขอ้ก าหนดการยกเวน้
ความรับผิดในการประมาทเลินเล่อของผูข้นส่งดว้ย จึงมีปัญหาในการตีความถึงความสมบูรณ์ของ
ขอ้ก าหนดดงักล่าว การกระท าเช่นน้ีก่อให้เกิดความไม่พอใจแก่บุคคลหลายฝ่าย โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง
แก่ผูส่้งของนายธนาคารและผูรั้บประกนัภยั เน่ืองจากว่าในสมยันั้นในประเทศสหรัฐอเมริกาเป็น
ประเทศท่ีผูส่้งของ ตอ้งอาศยัเรือของประเทศองักฤษและประเทศนอร์เวยใ์นการขนส่ง จนไดมี้การ
ออกกฎหมายท่ีเรียกวา่ Harter Act เพื่อก าหนดหลกัเกณฑ์เก่ียวกบัการรับของทางทะเล ต่อมาก็ไดมี้
ประเทศอ่ืน ๆ ท าตามเช่นเดียวกนั จึงท าให้กฎหมายรับขนของทางทะเลของประเทศต่าง ๆ มีความ
แตกต่างกนัและขาดความเป็นเอกภาพ น ามาซ่ึงความจ าเป็นในการร่างอนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่
ดว้ยการรับขนของทางทะเล ดงันั้น ภายหลงัสงครามโลกคร้ังท่ี 1 สมาคมกฎหมายระหวา่งประเทศ 
(The International Law Association) ไดจ้ดัการให้มีการประชุมท่ี นคร Hague (อยูใ่นราชอาณาจกัร
เนเธอร์แลนด์) ในปี ค.ศ. 1921 เพื่อท าการร่างกฎเกณฑ์ท่ีจะใช้บงัคบัแก่การขนส่งทางทะเลและ 
ใบตราส่ง แต่ยงัไม่เป็นผลส าเร็จ ต่อมาในปี ค.ศ. 1922 ไดมี้การประชุมอีกคร้ังหน่ึง ไดใ้ชก้ฎเกณฑ ์
ท่ีร่างไวท่ี้ นคร Hague มาเป็นพื้นฐานในการพิจารณา จนมาส าเร็จในวนัที่ 25 สิงหาคม ค.ศ. 1924 
จึงไดเ้ปิดใหมี้การลงนามรับรองอนุสัญญาดงักล่าว อนุสัญญากรุงเฮก (Hague Rules 1924) จึงท าให้
เกิดความเป็นเอกภาพเก่ียวกบักฎเกณฑ์ทางแพ่งในเร่ืองสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดของบุคคล 
ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการรับขนของทางทะเลระหว่างประเทศ และยงัสร้างความคุม้ครองแก่ผูส่้งของ
และผูรั้บตราส่ง คือ ไดมี้การก าหนดหนา้ท่ีความรับผิดและจ านวนเงินจ ากดัความรับผิดของผูข้นส่ง
ที่ผูข้นส่งไม่สามารถก าหนดจ านวนเงินนั้นต ่ากว่าที่อนุสัญญาก าหนด ทั้งยงัก าหนดจ านวนเงิน 
ขั้นสูงท่ีผูข้นส่งตอ้งชดใชใ้นกรณีท่ีตอ้งรับผดิอีกดว้ย1 
 
 
 
                                                           
1 ไผทชิต เอกจริยกร.  (2560).  ค ำอธิบำยรับขนของทำงทะเล (Carriage of goods by sea).  กรุงเทพฯ: วิญญูชน. 
หนา้ 24-25. 
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 3.1.2 สิทธิและหน้าทีข่องผู้ขนส่ง 
 สิทธิของผู้ขนส่ง 
 ผูข้นส่งมีสิทธิที่จะสละสิทธิของตนหรือสละข้อยกเวน้ความรับผิดของตนหรือ 
เพิ่มความรับผิดของตนตามท่ีก าหนดไวใ้นอนุสัญญาน้ี แต่จะตอ้งระบุไวใ้นใบตราส่งท่ีออกให้แก่ 
ผูส่้งของ2 (ตามมาตรา 5) 
 หน้าทีข่องผู้ขนส่ง 
 อนุสัญญากรุงเฮกไดก้ าหนดหนา้ท่ีของผูข้นส่ง (ตามมาตรา 3)ไว ้3 ประการ ไดแ้ก่ 
  1. ก่อนและเม่ือเร่ิมต้นเดินทาง ผู ้ขนส่งจะต้องใช้ความระมัดระวงัตามสมควร 
(Exercise due diligence) ในอนัท่ีจะท าให้เรืออยู่ในสภาพท่ีเดินทะเลไดอ้ย่างปลอดภยั จดัคนประจ าเรือ 
อุปกรณ์และสัมภาระอยา่งเพียงพอแก่เรือ พร้อมทั้งจดัใหร้ะวางบรรทุกของ ห้องแช่แข็ง ห้องแช่เยน็ 
และส่วนอ่ืน ๆ ของเรือที่ใช้บรรทุกของ เก็บรักษา หรือขนส่งให้อยู่ในสภาพดีและเหมาะสม 
ซ่ึงหากผูข้นส่งไดท้  าหนา้ท่ีดงักล่าวแลว้ หากต่อมาของท่ีขนส่งสูญหาย หรือเสียหายเพราะเหตุท่ีเรือ
ไม่อยูใ่นสภาพท่ีเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยั ผูข้นส่งไม่ตอ้งรับผดิ 
  2. ผูข้นส่งมีหนา้ท่ีตอ้งใชค้วามระมดัระวงัและเหมาะสมในการบรรทุก ยกขน จดัเรียง 
ขนส่ง ดูแลรักษาของท่ีขนส่ง 
  3. หลงัจากท่ีผูข้นส่งไดรั้บของไวใ้นการดูแลของตนแลว้ ถา้ผูส่้งของร้องขอ ผูข้นส่ง 
นายเรือ หรือตวัแทนของผูข้นส่งตอ้งออกใบตราส่งให้แก่ผูส่้งของ และหลงัจากท่ีของถูกบรรทุกลง
เรือแล้วหากผูส่้งของร้องขอ ผูข้นส่ง นายเรือ หรือตวัแทนของผูข้นส่งต้องออกใบตราส่งชนิด 
“บรรทุกแล้ว” ให้แก่ผูส่้งของ ในกรณีท่ีไดมี้การออกเอกสารสิทธิอย่างอ่ืนอนัเก่ียวกบัของนั้นไว้
ก่อนแลว้ ผูส่้งของตอ้งคืนเอกสารนั้นเพื่อแลกกบัใบตราส่งชนิด “บรรทุกแลว้”3 
  นอกจากน้ี สมาคมประกนัวินาศภยัได้มีผูเ้ขียนท่านอ่ืน4 ได้แปลอนุสัญญากรุงเฮก 
เก่ียวกบัสิทธิและหนา้ท่ีของผูข้นส่งไว ้ดงัน้ี  
  อนุสัญญากรุงเฮก ไดก้ าหนดหนา้ท่ีของผูข้นส่งไวใ้น มาตรา 3  
   (1) ทั้งเมื่อก่อนและเมื่อเร่ิมตน้การเดินทาง ผูข้นส่งมีความผูกพนัที่จะตอ้งใช้
ความเอาใจใส่อนัควรเพื่อ  
    (ก) ท าใหเ้รือเหมาะสมแก่การเดินทะเล 

                                                           
2 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 30. 
3 ไผทชิต เอกจริยกร.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 1.  หนา้ 27. 
4 สัญญา ผลประสิทธิ.  (2534).  อนุสัญญำกำรขนส่งสินค้ำทำงทะเล Hague Rules, Hague Visby Rules and 
Hamburg Rules.  กรุงเทพฯ: สมาคมประกนัวนิาศภยั.  หนา้ 54-55. 
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    (ข) จดัใหมี้คนประจ าเรือ มีเคร่ืองมือ และมีสัมภาระท่ีเหมาะสม 
    (ค) ท าให้ช่องระวาง ห้องเย็น ห้องแช่เย็น และส่วนอ่ืน ๆ ทั้งหมดของเรือท่ี
ขนส่งสินคา้ลงไป ให้มีความเหมาะสมและปลอดภยัส าหรับการรับส่ิงของ การขนส่งและการเก็บ
รักษาของ 
   (2) ผูข้นส่งจะตอ้งบรรทุก จดั เก็บวาง ขน รักษา ดูแล และปลดเปล้ืองส่ิงของท่ี
ขนส่งอยา่งระมดัระวงัและดว้ยความเหมาะสม  
   (3) หลงัจากท่ีไดรั้บส่ิงของไวใ้นความดูแลของตน ผูข้นส่งหรือนายเรือหรือลูกจา้ง
ของผูข้นส่ง เม่ือถูกเรียกร้องจากผูส่้งของ จะตอ้งออกใบตราส่งให้แก่ผูส่้งของ ใบตราส่งน้ีจะระบุ
รายการดงัต่อไปน้ี 
    (ก) เคร่ืองหมายส าคญัอนัจ าเป็นเพื่อการช้ีชดัถึงตวัส่ิงของ เคร่ืองหมายน้ีจะตอ้ง
เหมือนกบัท่ีผูส่้งของไดท้  าเป็นลายลกัษณ์อกัษรไวก่้อนเร่ิมการบรรทุกของ โดยตอ้งตีผนึกไวห้รือ
โดยวธีิอ่ืนบนส่ิงของนั้น หากวา่ไม่มีการปิดไว ้หรือแสดงไวบ้นลงัหรือส่ิงหุม้ห่อ ก็จะตอ้งกระท าไว้
โดยใหเ้ห็นไดช้ดัเจนจนส้ินสุดการเดินทาง 
    (ข) จ  านวนหีบห่อ หรือจ านวนชิ้นของส่ิงของ หรือปริมาณ หรือน ้ าหนัก
แล้วแต่กรณี  
    (ค) สภาพและระเบียบของส่ิงของตามท่ีปรากฏใหเ้ห็น 
   ทั้งน้ี ผูข้นส่ง นายเรือหรือลูกจา้งของผูข้นส่งไม่จ  าตอ้งจดแจง้หรือแสดงในใบตราส่ง
ซ่ึงเคร่ืองหมาย จ านวน ปริมาณและน ้ าหนกั เม่ือมีเหตุอนัสมควรวา่ขอ้มูลเหล่านั้นสงสัยวา่ไม่ถูกตอ้ง
ในการจดแจง้ไว ้หรือเมื่อไม่มีวิธีที่จะตรวจสอบได้ อย่างไรก็ตาม มิให้พิสูจน์เป้นอย่างอื่น 
เม่ือใบตราส่งไดโ้อนไปยงับุคคลท่ีสามท่ีท าโดยสุจริต 
   (4) ใบตราส่งให้ถือเป็นหลกัฐานเบ้ืองตน้วา่ผูข้นส่งไดรั้บของไวแ้ลว้ตามท่ีไดร้ะบุ
รายการไวใ้นมาตรา 3 (ก) (ข) (ค) 
   (5) ให้ถือว่าในเวลาที่บรรทุกส่ิงของลงเรือ ผูส่้งของได้รับประกนัต่อผูข้นส่ง
ในความถูกตอ้งของเคร่ืองหมาย จ านวน ปริมาณและน ้าหนกั ตามท่ีผูส่้งของไดแ้จง้ต่อผูข้นส่ง และ
ผูส่้งของจะชดใชใ้ห้แก่ผูข้นส่งส าหรับความสูญหาย เสียหาย และค่าใชจ่้ายทั้งปวงอนัเกิดจากความ
ไม่ถูกตอ้งของรายการเหล่านั้น สิทธิของผูข้นส่งท่ีจะไดรั้บชดใชน้ั้นจะไม่จ  ากดัภาระและความรับ
ผดิภายใตส้ัญญาขนส่งท่ีมีต่อบุคคลอ่ืน 
   (6) เวน้แต่จะมีการบอกกล่าวถึงการสูญหาย หรือเสียหาย และสภาพทัว่ไป โดยท า
เป็นหนังสือให้แก่ผูข้นส่งหรือแก่ลูกจา้งของผูข้นส่ง ณ ท่าเรือในเวลาก่อน หรือในเวลาท่ีมีการ
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เคล่ือนยา้ยของไปอยูใ่นความครอบครองของผูท่ี้มีสิทธิจะรับมอบของไว ้การเคล่ือนยา้ยนั้นให้ถือ
วา่เป็นหลกัฐานวา่ผูข้นส่งไดส่้งมอบของดงัรายละเอียดในใบตราส่งแลว้ 
   หากการสูญหาย เสียหายไม่เป็นท่ีประจกัษ ์การบอกกล่าวตอ้งใหภ้ายในสามวนันบั
จากวนั ส่งมอบ การบอกกล่าวไม่ตอ้งท าเป็นหนังสือหากว่าในเวลาส่งมอบนั้นไดมี้การตรวจของ
ร่วมกนั 
   ผูข้นส่งและเรือไม่วา่ในเหตุการณ์ใด ๆ ใหเ้ป็นอนัปลดเปล้ืองจากความรับผิด ใด ๆ 
ทั้งปวงเก่ียวกบัของ เวน้แต่ จะฟ้องคดีภายในหน่ึงปี หลงัจากเวลาส่งมอบ หรือจากวนัที่ของนั้น
ควรจะไดส่้งมอบ ระยะเวลาน้ีอาจตกลงกนัขยายออกไปได ้
   การฟ้องคดีเพื่อค่าทดแทนต่อบุคคลท่ีสาม อาจกระท าได้แม้ล่วงพน้หน่ึงปีตาม
วรรคก่อน หากว่าไดรั้บอนุญาตจากศาลที่พิจารณาคดี แต่ตอ้งไม่น้อยกว่าสามเดือนนบัจากที่ได้
ตกลงเรียกร้องไปแลว้เสร็จ หรือไดถู้กส่งหมายไปแลว้ในคดี  
   ในกรณีสูญหาย เสียหายไม่วา่จะเกิดข้ึนจริงหรือคิดวา่ไดเ้กิด ผูข้นส่ง และผูรั้บของ
จ าตอ้งอ านวยความสะดวกตามสมควรเพื่อการตรวจสอบและตรวจนบั 
   (7) หลงัจากของไดถู้กบรรทุกลงเรือ ใบตราส่งท่ีออกโดยผูข้นส่งหรือโดยนายเรือ
หรือโดยลูกจา้งของผูข้นส่ง หากว่าผูส่้งร้องขอ ก็ตอ้งออกใบตราส่งชนิด “ลงเรือแลว้” หากว่าได ้
ผูส่้งของไดรั้บเอกสารใดไวก้็ใหคื้นเอกสารนั้น  

3.2 สิทธิและหน้าที่ของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการรับขนของทางทะเล 
ค.ศ.1978 (United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978 หรือ 
Hamburg Rules) 

 3.2.1 ประวตัิความเป็นมา 
 หลังจากท่ีอนุสัญญา Hague Rules 1924 และพิ ธีสารแก้ไข ค.ศ. 1968 และ ค.ศ. 1979 
(Hague-Visby Rules) ใช้มาเป็นระยะเวลาหลายสิบปี สืบเน่ืองจากมีการเปล่ียนแปลงหลาย ๆ ประการ 
เช่น เรือเดินทะเลมีขนาดใหญ่ มีการน าเคร่ืองยนต์ท่ีเดินเคร่ืองจักรที่ใช้น ้ ามัน ท าให้เดินเรือ
ไดอ้ย่างรวดเร็ว มีพฒันาการดา้นการคมนาคม การพยากรณ์อากาศที่แม่นย  า มีการน าเอาตูสิ้นคา้
มาใช้บรรจุของ ท าให้ขนส่งไดป้ลอดภยัมากข้ึน และเม่ือประมาณปี ค.ศ. 1966 ประเทศในทวีปแอฟริกา
และทวีปเอเชียไดรั้บเอกราชจากการอยูใ่ตอ้าณานิคมของประเทศมหาอ านาจ ท าให้มีการเปล่ียนแปลง
ทางการเมืองและเศรษฐกิจระหวา่งประเทศ ท าให้ประเทศเหล่าน้ีมีการเรียกร้องสิทธิในการเขา้มา
มีบทบาทในด้านการเมือง เศรษฐกิจ และกฎหมายมากข้ึน ซ่ึงส่วนใหญ่เห็นว่า หลกัเกณฑ์ของ 
Hague Rules และ Hague-Visby Rules ให้ประโยชน์แก่ผูข้นส่งมากเกินไปเพราะก าหนดความรับผิด
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ของผูข้นส่งไวต้  ่ามากท าให้การสูญหายหรือเสียหายตกเป็นภาระแก่ผูส่้งของ จึงท าให้เกิดการร่าง
อนุสัญญาใหม่ข้ึน มีการลงนาม อนุสัญญาแฮมเบิร์ก (Hamburg Rules) เม่ือ ค.ศ. 1978 และมีผล
บงัคบัใชใ้นวนัท่ี 1 พฤศจิกายน ค.ศ. 19925  
 3.2.2 สิทธิและหน้าทีข่องผู้ขนส่ง 
 ผูข้นส่งมีสิทธิบรรทุกของบนปากระวางเรือเม่ือมีความตกลงกบัผูส่้งของหรือมีประเพณี
ปฏิบติัในการคา้นั้นหรือมีกฎเกณฑท่ี์ใชบ้งัคบัอยูอ่นุญาตใหท้ าได ้(ตามมาตรา 9 (1)) 
 หากผูข้นส่งและผูส่้งของได้ตกลงกนัให้ขนของใดบนปากระวางหรือสามารถท่ีจะถูก
ขนส่งบนปากระวางเรือได ้ผูข้นส่งจะตอ้งระบุขอ้ตกลงดงักล่าวไวใ้นใบตราส่ง หรือในเอกสารอ่ืน
ท่ีเป็นหลกัฐานแห่งสัญญารับขนของทางทะเล แต่ถา้ไม่ปรากฏขอ้ความดงักล่าว ผูข้นส่งมีหน้าท่ี
พิสูจน์วา่มีขอ้ตกลงนั้น (ตามมาตรา 9 (2))แต่ผูข้นส่งไม่สามารถยกขอ้ตกลงน้ีใชย้นัต่อบุคคลภายนอก
รวมถึงผูรั้บตราส่งซ่ึงเป็นผูท้รงใบตราส่งโดยสุจริต 
 หากผูข้นส่งบรรทุกของบนปากระวางเรือโดยไม่มีสิทธิท าได้ หรือในกรณีที่ผูข้นส่ง
ไม่สามารถอา้งขอ้ตกลงเก่ียวกบัการขนส่งของบนปากระวางเรือได ้ผูข้นส่งจะตอ้งรับผิดเพื่อการท่ี
ของสูญหาย เสียหายหรือถูกส่งมอบชกัชา้ท่ีเกิดจากการบรรทุกของเช่นนั้น โดยไม่อาจอา้งขอ้ยกเวน้
ความรับผิดได้ ส่วนขอบเขตของความรับผิดว่าผูข้นส่งจะตอ้งชดใช้ค่าสินไหมทดแทนมากน้อย
เพียงใดนั้นตอ้งน าเร่ืองของการจ ากดัความรับผดิมาใชแ้ลว้แต่กรณี 
 ถา้ผูข้นส่งบรรทุกของบนปากระวางเรือโดยฝ่าฝืนขอ้ตกลงโดยชดัแจง้ท่ีก าหนดให้ ผูข้นส่ง
บรรทุกของในระวางเรือ ผูข้นส่งจะไม่มีสิทธิจ ากดัความรับผดิในกรณีท่ีของสูญหาย เสียหาย6 

3.3 สิทธิและหน้าที่ของผู้ขนส่งตามอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยสัญญารับขนของ
ระหว่างประเทศทั้งหมดหรือบางส่วนทางทะเล ค.ศ. 2009 (United Nations Convention 
on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, 2009 
หรือ Rotterdam Rules) 

 3.3.1 ประวตัิความเป็นมา 
 ในปี ค.ศ. 1996 คณะกรรมาธิการกฎหมายการคา้ระหว่างประเทศแห่งสหประชาชาติ หรือ 
UNCITRAL ได้พิจารณาประเด็นเก่ียวกับความจ าเป็นในการปรับปรุงหลกัเกณฑ์และ วิธีปฏิบติั
เก่ียวกบัการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ และมอบหมายให้ฝ่ายเลขานุการรับไปคน้ควา้ขอ้มูล

