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The Bangkok Shipowners and Agents Association, or BSAA as
we know today, was founded in 1968; however it was formerly known
as the Bangkok Shipping Interest (BSI). BSI was formed by the effort
of Mr. Wurtz, Diethalm’s Managing Director (at that time) along with
executives of another 4-5 member companies. BSI aimed to be a
mouthpiece in talking to authorities, who at that time along with many
Thais, were neither familiar with nor knowledgeable in the shipping
industry. In many cases, the problems had to be referred to and been
resolved through the diplomatic channel.

After World War II in 1945, Thailand was in disarray with regards
to shipping for many years. One problem, which BSI raised with the
authority, was a severe shortage of qualified pilot officers. This problem
was quickly solved by enlisting the help of the Navy, whose officers
had already been trained to navigate warships.

As BSI became more recognized, larger number of companies
joined the association. As a result, a more formal organizational
framework was needed which led to the creation of The Bangkok
Shipowners and Agents Association or BSAA on 9 May 1968.

One of the accomplishments that BSAA could take credit for
was the building of mooring Dolphins for vessels to anchor while
waiting for berth at Bangkok Port. Shipping knowledge in Thailand
was quite limited at that time, many overseas experts were occasionally
invited to Thailand to share the shipping experiences in their countries.
BSAA also invited the executives of Thai authorities to go abroad on
fact-finding tours.

M.V. “Andros” and M.V. “Advara” were among the first container
vessels called at Thailand. Because of its exceeding length, part of
their bow had been cut so that they could be safely navigated to
berth at the conventional terminal at the Bangkok Port. At that time,
the construction of the container terminal had not been completed
yet.

Back then, shipping cargoes by container was very complicated,
which included changing the shippers’ attitude. Loading and
discharging containers were carried out using vessel’s crane, whereas
moving containers on shore required two forklifts holding together.
There were no container inspectors to check the cleanliness and
safety of the containers, leaving all the tasks to the stevedores.

Transport of containers by rail was also initiated by BSAA who
altered the train’s bogies to be used for placing containers. The first
trip was from Chiang Mai to Bangkok.

Another watershed moment within the shipping industry was
when Laem Chabang Port and Ladkrabang ICD were built. BSAA
fully supported the idea and provided useful recommendations to the
authorities. Both projects have proven to be a huge success.

Today, BSAA’s role has been recognized and accepted as a
representative to give advice and recommendations regarding
international transportation, especially in light of the fact that transport
is an important factor in determining efficiency of logistics and supply
chain. Moreover, BSAA also has made social contributions such as
cleaning the river, helping those suffered eye impairment, and donating
refrigerated containers during the tragic event of the 2004 Tsunami.

From the past to the present, it is fair to say that BSAA is one of
the important gears for international transportation development in
Thailand by taking part in giving recommendation to government legally
and technically. The Association also has had an important role in
spearheading and sustaining the competitiveness in Thailand.
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BSAA New MembersBSAA New MembersBSAA New MembersBSAA New MembersBSAA New Members
K.R.C Transport & Service Co. , Ltd.K.R.C Transport & Service Co. , Ltd.K.R.C Transport & Service Co. , Ltd.K.R.C Transport & Service Co. , Ltd.K.R.C Transport & Service Co. , Ltd.
Address:Address:Address:Address:Address: 96 Moo 5 Tung Sukla, Sriracha, Chonburi 20230
Tel:Tel:Tel:Tel:Tel: 0 3840 1309 Fax:Fax:Fax:Fax:Fax: 0 3840 1375
Business Type:Business Type:Business Type:Business Type:Business Type: Container Care Center

SCG Logistcs Co. , Ltd.SCG Logistcs Co. , Ltd.SCG Logistcs Co. , Ltd.SCG Logistcs Co. , Ltd.SCG Logistcs Co. , Ltd.
Address:Address:Address:Address:Address: 88 The Parkland, Bangna, Bangna, Bangkok 10260
Tel:Tel:Tel:Tel:Tel: 0 2341 9000 Fax:Fax:Fax:Fax:Fax: 0 2341 9988
Business Type:Business Type:Business Type:Business Type:Business Type: Shipowner, Tug Boat

Siam ECL Co., Ltd.Siam ECL Co., Ltd.Siam ECL Co., Ltd.Siam ECL Co., Ltd.Siam ECL Co., Ltd.
Address:Address:Address:Address:Address: 19 AB, 19 Fl., Q House Sathorn Bldg., 11, South
Sathorn Rd., Tungmahamek, Sathorn, Bangkok 10120
Tel:Tel:Tel:Tel:Tel: 0 2677 4401-8 Fax:Fax:Fax:Fax:Fax: 0 2677 4409-10
Business Type:Business Type:Business Type:Business Type:Business Type: Ship’s Agent
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จากจุดเริ่มตนที่เปนเพียงชมรมเล็กๆ
ภายใตชื่อ  The Bangkok ShippingThe Bangkok ShippingThe Bangkok ShippingThe Bangkok ShippingThe Bangkok Shipping
InterestInterestInterestInterestInterest ซึง่มสีมาชกิไมกีร่าย จนมาถงึการ
กอตั้งเปน BSAABSAABSAABSAABSAA ในป พ.ศ. 2511 ความ
เกี่ยวพันระหวางพัฒนาการดานการขนสง
ของไทยกบั ภาระหนาทีข่อง BSAA เปนสิง่
ทีไ่มสามารถแยกออกได คณุเกรยีงไกร ตวง
วรนันท และคุณเกษม เดชะอำไพ ไดรวม
บอกเลาความเปนมาของ BSAA กวาทีจ่ะมา
ถงึวนันี ้ซึง่ BSAA ขอบคณุมา ณ ทีน่ี้

Initial SparkInitial SparkInitial SparkInitial SparkInitial Spark
ในอดีตสายการเดินเรือตางชาติที่มา

ประกอบกจิการในประเทศไทยแทบทัง้หมด
จะมชีาวตางชาตดิำรงตำแหนงผบูรหิารระดบั
สงู และผบูรหิารเหลานีม้กัจะไดพบปะสงัสรรค
กันเปนประจำในงานเลี้ยงหรือตามสโมสร
ตางๆ เชน British Club และ Sports Club
อันเปนจุดเริ่มตนของการแลกเปลี่ยนความ
คดิเหน็ จนเกดิเปนแนวคดิจดัตัง้ชมรมเพือ่
เปนกระบอกเสียงในการแกไขปญหาดาน
การขนสงใหกับสมาชิก ซึ่งในขณะนั้นสวน

ใหญเปนบรษิทัตางชาต ิรวมถงึใหเขาใจเกีย่ว
กับวิธีปฏิบัติตามกฎระเบียบ ขอกฎหมาย
และพิธีการดานศุลกากรของไทย ซึ่งในยุค
นั้น คนไทยเราก็ยังไมรูจักกับกิจกรรมการ
ขนสงระหวางประเทศมากนกั

The Bangkok Shipping InterestThe Bangkok Shipping InterestThe Bangkok Shipping InterestThe Bangkok Shipping InterestThe Bangkok Shipping Interest
Mr Wurtz ซึง่เปนกรรมการผจูดัการของ

บรษิทั Diethalm ในขณะนัน้ พรอมๆกบัผู
บรหิารบรษิทัตางชาตอิืน่ๆอกี 4-5 บรษิทั เปน
ผรูเิริม่ในการกอตัง้ The Bangkok Shipping
Interest จนสำเรจ็และมกีารประชมุกนัเรือ่ย
มา ในระยะแรกจะเปนการประชุมระหวาง
กรรมการบรษิทั ซึง่เปนชาวตางชาต ิแตตอมา
กไ็ดขยายวงกวางใหคนไทย ซึง่อยใูนระดบั
บรหิาร หรอืผปูฏบิตังิานโดยตรงใหเขารวม
ประชุมดวย เพื่อบอกเลาปญหาที่เกิดขึ้น
จะไดแกไขไดถกูตอง

แนวทางในการแกปญหายคุนัน้ ตองอาศยั
การเจรจาทางการทูตเขามาชวย เพราะขา
ราชการไทยในสมยันัน้มคีวามรเูรือ่งการคาและ
การขนสงระหวางประเทศคอนขางจำกดั ทำให

ปญหาหลายอยางไมไดรบัการแกไข จำตองสง
เรือ่งผานไปทางสถานทตูเพือ่ชวยประสานมา
ยงัหนวยงานราชการไทยอกีตอหนึง่

BSI After World War IIBSI After World War IIBSI After World War IIBSI After World War IIBSI After World War II
แมวาสงครามโลก ครัง้ที ่2 สิน้สดุลง ใน

ป พ.ศ. 2488 แตสิง่ตางๆ ยงัไมเขาทีเ่ขาทาง
ไมมีระเบียบ เปนเวลานานหลายป ปญหา
หนึง่ทีป่ระสบคอืการขาดแคลนเจาพนกังาน
นำรอง BSI กไ็ดชีใ้หเหน็ถงึปญหา ซึง่กรมเจา
ทา (ในขณะนั้น) ก็ไดแกไขปญหาดวยการ
ขอบคุลากรจากกองทพัเรอื ซึง่มบีคุลากรทีม่ี
ความชำนาญในการนำรองเรอืรบเขามาเทยีบ
ทาอยแูลว ใหมาชวยนำรองเรอืสนิคาดวย

