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ออกทะเลหาปลาและกลับภายในหน่ึงวัน เรือประมงก็เปนเรือท่ีมีขนาดเล็ก เปนการใชแรงงานภายใน
ครัวเรือนทําการจับสัตวน้ํา ตอมากิจการประมงทะเลของไทยไดพัฒนาข้ึน กลาวคือ เรือประมงมีขนาด
ใหญมากข้ึน  ภายในเรือมีอุปกรณ เคร่ืองมือประมงท่ีทันสมัย เชน โซนาร เรดาห และดาวเทียม  
เรือประมงสามารถออกไปทําการประมงไดไกลจากฝงทะเล ซ่ึงเรือประมงเหลานี้มีการจางแรงงาน
จํานวนมาก  แตแรงงานประมงทะเลยังไมไดรับความคุมครองตามกฎหมายในเร่ืองของสวัสดิการและ
ความปลอดภยัในการทํางาน  ประกอบกบัในสภาพการณปจจุบันทรัพยากรชายฝงทะเลมีจํานวนจํากัด  
มีการทําประมงเกินขนาด สงผลใหชาวประมงตองออกหาปลาไกลจากฝงทะเล สภาพการทํางานตอง
อยูในทะเลเปนระยะเวลานาน การทํางานตองเส่ียงตอภยัธรรมชาติ  ภยัจากโจรสลัด  รวมท้ังการเสี่ยง
ตอการถูกจับกมุและรับโทษในตางแดน  เม่ือเกิดการละเมิดนานน้ําของตางประเทศ 

วิทยานพินธฉบับนี้  มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาเกีย่วกับการคุมครองการใชแรงงานในกิจ 
การประมงทะเล  ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกฎกระทรวงฉบับท่ี 10 
(พ.ศ.2541)  เปรียบเทียบกับมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศขององคการแรงงานระหวางประเทศ 
และกฎหมายของตางประเทศ  ไดแก ประเทศฟลิปปนส ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา โดยแยกหัวขอการ
เปรียบเทียบตามลักษณะของการคุมครองการใชแรงงานในงานประมง ไดแก การคุมครองการใช
แรงงานประมงทะเลกอนท่ีจะออกทําการประมงทะเล  สภาพการทํางาน  การสงกลับภูมิลําเนา  
สวัสดิการ  ความปลอดภัยในการทํางาน  เพื่อหาแนวทางหรือมาตรการท่ีเหมาะสมมาแกไขและ
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ปรับปรุงกฎหมายท่ีบังคับใชอยูในปจจุบันใหเหมาะสมและสอดคลองกับอนุสัญญาและขอแนะของ
องคการแรงงานระหวางประเทศมากย่ิงข้ึน   

ผลการศึกษาพบวา การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลตามพระราชบัญญัติคุม 
ครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกฎกระทรวง (ฉบับท่ี 10) พ.ศ.2541  ยังไมสอดคลองกับอนุสัญญา
และขอแนะขององคการแรงงานระหวางประเทศในบางเร่ืองไดแก การตรวจสุขภาพ การฝกอาชีพ
ใหแกลูกเรือ  สัญญาหรือขอตกลงในการทํางาน ช่ัวโมงทํางาน สวัสดิการและความปลอดภัยในการ
ทํางาน 

ผูเขียนจึงขอเสนอใหมีการแกไขปรับปรุงกฎหมายฉบับนี้  โดยการออกกฎหมายท่ีให
ความคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลในรูปแบบของพระราชบัญญัติเพื่อใหการคุมครอง
แรงงานในกิจการประมงทะเลเปนการเฉพาะ  เพราะการทํางานในงานประมงทะเลมีลักษณะท่ี
แตกตางจากการทํางานบนบกและในเร่ืองของบทกําหนดโทษ ตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 
(พ.ศ.2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ท่ีใหความคุมครองแก
แรงงานลูกจางในกิจการประมงทะเล ก็ไมไดกลาวถึงในเร่ืองของบทกําหนดโทษไวทําใหการ
คุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลขาดสภาพบังคับในเรื่องของบทกําหนดโทษ การออก
พระราชบัญญัติเพื่อใหการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลเปนการเฉพาะ เพือ่ใหแรงงานเหลานี้
ไดรับการคุมครองในการใชแรงงานท่ีดีข้ึนกวาเดิม เชน หามมิใหนายจางรับเดก็อายุต่ํากวา 18 ป 
ทํางานในเรือประมงทะเล  กําหนดใหนายจางจดัใหมีการตรวจสุขภาพของลูกจางกอนเร่ิมทํางานบน
เรือประมงทะเล กําหนดใหมีการดําเนินการอบรมแรงงานชาวประมงทุกคนท่ีทํางานบนเรือประมง
กอนออกทะเล กําหนดใหมีการทําสัญญาจางเปนลายลักษณอักษรระหวางนาจางกับลูกจางแรงงาน
ประมงทะเล  กําหนดใหมีอุปกรณเพื่อปองกันอันตรายจากเคร่ืองจักร  กําหนดใหนายจางจดัใหมีปจจัย
การปฐมพยาบาลไวประจําเรือ  เปนตน  ท้ังนี้เพื่อเปนหลักประกนัวาลูกจางในอุตสาหกรรมประมง
ทะเลจะไดรับการปฎิบัติท่ีเปนธรรมและเหมาะสมกับสภาพการณท่ีเปล่ียนแปลงไป 
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ABSTRACT 

 
The fishing industry is one of the most important in Thailand. It provides jobs for 

almost one million people including 160,000 working directly in the catching process.  In addition 
to this economic value for the country, fish also provides an inexpensive source of protein for the 
people of Thailand.   Thailand is one of the world’s largest exporter of seafood products.  

Marine fishing is one of the most hazardous occupations in the world. In the past, most 
fishermen were small-scale fishermen. It meant that they fished near the coast and were able to 
return home each night after they made their catch. The fishing vessels were small and usually 
owned and manned by one family. Recently, larger  vessels, with the latest technology have taken 
the place of many of these smaller ones.  They are able  to catch more fish using sonar, radar and 
satellites. These large fishing vessels hire many workers, but the present legislation does not always 
provide for adequate safe and healthy working conditions. And now that the waters around Thailand 
have been overfished and the stocks depleted, fishermen must go farther away from the coast to 
make a living and they have to spend longer periods of time at sea.  There are many threats to the 
fishermen  at sea including, dangerous weather conditions, ship's machinery and gear,  danger of 
ship wreck, and the threat of being boarded by pirates. There is also the possibility of arrest and 
punishment when these large fishing vessels go into the protected fishing waters of other countries.  

This goal of this thesis is to study how these Thai fishing workers are protected by law. 
The research was done by studying the Labour Protection Act. B.E. 2541 and Ministerial Regulation 
No.10 (B.E 2541) This Act and the Regulation were compared to the conventions and 
recommendations of the International Labour Organization and other international organizations as 
well as the laws which protect fishermen in The Philippines, Japan, and The United States. 
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Comparisons were made in a variety of areas including prerequisites for working on fishing vessels, 
conditions of work, repatriation, welfare and  work safety.  

These comparisons were made in order to determine suitable measures to amend and 
improve the current laws so that they are more consistent with the conventions and 
recommendations of the International Labour Organization.  

The study revealed that the Labour Protection Act B.E. 2541and Ministerial Regulation 
No. 10 (B.E. 2541) do not provide adequate protection in most areas because some of their 
provisions do not conform with the standards passed by the International Labour Organization. 
Some examples are the need for medical examinations for workers, vocational training of crew 
members, contracts and articles of agreement, hours of work, and welfare and safety.  

