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บทที ่1 

 

บทนาํ 

 

1. สภาพปญหา 

 

        ปจจบัุนประเทศไทยเปนประเทศกาํลงัพฒันาซ่ึงปจจัยหนึง่ที่เปนตวัชี้วดั ก็คือ เร่ืองเศรษฐกิจ 

โดยเศรษฐกิจของประเทศไทยไมวาจะเปนการคาภายในประเทศหรือการคาระหวางประเทศกําลงั

ขยายตัวเพิ่มมากขึ้นกวาในอดีต โดยเฉพาะอยางยิ่ง การคาระหวางประเทศถือวาเปนชองทางหรือ

แหลงรายไดทีสํ่าคัญของประเทศไทย เนื่องจากมกีารนําเขาสนิคาจากตางประเทศและสงสินคา 

ออกไปนอกประเทศ ทาํใหมีเม็ดเงินไหลเขาสูระบบเศรษฐกิจภายในประเทศและภาครัฐสามารถ

เก็บภาษีรวมทัง้คาธรรมเนียมตาง ๆ ไดเปนจํานวนมาก ซึ่งการคาระหวางประเทศจะไมสามารถ

ดําเนนิไปไดหากปราศจากการขนสง เพราะเมื่อมกีารตดิตอทําการคากันแลว ก็จะตองมีการจัดสง

สินคาโดยการเคลื่อนยายสินคาจากประเทศหนึง่ไปยังอีกประเทศหนึ่ง โดยการขนสงที่แตละ

ประเทศเลือกใชมีหลากหลายรูปแบบขึ้นอยูกับความเหมาะสมและความจาํเปนของแตละประเทศ 

เชน การขนสงทางทะเล การขนสงทางรถไฟ การขนสงทางอากาศ เปนตน แตรูปแบบการขนสง

สินคาที่ไดรับความนิยมมากรูปแบบหนึง่ คือ การขนสงสินคาทางทะเล เนื่องจากเปนรูปแบบการ

ขนสงที่มีความเหมาะสมกบัการคาระหวางประเทศในหลายดาน กลาวคือ การขนสงสินคาทาง

ทะเลสามารถขนสงสนิคาไดเกือบทุกประเภท และขนสงสินคาไดคราวหนึ่งเปนปริมาณมาก อีกทัง้

ยังมีตนทนุการขนสงเฉลี่ยตอหนวยต่ําเมื่อเปรียบเทียบกบัการขนสงในรปูแบบอื่น  

        ในแตละป ประเทศไทยมมีลูคาและปริมาณการนาํเขาสนิคาจากตางประเทศและสง

สินคาออกนอกประเทศโดยการขนสงทางทะเลเปนจํานวนมาก จะเห็นไดจากสถติิการนําเขาและ

สงออกในป พ.ศ.2548 มีการขนสงสนิคาขาเขาทางทะเลเปนจาํนวน 107,905 พันตนั คิดเปน

มูลคา 3,201,678 ลานบาท และมีการขนสงสินคาขาออกทางทะเลเปนจํานวน 75,622 พันตัน คิด
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เปนมูลคา 2,919,223 ลานบาท 1 โดยการคาระหวางประเทศตองอาศัยการขนสงสินคาทางทะเล

