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ประกาศกรมเจ้าท่า 
ที่  65/๒๕๖4 

เรื่อง  แนวทางปฏิบัติในการตรวจและออกใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชวีิตในทะเล 
 
 

ตามที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิต 
ในทะเล  ค.ศ.  ๑๙๗๔  และที่แก้ไขเพ่ิมเตมิ  (International  Convention  for  the  Safety  of  Life   
at  Sea,  1974  (SOLAS),  as  amended)  เพ่ือให้การด าเนินการตามพันธกรณีตามอนุสัญญา   
เป็นไปด้วยความเหมาะสม  มีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับมาตรฐานที่ก าหนดไว้ในอนุสัญญา  นั้น 

เพ่ือให้การปฏิบัติงานเกี่ยวกับการตรวจเรือโดยสาร  การตรวจเรือสินค้า  การออก  การสลักหลัง 
ใบส าคัญรับรอง  และการยกเว้นขอ้ก าหนด  ตามข้อ  7  ข้อ  8  ข้อ  10  และข้อ  11  ตามกฎข้อบังคบั 
ส าหรับการตรวจเรือ  ก าหนดหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไขในการออกใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับ 
ความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  พ.ศ.  2559  กรมเจ้าท่าจึงออกแนวปฏิบัติในการตรวจและออกใบส าคัญ 
รับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเลไว้  ดังต่อไปนี้ 

ข้อ 1 ให้การตรวจและออกใบส าคัญรับรองเกี่ยวกับการตรวจเรือโดยสาร  การตรวจเรือสินค้า   
การออก  การสลักหลังใบส าคัญรับรอง  และการยกเว้นข้อก าหนด  เป็นไปตามบทบัญญัติของอนุสัญญา 
ระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล  ค.ศ.  1974  และที่แก้ไขเพ่ิมเติม   
(International  Convention  for  the  Safety  of  Life  at  Sea,  1974  (SOLAS),  as  amended)   
ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

(๑) บทที่  II-๑  ว่าด้วยการต่อเรือ - โครงสร้าง  การแบ่งระวางและความทรงตัว,  การติดตั้ง 
เครื่องจักรและไฟฟ้าข้อก าหนดว่าด้วยการต่อเรือ  - การป้องกัน  ตรวจจับและดับเพลิงไหม้    
(CONSTRUCTION - STRUCTURE,  SUBDIVISION  AND  STABILITY,  MACHINERY  AND  ELECTRICAL   
INSTALLATIONS  CONSTRUCTION -  FIRE  PROTECTION,  FIRE  DETECTION  AND  FIRE   
EXTINCTION)  ตามที่ก าหนดในภาคผนวก  ๑  ที่แนบท้ายประกาศนี้ 

(๒) บทที่   II- ๒   ว่ าด้ ว ยการต่อ เ รื อ  -  การป้ อ งกั น   ตรวจจับและดับ เพลิ ง ไหม้   
(CONSTRUCTION - FIRE  PROTECTION,  FIRE  DETECTION  AND  FIRE  EXTINCTION)  ตามที่
ก าหนดในภาคผนวก  ๒  ที่แนบท้ายประกาศนี้ 

(๓) บทที่  III  ว่าด้วยอุปกรณ์ช่วยชีวิตและการจัดการแผนผังระบบการช่วยชีวิต  (LIFE-SAVING   
APPLIANCES  AND  ARRANGEMENTS)  ตามที่ก าหนดในภาคผนวก  ๓  ที่แนบท้ายประกาศนี้ 

(๔) บ ท ที่   IV  ว่ า ด้ ว ยก า ร ติ ด ต่ อ สื่ อ ส า ร ท า ง วิ ท ยุ   ( RADIOCOMMUNICATIONS)   
ตามที่ก าหนดในภาคผนวก  ๔  ที่แนบท้ายประกาศนี้ 

(๕) บทที่   V  ว่ าด้วยความปลอดภัยในการเดินเรือ   (SAFETY  OF  NAVIGATION)   
ตามที่ก าหนดในภาคผนวก  ๕  ที่แนบท้ายประกาศนี้ 
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ข้อ ๒ กรณีเรือบรรทุกสินค้าเทกอง  (Bulk  Carriers)  ให้การตรวจและออกใบส าคัญรับรอง
เป็นไปตามข้อ  ๑  (๑) - (๕)  การตรวจและออกใบส าคัญรับรองอุปกรณ์เพื่อความปลอดภัยของเรอืสนิคา้  
(Cargo  Ship  Safety  Equipment  Certificate)  และการตรวจและออกใบส าคัญรับรองอุปกรณ์ 
เพ่ือความปลอดภัยของเรือสินค้า  (Cargo  Ship  Safety  Equipment  Certificate)  ปฏิบัติให้เป็นไป 
ตามที่ก าหนดในบทที่  XII  ว่าด้วยมาตรการความปลอดภัยเพ่ิมเติมส าหรับเรือบรรทุกสินค้าเทกอง   
(ADDITIONAL  SAFETY  MEASURES  FOR  BULK  CARRIERS)  ตามที่ก าหนดในภาคผนวก  ๖   
ที่แนบท้ายประกาศนี้ 

ข้อ ๓ กรณีการตรวจเรือที่เกี่ยวข้องกับส่วนประกอบ  วัสดุ  อุปกรณ์  เครื่องมือ  เครื่องใช้ 
บนเรือเกี่ยวกับความปลอดภัยการตรวจสภาพ  การทดสอบและการรับรองมาตรฐาน  ให้เป็นไป 
ตามมาตรฐานที่กรมเจ้าท่าประกาศก าหนด 

ให้ถือว่าการตรวจเรือที่เกี่ยวข้องกับส่วนประกอบ  วัสดุ  อุปกรณ์  เครื่องมือเครื่องใช้ 
ที่ด าเนินการโดยสถาบันการตรวจเรือ  ซึ่งเป็นองค์กรที่ได้รับการยอมรับ  (Recognized  Organization)   
จากกรมเจ้าท่า  ตามวรรคหนึ่ง  เป็นไปตามมาตรฐานที่กรมเจ้าท่าประกาศก าหนด 

ข้อ ๔ ส าหรับการต่อเรือที่ด าเนินการก่อนอนุสัญญามีผลใช้บังคับ   ให้การตรวจและ 
ออกใบส าคัญรับรองเป็นไปตามกฎข้อบังคับ  ข้อบังคับ  ระเบียบ  หรือประกาศที่เกี่ยวข้อง 
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วิทยา  ยาม่วง 
อธิบดีกรมเจ้าท่า 



ภาคผนวก ๑ 

ข้อก ำหนดว่ำด้วยกำรต่อเรือ -  โครงสร้ำง กำรแบ่งระวำง และกำรทรงตัว, กำรติดตั้งเครื่องจักรและไฟฟ้ำ ตำม
ข้อก ำหนดของอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยควำมปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติม  
CONSTRUCTION - STRUCTURE, SUBDIVISION AND STABILITY, MACHINERY AND ELECTRICAL 
INSTALLATIONS according to INTERNATIONAL CONVENTION FOR THE SAFETY LIFE AT SEA, 
1974 as amended 
 

Requirements ข้อก าหนด 
CHAPTER II-1 
CONSTRUCTION - STRUCTURE, SUBDIVISION 
AND STABILITY,MACHINERY AND ELECTRICAL 
INSTALLATIONS 
PART A 
GENERAL 
Regulation 1 
Application* 

หมวด II-1 
กำรต่อเรือ – โครงสร้ำง กำรแบ่งระวำง และกำรทรงตัว 
กำรติดตั้งเครื่องจักรและระบบไฟฟ้ำ 
 
ภำค A 
บททั่วไป 
ข้อบังคับ 1 
กำรบังคับใช้  

1.1 Unless expressly provided otherwise, 
this chapter shall apply to ships the keels of 
which are laid or which are at a similar stage 
of construction on or after 1 January 2009. 
1.1.1 Unless expressly provided otherwise, 
parts B, B-1, B-2 and B-4 of this chapter shall 
only apply to ships: 
.1 for which the building contract is placed 
on or after 1 January 2020; or 
.2 in the absence of a building contract, the 
keel of which is laid or which are at a similar 
stage of construction on or after 1 July 
2020; or 

1.1 เว้นแต่ระบุไว้เป็นอย่ำงอ่ืนอย่ำงชัดแจ้ง, หมวดนี้บังคับ
ใช้กับเรือที่วำงกระดูกงูหรืออยู่ ในขั้นตอนกำรสร้ำงที่
คล้ำยกัน ตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2009 
 
1.1.1 เว้นแต่ระบุไว้เป็นอย่ำงอ่ืนอย่ำงชัดแจ้งภำค B, B-1, 
B-2 และ B-4 ของหมวดนี้บังคับใช้เฉพำะกับเรือ :  
 
.1 ที่ท ำสัญญำต่อเรือตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2020 
หรือ 
.2 ที่มีกำรวำงกระดูกงูของเรือหรืออยู่ในขั้นตอนกำรต่อเรือ 
ที่คล้ำยคลึงกัน ตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2020 ใน
กรณีท่ีไม่มีสัญญำกำรต่อเรือ หรือ 
 
 



.3 the delivery of which is on or after 1 
January 2024. 

.3 ที่มีกำรส่งมอบเรือตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2024 

1.1.2 Unless expressly provided otherwise, 
for ships not subject to the provisions of 
sub-paragraph 1.1.1 but 
constructed on or after 1 January 2009, the 
Administration shall: 
.1 ensure that the requirements for parts B, 
B-1, B-2 and B-4 which are applicable under 
chapter II-1 of the International Convention 
for the Safety of Life at Sea, 1974, as 
amended by resolutions MSC.216(82) 
,MSC.269(85) and MSC.325(90) are complied 
with; and 
.2 ensure that the requirements of 
regulations 8-1.3 and 19-1 are complied 
with. 

1.1.2 เว้นแต่จะระบุไว้เป็นอย่ำงอ่ืนอย่ำงชัดแจ้งส ำหรับเรือ
ที่ไม่อยู่ภำยใต้บทบัญญัติของวรรคย่อย 1.1.1 แต่ต่อเรือ
ตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2009 ต้อง: 
 
 
.1 ท ำให้แน่ใจว่ำเป็นไปตำมข้อก ำหนดส ำหรับภำค B, B-1, 
B-2 และ B-4 ที่บังคับใช้ได้ภำยใต้หมวด II-1 ของอนุสัญญำ
ระหว่ำงประเทศว่ำด้วยควำมปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล 
ค.ศ.1974 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยข้อมติ MSC.216 (82) 
MSC.269 (85) และ MSC.325 (90)  และ 
 
 
.2 ท ำให้แน่ใจว่ำเป็นไปตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับ8-1.3 
และ 19-1 

1.2 For the purpose of this chapter, the 
term a similar stage of construction means 
the stage at which: 
.1 construction identifiable with a specific 
ship begins; and 
.2 assembly of that ship has commenced 
comprising at least 50 tonnes or one per 
cent of the estimated mass of all structural 
material, whichever is less. 

1.2 เพ่ือวัตถุประสงค์ของหมวดนี้, ค ำว่ำขั้นตอนกำรต่อเรือ
ที่คล้ำยคลึงกัน หมำยถึงข้ันตอนที่: 
 
.1 สำมำรถบ่งชี้เฉพำะเจำะจงเรือว่ำได้เริ่มสร้ำง และ 
 
.2 กำรประกอบของเรือล ำนั้นได้เริ่มประกอบไม่น้อยกว่ำ 
50 ตันหรือร้อยละหนึ่งของค่ำประมำณของมวลวัสดุ
โครงสร้ำงทั้งหมดแล้วแต่จ ำนวนใดจะน้อยกว่ำ 

1.3 For the purpose of this chapter: 
.1 the expression ships constructed means 
ships the keels of which are laid or which 
are at a similar stage of construction; 

1.3 เพ่ือวัตถุประสงค์ของหมวดนี้: 
.1 กำรกล่ำวถึงค ำว่ำ เรือที่ต่อขึ้น หมำยถึง เรือที่วำงกระดูก
งูหรืออยู่ในขั้นตอนกำรต่อเรือที่คล้ำยคลึงกัน 
 



.2 the expression all ships means ships 
constructed before, on or after 1 January 
2009; 
.3 a cargo ship, whenever built, which is 
converted to a passenger ship shall be 
treated as a passenger ship constructed on 
the date on which such a conversion 
commences with. 

.2 กำรกล่ำวถึงค ำว่ำ เรือทุกล ำ หมำยถึง เรือที่สร้ำงขึ้น
ก่อนหน้ำ หรือตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2009 
 
.3 เรือบรรทุกสินค้ำ ไม่ว่ำจะต่อเรือขึ้น ณ เวลำใด ที่ถูก
เปลี่ยนประเภทเป็นเรือโดยสำร ต้องถูกด ำเนินกำร
เช่นเดียวกับเรือโดยสำรที่ต่อเรือขึ้นในวันที่กำรเปลี่ยน
ประเภทเริ่มต้นขึ้น   

2 Unless expressly provided otherwise, for 
ships constructed before 1 January 2009, 
the Administration shall) :Replaced by 
Res.MSC.436)99(( 
.1 ensure that the requirements which are 
applicable under chapter II 1 of the 
International Convention for the Safety of 
Life at Sea, 1974, as amended by 
resolutions MSC.1)XLV (, MSC.6)48(, 
MSC.11)55(, MSC.12)56(,MSC.13)57(, 
MSC.19)58(, MSC.26)60(, MSC.27)61(, 
Resolution 1 of the 1995 SOLAS Conference, 
MSC.47)66(, MSC.57)67(, MSC.65)68(, 
MSC.69)69(, MSC.99)73(, MSC.134)76(, 
MSC.151)78 (and MSC.170)79 (are complied 
with; and 
.2 ensure that the requirements of 
regulations 8-1.3 and 19-1 are complied 
with. 

2 เว้นแต่ระบุไว้เป็นอย่ำงอ่ืนอย่ำงชัดแจ้งส ำหรับเรือที่ต่อ
เรือก่อนวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2009 ทำงกำรต้อง:  
 
 
.1 ท ำให้แน่ใจว่ำเป็นไปตำมข้อก ำหนดที่ ใช้บังคับภำยใต้
หมวด II-1 ของอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยควำม
ปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดย
ข้อมติ  MSC.1 (XLV), MSC.6 (48) , MSC.11 (55) ) , 
MSC.12 (56), MSC.13 (57), MSC.19 (58), MSC.26 
(60), MSC.27 (61), ข้อมติ 1 จำกกำรประชุม SOLAS ปี 
1995, MSC.47 (66) ), MSC.57 (67), MSC.65 (68), 
MSC.69 (69), MSC.99 (73), MSC.134 (76), MSC.151 
(78) และ MSC.170 (79)  และ 
 
 
 
.2 ท ำให้แน่ใจว่ำเป็นไปตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับ8-1.3 
และ 19-1 

3 All ships which undergo repairs, 
alterations, modifications and outfitting 
related thereto shall continue to comply 

3 เรือทุกล ำที่ได้รับกำรซ่อม กำรปรับเปลี่ยน กำรดัดแปลง 
และกำรติดตั้งเครื่องประกอบของเรือที่เกี่ยวข้องนั้น ต้อง
ปฏิบัติตำมข้อก ำหนดที่บังคับใช้ก่อนหน้ำนี้กับเรือเหล่ำนี้



with at least the requirements previously 
applicable to these ships .Such ships, if 
constructed before the date on which any 
relevant amendments enter into force, 
shall, as a rule, comply with the 
requirements for ships constructed on or 
after that date to at least the same extent 
as they did before undergoing such repairs, 
alterations, modifications or outfitting .
Repairs, alterations and modifications of a 
major character and outfitting related 
thereto shall meet the requirements for 
ships constructed on or after the date on 
which any relevant amendments enter into 
force, in so far as the Administration deems 
reasonable and practicable. 

เป็นอย่ำงน้อย เรือดังกล่ำวหำกต่อก่อนวันที่กำรแก้ไขใด ๆ 
ที่เกี่ยวข้องมีผลบังคับใช้ ถือเป็นกฏว่ำ ต้องปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดส ำหรับเรือที่สร้ำงขึ้นตั้งแต่วันดังกล่ำวอย่ำงน้อย
เท่ำกับสิ่งที่ต้องด ำเนินกำรก่อนที่จะท ำกำรซ่อม            กำร
ปรับเปลี่ยน กำรดัดแปลง และกำรติดตั้งเครื่องประกอบ
ของเรือ 
 
 
 
กำรซ่อม กำรปรับเปลี่ยน กำรดัดแปลงคุณลักษณะหลัก 
และกำรติดตั้งเครื่องประกอบของเรือที่เกี่ยวข้องดังกล่ำว
ต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดส ำหรับเรือที่ต่อขึ้นตั้งแต่วันที่กำร
แก้ไขที่เกี่ยวข้องมีผลบังคับใช้ตรำบเท่ำที่เหมำะสมและ
สำมำรถน ำไปปฏิบัติได้ในควำมเห็นของทำงกำร 
 

4 The Administration of a State may, if it 
considers that the sheltered nature and 
conditions of the voyage are such as to 
render the application of any specific 
requirements of this chapter unreasonable 
or unnecessary, exempt from those 
requirements individual ships or classes of 
ships entitled to fly the flag of that State 
which, in the course of their voyage, do not 
proceed more than 20 miles from the 
nearest land. 

4 หำกทำงกำรของรัฐเห็นว่ำเขตก ำบังตำมธรรมชำติและ
เงื่อนไขกำรเดินเรือ เป็นลักษณะที่ท ำให้กำรบังคับใช้
ข้อก ำหนดใดๆเป็นกำรเฉพำะของหมวดนี้ไม่สมเหตุผล
หรือไม่จ ำเป็น ทำงกำรอำจยกเว้นข้อก ำหนดเหล่ำนั้น 
ให้กับเรือล ำใดล ำหนึ่งหรือเรือประเภทใดๆ ที่ชักธงของรัฐ
นั้น ซึ่งเส้นทำงกำรเดินเรือไม่ออกไปเกินกว่ำ 20 ไมล์จำก
แผ่นดินที่ใกล้ที่สุด 

5 In the case of passenger ships which are 
employed in special trades for the carriage 
of large numbers of special trade 

5 ในกรณีของเรือโดยสำรที่ใช้ในกิจกำรพิเศษส ำหรับกำร
ขนส่งผู้โดยสำรพิเศษจ ำนวนมำก เช่น กำรเดินทำงแสวง
บุญ หำกทำงกำรของรัฐที่ เรือดังกล่ำวชักธงเห็นชอบว่ำ    



passengers, such as the pilgrim trade, the 
Administration of the State whose flag such 
ships are entitled to fly, if satisfied that it is 
impracticable to enforce compliance with 
the requirements of this chapter, may 
exempt such ships from those 
requirements, provided that they comply 
fully with the provisions of: 
.1 the rules annexed to the Special Trade 
Passenger Ships Agreement, 1971; and 
.2 the rules annexed to the Protocol on 
Space Requirements for Special Trade 
Passenger Ships, 1973. 

ไม่เหมำะสมในกำรบังคับใช้กำรปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของ
หมวดนี้อำจยกเว้นเรือดังกล่ำวจำกข้อก ำหนดเหล่ำนั้น   
โดยมีเงื่อนไขว่ำเรือเหล่ำนั้นปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของ: 
 
 
 
 
 
.1 กฎที่อยู่ในภำคผนวกของข้อตกลงว่ำด้วยเรือโดยสำร
กิจกำรพิเศษ ค.ศ. 1971 และ 
.2 กฎที่อยู่ในภำคผนวกของพิธีสำรว่ำด้วยข้อก ำหนดด้ำน
พ้ืนที่ส ำหรับเรือโดยสำรกิจกำรพิเศษ ค.ศ. 1973 
 

Regulation 2 
For the purpose of this chapter, unless 
expressly provided otherwise: 
 
1 Subdivision length )Ls (of the ship is the 
greatest projected moulded length of that 
part of the ship at or below deck or decks 
limiting the vertical extent of flooding with 
the ship at the deepest subdivision 
draught . 
2 Amidships is at the middle of the 
length)(L) 
3 Aft terminal is the aft limit of the 
subdivision length. 

ข้อบังคับ2 
เว้นแต่ ได้ ระบุ ไว้ เป็นอย่ ำง อ่ืนอย่ ำงชัดแจ้ง  ส ำหรั บ
วัตถุประสงค์ของหมวดนี้: 
 
1 ควำมยำวที่แบ่งระวำง (Ls) ของเรือ คือ ควำมยำวผิวใน
ภำพฉำยที่ยำวที่สุดของส่วนของเรือ ณ ดำดฟ้ำหรือใต้
ดำดฟ้ำซึ่งจ ำกัดขอบเขตของน้ ำท่วมในแนวดิ่งในขณะที่เรือ
มีระยะกินน้ ำลึกทีแ่บ่งระวำงที่ลึกท่ีสุด  
 
 
2 กึ่งกลำงล ำ หมำยถึง ที่ก่ึงกลำงของควำมยำว (L)  
 
3 ขีดจ ำกัดท้ำย  คือ ขีดจ ำกัดส่วนท้ำยของควำมยำวที่แบ่ง
ระวำง 

4 Forward terminal is the forward limit of 
the subdivision length. 

4 ขีดจ ำกัดส่วนหน้ำ คือขีดจ ำกัดส่วนหน้ำของควำมยำวที่
แบ่งระวำง 



5 Length (L) is the length as defined in the 
International Convention on Load Lines in 
force. 
6 Freeboard deck is the deck as defined in 
the International Convention on Load Lines 
in force. 
7 Forward perpendicular is the forward 
perpendicular as defined in the 
International Convention on Load Lines in 
force. 
8 Breadth (B) is the greatest moulded 
breadth of the ship at or below the deepest 
subdivision draught. 
9 Draught (d) is the vertical distance from 
the keel line at: 
.1 amidships, for ships subject to the 
provisions of regulation II-1/1.1.1.1; and 
.2 the mid-point of the subdivision length 
(Ls), for ships not subject to the provisions 
of regulation II-1/1.1.1.1 but constructed on 
or after 1 January 2009; 
to the waterline in question. 

5 ควำมยำว (L) คือควำมยำวตำมที่ก ำหนดไว้ในอนุสัญญำ
ระหว่ำงประเทศว่ำด้วยแนวน้ ำบรรทุกทีม่ีผลบังคับใช้ 
 
6 ดำดฟ้ำฟรีบอร์ด คือดำดฟ้ำตำมที่นิยำมไว้ในอนุสัญญำ
ระหว่ำงประเทศว่ำด้วยแนวน้ ำบรรทุกที่มีผลบังคับใช้ 
 
7 เส้นตั้งฉำกส่วนหน้ำ คือเส้นตั้งฉำกส่วนหน้ำตำมที่นิยำม
ไว้ในอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยแนวน้ ำบรรทุกที่ มี
ผลบังคับใช้ 
 
8 ควำมกว้ำง (B) เป็นควำมกว้ำงผิวในที่มำกที่สุดของเรือ 
ณ ระยะกินน้ ำลึกที่แบ่งระวำงที่ลึกสุดหรือต่ ำกว่ำ 
 
9 Draft (d) คือ ระยะทำงแนวตั้งจำกเส้นกระดูกงูที่ 
 
.1 กึ่งกลำงล ำส ำหรับเรือที่อยู่ภำยใต้บังคับแห่งข้อบังคับ II-
1 / 1.1.1.1 และ  
.2 จุดกึ่งกลำงของควำมยำวที่แบ่งระวำง (Ls) ส ำหรับเรือที่
ไม่อยู่ภำยใต้บังคับแห่งข้อบังคับ II-1 / 1.1.1.1 แต่ต่อขึ้น
ตั้งแตว่ันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2009; 
ถึงต ำแหน่งแนวน้ ำที่พิจำรณำ 

10 Deepest subdivision draught (ds) is the 
summer load line draught of the ship 
11 Light service draught (dl) is the service 
draught corresponding to the lightest 
anticipated loading and associated tankage, 
including, however, such ballast as may be 
necessary for stability and/or immersion. 
Passenger ships should include the full 

10 ระยะกินน้ ำลึกแบ่งระวำงที่ลึกที่สุด (ds) คือ ระยะกิน
น้ ำลึกท่ีแนวน้ ำบรรทุกฤดูร้อนของเรือ 
11 ระยะกินน้ ำลึกใช้งำนสภำพเบำ(dl) เป็นระยะกินน้ ำลึก
ใช้งำนที่สอดคล้องกับกำรบรรทุกที่คำดไว้เบำที่สุดและกำร
ใส่ของเหลวในถัง รวมถึงอับเฉำที่อำจจ ำเป็นส ำหรับกำร
ทรงตัว และ / หรือกำรกินน้ ำ  เรือโดยสำรควรรวมจ ำนวน
คนโดยสำรและลูกเรือที่บรรทุกได้เต็มที่บนเรือ 
 



complement of passengers and crew on 
board. 
12 Partial subdivision draught ( dp) is the 
light service draught plus 60% of the 
difference between the light service draught 
and the deepest subdivision draught. 
13 Trim is the difference between the 
draught forward and the draught aft, where 
the draughts are measured at the forward 
and aft: 

 
 
12 ระยะกินน้ ำลึกแบ่งระวำงส่วนย่อย (dp) เป็นระยะกิน
น้ ำลึกใช้งำนสภำพเบำ บวกร้อยละ 60 ของควำมแตกต่ำง
ระหว่ำงกินน้ ำลึกใช้งำนสภำพเบำ และระยะกินน้ ำลึกแบ่ง
ระวำงที่ลึกที่สุด  
13 ทริมคือควำมแตกต่ำงระหว่ำงระยะกินน้ ำลึกส่วนหน้ำ 
และระยะกินน้ ำลึกส่วนท้ำย โดยที่ท ำกำรวัดระยะกินน้ ำลึก
ที่ต ำแหน่งส่วนหน้ำและส่วนหลัง ดังนี้ 

.1 perpendiculars respectively, as defined in 
the International Convention on Load Lines 
in force, for ships subject to the provisions 
of regulation II-1/1.1.1.1; and 
.2 terminals respectively, for ships not 
subject to the provisions of regulation II-
1/1.1.1.1 but constructed on or after 1 
January 2009; disregarding any rake of keel. 

.1 เส้นตั้งฉำกส่วนหน้ำและส่วนหลังตำมล ำดับตำมที่นิยำม
ไว้ในอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยแนวน้ ำบรรทุกที่
บังคับใช้ส ำหรับเรือที่อยู่ภำยใต้บังคับแห่งข้อบังคับ II-1 / 
1.1.1.1; และ 
.2 ขีดจ ำกัดส่วนหน้ำและส่วนหลังตำมล ำดับส ำหรับเรือที่
ไม่อยู่ภำยใต้บังคับของข้อบังคับ II-1 / 1.1.1.1 แต่ต่อขึ้น
ตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2009 โดยไม่ค ำนึงถึงควำมชัน
ของกระดูกงู 

14 Permeability (μ) of a space is the 
proportion of the immersed volume of that 
space which can be occupied by water. 

14 กำรซึมผ่ำน (μ) ของบริเวณ คือสัดส่วนของปริมำตร
ของบริเวณนั้นที่น้ ำสำมำรถเข้ำไปแทนที่ได้ 
 

15 Machinery spaces are spaces between 
the watertight boundaries of a space 
containing the main and auxiliary propulsion 
machinery, including boilers, generators and 
electric motors primarily intended for 
propulsion. In the case of unusual 
arrangements, the Administration may 
define the limits of the machinery spaces. 

15 บริเวณเครื่องจักรเป็นบริเวณระหว่ำงขอบเขตกำรผนึก
น้ ำของบริเวณที่มีเครื่องจักรขับเคลื่อนหลักและเครื่องจักร
ช่วย รวมถึงหม้อน้ ำ  เครื่องผลิตกระแสไฟฟ้ำและมอเตอร์
ไฟฟ้ำที่ใช้ส ำหรับกำรขับเคลื่อนเป็นหลัก ในกรณีที่มีกำรจัด
วำงที่ผิดธรรมดำ  ทำงกำรอำจนิยำมขอบเขตของบริเวณ
เครื่องจักรได ้
 
 



16 Weathertight means that in any sea 
conditions water will not penetrate into the 
ship. 
17 Watertight means having scantlings and 
arrangements capable of preventing the 
passage of water in any direction under the 
head of water likely to occur in intact and 
damaged conditions. In the damaged 
condition, the head of water is to be 
considered in the worst situation at 
equilibrium, including intermediate stages of 
flooding. 

16 ผนึกคลื่นลม หมำยควำมว่ำในทุกสภำพทะเล น้ ำจะไม่
แทรกซึมเข้ำสู่เรือ 
 
17 ผนึกน้ ำ หมำยถึง กำรมีขนำดชิ้นส่วนโครงสร้ำงกำรจัด
วำงที่สำมำรถป้องกันกำรไหลของน้ ำในทิศทำงใด ๆ ภำยใต้
ระดับควำมสูงน้ ำที่คำดว่ำจะเกิดขึ้นในสภำพที่ไม่เสียหำย
และสภำพที่เสียหำย ในสภำพที่เสียหำยระดับควำมสูงน้ ำ
ต้องได้รับกำรพิจำรณำในสถำนกำรณ์ที่เลวร้ำยที่สุด ณ จุด
สมดุล รวมถึงขั้นตอนต่ำงๆระหว่ำงกำรท่วม 

18 Design pressure means the hydrostatic 
pressure for which each structure or 
appliance assumed watertight in 
the intact and damage stability calculations 
is designed to withstand. 
19 Bulkhead deck in a passenger ship 
means the uppermost deck : 
.1 to which the main bulkheads and the 
ship's shell are carried watertight, for ships 
subject to the provisions of regulation II-
1/1.1.1.1; and 
.2 at any point in the subdivision length (Ls) 
to which the main bulkheads and the ship's 
shell are carried watertight and the 
lowermost deck from which passenger and 
crew evacuation will not be impeded by 
water in any stage of flooding for damage 
cases defined in regulation 8 and in part B-2 

18 ควำมดันออกแบบ หมำยถึง ควำมดันอุทกสถิตซึ่ง
โครงสร้ำงหรืออุปกรณ์แต่ละชิ้นส่วนถูกออกแบบมำให้รับ
ควำมดันได้โดยมีสมมติฐำนให้ผนึกน้ ำในกำรค ำนวณกำร
ทรงตัวในสภำพที่ไม่เสียหำยและสภำพที่เสียหำย 
 
19 ดำดฟ้ำฝำกั้นในเรือโดยสำร หมำยถึง ดำดฟ้ำสูงสุดของ
ตัวเรือ  ซึ่ง : 
.1 ฝำกั้นหลักและเปลือกเรือถูกท ำให้ผนึกน้ ำ, ส ำหรับเรือที่
อยู่ภำยใต้บังคับแห่งข้อบังคับ II-1 / 1.1.1.1 และ 
 
 
.2 ที่จุดใด ๆ ของควำมยำวที่แบ่งระวำง (Ls) ที่ฝำกั้นหลัก
และเปลือกเรือถูกท ำให้ผนึกน้ ำและที่ชั้นล่ำงสุด ซึ่ ง
ผู้โดยสำรและลูกเรือจะไม่ถูกกีดขวำงด้วยน้ ำในช่วงน้ ำท่วม
ใด ๆ ส ำหรับกรณีควำมเสียหำยต่ำงๆที่นิยำมไว้ในข้อบังคับ  
8 และในภำค B-2 ของหมวดนี้ส ำหรับเรือที่ไม่อยู่ภำยใต้
บังคับแห่งข้อบังคับ II-1 / 1.1.1.1 แต่ต่อขึ้นตั้งแต่วันที่ 1 
มกรำคม ค.ศ. 2009 



of this chapter, for ships not subject to the 
provisions of regulation II-1/1.1.1.1 but 
constructed on or after 1 January 2009. 
The bulkhead deck may be a stepped deck. 
In a cargo ship not subject to the provisions 
of regulation II-1/1.1.1.1 but constructed on 
or after 1 January 2009, the freeboard deck 
may be taken as the bulkhead deck. 

 
 
 
ดำดฟ้ำฝำกั้นอำจเป็นดำดฟ้ำต่ำงระดับ ในเรือบรรทุกสินค้ำ
ที่ไม่อยู่ภำยใต้บังคับแห่งข้อบังคับ II-1 / 1.1.1.1 แต่ต่อขึ้น
ตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2009 ดำดฟ้ำฟรีบอร์ดอำจถูก
ใช้เป็นดำดฟ้ำฝำกั้น 
 

20 Deadweight is the difference in tonnes 
between the displacement of a ship in 
water of a specific gravity of 1.025 at the 
draught corresponding to the assigned 
summer freeboard and the lightweight of 
the ship. 
21 Lightweight is the displacement of a ship 
in tonnes without cargo, fuel, lubricating oil, 
ballast water, fresh water and feedwater in 
tanks, consumable stores, and passengers 
and crew and their effects. 

20 น้ ำหนักบรรทุก  คือ ควำมแตกต่ำงในหน่วยตันระหว่ำง
ระวำงขับน้ ำของเรือ ที่ควำมถ่วงจ ำเพำะ 1.025 ที่ระยะกิน
น้ ำลึกที่สอดคล้องกับ ระยะกรำบพ้นน้ ำฤดูร้อนที่ได้รับกำร
ก ำหนดและน้ ำหนักเรือเบำ 
 
 
21 น้ ำหนักเรือเบำ คือ ระวำงขับน้ ำของเรือในหน่วยตัน
โดยไม่มีสินค้ำ เชื้อเพลิง น้ ำมันหล่อลื่น น้ ำหล่อเย็น น้ ำจืด
และน้ ำป้อนในถัง วัสดุปัจจัยใช้งำนสิ้นเปลือง ผู้โดยสำร
และลูกเรือและสัมภำระ 

22 Oil tanker is the oil tanker defined in 
regulation 1 of Annex I of the Protocol of 
1978 relating to the International 
Convention for the Prevention of Pollution 
from Ships, 1973. 
23 Ro-ro passenger ship means a passenger 
ship with ro-ro spaces or special category 
spaces as defined in regulation II-2/3. 
24 Bulk carrier means a bulk carrier as 
defined in regulation XII/1.1. 

22 เรือบรรทุกน้ ำมันคือเรือบรรทุกน้ ำมันที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ 1 ของภำคผนวก I ของพิธีสำร ค.ศ.  1978        
ที่เก่ียวข้องกับอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยกำรป้องกัน
มลพิษจำกเรือ ค.ศ.1973 
 
23 เรือบรรทุกคนโดยสำรและสินค้ำล้อเลื่อน หมำยถึง   
เรือโดยสำรที่มีบริเวณล้อเลื่อน หรือบริเวณประเภทพิเศษ
ตำมท่ีนิยำมไว้ในข้อบังคับ II-2/3 
24 เรือบรรทุกสินค้ำเทกอง หมำยถึง เรือบรรทุกสินค้ำ   
เทกองตำมท่ีนิยำมไว้ในข้อบังคับ XII / 1.1 



25 Keel line is a line parallel to the slope of 
the keel passing amidships through: 
.1 the top of the keel at centreline or line 
of intersection of the inside of shell plating 
with the keel if a bar keel extends below 
that line, on a ship with a metal shell; or 
.2 in wood and composite ships, the 
distance is measured from the lower edge 
of the keel rabbet. When the form at the 
lower part of the midship section is of a 
hollow character, or where thick garboards 
are fitted, the distance is measured from 
the point where the line of the flat of the 
bottom continued inward intersects the 
centreline amidships. 

25 แนวกระดูกงู คือ เส้นขนำนกับควำมชันของกระดูกงู   
ที่ผ่ำนกึ่งกลำงล ำ ณ : 
.1 ส่วนบนของกระดูกงูที่ เส้นกึ่งกลำงล ำ หรือเส้นตัด
ระหว่ำงด้ำนในของเปลือกเรือกับกระดูกงูหำกกระดูกงูแท่ง
ยื่นออกมำใต้เส้นนั้น กรณีเรือที่มีเปลือกโลหะ หรือ 
 
.2 ในเรือไม้และวัสดุผสม ให้วัดระยะทำงจำกขอบล่ำงของ
รอยต่อกระดูกงู  ในกรณีที่รูปร่ำงที่ส่วนล่ำงของรูปตัด
กึ่งกลำงล ำเป็นลักษณะกลวง หรือกรณีที่ติดตั้งกระดำน
หนำ ให้วัดระยะทำงจำกจุดที่เส้นแนวรำบท้องเรือต่อเนื่อง
เข้ำมำด้ำนในตัดกับเส้นกึ่งกลำงล ำที่กลำงล ำ 

26 2008 IS Code means the International 
Code on Intact Stability, 2008, consisting of 
an introduction, part A (the provisions of 
which shall be treated as mandatory) and 
part B (the provisions of which shall be 
treated as recommendatory), as adopted by 
resolution MSC.267(85), provided that 

26 2008 IS Code หมำยถึง ประมวลข้อบังคับระหว่ำง
ประเทศว่ำด้วยกำรทรงตัวในสภำพไม่เสียหำย ค.ศ. 2008 
ประกอบด้วย ค ำน ำ ภำค A (บทบัญญัติที่ถือว่ำเป็นภำค
บังคับ) และภำค B (บทบัญญัติซึ่งถือว่ำเป็นค ำแนะน ำ)   
ซึ่งรับรองโดย ข้อมติ  MSC.267 (85) โดยมีเงื่อนไขว่ำ 

.1 amendments to the introduction and part 
A of the Code are adopted, brought into 
force and take effect in accordance with the 
provisions of article VIII of the present 
Convention concerning the amendment 
procedures applicable to the Annex other 
than chapter I thereof; and 

.1 กำรแก้ไขเพ่ิมเติมเกี่ยวกับ ค ำน ำ และภำค A ของ
ประมวลข้อบังคับได้รับกำรรับรอง น ำไปสู่กำรบังคับใช้  
และมีผลบังคับใช้ตำมบทบัญญัติของมำตรำ VIII ของ
อนุสัญญำนี้ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนกำรแก้ไขที่ใช้บังคับ   
กับภำคผนวกอ่ืน ๆ นอกเหนือจำกหมวดหนึ่งของอนุสัญญำ 
และ 
 



.2 amendments to part B of the Code are 
adopted by the Maritime Safety Committee 
in accordance with its Rules of Procedure. 

.2 กำรแก้ไขเพ่ิมเติมในภำค B ของประมวลข้อบังคับที่
ได้รับกำรรับรองโดยคณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำง
ทะเลตำมข้อบังคับกำรประชุม 

27 Goal-based Ship Construction Standards 
for Bulk Carriers and Oil Tankers means the 
International Goal-Based Ship Construction 
Standards for Bulk Carriers and Oil Tankers, 
adopted by the Maritime Safety Committee 
by resolution MSC.287(87) , as may be 
amended by the Organization, provided that 
such amendments are adopted, brought 
into force and take effect in accordance 
with the provisions of article VIII of the 
present Convention concerning the 
amendment procedures applicable to the 
annex other than chapter I thereof. 

27 มำตรฐำนกำรต่อเรือตำมเป้ำประสงค์ส ำหรับเรือบรรทุก
สินค้ำเทกองและเรือบรรทุกน้ ำมันหมำยถึงมำตรฐำนกำร
ต่อเรือตำมเป้ำประสงค์ระหว่ำงประเทศส ำหรับเรือบรรทุก
สินค้ำเทกองและเรือบรรทุกน้ ำมันที่คณะกรรมกำรควำม
ปลอดภัยทำงทะเลรับรองโดยข้อมติ MSC.287 (87) ซึ่ง
อำจแก้ไขโดยองค์กำรโดยมีเงื่อนไขว่ำกำรแก้ไขดังกล่ำว
ได้รับกำรรับรองและมีผลบังคับใช้ตำมบทบัญญัติของ
บทควำม VIII ของอนุสัญญำนี้ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนกำร
แก้ไขที่ใช้บังคับกับภำคผนวกอ่ืน ๆ นอกเหนือจำกบท      
ที่หนึ่ง 

28 IGF Code means the International Code 
of safety for ships using gases or other low-
flashpoint fuels as adopted by the Maritime 
Safety Committee of the Organization by 
resolution MSC.391(95), as may be amended 
by the Organization, provided that such 
amendments are adopted, brought into 
force and take effect in accordance with the 
provisions of article VIII of the present 
Convention concerning the amendment 
procedures applicable to the annex other 
than chapter I. 

28 IGF Code หมำยถึงประมวลข้อบังคับควำมปลอดภัย
ระหว่ำงประเทศส ำหรับเรือที่ใช้ก๊ำซหรือเชื้อเพลิงที่มีจุด
วำบไฟต่ ำอ่ืน ๆ ตำมที่คณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำง
ทะเลรับรองโดยข้อมติ MSC.391 (95) ซึ่งอำจมีกำรแก้ไข
โดยองค์กำรโดยมีเงื่อนไขว่ำกำรแก้ไขดังกล่ำว มีกำรรับรอง
และมีผลบังคับใช้ตำมบทบัญญัติของข้อ VIII ของอนุสัญญำ
นี้ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนกำรแก้ไขที่ใช้บังคับกับภำคผนวก
อ่ืนนอกเหนือจำกหมวด1 



29 Low-flashpoint fuel means gaseous or 
liquid fuel having a flashpoint lower than 
otherwise permitted under regulation II-
2/4.2.1.1. 

29 เชื้อเพลิงจุดวำบไฟต่ ำหมำยถึงเชื้อเพลิงที่เป็นก๊ำซหรือ
ของเหลวที่มีจุดวำบไฟต่ ำกว่ำที่อนุญำตภำยใต้ข้อบังคับ II-
2 / 4.2.1.1 

Regulation 3 
Definitions relating to parts C, D and E 

ข้อบังคับ 3 
ค ำจ ำกัดควำมที่เก่ียวข้องกับภำค C D และ E 

For the purpose of parts C, D and E, unless 
expressly provided otherwise: 
1 Steering gear control system is the 
equipment by which orders are transmitted 
from the navigating bridge to the steering 
gear power units. Steering gear control 
systems comprise transmitters, receivers, 
hydraulic control pumps and their 
associated motors, motor controllers, piping 
and cables. 
2 Main steering gear is the machinery, 
rudder actuators, steering gear, power units, 
if any, and ancillary equipment and the 
means of applying torque to the rudder 
stock (e.g. tiller or quadrant) necessary for 
effecting movement of the rudder for the 
purpose of steering the ship under normal 
service conditions. 

ส ำหรับวัตถุประสงค์ของภำค C D และ E เว้นแต่จะระบุไว้
เป็นอย่ำงอ่ืนอย่ำงชัดแจ้ง: 
1 ระบบควบคุมเครื่องถือท้ำย เป็นอุปกรณ์ที่ส่งค ำสั่งจำก
สะพำนเดินเรือไปยังหน่วยก ำลังขับเครื่องถือท้ำย ระบบ
ควบคุมเครื่องถือท้ำยประกอบด้วยเครื่องส่งสัญญำณ 
เครื่องรับสัญญำณ เครื่องสูบไฮโดรลิกและมอเตอร์          ที่
เกี่ยวข้อง อุปกรณ์ควบคุมมอเตอร์ ท่อทำงและสำยเคเบิล  
 
   
 
2 เครื่องถือท้ำยหลักคือเครื่องจักร ตัวขับหำงเสือ เครื่องถือ
ท้ำย หน่วยก ำลังขับ หำกมี และอุปกรณ์ช่วยและกำรสร้ำง
แรงบิดให้กับเพลำหำงเสือ (เช่นทิลเลอร์หรือควอแดรนท์) 
ที่จ ำเป็นส ำหรับกำรเคลื่อนไหวของหำงเสือเพ่ือจุดประสงค์
ในกำรถือท้ำยเรือภำยใตส้ภำพกำรใช้งำนปกติ  

3 Steering gear power unit is: 
.1 in the case of electric steering gear, an 
electric motor and its associated electrical 
equipment; 
 

3 หน่วยก ำลังขับเครื่องถือท้ำย คือ: 
.1 มอเตอร์ไฟฟ้ำและอุปกรณ์ไฟฟ้ำที่เกี่ยวข้อง ในกรณี
เครื่องถือท้ำยไฟฟ้ำ  
 
 



.2 in the case of electrohydraulic steering 
gear, an electric motor and its associated 
electrical equipment and connected pump; 
or 
.3 in the case of other hydraulic steering 
gear, a driving engine and connected pump. 

.2 มอเตอร์ไฟฟ้ำและอุปกรณ์ไฟฟ้ำที่เกี่ยวข้องและเครื่อง
สูบที่เชื่อมต่อกัน หรือ ในกรณีเครื่องถือท้ำยไฮดรอลิกไฟฟ้ำ 
 
.3 เครื่องยนต์ขับเคลื่อนและเครื่องสูบที่เชื่อมต่อกัน ใน
กรณีในกรณีเครื่องถือท้ำยไฮดรอลิกอ่ืน 

4 Auxiliary steering gear is the equipment 
other than any part of the main steering 
gear necessary to steer the ship in the event 
of failure of the main steering gear but not 
including the tiller, quadrant or components 
serving the same purpose. 

4 เครื่องถือท้ำยช่วย คือ อุปกรณ์ที่มิใช่ชิ้นภำคใดๆของ
เครื่องถือท้ำยหลัก ที่จ ำเป็นในกำรบังคับทิศทำงเรือในกรณี
ที่เครื่องถือท้ำยหลักล้มเหลว แต่ไม่รวมถึงทิลเลอร์ ควอด
เรนท์หรือส่วนประกอบที่ใช้งำนตำมวัตถุประสงค์เดียวกัน  

5 Normal operational and habitable 
condition is a condition under which the 
ship as a whole, the machinery, services, 
means and aids ensuring propulsion, ability 
to steer, safe navigation, fire and flooding 
safety, internal and external 
communications and signals, means of 
escape, and emergency boat winches, as 
well as the designed comfortable conditions 
of habitability are in working order and 
functioning normally. 

5 สภำวะกำรท ำงำนและสภำพกำรอยู่อำศัยตำมปกติ คือ  
สภำวะที่เรือโดยรวม เครื่องจักร กำรให้บริกำร วิธีกำรและ
เครื่องช่วยให้มั่นใจในกำรขับเคลื่อน ควำมสำมำรถในกำร
บังคับทิศทำง กำรเดินเรืออย่ำงปลอดภัย ควำมปลอดภัย 
จำกอเพลิงไหม้และน้ ำท่วม กำรสื่อสำรและสัญญำณภำยใน
และภำยนอก วิธีกำรหนีภัย และกว้ำนปล่อยเรือฉุกเฉิน
รวมถึงสภำพกำรอยู่อำศัยที่สะดวกสบำยตำมที่ได้รับกำร
ออกแบบ อยู่ในสภำพพร้อมใช้งำนเและท ำงำนได้ตำมปกต ิ

6 Emergency condition is a condition under 
which any services needed for normal 
operational and habitable conditions are 
not in working order due to failure of the 
main source of electrical power 

6 สภำวะฉุกเฉิน คือ สภำวะที่กำรให้บริกำรใด ๆ ที่จ ำเป็น
ต่อสภำวะกำรท ำงำนและสภำพกำรอยู่อำศัยตำมปกติไม่อยู่
ในสภำพพร้อมใช้งำน เนื่องจำกควำมล้มเหลวของแหล่ง
พลังงำนหลักของก ำลังไฟฟ้ำ 

7 Main source of electrical power is a 
source intended to supply electrical power 

7 แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักเป็นแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำที่จ่ำย
ให้กับแผงสวิตช์หลักเพ่ือแจกจ่ำยให้กับบริกำรทั้งหมดที่



to the main switchboard for distribution to 
all services necessary for maintaining the 
ship in normal operational and habitable 
conditions. 
8 Dead ship condition is the condition under 
which the main propulsion plant, boilers 
and auxiliaries are not in operation due to 
the absence of power. 

จ ำเป็นส ำหรับกำรบ ำรุงรักษำเรือในสภำพกำรใช้งำนปกติ
และสภำพกำรอยู่อำศัย 
 
 
8 เงื่อนไขเรือตำย (Dead Ship) เป็นเงื่อนไขที่หน่วย
เครื่องยนต์หลัก หม้อน้ ำและเครื่องจักรช่วยไม่ท ำงำน
เนื่องจำกไม่มีพลังงำน 

9 Main generating station is the space in 
which the main source of electrical power is 
situated. 
10 Main switchboard is a switchboard which 
is directly supplied by the main source of 
electrical power and is intended to 
distribute electrical energy to the ship’s 
services. 

9  สถำนี ผลิ ตกระแสไฟ ฟ้ ำหลั กคื อบริ เ วณ ซึ่ ง เ ป็ น
แหล่งก ำเนิดพลังงำนไฟฟ้ำหลัก 
 
10 Main switchboard เป็นสวิตช์บอร์ดซึ่งจ่ำยโดยตรง
จำกแหล่งพลังงำนหลักและมีวัตถุประสงค์เพ่ือจ่ำยพลังงำน
ไฟฟ้ำให้กับบริกำรของเรือ 

11 Emergency switchboard is a switchboard 
which in the event of failure of the main 
electrical power supply system is directly 
supplied by the emergency source of 
electrical power or the transitional source of 
emergency power and is intended to 
distribute electrical energy to the 
emergency services. 

11 แผงสวิตช์ฉุกเฉินเป็นสวิตช์บอร์ดซึ่งในกรณีที่ระบบ
จ่ำยไฟหลักล้มเหลว  ถูกจ่ำยไฟโดยตรงจำกแหล่งพลังงำน
ไฟฟ้ำฉุกเฉินหรือแหล่งจ่ำยไฟฉุกเฉินในช่วงเปลี่ยนผ่ำนและ
มีวัตถุประสงค์เพ่ือกระจำยพลังงำนไฟฟ้ำไปยังบริกำร
ฉุกเฉิน 

12 Emergency source of electrical power is 
a source of electrical power, intended to 
supply the emergency switchboard in the 
event of a failure of the supply from the 
main source of electrical power. 

12 แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินเป็นแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำมี
วัตถุประสงค์เ พ่ือจ่ำยไฟให้แผงสวิตช์ฉุกเฉินในกรณีที่
แหล่งจ่ำยไฟฟ้ำหลักผิดปกติ 
 
 



13 Power actuating system is the hydraulic 
equipment provided for supplying power to 
turn the rudder stock, comprising a steering 
gear power unit or units, together with the 
associated pipes and fittings, and a rudder 
actuator. The power actuating systems may 
share common mechanical components (i.e. 
tiller, quadrant and rudder stock) or 
components serving the same purpose. 

13 ระบบส่งขับเคลื่อนก ำลังคืออุปกรณ์ไฮดรอลิกส ำหรับส่ง
พลังงำนในกำรหมุนเพลำหำงเสือซึ่งประกอบด้วยหน่วย
พลังงำนเกียร์ควบคุมทิศทำง หรือชุดเกียร์พร้อมกับท่อและ
ฟิตติ้ งที่ เกี่ ยวข้องและชุดขับเคลื่ อนหำงเสือ ระบบ
ขับเคลื่อนก ำลังไฟฟ้ำอำจใช้ชิ้นส่วนร่วมทำงกลร่วมกัน 
(เช่นทิลเลอร์, ควอแดนท์และหำงเสือ) หรือส่วนประกอบที่
ให้บริกำรเพื่อจุดประสงค์เดียวกัน 

14 Maximum ahead service speed is the 
greatest speed which the ship is designed to 
maintain in service at sea at the deepest 
sea-going draught. 
15 Maximum astern speed is the speed 
which it is estimated the ship can attain at 
the designed maximum astern power at the 
deepest sea-going draught. 
16 Machinery spaces are all machinery 
spaces of category A and all other spaces 
containing propelling machinery, boilers, oil 
fuel units, steam and internal combustion 
engines, generators and major electrical 
machinery, oil filling stations, refrigerating, 
stabilizing, ventilation and air conditioning 
machinery, and similar spaces, and trunks to 
such spaces. 

14 ควำมเร็วใช้งำนเดินหน้ำสูงสุดคือควำมเร็วที่มำกที่สุดซึ่ง
เรือได้รับกำรออกแบบมำเพ่ือให้ใช้งำนในทะเลที่ระยะกิน
น้ ำลึกสูงสุด 
 
15 ควำมเร็วสูงสุดของควำมเร็วท้ำยเรือคือควำมเร็วที่
คำดกำรณ์ว่ำเรือสำมำรถใช้งำนถึงก ำลังทำงด้ำนท้ำยเรือ
สูงสุดที่ออกแบบไว้ที่ระยะกินน้ ำลึกสูงสุดในทะเล 
 
16 บริเวณของเครื่องจักรเป็นบริเวณของเครื่องจักร
ประเภท A และช่องว่ำงอ่ืน ๆ ทั้งหมดที่มี เครื่องจักร
ขับเคลื่อน, หม้อไอน้ ำ, หน่วยน้ ำมันเชื้อเพลิง, เครื่องยนต์
ไอน้ ำและเครื่องยนต์สันดำปภำยใน, เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำ
และเครื่องจักรไฟฟ้ำที่ส ำคัญ, สถำนีเติมน้ ำมัน และช่องว่ำง
ที่คล้ำยกันและทรังค์กับช่องว่ำงดังกล่ำว 

17 Machinery spaces of category A are those 
spaces and trunks to such spaces which 
contain: 

17 พ้ืนที่ของเครื่องจักรประเภท A คือพ้ืนที่และทรังค์
ส ำหรับพื้นที่ดังกล่ำวซึ่งประกอบด้วย: 
 
 



.1 internal combustion machinery used for 
main propulsion; 
.2 internal combustion machinery used for 
purposes other than main propulsion where 
such machinery has in the aggregate a total 
power output of not less than 375 kW; or 
.3 any oil-fired boiler or oil fuel unit. 

.1 เครื่องจักรสันดำปภำยในที่ใช้ส ำหรับกำรขับเคลื่อนหลัก 
 
.2 เครื่องจักรสันดำปภำยในที่ใช้เ พ่ือวัตถุประสงค์อ่ืน
นอกเหนือจำกกำรขับเคลื่อนหลักที่เครื่องจักรดังกล่ำว     
มีก ำลังรวมรวมไม่น้อยกว่ำ 375 กิโลวัตต์ หรือ 
 
.3 หม้อน้ ำหรือหน่วยน้ ำมันเชื้อเพลิงใด ๆ 

18 Control stations are those spaces in 
which the ship's radio or main navigating 
equipment or the emergency source of 
power is located or where the fire recording 
or fire control equipment is centralized. 
19 Chemical tanker is a cargo ship 
constructed or adapted and used for the 
carriage in bulk of any liquid product listed 
in either: 
.1 chapter 17 of the International Code for 
the Construction and Equipment of Ships 
Carrying Dangerous Chemicals in Bulk 
adopted by the Maritime Safety Committee 
by resolution MSC.4(48), hereinafter referred 
to as “the International Bulk Chemical 
Code”, as may be amended by the 
Organization; or 
.2 chapter VI of the Code for the 
Construction and Equipment of Ships 
Carrying Dangerous Chemicals in Bulk 
adopted by the Assembly of the 
Organization by resolution A.212(VII), 
hereinafter referred to as “the Bulk 

18 สถำนีควบคุมคือพ้ืนที่ที่มีวิทยุหรืออุปกรณ์น ำทำงหลัก
ของเรือ หรือแหล่งพลังงำนฉุกเฉินตั้งอยู่หรือบริเวณที่มีกำร
บันทึกอุปกรณ์ดับเพลิงหรืออุปกรณ์ควบคุมไฟ 
 
 
19 เรือบรรทุกสำรเคมีเป็นเรือบรรทุกสินค้ำที่สร้ำงหรือ
ดัดแปลงและใช้ส ำหรับกำรขนส่งในระวำงในรูปผลิตภัณฑ์
ของเหลวใด ๆ ที่ระบุไว้ใน: 
 
.1 หมวด17 แห่งประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศว่ำด้วย
กำรก่อสร้ำงและอุปกรณ์ของเรือบรรทุกสำรเคมีอันตรำยใน
ระวำง ที่บังคับใช้โดยคณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำง
ทะเลโดยมติ MSC.4 (48) ซึ่งต่อไปนี้จะเรียกว่ำ "ประมวล
ข้อบังคับสำรเคมีระวำงระหว่ำงประเทศ"  แก้ไขโดย
องค์กำร; หรือ 
 
 
.2 หมวด7ของประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศว่ำด้วย
กำรก่อสร้ำงและอุปกรณ์ของเรือบรรทุกสำรเคมีอันตรำย 
ในระวำง ที่บังคับใช้โดยสมัชชำแห่งองค์กำรรับรองโดยมติ 
A.212 (VII) ต่อไปนี้จะเรียกว่ำ "ประมวลข้อบังคับสำรเคมี
ในระวำง" ตำมท่ีได้รับรองหรือ อำจมีกำรแก้ไขโดยองค์กำร 
แล้วแต่กรณีใดจะมีผลบังคับใช้ 



Chemical Code”, as has been or may be 
amended by the Organization, 
whichever is applicable. 
20 Gas carrier is a cargo ship constructed or 
adapted and used for the carriage in bulk of 
any liquefied gas or other products listed in 
either: 
.1 chapter 19 of the International Code for 
the Construction and Equipment of Ships 
Carrying Liquefied Gases in Bulk adopted by 
the Maritime Safety Committee by 
resolution MSC.5(48), hereinafter referred to 
as “the International Gas Carrier Code”, as 
may be amended by the Organization; or 
.2 chapter XIX of the Code for the 
Construction and Equipment of Ships 
Carrying Liquefied Gases in Bulk adopted by 
the Organization by resolution A.328(IX), 
hereinafter referred to as “the Gas Carrier 
Code”, as has been or may be amended by 
the Organization, whichever is applicable. 

20 เรือบรรทุกก๊ำสเป็นเรือบรรทุกสินค้ำที่สร้ำงหรือ
ดัดแปลงและใช้ส ำหรับกำรขนส่งก๊ำซเหลวในระวำงหรือ
ผลิตภัณฑ์อ่ืน ๆ ที่ระบุไว้ใน: 
 
.1 หมวด19 แห่งประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศว่ำด้วย
กำรต่อสร้ำงและอุปกรณ์ของเรือที่บรรจุก๊ำซเหลวในระวำง
ที่คณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำงทะเลรับรองโดยมติ 
MSC.5 (48) ซึ่งต่อไปนี้จะเรียกว่ำ "ประมวลข้อบังคับเรือ
บรรทุกก๊ำซระหว่ำงประเทศ" แก้ไขโดยองค์กำร; หรือ 
 
 
.2 บทที่ XIX ของประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศส ำหรับ
กำรต่อสร้ำงและอุปกรณ์ของเรือที่บรรจุก๊ำซเหลวในระวำง
ทีอ่งค์กำรน ำมำใช้โดยควำมละเอียด A.328 (IX) ซึ่งต่อไปนี้
จะเรียกว่ำ "ประมวลข้อบังคับเรือบรรทุกก๊ำซระหว่ำง
ประเทศ" ตำมที่ได้รับหรืออำจได้รับกำรแก้ไข โดยองค์กำร
แล้วแต่ที่จะมีผลบังคับใช้ 

PART A-1 
STRUCTURE OF SHIPS 
Regulation 3-1 
Structural, mechanical and electrical 
requirements for ships 

ภำค A-1 
โครงสร้ำงของเรือ 
ข้อบังคับ 3-1 
ข้อก ำหนดโครงสร้ำงเครื่องจักรกลและไฟฟ้ำส ำหรับเรือ 

In addition to the requirements contained 
elsewhere in the present regulations, ships 
shall be designed, constructed and 
maintained in compliance with the 

นอกเหนือจำกข้อก ำหนดที่มีอยู่ในที่ อ่ืน ๆ ในข้อบังคับ
ปัจจุบันแล้วเรือจะต้องได้รับกำรออกแบบบ ำรุงรักษำตำม
ข้อก ำหนดโครงสร้ำงเครื่องจักรกลและไฟฟ้ำของสังคมกำร
จ ำแนกประเภทซึ่งได้รับกำรยอมรับจำกผู้บริหำรตำม



structural, mechanical and electrical 
requirements of a classification society 
which is recognized by the Administration in 
accordance with the provisions of regulation 
XI-1/1, or with applicable national standards 
of the Administration which provide an 
equivalent level of safety. 

ข้อก ำหนดของ XI-1 / 1 หรือมำตรฐำนแห่งชำติที่ใช้บังคับ
ของกำรบริหำรซึ่งให้ระดับควำมปลอดภัยเทียบเท่ำ 

1 Paragraphs 2 and 4 of this regulation shall 
apply to ships of not less than 500 gross 
tonnage: 
.1 for which the building contract is placed 
on or after 1 July 2008; or 
.2 in the absence of a building contract, the 
keels of which are laid or which are at a 
similar stage of construction on or after 1 
January 2009; or 
.3 the delivery of which is on or after 1 July 
2012.* 

1 วรรค 2 และ 4 ของข้อบังคับนี้จะใช้กับเรือที่มีขนำดไม่
ต่ ำกว่ำ 500 ตันกรอสส์: 
 
.1 ที่วำงสัญญำต่อสร้ำงตั้งแตว่ันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2018 
หรือ 
.2 ในกรณีที่ไม่มีสัญญำต่อสร้ำง กระดูกงูที่วำงหรืออยู่ใน
ขั้นตอนกำรก่อสร้ำงที่คล้ำยกันในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม 
ค.ศ. 2009 หรือ 
 
.3 กำรส่งมอบตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2012 *  

2 All dedicated seawater ballast tanks 
arranged in ships and double-side skin 
spaces arranged in bulk carriers of 150 m in 
length and upwards shall be coated during 
construction in accordance with the 
Performance standard for protective 
coatings for dedicated seawater ballast 
tanks in all types of ships and double-side 
skin spaces of bulk carriers, adopted by the 
Maritime Safety Committee by resolution 
MSC.215(82), as may be amended by the 
Organization, provided that such 

2 ถังบัลลำสต์น้ ำทะเลทั้งหมดโดยเฉพำะที่จัดในเรือและ
พ้ืนที่ว่ำงในที่ผิวสองด้ำน ในเรือบรรทุกสินค้ำเทกอง ขนำด
ยำว 150 เมตรขึ้นไปต้องถูกเคลือบผิวในระหว่ำงกำร9jv
สร้ำงตำมมำตรฐำนกำรปฏิบัติงำนส ำหรับกำรเคลือบ
ป้องกันเฉพำะส ำหรับถังบัลลำสต์น้ ำทะเล ในเรือ           ทุก
ประเภท และพ้ืนที่ผิวสองด้ำนของเรือบรรทุกสินค้ำ   เท
กอง บังคับใช้โดยคณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำงทะเล
โดยมติ MSC.215 (82) ซึ่งอำจมีกำรแก้ไขโดยองค์กำรโดย
มีเงื่อนไขว่ำกำรแก้ไขดังกล่ำวจะถูกน ำมำใช้บังคับและมีผล
บังคับใช้ตำมบทบัญญัติของบทควำม VIII ของอนุสัญญำนี้ 
เกี่ยวกับกระบวนกำรแก้ไขท่ีใช้บังคับกับ 
ภำคผนวกนอกเหนือจำกบทท่ี 1 



amendments are adopted, brought into 
force and take effect in accordance with the 
provisions of article VIII of the present 
Convention concerning the amendment 
procedures applicable to the 
Annex other than chapter I. 
3 All dedicated seawater ballast tanks 
arranged in oil tankers and bulk carriers 
constructed on or after 1 July 1998, for 
which paragraph 2 is not applicable, shall 
comply with the requirements of regulation 
II-1/3-2 adopted by resolution MSC.47(66). 

 
 
 
 
 
 
3 ถังบัลลำสต์น้ ำทะเลทั้งหมดโดยเฉพำะที่จัดขึ้นในเรือ
บรรทุกน้ ำมันและเรือบรรทุกสินค้ำเทกองที่สร้ำงขึ้นในหรือ
หลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.1998 ซึ่งไม่สำมำรถใช้วรรค 2 
ได้จะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับ II-1 / 3-2 
(66) 

4 Maintenance of the protective coating 
system shall be included in the overall 
ship’s maintenance scheme. The 
effectiveness of the protective coating 
system shall be verified during the life of a 
ship by the Administration or an 
organization recognized by the 
Administration, based on the guidelines 
developed by the Organization.* 

4 กำรบ ำรุ งรักษำระบบเคลือบป้องกันจะรวมอยู่ ใน
แผนกำรบ ำรุงรักษำโดยรวมของเรือ ประสิทธิภำพของ
ระบบกำรเคลือบป้องกันจะต้องได้รับกำรตรวจสอบในช่วง
ชีวิตของเรือ โดยหน่วยงำนหรือองค์กรที่ได้รับกำรยอมรับ
จำกกรมเจ้ำท่ำ ตำมแนวทำงที่พัฒนำโดยองค์กำร * 

Regulation 3-3 
Safe access to tanker bows 

ข้อบังคับ 3-3 
กำรเข้ำถึงหัวเรือบรรทุกของเหลวในระวำงอย่ำงปลอดภัย 

1 For the purpose of this regulation and 
regulation 3-4, tankers include oil tankers as 
defined in regulation 2, chemical tankers as 
defined in regulation VII/8.2 and gas carriers 
as defined in regulation VII/11.2. 
2 Every tanker shall be provided with the 
means to enable the crew to gain safe 

1 เพื่อควำมประสงค์ของข้อบังคับนี้และข้อบังคับ3-4    เรือ
บรรทุกของเหลวในระวำง ประกอบด้วยเรือบรรทุกน้ ำมัน
ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 2 เรือบรรทุกสำรเคมีตำมที่
ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ VII / 8.2 เรือบรรทุกก๊ำซตำมที่
ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ VII / 11.2 
2 เรือบรรทุกของเหลวในระวำงทุกล ำจะต้องจัดให้มี
มำตรกำรเพ่ือให้ลูกเรือได้รับควำมปลอดภัยในกำรเข้ำถึง



access to the bow even in severe weather 
conditions. Such means of access shall be 
approved by the Administration based on 
the guidelines developed by the 
Organization.* 

หัวเรือ แม้อยู่ในสภำพอำกำศรุนแรง  มำตรกำรดังกล่ำว
จะต้องได้รับอนุมัติจำกทำงกำรตำมแนวทำงที่พัฒนำโดย
องค์กำร *  

Regulation 3-4 
Emergency towing arrangements and 
procedures 
1 Emergency towing arrangements on 
tankers 
1.1 Emergency towing arrangements shall 
be fitted at both ends on board every 
tanker of not less than 20,000 tonnes 
deadweight. 
1.2 For tankers constructed on or after 1 
July 2002: 
.1 the arrangements shall, at all times, be 
capable of rapid deployment in the 
absence of main power on the ship to be 
towed and easy connection to the towing 
ship. At least one of the emergency towing 
arrangements shall be pre-rigged ready for 
rapid deployment; and 
.2 emergency towing arrangements at both 
ends shall be of adequate strength taking 
into account the size and deadweight of the 
ship, and the expected forces during bad 
weather conditions. The design and 
construction and prototype testing of 
emergency towing arrangements shall be 

ข้อบังคับ 3-4 
กำรจัดกำรลำกจูงฉุกเฉินและข้ันตอนกำรลำกจูง 
 
1 กำรเตรียมกำรลำกจูงฉุกเฉินบนเรือบรรทุกของเหลวใน
ระวำง 
1.1 กำรเตรียมกำรลำกจูงฉุกเฉินจะต้องติดตั้งที่ปลำยทั้ง
สองบนเรือบรรทุกของเหลวในระวำงทุกล ำที่มีขนำด
น้ ำหนักบรรทุกไม่น้อยกว่ำ 20,000 ตัน 
1.2 ส ำหรับเรือบรรทุกของเหลวเหลวในระวำงที่สร้ำงใน
หรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2002: 
 
.1 กำรจัดกำร ,ทุกครั้งจะต้อง, สำมำรถด ำเนินกำรได้อย่ำง
รวดเร็วในกรณีที่ไม่มีก ำลังไฟฟ้ำหลักบนเรือที่จะถูกลำก
และเชื่อมต่อกับเรือลำกจูงได้ง่ำย กำรเตรียมกำรลำกจู ง
ฉุกเฉินอย่ำงน้อยหนึ่งครั้งจะต้องพร้อมล่วงหน้ำส ำหรับกำร
ปรับใช้อย่ำงรวดเร็ว และ 
 
 
.2 กำรจัดกำรลำกจูงฉุกเฉินที่ปลำยทั้งสองจะต้องมีควำม
แข็งแรงเพียงพอโดยค ำนึงถึงขนำดและน้ ำหนักบรรทุกของ
เรือ  และแรงที่คำดหวังในระหว่ำงสภำพอำกำศเลวร้ำย 
กำรออกแบบและกำรก่อสร้ำงและกำรทดสอบต้นแบบของ
กำรเตรียมกำรลำกจูงฉุกเฉินต้องได้รับอนุมัติจำกทำงกำร
ตำมแนวทำงที่พัฒนำโดยองค์กำร * 
 



approved by the Administration, based on 
the Guidelines developed by the 
Organization*. 
1.3 For tankers constructed before 1 July 
2002, the design and construction of 
emergency towing arrangements shall be 
approved by the Administration, based on 
the Guidelines developed by the 
Organization*. 

 
 
1.3 ส ำหรับเรือบรรทุกของเหลวในระวำงที่สร้ำงก่อนวันที่ 
1 กรกฎำคม ค.ศ.2002, กำรออกแบบและก่อสร้ำงกำร
จัดกำรลำกจูงฉุกเฉินจะต้องได้รับอนุมัติจำกทำงกำรตำม
แนวทำงท่ีพัฒนำโดยองค์กำร * 

2 Emergency towing procedures on ships 
2.1 This paragraph applies to: 
.1 all passenger ships, not later than 1 
January 2010; 
.2 cargo ships constructed on or after 1 
January 2010; and 
.3 cargo ships constructed before 1 January 
2010, not later than 1 January 2012. 

2 ขั้นตอนกำรลำกจูงฉุกเฉินบนเรือ 
2.1 วรรคนี้ใช้กับ: 
.1 เรือโดยสำรทั้งหมด, ไม่ช้ำกว่ำ 1 มกรำคม ค.ศ.2010 
 
.2 เรือบรรทุกสินค้ำที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม 
ค.ศ. 2010 และ 
.3 เรือบรรทุกสินค้ำท่ีสร้ำงก่อนวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2010 
ไม่ช้ำกว่ำ 1 มกรำคม ค.ศ.2012 

2.2 Ships shall be provided with a ship-
specific emergency towing procedure. Such 
a procedure shall be carried aboard the ship 
for use in emergency situations and shall be 
based on existing arrangements and 
equipment available on board the ship. 

2.2 เรือต้องได้เตรียมกำรขั้นตอนกำรลำกจูงฉุกเฉินเฉพำะ
เรือ ขั้นตอนดังกล่ำวจะต้องด ำเนินกำรบนเรือเพ่ือใช้ใน
สถำนกำรณ์ฉุกเฉินและจะขึ้นอยู่กับกำรเตรียมกำรที่มีอยู่
และอุปกรณ์ท่ีมีอยู่บนเรือ 

2.3 The procedure  shall include: 
.1 drawings of fore and aft deck showing 
possible emergency towing arrangements; 
.2 inventory of equipment on board that 
can be used for emergency towing; 
.3 means and methods of communication; 
and 

2.3 ขั้นตอนจะต้องรวมถึง: 
.1 แบบของดำดฟ้ำด้ำนหน้ำและท้ำยเรือซึ่งแสดงถึงกำร
เตรียมกำรลำกจูงฉุกเฉินที่เป็นไปได ้
.2 รำยกำรของอุปกรณ์บนเรือท่ีสำมำรถใช้ลำกจูงฉุกเฉิน 
 
.3 มำตรกำรและวิธีกำรสื่อสำร และ 
 



.4 sample procedures to facilitate the 
preparation for and conducting of 
emergency towing operations 

.4 ขั้นตอนตัวอย่ำงเพ่ืออ ำนวยควำมสะดวกในกำรเตรียม
และกำรปฏิบัติกำรลำกจูงฉุกเฉิน 

Regulation 3-5 
New installation of materials containing 
asbestos 

ข้อบังคับ 3-5 
กำรติดตั้งวัสดุที่มีส่วนผสมของแร่ใยหินใหม่ * 

1 This regulation shall apply to materials 
used for the structure, machinery, electrical 
installations and equipment covered by the 
present Convention. 
2 From 1 January 2011, for all ships, new 
installation of materials which contain 
asbestos shall be prohibited. 

1 ข้อบังคับนี้จะใช้กับวัสดุที่ใช้ส ำหรับโครงสร้ำงเครื่องจักร
กำรติดตั้งไฟฟ้ำและอุปกรณ์ที่ครอบคลุมโดยอนุสัญญำนี้ 
 
 
2 ตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2011ส ำหรับเรือทุกล ำห้ำม
ท ำกำรติดตั้งวัสดุใหม่ที่มีส่วนผสมของแร่ใยหิน 

Regulation 3-6 
Access to and within spaces in, and forward 
of, the cargo area of oil tankers and bulk 
carriers 

ข้อบังคับ 3-6 
กำรเข้ำถึงและภำยในช่องว่ำงภำยใน, และด้ำนหน้ำของ,
พ้ืนที่บรรทุกสินค้ำของเรือบรรทุกของเหลวในระวำงและ
เรือบรรทุกสินค้ำเทกอง 

1 Application 
1.1 Except as provided for in paragraph 1.2, 
this regulation applies to oil tankers of 500 
gross tonnage and over and bulk carriers, as 
defined in regulation IX/1, of 20,000 gross 
tonnage and over, constructed on or after 1 
January 2006. 
1.2 Oil tankers of 500 gross tonnage and 
over constructed on or after 1 October 1994 
but before 1 January 2005 shall comply 
with the provisions of regulation II-1/12-2 
adopted by resolution MSC.27(61) 

1 กำรบังคับใช้ 
1.1 ยกเว้นที่ก ำหนดไว้ในวรรค 1.2 ข้อบังคับนี้ใช้กับเรือ
บรรทุกน้ ำมันขนำด 500 ตันกรอสส์ และเรือบรรทุกสินค้ำ
เทกอง ,ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ IX / 1 ซึ่งมีขนำด 
20,000 ตันกรอสส์ ขึ้นไปตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2006 
 
 
1.2 เรือบรรทุกน้ ำมันที่มีขนำด 500 ตันกรอสส์ ขึ้นไปที่
สร้ำงขึ้นในหรือหลังวันที่ 1 ตุลำคม ค.ศ.1994 แต่ก่อนวันที่ 
1 มกรำคม ค.ศ.2005 จะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของ
ข้อบังคับ II-1 / 12-2 ที่รับรองโดย MSC.27 (61) 



2 Means of access to cargo and other 
spaces 
2.1 Each space shall be provided with 
means of access to enable, throughout the 
life of a ship, overall and closeup 
inspections and thickness measurements of 
the ship's structures to be carried out by 
the Administration, the company, as defined 
in regulation IX/1, and the ship's personnel 
and others as necessary. Such means of 
access shall comply with the requirements 
of paragraph 5 and with the Technical 
provisions for means of access for 
inspections, adopted by the Maritime Safety 
Committee by resolution MSC.133(76) , as 
may be amended by the Organization, 
provided that such amendments are 
adopted, brought into force and take effect 
in accordance with the provisions of article 
VIII of the present Convention concerning 
the amendment procedures applicable to 
the Annex other than chapter I. 

2 มำตรกำรกำรเข้ำถึงพ้ืนที่สินค้ำและพ้ืนที่อ่ืน ๆ 
 
2.1 แต่ละพ้ืนที่จะต้องจัดให้มีมำตรกำรเข้ำถึงเพ่ือเปิดใช้
งำนตลอดชีวิตของเรือ กำรตรวจสอบโดยรวมและ
ระยะใกล้และกำรวัดควำมหนำของโครงสร้ำงของเรือที่    
จะด ำเนินกำรโดยทำงกำรบริษัท ตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ IX / 1 และบุคลำกรของเรือและอ่ืน ๆ ตำมควำม
จ ำเป็น มำตรกำรเข้ำถึงดังกล่ำวจะต้องเป็นไปตำม
ข้อก ำหนดของวรรค 5 และข้อก ำหนดทำงเทคนิคส ำหรับ
วิธีกำรเข้ำถึงส ำหรับกำรตรวจสอบที่คณะกรรมกำรควำม
ปลอดภัยทำงทะเลรับรองโดยมติ MSC.133 (76) ซึ่งอำจมี
กำรแก้ไขโดยองค์กำรโดยมีเงื่อนไขว่ำ มีกำรน ำกำรแก้ไข
น ำมำใช้และมีผลบังคับใช้ตำมบทบัญญัติของข้อ VIII ของ
อนุสัญญำนี้ที่เกี่ยวข้องกับกระบวนกำรแก้ไขที่ใช้บังคับกับ
ภำคผนวกนอกเหนือจำกบทท่ี I 

2.2 Where a permanent means of access 
may be susceptible to damage during 
normal cargo loading and unloading 
operations or where it is impracticable to fit 
permanent means of access, the 
Administration may allow, in lieu thereof, 
the provision of movable or portable means 
of access, as specified in the Technical 

2.2 ในกรณีที่มำตรกำรเข้ำถึงแบบถำวรอำจเกิดควำม
เสียหำยในระหว่ำงกำรบรรทุกสินค้ำปกติและกำรขนถ่ำย
สินค้ำหรือในกรณีที่ไม่เหมำะสมในมำตรกำรเข้ำถึงวิธีกำร
ถำวร   ทำงกำรอำจอนุญำตกำรเข้ำถึงแบบเคลื่อนย้ำยแทน
หรือพกพำได้ ตำมที่ระบุไว้ในบทบัญญัติทำงเทคนิคโดยมี
เงื่อนไขว่ ำวิ ธีกำรติดตั้ ง , กำรประกอบ, กำรยึดหรือ
สนับสนุนกำรเข้ำถึงแบบพกพำในรูปแบบส่วนถำวรของ



provisions, provided that the means of 
attaching, rigging, suspending or supporting 
the portable means of access forms a 
permanent part of the ship's structure. All 
portable equipment shall be capable of 
being readily erected or deployed by ship's 
personnel. 

โครงสร้ำงของเรือ อุปกรณ์พกพำทั้งหมดจะต้องสำมำรถ
สร้ำงหรือน ำไปใช้งำนโดยบุคลำกรของเรือได้อย่ำงง่ำยดำย  

2.3 The construction and materials of all 
means of access and their attachment to 
the ship's structure shall be to the 
satisfaction of the Administration. The 
means of access shall be subject to survey 
prior to, or in conjunction with, its use in 
carrying out surveys in accordance with 
regulation I/10. 

2.3 กำรก่อสร้ำงและวัสดุ ใช้ในมำตรกำรเข้ำถึงทุกอย่ำง
และกำรยึดติดกับโครงสร้ำงของเรือจะต้องเป็นไปตำม
ควำมพึงพอใจของทำงกำร  มำตรกำรเข้ำถึงจะต้องได้รับ
กำรตรวจก่อนหรือร่วมกับกำรใช้งำนในกำรตรวจเรือตำม
ข้อบังคับ  I / 10 

3 Safe access to cargo holds, cargo tanks, 
ballast tanks and other spaces 
3.1 Safe access* to cargo holds, cofferdams, 
ballast tanks, cargo tanks and other spaces 
in the cargo area shall be direct from the 
open deck and such as to ensure their 
complete inspection. Safe access to double 
bottom spaces or to forward ballast tanks 
may be from a pump-room, deep 
cofferdam, pipe tunnel, cargo hold, double 
hull space or similar compartment not 
intended for the carriage of oil or hazardous 
cargoes. 

3 กำรเข้ำถึงที่ปลอดภัย ในถังสินค้ำ ถังเก็บอับเฉำและ
ช่องว่ำงอื่น ๆ 
3.1 กำรเข้ำถึงอย่ำงปลอดภัย * ไปยังระวำงสินค้ำ คอฟ
เฟอร์แดม  ถังบัลลำสต์ถังเสินค้ำและพ้ืนที่อ่ืน ๆ ในพ้ืนที่
เก็บสินค้ำจะต้องตรงจำกดำดฟ้ำเปิดและเพ่ือให้แน่ใจว่ำ
กำรตรวจสอบเสร็จสมบูรณ์ กำรเข้ำถึงช่องว่ำงด้ำนล่ำงสอง
ชั้นอย่ำงปลอดภัยหรือไปยังถังบัลลำสต์ข้ำงหน้ำอำจมำจำก
ห้องสูบน้ ำ ถังคอฟเฟอร์แดม อุโมงค์ท่อ ระวำงสินค้ำ  
ช่องว่ำงระหว่ำงเปลือกเรือสองชั้น  หรือห้องที่คล้ำยกัน    
ซึ่งไม่ได้มีไว้ส ำหรับกำรขนส่งน้ ำมันหรือสินค้ำอันตรำย 

3.2 Tanks, and subdivisions of tanks, having 
a length of 35 m or more, shall be fitted 

3.2 ถังและส่วนย่อยของถังที่มีควำมยำว 35 เมตรหรือ
มำกกว่ำนั้นจะต้องมีทำงเข้ำออกอย่ำงน้อยสองช่องทำง



with at least two access hatchways and 
ladders, as far apart as practicable. Tanks 
less than 35 m in length shall be served by 
at least one access hatchway and ladder. 
When a tank is subdivided by one or more 
swash bulkheads or similar obstructions 
which do not allow ready means of access 
to the other parts of the tank, at least two 
hatchways and ladders shall be fitted. 

และบันได ถังที่มีควำมยำวน้อยกว่ำ 35 เมตรจะต้อง
ให้บริกำรโดยทำงเข้ำออกอย่ำงน้อยหนึ่งช่องทำงและบันได 
เมื่อถังถูกแบ่งย่อยโดยกั้นพ้ืนที่หนึ่งครั้งขึ้นไปหรือสิ่งกีด
ขวำงที่คล้ำยกันซึ่งไม่อนุญำตให้มีวิธีกำรเข้ำถึงส่วนอ่ืน ๆ 
ของรถถังอย่ำงน้อยสองช่องทำงและบันไดจะต้องติดตั้ง 

3.3 Each cargo hold shall be provided with 
at least two means of access as far apart as 
practicable. In general, these accesses 
should be arranged diagonally, for example 
one access near the forward bulkhead on 
the port side, the other one near the aft 
bulkhead on the starboard side. 

3.3 แต่ละระวำงสินค้ำ จะต้องจัดให้มีวิธีกำรเข้ำถึงอย่ำง
น้อยสองวิธีเท่ำที่ท ำได้ โดยทั่วไปกำรเข้ำถึงเหล่ำนี้ควรถูก
จัดเรียงตำมแนวทแยงมุมตัวอย่ำงเช่นกำรเข้ำถึงหนึ่ง ใกล้
กับที่ฝำกั้นด้ำนหน้ำที่ด้ำนซ้ำย  อีกข้ำงหนึ่ง ที่ฝำกั้น
ด้ำนหลังที่ด้ำนขวำ   

4 Ship structure access manual 
4.1 A ship's means of access to carry out 
overall and close-up inspections and 
thickness measurements shall be described 
in a Ship structure access manual approved 
by the Administration, an updated copy of 
which shall be kept on board. The Ship 
structure access manual shall include the 
following for each space: 
.1 plans showing the means of access to the 
space, with appropriate technical 
specifications and dimensions; 
.2 plans showing the means of access within 
each space to enable an overall inspection 

4 คู่มือกำรเข้ำถึงโครงสร้ำงเรือ 
4.1 วิธีกำรเข้ำถึงเรือเพ่ือด ำเนินกำรตรวจสอบโดยรวมและ
อย่ำงใกล้ชิดและกำรวัดควำมหนำจะต้องอธิบำยไว้ในคู่มือ
กำรเข้ำถึงโครงสร้ำงเรือที่ได้รับอนุมัติจำกทำงกำร คู่มือที่
ได้รับกำรปรับปรุงจะถูกเก็บไว้บนเรือ คู่มือกำรเข้ำถึง
โครงสร้ำงเรือจะต้องมีสิ่งต่อไปนี้ส ำหรับแต่ละพ้ืนที่: 
 
 
 
.1 แผนแสดงวิธีกำรเข้ำถึงพ้ืนที่โดยมีข้อก ำหนดทำงเทคนิค
และขนำดที่เหมำะสม 
 
.2 แผนกำรแสดงวิธีกำรเข้ำถึงภำยในแต่ละพ้ืนที่เพ่ือให้
สำมำรถท ำกำรตรวจสอบโดยรวมได้โดยมีข้อก ำหนดทำง



to be carried out, with appropriate technical 
specifications and dimensions. The plans 
shall indicate from where each area in the 
space can be inspected; 
.3 plans showing the means of access within 
the space to enable close-up inspections to 
be carried out, with appropriate technical 
specifications and dimensions. The plans 
shall indicate the positions of critical 
structural areas, whether the means of 
access is permanent or portable and from 
where each area can be inspected; 
.4 instructions for inspecting and maintaining 
the structural strength of all means of 
access and means of attachment, taking 
into account any corrosive atmosphere that 
may be within the space; 
.5 instructions for safety guidance when 
rafting is used for close-up inspections and 
thickness measurements; 
.6 instructions for the rigging and use of any 
portable means of access in a safe manner; 
.7 an inventory of all portable means of 
access; and 
.8 records of periodical inspections and 
maintenance of the ship's means of access. 

เทคนิคและขนำดที่เหมำะสม แผนจะระบุจำกที่ที่แต่ละ
พ้ืนที่ในพ้ืนที่สำมำรถตรวจสอบได้ 
 
 
.3 แผนกำรแสดงวิธีกำรเข้ำถึงภำยในพ้ืนที่เพ่ือให้สำมำรถ
ท ำกำรตรวจสอบแบบใกล้ชิดได้อย่ำงละเอียดพร้อม
ข้อก ำหนดทำงเทคนิคและขนำดที่เหมำะสม แผนจะระบุ
ต ำแหน่งของพ้ืนที่โครงสร้ำงที่ส ำคัญไม่ว่ำจะเป็นวิธีกำร
เข้ำถึงแบบถำวรหรือเคลื่อนย้ำยได้และสำมำรถตรวจสอบ
แต่ละพ้ืนที่ได้หรือไม่ 
 
 
.4 ค ำแนะน ำส ำหรับกำรตรวจสอบและบ ำรุงรักษำควำม
แข็งแรงของโครงสร้ำงของวิธีกำรเข้ำถึงและวิธีกำรติดตั้ง
โดยค ำนึงถึงบรรยำกำศที่มีกำรกัดกร่อนที่อำจเกิดขึ้น
ภำยในพ้ืนที่ 
 
.5 ค ำแนะน ำส ำหรับแนวทำงเพ่ือควำมปลอดภัยเมื่อใช้แพ
เพ่ือกำรตรวจสอบอย่ำงใกล้ชิดและกำรวัดควำมหนำ 
 
.6 ค ำแนะน ำส ำหรับกำรใช้และกำรใช้อุปกรณ์พกพำในกำร
เข้ำถึงอย่ำงปลอดภัย 
.7 รำยกำรของวิธีกำรเข้ำถึง ทั้งหมด และ 
 
.8 บันทึกกำรตรวจสอบเป็นระยะและกำรบ ำรุงรักษำ
วิธีกำรเข้ำถึงเรือ 

4.2 For the purpose of this regulation 
"critical structural areas" are locations which 
have been identified from calculations to 
require monitoring or from the service 

4.2 เพ่ือจุดประสงค์ของข้อบังคับนี้ "พ้ืนที่โครงสร้ำงที่ต้อง
พิจำรณำ" คือสถำนที่ซึ่งได้รับกำรระบุจำกกำรค ำนวณเพ่ือ
ต้องกำรกำรตรวจสอบหรือจำกประวัติกำรใช้งำนของเรือ   



history of similar or sister ships to be 
sensitive to cracking, buckling, deformation 
or corrosion which would impair the 
structural integrity of the ship. 

ที่คล้ำยกันหรือเรือพ่ีน้องมีควำมอ่อนไหวต่อกำรแตกร้ำว 
ของเรือ 

5 General technical specifications 
5.1 For access through horizontal openings, 
hatches or manholes, the dimensions shall 
be sufficient to allow a person wearing a 
self-contained air-breathing apparatus and 
protective equipment to ascend or descend 
any ladder without obstruction and also 
provide a clear opening to facilitate the 
hoisting of an injured person from the 
bottom of the space. The minimum clear 
opening shall not be less than 600 mm x 
600 mm. When access to a cargo hold is 
arranged through the cargo hatch, the top 
of the ladder shall be placed as close as 
possible to the hatch coaming. Access hatch 
coamings having a height greater than 900 
mm shall also have steps on the outside in 
conjunction with the ladder. 

5 ข้อก ำหนดทำงเทคนิคท่ัวไป 
5.1 ส ำหรับกำรเข้ำถึงผ่ำนช่องเปิดในแนวนอน, ช่องหรือ
บ่อพัก, ขนำดจะเพียงพอที่จะอนุญำตให้บุคคลที่สวมใส่
อุปกรณ์ช่วยหำยใจอำกำศในตัวและอุปกรณ์ป้องกันในกำร
ขึ้นหรือลงบันไดใด ๆ โดยไม่มีสิ่งกีดขวำงและยังมีช่องเปิด
ที่ชัดเจน ของผู้บำดเจ็บจำกด้ำนล่ำงของพ้ืนที่ ช่องว่ำงขั้น
ต่ ำต้องไม่น้อยกว่ำ 600 มม. x 600 มม. เมื่อมีกำรเข้ำถึง
ระวำงสินค้ำถูกจัดเรียงผ่ำนช่องเก็บสัมภำระจะต้องวำง
ส่วนบนสุดของบันไดให้ใกล้ที่สุด กำรเข้ำถึงปำกระวำงที่มี
ควำมสูงมำกกว่ำ 900 มม. จะต้องมีขั้นตอนด้ำนนอก
ร่วมกับบันได 

5.2 For access through vertical openings, or 
manholes, in swash bulkheads, floors, 
girders and web frames providing passage 
through the length and breadth of the 
space, the minimum opening shall be not 
less than 600 mm x 800 mm at a height of 
not more than 600 mm from the bottom 

5.2 ส ำหรับกำรเข้ำถึงผ่ำนช่องเปิดในแนวตั้งหรือบ่อพักใน
หน่วยซัด, ชั้น, คำนและเว็บเฟรม ที่ให้ทำงผ่ำนควำมยำว
และควำมกว้ำงของพ้ืนที่เปิดขั้นต่ ำจะต้องไม่น้อยกว่ำ 600 
มม. x 800 มม. ที่ควำมสูงไม่เกิน มำกกว่ำ 600 มม. จำก
เปลือกเรือด้ำนล่ำงเว้นแต่จะให้ขั้นวำงหรือมีที่วำงเท้ำอ่ืน ๆ  
 
 
 



shell plating unless gratings or other foot 
holds are provided. 
5.3 For oil tankers of less than 5,000 tonnes 
deadweight, the Administration may 
approve, in special circumstances, smaller 
dimensions for the openings referred to in 
paragraphs 5.1 and 5.2, if the ability to 
traverse such openings or to remove an 
injured person can be proved to the 
satisfaction of the Administration. 

 
 
5.3 ส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมันที่มีน้ ำหนักบรรทุกต่ ำกว่ำ 
5,000 ตัน  ทำงกำรอำจอนุมัติในกรณีพิเศษขนำดที่เล็ก
กว่ำส ำหรับช่องเปิดที่อ้ำงถึงในวรรค 5.1 และ 5.2 หำก
ควำมสำมำรถในกำรเจำะเข้ำไปในช่องเปิดดังกล่ำวหรือ
เพ่ือเคลื่อนย้ำยผู้บำดเจ็บ ควำมพึงพอใจของทำงกำร 

Regulation 3-7 
Construction drawings maintained on board 
and ashore 
1 A set of as-built construction drawings* 
and other plans showing any subsequent 
structural alterations shall be kept on board 
a ship constructed on or after 1 January 
2007. 
2 An additional set of such drawings shall 
be kept ashore by the Company, as defined 
in regulation IX/1.2. 

ข้อบังคับ 3-7 
กำรเก็บรักษำแบบก่อสร้ำงบนเรือและบนฝั่ง 
 
1 ชุดแบบกำรก่อสร้ำงที่สร้ำงขึ้น * และแผนอ่ืน ๆ ที่แสดง
กำรดัดแปลงโครงสร้ำงใด ๆ ที่ตำมมำจะถูกเก็บไว้บนเรือที่
สร้ำงข้ึนในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2007 
 
2 ชุดเพ่ิมเติมของแบบดังกล่ำวจะถูกเก็บไว้ที่ฝั่ง โดยบริษัท 
ตำมท่ีก ำหนดไว้ในข้อบังคับ IX / 1.2 

Regulation 3-8 
Towing and mooring equipment 

ข้อบังคับ 3-8 
อุปกรณ์ลำกจูงและจอดเรือ 

1 This regulation applies to ships 
constructed on or after 1 January 2007, but 
does not apply to emergency towing 
arrangements provided in accordance with 
regulation 3-4. 
2 Ships shall be provided with 
arrangements, equipment and fittings of 

1 ข้อบังคับนี้ ใช้กับเรือที่สร้ำงขึ้นในหรือหลังวันที่  1 
มกรำคม ค.ศ.2007 แต่ไม่สำมำรถใช้กับกำรเตรียมกำรลำก
จูงฉุกเฉินตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3-4 
 
 
2 เรือจะได้รับกำรจัดเตรียมอุปกรณ์และอุปกรณ์ประกอบ
ของภำระกำรท ำงำนที่ปลอดภัยเพียงพอเพ่ือให้กำร



sufficient safe working load to enable the 
safe conduct of all towing and mooring 
operations associated with the normal 
operation of the ship. 
3 Arrangements, equipment and fittings 
provided in accordance with paragraph 2 
shall meet the appropriate requirements of 
the Administration or an organization 
recognized by the Administration under 
regulation I/6.* 
4 Each fitting or item of equipment 
provided under this regulation shall be 
clearly marked with any restrictions 
associated with its safe operation, taking 
into account the strength of its attachment 
to the ship's structure. 

ปฏิบัติงำนที่ปลอดภัยส ำหรับกำรลำกจูงและกำรจอดเรือ
ทั้งหมดท่ีเกี่ยวข้องกับกำรท ำงำนปกติของเรือ 
 
 
 
3 กำรจัดกำรอุปกรณ์และส่วนควบที่จัดเตรียมไว้ตำมวรรค 
2 จะต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดที่เหมำะสมของทำงกำร
หรือองค์กรที่ได้รับกำรยอมรับภำยใต้ข้อบังคับ I / 6 * 
 
 
 
4 กำรติดตั้งหรืออุปกรณ์แต่ละอย่ำงที่มีให้ภำยใต้ข้อบังคับ
นี้จะต้องมีกำรท ำเครื่องหมำยอย่ำงชัดเจนด้วยข้อ จ ำกัด ใด 
ๆ ที่เกี่ยวข้องกับกำรท ำงำนที่ปลอดภัยโดยค ำนึงถึงควำม
แข็งแรงของสิ่งที่แนบมำกับโครงสร้ำงของเรือ 

Regulation 3-9 
Means of embarkation on and 
disembarkation from ships 

ข้อบังคับ 3-9 
มำตรกำร กำรลงเรือและขึ้นจำกเรือ 

1 Ships constructed on or after 1 January 
2010 shall be provided with means of 
embarkation on and disembarkation from 
ships for use in port and in port related 
operations, such as gangways and 
accommodation ladders, in accordance with 
paragraph 2, unless the Administration 
deems that compliance with a particular 
provision is unreasonable or impractical*. 
2 The means of embarkation and 
disembarkation required in paragraph 1 shall 

1 เรือที่สร้ำงขึ้นในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2010 
จะต้องจัดให้มีทำงขึ้นและลงจำกเรือเพ่ือใช้ในท่ำเรือและ
มำตรกำรด ำเนินงำนที่เกี่ยวข้องกับท่ำเรือเช่นทำงเดินและ
บันไดที่พักตำมวรรค 2 เว้นแต่ทำงกำรเห็นว่ำกำรปฏิบัติ
ตำม ด้วยบทบัญญัติเฉพำะนั้นไม่มีเหตุผลหรือไม่สำมำรถ
ท ำได้ * 
 
 
 
2 วิธีกำรลงเรือและกำรขึ้นฝั่งที่จ ำเป็นในวรรค 1 จะต้อง
สร้ำงและติดตั้งตำมแนวทำงท่ีพัฒนำโดยองค์กำร ** 



be constructed and installed based on the 
guidelines developed by the Organization**. 
3 For all ships the means of embarkation 
and disembarkation shall be inspected and 
maintained** in suitable condition for their 
intended purpose, taking into account any 
restrictions related to safe loading. All wires 
used to support the means of embarkation 
and disembarkation shall be maintained as 
specified in regulation III/20.4. 
Regulation 3-10 
Goal-based ship construction standards for 
bulk carriers and oil tankers 

 
 
3 ส ำหรับเรือทุกล ำ วิธีกำรลงเรือและกำรขึ้นฝั่ง จะต้องมี
กำรตรวจสอบและบ ำรุงรักษำเครื่องมือในกำรด ำเนินกำร
สภำพที่เหมำะสมตำมวัตถุประสงค์โดยค ำนึงถึงข้อ จ ำกัด 
ใด ๆ ที่เกี่ยวข้องกับกำรบรรทุกที่ปลอดภัย สำยทั้งหมดท่ีใช้
เพ่ือรองรับวิธีกำรขึ้นวิธีกำรลงเรือและกำรขึ้นฝั่งจะต้อง
ได้รับกำรบ ำรุงรักษำตำมที่ระบุไว้ในข้อบังคับ III / 20.4 
 
ข้อบังคับ3-10 
มำตรฐำนกำรก่อสร้ำงเรือตำมเป้ำประสงค์ส ำหรับเรือ
บรรทุกสินค้ำเทกองและเรือบรรทุกน้ ำมัน 

1 This regulation shall apply to oil tankers 
of 150 m in length and above and to bulk 
carriers of 150 m in length and above, 
constructed with single deck, top-side tanks 
and hopper side tanks in cargo spaces, 
excluding ore carriers and combination 
carriers: 
.1 for which the building contract is placed 
on or after 1 July 2016; 
.2 in the absence of a building contract, the 
keels of which are laid or which are at a 
similar stage of construction on or after 1 
July 2017; or 
.3 the delivery of which is on or after 1 July 
2020. 

1 ข้อบังคับนี้จะใช้กับเรือบรรทุกน้ ำมันที่มีควำมยำวตั้งแต่ 
150 เมตรขึ้นไปและใช้กับเรือบรรทุกสินค้ำเทกองที่มีควำม
ยำว 150 เมตรขึ้นไปสร้ำงด้วยดำดฟ้ำชั้นเดียว, ถังด้ำนบน
และถังด้ำนข้ำงถังในพ้ืนที่เก็บสินค้ำ : 
ไม่รวมถึงเรือบรรทุกแร่ และเรือบรรทุกสินค้ำผสม 
 
 
.1 ที่วำงสัญญำก่อสร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
2016 
.2 ในกรณีที่ไม่มีสัญญำก่อสร้ำงกระดูกงูที่วำงหรืออยู่ใน
ขั้นตอนกำรก่อสร้ ำ งที่ คล้ ำยกัน ในหรือหลั งวันที่  1 
กรกฎำคม ค.ศ. 2017 หรือ 
 
.3 กำรส่งมอบซึ่งอยู่ในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
2020 

2 Ships shall be designed and constructed 
for a specified design life to be safe and 

2 เรือจะต้องได้รับกำรออกแบบและสร้ำงขึ้นส ำหรับอำยุ
กำรออกแบบที่ก ำหนดเพ่ือควำมปลอดภัยและเป็นมิตรกับ



environmentally friendly, when properly 
operated and maintained under the 
specified operating and environmental 
conditions, in intact and specified damage 
conditions, throughout their life. 
2.1 Safe and environmentally friendly 
means the ship shall have adequate 
strength, integrity and stability to minimize 
the risk of loss of the ship or pollution to 
the marine environment due to structural 
failure, including collapse, resulting in 
flooding or loss of watertight integrity. 
2.2 Environmentally friendly also includes 
the ship being constructed of materials for 
environmentally acceptable recycling. 
2.3 Safety also includes the ship's structure, 
fittings and arrangements providing for safe 
access, escape, inspection and proper 
maintenance and facilitating safe operation. 
2.4 Specified operating and environmental 
conditions are defined by the intended 
operating area for the ship throughout its 
life and cover the conditions, including 
intermediate conditions, arising from cargo 
and ballast operations in port, waterways 
and at sea. 
2.5 Specified design life is the nominal 
period that the ship is assumed to be 
exposed to operating and/or environmental 
conditions and/or the corrosive 

สิ่งแวดล้อมเมื่อด ำเนินกำรและบ ำรุงรักษำอย่ำงเหมำะสม
ภำยใต้สภำพกำรใช้งำนและสภำพแวดล้อมที่ก ำหนดไว้ใน
สภำพที่สมบูรณ์และเสียหำย 
 
 
2.1 ควำมปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมหมำยถึงเรือ
ต้องมีควำมแข็งแรงควำมสมบูรณ์และควำมมั่นคงเพียงพอ
เพ่ือลดควำมเสี่ยงของกำรสูญเสียของเรือหรือมลพิษต่อ
สภำพแวดล้อมทำงทะเลเนื่องจำกควำมล้มเหลวของ
โครงสร้ำงรวมถึงควำมเสียหำย ท ำให้น้ ำท่วมหรือสูญเสีย
ควำมสมบูรณ์ของกำรผนึกน้ ำ 
 
2.2 เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมรวมถึงเรือที่ถูกสร้ำงด้วยวัสดุ
เพ่ือกำรรีไซเคิลที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
 
2.3 ควำมปลอดภัยยังรวมถึงโครงสร้ำง อุปกรณ์และกำร
เตรียมกำรของเรือ ส ำหรับกำรเข้ำถึงที่ปลอดภัยกำร
หลบหนี กำรตรวจสอบและกำรบ ำรุงรักษำที่เหมำะสมและ
อ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำงำนที่ปลอดภัย 
2.4 เงื่อนไขกำรปฏิบัติกำรและสภำพแวดล้อมที่ก ำหนดไว้
ถูกก ำหนดโดยพ้ืนที่ปฏิบัติกำรที่ก ำหนดไว้ส ำหรับเรือตลอด
อำยุกำรใช้งำนและครอบคลุมถึงเงื่อนไขระดับกลำงที่เกิด
จำกกำรด ำเนินกำรในสภำพบรรทุกสินค้ำและสภำพ       
บัลลำสต์ในท่ำเรือ ทำงน้ ำและทำงทะเล 
 
 
2.5 อำยุกำรออกแบบที่ระบุคือระยะเวลำที่ก ำหนดให้
สันนิษฐำนว่ำเรือต้องเผชิญกับสภำพกำรใช้งำนและ / หรือ
สภำพแวดล้อมและ / หรือสภำพแวดล้อมที่มีกำรกัดกร่อน
และใช้ส ำหรับกำรเลือกปัจจัยกำรออกแบบเรือที่เหมำะสม 



environment and is used for selecting 
appropriate ship design parameters. 
However, the ship's actual service life may 
be longer or shorter depending on the 
actual operating conditions and 
maintenance of the ship throughout its life 
cycle. 

อย่ำงไรก็ตำมอำยุกำรใช้งำนที่แท้จริงของเรืออำจนำนกว่ำ
หรือสั้นกว่ำทั้งนี้ขึ้นอยู่กับสภำพกำรใช้งำนจริงและกำร
บ ำรุงรักษำเรือตลอดอำยุกำรใช้งำน 

3 The requirements of paragraphs 2 to 2.5 
shall be achieved through satisfying 
applicable structural requirements of an 
organization which is recognized by the 
Administration in accordance with the 
provisions of regulation XI-1/1, or national 
standards of the Administration, conforming 
to the functional requirements of the Goal-
based Ship Construction Standards for Bulk 
Carriers and Oil Tankers. 
4 A Ship Construction File with specific 
information on how the functional 
requirements of the Goal-based Ship 
Construction Standards for Bulk Carriers and 
Oil Tankers have been applied in the ship 
design and construction shall be provided 
upon delivery of a new ship, and kept on 
board the ship and/or ashore* and updated 
as appropriate throughout the ship's service. 
The contents of the Ship Construction File 
shall, at least, conform to the guidelines 
developed by the Organization. 
 

3 ข้อก ำหนดของวรรค 2 ถึง 2.5 จะท ำได้โดยต้องผ่ำน
ข้อก ำหนดของโครงสร้ำงที่ใช้งำนได้ขององค์กรซึ่งได้รับกำร
ยอมรับจำกทำงกำรตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับ XI-1/1 
หรือมำตรฐำนแห่งชำติของทำงกำร ที่สอดคล้องกับข้อ
ก ำหนดกำรท ำงำน ของมำตรฐำนกำรก่อสร้ำงเรือตำม
ประสงค์ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำเทกองและเรือบรรทุก
น้ ำมัน 
 
 
 
4  ไฟล์ก่อสร้ ำ ง เรื อพร้อมข้อมูล เฉพำะเกี่ ยวกับข้อ
ก ำหนดกำรท ำงำนของมำตรฐำนกำรก่อสร้ำงเรือตำม
เป้ำประสงค์ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำเทกองและเรือบรรทุก
น้ ำมันที่ถูกน ำไปใช้ในกำรออกแบบเรือและกำรก่อสร้ำง
จะต้องจัดให้เมื่อมีกำรส่งมอบเรือล ำใหม่ เรือและ / หรือฝั่ง 
* และปรับปรุงตำมควำมเหมำะสมตลอดกำรใช้งำนของเรือ 
อย่ำงน้อยเนื้อหำของไฟล์กำรก่อสร้ำงเรือจะต้องเป็นไป
ตำมแนวทำงที่พัฒนำโดยองค์กร 



Regulation 3-11 ข้อบังคับ 3-11 
Corrosion protection of cargo oil tanks of 
crude oil tankers 
1 Paragraph 3 shall apply to crude oil 
tankers*, as defined in regulation 1 of Annex 
I to the International Convention for the 
Prevention of Pollution from Ships, 1973, as 
modified by the Protocol of 1978 relating 
thereto, of 5,000 tonnes deadweight and 
above: 

กำรป้องกันกำรกัดกร่อนของถังเก็บน้ ำมันของเรือบรรทุก
น้ ำมันเตำ 
1 วรรค 3 จะใช้บังคับกับเรือบรรทุกน้ ำมันเตำ * ตำมที่
ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ1 ของภำคผนวก I กับอนุสัญญำ
ระหว่ำงประเทศว่ำด้วยกำรป้องกันมลพิษจำกเรือปี 1973 
ตำมที่แก้ไขโดยพิธีสำรปี 1978 ที่เกี่ยวข้องกับน้ ำหนัก
บรรทุก 5,000 ตันและสูงกว่ำ: 

.1 for which the building contract is placed 
on or after 1 January 2013; or 
.2 in the absence of a building contract, the 
keels of which are laid or which are at a 
similar stage of construction on or after 1 
July 2013; or 
.3 the delivery of which is on or after 1 
January 2016. 

.1 ที่ท ำสัญญำก่อสร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.
2013 หรือ 
.2 ในกรณีที่ไม่มีสัญญำก่อสร้ำงกระดูกงูที่วำงหรืออยู่ใน
ขั้นตอนกำรก่อสร้ ำ งที่ คล้ ำยกัน ในหรือหลั งวันที่  1 
กรกฎำคม 2013 หรือ 
 
.3 กำรส่งมอบซึ่งอยู่ในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2016 

2 Paragraph 3 shall not apply to 
combination carriers or chemical tankers as 
defined in regulations 1 of Annexes I and II, 
respectively, to the International 
Convention for the Prevention of Pollution 
from Ships, 1973, as modified by the 
Protocol of 1978 relating thereto. For the 
purpose of this regulation, chemical tankers 
also include chemical tankers certified to 
carry oil. 

2 วรรค 3 จะไม่ใช้กับผู้ให้บริกำรรวมหรือเรือบรรทุก
สำรเคมีตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 1 ของภำคผนวก I 
และ II ตำมล ำดับในอนุสัญญำระหว่ำงประเทศเพ่ือกำร
ป้องกันมลพิษจำกเรือปี 1973 ที่แก้ไขโดยพิธีสำรปี 1978 
ที่เกี่ยวข้อง ส ำหรับวัตถุประสงค์ของข้อบังคับนี้เรือบรรทุก
สำรเคมียังรวมถึงเรือบรรทุกสำรเคมีที่ได้รับกำรรับรองให้
บรรทุกน้ ำมันด้วย 

3 All cargo oil tanks of crude oil tankers 
shall be: 

3 ถังเก็บน้ ำมันของเรือบรรทุกน้ ำมันเตำทั้งหมดจะต้อง: 
 



.1 coated during the construction of the 
ship in accordance with the Performance 
standard for protective coatings for cargo oil 
tanks of crude oil tankers, adopted by the 
Maritime Safety Committee by resolution 
MSC.288(87), as may be amended by the 
Organization, provided that such 
amendments are adopted, brought into 
force and take effect in accordance with the 
provisions of article VIII of the present 
Convention concerning the amendment 
procedures applicable to the Annex other 
than chapter I; or 

.1 เคลือบในระหว่ำงกำรก่อสร้ำงเรือตำมมำตรฐำนกำร
ปฏิบัติงำนส ำหรับกำรเคลือบป้องกันส ำหรับถังเก็บน้ ำมัน
ของเรือบรรทุกน้ ำมันที่น ำโดยคณะกรรมกำรควำม
ปลอดภัยทำงทะเลโดยมติ MSC.288 (87) ซึ่งอำจมีกำร
แก้ไขโดยองค์กำร โดยมีเงื่อนไขว่ำกำรแก้ไขดังกล่ำวจะมี
ผลบังคับใช้และมีผลบังคับใช้ตำมบทบัญญัติของข้อ VIII 
ของอนุสัญญำฉบับปัจจุบันเกี่ยวกับกระบวนกำรแก้ไขที่ใช้
บังคับกับภำคผนวกนอกเหนือจำกบทท่ี 1; หรือ 

.2 protected by alternative means of 
corrosion protection or utilization of 
corrosion resistance material to maintain 
required structural integrity for 25 years in 
accordance with the Performance standard 
for alternative means of corrosion 
protection for cargo oil tanks of crude oil 
tankers, adopted by the Maritime Safety 
Committee by resolution MSC.289(87) , as 
may be amended by the Organization, 
provided that such amendments are 
adopted, brought into force and take effect 
in accordance with the provisions of article 
VIII of the present Convention concerning 
the amendment procedures applicable to 
the Annex other than chapter I. 

.2 ได้รับกำรป้องกันด้วยวิธีกำรป้องกันกำรกัดกร่อนหรือ
กำรใช้ประโยชน์จำกวัสดุที่ทนต่อกำรกัดกร่อนเพ่ือรักษำ
ควำมสมบูรณ์ของโครงสร้ำงที่ต้องกำรเป็นเวลำ 25 ปี     
ตำมมำตรฐำนกำรปฏิบัติงำนส ำหรับวิธีกำรป้องกันกำร   
กัดกร่อนทำงเลือกส ำหรับถังน้ ำมันขนส่งสินค้ำของเรือ
บรรทุกน้ ำมันเตำ โดยมติ MSC.289 (87) ซึ่งอำจมีกำร
แก้ไขโดยองค์กำรหำกกำรแก้ไขดังกล่ำวมีผลบังคับใช้และมี
ผลบังคับใช้ตำมบทบัญญัติของบทควำม VIII ของอนุสัญญำ
ฉบับปัจจุบันเกี่ยวกับกระบวนกำรแก้ไขที่ ใช้บังคับกับ
ภำคผนวก นอกเหนือจำกบทท่ี 1 



4 The Administration may exempt a crude 
oil tanker from the requirements of 
paragraph 3 to allow the use of novel 
prototype alternatives to the coating system 
specified in paragraph 3.1, for testing, 
provided they are subject to suitable 
controls, regular assessment and 
acknowledgement of the need for 
immediate remedial action if the system 
fails or is shown to be failing. Such 
exemption shall be recorded on an 
exemption certificate. 

4 ทำงกำรรอำจยกเว้นเรือบรรทุกน้ ำมันเตำจำกข้อก ำหนด
ของวรรค 3 เพ่ืออนุญำตให้มีกำรใช้ต้นแบบทำงเลือกใหม่
กับระบบกำรเคลือบที่ระบุไว้ในวรรค 3.1 ส ำหรับกำร
ทดสอบโดยต้องอยู่ภำยใต้กำรควบคุมที่เหมำะสมกำร
ประเมินและรับทรำบถึงควำมต้องกำร ส ำหรับกำร
ด ำเนินกำรแก้ไขทันทีหำกระบบล้มเหลวหรือแสดงว่ำ
ล้มเหลว กำรยกเว้นดังกล่ำวจะถูกบันทึกไว้ในใบรับรองกำร
ยกเว้น 

5 The Administration may exempt a crude 
oil tanker from the requirements of 
paragraph 3 if the ship is built to be 
engaged solely in the carriage of cargoes 
and cargo handling operations not causing 
corrosion. Such exemption and conditions 
for which it is granted shall be recorded on 
an exemption certificate. 

5 ทำงกำรอำจยกเว้นเรือบรรทุกน้ ำมันน้ ำมันเตำจำก
ข้อก ำหนดของวรรค 3 หำกเรือถูกสร้ำงขึ้นเพ่ือใช้งำน
เฉพำะในกำรขนส่งสินค้ำและกำรด ำเนินกำรขนส่งสินค้ำ   
ที่ไม่ก่อให้เกิดกำรกัดกร่อน กำรยกเว้นและเงื่อนไขที่ได้รับ
จะต้องถูกบันทึกไว้ในใบรับรองกำรยกเว้น 

Regulation 3-12 
Protection against noise 

ข้อบังคับ 3-12 
กำรป้องกันเสียง 

1 This regulation shall apply to ships of 
1,600 gross tonnage and above: 
.1 for which the building contract is placed 
on or after 1 July 2014; or 
.2 in the absence of a building contract, the 
keels of which are laid or which are at a 
similar stage of construction on or after 1 
January 2015; or 

1 ข้อบังคับนี้จะใช้กับเรือที่มีขนำด  1,600 ตันกรอสส์ขึ้น
ไป: 
.1 ที่มีกำรวำงสัญญำก่อสร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม 
ค.ศ.2014 หรือ 
.2 ในกรณีที่ไม่มีสัญญำก่อสร้ำงกระดูกงูที่วำงหรืออยู่ใน
ขั้นตอนกำรก่อสร้ำงที่คล้ำยกันในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม 
ค.ศ.2015 หรือ 
 



.3 the delivery of which is on or after 1 July 
2018, 
unless the Administration deems that 
compliance with a particular provision is 
unreasonable or impractical. 

.3 กำรส่งมอบซึ่งอยู่ในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
2018 
เว้นแต่ทำงกำรว่ำกำรปฏิบัติตำมข้อก ำหนดเฉพำะนั้นไม่มี
เหตุผลหรือไม่สำมำรถปฏิบัติได้ 

2 On ships delivered before 1 July 2018 
and: 
.1 contracted for construction before 1 July 
2014 and the keels of which are laid or 
which are at a similar stage of construction 
on or after 1 January 2009; or 
.2 in the absence of a building contract, the 
keels of which are laid or which are at a 
similar stage of construction on or after 1 
January 2009 but before 1 January 2015, 
measures shall be taken to reduce 
machinery noise in machinery spaces to 
acceptable levels as determined by the 
Administration. If this noise cannot be 
sufficiently reduced the source of excessive 
noise shall be suitably insulated or isolated 
or a refuge from noise shall be provided if 
the space is required to be manned. Ear 
protectors shall be provided for personnel 
required to enter such spaces, if necessary. 

2 บนเรือที่ส่งก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.2018 และ: 
 
.1 ท ำสัญญำก่อสร้ำงก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.2014 
และวำงกระดูกงูซึ่งอยู่ในขั้นตอนกำรก่อสร้ำงที่คล้ำยกันใน
หรือหลังวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2009 หรือ 
 
.2 หำกไม่มีสัญญำก่อสร้ำงกระดูกงูที่วำงหรืออยู่ในขั้นตอน
กำรก่อสร้ำงที่คล้ำยกันในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.
2009 แต่ก่อนวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2015 
 
มำตรกำร จะต้องด ำเนินกำรเพ่ือลดเสียงรบกวนเครื่องจักร
ในพ้ืนที่เครื่องจักรให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ หำกเสียง
ดังกล่ำวไม่สำมำรถลดลงได้อย่ำงเพียงพอแหล่งก ำเนิดของ
เสียงรบกวนที่มำกเกินไปจะต้องมีฉนวนหรือแยกกันอย่ำง
เหมำะสมหรือจัดหำที่ปกปิดจำกเสียงรบกวนหำก
จ ำเป็นต้องจัดกำรพ้ืนที่ อุปกรณ์ป้องกันหูจะต้องจัดให้
ส ำหรับบุคลำกรที่จ ำเป็นต้องเข้ำไปในพ้ืนที่ดังกล่ำวหำก
จ ำเป็น 

3 Ships shall be constructed to reduce 
onboard noise and to protect personnel 
from the noise in accordance with the Code 
on noise levels on board ships, adopted by 
the Maritime Safety Committee by 

3 เรือต้องถูกสร้ำงขึ้นเพ่ือลดเสียงในเรือและเพ่ือป้องกัน
บุคลำกรจำกเสียงตำมประมวลข้อบังคับว่ำด้วยระดับเสียง
บนเรือ,ที่คณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำงทะเลรับรอง
โดยมติ MSC.337 (91) ซึ่งอำจมีกำรแก้ไขโดยองค์กำร โดย
มีผลบังคับใช้ตำมบทบัญญัติของข้อ VIII ของอนุสัญญำฉบับ



resolution MSC.337(91), as may be amended 
by the Organization, provided that such 
amendments are adopted, brought into 
force and take effect in accordance with the 
provisions of Article VIII of the present 
Convention concerning the amendment 
procedures applicable to the annex other 
than chapter I. For the purpose of this 
regulation, although the Code on noise 
levels on board ships is treated as a 
mandatory instrument, recommendatory 
parts as specified in chapter I of the Code 
shall be treated as non mandatory, 
provided that amendments to such 
recommendatory parts are adopted by the 
Maritime Safety Committee in accordance 
with its Rules of Procedure. 
4 Notwithstanding the requirements of 
paragraph 1, this regulation does not apply 
to types of ships listed in paragraph 1.3.4 of 
the Code on noise levels on board ships. 

ปัจจุบันเกี่ยวกับกระบวนกำรแก้ไขที่ใช้บังคับกับภำคผนวก
อ่ืนนอกเหนือจำกบทที่  1  ส ำหรับวัตถุประสงค์ของ
ข้อบังคับนี้ถึงแม้ว่ำประมวลข้อบังคับว่ำด้วย ระดับเสียงบน
เรือบนเรือถือเป็นตรำสำรบังคับ, ส่วนค ำแนะน ำตำมที่ระบุ
ไว้ในบทที่ 1 ของประมวลข้อบังคับจะต้องได้รับกำรปฏิบัติ
ภำคไม่บังคับ โดยมีเงื่อนไขว่ำกำรแก้ไขส่วนที่แนะน ำ
ดังกล่ำวจะถูกน ำมำใช้โดยคณะกรรมกำรควำมปลอดภัย
ทำงทะเล . 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
4 แม้จะมีข้อก ำหนดของวรรค 1 ,ข้อบังคับนี้ไม่บังคับใช้กับ
ประเภทของเรือที่ระบุไว้ในวรรค 1.3.4 ของประมวล
ข้อบังคับว่ำด้วยระดับเสียงบนเรือ 

PART B 
SUBDIVISION AND STABILITY 
Regulation 4 
General 

ภำค B 
กำรแบ่งระวำงและควำมทรงตัว 
ข้อบังคับ 4 
ทั่วไป 

1 Unless expressly provided otherwise, the 
requirements in parts B-1 to B-4 shall apply 
to passenger ships. 

1 เว้นแต่จะระบุไว้เป็นอย่ำงอ่ืนอย่ำงชัดแจ้งข้อก ำหนดใน
ภำค B-1 ถึง B-4 จะใช้บังคับกับเรือโดยสำร 

2 For cargo ships, the requirements in parts 
B-1 to B-4 shall apply as follows: 

2 ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำข้อก ำหนดในภำค B-1 ถึง B-4 
จะบังคับใช้ดังต่อไปนี้: 



2.1 In part B-1: 
.1 Unless expressly provided otherwise, 
regulation 5 shall apply to cargo ships and 
regulation 5-1 shall apply to cargo ships 
other than tankers, as defined in regulation 
I/2(h); 
.2 Regulation 6 to regulation 7-3 shall apply 
to cargo ships having a length (L) of 80 m 
and upwards, but may exclude those ships 
subject to the following instruments and 
shown to comply with the subdivision and 
damage stability requirements of that 
instrument: 

2.1 ในภำค B-1: 
.1 เว้นแต่จะระบุไว้เป็นอย่ำงอ่ืนอย่ำงชัดแจ้งข้อบังคับ 5 
จะใช้กับเรือบรรทุกสินค้ำและข้อบังคับ 5-1 จะใช้กับเรือ
บรรทุกสินค้ำอ่ืนที่ไม่ใช่เรือบรรทุกน้ ำมันตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ I / 2 (h); 
 
.2 ข้อบังคับ 6 ถึงข้อบังคับ 7-3 จะใช้บังคับกับเรือบรรทุก
สินค้ำท่ีมีควำมยำว (L) ตั้งแต่ 80 เมตรขึ้นไป แต่อำจยกเว้น
เรือเหล่ำนั้นที่อยู่ภำยใต้ตรำสำรดังต่อไปนี้และแสดงให้เห็น
ว่ำสอดคล้องกับข้อก ำหนดกำรแบ่งระวำงและควำมทรงตัว
ในสภำพเสียหำย : 

.1 Annex I to MARPOL, except that 
combination carriers (as defined in SOLAS 
regulation II-2/3.14) with type B freeboards 
shall be in compliance with regulation 6 to 
regulation 7-3; or 
.2 the International Code for the 
Construction and Equipment of Ships 
Carrying Dangerous Chemicals in Bulk (IBC 
Code)*; or 
.3 the International Code for the 
Construction and Equipment of Ships 
Carrying Liquefied Gases in Bulk (IGC Code)*; 
or 

.1 ภำคผนวก I ของ MARPOL ยกเว้นเรือบรรทุกสินค้ำรวม 
(ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ SOLAS II-2 / 3.14) ที่มี 
freeboards ประเภท B จะต้องเป็นไปตำมข้อบังคับ 6 ถึง
ข้อบังคับ 7-3 หรือ 
 
.2 ประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศว่ำด้วยกำรก่อสร้ำง
และอุปกรณ์ของกำรขนส่งสำรเคมีอันตรำยในระวำง 
(ประมวลข้อบังคับ IBC) *; หรือ 
 
.3 ประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศเพ่ือกำรก่อสร้ำงและ
อุปกรณ์ของเรือที่บรรจุก๊ำซเหลวในระวำง (IGC Code) *; 
หรือ 

.4 the damage stability requirements of 
regulation 27 of the 1966 Load Lines 
Convention as applied in compliance with 
resolutions A.320(IX)andA.514(13), provided 

.4 ข้อก ำหนดด้ำนควำมทรงตัวในสภำพเสียหำย ตำม
ข้อบังคับ27 ของอนุสัญญำแนวน้ ำบรรทุก ปี 1966 ตำมที่
เป็นไปตำมมติ A.320 (IX) และ A.514 (13) โดยมีเงื่อนไข
ว่ำในกรณีของเรือบรรทุกสินค้ำซึ่งอยู่ภำยใต้ข้อบังคับ 27 



that in the case of cargo ships to which 
regulation 27(9) applies, main transverse 
watertight bulkheads, to be considered 
effective, are spaced according to paragraph 
(12)(f) of resolution A.320(IX), except that 
ships intended for the carriage of deck cargo 
shall be in compliance with regulation 6 to 
regulation 7-3; or 

(9) ฝำกั้นผนึกน้ ำทำงขวำงหลัก ,ที่จะถือว่ำมีประสิทธิภำพ, 
มีระยะห่ำงตำมวรรค (12) ( f) ของข้อมติ A.320 (IX) 
ยกเว้นว่ำเรือที่มีไว้ส ำหรับกำรขนส่งสินค้ำบนดำดฟ้ำต้อง
เป็นไปตำมข้อบังคับ 6 ถึงข้อบังคับ 7-3; หรือ 

.5 the damage stability requirements of 
regulation 27 of the 1988 Load Lines 
Protocol, except that ships intended for the 
carriage of deck cargo shall be in 
compliance with regulation 6 to regulation 
7-3; or 
.6 the subdivision and damage stability 
standards in other instruments** developed 
by the Organization. 

.5 ข้อก ำหนดด้ำนควำมทรงตัวในสภำพเสียหำย ตำม 
ข้อบังคับที่ 27 ของพิธีสำรแนวน้ ำบรรทุก ปี 1988  ยกเว้น
ว่ำเรือที่มีไว้ส ำหรับกำรขนส่งสินค้ำบนดำดฟ้ำจะต้อง
เป็นไปตำมข้อบังคับ 6 ถึงข้อบังคับ 7-3 หรือ 
 
 
 
.6 มำตรฐำนกำรแบ่งระวำงและควำมทรงตัวในสภำพ
เสียหำย ในตรำสำรอื่น ๆ ** ที่พัฒนำโดยองค์กำร 

2.2 Unless expressly provided otherwise, the 
requirements in parts B-2 and B-4 shall 
apply to cargo ships. 

2.2 เว้นแต่จะระบุไว้เป็นอย่ำงอ่ืนอย่ำงชัดแจ้งข้อก ำหนดใน
ภำค B-2 และ B-4 จะใช้บังคับกับเรือบรรทุกสินค้ำ 

3 The Administration may, for a particular 
ship or group of ships, accept alternative 
methodologies if it is satisfied that at least 
the same degree of safety as represented 
by these regulations is achieved. Any 
Administration which allows such alternative 
methodologies shall communicate to the 
Organization particulars thereof. 

3 ทำงกำรอำจ,ส ำหรับเรือหรือกลุ่มของเรือ,ยอมรับวิธีกำร
ทำงเลือกหำกเป็นที่พอใจว่ำอย่ำงน้อยกับควำมปลอดภัยใน
ระดับเดียวกัน ตำมที่แสดงไว้ในข้อบังคับเหล่ำนี้ ทำงกำรใด 
ๆ ที่อนุญำตให้วิธีกำรทำงเลือกดังกล่ำวต้องสื่อสำรกับ
รำยละเอียดขององค์กำรนั้น 

4 Ships shall be as efficiently subdivided as 
is possible having regard to the nature of 

4 เรือจะต้องแบ่งระวำงอย่ำงมีประสิทธิภำพเท่ำที่เป็นไปได้
โดยค ำนึงถึงลักษณะของกำรใช้งำนรที่ตั้งใจไว้ ระดับของ



the service for which they are intended. The 
degree of subdivision shall vary with the 
subdivision length (Ls) of the ship and with 
the service, in such manner that the highest 
degree of subdivision corresponds with the 
ships of greatest subdivision length 
(Ls), primarily engaged in the carriage of 
passengers. 
5 Where it is proposed to fit decks, inner 
skins or longitudinal bulkheads of sufficient 
tightness to seriously restrict the flow of 
water, the Administration shall be satisfied 
that proper consideration is given to 
beneficial or adverse effects of such 
structures in the calculations. 

กำรแบ่งระวำงจะแตกต่ำงกันไปตำมควำมยำวของแผนก 
(Ls) ของเรือและกำรใช้งำน ,ในลักษณะที่ระดับสูงสุดของ
กำรแบ่งระหว่ำงนั้นสอดคล้องกับควำมยำวแบ่งระวำงเรือที่
มำกที่สุด 
(Ls) หมั้นเป็นหลักในกำรขนส่งผู้โดยสำร 
 
 
 
5 ในกรณีที่มีกำรน ำเสนอเพ่ือให้พอดีกับผนังด้ำนในหรือฝำ
กั้นทำงยำวที่มีควำมหนำแน่นเพียงพอที่จะ จ ำกัด กำรไหล
ของน้ ำ  ,ทำงกำรจะต้องพึงพอใจโดยกำรพิจำรณำที่
เหมำะสมว่ำจะได้รับผลประโยชน์หรือผลกระทบเชิงลบ
ของโครงสร้ำงดังกล่ำว 

PART B-1 
STABILITY 
Regulation 5 
Intact stability* 

ภำค B-1 
ควำมทรงตัว 
ข้อบังคับ 5 
ควำมทรงตัวในสภำพปรกต ิ

1 Every passenger ship, regardless of size, 
and every cargo ship having a length (L) of 
24 m and upwards, shall be inclined upon 
its completion. The lightship displacement 
and the longitudinal, transverse and vertical 
position of its centre of gravity shall be 
determined. In addition to any other 
applicable requirements of the present 
regulations, ships having a length of 24 m 
and upwards shall as a minimum comply 

1 เรือโดยสำรทุกล ำโดยไม่ค ำนึงถึงขนำดและเรือบรรทุก
สินค้ำทุกล ำที่มีควำมยำว (L) 24 เมตรขึ้นไป ระวำงขับน้ ำ
เรือเบำและต ำแหน่งตำมแนวยำวขวำงและแนวตั้งของ
จุดศูนย์ถ่วงจะถูกก ำหนด นอกเหนือจำกข้อก ำหนดอ่ืน ๆ ที่
มีผลบังคับใช้ของข้อบังคับปัจจุบันแล้วเรือที่มีควำมยำว 24 
ม. ขึ้นไปจะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดขั้นต่ ำของภำค A 
ของประมวลข้อบังคับ IS ปี 2008 



with the requirements of part A of the 2008 
IS Code. 
2 The Administration may allow the inclining 
test of an individual cargo ship to be 
dispensed with provided basic stability data 
are available from the inclining test of a 
sister ship and it is shown to the satisfaction 
of the Administration that reliable stability 
information for the exempted ship can be 
obtained from such basic data, as required 
by regulation 5-1. A lightweight survey shall 
be carried out upon completion and the 
ship shall be inclined whenever in 
comparison with the data derived from the 
sister ship, a deviation from the lightship 
displacement exceeding 1% for ships of 160 
m or more in length and 2% for ships of 50 
m or less in length and as determined by 
linear interpolation for intermediate lengths 
or a deviation from the lightship longitudinal 
centre of gravity exceeding 0.5% of L is 
found. 

2 ทำงกำรอำจอนุญำตให้มีกำรทดสอบกำรเอียงของเรือ
บรรทุกสินค้ำแต่ละล ำที่จะให้ข้อมูลควำมทรงตัวพ้ืนฐำนที่มี
อยู่จำกกำรทดสอบกำรเอียงของเรือพ่ีน้อง และแสดงให้
เห็นถึงควำมพึงพอใจของทำงกำรต่อข้อมูลควำมทรงตัวที่
เชื่อถือได้ส ำหรับเรือที่ได้รับกำรยกเว้น โดยข้อมูลพ้ืนฐำน
ดังกล่ำวตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 5-1 กำรตรวจเรือที่
สภำพน้ ำหนักเรือเบำจะต้องด ำเนินกำรเมื่อเสร็จสิ้นและเรือ
จะต้องเอียงเมื่อใดก็ตำมท่ีเปรียบเทียบกับข้อมูลที่ได้รับจำก
เรือพ่ีน้อง ส่วนเบี่ยงเบนจำกระวำงขับน้ ำเรือเบำ เกิน 1% 
ส ำหรับเรือ 160 เมตรหรือมำกกว่ำและ 2% ส ำหรับเรือ 
ควำมยำว 50 ม. หรือน้อยกว่ำและถูกก ำหนดโดยกำรเทียบ
บัญญัติไตรยำงค์เชิงเส้นส ำหรับควำมยำวระหว่ำง กลำง
หรือส่วนเบี่ยงเบนจำกจุดศูนย์กลำงตำมยำวของเรือเบำ 
เกิน ร้อยละ 0.5 ของ L  

3 The Administration may also allow the 
inclining test of an individual ship or class of 
ships especially designed for the carriage of 
liquids or ore in bulk to be dispensed with 
when reference to existing data for similar 
ships clearly indicates that due to the ship’s 
proportions and arrangements more than 

3 ทำงกำรอำจอนุญำตให้มีกำรทดสอบเอียงของเรือแต่ละ
ล ำหรือระดับของเรือที่ออกแบบมำโดยเฉพำะส ำหรับกำร
ขนส่งของเหลวหรือแร่ในระวำงที่จะต้องจ่ำยด้วยเมื่ออ้ำงอิง
ถึงข้อมูลที่มีอยู่ส ำหรับเรือที่คล้ำยกันแสดงให้เห็นอย่ำง
ชัดเจนว่ำ มำกกว่ำควำมสูงของ เมตรำเซนตริก ที่เพียงพอ
อำจสำมำรถใช้ได้ในทุกสภำวะกำรบรรทุกท่ีเป็นไปได้ 



sufficient metacentric height will be 
available in all probable loading conditions. 
4 Where any alterations are made to a ship 
so as to materially affect the stability 
information supplied to the master, 
amended stability information shall be 
provided. If necessary the ship shall be re 
inclined. The ship shall be re-inclined if 
anticipated deviations exceed one of the 
values specified in paragraph 5. 

4 ในกรณีที่มีกำรเปลี่ยนแปลงใด ๆ กับเรือเ พ่ือให้มี
ผลกระทบอย่ำงมีนัยส ำคัญต่อข้อมูลควำมทรงตัว มอบ
ให้กับนำยเรือ ,ข้อมูลควำมมั่นคงที่แก้ไขจะต้องมีพร้อม, 
หำกจ ำเป็นต้องจะต้องเ อียงใหม่หำกค่ำ เบี่ยง เบนที่
คำดกำรณ์ไว้เกินหนึ่งในค่ำท่ีระบุไว้ในวรรค 5 

5 At periodical intervals not exceeding five 
years, a lightweight survey shall be carried 
out on all passenger ships to verify any 
changes in lightship displacement and 
longitudinal centre of gravity. The ship shall 
be re-inclined whenever, in comparison with 
the approved stability information, a 
deviation from the lightship displacement 
exceeding 2% or a deviation of the 
longitudinal centre of gravity exceeding 1% 
of L is found or anticipated. 

5 ในช่วงเวลำไม่เกินห้ำปี,กำรตรวจเรือสภำพเรือเบำจะต้อง
ด ำเนินกำรกับเรือโดยสำรทุกล ำเ พ่ือตรวจสอบกำร
เปลี่ยนแปลงใด ๆของระวำงขับน้ ำเรือเบำและจุดศูนย์ถ่วง
ตำมยำว เรือจะต้องเอียงใหม่เมื่อใดก็ตำมเมื่อเปรียบเทียบ
กับข้อมูลควำมทรงตัวที่ได้รับอนุมัติแล้วกำรเบี่ยงเบน
ระวำงขับน้ ำเรือเบำเกิน ร้อยละ 2 หรือกำรเบี่ยงเบนของ
จุดศูนย์ถ่วงตำมยำวที่ เกิน ร้อยละ 1 ของ L พบหรือ
คำดกำรณ์ไว้ 

6 Every ship shall have scales of draughts 
marked clearly at the bow and stern. In the 
case where the draught marks are not 
located where they are easily readable, or 
operational constraints for a particular trade 
make it difficult to read the draught marks, 
then the ship shall also be fitted with a 
reliable draught indicating system by which 

6 เรือทุกล ำจะมีระดับของแนวน้ ำบรรทุกชัดเจนไว้ที่หัวเรือ
และท้ำยเรือ ในกรณีที่เครื่องหมำยแนวน้ ำบรรทุกไม่อยู่ใน
ต ำแหน่งที่ อ่ำนง่ำยหรือมีข้อ จ ำกัด ในกำรด ำเนินงำน
โดยเฉพำะท ำให้ยำกต่อกำรอ่ำนเครื่องหมำยของแนวน้ ำ
บรรทุกนั้นเรือจะต้องติดตั้งระบบระบุที่ เชื่อถือได้ด้วย 
สำมำรถระบุแนวน้ ำบรรทุกตำมที่ก ำหนดได้ 



the bow and stern draughts can be 
determined. 
Regulation 5-1 
Stability information to be supplied to the 
master 

ข้อบังคับ 5-1 
ข้อมูลควำมทรงตัวที่จะส่งมอบให้กับนำยเรือ 

1 The master shall be supplied with such 
information to the satisfaction of the 
Administration as is necessary to enable him 
by rapid and simple processes to obtain 
accurate guidance as to the stability of the 
ship under varying conditions of service. A 
copy of the stability information shall be 
furnished to the Administration. 

1 นำยจะได้รับข้อมูล เพ่ือควำมพึงพอใจของทำงกำรตำมที่
จ ำเป็น เพ่ือให้ได้กระบวนกำรที่รวดเร็วและเรียบง่ำย เพ่ือ
รับค ำแนะน ำที่ถูกต้องเกี่ยวกับควำมทรงตัวเรือภำยใต้
เงื่อนไขกำรใช้งำนที่แตกต่ำงกัน ส ำเนำของข้อมูลควำมทรง
ตัว จะต้องเตรียมพร้อมให้กับทำงกำร 

2 The information should include: 
.1 curves or tables of minimum operational 
metacentric height (GM) and maximum 
permissible trim versus draught which 
assures compliance with the intact and 
damage stability requirements where 
applicable, alternatively corresponding 
curves or tables of the maximum allowable 
vertical centre of gravity (KG) and maximum 
permissible trim versus draught, or with the 
equivalents of either of these curves or 
tables; 

2 ข้อมูลควรรวมถึง: 
.1 เส้นโค้งหรือตำรำงของควำมสูงเมตรำขั้นต่ ำของกำรใช้
งำน (GM) และระยะทริมที่อนุญำตสูงสุดเมื่อเทียบกับแบบ
ระยะกินน้ ำลึกซึ่งรับรองกำรปฏิบัติตำมข้อก ำหนดควำม
ทรงตัวในสภำพปรกติและสภำพเสียหำยตำมที่บังคับใช้  
โดยมีทำงเลือกให้ ใช้ เส้นโค้งหรือตำรำงเที ยบระยะ
จุดศูนย์ถ่วงทำงแนวดิ่งที่ยอมให้ และทริมสูงสุดที่ยอมให้ต่อ
ระยะกินน้ ำลึก หรือสิ่งที่เทียบเท่ำของเส้นโค้งและตำรำง
เหล่ำนี้ 

.2 instructions concerning the operation of 
cross-flooding arrangements; and 
.3 all other data and aids which might be 
necessary to maintain the required intact 
stability and stability after damage. 

.2 ค ำแนะน ำเกี่ยวกับกำรด ำเนินกำรจัดกำรน้ ำท่วมข้ำมเขต 
และ 
.3 ข้อมูลและเครื่องช่วยอ่ืน ๆ ทั้งหมด ซึ่งอำจจ ำเป็นต่อ
กำรรักษำควำมทรงตัว ในสภำพปรกติและสภำพหลังเกิด
ควำมเสียหำย  



3 The intact and damage stability 
information required by regulation 5-1.2 
shall be presented as consolidated data 
and encompass the full operating range of 
draught and trim. Applied trim values shall 
coincide in all stability information intended 
for use on board. Information not required 
for determination of stability and trim limits 
should be excluded from this information. 

