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ผูอํานวยการกองวิชาการเรือและเดินเรือ 
 
 
กลาวโดยทัว่ไป 
 ปริมาณการขนสงสินคาทัว่โลกนั้น กวารอยละ ๘๐ เปนการขนสงทางทะเล ทั้งน้ีเน่ืองจากวา
การขนสงทางเรือเปนวธิีการที่นําสินคาไปไดเปนปริมาณมากดวยตนทนุตอหนวยสินคาทีต่่ํา เม่ือเปรยีบเทียบ 
กับการขนสงสินคาทางอากาศหรือทางบก 
  ปริมาณการเดินเรือที่มีจํานวนมากดังกลาว ทําใหทองทะเลทัว่โลก โดยเฉพาะตามเสนทาง
ระหวางเมืองทา บริเวณชองแคบ และบริเวณที่เขาสูทาเรือ เปนเขตที่มีความคับคั่งของการจราจร และมี
ความเสี่ยงตอการที่เรือจะประสบอันตรายจากการโดนกัน หรือติดตื้นไดสูงมาก อุบัติภัยทางน้ําที่เกิดขึ้น
แตละครั้ง มักทําใหเกิดความสูญเสียอยางมหาศาลตอทรัพยสิน ชวีติ และสภาพแวดลอม 
 
สาเหตุของอุบัติภัยทางเรือ 
 ในการเดินเรือน้ันมีกฎเกณฑ ขอบังคับ กฎหมาย และระเบียบปฏิบัติมากมาย ทั้งที่ตราขึ้น
โดยรัฐบาลของประเทศตาง ๆ และโดยอนุสัญญาระหวางประเทศ เพ่ือปองกันมิใหอุบัติภัยทางทะเลมี
โอกาสเกิดขึ้น กฎระเบียบตาง ๆ เหลานี ้ เชน พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย กฎการเดินเรือ
สากล อนุสัญญาวาดวยความปลอดภัยในทะเล และระบบการวางทุนเครื่องหมายทางเรือในทะเลเปนตน 
แมกระนั้นก็ตาม อุบัติภัยทางทะเลกย็ังเกิดขึ้นอยูเสมอ 
  จากผลการศกึษาสาเหตุของอุบัติภัยจากการโดนกันของเรือ การติดตื้น และอุบัติภัยรปูแบบ
อ่ืนใดที่ พบวามีตนเหตตุาง ๆ ดังน้ี 

๑. หางเสือหรือเครื่องจักรใหญขัดของ 
๒. แลนเรือตัดหนากันในระยะใกล 
๓. ไมมีการจัดยามตรวจการณ 
๔. เครื่องหมายทางเรือไมสมบูรณ เชน กระโจมไฟดับ หรือทุนเครื่องหมายทางเรือขาด

หายไปจากตาํแหนงที่ควรจะอยู 
๕. ขาดการตรวจสอบตําบลทีเ่รือแนนอนเปนเวลานานเกนิไป 
๖. อุปกรณการเดินเรือ เชน เข็มทศิไจโร เข็มทศิแมเหล็ก เรดาร เครื่องหาที่เรือดวย       