มากกวาการขนสงสนิคาในรูปแบบอื่น คิดเปนรอยละ 90 ของการขนสงสินคาทั้งหมดของประเทศ 2 

        จากการที่การขนสงสนิคาทางทะเลมคีวามสาํคัญตอการคาระหวางประเทศและสงผลตอการ

พัฒนาระบบเศรษฐกิจของประเทศไทยเปนอยางมาก จึงมีความจําเปนที่ตองพัฒนาการขนสง

สินคาทางทะเลใหสามารถสนับสนนุการคาระหวางประเทศไดอยางมปีระสิทธิภาพ ซึ่งจะชวยเพิม่

ขีดความสามารถในการแขงขันของประเทศไทยในตลาดโลก รวมทั้งยงัทําใหประเทศไทยมี

ศักยภาพในการพัฒนาเศรษฐกิจใหทัดเทยีมกับนานาอารยประเทศอกีดวย ดังนัน้ ในปจจุบัน

ประเทศไทยจงึใหความสาํคัญในการพฒันาการขนสงทางทะเล โดยจะเหน็ไดจากกองเรือพาณิชย

ไทยที่เติบโตขึน้กวา 5 เทา จาก 585,759 เดทเวทตัน 3 ในป 2524 เปน 3,173,332 เดทเวทตัน ในป 

2541 4 รวมทั้งการจัดใหมีการพัฒนาบุคลากรทางดานนี้อยางเพียงพอและมีประสิทธิภาพ ตลอดจน

มีการวางมาตรฐานตาง ๆ เกี่ยวกับการเดินเรือทะเลและการขนสงสินคาทางทะเลใหมีความเปน

สากลและสอดคลองกับแนวปฏิบัติของนานาประเทศ  

        จะเหน็ไดวา การประกอบกิจการขนสงสนิคาทางทะเลแมจะมีเรือ อุปกรณในการเดนิเรือที่มี

ประสิทธิภาพแลว แตหากปราศจากบุคลากร อันไดแก คนประจําเรือหรือลูกจางบนเรือ ซึ่งถือเปน

กลไกสําคัญทีจ่ะนําพาสินคาไปยังจุดหมายปลายทางไดตามความประสงคของเจาของเรือหรือ

นายจางแลว การขนสงสนิคาทางทะเลยอมจะไมสามารถดําเนินไปได ดังนั้น คนประจําเรือหรือ

ลูกจางบนเรือจึงเปนแรงงานกลุมสําคัญที่มีสวนรวมในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ แตปรากฏ

วาในปจจุบันแรงงานทางทะเลเหลานี้ซึง่ถือวามีความสําคัญอยางมากตอการพัฒนาประเทศ ยัง 

                                                  

 1 กระทรวงคมนาคม, <http://www.news.mot.go.th/motc/portal/graph/index2.  asp> 

 2 สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี, <http://www.mpb.md.go.th/ 

Frameset-22.htm>   
3 เดทเวทตัน (Deadweight ton) คือ ความสามารถในการบรรทุกของเรือซึ่งดูจากน้ําหนกั โดย

คํานวณจากน้าํหนักของเรือเมื่อมีน้าํมัน เสบียง และสินคาบรรทุกในระดับสูงสุด ณ เสน Summer 

Loadline (ระวางขับน้าํ) ลบดวยน้าํหนกัของเรือเปลาที่ไมมีระวางบรรทุก (Empty) หรือเทากบั

น้ําหนกัของสนิคา น้ํามนั น้ําและเสบยีงเมื่อเรือลอยอยูในระดับของเสน Summer Loadline เปน

หนวยที่นยิมใชมากที่สุดในกรณีของเรือสินคา  
4 สํานักสงเสริมการขนสงทางน้ําและการพาณิชยนาวี, อางแลว เชงิอรรถที่ 2 
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ไมไดรับการคุมครองจากภาครัฐเทาที่ควร ถึงแมวาจะมีกฎหมายที่ใหความคุมครองแรงงาน

ดังกลาว คือ พระราชบญัญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ซึ่งใหการคุมครองแรงงานกลุมนี้

เชนเดียวกับแรงงานทั่วไปกต็าม แตเนื่องจากพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 เปน

บทบัญญัติที่มลัีกษณะเหมาะสมและสอดคลองกับการใหความคุมครองแรงงานบนบกมากกวา

แรงงานทางทะเล ตลอดจนสภาพการทํางานและสภาพแวดลอมในการทํางานของแรงงานทาง

ทะเลหรือลูกจางบนเรือตองปฏิบัติหนาที่อยูบนเรือเดินทะเลตลอดเวลา จึงมีความแตกตางจาก

สภาพการทํางานของแรงงานบนบกเปนอยางมาก ดังนั้น พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.

