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บทคัดย่อ 
 
     งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาวิเคราะห์การด าเนินงานการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์
ในมหาวิทยาลัยไทยในอดีตจนถึงปัจจุบัน และน าเสนอภาพอนาคตเพ่ือก าหนดแผนกลยุทธ์ในการ
ด าเนินงานได้อย่างเหมาะสม เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยได้แก่ การสืบค้นข้อมูลจากเอกสาร การ
ประยุกต์ใช้อนาคตภาพด้วยเทคนิค EFR (Ethnographies Future Research) โดยการสัมภาษณ์ 
และการวัดดรรชนีความเชื่อมั่นในอาชีพด้วยเทคนิค NPS (Net Promotes Score) โดยแบบสอบถาม 
กลุ่มตัวอย่างในการวิจัยประกอบด้วย ผู้บริหาร อดีตผู้บริหาร อาจารย์ และนักเรียนเดินเรือพาณิชย์
จากมหาวิทยาลัยในประเทศไทยจ านวน 2 แห่งที่มีหลักสูตรการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์คือ 
มหาวิทยาลัยบูรพาและมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 ผลการวิจัย พบว่า การด าเนินงานของทั้ง 2 มหาวิทยาลัยตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ยังคง
ต้องเป็นไปตามข้อบังคับที่ส าคัญที่ออกโดยหน่วยงานในระดับสากลและระดับชาติ ได้แก่ องค์กรทาง
ทะเลระหว่างประเทศ กรมเจ้าท่า และมหาวิทยาลัย ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินงานในปัจจุบัน
ที่ส าคัญได้แก่ ต้นทุนในการด าเนินการที่สูง การก าหนดรูปแบบมาตรฐานขององค์กรที่แตกต่างกัน 
และคุณสมบัติของผู้สอนและผู้เรียน การก าหนดแผนยุทธศาสตร์ในอนาคตควรให้สอดคล้องยึดโยงกับ
อนาคตภาพที่น่าจะเป็นไปได้มากที่สุด (Most-Probable Scenario) ได้แก่ การต้องปรับตัวในการ
ด าเนินการให้สอดคล้องกับมาตรฐานและข้อก าหนดขององค์กรระดับชาติและระดับสากล ต้นทุนการ
ด าเนินการในการผลิตนายประจ าเรือจะเพ่ิมสูงขึ้น และนายประจ าเรือไทยต้องออกสู่ตลาดสากลใน
กองเรือพาณิชย์โลก การวัดดรรชนีความเชื่อมั่นในอาชีพโดยพิจารณาจากสาขาวิชา สถาบันการศึกษา 
และระดับชั้นปีพบว่าเป็นลบในทุกด้าน 
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Abstract 
 
 The objective of this research is to study and analyze the operation of the 
production of commercial ship officers in Thailand’s university in the past until the 
present day and to proposes the future scenario in order to setting a strategy plan to 
appropriately process. The research tools are seeking information from related 
documents, to use Ethnographies Future Research (EFR), interview and measuring 
confidence index in career by Net Promotes Score (NPS) method, making 
questionnaires from the sample group consisted of executives, former executives, 
lecturers and cadet students from only 2 universities in Thailand. This is because 
they have curricular nautical which are Burapha and Kasetsart Universities.  
 The result found that the operation of both universities from the past to 
the present have to follow important regulations issued by international and national 
organizations which are International Maritime Organization (IMO), Marine Department 
and University. The important problems and obstacles in the present operation is 
high cost operation, different in a standard pattern in each organization and qualified 
of learner and teacher. The formation of the strategic plan in the future should be 
consistent with the most-probable scenario future picture such as adaptation in 
operation according to standards and regulations of national and international 
organizations, increasing of operation cost for producing ship officers and Thai 
seafarer will go to the world merchant fleet. The confidence index in this career 
considered from study field, institution and level of year of student found negative in 
all aspects. 
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บทท่ี 1 
บทน า 

 
1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 
 ในอดีตประเทศไทยมีสถาบันการศึกษาของรัฐที่มีหน้าที่ผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์เพ่ือ
ป้อนสู่ผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางทะเลเพียงแห่งเดียวคือศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวี สังกัดกรมเจ้าท่า 
กระทรวงคมนาคม แต่เนื่องด้วยความต้องการนายประจ าเรือที่มีเพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่องตามการขยายตัว
ของการค้าทางทะเลโลก ท าให้การผลิตนายประจ าเรือโดยศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวีไม่สามารถผลิตได้
เพียงพอต่อความต้องการของตลาดแรงงานในขณะนั้น จากสภาวการณ์ดังกล่าวท าให้มหาวิทยาลัย
บูรพาซ่ึงได้ก่อตั้งวิทยาลัยการพาณิชยนาวีขึ้นเมื่อปี พ.ศ. 2543 และพัฒนามาเป็น วิทยาลัยการขนส่ง
และโลจิสติกส์ และคณะโลจิสติกส์ในปัจจุบัน ได้เริ่มเปิดหลักสูตรวิทยาศาสตรบัณฑิต สาขาวิทยาการ
เดินเรือเพ่ือท าหน้าที่ผลิตนายประจ าเรือ (ฝ่ายเดินเรือ)และเป็นการผลิตนายประจ าเรือในรูปแบบ
มหาวิทยาลัยเป็นแห่งแรกของประเทศไทย หลังจากนั้นในปี พ.ศ. 2549 มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ได้
จัดท าหลักสูตร วิทยาศาสตร์การเดินเรือ (Bachelor of Science Program in Nautical Science) 
และปรับปรุงหลักสูตรวิศวกรรมต่อเรือและเครื่องกลเรือเดิมให้สามารถเลือกเรียนวิชาเอกได้ 3 
สาขาวิชา คือ วิศวกรรมต่อเรือ(Naval Architecture) วิศวกรรมเครื่องกลเรือ (Marine Engineering) 
และ วิศวกรรมนอกฝั่งทะเล (Offshore Engineering) และได้จัดตั้งเป็นวิทยาลัยมีฐานะเทียบเท่า
คณะ โดยมีชื่อว่า“ คณะพาณิชยนาวีนานาชาติ ” ขึ้นอยู่กับวิทยาเขตศรีราชา ท าให้ในปัจจุบันมี 2 
มหาวิทยาลัยในประเทศไทยที่ผลิตนายประจ าเรือป้อนสู่ตลาดแรงงานในธุรกิจรับขนส่งสินค้าทางทะเล
ระหว่างประเทศ 
          ผู้วิจัยได้สนใจติดตามศึกษาการพัฒนาการด าเนินงาน รวมทั้งปัญหาอุปสรรค การผลิตนาย
ประจ าเรือในมหาวิทยาลัยไทยมาอย่างต่อเนื่อง ในแง่มุมต่าง ๆ ดังเช่น งานวิจัยเรื่อง “การผลิตนาย
ประจ าเรือสินค้าในมหาวิทยาลัยไทย” (การประชุมวิชาการระดับชาติเครือข่ายวิจัยอุดมศึกษา 2556) 
บทความทางวิชาการเรื่อง “การพัฒนากิจการพาณิชยนาวีไทย: กองเรือพาณิชย์และนายประจ าเรือ” 
(Veridian E - Journal ปีที่ 6 ฉบับที่ 1) แต่ตลอดในห้วงระยะเวลาในห้วง 5-6 ปีที่ผ่านมา มีการ
เปลี่ยนแปลงเกิดขึ้นมากมายที่ส่งผลกระทบต่อระบบการศึกษาของไทยและการผลิตนายประจ าเรือใน
มหาวิทยาลัย เช่น ต้นทุนที่สูงขึ้นในการด าเนินงานการผลิตนายประจ าเรือของมหาวิทยาลัย การ
ด าเนินการตามข้อบังคับและอนุสัญญาระหว่างประเทศที่เปลี่ยนแปลงไปตามมาตรฐานขององค์กรทาง
ทะเลระหว่างประเทศหรือ IMO การด าเนินการงานของสูตรให้เป็นไปตามเกณฑ์มาตรฐานที่มีการ
เปลี่ยนแปลงทั้งระดับมหาวิทยาลัยและระดับชาติ การเปลี่ยนแปลงของตลาดกองเรือในประเทศที่มี
จ านวนเรือไทยไม่ได้เพ่ิมข้ึนมากนัก 
         จากสิ่งที่เกิดขึ้นดังกล่าวข้างต้น ท าให้ผู้วิจัยมีความสนใจที่จะศึกษาติดตามว่า จากอดีตที่
เคยเกิดขึ้น ปัจจุบันที่เป็นอยู่ จะส่งผลต่อการด าเนินการหรือสิ่งที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอย่างไรส าหรับ
การผลิตนายประจ าเรือในมหาวิทยาลัยไทยที่ปัจจุบันมีเพียง 2 แห่ง คือ มหาวิทยาลัยบูรพา และ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ ภายใต้ยุคสมัยที่เรียกว่าเป็นยุคไร้พรหมแดนที่เชื่อมต่อสื่อสารกันด้วย
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เทคโนโลยีและระบบดิจิตอลที่ทันสมัย ยุคที่มีการเปลี่ยนแปลงในเรื่องของการศึกษาอย่างมากมาย 
เพ่ือให้มหาวิทยาลัยหรือสถาบันการศึกษาอ่ืนที่เกี่ยวข้องมองไปข้างหน้า ในการก าหนดยุทธศาสตร์ใน
การด าเนินงานได้อย่างเหมาะสม 
 
1.2 วัตถุประสงค์การวิจัย 
 1.  เพ่ือศึกษาวิเคราะห์การด าเนินงานการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัยไทย
ในอดีตจนถึงปัจจุบัน 
 2.  เพ่ือน าเสนอภาพอนาคต แผนกลยุทธ์และการด าเนินงานที่มีความเหมาะสมส าหรับ
มหาวิทยาลัยไทยในการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในอนาคต 
 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 
 ท าการศึกษาการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัยไทยจ านวน 2 แห่ง คือ 
คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพาและคณะพาณิชยนาวีนานาชาติ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์  
วิทยาเขตศรีราชา โดยศึกษาพัฒนาการและการด าเนินการในบริบทต่าง ๆ ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน 
และภาพในอนาคตในระยะไม่เกิน 10 ปี 
 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 
 1.  ท าให้ทราบพัฒนาการ การด าเนินงาน ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันของการผลิตนายประจ า
เรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัยไทย 
 2.  ท าให้ทราบปัญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน รวมทั้งแนวโน้มที่
อาจจะเกิดขึ้นในอนาคต  
 3.  มหาวิทยาลัยสามารถใช้เป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจในการวางแผนเพ่ือก าหนดกล
ยุทธ์การด าเนินงานที่เหมาะสมในอนาคต 
 4.  เป็นข้อมูลเทียบเคียงให้กับสถาบันการศึกษาอ่ืน เช่น กรมเจ้าท่า สถาบันการศึกษา
เอกชน รวมทั้งหน่วยงานด้านทรัพยากรมนุษย์ในสถานประกอบการ ส าหรับการวางแผนรองรับการ
เปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึนในอนาคต 
 
1.5 นิยามศัพท์ 
 ภาพอนาคต หมายถึง วิเคราะห์ความเป็นไปได้ภายใต้บริบทต่าง ๆ ในระยะเวลาไม่เกิน  
10 ปี 
 นักเรียนเดินเรือพาณิชย์ หมายถึง นักเรียนเดินเรือพาณิชย์ไทยที่ศึกษาอยู่ในมหาวิทยาลัย
บูรพาหรือมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์  
 นายประจ าเรือ หมายถึง คนประจ าเรือนอกเหนือจากนายเรือที่ลงท าการในเรือในต าแหน่ง
ที่ก าหนดตามกฎหมายหรือกฎข้อบังคับ 
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 ประกาศนียบัตร หมายถึง ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถที่ออกให้ โดยกรม
เจ้าท่าตามข้อบังคับว่าด้วยการฝึกอบรม การสอบความรู้และการออกประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ 
พ.ศ. 2541 และ แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2542 
 นายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือ หมายถึง นายประจ าเรือในฝ่ายเดินเรือผู้มีคุณสมบัติท าหน้าที่
เข้ายามฝ่ายเดินเรือในเรือเดินทะเล 
 นายประจ าเรือฝ่ายช่างกล หมายถึง นายประจ าเรือในฝ่ายช่างกลผู้มีคุณสมบัติท าหน้าที่เข้า
ยามฝ่ายช่างกลในเรือกลเดินทะเล 
 



 

บทท่ี 2 
ทบทวนวรรณกรรม 

 
 งานวิจัย อดีต ปัจจุบัน และอนาคตการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัยไทย 

ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนข้อมูลจากแหล่งต่าง ๆ ทั้งเอกสารและงานวิจัยเกี่ยวข้อง โดยมีหัวข้อที่ท าการ
ทบทวนตามล าดับดังต่อไปนี้ 
 2.1 มหาวิทยาลัยที่ผลิตนายประจ าเรือในประเทศไทย 
  - มหาวิทยาลัยบูรพา 
  - มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 2.2 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร 
และการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ  (The Convention on Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping for Seafarers: STCW) 
 2.3 การแบ่งชั้นประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ 
 2.4 เส้นทางสู่นายประจ าเรือ ฝ่ายเดินเรือ และนายเรือ 
 2.5 ตลาดแรงงงานคนประจ าเรือในระดับนายประจ าเรือ 
 2.6 เทคนิค EFR (Ethonogaphic Future Research) 
 2.7 ดัชนีวัดความภักดี (Net Promoter Score: NPS) 
 2.8 ระบบการประกันคุณภาพการศึกษาเพ่ือการด าเนินการที่เป็นเลิศ (Education 
Criteria for Performance Excellence - EdPEx) 
 2.9 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
2.1 มหาวิทยาลัยที่ผลิตนายประจ าเรือในประเทศไทย 

 มหาวิทยาลัยบูรพา 
 มหาวิทยาลัยบูรพาได้เล็งเห็นความส าคัญของการผลิตบุคคลกรทางด้านพาณิชยนาวี และมี

นโยบายที่จะส่งเสริมให้มีความเป็นเลิศด้านวิชาการเกี่ยวกับทางทะเล จึงได้จัดตั้ง  “วิทยาลัยการ
พาณิชยนาวี” เมื่อวันที่ 29 กรกฎาคม พ.ศ.2543 ต่อมาเมื่อสภามหาวิทยาลัย ในการประชุมครั้งที่ 
3/2548 วันที่ 3 มิถุนายน พ.ศ. 2548 มีมติให้เห็นชอบเปลี่ยนชื่อเป็น “วิทยาลัยการขนส่งและ          
โลจิสติกส์” ทั้งนี้เพ่ือเป็นการขยายขอบเขตในการเรียนการสอน วิจัย และบริการวิชาการของ
หน่วยงาน และได้เปลี่ยนเป็น “คณะโลจิสติกส์” 

 ตามประกาศมหาวิทยาลัยบูรพาเมื่อ วันที่ 4 กรกฎาคม พ.ศ. 2551 เพ่ือเป็นศูนย์กลาง
ความรู้ในสาขาวิชาการจัดการโลจิสติก์และโซ่อุปทาน ส าหรับการศึกษาระดับปริญญาตรีและ
บัณฑิตศึกษา วิจัยและบริการวิชาการ รวมทั้งสนองตอบต่อนโยบายของรัฐบาลในคราวแถลงนโยบาย
เมื่อเดือนมีนาคม พ.ศ.2548 ที่ก าหนดให้โลจิสติกส์เป็นส่วนหนึ่งของแผนยุทธศาสตร์หลักในการ
พัฒนาประเทศ 
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 หลักสูตรที่เกี่ยวข้องกับการผลิตคนประจ าเรือ 
 สาขาวิชาวิทยาการเดินเรือ 
 วิทยาการเดินเรือ (วท.บ.) 5 ปี  ไม่น้อยกว่า 173 หน่วยกิต 
 ชื่อหลักสูตรภาษาไทย  : หลักสูตรวิทยาศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาวิทยาการเดินเรือ 
 ชื่อปริญญาภาษาไทย : วท.บ. (วิทยาการเดินเรือ) 
 ภาษาอังกฤษ   : B.Sc. (Nautical Science) 
 ปรัชญา     : ปรัชญามหาวิทยาลัยที่ว่า “สร้างเสริมปัญญา ใฝ่หา ความรู้  
         คู่คุณธรรม ชี้น าสังคม”          
       หลักสูตรนี้จึงมุ่งสร้างนักเดินเรือที่มีความรู้ความสามารถ หาความรู้เพ่ิมเติมอยู่เสมอ เป็นผู้
มีคุณธรรม จริยธรรม มีระเบียบวินัย และมีภาวะผู้น า มีความสามารถในการวางแผน ตอบสนองความ
ต้องการของหน่วยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ บริษัทเรือ บริษัทแท่นขุดเจาะน้ ามันและก๊าซกลางทะเล 
และบริษัทเอกชนทั่วไป ได้เป็นอย่างมีประสิทธิภาพเป็นไปตามมาตรฐานสากล 
 วัตถุประสงค์ 

 1.  มีคุณธรรม จริยธรรม มีความประพฤติดี มีศีลธรรม มีระเบียบ มีวินัย มีความซื่อสัตย์
สุจริต มีความรับผิดชอบทั้งในส่วนตัวและส่วนรวม มีความสามารถในการปรับวิถีชีวิตในความขัดแย้ง
ทางค่านิยม 

 2.  มีความรอบรู้วิชาการเดินเรือเป็นอย่างดี สามารถเข้าใจ และน าเสนอข้อมูลการ
วิเคราะห์และจ าแนกข้อเท็จจริงในหลักการ ทฤษฎี ตลอดจนกระบวนการต่าง ๆ และสามารถเรียนรู้
ด้วยตนเองได้ โดยตระหนักถึงการแสวงหาความรู้ในระดับสูงต่อไปอยู่เสมอ 

 3.  มีทักษะทางปัญญา สามารถวิเคราะห์สถานการณ์และใช้ความรู้ ความเข้าใจในแนวคิด 
หลักการ ทฤษฎี และกระบวนการต่าง ๆ ในการแก้ไขปัญหา 

 4.  มีมนุษยสัมพันธ์ สามารถท างานเป็นกลุ่มได้ ปฏิบัติตามค าสั่งของผู้บังคับบัญชาอย่าง
เคร่งครัด รู้จักอดทนอดกลั้น มีภาวะผู้น า มีความสามารถในการวางแผน สามารถตัดสินใจในการ
ท างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 5.  มีความสามารถในการสื่อสารภาษาอังกฤษเพ่ือการเดินเรือ สามารถใช้เครื่องมือสื่อสาร
เพ่ือการเดินเรือและเครื่องมือสื่อสารผ่านดาวเทียมต่าง ๆ 
ข้อก าหนดและเง่ือนไขในการศึกษา 
 หลักสูตร 

จ านวนหน่วยกิตรวมตลอดหลักสูตร   ไม่น้อยกว่า  173  หน่วยกิต  
ก.หมวดวิชาศึกษาท่ัวไป        31  หน่วยกิต 

– กลุ่มวิชาภาษา       15  หน่วยกิต 
– กลุ่มวิชาเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร   3  หน่วยกิต 
– กลุ่มวิชามนุษยศาสตร์      4  หน่วยกิต 
– กลุ่มวิชาสังคมศาสตร์      2  หน่วยกิต 
– กลุ่มวิชาวิทยาศาสตร์และคณิตศาสตร์    4  หน่วยกิต 
– กลุ่มวิชาวิทยาศาสตร์สุขภาพ     2  หน่วยกิต 
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ข. หมวดวิชาเฉพาะ         136  หน่วยกิต 
– วิชาเฉพาะด้าน       38  หน่วยกิต 
– วิชาเอก         98  หน่วยกิต 