ดาวเทียมขัดของหรือใหขอมูลที่คลาดเคลื่อน 
๗. ทัศนวิสัยจํากดั 

     แมเหตุผลที่ประมวลสรุปไวขางตนจะเปนสาเหตุทาํใหเกิดอุบัตภัิยทางทะเลกต็าม แตแกนของเหตุที่
เกิดขึ้นแทจริงแลวคือ    การตัดสินใจทีผิ่ดพลาดและไมทันการของผูนําเรือ    ที่นําไปสูอุบตัิเหตขุอง 
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การจราจรทางน้ํา การตัดสินใจที่ผิดพลาดนี้อาจมีสาเหตุมาจากการหยอนความรูและประสบการณของ   
ผูนําเรือ การวางแผนการเดินทางที่ไมเหมาะสม เชน ขีดเข็มเฉียดผานใกลที่อันตรายมากเกินไป หรือขีด
ตัดผานขวางเสนทางการจราจรที่หนาแนน หรือที่เลวรายที่สุดคอืไมมีการขีดเข็ม หรือวางแผนการ      
เดินทางไวเลย และประการที่สําคัญที่สุดคือ การตัดสินใจลาชาไมทนัการตอสถานการณฉุกเฉนิที่เกิดขึ้น
เฉพาะหนา ซ่ึงโดยทั่วไปหมายถึงการสั่งเปลี่ยนเข็ม หรือความเร็วทีล่าชาเกินไป หรือไมถูกตองเหมาะสม
กับสถานการณเฉพาะหนาขณะนั้น  แสดงใหเห็นวามาตรการและขอกําหนดหลากหลายที่มีอยูน้ันยังไม
อาจขจัดอุบัติภัยทางทะเลใหหมดไปไดอยางสิ้นเชิง  หลาย ๆ ประเทศภายใตคาํแนะนําทางเทคนิคของ 
องคการทางทะเลระหวางประเทศ (International Maritime Organization – IMO) จึงไดจัดและสงเสริม
ใหมีมาตรการเสริมความปลอดภัยขึ้น คือ ระบบควบคมุการจราจรทางน้ํา (Vessel Traffic System – 
VTS)  
 
หลักการของระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 
 กลาวโดยหลกัการแลว ระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา คือ การบริหารการจราจรใหแกเรือ
ที่เดินทางผานพื้นที่ควบคมุ ดวยวิธีการสื่อสารและสั่งการทางวทิยุ ซ่ึงรับผิดชอบโดยหนวยงานที่มี
หนาที่เกี่ยวกบับริหารการจราจรทางน้ําในพื้นที่ใด ๆ ตามที่กฎหมายใหอํานาจในการควบคมุและบังคบั
ใชระเบียบปฏิบัตติาง ๆ ไว 
  ระบบควบคุมการจราจร เปนสิ่งที่ใชกันมานานแลวกบัการสัญจรดวยวิธีการอื่น เชน การเดิน
รถไฟ การเดินรถ และการเดินอากาศ แตสําหรับการเดินเรือแลว เน่ืองจากคานิยมของนักเดินเรือที่
ตองการมีเสรภีาพในการเดินเรือ ทําใหระบบน้ีเปนที่ยอมรับปฏิบตัิไดยาก อยางไรก็ตามหลังจากที่มี
ระบบดังกลาวนี้ขึ้นในหลายประเทศ และเปนที่พิสจูนวาชวยลดอุบตัิภัยจากการสญัจรทางทะเลลงไดอยาง    
มีนัยสําคัญ ทาํใหระบบควบคุมการจราจรทางน้ําเปนทีย่อมรับและนาํมาใชมากขึ้นเรื่อย ๆ 
 การจัดระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา ทําใหเกิดความปลอดภัยแก เรือ ชีวติ ทรัพยสิน และ
สิ่งปลกูสรางในทะเล ชวยลดโอกาสที่อุบตัิภัยจะเกิดขึน้ และชวยใหการเดินทางในทะเลเปนไปอยางประหยัด 
คุมคา การนําเอาระบบนีม้าใชใหไดผลนั้น ผูวางระบบตองมีความเขาใจในการทํางานของระบบอยาง  
ถองแท มีการกําหนดกฎเกณฑ และระเบียบขอบังคบัตาง ๆ เพ่ือใชปฏิบตัิ  เน่ืองจากระบบควบคุม
การจราจรทางน้ํามีหลายรูปแบบ หลายลักษณะแตกตางกันไปตามความจําเปน และเหมาะสมสําหรับแต
ละพ้ืนที่ ทั้งยงัตองใชเงินลงทุนขั้นตนจํานวนมาก การพิจารณานํามาใชในบริเวณใดจึงตองมีประสิทธิผล
คุมคาแกการลงทุน มิฉะนัน้แลวระบบทีจั่ดขึ้นมาอาจลมเหลวและสญูเปลาไมเกิดประโยชนคุมคา 
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กรอบของระบบควบคมุการจราจรทางน้ํา 
 การวางระบบควบคุมการจราจรทางน้ําขึน้มาใหใชไดผลอยางสมบูรณน้ัน กําหนดเปนกรอบ
ไดดังน้ี 