The author, after completing extensive research and making a thorough comparison of 
laws, recommends that new legislation  must be enacted by Thailand to better protect the safety and 
welfare of fishermen. These laws are needed specifically for fishermen because working conditions 
for those that work at sea are so different from workers on land. There are no penalties in 
Ministerial Regulation No.10 (B.E.2541) Issued under the Labour Protection Act B.E. 2541 to 
punish the employers who ignore the regulations. Provisions of the new legislation must include: No 
employer should hire a child under eighteen years of age to work on a fishing vessel. Employers 
must arrange for employees to undergo physical examinations before starting work. Vocational 
training programs must be mandatory. There must be a written agreement (contract) between the 
employer and the employee. The equipment and machinery on board the ship must be safe and in 
good working condition. Fishermen must get adequate medical care while at sea.   New and more 
comprehensive legislation is needed to ensure that workers in the fishing industry are treated fairly 
as the industry goes through these times of change. 
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บทท่ี 1 
 

บทนํา 
 
1. ความเปนมาและความสําคญัของปญหา 
  

ประเทศไทยต้ังอยูตรงกลางคาบสมุทรอินโดจีน ในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉลียงใต ทาง
ตอนใตของประเทศไทยมีฝงทะเลทั้งสองดาน คือ ทางดานอาวไทยและภาคใตฝงตะวันออก ติดตอกับ
ทะเลจีนตอนใต  และทางดานภาคใตฝงตะวันตกติดตอกับทะเลอันดามัน รวมความยาวของฝงทะเล
ของประเทศไทยท้ังส้ิน 3,219 กิโลเมตร1  พื้นท่ีทองทะเลชายฝงอาวไทยมีไหลทวีปท่ีกวางใหญเหมาะ
แกการทําการประมงทะเล ซ่ึงทะเลเปนแหลงผลิตอาหารโปรตีนท่ีสําคัญอยางยิ่งของประเทศไทยดัง
จะเห็นไดจากผลผลิตดานการประมงมากกวารอยละ 90 มาจากทองทะเล2  ทะเลและมหาสมทุร
ท้ังหมดเปนท่ีอยูอาศัยของสัตวนานาชนิดถึงรอยละ 80 ของสัตวท่ีมีอยูในโลก  การผลิตทางการ
ประมงทะเลนัน้ไมตองลงทุนลงแรงมากนัก เพียงแตเกบ็เกี่ยวเอาผลผลิตเทานั้น3 ในป พ.ศ.2543 
ประเทศไทยมีผลิตภัณฑจากการประมง  2,648,573 เมตริกตัน4  ประเทศไทยจัดเปนประเทศท่ีประสบ
ความสําเร็จในดานการพัฒนาการประมงสามารถติดอันดบัหนึ่งในสิบของโลกท่ีมีผลผลิตสูง  และเปน
ผูสงออกสินคาประมงเปนอันดับหนึง่ของโลกมาต้ังแตป พ.ศ.2535  โดยผลผลิตมวลรวมในสาขา
ประมงคิดเปนรอยละ 2 ของผลผลิตมวลรวมของประเทศ  มีตลาดแรงงานรองรับถึง 826,980 คน  
ประกอบดวยอาชีพประมงทะเล 161,670 คน5      

                                                        
1 Thailand Coastline. http://www.indexmundi.com/thailand/coastline.htm [27 พฤษภาคม 2547] 
2 สถานการณทรัพยากรประมงในอาวไทย. http://www.fisheries.go.th/marine/www_tale/tale.pdf . 

 [5 มิถุนายน 2547] 
3 จารุบุตร  เรืองสุวรรณ.  ภูมิศาสตรเศรษฐกิจและทรัพยากรธรรมชาติ. พิมพครั้งที่ 2.  กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพบํารุงนุกูลกิจ, 2516, หนา 628.  
4 Country Profile-Thailand.  

http://earthrends.wri.org/text/COA/country_profiles/cp_COA_179.htm.  [4 เมษายน 2547]  
5 กรมประมง. สรุปผลงานทางวิชาการ 75 ป กรมประมง. พิมพครั้งที่ 1.  กรุงเทพฯ : กรมประมง,  

2544, หนา 165. 
 

DPU



 2 

การประกอบกจิการประมงทะเล  จึงเปนการประกอบกิจการภาคเกษตรกรรมท่ีมีบทบาท
สําคัญตอเศรษฐกิจไทย  ทํารายไดจากการสงออกปละหลายลานบาท   นอกจากนีก้ิจการประมงทะเลมี
ผลทําใหเกิดกจิกรรมทางเศรษฐกิจตอเนื่องที่สําคัญหลายประเภท  ไดแก โรงน้ําแข็ง อุตสาหกรรม
หองเยน็ แพปลา อุตสาหกรรมผลิตอาหารทะเลกระปอง  โรงงานปลาปน  อุตสาหกรรมตอเรือ 
อุตสาหกรรมทออวน  รานซอมเคร่ืองยนต ซ่ึงอุตสาหกรรมเหลานี้มีสวนสําคัญในการจางแรงงานเปน
จํานวนมาก   จึงกลาวไดวาการประมงทะเลมีความสําคัญและมีบทบาทอยางยิ่งตอเศรษฐกิจสังคมของ
ประเทศ และลูกเรือประมงทะเลเปนทรัพยากรบุคคลท่ีมีคาเปนกําลังสําคัญของประเทศชาติ 

  การประกอบกจิการประมงทะเลเจริญกาวหนาข้ึน เปล่ียนสภาพจากการทําประมงขนาด
เล็ก (small-scale) เปนการประมงพาณิชย (commercial scale)  กลาวคือ แตเดิมนั้นการประกอบกิจการ
ประมงของไทยจะจํากดัวงอยูในบริเวณใกลฝงทะเลเทานั้น เรือประมงก็เปนเรือหาปลาขนาดเลก็ 
เคร่ืองมือในการใชจับสัตวน้าํเปนเคร่ืองมือประมงพื้นบาน เชน  โปะ โพงพาง  แห และเบ็ด เปนตน  
โดยการใชแรงงานในครัวเรือนทําการจับสัตวน้ํา  จัดไดวาเปนการประมงเพื่อการยงัชีพ  ตอมากจิการ
ประมงทะเลของไทยไดเร่ิมพัฒนาข้ึนมา เนื่องจากมีการนําเอาเทคโนโลยีสมัยใหมทางดานการประมง
เขามาใชในประเทศไทย มีการปรับปรุงและพัฒนาท้ังเรือประมงและเครื่องมือประมงใหทันสมัย และ
มีประสิทธิภาพสูง  โดยตอเรือใหใหญข้ึนเพื่อใหสามารถออกไปทําการประมงไดไกลจากฝงทะเล 
ภายในเรือมีเคร่ืองมือ และอุปกรณ หาปลาท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน  ติดต้ังเคร่ืองมืออิเล็กทรอนิกส 
ตั้งแตเคร่ืองวทิยุรับสง เคร่ืองหาฝูงปลา (Fish Finder) เคร่ืองเรดาร (Radar) และเคร่ืองทําความเย็น
สําหรับเก็บสัตวน้ํา  ซ่ึงอุตสาหกรรมการประมงของไทยไดมีการพัฒนาและขยายตวัอยางรวดเร็ว ทํา
ใหทรัพยากรสัตวทะเลในนานน้ําไทยถูกจบัเพิ่มข้ึนอยางมากมาย  จากที่เคยจับไดเพยีงไมกีแ่สนตัน/ป  
ในชวงกอนป พ.ศ.2510 เพิ่มเปนกวา 2 ลานตันในระยะเวลาประมาณ 10 ปตอมา ซ่ึงเปนการจับสัตว
น้ําจนเกินศักยการผลิต และทําใหทรัพยากรสัตวน้ําเกิดสภาวะเส่ือมโทรมเปนลําดับ  สงผลทําให
ลูกเรือประมงทะเลตองออกแสวงหาแหลงปลาใหม  ออกไปในทะเลลึกและไกลออกไปจากฝงทะเล  

