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บทคัดย่อ 
 ประเทศที่มีความเจริญก้าวหน้าทางเศรษฐกิจจะมีพื้นฐานด้านการพัฒนากิจการพาณิชยนาวีที่เข้มแข็ง 
กองเรือพาณิชย์และบุคลากรที่ปฏิบัติงานบนเรือสินค้าในระดับนายประจ าเรือเป็นองค์ประกอบส าคัญของการ
ส่งเสริมและพัฒนากิจการดังกล่าว กองเรือพาณิชย์ไทยมีขนาดที่เล็กมากเมื่อเทียบกับขนาดกองเรือพาณิชย์โลก 
รัฐบาลได้ออกมาตรการเพื่อส่งเสริมสนับสนุนกองเรือพาณิชย์ไทยทั้งระยะสั้นและระยะยาว ทั้งมาตรการด้านภาษี
และที่ไม่ใช่ภาษี ในขณะที่ผู้ประกอบธุรกิจการขนส่งทางทะเลไทยต้องตระหนักรู้ในด้านต่างๆที่ส าคัญเพื่อการ
ปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน ส าหรับสถาบันการศึกษาของรัฐที่ท าหน้าที่ผลิตบุคลากรที่
ปฏิบัติงานบนเรือสินค้าในระดับนายประจ าเรือในประเทศไทยมีด้วยกันจ านวน 3 แห่งคือ ศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวี 
กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคม คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา และวิทยาลัยพาณิชยนาวีนานาชาติ 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ โดยผลิตตามมาตรฐานข้อก าหนดของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการฝึกอบรม 
การออกประกาศนียบัตร และการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ (STCW) ขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ 
(IMO) โดยแนวทางการพัฒนาการผลิตนายประจ าเรือไทยของสถาบันการศึกษาต้องมุ่งเน้นการสร้างความร่วมมือ
ระหว่างกันรวมทั้งการปรับปรุงการด าเนินการขององค์กรในด้านต่าง ๆ  
 

ค าส าคัญ : การพาณชิยนาว,ี กองเรือพาณิชย์, นายประจ าเรือ 
 
Abstract 
 The countries that have advanced their economic development were those based 
from a strong maritime business development.  Merchant fleet and seafarers at ship officer 
level are the complement to this.  The Thai merchant fleet is a small-sized fleet in comparison 
to global merchant fleets. The Thai government has launched measures in order to promote 
the Thai merchant fleet long term, short term and also by tax measures and non taxation 
measures. In part, maritime transport enterprises need to realize the importance of adjusting 
due to changing global demands.  Presently, there are three public institutes in Thailand that 
develop the seafarers at ship officer level. These include The Maritime Training Center, The 
Faculty of Logistics-Burapha University and The International Maritime College-Kasetsart 
University.  All of maritime students development acts in accordance to the standard of  the 
International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers 
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(STCW) adopted by International Maritime Organization (IMO). The future road map for 
maritime institutes in Thailand is that they should work together and improve the operation of 
these institutes. 
 
บทน า 
 ความเจริญก้าวหน้าในอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีนับเป็นพลังส าคัญในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของชาติ  
ประเทศต่างๆในโลกที่มีความเจริญก้าวหน้าและมีความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจ โดยส่วนใหญ่จะมีศักยภาพและ
รากฐานที่แข็งแกร่ง รวมทั้งการพัฒนาของการด าเนินกิจกรรมในอุตสาหกรรมการพาณิชยนาวีมาอย่างต่อเนื่อง
และยาวนาน   ตามความหมายของค าว่า “การพาณิชยนาวี” ในความหมายที่ถูกก าหนดไว้ตามพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 นั้นหมายถึงการขนส่งทางทะเล การประกันภัยทางทะเล การเดินเรือ กิจการ
อู่เรือและกิจการท่าเรือ และหมายความรวมถึงกิจการอย่างอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องโดยตรงหรือเป็นส่วนประกอบกับ
กิจการดังกล่าว ซึ่งจากความหมายจะเห็นได้ว่ามีหลายภาคส่วนและการด าเนินกิจกรรมในหลายๆด้านที่เกี่ยวข้อง
กับการพาณิชยนาวี แต่ในบทความนี้ผู้เขียนจะขอน าเสนอข้อมูล ทัศนะข้อคิดเห็นจากประสบการณ์และจากการ
ปฏิบัติงาน รวมทั้งการสังเคราะห์องค์ความรู้จากแหล่งต่างๆ มาน าเสนอใน 2 ประเด็นส าคัญคือประเด็นว่าด้วย
เร่ืองกองเรือพาณิชย์ไทยและประเด็นว่าด้วยเรื่องการผลิตบุคลากรด้านพาณิชยนาวีที่ปฏิบัติงานบนเรือสินค้าใน
ระดับนายประจ าเรือ 
 