                                                           
5 ไผทชิต เอกจริยกร.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 1.  หนา้ 32. 
6 ไผทชิต เอกจริยกร.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 1.  หนา้ 35. 
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และรับฟังความคิดเห็นจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งเก่ียวกบัปัญหาในทางปฏิบติัและวิธีแกไ้ขปัญหา
จากภาครัฐและองค์การระหว่างประเทศ เช่น International Maritime Committee (CMI), International 
Chamber of Commerce (ICC), International Union of Marine Insurance (IUMI), International 
Federation of Freight Forwarders Associations (FIATA), International Chamber of Shipping (ICS) 
และ International Association of Ports and Harbors ทั้ งน้ี  ฝ่ ายเลขานุการ UNCITRAL ได ข้อให้
คณะกรรมการพาณิชยนาวีระหว่างประเทศ (International Maritime Committee หรือ CMI) รับหน้าท่ี
ในการประสานงานกบัหน่วยงานต่าง ๆ และศึกษาประเด็นเก่ียวกบัการท าให้หลกัเกณฑ์ท่ีเก่ียวกบั
การขนส่งของทางทะเลระหวา่งประเทศเป็นสากล7  
 โดย CMI ได้ตอบตกลงเขา้ด าเนินการพร้อมทั้งแต่งตั้งคณะท างานระหว่างประเทศใน
เร่ืองขนส่งข้ึนในปี ค.ศ. 1998 โดยคณะท างานไดจ้ดัท าแบบสอบถามยงัสมาคมและหน่วยงานต่าง ๆ 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งของทางทะเล รวมทั้งไดมี้การวิเคราะห์ค าตอบ ความเห็น และค าแนะน า
จากองค์กรเหล่าน้ีและก าหนดประเด็นส าคญัเพื่อให้คณะอนุกรรมการระหว่างประเทศเก่ียวกับ
กฎหมายขนส่ง (The International Sub-committee on Issues of Transport Law หรือ ISC) พิจารณา
ต่อไป โดยร่างอนุสัญญาฉบับแรกได้เกิดข้ึนและได้น ามาพิจารณาในท่ีประชุมของ CMI ณ 
สาธารณรัฐสิงคโปร์ในปี ค.ศ. 2001 ซ่ึงในการยกร่างดงักล่าวไดมี้ การแกไ้ขและเผยแพร่ในช่ือว่า 
“CMI Draft Outline Instrument of 31 May 2011” โดยมีการปรับปรุงแก้ไขเร่ือยมาจนกระทัง่ในปี 
ค.ศ. 2002 ได้มีการยกร่างอนุสัญญาฉบบัตน้ร่าง คือ UNCITRAL Preliminary Draft Instrument of 
the Carriage of Goods by Sea คณะท างานท่ี 3 (กฎหมายขนส่ง) ของ UNCITRAL ไดเ้ขา้มารับช่วง
ต่อ หลังจากนั้น โดยได้ท าการพิจารณาในประเด็นส าคญัของร่างอนุสัญญา และเม่ือส้ินสุดการ
พิจารณาไดมี้การจดัเตรียมยกร่างอนุสัญญาฉบบัใหม่เป็น Draft Instrument of the Carriage of goods 
[Wholly or partly] [by sea] ซ่ึ งไม่ มีอยู่ใน  “CMI Draft Outline Instrument of 31 May 2001” 
โดยคดัลอกมาจากอนุสัญญาแฮมเบิร์ก (Hamburg Rules) และเม่ือศึกษาขอบเขตการบงัคบัใชแ้ลว้ 
พบว่านอกจากจะมีการขยายค านิยามและบทบญัญตัิให้ครอบคลุมถึงการขนส่งช่วงก่อนและ
หลังการขนส่งทางทะเลแล้ว บทบญัญตัิส่วนใหญ่มีท่ีมาจากอนุสัญญากรุงเฮก (Hague Rules, 
Hague-Visby Rules) และอนุสัญญาแฮมเบิร์ก  (Hamburg Rules) แต่ได้มีการเพิ่มเติมบทบัญญัติ
เก่ียวกบัขอ้มูลอิเล็กทรอนิกส์และสัญญาการขนส่งอ่ืน ๆ นอกจากสัญญาชาร์เตอร์เรือเพื่อมิให้เกิด
ความสับสันในการตีความประเภทสัญญา และหากส่วนใดยงัมีความเห็นขดัแยง้และยงัไม่เป็นท่ียติุก็

                                                           
7 จีระ พุม่พวง.  (2564).  ควำมเหมำะสมของประเทศไทยในกำรเข้ำเป็นภำคอีนุสัญญำสหประชำชำติว่ำด้วยสัญญำ
เพื่อกำรขนส่งของระหว่ำงประเทศทำงทะเลทั้งหมดหรือบำงส่วน ค.ศ. 2009.  หน้า 2.  (ออนไลน์).  เข้าถึงได้จาก: 
http://web.krisdika.go.th/activityType.jsp?item =n5&actType=I&head=4&activityTA.index=27.  [2564, 12 มกราคม]. 
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จะใชว้ิธีบรรจุถอ้ยค าไวใ้นวงเล็บเพื่อให้พร้อมต่อการแกไ้ขในการประชุมคร้ังต่อไป จนกระทัง่ใน
เดือนมกราคม ค.ศ. 2008 การพิจารณาร่างอนุสัญญาไดเ้สร็จส้ินลง คณะท างานจึงยุติการพิจารณา
และส่งร่างอนุสัญญาฉบบัสุดทา้ยให้ประเทศต่าง ๆ พิจารณาตลอดจนยื่นให้ UNCITRAL รับรองตวั
บทในการประชุมของ UNCITRAL คร้ังท่ี 41 ณ นครนิวยอร์ก ในวนัท่ี 16 มิถุนายน ถึงวนัท่ี 3 
กรกฎาคม ค.ศ. 20088 
 ต่อมาสมชัชาสหประชาชาติ (UN Gereral Assembly) ได้รับรองร่างอนุสัญญาสหประชาชาติ
วา่ดว้ยสัญญาเพื่อการรับขนของระหวา่งประเทศโดยทางทะเลทั้งหมดหรือบางส่วน (Draft Convention 
on Contracts for the International Carriage of goods Wholly or Partly by sea) เม่ื อว ัน ท่ี  11 ธันวาคม 
ค.ศ. 2008 ในสมยัประชุมคร้ังท่ี 63 ท่ีนครนิวยอร์ก สหรัฐอเมริกา โดยใชช่ื้ออนุสัญญาวา่ United Nations 
Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, 20099 
โดยภายหลงัการเปิดใหป้ระเทศต่าง ๆ ลงนามในอนุสัญญาแลว้ อนุสัญญาน้ีจะมีผลบงัคบัในวนัแรก
ของเดือนถัดไปจากเดือนซ่ึงครบก าหนด 1 ปี หลังจากท่ีมีการให้สัตยาบัน ภาคยานุวติั รับรอง 
เห็นชอบ หรือสืบสิทธิอนุสัญญาจากรัฐต่าง ๆ จนครบ 20 ประเทศ ซ่ึงอนุสัญญาดงักล่าวไดเ้ปิดให้มี
การลงนามเม่ือวนัท่ี 23 กนัยายน ค.ศ. 2009 
 3.3.2 สิทธิและหน้าทีข่องผู้ขนส่ง  
 กรณีน้ี ก าหนดไวอ้ยูใ่นหมวด 4 หนา้ท่ีของผูข้นส่ง มาตรา 11 ถึงมาตรา 16 ดงัน้ี 
  1. ผูข้นส่งตอ้งขนส่งของไปยงัจุดหมายปลายทางและส่งมอบแก่ผูรั้บตราส่ง 
  2. ในระหวา่งช่วงระยะเวลาของความรับผิดของผูข้นส่ง ผูข้นส่งตอ้งใช้ความระมดัระวงั
และวิธีการอนัเหมาะสมในการรับมอบของ บรรทุก จดัเรียง บรรจุ ขนส่ง เก็บรักษา ดูแลขนถ่ายของ
ออกจากเรือและส่งมอบของ 
  3. ก่อนเร่ิมตน้เดินทางและระหวา่งการเดินทางทางทะเล ผูข้นส่งมีหน้าท่ีตอ้งปฏิบติั
อยา่งระมดัระวงัตามสมควร เพื่อท าและรักษาเรือให้อยูใ่นสภาพสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยั 
จดัลูกเรือ อุปกรณ์และสัมภาระแก่เรือ และจดัให้เรืออยู่ในสภาพดงักล่าวตลอดการเดินทาง จดัท า

                                                           
8 จีระ พุม่พวง.  (2564).  ควำมเหมำะสมของประเทศไทยในกำรเข้ำเป็นภำคอีนุสัญญำสหประชำชำติว่ำด้วยสัญญำ
เพื่อกำรขนส่งของระหว่ำงประเทศทำงทะเลทั้งหมดหรือบำงส่วน ค.ศ. 2009.  หน้า 3.  (ออนไลน์).  เข้าถึงได้จาก: 
http://web.krisdika.go.th/activityType.jsp?item =n5&actType=I&head=4&activityTA.index=27.  [2564, 12 มกราคม]. 
9 จีระ พุม่พวง.  (2564).  ควำมเหมำะสมของประเทศไทยในกำรเข้ำเป็นภำคอีนุสัญญำสหประชำชำติว่ำด้วยสัญญำ
เพื่อกำรขนส่งของระหว่ำงประเทศทำงทะเลทั้งหมดหรือบำงส่วน ค.ศ. 2009.  หน้า 3-4.  (ออนไลน์).  เขา้ถึงได้จาก: 
http://web.krisdika.go.th/activityType.jsp?item =n5&actType=I&head=4&activityTA.index=27.  [2564, 12 มกราคม]. 
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และรักษาระวางและส่วนต่าง ๆ ของเรือท่ีขนส่งของ รวมทั้งตูสิ้นคา้ท่ีผูข้นส่งเป็นผูจ้ดัหาท่ีใชบ้รรจุ
หรือวางของบนเพื่อการขนส่งใหเ้หมาะสมและปลอดภยั 
  4. ผูข้นส่งมีหนา้ท่ีออกเอกสารการขนส่งหรือบนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์ 
เม่ือผูส่้งของร้องขอ ซ่ึงเอกสารหรือบนัทึกดงักล่าวอาจเป็นชนิดท่ีโอนเปล่ียนมือได ้หรือโอนเปล่ียนมือ
ไม่ไดก้็ได ้
  5. ผูข้นส่งตอ้งไม่เบ่ียงเบนออกนอกเส้นทางการเดินเรือ 
  6. ผูข้นส่งสามารถบรรทุกของบนปากระวางเรือเฉพาะเม่ือเป็นการขนส่งตามท่ี
กฎหมายก าหนดหรือของไดถู้กขนส่งในหรือบนตูสิ้นคา้หรือยานพาหนะท่ีเหมาะสมแก่การบรรทุก
บนปากระวางเรือ และปากระวางเรือนั้นเหมาะสมเป็นพิเศษแก่การขนส่งตูสิ้นคา้หรือยานพาหนะ
ดงักล่าว หรือการขนส่งบนปากระวางเรือเป็นไปตามสัญญารับขน หรือประเพณี ธรรมเนียมปฏิบติั
หรือวธีิปฏิบติัทางการคา้เช่นนั้น 
  7. ผูข้นส่งมีสิทธิยดึหน่วงของเพื่อเป็นประกนัการช าระเงินท่ีถึงก าหนด 
  8. ผูข้นส่งอาจปฏิเสธการรับมอบหรือบรรทุกของอนัตราย และหากไดรั้บมอบของ
ดงักล่าวแลว้ ผูข้นส่งอาจใช้มาตรการอ่ืนใดท่ีสมควรเช่ือวา่ของนั้นจะก่อให้เกิดอนัตรายแก่บุคคล
ทรัพยสิ์นและส่ิงแวดลอ้มในระหวา่งระยะเวลาของความรับผดิของผูข้นส่ง 
  9. ผูข้นส่งอาจสละทิ้งของลงทะเลได้ เม่ือการสละทิ้งนั้นได้ท าข้ึนตามสมควรเพื่อ
ความปลอดภยัร่วมกนัดว้ยวตัถุประสงค์เพื่อรักษาชีวิตหรือทรัพยสิ์นท่ีผจญภยัร่วมกนัให้พน้จาก
ภยนัตราย10 
 นอกจากน้ียงัมีผูเ้ขียนท่านอ่ืน11 ไดก้ล่าวไวเ้ก่ียวสิทธิและหนา้ท่ีของผูข้นส่งตามอนุสัญญา
รอตเตอร์แดม ดงัน้ี 
  1. ผูข้นส่งตอ้งขนส่งของไปยงัจุดหมายปลายทางและส่งมอบแก่ผูรั้บตราส่ง (มาตรา 11) 
ซ่ึงหนา้ท่ีน้ีถูกก าหนดไวโ้ดยชดัแจง้ 
  2. ในระหวา่งช่วงระยะเวลาของความรับผิดของผูข้นส่ง ผูข้นส่งตอ้งใช้ความระมดัระวงั
และเหมาะสมในการรับมอบของ บรรทุก จดัเรียง บรรจุ ขนส่ง เก็บรักษา ดูแล ขนถ่ายของออก
จากเรือ และส่งมอบของ แต่ผูข้นส่งและผูส่้งของอาจตกลงกนัใหผู้ส่้งของ ตามเอกสารหรือผูรั้บตราส่ง
เป็นผูบ้รรทุก จดัเรียง หรือ ขนถ่ายของได ้(มาตรา 13)  

                                                           
10 จีระ พุ่มพวง.  (2564).  ควำมเหมำะสมของประเทศไทยในกำรเข้ำเป็นภำคีอนุสัญญำสหประชำชำติว่ำด้วย
สัญญำเพื่อกำรขนส่งของระหว่ำงประเทศทำงทะเลทั้งหมดหรือบำงส่วน ค.ศ. 2009.  หนา้ 4.  (ออนไลน์).  เขา้ถึงไดจ้าก: 
http://web.krisdika.go.th/activityType.jsp?item=n5&actType=I&head=4&activityTA.index=27.  [2564, 12 มกราคม]. 
11 ไผทชิต เอกจริยกร.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 1.  หนา้ 65-70. 
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  3. ก่อน เมื่อเร่ิมตน้เดินทาง และระหว่างการเดินทาง ผูข้นส่งมีหน้าที่ตอ้งปฏิบติั
อย่างระมดัระวงัตามสมควร เพื่อท าและรักษาเรือให้อยูใ่นสภาพสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยั 
จดัลูกเรือ อุปกรณ์และสัมภาระแก่เรือ และจดัให้เรืออยู่ในสภาพดงักล่าวตลอดการเดินทาง และ
จดัท าและรักษาระวางและส่วนต่าง ๆ ของเรือท่ีขนส่งของ รวมทั้งตูสิ้นคา้ท่ีผูข้นส่งเป็นผูจ้ดัหาท่ีใช้
บรรจุหรือวางของบนเรือเพื่อการขนส่ง ใหเ้หมาะสมปลอดภยั (มาตรา 14)  
  4. ผูข้นส่งตอ้งไม่บรรทุกของบนปากระวางเรือ เน่ืองจากการบรรจุของบนปากระวาง
เรือท าให้ของเส่ียงต่อการสูญหาย เสียหาย มากกวา่ของท่ีถูกบรรทุกไวใ้นระวางเรือ แต่ในบางกรณี
หากผูข้นส่งได้กระท าการอย่างถูกตอ้ง ผูข้นส่งอาจบรรทุกบนระวางเรือได ้ซ่ึงเฉพาะกรณีตามท่ี
กฎหมายก าหนด หรือของไดถู้กขนส่งในหรือบนตูสิ้นคา้หรือยานพาหนะท่ีเหมาะสมแก่การบรรทุก
บนปากระวางเรือ และปากระวางเรือนั้นเหมาะสมเป็นพิเศษแก่การขนส่งตูสิ้นคา้หรือยานพาหนะ
ดงักล่าว หรือการขนส่งบนปากระวางเรือเป็นไปตามสัญญารับขน หรือประเพณี ธรรมเนียมปฏิบติั
หรือวปีฏิบติัทางการคา้เช่นนั้น (มาตรา 25) 
  หากผูข้นส่งไดบ้รรทุกของบนปากระวางเรือในกรณีอ่ืนนอกจากท่ีอนุสัญญาก าหนด
อนุญาตใหก้ระท าได ้ผูข้นส่งตอ้งรับผดิเพื่อการท่ีของสูญหายเสียหายหรือถูกส่งมอบชกัชา้ท่ีเกิดข้ึน
เฉพาะจากการบรรทุกของบนปากระวางเรือ และผูข้นส่งไม่มีสิทธิยกข้อต่อสู้ตามท่ีมาตรา 17 
ก าหนดไว ้
  5. ผูข้นส่งมีหนา้ท่ีออกเอกสารการขนส่งหรือบนัทึกขอ้มูลการขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์
เม่ือผูส่้งของร้องขอ ซ่ึงเอกสารหรือบนัทึกงานดังกล่าวอาจเป็นชนิดท่ีโอนเปล่ียนมือได้หรือโอน
เปล่ียนมือไม่ไดก้็ได ้
  6. เม่ือไม่มีการออกทั้งเอกสารการขนส่งชนิดโอนเปล่ียนมือไดห้รือบนัทึกขอ้มูลการ
ขนส่งทางอิเล็กทรอนิกส์ชนิดโอนเปล่ียนมือได ้ผูข้นส่งตอ้งส่งมอบของแก่ผูรั้บตราส่ง ณ เวลาและ
สถานท่ีตามท่ีก าหนดไวใ้นมาตรา 43 แต่ผูข้นส่งอาจปฏิเสธการส่งมอบหากบุคคลท่ีกล่าวอา้งวา่เป็น
ผูรั้บตราส่งไม่ไดแ้สดงอยา่งถูกตอ้งใหเ้ห็นวา่ตนเป็นผูรั้บตราส่งตามท่ีผูข้นส่งร้องขอ  
  หลงัจากท่ีใช้ความพยายามตามสมควรแลว้หากผูข้นส่งไม่สามารถหาตวัผูรั้บตราส่ง
เพื่อขอค าสั่งในการส่งมอบของ ผูข้นส่งอาจแจง้แก่ผูมี้สิทธิควบคุม และขอเอาค าสั่งเก่ียวกบัการส่ง
มอบ ถา้หากไม่สามารถหาตวัผูมี้สิทธิควบคุมได ้ผูข้นส่งอาจแจง้แก่ผูส่้งของและถามเอาค าสั่งใน
การส่งมอบ ถา้หากผูข้นส่งไม่สามารถหาตวัผูส่้งของไดอี้ก ผูข้นส่งอาจแจง้แก่ผูส่้งของตามเอกสาร
และขอเอาค าสั่งในการส่งมอบของได ้และเม่ือมีการส่งมอบของดงักล่าวแลว้ ผูข้นส่งเป็นอนัหลุด
พน้จากหนา้ท่ีในการส่งมอบของตามสัญญารับขน (มาตรา 45) 
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  หากผูข้นส่งไม่สามารถส่งมอบของได้เพราะผูรั้บตราส่งไม่เรียกให้ส่งมอบของ
หลงัจากท่ีของมาถึงสถานท่ีปลายทาง และได้รับแจง้ว่าว่าของมาถึงแลว้ตามท่ีมาตรา 43 ก าหนด 
หรือผูข้นส่งปฏิเสธส่งมอบของแก่บุคคลท่ีอา้งวา่เป็นผูรั้บตราส่งแต่ยงัแสดงไม่ถูกตอ้ง หรือหลงัจาก
ไดใ้ชพ้ยายามอนัสมควรแลว้ ผูข้นส่งไม่สามารถหาตวัผูรั้บตราส่งเพื่อขอค าสั่งในการส่งมอบของ 
ผูข้นส่งอาจแจง้แก่ผูส่้งของและขอค าสั่งการส่งมอบของ เม่ือผูข้นส่งไดส่้งมอบของตามค าสั่งของ
ผูข้นส่งแล้ว ผูข้นส่งเป็นอนัหลุดพน้จากหน้าท่ีในการส่งมอบของตามสัญญารับขน โดยไม่ตอ้ง
ค านึงวา่จะมีการเวนคืนเอกสารการขนส่งชนิดโอนเปล่ียนมือไม่ไดห้รือไม่ (มาตรา 46) 
  หากของยงัไม่ได้ถูกส่งมอบ ผูข้นส่งอาจจดัการแก่ของตามพฤติการณ์ท่ีจ  าเป็นตอ้ง
กระท ารวมถึงเก็บรักษาของไว ้ณ สถานท่ีใดท่ีเหมาะสม เปิดตูสิ้นคา้หากของอยู่ในตูสิ้นคา้ หรือ
ยานพาหนะ หรือกระท าการอย่างอ่ืนเก่ียวกบัของ รวมทั้งการเคล่ือนยา้ยของ และน าของออกขาย 
หรือท าลาย  
  ผูข้นส่งไม่ตอ้งรับผิดชอบในการท่ีของสูญหายหรือส่งมอบชกัชา้ในระหวา่งท่ีของยงั
ไม่ได้ถูกส่งมอบ เวน้แต่ผูใ้ช้สิทธิเรียกร้องพิสูจน์ได้ว่าเป็นผลจากความบกพร่องของผูข้นส่ง 
(มาตรา 48) 
  7. ผูข้นส่งมีสิทธิยึดหน่วงของเพื่อเป็นประกนัการช าระเงินท่ีถึงก าหนด โดยบญัญติั
ของอนุสัญญาน้ีไม่มีผลต่อสิทธิดงักล่าวของผูข้นส่งหรือผูป้ฏิบติัการขนส่งท่ีมีตามสัญญารับขน
หรือตามกฎหมายท่ีใชบ้งัคบั (มาตรา 49) 
  8. ผูข้นส่งอาจปฏิเสธการรับมอบหรือบรรทุกของอนัตราย และหากไดรั้บมอบของ
ดงักล่าวแลว้ผูข้นส่งอาจใช้มาตรการอ่ืนใดท่ีสมควร รวมทั้งการขนถ่ายของ การท าลาย การท าให้
ของหมดฤทธ์ิ หากวา่ของนั้นเป็นของอนัตรายหรือมีเหตุควรเช่ือวา่ของนั้นจะก่อให้เกิดอนัตรายแก่
บุคคล ทรัพยสิ์นและส่ิงแวดลอ้มในระหวา่งระยะเวลาของความรับผดิของผูข้นส่ง (มาตรา 15)  
  9. ผูข้นส่งอาจสละทิ้งของลงทะเลได้ เม่ือการสละทิ้งนั้นได้ท าข้ึนตามสมควรเพื่อ 
ความปลอดภยัร่วมกันด้วยวตัถุประสงค์เพื่อรักษาชีวิตหรือทรัพย์สินท่ีผจญภยัร่วมกันให้พ้นจาก
ภยนัตราย (มาตรา 16) 
 อีกทั้ง ไดมี้นกัวิชาการ12 ไดว้ิเคราะห์เปรียบเทียบสิทธิและหนา้ท่ีของผูข้นส่งตามอนุสัญญา
รอตเตอร์แดมกบัอนุสัญญาอ่ืนไว ้ดงัน้ี 
 