3 ข้อมูลควำมทรงตัวในสภำพปรกติและเสียหำย ที่ก ำหนด
ในข้อบังคับ 5-1.2 จะถูกน ำเสนอเป็นข้อมูลรวมและ
ครอบคลุมช่วงกำรปฏิบัติงำนของระยะกินน้ ำลึกและทริม
อย่ำงสมบูรณ์ ค่ำทริมที่ใช้จะต้องตรงกับข้อมูลควำมทรงตัว
ทั้งหมดที่มีไว้ส ำหรับกำรใช้งำนของเรือ  ข้อมูลที่ไม่จ ำเป็น
ส ำหรับกำรพิจำรณำขีดจ ำกัดควำมทรงตัว และทริม       
ไม่ควรรวมอยู่ในข้อมูลนี้ 

4 If the damage stability is calculated in 
accordance with regulation 6 to regulation 
7-3 and, if applicable, with regulations 8 and 
9.8, a stability limit curve is to be 
determined using linear interpolation 
between the minimum required GM 
assumed for each of the three draughts ds, 
dp and dl. When additional subdivision 
indices are calculated for different trims, a 
single envelope curve based on the 
minimum values from these calculations 
shall be presented. When it is intended to 
develop curves of maximum permissible KG 
it shall be ensured that the resulting 
maximum KG curves correspond with a 
linear variation of GM. 

4 หำกค ำนวณควำมทรงตัวในสภำพเสียหำยตำมเป็นไป
ตำมข้อบังคับ 6 ข้อบังคับ 7-3 และ,ถ้ำบังคับใช้ตำม
ข้อบังคับ8 และ 9.8 จะต้องก ำหนดเส้นโค้งขีด จ ำกัด ทรง
ตัวโดยใช้กำรประมำณเชิงเส้นระหว่ำงควำมสูงเมตำเซน
ตริก ที่ต้องกำรส ำหรับแต่ละระยะกินน้ ำลึก ds, dp และ 
dl เมื่อค ำนวณดัชนีกำรแบ่งระวำงเพ่ิมเติมถูกค ำนวณทริม
ที่แตกต่ำงกัน ,จะมีกำรน ำเสนอเส้นโค้งเดียวตำมค่ำต่ ำสุด
จำกกำรค ำนวณเหล่ำนี้ เมื่อมีวัตถุประสงค์เพ่ือพัฒนำเส้น
โค้งของ KG สูงสุดที่อนุญำตจะต้องท ำให้มั่นใจได้ว่ำเส้นโค้ง 
KG สูงสุดที่เกิดขึ้นนั้นสอดคล้องกับกำรเปลี่ยนแปลงเชิง
เส้นของ GM 

5 As an alternative to a single envelope 
curve, the calculations for additional trims 
may be carried out with one common GM 
for all of the trims assumed at each 
subdivision draught. The lowest values of 

5 เพ่ือเป็นทำงเลือกให้กับ เส้นโค้งเดี่ยว กำรค ำนวณ
ส ำหรับทริมเพ่ิมเติม อำจด ำเนินกำรกับGM ทั่วไปหนึ่ง
รำยกำรส ำหรับข้อมูลทั้งหมดที่สันนิษฐำนไว้ในแต่ละระยะ
กินน้ ำลึกแบ่งระวำง  ค่ำต่ ำสุดของแต่ละดัชนีส่วน As, Ap 
และ Al ทั่วทุกทริมเหล่ำนี้จะถูกน ำมำใช้ในกำรรวมของ



each partial index As, Ap and Al across 
these trims shall then be used in the 
summation of the attained subdivision index 
A according to regulation 7.1. This will result 
in one GM limit curve based on the GM 
used at each draught. A trim limit diagram 
showing the assumed trim range shall be 
developed. 

ดัชนีแบ่งระวำงแล้วตำมข้อก ำหนด 7.1 ซึ่งจะส่งผลให้มี
ขีดจ ำกัด GM หนึ่งเส้นโค้งตำม GM ที่ใช้ในแต่ละทริม โครง
ร่ำงขีดกัด ทริมที่แสดงช่วงกำรคำดว่ำจะได้รับกำรพัฒนำ
ตำมสมมติฐำน 

6 When curves or tables of minimum 
operational metacentric height (GM) or 
maximum allowable KG versus draught are 
not provided, the master shall ensure that 
the operating condition does not deviate 
from approved loading conditions, or verify 
by calculation that the stability 
requirements are satisfied for this loading 
condition. 

6 เมื่อเส้นโค้งหรือตำรำงของควำมสูงเมตำเซนตริค 
metacentric (GM) ใช้งำนขั้นต่ ำ หรือ KG สูงสุดที่อนุญำต
เทียบกับทริม ไม่ได้เตรียมกำรใช้  นำยเรือจะต้องตรวจสอบ
ให้แน่ใจว่ำสภำพกำรท ำงำนไม่เบี่ยงเบนไปจำกเงื่อนไขกำร
บรรทุกอนุมัติหรือตรวจสอบโดยกำรค ำนวณว่ำ เงื่อนไข
กำรบรรทุกนี้เป็นไปตำมข้อก ำหนดควำมทรงตัว 

Regulation 6 
Required subdivision index R 

ข้อบังคับ 6 
ดัชนีแบ่งระวำงที่ก ำหนด R * 

1 The subdivision of a ship is considered 
sufficient if the attained subdivision index A, 
determined in accordance with regulation 7, 
is not less than the required subdivision 
index R calculated in accordance with this 
regulation and if, in addition, the partial 
indices As, Ap and Al are not less than 0.9R 
for passenger ships and 0.5R for cargo ships. 

1 กำรแบ่งระวำงของเรือถือว่ำเพียงพอหำกดัชนีแบ่งระวำง 
A ที่ก ำหนดตำมข้อบังคับ 7 นั้นไม่น้อยกว่ำดัชนีกำรแบ่ง
ระวำงย่อยที่ก ำหนด R ค ำนวณตำมข้อบังคับนี้และรวมถึง, 
มีดัชนีบำงส่วนเป็น Ap และAlไม่น้อยกว่ำ 0.9R ส ำหรับเรือ
โดยสำรและ 0.5R ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำ 

2 For ships to which the damage stability 
requirements of this part apply, the degree 
of subdivision to be provided shall be 

2 ส ำหรับเรือที่ต้องกำรควำมทรงตัวในสภำพเสียหำยของ
ภำคนี้  ,ระดับของกำรแบ่งระวำงจะจัดเตรียมจะถูกก ำหนด
โดยดัชนีกำรแบ่งระวำงที่ก ำหนด R ดังต่อไปนี้: 



determined by the required subdivision 
index R, as follows: 
.1 In the case of cargo ships greater than 
100 m in length (Ls): 

 

.1 ในกรณีของเรือบรรทุกสินค้ำท่ีมีควำมยำวมำกกว่ำ 100 
เมตร (Ls): 

 

.2 In the case of cargo ships not less than 80 
m in length (L) and not greater than 100 m 
in length (Ls): 

 

.2 ในกรณีของเรือบรรทุกสินค้ำมีควำมยำวไม่น้อยกว่ำ 80 
เมตร (L) และยำวไม่เกิน 100 เมตร (Ls): " 

 

.3 In the case of passenger ships: 

 

.3 ในกรณีของเรือโดยสำร: 

 
Regulation 7 
Attained subdivision index A 
1 An attained subdivision index A is 
obtained by the summation of the partial 
indices As, Ap and Al, weighted as shown 
and calculated for the draughts ds, dp and 
dl defined in regulation 2 in accordance 
with the following formula: 
A  =0.4 As  +0.4 Ap  +0.2 Al 
Each partial index is a summation of 
contributions from all damage cases taken 
in consideration, using the following 
formula: 

A  =Σpi si 

ข้อบังคับ 7 
ได้รับดัชนีแบ่งระวำง A 
1 ดัชนีแบ่งย่อย A ได้มำจำกกำรรวมของดัชนีแบ่งระวำง
ส่วน As, Ap และ Al, ถ่วงน้ ำหนักตำมที่แสดงและค ำนวณ
ส ำหรับทริม ds, dp และ dl ที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 2 
ตำมสูตรต่อไปนี้: 
A  =0.4 As  +0.4 Ap  +0.2 Al 
แต่ละส่วนของดัชนีคือกำรสรุปของกำรมีส่วนร่วมจำกทุก
กรณีควำมเสียหำยที่พิจำรณำโดยใช้สูตรต่อไปนี้: 

A  =Σpi si 

where: ซ่ึง: 



i represents each compartment or group of 
compartments under consideration, pi 
accounts for the probability that only the 
compartment or group of compartments 
under consideration may be flooded, 
disregarding any horizontal subdivision, as 
defined in regulation 7-1, si accounts for the 
probability of survival after flooding the 
compartment or group of compartments 
under consideration, and includes the effect 
of any horizontal subdivision, as defined in 
regulation 7-2. 

i หมำยถึงแต่ละส่วนหรือกลุ่มของส่วนที่อยู่ภำยใต้กำร
พิจำรณำ pi ส ำหรับควำมน่ำจะเป็นเฉพำะส่วนหรือกลุ่ม
ของส่วนที่ก ำลังพิจำรณำอำจถูกน้ ำท่วม โดยไม่ค ำนึงถึงกำร
แบ่งแนวนอนใด ๆ ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 7 -1 
หลังจำกน้ ำท่วมส่วนหรือกลุ่มของส่วนภำยใต้กำรพิจำรณำ
และรวมถึงผลกระทบของกำรแบ่งระวำงแนวนอนใด ๆ 
ตำมท่ีก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 7-2 

2 As a minimum, the calculation of A shall 
be carried out at the level trim for the 
deepest subdivision draught ds and the 
partial subdivision draught dp. The 
estimated service trim may be used for the 
light service draught dl. If, in any anticipated 
service condition within the draught range 
from ds to dl, the trim variation in 
comparison with 
the calculated trims is greater than 0.5% of 
L, one or more additional calculations of A 
are to be performed for the same draughts 
but including sufficient trims to ensure that, 
for all intended service conditions, the 
difference in trim in comparison with the 
reference trim used for one calculation will 
be not more than 0.5% of L. Each additional 

2 อย่ำงน้อยที่สุดกำรค ำนวณของ A จะต้องด ำเนินกำรที่
ระดับทริม ส ำหรับระยะกินน้ ำลึกแบ่งระวำงที่ลึกที่สุดและ
ระยะกินน้ ำลึกแบ่ งระวำงบำงส่ วน dp ทริมใช้ งำน
โดยประมำณอำจใช้ส ำหรับระยะกินน้ ำลึกเบำ dl หำกใน
สภำพใช้งำนที่คำดกำรณ์ไว้ใด ๆ ในช่วงทริมจำก ds ถึง dl 
รูปแบบทริมเปรียบเทียบกับ 
ทริมที่ค ำนวณได้นั้นมีค่ำมำกกว่ำ 0.5% ของ L จะต้อง
ด ำเนินกำรค ำนวณ A เพ่ิมเติมอย่ำงน้อยหนึ่งรำยกำร
ส ำหรับระยะกินน้ ำลึกเดียวกัน แต่รวมถึงทริมที่เพียงพอ
เพ่ือให้แน่ใจว่ำส ำหรับเงื่อนไขกำรใช้งำนที่ตั้งใจไว้ทั้งหมด 
ใช้ส ำหรับกำรค ำนวณหนึ่งครั้งจะต้องไม่เกิน  ร้อยละ 0.5 
ของ L กำรค ำนวณ A เพ่ิมเติมแต่ละครั้งจะต้องเป็นไปตำม
ข้อบังคับ 6.1 



calculation of A shall comply with 
regulation 6.1 
3 When determining the positive righting 
lever (GZ) of the residual stability curve in 
the intermediate and final equilibrium 
stages of flooding, the displacement used 
should be that of the intact loading 
condition. All calculations should be done 
with the ship freely trimming. 

3 เมื่อพิจำรณำแขนตั้งตรงเชิงบวก (GZ) ของเส้นโค้งควำม
ทรงตวที่เหลือในระยะสมดุลกลำงและสุดท้ำยของกำรเกิด
น้ ำท่วม ระวำงชับน้ ำที่ใช้ควรเป็นสภำวะบรรทุกที่ไม่เป็น
อันตรำย กำรค ำนวณท้ังหมดควรท ำกับทริมเรืออย่ำงอิสระ 

4 The summation indicated by the above 
formula shall be taken over the ship’s 
subdivision length (Ls) for all cases of 
flooding in which a single compartment or 
two or more adjacent compartments are 
involved. In the case of unsymmetrical 
arrangements, the calculated A value 
should be the mean value obtained from 
calculations involving both sides. 
Alternatively, it should be taken as that 
corresponding to the side which evidently 
gives the least favorable result. 

4 กำรสรุปที่ระบุโดยสูตรข้ำงต้นจะต้องด ำเนินกำรผ่ำน
ควำมยำวแบ่งระวำง (Ls) ของเรือส ำหรับทุกกรณีที่เกิดน้ ำ
ท่วมซึ่งมีช่องเดียวหรือสองช่องที่อยู่ติดกัน ในกรณีของกำร
จัดเรียงที่ไม่สมมำตรค่ำ A ที่ค ำนวณได้ควรเป็นค่ำเฉลี่ยที่ได้
จำกกำรค ำนวณที่เกี่ยวข้องกับทั้งสองฝ่ำย อีกวิธีหนึ่งก็ควร
จะใช้เป็นที่สอดคล้องกับด้ำนที่เห็นได้ชัดให้ผลลัพธ์ที่เป็น
คุณน้อยที่สุด 

5 Wherever wing compartments are fitted, 
contribution to the summation indicated by 
the formula shall be taken for all cases of 
flooding in which wing compartments are 
involved. Additionally, cases of 
simultaneous flooding of a wing 
compartment or group of compartments 
and the adjacent inboard compartment or 
group of compartments, but excluding 

5 ทุกครั้งที่มีกำรติดตั้งช่องปีก กำรมีส่วนในกำรรวมยอดที่
ระบุโดยสูตรจะต้องด ำเนินกำรในทุกกรณีท่ีเกิดน้ ำท่วมซึ่งมี
ส่วนเกี่ยวข้องกับปีก นอกจำกนี้กรณีของน้ ำท่วมพร้อมกัน
ของช่องปีกหรือกลุ่มของช่องและช่องติดตั้งภำยใน หรือ
กลุ่มของช่องที่อยู่ติดกัน แต่ไม่รวมควำมเสียหำยของ
ขอบเขตขวำงมำกกว่ำครึ่งหนึ่งของควำมกว้ำงของเรือ B 
อำจเพ่ิม ส ำหรับวัตถุประสงค์ของข้อบังคับนี้ขอบเขตกำร
วัดตำมขวำงนั้นวัดจำกด้ำนข้ำงของเรือที่มุมฉำกไปจนถึง
จุดศูนย์กลำงที่ระดับของร่ำงกำรแบ่งระวำงที่ลึกที่สุด 



damage of transverse extent greater than 
one half of the ship breadth B, may be 
added. For the purpose of this regulation, 
transverse extent is measured inboard from 
ship’s side, at right angle to the centerline 
at the level of the deepest subdivision 
draught. 
6 In the flooding calculations carried out 
according to the regulations, only one 
breach of the hull and only one free surface 
need to be assumed. The assumed vertical 
extent of damage is to extend from the 
baseline upwards to any watertight 
horizontal subdivision above the waterline 
or higher. However, if a lesser extent of 
damage will give a more severe result, such 
extent is to be assumed. 

6 ในกำรค ำนวณน้ ำท่วม ที่ด ำเนินกำรตำมข้อบังคับจะต้อง
มีกำรสันนิษฐำนว่ำมีรอยแตกตัวเรือ เพียงจุดเดียวและ
พ้ืนผิวอิสระเพียงจุดเดียวเท่ำนั้นในกำรค ำนวณ  ขอบเขต
ควำมเสียหำยในแนวดิ่งที่คำดกำรณ์ไว้คือกำรขยำยจำก
แนวฐำนขึ้นไปยังส่วนแบ่งระวำงผนึกน้ ำแนวนอนใด ๆ ที่
อยู่ เหนือแนวน้ ำหรือสูงกว่ำ อย่ำงไรก็ตำมหำกควำม
เสียหำยในระดับที่เล็กน้อยจะให้ผลที่รุนแรงยิ่งขึ้น  ต้องมี
สมมติฐำนควำมเสียหำยนั้น 

Regulation 7-1 
Calculation of the factor pi 

ข้อบังคับ 7-1 
กำรค ำนวณปัจจัย Pi 

1 The factor pi for a compartment or group 
of compartments shall be calculated in 
accordance with paragraphs 1.1 and 1.2 
using the following notations: 
j = the aftmost damage zone number 
involved in the damage starting with No.1 at 
the stern; 
n = the number of adjacent damage zones 
involved in the damage; 
 

1 ตัวคูณของ pi ส ำหรับช่องหรือกลุ่มของช่องจะถูกค ำนวณ
ตำมวรรค 1.1 และ 1.2 โดยใช้สัญลักษณ์ต่อไปนี้: 
 
 
j = หมำยเลขโซนควำมเสียหำยท้ำยสุดที่เก่ียวข้องกับควำม
เสียหำยที่เริ่มต้นด้วยหมำยเลข 1 ที่ท้ำยเรือ; 
 
n = จ ำนวนโซนควำมเสียหำยที่อยู่ติดกันที่เกี่ยวข้องกับ
ควำมเสียหำย; 



k = is the number of a particular 
longitudinal bulkhead as barrier for 
transverse penetration in a damage zone 
counted from shell towards the centre line. 
The shell has k = 0; 
x1 = the distance from the aft terminal of Ls 
to the aft end of the zone in question; 
x2 = the distance from the aft terminal of Ls 
to the forward end of the zone in question; 

k = คือจ ำนวนของฝำกั้นตำมยำวโดยเฉพำะเพ่ือป้องกันใน
กำรไหลทะลุตำมขวำงในเขตควำมเสียหำยที่นับจำกเปลือก
เรือไปสู่เส้นศูนย์กลำง  เปลือกเรือ มี k = 0; 
 
 
x1 = ระยะทำงจำกเทอร์มินัลท้ำยของ Ls ไปยังท้ำยสุด
ของโซนที่มีปัญหำ 
x2 = ระยะทำงจำกเทอร์มินอลท้ำยของ Ls ไปยังจุดไปยัง
หน้ำสุดของโซน 

b = the mean transverse distance in metres 
measured at right angles to the centreline 
at the deepest subdivision draught between 
the shell and an assumed vertical plane 
extended between the longitudinal limits 
used in calculating the factor pi and which 
is a tangent to, or common with, all or part 
of the outermost portion of the longitudinal 
bulkhead under consideration. This vertical 
plane shall be so orientated that the mean 
transverse distance to the shell is a 
maximum, but not more than twice the 
least distance between the plane and the 
shell. If the upper part of a longitudinal 
bulkhead is below the deepest subdivision 
draught the vertical plane used for 
determination of b is assumed to extend 
upwards to the deepest subdivision 
waterline. In any case, b is not to be taken 
greater than B/2. 

b = ค่ำเฉลี่ยของระยะทำงตำมขวำงในหน่วยเมตรที่วัดที่
มุมฉำก ต่อศูนย์กลำงที่ระดับกินน้ ำลึกแบ่งระวำงที่ลึกที่สุด
ระหว่ำงเปลือกเรือ และระนำบแนวตั้งที่สันนิษฐำนขยำย 
ไประหว่ำงขีด จ ำกัด ตำมยำวที่ใช้ในกำรค ำนวณปัจจัย pi 
และซึ่งแทนเจนต์หรือร่วมด้วย ทั้งหมดหรือบำงส่วนของ
ส่วนนอกสุดของฝำกั้นตำมยำวที่อยู่ระหว่ำงกำรพิจำรณำ 
ระนำบแนวตั้งนี้จะต้องถูกปรับว่ำระยะทำงตำมขวำงเฉลี่ย
ของเปลือกเรือนั้นมำกที่สุด แต่ไม่เกินสองเท่ำระยะห่ำงที่
น้อยที่สุดระหว่ำงระนำบกับเปลือก หำกส่วนบนของฝำกั้น
ตำมยำวอยู่ต่ ำกว่ำระยะกินน้ ำลึกกำรแบ่งระวำงที่ลึกที่สุด 
ระนำบแนวตั้งที่ใช้ส ำหรับกำรหำค่ำ b นั้นจะขยำยขึ้นไป
จนถึงระดับน้ ำที่ลึกที่สุด ไม่ว่ำในกรณีใด ๆ b จะไม่ถูก
น ำมำมำกกว่ำ B/2 

If the damage involves a single zone only: หำกควำมเสียหำยเกี่ยวข้องกับโซนเดียวเท่ำนั้น: 



pi  =p)x1j, x2j (·  [ r)x1j, x2j, bk  (- r)x1j, x2j, b k-
1]( 
If the damage involves two adjacent zones: 
pi  =p)x1j, x2j+1 (·  [ r)x1j, x2j+1, bk  (- r)x1j, 
x2j+1, bk-1]( 
- p)x1, x2j (·  [ r)x1jx2j, bk  (- r)x1j, x2j, bk-1]( 
- p)x1j+1, x2j+1(·[r)x1j+1, x2j+1, bk  (- r)x1j+1, 

x2j+1, bk-1]( 
pi =p)x1j, x2j+n-1(·[r)x1j, x2j+n-1, bk  (- r)x1j, 
x2j+n-1, bk-1]( 
- p)x1jx2j+n-2(·[r)x1j, x2j+n-2, bk  (- r)x1j, 

x2j+n-2, bk-1]( 
- p)x1 j+1, x2j+n-1(·[r)x1 j+1, x2j+n-1, bk ( - 

r)x1 j+1, x2j+n-1, b k-1]( 
 +p)xj+1, x2j+n-2(·[r)x1j+1, x2j+n-2, bk  (- r)x1 
j+1, x2 j+n-2, bk-1]( 
and where r(x1, x2, b0)  =0 
1.1 The factor p(x1, x2) is to be calculated 
according to the following formulae: 
Overall normalized max damage length: J 
max = 10/33 
Knuckle point in the distribution: Jkn = 5/33 
Cumulative probability at Jkn : pk = 11/12 
Maximum absolute damage length: l max = 
60 m 
Length where normalized distribution ends: 
L* = 260 m 
Probability density at J = 0: 

 

pi  =p)x1j, x2j (·  [ r)x1j, x2j, bk  (- r)x1j, x2j, b k-1]( 
 
หำกควำมเสียหำยเกี่ยวข้องกับสองโซนที่อยู่ติดกัน: 
pi  =p)x1j, x2j+1 (·  [ r)x1j, x2j+1, bk  (- r)x1j, x2j+1, 
bk-1]( 
- p)x1, x2j (·  [ r)x1jx2j, bk  (- r)x1j, x2j, bk-1]( 
- p)x1j+1, x2j+1(·[r)x1j+1, x2j+1, bk  (- r)x1j+1, x2j+1, 
bk-1]( 
pi =p)x1j, x2j+n-1(·[r)x1j, x2j+n-1, bk  (- r)x1j, x2j+n-
1, bk-1]( 
- p)x1jx2j+n-2(·[r)x1j, x2j+n-2, bk  (- r)x1j, x2j+n-2, 

bk-1]( 
- p)x1 j+1, x2j+n-1(·[r)x1 j+1, x2j+n-1, bk  (- r)x1 j+1, 
x2j+n-1, b k-1]( 
 +p)xj+1, x2j+n-2(·[r)x1j+1, x2j+n-2, bk  (- r)x1 j+1, 
x2 j+n-2, bk-1]( 
และกรณี r(x1, x2, b0)  =0 
1.1 ปัจจัย p(x1, x2)ค ำนวณจำกสูตรที่ตำมมำนี้: 
ควำมเสียหำยสูงสุดปกติโดยรวม: J สูงสุด = 10/33 
 
 
จุดเขตในกำรแจกแจง: Jkn = 5/33 
ควำมน่ำจะเป็นสะสมที่ Jkn: pk = 11/12 
ควำมยำวสูงสุดของควำมเสียหำยสมบูรณ์: l สูงสุด = 60 
m 
ควำมยำวเมื่อกำรกระจำยปกติสิ้นสุดลง: L * = 260 m 
 
ควำมหนำแน่นของควำมน่ำจะเป็นที่ J = 0: 

 



where  

 
where  

 
The non-dimensional damage length: 

 
The normalized length of a compartment or 
group of compartments: 
Jn is to be taken as the lesser of J and Jm 
1.1.1 Where neither limits of the 
compartment or group of compartments 

กรณี  
 

 
กรณี  

 
ควำมยำวสำเหหตุที่ไม่ใช่มิติ: 

  
ควำมยำวปกติของช่องหรือกลุ่มของช่อง: 
Jn จะถูกใช้ค่ำน้อยกว่ำของ J และ Jm 
 



under consideration coincides with the aft 
or forward terminals: 

 
1.1.2 Where the aft limit of the 
compartment or group of compartments 
under consideration coincides with the aft 
terminal or the forward limit of the 
compartment or group of compartments 
under consideration coincides with the 
forward terminal: 
 

 
1.1.3 Where the compartment or groups of 
compartments considered extends over the 
entire subdivision length (Ls): 
p(x1, x2) = 1 
1.2 The factor r(x1, x2, b) shall be 
determined by the following formulae: 

 
Where 

 
1.2.1 Where the compartment or groups of 
compartments considered extends over the 
entire subdivision length )Ls:( 

 

1.1.1 ในกรณีที่ไม่มีข้อ จ ำกัด ของช่องหรือกลุ่มของช่องที่
อยู่ภำยใต้กำรพิจำรณำสอดคล้องกับส่วนท้ำยหรือหน้ำ: 

 
1.1.2 ในกรณีที่ขีด จ ำกัด ท้ำยของช่องหรือกลุ่มของช่องที่
พิจำรณำสอดคล้องกับขั้วท้ำยหรือขีด จ ำกัด ไปข้ำงหน้ำ
ของช่องหรือกลุ่มช่องภำยใต้กำรพิจำรณำสอดคล้องกับขั้ว
ต่อไป: 

 
 
 
 
 
1.1.3 กรณีที่ช่องหรือกลุ่มของห้องพิจำรณำขยำยไปทั่ว
ควำมยำวของส่วนย่อย (Ls): 
p (x1, x2) = 1 
 
1.2 ตัวประกอบ r (x1, x2, b) จะถูกก ำหนดโดยสูตร
ต่อไปนี้: 

 
กรณ ี

 
1.2.1 กรณีที่ช่องหรือกลุ่มของห้องพิจำรณำขยำยไปทั่ว
ควำมยำวแบ่งระวำงทั้งหมด (Ls): 

  
 



1.2.3 Where the aft limit of the 
compartment or group of compartments 
under consideration coincides with the aft 
terminal or the forward limit of the 
compartment or group of compartments 
under consideration coincides with the 
forward terminal: 

 

1.2.3 ในกรณีที่ขีด จ ำกัด ของท้ำยของช่องหรือกลุ่มของ
ช่องที่อยู่ระหว่ำงกำรพิจำรณำสอดคล้องกับขั้วท้ำยหรือขีด 
จ ำกัด ไปข้ำงหน้ำของช่องหรือกลุ่มของช่องที่อยู่ระหว่ำง
กำรพิจำรณำสอดคล้องกับขั้วต่อไป: 

 

Regulation 7-2 
Calculation of the factor si 

ข้อบังคับ 7-2 
กำรค ำนวณปัจจัย si 

1 The factor si shall be determined for each 
case of assumed flooding, involving a 
compartment or group of compartments, in 
accordance with the following notations 
and the provisions in this regulation. 

θe is the equilibrium heel angle in any 
stage of flooding, in degrees; 

θv is the angle, in any stage of flooding, 
where the righting lever becomes negative, 
or the angle at which an opening incapable 
of being closed weathertight becomes 
submerged; 

1 ปัจจัย si จะมีกำรพิจำรณำส ำหรับแต่ละกรณีของน้ ำท่วม
ที่สันนิษฐำนว่ำเกี่ยวข้องกับช่องหรือกลุ่มของช่องตำมข้อ
ต่อไปนี้และข้อก ำหนดในข้อบังคับนี้  

θe คือมุมเอียงสมดุลในทุกสถำนกำรณ์น้ ำท่วมเป็นองศำ 

θvคือมุมในทุกขั้นตอนของกำรเกิดน้ ำท่วมเมื่อแขนของ
โมเมนต์ตั้งตรง กลำยเป็นลบหรือมุมที่ช่องเปิดไม่สำมำรถ
ปิดได้เนื่องจำกสภำพอำกำศที่รุนแรงจะจมอยู่ใต้น้ ำ 

GZmax is the maximum positive righting 

lever, in metres, up to the angle θv 
 
Range is the range of positive righting levers, 

in degrees, measured from the angle θe. 
The positive range is to be taken up to the 

angle θv; 

GZmax เป็นแขนของโมเมน์ตั้งตรงสูงสุดที่เป็นบวกสูงสุด

เป็นเมตรจนถึงมุมθv 
 
Range หมำยถึงช่วงของแขนของโมเมนต์ตั้งตรงเป็นบวก

เป็นองศำซึ่งวัดจำกมุมθe ช่วงบวกจะถูกน ำขึ้นไปที่มุมθv; 
 
 



Flooding stage is any discrete step during 
the flooding process, including the stage 
before equalization (if any) until final 
equilibrium has been reached. 
1.1 The factor si, for any damage case at 
any initial loading condition, di, shall be 
obtained from the formula: 
si  =minimum {sintermediate, i or sfinal, 
i·smom,i} 
where: 
sintermediate, i is the probability to survive 
all intermediate flooding stages until the 
final equilibrium stage, and is calculated in 
accordance with paragraph 2 
sfinal, i is the probability to survive in the 
final equilibrium stage of flooding. It is 
calculated in accordance with paragraph 3; 
smom,i is the probability to survive heeling 
moments, and is calculated in accordance 
with paragraph 4. 

ขั้นตอนกำรน้ ำท่วมเป็นขั้นตอนที่ไม่ต่อเนื่องในระหว่ำง
กระบวนกำรน้ ำท่วม รวมถึงขั้นตอนก่อนกำรปรับสมดุล 
(ถ้ำมี) จนกว่ำจะถึงจุดสมดุลสุดท้ำย 
 
1.1 ปัจจัย Si กรณ๊ของควำมเสียหำยกรณีที่มีกำรบรรทุก
เริ่มต้น , di , จะต้องได้รับจำกสูตร: 
si  =minimum {sintermediate, i or sfinal, i·smom,i} 
 
 
ที่: 
sintermediate, i คือควำมเป็นไปได้ที่จะรอดพ้นจำกน้ ำ
ท่วมขั้นตอนทั้งหมดจนถึงขั้นสมดุลสุดท้ำยและค ำนวณตำม
วรรค 2 
 
sfinal, i  คือควำมน่ำจะเป็นที่จะอยู่รอดในระยะสมดุล
สุดท้ำยของน้ ำท่วม ค ำนวณตำมวรรค 3 
 
smom ,I เป็นควำมน่ำจะเป็นที่จะอยู่รอดในโมเมนต์เอียง
ตัวและค ำนวณตำมวรรค 4 

2 For passenger ships, and cargo ships fitted 
with cross-flooding devices, the factor s 
intermediate,i is taken as the least of the s-
factors obtained from all flooding stages 
including the stage before equalization, if 
any, and is to be calculated as follows: 

 

2 ส ำหรับเรือโดยสำรและเรือบรรทุกสินค้ำที่ติดตั้งอุปกรณ์
ข้ำมน้ ำท่วม  ปัจจัย s intermediate,i  ซึ่งเป็นปัจจัยขั้นต่ ำ
ที่ได้รับจำกทุกขั้นตอนของน้ ำท่วมรวมถึงระยะก่อนกำร
ปรับสมดุลหำกมีและจะถูกค ำนวณ ดังต่อไปนี้: 

 

where GZmax is not to be taken as more 
than 0.05 m and Range as not more than 7°. 
s intermediate,i = 0, if the intermediate heel 

โดยที่ GZmax จะไม่ถูกน ำมำแทนค่ำมำกกว่ำ 0.05 m 
และ Range ไม่เกิน 7° s intermediate,i = 0 หำกมุม



angle exceeds 15º for passenger ships and 
30° for cargo ships. 

เอียงเกินกว่ำ15ºส ำหรับเรือโดยสำรและ 30 °ส ำหรับเรือ
บรรทุกสินค้ำ 

For cargo ships not fitted with cross-flooding 
devices the factor s intermediate,i is taken 
as unity, except if the Administration 
considers that the stability in intermediate 
stages of flooding may be insufficient, it 
should require further investigation thereof. 

ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำที่ไม่ได้ติดตั้งอุปกรณ์ที่ข้ำมพ้ืนที่น้ ำ
ท่วม  ปัจจัย s intermediate,i  ถือว่ำเป็นเอกภำพ  ยกเว้น
ถ้ำทำงกำรเห็นว่ำควำมทรงตัวในระยะกลำงของน้ ำท่วม
อำจไม่เพียงพอก็ควรต้องท ำกำรตรวจสอบต่อไป 

For passenger and cargo ships, where cross-
flooding devices are fitted, the time for 
equalization shall not exceed 10 min. 

ส ำหรับเรือโดยสำรและเรือบรรทุกสินค้ำที่ติดตั้งอุปกรณ์
ข้ำมน้ ำท่วมเวลำในกำรปรับสมดุลจะต้องไม่เกิน 10 นำที 

3 The factor sfinal,ishall be obtained from 
the formula: 

 

3 ปัจจัย sfinal, i ได้มำจำกสูตร: 

 

where: 
GZmax is not to be taken as more than 
TGZmax; 
Range is not to be taken as more than 
TRange; 
TGZmax = 0.20 m, for ro-ro passenger ships 
each damage case that involves a ro-ro 
space 
TGZmax = 0.12 m, otherwise; 
TRange = 20º, for ro-ro passenger ships each 
damage case that involves a ro-ro space, 
TRange = 16º, otherwise; 

 

 

ที่: 
ไม่แทนค่ำ GZmax มำกกว่ำ TGZmax 
 
ไม่แทนค่ำ ช่วงเป็นมำกกว่ำ TRange  
 
TGZmax = 0.20 m ส ำหรับเรือโดยสำร ro-ro แต่ละกรณี
ควำมเสียหำยที่เกี่ยวข้องกับพ้ืนที่ ro-ro 
 
TGZmax = 0.12 m  มิฉะนั้น; 
TRange = 20ºส ำหรับเรือโดยสำร ro-ro แต่ละกรณีควำม
เสียหำยที่เกี่ยวข้องกับพ้ืนที่ ro-ro 
TRange = 16ºมิฉะนั้น; 

 

 
 



 
where: 

 is 7° for passenger ships and 25° for 
cargo ships; and 

 is 15° for passenger ships and 30° for 
cargo ships. 

 
ที่: 

คือ 7 °ส ำหรับเรือโดยสำรและ 25 °ส ำหรับเรือบรรทุก
สินค้ำ; และ 

คือ 15 °ส ำหรับเรือโดยสำรและ 30 °ส ำหรับเรือ
บรรทุกสินค้ำ 

4 The factor smom,i is applicable only to 
passenger ships (for cargo ships s mom,i 
shall be taken as unity) and shall be 
calculated at the final equilibrium from the 
formula: 

 

4 ปัจจัย smom, i ใช้ได้เฉพำะกับเรือโดยสำร  (ส ำหรับ 
เรือบรรทุกสินค้ำ, s mom,i  จะถูกน ำมำเป็นเอกภำพ) 
และจะถูกค ำนวณที่สมดุลสุดท้ำยจำกสูตร: 

 

Displacement is the intact displacement at 
the respective draught (ds, dp or dl). 
Mheel is the maximum assumed heeling 
moment as calculated in accordance with 
subparagraph 4.1; and smom,i ≤ 1 
4.1 The heeling moment Mheel is to be 
calculated as follows: 
Mheel  =maximum )Mpassenger or Mwind 
or Msurvivalcraft( 

ระวำงขับน้ ำ คือระวำงขับน้ ำ  ที่ระยะกินน้ ำลึกที่เกี่ยวข้อง 
(ds, dp หรือ dl) 
Mheel เป็นโมเมนต์เอียงเรือคำดกำรณ์สูงสุดที่ค ำนวณได้
ตำมอนุวรรค 4.1; และ Smom ฉัน≤ 1 
 
4.1 โมเมนต์เอียงเรือ Mheel จะถูกค ำนวณดังนี้: 
Mheel  = maximum ) Mpassenger or Mwind or 
Msurvivalcraft( 

4.1.1 Mpassenger is the maximum assumed 
heeling moment resulting from movement 
of passengers, and is to be obtained as 
follows: Mpassenger ) =0.075 × Np (×  ) 0.45 
× B) (tm( 
where: Np is the maximum number of 
passengers permitted to be on board in the 
service condition corresponding to the 

4.1.1 Mpassenger เป็นโมเมนต์เอียงเรือสูงสุดที่เกิดจำก
กำรเคลื่อนที่ของผู้โดยสำรและจะได้รับดังต่อไปนี้: 
Mpassenger ) =0.075 × Np (×  ) 0.45 × B) (tm( 
 
ที่: 
Np คือจ ำนวนผู้โดยสำรสูงสุดที่ได้รับอนุญำตให้ขึ้นเรือใน
สภำพกำรใช้งำนที่สอดคล้องกับระยะกินน้ ำลึกที่ลึกที่สุด
ภำยใต้กำรพิจำรณำ และ 



deepest subdivision draught under 
consideration; and 
B is the breadth of the ship as defined in 
regulation 2.8. 

 
 
B คือควำมกว้ำงของเรือตำมท่ีก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 2.8 

Alternatively, the heeling moment may be 
calculated assuming the passengers are 
distributed with 4 persons per square metre 
on available deck areas towards one side of 
the ship on the decks where muster stations 
are located and in such a way that they 
produce the most adverse heeling moment. 
In doing so, a weight of 75 kg per passenger 
is to be assumed. 

อีกวิธีหนึ่ง , คือค ำนวณโมเมนต์เอียงเรือ โดยสมมติว่ำ
ผู้โดยสำรได้รับกำรกระจำยด้วย 4 คนต่อตำรำงเมตรบน
พ้ืนที่ดำดฟ้ำที่มีอยู่ไปยังอีกด้ำนหนึ่งของเรือบนดำดฟ้ำที่
สถำนีรวบรวมพล ตั้งอยู่และในลักษณะที่ท ำให้เกิดโมเมนต์
เอียงเรือมำกที่สุด . ในกำรท ำเช่นนั้นจะต้องรับน้ ำหนัก 75 
กิโลกรัมต่อผู้โดยสำรหนึ่งคน 

4.1.2 Mwind is the maximum assumed wind 
moment acting in a damage situation: 
Mwind = (P × A × Z) / 9,806 (tm) 
where: 

4.1.2 Mwind เป็นโมเมนต์จำกลมที่เกิดขึ้นสูงสุดที่เกิดขึ้น
ในสถำนกำรณ์ควำมเสียหำย: 
Mwind = (P × A × Z) / 9,806 (tm) 
ที่: 

P = 120 N/m2 ; 
A = projected lateral area above waterline; 
Z = distance from centre of lateral 
projected area above waterline to T/2; and 
T = respective draught (ds, dp or dl)." 

P = 120 N /m2 
A = พ้ืนที่ด้ำนข้ำงยื่นออกไปเหนือแนวติ่ง 
Z = ระยะทำงจำกจุดกึ่งกลำงของพ้ืนที่ฉำยด้ำนข้ำงเหนือ
แนวน้ ำถึง T / 2; และ 
T = ระยะกินน้ ำลึกที่พิจำรณำ (ds, dp หรือ dl) " 

5 Unsymmetrical flooding is to be kept to a 
minimum consistent with the efficient 
arrangements. Where it is necessary to 
correct large angles of heel, the means 
adopted shall, where practicable, be self-
acting, but in any case where controls to 
equalization devices are provided they shall 
be operable from above the bulkhead deck 

5 กำรเกิดอุทกภัยที่ไม่สมมำตรต้องได้รับกำรดูแลอย่ำงน้อย
ให้สอดคล้องกับกำรเตรียมกำรที่มีประสิทธิภำพ ในกรณีที่
จ ำเป็นต้องแก้มุมเอียงขนำดใหญ่วิธีกำรที่น ำมำใช้จะต้อง
กระท ำด้วยตนเอง แต่ในกรณีใดก็ตำมท่ีมีกำรจัดหำอุปกรณ์
ควบคุมอีควอไลเซอร์ให้ด ำเนินกำรจำกด้ำนบนดำดฟ้ำฝำ
กั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือบรรทุกสินค้ำ 
อุปกรณ์ประกอบเหล่ำนี้พร้อมกับกำรควบคุมจะต้องได้รับ



of passenger ships and the freeboard deck 
of cargo ships. These fittings together with 
their controls shall be acceptable to the 
Administration*. Suitable information 
concerning the use of equalization devices 
shall be supplied to the master of the ship. 

กำรยอมรับจำกทำงกำร * ข้อมูลที่เหมำะสมเก่ียวกับกำรใช้
อุปกรณ์ปรับแต่งเสียงจะต้องส่งมอบให้กับนำยเรือ 

5.1 Tanks and compartments taking part in 
such equalization shall be fitted with air 
pipes or equivalent means of sufficient 
cross-section to ensure that the flow of 
water into the equalization compartments is 
not delayed. 
.1 the lower edge of openings through 
which progressive flooding may take place 
and such flooding is not accounted for in 
the calculation of factor si. Such openings 
shall include air-pipes, ventilators and 
openings which are closed by means of 
weathertight doors or hatch covers; and 
.2 any part of the bulkhead deck in 
passenger ships considered a horizontal 
evacuation route for compliance with 
chapter II-2 
5.3 The factor si is to be taken as zero if, 
taking into account sinkage, heel and trim, 
any of the following occur in any 
intermediate stage or in the final stage of 
flooding 

5.1 ถังและช่องที่มีส่วนร่วมในกำรท ำให้เท่ำเทียมกันนั้น
จะต้องถูกติดตั้งกับท่ออำกำศหรือวิธีกำรที่เท่ำเทียมกันใน
กำรตัดขวำงที่เพียงพอเพ่ือให้แน่ใจว่ำกำรไหลของน้ ำเข้ำสู่
ช่องส ำหรับปรับสมดุลนั้นจะไม่ล่ำช้ำ 
 
 
.1 ขอบล่ำงของช่องเปิดซึ่งอำจเกิดอุทกภัยแบบก้ำวหน้ำ
และกำรเกิดอุทกภัยดังกล่ำวจะไม่ถูกน ำมำใช้ในกำร
ค ำนวณปัจจัย ช่องเปิดดังกล่ำวจะรวมถึงท่ออำกำศช่อง
ระบำยอำกำศและช่องเปิดที่ปิดโดยประตูทำงอำกำศหรือ
ฝำปิดฟัก และ 
 
 
.2 ส่วนใดส่วนหนึ่งของดำดฟ้ำกั้นในเรือโดยสำรถือว่ำเป็น
เส้นทำงกำรอพยพในแนวนอนเพ่ือให้สอดคล้องกับบทที่ II-
2 
 
5.3 ปัจจัยที่จะถูกน ำมำเป็นศูนย์ถ้ำค ำนึงถึงกำรจม, ส้นเท้ำ
และกำรตัดแต่ง, สิ่งใด ๆ ต่อไปนี้เกิดขึ้นในขั้นตอนกลำงใด 
ๆ หรือในขั้นตอนสุดท้ำยของกำรเกิดน้ ำท่วม 



.1 immersion of any vertical escape hatch in 
the bulkhead deck of passenger ships and 
the freeboard deck of cargo ships intended 
for compliance with chapter II-2; 
.2 any controls intended for the operation 
of watertight doors, equalization devices, 
valves on piping or on ventilation ducts 
intended to maintain the integrity of 
watertight bulkheads from above the 
bulkhead deck of passenger ships and the 
freeboard deck of cargo ships become 
inaccessible or inoperable; and 
.3 immersion of any part of piping or 
ventilation ducts located within the 
assumed extent of damage and carried 
through a watertight boundary if this can 
lead to the progressive flooding of 
compartments not assumed as flooded. 
5.4 However, where compartments 
assumed flooded due to progressive 
flooding are taken into account in the 
damage stability calculations multiple 
values of s intermediate, i may be 
calculated assuming equalization in 
additional flooding phases. 
5.5 Except as provided in paragraph 5.3.1, 
openings closed by means of watertight 
manhole covers and flush scuttles, 
remotely operated sliding watertight doors, 
sidescuttles of the non-opening type as well 

.1 กำรจมของช่องหนีภัยแนวดิ่งใด ๆ ในดำดฟ้ำฝำกั้นของ
เรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดของเรือบรรทุกสินค้ำที่มีไว้
เพ่ือให้สอดคล้องกับหมวด II-2; 
 
2 กำรควบคุมใด ๆ ที่มีไว้ส ำหรับกำรท ำงำนของประตูผนึก
น้ ำ อุปกรณ์ปรับแต่ง  วำล์วบนท่อหรือท่อระบำยอำกำศ
เพ่ือรักษำควำมสมบูรณ์ของฝำกั้นผนึกน้ ำจำกด้ำนบน
ดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือ
บรรทุกสินค้ำที่ไม่สำมำรถเข้ำถึงได้หรือไม่สำมำรถใช้งำนได้ 
และ 
 
 
.3 กำรจมของส่วนใดส่วนหนึ่งของท่อหรือท่อระบำยอำกำศ
ที่อยู่ภำยในขอบเขตควำมเสียหำยที่คำดกำรณ์ไว้และ
ด ำเนินกำรผ่ำนเขตน้ ำท่วมหำกสิ่งนี้สำมำรถน ำไปสู่กำรเกิด
อุทกภัยในช่องที่ไม่ได้รับกำรสันนิษฐำนว่ำเป็นน้ ำท่วม 
 
 
5.4 อย่ำงไรก็ตำมในกรณีที่มีกำรสันนิษฐำนว่ำน้ ำท่วม
เนื่องจำกน้ ำท่วมแบบก้ำวหน้ำจะถูกน ำมำพิจำรณำในกำร
ค ำนวณควำมทรงตัวในสภำพเสียหำยที่เกิดข้ึนหลำยค่ำของ 
s intermediate, ค่ำ i โดยสมมติฐำนว่ำมีควำมเท่ำกันใน
ระยะกำรท่วมที่เพ่ิมข้ึน 
 
 
5.5 ยกเว้นตำมท่ีระบุไว้ในวรรคที่ 5.3.1 ช่องเปิดปิดด้วยฝำ
ปิดท่อระบำยน้ ำ  และร่องน้ ำ ประตูบำนเลื่อนประตูผนึก
น้ ำแบบเลื่อนที่เปิดจำกระยะไกล ร่องน้ ำด้ำนข้ำงของชนิดที่
เปิดไม่ได้ และประตูทำงเข้ำที่ผนึกน้ ำ  และฝำระวำงที่ปิด
ระหว่ำงเดินทำงในที่ทะเลไม่จ ำเป็นต้องได้รับกำรพิจำรณำ 



as watertight access doors and watertight 
hatch covers required to be kept closed at 
sea need not be considered. 
6 Where horizontal watertight boundaries 
are fitted above the waterline under 
consideration the s-value calculated for the 
lower compartment or group of 
compartments shall be obtained by 
multiplying the value as determined in 
paragraph 1.1 by the reduction factor v 
maccording to paragraph 6.1, which 
represents the probability that the spaces 
above the horizontal subdivision will not be 
flooded. 
6.1 The factor vm shall be obtained from 
the formula: 
vm  =v)Hj, n, m, d  (- v)Hj, n, m-1, d( 
where: 
Hj, n, m is the least height above the 
baseline, in metres, within the longitudinal 
range of x 1(j)...x2(j+n-1) of the m th 
horizontal boundary which is assumed to 
limit the vertical extent of flooding for the 
damaged compartments under 
consideration; 
Hj, n, m-1 is the least height above the 
baseline, in metres, within the longitudinal 
range of x 1(j)...x2(j+n-1) of the (m-1)th 
horizontal boundary which is assumed to 
limit the vertical extent of flooding for the 

 
 
 
6 ในกรณีที่มีกำรติดตั้งขอบเขตผนึกน้ ำในแนวนอนเหนือ
แนวน้ ำภำยใต้กำรพิจำรณำค่ำ s-value ที่ค ำนวณส ำหรับ
ช่องล่ำงหรือกลุ่มของช่องจะได้รับโดยกำรคูณค่ำตำมที่
ก ำหนดในวรรค 1.1 โดยปัจจัยกำรลด v maccording 
วรรค 6.1 ซึ่งแทนควำมน่ำจะเป็นที่ช่องว่ำงด้ำนบนแบ่งเป็น
แนวนอนจะไม่ถูกน้ ำท่วม 
 
 
 
 
 
6.1 ปัจจัย vm จะได้รับจำกสูตร: 
vm  =v)Hj, n, m, d  (- v)Hj, n, m-1, d( 
ที ่
 
Hj, n, m เป็นควำมสูงน้อยที่สุดเหนือเส้นฐำนเป็นเมตร
ภำยในระยะยำวของ x 1 (j) ... x2 (j + n-1) ของขอบเขต
แนวนอนที่ m ซึ่งสันนิษฐำนว่ำเป็นกำร จ ำกัด แนวตั้ง 
ขอบเขตของน้ ำท่วมส ำหรับช่องเสียหำยภำยใต้กำร
พิจำรณำ; 
 
 
Hj, n, m-1 เป็นควำมสูงน้อยที่สุดเหนือเส้นฐำนเป็นเมตร
ภำยในระยะยำวของ x 1 (j) ... x2 (j + n-1) ของขอบเขต
แนวนอนที่ (m-1) จะถือว่ำเป็นกำร จ ำกัด ขอบเขตของน้ ำ
ท่วมในแนวตั้งส ำหรับช่องที่เสียหำยภำยใต้กำรพิจำรณำ; 
 



damaged compartments under 
consideration; 
หน้ำ 60 
j signifies the aft terminal of the damaged 
compartments under consideration; 
m represents each horizontal boundary 
counted upwards from the waterline under 
consideration; 
d is the draught in question as defined in 
regulation 2; 
x1and x2represent the terminals of the 
compartment or group of compartments 
considered in regulation 7-1. 
6.1.1 The factors v(Hj, n, m, d) and v(Hj, n, 
m-1, d) shall be obtained from the 
formulae: 

 

j หมำยถึงเทอร์มินัล aft ของช่องที่เสียหำยภำยใต้กำร
พิจำรณำ; 
m หมำยถึงขอบเขตแนวนอนแต่ละเส้นที่นับขึ้นจำกน้ ำที่
อยู่ระหว่ำงกำรพิจำรณำ 
 
d คือร่ำงที่เป็นปัญหำตำมท่ีก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 2; 
 
x1 และ x2 แสดงถึงขั้วของช่องหรือกลุ่มของช่องที่
พิจำรณำในข้อบังคับ 7-1 
 
6.1.1 ปัจจัย v (Hj, n, m, d) และ v (Hj, n, m-1, d) จะ
ได้รับจำกสูตร: 

 

where: 
v(Hj, n, m , d) is to be taken as 1, if H m 
coincides with the uppermost watertight 
boundary of the ship within the range 
x1(j)...x2(j+n-1), and 
v(Hj, n, 0, d) is to be taken as 0. 
In no case is vm to be taken as less than 
zero or more than 1. 
6.2 In general, each contribution dA to the 
index A in the case of horizontal 
subdivisions is obtained from the formula: 

ที่: 
v (Hj, n, m, d) จะต้องด ำเนินกำรเป็น 1 หำก H m 
เกิดข้ึนพร้อมกับขอบเขตกำรผนึกน้ ำบนสุดของเรือภำยใน
ช่วง x1 (j) ... x2 (j + n-1) และ 
v (Hj, n, 0, d) ใช้เป็น 0 
 
ไม่ว่ำในกรณีใด vm จะต้องด ำเนินกำรน้อยกว่ำศูนย์หรือ
มำกกว่ำ 1 
6.2 โดยทั่วไปแต่ละส่วน dA แต่ละรำยกำรไปยังดัชนี A ใน
กรณีของกำรแบ่งระวำงตำมแนวนอนได้มำจำกสูตร: 
dA  =pi ·  [ v1 · smin1 ) +v2 - v1 (· smin2  +···  ) + 1-
vm-1 (· sminm] 



dA  =pi ·  [ v1 · smin1 ) +v2 - v1 (· smin2  +··· 
) +1-vm-1 (· sminm] 
where: 
vm = the v-value calculated in accordance 
with paragraph 6.1; 
smin = the least s-factor for all 
combinations of damages obtained when 
the assumed damage extends from the 
assumed damage height Hm downwards. 

 
ที่: 
 
vm = ค่ำ v ที่ค ำนวณตำมวรรค 6.1; 
smin = ปัจจัย s น้อยที่สุดส ำหรับกำรรวมกันของควำม
เสียหำยที่ได้รับเมื่อควำมเสียหำยที่สันนิษฐำนนั้นขยำยจำก
ควำมสูงควำมเสียหำยที่สันนิษฐำนเอำไว้ Hm ลดลง 

Regulation 7-3 ข้อบังคับ 7-3 
1 For the purpose of the subdivision and 
damage stability calculations of the 
regulations, the permeability of each 
general compartment or part of a 
compartment shall be as follows: 

1 เพ่ือวัตถุประสงค์ในกำรแบ่งระวำงและกำรค ำนวณทรง
ตัวในสภำพเสียหำยของข้อบังคับ ,กำรซึมผ่ำนของแต่ละ
ช่องทั่วไปหรือภำคหนึ่งของช่องจะเป็นดังนี้: 
 
 

Spaces 
ทีว่ำง 

Permeability 
กำรซึมผ่ำน 

Appropriated to stores              0.6 
Occupied by accommodation    0.95 
Occupied by machinery           0.85 
Void spaces                     0.95 
Intended for liquids             0 หรื0.95 

ที่เก็บของ ตำมส ำควร  0.6 
ใช้งำนเป็นที่พัก           0.95 
ที่ใช้งำนเครื่องจักร           0.85 
ช่องว่ำง                    0.95 
มีไว้ส ำหรับของเหลว      0 หรือ  0.95 

 
 
2 For the purpose of the subdivision and 
damage stability calculations of the 
regulations, the permeability of each cargo 
compartment or part of a compartment 
shall be as follows: 

2 เพ่ือวัตถุประสงค์ในกำรแบ่งระวำงและกำรค ำนวณทรง
ตัวในสภำพเสียหำยของข้อบังคับ กำรซึมผ่ำนของแต่ละ
ห้องเก็บสินค้ำหรือส่วนหนึ่งของห้องเก็บสินค้ำจะเป็นดังนี้: 
 
 
 



 
Spaces 
ที่ว่ำง 

Permeability at 
draught ds 
กำรซึมผ่ำนที่ระยะกินน้ ำ
ลึก ds 

Permeability at 
draught dp 
กำรซึมผ่ำนที่ระยะกินน้ ำ
ลึก dp 

Permeability at 
draught dl 
กำรซึมผ่ำนที่ระยะกินน้ ำ
ลึก dl 

Dry cargo spaces 
พ้ืนที่เก็บสินค้ำแห้ง 
 
Container spaces 
พ้ืนที่เก็บของ 
 
Roro Spaces 
ช่องว่ำง Roro 
 
Cargo liquids 
สินค้ำเหลว 

0.70 
 
 

0.70 
 
 

0.90 
 
 

0.70 

0.80 
 
 

0.80 
 
 

0.90 
 
 

0.80 

0.95 
 
 

0.95 
 
 

0.95 
 
 

0.95 

 
Regulation 8 
Special requirements concerning passenger 
ship stability 

ข้อบังคับ 8 
ข้อก ำหนดพิเศษที่เก่ียวข้องกับควำมทรงตัวของเรือโดยสำร 

1 A passenger ship intended to carry 400 or 
more persons shall have watertight 
subdivision abaft the collision bulkhead so 
that si= 1 for a damage involving all the 
compartments within 0.08L measured from 
the forward perpendicular for the three 
loading conditions used to calculate the 
attained subdivision index A. If the attained 
subdivision index A is calculated for 

1 เรือโดยสำรที่มุ่งหมำยจะบรรทุกคนมำกกว่ำ 400 คนขึ้น
ไปจะต้องมีกำรแบ่งระวำงผนึกน้ ำ พ้นจำกท้ำย  ฝำกั้นกัน
ชน เพ่ือให้ si = 1 ส ำหรับควำมเสียหำยที่เกี่ยวข้องกับช่อง
ทั้งหมดภำยใน 0.08L ที่วัดได้จำกด้ำนหน้ำเส้นตั้งฉำก
ส ำหรับสำมเงื่อนไขกำรบรรทุก ดัชนี A. หำกค ำนวณดัชนี
แบ่งระวำง A ถูกค ำนวณในที่แตกต่ำงแนวน้ ำบรรทุกกัน  
ข้อก ำหนดนี้จะต้องเป็นไปตำมเงื่อนไขกำรบรรทุกเหล่ำนั้น
ด้วย 



different trims, this requirement shall also 
be satisfied for those loading conditions. 
2 A passenger ship intended to carry 36 or 
more persons is to be capable of 
withstanding damage along the side shell to 
an extent specified in paragraph 3. 
Compliance with this regulation is to be 
achieved by demonstrating that si, as 
defined in regulation 7-2, is not less than 0.9 
for the three loading conditions used to 
calculate the attained subdivision index A. If 
the attained subdivision index A is 
calculated for different trims, this 
requirement shall also be satisfied for those 
loading conditions. 

2 เรือโดยสำรที่ตั้งใจจะบรรทุกคนมำกกว่ำ 36 คนขึ้นไป 
จะสำมำรถทนต่อควำมเสียหำยตำมเปลือกด้ำนข้ำงใน
ขอบเขตที่ระบุไว้ในวรรค 3 กำรปฏิบัติตำมข้อบังคับนี้
จะต้องบรรลุโดยแสดงให้เห็นว่ำ si ตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ 7-2 จะต้องไม่น้อยกว่ำ 0.9 ส ำหรับเงื่อนไขกำร
บรรทุกทั้งสำมที่ใช้ในกำรค ำนวณดัชนีกำรแบ่งระวำง A 
หำกดัชนีกำรแบ่ระวำง A ถูกค ำนวณแตกต่ำงแนวน้ ำ
บรรทุกกัน  ข้อก ำหนดนี้จะต้องเป็นไปตำมเงื่อนไขกำร
บรรทุกเหล่ำนั้นด้วย 

3 The damage extent to be assumed when 
demonstrating compliance with paragraph 2, 
is to be dependent on the total number of 
persons carried, and L, such that: 

3 ขอบเขตควำมเสียหำยที่จะเกิดข้ึนเมื่อแสดงให้เห็นถึงกำร
ปฏิบัติตำมวรรค 2 นั้นขึ้นอยู่กับจ ำนวนคนทั้งหมดท่ีบรรทุก
และ L เช่น: 

.1 the vertical extent of damage is to extend 
from the ship’s moulded baseline to a 
position up to 12.5 m above the position of 
the deepest subdivision draught as defined 
in regulation 2, unless a lesser vertical 
extent of damage were to give a lower 
value of si, in which case this reduced 
extent is to be used; 

.1 ขอบเขตควำมเสียหำยในแนวดิ่งคือกำรขยำยจำกฐำนที่
ขึ้นรูปของเรือไปยังต ำแหน่งที่สูงถึง 12.5 ม. เหนือต ำแหน่ง
ของระยะกินน้ ำลึกแบ่งระวำงที่ลึกที่สุดตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ 2,  เว้นแต่ควำมเสียหำยในแนวดิ่งที่น้อยกว่ำ si, 
ในกรณีนี้ขอบเขตที่ลดลงนี้จะใช้; 

.2 where 400 or more persons are to be 
carried, a damage length of 0.03L, but not 
less than 3 m is to be assumed at any 

.2กรณีที่ต้องบรรทุกคนมำกกว่ำ 400 คนขึ้นไปมีควำมยำว
ควำมเสียหำย  0.03L แต่ไม่น้อยกว่ำ 3 เมตรในทุกต ำแหน่ง
ที่อยู่เปลือกเรือด้ำนข้ำง ร่วมกับกำรทะลุเข้ำไปในด้ำนข้ำง 



position along the side shell, in conjunction 
with a penetration inboard of 0.1B but not 
less than 0.75 m measured inboard from 
the ship side, at right angles to the 
centreline at the level of the deepest 
subdivision draught; 

0.1B แต่ไม่น้อยกว่ำ วัดจำกด้ำนข้ำงของเรือ 0.75 เมตรที่
มุมฉำกถึงศูนย์กลำงในระดับของระยะกินน้ ำลึกแบ่งระวำง
ที่ลึกที่สุด 

.3 where less than 400 persons are carried, 
damage length is to be assumed at any 
position along the shell side between 
transverse watertight bulkheads provided 
that the distance between two adjacent 
transverse watertight bulkheads is not less 
than the assumed damage length. If the 
distance between adjacent transverse 
watertight bulkheads is less than the 
assumed damage length, only one of these 
bulkheads shall be considered effective for 
the purpose of demonstrating compliance 
with paragraph 2; 

.3 กรณีที่บรรทุกน้อยกว่ำ 400 คน , ควำมยำวของควำม
เสียหำยจะถูกสันนิษฐำนว่ำอยู่ที่ต ำแหน่งใด ๆ ตำมแนว
ด้ำนเปลือกระหว่ำงฝำกั้นผนึกน้ ำตำมขวำงหำกระยะห่ำง
ระหว่ำงฝำกั้นระหว่ำงสองฝั่งที่อยู่ติดกันนั้นไม่น้อยกว่ำ
ควำมยำวควำมเสียหำยที่สันนิษฐำน หำกระยะห่ำงระหว่ำง
ฝำกั้นน้ ำทำงขวำงที่อยู่ติดกันนั้นน้อยกว่ำควำมเสียหำยที่
คำดกำรณ์ไว้จะมีเพียงหนึ่งในฝำกั้นเหล่ำนี้เท่ำนั้นที่จะถูก
พิจำรณำว่ำมีประสิทธิภำพเพ่ือจุดประสงค์ในกำรแสดงว่ำมี
กำรปฏิบัติตำมวรรค 2 

.4 where 36 persons are carried, a damage 
length of 0.015L but not less than 3 m is to 
be assumed, in conjunction with a 
penetration inboard of 0.05B but not less 
than 0.75 m; and 

.4 กรณีที่บรรทุก 36 คนมีควำมยำว,ควำมเสียหำย 0.015L 
แต่ไม่น้อยกว่ำ 3 เมตร ในกำรสันนิษฐำน, พร้อมกับกำร
ทะลุเข้ำไปในบอร์ด 0.05B แต่ไม่น้อยกว่ำ 0.75 เมตร และ 

.5 where more than 36, but fewer than 400 
persons are carried the values of damage 
length and penetration inboard, used in the 
determination of the assumed extent of 
damage, are to be obtained by linear 
interpolation between the values of 

.5 กรณีที่บรรทุก มำกกว่ำ 36 คน แต่น้อยกว่ำ 400 คน, 
ค่ำควำมยำวควำมเสียหำยและกำรทะลุที่ใช้ในกำรก ำหนด
ขอบเขตควำมเสียหำยที่สันนิษฐำนจะได้รับโดยกำรเทียบ
ค่ำเชิงเส้นตรงระหว่ำงค่ำควำมยำวควำมเสียหำยและกำร
ทะลุที่ ใช้ส ำหรับเรือที่บรรทุก 36 คนและ 400 คนตำมที่
ระบุไว้ในอนุวรรค. 4 และ. 2  



damage length and penetration which apply 
for ships carrying 36 persons and 400 
persons as specified in subparagraphs .4 and 
.2. 
Regulation 8-1 
System capabilities and operational 
information after a flooding casualty on 
passenger ships 

ข้อบังคับ 8-1 
ควำมสำมำรถของระบบและข้อมูลกำรปฏิบัติงำนหลังเกิด
เหตุน้ ำท่วมบนเรือโดยสำร 

1 Application 1 กำรบังคับใช้ 
Passenger ships having length, as defined in 
regulation II-1/2.5, of 120 m or more or 
having three or more main vertical zones 
shall comply with the provisions of this 
regulation. 

เรือโดยสำรที่มีควำมยำวตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ II-1 / 
2.5 ,  120 เมตรหรือมำกกว่ำหรือมีโซนแนวตั้งหลักสำม
โซนขึ้นไปจะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับนี้ 

2 Availability of essential systems in case of 
flooding damage* 
A passenger ship shall be designed so that 
the systems specified in regulation II-2/21.4 
remain operational when the ship is subject 
to flooding of any single watertight 
compartment. 

2 ควำมพร้อมของระบบที่จ ำเป็นในกรณีที่น้ ำท่วมเสียหำย 
* 
เรือโดยสำรจะต้องได้รับกำรออกแบบเพ่ือให้ระบบที่ระบุไว้
ในข้อบังคับ II-2 / 21.4 ยังคงใช้งำนได้เมื่อเรือถูกน้ ำท่วมใน
ช่องระบำยน้ ำใด ๆ 

3 Operational information after a flooding 
casualty 
3.1 For the purpose of providing operational 
information to the master for safe return to 
port after a flooding casualty, passenger 
ships, as specified in paragraph 1, shall have: 
.1 an onboard stability computer; or 
.2 shore-based support, 

3 ข้อมูลกำรปฏิบัติงำนหลังเกิดเหตุน้ ำท่วม 
 
3.1 เพ่ือจุดประสงค์ในกำรให้ข้อมูลกำรด ำเนินงำนกับนำย
เรือ เพ่ือกลับไปยังท่ำเรืออย่ำงปลอดภัยหลังจำกเกิด
อุบัติเหตุน้ ำท่วมเรือโดยสำรตำมที่ระบุไว้ในวรรค 1 จะต้อง
มี: 
.1 คอมพิวเตอร์ค ำนวณควำมทรงตัว บนเรือ; หรือ 
.2 กำรสนับสนุนจำกฝั่ง 
ตำมแนวทำงที่พัฒนำโดยองค์กำร 



based on the guidelines developed by the 
Organization. 
3.2 Passenger ships constructed before 1 
January 2014 shall comply with the 
provisions in paragraph 3.1 not later than 
the first renewal survey after 1 January 
2025. 

3.2 เรือโดยสำรที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 มกรำคม 2014 จะต้อง
ปฏิบัติตำมข้อก ำหนดในวรรค 3.1 ไม่ช้ำกว่ำกำรตรวจเรือ
ครั้งแรกหลังจำกวันที่ 1 มกรำคม 2568 

PART B-2 
SUBDIVISION, WATERTIGHT AND 
WEATHERTIGHT INTEGRITY 
Regulation 9 

ภำค B-2 
กำรแบ่งระวำง, ควำมสมบูรณ์ของกำรผนึกน้ ำและผนึก
สภำพอำกำศ 
ข้อบังคับ 9 

Double bottoms in passenger ships and 
cargo ships other than tankers 

ท้องเรือสองชั้นในเรือโดยสำรและเรือบรรทุกสินค้ำ
นอกเหนือจำกเรือบรรทุกน้ ำมัน 

2 Where a double bottom is required to be 
fitted the inner bottom shall be continued 
out to the ship's sides in such a manner as 
to protect the bottom to the turn of the 
bilge. Such protection will be deemed 
satisfactory if the inner bottom is not lower 
at any part than a plane parallel with the 
keel line and which is located not less than 
a vertical distance h measured from the 
keel line, as calculated by the formula: 
h  =B/20 
However, in no case is the value of h to be 
less than 760 mm, and need not be taken 
as more than 2,000 mm. 

2 ในกรณีที่บังคับให้มีท้องเรือสองชั้น จะต้องด ำเนินกำร
ต่อไปยังด้ำนข้ำงของเรือในลักษณะที่จะป้องกันด้ำนล่ำงถึง
จุดเปลี่ยนท้องเรือ กำรป้องกันดังกล่ำวจะถือว่ำเป็นที่น่ำ
พอใจหำกด้ำนล่ำงไม่ต่ ำกว่ำภำคใดภำคหนึ่งของระนำบ
ขนำนกับแนวกระดูกงูและตั้งอยู่ไม่น้อยกว่ำระยะทำง
แนวดิ่ง h ที่วัดจำกเส้นกระดูกงูตำมท่ีค ำนวณโดยสูตร: 
h  =B/20 
 
 
 
 
อย่ำงไรก็ตำมไม่ว่ำในกรณีใดค่ำ h จะไม่น้อยกว่ำ 760 มม. 
และไม่จ ำเป็นต้องมำกกว่ำ 2,000 มม. 

3.1 Small wells constructed in the double 
bottom in connection with drainage 
arrangements shall not extend downward 

3.1 หลุมขนำดเล็กระหว่ำงท้องเรือสองชั้น ที่เกี่ยวข้องกับ
กำรเตรียมกำรระบำยน้ ำจะไม่ขยำยลงมำกกว่ำที่จ ำเป็น 
ระยะทำงแนวตั้งจำกด้ำนล่ำงของหลุมดังกล่ำวไปยังระนำบ



more than necessary. The vertical distance 
from the bottom of such a well to a plane 
coinciding with the keel line shall not be 
less than h/2or 500 mm, whichever is 
greater, or compliance with paragraph 8 of 
this regulation shall be shown for that part 
of the ship 

ที่สอดคล้องกับแนวกระดูกงูจะต้องไม่น้อยกว่ำ h/ 2 หรือ 
500 มม. แล้วแต่จ ำนวนใดจะสูงกว่ำหรือกำรปฏิบัติตำม
วรรค 8 ของสิ่งนี้ 
 
 
จะต้องแสดงข้อบังคับส ำหรับภำคนั้นของเรือ 

3.2 Other wells (e.g. for lubricating oil under 
main engines) may be permitted by the 
Administration if satisfied that the 
arrangements give protection equivalent to 
that afforded by a double bottom 
complying with this regulation. 

3.2 หลุมอ่ืน ๆ (เช่นส ำหรับกำรหล่อลื่นน้ ำมันภำยใต้
เครื่องยนต์หลัก) อำจได้รับอนุญำตจำกทำงกำร หำกพอใจ
ว่ำข้อตกลงนั้นให้ควำมคุ้มครองเทียบเท่ำกับที่ท้องเรือสอง
ชั้นปฏิบัติตำมข้อบังคับนี้ 

3.2.1 For a cargo ship of 80 m in length and 
upwards or for a passenger ship, proof of 
equivalent protection is to be shown by 
demonstrating that the ship is capable of 
withstanding bottom damages as specified 
in paragraph 8. Alternatively, wells for 
lubricating oil below main engines may 
protrude into the double bottom below the 
boundary line defined by the distance h 
provided that the vertical distance between 
the well bottom and a plane coinciding 
with the keel line is not less thanh/2or 500 
mm, whichever is greater. 

3.2.1 ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำที่มีควำมยำว 80 เมตรขึ้นไป
หรือส ำหรับเรือโดยสำรจะต้องแสดงหลักฐำนกำรป้องกันที่
เทียบเท่ำโดยแสดงให้เห็นว่ำเรือสำมำรถทนต่อควำม
เสียหำยขั้นต่ ำตำมที่ระบุในวรรค 8 หรือหลุมส ำหรับหล่อ
ลื่น น้ ำมันที่อยู่ใต้เครื่องยนต์หลักอำจยื่นออกมำเป็นสอง
เท่ำด้ำนล่ำงเส้นเขตแดนที่ก ำหนดโดยระยะทำง h โดยมี
เงื่อนไขว่ำระยะทำงแนวตั้งระหว่ำงก้นบ่อและเครื่องบินที่
ใกล้เคียงกับเส้นกระดูกงูไม่น้อยกว่ำ h/ 2 หรือ 500 มม. 

3.2.2 For cargo ships of less than 80 m in 
length the arrangements shall provide a 
level of safety to the satisfaction of the 
Administration. 

3.2.2 ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำที่มีควำมยำวน้อยกว่ำ 80 
เมตรกำรจัดเตรียมจะต้องมีระดับควำมปลอดภัยเพ่ือควำม
พึงพอใจของฝ่ำยบริหำร 



4 A double bottom need not be fitted in 
way of watertight tanks, including dry tanks 
of moderate size, provided the safety of the 
ship is not impaired in the event of bottom 
or side damage. 
5 In the case of passenger ships to which 
the provisions of regulation 1.5 apply and 
which are engaged on regular service within 
the limits of a short international voyage as 
defined in regulation III/3.22, the 
Administration may permit a double bottom 
to be dispensed with if satisfied that the 
fitting of a double bottom in that part 
would not be compatible with the design 
and proper working of the ship. 

4 ไม่จ ำเป็นต้องเป็นท้องเรือสองชั้นในลักษณะของถังกันน้ ำ  
รวมถึงถังแห้งขนำดปำนกลำง หำกควำมปลอดภัยของเรือ
ไม่ได้ลดลงในกรณีที่ควำมเสียหำยด้ำนล่ำงหรือด้ำนข้ำง 
 
 
5 ในกรณีของเรือโดยสำรซึ่งมีข้อก ำหนดของข้อบังคับ 1.5 
บังคับใช้และด ำเนินกำรให้บริกำรตำมปกติภำยในขอบเขต
ของกำรเดินเรือระหว่ำงประเทศระยะสั้นตำมที่ก ำหนดไว้
ในข้อบังคับ III / 3.22 ทำงกำรอำจอนุญำตให้มีกำรผ่อนผัน
ท้องเรือสองชั้นหำก พิจำรณำว่ำกำรติดตั้งท้องเรือสอง
ชั้นในภำคนั้นจะไม่เข้ำกันกับกำรออกแบบและกำรท ำงำน
ที่เหมำะสมของเรือ 

6 Any part of a cargo ship of 80 m in length 
and upwards or of a passenger ship that is 
not fitted with a double bottom in 
accordance with paragraphs 1, 4 or 5, as 
specified in paragraph 2, shall be capable of 
withstanding bottom damages, as specified 
in paragraph 8, in that part of the ship. For 
cargo ships of less than 80 m in length the 
alternative arrangements shall provide a 
level of safety to the satisfaction of the 
Administration. 

6 ภำคใดภำคหนึ่งของเรือบรรทุกสินค้ำที่มีควำมยำว 80 
เมตรขึ้นไปหรือของเรือโดยสำรที่ไม่ได้เป็นท้องเรือสองชั้น
ตำมวรรค 1, 4 หรือ 5 ตำมที่ก ำหนดในวรรค 2 ต้อง
สำมำรถทนต่อควำมเสียหำยขั้นต่ ำได้ ตำมที่ระบุไว้ในวรรค 
8 ในภำคนั้นของเรือ ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำที่มีควำมยำว
น้อยกว่ำ 80 เมตรกำรจัดกำรทำงเลือกต้องจัดระดับควำม
ปลอดภัยเป็นที่เหมำะสมในดุลพินิจของทำงกำร 

7 In the case of unusual bottom 
arrangements in a cargo ship of 80 m in 
length and upwards or a passenger ship, it 
shall be demonstrated that the ship is 

7 ในกรณีที่มีกำรจัดกำรท้องเรือรูปแบบต่ำงจำกปกติในเรือ
บรรทุกสินค้ำที่มีควำมยำวตั้งแต่ 80 เมตรขึ้นไปหรือเรือ
โดยสำรจะต้องแสดงให้เห็นว่ำเรือนั้นสำมำรถทนต่อควำม
เสียหำยท้องเรือตำมที่ระบุไว้ในวรรค 8 ส ำหรับเรือบรรทุก



capable of withstanding bottom damages as 
specified in paragraph 8. For cargo ships of 
less than 80 m in length the alternative 
arrangements shall provide a level of safety 
to the satisfaction of the Administration. 

สินค้ำที่มีควำมยำวน้อยกว่ำ 80 กำรจัดกำรทำงเลือกต้อง
ให้ระดับควำมปลอดภัยต่อควำมดุลพินิจของทำงกำร 

8 Compliance with paragraphs 3.1, 3.2.1, 6 
or 7 is to be achieved by demonstrating 
that si, when calculated in accordance with 
regulation 7-2, is not less than 1 for all 
service conditions when subject to bottom 
damage with an extent specified in 
subparagraph .2 below for any position in 
the affected part of the ship: 

8 กำรปฏิบัติตำมวรรค 3.1, 3.2.1, 6 หรือ 7 จะท ำได้โดย
แสดงให้เห็นว่ำเมื่อค ำนวณตำมข้อบังคับ 7-2 จะต้องไม่
น้อยกว่ำ 1 ส ำหรับเงื่อนไขกำรใช้งำนทั้งหมดเมื่อได้รับ
ควำมเสียหำยท้องเรือขั้นต่ ำตำมขอบเขตที่ก ำหนด ใน
วรรค. 2 ท้ำยนี้  ส ำหรับต ำแหน่งใด ๆ ในภำคที่ได้รับ
ผลกระทบของเรือ: 

.1 Flooding of such spaces shall not render 
emergency power and lighting, internal 
communication, signals or other emergency 
devices inoperable in other parts of the 
ship. 
.2 Assumed extent of damage shall be as 
follows: 

.1 น้ ำท่วมในพ้ืนที่ดังกล่ำวจะต้องไม่ท ำให้ลดประสิทธิภำพ
พลังงำนและแสงสว่ำงฉุกเฉิน  กำรสื่อสำรภำยในสัญญำณ
หรืออุปกรณ์ฉุกเฉินอ่ืน ๆ ที่ใช้งำนไม่ได้ในภำคอ่ืน ๆ ของ
เรือ 
 
.2 ขอบเขตควำมเสียหำยที่สันนิษฐำนจะเป็นดังนี้: 
 

 For 0.3 L from the forward 
perpendicular of the ship 
ส ำหรับ 0.3 L จำกแนวตั้งฉำก
หน้ำของเรือ 

Any other part of the ship 
ส่วนอื่น ๆ ของเรือ 

Longitudinal extent 
ขอบเขตทำงยำว 

1/3 L2/3 or 14.5m,whichever  
is less 
1/3 L2/3 หรือ 14.5 เมตรแล้วแต่
จ ำนวนใดจะน้อยกว่ำ 

1/3 L2/3 or 14.5m,whichever  
is less 
1/3 L2/3 หรือ 14.5 เมตรแล้วแต่
จ ำนวนใดจะน้อยกว่ำ 

Transverse extent 
ขอบเขตทำงขวำง 

B/6 or 10 m, whichever is 
less 

B/6 or 5 m, whichever is less 



B/6 หรือ 10 เมตรแล้วแต่จ ำนวน
ใดจะน้อยกว่ำ 

B/6 หรือ 5 เมตรแล้วแต่จ ำนวนใด
จะน้อยกว่ำ 

Vertical extent measured 
from the keel line 
ขอบเขตแนวดิ่งวัดจำกเส้นกระดูก
งู 

B/20, to be taken not less 
than 0.76 m and not more 
than 2 m 
B / 20 แทนค่ำไม่น้อยกว่ำ 0.76 
เมตรและไม่เกิน 2 เมตร 

B/20, to be taken not less 
than 0.76 m and not more 
than 2 m 
B / 20 แทนค่ำไม่น้อยกว่ำ 0.76 
เมตรและไม่เกิน 2 เมตร 

 
 
.3 If any damage of a lesser extent than the 
maximum damage specified in .2 would 
result in a more severe condition, such 
damage should be considered 

.3 หำกควำมเสียหำยใด ๆ ในระดับน้อยกว่ำควำมเสียหำย
สูงสุดที่ระบุไว้ใน .2 จะส่งผลให้สภำพที่รุนแรงยิ่งขึ้นควร
พิจำรณำควำมเสียหำยดังกล่ำว 

9 In case of large lower holds in passenger 
ships, the Administration may require an 
increased double bottom height of not 
more than B/10 or 3 m, whichever is less, 
measured from the keel line. Alternatively, 
bottom damages may be calculated for 
these areas, in accordance with paragraph 8, 
but assuming an increased vertical extent. 

9 ในกรณีที่ระวำงด้ำนล่ำงของเรือโดยสำรมีขนำดใหญ่
ทำงกำรอำจต้องเพ่ิมควำมสูงสองเท่ำไม่เกิน B/10 หรือ 3 
เมตร  แล้วแต่จ ำนวนใดจะน้อยกว่ำวัดจำกเส้นกระดูกงู อีก
ทำงหนึ่งควำมเสียหำยท้องเรือ อำจถูกค ำนวณส ำหรับพื้นที่
เหล่ำนี้ตำมวรรค 8 แต่สมมติว่ำขอบเขตแนวตั้งที่เพ่ิมข้ึน 

Regulation 10 
Construction of watertight bulkheads 

ข้อบังคับ 10 
กำรก่อสร้ำงฝำกั้นผนึกน้ ำ 

1 Each watertight subdivision bulkhead, 
whether transverse or longitudinal, shall be 
constructed having scantlings as specified in 
regulation 2.17. In all cases, watertight 
subdivision bulkheads shall be capable of 
supporting at least the pressure due to a 
head of water up to the bulkhead deck of 

1 ฝำกั้นแบ่งระวำงผนึกน้ ำแต่ละส่วนไม่ว่ำจะเป็นแนวขวำง
หรือแนวยำว จะต้องสร้ำงโดยมีขนำดโครงสร้ำงตำมที่ระบุ
ไว้ในข้อบังคับ 2.17 ในทุกกรณีฝำกั้นแบ่งระวำงผนึกน้ ำ
จะต้องสำมำรถรองรับแรงดันอย่ำงน้อยเนื่องจำกควำมสูง
แรงดันน้ ำขึ้นไปถึงดำดฟ้ำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำ
เรือบรรทุกสินค้ำ  



passenger ships and the freeboard deck of 
cargo ships. 
2 Steps and recesses in watertight 
bulkheads shall be as strong as the 
bulkhead at the place where each occurs 

2 ขั้นและช่องว่ำงในฝำกั้นผนึกน้ ำจะมีควำมแข็งแรงเท่ำกับ
ฝำกั้นในสถำนที่ที่เกิดขึ้น 

Regulation 11 
Initial testing of watertight bulkheads, etc. 

ข้อบังคับ 11 
กำรทดสอบเริ่มต้นของฝำกั้นผนึกน้ ำ ฯลฯ 

1 Testing watertight spaces not intended to 
hold liquids and cargo holds intended to 
hold ballast by filling them with water is not 
compulsory. When testing by filling with 
water is not carried out, a hose test shall be 
carried out where practicable. This test shall 
be carried out in the most advanced stage 
of the fitting out of the ship. Where a hose 
test is not practicable because of possible 
damage to machinery, electrical equipment 
insulation or outfitting items, it may be 
replaced by a careful visual examination of 
welded connections, supported where 
deemed necessary by means such as a dye 
penetrant test or an ultrasonic leak test or 
an equivalent test. In any case a thorough 
inspection of the watertight bulkheads shall 
be carried out. 

1 กำรทดสอบช่องว่ำงน้ ำที่ไม่ได้มีไว้เพ่ือเก็บของเหลวและ
สินค้ำที่เก็บไว้เพ่ือเก็บบัลลำสต์ด้วยกำรเติมน้ ำนั้นไม่เป็น
ภำคบังคับ  เมื่อกำรทดสอบโดยกำรเติมน้ ำไม่ได้ท ำกำร
ด ำเนินกำรทดสอบโดยท่อแรงดันจะต้องด ำเนินกำรในกรณี
ที่ท ำได้ กำรทดสอบนี้จะต้องด ำเนินกำรในขั้นตอนที่
ทันสมัยที่สุดของกำรติดตั้งออกจำกเรือ ในกรณีที่กำร
ทดสอบท่อไม่สำมำรถท ำได้เนื่องจำกควำมเสียหำยที่อำจ
เกิดขึ้นกับเครื่องจักรฉนวนอุปกรณ์ไฟฟ้ำหรือสิ่งของที่ติด
อยู่กับที่มันอำจถูกแทนที่ด้วยกำรตรวจสอบด้วยสำยตำ
อย่ำงระมัดระวังเกี่ยวกับกำรเชื่อมต่อรอยเชื่อมที่รองรับ
หำกจ ำเป็นตำมวิธีกำรเช่นกำรทดสอบ ทดสอบหรือ
ทดสอบเทียบเท่ำ ไม่ว่ำในกรณีใดกำรตรวจสอบอย่ำง
เข้มงวดของฝำกั้นผนึกน้ ำจะต้องด ำเนินกำร 

2 The forepeak, double bottom (including 
duct keels) and inner skins shall be tested 
with water to a head corresponding to the 
requirements of regulation 10.1. 

2 ถังหัวเรือ, ท้องเรือสองชั้น (รวมถึงกระดูกงูท่อ) และ
เปลือกชั้นในจะต้องทดสอบด้วยน้ ำถึงควำมสูงแรงดันที่
สอดคล้องกับข้อก ำหนดของข้อบังคับ 10.1 
3 ถังที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือเก็บของเหลวและเป็นภำคหนึ่ง
ของกำรแบ่งระวำงผนึกน้ ำของเรือต้องท ำกำรทดสอบควำม



3 Tanks which are intended to hold liquids, 
and which form part of the watertight 
subdivision of the ship, shall be tested for 
tightness and structural strength with water 
to a head corresponding to its design 
pressure. The water head is in no case to be 
less than the top of the air pipes or to a 
level of 2.4 m above the top of the tank, 
whichever is the greater. 

หนำแน่นและควำมแข็งแรงของโครงสร้ำงด้วยน้ ำที่ควำมสูง
แรงดันที่สอดคล้องกับแรงดันกำรออกแบบ ไม่ว่ำในกรณีใด
ห้ำมน้อยกว่ำส่วนบนสุดของท่ออำกำศหรืออยู่ในระดับ 2.4 
เมตรเหนือระดับบนสุดของถังแล้วแต่จ ำนวนใดจะสูงกว่ำ 

4 The tests referred to in paragraphs 2 and 
3 are for the purpose of ensuring that the 
subdivision structural arrangements are 
watertight and are not to be regarded as a 
test of the fitness of any compartment for 
the storage of oil fuel or for other special 
purposes for which a test of a superior 
character may be required depending on 
the height to which the liquid has access in 
the tank or its connections. 

4 กำรทดสอบที่อ้ำงถึงในวรรค 2 และ 3 มีจุดประสงค์
เพ่ือให้มั่นใจว่ำกำรจัดโครงสร้ำงแบ่งระวำงนั้นผนึกน้ ำได้
และไม่ถือว่ำเป็นกำรทดสอบควำมเหมำะสมของช่องว่ำงใด 
ๆ ส ำหรับกำรจัดเก็บน้ ำมันเชื้อเพลิงหรือเพ่ือวัตถุประสงค์
พิเศษอ่ืน ๆ ซึ่งจ ำเป็นต้องมีกำรทดสอบด้วยวิธีที่เหนือกว่ำ
ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับควำมสูงที่ของเหลวสำมำรถเข้ำถึงได้ในถัง
หรือจุดเชื่อมต่อ 

Regulation 12 
Peak and machinery space bulkheads, shaft 
tunnels, etc 

ข้อบังคับ 12 
ฝำกั้นสูงสุดและพ้ืนที่เครื่องจักร  อุโมงค์เพลำ ฯลฯ 

1 A collision bulkhead shall be fitted which 
shall be watertight up to the bulkhead deck 
of passenger ships and ืthe freeboard deck of 
cargo ships. This bulkhead shall be located 
at a distance from the forward 
perpendicular of not less than 0.05L or 10 
m, whichever is the less, and, except as 
may be permitted by the Administration, 

1 ต้องติดตั้งฝำกั้นกันชนซึ่งจะกันน้ ำขึ้นไปบนดำดฟ้ำฝำกั้น
ของเรือโดยสำรและชั้นฟรีบอร์ดของเรือบรรทุกสินค้ำ ฝำ
กั้นนี้จะอยู่ที่ระยะทำงจำกแนวตั้งฉำกไปข้ำงหน้ำไม่น้อย
กว่ำ 0.05L หรือ 10 เมตรแล้วแต่จ ำนวนใดจะน้อยกว่ำและ
ยกเว้นตำมที่ได้รับอนุญำตจำกทำงกำรไม่เกิน 0.08L หรือ 
0.05L + 3 เมตร แล้วแต่จ ำนวนใดจะมำกกว่ำ 



not more than 0.08L or 0.05L + 3 m, 
whichever is the greater. 
2 The ship shall be so designed that si 
calculated in accordance with regulation 7-2 
will not be less than 1 at the deepest 
subdivision draught loading condition, level 
trim or any forward trim loading conditions, 
if any part of the ship forward of the 
collision bulkhead is flooded without 
vertical limits: 

2 เรือจะต้องได้รับกำรออกแบบที่ si ค ำนวณตำมข้อบังคับ 
7-2 จะต้องไม่น้อยกว่ำ 1 ที่สภำวะกำรบรรทุกของระยะกิน
น้ ำลึกแบ่งระวำงที่ลึกที่สุด, ทริมเท่ำกัน ระดับหรือเงื่อนไข
กำรบรรทุกของทริมหัวเรือหำกภำคใด ๆ ของเรือด้ำนหน้ำ
ของกำรชน ฝำกั้นถูกน้ ำท่วมโดยไม่มีข้อ จ ำกัด ในแนวติ่ง: 

.1 at the mid-length of such extension; 

.2 at a distance 0.015L forward of the 
forward perpendicular; or 
.3 at a distance 3 m forward of the forward 
perpendicular, 
whichever gives the smallest measurement. 

.1 ที่กลำงควำมยำวของส่วนขยำยดังกล่ำว 

.2 ที่ระยะ 0.015L ไปข้ำงหน้ำของแนวตั้งฉำกหน้ำ หรือ  
 
.3 ที่ระยะ 3 เมตรไปข้ำงหน้ำของแนวตั้งฉำก 
แล้วแต่จ ำนวนใดจะให้กำรวัดค่ำท่ีน้อยที่สุด 

3 Where any part of the ship below the 
waterline extends forward of the forward 
perpendicular, e.g. a bulbous bow, the 
distances stipulated in paragraph 1 shall be 
measured from a point either: 
.1 at the mid-length of such extension; 
.2 at a distance 0.015L forward of the 
forward perpendicular; or 
.3 at a distance 3 m forward of the forward 
perpendicular, 
whichever gives the smallest measurement 

3 ในกรณีที่ภำคใด ๆ ของเรือด้ำนล่ำงแนวน้ ำ ทอดยำวไป
ข้ำงหน้ำของแนวตั้งฉำกเช่น หัวเรือกระเปำะ (bulbous 
bow) ระยะทำงตำมที่ก ำหนดในวรรค 1 จะถูกวัดจำกจุด
ใดจุดหนึ่ง: 
 
.1 ที่กลำงควำมยำวของส่วนขยำยดังกล่ำว 
.2 ที่ระยะ 0.015L ไปข้ำงหน้ำของแนวตั้งฉำกหน้ำ หรือ 
 
.3 ที่ระยะ 3 เมตรไปข้ำงหน้ำของแนวตั้งฉำก 
แล้วแต่จ ำนวนใดจะให้กำรวัดค่ำท่ีน้อยที่สุด 

4 The bulkhead may have steps or recesses 
provided they are within the limits 
prescribed in paragraph 1 or 3. 

4 ฝำกั้นอำจมีขั้นหรือช่องพัก หำกอยู่ในขอบเขตที่ก ำหนด
ในวรรค 1 หรือ 3 
 



5 No doors, manholes, access openings, 
ventilation ducts or any other openings 
shall be fitted in the collision bulkhead 
below the bulkhead deck of passenger ships 
and the freeboard deck of cargo ships. 

5 ไม่มีประตู, ช่องทำงเข้ำ, ช่องเปิด, ท่อระบำยอำกำศหรือ
ช่องเปิดอ่ืน ๆ ติดตั้งในฝำกั้นกันชนใต้ดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือ
โดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือบรรทุกสินค้ำ 

6.1 Except as provided in paragraph 6.2, the 
collision bulkhead may be pierced below 
the bulkhead deck of passenger ships and 
the freeboard deck of cargo ships by not 
more than one pipe for dealing with fluid in 
the forepeak tank, provided that the pipe is 
fitted with a screw-down valve capable of 
being operated from above the bulkhead 
deck of passenger ships and the freeboard 
deck of cargo ships, the valve being located 
inside the forepeak at the collision 
bulkhead. The Administration may, 
however, authorize the fitting of this valve 
on the after side of the collision bulkhead 
provided that the valve is readily accessible 
under all service conditions and the space 
in which it is located is not a cargo space. 
Alternatively, for cargo ships, the pipe may 
be fitted with a butterfly valve suitably 
supported by a seat or flanges and capable 
of being operated from above the freeboard 
deck. All valves shall be of steel, bronze or 
other approved ductile material. Valves of 
ordinary cast iron or similar material are not 
acceptable. 

6.1 ยกเว้นตำมที่ระบุไว้ในย่อหน้ำที่ 6.2 ฝำกั้นกันชนอำจ
ถูกเจำะลงใต้ดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรี
บอร์ดเรือบรรทุกสินค้ำ ได้โดยไม่เกินหนึ่งท่อส ำหรับจัดกำร
กับของเหลวในถัง forepeak หำกท่อติดตั้งด้วย วำล์วแบบ
สกรูลงที่สำมำรถใช้งำนได้จำกด้ำนบนดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือ
โดยสำรและดำดฟ้ำฟรีเวย์ของเรือบรรทุกสินค้ำวำล์วที่อยู่
ภำยใน forepeak ที่ฝำกั้นกันชน อย่ำงไรก็ตำมทำงกำร
อำจมอบอ ำนำจให้กับวำล์วนี้  ด้ำนหลังของฝำกั้นกันชน
โดยมีเงื่อนไขว่ำวำล์วสำมำรถเข้ำถึงได้ง่ำยภำยใต้เงื่อนไข
กำรใช้งำนทั้งหมดและพ้ืนที่ที่ตั้งอยู่ไม่ใช่พ้ืนที่บรรทุกสินค้ำ     
อีกทำงเลือกหนึ่ง ส ำหรับเรือขนส่งสินค้ำ ท่ออำจจะติดตั้ง
วำล์วผีเสื้อที่รองรับอย่ำงเหมำะสมโดยแผ่นหรือหน้ำแปลน
และสำมำรถด ำเนินกำรจำกด้ำนบนดำดฟ้ำ ฟรีบอร์ด  
วำล์วทั้งหมดจะต้องเป็นเหล็ก บรอนซ์หรือวัสดุที่ได้รับกำร
รับรองอ่ืน ๆ ไม่สำมำรถใช้วำล์วของเหล็กหล่อธรรมดำหรือ
วัสดุที่คล้ำยกันได ้



6.2 If the forepeak is divided to hold two 
different kinds of liquids the Administration 
may allow the collision bulkhead to be 
pierced below the bulkhead deck of 
passenger ships and the freeboard deck of 
cargo ships by two pipes, each of which is 
fitted as required by paragraph 6.1, provided 
the Administration is satisfied that there is 
no practical alternative to the fitting of such 
a second pipe and that, having regard to the 
additional subdivision provided in the 
forepeak, the safety of the ship is 
maintained. 

6.2 หำก forepeak ถูกแบ่งออกเพ่ือเก็บของเหลวสองชนิด
ที่แตกต่ำงกัน   ทำงกำรอนุญำตให้ฝำกั้นกันชนถูกเจำะใต้
ดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือ
บรรทุกสินค้ำโดยสองท่อ  ซึ่งแต่ละประเภทจะติดตั้งตำม
วรรค 6.1 ในกรณีที่ทำงกำรพิจำรณำมีควำมพึงพอใจว่ำไม่
มีทำงเลือกอ่ืนที่เหมำะสมในกำรติดตั้งท่อที่สองดังกล่ำว
และส ำหรับกำรแบ่งส่วนเพ่ิมเติมเพ่ิมเติมใน forepeak 
ควำมปลอดภัยของเรือก็ยังคงอยู่ 

7 Where a long forward superstructure is 
fitted, the collision bulkhead shall be 
extended weathertight to the deck next 
above the bulkhead deck of passenger ships 
and the freeboard deck of cargo ships. The 
extension need not be fitted directly above 
the bulkhead below provided that all parts 
of the extension, including any part of the 
ramp attached to it are located within the 
limits prescribed in paragraph 1 or 3, with 
the exception permitted by paragraph 8 and 
that the part of the deck which forms the 
step is made effectively weathertight. The 
extension shall be so arranged as to 
preclude the possibility of the bow door or 
ramp, where fitted, causing damage to it in 

7 ในกรณีที่ติดตั้งโครงสร้ำงเสริมด้ำนหน้ำที่ยำวไปข้ำงหน้ำ
ฝำกั้นกันชนจะถูกขยำยไปยังชั้นดำดฟ้ำถัดจำกดำดฟ้ำฝำ
กั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือบรรทุกสินค้ำ 
ไม่จ ำเป็นต้องติดตั้ งส่วนขยำยโดยตรงด้ำนบนฝำกั้น
ด้ำนล่ำง  หำกทุกภำคของภำคขยำยรวมถึงภำคใด ๆ ของ
ทำงลำดที่แนบมำนั้นตั้งอยู่ภำยในขอบเขตที่ก ำหนดใน
วรรค 1 หรือ 3  
ยกเว้นข้อยกเว้นตำมวรรค 8 และ ภำคหนึ่งของดำดฟ้ำซึ่ง
เป็นขั้นที่ท ำอย่ำงผนึกน้ ำอย่ำงมีประสิทธิภำพ ภำคขยำย
จะต้องจัดให้มีเพ่ือป้องกันควำมเป็นไปได้ของประตูหัวเรือ
หรือทำงลำดที่ติดตั้งท ำให้เกิดควำมเสียหำยต่อในกรณีที่
เกิดควำมเสียหำยหรือหลุดออกประตูหัวเรือหรือภำคหนึ่ง
ภำคใดของทำงลำด 



the case of damage to, or detachment of, a 
bow door or any part of the ramp. 
8 Where bow doors are fitted and a sloping 
loading ramp forms part of the extension of 
the collision bulkhead above the bulkhead 
deck of passenger ships and the freeboard 
deck of cargo ships the ramp shall be 
weathertight over its complete length. In 
cargo ships the part of the ramp which is 
more than 2.3 m above the freeboard deck 
may extend forward of the limit specified in 
paragraph 1 or 3. Ramps not meeting the 
above requirements shall be disregarded as 
an extension of the collision bulkhead. 

8 ในกรณีที่ติดตั้งประตูหัวเรือและทำงลำดที่ลำดเอียงเป็น
ภำคหนึ่งของกำรขยำยของฝำกั้นกันกำรชนเหนือดำดฟ้ำฝำ
กั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือบรรทุกสินค้ำ    
ภำคของทำงลำดต้องผนึกน้ ำตลอดควำมยำง  ในเรือสินค้ำ 
ภำคของทำงลำด ที่เกินกว่ำ 2.3 เมตรเหนือดำดฟ้ำฟรี
บอรด์อำจขยำยไปข้ำงหน้ำเกินขีดจ ำกัด ที่ระบุไว้ในวรรค 1 
หรือ 3   ทำงลำดที่ไม่ตรงตำมข้อก ำหนดข้ำงต้นจะถูก
มองข้ำมเป็นภำคขยำยของฝำกั้นกันชน 

9 The number of openings in the extension 
of the collision bulkhead above the 
freeboard deck shall be restricted to the 
minimum compatible with the design and 
normal operation of the ship. All such 
openings shall be capable of being closed 
weathertight. 

9 จ ำนวนช่องเปิดในส่วนขยำยของฝำกั้นกันชนเหนือ
ดำดฟ้ำเรือฟรีบอร์ดจะถูก จ ำกัด ให้อยู่ในระดับ ที่เข้ำกันได้
กับกำรออกแบบและกำรใช้งำนปกติของเรือ ช่องเปิด
ทั้งหมดจะต้องสำมำรถปิดผนึกสภำพอำกำศได้ 

10 Bulkheads shall be fitted separating the 
machinery space from cargo and 
accommodation spaces forward and aft and 
made watertight up to the bulkhead deck of 
passenger ships and the freeboard deck of 
cargo ships. An afterpeak bulkhead shall 
also be fitted and made watertight up to 
the bulkhead deck or the freeboard deck. 
The afterpeak bulkhead may, however, be 

10 ฝำกั้นจะถูกติดตั้งแยกพ้ืนที่เครื่องจักรออกจำกห้อง
พ้ืนที่สินค้ำและพ้ืนที่พักอำศัย ไปข้ำงหน้ำและท้ำย  แล้ว
ผนึกน้ ำจนถึงดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำเรือ
ฟรีบอร์ดของเรือบรรทุกสินค้ำ  จะต้องติดตั้ งฝำกั้น 
Afterpeak และท ำให้ผนึกน้ ำ ได้ถึงดำดฟ้ำฝำกั้นหรือ
ดำดฟ้ำฟรีบอร์ด อย่ำงไรก็ตำมฝำกั้น Afterpeak อำจถูก
ลดขั้นลงไปใต้ดำดฟ้ำฝำกั้นหรือดำดฟ้ำเรือฟรีบอร์ด  หำก
ระดับควำมปลอดภัยของเรือในส่วนของกำรแบ่งระวำงจึง
ไม่ลดลง 



stepped below the bulkhead deck or the 
freeboard deck, provided the degree of 
safety of the ship as regards subdivision is 
not thereby diminished. 
11 In all cases stern tubes shall be enclosed 
in watertight spaces of moderate volume. In 
passenger ships the stern gland shall be 
situated in a watertight shaft tunnel or other 
watertight space separate from the stern 
tube compartment and of such volume 
that, if flooded by leakage through the stern 
gland, the bulkhead deck will not be 
immersed. In cargo ships other measures to 
minimize the danger of water penetrating 
into the ship in case of damage to stern 
tube arrangements may be taken at the 
discretion of the Administration." 

11 ในทุกกรณีหลอดเพลำท้ำยเรือ จะต้องอยู่ในพ้ืนที่ที่มี
ปริมำณน้ ำในระดับปำนกลำง ในเรือโดยสำรต่อมท้ำยเรือ
จะต้องตั้งอยู่ในอุโมงค์เพลำกันน้ ำหรือพ้ืนที่ฝำกั้นผนึกน้ ำ
อ่ืน ๆ แยกออกจำกช่องท่อท้ำยเรือและปริมำณระดับ
ดังกล่ำว  ซึ่งหำกถูกน้ ำท่วมโดยกำรรั่วไหลผ่ำนต่อมท้ำยเรือ 
ในเรือบรรทุกสินค้ำมำตรกำรอ่ืน ๆ เพ่ือลดอันตรำยจำกน้ ำ
ที่พุ่งเข้ำมำในเรือในกรณีที่ควำมเสียหำยต่อกำรเตรียมท่อ
ท้ำยเรืออำจถูกน ำไปใช้ตำมดุลยพินิจทำงกำร " 

Regulation 13 
Openings in watertight bulkheads below the 
bulkhead deck in passenger ships 

ข้อบังคับ 13 
ช่องเปิดในฝำกั้นผนึกน้ ำใต้ดำดฟ้ำฝำกั้นในเรือโดยสำร 

1 The number of openings in watertight 
bulkheads shall be reduced to the 
minimum compatible with the design and 
proper working of the ship, satisfactory 
means shall be provided for closing these 
openings. 

1 จ ำนวนช่องเปิดในฝำกั้นผนึกน้ ำจะถูกลดให้เหลือน้อย
ที่สุดที่เข้ำกันได้กับกำรออกแบบและกำรท ำงำนที่เหมำะสม
ของเรือ   จะต้องมีวิธีกำรที่น่ำพอใจส ำหรับกำรปิดช่องเปิด
เหล่ำนี้ 

2.1 Where pipes, scuppers, electric cables, 
etc., are carried through watertight 
bulkheads, arrangements shall be made to 

2.1 ในกรณีที่มีท่อ, สกัปเปอร์, สำยไฟฟ้ำ, ฯลฯ , ผ่ำนทำง
ฝำกั้นผนึกน้ ำ, ต้องมีกำรเตรียมกำรเพ่ือให้มั่นใจถึงควำม
สมบูรณ์ของกำรผนึกน้ ำในฝำกั้น 
 



ensure the watertight integrity of the 
bulkheads. 
2.2 Valves not forming part of a piping 
system shall not be permitted in watertight 
bulkheads. 
2.3 Lead or other heat sensitive materials 
shall not be used in systems which 
penetrate watertight bulkheads, where 
deterioration of such systems in the event 
of fire would impair the watertight integrity 
of the bulkheads. 

 
 
2.2 วำล์วที่ไม่ได้ขึ้นรูปเป็นภำคหนึ่งของระบบท่อจะไม่ได้
รับอนุญำตในฝำกั้นผนึกน้ ำ 
 
2.3 ตะกั่วหรือสสำรที่ไวต่อควำมร้อนอ่ืน ๆ จะไม่ถูก
น ำมำใช้ ในระบบที่ เ จำะทะลุฝำกั้นผนึกน้ ำ  ซึ่ งกำร
เสื่อมสภำพของระบบดังกล่ำวในกรณีที่เกิดเพลิงไหม้จะท ำ
ให้ลดควำมสมบูรณ์ของน้ ำในฝำกั้น 

3 No doors, manholes, or access openings 
are permitted in watertight transverse 
bulkheads dividing a cargo space from an 
adjoining cargo space, except as provided in 
paragraph 9.1 and in regulation 14. 
4 Subject to paragraph 10, not more than 
one door, apart from the doors to shaft 
tunnels, may be fitted in each watertight 
bulkhead within spaces containing the main 
and auxiliary propulsion machinery including 
boilers serving the needs of propulsion. 
Where two or more shafts are fitted, the 
tunnels shall be connected by an 
intercommunicating passage. There shall be 
only one door between the machinery 
space and the tunnel spaces where two 
shafts are fitted and only two doors where 
there are more than two shafts. All these 
doors shall be of the sliding type and shall 

3 ไม่อนุญำตให้มีประตู ช่องเปิดหรือช่องเปิดในฝำกั้นผนึก
น้ ำแบ่งพ้ืนที่เก็บสินค้ำออกจำกพ้ืนที่เก็บสินค้ำที่อยู่ติดกัน 
ยกเว้นตำมที่ก ำหนดไว้ในวรรค 9.1 และข้อบังคับ 14 
 
 
4 ภำยใต้วรรค 10 ไม่เกินหนึ่งประตูนอกเหนือจำกประตูไป
ยังอุโมงค์เพลำอำจติดตั้งในฝำกั้นผนึกน้ ำแต่ละจุด ภำยใน
พ้ืนที่ที่มีเครื่องจักรขับเคลื่อนหลักและเครื่องจักรช่วย 
รวมถึงหม้อไอน้ ำที่ตอบสนองควำมต้องกำรในกำร
ขับเคลื่อน ในกรณีที่ติดตั้งสองเพลำขึ้นไปอุโมงค์จะต้อง
เชื่อมต่อกันด้วย   จะมีเพียงประตูเดียวระหว่ำงพ้ืนที่
เครื่องจักรกับช่องอุโมงค์ที่ติดตั้งเพลำสองตัว และประตู
สองบำนที่มีเพลำมำกกว่ำสองเพลำ  ประตูทั้งหมดเหล่ำนี้
จะต้องเป็นแบบเลื่อนและจะต้องอยู่ในต ำแหน่งที่จะมีธรณี
ประตูสูงที่สุดเท่ำที่จะท ำได้ เกียร์มือส ำหรับกำรใช้งำน
ประตูเหล่ำนี้จำกด้ำนบนดำดฟ้ำฝำกั้นจะต้องตั้งอยู่นอก
พ้ืนที่ที่มีเครื่องจักร 



be so located as to have their sills as high 
as practicable. The hand gear for operating 
these doors from above the bulkhead deck 
shall be situated outside the spaces 
containing the machinery. 
5.1 Watertight doors, except as provided in 
paragraph 9.1 or regulation 14, shall be 
power-operated sliding doors complying 
with the requirements of paragraph 7 
capable of being closed simultaneously 
from the central operating console at the 
navigation bridge in not more than 60 s with 
the ship in the upright position. 
5.2 The means of operation whether by 
power or by hand of any power-operated 
sliding watertight door shall be capable of 
closing the door with the ship listed to 15 o 
either way. Consideration shall also be given 
to the forces which may act on either side 
of the door as may be experienced when 
water is flowing through the opening 
applying a static head equivalent to a water 
height of at least 1 m above the sill on the 
centreline of the door. 

5.1 ประตูผนึกน้ ำ ยกเว้นตำมที่ระบุไว้ในวรรค 9.1 หรือ
ข้อบังคับ 14 ต้องเป็นประตูบำนเลื่อนที่ ใช้กำรด้วย
ก ำลังไฟฟ้ำซึ่งเป็นไปตำมข้อก ำหนดของวรรค 7 ที่สำมำรถ
ปิดพร้อมกันได้จำกคอนโซลปฏิบัติกำรกลำงที่สะพำน
เดินเรือไม่เกิน 60 วินำที จัดส่งในต ำแหน่งตั้งตรง 
5.2 วิธีกำรใช้งำนไม่ว่ำจะด้วยพลังงำนหรือด้วยมือของ
ประตูผนึกน้ ำแบบเลื่อนที่ใช้ก ำลังไฟฟ้ำใด ๆ จะสำมำรถปิด
ประตูได้ด้วยเรือที่มีรำยชื่ออยู่ที่  15o ทั้งสองทำง กำร
พิจำรณำให้กัก ำลังซึ่งอำจกระท ำทั้งสองด้ำนของประตู
ตำมที่อำจเกิดขึ้นเมื่อน้ ำไหลผ่ำนช่องเปิดโดยใช้ควำมสูง
แรงดันแบบคงที่เทียบเท่ำกับควำมสูงของน้ ำอย่ำงน้อย 1 
เมตรเหนือขอบวงกบบนศูนย์กลำงของ ประตู. 

5.3 Watertight door controls, including 
hydraulic piping and electric cables, shall be 
kept as close as practicable to the bulkhead 
in which the doors are fitted, in order to 
minimize the likelihood of them being 
involved in any damage which the ship may 

5.3 กำรควบคุมประตูผนึกน้ ำ รวมถึงท่อไฮโดรลิกและ
สำยไฟฟ้ำ จะต้องอยู่ใกล้กับฝำกั้นที่ปฏิบัติได้จริงเพ่ือลด
โอกำสที่ของเหล่ำนั้นจะได้รับควำมเสียหำยใด ๆ ที่เรืออำจ
ได้รับ  
 
 



sustain. The positioning of watertight doors 
and their controls shall be such that if the 
ship sustains damage within one fifth of the 
breadth of the ship, as defined in regulation 
2, such distance being measured at right 
angles to the centreline at the level of the 
deepest subdivision draught, the operation 
of the watertight doors clear of the 
damaged portion of the ship is not 
impaired. 
6 All power-operated sliding watertight 
doors shall be provided with means of 
indication which will show at all remote 
operating positions whether the doors are 
open or closed. Remote operating positions 
shall only be at the navigation bridge as 
required by paragraph 7.1.5 and at the 
location where hand operation above the 
bulkhead deck is required by paragraph 
7.1.4. 

ต ำแหน่งของประตูผนึกน้ ำและกำรควบคุมจะต้องเป็นเช่น
ว่ำ ถ้ำเรือได้รับควำมเสียหำยภำยในหนึ่งในห้ำของควำม
กว้ำงของเรือดังที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 2 ระยะทำง
ดังกล่ำวจะถูกวัดที่มุมฉำกไปยังศูนย์กลำงที่ระดับของระดับ
กินน้ ำลึกแบ่งระวำงลึกที่สุด กำรท ำงำนของประตูผนึกน้ ำ 
แยกจำกของส่วนที่เสียหำยของเรือ 
 
 
 
 
6 ประตูผนึกน้ ำแบบเลื่อนที่ท ำงำนด้วยก ำลังไฟฟ้ำจะต้องมี
ตัวบ่งชี้  ซึ่งจะแสดงที่ต ำแหน่งปฏิบัติกำรระยะไกลทั้งหมด
ไม่ว่ำประตูจะเปิดหรือปิด ต ำแหน่งปฏิบัติกำรระยะไกล
จะต้องอยู่ที่สะพำนเดินเรือ ตำมที่ก ำหนดไว้ในวรรค 7.1.5 
และในต ำแหน่งที่กำรท ำงำนด้วยมือด้ำนบนดำดฟ้ำ จ ำนวน
มำกจ ำเป็นในวรรค 7.1.4 

7.1 Each power-operated sliding watertight 
door: 
.1 shall have a vertical or horizontal motion; 
.2 shall, subject to paragraph 10, be 
normally limited to a maximum clear 
opening width of 1.2 m. The Administration 
may permit larger doors only to the extent 
considered necessary for the effective 
operation of the ship provided that other 

7.1 ประตูผนึกน้ ำแบบเลื่อนที่ท ำงำนด้วยพลังงำนแต่ละ
บำน: 
.1 จะต้องมีกำรเคลื่อนที่ในแนวตั้งหรือแนวนอน 
.2 จะ, ภำยใต้วรรค 10, จ ำกัด ภำยใต้ควำมกว้ำงเปิดที่
สูงสุด 1.2 ม.   ทำงกำรอำจอนุญำตให้ประตูใหญ่ขึ้นเฉพำะ
เท่ำที่จ ำเป็นส ำหรับกำรปฏิบัติงำนที่มีประสิทธิภำพของเรือ
โดยค ำนึงถึงมำตรกำรควำมปลอดภัยอ่ืน ๆ รวมถึงสิ่ง
ต่อไปนี้ 



safety measures, including the following, are 
taken into consideration: 
.1 special consideration shall be given to 
the strength of the door and its closing 
appliances in order to prevent leakages; and 
.2 the door shall be located inboard the 
damage zone B/5; 

.1 ต้องค ำนึงถึงควำมแข็งแรงของประตูและอุปกรณ์ปิด
ประตูเป็นพิเศษเพ่ือป้องกันกำรรั่วไหล และ 
 
.2 ประตูจะต้องอยู่ในบริเวณท่ีเกิดควำมเสียหำย B / 5; 

.3 shall be fitted with the necessary 
equipment to open and close the door 
using electric power, hydraulic power, or 
any other form of power that is acceptable 
to the Administration; 
.4 shall be provided with an individual 
hand-operated mechanism. It shall be 
possible to open and close the door by 
hand at the door itself from either side, and 
in addition, close the door from an 
accessible position above the bulkhead 
deck with an all round crank motion or 
some other movement providing the same 
degree of safety acceptable to the 
Administration. Direction of rotation or other 
movement is to be clearly indicated at all 
operating positions. The time necessary for 
the complete closure of the door, when 
operating by hand gear, shall not exceed 90 
s with the ship in the upright position; 

.3 ต้องติดตั้งอุปกรณ์ที่จ ำเป็นในกำรเปิดและปิดประตูโดย
ใช้พลังงำนไฟฟ้ำพลังงำนไฮดรอลิกหรือพลังงำนรูปแบบอ่ืน
ใดที่เป็นที่ยอมรับโดยทำงกำร 
 
 
.4 จะต้องจัดให้มีกลไกที่ด ำเนินกำรด้วยมือของแต่ละบุคคล 
ต้องเป็นไปได้ที่จะเปิดและปิดประตูด้วยมือที่ประตูตัวเอง
จำกทั้งสองข้ำงและนอกจำกนี้ให้ปิดประตูจำกต ำแหน่งที่
สำมำรถเข้ำถึงได้เหนือดำดฟ้ำฝำกั้นที่มีกำรหมุนเหวี่ยงรอบ
ทั้งหมดหรือกำรเคลื่อนไหวอ่ืน ๆ ที่ให้ระดับเดียวกัน ควำม
ปลอดภัยเป็นที่ยอมรับของทำงกำร  ทิศทำงกำรหมุนหรือ
กำรเคลื่อนไหวอ่ืน ๆ จะต้องระบุอย่ำงชัดเจนในทุก
ต ำแหน่งปฏิบัติกำร เวลำที่จ ำเป็นส ำหรับกำรปิดประตูที่
สมบูรณ์เมื่อใช้งำนด้วยมือเกียร์ต้องไม่เกิน 90 วินำทีกับเรือ
ในต ำแหน่งตั้งตรง 

.5 shall be provided with controls for 
opening and closing the door by power 
from both sides of the door and also for 

.5 จะต้องมีกำรควบคุมส ำหรับกำรเปิดและปิดประตูด้วย
พลังงำนจำกท้ังสองด้ำนของประตูและส ำหรับกำรปิดประตู



closing the door by power from the central 
operating console at the navigation bridge; 

ด้วยพลังงำนจำกคอนโซลกำรท ำงำนส่วนกลำงที่สะพำน
เดินเรือ 

.6 shall be provided with an audible alarm, 
distinct from any other alarm in the area, 
which will sound whenever the door is 
closed remotely by power and which shall 
sound for at least 5 s but no more than 10 s 
before the door begins to move and shall 
continue sounding until the door is 
completely closed. In the case of remote 
hand operation it is sufficient for the 
audible alarm to sound only when the door 
is moving. Additionally, in passenger areas 
and areas of high ambient noise the 
Administration may require the audible 
alarm to be supplemented by an 
intermittent visual signal at the door; and 

.6 จะต้องมีกำรเตือนด้วยเสียงที่แตกต่ำงจำกสัญญำณเตือน
อ่ืน ๆ ในพ้ืนที่ซึ่งจะส่งเสียงเมื่อใดก็ตำมที่ประตูถูกปิดจำก
ระยะไกลโดยอ ำนำจและจะต้องส่งเสียงอย่ำงน้อย 5 วินำที 
แต่ไม่เกิน 10 วินำทีก่อนที่ประตูจะเริ่ม เคลื่อนที่และจะดัง
ไปเรื่อย ๆ จนกว่ำประตูจะปิดสนิท ในกรณีของกำรใช้มือ
ระยะไกล  จะต้องเพียงพอส ำหรับกำรเตือนด้วยเสียงที่จะ
ส่งเสียงเมื่อประตูเคลื่อนที่ นอกจำกนี้ในพ้ืนที่ผู้โดยสำรและ
พ้ืนที่ที่มีสัญญำณรบกวนรอบข้ำงสูง 
ทำงกำรอำจก ำหนดสัญญำณเตือนด้วยเสียงเพ่ือเสริมด้วย
สัญญำณภำพต่อเนื่องที่ประตู และ 

.7 shall have an approximately uniform rate 
of closure under power. The closure time, 
from the time the door begins to move to 
the time it reaches the completely closed 
position shall in no case be less than 20 s 
or more than 40 s with the ship in the 
upright position. 

.7 จะต้องมีอัตรำกำรปิดอย่ำงสม่ ำเสมอโดยประมำณ
ภำยใต้ก ำลัง   เวลำปิดนับจำกเวลำที่ประตูเริ่มเคลื่อนที่ไป
ถึงเวลำที่ถึงต ำแหน่งที่ปิดสนิทไม่ว่ำในกรณีใดจะน้อยกว่ำ 
20 วินำทีหรือมำกกว่ำ 40 วินำทีโดยเรืออยู่ในต ำแหน่งตั้ง  

7.2 The electrical power required for power-
operated sliding watertight doors shall be 
supplied from the emergency switchboard 
either directly or by a dedicated distribution 
board situated above the bulkhead deck. 
The associated control, indication and alarm 

7.2 พลังงำนไฟฟ้ำที่จ ำเป็นส ำหรับประตูผนึกน้ ำ แบบเลื่อน
ที่ใช้ก ำลังไฟฟ้ำจะต้องจ่ำยจำกแผงสวิตช์ฉุกเฉินไม่ว่ำ
โดยตรง  หรือโดยแผงจ ำหน่ำยเฉพำะที่ตั้งอยู่เหนือดำดฟ้ำ
ฝำกั้น วงจรควบคุมตัวบ่งชี้และสัญญำณเตือนที่เกี่ยวข้อง
จะต้องได้รับจำกแผงสวิตช์ฉุกเฉินโดยตรง 



circuits shall be supplied from the 
emergency switchboard either directly 
or by a dedicated distribution board 
situated above the bulkhead deck and be 
capable of being automatically supplied by 
the transitional source of emergency 
electrical power required by regulation 
42.3.1.3 in the event of failure of either the 
main or emergency source of electrical 
power. 

หรือโดยบอร์ดกระจำยโดยเฉพำะซึ่งตั้งอยู่เหนือดำดฟ้ำฝำ
กั้นและสำมำรถจัดหำพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินในช่วงเปลี่ยน
ผ่ำนตำมข้อก ำหนด 42.3.1.3 ในกรณีที่ไฟฟ้ำขัดข้องหรือ
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉิน 

7.3 Power-operated sliding watertight doors 
shall have either: 
.1 a centralized hydraulic system with two 
independent power sources each consisting 
of a motor and pump capable of 
simultaneously closing all doors. In addition, 
there shall be for the whole installation 
hydraulic accumulators of sufficient capacity 
to operate all the doors at least three 
times, i.e. closed-open-closed, against an 
adverse list of 15º. This operating cycle shall 
be capable of being carried out when the 
accumulator is at the pump cut-in pressure. 
The fluid used shall be chosen considering 
the temperatures liable to be encountered 
by the installation during its service. The 
power operating system shall be designed 
to minimize the possibility of having a single 
failure in the hydraulic piping adversely 
affect the operation of more than one door. 

7.3 ประตูผนึกน้ ำ แบบเลื่อนเปิดปิดแบบใช้ก ำลังไฟฟ้ำต้อง
มี: 
.1 ระบบไฮดรอลิกส่วนกลำงที่มีแหล่งพลังงำนอิสระสอง
แห่งแต่ละแห่งประกอบด้วยมอเตอร์และปั๊มที่สำมำรถปิด
ประตูทุกบำนได้พร้อมกัน นอกจำกนี้จะต้องมีตัวสะสมไฮ
ดรอลิกส ำหรับกำรติดตั้งทั้งหมดที่มีควำมจุเพียงพอที่จะใช้
งำนประตูทุกบำนอย่ำงน้อยสำมครั้งนั่นคือปิดเปิดปิดเมื่อ
เทียบกับรำยกำรที่ไม่พึงประสงค์15º รอบกำรปฏิบัติกำรนี้
จะสำมำรถด ำเนินกำรได้เมื่อมีกำรสะสมที่แรงดันในปั๊ม 
ของเหลวที่ใช้ต้องถูกเลือกโดยค ำนึงถึงอุณหภูมิที่อำจ
เกิดขึ้นจำกกำรติดตั้งระหว่ำงกำรบริกำร ระบบปฏิบัติกำร
ก ำลังไฟฟ้ำจะต้องได้รับกำรออกแบบเพ่ือลดควำมเป็นไปได้
ที่จะเกิดควำมล้มเหลวเพียงครั้งเดียวในระบบท่อไฮดรอลิก
ที่มีผลกระทบต่อกำรท ำงำนมำกกว่ำหนึ่งประตู ระบบไฮ
ดรอลิกจะต้องส่งสัญญำณเตือนระดับต่ ำส ำหรับอ่ำงเก็บน้ ำ
ของไหลไฮดรอลิกที่ให้บริกำรกับระบบไฟฟ้ำก ำลังและ
สัญญำณเตือนแรงดันแก๊สต่ ำหรือวิธีอ่ืน ๆ ที่มีประสิทธิภำพ
ในกำรตรวจสอบกำรสูญเสียพลังงำนที่เก็บไว้ใน สัญญำณ
เตือนเหล่ำนี้จะได้ยินเสียงและภำพและจะต้องตั้งอยู่บน
คอนโซลกำรด ำเนินงำนกลำงที่สะพำนน ำทำง หรือ 



The hydraulic system shall be provided with 
a low-level alarm for hydraulic fluid 
reservoirs serving the power operated 
system and a low gas pressure alarm or 
other effective means of monitoring loss of 
stored energy in hydraulic accumulators. 
These alarms are to be audible and visual 
and shall be situated on the central 
operating console at the navigation bridge; 
or 
.2 an independent hydraulic system for 
each door with each power source 
consisting of a motor and pump capable of 
opening and closing the door. In addition, 
there shall be a hydraulic accumulator of 
sufficient capacity to operate the door at 
least three times, i.e. closed open-closed, 
against an adverse list of 15o. This operating 
cycle shall be capable of being carried out 
when the accumulator is at the pump cut-in 
pressure. The fluid used shall be chosen 
considering the temperatures liable to be 
encountered by the installation during its 
service. A low gas pressure group alarm or 
other effective means of monitoring loss of 
stored energy in hydraulic accumulators 
shall be provided at the central operating 
console on the navigation bridge. Loss of 
stored energy indication at each local 
operating position shall also be provided; or 

.2 ระบบไฮดรอลิกอิสระส ำหรับแต่ละประตูพร้อมแหล่ง
พลังงำนแต่ละอันประกอบด้วยมอเตอร์และปั๊มที่สำมำรถ
เปิดและปิดประตูได้ นอกจำกนี้จะต้องมีกำรสะสมไฮดรอ  
ลิกของควำมจุที่เพียงพอในกำรใช้งำนประตูอย่ำงน้อยสำม
ครั้งเช่นปิดเปิดปิดกับกำรเอียง 15o รอบกำรปฏิบัติกำรนี้
จะสำมำรถด ำเนินกำรได้เมื่อมีกำรสะสมที่แรงดันในปั๊ม 
ของเหลวที่ใช้ต้องถูกเลือกโดยค ำนึงถึงอุณหภูมิที่อำจ
เกิดขึ้นจำกกำรติดตั้งระหว่ำงกำรบริกำร สัญญำณเตือน
กลุ่มควำมดันแก๊สต่ ำหรือวิธีอ่ืน ๆ ที่มีประสิทธิภำพในกำร
ตรวจสอบกำรสูญเสียพลังงำนที่เก็บไว้ในตัวสะสมไฮดรอลิก
จะต้องจัดเตรียมไว้ที่แผงควบคุมกลำงบนสะพำนน ำทำง 
กำรสูญเสียตัวบ่งชี้พลังงำนที่ เก็บไว้ในแต่ละต ำแหน่ง
ปฏิบัติกำรท้องถิ่นจะต้องจัดให้; หรือ 



.3 an independent electrical system and 
motor for each door with each power 
source consisting of a motor capable of 
opening and closing the door. The power 
source shall be capable of being 
automatically supplied by the transitional 
source of emergency electrical power as 
required by regulation 42.4.2 - in the event 
of failure of the transitional source of 
emergency electrical power as required by 
regulation 42.4.2 - in the event of failure of 
either the main or emergency source of 
electrical power and with sufficient capacity 
to operate the door at least three times, i.e. 
closed-open-closed, against an adverse list 
of 15o. 

.3 ระบบไฟฟ้ำและมอเตอร์อิสระส ำหรับแต่ละประตูพร้อม
แหล่งพลังงำนแต่ละอันประกอบด้วยมอเตอร์ที่สำมำรถเปิด
และปิดประตู ได้  แหล่งจ่ำยไฟจะต้องสำมำรถจัดหำ
พลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินตำมข้อก ำหนด 42.4.2 - ในกรณีที่
แหล่งไฟฟ้ำพลังงำนฉุกเฉินเปลี่ยนตำมข้อก ำหนด 42.4.2 - 
ในกรณีที่ เกิดควำมล้มเหลว ควำมล้มเหลวของแหล่ง
พลังงำนไฟฟ้ำหลักหรือฉุกเฉินและมีควำมสำมำรถเพียงพอ
ในกำรใช้งำนประตูอย่ำงน้อยสำมครั้งเช่นปิดเปิดปิดกับกำร
เอียงที่ 15o 

For the systems specified in paragraphs 
7.3.1, 7.3.2 and 7.3.3, provision should be 
made as follows: Power systems for power-
operated watertight sliding doors shall be 
separate from any other power system. A 
single failure in the electric or hydraulic 
power-operated systems excluding the 
hydraulic actuator shall not prevent the 
hand operation of any door. 

ส ำหรับระบบที่ระบุไว้ในวรรค 7.3.1, 7.3.2 และ 7.3.3 
ควรมีกำรเตรียมกำรดังนี้ระบบไฟฟ้ำส ำหรับประตูบำน
เลื่อนระบบกันน้ ำที่ด ำเนินกำรด้วยไฟฟ้ำต้องแยกออกจำก
ระบบไฟฟ้ำอ่ืน ควำมล้มเหลวเพียงครั้งเดียวในระบบที่ใช้
พลังงำนไฟฟ้ำหรือไฮดรอลิกยกเว้นตัวท ำงำนไฮดรอลิก
จะต้องไม่ขัดขวำงกำรท ำงำนของมือของประตูใด ๆ 

7.4 Control handles shall be provided at 
each side of the bulkhead at a minimum 
height of 1.6 m above the floor and shall be 
so arranged as to enable persons passing 
through the doorway to hold both handles 

7.4 มือจับควบคุมจะต้องจัดเตรียมไว้ที่แต่ละด้ำนของฝำ
กั้นที่ควำมสูงขั้นต่ ำ 1.6 เมตรเหนือพ้ืนและต้องจัดให้
เพ่ือให้ผู้ที่ผ่ำนประตูเข้ำมำจับมือทั้งสองข้ำงในต ำแหน่งเปิด
โดยไม่สำมำรถตั้งค่ำพลังงำนกลไกกำรปิดในกำรด ำเนินงำน
โดยไม่ตั้งใจ ทิศทำงของกำรเคลื่อนไหวของมือจับในกำร



in the open position without being able to 
set the power closing mechanism in 
operation accidentally. The direction of 
movement of the handles in opening and 
closing the door shall be in the direction of 
door movement and shall be clearly 
indicated. 

เปิดและปิดประตูจะต้องอยู่ในทิศทำงของกำรเคลื่อนที่ของ
ประตูและจะต้องระบุอย่ำงชัดเจน 

7.5 As far as practicable, electrical 
equipment and components for watertight 
doors shall be situated above the bulkhead 
deck and outside hazardous areas and 
spaces. 
7.6 The enclosures of electrical components 
necessarily situated below the bulkhead 
deck shall provide suitable protection 
against the ingress of water.* 

7.5 เท่ำที่ปฏิบัติได้อุปกรณ์ไฟฟ้ำและส่วนประกอบส ำหรับ
ประตูผนึกน้ ำจะต้องอยู่เหนือดำดฟ้ำฝำกั้นและนอกพ้ืนที่
อันตรำยและพ้ืนที่ 
 
 
7.6 เปลือกหุ้มของอุปกรณ์ไฟฟ้ำที่จ ำเป็นต้องอยู่ด้ำนล่ำง
ดำดฟ้ำฝำกั้นจะต้องให้กำรป้องกันที่เหมำะสมต่อกำรไหล
เข้ำของน้ ำ * 

7.7 Electric power, control, indication and 
alarm circuits shall be protected against 
fault in such a way that a failure in one 
door circuit will not cause a failure in any 
other door circuit. Short circuits or other 
faults in the alarm or indicator circuits of a 
door shall not result in a loss of power 
operation of that door. Arrangements shall 
be such that leakage of water into the 
electrical equipment located below the 
bulkhead deck will not cause the door to 
open. 

7.7 พลังงำนไฟฟ้ำกำรควบคุม กำรบ่งชี้และวงจรเตือนภัย
จะต้องได้รับกำรปกป้องจำกควำมผิดปกติในลักษณะที่
ควำมผิดพลำดในวงจรประตูหนึ่งจะไม่ท ำให้เกิดควำม
ผิดพลำดในวงจรประตู อ่ืน ๆ กำรลัดวงจรหรือควำม
ผิดพลำดอ่ืน ๆ ในกำรเตือนหรือวงจรตัวบ่งชี้ของประตูจะ
ไม่ส่งผลให้สูญเสียกำรใช้พลังงำนของประตูดังกล่ำว กำร
จัดเรียงจะต้องเป็นเช่นว่ำกำรรั่วไหลของน้ ำในอุปกรณ์
ไฟฟ้ำที่อยู่ด้ำนล่ำงดำดฟ้ำฝำกั้นจะไม่ท ำให้ประตูเปิด  

7.8 A single electrical failure in the power 
operating or control system of a power-

7.8 ควำมล้มเหลวทำงไฟฟ้ำเพียงครั้งเดียวในกำรท ำงำน
ของระบบไฟฟ้ำหรือระบบควบคุมของประตูผนึกน้ ำแบบ



operated sliding watertight door shall not 
result in a closed door opening. Availability 
of the power supply should be 
continuously monitored at a point in the 
electrical circuit as near as practicable to 
each of the motors required by paragraph 
7.3. Loss of any such power supply should 
activate an audible and visual alarm at the 
central operating console at the navigation 
bridge. 

เลื่อนที่ท ำงำนด้วยไฟฟ้ำจะไม่ส่งผลให้เกิดกำรเปิดปิดประตู 
ควำมพร้อมใช้งำนของแหล่งจ่ำยไฟควรได้รับกำรตรวจสอบ
อย่ำงต่อเนื่อง ณ จุดหนึ่งในวงจรไฟฟ้ำให้ใกล้ที่สุดเท่ำที่จะ
เป็นไปได้ส ำหรับมอเตอร์แต่ละรุ่นตำมข้อ 7.3 กำรสูญเสีย
แหล่งจ่ำยไฟใด ๆ ควรใช้งำนกำรเตือนด้วยเสียงและภำพที่
คอนโซลกำรท ำงำนส่วนกลำงที่สะพำนเดินเรือ 

8.1 The central operating console at the 
navigation bridge shall have a “master 
mode” switch with two modes of control: a 
“local control” mode which shall allow any 
door to be locally opened and locally 
closed after use without automatic closure, 
and a “doors closed” mode which shall 
automatically close any door that is open. 
The “doors closed” mode shall 
automatically close any door that is open. 
The “doors closed” mode shall permit 
doors to be opened locally and shall 
automatically re-close the doors upon 
release of the local control mechanism. The 
“master mode” switch shall normally be in 
the “local control” mode. The “doors 
closed” mode shall only be used in an 
emergency or for testing purposes. Special 
consideration shall be given to the reliability 
of the “master mode” switch. 

8.1 คอนโซลปฏิบัติกำรกลำงที่สะพำนเดินเรือจะต้องมี
สวิตช์ "โหมดหลัก" พร้อมโหมดกำรควบคุมสองโหมด: 
โหมด "กำรควบคุมในต ำแหน่งที่" ซึ่งจะช่วยให้ประตูใด ๆ 
ที่จะเปิดและปิดในที่ที่นั้น  หลังจำกกำรใช้งำนโดยไม่ต้อง
ปิดอัตโนมัติและ " ประตูปิด” โหมดซึ่งจะปิดประตูใด ๆ ที่
เปิดโดยอัตโนมัติ โหมด“ ประตูปิด” จะปิดประตูใด ๆ ที่
เปิดโดยอัตโนมัติ 
 โหมด "ปิดประตู" จะอนุญำตให้เปิดประตูในพ้ืนที่และจะ
ปิดประตูอีกครั้งโดยอัตโนมัติเมื่อปล่อยกลไกควบคุมใน
ท้องถิ่น ปกติสวิตช์“ โหมดหลัก” จะอยู่ในโหมด“ กำร
ควบคุมในพ้ืนที่” โหมด“ ประตูปิด” จะใช้ในกรณีฉุกเฉิน
หรือเพ่ือกำรทดสอบเท่ำนั้น กำรพิจำรณำพิเศษจะต้อง
พิจำรณำควำมน่ำเชื่อถือของสวิตช์ "โหมดหลัก" 



8.2 The central operating console at the 
navigation bridge shall be provided with a 
diagram showing the location of each door, 
with visual indicators to show whether each 
door is open or closed. A red light shall 
indicate a door is fully open and a green 
light shall indicate a door is fully closed. 
When the door is closed remotely the red 
light shall indicate the intermediate position 
by flashing. The indicating circuit shall be 
independent of the control 

8.2 แผงควบคุมส่วนกลำงที่สะพำนเดินเรือจะต้องจัดท ำ
แผนภำพแสดงต ำแหน่งของแต่ละประตูพร้อมตัวบ่งชี้ภำพ
เพ่ือแสดงว่ำแต่ละประตูเปิดหรือปิด แสงสีแดงจะบ่งบอก
ว่ำประตูเปิดเต็มที่และไฟสีเขียวจะบ่งบอกว่ำประตูปิดสนิท 
เมื่อประตูปิดจำกระยะไกลไฟสีแดงจะแสดงต ำแหน่งกลำง
โดยกระพริบ วงจรที่ระบุจะต้องเป็นอิสระจำกวงจรควบคุม
ส ำหรับแต่ละประตู  

8.3 It shall not be possible to remotely 
open any door from the central operating 
console. 
9.1 If the Administration is satisfied that 
such doors are essential, watertight doors of 
satisfactory construction may be fitted in 
watertight bulkheads dividing cargo between 
deck spaces. Such doors may be hinged, 
rolling or sliding doors but shall not be 
remotely controlled. They shall be fitted at 
the highest level and as far from the shell 
plating as practicable, but in no case shall 
the outboard vertical edges be situated at a 
distance from the shell plating which is less 
than one fifth of the breadth of the ship, as 
defined in regulation 2, such distance being 
measured at right angles to the centreline 
at the level of the deepest subdivision 
draught. 

8.3 ต้องเป็นไปไม่ได้ที่จะเปิดประตูจำกคอนโซลปฏิบัติกำร
กลำงจำกระยะไกล 
 
9.1 หำกทำงกำรพิจำรณำว่ำเหมำะสมว่ำประตูดังกล่ำวมี
ควำมส ำคัญประตูผนึกน้ ำ ของกำรก่อสร้ำงที่น่ำพอใจอำจ
ติดตั้ งในฝำกั้นผนึกน้ ำที่กั้นระหว่ำงสินค้ำกับดำดฟ้ำ   
ประตูดังกล่ำวอำจถูกบำนพับประตูม้วนหรือประตูบำน
เลื่อน แต่จะต้องไม่ถูกควบคุมจำกระยะไกล จะได้รับกำร
ติดตั้งในระดับสูงสุดและไกลจำกเปลือกเรือ เท่ำที่จะท ำได้ 
แต่ไม่ว่ำในกรณีใดขอบนอกแนวดิ่งของเรือจะต้องอยู่ใน
ระยะห่ำงจำกเปลือกเรือ ซึ่งน้อยกว่ำหนึ่งในห้ำของควำม
กว้ำงของเรือ ที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 2 ระยะทำงดังกล่ำว
ถูกวัดที่มุมฉำกกับศูนย์กลำงที่ระดับกินน้ ำลึกแบ่งระวำงที่
ลึกที่สุด 



9.2 Should any such doors be accessible 
during the voyage, they shall be fitted with 
a device which prevents unauthorized 
opening. When it is proposed to fit such 
doors, the number and arrangements shall 
receive the special consideration of the 
Administration. 

9.2 หำกมีประตูดังกล่ำวสำมำรถเข้ำถึงได้ในระหว่ำงกำร
เดินทำง  จะต้องติดตั้งอุปกรณ์ที่ป้องกันกำรเปิดโดยไม่ได้
รับอนุญำต เมื่อมีกำรเสนอให้เหมำะสมกับประตูดังกล่ำว  
จ ำนวนและกำรเตรียมกำรจะได้รับกำรพิจำรณำเป็นพิเศษ
จำกทำงกำร 

10 Portable plates on bulkheads shall not 
be permitted except in machinery spaces. 
The Administration may permit not more 
than one power-operated sliding watertight 
door in each watertight bulkhead larger 
than those specified in paragraph 7.1.2 to 
be substituted for these portable plates, 
provided these doors are intended to 
remain closed during navigation except in 
case of urgent necessity at the discretion of 
the master. These doors need not meet the 
requirements of paragraph 7.1.4 regarding 
complete closure by hand-operated gear in 
90 s. 