การค้าระหว่างประเทศและกองเรือพาณิชย์ไทย 
 ประเทศไทยมีแนวโน้มการขยายตัวทางเศรษฐกิจของประเทศที่ต้องพึ่งพิงการส่งออกเพิ่มมากขึ้นจาก
ในอดีตที่ผ่านมา  โดยในช่วงการพัฒนาประเทศตาม แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม แห่งชาติ ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 
2545-2549) นั้น ประเทศไทยพึ่งพาการส่งออกร้อยละ 66.50 และเพิ่มมากขึ้นเป็นร้อยละ 70.50 ในช่วงการ
พัฒนาประเทศตาม แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม แห่งชาติ ฉบับที่ 10 (พ.ศ. 2550-2554) การขนส่งสินค้า
ระหว่างประเทศที่เป็นรูปแบบการขนส่งหลักของโลกและประเทศไทยไม่ว่าจะเป็นด้านปริมาณหรือด้านมูลค่าก็
ตามต้องพึ่งพิงการขนส่งทางเรือระหว่างประเทศเป็นหลัก แต่เป็นที่น่าเสียดายว่าการขนส่งดังกล่าวของประเทศ
ไทยมากกว่าร้อยละ 90 ต้องพึ่งพิงกองเรือพาณิชย์ของต่างชาติ นั่นหมายถึงว่าประเทศไทยยิ่งมีการเติบโตทาง
การค้าระหว่างประเทศในแต่ละปีสูงมากขึ้นเท่าไหร่ ก็ยิ่งสูญเสียเงินตราไหลออกนอกประเทศมากเท่านั้น ให้กับ
กองเรือพาณิชย์ต่างชาติ การเพิ่มสัดส่วนในการขนส่งสินค้าเพื่อการน าเข้าส่งออกของกองเรือพาณิชย์ไทยและการ
พัฒนาศักยภาพในการแข่งขันจึงเป็นปัจจัยส าคัญที่จะละทิ้งเสียมิได้ หากต้องการให้การเติบโตทางเศรษฐกิจโดย
การขับเคลื่อนด้วยการค้าระหว่างประเทศเป็นไปอย่างสมบูรณ์ 
 ปัจจุบันสถานภาพกองเรือพาณิชย์ไทยยังมีขนาดที่เล็กมากเมื่อเปรียบเทียบกับขนาดกองเรือพาณิชย์
โลก ในการเปรียบเทียบโดยใช้เกณฑ์ที่ว่าด้วยสถานะของความเป็นเจ้าของเรือของคนไทยนั้น กองเรือพาณิชย์มี
ขนาดน้ าหนักบรรทุกสินค้ารวมราว   4.49  ล้านเดทเวทตันหรือคิดเป็นร้อยละ 0.36 ของขนาดน้ าหนักบรรทุก
สินค้าของกองเรือพาณิชย์โลก (Review of Maritime Transport 2011) ซึ่งสัดส่วนดังกล่าวหากจะเปรียบเทียบ
กันเฉพาะในกลุ่มประเทศอาเซียนแล้ว ประเทศสิงคโปร์ถือเป็นประเทศที่มีส่วนแบ่งขนาดน้ าหนักบรรทุกสินค้า
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รวมสูงสุดตามด้วย มาเลเซีย อินโดนีเซีย เวียดนาม และประเทศไทยตามล าดับ โดยมากกว่าครึ่งในทุกประเทศ
เป็นเรือที่จดทะเบียนภายในประเทศ 
 

ตารางที่ 1 : เจ้าของเรือและขนาดน้ าหนักบรรทุกสินค้าในกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน 
 

ประเทศ 
ขนาดน  าหนักบรรทุก

สินค้า  
(ล้านเดทเวทตัน) 

สัดส่วนขนาดน  าหนักบรรทุก
สินค้าเมื่อเปรียบเทียบกับขนาด
กองเรือพาณิชย์โลก (ร้อยละ) 

สัดส่วนเรือที่จดทะเบียน 
ชักธงต่างประเทศ  

(ร้อยละ) 
สิงคโปร ์ 31.60 2.53 40.92 
มาเลเซีย 14.10 1.12 33.72 

อินโดนีเซีย 9.96 0.80 17.64 
เวียดนาม 6.97 0.56 32.26 

ไทย 4.49 0.36 22.59 
 

ที่มา : Review of Maritime Transport 2011 
 

 ส าหรับขนาดน้ าหนักบรรทุกสินค้าของกองเรือพาณิชย์โลกนั้น หากใช้เกณฑ์การจดทะเบียนเรือในการ
ชักธงของเรือมาใช้ในการเปรียบเทียบ ปานามายังคงเป็นประเทศที่มีเรือเข้ามาจดทะเบียนมากที่สุดในโลกด้วย
ขนาดน้ าหนักบรรทุกสินค้ารวม 306.03 ล้านเดทเวทตันหรือคิดเป็นร้อยละ 21.93 ของกองเรือพาณิชย์โลก ซึ่ง
แมว้่าการที่เรือสินค้าจะเข้ามาจดทะเบียนและเลือกชักธงชาติใดอาจจะไม่ใช่ตัวชี้วัดที่ดีที่สุดที่บ่งบอกถึงศักยภาพ
ของกองเรือพาณิชย์ของประเทศนั้นๆก็ตาม แต่อย่างน้อยก็เป็นการแสดงถึงบทบาทหรือความมีตัวตนของประเทศ
ในวงการการขนส่งทางทะเล  ซึ่งบทบาทหรือความมีตัวตนนี้หากเปรียบเทียบกับกลุ่มประเทศในอาเซียนแล้ว
พบว่า  ประเทศไทยมีขนาดน้ าหนักบรรทุกสินค้าที่จดทะเบียนและชักธงไทยอยู่ในล าดับที่ 6 รองจาก สิงคโปร์ 
อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ และเวียดนาม โดยมีระวางบรรทุกสินค้า 4.56 ล้านเดทเวทตันหรือร้อยละ 0.33 
ของระวางบรรทุกสินค้าของกองเรือพาณิชย์โลก  
 

ตารางที่ 2 : การจดทะเบียนเรือและขนาดน้ าหนักบรรทุกสินค้าในกลุ่มประเทศสมาชิกอาเซียน 
 