ค.หมวดวิชาเลือกเสรี        6  หน่วยกิต 
 คุณสมบัติเฉพาะ 
 1.  ผู้สมัครต้องเป็นเพศชาย สูงไม่ต่ ากว่า 160 เซนติเมตร ส าเร็จการศึกษามัธยมศึกษาปีที่ 
6 แผนการเรียนวิทยาศาสตร์-คณิตศาสตร์ 
 2.  สายตาปกติและตาไม่บอดสี 
 3.  ไม่เป็นโรคติดต่อร้ายแรงและโรคซึ่งเป็นอุปสรรค์ต่อวิชาชีพ เช่น โรคหัวใจ ไวรัสตับ
อักเสบ โรคจิตต่าง ๆ โรคเรื้อน ฯลฯ 
 4.  สามารถว่ายน้ าได้เป็น อย่างดีและมีสุขภาพแข็งแรง โดยจะต้องผ่านการทดสอบในวัน
สอบสัมภาษณ์ ดังนี้ 
  - ว่ายน้ าระยะทาง 100 เมตร (ให้เตรียมกางเกงว่ายน้ ามาในวันสอบสัมภาษณ์ด้วย) 
  - วิ่งระยะทาง 1,000 เมตร (ในระยะเวลาที่ก าหนด) 
  - ทดสอบสมรรถภาพทางร่างกาย ตามท่ีคณะโลจิสติกส์ก าหนด ดังนี้ 
  - ดันพื้น 50 ครั้ง 
  - ยกน้ าหนัก 15 ครั้ง 
  - ดึงข้อราวเดี่ยว 10 ครั้ง 
  - มือไต่ราว 1 เที่ยว (ราวคู่ 3 ระดับ ให้เตรียมชุดกีฬามาด้วย) 
        ในหลักสูตรสาขาวิชานี้จะต้องมีการฝึกภาคทะเล และฝึกประสบการณ์บนเรือเดินทะเล ใน
การฝึกนั้นมหาวิทยาลัยยังไม่มีเรือเป็นของตัวเอง มหาวิทยาลัยต้องอาศัยเรือของหน่วยราชการอ่ืน ซึ่ง
ส่วนราชการเหล่านั้นยังไม่พร้อมที่จะรับเพศหญิงเข้ารับการฝึก ส่วนการฝึกประสบการณ์บนเรือเดิน
ทะเลนั้น จะใช้เวลา 1 ปี และต้องฝึกกับเรือพาณิชย์ของเอกชนซึ่งเรือสินค้าของภาคเอกชนจะมีผู้
ปฏิบัติ งานบนเรือเป็นเพศชายล้วน ซึ่งในลักษณะนี้คงจะเป็นอุปสรรคอย่างมากที่จะหาแหล่งฝึก
ประสบการณ์ให้แก่นิสิตหญิง และหากไม่สามารถหาแหล่งฝึกได้ นิสิตหญิงก็ไม่สามารถส าเร็จ
การศึกษาได้ (จึงมิได้รับเพศหญิงเข้าศึกษา) ส่วนในกรณีที่จ ากัดความสูงนั้น เพราะมีเครื่องมือ
บางอย่างบนสะพานเดินเรือติดตั้งในต าแหน่งที่สูงซึ่งผู้ที่จะใช้เครื่องมือเหล่านั้น ต้องมีความสูงในระดับ
หนึ่งที่พอจะใช้เครื่องมือเหล่านั้นได้สะดวก และมีประสิทธิภาพ นอกจากนี้บนสะพานเดินเรือ
ผู้ปฏิบัติงานจะต้องมีความสูงเพียงพอที่จะมอง ผ่านกระจกออกไปด้านนอกเพ่ือให้สามารถมีทัศนวิสัย
ที่มองเห็นได้กว้างไกล หากมีความสูงไม่เพียงพอก็จะเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบัติงาน ซึ่งหากไม่สามารถ
ผ่านการปฏิบัติงานบนเรือสินค้าเดินทะเลเป็นเวลา 1 ปี ตามข้อก าหนดของหลักสูตรก็จะไม่สามารถ
ส าเร็จการศึกษาได้ 
 คณะพาณิชยนาวีนานาชาติ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ วิทยาเขตศรีราชา 
     คณะพาณิชยนาวีนานาชาติ ก่อตั้งขึ้นเพ่ือสนองความต้องการและแก้ปัญหาเกี่ยวกับการ
พาณิชยนาวี ทั้งระบบ และเพ่ือรองรับนโยบายเพ่ิมเติมศักยภาพทางสมุทานุภาพและการพาณิชยนาวี
ของประเทศ ผลิตบุคลากรทางการพาณิชยนาวี เพ่ือใช้ภายในประเทศรวมทั้งส่งออกบุคลากรไปยัง
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ต่างประเทศ ซึ่งมีแนวโน้มความต้องการบุคลากรสูงขึ้นตามอัตราการขยายตัวของการค้า ทางทะเล 
โดยอาศัยความร่วมมือกับหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภายใน และภายนอกมหาวิทยาลัย โดยใช้ชื่อแรกเริ่มว่า 
“สถาบันพาณิชยนาวีนานาชาติ” 
  มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ได้เห็นถึงความส าคัญ ในการพัฒนากิจการพาณิชยนาวี และ
กิจการสืบเนื่องในปี พ.ศ. 2541 จึงได้ประสานขอความร่วมมือจากกองทัพเรือ ขอให้ ส่งผู้แทนมาร่วม
พิจารณาร่าง หลักสูตร วิชาวิศวกรรมต่อเรือและเครื่องกลเรือขึ้นเพ่ือเปิดสอนโดยในระยะแรก ให้
ขึ้นกับคณะเทคโนโลยีอุตสาหกรรมในปีการศึกษา 2543 ได้ร่างหลักสูตรเสร็จ และได้เปิดรับนิสิตรุ่น
แรกจ านวน 40 คน และในปีเดียวกันนี้ ได้เปลี่ยนชื่อ คณะเทคโนโลยีอุตสาหกรรมเป็นคณะ
วิศวกรรมศาสตร์ศรีราชา จากการที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ได้มีโครงการ จัดตั้งสถาบันพาณิชย
นาวีนานาชาติ เพ่ือท า การสอนวิชาการสาขาต่าง ๆ ทางด้านพาณิชยนาวีและอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวเนื่อง ได้แก่ วิศวกรรมต่อเรือและเครื่องกลเรือ วิศวกรรมประมง วิศวกรรมอ่ืนๆ ที่เกี่ยวกับทาง
ทะเล ฯลฯ ในปี พ.ศ.2545 ทบวงมหาวิทยาลัยได้ขอให้ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์รวบรวม
รายละเอียดท าเป็นรูปเล่ม เพ่ือน าเสนอคณะรัฐมนตรีขออนุมัติจัดตั้ง และของบประมาณสนับสนุนใน
ปี พ.ศ.2549 ได้จัดท าหลักสูตร วิทยาศาสตร์การเดินเรือ (Bachelor of Science Program in 
Nautical Science) และปรับปรุงหลักสูตรวิศวกรรมต่อเรือและเครื่องกลเรือเดิมให้สามารถเลือก
เรียนวิชาเอกได้ 3 สาขาวิชา คือ วิศวกรรมต่อเรือ (Naval Architecture) วิศวกรรมเครื่องกลเรือ 
(Marine Engineering) และ วิศวกรรมนอกฝั่งทะเล (Offshore Engineering) และได้จัดตั้งเป็น
วิทยาลัยมีฐานะเทียบเท่าคณะ โดยมีชื่อว่า “ คณะพาณิชยนาวีนานาชาติ ” ขึ้นอยู่กับวิทยาเขตศรี
ราชา และได้รับอนุมัติในการประชุมสภามหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ เมื่อ 27 พฤศจิกายน พ.ศ.2549 
โดยประกาศให้ทราบเป็นทางการเมื่อ 15 ธันวาคม พ.ศ. 2549 วิทยาลัยจึงถือเอาวันที่ 15 ธันวาคม 
ของทุกปีเป็นวันคล้ายวันสถาปณาของวิทยาลัย 
 หลักสูตรที่เกี่ยวข้องกบัการผลิตคนประจ าเรือ 
 สาขาวิชาวิทยาการเดินเรือ 
 วิทยาการเดินเรือ หลักสูตรระดับปริญญาตรีหลักสูตร 4 ปี ไม่น้อยกว่า 154 หน่วยกิต 
 ชื่อหลักสูตรภาษาไทย : หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมต่อเรือ 
          และเครื่องกลเรือ 
 ชื่อปริญญาภาษาไทย   : วท.บ. (วิทยาศาสตร์การเดินเรือ)  ภาษาอังกฤษ: B.S. (Nautical  
         Science)   
 ข้อก าหนดและเงื่อนไขในการศึกษา 
 หลักสูตร 
จ านวนหน่วยกิต รวมตลอดหลักสูตร    ไม่น้อยกว่า  153  หน่วยกิต 
โครงสร้างหลักสูตร 
 ก. หมวดวิชาศึกษาท่ัวไป    ไม่น้อยกว่า  30  หน่วยกิต 
 ข. หมวดวิชาเฉพาะ     ไม่น้อยกว่า  117  หน่วยกิต 
 ค. หมวดวิชาเลือกเสรี     ไม่น้อยกว่า  6  หน่วยกิต 
 ง. หมวดวิชาฝึกอบรม    ไม่น้อยกว่า  139  วันท าการ 
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 ก.หมวดวิชาศึกษาท่ัวไป      31  หน่วยกิต 
  – กลุ่มสาระอยู่ดีมีสุข    ไม่น้อยกว่า  6  หน่วยกิต 
  – กลุ่มสาระศาสตร์แห่งผู้ประกอบการ  ไม่น้อยกว่า  3  หน่วยกิต

  – กลุ่มสาระภาษากับการสื่อสาร   ไม่น้อยกว่า 13  หน่วยกิต 
  – กลุ่มสาระพลเมืองไทยและพลเมืองโลก  ไม่น้อยกว่า  5  หน่วยกิต 
  – กลุ่มสาระสุนทรียศาสตร์    ไม่น้อยกว่า  3  หน่วยกิต 

 ข. หมวดวิชาเฉพาะ      117  หน่วยกิต 
  – วิชาเฉพาะบังคับ      114  หน่วยกิต 
  – วิชาเฉพาะเลือก     ไม่น้อยกว่า  3  หน่วยกิต 

 ค. หมวดการฝึกอบรม     ไม่น้อยกว่า  139  วัน 
 
2.2 อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตราฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร  
และการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ (The Convention on Standards of 
Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers: STCW) 
   องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ จัดตั้งฃึ้นโดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นเวทีในการสร้าง
ความร่วมมือระหว่างประเทศสมาชิกในการก าหนดมาตรฐานและแนวปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัยใน
ด้านการขนส่งทางทะเล ด้านการเดินเรือและการคุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล โดยประเทศไทยได้เข้า
ร่วมเป็นสมาชิกองค์การทางทะเลระหว่างประเทศและเข้าร่วมเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยมาตรฐาน การฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตรและการเข้ายามของคนประจ าเรือ ค.ศ. 1978 
ตามท่ีแก้ไข ค.ศ. 1995 และแก้ไขเพ่ิมเติมปี ค.ศ. 2010 ซึ่งภายใต้อนุสัญญาได้มีการก าหนดมาตรฐาน
คนประจ าเรือในระดับบริหาร ระดับปฏิบัติการและระดับสนับสนุน โดยเฉพาะการฝึกอบรม ประเทศ
สมาชิกจะต้องมีการบริหารจัดการหลักสูตรตามระบบมาตรฐานคุณภาพเป็นที่ยอมรับในระดับสากล 
รวมทั้งรายวิชาและหัวข้อการฝึกอบรมต้องสอดคล้องกับหลักสูตรต้นแบบตามที่องค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศได้ก าหนดไว้ 
       ในการเดินเรือนั้น นอกจากต้องใช้เรือที่เหมาะสมและพร้อมที่จะเดินทะเลแล้ว เรือยังต้อง
ประกอบไปด้วยแรงงานทางทะเลหรือคนที่ปฏิบัติหน้าที่ประจ าเรือบนเรือ ที่เป็นคนประจ าเรือ 
(Seafarer) ซึ่งหมายถึง ลูกจ้างท่ีตกลงรับจ้างท างานให้แก่นายจ้างตามสัญญาจ้างแรงงาน ที่ก าหนดให้
ลูกจ้างต้องเดินทางออกไปกับเรือเดินทะเลเพ่ือท างานบนเรือ ตลอดระยะเวลาที่ก าหนดไว้ในสัญญา
จ้างงาน โดยในเรือประเภทต่าง ๆ ก็มีความต้องการคนประจ าเรือที่มีความรู้ความสามารถและ
ประสบการณ์ที่แตกต่างกันออกไป เช่น เรือเดินทะเลระหว่างประเทศ ต้องการคนประจ าเรือที่มี
ความรู้ความสามารถและประสบการณ์รวมทั้งความรู้ด้านภาษาต่างประเทศมากกว่าเรือที่เดินทะเล
ภายในประเทศ หรือเรือบรรทุกก๊าซและน้ ามัน ก็ย่อมต้องการคนประจ าเรือที่มีความรู้ความสามารถ
และความช านาญเฉพาะด้านที่มากกว่า โดยในขณะท าสัญญาจ้างแรงงาน นายจ้างต้องระบุต าแหน่ง
ของคนประจ าเรือไว้อย่างชัดเจนในสัญญาจ้างซึ่งแสดงให้เห็นว่าคนประจ าเรือคนนั้นมีหน้าที่และความ
รับผิดชอบอย่างไรบนเรือเดินทะเล  
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       ตามที่อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร 
และการเข้ายามส าหรับคนประจ าเรือ ค.ศ. 1978 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม ค.ศ. 2010 (STCW 2010) มี
ผลบังคับใช้เต็มรูปแบบเมื่อวันที่ 1 มกราคม 2560 ซึ่งในอนุสัญญาดังกล่าวได้มีการก าหนด 
ประกาศนียบัตรเพ่ิมขึ้นจากอนุสัญญา STCW 1995 ซึ่งรวมถึงประกาศนียบัตรแสดงความรู้
ความสามารถ นายช่างอิเลคทรอเทคนิคอล (Electro-technical officer) ด้วย ซึ่งประเทศไทยได้
ก าหนดคุณสมบัติ ของผู้สมัครสอบความรู้ความสามารถเพ่ือขอรับประกาศนียบัตรฯ ข้างต้น ไว้ในข้อ 
96 ของข้อบังคับกรมเจ้าท่า เกี่ยวกับการสอบความรู้ของผู้ท าการในเรือ พ.ศ. 2557 ซึ่งมีเนื้อหา
สอดคล้องกับ STCW 2010 (Regulation III/6) โดยก าหนดคุณสมบัติข้อหนึ่งไว้ว่าผู้สมัครสอบความรู้
เพ่ือขอรับประกาศนียบัตรฯ ต้องส าเร็จการศึกษาและการฝึกอบรมหลักสูตรนายช่างอิเลคทรอเทคนิค
ที่ได้รับการรับรองจากกรมเจ้าท่า แต่เนื่องจากปัจจุบันยังไม่มีสถานศึกษาฝึกอบรมที่ได้รับการรับรอง
จากกรมเจ้าท่าที่ได้รับการรับรอง ในหลักสูตรดังกล่าว อีกทั้งการศึกษาฝึกอบรมดังกล่าวจะใช้
ระยะเวลาประมาณ 8 เดือน จึงจะผ่าน หลักสูตรฝึกอบรมข้างต้น ประกอบกับเรือที่มีคนประจ าเรือ
สัญชาติไทยลงท าการในเรือ เริ่มบังคับให้ต้องมี ผู้ถือประกาศนียบัตรชั้นดังกล่าวลงท าการในเรือด้วย
เพ่ือให้เป็นไปตามอนุสัญญา STCW 2010 จึงส่งผล กระทบต่อคนประจ าเรือสัญชาติไทยซึ่งมี
ความสามารถ และมีความพร้อม รวมทั้งได้รับการยอมรับ ให้ปฏิบัติหน้าที่ดังกล่า วได้ แต่ขาด
คุณสมบัติในการสมัครสอบความรู้เพ่ือขอรับประกาศนียบัตรดังกล่าว ส าหรับการท างาน ท าให้คน
ประจ าเรือสัญชาติไทยอาจได้รับความเดือดร้อน เสียเปรียบคนประจ าเรือชาติอ่ืน รวมทั้งอาจถูกเลิก
จ้างได้ เพ่ือเป็นการแก้ไขปัญหา และบรรเทาความเดือดร้อนที่อาจส่งผลกระทบกับคนประจ าเรือ
ความรู้ความสามารถนายช่างอิเลคทรอเทคนิคอลได้ อาศัยอ านาจตามข้อ 5 ข้อ 24 ข้อ 96 แห่ง
ข้อบังคับกรมเจ้าท่าเกี่ยวกับการสอบความรู้ของผู้ท าการในเรือ พ.ศ. 2557 อธิบดีกรมเจ้าท่าโดย
ข้อเสนอของคณะกรรมการมาตรฐานหลักสูตรในการประชุมครั้งที่ 1/2561 จึงก าหนดหลักเกณฑ์การ
น าการผ่านการศึกษาและการผ่านการปฏิบัติงานในทะเลเทียบเท่าการผ่านหลักสูตรนายช่างอิเลคทรอ
เทคนิคอล(electro-technical officer) เพ่ือใช้เป็นคุณสมบัติประกอบการสมัครสอบเพ่ือขอรับ
ประกาศนียบัตรฯ ดังนี้ 

 1) ต้องเป็นผู้ส าเร็จการศึกษาระดับวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต สาขาไฟฟ้า ที่มีระยะเวลา
ปฏิบัติงานในทะเลในฝ่ายช่างกลในเรือเดินทะเลระหว่างประเทศหรือเรือเดินทะเลใกล้ฝั่ง ขนาดก าลัง
ขับเคลื่อน 750 กิโลวัตต์ หรือมากกว่า มาแล้วไม่น้อยกว่า 6 เดือน ก่อนการสมัครสอบเพ่ือขอรับ
ประกาศนียบัตรฯ หรือ 

 2) ต้องเป็นผู้ส าเร็จการศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) สาขาไฟฟ้า 
ที่มีระยะเวลาปฏิบัติงานในทะเลในฝ่ายช่างกลในเรือเดินทะเลระหว่างประเทศหรือเรือเดินทะเลใกล้
ฝั่งขนาดก าลังขับเคลื่อน 750 กิโลวัตต์ หรือมากกว่า มาแล้วไม่น้อยกว่า 12 เดือน ก่อนการสมัครสอบ
เพ่ือขอรับประกาศนียบัตรฯ หรือ 

 3) ต้องเป็นผู้ส าเร็จการศึกษาระดับประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) สาขาไฟฟ้า ที่มี
ระยะเวลาปฏิบัติงานในทะเลในฝ่ายช่างกลในเรือเดินทะเลระหว่างประเทศหรือเรือเดินทะเลใกล้ฝั่ง 
ขนาดก าลังขับเคลื่อน 750 กิโลวัตต์ หรือมากกว่า มาแล้วไม่น้อยกว่า 18 เดือน ก่อนการสมัครสอบ
เพ่ือขอรับประกาศนียบัตรฯ หรือ 
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 4) ต้องเป็นผู้ส าเร็จการศึกษาขั้นพ้ืนฐานทั่วไปอย่างน้อยสิบสองปีหรือเทียบเท่า ที่มี
ระยะเวลาปฏิบัติงานในทะเลในฝ่ายช่างกลในต าแหน่งช่างไฟฟ้าในเรือเดินทะเลระหว่างประเทศหรือ
เรือเดินทะเลใกล้ฝั่งขนาดก าลังขับเคลื่อน 750 กิโลวัตต์ หรือมากกว่า มาแล้วไม่น้อยกว่า 36 เดือน 
ก่อนการสมัครสอบเพ่ือขอรับประกาศนียบัตรฯ เพ่ือประโยชน์ในการด าเนินการ ในกรณีที่มีข้อสงสัย
ว่าหลักสูตรการศึกษาอ่ืนจะสามารถเทียบเท่ากับสาขาไฟฟ้าได้หรือไม่ ให้ประธานคณะกรรมการสอบ
และประเมินความรู้ความสามารถของผู้ท าการในเรือฝ่ายช่างกล ที่แต่งตั้งตามข้อ 16 ของข้อบังคับ
กรมเจ้าท่าเกี่ยวกับการสอบความรู้ของผู้ท าการในเรือ พ.ศ. 2557 เป็นผู้พิจารณาวินิจฉัยทั้งนี้ ตั้งแต่
บัดนี้เป็นต้นไป 
 
2.3  การแบ่งชั้นประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ 

 การแบ่งชั้นความรู้ผู้ท าการในเรือ ให้จ าแนกตามชั้นของประกาศนียบัตร (Certificates) 
โดยแบ่งออกเป็นผู้ท าการในเรือฝ่ายเดินเรือ ผู้ท าการในเรือฝ่ายช่างกล และผู้ท าการในต าแหน่ง      
อ่ืน ๆ  
 ฝ่ายเดินเรือ 

 ชั้นประกาศนียบัตรส าหรับผู้ท าการในเรือฝ่ายเดินเรือ มีดังต่อไปนี้ 
 เรือกลเดินทะเลระหว่างประเทศ 

 (1) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 3,000 
ตันกรอสหรือมากกว่า (master on ships of 3,000 gross tonnage or more) 

 (2) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 500 - 
3,000 ตันกรอส (master on ships of between 500 and 3,000 gross tonnage) 