10 ไม่อนุญำตให้แผ่นบนฝำกั้น เว้นแต่ในพ้ืนที่เครื่องจักร 
ทำงกำรอำจอนุญำตให้มีประตูผนึกน้ ำแบบเลื่อน            ไม่
มำกกว่ำหนึ่งประตูในแต่ละฝำกั้นผนึกน้ ำที่ใหญ่กว่ำที่ระบุ
ไว้ในวรรค 7.1.2 เพ่ือทดแทนแผ่นเพลทแบบพกพำเหล่ำนี้
หำกประตูเหล่ำนี้ตั้งใจจะปิดในระหว่ำงกำรเดินเรือยกเว้น
ในกรณีเร่งด่วน ควำมจ ำเป็นขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของนำย
เรือ ประตูเหล่ำนี้ไม่จ ำเป็นต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดของ
วรรค 7.1.4 เกี่ยวกับกำรปิดอย่ำงสมบูรณ์โดยอุปกรณ์ที่ใช้
มือใน 90 วินำที 

11.1 Where trunkways or tunnels for access 
from crew accommodation to the 
machinery spaces, for piping, or for any 
other purpose are carried through watertight 
bulkheads, they shall be watertight and in 
accordance with the requirements of 
regulation 16-1. The access to at least one 
end of each such tunnel or trunkway, if 
used as a passage at sea, shall be through a 

11.1 ในกรณีท่ีทำงเดินอุโมงค์หรืออุโมงค์ส ำหรับกำรเข้ำถึง
จำกที่พักลูกเรือไปยังพ้ืนที่เครื่องจักรส ำหรับ’koท่อหรือ
เพ่ือวัตถุประสงค์อ่ืนใดที่ด ำเนินกำรผ่ำนฝำกั้นผนึกน้ ำ
จะต้องผนึกน้ ำและเป็นไปตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับ 16-
1 กำรเข้ำถึงอย่ำงน้อยปลำยด้ำนหนึ่งของแต่ละอุโมงค์หรือ
ทำงเดินดังกล่ำวหำกใช้เป็นทำงผ่ำนของทะเลจะต้องผ่ำน
ทำงปล่องที่ยื่นออกไปจนถึงระดับควำมสูงเพียงพอที่จะ
อนุญำตให้เข้ำถึงเหนือดำดฟ้ำฝำกั้น กำรเข้ำถึงอีกปลำย
หนึ่งของทำงเดินอุโมงค์หรืออุโมงค์อำจจะผ่ำนประตูผนึก



trunk extending watertight to a height 
sufficient to permit access above the 
bulkhead deck. The access to the other end 
of the trunkway or tunnel may be through a 
watertight door of the type required by its 
location in the ship. Such trunkways or 
tunnels shall not extend through the first 
subdivision bulkhead abaft the collision 
bulkhead 
11.2 Where it is proposed to fit tunnels 
piercing watertight bulkheads, these shall 
receive the special consideration of the 
Administration. 
11.3 Where trunkways in connection with 
refrigerated cargo and ventilation or forced 
draught trunks are carried through more 
than one watertight bulkhead, the means of 
closure at such openings shall be operated 
by power and be capable of being closed 
from a central position situated above the 
bulkhead deck. 

น้ ำของประเภทที่ก ำหนดในต ำแหน่งที่ตั้งของมันในเรือ 
ทำงเดินรถหรืออุโมงค์ดังกล่ำวจะต้องไม่ขยำยผ่ำนทำงฝำ
กั้นแบ่งระวำงส่วนแรกหลังส่วนท้ำยของฝำกั้นกันชน 
 
 
 
 
 
 
11.2 ในกรณีที่มีกำรเสนอให้ติดตั้งอุโมงค์ที่เจำะทะลุฝำกั้น
ผนึกน้ ำเหล่ำนี้จะได้รับกำรพิจำรณำเป็นพิเศษจำกทำงกำร 
 
 
11.3 ในกรณีที่ทำงเดินเชื่อมต่อกับสินค้ำแช่เย็นและกำร
ระบำยอำกำศหรือปล่องที่ถูกบังคับถูกส่งผ่ำนทำงฝำกั้น
ผนึกน้ ำมำกกว่ำหนึ่งฝำกั้น วิธีกำรปิดที่ช่องเปิดดังกล่ำว
จะต้องด ำเนินกำรด้วยพลังงำนและสำมำรถปิดได้จำก
ต ำแหน่งกลำงที่อยู่เหนือดำดฟ้ำฝำกั้น . 

Regulation 13-1 
Openings in watertight bulkheads and 
internal decks in cargo ships 

ข้อบังคับ 13-1 
ช่องเปิดในฝำกั้นผนึกน้ ำและดำดฟ้ำภำยในในเรือบรรทุก
สินค้ำ 

1 The number of openings in watertight 
subdivisions is to be kept to a minimum 
compatible with the design and proper 
working of the ship. Where penetrations of 
watertight bulkheads and internal decks are 
necessary for access, piping, ventilation, 

1 จ ำนวนช่องเปิดในเขตกำรแบ่งระวำงผนึกน้ ำนั้นจะต้อง
อยู่ในจ ำนวนต่ ำสุดที่เข้ำกันได้กับกำรออกแบบและกำร
ท ำงำนที่เหมำะสมของเรือ ในกรณีที่กำรผ่ำนของฝำกั้น
ผนึกน้ ำและดำดฟ้ำภำยในจ ำเป็นส ำหรับกำรเข้ำถึงท่อ
ระบำยอำกำศ สำยไฟฟ้ำ ฯลฯ ต้องมีกำรเตรียมกำรเพ่ือ
รักษำควำมสมบูรณ์ของกำรผนึกน้ ำ 



electrical cables, etc., arrangements are to 
be made to maintain the watertight 
integrity. 
The Administration may permit relaxation in 
the watertightness of openings above the 
freeboard deck, provided that it is 
demonstrated that any progressive flooding 
can be easily controlled and that the safety 
of the ship is not impaired. 

ทำงกำรอำจอนุญำตให้พักผ่อนในช่องระบำยน้ ำที่อยู่เหนือ
ดำดฟ้ำเรือฟรีโดยมีเงื่อนไขว่ำสำมำรถแสดงให้เห็นว่ำน้ ำ
ท่วมแบบก้ำวหน้ำสำมำรถควบคุมได้อย่ำงง่ำยดำยและ
ควำมปลอดภัยของเรือจะไม่ด้อยลง 

2 Doors provided to ensure the watertight 
integrity of internal openings which are used 
while at sea are to be sliding watertight 
doors capable of being remotely closed 
from the bridge and are also to be operable 
locally from each side of the bulkhead. 
Indicators are to be provided at the control 
position showing whether the doors are 
open or closed, and an audible alarm is to 
be provided at the door closure. The 
power, control and indicators are to be 
operable in the event of main power failure. 
Particular attention is to be paid to 
minimizing the effect of control system 
failure. Each power-operated sliding 
watertight door shall be provided with an 
individual handoperated mechanism. It shall 
be possible to open and close the door by 
hand at the door itself from both sides. 

2 ประตูที่จัดไว้เพ่ือให้แน่ใจว่ำควำมผนึกน้ ำของช่องเปิด
ภำยในที่ใช้ในขณะที่เดินทะเล  เป็นประตูบำนเลื่อนผนึกน้ ำ 
สำมำรถปิดได้จำกระยะไกลจำกสะพำนเดินเรือ และ
สำมำรถใช้งำนจำกสองฝั่งของฝำกั้น 
 
 
 ตัวบ่งชี้จะต้องจัดให้อยู่ในต ำแหน่งควบคุมแสดงว่ำประตู
เปดหรือปด และจะมีเสียงเตือนเมื่อถึงปดประตู พลังงำน  
กำรควบคุมและไฟแสดงสถำนะจะสำมำรถใช้งำนได้ใน
กรณีที่ไฟหลักดับ ต้องให้ควำมสนใจเป็นพิเศษเพ่ือลด
ผลกระทบจำกควำมล้มเหลวของระบบควบคุม ประตูผนึก
น้ ำแบบเลื่อนที่ท ำงำนด้วยก ำลังไฟฟ้ำแต่ละอันจะต้องมี
กลไกกำรท ำงำนแยกต่ำงหำก มันจะเป็นไปได้ที่จะเปิดและ
ปิดประตูด้วยมือที่ประตูตัวเองจำกท้ังสองด้ำน  

3 Access doors and access hatch covers 
normally closed at sea, intended to ensure 

3 ประตูทำงเข้ำและฝำปิดระวำงทำงเข้ำปกติปิดลงใน
ระหว่ำงเดินทะเล  โดยมีจุดประสงค์เพ่ือให้แน่ใจว่ำควำม



the watertight integrity of internal openings, 
shall be provided with means of indication 
locally and on the bridge showing whether 
these doors or hatch covers are open or 
closed. A notice is to be affixed to each 
such door or hatch cover to the effect that 
it is not to be left open. 

สมบูรณ์ของผนึกน้ ำภำยในช่องเปิดจะต้องมีตัวบ่งชี้ในพ้ืนที่
และบนสะพำนเดินเรือ แสดงว่ำประตูหรือฝำปิดระวำง
เหล่ำนี้เปิดหรือปิด กำรแจ้งเตือนจะต้องติดอยู่ที่ประตูแต่
ละบำนหรือปิดระวำง เพ่ือที่ไม่เปิดทิ้งไว้ 

4 Watertight doors or ramps of satisfactory 
construction may be fitted to internally 
subdivide large cargo spaces, provided that 
the Administration is satisfied that such 
doors or ramps are essential. These doors or 
ramps may be hinged, rolling or sliding 
doors or ramps, but shall not be remotely 
controlled. Should any of the doors or 
ramps be accessible during the voyage, they 
shall be fitted with a device which prevents 
unauthorized opening. 

4 ประตูผนึกน้ ำ หรือทำงลำดที่มีกำรก่อสร้ำงที่น่ำพอใจ 
อำจติดตั้งเพ่ือแบ่งระวำง พื้นที่เก็บสินค้ำขนำดใหญ่ หำกว่ำ
ทำงกำรพอใจ  ว่ำประตูหรือทำงลำดดังกล่ำวมีควำมส ำคัญ 
ประตูหรือทำงลำดเหล่ำนี้อำจเป็นแบบบำนพับ  ประตูม้วน
หรือประตูเลื่อนหรือทำงลำด แต่จะต้องไม่ถูกควบคุมจำก
ระยะไกล หำกประตูหรือทำงลำดใด ๆ สำมำรถเข้ำถึงได้ใน
ระหว่ำงกำรเดินทำงจะต้องติดตั้งอุปกรณ์ที่ป้องกันกำรเปิด
โดยไม่ได้รับอนุญำต 

5 Other closing appliances which are kept 
permanently closed at sea to ensure the 
watertight integrity of internal openings shall 
be provided with a notice which is to be 
affixed to each such closing appliance to 
the effect that it is to be kept closed. 
Manholes fitted with closely bolted covers 
need not be so marked. 

5 เครื่องใช้ปิดอ่ืน ๆ ที่ถูกเก็บถำวรปิดทะเลเพ่ือให้แน่ใจว่ำ
มีควำมสมบูรณ์ของกำรผนึกน้ ำช่องเปิดภำยในจะต้องมีกำร
แจ้งให้ทรำบซึ่งจะต้องติดอยู่กับอุปกรณ์ปิดดังกล่ำวแต่ละ
เครื่องเพ่ือให้มีกำรปิด บ่อพักที่ติดตั้งฝำครอบปิดอย่ำงแน่น
หนำไม่จ ำเป็นต้องท ำเครื่องหมำย 

Regulation 14 
Passenger ships carrying goods vehicles and 
accompanying personnel 

ข้อบังคับ 14 
เรือโดยสำรบรรทุกสินค้ำยำนพำหนะและบุคลำกรที่
เกี่ยวข้อง 



1 This regulation applies to passenger ships 
designed or adapted for the carriage of 
goods vehicles and accompanying 
personnel. 

1 ข้อบังคับนี้ใช้กับเรือโดยสำรที่ออกแบบหรือดัดแปลง
ส ำหรับกำรขนส่ งยำนพำหนะสินค้ำและบุคลำกรที่
เกี่ยวข้อง 

2 If in such a ship the total number of 
passengers which include personnel 
accompanying vehicles does not exceed 12 
+ Ad/25, where Ad = total deck area (square 
metres) of spaces available for the stowage 
of goods vehicles and where the clear 
height at the stowage position and at the 
entrance to such spaces is not less than 4 
m, the provisions of regulations 13.9.1 and 
13.9.2 in respect of watertight doors apply 
except that the doors may be fitted at any 
level in watertight bulkheads dividing cargo 
spaces. Additionally, indicators are required 
on the navigation bridge to show 
automatically when each door is closed and 
all door fastenings are secured. 

2 หำกในเรือดังกล่ำวจ ำนวนผู้โดยสำรทั้งหมดซึ่งรวมถึง
บุคลำกรที่มำกับยำนพำหนะจะต้องไม่เกิน 12 + Ad / 25 
โดยที่ Ad = พ้ืนที่ดำดฟ้ำทั้งหมด (ตำรำงเมตร) ของพ้ืนที่
ว่ำงส ำหรับกำรจัดเก็บยำนพำหนะสินค้ำและที่ควำมสูงจำก 
ต ำแหน่งกำรจัดเก็บและที่ทำงเข้ำสู่พ้ืนที่ดังกล่ำวไม่น้อย
กว่ำ 4 ม. ให้ใช้บทบัญญัติของข้อบังคับ 13.9.1 และ 
13.9.2 ส ำหรับประตูผนึกน้ ำ ยกเว้นว่ำประตูอำจติดตั้งที่
ระดับใด ๆ ในฝำกั้นผนึกน้ ำที่กั้นแบ่งพ้ืนที่เก็บสินค้ำ . 
นอกจำกนี้จ ำเป็นต้องมีตัวบ่งชี้บนสะพำนเดินเรือ เพ่ือ
แสดงโดยอัตโนมัติเมื่อปิดประตูแต่ละบำน และติดตั้งประตู
ทุกบำนอย่ำงแน่นหนำ 

3 The ship may not be certified for a higher 
number of passengers than assumed in 
paragraph 2, if a watertight door has been 
fitted in accordance with this regulation. 

3 เรืออำจไม่ได้รับกำรรับรอง ส ำหรับจ ำนวนผู้โดยสำรที่สูง
กว่ำที่คำดกำรณ์ไว้ในวรรค 2 หำกประตูผนึกน้ ำได้รับกำร
ติดตั้งตำมข้อบังคับ นี้ 

Regulation 15 
Openings in the shell plating below the 
bulkhead deck of passenger ships and the 
freeboard deck of cargo ships. 
 

ข้อบังคับ 15 
ช่องเปิดในแผ่นเปลือกเรือด้ำนล่ำงใต้ดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือ
โดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดของเรือบรรทุกสินค้ำ 
 
 



1 The number of openings in the shell 
plating shall be reduced to the minimum 
compatible with the design and proper 
working of the ship. 

1 จ ำนวนช่องเปิดในแผ่นเปลือกเรือต้องลดลงให้น้อยที่สุดที่
เข้ำกันได้กับกำรออกแบบและกำรท ำงำนที่เหมำะสมของ
เรือ 

2 The arrangement and efficiency of the 
means for closing any opening in the shell 
plating shall be consistent with its intended 
purpose and the position in which it is fitted 
and generally to the satisfaction of the 
Administration. 

2 กำรจัดเรียงและประสิทธิภำพของวิธีกำรปิดช่องเปิดใน
แผ่นเปลือกเรือ จะต้องสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ที่ตั้งใจไว้
และต ำแหน่งที่ติดตั้งและโดยทั่วไปเพ่ือควำมพึงพอใจของ
ทำงกำร 

3.1 Subject to the requirements of the 
International Convention on Load Lines in 
force, no side scuttle shall be fitted in such 
a position that its sill is below a line drawn 
parallel to the bulkhead deck at side and 
having its lowest point 2.5% of the breadth 
of the ship above the deepest subdivision 
draught, or 500 mm, whichever is the 
greater. 

3.1 ภำยใต้ข้อก ำหนดของอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำ
ด้วยแนวน้ ำบรรทุก ที่ใช้บังคับ  ห้ำมติดตั้งช่องระบำยน้ ำ 
ด้ำนข้ำงในต ำแหน่งที่ธรณีประตูอยู่ต่ ำกว่ำเส้นลำกขนำน
กับดำดฟ้ำฝำกั้นที่ด้ำนข้ำงและมีจุดต่ ำสุดร้อยละ 2.5 ของ
ควำมกว้ำง ของเรือเหนือระดับกินน้ ำลึกแบ่งระวำงที่ลึก
ที่สุดหรือ 500 มม. แล้วแต่จ ำนวนใดจะมำกกว่ำ 

3.2 All side scuttles the sills of which are 
below the bulkhead deck of passenger ships 
and the freeboard deck of cargo ships, as 
permitted by paragraph 3.1, shall be of such 
construction as will effectively prevent any 
person opening them without the consent 
of the master of the ship. 

3.2 ทุกช่องระบำยน้ ำด้ำนข้ำงมีกรอบที่อยู่ด้ำนล่ำงดำดฟ้ำ
ฝำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือบรรทุก
สินค้ำตำมที่ ได้รับอนุญำตตำมวรรค 3.1 จะเป็นกำร
ก่อสร้ำงดังกล่ำวซึ่งจะป้องกันไม่ให้บุคคลใดเปิดพวกเขำได้
อย่ำงมีประสิทธิภำพโดยไม่ได้รับควำมยินยอมจำกนำยเรือ. 

4 Efficient hinged inside deadlights so 
arranged that they can be easily and 
effectively closed and secured watertight, 
shall be fitted to all sidescuttles except that 

4 บำนพับ มีประสิทธิภำพภำยใน deadlights จัดเพ่ือให้
พวกเขำสำมำรถปิดได้อย่ำงง่ำยดำยและมี ประสิทธิภำพ
และกำรรักษำควำมผนึกน้ ำ, จะต้องติดตั้งที่ทุกช่องระบำย
น้ ำด้ำนข้ำง  ยกเว้นด้ำนหลังที่  หนึ่งในแปดของควำมยำว



abaft one eighth of the ship's length from 
the forward perpendicular and above a line 
drawn parallel to the bulkhead deck at side 
and having its lowest point at a height of 3.7 
m plus 2.5% of the breadth of the ship 
above the deepest subdivision draught, the 
deadlights may be portable in passenger 
accommodation, unless the deadlights are 
required by the International Convention on 
Load Lines in force to be permanently 
attached in their proper positions. Such 
portable deadlights shall be stowed 
adjacent to the sidescuttles they serve. 

ของเรือจำกข้ำงหน้ำเส้นตั้งฉำกและเหนือเส้นลำกขนำนกับ
ฝำกั้นด้ำนข้ำง และมีจุดต่ ำสุดที่ควำมสูง 3.7 เมตรบวกกับ
ควำมกว้ำงของเรือร้อยละ 2.5 เหนือระดับกินน้ ำลึกแบ่ง
ระวำงที่ลึกที่สุด ไฟส่องสว่ำงอำจเป็นแบบเคลื่อนย้ำยได้ ใน
ที่พักผู้โดยสำร  เว้นแต่จะต้องมีข้อก ำหนดของอนุสัญญำ
แนวน้ ำบรรทุกระหว่ำงประเทศว่ำต้องติดถำวรในต ำแหน่ง
ที่เหมำะสม ไฟสปอตไลต์แบบพกพำดังกล่ำวจะถูกเก็บไว้
ติดกับช่องระบำยน้ ำด้ำนข้ำงที่อุปกรณ์นั้นใช้งำน 

5.1 No sidescuttles shall be fitted in any 
spaces which are appropriated exclusively 
to the carriage of cargo. 

5.1 ห้ำมติดตั้งช่องระบำยน้ ำด้ำนข้ำงในพ้ืนที่ใด ๆ ที่มี
ควำมเหมำะสมเฉพำะส ำหรับกำรขนส่งสินค้ำเท่ำนั้น 

5.2 Sidescuttles may, however, be fitted in 
spaces appropriated alternatively to the 
carriage of cargo or passengers, but they 
shall be of such construction as will 
effectively prevent any person opening 
them or their deadlights without the 
consent of the master. 

5.2 อย่ำงไรก็ตำมอำจมีกำรติดตั้งช่องระบำยน้ ำด้ำนข้ำง 
ในพ้ืนที่ที่เหมำะสมหรือสินค้ำหรือผู้โดยสำร แต่สิ่งเหล่ำนี้
จะเป็นสิ่งก่อสร้ำงที่จะป้องกันไม่ให้บุคคลเปิดหรือปิดประตู
โดยไม่ได้รับควำมยินยอมจำกนำยเรือ 

6 Automatic ventilating sidescuttles shall 
not be fitted in the shell plating below the 
bulkhead deck of passenger ships and the 
freeboard deck of cargo ships without the 
special sanction of the Administration. 
7 The number of scuppers, sanitary 
discharges and other similar openings in the 

6 ช่องระบำยน้ ำด้ำนข้ำงอัตโนมัติจะต้องไม่ติดตั้งในแผ่น
เปลือกเรือ ด้ำนล่ำงดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและ
ดำดฟ้ำเรือฟรีบอร์ดของเรือบรรทุกสินค้ำโดยไม่ได้รับ
อนุญำตพิเศษจำกทำงกำร 
 
7 จ ำนวนของช่องระบำยน้ ำ, ช่องปล่อยของเสียและช่อง
เปิดที่คล้ำยกันอ่ืน ๆ ในแผ่นเปลือกเรือ ต้องลดลงให้น้อย



shell plating shall be reduced to the 
minimum either by making each discharge 
serve for as many as possible of the sanitary 
and other pipes, or in any other satisfactory 
manner. 

ที่สุดโดยกำรปล่อยแต่ละครั้งจะท ำหน้ำที่ให้มำกที่สุดเท่ำที่
เป็นไปได้ของท่อปล่อยของเสียและอ่ืน ๆ หรือในลักษณะที่
น่ำพอใจอ่ืน ๆ 

8.1 All inlets and discharges in the shell 
plating shall be fitted with efficient and 
accessible arrangements for preventing the 
accidental admission of water into the ship. 

8.1 ช่องเข้ำและออกทั้งหมดในแผ่นเปลือกเรือ จะต้องมี
กำรจัดกำรที่มีประสิทธิภำพและสำมำรถเข้ำถึงได้เพ่ือ
ป้องกันไม่ให้น้ ำเข้ำไปในเรือโดยไม่ตั้งใจ 

8.2.1 Subject to the requirements of the 
International Convention on Load Lines in 
force, and except as provided in paragraph 
8.3, each separate discharge led through the 
shell plating from spaces below the 
bulkhead deck of passenger ships and the 
freeboard deck of cargo ships shall be 
provided with either one automatic non-
return valve fitted with a positive means of 
closing it from above the bulkhead deck of 
passenger ships and the freeboard deck of 
cargo ships or with two automatic non-
return valves without positive means of 
closing, provided that the inboard valve is 
situated above the deepest subdivision 
draught and is always accessible for 
examination under service conditions. 
Where a valve with positive means of 
closing is fitted, the operating position 
above the bulkhead deck of passenger ships 
and the freeboard deck of cargo ships shall 

8.2.1 ภำยใต้ข้อก ำหนดของอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำ
ด้วยแนวน้ ำบรรทุกที่ใช้บังคับและยกเว้นตำมที่บัญญัติไว้ใน
วรรคที่ 8.3ช่องปล่อยแยกกันแต่ละช่องน ำผ่ำนแผ่นเปลือก
เรือ จำกช่องว่ำงด้ำนล่ำงดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและ
ดำดฟ้ำฟรีบอร์ดของเรือบรรทุกสินค้ำ มีให้โดยอัตโนมัติ
หนึ่งวำล์วกันกลับ ที่ติดตั้งด้วยวิธีกำรกำรปิดได้จำกด้ำนบน
ดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ด 
freeboard ของเรือบรรทุกสินค้ำหรือสองวำล์วกันกลับ
อัตโนมัติโดยไม่ต้องสิ่งสนับสนุนกำรปิด โดยมีเงื่อนไขว่ำ 
วำล์ว inboard ตั้งอยู่เหนือระบะกินน้ ำลึกแบ่งระวำงที่ลึก
ที่สุดและสำมำรถเข้ำถึงได้เพ่ือกำรตรวจสอบภำยใต้เงื่อนไข
กำรให้ใช้งำน  ในกรณีท่ีติดตั้งวำล์วที่มีวิธีกำรสนับสนุนกำร
ปิด  ต ำแหน่งปฏิบัติกำรด้ำนบนดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือ
โดยสำรและดำดฟ้ำเรือฟรีบอร์ดของเรือบรรทุกสินค้ำ
จะต้องเข้ำถึงได้โดยง่ำยและจะต้องจัดเตรียมสิ่งแสดงเพ่ือ
ระบุว่ำวำล์วเปิดหรือปิด 



always be readily accessible and means 
shall be provided for indicating whether the 
valve is open or closed. 
8.2.2 The requirements of the International 
Convention on Load Lines in force shall 
apply to discharges led through the shell 
plating from spaces above the bulkhead 
deck of passenger ships and the freeboard 
deck of cargo ships. 

8.2.2 ข้อก ำหนดของอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยแนว
น้ ำบรรทุก ที่บังคับใช้ กับกำรปล่อยที่น ำผ่ำนกำรแผ่น
เปลือกเรือ จำกช่องว่ำงเหนือดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำร
และดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือของเรือบรรทุกสินค้ำ 

8.3 Machinery space, main and auxiliary sea 
inlets and discharges in connection with the 
operation of machinery shall be fitted with 
readily accessible valves between the pipes 
and the shell plating or between the pipes 
and fabricated boxes attached to the shell 
plating. In manned machinery spaces the 
valves may be controlled locally and shall 
be provided with indicators showing 
whether they are open or closed. 

8.3 ช่องปล่อยเข้ำออกในพ้ืนที่เครื่องจักรทำงเข้ำหลักและ
เสริม ที่เกี่ยวข้องกับกำรท ำงำนของเครื่องจักรจะต้องติดตั้ง
วำล์วที่เข้ำถึงได้ง่ำยระหว่ำงท่อและกำรแผ่นเปลือกเรือ 
หรือระหว่ำงท่อและกล่องประกอบที่ติดอยู่กับแผ่นเปลือก
เรือ ในพ้ืนที่เครื่องจักรที่มีกำรควบคุมวำล์วอำจถูกควบคุม
ภำยในและจะต้องมีตัวบ่งชี้ที่แสดงว่ำเปิดหรือปิด 

8.4 Moving parts penetrating the shell 
plating below the deepest subdivision 
draught shall be fitted with a watertight 
sealing arrangement acceptable to the 
Administration. The inboard gland shall be 
located within a watertight space of such 
volume that, if flooded, the bulkhead deck 
of passenger ships and the freeboard deck 
of cargo ships will not be submerged. The 
Administration may require that if such 
compartment is flooded, essential or 

8.4 ชิ้นส่วนที่เคลื่อนที่ซึ่งเจำะทะลุผ่ำนแผ่นเปลือกเรือ
ด้ำนล่ำงระยะกิน้ ำลึกแบ่งระวำง  ที่ลึกที่สุดจะต้องได้รับ
กำรจัดให้มีกำรปิดผนึกแบบผนึกน้ ำเพ่ือกำรจัดกำรที่
ทำงกำรยอมรับได้ ต่อมที่อยู่ในบอร์ดจะต้องอยู่ในพ้ืนที่ที่  
ผนึกน้ ำในระดับดังกล่ำว ซึ่งหำกเกิดน้ ำท่วมดำดฟ้ำฝำกั้น
ของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำเรือฟรีบอร์ดของเรือบรรทุก
สินค้ำจะไม่ถูกจมลงใต้น้ ำ ทำงกำรอำจก ำหนดว่ำหำกส่วน
ดังกล่ำวถูกน้ ำท่วมพลังงำนและแสงสว่ำงที่จ ำเป็นหรือ
ฉุกเฉิน กำรสื่อสำรภำยใน สัญญำณหรืออุปกรณ์ฉุกเฉินอ่ืน 
ๆ จะต้องคงอยู่ในส่วนอื่น ๆ ของเรือ 



emergency power and lighting, internal 
communication, signals or other emergency 
devices must remain available in other parts 
of the ship. 
8.5 All shell fittings and valves required by 
this regulation shall be of steel, bronze or 
other approved ductile material. Valves of 
ordinary cast iron or similar material are not 
acceptable. All pipes to which this 
regulation refers shall be of steel or other 
equivalent material to the satisfaction of 
the Administration. 

8.5 ส่วนประกอบและวำล์วของเปลือกหุ้มทั้งหมดที่ก ำหนด
ไว้ในข้อบังคับนี้ต้องเป็นเหล็กบรอนซ์หรือวัสดุที่ได้รับกำร
รับรองอ่ืน ๆ ไม่สำมำรถใช้วำล์วของเหล็กหล่อธรรมดำหรือ
วัสดุที่คล้ำยกันได้ ท่อทั้งหมดที่ข้อบังคับนี้อ้ำงถึงต้องเป็น
เหล็กหรือวัสดุอื่นที่เทียบเท่ำเพ่ือควำมพึงพอใจของทำงกำร 

9 Gangway, cargo and fuelling ports fitted 
below the bulkhead deck of passenger ships 
and the freeboard deck of cargo ships shall 
be watertight and in no case be so fitted as 
to have their lowest point below the 
deepest subdivision draught. 

9 ทำงเดินเหนือดำดฟ้ำ  ขนส่งสินค้ำและช่องเติมน้ ำมัน
ติดตั้งด้ำนล่ำงดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรี
บอร์ดเรือบรรทุกสินค้ำ จะต้องผนึกน้ ำและไม่ว่ำในกรณีใด
จะต้องมีจุดต่ ำสุดใต้ระดับกินน้ ำลึกท่ีลึกที่สุด 

10.1 The inboard opening of each ash-
chute, rubbish-chute, etc., shall be fitted 
with an efficient cover. 
10.2 If the inboard opening is situated 
below the bulkhead deck of passenger ships 
and the freeboard deck of cargo ships, the 
cover shall be watertight and, in addition, 
an automatic non-return valve shall be 
fitted in the chute in an easily accessible 
position above the deepest subdivision 
draught. 

10.1 ช่องเปิดภำยในส ำหรับ  เถ้ำถ่ำน, รำงขยะมูลฝอย, 
ฯลฯ จะได้รับกำรติดตั้งฝำปิดที่มีประสิทธิภำพ 
 
10.2 หำกช่องเปิดบอร์ดอยู่ด้ำนล่ำงดำดฟ้ำฝำกั้นในเรือ
โดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือบรรทุกสินค้ำของเรือ
บรรทุกสินค้ำจะต้องผนึกน้ ำและนอกจำกนี้วำล์วกันกลับ
อัตโนมัติ จะติดตั้งในรำงในต ำแหน่งที่เข้ำถึงได้ง่ำยเหนือ 
ระดับกินน้ ำลึกท่ีลึกที่สุด 

  



Regulation 15-1 
External openings in cargo ships 

ข้อบังคับ 15-1 
ช่องเปิดด้ำนนอกในเรือบรรทุกสินค้ำ 

1 All external openings leading to 
compartments assumed intact in the 
damage analysis, which are below the final 
damage waterline, are required to be 
watertight. 

1 ช่องเปิดภำยนอกทั้งหมดที่น ำไปสู่ช่องว่ำงที่คำดว่ำจะไม่
เสียหำยในกำรวิเครำะห์ควำมเสียหำยซึ่งอยู่ต่ ำกว่ำแนวน้ ำ
บรรทุกควำมเสียหำยขั้นสุดท้ำย  จะต้องผนึกน้ ำ 

2 External openings required to be 
watertight in accordance with paragraph 1 
shall, except for cargo hatch covers, be 
fitted with indicators on the bridge. 

2 ช่องเปิดภำยนอกที่จ ำเป็นต้องผนึกน้ ำตำมวรรค 1 
จะต้องประกอบด้วยตัวบ่งชี้บนสะพำนเดินเรือ 

3 Openings in the shell plating below the 
deck limiting the vertical extent of damage 
shall be fitted with a device that prevents 
unauthorized opening if they are accessible 
during the voyage. 

3 ช่องเปิดในแผ่นเปลือกเรือด้ำนล่ำงดำดฟ้ำ จ ำกัด 
ขอบเขตควำมเสียหำยตำมแนวตั้งให้ติดตั้งอุปกรณ์ที่
ป้องกันกำรเปิดโดยไม่ได้รับอนุญำต หำกสำมำรถเข้ำถึงได้
ในระหว่ำงกำรเดินทำง 

4 Other closing appliances which are kept 
permanently closed at sea to ensure the 
watertight integrity of external openings 
shall be provided with a notice affixed to 
each appliance to the effect that it is to be 
kept closed. Manholes fitted with closely 
bolted covers need not be so marked. 

4 อุปกรณ์ใช้ปิดอื่น ๆ ที่ถูกเก็บถำวรปิดที่ทะเลเพ่ือให้แน่ใจ
ว่ำควำมสมบูรณ์ของกำรผนึกน้ ำของช่องเปิดภำยนอก 
จะต้องได้รับกำรแจ้งเตือนที่ติดอยู่กับอุปกรณ์แต่ละเครื่อง
เพ่ือให้มีกำรปิด บ่อพักที่ติดตั้งฝำครอบปิดอย่ำงแน่นหนำ
ไม่จ ำเป็นต้องท ำเครื่องหมำย 

Regulation 16 
Construction and initial tests of watertight 
closures 

ข้อบังคับ 16 
กำรก่อสร้ำงและกำรทดสอบเบื้องต้นของกำรปิดผนึกน้ ำ 

1 In all ships: 
1.1 The design, materials and construction 
of all watertight closures such as doors, 
hatches, sidescuttles, gangway and cargo 

1 ในเรือทุกประเภท: 
1.1 กำรออกแบบวัสดุและกำรก่อสร้ำงของกำรปิดผนึกน้ ำ
ทั้งหมดเช่นประตู, แฮทช์, ช่องระบำยน้ ำ, ทำงเดินและทำง



ports, valves, pipes, ash-chutes and rubbish-
chutes referred to in these regulations shall 
be to the satisfaction of the Administration. 

ขนส่งสินค้ำ, วำล์ว, ท่อ, ปล่องเถ้ำและปล่องขยะที่อ้ำงถึง
ในข้อบังคับเหล่ำนี้ 

1.2 Such valves, doors, hatches and 
mechanisms shall be suitably marked to 
ensure that they may be properly used to 
provide maximum safety. 

1.2 วำล์ว  ประตู  ขอบระวำง และกลไกดังกล่ำวจะต้อง
ได้รับกำรท ำเครื่องหมำยอย่ำงเหมำะสมเพ่ือให้มั่นใจว่ำอำจ
ใช้งำนอย่ำงเหมำะสมเพื่อควำมปลอดภัยสูงสุด 

1.3 The frames of vertical watertight doors 
shall have no groove at the bottom in 
which dirt might lodge and prevent the 
door closing properly. 

1.3 โครงของประตูผนึกน้ ำในแนวดิ่งต้องไม่มีร่องที่ด้ำนล่ำง
ซึ่งสิ่งสกปรกอำจติดอยู่และป้องกันไม่ให้ประตูปิดอย่ำง
เหมำะสม 

2 Watertight doors and hatches shall be 
tested by water pressure to the maximum 
head of water they might sustain in a final 
or intermediate stage of flooding. For cargo 
ships not covered by damage stability 
requirements, watertight doors and hatches 
shall be tested by water pressure to a head 
of water measured from the lower edge of 
the opening to one metre above the 
freeboard deck. Where testing of individual 
doors and hatches is not carried out 
because of possible damage to insulation or 
outfitting items, testing of individual doors 
and hatches may be replaced by a 
prototype pressure test of each type and 
size of door or hatch with a test pressure 
corresponding at least to the head required 
for the individual location. The prototype 
test shall be carried out before the door or 

2 ประตูและฝำระวำง ผนึกน้ ำจะต้องท ำกำรทดสอบโดย
แรงดันน้ ำจนถึงระดับสูงสุดของน้ ำที่อำจจะอยู่ในระยะ
สุดท้ำยหรือขั้นกลำงของน้ ำท่วม ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำที่
ไม่ได้ถูกบังคับด้วยตำมข้อก ำหนดด้ำนควำมทรงตัวใน
สภำพเสียหำยของประตูและฝำปิดผนึกน้ ำจะต้องท ำกำร
ทดสอบโดยแรงดันน้ ำไปยังควำมสูงแรงดัน ของน้ ำที่วัดจำก
ขอบล่ำงของช่องเปิดถึงหนึ่งเมตรเหนือดำดฟ้ำฟรีบอร์ด 
Freeboard ในกรณีท่ีไม่ได้ท ำกำรทดสอบประตูและฝำ แต่
ละอันเนื่องจำกควำมเสียหำยที่อำจเกิดขึ้นกับฉนวน หรือ
สิ่งของที่ติดตั้งอยู่กำรทดสอบของประตูและประตูแต่ละ
บำนอำจถูกแทนที่ด้วยกำรทดสอบแรงดันต้นแบบของแต่
ละประเภทและขนำดของประตูหรือฝำปิด อย่ำงน้อยที่สุด
ถึงส่วนควำมสูงแรงดันที่จ ำเป็นส ำหรับแต่ละต ำแหน่ง กำร
ทดสอบต้นแบบจะต้องด ำเนินกำรก่อนที่จะติดตั้งประตู
หรือฝำครอบ วิธีกำรติดตั้งและข้ันตอนกำรติดตั้งประตูหรือ
ฝำครอบบนเรือต้องสอดคล้องกับกำรทดสอบต้นแบบ เมื่อ
ท ำกำรติดตั้งบนประตูหรือฝำครอบแต่ละบำนจะต้องได้รับ
กำรตรวจสอบว่ำมีที่รองรับระหว่ำงฝำกั้น  กง และประตู
หรือระหว่ำงดำดฟ้ำ ปำกระวำง ฝำครอบ 



hatch is fitted. The installation method and 
procedure for fitting the door or hatch on 
board shall correspond to that of the 
prototype test. When fitted on board, each 
door or hatch shall be checked for proper 
seating between the bulkhead, the frame 
and the door or between deck, the coaming 
and the hatch. 
Regulation 16-1 
Construction and initial tests of watertight 
decks, trunks, etc. 

ข้อบังคับ 16-1 
กำรก่อสร้ำงและกำรทดสอบเบื้องต้นของดำดฟ้ำฝำกั้นผนึก
น้ ำ ทรังค ์ ฯลฯ 

1 Watertight decks, trunks, tunnels, duct 
keels and ventilators shall be of the same 
strength as watertight bulkheads at 
corresponding levels. The means used for 
making them watertight, and the 
arrangements adopted for closing openings 
in them, shall be to the satisfaction of the 
Administration. Watertight ventilators and 
trunks shall be carried at least up to the 
bulkhead deck in passenger ships and up to 
the freeboard deck in cargo ships. 
2 In passenger ships, where a ventilation 
trunk passing through a structure penetrates 
a watertight area of the bulkhead deck, the 
trunk shall be capable of withstanding the 
water pressure that may be present within 
the trunk, after having taken into account 
the maximum heel angle during flooding, in 
accordance with regulation 7-2 

1 ดำดฟ้ำผนึกน้ ำ, ทรังค์, อุโมงค์, กระดูกงูท่อ และทำง
ระบำยอำกำศ จะต้องมีควำมแข็งแรงเช่นเดียวกับฝำกั้น
ผนึกน้ ำในระดับที่สอดคล้องกัน วิธีที่ใช้ส ำหรับท ำให้ผนึก
น้ ำและกำรจัดกำรที่น ำมำใช้ส ำหรับกำรเปิดปิดในพวกเขำ
จะเป็นไปตำมควำมพึงพอใจของทำงกำรทำงระบำยอำกำศ 
และทรังค์จะต้องด ำเนินกำรอย่ำงน้อยขึ้นไปที่ดำดฟ้ำฝำกั้น
ในเรือโดยสำรและขึ้นไปที่ดำดฟ้ำฟรีบอร์ดในเรือบรรทุก
สินค้ำ 
 
 
 
2 ในเรือโดยสำร ที่ทรังค์ระบำยอำกำศผ่ำนโครงสร้ำงเจำะ
ทะลุพ้ืนที่ฝำกันผนึกน้ ำของดำดฟ้ำฝำกั้น ทรังค์จะต้อง
สำมำรถทนต่อแรงดันน้ ำที่อำจมีอยู่ภำยในหลังจำก
พิจำรณำมุมเอียงระหว่ำง น้ ำท่วมตำมข้อก ำหนด 7-2 



3 In ro-ro passenger ships, where all or part 
of the penetration of the bulkhead deck is 
on the main ro-ro deck, the trunk shall be 
capable of withstanding impact pressure 
due to internal water motions (sloshing) of 
water trapped on the ro-ro deck. 
4 After completion, a hose or flooding test 
shall be applied to watertight decks and a 
hose test to watertight trunks, tunnels and 
ventilators. 

3 ในเรือโดยสำร ro-ro ซึ่งส่วนหนึ่งหรือทั้งหมดของดำดฟ้ำ
ฝำกั้นอยู่บนดำดฟ้ำ ro-ro หลัก ทรังค์จะต้องสำมำรถทน
ต่อแรงกระแทกเนื่องจำกกำรเคลื่อนที่ของน้ ำภำยใน 
(sloshing) ของน้ ำที่ติดอยู่บน ดำดฟ้ำ ro-ro 
 
 
4 หลังจำกเสร็จสิ้นกำรทดสอบท่อหรือน้ ำท่วมจะถูก
น ำไปใช้กับดำดฟ้ำฝำกันและกำรทดสอบท่อกับทรังค์
อุโมงค์และท่อระบำยอำกำศ 

Regulation 17 
Internal watertight integrity of passenger 
ships above the bulkhead deck 

ข้อบังคับ 17 
ควำมสมบูรณ์ของกำรผนึกน้ ำภำยในของเรือโดยสำรเหนือ
ดำดฟ้ำฝำกั้น 

1 The Administration may require that all 
reasonable and practicable measures shall 
be taken to limit the entry and spread of 
water above the bulkhead deck. Such 
measures may include partial bulkheads or 
webs. When partial watertight bulkheads 
and webs are fitted on the bulkhead deck, 
above or in the immediate vicinity of 
watertight 
bulkheads, they shall have watertight shell 
and bulkhead deck connections so as to 
restrict the flow of water along the deck 
when the ship is in a heeled damaged 
condition. Where the partial watertight 
bulkhead does not line up with the 
bulkhead below, the bulkhead deck 
between shall be made effectively 

1 ทำงกำรอำจก ำหนดให้มีมำตรกำรที่สมเหตุสมผลและ
เป็นไปได้ทั้งหมดเพ่ือจ ำกัด กำรเข้ำและกำรแพร่กระจำย
ของน้ ำเหนือดำดฟ้ำฝำกั้น มำตรกำรดังกล่ำวอำจรวมถึงฝำ
กั้นหรือเว็บบำงส่วน เมื่อฝำกั้นและเวบผนึกน้ ำบำงส่วนติด
ตั้งอยู่บนดำดฟ้ำฝำกั้นผนึกน้ ำเหนือหรือในบริเวณใกล้เคียง
ฝำกั้นผนึกน้ ำ สิ่งเหล่ำนั้นจะต้องมีเปลือกผนึกน้ ำและกำร
เชื่อมต่อดำดฟ้ำฝำกั้นเพ่ือ จ ำกัด กำรไหลของน้ ำตำม
ดำดฟ้ำเมื่อเรืออยู่ในสภำพเอียงจำกควำมเสียหำย  ในกรณี
ที่ฝำกั้นผนึกน้ ำบำงส่วนไม่ตรงกับฝำกั้นด้ำนล่ำง  ดำดฟ้ำ
ฝำกั้นระหว่ำงนั้นจะต้องผนึกน้ ำได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ ใน
กรณีท่ี ช่องเปิด ท่อ scuppers สำยไฟฟ้ำ ฯลฯ ผ่ำนทำงฝำ
กั้นผนึกน้ ำบำงส่วนหรือชั้นในส่วนที่จมอยู่ในดำดฟ้ำฝำกั้น
จะต้องมีกำรเตรียมกำรเพ่ือให้มั่นใจถึงควำมสมบูรณ์ของน้ ำ
ในโครงสร้ำงเหนือดำดฟ้ำฝำกั้น 



watertight. Where openings, pipes, scuppers, 
electric cables etc. are carried through the 
partial watertight bulkheads or decks within 
the immersed part of the bulkhead deck, 
arrangements shall be made to ensure the 
watertight integrity of the structure above 
the bulkhead deck. 
2 All openings in the exposed weather deck 
shall have coamings of ample height and 
strength and shall be provided with efficient 
means for expeditiously closing them 
weathertight. Freeing ports, open rails and 
scuppers shall be fitted as necessary for 
rapidly clearing the weather deck of water 
under all weather conditions. 
3 Air pipes terminating within a 
superstructure which are not fitted with 
watertight means of closure shall be 
considered as unprotected openings when 
applying regulation 7-2.6.1.1 

2 ช่องเปิดทั้งหมดในชั้นดำดฟ้ำที่โล่งจะต้องมีควำมสูงและ
ควำมแข็งแรงเพียงพอและจะต้องจัดให้มีวิธีกำรที่มี
ประสิทธิภำพส ำหรับกำรปิดผนึกอำกำศอย่ำงรวดเร็ว 
จะต้องมีรำงระบำย รำงเปิดและทำงระบำย ตำมควำม
จ ำเป็นเพ่ือกำรถ่ำยเท ดำดฟ้ำผนึกอำกำศอย่ำงรวดเร็วใน
ทุกสภำพอำกำศ 
 
 
3 ท่ออำกำศที่สิ้นสุดภำยในซุเปอร์สตรัคเจอร์ซึ่งไม่ติดตั้ง
แบบผนึกน้ ำจะถือว่ำเป็นช่องเปิดที่ไม่มีกำรป้องกันเมื่อใช้
กฎข้อบังคับ 7-2.6.1.1 

4 Sidescuttles, gangway, cargo and fuelling 
ports and other means for closing openings 
in the shell plating above the bulkhead 
deck shall be of efficient design and 
construction and of sufficient strength 
having regard to the spaces in which they 
are fitted and their positions relative to the 
deepest subdivision draught. 

4  Sidescuttles, gangway, Cargo แล ะ  Fueling Port 
และวิธีอ่ืน ๆ ส ำหรับกำรปิดช่องเปิดในแผ่นเปลือกเรือ 
เหนือดำดฟ้ำฝำกั้นจะต้องมีกำรออกแบบและก่อสร้ำงที่มี
ประสิทธิภำพและมีควำมแข็งแรงเพียงพอโดยค ำนึงถึง
ช่องว่ำงที่ติดตั้งและต ำแหน่งที่สัมพันธ์กับ ระยะกินน้ ำลึก
แบ่งระวำงที่ลึกท่ีสุด 

5 Efficient inside deadlights, so arranged that 
they can be easily and effectively closed 

5 deadlights อย่ำงมีประสิทธิภำพภำยใน ต้องจัดเพ่ือให้ 
พวกเขำสำมำรถปิดได้อย่ำงง่ำยดำยและมีประสิทธิภำพ



and secured watertight, shall be provided 
for all sidescuttles to spaces below the first 
deck above the bulkhead deck. 

และผนึกน้ ำได้อย่ำงปลอดภัยจะต้องให้ทำงระบำยน้ ำ
ด้ำนข้ำง ไปยังช่องว่ำงด้ำนล่ำงดำดฟ้ำแรกเหนือดำดฟ้ำฝำ
กั้น 

Regulation 17-1 
Integrity of the hull and superstructure, 
damage prevention and control on ro-ro 
passenger ships 

ข้อบังคับ 17-1 
ควำมสมบูรณ์ของตัวเรือและโครงสร้ำงเหนือชั้นกำรป้องกัน
และกำรควบคุมควำมเสียหำยบนเรือโดยสำร ro-ro 

1.1 Subject to the provisions of paragraphs 
1.2 and 1.3, all accesses that lead to spaces 
below the bulkhead deck shall have a 
lowest point which is not less than 2.5 m 
above the bulkhead deck. 
1.2 Where vehicle ramps are installed to 
give access to spaces below the bulkhead 
deck, their openings shall be able to be 
closed weathertight to prevent ingress of 
water below, alarmed and indicated to the 
navigation bridge. 
1.3 The Administration may permit the 
fitting of particular accesses to spaces 
below the bulkhead deck provided they are 
necessary for the essential working of the 
ship, e.g. the movement of machinery and 
stores, subject to such accesses being made 
watertight, alarmed and indicated on the 
navigation bridge. 

1.1 ภำยใต้บทบัญญัติของวรรค 1.2 และ 1.3 กำรเข้ำถึง
ทั้งหมดที่น ำไปสู่ช่องว่ำงใต้ดำดฟ้ำฝำกั้นจะต้องมีจุดต่ ำสุด
ซึ่งไม่น้อยกว่ำ 2.5 เมตรเหนือดำดฟ้ำฝำกั้น 
 
 
1.2 ในกรณีที่มีกำรติดตั้งทำงลำดยำนพำหนะเพ่ือให้
สำมำรถเข้ำถึงช่องว่ำงด้ำนล่ำงดำดฟ้ำฝำกั้นได้ ช่องเปิด
ของพวกเขำจะสำมำรถปิดผนึกสภำพอำกำศเพ่ือป้องกัน
กำรเข้ำของน้ ำด้ำนล่ำง  มีสัญญำณเตือนและบ่งชี้ไปที่
สะพำนเดินเรือ 
 
1.3 ทำงกำรอำจอนุญำตให้มีกำรติดตั้งช่องว่ำงใต้ดำดฟ้ำฝำ
กั้นโดยเฉพำะหำกจ ำเป็นส ำหรับกำรท ำงำนที่ส ำคัญของเรือ 
เช่น กำรเคลื่อนไหวของเครื่องจักรและที่เก็บของ ขึ้นอยู่กับ
กำรเข้ำถึงดังกล่ำวถูกท ำให้เกิดกำรผนึกน้ ำ มีสัญญำณ
เตือนและบ่งชี้ไปที่สะพำนเดินเรือ 
 

2 Indicators shall be provided on the 
navigation bridge for all shell doors, loading 
doors and other closing appliances which, if 
left open or not properly secured, could, in 

2 จะต้องมีตัวบ่งชี้บนสะพำนเดินเรืองส ำหรับประตูเปลือก
ประตูรับน้ ำหนัก และอุปกรณ์ปิดอ่ืน ๆ ทั้งหมดซึ่งหำก
ปล่อยทิ้งไว้ เปิดหรือไม่ปลอดภัยอย่ำงเหมำะสมตำม
ควำมเห็นของทำงกำร ว่ำอำจน ำไปสู่กำรท่วมพ้ืนที่พิเศษ



the opinion of the Administration, lead to 
flooding of a special category space or ro-ro 
space. The indicator system shall be 
designed on the fail-safe principle and shall 
show by visual alarms if the door is not fully 
closed or if any of the securing 
arrangements are not in place and fully 
locked and by audible alarms if such door 
or closing appliances become open or the 
securing arrangements become unsecured. 
The indicator panel on the navigation bridge 
shall be equipped with a mode selection 
function “harbour/sea voyage” so arranged 
that an audible alarm is given on the 
navigation bridge if the ship leaves harbour 
with the bow doors, inner doors, stern ramp 
or any other side shell doors not closed or 
any closing device not in the correct 
position. The power supply for the indicator 
system shall be independent of the power 
supply for operating and securing the doors. 

ประเภท พ้ืนที่  ro ro ระบบตัวบ่งชี้จะต้องได้รับกำร
ออกแบบบนหลักกำรที่ปลอดภัยจำกควำมเสียหำย และจะ
แสดงด้วยสัญญำณเตือนภำพ หำกประตูไม่ได้ปิดอย่ำง
สมบูรณ์หรือหำกกำรจัดกำรกำรรักษำควำมปลอดภัยใด ๆ 
ไม่ได้อยู่ในสถำนที่และล็อคอย่ำงเต็มที่และโดยสัญญำณ
เตือนเสียง เปิดหรือข้อตกลงกำรรักษำควำมปลอดภัย
กลำยเป็นไม่ปลอดภัย แผงตัวบ่งชี้บนสะพำนน ำทำงจะต้อง
ติดตั้งฟังก์ชั่นกำรเลือกโหมด "ท่ำเรือ / กำรเดินทำงทำง
ทะเล" ดังนั้นจึงจัดให้มีกำรเตือนด้วยเสียงที่สะพำนเดินเรือ 
หำกเรือออกจำกท่ำเรือด้วยประตูหัวเรือ ประตูด้ำนในทำง
ลำดท้ำยเรือ หรืออ่ืน ๆ ประตูเปลือกด้ำนข้ำงอ่ืน ๆ ไม่ได้
ปิดหรืออุปกรณ์ปิดใด ๆ ไม่ อยู่ ในต ำแหน่งที่ถูกต้อง 
แหล่งจ่ำยไฟส ำหรับระบบตัวบ่งชี้จะต้องเป็นอิสระจำก
แหล่งจ่ำยไฟส ำหรับกำรด ำเนินงำนและกำรรักษำควำม
ปลอดภัยประตู 

3 Television surveillance and a water 
leakage detection system shall be arranged 
to provide an indication to the navigation 
bridge and to the engine control station of 
any leakage through inner and outer bow 
doors, stern doors or any other shell doors 
which could lead to flooding of special 
category spaces or ro-ro spaces. 

3 จะมีกำรจัดวำงระบบเฝ้ำระวังโทรทัศน์และระบบ
ตรวจจับกำรรั่ วไหลของน้ ำเพ่ือเป็นตัวบ่งชี้ถึงสะพำน
เดินเรือและสถำนีควบคุมเครื่องยนต์ที่มีกำรรั่วไหลผ่ำน
ประตูหัวเรือด้ำนในและด้ำนนอก  ประตูท้ำยเรือหรือประตู
เปลือกอ่ืน ๆ ซึ่งอำจน ำไปสู่ ช่องว่ำงหมวดหมู่หรือช่องว่ำง 
ro-ro 

PART B-3 ภำค B-3 



SUBDIVISION LOAD LINE ASSIGNMENT FOR 
PASSENGER SHIPS 
Regulation 18 
Assigning, marking and recording of 
subdivision load lines for passenger ships 

กำรจัดกำร แนวน้ ำบรรทุกแบ่งระวำง ส ำหรับเรือโดยสำร 
ข้อบังคับ 18 
กำรมอบหมำยกำรท ำเครื่องหมำยและกำรบันทึกของแนว
น้ ำบรรทุกแบ่งระวำง ส ำหรับเรือโดยสำร 

1 In order that the required degree of 
subdivision shall be maintained, a load line 
corresponding to the approved subdivision 
draught shall be assigned and marked on 
the ship's sides. A ship intended for 
alternating modes of operation may, if the 
owners desire, have one or more additional 
load lines assigned and marked to 
correspond with the subdivision draughts 
which the Administration may approve for 
the alternative service configurations. Each 
service configuration so approved shall 
comply with part B-1 of this chapter 
independently of the results obtained for 
other modes of operation. 

1 เพ่ือให้ระดับของกำรแบ่งระวำงที่ก ำหนดนั้นได้รับกำร
บ ำรุงรักษำ แนวน้ ำบรรทุกที่สอดคล้องกับระยะกินน้ ำลึก
แบ่งระวำงที่ได้รับกำรอนุมัติจะถูกมอบหมำยและท ำ
เครื่องหมำยไว้ที่ด้ำนข้ำงของเรือ เรือที่มีไว้ส ำหรับกำรสลับ
โหมดกำรท ำงำนอำจ หำกเจ้ำของต้องกำ รมีแนวน้ ำบรรทุก
เพ่ิมเติมหนึ่งรำยกำรหรือมำกกว่ำที่ได้รับมอบหมำยและท ำ
เครื่องหมำยเพ่ือให้สอดคล้องกับระยะกินน้ ำลึกแบ่งระวำง
ที่ทำงกำรอำจอนุมัติส ำหรับกำรก ำหนดกำรใช้งำน
ทำงเลือก กำรก ำหนดกำรใช้งำนแต่ละอย่ำงที่ได้รับกำร
อนุมัติจะต้องเป็นไปตำมภำค B-1 ของบทนี้โดยไม่ขึ้นกับ
ผลลัพธ์ที่ได้รับส ำหรับโหมดกำรท ำงำนอ่ืน ๆ 

2 The subdivision load lines assigned and 
marked shall be recorded in the Passenger 
Ship Safety Certificate, and shall be 
distinguished by the notation P1 for the 
principal passenger service configuration, 
and P2, P3, etc., for the alternative 
configurations. The principal passenger 
configuration shall be taken as the mode of 
operation in which the required subdivision 
index R will have the highest value 

2 แนวน้ ำบรรทุกแบ่งระวำงที่ก ำหนดและท ำเครื่องหมำย
จะถูกบันทึกไว้ในใบรับรองควำมปลอดภัยของเรือโดยสำร
และจะต้องแตกต่ำงจำกสัญกรณ์ P1 ส ำหรับกำรก ำหนดค่ำ
กำรช้งำนเรือโดยสำรหลักและ P2, P3 เป็นต้นส ำหรับกำร
ก ำหนดค่ำทำงเลือก กำรก ำหนดค่ำผู้โดยสำรหลักจะต้อง
ด ำเนินกำรตำมโหมดกำรท ำงำนซึ่งดัชนีแบ่งย่อยที่จ ำเป็น R 
จะมีค่ำสูงสุด 



3 The freeboard corresponding to each of 
these load lines shall be measured at the 
same position and from the same deck line 
as the freeboards determined in accordance 
with the International Convention on Load 
Lines in force. 

3 ฟรีบอร์ด Freeboard ที่สอดคล้องกับแนวน้ ำบรรทุก แต่
ละอันจะต้องวัดที่ต ำแหน่งเดียวกันและจำกชั้นดำดฟ้ำ
เดียวกันกับ freeboards ที่ก ำหนดตำมอนุสัญญำระหว่ำง
ประเทศว่ำด้วยแนวน้ ำบรรทุกที่ใช้บังคับ 

4 The freeboard corresponding to each 
approved subdivision load line and the 
service configuration, for which it is 
approved, shall be clearly indicated on the 
Passenger Ship Safety Certificate. 

4 ฟรีบอร์ด Freeboard ที่สอดคล้องกับแต่ละแนวน้ ำ
บรรทุกแบ่งระวำงที่ได้รับอนุมัติและกำรก ำหนดกำรใช้งำน
ที่ได้รับกำรอนุมัติจะต้องระบุไว้อย่ำงชัดเจนในใบรับรอง
ควำมปลอดภัยของเรือโดยสำร 

5 In no case shall any subdivision load line 
mark be placed above the deepest load 
line in salt water as determined by the 
strength of the ship or the International 
Convention on Load Lines in force. 

5 ไม่ว่ำในกรณีใดเครื่องหมำยของแนวน้ ำบรรทุกแบ่งระวำง
ใด ๆ จะต้องอยู่เหนือแนวน้ ำบรรทุกที่ลึกที่สุดในน้ ำเค็ม
ตำมที่ก ำหนดโดยควำมแข็งแรงของเรือหรืออนุสัญญำ
ระหว่ำงประเทศว่ำด้วยแนวน้ ำบรรทุกที่ใช้บังคับ 

6 Whatever may be the position of the 
subdivision load line marks, a ship shall in 
no case be loaded so as to submerge the 
load line mark appropriate to the season 
and locality as determined in accordance 
with the International Convention on Load 
Lines in force. 

6 ไม่ว่ำจะเป็นต ำแหน่งของเครื่องหมำยแนวน้ ำบรรทุกแบ่ง
ระวำงไม่ว่ำในกรณีใดก็ตำม เรือต้องไม่ไม่บรรทุกจน
เครื่องหมำยแนวน้ ำจมตำมควำมเหมำะสมกับฤดูกำลและ
ท้องที่ตำมที่ก ำหนดไว้ตำมอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำ
ด้วยแนวน้ ำบรรทุกที่ใช้บังคับ 

7 A ship shall in no case be so loaded that 
when it is in salt water the subdivision load 
line mark appropriate to the particular 
voyage and service configuration is 
submerged. 

7 ไม่ว่ำในกรณีใดเรือจะต้องไม่บรรทุกจนเมื่ออยู่ในน้ ำทะเล 
เครื่องหมำยของแนวน้ ำบรรทุกแบ่งระวำงที่เหมำะสมกับ
กำรเดินทำงเฉพำะและกำรก ำหนดกำรใช้งำนจะจมลงใต้
น้ ำ 

PART B-4 
STABILITY MANAGEMENT 

ภำค B-4 
กำรจัดกำรควำมทรงตัว 



Regulation 19 
Damage control information 

ข้อบังคับ 19 
ข้อมูลกำรควบคุมควำมเสียหำย 

1 There shall be permanently exhibited, or 
readily available on the navigation bridge, 
for the guidance of the officer in charge of 
the ship, plans showing clearly for each 
deck and hold the boundaries of the 
watertight compartments, the openings 
therein with the means of closure and 
position of any controls thereof, and the 
arrangements for the correction of any list 
due to flooding. In addition, booklets 
containing the aforementioned information 
shall be made available to the officers of 
the ship. 

1 จะต้องมีกำรจัดแสดงอย่ำงถำวรหรือพร้อมใช้งำนบน
สะพำนเดินเรือ ส ำหรับค ำแนะน ำของเจ้ำหน้ำที่ที่ดูแลเรือ 
แผนแสดงให้เห็นอย่ำงชัดเจนส ำหรับแต่ละดำดฟ้ำและ
ระวำง ถึงขอบเขตของระวำงผนึกน้ ำที่เปิดด้วยวิธีกำรปิด 
และต ำแหน่งของกำรควบคุมใด ๆ ของมันและกำรจัดกำร
เพ่ือแก้ไขรำยกำรใด ๆ เนื่องจำกน้ ำท่วม นอกจำกนี้จะมี
กำรให้ข้อมูลหนังสือที่มีข้อมูลดังกล่ำวให้กับเจ้ำหน้ำที่ของ
เรือ 

2 General precautions to be included shall 
consist of a listing of equipment, conditions, 
and operational procedures, considered by 
the Administration to be necessary to 
maintain watertight integrity under normal 
ship operations. 
3 Specific precautions to be included shall 
consist of a listing of elements (i.e. closures, 
security of cargo, sounding of alarms, etc.) 
considered by the Administration to be vital 
to the survival of the ship, passengers and 
crew. 
4 In case of ships to which damage stability 
requirements of part B-1 apply, damage 
stability information shall provide the 

2 ข้อควรระวังทั่วไปที่จะรวมจะต้องประกอบด้วยรำยกำร
ของอุปกรณ์ เงื่อนไขและขั้นตอนกำรปฏิบัติงำนที่ทำงกำร
พิจำรณำแล้วว่ำมีควำมจ ำเป็นในกำรรักษำควำมสมบูรณ์
ของกำรผนึกน้ ำภำยใต้กำรด ำเนินงำนของเรือตำมปกติ 
 
3 ข้อควรระวังเฉพำะที่จะรวมอยู่ในนั้นจะประกอบด้วย
รำยชื่อขององค์ประกอบ (เช่นกำรปิด กำรรักษำควำม
ปลอดภัยของสินค้ำ กำรส่งเสียงเตือนภัย ฯลฯ ) ที่ทำงกำร
พิจำรณำแล้วว่ำมีควำมส ำคัญต่อควำมอยู่รอดของเรือ
ผู้โดยสำรและลูกเรือ 
 
 
 
4 ในกรณีที่ เรือตำมข้อก ำหนดควำมทรงตัวในสภำพ
เสียหำยของภำค B-1 ใช้ข้อมูลเสถียรภำพของควำม



master a simple and easily understandable 
way of assessing the ship’s survivability in 
all damage cases involving a compartment 
or group of compartments. 

เสียหำยจะให้วิธีที่ง่ำยและเข้ำใจได้ง่ำยในกำรประเมิน
ควำมสำมำรถในกำรอยู่รอดของเรือในกรณีควำมเสียหำย
ทั้งหมดท่ีเกี่ยวข้องกับระวำงหรือกลุ่มของระวำง 

Regulation 19-1 ข้อบังคับ 19-1 
Damage control drills for passenger ships กำรฝึกซ้อมควบคุมควำมเสียหำยส ำหรับเรือโดยสำร 
1 This regulation applies to passenger ships 
constructed before, on or after 1 January 
2020. 
2 A damage control drill shall take place at 
least every three months. The entire crew 
need not participate in every drill, but only 
those crew members with damage control 
responsibilities. 
3 The damage control drill scenarios shall 
vary each drill so that emergency conditions 
are simulated for different damage 
conditions and shall, as far as practicable, 
be conducted as if there were an actual 
emergency. 

1 ข้อบังคับนี้ใช้กับเรือโดยสำรที่สร้ำงขึ้นก่อนหน้ำนี้ในหรือ
หลังวันที่ 1 มกรำคม 2020 
 
2 ต้องมีกำรฝึกซ้อมควบคุมควำมเสียหำยอย่ำงน้อยทุกสำม
เดือน ลูกเรือทั้งหมดไม่จ ำเป็นต้องมีส่วนร่วมในกำรฝึกซ้อม
ทุกครั้ง แต่เฉพำะลูกเรือท่ีมีหน้ำที่ควบคุมควำมเสียหำย 
 
 
3 สถำนกำรณ์กำรฝึกซ้อมควบคุมควำมเสียหำยจะแตกต่ำง
กันไปในแต่ละกำรฝึกซ้อมเพ่ือจ ำลองสถำนกำรณ์ฉุกเฉิน
ส ำหรับสภำพควำมเสียหำยที่แตกต่ำงกันและจะต้อง
ด ำเนินกำรเท่ำที่มีเหตุฉุกเฉินจริง 

4 Each damage control drill shall include: 
.1 for crew members with damage control 
responsibilities, reporting to stations and 
preparing for the duties described in the 
muster list required by regulation III/8; 
.2 use of the damage control information 
and the on board damage stability 
computer, if fitted, to conduct stability 
assessments for the simulated damage 
conditions; 

4 กำรฝึกซ้อมควบคุมควำมเสียหำยแต่ละครั้งจะต้อง
ประกอบด้วย: 
.1 ส ำหรับลูกเรือที่มีหน้ำที่ควบคุมควำมเสียหำยรำยงำนไป
ยังสถำนีและเตรียมหน้ำที่ตำมที่อธิบำยไว้ในรำยกำร
รวบรวมที่ก ำหนดโดยข้อบังคับ III / 8; 
.2 กำรใช้ข้อมูลกำรควบคุมควำมเสียหำยและคอมพิวเตอร์
ควำมทรงตัวในสภำพเสียหำยบนเรือ หำกมีกำรติดตั้งเพ่ือ
ด ำเนินกำรประเมินควำมทรงตัวส ำหรับสภำพควำม
เสียหำยจ ำลอง 
 



.3 establishment of the communications link 
between the ship and shore-based support, 
if provided; 
.4 operation of watertight doors and other 
watertight closures; 
.5 demonstrating proficiency in the use of 
the flooding detection system, if fitted, in 
accordance with muster list duties; 
.6 demonstrating proficiency in the use of 
cross-flooding and equalization systems, if 
fitted, in accordance with muster list duties; 
.7 operation of bilge pumps and checking of 
bilge alarms and automatic bilge pump 
starting systems; and 
.8 instruction in damage survey and use of 
the ship's damage control systems. 

.3 กำรจัดตั้งเครือข่ำยกำรสื่อสำรระหว่ำงเรือและกำร
สนับสนุนบนฝั่งหำกมี 
 
.4 กำรท ำงำนของประตูและฝำปิดผนึกน้ ำอ่ืน ๆ 
 
.5 แสดงให้เห็นถึงควำมสำมำรถในกำรใช้ระบบตรวจจับน้ ำ
ท่วมหำกติดตั้งตำมหน้ำที่ในรำยชื่อ; 
 
.6 แสดงให้เห็นถึงควำมสำมำรถในกำรใช้ระบบน้ ำท่วมข้ำม
และกำรท ำให้เท่ำเทียมหำกมีกำรติดตั้งให้สอดคล้องกับ
หน้ำที่ของรำยชื่อผู้ท ำงำน 
.7 กำรท ำงำนของปั๊มน้ ำท้องเรือและกำรตรวจสอบ
สัญญำณเตือนท้องเรือและระบบสตำร์ทปั๊มน้ ำท้องเรือ
อัตโนมัติ และ 
.8 ค ำสั่งในกำรตรวจควำมเสียหำยและกำรใช้ระบบควบคุม
ควำมเสียหำยของเรือ 

5 At least one damage control drill each 
year shall include activation of the shore-
based support, if provided in compliance 
with regulation II-1/8-1.3, to conduct 
stability assessments for the simulated 
damage conditions. 
6 Every crew member with assigned damage 
control responsibilities shall be familiarized 
with their duties and about the damage 
control information before the voyage 
begins. 
7 A record of each damage control drill 
shall be maintained in the same manner as 

5 กำรฝึกซ้อมควบคุมควำมเสียหำยอย่ำงน้อยหนึ่งครั้งใน
แต่ละปีจะต้องรวมถึงกำรเปิดใช้งำนกำรสนับสนุนจำก     
ฝั่งหำกมีกำรปฏิบัติตำมกฎข้อบังคับ II-1 / 8-1.3 เพ่ือท ำ
กำรประเมินควำมทรงตัวในสภำพเสียหำยจ ำลอง 
 
 
6 สมำชิกลูกเรือทุกคนที่มีหน้ำที่ควบคุมควำมเสียหำยที่
ได้รับมอบหมำยจะต้องท ำควำมคุ้นเคยกับหน้ำที่และข้อมูล
กำรควบคุมควำมเสียหำยก่อนเริ่มกำรเดินทำง 
 
 
7 บันทึกของกำรฝึกซ้อมควบคุมควำมเสียหำยแต่ละครั้ง
จะต้องได้รับกำรบ ำรุงรักษำในลักษณะเดียวกับที่ก ำหนดไว้
ส ำหรับกำรฝึกซ้อมอ่ืน ๆ ในข้อบังคับ III / 19.5 



prescribed for the other drills in regulation 
III/19.5. 
Regulation 20 
Loading of ships. 

ข้อบังคับ 20 
กำรบรรทุกของเรือ 

1 On completion of loading of the ship and 
prior to its departure, the master shall 
determine the ship's trim and stability and 
also ascertain and record that the ship is 
upright and in compliance with stability 
criteria in relevant regulations. The 
determination of the ship's stability shall 
always be made by calculation or by 
ensuring that the ship is loaded according to 
one of the precalculated loading conditions 
within the approved stability information. 
The Administration may accept the use of 
an electronic loading and stability computer 
or equivalent means for this purpose. 

1 เมื่อเสร็จสิ้นกำรบรรทุกของเรือและก่อนออกเดินทำง
นำยจะต้องก ำหนดทริมและควำมทรงตัวของเรือและ
ตรวจสอบให้แน่ ใจและบันทึกว่ำ เรือนั้นตั้ งตรงและ
สอดคล้องกับเกณฑ์ควำมทรงตัวในข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง 
กำรก ำหนดควำมทรงตัวของเรือจะต้องท ำโดยกำรค ำนวณ
หรือโดยกำรท ำให้มั่นใจว่ำ 
เรือถูกบรรทุกตำมเงื่อนไขกำรบรรทุกที่ก ำหนดล่วงหน้ำ
หนึ่งภำยในข้อมูลควำมทรงตัวที่ได้รับอนุมัติ 
ทำงกำรอำจยอมรับกำรใช้คอมพิวเตอร์ค ำนวณกำรบรรทุก
และควำมทรงตัวทำงอิเล็กทรอนิกส์หรือวิธีกำรที่เทียบเท่ำ
ส ำหรับจุดประสงค์นี้ 

2 Water ballast should not in general be 
carried in tanks intended for oil fuel. In ships 
in which it is not practicable to avoid 
putting water in oil fuel tanks, oily-water 
separating equipment to the satisfaction of 
the Administration shall be fitted, or other 
alternative means, such as discharge to 
shore facilities, acceptable to the 
Administration shall be provided for 
disposing of the oily-water ballast. 
3 The provisions of this regulation are 
without prejudice to the provisions of the 

2 บัลลำสต์น้ ำไม่ควรบรรทุกไปในถังน้ ำมันเชื้อเพลิง ในเรือ
ที่ไม่สำมำรถหลีกเลี่ยงกำรใส่น้ ำลงในถังน้ ำมันเชื้อเพลิงต้อง
ติดตั้งอุปกรณ์แยกน้ ำมันกับควำมพึงพอใจของทำงกำรหรือ
วิธีกำรทำงเลือกอ่ืน ๆ เช่นกำรระบำยออกสู่ชำยฝั่ง ที่
ยอมรับโดยทำงกำรจัดท ำขึ้นเพ่ือก ำจัดบัลลำสต์ที่มีน้ ำปน
น้ ำมัน 
 
 
 
 



International Convention for the Prevention 
of Pollution from Ships in force. 

3 บทบัญญัติของข้อบังคับนี้ ไม่ขัดต่อบทบัญญัติของ
อนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยกำรป้องกันมลพิษจำกเรือ
ที่ใช้บังคับ 

Regulation 21 
Periodical operation and inspection of 
watertight doors, etc., in passenger ships 

ข้อบังคับ  21 
กำรใช้งำนและกำรตรวจสอบประตูผนึกน้ ำ เป็นระยะฯลฯ 
ในเรือโดยสำร 

1 Operational tests of watertight doors, 
sidescuttles, valves and closing mechanisms 
of scuppers, ash-chutes and rubbish-chutes 
shall take place weekly. In ships in which 
the voyage exceeds one week in duration a 
complete set of operational tests shall be 
held before the voyage commences, and 
others thereafter at least once a week 
during the voyage. 

1 กำรทดสอบกำรปฏิบัติงำนของประตูผนึกน้ ำ, ช่องเปิด
ด้ำนข้ำง, วำล์วและกลไกกำรปิดของช่องระบำย, รำงขี้เถ้ำ
และปล่องขยะจะจัดขึ้นทุกสัปดำห์ ในเรือท่ีกำรเดินทำงเกิน
หนึ่ งสัปดำห์ ในระยะเวลำจะต้องมีกำรทดสอบกำร
ปฏิบัติกำรที่สมบูรณ์ก่อนกำรเดินทำงและอ่ืน ๆ หลังจำก
นั้นอย่ำงน้อยสัปดำห์ละครั้งในระหว่ำงกำรเดินทำง 

2 All watertight doors, both hinged and 
power operated, in watertight bulkheads, in 
use at sea, shall be operated daily. 

2 ประตูผนึกน้ ำทุกบำนทั้งบำนพับและระบบไฟฟ้ำในฝำกั้น
ผนึกน้ ำท่ีใช้งำนในทะเลจะต้องท ำงำนทุกวัน 

3 The watertight doors and all mechanisms 
and indicators connected therewith, all 
valves, the closing of which is necessary to 
make a compartment watertight, and all 
valves the operation of which is necessary 
for damage control cross connections shall 
be periodically inspected at sea at least 
once a week. 

3 ประตูผนึกน้ ำและกลไกและตัวชี้วัดทั้งหมดที่เชื่อมต่อกับ
วำล์วทั้งหมด  ฝำปิดที่จ ำเป็นต้องท ำกำรผนึกน้ ำ ในระวำง
และวำล์วทั้งหมดที่ท ำงำนที่จ ำเป็นส ำหรับกำรควบคุม
ควำมเสียหำยจะต้องตรวจสอบกำรเชื่อมระหว่ำงในทะเล
เป็นระยะอย่ำงน้อยหนึ่งครั้งต่อ สัปดำห์. 

4 A record of all operational tests and 
inspections required by this regulation shall 
be recorded in the logbook with an explicit 

4 บันทึกกำรทดสอบกำรปฏิบัติงำนและกำรตรวจสอบตำม
ข้อก ำหนดนี้จะต้องบันทึกไว้ในสมุดบันทึกพร้อมบันทึกที่
ชัดเจนว่ำมีข้อบกพร่องใด ๆ ที่อำจเปิดเผย 



record of any defects which may be 
disclosed. 
Regulation 22 
Prevention and control of water ingress, etc. 

ข้อบังคับ 22 
กำรป้องกันและควบคุมน้ ำทำงเข้ำ ฯลฯ 

1 All watertight doors shall be kept closed 
during navigation except that they may be 
opened during navigation as specified in 
paragraphs 3 and 4. Watertight doors of a 
width of more than 1.2 m in machinery 
spaces as permitted by regulation 13.10 
may only be opened in the circumstances 
detailed in that regulation. Any door which 
is opened in accordance with this paragraph 
shall be ready to be immediately closed. 

1 ประตูผนึกน้ ำทั้งหมดจะต้องปิดในระหว่ำงกำรเดินเรือ 
ยกเว้นอำจเปิดได้ในระหว่ำงกำรเดินเรือตำมที่ระบุในวรรค 
3 และ 4 ประตูผนึกน้ ำที่มีควำมกว้ำงมำกกว่ำ 1.2 เมตรใน
พ้ืนที่เครื่องจักรตำมที่ได้รับอนุญำตตำมข้อบังคับ 13.10 
อำจเปิดได้ใน สถำนกำรณ์ที่มีรำยละเอียดในข้อบังคับนั้น 
ประตูท่ีเปิดตำมวรรคนี้จะพร้อมที่จะปิดทันที 

2 Watertight doors located below the 
bulkhead deck of passenger ships and the 
freeboard deck of cargo ships having a 
maximum clear opening width of more than 
1.2 m shall be kept closed during 
navigation, except for limited periods when 
absolutely necessary as determined by the 
Administration. 

2 ประตูผนึกน้ ำที่อยู่ใต้ดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและ
ดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือบรรทุกสินค้ำที่มีควำมกว้ำงช่องเปิด
สูงสุดที่ชัดเจนมำกกว่ำ 1.2 ม. จะถูกปิดในระหว่ำงกำร
เดินเรือ  เว้นแต่ส ำหนับช่วงเวลำจ ำกัดเมื่อจ ำเป็นจริงๆ
ตำมท่ีบ่งชี้โดยทำงกำร 

3 A watertight door may be opened during 
navigation to permit the passage of 
passengers or crew, or when work in the 
immediate vicinity of the door necessitates 
it being opened. The door must be 
immediately closed when transit through 
the door is complete or when the task 
which necessitated it being open is finished. 

3 อำจมีกำรเปิดประตูผนึกน้ ำในระหว่ำงกำรเดินเรือเพ่ือ
อนุญำตให้ผู้โดยสำรหรือลูกเรือเดินผ่ำนหรือเมื่อท ำงำนใน
บริเวณใกล้เคียงกับประตูจ ำเป็นต้องเปิดประตู ประตู
จะต้องปิดทันทีเมื่อกำรเคลื่อนย้ำยคนผ่ำนประตูเสร็จ
สมบูรณ์หรือเมื่องำนที่จ ำเป็นต้องเปิดเสร็จ ทำงกำรจะ
อนุญำตให้เปิดประตูผนึกน้ ำดังกล่ำวในระหว่ำงกำรเดินเรือ 
หลังจำกพิจำรณำอย่ำงรอบคอบถึงผลกระทบที่มีต่อกำร
ปฏิบัติกำรของเรือและกำรอยู่รอดโดยค ำนึงถึงแนวทำงที่



The Administration shall authorize that such 
a watertight door may be opened during 
navigation only after careful consideration 
of the impact on ship operations and 
survivability taking into account guidance 
issued by the Organization. A watertight 
door permitted to be opened during 
navigation shall be clearly indicated in the 
ship's stability information and shall always 
be ready to be immediately closed. 

ออกโดยองค์กำร ประตูผนึกน้ ำที่ ได้รับอนุญำตให้เปิด
ระหว่ำงกำรเดินเรือจะต้องระบุไว้อย่ำงชัดเจนในข้อมูล
ควำมทรงตัวของเรือและจะต้องพร้อมที่จะปิดทันที 

4 Portable plates on bulkheads shall always 
be in place before the voyage commences, 
and shall not be removed during navigation 
except in case of urgent necessity at the 
discretion of the master. The necessary 
precautions shall be taken in replacing them 
to ensure that the joints are watertight. 
Power-operated sliding watertight doors 
permitted in machinery spaces in 
accordance with regulation 13.10 shall be 
closed before the voyage commences and 
shall remain closed during navigation except 
in case of urgent necessity at the discretion 
of the master. 

4 แผ่นเหล็กขนำดเคลื่อนย้ำยได้ บนฝำกั้นจะต้องติดตั้ง
ก่อนเริ่มกำรเดินทำงและจะไม่ถูกเคลื่อนย้ำยออกใน
ระหว่ำงกำรเดินเรือ ยกเว้นในกรณีท่ีมีควำมจ ำเป็นเร่งด่วน
ขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของนำยเรือ  ข้อควรระวังที่จ ำเป็น
จะต้องด ำเนินกำรในกำรเปลี่ยนพวกเขำเพ่ือให้แน่ใจว่ำข้อ
ต่อผนึกน้ ำ ประตูผนึกน้ ำแบบเลื่อนที่ใช้ก ำลังไฟฟ้ำที่
อนุญำตในพ้ืนที่เครื่องจักรตำมข้อบังคับ 13.10 จะปิดก่อน
กำรเดินเรือ และจะยังคงปิดในระหว่ำงกำรเดินเรือตลอด 
ยกเว้นในกรณีที่มีควำมจ ำเป็นเร่งด่วนขึ้นอยู่กับดุลยพินิจ
ของนำยเรือ 

5 Watertight doors fitted in watertight 
bulkheads dividing cargo between deck 
spaces in accordance with regulation 13.9.1 
shall be closed before the voyage 
commences and shall be kept closed during 
navigation. The time at which such doors 

5 ประตูผนึกน้ ำที่ติดตั้งในฝำกั้นผนึกน้ ำที่แบ่งช่องว่ำง
ระหว่ำงดำดฟ้ำตำมข้อก ำหนด 13.9.1 จะต้องปิดก่อนกำร
เดินทำงและจะต้องปิดในระหว่ำงกำรเดินเรือ  เวลำที่ประตู
เปิดหรือปิดดังกล่ำวจะถูกบันทึกไว้ในสมุดบันทึกดังกล่ำว
ตำมท่ีฝ่ำยบริหำรก ำหนด 
 



are opened or closed shall be recorded in 
such log-book as may be prescribed by the 
Administration. 
6 Gangway, cargo and fuelling ports fitted 
below the bulkhead deck of passenger ships 
and the freeboard deck of cargo ships shall 
be effectively closed and secured watertight 
before voyage commences, and shall be 
kept closed during navigation. 
7 The following doors, located above the 
bulkhead deck of passenger ships and the 
freeboard deck of cargo ships, shall be 
closed and locked before the voyage 
commences and shall remain closed and 
locked until the ship is at its next berth: 
.1 cargo loading doors in the shell or the 
boundaries of enclosed superstructures; 
.2 bow visors fitted in positions as indicated 
in paragraph 7.1; 
.3 cargo loading doors in the collision 
bulkhead; and 
.4 ramps forming an alternative closure to 
those defined in paragraphs 7.1 to 7.3 
inclusive 

 
 
 
6 ทำงเดินเหนือดำดฟ้ำ  ช่องส่ง สินค้ำและเติมน้ ำมันที่ติด
ตั้งอยู่ใต้ดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ด
เรือบรรทุกสินค้ำจะต้องปิดและป้องกันน้ ำเข้ำได้อย่ำงมี
ประสิทธิภำพก่อนกำรเดินเรือและจะต้องปิดในระหว่ำงกำร
เดินเรือ 
 
7 ประตูดังต่อไปนี้ซึ่งตั้งอยู่ เหนือดำดฟ้ำฝำกั้นของเรือ
โดยสำรและดำดฟ้ำเรือฟรีบอร์ดของเรือบรรทุกสินค้ำ
จะต้องปิดและล็อคก่อนกำรเดินทำงและจะยังคงปิดและ
ล็อคจนกว่ำเรือจะอยู่ที่ท่ำถัดไป: 
 
 
.1 ประตูบรรทุกสินค้ำในเปลือกหรือขอบเขตของซูปเปอร์
สตรัคเจอร์ที่ปิดผนึก 
.2 รำงหัวเรือ ติดตั้งในต ำแหน่งตำมท่ีระบุไว้ในวรรค 7.1 
 
.3 ประตูขนถ่ำยสินค้ำในฝำกั้นกันชน และ 
 
.4 ทำงลำดที่สร้ำงทำงเลือกให้กับทำงเลือกที่ปิดท้ำยในข้อ 
7.1 ถึง 7.3 
 

8 Provided that where a door cannot be 
opened or closed while the ship is at the 
berth such a door may be opened or left 
open while the ship approaches or draws 
away from the berth, but only so far as may 
be necessary to enable the door to be 

8 หำกว่ำประตูไม่สำมำรถเปิดหรือปิดได้ในขณะที่เรือเทียบ
อยู่ที่ท่ำจอดเรือ ประตูดังกล่ำวอำจเปิดหรือเปิดทิ้งไว้
ขณะที่เรือเข้ำมำใกล้หรือดึงออกจำกท่ำจอดเรือ แต่เท่ำที่
จ ำเป็นเพ่ือเปิดประตู ที่จะด ำเนินกำรทันที ไม่ว่ำในกรณีใด
จะต้องปิดประตูหัวเรือด้ำนใน 
 



immediately operated. In any case, the 
inner bow door must be kept closed. 
9 Notwithstanding the requirements of 
paragraphs 7.1 and 7.4, the Administration 
may authorize that particular doors can be 
opened at the discretion of the master, if 
necessary for the operation of the ship or 
the embarking and disembarking of 
passengers when the ship is at safe 
anchorage and provided that the safety of 
the ship is not impaired. 

 
 
9 แม้จะมีข้อก ำหนดของวรรค 7.1 และ 7.4 ทำงกำรอำจ
อนุญำตให้เปิดประตูเฉพำะได้ตำมดุลพินิจของนำยเรือ 
หำกจ ำเป็นส ำหรับกำรปฏิบัติกำรของเรือหรือลงเรือและข้ึน
ฝั่งผู้ โดยสำรเมื่อเรือจอดทิ้งสมออย่ำงปลอดภัย โดยมี
เงื่อนไขว่ำควำมปลอดภัยของเรือจะไม่ลดลง 

10 The master shall ensure that an effective 
system of supervision and reporting of the 
closing and opening of the doors referred to 
in paragraph 7 is implemented. 
11 The master shall ensure, before any 
voyage commences, that an entry in such 
log-book as may be prescribed by the 
Administration is made of the time the 
doors specified in paragraph 12 are closed 
and the time at which particular doors are 
opened in accordance with paragraph 13. 

10 นำยเรือต้องท ำให้มั่นใจว่ำระบบกำรควบคุมและกำร
รำยงำนที่มีประสิทธิภำพของกำรปิดและกำรเปิดประตูที่
อ้ำงถึงในวรรค 7 นั้นได้ถูกน ำมำใช้ 
 
11 นำยเรือจะต้องท ำให้มั่นใจก่อนกำรเดินทำงใด ๆ ว่ำ
รำยกำรในสมุดบันทึกดังกล่ำวตำมที่อำจก ำหนดโดย
ทำงกำรจะท ำในเวลำที่ประตูที่ระบุไว้ในวรรค 12 ถูกปิด
และเวลำที่ประตูใดเปิดตำม ตำมวรรค 13 

12 Hinged doors, portable plates, 
sidescuttles, gangway, cargo and bunkering 
ports and other openings, which are 
required by these regulations to be kept 
closed during navigation, shall be closed 
before the voyage commences. The time at 
which such doors are opened and closed (if 
permissible under these regulations) shall 

12 ประตูบำนพับบำนพับ แผ่นแบบขนำดเคลื่อนย้ำยได้ 
ช่องระบำยด้ำนข้ำง  ทำงเดินตัด ช่องส่งสินค้ำ  และช่อง
บรรจุเชื้อเพลิง ของและช่องเปิดอ่ืน ๆ ซึ่งข้อบังคับเหล่ำนี้
จะต้องปิดในระหว่ำงกำรเดินเรือ ต้องปิดก่อนกำรเดินเรือ 
เวลำที่ประตูดังกล่ำวเปิดและปิด (ถ้ำอนุญำตภำยใต้
ข้อบังคับเหล่ำนี้) จะต้องถูกบันทึกไว้ในสมุดบันทึกดังกล่ำว
ตำมท่ีทำงกำรอำจก ำหนด 



be recorded in such log-book as may be 
prescribed by the Administration. 
13 Where in a between-deck, the sills of 
any of the sidescuttles referred to in 
regulation 15.3.2 are below a line drawn 
parallel to the bulkhead deck at side of 
passenger ships and the freeboard deck at 
side of cargo ships, and having its lowest 
point 1.4 m plus 2.5% of the breadth of the 
ship above the water when the voyage 
commences, 
all the sidescuttles in that between-deck 
shall be closed watertight and locked 
before the voyage commences, and they 
shall not be opened before the ship arrives 
at the next port. In the application of this 
paragraph the appropriate allowance for 
fresh water may be made when applicable. 

13 กรณีที่ภำยในระหว่ำงดำดฟ้ำเรือใด ๆ  กรอบของช่อง
ระบำยด้ำนข้ำงที่อ้ำงถึงในข้อบังคับ 15.3.2 อยู่ด้ำนล่ำง
ของเส้นลำกขนำนกับดำดฟ้ำฝำกั้นที่ด้ำนข้ำงของเรือ
โดยสำรและดำดฟ้ำฟรีบอร์ดที่ด้ำนข้ำงของเรือบรรทุก
สินค้ำและมี จุดต่ ำสุด 1.4 เมตร บวกร้อยละ ร้อยละ 2.5 
ของควำมกว้ำงของเรือเหนือน้ ำเมื่อกำรเดินทำงเริ่มต้นขึ้น 
ช่องระบำยด้ำนข้ำงทั้งหมดในชั้นนั้นจะปิดผนึกน้ ำและล็อค
ไว้ก่อนที่กำรเดินทำงจะเริ่มขึ้นและพวกเขำจะไม่สำมำรถ
เปิดได้ก่อนที่เรือจะมำถึงท่ำเรือถัดไป ในกำรใช้วรรคนี้อำจ
มีกำรตั้งค่ำเผื่อที่เหมำะสมส ำหรับน้ ำจืดในกรณีพ้ืนที่นั้น 

.1 The time at which such sidescuttles are 
opened in port and closed and locked 
before the voyage commences shall be 
recorded in such log-book as may be 
prescribed by the Administration. 
.2 For any ship that has one or more 
sidescuttles so placed that the 
requirements of paragraph 13 would apply 
when it was floating at its deepest 
subdivision draught, the Administration may 
indicate the limiting mean draught at which 
these sidescuttles will have their sills above 

.1 เวลำที่มีกำรเปิดช่องระบำยด้ำนข้ำงดังกล่ำวในพอร์ต
และปิดและล็อคก่อนเริ่มกำรเดินเรือจะถูกบันทึกไว้ในสมุด
บันทึกดังกล่ำวตำมท่ีทำงกำรอำจก ำหนด 
 
 
.2 ส ำหรับเรือใด ๆ ที่มีช่องระบำยด้ำนข้ำงหนึ่งอัน หรือ
มำกกว่ำดังนั้นจึงวำงข้อก ำหนดของวรรค 13 ไว้เมื่อมัน
ลอยล ำอยู่ที่ระยะกินน้ ำลึกแบ่งระวำงที่ลึกที่สุดทำงกำรอำจ
ระบุว่ำหมำยถึงขีดจ ำกัด ระยะกินน้ ำลึกเฉลี่ย ที่ซึ่ง ช่อง
ระบำยด้ำนข้ำงเหล่ำนี้มีขอบเหนือเส้น ลำกขนำนไปกับ
ดำดฟ้ำฝำกั้นที่ด้ำนข้ำงของเรือโดยสำรและดำดฟ้ำฟรี
บอร์ดที่ด้ำนข้ำงของเรือบรรทุกสินค้ำและมีจุดต่ ำสุด 1.4 



the line drawn parallel to the bulkhead 
deck at side of passenger ships and the 
freeboard deck at side of cargo ships, and 
having its lowest point 1.4 m plus 2.5% of 
the breadth of the ship above the waterline 
corresponding to the limiting mean draught, 
and at which it will therefore be permissible 
for the voyage to commence without them 
being closed and locked and to be opened 
during navigation on the responsibility of 
the master during navigation. In tropical 
zones as defined in the International 
Convention on Load Lines in force, this 
limiting draught may be increased by 0.3 m. 

เมตร บวก ร้อยละ 2.5 ของควำมกว้ำงของเรือเหนือระดับ
แนวน้ ำที่สอดคล้องกับขีด จ ำกัด ระยะกินน้ ำลึกเฉลี่ย และ
ที่ซึ่ง  อนุญำตให้กำรเดินทำงเริ่มต้นได้โดยไม่ต้องปิดและ
ล็อคและจะเปิดในระหว่ำงกำรเดิน เรื อ ตำมควำม
รับผิดชอบของนำยเรือในระหว่ำงกำรเดินเรือ  ในเขตร้อน
ตำมท่ีก ำหนดไว้ในอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยแนวน้ ำ
บรรทุกที่ใช้บังคับ ระยะกินน้ ำลึก ที่ จ ำกัด นี้อำจเพ่ิมขึ้น 
0.3 เมตร 

14 Sidescuttles and their deadlights which 
will not be accessible during navigation 
shall be closed and secured before the 
voyage commences. 
15 If cargo is carried in spaces referred to in 
regulation 15.5.2, the sidescuttles and their 
deadlights shall be closed watertight and 
locked before the cargo is shipped and the 
time at which such scuttles and deadlights 
are closed and locked shall be recorded in 
such log-book as may be prescribed by the 
Administration. 
16 When a rubbish-chute, etc., is not in use, 
both the cover and the valve required by 
regulation 15.10.2 shall be kept closed and 
secured. 

14 ช่องระบำยน้ ำด้ำนข้ำง Sidescuttles และ หน้ำต่ำง
ช่องแสง deadlights ที่ไม่สำมำรถเข้ำถึงได้ในระหว่ำงกำร
เดินเรือจะต้องปิดและรักษำควำมปลอดภัยก่อนกำร
เดินทำง 
15 หำกบรรทุกสินค้ำในช่องว่ำงที่ อ้ำงถึงในข้อบังคับ 
15.5.2 หน้ำต่ำงช่องแสงด้ำนข้ำง และ ช่องแสง  จะปิด
ผนึกน้ ำและล็อคก่อนที่สินค้ำจะถูกจัดส่งและเวลำที่  
หน้ำต่ำงช่องแสงด้ำนข้ำง และ ช่องแสง ปิดดังกล่ำวจะถูก
บันทึกไว้ในล็อกดังกล่ำว - หนังสือตำมที่อำจจะก ำหนดโดย
ทำงกำร 
 
 
16 เมื่อไม่ได้ใช้งำนรำงขยะ ฯลฯ ทั้งฝำปิดและวำล์วที่
ก ำหนดโดยกฎข้อบังคับ 15.10.2 จะถูกปิดและรักษำสภำพ
ไว้ 



Regulation 22-1 
Flooding detection systems for passenger 
ships carrying 36 or more persons 

ข้อบังคับ 22-1 
ระบบตรวจจับน้ ำท่วมส ำหรับเรือโดยสำรที่บรรทุก 36 คน
ขึ้นไป 

A flooding detection system for watertight 
spaces below the bulkhead deck shall be 
provided based on the guidelines 
developed by the Organization. 

ระบบตรวจจับน้ ำท่วมส ำหรับพื้นที่ผนึกน้ ำ ใต้ดำดฟ้ำฝำกั้น
จะต้องจัดท ำตำมแนวทำงท่ีพัฒนำโดยองค์กำร 

Regulation 23 
Special requirements for ro-ro passenger 
ships 

ข้อบังคับ 23 
ข้อก ำหนดพิเศษส ำหรับเรือโดยสำร ro-ro 

1 Special category spaces and ro-ro spaces 
shall be continuously patrolled or 
monitored by effective means, such as 
television surveillance, so that any 
movement of vehicles in adverse weather 
conditions and unauthorized access by 
passengers thereto can be detected during 
navigation. 

1 ช่องว่ำงหมวดหมู่พิเศษและช่องว่ำง ro-ro จะต้องตรวจ
ตรำ หรือตรวจสอบอย่ำงต่อเนื่องโดยวิธีที่มีประสิทธิภำพ
เช่นกำรเฝ้ำระวัง ทำงโทรทัศน์เพ่ือให้กำรเคลื่อนไหวของ
ยำนพำหนะใด ๆ ในสภำพอำกำศเลวร้ำยและผู้โดยสำร
สำมำรถเข้ำถึงได้โดยไม่ได้รับอนุญำต ระหว่ำงกำรเดินเรือ 

2 Documented operating procedures for 
closing and securing all shell doors, loading 
doors and other closing appliances which, if 
left open or not properly secured, could, in 
the opinion of the Administration, lead to 
flooding of a special category space or ro-ro 
space, shall be kept on board and posted at 
an appropriate place. 
3 All accesses from the ro-ro deck and 
vehicle ramps that lead to spaces below 
the bulkhead deck shall be closed before 

2 เอกสำรขั้นตอนกำรปฏิบัติงำนส ำหรับกำรปิดและกำร
รักษำควำมปลอดภัยประตูทุกบำนที่เปลือกเรือ ประตูโหลด
และอุปกรณ์ปิดอ่ืน ๆ ซึ่ง  หำกปล่อยเปิดทิ้งไว้หรือไม่รักษำ
ควำมปลอดภัย อย่ำงถูกต้องตำมควำมเห็นของทำงกำรอำจ
น ำไปสู่พ้ืนที่น้ ำท่วมประเภทพิเศษหรือพ้ืนที่ ro-ro จะถูก
เก็บไว้บนเรือและโพสต์แสดงในสถำนที่ที่เหมำะสม 
 
3 กำรเข้ำถึงทั้ งหมดจำกดำดฟ้ำ ro-ro และทำงลำด
ยำนพำหนะที่น ำไปสู่ช่องว่ำงด้ำนล่ำงดำดฟ้ำฝำกั้นจะต้อง
ปิดก่อนที่กำรเดินทำงจะเริ่มต้นและจะยังคงปิดจนกว่ำเรือ
จะจอดเทียบท่ำถัดไป  



the voyage commences and shall remain 
closed until the ship is at its next berth. 
4 The master shall ensure that an effective 
system of supervision and reporting of the 
closing and opening of such accesses 
referred to in paragraph 3 is implemented. 
5 The master shall ensure, before the 
voyage commences, that an entry in the 
log-book, as required by regulation 22.12, is 
made of the time of the last closing of the 
accesses referred to in paragraph 3. 

4 นำยเรือต้องท ำให้มั่นใจว่ำระบบกำรก ำกับดูแลและกำร
รำยงำนที่มีประสิทธิภำพของกำรปิดและเปิดกำรเข้ำถึง
ดังกล่ำวที่อ้ำงถึงในวรรค 3 นั้นได้รับกำรปฏิบัติ 
 
5 นำยเรือจะต้องท ำให้มั่นใจได้ว่ำก่อนกำรเดินทำงจะ
เริ่มต้นขึ้นใน รำยกำรในสมุดบันทึกตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ 22.12  มีเวลำปิดกำรเข้ำถึงครั้งสุดท้ำยที่อ้ำงถึง
ในวรรค 3 

6 Notwithstanding the requirements of 
paragraph 3, the Administration may permit 
some accesses to be opened during the 
voyage, but only for a period sufficient to 
permit through passage and, if required, for 
the essential working of the ship. 
7 All transverse or longitudinal bulkheads 
which are taken into account as effective to 
confine the seawater accumulated on the 
ro-ro deck shall be in place and secured 
before the voyage commences and remain 
in place and secured until the ship is at its 
next berth. 

6 แม้จะมีข้อก ำหนดของวรรค 3 ทำงกำรอำจอนุญำตให้มี
กำรเข้ำถึงบำงอย่ำงที่จะเปิดในระหว่ำงกำรเดินทำง แต่
เพียงระยะเวลำที่เพียงพอที่จะอนุญำตผ่ำนทำงและถ้ำ
จ ำเป็นส ำหรับกำรท ำงำนที่ส ำคัญของเรือ 
 
 
7 ฝำกั้นตำมแนวขวำงหรือแนวยำวทั้งหมดซึ่งถูกพิจำรณำ
ว่ำมีผลบังคับใช้ในกำรกักน้ ำทะเลที่สะสมบนดำดฟ้ำ ro-ro 
จะต้องถูกน ำมำใช้และท ำให้ปลอดภัยก่อนที่กำรเดินเรือจะ
เริ่มต้นและยังคงไว้จนกว่ำเรือถึงท่ำเรือถัดไป 

8 Notwithstanding the requirements of 
paragraph 7, the Administration may permit 
some accesses within such bulkheads to be 
opened during the voyage but only for 
sufficient time to permit through passage 

8 แม้จะมีข้อก ำหนดของวรรค 7 ทำงกำรอำจอนุญำตให้มี
กำรเข้ำถึงบำงอย่ำงภำยในฝำกั้นดังกล่ำวที่จะเปิดใน
ระหว่ำงกำรเดินทำง แต่มีเวลำเพียงพอที่จะอนุญำตผ่ำน
ทำงและถ้ำจ ำเป็นส ำหรับกำรท ำงำนที่ส ำคัญของเรือ 
 
 



and, if required, for the essential working of 
the ship. 
9 In all ro-ro passenger ships, the master or 
the designated officer shall ensure that, 
without the expressed consent of the 
master or the designated officer, no 
passengers are allowed access to an 
enclosed ro-ro deck during navigation. 

 
 
9 ในเรือโดยสำร ro-ro ทั้งหมด, นำยเรือหรือเจ้ำหน้ำที่     
ที่ได้รับมอบหมำยจะต้องท ำให้แน่ใจว่ำ หำกไม่ได้รับควำม
ยินยอมจำกนำยหรือเจ้ ำหน้ำที่ที่ ได้ รับกำรยินยอม , 
ผู้โดยสำรไม่ได้รับอนุญำตให้เข้ำถึงดำดฟ้ำ ro-ro ที่ปิดล้อม 
ในระหว่ำงกำรน ำทำง 

Regulation 24 
Additional requirements for prevention and 
control of water ingress, etc. in cargo ships 

ข้อบังคับ 24 
ข้อก ำหนดเพ่ิมเติมส ำหรับกำรป้องกันและควบคุมน้ ำเข้ำ 
ฯลฯ ในเรือบรรทุกสินค้ำ 

1 Openings in the shell plating below the 
deck limiting the vertical extent of damage 
shall be kept permanently closed during 
navigation. 
2 Notwithstanding the requirements of 
paragraph 3, the Administration may 
authorize that particular doors may be 
opened at the discretion of the master, if 
necessary for the operation of the ship and 
provided that the safety of the ship is not 
impaired. 

1 ช่องเปิดในแผ่นเปลือกเรือด้ำนล่ำงดำดฟ้ำ จ ำกัด 
ขอบเขตควำมเสียหำยในแนวตั้งจะต้องปิดอย่ำงถำวรใน
ระหว่ำงกำรเดินเรือ 
 
2 แม้จะมีข้อก ำหนดของวรรค 3 ทำงกำรอำจอนุญำตให้
เปิดประตูโดยเฉพำะตำมดุลยพินิจของนำยเรือ หำกจ ำเป็น
ส ำหรับกำรปฏิบัติกำรของเรือและหำกว่ำควำมปลอดภัย
ของเรือไม่ได้ด้อยลง 

3 Watertight doors or ramps fitted to 
internally subdivide large cargo spaces shall 
be closed before the voyage commences 
and shall be kept closed during navigation. 
The time at which such doors are opened 
or closed shall be recorded in such log-
book as may be prescribed by the 
Administration. 

3 ประตูหรือทำงลำดที่ติดตั้งเพ่ือแบ่งพ้ืนที่เก็บสินค้ำขนำด
ใหญ่ภำยใน จะต้องปิดก่อนกำรเดินทำงและจะต้องปิดใน
ระหว่ำงกำรเดินเรือ  เวลำที่ประตูเปิดหรือปิดดังกล่ำวจะ
ถูกบันทึกไว้ในสมุดบันทึกดังกล่ำวตำมท่ีทำงกำรก ำหนด 
 
 
 
 



4 The use of access doors and hatch covers 
intended to ensure the watertight integrity 
of internal openings shall be authorized by 
the officer of the watch. 

4 กำรใช้ประตูทำงเข้ำและฝำปิดระวำง วัตถุประสงค์
เพ่ือให้แน่ใจว่ำควำมสมบูรณ์ของกำรผนึกน้ ำภำยในช่อง
เปิดจะต้องได้รับอนุญำตจำกเจ้ำหน้ำที่เฝ้ำยำม 

Regulation 25 
Water level detectors on single hold cargo 
ships other than bulk carriers 

ข้อบังคับ 25 
เครื่องตรวจจับระดับน้ ำบนเรือบรรทุกสินค้ำระวำงเดี่ยว 
นอกเหนือจำกเรือบรรทุกสินค้ำเทกอง 

1 Single hold cargo ships other than bulk 
carriers constructed before 1 January 2007 
shall comply with the requirements of this 
regulation not later than 31 December 2009. 
2 Ships having a length (L) of less than 80 
m, or 100 m if constructed before 1 July 
1998, and a single cargo hold below the 
freeboard deck or cargo holds below the 
freeboard deck which are not separated by 
at least one bulkhead made watertight up 
to that deck, shall be fitted in such space or 
spaces with water level detectors. 

1 เรือบรรทุกสินค้ำระวำงเดี่ยว นอกเหนือจำกเรือบรรทุก
สินค้ำเทกอง ที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 มกรำคม 2007 จะต้อง
ปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับนี้ไม่ช้ำกว่ำ 31 ธันวำคม 
2009 
2 เรือที่มีควำมยำวน้อยกว่ำ 80 ม. หรือ 100 ม. หำกสร้ำง
ก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.1998 และมีระวำงบรรทุก
สินค้ำหนึ่งระวำงที่อยู่ใต้ดำดฟ้ำฟรีบอร์ด  freeboard หรือ
ระวำงสินค้ำที่อยู่ด้ำนล่ำงของ ดำดฟ้ำฟรีบอร์ด freeboard 
deck ซึ่งไม่ได้แยกจำกฝำกั้นอย่ำงน้อยหนึ่งฝำกั้น ผนึกน้ ำ
ขึ้นไปบนดำดฟ้ำนั้นจะต้องติดตั้งเครื่องตรวจจับระดับน้ ำใน
พ้ืนที่หรือพ้ืนที่ดังกล่ำวด้วย 

3 The water level detectors required by 
paragraph 2 shall: 
.1 give an audible and visual alarm at the 
navigation bridge when the water level 
above the inner bottom in the cargo hold 
reaches a height of not less than 0.3 m, and 
another when such level reaches not more 
than 15% of the mean depth of the cargo 
hold; and 
.2 be fitted at the aft end of the hold, or 
above its lowest part where the inner 

3 เครื่องตรวจวัดระดับน้ ำที่ก ำหนเตำมวรรค 2 จะต้อง: 
 
.1 ให้สัญญำณเตือนด้วยเสียงและภำพที่สะพำนเดินเรือ 
เมื่อระดับน้ ำเหนือ ท้องเรือด้ำนในระวำงสินค้ำ มีควำมสูง
ไม่น้อยกว่ำ 0.3 เมตรและอีกระดับเมื่อระดับดังกล่ำวไม่
เกินร้อยละ 15 ของควำมลึกเฉลี่ยของ ระวำงสินค้ำ และ 
 
 
 
.2 ได้รับกำรติดตั้งที่ท้ำยปลำยระวำง  หรือสูงกว่ำส่วน
ต่ ำสุดที่ ท้องเรือด้ำนใน ไม่ขนำนกับแนวน้ ำที่ออกแบบ ใน



bottom is not parallel to the designed 
waterline. Where webs or partial watertight 
bulkheads are fitted above the inner 
bottom, Administrations may require the 
fitting of additional detectors. 
4 The water level detectors required by 
paragraph 2 need not be fitted in ships 
complying with regulation XII/12, or in ships 
having watertight side compartments each 
side of the cargo hold length extending 
vertically at least from inner bottom to 
freeboard deck.” 

กรณีที่ติดตั้งเว็บหรือฝำกั้นผนึกน้ ำบำงส่วนไว้ด้ำนบนท้อง
เรือด้ำนใน ทำงกำรอำจต้องกำรอุปกรณ์ตรวจจับเพ่ิมเติม 
 
 
 
4 เครื่ องตรวจจับระดับน้ ำที่ ก ำหนดในวรรค 2 ไม่
จ ำเป็นต้องติดตั้งในเรือที่ปฏิบัติตำมข้อบังคับ XII / 12 หรือ
ในเรือที่มีช่องด้ำนข้ำงผนึกน้ ำแต่ละด้ำนของควำมยำว
ระวำงสินค้ำขยำยอย่ำงน้อยจำกท้องเรือด้ำนในสู่ดำดฟ้ำฟรี
บอร์ด” 

Part C - MACHINERY INSTALLATIONS 
(Except where expressly provided otherwise 
part C applies to passenger ships and cargo 
ships) 
Regulation 26 
General 

ภำค C - กำรติดตั้งเครื่องจักร 
(หำกมิได้กล่ำวโดยชัดแจ้ง ภำค C บังคับใช้กับเรือโดยสำร
และเรือบรรทุกสินค้ำ) 
ข้อบังคับ 26 
ทั่วไป 

1 The machinery, boilers and other pressure 
vessels, associated piping systems and 
fittings shall be of a design and construction 
adequate for the service for which they are 
intended and shall be so installed and 
protected as to reduce to a minimum any 
danger to persons on board, due regard 
being paid to moving parts, hot surfaces and 
other hazards. The design shall have regard 
to materials used in construction, the 
purpose for which the equipment is 
intended, the working conditions to which it 

1 เครื่องจักร หม้อไอน้ ำและภำชนะรับควำมดันอ่ืน ๆ 
ระบบท่อและข้อต่อที่เกี่ยวข้องจะต้องมีกำรออกแบบและ
ก่อสร้ำงที่เพียงพอส ำหรับกำรใช้งำนที่พวกเขำตั้งใจและ
จะต้องได้รับกำรติดตั้งและป้องกันเพ่ือลดอันตรำยขั้นต่ ำแก่
บุคคลบนเรือ   ค ำนึงถึงชิ้นส่วนที่เคลื่อนไหว  พ้ืนผิวที่ร้อน
และอันตรำยอ่ืน ๆ กำรออกแบบจะต้องค ำนึงถึงวัสดุที่ใช้
ในกำรก่อสร้ำงวัตถุประสงค์ในกำรใช้งำนอุปกรณ์สภำพกำร
ท ำงำนที่ภำยใต้นั้น และสภำพแวดล้อมบนเครื่อง 



will be subjected and the environmental 
conditions on board. 
2 The Administration shall give special 
consideration to the reliability of single 
essential propulsion components and may 
require a separate source of propulsion 
power sufficient to give the ship a navigable 
speed, especially in the case of 
unconventional arrangements. 
3 Means shall be provided whereby normal 
operation of propulsion machinery can be 
sustained or restored even though one of 
the essential auxiliaries becomes 
inoperative. Special consideration shall be 
given to the malfunctioning of : 

2 ทำงกำรจะต้องพิจำรณำเป็นพิเศษถึงควำมน่ำเชื่อถือของ
ส่วนประกอบขับเคลื่อนที่จ ำเป็นเพียงอย่ำงเดียวและอำจ
ต้องใช้แหล่งพลังงำนขับเคลื่อนแยกต่ำงหำกที่เพียงพอ
เพ่ือให้เรือเดินเรือได้โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งในกรณีที่มีกำร
จัดกำรที่ไม่เป็นปกต ิ
 
 
3 จะต้องจัดให้โดยที่กำรด ำเนินงำนตำมปกติของเครื่องจักร
ขับ เคลื่ อนสำมำรถรักษำหรือ ฟ้ืน ฟูได้แม้ ว่ ำหนึ่ ง ใน
เครื่องจักรช่วยส ำคัญจะไม่ท ำงำน จะต้องพิจำรณำเป็น
พิเศษส ำหรับควำมผิดปกติของ: 

.1 a generating set which serves as a main 
source of electrical power ; 
.2 the sources of steam supply ; 
.3 the boiler feedwater systems ; 
.4 the fuel oil supply systems for boilers or 
engines 
.5 the sources of lubricating oil pressure ; 
.6 the sources of water pressure ; 
.7 a condensate pump and the 
arrangements to maintain vacuum in 
condensers ; 
.8 the mechanical air supply for boilers ; 
.9 an air compressor and receiver for starting 
or control purposes ; 

.1 ชุดสร้ำงก ำลังซึ่งท ำหน้ำที่เป็นแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลัก 
 
.2 แหล่งที่มำของกำรจัดหำไอน้ ำ 
.3 ระบบป้อนน้ ำของหม้อไอน้ ำ 
.4 ระบบจ่ำยน้ ำมันเชื้อเพลิงส ำหรับหม้อไอน้ ำหรือ
เครื่องยนต์ 
.5 แหล่งที่มำของแรงดันน้ ำมันหล่อลื่น 
.6 แหล่งที่มำของแรงดันน้ ำ 
.7 เครื่องสูบคอนเดนเสทและกำรเตรียมกำรเพ่ือรักษำ
สูญญำกำศในคอนเดนเซอร์ 
 
.8 กำรจ่ำยอำกำศเชิงกลส ำหรับหม้อไอน้ ำ 
.9 เครื่องอัดอำกำศและตัวรับสัญญำณส ำหรับกำรเริ่มต้น
หรือกำรควบคุม  



.10 the hydraulic, pneumatic or electrical 
means for control in main propulsion 
machinery including controllable pitch 
propellers. 
However, the Administration, having regard 
to overall safety considerations, may accept 
a partial reduction in propulsion capability 
from normal operation. 

.10 เครื่องมือไฮดรอลิกนิวเมติกหรือไฟฟ้ำส ำหรับควบคุม
ในเครื่องจักรขับเคลื่อนหลักรวมถึงใบจักรที่ควบคุมได้ 
อย่ำงไรก็ตำมทำงกำร โดยพิจำรณำถึงควำมปลอดภัย
โดยรวม  อำจยอมรับกำรลดควำมสำมำรถในกำร
ขับเคลื่อนบำงส่วนจำกกำรด ำเนินงำนตำมปกติ  

4 Means shall be provided to ensure that 
the machinery can be brought into 
operation from the dead ship condition 
without external aid. 
5 All boilers, all parts of machinery, all 
steam, hydraulic, pneumatic and other 
systems and their associated fittings which 
are under internal pressure shall be 
subjected to appropriate tests including a 
pressure test before being put into service 
for the first time. 

4 ต้องจัดมำตรกำรให้มีเพ่ือให้แน่ใจว่ำเครื่องจักรสำมำรถ
น ำไปใช้งำนได้จำกสภำพของเรือที่ตำยโดยไม่ได้รับควำม
ช่วยเหลือจำกภำยนอก 
 
5 หม้อไอน้ ำ ทุกชิ้นส่วนเครื่องจักร ทุกประเภทระบบไอน้ ำ
ระบบไฮดรอลิกนิวเมติกและระบบอ่ืน ๆ รวมถึงอุปกรณ์ที่
เกี่ยวข้องซึ่งอยู่ภำยใต้แรงดันภำยในจะต้องได้รับกำร
ทดสอบท่ีเหมำะสมรวมถึงกำรทดสอบแรงดัน 

6 Main propulsion machinery and all 
auxiliary machinery essential to the 
propulsion and the safety of the ship shall, 
as fitted in the ship, be designed to operate 
when the ship is upright and when inclined 
at any angle of list up to and including 15 
˚either way under static conditions and 22.5 
˚under dynamic conditions(rolling) either 
way and simultaneously inclined 
dynamically(pitching) 7.5 ˚by bow or stern. 
The Administration may permit deviation 

6 เครื่องจักรขับเคลื่อนหลักและอุปกรณ์เสริมทั้งหมดที่
จ ำเป็นต่อกำรขับเคลื่อนและควำมปลอดภัยของเรือจะต้อง
ได้รับกำรออกแบบให้ใช้งำนเมื่อเรือตั้งตรงและเมื่อเอียงที่
มุมใดของลิสต์ จนถึงและรวมทั้ง 15˚ โดยทำงใดระหว่ำง 
ภำยใต้เงื่อนไขแบบคงที่และ 22.5 ˚ภำยใต้เงื่อนไขแบบได
นำมิก (โคลงตัวหมุนรอบแนวยำว) ทั้งสองทำงและพร้อม
กันแบบไดนำมิก (โคลงตัวหมุนรอบแกนขวำง) 7.5˚  โดย
หัวหรือท้ำยเรือ ทำงกำรอำจอนุญำตให้เบี่ยงเบนจำกมุม
เหล่ำนี้โดยค ำนึงถึงประเภทขนำดและเงื่อนไขกำรใช้งำน
ของเรือ  



from these angles, taking into consideration 
the type, size and service conditions of the 
ship. 
7 Provision shall be made to facilitate 
cleaning, inspection and maintenance of 
main propulsion and auxiliary machinery 
including boilers and pressure vessels. 
8 Special consideration shall be given to the 
design, construction and installation of 
propulsion machinery systems so that any 
mode of their vibrations shall not cause 
undue stresses in this machinery in the 
normal operating ranges. 

7 ต้องจัดเตรียมเพ่ืออ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำควำม
สะอำด ตรวจสอบและบ ำรุงรักษำเครื่องยนต์หลักและ
เครื่องจักรช่วยเสริมรวมถึงหม้อไอน้ ำและภำชนะรับควำม
ดัน 
8 จะต้องพิจำรณำเป็นพิเศษเกี่ยวกับกำรออกแบบกำร
ก่อสร้ำงและกำรติดตั้งระบบเครื่องจักรขับเคลื่อนเพ่ือให้
โหมดกำรสั่นสะเทือนใด ๆ ของพวกเขำจะไม่ท ำให้เกิด
ควำมเครียดที่ไม่เหมำะสมในเครื่องจักรนี้ในช่วงกำรท ำงำน
ปกติ  

9 Non-metallic expansion joints in piping 
systems, if located in a system which 
penetrates the ship's side and both the 
penetration and the non-metallic expansion 
joint are located below the deepest load 
waterline, shall be inspected as part of the 
surveys prescribed in regulation I/10(a) and 
replaced as necessary, or at an interval 
recommended by the manufacturer. 

9 ข้อต่อขยำยตัวที่ไม่ใช่โลหะในระบบท่อถ้ำอยู่ในระบบที่
เจำะด้ำนข้ำงของเรือและทั้งกำรเจำะและข้อต่อกำร
ขยำยตัวที่ไม่ใช่โลหะอยู่ด้ำนล่ำงของแนวน้ ำบรรทุกที่ลึก
ที่สุด ที่สุดจะต้องตรวจสอบเป็นส่วนหนึ่งของกำรตรวจเรือ 
ที่ก ำหนด I / 10 (a) และที่ถูกแทนที่ตำมควำมจ ำเป็นหรือ
ตำมช่วงเวลำที่แนะน ำโดยผู้ผลิต 
 

10 Operating and maintenance instructions 
and engineering drawings for ship machinery 
and equipment essential to the safe 
operation of the ship shall be written in a 
language understandable by those officers 
and crew members who are required to 
understand such information in the 
performance of their duties. 

10 ค ำแนะน ำในกำรใช้งำนและบ ำรุงรักษำและแบบ
วิศวกรรมส ำหรับเครื่องจักรและอุปกรณ์ที่จ ำเป็นต่อกำร
ปฏิบัติงำนอย่ำงปลอดภัยของเรือจะต้องเขียนเป็นภำษำที่
เจ้ำหน้ำที่และลูกเรือต้องเข้ำใจในกำรปฏิบัติหน้ำที่ของตน 



11 Location and arrangement of vent pipes 
for fuel oil service, settling and lubrication 
oil tanks shall be such that in the event of a 
broken vent pipe this shall not directly lead 
to the risk of ingress of seawater splashes or 
rainwater. Two fuel oil service tanks for 
each type of fuel used on board necessary 
for propulsion and vital systems or 
equivalent arrangements shall be provided 
on each new ship, with a capacity of at 
least 8 h at maximum continuous rating of 
the propulsion plant and normal operating 
load at sea of the generator plant.* This 
paragraph applies only to ships constructed 
on or after 1 July 1998. 

11 ต ำแหน่งและกำรจัดวำงท่อระบำยอำกำศส ำหรับใช้งำน
น้ ำมันเชื้อเพลิง กำรตกตะกอนและกำรหล่อลื่น  ถังน้ ำมัน
จะต้องเป็นเช่นว่ำ ในกรณีที่ท่อระบำยแตกจะไม่น ำไปสู่
ควำมเสี่ยงโดยตรงต่อกำรเข้ำสู่น้ ำทะเลหรือน้ ำฝน ถัง
บริกำรน้ ำมันเชื้อเพลิงสองถังส ำหรับเชื้อเพลิงแต่ละ
ประเภทที่ใช้บนเรือที่จ ำเป็นส ำหรับกำรขับเคลื่อนและ
ระบบที่ส ำคัญหรือกำรจัดกำรที่เท่ำเทียมกันจะต้องมีให้ใน
เรือใหม่แต่ละล ำด้วยควำมสำมำรถอย่ำงน้อย 8 ชั่วโมงที่
ระดับสูงสุดอย่ำงต่อเนื่องของแหล่งขับเคลื่อนและโหลด
ปฏิบัติกำรปกติ ที่ทะเลของแหล่งก ำเนิดไฟฟ้ำ *วรรคใช้
เฉพำะกับเรือที่สร้ำงขึ้นในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
1998 

Regulation 27 
Machinery 
1 Where risk from overspeeding of 
machinery exists, means shall be provided 
to ensure that the safe speed is not 
exceeded. 

ข้อบังคับ 27 
เครื่องจักรกล 
1 ในกรณีที่มีควำมเสี่ยงจำกกำรใช้เครื่องจักรเกินก ำลัง
จะต้องจัดให้มีวิธีกำรเพ่ือให้แน่ใจว่ำควำมเร็วที่ปลอดภัยไม่
เกิน 

2 Where main or auxiliary machinery 
including pressure vessels or any parts of 
such machinery are subject to internal 
pressure and may be subject to dangerous 
over pressure, means shall be provided 
where practicable to protect against such 
excessive pressure. 

2 ในกรณีที่เครื่องจักรหลักหรือเครื่องจักรช่วย รวมถึง
ภำชนะรับควำมดันหรือชิ้นส่วนใด ๆ ของเครื่องจักร
ดังกล่ำวอยู่ภำยใต้แรงกดดันภำยในและอำจเป็นอันตรำย
ต่อควำมดันสูงเกิน 

3 All gearing and every shaft and coupling 
used for transmission of power to 

3 กำรใส่เกียร์และเพลำและข้อต่อทั้งหมดที่ใช้ในกำรส่ง
ก ำลังไปยังเครื่องจักรที่จ ำเป็นส ำหรับกำรขับเคลื่อนและ



machinery essential for the propulsion and 
safety of the ship or for the safety of 
persons on board shall be so designed and 
constructed that they will withstand the 
maximum working stresses to which they 
may be subjected in all service conditions, 
and due consideration shall be given to the 
type of engines by which they are driven or 
of which they form part. 

ควำมปลอดภัยของเรือหรือเพ่ือควำมปลอดภัยของบุคคล
บนเรือจะต้องได้รับกำรออกแบบและสร้ำงเพ่ือให้ทนทำน
ต่อควำมเครียดในกำรท ำงำนสูงสุด อยู่ภำยใต้เงื่อนไขกำร
ใช้งำนทั้งหมดและกำรพิจำรณำตำมประเภทเครื่องยนต์นั้น
จะถูกผลักดันหรือเป็นส่วนหนึ่ง 

4 Internal combustion engines of a cylinder 
diameter of 200mm or a crankcase volume 
of 0.6 m³ and above shall be provided with 
crankcase explosion relief valves of a 
suitable type with sufficient relief area. The 
relief valves shall be arranged or provided 
with means to ensure that discharge from 
them is so directed as to minimize the 
possibility of injury to personnel. 

4 เครื่องยนต์สันดำปภำยในที่มีขนำดเส้นผ่ำศูนย์กลำง
กระบอกสูบ 200 มม. หรือปริมำตรเหวี่ยงตั้งแต่ 0.6 ลบ.ม. 
ขึ้นไปจะต้องจัดให้มีวำล์วระบำยแรงระเบิดที่ข้อเหวี่ยง
ประเภทที่เหมำะสมพร้อมพ้ืนที่โล่งอกที่เพียงพอ วำล์ว
ระบำยจะต้องจัดหรือจัดให้มีวิธีกำรเพ่ือให้แน่ใจว่ำมีกำร
ปล่อยจำกพวกเขำโดยตรงเพ่ือลดควำมเป็นไปได้ของกำร
บำดเจ็บต่อบุคลำกร 

5 Main turbine propulsion machinery and, 
where applicable, main internal combustion 
propulsion machinery and auxiliary 
machinery shall be provided with automatic 
shut-off arrangements in the case of failures 
such as lubricating oil supply failure which 
could lead rapidly to complete breakdown, 
serious damage or explosion. The 
Administration may permit provisions for 
overriding automatic shutoff devices. 

5 เครื่องจักรที่ขับเคลื่อนด้วยใบพัด หลักและหำกเป็นไปได้
เครื่องจักรที่ใช้ในกำรขับเคลื่อนกำรเผำไหม้ภำยในหลัก
และเครื่องจักรเสริมจะต้องจัดเตรียมระบบตัดไฟอัตโนมัติ
ในกรณีที่เกิดควำมล้มเหลวเช่นกำรหล่อลื่นน้ ำมันที่ล้มเหลว
ซึ่งอำจน ำไปสู่ควำมเสียหำย . ทำงกำรอำจอนุญำตให้มี
บทบัญญัติส ำหรับกำรใช้อุปกรณ์ปิดอัตโนมัติ 

Regulation 28 
Means of going astern 

ข้อบังคับ 28 
มำตรกำรถือท้ำยเรือ 



1 Sufficient power for going astern shall be 
provided to secure proper control of the 
ship in all normal circumstances. 

1 พลังที่เพียงพอส ำหรับกำรไปทำงท้ำยเรือจะต้องจัดให้มี
กำรควบคุมเรืออย่ำงปลอดภัยในสถำนกำรณ์ปกติทั้งหมด 

2.1 All the steering gear components and 
the rudder stock shall be of sound and 
reliable construction to the satisfaction of 
the Administration. Special consideration 
shall be given to the suitability of any 
essential component which is not 
duplicated. Any such essential component 
shall, where appropriate, utilize anti-friction 
bearings such as ball bearings, roller 
bearings or sleeve bearings which shall be 
permanently lubricated or provided with 
lubrication fittings. 

2.1 ส่วนประกอบของเฟืองขับเคลื่อน และเพลำหำงเสือ
ต้องมีโครงสร้ำงที่แข็งแรงและเชื่อถือได้เพ่ือควำมพึงพอใจ
ของทำงกำร  กำรพิจำรณำเป็นพิเศษจะต้องมอบให้กับ
ควำมเหมำะสมขององค์ประกอบที่จ ำเป็นใด ๆ ที่ไม่ได้
ท ำซ้ ำ องค์ประกอบที่ส ำคัญเช่นนั้นจะต้องใช้ประโยชน์ใน
กำรต่อต้ำนแรงเสียดทำน 
ตลับลูกปืนเช่นตลับลูกปืน ตลับลูกปืน ซึ่งต้องหล่อลื่นอย่ำง
ถำวรหรือติดตั้งอุปกรณ์หล่อลื่น 

2.2 The design pressure for calculations to 
determine the scantlings of piping and other 
steering gear components subjected to 
internal hydraulic pressure shall be at least 
1.25 times the maximum working pressure 
to be expected under the operational 
conditions specified in paragraph 3.2, taking 
into account any pressure which may exist 
in the low pressure side of the system. At 
the discretion of the Administration, fatigue 
criteria shall be applied for the design of 
piping and components, taking into account 
pulsating pressures due to dynamic loads. 

2.2 ควำมดันกำรออกแบบส ำหรับกำรค ำนวณเพ่ือก ำหนด
ขนำดโครงสร้ำงของท่อและส่วนประกอบอ่ืน ๆ ของเฟือง
ขับเคลื่อน ภำยใต้ควำมดันไฮดรอลิกภำยในจะต้องมีอย่ำง
น้อย 1.25 เท่ำของควำมดันกำรท ำงำนสูงสุดที่คำดหวัง
ภำยใต้สภำวะกำรท ำงำนที่ระบุในวรรค 3.2 โดยค ำนึงถึง
แรงดันใด ๆ อำจมีอยู่ในด้ำนแรงดันต่ ำของระบบ ขึ้นอยู่กับ
ดุลยพินิจของผู้ทำงกำรเกณฑ์ควำมล้ำจะถูกน ำไปใช้ส ำหรับ
กำรออกแบบท่อและส่วนประกอบ  โดยค ำนึงถึงแรงกดดัน
ตำมจังหวะเนื่องจำกแรงแบบไดนำมิก 

2.3 Relief valves shall be fitted to any part 
of the hydraulic system which can be 

2.3 วำล์วระบำยต้องติดตั้งกับส่วนใดส่วนหนึ่งของระบบไฮ
ดรอลิกที่สำมำรถแยกได้และสำมำรถสร้ำงแรงดันจำก



isolated and in which pressure can be 
generated from the power source or from 
external forces. The setting of the relief 
valves shall not exceed can be generated 
from the power source or from external 
forces. The setting of the relief valves shall 
not exceed 
the design pressure. The valves shall be of 
adequate size and so arranged as to avoid 
an undue rise in pressure above the design 
pressure. 

แหล่งพลังงำนหรือจำกแรงภำยนอก กำรตั้งค่ำของวำล์ว
ระบำยควำมร้อนต้องไม่เกินจำกแหล่งพลังงำนหรือจำกแรง
ภำยนอก กำรตั้งค่ำของวำล์วระบำยจะต้องไม่เกินแรง
กดดันออกแบบ วำล์วจะต้องมีขนำดเพียงพอและจัดเรียง
เพ่ือหลีกเลี่ยงควำมดันที่เพ่ิมข้ึนเกินกว่ำควำมดันออกแบบ 

3 The main steering gear and rudder stock 
shall be: 
.1 of adequate strength and capable of 
steering the ship at maximum ahead service 
speed which shall be demonstrated; 
.2 capable of putting the rudder over from 
35° on one side to 35° on the other side 
with the ship at its deepest seagoing 
draught and running ahead at maximum 
ahead service speed and, under the same 
conditions, from 35° on either side to 30° on 
the other side in not more than 28 seconds; 
where it is impractical to demonstrate 
compliance with this requirement during sea 
trials with the ship at its deepest seagoing 
draught and running ahead at the speed 
corresponding to the number of maximum 
continuous revolutions of the main engine 
and maximum design pitch, ships regardless 

3 เฟืองขับเคลื่อนหลักและเพลำหำงเสือจะต้อง: 
 
.1 มีควำมแข็งแรงเพียงพอและมีควำมสำมำรถในกำร
บังคับเรือด้วยควำมเร็วสูงสุดในกำรเดินเรือไปข้ำงหน้ำซึ่ง
จะแสดงให้เห็น; 
.2 สำมำรถวำงหำงเสือได้จำก 35 °ในอีกด้ำนหนึ่งเป็น 35 °
ในอีกด้ำนหนึ่งโดยระยะกินน้ ำลึกที่ลึกที่สุดและเดินเรือไป
ข้ำงหน้ำด้วยควำมเร็วสูงสุดในกำรใช้งำนและภำยใต้
เงื่อนไขเดียวกันจำก 35 °ทั้งสองข้ำง ถึง 30 °ในอีกด้ำน
หนึ่งในไม่เกิน 28 วินำที; 
 
 
ในกรณีที่ ไม่สำมำรถแสดงให้ เห็นถึ งกำรปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดนี้ในระหว่ำงกำรทดลองทำงทะเลกับเรือที่ระยะ
กินน้ ำลึกกำรเดินทะเลที่ลึกที่สุดและเดินไปข้ำงหน้ำด้วย
ควำมเร็วที่สอดคล้องกับจ ำนวนรอบอย่ำงต่อเนื่องสูงสุด
ของเครื่องยนต์หลักและระยะพิทช์สูงสุดของกำรออกแบบ 
อำจแสดงให้เห็นถึงกำรปฏิบัติตำมข้อก ำหนดนี้ด้วยวิธีใดวิธี
หนึ่งต่อไปนี้: 



of date of construction may demonstrate 
compliance with this requirement by one of 
the following methods: 
.1 during sea trials the ship is at even keel 
and the rudder fully submerged whilst 
running ahead at the speed corresponding 
to the number of maximum continuous 
revolutions of the main engine and 
maximum design pitch; or 
.2 where full rudder immersion during sea 
trials cannot be achieved, an appropriate 
ahead speed shall be calculated using the 
submerged rudder blade area in the 
proposed sea trial loading condition. The 
calculated ahead speed shall result in a 
force and torque applied to the main 
steering gear which is at least as great as if it 
was being tested with the ship at its 
deepest seagoing draught and running 
ahead at the speed corresponding to the 
number of maximum continuous 
revolutions of the main engine and 
maximum design pitch; or 
.3 the rudder force and torque at the sea 
trial loading condition have been reliably 
predicted and extrapolated to the full load 
condition. The speed of the ship shall 
correspond to the number of maximum 
continuous revolutions of the main engine 
and maximum design pitch of the propeller; 

.1 ในระหว่ำงกำรทดลองทำงทะเลเรือนั้นมีกระดูกงูและ
หำงเสือจมอยู่ในขณะที่เดินไปข้ำงหน้ำด้วยควำมเร็วที่
สอดคล้องกับจ ำนวนรอบสู งสุ ดอย่ ำงต่อ เนื่ องของ
เครื่องยนต์หลักและระยะพิทช์ออกแบบสูงสุด หรือ 
 
 
.2 กรณีที่ไม่สำมำรถท ำให้หำงเสือจมเต็มลงในระหว่ำงกำร
ทดลองทำงทะเลได้  จะต้องค ำนวณควำมเร็วล่วงหน้ำที่
เหมำะสมโดยใช้พ้ืนที่ของใบมีดหำงเสือที่จมอยู่ใต้น้ ำใน
สภำวะโหลดของกำรทดลองทำงทะเลที่เสนอ กำรค ำนวณ
ควำมเร็วเดินหน้ำนั้นจะส่งผลให้ก ำลังและแรงบิดที่ ใช้กับ
เฟืองขับเคลื่อนหลัก  ซึ่งอย่ำงน้อยก็ดีรำวกับว่ำมันก ำลังถูก
ทดสอบกับเรือที่ระบะกินน้ ำลึกเดินทะเลที่ลึกที่สุดและเดิน
ไปข้ำงหน้ำด้วยควำมเร็วตำมจ ำนวนรอบสูงสุดต่อเนื่อง 
ของเครื่องยนต์หลักและระยะพิทช์ออกแบบสูงสุด หรือ 
 
 
 
 
 
.3 แรงและแรงบิดของหำงเสือที่สภำวะโหลดของกำร
ทดลองทำงทะเลได้รับกำรท ำนำยและคำดกำรณ์ถึงสภำวะ
ที่โหลดเต็ม ควำมเร็วของเรือจะสอดคล้องกับจ ำนวนรอบ
ต่อเนื่องสูงสุดของเครื่องยนต์หลักและระยะพิทช์ออกแบบ
สูงสุดของใบจักร  



.3 operated by power where necessary to 
meet the requirements of paragraph 3.2 and 
in any case when the Administration 
requires a rudder stock of over 120 mm 
diameter in way of the tiller, excluding 
strengthening for navigation in ice; and 
.4 so designed that they will not be 
damaged at maximum astern speed; 
however, this design requirement need not 
be proved by trials at maximum astern 
speed and maximum rudder angle. 

.3 ด ำเนินกำรโดยใช้พลังงำนตำมควำมจ ำเป็นเพ่ือให้เป็นไป
ตำมข้อก ำหนดของวรรค 3.2 และในกรณี ทำงกำร
ก ำหนดให้แกนหำงเสือมีเส้นผ่ำนศูนย์กลำงมำกกว่ำ 120 
มม. ในทำงของหำงเสือ โดยไม่รวมกำรเสริมควำมแข็งแรง
ส ำหรับกำรเดินเรือในน้ ำแข็ง และ 
 
.4 ออกแบบมำเพ่ือไม่ให้เกิดควำมเสียหำยที่ควำมเร็ว
ท้ำยสุดสูงสุด; อย่ำงไรก็ตำมควำมต้องกำรในกำรออกแบบ
นี้ไม่จ ำเป็นต้องได้รับกำรพิสูจน์ด้วยกำรทดลองที่ควำมเร็ว
สูงสุดและมุมหำงเสือสูงสุด 

4 The auxiliary steering gear shall be: 
.1 of adequate strength and capable of 
steering the ship at navigable speed and of 
being brought speedily into action in an 
emergency; 
.2 capable of putting the rudder over from 
15° on one side to 15° on the other side in 
not more than 60  seconds with the ship at 
its deepest seagoing draught and running 
ahead at one half of the maximum ahead 
service speed or 7 knots, whichever is the 
greater; 

 4 เฟืองขับเคลื่อนช่วย ต้อง 
.1 มีควำมแข็งแรงเพียงพอและมีควำมสำมำรถในกำร
บังคับเรือด้วยควำมเร็วที่เดินเรือได้และถูกน ำไปปฏิบัติ
อย่ำงเร่งด่วนในกรณีฉุกเฉิน 
 
.2 สำมำรถวำงหำงเสือได้จำก 15 °ในอีกด้ำนหนึ่งเป็น 15 °
ในอีกด้ำนหนึ่งในเวลำไม่เกิน 60 วินำทีเมื่อเรือเดินไประยะ
กินน้ ำลึกเดินทะเลที่ลึกท่ีสุดและวิ่งไปข้ำงหน้ำด้วยควำมเร็ว
ครึ่งหนึ่งของควำมเร็วในกำรให้ใช้งำนสูงสุดหรือ 7 knots 
แล้วแต่จ ำนวนใดจะมำกกว่ำ; 

where it is impractical to demonstrate 
compliance with this requirement during sea 
trials with the ship at its deepest seagoing 
draught and running ahead at one half of 
the speed corresponding to the number of 
maximum continuous revolutions of the 
main engine and maximum design pitch or 7 

ในกรณีที่ ไม่สำมำรถแสดงให้ เห็นถึ งกำรปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดนี้ในระหว่ำงกำรทดลองทำงทะเลกับเรือที่ระยะ
กินน้ ำลึกเดินทะเลที่ลึกท่ีสุดและวิ่งไปข้ำงหน้ำด้วยควำมเร็ว
ครึ่งหนึ่งที่สอดคล้องกับจ ำนวนรอบต่อเนื่องสูงสุดของ
เครื่องยนต์หลักและระยะพิทช์ออกแบบ หรือ 7 นอต 
แล้วแต่จ ำนวนใดจะสูงกว่ำ 



knots, whichever is greater, ships regardless 
of date of construction, including those 
constructed before 1 January 2009, may 
demonstrate compliance with this 
requirement by one of the following 
methods: 

เรือ, โดยไม่ค ำนึงถึงวันที่ก่อสร้ำงรวมถึงเรือท่ีสร้ำงก่อนวันที่ 
1 มกรำคม 2009 อำจแสดงให้เห็นถึงกำรปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดนี้ด้วยหนึ่งในวิธีต่อไปนี้: 

.1 during sea trials the ship is at even keel 
and the rudder fully submerged whilst 
running ahead at one half of the speed 
corresponding to the number of maximum 
continuous revolutions of the main engine 
and maximum design pitch or 7 knots, 
whichever is greater; or 
.2 where full rudder immersion during sea 
trials cannot be achieved, an appropriate 
ahead speed shall be calculated using the 
submerged rudder blade area in the 
proposed sea trial loading condition. The 
calculated ahead speed shall result in a 
force and torque applied to the auxiliary 
steering gear which is at least as great as if it 
was being tested with the ship at its 
deepest seagoing draught and running 
ahead at one half of the speed 
corresponding to the number of maximum 
continuous revolutions of the main engine 
and maximum design pitch or 7 knots, 
whichever is greater; or 
.3 the rudder force and torque at the sea 
trial loading condition have been reliably 

.1 ในระหว่ำงกำรทดลองทำงทะเลเรือนั้นมีกระดูกงูและ
หำงเสือจมอยู่ ในขณะที่แล่นไปข้ำงหน้ำด้วยควำมเร็ว
ครึ่งหนึ่งที่สอดคล้องกับจ ำนวนรอบต่อเนื่องสูงสุดของ
เครื่องยนต์หลักและระดับกำรออกแบบสูงสุดหรือ 7 นอต
แล้วแต่จ ำนวนใดจะมำกกว่ำ หรือ 
 
 
.2 กรณีที่ไม่สำมำรถท ำให้หำงเสือจมเต็มลงในระหว่ำงกำร
ทดลองทำงทะเลได้จะต้องค ำนวณควำมเร็วเดินหน้ำที่
เหมำะสมโดยใช้พ้ืนที่ของใบมีดหำงเสือที่จมอยู่ ใต้น้ ำใน
สภำวะโหลดของกำรทดลองทำงทะเลที่เสนอ กำรค ำนวณ
ควำมเร็วเดินหน้ำนั้นจะส่งผลให้ก ำลังและแรงบิดที่ใช้กับ
เฟืองขับเคลื่อนเสริมซึ่งอย่ำงน้อยต้องดีรำวกับว่ำมันก ำลัง
ถูกทดสอบกับเรือที่ระยะกินน้ ำลึกเดินทะเลที่ลึกที่สุดและ
วิ่งไปข้ำงหน้ำด้วยควำมเร็วครึ่งหนึ่งตำมจ ำนวน รอบ
ต่อเนื่องสูงสุดของเครื่องยนต์หลักและระยะพิทซ์กำร
ออกแบบสูงสุดหรือ 7 น็อตแล้วแต่จ ำนวนใดจะสูงกว่ำ หรือ 
 
 
 
 
.3 แรงจำกหำงเสือและแรงบิดที่สภำวะโหลดของกำร
ทดลองทำงทะเลได้รับกำรคำดกำรณ์และเทียบค่ำถึง
สภำวะที่โหลดเต็มที่ และ 



predicted and extrapolated to the full load 
condition; and 
.3 operated by power where necessary to 
meet the requirements of paragraph 4.2 and 
in any case when the Administration 
requires a rudder stock of over 230 mm 
diameter in way of the tiller, excluding 
strengthening for navigation in ice. 