ประเทศ 
ระวางบรรทุกสินค้า 
(ล้านเดทเวทตัน) 

สัดส่วนระวางบรรทุกของกองเรือพาณิชย์โลก 
(ร้อยละ) 

สิงคโปร ์ 67.29 4.83 
อินโดนีเซีย 12.11 0.87 
มาเลเซีย 10.73 0.77 
ฟิลิปปนิส ์ 6.95 0.50 
เวียดนาม 5.90 0.42 

ไทย 4.56 0.33 
 

ที่มา : Review of Maritime Transport 2011 
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การส่งเสริมสนับสนุนกองเรือพาณิชย์ไทยจากภาครัฐ 
 ประเทศไทยมีปริมาณสัดส่วนของการค้าระหว่างประเทศอยู่ที่ประมาณร้อยละ 1.15 ของการค้าโลก ซึ่ง
ไม่สมดุลกับสัดส่วนของขนาดกองเรือพาณิชย์ที่ชักธงไทยที่ร้อยละ 0.33 จึงควรเพิ่มขนาดของเรือไทยให้ใหญ่ขึ้น
เพื่อให้สมดุลกับปริมาณการค้าระหว่างประเทศ  การที่จะเพิ่มขนาดและศักยภาพของกองเรือพาณิชย์ไทยควรเป็นไป
ในลักษณะความร่วมมือและความสอดคล้องกันในเชิงนโยบายและแนวทางการปฏิบัติทั้งจากภาครัฐและภาคเอกชน 
การจูงใจให้เรือสินค้ามาจดทะเบียนไทยนับเป็นวิธีเบื้องต้นวิธีหนึ่งในการเพิ่มขนาดของกองเรือพาณิชย์ การสร้าง
แรงจูงใจและการให้สิทธิประโยชน์ต่างๆ จากรัฐต่อผู้ประกอบการที่เป็นเจ้าของเรือจึงเป็นสิ่งส าคัญ ในส่วนของ
ภาครัฐได้ก าหนดยุทธศาสตร์การเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางทะเลโดยกองเรือพาณิชย์แห่งชาติเป็นยุทธศาสตร์
แรกจากจ านวน 6 ยุทธศาสตร์ด้านการพัฒนากิจการพาณิชยนาวี เพื่อขยายเส้นทางให้บริการและขนาดของกองเรือ
แห่งชาติให้มีระวางบรรทุกสินค้าและสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางทะเลเพิ่มมากขึ้น และท าให้อัตราค่าระวางมีความ
เป็นธรรม โดยปัจจุบันรัฐบาลได้ออกมาตรการทั้งในระยะสั้นและระยะยาว ทั้งมาตรการส่งเสริมในรูปแบบของภาษี
และมิใช่ภาษี  
 

ตารางที่ 3 : แผนยุทธศาสตร์การพัฒนากิจการด้านพาณิชยนาวี 
 

ยุทธศาสตร์ ประเด็น จุดประสงค์ 
1 การเพิ่มสัดส่วนการขนส่งสินค้าทางทะเลโดย

กองเรือแห่งชาต ิ
เพื่อขยายเส้นทางให้บริการและขนาดของกองเรือแห่งชาติ
ให้มีระวางบรรทุกสินค้าและสัดส่วนการขนส่งสินค้าทาง
ทะเลเพิ่มมากขึ้น และท าให้อัตราค่าระวางมีความเป็น
ธรรม 

2 การส่งเสริมการขนส่งชายฝั่งและล าน้ า
ภายในประเทศ 

เพื่อส่งเสริมให้มีการขนส่งสินค้าทางน้ าทดแทนการขนส่ง
ทางบกเพื่อประหยัดพลังงานและส่งเสริมการขนส่ง
ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

3 การพัฒนาอู่เรือเพื่อสนับสนุนการขยายขนาด
กองเรือของประเทศและเสริมสร้างความมั่นคง
ของประเทศ 

เพื่อเป็นอุตสาหกรรมสนับสนุนการขยายขนาดกองเรือไทย
เสริมสร้างการจัดจ้างงานและฝีมือแรงงานประหยัดเงินตรา
ต่างประเทศ ตลอดจนความม่ันคงของประเทศ 

4 การพัฒนาท่าเรือเพื่อส่งเสริมการค้าและการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้เหมาะสมและ
สอดคล้องกับอุปสงค์ 

เพื่อเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขันของประเทศ
และพัฒนาให้ประเทศไทยเป็นประตูการค้าของภูมิภาค 

5 การพัฒนาและยกระดับมาตรฐานของบุคลากร
ด้านการพาณิชยนาวีให้พอเพียง 

เพื่อมุ่งเน้นการผลิตบุคลากรที่ขาดแคลนและพัฒนาขีด
ความสามารถของบุคลากรด้านการพาณิชยนาวีให้ได้ตาม
มาตรฐานระดับสากลและมีปริมาณเพียงพอตามความ
ต้องการของตลาด 

6 การเสริมสร้างความเข้มแข็งของผู้ประกอบการ
ท่ีเกี่ยวกับการจัดการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศและพัฒนาเครือข่ายเชื่อมโยงธุรกิจการ
ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบให้ครบวงจร 

เพื่อเพิ่มขีดความสามารถของผู้ประกอบการในกิจการ
เกี่ยวเน่ืองกับพาณิชยนาวี 

 