๑. กลาวโดยทั่วไปแลวระบบควบคุมการจราจรทางน้ําหมายรวมถึงการเฝาตรวจพื้นที่
รับผิดชอบ เชน บริเวณทาเรือ และบริเวณใกลฝง ดวยอุปกรณชนิดตาง ๆ คือ ยามตรวจการณ เรดาร 
กลองอินฟราเรด กลองโทรทัศนไวแสง เรือตรวจการณ และอากาศยาน  ซ่ึงการที่จะบริหารการจราจร
ของพ้ืนที่ในระบบใหไดผลนั้น  จําเปนที่จะตองทราบภาพรวมของพื้นที่ที่จะนําเอาระบบฯ มาใชวามี
ลักษณะอยางไร ขอมูลของพื้นที่เก็บไวในรูปสารสนเทศมูลฐาน และสามารถนํามาใชสําหรับการแกไข
ปญหาเฉพาะหนา หรือการตัดสินใจอยางฉับพลัน หรือสําหรับการวางแผนระยะยาว  อยางไรก็ตาม
วิธีการเฝาตรวจนี้เปนกระบวนการทางรับ ซ่ึงจําเปนตองมีการประมวลผลขาวสารที่ไดรับเขามาเสียกอน 
จึงจะมีการตัดสินใจและสั่งการใด ๆ ได                                                                                                     

๒. ตามปกติแลวสิ่งที่ควบคูไปกับระบบควบคุมการจราจจรทางน้ําคือ แผนแบงแนวจราจร 
(Traffic Separation Scheme – TSS)  ซ่ึงเปรียบเสมือนเสนกําหนดแนวทางสัญจรของเรือตาง ๆ ในทะเล 
เชนเดียวกับเสนแบงแนวจราจรที่ขีดลงบนพื้นถนนหลวง แผนแบงแนวจราจรจะเปนตัวกําหนดทั้งเวลา
และพ้ืนที่สญัจรของเรือ  กรณีของการแบงเวลาสามารถกําหนดไดงาย เชน กรณีชองทางที่เดินไดทาง
เดียวนั้น การกําหนดเวลาใหเรือเดินสามารถชวยหลีกเลี่ยงการเดินเรือสวนทางกนัได  สําหรับชองทางที่
กวางพอใหเรอืสวนทางกันไดน้ัน เรือแตละลําตองสวนทางกันโดยยึดหลักการพื้นฐานในการเดินเรือวา
เรือทุกลําตองเดินทางขวา สวนกันดวยมุมที่กระทําตอกันเล็กที่สดุ ตัดหนากันดวยมุมใหญสุด โดยทุก
กรณีตองสอดคลองกับกฎการเดินเรือสากล และตองไมกีดขวางผูใด  แผนแบงแนวจราจรทีก่ําหนดขึ้น
ตองสอดคลองกลมกลืนกับกระสวนการจราจรในพื้นทีน้ั่นใหมากที่สดุเทาที่จะกระทําได 