การประมงทะเลของไทยมีการเปล่ียนแปลงจากการใชแรงงานในครัวเรือนมาเปนการจาง
แรงงาน  แตการจางแรงงานในงานประมงทะเลกลับไมไดรับการพัฒนาใหเจริญข้ึน  กลาวคือ ไมมี 
สวัสดิการและความปลอดภยัในการทํางาน ประกอบกับทรัพยากรประมงชายฝงมีจํากัด มีการทํา
ประมงกันเกินขนาดทําใหชาวประมงตองออกไปหาปลาไกลจากฝงทะเล  ในบางคร้ังจะตองอยูใน
ทะเลเพื่อหาปลาเปนเวลาหลายๆ เดือน  สภาพการในการทํางานในระยะเวลานานกวาจะกลับเขาฝง  
การทํางานตองอยูหางไกลกบัครอบครัว หางไกลแผนดนิ ทํางานเส่ียงอยูบนทองทะเลท่ีอันตราย เส่ียง
ตอภัยธรรมชาติ  อันตรายจากคล่ืนลมแรงทําใหเรืออับปางลมและจมในทะเลทําใหตองสูญเสียชีวิต
และทรัพยสิน  ภัยจากโจรสลัด  รวมท้ังการเส่ียงตอการถูกจับกุมและรับโทษในตางแดน  เม่ือเกิดการ
ละเมิดนานน้ําข้ึน  เนื่องจากอาณาเขตในการทําการประมงไมสามารถกําหนดไดอยางแนนอน  โดยท่ี
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ผูใชแรงงานเหลานั้นไมไดรับความคุมครองเทาท่ีควร ซ่ึงจากสถิติท่ีกรมประมงรวบรวมไวระหวางป 
พ.ศ.2524-2542 เรือประมงไทยถูกประเทศเพื่อนบานจับกุมไปแลวประมาณ 3,025 ลํา และเปนลูกเรือ 
28,263 คน  นับเปนความสูญเสียทางดานเศรษฐกจิจํานวนมหาศาล  โดยเฉพาะในสวนมูลคาของเรือ  
เคร่ืองมือและอุปกรณประมง  นอกจากนี้ยังเปนความสูญเสียท่ีไมสามารถประเมินมูลคาไดในเร่ือง
ของทรัพยากรบุคคล ท้ังลูกเรือ ไตกง และชางท่ีมีความสามารถ6  สงผลทําใหแรงงานในกิจการประมง
ทะเลซ่ึงสวนใหญเปนผูใชแรงงานจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ไปรับจางใชแรงงานใน
ภาคอุตสาหกรรม และบริการ เปนเหตุใหเกิดปญหาการขาดแคลนแรงงานในกจิการประมงทะเล  
รัฐบาลตองแกปญหาการขาดแคลนแรงงานโดยใชมาตรการผอนปรนใหแรงงานตางชาติมาทํางานบน
เรือทดแทนแรงงานไทย 

พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 เปนกฎหมายคุมครองแรงงานท่ีบัญญัติถึงสิทธิ
และหนาท่ีระหวางนายจางและลูกจาง  โดยกําหนดมาตรฐานข้ันตํ่าในการจาง  การใชแรงงาน และ
การจัดสถานท่ีและอุปกรณในการทํางาน เพื่อใหผูทํางานมีสุขภาพอนามัยดี  มีความปลอดภัยในชีวิต
รางกาย และไดรับคาตอบแทนตามสมควร  ซ่ึงกฎหมายท่ีใหความคุมครองแรงงานในงานประมง
ทะเลในปจจุบันคือ พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  แตเนื่องจากสภาพการทํางานของ
แรงงานในกิจการประมงทะเลแตกตางจากการใชแรงงานท่ัวไป เพราะผูท่ีจะทํางานบนเรือประมง
ทะเลจะตองมีคุณลักษณะพิเศษเหมาะสมกบัลักษณะของงาน  เนื่องจากลักษณะของงานเปนงานทีทํ่า
อยูบนทองทะเล  จะตองมีการเตรียมพรอมตลอดเวลา  หากมีเหตกุารณฉุกเฉินเกิดข้ึนจะตองพรอมท่ี
จะรวมกันทํางาน เพราะอันตรายท่ีเกิดข้ึนบนเรือมีความสําคัญมากและมีผลกระทบตอชีวิตของทุกคน
บนเรือ    

ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 มาตรา 22 บัญญัติวา “งานเกษตรกรรม  
งานประมงทะเล  งานบรรทุกหรือขนถายสินคาเรือเดินทะเล  งานท่ีรับไปทําท่ีบาน  งานขนสง  และ
งานอ่ืนตามท่ีกําหนดในพระราชกฤษฎีกา  จะกําหนดในกฎกระทรวงใหมีการคุมครองแรงงานกรณี
ตาง ๆ  แตกตางไปจากพระราชบัญญัตินี้ก็ได”   ตอมารัฐมนตรีวาการกระทรวงแรงงานและสวัสดกิาร
สังคมอาศัยอํานาจตาม มาตรา 6 และมาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ได
ออกกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 
ใหการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลไวเปนพิเศษ  แตกตางจากการใชแรงงานโดยท่ัวไป  แต
ปรากฏวายังมีในบางเร่ืองท่ีแรงงานในงานประมงทะเลยังไมไดรับความคุมครอง เชน  การตรวจ
รางกายลูกจางกอนเร่ิมทํางานในกิจการประมงทะเล  การฝกอาชีพใหแกแรงงานกอนท่ีจะออกทําการ

                                                        
6 กรมประมง. สรุปผลงานทางวิชาการ 75 ป กรมประมง. หนา 107. 
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ประมงในทะเล   สัญญาจางแรงงาน  สวสัดิการและความปลอดภัยในการทํางาน  ทําใหลูกจางขาด
หลักประกนัท่ีม่ันคงในการทาํงานในงานประมงทะเล 

การคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศไทย  ตามพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบดวยกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
คุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ใหความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล แตกตางจากการใชแรงงาน
โดยท่ัวไป   การท่ีออกเปนกฎกระทรวงอยางท่ีเปนอยูไมสามารถครอบคลุมถึงสาระเนื้อหาท่ีควรจะ
เปนไปตามมาตรฐานขององคการแรงงานระหวางประเทศในเร่ืองตางๆ  ท่ีไมเกีย่วของกับเร่ืองการ
คุมครองแรงงาน  เพราะตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 มาตรา 22  เฉพาะแตในเรื่อง
ของการคุมครองแรงงานเทานั้นท่ีสามารถกําหนดใหแตกตางไปจากพระราชบัญญัตินี้ได  สวนเรื่อง
อ่ืนๆ ท่ีไมเกี่ยวของกับการคุมครองแรงงานไมสามารถกําหนดใหแตกตางไปจากพระราชบัญญัติ
คุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 นี้ได  