สวนทาเรือคลองเตยกอสรางไดครึ่งๆ
กลางๆ กเ็กดิสงครามโลก ครัง้ที ่2 ทำใหการ
กอสรางหยดุชะงกั หลงัจากสงครามสิน้สดุ
ไดดำเนนิการกอสรางตอ และเปดใหบรกิาร
ในราวป พ.ศ. 2490 ในยุคนั้นยังไมมีเรือตู
สนิคา มเีพยีงเรอืสนิคาเทกองทัว่ไปเขาเทยีบ
ทา ดานการบรกิารของการทาเรอืฯ พนกังาน
ใหการชวยเหลอือยางด ีขณะนัน้ยงัไมมกีารจดั
ตัง้เปนสหภาพ ความสมัพนัธของผปูฏบิตังิาน
จงึอยใูนระดบับคุคลตอบคุคล มใิชองคกรตอ
องคกร

ความสมัพนัธระหวางตวัแทนเรอืดวยกนั
กเ็ปนไปดวยด ีชวยเหลอืเกือ้กลูกนั บางครัง้
เรอืขนาดใหญทีม่าจอดเทยีบทา มคีวามยาว
เกนิกวาหนาทาทีเ่ตรยีมไว เรอืลำทีอ่ยใูกลเคยีง
กย็นิดขียบัใหสวนทายของเรอืซึง่ไมตองใชใน
การขนถายสนิคาอยเูกนิหนาทาออกไป

From BSI to BSAAFrom BSI to BSAAFrom BSI to BSAAFrom BSI to BSAAFrom BSI to BSAA
เมือ่ชมรมเริม่เปนทีร่จูกัมากขึน้ กม็ผีใูห

ความสนใจมากขึ้น สมาชิกจึงขยายตัวมาก
ขึน้ตามไปดวย ทัง้ทีเ่ปนสายการเดนิเรอื และ
ทีเ่ปนตวัแทนเรอื จงึมแีนวคดิทีจ่ะจดัตัง้เปน
สมาคม เพือ่ใหมรีปูแบบทีเ่ปนทางการมากขึน้
และไดจดทะเบยีนจดัตัง้เปน BSAA ขึน้ เมือ่
วนัที ่ 9 พฤษภาคม พ.ศ. 2511 มสีมาชกิเริม่
ตนกวา 30 ราย การตดิตอประสานงานกบั
หนวยงายราชการงายขึ้น เพราะมีความ
สมัพนัธทีด่ตีอกนัอยแูลว แตในบางกรณ ีกย็งั
คงตองอาศยัความชวยเหลอืผานทางสถานทตู
ใหชวยอกีทางหนึง่

ในชวงกอนที่จะมีระบบคอนเทนเนอร

40 ป BSAA กบัการพฒันา
การขนสงของไทย
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เปนยคุทีท่าเรอืกรงุเทพเตบิโต จนแออดัมาก
ไดมกีารนำ Forklift มาชวยทนุแรง รวมถงึตดิ
ตัง้เครนชนดิเดนิบนรางทีห่นาทา ซึง่ปจจบุนั
ยงัคงมอียบูนทาเทยีบเรอืสนิคาทัว่ไป แตไม
ไดใชงาน พรอมกนันีย้งัไดวางระบบการจดั
เรอืเขาเทยีบทา โดยไดจดัตัง้คณะกรรมการ
ขึน้ เพือ่รวมประชมุกบัตวัแทนเรอืในทกุวนั
ศกุร เวลา 10.00 น.

BSAA มีสวนรวมในการพัฒนาทาเรือ
กรงุเทพโดยสนบัสนนุใหมกีารสรางหลกัผกู
เรอืกลางน้ำ หรอื Dolphin เพือ่ใหเรอืใชจอด
ขณะรอเทียบทา ในสมัยนั้นความรูความ
สามารถของคนไทยเกีย่วกบัเรือ่งนีย้งัไมมาก
นกั จงึไดมกีารเชญิผเูชีย่วชาญจากตางประเทศ
มาบรรยายถงึวธิกีารปฏบิตังิานทีท่ำกนัในตาง
ประเทศ พรอมกนันัน้ BSAA กไ็ดเชญิผบูรหิาร
การทาเรอืใหไปดงูานในตางประเทศดวย

Conventional to ContainerizationConventional to ContainerizationConventional to ContainerizationConventional to ContainerizationConventional to Containerization
เรือคอนเทนเนอรลำแรกๆที่มาเขามา

เทยีบทาในประเทศไทย คอื เรอื Andros และ
Advara ซึง่เปนเรอืขนาดใหญ แตตดิปญหา
ทีม่คีวามยาวเกนิกวากฎหมายนำรองกำหนด
ไว จนในทีส่ดุตองแกปญหาดวยการตดัหวั
เรอืออกไป เพือ่ใหสามารถเขามาเทยีบทาได

จนเรยีกวา เรอืหวักดุ และไดเขาเทยีบทาฝง
ทาเทยีบเรอืสนิคาทัว่ไป เพราะในขณะนัน้ทา
เทยีบเรอืคอนเทนเนอรยงักอสรางไมเสรจ็

ในยคุแรกของการขนสงดวยตคูอนเทน-
เนอรคอนขางจะยงุยากมาก โดยเฉพาะอยาง
ยิง่การเปลีย่นทศันคตขิองผใูชบรกิาร เกีย่ว
กบัรปูแบบการขนสงทีเ่ปลีย่นไป งานทีไ่มเกีย่ว
ของกบัการขนถายไดถกูยายใหมาทำบนฝง ใน
ดานของผูสงสินคาเองก็ตองมีการปรับรอบ
ระยะเวลาการสงมอบสนิคา ทีจ่ะตองตรงเวลา
มากขึน้ เพราะเรอืคอนเทนเนอรจะตองไปตอ
เรอืแมทีส่งิคโปรอกีทอดหนึง่ การขายระวาง
เรือในยุคนั้นจึงตองอาศัยรูปภาพในการ
อธบิายใหผสูงสนิคาเขาใจ โดยเริม่จากลกูคา
รายใหญๆ กอน ซึง่กม็ขีาวเปนสนิคาแรกทีม่ี
การบรรจใุสตคูอนเทนเนอร

การบรรทุกขนถายตูคอนเทนเนอรใน
สมยันัน้ตองอาศยัเครนบนเรอื การขนยายตู
บนทา ตองใช Forklift 2 ตวัยก ไมไดมเีครือ่ง
มือทันสมัยอยางทุกวันนี้ สวนการสงออก
ดวยตคูอนเทนเนอรในระยะแรกจะมแีตแบบ
CFS (บรรจสุนิคาทีห่นาทา) ยงัไมม ีCY (เจา
ของสนิคาลากตคูอนเทนเนอรไปบรรจเุอง)

ในระยะเวลาตอมา BSAA ไดผลกัดนั
และเริ่มใหมีการขนสงตูคอนเทนเนอรทาง
รถไฟ และไดเริม่จากการขนตจูากเชยีงใหม
มากรงุเทพ โดยมกีารดดัแปลงโบกีร้ถไฟทีม่ี
อยใูหสามารถวางตคูอนเทนเนอรได ยงัไมได
มแีครรถไฟอยางในปจจบุนั

Bangkok to Laem ChabangBangkok to Laem ChabangBangkok to Laem ChabangBangkok to Laem ChabangBangkok to Laem Chabang
จุดเปลี่ยนที่สำคัญจุดหนึ่งตออุตสาห-

กรรมการขนสงทางทะเลของไทย คอืตอนที่
มีแนวคิดในการสรางทาเรือแหลมฉบัง ซึ่ง

BSAA กไ็ดสนบัสนนุตอแนวคดินี ้และไดมี
สวนรวมในการใหคำแนะนำ เพราะในขณะนัน้
สมาชิกหลายบริษัท ก็มีเรือขนาดใหญที่ไม
สามารถเขาเทยีบทีท่าเรอืกรงุเทพได จนตองให
มกีารขนถายสนิคาลงเรอืขนาดเลก็ทีส่งิคโปร
ฮองกง และเกาะสชีงั

นอกจากนี้ในการกอสราง ICD ที่ลาด
กระบงั BSAA กม็สีวนผลกัดนัและใหคำแนะ
นำ เพือ่ใหมกีารขนสงสนิคาจากในเมอืงออก
ไปนอกเมอืงอยางเปนระบบ จนไดมกีารดงึ
การรถไฟฯเขามาเกีย่วของ เพือ่ทำหนาทีใ่น
การขนถายสนิคา

บทบาทของ BSAA ในปจจบุนั เปนที่
รจูกัและไดรบัการยอมรบัมากขึน้ในการเปน
ตวัแทนเพือ่ใหคำปรกึษาและคำแนะนำดาน
พฒันาการขนสงสนิคาระหวางประเทศ โดย
เฉพาะอยางยิง่ในปจจบุนัทีก่ารขนสงมบีทบาท
สำคญัอยางยิง่ตอการบรหิารจดัการโลจสิตกิส
และหวงโซอุปทานอยางมีประสิทธิภาพ ใน
ขณะเดยีวกนั สมาชกิของ BSAA กม็บีทบาท
ในการทำกิจกรรมชวยเหลือสังคมสวนรวม
เชน การชวยเหลือผูพิการทางสายตา การ
รวมกนัทำความสะอาดแมน้ำ และการบรจิาค
ตคูอนเทนเนอรแชแขง็ในเหตกุารณสนึามิ