 (3) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 3,000 ตัน
กรอสหรือมากกว่า (chief mate on ships of 3,000 gross tonnage or more) 

 (4) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 500 - 
3,000 ตันกรอส (chief mate on ships of between 500 and 3,000 gross tonnage) 

 (5) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือของเรือกลเดิน
ทะเลขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่า (officer in charge of a navigational watch on ships of 
500 gross tonnage or more) 

  (6) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายเรือของเรือกลเดินทะเลใกล้ฝั่งขนาด 
500 - 3,000 ตันกรอส (master on ships of between 500 and 3,000 gross tonnage 
engaged on near - coastal voyages) 

 (7) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นเรือของเรือกลเดินทะเลใกล้ฝั่งขนาด 
500 - 3,000 ตันกรอส (chief mate on ships of between 500 and 3,000 gross tonnage 
engaged on near - coastal voyages) 

 (8) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือของเรือกลเดิน
ทะเลใกล้ฝั่งขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่า (officer in charge of a navigational watch on 
ships of 500 gross tonnage or more engaged on near - coastal voyages) 
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  (9) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายเรือของเรือกลเดินทะเลใกล้ฝั่งขนาดต่ า
กว่า 500 ตันกรอส (master on ships of less than 500 gross tonnage engaged on near - 
coastal voyages) 

 (10) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือของเรือกลเดิน
ทะเลใกล้ฝั่งขนาดต่ ากว่า 500 ตันกรอส (officer in charge of a navigational watch on ships 
of less than 500 gross tonnage engaged on near - coastal voyages) 

  (11) ประกาศนียบัตรรับรองพนักงานวิทยุจีเอ็มดีเอสเอส (GMDSS radio operator) แบบ
จีโอซี (GOC) และแบบอาร์โอซี (ROC) 

 (12) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญลูกเรือช านาญงานฝ่ายเดินเรือ (rating as 
able seafarer deck) 

 (13) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญลูกเรือเข้ายามฝ่ายเดินเรือ ( rating 
forming part of navigational watch) 
 ฝ่ายช่างกล 

 ประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือฝ่ายช่างกลส าหรับท าการในเรือกลเดินทะเล มีดังต่อไปนี้ 
  (1) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นกลของเรือกลเดินทะเลขนาดก าลัง

ขับเคลื่อน 3,000 กิโลวัตต์หรือมากกว่า (chief engineer officer on ships powered by main 
propulsion machinery of 3,000 kW propulsion power or more)  

 (2) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นกลของเรือกลเดินทะเลขนาดก าลัง
ขับเคลื่อน  
750 - 3,000 กิโลวัตต์ (chief engineer officer on ships powered by main propulsion 
machinery of between 750 - 3,000 kW propulsion power)  

 (3) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถรองต้นกลของเรือกลเดินทะเลขนาดก าลัง
ขับเคลื่อน 3,000 กิโลวัตต์หรือมากกว่า (second engineer officer on ships powered by main 
propulsion machinery of 3,000 kW propulsion power or more)  

 (4) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถรองต้นกลของเรือกลเดินทะเลขนาดก าลัง
ขับเคลื่อน 750 - 3,000 กิโลวัตต์ (second engineer officer on ships powered by main 
propulsion machinery of between 750 - 3,000 kW propulsion power)  

 (5) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายช่างกลของเรือกลเดิน
ทะเลขนาดก าลังขับเคลื่อน 750 กิโลวัตต์หรือมากกว่า (officer in charge of an engineering 
watch on ships powered by main propulsion machinery of 750 kW propulsion power 
or more) 

 (6) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญลูกเรือช านาญงานฝ่ายช่างกล (rating as 
able seafarer engine)  

 (7) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญลูกเรือเข้ายามฝ่ายช่างกล (rating forming 
part of engineering watch)  
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  (8) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายช่างอิเลคทรอเทคนิคอล (electro - 
technical officer)  

 (9) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญลูกเรืออิเลคทรอเทคนิคอล (electro - 
technical rating) 
 ประกาศนียบัตรอื่น ๆ ส าหรับผู้ท าการในเรือ ได้แก่ 

 (1) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญนายงานรักษาความปลอดภัยประจ าเรือ 
(Ship Security officer)  

 (2) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญพ้ืนฐานความปลอดภัย (basic training) 
และประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญพ้ืนฐานการรักษาความปลอดภัยในเรือ ( security 
awareness) 
 ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองส าหรับเรือเฉพาะ
ประเภท  
 เรือเฉพาะประเภท ได้แก่ 

 (1) เรือบรรทุกน้ ามัน (oil tanker)  
 (2) เรือบรรทุกสารเคมี (chemical tanker)  
 (3) เรือบรรทุกก๊าซเหลว (gas tanker)  
 (4) เรือบรรทุกคนโดยสาร (passenger ship)  
 (5) เรือบรรทุกคนโดยสารและยานพาหนะล้อเลื่อน (Ro - Ro passenger ship) 

 นายเรือ นายประจ าเรือ และลูกเรือ ซึ่งได้รับมอบหมายหน้าที่รับผิดชอบเกี่ยวกับสินค้า 
(cargo) อุปกรณ์ท างานสินค้า (cargo equipment) หรือคนโดยสาร (passenger) ในเรือเฉพาะ
ประเภทใดต้องถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือถือประกาศนียบัตรรับรองที่
เหมาะสมส าหรับเรือเฉพาะประเภทนั้น 
 (1) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองพ้ืนฐานเรือ
บรรทุกน้ ามันและสารเคมี 
 (2) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองเรือบรรทุกน้ ามัน
ชั้นสูง 
 (3) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองเรือบรรทุก
สารเคมีชั้นสูง 
 (4) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองพ้ืนฐานเรือ
บรรทุกก๊าซเหลว 
 (5) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองเรือบรรทุกก๊าซ
เหลวชั้นสูง 
 (6) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองการจัดการกลุ่ม
คนโดยสาร 
 (7) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองความปลอดภัย
ของคนโดยสาร  
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 (8) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองการจัดการ
สภาวะวิกฤตและพฤติกรรมมนุษย์ 
 (9) ประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความช านาญหรือประกาศนียบัตรรับรองความปลอดภัย
ของคนโดยสารสินค้าและตัวเรือ 
 
2.4 เส้นทางสู่นายประจ าเรือ ฝ่ายเดินเรือ และนายเรือ 
    นายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือ (Deck Officer) หมายถึง นายประจ าเรือผู้ปฏิบัติงานในเรือ 
ฝ่ายเดินเรือ โดยตามข้อบังคับก าหนดนั้นนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือจะต้องมีอายุไม่น้อยกว่า 18 ปี 
โดย IMO เป็นผู้ก าหนดคุณสมบัติต่าง ๆ ให้เป็นไปตามข้อก าหนดตามอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยมาตรฐานการฝึกอบรม การออกประกาศนียบัตร และการเข้ายามของคนประจ าเรือ 
(International Convention on Standard of Training, Certification and Watch Keeping 
for Seafarers: STCW) ซึ่งในประเทศไทย กรมเจ้าท่าจะด าเนินการเกี่ยวกับการสอบความรู้ หรือการ
รับรองผู้ท าการในเรือ และการจดทะเบียนควบคุมคนประจ าเรือ การออกหนังสือคนประจ าเรือ  และ
การก าหนดมาตรฐานหลักสูตรคนประจ าเรือ โดยการออกข้อบังคับกรมเจ้าท่า เกี่ยวกับการสอบ
ความรู้ของผู้ท าการในเรือ พ.ศ. 2557 ให้สอดคล้องกับอนุสัญญา STCW 

    การเข้าสู่ต าแหน่งนายประจ าเรือไปจนถึงนายเรือส าหรับเรือสินค้าระหว่างประเทศนั้น 
ต้อง ส าเร็จการศึกษามัธยมศึกษาตอนปลาย (ม.6) สายวิทยาศาสตร์-คณิตศาสตร์ หรือระดับ
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช. ) แล้วสมัครหลักสูตรนายประจ าเ รือเดินเรือพาณิชย์ของ
สถาบันการศึกษาท่ีเปิดรับสมัครไม่ว่าจะของรัฐบาลหรือเกชน โดยในประเทศไทยหลักสูตรนายประจ า
เรือฝ่ายเดินเรือรับเฉพาะเพศชาย สายตาปกติ ไม่บอดสี  จะต้องเป็นผู้ที่ ร่างกายแข็งแรง 
สถาบันการศึกษาจะด าเนินการเรียนการสอนไปตาม IMO Model Course 7.03 ส าหรับต าแหน่ง 
นายประจ าเรือ และ IMO Model Course 7.01 ส าหรับต าแหน่งต้นเรือและนายเรือ เมื่อส าเร็จ
การศึกษาภาคทฤษฎีจากสถาบัน นักเรียนเดินเรือพาณิชย์ ฝ่ายเดินเรือจะต้องท าการฝึกภาคปฏิบัติ
ทางทะเลกับเรือกลเดินเรือทะเลระหว่างประเทศ ขนาดไม่ต่ ากว่า 500 ตันกรอส เป็นเวลาไม่น้อยกว่า 
12 เดือน ในต าแหน่งนักเรียนฝึกฝ่ายเดินเรือ (Deck Cadet)  ซึ่งจะมีสิทธ์สอบประกาศนียบัตรแสดง
ความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่า 
ของกรมเจ้าท่า หลังจากถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถ (Certificate of 
Competency, CoC) จะสามารถปฏิบัติงานบนเรือกลเดินทะเลระหว่างประเทศ ในต าแหน่งผู้ช่วยต้น
เรือ และต้นหน ส่วนประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นเรือสามารถท างานในต าแหน่งต้น
เรือ และประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายเรือสามารถท างานในต าแหน่งนายเรือ 
นอกจากนี้ยังมีการจ าแนกตามประเภทและขนาดของเรือด้วย 
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ตารางที่ 2-1  ต าแหน่งการถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถของนายประจ าเรือฝ่าย 
     เดินเรือ 
 

ระดับ (Level) 
ฝ่ายเดินเรือ 

(Deck Department) 

ประกาศนียบัตรแสดงความรู้
ความสามารถ (Certificate 
of Competency, CoC) 

ระดับบริหาร (Management 
Level) 

นายเรือ (Master) นายเรือ (Master) 

ต้นเรือ (Chief Officer) ต้นเรือ (Chief Officer) 

ระดับปฏิบัติการ (Operational 
Level) 

ต้นหน 
(Second Officer: 2/ O) นายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือ 

(Deck officer) ผู้ช่วยต้นเรือ 
(Third Officer: 3/ O) 

 
นักเรียนฝึกฝ่ายเดินเรือ
(Deck Cadet) 

ไม่บังคับ 

 
 นายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือ (Deck Officer) 
 เป็นผู้ถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือของเรือกล

เดินทะเลขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่า มีข้ันตอนดังต่อไปนี้   
 1.  ผู้ส าเร็จการศึกษาชั้นมัธยมศึกษาปีที่  6 เรียนสายวิทยาศาสตร์ - คณิตศาสตร์                   

มีคุณสมบัติตามประกาศการรับสมัครบุคคลสอบคัดเลือกเป็นนักเรียนเดินเรือพาณิชย์ของแต่ละ
สถาบัน โดยเฉพาะมีสายตาปกติ ไม่บอดสี แล้วผ่านการสอบคัดเลือกเข้าศึกษา 

 2.  เป็นผู้ส าเร็จการศึกษาหลักสูตรต้นแบบขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ หลักสูตร
นายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือหรือนายปะจ าเรือระดับปฏิบัติการ (Officer in Charge of a 
Navigational Watch) ตาม IMO Model Course 7.03 ค.ศ. 2014 และ หลักสูตรกลางของกรมเจ้า
ท่า ใช้เวลาการศึกษา 874 ชั่วโมงมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

  2.1 การเดินเรือ (Navigation) ใช้เวลาการศึกษา 342 ชั่วโมง 
  2.2 การจัดการและขนถ่ายสินค้า (Cargo Handling and Stowage) ใช้เวลาการศึกษา 

139 ชั่วโมง 
  2.3 การควบคุมการปฏิบัติการของเรือและดูแลบุคคลบนเรือ (Controlling the 

Operation of The Ship and Care for Persons on Board) ใช้เวลาการศึกษา 210 ชั่วโมง 
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 3.  มีการปฏิบัติงานในทะเลในเรือขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่าอย่างน้อย 
12 เดือน ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของหลักสูตรการศึกษาและฝึกอบรมที่ได้รับการรับรองและการปฏิบัติงาน
ในทะเลดังกล่าวต้องมีการฝึกปฏิบัติงานในเรือ (Onboard Training) และได้บันทึกการฝึกปฏิบัติงาน 
ต้องมีการปฏิบัติหน้าที่เข้ายามบนสะพานเดินเรือภายใต้การควบคุม (Supervision) ของนายเรือหรือ
ต้นเรืออย่างน้อย 6 เดือน และมีบันทึกการฝึกปฏิบัติงานลงในสมุดบันทึกการฝึก (Training Record 
Book) 

 4.  ผ่านการศึกษาและการฝึกอบรมในหลักสูตร ดังต่อไปนี้ 
  4.1 พนักงานวิทยุจี เอ็มดีเอสเอส ตามที่ก าหนดไว้ในหลักสูตรจีโอซี ( General 

Operator Certificate, GOC) 
  4.2 หลักสูตรพื้นฐานความปลอดภัย (Basic Training) 
  4.3 หลักสูตรเรือชูชีพและเรือช่วยชีวิตที่ไม่ใช่เรือเร็วช่วยชีวิต (Survival Craft and 

Rescue Boats Other Than Fast Rescue Boats) 
  4.4 หลักสูตรการดับไฟชั้นสูง (Advanced Fire Fighting) 
  4.5 หลักสูตรการปฐมพยาบาลในเรือ (Medical First Aid) 
 5.  ผ่านการสอบความรู้ผู้ท าการในเรือโดยการสอบ ( Examination) การประเมิน

(Assessment) ของระดับประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือของ
เรือกลเดินทะเลขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่า 
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ภาพที่ 2-1  ขั้นตอนเป็นผู้ถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือ 

   ของเรือกลเดินทะเลขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่า  
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 ต้นเรือ (Chief Officer) 
  เป็นผู้ถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 

3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า มีข้ันตอนดังต่อไปนี้ 
1. เป็นผู้ถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือของเรือ 

กลเดินทะเลขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่า 
 2.  เป็นผู้ส าเร็จการศึกษาหลักสูตรต้นแบบขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ( IMO 
Model Course) หลักสูตรนายเรือและต้นเรือหรือนายประจ าเรือระดับบริหาร  (Master and Chief 
Mate) ตาม IMO Model Course 7.01 ค.ศ. 2014 และ หลักสูตรกลางของกรมเจ้าท่า ใช้เวลา
การศึกษา 870 ชั่วโมงมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
  2.1 การเดินเรือ (Navigation)  ใช้เวลาการศึกษา 630 ชั่วโมง 
  2.2 การจัดการและขนถ่ายสินค้า (Cargo Handling and Stowage) ใช้เวลาการศึกษา 
77 ชั่วโมง 
  2.3 การควบคุมการปฏิบัติการของเรือและดูแลบุคคลบนเรือ (Controlling the 
Operation of the Ship and Care for Persons on Board) ใช้เวลาการศึกษา 167 ชั่วโมง 
 3.  มีการปฏิบัติงานในทะเล ดังนี้ 
  3.1 มีการปฏิบัติงานในทะเลในหน้าที่นายยามฝ่ายเดินเรือในเรือขนาด 500 ตันกรอส
หรือมากกว่า รวมกันอย่างน้อย 18 เดือน ในขณะที่ถือประกาศนียบัตรใดก็ตามที่ให้สิทธิท าการใน
ต าแหน่งหน้าที่นี้ได้ โดยในระยะเวลาดังกล่าวต้องปฏิบัติหน้าที่นายยามฝ่ายเดินเรือในเรือขนาด 3,000 
ตันกรอสหรือมากกว่า รวมกันอย่างน้อย 6 เดือน ในขณะที่ถือประกาศนียบัตรใดก็ตามที่ให้สิทธิท า
การในต าแหน่งหน้าที่นี้ได้ หรือ 
  3.2 มีการปฏิบัติงานในทะเลในหน้าที่นายยามฝ่ายเดินเรือในเรือขนาด 3,000 ตันกรอส
หรือมากกว่า รวมกันอย่างน้อย 12 เดือนในขณะที่ถือประกาศนียบัตรใดก็ตามที่ให้สิทธิท าการใน
ต าแหน่งหน้าที่นี้ได้ 
 4.  ผ่านการศึกษาและการฝึกอบรมในหลักสูตร ดังต่อไปนี้ 
  4.1 พนักงานวิทยุจี เ อ็มดีเอสเอส ตามที่ก าหนดไว้ในหลักสูตรจีโอซี  ( General 
Operator Certificate, GOC) 
  4.2 หลักสูตรพื้นฐานความปลอดภัย (Basic Training) 
  4.3 หลักสูตรเรือชูชีพและเรือช่วยชีวิตที่ไม่ใช่เรือเร็วช่วยชีวิต (Survival Craft and 
Rescue Boats Other Than Fast Rescue Boats) 
  4.4 หลักสูตรการดับไฟชั้นสูง (Advanced Fire Fighting) 
  4.5 หลักสูตรการปฐมพยาบาลในเรือ (Medical First Aid)  
  4.6 หลักสูตรการรักษาพยาบาลในเรือ (Medical Care)  
 5.  ผ่านการสอบความรู้ผู้ท าการในเรือโดยการสอบ ( Examination) การประเมิน 
(Assessment) ของระดับประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 
3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า 
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ภาพที่ 2-2  ขั้นตอนเป็นผู้ถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นเรือของเรือกลเดินทะเล 

   ขนาด 3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า 
 
 นายเรือ (Master) 
 เป็นผู้ถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 

3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า มีข้ันตอนดังต่อไปนี้ 
 1.  เป็นผู้ถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถต้นเรือของเรือกลเดินทะเลขนาด 
3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า 
 2.  มีการปฏิบัติงานในทะเล ดังนี้ 
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  2.1 มีการปฏิบัติงานในทะเล ในหน้าที่นายยามฝ่ายเดินเรือในเรือขนาด 500 ตันกรอส
หรือมากกว่า อย่างน้อย 36 เดือน โดยในระยะเวลาดังกล่าวต้องปฏิบัติหน้าที่นายยามฝ่ายเดินเรือใน
เรือขนาด 3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า รวมกันอย่างน้อย 6 เดือน ในขณะที่ถือประกาศนียบัตรใดก็
ตามท่ีให้สิทธิท าการในต าแหน่งหน้าที่นี้ได้ และต้องปฏิบัติหน้าที่นายยามฝ่ายเดินเรือในเรือขนาด 500 
ตันกรอสหรือมากกว่า อย่างน้อย 12 เดือน ในขณะที่ถือประกาศนียบัตรตาม (1) หรือ 
  2.2 มีการปฏิบัติงานในทะเลในหน้าที่นายยามฝ่ายเดินเรือในเรือขนาด 500 ตันกรอส
หรือมากกว่า อย่างน้อย 24 เดือน โดยในระยะเวลาดังกล่าวต้องปฏิบัติหน้าที่ต้นเรือในเรือขนาด
3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า อย่างน้อย 12 เดือน ในขณะที่ถือประกาศนียบัตรตาม (1) 
 3.  ผ่านการสอบความรู้ผู้ท าการในเรือโดยการสอบ ( Examination) การประเมิน 
(Assessment) ของระดับประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายเรือของเรือกลเดินทะเล
ขนาด 3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า 
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ภาพที่ 2-3  ขั้นตอนเป็นผู้ถือประกาศนียบัตรแสดงความรู้ความสามารถนายเรือของเรือกล 
    เดินทะเลขนาด 3,000 ตันกรอสหรือมากกว่า 
 