.3 ด ำเนินกำรโดยใช้พลังงำนตำมควำมจ ำเป็นเพ่ือให้เป็นไป
ตำมข้อก ำหนดของวรรค 4.2 และในกรณีท่ีทำงกำรก ำหนด
แกนหำงเสือที่มีเส้นผ่ำนศูนย์กลำงมำกกว่ำ 230 มม. 
ในทำงของหำงเสือ  ไม่รวมกำรเสริมก ำลังส ำหรับกำร
เดินเรือในน้ ำแข็ง 

5 Main and auxiliary steering gear power 
units shall be: 
.1 arranged to restart automatically when 
power is restored after a power failure; and 
.2 capable of being brought into operation 
from a position on the navigating bridge. In 
the event of a power failure to any one of 
the steering gear power units, an audible 
and visual alarm shall be given on the 
navigating bridge. 

5 ชุดเฟืองขับเคลื่อนหลักและเสริมจะต้อง: 
 
.1 ถูกจัดให้รีสตำร์ทโดยอัตโนมัติเมื่อไฟฟ้ำกลับคืนมำ
หลังจำกไฟฟ้ำดับ และ 
.2 มีควำมสำมำรถในกำรน ำมำใช้งำน จำกต ำแหน่งบน
สะพำนเดินเรือ ในกรณีที่ไฟฟ้ำขัดข้องให้กับหน่วยก ำลัง
เฟืองขับเคลื่อนใด ๆ จะต้องส่งสัญญำณเตือนด้วยเสียงและ
ภำพบนสะพำนเดินเรือ 

6.1 Where the main steering gear comprises 
two or more identical power units, an 
auxiliary steering gear need not be fitted, 
provided that: 
.1 in a passenger ship, the main steering 
gear is capable of operating the rudder as 
required by paragraph 3.2 while any one of 
the power units is out of operation; 
.2 in a cargo ship, the main steering gear is 
capable of operating the rudder as required 
by paragraph 3.2 while operating with all 
power units; 

6.1 ในกรณีที่เฟืองขับเคลื่อน หลักประกอบด้วยหน่วย
ก ำลังสองชุดหรือมำกกว่ำ ชุดเกียร์เสริมไม่จ ำเป็นต้องติดตั้ง
โดยมีเงื่อนไขดังนี้: 
 
.1 ในเรือโดยสำรเฟืองขับเคลื่อน หลักมีควำมสำมำรถ ใน
กำรใช้งำนหำงเสือตำมที่ก ำหนดไว้ในวรรค 3.2 ในขณะที่
หน่วยก ำลังหนึ่งก ำลังท ำงำนอยู่ 
 
.2 ในเรือบรรทุกสินค้ำเฟืองขับเคลื่อน หลักมีควำมสำมำรถ
ในกำรใช้งำนหำงเสือตำมที่ก ำหนดไว้ในวรรค 3.2 ในขณะ
ที่ใช้งำนกับทุกหน่วยก ำลัง 
 



.3 the main steering gear is so arranged that 
after a single failure in its piping system or in 
one of the power units the defect can be 
isolated so that steering capability can be 
maintained or speedily regained. 

.3 เฟืองขับเคลื่อน  หลักได้รับกำรจัดเตรียมไว้เพ่ือให้
หลังจำกระบบล้มเหลวครั้งเดียวในระบบท่อหรือในหนึ่งใน
หน่วยพลังงำนข้อบกพร่องสำมำรถแยกได้เพ่ือให้สำมำรถ
รักษำควำมสำมำรถในกำรบังคับทิศทำงได้อย่ำงรวดเร็ว  

6.2 The Administration may, until 1 
September 1986, accept the fitting of a 
steering gear which has a proven record of 
reliability but does not comply with the 
requirements of paragraph 6.1.3 for a 
hydraulic system. 
6.3 Steering gears, other than of the 
hydraulic type, shall achieve standards 
equivalent to the requirements of this 
paragraph to the satisfaction of the 
Administration. 

6.2 ทำงกำรอำจ จนถึงวันที่ 1 กันยำยน 2529 ยอมรับกำร
ติดตั้งเฟืองขับเคลื่อน   ซึ่งมีกำรบันทึกควำมน่ำเชื่อถือที่
ได้รับกำรพิสูจน์แล้ว แต่ไม่สอดคล้องกับข้อก ำหนดของ
วรรค 6.1.3 ส ำหรับระบบไฮดรอลิก 
 
 
6.3 เฟืองขับเคลื่อน  นอกเหนือจำกประเภทไฮดรอลิก
จะต้องได้มำตรฐำนเทียบเท่ำกับข้อก ำหนดของวรรคนี้เพ่ือ
ควำมพึงพอใจของทำงกำร 

7 Steering gear control shall be provided: 
.1 for the main steering gear, both on the 
navigating bridge and in the steering gear 
compartment; 
.2 where the main steering gear is arranged 
in accordance with paragraph 6, by two 
independent control systems, both 
operable from the navigating bridge. This 
does not require duplication of the steering 
wheel or steering lever. Where the control 
system consists of an hydraulic telemotor, a 
second independent system need not be 
fitted, except in a tanker, chemical tanker or 

7 กำรเตรียมเฟืองขับเคลื่อน   
.1 ส ำหรับเฟืองขับเคลื่อน  ทั้งบนสะพำนเดินเรือและใน
ห้องเฟืองขับเคลื่อน    
 
.2 เมื่อมีกำรจัดเฟืองขับเคลื่อน หลักตำมวรรค 6 โดยระบบ
ควบคุมอิสระสองระบบทั้งสองสำมำรถท ำงำนได้จำก
สะพำนเดินเรือ  สิ่งนี้ไม่ต้องกำรกำรท ำซ้ ำของพวงมำลัย
หรือคันบังคับเลี้ยว ในกรณีที่ระบบควบคุมประกอบด้วย 
telemotor ไฮดรอลิกระบบอิสระที่สองไม่จ ำเป็นต้อง
ติดตั้งยกเว้นในเรือบรรทุกน้ ำมันเรือบรรทุกสำรเคมีหรือ
เรือบรรทุกก๊ำซ 10,000 ตันระวำงน้ ำหนักรวมข้ึนไป 
 
 
 



gas carrier of 10,000 tons gross tonnage and 
upwards; 
.3 for the auxiliary steering gear, in the 
steering gear compartment and, if power 
operated, it shall also be operable from the 
navigating bridge and shall be independent 
of the control system for the main steering 
gear. 

 
 
.3 ส ำหรับเฟืองขับเคลื่อนเสริมในห้องเฟืองขับเคลื่อน  และ
ถ้ำใช้ก ำลังไฟจะต้องสำมำรถใช้งำนได้จำกสะพำนเดินเรือ
และจะต้องเป็นอิสระจำกระบบควบคุมส ำหรับเฟือง
ขับเคลื่อน  หลัก 

8 Any main and auxiliary steering gear 
control system operable from the navigating 
bridge shall comply with the following: 
.1 if electric, it shall be served by its own 
separate circuit supplied from a steering 
gear power circuit from a point within the 
steering gear compartment, or directly from 
switchboard busbars supplying that steering 
gear power circuit at a point on the 
switchboard adjacent to the supply to the 
steering gear power circuit; 
.2 means shall be provided in the steering 
gear compartment for disconnecting any 
control system operable from the navigating 
bridge from the steering gear it serves; 
.3 the system shall be capable of being 
brought into operation from a position on 
the navigating bridge; 
.4 in the event of a failure of electrical 
power supply to the control system, an 
audible and visual alarm shall be given on 
the navigating bridge; and 

8 ระบบควบคุมเฟืองขับเคลื่อนหลักและเสริมใด ๆ ที่
ท ำงำนได้จำกสะพำนเดินเรือจะต้องปฏิบัติตำมสิ่งต่อไปนี้: 
.1 ถ้ำกระแสไฟฟ้ำให้บริกำรโดยวงจรแยกของตัวเองที่จ่ำย
จำกวงจรก ำลังของเฟืองขับเคลื่อน จำกจุดหนึ่งภำยในห้อง
เฟืองขับเคลื่อน หรือโดยตรงจำกบัสบำร์บอร์ดสวิตช์ ที่ส่ง
วงจรก ำลังของพวงมำลัยเกียร์ที่จุดบนแผงสวิตช์ที่อยู่ติดกับ 
ส่งให้กับวงจรก ำลังเฟือง; 
 
 
 
 
.2 หมำยถึงต้องจัดให้มีในห้องเกียร์พวงมำลัยส ำหรับตัด
กำรเชื่อมต่อระบบควบคุมใด ๆ ที่สำมำรถใช้งำนได้จำก
สะพำนน ำทำงจำกพวงมำลัยที่ท ำหน้ำที่ 
 
.3 ระบบต้องสำมำรถน ำมำปฏิบัติกำรจำกต ำแหน่งบน
สะพำนเดินเรือได้ 
 
.4 ในกรณีที่ ไฟฟ้ำขัดข้องกับระบบควบคุมจะต้องส่ง
สัญญำณเตือนด้วยเสียงและภำพบนสะพำนเดินเรือ และ 
 
 



.5 short circuit protection only shall be 
provided for steering gear control supply 
circuits. 

.5 กำรป้องกันไฟฟ้ำลัดวงจรต้องจัดท ำขึ้นส ำหรับวงจร
ควบคุมเฟืองขับเคลื่อน 

9 The electric power circuits and the 
steering gear control systems with their 
associated components, cables and pipes 
required by this Regulation and by 
Regulation 30 shall be separated as far as is 
practicable throughout their length. 
10 A means of communication shall be 
provided between the navigating bridge and 
the steering gear compartment. 

9 ระบบควบคุมวงจรพลังงำนไฟฟ้ำและเฟืองขับเคลื่อนที่มี
ส่วนประกอบสำยเคเบิลและท่อที่เกี่ยวข้องตำมข้อบังคับนี้
และข้อบังคับ 30 จะแยกออกจำกกันเท่ำที่สำมำรถท ำได้
ตลอดควำมยำว 
 
 
10 จะต้องมีกำรสื่อสำรระหว่ำงสะพำนเดินเรือและห้อง
เฟืองขบัเคลื่อน 

11 The angular position of the rudder shall: 
.1 if the main steering gear is power 
operated, be indicated on the navigating 
bridge. The rudder angle indication shall be 
independent of the steering gear control 
system; 
.2 be recognizable in the steering gear 
compartment.. 

11 ต ำแหน่งเชิงมุมของหำงเสือจะต้อง: 
.1 หำกเฟืองขับเคลื่อนหลักท ำงำนด้วยก ำลังไฟฟ้ำจะมีกำร
ระบุไว้ที่สะพำนเดินเรือ  ตัวบ่งชี้มุมหำงเสือจะเป็นอิสระ
จำกระบบควบคุมเฟืองขับเคลื่อน  
 
 
.2 สำมำรถทรำบได้ในห้องเฟืองขับเคลื่อน  

12 Hydraulic power-operated steering gear 
shall be provided with the following: 
.1 arrangements to maintain the cleanliness 
of the hydraulic fluid taking into 
consideration the type and design of the 
hydraulic system; 
.2 a low level alarm for each hydraulic fluid 
reservoir to give the earliest practicable 
indication of hydraulic fluid leakage. Audible 
and visual alarms shall be given on the 

12 เฟืองขับเคลื่อน ไฮดรอลิกที่ท ำงำนด้วยก ำลังไฮดรอลิก
จะต้องด ำเนินกำรต่อไปนี้: 
.1 กำรเตรียมกำรเพ่ือรักษำควำมสะอำดของน้ ำมันไฮดรอ
ลิกโดยค ำนึงถึงประเภทและกำรออกแบบของระบบไฮดรอ
ลิก 
 
.2 สัญญำณเตือนระดับต่ ำส ำหรับอ่ำงเก็บน้ ำของไหลแต่
ละไฮดรอลิก สัญญำณเตือนด้วยเสียงและภำพจะต้องได้รับ
บนสะพำนเดินเรือและในพ้ืนที่เครื่องจักรที่สำมำรถสังเกต
ได้อย่ำงง่ำยดำย และ 



navigating bridge and in the machinery 
space where they can be readily observed; 
and 
.3 a fixed storage tank having sufficient 
capacity to recharge at least one power 
actuating system including the reservoir, 
where the main steering gear is required to 
be power operated. The storage tank shall 
be permanently connected by piping in 
such a manner that the hydraulic systems 
can be readily recharged from a position 
within the steering gear compartment and 
shall be provided with a contents gauge. 

 
 
 
.3 แทงก์เก็บควำมร้อนแบบคงที่ที่มีควำมจุเพียงพอในกำร
ชำร์จพลังงำนอีกครั้งอย่ำงน้อยหนึ่งระบบ actuating 
รวมถึงอ่ำงเก็บน้ ำซึ่งจ ำเป็นต้องใช้ชุดพวงมำลัยหลักในกำร
ใช้พลังงำน ถังเก็บต้องเชื่อมต่ออย่ำงถำวรด้วยกำรวำงท่อ
ในลักษณะที่ระบบไฮดรอลิกสำมำรถชำร์จจำกต ำแหน่ง
ภำยในห้องเกียร์ได้อย่ำงง่ำยดำยและต้องมีมำตรวัดเนื้อหำ 

13 The steering gear compartment shall be: 
.1 readily accessible and, as far as 
practicable, separated from machinery 
spaces; and 
.2 provided with suitable arrangements to 
ensure working access to steering gear 
machinery and controls. These 
arrangements shall include handrails and 
gratings or other non-slip surfaces to ensure 
suitable working conditions in the event of 
hydraulic fluid leakage. 

13 ห้องเฟืองขับเคลื่อน จะต้อง:  
.1 เข้ำถึงได้ง่ำยและแยกออกจำกพ้ืนที่เครื่องจักร และ 
 
 
.2 เหล่ำนี้มีกำรเตรียมกำรที่เหมำะสมเพ่ือให้แน่ใจว่ำ
สำมำรถใช้งำนได้กับเครื่องจักรและกำรควบคุมทิศทำง  
กำรเตรียมกำรเหล่ำนี้จะรวมถึงรำวจับและตะแกรงหรือ
พ้ืนผิวกันลื่นอ่ืน ๆ เพ่ือให้แน่ใจว่ำสภำพกำรท ำงำนที่
เหมำะสมในกรณีท่ีมีกำรรั่วไหลของของไหล 



14 Where the rudder stock is required to be 
over 230 mm diameter in way of the tiller, 
excluding strengthening for navigation in ice, 
an alternative power supply, sufficient at 
least to supply the steering gear power unit 
which complies with the requirements of 
paragraph 4.2 and also its associated control 
system and the rudder angle indicator, shall 
be provided automatically, within 45 
seconds, either from the emergency source 
of electrical power or from an independent 
source of power located in the steering gear 
compartment. This independent source of 
power shall be used only for this purpose. 
In every ship of 10,000 tons gross tonnage 
and upwards, the alternative power supply 
shall have a capacity for at least 30 minutes 
of continuous operation and in any other 
ship for at least 10 minutes. 

14 ในกรณีที่แกนหำงเสือก ำหนดให้มีเส้นผ่ำนศูนย์กลำง
มำกกว่ำ 230 มม. ในทำงของทิลเลอร์  ยกเว้นกำรเสริม
ควำมแข็งแกร่งส ำหรับกำรเดินเรือในน้ ำแข็ง แหล่งพลังงำน
ทำงเลือกอย่ำงน้อยก็เพียงพอที่จะจัดหำหน่วยก ำลังเฟือง
ขับเคลื่อน ซึ่งเป็นไปตำมข้อก ำหนดในวรรค 4.2 และ 
นอกจำกนี้ยังมีระบบควบคุมที่เกี่ยวข้องและตัวบ่งชี้มุมหำง
เสือโดยอัตโนมัติภำยใน 45 วินำทีไม่ว่ำจะเป็นจำกแหล่ง
พลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินหรือจำกแหล่งพลังงำนอิสระที่อยู่ใน
ห้องเฟืองขับเคลื่อน แหล่งพลังงำนอิสระนี้จะใช้ เ พ่ือ
จุดประสงค์นี้เท่ำนั้น ในเรือทุกล ำที่มีขนำดรวม 10,000 ตัน
กรอสขึ้นไปแหล่งพลังงำนทำงเลือกต้องมีควำมสำมำรถ
อย่ำงน้อย 30 นำทีในกำรท ำงำนอย่ำงต่อเนื่องและในเรือ
ล ำอื่น ๆ เป็นเวลำอย่ำงน้อย 10 นำที 

15 In every tanker, chemical tanker or gas 
carrier of 10,000 tons gross tonnage and 
upwards and in every other ship of 70,000 
tons gross tonnage and upwards, the main 
steering gear shall comprise two or more 
identical power units complying with the 
provisions of paragraph 6. 

15 ในเรือบรรทุกน้ ำมันทุกล ำเรือบรรทุกสำรเคมีหรือเรือ
บรรทุกน้ ำมันที่มีขนำด 10,000 ตันกรอสและมำกกว่ำและ
ในเรืออ่ืน ๆ ที่มีขนำด  70,000 ตันกรอสขึ้นไป เฟือง
ขับเคลื่อนหลักจะต้องประกอบด้วยหน่วยก ำลังสองชุดหรือ
มำกกว่ำที่สอดคล้องกับบทบัญญัติของวรรค 6 

16 Every tanker, chemical tanker or gas 
carrier of 10,000 tons gross tonnage and 
upwards shall, subject to paragraph 17, 
comply with the following: 

16 เรือบรรทุกทุกล ำเรือบรรทุกสำรเคมีหรือเรือบรรทุก
น้ ำมันที่มีขนำด  10,000 ตันกรอสขึ้นไปภำยใต้บังคับของ
วรรค 17 ให้ปฏิบัติตำมดังต่อไปนี้: 



.1 the main steering gear shall be so 
arranged that in the event of loss of steering 
capability due to a single failure in any part 
of one of the power actuating systems of 
the main steering gear, excluding the tiller, 
quadrant or components serving the same 
purpose, or seizure of the rudder actuators, 
steering capability shall be regained in not 
more than 45 seconds after the loss of one 
power actuating system; 

.1 จัดให้มีกำรจัดวำงเฟืองขับเคลื่อน หลักในกรณีที่สูญเสีย
ควำมสำมำรถในกำรบังคับเลี้ยวเนื่องจำกควำมล้มเหลว
เพียงครั้งเดียวในส่วนใดส่วนหนึ่งของระบบควบคุมก ำลัง
ของอุปกรณ์ควบคุมกำรหมุนของพวงมำลัยหลักไม่รวมทิล
เลอร์, ควอดเรนท์หรือส่วนประกอบที่ให้บริกำรเหมือนกัน 
จุดประสงค์หรื อกำรยึดของแอคทู เอ เตอร์หำงเสื อ
ควำมสำมำรถในกำรบังคับเลี้ยวจะต้องได้รับกำรฟ้ืนฟู
ภำยในเวลำไม่เกิน 45 วินำทีหลังจำกกำรสูญเสียพลังงำน
หนึ่งระบบ 

.2 the main steering gear shall comprise 
either: 
.2.1 two independent and separate power 
actuating systems, each capable of meeting 
the requirements of paragraph 3.2; or 
.2.2 at least two identical power actuating 
systems which, acting simultaneously in 
normal operation, shall be capable of 
meeting the requirements of paragraph 3.2. 
Where necessary to comply with this 
requirement, inter-connexion of hydraulic 
power actuating systems shall be provided. 
Loss of hydraulic fluid from one system 
shall be capable of being detected and the 
defective system automatically isolated so 
that the other actuating system or systems 
shall remain fully operational; 

.2 เฟืองขับเคลื่อนหลักจะประกอบด้วย: 
 
.2.1 ระบบแยกพลังงำนอิสระและแยกกันสองระบบแต่ละ
ระบบสำมำรถตอบสนองข้อก ำหนดของวรรค 3.2 หรือ 
 
.2.2 ระบบกำรกระตุ้นก ำลังที่เหมือนกันอย่ำงน้อยสอง
ระบบซึ่งท ำหน้ำที่พร้อมกันในกำรท ำงำนปกติจะต้อง
สำมำรถปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของวรรค 3.2 ได้ ในกรณีที่
จ ำเป็นต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดนี้จะต้องจัดให้มีระบบ
เชื่อมต่อระหว่ำงระบบพลังงำน ไฮดรอลิก กำรสูญเสียของ
ของเหลวไฮดรอลิกจำกระบบใดระบบหนึ่งจะสำมำรถตรวจ
พบได้และระบบที่มีข้อบกพร่องจะถูกแยกออกโดยอัตโนมัติ
เพ่ือให้ระบบหรือระบบอื่น ๆ ท ำงำนได้อย่ำงสมบูรณ์ 

.3 steering gears other than of the hydraulic 
type shall achieve equivalent standards. 

.3 เฟืองควบคุมทิศทำง อ่ืน ๆ นอกเหนือจำกประเภทไฮ
ดรอลิกจะต้องได้มำตรฐำนที่เทียบเท่ำ 



17 For tankers, chemical tankers or gas 
carriers of 10,000 tons gross tonnage and 
upwards, but of less than 100,000 tonnes 
deadweight, solutions other than those set 
out in paragraph 16, which need not apply 
the single failure criterion to the rudder 
actuator or actuators, may be permitted 
provided that an equivalent safety standard 
is achieved and that: 
.1 following loss of steering capability due 
to a single failure of any part of the piping 
system or in one of the power units, 
steering capability shall be regained within 
45 seconds; and 

17 ส ำหรับเรือบรรทุก, เรือบรรทุกสำรเคมีหรือเรือบรรทุก
ก๊ำซที่มีขนำด 10,000 ตันกรอสหรือมำกกว่ำ แต่มีน้อยกว่ำ 
100,000 ตัน  โซลูชั่นอื่นนอกเหนือจำกที่ก ำหนดไว้ในวรรค 
16 ซึ่งไม่จ ำเป็นต้องใช้เกณฑ์ควำมล้มเหลวเพียงครั้ง
เดียวกับหำงเสือหรือแอคชูเอเตอร์ อำจได้รับอนุญำตโดยมี
เงื่อนไขว่ำมำตรฐำนควำมปลอดภัยเทียบเท่ำและ: 
 
 
 
.1 กำรสูญเสียควำมสำมำรถในกำรบังคับทิศทำงเนื่องจำก
ควำมล้มเหลวของส่วนใดส่วนหนึ่งของระบบท่อหรือในหนึ่ง
ในหน่วยพลังงำนควำมสำมำรถในกำรบังคับเลี้ยวจะต้อง
ได้รับกำรฟื้นฟูภำยใน 45 วินำที และ 

.2 where the steering gear includes only a 
single rudder actuator, special consideration 
is given to stress analysis for the design 
including fatigue analysis and fracture 
mechanics analysis, as appropriate, to the 
material used, to the installation of sealing 
arrangements and to testing and inspection 
and to the provision of effective 
maintenance. In consideration of the 
foregoing, the Administration shall adopt 
regulations which include the provisions of 
the Guidelines for Acceptance of Non-
Duplicated Rudder Actuators for Tankers, 
Chemical Tankers and Gas Carriers of 10,000 
Tons Gross Tonnage and Above but Less 

.2 ในกรณีที่เฟืองควบคุมทิศทำง มีเพียงแอคทูเอเตอร์หำง
เสือเดียวมีกำรพิจำรณำเป็นพิเศษส ำหรับกำรวิเครำะห์
ควำมเครียดส ำหรับกำรออกแบบรวมถึงกำรวิเครำะห์ควำม
ล้ำและกำรวิเครำะห์กลไกกำรแตกหักตำมควำมเหมำะสม
กับวัสดุที่ ใช้ในกำรติดตั้งกำรเตรียมผนึกและเพ่ือกำร
ทดสอบและตรวจสอบ และเพ่ือให้เป็นไปตำมบัญญัติกำร
บ ำรุงรักษำที่มีประสิทธิภำพ ในกำรพิจำรณำดังกล่ำว
ข้ำงต้น ทำงกำรจะน ำข้อบังคับซึ่งรวมถึงข้อก ำหนดของ
แนวทำงกำรยอมรับ Actuators หำงเสือที่ไม่ซ้ ำกันส ำหรับ
เรือบรรทุกน้ ำมันเรือบรรทุกสำรเคมีและก๊ำซขนำด 10,000 
ตันกรอสและมำกกว่ำ แต่น้อยกว่ำ 100,000 ตันกรอส ที่ใช้
โดยองค์กำร 



than 100,000 Tonnes Deadweight, adopted 
by the Organization* 
18 For a tanker, chemical tanker or gas 
carrier of 10,000 tons gross tonnage and 
upwards, but less than 70,000 tonnes 
deadweight, the Administration may, until 1 
September 1986, accept a steering gear 
system with a proven record of reliability 
which does not comply with the single 
failure criterion required for a hydraulic 
system in 
paragraph 16. 

18 ส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมันเรือบรรทุกสำรเคมีหรือเรือ
บรรทุกน้ ำมันที่มีขนำด  10,000 ตันกรอสขึ้นไป แต่น้อย
กว่ำ 70,000 ตันกรอส ทำงกำร อำจจนถึงวันที่ 1 กันยำยน 
2529 ยอมรับระบบเกียร์บังคับทิศทำง ที่มีกำรพิสูจน์ควำม
น่ำเชื่อถือซึ่งไม่สอดคล้องกับ เกณฑ์ควำมล้มเหลวเดียวที่
จ ำเป็นส ำหรับระบบไฮดรอลิก 
 
 
 
วรรค 16 

19 Every tanker, chemical tanker or gas 
carrier of 10,000 tons gross tonnage and 
upwards, constructed before 1 September 
1984, shall comply, not later than 1 
September 1986, with the following: 
.1 the requirements of paragraphs 7.1, 8.2, 
8.4, 10, 11, 12.2,12.3 and 13.2; 
.2 two independent steering gear control 
systems shall be provided each of which 
can be operated from the navigating bridge. 
This does not require duplication of the 
steering wheel or steering lever; 
.3 if the steering gear control system in 
operation fails, the second system shall be 
capable of being brought into immediate 
operation from the navigating bridge; and 
.4 each steering gear control system, if 
electric, shall be served by its own separate 

19 เรือบรรทุกทุกล ำเรือบรรทุกสำรเคมีหรือเรือบรรทุก
น้ ำมันที่มีขนำด  10,000 ตันกรอสขึ้นไปซึ่งสร้ำงขึ้นก่อน
วันที่ 1 กันยำยน 2527 จะต้องปฏิบัติตำมไม่ช้ำกว่ำ 1 
กันยำยน 2529 โดยมีรำยละเอียดดังต่อไปนี้: 
 
.1 ข้อก ำหนดของวรรค 7.1, 8.2, 8.4, 10, 11, 12.2,12.3 
และ 13.2; 
.2 ระบบควบคุมเฟืองบังคับทิศทำง แบบอิสระสองระบบ
จะต้องจัดให้แต่ละระบบสำมำรถท ำงำนได้จำกสะพำน
เดินเรือ  สิ่งนี้ไม่ต้องกำรกำรท ำซ้ ำของเฟืองบังคับทิศทำง 
หรือคันบังคับทิศทำง; 
 
.3 หำกระบบควบคุมเฟืองบังคับทิศทำง ในกำรท ำงำน
ล้มเหลวระบบที่สองจะต้องสำมำรถน ำมำใช้งำนได้ทันที
จำกสะพำนเดินเรือ  และ 
 
.4 ระบบควบคุมเฟืองบังคับทิศทำง  แต่ละระบบถ้ำใช้
ไฟฟ้ำต้องท ำหน้ำที่แยกวงจรของตัวเองที่จัดหำมำจำกวงจร



circuit supplied from the steering gear 
power circuit or directly from switchboard 
busbars supplying that steering gear power 
circuit at a point on the switchboard 
adjacent to the supply to the steering gear 
power circuit. 

พำวเวอร์เฟืองบังคับทิศทำง  หรือโดยตรงจำกบัสบำร์
บอร์ดสวิตช์ที่ส่งก ำลังวงจรเกียร์พวงมำลัยที่จุดบนแผง
สวิตช์ที่อยู่ติดกับแหล่งจ่ำยไฟไปยัง วงจรก ำลังเฟืองบังคับ
ทิศทำง  

20 In addition to the requirements of 
paragraph 19, in every tanker, chemical 
tanker or gas carrier of 40,000 tons gross 
tonnage and upwards, constructed before 1 
September 1984, the steering gear shall, not 
later than 1 September 1988, be so 
arranged that, in the event of a single failure 
of the piping or of one of the power units, 
steering capability can be maintained or the 
rudder movement can be limited so that 
steering capability can be speedily regained. 
This shall be achieved by: 

20 นอกเหนือจำกข้อก ำหนดของวรรคที่ 19 ในเรือบรรทุก
น้ ำมันทุกล ำเรือบรรทุกสำรเคมีหรือเรือบรรทุกก๊ำซที่มี
ขนำด  40,000 ตันกรอสและขึ้นไปซึ่งสร้ำงขึ้นก่อนวันที่ 1 
กันยำยน 2527 จะต้องมีกำรจัดเตรียมเฟืองบังคับทิศทำง 
ยให้เรียบร้อยภำยในวันที่ 1 กันยำยน 2531 ในกรณีที่เกิด
ควำมล้มเหลวครั้งเดียวของท่อหรือหนึ่งในหน่วยพลังงำน  
ควำมสำมำรถในกำรบังคับทิศทำง นั้นสำมำรถรักษำได้หรือ
กำร เคลื่ อนไหวของหำง เสื ออำจถูก  จ ำกัด  เ พ่ือให้
ควำมสำมำรถในกำรบังคับทิศทำงได้อย่ำงรวดเร็ว สิ่งนี้จะ
ส ำเร็จได้ด้วย: 

.1 an independent means of restraining the 
rudder; or 
.2 fast acting valves which may be manually 
operated to isolate the actuator or 
actuators from the external hydraulic piping 
together with a means of directly refilling 
the actuators by a fixed independent 
power-operated pump and piping system, 
or 
.3 an arrangement such that, where 
hydraulic power systems are 
interconnected, loss of hydraulic fluid from 

.1 หมำยถึงกำรควบคุมหำงเสืออย่ำงอิสระ หรือ 
 
.2 วำล์วที่ท ำงำนเร็วซึ่งอำจท ำงำนด้วยตนเองเพ่ือแยกแอค
ชูเอเตอร์หรือแอคทูเอเตอร์ออกจำกท่อไฮดรอลิกภำยนอก
พร้อมกับกำรเติมแอคชูเอเตอร์โดยตรงโดยใช้ปั๊มและระบบ
ท่อที่ใช้พลังงำนอิสระคงที่หรือ 
 
 
 
.3 กำรจัดกำรที่ระบบพลังงำนไฮดรอลิกเชื่อมต่อกันจะต้อง
ตรวจพบกำรสูญเสียน้ ำมันไฮดรอลิกจำกระบบหนึ่งและ



one system shall be detected and the 
defective system isolated either 
automatically or from the navigating bridge 
so that the other system remains fully 
operational. 

ระบบที่ช ำรุดจะถูกแยกออกโดยอัตโนมัติหรือจำกสะพำน
เดินเรือเพ่ือให้ระบบอ่ืนยังคงท ำงำนได้อย่ำงสมบูรณ์ 

Regulations ข้อก ำหนด 
Regulation 30  
Additional requirements for electric and 
electrohydraulic steering gear 

ข้อบังคับ30 
ข้อก ำหนดเพ่ิมเติมส ำหรับหำงเสือไฟฟ้ำและไฮดรอลิก
ไฟฟ้ำ 

1 Means for indicating that the motors of 
electric and electrohydraulic steering gear 
are running shall be installed on the 
navigating bridge and at a suitable main 
machinery control position. 

1 วิธีกำรบ่งชี้ว่ำมอเตอร์ของหำงเสือไฟฟ้ำและไฮดรอ        
ลิคก ำลังเดินเครื่องจะต้องติดตั้งบนสะพำนเดินเรือและที่
ต ำแหน่งควบคุมเครื่องจักรหลักท่ีเหมำะสม 

2 Each electric or electrohydraulic steering 
gear comprising one or more power units 
shall be served by at least 
two exclusive circuits fed directly from the 
main switchboard; however, one of the 
circuits may be supplied through the 
emergency switchboard. An auxiliary electric 
or electrohydraulic steering gear associated 
with a main 
electric or electrohydraulic steering gear 
may be connected to one of the circuits 
supplying this main steering 
gear. The circuits supplying an electric or 
electrohydraulic steering gear shall have 
adequate rating for supplying 

2 หำงเสือไฟฟ้ำหรือหำงเสือไฮดรอลิกไฟฟ้ำแต่ละตัวจะมี
ส่วนประกอบชุดพลังงำนหนึ่งหรือมำกกว่ำหนึ่งชุดพลังงำน
ที่จะต้องส ำรองไว้เป็นอย่ำงน้อย สองวงจรที่เฉพำะเจำะจง
ที่ป้อนโดยตรงจำกแผงสวิตช์หลัก อย่ำงไรก็ตำมหนึ่งใน
วงจรนั้นอำจจะได้รับพลังงำนมำจำกแผงสวิตช์ฉุกเฉิน หำง
เสือช่วยไฟฟ้ำหรืออิเล็กโทรไฮดรอลิกที่เกี่ยวข้องกับหำง
เสือไฟฟ้ำหรือหำงเสืออิเล็กโทรไฮดรอลิกหลักจ ำต้อง
เชื่อมต่อกับวงจรหนึ่งที่จ่ำยพลังงำนให้กับหำงเสือหลัก 
วงจรไฟฟ้ำที่จ่ำยไฟให้แก่หำงเสือไฟฟ้ำหรือหำงเสืออิเล็ก
โทรไฮดรอลิกจะต้องมีอัตรำที่เพียงพอส ำหรับจ่ำยไฟให้กับ
มอเตอร์ทั้งหมดที่สำมำรถเชื่อมต่อกันและอำจจะก ำหนดให้
ต้องท ำงำนพร้อมกัน 



all motors which can be simultaneously 
connected to them and may be required to 
operate simultaneously. 
3 Short circuit protection and an overload 
alarm shall be provided for such circuits and 
motors. Protection against 
excess current, including starting current, if 
provided, shall be for not less than twice 
the full load current of the motor or circuit 
so protected, and shall be arranged to 
permit the passage of the appropriate 
starting currents. Where a three-phase 
supply is used an alarm shall be provided 
that will indicate failure of any one of the 
supply phases. The alarms required in this 
paragraph shall be both audible and visual 
and shall be situated in a conspicuous 
position in the main machinery space or 
control room from which the main 
machinery is normally controlled and as 
may be required by Regulation 51. 

3 กำรป้องกันไฟฟ้ำลัดวงจรและสัญญำณเตือนภำระรับ
โหลดเกินจะต้องจัดให้มีวงจรและมอเตอร์ดังกล่ำว กำร
ป้องกันกระแสไฟฟ้ำส่วนเกินรวมถึงกระแสสตำร์ทหำกมี 
จะต้องไม่น้อยกว่ำสองเท่ำของกระแสไฟฟ้ำโหลดเต็มที่ของ
มอเตอร์หรือวงจรไฟฟ้ำที่ถูกป้องกันและจะต้องจัดให้ยอม
ให้กระแสไฟฟ้ำสตำร์ทที่ เหมำะสมไหลผ่ำนได้ ในที่ที่
แหล่งจ่ำยไฟแบบสำมเฟสถูกใช้งำนจะต้องมีสัญญำณเตือน
ซึ่งจะบ่งชี้ถึงควำมล้มเหลวของเฟสใดเฟสหนึ่ง สัญญำณ
เตือนที่ก ำหนดในวรรคนี้จะต้องเป็นทั้งเสียงและภำพและ
จะต้องตั้งอยู่ในต ำแหน่งเห็นเด่นชัดในพ้ืนที่เครื่องจักรหลัก
หรือห้องควบคุมจำกที่เครื่องจักรหลักถูกควบคุมแบบปกติ
และอำจจะถูกก ำหนดโดยข้อบังคับ 51 

4 When in a ship of less than 1,600 tons 
gross tonnage an auxiliary steering gear 
which is required by Regulation 29.4.3 to be 
operated by power is not electrically 
powered or is powered by an electric motor 
primarily intended for other services, the 
main steering gear may be fed by one 
circuit from the main switchboard. Where 
such an electric motor primarily intended 

4 เมื่อเรือขนำดน้อยกว่ำ 1600 ตันกรอส หำงเสือช่วยซึ่ง
ถูกก ำหนดโดยข้อ 29.4.3 ที่ถูกใช้งำนด้วยพลังงำนที่ใช่
พลังงำนไฟฟ้ำหรือเป็นพลังงำนโดยมอเตอร์ไฟฟ้ำที่เบื้องต้น
ใช้งำนส ำหรับงำนบริกำรอ่ืนๆ หำงเสือหลักอำจจะได้รับ
กำรเชื่อมต่อโดยวงจรไฟฟ้ำเดียวจำกแผงวงจรหลัก ในที่ซึ่ง
มอเตอร์ไฟฟ้ำที่เบื้องต้นใช้งำนส ำหรับงำนบริกำรอ่ืนถูก
เตรียมให้เป็นพลังงำนหำงเสือช่วยข้อก ำหนดของวรรคที่ 3 
อำจจะได้รับกำรยกเว้นโดยทำงกำรถ้ำเป็นที่พอใจกรื่องกำร



for other services is arranged to power such 
an auxiliary steering gear, the requirement 
of paragraph 3 may be waived by the 
Administration if satisfied with the 
protection arrangement together with the 
requirements of Regulation 29.5.1 and .2 
and 29.7.3 applicable to auxiliary steering 
gear. 

ป้องกันร่วมกับข้อก ำหนดของข้อ 29.5.1 และ .2 และ 
29.7.3 บังคับใช้กับหำงเสือช่วย 

Regulation 31 ข้อบังคับ31 
Machinery controls กำรควบคุมเครื่องจักร 
1 Main and auxiliary machinery essential for 
the propulsion and safety of the ship shall 
be provided with effective means for its 
operation and control. 

1 เครื่องจักรหลักและเครื่องจักรช่วยที่จ ำเป็นส ำหรับกำร
ขับเคลื่อนและควำมปลอดภัยของเรือจะต้องให้มีวิธีที่มี
ประสิทธิภำพส ำหรับกำรปฎิบัติงำนและควบคุม 

2 Where remote control of propulsion 
machinery from the navigating bridge is 
provided and the machinery spaces are 
intended to be manned, the following shall 
apply: 

2 ในที่ซึ่งมีกำรควบคุมระยะไกลของเครื่องจักรขับเคลื่อน
จำกสะพำนเดินเรือและพ้ืนที่เครื่องจักรมีควำมประสงค์ที่
จะใช้สิ่งต่อไปนี้จะต้องบังคับ : 

.1 the speed, direction of thrust and, if 
applicable, the pitch of the propeller shall 
be fully controllable from the navigating 
bridge under all sailing conditions, including 
manoeuvring; 

.1 ควำมเร็ว ทิศทำงของแรงขับและถ้ำสำมำรถบังคับได้ 
ระยะห่ำงของใบจักรจะต้องสำมำรถควบคุมได้อย่ำง
สมบูรณ์จำกสะพำนเดินเรือภำยใต้เงื่อนไขกำรเดินเรือ
ทั้งหมดรวมถึงกำรหลบหลีก; 

.2 the remote control shall be performed, 
for each independent propeller, by a 
control device so designed and constructed 
that its operation does not require particular 
attention to the operational details of the 
machinery. Where multiple propellers are 

.2 กำรควบคุมระยะไกลจะต้องด ำเนินกำร,ส ำหรับใบจักร
แยกอิสระแต่ละใบจักร, โดยอุปกรณ์ควบคุมที่ออกแบบ
และสร้ำงซึ่งกำรท ำงำนของมันไม่ต้องกำรควำมสนใจเป็น
พิเศษกับรำยละเอียดกำรด ำเนินงำนของเครื่องจักร ใน
กรณีที่ใบจักรหลำยตัวออกแบบมำให้ท ำงำนพร้อมกันใบ
จักรนั้นอำจถูกควบคุมโดยอุปกรณ์ตัวเดียว 



designed to operate simultaneously, they 
may be controlled by one control device; 
.3 the main propulsion machinery shall be 
provided with an emergency stopping 
device on the navigating bridge which shall 
be independent of the navigating bridge 
control system; 

3.เครื่องจักรขับเคลื่อนหลักจะต้องมีอุปกรณ์กำรหยุด
ฉุกเฉินบนสะพำนเดินเรือซึ่งจะต้องแยกอิสระจำกระบบ
ควบคุมของสะพำนเดินเรือ 

.4 propulsion machinery orders from the 
navigating bridge shall be indicated in the 
main machinery control  room or at the 
manoeuvring platform as appropriate; 

4.เครื่องจักรขับเคลื่อนสั่งงำนจำกสะพำนเดินเรือจะต้อง
แสดงในห้องควบคุมเครื่องจักรหลักหรือที่แพล็ตฟอร์มกำร
หลบหลีกตำมควำมเหมำะสม 

.5 remote control of the propulsion 
machinery shall be possible only from one 
location at a time; at suchlocations 
interconnected control positions are 
permitted. At each location there shall be 
an indicator showing which location is in 
control of the propulsion machinery. The 
transfer of control between the navigating 
bridge and machinery spaces shall be 
possible only in the main machinery space 
or the main machinery control room. This 
system shall include means to prevent the 
propelling thrust from altering significantly 
when transferring control from one location 
to another; 

.5 กำรควบคุมระยะไกลของเครื่องจักรขับเคลื่อนจะต้อง
สำมำรถท ำงำนจำกต ำแหน่งเดียวในเวลำเดียวเท่ำนั้น ณ ที่
ต ำแหน่งนั้นอนุญำติให้มีตัวเชื่อมต่อระหว่ำงต ำแหน่ง
ควบคุม ในแต่ละต ำแหน่งจะต้องมีตัวบ่งชี้ที่แสดงต ำแหน่ง
ที่อยู่ในกำรควบคุมของเครื่องจักรขับเคลื่อน กำรถ่ำยโอน
กำรควบคุมระหว่ำงสะพำนเดินเรือและพ้ืนที่เครื่องจักร
หลักจะท ำได้เฉพำะในพ้ืนที่เครื่องจักรหลักหรือห้องควบคุม
เครื่องจักรหลักเท่ำนั้น ระบบนี้จะรวมถึงวิธีกำรในกำร
ป้องกันแรงขับดันจำกกำรเปลี่ยนแปลงอย่ำงมีนัยส ำคัญ
เมื่อถ่ำยโอนกำรควบคุมจำกที่ต ำแหน่งหนึ่งไปยังอีก
ต ำแหน่งหนึ่ง; 

. 6  it shall be possible to control the 
propulsion machinery locally, even in the 
case of failure in any part of the remote 
control system; 

.6 กำรควบคุมระยะไกลที่เป็นไปได้เพ่ือควบคุมเครื่องจักร
ขับเคลื่อนในพ้ืนที่แม้ในกรณีของกำรล้มเหลวในส่วนใดๆ
ของกำรควบคุมระยะไกล 



.7 the design of the remote control system 
shall be such that in case of its failure an 
alarm will be given. Unless the 
Administration considers it impracticable the 
preset speed and direction of thrust of the 
propellers shall be maintained until local 
control is in operation; 

.7 กำรออกแบบระบบควบคุมระยะไกลต้องเป็นเช่นว่ำนั้น
ในกรณีท่ีระบบควบคุมเกิดควำมล้มเหลวจะมีกำรแจ้งเตือน
เกิดขึ้น ถ้ำทำงกำรไม่มีกำรพิจำรณำเห็นว่ำไม่สำมำรถ
ปฏิบัติกำรก ำหนดควำมเร็วและทิศทำงของแรงขับของใบ
จักรจะต้องคงตั้งค่ำไว้ได้จนกว่ำกำรควบคุมระยะใกล้จะ
ท ำงำน 

.8 indicators shall be fitted on the navigating 
bridge for: 

.8 ตัวที่บ่งบอกจะต้องติดตั้งบนสะพำนเดินเรือส ำหรับ: 

.8.1 propeller speed and direction of rotation 
in the case of fixed pitch propellers; 

.8.1 ควำมเร็วของใบจักรและทิศทำงของกำรหมุนในกรณี
ของใบจักรแบบพิชคงท่ี; 

.8.2 propeller speed and pitch position in the 
case of controllable pitch propellers; 

.8.2 ควำมเร็วของใบจักรและต ำแหน่งพิชในกรณีของใบ
จักรแบบปรับพิชได้; 

. 9  an alarm shall be provided on the 
navigating bridge and in the machinery space 
to indicate low starting air pressure which 
shall be set at a level to permit further main 
engine starting operations. If the remote 
control system of the propulsion machinery 
is designed for automatic starting, the 
number of automatic consecutive attempts 
which fail to produce a start shall be limited 
in order to safeguard sufficient starting air 
pressure for starting locally. 

.9 กำรแจ้งเตือนจะต้องมีบนสะพำนเดินเรือและในพ้ืนที่
เครื่องจักรเพ่ือบ่งบอกควำมดันอำกำศสตำร์ทต่ ำซึ่งจะต้อง
ตั้งค่ำในระดับที่อนุญำตให้เครื่องยนต์หลักเริ่มท ำงำนต่อไป
ได้ ถ้ำระบบควบคุมระยะไกลของเครื่องจักรขับเคลื่อนถูก
ออกแบบมำส ำหรับกำรสตำร์ทโดยอัตโนมัติจ ำนวนครั้งที่
พยำยำมติดต่อกันของควำมล้มเหลวกำรสตำร์ทจะต้องอยู่
ในจ ำนวนที่ถูกจ ำกัด เพ่ือควำมปลอดภัยที่แรงดันลม
สตำร์ทที่เพียงพอส ำหรับกำรสตำร์ทที่อยู่ภำยใน 

3 Where the main propulsion and associated 
machinery, including sources of main 
electrical supply, are provided with various 
degrees of automatic or remote control and 
are under continuous manual supervision 
from a control room the arrangements and 

3 ในสถำนที่ซึ่งกำรขับเคลื่อนหลักและเครื่องจักรกลที่
เกี่ยวข้องรวมถึงแหล่งที่มำของแหล่งจ่ำยไฟหลักมีไว้ด้วย
ระบบอัตโนมัติหลำยมุม หรือกำรควบคุมระยะไกลและอยู่
ภำย ใต้ กำรควบคุมดูแลด้ วยมืออย่ ำ งต่ อ เนื่ องจำก
ห้องควบคุมกำรเตรียมกำรและกำรควบคุมจะต้องได้รับ
กำรออกแบบติดตั้ง อุปกรณ์และถูกติดตั้งเพ่ือให้เครื่องจักร



controls shall be so designed, equipped and 
installed that the machinery operation will 
be as safe and effective as if it were under 
direct supervision; for this purpose 
regulations 46 to 50 shall apply as 
appropriate. Particular consideration shall be 
given to protect such spaces against fire and 
flooding. 

ท ำงำนได้ จะปลอดภัยและมีประสิทธิภำพรำวกับว่ำอยู่
ภำยใต้กำรดูแลโดยตรง ส ำหรับวัตถุประสงค์นี้ข้อ 46 ถึง 
50 จะน ำไปบังคับใช้ตำมควำมเหมำะสม จะต้องมีกำร
พิจำรณำเป็นพิเศษเพ่ือปกป้องพ้ืนที่ดังกล่ำวจำกไฟไหม้
และน้ ำท่วม 

4  In general, automatic starting, operational 
and control systems shall include provisions 
for manually overriding the automatic 
controls. Failure of any part of such systems 
shall not prevent the use of the manual 
override. 

4 โดยทั่วไป กำรสตำร์ทโดยอัตโนมัติ ระบบปฏิบัติกำรและ
ระบบควบคุมจะต้องรวมวิธีกำรส ำหรับกำรควบคุมด้วยคน
แทนที่กำรควบคุมอัตโนมัติ ควำมล้มเหลวของส่วนใด ๆ 
ของระบบดังกล่ำวจะไม่ป้องกันกำรใช้งำนแทนที่ด้วยกำร
ควบคุมด้วยคน 

5  Notwithstanding the requirements of 
paragraph 1  to 4 , ships constructed on or 
after 1  July 1 9 9 8  shall comply with the 
following requirements: 

5 แม้จะมีข้อก ำหนดของวรรค 1 ถึง 4 เรือที่ต่อสร้ำงในหรือ
หลังวันที่  1 กรกฎำคม ค.ศ. 1998 จะต้องปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดดังต่อไปนี้: 

.1 Main and auxiliary machinery essential for 
the propulsion, control and safety of the ship 
shall be provided with effective means for its 
operation and control. All control systems 
essential for the propulsion, control and 
safety of the ship shall be independent or 
designed such that failure of one system 
does not degrade the performance of 
another system."; 

.1 เครื่องจักรหลักและเครื่องจักรช่วยที่จ ำเป็นส ำหรับกำร
ขับเคลื่อน ควบคุมและควำมปลอดภัยของเรือต้องจัดให้มี
วิธีที่มีประสิทธิภำพส ำหรับกำรปฏิบัติงำนและควบคุม 
ระบบควบคุมทั้ งหมดที่จ ำเป็นส ำหรับกำรขับเคลื่อน 
ควบคุมและควำมปลอดภัยของเรือจะต้องเป็นอิสระ หรือ
ออกแบบเช่นว่ำควำมล้มเหลวของระบบใดระบบหนึ่งจะไม่
ท ำให้กำรเดินเครื่องของอีกระบบหนึ่งเสียไป "; 

. 2  Where remote control of propulsion 
machinery from the navigating bridge is 
provided, the following shall apply: 

.2 ในที่ซึ่งจัดให้มีกำรควบคุมระยะไกลของเครื่องจักร
ขับเคลื่อนจำกสะพำนเดินเรือสิ่งต่อไปนี้จะต้องใช้: 



. 2 . 1  the speed, direction of thrust and, if 
applicable, the pitch of the propeller shall 
be fully controllable from the navigating 
bridge under all sailing conditions, including 
manoeuvring; 

.2.1 ควำมเร็ว ทิศทำงของแรงขับและพิชของของใบจักรถ้ำ
สำมำรถท ำได้จะต้องสำมำรถควบคุมได้อย่ำงสมบูรณ์จำก
สะพำนเดินเรือในทุกสภำวะกำรเดินเรือรวมถึงกำรหลบ
หลีก; 

.2.2 the control shall be performed by a 
single control device for each independent 
propeller, with automatic performance of all 
associated services, including, where 
necessary, means of preventing overload of 
the propulsion machinery; 

.2.2 กำรควบคุมจะต้องด ำเนินกำรโดยอุปกรณ์ควบคุม
เดียวส ำหรับแต่ละใบจักรที่เป็นอิสระกันพร้อมกับกำร
ท ำงำนอัตโนมัติของกำรใช้งำนที่เกี่ยวข้องทั้งหมดรวมถึงใน
ที่ที่จ ำเป็น วิธีกำรป้องกันกำรรับภำระเกินก ำลังของ
เครื่องจักรขับเคลื่อน; 

.2.3 the main propulsion machinery shall be 
provided with an emergency stopping device 
on the navigating bridge which shall be 
independent of the navigating bridge control 
system; 

.2.3 เครื่องจักรขับเคลื่อนหลักจะต้องจัดให้มีอุปกรณ์หยุด
ฉุกเฉินบนสะพำนเดินเรือซึ่งจะต้องแยกอิสระจำกระบบ
ควบคุมสะพำนเดินเรือ 

. 2 . 4  propulsion machinery orders from the 
navigation bridge shall be indicated in the 
main machinery control room and at the 
manoeuvring platform; 

.2.4 เครื่องจักรขับเคลื่อนสั่งกำรจำกสะพำนเดินเรือจะต้อง
ถูกระบุไว้ในห้องควบคุมเครื่องจักรหลักและที่แผงหลบหลีก 

. 2 . 5  remote control of the propulsion 
machinery shall be possible only from one 
location at a time; at such locations 
interconnected control positions are 
permitted. At each location there shall be an 
indicator showing which locations is in 
control of the propulsion machinery. The 
transfer of control between the navigating 
bridge and machinery spaces shall be 
possible only in the main machinery space or 

.2.5 กำรควบคุมระยะไกลของเครื่องจักรขับเคลื่อนจะ
ท ำงำนจำกต ำแหน่งเดียวในเวลำเดียวเท่ำนั้น ที่ต ำแหน่ง
นั้นอนุญำตให้มีตัวเชื่อมต ำแหน่งควบคุมถึงกันได้ ในแต่ละ
ต ำแหน่งจะต้องมีตัวที่แสดงให้เห็นขึ้นมำว่ำต ำแหน่งใดที่อยู่
ในกำรควบคุมของเครื่องจักรขับเคลื่อน กำรถ่ำยโอนของ
กำรควบคุมระหว่ำงสะพำนเดินเรือและพ้ืนที่เครื่องจักรจะ
ท ำได้เฉพำะในพ้ืนที่ เครื่องจักรหลักหรือห้องควบคุม
เครื่องจักรหลักเท่ำนั้น ระบบนี้จะรวมถึงวิธีกำรในกำร
ป้องกันแรงขับดันจำกกำรเปลี่ยนแปลงอย่ำงมีนัยส ำคัญ



the main machinery control room. This 
system shall include means to prevent the 
propelling thrust from altering significantly 
when transferring control from one location 
to another; 

เมื่อถ่ำยโอนกำรควบคุมจำกที่ต ำแหน่งหนึ่งไปยังอีก
ต ำแหน่งหนึ่ง; 

. 2 . 6  it shall be possible to control the 
propulsion machinery locally, even in the 
case of failure in any part of the remote 
control system. It shall also be possible to 
control the auxiliary machinery, essential for 
the propulsion and safety of the ship, at or 
near the machinery concerned; 

.2.6 จะต้องสำมำรถที่จะควบคุมเครื่องจักรขับเคลื่อน
ภำยในตัวได้ แม้ในกรณีที่ส่วนใดส่วนหนึ่งระบบควบคุม
ระยะไกลล้มเหลว ระบบยังต้องสำมำรถควบคุมเครื่องจักร
ช่วยที่จ ำเป็นส ำหรับกำรขับเคลื่อนและควำมปลอดภัยของ
เรือท่ีหรือใกล้กับเครื่องจักรที่เก่ียวข้องได้ 

.2.7 the design of the remote control system 
shall be such that in case of its failure an 
alarm will be given. Unless the 
Administration considers it impracticable the 
preset speed and direction of thrust of the 
propellers shall be maintained until local 
control is in operation; 

.2.7 กำรออกแบบระบบควบคุมระยะไกลต้องเป็นเช่นเดียว 
กับในกรณีที่ระบบเกิดควำมล้มเหลวสัญญำณแจ้งเตือนจะ
ดังขึ้นด้วย เว้นแต่ถ้ำทำงกำรพิจำรณำแล้วว่ำไม่สำมำรถ
ปฏิบัติให้ก ำหนดควำมเร็วและทิศทำงของแรงขับของใบ
จักรจะต้องให้คงค่ำไว้จนกว่ำกำรควบคุมที่เชื่อมต่ออยู่
ท ำงำน 

. 2 . 8  indicators shall be fitted on the 
navigation bridge, the main machinery 
control room and at the manoeuvring 
platform, for:  
.2.8.1 propeller speed and direction of 
rotation in the case of fixed pitch propellers; 
and 
.2.8.2 propeller speed and pitch position in 
the case of controllable pitch propellers; 

.2.8 ตัวแสดงกำรท ำงำนจะต้องติดตั้งบนสะพำนเดินเรือ, 
ห้องควบคุมเครื่องจักรหลักและที่พ้ืนที่รอหลบหลีกส ำหรับ:  
 
 
.2.8.1 ควำมเร็วของใบจักรและทิศทำงของกำรหมุนใน
กรณีของใบจักรแบบพิชคงท่ี และ 
 
2.8.2 ควำมเร็วของใบพัดและต ำแหน่งพิชในกรณีของใบ
จักรแบบปรับพิชได้ 

. 2 . 9  an alarm shall be provided on the 
navigating bridge and in the machinery space 

2.9 กำรแจ้งเตือนจะต้องมีบนสะพำนเดินเรือและในพ้ืนที่
เครื่องจักรเพ่ือบ่งบอกควำมดันอำกำศสตำร์ทต่ ำซึ่งจะต้อง



to indicate low starting air pressure which 
shall be set at a level to permit further main 
engine starting operations. If the remote 
control system of the propulsion machinery 
is designed for automatic starting, the 
number of automatic consecutive attempts 
which fail to produce a start shall be limited 
in order to safeguard sufficient starting air 
pressure for starting locally. 

ตั้งค่ำในระดับที่อนุญำตให้เครื่องยนต์หลักเริ่มท ำงำนต่อไป
ได้ ถ้ำระบบควบคุมระยะไกลของเครื่องจักรขับเคลื่อนถูก
ออกแบบมำส ำหรับกำรสตำร์ทโดยอัตโนมัติจ ำนวนครั้งที่
พยำยำมติดต่อกันของควำมล้มเหลวกำรสตำร์ทจะต้องอยู่
ในจ ำนวนที่ถูกจ ำกัด เพ่ือควำมปลอดภัยที่แรงดันลม
สตำร์ทที่เพียงพอส ำหรับกำรสตำร์ทที่อยู่ภำยใน 

.3 Where the main propulsion and associated 
machinery, including sources of main 
electrical supply, are provided with various 
degrees of automatic or remote control and 
are under continuous manual supervision 
from a control room, the arrangements and 
controls shall be so designed, equipped and 
installed that the machinery operation will 
be as safe and effective as if it were under 
direct supervision; for this purpose 
regulations 4 6  to 5 0  shall apply as 
appropriate. Particular consideration shall be 
given to protect such spaces against fire and 
flooding. 

. 3 ในสถำนที่ซึ่งกำรขับเคลื่อนหลักและเครื่องจักรกลที่
เกี่ยวข้องรวมถึงแหล่งที่มำของแหล่งจ่ำยไฟหลักมีไว้ด้วย
ระบบอัตโนมัติหลำยมุม หรือกำรควบคุมระยะไกลและอยู่
ภำย ใต้ กำรควบคุมดูแลด้ วยมืออย่ ำ งต่ อ เนื่ องจำก
ห้องควบคุมกำรเตรียมกำรและกำรควบคุมจะต้องได้รับ
กำรออกแบบติดตั้ง อุปกรณ์และถูกติดตั้งเพ่ือให้เครื่องจักร
ท ำงำนได้ จะปลอดภัยและมีประสิทธิภำพรำวกับว่ำอยู่
ภำยใต้กำรดูแลโดยตรง ส ำหรับวัตถุประสงค์นี้ข้อ 46 ถึง 
50 จะน ำไปบังคับใช้ตำมควำมเหมำะสม จะต้องมีกำร
พิจำรณำเป็นพิเศษเพ่ือปกป้องพ้ืนที่ดังกล่ำวจำกไฟไหม้
และน้ ำท่วม 

.4 In general, automatic starting, operational 
and control systems shall include provisions 
for manually overriding the automatic 
controls. Failure of any part of such systems 
shall not prevent the use of the manual 
override. 

4 โดยทั่วไป กำรสตำร์ทโดยอัตโนมัติ ระบบปฏิบัติกำรและ
ระบบควบคุมจะต้องรวมวิธีกำรส ำหรับกำรควบคุมด้วยคน
แทนที่กำรควบคุมอัตโนมัติ ควำมล้มเหลวของส่วนใด ๆ 
ของระบบดังกล่ำวจะไม่ป้องกันกำรใช้งำนแทนที่ด้วยกำร
ควบคุมด้วยคน 



6 Ships constructed on or after 1 July 2004 
shall comply with the requirements of 
paragraphs 1 to 5, as amended, as follows: 

6 เรือที่สร้ำงขึ้นในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2004 
จะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของวรรค 1 ถึง 5 ซึ่งแก้ไข
เพ่ิมเติมดังต่อไปนี้: 

.1 a new subparagraph .10 is added to 
paragraph 2 to read as follows: 
".10 automation systems shall be designed in 
a manner which ensures that threshold 
warning of impending or imminent slowdown 
or shutdown of the propulsion system is 
given to the officer in charge of the 
navigational watch in time to assess 
navigational circumstances in an emergency. 
In particular, the systems shall control, 
monitor, report, alert and take safety action 
to slow down or stop propulsion while 
providing the officer in charge of the 
navigational watch an opportunity to 
manually intervene, except for those cases 
where manual intervention will result in total 
failure of the engine and/or propulsion 
equipment within a short time, for example 
in the case of over speed." 

.1 วรรคย่อยใหม่ ข้อ . 10 ถูกเพ่ิมในวรรคที่ 2 โดยอ่ำนได้
ดังนี้: 
".10 ระบบอัตโนมัติจะต้องได้รับกำรออกแบบในลักษณะที่
ช่วยให้มั่นใจว่ำกำรเตือนเกิดขึ้นทันทีของสิ่งที่ใกล้เข้มำ 
หรือควำมเร็วที่ลดลงทันทีหรือกำรปิดของระบบขับเคลื่อน
เพ่ือให้เจ้ำหน้ำที่ที่รับผิดชอบในกำรเข้ำเวรยำมเรือเดินใน
กำรประเมินสถำนกำรณ์กำรเดินเรือในกรณีฉุกเฉินได้
ทัน เวลำ โดย เฉพำะอย่ ำงยิ่ ง ระบบจะต้องควบคุม 
ตรวจสอบ รำยงำนแจ้งเตือนและด ำเนินกำรด้ำนควำม
ปลอดภัยเพ่ือชะลอหรือหยุดกำรขับเคลื่อนใบจักร ในขณะ
ที่ให้เจ้ำหน้ำที่ผู้รับผิดชอบกำรเข้ำเวรยำมเรือมีโอกำสที่จะ
แทรกเข้ำไปแก้ไขด้วยตนเองได้ ยกเว้นกรณีเหล่ำนั้นที่กำร
แทรกแซงด้วยตนเองจะส่งผลให้เกิดควำมเสียหำยทั้งหมด
ของเครื่องยนต์และ / หรืออุปกรณ์ขับเคลื่อนภำยใน
ระยะเวลำอันสั้นตัวอย่ำงเช่นในกรณีของควำมเร็วที่มำก
เกินไป " 

Regulation 32 
Steam boilers and boiler feed systems 

ข้อบังคับ32 
หม้อไอน้ ำและระบบจ่ำยหม้อน้ ำ 

1 Every steam boiler and every unfired steam 
generator shall be provided with not less 
than two safety valves of adequate capacity. 
However, having regard to the output or any 
other features of any boiler or unfired steam 
generator, the Administration may permit 

1 หม้อไอน้ ำทุกเครื่องและเครื่องก ำเนิดไอน้ ำที่ไม่จุดเผำไฟ
ทั้งหมดจะต้องมีวำล์วนิรภัยไม่น้อยกว่ำสองวำล์วที่มีควำมจุ
ที่ เ พียงพอ อย่ ำงไรก็ตำมโดยค ำนึ งถึ ง เอำต์ พุตหรือ
คุณสมบัติอ่ืน ๆ ของหม้อไอน้ ำหรือเครื่องก ำเนิดไอน้ ำที่ไม่
จุดเผำไฟ ทำงกำรอำจอนุญำตให้ติดตั้งวำล์วนิรภัยเพียง



only one safety valve to be fitted if it is 
satisfied that adequate protection against 
overpressure is thereby provided. 

วำล์วเดียวเท่ำนั้นหำกเป็นที่พอใจว่ำมีกำรจัดให้มีกำร
ป้องกันแรงดนัเกินเพียงพอ 

2  Each oil-fired boiler which is intended to 
operate without manual supervision shall 
have safety arrangements which shut off the 
fuel supply and give an alarm in the case of 
low water level, air supply failure or flame 
failure. 

2 หม้อไอน้ ำที่ใช้จุดไฟด้วยน้ ำมันซึ่งมีจุดประสงค์เพ่ือให้
ท ำงำนโดยไม่มีกำรควบคุมด้วยตัวเองจะต้องมีกำรจัดกำร
ควำมปลอดภัยที่จะปิดกำรจ่ำยน้ ำมันเชื้อเพลิงและส่ง
สัญญำณเตือนในกรณีที่มีระดับน้ ำต่ ำ กำรจ่ำยลมล้มเหลว
หรือเปลวไฟดับ 

3 Water tube boilers serving turbine 
propulsion machinery shall be fitted with a 
high-water-level alarm. 

3 หม้อน้ ำที่เป็นแบบท่อน้ ำที่ใช้กับเครื่องจักรขับเคลื่อน
เทอร์ไบน์จะต้องติดตั้งสัญญำณเตือนระดับน้ ำสูง 

4 Every steam generating system which 
provides services essential for the safety of 
the ship, or which could be rendered 
dangerous by the failure of its feed water 
supply, shall be provided with not less than 
two separate feed water systems from and 
including the feed pumps, noting that a 
single penetration of the steam drum is 
acceptable. Unless overpressure is 
prevented by the pump characteristics 
means shall be provided which will prevent 
overpressure in any part of the systems. 

4 ระบบผลิตไอน้ ำทุกระบบซึ่งใช้งำนที่จ ำเป็นส ำหรับควำม
ปลอดภัยของเรือหรือสำมำรถท ำให้เกิดอันตรำยจำกควำม
ล้มเหลวของตัวเองในกำรจ่ำยน้ ำ จะต้องจัดให้มีไม่น้อยกว่ำ
สองระบบกำรจ่ำยน้ ำที่แยกอิสระจำกกันและรวมถึงปั๊มที่
จ่ำยน้ ำด้วย ต้องไม่มีกำรซึมผ่ำนของไอน้ ำเพียงครั้งเดียวที่
สำมำรถยอมรับได้เว้นแต่จะมีกำรป้องกันแรงดันเกินโดย
คุณสมบัติของเครื่องสูบน้ ำจะต้องจัดให้ซึ่งจะมีกำรป้องกัน
แรงดันเกินในส่วนใด ๆ ของระบบ 

5 Boilers shall be provided with means to 
supervise and control the quality of the 
feed water. Suitable arrangements shall be 
provided to preclude, as far as practicable, 
the entry of oil or other contaminants which 
may adversely affect the boiler. 

5 หม้อไอน้ ำต้องมีวิธีเพ่ือดูแลและควบคุมคุณภำพของน้ ำที่
จ่ำย กำรจัดกำรที่เหมำะสมจะต้องมีกำรเตรียมกำรเพ่ือ
ป้องกันกำรน้ ำมันหรือสิ่งปนเปื้อนอ่ืน ๆเข้ำมำซึ่ง 
อำจส่งผลเสียต่อหม้อไอน้ ำ 



6 Every boiler essential for the safety of the 
ship and designed to contain water at a 
specified level shall be provided with at 
least two means for indicating its water 
level, at least one of which shall be a direct 
reading gauge glass. 

6 ทุกหม้อไอน้ ำจ ำเป็นต่อควำมปลอดภัยของเรือและ
ออกแบบให้มีน้ ำในระดับที่ก ำหนดจะต้องมีวิธีกำรอย่ำง
น้อยสองวิธีในกำรแสดงระดับน้ ำอย่ำงน้อยหนึ่งวิธีต้องอ่ำน
โดยตรงที่เกจแก้ว 

Regulation 33 
Steam pipe systems 

ข้อบังคับ 33 
ระบบท่อไอน้ ำ 

1 Every steam pipe and every fitting 
connected thereto through which steam 
may pass shall be so designed, constructed 
and installed as to withstand the maximum 
working stresses to which it may be 
subjected. 

1 ทุกท่อไอน้ ำและข้อต่อทุกอันที่เชื่อมต่อผ่ำนซึ่งไอน้ ำอำจ
ผ่ำนได้จะต้องได้รับกำรออกแบบ ต่อสร้ำงและได้รับกำร
ติดตั้งเพ่ือทนต่อควำมเครียดในกำรท ำงำนสูงสุดซึ่งอำจจะ
เชื่อมต่อ 

2 Means shall be provided for draining every 
steam pipe in which dangerous water 
hammer action might 
otherwise occur. 

2 จะต้องจัดเตรียมวิธีส ำหรับกำรระบำยทุกท่อไอน้ ำที่อำจ
ใช้น้ ำอันตรำยอย่ำงอ่ืนเกิดข้ึน 

3 If a steam pipe or fitting may receive 
steam from any source at a higher pressure 
than that for which it is designed a suitable 
reducing valve, relief valve and pressure 
gauge shall be fitted. 

3 หำกท่อไอน้ ำหรือข้อต่ออำจได้รับไอน้ ำจำกแหล่งใด ๆ ที่
ควำมดันสูงกว่ำทีออกแบบวำล์วลดที่ เหมำะสมวำล์ว
บรรเทำและมำตรวัดควำมดัน 

Regulation 34 
Air pressure systems 

ข้อบังคับ 34 
ระบบแรงดันอำกำศ 

1 In every ship means shall be provided to 
prevent overpressure in any part of 
compressed air systems and 
wherever water jackets or casings of air 
compressors and coolers might be 

1 ในเรือทุกล ำวิธีกำรที่จะต้องจัดให้มีเพ่ือป้องกันแรงดัน
เกินในส่วนใดส่วนหนึ่งของระบบอัดอำกำศและที่ใดก็ตำมที่
แจ็คเก็ตน้ ำหรือฝำครอบของเครื่องอัดอำกำศและคูลเลอร์
อำจถูกแรงดันเกินอันตรำยเนื่องจำกกำรรั่วไหลออกมำจำก



subjected to dangerous overpressure due to 
leakage into them from air pressure parts. 
Suitable pressure relief arrangements shall 
be provided for all 
systems. 

ส่วนควำมดันอำกำศ กำรจัดกำรปล่อยควำมดันที่เหมำะสม
ต้องจัดให้มีส ำหรับทุกระบบ 

2 The main starting air arrangements for 
main propulsion internal combustion 
engines shall be adequately protected 
against the effects of backfiring and internal 
explosion in the starting air pipes. 

2 กำรเตรียมอำกำศที่เริ่มต้นส ำหรับเครื่องยนต์ขับเคลื่อน
สันดำปภำยในหลัก จะต้องป้องกันผลกระทบจำกกำรย้อน
แสงและกำรระเบิดภำยในในท่ออำกำศเริ่มต้น 

3 All discharge pipes from starting air 
compressors shall lead directly to the 
starting air receivers, and all starting pipes 
from the air receivers to main or auxiliary 
engines shall be entirely separate from the 
compressor discharge pipe system. 

3 ท่อระบำยทั้งหมดจำกเครื่องอัดอำกำศเริ่มต้นจะน ำไปสู่
เครื่องรับอำกำศเริ่มต้นโดยตรงและสตำร์ททั้งหมด 
ท่อจำกตัวรับอำกำศไปยังเครื่องยนต์หลักหรือเครื่องยนต์
เสริมจะต้องแยกออกจำกระบบท่อปล่อยคอมเพรสเซอร์
โดยสิ้นเชิง 
 

4 Provision shall be made to reduce to a 
minimum the entry of oil into the air 
pressure systems and to drain 
these systems. 

4 ต้องจัดให้มีกำรลดปริมำณกำรเข้ำของน้ ำมันที่เข้ำสู่ระบบ
ควำมดันอำกำศและระบำยระบบเหล่ำนี้ 

Regulation 35 
Ventilation systems in machinery spaces 

ข้อบังคับ 35 
ระบบระบำยอำกำศในพื้นที่เครื่องจักร 

Machinery spaces of category A shall be 
adequately ventilated so as to ensure that 
when machinery or boilers therein are 
operating at full power in all weather 
conditions including heavy weather,  an 
adequate supply of air is maintained to the 
spaces for the safety and comfort of 
personnel and the operation of the 

พ้ืนที่เครื่องจักรของแคตเทอกลอรี่เอ จะต้องมีกำรระบำย
อำกำศอย่ำงเพียงพอเพ่ือให้มั่นใจว่ำเมื่อเครื่องจักรหรือ
หม้อไอน้ ำซึ่งก ำลังท ำงำนอย่ำงเต็มก ำลังในทุกสภำพอำกำศ
รวมถึงสภำพอำกำศที่รุนแรง ปริมำณอำกำศที่เพียงพอ 
ยังคงอยู่ในพ้ืนที่เพ่ือควำมปลอดภัยและควำมสะดวกสบำย
ของบุคลำกรและกำรด ำเนินงำนของเครื่องจักร พ้ืนที่
เครื่องจักรอ่ืนต้องมีกำรระบำยอำกำศที่เหมำะสมอย่ำง
เพียงพอเพ่ือจุดประสงค์ของพื้นที่เครื่องจักรนั้น 



machinery. Any other machinery space shall 
be adequately ventilated appropriate for 
the purpose of that machinery space. 
Regulation 35-1 
Bilge pumping arrangements 

ข้อบังคับ 35-1 
กำรจัดกำรสูบน้ ำท้องเรือ 

1 This regulation applies to ships 
constructed on or after 1 January 2009. 

1 ข้อบังคับนี้ใช้บังคับกับเรือที่ต่อสร้ำงขึ้นในหรือหลังวันที่ 
1 มกรำคม ค.ศ.2009 

2 Passenger ships and cargo ships 2 เรือโดยสำรและเรือบรรทุกสินค้ำ 
2.1 An efficient bilge pumping system shall 
be provided, capable of pumping from and 
draining any watertight compartment other 
than a space permanently appropriated for 
the carriage of fresh water, water ballast, oil 
fuel or liquid cargo and for which other 
efficient means of pumping are provided, 
under all practical conditions. 
Efficient means shall be provided for 
draining water from insulated holds. 

2.1 ต้องจัดให้มีระบบสูบน้ ำท้องเรือที่มีประสิทธิภำพ
สำมำรถสูบน้ ำและระบำยน้ ำออกได้จำกส่วนที่ผนึกน้ ำใดๆ
นอกเหนือจำกพ้ืนที่ถำวรที่เหมำะสมส ำหรับกำรบรรทุกน้ ำ
จืด น้ ำอับเฉำ น้ ำมันเชื้อเพลิงหรือสินค้ำของเหลวและมี
วิธีกำรสูบน้ ำที่มีประสิทธิภำพอ่ืน ๆ ภำยใต้เงื่อนไขกำร
ปฏิบัติทั้งหมด 
ต้องจัดให้มีวิธีที่มีประสิทธิภำพส ำหรับกำรระบำยน้ ำออก
จำกห้องที่เป็นฉนวน 

2.2 Sanitary, ballast and general service 
pumps may be accepted as independent 
power bilge pumps if fitted with the 
necessary connections to the bilge pumping 
system. 

2.2 สุขำภิบำล น้ ำอับเฉำและปั้มบริกำรทั่วไปอำจจะ
ยอมรับเป็นปั๊มน้ ำท้องเรืออิสระถ้ำหำกติดตั้งด้วยกำร
เชื่อมต่อที่จ ำเป็นกับระบบปั๊มน้ ำท้องเรือ 

2.3 All bilge pipes used in or under coal 
bunkers or fuel storage tanks or in boiler or 
machinery spaces, 
including spaces in which oil-settling tanks 
or oil fuel pumping units are situated, shall 
be of steel or other 
suitable material. 

2.3 ท่อน้ ำท้องเรือทั้งหมดที่ใช้ในหรือภำยใต้บังเกอร์ถ่ำน
หินหรือถังเก็บน้ ำมันเชื้อเพลิงหรือในหม้อไอน้ ำหรือพ้ืนที่
เครื่องจักรรวมถึงพ้ืนที่ที่ถังจ่ำยน้ ำมันหรือหน่วยสูบน้ ำมัน
เชื้อเพลิงตั้งอยู่จะต้องเป็นเหล็กหรือวัสดุอื่น ๆที่เหมำะสม 



2.4 The arrangement of the bilge and 
ballast pumping system shall be such as to 
prevent the possibility of water passing from 
the sea and from water ballast spaces into 
the cargo and machinery spaces, or from 
one compartment to another. Provision 
shall be made to prevent any deep tank 
having bilge and ballast connections being 
inadvertently flooded from the sea when 
containing cargo, or being discharged 
through a bilge pump when containing 
water ballast. 

2.4 กำรจัดกำรของระบบสูบน้ ำท้องเรือและน้ ำอับเฉำ
จะต้องเป็นดังเช่นที่กล่ำวเพื่อป้องกันควำมเป็นไปได้ของน้ ำ 
ที่จะผ่ำนมำจำกทะเลและจำกพ้ืนที่น้ ำอับเฉำไปยังพ้ืนที่
สินค้ำและพ้ืนที่เครื่องจักรหรือจำกที่พ้ืนที่หนึ่งไปยังอีกที่
หนึ่งต้องจัดเตรียมเพ่ือป้องกันไม่ให้ถังลึกใด ๆ ที่มีกำร
เชื่อมต่อระหว่ำงท้องเรือและบัลลำสต์ถูกน้ ำท่วมจำกทะเล
โดยไม่ได้ตั้งใจเมื่อบรรทุกสินค้ำหรือระบำยออกทำงปั๊มน้ ำ
ท้องเรือ 
เมื่อมีน้ ำอับเฉำ 

2.5 All distribution boxes and manually 
operated valves in connection with the 
bilge pumping arrangements shall be in 
positions which are accessible under 
ordinary circumstances. 

2.5 กล่องจ่ำยและวำล์วที่ท ำงำนด้วยตนเองทั้งหมดที่
เกี่ยวข้องกับกำรเตรียมกำรสูบน้ ำท้องเรือจะต้องอยู่ใน
ต ำแหน่งที่สำมำรถเข้ำถึงได้ภำยใต้สถำนกำรณ์ปกติ 

2.6 Provision shall be made for the drainage 
of enclosed cargo spaces situated on the 
bulkhead deck of a passenger ship and on 
the freeboard deck of a cargo ship, provided 
that the Administration may permit the 
means of drainage to be dispensed with in 
any particular compartment of any ship or 
class of ship if it is satisfied that by reason 
of size or internal subdivision of those 
spaces the safety of the ship is not thereby 
impaired. For ships subject to the provisions 
of regulation II-1/1.1.1.1, for the special 
hazards associated with loss of stability 

2.6 จะต้องจัดท ำข้อก ำหนดส ำหรับกำรระบำยน้ ำออกจำก
พ้ืนที่ขนส่งสินค้ำท่ีปิดล้อมซึ่งตั้งอยู่บนดำดฟ้ำกั้นของ 
เรือโดยสำรและบนดำดฟ้ำฟรีบอร์ดเรือของเรือบรรทุก
สินค้ำโดยมีเงื่อนไขว่ำรัฐทำงกำรอำจอนุญำตวิธีกำรระบำย
น้ ำที่จะจ่ำยในส่วนใด ๆ ของเรือหรือชั้นของเรือใด ๆหำก
เป็นที่พอใจโดยเหตุผลของขนำดหรือกำรแบ่งส่วนภำยใน
ของช่องว่ำงเหล่ำนั้นควำมปลอดภัยของเรือจะไม่เกิด
บกพร่องขึ้น ส ำหรับเรือที่อยู่ภำยใต้ข้อก ำหนดของข้อบังคับ 
II-1 / 1.1.1.1 ส ำหรับอันตรำยพิเศษที่เกี่ยวข้องกับกำร
สูญเสีย 
ควำมทรงตัวเมื่อติดตั้งระบบดับเพลิงฉีดน้ ำแรงดันประจ ำที่
อ้ำงถึงข้อบังคับ II-2 / 20.6.1.4 



when fitted with fixed pressure water-
spraying fire-extinguishing systems refer to 
regulation II-2/20.6.1.4 
2.6.1 Where the freeboard to the bulkhead 
deck or the freeboard deck, respectively, is 
such that the deck 
edge is immersed when the ship heels more 
than 5°, the drainage shall be by means of a 
sufficient number of scuppers of suitable 
size discharging directly overboard, fitted in 
accordance with the requirements of 
regulation 15 in the case of a passenger ship 
and the requirements for scuppers, inlets 
and discharges of the International 
Convention on Load Lines in force in the 
case of a cargo ship. 

2.6.1 ในกรณีที่แผ่นกระดำนฟรีบอร์ดไปยังดำดฟ้ำกั้นหรือ
ดำดฟ้ำฟรีบอร์ดตำมล ำดับ ดำดฟ้ำที่ว่ำนั้นเป็นขอบดำดฟ้ำ
ที่จมน้ ำเมื่อเรือเอียงมำกกว่ำ 5 °กำรระบำยน้ ำจะต้องมี
วิธีกำรของจ ำนวนที่เพียงพอของช่องระบำยน้ ำข้ำงเรือ
ขนำดที่เหมำะสมปล่อยลงน้ ำโดยตรงติดตั้งตำมข้อก ำหนด
ของ 
ข้อบังคับ 15 ในกรณีของเรือบรรทุกคนโดยสำรและ
ข้อก ำหนดส ำหรับช่องระบำยน้ ำข้ำงเรือ ทำงเข้ำและกำร
ระบำยออกของอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยเส้นแนว
น้ ำบรรทุกมีผลบังคับใช้ในกรณีของเรือบรรทุกสินค้ำ 

2.6.2 Where the freeboard is such that the 
edge of the bulkhead deck or the edge of 
the freeboard deck, 
respectively, is immersed when the ship 
heels 5° or less, the drainage of the 
enclosed cargo spaces on the bulkhead 
deck or on the freeboard deck, respectively, 
shall be led to a suitable space, or spaces, 
of adequate capacity, having a high water 
level alarm and provided with suitable 
arrangements for discharge overboard. In 
addition it shall be ensured that: 

2.6.2 ในกรณีที่ฟรีบอร์ดเป็นเช่นเดียวกับขอบของดำดฟ้ำ
ฝำกั้นหรือขอบของดำดฟ้ำฟรีบอร์ดตำมล ำดับถูกจมน้ ำเมื่อ
เรือเอียงมุม 5 °หรือน้อยกว่ำกำรระบำยน้ ำของพ้ืนที่สินค้ำ
ที่ปิดสนิทบนดำดฟ้ำฝำกั้นหรือบนดำดฟ้ำฟรีบอร์ด
ตำมล ำดับจะต้องน ำไปสู่พ้ืนที่ที่เหมำะสมหรือพ้ืนซึ่งมีควำม
จุที่เพียงพอ 
มีสัญญำณเตือนระดับน้ ำสู งและมีกำรเตรียมกำรที่
เหมำะสมส ำหรับกำรปล่อยลงน้ ำ นอกจำกนี้จะต้องมั่นใจ
ได้ว่ำ: 
 
 
 
 



.1 the number, size and disposition of the 
scuppers are such as to prevent 
unreasonable accumulation of 
free water; 
.2 the pumping arrangements required by 
this regulation for passenger ships or cargo 
ships, as applicable, take account of the 
requirements for any fixed pressure water-
spraying fire extinguishing system; 
.3 water contaminated with petrol or other 
dangerous substances is not drained to 
machinery spaces or 
other spaces where sources of ignition may 
be present; and 
.4 where the enclosed cargo space is 
protected by a carbon dioxide fire 
extinguishing system the deck 
scuppers are fitted with means to prevent 
the escape of the smothering gas. 

.1 จ ำนวนขนำดและกำรจัดกำรของช่องระบำยน้ ำข้ำงเรือ
เป็นเช่นเพื่อป้องกันกำรสะสมแบบไม่มีเหตุผลของน้ ำทั่วไป 
 
 
.2 กำรเตรียมกำรสูบน้ ำที่ก ำหนดโดยข้อบังคับนี้ส ำหรับเรือ
โดยสำรหรือเรือบรรทุกสินค้ำตำมที่บังคับใช้ค ำนึงถึง
ข้อก ำหนดส ำหรับระบบดับเพลิงแบบฉีดน้ ำแรงดันแบบ
ประจ ำที ่
 
.3 น้ ำที่ปนเปื้อนน้ ำมันเบนซินหรือสำรอันตรำยอื่น ๆ จะไม่
ถูกระบำยออกสู่พ้ืนที่เครื่องจักรหรือพ้ืนที่อ่ืน ๆ ที่อำจมี
แหล่งก ำเนิดประกำยไฟ และ 
 
 
.4 ในกรณีที่ พ้ืนที่ปิดระวำงสินค้ำได้รับกำรป้องกันโดย
ระบบดับเพลิงคำร์บอนไดออกไซด์ที่ดำดฟ้ำที่ระบำยน้ ำ  
ได้รับกำรติดตั้งด้วยวิธีกำรเพ่ือป้องกันกำรหลุดออกของ
ก๊ำซเหลว 

2.6.3 Provisions for the drainage of closed 
vehicle and ro-ro spaces and special 
category spaces shall also 
comply with regulations II-2/20.6.1.4 and II-
2/20.6.1.5. 

2.6.3 ข้อก ำหนดส ำหรับกำรระบำยน้ ำของรถปิดและพ้ืนที่ 
ro-ro และพ้ืนที่ประเภทพิเศษจะต้องปฏิบัติตำมข้อบังคับ 
II-2 / 20.6.1.4 และ II-2 / 20.6.1.5 ด้วย 

3 Passenger ships 3 เรือบรรทุกคนโดยสำร 
3.1 The bilge pumping system required by 
paragraph 2.1 shall be capable of operation 
under all practicable 
conditions after a casualty whether the ship 
is upright or listed. For this purpose wing 

3.1 ระบบสูบน้ ำท้องเรือที่ก ำหนดตำมวรรค 2.1 ต้อง
สำมำรถใช้งำนได้ภำยใต้กำรปฏิบัติทั้งหมด 
เงื่อนไขหลังจำกอุบัติเหตุไม่ว่ำเรือจะตั้งตรงหรืออยู่ในมุม 
ส ำหรับจุดประสงค์นี้กำรดูดปีกโดยทั่วไปจะเป็น 



suctions shall generally be fitted except in 
narrow compartments at the end of the 
ship where one suction may be sufficient. In 
compartments of unusual form, additional 
suctions may be required. Arrangements 
shall be made whereby water in the 
compartment may find its way to the 
suction pipes. Where, for particular 
compartments, the Administration is 
satisfied that the provision of drainage may 
be undesirable, it may allow such provision 
to be  dispensed with if calculations made 
in accordance with the conditions laid down 
in regulations 7 and 8 show that the survival 
capability of the ship will not be impaired. 

ติดตั้งยกเว้นในช่องแคบที่ส่วนท้ำยของเรือซึ่งกำรดูดเพียง
ครั้งเดียวอำจเพียงพอ ในช่องที่มีรูปแบบผิดปกติอำจ
จ ำเป็นต้องมีกำรดูดเพ่ิมเติม จะต้องจัดท ำโดยน้ ำในช่อง
อำจไหลไปยังท่อดูด โดยที่ส ำหรับช่องเฉพำะไฟล์ทำงกำร
พอใจว่ำกำรระบำยน้ ำอำจไม่เป็นที่พึงปรำรถนำก็อำจท ำให้
ข้อก ำหนดดังกล่ำวเป็นไปได้จ่ำยหำกกำรค ำนวณท ำตำม
เงื่อนไขที่วำงไว้ในข้อบังคับกำรแสดง 7 และ 8 
ควำมสำมำรถในกำรอยู่รอดของเรือจะไม่ลดลง 

3.2 At least three power pumps shall be 
fitted connected to the bilge main, one of 
which may be driven by the propulsion 
machinery. Where the bilge pump numeral 
is 30 or more, one additional independent 
power pump  shall be provided. 
        The bilge pump numeral shall be 
calculated as follows: 
when P1 is greater than P: bilge pump 

numeral   
in other cases: bilge pump numera  = 

  
 where 

3.2 ต้องติดตั้งปั๊มก ำลังอย่ำงน้อยสำมตัวที่เชื่อมต่อกับท้อง
เรือหลักซึ่ งหนึ่ งในนั้นอำจขับเคลื่อนด้วยเครื่องจักร
ขับเคลื่อน ในกรณีที่ตัวเลขปั๊มท้องเรือคือ 30 หรือมำกกว่ำ
ให้ปั๊มก ำลังอิสระเพ่ิมเติมหนึ่งตัวจะต้องจัดให้มี 
        
 
ตัวเลขปั๊มท้องเรือให้ค ำนวณดังนี้ 
 
เ มื่ อ  P1  ม ำ ก ก ว่ ำ  P: ตั ว เ ล ข ปั๊ ม ท้ อ ง เ รื อ 

 
ในกรณีอ่ืน ๆ : bilge pump numera = 

 
ในที่ซึ่ง 



L = the length of the ship (metres), as 
defined in regulation 2; 
M = the volume of the machinery space 
(cubic metres), as defined in regulation 2, 
that is below the bulkhead deck; with the 
addition thereto of the volume of any 
permanent oil fuel bunkers which may be 
situated above the inner bottom and 
forward of, or abaft, the machinery space; 
P = the whole volume of the passenger and 
crew spaces below the bulkhead deck 
(cubic metres), which are provided for the 
accommodation and use of passengers and 
crew, excluding baggage, store and provision 
rooms; 
V = the whole volume of the ship below 
the bulkhead deck (cubic metres); 
P1 = KN, 
where: 
N = the number of passengers for which the 
ship is to be certified; and 
K = 0.056L 
However, where the value of KN is greater 
than the sum of P and the whole volume of 
the actual 
passenger spaces above the bulkhead deck, 
the figure to be taken as P1 is that sum or 
two-thirds KN, 
whichever is the greater. 
 

L = ควำมยำวของเรือ (เมตร) ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 
2; 
M = ปริมำตรของพ้ืนที่เครื่องจักร (ลูกบำศก์เมตร) ตำมที่
ก ำหนดไว้ในข้อบังคับข้อ 2 ซึ่งอยู่ต่ ำกว่ำดำดฟ้ำฝำกั้น 
; ด้วยกำรเพ่ิมปริมำตรของบังเกอร์น้ ำมันเชื้อเพลิงแบบ
ถำวรซึ่งอำจตั้งอยู่ด้ำนบนด้ำนล่ำงด้ำนในและด้ำนหน้ำของ
หรือด้ำนล่ำงพื้นที่เครื่องจักร 
 
 
P = ปริมำตรทั้งหมดของช่องว่ำงผู้โดยสำรและลูกเรือใต้
ดำดฟ้ำกั้น (ลูกบำศก์เมตร) ซึ่งก็คือ 
จัดเตรียมไว้ส ำหรับที่พักและกำรใช้งำนของผู้โดยสำรและ
ลูกเรือโดยไม่รวมสัมภำระกำรจัดเก็บและกำรจัดหำ 
ห้อง; 
 
V = ปริมำตรทั้งหมดของเรือใต้ดำดฟ้ำกั้น (ลูกบำศก์เมตร); 
 
P1 = KN, 
ที่ซึ่ง: 
N = จ ำนวนผู้โดยสำรที่เรือได้รับกำรรับรอง และ 
K = 0.056L 
อย่ำงไรก็ตำมโดยที่ค่ำ KN มำกกว่ำผลรวมของ P และ
ปริมำตรทั้งหมดของจริงพ้ืนที่ผู้โดยสำรเหนือดำดฟ้ำกั้นตัว
เลขที่ต้องใช้เป็น P1 คือผลรวมหรือสองในสำมของ KN 
แล้วแต่ว่ำอะไรจะมำกกว่ำ 
 



3.3 Where practicable, the power bilge 
pumps shall be placed in separate 
watertight compartments and so arranged 
or situated that these compartments will 
not be flooded by the same damage. If the 
main propulsion machinery, auxiliary 
machinery and boilers are in two or more 
watertight compartments, the pumps 
available for bilge service shall be 
distributed as far as is possible throughout 
these compartments. 

3.3 ในกรณีที่สำมำรถปฏิบัติได้ปั๊มน้ ำท้องเรือจะต้องวำงไว้
ในช่องกันน้ ำที่แยกจำกกันเป็นต้น 
จัดเรียงหรือตั้งอยู่ที่ช่องเหล่ำนี้จะไม่ถูกน้ ำท่วมจำกควำม
เสียหำยเดียวกัน หำกมีกำรขับเคลื่อนหลัก 
เครื่องจักรเครื่องจักรเสริมและหม้อไอน้ ำอยู่ในช่องกันน้ ำ
สองช่องข้ึนไปซึ่งเป็นปั๊มที่มีให้ 
บริกำรท้องเรือจะต้องกระจำยให้มำกที่สุดเท่ำที่จะท ำได้
ตลอดช่องเหล่ำนี้ 

3.4 On a ship of 91.5 m in length L and 
upwards or having a bilge pump numeral, 
calculated in accordance with 
paragraph 3.2, of 30 or more, the 
arrangements shall be such that at least 
one power bilge pump shall be 
available for use in all flooding conditions 
which the ship is required to withstand, and, 
for ships subject to the provisions of 
regulation II-1/1.1.1.1, in all flooding 
conditions derived from consideration of 
minor damages as specified in regulation 8 
as follows: Replaced by Res.MSC.421(98)) 
.1 one of the required bilge pumps shall be 
an emergency pump of a reliable 
submersible type having a  source of power 
situated above the bulkhead deck; or 

3.4 เรือท่ีมีควำมยำว 91.5 ม. L ขึ้นไปหรือมีตัวเลขปั๊มท้อง
เรือค ำนวณตำมย่อหน้ำ 3.2 ตั้งแต่ 30 เครื่องขึ้นไปกำร
เตรียมกำรจะต้องมีอย่ำงน้อยหนึ่งปั๊มน้ ำท้องเรือ 
สำมำรถใช้งำนได้ในทุกสภำวะน้ ำท่วมซึ่งเรือต้องทนต่อและ
ส ำหรับเรือที่อยู่ภำยใต้ข้อก ำหนดของข้อบังคับ II-1 / 
1.1.1.1 ในสภำวะน้ ำท่วมทั้งหมดที่ได้จำกกำรพิจำรณำ
ควำมเสียหำยเล็กน้อยตำมระบุไว้ในข้อ 8 ดังนี้ (แทนที่ด้วย 
Res.MSC.421 (98)) 
: 
 
 
 
 
.1 หนึ่งในปั๊มน้ ำท้องเรือที่จ ำเป็นต้องเป็นปั๊มฉุก เฉิน
ประเภทจุ่มที่เชื่อถือได้ซึ่งมีแหล่งพลังงำนที่ตั้งอยู่เหนือ
ดำดฟ้ำฝำกั้น หรือ 
 



.2 the bilge pumps and their sources of 
power shall be so distributed throughout 
the length of the ship that 
at least one pump in an undamaged 
compartment will be available. 

.2 ปั๊มท้องเรือและแหล่งพลังงำนจะต้องกระจำยไปตลอด
ควำมยำวของเรือจะมีปั๊มอย่ำงน้อยหนึ่งตัวในช่องที่ไม่
เสียหำย 

3.5 With the exception of additional pumps 
which may be provided for peak 
compartments only, each required bilge 
pump shall be so arranged as to draw water 
from any space required to be drained by 
paragraph 2.1. 

3.5 ยกเว้นปั๊มเพ่ิมเติมซึ่งอำจมีให้ส ำหรับช่องสูงสุดเท่ำนั้น
จ ำเป็นต้องใช้แต่ละตัวปั๊มท้องเรือจะต้องจัดให้มีกำรดึงน้ ำ
จำกพ้ืนที่ใด ๆ ที่จ ำเป็นต้องระบำยออกตำมวรรค 2.1 

3.6 Each power bilge pump shall be 
capable of pumping water through the 
required main bilge pipe at a speed 
of not less than 2 m/s. Independent power 
bilge pumps situated in machinery spaces 
shall have direct suctions 
from these spaces, except that not more 
than two such suctions shall be required in 
any one space. Where two 
or more such suctions are provided, there 
shall be at least one on each side of the 
ship. The Administration may 
require independent power bilge pumps 
situated in other spaces to have separate 
direct suctions. Direct 
suctions shall be suitably arranged and 
those in a machinery space shall be of a 
diameter not less than that 
required for the bilge main. 

3.6 ปั๊มน้ ำท้องเรือแต่ละตัวจะต้องสำมำรถสูบน้ ำผ่ำนท่อ
หลักท่ีต้องกำรด้วยควำมเร็ว 
ไม่น้อยกว่ำ 2 เมตร / วินำที ปั๊มน้ ำท้องเรืออิสระที่ตั้งอยู่ใน
พ้ืนที่เครื่องจักรจะต้องมีกำรดูดโดยตรง 
จำกช่องว่ำงเหล่ำนี้ยกเว้นว่ำจะต้องมีกำรดูดดังกล่ำวไม่เกิน
สองครั้งในช่องว่ำงใดช่องหนึ่งโดยที่สอง 
หรือมำกกว่ำนั้นหำกมีกำรฟ้องร้องดังกล่ำวจะต้องมีอย่ำง
น้อยหนึ่งครั้งที่ด้ำนข้ำงของเรือ ฝ่ำยบริหำรอำจ 
ต้องกำรปั๊มน้ ำท้องเรือแบบแยกอิสระที่ตั้งอยู่ในพ้ืนที่อ่ืน
เพ่ือให้มีกำรดูดโดยตรงแยกกัน โดยตรง 
กำรดูดจะต้องจัดให้เหมำะสมและพ้ืนที่ในเครื่องจักรจะต้อง
มีเส้นผ่ำนศูนย์กลำงไม่น้อยกว่ำนั้น 
จ ำเป็นส ำหรับท้องเรือหลัก 
 



3.7.1 In addition to the direct bilge suction 
or suctions required by paragraph 3.6, a 
direct suction from the main 
circulating pump leading to the drainage 
level of the machinery space and fitted with 
a non-return valve shall 
be provided in the machinery space. The 
diameter of this direct suction pipe shall be 
at least two thirds of the 
diameter of the pump inlet in the case of 
steamships, and of the same diameter as 
the pump inlet in the case 
of motorships. 

3.7.1 นอกเหนือจำกกำรดูดน้ ำท้องเรือโดยตรงหรือกำรดูด
ที่จ ำเป็นตำมวรรค 3.6 แล้วกำรดูดโดยตรงจำกหลัก 
ปั๊มหมุนเวียนที่น ำไปสู่ ระดับกำรระบำยน้ ำของพ้ืนที่
เครื่องจักรและต้องติดตั้งวำล์วกันกลับ 
จัดให้อยู่ในพ้ืนที่เครื่องจักร เส้นผ่ำนศูนย์กลำงของท่อดูด
โดยตรงนี้จะต้องมีอย่ำงน้อยสองในสำมของ 
เส้นผ่ำนศูนย์กลำงของทำงเข้ำของปั๊มในกรณีของเรือกลไฟ
และมีเส้นผ่ำนศูนย์กลำงเดียวกับทำงเข้ำของปั๊มในเคส 
ของมอเตอร์ 

3.7.2 Where in the opinion of the 
Administration the main circulating pump is 
not suitable for this purpose, a 
direct emergency bilge suction shall be led 
from the largest available independent 
power driven pump to the 
drainage level of the machinery space; the 
suction shall be of the same diameter as 
the main inlet of the pump 
used. The capacity of the pump so 
connected shall exceed that of a required 
bilge pump by an amount deemed 
satisfactory by the Administration. 

3.7.2 ในควำมเห็นของฝ่ำยบริหำรปั๊มหมุนเวียนหลักไม่
เหมำะส ำหรับวัตถุประสงค์นี้ 
กำรดูดน้ ำท้องเรือฉุกเฉินโดยตรงจะน ำจำกปั๊มขับเคลื่อน
ด้วยพลังงำนอิสระที่ใหญ่ที่สุดที่มีอยู่ไปยัง 
ระดับกำรระบำยน้ ำของพ้ืนที่เครื่องจักร แรงดูดจะต้องมี
เส้นผ่ำนศูนย์กลำงเท่ำกับทำงเข้ำหลักของปั๊ม 
ใช้แล้ว ควำมจุของปั๊มที่เชื่อมต่อจะต้องเกินกว่ำที่ต้องกำร
ของปั๊มท้องเรือตำมจ ำนวนที่ถือว่ำ 
เป็นที่น่ำพอใจของทำงกำร 

3.7.3 The spindles of the sea inlet and 
direct suction valves shall extend well 
above the engine-room platform. 

3.7.3 แกนหมุนของทำงเข้ำน้ ำทะเลและวำล์วดูดโดยตรง
จะต้องยื่นออกมำเหนือฐำนห้องเครื่องได้ดี 



3.8 All bilge suction piping up to the 
connection to the pumps shall be 
independent of other piping. 

3.8 ท่อดูดน้ ำท้องเรือทั้งหมดจนถึงจุดเชื่อมต่อกับปั๊ม
จะต้องไม่ข้ึนกับท่ออ่ืน ๆ 

3.9 The diameter d of the bilge main shall 
be calculated according to the following 
formula. However, the actual 
internal diameter of the bilge main may be 
rounded off to the nearest standard size 
acceptable to the 
Administration: 

 
d is the internal diameter of the bilge main 
(millimetres); 
L and B are the length and the breadth of 
the ship (metres) as defined in regulation 2; 
and 
D is the moulded depth of the ship to the 
bulkhead deck (metres) provided that, in a 
ship having an enclosed 
cargo space on the bulkhead deck which is 
internally drained in accordance with the 
requirements of 
paragraph 2.6.2 and which extends for the 
full length of the ship, D shall be measured 
to the next deck above 
the bulkhead deck. Where the enclosed 
cargo spaces cover a lesser length, D shall 
be taken as the moulded 

3.9 เส้นผ่ำนศูนย์กลำง d ของท้องเรือหลักต้องค ำนวณตำม
สูตรต่อไปนี้ อย่ำงไรก็ตำมท่ีเกิดข้ึนจริง 
เส้นผ่ำนศูนย์กลำงภำยในของท้องเรือหลักอำจถูกปัด
ออกเป็นขนำดมำตรฐำนที่ใกล้ที่สุดที่ยอมรับได้ 
จำกทำงกำร 
 
 

 
d คื อ เ ส้ นผ่ ำนศูนย์ กล ำงภำยในของท้ อ ง เ รื อหลั ก 
(มิลลิเมตร) 
L และ B คือควำมยำวและควำมกว้ำงของเรือ (เมตร) 
ตำมท่ีก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 2 และ 
D คือควำมลึกที่ขึ้นรูปของเรือถึงดำดฟ้ำกั้น (เมตร) โดยมี
เงื่อนไขว่ำในเรือท่ีมีสิ่งปิดล้อม 
พ้ืนที่บรรทุกสินค้ำบนดำดฟ้ำกั้นซึ่งระบำยออกภำยในตำม
ข้อก ำหนดของ 
ย่อหน้ำที่ 2.6.2 และขยำยไปตลอดควำมยำวของเรือD จะ
ถูกวัดไปยังส ำรับถัดไปด้ำนบน 
ดำดฟ้ำกั้น ในกรณีที่พ้ืนที่สินค้ำปิดมีควำมยำวน้อยกว่ำ D 
จะถูกน ำมำเป็นแบบขึ้นรูป 
ควำมลึกถึงดำดฟ้ำกั้นบวก lh / L โดยที่ l และ h คือควำม
ยำวรวมและควำมสูงตำมล ำดับของ 
พ้ืนที่ขนส่งสินค้ำปิดล้อม (เมตร) เส้นผ่ำนศูนย์กลำงของท่อ
สำขำท้องเรือต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดของทำงกำร. 
 



depth to the bulkhead deck plus lh/L 
where l and h are the aggregate length and 
height respectively of the 
enclosed cargo spaces (metres). The 
diameter of the bilge branch pipes shall 
meet the requirements of the 
Administration. 
 
3.10 Provision shall be made to prevent the 
compartment served by any bilge suction 
pipe being flooded in the event of the pipe 
being severed or otherwise damaged by 
collision or grounding in any other 
compartment. For 
this purpose, where the pipe is at any part 
situated nearer the side of the ship than 
one fifth of the breadth of the ship (as 
defined in regulation 2 and measured at 
right angles to the centreline at the level of 
the deepest subdivision load line), or is in a 
duct keel, a non-return valve shall be fitted 
to the pipe in the compartment containing 
the open end. For ships subject to the 
provisions of regulation II-1/1.1.1.1, the 
deepest subdivision load line shall be taken 
as the deepest subdivision draught 

3.10 ต้องจัดเตรียมเพ่ือป้องกันไม่ให้ช่องที่ให้บริกำรโดยท่อ
ดูดของท้องเรือถูกน้ ำท่วมใน 
กรณีท่อถูกตัดขำดหรือเสียหำยจำกกำรชนหรือต่อสำยดิน
ในช่องอ่ืนใด ส ำหรับ 
 
 
จุดประสงค์นี้โดยที่ท่ออยู่ที่ส่วนใดส่วนหนึ่งซึ่งอยู่ ใกล้
ด้ำนข้ำงของเรือมำกกว่ำหนึ่งในห้ำของควำมกว้ำง 
เรือ (ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อ 2 และวัดที่มุมฉำกถึงก่ึงกลำงที่
ระดับควำมลึกท่ีสุด 
subdivision load line) หรืออยู่ในกระดูกงูท่อวำล์วแบบ
ไม่ไหลกลับจะต้องติดตั้งเข้ำกับท่อในช่อง 
มีปลำยเปิดส ำหรับเรือภำยใต้ข้อก ำหนดของข้อบังคับ II-1 
/ 1.1.1.1 หน่วยย่อยที่ลึกท่ีสุด 
บรรทัดโหลดจะถูกน ำมำใช้เป็นร่ำงกำรแบ่งส่วนที่ลึกที่สุด 

3.11 Distribution boxes, cocks and valves in 
connection with the bilge pumping system 
shall be so arranged that, 

3.11 ต้องมีกำรจัดวำงกล่องจ่ำยไก่ชนและวำล์วที่เชื่อมต่อ
กับระบบสูบน้ ำท้องเรือให้ 
 



in the event of flooding, one of the bilge 
pumps may be operative on any 
compartment; in addition, damage to 
a pump or its pipe connecting to the bilge 
main outboard of a line drawn at one fifth 
of the breadth of the ship 
shall not put the bilge system out of action. 
If there is only one system of pipes 
common to all the pumps, the 
necessary valves for controlling the bilge 
suctions must be capable of being operated 
from above the bulkhead 
deck. Where in addition to the main bilge 
pumping system an emergency bilge 
pumping system is provided, it 
shall be independent of the main system 
and so arranged that a pump is capable of 
operating on any 
compartment under flooding condition as 
specified in paragraph 3.1; in that case only 
the valves necessary for 
the operation of the emergency system 
need be capable of being operated from 
above the bulkhead deck. 

ในกรณีที่น้ ำท่วมอำจใช้ปั๊มท้องเรือตัวใดตัวหนึ่งท ำงำนใน
ช่องใดก็ได้ นอกจำกนี้ยังสร้ำงควำมเสียหำยให้กับ 
ปั๊มหรือท่อที่เชื่อมต่อกับท้องเรือหลักด้ำนนอกของเส้นที่
ลำกที่หนึ่งในห้ำของควำมกว้ำงของเรือ 
จะต้องไม่ท ำให้ระบบท้องเรือไม่ท ำงำน หำกมีท่อเพียง
ระบบเดียวส ำหรับปั๊มทั้งหมด 
วำล์วที่จ ำเป็นส ำหรับกำรควบคุมกำรดูดของท้องเรือต้อง
สำมำรถใช้งำนได้จำกด้ำนบนของผนังกั้น 
ดำดฟ้ำ. ในกรณีที่นอกจำกระบบสูบน้ ำท้องเรือหลักแล้วยัง
มีระบบสูบน้ ำท้องเรือฉุกเฉินให้ด้วย 
จะต้องเป็นอิสระจำกระบบหลักและจัดให้ปั๊มสำมำรถ
ท ำงำนได้ 
ช่องที่อยู่ภำยใต้สภำวะน้ ำท่วมตำมที่ระบุไว้ในวรรค 3.1 ใน
กรณีนั้นเฉพำะวำล์วที่จ ำเป็นส ำหรับ 
กำรท ำงำนของระบบฉุกเฉินจ ำเป็นต้องสำมำรถใช้งำนได้
จำกด้ำนบนดำดฟ้ำก้ัน 

3.12 All cocks and valves referred to in 
paragraph 3.11 which can be operated from 
above the bulkhead deck 
shall have their controls at their place of 
operation clearly marked and shall be 
provided with means to indicate 

3.12 cooksและวำล์วทั้งหมดท่ีอ้ำงถึงในย่อหน้ำที่ 3.11 ซึ่ง
สำมำรถใช้งำนได้จำกด้ำนบนดำดฟ้ำก้ัน 
จะต้องมีกำรควบคุม ณ สถำนที่ปฏิบัติงำนที่มีกำรท ำ
เครื่องหมำยไว้อย่ำงชัดเจนและจะต้องมีวิธีกำรระบุ 
ไม่ว่ำจะเปิดหรือปิด 



whether they are open or closed. 
4 Cargo ships 4 เรือบรรทุกสินค้ำ 
At least two power pumps connected to 
the main bilge system shall be provided, 
one of which may be driven 
by the propulsion machinery. If the 
Administration is satisfied that the safety of 
the ship is not impaired, bilge 
pumping arrangements may be dispensed 
with in particular compartments. 

ต้องมีปั๊มก ำลังอย่ำงน้อยสองตัวที่เชื่อมต่อกับระบบท้องเรือ
หลักซ่ึงหนึ่งในนั้นอำจขับเคลื่อน 
โดยเครื่องจักรขับเคลื่อน หำกฝ่ำยบริหำรพอใจว่ำควำม
ปลอดภัยของเรือไม่ได้รับควำมเสียหำยท้องเรือ 
กำรเตรียมกำรสูบน้ ำอำจจ่ำยในช่องเฉพำะ 

Regulation 36 ( Deleted by 
Res.MSC.338(91)) 
Protection against noise* 

ข้อบังคับ 36 (ถูกลบโดย Res.MSC.338 (91)) 
ป้องกันเสียงรบกวน * 

Regulation 37 
Communication between navigation 
bridge and machinery space 

ข้อบังคับ 37 กำรสื่อสำรระหว่ำงสะพำนเดินเรือและพ้ืนที่
เครื่องจักร 

1 At least two independent means shall be 
provided for communicating orders from the 
navigating bridge to the 
position in the machinery space or in the 
control room from which the engines are 
normally controlled: one of 
these shall be an engine room telegraph 
which provides visual indication of the 
orders and responses both in the 
machinery space and on the navigating 
bridge. Appropriate means of 
communication shall be provided to any 
other positions from which the engines may 
be controlled. 

1 ต้องมีวิธีกำรอิสระอย่ำงน้อยสองวิธีในกำรสื่อสำรค ำสั่ง
จำกสะพำนน ำทำงไปยังต ำแหน่งในพ้ืนที่เครื่องจักรหรือใน
ห้องควบคุมท่ีเครื่องยนต์ถูกควบคุมตำมปกติ: หนึ่งใน 
สิ่งเหล่ำนี้จะเป็นโทรเลขในห้องเครื่องซึ่งแสดงให้เห็นภำพ
ของค ำสั่งและกำรตอบสนองทั้งใน 
พ้ืนที่เครื่องจักรและบนสะพำนน ำทำง จะต้องจัดหำวิธีกำร
สื่อสำรที่เหมำะสมให้กับ 
ต ำแหน่งอื่น ๆ ที่อำจควบคุมเครื่องยนต์ได้ 
 
 
 
 
 
 



2 For ships constructed on or after 1 
October 1994 the following requirements 
apply in lieu of the provisions of 
paragraph 1: 
At least two independent means shall be 
provided for communicating orders from the 
navigating bridge to the 
position in the machinery space or in the 
control room from which the speed and 
direction of thrust of the 
propellers are normally controlled: one of 
these shall be an engine-room telegraph 
which provides visual indication 
of the orders and responses both in the 
machinery spaces and on the navigating 
bridge. Appropriate means of 
communication shall be provided from the 
navigating bridge and the engine-room to 
any other position from 
which the speed or direction of thrust of 
the propellers may be controlled. 

2 ส ำหรับเรือที่ต่อสร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 ตุลำคม ค.ศ. 
1994 ข้อก ำหนดต่อไปนี้ใช้แทนบทบัญญัติของวรรค 1: 
ต้องมีวิธีกำรที่เป็นอิสระอย่ำงน้อยสองวิธีในกำรสื่อสำร
ค ำสั่งจำกสะพำนเดินเรือไปยัง 
ต ำแหน่งในพ้ืนที่เครื่องจักรหรือในห้องควบคุมซึ่งควำมเร็ว
และทิศทำงของแรงขับของ 
โดยปกติใบพัดจะถูกควบคุม: หนึ่งในนั้นคือโทรเลขห้อง
เครื่องซึ่งแสดงให้เห็นภำพ 
ของค ำสั่งซื้อและกำรตอบสนองทั้งในพ้ืนที่ เครื่องจักรและ
บนสะพำนน ำทำง วิธีกำรที่เหมำะสมของ 
จะต้องจัดให้มีกำรสื่อสำรจำกสะพำนน ำทำงและห้องเครื่อง
ไปยังต ำแหน่งอื่นจำก 
ซึ่งอำจควบคุมควำมเร็วหรือทิศทำงของแรงขับของใบพัดได้ 

Regulation 38 
Engineer's alarm 
An engineer's alarm shall be provided to be 
operated from the engine control room or 
at the manoeuvring 
platform as appropriate, and shall be clearly 
audible in the engineers' accommodation. 

ข้อบังคับ 38 
สัญญำณเตือนช่ำงกล 
จะต้องมีกำรแจ้งเตือนของชช่ำงกลจำกห้องควบคุม
เครื่องยนต์หรือที่กำรหลบหลีกแพลตฟอร์มตำมควำม
เหมำะสมและจะต้องได้ยินชัดเจนในที่พักของวิศวกร 

Regulation 39 ข้อบังคับ 39 
 



Location of emergency installations in 
passenger ships 
Emergency sources of electrical power, fire 
pumps, bilge pumps except those 
specifically serving the spaces 
forward of the collision bulkhead, any fixed 
fire-extinguishing system required by 
Chapter II-2, and other 
emergency installations which are essential 
for the safety of the ship, except anchor 
windlasses, shall not be 
installed forward of the collision bulkhead. 

ต ำแหน่งของกำรติดตั้งฉุกเฉินในเรือบรรทุกคนโดยสำร 
 
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินปั๊มดับเพลิงปั๊มท้องเรือยกเว้น
แหล่งที่ให้บริกำรเฉพำะในช่องว่ำง 
ไปข้ำงหน้ำของก ำแพงกั้นกำรชนกันระบบดับเพลิงแบบ
ตำยตัวใด ๆ ที่จ ำเป็นโดยบทที่ II-2 และอ่ืน ๆ 
กำรติดตั้งในกรณีฉุกเฉินซึ่งจ ำเป็นต่อควำมปลอดภัยของ
เรือยกเว้นแว่นกันลมแบบสมอเรือจะต้องไม่มี 
ติดตั้งไปข้ำงหน้ำของก ำแพงก้ันกำรชนกัน 
 

PART D - ELECTRICAL INSTALLATIONS 
(Except where expressly provided otherwise 
part D applies to passenger ships 
and cargo ships) 

ภำค D – กำรติดตั้งระบบไฟฟ้ำ 
(ยกเว้นกรณีที่ระบุไว้โดยชัดแจ้งเป็นอย่ำงอ่ืนภำค D ใช้กับ
เรือโดยสำร 
และเรือบรรทุกสินค้ำ) 

Regulation 40 General กฎข้อบังคับ 40 ทั่วไป 
1 Electrical installations shall be such that: 
.1 all electrical auxiliary services necessary 
for maintaining the ship in normal 
operational and habitable 
conditions will be ensured without recourse 
to the emergency source of electrical 
power; 
.2 electrical services essential for safety will 
be ensured under various emergency 
conditions; and 

1 กำรติดตั้งระบบไฟฟ้ำจะต้องมีลักษณะดังต่อไปนี้: 
.1 กำรบริกำรเสริมระบบไฟฟ้ำทั้งหมดที่จ ำเป็นส ำหรับกำร
บ ำรุงรักษำเรือในกำรปฏิบัติงำนตำมปกติและอยู่ได้ 
เงื่อนไขจะได้รับกำรรับรองโดยไม่ต้องขอควำมช่วยเหลือ
จำกแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉิน 
 
.2 บริกำรไฟฟ้ำที่จ ำเป็นต่อควำมปลอดภัยจะได้รับกำร
รับรองภำยใต้เงื่อนไขฉุกเฉินต่ำงๆ และ 

.3 the safety of passengers, crew and ship 
from electrical hazards will be ensured. 

.3 ควำมปลอดภัยของผู้โดยสำรลูกเรือและเรือจำกอันตรำย
จำกไฟฟ้ำจะได้รับกำรรับรอง 



2 The Administration shall take appropriate 
steps to ensure uniformity in the 
implementation and application of 
the provisions of this Part in respect of 
electrical installations*. 

2 ทำงกำรจะด ำเนินกำรตำมขั้นตอนที่เหมำะสมเพ่ือให้เกิด
ควำมเท่ำเทียมกันในกำรด ำเนินกำรและกำรประยุกต์ใช้ 
ข้อก ำหนดของส่วนนี้เกี่ยวกับกำรติดตั้งระบบไฟฟ้ำ * 

Regulation 41 
Main source of electrical power and lighting 
systems 
 

ข้อบังคับ 41 
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำและระบบแสงสว่ำงหลัก 
 

1.1 A main source of electrical power of 
sufficient capacity to supply all those 
services mentioned in regulation 
40.1.1 shall be provided. This main source 
of electrical power shall consist of at least 
two generating sets. 

1.1 แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักที่มีควำมสำมำรถเพียงพอใน
กำรจัดหำบริกำรทั้งหมดที่ระบุไว้ในกฎข้อบังคับ 
40.1.1 จะต้องระบุ แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักนี้จะต้อง
ประกอบด้วยชุดก ำเนิดไฟฟ้ำอย่ำงน้อยสองชุด 

1.2 The capacity of these generating sets 
shall be such that in the event of any one 
generating set being stopped 
it will still be possible to supply those 
services necessary to provide normal 
operational conditions of propulsion 
and safety. Minimum comfortable 
conditions of habitability shall also be 
ensured which include at least adequate 
services for cooking, heating, domestic 
refrigeration, mechanical ventilation, sanitary 
and fresh water. 

1.2 ควำมจุของเซตกำรสร้ำงเหล่ำนี้จะต้องเป็นเช่นนั้นใน
กรณีท่ีเซตกำรสร้ำงใด ๆ หยุดลง 
ยังคงเป็นไปได้ที่จะจัดหำบริกำรที่จ ำเป็นเพื่อให้มีสภำพกำร
ท ำงำนตำมปกติของกำรขับเคลื่อน 
และควำมปลอดภัย นอกจำกนี้ยังต้องมั่นใจถึงสภำพควำม
สะดวกสบำยขั้นต่ ำของกำรอยู่อำศัยซึ่งรวมถึงอย่ำงน้อย
เพียงพอ 
บริกำรท ำอำหำรเครื่องท ำควำมร้อนเครื่องท ำควำมเย็น
เครื่องช่วยหำยใจระบบสุขำภิบำลและน้ ำจืด 

1.3 The arrangements of the ship's main 
source of electrical power shall be such 
that the services referred to in 

1.3 กำรจัดเตรียมแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักของเรือจะต้อง
เป็นไปตำมบริกำรที่อ้ำงถึง 



regulation 40.1.1 can be maintained 
regardless of the speed and direction of 
rotation of the propulsion machinery 
or shafting. 

สำมำรถรักษำกฎข้อบังคับ 40.1.1 โดยไม่ค ำนึงถึงควำมเร็ว
และทิศทำงของกำรหมุนของเครื่องจักรขับเคลื่อน 
หรือเพลำ 

1.4 In addition, the generating sets shall be 
such as to ensure that with any one 
generator or its primary source of 
power out of operation, the remaining 
generating sets shall be capable of providing 
the electrical services 
necessary to start the main propulsion plant 
from a dead ship condition. The emergency 
source of electrical power 
may be used for the purpose of starting 
from a dead ship condition if its capability 
either alone or combined with 
that of any other source of electrical power 
is sufficient to provide at the same time 
those services required to be 
supplied by regulations 42.2.1 to 42.2.3, or 
43.2.1 to 43.2.4. 

1.4 นอกจำกนี้ชุดกำรสร้ำงจะต้องเป็นเช่นเพ่ือให้แน่ใจว่ำมี
เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำเครื่องใดเครื่องหนึ่งหรือแหล่งก ำเนิด
หลักของ 
ไฟฟ้ำดับชุดเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำที่เหลือจะต้องสำมำรถ
ให้บริกำรไฟฟ้ำได้ 
จ ำเป็นต้องเริ่มต้นโรงงำนขับเคลื่อนหลักจำกสภำพเรือที่
ตำยแล้ว แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉิน 
อำจถูกใช้เพ่ือจุดประสงค์ในกำรเริ่มต้นจำกสภำพเรือที่ตำย
แล้วหำกควำมสำมำรถของมันเพียงอย่ำงเดียวหรือรวมกับ 
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำอ่ืนใดเพียงพอที่จะให้บริกำรเหล่ำนั้น
ได้ในเวลำเดียวกัน 
จัดท ำโดยข้อบังคับ 42.2.1 ถึง 42.2.3 หรือ 43.2.1 ถึง 
43.2.4 

1.5 Where transformers constitute an 
essential part of the electrical supply 
system required by this paragraph, the 
system shall be so arranged as to ensure 
the same continuity of the supply as is 
stated in this paragraph. 

1.5 ในกรณีท่ีหม้อแปลงเป็นส่วนส ำคัญของระบบจ่ำยไฟฟ้ำ
ที่จ ำเป็นในย่อหน้ำนี้ 
ต้องจัดระบบเพ่ือให้แน่ใจว่ำอุปทำนมีควำมต่อเนื่อง
เช่นเดียวกับท่ีระบุไว้ในย่อหน้ำนี้ 

2.1 A main electric lighting system which 
shall provide illumination throughout those 
parts of the ship normally 

2.1 ระบบไฟฟ้ำส่องสว่ำงหลักซึ่งจะต้องส่องสว่ำงทั่วส่วน
ต่ำงๆของเรือตำมปกติ 



accessible to and used by passengers or 
crew shall be supplied from the main 
source of electrical power. 

ผู้โดยสำรหรือลูกเรือสำมำรถเข้ำถึงและใช้งำนได้จะต้องมำ
จำกแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลัก 

2.2 The arrangement of the main electric 
lighting system shall be such that a fire or 
other casualty in spaces 
containing the main source of electrical 
power, associated transforming equipment, 
if any, the main switchboard 
and the main lighting switchboard, will not 
render the emergency electric lighting 
system required by regulations 
42.2.1 and 42.2.2 or 43.2.1, 43.2.2 and 43.2.3 
inoperative 

2.2 กำรจัดระบบไฟฟ้ำส่องสว่ำงหลักต้องมีลักษณะที่เกิด
เพลิงไหม้หรือผู้บำดเจ็บอื่น ๆ ในช่องว่ำง 
ที่มีแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักอุปกรณ์แปลงร่ำงที่เกี่ยวข้อง
หำกมีแผงสวิตช์หลัก 
และแผงสวิตช์ไฟหลักจะไม่ท ำให้ระบบไฟฟ้ำแสงสว่ำง
ฉุกเฉินตำมข้อบังคับก ำหนด 
42.2.1 และ 42.2.2 หรือ 43.2.1, 43.2.2 และ 43.2.3 ไม่
ท ำงำน 

2.3 The arrangement of the emergency 
electric lighting system shall be such that a 
fire or other casualty in spacescontaining 
the emergency source of electrical power, 
associated transforming equipment, if any, 
the emergency 
switchboard and the emergency lighting 
switchboard will not render the main 
electric lighting system required by 
this regulation inoperative. 

2.3 กำรจัดระบบไฟฟ้ำแสงสว่ำงฉุกเฉินต้องมีลักษณะที่เกิด
เพลิงไหม้หรือผู้บำดเจ็บอ่ืน ๆ ในช่องว่ำงที่มีแหล่งพลังงำน
ไฟฟ้ำฉุกเฉินอุปกรณ์แปลงร่ำงที่เกี่ยวข้องหำกมีกรณีฉุกเฉิน 
แผงสวิตช์และแผงสวิตช์ไฟฉุกเฉินจะไม่ท ำให้ระบบไฟฟ้ำ
แสงสว่ำงหลักตำมที่ก ำหนด 
ข้อบังคับนี้ใช้ไม่ได้ 

3 The main switchboard shall be so placed 
relative to one main generating station that, 
as far as is practicable, the 
integrity of the normal electrical supply may 
be affected only by a fire or other casualty 
in one space. An 

3 ต้องวำงแผงสวิตช์หลักให้สัมพันธ์กับสถำนีก ำเนิดไฟฟ้ำ
หลักหนึ่งสถำนีซึ่งเท่ำท่ีจะท ำได้คือ 
ควำมสมบูรณ์ของแหล่งจ่ำยไฟฟ้ำปกติอำจได้รับผลกระทบ
จำกไฟไหม้หรือผู้บำดเจ็บอื่น ๆ ในช่องว่ำงเดียวเท่ำนั้น อัน 
สิ่งที่แนบมำด้ำนสิ่งแวดล้อมส ำหรับแผงสวิตช์หลักเช่นอำจ
มีให้โดยห้องควบคุมเครื่องจักรที่ตั้งอยู่ 



environmental enclosure for the main 
switchboard, such as may be provided by a 
machinery control room situated 
within the main boundaries of the space, is 
not to be considered as separating the 
switchboards from the 
generators. 

ภำยในขอบเขตหลักของพ้ืนที่ไม่ถือเป็นกำรแยกสวิตช์
บอร์ดออกจำก 
เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำ 

4 Where the total installed electrical power 
of the main generating sets is in excess of 3 
MW, the main busbars 
shall be subdivided into at least two parts 
which shall normally be connected by 
removable links or other 
approved means; so far as is practicable, 
the connection of generating sets and any 
other duplicated equipment 
shall be equally divided between the parts. 
Equivalent arrangements may be permitted 
to the satisfaction of the 
Administration. 

4 ในกรณีที่ก ำลังไฟฟ้ำที่ติดตั้งทั้งหมดของชุดเครื่องก ำเนิด
ไฟฟ้ำหลักเกินกว่ำ 3 เมกะวัตต์บัสบำร์หลัก 
จะต้องแบ่งย่อยออกเป็นอย่ำงน้อยสองส่วนซึ่งโดยปกติจะ
เชื่อมต่อกันด้วยลิงค์แบบถอดได้หรืออ่ืน ๆ 
วิธีกำรอนุมัติ เท่ำที่เป็นไปได้กำรเชื่อมต่อของกำรสร้ำงชุด
และอุปกรณ์ท่ีซ้ ำกันอื่น ๆ 
จะต้องแบ่งเท่ำ ๆ กันระหว่ำงส่วนต่ำงๆ กำรเตรียมกำรที่
เท่ำเทียมกันอำจได้รับอนุญำตตำมควำมพอใจของ 
ธุรกำร. 

5 Ships constructed on or after 1 July 1998 
 :  
.1 in addition to paragraphs 1 to 3, shall 
comply with the following : 
.1.1 where the main source of electrical 
power is necessary for propulsion and 
steering of the ship, the system 
shall be so arranged that the electrical 
supply to equipment necessary for 
propulsion and steering and to 

5 เรือที่สร้ำงในหรือหลังจำกวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.1998: 
 
.1 นอกเหนือจำกวรรค 1 ถึง 3 ให้ปฏิบัติดังต่อไปนี้: 
 
.1.1 ในกรณีที่จ ำเป็นต้องใช้แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลัก
ส ำหรับกำรขับเคลื่อนและกำรบังคับเลี้ยวของเรือระบบ 
ต้องจัดให้มีกำรจ่ำยไฟฟ้ำไปยังอุปกรณ์ที่จ ำเป็นส ำหรับกำร
ขับเคลื่อนและกำรบังคับเลี้ยวและ 
มั่นใจในควำมปลอดภัยของเรือจะได้รับกำรบ ำรุงรักษำหรือ
เรียกคืนทันทีในกรณีที่สูญหำยของเรือล ำใดล ำหนึ่ง 



ensure safety of the ship will be maintained 
or immediately restored in the case of loss 
of any one of the 
generators in service ; 
.1.2 load shedding or other equivalent 
arrangements shall be provided to protect 
the generators required by 
this regulation against sustained overload ; 
.1.3 where the main source of electrical 
power is necessary for propulsion of the 
ship, the main busbar shall 
be subdivided into at least two parts which 
shall normally be connected by circuit 
breakers or other approved 
means; so far as is practicable, the 
connection of generating sets and other 
duplicated equipment shall be 
equally divided between the parts ;and 
.2 need not comply with paragraph 4. 

เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำในกำรให้บริกำร 
 
 
 
 
.1.2 ต้องจัดเตรียมกำรระบำยน้ ำทิ้งหรือกำรเตรียมกำรอ่ืน 
ๆ ที่เทียบเท่ำเพ่ือป้องกันเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำที่ก ำหนดโดย 
ข้อบังคับนี้เพ่ือป้องกันกำรโอเวอร์โหลดอย่ำงต่อเนื่อง 
 
.1.3 ในกรณีที่แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักจ ำเป็นส ำหรับกำร
ขับเคลื่อนของเรือบัสบำร์หลักจะต้อง 
แบ่งย่อยออกเป็นอย่ำงน้อยสองส่วนซึ่งโดยปกติจะเชื่อมต่อ
ด้วยเซอร์กิตเบรกเกอร์หรืออ่ืน ๆ ที่ได้รับกำรอนุมัติ 
หมำยถึง; เท่ำที่สำมำรถท ำได้กำรเชื่อมต่อของชุดสร้ำงและ
อุปกรณ์ท่ีซ้ ำกันอื่น ๆ จะต้องเป็น 
แบ่งเท่ำ ๆ กันระหว่ำงส่วนและ 
 
 
 
.2 ไม่จ ำเป็นต้องปฏิบัติตำมวรรค 4 

6 In passenger ships constructed on or after 
1 July 2010, ( Inserted by Res.MSC.308(88)) 
supplementary 
lighting shall be provided in all cabins to 
clearly indicate the exit so that occupants 
will be able to find their way 
to the door. Such lighting, which may be 
connected to an emergency source of 
power or have a self-contained 

6 ในเรือโดยสำรที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
2010 (แทรกโดย Res.MSC.308 (88)) ไฟส่องสว่ำงเสริม
จะต้องมีในห้องโดยสำรทั้งหมดเพ่ือระบุทำงออกอย่ำง
ชัดเจนเพื่อให้ผู้โดยสำรสำมำรถหำทำงได้ 
ไปที่ประตู แสงดังกล่ำวซึ่งอำจเชื่อมต่อกับแหล่งจ่ำยไฟ
ฉุกเฉินหรือมีอยู่ในตัว 
แหล่งที่มำของพลังงำนไฟฟ้ำในห้องโดยสำรแต่ละห้องจะ
สว่ำงข้ึนโดยอัตโนมัติเมื่อเปิดไฟเข้ำห้องโดยสำรปกติ 
สูญหำยและอยู่ต่อไปอย่ำงน้อย 30 นำที 



source of electrical power in each cabin, 
shall automatically illuminate when power 
to the normal cabin lighting is 
lost and remain on for a minimum of 30 
min. 
 
Regulation 42 
Emergency source of electrical power in 
passenger ships 

 
ข้อบังคับ 42  
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินในเรือโดยสำร 

1.1 A self-contained emergency source of 
electrical power shall be provided. 

1.1 ต้องจัดให้มีแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินในตัว 

1.2 The emergency source of electrical 
power, associated transforming equipment, 
if any, transitional source of 
emergency power, emergency switchboard 
and emergency lighting switchboard shall be 
located above the 
uppermost continuous deck and shall be 
readily accessible from the open deck. They 
shall not be located forward 
of the collision bulkhead. 

1.2 แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินอุปกรณ์รวมกับตัวแปลงที่
เกี่ยวข้องถ้ำมีแหล่งที่เปลี่ยนผ่ำนของไฟฉุกเฉินแผงสวิตช์
ฉุกเฉินและแผงสวิตช์ไฟฉุกเฉินจะต้องอยู่เหนือชั้นบนสุด
ต่อเนื่องและสำมำรถเข้ำถึงได้ง่ำยจำกดำดฟ้ำเปิด จะไม่
ตั้งอยู่ด้ำนหน้ำของฝำงกั้นก้ันชน 

1.3 The location of the emergency source of 
electrical power and associated 
transforming equipment, if any, the 
transitional source of emergency power, the 
emergency switchboard and the emergency 
electric lighting 
switchboards in relation to the main source 
of electrical power, associated transforming 
equipment, if any, and the 

1.3 ต ำแหน่งของแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินและอุปกรณ์
แปลงที่เกี่ยวข้องถ้ำมีแหล่งจ่ำยไฟฉุกเฉินเฉพำะกำลแผง
สวิตช์ฉุกเฉินและไฟฟ้ำแสงสว่ำงฉุกเฉินแผงสวิตช์ที่
เกี่ยวข้องกับแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักอุปกรณ์แปลงร่ำงที่
เกี่ยวข้องถ้ำมีและแผงสวิตช์หลักจะต้องเป็นเช่นเพ่ือให้
มั่นใจว่ำเกิดเพลิงไหม้หรือผู้บำดเจ็บอ่ืน ๆในช่องว่ำงที่มี
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำอุปกรณ์แปลงที่เกี่ยวข้องถ้ำมีและหลัก 
แผงสวิตช์หรือในพ้ืนที่เครื่องจักรใด ๆ ของประเภท A จะ
ไม่รบกวนกกำรควบคุมและกำรแจกจ่ำยไฟฟ้ำฉุกเฉิน เท่ำที่



main switchboard shall be such as to 
ensure to the satisfaction of the 
Administration that a fire or other casualty 
in spaces containing the main source of 
electrical power, associated transforming 
equipment, if any, and the main 
switchboard or in any machinery space of 
category A will not interfere with the 
supply, control and distribution of 
emergency electrical power. As far as 
practicable, the space containing the 
emergency source of electrical power, 
associated transforming equipment, if any, 
the transitional source of emergency 
electrical power and the 
emergency switchboard shall not be 
contiguous to the boundaries of machinery 
spaces of category A or those 
spaces containing the main source of 
electrical power, associated transforming 
equipment, if any, or the main 
switchboard. 

จะท ำได้พ้ืนที่ที่มีแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินอุปกรณ์แปลงที่
เกี่ยวข้อง (ถ้ำมี) แหล่งที่มำของพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินและ 
แผงสวิตช์ฉุกเฉินจะต้องไม่ติดกันกับขอบเขตของพ้ืนที่
เครื่องจักรประเภท A หรือเหล่ำนั้นช่องว่ำงที่มีแหล่งก ำเนิด
ไฟฟ้ำหลักอุปกรณ์แปลงที่เกี่ยวข้องถ้ำมีหรือหลักสวิตช์
บอร์ด 

1.4 Provided that suitable measures are 
taken for safeguarding independent 
emergency operation under all 
circumstances, the emergency generator 
may be used exceptionally, and for short 
periods, to supply nonemergency 
circuits. 

1.4 โดยมีมำตรกำรที่เหมำะสมเพ่ือปกป้องกำรปฏิบัติกำร
ฉุกเฉินที่เป็นอิสระภำยใต้ทั้งหมด 
สถำนกำรณ์อำจใช้เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินเป็นพิเศษและ
ในช่วงสั้น ๆ เพื่อจัดหำสิ่งที่ไม่ฉุกเฉิน 
วงจร 



2 The electrical power available shall be 
sufficient to supply all those services that 
are essential for safety in an 
emergency, due regard being paid to such 
services as may have to be operated 
simultaneously. The emergency 
source of electrical power shall be capable, 
having regard to starting currents and the 
transitory nature of certain 
loads, of supplying simultaneously at least 
the following services for the periods 
specified hereinafter, if they 
depend upon an electrical source for their 
operation : 
2.1 For a period of 36 h, emergency lighting 
: 
.1 at every muster and embarkation station 
and over the sides as required by 
regulations III/11.4 and III/16.7 ; 
.2 in alleyways, stairways and exits giving 
access to the muster and embarkation 
stations, as required by 
regulation III/11.5 ; 
.3 in all service and accommodation 
alleyways, stairways and exits, personnel lift 
cars ; 
.4 in the machinery spaces and main 
generating stations including their control 
positions ; 

2 พลังงำนไฟฟ้ำที่มีอยู่จะเพียงพอต่อกำรให้บริกำรทั้งหมด
ที่จ ำเป็นต่อควำมปลอดภัยใน 
กรณีฉุกเฉินเนื่องจำกกำรจ่ำยให้กับบริกำรดังกล่ำวซึ่งอำจ
ต้องด ำเนินกำรพร้อมกัน เหตุฉุกเฉิน 
แหล่งที่มำของพลังงำนไฟฟ้ำจะต้องมีควำมสำมำรถโดย
ค ำนึงถึงกระแสเริ่มต้นและลักษณะชั่วครำวของบำงอย่ำง 
โหลดของกำรจัดหำพร้อมกันอย่ำงน้อยบริกำรต่อไปนี้
ส ำหรับช่วงเวลำที่ระบุไว้ในที่นี้ถ้ำมันขึ้นอยู่กับแหล่งไฟฟ้ำ
ส ำหรับกำรท ำงำน: 
 
 
 
 
 
2.1 เป็นระยะเวลำ 36 ชม. ไฟฉุกเฉิน: 
 
.1 ที่สถำนีรวบรวมและขึ้นเรือทุกแห่งและด้ำนข้ำงตำมที่
ก ำหนดในข้อบังคับ III / 11.4 และ III / 16.7 
 
.2 ในตรอกซอกซอยบันไดและทำงออกให้เข้ำถึงสถำนีรวม
และสถำนีขนส่งตำมท่ีก ำหนด 
ข้อบังคับ III / 11.5; 
 
.3 ในซอยบริกำรและที่พักทั้งหมดบันไดและทำงออกรถยก
ของบุคลำกร 
 
.4 ในพ้ืนที่เครื่องจักรและสถำนีผลิตหลักรวมทั้งต ำแหน่ง
ควบคุม 
 



.5 in all control stations, machinery control 
rooms, and at each main and emergency 
switchboard ; 
.6 at all stowage positions for firemen's 
outfits ; 
.7 at the steering gear ;and 
.8 at the fire pump, the sprinkler pump and 
the emergency bilge pump referred to in 
paragraph 2.4 and at 
the starting position of their motors. 

