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บทที ่ 1 

 

บทนาํ 

 

ความเปนมาและความสาํคญัของปญหา 

 

 อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือนับเปนอุตสาหกรรมที่มีความสําคัญอยางยิ่งตอ           

ความมั่นคงของประเทศ ทั้งนี้ เพราะมากกวารอยละเจ็ดสิบของการนําเขาสินคาและการสงออก 

(อรรชกา  สีบุญเรือง บริมเบิล, 2549, น. 1-10) ลวนแตตองอาศัยการขนสงทางทะเลที่ใชเรือ

พาณิชยเปนพาหนะในการลําเลียงทั้งสิ้น อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือที่เขมแข็งจงึถอืเปนปจจยั

หนึ่งที่มีสวนสงเสริม เกื้อหนุนกิจการพาณิชยนาวีของไทย นอกจากนี้ อุตสาหกรรมตอเรือและซอม

เรือยังเปนอุตสาหกรรมรากฐานที่จําเปนของอุตสาหกรรมหลายสาขา อาทิ กลุมอุตสาหกรรม

เครื่องกล กลุมอุตสาหกรรมการผลิตเหล็ก กลุมอุตสาหกรรมสีและเคมีภัณฑ กลุมอุตสาหกรรม  

การตอโลหะ กลุมอุตสาหกรรมเครื่องมือส่ือสารและอุปกรณการเดินเรือ กลุมอุตสาหกรรม

เครื่องจักร และกลุมอุตสาหกรรมไฟฟา เปนตน ซึ่งชวยสรางงานและกระจายรายไดไปยังคนหลาย

กลุม รวมทั้งมีความเชื่อมโยงกับธุรกิจอ่ืนเปนจํานวนหลายธุรกิจ เชน ธุรกิจขุดเจาะน้ํามันและแกส

ธรรมชาติในทะเล ธุรกิจขนสงทางน้ํา ธุรกิจการประมงและการแปรรูปอาหารทะเล ธุรกิจประกันภัย

ทางทะเล ธุรกิจการทองเที่ยวทางทะเล ธุรกิจโครงสรางเหล็กขนาดใหญ ธุรกิจทาเรือและ                 

การบริการนอกทา ธุรกิจการศึกษา การผลิตบุคคลากร และความสําคัญอีกประการหนึ่งคือ               

ชวยลดดุลการคาจากความสามารถในการตอและซอมเรือไดเองภายในประเทศ และสรางรายได 

กรณีตอและซอมบํารุงเรือสําหรับตลาดตางประเทศ 

 ปจจุบันประเทศไทยมีอูเรือขนาดใหญจํานวน 8 อู ซึ่งมีกําลังผลิตตั้งแต 5,000 ถึง 

140,000 DWT และอูขนาดกลาง จํานวน 13 อู มีกําลังผลิตไดถึง 4,000 GRT (สมาคมตอเรือและ

ซอมเรือไทย, 2549, น. 2) ซึ่งถือวามีกําลังการผลิตที่มากพอสมควร  (ภาพที่  1.1) และดวย

แนวโนมของรายไดจากอุตสาหกรรมซอมและตอเรือที่ สูงขึ้น  (ภาพที่   1.2) ภาพรวมขีด

ความสามารถใน การแขงขันที่สูงขึ้นนับแตป 2546 (ภาพที่ 1.3) รวมทั้งแนวโนมที่ผูนํา

อุตสาหกรรมจะตอเรือขนาดใหญ 50,000-300,000  DWT  โดยมีงานจองลวงหนาไมตํ่ากวา 4 ป 

จนถึงป 2010 (ภาพที่ 1.4) ทําใหประเทศไทยโดยกระทรวงอุตสาหกรรมหันมาสนับสนุนนโยบาย

เกี่ยวกับอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 8 
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(ยุทธศาสตรขอที่ 4 วาดวยแผนพัฒนาระบบการขนสงทางน้ําภายในและระหวางประเทศ)          

ฉบับที่ 9 (ขอ 3.2 มุงเพิ่มประสิทธิภาพและยกระดับคุณภาพโครงสรางพื้นฐานทั้งดานระบบ           

การขนสง ส่ือสาร โทรคมนาคม พลังงานและสาธารณูปการเพื่อสนับสนุนการเพิ่มสมรรถนะ         

ภาคการผลิตและบริการ) รวมทั้งรางแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติฉบับที่ 10 (ขอ 4.2 