 
แนวทางการวางระบบแผนแบงแนวจราจร 
 ในนานน้ํานานาชาติ แผนแบงแนวจราจรมักเปนสวนหนึ่งของระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา  
องคการทางทะเลระหวางประเทศไดใหความสนใจ และใหการสนบัสนุนอยางมากเกี่ยวกบัแผนแบงแนว
จราจร  เพ่ือปรับปรุงแผนแบงแนวจราจรใหเปนมาตรฐาน มีการเห็นพองกันในระดับนานาชาติวา  ระบบ ฯ 
ควรตองมีเสนทางจราจรไปและกลบั และชองทางทั้งสองควรแยกออกจากกันดวยเขตแบงอยางชัดเจนถา
ภูมิประเทศอํานวยใหกระทําได นอกจากนั้นตองแบงเขตใกลฝงสําหรบัทําการประมงไวตางหาก รวมทั้ง
เขตเรือสัญจรในทองถิ่นเอาไวดวย และอาจกําหนดเขตทีต่องผานดวยความระมัดระวัง หรือไมควรผาน
เอาไวดวยถาเห็นวาจําเปน เขตที่ตองผานดวยความระมัดระวังกําหนดไวเม่ือการจราจรตามปกติคอนขาง 
สับสนจอแจเปนอยางมาก และความสับสนดังกลาวไมสามารถอธิบายใหทราบอยางชัดเจนได  ในเขตที่มี
ระบบ ฯ  น้ัน  เรือที่ใชอุปกรณอิเล็กทรอนิกสในการหาที่เรือแนนอนควรใชเฉพาะเรดาร วิทยหุาทิศ  หรือ 
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องคประกอบของระบบควบคุมการจราจรทางน้าํ 
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ระบบหาตําบลที่ดวยดาวเทียมชนิดมีคาแกความตาง (Differential Global Positioning System – 
DGPS) 
 ในเขตทีใ่ชระบบ ฯ ควรมีการติดตั้งเคร่ืองหมายทางเรือตามความจาํเปน เชน ทุนเครื่องหมาย
ทางเรือ ทุนไฟ และกระโจมไฟ เปนตน เครื่องหมายทางเรือเหลานี้ชวยใหเรือทราบวา กําลังอยูใน     
ชองทาง หรือพนชองทางที่กําหนด ชวยบอกจุดเลี้ยว และจุดอันตรายทุกแหง  อยางไรก็ตามการกําหนด
เขตของระบบ ฯ ที่ดีที่สุด คือ การใชลักษณะภูมิประเทศที่เดนชัดเปนตวักําหนด ซ่ึงลักษณะภมิูประเทศ
ดังกลาวนี้ควรเห็นไดชัดทั้งตาเปลาและเรดาร 
 เรือที่เดินทางจากทะเลเขาสูฝงมักตองผานแผนแบงแนวจราจรที่อยูนอกฝงเขามากอน โดย
เขามาตามชองทางเขาหรือออกตามที่กําหนดที่มีเขตแบงแยกชองทางทั้งสองไวชดัเจน  แผนแบงแนว
จราจรดานทะเลเปดจะเชื่อมตอกับแผนแบงแนวจราจรของเสนทางเขาทาเรือหรือปากรองน้ํา ถึงจุดนี้การ
แบงชองทาง ไป – กลับจะไมปรากฏใหเห็นอีก 
 