.5 ในสถำนีควบคุมทั้งหมดห้องควบคุมเครื่องจักรและที่
แผงสวิตช์หลักและแผงควบคุมฉุกเฉิน 
 
.6 ที่ต ำแหน่งกำรจัดเก็บท้ังหมดส ำหรับชุดของนักผจญ
เพลิง 
.7 ที่เฟืองพวงมำลัยและ 
.8 ที่ปั๊มดับเพลิงปั๊มสปริงเกลอร์และปั๊มท้องเรือฉุกเฉินที่
อ้ำงถึงในวรรค 2.4 และที่ 
ต ำแหน่งเริ่มต้นของมอเตอร์ 

2.2 For a period of 36 h : 
.1 the navigation lights and other lights 
required by the International Regulations for 
Preventing Collisions at 
Sea in force ;and 
.2 on ships constructed on or after 1 
February 1995, the VHF radio installation 
required by regulation IV/7.1.1 
and IV/7.1.2 ;and, if applicable : 
.2.1 the MF radio installation required by 
regulations IV/9.1.1,IV/9.1.2,IV/10.1.2 and 
IV/10.1.3 ; 
.2.2 the ship earth station required by 
regulation IV/10.1.1 ;and 
.2.3 the MF/HF radio installation required by 
regulations IV/10.2.1,IV/10.2.2 and IV/11.1. 
2.3 For a period of 36 h : 
.1 all internal communication equipment 
required in an emergency ; 

2.2 เป็นระยะเวลำ 36 ชั่วโมง: 
.1 ไฟน ำทำงและไฟอ่ืน ๆ ที่ก ำหนดโดยข้อบังคับสำกลว่ำ
ด้วยกำรป้องกันกำรชนที่ 
ทะเลมีผลบังคับและ 
 
.2 บนเรือที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กุมภำพันธ์ ค.ศ.1995 
กำรติดตั้งวิทยุ VHF ที่ก ำหนดโดยขอ้บังคับ IV / 7.1.1 
และ IV / 7.1.2 และถ้ำมี: 
 
.2.1 กำรติดตั้งวิทยุ MF ที่ก ำหนดโดยข้อบังคับ IV / 9.1.1, 
IV / 9.1.2, IV / 10.1.2 และ IV / 10.1.3; 
 
.2.2 สถำนีภำคพ้ืนดินตำมข้อก ำหนด IV / 10.1.1; และ 
 
.2.3 กำรติดตั้งวิทยุ MF / HF ที่ก ำหนดโดยข้อบังคับ IV / 
10.2.1, IV / 10.2.2 และ IV / 11.1 
2.3 เป็นระยะเวลำ 36 ชั่วโมง: 
.1 อุปกรณ์สื่อสำรภำยในทั้งหมดท่ีจ ำเป็นในกรณีฉุกเฉิน 
 



.2 the shipborne navigational equipment as 
required by regulation V/12 *;where such 
provision is unreasonable or impracticable 
the Administration may waive this 
requirement for ships of less than 5,000 
tons gross tonnage ; 
.3 the fire detection and fire alarm system, 
and the fire door holding and release 
system; and 
.4 for intermittent operation of the daylight 
signalling lamp, the ship's whistle, the 
manually operated call 
points, and all internal signals that are 
required in an emergency ; 
Unless such services have an independent 
supply for the period of 36 h from an 
accumulator battery suitably located for use 
in an emergency. 

.2 อุปกรณ์เดินเรือในเรือตำมที่ก ำหนดโดยกฎข้อบังคับ V / 
12 * โดยที่ข้อก ำหนดดังกล่ำวคือไม่มี เหตุผลหรือไม่
สำมำรถปฏิบัติได้ฝ่ำยบริหำรอำจยกเว้นข้อก ำหนดนี้
ส ำหรับเรือที่มีน้ ำหนักน้อยกว่ำ 5,000 ตัน กรอสตันเนต 
 
 
.3 ระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือนไฟไหม้และ
ระบบจับและปลดประตูหนีไฟ และ 
 
.4 ส ำหรับกำรท ำงำนไม่ต่อเนื่องของไฟสัญญำณกลำงวัน , 
นกหวีดของเรือ, กำรเรียกท่ีด ำเนินกำรด้วยตนเอง 
จุดและสัญญำณภำยในทั้งหมดท่ีจ ำเป็นในกรณีฉุกเฉิน 
เว้นแต่บริกำรดังกล่ำวจะมีแหล่งจ่ำยอิสระเป็นระยะเวลำ 
36 ชั่วโมงจำกแบตเตอรี่สะสมอย่ำงเหมำะสม 
ตั้งไว้ส ำหรับใช้ในกรณีฉุกเฉิน 

2.4 For a period of 36 h : 
.1 one of the fire pumps required by 
regulation II-2/4.3.1 and 4.3.3 **; 
.2 the automatic sprinkler pump, if any; and 
.3 the emergency bilge pump and all the 
equipment essential for the operation of 
electrically powered remote  controlled 
bilge valves. 

2.4 เป็นระยะเวลำ 36 ชั่วโมง: 
.1 หนึ่งในเครื่องสูบน้ ำดับเพลิงที่ก ำหนดตำมข้อก ำหนด II-
2 / 4.3.1 และ 4.3.3 **; 
.2 ปั๊มสปริงเกลอร์อัตโนมัติถ้ำมี และ 
.3 ปั๊มท้องเรือฉุกเฉินและอุปกรณ์ทั้งหมดที่จ ำเป็นส ำหรับ
กำรท ำงำนของรีโมทท่ีขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้ำ 
วำล์วควบคุมท้องเรือ 

2.5 For the period of time required by 
regulation 29.14 the steering gear if required 
to be so supplied by that regulation. 

2.5 ในช่วงเวลำที่ก ำหนดตำมข้อบังคับ 29.14 บังคับหำง
เสือหำกจ ำเป็นต้องจัดหำให้โดยที่ข้อบังคับ. 

2.6 For a period of half an hour : 2.6 เป็นระยะเวลำครึ่งชั่วโมง: 



.1 any watertight doors required by 
regulation 13* to be power-operated 
together with their indicators and  warning 
signal 
.2 the emergency arrangements to bring the 
lift cars to deck level for the escape of 
persons. The passenger 
lift cars may be brought to deck level 
sequentially in an emergency. 

.1 ประตูกันน้ ำใด ๆ ที่ก ำหนดตำมข้อบังคับ 13 * เพ่ือให้
ท ำงำนด้วยพลังงำนพร้อมกับไฟแสดงสถำนะและ 
สัญญำณเตือน 
 
.2 กำรเตรียมกำรในกรณีฉุกเฉินเพ่ือน ำรถยกไปที่ระดับ
ดำดฟ้ำเพ่ือกำรหลบหนีของบุคคล ผู้โดยสำร 
รถยกอำจถูกน ำไปท่ีระดับดำดฟ้ำตำมล ำดับในกรณีฉุกเฉิน 

2.7 In a ship engaged regularly on voyages 
of short duration, the Administration if 
satisfied that an adequate 
standard of safety would be attained may 
accept a lesser period than the 36 h period 
specified in paragraphs 2.1 
to 2.5 but not less than 12 h. 

2.7 ในเรือที่มีส่วนร่วมเป็นประจ ำในกำรเดินทำงใน
ระยะเวลำสั้นฝ่ำยบริหำรหำกพอใจว่ำเพียงพอ 
มำตรฐำนควำมปลอดภัยจะได้รับอำจยอมรับช่วงเวลำที่
น้อยกว่ำระยะเวลำ 36 ชั่วโมงท่ีระบุไว้ในย่อหน้ำ 2.1 
ถึง 2.5 แต่ไม่น้อยกว่ำ 12 ชม. 

3 The emergency source of electrical power 
may be either a generator or an 
accumulator battery, which shall 
comply with the following : 
3.1 Where the emergency source of 
electrical power is a generator, it shall be : 
 
.1 driven by a suitable prime mover with an 
independent supply of fuel having a 
flashpoint (closed cup test) of not less than 
43 °C; 
.2 started automatically upon failure of the 
electrical supply from the main source of 
electrical power and 

3 แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินอำจเป็นได้ทั้งเครื่องก ำเนิด
ไฟฟ้ำหรือแบตเตอรี่สะสมซึ่งจะต้อง 
ปฏิบัติตำมดังต่อไปนี้: 
 
3.1 ในกรณีที่แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินเป็นเครื่องก ำเนิด
ไฟฟ้ำจะต้อง: 
 
.1 ขับเคลื่อนโดยผู้ เสนอญัตติพิเศษที่ เหมำะสมพร้อม
แหล่งจ่ำยเชื้อเพลิงอิสระที่มีจุดวำบไฟ (กำรทดสอบแบบ
ถ้วยปิด) 
ไม่น้อยกว่ำ 43 ° C; 
 
.2 เริ่มท ำงำนโดยอัตโนมัติเมื่อแหล่งจ่ำยไฟฟ้ำขัดข้องจำก
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักและ 



shall be automatically connected to the 
emergency switchboard; those services 
referred to in paragraph 4 shall then be 
transferred automatically to the emergency 
generating set. The automatic starting 
system and the characteristic of the prime 
mover shall be such as to permit the 
emergency generator to carry its full rated 
load as quickly as is safe and practicable, 
subject to a maximum of 45 s ;unless a 
second independent  means of starting the 
emergency generating set is provided, the 
single source of stored energy shall be 
protected to preclude its complete 
depletion by the automatic starting system 
;and 
.3 provided with a transitional source of 
emergency electrical power according to 
paragraph 4. 

จะเชื่อมต่อกับแผงสวิตช์ฉุกเฉินโดยอัตโนมัติ บริกำร
เหล่ำนั้นที่อ้ำงถึงในวรรค 4 
จำกนั้นจะถูกโอนไปยังชุดสร้ำงเหตุฉุกเฉินโดยอัตโนมัติ 
ระบบสตำร์ทอัตโนมัติและ 
ลักษณะเฉพำะของผู้เสนอญัตติพิเศษจะต้องอนุญำตให้
เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินท ำงำนได้เต็มที่ 
จัดอันดับโหลดให้เร็วที่สุดเท่ำที่ปลอดภัยและปฏิบัติได้
สูงสุด 45 วินำทีเว้นแต่หนึ่งวินำทีที่เป็นอิสระ 
มีวิธีกำรเริ่มต้นชุดสร้ำงฉุกเฉินแหล่งพลังงำนที่เก็บไว้แหล่ง
เดียวจะต้องเป็น 
ได้รับกำรป้องกันเพ่ือป้องกันกำรพร่องโดยระบบสตำร์ท
อัตโนมัติและ 
 
 
 
 
 
.3 จัดหำแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินแบบเปลี่ยนผ่ำนตำม
วรรค 4 

3.2 Where the emergency source of 
electrical power is an accumulator battery, 
it shall be capable of : 
.1 carrying the emergency electrical load 
without recharging while maintaining the 
voltage of the battery throughout the 
discharge period within 12% above or below 
its nominal voltage ; 
.2 automatically connecting to the 
emergency switchboard in the event of 

3.2 ในกรณีที่แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินเป็นแบตเตอรี่
สะสมจะตอ้งสำมำรถ: 
 
.1 แบกภำระไฟฟ้ำฉุกเฉินโดยไม่ต้องชำร์จใหม่ในขณะที่
รักษำแรงดันไฟฟ้ำของแบตเตอรี่ตลอดระยะเวลำกำร
ปลดปล่ อยภำย ใน ร้ อยละ  12 สู ง กว่ ำหรื อต่ ำ กว่ ำ
แรงดันไฟฟ้ำเล็กน้อย 
 
.2 เชื่อมต่อกับแผงสวิตช์ฉุกเฉินโดยอัตโนมัติในกรณีที่
แหล่งที่มำหลักของ 
พลังงำนไฟฟ้ำและ 



failure of the main source of electrical 
power ;and 
.3 immediately supplying at least those 
services specified in paragraph 4. 

 
 
.3 ให้บริกำรทันทีอย่ำงน้อยตำมที่ระบุไว้ในวรรค 4 

3.3 The following provision in paragraph 
3.1.2 shall not apply to ships constructed 
on or after 1 October 1994 : 
Unless a second independent means of 
starting the emergency generating set is 
provided, the single source of 
stored energy shall be protected to 
preclude its complete depletion by the 
automatic starting system. 
3.4 For ships constructed on or after 1 July 
1998, where electrical power is necessary to 
restore propulsion, the 
capacity shall be sufficient to restore 
propulsion to the ship in conjunction with 
other machinery, as appropriate, 
from a dead ship condition within 30 min 
after blackout. 

3.3 ข้อก ำหนดต่อไปนี้ในวรรค 3.1.2 จะไม่ใช้กับเรือที่สร้ำง
ในหรือหลังวันที่ 1 ตุลำคม ค.ศ.1994: 
เว้นแต่จะมีกำรระบุวิธีกำรเริ่มต้นชุดสร้ำงเหตุฉุกเฉินที่เป็น
อิสระครั้งที่สองแหล่งเดียวของ 
พลังงำนที่เก็บไว้จะต้องได้รับกำรปกป้องเพ่ือป้องกันไม่ให้
ระบบสตำร์ทอัตโนมัติหมดลงอย่ำงสมบูรณ์ 
 
 
 
3.4 ส ำหรับเรือที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
1998 ซึ่ งจ ำ เป็นต้องใช้พลั งงำนไฟฟ้ำ เ พ่ื อ ฟ้ืนฟูกำร
ขับเคลื่ อนควำมสำมำรถจะเพียงพอที่จะคืนค่ำกำร
ขับเคลื่อนให้กับเรือร่วมกับเครื่องจักรอ่ืน ๆ ตำมควำม
เหมำะสมจำกสภำพเรือที่ตำยภำยใน 30 นำทีหลังจำก
ไฟดับ 

4 The transitional source of emergency 
electrical power required by paragraph 3.1.3 
shall consist of an accumulator 
battery suitably located for use in an 
emergency which shall operate without 
recharging while maintaining the 
voltage of the battery throughout the 
discharge period within 12% above or below 
its nominal voltage and be of 

4 แหล่งที่มำของพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินที่จ ำเป็นต้องใช้ใน
วรรค 3.1.3 ต้องประกอบด้วยตัวสะสม 
แบตเตอรี่อยู่ในต ำแหน่งที่เหมำะสมส ำหรับกำรใช้งำนใน
กรณีฉุกเฉินซึ่งจะต้องท ำงำนโดยไม่ต้องชำร์จไฟใหม่ใน
ขณะที่บ ำรุงรักษำ 
แรงดันไฟฟ้ำของแบตเตอรี่ตลอดระยะเวลำกำรปลดปล่อย
ภำยในร้อยละ 12 สูงกว่ำหรือต่ ำกว่ำแรงดันไฟฟ้ำที่ก ำหนด
และเป็นของ 



sufficient capacity and so arranged as to 
supply automatically in the event of failure 
of either the main or 
emergency source of electrical power at 
least the following services, if they depend 
upon an electrical source for 
their operation : 

ควำมจุเพียงพอและจัดให้มีกำรจัดหำโดยอัตโนมัติในกรณีที่
เกิดควำมล้มเหลวของหลักหรือ 
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินอย่ำงน้อยบริกำรต่อไปนี้หำก
ขึ้นอยู่กับแหล่งไฟฟ้ำส ำหรับ 
กำรท ำงำนของพวกเขำ: 

4.1 For half an hour : 
.1 the lighting required by paragraphs 2.1 
and 2.2 ; 
.2 all services required by paragraphs 2.3.1, 
2.3.3 and 2.3.4 unless such services have an 
independent supply for 
the period specified from an accumulator 
battery suitably located for use in an 
emergency. 

4.1 เป็นเวลำครึ่งชั่วโมง: 
.1 แสงสว่ำงที่ต้องกำรตำมวรรค 2.1 และ 2.2 
.2 บริกำรทั้งหมดที่ต้องกำรตำมวรรค 2.3.1, 2.3.3 และ 
2.3.4 เว้นแต่บริกำรดังกล่ำวจะมีกำรจัดหำอิสระส ำหรับ 
ระยะเวลำที่ระบุจำกแบตเตอรี่สะสมที่เหมำะส ำหรับใช้ใน
กรณีฉุกเฉิน 

4.2 Power to operate the watertight doors, 
as required by regulation 13.7.3.3*, but not 
necessarily all of them 
simultaneously, unless an independent 
temporary source of stored energy is 
provided. Power to the control, 
indication and alarm circuits as required by 
regulation 13.7.2** for half an hour. 

4.2 อ ำนำจในกำรใช้งำนประตูกันน้ ำตำมข้อก ำหนดข้อ 
13.7.3.3 * แต่ไม่จ ำเป็นต้องใช้ทั้งหมด 
พร้อมกันเว้นแต่จะมีกำรจัดหำแหล่งพลังงำนที่เก็บไว้
ชั่วครำวที่เป็นอิสระ อ ำนำจในกำรควบคุม 
วงจรบ่งชี้และสัญญำณเตือนตำมข้อก ำหนด 13.7.2 ** 
เป็นเวลำครึ่งชั่วโมง 

5.1 The emergency switchboard shall be 
installed as near as is practicable to the 
emergency source of electrical 
power. 

5.1 ต้องติดตั้งแผงสวิตช์ฉุกเฉินให้ใกล้ที่สุดเท่ำที่จะท ำได้
กับแหล่งไฟฟ้ำฉุกเฉิน 
อ ำนำจ. 
 
5.2 ในกรณีที่แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินเป็นเครื่องก ำเนิด
ไฟฟ้ำแผงสวิตช์ฉุกเฉินจะต้องอยู่ใน 



5.2 Where the emergency source of 
electrical power is a generator, the 
emergency switchboard shall be located in 
the same space unless the operation of the 
emergency switchboard would thereby be 
impaired. 
5.3 No accumulator battery fitted in 
accordance with this regulation shall be 
installed in the same space as the 
emergency switchboard. An indicator shall 
be mounted in a suitable place on the main 
switchboard or in the 
machinery control room to indicate when 
the batteries constituting either the 
emergency source of electrical 
power or the transitional source of 
emergency electrical power referred to in 
paragraph 3.2 or 4 are being 
discharged. 
5.4 The emergency switchboard shall be 
supplied during normal operation from the 
main switchboard by an 
interconnector feeder which is to be 
adequately protected at the main 
switchboard against overload and short 
circuit and which is to be disconnected 
automatically at the emergency 
switchboard upon failure of the main 

ช่องว่ำงเดียวกันเว้นแต่กำรท ำงำนของแผงสวิตช์ฉุกเฉินจะ
ท ำให้เกิดควำมเสียหำย 
 
 
5.3 ห้ำมติดตั้งแบตเตอรี่สะสมตำมข้อบังคับนี้ในช่องว่ำง
เดียวกับสวิตช์บอร์ดฉุกเฉิน ต้องติดตั้งตัวบ่งชี้ในต ำแหน่งที่
เหมำะสมบนแผงควบคุมหลักหรือในห้องควบคุมเครื่องจักร
เพ่ือระบุว่ำเมื่อใดที่แบตเตอรี่ เป็นแหล่งไฟฟ้ำฉุกเฉิน
ก ำลังไฟฟ้ำหรือแหล่งที่มำของกำรเปลี่ยนผ่ำนของพลังงำน
ไฟฟ้ำฉุกเฉินที่อ้ำงถึงในย่อหน้ำ 3.2 หรือ 4 ปล่อย. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.4 ต้องจ่ำยสวิตช์บอร์ดฉุกเฉินในระหว่ำงกำรท ำงำนปกติ
จำกแผงสวิตช์หลักโดยตัวป้อนตัวเชื่อมต่อระหว่ำงกันซึ่งจะ
ได้รับกำรป้องกันอย่ำงเพียงพอที่สวิตช์บอร์ดหลักจำกกำร
โอเวอร์โหลดและสั้นวงจรและจะถูกตัดกำรเชื่อมต่อโดย
อัตโนมัติที่สวิตช์บอร์ดฉุกเฉินเมื่อเกิดควำมล้มเหลวของ
หลักแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำ ในกรณีที่ระบบจัดเตรียมส ำหรับ
กำรด ำเนินกำรป้อนกลับจะมีตัวป้อนตัวเชื่อมต่อต้องได้รับ
กำรป้องกันที่แผงสวิตช์ฉุกเฉินอย่ำงน้อยที่สุดเพ่ือป้องกัน
ไฟฟ้ำลัดวงจร 
 
 



source of electrical power. Where the 
system is arranged for feedback operation, 
the interconnector feeder is also 
to be protected at the emergency 
switchboard at least against short circuit. 
5.5 In order to ensure ready availability of 
the emergency source of electrical power, 
arrangements shall be made where 
necessary to disconnect automatically non-
emergency circuits from the emergency 
switchboard to ensure 
that power shall be available to the 
emergency circuits. 

 
 
 
5.5 เพ่ือให้แน่ใจว่ำแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินพร้อมใช้งำน
ต้องมีกำรเตรียมกำรในกรณีที่จ ำเป็นต้องตัดกำรเชื่อมต่อ
วงจรที่ไม่ฉุกเฉินโดยอัตโนมัติจำกแผงสวิตช์ฉุกเฉินเพ่ือให้
แน่ใจไฟฟ้ำนั้นจะใช้ได้กับวงจรฉุกเฉิน 

6 The emergency generator and its prime 
mover and any emergency accumulator 
battery shall be so designed and 
arranged as to ensure that they will function 
at full rated power when the ship is upright 
and when inclined at any 
angle of list up to 22.5 ˚or when inclined up 
to 10 ˚either in the fore or aft direction, or 
is in any combination of 
angles within those limits. 

6 เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินและตัวขับต้นและแบตเตอรี่ตัว
สะสมฉุกเฉินใด ๆ จะต้องได้รับกำรออกแบบเช่นนั้นและ 
จัดขึ้นเพ่ือให้แน่ใจว่ำพวกมันจะท ำงำนได้เต็มพิกัดเมื่อเรือ
ตั้งตรงและเม่ือเอียงไปที่ใด ๆ 
มุมของรำยกำรสูงถึง 22.5 ˚หรือเมื่อเอียงได้ถึง 10 ˚ทั้งใน
ทิศทำงข้ำงหน้ำหรือท้ำยเรือหรืออยู่ในชุดค่ำผสมใด ๆ 
มุมภำยในขอบเขตเหล่ำนั้น 

7 Provision shall be made for the periodic 
testing of the complete emergency system 
and shall include the testing  of automatic 
starting arrangements. 

7 จะต้องท ำข้อบังคับไว้ส ำหรับกำรทดสอบช่วงเวลำของ
ระบบฉุกเฉินที่เสร็จสิ้นและจะรวมถึงกำรทดสอบด้วย 
ของกำรเตรียมกำรเริ่มต้นอัตโนมัติ 

Regulation 42-1 
Supplementary emergency lighting for ro-
ro passenger ships 

ข้อบังคับ 42-1 
ไฟส่องสว่ำงฉุกเฉินเพ่ิมเติมส ำหรับเรือโดยสำร ro-ro 



In addition to the emergency lighting 
required by regulation 42.2, on every 
passenger ship with ro-ro cargo spaces or 
special category spaces as defined in 
regulation II-2/3: 

นอกเหนือจำกไฟส่องสว่ำงฉุกเฉินที่ก ำหนดตำมข้อบังคับ
ข้อ 42.2 แล้วบนเรือโดยสำรทุกล ำที่มีพ้ืนที่บรรทุกสินค้ำ 
ro-ro 
หรือช่องว่ำงประเภทพิเศษตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ II-
2/3: 

.1 all passenger public spaces and alleyways 
shall be provided with supplementary 
electric lighting that can 
operate for at least three hours when all 
other sources of electric power have failed 
and under any condition of 
heel. The illumination provided shall be 
such that the approach to the means of 
escape can be readily seen. The 
source of power for the supplementary 
lighting shall consist of accumulator 
batteries located within the lighting 
units that are continuously charged, where 
practicable, from the emergency 
switchboard. Alternatively, any other 
means of lighting which is at least as 
effective may be accepted by the 
Administration. The supplementary 
lighting shall be such that any failure of the 
lamp will be immediately apparent. Any 
accumulator battery 
provided shall be replaced at intervals 
having regard to the specified service life in 
the ambient conditions that 
they are subject to in service; and 

.1 พ้ืนที่สำธำรณะและตรอกซอกซอยของผู้โดยสำรทั้งหมด
จะต้องมีไฟฟ้ำส่องสว่ำงเสริมที่สำมำรถท ำได้ 
ท ำงำนเป็นเวลำอย่ำงน้อยสำมชั่วโมงเมื่อแหล่งพลังงำน
ไฟฟ้ำอ่ืน ๆ ทั้งหมดล้มเหลวและอยู่ภำยใต้เงื่อนไขใด ๆ 
ส้น. ไฟส่องสว่ำงที่จัดให้จะต้องเป็นแบบที่สำมำรถมองเห็น
แนวทำงหลบหนีได้โดยง่ำย 
แหล่งที่มำของพลังงำนส ำหรับไฟเสริมต้องประกอบด้วย
แบตเตอรี่สะสมที่อยู่ภำยในหลอดไฟ 
หน่วยที่ชำร์จอย่ำงต่อเนื่องในกรณีที่สำมำรถท ำได้จำกแผง
สวิตช์ฉุกเฉิน หรืออ่ืน ๆ 
วิธีกำรให้แสงสว่ำงที่มีประสิทธิผลอย่ำงน้อยที่สุดเท่ำที่ฝ่ำย
บริหำรจะยอมรับได้ เสริม 
กำรจัดแสงจะต้องมีควำมผิดปกติของหลอดไฟทันที 
แบตเตอรี่สะสมใด ๆ 
ให้เปลี่ยนเป็นช่วง ๆ โดยค ำนึงถึงอำยุกำรใช้งำนที่ระบุไว้ใน
สภำพแวดล้อมที่ 
พวกเขำอยู่ภำยใต้กำรให้บริกำร และ 



.2 a portable rechargeable battery operated 
lamp shall be provided in every crew space 
alleyway, recreational space and every 
working space which is normally occupied 
unless supplementary emergency lighting, 
as required by subparagraph .1, is provided. 

.2 โคมไฟที่ใช้แบตเตอรี่แบบชำร์จไฟแบบพกพำจะต้องมีให้
ในที ่alleyway, ของลูกเรือทุกแห่งที่พักผ่อนหย่อนใจ 
พ้ืนที่และพ้ืนที่ท ำงำนทุกส่วนที่ใช้งำนได้ตำมปกติเว้นแต่จะ
มีไฟฉุกเฉินเสริมเช่น ก ำหนดโดยอนุวรรค 1 มีให้ 

Regulation 43 
Emergency source of electrical power in 
cargo ships 

ข้อบังคับ 43 
แหล่งพลังงานฉุกเฉินของพลังงานไฟฟ้าในเรือบรรทุก
สินค้า 

1.1 A self-contained emergency source of 
electrical power shall be provided. 

1.1 ต้องจัดหำแหล่งพลังงำนฉุกเฉินในตัวของพลังงำน
ไฟฟ้ำ 

1.2 The emergency source of electrical 
power, associated transforming equipment, 
if any, transitional source of emergency 
power, emergency switchboard and 
emergency lighting switchboard shall be 
located above the uppermost continuous 
deck and shall be readily accessible from 
the open deck. They shall not be located 
forward of the collision bulkhead, except 
where permitted by the Administration in 
exceptional circumstances. 

1.2 แหล่งพลังงำนฉุกเฉินของพลังงำนไฟฟ้ำที่เกี่ยวข้อง
อุปกรณ์กำรแปลงไฟฟ้ำถ้ำมีแหล่งที่มำของกำรเปลี่ยนผ่ำน
ไฟฉุกเฉินแผงสวิตช์ฉุกเฉินและแผงสวิตช์ไฟฉุกเฉินจะต้อง
อยู่เหนือดำดฟ้ำต่อเนื่องชั้นบนสุดและสำมำรถเข้ำถึงได้ง่ำย
จำกดำดฟ้ำเปิด จะไม่ตั้งอยู่ข้ำงหน้ำของฝำกั้นกันชนยกเว้น
ที่ได้รับอนุญำตจำกทำงกำรในสถำนกำรณ์พิเศษ 

1.3 The location of the emergency source of 
electrical power, associated transforming 
equipment, if any, the transitional source of 
emergency power, the emergency 
switchboard and the emergency lighting 
switchboard in relation to the main source 
of electrical power, associated transforming 
equipment, if any, and the main 

1.3 ต ำแหน่งของแหล่งพลังงำนฉุกเฉินของพลังงำนไฟฟ้ำ 
อุปกรณ์กำรแปลงไฟที่เกี่ยวข้องถ้ำมี แหล่งจ่ำยพลังงำนไฟ
ฉุกเฉินเฉพำะแผงสวิตช์ฉุกเฉินและแผงสวิตช์ไฟแสงสว่ำง
ฉุกเฉินที่สัมพันธ์กับแหล่งจ่ำยไฟฟ้ำหลักพลังงำนไฟฟ้ำ 
อุปกรณ์กำรแปลงไฟที่เก่ียวข้อง ถ้ำมีและสวิตช์บอร์ดหลัก 
จะต้องเป็นดังที่กล่ำวไว้เพ่ือให้แน่ใจว่ำเป็นที่พึงพอใจของ
ทำงกำรในกำรทีเ่กิดเพลิงไหม้หรือผู้บำดเจ็บอ่ืน ๆ ใน 



switchboard shall be such as to ensure to 
the satisfaction of the Administration that a 
fire or other casualty in the 
space containing the main source of 
electrical power, associated transforming 
equipment, if any, and the main 
switchboard, or in any machinery space of 
category A will not interfere with the 
supply, control and distribution of 
emergency electrical power. As far as 
practicable the space containing the 
emergency source of electrical power, 
associated transforming equipment, if any, 
the transitional source of emergency 
electrical power and the emergency 
switchboard shall not be contiguous to the 
boundaries of machinery spaces of category 
A or those spaces containing the main 
source of electrical power, associated 
transforming equipment, if any, and the 
main switchboard. 

ช่องว่ำงที่มีแหล่งจ่ำยไฟฟ้ำหลักพลังงำนไฟฟ้ำ อุปกรณ์กำร
แปลงไฟที่เกี่ยวข้อง ถ้ำมีและหลัก แผงสวิตช์หรือในพ้ืนที่
เครื่องจักรใด ๆ ของประเภท A จะไม่รบกวนกำรจัดหำกำร
ควบคุมและกำรแจกจ่ำยไฟฟ้ำฉุกเฉิน. เท่ำที่จะท ำได้พ้ืนที่
ที่มีแหล่งจ่ำยไฟฟ้ำหลักพลังงำนไฟฟ้ำ อุปกรณ์กำรแปลง
ไฟที่เกี่ยวข้อง (ถ้ำมี) แหล่งที่มำของพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉิน
และ 
แผงสวิตช์ฉุกเฉินจะต้องไม่ติดกันกับขอบเขตของพ้ืนที่
เครื่องจักรประเภท A หรือเหล่ำนั้นช่องว่ำงที่มีแหล่งจ่ำย
ไฟฟ้ำหลักพลังงำนไฟฟ้ำ อุปกรณ์กำรแปลงไฟที่เกี่ยวข้อง 
ถ้ำมีและหลัก 
สวิตช์บอร์ด 

1.4 Provided that suitable measures are 
taken for safeguarding independent 
emergency operation under all  
circumstances, the emergency generator 
may be used, exceptionally, and for short 
periods, to supply non emergency circuits. 

1.4 จัดให้มีมำตรกำรที่เหมำะสมเพ่ือปกป้องกำรปฏิบัติกำร
ฉุกเฉินที่แยกเป็นอิสระภำยใต้ทุกสถำนกำรณ์ อำจจะใช้
เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินและเป็นช่วงสั้น ๆ เพ่ือจ่ำยกับ
วงจรที่ไม่ฉุกเฉินเป็นกรณีพิเศษ 

2 The electrical power available shall be 
sufficient to supply all those services that 
are essential for safety in an emergency, 

2 พลังงำนไฟฟ้ำที่มีอยู่จะต้องเพียงพอต่อกำรจ่ำยไฟให้แก่
กำรบริกำรทั้งหมดที่จ ำเป็นส ำหรับควำมปลอดภัยใน 



due regard being paid to such services as 
may have to be operated simultaneously. 
The emergency source of electrical power 
shall be capable, having regard to starting 
currents and the transitory nature of certain 
loads, of supplying simultaneously at least 
the following services for the periods 
specified hereinafter, if they 
depend upon an electrical source for their 
operation : 
 
 
2.1 For a period of 3 h, emergency lighting 
at every muster and embarkation station 
and over the sides as 
required by regulations III/11.4 and III/16.7. 
2.2 For a period of 18 h, emergency lighting 
: 
.1 in all service and accommodation 
alleyways, stairways and exits, personnel lift 
cars and personnel lift trunks 
; 
.2 in the machinery spaces and main 
generating stations including their control 
positions ; 
.3 in all control stations, machinery control 
rooms, and at each main and emergency 
switchboard ; 
.4 at all stowage positions for firemen's 
outfits ; 

กรณีฉุกเฉินเนื่องจำกกำรจ่ำยเงินให้กับบริกำรดังกล่ำวซึ่ง
อำจต้องด ำเนินกำรพร้อมกัน เหตุฉุกเฉิน 
แหล่งที่มำของพลังงำนไฟฟ้ำจะต้องมีควำมสำมำรถโดย
ค ำนึงถึงกระแสเริ่มต้นและลักษณะชั่วครำวของบำงอย่ำง 
โหลดของกำรจัดหำพร้อมกันอย่ำงน้อยบริกำรต่อไปนี้
ส ำหรับช่วงเวลำที่ระบุไว้ในที่นี้ถ้ำพวกเขำ 
ขึ้นอยู่กับแหล่งไฟฟ้ำส ำหรับกำรท ำงำน: 
 
 
 
 
 
 
2.1 เป็นระยะเวลำ 3 ชม. ไฟฉุกเฉินที่สถำนีรวมและจุดขึ้น
เรือทุกแห่งและด้ำนข้ำงตำม 
ข้อก ำหนด III / 11.4 และ III / 16.7 
 
2.2 เป็นระยะเวลำ 18 ชม. ไฟฉุกเฉิน: 
 
.1 ในซอยบริกำรและที่พักบันไดและทำงออกรถยกของ
บุคลำกรและกำงเกงยกก ำลังพล 
; 
 
.2 ในพ้ืนที่เครื่องจักรและสถำนีผลิตหลักรวมถึงต ำแหน่ง
ควบคุม 
 
.3 ในทุกสถำนีควบคุมห้องควบคุมเครื่องจักรและที่แผง
ควบคุมหลักและแผงควบคุมฉุกเฉิน 
 



.5 at the steering gear ; 

.6 at the fire pump referred to in paragraph 
2.5, at the sprinkler pump, if any, and at the 
emergency bilge 
pump, if any, and at the starting positions of 
their motors ; and 
.7 in all cargo pump-rooms of tankers 
constructed on or after 1 July 2002 
2.3 For a period of 18 h : 
.1 the navigation lights and other lights 
required by the International Regulations for 
Preventing Collisions at Sea in force ; 

.4 ที่ต ำแหน่งกำรจัดเก็บทั้งหมดส ำหรับชุดของนักผจญ
เพลิง 
.5 ที่เฟืองบังคับเลี้ยว; 
.6 ที่ปั๊มดับเพลิงที่อ้ำงถึงในย่อหน้ำที่ 2.5 ที่ปั๊มสปริงเกลอร์
ถ้ำมีและท่ีท้องเรือฉุกเฉิน 
ปั๊มถ้ำมีและที่ต ำแหน่งเริ่มต้นของมอเตอร์ และ 
 
 
.7 ในห้องสูบน้ ำของเรือบรรทุกสินค้ำทั้งหมดที่สร้ำงขึ้นใน
หรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.2002 
2.3 ส ำหรับระยะเวลำ 18 ชั่วโมง: 
.1 ไฟเดินเรือและไฟอ่ืน ๆ ที่ก ำหนดโดยข้อบังคับว่ำด้วย
กำรป้องกันเรือโดนกันมีผลบังคับ; 

.2 on ships constructed on or after 1 
February 1995 the VHF radio installation 
required by regulation IV/7.1.1 
and IV/7.1.2 ;and if applicable : 
.2.1 the MF radio installation required by 
regulations IV/9.1.1,IV/9.1.2,IV/10.1.2 
and,IV/10.1.3 ; 
.2.2 the ship earth station required by 
regulation IV/10.1.1 ;and 
.2.3 the MF/HF radio installation required by 
regulations IV/10.2.1,IV/10.2.2 and IV/11.1. 

.2 ส ำหรับเรือที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กุมภำพันธ์ ค.ศ.
1995 กำรติดตั้งวิทยุ VHF ที่ก ำหนดโดยข้อบังคับ IV / 
7.1.1และ IV / 7.1.2 และถ้ำสำมำรถท ำได้ 
 
.2.1 กำรติดตั้งวิทยุ MF ที่ก ำหนดโดยข้อบังคับ IV / 9.1.1, 
IV / 9.1.2, IV / 10.1.2 และ IV / 10.1.3; 
 
.2.2 สถำนีภำคพ้ืนดินตำมข้อก ำหนด IV / 10.1.1 และ 
 
.2.3 กำรติดตั้งวิทยุ MF / HF ที่ก ำหนดโดยข้อบังคับ IV / 
10.2.1, IV / 10.2.2 และ IV / 11.1 

2.4 For a period of 18 h : 
.1 all internal communication equipment as 
required in an emergency ; 
.2 the shipborne navigational equipment as 
required by regulation V/12* ;where such 
provision is unreasonable or impracticable 

2.4 ส ำหรับระยะเวลำ 18 ชั่วโมง: 
.1 อุปกรณ์สื่อสำรภำยในทั้งหมดท่ีก ำหนดในกรณีฉุกเฉิน 
 
.2 อุปกรณ์กำรเดินเรือตำมที่ก ำหนดโดยกฎข้อบังคับ V / 
12 * โดยที่ข้อก ำหนดดังกล่ำวไม่มีเหตุผลหรือไม่สำมำรถ



the Administration may waive this 
requirement for ships of less than 5,000 
tons gross tonnage ; 
.3 the fire detection and fire alarm system 
;and 
.4 intermittent operation of the daylight 
signalling lamp, the ship's whistle, the 
manually operated call points and all 
internal signals that are required in an 
emergency ; 
unless such services have an independent 
supply for the period of 18 h from an 
accumulator battery suitably located for use 
in an emergency. 
2.5 For a period of 18 h one of the fire 
pumps required by regulation II-2/4.3.1 and 
4.3.3** if dependent upon the emergency 
generator for its source of power. 
2.6.1 For the period of time required by 
regulation 29.14 the steering gear where it is 
required to be so supplied by that 
regulation. 
2.6.2 In a ship engaged regularly in voyages 
of short duration, the Administration if 
satisfied that an adequate standard of 
safety would be attained may accept a 
lesser period than the 18 h period specified 
in paragraphs 2.2 to 2.5 but not less than 12 
h. 

ปฏิบัติได้กรมเจ้ำท่ำอำจยกเว้นข้อก ำหนดนี้ส ำหรับเรือที่มี
น้อยกว่ำ 5,000 ตันกรอส 
 
 
.3 ระบบตรวจจับไฟไหม้และสัญญำณเตือนไฟไหม้และ 
 
.4 กำรท ำงำนไม่ต่อเนื่องของไฟสัญญำณส่องสว่ำงกลำงวัน, 
นกหวีดของเรือ, จุดเรียกที่ด ำเนินกำรด้วยตนเองและ
สัญญำณภำยในทั้งหมดที่จ ำเป็นในกรณีฉุกเฉินเว้นแต่กำร
ใช้งำนดังกล่ำวจะมีแหล่งจ่ำยอิสระเป็นระยะเวลำ 18 
ชั่วโมงจำกแบตเตอรี่รวมทั้งหมดอย่ำงเหมำะสมติดตั้งไว้
ส ำหรับใช้ในกรณีฉุกเฉิน 
 
 
 
2.5 ส ำหรับระยะเวลำ 18 ชม. เครื่องสูบน้ ำดับเพลิงหนึ่ง
เครื่องที่ก ำหนดตำมข้อบังคับ II-2 / 4.3.1 และ 4.3.3 ** 
หำกขึ้นอยู่กับเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินส ำหรับแหล่ง
พลังงำน 
2.6.1 ในช่วงเวลำที่ก ำหนดตำมข้อบังคับ 29.14 เกียร์
บังคับเลี้ยวซึ่งจ ำเป็นต้องจัดหำให้ตำมข้อบังคับนั้น. 
 
 
2.6.2 ในเรือที่ปกติเดินเรือเป็นประจ ำในระยะสั้นกรมเจ้ำ
ท่ำหำกเป็นที่พอใจของกรมเจ้ำท่ำว่ำมำตรฐำนพียงพอด้ำน
ควำมควำมปลอดภัยจะได้รับอำจยอมรับในช่วงเวลำที่น้อย
กว่ำ 18 ชั่วโมงที่ระบุไว้ในย่อหน้ำ 2.2 ถึง 2.5 แต่ต้องไม่
น้อยกว่ำ 12 ชม. 
 
 



3 The emergency source of electrical power 
may be either a generator or an 
accumulator battery, which shall comply 
with the following : 
3.1 Where the emergency source of 
electrical power is a generator, is shall be : 
.1 driven by a suitable prime mover with an 
independent supply of fuel, having a 
flashpoint (closed cup test) of not less than 
43 °C; 
.2 started automatically upon failure of the 
main source of electrical power supply 
unless a transitional source of emergency 
electrical power in accordance with 
paragraph 3.1.3 is provided; where the 
emergency generator is automatically 
started, it shall be automatically connected 
to the emergency switchboard; those 
services referred to in paragraph 4 shall 
then be connected automatically to the 
emergency generator; and unless a second 
independent means of starting the 
emergency generator is provided the single 
source of stored energy shall be protected 
to preclude its complete depletion by the 
automatic starting system ; and 
.3 provided with a transitional source of 
emergency electrical power as specified in 
paragraph 4 unless an emergency generator 
is provided capable both of supplying the 

3 แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินอำจเป็นได้ทั้งเครื่องก ำเนิด
ไฟฟ้ำหรือแบตเตอรี่สะสมซึ่งจะต้องปฏิบัติตำมดังต่อไปนี้: 
 
 
3.1 ในกรณีที่แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินเป็นเครื่องก ำเนิด
ไฟฟ้ำจะต้องเป็น: 
.1 ขับเคลื่อนโดยตัวขับเคลื่อนต้นที่เหมำะสมที่มีตัวจ่ำย
เชื้อเพลิงแยกอิสระ โดยมีจุดวำบไฟ (กำรทดสอบแบบถ้วย
ปิด) ไม่น้อยกว่ำ 43 องศำเซลเซียส; 
 
.2 สตำร์ทโดยอัตโนมัติเมื่อแหล่งจ่ำยไฟฟ้ำหลักล้มเหลวเว้น
แต่แหล่งที่มำของกำรเปลี่ยนผ่ำนของไฟฟ้ำฉุกเฉินตำม
วรรค 3.1.3 มีให้ ที่เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินเริ่มต้นโดย
อัตโนมัติมันจะเชื่อมต่อกับแผงสวิตช์ฉุกเฉินโดยอัตโนมัติ 
บริกำรเหล่ำนั้นที่ อ้ำงถึงในวรรค 4 จะต้องเชื่อมต่อกับ
เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินโดยอัตโนมัติ และเว้นแต่วิธีที่สอง
ที่เป็นอิสระในกำรสตำร์ทเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินนั้นมี
แหล่งที่มำเดียวที่เก็บไว้พลังงำนจะต้องได้รับกำรปกป้อง
เพ่ือป้องกันกำรพร่องโดยระบบสตำร์ทอัตโนมัติ และ 
 
 
 
 
 
 
 
.3 จัดหำแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินแบบส่งผ่ำนตำมที่ระบุ
ไว้ในวรรค 4 เว้นแต่เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินมีให้ซึ่ง
สำมำรถจัดหำบริกำรที่กล่ำวถึงในย่อหน้ำนั้นและเริ่มต้น



services mentioned in that paragraph and of 
being automatically started and supplying 
the required load as quickly as is safe and 
practicable subject to a maximum of 45 s. 
3.2 Where the emergency source of 
electrical power is an accumulator battery it 
shall be capable of : 
.1 carrying the emergency electrical load 
without recharging while maintaining the 
voltage of the battery throughout the 
discharge period within 12% above or below 
its nominal voltage ; 
.2 automatically connecting to the 
emergency switchboard in the event of 
failure of the main source of electrical 
power ;and 
.3 immediately supplying at least those 
services specified in paragraph 4. 
3.3 The following provision in paragraph 
3.1.2 shall not apply to ships constructed 
on or after 1 October 1994 : 
Unless a second independent means of 
starting the emergency generating set is 
provided, the single source of stored energy 
shall be protected to preclude its complete 
depletion by the automatic starting system. 
3.4 For ships constructed on or after 1 July 
1998, where electrical power is necessary to 
restore propulsion, the capacity shall be 
sufficient to restore propulsion to the ship 

โดยอัตโนมัติและจ่ำยโหลดที่ต้องกำรโดยเร็วที่สุดเท่ำที่จะ
ปลอดภัยและสำมำรถปฏิบัติได้สูงสุด 45 วินำที 
 
 
 
3.2 ในกรณีที่แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินของพลังงำนไฟฟ้ำ
เป็นแบตเตอรี่สะสมจะต้องสำมำรถ: 
.1 แบกภำระไฟฟ้ำฉุกเฉินโดยไม่ต้องชำร์จใหม่ในขณะที่
รักษำแรงดันไฟฟ้ำของแบตเตอรี่ตลอดระยะเวลำกำร
จ่ำยไฟภำยในช่วงเวลำร้อยละ 12 สูงกว่ำหรือต่ ำกว่ำ
แรงดันไฟฟ้ำที่ใช้อยู่ 
 
 
.2 เชื่อมต่อกับแผงสวิตช์ฉุกเฉินโดยอัตโนมัติในกรณีที่
แหล่งจ่ำยไฟหลักของพลังงำนไฟฟ้ำล้มเหลวและ 
 
 
.3 จ่ำยไฟอย่ำงทันทีอย่ำงน้อยกำรใช้งำนตำมที่ระบุไว้ใน
วรรค 4 
3.3 ข้อก ำหนดต่อไปนี้ในวรรค 3.1.2 จะไม่ใช้กับเรือท่ีสร้ำง
ในหรือหลังวันที่ 1 ตุลำคม ค.ศ.1994:เว้นแต่จะมีกำรระบุ
วิธีกำรเริ่มต้นชุดสร้ำงเหตุฉุกเฉินที่เป็นอิสระครั้งที่สอง
แหล่งเดียวของ พลังงำนที่เก็บไว้จะต้องได้รับกำรปกป้อง
เพ่ือป้องกันไม่ให้ระบบสตำร์ทอัตโนมัติหมดลงอย่ำง
สมบูรณ์ 
 
 
 
3.4 ส ำหรับเรือที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
1998 ซึ่ งจ ำ เป็นต้องใช้พลังงำนไฟฟ้ำเ พ่ือฟ้ืนฟูกำร



in conjunction with other machinery, as 
appropriate, from a dead ship condition 
within 30 min after blackout. 
4 The transitional source of emergency 
electrical power where required by 
paragraph 3.1.3 shall consist of an 
accumulator battery suitable located for 
use in an emergency which shall operate 
without recharging while maintaining the 
voltage of the battery throughout the 
discharge period within 12% above or below 
its nominal voltage and be of sufficient 
capacity and shall be so arranged as to 
supply automatically in the event of failure 
of either the main or the emergency source 
of electrical power for half an hour at least 
the following services if they depend upon 
an electrical source for their operation: 
.1 the lighting required by paragraphs 2.1, 
2.2 and 2.3.1. For this transitional phase, the 
required emergency electric lighting, in 
respect of the machinery space and 
accommodation and service spaces may be 
provided by permanently fixed, individual, 
automatically charged, relay operated 
accumulator lamps ;and 
.2 all services required by paragraphs 2.4.1, 
2.4.3 and 2.4.4 unless such services have an 
independent supply for the period specified 

ขับเคลื่ อนควำมสำมำรถจะเพียงพอที่จะคืนค่ำกำร
ขับเคลื่อนให้กับเรือร่วมกับเครื่องจักรอ่ืน ๆ ตำมควำม
เหมำะสมจำกสภำพเรือที่ตำยภำยใน 30 นำทีหลังจำก
ไฟดับ 
 
4 แหล่งที่มำของพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินในกำรเปลี่ยนผ่ำน
ตำมท่ีก ำหนดไว้ในวรรค 3.1.3 จะต้องประกอบด้วย 
แบตเตอรี่สะสมเหมำะส ำหรับใช้ในกรณีฉุกเฉินซึ่งจะ
ท ำงำนโดยไม่ต้องชำร์จไฟใหม่ในขณะที่ 
รักษำแรงดันไฟฟ้ำของแบตเตอรี่ตลอดระยะเวลำกำรคำย
ประจุภำยในร้อยละ 12 สูงกว่ำหรือต่ ำกว่ำที่ก ำหนด 
แรงดันไฟฟ้ำและมีควำมจุเพียงพอและจะต้องจัดให้มีกำร
จ่ำยไฟโดยอัตโนมัติในกรณีท่ีเกิดควำมล้มเหลว 
ไม่ว่ำจะเป็นแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักหรือฉุกเฉินเป็นเวลำ
ครึ่งชั่วโมงเป็นอย่ำงน้อยหำกมีบริกำรดังต่อไปนี้ 
ขึ้นอยู่กับแหล่งไฟฟ้ำส ำหรับกำรท ำงำน: 
 
 
 
 
.1 แสงสว่ำงที่ก ำหนดโดยย่อหน้ำ 2.1, 2.2 และ 2.3.1 
ส ำหรับเปลี่ยนเฟสนี้จ ำเป็นต้องมีไฟฟ้ำแสงสว่ำงฉุกเฉินใน
ส่วนที่เกี่ยวกับพ้ืนที่เครื่องจักรและที่พักและพ้ืนที่บริกำร
อำจจัดให้โดยโคมไฟสะสมที่ติดตั้งถำวรเป็นรำยบุคคลชำร์จ
โดยอัตโนมัติรีเลย์ด ำเนินกำรและ 
 
 
 
.2 บริกำรทั้งหมดที่จ ำเป็นในย่อหน้ำ 2.4.1, 2.4.3 และ 
2.4.4 เว้นแต่บริกำรดังกล่ำวจะมีกำรจัดหำอิสระส ำหรับ



from an accumulator battery suitably 
located for use in an emergency. 
5.1 The emergency switchboard shall be 
installed as near as is practicable to the 
emergency source of electrical power. 
5.2 Where the emergency source of 
electrical power is a generator, the 
emergency switchboard shall be located in 
the same space unless the operation of the 
emergency switchboard would thereby be 
impaired. 
5.3 No accumulator battery fitted in 
accordance with this regulation shall be 
installed in the same space as the 
emergency switchboard. An indicator shall 
be mounted in a suitable place on the main 
switchboard or in the machinery control 
room to indicate when the batteries 
constituting either the emergency source of 
electrical power or the transitional source of 
electrical power referred to in paragraph 3.2 
or 4 are being discharged. 
5.4 The emergency switchboard shall be 
supplied during normal operation from the 
main switchboard by an interconnector 
feeder which is to be adequately protected 
at the main switchboard against overload 
and short circuit and which is to be 
disconnected automatically at the 
emergency switchboard upon failure of the 

ระยะเวลำที่ระบุจำกแบตเตอรี่สะสมที่เหมำะส ำหรับใช้ใน
กรณีฉุกเฉิน 
5.1 ต้องติดตั้งแผงสวิตช์ฉุกเฉินให้ใกล้ที่สุดเท่ำที่จะปฎิบัติ
ได้กับแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉิน 
 
5.2 ในที่แหล่งไฟฟ้ำฉุกเฉินของพลังงำนไฟฟ้ำเป็นเครื่อง
ก ำเนิดไฟฟ้ำถ้ำกำรท ำงำนของแผงสวิตช์ฉุกเฉินจะไม่ท ำให้
เกิดควำมเสียหำยแผงสวิตช์ฉุกเฉินจะต้องอยู่ ในพ้ืนที่
เดียวกัน 
 
 
5.3 ห้ำมติดตั้งแบตเตอรี่สะสมตำมข้อบังคับนี้ในช่องว่ำง
เดียวกับสวิตช์บอร์ดฉุกเฉิน ต้องติดตั้งตัวบ่งชี้ในต ำแหน่งที่
เหมำะสมบนแผงควบคุมหลักหรือใน 
ห้องควบคุมเครื่องจักรเพ่ือระบุว่ำเมื่อใดที่แบตเตอรี่เป็น
แหล่งไฟฟ้ำฉุกเฉินพลังงำนหรือแหล่งที่มำของพลังงำน
ไฟฟ้ำที่เปลี่ยนผ่ำนตำมที่อ้ำงถึงในย่อหน้ำ 3.2 หรือ 4 
ก ำลังถูกระบำยออก 
 
 
 
 
5.4 ต้องจ่ำยสวิตช์บอร์ดฉุกเฉินในระหว่ำงกำรท ำงำนปกติ
จำกแผงสวิตช์หลักโดยตัวป้อนตัวเชื่อมต่อระหว่ำงกันซึ่งจะ
ได้รับกำรป้องกันอย่ำงเพียงพอที่สวิตช์บอร์ดหลักจำกกำร
โอเวอร์โหลดและสั้น 
วงจรและจะถูกตัดกำรเชื่อมต่อโดยอัตโนมัติที่สวิตช์บอร์ด
ฉุกเฉินเมื่อเกิดควำมล้มเหลวของหลัก 
แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำ ในกรณีที่ระบบจัดเตรียมส ำหรับกำร
ด ำเนินกำรป้อนกลับจะมีตัวป้อนตัวเชื่อมต่อระหว่ำงกัน



main source of electrical power. Where the 
system is arranged for feedback operation, 
the interconnector feeder is also to be 
protected at the emergency switchboard at 
least against short circuit. 
5.5 In order to ensure ready availability of 
the emergency source of electrical power, 
arrangements shall be made where 
necessary to disconnect automatically non-
emergency circuits from the emergency 
switchboard to ensure 
that electrical power shall be available 
automatically to the emergency circuits. 
6 The emergency generator and its prime 
mover and any emergency accumulator 
battery shall be so designed and arranged 
as to ensure that they will function at full 
rated power when the ship is upright and 
when inclined at any angle of list up to 22.5 
˚or when inclined up to 10 ˚either in the 
fore or aft direction, or is in any 
combination of 
angles within those limits. 
7 Provision shall be made for the periodic 
testing of the complete emergency system 
and shall include the testing of automatic 
starting arrangements. 

ด้วยต้องได้รับกำรป้องกันที่แผงสวิตช์ฉุกเฉินอย่ำงน้อยที่สุด
เพ่ือป้องกันไฟฟ้ำลัดวงจร 
 
 
 
5.5 เพ่ือให้แน่ใจว่ำแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำฉุกเฉินพร้อมใช้งำน
ต้องมีกำรเตรียมกำร 
ในกรณีที่จ ำเป็นต้องตัดกำรเชื่อมต่อวงจรที่ไม่ฉุกเฉินโดย
อัตโนมัติจำกแผงสวิตช์ฉุกเฉินเพ่ือให้แน่ใจ 
พลังงำนไฟฟ้ำนั้นจะใช้ได้โดยอัตโนมัติในวงจรฉุกเฉิน 
 
 
 
6 เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินและตัวขับต้นและแบตเตอรี่
ฉุกเฉินใด ๆ จะต้องถูกก ำหนดและจัดกำรเพ่ือให้แน่ใจว่ำ 
จะท ำงำนได้เต็มพลังงำนเมื่อเรือตั้งตรงและเมื่อเอียงไปที่
มุมถึง 22.5 องศำหรือเมื่อเอียงได้ถึง 10 องศำทั้งในทิศทำง
หน้ำหรือหลังหรืออยู่ในมุมภำยในขอบเขตเหล่ำนั้น 
 
 
 
 
 
7 จะต้องจัดท ำบทบัญญัติส ำหรับกำรทดสอบระบบฉุกเฉิน
ที่สมบูรณ์เป็นระยะและจะรวมถึงกำรทดสอบด้วยของกำร
เตรียมกำรเริ่มต้นอัตโนมัติ 

Regulation 44 
Starting arrangements for emergency 
generating sets 

ข้อบังคับ ๔๔  
กำรเริ่มเตรียมกำรส ำหรับชุดพลังงำนฉุกเฉิน 
 



1 Emergency generating sets shall be 
capable of being readily started in their cold 
condition at a temperature of 0°C. If this is 
impracticable, or if lower temperatures are 
likely to be encountered, provision 
acceptable to the Administration shall be 
made for the maintenance of heating 
arrangements, to ensure ready starting of 
the generating sets. 
2 Each emergency generating set arranged 
to be automatically started shall be 
equipped with starting devices approved by 
the Administration with a stored energy 
capability of at least three consecutive 
starts. A second source energy shall be 
provided for an additional three starts 
within 30 min unless manual starting can be 
demonstrated to be affective. 
2.1 Ships constructed on or after 1 October 
1994, in lieu of the provision of the second 
sentence of paragraph 2, shall comply with 
the following requirements: 
The source of stored energy shall be 
protected to preclude critical depletion by 
the automatic starting system, unless a 
second independent means of starting is 
provided. In addition, a second source of 
energy shall be provided for an additional 
three starts within 30 minutes unless 

1 ชุดก ำเนิดพลังงำนฉุกเฉินจะต้องสำมำรถเริ่มต้นได้อย่ำง
รวดเร็ซในสภำพเย็นที่อุณหภูมิ 0 องศำเซลเซียส หำก
เป็นไปไม่ได้หรือหำกมีแนวโน้มที่จะพบอุณหภูมิที่ต่ ำกว่ำให้
จัดเตรียมข้อก ำหนดที่ยอมรับได้จะต้องมีกำรจัดกำรเพ่ือ
บ ำรุงรักษำกำรเตรียมกำรท ำควำมร้อนเพ่ือให้แน่ใจว่ำ
พร้อมเริ่มต้นกำรสตำร์ท 
 
 
 
2 ชุดก ำเนิดพลังงำนฉุกเฉินแต่ละชุดที่เป็นกำรสตำร์ทโดย
อัตโนมัติจะต้องมีอุปกรณ์ส ำหรับกำรสตำร์ทที่ได้รับกำร
อนุมัติจำกกรมเจ้ำท่ำโดยมีควำมสำมำรถในกำรเก็บ
พลังงำนไว้อย่ำงน้อยสำมครั้งต่อเนื่องกัน แหล่งพลังงำนที่
สองจะต้องจัดหำแหล่งพลังงำนส ำหรับกำรสตำร์ทเพ่ิมเติม
สำมครั้งภำยใน 30 นำทีเว้นแต่จะสำมำรถสตำร์ทด้วย
ตนเองได้แสดงให้เห็นว่ำไม่มีผลกระทบ 
 
 
2.1 เรือที่สร้ำงขึ้นในหรือหลังวันที่ 1 ตุลำคม ค.ศ. 1994
แทนบทบัญญัติของประโยคที่สองของวรรค 2 จะต้อง
ปฏิบัติตำมข้อก ำหนดต่อไปนี้: 
แหล่งที่มำของพลังงำนที่จัดเก็บจะต้องได้รับกำรปกป้อง
เพ่ือป้องกันกำรสูญเสียขั้นวิกฤตโดยระบบสตำร์ทอัตโนมัติ
เว้นแต่จะมีกำรระบุวิธีกำรเริ่มต้นอย่ำงอิสระครั้งที่สอง 
นอกจำกนี้แหล่งพลังงำนที่สองจะเป็น 
จัดให้มีกำรเริ่มต้นเพ่ิมเติมสำมครั้งภำยใน 30 นำทีเว้นแต่
กำรสตำร์ทด้วยตนเองสำมำรถแสดงให้เห็นได้ 
มีประสิทธิภำพ 
 
 



manual starting can be demonstrated to be  
effective. 
3 The stored energy shall be maintained at 
all times, as follows: 
.1 electrical and hydraulic starting systems 
shall be maintained from the emergency 
switchboard; 
.2 compressed air starting systems may be 
maintained by the main or auxiliary 
compressed air receivers through a suitable 
non-return valve or by an emergency air 
compressor which, if electrically driven, is 
supplied from the emergency switchboard; 
.3 all of these starting, charging and energy 
storing devices shall be located in the 
emergency generator space; these devices 
are not to be used for any purpose other 
than the operation of the emergency 
generating set. 
This does not preclude the supply to the air 
receiver of the emergency generating set 
from the main or auxiliary compressed air 
system through the non-return valve fitted 
in the emergency generator space. 
4.1 Where automatic starting is not required, 
manual starting is permissible, such as 
manual cranking, inertia starters, manually 
charged hydraulic accumulators, or powder 
charge cartridges, where they can be 
demonstrated as being effective. 

 
3 พลังงำนที่เก็บไว้จะต้องได้รับกำรบ ำรุงรักษำตลอดเวลำ
ดังต่อไปนี้: 
.1 ระบบสตำร์ทไฟฟ้ำและไฮดรอลิกต้องได้ รับกำร
บ ำรุงรักษำจำกแผงสวิตช์ฉุกเฉิน 
 
.2 ระบบเริ่มต้นอำกำศอัดอำจได้รับกำรบ ำรุงรักษำโดย
ตัวรับอำกำศอัดหลักหรืออุปกรณ์เสริมผ่ำน 
วำล์วกันกลับที่เหมำะสมหรือโดยเครื่องอัดอำกำศฉุกเฉินซึ่ง
หำกขับเคลื่อนด้วยไฟฟ้ำจะได้รับจำกแผงสวิตช์ฉุกเฉิน 
 
 
.3 อุปกรณ์เริ่มต้นกำรชำร์จและกำรจัดเก็บพลังงำนทั้งหมด
นี้จะต้องอยู่ในพื้นท่ีเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉิน 
หำ้มใช้อุปกรณ์เหล่ำนี้เพื่อวัตถุประสงค์อ่ืนใดนอกเหนือจำก
กำรท ำงำนของชุดสร้ำงฉุกเฉิน 
สิ่งนี้ไม่ได้กีดกันกำรจ่ำยไปยังเครื่องรับอำกำศของชุดสร้ำง
ฉุกเฉินจำกตัวหลักหรืออุปกรณ์เสริม 
ระบบอัดอำกำศผ่ำนวำล์วกันกลับที่ติดตั้งในพ้ืนที่เครื่อง
ก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉิน 
 
 
 
4.1 ในกรณีที่ ไม่จ ำเป็นต้องมีกำรสตำร์ทโดยอัตโนมัติ
อนุญำตให้สตำร์ทด้วยตนเองได้เช่นกำรหมุนด้วยมือควำม
เฉื่อย 
สตำร์ตเตอร์ตัวสะสมไฮดรอลิกที่ชำร์จด้วยตนเองหรือตลับ
ผงประจุซึ่งสำมำรถแสดงให้เห็นได้ว่ำมีประสิทธิภำพ 
 



4.2 When manual starting is not practicable, 
the requirements of paragraphs 2 and 3 
shall be complied with except that starting 
may be manually initiated. 

4.2 เมื่อไม่สำมำรถใช้กำรสตำร์ทด้วยตนเองได้ให้ปฏิบัติ
ตำมข้อก ำหนดของวรรค 2 และ 3 ยกเว้นว่ำกำรเริ่มต้น
อำจเริ่มต้นด้วยตนเอง 

Regulation 45 ข้อบังคับ 45 
Precautions against shock, fire and other 
hazards of electrical origin 
(Paragraphs 10 and 11 of this regulation apply 
to ships constructed on or after 1 
January 2007) 
1. 1 Exposed metal parts of electrical 
machines or equipment which are not 
intended to be live but which are liable 
under fault conditions to become live shall 
be earthed unless the machines or 
equipments are: 
. 1 supplied at a voltage not exceeding 50V 
direct current or 50V, root mean square 
between conductors ; autotransformers shall 
not be used for the purpose of achieving this 
voltage;or 
. 2 supplied at a voltage not exceeding 250V 
by safety isolating transformers supplying 
only one consuming device;or 
. 3 constructed in accordance with the 
principle of double insulation. 
1. 2 The Administration may require 
additional precautions for portable electrical 
equipment for use in confined or 

ข้อควรระวังป้องกันไฟฟ้ำช็อต ไฟไหม้และอันตรำยอ่ืน ๆ 
จำกแหล่งก ำเนิดไฟฟ้ำ 
(วรรค 10 และ 11 ของข้อบังคับนี้ บังคับใช้กับเรือที่สร้ำง
ในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม 2007) 
 
1.1 ชิ้นส่วนโลหะที่สัมผัสได้ของเครื่องจักรหรืออุปกรณ์
ไฟฟ้ำ ซึ่งไม่ได้มุ่งหมำยให้ท ำงำน  แต่ต้องรับเสี่ยงภำยใต้
เงื่อนไขควำมผิดพลำดที่จะท ำงำน   จะต้องต่อสำยดินเว้น
แต่เครื่องจักรหรืออุปกรณ์ดังต่อไปนี้: 
 
 
.1 จ่ำยที่แรงดันไฟฟ้ำไม่เกิน 50V กระแสตรงหรือ 50V, 
ค่ำเฉลี่ยรำกก ำลังสอง ระหว่ำงตัวน ำ; ห้ำมใช้เครื่องแปลง
กระแสไฟฟ้ำอัตโนมัติ  เ พ่ือจุดประสงค์ ในกำรบรรลุ
แรงดันไฟฟ้ำนี้หรือ 
 
 
.2 จ่ำยที่แรงดันไฟฟ้ำไม่ เกิน 250V โดยเครื่องแปลง
กระแสไฟฟ้ำ แยกเพ่ือควำมปลอดภัย ซึ่งจ่ำยให้อุปกรณ์ใช้
งำนเพียงเครื่องเดียวหรือ 
.3 สร้ำงขึ้นตำมหลักกำรฉนวนสองชั้น 
 
1.2 กรมเจ้ำท่ำ อำจก ำหนดรข้อควรระวังเพ่ิมเติมส ำหรับ
อุปกรณ์ไฟฟ้ำแบบเคลื่อนย้ำยได้  ส ำหรับกำรใช้งำนใน



exceptionally damp spaces where particular 
risks due to conductivity may exist. 
1. 3 All electrical apparatus shall be so 
constructed and so installed as not to cause 
injury when handled or touched in the 
normal manner. 

พ้ืนที่อับหรือชื้นเป็นพิเศษซึ่งอำจมีควำมเสี่ยงโดยเฉพำะ
เนื่องจำกกำรน ำไฟฟ้ำ 
 
1.3 อุปกรณ์ไฟฟ้ำทั้งหมดต้องสร้ำงและติดตั้งเพ่ือไม่ให้เกิด
กำรบำดเจ็บเมื่อใช้งำนหรือสัมผัสในลักษณะปกติ  

2 Main and emergency switchboards shall be 
so arranged as to give easy access as may be 
needed to apparatus and equipment, 
without danger to personnel.  The sides and 
the rear and, where necessary, the front of 
switchboards shall be suitably guarded. 
Exposed live parts having voltages to earth 
exceeding a voltage to be specified by the 
Administration shall not be installed on the 
front of such switchboards. Where necessary, 
noncนื ducting mats or gratings shall be 
provided at the front and rear of the 
switchboard. 

2 แผงสวิตช์หลักและสวิตช์ฉุกเฉิน ต้องจัดให้มีกำรเข้ำถึง
เครื่องมือและอุปกรณ์ได้ง่ำยตำมควำมจ ำเป็นโดยไม่เป็น
อันตรำยต่อบุคลำกร  ด้ำนข้ำงและด้ำนหลังและในกรณีที่
จ ำเป็น ต้องมีกำรป้องกันด้ำนหน้ำของสวิตช์บอร์ดอย่ำง
เหมำะสม ห้ ำมติ ดตั้ ง ส่ วนประกอบที่ มี ไฟ ฟ้ำซึ่ ง มี
แรงดันไฟฟ้ำสู่พ้ืนดินเกินกว่ำแรงดันไฟฟ้ำที่ก ำหนดโดย
กรมเจ้ำท่ำ ที่ด้ำนหน้ำของสวิตช์บอร์ดดังกลำว   ในกรณีที่
จ ำเป็นต้องจัดเตรียมแผ่นหรือตะแกรงที่ไม่น ำไฟฟ้ำไว้ที่
ด้ำนหน้ำและด้ำนหลังของแผงสวิตช์ 

3. 1 The hull return system of distribution 
shall not be used for any purpose in a tanker, 
or for power, heating, or 
lighting in any other ship of 1,600 tons gross 
tonnage and upwards. 
3. 2 The requirement of paragraph 3. 1 does 
not preclude under conditions approved by 
the Administration the use 
of: 
. 1 impressed current cathodic protective 
systems; 

3.1 ห้ำมใช้ระบบกำรส่งคืนตัวเรือ เพ่ือวัตถุประสงค์ใด ๆ 
ในเรือบรรทุกน้ ำมันหรือ ส ำหรับพลังงำน ควำมร้อนหรือ
แสงสว่ำงในเรืออ่ืน ๆ ที่มีระวำงบรรทุกรวม 1,600 ตันขึ้น
ไป 
 
3.2 ข้อก ำหนดของวรรค 3.1 ไม่รวมอยู่ภำยใต้เงื่อนไขที่
ได้รับอนุมัติจำกกรมเจ้ำท่ำ ถึงกำรใช้: 
 
 
.1 ระบบป้องกัน cathodic ในปัจจุบันที่น่ำประทับใจ 
 



. 2 limited and locally earthed systems; or      

. 3 insulation level monitoring devices 
provided the circulation current does not 
exceed 30 mA under the most unfavourable 
conditions. 
3. 2- 1 For ships constructed on or after 1 
October 1994, the requirement of paragraph 
3.1 does not preclude the use of limited and 
locally earthed systems, provided that any 
possible resulting current does not flow 
directly through any dangerous spaces. 
3.3 Where the hull return system is used, all 
final subcircuits, i.e. all circuits fitted after the 
last protective device,shall be two-wire and 
special precautions shall be taken to the 
satisfaction of the Administration. 

.2 ระบบสำยดินที่ จ ำกัด และเฉพำะที่หรือ 

.3 อุปกรณ์ตรวจสอบระดับฉนวนหำกกระแสหมุนเวียนไม่
เกิน 30 mA ภำยใต้สภำวะที่ไม่เอ้ืออ ำนวยที่สุด 
 
 
3.2-1 ส ำหรับเรือที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 ตุลำคม ค.ศ. 
1994 ข้อก ำหนดของวรรค 3.1 ไม่ได้กีดกันกำรใช้ระบบต่อ
ลงดินแบบจ ำกัด และในพื้นที่ โดยมีเงื่อนไขว่ำกระแสไฟฟ้ำ
ที่เป็นไปได้ใด ๆ จะไม่ไหลผ่ำนพ้ืนที่อันตรำยโดยตรง 
 
 
3.3 ในกรณีที่ใช้ระบบส่งคืนตัวเรือ วงจรย่อยสุดท้ำย
ทั้งหมดเช่นวงจรทั้งหมดที่ติดตั้งหลังจำกอุปกรณ์ป้องกันตัว
สุดท้ำยจะต้องเป็นแบบสองสำยและจะต้องใช้ควำม
ระมัดระวังเป็นพิเศษเพ่ือควำมพึงพอใจของกรมเจ้ำท่ำ 

4.1 Earthed distribution systems shall not be 
used in a tanker.  The Administration may 
exceptionally permit in a tanker the earthing 
of the neutral for alternating current power 
networks of 3,000V ( line to line)  and over, 
provided that any possible resulting current 
does not flow directly through any of the 
dangerous spaces. 
4. 2 When a distribution system, whether 
primary or secondary, for power, heating or 
lighting, with no connection to earth is used, 
a device capable of continuously monitoring 
the insulation level to earth and of giving an 

4.1 ห้ำมใช้ระบบจ่ำยลงดินในเรือบรรทุกน้ ำมัน  ทำงกำร
อำจอนุญำตเป็นพิเศษในเรือบรรทุกน้ ำมันกำรต่อสำยดินที่
เป็นกลำงส ำหรับเครือข่ำยไฟฟ้ำกระแสสลับที่ 3,000V 
(สำยต่อสำย) ขึ้นไปโดยมีเงื่อนไขว่ำกระแสไฟฟ้ำที่เป็นไปได้
ใด ๆ จะไม่ไหลผ่ำนพ้ืนที่อันตรำยใด ๆ โดยตรง 
 
 
 
4.2 เมื่อมีกำรใช้ระบบจ่ำยไฟไม่ว่ำจะเป็นระบบหลักหรือ
รอง ส ำหรับพลังงำนควำมร้อนหรือแสงสว่ำง โดยไม่มีกำร
เชื่อมต่อกับสำยดิน อุปกรณ์ที่สำมำรถตรวจสอบระดับ
ฉนวนลงดินได้อย่ำงต่อเนื่องและให้สัญญำณเสียงหรือภำพ
ของค่ำฉนวนที่ต่ ำผิดปกติ จะต้องจัดเตรียมไว้ 
 



audible or visual indication of abnormally 
low insulation values shall be provided.  
4. 3 Ships constructed on or after 1 October 
1994, in lieu of the provisions of paragraph 
4. 1, shall comply with the following 
requirements: 
. 1 Except as permitted by 4. 3. 2 earthed 
distribution systems shall not be used in a 
tanker. 
. 2 The requirement of paragraph 4. 3. 1 does 
not preclude the use of earthed intrinsically 
safe circuits and in addition, under conditions 
approved by the Administration, the use of 
the following earthed systems: 
. 2. 1 power supplied, control circuits and 
instrumentation circuits where technical or 
safety reasons preclude 
the use of a system with no connection to 
earth, provided the current in the hull is 
limited to not more than 5 amps in both 
normal and fault conditions;or 
. 2. 2 limited and locally earthed systems, 
provided that any possible resulting current 
does not flow directly through any of the 
dangerous spaces;or 
. 2. 3 alternating current power networks of 
1,000V root mean square ( line to line)  and 
over, provided that any possible resulting 
current does not flow directly through any of 
the dangerous spaces. 

 
4.3 เรือที่สร้ำงขึ้นในหรือหลังวันที่ 1 ตุลำคม ค.ศ.1994 
แทนข้อก ำหนดของวรรค 4.1 จะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนด
ต่อไปนี้: 
 
.1 เว้นแต่ที่ได้รับอนุญำตโดย 4.3.2 ระบบจ ำหน่ำยต่อลง
ดินจะไม่ถูกใช้ในเรือบรรทุกน้ ำมัน 
 
.2 ข้อก ำหนดของวรรค 4.3.1 ไม่ได้กีดกันกำรใช้วงจรที่
ปลอดภัยจำกกำรต่อลงดิน  และนอกจำกนี้ภำยใต้เงื่อนไข
ที่ได้รับกำรอนุมัติจำกกรมเจ้ำท่ำ  กำรใช้ระบบสำยดิน
ต่อไปนี้: 
 
.2.1 แหล่งจ่ำยไฟวงจรควบคุมและวงจรเครื่องมือวัดที่
เหตุผลทำงเทคนิคหรือด้ำนควำมปลอดภัยขัดขวำงกำรใช้
งำนระบบที่ไม่มีกำรเชื่อมต่อกับสำยดินหำกกระแสไฟฟ้ำใน
ตัวเรือถูกจ ำกัด ไว้ที่ไม่เกิน 5 แอมป์ทั้งในสภำวะปกติและ
สภำวะผิดปกติหรือ 
 
 
.2.2 ระบบสำยดินที่ จ ำกัด และเฉพำะต ำ โดยมีเงื่อนไขว่ำ
กระแสไฟฟ้ำที่เป็นไปได้ใด ๆ ที่เป็นไปได้จะไม่ไหลผ่ำน
พ้ืนที่อันตรำยใด ๆ โดยตรงหรือ 
 
.2.3 เครือข่ำยไฟฟ้ำกระแสสลับที่มีค่ำเฉลี่ยรำก 1,000V 
(เส้นต่อเส้น) ขึ้นไปโดยที่กระแสไฟฟ้ำที่เป็นไปได้จะไม่ไหล
ผ่ำนพ้ืนที่อันตรำย 



5. 1 Except as permitted by the 
Administration in exceptional circumstances, 
all metal sheaths and armour of cables shall 
be electrically continuous and shall be 
earthed. 
5. 2 All electric cables and wiring external to 
equipment shall be at least of a flame-
retardant type and shall be so installed as 
not to impair their original flame- retarding 
properties.  Where necessary for particular 
applications the Administration may permit 
the use of special types of cables such as 
radio frequency cables, which do not comply 
with the foregoing. 
5. 3 Cables and wiring serving essential or 
emergency power, lighting, internal 
communications or signals shall so far as 
practicable be routed clear of galleys, 
laundries, machinery spaces of category A 
and their casings and other high fire risk areas. 
In ro- ro passenger ship, cabling for 
emergency alarms and public address 
systems installed on or after 1 July 1998 shall 
be approved by the Administration having 
regard to the recommendations developed 
by the Organization. *  Cables connecting fire 
pumps to the emergency switchboard shall 
be of a fire- resistant type where they pass 
through high fire risk areas. Where practicable 
all such cables should be run in such a 

5.1 เว้นแต่จะได้รับอนุญำตจำกกรมเจ้ำท่ำในกรณีพิเศษ
ปลอกโลหะและปลอกหุ้มของสำยเคเบิลทั้งหมดจะต้อง
ต่อเนื่องทำงไฟฟ้ำและต้องต่อลงดิน 
 
 
5.2 สำยไฟฟ้ำและสำยไฟภำยนอกอุปกรณ์อย่ำงน้อยต้อง
เป็นชนิดที่ไม่ลำมไฟและต้องติดตั้งให้ดีเพ่ือไม่ให้คุณสมบัติ
กำรหน่วงไฟของเดิมเสียไป  ในกรณีที่จ ำเป็นส ำหรับกำรใช้
งำนเฉพำะ ทำงกำรอำจอนุญำตให้ใช้สำยเคเบิลชนิดพิเศษ
เช่นสำยสัญญำณวิทยุ  ซึ่งไม่เป็นไปตำมที่กล่ำวไว้ข้ำงต้น 
 
 
 
 
5.3 สำยเคเบิลและสำยไฟที่ส่งไฟฟ้ำที่จ ำเป็นหรือฉุกเฉิน
แสงสว่ำง กำรสื่อสำรหรือสัญญำณภำยในจะต้องถูกส่งไป
ให้พ้นจำกห้องเก็บของ ห้องซักผ้ำพ้ืนที่เครื่องจักรประเภท 
A และปลอกและพ้ืนที่ที่มีควำมเสี่ยงสูง อ่ืน ๆ ในเรือ
โดยสำร ro-ro กำรเดินสำยสัญญำณเตือนเหตุฉุกเฉินและ
ระบบเสียงประกำศสำธำรณะที่ติดตั้งในหรือหลังวันที่ 1 
กรกฎำคม ค.ศ.1998 จะต้องได้รับกำรอนุมัติจำกกรมเจ้ำ
ท่ำตำมค ำแนะน ำที่พัฒนำโดยองค์กำร * สำยที่เชื่อมต่อ
เครื่องสูบน้ ำดับเพลิงกับแผงสวิตช์ฉุกเฉินจะต้องเป็น ชนิด
ที่ทนไฟซึ่งผ่ำนพ้ืนที่ที่มีควำมเสี่ยงสูงจำกไฟไหม้ ในกรณีที่
สำมำรถด ำเนินกำรได้ควรใช้สำยเคเบิลทั้งหมดในลักษณะที่
จะป้องกันไม่ให้เกิดกำรแสดงผลที่ไม่สำมำรถใช้งำนได้โดย
กำรให้ควำมร้อนของฝำกั้นที่อำจเกิดจำกไฟไหม้ในพ้ืนที่
ใกล้เคียง 
 
 



manner as to preclude their being rendered 
unserviceable by heating of the bulkheads 
that may be caused by a fire in an adjacent 
space. 
5. 4 Where cables which are installed in 
hazardous areas introduce the risk of fire or 
explosion in the event of an electrical fault 
in such areas, special precautions against 
such risks shall be taken to the satisfaction of 
the Administration. 
5. 5 Cables and wiring shall be installed and 
supported in such a manner as to avoid 
chafing or other damage. 
5.6 Terminations and joints in all conductors 
shall be so made as to retain the original 
electrical, mechanical, flame- retarding and, 
where necessary, fire- resisting properties of 
the cable. 

 
 
 
 
5.4 ในกรณีที่สำยเคเบิลที่ติดตั้งในพ้ืนที่อันตรำยเสี่ยงต่อ
กำรเกิดไฟไหม้หรือกำรระเบิดในกรณีที่เกิดไฟฟ้ำขัดข้องใน
พ้ืนที่ดังกล่ำวให้ใช้ควำมระมัดระวังเป็นพิเศษกับควำมเสี่ยง
ดังกล่ำวเพ่ือควำมเห็นชอบของกรมเจ้ำท่ำ 
 
 
5.5 ต้องติดตั้งและรองรับสำยไฟ ในลักษณะที่หลีกเลี่ยง
กำรเสียดสีหรือควำมเสียหำยอื่น ๆ 
 
5.6 กำรต่อและข้อต่อในตัวน ำทั้งหมดจะต้องท ำเช่นว่ำเพ่ือ
รักษำคุณสมบัติทำงไฟฟ้ำ เชิงกล กำรหน่วงไฟและในกรณี
ที่จ ำเป็นคุณสมบัติกำรต้ำนทำนไฟของสำยเคเบิล 

6. 1 Each separate circuit shall be protected 
against short circuit and against overload, 
except as permitted in regulations 29 and 30 
or where the Administration may 
exceptionally otherwise permit. 
6. 2 The rating or appropriate setting of the 
overload protective device for each circuit 
shall be permanently indicated at the 
location of the protective device. 

6.1 วงจรแยกแต่ละวงจรจะต้องได้รับกำรป้องกันจำกไฟฟ้ำ
ลัดวงจรและจำกกำรโอเวอร์โหลด ยกเว้นตำมที่อนุญำตใน
ข้อบังคับ 29 และ 30 หรือในกรณีที่กรมเจ้ำท่ำอำจอนุญำต
เป็นอย่ำงอ่ืน 
 
6.2 ระดับหรือกำรตั้งค่ำที่เหมำะสมของอุปกรณ์ป้องกันไฟ
เกินส ำหรับแต่ละวงจรจะต้องระบุอย่ำงถำวรที่ต ำแหน่งของ
อุปกรณ์ป้องกัน 

7 Lighting fittings shall be so arranged as to 
prevent temperature rises which could 
damage the cables and wiring,and to prevent 

7 ต้องจัดกำรอุปกรณ์แสงสว่ำง ในลักษณะเช่นว่ำป้องกัน
ไม่ให้อุณหภูมิสูงขึ้นซึ่งอำจท ำให้สำยเคเบิลและสำยไฟ
เสียหำยและเพ่ือป้องกันไม่ให้วัสดุรอบข้ำงร้อนเกินไป 



surrounding material from becoming 
excessively hot. 
8 All lighting and power circuits terminating 
in a bunker or cargo space shall be provided 
with a multiple- pole switch outside the 
space for disconnecting such circuits. 
9. 1 Accumulator batteries shall be suitably 
housed, and compartments used primarily 
for their accommodation shall be properly 
constructed and efficiently ventilated. 
9.2 Electrical or other equipment which may 
constitute a source of ignition of flammable 
vapours shall not be permitted in these 
compartments except as permitted in 
paragraph 10. 
9. 3 Accumulator batteries shall not be 
located in sleeping quarters except where 
hermetically sealed to the satisfaction of the 
Administration. 
10 No electrical equipment shall be installed 
in any space where flammable mixtures are 
liable to collect, e. g.  in compartments 
assigned principally to accumulator batteries, 
in paint lockers, acetylene stores or similar 
spaces, unless the Administration is satisfied 
that such equipment is:  
.1 essential for operational purposes; 
.2 of a type which will not ignite the mixture 
concerned; 
.3 appropriate to the space concerned; and 

 
 
8 วงจรไฟและพลังงำนทั้งหมดที่สิ้นสุดในบังเกอร์หรือพ้ืนที่
เก็บสินค้ำ จะต้องมีสวิตช์หลำยขั้ว นอกพ้ืนที่ส ำหรับกำรตัด
กำรเชื่อมต่อวงจรดังกล่ำว 
 
9.1 แบตเตอรี่สะสมจะต้องอยู่ในต ำแหน่งที่เหมำะสมและ
ช่องที่ใช้เป็นหลักส ำหรับที่เก็บต้องได้รับกำรสร้ำงอย่ำง
เหมำะสมและมีกำรระบำยอำกำศอย่ำงมีประสิทธิภำพ 
 
9.2 อุปกรณ์ไฟฟ้ำหรืออุปกรณ์อ่ืน ๆ ที่อำจเป็นแหล่งจุด
ระเบิดของไอระเหยที่ติดไฟได้จะไม่ได้รับอนุญำตให้อยู่ใน
ช่องเหล่ำนี้ยกเว้นตำมท่ีอนุญำตในวรรค 10 
 
9.3 แบตเตอรี่แอคคิวมูเลเตอร์จะต้องไม่อยู่ในห้องนอน
ยกเว้นในกรณีที่ปิดผนึกอย่ำงแน่นหนำ ตำมควำมเห็นชอบ
ของกรมเจ้ำท่ำ 
 
10 ห้ำมมิให้ติดตั้งอุปกรณ์ไฟฟ้ำในพ้ืนที่ใด ๆ ที่อำจมีกำร
สะสมของผสมไวไฟเช่น ในพ้ืนที่ที่ก ำหนดโดยเฉพำะให้กับ
แบตเตอรี่สะสม ในพ้ืนที่เก็บสี พ้ืนที่เก็บอะเซทิลีนหรือ
พ้ืนที่ที่คล้ำยกันเว้นแต่กรมเจ้ำท่ำจะเห็นชอบอุปกรณ์ดัง
กล่ำวคือ: 
 
 
.1 จ ำเป็นส ำหรับวัตถุประสงค์ในกำรด ำเนินงำน 
.2 ประเภทที่จะไม่จุดชนวนส่วนผสมที่เก่ียวข้อง 
 
.3 เหมำะสมกับพื้นท่ีที่เก่ียวข้อง; และ 



.4 appropriately certified for safe usage in the 
dusts, vapours or gases likely to be 
encountered. 

.4 ได้รับกำรรับรองอย่ำงเหมำะสมส ำหรับกำรใช้งำนอย่ำง
ปลอดภัยในฝุ่นละออง ไอระเหยหรือก๊ำซที่อำจเกิดข้ึน 

11 In tankers, electrical equipment, cables 
and wiring shall not be installed in hazardous 
locations unless it conforms with standards 
not inferior to those acceptable to the 
Organization. * However, for locations not 
covered by such standards, electrical 
equipment, cables and wiring which do not 
conform to the standards may be installed in 
hazardous locations based on a risk 
assessment to the satisfaction of the 
Administration, to ensure that an equivalent 
level of safety is assured. 

11 ในเรือบรรทุกน้ ำมันห้ำมติดตั้งอุปกรณ์ไฟฟ้ำ สำยเคเบิล
และสำยไฟ ในสถำนที่ อันตรำย เว้นแต่จะเป็นไปตำม
มำตรฐำนที่ไม่ด้อยกว่ำที่องค์กำรยอมรับ * อย่ำงไรก็ตำม
ส ำหรับสถำนที่ที่ ไม่ครอบคลุมตำมมำตรฐำนดังกล่ำว
อุปกรณ์ไฟฟ้ำสำยเคเบิลและสำยไฟซึ่ง ไม่เป็นไปตำม
มำตรฐำน อำจติดตั้งในสถำนที่เสี่ยงอันตรำยโดยอำศัยกำร
ประเมินควำมเสี่ยงตำมควำมเห็นชอบของกรมเจ้ ำท่ำ
เพ่ือให้มั่นใจได้ว่ำมีควำมปลอดภัยในระดับที่เท่ำเทียมกัน 

12 In a passenger ship, distribution systems 
shall be so arranged that fire in any main 
vertical zone as is defined in regulation II-
2/ 3. 32 will not interfere with services 
essential for safety in any other such zone. 
This requirement will be met if main and 
emergency feeders passing through any such 
zone are separated both vertically and 
horizontally as widely as is practicable. 

12 ในเรือโดยสำรจะต้องจัดกำร ระบบจ่ำยไฟ  ในลักษณะ
เช่นว่ำ ไฟไฟม้ในแนวดิ่งหลัก ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 
II-2 / 3.32 จะไม่รบกวนกำรบริกำรที่จ ำเป็นเพ่ือควำม
ปลอดภัยในเขตอ่ืน ๆ ข้อก ำหนดนี้จะได้รับกำรตอบสนอง
หำกเครื่องจ่ำยหลักและฉุกเฉิน ผ่ำนโซนดังกล่ำวแยกออก
จำกกันทั้งในแนวตั้งและแนวนอนอย่ำงกว้ำงขวำงเท่ำที่จะ
ท ำได้ 

PART E -  ADDITIONAL REQUIREMENTS FOR 
PERIODICALLY UNATTENDED MACHINERY 
SPACES 
( Part E applies to cargo ships except that 
Regulation 54 refers to passenger ships) 

ภำค E - ข้อก ำหนดเพ่ิมเติมส ำหรับพ้ืนที่เครื่องจักรที่ไม่ได้
ระบุไว้เป็นระยะ 
(ภำค E ใช้กับเรือบรรทุกสินค้ำยกเว้นว่ำกฎข้อบังคับ 54 
หมำยถึงเรือโดยสำร) 

Regulation 46 ข้อบังคับ46 



General 
1 The arrangements provided shall be such 
as to ensure that the safety of the ship in all 
sailing conditions, including manoeuvring, is 
equivalent to that of a ship having the 
machinery spaces manned. 
2 Measures shall be taken to the satisfaction 
of the Administration to ensure that the 
equipment is functioning in a reliable manner 
and that satisfactory arrangements are made 
for regular inspections and routine tests to 
ensure continuous reliable operation. 
3 Every ship shall be provided with 
documentary evidence, to the satisfaction of 
the Administration, of its fitness to operate 
with periodically unattended machinery 
spaces. 

ทั่วไป 
1 กำรเตรียมกำรที่จัดให้จะต้องเป็นเช่นเพ่ือให้แน่ใจว่ำ
ควำมปลอดภัยของเรือในทุกสภำพกำรเดินเรือ รวมถึงกำร
ควบคุมเรือ เทียบเท่ำกับเรือท่ีมีพ้ืนที่ว่ำงส ำหรับเครื่องจักร 
 
 
2 ต้องใช้มำตรกำรเพ่ือควำมเห็นชอบของกรมเจ้ำท่ำ 
เพ่ือให้แน่ใจว่ำอุปกรณ์ท ำงำนในลักษณะที่เชื่อถือได้และมี
กำรเตรียมกำรที่น่ำพอใจส ำหรับกำรตรวจสอบตำมปกติ
และกำรทดสอบตำมปกติเพ่ือให้แน่ใจว่ำมีกำรท ำงำนที่
เชื่อถือได้อย่ำงต่อเนื่อง 
 
3 เรือทุกล ำจะต้องจัดเตรียมเอกสำรหลักฐำนเพ่ือควำม
เห็นชอบของทำงกำร  ด้วยควำมเหมำะสมในกำร
ปฏิบัติกำรโดยเครื่องจักรที่ไม่เข้ำไปที่พ้ืนที่  เป็นระยะ 

Reg. 47 
Effective Date 9/1/1984 
Regulation 47 
Fire precautions 
1 Means shall be provided to detect and give 
alarms at an early stage in case of fires: 
. 1 in boiler air supply casings and exhausts 
(uptakes); and 
. 2 in scavenging air belts of propulsion 
machinery, unless the Administration 
considers this to be unnecessary in a 
particular case. 

ข้อบังคับ 47 
มีผลบังคับใช้วันที่ 9/1/1984 
ข้อบังคับ 47 
ข้อควรระวังไฟ 
1 ต้องจัดให้มีวิธีตรวจจับและแจ้งเตือนในระยะเริ่มต้นใน
กรณีท่ีเกิดเพลิงไหม้: 
.1 ในท่อจ่ำยอำกำศและไอเสียของหม้อไอน้ ำ (กำรดูดซึม) ; 
และ 
.2 ในกำรไล่อำกำศของเครื่องจักรขับเคลื่อนเว้นแต่กรมเจ้ำ
ท่ำจะพิจำรณำว่ำสิ่งนี้ไม่จ ำเป็นในบำงกรณี 
 
 



2 Internal combustion engines of 2250 kW 
and above or having cylinders of more than 
300mmbore shall be provided with 
crankcase oil mist detectors or engine 
bearing temperature monitors or equivalent 
devices. 

2 เครื่องยนต์สันดำปภำยในขนำด 2250 กิโลวัตต์ขึ้นไป
หรือมีกระบอกสูบมำกกว่ำ 300 มม. จะต้องติดตั้งเครื่อง
ตรวจจับละอองน้ ำมันในอ่ำงข้อเหวี่ยงหรือตัวตรวจวัด
อุณหภูมิแบริ่งเครื่องยนต์หรืออุปกรณ์ท่ีเทียบเท่ำ 

Regulation 48 
Protection against flooding 
1 Bilge wells in periodically unattended 
machinery spaces shall be located and 
monitored in such a way that the 
accumulation of liquids is detected at 
normal angles of trim and heel, and shall be 
large enough to accommodate easily the 
normal drainage during the unattended 
period. 
2 Where the bilge pumps are capable of 
being started automatically, means shall be 
provided to indicate when the influx of liquid 
is greater than the pump capacity or when 
the pump is operating more frequently than 
would normally be expected. In these cases, 
smaller bilge wells to cover a reasonable 
period of time maybe permitted.  Where 
automatically controlled bilge pumps are 
provided, special attention shall be given to 
oil pollution prevention requirements. 
3 The location of the controls of any valve 
serving a sea inlet, a discharge below the 
water-line or a bilge injection system shall be 

ข้อบังคับ 48 
ป้องกันน้ ำท่วมขัง 
1 อ่ำงท้องเรือในพ้ืนที่เครื่องจักรเป็นระยะๆ จะต้องถูกวำง
และตรวจสอบในลักษณะที่ตรวจพบกำรสะสมของ
ของเหลวที่องศำทริม และฮีล ปกติและจะต้องมีขนำดใหญ่
พอง่ำยต่อกำรระบำยน้ ำตำมปกติในช่วงเวลำที่ไม่ต้องไม่เข้ำ
พ้ืนที่ 
 
 
 
2 ในกรณีที่ เครื่องสูบน้ ำท้องเรือสำมำรถสตำร์ทได้โดย
อัตโนมัติจะต้องระบุวิธีกำรเพ่ือระบุว่ำเมื่อ 
กำรไหลเข้ำของของเหลวมำกกว่ำควำมจุของปั๊มหรือเมื่อ
ปั๊มท ำงำนบ่อยกว่ำที่คำดไว้ตำมปกติ ในกรณีเหล่ำนี้อำจ
อนุญำตให้ใช้บ่อท้องเรือขนำดเล็กเ พ่ือให้ครอบคลุม
ระยะเวลำที่เหมำะสมได้ ในกรณีที่มีปั๊มท้องเรือที่ควบคุม
โดยอัตโนมัติ   จะต้องให้ควำมส ำคัญ เป็นพิ เศษกับ
ข้อก ำหนดในกำรป้องกันมลพิษจำกน้ ำมัน 
 
 
 
3 ต ำแหน่งของส่วนควบคุมของวำล์วใดๆ ที่ใช้งำนทำงเข้ำ
ทะเล  ระบำยน้ ำด้ำนล่ำงท่อส่งน้ ำหรือระบบฉีดท้องเรือ
จะต้องมีเวลำเพียงพอส ำหรับกำรท ำงำนในกรณีที่น้ ำไหล



so sited as to allow adequate time for 
operation in case of influx of water to the 
space, having regard to the time likely to be 
required in order to reach and operate such 
controls.  If the level to which the space 
could become flooded with the ship in the 
fully loaded condition so requires, 
arrangements shall be made to operate the 
controls from a position above such level. 

เข้ำสู่พ้ืนที่โดยค ำนึงถึง เวลำที่น่ำจะต้องใช้เพ่ือเข้ำถึง และ
ด ำเนินกำรควบคุมดังกล่ำว หำกระดับที่พ้ืนที่อำจท่วมถึง
เรือในสภำพที่บรรทุกเต็มที่จ ำเป็นต้องมีกำรเตรียมกำรเพ่ือ
ควบคุมจำกต ำแหน่งที่สูงกว่ำระดับดังกล่ำว 

Regulation 49 
Control of propulsion machinery from the 
navigating bridge 
1 Under all sailing conditions, including 
manoeuvring, the speed, direction of thrust 
and, if applicable the pitch of the propeller 
shall be fully controllable from the 
navigating bridge. 
1. 1 Such remote control shall be performed 
by a single control device for each 
independent propeller, with automatic 
performance of all associated services, 
including where necessary, means of 
preventing overload of the propulsion 
machinery. 
1. 2 The main propulsion machinery shall be 
provided with an emergency stopping device 
on the navigating bridge which shall be 
independent of the navigating bridge control 
system. 

ข้อบังคับ49 
กำรควบคุมเครื่องจักรขับเคลื่อนจำกสะพำนเดินเรือ 
 
1 ภำยใต้เงื่อนไขกำรเดินเรือทั้งหมดรวมถึงกำรควบคุม
ทิศทำง  ควำมเร็ว ทิศทำงของแรงขับและถ้ำเป็นไปได้
ระยะพิทช์ของใบจักรจะต้องสำมำรถควบคุมได้อย่ำงเต็มที่
จำกสะพำนเดินเรือ 
 
1.1 กำรควบคุมระยะไกลดังกล่ำวจะต้องด ำเนินกำรโดย
อุปกรณ์ควบคุมเดียวส ำหรับใบจักรอิสระแต่ละตัว  โดยมี
กำรท ำงำนอัตโนมัติของกำรใช้งำนที่เกี่ยวข้องทั้งหมด 
รวมถึงวิธีกำรป้องกันกำรท ำงำนเกินพิกัดของเครื่องจักร
ขับเคลื่อนหำกจ ำเป็น 
 
 
1.2 เครื่องจักรขับเคลื่อนหลักจะต้องจัดเตรียมอุปกรณ์หยุด
ฉุกเฉินบนสะพำนเดินเรือซึ่งจะต้องไม่ขึ้นกับระบบควบคุม
สะพำนเดินเรือ 
 
 



2 Propulsion machinery orders from the 
navigating bridge shall be indicated in the 
main machinery control room or at the 
propulsion machinery control position as 
appropriate. 
3 Remote control of the propulsion 
machinery shall be possible only from one 
location at a time; at such locations 
interconnected control positions are 
permitted. At each location there shall be an 
indicator showing which location is in control 
of the propulsion machinery. The transfer of 
control between the navigating bridge and 
machinery space shall be possible only in 
the main machinery space or in the main 
machinery control room.  The system shall 
include means to prevent the propelling 
thrust from altering significantly when 
transferring control 
from one location to another. 
4 It shall be possible for all machinery 
essential for the safe operation of the ship to 
be controlled from a local position, even in 
the case of failure in any part of the 
automatic or remote control systems. 
5 The design of the remote automatic 
control system shall be such that in case of 
its failure an alarm will be given.  Unless the 
Administration considers it impracticable, the 
present speed and direction of thrust of the 

2 ค ำสั่งเครื่องจักรขับเคลื่อนจำกสะพำนเดินเรือให้ระบุไว้
ในห้องควบคุมเครื่องจักรหลักหรือที่ต ำแหน่งควบคุม
เครื่องจักรขับเคลื่อนตำมควำมเหมำะสม 
 
 
3 กำรควบคุมระยะไกลของเครื่องจักรขับเคลื่อนจะ
สำมำรถท ำได้จำกที่เดียวในแต่ละครั้งเท่ำนั้น ในต ำแหน่ง
ดังกล่ำวอนุญำตให้ใช้ต ำแหน่งควบคุมที่เชื่อมต่อกันได้ ใน
แต่ละสถำนที่จะต้องมีตัวบ่งชี้ที่แสดงว่ำต ำแหน่งใดอยู่ใน
กำรควบคุมของเครื่องจักรขับเคลื่อน กำรเปลี่ยนผ่ำนกำร
ควบคุมระหว่ำงสะพำนเดินเรือและพ้ืนที่เครื่องจักรจะท ำได้
เฉพำะในพ้ืนที่เครื่องจักรหลักหรือในห้องควบคุมเครื่องจักร
หลัก ระบบจะรวมถึงวิธีกำรป้องกันไม่ให้แรงขับดัน
เปลี่ยนแปลงอย่ำงมีนัยส ำคัญเมื่อถ่ำยโอนกำรควบคุมจำก
สถำนที่หนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่ง 
 
 
 
 
 
4 ต้องเป็นไปได้ที่เครื่องจักรทั้งหมดที่จ ำเป็นส ำหรับกำร
ท ำงำนอย่ำงปลอดภัยของเรือจะถูกควบคุมจำกต ำแหน่งใน
พ้ืนที่แม้ในกรณีที่เกิดควำมล้มเหลวในส่วนใดส่วนหนึ่งของ
ระบบควบคุมอัตโนมัติหรือระยะไกล 
 
5 กำรออกแบบระบบควบคุมอัตโนมัติระยะไกลจะต้องเป็น
เช่นนั้นในกรณีที่เกิดควำมล้มเหลวจะมีกำรแจ้งเตือน เว้น
แต่กรมเจ้ำท่ำ จะพิจำรณำว่ำไม่เหมำะสม  ให้คงควำมเร็ว
ปัจจุบันและทิศทำงของแรงขับของใบจักรไว้จนกว่ำจะมี
กำรควบคุมในพื้นที ่



propeller shall be maintained until local 
control is in operation. 
6 Indicators shall be fitted on the navigating 
bridge for: 
. 1 propeller speed and direction of rotation 
in the case of fixed pitch propellers; or 
. 2 propeller speed and pitch position in the 
case of controllable pitch propellers 
7 The number of consecutive automatic 
attempts which fail to produce a start shall 
be limited to safeguard sufficient starting air 
pressure.  An alarm shall be provided to 
indicate low starting air pressure set at a level 
which still permits starting operations of the 
propulsion machinery. 
 

 
 
6 ตัวบ่งชี้จะต้องติดตั้งบนสะพำนเดินเรือส ำหรับ: 
 
.1 ควำมเร็วของใบจักรและทิศทำงกำรหมุนในกรณีของใบ
จักรคงท่ี หรือ 
.2 ควำมเร็วของใบจักรและต ำแหน่งระยะพิทช์ในกรณีของ
ใบจักรที่ปรับพิทช์ได ้
7 จ ำนวนครั้ งของควำมพยำยำมเริ่มเครื่องอัตโนมัติ
ติดต่อกันซึ่งไม่สำมำรถท ำได้ จะถูก จ ำกัด ไว้เพ่ือรักษำนค
วำมดันอำกำศเริ่มต้นเพียงพอ ต้องมีสัญญำณเตือนเพ่ือระบุ
ควำมดันอำกำศเริ่มต้นต่ ำที่ตั้งไว้ในระดับที่ยังคงอนุญำตให้
เริ่มกำรท ำงำนของเครื่องจักรขับเคลื่อนได้ 

Regulation 50 
Communication 
A reliable means of vocal communication 
shall be provided between the main 
machinery control room or the propulsion 
machinery control position as appropriate, 
the navigating bridge and the engineer 
officers' accommodation. 

ข้อบังคับ50 
กำรสื่อสำร 
ต้องจัดเตรียมกำรวิธีกำรสื่อสำรด้วยเสียงประกำศ ที่เชื่อถือ
ได้ระหว่ำงห้องควบคุมเครื่องจักรหลักหรือต ำแหน่งควบคุม
เครื่องจักรขับเคลื่อนตำมควำมเหมำะสมสะพำนเดินเรือ
และท่ีพักของเจ้ำหน้ำที่วิศวกร 

Regulation 51 
Alarm system 
1 An alarm system shall be provided 
indicating any fault requiring attention and 
shall: 

ข้อบังคับ 51 
ระบบเตือนภัย 
1 ต้องจัดให้มีระบบเตือนภัย เพ่ือระบุเตือนควำมผิดปกติใด 
ๆ ที่ต้องให้ควำมสนใจและจะต้อง: 
 



. 1 be capable of sounding an audible alarm 
in the main machinery control room or at the 
propulsion machinery control position, and 
indicate visually each separate alarm 
function at a suitable position; 
.2 have a connexion to the engineers' public 
rooms and to each of the engineers' cabins 
through a selector switch, to ensure 
connexion to at least one of those cabins. 
Administrations may permit equivalent 
arrangements; 
. 3 activate an audible and visual alarm on 
the navigating bridge for any situation which 
requires action by or attention of the officer 
on watch; 
.4 as far as is practicable be designed on the 
fail-to-safety principle; and 
. 5 activate the engineers' alarm required by 
Regulation 38 if an alarm function has not 
received attention locally within a limited 
time. 
2. 1 The alarm system shall be continuously 
powered and shall have an automatic 
change- over to a stand- by power supply in 
case of loss of normal power supply. 
2.2 Failure of the normal power supply of the 
alarm system shall be indicated by an alarm. 
3. 1 The alarm system shall be able to 
indicate at the same time more than one 

.1 สำมำรถส่งเสียงเตือนในห้องควบคุมเครื่องจักรหลักหรือ
ที่ต ำแหน่งควบคุมเครื่องจักรขับเคลื่อนและระบุกำรท ำงำน
ของสัญญำณเตือนที่แยกจำกกันด้วยกำรมอง  ในต ำแหน่ง
ที่เหมำะสม 
 
.2 มีกำรเชื่อมต่อกับห้องสำธำรณะของวิศวกรและห้องของ
วิศวกรแต่ละคนผ่ำนสวิตช์เลือกเพ่ือให้แน่ใจว่ำมีกำร
เชื่อมต่อกับห้องโดยสำรเหล่ำนั้นอย่ำงน้อยหนึ่งห้อง ผู้ดูแล
ระบบอำจอนุญำตให้มีกำรจัดกำรที่เทียบเท่ำ 
 
 
.3 เปิดใช้งำนสัญญำณเตือนด้วยภำพและเสียงบนสะพำน
เดินเรือส ำหรับสถำนกำรณ์ใด ๆ ที่ต้องด ำเนินกำรโดย
เจ้ำหน้ำที่เฝ้ำระวัง 
 
.4 เท่ำที่จะท ำได้ได้รับกำรออกแบบตำมหลักกำร ควำม
ล้มเหลวต่อควำมปลอดภัย และ 
.5 เปิดกำรใช้งำนกำรเตือนภัยของวิศวกรที่ก ำหนดโดย 
ข้อบังคับ 38 หำกฟังก์ชั่นกำรเตือนภัยไม่ได้รับควำมสนใจ
ในพ้ืนที่ภำยในเวลำที่ จ ำกัด 
 
2.1 ระบบเตือนภัยจะต้องเปิดใช้งำนอย่ำงต่อเนื่องและ
จะต้องมีกำรเปลี่ยนแหล่งจ่ำยไฟแบบสแตนด์บำยโดย
อัตโนมัติในกรณีที่แหล่งจ่ำยไฟปกติสูญหำย 
 
2.2 ควำมล้มเหลวของแหล่งจ่ำยไฟปกติของระบบเตือนภัย
จะถูกระบุด้วยสัญญำณเตือน 
3.1 ระบบเตือนภัยต้องสำมำรถบ่งชี้ได้ในเวลำเดียวกัน
มำกกว่ำหนึ่งควำมผิดปกติและกำรยอมรับสัญญำณเตือนใด 
ๆ จะต้องไม่ขัดขวำงสัญญำณเตือนอื่น 



fault and the acceptance of any alarm shall 
not inhibit another alarm. 
3.2 Acceptance at the position referred to in 
paragraph 1 of any alarm condition shall be 
indicated at the positions where it was 
shown. Alarms shall be maintained until they 
are accepted and the visual indications of 
individual alarms shall remain until the fault 
has been corrected, when the alarm system 
shall automatically reset to the normal 
operating condition. 

 
 
3.2 กำรยอมรับในต ำแหน่งที่อ้ำงถึงในวรรค 1 ของเงื่อนไข
กำรเตือนภัยใด ๆ จะต้องระบุ ไว้ที่ต ำแหน่ งที่แสดง 
สัญญำณเตือนจะต้องคงอยู่จนกว่ำจะได้รับกำรยอมรับและ
สัญญำณเตือนที่มองเห็นได้ของสัญญำณเตือนแต่ละตัวจะ
ยังคงอยู่จนกว่ำจะแก้ไขข้อผิดพลำดได้เมื่อระบบเตือนภัย
จะรีเซ็ตโดยอัตโนมัติเป็นสภำวะกำรท ำงำนปกติ 

Regulation 52 
Safety systems 
A safety system shall be provided to ensure 
that serious malfunction in machinery or 
boiler operations, which present an 
immediate danger, shall initiate the 
automatic shut- down of that part of the 
plant and that an alarm shall be given. Shut-
down of the propulsion system shall not be 
automatically activated except in cases 
which could lead to serious damage, 
complete breakdown, or explosion.  Where 
arrangements for overriding the shutdown of 
the main propelling machinery are fitted, 
these shall be such as to preclude 
inadvertent operation. Visual means shall be 
provided to indicate when the override has 
been activated. 

ข้อบังคับ 52 
ระบบควำมปลอดภัย 
ต้องจัดให้มีระบบควำมปลอดภัยเพ่ือให้แน่ใจว่ำกำรท ำงำน
ผิดพลำดอย่ำงร้ำยแรงในเครื่องจักรหรือหม้อน้ ำซึ่ ง
ก่อให้เกิดอันตรำยในทันที จะต้องเริ่มกำรปิดอัตโนมัติของ
ส่วนนั้นของระบบและจะต้องมีกำรแจ้งเตือน กำรปิดระบบ
ขับเคลื่อนจะต้องไม่เปิดใช้งำนโดยอัตโนมัติยกเว้นในกรณีที่
อำจน ำไปสู่ควำมเสียหำยร้ำยแรง ควำมเสียหำยทั้งหมด 
หรือกำรระเบิด ในกรณีที่มีกำรเตรียมกำรส ำหรับกำรลบ
ล้ำงกำรปิดเครื่องจักรขับเคลื่อนหลัก  สิ่งเหล่ำนี้จะเป็นเช่น
ว่ำเพ่ือขัดขวำงกำรท ำงำนโดยไม่ได้ตั้งใจ ต้องมีวิธีกำรแสดง
ภำพเพ่ือระบุเม่ือเปิดใช้งำนกำรลบล้ำง 
 
 
 
 
 
 
 



Regulation 53 
Special requirements for machinery, boiler 
and electrical installations 
1 The special requirements for the 
machinery, boiler and electrical installations 
shall be to the satisfaction of the 
Administration and shall include at least the 
requirements of this Regulation. 
2 The main source of electrical power shall 
comply with the following: 
2.1 Where the electrical power can normally 
be supplied by one generator, suitable load 
shedding arrangements 
shall be provided to ensure the integrity of 
supplies to services required for propulsion 
and steering as well as 
the safety of the ship.  In the case of loss of 
the generator in operation, adequate 
provisions shall be made for automatic 
starting and connecting to the main 
switchboard of a stand- by generator of 
sufficient capacity to permit propulsion and 
steering and to ensure the safety of the ship 
with automatic re- starting of the essential 
auxiliaries including, where necessary, 
sequential operations.  The Administration 
may dispense with this requirement for a ship 
of less than 1,600 tons gross tonnage, if it is 
considered impracticable. 

ข้อบังคับ53 
ข้อก ำหนดพิเศษส ำหรับกำรติดตั้งเครื่องจักร หม้อน้ ำและ
ระบบไฟฟ้ำ 
1 ข้อก ำหนดพิเศษส ำหรับเครื่องจักร หม้อน้ ำและกำรติดตั้ง
ระบบไฟฟ้ำจะต้องเป็นไปตำมควำมเห็นชอบของกรมเจ้ำ
ท่ำ และอย่ำงน้อยต้องรวมถึงข้อก ำหนดของข้อบังคับนี้ 
 
 
2 แหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักต้องเป็นไปตำมสิ่งต่อไปนี้: 
 
2.1 ในกรณีที่เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำหนึ่งเครื่องสำมำรถจ่ำย
พลังงำนไฟฟ้ำได้ตำมปกติจะต้องมีกำรจัดเตรียมกำรโหลด 
ที่ เหมำะสมเ พ่ือให้แน่ ใจว่ำมีควำมสมบูรณ์ของวัสดุ
สิ้นเปลืองในกำรใช้งำนที่จ ำเป็นส ำหรับกำรขับเคลื่อนและ
กำรบังคับเลี้ยวตลอดจนควำมปลอดภัยของเรือ  
ในกรณีของกำรเสียหำยของเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำในระหว่ำง
กำรท ำงำน  จะต้องมีกำรเตรียมกำรที่เพียงพอส ำหรับกำร
สตำร์ทโดยอัตโนมัติและเชื่อมต่อกับแผงสวิตช์หลักของ
เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำแบบสแตนด์บำยที่มีควำมสำมำรถเพียง
พอที่จะอนุญำตให้ขับเคลื่อนและบังคับเลี้ยวและเพ่ือควำม
ปลอดภัยของเรือ ด้วยกำรเริ่มเครื่องโดยอัตโนมัติ ของ
เครื่องช่วยที่จ ำเป็น รวมถึงกำรด ำเนินกำรตำมล ำดับ ใน
กรณีที่จ ำเป็น กรมเจ้ำท่ำอำจผ่ำนข้อก ำหนดนี้ส ำหรับเรือที่
มีขนำดต่ ำกว่ำ 1,600 ตันกรอสหำกถือว่ำไม่สำมำรถปฏิบัติ
ได ้
 
 
 
 



2. 2 If the electrical power is normally 
supplied by more than one generator 
simultaneously in parallel operation, 
provision shall be made, for instance by load 
shedding, to ensure that, in case of loss of 
one of these generating sets, the remaining 
ones are kept in operation without overload 
to permit propulsion and steering, and to 
ensure the safety of the ship. 
 3 Where stand-by machines are required for 
other auxiliary machinery essential to 
propulsion, automatic changeover 
devices shall be provided.  
4 Automatic control and alarm system 
4.1 The control system shall be such that the 
service needed for the operation of the main 
propulsion machinery 
and its auxiliaries are ensured through the 
necessary automatic arrangements. 
4.2 An alarm shall be given on the automatic 
change-over. 
4. 3 An alarm system complying with 
Regulation 51 shall be provided for all 
important pressures, temperatures 
and fluid levels and other essential 
parameters. 
4. 4 A centralized control position, shall be 
arranged with the necessary alarm panels 
and instrumentation 
indicating any alarm. 

2.2 หำกโดยปกติแล้วพลังงำนไฟฟ้ำถูกจ่ำยโดยเครื่อง
ก ำเนิดไฟฟ้ำมำกกว่ำหนึ่งเครื่องพร้อมกันในกำรท ำงำน
แบบขนำนจะต้องมีกำรจัดเตรียมเช่นโดยกำรปล่อยโหลด
เพ่ือให้แน่ใจว่ำในกรณีที่สูญเสียหนึ่งในชุดก ำเนิดเหล่ำนี้ชุด
ที่เหลือจะถูกเก็บไว้ใช้งำนโดยไม่เกินพิกัดเพ่ือให้สำมำรถ
ขับเคลื่อนและบังคับเลี้ยวและเพ่ือควำมปลอดภัยของเรือ 
 
 
 
 3 ในกรณีที่ก ำหนดให้มี เครื่องจักรแบบสแตนด์บำย
ส ำหรับเครื่องจักรช่วยอ่ืน ๆ ที่จ ำเป็นต่อกำรขับเคลื่อน
จะต้องจัดเตรียมอุปกรณ์เปลี่ยนอัตโนมัติ 
 
4 ระบบควบคุมและเตือนภัยอัตโนมัติ 
4.1 ระบบควบคุมต้องเป็นไปตำมที่ก ำหนดให้ใช้งำนที่
จ ำเป็นส ำหรับกำรท ำงำนของเครื่องจักรขับเคลื่อนหลักและ
อุปกรณ์เสริมนั้นได้รับกำรรับรอง ผ่ำนกำรเตรียมกำร
อัตโนมัติที่จ ำเป็น 
 
4.2 จะต้องมีกำรแจ้งเตือนเม่ือมีกำรเปลี่ยนแปลงอัตโนมัติ 
 
4.3 ต้องจัดให้มีระบบเตือนภัยที่ปฏิบัติตำมข้อบังคับ51 
ส ำหรับแรงดัน อุณหภูมิและระดับของเหลวที่ส ำคัญและ
พำรำมิเตอร์ที่จ ำเป็นอื่น ๆ 
 
 
4.4 ต ำแหน่งควบคุมจำกส่วนกลำงจะต้องจัดให้มีแผง
สัญญำณเตือนภัยที่จ ำเป็นและเครื่องมือที่ระบุสัญญำณ
เตือนใด ๆ 
 



5 Means shall be provided to keep the 
starting air pressure at the required level 
where internal combustion 
engines are used for main propulsion. 

5 ต้องจัดให้มีวิธีกำรเพ่ือรักษำแรงดันอำกำศเริ่มต้นให้อยู่
ในระดับที่ก ำหนดซึ่งใช้เครื่องยนต์สันดำปภำยในส ำหรับ
กำรขับเคลื่อนหลัก 

Regulation 54 
Special consideration in respect of passenger 
ships 
Passenger ships shall be specially considered 
by the Administration as to whether or not 
their machinery spaces may be periodically 
unattended and if so whether additional 
requirements to those stipulated in these 
Regulations are necessary to achieve 
equivalent safety to that of normally 
attended machinery spaces. 

ข้อบังคับ54 
ข้อพิจำรณำเป็นพิเศษส ำหรับเรือโดยสำร 
เรือโดยสำรจะต้องถูกพิจำรณำเป็นพิเศษจำกกรมเจ้ำท่ำว่ำ
พ้ืนที่ส ำหรับเครื่องจักร  อำจไม่ได้รับกำรดูแลเป็นระยะ ๆ 
หรือไม่และหำกเป็นเช่นนั้นข้อก ำหนดเพ่ิมเติมส ำหรับที่
ระบุไว้ในข้อบังคับเหล่ำนี้จ ำเป็นหรือไม่   เพ่ือให้เกิดควำม
ปลอดภัยเทียบเท่ำกับพื้นท่ีเครื่องจักรที่เข้ำร่วมตำมปกติ 

PART F 
ALTERNATIVE DESIGN AND ARRANGEMENTS 
Regulation 55 
Alternative design and arrangements 
1 Purpose  
The purpose of this regulation is to provide a 
methodology for alternative design and 
arrangements for machinery, electrical 
installations and low- flashpoint fuel storage 
and distribution systems. 
2 General 
2.1 Machinery, electrical installation and low-
flashpoint fuel storage and distribution 
systems design and arrangements may 
deviate from the requirements set out in 

ภำค F 
กำรออกแบบและกำรจัดเตรียมทำงเลือก 
ข้อบังคับ55 
กำรออกแบบและกำรจัดเตรียมทำงเลือก 
1 วัตถุประสงค์ 
ข้อบังคับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือจัดให้มีข้อบังคับวิธีส ำหรับ
กำรออกแบบทำงเลือกและกำรจัดเตรียมกำรติดตั้ ง
เครื่องจักรระบบไฟฟ้ำและระบบจัดเก็บและจ่ำยเชื้อเพลิงที่
มีจุดวำบไฟต่ ำ  
 
2 ทั่วไป 
2.1 กำรติดตั้งและกำรออกแบบ เครื่องจักร ระบบไฟฟ้ำ
และกำรจัดเตรียมระบบจัดเก็บและจ่ำยเชื้อเพลิงที่มีจุดวำบ
ไฟต่ ำ อำจเบี่ยงเบนไปจำกข้อก ำหนดที่ก ำหนดไว้ในภำค C, 
D, E หรือ G โดยมี เงื่ อนไขว่ ำกำรออกแบบและกำร



parts C, D, E or G, provided that the 
alternative design and arrangements meet 
the intent of the requirements concerned 
and provide an equivalent level of safety to 
this chapter. 
2.2 When alternative design or arrangements 
deviate from the prescriptive requirements 
of parts C, D, E or G, an engineering analysis, 
evaluation and approval of the design and 
arrangements shall be carried out in 
accordance with this regulation. 
3 Engineering analysis 
The engineering analysis shall be prepared 
and submitted to the Administration, based 
on the guidelines developed by the 
Organization*  and shall include, as a 
minimum, the following elements: 
.1 determination of the ship type, machinery, 
electrical installations, low- flashpoint fuel 
storage and 
distribution systems and space(s) concerned; 
. 2 identification of the prescriptive 
requirement( s)  with which the machinery, 
electrical installations and lowflashpoint 
fuel storage and distribution systems will not 
comply; 
. 3 identification of the reason the proposed 
design will not meet the prescriptive 
requirements supported by 

จัด เตรียมทำงเลื อกนั้น เป็นไปตำมเจตนำรมย์ของ
ข้อก ำหนดที่เกี่ยวข้องและต้องมี ระดับควำมปลอดภัย
เทียบเท่ำกับบทนี้ 
 
 
2.2 เมื่อกำรออกแบบหรือกำรจัดเตรียมทำงเลือกเบี่ยงเบน
ไปจำกข้อก ำหนดที่ก ำหนดไว้ล่วงหน้ำของชิ้นภำค C, D, E 
หรือ G กำรวิเครำะห์ทำงวิศวกรรม กำรประเมินและกำร
อนุมัติกำรออกแบบและกำรจัดเตรียม จะต้องด ำเนินกำร
ตำมข้อบังคับนี้ 
 
3 กำรวิเครำะห์ทำงวิศวกรรม 
กำรวิเครำะห์ทำงวิศวกรรมจะต้องจัดท ำและส่งไปกรมเจ้ำ
ท่ำตำมแนวทำงที่พัฒนำโดยองค์กำร * และจะรวมถึง
องค์ประกอบต่อไปนี้เป็นอย่ำงน้อย: 
 
 
.1 กำรก ำหนดประเภทเรือ เครื่องจักร กำรติดตั้งระบบ
ไฟฟ้ำกำรจัดเก็บเชื้อเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำและระบบ
จ ำหน่ำยและพ้ืนที่ที่เก่ียวข้อง 
 
.2 กำรระบุข้อก ำหนดที่ก ำหนดซึ่งเครื่องจักรกำรติดตั้ง
ระบบไฟฟ้ำและ ระบบจัดเก็บและจ่ำยน้ ำมันเชื้อเพลิงจุด
วำบไฟต่ ำ ที่ไม่เป็นไปตำม 
 
 
.3 กำรระบุเหตุผลที่กำรออกแบบที่เสนอจะไม่เป็นไปตำม
ข้อก ำหนดที่ก ำหนดไว้ซึ่ งรองรับโดยกำรปฏิบัติตำม
มำตรฐำนวิศวกรรมหรืออุตสำหกรรมที่เป็นที่ยอมรับอ่ืน ๆ 
 



compliance with other recognized 
engineering or industry standards; 
. 4 determination of the performance criteria 
for the ship, machinery, electrical 
installation, low- flashpoint fuel storage and 
distribution system or the space( s) 
concerned addressed by the relevant 
prescriptive 
requirement(s): 
. 1 performance criteria shall provide a level 
of safety not inferior to the relevant 
prescriptive requirements 
contained in parts C, D, E or G; and 
. 2 performance criteria shall be quantifiable 
and measurable; 
. 5 detailed description of the alternative 
design and arrangements, including a list of 
the assumptions used in the design and any 
proposed operational restrictions or 
conditions; 
. 6 technical justification demonstrating that 
the alternative design and arrangements 
meet the safety performance criteria; and 
. 7 risk assessment based on identification of 
the potential faults and hazards associated 
with the proposal. 
4 Evaluation of the alternative design and 
arrangements 

 
.4 กำรก ำหนดเกณฑ์กำรปฏิบัติงำนส ำหรับเรือ เครื่องจักร
กำรติดตั้งระบบไฟฟ้ำ  ระบบจัดเก็บและจ่ำยน้ ำมันที่มีจุด
วำบไฟต่ ำหรือพ้ืนที่ที่เกี่ยวข้องซึ่งระบุโดยข้อก ำหนดที่
เกี่ยวข้อง: 
 
 
 
.1 เกณฑ์กำรปฏิบัติงำน จะต้องให้ระดับควำมปลอดภัยไม่
ต่ ำกว่ำข้อก ำหนดที่ก ำหนดไว้ซึ่งมีอยู่ในภำค C, D, E หรือ 
G และ 
  
.2 เกณฑ์กำรปฏิบัติงำน ต้องเป็นเชิงปริมำณและวัดผลได้ 
 
.5 ค ำอธิบำยโดยละเอียดของกำรออกแบบทำงเลือกและ
กำรเตรียมกำร รวมถึงรำยกำรของสมมติฐำนที่ใช้ในกำร
ออกแบบและข้อจ ำกัด หรือเงื่อนไขกำรด ำเนินงำนที่เสนอ 
 
 
.6 เหตุผลทำงเทคนิคที่แสดงให้เห็นว่ำกำรออกแบบและ
กำรจัดเตรียมทำงเลือกเป็นไปตำมเกณฑ์เกณฑ์กำร
ปฏิบัติงำน ด้ำนควำมปลอดภัย และ 
.7 กำรประเมินควำมเสี่ยงตำมกำรระบุควำมผิดพลำดและ
อันตรำยที่อำจเกิดขึ้นที่เกี่ยวข้องกับข้อเสนอ 
 
4 กำรประเมินกำรออกแบบและกำรจัดเตรียมทำงเลือก 
 
 



4. 1 The engineering analysis required in 
paragraph 3 shall be evaluated and 
approved by the Administration, 
taking into account the guidelines developed 
by the Organization.* 
4. 2 A copy of the documentation, as 
approved by the Administration, indicating 
that the alternative design and arrangements 
comply with this regulation, shall be carried 
on board the ship. 
5 Exchange of information 
The Administration shall communicate to the 
Organization pertinent information 
concerning alternative design and 
arrangements approved by them for 
circulation to all Contracting Governments. 
6 Re-evaluation due to change of conditions 
If the assumptions and operational 
restrictions that were stipulated in the 
alternative design and arrangements are 
changed, the engineering analysis shall be 
carried out under the changed condition and 
shall be approved by the Administration.” 

4.1 กำรวิเครำะห์ทำงวิศวกรรมที่จ ำเป็นในวรรค 3 จะต้อง
ได้รับกำรประเมินและอนุมัติโดยกรมเจ้ำท่ำ โดยค ำนึงถึง
แนวทำงท่ีพัฒนำโดยองค์กำร * 
 
 
4.2 ส ำเนำเอกสำรซึ่งได้รับกำรอนุมัติจำกกรมเจ้ำท่ำซึ่งระบุ
ว่ำกำรออกแบบและกำรจัดเตรียมทำงเลือกที่เป็นไปตำม
ข้อบังคับนี้จะต้องเก็บบนเรือ 
 
 
5 กำรแลกเปลี่ยนข้อมูล 
กรมเจ้ำท่ำจะสื่อสำรไปยังข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับองค์กำร
เกี่ยวกับกำรออกแบบทำงเลือกและกำรเตรียมกำรที่ได้รับ
อนุมัติจำกกรมเจ้ำท่ำ เพ่ือเผยแพร่ไปยังภำคีทั้งหมด 
 
 
6 กำรประเมินซ้ ำเนื่องจำกกำรเปลี่ยนแปลงเงื่อนไข 
หำกสมมติฐำนและข้อ จ ำกัด ในกำรปฏิบัติงำนที่ก ำหนดไว้
ในกำรออกแบบและกำรจัด เตรี ยมทำงเลือกมีกำร
เปลี่ยนแปลงกำรวิเครำะห์ทำงวิศวกรรมจะด ำเนินกำร
ภำยใต้เงื่อนไขที่เปลี่ยนแปลงและจะต้องได้รับกำรอนุมัติ
กรมเจ้ำท่ำ " 

Part G  
Ships using low-flashpoint fuels 
Regulation 56 
Application 
1 Except as provided for in paragraphs 4 and 
5, this part shall apply to ships using low-
flashpoint fuels: 

ภำค G 
เรือโดยใช้เชื้อเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำ 
ข้อบังคับ56 
กำรบังคับใช้ 
1 เว้นแต่ที่ระบุไว้ในวรรค 4 และ 5 ภำคนี้จะใช้กับเรือที่ใช้
เชื้อเพลิงจุดวำบไฟต่ ำ: 
 



. 1 for which the building contract is placed 
on or after 1 January 2017; 
. 2 in the absence of a building contract, the 
keels of which are laid or which are at a 
similar stage of 
construction on or after 1 July 2017; or 
. 3 the delivery of which is on or after 1 
January 2021. 
Such ships using low- flashpoint fuels shall 
comply with the requirements of this part in 
addition to any other applicable 
requirements of the present regulations. 
2 Except as provided for in paragraphs 4 and 
5, a ship, irrespective of the date of 
construction, including one 
constructed before 1 January 2009, which 
converts to using low- flashpoint fuels on or 
after 1 January 2017 shall be treated as a ship 
using low- flashpoint fuels on the date on 
which such conversion commenced. 
3 Except as provided for in paragraphs 4 and 
5, a ship using low- flashpoint fuels, 
irrespective of the date of construction, 
including one constructed before 1 January 
2009, which, on or after 1 January 2017, 
undertakes to use low- flashpoint fuels 
different from those which it was originally 
approved to use before 1 January 2017 shall 
be treated as a ship using low- flashpoint 

.1 ซึ่งท ำสัญญำก่อสร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม 2017 
 
.2 ในกรณีที่ไม่มีสัญญำก่อสร้ำงกระดูกงูที่วำงหรืออยู่ใน
ขั้นตอนกำรก่อสร้ำงที่คล้ำยคลึงกันในหรือหลังวันที่ 1 
กรกฎำคม 2017 หรือ 
 
.3 กำรส่งมอบภำยในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม 2021 
เรือดังกล่ำวที่ใช้เชื้อเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำจะต้องปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดของภำคนี้นอกเหนือจำกข้อก ำหนดอ่ืน ๆ ที่
เกี่ยวข้องของข้อบังคับปัจจุบัน 
 
 
2 เว้นแต่ตำมที่ระบุไว้ในวรรค 4 และ 5 เรือไม่ว่ำจะเป็น
วันที่สร้ำงรวมถึงเรือล ำที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 มกรำคม 2009 
ซึ่งเปลี่ยนมำใช้เชื้อเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำในหรือหลังวันที่ 1 
มกรำคม 2017จะถือว่ำเป็นเรือที่ใช้ จุดวำบไฟต่ ำในวันที่
เริ่มกำรแปลงดังกล่ำว 
 
 
 
3 เว้นแต่ตำมที่ระบุไว้ในวรรค 4 และ 5 เรือที่ใช้เชื้อเพลิงที่
มีจุดวำบไฟต่ ำโดยไม่ค ำนึงถึงวันที่สร้ำงรวมถึงเรือล ำที่สร้ำง
ก่อนวันที่ 1 มกรำคม 2017 ซึ่งในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม 
2017 รับรองว่ำจะใช้เชื้อเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำ แตกต่ำง
จำกที่เดิมได้รับกำรอนุมัติให้ใช้ก่อนวันที่ 1 มกรำคม 2017 
จะถือว่ำเป็นเรือที่ใช้เชื้อเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำในวันที่เริ่ม
ด ำเนินกำรดังกล่ำว 
 
 
 



fuels on the date on which such undertaking 
commenced. 
4 This part shall not apply to gas carriers, as 
defined in regulation VII/11.2: 
. 1 using their cargoes as fuel and complying 
with the requirements of the IGC Code, as 
defined in regulation VII/11.1; or 
. 2 using other low- flashpoint gaseous fuels 
provided that the fuel storage and 
distributionsystems design and arrangements 
for such gaseous fuels comply with the 
requirements of the IGC Code for gas as a 
cargo. 
5 This part shall not apply to ships owned or 
operated by a Contracting Government and 
used, for the time being, only in Government 
non- commercial service.  However, ships 
owned or operated by a Contracting 
Government and used, for the time being, 
only in Government non-commercial service 
are encouraged to act in a manner 
consistent, so far as reasonable and 
practicable, with this part. 

 
4 ส่วนนี้จะไม่ใช้กับเรือบรรทุกก๊ำซ ตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ VII / 11.2: ที่ 
.1 ใช้สินค้ำเป็นเชื้อเพลิงและปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของ IGC 
Code ตำมท่ีก ำหนดไว้ในข้อบังคับ VII / 11.1 หรือ 
 
.2 โดยใช้เชื้อเพลิงก๊ำซที่มีจุดวำบไฟต่ ำอ่ืน ๆ โดยมีเงื่อนไข
ว่ำกำรออกแบบและจัดเตรียมระบบจัดเก็บและจ่ำย
เชื้ อ เพลิ งส ำหรับ เชื้ อ เพลิ งก๊ ำซดั งกล่ ำว เป็นไปตำม
ข้อก ำหนดของ IGC Code ส ำหรับก๊ำซเป็นสินค้ำ 
 
 
5 ส่วนนี้จะไม่ใช้กับเรือทีควำมเป็นเจ้ำของหรือด ำเนินกำร
โดยรัฐบำลที่ท ำสัญญำและใช้ในขณะเวลำ เฉพำะในบริกำร
ของรัฐบำลที่ไม่ใช่เชิงพำณิชย์ อย่ำงไรก็ตำมเรือที่เป็น
เจ้ำของหรือด ำเนินกำรโดยรัฐบำลที่ท ำสัญญำและใช้
ในขณะเวลำ เฉพำะในบริกำรที่ไม่ใช่เชิงพำณิชย์ของรัฐบำล
เท่ำนั้นที่ ได้ รั บกำรสนับสนุนให้ปฏิบั ติ ในลักษณะที่
สอดคล้องกันเท่ำที่สมเหตุสมผลและสำมำรถปฏิบัติได้ใน
ภำคนี้ 

Regulation 57   
Requirements for ships using low- flashpoint 
fuels 
Except as provided in regulations 56. 4 and 
56. 5, ships using low- flashpoint fuels shall 
comply with the requirements of the IGF 
Code. 