 
                                                           
12 กวีพล สว่างแผ้ว.  (2555).  Rotterdam Rules กฎหมำยที่ เกี่ยวข้องกับกำรขนส่งทำงทะเล.  กรุงเทพฯ: 
ส านกัพิมพแ์ห่งจุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั.  หนา้ 113-115. 
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 หน้าทีข่องผู้ขนส่ง 
 ตามขอ้ก าหนดเดิมของอนุสัญญากรุงเฮก (Hague Rules) ซ่ึงเป็นหลกัเกณฑ์มาตรฐาน
ส าหรับเง่ือนไขในใบตราส่ง (Bill of Lading) สามารถอธิบายหน้าท่ีพื้นฐานของผูข้นส่ง กล่าวคือ 
ให้ส่งมอบของใหผู้รั้บตราส่งซ่ึงไม่ไดก้ล่าวถึง แต่ก็มีการกล่าวถึงในอนุสัญญาแฮมเบิร์ก (Hamburg 
Rules) ซ่ึงหลกัเกณฑ์น้ีแมจ้ะปรากฏอยูใ่นมาตรา 5 (1) และมาตรา 11 ของอนุสัญญารอตเตอร์แดม 
และในอนุสัญญากรุงเฮก มาตรา 6 (1) นั้น ไดมี้การก าหนดในเร่ืองความรับผิดของ ผูข้นส่งในการ
ท าให้เรือสามารถเดินเรือไดอ้ย่างปลอดภยั (Seaworthiness) ซ่ึงแตกต่างจากอนุสัญญาแฮมเบิร์ก 
ที่ไม่ไดม้ีการอา้งถึงสภาพที่เฉพาะเจาะจงในการท าให้เรืออยู่ในสภาพเดินเรือไดอ้ย่างปลอดภยั 
แต่การบญัญติักฎหมายนั้นก็มีความถูกตอ้งวา่เพียงพอท่ีจะครอบคลุมสภาพเดินเรือไดอ้ยา่งปลอดภยั 
(Seaworthiness) ไวใ้นมาตรา 5 (1) ว่าผูข้นส่งตอ้งรับผิด เวน้แต่จะพิสูจน์ไดว้่าตนและลูกจา้งหรือ
ตวัแทนได้ใช้มาตรการทั้งปวงที่จะตอ้งกระท าตามสมควรเพื่อหลีกเล่ียง การอุบติัและผลพวง
ของเหตุการณ์นั้น 
 หนา้ท่ีโดยหลกัของผูข้นส่งในการใชค้วามพยายามอนัสมควรในการท าให้เรืออยูใ่นสภาพท่ี
เดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยั ในอนุสัญญารอตเตอร์แดม มาตรา 14 โดยเป็นหนา้ท่ีหลกัของผูข้นส่งท่ี
ตอ้งกระท าอย่างต่อเน่ือง ซ่ึงเม่ือเรือไดแ้ล่นออกจากท่าเรือไปแลว้ เจา้ของเรือไม่ควรจะประมาท
ในหนา้ท่ี และแน่นอนวา่เจา้ของเรือควรจะกระท าแบบเดียวกนักบัในขณะท่ีเรืออยูใ่นท่าเรือ  
 สิทธิของผู้ขนส่ง 
 ในอนุสัญญารอตเตอร์แดม มาตรา 15 ไดใ้ห้สิทธิแก่ผูข้นส่งเก่ียวกบัของท่ีอาจกลายเป็น
อนัตราย คือ ผูข้นส่งหรือผูข้นส่งอ่ืนอาจปฏิเสธการรับของหรือท่ีจะบรรทุกของลงเรือและอาจน า
มาตรการอ่ืนเช่นวา่นั้นตามท่ีมีเหตุอนัสมควร รวมถึงขน ท าลาย หรือการท าให้ของนั้นมีความอนัตราย
ลดลง ในระหว่างอยู่ในความรับผิดชอบของผูข้นส่ง ซ่ึงอาจเกิดอนัตรายต่อบุคคลหรือทรัพยสิ์น 
ในเร่ืองส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงการใหสิ้ทธิผูข้นส่งในลกัษณะน้ีไม่มีการบญัญติัไวใ้นอนุสัญญาอ่ืน ๆ  
 และนักวิชาการคนดงักล่าวยงัได้วิเคราะห์เปรียบเทียบสิทธิและหน้าที่ของผูข้นส่ง 
ตาม อนุสัญญารอตเตอร์แดม กบัพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไวด้งัน้ี 
  1. หนา้ท่ีท่ีตอ้งท าก่อนท่ีเรือออกเดินทาง 
  อนุสัญญารอตเตอร์แดมไดบ้ญัญติัไวค้ลา้ยกบัพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 คือ การท าให้เรือมีสภาพเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย และมีการเตรียมการ ทั้ งลูกเรือ 
อุปกรณ์ และเสบียงส าหรับเรือ โดยอุปกรณ์นั้นตอ้งเป็นอุปกรณ์ที่เหมาะสมตลอดการเดินทาง 
แต่ที่ Rotterdam Rules บญัญติัไวน้อกเหนือจากพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
คือ มีการระบุถึง การขนส่งของท่ีมีตูค้อนเทนเนอร์รวมอยู่ดว้ย โดยทุกส่วนของเรือจะตอ้งเอ้ือต่อ
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การขนส่งตูค้อนเทนเนอร์ ตอ้งมีความเหมาะสมปลอดภยัส าหรับการรับขนและการรักษาดว้ย 
(ตามมาตรา 14)  
  2. หนา้ท่ีเฉพาะท่ีผูข้นส่งควรมี 
  อนุสัญญารอตเตอร์แดม ไดบ้ญัญติัไวค้ลา้ยกบัพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 คือ ผูข้นส่งตอ้งปฏิบติัหน้าท่ีท่ีได้รับมอบหมายอย่างระมดัระวงัและเหมาะสมในการ
ปฏิบัติงานแต่ละขั้นตอน เช่น การบรรทุกของลงเรือ การดูแลและเก็บรักษาสินค้า รวมถึง
การส่งมอบของไปยงัจุดหมายปลายทาง (ตามมาตรา 13) ซ่ึงผูข้นส่งตอ้งรับผดิชอบในช่วงเวลาของ
ความรับผิด โดยเร่ิมต้นข้ึนเมื่อผูข้นส่งปฏิบตัิงานรับของเพื่อท าการรับขนและจะส้ินสุดลง
เม่ือผูข้นส่ง ท าการส่งมอบของไปยงัปลายทางไดส้ าเร็จแลว้ (มาตรา 12 (1))  
  3. หนา้ท่ีท่ีตอ้งแกไ้ขขอ้บกพร่องท่ีเกิดข้ึน 
  อนุสัญญารอตเตอร์แดม ไดบ้ญัญติัไวค้ลา้ยกบัพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล 
พ.ศ. 2534 แต่จะเน้นในเร่ืองสินคา้ท่ีเป็นอนัตราย ซ่ึงเป็นการช้ีเน้นในวงแคบกว่า คือ หากผูข้นส่ง
ทราบวา่สินคา้ท่ีจะท าการขนส่งนั้นมีสภาพท่ีอาจก่อให้เกิดอนัตรายท่ีตามมา ผูข้นส่งสามารถท าการ
ปฏิเสธท่ีจะท าการขนส่งสินคา้นั้นได้ตามเหตุสมควร แต่หากสภาพอนัตรายท่ีเกิดจากสินคา้ท่ีอยู่
ระหว่างการเดินทางแล้วนั้น ผูข้นส่งสามารถแก้ปัญหานั้นได้โดยการท าลาย หรือท าให้อนัตราย
น้อยลง โดยค านึงถึงผลกระทบที่จะเกิดข้ึนกบัตวับุคคล และไม่ท าลายสภาพแวดลอ้มโดยรอบ 
(ตามมาตรา 15)13 

3.4 สิทธิและหน้าที่ของผู้ขนส่งตามกฎหมายการรับขนของทางทะเลของประเทศอังกฤษ 
(Carriage of Goods by Sea Act, 1971) 

 3.4.1 ประวตัิความเป็นมา 
 ประเทศองักฤษมีกฎหมายการรับขนของทางทะเลมาตั้งแต่ ค.ศ. 1924 คือ Carriage of 
Goods by Sea Act 1924 และได้มีการแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติเร่ือยมาเพื่อให้สอดรับกับ
กฎเกณฑ์ทางการคา้ระหว่างประเทศท่ีเปล่ียนไป และรับรองหลกัเกณฑ์ตามอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศว่าด้วยการรับขนของทางทะเลท่ีประเทศอังกฤษเข้าเป็นภาคี  ต่อมาได้มีการยกเลิก
พระราชบญัญติั Carriage of Goods by Sea Act 1924 และได้ตราพระราชบญัญติัใหม่ข้ึนแทน คือ 

                                                           
13 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 184-187. 
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Carriage of Goods by Sea Act 1971 และรับรองการเขา้เป็นภาคีอนุสัญญาตาม Hague Visby Rules, 1968 
ซ่ึงเป็นส่วนของพิธีสารท่ีมีการแกไ้ขเพิ่มเติม14 
 พระราชบญัญติัฉบบัน้ีไดก้ าหนดค าวา่ “กฎ” ใหห้มายถึง อนุสัญญาเฮก-วสิบ้ี (มาตรา (1)) 
 3.4.2 สิทธิและหน้าทีข่องผู้ขนส่ง 
 Carriage of Goods by Sea Act 1924 ไดบ้ญัญติัหน้าท่ีของผูข้นส่งไวว้่า การรับประกนั
ว่าผูข้นส่งจะจดัเรือใหเ้หมาะสมแก่การเดินเรือนั้น จะตอ้งท าโดยชดัแจง้ (มาตรา 3)15 

3.5 สิทธิและหน้าที่ของผู้ขนส่งตามกฎหมายการรับขนของทางทะเลของประเทศญี่ปุ่ น 
(The Japanese Carriage of Goods by Sea Act, 1992) 

 3.5.1 ประวตัิความเป็นมา 
 ประเทศญ่ีปุ่นไดใ้ห้สัตยาบนัอนุสัญญากรุงเฮก (Hague Rules 1924) เม่ือวนัท่ี 1 กรกฎาคม 
ค.ศ. 1957 และไดมี้การออกพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล (Act No.172 of June 13, 1957) 
เพื่ออนุวติัการอนุสัญญากรุงเฮก หลังจากนั้ นได้มีการให้สัตยาบัน SDR Protocol เม่ือวนัท่ี 12 
พฤษภาคม ค.ศ. 1979 ต่อมาในปี ค.ศ. 1992 ก็ไดมี้การให้สัตยาบนั 1968 Protocol (Visby amendments) 
นอกจากน้ี ไดมี้การแกไ้ขพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเลของประเทศ เม่ือวนัท่ี 28 พฤษภาคม 
ค.ศ. 1992 ซ่ึงมีผลใชบ้งัคบัเม่ือวนัท่ี 1 มิถุนายน ค.ศ. 1993  
 โดยบทบญัญติัตามพระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล ค.ศ. 1992 ของประเทศญ่ีปุ่นน้ี 
ใช้บงัคบัแก่การขนส่งของทางทะเลจากท่าเรือที่ท  าการบรรทุกสินคา้ลงเรือไปยงัท่าเรือปลายทาง
ซ่ึงอยูน่อกเขตประเทศญ่ีปุ่น16 
 3.5.2 สิทธิและหน้าทีข่องผู้ขนส่ง 
 มาตรา 3 หนา้ท่ีในการตรวจสอบสถานะสินคา้ 
  (1) ผูข้นส่งต้องรับผิดต่อความสูญหาย เสียหาย หรือล่าช้า ของสินคา้ท่ีเกิดข้ึนจาก
ความประมาทเลินเล่อของผูข้นส่งหรือของคนงาน ในการรับ การเก็บรักษา การขนถ่าย หรือ
ขนส่งไปยงัโกดงัสินคา้ 
                                                           
14 ชุณห์ณัฏฐา กิจวรรณ.  (2559).  ปัญหำกำรบังคับใช้กฎหมำยขนส่งพำณิชยนำวี : ศึกษำเร่ืองวันบังคับใช้.  
วทิยานิพนธ์หลกัสูตรนิติศาสตรมหาบณัฑิต มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์.  หนา้ 42-43. 
15 กฤษณา โสภณชีวิน.  (2550).  ข้อยกเว้นและกำรจ ำกดัควำมรับผิดของผู้ขนส่งทำงทะเล.  วทิยานิพนธ์หลกัสูตร
นิติศาสตรมหาบณัฑิต มหาวทิยาลยัศรีปทุม วทิยาเขตชลบุรี.  หนา้ 62. 
16 กรชนก ยอดกนัหา.  (2549).  ปัญหำอำยุควำมในกำรฟ้องคดีตำมพระรำชบัญญัติกำรรับขนของทำงทะเล พ.ศ. 2534.  
วทิยานิพนธ์หลกัสุตรนิติศาสตรมหาบณัฑิต คณะนิติศาสตร์ปรีดี พนมยงค ์มหาวทิยาลยัธุรกิจบณัฑิตย.์  หนา้ 43. 
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  (2) ห้ามมิให้น าวรรคก่อนมาใช้กบัความเสียหายที่เกิดข้ึนจากการกระท าใด ๆ ของ
นายเรือ หรือคนงานอื่น ๆ ของผูข้นส่งในการน าทางหรือในการจดัการเรือ หรือไฟไหมบ้นเรือ 
เวน้แต่เกิดจากความผดิพลาดของผูข้นส่งเอง 
 มาตรา 5 หนา้ท่ีในการใชค้วามระมดัระวงัเพื่อใหเ้รือสามารถเดินเรือไดอ้ยา่งปลอดภยั 
  (1) ผูข้นส่งตอ้งรับผิดต่อความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบล่าช้าของสินคา้ท่ีเกิดข้ึน
จากความผดิพลาดของผูข้นส่งเองหรือของคนงานเม่ือเร่ิมการเดินทาง โดยปฏิบติัการ ดงัน้ี 
   (1.1) ท าใหเ้รือสามารถเดินเรือได ้
   (1.2) จดัเตรียมคนงาน จดัเตรียมวสัดุอุปกรณ์ และจดัหาเรือ 
  (2) ท าการกกัเก็บความเยน็ และส่วนอ่ืน ๆ ของเรือท่ีบรรทุกสินคา้พอดีและปลอดภยั
ส าหรับพวกเขา การรับการขนส่งและการเก็บรักษา 
  (3) ผูข้นส่งจะไม่หลุดพน้จากความรับผิดตามวรรคก่อน เวน้แต่เขาจะพิสูจน์การใช้
ความระมดัระวงัตามวรรคก่อนน้ี 
 มาตรา 6 หนา้ท่ีในการออกใบตราส่ง 
 (1) หลงัจากบรรทุกสินคา้บนเรือแล้วผูข้นส่งหรือนายหรือตวัแทนของผูข้นส่งจะตอ้ง
จดัการตามความตอ้งการของผูจ้ดัส่งโดยไม่ชกัชา้ ใหส่้งตน้ฉบบัไปยงัผูจ้ดัส่งอยา่งนอ้ยหน่ึงรายการ
ใบตราส่งท่ีแสดงวา่มีการบรรทุกสินคา้บนเรือ (ต่อไปน้ีจะอา้งถึงเป็น "ใบตราส่งสินคา้ท่ีจดัส่ง") แม้
ก่อนการขนถ่ายสินคา้บนเรือ แต่หลงัจากไดรั้บสินคา้ผูข้นส่งหรือหลกัหรือตวัแทนของผูข้นส่งจะ
ออกตามความตอ้งการของผูจ้ดัส่งให้กบัผูจ้ดัส่งตน้ฉบบัของใบตราส่งสินคา้อยา่งนอ้ยหน่ึงรายการ
ซ่ึงแสดงวา่สินคา้นั้นไดรั้บแลว้ ไดรั้บจากพวกเขา (ต่อไปน้ีเรียกวา่ “ใบตราส่งท่ีไดรั้บ”) 
 (2) ในกรณีที่มีการออกใบตราส่งท่ีได้รับแล้วผูข้นส่งไม่อาจเรียกร้องให้ผูข้นส่งใน
การออกใบตราส่งสินคา้ท่ีจดัส่ง เวน้แต่ใบตราส่งที่ไดรั้บทั้งหมดจะถูกส่งกลบัเขา้มาแลกเปล่ียน
กบัใบตราส่งสินคา้ท่ีจดัส่ง17 

3.6 สิทธิและหน้าทีข่องผู้ขนส่งตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

 3.6.1 ประวตัิความเป็นมา 
 พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เป็นกฎหมายท่ีร่างข้ึนโดยคณะกรรมการ
เฉพาะเร่ืองกฎหมายพาณิชยน์าวี ของคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชนาวี ซ่ึงกองนิติการและ
การต่างประเทศ ส านกังานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวีเป็นฝ่ายเลขานุการ ในการจดัท า