วิทยานพินธฉบับนี้มุงเนนท่ีจะศึกษาวเิคราะหเปรียบเทียบถึงแงมุมตาง ๆ  ท้ังขอดีและขอ 
เสียของการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล ตามกฎหมายไทย  วาเปนไปตามมาตราฐานแรงงาน
ระหวางประเทศขององคการแรงงานระหวางประเทศหรือไม มาตรฐานแรงงานดังกลาวเหมาะสมท่ีจะ
นํามาใชกับประเทศไทยเพยีงใด ซ่ึงกลาวไดวาอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศมี
ความสําคัญในการวางมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ โดยถือวาเปนมาตรฐานข้ันตํ่าท่ีรัฐภาคี
จะตองใหแกคนงานในรัฐ  โดยมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศมีจุดมุงหมายเพื่อสงเสริมความ
ยุติธรรมทางสังคม  การรับรองและเคารพสิทธิมนุษยชน  การสนับสนุนใหเกิดความเปนธรรมในการ
ใชแรงงาน  การยกระดับมาตรฐานความเปนอยูท่ีดแีกลูกจาง  โดยมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ
กําหนดออกมาในรูปแบบของอนุสัญญา (Convention) และขอแนะ (Recommendation)   ตราข้ึนโดย
ท่ีประชุมใหญขององคการแรงงานระหวางประเทศซ่ึงไดเร่ิมกําหนดข้ึนมาต้ังแต ค.ศ.1919 (พ.ศ.2462) 
อันเปนปกอต้ังองคการระหวางประเทศ และประเทศไทยเปนสมาชิกผูรวมกอต้ังในสมัยสันนิบาตชาติ  
ซ่ึงองคการแรงงานระหวางประเทศไดเหน็ถึงความสําคัญของการใชแรงงานลูกเรือชาวประมงจึงได
จัดทําอนุสัญญาและขอแนะท่ีใหความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลเปนการเฉพาะ ไดแก
อนุสัญญาฉบับท่ี 112 วาดวยอายุข้ันตํ่า (ชาวประมง) พ.ศ.2502 (Minimum Age (Fishermen)  
Convention, 1959)  อนุสัญญาฉบับท่ี  113  วาดวยการตรวจสุขภาพ (ชาวประมง) พ.ศ.2502 (Medical 
Examination (Fishermen)  Convention, 1959)  อนุสัญญาฉบับท่ี  114  วาดวยขอตกลงของชาวประมง 
พ.ศ.2502  (Fishermen’s Articles of Agreement  Convention, 1959)  อนุสัญญาฉบับท่ี  125  วาดวย
ประกาศนยีบัตรความสามารถของชาวประมง พ.ศ.2509  (Fishermen’s Competency Certificates  
Convention, 1966)  อนุสัญญาฉบับท่ี  126  วาดวยท่ีพักของลูกเรือ พ.ศ.2509 (Accomodation of 
Crews (Fishermen)  Convention, 1966)  ขอแนะฉบับท่ี 7 วาดวยช่ัวโมงทํางาน (งานประมง) 
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พ.ศ.2463 ( Hours of Work (Fishing) Recommendation, 1920)  ขอแนะฉบับท่ี 126 วาดวยการฝก
อาชีพ (ชาวประมง) พ.ศ.2509 (Vocational Training Crews (Fishermen)  Recommendation, 1966 

วิทยานพินธฉบับนี้นอกจากจะศึกษาเปรียบเทียบกับตามมาตรฐานแรงงานระหวาง
ประเทศขององคการแรงงานระหวางประเทศแลว ยังทําการศึกษาเปรียบเทียบกบักฎหมายคุมครอง
แรงงานในงานประมงทะเลของตางประเทศ ไดแก ประเทศฟลิปปนส ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา ท้ังนี้
เพื่อนํามาใชเปนขอมูลในการพิจารณาถึงขอบกพรองของกฎหมายคุมครองแรงงานในงานประมง
ทะเลของไทย  เพื่อหามาตรการแกไขหรือเพ่ิมเติมบทบัญญัติของกฎหมายคุมครองแรงงานในงาน
ประมงทะเลตอไป 
 
2. วัตถุประสงคของการศึกษา 
 

2.1 เพื่อศึกษาถึงสภาพการจาง  สภาพการทํางาน  ความเปนอยู ปญหา และอุปสรรคการ 
ดํารงชีวิตในระหวางการปฏิบัติงานในเรือประมงทะเล 

2.2 เพื่อเปรียบเทียบและวิเคราะหการคุมรองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศไทย 
กับมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศขององคการแรงงานระหวางประเทศและกฎหมายตางประเทศที่
เกี่ยวของกับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล 

2.3 เพื่อวิเคราะหและปรับปรุงกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการคุมครองแรงงานในงานประมง 
ทะเลของประเทศไทย 
 
3. สมมุติฐานของการศึกษา 
 

การคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  
ประกอบกฎกระทรวง ฉบับ ท่ี 10  (พ.ศ.2541)  ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน 
พ.ศ.2541  ยังมีบทบัญญัติอีกหลายมาตราท่ียังไมไดเปนไปตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ  
เปนปญหาและอุปสรรคตอการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล  ไมสามารถคุมรองแรงงานใน
งานประมงทะเลไดอยางมีประสิทธิภาพ  สมควรไดรับการพิจารณาปรับปรุงแกไขเพิ่มเติมในเร่ืองการ
ตรวจรางกายลูกจางกอนเร่ิมทํางานในงานประมงทะเล  การฝกอาชีพใหแกแรงงานกอนท่ีจะออกทํา
การประมงในทะเล  สัญญาจางแรงงาน  อัตราคาจางข้ันตํ่า  สวัสดิการ และความปลอดภัยในการ
ทํางาน เพื่อใหลูกจางในงานประมงทะเลไดรับความเปนธรรมข้ึน 
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4. ขอบเขตของการศึกษา 
 

ศึกษาสภาพการจาง สภาพการทํางาน ของแรงงานในเรือประมงทะเล ซ่ึงมีลักษณะเปน 
งานดานเกษตรกรรม ซ่ึงมีวัตถุประสงคเพื่อการจับสัตวน้ํา ณ บริเวณใดบริเวณหนึ่งในทะเล และ
เดินทางกลับยงัเขตชายฝงของประเทศไทย ศึกษากฎหมายและระเบียบท่ีเกีย่วของกับการคุมครอง
แรงงานในงานประมงทะเลของประเทศไทย  รวมทั้งมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ  กฎหมายของตางประเทศท่ีเกีย่วกับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล 
อันไดแก ประเทศฟลิปปนส  ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา 
 
5. วธีิการศึกษา 
 

การเขียนวิทยานิพนธฉบับนี้ เปนการศึกษาวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary Research) โดย
การศึกษาคนควาและวิเคราะหขอมูลจากหนังสือ บทความ  งานวิจยั  ส่ืออิเลคทรอนิคส และเอกสาร
ตางๆ ท่ีเกี่ยวกับการใหความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศไทย อนุสัญญาและขอ
แนะขององคการแรงงานระหวางประเทศ (ILO) ท่ีเกี่ยวกับการคุมครองการใชแรงงานประมงทะเล  
กฎหมายและระเบียบท่ีเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานประมงทะเลของตางประเทศ ไดแก ฟลิปปนส 
ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา  รวมท้ังขอเสนอแนะของบุคคลและเจาหนาท่ีท่ีเกี่ยวของ   

 
6. ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการศึกษา 
 

6.1 ทําใหทราบถึงสาระสําคัญของอนุสัญญาและขอเสนอแนะฉบับตางๆขององคการแรง 
งานระหวางประเทศท่ีใหความคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล 

6.2  ทําใหทราบถึงการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลตามกฎหมายของตาง 
ประเทศ 

6.3 ทําใหทราบสถานะของพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกฎ 
กระทรวง ฉบับ ท่ี 10  (พ.ศ.2541)  ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 
เร่ืองการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล  วามีความเปนสากลมากนอยเพยีงใด 

6.4 เพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานใน 
งานประมงทะเลของประเทศไทย  
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บทท่ี 2 
 

ความเปนมาและแนวคิดในการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล 
 
ในบทนี้จะไดทําการศึกษาถึงความเปนมาและแนวคิดในการคุมครองแรงงานประมงทะเล

ขององคการแรงงานระหวางประเทศ  ของประเทศฟลิปปนส  ญ่ีปุน สหรัฐอเมริกา  ตอจากนั้นจะได
ทําการศึกษาประวัติและแนวคิดในการคุมครองแรงงานประมงทะเลของประเทศไทย โดยกลาวถึง
ความเปนมาของกิจการประมงทะเล  ความหมายของงานประมงทะเล (แรงงานประมงทะเล) เพื่อให
ทราบถึงขอบเขตในการใหความคุมครอง ความเปนมา และแนวคิดของการคุมครองแรงงานในงาน
ประมงทะเล  สภาพการทํางานของแรงงานประมงทะเล  รวมท้ังปญหาและอุปสรรคการดํารงชีพใน
ระหวางปฏิบัติงานในเรือประมงทะเล 

 
1. ความเปนมาของการคุมครองแรงงานประมงทะเลขององคการแรงงานระหวางประเทศ  
 

องคการแรงงานระหวางประเทศ (International Labour Organization : ILO )  ไดกอตั้งข้ึน
เม่ือป ค.ศ.1919 (พ.ศ.2462)  หลังสงครามโลกคร้ังท่ี 1  เม่ือคร้ังมีการประชุมสันติภาพ (Peace 
Conference)  คร้ังแรกท่ีกรุงปารีส และคร้ังตอมาท่ีกรุงแวรซายส  ผูท่ีมีสวนริเร่ิมผลักดนัและ
สนับสนุน การกอต้ัง  ไดแก Mr. Robert Owen ชาว Wales (มีชีวิตอยูระหวาง ค.ศ.1771-1853 หรือ
พ.ศ.2314-2396)  และMr.Daniel Legrand ชาวฝร่ังเศส (มีชีวิตอยูระหวางป ค.ศ.1783-1859 หรือ 
พ.ศ.2326-2402) แนวความคิดของบุคคลท้ังสองถูกนําเสนอเขาสูการพิจารณาของสมาคมกฎหมาย
แรงงานระหวางประเทศ (International Association for Labour Legislation) ตั้งข้ึนเม่ือป ค.ศ.1901 
หรือ พ.ศ.2444)  เพื่อทดสอบการยอมรับ  ซ่ึงก็ไดรับการตอบสนองและไดรับการผนวกเขาไวใน
ธรรมนูญองคการแรงงานระหวางประเทศ  และไดรับการรับรองโดยท่ีประชุมสันติภาพ (Peace 
Conference)  ในเดือนเมษายน ค.ศ.1919 นั้นเอง1 

ธรรมนูญองคการแรงงานระหวางประเทศ  ไดรับการกําหนดข้ึนระหวางเดือนมกราคม-
เมษายน 2462  โดยคณะกรรมการแรงงาน (Labour Committee)  ซ่ึงเปนคณะบุคคลท่ีตั้งข้ึนโดยท่ี
ประชุมสันติภาพ (Peace Conference)  หลังสงครามโลกคร้ังท่ี 1 ประกอบดวยผูแทนจากรัฐตางๆ  

                                                           
1 ILO History.  http://www.ilo.org/public/english/about/history.htm.  [ 15 ตุลาคม 2545 ] 
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9  ประเทศ ไดแก  เบลเยี่ยม  คิวบา  เชคโกสโลวาเกีย  ฝร่ังเศส  อิตาลี  ญ่ีปุน  โปรแลนด  อังกฤษ  และ
สหรัฐอเมริกา  โดยมีนาย Samuel Gompers  ประธานสหพันธแรงงานอเมริกัน (American Federation 
of Labour : AFL) เปนประธานการประชุม  ซ่ึงท่ีประชุมมีมติเห็นชอบกําหนดให  องคการแรงงาน
ระหวางประเทศเปนองคการไตรภาคี  มีผูแทนจากฝายรัฐบาล  นายจาง และลูกจาง  เปนองคคณะ
บริหารองคการ  และในท่ีสุด  ธรรมนูญองคการแรงงานระหวางประเทศก็ไดกลายเปนสวนหนึ่งของ
สนธิสัญญาแวรซายส หมวด 82 

องคการแรงงานระหวางประเทศมีวัตถุประสงคตามท่ีกําหนดไวในธรรมนูญขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ   ซ่ึงธรรมนูญขององคการแรงงานระหวางประเทศ มาตรา 1 ขอ 13  วาดวย
เร่ืองการกอต้ังธรรมนูญขององคการแรงงานระหวางประเทศ  ไดกําหนดใหการใชอํานาจขององคการ
แรงงานระหวางประเทศตองเปนไปตามวตัถุประสงคท่ีไดกําหนดไวในบทนํา(Premble) ของ
ธรรมนูญกอต้ังองคการแรงงานระหวางประเทศ  คือ การสงเสริมความยุติธรรมทางสังคม (Social 
Justice)  การรับรองและเคารพสิทธิมนุษยชน  การสนับสนุนใหเกิดความเปนธรรมในการใชแรงงาน   
การยกระดับมาตรฐานความเปนอยูท่ีดแีกลูกจาง  และการใหความชวยเหลือประเทศสมาชิกในดาน
การพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม  นอกจากนี้องคการแรงงานระหวางประเทศยังไดยดึคําประกาศแหงฟ
ลาเดเฟย (The Declaration of Philadelphia)  กลาวคือ ในป ค.ศ.1944(พ.ศ.2487)  ท่ีประชุมใหญ
องคการแรงงานระหวางประเทศท่ีไดจดัใหมีการประชุม  ณ นครฟลาเดลเฟย  ประเทศสหรัฐอเมริกา  
ซ่ึงคําประกาศแหงฟลาเดเฟย  เปนสวนหนึ่งของวัตถุประสงคขององคการแรงงานระหวางประเทศ  
โดยคําประกาศดังกลาวมีหลักการสําคัญ ดังนี้4 

1) แรงงานมิใชสินคา 
2) เสรีภาพในการแสดงความคิดเห็น และการตั้งสมาคมเปนส่ิงจําเปนสําหรับความ 

กาวหนาอันยั่งยืน 
3) ความยากจน ณ ท่ีหนึ่งท่ีใดยอมเปนปฎิปกษตอความเจริญรุงเรืองในทุกหนทุก 

แหง 
4) มนุษยทุกคนมีสิทธิท่ีจะแสวงหาท้ังสวัสดภิาพดานวัตถุ และพัฒนาการดานจิตใจ 

                                                           
2 ILO History.  http://www.ilo.org/public/english/about/history.htm. [ 15 ตุลาคม 2545 ] 
3  มาตรา 1 ขอ 1  บัญญัติวา “องคการถาวรตามนัยน้ี  ไดรับการกอต้ังเพื่อสนับสนุนวัตถุ 

ประสงคดังกําหนดไวในบทนําของธรรมนูญน้ี  และในคําประกาศที่เก่ียวกับเปาหมายและเจตนารมยขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ ที่รับรอง ณ นครฟลาเดลเฟย  ในวันที่ 10 พฤษภาคม พ.ศ.2487 (ค.ศ.1944) ซึ่งไดผนวกไว
ทายธรรมนูญน้ีแลว” 

4 International Labour Organization.  The ILO What it is What it does.s.l., n.d., p.5.  
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ภายใตเง่ือนไขของเสรีภาพและความภาพภมิู  ความมั่นคงทางเศรษฐกิจ และโอกาสอันทัดเทียมกัน  
โดยมิไดคํานึงถึงเช้ือชาติ  ความเช่ือถือหรือเพศใด 