ข้อบังคับ 57 
ข้อก ำหนดส ำหรับเรือที่ใช้เชื้อเพลิงจุดวำบไฟต่ ำ 
 
เว้นแต่ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ56.4 และ 56.5 เรือที่ใช้
เชื้อเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำจะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของ 
IGF Code 



ภาคผนวก 2 

ข้อก ำหนดว่ำด้วยกำรต่อเรือ – กำรป้องกัน ตรวจจับและดับเพลิงไหม้ 

CONSTRUCTION - FIRE PROTECTION, FIRE DETECTION AND FIRE EXTINCTION 

Requirements ข้อก าหนด 
CHAPTER II-2 
CONSTRUCTION - FIRE PROTECTION, FIRE 
DETECTION AND FIRE EXTINCTION 
PART A - GENERAL 
Regulation 1* 
Application 
1 Application 
1.1 Unless expressly provided otherwise, this 
chapter shall apply to ships constructed on 
or after 1 July 2012  
1.2 For the purpose of this chapter: 
. 1  the expression ships constructed means 
ships the keels of which are laid or which are 
at a similar stage of construction; 
. 2  the expression all ships means ships, 
irrespective of type, constructed before, on 
or after 1 July 2012; and 
. 3  a cargo ship, whenever built, which is 
converted to a passenger ship shall be 
treated as a passenger ship constructed on 
the date on which such a conversion 
commences. 
1 . 3  For the purpose of this chapter, the 
expression a similar stage of construction 
means the stage at which: 

หมวด II-2 
กำรต่อเรือ – กำรป้องกัน ตรวจจับและดับเพลิงไหม้ 
 
ภำค A – ทั่วไป 
ข้อบังคับ 1 * 
กำรบังคับใช้ 
1 กำรบังคับใช้ 
1.1 เว้นแต่จะมีกำรระบุไว้เป็นอย่ำงอื่นอย่ำงชัดเจน ใน
หมวดนี้จะใช้กับเรือที่ต่อข้ึนตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
2012  
1.2 ส ำหรับวัตถุประสงค์ของหมวดน้ี: 
.1 กำรกล่ำวถึงค ำว่ำ เรือที่สร้ำงข้ึน หมำยถึง เรือที่วำง
กระดูกงูหรืออยู่ในข้ันตอนกำรสร้ำงที่คล้ำยคลึงกัน 
 
.2 กำรกล่ำวถึงค ำว่ำ เรือทุกล ำ หมำยถึง เรือ  โดยที่ไม่
ค ำนึงถึงประเภท ที่สร้ำงข้ึนก่อนหน้ำ หรือตั้งแต่วันที่ 1 
กรกฎำคม ค.ศ. 2012 และ 
.3 เรือบรรทุกสินค้ำ ไม่ว่ำจะต่อข้ึน ณ เวลำใด ที่ถูกเปลี่ยน
ประเภทเป็นเรือโดยสำร ต้องถูกด ำเนินกำรเช่นเดียวกับเรือ
โดยสำรที่สร้ำงขึ้นในวันที่กำรเปลี่ยนประเภทเริ่มต้นข้ึน 
 
 
1.3 เพื่อวัตถุประสงค์ของหมวดน้ี, ค ำว่ำข้ันตอนกำรสร้ำงที่
คล้ำยคลึงกัน หมำยถึงข้ันตอนที่: 
 



. 1  construction identifiable with a specific 
ship begins; and 
. 2  assembly of that ship has commenced 
comprising at least 50 tonnes or one per cent 
of the estimated mass of all structural 
material, whichever is less. 
2 Applicable requirements to existing ships 
2.1 Unless expressly provided otherwise, for 
ships constructed before 1  July 2012 , the 
Administration shall ensure that the 
requirements which are applicable under 
chapter II-2  of the International Convention 
for the Safety of Life at Sea, 1 9 7 4 , as 
amended by resolutions MSC.1 ( 4 5 ) , 
MSC.6 ( 4 8 ) , MSC.1 3 ( 5 7 ) , MSC.2 2 ( 5 9 ) , 
MSC.2 4 ( 6 0 ) , MSC.2 7 ( 6 1 ) , MSC.3 1 ( 6 3 ) , 
MSC.57 ( 6 7 ) , MSC.99 ( 7 3 ) , MSC.134 ( 76 ) , 
MSC.194(80) , MSC.201(81) , MSC.216(82) , 
MSC.256(84), MSC.269(85) and MSC.291(87) 
are complied with. 
2 . 2 .  Ships constructed before 1  July 2002 
shall also comply with: 
.1 paragraphs 3, 6.5 and 6.7, as appropriate; 
.2 regulations 13.3.4.2 to 13.3.4.5, 13.4.3 and 
Part E, except regulations 1 6 . 3 . 2 . 2  and 
16 . 3 . 2 . 3  thereof, as appropriate, not later 
than the date of the first survey* after 1 July 
2002; 
.3 regulations 10.4.1.3 and 10.6.4 for new 
installations only; 

.1 สำมำรถบ่งช้ีเฉพำะเจำะจงเรือว่ำได้เริ่มสร้ำง และ 
 
.2 กำรประกอบของเรือล ำนั้นได้เริ่มประกอบไม่น้อยกว่ำ 
50 ตันหรือร้อยละหนึ่งของค่ำประมำณของมวลวัสดุ
โครงสร้ำงทั้งหมดแล้วแต่จ ำนวนใดจะน้อยกว่ำ 
 
2 ข้อก ำหนดที่ใช้กับเรือที่มีอยู่ 
2.1 เว้นแต่จะระบุไว้เป็นอย่ำงอื่นอย่ำงชัดเจนส ำหรับเรือที่
สร้ำงก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2012 ทำงกำรต้อง
ตรวจสอบให้แน่ใจว่ำข้อก ำหนดที่บังคับใช้ภำยใต้หมวด II-2 
ของอนุสัญญำระหว่ำงประเทศว่ำด้วยควำมปลอดภัยแห่ง
ชีวิตในทะเล ค.ศ.1974 ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติมโดย มติ MSC.1 
(45), MSC.6 (48), MSC.13 (57), MSC.22 (59), MSC.24 
(60) , MSC.27  ( 61) , MSC.31  ( 63 ) , MSC.57  ( 67 ) , 
MSC.99 (73), MSC.134 (76), MSC.194 (80), MSC.201 
(81), MSC.216 (82), MSC.256 (84), MSC .269 (85) 
และ MSC.291 (87) เป็นไปตำเมตร 
 
 
 
2.2. เรือที่สร้ำงข้ึนก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2002 
จะต้องปฏิบัติตำม: 
.1 ย่อหน้ำที่ 3, 6.5 และ 6.7 ตำมควำมเหมำะสม 
.2 ข้อบังคับ 13.3.4.2 ถึง 13.3.4.5, 13.4.3 และภำค E 
ยกเว้นข้อบังคับ 16.3.2.2 และ 16.3 .2.3 ตำมควำม
เหมำะสมไม่เกินวันที่ท ำกำรตรวจเรือครั้งแรก * หลังวันที่ 
1 กรกฎำคม ค.ศ. 2002 
 
.3 ข้อบังคับ 10.4.1.3 และ 10.6.4 ส ำหรับกำรติดตั้งใหม่
เท่ำนั้น 



.4 regulation 10.5.6 not later than 1 October 
2005 for passenger ships of 2,000 gross 
tonnage and above; 
.5 regulations 5.3.1.3.2 and 5.3.4 to passenger 
ships not later than the date of the first 
survey after 1 July 2008. And 
.6 regulation 4.5.7.1. 
2.3 Ships constructed on or after 1 July 2002 
and before 1 July 2010 shall comply with 
paragraphs 7.1.1, 7.4.4.2, 7.4.4.3 and 7.5.2.1.2 
of regulation 9, as adopted by resolution 
MSC.99(73) 
2.4 The following ships, with cargo spaces 
intended for the carriage of packaged 
dangerous goods, shall comply with 
regulation 19.3, except when carrying 
dangerous goods specified as classes 6.2 and 
7 and dangerous goods in limited quantities* 
and excepted quantities** in accordance 
with tables 19.1 and 19.3, not later than the 
date of the first renewal survey on or after 
the 1 January 2011: 
.1 cargo ships of 500 gross tonnage and 
upwards and passenger ships constructed on 
or after 1 September 1984 but before 1 
January 2011; and 
.2 cargo ships of less than 500 gross tonnage 
constructed on or after 1 February 1992 but 
before 1 January 2011, and notwithstanding 
these provisions: 

.4 ข้อบังคับ 10.5.6 ไม่เกิน 1 ตุลำคม ค.ศ. 2005 ส ำหรับ
เรือโดยสำรที่มีขนำดต้ังแต่ 2,000 ตันกรอสข้ึนไป 
 
.5 ข้อบังคับ 5.3.1.3.2 และ 5.3.4 ส ำหรับเรือโดยสำรไม่
เกินวันที่ท ำกำรตรวจเรือครั้งแรกหลังวันที่ 1 กรกฎำคม 
2551 และ 
.6 ข้อบังคับ 4.5.7.1. 
2.3 เรือที่สร้ำงข้ึนต้ังแต่วันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2002 และ
ก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2010 จะต้องปฏิบัติตำมวรรค 
7.1.1, 7.4.4.2, 7.4.4.3 และ 7.5.2.1.2 ของข้อบังคับ 9 
ตำมที่รับรองโดยมติ MSC.99 (73) 
 
2.4 เรือต่อไปนี้ที่มีบริเวณบรรทุกสินค้ำส ำหรับกำรขนส่ง
สินค้ำอันตรำยที่บรรจุหีบห่อจะต้องปฏิบัติตำมข้อบังคับข้อ 
19.3 ยกเว้นเมื่อบรรทุกสินค้ำอันตรำยที่ระบุเป็นคลำส 6.2 
และ 7 และสินค้ำอันตรำยในปริมำณ จ ำกัด * และปริมำณ
ที่ยกเว้น ** ตำมตำรำง 19.1 และ 19.3 ไม่เกินวันที่ท ำกำร
ตรวจเรือกำรต่ออำยุครั้งแรกตั้งแต่วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 
2011: 
 
 
 
.1 เรือบรรทุกสินค้ำที่มีขนำดตั้งแต่ 500 ตันกรอสข้ึนไป
และเรือโดยสำรที่สร้ำงขึ้นตั้งแต่วันที่ 1 กันยำยน ค.ศ.1984 
แต่กอ่นวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2011 และ 
 
.2 เรือบรรทุกสินค้ำที่มีขนำดน้อยกว่ำ 500 ตันกรอส สร้ำง
ข้ึนตั้งแต่วันที่ 1 กุมภำพันธ์ ค.ศ.1992 แต่ก่อนวันที่ 1 
มกรำคม ค.ศ. 2011 และแม้ว่ำจะมีบทบัญญัติเหล่ำน้ี 
 



.3 cargo ships of 500 gross tonnage and 
upwards and passenger ships constructed on 
or after 1 September 1984 but before 1 July 
1986 need not comply with regulation 19.3.3 
provided that they comply with regulation 
54.2.3 as adopted by resolution MSC.1(45); 
.4 cargo ships of 500 gross tonnage and 
upwards and passenger ships constructed on 
or after 1 July 1986 but before 1 February 
1992 need not comply with regulation 19.3.3 
provided that they comply with regulation 
54.2.3 as adopted by resolution MSC.6(48); 
.5 cargo ships of 500 gross tonnage and 
upwards and passenger ships constructed on 
or after 1 September 1984 but before 1 July 
1998 need not comply with regulations 
19.3.10.1 and 19.3.10.2; and 
.6 cargo ships of less than 500 gross tonnage 
constructed on or after 1 February 1992 but 
before 1 July 1998 need not comply with 
regulations 19.3.10.1 and 19.3.10.2. 
.7 cargo ships of 500 gross tonnage and 
upwards and passenger ships constructed on 
or after 1 February 1992 but before 1 July 
2002 need not comply with regulation 19.3.3 
provided that they comply with regulation 
54.2.3 as adopted by resolution MSC.13(57); 
and 
.8 cargo ships of 500 gross tonnage and 
upwards and passenger ships constructed on 

.3 เรือบรรทุกสินค้ำที่มีขนำดตั้งแต่ 500 ตันกรอสข้ึนไป
และเรือโดยสำรที่สร้ำงข้ึนในหรือหลังวันที่ 1 กันยำยน 
1984 ค.ศ. แต่ก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 1986 ไม่
จ ำเป็นต้องปฏิบัติตำมข้อบังคับ 19.3.3 หำกปฏิบัติตำม
ข้อบังคับ 54.2.3 ตำมมติ  MSC 1 ( 45); 
 
.4 เรือบรรทุกสินค้ำที่มีขนำดตั้งแต่ 500 ตันกรอสข้ึนไป
และเรือโดยสำรที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
1986แต่ก่อนวันที่ 1 กุมภำพันธ์ ค.ศ.1992 ไม่จ ำเป็นต้อง
ปฏิบัติตำมกฎข้อบังคับ 19.3.3 หำกปฏิบัติตำมข้อบังคับ 
54.2.3 ตำมมติ MSC.6(48) 
 
.5 เรือบรรทุกสินค้ำที่มีขนำดตั้งแต่ 500 ตันกรอสข้ึนไป
และเรือโดยสำรที่สร้ำงขึ้นตั้งแต่วันที่ 1 กันยำยน ค.ศ.1984 
แต่ก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.1998 ไม่จ ำเป็นต้องปฏิบัติ
ตำมข้อบังคับ 19.3.10.1 และ 19.3.10.2 และ 
 
.6 เรือบรรทุกสินค้ำที่มีขนำดน้อยกว่ำ 500 ตันกรอสที่
สร้ำงขึน้ต้ังแต่วันที่ 1 กุมภำพันธ์ ค.ศ.1992 แต่ก่อนวันที่ 1 
กรกฎำคม ค.ศ.1998 ไม่จ ำเป็นต้องปฏิบัติตำมกฎข้อบังคับ 
19.3.10.1 และ 19.3.10.2 
.7 เรือบรรทุกสินค้ำที่มีขนำดตั้งแต่ 500 ตันกรอสข้ึนไป
และเรือโดยสำรที่สร้ำงข้ึนตั้งแต่วันที่ 1 กุมภำพันธ์ ค.ศ.
1992 แต่ก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.2002 ไม่จ ำเป็นต้อง
ปฏิบัติตำมข้อบังคับข้อ 19.3.3 หำกปฏิบัติตำมข้อบังคับ 
54.2.3 ตำมมติ ก.พ.ค. 13 ( 57); และ 
 
 
.8 เรือบรรทุกสินค้ำที่มีขนำดตั้งแต่ 500 ตันกรอสข้ึนไป
และเรือโดยสำรที่สร้ำงขึ้นตั้งแต่วันที่ 1 กันยำยน ค.ศ.1984 



or after 1 September 1984 but before 1 July 
2002 need not comply with regulations 
19.3.1, 19.3.5, 19.3.6, 19.3.9, provided that 
they comply with regulations 54.2.1, 54.2.5, 
54.2.6, 54.2.9 as adopted by resolution 
MSC.1(45); 
2.5 Ships constructed before 1 July 2012 
shall also comply with regulation 10.10.1.2, 
as adopted by resolution MSC.338(91). 
2.6 Vehicle carriers constructed before 1 
January 2016, including those constructed 
before 1 July 2012, shall comply with 
paragraph 2.2 of regulation 20-1, as adopted 
by resolution MSC.365(93). 
2 . 7  Tankers constructed before 1  January 
2016 , including those constructed before 1 
July 2 0 1 2 , shall comply with regulation 
16.3.3 except 16.3.3.3. 
2.8 Regulations 4.5.5.1.1 and 4.5.5.1.3 apply 
to ships constructed on or after 1 July 2002 
but before 1  January 2016 , and regulation 
4 . 5 . 5 . 2 . 1  applies to all ships constructed 
before 1 January 2016. 
2 .9  Regulation 10.5.1 .2 .2 , as amended by 
resolution MSC.4 0 9 ( 9 7 ) , applies to ships 
constructed before 1 January 2020, including 
those constructed before 1  July 2 0 1 2 . ( 
Added by Res.MSC.409(97)) 
3  Repairs, alterations, modifications and 
outfitting 

แต่ก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม 2002 ไม่จ ำเป็นต้องปฏิบัติตำม
กฎข้อบังคับ 19.3.1, 19.3.5, 19.3.6, 19.3.9 หำกปฏิบัติ
ตำม ด้วยข้อบังคับ 54.2.1, 54.2.5, 54.2.6, 54.2.9 ตำมที่
รับรองโดยมติ MSC.1 (45); 
 
 
2.5 เรือที่สร้ำงขึ้นก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.2012 จะต้อง
ปฏิบัติตำมข้อบังคับ 10.10.1.2 ตำมที่รับรองโดยมติ 
MSC.338 (91) 
2.6 เรือบรรทุกยำนพำหนะที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 มกรำคม 
ค.ศ.2016 รวมถึงที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2012 
จะต้องปฏิบัติตำมวรรค 2.2 ของข้อบังคับ 20-1 ตำมที่
รับรองโดยมติ MSC.365 (93) 
 
2.7 เรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำงที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 
มกรำคม ค.ศ.2016 รวมทั้งที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม 
ค.ศ. 2012 จะต้องปฏิบัติตำมข้อบังคับ 16.3.3 ยกเว้น 
16.3.3.3 
2.8 ข้อบังคับ 4.5.5.1.1 และ 4.5.5.1.3 ใช้กับเรือที่สร้ำง
ข้ึนตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.2002 แต่ก่อนวันที่  1 
มกรำคม ค.ศ.2016 และข้อบังคับ 4.5.5.2.1 ใช้กับเรือทุก
ล ำที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2016 
 
2.9 ข้อบังคับ 10.5.1.2.2 ซึ่ งแก้ ไขเพิ่ มเติมโดยมติ  
MSC.409 (97) มีผลบังคับใช้กับเรือที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 
มกรำคม 2020 รวมถึงที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.
2012 (เพิ่มเติมโดย Res.MSC.409 (97)) 
 
3 กำรซ่อม กำรปรับเปลี่ยน กำรดัดแปลง และกำรติดตั้ง
เครื่องประกอบของเรือ 



3 . 1  All ships which undergo repairs, 
alterations, modifications and outfitting 
related thereto shall continue to comply 
with at least the requirements previously 
applicable to these ships. Such ships, if 
constructed before 1 July 2012 (  Replaced 
by Res.MSC.308(88)), shall, as a rule, comply 
with the requirements for ships constructed 
on or after that date to at least the same 
extent as they did before undergoing such 
repairs,alterations, modifications or outfitting. 
3 . 2  Repairs, alterations and modifications 
which substantially alter the dimensions of a 
ship or the passenger accommodation 
spaces, or substantially increase a ship's 
service life and outfitting related thereto 
shall meet the requirements for ships 
constructed on or after 1  July 2 0 1 2  ( 
Replaced by Res.MSC.308(88)) in so far as the 
Administration deems reasonable and 
practicable. 
4 Exemptions 
4 . 1  The Administration may, if it considers 
that the sheltered nature and conditions of 
the voyage are such as to render the 
application of any specific requirements of 
this chapter unreasonable or unnecessary, 
exempt* from those requirements individual 
ships or classes of ships entitled to fly the 
flag of its State, provided that such ships, 

3.1 เรือทุกล ำที่ได้รับกำรซ่อม กำรปรับเปลี่ยน กำร
ดัดแปลง และกำรติดต้ังเครื่องประกอบของเรือที่เกี่ยวข้อง
นั้น  ต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดที่บังคับใช้ก่อนหน้ำนี้กับเรือ
เหล่ำนี้เป็นอย่ำงน้อย เรือดังกล่ำวถ้ำสร้ำงก่อนวันที่ 1 
กรกฎำคม ค.ศ.2012 (แทนที่ด้วย Res.MSC.308 (88)) 
ต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดส ำหรับเรือที่สร้ำงข้ึนตั้งแต่วัน
ดังกล่ำวอย่ำงน้อยเท่ำกับสิ่งที่ต้องด ำเนินกำรก่อนที่จะท ำ
กำรซ่อม กำรปรับเปลี่ยน กำรดัดแปลง และกำรติดตั้ง
เครื่องประกอบของเรือ 
 
 
3 . 2  กำรซ่ อม  กำรปรับ เปลี่ ยน  กำรดั ดแปลง  ซึ่ ง
เปลี่ยนแปลงขนำดของเรือหรือพื้นที่ที่พักผู้โดยสำรอย่ำง
มำกหรือเพิ่มอำยุกำรใช้งำนของเรืออย่ำงมำกและกำร
ติดตั้งอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องจะเป็นไปตำมข้อก ำหนดส ำหรับ
เรือที่สร้ำงข้ึนตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2555 (แทนที่
ด้ ว ย  Res.MSC.308  ( 8 8 ) )  เ ท่ ำ ที่ ท ำ ง ก ำ ร เ ห็ น ว่ ำ
สมเหตุสมผลและสำมำรถปฏิบัติได้ 
 
 
 
4 กำรยกเว้น 
4.1 หำกทำงกำรของรัฐเห็นว่ำเขตก ำบังตำมธรรมชำติและ
เงื่อนไขกำรเดินเรือ เป็นลักษณะที่ท ำให้กำรบังคับใช้ใช้
ข้อก ำหนดใดๆเป็นกำรเฉพำะของหมวดนี้ไม่สมเหตุผล
หรือไม่จ ำเป็น ทำงกำรอำจยกเว้นข้อก ำหนดเหล่ำนั้น 
ให้กับเรือล ำใดล ำหนึ่งหรือเรือประเภทใดๆ ที่ชักธงของรัฐ
นั้น ซึ่งเส้นทำงกำรเดินเรือไม่ออกไปเกินกว่ำ 20 ไมล์จำก
แผ่นดินที่ใกล้ที่สุด 
 



which, in the course of their voyage, do not 
sail at distances of more than 20 miles from 
the nearest land. 
4 .2 In the case of passenger ships which are 
employed in special trades for the carriage of 
large numbers of special trade passengers, 
such as the pilgrim trade, the Administration, 
if satisfied that it is impracticable to enforce 
compliance with the requirements of this 
chapter, may exempt such ships from those 
requirements, provided that they comply 
fully with the provisions of: 
. 1  the rules annexed to the Special Trade 
Passenger Ships Agreement, 1971; and 
. 2  the rules annexed to the Protocol on 
Space Requirements for Special Trade 
Passenger Ships, 1973. 
5  Applicable requirements depending on 
ship type 
Unless expressly provided otherwise: 
. 1  requirements not referring to a specific 
ship type shall apply to ships of all types; 
and 
. 2  requirements referring to "tankers" shall 
apply to tankers subject to the requirements 
specified in paragraph 6 below. 
6 Application of requirements for tankers 
6. 1  Requirements for tankers in this chapter 
shall apply to tankers carrying crude oil or 
petroleum products having a flashpoint not 

 
 
 
4.2 ในกรณีของเรือโดยสำรที่ใช้ในกิจกำรพิเศษส ำหรับกำร
ขนส่งผู้โดยสำร พิเศษ  จ ำนวนมำก เช่น กำรเดินทำงแสวง
บุญ หำกทำงกำรของรัฐที่เรือดังกล่ำวชักธงเห็นชอบว่ำไม่
เหมำะสมในกำรบังคับใช้กำรปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของ
หมวดน้ีอำจยกเว้นเรือดังกล่ำวจำกข้อก ำหนดเหล่ำน้ัน โดย
มีเงื่อนไขว่ำเรือเหล่ำน้ันปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของ: 
 
 
 
.1 กฎที่อยู่ในภำคผนวกของข้อตกลงว่ำด้วยเรือโดยสำร
กิจกำรพิเศษ ค.ศ. 1971 และ 
.2 กฎที่อยู่ในภำคผนวกของพิธีสำรว่ำด้วยข้อก ำหนดด้ำน
พื้นที่ส ำหรับเรือโดยสำรกิจกำรพิเศษ ค.ศ. 1973 
 
5 ข้อก ำหนดที่ใช้บังคับข้ึนอยู่กับประเภทเรือ 
 
เว้นแต่จะระบุไว้เป็นอย่ำงอื่นโดยชัดเจน: 
.1 ข้อก ำหนดที่ไม่อ้ำงถึงประเภทเรือเฉพำะให้ใช้กับเรือทุก
ประเภท และ 
 
.2 ข้อก ำหนดที่อ้ำงถึง "เรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำง" จะ
ใช้กับเรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำงภำยใต้ข้อก ำหนดที่
ระบุไว้ในวรรค 6 ด้ำนล่ำง 
6 กำรใช้ข้อก ำหนดส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำง 
6.1 ข้อก ำหนดส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำงใน
หมวดนี้จะใช้กับเรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำงที่บรรทุก
น้ ำมันดิบหรือผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมที่มีจุดวำบไฟไม่เกิน 60 



exceeding 6 0 ° C (closed cup test), as 
determined by an approved flashpoint 
apparatus, and a Reid vapour pressure which 
is below the atmospheric pressure or other 
liquid products having a similar fire hazard. 
6 . 2  Where liquid cargoes other than those 
referred to in paragraph 6.1 or liquefied gases 
which introduce additional fire hazards are 
intended to be carried, additional safety 
measures shall be required, having due 
regard to the provisions of the International 
Bulk Chemical Code, as defined in regulation 
VII/8 . 1 , the Bulk Chemical Code, the 
International Gas Carrier Code, as defined in 
regulation VII/11.1, and the Gas Carrier Code, 
as appropriate. ( Refer to IACS UI SC 131) 
6.2.1 A liquid cargo with a flashpoint of less 
than 60  degrees C for which a regular foam 
fire-fighting system complying with the Fire 
Safety Systems Code is not effective, is 
considered to be a cargo introducing 
additional fire hazards in this context. The 
following additional measures are required: 
.1 the foam shall be of alcohol resistant type; 
. 2  the type of foam concentrates for use in 
chemical tankers shall be to the satisfaction 
of the Administration taking into account the 
guidelines developed by the Organization;* 
and 

องศำเซลเซียส (กำรทดสอบแบบถ้วยปิด) ตำมที่ก ำหนด
โดยอุปกรณ์จุดวำบไฟที่ได้รับกำรรับรองและควำมดันไอ
เรดซึ่งต่ ำกว่ำควำมดันบรรยำกำศ หรือผลิตภัณฑ์ของเหลว
อื่น ๆ ที่มีอันตรำยจำกไฟไหม้ในลักษณะเดียวกัน 
 
6.2 ในกรณีที่มีกำรบรรทุกสินค้ำเหลวนอกเหนือจำกที่อ้ำง
ถึงในวรรค 6.1 หรือก๊ำซเหลวที่ก่อให้เกิดอันตรำยจำกไฟ
ไหม้เพิ่มเติมจ ำเป็นต้องมีมำตรกำรด้ำนควำมปลอดภัย
เพิ่มเติมโดยค ำนึงถึงบทบัญญัติของประมวล ข้อบังคับ
ระหว่ำงประเทศว่ำด้วยเคมีภัณฑ์ในระวำง (International 
Bulk Chemical Code) ตำมที่ ก ำหนด  ตำมที่ ระบุ ใน
ข้อบังคับ VII / 8.1,  
ประมวลข้อบัง คับว่ำด้วยเคมี ภัณฑ์ในระวำง  (Bulk 
Cemical Code),ประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศว่ำด้วย
แก๊สในระวำง  (International Gas Carrier Code ) ตำมที่
ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ VII / 11.1 และประมวลข้อบังคับว่ำ
ด้วยแก๊สในระวำง  ตำมควำมเหมำะสม (อ้ำงถึง IACS UI 
SC 131) 
6.2.1 สินค้ำเหลวที่มีจุดวำบไฟต่ ำกว่ำ 60 องศำเซลเซียส
ซึ่งระบบดับเพลิงโฟมธรรมดำที่สอดคล้องกับประมวล
ข้อบั ง คับ ระบบควำมปลอดภัยจำก เพลิ ง ไหม้ ไม่ มี
ประสิทธิผลถือเป็นสินค้ำที่น ำอันตรำยจำกไฟไหม้เพิ่มเติม
ในบริบทนี้ จ ำเป็นต้องมีมำตรกำรเพิ่มเติมดังต่อไปนี้: 
.1 โฟมต้องเป็นชนิดที่ทนต่อแอลกอฮอล์ 
.2 ประเภทของโฟมเข้มข้นส ำหรับใช้ในเรือบรรทุกสำรเคมี
จะต้องเป็นไปตำมที่ทำงกำรเห็นชอบโดยค ำนึงแนวทำงที่
ได้รับอนุมัติจำกองค์กำร * และ 
 
 



. 3  the capacity and application rates of the 
foam extinguishing system shall comply with 
chapter 11 of the International Bulk Chemical 
Code, except that lower application rates 
may be accepted based on performance 
tests. For tankers fitted with inert gas 
systems, a quantity of foam concentrate 
sufficient for 20 min of foam generation may 
be accepted;* 
6 . 2 . 2  For the purpose of this regulation, a 
liquid cargo with a vapour pressure greater 
than 1.013 bar absolute at 37.8 degrees C is 
considered to be a cargo introducing 
additional fire hazards. Ships carrying such 
substances shall comply with paragraph 
15 . 14  of the IBC Code. When ships operate 
in restricted areas and at restricted times, the 
Administration concerned may agree to 
waive the requirements for refrigeration 
systems in accordance with paragraph 
15 . 14 . 3  of the International Bulk Chemical 
Code. 
6.3Liquid cargoes with a flashpoint exceeding 
60 degrees C other than oil products or liquid 
cargoes subject to the requirements of the 
International Bulk Chemical Code are 
considered to constitute a low fire risk, not 
requiring the protection of a fixed foam 
extinguishing system. 

.3 ควำมจุและอัตรำกำรใช้งำนของระบบดับเพลิงโฟมต้อง
เป็นไปตำมหมวด 11 ของ ประมวลข้อบังคับระหว่ำง
ประเทศว่ำด้วยเคมีภัณฑ์ในระวำงยกเว้นว่ำอัตรำกำรใช้งำน
ที่ ต่ ำ ก ว่ ำ อ ำจ ได้ รั บ ก ำ ร ยอม รั บ จ ำกก ำ ร ทดส อ บ
ประสิทธิภำพ ส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมันที่ติดตั้งระบบก๊ำซ
เฉ่ือยอำจยอมรับปริมำณโฟมที่มีควำมเข้มข้นเพียงพอ
ส ำหรับกำรสร้ำงโฟม 20 นำที * 
 
 
6.2.2 เพื่อวัตถุประสงค์ของข้อบังคับนี ้สินค้ำเหลวที่มีควำม
ดันไอสัมบูรณ์มำกกว่ำ 1.013 บำร์ ที่ 37.8 องศำเซลเซียส 
ถือเป็นสินค้ำที่มีอันตรำยจำกเพลิงไหม้เพิ่มเติม เรือที่
บรรทุกสำรดังกล่ำวจะต้องปฏิบัติตำมวรรค 15.14 ของ
ประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศว่ำด้วยเคมีภัณฑ์ใน
ระวำง เมื่อเรือด ำเนินกำรในพื้นที่ จ ำกัด และในช่วงเวลำที่ 
จ ำกัด ทำงกำรที่เกี่ยวข้องอำจตกลงที่จะยกเว้นข้อก ำหนด
ส ำหรับระบบท ำควำมเย็นตำมวรรค 15.14.3 ของประมวล
ข้อบังคับระหว่ำงประเทศว่ำด้วยเคมีภัณฑ์ในระวำง 
 
 
 
 
6.3 สินค้ำเหลวที่มีจุดวำบไฟเกิน 60 องศำเซลเซียส
นอกเหนือจำกผลิตภัณฑ์น้ ำมันหรือสินค้ำเหลวภำยใต้
ข้อก ำหนดของประมวลข้อบังคับระหว่ำงประเทศว่ำด้วย
เคมีภัณฑ์ในระวำงถือว่ำมีควำมเสี่ยงจำกไฟไหม้ต่ ำโดยไม่
จ ำเป็นต้องมีกำรป้องกันระบบดับเพลิงแบบโฟมที่ติดตั้งไว้
ประจ ำที่ 
 



6.4 Tankers carrying petroleum products with 
a flashpoint exceeding 60 degrees C (closed 
cup test), as determined by an approved 
flashpoint apparatus, shall comply with the 
requirements provided in regulations 
10.2.1.4.4. and 10.10.2.3 and the 
requirements for cargo ships other than 
tankers, except that, in lieu of the fixed fire 
extinguishing system required in regulation 
10.7, they shall be fitted with a fixed deck 
foam system which shall comply with the 
provisions of the Fire Safety Systems Code. 
6.5 Combination carriers constructed before, 
on or after 1 July 2002 shall not carry cargoes 
other than oil unless all cargo spaces are 
empty of oil and gas-freed or unless the 
arrangements provided in each case have 
been be approved by the Administration 
taking into account the guidelines developed 
by the Organization.* 
6.6 Chemical tankers and gas carriers shall 
comply with the requirements for tankers, 
except where alternative and supplementary 
arrangements are provided to the satisfaction 
of the Administration, having due regard to 
the provisions of the International Bulk 
Chemical Code and the International Gas 
Carrier Code, as appropriate. 
 
 

6.4 เรือบรรทุกน้ ำมันที่บรรทุกผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมที่มีจุด
วำบไฟเกิน 60 องศำเซลเซียส (กำรทดสอบแบบถ้วยปิด) 
ตำมที่ก ำหนดโดยอุปกรณ์จุดวำบไฟที่ได้รับกำรรับรอง
จะต้ องปฏิบัติ ตำมข้อก ำหนดที่ ระบุ ไ ว้ ในข้อบั ง คับ 
10.2.1.4.4 และ 10.10.2.3 และข้อก ำหนดส ำหรับเรือ
บรรทุกสินค้ำอื่นที่ไม่ใช่เรือบรรทุกน้ ำมันยกเว้นว่ำระบบ
ดับเพลิงที่ติดตั้งไว้ประจ ำที่ ที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับข้อ 
10.7 จะต้องติดตั้งระบบโฟมดำดฟ้ำแบบติดตั้งไว้ประจ ำที่
ซึ่งจะต้องเป็นไปตำมประมวลระบบควำมปลอดภัยจำก
เพลิงไหม้ 
 
 
6.5 เรือบรรทุกสินค้ำต้ังแต่สองชนิดข้ึนไปที่สร้ำงตั้งแต่วันที่ 
1 กรกฎำคม ค.ศ. 2002 ต้องไม่บรรทุกสินค้ำอื่นที่ไม่ใช่
น้ ำมันเ ว้นแต่บริ เวณบรรทุกทั้ งหมดจะว่ำง เปล่ำซึ่ ง
ปรำศจำกน้ ำมันและก๊ำซหรือเว้นแต่กำรเตรียมกำรที่ระบไุว้
ในแต่ละกรณีจะได้รับกำรอนุมัติจำกทำงกำรโดยค ำนึงถึง 
แนวทำงที่พัฒนำโดยองค์กร * 
 
 
6.6 เรือบรรทุกสำรเคมีและผู้ขนส่งก๊ำซต้องปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมันยกเว้นในกรณีที่มีกำร
จัดเตรียมทำงเลือกและเพิ่มเติมเพื่อควำมพึงพอใจของฝ่ำย
บริหำรโดยค ำนึงถึงบทบัญญัติของประมวลระบบควำม
ปลอดภัยจำกเพลิงไหม้และประมวลข้อบังคับระหว่ำง
ประเทศว่ำด้วยแก๊สในระวำงตำมควำมเหมำะสม  
 
 
 
 



Regulation 2 
Fire safety objectives and functional 
requirements 
1 Fire safety objectives 
1.1 The fire safety objectives of this chapter 
are to: 
.1 prevent the occurrence of fire and 
explosion; 
.2 reduce the risk to life caused by fire; 
.3 reduce the risk of damage caused by fire 
to the ship, its cargo and the environment; 
.4 contain, control and suppress fire and 
explosion in the compartment of origin; and 
.5 provide adequate and readily accessible 
means of escape for passengers and crew. 
2 Functional requirements 
2.1 In order to achieve the fire safety 
objectives set out in paragraph 1 above, the 
following functional requirements are 
embodied in the regulations of this chapter 
as appropriate: 
.1 division of the ship into main vertical and 
horizontal zones by thermal and structural 
boundaries; 
.2 separation of accommodation spaces from 
the remainder of the ship by thermal and 
structural boundaries; 
.3 restricted use of combustible materials; 
.4 detection of any fire in the zone of origin; 

ข้อบังคับ 2 
ข้อก ำหนดวัตถุประสงค์ด้ำนควำมปลอดภัยจำกเพลิงไหม้
และกำรใช้งำน 
1 วัตถุประสงค์ด้ำนควำมปลอดภัยจำกเพลิงไหม้ 
1.1 วัตถุประสงค์ด้ำนควำมปลอดภัยจำกเพลิงไหม้ของ
หมวดน้ีเพื่อ: 
.1 ป้องกันกำรเกิดเพลิงไหม้และกำรระเบิด 
 
.2 ลดควำมเสี่ยงต่อชีวิตที่เกิดจำกเพลิงไหม้ 
.3 ลดควำมเสี่ยงต่อควำมเสียหำยที่เกิดจำกเพลิงไหม้เรือ 
สินค้ำบนเรือและสิ่งอื่นที่อยู่บริเวณรอบๆ 
.4 กำรจ ำกัด ควบคุมและระงับเพลิงไหม้และกำรระเบิดใน
แหล่งก ำเนิดเพลิงไหม้ และ 
.5 จัดให้วิธีกำรหลบหนีที่เพียงพอและเข้ำออกได้อย่ำงทันที
ส ำหรับผู้โดยสำรและลูกเรือ 
2 ข้อก ำหนดกำรใช้งำน 
2.1 เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ด้ำนควำมปลอดภัยจำกเพลิง
ไหม้ที่ระบุไว้ในวรรค 1 ข้ำงต้นข้อก ำหนดกำรใช้งำนต่อไปนี้
จะรวมอยู่ในข้อบังคับของหมวดนี้ตำมควำมเหมำะสม: 
 
 
.1 กำรแบ่งเรือออกเป็นโซนแนวตั้งและแนวระนำบหลัก
โดยใช้ขอบเขตควำมร้อนและโครงสร้ำงเป็นตัวแยก 
 
.2 แยกบริเวณที่พักออกจำกส่วนที่เหลือของเรือโดยใช้
ขอบเขตควำมร้อนและโครงสร้ำงเป็นตัวแยก 
 
.3 จ ำกัดกำรใช้วัสดุที่ติดไฟได;้ 
.4 กำรตรวจจับเพลิงไหม้ในโซนของแหล่งก ำเนิดเพลิงไหม้ 



.5 containment and extinction of any fire in 
the space of origin; 
.6 protection of means of escape and access 
for fire-fighting; 
.7 ready availability of fire-extinguishing 
appliances; and 
.8 minimization of possibility of ignition of 
flammable cargo vapour. 
3 Achievement of the fire safety objectives 
The fire safety objectives set out in paragraph 
1 above shall be achieved by ensuring 
compliance with the prescriptive 
requirements specified in Parts B, C, D, E or 
G, or by alternative design and arrangements 
which comply with Part F. A ship shall be 
considered to meet the functional 
requirements set out in paragraph 2 and to 
achieve the fire safety objectives set out in 
paragraph 1 when either: 
.1 the ship's designs and arrangements, as a 
whole, complies with the relevant 
prescriptive requirements in Parts B, C, D, E 
or G; 
.2 the ship's designs and arrangements, as a 
whole, have been reviewed and approved in 
accordance with Part F; or 
.3 part(s) of the ship's designs and 
arrangements have been reviewed and 
approved in accordance with Part F and the 
remaining parts of the ship comply with the 

.5 กำรจ ำกัดและกำรดับเพลิงไหม้ในบริเวณแหล่งก ำเนิด
เพลิงไหม้; 
.6 กำรป้องกันของวิธีกำรหลบหนีและกำรเข้ำไปเพื่อ
ดับเพลิงไหม้ 
.7 อุปกรณ์ดับเพลิงไหม้พร้อมใช้งำน; และ 
 
.8 กำรลดควำมเป็นไปได้ในกำรจุดระเบิดของไอสินค้ำไวไฟ 
 
3 บรรลุวัตถุประสงค์ด้ำนควำมปลอดภัยจำกเพลิงไหม้ 
วัตถุประสงค์ด้ำนควำมปลอดภัยจำกเพลิงไหม้ที่ระบุไว้ใน
วรรค 1 ข้ำงต้นจะต้องบรรลุโดยกำรปฏิบัติตำมข้อก ำหนด
ที่ระบุไว้ในภำค B, C, D, E หรือ G หรือโดยกำรออกแบบ
และกำรจัดเตรียมทำงเลือกอื่นๆที่สอดคล้องกับภำค F เรือ
จะได้รับกำรพิจำรณำ เพื่อให้เป็นไปตำมข้อก ำหนดกำรใช้
งำนที่ก ำหนดไว้ในวรรค 2 และเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์
ด้ำนควำมปลอดภัยจำกเพลิงไหม้ที่ก ำหนดไว้ในวรรค 1 
เมื่อ: 
 
 
.1 กำรออกแบบและกำรจัดวำงเรือโดยรวมเป็นไปตำม
ข้อก ำหนดที่ก ำหนดไว้ล่วงหน้ำที่เกี่ยวข้องในภำค B, C, D, 
E หรือ G 
 
.2 กำรออกแบบและกำรจัดวำงของเรือโดยรวมได้รับกำร
ตรวจสอบและอนุมัติตำมภำค F; หรือ 
 
.3 ส่วนของกำรออกแบบและกำรจัดวำงของเรือได้รับกำร
ตรวจสอบและอนุมัติตำมภำค F และส่วนที่เหลือของเรือ
เป็นไปตำมข้อก ำหนดที่ก ำหนดไว้ที่เกี่ยวข้องในภำค B, C, 
D, E 



relevant prescriptive requirements in Parts B, 
C, D, E or G. 
 
Regulation 3 
Definitions 
For the purpose of this chapter, unless 
expressly provided otherwise, the following 
definitions shall apply: 
1  Accommodation spaces are those spaces 
used for public spaces, corridors, lavatories, 
cabins, offices, hospitals, cinemas, game and 
hobby rooms, barber shops, pantries 
containing no cooking appliances and similar 
spaces; 
2  " A" class divisions are those divisions 
formed by bulkheads and decks which 
comply with the following criteria: 
. 1  they are constructed of steel or other 
equivalent material; 
.2 they are suitably stiffened; 
. 3  they are insulated with approved non-
combustible materials such that the average 
temperature of the unexposed side will not 
rise more than 1 4 0  degrees C above the 
original temperature, nor will the 
temperature, at any one point, including any 
joint, rise more than 180  degrees C above 
the original temperature, within the time 
listed below: 
 

หรือ G. 
 
 
ข้อบังคับ 3 
ค ำจ ำกัดควำม 
เ ว้นแต่จะระบุ ไ ว้ เป็นอย่ำงอื่นอย่ ำง ชัดเจนส ำหรั บ
วัตถุประสงค์ของหมวดนี ้ให้ใช้ค ำจ ำกัดควำมต่อไปนี้: 
 
1 บริ เวณที่พักอำศัย คือ บริ เวณที่ใ ช้ส ำหรับบริ เวณ
สำธำรณะ ทำงเดิน ห้องสุขำ ห้องโดยสำร ส ำนักงำน   ห้อง
พยำบำล ห้องภำพยนตร์ ห้องเล่นเกมและห้องท ำงำน
อดิเรก ห้องตัดผม ห้องครัวที่ไม่มีเครื่องใช้ในกำรท ำอำหำร
และบริเวณที่คล้ำยกัน 
 
2 กำรแบ่งส่วนระดับคลำส "A" คือ กำรแบ่งส่วนที่เกิดจำก
ฝำกั้นและดำดฟ้ำซึ่งเป็นไปตำมหลักเกณฑ์ต่อไปนี้ 
 
.1 ถูกสร้ำงด้วยเหล็กหรือวัสดุอื่นที่เทียบเท่ำ 
 
.2 มีควำมแข็งแรงอย่ำงเหมำะสม; 
.3 ถูกหุ้มฉนวนด้วยวัสดุที่ไม่ติดไฟที่ได้รับกำรรับรองซึ่ง
อุณหภูมิเฉลี่ยของด้ำนที่ไม่ได้สัมผัสเพลิงไหม้จะต้องไม่สูง
มำกเกินกว่ำ 140 องศำเซลเซียสเหนืออุณหภูมิเดิมและ
อุณหภูมิที่จุดใดจุดหนึ่งรวมถึงจุดเช่ือมต่อใดจะไม่มำกกว่ำ 
180 องศำเซลเซียสเหนืออุณหภูมิเดิม ภำยในเวลำที่ระบุ
ด้ำนล่ำง: 
 
 
 
 



class "A-60" 60 min 
class "A-30" 30 min 
class "A-15" 15 min 
class "A-0" 0 min 
.4 they are constructed as to be capable of 
preventing the passage of smoke and flame 
to the end of the one-hour standard fire test; 
and 
.5 the Administration has required a test of a 
prototype bulkhead or deck in accordance 
with the Fire Test Procedures Code to ensure 
that it meets the above requirements for 
integrity and temperature rise. 
3 Atriums are public spaces within a single 
main vertical zone spanning three or more 
open decks. 
4 "B" class divisions are those divisions 
formed by bulkheads, decks, ceilings or 
linings which comply with the following 
criteria: 
.1 they are constructed of approved non-
combustible materials and all materials used 
in the construction and erection of "B" class 
divisions are non-combustible, with the 
exception that combustible veneers may be 
permitted provided they meet other 
appropriate requirements of this chapter; 
.2 they have an insulation value such that 
the average temperature of the unexposed 
side will not rise more than 140 degrees C 

คลำส "A-60" 60 นำที 
คลำส "A-30" 30 นำที 
คลำส "A-15" 15 นำที 
คลำส "A-0" 0 นำที 
.4 ถูกสร้ำงข้ึนเพื่อให้สำมำรถป้องกันกำรผ่ำนของควันและ
เปลวไฟจนสิ้นสุดกำรทดสอบไฟมำตรฐำนหนึ่งช่ัวโมง และ 
 
 
.5 ทำงกำรได้ก ำหนดให้มีกำรทดสอบฝำกั้นหรือดำดฟ้ำ
ต้นแบบเพื่อให้เป็นไปตำมประมวลข้ันตอนกำรทดสอบ
เพลิงไหม้เพื่อให้แน่ใจว่ำเป็นไปตำมข้อก ำหนดข้ำงต้น
ส ำหรับควำมทนไฟและอุณหภูมิที่สูงข้ึน 
 
3 ห้องโถงที่เป็นบริเวณสำธำรณะภำยในโซนแนวตั้งหลัก
เดียวที่มีดำดฟ้ำเปิดอยู่ติดกันตั้งแต่สำมช้ันหรือมำกกว่ำ 
 
4 กำรแบ่งส่วนระดับคลำส  "B" คือแผนกที่เกิดจำกก ำแพง
กั้นช้ันเพดำนหรือวัสดุบุผิวซึ่งเป็นไปตำมเกณฑ์ต่อไปนี้: 
 
 
.1 วัสดุเหล่ำน้ีสร้ำงขึ้นจำกวัสดุที่ไม่ติดไฟที่ได้รับกำรรับรอง
และวัสดุทั้งหมดที่ใช้ในกำรก่อสร้ำงและกำรสร้ำงตวัแบง่ช้ัน 
"B" ไม่ติดไฟยกเว้นว่ำวีเนียร์ที่ติดไฟได้อำจได้รับอนุญำต
หำกเป็นไปตำมข้อก ำหนดอื่น ๆ ที่เหมำะสมของหมวดน้ี 
 
 
 
.2 มีค่ำควำมเป็นฉนวนซึ่งท ำให้อุณหภูมิเฉลี่ยของด้ำนที่
ไม่ได้สัมผัสจะไม่สูงกว่ำอุณหภูมิเดิมมำกกว่ำ 140 องศำ
เซลเซียสและอุณหภูมิที่จุดใดจุดหนึ่งรวมถึงข้อต่อใด ๆ จะ



above the original temperature, nor will the 
temperature at any one point, including any 
joint, rise more than 225 degrees C above the 
original temperature, within the time listed 
below: 
class "B-15" 15 min 
class "B-0" 0 min 
.3 they are constructed as to be capable of 
preventing the passage of flame to the end 
of the first half hour of the standard fire test; 
and 
.4 the Administration has required a test of a 
prototype division in accordance with the 
Fire Test Procedures Code to ensure that it 
meets the above requirements for integrity 
and temperature rise. 
5 Bulkhead deck is the uppermost deck up 
to which the transverse watertight bulkheads 
are carried. 
6 Cargo area is that part of the ship that 
contains cargo holds, cargo tanks, slop tanks 
and cargo pump-rooms including pump-
rooms, cofferdams, ballast and void spaces 
adjacent to cargo tanks and also deck areas 
throughout the entire length and breadth of 
the part of the ship over the above-
mentioned spaces. 
7 Cargo ship is a ship as defined in regulation 
I/2 (g). 
 

สูงกว่ำ 225 องศำเซลเซียสเหนือ อุณหภูมิเดิมภำยในเวลำ
ที่ระบุด้ำนล่ำง: 
 
 
 
คลำส "B-15" 15 นำที 
คลำส "B-0" 0 นำที 
.3 สิ่งเหล่ำนั้นถูกสร้ำงข้ึนเพื่อให้สำมำรถป้องกันไม่ให้เปลว
ไฟผ่ำนไปจนสิ้นสุดครึ่ง ช่ัวโมงแรกของกำรทดสอบไฟ
มำตรฐำน และ 
 
.4 ทำงกำรจ ำเป็นต้องมีกำรทดสอบส่วนต้นแบบตำม 
ประมวลข้ันตอนกำรทดสอบเพลิงไหม้เพื่อให้แน่ใจว่ำตรง
ตำมข้อก ำหนดข้ำงต้นส ำหรับควำมสมบูรณ์และอุณหภูมิที่
สูงข้ึน 
 
5 ฝำกั้นดำดฟ้ำ คือ ดำดฟ้ำช้ันบนสุดข้ึนไปซึ่งมีฝำกั้นกผนึก
น้ ำตำมขวำง 
 
6 พื้นที่บรรทุกสินค้ำคือส่วนหนึ่งของเรือที่มีห้องเก็บสินค้ำ
ถังบรรทุกสินค้ำ ถังรับน้ ำเสียและห้องปั๊มสินค้ำรวมถึงห้อง
สูบน้ ำถังเก็บน้ ำมันบัลลำสต์และช่องว่ำงที่ติดกับถังบรรทุก
สินค้ำและพื้นที่ดำดฟ้ำตลอดควำมยำวและควำมกว้ำงของ 
ส่วนของเรือเหนือช่องว่ำงดังกล่ำวข้ำงต้น 
 
 
 
7 เรือบรรทุกสินค้ำเป็นเรือตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ I / 
2 (g) 
 



8 Cargo spaces are spaces used for cargo, 
cargo oil tanks, tanks for other liquid cargo 
and trunks to such spaces. 
9 Central control station is a control station 
in which the following control and indicator 
functions are centralized: 
.1 fixed fire detection and fire alarm systems; 
 
.2 automatic sprinkler, fire detection and fire 
alarm systems; 
.3 fire door indicator panels; 
.4 fire door closure; 
.5 watertight door indicator panels; 
.6 watertight door closures; 
.7 ventilation fans; 
.8 general/fire alarms; 
.9 communication systems including 
telephones; and 
.10 microphones to public address systems. 
10 "C" class divisions are divisions 
constructed of approved non-combustible 
materials. They need meet neither 
requirements relative to the passage of 
smoke and flame nor limitations relative to 
the temperature rise. 
Combustible veneers are permitted provided 
they meet the requirements of this chapter. 
11 Chemical tanker is a cargo ship 
constructed or adapted and used for the 
carriage in bulk of any liquid product of a 

8 ช่องบรรทุกสินค้ำคือช่องว่ำงที่ใช้ส ำหรับบรรทุกสินค้ำถัง
น้ ำมันบรรทุกถังส ำหรับบรรทุกสินค้ำเหลวอื่น ๆ และล ำตัว
ไปยังช่องว่ำงดังกล่ำว 
9 สถำนีควบคุมกลำงเป็นสถำนีควบคุมซึ่งฟังก์ชันกำร
ควบคุมและตัวบ่งช้ีต่อไปนี้รวมอยู่ที่ส่วนกลำง: 
 
.1 ระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือนไฟไหม้แบบ
คงที่; 
.2 ระบบฉีดน้ ำอัตโนมัติระบบตรวจจับอัคคี ภัยและ
สัญญำณเตือนไฟไหม้ 
.3 แผงไฟแสดงสถำนะประตูไฟ; 
.4 ประตูไฟปิด; 
.5 แผงไฟประตูกันน้ ำ; 
.6 ฝำปิดกันน้ ำ; 
.7 พัดลมระบำยอำกำศ; 
.8 สัญญำณเตือนทั่วไป / สัญญำณเตือนไฟไหม้; 
.9 ระบบสื่อสำรรวมทั้งโทรศัพท์; และ 
 
.10 ไมโครโฟนไปยังระบบเสียงประกำศสำธำรณะ 
10 กำรแบ่งคลำส  "C" คือกำรกั้นส่วนที่สร้ำงจำกวัสดุที่ไม่
ติดไฟที่ได้รับกำรรับรอง พวกเขำไม่จ ำเป็นต้องเป็นไปตำม
ข้อก ำหนดที่เกี่ยวข้องกับกำรผ่ำนของควันและเปลวไฟหรือ
ข้อ จ ำกัด ที่เกี่ยวข้องกับอุณหภูมิที่เพิ่มข้ึน 
 
 
อนุญำตให้ใช้วีเนียร์ที่ติดไฟได้หำกเป็นไปตำมข้อก ำหนด
ของหมวดนี ้
11 เรือบรรทุกสำรเคมีคือเรือบรรทุกสินค้ำที่สร้ำงข้ึนหรือ
ดัดแปลงและใช้ส ำหรับกำรขนส่งในปริมำณมำกของ
ผลิตภัณฑ์ของเหลวใด ๆ ที่มีลักษณะติดไฟได้ซึ่งระบุไว้ใน



flammable nature listed in chapter 17 of the 
International Bulk Chemical Code, as defined 
in regulation VII/8.1. 
12 Closed ro-ro spaces are ro-ro spaces 
which are neither open ro-ro spaces nor 
weather decks. 
13 Closed vehicle spaces are vehicle spaces 
which are neither open vehicle spaces nor 
weather decks. 
14 Combination carrier is a cargo ship 
designed to carry both oil and solid cargoes 
in bulk. 
15 Combustible material is any material 
other than a non-combustible material. 
16 Continuous "B" class ceilings or linings are 
those "B" class ceilings or linings which 
terminate at an "A" or "B" class division. 
17 Continuously manned central control 
station is a central control station which is 
continuously manned by a responsible 
member of the crew. 
18 Control stations are those spaces in which 
the ship's radio or main navigating equipment 
or the emergency source of power is located 
or where the fire recording or fire control 
equipment is centralized. Spaces where the 
fire recording or fire control equipment is 
centralized are also considered to be a fire 
control station. 

หมวด 17 ของ International Bulk Chemical Code 
ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ VII / 8.1 
 
12 บริ เวณสินค้ำล้อเลื่อนแบบปิด คือ บริเวณสินค้ำ
ล้อเลื่อนซึ่งไม่ใช่บริเวณสินค้ำล้อเลื่อนแบบเปิดหรือดำดฟ้ำ
คลื่นลม 
13 บริเวณรถแบบปิดคือบริเวณรถซึ่งไม่ใช่ทั้งบริเวณรถ
แบบเปิดหรือดำดฟ้ำคลื่นลม 
 
14 บรรทุกน้ ำมันและสินค้ำของแข็งในระวำง  คือเรือ
บรรทุกสินค้ำที่ออกแบบมำเพื่อบรรทุกสินค้ำทั้งน้ ำมันและ
ของแข็งในระวำง 
15 วัสดุที่ติดไฟได้คือวัสดุอื่นที่ไม่ใช่วัสดุที่ไม่ติดไฟ 
 
16 เพดำนหรือวัสดุบุผิวช้ัน "B" ต่อเนื่องคือเพดำนหรือวัสดุ
บุผิวช้ัน "B" ซึ่งสิ้นสุดที่กำรแบ่งช้ัน "A" หรือ "B" 
 
17 สถำนีควบคุมกลำงที่บรรจุคนอย่ำงต่อเนื่องเป็นสถำนี
ควบคุมกลำงที่มีกำรควบคุมอย่ำงต่อเนื่องโดยสมำชิกที่
รับผิดชอบของลูกเรือ 
 
18 สถำนีควบคุมคือบริเวณที่วิทยุของเรือหรืออุปกรณ์น ำ
ทำงหลักหรือแหล่งพลังงำนฉุกเฉินต้ังอยู่หรือที่ที่บันทึกกำร
ยิงหรืออุปกรณ์ควบคุมกำรยิงรวมอยู่ที่ส่วนกลำง บริเวณ 
ในกรณีที่อุปกรณ์บันทึกกำรดับเพลิงหรืออุปกรณ์ควบคุม
กำรดับเพลิงอยู่ที่ส่วนกลำงจะถือเป็นสถำนีควบคุมไฟ 
 
 
 



19 Crude oil is any oil occurring naturally in 
the earth whether or not treated to render it 
suitable for transportation and includes 
crude oil where certain distillate fractions 
may have been removed from or added to. 
20 Dangerous goods are those goods referred 
to in the IMDG Code, as defined in regulation 
VII/1.1. 
21 Deadweight is the difference in tonnes 
between the displacement of a ship in water 
of a specific gravity of 1.025 at the load 
waterline corresponding to the assigned 
summer freeboard and the lightweight of the 
ship. 
22 Fire Safety Systems Code means the 
International Code for Fire Safety Systems as 
adopted by the Maritime Safety Committee 
of the Organization by resolution MSC.98(73), 
as may be amended by the Organization, 
provided that such amendments are 
adopted, brought into force and take effect 
in accordance with the provisions of article 
VIII of the present Convention concerning the 
amendment procedures applicable to the 
annex other than chapter I thereof. 
23 Fire Test Procedures Code means the 
International Code for Application of Fire 
Test Procedures, 2010 (2010 FTP Code) as 
adopted by the Maritime Safety Committee 
of the Organization by resolution 

19 น้ ำมันดิบคือน้ ำมันใด ๆ ที่เกิดข้ึนตำมธรรมชำติในโลก
ไม่ว่ำจะได้รับกำรบ ำบัดเพื่อให้เหมำะสมกับกำรขนส่ง
หรือไม่และรวมถึงน้ ำมันดิบที่อำจมีกำรเอำเศษส่วนจำก
กำรกลั่นออกหรือเพิ่มเข้ำไป 
 
20 สินค้ำอันตรำยคือสินค้ำที่อ้ำงถึงในรหัส IMDG ตำมที่
ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ VII / 1.1 
 
21 เดดเวท คือควำมแตกต่ำงของหน่วยตันระหว่ำงระวำง
ขับน้ ำของเรือในน้ ำที่มีควำมถ่วงจ ำเพำะ 1.025 ที่แนวน้ ำ
บรรทุกที่สอดคล้องกับ ระยะกรำบพ้นน้ ำ ในฤดูร้อนที่
ก ำหนดและน้ ำหนักเบำ 
 
 
22 ประมวลระบบควำมปลอดภัยจำกเพลิงไหม้ หมำยถึง
ประมวลกฎหมำยสำกลส ำหรับระบบควำมปลอดภัยจำก
อัคคีภัยซึ่งรับรองโดยคณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำง
ทะเลขององค์กรตำมมติ MSC.98 (73) ซึ่งอำจมีกำรแก้ไข
เพิ่มเติมโดยองค์กรหำกมีกำรน ำกำรแก้ไขดังกล่ำวมำใช้
บังคับ และมีผลบังคับใช้ตำมบทบัญญัติของข้อ VIII ของ
อนุสัญญำฉบับนี้เกี่ยวกับข้ันตอนกำรแก้ไขที่เกี่ยวข้องกับ
ภำคผนวกอื่นที่ไม่ใช่หมวด 1 ของอนุสัญญำน้ี 
 
 
 
23 ประมวลข้ันตอนกำรทดสอบเพลิงไหม้  หมำยถึง
ประมวลกฎหมำยสำกลส ำหรับกำรประยุกต์ใช้ข้ันตอนกำร
ทดสอบไฟ ค.ศ. 2010 (2010 FTP Code) ซึ่งรับรองโดย
คณะกรรมกำรควำมปลอดภัยทำงทะเลขององค์กำรตำมมต ิ
MSC.307 (88) ตำมที่องค์กำรอำจมีกำรแก้ไขเพิ่มเติม ว่ำ



MSC.307(88), as may be amended by the 
Organization, provided that such 
amendments are adopted, brought into force 
and take effect in accordance with the 
provisions of article VIII of the present 
Convention concerning the amendment 
procedures applicable to the Annex other 
than chapter I. 
24 Flashpoint is the temperature in degrees 
Celsius (closed cup test) at which a product 
will give off enough flammable vapour to be 
ignited, as determined by an approved 
flashpoint apparatus. 
25 Gas carrier is a cargo ship constructed or 
adapted and used for the carriage in bulk of 
any liquefied gas or other products of a 
flammable nature listed in chapter 19 of the 
International Gas Carrier Code, as defined in 
regulation VII/11.1. 
26 Helideck is a purpose-built helicopter 
landing area located on a ship including all 
structure, fire-fighting appliances and other 
equipment necessary for the safe operation 
of helicopters. 
27 Helicopter facility is a helideck including 
any refuelling and hangar facilities. 
 
28 Lightweight is the displacement of a ship 
in tonnes without cargo, fuel, lubricating oil, 
ballast water, fresh water and feedwater in 

กำรแก้ไขดังกล่ำวถูกน ำไปใช้บังคับและมีผลบังคับใช้ตำม
บทบัญญัติของมำตรำ VIII ของอนุสัญญำฉบับนี้เกี่ยวกับ
ข้ันตอนกำรแก้ไขที่เกี่ยวข้องกับภำคผนวกอื่นที่ไม่ใช่หมวด 
1 
 
 
 
 
24 จุดวำบไฟคืออุณหภูมิในหน่วยองศำเซลเซียส (กำร
ทดสอบแบบถ้วยปิด) ซึ่งผลิตภัณฑ์จะปล่อยไอระเหยที่ติด
ไฟได้เพียงพอที่จะจุดไฟตำมที่ก ำหนดโดยอุปกรณ์จุดวำบ
ไฟที่ได้รับกำรรับรอง 
 
25 เรือบรรทุกก๊ำซคือเรือบรรทุกสินค้ำที่สร้ำงข้ึนหรือ
ดัดแปลงและใช้ส ำหรับกำรขนส่งโดยมีก๊ำซเหลวหรือ
ผลิตภัณฑ์อื่น ๆ ที่มีลักษณะติดไฟได้ซึ่งระบุไว้ในหมวด 19 
ของประมวลเรือบรรทุกก๊ำซระหว่ำงประเทศตำมที่ก ำหนด
ไว้ในข้อบังคับ VII / 11.1 
 
26 Helideck เป็นพื้นที่ จอดเฮลิคอปเตอร์ที่สร้ ำง ข้ึน
โดยเฉพำะซึ่งตั้งอยู่บนเรือซึ่งรวมถึงโครงสร้ำงทั้งหมด
อุปกรณ์ดับเพลิงและอุปกรณ์อื่น ๆ ที่จ ำเป็นส ำหรับกำร
ท ำงำนอย่ำงปลอดภัยของเฮลิคอปเตอร์ 
 
27 Helicopter facility เป็นลำนจอดเฮลิคอปเตอร์รวมทั้ง
สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกส ำหรับกำรเติมน้ ำมันและโรงเก็บ
เครื่องบิน 
28 น้ ำหนักเบำ คือกำรเคลื่อนย้ำยเรือที่มีหน่วยเป็นตันโดย
ไม่ต้องบรรทุกสินค้ำ น้ ำมันเช้ือเพลิง น้ ำมันหล่อลื่น น้ ำ



tanks, consumable stores, and passengers 
and crew and their effects. 
29 Low flame spread means that the surface 
thus described will adequately restrict the 
spread of flame, this being determined in 
accordance with the Fire Test Procedures 
Code. 
30 Machinery spaces are machinery spaces of 
category A and other spaces containing 
propulsion machinery, boilers, oil fuel units, 
steam and internal combustion engines, 
generators and major electrical machinery, 
oil filling stations, refrigerating, stabilizing, 
ventilation and air conditioning machinery, 
and similar spaces, and trunks to such 
spaces. 
31 Machinery spaces of category A are those 
spaces and trunks to such spaces which 
contain either: 
.1 internal combustion machinery used for 
main propulsion; 
.2 internal combustion machinery used for 
purposes other than main propulsion where 
such machinery has in the aggregate a total 
power output of not less than 375 kW; or 
.3 any oil-fired boiler or oil fuel unit, or any 
oil-fired equipment other than boilers, such 
as inert gas generators, incinerators, etc. 
32 Main vertical zones are those sections into 
which the hull, superstructure and 

อับเฉำ น้ ำจืดและน้ ำป้อนในถัง ที่เก็บของอุปโภคบริโภค
ผู้โดยสำรและลูกเรือและผลกระทบอื่น 
29 กำรแพร่กระจำยของเปลวไฟต่ ำหมำยควำมว่ำพื้นผิวที่
อธิบำยไว้จะ จ ำกัด กำรแพร่กระจำยของเปลวไฟอย่ำง
เพียงพอซึ่งจะถูกก ำหนดตำมประมวลข้ันตอนกำรทดสอบ
เพลิงไหม้  
 
30 บริเวณเครื่องจักรคือบริเวณเครื่องจักรประเภท A และ
บริเวณอื่น ๆ ที่มีเครื่องจักรขับเคลื่อน หม้อไอน้ ำ ระบบ
เช้ือเพลิงน้ ำมัน เครื่องยนต์ไอน้ ำและเครื่องยนต์สันดำป
ภำยใน เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำและเครื่องจักรไฟฟ้ำหลักน้ ำมัน 
สถำนีเติมน้ ำมัน เครื่องท ำควำมเย็น กำรปรับเสถียร กำร
ระบำยอำกำศและเครื่องจักรปรับอำกำศและบริเวณที่
คล้ำยกันและปล่องบริเวณดังกล่ำว 
 
 
31 บริเวณของเครื่องจักรประเภท A คือบริเวณและปล่อง
ของบริเวณดังกล่ำวซึ่งประกอบด้วย: 
 
.1 เครื่องจักรสันดำปภำยในที่ใช้ส ำหรับกำรขับเคลื่อนหลัก 
 
.2 เครื่องจักรสันดำปภำยในที่ใช้เพื่อวัตถุประสงค์อื่น
นอกเหนือจำกกำรขับเคลื่อนหลักซึ่งเครื่องจักรดังกล่ำวมี
ก ำลังไฟฟ้ำรวมกันไม่น้อยกว่ำ 375 กิโลวัตต์ หรือ 
 
.3 หม้อไอน้ ำที่ใช้น้ ำมันหรือหน่วยเช้ือเพลิงน้ ำมันหรือ
อุปกรณ์ที่ใช้น้ ำมันอื่น ๆ นอกเหนือจำกหม้อไอน้ ำเช่น
เครื่องก ำเนิดก๊ำซเฉ่ือยเตำเผำขยะเป็นต้น 



deckhouses are divided by "A" class divisions, 
the mean length and width of which on any 
deck does not in general exceed 40 m. 
33 Non-combustible material is a material 
which neither burns nor gives off flammable 
vapours in sufficient quantity for self-ignition 
when heated to approximately 750° C, this 
being determined in accordance with the Fire 
Test Procedures Code. 
34 Oil fuel unit is the equipment used for the 
preparation of oil fuel for delivery to an oil-
fired boiler, or equipment used for the 
preparation for delivery of heated oil to an 
internal combustion engine, and includes 
any oil pressure pumps, filters and heaters 
dealing with oil at a pressure of more than 
0.18 N/mm².  
openings distributed in the side plating or 
deckhead or from above, having a total area 
of at least 10% of the total area of the space 
sides. 
36 Open vehicle spaces are those vehicle 
spaces either open at both ends, or have an 
opening at one end and are provided with 
adequate natural ventilation effective over 
their entire length through permanent 
openings distributed in the side plating or 
deckhead or from above, having a total area 
of at least 10% of the total area of the space 
sides. 

32 โซนแนวตั้งหลักคือส่วนที่ตัวถังโครงสร้ำงส่วนบนและ
ช้ันล่ำงด้วยกำรแบ่งช้ันระดับคลำส "A" ซึ่งควำมยำวและ
ควำมกว้ำงเฉลี่ยบนดำดฟ้ำใด ๆ โดยทั่วไปไม่เกิน 40 เมตร 
33 วัสดุที่ไม่ติดไฟคือวัสดุที่ไม่เผำไหม้และไม่ให้ไอระเหยที่
ติดไฟได้ในปริมำณที่เพียงพอส ำหรับกำรจุดระเบิดได้เอง
เมื่อได้รับควำมร้อนถึง 750 องศำเซลเซียส ซึ่งจะถูก
ก ำหนดตำมประมวลข้ันตอนกำรทดสอบเพลิงไหม้  
 
 
34 หน่วยเช้ือเพลิงน้ ำมันเป็นอุปกรณ์ที่ใช้ในกำรเตรียม
น้ ำมันเช้ือเพลิงส ำหรับส่งไปยังหม้อไอน้ ำที่ใช้น้ ำมันเป็น
เช้ือเพลิงหรืออุปกรณ์ที่ใช้ในกำรเตรียมส่งน้ ำมันอุ่นไปยัง
เครื่องยนต์สันดำปภำยในและรวมถึงปั๊มแรงดันน้ ำมันตัว
กรองและเครื่องท ำควำมร้อน จัดกำรกับน้ ำมันที่ควำมดัน
มำกกว่ำ 0.18 นิวตันต่อตำรำงมิลลิเมตร 
 
 
ช่องเปิดที่กระจำยในแผ่นด้ำนข้ำงตัวเรือหรือดำดฟ้ำหรือ
จำกด้ำนบน โดยมีพื้นที่รวมอย่ำงน้อยร้อยละ 10 ของพื้นที่
ทั้งหมดของด้ำนข้ำง 
 
36 บริเวณรถแบบเปิดคือบริเวณของรถที่เปิดได้ทั้งสอง
ด้ำนหรือมีช่องเปิดที่ปลำยด้ำนหนึ่งและมีกำรระบำย
อำกำศตำมธรรมชำติที่เพียงพอซึ่งมีประสิทธิภำพตลอด
ควำมยำวผ่ำนช่องเปิดถำวรที่กระจำยอยู่ในแผ่นด้ำนข้ำงตัว
เรือหรือดำดฟ้ำหรือจำกด้ำนบน โดยมีทั้งหมดพื้นที่อย่ำง
น้อยร้อยละ 10 ของพื้นที่ทั้งหมดของพื้นที่ด้ำนข้ำง 
 
 
 



37 Passenger ship is a ship as defined in 
regulation I/2(f). 
38 Prescriptive requirements means the 
construction characteristics, limiting 
dimensions, or fire safety systems specified in 
Parts B, C, D, E or G. 
39 Public spaces are those portions of the 
accommodation which are used for halls, 
dining rooms, lounges and similar 
permanently enclosed spaces. 
40 Rooms containing furniture and 
furnishings of restricted fire risk, for the 
purpose of regulation 9, are those rooms 
containing furniture and furnishings of 
restricted fire risk (whether cabins, public 
spaces, offices or other types of 
accommodation) in which: 
.1 case furniture such as desks, wardrobes, 
dressing tables, bureaux, dressers, are 
constructed entirely of approved non-
combustible materials, except that a 
combustible veneer not exceeding 2 mm 
may be used on 
the working surface of such articles; 
.2 free-standing furniture such as chairs, sofas, 
tables, are constructed with frames of non-
combustible materials; 
.3 draperies, curtains and other suspended 
textile materials have qualities of resistance 
to the propagation of flame not inferior to 

37 เรือโดยสำรเป็นเรือตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ I / 2 (f) 
 
38 ข้อก ำหนดที่ก ำหนดหมำยถึงลักษณะกำรต่อสร้ำง กำร 
จ ำกัด ขนำดหรือระบบควำมปลอดภัยจำกอัคคีภัยที่ระบุไว้
ในภำค B, C, D, E หรือ G 
 
39 บริเวณสำธำรณะคือส่วนของที่พักซึ่งใช้ส ำหรับห้องโถง
ห้องรับประทำนอำหำร ห้องรับรองและบริเวณปิดถำวรที่
คล้ำยกัน 
 
40 ห้องที่มีเฟอร์นิเจอร์และของตกแต่งที่มีควำมเสี่ยงจำก
อัคคีภัยเพื่อวัตถุประสงค์ในกำรควบคุมข้อ 9 คือห้องที่มี
เฟอร์นิเจอร์และของตกแต่งที่มีควำมเสี่ยงจำกอัคคีภัย (ไม่
ว่ำจะเป็นห้องในเรือ บริเวณสำธำรณะ ส ำนักงำนหรือที่พัก
ประเภทอื่น ๆ ) ซึ่ง: 
 
 
.1 กรณีเฟอร์นิเจอร์ เช่น โต๊ะท ำงำน ตู้เสื้อผ้ำ โต๊ะเครื่อง
แป้ง bureaux, dressers, สร้ำงจำกวัสดุที่ไม่ติดไฟได้รับ
กำรรับรองทั้งหมดยกเว้นแผ่นไม้อัดที่ติดไฟได้ไม่เกิน 2 
มิลลิเมตร 
พื้นผิวกำรท ำงำนของบทควำมดังกล่ำว 
 
 
.2 เฟอร์นิเจอร์ตั้งพื้น เช่นเก้ำอี้ โซฟำ โต๊ะ ท ำด้วยวัสดุที่ไม่
ติดไฟ 
 
.3 ผ้ำม่ำน มูลี่และวัสดุสิ่งทอแขวนลอยอื่น ๆ มีคุณสมบัติ
ในกำรต้ำนทำนกำรแพร่กระจำยของเปลวไฟไม่ด้อยไปกว่ำ



those of wool having a mass of mass 0.8 
kg/m² , this being determined in accordance 
with the Fire Test Procedures Code; 
.4 floor coverings have low flame spread 
characteristics; 
.5 exposed surfaces of bulkheads, linings and 
ceilings have low flame-spread 
characteristics; 
.6 upholstered furniture has qualities of 
resistance to the ignition and propagation of 
flame, this being determined in accordance 
with the Fire Test Procedures Code; and 
.7 bedding components have qualities of 
resistance to the ignition and propagation of 
flame, this being determined in accordance 
with the Fire Test Procedures Code. 
41 Ro-ro spaces are spaces not normally 
subdivided in any way and normally 
extending to either a substantial length or 
the entire length of the ship in which motor 
vehicles with fuel in their tanks for their own 
propulsion and/or goods (packaged or in 
bulk, in or on rail or road cars, vehicles 
(including road or rail tankers), trailers, 
containers, pallets, demountable tanks or in 
or on similar stowage units or other 
receptacles) can be loaded and unloaded 
normally in a horizontal direction. 

ผ้ำขนสัตว์ที่มีมวล 0.8 กก. / ตร.เมตร ซึ่งจะถูกก ำหนด
ตำมด้วยประมวลข้ันตอนกำรทดสอบเพลิงไหม้  
 
.4 วัสดุปูพื้นมีลักษณะกำรแพร่กระจำยของเปลวไฟต่ ำ 
 
.5 พื้นผิวที่สัมผัสของผนังกั้นวัสดุบุผนังและเพดำนมี 
ลักษณะกำรแพร่กระจำยของเปลวไฟต่ ำ 
 
.6 เฟอร์นิเจอร์หุ้มเบำะมีคุณสมบัติในกำรต้ำนทำนกำรจุด
ระเบิดและกำรแพร่กระจำยของเปลวไฟซึ่งถูกก ำหนดตำม 
ประมวลข้ันตอนกำรทดสอบเพลิงไหม้ และ 
 
.7 ส่วนประกอบเครื่องนอนมีคุณสมบัติในกำรต้ำนทำนกำร
จุดระเบิดและกำรแพร่กระจำยของเปลวไฟซึ่งจะถูก
ก ำหนดตำมประมวลกฎหมำยวิธีกำรทดสอบไฟ 
 
41 บริเวณล้อเลื่อนเป็นบริเวณที่ไม่ได้แบ่งย่อยตำมปกติ แต่
อย่ำงใดและโดยปกติจะขยำยควำมยำวอย่ำงมำกหรือ
ตลอดควำมยำวของเรือซึ่งยำนยนต์ที่มีน้ ำมันเช้ือเพลิงอยู่
ในถังส ำหรับขับเคลื่อนและ / หรือสินค้ำของตนเอง (บรรจุ
หรือเป็นกลุ่ม ทั้งในหรือบนรถรำงหรือถนนยำนพำหนะ 
(รวมถึงเรือบรรทุกน้ ำมันบนท้องถนนหรือทำงรถไฟ) รถ
พ่วงตูค้อนเทนเนอร์พำเลทรถถังถอดออกได้หรือในหรือบน
หน่วยเก็บของที่คล้ำยกันหรือภำชนะอื่น ๆ ) สำมำรถ
บรรทุกและขนถ่ำยได้ตำมปกติในแนวนอน 
 
 
 



42 Ro-ro passenger ship means a passenger 
ship with ro-ro spaces or special category 
spaces. 
43 Steel or other equivalent material means 
any non-combustible material which, by 
itself or due to insulation provided, has 
structural and integrity properties equivalent 
to steel at the end of the applicable 
exposure to the standard fire test (e.g. 
aluminium alloy with appropriate insulation). 
44 Sauna is a hot room with temperatures 
normally varying between 80 degrees - 120 
degrees C where the heat is provided by a 
hot surface (e.g. by an electrically-heated 
oven). The hot room may also include the 
space where the oven is located and 
adjacent bathrooms. 
45 Service spaces are those spaces used for 
galleys, pantries containing cooking 
appliances, lockers, mail and specie rooms, 
storerooms, workshops other than those 
forming part of the machinery spaces, and 
similar spaces and trunks to such spaces. 
46 Special category spaces are those 
enclosed vehicle spaces above and below 
the bulkhead deck, into and from which 
vehicles can be driven and to which 
passengers have access. Special category 
spaces may be accommodated on more 
than one deck provided that the total overall 

42 เรือโดยสำรบรรทุกคนโดยสำรและยำนพำหนะล้อเลื่อน 
หมำยถึงเรือโดยสำรที่มีบริ เวณล้อเลื่อนหรือบริ เวณ
ประเภทพิเศษ 
43 เหล็กหรือวัสดุที่เทียบเท่ำอื่น ๆ หมำยถึงวัสดุที่ไม่ติดไฟ
ซึ่งโดยตัวของมันเองหรือเนื่องจำกฉนวนที่ให้มำนั้นมี
คุณสมบัติทำงโครงสร้ำงและควำมสมบูรณ์เทียบเท่ำกับ
เหล็กเมื่อสิ้นสุดกำรสัมผัสที่ ใ ช้ได้กับกำรทดสอบไฟ
มำตรฐำน (เช่นโลหะผสมอลูมิเนียมที่มีฉนวนที่เหมำะสม)  
 
 
44 ห้องซำวน่ำเป็นห้องร้อนที่มีอุณหภูมิ โดยปกติอยู่
ระหว่ำง 80 องศำ - 120 องศำเซลเซียสซึ่งควำมร้อนมำ
จำกพื้นผิวที่ร้อน (เช่นเตำอบที่อุ่นด้วยไฟฟ้ำ) ห้องร้อนอำจ
รวมถึงพื้นที่ที่มีเตำอบและห้องน้ ำที่อยู่ติดกัน 
 
 
 
45 บริเวณให้บริกำรคือบริเวณที่ใช้ส ำหรับห้องเก็บของ
ห้องครัวที่มีเครื่องใช้ในกำรท ำอำหำร ตู้เก็บของห้อง
จดหมำยและห้องเก็บของพิเศษ ห้องเก็บของ ห้อง
ปฏิบัติงำนหลักนอกเหนือจำกที่ เป็นส่วนหนึ่งของพื้นที่
เครื่องจักรและบริเวณและปล่องที่คล้ำยกันส ำหรับบริเวณ
ดังกล่ำว 
46 บริเวณหมวดหมู่พิเศษ คือบริเวณของยำนพำหนะที่ปิด
อยู่ด้ำนบนและด้ำนล่ำงของดำดฟ้ำกั้นซึ่งเข้ำและออกจำก
ยำนพำหนะที่สำมำรถขับเคลื่อนได้และผู้โดยสำรสำมำรถ
เข้ำถึงได้ พื้นที่หมวดหมู่พิเศษสำมำรถรองรับได้บนดำดฟ้ำ
มำกกว่ำหนึ่งช้ันโดยมีควำมสูงโดยรวมที่ชัดเจนส ำหรับ
ยำนพำหนะไม่เกิน 10 เมตร 
 



clear height for vehicles does not exceed 
10m. 
47 A standard fire test is a test in which 
specimens of the relevant bulkheads or 
decks are exposed in a test furnace to 
temperatures corresponding approximately 
to the standard time-temperature curve in 
accordance with the test method specified in 
the Fire Test Procedures Code. 
48 Tanker is a ship as defined in regulation 
I/2(h). 
49 Vehicle spaces are cargo spaces intended 
for carriage of motor vehicles with fuel in 
their tanks for their own propulsion. 
50 Weather deck is a deck which is 
completely exposed to the weather from 
above and from at least two sides. 
51 Safe area in the context of a casualty is, 
from the perspective of habitability, any 
area(s) which is not flooded or which is 
outside the main vertical zone(s) in which a 
fire has occurred such that it can safely 
accommodate all persons onboard to 
protect them from hazards to life or health 
and provide them with basic services. 
52 Safety centre is a control station 
dedicated to the management of emergency 
situations. Safety systems’ operation, control 
and/or monitoring are an integral part of the 
safety centre. 

 
 
47 กำรทดสอบมำตรฐำนไฟคือกำรทดสอบที่ตัวอย่ำงของ
ฝำกั้นหรือช้ันที่เกี่ยวข้องสัมผัสในเตำทดสอบที่อุณหภูมิที่
ใกล้เคียงกับเส้นโค้งเวลำอุณหภูมิมำตรฐำนตำมวิธีกำร
ทดสอบที่ระบุไว้ในรหัสข้ันตอนกำรทดสอบไฟ 
 
 
 
48 เรือบรรทุกน้ ำมันเป็นเรือตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ I 
/ 2 (h) 
49 บริเวณรถคือบริเวณบรรทุกของที่มีไว้ส ำหรับกำรขนส่ง
ยำนยนต์ที่มีน้ ำมันเช้ือเพลิงอยู่ในถังส ำหรับกำรขับเคลื่อน
ของมันเอง 
50 ดำดฟ้ำคลื่นลม คือดำดฟ้ำที่สัมผัสกับสภำพอำกำศจำก
ด้ำนบนและจำกอย่ำงน้อยสองด้ำน 
 
51 พื้นที่ปลอดภัยในบริบทของผู้บำดเจ็บคือจำกมุมมอง
ของควำมสำมำรถในกำรอยู่อำศัยพื้นที่ใด ๆ ที่ไม่ถูกน้ ำท่วม
หรืออยู่นอกเขตแนวตั้งหลักที่เกิดไฟไหม้เพื่อให้สำมำรถ
รองรับทั้งหมดได้อย่ำงปลอดภัย บุคคลบนเรือเพื่อปกป้อง
พวกเขำจำกอันตรำยต่อชีวิตหรือสุขภำพและให้บริกำรข้ัน
พื้นฐำนแก่พวกเขำ 
 
 
52 ศูนย์ควำมปลอดภัยเป็นสถำนีควบคุมเฉพำะส ำหรับกำร
จัดกำรสถำนกำรณ์ฉุกเฉิน กำรท ำงำนกำรควบคุมและ / 
หรือกำรตรวจสอบของระบบควำมปลอดภัยเป็นส่วนส ำคัญ
ของศูนย์ควำมปลอดภัย 
 



53 Cabin balcony is an open deck space 
which is provided for the exclusive use of the 
occupants of a single cabin and has direct 
access from such a cabin. 
54 Fire damper is, for the purpose of 
implementing regulation 9.7 adopted by 
resolution MSC.365(93), as may be amended, 
a device installed in a ventilation duct, which 
under normal conditions remains open 
allowing flow in the duct, and is closed 
during a fire, preventing the flow in the duct 
to restrict the passage of fire. In using the 
above definition the following terms may be 
associated: 
.1 automatic fire damper is a fire damper that 
closes independently in response to 
exposure to fire products; 
.2 manual fire damper is a fire damper that is 
intended to be opened or closed by the 
crew by hand at the damper itself; and 
.3 remotely operated fire damper is a fire 
damper that is closed by the crew through a 
control located at a distance away from the 
controlled damper. 
55 Smoke damper is, for the purpose of 
implementing regulation 9.7 adopted by 
resolution MSC.365(93), as may be amended, 
a device installed in a ventilation duct, which 
under normal conditions remains open 
allowing flow in the duct, and is closed 

53 ระเบียงห้องโดยสำรเป็นพื้นที่ดำดฟ้ำแบบเปิดซึ่งจัดไว้
ส ำหรับกำรใช้งำนเฉพำะของผู้อยู่อำศัยในห้องโดยสำรเดีย่ว
และสำมำรถเข้ำถึงได้โดยตรงจำกห้องโดยสำรดังกล่ำว 
 
54 ลิ้นกันไฟมีไว้เพื่อวัตถุประสงค์ในกำรด ำเนินกำรตำมกฎ
ข้อบังคับ 9.7 ที่น ำมำใช้โดยมติ MSC.365 (93) ซึ่งอำจมี
กำรแก้ไขอุปกรณ์ที่ติดตั้งในท่อระบำยอำกำศซึ่งภำยใต้
สภำวะปกติยังคงเปิดอยู่ไหลในท่อและปิดขณะเกิดเพลิง
ไหม้เพื่อป้องกันกำรไหลในท่อเพื่อ จ ำกัด ทำงเดินของไฟ 
ในกำรใช้ค ำจ ำกัดควำมข้ำงต้นอำจเกี่ยวข้องกับข้อก ำหนด
ต่อไปนี้: 
 
 
 
.1 ลิ้นกันไฟอัตโนมัติคือลิ้นกันไฟที่ปิดอย่ำงอิสระเพื่อ
ตอบสนองต่อกำรสัมผัสกับผลิตภัณฑ์จำกไฟ 
 
.2 ลิ้นกันไฟแบบแมนนวลคือลิ้นกันไฟที่ตั้งใจให้ลูกเรือเปิด
หรือปิดด้วยมือที่ลิ้นกันไฟเอง และ 
 
.3 ลิ้นกันไฟควบคุมจำกระยะไกลคือลิ้นกันไฟที่ถูกปิดโดย
ลูกเรือผ่ำนส่วนควบคุมที่อยู่ห่ำงจำกแดมเปอร์ที่ควบคุม 
 
 
55 เครื่องดูดควันมีวัตถุประสงค์เพื่อด ำเนินกำรตำมกฎ
ข้อบังคับ 9.7 ที่น ำมำใช้โดยมติ MSC.365 (93) ตำมที่อำจ
มีกำรแก้ไขอุปกรณ์ที่ติดตั้งในท่อระบำยอำกำศซึ่งภำยใต้
สภำวะปกติจะยังคงเปิดอยู่เพื่อให้มีกำรไหลในท่อและถูก
ปิด ระหว่ำงเกิดเพลิงไหม้ป้องกันกำรไหลในท่อเพื่อ จ ำกัด 
กำรผ่ำนของควันและก๊ำซร้อน ไม่คำดว่ำตัวลดควันจะมี



during a fire, preventing the flow in the duct 
to restrict the passage of smoke and hot 
gases. A smoke damper is not expected to 
contribute to the integrity of a fire rated 
division penetrated by a ventilation duct. In 
using the above definition the following 
terms may be associated: 
.1 automatic smoke damper is a smoke 
damper that closes independently in 
response to exposure to smoke or hot gases; 
.2 manual smoke damper is a smoke damper 
intended to be opened or closed by the 
crew by hand at the damper itself; and 
.3 remotely operated smoke damper is a 
smoke damper that is closed by the crew 
through a control located at a distance away 
from the controlled damper. 
56 Vehicle carrier means a cargo ship which 
only carries cargo in ro-ro spaces or vehicle 
spaces, and which is designed for the carriage 
of unoccupied motor vehicles without cargo, 
as cargo. ( Replaced by Res.MSC.421(98)) 
57 Helicopter landing area is an area on a 
ship designated for occasional or emergency 
landing of helicopters but not designed for 
routine helicopter operations. 
58 Winching area is a pick-up area provided 
for the transfer by helicopter of personnel or 
stores to or from the ship, while the 
helicopter hovers above the deck. 

ส่วนช่วยให้เกิดควำมสมบูรณ์ของส่วนที่ทนไฟทะลุผ่ำนท่อ
ระบำยอำกำศ ในกำรใช้ค ำจ ำกัดควำมข้ำงต้นอำจเกี่ยวข้อง
กับข้อก ำหนดต่อไปนี้: 
 
 
 
 
.1 ลิ้นกันควันอัตโนมัติคือตัวลดควันที่ปิดอย่ำงอิสระเพื่อ
ตอบสนองต่อกำรสัมผัสกับควันหรือก๊ำซร้อน 
 
.2 ลิ้นกันควันแบบแมนนวลคือตัวลดควันที่ตั้งใจให้ลูกเรือ
เปิดหรือปิดด้วยมือที่ตัวแดมเปอร์เอง และ 
 
.3 ลิ้นกันควันที่ท ำงำนจำกระยะไกลคือตัวลดควันที่ลูกเรือ
ปิดผ่ำนตัวควบคุมที่อยู่ห่ำงจำกแดมเปอร์ควบคุม 
 
 
56 เรือบรรทุกยำนพำหนะหมำยถึงเรือบรรทุกสินค้ำที่
บรรทุกสินค้ำเฉพำะในบริเวณล้อเลื่อน หรือบริ เวณ
ยำนพำหนะและได้รับกำรออกแบบมำส ำหรับกำรขนส่ง
ยำนยนต์ที่ไม่มีคนอยู่โดยไม่มีสินค้ำเป็นสินค้ำ (แทนที่ด้วย 
Res.MSC.421 (98)) 
57 พื้นที่จอดเฮลิคอปเตอร์เป็นพื้นที่บนเรือที่ก ำหนดไว้
ส ำหรับกำรลงจอดของเฮลิคอปเตอร์เป็นครั้งครำวหรือ
ฉุก เ ฉิ น  แต่ ไ ม่ ได้ อ อกแบบมำส ำห รั บ ก ำ ร ใ ช้ ง ำน
เฮลิคอปเตอร์ตำมปกติ 
58 พื้นที่กว้ำนเป็นพื้นที่รับส่งที่จัดไว้ส ำหรับกำรเคลื่อนย้ำย
โดยเฮลิคอปเตอร์ของบุคลำกรหรือที่เก็บสินค้ำไปยังหรือ
จำกเรือในขณะที่เฮลิคอปเตอร์ลอยอยู่เหนือดำดฟ้ำเรือ 
 



 
PART B - PREVENTION OF FIRE AND 
EXPLOSION* 
Regulation 4 
Probability of ignition 
1 Purpose 
The purpose of this regulation is to prevent 
the ignition of combustible materials or 
flammable liquids. For this purpose, the 
following functional requirements shall be 
met: 
.1 means shall be provided to control leaks 
of flammable liquids; 
.2 means shall be provided to limit the 
accumulation of flammable vapours; 
.3 the ignitability of combustible materials 
shall be restricted; 
.4 ignition sources shall be restricted; 
.5 ignition sources shall be separated from 
combustible materials and flammable 
liquids; and 
.6 the atmosphere in cargo tanks shall be 
maintained out of the explosive range. 
2 Arrangements for oil fuel, lubrication oil 
and other flammable oils 
2.1 Limitations in the use of oils as fuel 
The following limitations shall apply to the 
use of oil as fuel: 

 
ภำค B – กำรป้องกันเพลิงไหม้และกำรระเบิด * 
 
ข้อบังคับ 4 
ควำมน่ำจะเป็นของกำรจุดระเบิด 
1 วัตถุประสงค์ 
วัตถุประสงค์ของข้อบังคับนี้คือเพื่อป้องกันกำรจุดระเบิด
ของวัสดุที่ติดไฟได้หรือของเหลวไวไฟ เพื่อจุดประสงค์นี้
จะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดกำรท ำงำนดังต่อไปนี้: 
 
 
.1 ต้องจัดให้มีวิธีกำรเพื่อควบคุมกำรรั่วไหลของของเหลว
ไวไฟ 
.2 ต้องจัดให้มีวิธีกำรเพื่อ จ ำกัด กำรสะสมของไอระเหยที่
ติดไฟได ้
.3 ต้อง จ ำกัด ควำมสำมำรถในกำรจุดระเบิดของวัสดุที่ติด
ไฟได ้
.4 แหล่งจุดติดไฟต้องถูก จ ำกัด 
.5 แหล่งก ำเนิดกำรจุดระเบิดจะต้องแยกออกจำกวัสดุที่ติด
ไฟได้และของเหลวไวไฟ และ 
 
.6 บรรยำกำศในถังบรรทุกสินค้ำจะต้องได้รับกำร
บ ำรุงรักษำไม่ให้อยู่ในระยะระเบิด 
2 กำรเตรียมน้ ำมันเช้ือเพลิงน้ ำมันหล่อลื่นและน้ ำมันไวไฟ
อื่น ๆ 
2.1 ข้อ จ ำกัด ในกำรใช้น้ ำมันเป็นเช้ือเพลิง 
ข้อ จ ำกัด ต่อไปนี้จะน ำไปใช้กับกำรใช้น้ ำมันเป็นเช้ือเพลิง: 
 
 



.1 Except as otherwise permitted by this 
paragraph, no oil fuel with a flashpoint of less 
than 60 degrees C shall be used;* 
.2 In emergency generators oil fuel with a 
flashpoint of not less than 43 degrees C may 
be used; 
.3 The use of oil fuel having a flashpoint of 
less than 60 degrees C but not less than 43 
degrees C may be permitted (e.g., for feeding 
the emergency fire pump's engines and the 
auxiliary machines which are not located in 
the machinery spaces of category A) subject 
to the following: 
.3.1 fuel oil tanks except those arranged in 
double bottom compartments shall be 
located outside of machinery spaces of 
category A; 
.3.2 provisions for the measurement of oil 
temperature are provided on the suction 
pipe of the oil fuel pump; 
.3.3 stop valves and/or cocks are provided on 
the inlet side and outlet side of the oil fuel 
strainers; and 
.3.4 pipe joints of welded construction or of 
circular cone type or spherical type union 
joint are applied as much as possible; 
.4 in cargo ships, to which part G of chapter 
II-1 is not applicable, the use of oil fuel 
having a lower flashpoint than otherwise 
specified in paragraph 2.1.1, for example 

.1 ยกเว้นวรรคนี้อนุญำตเป็นอย่ำงอื่นในวรรคนี้ห้ำมใช้
น้ ำมันเช้ือเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำกว่ำ 60 องศำเซลเซียส * 
 
.2 ในเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินอำจใช้น้ ำมันเช้ือเพลิงที่มีจดุ
วำบไฟไม่น้อยกว่ำ 43 องศำเซลเซียส 
 
.3 กำรใช้น้ ำมันเช้ือเพลิงที่มีจุดวำบไฟต่ ำกว่ำ 60 องศำ
เซลเซียส แต่ไม่น้อยกว่ำ 43 องศำเซลเซียสอำจได้รับ
อนุญำต (เช่นเพื่อป้อนเครื่องยนต์ของปั๊มดับเพลิงฉุกเฉิน
และเครื่องจักรเสริมที่ไม่ได้อยู่ในบริเวณเครื่องจักรประเภท 
A) ข้ึนอยู่กับสิ่งต่อไปนี้: 
 
 
.3.1 ถังน้ ำมันเช้ือเพลิงยกเว้นถังที่จัดอยู่ในช่องด้ำนล่ำงสอง
ช้ันจะต้องอยู่นอกบริเวณของเครื่องจักรประเภท A 
 
 
.3.2 ข้อก ำหนดส ำหรับกำรวัดอุณหภูมิน้ ำมันมีให้บนท่อดูด
ของปั๊มน้ ำมันเช้ือเพลิง 
 
.3.3 สต็อปวำล์วและ / หรือตัวล็อคมีให้ที่ด้ำนขำเข้ำและ
ด้ำนทำงออกของตัวกรองน้ ำมันเช้ือเพลิง และ 
 
.3.4 ข้อต่อท่อของโครงสร้ำงแบบเช่ือมหรือแบบกรวยกลม
หรือข้อต่อยูเนี่ยนแบบทรงกลมถูกน ำไปใช้ให้มำกที่สุด 
 
.4 ในเรือบรรทุกสินค้ำซึ่งภำค G ของหมวด II-1 ไม่สำมำรถ
ใช้งำนได้กำรใช้เช้ือเพลิงน้ ำมันที่มีจุดวำบไฟต่ ำกว่ำที่ระบุไว้
เป็นอย่ำงอื่นในย่อหน้ำ 2.1.1 เช่นน้ ำมันดิบอำจได้รับ
อนุญำตหำกเป็นเช้ือเพลิงดังกล่ำว ไม่ได้เก็บไว้ในพื้นที่



crude oil, may be permitted provided that 
such fuel is not stored in any machinery 
space and subject to the approval by the 
Administration of the complete installation; 
and 
.5 in ships, to which part G of chapter II-1 is 
applicable, the use of oil fuel having a lower 
flashpoint than otherwise specified in 
paragraph 2.1.1 is permitted.( Replaced by 
Res.MSC.392(95)) 
2.2 Arrangements for oil fuel 
In a ship in which oil fuel is used, the 
arrangements for the storage, distribution 
and utilization of the oil fuel shall be such as 
to ensure the safety of the ship and persons 
on board and shall at least comply with the 
following provisions. 
2.2.1 Location of oil fuel systems 
As far as practicable, parts of the oil fuel 
system containing heated oil under pressure 
exceeding 0.18 N/mm² shall not be placed in 
a concealed position such that defects and 
leakage cannot readily be observed. 
The machinery spaces in way of such parts 
of the oil fuel system shall be adequately 
illuminated. 
2.2.2 Ventilation of machinery spaces 
The ventilation of machinery spaces shall be 
sufficient under normal conditions to 
prevent accumulation of oil vapour. 

เครื่องจักรใด ๆ และอยู่ภำยใต้กำรอนุมัติโดยทำงกำรของ
กำรติดตั้งที่สมบูรณ์ และ 
 
 
 
.5 ในเรือซึ่งใช้กับภำค G ของหมวด II-1 ได้อนุญำตให้ใช้
เช้ือเพลิงน้ ำมันที่มีจุดวำบไฟต่ ำกว่ำที่ระบุไว้เป็นอย่ำงอื่นใน
ย่อหน้ำ 2.1.1 (แทนที่ด้วย Res.MSC.392 (95)) 
 
 
2.2 กำรเตรียมกำรส ำหรับน้ ำมันเช้ือเพลิง 
ในเรือที่ใช้น้ ำมันเช้ือเพลิงกำรเตรียมกำรส ำหรับกำรจัดเก็บ
กำรแจกจ่ำยและกำรใช้น้ ำมันเช้ือเพลิงจะต้องเป็นเช่นเพื่อ
ควำมปลอดภัยของเรือและบุคคลที่อยู่บนเรือและอย่ำง
น้อยต้องปฏิบัติตำมบทบัญญัติต่อไปนี้ 
 
 
2.2.1 ต ำแหน่งของระบบเช้ือเพลิงน้ ำมัน 
เท่ำที่เป็นไปได้ช้ินส่วนของระบบน้ ำมันเช้ือเพลิงที่มีน้ ำมัน
อุ่นภำยใต้ควำมดันที่เกิน 0.18 N / mm²จะต้องไม่วำงใน
ต ำแหน่งที่ปกปิดซึ่งจะไม่สำมำรถสังเกตเห็นข้อบกพร่อง
และกำรรั่วไหลได้ทันที 
 
บริเวณของเครื่องจักรในส่วนดังกล่ำวของระบบเช้ือเพลิง
น้ ำมันจะต้องมีแสงสว่ำงเพียงพอ 
 
2.2.2 กำรระบำยอำกำศในบริเวณเครื่องจักร 
กำรระบำยอำกำศในบริเวณของเครื่องจักรจะต้องเพียงพอ
ภำยใต้สภำวะปกติเพื่อป้องกันกำรสะสมของไอน้ ำมัน 
 



2.2.3 Oil fuel tanks 
2.2.3.1 Fuel oil, lubrication oil and other 
flammable oils shall not be carried in 
forepeak tanks. 
2.2.3.2 As far as practicable, oil fuel tanks 
shall be part of the ships structure and shall 
be located outside machinery spaces of 
category A. Where oil fuel tanks, other than 
double bottom tanks, are necessarily located 
adjacent to or within machinery spaces of 
category A, at least one of their vertical sides 
shall be contiguous to the machinery space 
boundaries, and shall preferably have a 
common boundary with the double bottom 
tanks, and the area of the tank boundary 
common with the machinery spaces shall be 
kept to a minimum.* Where such tanks are 
situated within the boundaries of machinery 
spaces of category A they shall not contain 
oil fuel having a flashpoint of less than 60 
degrees C . In general, the use of free-
standing oil fuel tanks shall be avoided. 
When such tanks are employed their use 
shall be prohibited in category A machinery 
spaces on passenger ships. Where permitted, 
they shall be placed in an oil-tight spill tray 
of ample size having a suitable drain pipe 
leading to a suitably sized spill oil tank. 
 

2.2.3 ถังน้ ำมันเช้ือเพลิง 
2.2.3.1 ห้ำมน ำน้ ำมันเตำ น้ ำมันหล่อลื่นและน้ ำมันไวไฟอื่น 
ๆ ใส่ในถังหัวเรือ 
 
2.2.3.2 เท่ำที่เป็นไปได้ถังน้ ำมันเช้ือเพลิงจะต้องเป็นส่วน
หนึ่งของโครงสร้ำงเรือและจะต้องอยู่นอกบริเวณเครือ่งจกัร
ของหมวดก. โดยที่ถังน้ ำมันเช้ือเพลิงนอกเหนือจำกถังท้อง
เรือสองช้ันจ ำเป็นต้องอยู่ติดกับหรือภำยในบริ เวณ
เครื่องจักรของ หมวดหมู่ A ด้ำนแนวตั้งอย่ำงน้อยหนึ่งด้ำน
จะต้องติดกันกับขอบเขตบริเวณเครื่องจักรและควรมี
ขอบเขตร่วมกันกับถังท้องเรือสองช้ันและบริเวณของขอบ
ถังร่วมกับบริเวณของเครื่องจักรจะต้องมีให้น้อยที่สุด . * 
ในกรณีที่ ถังดังกล่ำวตั้งอยู่ภำยในขอบเขตของบริเวณ
เครื่องจักรประเภท A ถังเหล่ำน้ีจะต้องไม่มีเช้ือเพลิงน้ ำมัน
ที่มีจุดวำบไฟต่ ำกว่ำ 60 องศำเซลเซียส โดยทั่วไปควร
หลีกเลี่ยงกำรใช้ถังน้ ำมันเช้ือเพลิงแบบตั้งพื้น เมื่อมีกำรน ำ
ถังดังกล่ำวมำใช้งำนจะถูกห้ำมในประเภท A บริเวณ
เครื่องจักรบนเรือโดยสำร ในกรณีที่ได้รับอนุญำตให้วำงไว้
ในถำดกันน้ ำมันรั่วที่มีขนำดเพียงพอโดยมีท่อระบำยน้ ำที่
เหมำะสมซึ่งน ำไปสู่ถังน้ ำมันหกขนำดที่เหมำะสม 
 
 
 
 
 
 
 
 



2.2.3.3 No oil fuel tank shall be situated 
where spillage or leakage therefrom can 
constitute a fire or explosion hazard by falling 
on heated surfaces. 
2.2.3.4 Oil fuel pipes, which, if damaged, 
would allow oil to escape from a storage, 
settling or daily service tank having a capacity 
of 500 l and above situated above the 
double bottom, shall be fitted with a cock or 
valve directly on the tank capable of being 
closed from a safe position outside the space 
concerned in the event of a fire occurring in 
the space in which such tanks are situated. In 
the special case of deep tanks situated in any 
shaft or pipe tunnel or similar space, valves 
on the tank shall be fitted, but control in the 
event of fire may be effected by means of an 
additional valve on the pipe or pipes outside 
the tunnel or similar space. If such an 
additional valve is fitted in the machinery 
space it shall be operated from a position 
outside this space. The controls for remote 
operation of the valve for the emergency 
generator fuel tank shall be in a separate 
location from the controls for remote 
operation of other valves for tanks located in 
machinery spaces. 
2.2.3.5 Safe and efficient means of 
ascertaining the amount of oil fuel contained 
in any oil fuel tank shall be provided. 

2.2.3.3 ห้ำมวำงถังน้ ำมันเช้ือเพลิงที่กำรรั่วไหลหรือกำร
รั่วไหลจำกถังน้ ำมันอำจก่อให้เกิดอันตรำยจำกไฟไหม้หรือ
กำรระเบิดได้โดยกำรตกลงบนพื้นผิวที่ร้อน 
 
2.2.3.4 ท่อน้ ำมันเช้ือเพลิงซึ่งหำกได้รับควำมเสียหำยจะท ำ
ให้น้ ำมันหลุดออกจำกที่เก็บกำรตกตะกอนหรือถังบริกำร
รำยวันที่มีควำมจุ 500 ลิตรข้ึนไปซึ่งตั้งอยู่เหนือท้องเรือ
สองช้ันจะต้องติดต้ังหัวจับหรือวำล์วโดยตรง ถังที่สำมำรถ
ปิดได้จำกต ำแหน่งที่ปลอดภัยนอกพื้นที่ที่เกี่ยวข้องในกรณี
ที่เกิดไฟไหม้ในพื้นที่ที่ถังดังกล่ำวตั้งอยู่ ในกรณีพิเศษของ
ถังลึกที่ตั้งอยู่ในเพลำหรืออุโมงค์ท่อหรือพื้นที่ใกล้เคียงกัน
ให้ติดต้ังวำล์วบนถัง แต่กำรควบคุมในกรณีที่เกิดเพลิงไหม้
อำจได้รับผลกระทบโดยใช้วำล์วเพิ่มเติมบนท่อหรือท่อ
ภำยนอกอุโมงค์หรือพื้นที่ใกล้เคียง หำกติดต้ังวำล์วเพิ่มเติม
ดังกล่ำวในพื้นที่เครื่องจักรจะต้องท ำงำนจำกต ำแหน่งนอก
พื้นที่นี้ กำรควบคุมกำรท ำงำนจำกระยะไกลของวำล์ว
ส ำหรับถังเช้ือเพลิงของเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำฉุกเฉินจะต้องอยู่
ในต ำแหน่งที่แยกต่ำงหำกจำกส่วนควบคุมส ำหรับกำร
ท ำงำนระยะไกลของวำล์วอื่นส ำหรับถังที่อยู่ในบริเวณ
เครื่องจักร 
 
 
 
 
 
 
 
2 . 2 . 3 . 5  ต้ อ ง จั ด เ ต รี ย ม วิ ธี ก ำร ที่ ปล อดภัยแล ะมี
ประสิทธิภำพในกำรตรวจสอบปริมำณน้ ำมันเช้ือเพลิงที่
บรรจุอยู่ในถังน้ ำมันเช้ือเพลิง 



2.2.3.5.1 Where sounding pipes are used, 
they shall not terminate in any space where 
the risk of ignition of spillage from the 
sounding pipe might arise. In particular, they 
shall not terminate in passenger or crew 
spaces. As a general rule, they shall not 
terminate in machinery spaces. However, 
where the Administration considers that 
these latter requirements are impracticable, 
it may permit termination of sounding pipes 
in machinery spaces on condition that all of 
the following requirements are met: 
.1 an oil-level gauge is provided meeting the 
requirements of paragraph 2.2.3.5.2; 
.2 the sounding pipes terminate in locations 
remote from ignition hazards unless 
precautions are taken, such as the fitting of 
effective screens, to prevent the oil fuel in 
the case of spillage through the terminations 
of the sounding pipes from coming into 
contact with a source of ignition; and 
.3 the termination of sounding pipes are 
fitted with self-closing blanking devices and 
with a small-diameter self-closing control 
cock located below the blanking device for 
the purpose of ascertaining before the 
blanking device is opened that oil fuel is not 
present. Provisions shall be made so as to 
ensure that any spillage of oil fuel through 
the control cock involves no ignition hazard. 

2.2.3.5.1 ในกรณีที่ใช้ท่อวัดควำมลึก จะต้องไม่สิ้นสุดใน
พื้นที่ใด ๆ ที่อำจมีควำมเสี่ยงต่อกำรจุดระเบิดของกำร
รั่วไหลจำกท่อที่ท ำให้เกิดเสียง โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งจะไม่
สิ้นสุดในพื้นที่โดยสำรหรือลูกเรือ ตำมกฎทั่วไปห้ำมสิ้นสุด
ในบริเวณของเครื่องจักร อย่ำงไรก็ตำมในกรณีที่ทำงกำร
พิจำรณำว่ำข้อก ำหนดประกำรหลังเหล่ำนี้ไม่สำมำรถ
ปฏิบัติได้อำจอนุญำตให้สิ้นสุดท่อที่ท ำให้เกิดเสียงในบรเิวณ
เครื่องจักรได้โดยมีเงื่อนไขว่ำเป็นไปตำมข้อก ำหนดต่อไปนี้
ทั้งหมด: 
 
 
 
.1 มำตรวัดระดับน้ ำมันมีให้ตำมข้อก ำหนดของย่อหน้ำที่ 
2.2.3.5.2 
.2 ท่อวัดควำมลึกจะสิ้นสุดลงในสถำนที่ห่ำงไกลจำก
อันตรำยจำกกำรจุดระเบิดเ ว้นแต่จะมีกำรใช้ค วำม
ระมัดระวังเช่นกำรติดตั้งหน้ำจอที่มีประสิทธิภำพเพื่อ
ป้องกันน้ ำมันเช้ือเพลิงในกรณีที่มีกำรหกรั่วไหลผ่ำนปลำย
ท่อที่ท ำให้เกิดเสียงไม่ให้สัมผัสกับแหล่งก ำเนิดของ จุด
ระเบิด; และ 
 
.3 กำรสิ้นสุดของท่อวัดควำมลึกนั้นติดตั้งอุปกรณ์ปิดกั้น
ตัวเองแบบปิดเองและมีหัวควบคุมกำรปิดตัวเองที่มีเส้น
ผ่ำนศูนย์กลำงขนำดเล็กซึ่งอยู่ด้ำนล่ำงของอุปกรณ์ปิดกั้น
เพื่อจุดประสงค์ในกำรตรวจสอบให้แน่ใจก่อนที่จะเปิด
อุปกรณ์ปิดกั้นซึ่งไม่มีน้ ำมันเช้ือเพลิงอยู่ ข้อก ำหนดต่ำงๆ
จะต้องจัดท ำข้ึนเพื่อให้แน่ใจว่ำน้ ำมันเช้ือเพลิงที่หกผ่ำนหัว
ควบคุมจะไม่มีอันตรำยจำกกำรจุดระเบิด 
 
 



2.2.3.5.2 Other oil-level gauges may be used 
in place of sounding pipes subject to the 
following conditions: 
.1 in passenger ships, such gauges shall not 
require penetration below the top of the 
tank and their failure or overfilling of the 
tanks shall not permit release of fuel; and 
.2 in cargo ships, the failure of such gauges or 
overfilling of the tank shall not permit 
release of fuel into the space. The use of 
cylindrical gauge glasses is prohibited. The 
Administration may permit the use of oil-
level gauges with flat glasses and self-closing 
valves between the gauges and fuel tanks. 
2.2.3.5.3 The means prescribed in paragraph 
2.2.3.5.2 which are acceptable to the 
Administration shall be maintained in the 
proper condition to ensure their continued 
accurate functioning in service. 
2.2.4 Prevention of overpressure Provisions 
shall be made to prevent overpressure in any 
oil tank or in any part of the oil fuel system, 
including the filling pipes served by pumps 
on board. Air and overflow pipes and relief 
valves shall discharge to a position where 
there is no risk of fire or explosion from the 
emergence of oils and vapour and shall not 
lead into crew spaces, passenger spaces nor 
into special category spaces, closed ro-ro 

2.2.3.5.2 มำตรวัดระดับน้ ำมันอื่น ๆ อำจใช้แทนท่อที่ท ำ
กำรวัดควำมลึกได้ภำยใต้เงื่อนไขต่อไปนี้: 
 
.1 ในเรือโดยสำรมำตรวัดดังกล่ำวไม่จ ำเป็นต้องเจำะใต้
ส่วนบนของถังและควำมเสียหำยหรือกำรเติมน้ ำมันในถัง
มำกเกินไปจะไม่อนุญำตให้ปล่อยน้ ำมันเช้ือเพลิง และ 
 
.2 ในเรือบรรทุกสินค้ำ ควำมเสียหำยของมำตรวัดดังกล่ำว
หรือกำรเติมน้ ำมันล้นถังจะต้องไม่อนุญำตให้ปล่อยน้ ำมัน
เช้ือเพลิงสู่อวกำศ ห้ำมใช้แว่นตำวัดทรงกระบอก ทำงกำร
อำจอนุญำตให้ใช้เกจวัดระดับน้ ำมันพร้อมแว่นแบนและ
วำล์วปิดเองระหว่ำงเกจและถังน้ ำมัน 
 
 
2.2.3.5.3 วิธีกำรที่ก ำหนดไว้ในย่อหน้ำที่ 2.2.3.5.2 ซึ่งเป็น
ที่ยอมรับของทำงกำรจะต้องได้รับกำรดูแลให้อยู่ในสภำพที่
เหมำะสมเพื่อให้แน่ใจว่ำพวกเขำจะท ำงำนได้อย่ำงถูกต้อง
ต่อไปในกำรให้บริกำร 
 
2.2.4 ต้องมีกำรป้องกันแรงดันเกินเพื่อป้องกันแรงดันเกิน
ในถังน้ ำมันหรือในส่วนใด ๆ ของระบบเช้ือเพลิงน้ ำมัน
รวมทั้งท่อเติมที่ปั๊มบนเรือ ท่อระบำยอำกำศและน้ ำล้นและ
วำล์วระบำยจะต้องระบำยออกไปยังต ำแหน่งที่ไม่มีควำม
เสี่ยงต่อกำรเกิดไฟไหม้หรือกำรระเบิดจำกกำรเกิดข้ึนของ
น้ ำมันและไอและจะต้องไม่น ำเข้ำไปในบริเวณของลูกเรือ
บริเวณผู้โดยสำรหรือในบริเวณประเภทพิ เศษ บริเวณ
สินค้ำล้อเลื่อนแบบปิด บริเวณเครื่องจักรหรือบริเวณที่
คล้ำยกัน 
 
 



cargo spaces, machinery spaces or similar 
spaces. 
2.2.5 Oil fuel piping 
2.2.5.1 Oil fuel pipes and their valves and 
fittings shall be of steel or other approved 
material, except that restricted use of 
flexible pipes shall be permissible in 
positions where the Administration is 
satisfied that they are necessary.* Such 
flexible pipes and end attachments shall be 
of approved fire-resisting materials of 
adequate strength and shall be constructed 
to the satisfaction of the Administration. For 
valves, fitted to oil fuel tanks and which are 
under static pressure, steel or spheroidal-
graphite cast iron may be accepted. 
However, ordinary cast iron valves may be 
used in piping systems where the design 
pressure is lower than 7 bar and the design 
temperature is below 60 degrees C . 
2.2.5.2 External high-pressure fuel delivery 
lines between the high-pressure fuel pumps 
and fuel injectors shall be protected with a 
jacketed piping system capable of containing 
fuel from a high-pressure line failure. A 
jacketed pipe incorporates an outer pipe into 
which the high-pressure fuel pipe is placed, 
forming a permanent assembly. The jacketed 
piping system shall include a means for 
collection of leakages and arrangements and 

 
 
2.2.5 ท่อน้ ำมันเช้ือเพลิง 
2.2.5.1 ท่อน้ ำมันเช้ือเพลิงวำล์วและข้อต่อต้องเป็นเหล็ก
หรือวัสดุที่ได้รับกำรรับรองอื่น ๆ ยกเว้นว่ำจะอนุญำตให้ใช้
ท่อยืดหยุ่นได้อย่ำง จ ำกัด ในต ำแหน่งที่ทำงกำรเห็นว่ำ
จ ำเป็น * ท่อที่มีควำมยืดหยุ่นและส่วนท้ำยดังกล่ำวต้อง 
เป็นวัสดุทนไฟที่ได้รับกำรรับรองซึ่งมีควำมแข็งแรงเพยีงพอ
และจะต้องสร้ำงขึ้นตำมควำมพึงพอใจของทำงกำร ส ำหรับ
วำล์วที่ติดตั้งกับถังน้ ำมันเช้ือเพลิงและอยู่ภำยใต้แรงดัน
สถิตอำจยอมรับเหล็กหรือเหล็กหล่อสเฟียรอยด์ - กรำไฟต์ 
อย่ำงไรก็ตำมวำล์วเหล็กหล่อธรรมดำอำจใช้ในระบบท่อที่
ควำมดันออกแบบต่ ำกว่ำ 7 บำร์และอุณหภูมิในกำร
ออกแบบต่ ำกว่ำ 60 องศำเซลเซียส 
 
 
 
 
 
 
2.2.5.2 ท่อส่งน้ ำมันเช้ือเพลิงแรงดันสูงภำยนอกระหว่ำง
ปั๊มเช้ือเพลิงแรงดันสูงและหัวฉีดน้ ำมันเช้ือเพลิงต้องได้รับ
กำรป้องกันด้วยระบบท่อแบบหุ้มที่สำมำรถบรรจุน้ ำมัน
เช้ือเพลิงจำกควำมล้มเหลวของสำยแรงดันสูง ท่อแบบหุ้ม
ประกอบด้วยท่อด้ำนนอกซึ่งวำงท่อเช้ือเพลิงแรงดันสูงเข้ำ
ด้วยกันเป็นชุดประกอบถำวร ระบบท่อแบบหุ้มจะรวมถึง
วิธีกำรรวบรวมกำรรั่วไหลและกำรเตรียมกำรและจะต้องมี
กำรแจ้งเตือนในกรณีที่สำยน้ ำมันเช้ือเพลิงขัดข้อง 
 
 



shall be provided with an alarm in case of a 
fuel line failure. 
2.2.5.3 Oil fuel lines shall not be located 
immediately above or near units of high 
temperature including boilers, steam 
pipelines, exhaust manifolds, silencers or 
other equipment required to be insulated by 
paragraph 2.2.6. As far as practicable, oil fuel 
lines shall be arranged far apart from hot 
surfaces, electrical installations or other 
sources of ignition and shall be screened or 
otherwise suitably protected to avoid oil 
spray or oil leakage onto the sources of 
ignition. The number of joints in such piping 
systems shall be kept to a minimum. 
2.2.5.4 Components of a diesel engine fuel 
system shall be designed considering the 
maximum peak pressure which will be 
experienced in service, including any high 
pressure pulses which are generated and 
transmitted back into the fuel supply and 
spill lines by the action of fuel injection 
pumps. Connections within the fuel supply 
and spill lines shall be constructed having 
regard to their ability to prevent pressurized 
oil fuel leaks while in service and after 
maintenance. 
2.2.5.5 In multi-engine installations which are 
supplied from the same fuel source, means 
of isolating the fuel supply and spill piping to 

 
 
2.2.5.3 สำยน้ ำมันเช้ือเพลิงต้องไม่อยู่เหนือหรือใกล้หน่วย
ที่มีอุณหภูมิสูงในทันทีรวมทั้งหม้อไอน้ ำท่อส่งไอน้ ำท่อร่วม
ไอเสียท่อเก็บเสียงหรืออุปกรณ์อื่น ๆ ที่จ ำเป็นในกำรหุ้ม
ฉนวนตำมวรรค 2.2.6 เท่ำที่เป็นไปได้สำยน้ ำมันเช้ือเพลิง
จะต้องจัดให้ห่ำงจำกพื้นผิวที่ร้อนกำรติดตั้งระบบไฟฟ้ำ
หรือแหล่งก ำเนิดประกำยไฟอื่น ๆ และต้องได้รับกำรคัด
กรองหรือป้องกันอย่ำงเหมำะสมเพื่อหลีกเลี่ยงกำรพ่น
น้ ำมันหรือกำรรั่วไหลของน้ ำมันไปยังแหล่งที่มำ จ ำนวนข้อ
ต่อในระบบท่อดังกล่ำวจะต้องมีให้น้อยที่สุด 
 
 
 
 
2.2.5.4 ส่วนประกอบของระบบเช้ือเพลิงเครื่องยนต์ดีเซล
ต้องได้รับกำรออกแบบโดยค ำนึงถึงควำมดันสูงสุดสูงสุดที่
จะได้รับในกำรให้บริกำรรวมถึงพัลส์แรงดันสูงใด ๆ ที่สร้ำง
ข้ึนและส่งกลับไปยังแหล่งจ่ำยน้ ำมันเช้ือเพลิงและท่อจ่ำย
น้ ำมันโดยกำรท ำงำนของปั๊มฉีดเช้ือเพลิง . กำรเช่ือมต่อ
ภำยในท่อจ่ำยน้ ำมันเช้ือเพลิงและท่อจ่ำยน้ ำมันจะต้อง
สร้ำงขึ้นโดยค ำนึงถึงควำมสำมำรถในกำรป้องกัน 
น้ ำมันเช้ือเพลิงแรงดันรั่วไหลขณะซ่อมบ ำรุงและหลังกำร
บ ำรุงรักษำ 
 
 
 
2.2.5.5 ในกำรติดตั้งเครื่องยนต์หลำยเครื่องยนต์ซึ่งจัดหำ
มำจำกแหล่งเช้ือเพลิงเดียวกันจะต้องจัดเตรียมวิธีกำรแยก
กำรจ่ำยน้ ำมันเช้ือเพลิงและท่อที่หกไปยังเครื่องยนต์แต่ละ



individual engines, shall be provided. The 
means of isolation shall not affect the 
operation of the other engines and shall be 
operable from a position not rendered 
inaccessible by a fire on any of the engines. 
2.2.5.6 Where the Administration may permit 
the conveying of oil and combustible liquids 
through accommodation and service spaces, 
the pipes conveying oil or combustible 
liquids shall be of a material approved by the 
Administration having regard to the fire risk. 
2.2.6 Protection of high temperature surfaces 
2.2.6.1 Surfaces with temperatures above 
220 degrees C which may be impinged as a 
result of a fuel system failure shall be 
properly insulated. 
2.2.6.2 Precautions shall be taken to prevent 
any oil that may escape under pressure from 
any pump, filter or heater from coming into 
contact with heated surfaces. 
2.3 Arrangements for lubricating oil 
2.3.1 The arrangements for the storage, 
distribution and utilization of oil used in 
pressure lubrication systems shall be such as 
to ensure the safety of the ship and persons 
on board. The arrangements made in 
machinery spaces of category A, and 
whenever practicable in other machinery 
spaces, shall at least comply with the 
provisions of paragraphs 2.2.1, 2.2.3.3, 2.2.3.4, 

ตัว วิ ธีกำรแยกจะไม่ส่ ง ผลกระทบกำรท ำงำนของ
เครื่องยนต์อื่น ๆ และจะสำมำรถใช้งำนได้จำกต ำแหน่งที่ไม่
มีไฟที่เครื่องยนต์ใด ๆ เข้ำถึงไม่ได้ 
 
 
2.2.5.6 ในกรณีที่ทำงกำรอำจอนุญำตให้มีกำรล ำเลียง
น้ ำมันและของเหลวที่ติดไฟได้ผ่ำนที่พักและพื้นที่ให้บริกำร
ท่อล ำเลียงน้ ำมันหรือของเหลวที่ติดไฟได้จะต้องเป็นวัสดุ 
ได้รับกำรอนุมัติจำกทำงกำรโดยค ำนึงถึงควำมเสี่ยงจำกไฟ
ไหม้ 
 
2.2.6 กำรป้องกันพื้นผิวที่มีอุณหภูมิสูง 
2.2.6.1 พื้นผิวที่มีอุณหภูมิสูงกว่ำ 220 องศำเซลเซียสซึ่ ง
อำจถูกขัดขวำงอันเป็นผลมำจำกควำมเสียหำยของระบบ
เช้ือเพลิงจะต้องได้รับกำรหุ้มฉนวนอย่ำงเหมำะสม 
 
2.2.6.2 ต้องใช้ควำมระมัดระวังเพื่อป้องกันไม่ให้น้ ำมันใด 
ๆ ที่อำจหลุดออกมำภำยใต้ควำมกดดันจำกปั๊มตัวกรอง
หรือเครื่องท ำควำมร้อนไม่ให้สัมผัสกับพื้นผิวที่ร้อน 
 
2.3 กำรเตรียมน้ ำมันหล่อลื่น 
2.3.1 กำรเตรียมกำรส ำหรับกำรจัดเก็บกำรกระจำยและ
กำรใช้น้ ำมันที่ใช้ในระบบหล่อลื่นด้วยแรงดันจะต้องเป็นไป
เช่นเพื่อควำมปลอดภัยของเรือและบุคคลบนเรือ กำร
เตรียมกำรในบริเวณเครื่องจักรประเภทกและเมื่อใดก็
ตำมที่สำมำรถท ำได้ในบริเวณเครื่องจักรอื่น ๆ อย่ำงน้อย
ต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของวรรค 2.2.1 2.2.3.3 2.2.3.4 
2.2.3.5 2.2.4 2.2.5.1 2.2.5.3 และ 2.2.6 ยกเว้นว่ำ: 
 
 



2.2.3.5, 2.2.4, 2.2.5.1, 2.2.5.3, and 2.2.6 except 
that: 
.1 this does not preclude the use of sight-
flow glasses in lubricating systems provided 
that they are shown by testing to have a 
suitable degree of fire resistance; and 
.2 sounding pipes may be authorized in 
machinery spaces; however, the 
requirements of paragraphs 2.2.3.5.1.1 and 
2.2.3.5.1.3 need not be applied on condition 
that the sounding pipes are fitted with 
appropriate means of closure; 
2.3.2 The provisions of paragraph 2.2.3.4 shall 
also apply to lubricating oil tanks except 
those having a capacity less than 500 l, 
storage tanks on which valves are closed 
during the normal operation mode of the 
ship, or where it is determined that an 
unintended operation of a quick closing 
valve on the oil lubricating tank would 
endanger the safe operation of the main 
propulsion and essential auxiliary machinery. 
2.4 Arrangements for other flammable oils 
The arrangements for the storage, 
distribution and utilization of other 
flammable oils employed under pressure in 
power transmission systems, control and 
activating systems and heating systems shall 
be such as to ensure the safety of the ship 
and persons on board. Suitable oil collecting 

 
 
.1 สิ่งนี้ไม่ได้กีดกันกำรใช้แว่นสำยตำในระบบหล่อลื่นหำก
แสดงโดยกำรทดสอบว่ำมีระดับควำมต้ำนทำนไฟที่
เหมำะสม และ 
 
.2 ท่อวัดควำมลึกอำจได้รับอนุญำตในบริเวณเครื่องจักร; 
อย่ำงไรก็ตำมไม่จ ำเป็นต้องใช้ข้อก ำหนดของย่อหน้ำ 
2.2.3.5.1.1 และ 2.2.3.5.1.3 โดยมีเงื่อนไขว่ำท่อวัดควำม
ลึกนั้นมีวิธีกำรปิดที่เหมำะสม 
 
 
2 . 3 . 2  บทบัญญัติ ของวรรค 2. 2 . 3 .4  จะ ใช้กั บ ถั ง
น้ ำมันหล่อลื่นยกเว้นถังที่มีควำมจุน้อยกว่ำ 500 ลิตร ถัง
เก็บที่วำล์วปิดในโหมดกำรท ำงำนปกติของเรือหรือในกรณี
ที่มีกำรพิจำรณำว่ำ กำรท ำงำนโดยไม่ตั้งใจของวำล์วปิด
อย่ำงรวดเร็วบนถังหล่อลื่นน้ ำมันจะเป็นอันตรำยต่อกำร
ท ำงำนที่ปลอดภัยของระบบขับเคลื่อนหลักและเครื่องจักร
ช่วยที่จ ำเป็น 
 
 
 
2.4 กำรจัดเตรียมน้ ำมันไวไฟอื่น ๆ 
กำรเตรียมกำรส ำหรับกำรจัดเก็บกำรกระจำยและกำรใช้
น้ ำมันไวไฟอื่น ๆ ที่ใช้ภำยใต้ควำมกดดันในระบบส่งก ำลัง
ระบบควบคุมและเปิดใช้งำนและระบบท ำควำมร้อนจะตอ้ง
เป็นไปเช่น รับรองควำมปลอดภัยของเรือและบุคคลบนเรือ 
กำรเตรียมกำรรวบรวมน้ ำมันที่เหมำะสมส ำหรับกำรรั่วไหล
จะต้องติดตั้งไว้ด้ำนล่ำงวำล์วและกระบอกสูบไฮดรอลิก ใน
สถำนที่ที่มี วิ ธีกำรจุดระเบิดอย่ำงน้อยกำรเตรียมกำร



arrangements for leaks shall be fitted below 
hydraulic valves and cylinders. In locations 
where means of ignition are present, such 
arrangements shall at least comply with the 
provisions of paragraphs 2.2.3.3, 2.2.3.5, 
2.2.5.3 and 2.2.6 and with the provisions of 
paragraphs 2.2.4 and 2.2.5.1 in respect of 
strength and construction. 
2.5 Arrangements for oil fuel in periodically 
unattended machinery spaces 
In addition to the requirements of paragraphs 
2.1 to 2.4, the oil fuel and lubricating oil 
systems in a periodically unattended 
machinery space shall comply with the 
following: 
.1 where daily service oil fuel tanks are filled 
automatically, or by remote control, means 
shall be provided to prevent overflow 
spillages. Other equipment which treats 
flammable liquids automatically (e.g. oil fuel 
purifiers) which, whenever practicable, shall 
be installed in a special space reserved for 
purifiers and their heaters, shall have 
arrangements to prevent overflow spillages; 
and 
.2 where daily service oil fuel tanks or settling 
tanks are fitted with heating arrangements, a 
high temperature alarm shall be provided if 
the flashpoint of the oil fuel can be 
exceeded. 

ดังกล่ำวจะต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดของวรรค 2.2.3.3 , 
2.2.3.5, 2.2.5.3 และ 2.2.6 และตำมบทบัญญัติของวรรค 
2.2.4 และ 2.2.5.1 ในส่วนที่ เกี่ยวกับ ควำมแข็งแรงและ
กำรต่อสร้ำง 
 
 
 
 
2.5 กำรจัดเตรียมน้ ำมันเ ช้ือเพลิงในบริ เวณว่ำงของ
เครื่องจักรเป็นระยะ ๆ 
นอกเหนือจำกข้อก ำหนดในย่อหน้ำ 2.1 ถึง 2.4 น้ ำมัน
เช้ือเพลิงและระบบน้ ำมันหล่อลื่นในบริเวณเครื่องจักรโดย
ไม่ต้องดูแลเป็นระยะจะต้องปฏิบัติตำมดังต่อไปนี้: 
 
 
.1 ในกรณีที่เติมถังน้ ำมันเช้ือเพลิงประจ ำวันโดยอัตโนมั ติ
หรือโดยกำรควบคุมระยะไกลจะต้องจัดเตรียมวิธีกำรเพื่อ
ป้องกันกำรหกล้น อุปกรณ์อื่น ๆ ที่บ ำบัดของเหลวไวไฟ
โดยอัตโนมัติ (เช่น เครื่องกรองน้ ำมันเช้ือเพลิง) ซึ่งเมื่อใดก็
ตำมที่สำมำรถท ำได้จะต้องติดตั้งในบริเวณพิเศษที่สงวนไว้
ส ำหรับเครื่องฟอกอำกำศและเครื่องท ำควำมร้อนจะต้องมี
กำรเตรียมกำรเพื่อป้องกันกำรหกล้น และ 
 
 
 
.2 ในกรณีที่ถังน้ ำมันเช้ือเพลิงประจ ำวันหรือถังตกตะกอน
มีกำรจัดเตรียมควำมร้อนจะต้องแจ้งเตือนอุณหภูมิสูงหำก
จุดวำบไฟของน้ ำมันเช้ือเพลิงสำมำรถเกินได้ 
 
 



3 Arrangements for gaseous fuel for domestic 
purpose Gaseous fuel systems used for 
domestic purposes shall be approved by the 
Administration. Storage of gas bottles shall 
be located on the open deck or in a well 
ventilated space which opens only to the 
open deck. 
4 Miscellaneous items of ignition sources and 
ignitability 
4.1 Electric radiators 
Electric radiators, if used, shall be fixed in 
position and so constructed as to reduce fire 
risks to a minimum. No such radiators shall 
be fitted with an element so exposed that 
clothing, curtains, or other similar materials 
can be scorched or set on fire by heat from 
the element. 
4.2 Waste receptacles IACS UI SC 166 
Waste receptacles shall be constructed of 
non-combustible materials with no openings 
in the sides or bottom. 
4.3 Insulation surfaces protected against oil 
penetration 
In spaces where penetration of oil products 
is possible, the surface of insulation shall be 
impervious to oil or oil vapours. 
4.4 Primary deck coverings 
Primary deck coverings, if applied within 
accommodation and service spaces and 
control stations or if applied on cabin 

3 กำรเตรียมกำรส ำหรับเช้ือเพลิงก๊ำซเพื่อวัตถุประสงค์ใน
ประเทศ ระบบเ ช้ือเพลิงก๊ำซที่ ใ ช้เพื่อวัตถุประสงค์
ภำยในประเทศจะต้องได้รับกำรอนุมัติจำกหน่วยงำน
บริหำร กำรจัดเก็บขวดแก๊สต้องตั้งอยู่บนดำดฟ้ำเปิดหรือ
ในพื้นที่ที่มีกำรระบำยอำกำศได้ดีซึ่งเปิดได้เฉพำะกับ
ดำดฟ้ำเปิดเท่ำนั้น 
 
4 รำยกำรเบ็ดเตล็ดของแหล่งจุดระเบิดและควำมสำมำรถ
ในกำรจุดระเบิด 
4.1 หม้อน้ ำไฟฟ้ำ 
หม้อน้ ำไฟฟ้ำถ้ำใช้จะต้องได้รับกำรแก้ไขในต ำแหน่งและ
สร้ำงเพื่อลดควำมเสี่ยงจำกไฟไหม้ให้เหลือน้อยที่สุด ห้ำมมิ
ให้หม้อน้ ำดังกล่ำวติดตั้งช้ินส่วนที่สัมผัสกับเสื้อผ้ำผ้ำม่ำน
หรืออื่น ๆ ที่คล้ำยกันวัสดุสำมำรถท ำให้ไหม้เกรียมหรือจุด
ไฟไดด้้วยควำมร้อนจำกองค์ประกอบ 
 
 
4.2 ภำชนะรองรับของเสีย IACS UI SC 166 
ภำชนะรองรับของเสียต้องสร้ำงจำกวัสดุที่ไม่ติดไฟโดยไม่มี
ช่องเปิดด้ำนข้ำงหรือด้ำนล่ำง 
 
4.3 พื้นผิวฉนวนป้องกันกำรซึมผ่ำนของน้ ำมัน 
 
ในช่องว่ำงที่สำมำรถเจำะผลิตภัณฑ์น้ ำมันได้พื้นผิวของ
ฉนวนจะต้องไม่ถูกไอน้ ำมันหรือน้ ำมัน 
 
4.4 กำรปูพื้นดำดฟ้ำหลัก 
วัสดุปูพื้นดำดฟ้ำหลักหำกใช้ภำยในที่พักและพื้นที่
ให้บริกำรและสถำนีควบคุมหรือหำกใช้กับระเบียงห้อง
โดยสำรของเรือโดยสำรที่สร้ำงข้ึนต้ังแต่วันที่ 1 กรกฎำคม 



balconies of passenger ships constructed 
on or after 1 July 2008, shall be of 
approved material which will not readily 
ignite, this being determined in accordance 
with the Fire Test Procedures Code. (Added 
by Res.MSC.216(82)) 
5 Cargo areas of tankers 
5.1 Separation of cargo oil tanks 
5.1.1 Cargo pump-rooms, cargo tanks, slop 
tanks and cofferdams shall be positioned 
forward of machinery spaces. However, oil 
fuel bunker tanks need not be forward of 
machinery spaces. Cargo tanks and slop tanks 
shall be isolated from machinery spaces by 
cofferdams, cargo pump-rooms, oil bunker 
tanks or ballast tanks. Pump-rooms 
containing pumps and their accessories for 
ballasting those spaces situated adjacent to 
cargo tanks and slop tanks and pumps for oil 
fuel transfer, shall be considered as 
equivalent to a cargo pump-room within the 
context of this regulation provided that such 
pump-rooms have the same safety standard 
as that required for cargo pump-rooms. 
Pump-rooms intended solely for ballast or 
oil fuel transfer, however, need not comply 
with the requirements of regulation 10.9. The 
lower portion of the pump room may be 
recessed into machinery spaces of category 
A to accommodate pumps, provided that the 

2008 จะต้องเป็นวัสดุที่ได้รับกำรรับรองซึ่งจะไม่ติดไฟทันที
ซึ่งจะถูกก ำหนดตำมประมวลข้ันตอนกำรทดสอบเพลิงไหม้  
(เพิ่มโดย Res.MSC.216 (82)) 
 
 
 
5 บริเวณบรรทุกของเรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำง 
5.1 กำรแยกถังน้ ำมันบรรทุกสินค้ำ 
5.1.1 ห้องสูบจ่ำยสินค้ำถังบรรทุกสินค้ำถังรับน้ ำเสียและ
ฝำครอบต้องอยู่ในต ำแหน่งด้ำนหน้ำของบริเวณเครื่องจักร 
อย่ำงไรก็ตำมถังน้ ำมันเช้ือเพลิงไม่จ ำเป็นต้องอยู่ข้ำงหน้ำ
พื้นที่เครื่องจักร ถังบรรทุกสินค้ำและถังรับน้ ำเสียต้องแยก
ออกจำกช่องว่ำงของเครื่องจักรโดยใช้โคเฟอร์ดัมห้องสูบ
สินค้ำถังน้ ำมันหรือถังอับเฉำ ห้องสูบน้ ำที่มีปั๊มและ
อุปกรณ์เสริมส ำหรับบัลลำสต์ช่องว่ำงเหล่ำนั้นซึ่งตั้งอยู่ติด
กับถังสินค้ำและถังสโลปและปั๊มส ำหรับกำรถ่ำยโอนน้ ำมัน
เช้ือเพลิงให้ถือว่ำเทียบเท่ำกับห้องสูบจ่ำยสินค้ำภำยใน
บริบทของข้อบังคับนี้โดยมีเงื่อนไขว่ำห้องสูบดังกล่ำว มี
มำตรฐำนควำมปลอดภัยเช่นเดียวกับที่จ ำเป็นส ำหรับห้อง
สูบน้ ำบรรทุกสินค้ำ ห้องสูบน้ ำมีไว้ส ำหรับกำรถ่ำยเทบัล
ลำสต์หรื อน้ ำมันเ ช้ือ เพลิ ง เท่ ำนั้นอย่ำง ไรก็ตำมไม่
จ ำเป็นต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับ 10.9 
ส่วนล่ำงของห้องสูบน้ ำอำจปิดภำคเรียนลงในช่องว่ำง
เครื่องจักรประเภท A เพื่อรองรับเครื่องสูบน้ ำได้โดยทั่วไป
ว่ำหัวดำดฟ้ำของร่องน้ ำจะอยู่ไม่เกินหนึ่งในสำมของควำม
ลึกเหนือกระดูกงูยกเว้นในกรณีที่มีเรือไม่เกิน 25,000 ตัน 
ระวำงขับน้ ำซึ่งสำมำรถแสดงให้เห็นได้ว่ำด้วยเหตุผลในกำร
เข้ำถึงและกำรจัดวำงท่อที่น่ำพอใจท ำให้ไม่สำมำรถปฏิบัติ
ได้ฝ่ำยทำงกำรอำจอนุญำตให้มีช่องว่ำงที่เกินควำมสูง



deck head of the recess is in general not 
more than one third of the moulded depth 
above the keel, except that in the case of 
ships of not more than 25,000 tonnes 
deadweight, where it can be demonstrated 
that for reasons of access and satisfactory 
piping arrangements this is impracticable, the 
Administration may permit a recess in excess 
of such height, but not exceeding one half of 
the moulded depth above the keel. 
5.1.2 Main cargo control stations, control 
stations, accommodation and service spaces 
(excluding isolated cargo handling gear 
lockers) shall be positioned aft of cargo 
tanks, slop tanks, and spaces which isolate 
cargo or slop tanks from machinery spaces, 
but not necessarily aft of the oil fuel bunker 
tanks and ballast tanks, and shall be arranged 
in such a way that a single failure of a deck 
or bulkhead shall not permit the entry of gas 
or fumes from the cargo tanks into an 
accommodation space, main cargo control 
stations, control station, or service spaces. A 
recess provided in accordance with 
paragraph 5.1.1 need not be taken into 
account when the position of these spaces is 
being determined. 
5.1.3 However, where deemed necessary, 
the Administration may permit main cargo 
control stations, control stations, 

ดังกล่ำวได้ แต่ต้องไม่เกินครึ่งหนึ่งของควำมลึกเหนือ
กระดูกงู 
 
 
 
 
 
 
 
 
5.1.2 สถำนีควบคุมสินค้ำหลัก สถำนีควบคุม ที่พักและ
พื้นที่ให้บริกำร (ไม่รวมตู้เก็บเกียร์ส ำหรับขนถ่ำยสินค้ำแยก
ต่ำงหำก) จะต้องอยู่ในต ำแหน่งท้ำยถังบรรทุกสินค้ำถังรับ
น้ ำเสียและช่องว่ำงที่แยกสินค้ำหรือถังรับน้ ำเสียออกจำก
บริเวณเครื่องจักร แต่ไม่จ ำเป็นต้องท้ำยเรือ ของถังน้ ำมัน
เช้ือเพลิงและถังบัลลำสต์และจะต้องจัดเรียงในลักษณะที่
ควำมล้มเหลวของดำดฟ้ำหรือก ำแพงกั้นเพียงครั้งเดียวจะ
ไม่อนุญำตให้น ำก๊ำซหรือควันจำกถังสินค้ำเข้ำสู่พื้นที่ที่พัก
สถำนีควบคุมสินค้ำหลัก สถำนีควบคุมหรือพื้นที่บริกำร ไม่
จ ำเป็นต้องค ำนึงถึงบริเวณตำมวรรค 5.1.1 เมื่อมีกำร
ก ำหนดต ำแหน่งของช่องว่ำงเหล่ำน้ี 
 
 
 
 
 
 
5.1.3 อย่ำงไรก็ตำมในกรณีที่เห็นว่ำจ ำเป็นทำงกำรอำจ
อนุญำตให้สถำนีควบคุมสินค้ำหลักสถำนีควบคุมที่พักและ
พื้นที่ให้บริกำรไปข้ำงหน้ำของถังสินค้ำ ถังรับน้ ำเสียและ



accommodation and service spaces forward 
of the cargo tanks, slop tanks and spaces 
which isolate cargo and slop tanks from 
machinery spaces, but not necessarily 
forward of oil fuel bunker tanks or ballast 
tanks. Machinery spaces, other than those of 
category A, may be permitted forward of the 
cargo tanks and slop tanks provided they are 
isolated from the cargo tanks and slop tanks 
by cofferdams, cargo pump-rooms, oil fuel 
bunker tanks or ballast tanks, and have at 
least one portable fire extinguisher. In cases 
where they contain internal combustion 
machinery, one approved foam-type 
extinguisher of at least 45 l capacity or 
equivalent shall be arranged in addition to 
portable fire extinguishers. If operation of a 
semi-portable fire extinguisher is 
impracticable, this fire extinguisher may be 
replaced by two additional portable fire 
extinguishers. Accommodation spaces, main 
cargo control spaces, control stations and 
service spaces shall be arranged in such a 
way that a single failure of a deck or 
bulkhead shall not permit the entry of gas or 
fumes from the cargo tanks into such spaces. 
In addition, where deemed necessary for the 
safety or navigation of the ship, the 
Administration may permit machinery spaces 
containing internal combustion machinery 

ช่องว่ำงซึ่งแยกตู้บรรทุกสินค้ำและถังรับน้ ำเสียออกจำก
บริเวณเครื่องจักร แต่ไม่จ ำเป็นต้องส่งต่อถังน้ ำมันเช้ือเพลิง
หรือถังอับเฉำ บริเวณของเครื่องจักรนอกเหนือจำก
ประเภท A อำจได้รับอนุญำตให้ส่งต่อของถังบรรทุกสินค้ำ
และถัง slop หำกแยกออกจำกถังบรรทุกสินค้ำและถังรับ
น้ ำ เสีย  โดยใ ช้ Cofferdams ห้องปั๊ มสิ นค้ำ ถังน้ ำมั น
เช้ือเพลิงหรือถังอับเฉำและมี เครื่องดับเพลิงแบบพกพำ
อย่ำงน้อยหนึ่งเครื่อง ในกรณีที่มีเครื่องจักรเผำไหม้ภำยใน
ให้จัดเตรียมเครื่องดับเพลิงชนิดโฟมที่ได้รับกำรรับรอง
ควำมจุอย่ำงน้อย 45 ลิตรหรือเทียบเท่ำนอกเหนือจำก
เครื่องดับเพลิงแบบพกพำ หำกไม่สำมำรถใช้งำนเครื่อง
ดับเพลิงแบบกึ่งพกพำได้เครื่องดับเพลิงนี้อำจถูกแทนทีด่ว้ย
เครื่องดับเพลิงแบบพกพำเพิ่มเติมสองเครื่อง บริเวณที่พัก
พื้นที่ควบคุมสินค้ำหลักสถำนีควบคุมและพื้นที่ให้บริกำร
จะต้องจัดในลักษณะที่ควำมล้มเหลวของดำดฟ้ำหรือ
ก ำแพงกั้นเพียงครั้งเดียวจะไม่อนุญำตให้ก๊ำซหรือควันจำก
ถังบรรจุสินค้ำเข้ำไปในช่องดังกล่ำว นอกจำกนี้หำกเห็นว่ำ
จ ำเป็นส ำหรับควำมปลอดภัยหรือกำรน ำทำงของเรือ 
ทำงกำรอำจอนุญำตให้มีพื้นที่เครื่องจักรที่มีเครื่องจักร
สันดำปภำยในที่ไม่ได้เป็นเครื่องจักรขับเคลื่อนหลักที่มี
ก ำลังกำรผลิตมำกกว่ำ 375 กิโลวัตต์ที่จะตั้งอยู่ข้ำงหน้ำ
พื้นที่บรรทุกสินค้ำหำกกำรเตรียมกำรอยู่ใน ตำมบทบัญญตัิ
ของวรรคนี้ 
 
 
 
 
 
 
 



not being main propulsion machinery having 
an output greater than 375 kW to be located 
forward of the cargo area provided the 
arrangements are in accordance with the 
provisions of this paragraph. 
5.1.4 In combination carriers only: 
 
.1 The slop tanks shall be surrounded by 
cofferdams except where the boundaries of 
the slop tanks, where slop may be carried on 
dry cargo voyages, are part of the hull, main 
cargo deck, cargo pump-room bulkhead or 
oil fuel bunker tank. These cofferdams shall 
not be open to a double bottom, pipe 
tunnel, pump-room or other enclosed space, 
nor shall they be used for cargo or ballast 
and shall not be connected to piping 
systems serving oil cargo or ballast. Means 
shall be provided for filling the cofferdams 
with water and for draining them. Where the 
boundary of a slop tank is part of the cargo 
pump-room bulkhead, the pump-room shall 
not be open to the double bottom, pipe 
tunnel or other enclosed space; however, 
openings provided with gastight bolted 
covers may be permitted; 
.2 Means shall be provided for isolating the 
piping connecting the pump-room with the 
slop tanks referred to in paragraph 5.1.4.1. 
The means of isolation shall consist of a 

 
 
 
 
 
5.1.4 ในเรือบรรทุกน้ ำมันหรือสินค้ำของแข็งในระวำง
เท่ำนั้น: 
.1 ถังรับน้ ำเสียจะต้องล้อมรอบด้วยฝำถังยกเว้นในกรณีที่
ขอบเขตของถังรับน้ ำเสียซึ่งอำจบรรทุกขนส่งสินค้ำแบบ
แห้งเป็นส่วนหนึ่งของตัวถัง ช้ันวำงสินค้ำหลักก ำแพง
กั้นห้องสูบสินค้ำหรือถังน้ ำมันเช้ือเพลิง ไม่ควรเปิดฝำปิด
ด้ำนล่ำงอุโมงค์ท่อห้องสูบน้ ำหรือพื้นที่ปิดอื่น ๆ  และห้ำมใช้
ส ำหรับบรรทุกสินค้ำหรือบัลลำสต์และจะต้องไม่เช่ือมต่อ
กับระบบท่อที่ให้บริกำรขนส่งน้ ำมันหรือบัลลำสต์ จะต้องมี
เครื่องมือส ำหรับเติมน้ ำและส ำหรับระบำยน้ ำ ในกรณีที่
ขอบเขตของถังรับน้ ำเสียเป็นส่วนหนึ่งของฝำกั้นห้องปั๊ม
สินค้ำ ห้ำมเปิดห้องสูบน้ ำด้ำนล่ำงสองช้ันอุโมงค์ท่อหรือ
พื้นที่ปิดอื่น ๆ แต่กำรเปิดให้มีกำรป้องกันก๊ำซกลอน
ครอบคลุมอำจได้รับอนุญำต; 
 
 
 
 
 
 
 
.2 ต้องจัดให้มีวิธีกำรแยกท่อที่เช่ือมต่อห้องสูบกับถังรับน้ ำ
เสี ยที่ อ้ ำ ง ถึ ง ในย่อหน้ ำ  5 . 1 . 4 . 1 วิ ธีก ำรแยกต้อ ง
ประกอบด้วยวำล์วตำมด้วยหน้ำแปลนแว่นหรือช้ินส่วน
แกนหลอดที่มีหน้ำแปลนว่ำงที่เหมำะสม กำรจัดเรียงนี้



valve followed by a spectacle flange or a 
spool piece with appropriate blank flanges. 
This arrangement shall be located adjacent 
to the slop tanks, but where this is 
unreasonable or impracticable, it may be 
located within the pump-room directly after 
the piping penetrates the bulkhead. A 
separate permanently installed pumping and 
piping arrangement incorporating a manifold, 
provided with a shut-off valve and a blank 
flange, shall be provided for 
discharging the contents of the slop tanks 
directly to the open deck for disposal to 
shore reception facilities when the ship is in 
the dry cargo mode. When the transfer 
system is used for slop transfer in the dry 
cargo mode, it shall have no connection to 
other systems. Separation from other 
systems by means of removal of spool 
pieces may be accepted; 
.3 Hatches and tank cleaning openings to 
slop tanks shall only be permitted on the 
open deck and shall be fitted with closing 
arrangements. Except where they consist of 
bolted plates with bolts at watertight 
spacing, these closing arrangements shall be 
provided with locking arrangements under 
the control of the responsible ship's officer; 
and 

จะต้องอยู่ติดกับถังรับน้ ำเสียแต่ในกรณีที่ไม่สมเหตุสมผล
หรือไม่สำมำรถท ำได้อำจอยู่ในห้องสูบน้ ำโดยตรงหลงัจำกที่
ท่อเจำะทะลุก ำแพงกั้น จะต้องมีกำรจัดเตรียมกำรสูบน้ ำ
และท่อที่ติดตั้งถำวรแยกต่ำงหำกซึ่งประกอบด้วยท่อรว่มไอ
ดีซึ่งมำพร้อมกับวำล์วปิดและหน้ำแปลนเปล่ำ 
ระบำยเนื้อหำของถังรับน้ ำเสียไปยังดำดฟ้ำเปิดโดยตรงเพือ่
ก ำจัดไปยังแผนกต้อนรับฝั่งเมื่อเรืออยู่ในโหมดบรรทุก
สินค้ำแห้ง เมื่อใช้ระบบขนถ่ำยส ำหรับกำรขนถ่ำยขยะใน
โหมดกำรขนส่งสินค้ำแห้งระบบจะต้องไม่มีกำรเช่ือมต่อกับ
ระบบอื่น ๆ อำจยอมรับกำรแยกออกจำกระบบอื่นโดยกำร
ถอดช้ินส่วนแกนม้วนออก 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
.3 ช่องและถังท ำควำมสะอำดที่เปิดถึงถังรับน้ ำเสียจะได้รับ
อนุญำตบนดำดฟ้ำเปิดเท่ำน้ันและจะต้องมีกำรเตรียมกำร
ปิด ยกเว้นในกรณีที่ประกอบด้วยแผ่นปิดที่มีสลักเกลียวใน
ระยะห่ำงที่กันน้ ำได้กำรเตรียมกำรปิดเหล่ำนี้จะต้องจัด
เตรียมกำรล็อคภำยใต้กำรควบคุมของเจ้ำหน้ำที่ประจ ำเรือ 
และ 
 
 
 



.4 Where cargo wing tanks are provided, cargo 
oil lines below deck shall be installed inside 
these tanks. However, the Administration 
may permit cargo oil lines to be placed in 
special ducts provided there are capable of 
being adequately cleaned and ventilated to 
the satisfaction of the Administration. Where 
cargo wing tanks are not provided, cargo oil 
lines below deck shall be placed in special 
ducts. 
5.1.5 Where the fitting of a navigation 
position above the cargo area is shown to be 
necessary, it shall be for navigation purposes 
only and it shall be separated from the cargo 
tank deck by means of an open space with a 
height of at least 2 m. The fire protection 
requirements for such a navigation position 
shall be that required for control stations, as 
specified in regulation 9.2.4.2 and other 
provisions for tankers, as applicable. 
5.1.6 Means shall be provided to keep deck 
spills away from the accommodation and 
service areas. This may be accomplished by 
provision of a permanent continuous 
coaming of a height of at least 300 mm, 
extending from side to side. Special 
consideration shall be given to the 
arrangements associated with stern loading. 
 