นบัจากอดตีถงึปจจบุนั จงึอาจกลาวได
วา BSAA ถอืเปนตวัจกัรสำคญัหนึง่ ในการ
พัฒนาการคาและการขนสงสินคาระหวาง
ประเทศของไทย โดยไดมีสวนรวมในการ
กำหนดและใหคำแนะนำกับภาครัฐหลายๆ
ดาน ทัง้ดานกฎหมาย และวธิกีารปฏบิตังิาน
ตลอดจนมบีทบาทในระดบัระหวางประเทศ
ซึ่งจะมีสวนชวยผลักดันใหการคาของไทย
สามารถแขงขนัไดอยางยัง่ยนืตอไป
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เพือ่ตอบสนองนโยบายการพฒันาโครง
สรางพืน้ฐานและการสรางเครอืขายคมนาคม
ขนสงเชือ่มโยงกบัประเทศเพือ่นบาน เพือ่ให
ประเทศไทยเปนศูนยกลางการคมนาคมใน
ภูมิภาค กระทรวงคมนาคมไดดำเนินการ
พฒันา ดงันี้

1. การพัฒนาเสนทางหลวงระหวาง
ประเทศ ประกอบดวย การพัฒนาเสนทาง
หลวงเชือ่มโยงระหวางประเทศภายใตกรอบ
ความรวมมืออนุภาคลุมแมน้ำโขง (GMS
Cooperation) และการพฒันาภายใตกรอบ
ความรวมมอืตางๆ

2. การพฒันาเสนทางคมนาคมพืน้ทีด่าน
ชายแดน

การพัฒนาเสนทางหลวงระหว างการพัฒนาเสนทางหลวงระหว างการพัฒนาเสนทางหลวงระหว างการพัฒนาเสนทางหลวงระหว างการพัฒนาเสนทางหลวงระหว าง
ประเทศประเทศประเทศประเทศประเทศ

การพัฒนาเสนทางหลวงเชื่อมโยงการพัฒนาเสนทางหลวงเชื่อมโยงการพัฒนาเสนทางหลวงเชื่อมโยงการพัฒนาเสนทางหลวงเชื่อมโยงการพัฒนาเสนทางหลวงเชื่อมโยง
ระหวางประเทศภายใตกรอบความรวมระหวางประเทศภายใตกรอบความรวมระหวางประเทศภายใตกรอบความรวมระหวางประเทศภายใตกรอบความรวมระหวางประเทศภายใตกรอบความรวม
มืออนุภูมิภาคลุมแมน้ำโขงมืออนุภูมิภาคลุมแมน้ำโขงมืออนุภูมิภาคลุมแมน้ำโขงมืออนุภูมิภาคลุมแมน้ำโขงมืออนุภูมิภาคลุมแมนำ้โขง ไดรับความ
ชวยเหลอืจากธนาคารพฒันาเอเชยี (Asian
Development Bank – ADB) ในการศกึษา
แผนแมบทการพัฒนาดานตางๆ สำหรับ
ประเทศในอนุภูมิภาคลุมแมน้ำโขง ซึ่ง
ประกอบดวยประเทศไทย ลาว กัมพูชา
เวียดนาม พมา และประเทศจีนตอนใต
(มณฑลยนูนาน) ในสวนของการพฒันาดาน
คมนาคมทางบกเกี่ยวกับการปรับปรุงดาน
ทางหลวง ADB ไดพิจารณารวมทั้งสิ้น 10
สายทาง โดยมี 4 สายทางเกี่ยวของกับ
ประเทศไทยโดยตรง ไดแก

1. เสนทาง R1:1. เสนทาง R1:1. เสนทาง R1:1. เสนทาง R1:1. เสนทาง R1: โครงขายเสนทางสาย
ตะวนัออก กรงุเทพฯ-พนมเปญ-โฮจมินิตซิ
ตี-้วงัเตา (Eastern Corridor)

2. เสนทาง R2:2. เสนทาง R2:2. เสนทาง R2:2. เสนทาง R2:2. เสนทาง R2: โครงขายเสนทางแนว
ตะวันออก - ตะวันตก (East - West
Corridor) เชือ่มโยง พมา - ไทย - ลาว –
เวียดนาม

เสนทางคมนาคม
เชือ่มโยงไทย

กบัประเทศเพือ่นบาน

Special  Feature
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ไทย-มาเลเชีย มีจุดผานแดนถาวร 7 จุดไทย-มาเลเชีย มีจุดผานแดนถาวร 7 จุดไทย-มาเลเชีย มีจุดผานแดนถาวร 7 จุดไทย-มาเลเชีย มีจุดผานแดนถาวร 7 จุดไทย-มาเลเชีย มีจุดผานแดนถาวร 7 จุด
Thai-Malaysia (7 Permanent Border Checkpoints)

ฝงไทย (Thai) ฝงมาเลเซีย (Malaysia)
(1) ดาน ตม.ตากใบ อ.ตากใบ (ทาเรอื) ดานเปงกาลันกูโบ รัฐกลันตัน

จ.นราธวิาส
Tak Bai, Narathiwat Pengkalan Kubo, Kelantan

(2) ดาน ตม.สไุหงโกลก จ.นราธวิาส ดานรัฐตูปนยัง รัฐกลันตัน
Sungai Golok, Narathiwat Rantau Panjang, Kelantan

(3) ดาน ตม.เบตง อ.เบตง จ.ยะลา ดานบกูติบอืราปด
Betong, Yala Bukit Berapit

(4) ดาน ตม.สะเดา อ.สะเดา จ.สงขลา ดานบูกิตกายูฮิตัม รัฐเคดาห
Sadao, Songkhla Bukit Kayu Hitam, Kedah

(5) ดาน ตม.ปาดงัเบซาร จ.สงขลา ดานปาดงัเบซาร รฐัเปอรลสิ
Padang Besar, Songkhla Padang Besar, Perlis

(6) ดาน ตม.วังประจัน ดานวงัเกลยีน รฐัเปอรลสิ
อ.ควนโดน จ.สตลู
Wang Prachan, Satun Wang Kelian, Perlis

(7) ดาน ตม.สตลู(ทาเรอื) อ.เมอืง ทาเรอืกวัลาเปอรลสิ รฐัเปอรลสิ
จ.สตลู
Meang Satun, Satun Kuala Perlis Port, Perlis

ไทย-ลาว มีจุดผานแดนถาวร 13 จุด (รวมดานสากล 5 ดาน)ไทย-ลาว มีจุดผานแดนถาวร 13 จุด (รวมดานสากล 5 ดาน)ไทย-ลาว มีจุดผานแดนถาวร 13 จุด (รวมดานสากล 5 ดาน)ไทย-ลาว มีจุดผานแดนถาวร 13 จุด (รวมดานสากล 5 ดาน)ไทย-ลาว มีจุดผานแดนถาวร 13 จุด (รวมดานสากล 5 ดาน)
Thai-Lao (13 Permanent Border Checkpoints,
Includes 5 International Border Checkpoints)

ฝงไทย (Thai) ฝงลาว (Lao)
(1) ดาน อ.เชยีงแสน จ.เชยีงราย เมอืงตนผึง้ แขวงบอแกว

Chiang Saen, Chiang Rai Tonpheung, Bokeo
(2) ดาน อ.เชยีงของ จ.เชยีงราย เมืองหวยทราย แขวงบอแกว

Chiang Khong, Chiang Rai Houayxay, Bokeo
(ดานสากล -International)

(3) ดานหวยโกน บ.น้ำเงิน เมืองเงิน แขวงไชยะบุลี
อ.เฉลมิพระเกยีรต ิจ.นาน
Huai Kon, Ngeun, Xaignabouli
Chaloem Phra Kiat, Nan

(4) ดานปากหวย อ.ทาลี่ จ.เลย เมืองแกนทาว แขวงไชยะบุลี
Pak Huai, Tha Li, Loei Kenthao, Xaignabouli

(5) ดาน อ.เชยีงคาน จ.เลย เมอืงสานะคาม แขวงเวยีงจนัทน
Chiang Khan, Loei Xanakharm, Vientiane Province

(6) ดานคกไผ อ.ปากชม จ.เลย บ.วงั เมอืงสานะคาม
แขวงเวียงจันทน

Kok Pai, Pak Chom, Loei B. Vang, Xanakharm,
Vientiane Province

(7) ดานสะพานมติรภาพ บ.ดงพลู ีเมอืงหาดทรายฟอง
ไทย-ลาว จ.หนองคาย กำแพงนครเวียงจันทน
Thai-Lao Friendship Bridge, B. Dongphosy, Hadxaifong,
Nong Khai Vientiane

(8) ดานทาเสดจ็ อ.เมอืง จ.หนองคาย ทาเดื่อ กำแพงนครเวียงจันทน
Tha Sadet, Meang, Nong Khai Thadua, Vientiane

(9) ดานบึงกาฬ จ.หนองคาย เมอืงปากชนั แขวงบอลคิำไซ
Bueng Kan, Nong Khai Paksan, Bolikhamxai
(ดานสากล - International)

(10) ดาน อ.เมอืง จ.นครพนม เมอืงทาแขก แขวงคำมวน
Meang, Nakhonphanom Thakhek, Khammouan
(ดานสากล - International)

(11) ดาน อ.เมอืง จ.มุกดาหาร เมอืงคนัทะบลุ ีแขวงสะหวนันะเขต
Meang, Mukdahan Khanthabouly, Savannakhet
(ดานสากล - International)

(12) ดาน บ.ปากแซง กิ่ง อ.นาตาล บ.ปากตะพาน เมอืงละคอนเพง็
จ.อบุลราชธานี แขวงสาละวนั
Pak Saeng, King Amphoe B. Paktaphan, Lakhonepheng,
Na Tan, Ubonratchathani Salavan

(13) ดานชองเมก็ อ.สรินิธร บ.วังเตา แขวงจำปาสัก
Chong Meg, Sirindhorn B. Vung Tau, Champasak
(ดานสากล - International)