2541 ซึ่งเปนกฎหมายที่คุมครองแรงงานทางทะเลในปจจุบันจงึไมมีความเหมาะสมและไม

สามารถใหความคุมครองแรงงานทางทะเลไดอยางแทจริง 

 ถึงแมวา พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 จะใหอํานาจกระทรวงแรงงานออก

กฎกระทรวงเพื่อคุมครองแรงงานทางทะเลใหมีความแตกตางไปจากที่พระราชบัญญัตินี้กําหนดได 

ทั้งนี้ ตามมาตรา 22 5 แตก็ไมปรากฏวามกีฎกระทรวงฉบับใดที่มีผลใชบังคับและใหความคุมครอง

แกแรงงานทางทะเลหรือลูกจางบนเรือโดยเฉพาะแตอยางใด ซึง่เทาที่ผานมามีการออก

กฎกระทรวง ฉบับที่ 11 (พ.ศ.2541) (งานบรรทุกหรือขนถายสนิคาเรือเดินทะเล) เมื่อวันที่ 14 

กันยายน 2541 เพื่อใหการคุมครองแรงงานในงานบรรทุกหรือขนถายสินคาในเรือเดินทะเลที่

ทํางานอยูบริเวณทาเรือเทานั้น มิไดกาํหนดหลักเกณฑที่ใหความคุมครองแกแรงงานทางทะเลที่

ทํางานอยูบนเรือเดินทะเล ซึง่ทาํใหแรงงานกลุมนี้ยงัคงไมไดรับความคุมครองอยางเต็มที ่และในป 

พ.ศ.2549 กระทรวงแรงงานมกีารจัดทาํรางกฎกระทรวงวาดวยการคุมครองแรงงานในงานขนสง

ทางเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ข้ึนมา เพื่อใหความคุมครองแกลูกจางซึ่งทาํงานขนสงสนิคาในเรือเดิน

ทะเลโดยเฉพาะ แตในเวลาตอมาก็ปรากฏวารางกฎหมายฉบับดังกลาวไดถูกถอนออกไปจากการ

พิจารณา ทําใหแรงงานทางทะลคงไดรับความคุมครองภายใตพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน 

พ.ศ.2541 อยูนั่นเอง  

 ในระดับระหวางประเทศ การคุมครองแรงงานถือเปนปญหาสําคัญระดับชาติที่ทกุประเทศ

ตระหนักถึงในความสาํคัญของการใหความคุมครองและแกไขปญหาที่เกิดขึ้นจากการใชแรงงาน 

                                                  
5 มาตรา 22 แหงพระราชบญัญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 บัญญัติวา  

“งานเกษตรกรรม งานประมงทะเล งานบรรทุกหรือขนถายสนิคาเรือเดินทะเล งานที่รับไปทําที่

บาน งานขนสง และงานอื่นตามทีก่ําหนดในพระราชกฤษฎีกาจะกําหนดในกฎกระทรวงใหมีการ

คุมครองแรงงานกรณีตาง ๆ แตกตางไปจากพระราชบญัญัตินี้ก็ได” 
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ดังนัน้ จงึมกีารกอต้ังองคการระหวางประเทศขึ้นมาองคการหนึง่ คือ องคการแรงงานระหวาง

ประเทศ (International Labour Organization : ILO) เพื่อดูแลสภาพการทาํงาน และการแกไข

ปญหาดานแรงงานที่สําคัญในระดับระหวางประเทศ ตลอดจนกําหนดมาตรฐานขัน้ต่ําเกีย่วกับการ