 

.4 ในกรณีที่มีกำรจัดเตรียมถังปีกสินค้ำให้ติดต้ังสำยน้ ำมัน
ขนส่งสินค้ำด้ำนล่ำงดำดฟ้ำภำยในถังเหล่ำน้ี อย่ำงไรก็ตำม
ทำงกำรอำจอนุญำตให้วำงสำยน้ ำมันขนส่งสินค้ำไว้ในท่อ
พิเศษได้หำกมีควำมสำมำรถในกำรท ำควำมสะอำดและ
ระบำยอำกำศได้อย่ำงเพียงพอตำมควำมพอใจของฝ่ำย
บริหำร ในกรณีที่ ไม่มี ถังปีกสินค้ำให้วำงท่อส่งน้ ำมัน
ด้ำนล่ำงดำดฟ้ำไว้ในท่อพิเศษ 
 
 
 
5.1.5 ในกรณีที่มีกำรแสดงควำมเหมำะสมของต ำแหน่ง
กำรน ำทำงเหนือพื้นที่บรรทุกสินค้ำจะต้องมีไ ว้เพื่ อ
จุดประสงค์ในกำรเดินเรือเท่ำน้ันและจะต้องแยกออกจำก
ถังบรรทุกสินค้ำดำดฟ้ำโดยใช้พื้นที่ เปิดโล่งที่มีควำมสูง
อย่ำงน้อย 2 เมตร ข้อก ำหนดกำรป้องกันอัคคีภัยส ำหรับ
ต ำแหน่งกำรน ำทำงดังกล่ำวจะต้องเป็นข้อก ำหนดส ำหรับ
สถำนีควบคุมตำมที่ระบุไว้ในกฎข้อบังคับ 9.2.4.2 และ
ข้อก ำหนดอื่น ๆ ส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมัน 
 
 
5.1.6 ต้องจัดให้มีวิธีกำรเพื่อป้องกันไม่ให้ดำดฟ้ำรั่วไหล
ออกจำกที่พักและพื้นที่ให้บริกำร สิ่งนี้สำมำรถท ำได้โดย
กำรจัดให้มีกำรผสมอย่ำงต่อเนื่องถำวรที่ควำมสูงอย่ำงน้อย 
300 มิลลิเมตร ขยำยจำกด้ำนหนึ่งไปอีกด้ำนหนึ่ง จะได้รับ
กำรพิจำรณำเป็นพิเศษส ำหรับกำรเตรียมกำรที่เกี่ยวข้อง
กับกำรบรรทุกท้ำยเรือ 
 
 
 
 



5.2 Restriction on boundary openings 
5.2.1 Except as permitted in paragraph 5.2.2, 
access doors, air inlets and openings to 
accommodation spaces, service spaces, 
control stations and machinery spaces shall 
not face the cargo area. They shall be 
located on the transverse bulkhead not 
facing the cargo area or on the outboard side 
of the superstructure or deckhouse at a 
distance of at least 4% of the length of the 
ship but not less than 3 m from the end of 
the superstructure or deckhouse facing the 
cargo area. This distance need not exceed 5 
m. ( Refer to IACS UI SC120) 
5.2.2 The Administration may permit access 
doors in boundary bulkheads facing the cargo 
area or within the 5 m limits specified in 
paragraph 5.2.1, to main cargo control 
stations and to such service spaces used as 
provision rooms, store-rooms and lockers, 
provided they do not give access directly or 
indirectly to any other space containing or 
providing for accommodation, control 
stations or service spaces such as galleys, 
pantries or workshops, or similar spaces 
containing sources of vapour ignition. The 
boundary of such a space shall be insulated 
to "A-60" class standard, with the exception 
of the boundary facing the cargo area. 

5.2 ข้อ จ ำกัด ในกำรเปิดขอบเขต 
5.2.1 ยกเว้นตำมที่ได้รับอนุญำตในวรรค 5.2.2 ประตู
ทำงเข้ำช่องอำกำศและช่องเปิดไปยังพื้นที่ที่พักพื้นที่บริกำร
สถำนีควบคุมและบริเวณเครื่องจักรจะต้องไม่หันหน้ำไป
ทำงพื้นที่บรรทุกสินค้ำ จะต้องตั้งอยู่บนฝำกั้นขวำงโดยไม่
หันหน้ำไปทำงพื้นที่บรรทุกสินค้ำหรือด้ำนนอกของ
โครงสร้ำงส่วนบนหรือดำดฟ้ำเรือในระยะทำงอย่ำงน้อย
ร้อยละ 4 ของควำมยำวของเรือ แต่ต้องไม่น้อยกว่ำ 3 
เมตรจำกส่วนท้ำยของโครงสร้ำงเสริมหรือ ดำดฟ้ำหันหน้ำ
ไปทำงพื้นที่บรรทุกสินค้ำ ระยะนี้ต้องไม่เกิน 5 เมตร (อ้ำง
ถึง IACS UI SC120) 
 
 
 
5.2.2 ทำงกำรอำจอนุญำตให้มีประตูเข้ำออกในแนวกั้น
ขอบซึ่งหันหน้ำไปทำงพื้นที่บรรทุกสินค้ำหรือภำยใน
ขอบเขต 5 เมตรที่ระบุไว้ในวรรค 5.2.1 ไปยังสถำนีควบคุม
สินค้ำหลักและพื้นที่ให้บริกำรที่ใช้เป็นห้องจัดเตรียมห้อง
เก็บของและตู้เก็บของ หำกพวกเขำไม่ให้กำรเข้ำถึงโดยตรง
หรือโดยอ้อมไปยังพื้นที่อื่นใดที่มีหรือจัดหำที่พักสถำนี
ควบคุมหรือพื้นที่บริกำรเช่นห้องเก็บของห้องเก็บอำหำร
หรือห้องฝึกอบรมหรือพื้นที่ที่คล้ำยกันซึ่งมีแหล่งที่มำของ
กำรจุดระเบิด ขอบเขตของพื้นที่ดังกล่ำวจะต้องหุ้มฉนวน
ตำมมำตรฐำนระดับ "A-60" ยกเว้นขอบเขตที่หันหน้ำไป
ทำงพื้นที่บรรทุกสินค้ำอำจติดตั้งจำนเกลียวส ำหรับกำร
ถอดเครื่องจักรภำยในขีด จ ำกัด ที่ระบุไว้ในย่อหน้ำ 5.2.1 
ประตูและหน้ำต่ำง Wheelhouse อำจอยู่ภำยในขีด จ ำกัด 
ที่ระบุไว้ในย่อหน้ำที่ 5.2.1 ตรำบใดที่พวกเขำได้รับกำร
ออกแบบมำเพื่อให้แน่ใจว่ำสำมำรถสร้ำงก๊ำซและไอระเหย



Bolted plates for the removal of machinery 
may be fitted within the limits specified in 
paragraph 5.2.1. Wheelhouse doors and 
windows may be located within the limits 
specified in paragraph 5.2.1 so long as they 
are designed to ensure that the wheelhouse 
can be made rapidly and efficiently gas and 
vapour tight. ( Refer to IACS UI SC120) 
5.2.3 Windows and sidescuttles facing the 
cargo area and on the sides of the 
superstructures and deckhouses within the 
limits specified in paragraph 5.2.1 shall be of 
the fixed (non-opening) type. Such windows 
and sidescuttles, except wheelhouse 
windows, shall be constructed to "A-60" class 
standard except that “A-0” class standard 
is acceptable for windows and sidescuttles 
outside the limit specified in regulation 
9.2.4.2.5. ( Added by Res.MSC.216(82)) 
5.2.4 Where there is permanent access from 
a pipe tunnel to the main pump-room, a 
watertight door shall be fitted complying 
with the requirements of regulation II-1/13-
1.2 and, in addition, with the following. 
.1 in addition to the bridge operation, the 
watertight door shall be capable of being 
manually closed from outside the main 
pump-room entrance; and 

ได้อย่ำงรวดเร็วและมีประสิท ธิภำพ (อ้ำงถึง IACS UI 
SC120) 
 
 
 
 
 
 
5.2.3 หน้ำต่ำงและบำนเกล็ดด้ำนข้ำงที่หันหน้ำไปทำงพื้นที่
บรรทุกสินค้ำและด้ำนข้ำงของโครงสร้ำงส่วนบนและ
ส่วนล่ำงภำยในขีด จ ำกัด ที่ระบุไว้ในย่อหน้ำที่  5.2.1 
จะต้องเป็นประเภทคงที่ (ไม่เปิด) หน้ำต่ำงและบำนเกล็ด
ด้ำนข้ำงดังกล่ำวจะต้องสร้ำงข้ึนตำมมำตรฐำนระดับ "A-
60" ยกเว้นว่ำมำตรฐำนระดับ "A-0" เป็นที่ยอมรับส ำหรับ
หน้ำต่ำงและบำนเกล็ดด้ำนข้ำงนอกขีด จ ำกัด ที่ระบุไว้ใน
ข้อบังคับ 9.2.4.2.5. ( Added by Res.MSC.216(82)) 
 
 
 
 
5.2.4 ในกรณีที่มีกำรเข้ำถึงอย่ำงถำวรจำกอุโมงค์ท่อไปยัง
ห้องปั๊มหลักประตูกันน้ ำจะต้องติดตั้งตำมข้อก ำหนดของ
ข้อบังคับ II-1 / 13-1.2 และนอกจำกนี้ตำมข้อต่อไปนี้ 
 
.1 นอกเหนือจำกกำรท ำงำนของสะพำนแล้วประตูกันน้ ำ
ต้องสำมำรถปิดได้ด้วยตนเองจำกภำยนอกทำงเข้ำห้องปั๊ม
หลัก และ 
 
 



.2 the watertight door shall be kept closed 
during normal operations of the ship except 
when access to the pipe tunnel is required. 
5.2.5 Permanent approved gastight lighting 
enclosures for illuminating cargo pump-
rooms may be permitted in bulkheads and 
decks separating cargo pump-rooms and 
other spaces provided they are of adequate 
strength and the integrity and gastightness of 
the bulkhead or deck is maintained. 
5.2.6 The arrangement of ventilation inlets 
and outlets and other deckhouse and 
superstructure boundary space openings 
shall be such as to complement the 
provisions of paragraph 5.3 and regulation 
11.6. Such vents, especially for machinery 
spaces, shall be situated as far aft as 
practicable. Due consideration in this regard 
shall be given when the ship is equipped to 
load or discharge at the stern. Sources of 
ignition such as electrical equipment shall be 
so arranged as to avoid an explosion hazard. 
5.3 Cargo tank venting 
5.3.1 General requirements 
The venting systems of cargo tanks are to be 
entirely distinct from the air pipes of the 
other compartments of the ship. The 
arrangements and position of openings in the 
cargo tank deck from which emission of 
flammable vapours can occur shall be such 

.2 ประตูผนึกน้ ำจะถูกปิดไว้ในระหว่ำงกำรท ำงำนปกติของ
เรือยกเว้นเมื่อจ ำเป็นต้องเข้ำถึงอุโมงค์ท่อ 
 
5.2.5 กล่องไฟส่องทำงเดินอำหำรที่ได้รับกำรรับรองถำวร
ส ำหรับห้องปั๊มสินค้ำที่ให้ควำมสว่ำงอำจได้รับอนุญำตใน
ก ำแพงกั้นและช้ันที่แยกห้องปั๊มบรรทุกสินค้ำและช่องว่ำง
อื่น ๆ หำกมีควำมแข็งแรงเพียงพอและคงควำมสมบูรณ์
และควำมสมบูรณ์ของผนังกั้นหรือดำดฟ้ำไว้ 
 
 
5.2.6 กำรจัดเตรียมช่องระบำยอำกำศและช่องระบำย
อำกำศและช่องเปิดพื้นที่ขอบดำดฟ้ำและโครงสร้ำงเสริม
อื่น ๆ ให้เป็นไปเพื่อเสริมบทบัญญัติของวรรค 5.3 และ
ข้อบังคับ 11.6 ช่องระบำยอำกำศดังกล่ำวโดยเฉพำะอย่ำง
ยิ่งส ำหรับพื้นที่เครื่องจักรจะต้องตั้งอยู่ท้ำยเรือเท่ำที่จะท ำ
ได้ กำรพิจำรณำอย่ำงรอบคอบในเรื่องนี้จะได้รับเมื่อเรือ
ติดตั้งเพื่อบรรทุกหรือปลดประจ ำกำรที่ท้ำยเรือ แหล่งที่มำ
ของกำรจุดระเบิดเช่นอุปกรณ์ไฟฟ้ำต้องได้รับกำรจัดเตรยีม
เพื่อหลีกเลี่ยงอันตรำยจำกกำรระเบิด 
 
 
 
5.3 กำรระบำยถังสินค้ำ 
5.3.1 ข้อก ำหนดทั่วไป 
ระบบระบำยอำกำศของถังบรรจุสินค้ำจะต้องแตกต่ำงจำก
ท่ออำกำศของส่วนอื่น ๆ ของเรืออย่ำงสิ้นเ ชิง กำร
จัดเตรียมและต ำแหน่งของช่องเปิดในดำดฟ้ำถังเก็บสินค้ำ
ที่อำจมีกำรปล่อยไอระเหยไวไฟออกมำเช่นเพื่อลดควำม
เป็นไปได้ที่ไอระเหยไวไฟจะเข้ำสู่พื้นที่ปิดที่มีแหล่งก ำเนิด
ประกำยไฟหรือกำรเก็บรวบรวมในบริเวณใกล้เคียงกับ



as to minimize the possibility of flammable 
vapours being admitted to enclosed spaces 
containing a source of ignition, or collecting 
in the vicinity of deck machinery and 
equipment which may constitute an ignition 
hazard. In accordance with this general 
principle, the criteria in paragraphs 5.3.2 to 
5.3.5 and regulation 11.6 will apply. 
5.3.2 Venting arrangements 
5.3.2.1 The venting arrangements in each 
cargo tank may be independent or combined 
with other cargo tanks and may be 
incorporated into the inert gas piping. 
5.3.2.2 Where the arrangements are 
combined with other cargo tanks, either stop 
valves or other acceptable means shall be 
provided to isolate each cargo tank. Where 
stop valves are fitted, they shall be provided 
with locking arrangements which shall be 
under the control of the responsible ship's 
officer. There shall be a clear visual 
indication of the operational status of the 
valves or other acceptable means. 
Where tanks have been isolated, it shall be 
ensured that relevant isolating valves are 
opened before cargo loading or ballasting or 
discharging of those tanks is commenced. For 
tankers constructed on or after 1 January 
2017, any isolation shall also continue to 
permit the passage of large volumes of 

เครื่องจักรบนดำดฟ้ำและ อุปกรณ์ที่อำจก่อให้เกิดอันตรำย
จำกกำรจุดระเบิด ตำมหลักกำรทั่วไปนี้จะใช้เกณฑ์ในย่อ
หน้ำ 5.3.2 ถึง 5.3.5 และข้อบังคับ 11.6 
 
 
 
 
5.3.2 กำรจัดวำงช่องระบำยอำกำศ 
5.3.2.1 กำรจัดวำงช่องระบำยอำกำศในแต่ละถังสินค้ำอำจ
เป็นอิสระหรือรวมกับถังสินค้ำอื่น ๆ และอำจรวมเข้ำกับ
ท่อก๊ำซเฉ่ือย 
 
 
5.3.2.2 ในกรณีที่กำรเตรียมกำรรวมกับถังสินค้ำอื่น ๆ 
จะต้องจัดเตรียมวำล์วหยุดหรือวิธีกำรอื่น ๆ ที่ยอมรับได้
เพื่อแยกถังบรรทุกสินค้ำแต่ละถัง ในกรณีที่มีกำรติดตั้ง
วำล์วหยุดวำล์วจะต้องจัดเตรียมกำรล็อคซึ่งจะอยู่ภำยใต้
กำรควบคุมของเจ้ำหน้ำที่ประจ ำเรือที่รับผิดชอบ จะต้องมี
กำรแสดงสถำนะกำรท ำงำนของวำล์วหรือวิธีกำรอื่นที่
ยอมรับได้อย่ำงชัดเจน 
 
 
 
ในกรณีที่ถังถูกแยกออกต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่ำวำล์วแยก
ที่เกี่ยวข้องถูกเปิดก่อนที่จะเริ่มโหลดสินค้ำหรือบัลลำสต์
หรือปล่อยถังเหล่ำนั้น ส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมันที่สร้ำงข้ึน
ในวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2017 หรือหลังวันที่ 1 มกรำคม 
ค.ศ. 2017 กำรแยกใด ๆ จะยังคงอนุญำตให้มีกำรผ่ำนของ
ส่วนผสมของไออำกำศหรือก๊ำซเฉ่ือยในปริมำณมำกใน
ระหว่ำงกำรขนถ่ำยสินค้ำและกำรบรรจุหีบห่อหรือระหว่ำง



vapour, air or inert gas mixtures during cargo 
loading and ballasting, or during discharging 
in accordance with regulation 11.6.1.2( 
Added by Res.MSC.392(95)) 
Any isolation must continue to permit the 
flow caused by thermal variations in a cargo 
tank in accordance with regulation 11.6.1.1. 
5.3.2.3 If cargo loading and ballasting or 
discharging of a cargo tank or cargo tank 
group is intended, which is isolated from a 
common venting system, that cargo tank or 
cargo tank group shall be fitted with a means 
for over-pressure or under-pressure 
protection as required in regulation 11.6.3.2. 
5.3.2.4 The venting arrangements shall be 
connected to the top of each cargo tank and 
shall be self-draining to the cargo tanks 
under all normal conditions of trim and list 
of the ship. Where it may not be possible to 
provide self-draining lines, permanent 
arrangements shall be provided to drain the 
vent lines to a cargo tank. 
The venting system shall be provided with 
devices to prevent the passage of flame into 
the cargo tanks. The design, testing and 
locating of these devices shall comply with 
the requirements established by the 
Administration based on the guidelines 
developed by the Organization.* Ullage 
openings shall not be used for pressure 

กำรระบำยออกตำมข้อบังคับ 11.6.1.2 (เพิ่มโดย Res 
.MSC.392 (95)) 
 
 
กำรแยกใด ๆ จะต้องอนุญำตให้มีกำรไหลที่เกิดจำกกำร
แปรผันทำงควำมร้อนในถังบรรทุกสินค้ำต่อไปตำม
ข้อบังคับ 11.6.1.1 
5.3.2.3 หำกมีวัตถุประสงค์ในกำรขนถ่ำยสินค้ำและบัล
ลำสต์หรือกำรปล่อยถังบรรทุกสินค้ำหรือกลุ่มถังบรรทุก
สินค้ำซึ่งแยกออกจำกระบบระบำยอำกำศทั่วไปถังบรรทุก
สินค้ำหรือกลุ่มถังบรรทุกสินค้ำจะต้องติดตั้งวิธีกำรส ำหรับ
แรงดันเกินหรือต่ ำกว่ำ กำรป้องกันแรงดันตำมข้อก ำหนด
ในข้อ 11.6.3.2 
 
5.3.2.4 กำรเตรียมกำรระบำยจะต้องเช่ือมต่อกับด้ำนบน
ของถังสินค้ำแต่ละถังและจะต้องระบำยน้ ำไปยังถังสินค้ำ
ด้วยตนเองภำยใต้เงื่อนไขกำรตัดแต่งและรำยกำรของเรือ 
ในกรณีที่ไม่สำมำรถจัดหำท่อระบำยน้ ำได้เองจะต้องมีกำร
เตรียมกำรถำวรเพื่อระบำยท่อระบำยไปยังถังเก็บสินค้ำ 
ระบบระบำยอำกำศจะต้องจัดเตรียมอุปกรณ์เพื่อป้องกัน
ไม่ให้เปลวไฟเข้ำไปในถังสินค้ำ กำรออกแบบกำรทดสอบ
และกำรระบุต ำแหน่งของอุปกรณ์เหล่ำน้ีจะต้องเป็นไปตำม
ข้อก ำหนดที่ก ำหนดโดยทำงกำรตำมแนวทำงที่พัฒนำข้ึน
โดยองค์กร * ห้ำมใช้ช่องเปิด Ullage ส ำหรับกำรปรับ
สมดุลควำมดัน จะต้องมีฝำปิดแบบปิดเองและปิดผนึก
อย่ำงแน่นหนำ ไม่อนุญำตให้ใช้อุปกรณ์ป้องกันไฟและ
หนำ้จอในช่องเหล่ำน้ี 
 
 
 



equalization. They shall be provided with 
self-closing and tightly sealing covers. Flame 
arresters and screens are not permitted in 
these openings. 
5.3.4 Vent outlets for cargo handling and 
ballasting 
5.3.4.1 Vent outlets for cargo loading, 
discharging and ballasting required by 
regulation 11.6.1.2 shall: 
.1.1 permit the free flow of vapour mixtures; 
or 
.1.2 permit the throttling of the discharge of 
the vapour mixtures to achieve a velocity of 
not less than 30 m/s; 
.2 be so arranged that the vapour mixture is 
discharged vertically upwards; 
.3 where the method is by free flow of 
vapour mixtures, be such that the outlet 
shall be not less than 6 m above the cargo 
tank deck or fore and aft gangway if situated 
within 4 m of the gangway and located not 
less than 10 m measured horizontally from 
the nearest air intakes and openings to 
enclosed spaces containing a source of 
ignition and from deck machinery, which may 
include anchor windlass and chain locker 
openings, and equipment which may 
constitute an ignition hazard; and IACS UI SC 
57 

 
 
 
 
5.3.4 ช่องระบำยอำกำศส ำหรับกำรขนถ่ำยสินค้ำและบัล
ลำสต ์
5.3.4.1 ช่องระบำยอำกำศส ำหรับกำรขนถ่ำยกำรระบำย
และกำรบรรจุสินค้ำตำมข้อก ำหนด 11.6.1.2 จะต้อง: 
 
.1.1 อนุญำตให้มีกำรไหลของไอผสมอย่ำงอิสระ หรือ 
 
.1.2 อนุญำตให้มีกำรควบคุมปริมำณกำรปล่อยไอผสม
เพื่อให้ได้ควำมเร็วไม่น้อยกว่ำ 30 เมตร / วินำที 
 
.2 จัดให้มีส่วนผสมของไอระเหยในแนวตั้งข้ึนไป 
 
.3 ในกรณีที่เป็นวิธีกำรโดยกำรไหลของสำรผสมไออย่ำง
อิสระต้องให้เต้ำรับสูงกว่ำพื้นถังบรรทุกสินค้ำหรือทำงเดิน
ด้ำนหน้ำและท้ำยเรือไม่น้อยกว่ำ 6 เมตรถ้ำอยู่ห่ำงจำก
ทำงเดินภำยใน 4 เมตรและอยู่ห่ำงไม่น้อยกว่ำ 10 เมตร 
วัดในแนวนอนจำกช่องรับอำกำศและช่องเปิดที่ใกล้ที่สุดไป
จนถึงช่อง ว่ำงที่ มีแหล่ งก ำ เนิดประกำยไฟและจำก
เครื่องจักรดำดฟ้ำซึ่งอำจรวมถึงกระจกกันลมและช่องล็อค
โซ่และอุปกรณ์ที่อำจก่อให้เกิดอันตรำยจำกกำรจุดระเบิด 
และ IACS UI SC 57 
 
 
 
 



.4 where the method is by high-velocity 
discharge, be located at a height not less 
than 2 m above the cargo tank deck and not 
less than 10 m measured horizontally from 
the nearest air intakes and openings to 
enclosed spaces containing a source of 
ignition and from deck machinery, which may 
include anchor windlass and chain locker 
openings, and equipment which may 
constitute an ignition hazard. These outlets 
shall be provided with high velocity devices 
of an approved type. IACS UI SC 57 
5.3.4.2 The arrangements for the venting of 
vapours displaced from the cargo tanks 
during loading and ballasting shall comply 
with paragraph 5.3 and regulation 11.6 and 
shall consist of either one or more mast 
risers, or a number of high-velocity vents. The 
inert gas supply main may be used for such 
venting. 
5.3.5 Isolation of slop tanks in combination 
carriers 
In combination carriers, the arrangements for 
isolating slop tanks containing oil or oil 
residues from other cargo tanks shall consist 
of blank flanges which will remain in position 
at all times when cargoes other than liquid 
cargoes referred to in regulation 1.6.1 are 
carried. 
 

.4 โดยวิธีนี้เป็นวิธีกำรปล่อยด้วยควำมเร็วสูงให้ตั้งอยู่ที่
ควำมสูงไม่น้อยกว่ำ 2 เมตรเหนือดำดฟ้ำถังสินค้ำและไม่
น้อยกว่ำ 10 เมตรวัดในแนวนอนจำกช่องรับอำกำศและ
ช่องเปิดที่ใกล้ที่สุดไปยังช่องว่ำงที่มีแหล่งก ำเนิดประกำยไฟ 
และจำกเครื่องจักรบนดำดฟ้ำซึ่งอำจรวมถึงกระจกนิรภัย
สมอและโซ่ล็อกเกอร์และอุปกรณ์ที่อำจก่อให้เกิดอันตรำย
จำกกำรจุดระเบิด ร้ำนค้ำเหล่ำน้ีจะต้องจัดเตรียมอุปกรณ์
ควำมเร็วสูงชนิดที่ได้รับกำรรับรอง IACS UI SC 57 
 
 
 
 
5.3.4.2 กำรเตรียมกำรส ำหรับกำรระบำยไอระเหยที่
เคลื่อนย้ำยออกจำกถังสินค้ำระหว่ำงกำรบรรทุกและกำร
บรรจุบัลลำสต์ให้เป็นไปตำมวรรค 5.3 และข้อบังคับ 11.6 
และจะต้องประกอบด้วยเสำอย่ำงใดอย่ำงหนึ่งหรอืมำกกว่ำ 
ไรเซอร์หรือช่องระบำยอำกำศควำมเร็วสูงจ ำนวนหนึ่ง อำจ
ใช้หลักจ่ำยก๊ำซเฉ่ือยส ำหรับกำรระบำยอำกำศดังกล่ำว 
 
 
5.3.5 กำรแยกถังรับน้ ำเสียในเรือบรรทุกแบบรวม 
 
ในกำรขนส่งแบบรวมกำรเตรียมกำรส ำหรับกำรแยกถังรับ
น้ ำเสีย ที่มีน้ ำมันหรือเศษน้ ำมันออกจำกถังสินค้ำอื่น ๆ 
จะต้องประกอบด้วยหน้ำแปลนว่ำงซึ่งจะยังคงอยู่ ใน
ต ำแหน่งตลอดเวลำเมื่อมีกำรบรรทุกสินค้ำอื่นที่ไม่ใช่สินค้ำ
เหลวที่อ้ำงถึงในข้อ 1.6.1 
 
 
 



5.4 Ventilation 
5.4.1 Ventilation systems in cargo pump 
rooms 
Cargo pump-rooms shall be mechanically 
ventilated and discharges from the exhaust 
fans shall be led to a safe place on the open 
deck. The ventilation of these rooms shall 
have sufficient capacity to minimize the 
possibility of accumulation of flammable 
vapours. The number of air changes shall be 
at least 20 per hour, based upon the gross 
volume of the space. The air ducts shall be 
arranged so that all of the space is effectively 
ventilated. The ventilation shall be of the 
suction type using fans of the non-sparking 
type. 
5.4.2 Ventilation systems in combination 
carriers 
In combination carriers, cargo spaces and any 
enclosed spaces adjacent to cargo spaces 
shall be capable of being mechanically 
ventilated. The mechanical ventilation may 
be provided by portable fans. An approved 
fixed gas warning system capable of 
monitoring flammable vapours shall be 
provided in cargo pump-rooms, pipe ducts 
and cofferdams, as referred to in paragraph 
5.1.4, adjacent to slop tanks. Suitable 
arrangements shall be made to facilitate 
measurement of flammable vapours in all 

5.4 กำรระบำยอำกำศ 
5.4.1 ระบบระบำยอำกำศในห้องปั๊มสินค้ำ 
 
ห้องปั๊มสินค้ำจะต้องมีกำรระบำยอำกำศโดยกลไกและกำร
ระบำยอำกำศออกจำกพัดลมดูดอำกำศจะถูกน ำไปยังที่
ปลอดภัยบนดำดฟ้ำเปิด กำรระบำยอำกำศของห้องเหล่ำนี้
จะต้องมีควำมสำมำรถเพียงพอที่จะลดโอกำสในกำรสะสม
ของไอระเหยที่ติดไฟได้ จ ำนวนกำรเปลี่ยนแปลงของ
อำกำศจะต้องมีอย่ำงน้อย 20 ครั้งต่อช่ัวโมงโดยข้ึนอยู่กับ
ปริมำตรรวมของพื้นที่ ท่ออำกำศต้องจัดให้มีกำรระบำย
อำกำศอย่ำงมีประสิทธิภำพ กำรระบำยอำกำศจะต้องเป็น
แบบดูดโดยใช้พัดลมชนิดไม่ก่อให้เกิดประกำยไฟ 
 
 
 
 
5.4.2 ระบบระบำยอำกำศในตัวพำแบบรวม 
 
ในเรือบรรทุกสินค้ำแบบรวมพื้นที่บรรทุกสินค้ำและพื้นที่
ปิดใด ๆ ที่อยู่ติดกับพื้นที่บรรทุกสินค้ำต้องสำมำรถระบำย
อำกำศได้ พัดลมแบบพกพำอำจให้เครื่องช่วยหำยใจ ระบบ
เตือนก๊ำซคงที่ที่ได้รับกำรรับรองซึ่งสำมำรถตรวจสอบไอ
ระเหยที่ติดไฟได้จะต้องจัดเตรียมไว้ในห้องปั๊มสินค้ำท่อท่อ
และฝำถังน้ ำมันตำมที่อ้ำงถึงในวรรค 5.1.4 ที่อยู่ติดกับถัง
รับน้ ำเสีย ต้องจัดเตรียมที่เหมำะสมเพื่ออ ำนวยควำม
สะดวกในกำรตรวจวัดไอระเหยไวไฟในช่องว่ำงอื่น ๆ 
ทั้งหมดภำยในพื้นที่บรรทุกสินค้ำ กำรวัดดังกล่ำวจะท ำได้
จำกดำดฟ้ำเปิดหรือต ำแหน่งที่เข้ำถึงได้ง่ำย 
 
 



other spaces within the cargo area. Such 
measurements shall be made possible from 
the open deck or easily accessible positions. 
5.5 Inert gas systems ( Replaced by 
Res.MSC.365(93)) 
5.5.1 Application 
5.5.1.1 For tankers of 20,000 tonnes 
deadweight and upwards constructed on or 
after 1 July 2002 but before 1 January 2016, 
the protection of the cargo tanks shall be 
achieved by a fixed inert gas system in 
accordance with the requirements of the Fire 
Safety Systems Code, as adopted by 
resolution MSC.98(73), except that the 
Administration may accept other equivalent 
systems or arrangements, as described in 
paragraph 5.5.4. 
5.5.1.2 For tankers of 8,000 tonnes 
deadweight and upwards constructed on or 
after 1 January 2016 when carrying cargoes 
described in regulation 1.6.1 or 1.6.2, the 
protection of the cargo tanks shall be 
achieved by a fixed inert gas system in 
accordance with the requirements of the Fire 
Safety Systems Code, except that the 
Administration may accept other equivalent 
systems or arrangements, as described in 
paragraph 5.5.4. 
5.5.1.3 Tankers operating with a cargo tank 
cleaning procedure using crude oil washing 

 
 
 
5.5 ระบบก๊ำซเฉ่ือย (แทนที่ด้วย Res.MSC.365 (93)) 
 
5.5.1 กำรบังคับใช้ 
5.5.1.1 ส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมันที่มีน้ ำหนักบรรทุก 
20,000 ตันข้ึนไปที่สร้ำงข้ึนในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม 
ค.ศ.2002 แต่ก่อนวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2016 กำรป้องกัน
ถังบรรจุสินค้ำจะต้องท ำได้โดยระบบก๊ำซเฉ่ือยคงที่ตำม
ข้อก ำหนดของรหัสระบบควำมปลอดภัยจำกอัคคีภัย ตำมที่
น ำมำใช้โดยมติ MSC.98 (73) ยกเว้นว่ำทำงกำรอำจ
ยอมรับระบบหรือข้อตกลงอื่น ๆ ที่เทียบเท่ำตำมที่อธิบำย
ไว้ในย่อหน้ำ 5.5.4 
 
 
 
5.5.1.2 ส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมันที่มีน้ ำหนักบรรทุก 8,000 
ตันข้ึนไปที่สร้ำงข้ึนในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2016 
เมื่อบรรทุกสินค้ำตำมที่อธิบำยไว้ในข้อบังคับข้อ 1.6.1 หรือ 
1.6.2 จะต้องได้รับกำรปกป้องถังสินค้ำ โดยระบบก๊ำซ
เฉ่ือยคงที่ตำมข้อก ำหนดของรหัสระบบควำมปลอดภัยจำก
อัคคีภัยยกเว้นว่ำฝ่ำยบริหำรอำจยอมรับระบบหรือ
ข้อตกลงอื่น ๆ ที่เทียบเท่ำตำมที่อธิบำยไว้ในย่อหน้ำ 5.5.4 
 
 
 
 
5.5.1.3 เรือบรรทุกน้ ำมันที่ปฏิบัติงำนด้วยข้ันตอนกำรท ำ
ควำมสะอำดถังเก็บสินค้ำโดยใช้กำรล้ำงน้ ำมันดิบจะต้อง



shall be fitted with an inert gas system 
complying with the Fire Safety Systems Code 
and with fixed tank washing machines. 
However, inert gas systems fitted on tankers 
constructed on or after 1 July 2002 but 
before 1 January 2016 shall comply with the 
Fire Safety Systems Code, as adopted by 
resolution MSC.98(73). 
5.5.1.4 Tankers required to be fitted with 
inert gas systems shall comply with the 
following provisions: 
.1 double-hull spaces shall be fitted with 
suitable connections for the supply of inert 
gas; 
.2 where hull spaces are connected to a 
permanently fitted inert gas distribution 
system, means shall be provided to prevent 
hydrocarbon gases from the cargo tanks 
entering the double hull spaces through the 
system; and 
.3 where such spaces are not permanently 
connected to an inert gas distribution 
system, appropriate means shall be provided 
to allow connection to the inert gas main. 
5.5.2 Inert gas systems of chemical tankers 
and gas carriers ( Replaced by 
Res.MSC.365(93)) 
5.5.2.1 The requirements for inert gas 
systems contained in the Fire Safety Systems 
Code need not be applied to chemical 

ติดตั้งระบบก๊ำซเฉ่ือยที่สอดคล้องกับรหัสระบบควำม
ปลอดภัยจำกอัคคีภัยและเครื่องล้ำงถังแบบตำยตัว 
อย่ำงไรก็ตำมระบบก๊ำซเฉ่ือยที่ติดตั้งบนเรือบรรทุกน้ ำมันที่
สร้ำงข้ึนในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.2002 แต่ก่อน
วันที่ 1 มกรำคม ค.ศ.2016 จะต้องเป็นไปตำมประมวล
กฎหมำยระบบควำมปลอดภัยจำกอัคคีภัยซึ่งน ำมำใช้โดย
มติ MSC.98 (73) 
 
5.5.1.4 เรือบรรทุกน้ ำมันที่ต้องติดตั้งระบบก๊ำซเฉ่ือย
จะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดต่อไปนี้: 
 
.1 บริ เวณตัวเรือสองช้ันจะต้องติดตั้งจุดเ ช่ือมต่อที่
เหมำะสมส ำหรับกำรจ่ำยก๊ำซเฉ่ือย 
 
.2 ในกรณีที่บริเวณของตัวเรือเช่ือมต่อกับระบบจ่ำยก๊ำซ
เฉ่ือยที่ติดตั้งอย่ำงถำวรจะต้องมีวิ ธีป้องกันไม่ ให้ก๊ำซ
ไฮโดรคำร์บอนจำกถังสินค้ำเข้ำสู่บริเวณของตัวเรือสองช้ัน
ผ่ำนระบบ และ 
 
 
.3 ในกรณีที่บริเวณดังกล่ำวไม่ได้เช่ือมต่ออย่ำงถำวรกับ
ระบบจ ำหน่ำยก๊ำซเฉ่ือยจะต้องมีวิธีกำรที่เหมำะสมเพื่อให้
สำมำรถเช่ือมต่อกับก๊ำซเฉ่ือยหลัก 
 
5.5.2 ระบบก๊ำซเฉ่ือยของเรือบรรทุกสำรเคมีและเรือ
บรรทุกก๊ำซ (แทนที่ด้วย Res.MSC.365 (93)) 
 
5.5.2.1 ข้อก ำหนดส ำหรับระบบก๊ำซเฉ่ือยที่มีอยู่ใน 
ประมวลระบบควำมปลอดภัยจำกเพลิงไหม้ไม่จ ำเป็นต้อง
ใช้กับเรือบรรทุกสำรเคมีที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 



tankers constructed before 1 January 2016, 
including those constructed before 1 July 
2012, and all gas carriers: 
.1 when carrying cargoes described in 
regulation 1.6.1, provided that they comply 
with the requirements for inert gas systems 
on chemical tankers established by the 
Administration, based on the guidelines 
developed by the Organization*; or 
.2 when carrying flammable cargoes other 
than crude oil or petroleum products such as 
cargoes listed in chapters 17 and 18 of the 
International Bulk Chemical Code, provided 
that the capacity of tanks used for their 
carriage does not exceed 3,000 m3 and the 
individual nozzle capacities of tank washing 
machines do not exceed 17.5 m 3/h and the 
total combined throughput from the number 
of machines in use in a cargo tank at any one 
time does not exceed 110 m3/h. 
5.5.3 General requirements for inert gas 
systems ( Replaced by Res.MSC.365(93)) 
5.5.3.1 The inert gas system shall be capable 
of inerting, purging and gas-freeing empty 
tanks and maintaining the atmosphere in 
cargo tanks with the required oxygen 
content. 
5.5.3.2 Tankers fitted with a fixed inert gas 
system shall be provided with a closed 
ullage system. 

2016 รวมถึงที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ.2012 และ
เรือขนส่งก๊ำซทั้งหมด 
 
.1 เมื่อบรรทุกสินค้ำที่อธิบำยไว้ในข้อ 1.6.1 โดยมีเงื่อนไข
ว่ำเป็นไปตำมข้อก ำหนดส ำหรับระบบก๊ำซเฉ่ือยบนเรือ
บรรทุกสำรเคมีที่ก ำหนดโดยทำงกำรตำมแนวทำง 
พัฒนำโดยองค์กร *; หรือ 
 
 
.2 เมื่อบรรทุกสินค้ำไวไฟนอกเหนือจำกน้ ำมันดิบหรือ
ผลิตภัณฑ์ปิโตรเลียมเช่นสินค้ำที่ระบุไว้ในหมวด 17 และ 
18  ขอ ง  International Bulk Chemical Code โ ดยมี
เงื่อนไขว่ำควำมจุของถังที่ใช้ในกำรขนส่งไม่เกิน 3,000 
ลูกบำศก์เมตรเมตร และควำมจุของหัวฉีดแต่ละหัวของ 
เครื่องซักผ้ำถังไม่เกิน 17.5 ลูกบำศก์เมตรเมตร / ช่ัวโมง 
และปริมำณงำนรวมทั้งหมดจำกจ ำนวนเครื่องที่ใช้ในถัง
เก็บสินค้ำในครำวเดียวไม่เกิน 110 ลูกบำศก์เมตรเมตร / 
ช่ัวโมง 
 
 
5.5.3 ข้อก ำหนดทั่วไปส ำหรับระบบก๊ำซเฉ่ือย (แทนที่ด้วย 
Res.MSC.365 (93)) 
5.5.3.1 ระบบก๊ำซเฉ่ือยต้องสำมำรถก ำจัดถังเปล่ำแบบ
เฉ่ือยล้ำงและปลอดก๊ำซและรักษำบรรยำกำศในถังบรรจุ
สินค้ำด้วยปริมำณออกซิเจนที่ต้องกำร 
 
 
5.5.3.2 เรือบรรทุกน้ ำมันที่ติดตั้งระบบก๊ำซเฉ่ือยคงที่
จะต้องจัดให้มีระบบปิด 
 



5.5.4 Requirements for equivalent systems   
(Replaced by Res.MSC.365(93)) 
5.5.4.1 The Administration may, after having 
given consideration to the ship's arrangement 
and equipment, accept other fixed 
installations, in accordance with regulation 
I/5 and paragraph 5.5.4.3. 
5.5.4.2 For tankers of 8,000 tonnes 
deadweight and upwards but less than 
20,000 tonnes deadweight constructed on or 
after 1 January 2016, in lieu of fixed 
installations as required by paragraph 5.5.4.1, 
the Administration may accept other 
equivalent arrangements or means of 
protection in accordance with regulation I/5 
and paragraph 5.5.4.3. 
5.5.4.3 Equivalent systems or arrangements 
shall: 
.1 be capable of preventing dangerous 
accumulations of explosive mixtures in intact 
cargo tanks during normal service throughout 
the ballast voyage and necessary in-tank 
operations; and 
.2 be so designed as to minimize the risk of 
ignition from the generation of static 
electricity by the system itself. 
5.6 Inerting, purging and gas freeing 
5.6.1 Arrangements for purging and/or gas 
freeing shall be such as to minimize the 
hazards due to dispersal of flammable 

5.5.4 ข้อก ำหนดส ำหรับระบบเทียบเท่ำ (แทนที่ด้วย 
Res.MSC.365 (93)) 
5.5.4.1 หลังจำกได้พิจำรณำถึงกำรจัดเตรียมเรือและ
อุปกรณ์แล้วให้ยอมรับกำรติดตั้งถำวรอื่น ๆ ตำมข้อบังคับ I 
/ 5 และวรรค 5.5.4.3 
 
 
5.5.4.2 ส ำหรับเรือบรรทุกน้ ำมันที่มีน้ ำหนักบรรทุก 8,000 
ตันข้ึนไป แต่มีน้ ำหนักบรรทุกน้อยกว่ำ 20,000 ตันที่สร้ำง
ข้ึนในหรือหลังวันที่ 1 มกรำคม ค.ศ. 2016 แทนกำรติดตั้ง
แบบคงที่ตำมที่ก ำหนดในวรรค 5.5.4.1 
 
ทำงกำรอำจยอมรับกำรเตรียมกำรหรือวิธีกำรป้องกันอื่น ๆ  
ที่เทียบเท่ำตำมข้อบังคับ I / 5 และย่อหน้ำ 5.5.4.3 
 
 
5.5.4.3 ระบบหรือกำรเตรียมกำรที่เทียบเท่ำจะ: 
 
.1 มีควำมสำมำรถในกำรป้องกันกำรสะสมที่เป็นอันตรำย
ของสำรผสมที่ระเบิดได้ในถังบรรจุสินค้ำที่ไม่บุบสลำย
ระหว่ำงกำรให้บริกำรตำมปกติตลอดกำรเดินทำงของบัล
ลำสต์และกำรปฏิบัติงำนในถัง และ 
 
.2 ได้รับกำรออกแบบมำเพื่อลดควำมเสี่ยงในกำรจุดระเบิด
จำกกำรเกิดไฟฟ้ำสถิตโดยระบบเอง 
 
5.6 กำรเฉ่ือยกำรก ำจัดและกำรปลดปล่อยก๊ำซ 
5.6.1 กำรเตรียมกำรส ำหรับกำรก ำจัดและ / หรือกำร
ปล่อยก๊ำซจะต้องมีลักษณะเช่นเพื่ อลดอันตรำยอัน



vapours in the atmosphere and to 
flammable mixtures in a cargo tank. 
5.6.2 The procedure for cargo tank purging 
and/or gas freeing shall be carried out in 
accordance with regulation 16.3.2. 
5.6.3 The arrangements for inerting, purging 
or gas-freeing of empty tanks as required in 
paragraph 5.5.3.1 shall be to the satisfaction 
of the Administration and shall be such that 
the accumulation of hydrocarbon vapours in 
pockets formed by the internal structural 
members in a tank is minimized and that: 
IACS UI SC 58 
.1 on individual cargo tanks, the gas outlet 
pipe, if fitted, shall be positioned as far as 
practicable from the inert gas/air inlet and in 
accordance with paragraph 5.3 and 
regulation 11.6. The inlet of such outlet pipes 
may be located either at deck level or at not 
more than 1 m above the bottom of the 
tank; 
.2 the cross-sectional area of such gas outlet 
pipe referred to in paragraph 5.6.3.1 shall be 
such that an exit velocity of at least 20 m/s 
can be maintained when any three tanks are 
being simultaneously supplied with inert gas. 
Their outlets shall extend not less than 2 m 
above deck level; and 

เนื่องมำจำกกำรกระจำยของไอระเหยที่ติดไฟได้ใน
บรรยำกำศและของผสมที่ไวไฟในถังบรรจุสินค้ำ 
5.6.2 ข้ันตอนในกำรล้ำงถังสินค้ำและ / หรือกำรปล่อย
ก๊ำซจะต้องด ำเนินกำรตำมข้อ 16.3.2 
 
5.6.3 กำรเตรียมกำรส ำหรับกำรก ำจัดควำมเฉ่ือยกำรก ำจัด
หรือกำรปล่อยก๊ำซในถังเปล่ำตำมที่ก ำหนดในวรรค 
5.5.3.1 จะเป็นไปตำมควำมพึงพอใจของฝ่ำยบริหำรและ
จะต้องมีกำรสะสมของไอระเหยของไฮโดรคำร์บอนใน
กระเป๋ำที่เกิดจำกโครงสร้ำงภำยใน รถถังถูกย่อขนำดและ
นั่น: IACS UI SC 58 
 
 
.1 บนถังบรรจุสินค้ำแต่ละช้ินท่อจ่ำยก๊ำซถ้ำติดตั้งจะต้อง
อยู่ในต ำแหน่งที่ห่ำงจำกช่องเติมก๊ำซเฉ่ือย / อำกำศและ
เป็นไปตำมวรรค 5.3 และข้อบังคับ 11.6 ทำงเข้ำของท่อ
ทำงออกดังกล่ำวอำจอยู่ที่ระดับดำดฟ้ำหรือสูงกว่ำด้ำนล่ำง
ของถังไม่เกิน 1 เมตร 
 
 
 
.2 พื้นที่หน้ำตัดของท่อจ่ำยก๊ำซดังกล่ำวที่อ้ำงถึงในย่อ
หน้ำที่ 5.6.3.1 จะต้องมีควำมเร็วในกำรออกอย่ำงน้อย 20 
เมตร / วินำทีเมื่อถังใด ๆ สำมถังจ่ำยก๊ำซเฉ่ือยพร้อมกัน 
ร้ำนค้ำของพวกเขำจะต้องขยำยไม่น้อยกว่ำ 2 เมตรเหนือ
ระดับดำดฟ้ำ และ 
 
 
 



.3 each gas outlet referred to in paragraph 
5.6.3.2 shall be fitted with suitable blanking 
arrangements. 
5.7 Gas measurement and detection ( Added 
by Res.MSC.291(87)) 
5.7.1 Portable instrument 
Tankers shall be equipped with at least one 
portable instrument for measuring oxygen 
and one for measuring flammable vapour 
concentrations, together with a sufficient set 
of spares. Suitable means shall be provided 
for the calibration of such instruments. 
5.7.2 Arrangements for gas measurement in 
double-hull spaces and double-bottom 
spaces 
5.7.2.1 Suitable portable instruments for 
measuring oxygen and flammable vapour 
concentrations in double-hull spaces and 
double-bottom spaces shall be provided. In 
selecting these instruments, due attention 
shall be given to their use in combination 
with the fixed gas sampling line systems 
referred to in paragraph 5.7.2.2. 
5.7.2.2 Where the atmosphere in double-hull 
spaces cannot be reliably measured using 
flexible gas sampling hoses, such spaces shall 
be fitted with permanent gas sampling lines. 
The configuration of gas sampling lines shall 
be adapted to the design of such spaces. 

.3 เต้ำรับก๊ำซแต่ละช่องที่อ้ำงถึงในย่อหน้ำที่ 5.6.3.2 
จะต้องมีกำรจัดเตรียมช่องว่ำงที่เหมำะสม 
 
5.7 กำรวัดและตรวจจับก๊ำซ (เพิ่มโดย Res.MSC.291 
(87)) 
5.7.1 เครื่องมือพกพำ 
เรือบรรทุกน้ ำมันจะต้องติดตั้งเครื่องมือแบบพกพำอย่ำง
น้อยหนึ่งช้ินส ำหรับวัดออกซิเจนและอีกหนึ่งส ำหรับวัด
ควำมเข้มข้นของไอไวไฟพร้อมกับชุดอะไหล่ที่เพียงพอ 
จะต้องมีวิธีกำรที่เหมำะสมส ำหรับกำรสอบเทียบเครื่องมือ
ดังกล่ำว 
 
5.7.2 กำรเตรียมกำรส ำหรับกำรวัดก๊ำซในช่องว่ำงสองช้ัน
และช่องว่ำงด้ำนล่ำงสองช้ัน 
 
5.7.2.1 ต้องจัดเตรียมเครื่องมือพกพำที่เหมำะสมส ำหรับ
กำรวัดควำมเข้มข้นของออกซิเจนและไอไวไฟในช่องว่ำง
สองช้ันและช่องว่ำงด้ำนล่ำงสองช้ัน ในกำรเลือกเครื่องมือ
เหล่ำนี้จะต้องค ำนึงถึงกำรใช้งำนร่วมกับระบบสำยกำรสุ่ม
ตัวอย่ำงก๊ำซคงที่ที่อ้ำงถึงในย่อหน้ำ 5.7.2.2 
 
 
 
5.7.2.2 ในกรณีที่ไม่สำมำรถวัดบรรยำกำศในช่องว่ำงสอง
ช้ันได้อย่ำงน่ำเช่ือถือโดยใช้ท่อเก็บตัวอย่ำงก๊ำซที่ยืดหยุ่น
ช่องว่ำงดังกล่ำวจะต้องติดตั้งท่อเก็บตัวอย่ำงก๊ำซแบบถำวร 
กำรก ำหนดค่ำของเส้นสุ่มตัวอย่ำงก๊ำซต้องปรับให้เข้ำกับ
กำรออกแบบช่องว่ำงดังกล่ำว 
 
 



5.7.2.3 The materials of construction and 
dimensions of gas sampling lines shall be 
such as to prevent restriction. Where plastic 
materials are used, they shall be electrically 
conductive. 
5.7.3 Arrangements for fixed hydrocarbon gas 
detection systems in double-hull and 
double-bottom spaces of oil tankers 
5.7.3.1 In addition to the requirements in 
paragraphs 5.7.1 and 5.7.2, oil tankers of 
20,000 tonnes deadweight and above, 
constructed on or after 1 January 2012, shall 
be provided with a fixed hydrocarbon gas 
detection system complying with the Fire 
Safety Systems Code for measuring 
hydrocarbon gas concentrations in all ballast 
tanks and void spaces of double-hull and 
double-bottom spaces adjacent to the cargo 
tanks, including the forepeak tank and any 
other tanks and spaces under the bulkhead 
deck adjacent to cargo tanks. 
5.7.3.2 Oil tankers provided with constant 
operative inerting systems for such spaces 
need not be equipped with fixed 
hydrocarbon gas detection equipment. 
5.7.3.3 Notwithstanding the above, cargo 
pump-rooms subject to the provisions of 
paragraph 5.10 need not comply with the 
requirements of this paragraph. 

5.7.2.3 วัสดุในกำรก่อสร้ำงและขนำดของท่อเก็บตัวอย่ำง
ก๊ำซจะต้องเป็นเช่นเพื่อป้องกันข้อ จ ำกัด ในกรณีที่ใช้วัสดุ
พลำสติกวัสดุเหล่ำน้ีจะต้องน ำไฟฟ้ำได้ 
 
 
5 . 7 . 3  กำร จั ด เ ตรี ย มส ำหรั บ ระบบตร วจจั บก๊ ำ ซ
ไฮโดรคำร์บอนคงที่ในตัวถังสองช้ันและช่องว่ำงด้ำนล่ำง
สองช้ันของเรือบรรทุกน้ ำมัน 
5.7.3.1 นอกเหนือจำกข้อก ำหนดในย่อหน้ำ 5.7.1 และ 
5.7.2 เรือบรรทุกน้ ำมันที่มีน้ ำหนักบรรทุก 20,000 ตันข้ึน
ไปซึ่งสร้ำงข้ึนในหรือหลังวันที่  1 มกรำคม ค.ศ.2012 
จะต้องมีระบบตรวจจับก๊ำซไฮโดรคำร์บอนแบบคงที่ซึ่ง
สอดคล้องกับควำมปลอดภัยจำกอัคคีภัย รหัสระบบส ำหรบั
กำรวัดควำมเข้มข้นของก๊ำซไฮโดรคำร์บอนในถังบัลลำสต์
ทั้งหมดและช่องว่ำงของตัวถังสองช้ันและช่องว่ำงด้ำนล่ำง
สองช้ันที่อยู่ติดกับถังสินค้ำรวมถึงถังหน้ำและถังอื่น ๆ และ
ช่องว่ำงใต้พื้นกั้นที่ติดกับถังบรรทุก 
 
 
 
 
5.7.3.2 เรือบรรทุกน้ ำมันที่มีระบบแรงเฉ่ือยคงที่ส ำหรับ
พื้นที่ดังกล่ำวไม่จ ำเป็นต้องติดตั้งอุปกรณ์ตรวจจับก๊ำซ
ไฮโดรคำร์บอนแบบตำยตัว 
 
5.7.3.3 แม้ ว่ำข้ำงต้นห้องสูบจ่ำยสินค้ำที่อยู่ภำยใต้
ข้อก ำหนดของวรรค 5.10 ไม่จ ำเป็นต้องปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดของย่อหน้ำนี้ 
 
 



5.8 Air supply to double hull and double 
bottom spaces 
Double hull and double bottom spaces shall 
be fitted with suitable connections for the 
supply of air. 
5.9 Protection of cargo area 
Drip pans for collecting cargo residues in 
cargo lines and hoses shall be provided in 
the area of pipe and hose connections under 
the manifold area. Cargo hoses and tank 
washing hoses shall have electrical 
continuity over their entire lengths including 
couplings and flanges (except shore 
connections) and should be earthed for 
removal of electrostatic charges. 
5.10 Protection of cargo pump-rooms 
5.10.1 In tankers: 
.1 cargo pumps, ballast pumps and stripping 
pumps, installed in cargo pump-rooms and 
driven by shafts passing through pump-room 
bulkheads shall be fitted with temperature 
sensing devices for bulkhead shaft glands, 
bearings and pump casings. A continuous 
audible and visual alarm signal shall be 
automatically effected in the cargo control 
room or the pump control station; 
.2 lighting in cargo pump-rooms, except 
emergency lighting, shall be interlocked with 
ventilation such that the ventilation shall be 
in operation when switching on the lighting. 

5.8 กำรจ่ำยอำกำศให้กับตัวถังสองช้ันและช่องว่ำงด้ำนล่ำง 
 
ท้ตัวเรือสอง ช้ันและท้องเรือสองช้ันจะต้องติดตั้งจุด
เช่ือมต่อที่เหมำะสมส ำหรับกำรจ่ำยอำกำศ 
 
5.9 กำรคุ้มครองพื้นที่บรรทุกสินค้ำ 
กระทะหยดส ำหรับรวบรวมสินค้ำตกค้ำงในท่อขนส่งสินค้ำ
และท่อจะต้องจัดให้อยู่ในบริเวณของท่อและท่อเช่ือมต่อ
ภำยใต้พื้นที่ท่อร่วม ท่อขนส่งสินค้ำและท่อล้ำง ถังต้องมี
ควำมต่อเนื่องทำงไฟฟ้ำตลอดควำมยำวรวมทั้งข้อต่อและ
หน้ำแปลน (ยกเว้นกำรเช่ือมต่อฝั่ง) และควรต่อลงดินเพื่อ
ก ำจัดประจุไฟฟ้ำสถิต 
 
 
 
5.10 กำรป้องกันห้องปั๊มสินค้ำ 
5.10.1 ในเรือบรรทุกน้ ำมัน: 
.1 ปั๊มบรรทุกสินค้ำปั๊มบัลลำสต์และปั๊มปอกที่ติดตั้งในห้อง
ปั๊มสินค้ำและขับเคลื่อนด้วยเพลำที่ผ่ำนแผงกั้นห้องสูบ
จะต้องติดตั้งอุปกรณ์ตรวจจับอุณหภูมิส ำหรับต่อมเพลำกั้น
แบริ่งและปลอกปั๊ม สัญญำณเตือนภำพและเสียงอย่ำง
ต่อเนื่องจะมีผลโดยอัตโนมัติในห้องควบคุมสินค้ำหรอืสถำนี
ควบคุมปั๊ม 
 
 
 
.2 แสงสว่ำงในห้องสูบจ่ำยสินค้ำยกเว้นไฟฉุกเฉินจะต้อง
เช่ือมต่อกับกำรระบำยอำกำศเพื่อให้กำรระบำยอำกำศ
ท ำงำนได้เมื่อเปิดไฟ ควำมล้มเหลวของระบบระบำย
อำกำศจะไม่ท ำให้ไฟดับ 



Failure of the ventilation system shall not 
cause the lighting to go out; 
.3 a system for continuous monitoring of the 
concentration of hydrocarbon gases shall be 
fitted. Sampling points or detector heads 
shall be located in suitable positions in order 
that potentially dangerous leakages are 
readily detected. When the hydrocarbon gas 
concentration reaches a pre-set level which 
shall not be higher than 10% of the lower 
flammable limit, a continuous audible and 
visual alarm signal shall be automatically 
effected in the pump-room, engine control 
room, cargo control room and navigation 
bridge to alert personnel to the potential 
hazard; and IACS UI SC 172 
.4 all pump-rooms shall be provided with 
bilge level monitoring devices together with 
appropriately located alarms. 
Regulation 5 
Fire growth potential 
1 Purpose 
The purpose of this regulation is to limit the 
fire growth potential in every space of the 
ship. For this purpose, the following 
functional requirements shall be met: 
.1 means of control for the air supply to the 
space shall be provided; 
.2 means of control for flammable liquids in 
the space shall be provided; and 

 
 
.3 ต้องติดต้ังระบบส ำหรับกำรตรวจสอบควำมเข้มข้นของ
ก๊ำซไฮโดรคำร์บอนอย่ำงต่อเนื่อง จุดเก็บตัวอย่ำงหรือหัว
ตรวจจับต้องอยู่ในต ำแหน่งที่เหมำะสมเพื่อให้ตรวจพบกำร
รั่วไหลที่อำจเป็นอันตรำยได้อย่ำงง่ำยดำย เมื่อควำมเข้มข้น
ของก๊ำซไฮโดรคำร์บอนถึงระดับที่ก ำหนดไว้ล่วงหน้ำซึ่ง
จะต้องไม่เกินร้อยละ 10 ของขีด จ ำกัด กำรติดไฟที่ต่ ำกว่ำ
สัญญำณเตือนภำพและเสียงอย่ำงต่อเนื่องจะมีผลโดย
อัตโนมัติในห้องปั๊มห้องควบคุมเครื่องยนต์ห้องควบคุม
สินค้ำและ สะพำนน ำทำงเพื่อแจ้งเตือนบุคลำกรถึง
อันตรำยที่อำจเกิดข้ึน และ IACS UI SC 172 
 
 
 
 
.4 ห้องสูบน้ ำทั้งหมดต้องจัดให้มีอุปกรณ์ตรวจสอบระดับ
ท้องเรือพร้อมกบัสญัญำณเตือนที่อยู่ในต ำแหน่งที่เหมำะสม 
 
ข้อบังคับ 5 
ศักยภำพในกำรเติบโตของไฟ 
1 วัตถุประสงค์ 
วัตถุประสงค์ของกฎข้อบังคับนี้คือเพื่อ จ ำกัด ศักยภำพกำร
เติบโตของไฟในทุกพื้นที่ของเรือ เพื่อจุดประสงค์นี้จะต้อง
ปฏิบัติตำมข้อก ำหนดกำรท ำงำนดังต่อไปนี้: 
 
.1 วิธีกำรควบคุมกำรจ่ำยอำกำศไปยังพื้นที่ 
 
.2 ต้องจัดให้มีวิธีกำรควบคุมของเหลวไวไฟในอวกำศ และ 
 



.3 the use of combustible materials shall be 
restricted. 
2 Control of air supply and flammable liquid 
to the space 
2.1 Closing appliances and stopping devices 
of ventilation 
2.1.1 The main inlets and outlets of all 
ventilation systems shall be capable of being 
closed from outside the spaces being 
ventilated. The means of closing shall be 
easily accessible as well as prominently and 
permanently marked and shall indicate 
whether the shutoff is open or closed. 
2.1.2 Power ventilation of accommodation 
spaces, service spaces, cargo spaces, control 
stations and machinery spaces shall be 
capable of being stopped from an easily 
accessible position outside the space being 
served. This position shall not be readily cut 
off in the event of a fire in the spaces served. 
2.1.3 In passenger ships carrying more than 
36 passengers, power ventilation, except 
machinery space and cargo space ventilation 
and any alternative system which may be 
required under regulation 8.2, shall be fitted 
with controls so grouped that all fans may be 
stopped from either of two separate 
positions which shall be situated as far apart 
as practicable. Fans serving power ventilation 
systems to cargo spaces shall be capable of 

.3 ต้อง จ ำกัด กำรใช้วัสดุที่ติดไฟได้ 
 
2 กำรควบคุมกำรจ่ำยอำกำศและของเหลวไวไฟไปยังพื้นที่ 
 
2.1 กำรปิดเครื่องใช้และกำรหยุดอุปกรณ์ระบำยอำกำศ 
 
2.1.1 ทำงเข้ำและทำงออกหลักของระบบระบำยอำกำศ
ทั้งหมดต้องสำมำรถปิดได้จำกภำยนอกช่องที่ระบำยอำกำศ
ได้ วิธีกำรปิดต้องสำมำรถเข้ำถึงได้ง่ำยรวมทั้งมีกำรท ำ
เครื่องหมำยอย่ำงชัดเจนและถำวรและต้องระบุว่ำกำรปิด
เปิดหรือปิดอยู่ 
 
 
2.1.2 กำรระบำยอำกำศของพื้นที่ที่พักพื้นที่ให้บริกำรพื้นที่
บรรทุกสินค้ำสถำนีควบคุมและพื้นที่ เครื่องจักรต้อง
สำมำรถหยุดได้จำกต ำแหน่งที่เ ข้ำถึงได้ง่ำยนอกพื้นที่ที่
ให้บริกำร ต ำแหน่งนี้จะต้องไม่ถูกตัดออกทันทีในกรณีที่เกดิ
เพลิงไหม้ในช่องว่ำงที่เสิร์ฟ 
 
 
2.1.3 ในเรือโดยสำรที่มีผู้โดยสำรมำกกว่ำ 36 คนกำร
ระบำยก ำลังไฟฟ้ำยกเว้นพื้นที่เครื่องจักรและกำรระบำย
อำกำศในพื้นที่บรรทุกและระบบทำงเลือกอื่นใดที่อำจ
จ ำเป็นต้องใช้ภำยใต้ข้อบังคับข้อ 8.2 จะต้องติดตั้งระบบ
ควบคุมเพื่อให้พัดลมทั้งหมดหยุดท ำงำนจำกอย่ำงใดอย่ำง
หนึ่ง สองต ำแหน่งที่แยกจำกกันซึ่งจะตั้งอยู่ห่ำงกันมำก
ที่สุดเท่ำที่จะท ำได้ พัดลมที่ให้บริกำรระบบระบำยอำกำศ
ไปยังช่องเก็บสัมภำระต้องสำมำรถหยุดได้จำกต ำแหน่งที่
ปลอดภัยนอกพื้นที่ดังกล่ำว 
 



being stopped from a safe position outside 
such spaces. 
2.2 Means of control in machinery spaces 
2.2.1 Means of control shall be provided for 
opening and closure of skylights, closure of 
openings in funnels which normally allow 
exhaust ventilation and closure of ventilator 
dampers. 
2.2.2 Means of control shall be provided for 
stopping ventilating fans. Controls provided 
for the power ventilation serving machinery 
spaces shall be grouped so as to be operable 
from two positions, one of which shall be 
outside such spaces. The means provided for 
stopping the power ventilation of the 
machinery spaces shall be entirely separate 
from the means provided for stopping 
ventilation of other spaces. 
2.2.3 Means of control shall be provided for 
stopping forced and induced draught fans, oil 
fuel transfer pumps, oil fuel unit pumps, 
lubricating oil service pumps, thermal oil 
circulating pumps and oil separators 
(purifiers). However, paragraphs 2.2.4 and 
2.2.5 need not apply to oily water separators. 
2.2.4 The controls required in paragraphs 
2.2.1 to 2.2.3 and in regulation 4.2.2.3.4 shall 
be located outside the space concerned so 
they will not be cut off in the event of fire in 
the space they serve. 

 
 
2.2 วิธีกำรควบคุมในพื้นที่เครื่องจักร 
2.2.1 ต้องจัดให้มีวิธีกำรควบคุมส ำหรับกำรเปิดและปิด
สกำยไลท์กำรปิดช่องในช่องทำงซึ่งโดยปกติจะอนุญำตให้
ระบำยไอเสียและปิดแดมเปอร์ระบำยอำกำศได้ 
 
 
2.2.2 ต้องจัดให้มีวิธีกำรควบคุมเพื่อหยุดพัดลมระบำย
อำกำศ กำรควบคุมที่จัดเตรียมไว้ส ำหรับช่องระบำยอำกำศ
ที่ให้บริกำรเครื่องจักรจะต้องจัดกลุ่มเพื่อให้สำมำรถใช้งำน
ได้จำกสองต ำแหน่งโดยต ำแหน่งหนึ่งจะอยู่นอกช่องว่ำง
ดังกล่ำว วิธีกำรที่ให้ไว้ส ำหรับกำรหยุดกำรระบำยอำกำศ
ของช่องว่ำงของเครื่องจักรจะต้องแยกจำกวิธีที่จัดไว้ให้
ส ำหรับกำรหยุดกำรระบำยอำกำศของช่องว่ำงอื่น ๆ โดย
สิ้นเชิง 
 
 
2.2.3 ต้องจัดให้มี วิธีกำรควบคุมส ำหรับกำรหยุดพัดลม
แบบบังคับและแบบเหนี่ยวน ำปั๊มถ่ำยเทน้ ำมันเช้ือเพลิงปั๊ม
หน่วยเช้ือเพลิงน้ ำมันปั๊มบริกำรน้ ำมันหล่อลื่นปั๊มหมุนเวียน
น้ ำมันระบำยควำมร้อนและตัวแยกน้ ำมัน (เครื่องฟอก) 
อย่ำงไรก็ตำมย่อหน้ำ 2.2.4 และ 2.2.5 ไม่จ ำเป็นต้องใช้กับ
เครื่องแยกน้ ำมัน 
 
2.2.4 กำรควบคุมที่จ ำเป็นในย่อหน้ำที่ 2.2.1 ถึง 2.2.3 
และในข้อบังคับ 4.2.2.3.4 จะต้องอยู่นอกพื้นที่ที่เกี่ยวข้อง
ดังนั้นจะไม่ถูกตัดออกในกรณีที่ เกิดเพลิงไหม้ในพื้นที่ที่
ให้บริกำร 
 



2.2.5 In passenger ships, the controls 
required in paragraphs 2.2.1 to 2.2.4 and in 
regulations 8.3.3 and 9.5.2.3 and the controls 
for any required fire-extinguishing system 
shall be situated at one control position or 
grouped in as few positions as possible to the 
satisfaction of the Administration. Such 
positions shall have a safe access from the 
open deck. 
2.3 Additional requirements for means of 
control in periodically unattended machinery 
spaces. 
2.3.1 For periodically unattended machinery 
spaces, the Administration shall give special 
consideration to maintaining the fire integrity 
of the machinery spaces, the location and 
centralization of the fire extinguishing system 
controls, the required shutdown 
arrangements (e.g. ventilation, fuel pumps, 
etc.) and that additional fire-extinguishing 
appliances and other fire-fighting equipment 
and breathing apparatus may be required. 
2.3.2 In passenger ships, these requirements 
shall be at least equivalent to those of 
machinery spaces normally attended. 
3 Fire protection materials IACS UI SC 126 
3.1 Use of non-combustible materials 
3.1.1 Insulating materials 
Insulating materials shall be non-
combustible, except in cargo spaces, mail 

2.2.5 ในเรือโดยสำรกำรควบคุมที่ก ำหนดในย่อหน้ำที่  
2.2.1 ถึง 2.2.4 และตำมข้อบังคับ 8.3.3 และ 9.5.2.3 และ
กำรควบคุมส ำหรับระบบดับเพลิงที่จ ำเป็นต้องตั้งอยู่ที่
ต ำแหน่งควบคุมเดียวหรือจัดกลุ่มตำม ต ำแหน่งน้อยที่สุด
เท่ำที่จะเป็นไปได้เพื่อควำมพึงพอใจของฝ่ำยบริหำร 
ต ำแหน่งดังกล่ำวจะต้องสำมำรถเข้ำถึงได้อย่ำงปลอดภัย
จำกดำดฟ้ำเปิด 
 
 
2.3 ข้อก ำหนดเพิ่มเติมส ำหรับวิธีกำรควบคุมในพื้นที่
เครื่องจักรที่ไม่ต้องดูแลเป็นระยะ 
 
2.3.1 ส ำหรับพื้นที่เครื่องจักรที่ไม่มีกำรดูแลเป็นระยะฝ่ำย
บริหำรจะให้ควำมส ำคัญเป็นพิเศษในกำรรักษำควำม
สมบูรณ์ของไฟของพื้นที่เครื่องจักรต ำแหน่งและกำรรวม
ศูนย์ของกำรควบคุมระบบดับเพลิงกำรเตรียมกำรปิดระบบ
ที่จ ำเป็น (เช่นกำรระบำยอำกำศปั๊มเช้ือเพลิงเป็นต้น) และ
อำจต้องใช้เครื่องดับเพลิงเพิ่มเติมรวมถึงอุปกรณ์ดับเพลิง
และเครื่องช่วยหำยใจอื่น ๆ 
 
 
 
2.3.2 ในเรือโดยสำรข้อก ำหนดเหล่ำนี้อย่ำงน้อยต้อง
เทียบเท่ำกับพื้นที่ส ำหรับเครื่องจักรที่เข้ำร่วมตำมปกติ 
 
3 วัสดุป้องกันอัคคีภัย IACS UI SC 126 
3.1 กำรใช้วัสดุที่ไม่ติดไฟ 
3.1.1 วัสดุฉนวน 
วัสดุฉนวนจะต้องไม่ติดไฟยกเว้นในพื้นที่บรรทุกสินค้ำห้อง
จดหมำยห้องเก็บสัมภำระและช่องแช่เย็นของพื้นที่บริกำร 



rooms, baggage rooms and refrigerated 
compartments of service spaces. Vapour 
barriers and adhesives used in conjunction 
with insulation, as well as the insulation of 
pipe fittings for cold service systems, need 
not be of non-combustible materials, but 
they shall be kept to the minimum quantity 
practicable and their exposed surfaces shall 
have low flame spread characteristics . 
3.1.2 Ceilings and linings 
3.1.2.1 In passenger ships, except in cargo 
spaces, all linings, grounds, draught stops and 
ceilings shall be of non-combustible material 
except in mail rooms, baggage rooms, saunas 
or refrigerated compartments of service 
spaces. ( The last sentence, "Partial 
bulkheads or decks used to subdivide a 
space for utility or artistic treatment shall 
also be of non-combustible materials.", 
was deleted by 
Res.MSC.216(82)) 
3.1.2.2 In cargo ships, all linings, ceilings, 
draught stops and their associated grounds 
shall be of non-combustible materials in the 
following spaces: 
.1 in accommodation and service spaces and 
control stations for ships where Method IC is 
specified as referred to in regulation 9.2.3.1; 
and 

แผงกั้นไอและกำวที่ใช้ร่วมกับฉนวนเช่นเดียวกับฉนวนของ
ข้อต่อท่อส ำหรับระบบบริกำรเย็นไม่จ ำเป็นต้องเป็นวัสดุที่
ไม่ติดไฟ แต่จะต้องเก็บไว้ในปริมำณที่น้อยที่สุดเท่ำที่จะท ำ
ได้และพื้นผิวที่สัมผัสต้องมี เปลวไฟต่ ำ  ลักษณะกำร
แพร่กระจำย 
 
 
 
 
3.1.2 เพดำนและวัสดุบุผิว 
3.1.2.1 ในเรือโดยสำรยกเว้นในพื้นที่บรรทุกสินค้ำพื้นผิว
บริเวณจุดจอดและเพดำนทั้งหมดต้องเป็นวัสดุที่ไม่ติดไฟ
ยกเว้นในห้องจดหมำยห้องเก็บสัมภำระห้องซำวน่ำหรือ
ช่องแช่เย็นของพื้นที่ให้บริกำร (ประโยคสุดท้ำย "ก ำแพง
กั้นบำงส่วนหรือช้ันที่ ใ ช้แบ่งย่อยพื้นที่ส ำหรับกำรใช้
ประโยชน์หรือกำรรักษำศิลปะจะต้องเป็นวัสดุที่ไม่ติดไฟ
ด้วย" ถูกลบโดยควำมละเอียด MSC.216 (82)) 
 
 
 
 
3.1.2.2 ในเรือบรรทุกสินค้ำวัสดุบุผิวเพดำนจุดพักร่ำงและ
บริเวณที่เกี่ยวข้องทั้งหมดต้องเป็นวัสดุที่ไม่ติดไฟในช่องว่ำง
ต่อไปนี้: 
 
.1 ในที่พักและพื้นที่ให้บริกำรและสถำนีควบคุมส ำหรับเรือ
ที่ระบุ Method IC ตำมที่อ้ำงถึงในข้อบังคับ 9.2.3.1; และ 
 
 



.2 in corridors and stairway enclosures serving 
accommodation and service spaces and 
control stations for ships where Method IIC 
and IIIC are specified as referred to in 
regulation 9.2.3.1. 
3.1.3 Partial bulkheads and decks on 
passenger ships 
3.1.3.1 Partial bulkheads or decks used to 
subdivide a space for utility or artistic 
treatment shall be of non-combustible 
materials. 
3.1.3.2 Linings, ceilings and partial 
bulkheads or decks used to screen or to 
separate adjacent cabin balconies shall be 
of non-combustible materials. Cabin 
balconies on passenger ships constructed 
before 1 July 2008 shall comply with the 
requirements of this paragraph by the first 
survey after 1 July 2008. 
3.2 Use of combustible materials 
3.2.1 General 
3.2.1.1 In passenger ships, "A", "B" or "C" class 
divisions in accommodation and services 
spaces and cabin balconies which are faced 
with combustible materials, facings, 
mouldings, decorations and veneers shall 
comply with the provisions of paragraphs 
3.2.2 to 3.2.4 and regulation 6. However, 
traditional wooden benches and wooden 
linings on bulkheads and ceilings are 

.2 ในทำงเดินและโครงบันไดที่ให้บริกำรที่พักและพื้นที่
บริกำรและสถำนีควบคุมส ำหรับเรือที่ระบุวิธี IIC และ IIIC 
ตำมที่อ้ำงถึงในข้อบังคับ 9.2.3.1 
 
 
3.1.3 ก ำแพงกั้นบำงส่วนและช้ันบนเรือโดยสำร 
 
3.1.3.1 ก ำแพงกั้นบำงส่วนหรือช้ันที่ใช้ในกำรแบ่งพื้นที่
ส ำหรับกำรใช้ประโยชน์หรือกำรรักษำศิลปะต้องเป็นวัสดุที่
ไม่ติดไฟ 
 
3.1.3.2 วัสดุบุผนังฝ้ำเพดำนและผนังกั้นบำงส่วนหรือพื้น
ระเบียงที่ใช้ในกำรคัดกรองหรือแยกระเบียงห้องโดยสำรที่
อยู่ติดกันต้องเป็นวัสดุที่ไม่ติดไฟ ระเบียงห้องโดยสำรบน
เรือโดยสำรที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2008 จะ
เป็นไปตำมข้อก ำหนดของย่อหน้ำนี้โดยกำรส ำรวจครั้งแรก
หลังวันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2008 
 
 
3.2 กำรใช้วัสดุที่ติดไฟได ้
3.2.1 ทั่วไป 
3.2.1.1 ในเรือโดยสำรกำรแบ่งประเภท "A" "B" หรือ "C" 
ในที่พักและพื้นที่ให้บริกำรและระเบียงห้องโดยสำรซึ่งต้อง
เผชิญกับวัสดุที่ติดไฟได้ส่วนหน้ำกำรข้ึนรูปกำรตกแต่งและ
วีเนียร์จะต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดของย่อหน้ำ 3.2 .2 ถึง 
3.2.4 และข้อบังคับ 6. อย่ำงไรก็ตำมอนุญำตให้ใช้ม้ำนั่งไม้
แบบดั้งเดิมและวัสดุบุไม้บนผนังกั้นและเพดำนในห้องซำว
น่ำและวัสดุดังกล่ำวไม่จ ำเป็นต้องอยู่ภำยใต้กำรค ำนวณที่
ก ำหนดไว้ในย่อหน้ำ 3.2.2 และ 3.2.3 อย่ำงไรก็ตำมไม่



permitted in saunas and such materials need 
not be subject to the calculations prescribed 
in paragraphs 3.2.2 and 3.2.3. However, the 
provisions of paragraph 3.2.3 need not be 
applied to cabin balconies. ( Added by 
Res.MSC.216(82)) 
3.2.1.2 In cargo ships, non-combustible 
bulkheads, ceilings and linings fitted in 
accommodation and service spaces may be 
faced with combustible materials, facings, 
mouldings, decorations and veneers 
provided such spaces are bounded by non-
combustible bulkheads, ceilings and linings 
in accordance with the provisions of 
paragraphs 3.2.2 to 3.2.4 and regulation 6. 
3.2.2 Maximum calorific value of combustible 
materials 
Combustible materials used on the surfaces 
and linings specified in paragraph 3.2.1 shall 
have a calorific value * not exceeding 45 
MJ/m² of the area for the thickness used. The 
requirements of this paragraph are not 
applicable to the surfaces of furniture fixed 
to linings or bulkheads. 
3.2.3 Total volume of combustible materials 
Where combustible materials are used in 
accordance with paragraph 3.2.1, they shall 
comply with the following requirements: 
.1 The total volume of combustible facings, 
mouldings, decorations and veneers in 

จ ำเป็นต้องน ำบทบัญญัติของวรรค 3.2.3 มำใช้กับระเบียง
ห้องโดยสำร (เพิ่มโดย Res.MSC.216 (82)) 
 
 
 
 
3.2.1.2 ในเรือบรรทุกสินค้ำผนังกั้นเพดำนและวัสดุบุที่ไม่
ติดไฟซึ่งติดตั้งในที่พักและพื้นที่ให้บริกำรอำจต้องเผชิญกับ
วัสดุที่ติดไฟได้ส่วนหน้ำกำรข้ึนรูปกำรตกแต่งและไม้วีเนียร์
หำกพื้นที่ดังกล่ำวถูกล้อมรอบด้วยก ำแพงกั้นเพดำนและ
วัสดุบุผนังที่ไม่ติดไฟ ตำมบทบัญญัติของย่อหน้ำ 3.2.2 ถึง 
3.2.4 และข้อบังคับ 6. 
 
 
 
3.2.2 ค่ำควำมร้อนสูงสุดของวัสดุที่ติดไฟได้ 
 
วัสดุติดไฟที่ใช้กับพื้นผิวและวัสดุบุที่ระบุไว้ในย่อหน้ำ 3.2.1 
ต้องมีค่ำควำมร้อน * ไม่เกิน 45 MJ / m²ของพื้นที่ส ำหรับ
ควำมหนำที่ใช้ ข้อก ำหนดของย่อหน้ำนี้ใช้ไม่ได้กับพื้นผิว
ของเฟอร์นิเจอร์ที่ยึดติดกับวัสดุบุผิวหรือผนังกั้น 
 
 
 
3.2.3 ปริมำตรรวมของวัสดุที่ติดไฟได้ 
ในกรณีที่ใช้วัสดุที่ติดไฟได้ตำมวรรค 3.2.1 วัสดุเหล่ำนี้
จะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดต่อไปนี้: 
 
.1 ปริมำตรรวมของส่วนหน้ำกำรข้ึนรูปกำรตกแต่งและแผน่
ไม้อัดที่ติดไฟได้ในที่พักและพื้นที่ให้บริกำรจะต้องไม่เกิน



accommodation and service spaces shall not 
exceed a volume equivalent to 2.5 mm 
veneer on the combined area of the walls 
and ceiling linings. Furniture fixed to linings, 
bulkheads or decks need not be included in 
the calculation of the total volume of 
combustible materials; and 
.2 In the case of ships fitted with an 
automatic sprinkler system complying with 
the provisions of the Fire Safety Systems 
Code, the above volume may include some 
combustible material used for erection of "C" 
class divisions. 
3.2.4 Low flame-spread characteristics of 
exposed surfaces 
The following surfaces shall have low flame-
spread characteristics in accordance with the 
Fire Test Procedures Code: 
3.2.4.1 In passenger ships: 
.1 exposed surfaces in corridors and stairway 
enclosures and of bulkhead and ceiling 
linings in accommodation and service spaces 
(except saunas) and control stations; and 
.2 surfaces and grounds in concealed or 
inaccessible spaces in accommodation and 
service spaces and control stations. 
.3 exposed surfaces of cabin balconies, 
except for natural hard wood decking 
systems. ( Added by Res.MSC.216(82)) 
3.2.4.2 In cargo ships: 

ปริมำตรเท่ำกับแผ่นไม้อัด 2.5 มิลลิเมตร บนพื้นที่รวมกัน
ของผนังและวัสดุบุเพดำน ไม่จ ำเป็นต้องรวมเฟอร์นิเจอร์ที่
ยึดกับวัสดุบุผนังกั้นหรือช้ันในกำรค ำนวณปริมำตรรวมของ
วัสดุที่ติดไฟได้ และ 
 
 
 
.2 ในกรณีของเรือที่ติดตั้งระบบฉีดน้ ำอัตโนมัติซึ่งเป็นไป
ตำมบทบัญญัติของรหัสระบบควำมปลอดภัยจำกอัคคีภัย
ปริมำณดังกล่ำวอำจรวมถึงวัสดุที่ติดไฟได้บำงส่วนที่ใช้
ส ำหรับกำรสร้ำงกำรกั้นส่วนคลำส "C" 
 
 
3.2.4 ลักษณะกำรแพร่กระจำยของเปลวไฟต่ ำของพื้น
ผิวสัมผัส 
พื้นผิวต่อไปนี้ต้องมีลักษณะกำรแพร่กระจำยของเปลวไฟ
ต่ ำตำมประมวลกฎหมำยวิธีกำรทดสอบไฟ: 
 
3.2.4.1 ในเรือโดยสำร: 
.1 พื้นผิวสัมผัสในทำงเดินและโครงบันไดและผนังกั้นและ
ฝ้ำเพดำนในที่พักและพื้นที่บริกำร (ยกเว้นห้องซำวน่ำ) 
และสถำนีควบคุม และ 
 
.2 พื้นผิวและบริเวณในพื้นที่ปกปิดหรือไม่สำมำรถเข้ำถึงได้
ในที่พักและพื้นที่บริกำรและสถำนีควบคุม 
 
.3 พื้นผิวสัมผัสของระเบียงห้องโดยสำรยกเว้นระบบพื้นไม้
เนื้อแข็งธรรมชำติ (เพิ่มโดย Res.MSC.216 (82)) 
3.2.4.2 ในเรือบรรทุกสินค้ำ: 
 



.1 exposed surfaces in corridors and stairway 
enclosures and of ceilings in accommodation 
and service spaces (except saunas) and 
control stations; and 
.2 surfaces and grounds in concealed or 
inaccessible spaces in accommodation and 
service spaces and control stations. 
3.3 Furniture in stairway enclosures of 
passenger ships 
Furniture in stairway enclosures shall be 
limited to seating. It shall be fixed, limited to 
six seats on each deck in each stairway 
enclosure, be of restricted fire risk 
determined in accordance with the Fire Test 
Procedure Code, and shall not restrict the 
passenger escape route. The Administration 
may permit additional seating in the main 
reception area within a stairway enclosure if 
it is fixed, non-combustible and does not 
restrict the passenger escape route. Furniture 
shall not be permitted in passenger and crew 
corridors forming escape routes in cabin 
areas. In addition to the above, lockers of 
non-combustible material, providing storage 
for non-hazardous safety equipment 
required by these regulations, may be 
permitted. Drinking water dispensers and ice 
cube machines may be permitted in corridors 
provided they are fixed and do not restrict 
the width of the escape routes. This applies 

.1 พื้นผิวที่สัมผัสในทำงเดินและขอบบันไดและเพดำนในที่
พักและพื้นที่บริกำร (ยกเว้นห้องซำวน่ำ) และสถำนีควบคุม 
และ 
 
.2 พื้นผิวและบริเวณในพื้นที่ปกปิดหรือไม่สำมำรถเข้ำถึงได้
ในที่พักและพื้นที่บริกำรและสถำนีควบคุม 
 
3.3 เฟอร์นิเจอร์ในโครงบันไดของเรือโดยสำร 
 
เฟอร์นิเจอร์ในโครงบันไดต้อง จ ำกัด เฉพำะที่นั่ง จะต้อง
ได้รับกำรแก้ไข จ ำกัด ไม่เกินหกที่นั่งบนดำดฟ้ำในแต่ละตู้
บันไดต้องมีกำรจ ำกัดควำมเสี่ยงจำกอัคคีภัยที่ก ำหนดตำม
ประมวลกฎหมำยวิธีกำรทดสอบไฟและจะไม่ จ ำกัด 
เส้นทำงหลบหนีของผู้โดยสำร ฝ่ำยบริหำรอำจอนุญำตให้มี
ที่นั่งเพิ่มเติมในบริเวณแผนกต้อนรับหลักภำยในตู้บันได
หำกได้รับกำรแก้ไขไม่ติดไฟและไม่ 
ไม่ จ ำกัด เส้นทำงหลบหนีของผู้โดยสำร ไม่อนุญำตให้น ำ
เฟอร์นิเจอร์ในทำงเดินผู้โดยสำรและลูกเรือที่สร้ำงทำงหนี
ในพื้นที่ห้องโดยสำร นอกเหนือจำกข้ำงต้นตู้เก็บของวัสดุที่
ไม่ติดไฟอำจได้รับอนุญำตให้จัดเก็บอุปกรณ์ควำมปลอดภัย
ที่ไม่เป็นอันตรำยตำมข้อก ำหนดเหล่ำน้ี อำจอนุญำตให้ใช้ตู้
น้ ำดื่มและเครื่องท ำน้ ำแข็งในทำงเดินได้หำกได้รับกำรแกไ้ข
และไม่จ ำกัดควำมกว้ำงของทำงหนี สิ่งนี้ใช้ได้เช่นเดียวกับ
กำรจัดดอกไม้ตกแต่งหรือต้นไม้รูปปั้นหรือศิลปวัตถุอื่น ๆ 
เช่นภำพวำดและสิ่งทอในทำงเดินและบันได 
 
 
 
 
 



as well to decorative flower or plant 
arrangements, statues or other objects of art 
such as paintings and tapestries in corridors 
and stairways. 
3.4 Furniture and furnishings on cabin 
balconies of passenger ships 
On passenger ships, furniture and 
furnishings on cabin balconies shall 
comply with regulations 3.40.1, 3.40.2, 
3.40.3, 3.40.6 and 3.40.7 unless such 
balconies are protected by a fixed 
pressure waterspraying and fixed fire 
detection and fire alarm systems 
complying with regulations 7.10 and 
10.6.1.3. Passenger ships constructed 
before 1 July 2008 shall comply with the 
requirements of this paragraph by the first 
survey after 1 July 2008. 
Regulation 6 
Smoke generation potential and toxicity 
1 Purpose 
The purpose of this regulation is to reduce 
the hazard to life from smoke and toxic 
products generated during a fire in spaces 
where persons normally work or live. For this 
purpose, the quantity of smoke and toxic 
products released from combustible 
materials, including surface finishes, during 
fire shall be limited. 

 
 
 
 
3.4 เครื่องเรือนและเครื่องตกแต่งบนระเบียงห้องโดยสำร
ของเรือโดยสำร 
บนเรือโดยสำรเฟอร์นิเจอร์และของตกแต่งบนระเบียงห้อง
โดยสำรจะต้อง เป็นไปตำมข้อบั งคับ 3.40.1, 3.40.2, 
3.40.3, 3.40.6 และ 3.40.7 เว้นแต่ระเบียงดังกล่ำวจะ
ได้รับกำรป้องกันโดยกำรฉีดน้ ำแรงดันคงที่และกำร
ตรวจจับไฟและสัญญำณเตือนไฟไหม้ ระบบที่เป็นไปตำม
ข้อบังคับ 7.10 และ 10.6.1.3 เรือโดยสำรที่สร้ำงก่อนวันที่ 
1 กรกฎำคม ค.ศ. 2008  จะต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนดของ
ย่อหน้ำนี้โดยกำรส ำรวจครั้งแรกหลังวันที่ 1 กรกฎำคม 
ค.ศ. 2008 
 
 
 
ข้อบังคับ 6 
ศักยภำพในกำรสร้ำงควันและควำมเป็นพิษ 
1 วัตถุประสงค์ 
วัตถุประสงค์ของข้อบังคับนี้คือเพื่อลดอันตรำยต่อชีวิตจำก
ควันและผลิตภัณฑ์ที่เป็นพิษที่เกิดข้ึนระหว่ำงกำรเกิดเพลิง
ไหม้ในพื้นที่ที่ บุคคลทั่วไปท ำงำนหรืออำศัยอยู่  เพื่ อ
จุดประสงค์นี้ต้อง จ ำกัด ปริมำณควันและผลิตภัณฑ์ที่เป็น
พิษที่ปล่อยออกมำจำกวัสดุที่ติดไฟได้รวมทั้งพื้นผิวขณะ
เกิดเพลิงไหม้ 
 
 
 



2.1 Paints, varnishes and other finishes IACS 
UI SC 126, UI SC 127 
Paints, varnishes and other finishes used on 
exposed interior surfaces shall not be 
capable of producing excessive quantities of 
smoke and toxic products, this being 
determined in accordance with the Fire Test 
Procedures Code. 
2.2 On passenger ships constructed on or 
after 1 July 2008, paints, varnishes and 
other finishes used on exposed surfaces 
of cabin balconies, excluding natural hard 
wood decking systems, shall not be 
capable of producing excessive quantities 
of smoke and toxic products, this being 
determined in accordance with the Fire 
Test Procedures Code. ( Added by 
Res.MSC.216(82)) 
3.1 Primary deck coverings 
Primary deck coverings, if applied within 
accommodation and service spaces and 
control stations, shall be of approved 
material which will not give rise to smoke or 
toxic or explosive hazards at elevated 
temperatures, 
this being determined in accordance with the 
Fire Test Procedures Code. 
3.2 On passenger ships constructed on or 
after 1 July 2008, primary deck coverings 
on cabin balconies shall not give rise to 

2.1 สีเคลือบเงำและสีอื่น ๆ IACS UI SC 126, UI SC 127 
สีเคลือบเงำและวัสดุตกแต่งอื่น ๆ ที่ใช้กับพื้นผิวภำยในที่
สัมผัสจะต้องไม่สำมำรถผลิตควันและผลิตภัณฑ์ที่เป็นพิษ
ได้ในปริมำณที่มำกเกินไปซึ่งจะถูกก ำหนดให้เป็นไปตำม
ข้อก ำหนดของ Fire TestProcedures 
 
 
 
2.2 บนเรือโดยสำรที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม 
ค.ศ. 2008  สีเคลือบเงำและวัสดุตกแต่งอื่น ๆ ที่ใช้กับ
พื้นผิวที่เปิดโล่งของระเบียงห้องโดยสำรยกเว้นระบบพื้นไม้
เนื้ อแข็งธรรมชำติจะต้องไม่สำมำรถผลิตควันและ
ผลิตภัณฑ์ที่เป็นพิษในปริมำณที่มำกเกินไปได้ ตำมประมวล
กฎหมำยวิธีกำรทดสอบไฟ (เพิ่มโดย Res.MSC.216 (82)) 
 
 
 
 
3.1 กำรปูพื้นดำดฟ้ำหลัก 
วัสดุปูพื้นดำดฟ้ำหลักหำกใช้ภำยในที่พักและพื้นที่บริกำร
และสถำนีควบคุมต้องเป็นวัสดุที่ได้รับกำรรับรองซึ่งจะไม่
ก่อให้เกิดควันหรืออันตรำยที่ เป็นพิษหรือระเบิดได้ที่
อุณหภูมิสูงข้ึน 
 
 
สิ่งนี้ถูกก ำหนดตำมรหัสข้ันตอนกำรทดสอบไฟ 
 
3.2 บนเรือโดยสำรที่สร้ำงในหรือหลังวันที่ 1 กรกฎำคม 
ค.ศ. 2008  กำรปูพื้นระเบียงหลักบนระเบียงห้องโดยสำร



smoke, toxic or explosive hazards at 
elevated temperatures, this being 
determined in accordance with the Fire 
Test Procedures Code. ( Added by 
Res.MSC.216(82)) 
 
PART C - SUPPRESSION OF FIRE 
Regulation 7 
Detection and alarm 
1 Purpose 
The purpose of this regulation is to detect a 
fire in the space of origin and to provide 
alarm for safe escape and fire-fighting 
activity. For this purpose, the following 
functional requirements shall be met: 
.1 fixed fire detection and fire alarm system 
installations shall be suitable for the nature 
of the space, fire growth potential and 
potential generation of smoke and gases; 
.2 manually operated call points shall be 
placed effectively to ensure a readily 
accessible means of notification; and 
.3 fire patrols shall provide an effective 
means of detecting and locating fires and 
alerting the navigation bridge and fire teams. 
2 General requirements 
2.1 A fixed fire detection and fire alarm 
system shall be provided in accordance with 
the provisions of this regulation. 

จะต้องไม่ก่อให้เกิดควันพิษหรืออันตรำยจำกกำรระเบิดที่
อุณหภูมิสูงข้ึนซึ่งจะถูกก ำหนด 
ตำมประมวลกฎหมำยวิ ธีกำรทดสอบไฟ (เพิ่ ม โดย 
Res.MSC.216 (82)) 
 
 
ภำค C - กำรสนับสนุนกำรเกิดเพลิงไหม้ 
ข้อบังคับ 7 
กำรตรวจจับและกำรเตือนภัย 
1 วัตถุประสงค์ 
ข้อบังคับนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อตรวจจับเพลิงไหม้ในพื้นที่ต้น
ก ำเนิดและเพื่อแจ้งเตือนส ำหรับกำรหลบหนีอยำ่งปลอดภัย
และกิจกรรมผจญเพลิง เพื่อจุดประสงค์นี้จะต้องปฏิบัติ
ตำมข้อก ำหนดกำรท ำงำนดังต่อไปนี้: 
 
.1 กำรติดตั้งระบบตรวจจับและแจ้งเตือนอัคคีภัยแบบคงที่
ต้องเหมำะสมกับลักษณะของพื้นที่ศักยภำพในกำรเติบโต
ของไฟและกำรเกิดควันและก๊ำซที่อำจเกิดข้ึน 
 
.2 จุดโทรที่ด ำเนินกำรด้วยตนเองจะต้องวำงไว้อย่ำงมี
ประสิทธิภำพเพื่อให้แน่ใจว่ำมีวิธีกำรแจ้งเตือนที่เข้ำถึงได้
ง่ำย; และ 
.3 หน่วยลำดตระเวนดับเพลิงต้องจัดเตรียมวิธีกำรที่มี
ประสิทธิภำพในกำรตรวจจับและระบุต ำแหน่งที่เกิดเพลิง
ไหม้และแจ้งเตือนสะพำนน ำทำงและทีมดับเพลิง 
2 ข้อก ำหนดทั่วไป 
2.1 ต้องจัดให้มีระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือน
ไฟไหม้แบบคงที่ตำมข้อก ำหนดของข้อบังคับนี้ 
 



2.2 A fixed fire detection and fire alarm 
system and a sample extraction smoke 
detection system required in this regulation 
and other regulations in this part shall be of 
an approved type and comply with the Fire 
Safety Systems Code. 
2.3 Where a fixed fire detection and fire 
alarm system is required for the protection 
of spaces other than those specified in 
paragraph 5.1, at least one detector 
complying with the Fire Safety Systems Code 
shall be installed in each such space. 
2.4 A fixed fire detection and fire alarm 
system for passenger ships shall be 
capable of remotely and individually 
identifying each detector and manually 
operated call point. 
3 Initial and periodical tests 
3.1 The function of fixed fire detection and 
fire alarm systems required by the relevant 
regulations of this chapter shall be tested 
under varying conditions of ventilation after 
installation. 
3.2 The function of fixed fire detection and 
fire alarm systems shall be periodically 
tested to the satisfaction of the 
Administration by means of equipment 
producing hot air at the appropriate 
temperature, or smoke or aerosol particles 
having the appropriate range of density or 

2.2 ระบบตรวจจับและแจ้งเตือนอัคคีภัยแบบคงที่และ
ระบบตรวจจับควันสกัดตัวอย่ำงที่จ ำเป็นในข้อบังคับนี้และ
ข้อบังคับอื่น ๆ ในส่วนนี้จะต้องเป็นประเภทที่ได้รับกำร
รับรองและเป็นไปตำมรหัสระบบควำมปลอดภัยจำก
อัคคีภัย 
 
2.3 ในกรณีที่จ ำเป็นต้องมีกำรตรวจจับอัคคีภัยและระบบ
สัญญำณเตื อนไฟไหม้ส ำหรั บกำรป้ อ งกั นช่อง ว่ำ ง
นอกเหนือจำกที่ระบุไว้ในวรรค 5.1 ต้องติดตั้งเครื่อง
ตรวจจับอย่ำงน้อยหนึ่งเครื่องที่สอดคล้องกับรหัสระบบ
ควำมปลอดภัยจำกอัคคีภัยในแต่ละพื้นที่ดังกล่ำว 
 
2.4 ระบบตรวจจับและแจ้งเหตุเพลิงไหม้คงที่ส ำหรับเรือ
โดยสำรจะต้องสำมำรถระบุเครื่องตรวจจับแต่ละตัวได้จำก
ระยะไกลและแยกจุดเรียกใช้งำนด้วยตนเอง 
 
 
3 กำรทดสอบเบื้องต้นและเป็นระยะ 
3.1 ฟังก์ช่ันของระบบตรวจจับอัคคีภัยแบบคงที่และระบบ
แจ้งเหตุเพลิงไหม้ที่ก ำหนดโดยข้อบังคับเกี่ยวข้องของ
หมวดนี้จะต้องผ่ำนกำรทดสอบภำยใต้เงื่อนไขกำรระบำย
อำกำศที่แตกต่ำงกันหลังกำรติดตั้ง 
 
3.2 กำรท ำงำนของระบบตรวจจับอัคคีภัยแบบคงที่และ
ระบบแจ้งเหตุเพลิงไหม้จะต้องได้รับกำรทดสอบเป็นระยะ
เพื่อควำมพึงพอใจของฝ่ำยบริหำรโดยใช้อุปกรณ์ที่ผลิต
อำกำศร้อนในอุณหภูมิที่เหมำะสมหรืออนุภำคควันหรือ
ละอองลอยที่มีช่วงควำมหนำแน่นหรือขนำดอนุภำคที่
เหมำะสมหรืออื่น ๆ ปรำกฏกำรณ์ที่เกี่ยวข้องกับกำรเกิด



particle size, or other phenomena associated 
with incipient fires to which the detector is 
designed to respond. 
4 Protection of machinery spaces IACS UI SC 
129 
4.1 Installation 
A fixed fire detection and fire alarm system 
shall be installed in: 
.1 periodically unattended machinery spaces; 
and ( Deleted by Res.MSC.308(88)) 
.2 machinery spaces where: 
.2.1 the installation of automatic and remote 
control systems and equipment has been 
approved in lieu of continuous manning of 
the space; and 
.2.2 the main propulsion and associated 
machinery including sources of main source 
of electrical power are provided with various 
degrees of automatic or remote control and 
are under continuous manned supervision 
from a control room ; and ( Replaced by 
Res.MSC.308(88)) 
.3 enclosed spaces containing incinerators       
( Added by Res.MSC.308(88)) 
4.2 Design 
The fixed fire detection and fire alarm system 
required in paragraph 4.1.1 shall be so 
designed and the detectors so positioned as 
to detect rapidly the onset of fire in any part 
of those spaces and under any normal 

เพลิงไหม้ซึ่งเครื่องตรวจจับได้รับกำรออกแบบมำเพื่อ
ตอบสนอง 
 
4 กำรป้องกันช่องว่ำงเครื่องจักร IACS UI SC 129 
 
4.1 กำรติดตั้ง 
ต้องติดต้ังระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือนไฟไหม้
แบบคงที่ใน: 
.1 ช่องว่ำงของเครื่องจักรเป็นระยะโดยไม่ต้องดูแล; และ 
(ลบโดย Res.MSC.308 (88)) 
.2 บริเวณเครื่องจักรโดยที่: 
.2.1 กำรติดตั้งระบบและอุปกรณ์ควบคุมอัตโนมัติและ
ระยะไกลได้รับกำรอนุมัติแทนกำรควบคุมพื้นที่อย่ำง
ต่อเนื่อง และ 
 
.2.2 กำรขับเคลื่อนหลักและเครื่องจักรที่เกี่ยวข้องรวมถึง
แหล่งที่มำของแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักนั้นได้รับกำร
ควบคุมอัตโนมัติหรือระยะไกลหลำยระดับและอยู่ภำยใต้
กำรควบคุมดูแลอย่ำงต่อเนื่องจำกห้องควบคุม และ 
(แทนที่ด้วย Res.MSC.308 (88)) 
 
 
.3 พื้นที่ปิดที่มีเตำเผำขยะ (เพิ่มโดย Res.MSC.308 (88)) 
 
4.2 กำรออกแบบ 
ระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือนไฟไหม้คงที่ที่
จ ำเป็นในวรรค 4.1.1 จะต้องได้รับกำรออกแบบให้
เหมำะสมและเครื่องตรวจจับในต ำแหน่งที่ตรวจจับกำรเกดิ
เพลิงไหม้อย่ำงรวดเร็วในส่วนใดส่วนหนึ่งของช่องว่ำง
เหล่ำนั้นและภำยใต้สภำวะกำรท ำงำนปกติของเครื่องจักร 



conditions of operation of the machinery and 
variations of ventilation as required by the 
possible range of ambient temperatures. 
Except in spaces of restricted height and 
where their use is specially appropriate, 
detection systems using only thermal 
detectors shall not be permitted. The 
detection system shall initiate audible and 
visual alarms distinct in both respects from 
the alarms of any other system not indicating 
fire, in sufficient places to ensure that the 
alarms are heard and observed on the 
navigating bridge and by a responsible 
engineer officer. When the navigating bridge 
is unmanned the alarm shall sound in a 
place where a responsible member of the 
crew is on duty. 
5 Protection of accommodation and service 
spaces and control stations 
5.1 Smoke detectors in accommodation 
spaces 
Smoke detectors shall be installed in all 
stairways, corridors and escape routes within 
accommodation spaces as provided in 
paragraphs 5.2, 5.3 and 5.4. Consideration 
shall be given to the installation of special 
purpose smoke detectors within ventilation 
ducting. 
5.2 Requirements for passenger ships carrying 
more than 36 passengers 

กำรระบำยอำกำศตำมที่ต้องกำรในช่วงอุณหภูมิแวดล้อมที่
เป็นไปได้ ยกเว้นในพื้นที่ที่มีควำมสูง จ ำกัด และในกรณีที่
กำรใ ช้งำนเหมำะสมเป็ นพิ เศษระบบตรวจจับที่ ใ ช้
เครื่องตรวจจับควำมร้อนเท่ำน้ันจะไม่ได้รับอนุญำต ระบบ
ตรวจจับต้องเริ่มกำรเตือนด้วยภำพและเสียงที่แตกต่ำงกัน
ทั้งสองประกำรจำกสัญญำณเตือนของระบบอื่นใดที่ไม่ได้
ระบุถึงไฟไหม้ในสถำนที่ที่เพียงพอเพื่อให้แน่ใจว่ำได้ยินและ
สังเกตสัญญำณเตือนบนสะพำนน ำทำงและโดยเจ้ำหน้ำที่
วิศวกรที่รับผิดชอบ เมื่อสะพำนน ำทำงไร้คนขับสัญญำณ
เตือนจะดังข้ึนในสถำนที่ที่สมำชิกผู้รับผิดชอบของลูกเรือ
ปฏิบัติหน้ำที่อยู่ 
 
 
 
 
 
 
5 กำรคุ้มครองที่พักและพื้นที่บริกำรและสถำนีควบคุม 
 
5.1 เครื่องตรวจจับควันในที่พัก 
 
ต้องติดตั้งเครื่องตรวจจับควันในบันไดทำงเดินและทำงหนี
ทั้งหมดภำยในพื้นที่ที่พักตำมที่ระบุไว้ในย่อหน้ำที่ 5.2, 5.3 
และ 5.4 จะต้องพิจำรณำถึงกำรติดตั้งเครื่องตรวจจับควัน
แบบพิเศษภำยในท่อระบำยอำกำศ 
 
 
 
5.2 ข้อก ำหนดส ำหรับเรือโดยสำรที่มีผู้โดยสำรมำกกว่ำ 36 
คน 



A fixed fire detection and fire alarm system 
shall be installed and arranged as to provide 
smoke detection in service spaces, control 
stations and accommodation spaces, 
including corridors, stairways and escape 
routes within accommodation spaces. Smoke 
detectors need not be fitted in private 
bathrooms and galleys. Spaces having little 
or no fire risk such as voids, public toilets, 
carbon dioxide rooms and similar spaces 
need not be fitted with a fixed fire detection 
and alarm system. Detectors fitted in 
cabins, when activated, shall also be 
capable of emitting, or cause to be 
emitted, an audible alarm within the 
space where they are located. ( Added by 
Res.MSC.216(82)) 
5.3 Requirements for passenger ships carrying 
not more than 36 passengers 
There shall be installed throughout each 
separate zone, whether vertical or 
horizontal, in all accommodation and service 
spaces and, where it is considered necessary 
by the Administration, in control stations, 
except spaces which afford no substantial 
fire risk such as void spaces, sanitary spaces, 
etc., either: 
.1 a fixed fire detection and fire alarm system 
so installed and arranged as to detect the 
presence of fire in such spaces and providing 

ต้องติดตั้งและจัดเตรียมระบบตรวจจับไฟและสัญญำณ
เตือนไฟไหม้แบบตำยตัวเพื่อให้มีกำรตรวจจับควันในพื้นที่
บริกำรสถำนีควบคุมและพื้นที่ที่พักรวมทั้งทำงเดินบันได
และทำงหนีภำยในพื้นที่ที่พัก ไม่จ ำเป็นต้องติดตั้งเครื่อง
ตรวจจับควันในห้องน้ ำส่วนตัวและห้องเก็บของ พื้นที่ที่มี
ควำมเสี่ยงในกำรเกิดเพลิงไหม้เพียงเล็กน้อยหรือไม่มีเลย
เช่นช่องว่ำงห้องน้ ำสำธำรณะห้องก๊ำซคำร์บอนไดออกไซด์
และพื้นที่ใกล้เคียงไม่จ ำเป็นต้องติดต้ังระบบตรวจจับและ
เตือนไฟไหม้แบบตำยตัว อุปกรณ์ตรวจจับที่ติดตั้งในห้อง
โดยสำรเมื่อเปิดใช้งำนจะต้องสำมำรถส่งเสียงหรอืท ำใหเ้กดิ
กำรส่งเสียงเตือนภำยในพื้นที่ที่พวกเขำอยู่ได้ (เพิ่มโดย 
Res.MSC.216 (82)) 
 
 
 
 
 
5.3 ข้อก ำหนดส ำหรับเรือโดยสำรที่บรรทุกผู้โดยสำรได้ไม่
เกิน 36 คน 
จะต้องมีกำรติดตั้งทั่วแต่ละโซนที่แยกจำกกันไม่ว่ำจะเป็น
แนวตั้งหรือแนวนอนในที่พักและพื้นที่บริกำรทั้งหมดและ
ในกรณีที่เห็นว่ำจ ำเป็นโดยฝ่ำยบริหำรในสถำนีควบคุม 
ยกเว้นช่องว่ำงที่ไม่มีควำมเสี่ยงจำกไฟไหม้มำกเช่นช่องว่ำง
ช่องว่ำงสุขภัณฑ์ ฯลฯ อย่ำงใดอย่ำงหนึ่ง: 
 
 
 
.1 ระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือนไฟไหม้ที่ติดตั้ง
และจัดเตรียมไว้เพื่อตรวจจับกำรมีอยู่ของไฟในพื้นที่
ดังกล่ำวและจัดให้มีกำรตรวจจับควันในทำงเดินบันไดและ



smoke detection in corridors, stairways and 
escape routes within accommodation 
spaces. Detectors fitted in cabins, when 
activated, shall also be capable of 
emitting, or cause to be emitted, an 
audible alarm within the space where they 
are located. ( Added by Res.MSC.216(82)); 
or 
.2 an automatic sprinkler, fire detection and 
fire alarm system of an approved type 
complying with the relevant requirements of 
the Fire Safety Systems Code and so installed 
and arranged as to protect such spaces and, 
in addition, a fixed fire detection and fire 
alarm system and so installed and arranged 
as to provide smoke detection in corridors, 
stairways and escape routes within 
accommodation spaces. 
5.4 Protection of atriums in passenger ships 
The entire main vertical zone containing the 
atrium shall be protected throughout with a 
smoke detection system. 
5.5 Cargo ships 
Accommodation and service spaces and 
control stations of cargo ships shall be 
protected by a fixed fire detection and fire 
alarm system and/or an automatic sprinkler, 
fire detection and fire alarm system as 
follows depending on a protection method 

ทำงหนีภำยในพื้นที่ที่พัก อุปกรณ์ตรวจจับที่ติดตั้งในห้อง
โดยสำรเมื่อเปิดใช้งำนจะต้องสำมำรถส่งเสียงหรอืท ำใหเ้กดิ
กำรส่งเสียงเตือนภำยในพื้นที่ที่พวกเขำอยู่ได้ (เพิ่มโดย 
Res.MSC.216 (82)); หรือ 
 
 
 
 
.2 ระบบฉีดน้ ำอัตโนมัติระบบตรวจจับอัคคี ภัยและ
สัญญำณเตือนอัคคีภัยประเภทที่ ได้รับกำรรับรองซึ่ ง
สอดคล้องกับข้อก ำหนดที่เกี่ยวข้องของรหัสระบบควำม
ปลอดภัยจำกอัคคีภัยและติดตั้งและจัดเตรียมเพื่อป้องกัน
ช่องว่ำงดังกล่ำวและนอกจำกนี้ระบบตรวจจับไฟและ
สัญญำณเตือนไฟไหม้แบบคงที่ และติดต้ังและจัดเตรียมไว้
เพื่อตรวจจับควันในทำงเดินบันไดและทำงหนีภำยในพื้นที่
ที่พัก 
 
 
5.4 กำรป้องกัน atrium ในเรือโดยสำร 
โซนแนวตั้งหลักทั้งหมดที่มีเอเทรียมจะต้องได้รับกำร
ปกป้องตลอดด้วยระบบตรวจจับควัน 
 
5.5 เรือบรรทุกสินค้ำ 
ที่พักและพื้นที่ให้บริกำรและสถำนีควบคุมของเรือบรรทุก
สินค้ำจะต้องได้รับกำรคุ้มครองโดยระบบตรวจจับและแจ้ง
เหตุเพลิงไหม้แบบคงที่และ / หรือระบบฉีดน้ ำอัตโนมัติ
ระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือนไฟไหม้ดังต่อไปนี้
ข้ึนอยู่กับวิธีกำรป้องกันที่น ำมำใช้ตำมข้อบังคับ 9.2.3.1 . 
 
 



adopted in accordance with regulation 
9.2.3.1. 
5.5.1 Method IC 
A fixed fire detection and fire alarm system 
shall be so installed and arranged as to 
provide smoke detection in all corridors, 
stairways and escape routes within 
accommodation spaces. 
5.5.2 Method IIC 
An automatic sprinkler, fire detection and fire 
alarm system of an approved type complying 
with the relevant requirements of the Fire 
Safety Systems Code shall be so installed 
and arranged as to protect accommodation 
spaces, galleys and other service spaces, 
except spaces which afford no substantial 
fire risk such as void spaces, sanitary spaces, 
etc. In addition, a fixed fire detection and fire 
alarm system shall be so installed and 
arranged as to provide smoke detection in all 
corridors, stairways and escape routes within 
accommodation spaces. 
5.5.3 Method IIIC IACS UI SC 160 
A fixed fire detection and fire alarm system 
shall be so installed and arranged as to 
detect the presence of fire in all 
accommodation spaces and service spaces 
providing smoke detection in corridors, 
stairways and escape routes within 
accommodation spaces, except spaces 

 
 
5.5.1 วิธี IC 
ต้องมีกำรติดตั้งและจัดเตรียมระบบตรวจจับไฟและ
สัญญำณเตือนไฟไหม้แบบคงที่เพื่อให้มีกำรตรวจจับควันใน
ทำงเดินบันไดและทำงหนีทั้งหมดภำยในพื้นที่ที่พัก 
 
 
5.5.2 วิธี IIC 
ระบบฉีดน้ ำอัตโนมัติระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณ
เตือนอัคคีภัยประเภทที่ได้รับอนุมัติซึ่ งสอดคล้องกับ
ข้อก ำหนดที่เกี่ยวข้องของรหัสระบบควำมปลอดภัยจำก
อัคคีภัยจะต้องได้รับกำรติดตั้งและจัดเตรียมเพื่อป้องกัน
พื้นที่ที่พักห้องโถงและพื้นที่บริกำรอื่น ๆ ยกเว้นพื้นที่ที่ไม่มี
ไฟมำก ควำมเสี่ยงเ ช่นช่องว่ำงช่องสุขำภิบำลเป็นต้น
นอกจำกนี้ต้องติดตั้งและจัดระบบตรวจจับไฟและสัญญำณ
เตือนไฟไหม้แบบคงที่เพื่อให้มีกำรตรวจจับควันในทำงเดิน
บันไดและทำงหนีทั้งหมดภำยในพื้นที่ที่พัก 
 
 
 
 
5.5.3 วิธีที่ IIIC IACS UI SC 160 
ต้องติดตั้งและจัดระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือน
ไฟไหม้แบบคงที่เพื่อตรวจจับกำรเกิดเพลิงไหม้ในพื้นทีท่ีพ่กั
และพื้นที่บริกำรทั้งหมดที่มีกำรตรวจจับควันในทำงเดิน
บันไดและทำงหนีภำยในพื้นที่ที่พักยกเว้นพื้นที่ที่ไม่มีควำม
เสี่ยงจำกไฟไหม้  เ ช่นช่องว่ำงช่องสุขำภิบำลเป็นต้น
นอกจำกนี้ต้องติดตั้งและจัดระบบตรวจจับอัคคีภัยและ



which afford no substantial fire risk such as 
void spaces, sanitary spaces, etc. In addition, 
a fixed fire detection and fire alarm system 
shall be so installed and arranged as to 
provide smoke detection in all corridors, 
stairways and escape routes within 
accommodation spaces. 
6 Protection of cargo spaces in passenger 
ships 
A fixed fire detection and fire alarm system 
or a sample extraction smoke detection 
system shall be provided in any cargo space 
which, in the opinion of the Administration, 
is not accessible, except where it is shown to 
the satisfaction of the Administration that the 
ship is engaged on voyages of such short 
duration that it would be unreasonable to 
apply this requirement. 
7 Manually operated call points 
Manually operated call points complying 
with the Fire Safety Systems Code shall be 
installed throughout the accommodation 
spaces, service spaces and control stations. 
One manually operated call point shall be 
located at each exit. Manually operated call 
points shall be readily accessible in the 
corridors of each deck such that no part of 
the corridor is more than 20 m from a 
manually operated call point. 
 

สัญญำณเตือนไฟไหม้แบบคงที่เพื่อให้มีกำรตรวจจับควันใน
ทำงเดินบันไดและทำงหนีทั้งหมดภำยในพื้นที่ที่พัก 
 
 
 
 
 
6 กำรป้องกันพื้นที่บรรทุกสินค้ำในเรือโดยสำร 
 
ระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือนอัคคีภัยแบบคงที่
หรือระบบตรวจจับควันสกัดตัวอย่ำงจะต้องจัดเตรียมไว้ใน
พื้นที่บรรทุกสินค้ำใด ๆ  ซึ่งตำมควำมเห็นของฝ่ำยบริหำรไม่
สำมำรถเข้ำถึงได้เว้นแต่จะแสดงให้เห็นถึงควำมพึงพอใจ
ของฝ่ำยบริหำรว่ำเรือนั้นเป็น มีส่วนร่วมในกำรเดินทำงใน
ระยะเวลำสั้น ๆ ซึ่งจะไม่มีเหตุผลที่จะใช้ข้อก ำหนดนี้ 
 
 
 
7 จุดเรียกใช้งำนด้วยตนเอง 
จุดเรียกที่ด ำเนินกำรด้วยตนเองตำมรหัสระบบควำม
ปลอดภัยจำกอัคคีภัยจะต้องติดตั้งทั่วบริเวณที่พักพื้นที่
ให้บริกำรและสถำนีควบคุม จุดเรียกที่ด ำเนินกำรด้วย
ตนเองหนึ่งจุดจะอยู่ที่แต่ละทำงออก จุดเรียกที่ด ำเนินกำร
ด้วยตนเองจะต้องสำมำรถเข้ำถึงได้อย่ำงง่ำยดำยในทำงเดนิ
ของแต่ละดำดฟ้ำโดยไม่มีส่วนใดของทำงเดินเกิน 20 เมตร
จำกจุดเรียกที่ด ำเนินกำรด้วยตนเอง 
 
 
 
 



8 Fire patrols in passenger ships 
8.1 Fire patrols 
For ships carrying more than 36 passengers 
an efficient patrol system shall be 
maintained so that an outbreak of fire may 
be promptly detected. Each member of the 
fire patrol shall be trained to be familiar with 
the arrangements of the ship as well as the 
location and operation of any equipment he 
may be called upon to use. 
8.2 Inspection hatches 
The construction of ceiling and bulkheads 
shall be such that it will be possible, without 
impairing the efficiency of the fire protection, 
for the fire patrols to detect any smoke 
originating in concealed and inaccessible 
places, except where in the opinion of the 
Administration there is no risk of fire 
originating in such places. 
8.3 Two-way portable radiotelephone 
apparatus 
Each member of the fire patrol shall be 
provided with a two-way portable 
radiotelephone apparatus. 
9 Fire alarm signalling systems in passenger 
ships * 
9.1 Passenger ships shall at all times when at 
sea, or in port (except when out of service), 
be so manned or equipped as to ensure that 

8 หน่วยลำดตระเวนดับเพลิงในเรือโดยสำร 
8.1 กำรลำดตระเวนดับเพลิง 
ส ำหรับเรือที่บรรทุกผู้โดยสำรมำกกว่ำ 36 คนจะต้องดูแล
ระบบกำรลำดตระเวนที่มีประสิทธิภำพเพื่อให้ตรวจพบกำร
ระบำดของไฟโดยทันที สมำชิกของหน่วยลำดตระเวน
ดับเพลิงแต่ละคนจะต้องได้รับกำรฝึกอบรมให้คุ้นเคยกับ
กำรเตรียมกำรของเรือตลอดจนต ำแหน่งและกำรท ำงำน
ของอุปกรณ์ใด ๆ ที่เขำอำจถูกเรียกให้ใช้ 
 
 
8.2 ช่องตรวจสอบ 
กำรสร้ำงเพดำนและก ำแพงกั้นจะต้องเป็นไปได้โดยไม่ท ำ
ให้ประสิทธิภำพของกำรป้องกันอัคคีภัยลดลงส ำหรับกำร
ลำดตระเวนไฟเพื่อตรวจจับควันใด ๆ ที่เกิดข้ึนในสถำนที่ที่
ปกปิดและไม่สำมำรถเข้ำถึงได้ยกเว้นในควำมเห็นของฝ่ำย
บริหำรไม่มี เสี่ยงต่อกำรเกิดไฟไหม้ในสถำนที่ดังกล่ำว 
 
 
 
8.3 อุปกรณ์วิทยุสื่อสำรแบบพกพำสองทำง 
สมำชิกของหน่วยลำดตระเวนดับเพลิงแต่ละคนจะต้อง
จัดเตรียมอุปกรณ์วิทยุสื่อสำรแบบพกพำแบบสองทำง 
 
 
9 ระบบสัญญำณแจ้งเหตุเพลิงไหม้ในเรือโดยสำร * 
 
9.1 เรือโดยสำรจะต้องอยู่ ในทะเลหรืออยู่ ในท่ำเรือ
ตลอดเวลำ (ยกเว้นเมื่อออกจำกกำรให้บริกำร) จะต้องมี
กำรบรรจุหรือติดตั้งเพื่อให้แน่ใจว่ำลูกเรือที่รับผิดชอบจะ
ได้รับสัญญำณเตือนไฟไหม้เบื้องต้นทันที 



any initial fire alarm is immediately received 
by a responsible member of the crew. 
9.2 The control panel of fixed fire detection 
and fire alarm systems shall be designed on 
the fail-safe principle (e.g. an open detector 
circuit shall cause an alarm condition). 
9.3 Passenger ships carrying more than 36 
passengers shall have the fire detection 
alarms for the systems required by paragraph 
5.2 centralized in a continuously manned 
central control station. In addition, controls 
for remote closing of the fire doors and 
shutting down the ventilation fans shall be 
centralized in the same location. The 
ventilation fans shall be capable of 
reactivation by the crew at the continuously 
manned control station. The control panels 
in the central control station shall be 
capable of indicating open or closed 
positions of fire doors and closed or off 
status of the detectors, alarms and fans. The 
control panel shall be continuously powered 
and shall have an automatic change-over to 
standby power supply in case of loss of 
normal power supply. The control panel 
shall be powered from the main source of 
electrical power and the emergency source 
of electrical power defined by regulation II-
1/42 unless other arrangements are 

 
 
9.2 แผงควบคุมของระบบตรวจจับอัคคีภัยแบบคงที่และ
ระบบแจ้งเหตุเพลิงไหม้จะต้องได้รับกำรออกแบบตำม
หลักกำรที่ไม่ปลอดภัย (เช่นวงจรตรวจจับแบบเปิดจะท ำให้
เกิดสภำวะสัญญำณเตือน) 
9.3 เรือโดยสำรที่บรรทุกผู้โดยสำรมำกกว่ำ 36 คนจะต้องมี
สัญญำณเตือนกำรตรวจจับอัคคีภัยส ำหรับระบบที่ก ำหนด
ตำมวรรค 5.2 รวมศูนย์ไว้ที่สถำนีควบคุมกลำงที่มีคน
ควบคุมอย่ำงต่อเนื่อง นอกจำกนี้กำรควบคุมกำรปิดประตู
หนีไฟจำกระยะไกลและกำรปิดพัดลมระบำยอำกำศจะตอ้ง
รวมศูนย์ไว้ที่ต ำแหน่งเดียวกัน พัดลมระบำยอำกำศจะต้อง
สำมำรถเปิดใช้งำนได้อีกครั้งโดยลูกเรือที่สถำนีควบคุมที่มี
คนควบคุมอย่ำงต่อเนื่อง แผงควบคุมในสถำนีควบคุมกลำง
ต้องสำมำรถระบุต ำแหน่งเปิดหรือปิดของประตูหนีไฟและ
สถำนะปิดหรือปิดของเครื่องตรวจจับสัญญำณเตือนและ
พัดลม แผงควบคุมจะต้องได้รับกำรขับเคลื่อนอย่ำงต่อเนือ่ง
และจะต้องมีกำรเปลี่ยนแหล่งจ่ำยไฟอัตโนมัติเป็นสแตนด์
บำยในกรณีที่แหล่งจ่ำยไฟปกติสูญหำย แผงควบคุมจะต้อง
ใช้พลังงำนจำกแหล่งพลังงำนไฟฟ้ำหลักและแหล่งพลังงำน
ไฟฟ้ำฉุกเฉินที่ก ำหนดโดยกฎข้อบังคับ II-1/42 เว้นแต่จะมี
กำรจัดกำรอื่น ๆ ตำมข้อบังคับตำมที่บังคับใช้ IACS UI SC 
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permitted by the regulations, as applicable. 
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9.4 A special alarm, operated from the 
navigation bridge or fire control station, shall 
be fitted to summon the crew. This alarm 
may be part of the ship's general alarm 
system and shall be capable of being 
sounded independently of the alarm to the 
passenger spaces. 
10 Protection of cabin balconies on 
passenger ships 
A fixed fire detection and fire alarm system 
complying with the provisions of the Fire 
Safety Systems Code shall be installed on 
cabin balconies of ships to which regulation 
5.3.4 applies, when furniture and furnishings 
on such balconies are not as defined in 
regulations 3.40.1, 3.40.2, 3.40.3, 3.40.6 and 
3.40.7. ( Added by Res.MSC.216(82)) 
Regulation 8 
Control of smoke spread 
1 Purpose 
The purpose of this regulation is to control 
the spread of smoke in order to minimize the 
hazards from smoke. For this purpose, means 
for controlling smoke in atriums, control 
stations, machinery spaces and concealed 
spaces shall be provided. 
2 Protection of control stations outside 
machinery spaces IACS UI SC 39 

 
 
9.4 ต้องติดตั้งสัญญำณเตือนพิเศษที่ท ำงำนจำกสะพำนน ำ
ทำงหรือสถำนีควบคุมอัคคีภัยเพื่อเรียกลูกเรือ สัญญำณ
เตือนนี้อำจเป็นส่วนหนึ่งของระบบเตือนภัยทั่วไปของเรือ
และจะสำมำรถส่งเสียงได้โดยไม่ข้ึนกับสัญญำณเตือนไปยัง
ช่องผู้โดยสำร 
 
 
10 กำรป้องกันระเบียงห้องโดยสำรบนเรือโดยสำร 
 
ต้องติดต้ังระบบตรวจจับอัคคีภัยและสัญญำณเตือนไฟไหม้
ที่สอดคล้องกับบทบัญญัติของรหัสระบบควำมปลอดภัย
จำกอัคคีภัยบนระเบียงห้องโดยสำรของเรือซึ่งใช้ข้อบังคับ 
 
 5.3.4 เมื่อเฟอร์นิเจอร์และเครื่องตกแต่งบนระเบียง
ดังกล่ำวไม่เป็นไปตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.40.1 , 
3 . 40 .2 , 3 . 40 .3 , 3 . 40 .6  และ  3 . 40 .7  ( เพิ่ ม โดย 
Res.MSC.216 (82)) 
ข้อบังคับ 8 
กำรควบคุมกำรแพร่กระจำยของควัน 
1 วัตถุประสงค์ 
ข้อบังคับนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อควบคุมกำรแพร่กระจำยของ
ควันเพื่อลดอันตรำยจำกควัน เพื่อจุดประสงค์นี้จะต้องจัด
ให้มี วิ ธีกำรควบคุมควันในห้องโถงสถำนีควบคุมพื้นที่
เครื่องจักรและช่องว่ำงที่ซ่อนอยู่ 
 
 
2 กำรป้องกันสถำนีควบคุมนอกพื้นที่เครื่องจักร IACS UI 
SC 39 



Practicable measures shall be taken for 
control stations outside machinery spaces in 
order to ensure that ventilation, visibility and 
freedom from smoke are maintained so that, 
in the event of fire, the machinery and 
equipment contained therein may be 
supervised and continue to function 
effectively. Alternative and separate means 
of air supply shall be provided and air inlets 
of the two sources of supply shall be so 
disposed that the risk of both inlets drawing 
in smoke simultaneously is minimized. At the 
discretion of the Administration, such 
requirements need not apply to control 
stations situated on, and opening on to, an 
open deck or where local closing 
arrangements would be equally effective. 
The ventilation system serving safety centres 
may be derived from the ventilation system 
serving the navigation bridge, unless located 
in an adjacent main vertical zone. 
3 Release of smoke from machinery spaces 
3.1 The provisions of this paragraph shall 
apply to machinery spaces of category A and, 
where the Administration considers 
desirable, to other machinery spaces. 
3.2 Suitable arrangements shall be made to 
permit the release of smoke, in the event of 
fire, from the space to be protected, subject 
to the provisions of regulation 9.5.2.1 The 

ต้องใช้มำตรกำรที่สำมำรถปฏิบัติได้ส ำหรับสถำนีควบคุม
นอกพื้นที่เครื่องจักรเพื่อให้แน่ใจว่ำมีกำรระบำยอำกำศกำร
มองเห็นและกำรปลอดจำกควันดังนั้นในกรณีที่เกิดเพลิง
ไหม้เครื่องจักรและอุปกรณ์ที่อยู่ในนั้นอำจได้รับกำรดูแล
และท ำงำนได้อย่ำงมีประสิทธิภำพต่อไป จะต้องจัดเตรียม
วิธีกำรจ่ำยอำกำศทำงเลือกและแบบแยกจำกกันและช่อง
อำกำศของแหล่งจ่ำยทั้งสองจะถูกก ำจัดเพื่อให้ลดควำม
เสี่ยงของช่องระบำยอำกำศทั้งสองที่ดูดควันพร้อมกันจะ
ลดลง ตำมดุลยพินิจของทำงกำรข้อก ำหนดดังกล่ำวไม่
จ ำเป็นต้องใช้กับสถำนีควบคุมที่ตั้งอยู่บนดำดฟ้ำเปิดโล่ง
หรือพื้นที่ที่กำรเตรียมกำรปิดในท้องถ่ินจะมีประสิทธิภำพ
เท่ำเทียมกันระบบระบำยอำกำศที่ให้บริกำรศูนย์ควำม
ปลอดภัยอำจได้มำจำกระบบระบำยอำกำศที่ให้บริกำร
สะพำนน ำทำงเว้นแต่จะอยู่ในโซนแนวตั้งหลักที่อยู่ติดกัน 
 
 
 
 
 
 
 
3 กำรปล่อยควันจำกช่องว่ำงของเครื่องจักร 
3.1 บทบัญญัติของวรรคนี้จะใช้กับพื้นที่เครื่องจักรประเภท 
A และในกรณีที่ทำงกำรพิจำรณำว่ำเป็นที่ต้องกำรส ำหรับ
พื้นที่เครื่องจักรอื่น ๆ 
 
3.2 ต้องจัดเตรียมที่เหมำะสมเพื่ออนุญำตให้มีกำรปล่อย
ควันในกรณีที่เกิดเพลิงไหม้จำกพื้นที่ที่จะป้องกันภำยใต้
ข้อก ำหนดของข้อบังคับ 9.5.2.1 ระบบระบำยอำกำศปกติ
อำจเป็นที่ยอมรับส ำหรับวัตถุประสงค์นี้ 



normal ventilation systems may be 
acceptable for this purpose. 
3.3 Means of control shall be provided for 
permitting the release of smoke and such 
controls shall be located outside the space 
concerned so that, in the event of fire, they 
will not be cut off from the space they serve. 
3.4 In passenger ships, the controls required 
by paragraph 3.3 shall be situated at one 
control position or grouped in as few 
positions as possible to the satisfaction of the 
Administration. Such positions shall have a 
safe access from the open deck. 
4 Draft stops 
Air spaces enclosed behind ceilings, 
panelling or linings shall be divided by close-
fitting draught stops spaced not more than 
14 m apart. In the vertical direction, such 
enclosed air spaces, including those behind 
linings of stairways, trunks, etc., shall be 
closed at each deck. 
5 Smoke extraction systems in atriums of 
passenger ships 
Atriums shall be equipped with a smoke 
extraction system. The smoke extraction 
system shall be activated by the required 
smoke detection system and be capable of 
manual control. The fans shall be sized such 
thatthe entire volume within space can be 
exhausted in 10 min or less. 