2.5 ตลาดแรงงานคนประจ าเรือในระดับนายประจ าเรือ 
 คนประจ าเรือเป็นบุคคลส าคัญและเป็นต้นทุนหนึ่งของการด าเนินธุรกิจการขนส่งทางทะเล
ระหว่างประเทศ โดยปกติที่รับรู้กันโดยทั่วไปคืออาชีพคนประจ าเรือเป็นอาชีพที่มีรายได้ค่อนข้างสูง
เมื่อเทียบกับอาชีพอ่ืนในระดับการศึกษาเดียวกัน โดยเฉพาะคนประจ าเรือในระดับนายประจ าเรือ 
จากข้อมูลของ International Chamber of Shipping (ICS) และ Baltic and International 
Maritime Council  (BIMCO) เมื่อปี พ.ศ. 2558 ได้ระบุว่ามีจ านวนแรงงานคนประจ าเรือส าหรับเรือ
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ขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่างประเทศอยู่ที่ 1,647,500 คน โดยแบ่งเป็นระดับนายประจ าเรือ 
(Officers) จ านวน 774,000 คนและระดับลูกเรือ (Ratings) 873,500 คน โดยมีจ านวนเพ่ิมสูงขึ้น
อย่างต่อเนื่องในระดับที่แตกต่างกันตลอดช่วง 10 ปีที่ผ่านมา โดยประเทศผู้ส่งออกคนประจ าเรือที่
ส าคัญของโลกยังคงเป็นกลุ่มประเทศในเอเชียและยุโรปตะวันออก ได้แก่ จีน ฟิลิปปินส์ อินโดนีเซี ย       
และยูเครน แต่สัดส่วนจ านวนคนประจ าเรือมีแนวโน้มที่จะเป็นคนจีนมากขึ้นโดยเฉพาะในระดับนาย
ประจ าเรือ  
 
ตารางที่ 2-2  จ านวนแรงงานคนประจ าเรือปี พ.ศ. 2548-2558 (ท่ีมา: Manpower Report, 2015) 
 

ระดับ 2548 2553 2558 
นายประจ าเรือ 466,000 624,000 774,000 
ลูกเรือ 721,000 747,000 873,500 
จ านวนทั้งหมด 1,187,000 1,371,000 1,647,500 

 
ตารางที่ 2-3  จ านวนคนประจ าเรือท้ังหมดและในระดับต่าง ๆ ปี พ.ศ. 2558 
     (ท่ีมา: Manpower Report, 2015) 
 

อันดับ คนประจ าเรือท้ังหมด ระดับนายประจ าเรือ ระดับลูกเรือ 
1 จีน จีน ฟิลิปปินส์ 
2 ฟิลิปปินส์ ฟิลิปปินส์ จีน 
3 อินโดนีเซีย อินเดีย อินโดนีเซีย 
4 รัสเซีย อินโดนีเซีย รัสเซีย 
5 ยูเครน รัสเซีย ยูเครน 

 
 
ภาพที่ 2-4  ร้อยละคนประจ าเรือระดับนายประจ าเรือและระดับลูกเรือ ปี พ.ศ. 2546 
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   (ท่ีมา: International Journal of New Trends in Arts, Sports α Science Education, 
2012) 
 ส าหรับความต้องการแรงงานคนประจ าเรือของผุ้ประกอบการธุรกิจการขนส่งทางทะเล
ระหว่างประเทศเมื่อเทียบกันระหว่างปี พ.ศ. 2558 กับ พ.ศ. 2553 นั้น ระดับนายประจ าเรือมีความ
ต้องการเพ่ิมขึ้นประมาณร้อยละ 20 ในขณะที่ระดับลูกเรือมีความต้องการเพ่ิมขึ้นเพียงร้อยละ 1 
โดยประมาณ 
 
ตารางที่ 2-4  จ านวนความต้องการแรงงานคนประจ าเรือปี พ.ศ. 2548-2558 
     (ท่ีมา: Manpower Report, 2015) 
 

ระดับ พ.ศ. 2548 พ.ศ. 2553 พ.ศ. 2558 
นายประจ าเรือ 476,000 637,000 790,500 
ลูกเรือ 586,000 747,000 754,500 
จ านวนทั้งหมด 1,062,000 1,384,000 1,545,000 

 
          เมื่อท าการเปรียบเทียบจ านวนแรงงานคนประจ าเรือที่มีกับจ านวนความต้องการแล้วจะ
พบว่าในแรงงานคนประจ าเรือโลกสัดส่วนโดยรวมทุกระดับมีความต้องการน้อยกว่าจ านวนแรงงานที่มี 
แต่เมื่อพิจารณาไปในระดับชั้นจะพบว่าระดับที่เกินความต้องการคือระดับลูกเรือ ในขณะที่ระดับนาย
ประจ าเรือยังเป็นระดับที่มีจ านวนไม่เพียงพอต่อความต้องการของตลาด 
 
ตารางที่ 2-5  เปรียบเทียบจ านวนกับความต้องการแรงงานคนประจ าเรือปี พ.ศ. 2558 
  (ท่ีมา: Manpower Report, 2015) 
 
 ระดับนายประจ าเรือ ระดับลูกเรือ ทั้งหมด 
จ านวนคนประจ าเรือ 774,000 873,500 1,647,500 
จ านวนความต้องการ 790,500 754,500 1,545,000 
ส่วนขาด/ ส่วนเกิน -16,500 119,000 102,5000 
ร้อยละ -2.1 15.8 6.6 

 
 ดังนั้น ICS และ BIMCO จึงมีการคาดการณ์ในอนาคตถึงจ านวนความต้องการคนประจ า
เรือเฉพาะในระดับนายประจ าเรือว่าจะมีแนวโน้มความขาดแคลนเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่องว่าในปี       
พ.ศ. 2563 และปี  
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ตารางที่ 2-6  การคาดการณ์ความต้องการแรงงานคนประจ าเรือในอนาคต 
     (ท่ีมา: Manpower Report, 2015) 
 
 พ.ศ. 2558 พ.ศ. 2563 พ.ศ. 2568 
จ านวนนายประจ าเรือ 774,000 789,500 805,000 
จ านวนความต้องการ 790,500 881,500 952,500 
ส่วนขาด/ ส่วนเกิน -16,500 -92,000 -147,500 
ร้อยละ 2.1 11.7 18.3 

 
   การท างานของคนประจ าเรือในระดับสากลเกี่ยวข้องกับอนุสัญญาว่าด้วยแรงงานทางทะเล 
พ.ศ. 2549 (Maritime Labour Convention, 2006) ขององค์การแรงงานระหว่างประเทศ 
(International Labour Organization: ILO) มาปฏิบัติต่อแรงงานทางทะเล ส าหรับประเทศไทย
ปัจจุบันพระราชบัญญัติแรงงานทางทะเล พ.ศ. 2558 ซึ่งมีผลบังคับใช้ตั้งแต่ 5 เมษายน พ.ศ. 2559 
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือการดูแลคุ้มครองคนประจ าเรือ ทั้งด้านสภาพการท างานบนเรือเดินทะเล 
สภาพการจ้าง ความปลอดภัย และสุขอนามัย ตลอดจนการคุ้มครองด้านการประกันสังคม เช่น ห้าม
ใช้คนประจ าเรือท่ีอายุต่ ากว่า 16 ปี นายจ้างต้องต้องจัดให้มีเวลาพักผ่อนให้เหมาะสม มีสิทธิในการลา
ขึ้นบก ต้องมีหนังสือข้อตกลงการจ้างที่ชัดเจน ระบบการรักษาพยาบาล การคุ้มครองชีวิต ป้องกัน
อุบัติเหตุต้องพร้อม ค่าล่วงเวลาต้องไม่น้อยกว่า 1.5 เท่าต่อ ชม. และต้องจัดหาคนประจ าเรือให้
เพียงพอกับงานให้เป็นตามมาตรฐานสากล ปัจจุบันตามข้อมูลของกรมเจ้าท่าเมื่อปี พ.ศ. 2558         
มีจ านวนคนประจ าเรือแยกตามระดับและประเภทดังแสดงในตารางด้านล่าง 
 
ตารางที่ 2-7  จ านวนคนประจ าเรือไทยปี พ.ศ. 2558 (ท่ีมา: กรมเจ้าท่า) 
 

ระดับและประเภท จ านวน (คน) 
นายประจ าเรือ เรือระหว่างประเทศ 1,175 
นายประจ าเรือ ภายในประเทศ 31,183 
ลูกเรือไทย เรือระหว่างประเทศ 907 
ลูกเรือไทย เรือภายในประเทศ 17,551 
ลูกเรือต่างชาติ เรือระหว่างประเทศ 0 
ลูกเรือต่างชาติ เรือภายในประเทศ 282 

 
2.6 เทคนิค EFR (Ethonogaphic Future Research) 
 ผู้พัฒนาเทคนิคแบบ EFR คือ ศาสตราจารย์ ดร.โรเบิร์ต บี เท็กซเตอร์ (Robert B. 
Textor) แห่งมหาวิทยาลัยสแตนฟอร์ด สหรัฐอเมริกาเป็นเทคนิคที่พัฒนามาจากระเบียบวิธีวิจัยทาง
มนุษยวิทยาที่เรียกว่า การวิจัยชาติพันธ์วรรณา (Ethnographic Research หรือ Ethnography) 
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 EFR เป็นเทคนิคท่ีพยายามเอาอนาคตภาพและค่านิยมท่ีเกี่ยวกับกระบวนการเปลี่ยนแปลง
ทางสังคมและวัฒนธรรมของกลุ่มประชากรที่ศึกษา โดยการสัมภาษณ์มีลักษณะเฉพาะคือ สัมภาษณ์
แบบเปิดและไม่ชี้น า 

 ผู้สัมภาษณ์จะสรุปการสัมภาษณ์จากบันทึกหรือจากเทปบันทึกเสียงให้ผู้ถูกสัมภาษณ์ฟัง 
และขอให้ปรับปรุงเปลี่ยนแปลงและแก้ไขค าสัมภาษณ์ ซึ่ งเรียกว่า เทคนิคการสรุปสะสม 
(Cumulative Summarization Technique) จะกระท าเช่นนี้จนจบการสัมภาษณ์ เพ่ือให้ผู้วิจัยมี
ความเชื่อมั่นว่า ข้อมูลมีความน่าเชื่อถือ  โดยมีความเที่ยงตรง (Validity) และความเชื่อมั่น 
(Reliability) 

 การสัมภาษณ์แบบ EFR ประกอบด้วยอนาคตภาพที่เป็นทางเลือก (Alternative) 3 
ภาพเรียงล าดับกันคือ 

 1.  อนาคตภาพทางดี (Optimistic Realistic Scenario) 
 2.  อนาคตภาพทางร้าย (Pessimistic-Realistic scenario) 
 3.  อนาคตภาพที่น่าจะเป็นไปได้มากที่สุด (Most-Probable Scenario) 
 อนาคตภาพทั้ง 3 ประกอบด้วยแนวโน้มในอนาคตที่ผู้ถูกสัมภาษณ์คาดว่า จะเกิดขึ้นจึงต้อง

มีค่า Realistic ก ากับ 
 เมื่อสัมภาษณ์ครบทั้ง 3 ภาพตามขั้นตอน ผู้สัมภาษณ์อาจจะสรุปการสัมภาษณ์ให้ผู้ถูก

สัมภาษณ์ฟังและขอให้ปรับปรุงเปลี่ยนแปลงแก้ไขและ/หรือเพ่ิมเติมค าสัมภาษณ์อีก หรือน าผลการ
สัมภาษณ์ที่จดบันทึกหรืออัดเทปไว้ กลับไปเรียบเรียงใหม่แล้วส่งผลการสัมภาษณ์ท่ีเรียบเรียงแล้ว 

 ไปให้ผู้ถูกสัมภาษณ์อ่านและตรวจแก้ไขเป็นการส่วนตัวหลังจากนั้นน าผลการสัมภาษณ์มา
ท าการวิเคราะห์หาฉันทามติระหว่างกลุ่มผู้ถูกสัมภาษณ์ แล้วน าแนวโน้มที่มีฉันทามติมาเขียนเป็น
อนาคตภาพ ซึ่งเป็นผลการวิจัย 
 สรุปขั้นตอนของการวิจัยแบบ EFR 

 1.  ก าหนดกลุ่มตัวอย่างในการวิจัย 
 2.  สัมภาษณ์ ซึ่งมีลักษณะเฉพาะคือ 

  2.1 แบบเปิดและไม่ชี้น า (Open-Ended and non- directive) 
  2.2 แบบกึ่งมีโครงสร้าง (Semi-Structured Interview) คือ มีการเตรียมหัวข้อหรือ
ประเด็นการสัมภาษณ์ไว้ล่วงหน้า 
  2.3 ใช้เทคนิคการสรุปสะสม (Cumulative Summarization) 
  2.4 สัมภาษณ์อนาคตภาพ 3 แบบ  

 Optimistic – Realistic  (O-R)  
 Pessimistic – Realistic (P-R)     
 Most – probable   (M-P) 

 3.  วิเคราะห์/ สังเคราะห์ หาฉันทามติ 
 4.  เขียนภาพอนาคต (Scenario Write-up) 
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2.7 ดัชนีวัดความภักดี (Net Promoter Score: NPS) 
 NPS คือ ดัชนีชี้วัดความพึงพอใจของลูกค้า 

 NPS เป็นเครื่องมือส ารวจความพึงพอใจที่ให้ระบุความพึงพอใจเป็นคะแนน ซึ่งมีระดับให้
เลือกตั้งแต่ 0 ถึง 10 โดยลูกค้าที่ให้คะแนน 0-6 คือ Detractor (ไม่พึงพอใจ), 7-8 คือ Passive   
(เฉย ๆ) และ 9-10 คือ Promoters (พอใจและจะบอกต่อ) โดยกลุ่มที่ไม่พึงพอใจนั้นจะไม่สนใจซื้อ
สินค้าหรือใช้บริการนั้น ๆ ต่อไป ลูกค้ากลุ่มนี้มักจะหันไปหาผู้ให้บริการที่เป็นคู่แข่ง ตลอดจนจะลอง
เลือกใช้บริการที่พวกเขารู้สึกว่าดีกว่าและถูกกว่าไปเรื่อย ๆ ส่วนกลุ่มที่รู้สึกเฉย ๆ นั้นโดยส่วนตัวลูกค้า
เองมีความพึงพอใจในสินค้าหรือบริการแต่ไม่กระตือรือร้นที่จะบอกต่อหรือกล่าวถึงบริการนั้น ๆ ใน
กลุ่มพอใจและจะบอกต่อนั้น ลูกค้ามีความพึงพอใจในสินค้าและกระตือรือร้นที่จะบอกต่อถึงสินค้า
หรือบริการนั้นไปยังคนอ่ืนๆ  
 
2.8  ระบบการประกันคุณภาพการศึกษาเพื่อการด าเนินการที่เป็นเลิศ (Education 
Criteria for Performance Excellence – EdPEx) 

 EdPEx ย่อมาจาก “Education Criteria for Performance Excellence” หรือ“เกณฑ์
คุณภาพการศึกษาเพ่ือการด าเนินการที่เป็นเลิศ” ซึ่งเป็นกรอบการพัฒนาคุณภาพการบริหารจัดการ
ตามแนวทางของเกณฑ์ Malcolm Baldrige National Quality Award: MBNQA ที่เป็นต้นแบบของ
รางวัลคุณภาพแห่งชาติ (Thailand Quality Award: TQA) เกณฑ์ EdPEx คือกรอบที่ท าให้มอง/คิด
และบริหารองค์กรในเชิงระบบ (มองทุกระบบเชื่อมโยงกันหมด) และช่วยให้ในการพัฒนาอย่างก้าว
กระโดดและยั่งยืน จากจุดเน้นที่เป็นเรื่องหลักของสถาบันของเราจริง ๆ 

 EdPEx ใช้เกณฑ์แบบเดียวกับการประเมินรางวัลคุณภาพแห่งชาติ ใช้กับระดับ
มหาวิทยาลัยและระดับคณะ เกณฑ์จะตั้งค าถามให้สถาบันพิจารณา ว่าได้ท าสิ่งเหล่านี้แล้วหรือไม่ 
 - มีการด าเนินงานที่เป็นระบบหรือไม่ 
 - น าระบบไปใช้อย่างจริงจัง สม่ าเสมอ และท่ัวถึงหรือไม ่
 - ติดตาม ประเมินผล เพ่ือพัฒนาระบบให้ดีขึ้นหรือไม่ 
 - ผลการปรับปรุง ส่งผลต่อการบรรลุเป้าหมายและทิศทาง ที่มุ่งหวังหรือไม่ 
 - ผลลัพธ์ของการปรับปรุง สร้างความยั่งยืนได้หรือไม่ 
 
2.9 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 งานวิจัยในประเทศ 

 พิไรสรร แดงสะอาด (2532) ศึกษาเรื่อง คุณภาพชีวิตการท างานของคนประจ าเรือ            
ผลการศึกษา พบว่า คนประจ าเรือส่วนใหญ่มีอายุโดยเฉลี่ย 35 ปี ระดับเจ้าหน้าที่มือยุเฉลี่ย  37 ปี  
สูงกว่าระดับลูกเรือซึ่งมีอายุเฉลี่ย 31 ปี ซึ่งสูงกว่ามาตรฐานในเรื่องอายุคนประจ าเรือของมาตรฐาน
แรงงานสากล ส าหรับสภาพการจ้างงานคนประจ าเรือเกือบทั้งหมดได้รับการจ้างโดยการท าสัญญาจ้าง
ที่มีก าหนดระยะเวลาแน่นอนกับนายจ้าง แต่ระยะเวลาการจ้างที่ก าหนดขึ้นอยู่กับนายจ้างแต่ละราย 
ส่วนใหญ่ระยะเวลาที่มีการว่าจ้างโดย การท าสัญญาจ้างทุก ๆ 1 ปีแต่ในระดับลูกเรือจะถูกว่าจ้างโดย
การท าสัญญาจ้างทุก ๆ 6 เดือน ซึ่งการจ้างงานในลักษณะนี้มีผลท าให้เกิดความไม่ต่อเนื่องในการ
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ท างานของคนประจ าเรือ ส่วนเวลาการท างาพบว่า คนประจ าเรือเกือบครึ่งหนึ่ง คือ ร้อยละ 47.33 
ต้องท างานทุกวันสัปดาห์ ละ 7 วัน โดยร้อยละ 56.58 มีชั่วโมงการท างานวันละ 8 ชั่วโมง แล้วยังห้อง
ท างานล่วงเวลาอีกวันละ 3- 4 ชั่วโมง โดยส่วนใหญ่ได้รับค่าตอบแทนการท างาน แต่ในทางกลับกันก็
ปรากฏว่า คนประจ าเรืออีกส่วนหนึ่ง คือ ร้อยละ 39.44 ไม่ได้รับค่าตอบแทนการท างานและส าหรับ
เรื่องวันหยุดปรากฏว่า คนประจ าเรือ ร้อยละ 45.39 ไม่ได้รับสิทธิการหยุดในวันหยุดตามประเพณี 
ร้อยละ 39.47 ไม่ได้รับสิทธิในวันหยุดประจ าสัปดาห์ นอกจากนี้ในเรื่องสวัสดิการปรากฏว่า ส่วนใหญ่
นายจ้างจัดสวัสดิการในเรื่องอาหาร น้ าดื่ม เครื่องป้องกันอันตราย บริการเพ่ือการพักผ่อน แต่เรื่องกร
จัดอมรม สัมมนา นายจ้างไม่ได้จัดในเรื่องนี้ให้ รวมทั้งร้อยละ 43.42 นายจ้างไม่ได้จัดให้มีการตรวจ
สุขภาพประจ าปี 

 คนประจ าเรือส่วนใหญ่ร้อยละ 89.47 ได้รับค่าจ้างเป็นรายเดือน โดยเฉลี่ยเดือนละ 6,086 
บาท  เมื่อเปรียบเทียบค่าจ้างระหว่างระดับเจ้าหน้าพ่ีประจ าเรือและลูกเรือแล้วปรากฏว่า ระดับ
เจ้าหน้าที่ประจ าเรือได้รับค่าจ้างสูงกว่าเกือบครึ่งหนึ่ง คือ ได้ค่าจ้างเฉลี่ยเดือนละ 7,469 บาท ในขณะ
ที่ระดับลูกเรือได้รับค่าจ้างเฉลี่ยเดือนละ 3,781 บาท นอกจากนี้ ยังปรากฏว่าคนประจ าเรือส่วนหนึ่ง
ร้อยละ 6.62 ได้รับค่าจ้างท ากว่าอัตราค่าจ้างชั้นต่ า 