คุมครองแรงงานประเภทตาง ๆ ซึง่มักจะกําหนดในรูปของอนุสัญญา (Convention) หรือขอแนะ 

(Recommendation) เพื่อใหประเทศสมาชิกที่ใหสัตยาบันอนุสัญญาหรือขอแนะนัน้ นําหลักเกณฑ

ของอนุสัญญาหรือขอแนะไปบัญญัติเปนกฎหมายภายในหรือนาํไปเปนแนวทางในการกําหนด

หลักเกณฑในการใหความคุมครองแรงงานภายในประเทศของตน  

        ในประเทศไทย การจางลูกจางมาปฏิบัติหนาที่บนเรืออาจมีปญหาทางปฏิบัติหลายประการ

อันเนื่องมาจากการที่ไมมีกฎหมายที่ใหความคุมครองแรงงานเหลานี้โดยเฉพาะ ซึ่งปญหาหนึ่งที่

เกิดขึ้น คือ ปกติแลวการจางแรงงานทางทะเลหรือลูกจางบนเรือมักจะทําสัญญาจางแรงงานแบบมี

กําหนดระยะเวลาสิน้สุด ซึ่งเมื่อครบกําหนดตามอายุสัญญาจางแรงงานแลว นายจางก็จะมีการ

จายเงินจาํนวนหนึ่งแกลูกจางบนเรือ เรียกวา “Leave pay” ในวันสิน้สุดสัญญาจางแรงงาน แตไม

มีความชัดเจนวา Leave pay คืออะไร มหีลักเกณฑเชนใด เนื่องจากประเทศไทยไมมีบทบัญญัติที่

ใหความคุมครองแรงงานทางทะเลโดยเฉพาะ แตการจายเงนิจาํนวนนี้นาจะเกิดจากทางปฏิบัติที่

เปนสากลของประเทศตาง ๆ ในธรุกิจการเดินเรอืทะเล ซึ่งเกิดจากการนาํหลักเกณฑหรือ

มาตรฐานสากลตามอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศมาปฏิบัติ อันไดแก อนุสัญญา

วาดวยวนัหยดุประจําปโดยไดรับคาจางของคนประจาํเรือ ค.ศ. 1976 (ฉบับที ่ 146) (Seafarers’ 

Annual Leave with Pay Convention, 1976 (No.146)) และปจจบัุนก็มีอนุสัญญาฉบับใหม คือ 

อนุสัญญาวาดวยแรงงานทางทะเล ค.ศ. 2006 (Maritime Labour Convention, 2006) ซึ่งเปน

อนุสัญญาที่รวบรวมและปรบัปรุงแกไขอนุสัญญาที่เกีย่วกับการคุมครองแรงงานทางทะเลฉบับ

ตางๆ ที่เคยมีการรับรองกนัในอดีตใหมาอยูในอนุสัญญาฉบับเดียว โดยรวมถึงการปรับปรุงแกไข

อนุสัญญาวาดวยวนัหยุดประจําปโดยไดรับคาจางของคนประจําเรือ ค.ศ. 1976 (ฉบับที่ 146) ดวย 

 ในทางปฏิบัติปรากฏวาเมื่อนายจางจายเงิน Leave pay ใหแกลูกจางบนเรือในวันสิ้นสุด

สัญญาจางแรงงานตามกาํหนดระยะเวลาแลว นายจางจะไมจายเงนิคาชดเชยใหแกลูกจางตาม

พระราชบัญญติัคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ซึ่งปกติแลวนายจางมหีนาที่ตองจายคาชดเชยหาก

เปนฝายเลิกจางโดยลกูจางไมมีความผิด จึงเกิดปญหาขึ้นวา นายจางมหีนาที่ตองจายคาชดเชย

ใหแกลูกจางบนเรือหรือไม ในกรณีที่สัญญาจางแรงงานสิ้นสุดลงตามกําหนดระยะเวลา และเงิน 

Leave pay มลัีกษณะเชนเดียวกนักับคาชดเชยตามกฎหมายหรือไม 
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 ดังนัน้ การที่จะทราบวา Leave pay คืออะไร มีหลักเกณฑอยางไร และมีลักษณะเชนเดียวกัน