3. เสนทาง R3:3. เสนทาง R3:3. เสนทาง R3:3. เสนทาง R3:3. เสนทาง R3: โครงขายเสนทางแนวเหนือ-ใต (Northern
Corridor) แบงเปน 2 เสนทางยอย คอื R3AR3AR3AR3AR3A เชือ่ม ไทย-ลาว-จนี
และ R3BR3BR3BR3BR3B เชือ่ม ไทย-พมา-จนี

4. เสนทาง R10:4. เสนทาง R10:4. เสนทาง R10:4. เสนทาง R10:4. เสนทาง R10: โครงขายเสนทางถนนเลยีบชายฝงทะเลไทย-
กมัพชูา-เวยีดนาม

การพัฒนาถนนเชื่ อมโยงตามกรอบความรวมมือสามการพัฒนาถนนเชื่ อมโยงตามกรอบความรวมมือสามการพัฒนาถนนเชื่ อมโยงตามกรอบความรวมมือสามการพัฒนาถนนเชื่ อมโยงตามกรอบความรวมมือสามการพัฒนาถนนเชื่ อมโยงตามกรอบความรวมมือสาม
เหลี่ยมเศรษฐกิจระหวางอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)เหลี่ยมเศรษฐกิจระหวางอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)เหลี่ยมเศรษฐกิจระหวางอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)เหลี่ยมเศรษฐกิจระหวางอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)เหลี่ยมเศรษฐกิจระหวางอินโดนีเซีย-มาเลเซีย-ไทย (IMT-GT)
มงุเนนใหมกีารพฒันาการเชือ่มโยงดานโครงสรางพืน้ฐาน โดยเฉพาะ
โครงขายคมนาคมขนสงและระบบสาธารณูปโภคระหวางประเทศ
โครงการทีเ่กีย่วของกบัการขนสงทางถนนสำหรบัประเทศไทย ไดแก
เสนทางเชือ่มโยง จงัหวดั สตลู–รฐัเปอรลสิ ของมาเลเซยี ระยะทาง
35 กโิลเมตร ภายใตกรอบความรวมมอืสามเหลีย่มเศรษฐกจิ

การพัฒนาทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway)การพัฒนาทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway)การพัฒนาทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway)การพัฒนาทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway)การพัฒนาทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway) ไดริ
เริม่เมือ่ป พ.ศ. 2540 ภายหลงัจากการประชมุรฐัมนตรขีนสงของอา
เซยีนครัง้ที ่ 2 โดยมวีตัถปุระสงคเพือ่เชือ่มโยงเสนทางระหวางพืน้ที่
ทีม่ศีกัยภาพสงูของประเทศสมาชกิอาเซยีน จำนวน 23 สายทาง คดิ
เปนระยะทางกวา 36,600 กโิลเมตร

การพัฒนาเสนทางคมนาคมพื้นที่ดานชายแดนการพัฒนาเสนทางคมนาคมพื้นที่ดานชายแดนการพัฒนาเสนทางคมนาคมพื้นที่ดานชายแดนการพัฒนาเสนทางคมนาคมพื้นที่ดานชายแดนการพัฒนาเสนทางคมนาคมพื้นที่ดานชายแดน

ประเทศไทยไดพัฒนากรอบความรวมมือทวิภาคีกับประเทศ
เพือ่นบาน เพือ่สรางเครอืขายการขนสงเชือ่มโยงทางบกผานจดุผาน
แดนของประเทศไทยและประเทศเพือ่นบาน สำหรบัจดุผานแดนทีม่ี
การคา และพิธีการทางศุลกากรตามกฎหมายของทั้งสองประเทศ
จะผานจุดผานแดนถาวร โดยปจจุบันไทยมีจุดผานแดนถาวรกับ
ประเทศเพือ่นบานรวม 29 จดุดงันี้

ไทย-พมา มีจุดผานแดนถาวร 3 จุดไทย-พมา มีจุดผานแดนถาวร 3 จุดไทย-พมา มีจุดผานแดนถาวร 3 จุดไทย-พมา มีจุดผานแดนถาวร 3 จุดไทย-พมา มีจุดผานแดนถาวร 3 จุด
Thai-Myanmar (3 Permanent Border Checkpoints)

ฝงไทย (Thai) ฝงพมา (Myanmar)
(1) อ.แมสาย จ.เชยีงราย เมอืงทาขีเ้หลก็ รฐัฉาน

Mae Sai, Chiang Rai Tachileik, Shan States
(2) อ.แมสอด จ.ตาก เมืองเมียวดี รัฐกะเหรี่ยง

Mae Sod, Tak Myawaddy, Kayin State
(3) อ.เมอืง จ.ระนอง เมอืงเกาะสอง ภาคตะนาวศรี

Amphor Meang, Ranong Kawthoung
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ไทย-กัมพูชา มีจุดผานแดนถาวร 6 จุดไทย-กัมพูชา มีจุดผานแดนถาวร 6 จุดไทย-กัมพูชา มีจุดผานแดนถาวร 6 จุดไทย-กัมพูชา มีจุดผานแดนถาวร 6 จุดไทย-กัมพูชา มีจุดผานแดนถาวร 6 จุด
Thai-Cambodia (6 Permanent Border Checkpoints)

ฝงไทย (Thai) ฝงกัมพูชา (Cambodia)
(1) ดานชองสะงำ อ.ภสูงิห จ.ศรสีะเกษ ชองสะงำ อ.อลัลองเวง

Chong Sa Ngam, Phu Sing, Chaom-Sangam,
Sisaket Anlong Veng

(2) ดานชองจอม อ.กาบเชงิ จ.สรุนิทร โอรเสมด็
Chong Chom, Kapchoeng, O Smach
Surin

(3) ดาน บ.คลองลกึ ปอยเปต จ.บันเตียเมียนเจย
อ.อรญัประเทศ จ.สระแกว
B. Khlong Luek, Paoy Pet, Banteay Meanchey
Aranyaprathet, Sakaeo

(4) ดาน บ.แหลม อ.โปงน้ำรอน บ.ตวง จ.พระตะบอง
จ.จนัทบรุี
B. Laem, Pong Nam Ron, B. Tuang,  Battambang
Chanthaburi

(5) ดาน บ.ผักกาด อ.โปงน้ำรอน เมอืงพรม กรงุไพลนิ
จ.จนัทบรุี จ.พระตะบอง
B. Pak Kad, Pong Nam Ron, Phrom, Pailin, Battambang
Chanthaburi

(6) ดาน บ.หาดเลก็ อ.คลองใหญ จามเยียม จ.เกาะกง
จ.ตราด
B. Hat Lek, Khlong Yai, Trat Cham Yeam, Koh Kong

To support Thailand as a transport hub of the region, the Ministry
of Transport has set the road development plan as follows:

1. International highway development includes National Highway
Development under GMS Cooperation and other bilateral agreements.

2. Road development at the border checkpoints

International Highway DevelopmentInternational Highway DevelopmentInternational Highway DevelopmentInternational Highway DevelopmentInternational Highway Development

National Highway Development under GMS CooperationNational Highway Development under GMS CooperationNational Highway Development under GMS CooperationNational Highway Development under GMS CooperationNational Highway Development under GMS Cooperation
is a project supported by Asian Development Bank (ADB) to study
master plan in many development aspects of GMS member countries,
namely Thailand, Laos PDR, Cambodia, Vietnam, Myanmar, and South
China (Yunan). With regards to the road transport, ADB plans to

Thailand’s Corridors to
Neighboring Countries

develop 10 routes, four of which are directly relevant to Thailand,
namely

1. R1 Route:1. R1 Route:1. R1 Route:1. R1 Route:1. R1 Route: Eastern Corridor (Bangkok-Phnom Penh-Ho Chi
Minh City-Vung Tau)

2. R2 Route:2. R2 Route:2. R2 Route:2. R2 Route:2. R2 Route: East - West Corridor (Myanmar - Thailand – Laos
PDR – Vietnam)

3. R3 Route:3. R3 Route:3. R3 Route:3. R3 Route:3. R3 Route: Northern Corridor divided into R3A (Thailand –
Laos PDR – China) and R3B (Thailand – Myanmar – China)

4. R10 Route:4. R10 Route:4. R10 Route:4. R10 Route:4. R10 Route: road along the coastal Thailand – Cambodia -
Vietnam

Road Network under Indonesia-Malaysia-ThailandRoad Network under Indonesia-Malaysia-ThailandRoad Network under Indonesia-Malaysia-ThailandRoad Network under Indonesia-Malaysia-ThailandRoad Network under Indonesia-Malaysia-Thailand
Growth Triangle (IMT-GT)Growth Triangle (IMT-GT)Growth Triangle (IMT-GT)Growth Triangle (IMT-GT)Growth Triangle (IMT-GT) is to develop infrastructure linkage
especially transport network and public utility among countries. The
project related to road transport for Thailand is the Satun – Perlis of
Malaysia, totaling 35 kilometers long.

ASEAN HighwayASEAN HighwayASEAN HighwayASEAN HighwayASEAN Highway was initiated in 1997 aimed to integrate and
harmonize Trans-ASEAN transportation network in linking the planned
information highways / multimedia corridors in ASEAN. The highway
network comprises 23 routes involving some 36,600 kilometers.