ที่มา : กรมเจ้าท่า 
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 ในช่วงต้นปี พ.ศ. 2555 ที่ผ่านมาได้มีการศึกษาวิจัยเพื่อค้นหาสิ่งที่เป็นอุปสรรคในการพัฒนากองเรือ
พาณิชย์ไทยในทัศนะของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศพบว่าปัญหาส่วนใหญ่ครอบคลุมใน 
6 ประเด็นคือ ด้านการเงิน ด้านภาษี ด้านการตลาด ด้านบุคลากร ด้านกฏหมาย และด้านการบริหารจัดการจาก
ภาครัฐ และสิ่งที่ผู้ประกอบการต้องการให้รัฐบาลช่วยเหลือหรือสนับสนุนมากที่สุดก็คือมาตรการการช่วยเหลือ
ทางด้านภาษี และการส่งเสริมต่างๆ เพื่อการขยายการลงทุน  ซึ่งปัจจุบันรัฐบาลก็ได้ใช้มาตรการดังกล่าวอยู่ใน
มาตรการระยะสั้นในรูปแบบของภาษีเงินได้นิติบุคคล ภาษีมูลค่าเพิ่ม ภาษีศุลกากร และภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา  
การใช้มาตรการทางด้านภาษีเป็นมาตรการจูงใจที่ได้เปรียบกว่ามาตรการเศรษฐกิจอ่ืนและเป็นมาตรการที่
สามารถช่วยเหลือผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลของไทยได้อย่างเป็นรูปธรรมและชัดเจนมาตรการหนึ่ง
เพียงแต่การเห็นผลสัมฤทธิ์อย่างเป็นรูปธรรม อาจต้องใช้เวลาอีกทั้งต้องมีมาตรการอ่ืนควบคู่กันไป  
 

 
รูปที่ 1 :  โครงสร้างมาตรการส่งเสริมกองเรือไทยเพื่อเพิ่มสัดส่วนการขนสง่สินค้าทางทะเลโดยกองเรือ 
            พาณิชย์แห่งชาต ิ
ที่มา  :  กรมเจ้าท่า 
 
 ในขณะเดียวกันการช่วยเหลือคงไม่ใช่แค่เอ้ือประโยขน์ต่อผู้ให้บริการขนส่งเท่านั้น แต่ควรมีมาตรการ
ด้านภาษีเพื่อดึงดูดภาคอุตสาหกรรมหรือผู้ด าเนินธุรกิจที่มีการน าเข้าหรือส่งออกสินค้าระหว่างประเทศโดยทาง
เรือให้หันมาใช้เรือพาณิชย์ไทยในการขนส่งสินค้า ซึ่งอาจจะเทียบเคียงกับกรณีของการสงวนสินค้าขาเข้าของ
รัฐบาลหรือรัฐวิสาหกิจให้ขนโดยเรือพาณิชย์ไทยจ านวน 9 เส้นทาง ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี 
พ.ศ.2521 แต่อย่างไรก็ตามสิ่งที่ควรปรับปรุงควบคู่กันไปในเรื่องมาตรการส่งเสริมในรูปแบบภาษีก็คือระบบภาษี
ต้องมีความแน่นอน ชัดเจน และง่ายต่อการเข้าใจ รวมทั้งรัฐต้องไม่ท าให้เกิดความซ้ าซ้อนในระบบภาษี อันจะ
น ามาซึ่งผลเสียมากกว่าผลดี 
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ตารางที่ 4 : การส่งเสริมสนับสนุนกองเรือพาณิชย์ไทยจากภาครัฐ 
 

มาตรการการด าเนินงาน มาตรการส่งเสริมด้านภาษ ี มาตรการส่งเสริมที่มิใช่ภาษ ี
ระยะสั้น 1. ภาษีเงินได้นิติบุคคล 

2. ภาษีมูลค่าเพิ่ม 
3. ภาษีศุลกากร 
4. ภาษีเงินได้บุคคลธรรมดา 

1. การส่งเสริมการลงทุน 
2. การส่งเสริมการใช้เรือไทย 

ระยะยาว 1. ภาษีเงินได้นิติบุคคล 
2. ภาษีศุลกากร 

 

1. ด้านการเงิน 
2. ด้านกฏหมาย ระเบียบและข้อบังคับ 
3. ด้านบุคลากร 
4. ด้านการส่งเสริมอ่ืนๆ 

 

