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กองนำรอง กรมการขนสงทางน้ำและพาณชิยนาว ีจะเปนเจาภาพ
จดัการประชมุ สมาคมนำรองสากล หรอื International Maritime
Pilots’ Association Congress (IMPA) ครัง้ที ่19 ระหวางวนัที ่4-8
สงิหาคม 2551 ณ โรงแรม Royal Orchid Sheraton

การประชมุ IMPA เปนการประชมุเพือ่เพิม่ขดีความสามารถใน
การนำรองและกิจการนำรองของแตละประเทศ ใหมีความเปน
มาตรฐานเดยีวกนั และรบัทราบปญหาทีเ่กดิขึน้ ตลอดจนการดำเนนิ
การแกไขปญหาในเรือ่งการนำรองเรอื และการประกอบกจิการนำรอง
ของประเทศสมาชิก สมาชิกแตละประเทศจะไดมีสวนรวมนำเสนอ
แนวความคิดในการแกไข และการพัฒนากิจการนำรอง ทำใหเกิด
ความคดิและแนวทางทีห่ลากหลาย ซึง่จะเปนผลดตีอการแกไขปญหา
ดังกลาว

ทั้งนี้สมาชิกของแตละประเทศที่เขารวมประชุมไดมีโอกาสแลก
เปลีย่นความรแูละประสบการณในเรือ่งการนำรองเรอื ลกัษณะของ
รองน้ำ ความเรว็ของกระแสน้ำ การนำเสนอเทคโนโลยหีรอือปุกรณ
เครือ่งมอืทีท่นัสมยัทีช่วยในการนำรองเรอื การพฒันาหลกัสตูรการ
เปนผนูำรอง การตรวจสอบการทำงานผนูำรอง และกำหนดขนาดของ
เรอืรบั-สงนำรองทีเ่หมาะสม

การประชมุ IMPA จดัขึน้เปนประจำทกุ 2 ป โดยผลดัเปลีย่นหมนุ
เวยีนกนัเปนเจาภาพภายในกลมุประเทศสมาชกิกวา 40 ประเทศ เชน
สหรัฐอเมริกา สาธารณรัฐเยอรมัน สหราชอาณาจักร ออสเตรเลีย
บราซลิ สาธารณรฐัเกาหล ีสาธารณรฐัประชาชนจนี เปนตน

Thailand to Host the 19Thailand to Host the 19Thailand to Host the 19Thailand to Host the 19Thailand to Host the 19ththththth IMPA Congress IMPA Congress IMPA Congress IMPA Congress IMPA Congress

Thailand will host the 19th International Maritime Pilots’ Association
(IMPA) Congress, a two-year intervals, during 4-8 August 2008 at the
Royal Orchid Sheraton Hotel.

The objectives of the Congress are to promote and enhance
the profession of the maritime pilots, to provide an appropriate forum
for the exchange of information and experience among members of
concerned organizations the world over, to promote unity, harmony
and solidarity among maritime pilots, to stimulate a culture of quality
and safety among professional maritime pilots; and to emphasize the
role of maritime pilots in the society, especially in environmental
protection.

ประเทศไทยเปนเจาภาพจดัการ
ประชมุสมาคมรองน้ำสากล
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เมือ่วนัที ่ 24 มนีาคม ทีผ่านมา BSAA
ไดจดัสมัมนาในหวัขอเรือ่ง SRT Network
Development for Multimodal Logistics
and Export Facilitation โดยไดรบัเกยีรติ
จากคณุ นคร จนัทรศรคณุ นคร จนัทรศรคณุ นคร จนัทรศรคณุ นคร จนัทรศรคณุ นคร จนัทรศร รักษาการและรอง
ผูวาการรถไฟแหงประเทศไทย เปนผู
บรรยาย ในโอกาสนี ้BSAA News ไดนำสรปุ
การสัมมนาดังกลาวมาตีพิมพลงในฉบับนี้
เพือ่แสดงถงึอดตี ปจจบุนั และแผนงานใน
อนาฃต ของการรถไฟแหงประเทศไทย

ความเปนมาความเปนมาความเปนมาความเปนมาความเปนมา
ปจจบุนัการรถไฟฯไดรบัการสถาปนามา

ถงึ 111 ปแลว แตบทบาทของการรถไฟตอ
เศรษฐกจิของประเทศไทยนัน้ถอืไดวามนีอย
มาก โดยเฉพาะการขนสงสินคาโดยทาง
รถไฟ เมือ่เทยีบกบัประเทศอืน่ทีพ่ฒันาแลว
อนัเหน็ไดจากประวตักิารพฒันากจิการรถไฟ
ซึง่สามารถแบงออกเปนชวงเวลาไดดงันี้

ชวงแรก เปนชวงที่มีฐานะเปน กรมกรมกรมกรมกรม
รถไฟหลวงรถไฟหลวงรถไฟหลวงรถไฟหลวงรถไฟหลวง การพัฒนาทางรถไฟในยุคนั้น
จะมรีปูแบบเดยีวกนักบัการพฒันาทางหลวง
กลาวคือ รัฐบาลมองวาการพัฒนาคือการ
สรางทางสายใหมๆ  ความทนัสมยัของระบบ
และโครงสรางพื้นฐานของรถไฟในมุมมอง

ของรฐั คอืประโยชนทีร่ฐัจะไดรบั มากกวา
มองประโยชนในเชงิเศรษฐกจิ ทำใหในชวง
55-56 ปนัน้ เครอืขายรถไฟจงึมกีารขยายตวั
เปนอยางมาก

ตอมาในชวงระหวางสงครามโลกครัง้ที่
2 รฐับาลไทยในยคุนัน้ ไดอนญุาตใหกองทพั
ญี่ปุนใชประเทศไทยเปนทางผานไปยังพมา
ทำใหประเทศไทยถูกกลุมพันธมิตรโจม
ตีดวยการทิ้งระเบิดอยางหนัก โดยมีเปา
หมายยุทธศาสตรสำคัญที่ทางรถไฟ ภาย
หลังสงครามสิ้นสุดลง โครงสรางทางรถไฟ
จงึไดรบัความเสยีหายมาก และตองใชเงนิลง
ทุนสูงในการสรางและบูรณะ รัฐบาลจึงได
ติดตอเพื่อขอเงินกูกับธนาคารโลก โดย
ธนาคารโลกไดตกลงที่จะใหเงินกูภายใต
เงือ่นไข 1 ขอ นัน่คอื รฐับาลไทยจะตองผาน
กฎหมายฉบบัใหม เพือ่ใหกรมรถไฟหลวง มี
สถานะเปนรฐัวสิาหกจิ ภายใตชือ่ การรถไฟการรถไฟการรถไฟการรถไฟการรถไฟ
แหงประเทศไทยแหงประเทศไทยแหงประเทศไทยแหงประเทศไทยแหงประเทศไทย และไดจัดตั้งขึ้นในป
พ.ศ. 2494

ภายหลังการปรับโครงสราง ไดกอให
เกดิการเปลีย่นแปลงหลกัๆ 2 ประการ คอื
การเปลีย่นแปลงดานการจดัสรรงบประมาณ
ในการกอสรางโครงสรางพืน้ฐาน โดยรฐัมอง
การรถไฟฯเปนหนวยงานพาณิชยมากขึ้น

การลงทนุตางๆจงึตองมกีารศกึษาความเปน
ไปได ผลกระทบทีจ่ะเกดิขึน้ ตลอดจนอตัรา
ผลตอบแทนจากการลงทนุ และนำเสนอให
รฐับาลพจิารณา หากโครงการนัน้ๆไมเหมาะ
สม รฐักจ็ะไมใหเงนิในการลงทนุ

การเปลีย่นแปลงประการที ่2 คอื เรือ่ง
ตัวแทนของการรถไฟฯในระดับรัฐบาล ใน
ชวงที่ยังคงเปน กรมรถไฟหลวงนั้น พนัก
งานการรถไฟฯสามารถเตบิโตไตเตาไดไปถงึ
ระดับสูงๆของรัฐบาล จึงถือเปนกระบอก
เสียงในการนำเสนอปญหาและกลยุทธดาน
การปฏบิตังิานโดยตรงถงึระดบันโยบาย แต
หลังจากป พ.ศ. 2494 พนักงานการรถไฟฯ
สามารถเติบโตไปไดถึงเพียงผูจัดการทั่วไป
เทานัน้ ทำใหการรถไฟฯไมมตีวัแทนในระดบั
นโยบายของรัฐ จึงเปนการยากที่จะจูงใจ
รัฐบาลใหปรับปรุงหรือขยายขีดความ
สามารถดานโครงสรางรถไฟ

ภายหลงัป พ.ศ. 2494 จนถงึปจจบุนั การ
ลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานทางรถไฟมีไม
มากนัก จากสถิติจะเห็นไดวา ปจจุบัน
ประเทศไทยมทีางรถไฟยาวประมาณ 4,100
กโิลเมตร โดย 3,300 กโิลเมตร เปนเสนทาง
ทีก่อสรางขึน้มาตัง้แตในสมยัทีย่งัคงเปนกรม
รถไฟหลวง มเีพยีง 600 กโิลเมตรเทานัน้ที่
สรางขึน้ในชวงหลงั นอกจากนีเ้ครอืขายทาง
รถไฟสวนใหญยงัคงเปนแบบรางเดีย่ว การ
ที่จะประกอบการใหมีประสิทธิภาพจึงทำได
ยาก ดวยขอจำกดัดงักลาว ทำใหการขนสง
ทางรถไฟทั้งผูโดยสารและสินคา จึงมีสัด
สวนนอย