การประชุมใหญขององคการแรงงานระหวางประเทศ (International Labour Conference)  
เพื่อรับรองอนุสัญญาและขอแนะ ไดจดัใหมีการประชุมระหวางสมาชิกขององคการปละคร้ังประมาณ
เดือนมิถุนายน ถึง เดือนกรกฎาคม ของทุกป  ท่ีกรุงเจนีวา  ประเทศสวิสเซอรแลนด  โดยประเทศ
สมาชิกแตละประเทศสงผูแทนเขารวมประชุม ประเทศละ 4 คน ซ่ึงประกอบดวย ฝายรัฐบาล 2 คน  
ฝายนายจาง 1 คน  ฝายลูกจาง 1 คน ลักษณะดังกลาวนี้เรียกวา ระบบไตรภาคี (Tripartite)  ซ่ึงเปน
ระบบท่ีใหนายจางและลูกจางมีสวนรวมกบัภาครัฐดวย  
 การกําหนดและรับรองมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ  เพื่อใหประเทศสมาชิกได
นําไปเปนแนวทางในการกําหนดมาตรฐานข้ันตํ่า  เพื่อคุมครองการใชแรงงานในประเทศของตน  ซ่ึง
มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศจะถูกกาํหนดออกมาใน 2 รูปแบบ คือ รูปแบบท่ีเปนอนุสัญญา 
(Convention)  และรูปแบบท่ีเปนขอแนะ (Recommendation)  อนุสัญญามีลักษณะเปนตราสารท่ี
ประเทศสมาชิกขององคการแรงงานระหวางประเทศรวมกันลงมติรับรองใหเปนมาตรฐานแรงงาน
ระหวางประเทศ  โดยกําหนดหลักการทางดานแรงงานแตละเร่ืองไว  ถาประเทศสมาชิกใดไดพิจารณา
ใหสัตยาบนั(Ratified) ก็จะตองผูกพนัท่ีจะปฏิบัติตามอนุสัญญานั้นๆ หากไมปฏิบัตติามประเทศ
สมาชิกอ่ืน หรือองคการนายจาง และลูกจางสามารถรองเรียนหรือยื่นประทวงตอองคการแรงงาน
ระหวางประเทศ  สวนขอแนะถูกกําหนดข้ึนมาโดยไมมีวัตถุประสงคท่ีจะสรางขอผูกพันข้ึน  แตจะ
เปนการกําหนดแนวทางและรายละเอียดในการปฏิบัติตามอนุสัญญา หรือเปนแนวปฏิบัติท่ีประเทศ
สมาชิกจะนําไปกําหนดนโยบาย และกฎหมาย และกฎขอบังคับของแตละประเทศ   ซ่ึงในการให
ความเหน็ชอบ จะใชวิธีรับเอา 

การออกอนุสัญญาและขอแนะ ในเร่ืองของ การคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล
ขององคการแรงงานระหวางประเทศไดเร่ิมมีข้ึนต้ังแตป ค.ศ.1920 (พ.ศ.2463)  โดยมีการศึกษาเร่ือง
ของเง่ือนไขการทํางานของชาวประมงในสวนท่ีเกีย่วกับเร่ืองการจํากัดช่ัวโมงของการทํางานของ
ลูกจางในอุตสาหกรรมประมง   ซ่ึงตอมาองคการแรงงานระหวางประเทศไดมีขอแนะวาดวยช่ัวโมง
ทํางาน (Hours of  Work (Fishing) Recommendation, 1920 (No.7)) ซ่ึงกําหนดช่ัวโมงในการทํางาน
แปดช่ัวโมงตอวัน หรือส่ีสิบแปดช่ัวโมงตอสัปดาห   ซ่ึงในระยะเวลาตอจนถึงป ค.ศ.2000 (พ.ศ.2543) 
ก็ยังคงมีการพดูถึงเร่ืองของการจํากัดช่ัวโมงของการทํางานของลูกจางในอุตสาหกรรมประมง5   

                                                           
5 Safety and health in the fishing industry: An ILO Perspective.  

http://www.cdc.gov/niosh/docs/2003-102/pdfs/2003102a.pdf. [24 สิงหาคม 2547] 
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ในป ค.ศ. 1959 (พ.ศ.2502) องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกอนสัุญญาฉบับท่ี 112
วาดวย อายุข้ันต่ํา(ชาวประมง) พ.ศ.2502 (Minimum Age (Fishermen),1959)  อนุสัญญาฉบับท่ี 113วา
ดวย การตรวจสุขภาพ(ชาวประมง) พ.ศ.2502 (Medical Examination(Fishermen),1959)  และ
อนุสัญญาฉบับท่ี 114 วาดวยขอตกลงของชาวประมง พ.ศ.2502 (Fishermen’s Articles of Agreement, 
1959)   ตอมาในป 1966 (พ.ศ.2509)  องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกอนุสัญญาฉบับท่ี 125 วา
ดวยประกาศนยีบัตรความสามารถของชาวประมง พ.ศ.2509 (Fishermen’s Competency Certificates, 
1966)  อนุสัญญาฉบับท่ี 126 วาดวยท่ีพกัของลูกเรือ(ชาวประมง) พ.ศ.2509 (Accommodation of 
Crews (Fishermen), 1966) และขอแนะท่ีเกี่ยวกับการฝกอาชีพของชาวประมง พ.ศ.2509 (Vocational 
Training Crew (Fishermen) Recommendation, 1966) 

การประชุมเกีย่วกับเง่ือนไขของการทํางานในอุตสาหกรรมประมงไดมีการประชุมในป 
ค.ศ.1954 (พ.ศ.2497), 1962 (พ.ศ.2505), 1978 (พ.ศ.2521) และ ค.ศ.1988 (พ.ศ.2531)  ซ่ึงท่ีประชุมได
ใหคําแนะนําองคการแรงงานระหวางประเทศเกี่ยวกับการทํางานของชาวประมง   สมัยประชุม ป
ค.ศ.1988 (พ.ศ.2531) ไดมีการอภิปรายเก่ียวกับระบบของการจายคาตอบแทน หรือรายไดจากการ
ทํางาน  การเปล่ียนแปลงของเทคโนโลยีในอุตสาหกรรมประมง   สังคมและเศรษฐกิจของชาวประมง
รายยอยและกลุมหมูบานชาวประมงขนาดเล็ก6   ซ่ึงองคการแรงงานระหวางประเทศมีการประชุม
ยอยๆ ในระดบัประเทศ 

ในป ค.ศ.2002 (พ.ศ.2545) องคการแรงงานระหวางประเทศเร่ิมมีการศึกษาอนุสัญญาและ
ขอแนะท่ีเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลอีกคร้ัง  เนื่องจากอนุสัญญาและขอแนะท่ีให
ความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล ไดใชมาต้ังแต ป ค.ศ.1920 (พ.ศ.2463)  ค.ศ.1959 
(พ.ศ.2502) และ ค.ศ.1966 (พ.ศ.2509) ตามลําดับ  ซ่ึงเห็นไดวา ไดมีการใชอนสัุญญา และขอแนะ
ดังกลาวไดใชมาเปนระยะเวลานานประมาณ 45 ป   ซ่ึงในปจจุบันสภาพสังคม และเศรษฐกจิมีการ
เปล่ียนแปลงไป  เรือประมงมีการติดต้ังเคร่ืองยนต  มีการใชเทคโนโลยีท่ีทันสมัย    ปลาท่ีอยูใกล
ชายฝงลดจํานวนลง  เรือประมงตองออกไปหาปลาไกลจากชายฝงทะเลมากข้ึน  ประกอบกับ 
อนุสัญญาวาดวยประกาศนยีบัตรความสามารถของชาวประมง และท่ีพกัของลูกเรือ(ชาวประมง) โดย
ในป ค.ศ.2003 (พ.ศ.2546) องคการแรงงานระหวางประเทศไทยไดมีการทําแบบสอบถามไปยัง
ประเทศสมาชิก โดยจะมีการประชุมในป ค.ศ.2004 (พ.ศ.2547) และในป ค.ศ.2005 (พ.ศ.2548) จะมี
การลงมติ 