กับคาชดเชยตามกฎหมายหรือไม จึงตองพิจารณาจากทางปฏิบัติของนายจางในประเทศไทยใน

การจาย Leave pay เปรียบเทียบกบัหลักเกณฑทีเ่ปนมาตรฐานสากลทีเ่กี่ยวของ ซึง่ไดแก 

อนุสัญญาวาดวยวนัหยุดประจําปโดยไดรับคาจางของคนประจําเรือ ค.ศ. 1976 (ฉบับที่ 146) และ

อนุสัญญาวาดวยแรงงานทางทะเล ค.ศ.2006 วาไดวางหลักเกณฑหรือบทบัญญติัเร่ืองนี้ไวเชนใด 

ทั้งยงัตองพิจารณาหลักเกณฑของคาชดเชยตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน ตลอดจนการนาํ

รางกฎกระทรวงวาดวยการคุมครองแรงงานในงานขนสงทางเรือเดนิทะเล พ.ศ. .... มาพิจารณา

ประกอบดวย ถึงแมวารางดังกลาวจะถกูถอนไปแลว แตก็ถือวาเปนรางกฎหมายทีเ่กี่ยวกับการ

คุมครองแรงงานในงานขนสงสินคาทางทะเลโดยเฉพาะซึง่ไมเคยมีมากอนในอดีต  

 สําหรับปญหาวานายจางตองจายคาชดเชยใหแกลูกจางบนเรือหรือไม เปนปญหาสําคัญที่

ควรหาทางปรบัปรุงแกไขใหถูกตอง หากลูกจางมีสิทธทิี่จะไดรับคาชดเชยตามกฎหมาย เนื่องจาก

ลูกจางจําเปนตองมีเงนิจํานวนหนึง่ไวใชดํารงชีพในขณะที่ยงัไมมงีานทํา เพราะสัญญาจางแรงงาน

ไดส้ินสุดลงตามกําหนดระยะเวลา เพื่อเปนการใหความคุมครองแกแรงงานทางทะเลหรือลูกจาง

บนเรือซึ่งถือวาเปนกําลงัสําคญัที่ชวยพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศใหมีความเจริญเติบโตและมี

มาตรฐานเดียวกันกับแรงงานประเภทอืน่ ๆ ที่ไดรับความคุมครองจากภาครัฐ       

 

2. วัตถุประสงคของการศึกษา 

 

 เพื่อศึกษาถึงลกัษณะของ Leave pay วามีหลักเกณฑอยางไร โดยศึกษาจากแนวปฏิบัติของ

นายจางในประเทศไทยเกี่ยวกับเร่ืองดงักลาว ประกอบกับการศึกษาจากกฎหมายระหวางประเทศ

ที่ใหความคุมครองและบัญญัติหลักเกณฑที่เกี่ยวของกบั Leave pay ไว อันไดแก อนุสัญญาของ

องคการแรงงานระหวางประเทศ ซึง่เปนองคการสําคญัที่ใหความคุมครองและกําหนดมาตรฐาน

แรงงานระหวางประเทศ เพื่อใหนานาประเทศไดยึดถอืปฏิบัติอยางเปนสากล โดยอนุสัญญาที่

นํามาศึกษา คือ อนุสัญญาฉบับที ่ 146 วาดวยวนัหยดุประจําปโดยไดรับคาจางของคนประจาํเรือ 

ค.ศ. 1976 ซึ่งเปนอนุสัญญาที่กาํหนดหลกัเกณฑและวางมาตรฐานเพื่อคุมครองลกูจางบนเรือหรือ