 การประสบอันตราย ปรากฏว่านายจ้างส่วนใหญ่ร้อยละ 88.82 ก าหมดวิธีการให้ความ
ช่วยเหลือไว้โดยนายจ้างออกค่าใช้จ่ายให้โดยตรง กรณีที่คนประจ าเรือประสบอันตรายจนไม่สามารถ
ท างานได้ นายจ้างส่วนใหญ่ร้อยละ 54.60 ก าหนดวีธีการส่งกลับภูมิล าเนาไว้  โดยนายจ้างออก
ค่าใช้จ่ายให้  ร้อยละ 38.82 ไม่ได้ก าหนดวิธีการจัดส่งคนประจ าเรือกลับภูมิล าเนา และกรณีที่คน
ประจ าเรือป่วยจนไม่สามารถท างาน นายจ้างส่วนใหญ่จะส่งคนประจ าเรือขึ้นรักษาตัวที่ท่าเรือที่ใกล้
ที่สุด 
 ในด้านทัศนติของคนประจ าเรือที่มีต่อสภาพการจ้างและการท างานพบว่า คนประจ าเรือ
ส่วนให้มีความเห็นว่า สภาพการจ้าง สภาพการท างาน สภาพแวดล้อมการท างานมีความเหมาะสม   
ที่เห็นว่าไม่เหมาะสม มีเฉพาะในเรื่องสิทธิในวันหยุดประจ าสัปดาห์ วันหยุดตามประเพณี และบริการ
เพ่ือการพักผ่อน ซึ่งนายจ้างไม่ได้ให้สิทธิในเรื่องนี้ อย่างไรก็ตาม แม้ว่าคนประจ าเรือจะมีความเห็นว่า 
สภาพต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการท างานเป็นสิ่งที่เหมาะสม รวมทั้งอาชีพนี้เป็นอาชีพที่มีรายได้สูง ได้
ท่องเที่ยวก็ตาม แต่ในทางกลับกันก็เห็นว่า อาชีพนี้ถูกทอดทิ้งไม่ได้รับการคุ้มครองดูแล จึงท าให้กลุ่ม
แรงงานนี้ไม่สามารถ 
รวมตัวกันได้ท าให้ไม่ได้รับสิทธิต่าง ๆ  ที่ควรได้ ประกอบกับการที่สภาพการจ้างเป็นช่วงนั้น ๆ และไม่
ต่อเนื่อง จึงท าให้คนประจ าเรือส่วนหนึ่งมีความรู้สึกไม่มั่นคงในอาชีพ และส่วนใหญ่ร้อยละ 84.21 
เห็นว่าควรมีการรวมตัวกันในรูปสหภาพแรงงานเพ่ือคุ้มครองสิทธิและประโยชน์ตาง ๆ ที่จ าเป็น โดย
รัฐบาลควรเข้ามาผู้มีบทบาทโดยตรงในการให้การคุ้มครอง ส่งเสริมสภาพความเป็นอยู่และสภาพการ
ท างานของคนประจ าเรือ 

 จากผลการศึกษาดังกล่าว เมื่อพิจารณาตามมาตรฐานแรงงานสากลและมิติคุณภาพชีวิต
การท างานแล้วปรากฏว่า คนประจ าเรือท้ัง 2 ระดับแม้จะมีระดับคุณภาพชีวิตการท างานที่ไม่แตกต่าง
กันมากนัก แต่คุณภาพชีวิตการท างานที่ปรากฏก็ยังไม่เป็นที่น่าพอใจ เนื่องจากแรงงานกลุ่มนี้ยังไม่
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มาตรฐานการท างานที่แน่นอน ไม่ได้รับการคุ้มครองดูแลรวมทั้งการส่งเสริมให้มีสภาพความเป็นอยู่
และสภาพการท างานที่ดี 

 ข้อเสนอแนะเพ่ือให้คนประจ าเรือมีคุณภาพชีวิตการท างานที่ดี จึงเน้นที่รัฐบาลและ
นายจ้างเป็นปัจจัยส าคัญท้ังในระดับนโยบายและระดับปฏิบัติ คือ 

 1.  ระดับนโยบาย ได้แก่ การเร่งรัดให้มีมาตรการคุ้มครองแรงงานคนประจ าเรือ ด้วยการ
ออกกฎหมายเฉพาะ ก าหนดมาตรการการให้ความช่วยเหลือเพ่ือแก้ไขความไม่ต่อเนื่องของลักษณะ
การจ้างงาน การจัดตั้งหน่วยงานของรัฐให้เป็นศูนย์กลางรวมคนประจ าเรือและจัดหาคนประจ าเรือ 
และการจัดให้มีกองทุนช่วยเหลือคนประจ าเรือช่วงว่างงานหรืออยู่ระหว่างรอการเรียกกลับเข้าท างาน
ใหม ่
 2.  ระดับปฏิบัติ ได้แก่ การจัดให้มีการส่งเสริมอาชีพคนประจ าเรือในช่วงว่างงานส่งเสริม
การจัดสวัสดิการ เพ่ือส่งเสริมสภาพความเป็นอยู่ที่ดีและส่งเสริมคุณภาพชีวิตการท างานที่ดีของคน
ประจ าเรือ โดยเฉพาะในเรื่องสิ่งอ านวยความสะดวก สถานที่พักผ่อนเมื่อเรือเข้าเทียบท่า ส่งเสริมให้มี
การรวมตัวกันในรูปขององค์กรแรงงาน การจัดให้มีบริการส่งเสริมการติดต่อระหว่างฝั่งกับเรือ บริหาร
ไปรษณีย์  บริการข่าวสาร  รวมทั้งการจัดตั้งหน่วยงานเพ่ือท าหน้าที่ในการให้การคุ้มครองคนประจ า
เรือเป็นการเฉพาะ และจัดให้มีการตรวจการใช้แรงงานคนประจ าเรือเป็นการประจ า 
 อารีย์ พิจิตรกล้าเอ่ียม, จิตสุภัคสินี สุขสืบนุช, ทวีศักดิ์ เทพพิทักษ์, ธิติ ติ่งหมาย และธวัช 
มีล่องลอย (2546) โครงการศึกษาแนวโน้มและทิศทางเกี่ยวกับสภาวะตลาดแรงงานและการประกอบ
อาชีพคนประจ าเรือ จากการศึกษาที่ผ่านมา แม้ว่าจะทราบถึงปัจจัยหรือสิ่งแวดล้อมต่าง ๆ ซึ่งมี
ผลกระทบต่อการผลิตและการพัฒนาคนประจ าเรือไทย ระดับนายเรือประจ าเรือก็ตาม แต่การ
แก้ปัญหายังคงมีข้อจ ากัดหลาย ๆ ประการ เช่น การขาดความรู้และ/ หรือข้อมูลอย่างแท้จริง การ
ขาดความจริงใจในการที่จะแก้ปัญหา การขาดความร่วมมือหรือประสานกันในอันที่จะน าไปสู่การ
แก้ปัญหาแบบบูรณาการ การขาดการส่งเสริม/ สนับสนุนจากรัฐบาล เป็นต้น สิ่งต่าง ๆ เหล่านี้ ยิ่งท า
ให้แก้ปัญหาเพื่อที่จะพัฒนาและยกระดับคุณภาพของคนประจ าเรือท าได้ยากมากยิ่งข้ึน 
 รายงานฉบับนี้ แสดงให้เห็นว่าอาชีพชาวเรือคนประจ าเรือ เป็นอาชีพที่มีความท้าทายและ
เป็นอาชีพท่ีต้องได้รับการใส่ใจมากเป็นพิเศษจากหน่วยงานหรือองค์กรที่เกี่ยวข้องขณะที่ผลการส ารวจ 
ท าให้พบได้ว่า คุณภาพของคนประจ าเรือ โดยเฉพาะระดับนายประจ าเรือ จะได้รับผลกระทบตั้งแต่
กระบวนการในการสรรหาบุคลากรที่จะเข้ามาศึกษาในระดับนายประจ าเรือเกณฑ์หรือมาตรฐานใน
การคัดเลือก กระบวนการในการจัดการเรียนการสอน การฝึกอบรมการประเมินผล หรือการจูงใจ
เพ่ือให้เป็นนายประจ าเรือที่ดีและมีคุณภาพ กระบวนการต่างๆจะต้องมีการวางแผนหรือการก าหนด
กลยุทธ์ การเปลี่ยนแผนให้เป็นการปฏิบัติ รวมถึงการจัดการควบคุมและประเมินผล ทั้งนี้กระบวนการ
ต่าง ๆ จะต้องมีการจัดการแบบบูรณาการ โดยจะต้องคิดเสมอว่าคนเป็นสินทรัพย์ที่มีคุณค่า ซึ่งเรา
สามารถที่จะเพ่ิมมูลค่าให้กับคนเหล่านี้ โดยการจัดคุณสมบัติต่าง ๆซึ่งเป็นที่ต้องการของทั้ง
ตลาดแรงงานภายในประเทศและตลาดแรงงานระหว่างประเทศ 
 ประเด็นในเรื่องปริมาณของคนประจ าเรือ ผลจากการส ารวจ สามารถที่จะให้ผลสรุปได้ว่า
ปริมาณการใช้แรงงานของคนประจ าเรือภายในประเทศ ข้อมูลของกรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชย
นาวี และแหล่งข้อมูลต่าง ๆ เช่น บริษัทเรือ ฯลฯ บ่งชี้ว่ายังมีการขาดแลนแรงงานนายประจ าเรือใน
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ระดับหนึ่ง และขาดแคลนรุนแรงมากขึ้นเมื่อบริษัทเรือจ าเป็นต้องมีการเปลี่ยนนายประจ าเรือครั้งละ
หลาย ๆ ล าในเวลาเดียวกัน ทั้งในฝ่ายเดินเรือและฝ่ายช่างกลเรือ โดยเฉพาะนายประจ าเรืออาวุโส 
(กัปตัน ต้นเรือ ต้นกล และรองต้นกล) ส่วนนายประจ าเรือในระดับจูเนียร์ มีการขาดแคลนในระดับ
ผู้ช่วยต้นเรือเท่านั้น ซึ่งสรุปได้ว่าภาพรวมของคนประจ าเรือเรือระดับนายประจ าเรือภายในประเทศมี
อยู่ในระดับที่เพียงพอ แต่ไม่มีให้เจ้าของเรือเลือกมากนัก 
 อย่างไรก็ตามในส่วนของตลาดแรงงานในประเทศ พบว่านายประจ าเรือของประเทศไทยยัง
มีโอกาสอีกมากมายที่จะเข้าไปแข่งขันและแย่งส่วนแบ่งการตลาดจากแรงงานของประเทศอินเดีย 
ประเทศฟิลิปปินส์ ฯลฯ อย่างไรก็ตาม เพ่ือที่จะเข้าไปแข่งขันกับประเทศต่าง ๆ เพ่ือช่วงชิงส่วนแบ่ง
การตลาดนั้น ประเทศไทยจ าเป็นที่จะต้องสร้างและพัฒนาคุณภาพและคุณสมบัติของนายประจ าเรือ
ไทยให้ได้เท่าเทียมหรือสูงกว่ามาตรฐานและข้อก าหนดที่ตลาดแรรงงานระหว่างประเทศได้ก าหนดไว้ 
อีกท้ังประเทศไทยจะต้องมีแผนและมีการก าหนดยุทธศาสตร์ในการที่จะสนับสนุนและส่งเสริมให้มีการ
ส่งออกนายประจ าเรือเพ่ือไปท างานในเรือต่างชาติ ซึ่งไม่เพียงแต่จะเป็นการน าเงินตราเข้า
ประเทศชาติแล้ว ยังเป็นการสร้างความเข้แข็งและการยกระดับอุตสาหกรรมพาณิชยนาวีของประเทศ
โดยรวม 
 สิ่งที่บ่งชี้ได้อีกประการหนึ่งคือ คุณสมบัติต่างๆได้ระบุไว้ในข้อก าหนดขององค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศ และของตลาดแรงงานเป็นสิ่งที่สามารถฝึกฝนหรือเรียนรู้โดยผ่านกระบวนการในการ
เรียนการสอนภายในห้องเรียนหรือการฝึกอบรมขณะที่ท างาน (On the ob Training) ปัญหาควรจะ
อยู่ที่ว่าท าอย่างไรให้นายประจ าเรือเหบ่านี้มีการเรียนรู้ด้วยตัวเอง มีการเรียนรู้อย่างต่อเนื่อง ( Self-
Learning) และเรียนรู้ตลอดชีวิตของพวกเขา ไม่ส่านายประจ าเรือเหล่านี้จะก าลังศึกษาอยู่หรือจบ
การศึกษาและก าลังปฏิบัติงานบนเรือสินค้าแล้วก็ตาม สิ่งที่กล่าวมาเวลานี้ได้รับความสนใจและเน้นย้ า
จากองค์กรทางทะเลระหว่างประเทศเป็นอย่างมาก โดยพยายามส่งสัญญาณให้สถาบันการศึกษา/
ฝึกอบรมในแต่ละประเทศได้มีการสอนหรือฝึกให้คนประจ าเรือเรียนรู้ด้วยตนเอง ทั้งนี้ องค์กรทาง
ทะเลระหว่างประเทศได้ตระหนักดีว่า ถ้าคนประจ าเรือมีการเรียนรู้ด้วยตนเองแล้ว จะให้พวกเขา
สามารถที่จะพัฒนาทักษะและคุณสมบัติต่าง ๆ ด้วยตัวของพวกเขาเอง เมื่อพวกเขาก าลังปฏิบัติงาน
อยู่บนเรือสินค้า และหลังจากที่คนประเรือมีคุณสมบัติต่าง ๆ แล้วก็จะเป็นนายระดับมาตรฐานการ
เดินเรือให้เกิดความปลอดภัยและน าไปสู่การพัฒนาภาพรวมของกิจการพาณิชยนาวี 
 ขณะที่ได้กล่าวไว้ช่วงต้น ๆ ว่าปัจจัยหลักที่มีผลต่อความต้องการก าลังคนคือการขยายตัว
ของการค้าระหว่างประเทศ ทั้งของประเทศไทยและต่างประเทศ ซึ่งจะมีผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลง
ของจ านวนเรือสินค้า และน าไปสู่การจ้างงานของคนประจ าเรือในที่สุด ขณะที่รายงานวิจัยน าไปสู่
ข้อสรุปที่ว่าฝ่ายต่างๆที่เกี่ยวข้องจ าเป็นต้องมีการประสานงานและสร้างความร่วมมือกันในการผลิต 
พัฒนาแลปรับปรุงคุณภาพของคนประจ าเรือระดับนายประจ าเรือ ให้ได้มาตรฐานสากล และเป็นที่
ต้องการของตลาดแรงงานทั้งภายในปละต่างประเทศ ทั้งนี้ทุกฝ่ายจะต้องมองคนประจ าเรือ ขณะเป็น
สินทรัพย์ที่คุณค่า 
 ขณะที่หน่วยงาน สถาบันต่าง ๆ ที่มีหน้าที่ในการผลิตและพัฒนาคนประจ าเรือระดับนาย
เรือ ควรจะมีการก าหนดวิสัยทัศน์ และมีเป้าหมายในการผลิตและพัฒนาคนประจ าเรือที่ชัดเจนมาก
ขึ้นกว่าเดิม เช่น มีเป้าเหมายเพ่ือผลิตไว้ใช้งานภายในประเทศ หรือผลิตเพ่ือรองรับการขยายตัวทาง
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การค้าระหว่างประเทศ ซึ่งจะส่งออกคนประจ าเรือเหล่านี้ไปท างานบนเรือสินค้าที่ชักธงชาติ รวทั้งการ
ก าหนดวิสัยทัศน์ ว่าจะผลิตในระยะสั้น ระยะกลาง หรือระยะยาว เป็นต้น  
 ณรายุ พิทยาปรีชานนท์ (2548) ศึกษาเรื่อง  การศึกษาปัจจัยกระทบต่อการส่งเสริม
พาณิชยนาวีไทย โดยมุ่งเน้นศึกษาถึงผลของมาตรการทางการเงินและมาตรการทางการคลังที่รัฐบาล
น ามาใช้เพ่ือกระตุ้นการเจริญเติบโตของกองเรือพาณิชย์ไทย การศึกษาท าการวิเคราะห์การ
เจริญเติบโตของกองเรือพาณิชย์ไทยในกลุ่มของเรือบรรทุกสินค้าแห้ ง นอกจากนี้การศึกษายังมี
วัตถุประสงค์ในการวิเคราะห์ผลตอบแทนต่อขนาดของอุตสาหกรรมการเดินเรือในกลุ่มเรือบรรทุก
สินค้าแห้ง โดยฟังก์ชั่นการผลิตแบบคอบบ์-ดักลาสในการสร้างสมการที่ใช้วิเคราะห์ประสิทธิภาพของ
มาตรการทางการเงินทางการคลัง การวิเคราะห์จะท าโดยการประมาณค่าสัมประสิทธิ์ด้วยวิธีก าลัง
สองน้อยที่สุดของสมการถดถอยเชิงซ้อน การศึกษาผลกระทบของมาตรการทางการเงินและมาตรการ
ทางการคลังพบว่ามาตรการทางการเงินซึ่งเป็นมาตรการในการให้สินเชื่อดอกเบี้ยต่ า ไม่มี
ความสัมพันธ์ต่ออัตราการขยายตัวของปริมาณสินค้าที่ขนส่ง ในขณะที่มาตรการทางการคลังคือ
มาตรการการยกเว้นภาษี มีผลต่ออัตราการขยายตัวของปริมาณการขนส่งสินค้า ค่าสัมประสิทธิ์ที่ได้
จากการประมาณแสดงว่าถ้าบริษัทได้รับการยกเว้นภาษีเป็นจ านวนเงินเพ่ิมขึ้น 1% จะมีผลท าให้
ปริมาณการขนส่งสินค้าของบริษัทเพ่ิมข้ึน 0.0024% การศึกษาผลตอบแทนต่อขนาดของอุตสาหกรรม
การเดินเรือในกลุ่มเรือบรรทุกสินค้าแห้ง พบว่าเป็นอุตสาหกรรมที่มีผลตอบแทนต่อขนาดเพ่ิมขึ้น ท า
ให้สรุปได้ว่าภาครัฐควรให้การสนับสนุนธุรกิจพาณิชยนาวีในกลุ่มนี้ โดยที่ส าคัญคือ การสร้างบุคลากร
ประจ าเรือให้เพียงพอเนื่องจากมีผลต่ออัตราการขยายตัวของปริมาณสินค้าที่ขนส่งได้มากที่สุด ค่า
สัมประสิทธิ์ที่ได้จากการประมาณแสดงว่าถ้าจ านวนคนประจ าเรือของบริษัทเพ่ิมขึ้น 1% จะมีผลท าให้
ปริมาณการขนส่งสินค้าของบริษัทเพ่ิมข้ึน 3.007% 
 (Office of the Education Council, 2007) ผลการศึกษาแนวโน้มสถาบันอุดมศึกษา
เอกชนด้านปรัชญา วิสัยทัศน์ และพันธกิจมีความเป็นไปได้ว่า สถาบันอุดมศึกษาเอกชนจ าเป็นต้อง
ก าหนดวิสัยทัศน์ สร้างเอกลักษณ์เฉพาะด้านให้ชัดเจน และพัฒนาไปสู่ ความเป็นเลิศตามความ
เชี่ยวชาญ รวมทั้งต้องมุ่งพัฒนาคุณภาพในทุกด้าน เพ่ือให้สามารถจัดการศึกษาได้ อย่างมั่นคงภายใต้
แนวโน้มการแข่งขันทางด้านการศึกษาที่รุนแรงมากยิ่งขึ้น ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ ส านักงาน
เลขาธิการสภาการศึกษา  
 งานวิจัยในต่างประเทศ  
 Paul Allen (2009) ได้ศึกษาเรื่อง การรับรู้ของเทคโนโลยีในทะเลในหมู่เจ้าหน้าที่การ
เดินเรือของอังกฤษ ผลการศึกษาพบว่า การใช้เทคโนโลยีการสื่อสารข้อมูลมีการเติบโตมากขึ้นใน
อุตสาหกรรมการเดินเรือ เนื่องจากมหีลาย ๆ ระบบที่ถูกควบคุมดูแลจากระบบระยะไกลและมีการน า
เทคโนโลยีใหม่มาใช้เพื่อช่วยให้เกิดความตระหนักด้านสิ่งแวดล้อมและเพ่ิมความปลอดภัย การส ารวจ
ได้ด าเนินการโดยเป็นส่วนหนึ่งของโครงการ EU 'FLAGSHIP' ประเมินว่าชาวเรือมีการรับรู้ถึง
สถานการณ์ปัจจุบันของเทคโนโลยีบนเรืออย่างไร และมีพ้ืนที่ไหนที่มีความต้านทานต่อความก้าวหน้า
ด้านเทคโนโลยีในพท้นที่นี้บ้าง มีเพียงร้อยละ 5.8 จากกลุ่มตัวอย่างเจ้าหน้าที่ชาวอังกฤษ (จากจ านวน
ทั้งหมด 805) รายงานว่าความต่อต้านกับเทคโนโลยีใหม่ในระดับทั้ง “ค่อนข้างมาก” หรือ 'ยินดี” อยู่
ในระดับท่ัวไป เมื่อเทียบกับร้อยละ 82.8  เมื่อถูกถามเกี่ยวกับปัญหาเฉพาะของการฝึกอบรม จากการ
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วิเคราะห์การถดถอยโลจิสติกส์เผยว่าเจ้าหน้าที่เดินเรือผู้ที่มีอายุมากหรืออาวุโส และผู้ที่มีความรู้
ทางด้านคอมพิวเตอร์น้อยนั้น จะแสดงความต้านทานต่อเทคโนโลยีใหม่ค่อนข้างมาก การต่อต้านนี้มี
อยู่ในระดับสูงกับกลุ่มลูกเรือในกลุ่มเล็กในเรือเดินสมุทรขนาดใหญ่ด้วยเช่นกัน ถึงแม้ว่าจะมีแนวโน้ม
ความสับสนในประเภทของเรือก็ตาม การฝึกอบรมด้านเทคโนโลยีส าหรับนักเดินเรือควรได้รับการ
ปรับปรุง ประมาณ 90 % ของสินค้าทั้งหมดถูกขนส่งโดยทางเรือ แต่งานวิจัยด้านการศึกษาเกี่ยวกับ
การจัดวางรูปแบบที่ท างานและอุปกรณ์ส านักงานให้เหมาะสม สะดวก ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 
(การยศาสตร์) ที่ถูกกับหลักในสภาพแวดล้อมขณะล่องเรือนั้นมีอยู่อย่างจ ากัด เทคโนโลยีใหม่ก าลังจะ
เข้ามาแทนองค์ประกอบของมนุษย์ มีเพียงน้อยเท่านั้นที่ท าการตรวจสอบกระบวนการท างานที่ได้มี
การปรับเปลี่ยนแล้ว ดังนั้นงานวิจัยนี้จะท าการทดสอบการรับรู้เรื่องเทคโนโลยีใหม่ของนักเดินเรือ 
 Birgit Pauksztat (2017) ได้ศึกษาเรื่อง “การท างานและการนอนหลับ” การรับรู้ของนัก
เดินเรือเกี่ยวกับความต้องการของงานของสายการเดินเรือขนส่งสินค้าทางทะเลระยะสั้น และ
ผลกระทบต่อการท างานและชีวิตบนเรือ โดยการวิจัยก่อนหน้านี้ที่เกี่ยวกับความต้องการงานในสาย
อาชีพเดินเรือทะเลนั้น ได้มุ่งเน้นไปที่ผลกระทบของภาระงานและภาวะการรบกวนในรอบ 1 วัน ที่มี
ต่อสุขภาพและความเหนื่อยล้าของนักเดินเรือ ข้อมูลได้มาจากการสัมภาษณ์กับเจ้าหน้าที่และลูกเรือ
จ านวน 54 คนในเรือบรรทุกสินค้าจ านวน 5 ล า ผลการวิจัยพบว่า ความต้องการงานจะเกี่ยวข้องกับ
ลักษณะของตารางการท างาน ท่าเรือ และเส้นทางการเดินเรือ และการศึกษานี้ไม่เพียงเกี่ยวข้องกับ
ภาระงานและภาวะการรบกวน แต่ยังรวมถึงความยากล าบากในการท างานความสามารถในการ
วางแผนล่วงหน้า และการบุกรุกจากบุคคลที่สาม ความต้องการงานมีผลกระทบต่อกระบวนการ
เชื่อมโยงสองกระบวนการ อย่างแรกความต้องการงานมีผลโดยตรงและโดยอ้อมต่อความเหนื่อยล้า
และบรรยากาศการท างานบนเรือ ประการที่สองผลกระทบเชิงบวกที่อาจเกิดขึ้นจากความต้องการ
งาน (เช่น ความน่าสนใจของงาน และการจ่าย) ซึ่งเก่ียวกับแรงจูงใจและด้วยบรรยากาศการท างานที่ดี 
สามารถลดจ านวนการเข้าออกของพนักงาน การเชื่อมต่อทั้งสองกระบวนการนั้น บรรยากาศการ
ท างานที่ดีเป็นหัวใจในการต่อต้านอารมณ์เชิงลบและสนับสนุนแรงจูงใจและการท างานร่วมกัน 
ข้อจ ากัดภายนอกสามารถที่จะเป็นเครื่องรับแรงปะทะ หรือไม่ก็เป็นแรงสนับสนุนกับผลกระทบ
เหล่านั้นได ้