 
 
3.3 ต้องจัดให้มีวิธีกำรควบคุมในกำรอนุญำตให้มีกำรปล่อย
ควันและกำรควบคุมดังกล่ ำวจะต้องอยู่นอกพื้นที่ที่
เกี่ยวข้องดังนั้นในกรณีที่เกิดเพลิงไหม้พวกเขำจะไม่ถูกตัด
ออกจำกพื้นที่ที่ให้บริกำร 
 
3.4 ในเรือโดยสำรกำรควบคุมที่จ ำเป็นตำมวรรค 3.3 
จะต้องอยู่ที่ต ำแหน่งควบคุมเดียวหรือจัดกลุ่มให้น้อยที่สุด
เท่ำที่จะท ำได้เพื่อควำมพึงพอใจของฝ่ำยบริหำร ต ำแหน่ง
ดังกล่ำวจะต้องสำมำรถเข้ำถึงได้อย่ำงปลอดภัยจำกดำดฟ้ำ
เปิด 
 
4 ร่ำงหยุด 
ช่องว่ำงอำกำศที่อยู่ด้ำนหลังเพดำนแผ่นปิดหรือวัสดุบุจะ
ถูกแบ่งออกด้วยตัวกั้นแบบปิดโดยเว้นระยะห่ำงกันไม่เกิน 
14 เมตร ในแนวตั้งจะต้องปิดช่องอำกำศที่ปิดสนิทดังกล่ำว
รวมถึงด้ำนหลังของบันไดทำงเดินและอื่น ๆ ในแต่ละช้ัน 
 
 
 
5 ระบบดูดควันในห้องโถงของเรือโดยสำร 
Atriums จะต้องติดตั้งระบบดูดควัน ระบบสกัดควันจะต้อง
เปิดใช้งำนโดยระบบตรวจจับควันที่จ ำเป็นและสำมำรถ
ควบคุมด้วยตนเองได้ พัดลมจะต้องมีขนำดที่ปริมำตร
ทั้งหมดภำยในอวกำศสำมำรถใช้งำนได้หมดภำยใน 10 
นำทีหรือน้อยกว่ำ 
 



 
Regulation 9 
Containment of fire 
1 Purpose 
The purpose of this regulation is to contain a 
fire in the space of origin. For this purpose, 
the following functional requirements shall 
be met: 
.1 the ship shall be subdivided by thermal 
and structural boundaries; 
.2 thermal insulation of boundaries shall 
have due regard to the fire risk of the space 
and adjacent spaces; and 
.3 the fire integrity of the divisions shall be 
maintained at openings and penetrations. 
2 Thermal and structural boundaries 
2.1 Thermal and structural subdivision 
Ships of all types shall be subdivided into 
spaces by thermal and structural divisions 
having regard to the fire risks of the space 
2.2 Passenger ships 
2.2.1 Main vertical zones and horizontal 
zones 
2.2.1.1 
2.2.1.1.1 In ships carrying more than 36 
passengers, the hull, superstructure and 
deckhouses shall be subdivided into main 
vertical zones by "A-60" class divisions. Steps 
and recesses shall be kept to a minimum,but 
where they are necessary they shall also be 

ข้อบังคับ 9 
กำรจ ำกัดวงของไฟ 
1 วัตถุประสงค์ 
ข้อบังคับนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อกำรจ ำกัดวงของไฟไว้ใน
บริเวณแหล่งก ำเนิด ด้วยวัตถุประสงค์นี้ต้องท ำให้เป็นไป
ตำมข้อก ำหนดเชิงหน้ำที่ดังต่อไปนี้ 
.1 เรือต้องถูกแบ่งส่วนกั้นด้วยขอบเขตเชิงควำมร้อนและ
เชิงโครงสร้ำง 
 
.2 ฉนวนกันควำมร้อนของขอบเขตต้องค ำนึงถึงควำมเสี่ยง
ต่อกำรเกิดเพลิงไหม้ของบริเวณนั้นและบริเวณที่อยู่ติดกัน 
และ 
.3 กำรทนไฟของกำรกั้นส่วนต้องได้รับกำรรักษำไว้ที่ช่อง
เปิดและกำรเจำะทะลุ 
2 ขอบเขตเชิงควำมร้อนและเชิงโครงสร้ำง 
2.1 กำรแบ่งส่วนกั้นเชิงควำมร้อนและเชิงโครงสร้ำง 
เรือทุกประเภทต้องถูกแบ่งส้วนกั้นออกเป็นบริเวณต่ำงๆ
ด้วยกำรกั้นส่วนเชิงควำมร้อนและเชิงโครงสร้ำงโดย
ค ำนึงถึงควำมเสี่ยงต่อกำรเกิดเพลิงไหม้ของบริเวณนั้น 
2.2 เรือโดยสำร 
2.2.1 โซนแนวตั้งหลักและโซนแนวระนำบ 
 
2.2.1.1 
2.2.1.1.1 ในเรือที่บรรทุกคนโดยสำรมำกกว่ำ 36 คน ตัว
เรือซูเปอร์สทรัคเจอร์และเก๋งเรือต้องถูกแบ่งส่วนกั้น
ออกเป็นโซนแนวตั้งหลักด้วยกำรกั้นส่วนคลำส A-60 
ข้ันบันไดและช่องต้องมีไ ว้ให้น้อยที่สุด แต่ ในกรณีที่
จ ำเป็นต้องเป็นกำรกั้นส่วนคลำส A-60 ด้วย ในกรณี
บริเวณประเภท (5) (9) หรือ (10) ที่ก ำหนดไว้ในวรรค 



"A-60" class divisions. Where a category (5), 
(9) or (10) space defined in paragraph 
2.2.3.2.2 is on one side or where fuel oil tanks 
are on both sides of the division the standard 
may be reduced to "A-0". 
2.2.1.1.2 In ships carrying not more than 36 
passengers, the hull, superstructure and 
deckhouses in way of accommodation and 
service spaces shall be subdivided into main 
vertical zones by "A" class divisions. 
These divisions shall have insulation values 
in accordance with tables in paragraph 2.2.4. 
2.2.1.2 As far as practicable, the bulkheads 
forming the boundaries of the main vertical 
zones above the bulkhead deck shall be in 
line with watertight subdivision bulkheads 
situated immediately below the bulkhead 
deck. The length and width of main vertical 
zones may be extended to a maximum of 48 
m in order to bring the ends of main vertical 
zones to coincide with watertight subdivision 
bulkheads or in 
order to accommodate a large public space 
extending for the whole length of the main 
vertical zone provided that the total area of 
the main vertical zone is not greater than 
1,600 m² on any deck. The length or width of 
a main vertical zone is the maximum 
distance between the furthermost points of 
the bulkheads bounding it. 

2.2.3.2.2 อยู่ด้ำนหนึ่งหรือกรณีที่ถังน้ ำมันเช้ือเพลิงอยู่ทั้ง
สองด้ำนของส่วนกั้นมำตรฐำนอำจลดลงเป็น "A-0" ได ้
 
 
 
2.2.1.1.2 ในเรือที่บรรทุกคนโดยสำรไม่เกิน 36 คน ตัวเรือ
ซูเปอร์สทรัคเจอร์และเก๋งเรือที่ผ่ำนที่พักและพื้นที่บริกำร
ต้องถูกแบ่งส่วนกั้นออกเป็นโซนแนวตั้งหลักโดยกำรกั้น
ส่วนคลำส "A" กำรกั้นส่วนเหล่ำน้ีต้องมีค่ำฉนวนตำมตำรำง
ในวรรค 2.2.4 
 
 
2.2.1.2 ฝำกั้นเท่ำที่ปฏิบัติได้ที่เป็นขอบเขตของโซนแนวตั้ง
หลักเหนือดำดฟ้ำฝำกั้นต้องอยู่ในแนวเดียวกับฝำกั้นแบ่ง
ส่วนกั้นผนึกน้ ำซึ่งตั้งอยู่ถัดลงไปใต้ดำดฟ้ำฝำกั้น.  ควำม
ยำวและควำมกว้ำงของโซนแนวตั้งหลักอำจขยำยได้สูงสุด
ไม่เกิน 48 เมตร เพื่อดึงให้จุดสิ้นสุดของโซนแนวตั้งหลักมำ
ตรงกับฝำกั้นแบ่งส่วนกั้นผนึกน้ ำหรือเพื่อรองรับบริเวณ
สำธำรณะขนำดใหญ่ที่ขยำยตลอดควำมยำวทั้งหมดของ
โซนแนวตั้งหลัก โดยมีข้อแม้ว่ำพื้นที่ทั้งหมดของโซนแนวตั้ง
หลักไม่เกิน 1,600 ตำรำงเมตรบนดำดฟ้ำใด ๆ ควำมยำว
หรือควำมกว้ำงของโซนแนวตั้งหลักคือระยะห่ำงสูงสุด
ระหว่ำงจุดที่ไกลที่สุดของฝำกั้นที่เป็นขอบเขต. 
 
 
 
 
 
 
 



2.2.1.3 Such bulkheads shall extend from 
deck to deck and to the shell or other 
boundaries. 
2.2.1.4 Where a main vertical zone is 
subdivided by horizontal "A" class divisions 
into horizontal zones for the purpose of 
providing an appropriate barrier between a 
zone with sprinklers and a zone without 
sprinklers, the divisions shall extend between 
adjacent main vertical zone bulkheads and 
to the shell or exterior boundaries of the ship 
and shall be insulated in accordance with the 
fire insulation and integrity 
values given in table 9.4. 
2.2.1.5 
2.2.1.5.1 On ships designed for special 
purposes, such as automobile or railroad car 
ferries, where the provision of main vertical 
zone bulkheads would defeat the purpose 
for which the ship is intended, equivalent 
means for controlling and limiting a fire shall 
be substituted and specifically approved by 
the Administration. Service spaces and ship 
stores shall not be located on ro-ro decks 
unless protected in accordance with the 
applicable regulations. 
2.2.1.5.2 However, in a ship with special 
category spaces, such spaces shall comply 
with the applicable provisions of regulation 
20 and where such compliance would be 

2.2.1.3 ฝำกั้นดังกล่ำวต้องขยำยจำกดำดฟ้ำไปยังดำดฟ้ำ
และไปยังเปลือกเรือหรือขอบเขตอื่น ๆ 
 
2.2.1.4 ในกรณีที่โซนแนวตั้งหลักถูกแบ่งส่วนกั้นด้วยกำร
กั้นส่วนคลำส "A" ในแนวระนำบให้เป็นโซนแนวระนำบเพื่อ
วัตถุประสงค์ในกำรจัดให้มีเครื่องกั้นที่เหมำะสมระหว่ำง
โซนที่มีหัวกระจำยน้ ำและโซนที่ไม่มีหัวกระจำยน้ ำ กำรกั้น
ส่วนต้องขยำยระหว่ำงฝำกั้นโซนแนวตั้งหลักที่อยู่ติดกัน
และไปยังเปลือกเรือหรือขอบเขตภำยนอกของเรือและต้อง
หุ้มฉนวนให้เป็นไปตำมค่ำฉนวนและค่ำกำรทนไฟตำมที่
ก ำหนดในตำรำงที่ 9.4 
 
 
 
 
2.2.1.5 
2.2.1.5.1 บนเรือที่ออกแบบมำเพื่อวัตถุประสงค์พิเศษ เช่น
เรือข้ำมฟำกที่บรรทุกรถยนต์หรือตู้รถไฟ  โดยที่บทบัญญัติ
ของฝำกั้นโซนแนวตั้งหลักจะไปท ำลำยวัตถุประสงค์ที่กำร
ใช้งำนของเรือ ต้องใช้วิธีกำรเทียบเท่ำในกำรควบคุมและ
จ ำกัดเพลิงไหม้มำทดแทนและต้องได้รับอนุมัติเป็นกำร
เฉพำะจำกทำงกำร พื้นที่ให้บริกำรและห้องเก็บของของเรอื
ต้องไม่ตั้งอยู่บนดำดฟ้ำล้อเลื่อน เว้นแต่จะได้รับกำรป้องกัน
ตำมข้อบังคับใช้บังคับ 
 
 
2.2.1.5.2 อย่ำงไรก็ตำม ในเรือที่มีบริเวณประเภทพิเศษ 
บริเวณดังกล่ำวต้องปฏิบัติตำมบทบัญญัติที่บังคับใช้ของ
ข้อบังคับ 20 และในกรณีกำรปฏิบัติตำมดังกล่ำวอำจไม่



inconsistent with other requirements for 
passenger ships specified in this chapter, the 
requirements of regulation 20 shall prevail. 
2.2.2 Bulkheads within a main vertical zone 
2.2.2.1 For ships carrying more than 36 
passengers, bulkheads which are not 
required to be "A" class divisions shall be at 
least "B" class or "C" class divisions as 
prescribed in the tables in paragraph 2.2.3. 
2.2.2.2 For ships carrying not more than 36 
passengers, bulkheads within 
accommodation and service spaces which 
are not required to be "A" class divisions shall 
be at least "B" class or "C" class divisions as 
prescribed in the tables in paragraph 2.2.4. In 
addition, corridor bulkheads, where not 
required to be "A" class, shall be "B" class 
divisions which shall extend from deck to 
deck except: 
.1 when continuous "B" class ceilings or 
linings are fitted on both sides of the 
bulkhead, the portion of the bulkhead 
behind the continuous ceiling or lining shall 
be of material which, in thickness and 
composition, is acceptable in the 
construction of "B" class divisions, but which 
shall be required to meet "B" class integrity 
standards only in so far as is reasonable and 
practicable in the opinion of the 
Administration; and 

สอดคล้องกับข้อก ำหนดอื่น ๆ ส ำหรับเรือโดยสำรที่ระบุไว้
ในหมวดน้ี ข้อก ำหนดของข้อบังคับ 20 จะต้องเหนือกว่ำ 
 
2.2.2 ฝำกั้นภำยในโซนแนวตั้งหลัก 
2.2.2.1 ส ำหรับเรือที่บรรทุกคนโดยสำรมำกกว่ำ 36 คน   
ฝำกั้นซึ่งไม่ถูกก ำหนดเป็นกำรกั้นส่วนคลำส "A" ต้องมีกำร
กั้นส่วนอย่ำงน้อยคลำส "B" หรือ "C" ตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ตำรำงในวรรค 2.2.3 
 
2.2.2.2 ส ำหรับเรือที่บรรทุกคนโดยสำรไม่เกิน 36 คน      
ฝำกั้นภำยในที่พักและพื้นที่ให้บริกำรซึ่งไม่ถูกก ำหนดเป็น
กำรกั้นส่วนคลำส "A" ต้องมีกำรกั้นส่วนอย่ำงน้อยคลำส 
"B" หรือ "C" ตำมที่ก ำหนดไว้ในตำรำงในวรรค 2.2.4 
นอกจำกนี้ ฝำกั้นของทำงเดิน ซึ่งไม่ถูกก ำหนดเป็นคลำส 
"A" ต้องเป็นกำรกั้นส่วนคลำส "B" ซึ่งต้องขยำยจำกดำดฟ้ำ
ไปยังดำดฟ้ำ ยกเว้น: 
 
 
 
.1 เมื่อติดตั้งเพดำนหรือวัสดุบุผิวคลำส "B" โดยต่อเนื่องกัน
ทั้งสองด้ำนของฝำกั้น ส่วนของฝำกั้นที่อยู่ด้ำนหลังเพดำน
หรือวัสดุบุผิวอย่ำงต่อเนื่องต้องเป็นวัสดุ ด้วยควำมหนำ
และองค์ประกอบ ที่ยอมรับได้ในกำรสร้ำงกำรกั้นส่วน
คลำส "B" " แต่ต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดมำตรฐำนกำร
คงทนคลำส" B "เพียงเท่ำที่สมเหตุสมผลและปฏิบัติได้ตำม
ควำมเห็นของทำงกำร; และ 
 
 
 
 



.2 in the case of a ship protected by an 
automatic sprinkler system complying with 
the provisions of the Fire Safety Systems 
Code, the corridor bulkheads may terminate 
at a ceiling in the corridor provided such 
bulkheads and ceilings are of "B" class 
standard in compliance with paragraph 2.2.4. 
All doors and frames in such bulkheads shall 
be of non-combustible materials and shall 
have the same fire integrity as the bulkhead 
in which they are fitted. 
2.2.2.3 Bulkheads required to be "B" class 
divisions, except corridor bulkheads as 
prescribed in paragraph 2.2.2.2, shall extend 
from deck to deck and to the shell or other 
boundaries. However, where a continuous "B" 
class ceiling or lining is fitted on both sides of 
a bulkhead which is at least of the same fire 
resistance as the adjoining bulkhead, the 
bulkhead may terminate at the continuous 
ceiling or lining. 
2.2.3 Fire integrity of bulkheads and decks in 
ships carrying more than 36 passengers 
2.2.3.1 In addition to complying with the 
specific provisions for fire integrity of 
bulkheads and decks of passenger ships, the 
minimum fire integrity of all bulkheads and 
decks shall be as prescribed in tables 9.1 and 
9.2. Where, due to any particular structural 
arrangements in the ship, difficulty is 

.2 ในกรณีของเรือที่ได้รับกำรป้องกันโดยระบบหัวกระจำย
น้ ำอัตโนมัติซึ่งเป็นไปตำมประมวลระบบควำมปลอดภัย
จำกเพลิงไหม้ ฝำกั้นของทำงเดินอำจสิ้นสุดลงที่เพดำนใน
ทำงเดินโดยที่ฝำกั้นและเพดำนเป็นมำตรฐำนคลำส"B"  ที่
เป็นไปตำมวรรค 2.2.4 ประตูและวงกบประตูทั้งหมดในฝำ
กั้นดังกล่ำวต้องเป็นวัสดุที่ไม่ติดไฟและต้องมีควำมทนไฟ
เช่นเดียวกับฝำกั้นที่ติดตั้งนั้น 
 
 
 
 
2.2.2.3 ฝำกั้นที่ก ำหนดเป็นกำรกั้นส่วนคลำส "B" ยกเว้น 
ฝำกั้นทำงเดินตำมที่ก ำหนดในวรรค 2.2.2.2 ต้องขยำยจำก
ดำดฟ้ำไปยังดำดฟ้ำและไปยังเปลือกเรือหรือขอบเขตอื่น ๆ 
อย่ำงไรก็ตำม ในกรณีที่กำรติดตั้งเพดำนหรือวัสดุบุคลำส 
"B" โดยต่อเนื่องกันทั้งสองด้ำนของฝำกั้นซึ่งอย่ำงน้อยมี
ควำมต้ำนทำนไฟเช่นเดียวกับฝำกั้นที่อยู่ติดกัน ฝำกั้นอำจ
สิ้นสุดลงที่เพดำนหรือวัสดุบุที่ต่อเนื่องกัน 
 
 
 
2.2.3 ควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำในเรือที่บรรทุกคน
โดยสำรมำกกว่ำ 36 คน 
2.2.3.1 นอกเหนือจำกกำรปฏิบัติตำมบทบัญญัติเฉพำะ
ส ำหรับควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำของเรือโดยสำร
แล้ว ควำมทนไฟข้ันต่ ำของฝำกั้นและดำดฟ้ำทั้งหมดต้อง
เป็นไปตำมที่ก ำหนดในตำรำง 9.1และ 9.2. ในกรณีที่  
เนื่องจำกมีกำรจัดวำงโครงสร้ำงเป็นกำรเฉพำะในเรือ ท ำให้
ประสบควำมยุ่งยำกในกำรพิจำรณำจำกตำรำงค่ำควำมทน



experienced in determining from the tables 
the minimum fire integrity value of any 
divisions, such values shall be determined to 
the satisfaction of the Administration. 
2.2.3.2 The following requirements shall 
govern application of the tables: 
.1 Table 9.1 shall apply to bulkheads not 
bounding either main vertical zones or 
horizontal zones. Table 9.2 shall apply to 
decks not forming steps in main vertical 
zones nor bounding horizontal zones. 
.2 For determining the appropriate fire 
integrity standards to be applied to 
boundaries between adjacent spaces, such 
spaces are classified according to their fire 
risk as shown in categories (1) to (14) below. 
Where the contents and use of a space are 
such that there is a doubt as to its 
classification for the purpose of this 
regulation, or where it is possible to assign 
two or more classifications to a space, it shall 
be treated as a space within the relevant 
category having the most stringent boundary 
requirements.  
Smaller, enclosed rooms within a space that 
have less than 30 % communicating 
openings to that space are considered 
separate spaces. The fire integrity of the 
boundary bulkheads and decks of such 
smaller rooms shall be as prescribed in 

ไฟข้ันต่ ำของกำรกั้นส่วน ค่ำดังกล่ำวต้องถูกก ำหนดเพื่อ
เป็นไปตำมควำมเห็นชอบของทำงกำร 
 
 
2.2.3.2 ต้องใช้ข้อก ำหนดต่อไปนี้ในกำรบังคับใช้ตำรำง: 
 
.1 ตำรำงที่  9.1 ต้องใช้กับฝำกั้นที่ไม่เป็นขอบเขตโซน
แนวตั้งหลักหรือโซนแนวระนำบ ตำรำงที่ 9.2 ต้องใช้กับ
ดำดฟ้ำที่ไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของข้ันบันไดในโซนแนวตั้งหลัก
หรือไม่เป็นขอบเขตของโซนแนวระนำบ 
 
.2 ส ำหรับกำรก ำหนดมำตรฐำนควำมทนไฟที่เหมำะสมที่
จะน ำไปใช้กับขอบเขตระหว่ำงบริเวณที่อยู่ติดกัน บริเวณ
ดังกล่ำวถูกจัดประเภทตำมควำมเสี่ยงที่เกิดจำกเพลิงไหม้
ดังแสดงในหมวดหมู่ (1) ถึง (14) ด้ำนล่ำง. 
ในกรณีที่ของที่อยู่ข้ำงในและกำรใช้บริเวณเป็นลักษณะที่
ท ำให้มีข้อสงสัยเกี่ยวกับกำรจัดประเภทเพื่อวัตถุประสงค์
ของข้อบังคับนี้ หรือในกรณีที่เป็นไปได้ที่จะก ำหนดกำรจัด
ประเภทตั้งแต่สองประเภทขึ้นไปในบริเวณหนึ่ง ต้องถือว่ำ
เป็นบริเวณที่อยู่ในประเภทที่เกี่ยวข้องซึ่งมีข้อก ำหนดด้ำน
ขอบเขตที่เข้มงวดที่สุด 
 
 
 
ห้องปิดที่เล็กกว่ำภำยในบริเวณที่มีช่องเปิดส ำหรับกำร
ต่อเช่ือมกันน้อยกว่ำร้อยละ 30 ไปยังบริเวณนั้นจะถือว่ำ
เป็นบริเวณแยกต่ำงหำก ควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำ
ที่เป็นขอบเขตของห้องเล็กกว่ำดังกล่ำวต้องเป็นไปตำมที่
ก ำหนดในตำรำงที่ 9.1 และ 9.2 ช่ือของแต่ละประเภทนั้น
มีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นแบบทั่วไปมำกกว่ำเป็นข้อจ ำกัด 



tables 9.1 and 9.2. The title of each category 
is intended to be typical rather than 
restrictive. The number in parentheses 
preceding each category refers to the 
applicable column or row in the tables. 
(1) Control stations 
Spaces containing emergency sources of 
power and lighting. 
Wheelhouse and chartroom. 
Spaces containing the ship's radio 
equipment. 
Fire control stations 
Control room for propulsion machinery when 
located outside the propulsion machinery 
space. 
Spaces containing centralized fire alarm 
equipment. 
Spaces containing centralized emergency 
public address system stations and 
equipment. 
(2) Stairways 
Interior stairways, lifts, totally enclosed 
emergency escape trunks , and escalators 
(other than those wholly contained within 
the machinery spaces) for passengers and 
crew and enclosures thereto. 
In this connection a stairway which is 
enclosed at only one level shall be regarded 
as part of the space from which it is not 
separated by a fire door. 

จ ำนวนในวงเล็บน ำหน้ำแต่ละประเภทหมำยถึงคอลมันห์รอื
แถวในตำรำงที่บังคับใช้ 
 
 
 
(1) สถำนีควบคุม 
บริเวณที่มีแหล่งพลังงำนและไฟแสงสว่ำงฉุกเฉิน 
 
ห้องถือท้ำยและห้องแผนที่ 
บริเวณที่มีอุปกรณ์วิทยุของเรือ 
 
สถำนีควบคุมเพลิงไหม้ 
ห้องควบคุมส ำหรับเครื่องจักรขับเคลื่อนเมื่ออยู่นอกพื้นที่
เครื่องจักรขับเคลื่อน 
 
บริเวณที่มีศูนย์รวมอุปกรณ์สัญญำณเตือนเพลิงไหม้ 
 
บริเวณที่มีศูนย์รวมอุปกรณ์และสถำนีระบบเสียงประกำศ
สำธำรณะฉุกเฉิน 
 
(2) ช่องบันได 
ช่องบันไดภำยใน,ลิฟท์,ปล่องหนีภัยฉุกเฉินแบบปิดทั้งหมด
,และบันไดเลื่อน (นอกจำกสิ่งที่อยู่ภำยในบริเวณเครื่องจักร
ทั้งหมด) ส ำหรับผู้โดยสำรและลูกเรือและพื้นที่ปิดล้อมไป
ยังที่นั้น 
 
ในกำรเช่ือมต่อนี้ช่องบันไดที่มีกำรปิดที่ช้ันเดียวเท่ำน้ันต้อง
ถือว่ำเป็นส่วนหนึ่งของบริเวณที่ไม่ได้แยกจำกประตูกันไฟ 
 
 



(3) Corridors 
Passenger and crew corridors and lobbies. 
(4) Evacuation stations and external escape 
routes 
Survival craft stowage area. 
Open deck spaces and enclosed 
promenades forming lifeboat and liferaft 
embarkation and lowering stations. 
Assembly stations, internal and external. 
External stairs and open decks used for 
escape routes. 
The ship's side to the waterline in the lightest 
seagoing condition, superstructure and 
deckhouse sides situated below and 
adjacent to the liferaft and evacuation slide 
embarkation areas. 
(5) Open deck spaces 
Open deck spaces and enclosed 
promenades clear of lifeboat and liferaft 
embarkation and lowering stations. To be 
considered in this category, enclosed 
promenades shall have no significant fire risk, 
meaning that furnishings shall be restricted 
to deck furniture. In addition, such spaces 
shall be naturally ventilated by permanent 
openings. Air spaces (the space outside 
superstructures and deckhouses) 
(6) Accommodation spaces of minor fire risk 
Cabins containing furniture and furnishings of 
restricted fire risk. 

(3) ช่องทำงเดิน 
ช่องทำงเดินและล็อบบี้ของผู้โดยสำรและลูกเรือ 
(4) สถำนีอพยพและเส้นทำงหนีภัยภำยนอก 
 
พื้นที่เก็บยำนด ำรงชีพ 
บริเวณดำดฟ้ำเปิดและพื้นที่ปิดทำงเดินที่เป็นส่วนหนึ่งของ
สถำนีลงและหย่อนของเรือชูชีพและแพชูชีพ 
สถำนีรวมพลภำยในและภำยนอก 
บันไดภำยนอกและดำดฟ้ำเปิดที่ใช้ส ำหรับเส้นทำงหนีภัย 
 ด้ำนข้ำงของเรือลงไปถึงเส้นแนวน้ ำในสภำพกำรเดินทะเล 
 
ขณะเรือเบำที่สุด ซูเปอร์สทรัคเจอร์และเก๋งเรือที่ตั้งอยู่
ด้ำนล่ำงและติดกับพื้นที่ลงแพชูชีพและทำงลงสไลด์ส ำหรับ
อพยพ 
 
 
(5) บริเวณดำดฟ้ำเปิด 
บริเวณดำดฟ้ำเปิดและทำงเดินที่ปิดซึ่งปรำศจำกสถำนีลง
และหย่อนของเรือชูชีพและแพชูชีพ ในกำรพิจำรณำใน
ประเภทนี้ ทำงเดินที่ปิดต้องไม่มีควำมเสี่ยงต่อกำรเกิดเพลงิ
ไหม้อย่ำงมีนัยส ำคัญ หมำยควำมว่ำกำรตกแต่งจะจ ำกัด
เฉพำะเฟอร์นิเจอร์ส ำหรับดำดฟ้ำ นอกจำกนี้บริเวณ
ดังกล่ำวจะต้องมีกำรระบำยอำกำศตำมธรรมชำติด้วยช่อง
เปิดถำวร. บริเวณอำกำศ (บริเวณนอกซูเปอร์สทรัคเจอร์
และเก๋งเรือ) 
 
 
(6) บริเวณที่พักที่มีควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้เล็กน้อย 
ห้องโดยสำรที่มีเฟอร์นิเจอร์และเครื่องตกแต่งที่มีควำม
เสี่ยงจำกเพลิงไหม้ที่จ ำกัด 



Offices and dispensaries containing furniture 
and furnishings of restricted fire risk. 
Public spaces containing furniture and 
furnishings of restricted fire risk and having a 
deck area of less than 50 m² . 
(7) Accommodation spaces of moderate fire 
risk 
Spaces as in category (6) above but 
containing furniture and furnishings of other 
than restricted fire risk. 
Public spaces containing furniture and 
furnishings of restricted fire risk and having a 
deck area of 50 m² or more. 
Isolated lockers and small store-rooms in 
accommodation spaces having areas less 
than 4 m² (in which flammable liquids are 
not stowed). 
Motion picture projection and film stowage 
rooms. Diet kitchens (containing no open 
flame). 
Cleaning gear lockers (in which flammable 
liquids are not stowed). 
Laboratories (in which flammable liquids are 
not stowed). 
Pharmacies. 
Small drying rooms (having a deck area of 4 
m² or less). 
Specie rooms. 
Operating rooms. 
(8) Accommodation spaces of greater fire risk 

ส ำนักงำนและที่จ่ำยยำที่มีเฟอร์นิเจอร์และเครื่องตกแต่งที่
มีควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้ที่จ ำกัด 
บริเวณสำธำรณะที่มีเฟอร์นิเจอร์และเครื่องตกแต่งที่มี
ควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้ที่จ ำกัด และมีพื้นที่ดำดฟ้ำน้อย
กว่ำ 50 ตำรำงเมตร 
(7) บริเวณที่พักอำศัยที่มีควำมเสี่ยงจำกเพลงิไหมป้ำนกลำง 
 
บริเวณในประเภท (6) ด้ำนบน แต่มีเฟอร์นิเจอร์และเครื่อง
ตกแต่งอื่น ๆ ที่มิใช่ควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้ที่จ ำกัด 
 
บริเวณสำธำรณะที่มีเฟอร์นิเจอร์และเครื่องตกแต่งที่มี
ควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้ที่จ ำกัด และมีพื้นที่ดำดฟ้ำ 50 
ตำรำงเมตรข้ึนไป 
ตู้เก็บของแยกและห้องเก็บของขนำดเล็กในพื้นที่ที่พักซึ่งมี
พื้นที่น้อยกว่ำ 4 ตำรำงเมตร (ซึ่งของเหลวไวไฟไม่ได้ถูกเก็บ
ไว้ในน้ัน) 
 
ห้องฉำยภำพยนตร์และห้องเก็บฟิลม์ ห้องครัวท ำอำหำร (ที่
ไม่มีเปลวไฟเปิด) 
 
ตู้เก็บอุปกรณ์ท ำควำมสะอำด(ซึ่งของเหลวไวไฟไม่ได้ถูก
เก็บไว้ในน้ัน) 
ห้องปฏิบัติกำร (ซึ่งของเหลวไวไฟไม่ได้ถูกเก็บไว้ในน้ัน) 
ห้องยำ. 
ห้องอบแห้งขนำดเล็ก (มีพื้นที่ดำดฟ้ำ 4 ตร.เมตร หรือน้อย
กว่ำ) 
 
ห้องทรัพย์สินมีค่ำ 
ห้องปฏิบัติกำร 
(8) บริเวณที่พักอำศัยที่มีควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้สูงกว่ำ 



Public spaces containing furniture and 
furnishings of other than restricted fire risk 
and having a deck area of 50 m² or more. 
Barber shops and beauty parlours. Saunas 
(9) Sanitary and similar spaces 
Communal sanitary facilities, showers, baths, 
water closets, etc. 
Small laundry rooms. 
Indoor swimming pool area. 
Isolated pantries containing no cooking 
appliances in accommodation spaces. 
Private sanitary facilities shall be considered 
a portion of the space in which they are 
located. 
(10) Tanks, voids and auxiliary machinery 
spaces having little or no fire risk 
Water tanks forming part of the ship's 
structure. 
Voids and cofferdams. 
Auxiliary machinery spaces which do not 
contain machinery having a pressure 
lubrication system and where storage of 
combustibles is prohibited, such as: 
ventilation and air-conditioning rooms; 
windlass room; steering gear room; 
stabilizer equipment room; 
electrical propulsion motor room; 
rooms containing section switchboards and 
purely electrical equipment other than oil-
filled electrical transformers (above 10 kVA); 

บริ เวณสำธำรณะที่มี เฟอร์นิ เจอร์และเครื่องตกแต่ง
นอกเหนือจำกควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้ที่จ ำกัดและมีพื้นที่
ดำดฟ้ำ 50 ตำรำงเมตรข้ึนไป 
ร้ำนตัดผมและร้ำนเสริมสวย ห้องซำวน่ำ 
(9) บริเวณสุขำภิบำลและที่คล้ำยกัน 
สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกด้ำนสุขำภิบำลส่วนรวม ฝักบั ว
อำบน้ ำ อ่ำงอำบน้ ำ ส้วม ฯลฯ 
ห้องซักรีดขนำดเล็ก 
พื้นที่สระว่ำยน้ ำในร่ม 
ที่เตรียมอำหำรแยกที่ไม่มีอุปกรณ์ท ำอำหำรภำยในบริเวณ
ที่พักอำศัย 
สิ่ งอ ำนวยควำมสะดวกด้ำนสุขอนำมัยส่วนตัวจะถูก
พิจำรณำเป็นส่วนหนึ่งของบริเวณที่มันอยู่ 
 
(10) ถัง ห้องว่ำงและบริเวณเครื่องจักรช่วยที่มีควำมเสี่ยง
จำกเพลิงไหม้ต่ ำหรือไม่มีเลย 
ถังเก็บน้ ำที่เป็นส่วนหนึ่งของโครงสร้ำงของเรือ 
 
ห้องว่ำงและท ำนบค่ันกลำง 
บริ เ วณเครื่ องจักร ช่วยซึ่ ง ไม่มี เครื่ องจักรที่ มี ระบบ
น้ ำมันหล่อลื่นที่มีแรงดันและมีกำรห้ำมจัดเก็บสำรติดไฟ
เช่น: 
 
ห้องระบำยอำกำศและปรับอำกำศ 
ห้องกว้ำน ห้องหำงเสือ; 
ห้องอุปกรณ์กันโคลง 
ห้องเครื่องยนต์ขับเคลื่อนไฟฟ้ำ 
ห้องที่มีแผงสวิตช์แยกส่วนและอุปกรณ์ไฟฟ้ำล้วนๆ
นอกเหนือจำกหม้อแปลงไฟฟ้ำที่เติมน้ ำมัน (สูงกว่ำ 10 
kVA) 



shaft alleys and pipe tunnels; 
spaces for pumps and refrigeration 
machinery (not handling or using flammable 
liquids). 
Closed trunks serving the spaces listed 
above. 
Other closed trunks such as pipe and cable 
trunks. 
(11) Auxiliary machinery spaces, cargo spaces, 
cargo and other oil tanks and other similar 
spaces of moderate fire risk 
Cargo oil tanks. 
Cargo holds, trunk ways and hatchways. 
Refrigerated chambers. 
Oil fuel tanks (where installed in a separate 
space with no machinery). 
Shaft alleys and pipe tunnels allowing 
storage of combustibles. 
Auxiliary machinery spaces as in category (10) 
which contain machinery having a pressure 
lubrication system or where storage of 
combustibles is permitted. 
Oil fuel filling stations. 
Spaces containing oil-filled electrical 
transformers (above 10 kVA). 
Spaces containing turbine and reciprocating 
steam engine driven auxiliary generators and 
small internal combustion engines of power 
output up to 110 kW driving generators, 

อุโมงค์เพลำและอุโมงค์ท่อ 
บริเวณส ำหรับเครื่องสูบและเครื่องจักรท ำควำมเย็น (ไม่ใช้
งำนหรือใช้ของเหลวไวไฟ) 
 
ปล่องแบบปิดที่ใช้งำนกับบริเวณตำมรำยกำรด้ำนบน 
 
ปล่องแบบปิดอื่น ๆ เช่นท่อและปล่องสำยเคเบิล 
 
(11) บริเวณเครื่องจักรช่วย, บริเวณเก็บสินค้ำ, สินค้ำและ
ถังน้ ำมันอื่น ๆ และบริเวณอื่น ๆ ที่คล้ำยกันที่มีควำมเสี่ยง
จำกเพลิงไหม้ปำนกลำง 
ถังน้ ำมันสินค้ำ 
ระวำงสินค้ำ, ปล่องทำงเดินและช่องลงระวำงสินค้ำ 
ห้องเย็น 
ถังน้ ำมันเช้ือเพลิง (ที่ติดตั้งในบริเวณแยกต่ำงหำกโดยไม่มี
เครื่องจักร) 
อุโมงค์เพลำและอุโมงค์ท่อที่อนุญำตให้จัดเก็บสำรที่ติดไฟ
ได ้
บริเวณเครื่องจักรช่วยเช่นเดียวกับในประเภท (10) ซึ่งมี
เครื่องจักรที่มีระบบหล่อลื่นที่มีแรงดันหรืออนุญำตให้
จัดเก็บสำรที่ติดไฟได้ 
 
สถำนีเติมน้ ำมันเช้ือเพลิง 
บริเวณที่มีหม้อแปลงไฟฟ้ำที่เติมน้ ำมัน (สูงกว่ำ 10 kVA) 
บริ เวณที่มี เครื่ องก ำเนิดไฟฟ้ำช่วยที่ ขับเคลื่ อนด้วย
เครื่องจักรไอน้ ำแบบลูกสูบและแบบกังหันและเครื่องยนต์
สันดำปภำยในขนำดเล็กที่มีก ำลังขับสูงสุด 110 กิโลวัตต์ซึ่ง
ขับเครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำ เครื่องกระจำยน้ ำดับเพลิง เครื่องสูบ
น้ ำดับเพลิงหรือน้ ำหล่อ  เครื่องสูบน้ ำท้องเรือ ฯลฯ 
 



sprinkler, drencher or fire Pumps, bilge 
pumps, etc. 
Closed trunks serving the spaces listed 
above. 
(12) Machinery spaces and main galleys 
Main propulsion machinery rooms (other 
than electric propulsion motor rooms) and 
boiler rooms. 
Auxiliary machinery spaces other than those 
in categories (10) and (11) which contain 
internal combustion machinery or other oil-
burning, heating or pumping units. 
Main galleys and annexes. 
Trunks and casings to the spaces listed above 
(13) Store-rooms, workshops, pantries, etc. 
Main pantries not annexed to galleys. 
Main laundry. 
Large drying rooms (having a deck area of 
more than 4 m² ) 
Miscellaneous stores. 
Mail and baggage rooms. 
Garbage rooms. 
Workshops (not part of machinery spaces, 
galleys, etc.). 
Lockers and store-rooms having areas greater 
than 4 m² , other than those spaces that 
have provisions for the storage of flammable 
liquids. 
(14) Other spaces in which flammable liquids 
are stowed 

 
 
ปล่องแบบปิดที่ใช้กับบริเวณตำมรำยกำรด้ำนบน 
 
(12) บริเวณเครื่องจักรและห้องครัวหลัก 
ห้องเครื่องจักรขับเคลื่อนหลัก (นอกเหนือจำกห้องมอเตอร์
ขับเคลื่อนไฟฟ้ำ) และห้องหม้อไอน้ ำ 
บริเวณเครื่องจักรช่วยนอกเหนือจำกที่อยู่ในประเภท (10) 
และ (11) ซึ่งมีเครื่องจักรเผำไหม้ภำยในหรือหัวเผำน้ ำมัน  
เครื่องท ำควำมร้อนหรือระบบเครื่องสูบอื่นๆ 
ห้องครัวหลักและส่วนต่อเติม 
ปล่องและเคสซิ่งไปบริเวณที่ระบุข้ำงต้น 
 
 
(13) ห้องเก็บของ,ห้องปฏิบัติงำน,ที่เตรียมอำหำร ฯลฯ 
ที่เตรียมอำหำรหลักที่ไม่ได้ต่อกับห้องครัว 
ห้องซักรีดหลัก 
ห้องอบผ้ำขนำดใหญ่ (มีพื้นที่ดำดฟ้ำมำกกว่ำ 4 ตร.เมตร ) 
 
ห้องเก็บของเบ็ดเตล็ด 
ห้องไปรษณีย์และสัมภำระ 
ห้องเก็บขยะ 
ห้องปฏิบัติงำน(ไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของบริเวณเครื่องจักร, 
ห้องครัว, ฯลฯ ) 
ตู้เก็บของและห้องเก็บของที่มีพื้นที่มำกกว่ำ 4 ตำรำงเมตร
นอกเหนือจำกบริเวณว่ำงที่มีบทบัญญัติส ำหรับกำรจัดเก็บ
ของเหลวไวไฟ 
 
(14) บริเวณอื่น ๆ ที่เก็บของเหลวไวไฟ 
 



Paint lockers. 
Store-rooms containing flammable liquids 
(including dyes, medicines, etc.). 
Laboratories (in which flammable liquids are 
stowed) 
.3 Where a single value is shown for the fire 
integrity of a boundary between two spaces, 
that value shall apply in all cases; 
.4 Notwithstanding the provisions of 
paragraph 2.2.2 there are no special 
requirements for material or integrity of 
boundaries where only a dash appears in the 
tables; and 
.5 The Administration shall determine in 
respect of category (5) spaces whether the 
insulation values in table 9.1 shall apply to 
ends of deckhouses and superstructures, and 
whether the insulation values in table 9.2 
shall apply to weather decks. In no case shall 
the requirements of category (5) of tables 9.1 
or 9.2 necessitate enclosure of spaces which 
in the opinion of the Administration need not 
be enclosed. 
 
Table 9.1 Bulkheads not bounding either 
main vertical zones or horizontal zones 

 
 

ตู้เก็บสี 
 
ห้องเก็บของที่มีของเหลวไวไฟ (รวมถึงสีย้อม ยำ ฯลฯ ) 
ห้องปฏิบัติกำร (ที่เก็บของเหลวไวไฟไว้ข้ำงใน) 
 
.3 ในกรณีที่มีกำรแสดงค่ำเดียวส ำหรับควำมทนไฟของ
ขอบเขตระหว่ำงสองบริเวณให้ใช้ค่ำน้ันในทุกกรณี 
 
.4 ไม่ว่ำบทบัญญัติในวรรค 2.2.2 จะกล่ำวว่ำอย่ำงไร ไม่มี
ข้อก ำหนดพิเศษส ำหรับวัสดุหรือควำมคงทนของขอบเขตที่
มีเพียงเครื่องหมำยขีดปรำกฏในตำรำง และ 
 
 
.5 ทำงกำรต้องพิจำรณำในส่วนที่เกี่ยวกับบริเวณประเภท 
(5) ว่ำจะใช้บังคับค่ำฉนวนในตำรำงที่ 9.1 กับด้ำนปลำยสุด
ของเก๋งเรือและซูเปอร์สทรัคเจอร์หรือไม่ และจะใช้บังคับ
ค่ำฉนวนในตำรำงที่ 9.2 กับดำดฟ้ำคลื่นลมหรือไม่ ไม่ว่ำใน
กรณีใดก็ตำมข้อก ำหนดของประเภท (5) ของตำรำงที่ 9.1 
หรือ 9.2 ต้องไม่ท ำให้เกิดควำมจ ำเป็นในกำรปิดบริเวณ
ใดๆที่ทำงกำรเห็นว่ำไม่จ ำเป็นต้องปิด 
 
 
 
 
ตำรำงที่ 9.1 ฝำกั้นที่ไม่ได้กั้นขอบเขตโซนแนวตั้งหลักหรือ
โซนแนวระนำบ 

 
 
 
 



 
 
Table 9.2 - Decks not forming steps in main 
vertical zones nor bounding horizontal zones 

 
 
Note: To be applied to tables 9.1 and 9.2. 
a Where adjacent spaces are in the same 
numerical category and superscript "a" 
appears, a bulkhead or deck between such 
spaces need not be fitted if deemed 
unnecessary by the Administration. For 
example, in category (12) a bulkhead need 
not be required between a galley and its 

 
 
ตำรำงที่ 9.2 – ดำดฟ้ำที่ไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของข้ันบันไดใน
โซนแนวตั้งหลักหรือเป็นขอบเขตของโซนแนวระนำบ 

 
 
หมำยเหตุ: เพื่อกำรใช้บังคับตำรำง 9.1 และ 9.2 
a ในกรณีที่บริเวณที่อยู่ติดกันมีตัวเลขประเภทเหมือนกัน
และตัวยก "a" ปรำกฏข้ึน ฝำกั้นหรือดำดฟ้ำระหว่ำงบริเวณ
ดังกล่ำวไม่จ ำเป็นต้องติดตั้งหำกทำงกำรเห็นว่ำไม่จ ำเป็น 
ตัวอย่ำงเช่นในประเภท (12) ไม่จ ำเป็นต้องบังคับให้มีฝำกั้น
ระหว่ำงห้องครัวและที่เตรียมอำหำรที่ติดกันหำกว่ำฝำกั้น
และดำดฟ้ำของที่เตรียมอำหำร ยังรักษำควำมคงทนของ
ขอบเขตของห้องครัว อย่ำงไรก็ตำมต้องบังคับให้มีฝำกั้น



annexed pantries provided the pantry 
bulkhead and decks maintain the integrity of 
the galley boundaries. A bulkhead is, 
however, required between a galley and 
machinery space even though both spaces 
are in category (12). 
b The ship's side, to the waterline in the 
lightest seagoing condition, superstructure 
and deckhouse sides situated below and 
adjacent to liferafts and evacuation slides 
may be reduced to "A-30". 
c Where public toilets are installed 
completely within the stairway enclosure, 
the public toilet bulkhead within the stairway 
enclosure can be of "B" class integrity. 
d Where spaces of categories (6), (7), (8) and 
(9) are located completely within the outer 
perimeter of the assembly station, the 
bulkheads of these spaces are allowed to be 
of "B-0" class integrity. Control positions for 
audio, video and light installations may be 
considered as part of the assembly station. 
2.2.3.3 Continuous "B" class ceilings or linings, 
in association with the relevant decks or 
bulkheads, may be accepted as contributing 
wholly or in part, to the required insulation 
and integrity of a division. 
2.2.3.4 Construction and arrangement of 
saunas 

ระหว่ำงห้องครัวและบริเวณเครื่องจักรแม้ว่ำบริเวณทั้งสอง
อยู่ในประเภท (12) 
 
 
 
 
b ด้ำนข้ำงของเรือลงไปถึงเส้นแนวน้ ำในสภำพกำรเดิน
ทะเลขณะเรือเบำที่สุด ซูเปอร์สทรัคเจอร์และเก๋งเรือที่
ตั้งอยู่ด้ำนล่ำงและติดกับพื้นที่ลงแพชูชีพและทำงลงสไลด์
อำจจะลดลงถึง "A-30" 
 
c ในกรณีที่ห้องน้ ำรวมติดต้ังอยู่ทั้งหมดภำยในพื้นที่ปิดรอบ
บันได,ฝำกั้นห้องน้ ำรวมในพื้นที่ปิดรอบบันไดอำจใช้ควำม
คงทนระดับคลำส "B" 
 
d ในกรณีที่บริเวณของประเภท (6), (7), (8) และ (9) ตั้งอยู่
ภำยในรอบนอกของสถำนีรวมพลทั้งหมด,ฝำกั้นของบรเิวณ
เหล่ำนี้สำมำรถใช้ควำมคงทนระดับคลำส "B-0" ได้  
ต ำแหน่งควบคุมส ำหรับอุปกรณ์เสียง วีดิทัศน์และแสง อำจ
ถือเป็นส่วนหนึ่งของสถำนีรวมพลได้ 
 
 
2.2.3.3 เพดำนหรือวัสดุบุผิวที่ต่อเนื่องกันระดับคลำส 
"B",ซึ่งเช่ือมโยงกับดำดฟ้ำหรือฝำกั้นที่เกี่ยวเนื่องกันอำจ
ได้รับกำรยอมรับว่ำมีส่วนร่วมทั้งหมดหรือบำงส่วนในกำร
เป็นฉนวนและควำมคงทนของกำรกั้นส่วนตำมข้อก ำหนด 
 
2.2.3.4 กำรสร้ำงและกำรจัดวำงห้องซำวน่ำ 
 



2.2.3.4.1 The perimeter of the sauna shall be 
of "A" class boundaries and may include 
changing rooms, showers and toilets. The 
sauna shall be insulated to A-60 standard 
against other spaces except those inside of 
the perimeter and spaces of categories (5), 
(9) and (10). 
2.2.3.4.2 Bathrooms with direct access to 
saunas may be considered as part of them. 
In such cases, the door between sauna and 
the bathroom need not comply with fire 
safety requirements. 
2.2.3.4.3 The traditional wooden lining on the 
bulkheads and ceiling are permitted in the 
sauna. The ceiling above the oven shall be 
lined with a non-combustible plate with an 
air gap of at least 30 mm. The distance from 
the hot surfaces to combustible materials 
shall be at least 500 mm or the combustible 
materials shall be protected (e.g. non-
combustible plate with an air gap of at least 
30 mm). 
2.2.3.4.4 The traditional wooden benches are 
permitted to be used in the sauna. 
2.2.3.4.5 The sauna door shall open outwards 
by pushing. 
2.2.3.4.6 Electrically heated ovens shall be 
provided with a timer. 
2.2.4 Fire integrity of bulkheads and decks in 
ships carrying not more than 36 passengers 

2.2.3.4.1 ขอบนอกของห้องซำวน่ำจะต้องมีขอบเขตระดับ
คลำส "A" และอำจรวมถึงห้องเปลี่ยนเสื้อผ้ำ ห้องฝักบัว
และห้องสุขำ ห้องซำวน่ำต้องมีฉนวนกันควำมร้อนตำม
มำตรฐำน A-60 ที่ต่อกับบริเวณอื่น ๆ ยกเว้นบริเวณที่อยู่
ภำยในขอบนอกและบริเวณประเภท (5), (9) และ (10) 
 
 
2.2.3.4.2 ห้องอำบน้ ำซึ่งสำมำรถเข้ำถึงห้องซำวน่ำได้
โดยตรงอำจถือเป็นส่วนหนึ่งของห้องได้ ในกรณีเช่นน้ีประตู
ระหว่ำงห้องซำวน่ำและห้องอำบน้ ำไม่จ ำเป็นต้องปฏิบัติ
ตำมข้อก ำหนดด้ำนควำมปลอดภัยจำกอัคคีภัย 
 
2.2.3.4.3 อนุญำตให้บุไม้แบบดั้งเดิมบนฝำกั้นและเพดำน
ได้ในห้องซำวน่ำ เพดำนเหนือเตำอบต้องบุด้วยแผงวัสดุที่
ไม่ติดไฟและมีช่องว่ำงอำกำศอย่ำงน้อย 30 มิลลิเมตร 
ระยะจำกพื้นผิวที่ร้อนไปยังวัสดุที่ติดไฟได้ต้องห่ำงอย่ำง
น้อย 500 มิลลิเมตร หรือวัสดุที่ติดไฟได้ต้องมีกำรปกป้อง 
(เช่นแผงวัสดุไม่ติดไฟที่มีช่องว่ำงอำกำศอย่ำงน้อย 30 
มิลลิเมตร) 
 
 
 
2.2.3.4.4 อนุญำตให้ใช้ม้ำนั่งไม้แบบดั้งเดิมในห้องซำวน่ำ 
 
2.2.3.4.5 ประตูห้องซำวน่ำจะเปิดออกด้ำนนอกโดยกำร
ผลักออก 
2.2.3.4.6 เตำอบที่ให้ควำมร้อนด้วยไฟฟ้ำต้องมีตัวจับเวลำ 
 
2.2.4 ควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำในเรือที่บรรทุกคน
โดยสำรไม่เกิน 36 คน 



2.2.4.1 In addition to complying with the 
specific provisions for fire integrity of 
bulkheads and decks of passenger ships, the 
minimum fire integrity of bulkheads and 
decks shall be as prescribed in tables 9.3 and 
9.4. 
2.2.4.2 The following requirements govern 
application of the tables: 
.1 Tables 9.3 and 9.4 shall apply respectively 
to the bulkheads and decks separating 
adjacent spaces. 
.2 For determining the appropriate fire 
integrity standards to be applied to divisions 
between adjacent spaces, such spaces are 
classified according to their fire risk as shown 
in categories (1) to (11) below. 
Where the contents and use of a space are 
such that there is a doubt as to its 
classification for the purpose of this 
regulation, or where it is possible to assign 
two or more classifications to a space, it shall 
be treated as a space within the relevant 
category having the most stringent boundary 
requirements.  
Smaller, enclosed rooms within a space that 
have less than 30 % communicating 
openings to that space are considered 
separate spaces. The fire integrity of the 
boundary bulkheads and decks of such 
smaller rooms shall be as prescribed in 

2.2.4.1 นอกเหนือจำกกำรปฏิบัติตำมข้อก ำหนดเฉพำะ
ส ำหรับควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำของเรือโดยสำร
แล้ว ควำมทนไฟข้ันต่ ำของฝำกั้นและดำดฟ้ำต้องเป็นไป
ตำมที่ก ำหนดในตำรำง 9.3 และ 9.4 
 
 
2.2.4.2 ข้อก ำหนดต่อไปนี้ใช้ก ำกับกำรบังคับใช้ตำรำง: 
 
.1 ตำรำงที่ 9.3 และ 9.4 ต้องมีผลบังคับใช้ตำมล ำดับกับฝำ
กั้นและดำดฟ้ำที่แยกจำกบริเวณที่อยู่ติดกัน 
 
.2 ส ำหรับกำรพิจำรณำมำตรฐำนควำมทนไฟที่เหมำะสมที่
จะน ำไปใช้กับส่วนกั้นระหว่ำงบริเวณที่อยู่ติดกัน บริเวณ
ดังกล่ำวถูกจัดประเภทตำมควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้ดัง
แสดงในประเภท (1) ถึง (11) ด้ำนล่ำง 
 
ในกรณีที่ของที่อยู่ข้ำงในและกำรใช้บริเวณเป็นลักษณะที่
ท ำให้มีข้อสงสัยเกี่ยวกับกำรจัดประเภทเพื่อวัตถุประสงค์
ของข้อบังคับนี้ หรือในกรณีที่เป็นไปได้ที่จะก ำหนดกำรจัด
ประเภทตั้งแต่สองประเภทขึ้นไปในบริเวณหนึ่ง ต้องถือว่ำ
เป็นบริเวณที่อยู่ในประเภทที่เกี่ยวข้องซึ่งมีข้อก ำหนดด้ำน
ขอบเขตที่เข้มงวดที่สุด 
 
 
ห้องปิดที่เล็กกว่ำภำยในบริเวณที่มีช่องเปิดส ำหรับกำร
ต่อเช่ือมกันน้อยกว่ำร้อยละ 30 ไปยังบริเวณนั้นจะถือว่ำ
เป็นบริเวณแยกต่ำงหำก ควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำ
ที่เป็นขอบเขตของห้องเล็กกว่ำดังกล่ำวต้องเป็นไปตำมที่
ก ำหนดในตำรำงที่ 9.3 และ 9.4 ช่ือของแต่ละประเภทนั้น
มีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นแบบทั่วไปมำกกว่ำเป็นข้อจ ำกัด 



tables 9.3 and 9.4. The title of each category 
is intended to be typical rather than 
restrictive. The number in parentheses 
preceding each category refers to the 
applicable column or row in the tables. 
(1) Control stations 
Spaces containing emergency sources of 
power and lighting. 
Wheelhouse and chartroom. 
Spaces containing the ship's radio 
equipment. 
Fire control stations. 
Control room for propulsion machinery when 
located outside the machinery space. 
Spaces containing centralized fire alarm 
equipment. 
(2) Corridors 
Passenger and crew corridors and lobbies. 
(3) Accommodation spaces 
Spaces as defined in regulation 3.1 excluding 
corridors. 
(4) Stairways 
Interior stairways, lifts, totally enclosed 
emergency escape trunks , and escalators 
(other than those wholly contained within 
the machinery spaces) and enclosures 
thereto. 
In this connection, a stairway which is 
enclosed only at one level shall be regarded 

จ ำนวนในวงเล็บน ำหน้ำแต่ละประเภทหมำยถึงคอลมันห์รอื
แถวในตำรำงที่บังคับใช้ 
 
 
 
(1) สถำนีควบคุม 
บริเวณที่มีแหล่งพลังงำนและไฟแสงสว่ำงฉุกเฉิน 
 
ห้องถือท้ำยและห้องแผนที่ 
บริเวณที่มีอุปกรณ์วิทยุของเรือ 
 
สถำนีควบคุมเพลิงไหม้ 
ห้องควบคุมส ำหรับเครื่องจักรขับเคลื่อนเมื่ออยู่นอกพื้นที่
เครื่องจักรขับเคลื่อน 
บริเวณที่มีศูนย์รวมอุปกรณ์สัญญำณเตือนเพลิงไหม้ 
 
 (2) ช่องทำงเดิน 
ช่องทำงเดินและล็อบบี้ของผู้โดยสำรและลูกเรือ 
 (3) บริเวณที่พัก 
บริเวณตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.1 ไม่รวมช่องทำงเดิน 
  
(4) ช่องบันได 
ช่องบันไดภำยใน,ลิฟท์,ปล่องหนีภัยฉุกเฉินแบบปิดทั้งหมด
,และบันไดเลื่อน (นอกจำกสิ่งที่อยู่ภำยในบริเวณเครื่องจักร
ทั้งหมด) และพื้นที่ปิดล้อมไปยังที่นั้น 
 
 
ในกำรเช่ือมต่อนี้ช่องบันไดที่มีกำรปิดที่ช้ันเดียวเท่ำน้ันต้อง
ถือว่ำเป็นส่วนหนึ่งของบริเวณที่ไม่ได้แยกจำกประตูกันไฟ 
 



as part of the space from which it is not 
separated by a fire door. 
(5) Service spaces (low risk) 
Lockers and store-rooms not having 
provisions for the storage of flammable 
liquids and having areas less than 4 m² and 
drying rooms and laundries. 
(6) Machinery spaces of category A 
Spaces as defined in regulation 3.31. 
(7) Other machinery spaces 
Electrical equipment rooms (auto-telephone 
exchange, air-conditioning duct spaces). 
Spaces as defined in regulation 3.30 
excluding machinery spaces of category A. 
(8) Cargo spaces 
All spaces used for cargo (including cargo oil 
tanks) and trunkways and hatchways to such 
spaces, other than special category spaces. 
(9) Service spaces (high risk) 
Galleys, pantries containing cooking 
appliances, paint and lamp rooms, lockers 
and store-rooms having areas of 4 m² or 
more, spaces for the storage of flammable 
liquids, saunas and workshops other than 
those forming part of the machinery spaces. 
(10) Open decks 
Open deck spaces and enclosed 
promenades having little or no fire risk. 
Enclosed promenades should have no 
significant fire risk, meaning that furnishing 

 
 
(5) พื้นที่บริกำร (ควำมเสี่ยงต่ ำ) 
ตู้เก็บของและห้องเก็บของที่ไม่ได้มีไว้เก็บของเหลวไวไฟ
และมีพื้นที่น้อยกว่ำ 4 ตำรำงเมตรและห้องอบผ้ำและห้อง
ซักรีด 
 
(6) บริเวณเครื่องจักรของประเภท A 
บริเวณตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.31 
(7) บริเวณเครื่องจักรอื่น ๆ 
ห้องอุปกรณ์ไฟฟ้ำ (ชุมสำยโทรศัพท์อัตโนมัติ บริเวณท่อลม
ปรับอำกำศ) 
บริเวณตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.30 ไม่รวมบริเวณ
ของเครื่องจักรประเภท A 
(8) บริเวณเก็บสินค้ำ 
บริเวณทั้งหมดที่ใช้ส ำหรับเก็บสินค้ำ (รวมถึงถังเก็บน้ ำมัน) 
และปล่องทำงเดินและทำงลงปำกระวำงสู่บริเวณดังกล่ำว
นอกเหนือจำกบริเวณประเภทพิเศษ 
(9) พื้นที่ให้บริกำร (ควำมเสี่ยงสูง) 
ห้องครัว ที่เตรียมอำหำรที่มีอุปกรณ์ท ำอำหำร ห้องสีและ
ห้องเก็บหลอดไฟ ตู้เก็บของและห้องเก็บของที่มีพื้นที่  4 
ตำรำงเมตรข้ึนไป บริเวณส ำหรับเก็บของเหลวไวไฟ ห้อง
ซำวน่ำและห้องปฏิบัติงำนอื่น ๆ นอกเหนือจำกบริเวรที่
เป็นส่วนหนึ่งของบริเวณเครื่องจักร 
 
(10) ดำดฟ้ำเปิด 
บริเวณดำดฟ้ำเปิดและทำงเดินที่ปิดซึ่งมีควำมเสี่ยงต่อกำร
เกิดเพลิงไหม้เล็กน้อยหรือไม่มีเลย ทำงเดินที่ปิดต้องไม่มี
ควำม เสี่ ย งต่อกำร เกิ ด เพลิ ง ไหม้ อย่ำ งมี นั ยส ำ คัญ 
หมำยควำมว่ำกำรตกแต่งจะจ ำกัดเฉพำะเฟอร์นิเจอร์



should be restricted to deck furniture. In 
addition, such spaces should be naturally 
ventilated by permanent openings. Air 
spaces (the space outside superstructures 
and deckhouses). 
(11) Special category spaces and ro-ro space 
Spaces as defined in regulations 3.41 and 
3.46. 
.3 In determining the applicable fire integrity 
standard of a boundary between two spaces 
within a main vertical zone or horizontal 
zone which is not protected by an automatic 
sprinkler system complying with the 
provisions of the Fire Safety Systems Code or 
between such zones neither of which is so 
protected, the higher of the two values given 
in the tables shall apply; 
.4 In determining the applicable fire integrity 
standard of a boundary between two spaces 
within a main vertical zone or horizontal 
zone which is protected by an automatic 
sprinkler system complying with the 
provisions of the Fire Safety Systems Code or 
between such zones both of which are so 
protected, the lesser of the two values given 
in the tables shall apply. Where a zone with 
sprinklers and a zone without 
sprinklers meet within accommodation and 
service spaces, the higher of the two values 

ส ำหรับดำดฟ้ำนอกจำกนี้บริเวณดังกล่ำวจะต้องมีกำร
ระบำยอำกำศตำมธรรมชำติด้วยช่องเปิดถำวร. บริเวณ
อำกำศ (บริเวณนอกซูเปอร์สทรัคเจอร์และเก๋งเรือ) 
 
 
(11) บริเวณประเภทพิเศษและบริเวณล้อเลื่อน 
บริเวณตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.41 และ 3.46 
 
.3 ในกำรก ำหนดมำตรฐำนควำมทนไฟที่ใช้บังคับของ
ขอบเขตระหว่ำงสองบริเวณภำยในโซนแนวตั้งหลักหรือ
โซนแนวระนำบซึ่งไม่ได้รับกำรปกป้องโดยระบบโปรยน้ ำ
อัตโนมัติที่ปฏิบัติตำมประมวลระบบควำมปลอดภัยจำก
เพลิงไหม้หรือระหว่ำงโซนดังกล่ำวซึ่งทั้งคู่ไม่ได้รับกำร
ปกป้อง ต้องใช้ค่ำสูงกว่ำสองค่ำที่ระบุในตำรำง 
 
 
 
.4 ในกำรก ำหนดมำตรฐำนควำมทนไฟที่ใช้บังคับของ
ขอบเขตระหว่ำงสองบริเวณภำยในโซนแนวตั้งหลักหรือ
โซนแนวระนำบซึ่งได้รับกำรปกป้องด้วยระบบโปรยน้ ำ
อัตโนมัติที่เป็นไปตำมประมวลระบบควำมปลอดภัยจำก
เพลิงไหม้หรือระหว่ำงโซนซึ่งทั้งสองโซน ได้รับกำรปกป้อง
เช่นเดียวกัน ต้องใช้บังคับค่ำที่น้อยกว่ำจำกทั้งสองค่ำที่ให้
ไว้ในตำรำง ในกรณีที่มีโซนที่มีหัวโปรยน้ ำพบกับบโซนที่ไม่
มีหัวโปรยน้ ำ ภำยในที่พักและพื้นที่ให้บริกำรต้องใช้บังคับ
ค่ำที่สูงกว่ำจำกทั้งสองค่ำที่ให้ไว้ในตำรำงในกำรแบ่งส่วน
กั้นระหว่ำงโซน 
 
 
 



given in the tables shall apply to the division 
between the zones; 
2.2.4.3 Continuous "B" class ceilings or linings, 
in association with the relevant decks or 
bulkheads, may be accepted as contributing, 
wholly or in part, to the required insulation 
and integrity of a division. 
2.2.4.4 External boundaries which are 
required in regulation 11.2 to be of steel or 
other equivalent material may be pierced for 
the fitting of windows and sidescuttles 
provided that there is no requirement for 
such boundaries of passenger ships to have 
"A" class integrity. Similarly, in such 
boundaries which are not required to have 
"A" class integrity, doors may be constructed 
of materials which are to the satisfaction of 
the Administration. 
2.2.4.5 Saunas shall comply with paragraph 
2.2.3.4. 
Table 9.3 - Fire integrity of bulkheads 
separating adjacent spaces 
 
 
 
 

 
 
2.2.4.3 เพดำนหรือวัสดุบุผิวที่ต่อเนื่องกันระดับคลำส 
"B",ซึ่งเช่ือมโยงกับดำดฟ้ำหรือฝำกั้นที่เกี่ยวเนื่องกันอำจ
ได้รับกำรยอมรับว่ำมีส่วนร่วมทั้งหมดหรือบำงส่วนในกำร
เป็นฉนวนและควำมคงทนของกำรกั้นส่วนตำมข้อก ำหนด 
 
2.2.4.4 ขอบเขตภำยนอกที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 11.2 ให้
เป็นเหล็กกล้ำหรือวัสดุที่เทียบเท่ำอื่น ๆ อำจถูกเจำะเพื่อ
กำรติดตั้งหน้ำต่ำงและช่องกระจกกั้นน้ ำข้ำงเรือ โดยมีข้อ
แม้ว่ำไม่มีข้อก ำหนดให้ขอบเขตของเรือโดยสำรดังกล่ำวมี
ควำมคงทนระดับคลำส "A" ในท ำนองเดียวกันในขอบเขต
เช่นว่ำที่ไม่ถูกก ำหนดให้มีควำมคงทนระดับคลำส "A" 
ประตูอำจถูกสร้ำงด้วยวัสดุตำมที่ทำงกำรให้ควำมเห็นชอบ 
 
 
 
 
2.2.4.5 ห้องซำวน่ำต้องปฏิบัติตำมวรรค 2.2.3.4 
 
ตำรำงที่ 9.3 – ควำมทนไฟของฝำกั้นที่แยกบริเวณที่อยู่
ติดกัน 
 
 
 



 
 

 
Table 9.4 - Fire integrity of decks separating 
adjacent spaces 

 
 
Notes: To be applied to both tables 9.3 and 
9.4 as appropriate. 
a For clarification as to which applies, see 
paragraphs 2.2.2 and 2.2.5. 
b Where spaces are of the same numerical 
category and superscript b appears, a 
bulkhead or deck of the rating shown in the 
tables is only required when the adjacent 

 
ตำรำงที่ 9.4 – ควำมทนไฟของดำดฟ้ำที่แยกบริเวณที่อยู่
ติดกัน 

 
 
หมำยเหตุ: เพื่อกำรใช้บังคับตำรำง 9.3 และ 9.4 ทั้งสอง
ตำรำงตำมควำมเหมำะสม  
a เพื่อควำมชัดเจนว่ำจะบังคับใช้กับอะไรให้ดูวรรค 2.2.2 
และ 2.2.5 
b ในกรณีที่บริเวณมีตัวเลขประเภทเหมือนกันและตัวยก b 
ปรำกฏข้ึน ฝำกั้นหรือดำดฟ้ำตำมระดับที่แสดงในตำรำง 
จะถูกก ำหนดให้ ใช้ก็ต่อ เมื่ อบริ เวณที่ อยู่ ติดกันนั้นมี
วัตถุประสงค์ที่แตกต่ำงกัน (เช่น ประเภท (9)) ห้องครัวที่



spaces are for a different purpose, (e.g. in 
category (9)). A galley next to a galley does 
not require a bulkhead but a galley next to a 
paint room requires an "A-0" bulkhead. 
c Bulkhead separating the wheelhouse and 
chartroom from each other may have a "B-0" 
rating. No fire rating is required for those 
partitions separating the navigation bridge 
and the safety centre when the latter is 
within the navigation bridge. ( Added by 
Res.MSC.216(82)) 
d See paragraphs 2.2.4.2.3 and 2.2.4.2.4. 
e For the application of paragraph 2.2.1.1.2, 
"B-0" and "C", where appearing in table 9.3, 
shall be read as "A-0". 
f Fire insulation need not be fitted if the 
machinery space in category (7), in the 
opinion of the Administration, has little or no 
fire risk. 
g Ships constructed before 1 July 2014 shall 
comply, as a minimum, with the previous 
requirements applicable at the time the ship 
was constructed, as specified in regulation 
1.2. 
Where an asterisk appears in the tables, the 
division is required to be of steel or other 
equivalent material, but is not required to be 
of "A" class standard. However, where a deck, 
except in a category (10) space, is penetrated 
for the passage of electric cables, pipes and 

อยู่ถัดจำกห้องครัวอีกห้องหนึ่งไม่ถูกก ำหนดให้มีฝำกั้น แต่
ห้องครัวที่อยู่ถัดจำกห้องเก็บสีถูกก ำหนดให้ใช้ฝำกั้น "A-0" 
 
 
c ฝำกั้นที่แยกห้องถือท้ำยและห้องแผนที่ออกจำกกันอำจมี
ระดับ "B-0" ไม่มีระดับกำรกั้นเพลิงไหม้ก ำหนดไว้ส ำหรับ
ผนังที่กั้นระหว่ำงสะพำนเดินเรือและศูนย์ควำมปลอดภัยใน
กรณีที่ศูนย์ควำมปลอดภัยอยู่ภำยในสะพำนเดินเรือ 
 
 
 
d ดูวรรค 2.2.4.2.3 และ 2.2.4.2.4 
e ส ำหรับกำรบังคับใช้วรรค 2.2.1.1.2, "B-0" และ "C", ซึ่ง
ปรำกฏในตำรำงที่ 9.3, ต้องอ่ำนเป็น "A-0" 
 
f ไม่จ ำเป็นต้องติดต้ังฉนวนกันไฟหำกบริเวณเครื่องจักรใน
ประเภท (7) ตำมควำมเห็นของทำงกำรแล้วมีควำมเสี่ยง
จำกเพลิงไหม้เล็กน้อยหรือไม่มีเลย 
 
g เรือที่สร้ำงก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม 2014 อย่ำงน้อยที่สุด
ต้องปฏิบัติตำมโดยมีข้อก ำหนดก่อนหน้ำนี้ที่มีผลบังคับใช้ 
ณ เวลำที่เรือถูกสร้ำงขึ้นตำมที่ระบุไว้ในข้อบังคับ 1.2 
 
 
ในกรณีที่เครื่องหมำยดอกจันปรำกฏในตำรำงกำรกั้นส่วน
ถูกก ำหนดว่ำต้องเป็นเหล็กกล้ำหรือวัสดุอื่นที่เทียบเท่ำแต่
ไม่ถูกก ำหนดให้มีมำตรฐำนระดับคลำส "A" อย่ำงไรก็ตำม 
ในกรณีที่ดำดฟ้ำที่มิใช่บริเวณประเภท (10) ถูกเจำะทะลุ
เพื่อลอดสำยไฟฟ้ำ ท่อ และท่อระบำยอำกำศ กำรเจำะ
ดังกล่ำวควรท ำกำรผนึกเพื่อป้องกันไม่ให้เปลวไฟและควัน



vent ducts, such penetrations should be 
made tight to prevent the passage of flame 
and smoke. Divisions between control 
stations (emergency generators) and open 
decks may have air intake openings without 
means for closure, unless a fixed gas fire-
fighting system is fitted. 
For the application of paragraph 2.2.1.1.2, an 
asterisk, where appearing in table 9.4, except 
for categories (8) and (10), shall be read as 
“A-0". 
2.2.5 Protection of stairways and lifts in 
accommodation area 
2.2.5.1 Stairways shall be within enclosures 
formed of "A" class divisions, with positive 
means of closure at all openings, except that: 
.1 a stairway connecting only two decks need 
not be enclosed, provided the integrity of 
the deck is maintained by proper bulkheads 
or self-closing doors in one 'tween-deck 
space. When a stairway is closed in 
one 'tween-deck space, the stairway 
enclosure shall be protected in accordance 
with the tables for decks in paragraphs 2.2.3 
or 2.2.4; and 
.2 stairways may be fitted in the open in a 
public space, provided they lie wholly within 
the public space. 
2.2.5.2 Lift trunks shall be so fitted as to 
prevent the passage of smoke and flame 

ลอดผ่ำน กำรกั้นส่วนระหว่ำงสถำนีควบคุม (เครื่องก ำเนิด
ไฟฟ้ำฉุกเฉิน) และดำดฟ้ำเปิดอำจมีช่องอำกำศเข้ำโดยไม่
ต้องมีวิธีกำรในกำรปิด เว้นแต่จะมีกำรติดตั้งระบบดับเพลิง
ด้วยก๊ำซที่ติดตั้งไว้ประจ ำที่ 
 
 
 
เพื่อกำรบังคับใช้วรรค 2.2.1.1.2 เครื่องหมำยดอกจันที่
ปรำกฏในตำรำงที่ 9.4 ยกเว้นประเภท (8) และ (10) ให้
อ่ำนว่ำ“ A-0” 
 
2.2.5 กำรป้องกันช่องบันไดและลิฟท์ในพื้นที่ที่พัก 
 
2.2.5.1 ช่องบันไดต้องอยู่ในพื้นที่ปิดที่ใช้ท ำกำรกั้นส่วน
ระดับคลำส "A"  พร้อมกับวิธีกำรปิดด้วยกำรกระท ำที่ช่อง
เปิดทั้งหมด ยกเว้นว่ำ: 
.1 ช่องบันไดที่เช่ือมต่อเพียงสองดำดฟ้ำไม่จ ำเป็นต้องถูก
ปิดล้อม หำกควำมคงทนของดำดฟ้ำน้ันได้ถูกรักษำไว้ด้วย
ฝำกั้นที่ เหมำะสมหรือประตูที่ปิดด้วยตัวเองในบริเวณ
ดำดฟ้ำทวีนเด็คแห่งหนึ่ง เมื่อช่องบันไดถูกปิดในบริเวณ
ดำดฟ้ำทวีนเด็คแห่งหนึ่ง กำรปิดล้อมช่องบันไดต้องได้รับ
กำรปกป้องให้เป็นไปตำมตำรำงส ำหรับดำดฟ้ำในวรรค 
2.2.3 หรือ 2.2.4; และ 
 
 
.2 ช่องบันไดอำจติดตั้งในที่โล่งในบริเวณสำธำรณะ หำกทุก
ส่วนของบันไดอยู่ในพื้นที่สำธำรณะ 
 
2.2.5.2 ปล่องลิฟท์ต้องถูกติดตั้งในลักษณะที่ป้องกันกำร
ลอดผ่ำนของควันและเปลวไฟจำก ดำดฟ้ำทวีนเด็คแห่ง



from one 'tween-deck to another and shall 
be provided with means of closing so as to 
permit the control of draught and smoke. 
Machinery for lifts located within stairway 
enclosures shall be arranged in a separate 
room, surrounded by steel boundaries, 
except that small passages for lift cables are 
permitted. Lifts which open into spaces other 
than corridors, public spaces, special 
category spaces, stairways and external areas 
shall not open into stairways included in the 
means of escape. 
2.2.6 Arrangement of cabin balconies 
On passenger ships constructed on or after 1 
July 2008, non-load bearing partial 
bulkheads which separate adjacent cabin 
balconies shall be capable of being opened 
by the crew from each side for the purpose 
of fighting fires. 
2.2.7 Protection of atriums 
2.2.7.1 Atriums shall be within enclosures 
formed of “A” class divisions having a fire 
rating determined in accordance with tables 
9.2 and 9.4, as applicable. 
2.2.7.2 Decks separating spaces within 
atriums shall have a fire rating determined in 
accordance with tables 9.2 and 9.4, as 
applicable. 
 
 

หนึ่งไปยังอีกแห่งหนึ่งและต้องจัดให้มีวิธีกำรในกำรปิดใน
ลักษณะที่ท ำให้ควบคุมลมดูดและควัน 
เครื่องจักรส ำหรับลิฟต์ที่อยู่ภำยในห้องปิดล้อมช่องบันได
ต้องจัดวำงในห้องแยกต่ำงหำกล้อมรอบด้วยขอบเขต
เหล็กกล้ำ ยกเว้นช่องทำงเล็ก ๆ ส ำหรับสำยเคเบิลของ
ลิฟต์ที่อนุญำตได้ ลิฟท์ที่เปิดเข้ำไปในบริเวณอื่นที่ไม่ใช่
ช่องทำงเดิน บริเวณสำธำรณะ บริเวณประเภทพิเศษ ช่อง
บันไดและพื้นที่ภำยนอกต้องไม่เปิดเข้ำสู่ช่องบันไดซึ่งไม่
รวมกับวิธีกำรหนีภัย 
 
 
 
2.2.6 กำรจัดวำงระเบียงห้องโดยสำร 
บนเรือโดยสำรที่ต่อตั้งแต่วันที่ 1 กรกฎำคม ค.ศ. 2008 ฝำ
กั้นบำงส่วนที่ไม่มีกำรรับภำระแรงซึ่งแยกห้องระเบียงห้อง
โดยสำรออกจำกกัน ต้องสำมำรถเปิดโดยลูกเรือได้จำกแต่
ละด้ำนเพื่อวัตถุประสงค์ในกำรผจญเพลิง 
 
 
2.2.7 กำรป้องกันห้องโถง 
2.2.7.1 ห้องโถงต้องอยู่ในพื้นที่ปิดที่ใช้ท ำกำรกั้นส่วนระดับ
คลำส "A" ที่มีระดับกำรกันเพลิงไหม้ที่ก ำหนดตำมตำรำงที่ 
9.2 และ 9.4 ตำมควำมเหมำะสม 
 
2.2.7.2 ดำดฟ้ำแยกบริเวณภำยในห้องโถงต้องมีระดับกำร
กันเพลิงไหม้ที่ก ำหนดตำมตำรำง 9.2 และ 9.4 ตำมควำม
เหมำะสม 
 
 
 



2.3 Cargo Ships except tankers 
2.3.1 Methods of protection in 
accommodation area 
2.3.1.1 One of the following methods of 
protection shall be adopted in 
accommodation and service spaces and 
control stations: 
.1 Method IC - The construction of internal 
divisional bulkheads of non-combustible "B" 
or "C" class divisions generally without the 
installation of an automatic sprinkler, fire 
detection and fire alarm system in the 
accommodation and service spaces, except 
as required by regulation 7.5.5.1; or 
.2 Method IIC - The fitting of an automatic 
sprinkler, fire detection and fire alarm system 
as required by regulation 7.5.5.2 for the 
detection and extinction of fire in all spaces 
in which fire might be expected to originate, 
generally with no restriction on the type of 
internal divisional bulkheads; or 
.3 Method IIIC - The fitting of a fixed fire 
detection and fire alarm system as required 
by regulation 7.5.5.3, in spaces in which a fire 
might be expected to originate, generally 
with no restriction on the type of internal 
divisional bulkheads, except that in no case 
must the area of any accommodation space 
or spaces bounded by an "A" or "B" class 
division exceed 50 m².   Consideration may 

2.3 เรือบรรทุกสินค้ำยกเว้นเรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำง 
2.3.1 วิธีกำรป้องกันในบริเวณที่พักอำศัย 
 
2.3.1.1 ต้องใช้หนึ่งในวิธีกำรป้องกันต่อไปนี้ในบริเวณที่พัก
และที่ให้บริกำร และสถำนีควบคุม: 
 
 
.1 วิธี IC - กำรสร้ำงฝำกั้นแบ่งส่วนภำยในที่เป็นกำรกั้น
ส่วนระดับคลำส "B" หรือ "C" ที่ไม่ติดไฟ โดยปกติแล้วไม่มี
กำรติดตั้งหัวโปรยน้ ำอัตโนมัติ ระบบตรวจจับเพลิงไหมแ้ละ
สัญญำณเตือนเพลิงไหม้ในบริเวณที่พักและที่ให้บริกำร
ยกเว้นตำมที่ก ำหนดโดย ข้อบังคับ 7.5.5.1; หรือ 
 
 
.2 วิธีที่ IIC – กำรติดระบบหัวโปรยน้ ำอัตโนมัติ ตรวจจับ
เพลิงไหม้และสัญญำณเตือนเพลิงไหม้ตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ 7.5.5.2 ส ำหรับกำรตรวจจับเพลิงไหม้เและกำร
ดับเพลิงในบริเวณทั้งหมดที่คำดว่ำจะมีจุดเกิดเพลิงไหม้ อยู่
ภำยในซึ่งโดยปกติแล้วไม่มีข้อ จ ำกัด เกี่ยวกับประเภทของ
ฝำกั้นแบ่งภำยใน หรือ 
 
.3 วิธีที่ IIIC – กำรติดระบบตรวจจับเพลิงไหม้และสัญญำณ
เตือนเพลิงไหม้ที่ติดตั้งไว้ประจ ำที่ตำมที่ก ำหนดไว้ใน
ข้อบังคับ 7.5.5.3 ในบริเวณที่คำดว่ำจะมีจุดเกิดเพลิงไหม้
อยู่ภำยในซึ่งโดยปกติแล้วไม่มีข้อ จ ำกัด เกี่ยวกับประเภท
ของฝำกั้นแบ่งภำยใน ยกเว้นไม่มีกรณีใดที่พื้นที่ของบริเวณ
ที่พักหรือบริเวณที่ล้อมรอบด้วยกำรกั้นส่วนระดับคลำส "A" 
หรือ "B" มีขนำดเกิน 50 ตำรำงเมตร ทำงกำรอำจพิจำรณำ
เพิ่มพื้นที่นี้ให้เป็นบริเวณสำธำรณะ 
 



be given by the Administration to increasing 
this area for public spaces. 
2.3.1.2 The requirements for the use of non-
combustible materials in the construction 
and insulation of boundary bulkheads of 
machinery spaces, control stations, service 
spaces, etc., and the protection of the above 
stairway enclosures and corridors will be 
common to all three methods outlined in 
paragraph 2.3.1.1. 
2.3.2 Bulkheads within accommodation area 
2.3.2.1 Bulkheads required to be "B" class 
divisions shall extend from deck to deck and 
to the shell or other boundaries. However, 
where a continuous "B" class ceiling or lining 
is fitted on both sides of the bulkhead, the 
bulkhead may terminate at the continuous 
ceiling or lining. 
2.3.2.2 Method IC - Bulkheads not required 
by this or other regulations for cargo ships to 
be "A" or "B" class divisions, shall be of at 
least "C" class construction. 
2.3.2.3 Method IIC - There shall be no 
restriction on the construction of bulkheads 
not required by this or other regulations for 
cargo ships to be "A" or "B" class divisions 
except in individual cases where "C" class 
bulkheads are required in accordance with 
table 9.5. 

 
 
2.3.1.2 ข้อก ำหนดส ำหรับกำรใช้วัสดุที่ไม่ติดไฟในกำรสร้ำง
และกำรกั้นฉนวนของฝำกั้นขอบเขตของบริเวณเครื่องจักร 
สถำนีควบคุม พื้นที่บริกำร ฯลฯ และกำรป้องกันพื้นที่ปิด
รอบบันไดและช่องทำงเดินข้ำงต้นจะเป็นเช่นเดียวกัน
ส ำหรับทั้งสำมวิธี ที่ระบุไว้ในวรรค 2.3.1.1 
 
 
 
2.3.2 ฝำกั้นภำยในพื้นที่พักอำศัย 
2.3.2.1 ฝำกั้นที่ถูกก ำหนดให้เป็นกำรกั้นส่วนระดับคลำส 
"B" ต้องขยำยจำกดำดฟ้ำไปยังดำดฟ้ำและไปยังเปลือกเรือ
หรือขอบเขตอื่น ๆ อย่ำงไรก็ตำม ในกรณีที่กำรติดตั้ง
เพดำนหรือวัสดุบุคลำส "B" โดยต่อเนื่องกันทั้งสองด้ำนของ
ฝำกั้น ฝำกั้นอำจสิ้นสุดลงที่เพดำนหรือวัสดุบุที่ต่อเนื่องกัน 
 
 
2.3.2.2 วิธี IC – ฝำกั้นที่ไม่ถูกก ำหนดโดยข้อบังคับนี้หรือ
ข้อบังคับอื่น ๆ ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำให้เป็นกำรกั้นส่วน
ระดับคลำส "A" หรือ "B" ต้องมีโครงสร้ำงอย่ำงน้อยระดับ
คลำส "C" 
2.3.2.3 วิธี IIC – ต้องไม่มีข้อ จ ำกัด ในกำรสร้ำงฝำกั้นที่ไม่
ถูกก ำหนดโดยข้อบังคับนี้หรือข้อบังคับอื่น ๆ ส ำหรับเรือ
บรรทุกสินค้ำให้เป็นกำรกั้นส่วนระดับคลำส "A" หรือ "B" 
ยกเว้นในแต่ละกรณีที่มีกำรก ำหนดให้ใช้ฝำกั้นระดับคลำส 
"C" ที่สอดคล้องกับตำรำง 9.5 
 
 



2.3.2.4 Method IIIC - There shall be no 
restriction on the construction of bulkheads 
not required for cargo ships to be "A" or "B" 
class divisions except that the area of any 
accommodation space or spaces bounded 
by a continuous "A" or "B" class division must 
in no case exceed 50 m² , except in individual 
cases where "C" class bulkheads are required 
in accordance with table 9.5. Consideration 
may be given by the Administration to 
increasing this area for public spaces. 
2.3.3 Fire integrity of bulkheads and decks 
2.3.3.1 In addition to complying with the 
specific provisions for fire integrity of 
bulkheads and decks of cargo ships, the 
minimum fire integrity of bulkheads and 
decks shall be as prescribed in tables 9.5 and 
9.6. 
2.3.3.2 The following requirements shall 
govern application of the tables: 
.1 Tables 9.5 and 9.6 shall apply respectively 
to the bulkheads and decks separating 
adjacent spaces. 
.2 For determining the appropriate fire 
integrity standards to be applied to divisions 
between adjacent spaces, such spaces are 
classified according to their fire risk as shown 
in categories (1) to (11) below. 
Where the contents and use of a space are 
such that there is a doubt as to its 

2.3.2.4 วิธี IIIC – ต้องไม่มีข้อ จ ำกัด ในกำรสร้ำงฝำกั้นที่ไม่
ก ำหนดส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำให้เป็นกำรกั้นส่วนระดับ
คลำส "A" หรือ "B" ยกเว้นในกรณีที่พื้นที่ของบริเวณที่พัก
หรือบริเวณที่ล้อมรอบด้วยกำรกั้นส่วนระดับคลำส "A" 
หรือ  "B" ไม่ว่ำกรณีใดต้องไม่เกิน 50 ตำรำงเมตร ยกเว้น
ในแต่ละกรณีที่มีกำรก ำหนดให้ใช้ฝำกั้นระดับคลำส "C" ที่
สอดคล้องกับตำรำง 9.5 ทำงกำรอำจพิจำรณำเพิ่มพื้นที่นี้
ให้เป็นบริเวณสำธำรณะ 
 
 
 
 
2.3.3 ควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำ 
2.3.3.1 นอกเหนือจำกกำรปฏิบัติตำมข้อก ำหนดเฉพำะ
ส ำหรับควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำของเรือบรรทุก
สินค้ำแล้ว ควำมทนไฟข้ันต่ ำของฝำกั้นและดำดฟ้ำต้อง
เป็นไปตำมที่ก ำหนดไว้ในตำรำงที่ 9.5 และ 9.6 
 
2.3.3.2 ต้องใช้ข้อก ำหนดต่อไปนี้ในกำรบังคับใช้ตำรำง: 
 
.1 ตำรำงที่ 9.5 และ 9.6 ต้องบังคับใช้กับฝำกั้นและดำดฟ้ำ
ที่แยกบริเวณที่อยู่ติดกันตำมล ำดับ 
 
.2 ส ำหรับกำรพิจำรณำมำตรฐำนควำมทนไฟที่เหมำะสมที่
จะน ำไปใช้กับส่วนกั้นระหว่ำงบริเวณที่อยู่ติดกัน บริเวณ
ดังกล่ำวถูกจัดประเภทตำมควำมเสี่ยงจำกเพลิงไหม้ดัง
แสดงในประเภท (1) ถึง (11) ด้ำนล่ำง 
ในกรณีที่ของที่อยู่ข้ำงในและกำรใช้บริเวณเป็นลักษณะที่
ท ำให้มีข้อสงสัยเกี่ยวกับกำรจัดประเภทเพื่อวัตถุประสงค์
ของข้อบังคับนี้ หรือในกรณีที่เป็นไปได้ที่จะก ำหนดกำรจัด



classification for the purpose of this 
regulation, or where it is possible to assign 
two or more classifications to a space, it shall 
be treated as a space within the relevant 
category having the most stringent boundary 
requirements. 
 Smaller, enclosed rooms within a space that 
have less than 30 % communicating 
openings to that space are considered 
separate spaces. The fire integrity of the 
boundary bulkheads and decks of such 
smaller rooms shall be as prescribed in 
tables 9.5 and 9.6. The title of each category 
is intended to be typical rather than 
restrictive. The number in parentheses 
preceding each category refers to the 
applicable column or row in the tables; 
(1) Control stations 
Spaces containing emergency sources of 
power and lighting. 
Wheelhouse and chartroom. 
Spaces containing the ship's radio 
equipment. 
Fire control stations. 
Control room for propulsion machinery when 
located outside the machinery space. 
Spaces containing centralized fire alarm 
equipment. 
(2) Corridors 
corridors and lobbies. 

ประเภทตั้งแต่สองประเภทขึ้นไปในบริเวณหนึ่ง ต้องถือว่ำ
เป็นบริเวณที่อยู่ในประเภทที่เกี่ยวข้องซึ่งมีข้อก ำหนดด้ำน
ขอบเขตที่เข้มงวดที่สุด 
 
 
 
ห้องปิดที่เล็กกว่ำภำยในบริเวณที่มีช่องเปิดส ำหรับกำร
ต่อเช่ือมกันน้อยกว่ำร้อยละ 30 ไปยังบริเวณนั้นจะถือว่ำ
เป็นบริเวณแยกต่ำงหำก ควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำ
ที่เป็นขอบเขตของห้องเล็กกว่ำดังกล่ำวต้องเป็นไปตำมที่
ก ำหนดในตำรำงที่ 9.5 และ 9.6 ช่ือของแต่ละประเภทนั้น
มีวัตถุประสงค์เพื่อเป็นแบบทั่วไปมำกกว่ำเป็นข้อจ ำกัด 
จ ำนวนในวงเล็บน ำหน้ำแต่ละประเภทหมำยถึงคอลมันห์รอื
แถวในตำรำงที่บังคับใช้ 
 
 
 
(1) สถำนีควบคุม 
บริเวณที่มีแหล่งพลังงำนและไฟแสงสว่ำงฉุกเฉิน 
 
ห้องถือท้ำยและห้องแผนที่ 
บริเวณที่มีอุปกรณ์วิทยุของเรือ 
 
สถำนีควบคุมเพลิงไหม้ 
ห้องควบคุมส ำหรับเครื่องจักรขับเคลื่อนเมื่ออยู่นอกพื้นที่
เครื่องจักรขับเคลื่อน 
บริเวณที่มีศูนย์รวมอุปกรณ์สัญญำณเตือนเพลิงไหม้ 
 
(2) ช่องทำงเดิน 
ช่องทำงเดินและล็อบบี้ของผู้โดยสำรและลูกเรือ 



(3) Accommodation spaces 
Spaces as defined in regulation 3.1, excluding 
corridors. 
(4) Stairways 
Interior stairway, lifts, totally enclosed 
emergency escape trunks, and escalators 
(other than those wholly contained within 
the machinery spaces) and enclosures 
thereto. 
In this connection, a stairway which is 
enclosed only at one level shall be regarded 
as part of the space from which it is not 
separated by a fire door. 
(5) Service spaces (low risk) 
Lockers and store-rooms not having 
provisions for the storage of flammable 
liquids and having areas less than 4 m² and 
drying rooms and laundries. 
(6) Machinery spaces of category A 
Spaces as defined in regulation 3.31. 
(7) Other machinery spaces 
Electrical equipment rooms (auto-telephone 
exchange, air-conditioning duct spaces). 
Spaces as defined in regulation 3.30 
excluding machinery spaces of category A. 
(8) Cargo spaces 
All spaces used for cargo (including cargo oil 
tanks) and trunkways and hatchways to such 
spaces. 
(9) Service spaces (high risk) 

 (3) บริเวณที่พัก 
บริเวณตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.1 ไม่รวมช่องทำงเดิน 
 
(4) ช่องบันได 
ช่องบันไดภำยใน,ลิฟท์,ปล่องหนีภัยฉุกเฉินแบบปิดทั้งหมด
,และบันไดเลื่อน (นอกจำกสิ่งที่อยู่ภำยในบริเวณเครื่องจักร
ทั้งหมด) และพื้นที่ปิดล้อมไปยังที่นั้น 
 
 
ในกำรเช่ือมต่อนี้ช่องบันไดที่มีกำรปิดที่ช้ันเดียวเท่ำน้ันต้อง
ถือว่ำเป็นส่วนหนึ่งของบริเวณที่ไม่ได้แยกจำกประตูกันไฟ 
 
 
 (5) พื้นที่บริกำร (ควำมเสี่ยงต่ ำ) 
ตู้เก็บของและห้องเก็บของที่ไม่ได้มีไว้เก็บของเหลวไวไฟ
และมีพื้นที่น้อยกว่ำ 4 ตำรำงเมตรและห้องอบผ้ำและห้อง
ซักรีด 
 
(6) บริเวณเครื่องจักรของประเภท A 
บริเวณตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.31 
(7) บริเวณเครื่องจักรอื่น ๆ 
ห้องอุปกรณ์ไฟฟ้ำ (ชุมสำยโทรศัพท์อัตโนมัติ บริเวณท่อลม
ปรับอำกำศ) 
บริเวณตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.30 ไม่รวมบริเวณ
ของเครื่องจักรประเภท A 
(8) บริเวณเก็บสินค้ำ 
บริเวณทั้งหมดที่ใช้ส ำหรับเก็บสินค้ำ (รวมถึงถังเก็บน้ ำมัน) 
และปล่องทำงเดินและทำงลงปำกระวำงสู่บริเวณดังกล่ำว 
 
(9) พื้นที่บริกำร (มีควำมเสี่ยงสูง) 



Galleys, pantries containing cooking 
appliances, saunas, paint lockers and store-
rooms having areas of 4 m² or more, spaces 
for the storage of flammable liquids, and 
workshops other than those forming part of 
the machinery spaces. 
(10) Open decks 
Open deck spaces and enclosed 
promenades having little or no fire risk. To be 
considered in this category, enclosed 
promenades shall have no significant fire risk, 
meaning that furnishings shall be restricted 
to deck furniture. In addition, such spaces 
shall be naturally ventilated by permanent 
openings. 
Air spaces (the space outside superstructures 
and deckhouses). 
(11) Ro-ro and vehicle spaces 
Ro-ro spaces as defined in regulation 3.41. 
Vehicle spaces as defined in regulation 3.49. 
 
Table 9.5 - Fire integrity of bulkheads 
separating adjacent spaces 
 

ห้องครัว ที่เตรียมอำหำรที่มีอุปกรณ์ท ำอำหำร ห้องสีและ
ห้องเก็บหลอดไฟ ตู้เก็บของและห้องเก็บของที่มีพื้นที่ 4 
ตำรำงเมตรข้ึนไป บริเวณส ำหรับเก็บของเหลวไวไฟ และ
ห้องปฏิบัติงำนอื่น ๆ นอกเหนือจำกที่เป็นส่วนหนึ่งของ
บริเวณเครื่องจักร 
 
(10) ดำดฟ้ำเปิด 
บริเวณดำดฟ้ำเปิดและพื้นที่ปิดทำงเดินที่มีควำมเสี่ยงต่อ
กำรเกิดเพลิงไหม้น้อยหรือไม่มีเลย ในกำรพิจำรณำใน
หมวดหมู่นี้ พื้นที่ปิดทำงเดินต้องไม่มีควำมเสี่ยงต่อกำรเกิด
ไฟไหม้อย่ำงมีนัยส ำคัญหมำยควำมว่ำกำรตกแต่งจะ จ ำกัด 
เฉพำะเฟอร์นิเจอร์บนดำดฟ้ำ นอกจำกนี้บริเวณดังกล่ำว
จะต้องมีกำรระบำยอำกำศตำมธรรมชำติด้วยช่องเปิดถำวร 
บริเวณอำกำศ (บริเวณนอกซูเปอร์สทรัคเจอร์และเก๋งเรือ) 
 
 
 
(11) บริเวณล้อเลื่อนและยำนพำหนะ 
บริเวณล้อเลื่อนตำมที่จ ำกัดควำมไว้ในข้อบังคับ 3.41 
พื้นที่ของยำนพำหนะตำมที่จ ำกัดควำมไว้ในข้อบังคับ 3.49 
 
ตำรำงที่  9.5 – ควำมทนไฟของฝำกั้นแยกบริเวณที่อยู่
ติดกัน 
 



 
 
Table 9.6 - Fire integrity of decks separating 
adjacent space 

 
 
Note: To be applied to tables 9.5 and 9.6 as 
appropriate. 
a No special requirements are imposed upon 
bulkheads in methods IIC and IIIC fire 
protection. 
b In case of method IIIC "B" class bulkheads 
of "B-0" rating shall be provided between 
spaces or groups of spaces of 50 m2 and over 
in area. 
c For clarification as to which applies, see 
paragraphs 2.3.2 and 2.3.4. 
d Where spaces are of the same numerical 
category and superscript d appear, a 
bulkhead or deck of the rating shown in the 

 
 
ตำรำงที่ 9.6 – ควำมทนไฟของดำดฟ้ำที่แยกบริเวณที่อยู่
ติดกัน 

 
 
หมำยเหตุ: เพื่อน ำไปใช้กับตำรำง 9.5 และ 9.6 ตำมควำม
เหมำะสม 
a ไม่มีข้อก ำหนดพิเศษส ำหรับฝำกั้นในวิธีกำรป้องกัน
อัคคีภัย IIC และ IIIC 
 
b ในกรณีที่มีกำรจัดกลุ่มระดับ IIIC "B" ของวิธีกำรจัด
อันดับ "B-0" ไว้ระหว่ำงบริเวณหรือกลุ่มของบริเวณ 50 
m2 ข้ึนไปในพื้นที่ 
 
c ส ำหรับกำรช้ีแจงที่เกี่ยวข้องให้ดูวรรค 2.3.2 และ 2.3.4 
 
d ในกรณีที่กำรเว้นวรรคเป็นประเภทตัวเลขเดียวกันและ
ตัวยก d ปรำกฏเป็นกลุ่มหรือกำรจัดอันดับที่แสดงใน
ตำรำงเฉพำะเมื่อช่องว่ำงที่อยู่ติดกันมีวัตถุประสงค์ที่



tables is only required when the adjacent 
spaces are for a different purpose (e.g. in 
category (9)). A galley next to a galley does 
not require a bulkhead but a galley next to a 
paint room requires an "A-0" bulkhead. 
e Bulkheads separating the wheelhouse, 
chartroom and radio room from each other 
may have a "B-0" rating. 
f An "A-0" rating may be used if no dangerous 
goods are intended to be carried or if such 
goods are stowed not less than 3 m 
horizontally from such a bulkhead. 
g For cargo spaces in which dangerous goods 
are intended to be carried, regulation 19.3.8 
applies. 
i Fire insulation need not be fitted if the 
machinery in category (7) if, in the opinion of 
the Administration, it has little or no fire risk. 
 
j Ships constructed before 1 July 2014 shall 
comply, as a minimum, with the previous 
requirements applicable at the time the ship 
was constructed, as specified in regulation 
1.2. ( Added by Res.MSC.338(91)) 
* Where an asterisk appears in the tables, the 
division is required to be of steel or other 
equivalent material but is not required to be 
of "A" class standard. However, where a deck, 
except an open deck, is penetrated for the 
passage of electric cables, pipes and vent 

แตกต่ำงกัน (เช่นในประเภท (9)) ห้องครัวที่อยู่ถัดจำก
ห้องครัวไม่จ ำเป็นต้องมีฝำกั้น แต่ห้องครัวถัดจำกห้องเก็บสี
จะต้องใช้ฝำกั้น "A-0" 
 
 
e ฝำกั้นแยกห้อง wheelhouse, chartroom และห้อง
วิทยุจำกกันและกันอำจมีกำรใช้ระดับ "B-0" 
 
f อำจใช้กำรจัดอันดับ "A-0" หำกไม่มีสินค้ำอันตรำยที่จะ
บรรทุกหรือหำกเก็บสินค้ำดังกล่ำวไม่น้อยกว่ำ 3 เมตรใน
แนวระนำบจำกฝำกั้น 
 
g ส ำหรับบริเวณสินค้ำที่มีสินค้ำอันตรำยที่ต้องกำรน ำไป
ปฏิบัติต้องใช้กฎข้อบังคับ 19.3.8 
 
i ไม่จ ำเป็นต้องติดตั้งฉนวนกันไฟหำกเครื่องจักรในประเภท 
(7) ถ้ำในควำมเห็นของฝ่ำยทำงกำรมีควำมเสี่ยงจำกไฟไหม้
เพียงเล็กน้อยหรือไม่มีเลย 
 
j เรือที่ต่อก่อนวันที่ 1 กรกฎำคม 2014 ต้องปฏิบัติตำม 
อย่ำงน้อยที่สุด โดยมีข้อก ำหนดก่อนหน้ำนี้ที่บังคับใช้ใน
เวลำที่เรือถูกต่อข้ึนตำมที่ระบุไว้ในข้อบังคับ 1.2 ( 
 
 
* ในกรณีที่เครื่องหมำยดอกจันปรำกฏในตำรำงกำรแบ่ง
จะต้องเป็นเหล็กกล้ำหรือวัสดุเทียบเท่ำอื่น ๆ แต่ไม่
จ ำเป็นต้องเป็นมำตรฐำนระดับ "A" อย่ำงไรก็ตำมที่ดำดฟ้ำ
ยกเว้นดำดฟ้ำเปิดถูกเจำะผ่ำนทำงสำยไฟฟ้ำ, ท่อและท่อ
ระบำย, กำรเจำะผ่ำนดังกล่ำวควรท ำแน่นเพื่อป้องกันไม่ให้
เปลวไฟและควันลอดผ่ำน 



ducts, such penetrations should be made 
tight to prevent the passage of flame and 
smoke.  
Divisions between control stations 
(emergency generators) and open decks may 
have air intake openings without means for 
closure, unless a fixed gas fire-fighting system 
is fitted. 
2.3.3.3 Continuous "B" class ceilings or linings, 
in association with the relevant decks or 
bulkheads, may be accepted as contributing, 
wholly or in part, to the required insulation 
and integrity of a division. 
2.3.3.4 External boundaries which are 
required in regulation 11.2 to be of steel or 
other equivalent material may be pierced for 
the fitting of windows and sidescuttles 
provided that there is no requirement for 
such boundaries of cargo ships to have "A" 
class integrity. Similarly, in such boundaries 
which are not required to have "A" class 
integrity, doors may be constructed of 
materials which are to the satisfaction of the 
Administration. 
2.3.3.5 Saunas shall comply with paragraph 
2.2.3.4. 
2.3.4 Protection of stairways and lift trunks in 
accommodation spaces, service spaces and 
control stations 

 
 
 
กำรกั้นส่วนระหว่ำงสถำนีควบคุม (เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำ
ฉุกเฉิน) และดำดฟ้ำเปิดอำจมีช่องอำกำศเข้ำโดยไม่ต้องปิด
เว้นแต่จะมีกำรติดตั้งระบบดับเพลิงด้วยก๊ำซที่ติดตั้ง ไว้
ประจ ำที่ 
 
2.3.3.3 เพดำนหรือวัสดุบุผิวคลำส "B" โดยต่อเนื่องกัน,โดย
เช่ือมโยงกับดำดฟ้ำหรือฝำกั้นที่เกี่ยวข้องอำจได้รับกำร
ยอมรับว่ำมีส่วนร่วมทั้งหมดหรือบำงส่วนเพื่อฉนวนที่
จ ำเป็นและควำมคงทนของกำรกั้นส่วน 
 
2.3.3.4 ขอบเขตภำยนอกที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 11.2 
เป็นเหล็กกล้ำหรือวัสดุที่ เทียบเท่ำอื่น ๆ อำจถูกเจำะ
ส ำหรับกำรติดตั้งหน้ำต่ำงและช่องกระจกกั้นน้ ำข้ำงเรือโดย
ไม่มีเงื่อนไขใด ๆ ส ำหรับขอบเขตของเรือโดยสำรดังกล่ำว
เพื่อให้มีควำมคงทนระดับคลำส "A" ในท ำนองเดียวกันใน
ขอบเขตดังกล่ำวที่ไม่จ ำเป็นต้องมีควำมคงทนระดับคลำส 
"A" ประตูอำจถูกสร้ำงข้ึนจำกวัสดุที่มีควำมเห็นชอบของ
ทำงกำร 
 
 
 
2.3.3.5 ห้องซำวน่ำต้องปฏิบัติตำมวรรค 2.2.3.4 
 
2.3.4 กำรป้องกันช่องบันไดและปล่องลิฟท์ในบริเวณที่พัก
พื้นที่บริกำรและสถำนีควบคุม 
 



2.3.4.1 Stairways which penetrate only a 
single deck shall be protected, at a 
minimum, at one level by at least "B-0" class 
divisions and self-closing doors. Lifts which 
penetrate only a single deck shall be 
surrounded by "A-0" class divisions with steel 
doors at both levels. Stairways and lift trunks 
which penetrate more than a single deck 
shall be surrounded by at least "A-0" class 
divisions and be protected by selfclosing 
doors at all levels. 
2.3.4.2 On ships having accommodation for 
12 persons or less, where stairways penetrate 
more than a single deck and where there are 
at least two escape routes direct to the open 
deck at every accommodation level, the "A-
0" requirements of paragraph 2.3.4.1 may be 
reduced to "B-0". 
2.4 Tankers 
2.4.1 Application 
For tankers, only method IC as defined in 
paragraph 2.3.1.1 shall be used. 
2.4.2 Fire integrity of bulkheads and decks 
2.4.2.1 In lieu of paragraph 2.3 and in addition 
to complying with the specific provisions for 
fire integrity of bulkheads and decks of 
tankers, the minimum fire integrity of 
bulkheads and decks shall be as prescribed 
in tables 9.7 and 9.8. 
 

2.3.4.1 ช่องบันไดที่ทะลุผ่ำนเพียงดำดฟ้ำเดียวต้องได้รับ
กำรปกป้อง อย่ำงน้อยที่สุด ในระดับหนึ่งโดยกำรกั้นระดับ
คลำส "B-0" เป็นอย่ำงน้อยและประตูปิดด้วยตัวเอง ลิฟท์ที่
ทะลุผ่ำนเพียงดำดฟ้ำเดียวจะต้องปิดล้อมรอบด้วยกำรกั้น
ส่วนระดับคลำส "A-0" พร้อมประตูเหล็กทั้งสองระดับ 
บันไดและลิฟท์ยกที่เจำะมำกกว่ำดำดฟ้ำเดียวต้องล้อมรอบ
อย่ำงน้อยกำรกั้นส่วนระดับคลำส "A-0และได้รับกำร
ปกป้องโดยประตูปิดด้วยตัวเองในทุกระดับ 
 
 
 
2.3.4.2 บนเรือที่มีที่พักส ำหรับ 12 คนหรือน้อยกว่ำ ที่ช่อง
บันไดทะลุมำกกว่ำดำดฟ้ำเดียวและมีเส้นทำงหนีภัยอย่ำง
น้อยสองเส้นทำงตรงไปยังดำดฟ้ำเปิดในทุกระดับที่พัก
ข้อก ำหนด "A-0" ของวรรค 2.3 .4.1 อำจลดลงเป็น "B-0" 
 
 
 
2.4 เรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำง 
2.4.1 กำรบังคับใช้ 
ส ำหรับเรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำง ต้องใช้วิธี IC ตำมที่
ก ำหนดไว้ในวรรค 2.3.1.1 เท่ำนั้น 
2.4.2 ควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำ 
2.4.2.1 แทนวรรค 2.3 และนอกเหนือจำกกำรปฏิบัติตำม
ข้อก ำหนดเฉพำะส ำหรับควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำ
เรือบรรทุกสินค้ำเหลวในระวำง ควำมทนไฟข้ันต่ ำของฝำ
กั้นและดำดฟ้ำต้องเป็นไปตำมที่ก ำหนดในตำรำง 9.7 และ 
9.8 
 
 



2.4.2.2 The following requirements shall 
govern application of the tables: 
.1 Tables 9.7 and 9.8 shall apply respectively 
to the bulkhead and decks separating 
adjacent spaces; 
.2 For determining the appropriate fire 
integrity standards to be applied to divisions 
between adjacent spaces, such spaces are 
classified according to their fire risk as shown 
in categories (1) to (10) below. 
Where the contents and use of a space are 
such that there is a doubt as to its 
classification for the purpose of this 
regulation, or where it is possible to assign 
two or more classifications to a space, it shall 
be treated as a space within the relevant 
category having the most stringent boundary 
requirements.  
Smaller, enclosed areas within a space that 
have less than 30 % communicating 
openings to that space are considered 
separate areas. The fire integrity of the 
boundary bulkheads and decks of such 
smaller spaces shall be as prescribed in 
tables 9.7 and 9.8. The title of each category 
is intended to be typical rather than 
restrictive. The number in parentheses 
preceding each category refers to the 
applicable column or row in the tables; 
 

2.4.2.2 ข้อก ำหนดต่อไปนี้จะใช้บังคับกับตำรำง: 
 
.1 ตำรำงที่ 9.7 และ 9.8 จะมีผลบังคับใช้ตำมล ำดับกับฝำ
กั้นและดำดฟ้ำเพื่อแยกบริเวณที่อยู่ติดกัน 
 
.2 ส ำหรับกำรก ำหนดมำตรฐำนควำมทนไฟที่เหมำะสมที่
จะน ำไปใช้กับกำรกั้นส่วนระหว่ำงริเวณที่อยู่ติดกัน บริเวณ
ดังกล่ำวถูกจัดประเภทตำมควำมเสี่ยงจำกไฟไหม้ดังที่แสดง
ในหมวด (1) ถึง (10) ด้ำนล่ำง 
ในกรณีที่contents และกำรใช้บริเวณเป็นเช่นนั้นมีข้อ
สงสัยเกี่ยวกับกำรจ ำแนกประเภทเพื่อวัตถุประสงค์ของ
ข้อบังคับนี้ หรือในกรณีที่เป็นไปได้ที่จะก ำหนดกำรจ ำแนก
ประเภทตั้งแต่สองครั้งข้ึนไปให้กับบริเวณ ต้องถือว่ำเป็น
บริเวณภำยใน หมวดหมู่ที่เกี่ยวข้องซึ่งมีข้อก ำหนดด้ำน
ขอบเขตที่เข้มงวดที่สุด 
 
 
 
ห้องที่มีขนำดเล็กกว่ำ ห้องที่ปิดล้อมภำยในบริเวณที่มีน้อย
กว่ำร้อยละ 30 ที่ติดต่อช่องเปิดไปยังบริเวณนั้นถือว่ำเป็น
บริเวณแยกต่ำงหำก ควำมทนไฟของฝำกั้นและดำดฟ้ำของ
ห้องขนำดเล็กกว่ำดังกล่ำวต้องเป็นไปตำมที่ก ำหนดใน
ตำรำงที่  9.7 และ 9.8 ช่ือของแต่ละหมวดหมู่นั้นมี
วัตถุประสงค์เพื่อเป็นเรื่องปกติมำกกว่ำข้อจ ำกัด จ ำนวนใน
วงเล็บน ำหน้ำแต่ละหมวดหมำยถึงคอลัมน์หรือแถวที่
เกี่ยวข้องในตำรำง 
 
 
 
 



(1) Control stations 
Spaces containing emergency sources of 
power and lighting. 
Wheelhouse and chartroom. 
Spaces containing the ship's radio 
equipment. 
Fire control stations. 
Control room for propulsion machinery when 
located outside the machinery space. 
Spaces containing centralized fire alarm 
equipment. 
(2) Corridors 
Corridors and lobbies. 
(3) Accommodation spaces 
Spaces as defined in regulation 3.1, excluding 
corridors. 
(4) Stairways 
Interior stairways, lifts, totally enclosed 
emergency escape trunks, and escalators 
(other than those wholly contained within 
the machinery spaces) and enclosures 
thereto. 
In this connection, a stairway which is 
enclosed only at one level shall be regarded 
as part of the space from which it is not 
separated by a fire door. 
(5) Service spaces (low risk) 
Lockers and store-rooms not having 
provisions for the storage of flammable 

(1) สถำนีควบคุม 
บริเวณที่มีแหล่งพลังงำนและไฟแสงสว่ำงฉุกเฉิน 
 
ห้องควบคุมบนเรือและหอบังคับกำร 
บริเวณที่มีอุปกรณ์วิทยุของเรือ 
 
สถำนีควบคุมเพลิงไหม้ 
ห้องควบคุมส ำหรับเครื่องจักรขับเคลื่อนเมื่ออยู่นอกบรเิวณ
เครื่องจักรขับเคลื่อน 
บริเวณส่วนกลำงที่มีอุปกรณ์สัญญำณเตือนเพลิงไหม้ 
 
(2) ช่องทำงเดิน 
ช่องทำงเดินและล็อบบี้ 
(3) บริเวณที่พัก 
บริเวณตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 3.1 ไม่รวมช่องทำงเดิน 
 
(4) ช่องบันได 
ช่องบันไดภำยใน,ลิฟท์,ปล่องทำงหนีภัยฉุกเฉินปิดทั้งหมด
,และบันไดเลื่อน (นอกเหนือจำกที่มีทั้งหมดภำยในบริเวณ
เครื่องจักร) ส ำหรับผู้โดยสำรและลูกเรือและพื้นที่ปิดล้อม
ไปยังที่นั้น 
 
ในกำรเช่ือมต่อนี้ ช่องบันไดซึ่งถูกปิดที่ระดับเดียวเท่ำนั้น
ต้องถือเป็นส่วนหนึ่งของบริเวณที่ไม่ได้แยกจำกประตูกันไฟ 
 
 
(5) พื้นที่บริกำร (ควำมเสี่ยงต่ ำ) 
ตู้เก็บของและห้องเก็บของไม่มีบทบัญญัติส ำหรับกำร
จัดเก็บของเหลวไวไฟและมีพื้นที่น้อยกว่ำ 4 ตำรำงเมตร
และห้องอบแห้งและซักรีด 



liquids and having areas less than 4 m² and 
drying rooms and laundries. 
(6) Machinery spaces of category A 
Spaces as defined in regulation 3.31. 
(7) Other machinery spaces 
Electrical equipment rooms (auto-telephone 
exchange and air-conditioning duct spaces). 
Spaces as defined in regulation 3.30 
excluding machinery spaces of category A. 
(8) Cargo pump-rooms 
Spaces containing cargo pumps and 
entrances and trunks to such spaces. 
(9) Service spaces (high risk) 
Galleys, pantries containing cooking 
appliances, saunas, paint lockers and store-
rooms having areas of 4 m² or more, spaces 
for the storage of flammable liquids and 
workshops other than those forming part of 
the machinery spaces. 
(10) Open decks 
Open deck spaces and enclosed 
promenades having little or no fire risk. To be 
considered in this category, enclosed 
promenades shall have no significant fire risk, 
meaning that furnishings shall be restricted 
to deck furniture. In addition, such spaces 
shall be naturally ventilated by permanent 
openings. 
Air spaces (the space outside superstructures 
and deckhouses). 

 
 
(6) บริเวณเครื่องจักรของประเภท A 
บริเวณตำมที่จ ำกัดควำมไว้ในข้อบังคับ 3.31 
(7) บริเวณเครื่องจักรอื่น ๆ 
ห้องอุปกรณ์ไฟฟ้ำ (ชุมสำยโทรศัพท์อัตโนมัติ บริเวณท่อ
ปรับอำกำศ) 
บริเวณตำมที่จ ำกัดควำมไว้ในข้อบังคับ 3.30 ไม่รวมบริเวณ
ของเครื่องจักรประเภท A 
(8) ห้องเครื่องสูบถ่ำยสินค้ำ 
บริเวณที่มีเครื่องสูบสินค้ำและทำงเข้ำและปล่องไปยัง
บริเวณดังกล่ำว 
(9) พื้นที่บริกำร (มีควำมเสี่ยงสูง) 
ห้องครัวที่มีเครื่องใช้ในกำรท ำอำหำร ห้องซำวน่ำ ตู้เก็บสี
และห้องเก็บของที่มีพื้นที่  4 ตำรำงเมตรข้ึนไปมีพื้นที่
ส ำหรับเก็บของเหลวไวไฟและห้องปฏิบัติงำนอื่น ๆ 
นอกเหนือจำกที่เป็นส่วนหนึ่งของบริเวณเครื่องจักร 
 
 
(10) ดำดฟ้ำเปิด 
บริเวณดำดฟ้ำเปิดและพื้นที่ปิดทำงเดินที่มีควำมเสี่ยงต่อ
กำรเกิดเพลิงไหม้น้อยหรือไม่มีเลย ในกำรพิจำรณำใน
หมวดหมู่นี้ พื้นที่ปิดทำงเดินต้องไม่มีควำมเสี่ยงต่อกำรเกิด
ไฟไหม้อย่ำงมีนัยส ำคัญหมำยควำมว่ำกำรตกแต่งจะ จ ำกัด 
เฉพำะเฟอร์นิเจอร์บนดำดฟ้ำ นอกจำกนี้บริเวณดังกล่ำว
จะต้องมีกำรระบำยอำกำศตำมธรรมชำติด้วยช่องเปิดถำวร 
 
 
Air spaces (บริเวณนอกซูเปอร์สทรัคเจอร์และเก๋งเรือ) 
 



2.4.2.3 Continuous "B" class ceilings or linings, 
in association with the relevant decks or 
bulkheads, may be accepted as contributing, 
wholly or in part, to the required insulation 
and integrity of a division. 
2.4.2.4 External boundaries which are 
required in regulation 11.2 to be of steel or 
other equivalent material may be pierced for 
the fitting of windows and sidescuttles 
provided that there is no requirement for 
such boundaries of tankers to have "A" class 
integrity. Similarly, in such boundaries which 
are not required to have "A" class integrity, 
doors may be constructed of materials which 
are to the satisfaction of the 
Administration. 
2.4.2.5 Exterior boundaries of superstructures 
and deckhouses enclosing accommodation 
and including any overhanging decks which 
support such accommodation, shall be 
constructed of steel and insulated to "A-60" 
standard for the whole of the portions which 
face the cargo area and on the outward sides 
for a distance of 3 m from the end boundary 
facing the cargo area. The distance of 3 m 
shall be measured horizontally and parallel 
to the middle line of the ship from the 
boundary which faces the cargo area at each 
deck level. In the case of the sides of those 
superstructures and deckhouses, such 

2.4.2.3 เพดำนหรือวัสดุบุผิวคลำส "B" โดยต่อเนื่องกัน,โดย
เช่ือมโยงกับดำดฟ้ำหรือฝำกั้นที่เกี่ยวข้องอำจได้รับกำร
ยอมรับว่ำมีส่วนร่วมทั้งหมดหรือบำงส่วนเพื่อฉนวนที่
จ ำเป็นและควำมคงทนของกำรกั้นส่วน 
 
2.4.2.4 ขอบเขตภำยนอกที่ก ำหนดไว้ในข้อบังคับ 11.2 
เป็นเหล็กกล้ำหรือวัสดุที่ เทียบเท่ำอื่น ๆ อำจถูกเจำะ
ส ำหรับกำรติดตั้งหน้ำต่ำงและช่องกระจกกั้นน้ ำข้ำงเรือโดย
ไม่มีเงื่อนไขใด ๆ ส ำหรับขอบเขตของเรือโดยสำรดังกล่ำว
เพื่อให้มีควำมคงทนระดับคลำส "A" ในท ำนองเดียวกันใน
ขอบเขตดังกล่ำวที่ไม่จ ำเป็นต้องมีควำมคงทนระดับคลำส 
"A" ประตูอำจถูกสร้ำงข้ึนจำกวัสดุที่มีควำมเห็นชอบของ
ทำงกำร 
 
 
 
2.4.2.5 ขอบเขตด้ำนนอกของซูเปอร์สทรัคเจอร์และเก๋ง
เรือที่ปิดล้อมรอบที่พักและรวมถึงดำดฟ้ำที่ยื่นออกมำซึ่ง
รองรับที่พักดังกล่ำว ต้องสร้ำงจำกเหล็กกล้ำและฉนวนตำม
มำตรฐำน "A-60" ส ำหรับส่วนทั้งหมดที่หันหน้ำไปทำง
พื้นที่สินค้ำและที่ด้ำนข้ำงออกไปด้ำนนอกเป็นระยะทำง 3 
เมตร จำกขอบเขตท้ำยที่หันหน้ำไปทำงพื้นที่สินค้ำ 
ระยะทำง 3 เมตร ต้องวัดในแนวระนำบและขนำนกับเส้น
กลำงของเรือจำกขอบเขตซึ่งหันหน้ำไปทำงพื้นที่สินค้ำใน
แต่ละช้ันดำดฟ้ำ ในกรณีที่ด้ำนข้ำงของซูเปอร์สทรัคเจอร์
และเก๋งเรือเหล่ำนั้น ฉนวนดังกล่ำวต้อง carried up ไป
ด้ำนใต้ของดำดฟ้ำของสะพำนเดินเรือ 
 
 
 



insulation shall be carried up to the 
underside of the deck of the navigation 
bridge. 
2.4.2.6 Skylights to cargo pump-rooms shall 
be of steel, shall not contain any glass and 
shall be capable of being closed from 
outside the pump-room. 
2.4.2.7 Construction and arrangement of 
saunas shall comply with paragraph 2.2.3.4 
Table 9.7 - Fire integrity of bulkheads 
separating adjacent spaces 
 
 

 
 
Table 9.8 - Fire integrity of decks separating 
adjacent spaces 

 

 
 
 
2.4.2.6 สกำยไลท์ไปยังห้องเครื่องสูบต้องเป็นเหล็กกล้ำ 
ต้องไม่มีกระจกและต้องสำมำรถปิดได้จำกด้ำนนอกห้อง
เครื่องสูบ 
 
2.4.2.7 กำรก่อสร้ำงและกำรจัดกำรห้องซำวน่ำให้เป็นไป
ตำมวรรค 2.2.3.4 
ตำรำงที่  9.7 – ควำมทนไฟขอฝำงกั้นแยกบริเวณที่อยู่
ติดกัน 
 
 

 
 
ตำรำงที่ 9.8 – ควำมทนไฟของดำดฟ้ำแยกช่บริเวณที่อยู่
ติดกัน 

 



Notes: 
 To be applied to tables 9.7 and 9.8 as 
appropriate. 
a For clarification as to which applies, see 
paragraphs 2.3.2 and 2.3.4. 
b Where spaces are of the same numerical 
category and superscript b appears, a 
bulkhead or deck of the rating shown in the 
tables is only required when the adjacent 
spaces are for a different purpose (e.g. in 
category (9)). A galley next to a galley does 
not require a bulkhead but a galley next to a 
paint room requires an "A-0" bulkhead.            
c Bulkheads separating the wheelhouse, 
chartroom and radio room from each other 
may have a "B-0" rating. 
d Bulkheads and decks between cargo 
pump-rooms and machinery spaces of 
category A may be penetrated by cargo 
pump shaft glands and similar gland 
penetrations, provided that gas tight seals 
with efficient lubrication or other means of 
ensuring the permanence of the gas seal are 
fitted in way of the bulkheads or deck. 
e Fire insulation need not be fitted if the 
machinery space in category (7) if, in the 
opinion of the Administration, it has little or 
no fire risk. 
 

หมำยเหตุ: 
 เพื่อน ำไปใช้กับตำรำง 9.7 และ 9.8 ตำมควำมเหมำะสม 
 
a ส ำหรับกำรช้ีแจงตำมที่ใช้บังคับ ดูวรรค 2.3.2 และ 2.3.4 
 
b ในกรณีที่บริเวณเป็นประเภทตัวเลขเดียวกันและตัวยก b 
ปรำกฏข้ึนกั้นหรือกำรจัดอันดับที่แสดงในตำรำงจะต้องใช้
เมื่อช่องว่ำงที่อยู่ติดกันมีวัตถุประสงค์ที่แตกต่ำงกัน (เช่นใน
ประเภท (9)) ห้องครัวที่อยู่ถัดจำกห้องครัวไม่จ ำเป็นต้องมี
ฝำกั้น แต่ห้องครัวถัดจำกห้องท ำสีต้องใช้ฝำกั้น "A-0" 
 
 
 
c ฝ ำกั้ น ไ ว้แยกห้ อ ง  wheelhouse, chartroom แล ะ 
radio จำกกันอำจมีกำรใช้ระดับ "B-0" 
 
d ฝำกั้นและดำดฟ้ระหว่ำงห้องเครื่องสูบสินค้ำและบริเวณ
เครื่องจักรประเภท A อำจถูกเจำะโดย cargo pump 
shaft glands และกำรเจำะที่คล้ำยกัน โดยมีเงื่อนไขว่ำ
ผนึกแน่นของก๊ำซที่มีกำรหล่อลื่นที่มีประสิทธิภำพหรือ
วิธีกำรอื่นเพื่อให้มั่นใจถึงควำมคงทนของซีลก๊ำซที่ติดตั้ง
ในทำงของฝำกันหรือดำดฟ้ำ 
 
 
e ไม่จ ำเป็นต้องติดตั้งฉนวนกันไฟหำกบริเวณเครื่องจักรใน
ประเภท (7) ถ้ำตำมควำมเห็นของทำงกำรว่ำมีควำมเสี่ยง
จำกไฟไหม้เพียงเล็กน้อยหรือไม่มีเลย 
 
 



* Where an asterisk appears in the table, the 
division is required to be of steel or other 
equivalent material, but is not required to be 
of "A" class standard. However, where a deck, 
except an open deck, is penetrated for the 
passage of electric cables, pipes and vent 
ducts, such penetrations should be made 
tight to prevent the passage of flame and 
smoke. Divisions between control stations 
(emergency generators) and open decks may 
have air intake openings without means for 
closure, unless a fixed gas fire-fighting system 
is fitted. 
3 Penetration in fire -resisting divisions and 
prevention of heat transmission 
3.1 Where "A" class divisions are penetrated, 
such penetrations shall be tested in 
accordance with the Fire Test Procedures 
Code, subject to the provisions of paragraph 
4.1.1.6  In the case of ventilation ducts, 
paragraphs 7.1.2 and 7.3.1 apply. However, 
where a pipe penetration is made of steel or 
equivalent material having a thickness of 
3mm or greater and a length of not less than 
900 mm (preferably 450 mm on each side of 
the division), and no openings, testing is not 
required. Such penetrations shall be suitably 
insulated by extension of the insulation at 
the same level of the division. 
 

* ในกรณีที่เครื่องหมำยดอกจันปรำกฏในตำรำงกำรแบ่ง
จะต้องเป็นเหล็กกล้ำหรือวัสดุเทียบเท่ำอื่น ๆ แต่ไม่
จ ำเป็นต้องเป็นมำตรฐำนระดับ "A" อย่ำงไรก็ตำมที่ดำดฟ้ำ
ยกเว้นดำดฟ้ำเปิดถูกเจำะผ่ำนทำงสำยไฟฟ้ำ, ท่อและท่อ
ระบำย, กำรเจำะผ่ำนดังกล่ำวควรท ำแน่นเพื่อป้องกันไม่ให้
เปลวไฟและควันลอดผ่ำน 
กำรกั้นส่วนระหว่ำงสถำนีควบคุม (เครื่องก ำเนิดไฟฟ้ำ
ฉุกเฉิน) และดำดฟ้ำเปิดอำจมีช่องอำกำศเข้ำโดยไม่ต้องปิด
เว้นแต่จะมีกำรติดตั้งระบบดับเพลิงด้วยก๊ำซที่ติดตั้งไว้
ประจ ำที่ 
 
 
 
3 กำรทะลุผำ่นในหน่วยงำนป้องกันไฟและกำรป้องกันกำร
ส่งผ่ำนควำมร้อน 
3.1 ในกรณีที่กำรเจำะทะลุผ่ำนกำรกั้นส่วนคลำส "A" กำร
เจำะนั้นจะต้องทดสอบตำมประมวลข้ันตอนกำรทดสอบ
เพลิงไหม้ภำยใต้บทบัญญัติของวรรค 4.1.1.6  
 ในกรณีของท่อระบำยอำกำศให้ใช้วรรค 7.1.2 และ 7.3.1 
อย่ำงไรก็ตำมหำกกำรเจำะท่อท ำจำกเหล็กหรือวัสดุที่
เทียบเท่ำมีควำมหนำ 3 มิลลิเมตร หรือมำกกว่ำและมี
ควำมยำวไม่น้อยกว่ำ 900 มิลลิเมตร (โดยเฉพำะอย่ำงยิ่ง 
450 มิลลิเมตร ในแต่ละด้ำนของกำรแบ่ง) และไม่ต้องเปิด
ท ำกำรทดสอบ กำรทะลุผ่ำนดังกล่ำวจะต้องฉนวนอย่ำง
เหมำะสมโดยกำรขยำยฉนวนในระดับเดียวกันของแผนก 
 
 
 
 
 



3.2 Where "B" class divisions are penetrated 
for the passage of electric cables, pipes, 
trunks, ducts, etc., or for the fitting of 
ventilation terminals, lighting fixtures and 
similar devices, arrangements shall be made 
to ensure that the fire resistance is not 
impaired, subject to the provisions of 
paragraph 7.3.2. Pipes other than steel or 
copper that penetrate "B" class divisions shall 
be protected by either: 
.1 a fire tested penetration device, suitable 
for the fire resistance of the division pierced 
and the type of pipe used; or 
.2 a steel sleeve, having a thickness of not 
less than 1.8 mm and a length of not less 
than 900 mm for pipe diameters of 150 mm 
or more and not less than 600 mm for pipe 
diameters of less than 150 mm (preferably 
equally divided to each side of the division). 
The pipe shall be connected to the ends of 
the sleeve by flanges or couplings; or the 
clearance between the sleeve and the pipe 
shall not exceed 2.5 mm; or any clearance 
between pipe and sleeve shall be made tight 
by means of non-combustible or other 
suitable material. 
3.3 Uninsulated metallic pipes penetrating 
"A" or "B" class divisions shall be of materials 
having a melting temperature which exceeds 

3.2 ในกรณีที่กำรกั้นส่วนคลำส "B" ถูกเจำะเข้ำไปใน
ทำงเดินของสำยไฟฟ้ำ, ท่อ, ปล่อง, ท่อ, ฯลฯ หรือส ำหรับ
กำรติดตั้งของช่องระบำยอำกำศกำรติดตั้งไฟและอุปกรณ์ที่
คล้ำยกันจะต้องมีกำรเตรียมกำรเพื่อให้มั่นใจว่ำ ไม่ด้อยค่ำ
ภำยใต้บทบัญญัติของวรรค 7.3.2 ท่ออื่นที่ไม่ใช่เหล็กหรือ
ทองแดงที่ เจำะทะลุแผนกระดับ "B" จะต้องได้รับกำร
ปกป้องโดย: 
 
 
 
.1 อุปกรณ์เจำะทะลุผ่ำนไฟที่ทดสอบแล้วซึ่งเหมำะส ำหรับ
กำรทนไฟของส่วนที่ถูกเจำะและประเภทของท่อที่ใช้ หรือ 
 
.2 ปลอกเหล็กที่มีควำมหนำไม่น้อยกว่ำ 1.8 มิลลิเมตร 
และควำมยำวไม่น้อยกว่ำ 900 มิลลิเมตร ส ำหรับเส้นผ่ำน
ศูนย์กลำงท่อ 150 มิลลิเมตร ข้ึนไปและไม่น้อยกว่ำ 600 
มิลลิเมตร ส ำหรับเส้นผ่ำศูนย์กลำงท่อน้อยกว่ำ 150 
มิลลิเมตร (ควรแบ่งเท่ำ ๆ กัน แต่ละด้ำนของแผนก) ท่อ
จะต้องเช่ือมต่อกับปลำยแขนเสื้อโดยครีบหรือข้อต่อ; หรือ
ระยะห่ำงระหว่ำงปลอกและท่ อจะต้องไม่ เกิน 2.5 
มิลลิเมตร หรือช่องว่ำงระหว่ำงท่อและปลอกใด ๆ จะต้อง
ท ำให้แน่นด้วยวัสดุที่ไม่ติดไฟหรืออื่น ๆ ที่เหมำะสม 
 
 
 
 
3.3 ท่อโลหะที่ไม่มีฉนวนหุ้มซึ่งเจำะทะลุกำรกั้นส่วนคลำส 
"A" หรือ "B" ต้องเป็นวัสดุที่มีอุณหภูมิหลอมเหลวซึ่งสูงกว่ำ 
950 องศำเซลเซียสส ำหรับ "A-0" และ 850 องศำเซลเซียส
ส ำหรับกำรกั้นส่วนคลำส "B-0" 



950 degrees C for "A-0" and 850 degrees C for 
"B-0" class divisions. 
3.4 In approving structural fire protection 
details, the Administration shall have regard 
to the risk of heat transmission at 
intersections and terminal points of required 
thermal barriers. The insulation of a deck or 
bulkhead shall be carried past the 
penetration, intersection or terminal point 
for a distance of at least 450 mm in the case 
of steel and aluminium structures. If a space 
is divided with a deck or a bulkhead of "A" 
class standard having insulation of different 
values, the insulation with the higher value 
shall continue on the deck or bulkhead with 
the insulation of the lesser value for a 
distance of at least 450 mm. 
4 Protection of openings in fire resisting 
divisions 
4.1 Openings in bulkheads and decks in 
passenger ships 
4.1.1 Openings in "A" class divisions 
4 . 1 . 1 . 1  Except for hatches between cargo, 
special category, store, and baggage spaces, 
and between such spaces and the weather 
decks, openings shall be provided with 
permanently attached means of closing 
which shall be at least as effective for 
resisting fires as the divisions in which they 
are fitted. 

 
 
3.4 ในกำรอนุมัติรำยละเอียดกำรป้องกันเพลิงไหม้ของ
โครงสร้ำง ทำงกำรต้องค ำนึงถึงควำมเสี่ยงของกำรถ่ำยเท
ควำมร้อนที่จุดตัดและจุดสิ้นสุดของสิ่งกีดขวำงทำงควำม
ร้อนที่ต้องกำร ฉนวนของดำดฟ้ำหรือฝำกั้นต้องด ำเนินกำร
ผ่ำนจุดเจำะจุดตัดหรือจุดสิ้นสุดระยะทำงอย่ำงน้อย 450 
มิลลิเมตร ในกรณีของโครงสร้ำงเหล็กและอลูมิเนียม หำก
บริเวณถูกแบ่งด้วยดำดฟ้ำหรือฝำกั้นของมำตรฐำนคลำส 
"A" ที่มีค่ำฉนวนต่ำงกัน ฉนวนที่มีค่ำสูงกว่ำต้องด ำเนิน
ต่อไปบนดำดฟ้ำหรือฝำกั้นด้วยฉนวนที่มี ค่ำน้อยกว่ำ
ส ำหรับระยะทำงอย่ำงน้อย 450 มิลลิเมตร 
 
 
 
 
 
4 กำรป้องกันช่องเปิดในส่วนกั้นเพื่อต้ำนทำนเพลิงไหม้ 
 
4.1 ช่องเปิดในฝำกั้นและดำดฟ้ำของเรือโดยสำร 
 
4.1.1 ช่องเปิดในส่วนคลำส "เอ"("A" class divisions)  
4.1.1.1 ยกเว้นระวำงที่กั้นระหว่ำงสินค้ำ หมวดหมู่พิเศษ 
ห้องเก็บของและบริเวณสินค้ำและระหว่ำงช่องว่ำง 
ดังกล่ำวและในดำดฟ้ำคลื่นลม, ช่องเปิดต่ำงๆต้องมีวิธีปิดที่
ติดไว้ถำวร ซึ่งอย่ำงน้อยต้องมีประสิทธิผลในกำรต้ำนทำน
ไฟตำมส่วน(divisions)ที่มีกำรติดตั้งวิธีปิดน้ันๆ 
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