พัฒนาโครงสรางพื้นฐานและบริการ โลจิสติกสเพื่อสนับสนุนการปรับโครงสรางการผลิต) อยาง

เปนรูปธรรมมากยิ่งขึ้น  

 

ภาพที ่ 1.1 

ภาพรวมขีดความสามารถในการแขงขนั 

ที่มา:  สมาคมตอเรือและซอมเรือไทย, 2549, น. 3 
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Calendear  Years 

ภาพที ่1.2 

ภาพรวมรายไดจากอุตสาหกรรมซอมและตอเรือ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา:  สมาคมตอเรือและซอมเรือไทย, 2549, น. 3 

 

ภาพที ่ 1.3 

เรือประเภทตาง ๆ ทั่วโลก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

ที่มา:  สมาคมตอเรือและซอมเรือไทย, 2549, น. 5 
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ภาพที ่ 1.4 

ประมาณการตอเรือแตละประเภทโดยภาพรวม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา:  สมาคมตอเรือและซอมเรือไทย, 2549, น. 6 

 

 โดยมีการกําหนดกรอบยุทธศาสตรอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ ที่ผานการเห็นชอบ

จากคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ 18 มกราคม 2548 ซึ่งประกอบดวยยุทธศาสตร  3  ดาน คือ 

 1. สงเสริม สนับสนุนกิจการอุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ 

 2. การแกไขปญหากฎหมายและกฎระเบียบ 

 3. การบริหารและการจัดการ 

 ในขณะที่ภาครัฐไดดําเนินการอยางเปนรูปธรรมแลว ในขั้นตอนตอไปภาคเอกชนที่

เกี่ยวของตองคอยติดตามและปรับกลยุทธในการทํางานของตนเองใหพรอมสําหรับอนาคต 

 หากพิจารณาการดําเนินการอูเรือในภาพรวมแลว จะพบวา ในการดําเนินธุรกิจตองมี 

องคประกอบ 5 สวนและปญหาที่พบในแตละสวน (สุรศักดิ์  ศรีอรุณ, 2549, น. 12-13) มีดังนี้   

 1. องคบุคคล (Men) ซึ่งอุตสาหกรรมตองการใชวิศวกรและชางหลายสาขาเขามารวม

ทํางาน การฝกอบรมสรางสมประสบการณเปนเรื่องสําคัญและจําเปน ขณะนี้มีแนวโนมที่อูเรือจะ

ขาดแคลนแรงงานไทย เนื่องจากงานในอูเรือเปนงานหนัก ตองทํางานในที่รอนอบอาว มีเสียง
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หนวกหู มีฝุนละอองที่เปนอันตรายตอระบบหายใจ มีแสงจากการเชื่อมประสานที่เปนอันตรายตอ

สายตา ทําใหบางอูตองหันไปใชแรงงานตางดาว 

 2. องควัตถุ (Materials) การตอเรือและซอมเรือในปจจุบันตองนําเขาวัสดุอุปกรณจาก

ตางประเทศเกือบทั้งหมด  ทั้งนี้ เพราะโรงงานในประเทศยังไมสามารถผลิตชิ้นงานที่ ได

มาตรฐานสากลซึ่งเปนที่ยอมรับใหใชบนเรือได  

 3. เครื่องมือและสิ่งอํานวยความสะดวก (Machines) อุตสาหกรรมตอเรือและซอมเรือ 

เปนอุตสาหกรรมที่ตองใชเครื่องมือและสิ่งอํานวยความสะดวกที่มีประสิทธิภาพและมักราคาแพง 

เชนระบบยกเรือข้ึน-ลง เครนเคลื่อนที่ และในสภาพปจจุบัน อูสวนใหญจะไมมีเครื่องมือที่ครบถวน

ทันสมัย 

 4. องคความรู (Methods, Knowledge, and Know-how) ในประเทศไทยมีหนวยงาน

รัฐ คือ กองทัพเรือ ที่มีบุคคลากรที่มีความรู ความเชี่ยวชาญเกี่ยวกับงานตอเรือ และซอมเรือ