การรายงานของเรือ 
 การกําหนดใหเรือมีการรายงานตนเองมายัง ศูนยควบคุมการจราจร (Vessel Traffic 
Center – VTC) เปนผลจากการที่กําหนดใหมีแผนแบงแนวจราจรขึ้น ระบบการรายงานนี้ชวยใหศูนย
ควบคุม ฯ สามารถแยกแยะเปาในจอเรดารไดงาย  เรือที่ผานเขามาในพื้นที่ตองแจง การเขา การออก 
เสนทางผาน และการหันเลี้ยวของเรอื ขณะเดินทางเขาสูที่จอดเรือหรือที่ทอดสมอ และกําหนดเวลา
เดินทางออกจากพื้นที่  การรายงานของเรือน้ีอาจนํามาใชทดแทนเรดารหรือระบบเฝาตรวจอื่น ๆ โดย
อาจใชเปนบางสวนหรอืทั้งหมดเลยก็ได  การรายงานนี้ใหผลดีมากขึ้นเม่ือใชรวมกับเรดาร หรือมาตรการ
ทางเทคนิคอ่ืน ๆ  
 ถาตองการระบบควบคุมการจราจรทางน้ําที่เขมงวดแลว ตองมีมาตรการบังคับควบคูไปกันไป
ดวย สิ่งน้ีนับวาเปนสวนยากที่สุดของระบบ ฯ เพราะวาเรือบางลํามักละเมิดกฎ หรือไมตอบสนองตอ
คําแนะนําของศูนยควบคุม ฯ  มาตรการตอบโตการละเมิดตองไดสัดสวนที่เหมาะสม  วิธีการที่ไดผลที่สุด 
คือบังคับดวยการใชเรือตรวจการณ หรือใชมาตรการลงโทษ เชน ไมอนุญาตใหเขาในเขตทาเรือ หรือที่
ทอดสมอ เปนตน 
 ในระบบตองมีวิทยุยานความถี่สูง (Very High Frequency – VHF)  ภาค FM อยางพอเพียง
สําหรับการใชติดตอระหวางเรือกับศูนยควบคุม ฯ  โดยใชภาษาพดูแบบธรรมดาแบบพื้น ๆ เขาใจงาย  
เจาหนาที่ศูนยควบคุม ฯ ตองมีความรูดานการพูดทั้งภาษาพื้นเมือง และภาษาอังกฤษอยางพอเพียง ที่
จะติดตอสื่อสารกับเรือไดอยางแจมแจง  เน่ืองจากในปจจุบันภาษาอังกฤษไดกลายเปนภาษาแหงทอง
ทะเล และใชกันมากที่สุดกับระบบควบคมุการจราจรทางน้ํา เจาหนาที่ศูนยควบคมุ ฯ จึงตองมีการฝกฝน
ภาษาอังกฤษและมีความเขาใจศัพทเทคนิคของชาวเรอืเปนอยางดี 
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ตัวอยางการจัดแผนแบงแนวจราจร ของระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 
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 ในระบบ ฯ น้ี เรือทุกลําที่เขามาในเขตควบคุมตองมีการเฝาฟงวทิยุตามคลื่นทีก่ําหนด การ  
สื่อสารจะมีประสิทธผิลกต็อเม่ือทั้งเรือและศูนยควบคุม ฯ มีการโตตอบกัน มิฉะนั้นแลวระบบที่มีราคาแพง
น้ีก็ไมมีผลในการสงเสริมความปลอดภัยในการจราจรทางน้ําแตอยางใด 
 
ลักษณะโดยทั่วไปของระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 
 ระบบควบคุมการจราจรทางน้ํามีจุดประสงคเพ่ือ ใชควบคุมการจราจรทางน้ําใหมีความปลอดภัย  เพ่ิม
ประสิทธิภาพในการเดินเรือ ตลอดจนปองกันมลภาวะในทะเล  โดยใหขอมูลขาวสารจากการติดตามเรือเปาหมายใน
บริเวณพื้นที่ควบคุมดวยระบบเรดาร ซ่ึงองคการทางทะเลระหวางประเทศก็แนะนําใหใชระบบนี้  ระบบ ฯ นอกจาก
ชวยเพิ่มความปลอดภัยในการเดินเรือ และการปองกันสภาพแวดลอมแลว      ยังมีประโยชนในดานการรักษาความ
ปลอดภัยบริเวณชายฝงและสิ่งกอสรางใกลฝง การติดตามดานอุตุนิยมวิทยาและอุทกศาสตร และควบคุมการกระทํา
ที่ผิดกฎหมาย ระบบนี้อาจประกอบไปดวยเครือขายที่มีศูนยควบคุม ฯ กระจายอยูตามบริเวณเสนทางหรือทาเรือ  
โดยแตละศูนยควบคุม ฯ  มีการแลกเปลี่ยน ขาวสารซึ่งกันและกันเกี่ยวกับเรือที่ผานหรือเขามาเทียบทา  
 โครงสรางของระบบ ฯ ประกอบไปดวย 

-  ศูนยควบคมุการจราจร  -  สถานีเรดารสาขา 
-  แผนแบงแนวจราจร 

 สถานีเรดารสาขาเชื่อมโยงกับศูนยควบคุม ฯ ดวยสายโทรศัพท ไมโครเวฟ หรือใยแกวนําแสงแต
ถาเปนระบบ ฯ ที่มีศูนยควบคุม ฯ แหงเดียวแลว  ตามปกติสถานเีรดารก็สนธิเปนสวนหนึ่งของระบบนั้น 