การตระหนักรู้เพ่ือการปรับตัวของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลของไทย      
 การปรับตัวของผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศนับเป็นสิ่งส าคัญอย่างยิ่ง การรอ
ความช่วยเหลือจากมาตรการภาครัฐเพียงอย่างเดียวคงไม่เพียงพอ แม้ว่าแนวโน้มปัจจุบันส าหรับธุรกิจด้านการ
ขนส่งทางทะเลโลกจะเป็นไปในทางที่ดีขึ้นจากช่วง 2-3 ปีที่ผ่านมา แต่ก็ยังมีปัจจัยเสี่ยงในหลายๆด้านที่เข้ามา 
เช่น ราคาน้ ามัน วิกฤตเศรษฐกิจในยุโรป ซึ่งผู้ประกอบการจ าเป็นต้องปรับตัวเพื่อให้ทันต่อการเปลี่ยนแปลงที่
เกิดขึ้นในยุคโลกาภิวัฒน์ อะไรคือสิ่งที่เกิดขึ้นกับการขนส่งทางทะเลในปัจจุบันและอะไรคือสิ่งที่ก าลังจะเกิดขึ้นใน
อนาคต ค าถามเหล่านี้คือสิ่งที่ต้องตระหนักเพื่อความพร้อมในการปรับตัว ประเด็นหลักๆที่ควรตระหนักเพื่อน ามา
เป็นข้อพิจารณาในการด าเนินการมี ดังนี้ 
 1.  แนวคิดเรื่องการประหยัดต่อขนาด (Economic of Scale) นับเป็นประเด็นการเรียนรู้ที่ส าคัญ
ประการหนึ่งที่นักวิเคราะห์หลายท่านได้คาดการณ์ไว้คือในปี ค.ศ. 2020 นั้น อาจจะมีเรือจ านวนถึงร้อยละ 30 ที่
มีขนาดใหญ่จนไม่สามารถผ่านคลองปานามาได้ เนื่องจากแนวโน้มของกองเรือพาณิชย์โลกนั้น เรือสินค้าจะมี
ขนาดใหญ่เพิ่มมากขึ้น การขนถ่ายสินค้าคราวละมากๆ จะก่อให้เกิดความประหยัดทางเศรษฐศาสตร์ ซึ่งอาจ
ส่งผลท าให้แนวโน้มค่าระวางเรือถูกลง และต้องค านึงถึงผลที่ตามมาว่าด้วยเรื่องของข้อจ ากัดของการเข้าจอดที่
ท่าเรือ และค่าใช้จ่ายในการเปลี่ยนถ่ายล า 
 2.  การก่อการร้ายทางทะเล (Maritime Terrorism) โดยกว่าร้อยละ 75 ของการขนส่งทางทะเล
จะต้องผ่านช่องแคบต่างๆทีม่ีอยู่ในโลก เช่น ช่องแคบมะละกา ช่องแคบฮอร์มุซ และพื้นที่เสี่ยงของการก่อการร้าย
ในรูปแบบของโจรสลัด ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลจะต้องมีต้นทุนที่เพิ่มสูงขึ้นในการบริหารจัดการ
ด้านความปลอดภัย และการตรวจสอบสินค้าระหว่างการขนส่งทั้งทางตรงและทางอ้อม 
 3.  ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม (Maritime Environment) โดยจะมีการควบคุมปริมาณการปล่อย
ก๊าซชนิดต่าง ๆ จากเรือสู่บรรยากาศ รวมทั้งมีการควบคุมคุณภาพน้ ามันเชื้อเพลิงและการควบคุมการขนถ่ายและ
การระบายน้ าอับเฉาเรือ ซึ่งเก่ียวข้องกับการป้องกันการแพร่ระบาดของสิ่งมีชีวิตในน้ าจากแหล่งที่มาต่างถิ่นและ
ส่งผลต่อการเสียสมดุลของระบบนิเวศน์ 
                4.  การสร้างโอกาสจากการเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community: 
AEC) โอกาสจากการเปิดเสรีด้านโลจิสติกส์ภายใต้กรอบ AEC นั้น ตามข้อตกลงร่วมกันของ AEC ประเด็นหนึ่งคือ
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เร่ืองการเพิ่มสัดส่วนการถือครองหุ้นของนักลงทุนอาเซียนจากร้อยละ 49 เป็นร้อยละ 70 ซึ่งจะก่อให้เกิดการไหล
ของทุนในภูมิภาคและอาจเป็นโอกาสในการดึงดูดหรือร่วมทุนระหว่างกัน การสร้างพันธมิตรทางธุรกิจในธุรกิจ
การขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศในกลุ่มอาเซียนหรือการเสาะแสวงหากลยุทธ์ที่มีความเหมาะสมส าหรับการ
เปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นย่อมมีความจ าเป็นเพื่อประโยชน์ต่อการพัฒนาตัวเองในระยะยาวต่อไป 
 