แหลงที่มาของรายไดแหลงที่มาของรายไดแหลงที่มาของรายไดแหลงที่มาของรายไดแหลงที่มาของรายได
ปจจบุนันี ้การรถไฟฯมรีายไดจากการ

ขนสงผโูดยสาร ประมาณ 70% และจากสนิคา
30% สำหรบัการขนสงผโูดยสาร การรถไฟฯ
ไดจดัขบวนรถไวทัง้สิน้ 242 ขบวนตอวนั ใน
จำนวนนี ้ 164 ขบวน เปนการใหบรกิารเพือ่
สงัคม ซึง่เปนประเภททีป่ระกอบการขาดทนุ
แตก็ไมสามารถหยุดใหบริการ เพราะเปน
นโยบายของรัฐที่ตองการใหการรถไฟฯให
บรกิารนีอ้ย ูสวนขบวนผโูดยสารเชงิพาณชิย
ซึ่งเปนขบวนที่มีกำไร มีใหบริการเพียง 78
ขบวน สำหรบัขบวนสนิคา มใีหบรกิารทัง้สิน้
72 ขบวนตอวนัทัว่ประเทศ

ดานการใหบริการ เนื่องจากทางรถไฟ
สวนใหญยงัคงเปนรางเดีย่ว ทำใหตองมกีาร

Cover Story

การพฒันาเครอืขาย
การขนสงทางรถไฟ
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จดัลำดบัความสำคญัตามประเภทของขบวน
รถไฟ โดยใหความสำคัญกับรถโดยสาร
ประเภทตางๆกอนขบวนสินคา นั่นหมาย
ความวาขบวนรถโดยสารประเภทตางๆผาน
กอน โดยขบวนรถสนิคาอยใูนลำดบัสดุทาย
ทำใหระยะเวลาการเดินรถไฟของขบวน
สินคาจึงใชเวลานาน โดยมีความเร็วเฉลี่ย
เพยีง 25-30 กโิลเมตร/ชม. เทานัน้

ขบวนรถไฟสินคาขบวนรถไฟสินคาขบวนรถไฟสินคาขบวนรถไฟสินคาขบวนรถไฟสินคา
ในเชงิปรมิาณแลว การขนสงสนิคาทาง

รถไฟราว 63% เปนการขนสงตคูอนเทนเนอร
สวนที่เหลือเปนการขนสงสินคาประเภท
ซเีมนต เชือ้เพลงิพลงังาน และอืน่ๆ

การขนสงตคูอนเทนเนอรนัน้ สวนใหญ
เปนการขนสงระหวางทาเรือแหลมฉบังและ
ลาดกระบงั ซึง่มกีารขนสงราวปละ 6.3 ลาน
ตนั ในขณะทีก่ารขนสงตคูอนเทนอรภายใน
ประเทศ และการขนสงแบบ Landbridge
ในเสนทางระหวาง Port Klang ในมาเลเซยี
และ ICD ลาดกระบงั หรอืทาเรอืมาบตะพดุ
นัน้มเีพยีงอยางละ 0.7 ลานตนัเทานัน้

หากพิจารณาตามรูปแบบการขนสง
สินคาแลว มีการใชรถไฟเพียงแค 2% จาก
การขนสงสนิคาทัง้หมด โดยสนิคาสวนใหญ
จะขนสงทางถนน ซึง่คดิเปนสดัสวนถงึ 86%
และการขนสงทางน้ำในประเทศอกีประมาณ
11-12% จะเหน็ไดวาเครอืขายทางถนนคอน
ขางจะมปีระสทิธภิาพและครอบคลมุการให
บรกิาร เนือ่งจากรฐัไดจดัสรรงบประมาณถงึ
50% ของงบประมาณกระทรวงคมนาคม เพือ่
ใชในการสรางและซอมแซมถนน ในขณะที่
50% ทีเ่หลอืตองแบงจดัสรรใหกบัหนวยงาน
ในสงักดัอกีราวๆ 20 หนวยงาน

Lat Krabang ICD and Regional CYsLat Krabang ICD and Regional CYsLat Krabang ICD and Regional CYsLat Krabang ICD and Regional CYsLat Krabang ICD and Regional CYs
สนิคาราว 34% ของปรมิาณการขนสงที่

ทาเรอืแหลมฉบงั เปนการขนสงมาจากลาด
กระบงั ICD ในแตละปปรมิาณการขนสงจาก
ICD เพิ่มขึ้น โดยปที่ผานมามีปริมาณการ
ขนสงโดยรวมทั้งสิ้น 1,669,000 TEU จาก
สถิติป 2007 การขนสงระหวางลาดกระบัง
และทาเรอืแหลมฉบงั ใชการขนสงทางถนน
75% สวนทางรถไฟเพยีง 25%

สำหรบัลานพกัตสูนิคา หรอื CY เพือ่ใช
ในการเปลี่ยนถายการขนสงไปยังโหมดการ
ขนสงอื่นๆ มีทั้งสิ้น 9 แหง แบงเปนการ

ประกอบการโดยภาครฐั 5 แหง ไดแกที ่กดุ
จกิ ทาพระ ศลิาอาด บานทงุโพธิ ์และทามวง
สวนอกี 4 แหง ประกอบการโดยภาคเอกชน
ไดแกที ่จริะ บานกอบ ทาขาวกำนลัทรง และ
บัวใหญ

โครงการดานการจัดซื้อโครงการดานการจัดซื้อโครงการดานการจัดซื้อโครงการดานการจัดซื้อโครงการดานการจัดซื้อ
เปนที่ทราบกันวาหัวรถจักรที่ใชอยูใน

ปจจุบัน มีสภาพคอนขางเกา และมีปญหา
ดานการขาดแคลนแครรถไฟ ซึง่การรถไฟฯ
ไดนำเสนอแผนการพฒันาใหกบัภาครฐัเพือ่
แกไขปญหาดงักลาว มากวา 10 ปแตกย็งัไม
ไดรับการแกไข จนกระทั่งเมื่อไมนานมานี้
รฐับาลจงึไดอนมุตักิารจดัซือ้แครรถไฟสำหรบั
บรรทกุคอนเทนเนอร จำนวน 112 แคร และ
จะมกีารสงมอบในเดอืนกนัยายนทีจ่ะถงึนี้

พฒันาพืน้ที ่ ICD แหงใหม ซึง่คาดไววานา
จะเปนแถวๆองครักษ มีที่ตั้งอยูหางจาก
กรงุเทพประมาณ 100 กโิลเมตร ขณะนีก้าร
รถไฟฯ ไดทำการศกึษา ICD ทัง้ 2 แหงแลว
และอยใูนระหวางการเปรยีบเทยีบประโยชน
จากทัง้ 2 พืน้ที ่แลวจงึนำเสนอการลงทนุตอ
รฐับาลวาควรจะขยาย ICD ไปยงัพืน้ทีใ่ด

ดานการพฒันาโครงการสรางพืน้ฐานภาย
ในประเทศ มอีย ู3 แนวทาง กลาวคอื การสราง
ทางรถไฟรางค,ู การปรบัปรงุสภาพรางรถไฟ
เดมิ และโครงการ Bangkok Mass Transit
Network หรอืโครงการรถไฟสายสแีดง

การรถไฟฯไดเสนอโครงการทดลองรถ
ไฟรางคตูอรฐับาล เพือ่พจิารณาถงึผลในแง
การดำเนนิงาน และวาจางบรษิทัทีป่รกึษาเพือ่
ทำการศึกษาและวางแผนแมบทสำหรับการ

ในปนีก้ารรถไฟฯยงัมแีผนจดัซือ้หวัรถ
จกัรดเีซลอกี 7 หวั ซึง่อยรูะหวางการพจิารณา
จากสำนกัอยัการสงูสดุ รวมถงึโครงการซือ้
หวัรถจกัรดเีซลอกี 20 หวั และแครรถไฟอกี
308 แฃร ในป 2009-2010

แผนงานเพื่อพัฒนาขีดความสามารถแผนงานเพื่อพัฒนาขีดความสามารถแผนงานเพื่อพัฒนาขีดความสามารถแผนงานเพื่อพัฒนาขีดความสามารถแผนงานเพื่อพัฒนาขีดความสามารถ
การรถไฟฯมโีครงการขยาย ICD แหง

ที ่2 โดยม ี2 แนวทางดวยกนั แนวทางแรก
คือการพัฒนาพื้นที่ซึ่งอยูติดกับ ICD ลาด
กระบงัไปทางเหนอื สวนแนวทางที ่2 คอื การ