                                                           
6 Welcome labour. http://www.icsf.net/jsp/publication/samudra/pdf/english/issue_35/edit_pdf. [16  

สิงหาคม 2547] 
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องคการแรงงานระหวางประเทศมีสมาชิก 177 ประเทศ  มีประเทศสมาชิกตอบ
แบบสอบถามแลวสงกลับมายังองคการแรงงานระหวางประเทศ จํานวน 83 ประเทศ คิดเปนรอยละ 
46.89 ซ่ึง 2 ใน 3 ของ 83 ประเทศสมาชิก ตัวแทนจากฝายรัฐบาล  นายจาง และลูกจาง รวมกันตอบ
แบบสอบถามโดยในเร่ืองของอายุข้ันตํ่า (ชาวประมง) รอยละ 94 ของ 83 ประเทศสมาชิกท่ีตอบ
แบบสอบถาม  เห็นวา  อายุข้ันตํ่า 18 ป เปนอายุท่ีเหมาะสมสําหรับผูท่ีจะทํางานบนเรือประมงทะเล    
ในเร่ืองของสัญญาจางหรือขอตกลงของชาวประมงระหวางเจาของเรือกับแรงงานชาวประมง ผูแทน
จากฝายรัฐบาลและลูกจางเห็นวาสัญญาจางหรือขอตกลงของชาวประมงมีความสําคัญ  ในเร่ืองของ
ความปลอดภยัในการทํางานและสุขภาพผูแทนจากฝายรัฐบาลเห็นวา ควรจะครอบคลุมถึงแรงงานท่ี
ทํางานบนเรือประมง7  

ส่ิงท่ีมีการเปล่ียนแปลงท่ีสําคัญ ไดแก ทุกๆ อนุสัญญา จะมีขอแนะ8 เพราะถาประเทศ
สมาชิกใดไมใหสัตยาบันก็สามารถที่จะรับเอาตามขอแนะไดและคําจํากัดความของคําวา เรือประมง
เพื่อการพาณิชย (Commercial Fishing)  หมายถึง เรือประมงท่ีมีภาระกิจทําประมงในทะเล รวมถึงใน
แมน้ํา  ยกเวนไวเฉพาะเรือหาปลาเพ่ือการยงัชีพ และเรือเพ่ือการพักผอนหยอนใจ9 

อนุสัญญา 5 ฉบับ และขอแนะ 2 ฉบับ ขององคการแรงงานระหวางประเทศท่ีใหความ
คุมครองแรงงานประมงโดยตรง ประมาณ 10% ของแรงงานชาวประมงท่ีไดรับความคุมครอง  แตถามี
การแกไขใหม จะมีแรงงานชาวประมง ประมาณ 90% ท่ีจะไดรับความคุมครอง10 

ในบางคร้ังองคการทางทะเลระหวางประเทศ  องคการอาหารและเกษตรแหง
สหประชาชาติ และองคการแรงงานระหวางประเทศ  มีการทํางานรวมกนัเพือ่วัตถุประสงคท่ีจะ
ปรับปรุงความปลอดภัยและสุขภาพของชาวประมง  ซ่ึงไดมีจรรยาบรรณในการทําประมงอยาง
รับผิดชอบ  ซ่ึงจรรยาบรรณนี้  เปนกฎเกณฑของมาตรฐานของพฤติกรรม และความประพฤติ  ในการ
ทําประมงดวยความรับผิดชอบ  ซ่ึงเปนท่ียอมรับกันในทางระหวางประเทศ  ซ่ึงจรรยาบรรณนี้มีเพือ่ใช
โดยความสมัครใจ  อยางไรก็ตามบางสวนของจรรยาบรรณ มีพื้นฐาน ตามกฎเกณฑของกฎหมาย
ระหวางประเทศ 

                                                           
7 Proposed Comprehensive Standard on Work in the Fishing Sector: An Overview.   

http://www.icsf.net/jsp/publication/dossiers/labour/Art1.pdf.  [25 กรกฎาคม 2547] 
8 Fifth item on the agenda: Work in the fishing sector-A discussion with a view to the adoption of  

a comprehensive standard (a Convention supplemented by a Recommendation) 
http://www.ilo.org/public/english/standards/relm/ilc92/pdf/pr-21.pdf. [25 กรกฎาคม 2547] 

9 Ibid. 
10 ILO concludes 92 nd annual Conference. 

http://www.icsf.net/jsp/english/externalnews/newsDetails.jsp?id=1311. [25 กรกฎาคม 2547] 
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 ประเทศไทยไดเขารวมดําเนนิการในเร่ืองของการแรงงานระดับโลกมาตั้งแตสมัยรัชกาลที่ 
6  โดยไดเขารวมลงนามกอต้ังองคการแรงงานระหวางประเทศกับเหลาประเทศสมาชิกผูเร่ิมกอต้ังเม่ือ
วันท่ี 29 ตุลาคม พ.ศ.2462  แตสภาพแวดลอมทางเศรษฐกิจ สังคม  การเมืองในยุคนั้น  ยังไม
เอ้ืออํานวยตอการขยายการคุมครองแรงงานในประเทศ  จึงไมปรากฏผลดานการคุมครองแรงงาน
อยางชัดเจนนักในระหวาง พ.ศ.2472-2475  เปนยุคภาวะเศรษฐกจิตกตํ่าท่ัวโลก   สงผลกระทบตอ
สภาพเศรษฐกจิและการเมืองโดยท่ัวไป  ประเทศไทยเองไดมีการเปล่ียนแปลงระบอบการปกครองใน
ประเทศเปนระบอบประชาธิปไตย  รัฐบาลขณะน้ัน  ไดริเร่ิมนโยบายดานสาธารณะ (Public Policy) 
ข้ึน  โดยการจัดต้ังแผนกจัดหางานเพื่อรองรับปญหาคนวางงาน  และจากการที่รัฐบาลสงผูแทนเขา
รวมประชุมใหญองคการแรงงานระหวางประเทศตลอดมา  ทําใหประเทศไทยเร่ิมรูจักมาตรฐาน
แรงงานระหวางประเทศ  คือ รูจักนําอนุสัญญาและขอแนะมาพิจารณากําหนดมาตรฐานแรงงานใน
ประเทศไทย11 
 ประเทศไทยในฐานะท่ีเปนสมาชิกผูเร่ิมกอต้ังองคการแรงงานระหวางประเทศ  ซ่ึงใน
ปจจุบันนี ้  องคการแรงงานระหวางประเทศไดผานรับรองอนุสัญญาไปแลว 183 ฉบับ  ในจํานวนน้ี
อนุสัญญาท่ีประเทศไทยไดใหสัตยาบนัแลว มีจํานวน 14 ฉบับ ไดแก12 

1. อนุสัญญาฉบับท่ี 14  วาดวยการหยดุพักผอนประจําสัปดาห (งานอุตสาหกรรม)  
พ.ศ.2464 (Weekly Rest (Industry),1921) 

2. อนุสัญญาฉบับท่ี 19  วาดวยการปฏิบัติท่ีเทาเทียมกนั (คาทดแทนกรณปีระสบอุบัติ 
เหต)ุ พ.ศ.2468 (Equality of Treatment (Accident Compensation),1925) 

3. อนุสัญญาฉบับท่ี 29  วาดวยแรงานบังคับ พ.ศ.2473 (Forced Labour,1930) 
4. อนุสัญญาฉบับท่ี 80  วาดวยการแกไขบทบัญญัติมาตรฐานทายบท พ.ศ.2489 (Final  

Articles Revision,1946) 
5. อนุสัญญาฉบับท่ี 88 วาดวยการจัดบริการจัดหางาน พ.ศ.2491 (Employment  

Service, 1948) 
6. อนุสัญญาฉบับท่ี 100  วาดวยคาตอบแทนที่เทาเทียมกนั พ.ศ.2494 (Equal  

Remuneration, 1951) 
7. อนุสัญญาฉบับท่ี 104  วาดวยการเลิกโทษอาญา (คนงานพ้ืนเมือง) พ.ศ.2498  

                                                           
11 กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน. 75 ป แหงความสัมพันธไทยกับองคการแรงานระหวาง 

ประเทศ.  กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม, ม.ป.ส., 2537, หนา 171-174. 
12 Thailand ratified 14 conventions.  http.//www.ilo.org/ilolex/cgi-lex/ratifce.pl?Thailand.  