Road Development at the Border CheckpointsRoad Development at the Border CheckpointsRoad Development at the Border CheckpointsRoad Development at the Border CheckpointsRoad Development at the Border Checkpoints

Cross-borders trade that Thailand shares with neighboring
countries is via 29 permanent border checkpoints, namely

Special  Feature
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
ทาเรอืกรงุเทพเตรยีมรอสงมอบ พรอม

ทดสอบปนจัน่หนาทาใหม 2 คนั ขนาด 40 ตนั
ผลติโดย บรษิทั ไทรอมัพ จำกดั จากประเทศ
อิตาลี คาดวาจะสามารถใหบริการไดใน
ราวกลางเดอืนมนีาคมนี้

คุณพทิกัษ ศลิปประสทิธิ ์รองผอูำนวย
การทาเรือกรุงเทพ กลาววา “ขณะนี้ปนจั่น
หนาทาใหม 2 คนั ไดดำเนนิการตดิตัง้เสรจ็
เรียบรอยแลว อยูในระหวางรอการสงมอบ
และทดสอบ กอนทีจ่ะสามารถใหบรกิารไดใน
ราวๆกลางเดอืนมนีาคมนี ้โดยปนจัน่หนาทา
ทั้ง 2 คันที่นำมาติดตั้งใหมนี้ จะเปนการ
ทดแทนปนจั่นที่มีอยูเดิม ซึ่งตัวหนึ่งเปน
ปนจัน่ทีค่นับมูหกัไปกอนหนานี้”

สำหรับกรณีคันบูมของปนจั่นหักขณะ
ปฏบิตังิาน คณุพทิกัษ กลาวเสรมิวา “ทาเรอื
กรงุเทพไดมกีารตรวจสภาพเครือ่งมอืทนุแรง
ตามรอบระยะเวลาอยางสม่ำเสมอ อยางไร
กต็ามทีค่นับมูของปนจัน่ทีห่กัไปนัน้ อยใูนจดุ
ทีไ่มสามารถตรวจสอบไดดวยตาเปลา จงึได
สัง่การใหทำการตรวจสอบเครือ่งมอืทนุแรง
ทัง้หมดดวยการ X-Ray เพือ่ปองกนัมใิหเกดิ
อบุตัเิหตขุึน้อกี ซึง่ขณะนีไ้ดตรวจสอบหมด
เรยีบรอยแลว และไมพบปญหาแตอยางใด”

นอกจากนีท้าเรอืกรงุเทพยงัไดดำเนนิการ
ปรบัปรงุพืน้ทีห่ลงัทา โดยการขยายอาณาเขต
ทาเรอืบรเิวณดานหลงัสถานตีำรวจทาเรอื ใกล
กบัทางดวน เพือ่เตรยีมการเปนสถานบีรกิาร
บรรจสุนิคาเพือ่การสงออก หรอื Outbound
CFS พรอมทำทางเขา-ออก แยกออกไปจาก
ประตทูาเรอื ซึง่จะชวยลดปญหาการจราจร
ภายในและภายนอกทาเรือ โดยคาดวา
จะสามารถเปดใหบรกิารในราวกลางปนี้

พรอมกนันีย้งัไดเตรยีมนำระบบเทคโน-
โลยีสารสนเทศ มาใชในการบริหารทาเรือ
อาท ิระบบบรหิารจดัการตสูนิคาภายในทาเรอื
หรอื CTMS (Container Terminal Manage-
ment System) เพือ่ควบคมุการเคลือ่นยาย
ตสูนิคา และระบบควบคมุการผานเขา-ออก
ประตตูรวจสอบโดยอตัโนมตัิ (E-gate) เพือ่
ลดระยะเวลาและขั้นตอนการตรวจสอบรถ
บรรทุกในการผานเขา-ออกทาเรือ โดยใน
ขณะนีก้ารจดัซือ้ระบบ CTMS ไดรางเอกสาร
TOR เสรจ็เรยีบรอยแลว รอการจดัหาดวยวธิี
การ e-Auction สวนระบบ e-Gate อยใูน
ระหวางการราง TOR และคาดวาจะสามารถ
เปดใหบรกิารไดในราวกลางป 2552

สำหรบัในปงบประมาณ 2551 นี ้การทา

เรือแหงประเทศไทย (กทท.) มีแผนจัดซื้อ
เครื่องจักรอุปกรณ เครื่องมือทุนแรงเพื่อ
ทดแทนของเดมิทีเ่สือ่มสภาพอกีหลายรายการ
อาท ิการจางเหมาสรางปนจัน่ยกตสูนิคาหนาทา
ชนดิเดนิบนราง ขนาดยกน้ำหนกัไมนอยกวา
40 เมตรกิตนั จำนวน 4 คนั รถคานเคลือ่นที่
ยกตสูนิคา แบบ 6+1 และ 4+1 สามารถยกตู
สนิคาน้ำหนกัไมนอยกวา 35 เมตรกิตนั จดั
เรยีงซอนตสูนิคาไดสงู 4 ชัน้ และ 3 ชัน้ ตาม
ลำดบั จำนวน 4 คนั รถยกตสูนิคาขนาดยก
ไดไมนอยกวา 40 เมตรกิตนั แบบจดัเรยีงได
3 แถว จำนวน 5 คนั รถยกตเูปลาขนาดยก
ไดไมนอยกวา 7 เมตรกิตนั แบบจดัเรยีง 3 แถว
จำนวน 4 คนั รถหวัลากพวงบรรทกุตสูนิคา
ขนาดน้ำหนกัไมนอยกวา 30 เมตรกิตนั จำนวน
43 คนัและรถแชสซสีบรรทกุตสูนิคา ขนาด 40
ฟตุ จำนวน 5 คนั

New Gantry CranesNew Gantry CranesNew Gantry CranesNew Gantry CranesNew Gantry Cranes
Installed at BKPInstalled at BKPInstalled at BKPInstalled at BKPInstalled at BKP

Maritime  News

ทาเรอืกรงุเทพตดิตัง้ปนจัน่หนาทาใหม

The Bangkok Port (BKP) has completed
the installation of two new 40-ton gantry
cranes and is now in the state of testing and
taking official delivery from the supplier.
Expected to be ready for service by mid-
March, these two gantries replaced the two
old ones, one of which was accidentally
broken after the boom collapsed in early Jan
2008. Caused by the unnoticeable impairment,
As a result, BKP called for a thorough
inspection by X-ray of every piece of
mechanical handling equipment to prevent
future accidents.

Furthermore, BKP is preparing the area
outside the port to be used for outbound
CFS (Container Fright Station) where
expected to be operational by mid-year. BKP
is also preparing to apply advanced
information technology such as Container
Terminal Management System (TOR has been
drafted and is in process for e-auction) and
E-gate (TOR is being drafted and the service
is expected to be in operation by mid-2009).



- 11 -

ตัง้แตวนัที ่ 1 ก.พ. เปนตนมา เรอืรบั-สง เจาพนกังาน
นำรองระหวางเรอืใหญกบัสถานนีำรองสมทุรปราการ ไดปรบั
อตัราคาบรกิารเพิม่ขึน้ จากเดมิ 1,200 บาท เปน 1,400 บาท
อนัเปนผลมาจากราคาน้ำมนัทีเ่พิม่สงูขึน้

กรมการขนสงทางน้ำและพาณชิยนาว ี ไดพจิารณาและ
อนมุตัติามคำขอปรบัขึน้ราคาคาบรกิารเรอืยนตรับ-สงเจาพนกั
งานนำรองระหวางเรอืสนิคากบัสถานนีำรองของบรษิทัเอกชน
สองราย (บรษิทั เอส ซ ีแมนเนจเมนท จำกดั และ บรษิทั สห
วาณชิยและขนสง จำกดั) โดยเหน็ควรใหมกีารปรบัอตัราคา
บรกิารนำรองจากเดมิ 1,000 บาท เปน 1,100 บาท และคาธรรม
เนยีมพเิศษการใชน้ำมนัจากเดมิ 200 บาท เปน 300 บาท รวม
เปนเงนิทัง้สิน้ 1,400 บาท (รวมภาษมีลูคาเพิม่แลว) ทัง้นีอ้ตัรา
คาบรกิารใหมนีจ้ะครอบคลมุถงึราคาน้ำมนัดเีซลลติรละ 31 บาท

Motor Launch Service ChargeMotor Launch Service ChargeMotor Launch Service ChargeMotor Launch Service ChargeMotor Launch Service Charge
IncreasedIncreasedIncreasedIncreasedIncreased

As of 1 February 2008, the motor launch service charge
for shuttling pilot officers between vessels and Pilot Station at
Bangkok Bar has been increased from Baht 1,000 to Baht
1,100 and the extra fuel surcharge from Baht 200 to Baht 300
for a total of Baht 1,400, VAT included. This new tariff will
cover the price of diesel up to baht 31.00 per liter.