ทำรถไฟรางคทูัว่ประเทศ และกำลงัจะเริม่กอ
สรางรถไฟรางเรว็ๆนี ้ในเสนทาง แหลมฉบงั-
ฉะเชงิเทรา ซึง่มกีารเซน็สญัญาไปเมือ่วนัที ่26
มนีาคม ทีผ่านมา

จากนั้นจะเปนโครงการรถไฟรางคูจาก
ฉะเชิงเทรา-คลอง 19-แกงคอย ซึ่งอยู
ระหวางการแกไขแผน เสนทางนี้ถือไดวามี
ความสำคัญมาก เนื่องจากเปนเสนทางที่
จะเชื่อมลาว กับภาคตะวันออกเฉียงเหนือ
ของไทย โดยการรถไฟฯไดเสนอใหมกีารกอ
สรางแบบ Loop Line เพือ่ลดระยะเวลาใน
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การกลบัหวัรถจกัร และการสบัราง ไดราวๆ
1.5-2 ชั่วโมง ขณะนี้อยูในระหวางการเซ็น
สัญญากับบริษัทที่ปรึกษาเพื่อออกแบบราย
ละเอยีดในจดุเลก็ๆนอยๆ สวนความคบืหนา
ทัง้โครงการมมีากกวา 90% แลว และไดเปด
ใหบรกิารแลวเมือ่เดอืนพฤษภาคมทีผ่านมา

ในขณะเดียวกัน สำนักงานขนสงและ
จราจรไดเสนอใหมกีารกอสราง CY ในตาง
จังหวัด เพื่อสนับสนุนการพัฒนาระบบ
โลจิสติกส ซึ่งการรถไฟฯอยูในระหวางการ
ทำงานรวมกบั สจร. อยางใกลชดิ

นอกจากนีก้ารรถไฟฯยงัไดทำการปรบั
ปรุงรางรถไฟ จากหมอนรถไฟไมมาเปน
คอนกรีต รวมถึงการปรับปรุงโครงสราง
สะพานใหแข็งแรงมากขึ้น และเปลี่ยนราง
รถไฟจากขนาด 80 ปอนด/หลา มาเปน 100
ปอนด/หลา ซึง่ขณะนีไ้ดดำเนนิการขัน้ที ่1, 2
และ 3 เสรจ็เรยีบรอยแลว และอยใูนระหวาง
การเสนอโครงการขัน้ที ่4 และ 5 ตอรฐับาล
สำหรบัรางรถไฟทีป่รบัปรงุแลว จะชวยเพิม่
น้ำหนกัในการรองรบัมากขึน้ จาก 15-16 ตนั
เปน 20 ตนั

สำหรับโครงการรถไฟสายสีแดง เปน
โครงการทีม่าทดแทนโครงการโฮปเวลลทีไ่ด
ลมเลิกไปแลว โดยมีจุดประสงคเพื่อลด
จราจรแออดัทางถนนภายในตวัเมอืง มแีนว

ผานจากทางเหนอืสใูตของกรงุเทพ คอื จาก
รังสิตผานกรงุเทพฯไปมหาชยั และเสนทาง
ตะวนัออกมายงัตะวนัตก คอื จากหวัหมาก
ผานบางซือ่มายงัตลิง่ชนั ซึง่โครงการนี ้เสนทาง
สวนใหญจะถกูยกระดบัขึน้

สวนโครงการสรางทางรถไฟเชือ่มโยงกบั
ประเทศเพือ่นบาน ภายใตโครงการ ASCAP
Trans-Asian Railway จะเห็นไดวาใน
ปจจุบันเรามีเสนทางเชื่อมกับมาเลเซียอยู
แลว ซึง่ปจจบุนักม็ผีใูหบรกิารขนสงในเสน
ทางดงักลาวอยแูลว ทัง้การขนสงสนิคาและ
ผโูดยสาร สวนเสนทางเชือ่มกบัลาว กก็ำลงั
จะเปดในเดอืนพฤษภาคมนี้

กบัประเทศกมัพชูา ไทยเคยมทีางรถไฟ
เชือ่มตอ แตในชวงทีม่สีงครามในกมัพชูา ทาง
รถไฟราวๆ 48-50 กโิลเมตร ไดถกูยายออก
ไป ขณะนี้จึงตองทำการบูรณะใหม โดย
รัฐบาลมาเลเซียไดเสนอใหรางรถไฟกับ
กัมพูชา ซึ่งผมก็หวังวาทางรถไฟสายนี้
จะสามารถเกดิขึน้ไดในอนาคต

ทางดานตะวันตก เราไดทำการศึกษา
เพื่อเชื่อมตอประเทศไทยกับพมา อยางไร
กต็ามนบัแตมปีญหาการเมอืงในพมา การที่
จะใหเสนทางนีเ้กดิขึน้จงึไมใชเรือ่งงาย ดงันัน้
เราจึงคงยังไมเห็นความคืบหนาโครงการนี้
ในชวงนี้

SRT Network DevelopmentSRT Network DevelopmentSRT Network DevelopmentSRT Network DevelopmentSRT Network Development
On March 8, 2008, BSAA invited Mr.

Nakhon Chantarasorn, Acting and Deputy
Governor of the State Railway of Thailand
(SRT), to deliver a speech under the topic
“SRT Network Development for Multimodal
Logistics and Export Facilitation”. In his
speech, Mr. Chantarasorn talked about the
past, the present, and the future plan of SRT,
and the speech has been summarized as
follows:

SRT BackgroundSRT BackgroundSRT BackgroundSRT BackgroundSRT Background
It has been 111 years since SRT was

first established. Despite its long history, SRT’
s role in Thailand’s economy is quite minimal,
especially in freight transportation by rail when
compared to the economic impact of railway
in a modern country. The slow development
of the railway system can be explained by
dividing its history into stages.

The first stage was when the railway
had the status as the Royal Railway
Department, whose main mission was to
develop and construct new lines. The
modernization of the railway’s system and
infrastructure then was mainly to benefit the
government and was not based on
commercial considerations. Hence, the
railway’s network had been expanded
accordingly.

During WWII, the Thai government at
that time allowed the Japanese’s army
unfettered passage through the kingdom on
its way to Myanmar. Because of that, Thailand
was heavily bombarded by the Allied, who
targeted the railway system due to its strategic
importance. After the war, the railway
infrastructure was heavily damaged and
needed a huge amount of money for rebuilding
and reconstruction. The Thai government
asked the World Bank for a loan. The Bank
imposed a condition on given loan, that is
the Thai government must pass a new law
changing the Royal Railway Department to
a state enterprise. Thus, the State Railway of
Thailand was created in 1951.

The new organization structure caused
two major changes that affected SRT’s future.
The first change was the way the government
allocated budget for the construction of the
railways infrastructure. The government
thought of SRT as a commercial organization.
So the economic impact, the feasibility study,
and the rate of return need to be reviewed.

The second was that SRT had no voice
at the government’s level. During the time of
the Royal Railway, we had staff who rose to
high posit ions in the government.
Consequently, we were able to convey
operational problems and strategies to the
government at the policy level. But after 1951,
the highest career path of railway’s staff was
the general manager. Because of that, we
had no voice in the government’s policy level.
So it’s rather difficult to convince the
government to improve and expand the
capacity of railway’s infrastructure.

Since 1951, the railway infrastructure’s
investment has been very minimal. Looking
at the statistics, at the moment we have 4,100
km. of track. Out of that, 3,300 km. were built
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during the time of the Royal Railway. During
the time of the state enterprise, only some
600 km. were added to the network. Besides,
our network is mostly single track. So it’s rather
difficult to operate the train efficiently. For
these reasons, the share of transport for both
passengers and freight is very minimal.

SRT Revenue SourcesSRT Revenue SourcesSRT Revenue SourcesSRT Revenue SourcesSRT Revenue Sources
Currently, SRT’s revenue comes from

70% passenger traffic and 30% freight traffic.
On the passenger service, we have 242 trains
running per day. Out of that, 164 trains are
regarded as PSO (public service obligation)
trains, in which we lose a lot of money every
year but we can’t terminate the operation
because the government wants us to run
this train. The break-even number of
commercial passenger trains at which our
revenue equals our operating expenses is
78 trains. On the freight train, we run only 72
trains per day nationwide.

Since most tracks are single rail, we
have to prioritize track runs. We have to let
all the passenger trains pass before we can
move the freight trains onto the track. That
is the reason why our freight trains take a
very long journey and have long turnaround
time. Normally, the average speed of a freight
train is only 25-30 km. per hour.

Freight TrainsFreight TrainsFreight TrainsFreight TrainsFreight Trains
In terms of freight train volume, most of

the market share comes from the container
traffic, which represents up to 63% of the
market. The rest is cement, petroleum
products, and so on.

As for the container traffic, the traffic
between Laem Chabang Port and Lat
Krabang ICD is the highest in terms of volume.
We carry up to 6.3 million tons per year. The
other volumes from domestic containers and
land bridge (the route between Port Klang,
Malaysia and ICD or Map Ta Put) are only
0.7 million tons per year each.

The modal split at the moment is that
railway carries only 2% of the freight
transportation market in Thailand. Roads still
account for the most share in the
transportation market, representing up to 86%,
while inland waterway is about 11-12%. The
road network in Thailand is quite efficient
and the condition in terms of quality and
coverage is quite good. This is because every
year the government allocates about 50% of
Ministry of Transport’s budget for road
construction and maintenance. The remaining
budget is shared among almost 20
organizations.