คนประจําเรือเกี่ยวกบัการหยุดประจําปโดยไดรับคาจาง รวมทั้งศกึษาอนุสัญญาวาดวยแรงงาน

ทางทะเล ค.ศ.2006 ซึ่งเปนอนุสัญญาฉบับใหมทีเ่พิ่งไดรับการรบัรองจากที่ประชุมใหญของ

องคการแรงงานระหวางประเทศ โดยอนสัุญญาฉบับนีไ้ดรวบรวมอนสัุญญาฉบับตาง ๆ ของ

องคการแรงงานระหวางประเทศที่เคยรับรองไวในอดีตมาปรับปรุงแกไขใหมใหมีความทันสมยัและ
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สอดคลองกับสภาวการณเกีย่วกับธุรกิจการเดินเรือทะเลในปจจุบัน ซึ่งรวมถงึอนุสัญญาฉบับที่ 

146 วาดวยวนัหยุดประจําปโดยไดรับคาจางของคนประจําเรือ ค.ศ. 1976 ดวย และเมื่อศึกษาวา

หลักเกณฑของ Leave pay มีลักษณะเชนใดแลว ก็จะนาํมาศึกษาเปรียบเทียบวาการจายเงนิ 

Leave pay ใหกับลูกจางบนเรือนั้น เปนการจายคาชดเชยตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน 

พ.ศ.2541 ซึง่เปนกฎหมายที่ใหความคุมครองแรงงานทางทะเลหรือลูกจางบนเรือของไทยใน

ปจจุบันหรือไม โดยนาํหลักเกณฑเกี่ยวกับคาชดเชยตามพระราชบญัญ ัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.

2541 มาศึกษาและพจิารณา รวมทัง้การศึกษาเปรียบเทียบรางกฎกระทรวงวาดวยการคุมครอง

แรงงานในงานขนสงทางเรอืเดินทะเล พ.ศ........... ซึ่งเปนรางกฎหมายทีม่ีการนําเรื่องการหยุด

ประจําปโดยไดรับคาจางมาบัญญัติไวเปนครั้งแรกกับอนสัุญญาขององคการแรงงานระหวาง

ประเทศทัง้สองฉบับที่ไดกลาวมาแลว ทั้งนี้ เพื่อจะศึกษาวาการที่นายจางในประเทศไทยไดจายเงนิ 

Leave pay ใหแกลูกจางบนเรือในวนัสิ้นสุดสัญญาจางแรงงานแลว ถือวานายจางไดมกีารจาย

คาชดเชยอยางถูกตองตามกฎหมายหรือไม รวมทั้งการเสนอแนะแนวทางแกไขปญหาดังกลาว 

    

3. ขอบเขตการศึกษา 

 

 สารนิพนธฉบับนี้จะทําการศึกษาเรื่อง Leave pay ตามอนุสัญญาขององคการแรงงาน

ระหวางประเทศที่มีความเกีย่วของ คือ อนุสัญญาฉบับที่ 146 วาดวยวนัหยุดประจําปโดยไดรับ

คาจางของคนประจาํเรอื ค.ศ.1976 ซึง่เปนอนุสัญญาทีว่างมาตรฐานและกาํหนดหลักเกณฑเกีย่วกับ

การหยุดประจาํปโดยไดรับคาจางของคนประจําเรือหรือลูกจางบนเรือไวโดยเฉพาะ และอนุสัญญา

วาดวยแรงงานทางทะเล ค.ศ.2006 ซึ่งเปนอนุสัญญาฉบับใหมที่รวบรวมอนุสัญญาที่เกีย่วของกับ

การคุมครองแรงงานทางทะเลฉบับตาง ๆ ขององคการแรงงานระหวางประเทศไวเปนอนุสัญญา

ฉบับเดียว โดยจะศึกษาเฉพาะสวนที่เกีย่วกับการใหสิทธิในการหยุดประจาํปโดยไดรับคาจาง

เทานั้น รวมทัง้ศึกษาจากแนวปฏิบัติของนายจางในประเทศไทยเกี่ยวกับเร่ืองดงักลาว ซึ่งจะศึกษา