ใบจองเรอื
ใบจองเรอื (S/I) มชีือ่เรยีกในภาษาองักฤษหลากหลาย เชน

Shipping Particulars, Shipping Order, Booking Note หรอื
Shipping Note เปนเอกสารสำคญัทีผ่สูงออกตองทำและสงให
บรษิทัตวัแทนเรอืหลงัจากทีไ่ดจองระวางเรอื เพือ่สงสนิคาไปตาง
ประเทศ ผสูงออกควรทำใบจองเรอืหลงัจากทีไ่ดจองระวางเรอืทาง
โทรศพัท และสงใหบรษิทัตวัแทนเรอืโดยเรว็ อยางชาทีส่ดุกอน
เรอืเขาเทยีบทา เพือ่ใหตรวจสอบวาตรงกบัการจองระวางเรอืทีไ่ด
ทำไวหรอืไม

รายละเอยีดทีส่ำคญัในใบจองเรอืประกอบดวยชือ่และทีอ่ยู
ของผสูงออก (Shipper), ชือ่ของผรูบัตราสง (Consignee) และ
ชือ่และทีอ่ยรูวมถงึหมายเลขโทรศพัท/โทรสาร/E-mail ของผรูบั
แจง (Notify Party), ชือ่เรอืและเทีย่วเรอื, จดุรบัสนิคา, เมอืงทา
ตนทาง, เมืองทาปลายทาง และจุดสงมอบสินคา, ชื่อสินคา
ปริมาณ/จำนวนหีบหอสินคา, เครื่องหมายหีบหอ, จำนวนและ
ขนาดตสูนิคา, หมายเลขตสูนิคาและหมายเลขตราผนกึ (Seal),
เงือ่นไขการขนสง (FCL หรอื LCL), เงือ่นไขการชำระคาระวาง
(Prepaid หรอื Collect) และทีส่ำคญัทีส่ดุ ระบหุมายเลขการจอง
ระวางเรอื (Booking Number) ทีถ่กูตอง กรณทีีม่ ี L/C เกีย่ว
ของและมเีงือ่นไขพเิศษจากปกต ิผสูงออกควรปรกึษากบับรษิทั

ตวัแทนเรอืกอนทีจ่ะระบใุนใบจองเรอื
การทำใบจองเรอืไมจำเปนตองใชแบบฟอรมของตวัแทนสาย

การเดนิเรอื แตการกรอกรายละเอยีดลงในชองตางๆ มกันยิมใช
ตามแบบฟอรมคลายกบัใบตราสง เนือ่งจากใบจองเรอืเปนเอกสาร
สำคญัใชเปนหลกัฐานในการออกใบตราสง (B/L) ผจูดัทำใบจอง
เรอืตองใชความระมดัระวงัในการแจงรายละเอยีดใหครบถวนและ
ถูกตอง  เพื่อไม ใหผิดเงื่ อนไขการขนสงรวมทั้ งไมติด
Discrepancy กบัธนาคาร กรณมี ีL/C เกีย่วของ ใบจองเรอืตอง
มชีือ่ทีอ่ยขูองบรษิทัผจูองระวางเรอืและควรประทบัตราลงชือ่ดวย

Shipping InstructionShipping InstructionShipping InstructionShipping InstructionShipping Instruction
Shipping Instruction (S/I), so-called Shipping Particulars,

Shipping Order, Booking Note and Shipping Note, is an important
document which shippers need to fill out and submit to a ship’s
agent after the booking of freight space for outbound cargo. The
document must be submitted as quickly as possible in order for
the accuracy of the document with the instruction to be verified.

The document contains terms and conditions of a contract
between a shipper and a shipping line for the carriage of goods
on a particular vessel between specified ports or places. The S/
I is the evidence in issuing a B/L; hence, shippers need to fill out
the details carefully to avoid any mistakes in transportation terms.

Shipping Knowledge

เรอืรบันำรองขึน้ราคา
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ธรุกจิการขนสงทางทะเลในปจจบุนั ไมไดจำกดัอยแูตเฉพาะการ
ขนสงสนิคาทางทะเล แตไดพฒันาและขยายขอบเขตการบรกิารออก
ไป ทำใหมีความเกี่ยวของกับการขนสงในรูปแบบอื่นดวย จึงไมนา
แปลกใจที่สายการเดินเรือหลายสาย ไดจัดตั้งบริษัทในเครือ เพื่อ
ทำการขนสงตคูอนเทนเนอรโดยรถบรรทกุ และยงัใชบรกิารขนสงตู
คอนเทนเนอรโดยทางรถไฟอกีดวย การจำกดัความรบัผดิของผขูนสง
ในระบบกฎหมายไทย จงึเปนเรือ่งทีผ่ขูนสงทางทะเลควรทำความเขา
ใจ เพือ่ใหทราบวากฎหมายใดใชกบัการขนสงรปูแบบใด และการจำกดั
ความรบัผดิในกฎหมายนัน้มลีกัษณะอยางใด

การจำกัดความรับผิดของผูขนสงในระบบกฎหมายขนสงของ
ไทย อาจจำแนกไดเปน 4 ลกัษณะ

1 .1 .1 .1 .1 . การจำกัดความรับผิดโดยสัญญา (Contractualการจำกัดความรับผิดโดยสัญญา (Contractualการจำกัดความรับผิดโดยสัญญา (Contractualการจำกัดความรับผิดโดยสัญญา (Contractualการจำกัดความรับผิดโดยสัญญา (Contractual
Limitation)Limitation)Limitation)Limitation)Limitation) เปนการจำกัดความรับผิดโดยอาศัยสัญญา เชน การ
จำกัดความรับผิดของผูขนสงตามประมวลกฎหมายแพงและประมวลกฎหมายแพงและประมวลกฎหมายแพงและประมวลกฎหมายแพงและประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย มาตรา 625พาณิชย มาตรา 625พาณิชย มาตรา 625พาณิชย มาตรา 625พาณิชย มาตรา 625 ซึ่งใชกับการขนสงทางบก และการขนสงทาง
อากาศ (เนือ่งจากในปจจบุนัประเทศไทยยงัไมมกีฎหมายวาดวยการ
รบัขนของทางอากาศ)

2 .2 .2 .2 .2 . การจำกัดความรับผิดโดยกฎหมาย (Statutoryการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมาย (Statutoryการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมาย (Statutoryการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมาย (Statutoryการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมาย (Statutory
Limitation)Limitation)Limitation)Limitation)Limitation) เปนกรณีที่กฎหมายกำหนดจำนวนเงินจำกัดความรับ
ผดิของผขูนสงไว เชน 10,000 บาท ตอหนวยการขนสง หรอื 30 บาท
ตอกโิลกรมั ตามการจำกดัความรบัผดิของผขูนสงทางทะเลที่มาตรามาตรามาตรามาตรามาตรา
58 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 253458 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 253458 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 253458 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 253458 พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 บัญญัติไว

การจำกดัความรบัผดิโดยสญัญาและโดยกฎหมาย มขีอแตกตาง
ในสาระสำคญั คอื

( 1 )( 1 )( 1 )( 1 )( 1 ) การจำกัดความรับผิดโดยกฎหมายการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมายการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมายการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมายการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมาย จำนวนเงินจำกัด
ความรับผิดจะกำหนดไวแนนอนในกฎหมายโดยอาจ
กำหนดเปนสกุลเงินของประเทศที่ออกกฎหมายหรืออาจ

กำหนดเปนหนวยทางบัญชี ซึ่งเรียกวา “SDR” (Special“SDR” (Special“SDR” (Special“SDR” (Special“SDR” (Special
Drawing Right)Drawing Right)Drawing Right)Drawing Right)Drawing Right) ก็ได แตการจำกัดความรับผิดโดย
สญัญาจำนวนเงนิจำกดัความรบัผดิจะไมแนนอนและเปนไป
ตามทีต่กลงกนัไวในสญัญา

( 2 )( 2 )( 2 )( 2 )( 2 ) การจำกัดความรับผิดโดยสัญญาการจำกัดความรับผิดโดยสัญญาการจำกัดความรับผิดโดยสัญญาการจำกัดความรับผิดโดยสัญญาการจำกัดความรับผิดโดยสัญญา      ผู ส งจะตอง
ตกลงดวยจงึจะใชบงัคบัได (โดยเฉพาะกฎหมายไทยบงัคบั
ไวดวยวาจะตองเปนการตกลงโดยชัดแจง) แตการจำกัด
ความรบัผดิโดยกฎหมายเปนสทิธขิองผขูนสงทีก่ฎหมายให
ไว จงึใชบงัคบัไดโดยไมตองดวูาผสูงตกลงดวยหรอืไม

( 3 )( 3 )( 3 )( 3 )( 3 ) การจำกัดความรับผิดโดยกฎหมายการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมายการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมายการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมายการจำกัดความรับผิดโดยกฎหมาย จะมีการกำหนด
การเสยีสทิธขิองผขูนสงในการจำกดัความรบัผดิไว ดงัเชน
ที่บัญญัติไวในมาตรา 60 (1)มาตรา 60 (1)มาตรา 60 (1)มาตรา 60 (1)มาตรา 60 (1) ของ พ.ร.บ. การรับขนของพ.ร.บ. การรับขนของพ.ร.บ. การรับขนของพ.ร.บ. การรับขนของพ.ร.บ. การรับขนของ
ทางทะเล พ.ศ. 2534ทางทะเล พ.ศ. 2534ทางทะเล พ.ศ. 2534ทางทะเล พ.ศ. 2534ทางทะเล พ.ศ. 2534 หากผูขนสงละเลยหรือไมเอาใจใส
ทัง้ทีร่อูยวูาของอาจสญูหายหรอืเสยีหายหรอืสงมอบชกัชา ผู
ขนสงไมสามารถจำกดัความรบัผดิได (หลกัการทำนองนีก้ม็ี
ในอนุสัญญาขนสงระหวางประเทศ เชน อนุสัญญาอนุสัญญาอนุสัญญาอนุสัญญาอนุสัญญา
Hague-Visby Rules 1968, Article 4.5 (e)Hague-Visby Rules 1968, Article 4.5 (e)Hague-Visby Rules 1968, Article 4.5 (e)Hague-Visby Rules 1968, Article 4.5 (e)Hague-Visby Rules 1968, Article 4.5 (e)
อนุสัญญา Hamburg Rules 1978, Article 8อนุสัญญา Hamburg Rules 1978, Article 8อนุสัญญา Hamburg Rules 1978, Article 8อนุสัญญา Hamburg Rules 1978, Article 8อนุสัญญา Hamburg Rules 1978, Article 8 และ
อนุสัญญาการรับขนของทางถนนระหวางประเทศอนุสัญญาการรับขนของทางถนนระหวางประเทศอนุสัญญาการรับขนของทางถนนระหวางประเทศอนุสัญญาการรับขนของทางถนนระหวางประเทศอนุสัญญาการรับขนของทางถนนระหวางประเทศ
(CMR Convention 1956), Article 17.3(CMR Convention 1956), Article 17.3(CMR Convention 1956), Article 17.3(CMR Convention 1956), Article 17.3(CMR Convention 1956), Article 17.3 เปนตน)
และมกัมขีอหามมใิหผขูนสงกำหนดจำนวนเงนิความรบัผดิ
ในใบตราสงไวต่ำกวาทีก่ำหนดไวโดยกฎหมายอกีดวย