 Michelle Thomas, Helen Sampson & Minghua Zhao (2003) การแยกทางของ
คู่ชีวิต และครอบครัว พบว่าเป็นหนึ่งในสาเหตุที่ส าคัญที่สุดในการเกิดความเครียดของนักเดินเรือ     
ซึ่งการห่างจากครอบครัวเป็นหนึ่งปัจจัยความเครียดส าคัญที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจเพ่ือลดการ
ให้บริการทางทะเลตามแผนที่วางไว้ จากการสัมภาษณ์เชิงลึกนักเดินเรือในสหราชอาณาจักร จีน และ
อินเดียการศึกษานี้มุ่งเน้นไปที่ผลกระทบชีวิตครอบครัวของนักเดินเรือ โดยมุ่งเน้นกับผลกระทบของ
เงื่อนไขการบริการที่แตกต่างกันและการสนับสนุนจาก บริษัท ต่าง ๆ ซึ่งได้ข้อสรุปว่าผลกระทบเชิงลบ
ของนักเดินเรือที่ตามมานั้น สามารถลดลงได้โดยการมนีโยบายต่าง ๆ เช่น การเดินทางที่สั้นลงการจ้าง
งานต่อเนื่อง (แทนที่จะเป็นการจ้างงานแบบต่อการเดินทาง) และโอกาสส าหรับคบุคคลในะครอบครัว
ที่จะสามารถลงเรือไปด้วยได้ ในขณะที่มาตรการเหล่านี้อาจมีค่าใช้จ่ายทางการเงินเพ่ิมขึ้น แต่
มาตรการเหล่านี้อาจช่วยให้ที่ดีข้ึนและสามารถหลีกเลี่ยงการเจ็บป่วยที่เกิดจากความเครียดได ้ 

https://tandfonline.com/author/Pauksztat%2C+Birgit
https://tandfonline.com/author/Thomas%2C+Michelle
https://tandfonline.com/author/Sampson%2C+Helen
https://tandfonline.com/author/Zhao%2C+Minghua
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 Samrat Ghosh (2017) ได้ศึกษาเรื่อง สามารถหาทางการประเมินผลที่ถูกต้องแท้จริง 
ทางด้านการศึกษาและการฝึกอบรมของนักเดินได้หรือไม่ หลักฐานจากการวิจัยที่ผ่านมาแสดงให้เห็น
ว่าวิธีการประเมินแบบดั้งเดิมที่ได้รับการสนับสนุนโดย STCW Code'95 นั้น ล้มเหลวในการพัฒนา
ทักษะที่จ าเป็นส าหรับนายจ้างนักเดินเรือและน าไปสู่การปลดนักศึกษา การประเมินผลที่แท้จริง ที่ใช้
อยู่ในโลกปัจจุบันนั้น ต้องการการบูรณาการความสามารถและจะประเมินความสามารถของพนักงาน
เดินเรือภายใตม้าตรฐานการท างาน อย่างไรก็ตามไม่มีการวิจัยที่เกี่ยวกับการประเมินที่ถูกต้องสมบูรณ์
แบบ ส าหรับการให้ความรู้และการฝึกอบรมของนักเดินเรือ (SET) วิธีการประเมินที่น ามาใช้โดย
สถาบันการศึกษาและฝึกอบรมทางทะเล (MET) เพ่ือประเมินความสามารถของผู้เดินเรือถูกควบคุม
โดยข้อก าหนดของ STCW ดังนั้นบทความนี้วิเคราะห์วิธีการประเมินผล (เรือฝึกประสบการณ์ 
ประสบการณ์ในการให้บริการ สถานการณ์จ าลอง ปฏิบัติการการทดสอบภาคปฏิบัติ) มากกว่าใช้การ
ประเมินแบบเก่าที่ได้รับการแนะน าจาก STCW ประสิทธิผลของวิธีการนี้ไม่เพียงแต่ตัดสินจาก
ความสามารถในการสร้างสถานการณ์จ าลองในโลกแห่งความจริง แต่ยังรวมถึงประเด็นด้านต้นทุนทาง
การเงิน การออกแบบงาน และผลการเรียนรู้ การศึกษานี้สรุปได้ว่าการประเมินที่ถูกต้องแท้จริงนั้น 
สามารถหาที่ตั้งทางทฤษฎีการให้ความรู้และการฝึกอบรมของนักเดินเรือ หากประเด็นที่เน้นใน
บทความนี้ได้รับการแก้ไข การวิจัยในอนาคตจะต้องแสดงหลักฐานเชิงประจักษ์ต่อผลกระทบของการ
ประเมินที่แท้จริงต่อความส าเร็จของนักเรียน 
 
 



บทท่ี 3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

 
 การวิจัยอดีต ปัจจุบัน และอนาคต การผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัยไทย 
เป็นการวิจัยโดยใช้เครื่องมือร่วมกันทั้งการสืบค้นข้อมูลจากเอกสาร (Documentary research)  
การวิจัยอนาคต (Future research) โดยประยุกต์ใช้เทคนิค Ethnographies Future Research: 
EFR และใช้ Net Promotes Score: NPS ในการวัดความพอใจของนักเรียนเดินเรือพาณิชย์ซึ่งมี
ความสัมพันธ์ กับการก าหนดทิศทางของการด าเนินการขององค์กรด้านการศึกษาในอนาคต          
ซึ่งผู้วิจัยตามหัวข้อ ดังต่อไปนี้ 
 3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.3 วิธีเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 
3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 งานวิจัยนี้ได้ท าการเก็บข้อมูล แบ่งเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 
 1. กลุ่มตัวอย่างที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์โดยเทคนิค EFR ประกอบด้วย 
  1.1 ผู้บริหาร อดีตผู้บริหาร และอาจารย์ที่รับผิดชอบในหลักสูตรวิทยาการเดินเรือ ของ
คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา จ านวน 4 ท่าน  
  1.2 ผู้บริหาร อดีตผู้บริหาร และอาจารย์ที่รับผิดชอบในหลักสูตรวิทยาศาสตร์การ
เดินเรือ ของคณะพาณิชยนาวีนานาชาติ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ จ านวน 3 ท่าน 
  1.3 ผู้บริหารและอาจารย์ที่รับผิดชอบในหลักสูตรด้านพาณิชยนาวี วิทยาลัยเทคโนโลยี
ทางทะเลแห่งเอเชีย จ านวน 1 ท่าน 
 โดยใช้เทคนิคแบบเจาะจง (Purposive) รวมจ านวนทั้งสิ้น 8 ท่าน 
 2. กลุ่มตัวอย่างที่น ามาใช้ในการวิเคราะห์โดยใช้เทคนิค NPS  
 ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ นิสิตที่ศึกษาอยู่ในมหาวิทยาลัยไทย ที่ผลิตบุคลากรเพ่ือ
ไ ป ป ร ะ ก อ บ อ า ชี พ บ น เ รื อ สิ น ค้ า ทั้ ง  2  แ ห่ ง  ซึ่ ง ไ ด้ แ ก่  ม ห า วิ ท ย า ลั ย บู ร พ า  แ ล ะ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ โดยเป็นกลุ่มที่ศึกษาในสาขาวิทยาการวิทยาการเดินเรือหรือวิทยาศาสตร์
การเดินเรือ และวิศวกรรมเครื่องกลเรือ โดยจ านวนกลุ่มตัวอย่างจะเป็นไปตามหลักการค านวณ
ระหว่างสัดส่วนประชากรกับจ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
 กลุ่มตัวอย่างด าเนินการโดยการก าหนดขนาดของกลุ่มตัวอย่างค านวณจากสูตรของ ทาโร่ 
ยามาเน่ (Taro Yamane, 1967) ที่ระดับตามเชื่อมั่นร้อนละ 95 โดยใช้ความคลาดเคลื่อนในการสุ่ม
ร้อยละ 5 ดังนี้ 
 

n = 
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 เมื่อ  n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 
   N = ขนาดของประชากร 
   e = ความคลาดเคลื่อนที่เกิดขึ้นจากการสุ่มตัวอย่าง โดยก าหนดเป็น .05 สามารถ
ค านวณขนาดของกลุ่มตัวอย่างได้จ านวนต้องไม่น้อยกว่า 179 ตัวอย่างจากจ านวนประชากร 326 คน 
 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 งานวิจัยนี้ใช้เครื่องมือในการเก็บข้อมูลด้วยกัน 3 ประเภท 
 1. ด าเนินการเก็บข้อมูลโดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิ จากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับงานวิจัย 
ได้แก่ งานวิจัย เอกสาร บทความ และอ่ืน ๆ ที่จะน ามาใช้ในการวิเคราะห์เพ่ือตอบวัตถุประสงค์ของ
การวิจัย 
 2. ใช้แบบสัมภาษณ์แบบปลายเปิดส าหรับเทคนิค EFR ซึ่งผู้วิจัยได้ศึกษาและน ามา
ประยุกต์ใช้อย่างเหมาะสมเพ่ือตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัย โดยมีขั้นตอนในการด าเนินการ ดังนี้ 
  2.1 น าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 8 ท่าน มารวมกัน โดยตัดทอน
ข้อความส่วนเกินหรือนอกเหนือจากกรอบการศึกษาวิจัยออกไป 
  2.2 เขียนผลโดยค านึงถึง ความครอบคลุมของเนื้อหาที่ได้ให้สัมภาษณ์ โดยใช้ภาษาที่
กระชับ เข้าใจได้ชัดเจน และค านึงถึงการรักษาความหมายเดิมของผู้ถูกสัมภาษณ์ให้ได้มากท่ีสุด 
  3. ใช้แบบสอบถามที่ตรงประเด็น ชัดเจน ส าหรับเทคนิค NPS โดยทบทวนรูปแบบการ
ออกแบบสอบถามให้มีความถูกต้องส าหรับเทคนิคนี้ ซึ่งเป็นค าถามปลายเปิด ใช้ระดับการวัดข้อมูล
เป็นมาตรส่วนประเมินค่า (Rating scale) ตามมาตรการวัดแบบลิเคอร์ท (Likert scale) มี 10 ระดับ 
ตั้งแต่น้อยที่สุด คือ 1 จนถึง มากที่สุด คือ 10 ไล่ระดับกันไป 
 
3.3 วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล 
 1. ส าหรับเทคนิค EFR 
  1.1 การเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยด าเนินการตามข้ันตอน ดังนี้  
   1.1.1 เข้าสัมภาษณ์ ผู้บริหาร อดีตผู้บริหาร และอาจารย์ที่รับผิดชอบในหลักสูตร
วิทยาการเดินเรือ คณะโลจิสติกส์ มหาวิทยาลัยบูรพา จ านวน 4 ท่าน   
   1.1.2 เข้าสัมภาษณ์ผู้บริหาร อดีตผู้บริหาร และอาจารย์ที่รับผิดชอบในหลักสูตร
วิทยาศาสตร์การเดินเรือ คณะพาณิชยนาวีนานาชาติ มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ จ านวน 3 ท่าน 
   1.1.3 เข้าสัมภาษณ์ผู้บริหารและอาจารย์ที่รับผิดชอบในหลักสูตรด้านพาณิชยนาวี 
วิทยาลัยเทคโนโลยีทางทะเลแห่งเอเชีย จ านวน 1 ท่าน   
  1.2 การด าเนินการด้านข้อมูล 
  ในการเข้าสัมภาษณ์ผู้ที่ให้ข้อมูลนั้น ผู้ถามจะถามน าประเด็นในการสัมภาษณ์ และให้
ผู้เชี่ยวชาญตอบได้อย่างอิสระเกี่ยวกับอนาคตภาพในด้านดี (Optimistic Realistic Scenario) 
อนาคตภาพในด้านไม่ดี (Pessimistic Realistic Scenario) และอนาคตภาพที่เป็นไปได้มากที่สุด 
(Most Probable Scenario) โดยใช้เทคนิคการสรุปสะสม (Cumulative Summarization) เป็นการ
เพ่ิมประเด็นแนวโน้มที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้ เชี่ยวชาญคนแรก ๆ ผนวกเข้ากับการสัมภาษณ์
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ผู้เชี่ยวชาญคนต่อ ๆ ไป แล้วน าข้อมูลที่ได้จากการสรุปมาวิเคราะห์และสังเคราะห์เพ่ือหาฉันทามติ 
(Consensus)  
 2. ส าหรับเทคนิค NPS 
 ด าเนินการแจกแบบสอบถามให้กับกลุ่มตัวอย่างที่เป็นนิสิตในมหาวิทยาลัยที่เปิดการเรียน
การสอนในสาขาวิชาที่ผลิตบัณฑิตเพ่ือไปปฏิบัติงานบนเรือสินค้า 
 
3.4 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 น าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาเอกสาร (Document research) มาท าการวิเคราะห์เนื้อหา 
(Content analysis) และวิเคราะห์ร่วมกับผลที่ได้จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญทั้ง 8 ท่าน ที่เป็นการ
วิจัยอนาคต แบบ EFR ซึ่งเป็นการสรุปหาฉันทามติ (Consensus) และน าผนวกกับผลที่ได้จากการท า
วิจัยในเชิงการตลาดโดยใช้ตัวชี้วัด NPS ก่อนที่จะวิเคราะห์ค้นหาค าตอบตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย
ต่อไป 



บทท่ี 4 
ผลการศึกษา 

  
 การศึกษาวิจัย อดีต ปัจจุบัน และอนาคต การผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัย
ไทย ได้ท าการศึกษาโดยใช้เครื่องมือวิจัยในรูปแบบต่าง ๆ ได้แก่ การค้นคว้าเอกสารจากแหล่งข้อมูล
ต่าง ๆ การสัมภาษณ์ผู้บริหารสถาบัน อาจารย์ที่ดูแลรับผิดชอบหลักสูตรการผลิตนายประจ าเรือโดย
ใช้เทคนิค Ethnographies Future Research (EFR) และการใช้แบบสัมภาษณ์ที่ประยุกต์มาจากการ
วัดดัชนีความเชื่อมั่นหรือ Net Promotes Score (NPS) โดยได้ผลการศึกษาดังนี ้
 
4.1 การด าเนินงานการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัยไทยในอดีตจนถึง
ปัจจุบัน 
      การผลิตนายประจ าเรือในรูปแบบมหาวิทยาลัยเริ่มต้นครั้งแรกเมื่อปี พ.ศ. 2545 โดย
วิทยาลัยการพาณิชยนาวี (ชื่อในขณะนั้น) หรือ คณะโลจิสติกส์ (ชื่อในปัจจุบัน) มหาวิทยาลัยบูรพา 
โดยมีนิสิตที่ส าเร็จการศึกษารุ่นแรกในปี พ.ศ. 2550 ในขณะที่สถาบันพาณิชยนาวีนานาชาติ (ชื่อใน
ขณะนั้น)หรือ คณะพาณิชยนาวีนานาชาติ (ชื่อในปัจจุบัน) มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ได้เปิดหลักสูตร
ส าหรับการผลิตนายประจ าเรือเมื่อปี พ.ศ. 2549 ท าให้ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันท าให้มีมหาวิทยาลัยใน
ประเทศไทยที่มีหลักสูตรเพ่ือผลิตนายประจ าเรือส าหรับเรือพาณิชย์มีเพียง 2 แห่ง โดยมหาวิทยาลัย
บูรพาผลิตนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือ ในขณะที่มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ผลิตนายประจ าเรือฝ่าย
เดินเรือและฝ่ายช่างกลเรือ  
 4.1.1 การด าเนินงาน 
 กระบวนการด าเนินงานในการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ของทั้ง 2 มหาวิทยาลัยตั้งแต่
อดีตจนถึงปัจจุบัน ยังคงต้องสอดคล้องหรือเป็นไปตามข้อบังคับที่ส าคัญดังนี้ 
 - ข้อก าหนดมาตรฐานว่าด้วยการฝึกอบรม การสอบความรู้ และการออกประกาศนียบัตร
ผู้ท าการในเรือ (The International Convention on Standards of Training, Certification and 
Watchkeeping for Seafarers: STCW)  
 เป็นขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization: 
IMO) ซึ่งมหาวิทยาลัยต้องด าเนินการในการออกแบบหลักสูตรให้เป็นไปตามข้อก าหนด เช่น หัวข้อ
การฝึกอบรม รายวิชา จ านวนชั่วโมง โดยปรับตามบริบทการด าเนินการของมหาวิทยาลัยว่าผลิตนาย
ประจ าเรือฝ่ายเดินเรือหรือฝ่ายช่างกลเรือ โดยกรอบต้นแบบขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศจะ
ประกอบด้วย 
 1.  Model Course 7.01 เป็นหลักสูตรส าหรับนายเรือและต้นเรือ (Master and Chief 
Officer)  
 2.  Model Course 7.02 เป็นหลักสูตรส าหรับต้นกลเรือและนายช่างกลเรือล าดับที่ 2 
(Chief Engineer Officer and Second Engineer Officer) 