การผลิตบุคคลากรที่ปฏิบัติงานบนเรือสินค้าในระดับนายประจ าเรือ 
 องค์ประกอบส าคัญหนึ่งที่จะช่วยเสริมสร้างความแข็งแกร่งและยกระดับศักยภาพของกองเรือพาณิชย์
ไทยคือการสร้างและพัฒนาบุคลากรที่ปฏิบัติงานบนเรือสินค้าให้มีจ านวนที่ เพียงพอและมีคุณภาพตาม
มาตรฐานสากล บุคลากรที่ปฏิบัติงานอยู่บนเรือสามารถแบ่งได้เป็น 2 ลักษณะตามสายการบังคับบัญชาคือระดับ
ลูกเรือ เช่น กลาสีเรือ และระดับนายประจ าเรือ เช่น นายเรือ (กัปตัน) ต้นเรือ ต้นกล ต้นหน และยังแบ่งได้อีก 2 
ลักษณะเช่นเดียวกันตามภาระหน้าที่ความรับผิดชอบคือฝ่ายเดินเรือซึ่งดูแลด้านการเดินเรือสินค้า และฝ่ายช่างกล
เรือซึ่งดูแลด้านเครื่องจักรกลและระบบไฟฟ้าในเรือ  
 ประเทศไทยไม่มีมหาวิทยาลัยด้านพาณิชยนาวี (Maritime University) ซึ่งผลิตบุคคลากรด้านต่าง ๆ 
ที่เก่ียวข้องกับพาณิชยนาวีรวมทั้งนายประจ าเรือเหมือนกับหลายประเทศ ปัจจุบันมีสถาบันการศึกษาที่ท าหน้าที่
ผลิตนายประจ าเรือของรัฐด้วยกัน 3 แห่งคือศูนย์ฝึกพาณิชนาวี  กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคมคณะโลจิสติกส์ 
มหาวิทยาลัยบูรพา และวิทยาลัยพาณิชยนาวีนานาชาติ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ซึ่งแต่ละสถาบันมีรูปแบบ
และลักษณะเฉพาะที่แตกต่างกันออกไป ศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวีเป็นหน่วยงานในสังกัดกรมเจ้าท่า กระทรวง
คมนาคม ในขณะที่มหาวิทยาลัยบูรพาและมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์เป็นมหาวิทยาลัยของรัฐ (สถานภาพ
ปัจจุบันมหาวิทยาลัยบูรพาเป็นมหาวิทยาลัยในก ากับของรัฐ) ซึ่งจากความแตกต่างเรื่องโครงสร้างท าให้รูปแบบ
การบริหารจัดการและข้อจ ากัดของแต่ละสถาบันมีความแตกต่างกันออกไป เช่น ความคล่องตัวในการบริหาร
จัดการ การได้รับการจัดสรรด้านงบประมาณจากรัฐ เป็นต้น  
 การจะผลิตนายประจ าเรือได้แต่ละคนนั้นมีต้นทุนในการผลิตที่ค่อนข้างสูงกว่าในหลายๆสาขาอาชีพ 
เนื่องด้วยเป็นอาชีพที่ต้องอาศัยทักษะ การฝึกฝนจากเครื่องมือตลอดจนอุปกรณ์ในการท างานจริงบนเรือ การ
อบรมหลักสูตรต่าง ๆ รวมทั้งต้องมีชั่วโมงปฏิบัติการจริงในทะเลน่านน้ าระหว่างประเทศได้ตามข้อก าหนด
มาตรฐานขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศหรือ IMO (International Maritime Organization) โดยเมื่อ
นักเรียนเดินเรือพาณิชย์เหล่านี้ส าเร็จการศึกษาแล้วยังไม่สามารถประกอบอาชีพได้ทันที ยังจะต้องอบรมหลักสูตร
ต่างๆเพื่อให้มีคุณสมบัติครบในการยื่นขอสอบประกาศนียบัตรนายประจ าเรือซึ่งออกโดยกรมเจ้าท่าและจะ
สามารถปฏิบัติงานบนเรือสินค้าได้จริงเมื่อสอบได้ประกาศนียบัตรนายประจ าเรือเป็นที่เรียบร้อยแล้ว  
 

การพัฒนาสถาบันการศึกษาที่ผลิตนายประจ าเรือ 
 ควรเปลี่ยนวิธีการพัฒนาในแนวคิดเชิงแข่งขันมาเป็นพันธมิตรเพื่อประโยชน์ร่วมกัน โดยการ
เสริมสร้างให้เกิดความร่วมมือกันในด้านต่างๆระหว่างสถาบันการศึกษาทั้ง  3 แห่งของประเทศไทยเพื่อพัฒนา
นักเรียนเดินเรือไทยเพื่อให้ได้นายประจ าเรือไทยที่มีคุณภาพและมีจ านวนเพียงพอเพื่อสามารถรองรับกองเรือ