                                                           
17 The Japanese Carriage of Goods by Sea Act, 1992.  Article 3, 5, 60. 
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ร่างเสนอคณะกรรมการ คร้ังแรกฝ่ายเลขานุการไดใ้ชก้ฎหมายตาม อนุสัญญาเฮกวิสบ้ี ทุกประการ 
โดยเสนอคณะกรรมการเพื่อตดัหลักกฎหมายปลีกย่อยบางข้อออก และเพิ่มหลักกฎหมายของ
อนุสัญญาแฮมเบิร์กในประเด็นปลีกย่อยเขา้ไป รวมทั้งหลกักฎหมายตามประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย ์และกฎหมายพาณิชยนาวี ของประเทศท่ีใช้ระบบประมวลกฎหมาย เช่น สาธารณรัฐ
ฝร่ังเศส ประเทศญ่ีปุ่น สาธารณรัฐเกาหลี เป็นตน้18 
 ผลของการบงัคบัใชพ้ระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ในขณะนั้น คือ 
  1. จ  านวนขอ้พิพาทเก่ียวกบัการขนส่งทางทะเลน้อยลง เน่ืองจากผูท่ี้เก่ียวขอ้งทุกฝ่าย
ไดรู้้ถึงสิทธิ หนา้ท่ี และความรับผดิชอบของตนล่วงหนา้ก่อนท าสัญญา  
  2. เม่ือมีขอ้พิพาทในศาลหรืออนุญาโตตุลาการ เป็นการสะดวกแก่ทุกฝ่ายในการฟ้องคดี 
ต่อสู่คดี และวนิิจฉยัช้ีขาดขอ้พิพาท เน่ืองจากมีกฎเกณฑเ์ป็นกฎหมายลกัษณ์อกัษรก าหนดไว ้
  3. ผูป้ระกอบกิจการขนส่งทางทะเลเกิดความมัน่ใจในการวางแผนด าเนินการและ
ขยายกิจการ เน่ืองจากมีกฎเกณฑ์ท่ีก าหนดสิทธิ หน้าท่ี และความรับผิดชอบของตน และบุคคลท่ี
เก่ียวขอ้งไวอ้ยา่งชดัเจน 
  4. ธุรกิจการขนส่งทางทะเลและการคา้ระหว่างประเทศจะด าเนินไปโดยราบร่ืน
เป็นผลใหก้ารลงทุนในธุรกิจน้ีดีข้ึน19  
 3.6.2 สิทธิและหน้าทีข่องผู้ขนส่ง 
 พระราชบญัญติัการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดบ้ญัญติัหน้าท่ีและสิทธิของ ผูข้นส่ง
ไวใ้นมาตรา 8 ถึงมาตรา 17 ดงัน้ี 
 หน้าทีข่องผู้ขนส่ง 
 หนา้ท่ีหลกัของผูข้นส่งมี 5 ประการ ไดแ้ก่ 
  1. หนา้ท่ีจดัหาเรือท่ีเหมาะสม (Seaworthiness) ตามมาตรา 8 ซ่ึงคลา้ยกบั มาตรา 3 (1) 
ของอนุสัญญากรุงเฮก  กล่าวคือ ก่อนบรรทุกของลงเรือหรือก่อนออกเดินทาง ผูข้นส่งมีหน้าท่ี
จดัหาเรือท่ีเหมาะสมในการขนส่งทางทะเล ซ่ึงตอ้งกระท าการทั้งปวงเท่าท่ีเป็นธรรมดา และสมควร
จะตอ้งกระท าส าหรับผูป้ระกอบวชิาชีพรับขนของทางทะเล ในเร่ืองดงัต่อไปน้ี 
   (1) ท าใหเ้รืออยูใ่นสภาพท่ีสามารถเดินทะเลไดอ้ยา่งปลอดภยัในเส้นทางเดินเรือ 
   (2) จดัให้มีคนประจ าเรือ เคร่ืองมือ เคร่ืองใช ้เคร่ืองอุปกรณ์และส่ิงจ าเป็นให้เหมาะสม
แก่ความตอ้งการส าหรับเรือนั้น และ 

                                                           
18 ไผทชิต เอกจริยกร.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 1.  หนา้ 101. 
19 ไผทชิต เอกจริยกร.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 1.  หนา้ 102-103. 
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   (3) จดัระวางบรรทุกและส่วนอ่ืน ๆ ท่ีใช้บรรทุกของให้เหมาะสมและปลอดภยั
ตามสภาพแห่งของท่ีจะรับขนส่งและรักษา เช่น เคร่ืองปรับอากาศ หอ้งเยน็ เป็นตน้ 
  ทั้งน้ี ตามมาตรา 9 ถ้ามีความบกพร่องอย่างใดเกิดข้ึนหลงัจากบรรทุกของลงเรือ
เม่ือเรือออกเดินทาง ผูข้นส่งมีหนา้ท่ีจดัการแกไ้ขความบกพร่องนั้นให้เร็วท่ีสุดในวสิัยท่ี ผูป้ระกอบ
วชิาชีพรับขนของทางทะเลจะกระท าได้20 
  2. หนา้ที่ใชค้วามระมดัระวงัในการควบคุมดูแลของ ตามมาตรา 10 ซ่ึงคลา้ยกบักฎ
ขอ้ท่ี 3 ข้อย่อย 2 ของอนุสัญญากรุงเฮก  กล่าวคือ ผูข้นส่งมีหน้าท่ีต้องใช้ความระมดัระวงัและ
ปฏิบติัการให้เหมาะสมในการบรรทุกลงเรือ การยกข้ึน การเคล่ือนยา้ย การเก็บรักษา การดูแลและ
การขนถ่ายของท่ีท าการขนส่ง 
  โดยทัว่ไปผูส่้งของจะน าของมาจดัวางไวข้า้งเรือ จากนั้นเป็นหน้าท่ีของผูข้นส่งท่ีจะ
จดับรรทุก เวน้แต่มีขอ้ตกลงเป็นอย่างอ่ืน และการขนของข้ึนเรือก็เป็นหน้าท่ีของผูข้นส่งเช่นกนั 
ดงันั้น ตั้งแต่ขนของลงเรือจนกระทัง่ถ่ายของข้ึนเรือ ตลอดระยะเวลาขนส่งผูข้นส่งตอ้งใช้ความ
ระมดัระวงัอยูเ่สมอ21 
  3. หนา้ท่ีออกใบตราส่ง 
  หน้าท่ีในเร่ืองน้ีเป็นไปตามมาตรา 12 ซ่ึงคลา้ยกบักฎขอ้ท่ี 3 ขอ้ย่อย 3 ของอนุสัญญา
กรุงเฮก กล่าวคือ เมื่อผูข้นส่งไดรั้บของไวใ้นความดูแลแลว้ ถา้ผูส่้งของเรียกเอาใบตราส่งผูข้นส่ง
มีหนา้ท่ีตอ้งออกใบตราส่งให้ แต่ถา้หากผูส่้งของไม่ไดเ้รียกเอาใบตราส่ง ผูข้นส่งไม่จ  าตอ้งออกใบ
ตราส่งใหผู้ส่้งของแต่อยา่งใด22 
  4. หนา้ท่ีบอกกล่าวแก่ผูรั้บตราส่ง 
  เม่ือของท่ีขนส่งไปถึงท่าเรือปลายทางตามท่ีตกลงกนัไวแ้ลว้ ผูข้นส่งมีหนา้ท่ีตอ้งบอก
กล่าวแก่ผูรั้บตราส่งโดยไม่ชกัชา้ ตามมาตรา 16  
  การท่ีผู ้ขนส่งต้องบอกกล่าวแก่ผู ้รับตราส่งจะต้องเป็นกรณีท่ีสัญญารับขนได้
ก าหนดให้ขนของไปถึงผูรั้บตราส่ง ถา้สัญญารับขนไม่ไดร้ะบุตวัผูรั้บตราส่งไว ้ผูข้นส่งไม่มีหนา้ท่ี
ต้องบอกกล่าว อีกทั้ ง ผู ้ขนส่งไม่ต้องส่งของท่ีรับขนให้ถึงมือผู ้รับตราส่งเสมอไป ข้ึนอยู่กับ
ขอ้ก าหนดในสญัญาท่ีกกลงกนัหรือตามแต่ประเพณี 
 

                                                           
20 อรรถนิติ ดิษฐอ านาจ.  (2559).  ค ำบรรยำยวชิำกฎหมำยกำรค้ำระหว่ำงประเทศ.  กรุงเทพฯ: ส านกัอบรมศึกษา
กฎหมายแห่งเนติบณัฑิตยสภา.  หนา้ 353. 
21 เร่ืองเดียวกนั, หนา้ 356 
22 อรรถนิติ ดิษฐอ านาจ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 21.  หนา้ 357. 
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  5. หนา้ท่ีไม่บรรทุกของบนปากระวาง 
  ผูข้นส่งตอ้งไม่บรรทุกของบนปากระวาง แต่ผูข้นส่งจะบรรทุกของบนปากระวาง
ไดเ้ฉพาะกรณีท่ีได้ตกลงกับผูส่้งของ หรือเป็นการกระท าตามกฎหมายหรือเป็นการปฏิบติัตาม
ประเพณีการคา้เก่ียวกบัการบรรทุกของนั้น ซ่ึงถ้าตกลงกนัให้บรรทุกของบนปากระวางได้นั้น 
ผูข้นส่งตอ้งจดแจง้ขอ้ตกลงไวใ้นใบตราส่ง หรือเอกสารอ่ืน ถา้ไม่มีการจดแจง้ไว ้ผูข้นส่งมีหนา้ท่ี
ตอ้งพิสูจน์ถึงขอ้ตกลงนั้น แต่จะยกข้ึนต่อสู้ผูรั้บตราส่งหรือบุคคลภายนอกท่ีไม่ไดรู้้ถึงขอ้ตกลงนั้น
ไม่ได้ หน้าท่ีในข้อน้ีเป็นไปตามมาตรา 11 ซ่ึงตรงกับกฎข้อท่ี 9 ของอนุสัญญาแฮมเบิร์ก ทั้ งน้ี 
อนุสัญญากรุงเฮก กฎขอ้ท่ี 1 (3) ก าหนดถึงการบรรทุกของบนปากระวางวา่ สินคา้ตามสัญญาขนส่ง
ท่ีระบุใหข้นส่งบนปากระวางได ้มิใหถื้อวา่เป็น “ของ” อยูใ่นบงัคบัของอนุสัญญากรุงเฮก23 
 สิทธิของผู้ขนส่ง 
  1. สิทธิท่ีจะไดรั้บค่าระวาง  
  เม่ือผูข้นส่งไดข้นของไปถึงท่าเรือปลายทางหรือตามที่ตกลงกนัแลว้และพร้อมท่ีจะ
ส่งมอบของ ผูข้นส่งมีสิทธิไดรั้บค่าระวางและอุปกรณ์แห่งค่าระวาง เวน้แต่มีขอ้ก าหนดในใบตราส่ง
หรือไดต้กลงกนัไวเ้ป็นอยา่งอ่ืนในสัญญารับขน ตามมาตรา 14 
  2. สิทธิยดึหน่วง 
  ถา้หากว่าผูข้นส่งไดข้นของไปถึงท่ีหมายตามท่ีตกลงกนัไวแ้ลว้แต่ปรากฏวา่ผูข้นส่ง
ยงัไม่ไดรั้บค่าระวาง ผูข้นส่งมีสิทธิตามมาตรา 15 กล่าวคือ ผูข้นส่งมีสิทธิยดึหน่วงของไวจ้นกวา่จะ
ไดรั้บช าระค่าระวางและอุปกรณ์แห่งค่าระวาง หรือจนกวา่ผูรั้บตราส่งจะไดจ้ดัให้มีประกนัตามสมควร 
ซ่ึงหมายถึงเป็นกรณีท่ีตกลงกนัช าระค่าระวางและค่าอุปกรณ์แก่งค่าระวางกนั ท่ีปลายทาง ผูรั้บตราส่ง
จะรับของไปโดยไม่ช าระเงินไม่ได ้แต่ถา้ผูข้นส่งไดรั้บช าระค่าระวางตั้งแต่ตน้ทางแลว้ ผูข้นส่งส่ง
ไม่มีสิทธิยดึหน่วงของไว้24 
  3. ขอ้ตกลงปลดเปล้ืองหนา้ท่ีหรือความรับผดิหรือภาระการพิสูจน์ของผูข้นส่ง 
  ตามมาตรา 17 บญัญติัให้ขอ้ก าหนดใด ๆ ในสัญญารับขนของทางทะเลซ่ึงมีวตัถุประสงค์
หรือผล ไม่วา่โดยตรงหรือโดยปริยายอนัเป็นการปลดเปล้ืองผูข้นส่งจากหนา้ท่ีหรือความรับผิดใด ๆ 
ตามบทบญัญติัน้ีในพระราชบญัญติัเดียวกนัน้ี หรือปัดภาระการพิสูจน์ หรือให้ ผูข้นส่งเป็นผูรั้บ
ประโยชน์ในสัญญาประกนัภยั ขอ้ตกลงเช่นว่านั้นให้ตกเป็นโมฆะ แต่ไม่ตดัสิทธิท่ีจะตกลงกัน
ก าหนดหนา้ท่ีและความรับปิดชอบของผูข้นส่งใหม้ากข้ึนกวา่ท่ีบญัญติัไวไ้ด ้

                                                           
23 อรรถนิติ ดิษฐอ านาจ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 21.  หนา้ 358-360. 
24 อรรถนิติ ดิษฐอ านาจ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 21.  หนา้ 361-362. 
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  โดยหลักการน้ีบัญญัติไว้เป็นเช่นเดียวกับอนุสัญญากรุงเฮก มาตรา 3 (8) และ
อนุสัญญาแฮมเบิร์ก มาตรา 2325 

3.7 ข้อแนะน าขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime 
Organization-IMO) เกีย่วกบักรณโีรคโควดิ 19 

 3.7.1 ประวัติความเป็นมาองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ  (International Maritime 
Organization หรือ IMO) 
  1. ขอ้มูลทัว่ไป 
  องคก์ารทางทะเลระหวา่งประเทศเป็นทบวงการช านญัพิเศษของสหประชาชาติ และ
จดัตั้งข้ึน ตั้งแต่ปี 2502 โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อเป็นเวทีในการสร้างความร่วมมือระหวา่งประเทศสมาชิก
ในการก าหนดมาตรฐานและแนวปฏิบติัเพื่อความปลอดภยัในการเดินเรือและการคุม้ครองส่ิงแวดลอ้ม
ทางทะเล รวมทั้ งเพื่อเป็นกลไกในการสร้างความร่วมมือทางวิชาการระหว่างประเทศสมาชิก 
ปัจจุบนัมีสมาชิกจ านวน 174 ประเทศ (ขอ้มูล ณ วนัท่ี 28 พฤษภาคม 2564) ส านักงานใหญ่ IMO 
ตั้งอยู ่ณ กรุงลอนดอน สหราชอาณาจกัร 
  2. โครงสร้างการจดัองคก์ร ประกอบดว้ย 
   (1) สมชัชา (Assembly) เป็นองค์กรท่ีมีอ านาจสูงสุด ประกอบด้วยสมาชิก IMO 
ทั้งหมด สมชัชาสมยัสามญัจะมีข้ึนทุก ๆ 2 ปี และอาจจะมีสมยัพิเศษในกรณีจ าเป็น โดยมีผูแ้ทนจาก
ประเทศสมาชิก สมาชิกสมทบ องค์การระหว่างประเทศ และองค์กรเอกชนเขา้ร่วมการประชุม 
สมชัชาจะท าหนา้ท่ีใหค้วามเห็นชอบแผนงาน การออกเสียงอนุมติังบประมาณและการตดัสินใจการ
จดัเตรียมการดา้นการเงินของ IMO และเลือกตั้งคณะมนตรี 
   (2) คณะมนตรี (Council) เป็นองค์กรบริหารงานของ IMO ประกอบด้วยสมาชิก
จ านวน 40 ประเทศ ไดรั้บเลือกตั้งจากสมชัชา และมีวาระ 2 ปี เร่ิมตน้หลงัจากสมชัชาสมยัสามญัแต่
ละสมยั รับผิดชอบงานของสมชัชา คณะมนตรีจะท าหน้าท่ีตรวจสอบ ก ากบัดูแล และติดตามงาน
ของ IMO ในช่วงระหวา่งสมยัของสมชัชา ท าหนา้ท่ีแทนสมชัชา (ยกเวน้หนา้ท่ีให้ค  าแนะน ารัฐบาล
ต่าง ๆ ในเร่ืองความปลอดภยัและการป้องกนัส่ิงแวดลอ้มทางทะเลซ่ึงสงวนไวส้ าหรับสมชัชา) เช่น 
    (ก) ประสานงานการจดักิจกรรมต่าง ๆ ขององคก์รใน IMO 
    (ข) พิจารณาร่างแผนการปฏิบติังานและงบประมาณก่อนน าเสนอสมชัชา 