36 

 3.  Model Course 7.03 เป็นหลักสูตรส าหรับนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือ (Officer in 
Charge of Navigation Watch) 
 4.  Model Course 7.04 เป็นหลักสูตรส าหรับนายประจ าเรือฝ่ายช่างกลเรือ (Officer in 
Charge of Engineering Watch) 
 - ข้อบังคับกรมเจ้าท่าเก่ียวกับการสอบความรู้ของผู้ท าการในเรือ  
 เป็นข้อก าหนดที่มหาวิทยาลัยต้องด าเนินการในด้านวิชาการและการฝึกในภาคปฏิบัติ เช่น 
การฝึกอบรมหลักสูตรระยะสั้นต่าง ๆ การฝึกภาคปฏิบัติในทะเล ที่ก าหนดโดยกรมเจ้าท่าเพ่ือให้มี
คุณสมบัติที่จะสามารถมีสิทธิ์สอบประกาศนียบัตรนายประจ าเรือฝ่ายเดินเรือหรือฝ่ายช่างกลเรือของ
เรือกลเดินทะเลขนาด 500 ตันกรอสหรือมากกว่าก่อนที่จะสามารถไปปฏิบัติงานบนเรือสินค้าได้ 
 - ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยหลักเกณฑ์ และวิธีการรับรองหลักสูตร และสถานศึกษาฝึกอบ
รบ เพ่ือให้กิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการรับรองมาตรฐานหลักสูตรการศึกษาและการฝึกอบรมของ
สถาบันการศึกษาอบรม และการรับรองสถานศึกษาฝึกอบรมเป็นไปตามข้อก าหนด อธิบดีกรมเจ้าท่า
จึงก าหนดหลักเกณฑ์และวิธีการรับรองหลักสูตร โดยให้สถานศึกษาฝึกอบรมยื่นขอรับรองสถาบัน
สถานศึกษาฝึกอบรม โดยยื่นค าขอพร้อมด้วยเอกสารและหลักฐานต่าง ๆ ต่อกรมเจ้าท่า 
 - ข้อบังคับการส าเร็จการศึกษาของมหาวิทยาลัย  
 มีความแตกต่างกันของแต่ละสถาบัน โดยแบ่งเป็น 2 ลักษณะกล่าวคือ ลักษณะแรกนิสิต
ต้องเรียนตามหลักสูตรให้ส าเร็จการศึกษาภายในก าหนดเวลาในหลักสูตร 5 ปี กรณีนิสิตที่ลงทะเบียน
แบบเต็มเวลา ส าเร็จการศึกษาได้ไม่ก่อน 8 ภาคการศึกษาปกติและไม่เกิน 10 ปีการศึกษา หรือถ้า
พิจารณาในภาพโดยรวมคือเรียนในมหาวิทยาลัยจ านวน 4 ปี + การออกฝึกภาคปฏิบัติทางทะเลกับ
เรือสินค้าจ านวน 1 ปี ลักษณะที่สอง เรียนในมหาวิทยาลัยจ านวน 4 ปี แล้วได้ปริญญาด้าน
วิทยาศาสตร์การเดินเรือ ส าเร็จการศึกษาจากมหาวิทยาลัย ส่วนการออกฝึกภาคปฏิบัติทางทะเลกับ
เรือสินค้าจ านวน 1 ปีเป็นความสมัครใจ หากบัณฑิตต้องการจะใช้เพ่ือประกอบการมีคุณสมบัติเพ่ือ
สอบประกาศนียบัตรนายประจ าเรือสินค้า 
 - ระบบการประเมินคุณภาพการศึกษา 
 สถาบันการศึกษาทั้ง 2 แห่งมีการการด าเนินการควบคุมคุณภาพการศึกษา การตรวจสอบ
และปรับปรุงสถานศึกษา การประเมินคุณภาพการศึกษาเพ่ือสร้างความมั่นใจต่อผู้ปกครอง สังคม 
และชุมชน ว่าการด าเนินงานของสถานศึกษาตามพันธกิจที่ได้ร่วมกันก าหนดไว้ ซึ่งจะท าให้ผลผลิต
ของการศึกษาท่ีมีคุณภาพท่ีพึงประสงค์ตามความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
 4.1.2 ปัญหาและอุปสรรคในการด าเนินงานในปัจจุบัน 
 จากการสัมภาษณ์ผู้บริหารและการสังเกตแบบมีส่วนร่วมของผู้วิจัยเองมีประเด็นส าคัญที่
เป็นอุปสรรคในการด าเนินงานตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน พบว่า การผลิตนายประจ าเรือในมหาวิทยาลัย
มีกฎระเบียบข้อบังคับต้องด าเนินการตามทั้งในส่วนของวิชาชีพที่ก าหนดโดยองค์กรทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) ในฐานะองค์กรที่ควบคุมและก ากับดูแลในระดับสากล (ประเทศไทยเป็นสมาชิก) กรม
เจ้าท่า กระทรวงคมนาคม ในฐานะหน่วยงานที่ก ากับดูแลเรื่องการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวี และ
ข้อบังคับของแต่ละมหาวิทยาลัย ที่อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของกระทรวงอุดมศึกษา วิทยาศาสตร์ 
วิจัยและนวัตกรรม ท าให้การด าเนินการมีอุปสรรคหรือมีข้อจ ากัดบางประการดังนี้ 
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 - ต้นทุนในการด าเนินการ 
 ปัญหาเรื่องต้นทุนการผลิตนายประจ าเรือเป็นประเด็นส าคัญที่อาจจะน าไปสู่ปัญหาส าคัญ
อย่างยิ่งยวดในอนาคต เนื่องด้วยในการผลิตนายประจ าเรือต้องใช้ทรัพยากรมากมาย เช่น เรือฝึกที่ใช้
ส าหรับการออกฝึกภาคปฏิบัติทางทะเลในระหว่างศึกษาอยู่ชั้นปีที่ 1-4 ซึ่งมีค่าใช้จ่ายที่สูงมากส าหรับ
การออกฝึกในแต่ละครั้ง โดยปัจจุบันได้ใช้เรือฝึกของศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวี กรมเจ้าท่า ในการ
ด าเนินการ ค่าตอบแทนอาจารย์ผู้สอนรวมทั้งอาจารย์พิเศษภายนอกที่มีประสบการณ์และความ
ช านาญในวิชาชีพ (ซึ่งมีรายได้แตกต่างกันอย่างมากระหว่างการเป็นอาจารย์ประจ ากับการท างานใน
ภาคเอกชน) อุปกรณ์การฝึกที่มีราคาแพง เช่น การลงทุนเรื่องห้องฝึกจ าลองการเดินเรือ (Bridge 
Simulator Room)เป็นต้น โดยตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน การด าเนินการของมหาวิทยาลัยด าเนินการ
และบริหารจัดการต้นทุนเองเกือบทั้งหมด โดยมิได้รับการสนับสนุนเท่าที่ควรจากภาครัฐ และแนวโน้ม
ของต้นทุนจะมีทิศทางท่ีปรับตัวเพ่ิมสูงขึ้น  
 - การก าหนดรูปแบบมาตรฐานขององค์กรที่แตกต่างกัน 
 การก าหนดรูปแบบมาตรฐานและกติกาที่แตกต่างกันระหว่างหน่วยควบคุมและก ากับดูแล
มาตรฐานระหว่างวิชาชีพ ซึ่งได้แก่กรมเจ้าท่า กระทรวงคมนาคมกับหน่วยงานที่มีหน้าที่ผลิตนัก
เดินเรือพาณิชย์หรือมหาวิทยาลัย ส่งผลต่อการคัดเลือกผู้เข้ามาเป็นอาจารย์ในสาขาด้านการเดินเรือ
ในมหาวิทยาลัย กล่าวคือ คุณสมบัติทางวิชาชีพก าหนดให้การถือใบประกาศนียบัตรชั้นสูงสุดคือ
ประกาศนียบัตรระดับนายเรือ แต่ในมหาวิทยาลัยการก าหนดอาจารย์ประจ าหลักสูตรจะก าหนดด้วย
คุณวุฒิทางการศึกษา ท าให้ผู้ที่เคยเป็นนายเรือหรือกัปตันซึ่งมีความรู้และประสบการณ์ในวิชาชีพไม่มี
ความมั่นคงเท่าที่ควรทั้งในด้านของรายได้และอายุการท างาน เนื่องด้วยในการก าหนดอัตรา
ค่าตอบแทนเป็นไปในลักษณะเดียวกันกับสาขาอ่ืนทั่วไปตามวุฒิการศึกษาโดยมิได้พิจารณาในเรื่อง
ของประกาศนียบัตรในวิชาชีพ อีกทั้งระดับการศึกษาและผลงานทางวิชาการยังมีผลต่อสถานะภาพ
ความมั่นคงในอาชีพของอาจารย์ในมหาวิทยาลัย ซึ่งปัญหาดังกล่าวยังไม่สามารถแก้ไขด าเนินการได้ใน
ปัจจุบัน 
 - คุณสมบัติของผู้สอนและผู้เรียน 
 การคัดเลือกผู้ที่มีความรู้และประสบการณ์เพ่ือจะมาสอนและท าหน้าที่เป็นอาจารย์ประจ า
ท าได้ค่อนข้างยาก เนื่องด้วยเหตุผลที่กล่าวข้างต้นบ้างแล้วในหัวข้อการก าหนดรูปแบบมาตรฐานของ
องค์กรที่แตกต่างกัน เรื่องค่าตอบแทนที่ยังคงมีความแตกต่างกันระหว่างการเป็นอาจารย์กับการ
ท างานบนเรือพาณิชย์ แต่ก็ยังมีกลุ่มคนที่อยากกลับมาเป็นผู้สอนหลังจากได้ท างานบนเรือพาณิชย์มา
ห้วงระยะเวลาหนึ่ง แต่ก็ต้องปรับตัวกับระบบและมาตรฐานข้อก าหนดของมหาวิทยาลัย อีกทั้ง
ประสบการณ์ก็ยังไม่สามารถน ามาเทียบเพื่อการเติบโตในสายงานอาจารย์ได้มากนัก  
 ผู้ เรียนซึ่ งเป็นวัตถุดิบที่จะถูกหล่อหลอมให้ เป็นนายประจ าเรือในอนาคตส าหรับ
อุตสาหกรรมพาณิชยนาวีทั้งฝ่ายเดินเรือและฝ่ายห้องเครื่องนั้นมีอัตราการแข่งขันหรือระดับคะแนนใน
การสมัครเข้าเรียนที่น้อยลงกว่าในอดีต ท าให้การคัดเลือกเพ่ือให้ได้คนเก่งๆนั้นมีทิศทางที่ลดลง 
รวมทั้งสภาวะสิ่งแวดล้อมทางสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป เช่น ภาวการณ์เกิดที่มีอัตราที่ต่ าลง การเข้ า
ศึกษาในมหาวิทยาลัยได้ง่ายขึ้นกว่าในอดีต การถูกเลี้ยงดูในลักษณะที่มีลูกน้อยคน อาจส่งผลต่อ
คุณภาพของนายประจ าเรือไทยได้ในอนาคต   
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4.2 ภาพอนาคต แผนกลยุทธ์  และการด าเนินงานที่มีความเหมาะสมส าหรับ
มหาวิทยาลัยไทยในการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในอนาคต 
 4.2.1 ผลการสัมภาษณ์ 
 จากการสัมภาษณ์โดยใช้เทคนิคแบบเจาะจง (Purposive) ผู้บริหาร อดีตผู้บริหาร และ
อาจารย์ที่เกี่ยวข้องกับการผลิตนายประจ าเรือรวมจ านวนทั้งสิ้น 8 ท่านได้ผลการศึกษาโดยรวมใน
ประเด็นส าคัญใน 3 ภาพอนาคตดังนี้ 
 อนาคตภาพทางดี (Optimistic Realistic Scenario) 
 1.  เปิดโอกาสให้มีความหลากหลายและมีความยืดหยุ่นของรูปแบบทางการศึกษามาก
ยิ่งขึ้นกว่าในปัจจุบัน เช่น รูปแบบการสะสมหน่วยกิตของหน่วยการเรียน รูปแบบการเรียนที่อาศัย
เทคโนโลยีสารสนเทศเป็นเครื่องมือในการขับเคลื่อน 
 2.  การเข้าสู่แรงงานในระดับสากลที่เปิดกว้างมากขึ้นตามการเปลี่ยนแปลงของสังคมโลก 
 3.  คุณภาพนายประจ าเรือไทยจะมีคุณภาพสูงขึ้นตามมาตรฐานและข้อก าหนดขององค์กร
ทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ซึ่งจะส่งผลต่อการเข้าสู่ตลาดแรงงานพาณิชยนาวีในระดับสากล 
(Global Market) รวมทั้งการยอมรับในวงกว้างในกลุ่มผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเลระหว่าง
ประเทศ 
 อนาคตภาพทางร้าย (Pessimistic-Realistic Scenario) 
 1.  การหาอาจารย์ที่มีคุณภาพมาเป็นอาจารย์ประจ าภายใต้ค่าตอบแทนและเงื่อนไขที่
เป็นอยู่ในปัจจุบัน หากไม่มีการแก้ไขให้สอดคล้องกับความเป็นจริง ในอนาคตจะเป็นปัญหาที่ส าคัญ 
 2.  มาตรฐานและข้อก าหนดต่าง ๆ มีแนวโน้มจะออกมาอย่างต่อเนื่องทั้งระดับสากลโดย
องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO)และระดับชาติโดยกรมเจ้าท่า หากวางแผนการด าเนินงานไม่ดี
จะเป็นปัญหาในการบริหารจัดการ 
 3.  ต้นทุนการด าเนินการในการผลิตนายประจ าเรือจะเพ่ิมสูงขึ้น เนื่องด้วยการฝึกและ
ศึกษาต้องปรับตามข้อก าหนดและมาตรฐานที่จะมีแนวโน้มจะออกมาอย่างต่อเนื่อง 
 4.  การด าเนินการของสถานศึกษามีภาระเพ่ิมสูงขึ้นเพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานของ
หน่วยงานต่าง ๆ ทั้งหน่วยงานที่ก ากับดูแลเรื่องมาตรฐานและข้อก าหนดทางวิชาชีพ (IMO และกรม
เจ้ าท่ า )  และมาตรฐานการผลิตบัณฑิตของสถาบันการศึกษา (มหาวิทยาลัยบู รพาและ
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์) 
 5.  คุณภาพของผู้ที่จะเข้ามาศึกษาเพ่ือไปประกอบอาชีพนายประจ าเรือ มีแนวโน้มที่จะมี
คุณภาพที่ลดลงเนื่องด้วยอัตราการแข่งขันการเข้าศึกษาที่ลดลงและการเปลี่ยนแปลงของสังคมที่มีผล
ต่อทัศนคติในการเรียนและอาชีพ  
 อนาคตภาพที่น่าจะเป็นไปได้มากที่สุด (Most-Probable Scenario) 
 1.  สถาบันการศึกษาต้องปรับตัวและด าเนินการให้สอดคล้องกับมาตรฐานและข้อก าหนด
ขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) รวมทั้งกรมเจ้าท่า ซึ่งจะมีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงและ
มีผลมาออกบังคับใช้อย่างต่อเนื่อง 
 2.  ต้นทุนการด าเนินการในการผลิตนายประจ าเรือจะเพ่ิมสูงขึ้น  
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 3.  บัณฑิตที่จบการศึกษาและจะประกอบอาชีพนายประจ าเรือ ต้องออกสู่ตลาดสากลให้
มากขึ้น เนื่องด้วยจ านวนเรือและกองเรือพาณิชย์ไทยมีจ านวนน้อย ในขณะที่กองเรือพาณิชย์โลกยังมี
ความต้องการแรงงานในด้านนี้ 
 4.  เทคโนโลยีจะส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงของรูปแบบการศึกษาในอนาคต 
 แผนกลยุทธ์ และการด าเนินงาน 
       การผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ของมหาวิทยาลัยไทยในปัจจุบันยังประสบปัญหาในหลายๆ
ด้าน การที่มหาวิทยาลัยทั้งสองมีสถานะเป็นมหาวิทยาลัยในก ากับของรัฐท าให้ต้องดูแลตนเองในเรื่อง
งบประมาณมากขึ้น การผลิตนายประจ าเรือมีต้นทุนในการผลิตที่สูงและยังไม่มีการสนับสนุนจาก
ภาครัฐเท่าที่ควร การด าเนินการต้องเป็นไปตามมาตรฐานและข้อก าหนดจากหลายหน่วยงานทั้ง
หน่วยงานด้านวิชาชีพและมหาวิทยาลัย นอกจากนี้แนวโน้มการเกิดของประชากรใหม่ที่ลดลงซึ่งส่งผล
ต่อจ านวนนักเรียนมัธยมปลายที่ก้าวสู่มหาวิทยาลัยก็เป็นอีกปัจจัยที่ส าคัญที่ต้องพิจารณา ดังนั้นการ
ก าหนดแผนยุทธศาสตร์ในอนาคตของมหาวิทยาลัยที่ท าหน้าที่ผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ควร
พิจารณาด าเนินการด้วยความรอบคอบและละเอียดถี่ถ้วนให้สอดคล้องยึดโยงกับอนาคตภาพที่น่าจะ
เป็นไปได้มากที่สุด (Most-Probable Scenario) เพ่ือให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงของสังคมโลก โดย
พิจารณาร่วมกับองค์ประกอบกับอนาคตภาพทางดี (Optimistic Realistic Scenario) และอนาคต
ภาพทางร้าย (Pessimistic-Realistic Scenario) 
 4.2.2 ผลการเก็บข้อมูลจากแบบสอบถามเพื่อวัดดัชนีความเชื่อม่ันหรือ Net 
Promotes Score (NPS) ต่ออาชีพนายประจ าเรือ 
 ข้อมูลทั่วไป 
 จ านวนประชากรนิสิตที่ก าลังศึกษาเพ่ือจบไปเป็นนายประจ าเรือพาณิชย์ทั้งฝ่ายเดินเรือ
และฝ่ายช่างกลเรือจากทั้งสองสถาบันมีจ านวนทั้งสิ้น 326 คน และเมื่อค านวณด้วยสูตรของการหา
สัดส่วนจ านวนกลุ่มตัวอย่างต่อจ านวนประชากรของทาโร่ยามาเน่ ที่ระดับความคลาดเคลื่อน 0.05 
ควรมีจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ตอบแบบสอบถามไม่น้อยกว่า 180 คน และจากการลงเก็บข้อมูล สามารถ
เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างได้ทั้งสิ้นจ านวน 200 ตัวอย่าง  
 จ าแนกตามสาขา 
 เมื่อจ าแนกตามสาขาวิชาพบว่านิสิตที่ศึกษาในสาขาวิทยาการเดินเรือ/ วิทยาศาสตร์การ
เดินเรือ  (ฝ่ายเดินเรือ) มีจ านวน 174 คน คิดเป็นร้อยละ 87 และศึกษาในสาขาวิศวกรรมเครื่องกล
เรือ (ฝ่ายช่างกลเรือ) จ านวน 26 คน คิดเป็นร้อยละ 13 และเมื่อถามถึงความเชื่อมั่นหรือ Net 
Promotes Score (NPS) ต่ออาชีพนายประจ าเรือ โดยมีระดับการบอกหรือแนะน าต่อในอาชีพนี้ผล
ดังแสดงในตารางที ่4-1 และ ตารางที่ 4-2 
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ตารางที่ 4-1  จ าแนกตามสาขาวิทยาการเดินเรือ/ วิทยาศาสตร์การเดินเรือ (ฝ่ายเดินเรือ) 
 

สาขาวิทยาการเดินเรือ/ วิทยาศาสตร์การเดินเรือ  (ฝ่ายเดินเรือ) 
คะแนน จ านวนคนทีต่อบ จ านวนคนทีต่อบในแต่ละช่วง 

1 6 

Detractor (%) 
52% 

2 4 
3 9 
4 10 
5 30 
6 31 
7 37 Passive (%) 

39% 8 31 
9 7 Promoter (%) 

9% 10 9 
NPS = Promoter (9%) - Detractor (52%) = -43% 

 
ตารางที่ 4-2  จ าแนกตามสาขาวิศวกรรมเครื่องกลเรือ (ฝ่ายช่างกลเรือ) 
 