ครบถวนทุกสาขา แตไมไดใชประโยชนสูงสุด ในขณะที่ภาคเอกชนซึ่งมีจํานวนนอยแตตองพึ่งพา

การจางงานผูเชี่ยวชาญหรือชางมีฝมือจากตางประเทศ หรือตางตองพยายามรักษาคนที่ตนเองมี

อยูใหอยูกับองคการของตนเอง และอาจจะมีการซื้อตัวจากองคการอื่น 

 5. การเงินและการตลาด (Money and Market) อุตสาหกรรมตอเรือเปนอุตสาหกรรม

ที่ใชเงินลงทุนสูง แตผลตอบแทนชา และไดรับคาจางคาบริการจากผูวาจางเปนงวด ๆ ตาม

ขอตกลง  ในขณะที่มีรายจายที่ตองจาย อาทิ คาวัสดุอุปกรณที่ตองจายลวงหนา คาจางแรงงานคน

งานที่ตองจายตามงวดคาจาง รวมทั้งความเสี่ยงตอการขาดทุนกรณีคาเงินบาทลดลง 

 นอกจากนี้ ปญหาอีกประการหนึ่งที่ รัฐบาลไทยและทุกอูเรือตองพึงตระหนัก คือ 

ศักยภาพในการแขงขันของประเทศไทย ถาดูจากภาพที่ 1.5  และ 1.6 จะเห็นวา ประเทศไทยอยู

ลําดับที่ 3 จากทายเหนือกวา พมาและกัมพูชาเทานั้น ในขณะที่ยังตองแขงขันในเรื่องของตนทุน        

ที่ ตํ่ากับอินโดนีเซีย ฟลิปปนส เวียดนาม และมาเลเซีย ส่ิงที่ รัฐบาลและอู เ รือทุกอูตองเรง 

ดําเนินการคือ การพัฒนาศักยภาพของคนทํางานใหดียิ่งขึ้น เพื่อจะไดแขงขันกับประเทศอื่นไดดวย

คุณภาพ เพราะในอนาคต เราอาจไมสามารถแขงขันดวยตนทุนหรือราคาที่ตํ่าลงได เนื่องจาก         

มีการปรับอัตราคาจางขั้นต่ําในประเทศบอยครั้ง และความเขมงวดในการตรวจสอบและบังคับใช

กฎหมายสําหรับผูรับเหมาแรงงาน ก็เปนสาเหตุทําใหตนทุนดานแรงงานไทยสูงขึ้น 
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ภาพที ่ 1.5 

ศักยภาพการแขงขันในปจจบัุน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา:  สมาคมตอเรือและซอมเรือไทย, 2549, น. 7 

     

ภาพที ่ 1.6 

ศักยภาพการแขงขันในอนาคต 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา:  สมาคมตอเรือและซอมเรือไทย, 2549, น. 19 
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 ดังที่ไดกลาวขางตนแลววา ธุรกิจนี้เปนธุรกิจที่ยังคงมีอนาคตที่สดใส เนื่องจากเรือเดิน

สมุทรแตละลํา มีวาระการใชงานและเวลาที่ตองเขาอูเพื่อทําการตรวจซอมตามขอบังคับของ

มาตรฐานการเดินเรือ ประกอบกับธุรกิจเดินเรือในชวงสองสามปที่ผานมามีการขยายตัวเปนอยาง

มาก จึงอยูที่วา ความสามารถในการแขงขันของอูเรือแตละแหงในแตละพื้นที่นั้นเปนอยางไร           

จะสามารถจูงใจใหเจาของเรือนั้น ๆ นําเรือเขามาซอมทําหรือตอในอูของตนหรือไม ซึ่ง

ความสามารถนี้ ยอมข้ึนอยูกับราคาคาบริการ คุณภาพ และประสิทธิภาพของงานที่อูจะมอบใหแก

ลูกคาของตน รวมถึงจุดที่ต้ังของอูนั้น ๆ  ดวย สําหรับอูเรือที่ใชในการศึกษาครั้งนี้ เปนอูเรือที่มี

ธุรกิจหลัก คือ การซอมเรือเดินสมุทรขนาดใหญ การตอเรือ และงานโครงสรางเหล็ก (แทนขุดเจาะ) 