3 .3 .3 .3 .3 . การจำกัดความรับผิดตามกฎหมายโดยมี เงื่ อนไขการจำกัดความรับผิดตามกฎหมายโดยมี เงื่ อนไขการจำกัดความรับผิดตามกฎหมายโดยมี เงื่ อนไขการจำกัดความรับผิดตามกฎหมายโดยมี เงื่ อนไขการจำกัดความรับผิดตามกฎหมายโดยมี เงื่ อนไข
(Statutory Limitation with Condition)(Statutory Limitation with Condition)(Statutory Limitation with Condition)(Statutory Limitation with Condition)(Statutory Limitation with Condition) เปนกรณีที่จะใชการ
จำกดัความรบัผดิตามทีก่ฎหมายกำหนดไวไดกต็อเมือ่ ไดปฏบิตัติาม
ทีก่ฎหมายกำหนดไวกอน และจะใชไดเฉพาะการเรยีกรองคาเสยีหาย
ตามสญัญาขนสงเทานัน้ เชน การจำกดัความรบัผดิของการรถไฟ ตาม
มาตรา 55 ของ พ.ร.บ. จัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ.มาตรา 55 ของ พ.ร.บ. จัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ.มาตรา 55 ของ พ.ร.บ. จัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ.มาตรา 55 ของ พ.ร.บ. จัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ.มาตรา 55 ของ พ.ร.บ. จัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ.
24642464246424642464 จะใชไดเมือ่สนิคานัน้ไดสงโดยมกีารลงบญัชปีระกนัตามมาตรามาตรามาตรามาตรามาตรา
5151515151 กอน ดงันัน้ ขอจำกดัความรบัผดิของการรถไฟตามกฎหมายฉบบั
นี ้จงึใชไดกบักรณกีารเรยีกคาเสยีหายตามสญัญาขนสงเทานัน้ แตหาก

Maritime  Laws

การจำกดัความรบัผดิ
ของผขูนสง

ในระบบกฎหมายไทย

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



- 13 -

การรถไฟขนสงโดยประมาทเลนิเลอไมดแูลรางรถไฟใหอยใูนสภาพ
ดทีำใหรถไฟตกรางและสนิคาเสยีหาย อนัเปนการละเมดิ การรถไฟ
ไมสามารถจำกัดความรับผิดตามกฎหมายนี้ได (คำพิพากษาฎีกาที่(คำพิพากษาฎีกาที่(คำพิพากษาฎีกาที่(คำพิพากษาฎีกาที่(คำพิพากษาฎีกาที่
219 /2520 )219 /2520 )219 /2520 )219 /2520 )219 /2520 )

4 .4 .4 .4 .4 . การจำกัดความรับผิดตามกฎหมายในลักษณะที่เปนการจำกัดความรับผิดตามกฎหมายในลักษณะที่เปนการจำกัดความรับผิดตามกฎหมายในลักษณะที่เปนการจำกัดความรับผิดตามกฎหมายในลักษณะที่เปนการจำกัดความรับผิดตามกฎหมายในลักษณะที่เปน
ระบบเครือขาย (Network System)ระบบเครือขาย (Network System)ระบบเครือขาย (Network System)ระบบเครือขาย (Network System)ระบบเครือขาย (Network System) เปนกรณีที่กฎหมายกำหนด
ใหไปใชจำนวนเงนิจำกดัความรบัผดิทีบ่ญัญตัไิวในกฎหมายอืน่ อนั
เปนการจำกดัความรบัผดิทีน่ยิมใชในกฎหมายขนสงตอเนือ่งหลายรปู
แบบ (Multimodal Transport) เชน พ.ร.บ. การขนสงตอเนื่องพ.ร.บ. การขนสงตอเนื่องพ.ร.บ. การขนสงตอเนื่องพ.ร.บ. การขนสงตอเนื่องพ.ร.บ. การขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ พ.ศ.2548หลายรูปแบบ พ.ศ.2548หลายรูปแบบ พ.ศ.2548หลายรูปแบบ พ.ศ.2548หลายรูปแบบ พ.ศ.2548 โดยการจำกัดความรับผิดในลักษณะที่
เปนระบบเครอืขายจะใชเฉพาะกรณดีงัตอไปนี้

(1) ใชกบักรณทีีส่นิคาเสยีหายหรอืสญูหายเทานัน้ แตไมใชกบั
การสงมอบชกัชา

(2) จะตองปรากฏชัดวาสินคาสูญหายหรือเสียหายในชวงของ
การขนสงใด (Localized Damage) และมกีฎหมายของ
ประเทศที่สินคาสูญหายหรือเสียหาย กำหนดจำนวนเงิน
จำกดัความรบัผดิของผขูนสงในชวงการขนสงนัน้ไว

ตัวอยางเชนตัวอยางเชนตัวอยางเชนตัวอยางเชนตัวอยางเชน ในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ หากสินคาที่
สายเดินเรือรับขนตาม Multimodal TransportMultimodal TransportMultimodal TransportMultimodal TransportMultimodal Transport หรือ CombinedCombinedCombinedCombinedCombined
Transport Bill of LandingTransport Bill of LandingTransport Bill of LandingTransport Bill of LandingTransport Bill of Landing เกิดการสูญหายหรือเสียหายใน
ระหวางการขนสงทางทะเลในนานน้ำไทย การจำกดัความรบัผดิของผู
ขนสงจะเปนไปตามที่ พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534
กำหนดไว คอื 10,000 บาท ตอหนวยการขนสง หรอื 30 บาท ตอน้ำหนกั
สทุธขิองสนิคา แลวแตจำนวนใดจะมากกวากใ็หจำกดัความรบัผดิตาม
จำนวนทีม่ากกวา

เนื่องจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเรื่องการรับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเรื่องการรับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเรื่องการรับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเรื่องการรับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเรื่องการรับ
ขนขนขนขนขน ฉบบัปจจบุนัไดใชมาตัง้แตป พ.ศ. 2472 ซึง่เปนเวลามากกวา 60
ป กอนที ่พ.ร.บ. การรบัขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 จะมผีลใชบงัคบั
ทำใหการจำกดัความรบัผดิโดยสญัญาตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณชิยทีต่องอาศยัการตกลงโดยชดัแจงของผสูง ไดถกูนำมาใชกบั
การขนสงทางทะเลเปนเวลานานหลายป ดงันัน้ เมือ่ พ.ร.บ. การรบัพ.ร.บ. การรบัพ.ร.บ. การรบัพ.ร.บ. การรบัพ.ร.บ. การรบั
ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534ขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 เริ่มมีผลใชบังคับในป พ.ศ. 2535
การจำกัดความรับผิดของผูขนสงโดยกฎหมายที่กำหนดจำนวนเงิน
จำกดัความรบัผดิของผขูนสงทางทะเลไวเปนจำนวนทีแ่นนอน และไม
ตองอาศัยความตกลงของผูสง จึงเปนเรื่องใหมของระบบกฎหมาย
ขนสงของไทยในระยะแรกๆ ที ่พ.ร.บ. ฉบบันีเ้ริม่ใชบงัคบัและอาจเปน
เหตผุลหนึง่ทีค่ดรีบัขนของทางทะเลทีข่ึน้สศูาลในระยะแรกๆ ผขูนสง
ทางทะเลไมไดรบัประโยชนจากการจำกดัความรบัผดิตามกฎหมาย แต
ตอมาเมือ่กฎหมายฉบบันีเ้ริม่เปนทีแ่พรหลาย มคีำพพิากษาหลายฉบบั
ที่นำหลักการจำกัดความรับผิดของผูขนสงทางทะเลมาปรับใช เชน
คำพิพากษาฎีกาที่ 2141/2544คำพิพากษาฎีกาที่ 2141/2544คำพิพากษาฎีกาที่ 2141/2544คำพิพากษาฎีกาที่ 2141/2544คำพิพากษาฎีกาที่ 2141/2544 และคำพิพากษาฎีกาที่ 4064/คำพิพากษาฎีกาที่ 4064/คำพิพากษาฎีกาที่ 4064/คำพิพากษาฎีกาที่ 4064/คำพิพากษาฎีกาที่ 4064/
25482548254825482548 เปนตน
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Today, the business of sea transport is not limited to just carriage
of goods by sea, it has developed and expanded in terms of services
to include other modes of carriage as well. Therefore, it is not surprising
to see many shipping liners setting up subsidiary businesses to operate
land transportation of containers as well as making use of rail transport
for the containers. In the wake of these ongoing developments, it
would be expedient for operators of sea carriage to have proper
understanding of the principles of limitation of the carrier’s liability
under Thai laws and be aware of the law that applies to certain types
of transport including the nature of such limitation as provided under
the law.