สาขาวิศวกรรมเครื่องกลเรือ (ฝ่ายช่างกลเรือ) 
คะแนน จ านวนคนที่ตอบ จ านวนคนที่ตอบในแต่ละช่วง 

1 2 

Detractor (%) 
42% 

2 0 
3 0 
4 1 
5 2 
6 6 
7 8 Passive (%) 

35% 8 1 
9 3 Promoter (%) 

23% 10 3 
NPS = Promoter (23%) - Detractor (42%) = -19% 

 
 จ าแนกตามสถาบันการศึกษา 
 เมื่อจ าแนกตามสถาบันการศึกษาพบว่านิสิตศึกษาในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ จ านวน 
100 คน คิดเป็นร้อยละ 50 ศึกษาในมหาวิทยาลัยบูรพา จ านวน 100 คน คิดเป็นร้อยละ 50 และเมื่อ
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ถามถึงความเชื่อม่ันหรือ Net Promotes Score (NPS) ต่ออาชีพนายประจ าเรือ โดยมีระดับการบอก
หรือแนะน าต่อในอาชีพนี้ผลดังแสดงในตารางที่ 4-3 และ ตารางที่ 4-4 
 
ตารางที่ 4-3  จ าแนกตามสถาบันการศึกษา มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 

มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
คะแนน จ านวนคนทีต่อบ จ านวนคนทีต่อบในแต่ละช่วง 

1 3 

Detractor (%) 
49% 

2 2 
3 4 
4 4 
5 17 
6 19 
7 23 Passive (%) 

35% 8 12 
9 8 Promoter (%) 

16% 10 8 
NPS = Promoter (16%) - Detractor (49%) = -33% 
 
ตารางที่ 4-4  จ าแนกตามสถาบันการศึกษา มหาวิทยาลัยบูรพา 
 

มหาวิทยาลัยบูรพา 
คะแนน จ านวนคนทีต่อบ จ านวนคนทีต่อบในแต่ละช่วง 

1 5 

Detractor (%) 
52% 

2 2 
3 5 
4 7 
5 15 
6 18 
7 22 Passive (%) 

42% 8 20 
9 2 Promoter (%) 

6% 10 4 
NPS = Promoter (6%) - Detractor (52%) = -46% 
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 จ าแนกตามระดับชั้นการศึกษา 
 เมื่อจ าแนกตามระดับชั้นการศึกษาพบว่านิสิตศึกษาในระดับชั้นปีที่ 1 จ านวน 54 คน คิด
เป็นร้อยละ 27 นิสิตศึกษาในระดับชั้นปีที่ 2 จ านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 22 นิสิตศึกษาในระดับชั้น
ปีที่ 3 จ านวน 55 คน คิดเป็นร้อยละ 28 นิสิตศึกษาในระดับชั้นปีที่ 4 จ านวน 26 คน คิดเป็นร้อยละ 
13 และนิสิตศึกษาในระดับชั้นปีที่ 5 จ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 10 ดังแสดงในตารางที่ 4-5 ถึง 
ตารางที่ 4-9 
 
ตารางที่ 4-5  จ าแนกตามระดับชั้นปีการศึกษา ชั้นปีที่ 1 
 

ชั้นปีที่ 1 
คะแนน จ านวนคนทีต่อบ จ านวนคนทีต่อบในแต่ละช่วง 

1 2 

Detractor (%) 
33% 

2 1 
3 1 
4 2 
5 3 
6 9 
7 17 Passive (%) 

50% 8 10 
9 5 Promoter (%) 

17% 10 4 
NPS = Promoter (17%) - Detractor (33%) = -16% 
 
ตารางที่ 4-6  จ าแนกตามระดับชั้นปีการศึกษา ชั้นปีที่ 2 
 

ชั้นปีที่ 2 
คะแนน จ านวนคนที่ตอบ จ านวนคนที่ตอบในแต่ละช่วง 

1 2 

Detractor (%) 
43% 

2 2 
3 2 
4 1 
5 7 
6 5 
7 7 Passive (%) 

34% 8 8 



43 

ตารางที่ 4-6  (ต่อ) 
 

ชั้นปีที่ 2 
คะแนน จ านวนคนทีต่อบ จ านวนคนทีต่อบในแต่ละช่วง 

9 4 Promoter (%) 
23% 10 6 

NPS = Promoter (23%) - Detractor (43%) = -20% 
 
ตารางที่ 4-7  จ าแนกตามระดับชั้นปีการศึกษา ชั้นปีที่ 3 
 

ชั้นปีที่ 3 
คะแนน จ านวนคนทีต่อบ จ านวนคนทีต่อบในแต่ละช่วง 

1 1 

Detractor (%) 
62% 

2 0 
3 2 
4 6 
5 11 
6 14 
7 13 Passive (%) 

34% 8 6 
9 1 Promoter (%) 

4% 10 1 
NPS = Promoter (4%) - Detractor (62%) = -58% 
 
ตารางที่ 4-8  จ าแนกตามระดับชั้นปีการศึกษา ชั้นปีที่ 4 
 

ชั้นปีที่ 4 
คะแนน จ านวนคนที่ตอบ จ านวนคนที่ตอบในแต่ละช่วง 

1 0 

Detractor (%) 
62% 

2 1 
3 3 
4 0 
5 7 
6 5 
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ตารางที่ 4-8  (ต่อ) 
 

ชั้นปีที่ 4 
คะแนน จ านวนคนทีต่อบ จ านวนคนทีต่อบในแต่ละช่วง 

7 5 Passive (%) 
34% 8 4 

9 0 Promoter (%) 
4% 10 1 

NPS = Promoter (4%) - Detractor (62%) = -58% 
 
ตารางที่ 4-9  จ าแนกตามระดับชั้นปีการศึกษา ชั้นปีที่ 5 
 

ชั้นปีที่ 5 
คะแนน จ านวนคนที่ตอบ จ านวนคนที่ตอบในแต่ละช่วง 

1 3 

Detractor (%) 
67% 

2 0 
3 1 
4 2 
5 4 
6 4 
7 3 Passive (%) 

33% 8 4 
9 0 Promoter (%) 

0% 10 0 
NPS = Promoter (0%) - Detractor (67%) = -67% 
 
 การวิเคราะห์ข้อมูลดัชนีความเชื่อม่ัน (NPS) 
 จ าแนกตามสาขา 
 เมื่อจ าแนกตามสาขาวิชาวิทยาการเดินเรือ/ วิทยาศาสตร์การเดินเรือ  (ฝ่ายเดินเรือ) พบว่า
นิสิตจะแนะน าให้ญาติ คนรู้จัก หรือบุคคลใกล้ชิดอ่ืน ๆ เข้าศึกษาต่อในมหาวิทยาลัยเพ่ือประกอบ
อาชีพเป็นนายประจ าเรือพาณิชย์ในอนาคต ด้วยตัววัดที่เรียกว่า Net Promoter Score (NPS)      
คิดเป็นร้อยละ -43 ดังแสดงในตารางที่ 4-1 และในสาขาวิศวกรรมเครื่องกลเรือ (ฝ่ายช่างกลเรือ) 
พบว่านิสิตจะแนะน าให้ญาติ คนรู้จัก หรือบุคคลใกล้ชิดอ่ืน ๆ เข้าศึกษาต่อในมหาวิทยาลัยเพ่ือ
ประกอบอาชีพเป็นนายประจ าเรือพาณิชย์ในอนาคต ด้วยตัววัดที่เรียกว่า Net Promoter Score 
(NPS) คิดเป็นร้อยละ -19 ดังแสดงในตารางที่ 4-2  
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 เมื่อพิจารณาจากทั้งสองสาขาวิชาจะพบว่าแนะน าให้ญาติ คนรู้จัก หรือบุคคลใกล้ชิด      
อ่ืน ๆ เข้าศึกษาต่อในมหาวิทยาลัยเพ่ือประกอบอาชีพเป็นนายประจ าเรือพาณิชย์นั้นเป็นไปในทาง 
“ลบ” ทั้งคู่โดยสาขาวิชาวิทยาการเดินเรือ/ วิทยาศาสตร์การเดินเรือ  (ฝ่ายเดินเรือ) มีความเชื่อมั่น
ในทาง “ลบ” ที่สูงกว่าสาขาวิศวกรรมเครื่องกลเรือ (ฝ่ายช่างกลเรือ) 
 จ าแนกตามสถาบันการศึกษา 
 เมื่อจ าแนกตามสถาบันการศึกษาพบว่านิสิตศึกษาในมหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ จะแนะน า
ให้ญาติ คนรู้จัก หรือบุคคลใกล้ชิดอ่ืน ๆ เข้าศึกษาต่อในมหาวิทยาลัยเพ่ือประกอบอาชีพเป็นนาย
ประจ าเรือพาณิชย์ในอนาคต ด้วยตัววัดที่เรียกว่า Net Promoter Score (NPS)  คิดเป็นร้อยละ -33 
ดังแสดงในตารางที่ 4-3 และนิสิตในมหาวิทยาลัยบูรพาพบว่านิสิตจะแนะน าให้ญาติ คนรู้จัก หรือ
บุคคลใกล้ชิดอ่ืน ๆ เข้าศึกษาต่อในมหาวิทยาลัยเพ่ือประกอบอาชีพเป็นนายประจ าเรือพาณิชย์ใน
อนาคต ด้วยตัววัดที่เรียกว่า Net Promoter Score (NPS)  คิดเป็นร้อยละ -46 ดังแสดงในตารางที่ 
4-4 เมื่อพิจาณาความแตกต่างจากทั้งสองสถาบันต่างมีค่าเป็นไปในทาง “ลบ” ทั้งคู่ โดยนิสิต
มหาวิทยาลัยบูรพามีความเชื่อมั่นในทาง “ลบ” ที่สูงกว่ามหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 จ าแนกตามระดับชั้นการศึกษา 
 เมื่อจ าแนกตามระดับชั้นการศึกษา พบว่า จะแนะน าให้ญาติ คนรู้จัก หรือบุคคลใกล้ชิด 
อ่ืน ๆ เข้าศึกษาต่อในมหาวิทยาลัยเพ่ือประกอบอาชีพเป็นนายประจ าเรือพาณิชย์ในอนาคต ด้วยตัว
วัดที่เรียกว่า Net Promoter Score (NPS)  ดังนี้ นิสิตชั้นปีที่ 1 คิดเป็นร้อยละ -16  นิสิตชั้นปีที่ 2 
คิดเป็นร้อยละ -20 นิสิตชั้นปีที่ 3 คิดเป็นร้อยละ -58 นิสิตชั้นปีที่ 4 คิดเป็นร้อยละ -58 และนิสิตชั้นปี
ที่ 5 คิดเป็นร้อยละ -67โดยแสดงการเปรียบเทียบดังภาพที่ 4-1  
 

 
 
ภาพที่ 4-1  เปรียบเทียบค่าระดับความเชื่อมั่นของแต่ละระดับชั้นปี 
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 เมื่อพิจารณาค่าระดับความเชื่อมั่นของแต่ละระดับชั้นปีในทุกสถาบันจะพบว่าอัตราความ
เชื่อมั่นเป็น “ลบ” เพ่ิมสูงขึ้นเมื่อศึกษาในระดับที่สูงขึ้น ซึ่งโดยปกติในระดับชั้นที่สูงขึ้นจะได้เรียบรู้
และมีประสบการณ์ในวิชาชีพมากกว่าในระดับชั้นที่ต่ ากว่า ซึ่งเมื่อศึกษาสูงขึ้นกลั บมีความเชื่อมั่นที่
ลดลงอย่างต่อเนื่อง 
 



บทท่ี 5 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

  
 การศึกษาวิจัย อดีต ปัจจุบัน และอนาคต การผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัย
ไทย ไดท้ าการศึกษาโดยด าเนินการตามระเบียบวิธีวิจัยที่เหมาะสมเพ่ือตอบวัตถุประสงค์ของการวิจัย
โดยได้ข้อสรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะดังนี้ 
 
5.1 สรุปผลการศึกษา 
      การด าเนินงานในการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ของทั้ง 2 มหาวิทยาลัยตั้งแต่อดีตจนถึง
ปัจจุบัน ยังคงต้องสอดคล้องหรือเป็นไปตามข้อบังคับที่ส าคัญได้แก่ ข้อก าหนดมาตรฐานว่าด้วยการ
ฝึกอบรม การสอบความรู้ และการออกประกาศนียบัตรผู้ท าการในเรือ (The International 
Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers: 
STCW)ข้อบังคับกรมเจ้าท่าเกี่ยวกับการสอบความรู้ของผู้ท าการในเรือ ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วย
หลักเกณฑ์ และวิธีการรับรองหลักสูตรและสถานศึกษาฝึกอบรบ ข้อบังคับการส าเร็จการศึกษา และ
ระบบการประเมินคุณภาพการศึกษาของแต่ละมหาวิทยาลัย  โดยปัญหาและอุปสรรคในการ
ด าเนินงานในปัจจุบันที่ส าคัญได้แก่ ต้นทุนในการด าเนินการ การก าหนดรูปแบบมาตรฐานขององค์กร
ที่แตกต่างกัน และคุณสมบัติของผู้สอนและผู้เรียน 
     อนาคตภาพทางดี (Optimistic Realistic Scenario) จะเปิดโอกาสให้มีความหลากหลาย
และมีความยืดหยุ่นของรูปแบบทางการศึกษามากยิ่งขึ้นกว่าในปัจจุบัน  การเข้าสู่แรงงานในระดับ
สากลที่เปิดกว้างมากขึ้นตามการเปลี่ยนแปลงของสังคมโลก และคุณภาพนายประจ าเรือไทยจะมี
คุณภาพสูงขึ้นตามมาตรฐานและข้อก าหนดขององค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ ( IMO) ซึ่งจะส่งผล
ต่อการเข้าสู่ตลาดแรงงานและการยอมรับในระดับสากล (Global Market)    
    อนาคตภาพทางร้าย (Pessimistic-Realistic Scenario) เกิดปัญหาในการหาอาจารย์ที่มี
คุณภาพมาเป็นอาจารย์ประจ า มาตรฐานและข้อก าหนดต่าง ๆ มีแนวโน้มจะออกมาอย่างต่อเนื่อง 
ต้นทุนการด าเนินการในการผลิตนายประจ าเรือจะเพ่ิมสูงขึ้น การด าเนินการของสถานศึกษามีภาระ
เพ่ิมสูงขึ้นเพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานของหน่วยงานต่าง ๆ และคุณภาพของผู้ที่จะเข้ามาศึกษาเพ่ือไป
ประกอบอาชีพนายประจ าเรือ มีแนวโน้มที่จะมีคุณภาพท่ีลดลง 
 อนาคตภาพที่น่าจะเป็นไปได้มากที่สุด (Most-Probable Scenario) สถาบันการศึกษา
ต้องปรับตัวและด าเนินการให้สอดคล้องกับมาตรฐานและข้อก าหนดขององค์กรทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) รวมทั้งกรมเจ้าท่าอย่างต่อเนื่อง ต้นทุนการด าเนินการในการผลิตนายประจ าเรือจะ
เพ่ิมสูงขึ้น และนายประจ าเรือไทยต้องออกสู่ตลาดสากลให้มากขึ้น เนื่องด้วยสัดส่วนจ านวนเรือและ
กองเรือพาณิชย์ไทยมีจ านวนน้อย เมื่อเทียบกับกองเรือพาณิชย์โลกที่มีขนาดใหญ่และยังมีความ
ต้องการแรงงานในด้านนี้  ซึ่งการก าหนดแผนยุทธศาสตร์ในอนาคตของสถาบันการศึกษาควรให้
สอดคล้องยึดโยงกับอนาคตภาพที่น่าจะเป็นไปได้มากที่สุด (Most-Probable Scenario) เพ่ือให้ทัน
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กับการเปลี่ยนแปลงของสังคมโลก โดยพิจารณาร่วมกับองค์ประกอบกับอนาคตภาพทางดี 
(Optimistic Realistic Scenario) และอนาคตภาพทางร้าย (Pessimistic-Realistic Scenario) 
    การวัดดัชนีความเชื่อมั่นหรือ Net Promotes Score (NPS) ต่ออาชีพนายประจ าเรือโดย
เก็บข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่างได้ทั้งสิ้นจ านวน 200 ตัวอย่างสรุปได้ดังนี้  
 1.  เมื่อจ าแนกตามสาขาวิชาพบว่าเป็นไปในทาง “ลบ” ทั้งคู่โดยสาขาวิชาวิทยาการ
เดินเรือ/ วิทยาศาสตร์การเดินเรือ  (ฝ่ายเดินเรือ) มีความเชื่อมั่นในทาง “ลบ” ที่สูงกว่าสาขา
วิศวกรรมเครื่องกลเรือ (ฝ่ายช่างกลเรือ)  
 2.  เมื่อจ าแนกตามสถาบันการศึกษาพบว่ามีค่าเป็นไปในทาง “ลบ” ทั้งคู่ โดยนิสิต
มหาวิทยาลัยบูรพามีความเชื่อมั่นในทาง “ลบ” ที่สูงกว่ามหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ 
 3.  เมื่อจ าแนกตามระดับชั้นการศึกษาพบว่ามีค่าเป็นไปในทาง “ลบ” ในทุกระดับชั้นปี 
และมีค่าเป็น “ลบ” เพ่ิมสูงขึ้นเมื่อศึกษาในระดับที่สูงขึ้น 
 
5.2 อภิปรายผลการศึกษา 
       งานศึกษาวิจัยนี้พยายามชี้ให้เห็นถึงอนาคตภาพในแง่ดี แง่ร้าย และที่น่าจะเป็นไปได้มาก
ที่สุด เพ่ือเป็นแนวทางในการก าหนดแผนกลยุทธ์ในการด าเนินการ มีปัจจัยแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป
ในหลายๆด้านที่ส่งผลต่อการผลิตนายประจ าเรือพาณิชย์ในมหาวิทยาลัยไทยอย่างหลักเลี่ยงไม่ได้ 
ข้อบังคับต่างๆที่ออกมาทั้งในระดับชาติและระดับสากล รวมทั้งกฎระเบียบของสถาบันการศึกษาเอง 
ในอีกมุมหนึ่งนอกเหนือจากเจตนารมณ์เพ่ือการสร้างมาตรฐานในการผลิตนายประจ าเรือแล้วกลับเป็น
อุปสรรคส าคัญหนึ่งที่ส่งผลต่อการด าเนินงานของสถาบันการศึกษา โดยเฉพาะต้นทุนในการ
ด าเนินงานและความคล่องตัวในการบริหารจัดการบางอย่าง ในส่วนของดัชนีความเชื่อมั่นหรือ Net 
Promotes Score (NPS) ต่ออาชีพนายประจ าเรือพบว่ามีค่าเป็น “ลบ”ในทุกกรณีไม่ว่าจะบ่างตาม
ประเภทใดก็ตาม โดยเฉพาะอย่างยิ่งในประเด็นที่วัดโดยจ าแนกตามระดับชั้นการศึกษาที่พบว่ามีค่า
เป็นไปในทาง “ลบ” ในทุกระดับชั้นปี และมีค่าเป็น “ลบ” เพ่ิมสูงขึ้นเมื่อศึกษาในระดับที่สูงขึ้น ย่อม
แสดงให้ถึงทัศนคติต่ออาชีพที่ไม่ดีนักเมื่อได้สัมผัสหรือเรียนรู้ประสบการณ์ในการฝึกปฏิบัติการทาง
ทะเลนานขึ้นและย่อมส่งผลต่ออายุการท างานบนเรือสินค้าในอาชีพนายประจ าเรือพาณิชย์ในอนาคต  
 
5.3 ข้อเสนอแนะ 
 5.3.1 การศึกษาวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาในบริบทมุมมองของสถานศึกษา ซึ่งในอนาคตอาจ
มีการศึกษาในบริบทที่แตกต่างกันออกไป รวมทั้งดึงผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในธุรกิจพาณิชยนาวีเข้ามา
เกี่ยวข้องเพ่ือให้เห็นภาพกว้างทั้งระบบ 
 5.3.2 ควรมีการติดตามสิ่งที่เกิดขึ้นในอนาคตว่าจะมีลักษณะเป็นดั่งอนาคตภาพที่น่าจะ
เป็นไปได้มากที่สุด (Most-Probable Scenario) ตามที่ได้ศึกษาไว้มากน้อยเพียงใด เพ่ือน ามาพัฒนา
ต่อยอดการวิจัยในครั้งต่อ ๆไป 
 5.3.3 อาจใช้เครื่องมือวิจัยที่แตกต่างกันในอนาคตเพ่ือศึกษาเปรียบเทียบกับเครื่องมือที่ใช้
กับการศึกษาวิจัยชิ้นนี้ 
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