 
ศูนยควบคมุการจราจร 
      ศูนยควบคุมมีการปฏิบตัิงาน ๒๔ ชั่วโมง เพ่ือติดตอสื่อสารกับเรือในการใหขอมูล คําแนะนํา 
และคําเตือนตาง ๆ ทางวิทยุระบบ VHF  อุปกรณหลักของศูนยควบคุมประกอบดวย 

๑. ระบบเรดาร 
๒. วิทยุสื่อสารยาน VHF 
๓. เครื่องบันทึกเสียงการสื่อสารระหวางศูนยควบคุมกับเรอื 
๔. เครื่องมือตรวจวัดสภาพทาง อุตุนิยมวิทยา และอุทกศาสตร ซ่ึงแสดงผลตามเวลาจริงดวย

มาตรแสดงผลในศูนยควบคุม ฯ พรอมเครื่องบันทึกขอมูลแบบอัตโนมัต ิ
๕. กลองสองตา 
๖. กลองอินฟราเรด 
๗. กลองโทรทัศนไวแสงพรอมจอแสดงภาพ 
๘. กระดานแสดงสถานการณรวมของพื้นที ่
๙. คอมพิวเตอรสําหรับเก็บและประมวลผลขอมูล 
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การจัดบุคลากรประจําศูนยควบคุมการจราจรทางน้ํา 
 การปฏิบตัิงานในศูนยควบคุมในวงรอบ  ๒๔ ชัว่โมง แบงออกเปนผลัดหมุนเวยีนสับเปลี่ยน
กันปฏิบตัิหนาที่ โดยแตละผลัดมีเจาหนาที่ดังน้ี 

๑. หัวหนาชุดปฏบิัติงาน 
๒. พนักงานเรดาร 
๓. พนักงานวิทย ุ
๔. พนักงานคอมพิวเตอร 
๕. วิศวกรดูแลระบบ 
๖. ชางซอมบํารุง 
๗. เจาหนาที่ประจาํศูนย 

     เจาหนาที่ลําดับ ๒ – ๓ ควรตองเปนผูที่เคยปฏิบตังิานในเรือมาไมนอยกวา ๓ ป  ลําดับ ๑ ควรผาน
งานมาไมนอยกวา ๕ ป และเคยดํารงตาํแหนงตนเรือ หรือผูบังคับการเรือมากอน ดวยเหตุผลที่วา บุคคล
เหลานี้มีหนาที่ใหคําแนะนาํ และควบคมุการจราจรทางเรือ จึงจําเปนที่ตองเขาใจธรรมชาตขิองเรือ และ
การปฏิบตัิงานในเรือเปนอยางดีมากอน การสั่งการใด ๆ ของผูควบคุมที่มีพ้ืนฐานดานการเดินเรือมาเปน
อยางดีเทานั้นที่จะทําใหภารกิจของระบบ ฯ เปนไปไดอยางปลอดภัย 
 
ปญหาของระบบควบคุมการจราจรทางน้ํา 
     ในปจจุบันน้ีขอจํากัดที่สําคัญที่สุดของระบบควบคมุการจราจรทางน้ําในหลาย ๆ ประเทศ คือ การ
ขาดกฎหมายหรือระเบียบขอบังคับที่นํามาใชสําหรับการวางระบบ และคุณภาพของบุคลากรที่ปฏิบตัิ
หนาที่ดูแลระบบ  กลาวโดยสรุปไดวาความสําเร็จของระบบ ฯ มีจุดเริ่มตนตั้งแตผูกําหนดนโยบายใหมี
ระบบขึ้นมา ซ่ึงตองมีความเขาใจอยางถองแทถึงการทํางานของระบบ ฯ อันนําไปสูการจัดวางระบบที่
เหมาะสม มีการจดับุคลากรที่ถูกตองกับงานที่รับผิดชอบ มีการฝกหัดศึกษาที่มีคณุภาพ และทีส่ําคัญที่สุด
คือ ตองมีกฎหมายและระเบียบขอบังคับที่รองรับระบบ ฯ ที่จะใหมีขึ้นอยางสมบูรณ 
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