เปรียบเทียบเร่ือง Leave pay กับหลักเกณฑการจายคาชดเชยตามพระราชบัญญัติคุมครอง

แรงงาน พ.ศ.2541 ตลอดจนการศึกษารางกฎกระทรวงวาดวยการคุมครองแรงงานในงานขนสง

ทางเรือเดินทะเล พ.ศ....... ซึง่มีการบัญญัติเร่ืองการหยุดประจําปโดยไดรับคาจางไวเปรียบเทยีบ

กับอนุสัญญาฉบับที่ 146 วาดวยวันหยุดประจําปโดยไดรับคาจางของคนประจาํเรือ ค.ศ.1976 และ

อนุสัญญาวาดวยแรงงานทางทะเลวามีความสอดคลองกนัหรือไม นอกจากนีก้็ทาํการศึกษาถงึ

ประวัติความเปนมาขององคการแรงงานระหวางประเทศ วัตถปุระสงคและโครงสรางการทาํงานของ
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องคการแรงงานระหวางประเทศ มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศขององคการแรงงานระหวาง

ประเทศ ตลอดจนลักษณะอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศ 

 

4. วิธกีารศึกษา 

 
 การทาํสารนพินธฉบับนี้ ไดทําการคนควาและศึกษาจากเอกสารเปนหลัก ไมวาจะเปนหนังสือ 

บทความ รายงานวจิัย ส่ิงพิมพและสื่ออิเล็กทรอนกิสตาง ๆ ทัง้ภาษาไทยและภาษาอังกฤษ ซึง่

เกี่ยวของกับองคการแรงงานระหวางประเทศ อนุสัญญาและขอแนะขององคการแรงงานระหวาง

ประเทศ กฎหมายไทยที่เกี่ยวของกับ Leave pay หรือการหยุดประจาํปโดยไดรับคาจาง  

 
5. ประโยชนทีค่าดวาจะไดรับ 

 
 1. ทําใหทราบถึงประวัติความเปนมาขององคการแรงงานระหวางประเทศ วัตถุประสงคและ

โครงสรางการทํางานขององคการแรงงานระหวางประเทศ มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศของ

องคการแรงงานระหวางประเทศ รวมทัง้ลักษณะอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศ 

 2. ทาํใหทราบถึงหลกัเกณฑการใหความคุมครองและมาตรฐานสากลเกี่ยวกบัการหยุด

ประจําปโดยไดรับคาจางตามอนุสัญญาฉบับที่ 146 วาดวยวนัหยุดประจําปโดยไดรับคาจางของ

คนประจาํเรือ ค.ศ.1976 และอนุสัญญาวาดวยแรงงานทางทะเล ค.ศ.2006 ในสวนที่เปนการ

ปรับปรุงแกไขอนุสัญญาฉบบัที่ 146 วาดวยวันหยุดประจําปโดยไดรับคาจางของคนประจาํเรอื ค.ศ.

1976 

 3. ทําใหทราบถึงแนวปฏิบัติของนายจางในประเทศไทยเกี่ยวกับการจาย Leave pay ใหแก

ลูกจางบนเรือ 

 4. ทําใหทราบหลักเกณฑการจายคาชดเชยตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 

และการหยุดประจําปโดยไดรับคาจางตามรางกฎกระทรวงวาดวยการคุมครองแรงงานในงาน

ขนสงทางเรือเดินทะเล พ.ศ.......  
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 5. ทําใหทราบถึงปญหาของลูกจางบนเรอืที่ไดรับการจายเงนิ Leave pay จากนายจางตอน

ส้ินสุดสัญญาจางแรงงานตามกาํหนดระยะเวลา แตไมไดรับความคุมครองเกี่ยวกับการจาย

คาชดเชยตามพระราชบัญญติัคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 รวมทัง้การเสนอแนะแนวทางแกไข   

 

 