Limitation of the carrier’s liability in the system of Thai laws on
transport can be typified in 4 categories:

1 .1 .1 .1 .1 . Contractual limitation:Contractual limitation:Contractual limitation:Contractual limitation:Contractual limitation: This type of limitation is provided
under contract, for example, limitation of carrier’s liability pursuant to
Section 625 of the Civil and Commercial CodeSection 625 of the Civil and Commercial CodeSection 625 of the Civil and Commercial CodeSection 625 of the Civil and Commercial CodeSection 625 of the Civil and Commercial Code which applies
to land as well as air carriage (because Thailand has not had a
specific law applying to carriage by air).

2 .2 .2 .2 .2 . Statutory limitation:Statutory limitation:Statutory limitation:Statutory limitation:Statutory limitation: This type of limitation is provided by
law, for example limitation of the carrier’s liability at Bht. 10,000 per
shipping unit or Bht. 30 per kilogram pursuant to the Carriage ofCarriage ofCarriage ofCarriage ofCarriage of
Goods by Sea Act, B.E. 2534 (1991)Goods by Sea Act, B.E. 2534 (1991)Goods by Sea Act, B.E. 2534 (1991)Goods by Sea Act, B.E. 2534 (1991)Goods by Sea Act, B.E. 2534 (1991).

Significant differences between contractual and statutory
limitations are as follows:

(1) Under statutory limitation, the amount of limitation is fixed
by law and may be denominated in the currency of the
country where the law is enacted or in Special DrawingSpecial DrawingSpecial DrawingSpecial DrawingSpecial Drawing
Right unitRight unitRight unitRight unitRight unit or SDRSDRSDRSDRSDR. Under contractual limitation, on the
other hand, the amount of limitation is uncertain and fixed
by agreement of the parties to the contract.

(2) Contractual limitation needs consent of the shipper in order
to be binding (the Thai law particularly requires that such
consent be express), but statutory limitation is the right
accorded to the carrier regardless of the shipper’s consent.

(3) Statutory limitation stipulates the conditions under which
the carrier can be deprived of the right to limit his liability,
for example, Section 60 (1) of the Carriage of GoodsSection 60 (1) of the Carriage of GoodsSection 60 (1) of the Carriage of GoodsSection 60 (1) of the Carriage of GoodsSection 60 (1) of the Carriage of Goods
by Seaby Seaby Seaby Seaby Sea provides that if loss, damage or delay in delivery of
goods was caused by neglect or recklessness of the carrier
despite the knowledge that loss, damage or delay in delivery
would probably result, the carrier shall not be entitled to
limit his liability (this principle is reflected in international
conventions such as the Hague-Visby Rules, ArticleHague-Visby Rules, ArticleHague-Visby Rules, ArticleHague-Visby Rules, ArticleHague-Visby Rules, Article
4.5 (e), Hamburg Rules 1978, Article 84.5 (e), Hamburg Rules 1978, Article 84.5 (e), Hamburg Rules 1978, Article 84.5 (e), Hamburg Rules 1978, Article 84.5 (e), Hamburg Rules 1978, Article 8 and CMRCMRCMRCMRCMR
Convention 1956, Article 17.3,Convention 1956, Article 17.3,Convention 1956, Article 17.3,Convention 1956, Article 17.3,Convention 1956, Article 17.3,     etc.). Also the laws normally
prohibit carriers from setting the limitation amount in the bill
of lading lower than the amount stipulated by law.

3 .3 .3 .3 .3 . Statutory limitation with condition:Statutory limitation with condition:Statutory limitation with condition:Statutory limitation with condition:Statutory limitation with condition: This type of statutory
limitation can be applied only after certain conditions set by law has
been complied with and only in cases involving claims arising from a
contract of carriage, for example, limitation of liability of the State
Railways Authority under Section 55 of the Act on theSection 55 of the Act on theSection 55 of the Act on theSection 55 of the Act on theSection 55 of the Act on the
Establishments of State Railways and Highways, B.E. 2464Establishments of State Railways and Highways, B.E. 2464Establishments of State Railways and Highways, B.E. 2464Establishments of State Railways and Highways, B.E. 2464Establishments of State Railways and Highways, B.E. 2464
(1921)(1921)(1921)(1921)(1921) can be invoked if the goods carried have been insured in
accordance with Section 51Section 51Section 51Section 51Section 51 of the Act. As a result, limitation of
liability for the State Railways Authority by virtue of this law is applicable
only to claims arising from contract of carriage. However, if the State
Railways Authority, by neglecting to keep proper maintenance of the
rails, caused a train to derail resulting in damage to the goods carried,
the State Railways Authority must be held liable for wrongful act and
cannot invoke the limitation of liability clause to its benefit (the SupremeSupremeSupremeSupremeSupreme
Court Judgment No. 219/2520Court Judgment No. 219/2520Court Judgment No. 219/2520Court Judgment No. 219/2520Court Judgment No. 219/2520 refers).

4 .4 .4 .4 .4 . Limitation of l iabil i ty under network system:Limitation of l iabil i ty under network system:Limitation of l iabil i ty under network system:Limitation of l iabil i ty under network system:Limitation of l iabil i ty under network system: This
type of limitation applies to the case where the law provides for the
limitation amount to be as stipulated under other law. The concept is
popularly used in the business of multimodal transport, such as in the
Multimodal Transport Act, B.E. 2548 (2005)Multimodal Transport Act, B.E. 2548 (2005)Multimodal Transport Act, B.E. 2548 (2005)Multimodal Transport Act, B.E. 2548 (2005)Multimodal Transport Act, B.E. 2548 (2005). Limitation of liability
under network system applies specifically to the following cases:

(1) Loss of or damage to the goods; but not applicable to the
case of delay in delivery.

(2) The loss or damage must be localized and the law of the
country where loss or damage occurred sets a limit to the
carrier’s liability for such loss or damage occurring at that
relevant stage of carriage.

For exampleFor exampleFor exampleFor exampleFor example, in multimodal transport, if goods carried under
multimodal transport or combined transport bill of lading are lost or
damaged during carriage in Thai territorial waters, limitation of the
carrier’s liability shall be in accordance with the Carriage of GoodsCarriage of GoodsCarriage of GoodsCarriage of GoodsCarriage of Goods
by Sea Actby Sea Actby Sea Actby Sea Actby Sea Act or Bht. 10,000 per shipping unit of Bht. 30 per kilogram,
whichever is the greater amount.

The provisions of the Civil and Commercial CodeCivil and Commercial CodeCivil and Commercial CodeCivil and Commercial CodeCivil and Commercial Code dealing
with carriage have long been in use since 1929, or more than 60 years
ago. For many years, before the Carriage of Goods by Sea Act,Carriage of Goods by Sea Act,Carriage of Goods by Sea Act,Carriage of Goods by Sea Act,Carriage of Goods by Sea Act,
B.E. 2534B.E. 2534B.E. 2534B.E. 2534B.E. 2534 was enacted and took effect in 1992, the principle of
contractual limitation which called for the shipper’s express consent
applied to the business of carriage of goods by sea. Even in the early
days following the implementation of the new law, the notion of statutory
limitation of the carrier’s liability on a fixed amount basis and without
reliance on the shipper’s consent was still new to the system of Thai
carriage law. This may well be one of the reasons in those days why
sea carriers did not benefit from the statutory limitation when cases
involving carriage of goods by sea were brought to court. But after
the law has become widely accepted, there have been quite a number
of Supreme Court judgments that saw the principle of limitation of
sea carrier’s liability put into effect, such as the Supreme CourtSupreme CourtSupreme CourtSupreme CourtSupreme Court
Judgments Nos. 2141/2544Judgments Nos. 2141/2544Judgments Nos. 2141/2544Judgments Nos. 2141/2544Judgments Nos. 2141/2544 and 4064/25484064/25484064/25484064/25484064/2548.

Limitation Carrier’s Liability
under Thai law

Maritime  Laws
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BSAA Activities

15 January 2008, BSAA presented a New Year
gift basket to the Director General of thethe Director General of thethe Director General of thethe Director General of thethe Director General of the
Port Authority of Thai land, ManagingPort Authority of Thai land, ManagingPort Authority of Thai land, ManagingPort Authority of Thai land, ManagingPort Authority of Thai land, Managing
Director of Bangkok Port and ManagingDirector of Bangkok Port and ManagingDirector of Bangkok Port and ManagingDirector of Bangkok Port and ManagingDirector of Bangkok Port and Managing
Director of Laem Chabang PortDirector of Laem Chabang PortDirector of Laem Chabang PortDirector of Laem Chabang PortDirector of Laem Chabang Port

9 January 2008, BSAA
presented a New Year
gift basket to thethethethethe
Director General ofDirector General ofDirector General ofDirector General ofDirector General of
Marine DepartmentMarine DepartmentMarine DepartmentMarine DepartmentMarine Department

9 January 2008, BSAA
presented a New Year
gift basket to thethethethethe
Director General ofDirector General ofDirector General ofDirector General ofDirector General of
Cus tomsCus tomsCus tomsCus tomsCus toms
Depar tmen tDepa r tmen tDepa r tmen tDepa r tmen tDepa r tmen t

30 January 2008, BSAA Held seminar on
“Registrat ion the Mult imodal Transport“Registrat ion the Mult imodal Transport“Registrat ion the Mult imodal Transport“Registrat ion the Mult imodal Transport“Registrat ion the Mult imodal Transport
Operator (MTO)”Operator (MTO)”Operator (MTO)”Operator (MTO)”Operator (MTO)” at the Hotel Windsor Suites
Bangkok