พาณิชย์ไทยและแข่งขันกับนายประจ าเรือต่างชาติได้ โดยเริ่มต้นจากการวางแผนร่วมกันในเชิงนโยบายและแนว
ทางการปฏิบัติเพื่อให้สอดคล้องและเก้ือหนุนกัน มีการก าหนดแนวทางในการใช้ทรัพยากรร่วมกันอย่างเหมาะสม
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เพื่อลดงบประมาณค่าใช้จ่ายและต้นทุนในการผลิตนายประจ าเรือ เช่น เรือฝึกส าหรับนักเรียนเดินเรือพาณิชย์ใน
การฝึกภาคปฏิบัติทางทะเล ห้องปฏิบัติการจ าลองการเดินเรือ ซึ่งสิ่งเหล่านี้มีต้นทุนการด าเนินงานที่สูงมาก หาก
ต้องลงทุนเองทั้งหมด ทุกสถาบันอาจไม่มีงบประมาณที่เพียงพอหรือไม่สามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างเต็มที่  
 เป็นที่ยอมรับกันโดยทั่วไปว่าการที่งานและองค์กรจะก้าวไปข้างหน้าได้มากน้อยเพียงใดนั้นขึ้นอยู่กับ
ความสามารถในการขับเคลื่อนและแก้ไขปัญหาในเรื่องของคนหรือที่เรียกว่ากระบวนการจัดการคน ดังนั้นระบบ
การพัฒนาบุคลากรโดยเฉพาะอย่างยิ่งผู้สอนให้มีศักยภาพที่สูงขึ้นจึงเป็นสิ่งจ าเป็นอย่างยิ่ง  สถาบันการศึกษาทั้ง 
3 แห่งควรมีกลยุทธ์ในการดึงดูดหรือสร้างแรงจูงใจผู้มีความรู้และประสบการณ์สูงให้เข้ามาเป็นอาจารย์โดยมี
อัตราค่าตอบแทนที่มีความเหมาะสม เนื่องจากอาชีพนายประจ าเรือเป็นวิชาชีพที่ต้องอาศัยทั้งองค์ความรู้และ
ประสบการณ์ รายได้ค่าตอบแทนของภาคเอกชนมีความแตกต่างจากภาครัฐมาก แต่จากค่าเฉลี่ยของอายุการ
ปฏิบัติงานในทะเลโดยส่วนใหญ่จะไม่ยาวนานนัก โดยเฉลี่ยจะอยู่ที่ประมาณ 7-10 ปีเนื่องจากเป็นอาชีพที่ห่างไกล
ครอบครัว ท าให้บางส่วนต้องหันกลับมาท างานบนบกซึ่งสถาบันการศึกษาสามารถดึงกลุ่มคนที่มีศักยภาพเหล่านี้
เข้ามาเป็นอาจารย์ผู้สอนโดยมีระบบรองรับที่มีความเหมาะสมทั้งรายได้และการเติบโตในสายงาน โดยไม่
จ าเป็นต้องเริ่มนับหนึ่งใหม่หากเข้าสู่ระบบราชการในสถาบันการศึกษา เช่นการให้เทียบเคียงประสบการณ์การ
ท างานจริงในเรือสินค้า ประกาศนียบัตร (หรือที่ชาวเรือมักเรียกว่าตั๋ว) ในวิชาชีพนายประจ าเรือตามมาตรฐาน 
IMO โดยไม่ได้คิดเฉพาะคุณวุฒิระดับปริญญา 
 การปรับโครงสร้างสถาบันการศึกษาให้มีความเหมาะสมกับพันธกิจ ยกตัวอย่างเช่น ศูนย์ฝึกพาณิชย์
นาวีหรือที่ใช้ชื่อในภาษาอังกฤษว่า Merchant Marine Training Center ซึ่งท าหน้าที่ผลิตนายประจ าเรือและ
บัณฑิตระดับปริญญาตรี (เนื่องด้วยเป็นสถาบันสมทบของมหาวิทยาลัยบูรพา) ยังคงเป็นเพียงหน่วยงานภายใต้
สังกัดของกรมเจ้าท่า ซึ่งถ้าเทียบกับอีก 2 สถาบันซึ่งเป็นมหาวิทยาลัยแล้ว สถานภาพ ความคล่องตัว และบทบาท
ของความเป็นสถาบันการศึกษาจะมีความชัดเจนกว่า และในแง่ของความเป็นมาตรฐานและการเป็นที่ยอมรับใน
ระดับสากล สถาบันการศึกษาที่เป็นแหล่งผลติไม่ควรเป็นหน่วยงานในสังกัดภายใต้การบังคับบัญชาของหน่วยงาน
ที่เป็นผู้สอบและออกประกาศนียบัตรให้กับนายประจ าเรือ(กรมเจ้าท่า) ดังนั้นศูนย์ฝึ กพาณิชย์นาวีควรยกระดับ
หรือเทียบเคียงกับมหาวิทยาลัยเพื่อมีความเป็นอิสระในการบริหารจัดการตามบทบาทของสถาบันการศึกษาอย่าง
แท้จริง 
 