Lat Krabang ICD and Regional CYsLat Krabang ICD and Regional CYsLat Krabang ICD and Regional CYsLat Krabang ICD and Regional CYsLat Krabang ICD and Regional CYs
About 34% of containers coming to Laem

Chabang Port (LCP) are from Lat Krabang
ICD. The growth of container traffic to ICD
has steadily increased every year. In 2007,
the traffic stands at 1,669,000 TEU per year.
However, road contributes 75% of the
container traffic from LCP to ICD, whereas
rail contributes only 25%.

Other than that, we have nine container
yards (CY) upcountry as a transfer center
from one mode to another mode of transport.

Five of them are operated by the public
sector which is at the Kut Chik, Tha Phra,
Sila Art, Ban Thung Pho and Tha Muang.
The rest are operated by the private sector
which is at Jira, Ban Koh, Thakhao Kamnan
Song and Bua Yai.

Procurement PlansProcurement PlansProcurement PlansProcurement PlansProcurement Plans
At present, the locomotive is very old

and there are insufficient wagons. We’ve
already proposed a turnaround plan to the
government for more than 10 years, but only
recently were we able to reach an agreement
with the government to procure 112 bogie
container flat wagons. A contract was signed
and the delivery is going to be made by this
coming September.

This year, we also have planned to buy
seven more diesel locomotives which are now
being considered by the Office of the Attorney
General. Another 20 diesel electric
locomotives and 308 wagons will be supplied
in 2009-2010.

Capacity Development PlansCapacity Development PlansCapacity Development PlansCapacity Development PlansCapacity Development Plans
Because of some congestion in Lat

Krabang ICD, the SRT has planned to build
ICD Phase II which involves two possibilities.
The first is to expand the second phase next
to the existing ICD to the north. The second
is to build the ICD in a new area, expected
to be around Ongkarak which is
approximately 100 kilometers away from
Bangkok. The SRT has already done the
feasibility study of both areas and is
comparing the benefits. Then we’ll make a
proposal to the government as to which area
is more suitable for building the ICD.

In f rastructure Development PlansInf rastructure Development PlansInf rastructure Development PlansInf rastructure Development PlansInf rastructure Development Plans
Regarding the infrastructure

development program, we have three plans,
namely building the track doubling projects,
the track rehabilitation, and Bangkok Mass
Transit Network Project (Red Line).

We’ve already proposed a tentative
double track program to the government. In
the proposal, we consider only the operational
side and will employ a consultant to carry
out the study and prepare the master plan
for the nationwide double track project. We’
re going to build the double track freight
corridor from Laem Chabang Port to
Chachoengsao, in which a contract had
already been signed on 26 March.

The next project is the double track
network between Chachoengsao Klong 19
and Kang Koi, in which the study is currently
being revised. This doubling track project is
considered important because it will be a
gateway to Laos and to the Northeast of
Thailand. In this project, we’re going to
propose the construction of what we call
the loop line, which will reduce the time to
shunt and reverse the locomotive to the other
way by 1.5-2 hours. The loop line construction
progress is now going to sign a contract
with the consultant and correct some minor
points in the detailed design. The connection
between Thailand and Laos is more than
90% completed. We are scheduled to open
the first train by this coming May.

Office of Transport and Planning (OTP)
has proposed the construction of some CYs
to do the logistics system development. We’
re working closely with the OTP in developing
CY upcountry.

We’re going to propose what we call
the track rehabilitation. By this, we’ll change
the wooden sleepers to concrete and
strengthen the bridge and change the rail
from smaller ones (80 lb/yd rail) to larger
ones (100 lb/yd rail). We’ve already completed
Phase I, II and III. We’re going to propose
track rehabilitation Phase IV and V to the
government. After the track rehabilitation, the
maximum load will increase from 15-16 tons
to 20 tons.

The Red Line Project is to replace the
aborted Hope Well Project intended to relieve
the traffic congestion in the city.

Connecting with neighboring countries
under the ASCAP Trans-Asian Railway, we
currently have a connection with Malaysia.
There’re several service providers for freight
and passengers on the route. The connection
route to Laos, as I mentioned earlier, will be
opened in May.

We used to have a connection to
Cambodia, but 48-50 km. of track had been
removed during the war in Cambodia. Now
we want to restore the track. Actually
Malaysia’s government already gave the rail
to the Cambodians. So we hope that this
connection will be opened in due time.

On the west side, we already carried
out a study to connect Thailand and
Myanmar. But because of the volatile political
situation in Myanmar, this is not easy. So we’
ll not see the implementation of this project
in due time.

- 7 -



- 8 -

Special  Feature

ทาเรอืกรงุเทพตดิตัง้ e-Gate
พรอมปรบัวธิเีกบ็คาภาระใหม

ทาเรอืกรงุเทพจะทำการตดิตัง้ระบบควบคมุการผานเขา – ออก
ประตตูรวจสอบอตัโนมตัิ (e-Gate) พรอมปรบัระบบจดัเกบ็คาภาระ
ใหมใหสอดคลอง ซึง่เปนหนึง่ในงานเพิม่ประสทิธภิาพ การใหบรกิาร
ทีส่ำคญัภายใตโครงการ e-Port ดวยระบบการทำงานทีท่นัสมยัของ
ระบบ e-Gate ทาเรอืกรงุเทพมัน่ใจจะชวยใหการผานเขา - ออกของ
รถบรรทกุสนิคามคีวามสะดวกรวดเรว็ และคลองตวัมากยิง่ขึน้

นายพทิกัษ ศลิปประสทิธิ ์รองผอูำนวยการทาเรอืกรงุเทพ เปด
เผยวา ในเดอืนสงิหาคม 2551 นี ้การทาเรอืฯจะเริม่ดำเนนิโครงการ
ตดิตัง้ระบบควบคมุการผานเขา – ออกประตตูรวจสอบอตัโนมตั ิ(e-
Gate) ซึง่ภายใตระบบการใหบรกิารอตัโนมตัดิงักลาว จะชวยลดขัน้
ตอนการปฏิบัติตางๆ ที่ทำใหรถบรรทุกสินคาตองรอ เกิดความไม
สะดวกและสูญเสียเวลา ทั้งนี้เพื่อใหสอดคลองกับการทำงานในรูป
แบบอตัโนมตัอิยางแทจรงิ จะมกีารปรบัเปลีย่นวธิเีกบ็เงนิคาภาระยก
ขนสนิคา และตสูนิคาขาออกลงจากยานพาหนะ รวมทัง้คาภาระยาน
พาหนะผานทา ณ ดานตรวจสอบประตเูขือ่นตะวนัออกเสยีใหม

สำหรบัวธิกีารจดัเกบ็รปูแบบใหมภายใตระบบ e-Gate ดงักลาว
ครอบคลมุคาภาระทีเ่กีย่วของดงัตอไปนี ้คอื

สนิคาทัว่ไปขาออกสนิคาทัว่ไปขาออกสนิคาทัว่ไปขาออกสนิคาทัว่ไปขาออกสนิคาทัว่ไปขาออก: เปลีย่นวธิเีรยีกเกบ็คาภาระยกขนสนิคาลง
จากยานพาหนะ และคาธรรมเนยีมยานพาหนะผานทา จากอตัราตอคนั
รถ ณ ดานตรวจสอบสนิคาประตเูขือ่นตะวนัออก เปน เรยีกเกบ็แบบ
เหมาจายตอตสูนิคารวมคาธรรมเนยีมพาหนะผานทา โดยเรยีกเกบ็
จากเจาของตสูนิคา หรอืเจาของเรอื/ตวัแทนเจาของเรอื

ตูสินคาขาออก (FCL)ตูสินคาขาออก (FCL)ตูสินคาขาออก (FCL)ตูสินคาขาออก (FCL)ตูสินคาขาออก (FCL): เปลี่ยนวิธีเรียกเก็บคาภาระยกขนลง
จากยานพาหนะ และคาธรรมเนยีมยานพาหนะผานทา จากอตัราตอคนั
รถ ณ ดานตรวจสอบสนิคาประต ูเขือ่นตะวนัออก เปนเรยีกเกบ็แบบ
เหมาจายตอตสูนิคารวมคาธรรมเนยีมยานพาหนะผานทา โดยเรยีก
เกบ็จากเจาของตสูนิคา หรอืเจาของเรอื/ตวัแทนเจาของเรอื

สินคาทั่วไปขาออก ที่มีหีบหอขนาดใหญไมสามารถบรรจุสินคาทั่วไปขาออก ที่มีหีบหอขนาดใหญไมสามารถบรรจุสินคาทั่วไปขาออก ที่มีหีบหอขนาดใหญไมสามารถบรรจุสินคาทั่วไปขาออก ที่มีหีบหอขนาดใหญไมสามารถบรรจุสินคาทั่วไปขาออก ที่มีหีบหอขนาดใหญไมสามารถบรรจุ
เขาตูสินคาเขาตูสินคาเขาตูสินคาเขาตูสินคาเขาตูสินคา: เปลี่ยนการเรียกเก็บคาภาระยกขนลงจากยานพาหนะ
บรรทกุลงเรอืโดยตรง และคาธรรมเนยีมยานพาหนะผานทา ตอคนัรถ
ณ ดานตรวจสอบสนิคาประตเูขือ่นตะวนัออก เปนเรยีกเกบ็จากเจา
ของเรอื/ตวัแทนเจาของเรอื