                                                           
25 อรรถนิติ ดิษฐอ านาจ.  อา้งแลว้ เชิงอรรถท่ี 21.  หนา้ 365-366. 
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    (ค) พิจารณารายงานของคณะกรรมการและองค์กรต่าง ๆ ของ IMO แลว้น าเสนอ
ขอ้คิดเห็นและขอ้เสนอแนะต่อสมชัชา 
    (ง) แต่งตั้งเลขาธิการ IMO 
    (จ) ท าความตกลงกบัองคก์รระหวา่งประเทศอ่ืน ๆ 
   (3) คณะกรรมการความปลอดภยัทางทะเล (Maritime Safety Committee หรือ MSC) 
เป็นองค์กรดา้นเทคนิคสูงสุดของ IMO ประกอบดว้ยสมาชิกทุกประเทศ มีหน้าท่ีความรับผิดชอบ
ในการพิจารณาประเด็นต่าง ๆ ในขอบเขตอ านาจของ IMO เก่ียวขอ้งกบัเคร่ืองช่วยเดินเรือ การต่อ
สร้างเรือและอุปกรณ์ การประจ าการคนประจ าเรือท่ีปลอดภยั กฎเกณฑ์ส าหรับการป้องกนัเรือโดนกนั 
การด าเนินการกบัสินคา้อนัตราย ขอ้ก าหนดและวิธีปฏิบติัเก่ียวกบัความปลอดภยัทางทะเล ขอ้มูล
อุทกศาสตร์ บนัทึกการเดินทางและการเดินเรือ การสอบสวนภยัพิบติั การกูภ้ยั และการช่วยชีวิต 
และประเด็นอ่ืน ๆ ท่ีมีผลกระทบโดยตรงต่อความปลอดภยัทางทะเล รวมถึงเป็นกลไกในการท า
หน้าท่ีใด ๆ ซ่ึงอนุสัญญา IMO ได้มอบหมาย หรือหน้าท่ีท่ีอาจมอบหมายหรือภายใต้ตราสาร
ระหวา่งประเทศและ IMO รับรอง รวมถึงความรับผดิชอบส าหรับการพิจารณาและเสนอขอ้แนะน า
และแนวปฏิบติัในเร่ืองความปลอดภยัหรือท่ีเป็นไปไดท่ี้สมชัชารับรอง 
   (4) คณะกรรมการคุม้ครองส่ิงแวดลอ้มทางทะเล (Marine Environment Protection 
Committee หรือ MEPC) ประกอบดว้ยประเทศสมาชิกทุกประเทศ มีหน้าท่ีพิจารณาประเด็นต่าง ๆ 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการป้องกนัและควบคุมภาวะมลพิษจากเรือ รวมทั้งจดัท าขอ้แกไ้ขระเบียบขอ้บงัคบั
และมาตรการต่าง ๆ เพื่อคุม้ครองส่ิงแวดลอ้ม 
   (5) คณะอนุกรรมการต่าง ๆ (Sub-Committees) ซ่ึงช่วยเหลืองานของคณะกรรมการ
ความปลอดภยัทางทะเล (MSC) และคณะกรรมการคุม้ครองส่ิงแวดลอ้มทางทะเล (MEPC) จ านวน 
9 คณะ ดงัน้ี 
    (5.1) คณะอนุกรรมการวา่ดว้ยของเหลวและก๊าซในปริมาตรรวม (Sub-Committee 
on Bulk Liquid and Gas: BLG) 
    (5.2) คณะอนุกรรมการวา่ดว้ยสินคา้อนัตราย สินคา้แข็ง และตูสิ้นคา้ (Sub-Committee 
on Dangerous Goods, Solid Cargoes and Container: DSC) 
    (5.3) คณะอนุกรรมการว่าดว้ยการป้องกนัเพลิงไหม ้(Sub-Committee on Fire 
Protection: FP) 
    (5.4) คณะอนุกรรมการว่าด้วยวิทยุคมนาคม การคน้หา และการช่วยชีวิต 
(Sub-Committee on Radio communications and Search and Rescue: COMSAR) 
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    (5.5) คณะอนุกรรมการว่าด้วยความปลอดภยัในการเดินเรือ (Sub-Committee 
on Safety of Navigation: NAV) 
    (5.6) คณะอนุกรรมการว่าดว้ยการออกแบบเรือและการติดตั้งอุปกรณ์บนเรือ 
(Sub-Committee on Ship Design and Equipment: DE) 
    (5.7) คณะอนุกรรมการว่าดว้ยการทรงตวั แนวน ้ าบรรทุก และความปลอดภยั
ของเรือประมง (Sub-Committee on Stability and Load Lines and Fishing Vessel Safety: SLF) 
    (5.8) คณะอนุกรรมการวา่ดว้ยมาตรฐานการฝึกอบรมและการปฏิบติัหนา้ท่ีของ
คนประจ าเรือ (Sub-Committee on Standards of Training and Watch keeping: STW) 
    (5.9) คณะอนุกรรมการว่าดว้ยการปฏิบติัหน้าท่ีของรัฐเจา้ของธง (Sub-Committee 
on Flag State Implementation: FSI) 
   (6) คณะกรรมการกฎหมาย (Legal Committee หรือ LEG) ประกอบด้วยประเทศ
สมาชิกทุกประเทศ มีหนา้ท่ีพิจารณาประเด็นต่าง ๆ ดา้นกฎหมาย และออกกฎขอ้บงัคบัสากล และ
หลกัเกณฑ์เพื่อความปลอดภยัในการคุม้ครองส่ิงแวดลอ้มทางทะเล รวมทั้งก าหนดหลกัการและ
ขอบเขตความรับผดิท่ีเจา้ของเรือตอ้งชดใชแ้ก่บุคคลท่ีไดรั้บความเสียหาย 
   (7) คณะกรรมการด้านความร่วมมือทางวิชาการ (Technical Cooperation Committee 
หรือ TC) ประกอบดว้ยประเทศสมาชิกทุกประเทศ มีหนา้ท่ีจดัทาโครงการทางวิชาการแก่ประเทศ
สมาชิกในการปฏิบติัตามมาตรฐานและขอ้ก าหนดต่าง ๆ ของ IMO 
   (8) คณะกรรมการอ านวยความสะดวก (Facilitation Committee หรือ FAL) ประกอบดว้ย 
ประเทศสมาชิกทุกประเทศ ท าหนา้ที่ศึกษา จดัทา และด าเนินการขจดัอุปสรรคและปัญหาและ
ความซับซ้อนของระเบียบวิธีปฏิบติัในการเขา้ ออก และเทียบท่าของเรือ เพื่ออานวยความสะดวก
ในการขนส่งทางทะเลระหวา่งประเทศ 
   (9) ส านกังานเลขาธิการ IMO มีเลขาธิการ (Secretary General) IMO ท าหนา้ท่ีเป็น
หวัหนา้ส านกังาน  
  3. ความสัมพนัธ์ระหวา่งประเทศไทยกบั IMO 
   (1) ประเทศไทยเขา้เป็นสมาชิก IMO เมื่อวนัที่ 20 กนัยายน พ.ศ. 2516 และ
ในฐานะสมาชิกประเทศไทยมีสิทธิและขอ้ผูกพนัต่าง ๆ เช่น การช าระเงินอุดหนุนประจ าปี รวมทั้ง
การสนับสนุนงานของ IMO โดยสมคัรใจ เช่น การบริจาคเงินให้แก่ UNDP Trust Fund เพื่อเป็น
ค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานส าหรับมหาวิทยาลยัทางทะเลโลกเป็นประจ าปีละ 250,000 บาท การ
บริจาคเงินไดภ้ายใตโ้ครงการจูงใจช าระเงินค่าสมาชิก IMO ให้กองทุนความร่วมมือทางวิชาการ
ตามมติสมชัชา IMO และการเขา้ร่วมกิจกรรมต่าง ๆ เช่น การจดังานวนัทางทะเลโลกประจ าทุกปี 
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และการเขา้ร่วมการประชุมสมชัชา คณะกรรมการ คณะอนุกรรมการ รวมทั้งการไดรั้บความช่วยเหลือ
ทางวชิาการเพื่อพฒันามาตรฐานการขนส่งทางทะเลของประเทศจาก IMO 
   (2) สถานะของประเทศไทยต่ออนุสัญญาและพิธีสารของ IMO 
   องค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) ไดรั้บรองอนุสัญญา พิธีสารและขอ้แกไ้ข 
จ านวน 50 กว่าฉบบั นอกจากน้ียงัมีการจดัท ากฎขอ้บงัคบั คู่มือ และแนวทางปฏิบติัต่าง ๆ จ านวนมาก 
ซ่ึงส่วนใหญ่มีผลบงัคบัใชแ้ลว้ โดยสถานะของประเทศไทยต่ออนุสัญญาฉบบัต่าง ๆ ดงัน้ี 
   อนุสัญญาท่ีประเทศไทยไดเ้ขา้เป็นภาคีแลว้ จ านวน 13 ฉบบั ดงัน้ี 
    1. อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยองค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ ค.ศ. 1948 
(IMO 1948) 
    2. ขอ้แกไ้ข ค.ศ. 1991 ของอนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยองคก์ารทางทะเล
ระหวา่งประเทศ (Amendment 1991 to IMO Convention) 
    3. ขอ้แกไ้ข ค.ศ. 1993 ของอนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยองคก์ารทางทะเล
ระหวา่งประเทศ (Amendments 1993 to IMO Convention) 
    4. อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ดว้ยกฎขอ้บงัคบัระหว่างประเทศเพื่อป้องกนั
เรือโดนกนัในทะเล ค.ศ. 1972 (COLREG 1972) 
    5. อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความปลอดภยัแห่งชีวติในทะเล ค.ศ. 1974 
(SOLAS 1974) 
    6. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการอ านวยความสะดวกในการเดินเรือ
ระหวา่งประเทศ ค.ศ. 1965 (FAL 1965) 
    7. อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยแนวน ้าบรรทุก ค.ศ. 1966 (LL 1966) 
    8. อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยองคก์ารดาวเทียมทางทะเลระหวา่งประเทศ 
(INMARSAT 1976) 
    9. ความตกลงด้านการปฏิบติัการเก่ียวกบัอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย
องคก์ารดาวเทียมทางทะเลระหวา่งประเทศ (INMARSAT OA 1976) 
    10. อนุส ัญญาระหว่างประเทศว ่าด ้วยการวดัขนาดตนั เรือ  ค .ศ. 1969 
(TONNAGE 1969) 
    11. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด ้วยมาตรฐาน การฝึกอบรม การออก
ประกาศนียบตัร และการเขา้ยามของคนประจาเรือ ค.ศ. 1978 ตามท่ีแกไ้ข ค.ศ. 1995 (STCW 78/95) 
    12. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าดว้ยการเตรียมการ การปฏิบตัิการ และ 
ความร่วมมือในการป้องกนั และขจดัมลพิษนา้มนั ค.ศ. 1990 (OPRC 1990) 
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    13. อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกนัมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 และ
พิธีสาร ค.ศ. 1978 (MARPOL 73/78) Annex I และ II 
   อนุสัญญาท่ีอยูใ่นระหวา่งการดาเนินการเขา้เป็นภาคี จ  านวน 2 ฉบบั 
    1. อนุสัญญาระหวา่งประเทศวา่ดว้ยความรับผิดทางแพ่งสาหรับความเสียหาย
อนัเกิดจากมลพิษของนา้มนั ค.ศ. 1969 (CLC 1969) 
    2. อนุสัญญาระหว่างประเทศวา่ดว้ยการจดัตั้งกองทุนระหวา่งประเทศเพื่อชดใช้
ความเสียหาย อนัเน่ืองมาจากมลพิษของน ้ามนั ค.ศ. 1971 (FUND 1971)26 
  ประเทศไทยองค์กรที่มีหน้าที่ในการดูแลเร่ืองการขนส่งทางทะเล คือ กรมเจา้ท่า 
ซ่ึงเป็นหน่วยงานท่ีมีอ านาจหน้าท่ีเก่ียวกบัการก ากบัดูแล การส่งเสริม การพฒันาระบบการขนส่ง
ทางน ้ าและการพาณิชยนาวี ให้มีการเช่ือมต่อกบัระบบการขนส่งอ่ืน ๆ ทั้งการขนส่งผูโ้ดยสารและ
สินคา้ ท่าเรือ อู่เรือ กองเรือไทยและกิจการเก่ียวเน่ือง เพื่อให้ประชาชนไดรั้บความสะดวกรวดเร็ว 
ทัว่ถึง และปลอดภยั ตลอดจนการสนับสนุนภาคการส่งออกให้มีความเขม้แข็ง โดยให้มีอ านาจ
หนา้ท่ี ดงัต่อไปน้ี 
   (1) ด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน ้ าไทย กฎหมายว่าดว้ยเรือไทย
กฎหมายว่าดว้ยการป้องกนัเรือโดนกนั กฎหมายวา่ดว้ยการส่ง เสริมการพาณิชยนาวี กฎหมายว่าดว้ย
การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ และกฎหมายอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง 
   (2) ศึกษา วเิคราะห์และพฒันาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางน ้า 
   (3) ส่งเสริมและพฒันาเครือข่ายระบบการขนส่งทางน ้าและการพาณิชยนาว ี
   (4) ด าเนินการจดัระเบียบการขนส่งทางน ้าและกิจการพาณิชยนาว ี
   (5) ร่วมมือและประสานงานกบัองค์การและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งทั้งในประเทศ
และต่างประเทศในดา้นการขนส่งทางน ้ าการพาณิชยนาวี และในส่วนที่เกี่ยวกบัอนุสัญญาและ
ความตกลงระหวา่งประเทศ 
   (6) ปฏิบติัการอ่ืนใดตามท่ีกฎหมายก าหนดให้เป็นอ านาจหนา้ท่ีของกรมหรือตามท่ี
รัฐมนตรีหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย27 
  โดยกรมเจ้าท่าได้ออกประกาศ เลขท่ี 62/2563 ลงวนัท่ี 1 เดือนเมษายน พ.ศ. 2563 
เวียนแจง้ขอ้แนะน าเก่ียวกบัโรคโควิด 19 บนเรือ ท่ีออกโดยองค์การทางทะเลระหวา่งประเทศ (IMO) 

                                                           
26 กลุ่มงานองคก์ารระหวา่งประเทศและสหประชาชาติ ส านกัความร่วมมือระหวา่งประเทศ.  (2553).  องค์กำรทำงทะเล
ระหว่ำงประเทศ.  (ออนไลน์).  เขา้ถึงไดจ้าก: http://www.dg-net.org/upload/attach/imo.pdf.  [2564, 30 เมษายน]. 
27 กรมเจ้าท่า.  (2564).  อ ำนำจหน้ำที่และภำรกิจ.  (ออนไลน์).  เขา้ถึงได้จาก: https://www.md.go.th/md/index. 
php/2014-01-16-18-12-50/2014-01-16-18-18-42/authority-mission.  [2564, 30 เมษายน]. 
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ร่วมกับองค์การอนามยัโลก (World Health Organization หรือ WHO) และสภาหอการค้า ผูป้ระกอบ
ธุรกิจขนส่งสินคา้ทางทะเลระหว่างประเทศ (International Chamber of Shipping หรือ ICS) 
ให้ผูป้ระกอบกิจการเดินเรือ เจา้ของเรือ ผูค้รอบครองเรือ นายเรือ และผูค้วบคุมเรือ ปฏิบติัตาม
ขอ้แนะน า จ านวน 2 ฉบบั28 ซ่ึงจะกล่าวรายละเอียดในหวัขอ้ถดัไป 
 3.7.2 ข้อแนะน าด้านการปฏิบัติงานส าหรับการจัดการโรคโควิด 19 และการระบาดของ
โรคบนเรือ  (Guidance on operational considerations for managing COVID-19cases/outbreak 
on board ships) หนงัสือเวยีนเลขท่ี 4204/แนบ3(Circular Letter No.4204/Add.3)29 มีรายละเอียด ดงัน้ี 
  1. แผนการจัดการการระบาดของโรคโควิด 19 (Outbreak management plan for 
COVID-19 disease) 
  กรณีที่มีผูโ้ดยสารบนเรือในการเดินทางระหว่างประเทศ ให้ท าแผนเพื่อป้องกนั
การระบาด ก าหนดนิยามของผูท่ี้สงสัยวา่ติดเช้ือไวรัสโควิด 19 ผูส้ัมผสัใกลชิ้ด และการแยกกกัตวั 
โดยแผนจดัการการระบาดควรรวมไปถึงส่ิงดงัต่อไปน้ี  
   (1) จุดที่อยู่ของผูส้งสัยว่าติดเช้ือจะตอ้งแยกกกัออกมา จนกระทัง่ข้ึนฝั่งและ
ส่งต่อไปยงัการช่วยเหลือดา้นสุขภาพ 
   (2) มีการส่ือสารท าความเขา้ใจระหว่างแผนก เช่น เร่ืองยา การท าความสะอาด 
ซักรีด การบริการหอ้งพกั เก่ียวกบัผูส้งสัยวา่ติดเช้ือท่ีจะตอ้งถูกแยกกกัตวัออกมา 
   (3) การจดัการทางดา้นคลินิกวทิยาในระหวา่งท่ีผูท่ี้สงสัยวา่ติดเช้ือยงัอยู ่บนเรือ 
   (4) การท าความสะอาดและการฆ่าเช้ือในพื้นท่ีท่ีมีการปนเป้ือนเช้ือโรคอยู ่รวมถึง
หอ้งพกัท่ีแยกกกัตวัไว ้และพื้นท่ีส่วนอ่ืน ๆ  
   (5) การจดัการผูท่ี้สัมผสัใกลชิ้ดกบัผูส้งสัยวา่ติดเช้ือ 
   (6) ขั้นตอนการรวบรวมแบบฟอร์มขอ้มูลของผูโ้ดยสาร และลูกเรือ 
   (7) การบริหารอาหาร เคร่ืองใชใ้นห้องครัว การจดัการขยะ ซกัรีด จะตอ้งถูกจดัการ
ใหก้บัผูท่ี้ถูกแยกกกัตวัออกมาดว้ย 
  2. ขั้นตอนก่อนการข้ึนเรือ (Prior to boarding) 
   (1) ขอ้มูลก่อนข้ึนเรือ 