การเปลี่ยนแปลงข้อก าหนดด้านมาตรฐานของนายประจ าเรือ 
 เนื่องด้วยประเทศไทยเป็นภาคีขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศหรือ IMO (International 
Maritime Organization) ดังนั้นการผลิตนายประจ าเรือไทยที่ผา่นมานัน้เป็นไปตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร และการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ หรือ STCW (Standards of 
Training, Certification and Watchkeeping) มาโดยตลอด ในช่วงสิบปีที่ผ่านมาการผลิตนายประจ าเรือเป็นไป
ตามมาตรฐานของอนุสัญญา STCW ปี1978 และปรับปรุงปี 1995 แต่ในปีการศึกษา 2555 ถือเป็นปีแห่งการ
เปลี่ยนแปลง เนื่องด้วย IMO ได้แก้ไขปรับปรุง STCW และประกาศใช้เมื่อปี 2010 จากการประชุมที่กรุงมะนิลา 
สาธารณรัฐฟิลิปปินส์ โดยให้ประเทศสมาชิกมีเวลาปรับตัว 2 ปีและจะมีผลบังคับใช้ตั้งแต่ 1 ม.ค. พ.ศ. 2555 
(ค.ศ.2012) เป็นต้นไป ค าถามที่เกิดขึ้นตามมาคือถ้าไม่มีการเปลี่ยนแปลงหลักสูตรให้สอดคล้องกับอนุสัญญา 
STCW ปี 2010 จะเกิดอะไรขึ้น ประเทศไทยจะถูกแบ่งแยกออกไป นายประจ าเรือไทยและกองเรือพาณิชย์ไทย
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จะไม่เป็นที่ยอมรับในระดับสากลใช่หรือไม่  มองในมุมหนึ่งการแก้ไขปรับปรุง STCW จากปี 1995 เป็น 2010 
เป็นการยกระดับมาตรฐานการผลิตนายประจ าเรือของ IMO แต่ในอีกมุมหนึ่งอาจเป็นการเลือกปฏิบัติโดยตั้งอยู่
บนผลประโยชน์ของประเทศมหาอ านาจด้านพาณิชยนาวีหรือประเทศที่เป็นเจ้าของเรือที่แท้จริงเป็นหลัก  โดย
มิได้ค านึงถึงประเทศก าลังพัฒนาอีกหลายๆประเทศที่ต้องปรับตัวโดยมีพื้นฐานของความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจ
และศักยภาพของประเทศที่แตกต่างกัน 
 ปัจจุบันกรมเจ้าท่าในฐานะหน่วยงานที่ก ากับดูแลงานด้านการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวีได้
ร่วมกับส่วนงานต่างๆที่เก่ียวข้องกับหลักสูตรการผลิตนายประจ าเรือทั้งภาครัฐและภาคเอกชน เข้าร่วมพิจารณา
การยกร่างกฏหมายการรับรองมาตรฐานหลักสูตรนายประจ าเรือส าหรับสถาบันการศึกษาเพื่อยกระดับมาตรฐาน
หลักสูตรตามการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น การบังคับใช้อนุสัญญา STCW ปี 2010 ท าให้เกิดผลกระทบต่อ
สถาบันการศึกษาที่ท าหน้าที่ผลิตนายประจ าเรืออย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ การปรับปรุงหลักสูตรการเรียนการสอน
เพื่อให้สอดคล้องกับอนุสัญญาดังกล่าว ท าให้สถาบันการศึกษามีต้นทุนการด าเนินการที่สูงขึ้น เช่น การปรับปรุง
ห้องปฏิบัติการจ าลองการเดินเรือ ให้เป็นไปตามมาตรฐานที่ถูกก าหนดไว้ การจัดส่งอาจารย์ผู้สอนเข้ารับอบรมใน
หลักสูตรต่างๆเพิ่มเติมเพื่อให้มีคุณสมบัติครบตามข้อก าหนดใหม่ แม้ว่าผลกระทบที่เกิดขึ้นจะดูเหมือนเป็น
ผลกระทบในเชิงลบ แต่ถ้าพิจารณาในมุมกลับกัน หากสถาบันการศึกษาสามารถปรับตัวและแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น
ได้ จะส่งผลดีต่อการผลิตนายประจ าเรือไทยในอนาคตเพราะนายประจ าเรือไทยจะได้รับการยอมรับด้านคุณภาพ
ในระดับสากล อีกทั้งจะเป็นการเปิดโอกาสให้นายประจ าเรือไทยได้มีโอกาสไปปฏิบัติงานในกองเรือพาณิชย์
ต่างชาติได้มากข้ึน 
               สาระส าคัญของการแก้ไขข้อบังคับกรมเจ้าท่าว่าด้วยการฝึกอบรม การสอบความรู้ และการออก
ประกาศนียบัตรตามอนุสัญญา STCW ปี 2010 สามารถกล่าวสรุปประเด็นส าคัญโดยรวมได้ ดังนี้ 
 1. ด้านการฝึกศึกษาและอบรมหลักสูตร 
  มีการออกข้อก าหนดใหม่ๆในการเข้ารับการฝึกศึกษาและอบรมเพิ่มเติมมากกว่าในอดีต เพื่อให้
สอดคล้องกับการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในด้านต่าง ๆ กล่าวคือ การพัฒนาการทางเทคโนโลยีที่ถูกน ามาใช้บนเรือ 
การฝึกอบรมเพื่อความตระหนักในเรื่องสิ่งแวดล้อมทางทะเล การปรับปรุงมาตรฐานความรู้ในเรือบรรทุก
ของเหลว การฝึกอบรมในการรับมือกับสถานการณ์ถูกจู่โจมโดยโจรสลัด  การฝึกอบรมส าหรับบุคลากรซึ่ง
ปฏิบัติงานบนเรือในพื้นที่ขั้วโลก รวมทั้งการแนะน าวิธีการฝึกอบรมที่ทันสมัยในรูปแบบของการศึกษาทางไกลโดย
ผ่านระบบอินเตอร์เน็ต  
 2. ด้านการออกประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ 
  ปรับปรุงมาตรการป้องกันการละเมิดกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับประกาศนียบัตรแสดงความรู้
ความสามารถ และได้ออกข้อก าหนดใหม่ส าหรับการออกประกาศนียบัตรส าหรับลูกเรือเข้ายามช านาญการ 
รวมทั้งการประเมินขบวนการปฏิบัติของรัฐภาคีของ IMO ให้เป็นไปตามอนุสัญญาที่เก่ียวข้อง 
 3.  ด้านการตรวจสุขภาพคนประจ าเรือ 
      แก้ไขข้อก าหนดชั่วโมงการท างาน การพักผ่อน และข้อก าหนดใหม่เก่ียวกับการป้องกันการใช้สาร
เสพติดและเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ที่เป็นโทษต่อสุขภาพของคนประจ าเรือ 
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บทสรุป 
 ประเทศไทยเป็นประเทศที่พึ่งพิงการค้าระหว่างประเทศเป็นส าคัญและมีแนวโน้มที่เพิ่มสูงขึ้นเรื่อย ๆ 
ดังนั้นความเข้มแข็งของกิจการพาณิชยนาวีของชาติจึงเป็นสิ่งส าคัญ โดยเฉพาะกองเรือพาณิชย์ที่ท าหน้าที่ขนส่ง
สินค้าทางทะเลระหว่างประเทศที่ส่วนใหญ่กว่าร้อยละ 90 ต้องพึ่งพิงกองเรือพาณิชย์ต่างชาติ เราให้ความส าคัญ
แต่เฉพาะมูลค่าและปริมาณสินค้าน าเข้าส่งออกโดยไม่ใส่ใจในภาคของการขนส่งทางทะเลที่ท าหน้าที่ในการขนส่ง
สินค้า ถ้าเราสามารถเพิ่มขนาดและสัดส่วนของกองเรือพาณิชย์รวมทั้งมีนายประจ าเรือที่มีคุณภาพและมีจ านวนที่
เพียงพอต่อความต้องการ เราจะสามารถลดการขาดดุลด้านการขนส่งทางทะเลของประเทศได้อย่างมหาศาล และ
ในอนาคตข้างหน้าหากการผลิตนายประจ าเรือไทยมีปริมาณที่มากพอและมีคุณภาพเป็นที่ยอมรับในระดับสากล 
ประเทศไทยยังสามารถส่งออกนายประจ าเรือไทยไปปฏิบัติงานยังกองเรือพาณิชย์ต่างชาติได้ ซึ่งเป็นการสร้าง
รายได้เข้าสู่ประเทศอีกทางหนึ่งด้วย 
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