“e-Gate เปนการนำเทคโนโลยี RFID (Radio Frequency
Identification) ทีท่นัสมยัมาประยกุตใชกบัการควบคมุการจราจรของ
รถบรรทกุสนิคาในทาเรอืใหเปนไปอยางมปีระสทิธภิาพ ซึง่ทาเรอืตาม
เมอืงทาทีส่ำคญัทัว่โลกมกีารนำมาประยกุตใชอยางประสบความสำเรจ็
ทัง้นีก้ารตดิตัง้ระบบ e-Gate ของทาเรอืกรงุเทพเปนโครงการพฒันา
ขดีความสามารถของทาเรอืฯ หนึง่ในอกีหลายๆโครงการ ภายใตการ
เดนิหนาสกูารเปน e-Port เราเชือ่มัน่วาการมงุมัน่พฒันาทาเรอืกรงุเทพ
ใหเปนทาเรอืทีม่ปีระสทิธภิาพและทนัสมยั ในระดบัทาเรอืชัน้นำจะชวย
ใหทกุฝายทีเ่กีย่วของไดรบัประโยชนโดยตรง” รองผอูำนวยการทาเรอื
กรงุเทพ กลาวเสรมิ

ทัง้นี ้โครงการตดิตัง้ระบบ e-Gate จะเริม่ดำเนนิการตัง้แตเดอืน
สงิหาคมปนีเ้ปนตนไป และคาดวาจะแลวเสรจ็และพรอมใชงานเตม็รปู
แบบราวตนป 2552 โดยทาเรอืกรงุเทพจะเรงประชาสมัพนัธ ใหผเูกีย่ว
ของไดรบัทราบอยางตอเนือ่ง เพ่ือใหเขาใจตรงกนัและสามารถดำเนนิ
งานดวยระบบใหมนีอ้ยางสะดวกและราบรืน่

BKP will Install an E-gate System with aBKP will Install an E-gate System with aBKP will Install an E-gate System with aBKP will Install an E-gate System with aBKP will Install an E-gate System with a
New Charges Collecting ProcedureNew Charges Collecting ProcedureNew Charges Collecting ProcedureNew Charges Collecting ProcedureNew Charges Collecting Procedure

The Bangkok Port (BKP) is going to install an e-Gate system and
implements a new charges collecting procedure to tally with the
system. The system is one of many projects by BKP to enhance its
service efficiency under the e-Port scheme. With this modern e-Gate
system, BKP believes that trucks will pass through the gate faster and
more smoothly.

The installation of the e-Gate system will commence in August
2008, and, will be completed and fully operational by early 2009. After
the system has become operational, the system of collecting the
various charges i.e. wharf handling charges, the export container lift
off charge, and the admission fee for vehicles and equipment entering
into the Bangkok Port will be changed.

The new collecting charges procedure applies to general export
cargoes, FCL containers, and general export cargoes that are too
large to load in containers. The charges will be collected at a lump
sum rate from the container operators or ship agents / ship owners.

To manage the port efficiently, E-gate uses the RFID (Radio
Frequency Identification) technology to control the truck traffic going
through the port.
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ตัง้แตวนัที ่1 กรกฎาคม เปนตนไป จะมี
การปรบัอตัราคาบรกิารเรอืรบั-สง เจาพนกั
งานนำรองระหวางเรอืใหญกบัสถานสีมทุร-
ปราการ รวมถึงบริเวณเขตทาเรือศรีราชา
และทาเรอืพาณชิยสตัหบี เพิม่ขึน้

สำหรับอัตราคาบริการในเขตทาเรือ
กรงุเทพ สถานนีำรองสมทุรปราการ ไดมกีาร
ปรับมาแลวครั้งหนึ่งเมื่อเดือนกุมภาพันธที่
ผานมา โดยการปรับอัตราคาบริการใหมนี้
ปรบัขึน้จากเดมิ 1,400 บาท เปน 1,800 บาท
ทั้งนี้ไดคงราคาคาบริการเรือนำรองที่ 1,100
บาท/เที่ยว และเพิ่มเฉพาะคาธรรมเนียม
พเิศษการใชน้ำมนั จากเดมิ 300 บาท/เทีย่ว

เปน 700 บาท/เทีย่ว รวมเปนเงนิทัง้สิน้ 1,800
บาท/เทีย่ว (รวมภาษมีลูคาเพิม่แลว)

สวนเรอืรบั-สงพนกังานนำรอง เขตทา
เรือศรีราชา ไดปรับอัตราคาบริการเชนกัน
โดยเรือสินคาเขา-ออก เพื่อทิ้งสมอบริเวณ
เกาะสชีงั จากอตัราเดมิ 4,500 บาท/เทีย่ว เปน
6,000 บาท/เทีย่ว สวนเรอืสนิคาทีไ่ปยงั ทา
เรอืศรรีาชาฮารเบอร, ทาเรอืศรรีาชา ไซโล, ทา
เรอืเคอรี ่สยามซพีอรต, ทาเรอืไทยออยล, ทา
เรอื ปตท., ทาเรอืเอสโซ และทาเรอืแหลมฉบงั
จากอตัราเดมิ 2,500 บาท/เทีย่ว เปน 3,500
บาท/เทีย่ว สำหรบัทาเรอืสตัหบี จากอตัราเดมิ
2,900 บาท/เทีย่ว เปน 4,500 บาท/เทีย่ว

สำหรับอัตราคาบริการใหมนี้ จะมี
ผลครอบคลมุถงึราคาน้ำมนัดเีซล 45 บาท/
ลติร ในกรณเีขตทาเรอืกรงุเทพ หากน้ำมนั
ดเีซลมรีาคาสงูขึน้เปน 50 บาท/ลติร ใหปรบั
คาธรรมเนยีมพเิศษการใชน้ำมนัอกี 150 บาท

Anew Motor Launch ServiceAnew Motor Launch ServiceAnew Motor Launch ServiceAnew Motor Launch ServiceAnew Motor Launch Service
Charge IncreasedCharge IncreasedCharge IncreasedCharge IncreasedCharge Increased

As of July 1, 2008, the motor launch
service charge, a service which shuttles pilot
officers between vessels and Pilot Station at
Bangkok Bar as well as Sriracha and Sattahip
ports area, will increase.

The motor launch service charge at
Bangkok Bar was adjusted once in February
this year. The new adjustment will keep the
motor launch service charge at 1,100 baht/
trip, but will raise the extra fuel surcharge
from 300 baht/trip to 700 baht/trip for a total
of 1,800 baht/trip, VAT included.

The motor launch service charge at the
Sriracha area is adjusted as follows. At the
anchorage area around Koh Si Chang, the
charge will increase from 4,500 baht/trip to
6,000 baht/trip. The shuttling service charge
to Sriracha Harbour, Sriracha Silo, Kerry Siam
Seaport, Thai Oil Port, PTT Port. Esso Port,
and Laem Chabang Port will increase from
2,500 baht/trip to 3,500 baht/trip. Service charge
to Sattahip Port will increase from 2,900 baht/
trip to 4,500 baht/trip.

This new tariff will apply as long as the
diesel price stays at 45 baht per liter or lower.
In the case of Pilot Station at Bangkok Bar, if
the diesel price goes up to 50 baht per liter,
the extra fuel surcharge will increase another
150 baht.

การคนืตบูรรทกุไมยงัไมคบืหนา
จากกรณสีำนกังานสบืสวนและปราบปรามของกรมศลุกากรได

ดำเนินการจับกุมขบวนการลักลอบสงออกไมพะยูงอยางเขมงวดมา
ตัง้แตเดอืนสงิหาคม 2549 จนถงึปจจบุนั ปรากฎวามตีสูนิคาถกูอายดั
เปนของกลางเกอืบ 600 ต ูทำใหบรษิทัเรอืประสบปญหาการขาดแคลน
ตหูมนุเวยีนจำนวนมาก และในทายทีส่ดุอาจสงผลใหตองมกีารปรบั
คาระวางขึน้ในอนาคตได

กรมศุลกากรรับทราบอยูแลววาเจาของและตัวแทนเรือ มิไดมี
สวนรเูหน็กบัการนำตไูปใชผดิกฎหมายดงักลาว แตกย็งัไมสามารถคนื
ตคูอนเทนเนอรใหได แมวาคณะกรรมการกฎษฏกีาไดวนิจิฉยัแลววา
อธิบดีกรมศุลกากรมีอำนาจเปนผูสั่งขายไมของกลางได แตจนถึง
ขณะนีก้ย็งัไมมคีวามคบืหนาแตอยางใด

สำหรบัความเสยีหายจากการทีต่สูนิคาถกูยดึไปนี ้ เมือ่ประเมณิ
คราวๆ บริษัทเรือจะตองเสียคาเชาตูซึ่งสูญเปลาไปประมาณ 4,500
บาท/ต/ูเดอืน หรอืคดิเปนมลูคา 2.7 ลานบาทตอ 600 ต ูตอเดอืน นอก

จากนีต้ทูีถ่กูยดึไดจดัเกบ็อยภูายในทาเรอืฯ หากการทาเรอืฯเรยีกเกบ็
คาวางตสูนิคาหนกัดวย จะทำใหบรษิทัเรอืตองเสยีคาใชจายเพิม่ขึน้อกี
125 บาท/ต/ูวนั

ขณะนี ้BSAA กำลงัเสนอเรือ่งถงึนายกรฐัมนตรอีกีครัง้ เพือ่ให
เรงรดัแกไขปญหา หลงัจากทีไ่ดเสนอไปแลวครัง้หนึง่ในรฐับาลชดุกอน

No Progress on Releasing Seized ContainersNo Progress on Releasing Seized ContainersNo Progress on Releasing Seized ContainersNo Progress on Releasing Seized ContainersNo Progress on Releasing Seized Containers

Within the Investigation and Suppression Division, Customs
Department has been very stringent in seizing illegal rosewood logs
since August 2006, and has so far detained almost 600 containers. This
vigorous detention has caused a severe shortage of containers to shipping
line companies, which may result in freight increases in the future.