                                                           
28 กรมเจา้ท่า.  (2563).  ประกำศกรมเจ้ำท่ำ ที่ 62/2563 เร่ือง ข้อแนะน ำขององค์กำรทำงทะเลระหว่ำงประเทศ 
(IMO) เกีย่วกบักรณีโรคติเช้ือไวรัสโควดิ-19 (COVID-19) บนเรือ ลงวนัที ่1 เมษำยน พ.ศ. 2563. 
29 International Maritime Organization.  (2020).  IMO Circular Letter No.4204/Add.3.  (Online) .  Available: 
https://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Coronavirus.aspx.  [2021, April 14]. 
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   ผู ้โดยสารและลูกเรือต้องได้รับข้อมูลท่ีองค์การอนามัยโลก (World Health 
Organization หรือ WHO) ได้ให้ค  าแนะน าส าหรับการเดินทางไปต่างประเทศ เก่ียวกบัการระบาด
ของโรคโควดิ 19 
   (2) ขอ้มูลก่อนข้ึนฝ่ัง 
   จนกวา่การระบาดของเช้ือไวรัสโควิด 19 จะยุติ แนะน าวา่ทั้งผูโ้ดยสารและลูกเรือ
จะตอ้งกรอกแบบสอบถาม PLF และเก็บขอ้มูลไวบ้นเรืออยา่งนอ้ย 1 เดือน หลงัจากท่ีไดข้ึ้นฝ่ังแลว้ 
ขอ้มูลใน PLF ตอ้งส่งต่อให้กบัหน่วยงานสาธารณสุขเพื่อการสะดวกในการติดตามในกรณีท่ีไดรั้บ
การยนืยนัวา่ตรวจพบเช้ือไวรัสโควดิ 19 
   (3) การคดักรองก่อนข้ึนเรือ 
   จนกว่าโรคระบาดโควิด 19 จะส้ินสุดลง ผูโ้ดยสารระหวา่งประเทศตอ้งให้ขอ้มูล
ทัว่ไปเก่ียวกบัโรคโควิด 19 และมาตรการการป้องกนั เพื่อท่ีจะน าไปคดักรองก่อนข้ึนเรือ ซ่ึงจะมี
แบบสอบถามให้ท า เพื่อน าไปเป็นขอ้มูลการตดัสินใจวา่จะเดินทางต่อไปไดห้รือให้เล่ือนการเดินทาง
ออกไปก่อน เพื่อท่ีจะทราบวา่ผูโ้ดยสารไดส้ัมผสักบัผูป่้วยหรือไม่ เจา้หนา้ท่ีสาธารณสุขของท่าเรือ
จะไดจ้ดัการไดอ้ยา่งเหมาะสม 
   ผูท่ี้สัมผสัใกลชิ้ดรวมถึงบุคคลดงัต่อไปน้ี 
    (3.1) คนท่ีดูแลผูป่้วยโควิด 19 หรือวา่ผูท่ี้ไปเยี่ยมผูป่้วย หรืออยู่ในพื้นท่ีเดียวกนั 
ส่ิงแวดลอ้มเดียวกนักบัผูป่้วย 
    (3.2) ปฏิบติังานใกลชิ้ด หรือใชห้อ้งพกัร่วมกนักบัผูป่้วย 
    (3.3) เดินทางกบัผูป่้วย ไม่วา่จะเดินทางในรูปแบบใด 
    (3.4) อยูใ่นบา้นเดียวกนัผูป่้วย ในระหวา่ง 14 วนั หลงัจากผูป่้วยเร่ิมแสดงอาการ 
   (4) การศึกษา 
   ผูท่ี้เป็นเจา้ของเรือจะตอ้งให้ค  าแนะน าลูกเรือเก่ียวกบัการรับรู้ สัญญาณ อาการของ
โรคโควิด 19 ลูกเรือจะตอ้งตระหนักถึงขั้นตอนต่อไปท่ีจะตอ้งท า ถา้หากว่าผูโ้ดยสารหรือลูกเรือ
แสดงอาการป่วย หรือมีอาการบ่งช้ีอย่างเฉียบพลนัเก่ียวกบัทางเดินหายใจ ค าแนะน าเพิ่มเติมของ 
WHO เก่ียวกับการดูแลผูป่้วยท่ีบ้านหรือผูท่ี้สงสัยว่าจะติดเช้ือท่ีมีอาการเพียงเล็กน้อย และการ
ปฏิบติั หรือการสวนใส่หน้ากากอนามยั ผูท่ี้เป็นเจา้หน้าท่ีดา้นการดูแลสุขภาพบนเรือจะตอ้งไดรั้บ
การแจง้อพัเดทขอ้มูลเก่ียวกบัระบาด หรืออากรใหม่ๆท่ีเกิดข้ึนตลอดเวลา  
  3. การจดัการกบัผูส้งสัยวา่ติดเช้ือบนเรือ (Managing a suspected case on board a ship) 
   (1) ค  านิยามของผูส้งสัยวา่ติดเช้ือ คือ 
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    (1.1) ผูป่้วยท่ีมีอาการเจ็บป่วยในระบบทางเดินหายใจเฉียบพลนัรุนแรง เป็นไข ้
ไอถึงขั้นท่ีตอ้งเขา้รับการักษาพยาบาลท่ีโรงพยาบาล โดยมีหรือไม่มีอาการอย่างอ่ืนร่วมดว้ย และ
มีประวตัิการเดินทางไปหรืออาศยัในประเทศ หรือประเทศอ่ืน  ๆ ที่มีการแพร่ระบาดของโรค
ในระหวา่ง 14 วนั ก่อนท่ีจะแสดงอาการ หรือ  
    (1.2) ผูป่้วยท่ีมีโรคระบบทางเดินหายใจเฉียบพลนัและอยา่งน้อยแสดงอาการ
อย่างหน่ึงอย่างใด คือ มีการสัมผสักบัผูท่ี้ไดรั้บการยืนยนัแลว้ว่าเป็นผูติ้ดเช้ือ ท างานร่วมกนั หรือ
ไปเยีย่มผูป่้วยในสถานพยาบาลท่ีไดรั้บยืนยนัแลว้วา่ติดเช้ือ 
   (2) แผนการจดัการการระบาด 
   ถา้มีผูต้อ้งสงสัยว่าติดเช้ือบนเรือ ให้ท าตามแผนท่ีจดัท าไว ้ซ่ึงผูต้อ้งสงสัยจะตอ้ง
สวมใส่หนา้กากอนามยั เวลาการไอ จาม ตอ้งระมดัระวงั ตอ้งลา้งมือ ท าความสะอาดมือ ผูต้อ้งสงสัย
ว่าติดเช้ือจะตอ้งถูกแยกกกัตวัออกมา จะตอ้งปฏิบติัตามค าแนะน าของ WHO ซ่ึงการข้ึนฝ่ังและ
การยา้ยผูต้อ้งสงสัยวา่ติดเช้ือ การประเมิน และตรวจหาเช้ือ ตอ้งท าให้เร็วท่ีสุด โดยการร่วมมือกบั
หน่วยงานสาธารณสุขท่ีท่าเรือ 
   (3) หนา้ท่ีของเจา้ของเรือ 
   การท่ีกฎอนามยัระหว่างประเทศ (International Health Regulations 2005 : IHR) 
ไดก้  าหนดไว ้เจา้ของเรือตอ้งติดต่อหรือแจง้กบัเจา้หน้าท่ีท่าเรือท่ีจะไปข้ึนฝ่ังวา่มีการพบ ผูส้งสัยวา่
ติดเช้ือในการเดินทางระหวา่งประเทศ และท าเอกสารส่ง เจา้ของเรือตอ้งใหข้อ้มูลเก่ียวกบัมาตรการ
ท่ีไดป้ฏิบติัไวบ้นเรือ และขอ้มูลอ่ืน ๆ ด้านสุขภาพ ตอ้งรายการแก่เจา้หน้าท่ีสาธารณสุขท่ีท่าเรือ 
รวมถึงขอ้มูลท่ีส าคญัและจ าเป็นทุกอย่าง ได้แก่ แบบสอบถาม PLFs , รายช่ือลูกเรือ และรายช่ือ
ผูโ้ดยสาร เพื่อท่ีจะติดต่อถ้าได้รับการยืนยนัว่าผูส้งสัยว่าติดเช้ือนั้นเป็นผูท่ี้ติดเช้ือจริง หรือเม่ือผู ้
เดินทางไดถู้กวนิิจฉยัแลว้วา่เป็นกลุ่มเส่ียง 
   (4) การส่งตวัผูส้งสัยวา่ติดเช้ือข้ึนฝ่ัง 
   จะตอ้งให้ผูโ้ดยสาร หรือส่ิงแวดล้อมสัมผสัผูป่้วยน้อยท่ีสุด ซ่ึงผูส้งสัยว่าติดเช้ือ
ตอ้งสวมหน้าอนามยั เจา้หน้าท่ีผูป้ฏิบติังานในการขนยา้ยผูป่้วยตอ้งปฏิบติัตามขั้นตอนการควบคุม
การแพร่เช้ือ ซ่ึงเป็นไปตามค าแนะน า WHO 
   (5) การแจง้เตือนและการรายงาน 
   ผูมี้อ านาจท่ีท่าเรือจะตอ้งแจง้ต่อ จุดประสานกฎอนามยัระดบัชาติ (IHR National 
Focal Point หรือ IHR NFP) ทนัทีถา้พบผูติ้ดเช้ือ และ IHR NFP จะตอ้งแจง้ WHO ต่อไป ซ่ึง IHR NFP 
จะตอ้งปฏิบติัตาม กฎ IHR มาตรา 43 เก่ียวกบัมาตรการเพิ่มเติมทางดา้นสุขภาพ ซ่ึงประเทศสมาชิก
ไดจ้ดัท ามาตรการเพิ่มเติมท่ีมีนยัต่อการรบกวนการเดินทางระหว่างประเทศ เช่น การปฏิเสธไม่ให้
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เขา้ท่าหรือไม่ให้ออกจากท่าของผูเ้ดินทาง หรือท าให้ตอ้งล่าช้าไปมากกว่า 24 ชัว่โมง จะตอ้งแจง้
เหตุผลวา่เพราะเหตุใด พร้อมขอ้มูลพิสูจน์ยนืยนั 
  4. การจดัการเก่ียวกบัการสัมผสักบัผูส้งสัยวา่ติดเช้ือ (Managing contacts) 
  เพื่อหลีกเล่ียงความล่าชา้ ในมาตรการทางดา้นสุขภาพ ทนัทีท่ีพบวา่มีผูส้งสัยวา่ติดเช้ือ 
แต่อาจยงัไม่มีผลตรวจ ตอ้งมีการจดัการกบัผูที้่สัมผสักบัผูส้งสัยว่าติดเช้ือ เพื่อที่จะเป็นการ 
ลดจ านวนผูท่ี้สัมผสัน้อยท่ีสุด ซ่ึงผูท่ี้สัมผสัใกล้ชิดกับผูส้งสัยว่าติดเช้ือจะถูกแยกกกัตวัออกมา
โดยเร็วท่ีสุด ซ่ึงทุกคนบนเรือจะตอ้งไดรั้บการประเมินความเส่ียงวา่มากนอ้ยอยา่งไร  
   (1) บุคคลท่ีมีความเส่ียงสูง คือ อยู่ในห้องพกัเดียวกนักบัผูส้งสัยว่าติดเช้ือ อยู่กนั
ห่างน้อยกว่า 1 เมตร หรืออยูใ่นพื้นท่ีอบั ส าหรับลูกเรือท างานอยูใ่นท่ีเดียวกนักบัผูส้งสัยว่าติดเช้ือ 
คนท่ีเป็นเจา้หนา้ท่ีสาธารณสุขบนเรือ และคนอ่ืน ๆ ท่ีใหก้ารดูแลผูป่้วย 
   (2) การติดตามผูท่ี้สัมผสัใกล้ชิดกับผูส้งสัยว่าติดเช้ือ ทั้ งลูกเรือและผูโ้ดยสาร
จะตอ้งไดรั้บการประเมินว่าไดส้ัมผสักบัผูท่ี้สงสัยว่าติดเช้ือหรือผูท่ี้ไดรั้บการยืนยนัว่าติดเช้ือแล้ว
หรือไม่ หรือหากว่าเกิดการระบาดอย่างกวา้งขวางแล้ว ไม่ว่าจะเป็นผูโ้ดยสารหรือลูกเรือจะตอ้ง
ตระหนกัไวว้่าเป็นกลุ่มท่ีมีความเส่ียงสูง จนกระทัง่ผลตรวจของรายท่ีสงสัยออกมา ทุกคนจะตอ้ง
กรอกเอกสาร PLF และจะต้องอยู่บนเรือในห้องพักหรือท่ีท่ีแยกกักตัวได้ หรืออยู่บนฝ่ังท่ีได้
ออกแบบไวส้ าหรับการกกัตวัท่ีท่าเรือ ซ่ึงจะตอ้งปฏิบติัตามผูมี้อ  านาจดา้นสาธารณสุขท่ีท่าเรือนั้น 
ถา้ผลตรวจออกมาเป็นบวก ผูท่ี้สัมผสัใกลชิ้ดทุกคนจะตอ้งถูกกกัตวัในพื้นท่ีท่ีออกแบบมา และไม่
อนุญาตให้เดินทางออกนอกประเทศ มีการหารือกนั และจะตอ้งแจง้ศูนยบ์ริการทางสุขภาพทนัทีวา่
ได้สัมผสัผูป่้วย ถ้าหากภายใน 14 วนั ไม่มีอาการก็ให้ปล่อยตวั การน าไปปฏิบัติข้ึนอยู่กับการ
ประเมินความเส่ียงแต่ละบุคคล ข้ึนอยู่กบัหน่วยงานทางด้านสาธารณสุขเป็นผูก้  าหนด ถา้ผลเป็น
บวก ผูเ้ดินทางท่ีไม่ได้กรอกแบบสอบถามการการประเมินความเส่ียงจากการสัมผสัใกล้ชิดผูท่ี้
สงสัยวา่ติดเช้ือ จะตอ้งตระหนกัวา่มีความเส่ียงต ่า โดยจะตอ้งกรอกขอ้มูลรายละเอียดท่ีอยู ่ท่ีจะพกั
ภายใน 14 วนัน้ี เพื่อไวติ้ดต่อ 
  5. มาตรการบนเรือ (Measures on board the ship) 
  ในกรณีท่ีทางเรือไดมี้การแจง้ท่ีท่าเรือแลว้ เจา้หนา้ท่ีสาธารณสุขท่ีท่าเรือจะตอ้งจดัท า
การประเมินความเส่ียง และให้ค  าแนะน าแก่เจา้ของเรือวา่จะยติุการเดินทางหรือไม่ เรือจะตอ้งไดรั้บ
การตรวจสอบตามมาตรา 27 ของกฎ IHR 2005 เป็นการหารือท่ีจะกระทบต่อการขนส่ง มีการฆ่า
เช้ือท าความสะอาดเรือ ขยะติดเช้ือจะตอ้งมีการก าจดัของท่าเรือ มาตรการทางดา้นสุขภาพจะตอ้งมี
การบนัทึกไว ้ซ่ึงในรายละเอียดสามารถคา้หาไดท่ี้คู่มือของ WHO การเดินทางท่ีจะเกิดข้ึนคร้ังหน้า
จะตอ้งเร่ิมหลงัจากท่ีได้ท าความสะอาดและฆ่าเช้ือเรียบร้อยแล้ว การเฝ้าระวงัควรจะด าเนินการ
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หลงัจาก 14 วนั เจา้ของเรืออาจจะหาลูกเรือใหม่ทั้งหมดถา้หากเป็นไปได ้การท าความสะอาดและ
การฆ่าเช้ือ แนวทางท่ี WHO ไดท้  าไวเ้ก่ียวกบัการป้องกนัและการควบคุมการติดเช้ือในระหวา่งท่ี
สงสัยวา่จะมีการติดเช้ือ ห้องพยาบาล หรือห้องพกั หรือสถานท่ีท่ีมีการใชง้านของผูป่้วยหรือผูส้ัมผสั
ใกลชิ้ดตอ้งมีการท าความสะอาดและฆ่าเช้ือทุกวนั จนกว่าจะข้ึนฝ่ัง การซักรีด การบริการอาหาร 
ห้องครัว และขยะจากห้องพกั ตอ้งปฏิบติัเหมือนเป็นขยะติดเช้ือ มีความจ าเป็นท่ีจะตอ้งให้เรืออยู่ท่ี
ท่าเรือไปจนกวา่จะด าเนินการท าความสะอาดและฆ่าเช้ือเสร็จ  
  6. การสอบสวนการระบาดของโรค (Outbreak investigation) 
  เม่ือมีการระบาด มีความจ าเป็นอย่างท่ีจะต้องคน้หาให้เจอว่าแหล่งของการแพร่ระบาด
เร่ิมตน้มาจากท่ีไหน เพราะวา่การระบาดอาจท าให้เกิดการแพร่กระจายไปเป็นวงกวา้งและนานาประเทศ 
การสอบสวนการระบาดของโรคจะตอ้งไดรั้บความร่วมมือ ตามมาตรา 6 ของ IHR 2005 ประเทศ
สมาชิกจะตอ้งมีการส่ือสารกบั WHO ตลอด เพื่อท่ีจะรับรู้ขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัสาธารณสุข และ
รับรู้ถึงเหตุการณ์น้ี และต้องรายงานเม่ือเกิดสถานการณ์ท่ียากล าบากท่ีจะโต้ตอบว่าต้องปฏิบัติ
อยา่งไรและจะใหก้ารสนบัสนุนในดา้นใดบา้ง 
 3.7.3 ข้อแนะน าส าหรับผู้ประกอบกิจการเดินเรือเพ่ือป้องกันสุขภาพอนามัยของคน
ป ร ะ จ า เ รื อ  (Guidance for ship operators for the protection of the health of seafarers) 
หนงัสือเวียนเลขที่ 4204/แนบ4/ฉบบัปรังปรุงคร้ังที่ 2 (Circular Letter No.4204/Add.4/Rev.2)30 
มีรายละเอียดดงัน้ี 
  1. บทน า 
  ค าแนะน าฉบบัน้ีจดัท าโดยสภาหอการคา้ผูป้ระกอบธุรกิจการขนส่งทางทะเล
ระหว่างประเทศ (International Chamber of Shipping หรือ ICS) เพื่อช่วยเหลือบริษทัขนส่งและ
คนเดินเรือตามค าแนะน าของหน่วยงานขององคก์ารอนามยัโลก (WHO) ในการจดัการกบัโรคโควิด 19 
ท่ีก าลงัระบาด ภายใตก้ฎอนามยัระหว่างประเทศ (IHR) ซ่ึงน าไปใช้ได้กบัเรือทุกประเภท ทั้งเรือ
บรรทุกสินคา้และผูโ้ดยสาร ซ่ึงการออกแบบใหม่ไม่น่าจะมีแพทยห์รือพยาบาลท่ีไดรั้บการฝึกอบรม
มาอย่างดีบนเรือ และการรักษาพยาบาลบนเรือบรรทุกสินคา้จะไดรั้บการฝึกอบรมโดยลูกเรือตาม
ขอ้ก าหนดทางการแพทย ์
  2. ขอ้จ ากดัในการเขา้ท่าเรือ 
   (1) อา้งถึงกฎของ IHR และกฎหมายระหวา่งประเทศอ่ืน ๆ ประเทศสมาชิกจะตอ้ง
ไม่ปฏิเสธการใหค้วามสะดวกหรือการช่วยเหลือแก่เรือ คือ ตอ้งขออนุญาตใหข้ึ้นหรือลงเรือได ้หรือ
                                                           