และตั้งอยูในจุดที่ไดเปรียบอูอ่ืน ๆ ในประเทศไทย มีวัสดุอุปกรณที่ทันสมัย มีอูเรือที่สามารถรองรับ

เรือเดินสมุทรที่มีขนาดใหญได รวมทั้งมีคนทํางานที่มีศักยภาพและมีระบบการทํางานตาม

มาตรฐานสากล อยางไรก็ตาม เนื่องจากงานซอมเรือเปนงานที่ตองมีการแขงขันกันดวยคุณภาพ

และราคาบริการเปนปจจัยหลัก จึงเปนประเด็นสําคัญที่องคการตองหันมามองวา จะทําอยางไรที่

จะพัฒนาใหคนทํางานของอูเรือทํางานอยางมีประสิทธิภาพ ขณะเดียวกัน ตองดูแลรักษาคนงานที่

เปนหลักสําคัญใหอยูกับองคการนานที่สุด เนื่องจากงานซอมและตอเรือนั้น ตองใชคนทํางานที่มี

ประสบการณและความเชี่ยวชาญที่ตองใชเวลาสะสมกวา 10-20 ป ไมสามารถอาศัยความรูทาง

ทฤษฎีเพียงอยางเดียว นอกจากนี้ ในการทํางานที่มีหัวหนาและลูกนองในอูเรือ คนงานมักจะ

ยอมรับกันที่ฝมือชางมากกวาทฤษฎี หัวหนาจึงตองมีทักษะและฝมือที่ทําใหลูกนองเชื่อถือได        

การรักษาคนงานที่มีความเชี่ยวชาญในงานจึงเปนสิ่งที่องคการตองจัดการ มิเชนนั้น จะกอใหเกิด

ความสูญเสียกับองคการหลายประการ  

 นอกจากปญหาขางตนแลว ความสําเร็จของงานแตละโครงการที่มี ตองอาศัย            

ความรวมมือรวมใจของคนทํางานเปนสําคัญ เพราะมีปจจัยเรื่อง กําหนดเวลาเปนตัวบังคับ 

นอกจากแตละคนจะตองทํางานตามที่ไดรับมอบหมายแลว ตองมีการประสานงานกันระหวาง

แผนกเปนอยางดีดวย มิเชนนั้น จะทําใหงานเสียหายได เชน กลุมคนงานประกอบตองตัดเหล็กให

ถูกตองตามแบบกอน จึงจะใหกลุมงานเชื่อมเขาไปเชื่อมงานได หรือตองใหงานเชื่อมเสร็จเรียบรอย

เสียกอนจึงจะใหงานสีดําเนินงานตอได เปนตน   ขณะที่งานอูเรือเปนงานที่คอนขางหนัก และเสี่ยง

ตออันตรายที่อาจเกิดขึ้นจากการทํางานหากไมมีมาตรการปองกันดูแลที่ดี หากมิใชคนทํางานที่มี

ประสบการณทํางานดานนี้โดยตรงหรือชอบทํางานในสาขานี้แตแรก อูเรือก็คงไมใชสถานที่ทํางาน

ที่คนทํางานทั่วไปจะเลือกทําเปนแหงแรก และปจจุบันมีงานโครงการใหม ๆ  เกิดขึ้นหลายโครงการ 

ในแถบภาคตะวันออก ซึ่งเปนงานที่ใชทักษะและประสบการณในการทํางานของคนทั้งในระดับ
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ชางและวิศวกร เชน ชางเชื่อม ชางประกอบ วิศวกรโครงการ ชางเขียนแบบ เจาหนาที่ควบคุม

คุณภาพ เปนตน เชนเดียวกับที่ทางอู เ รือใช และเนื่องจากเปนงานโครงการ อัตราคาจาง 

คาตอบแทนจึงสูงกวาการจางงานปกติ ทําใหคนทํางานมีทางเลือกใหกับชีวิตมากขึ้น การลาออก

จากงานของคนทํางานในตําแหนงที่สําคัญรวมทั้งชางมีฝมือในองคการจึงเริ่มมีจํานวนมากขึ้น   