The waste costs due to the detention are approximately 4,500
baht/container/month in container renting fee, or about 2.7 million
baht per 600 containers per month. Besides, the seized containers
are stored in the Bangkok Port area.  If the Port decides to demand
the storage fee, it will cost 125 baht/container/day extra to the shipping
lines.

At present, BSAA is raising the container detention issue to the
Prime Minister who is expected to solve the problem. This very same
problem was once raised to the previous government, but apparently
no solution was found.

เรอืรบันำรองปรบัราคาขึน้อกี



- 11 -

Switch B/L เปนวธิปีฏบิตัทิางการคาวธิหีนึง่ ในการขนสงสนิคา
ทางทะเลระหวางประเทศ การขอ Switch B/L มกัเปนกรณกีารคาสาม
ฝาย โดยมจีดุประสงคหลกั เพือ่ไมใหผขูายตนทางและผซูือ้ปลายทาง
ตดิตอกนัเอง ทัง้นีพ้อคาคนกลางจะสัง่ใหผขูายตนทางระบชุือ่ตนเปน
Consignee และ Notify Party ในใบตราสง เมือ่พอคาคนกลางได
รบัชดุใบตราสงจากผสูงของแลว พอคาคนกลางจะตดิตอตวัแทนสาย
เดนิเรอืในประเทศทีส่ามทีต่นอย ูเพือ่ขอเวนคนืใบตราสงชดุแรก และ
ขอใหออกใบตราสงชดุใหม โดยระบชุือ่ตนเปน Shipper และชือ่ผรูบั
สนิคาปลายทางเปน Consignee หรอื Notify Party ในขณะทีส่นิคา
อยรูะหวางดำเนนิการขนสงไปยงัเมอืงทาปลายทาง

การออกใบตราสงชดุใหมในกรณ ีSwitch B/L เปนการเปลีย่น
โอนผคูรองสทิธเทานัน้ ไมมผีลกระทบตอสาระสำคญัอืน่ๆ ของสญัญา
ขนสง ดังนั้นใบตราสงชุดใหม จะสามารถเปลี่ยนไดเฉพาะชื่อ
Shipper/Consignee/Notify Party เทานัน้ ไมสามารถแกไขเปลีย่น
แปลงขอมลูอืน่ของใบตราสงชดุแรก เชน ชือ่เรอืทีข่นสง จำนวนหบี
หอสนิคา และชือ่สนิคา ได

ทัง้นีผ้สูงสนิคาควรทราบวาจะมกีารขอ Switch B/L หรอืไม และ
ควรแจงใหบรษิทัเรอืทราบเมือ่ทำการจองระวาง เพือ่ทีบ่รษิทัเรอืจะได

แจงใหตวัแทนเรอืในประเทศทีส่ามทราบลวงหนา และสามารถตดิตาม
การทำ Switch B/L กบัพอคาคนกลาง รวมถงึการสงขอมลูทีเ่ปลีย่น
แปลงในใบตราสงชดุใหมใหตวัแทนเรอืปลายทางไดทนักอนทีส่นิคา
จะถงึปลายทาง

Switch B/LSwitch B/LSwitch B/LSwitch B/LSwitch B/L

Switch B/L is a trading practice for international sea transport of
cargo, which often involves three parties. Such a bill of lading (B/L) is
intended to keep the identity of the supplier from the ultimate buyer,
thus preventing direct dealings between the supplier and the ultimate
buyer. The trader will order his seller/supplier to name him as a
consignee or notify party. When the trader receives the original B/L,
he will contact the shipping agent in his country to surrender the
original B/L and request that a new B/L be issued, which names him
as a shipper and the ultimate buyer as a consignee or notify party.
While this is happening, the cargo is en route to its destination.

Switch B/L involves a transfer of the title to the cargo and will
not affect other terms and conditions of the contract of carriage.
Hence, the new B/L can amend shipper’s/consignee’s/notify party’s
name only and not other details.

Shippers should be aware whether traders need a switch B/L
or not. If they do need one, they should notify their carrier when
booking. This will allow the carrier to inform its agent in the third
country with a prior notice, follow up the switch B/L status with the
trader, and send revised details in the new B/L to its agent in time
before the ship arrives at its destination.

ทกท. ปรบัปรงุพืน้ทีว่างตสูนิคาหองเยน็

ในระหวางเดอืนม.ิย.-ต.ค. 2551 ทาเรอืกรงุเทพจะดำเนนิการปรบั
ปรงุพืน้ที ่บรเิวณทีใ่ชวางตสูนิคาหองเยน็ ตามโครงการปรบัปรงุพืน้ที่
ลานกองเกบ็ตสูนิคา 1 (กตส. 1) ซึง่อาจสงผลใหปรมิาณเตาเสยีบตู
เย็นไมเพียงพอกับปริมาณตวามตองการในบางชวงเวลา ทาเรือ
กรงุเทพจงึขอความรวมมอืใหผใูชบรกิาร นำตสูนิคาหองเยน็ขาออก
บรรทกุลงเรอืโดยตรง เพือ่ลดผลกระทบตอการบรกิารตสูนิคาหองเยน็

ในการปรับปรุงพื้นที่ จะมีการสรางสถานีไฟฟาใหม พรอมกับ
สรางเตาเสยีบตสูนิคาหองเยน็เพิม่อกี 50 เตาเสยีบ และจดัทำระบบ
สายไฟแรงต่ำและสงู ในบรเิวณ Track ตสูนิคาหองเยน็ใหมทัง้หมด
รวมถงึทำการปรบัปรงุพืน้ทีว่างตสูนิคาหองเยน็รมิกำแพงอกีดวย

ปจจบุนั ทกท. มพีืน้ทีส่ำหรบักองเกบ็ตสูนิคาหองเยน็ทีใ่ชงานได
จำนวน 370 เตาเสียบ ระหวางการปรับปรุงพื้นที่จะมีเตาเสียบที่ไม
สามารถใชงานไดราว 200 เตาเสยีบ คงเหลอืทีใ่ชงานไดราว 170 เตาเสยีบ

BKP Renovates Reefer Plugs AreaBKP Renovates Reefer Plugs AreaBKP Renovates Reefer Plugs AreaBKP Renovates Reefer Plugs AreaBKP Renovates Reefer Plugs Area

During June-October 2008, BKP will renovate the reefer plugs
area. As a result, there may be a temporary shortage of reefer plugs
for some time. BKP has asked for cooperation from port users to
directly load export reefer containers onto the vessels. Currently, BKP
has 370 operational plugs. During the renovation, approximately 170
plugs are usable.

The renovation involves the construction of a new power station,
adding 50 more reefer plugs, new wiring for low and high voltage and
improving the reefer storage area along the wall.

การเปลีย่นใบตราสง
Shipping Knowledge
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Maritime  Laws

โดย: ประมวล จนัทรชวีะ บรษิทั สำนกักฎหมายประมวลชยั จำกดั
By: Pramual Chancheewa. Pramuanchai Law Office Co., Ltd.