30 International Maritime Organization.  (2021).  IMO Circular Letter No.4204/Add.4/Rev.2.  (Online) .  Available: 
https://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/Pages/Coronavirus.aspx.  [2564, April 14]. 
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การเอาออกสินค้าหรือการขนสินค้าลงได้ ต้องให้การช่วยเหลือในการเข้าไปสืบสวนสอบสวน 
ตรวจสอบแหล่งท่ีมีการติดเช้ือหรือแหล่งปนเป้ือนท่ีพบบนเรือ และจ าเป็นตอ้งมีการ ฆ่าเช้ือ เพื่อลด
การปนเป้ือน และมีประเทศท่ีมีการน าเอากฎหมายขอตวัเองมาใชด้ว้ย รวมถึง 
   (2) มาตราเหล่าน้ีอาจจะท าใหเ้กิดการจราจรทางทะเลท่ีถูกรบกวนได ้ซ่ึงไปกฎของ 
IHR หรืออนุสัญญาของ IMO ต่อการอ านวยความสะดวกต่อการเดินทางระหว่างประเทศทางเรือ 
(FAL Convention) หรือกฎอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเดินเรือท่ีเก่ียวกบัสิทธิ และการไดรั้บการรักษา
ของคนประจ าเรือ ซ่ึงในความเป็นจริงแลว้บริษทัขนส่ง อาจไม่มีตวัเลือกมากนกัท่ีท าใหเ้ป็นตามกฎ
ของประเทศนั้น ๆ เน่ืองจากความกงัวลของโรคติดเช้ือโควิด 19 และความเส่ียงต่อสุขภาวะอนามยั 
ซ่ึงจะเป็นภาวะวิกฤติถา้หากวา่การท่าของรัฐนั้นยอมให้เรือทุกประเทศเทียบท่าและยอมให้ผูท่ี้ตอ้ง
สงสัยข้ึนฝ่ัง เพราะวา่มนัยากท่ีจะท าการตรวจสอบ การแยกตวั การรักษาในผูต้อ้งสงสัยกรณีติดเช้ือ
บนเรือ ซ่ึงจะเป็นอนัตรายส าหรับผูอ่ื้น 
   (3) องคก์ารแรงงานระหวา่งประเทศ (ILO) และ หนงัสือเวียนของ IMO Add 1 ได้
มีการน าไปปฏิบติัและบงัคบัใชข้อง IMO เก่ียวกบัเคร่ืองมือท่ีเก่ียวขอ้ง ซ่ึงมีค าแนะน าวา่ระหวา่งท่ีมี
การะบาดของโรคโควิด 19 ส่ิงท่ีจะต้องท าให้มีประสิทธิภาพ คือ การรักษาสุขภาพอนามยัของ
ลูกเรือหรือคนเดินเรือตอ้งมาเป็นอนัดบัแรก  
   ภายใตอ้นุสัญญาว่าดว้ยแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention : 
MLC 2006) ซ่ึงเป็นอนุสัญญาขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International Labour Organization 
: ILO) ใหด้ าเนินการดงัน้ี 
    (3.1) รัฐตน้ทางของเรือจะตอ้งท าให้มัน่ใจวา่คนประจ าเรือมีมาตรการท่ีเหมาะสม
ท่ีจะป้องกนัคุณภาพของคนเหล่านั้น เขา้ถึงการบริการทางดา้นการแพทยอ์ย่างทัว่ถึงและพอเพียง
ในระหวา่งท่ีท างานบนเรือ  
    (3.2) เมืองท่าจะต้องท าให้มัน่ใจว่าไม่ว่าคนเรือเดินหรือลูกเรือบนเรือเม่ือมี
ความตอ้งการทางดา้นการแพทย ์จะตอ้งอ านวยความสะดวกใหบ้นฝ่ัง 
  3. มาตรการบนเรือเพื่อจดัการความเส่ียงเก่ียวกบัโรคติดเช้ือโควดิ 19 
  ภายใตข้อ้ก าหนดการจดัการเพื่อความปลอดภยัสากล (International Safety Management 
Code หรือเรียกว่า ISM Code) ผูเ้ดินเรือตอ้งถูกเรียกร้องให้มีการประเมินและวินิจฉัยความเส่ียง
ที่เรือและบุคลากรเรือ และมีการก าหนดมาตรการการป้องกนัท่ีเหมาะสม ผลท่ีตามมาก็คือ บริษทั
ขนส่งสินคา้ตอ้งจดัท าแผนและกระบวนการท่ีจะรายงานความเส่ียงหรือจดัการความเส่ียงเก่ียวกบั
การระบาดของโควดิ 19 เพื่อสุขภาพของผูเ้ดินเรือและความปลอดภยัของการเดินเรือ 
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  ในขณะท่ีอาชีวอนามยัและความปลอดภยัทางทะเลและมาตรการทางสุขภาพบนเรือ 
รวมถึงแผนอ่ืน ๆ และขั้นตอนกระบวนการที่ได้มีการจดัท าในระบบการจดัการความปลอดภยั 
ผูเ้ดินเรือจ าเป็นตอ้งปรับปรุงแกไ้ขแผนหรือมาตรการท่ีไดท้  าไวแ้ลว้อยู่ตลอด ซ่ึงมาตรการบนเรือ
เพื่อท่ีจะตอบสนองต่อการจดการความเส่ียงของโควิด 19 เก่ียวขอ้งกบั ขอ้มูลเก่ียวกบัโรคติดเช้ือ
โควิด 19 มาตรการบนเรือเพื่อจดัการความเส่ียงเก่ียวกบัโควิด 19 การจดัการการแพร่ระบาดโรค
ติดเช้ือโควดิ 19 บนเรือ  
   (1) มาตรการป้องกนัและภาวะสุขอนามยั 
   คนเดินเรือตอ้งให้ขอ้มูลทัว่ไปเก่ียวกบัโรคโควิด 19 แก่คนประจ าเรือ และผูโ้ดยสาร 
และมาตรการป้องกนัสุขภาพและขอ้ควรระวงั บุคคลท่ีรับผิดชอบเก่ียวกบัการรักษาพยาบาลบนเรือ
จะตอ้งการไดรั้บแจง้และอพัเดทขอ้มูลเก่ียวกบัการระบาดของโรคติดเช้ือ ไวรัสโควิด 19 ซ่ึงอาจจะ
เป็นหลกัฐานหรือเร่ืองราวใหม่ และค าแนะน าใหม่ท่ีไดเ้พิ่มเติมเขา้มา การแพร่เช่ือจากคนสู่คนของ
โควิด 19 เป็นท่ีเขา้ใจว่าเกิดจากการแพร่กระจายของหยดหรือละออง ของน ้ าลายของผูติ้ดเช้ือไปสู่
บุคคลอ่ืน การไอ การจามจะกระจายพวกละอองเหล่านั้นไปในอากาศ บนวตัถุ และพื้นผวิ ซ่ึงบุคคลอ่ืน
จะสัมผสัละอองเหล่านั้นแลว้น าไปสัมผสักบัร่างการ เช่น ตา จมูก ปาก คนประจ าเรือไม่วา่จะอยูบ่นเรือ
หรือข้ึนฝ่ังไปแลว้ก็จะตอ้งแจง้ต่อผูใ้ห้บริการทางดา้นสุขภาพ ถา้ไดเ้ดินทางไปในพื้นท่ีเส่ียง หรือ
พื้นท่ีท่ีมีการแพร่ระบาดโรคโควิด 19 ภายใน 14 วนัท่ีผ่านมา หรือไปสัมผสัใกล้ชิดกบับุคคลท่ีมี
อาการในระบบทางเดินหายใจ ในพื้นที่ที่มีการระบาดโรคโควิด 19 คนประจ าเรือที่มีไข ้ไอ 
หายใจล าบากจะตอ้งไปพบแพทยท์นัที  
   (2) มาตรการการประสานงานระหวา่งเรือกบัฝ่ังหรือท่าเรือ 
   การระบาดของโรคโควิด 19 ท  าใหเ้กิดปัญหาการประสานงานระหวา่งคนประจ าเรือ
และบุคลากรบนฝ่ังท่าเรือถดัไป เช่น ตวัแทนของหน่วยงาน ผูต้รวจการ กปัตนัเรือ คนงานขนของ 
นกัส ารวจ เป็นตน้ ตามมาดว้ยขั้นตอนท่ีแตกต่างกนัท่ีจะบรรเทาการติดเช้ือ  
   ภายใตข้อ้ก าหนดการจดัการเพื ่อความปลอดภยัสากล (International Safety 
Management Code หรือเรียกว่า ISM Code) บริษทัขนส่งสินคา้ถูกก าหนดให้ประเมินหรือวินิจฉัย
ความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนกบัเรือและบุคลากร และตอ้งจดัท ามาตรการการป้องกนัท่ีเหมาะสม ผลก็คือ
บริษทัขนส่งสินคา้ตอ้งพฒันาแผน กระบวนการเพื่อท่ีจะจดัการความเส่ียงเก่ียวกบัการประสานงาน
ระหว่างคนประจ าเรือและบุคลากรบนฝ่ัง ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของการเดินเรือ การข้ึนบนเรือจะตอ้ง
มีการจ ากดัซ่ึงเป็นความจ าเป็นอยา่งมากตอ้งจ ากดัคนใหน้อ้ยท่ีสุด 
   (3) มาตรการจดัการการข้ึนเรือและการข้ึนฝ่ังระหวา่งการระบาดของโควดิ 19 
    (3.1) การข้ึนเรือ 
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    การข้ึนเรือไม่ว่าจะเป็นคนประจ าเรือหรือผูโ้ดยสารจ าเป็นต้องกระท าอย่าง
ระมดัระวงัเพื่อลดความเส่ียงของคนท่ีจะติดเช้ือ หรือการแพร่เช้ือใหก้บับุคคลอ่ืน ในขณะท่ีก่อน ข้ึน
เรือ เรือต้องก าหนดให้คนประจ าเรือหรือผูโ้ดยสารกรอกบตัรเอกสารท่ีอยู่ให้ครบถ้วนสมบูรณ์ 
เอกสารน้ีจะถูกน าไปใช้บนเรือ หรือให้ขอ้มูลกบัหน่วยงานสาธารณสุขท่ีเก่ียวขอ้งหรือผูมี้อ  านาจ
หน้าท่ี เพื่อช่วยติดตามต่อบุคคลท่ีอาจจะอยูใ่นท่ีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการระบาดนั้น หรืออาจเป็นผูท่ี้แพร่
เช้ือให้กบัผูอ่ื้นบนเรือ ตอ้งท าการตรวจสอบวา่ผูมี้อ  านาจหนา้ท่ีดา้นสาธารณสุขตอ้งการขอ้มูลหรือ
เอกสารท่ีเฉพาะเจาะจงมากกวา่น้ีหรือไม่ หรือสามารถใช้ท่ีไดจ้ดัท าไวต้ามค าแนะน าน้ี และตอ้งมี
การน าไปใชเ้ก่ียวกบัขอ้เรียกร้องของผูมี้อ  านาจหนา้ท่ีดา้นสาธารณสุข 
    (3.2) การข้ึนฝ่ัง 
    การข้ึนฝ่ังของคนประจ าเรือและผูโ้ดยสารทุกคนจะตอ้งใชค้วามระมดัระวงัในการ
จดัการเพื่อลดความเส่ียงในการติดเช้ือระหวา่งการข้ึนฝ่ังจากเรือ รวมถึงการติดต่อกบัฝ่ายบุคคลหรือ
เจ้าหน้าท่ีสาธารณสุขของท่าเรือปลายทาง ผูเ้ดินเรืออาจแนะน าให้มีการตรวจหาเช้ือท่ีท่าเรือ
ปลายทางส าหรับคนประจ าเรือหรือผูโ้ดยสารท่ีจะข้ึนฝ่ัง โดยผูแ้ทนดา้นสาธารณสุขของการท่าเรือ
ปลายทางนั้น หากคนประจ าเรือคนใดมีผลการตรวจเป็นบวกจะไดรั้บการประเมินทางดา้นการแพทย์
บนฝ่ังก่อนท่ีจะเดินทางต่อไป 
   (4) การจดัการกรณีมีผูติ้ดเช้ือโควดิ 19 บนเรือเม่ืออยูใ่นทะเล 
   การพฒันาและการน าไปปฏิบติัของมาตรการต่าง ๆ เพื่อบรรเทาความเส่ียงในการ
ติดเช้ือไวรัสโควิด 19 บนเรือ ซ่ึงความเส่ียงน้ีไดแ้ก่ บุคลากรประจ าเรือ หรือผูโ้ดยสารท่ีอาจติดเช้ือ 
หรือเร่ิมมีการแสดงอาการ เม่ือไดพ้ฒันาแผนการจดัการในแต่ละรายหรือการระบาด ผูเ้ดินเรือควรมี
การรายงานต่อ WHO โดยใหป้ฏิบติัค าแนะน า ร่วมกบัคู่มือการจดัการสภาวะสุขภาพบนเรือ  
    (4.1) กรณีท่ีสงสัยวา่ติดเช้ือ 
    โรคโควดิ 19 มีผลต่อคนแต่ละคนไม่เหมือนกนั ตามท่ี WHO ไดก้ล่าวไว ้คือ 1) 
อาการทัว่ไป ไดแ้ก่ มีไข ้ไอแห้ง ๆ เหน่ือยง่าย และ 2) อาการท่ีไม่ไดพ้บเห็นบ่อย ไดแ้ก่ ปวดเม่ือย 
คดัจมูก ปวดหัวตาแดง เจ็บคอ ทอ้งเสีย สูญเสียการรับรสและการไดก้ล่ิน มีผื่น น้ิวมือน้ิวเทา้ซีด 
ใครก็ตามท่ีมีอาการเหล่าน้ีจะตอ้งรายงานให้ผูท่ี้รับผิดชอบดา้นพยาบาลทราบทนัที แผนจดัการการ
ระบาดจะถูกน าไปใช้ คนท่ีมีอาการให้สงสัยไวก่้อนว่าเป็นผูติ้ดเช้ือ แยกตวัออกไวใ้นห้องพัก
ส่วนตวัหรือห้องพยาบาลบนเรือเพื่อรอการประเมินต่อไป ซ่ึงจะสอบถาม หรือการดูลกัษณะ 
เช่น มีการแพ ้ทอมซิลอกัเสบ ถา้เกิดวา่ยงัไม่ไดรั้บการตรวจจนเป็นท่ีพอใจแลว้ หรือยงัไม่แน่ใจว่า
เป็นหรือไม่ ก็จะตอ้งคิดไวว้า่น่าจะติดเช้ือโควิด 19 ไวก่้อน หรือจนกวา่จะมีการประเมินจากบนฝ่ัง
หรือจนกวา่อาการท่ีแสดงออกมาหายไปแลว้หรือระยะเวลากกัตวัจนครบแลว้  
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    การแยกผูป่้วยไวใ้นห้องพยาบาล หรือในห้องพกัของเขา และใส่หน้ากาก
อนามยัเม่ือติดต่อกบัผูอ่ื้น ผูป่้วยตอ้งไม่ใชห้้องน ้ าร่วมกบัคนอ่ืน ใครก็ตามท่ีเขา้ไปห้องดงักล่าวตอ้ง
ใส่ชุด PPE31 สวมใส่หน้ากากอนามยั ผา้กนัเป้ือน เส้ือกราว ถุงมือ แวน่ตา หนา้กาก คนท่ีมาสัมผสั
ผูป่้วยจะถูกจ ากดัให้ไม่เกิน 2 คน จะตอ้งลา้งมือทนัทีก่อนและหลงัออกจากห้องผูป่้วย การรักษาอ่ืน
อาจบรรเทาความเจ็บป่วยหรือลดไขต้อ้งไดน้ ้ าเกลือเพื่อไม่ให้อ่อนเพลีย และตอ้งไดรั้บออกซิเจน 
อ่ืน ๆ ถ้าจ  าเป็น การให้ยาพาราเซตามอล ให้ได้เพื่อลดอาการปวดไข ้แต่ยงัไม่แนะน าให้ใช้ยา 
ไอบรูโบเฟน ซ่ึงควรจะใชห้ลงัจากไดพ้บแพทยแ์ลว้  
    การประเมินภาวะของผูป่้วยตอ้งกระท า 2 – 3 คร้ังต่อวนั อาจประเมินแบบไปท่ี
ห้องแล้วสอบถาม หรือสัมภาษณ์ทางโทรศพัท์ก็ได้ ถ้าผูป่้วยมีอาการหนักข้ึนจะตอ้งติดต่อศูนย์
ประสานงานและช่วยเหลือภาวะฉุกเฉินทางทะเล (Telemedical Assistance Service : TMAS) และ
ตอ้งติดต่อกบับุคคลอ่ืนได ้เจา้หนา้ท่ีสาธารณสุขของการท่าเรือถดัไปจะตอ้งไดรั้บแจง้กรณีมีผูต้อ้ง
สงสัยติดเช้ือบนเรืออยา่งเร็วท่ีสุด ซ่ึงเจา้หนา้ท่ีทางการท่าเรือจะตอ้งช่วยจดัการเก่ียวกบักรณีดงักล่าว
ท่ีมาถึงท่าเรือน้ี และให้ความร่วมมือเก่ียวกบัการส่งตรวจหาเช้ือของผูป่้วยและผูอ่ื้นบนเรือ ตาม
นโยบายของทอ้งถ่ินนั้นรายงานฉบบัสมบูรณ์ของการประเมินทางการแพทยแ์ละการรักษา การกกัตวั 
และมาตรการทางดา้นความสะอาดท่ีไดด้ าเนินการ  
    (4.2) การระบุผูติ้ดต่อ 
    คนประจ าเรือและผูโ้ดยสารตอ้งไดรั้บการติดต่อและซกัถามเก่ียวกบัการเจ็บป่วย
ในปัจจุบนั ถ้ามีบุคคลใดท่ีตรงตามข้อก าหนดกับผูต้อ้งสงสัยว่าติดเช้ือควรตอ้งกักตวัและมีการ
จดัการท่ีเหมาะสมและใหร้ายงานไวใ้นบนัทึกทางดา้นแพทย ์
    (4.3) การด าเนินการกรณีมีผูต้อ้งสงสัยติดเช้ือบนเรือ 
    แผนผงัได้จดัท าไวใ้นแนบทา้ย I เป็นกระบวนการท่ีแยกผูท่ี้มีโอกาสติดเช้ือ
จ านวนมากบนเรือ โควิด 19 ในการประเมินจะยงัไม่เป็นท่ีน่าพอใจจนกว่าคนประจ าเรือจะได้รับ
การปฏิบติัเหมือนกบัคนท่ีมีผลการตรวจเป็นบวก เช่น อยูใ่นช่วงท่ีกกัตวัหลงัจากท่ีมีอาการ จนกวา่
จะไดรั้บผล การแยกกกัเด่ียวเป็นปัจจยัท่ีส าคญัมากในการควบคุมการแพร่ระบาดบนเรือ  
 

                                                           
31 PPE คือ อุปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล ย่อมาจาก Personal Protective Equipment หมายถึง เคร่ืองแต่งกายพิเศษ
และวสัดุอุปกรณ์ท่ีบุคคลใชส้วมใส่ปกปิดร่างกาย เพ่ือป้องกนัการสัมผสักบัเช้ือโรค ช่วยป้องกนั และ ลดโอกาส
ติดเช้ือ.  อา้งถึงใน กรมวิทยาศาสตร์การแพทย ์กระทรวงสาธารณสุข.  (2564).  มำรู้จัก “อุปกรณ์ป้องกันส่วนบุคคล 
(PPE) กันเถอะ”.  (ออนไลน์).  เข้าถึงได้จาก: http://nih.dmsc.moph.go.th/KM/58/KM_Day230458/Poster%20PPE.pdf.  
[2564, 30 มิถุนายน]. 
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    (4.4) การรายงานไปยงัท่าเรือถดัไป 
    จะตอ้งมีการรายงานไปยงัผูมี้อ  านาจในท่าเรือถดัไปเสมอ ถา้มีผูต้อ้งสงสัยบน
เรือส าหรับการเดินทางระหวา่งประเทศ กฎ IHR ไดก้ล่าวไวว้า่ ตอ้งส่งขอ้มูลท่ีไดจ้ดัท าไว ้ส่งไปยงั
เจา้หนา้ท่ีผูมี้อ  านาจของทอ้งถ่ินทั้งของผูท่ี้ติดเช้ือและผูท่ี้ไม่ไดติ้ดเช้ือ ในทางเดียวกนัเจา้ของเรือควร
จะก าหนดความสามารถในการขนส่ง การแยกตวั การดูแลผูป่้วยในท่าเรือถดัไป เรือตอ้งประเมิน
ความเส่ียงของตวัเองในการเดินเรือต่อไปยงัท่าเรือถดัไป หรือจะแวะท่าใกลเ้คียงก่อน  
    (4.5) ขอ้ควรระวงัในสถานพยาบาลประจ าเรือ 
    ชุด PPE จะตอ้งถูกใชโ้ดยผูท่ี้มีหนา้ท่ีเก่ียวกบัการดูแลรักษาบนเรือเพื่อสัมภาษณ์ 
และประเมินผูป่้วย ซ่ึงขอ้ควรระวงัท่ีควรน าไปปฏิบติั คือ 
     (1) ผูส้งสัยวา่ติดเช้ือทั้งหมดตอ้งถูกแยกตวั 
     (2) ผูป่้วยตอ้งปิดจมูก ปิดปาก ดว้ยทิชชูถา้มีการไอ จาม หรือใชข้อ้ศอก
ดา้นในปิดไว ้ลา้งมือดว้ยแอลกอฮอล ์ท่ีมีความเขม้ขน้ไม่นอ้ยกวา่ 65-70% ถูมือ 20 วนิาที  
     (3) ตอ้งลา้งมือหลงัจากท่ีมีการสัมผสัสารคดัหลัง่จากระบบทางเดินหายใจ 
เมือก เลือด  
     (4) ผูส้งสัยติดเช้ือเมื่อได้รับการบ่งช้ีแล้ว ตอ้งสวมใส่หน้ากากอนามยั 
อยู่ในหอ้งแยกส่วนตวั ปิดประตู  
     (5) บุคคลท่ีเขา้ไปห้องดงักล่าวตอ้งใส่ชุด PPE ใส่หนา้กากอนามยั ใส่ถุงมือ 
แวน่ตาลา้งมือ  
     (6) หลงัจากที่ไดม้ีการทดสอบทางการแพทยเ์บื้องตน้ บุคคลที่มีหน้าท่ี
ทางการแพทยบ์นเรือตอ้งใหผู้ป่้วยแยกตวั หา้มออกไปไหนเพราะอาจไปสัมผสักบัผูอ่ื้นบนเรือได ้
    (4.6) การท าความสะอาด การฆ่าเช้ือ และการจดัการของเสีย  
    กรณีน้ีตอ้งรักษาระดบัการท าความสะอาดขั้นสูงสุด และมาตรการการฆ่าเช้ือ
ขั้นสูงสุดในระหวา่งการจดัการท่ีมีผูติ้ดเช้ือไวรัสโควดิ 19 หอ้งพกัของผูป่้วยและคนท่ีสัมผสัใกลชิ้ด
ตอ้งท าความสะอาดโดยใชก้ฎเดียวกบัหอ้งพกัติดเช้ือเหมือนกบัโรคโนโรไวรัส หรือโรคติดต่ออ่ืน 
    พื้นผิวสภาพแวดล้อมควรได้รับการท าความสะอาดด้วยน ้ าร้อนหรือสารท า
ความสะอาดและใช้สารฆ่าเช้ือ ให้ท าเป็นประจ าในพื้นผิดท่ีมีคนสัมผสัเยอะ เช่น ท่ีจบัประตู 
โทรศพัท ์หนา้จอน าทางบนเรือ เม่ือผูป่้วยออกไปจากเรือแลว้ในห้องพกัท่ีแยกตวัไวจ้ะตอ้งท าความ
อาดและฆ่าเช้ือดว้ย ท่ีสวมใส่ชุด PPE ซ่ึงไดรั้บการอบรมมาแลว้ ซ่ึงผูท่ี้สัมผสัใกลชิ้ดก็ให้ปฏิบติั
เช่นเดียวกันกับผูติ้ดเช้ือ ให้เป็นไปตามขั้นตอนการจดัการวตัถุติดเช้ือบนเรือ ใช้ถุงมือเวลาจบั
ส่ิงของเหล่าน้ีแลว้คลุมเม่ือมีการเอาออกหรือขนยา้ย แลว้เอาใส่ถงั 
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    (4.7) การข้ึนฝ่ังของผูส้งสัยวา่ติดเช้ือ 
    เม่ือจะท าการขนยา้ยผูต้อ้งสงสัยวา่ติดเช้ือข้ึนฝ่ัง ตอ้งมีการรายงานหรือด าเนินการ
ตามค าแนะน าของหน่วยงานสาธารณสุขประจ าท่าเรือ ดงัน้ี 
     (1) การข้ึนฝ่ังตอ้งควบคุมหรือหลีกเล่ียงไม่ใหส้ัมผสักบัผูอ่ื้นบนเรือ 
     (2) ผูป่้วยหรือผูส้งสัยวา่ติดเช้ือตอ้งใส่หนา้กากอนามยัระหวา่งการข้ึนฝ่ัง  
     (3) บุคลากรของเรือจะตอ้งร่วมทางไปกบัผูป่้วยหรือผูส้งสัยวา่ติดเช้ือในการ
ข้ึนฝ่ังจะตอ้งใส่ชุด PPE ใส่หนา้กากอนามยั เส้ือกราว ผา้กนัเป้ือน ใส่ถุงมือ แวน่ตา 
    (4.8) การจดัการกบัผูต้อ้งสงสัยวา่ติดเช้ือเม่ือเรือเทียบท่า 
    ถา้คนประจ าเรือตอ้งการการดูแลทางการแพทย ์ตอ้งอนุญาตให้ให้ข้ึนฝ่ังเพื่อ
ได้รับการดูแล การจดัการคนประจ าเรือท่ีตอ้งสงสัยว่าติดเช้ือแต่ไม่ได้ต้องการรักษา ให้ท าการ
พิจารณาร่วมกบัเจา้หนา้ท่ีสาธารณสุขของท่าเรือ อยา่งนอ้ยท่ีสุด คนประจ าเรือท่ีมีอาการของโรคโค
วดิ 19 และคนท่ีสัมผสัใกลชิ้ดตอ้งถูกตรวจโดยระบบ PCR เม่ือมาถึงท่าเรือ ซ่ึงในความเป็นจริงแลว้
ก็อยากให้ตรวจหมดแต่วา่ก็ตรวจเท่าท่ีจ  าเป็นก็ได ้เม่ือผลตรวจออกแลว้คนท่ีมีผลตรวจเป็นบวกกบั
เป็นลบตอ้งแยกออกจากกนั ถา้เป็นไปไดต้อ้งให้ฝ่ายใดฝ่ายหน่ึงอยูบ่นเรือ และอีกฝ่ายหน่ึงอยูบ่นเรือ 
หรือทั้งสองฝ่ายอยูบ่นฝ่ังแต่แยกพื้นท่ีกนั  
    (4.9) วสัดุและอุปกรณ์ 
    รัฐต้นทางต้องวางกฎเกณฑ์การขนส่งของวสัดุอุปกรณ์ทางการแพทย์ตาม
ขอ้ก าหนดของ MLC 2006 วสัดุอุปกรณ์ท่ีไดก้ าหนดไวต้อ้งมีบนเรือ WHO ไดจ้ดัท ารายการอุปกรณ์
ทางการแพทยส์ าหรับโรคโควิด 19 ไว ้แลว้ โดยอุปกรณ์ส่วนใหญ่ตอ้งจดัให้มีและแนะน าให้ท่าเรือ
จดัหาไวใ้หด้ว้ย 
  5. การช่วยเหลือคนประจ าเรือใหเ้ขา้ถึงการดูแลทางการแพทยท่ี์ท่าเรือ 
  ภายใตอ้นุสัญญาว่าดว้ยแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention : 
MLC 2006) ซ่ึงเป็นอนุสัญญาขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ (International Labour Organization : ILO) 
รัฐท่าเรือตอ้งท าให้แน่ใจว่าคนประจ าเรือในพื้นท่ีของตนเอง ผูท่ี้ตอ้งการการเขา้ถึงการบริการทาง
การแพทยต์อ้งไดรั้บการให้บริการของสถานพยาบาลบนฝ่ัง อย่างไรก็ตาม ความช่วยเหลือน้ีท า
ไดอ้ย่างจ ากดั ก่อนท่ีจะท าการส่งคนประจ าเรือข้ึนฝ่ังเพื่อรับบริการทางการแพทย ์ผูท่ี้รับผิดชอบ
จะตอ้งติดต่อโดยตรงกบัสถานบริการทางการแพทยท่ี์จะรับคนประจ าเรือคนนั้นไป ทางเลือกหน่ึงก็
คือการติดต่อผา่นทางการบริการของ TMAS ซ่ึงจะท าหนา้ท่ีดูแลใหก้บัคนประจ าเรือดว้ย 
  ขอ้กฎหมายทอ้งถ่ินและขอ้จ ากดัของประเทศจะมีผลกระทบต่อคนประจ าเรือท่ีตอ้งการ
รักษาอย่างเร่งด่วนทั้งรายท่ีติดเช้ือและท่ีไม่ไดติ้ดเช้ือ ซ่ึง ILO, IMO และ WHO ไดเ้ตือนสมาชิกท่ี
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คนประจ าเรือนั้ นเป็นบุคคลส าคัญท่ีต้องได้รับการช่วยเหลือทางการแพทย์ ภายใต้กฎ IHR, 
อนุสัญญาระหว่างประเทศส าหรับ ความปลอดภยัของชีวิตในทะเล (International Convention for 
the Safety of Life at Sea, 1974 or SOLAS), MLC และ (International Convention on Standards of 
Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers: STCW) บริษัทขนส่งสินค้าท่ีประสบกับ
ปัญหาดงักล่าวต้องติดต่อกบัประเทศตน้ทางและมีให้บริการทางการแพทยผ์่านทางการประชุม
ทางไกลส าหรับรายท่ีตอ้งให้การช่วยเหลือเร่งด่วน ประเทศตน้ทางตอ้งไดรั้บการแจง้ และจะเตือน
ไปยงั ICS เพื่อยกระดบัใหเ้ป็นระดบันานาชาติ 
  6. ปัญหาทางการแพทยอ่ื์น ๆ ท่ีพบระหวา่งการระบาดของโรคติดเช้ือโควดิ 19 
   (6.1) ค  าแนะน าทางดา้นสุขภาพจิตของคนประจ าเรือ 
   คนประจ าเรืออาจมีอาการเบ่ือ มีอารมณ์ข้ึนลง มีอารมณ์เศร้า และครอบครัวของ
คนประจ าเรืออาจรู้สึกประสบกับความยากล าบาก แต่ละคนมีการตอบสนองต่อสถานการณ์ท่ี
แตกต่างกนัและท าใหมี้การเปล่ียนแปลงความคิด อารมณ์ ความรู้สึก และพฤติกรรม แตกต่างกนัไป 
คนประจ าเรือต้องได้รับการดูแลเอาใจใส่จิตใจตนเองเหมือนกับท่ีดูแลร่างกาย และการมองหา
หนทางท่ีจะมาสนบัสนุนท่ีท าใหต้นเองผอ่นคลายหรือรู้สึกดีข้ึน ซ่ึงมีวธีิการท่ีแตกต่างกนัไป 
   (6.2) การจดัการกบัสุขภาพจิตในสภาวะวกิฤตและฉุกเฉิน 
   ความเครียดจะเขา้มาเพิ่มเติมในระหวา่งการกระบาดของโควิด 19 ซ่ึงมีผลกระทบ
ต่อสุขภาพจิตและบริษัทขนส่งสินค้าต้องจัดให้ มีภาวะสุขภาพจิตเป็นภาวะฉุกเฉินและจริงจัง
เช่นเดียวกบัการป่วยทางกาย คนประจ าเรืออาจคิดวา่ก าลงัประสบกบัสภาวะทางดา้นจิตใจ และรู้สึกวา่
ไม่สามารถจะควบคุมได ้ 
   (6.3) การหมดอายุและการต่ออายุใหม่ของหนงัสือรับรองทางการแพทยแ์ละสุขาภิบาล
บนเรือ 
   ILO, IMO และ WHO ไดช้ี้ชวนให้มีการบริหารจดัการให้คนท่ีมาร่วมเพื่อออกหนงัสือ
รับรองทางการแพทยข์องคนประจ าเรือและสุขาภิบาลเรือ และการให้บริการทางการแพทยต์่อ
คนประจ าเรือเก่ียวกับการแพร่ระบาดของโควิด 19 ภายใต้อนุสัญญา STCW และ MLC 2006 
หนงัสือรับรองจะมีอายอุยา่งมาก 2 ปี ถา้หนงัสือรับรองหมดอายใุนระหวา่งเดินทาง จะตอ้งใชต่้อไป
ไดจ้นกว่าจะถึงท่าเรือถดัไป ซ่ึงผูป้ฏิบติังานทางการแพทยไ์ดเ้ขา้ร่วมเป็นประเทศสมาชิก จะตอ้ง
ด าเนินการภายใน 3 เดือน ILO ไดมี้ขอ้ก าหนดเพื่อจ ากดัวงการแพร่ระบาด ภายใตส้ถานการณ์ท่ีเป็น
เหตุสุดวิสัยมนัไม่สามารถท่ีจะออกให้ใหม่ไดภ้ายใน 3 เดือนก็ให้ไปดูค าอธิบายไดท่ี้ STCW และ 
MLC 2006 การบริหารงานจะถูกกระตุน้เตือนให้ในทางปฏิบตัิแล้วจะขยายเวลาใบหนังสือให้ 
ซ่ึงตอ้งมีความเขม้งวดและแจง้เรือ คนประจ าเรือ และการบริหารอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง ผูมี้อ  านาจเมือง
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ท่าเรือได้รับการส่งเสริมให้ใช้มาตรการเดียวกนัในการออกหนังสือหนังสือและการยอมรับ 
ในขั้นตอนการปฏิบติัซ่ึงเป็นไปตาม MLC 2006 การออกในรับรองทางการแพทยจ์ะตอ้งต่อใหม่
ให้อยา่งเร็วท่ีสุด การบริหารทางทะเลจะตอ้งมีการทบทวนอยูเ่ป็นประจ าถึงการประเมินสถานการณ์ 
   (6.4) การต่ออายใุยสั่งยา 
   ในสถานการณ์ท่ีไม่มีความแน่นอน การสับเปล่ียนลูกเรือจะต้องใช้เวลาในการ
แกไ้ขปัญหา ซ่ึงคนประจ าเรือจะตอ้งไดรั้บแจง้อยา่งไม่ล่าชา้ เพื่อเขา้ถึงการประเมินภาวะทางการแพทย์
ส่วนบุคคลในระยะยาว ดงันั้น เขาอาจซ้ือหรือไดรั้บส่ิงของท่ีจ าเป็น กฎหมายภายในจะแตกต่างกนั 
เป็นไปไม่ได้เสมอไปท่ีเขาจะตัวยาชนิดเดิมได้ เขาจึงจ าเป็นต้องใช้ใบสั่งยาซ ้ า หรือต่ออายุทาง
อิเล็กทรอนิกส์ คนประจ าเรือท่ีมีความจ าเป็นทางการแพทยแ์ละใบสั่งยาใกลจ้ะหมดอายลุง ควรจะ 
    (1) แจง้เตือนเจา้ของเรือวา่จะตอ้งใชใ้บสั่งยาซ ้ า ใหข้อ้มูลเก่ียวกบัการรักษาพยาบาล 
รวมถึงการแจง้ปริมาณที่ถูกตอ้งเพื่อให้เรือสามารถแจง้ไปยงัตวัแทนของท่าเรือได ้ให้ขอ้มูลทาง
เจา้หนา้ท่ีท่าเรือท่ีจะท าการจ่ายยาได ้
    (2) ท่ีท่ีจะต่ออายใุนสั่งยาทางอิเล็กทรอนิกส์ได ้ก่อนจะถึงท่าเรือ ใหส่้งใบสั่งยา
ไปท่ีท่าเรือเพื่ออนุมติัใหไ้ปซ้ือยาได ้
    (3) ถ้าเป็นความลับ และคนประจ าเรือไม่ต้องการแจง้กับเรือ เขาจะต้องไป
ติดต่อศูนยก์ลางบนเรือ เพื่อท่ีจะส่งขอ้มูลเพื่อน าไปซ้ือยาและน ายามาส่งให ้ 
    (4) การเรียกร้องยาท่ีจะใหส่้งมาจากบา้นเกิดถา้หากเป็นไปได ้อยา่งไรก็ตามมนั
ก็เป็นการยาก การขนส่งจะล่าชา้ บริษทัขนส่งก็จะตอ้งถูกกกัตวัเช่นเดียวกนั ข้ึนอยูก่บักฎหมายใน
ประเทศและนโยบายบริษทั ในช่วงการแพร่กระจายโรคโควดิ 19 