 ผลเสียที่อาจเกิดขึ้นกับอูเรือกรณีที่มีคนลาออกมีดังนี้ 

 1. เสียคาใชจายในการสรรหาคนเขามาทํางานใหม 

 2. เสียคาใชจายในการฝกพัฒนาคนทํางานที่ลาออก รวมทั้งคนที่มาทดแทน 

 3. เสียเวลาฝกพัฒนาคนใหมีประสบการณและความเชี่ยวชาญในการทํางานทั้งใน

สวนของคนเดิมและคนใหมที่มาแทนที่ 

 4. งานอาจไดรับความเสียหายจากการทํางานของคนที่ไมมีประสบการณหรือ     

ความเชี่ยวชาญ 

 5. องคการสูญเสียรายไดจากการที่ไมมีชางฝมือบางกลุมทํางานเฉพาะดานได  

 ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ Harvard Business Essentials (อางถึงใน สมศรี                

พรประภาพงษ, 2549,  น. 3)  ที่วา การลาออกของพนักงานกอใหเกิดคาใชจาย 3 ประเภทคือ 

 1. คาใชจายทางตรง เชน คาใชจายในการจางงานและการสัมภาษณ คาใชจายใน 

การดําเนินการฝกอบรม เพื่อทดแทนพนักงานที่ลาออก 

 2. คาใชจายทางออม เชน ผลกระทบจากการที่พนักงานคนอื่นตองทํางานแทน

พนักงานที่ลาออก ขวัญและกําลังใจของพนักงานที่ยังทํางานอยู ความพึงพอใจของลูกคา เปนตน 

 3. คาใชจายที่ เปนโอกาส เชน การสูญเสียพนักงานทีมีคามรู และเสียงานที่ไม     

สามารถดําเนินตอไปได เนื่องจากหัวหนางานและพนักงานคนอื่นตองมาทําการสรรหาพนักงาน

ใหมทํางาน เปนตน 

 การสูญเสียคนทํางานที่มีประสบการณและความเชี่ยวชาญขณะที่องคการยังตองการ

พวกเขาอยู เปนเรื่องที่องคการไมสามารถอยูนิ่งเฉยได ตองหาวิธีการรักษาคนเหลานี้ ขณะเดียวกัน 

สถิติการขาดลามาสายของพนักงานก็อยูในเกณฑที่คอนขางสูงตามตารางที่ 1.1 นอกจากนี้ ใน       

ทุก ๆ ป ตัวแทนสหภาพแรงงาน จะยื่นขอเรียกรองตอองคการ เพื่อขอใหองคการพิจารณาปรับปรุง

เปลี่ยนแปลงเรื่องดังกลาว ในแตละปจํานวนขอเรียกรองมีมากขึ้นและหลายเรื่องเปนเรื่องที่

เกี่ยวกับสวัสดิการ คาตอบแทน รวมทั้งการรองเรียนเรื่องการไมไดรับการปฏิบัติอยางเปนธรรม         

จึงมีคําถามที่นาสนใจวา ในขณะที่  อัตราเขา-ออกขององคการในภาพรวมไมสูง (ตารางที่ 1.2) 

และคนที่ลาออกจากองคการนั้น สวนใหญจะเปนพนักงานที่มีอายุงานนอย แตอัตราการไมมา



 9 

ทํางานสูงและมีปญหาขอรองเรียนเกี่ยวกับการบริหารจัดการบุคลากร ทําไมพนักงานจึงมีแนวโนม

ที่จะอยูตอไปกับองคการ  

 องคการจึงมีเงื่อนไข 4 ประการที่ตองรีบวิเคราะห คนหาตนเหตุที่แทจริงและดําเนินการ

แกไข ประการแรก ทําอยางไรที่จะทําใหคนทํางานอยูกับองคการและทํางานอยางทุมเท และ

ประการที่สองทําอยางไรที่จะปรับปรุงอัตราการขาดลามาสายได และตองศึกษาใหกระจางชัดวา 

อะไรเปนปจจัยที่ทําใหคนทํางานในอูเรือ ยังคงทํางาน ผูกพันอยูกับองคการ แมงานคอนขางหนัก 

และเสี่ยงตออันตราย และอะไรที่อาจเปนปจจัยที่ทําใหเขารูสึกไมอยากอยูกับองคการตอไป และ

นําไปสูการตัดสินใจลาออกจากงาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