เมือ่วนัที ่13 พฤษภาคม 2551 โครงการ
สถาบันกฎหมายขนสงและพาณิชยนาวี
คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร
ไดจดัสมัมนาเรือ่ง “ประเทศไทยควรลงนาม
ในอนุสัญญาขนสงระหวางประเทศของ
UNCITRAL หรอืไม” เพือ่รวบรวมความคดิ
เหน็จากหนวยงานทีเ่กีย่วของ เสนอใหกบัตวั
แทนของประเทศไทย ทีจ่ะเขารวมประชมุกบั
United Nations Commission on
International Trade Law ในระหวางวนัที่
16 มถินุายน – 3 กรกฎาคม 2551

ในสัมมนาดังกลาวมีวิทยากรทั้งจาก
ภาครฐัและเอกชน ไดแก ดร.พกัตรวภิา อา
วพินัธ เจาหนาทีก่ารทตู 6 กรมสนธสิญัญา
และกฎหมาย, นายสมพร ไพสิน อดีตที่
ปรกึษาดานเศรษฐกจิการขนสงทางน้ำ สำนกั
งานปลัดกระทรวงคมนาคม และนาย
ประมวล จันทรชีวะ บริษัท สำนักงาน
กฎหมายประมวลชัย จำกัด พรอมดวย
ศาสตราจารย ดร. ไผทชิต เอกจริยกร ผู
อำนวยการบัณฑิตศึกษา และผูอำนวยการ
โครงการสถาบันกฎหมายขนสงและพาณิช
ยนาวี คณะนิติศาสตร มธ. เปนผูดำเนิน
รายการ

สำหรบัรางอนสุญัญาของ UNCITRAL
ฉบบันี ้มหีลายประเดน็ทีน่าสนใจ สามารถ
สรปุไดดงันี้

1 .1 .1 .1 .1 . “สัญญารับขนของ” (Contract“สัญญารับขนของ” (Contract“สัญญารับขนของ” (Contract“สัญญารับขนของ” (Contract“สัญญารับขนของ” (Contract

of carriage)of carriage)of carriage)of carriage)of carriage) หมายถึง สัญญาที่ผูขนสง
รับทีจ่ะขนของ เพือ่คาระวาง จากทีแ่หงหนึง่
ไปยังที่แหงหนึ่งโดยทางทะเล และอาจ
ขนโดยใชรูปแบบการขนสงอื่นเพิ่มเติมจาก
การขนสงทางทะเลก็ได ดังนั้น สัญญารับ
ขนของตามรางอนสุญัญาฉบบันี ้จงึอาจเปน
สัญญารับขนของทางทะเลเทานั้นและอาจ
เปนสัญญาที่คลายกับสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรปูแบบ (Multimodal Transport) แต
มเีงือ่นไขวาการขนสงจะตองมกีารขนสงทาง
ทะเลรวมอยดูวย

2 .2 .2 .2 .2 . “ผูขนสง” (Carrier)“ผูขนสง” (Carrier)“ผูขนสง” (Carrier)“ผูขนสง” (Carrier)“ผูขนสง” (Carrier) ยังคงใช
หลกัการของ “contracting carrier” ทีถ่อื
วาผูขนสงหมายถึง ผูที่ เขาทำสัญญารับ
ขนของกับผูสงของ และในกรณีที่ Carrier
มอบหมายใหบคุคลอืน่ทำการขนสง บคุคล
นัน้จะถอืเปน “Performing party” คลายกบั
“actual carrier” (ผขูนสงจรงิ) ในอนสุญัญา
Hamburg Rules เพียงแตว านิยาม
“Performing party” ตามรางอนุสัญญา
UNCITRAL มคีวามหมายทีก่วางกวา

3. คำวา “Transport document”“Transport document”“Transport document”“Transport document”“Transport document”
(เอกสารการขนสง)(เอกสารการขนสง)(เอกสารการขนสง)(เอกสารการขนสง)(เอกสารการขนสง) ไดถูกนำมาใชในรางอ
นุสัญญา UNCITRAL แทนคำวา “Bill of“Bill of“Bill of“Bill of“Bill of
Lading” (ใบตราสง)Lading” (ใบตราสง)Lading” (ใบตราสง)Lading” (ใบตราสง)Lading” (ใบตราสง)     ที่เคยใชกันในการ
ขนสงทางทะเล โดย Transport document
แบงเปน 2 ประเภท คอื แบบโอนเปลีย่นมอื
ได (Negotiable transport document) และ

รางอนสุญัญาขนสงระหวางประเทศของ UNCITRAL

แบบโอนเปลีย่นมอืไมได (Non-negotiable
transport document) และในกรณีที่ไมมี
การออกเอกสารขนสงแตมกีารบนัทกึขอมลู
โดยใชวิธีการทางอิ เล็กทรอนิกสแบบ
“Paperless” ในลักษณะของ “E B/L”“E B/L”“E B/L”“E B/L”“E B/L” ที่
รูจักกันอยูแลว รางอนุสัญญาฉบับนี้จะใช
คำวา “Electronic transport record”“Electronic transport record”“Electronic transport record”“Electronic transport record”“Electronic transport record”
(บันทึกการขนสงทางอิเล็กทรอนิกส)(บันทึกการขนสงทางอิเล็กทรอนิกส)(บันทึกการขนสงทางอิเล็กทรอนิกส)(บันทึกการขนสงทางอิเล็กทรอนิกส)(บันทึกการขนสงทางอิเล็กทรอนิกส) มี
ทั้งแบบโอนเปลี่ยนมือได (Negotiable
electronic transport record) และโอน
เปลี่ยนมือไม ได  (Non-negotiable
electronic transport record)

4 .4 .4 .4 .4 . การเพิ่มนิยาม “Documentaryการเพิ่มนิยาม “Documentaryการเพิ่มนิยาม “Documentaryการเพิ่มนิยาม “Documentaryการเพิ่มนิยาม “Documentary
shipper” (ผูสงตามเอกสาร)shipper” (ผูสงตามเอกสาร)shipper” (ผูสงตามเอกสาร)shipper” (ผูสงตามเอกสาร)shipper” (ผูสงตามเอกสาร) เพิ่มเติม
จาก “Shipper” (ผูสง)“Shipper” (ผูสง)“Shipper” (ผูสง)“Shipper” (ผูสง)“Shipper” (ผูสง) เปนหลักการใหม
ของรางอนุสัญญา UNCITRAL สามารถที่
จะแกปญหาเรื่องการระบุตัว Shipper ใน
กรณทีีซ่ือ้ขายสนิคาตาม FOB Terms ไดเปน
อยางด ีเนือ่งจากการซือ้ขายใน Terms FOB
ผซูือ้เปนผทูำสญัญาขนสงแตผขูายทีน่ำสนิคา
ลงเรือจะปรากฏชื่อเปนผูสงของตามใบตรา
สง ทำใหเกิดปญหาในอนุสัญญาระหวาง
ประเทศเกีย่วกบัการรบัขนของทางทะเลทกุ
ฉบบัและ พ.ร.บ. รบัขนของทางทะเล พ.ศ.
2534 ของประเทศไทย วาใครคอื “Shipper”
ทีถ่กูตอง

5 .5 .5 .5 .5 . ความรับผิดของผูขนสงใชหลักความรับผิดของผูขนสงใชหลักความรับผิดของผูขนสงใชหลักความรับผิดของผูขนสงใชหลักความรับผิดของผูขนสงใชหลัก
สันนิษฐานความรับผิด สันนิษฐานความรับผิด สันนิษฐานความรับผิด สันนิษฐานความรับผิด สันนิษฐานความรับผิด (Presumed(Presumed(Presumed(Presumed(Presumed
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Fault)Fault)Fault)Fault)Fault) โดยผูขนสงจะตองรับผิดในความ
สญูหายหรอืเสยีหายของของ หรอืสงมอบชกั
ชาทีเ่กดิขึน้ในระหวางระยะเวลาทีข่องอยใูน
ความรบัผดิชอบของผขูนสง (Period of the
Carrier’s Responsibility) แตจะแตกตางจาก
ทีบ่ญัญตัไิวในอนสุญัญา Hague Rules และ
Hague-Visby Rules เนือ่งจากรางอนสุญัญา
UNCITRAL กำหนดใหผูขนสงรับผิดเพื่อ
ความเสียหายอันเกิดจากการสงมอบชักชา
(Delay in Delivery) นอกเหนอืจากการสญู
หาย (Loss) และความเสยีหายของของอกี
ดวย ซึ่งเปนหลักการในลักษณะเดียวกับที่
กำหนดไวในอนุสัญญา Hamburg Rules
อยางไรก็ตาม การสงมอบชักชาตาม
รางอนสุญัญานี ้เกดิขึน้เมือ่ของไมไดสงมอบ
ณ สถานทีป่ลายทางทีก่ำหนดไวในสญัญารบั
ขนของภายในเวลาทีต่กลงกนั (Article 22)
ดงันัน้ จงึมคีวามหมายทีค่บัแคบกวาการสง
มอบชักชาตามความหมายของอนุสัญญา
Hamburg Rules และ พ.ร.บ. การรบัขนของ
ทางทะเล พ.ศ. 2534 ของประเทศไทยและ
รางอนสุญัญา UNCITRAL ยงักำหนดระยะ
เวลาเสียสิทธิในการเรียกรองคาเสียหาย
สำหรบัการสงมอบชกัชา หากไมไดมกีารแจง
เรยีกรองคาเสยีหายนัน้ตอผขูนสงภายใน 21
วัน นับแตวันที่ไดมีการสงมอบของให
(Article 24.4) ซึง่หลกัการนีค้ลายกบั Article
24.5 ของอนสุญัญา Multimodal Transport
Convention 1980 และมาตรา 48 ของ พ.ร.บ.
การรบัขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เพยีงแต
วาระยะเวลาเสียสิทธิในรางอนุสัญญา
UNCITRAL สัน้กวามาก

6 .6 .6 .6 .6 . ขอยกเวนความรับผิดของผูข อยกเวนความรับผิดของผูข อยกเวนความรับผิดของผูข อยกเวนความรับผิดของผูข อยกเวนความรับผิดของผู
ขนสงในรางอนุสัญญา UNCITRALขนสงในรางอนุสัญญา UNCITRALขนสงในรางอนุสัญญา UNCITRALขนสงในรางอนุสัญญา UNCITRALขนสงในรางอนุสัญญา UNCITRAL     แม

Brief Report on UNCITRALBrief Report on UNCITRALBrief Report on UNCITRALBrief Report on UNCITRALBrief Report on UNCITRAL

The seminar on UNCITRAL’s Draft
Convention on the Carriage of Goods (Wholly
or Partly by Sea) was hold on May 13, 2008,
organized by the Institution of Transport and
Maritime Law, Law Faculty, Thammasat
University with an aim to gather opinions from
various parties concerned for the Thai
delegation who will attend the meeting at the
UN in New York June 16 to July 3, 2008.