3.8 ค าแนะน าของสหภาพยุโรปเกีย่วกบัการรับขนทางทะเล 

 มีกลุ่มประเทศไดน้ าขอ้แนะน าตามหนงัสือเวียนขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
(IMO) สภาหอการคา้ผูป้ระกอบธุรกิจขนส่งสินคา้ทางทะเลระหว่างประเทศ (ICS) และองค์การ
อนามยัโลก ไปปรับใชโ้ดยออกเป็นกฎระเบียบภายในประเทศ ตวัอยา่งเช่น 
 คณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission) ได้ออกกฎระเบียบเก่ียวกับการรับขน
ของทางทะเลระหว่างประเทศให้กับประเทศสมาชิกถือปฏิบัติ ในรูปแบบของค าแนะน า 
ณ กรุงบรัสเซลส์ ราชอาณาจกัรเบลเยียม เม่ือวนัท่ี 8 เมษายน ค.ศ. 2020 คือ แนวทางการคุม้ครอง
สุขภาพ การส่งตวักลบั และการเตรียมการเดินทางส าหรับคนประจ าเรือผูโ้ดยสารและบุคคลอ่ืน ๆ 
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บนเรือ  (Guidelines on protection of health, repatriation and travel arrangements for seafarers, passengers 
and other persons on board ships)32 มีเน้ือหาสรุปดงัน้ี 
 สรุป 
 มีนักเดินเรือประมาณ 600,000 คนจากทุกสัญชาติท่ีให้บริการบนเรือผลประโยชน์ของ
สหภาพยุโรปทัว่โลก องค์การทางทะเลระหวา่งประเทศแนะน าว่า ควรมีการเปล่ียนลูกเรือทัว่โลก 
เพื่อให้มัน่ใจในความต่อเน่ืองและความปลอดภยัของการขนส่งทางทะเล (ตาม IMO Circular Letter 
No.4204/Add.6 of 27 March 2020) คณะกรรมาธิการก าลังด าเนินการเพื่ออ านวยความสะดวกและ
ประสานความพยายามของประเทศสมาชิกเพื่อใหส้ามารถเปล่ียนลูกเรือในท่าเรือของตนได้33 
 ส่วนท่ี 1 ค  าแนะน าทัว่ไป 
 บริการขนส่งทางทะเลอย่างต่อเน่ืองมีความส าคญัส าหรับสหภาพยุโรปเน่ืองจากร้อยละ 75 
ของสินคา้ท่ีเขา้และออกจากสหภาพยโุรป และร้อยละ 30 ของสินคา้ท่ีหมุนเวยีนในตลาดภายในถูกขนส่ง
ทางทะเล มาตรการจ ากดัท่ีน ามาใช้เพื่อตอบโตก้ารระบาดของโรคโควิด 19 ควรส่งผลกระทบต่อ
การไหลเวียนของสินคา้โดยเสรีให้นอ้ยท่ีสุดเท่าท่ีจะท าไดเ้พื่อรักษากิจกรรมทางเศรษฐกิจ ขอ้จ ากดั
ไม่ควรก่อให้เกิดความวุ่นวายอย่างรุนแรงต่อห่วงโซ่อุปทานบริการท่ีจ าเป็นและเศรษฐกิจของ
ประเทศสมาชิกหรือสหภาพยุโรปโดยรวม (ขอ้ 1) ประเทศสมาชิกควรปรึกษาตวัแทนของคนงาน
และองคก์รนายจา้งในภาคการขนส่งและท่าเรือเม่ือใชม้าตรการท่ีรวมอยูใ่นหลกัเกณฑ์เหล่าน้ี (ขอ้ 4)34 
 ส่วนท่ี 5 ค  าแนะน าดา้นสุขอนามยัและอุปกรณ์ส าหรับเรือ 
 คนประจ าเรือควรไดรั้บการดูแลทางการแพทยท่ี์เพียงพอเท่าท่ีจะท าไดก้บัคนงานท่ีข้ึนฝ่ัง 
พวกเขาควรได้รับการเข้าถึงยาข้อมูลและการรักษาอย่างทนัท่วงทีส าหรับภาวะสุขภาพใด ๆ 
ท่ีจ  าเป็นตอ้งใช ้(ขอ้ 34) 
 ควรลดการติดต่อระหว่างลูกเรือและพนักงานท่าเรือ รวมทั้งนักบิน ให้เหลือน้อยท่ีสุด 
เพื่อปกป้องทุกคนจากความเส่ียงในการแพร่เช้ือโควิด 19 ส าหรับการสัมผสัท่ีจ  าเป็น ควรสวมใส่

                                                           
32 European Commission.   (2020) .   Communication from the Commission - Guidelines on protection of health, 
repatriation and travel arrangements for seafarers, passengers and other persons on board ships.  (Online). Available: 
https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/guidelines-protection-health-repatriation-_seafarers-assengers_0.pdf.  [2021, May 31]. 
33 European Commission.  (2020) .   Communication from the Commission - Guidelines on protection of health, 
repatriation and travel arrangements for seafarers, passengers and other persons on board ships.  (Online). Available: 
https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/guidelines-protection-health-repatriation-_seafarers-assengers_0.pdf.  [2021, May 31]. 
34 Guidelines on protection of health, repatriation and travel arrangements for seafarers, passengers and other persons 
on board ships.  Article 1, 4. 
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อุปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคล (PPE) และก าหนดมาตรการเวน้ระยะห่างทางสังคม ตราบใดท่ีลูกเรือ 
ทุกคนแข็งแรง ความเส่ียงบนเรือก็นอ้ยกวา่บนบก การอนุญาตให้ออกจากฝ่ังควรพิจารณาอยา่งรอบคอบ 
โดยค านึงถึงสวสัดิภาพโดยรวมของลูกเรือในสถานการณ์ปัจจุบนั ลูกเรือบนเรือท่ีสมาชิกทุกคน
มีสุขภาพแข็งแรงและมีการเรียกเขา้เทียบท่าคร้ังก่อนเกิดข้ึนเม่ือสองสัปดาห์ก่อนไม่ควรถูกกกักนั 
ข้ึนฝ่ังเพื่อส่งตวักลบัประเทศ (ขอ้ 35) 
 ประเทศสมาชิกควรตรวจสอบใหแ้น่ใจวา่นายเรือขอค าปรึกษาทางการแพทยโ์ดยเร็วท่ีสุด
ส าหรับการติดเช้ือโควิด 19 ท่ีน่าสงสัยของลูกเรือ ส่ิงน้ีมีความเก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัของลูกเรือ 
ผูโ้ดยสาร และส าหรับสาธารณสุขในรัฐท่า (ขอ้ 36) 
 ในกรณีท่ีเรือถูกระบุวา่เป็นพาหะของบุคคลท่ีไดรั้บการยืนยนัหรือสงสัยวา่ติดเช้ือโควิด 19 
บนเรือ ท่าเทียบเรือคร้ังต่อไป หรือหากจ าเป็นตอ้งเป็นท่าเรือท่ีใกลก้วา่ควรท าใหแ้น่ใจวา่จะสามารถ
รับได ้เรือท่ีมีปัญหาไม่ควรเปล่ียนเส้นทางโดยไม่มีเหตุผล ในกรณีท่ีการจดัล าดบัความส าคญัของ
ประวติัด้านสุขภาพท่ีแตกต่างกนัในภูมิภาคของท่าเรือท่ีเลือกไม่อนุญาตให้มีการรักษาพยาบาลท่ี
เพียงพอส าหรับคนประจ าเรือท่ีไดรั้บผลกระทบ ควรรับเรือโดยท่าเรือท่ีใกลเ้คียงที่สุดท่ีสามารถ
ให้การดูแลและส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีจ าเป็น (ขอ้ 37) 
 กรณีลูกเรือท่ีสงสัยว่าติดเช้ือและมีอาการไม่รุนแรง ควรท าการทดสอบในท่าเรือถดัไป 
และลูกเรือทุกคนควรได้รับการดูแลรักษาทางการแพทยอ์ย่างเพียงพอ ในส่วนน้ีบุคคลท่ีมีปัญหา
ควรไดรั้บการอพยพและไดรั้บการดูแลทางการแพทยท่ี์เพียงพอ หากมีผูต้อ้งสงสัยวา่ติดเช้ือ ไวรัส
โควดิ 19 คนหน่ึงบนเคร่ือง ลูกเรือทุกคนควรกกัตวั 14 วนั ไม่วา่จะบนเคร่ืองหรือบนบก การด าเนินการน้ี
ควรไดรั้บการยกเวน้หากการทดสอบของลูกเรือท่ีสงสัยวา่ติดเช้ือเป็นลบ หรือหลงัจากลูกเรือกกักนั
มีผลตรวจโควดิ 19 เป็นลบ (ขอ้ 38)35 
 เรือยงัคงมีหน้าที่ตามกฎหมายในการขนเสบียงของเรือ และควรใช้อุปกรณ์ป้องกนั
ส่วนบุคคลเพื่อป้องกันลูกเรือจากการสัมผสักับโรคโควิด 19 ระบอบการปกครองของสหภาพ
เก่ียวกบัการส่งออกอุปกรณ์ป้องกนัภยัส่วนบุคคลไม่ไดข้ดัขวางส่ิงน้ี การส่งมอบอุปกรณ์ดงักล่าว
เป็นพสัดุของเรือไม่จ  าเป็นตอ้งมีการอนุมติัการส่งออกท่ีก าหนดไวใ้นระเบียบ โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง
เก่ียวขอ้งกบัขั้นตอนศุลกากรการส่งออก และขั้นตอนศุลกากรน้ีใช้ไม่ไดก้บัพสัดุจดัส่งโดยอาศยั
อ านาจตามรหสัศุลกากรของสหภาพ (ขอ้ 39) 
 ให้มีการเพิ่มจ านวนอุปกรณ์ป้องกนัส่วนบุคคลบนเรือเพื่อให้แน่ใจว่ามีอุปกรณ์เพียงพอ
ส าหรับ 3 สถานการณ์ต่อไปน้ี : (ขอ้ 40) 
                                                           
35 Guidelines on protection of health, repatriation and travel arrangements for seafarers, passengers and other 
persons on board ships.  Article 34- 38. 
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  (1) ปฏิสัมพนัธ์ของจ านวนลูกเรือท่ีตอ้งการกบันกับิน 
  (2) ในกรณีท่ีลูกเรือลม้ป่วยเพื่อใหบุ้คคลอ่ืนบนเรือมีปฏิสัมพนัธ์กบัพวกเขา 
  (3) การลาจากฝ่ัง (แมว้า่การลาฝ่ังควรลดใหม้ากท่ีสุด)  
 ขอ้ก าหนดดา้นความปลอดภยัและสุขภาพขั้นต ่าส าหรับการปรับปรุงการรักษาพยาบาล
บนเรือจะต้องปฏิบัติตาม ยาบนเรือควรสะท้อนถึงค าแนะน าของ WHO's International Medical 
Guide for Ship และภาคผนวก C ของค าแนะน าของ IMO ส าหรับผูค้วบคุมเรือฉบบัล่าสุด เพื่อการ
ปกป้องสุขภาพของนกัเดินเรือ (จาก IMO Circular Letter No.4204/Add.4 of 5 March 2020) (ขอ้ 41) 
 ค าแนะน าส าหรับการรายงาน COVID-19 เพิ่มเติมโดยเรือท่ีเขา้ใกลท้่าเรือของสหภาพยุโรป 
 ค าประกาศเร่ืองสุขภาพทางทะเล (Maritime Declaration of Health - MDH) เป็นส่ิงจ าเป็น
อยูแ่ลว้ตามกฎหมายของสหภาพยุโรป จะตอ้งมีการรายงานโดยนายหรือบุคคลอ่ืนใดท่ีไดรั้บอนุญาต
อย่างถูกตอ้งจากผูค้วบคุมเรือไปยงัหน่วยงานที่มีอ  านาจซ่ึงก าหนดโดยประเทศสมาชิกนั้น 
การรายงานจะด าเนินการผ่าน National Single Window และก่อนท่ีจะมาถึงท่าเรือท่ีตั้ งอยู่ใน
ประเทศสมาชิกสหภาพยโุรป ล่วงหนา้อยา่งนอ้ย 24 ชัว่โมง หรืออยา่งชา้ท่ีสุด ณ เวลาท่ีเรือออกจาก
ท่าเรือก่อนหน้าหากเวลาในการเดินทางน้อยกว่า 24 ชัว่โมง หรือหากไม่ทราบพอร์ตการโทร
หรือมีการเปล่ียนแปลงระหวา่งการเดินทาง ทนัทีท่ีมีขอ้มูลน้ี (ขอ้ 42) 
 MDH จะพร้อมใช้งานใน National Single Window อนุญาตให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง
ตรวจสอบสถานะสุขภาพของบุคคลบนเรือก่อนท่ีจะเขา้สู่ท่าเรือ (ขอ้ 43)  
 โรคโควดิ 19 แพร่กระจายเร็วมากและมีระยะฟักตวัถึง 14 วนั ขอแนะน าวา่ประเทศสมาชิก
ขอให้นายของเรือแจง้ขอ้มูลต่อไปน้ีไปยงัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง 4 ชัว่โมงก่อนเวลามาถึงโดยประมาณ
ในท่าเรือ ไดแ้ก่ จ  านวนผูโ้ดยสารทั้งหมด (ทั้งลูกเรือและผูโ้ดยสาร) จ  านวนผูติ้ดเช้ือ โรคโรควิด 19 
และจ านวนผูต้อ้งสงสัยติดเช้ือโควดิ 19 (ขอ้ 44)36 

                                                           
36 Guidelines on protection of health, repatriation and travel arrangements for seafarers, passengers and other 
persons on board ships.  Article 39-44. 