The seminar speakers were Dr. Pakvipa
Avipan from the Foreign Ministry, Dr. Pathaichit
from Faculty of Law of Thammasat University,
Khun Somporn Paisin and Khun Pramual
Chancheewa of Pramuanchai Law Office Co.,
Ltd.  Khun Somporn went through certain
articles of the new Convention commenting
on the changes compared to the Thai COGSA
B.E. 2534 and MT Act B.E. 2548. The best parts
of the new Convention are the additional and
clearer definitions, namely “shipper versus
documentary shipper”, “holder versus
controlling party”, “performing party and
maritime performing party”, etc. The new
Convention provides an expanded scope of
application and also covers electronic
transactions.

On the other hand, the new Convention
also gives cargo interests more favourable
position against the carrier such as, increased
period for time-bar claim from 1 year to 2
years, increased maximum liability per package
to SDR 875.00.

The Thai delegation attending the UN
meeting would have to take one of following
options.

1. To sign and ratify the new
Convention.

2. To sign only pending ratification.
3. Not sign nor ratify and adopt “wait

and see” position.
Majority of the seminar participants

favoured option No.2. Khun Pramual rightly
commented that what would be more important
was what and how Thailand needed to do in
respect of the future amendment of the
COGSA B.E. 2534 and the MT Act B.E. 2548 as
well as other related laws. Dr. Pathaichit
promised that TU’s Institution of Transport and
Maritime Law would coordinate to organize
seminars for further deliberation after the Thai
delegation’s return from the UN meeting.

Law and Regulation Sub-committee

จะมีหลายขอที่คล ายกับขอยกเวนใน
อนุสัญญา Hague Rules แตในรางอนุ
สัญญานี้ไมมีขอยกเวนความรับผิดของผู
ขนสงจากการกระทำ ความประมาทหรือ
ความผดิของนายเรอื ผนูำรอง หรอืลกูจาง
ของผขูนสงในการเดนิเรอืหรอืในการจดัการ
เรือ (Act, Neglect, or Default of the
Master, Mariner, Pilot, or the Servants
of the Carrier in the Navigation or in
the Management of the Ship) แตผขูนสง
จะไมสามารถยกขอยกเวนความรับผิดขึ้น
อางไดหากผเูรยีกรองสามารถพสิจูนไดวาการ
สูญหายหรือเสียหายหรือสงมอบชักชาเกิด
จากเหตหุรอืเนือ่งมาจากเรอืไมอยใูนสภาพที่
ส ามารถ เดินทะ เลไดอย า งปลอดภัย
(Unseaworthiness) และเหตุอื่นอีก 2
ประการ ตาม Article 18.5 (a)

7 .7 .7 .7 .7 . การจำกัดความรับผิดตามรางการจำกัดความรับผิดตามรางการจำกัดความรับผิดตามรางการจำกัดความรับผิดตามรางการจำกัดความรับผิดตามราง
อนุสัญญา UNCITRALอนุสัญญา UNCITRALอนุสัญญา UNCITRALอนุสัญญา UNCITRALอนุสัญญา UNCITRAL หากเปนความรับ
ผดิของผขูนสงจากการผดิหนาทีท่ีก่ำหนดไว
ในรางอนสุญัญาจะจำกดัความรบัผดิที ่ 875
SDR (Special Drawing Right) ตอหนึ่ง
หนวยการขนสงหรือ 3 SDR ตอหนึ่ ง
กิโลกรัมของน้ำหนักรวมของของ ในกรณี
ของการเรียกรองคาเสียหายสำหรับการสูญ
หายหรอืเสยีหายทีเ่กดิจากการสงมอบชกัชา
และการสูญเสียทางเศรษฐกิจอันเกิดจาก
การสงมอบชกัชาจะจำกดัความรบัผดิอยทูี ่2
เทาครึง่ของคาระวางทีค่ดิไวสำหรบัของทีส่ง
มอบชกัชา

8 .8 .8 .8 .8 . อายุความในการฟองคดีกำหนดอายุความในการฟองคดีกำหนดอายุความในการฟองคดีกำหนดอายุความในการฟองคดีกำหนดอายุความในการฟองคดีกำหนด
ไว 2 ปไว 2 ปไว 2 ปไว 2 ปไว 2 ป นบัจากวนัสงมอบสนิคาหรอืควรจะได
สงมอบสินคาแตอาจขยายอายุความได
(Article 64 และ Article 65)
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เมือ่ค่ำวนัที ่ 20 พฤษภาคม ทีผ่านมา เกดิอบุตัเิหตเุครนของทา
เรือกรุงเทพ ชนสะพานเดนิเรอื MV Kuo Yu ของสายการเดินเรือ
CNC Line เปนเหตใุหเสารบัสญัญาณดาวเทยีมเสยีหาย

อบุตัเิหตดุงักลาวเกดิขึน้เมือ่เกดิลมพายฝุนพดั ขณะทีเ่ครนหมาย
เลข 14 (ซึง่มาแทนเครนหมายเลข 6) กำลงัทำงานอย ูและไมสามารถ
ตานทานแรงลมไดไหว จงึไถลมาชนกบัเครนหมายเลข 13 (ซึง่มาแทน
เครนหมายเลข 5) ทีก่ำลงัทำงานอยเูชนกนั แขนของเครนหมายเลข 13
จงึไดไปตโีดนสะพานเดนิเรอื ทำใหอปุกรณโทรคมนาคมเสยีหาย

ภายหลงัจากอบุตัเิหต ุผบูรหิารการทาเรอืฯ พรอมดวยเจาหนาที่
ไดรบีเขามาประสานงาน และตดิตอใหเจาหนาทีข่บัเครนมาทำงานตอ
เพือ่เรงขนถายสนิคา ไมใหขวางเรอืลำตอไปทีจ่ะเขาเทยีบ เนือ่งจาก
สภาพทีเ่หน็ คาดวาเครนไมไดรบัความเสยีหาย แลวจงึคอยทำการ
สำรวจสภาพเครนภายหลังสินคาขนถายเสร็จแลว

ในขณะเดยีวกนัไดสงเจาหนาทีฝ่ายชางมาประสานงาน เพือ่ทำการ
แกไขซอมแซมเสาโทรคมนาคมที่หัก โดยไดตัดสินใจนำ Mobile
Crane ที่การทาเรือฯ เพิ่งไดจัดซื้อใหม มายกเสาขึ้น แทนการใช
Floating Crane ทำใหสามารถประหยดัเวลาในการซอมไดอยางนอย
2 วนั

คุณสุพจน มงคลศิริเกียรติ ผูจัดการทั่วไป CNC Line
Navigation Co., Ltd. กลาววา “หากการทาเรอืฯตดัสนิใจชา ไมได
แกปญหาอยางรวดเรว็เชนนี ้คาดวาเรอืจะตองเสยีเวลาเพิม่ขึน้อยาง
นอยอกี 2 วนั คดิเปนมลูคาฃวามเสยีหายอยางนอยวนัละ 1 ลานบาท
นอกจากนีผ้สูงออกจะไดรบัความเสยีหายจากการทีส่นิคาสงลาชา และ
เรอืทีเ่ขาเทยีบทาตอกไ็มสามารถเขาเทยีบทาไดตามกำหนด”

สำหรบัเรอื MV Kuo Yu สญัชาตฮิองกง ขนาดบรรทกุ 1,100 ทอียีู
ใหบรกิารในเสนทาง ญีป่นุ-ไตหวนั-ฮองกง- แหลมฉบงั-กรงุเทพ

Crane Crashed the Vessel’s BridgeCrane Crashed the Vessel’s BridgeCrane Crashed the Vessel’s BridgeCrane Crashed the Vessel’s BridgeCrane Crashed the Vessel’s Bridge

On the night of May 20, a storm blew down Crane Number 14,
which was operational at the time, causing it to slide and crashed into
Crane Number 13, which was also working. Crane Number 13 then
slid and crashed into the Kuo Yu’s bridge, breaking the
telecommunication post on the crane. Thanks to the rapid decision
and action by the Port Authority of Thailand officers, the damage was
contained and quickly rectified.

พายพุดัเครนชนสะพานเรอื
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