[ 25 ตุลาคม 2545] 
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(Abolition of Penal Sanctions (Indigenous Workers), 1955) 
8. อนุสัญญาฉบับท่ี 105  วาดวยการยกเลิกแรงงานบังคับ พ.ศ.2490 (Abolition of  

Forced Labour, 1957) 
9. อนุสัญญาฉบับท่ี 116  วาดวยการแกไขบทบัญญัติมาตรฐานทายบท พ.ศ.2504  

(Final Article Revision (Revised), 1962) 
10. อนุสัญญาฉบับท่ี 122 วาดวยนโยบายการมีงานทํา พ.ศ.2507 (Employment Policy,  

1964) 
 11. อนุสัญญาฉบับท่ี 123  วาดวยอายุข้ันตํ่า (งานใตดิน) พ.ศ.2508 (Minimum 
Age(Underground Work), 1965) 

12. อนุสัญญาฉบับท่ี 127 วาดวยน้ําหนักข้ันสูง พ.ศ.2510 (Maximum Weight, 1967) 
13. อนุสัญญาฉบับท่ี 182 วาดวยการขจัดรูปแบบท่ีเลวรายท่ีสุดของการใชแรงงานเดก็  

พ.ศ.2452 (Elimination of Worse Forms of Child Labour, 1999) 
 14.  อนุสัญญาฉบับท่ี 138  วาดวยอายุข้ันตํ่า พ.ศ.2516 (Minimum Age, 1973) 
 

2. ความเปนมาของการคุมครองแรงงานประมงทะเลของประเทศฟลิปปนส13 
 

ในป ค.ศ.1975 (พ.ศ.2518) ประเทศฟลิปปนสไดออกกฎหมายท่ีมีช่ือวา Presidential 
Decree No.704  หรือเรียกวา  Fisheries Decree ซ่ึงกฎหมายฉบับนีไ้มไดใหความคุมครองแรงงานใน
กิจการประมงทะเล  กฎหมายฉบับนี้เกีย่วกับเร่ืองของการทําการประมง  ซ่ึงเปนสาเหตุทําใหเกดิการ
ทําประมงท่ีเกนิกําลังการผลิตของทรัพยากรประมง  ทําใหปลาในทะเลอาณาเขตของประเทศ   
ฟลิปปนสลดลงเปนอยางมาก ซ่ึงชาวประมงฟลิปปนสไมเห็นดวยกับกฎหมายฉบับนี้ ในหกประการ 
คือ  

1. กฎหมายฉบับนี้ไมไดคุมครองชาวประมง  แตกฎหมายฉบับนี้ใหความชวยเหลือแก 
รัฐบาล 

2. กฎหมายฉบับนี้ใหความชวยเหลือเฉพาะเรือประมงขนาดใหญและทําใหเกิดการ 
ฉอราษฎรบังหลวงของรัฐบาล 

3. กฎหมายฉบับนี้เปนสาเหตุใหมีการจับปลามากเกินกําลังผลิต ของทรัพยากรประมง   
ซ่ึงเปนสาเหตุทําใหเกดิปญหาส่ิงแวดลอมตามมา 

                                                           
13 Orgnization, Legislation and The right of fishworkers in The Philippines.  

http://www.icsf.net/jsp/publication/samudra/pdf.  [4 มีนาคม 2547 ] 
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4. กฎหมายฉบับนี้รัฐบาลเทานัน้ท่ีดําเนนิการจัดการประมงชาวประมงไมสามารถเขา 
รวมในการจัดการประมง 

5. กฎหมายฉบับนี้ไมสามารถบังคับใชไดอยางมีประสิทธิภาพ 
6. กฎหมายฉบับนี้ไมไดชวยชาวประมงใหมีชีวิตความเปนอยูท่ีดีข้ึนกวาเดมิ 
หลังจากท่ีกฎหมายฉบับนี้มีผลใชบังคับ   ชาวประมงท่ีไมเห็นดวยกับกฎหมายฉบับนี้  ได 

เกิดการเคล่ือนไหว  โดยชาวประมงท่ีไมเห็นดวยกับกฎหมายฉบับนี้ไดรวมตัวกนัเพื่อกอต้ังองคกร
ของชาวประมง  ซ่ึงแตเดิมนัน้ชาวประมงไมเคยมีการเรียกรองเพื่อสิทธิของตัวเองมากอน  องคกรของ
ชาวประมงเร่ิมมีการเรียกรองเพื่อสิทธิของกลุมชาวประมง  กลาวคือ มีการถือปายเดินไปตามถนน  ได
มีการเจรจากับเจาหนาท่ีรัฐบาล  ไดมีการยื่นหนังสือถึงรัฐสภา  ซ่ึงส่ิงท่ีชาวประมงตองการใหมีการ
ปรับปรุง เปล่ียนแปลง ไดแก เร่ืองคาจาง  สภาพการทํางาน  การหยุดการจับปลาท่ีผิดกฎหมาย  
กลาวคือ เรือประมงขนาดใหญซ่ึงจับปลาใกลกับฝงทะเลในปริมาณมากๆ 
 ในป ค.ศ.1987 (พ.ศ.2530)  ไดมีการเปล่ียนรัฐบาลใหมและมีรัฐธรรมนูญฉบับใหม  
รัฐธรรมนูญฉบับใหมนีไ้ดมีการใหความชวยเหลือชาวประมงในบางประการ  กลาวคือ เฉพาะ
ชาวประมงฟลิปปนสเทานั้นท่ีสามารถจับปลาในนานน้าํของประเทศฟลิปปนสได  แตชาวประมงก็ยัง
ไมพอใจกับรัฐธรรมนูญฉบับนี้  ตอมากลางป ค.ศ.1988 (พ.ศ.2531)  ชาวประมงตอการใหรัฐสภาผาน
กฎหมายเกีย่วกับการจัดการประมง  ชาวประมงไดพยายามวิ่งเตนใหสมาชิกสภานติิบัญญัติสนับสนุน
การออกกฎหมายและไดมีการทําประชาวจิารณ  แตรัฐสภาก็ไมไดมีการผานกฎหมายฉบับนี ้  
หลังจากนัน้ 10 ป  ตอมาในป ค.ศ.1998 (พ.ศ.2541)  ไดมีการออกกฎหมาย Republic Act 8550 
Fisheries Code of 1998 (FC)  ซ่ึงกฎหมายฉบับนี้ออกมาแทนท่ี President Decree 704 (Fisheries 
Decree of 1976) 

Republic Act 8550 Fisheries Code of 1998 (FC) กลาวถึง  การจัดการ  การอนุรักษ  การ
คุมครองแหลงประมง  สิทธิ สุขภาพและความปลอดภยัของชาวประมง  ซ่ึงมาตรา 25 กลาวถึงเร่ือง
สิทธิและสิทธิพิเศษของชาวประมง วา ชาวประมงมีสิทธิเชนเดียวกับแรงงานประเภทอ่ืนๆ  ภายใต
กฎหมายแรงงาน  กฎหมายสวัสดิการ  และกฎหมายอ่ืนๆ   กัปตันหรือผูควบคุมเรือประมงจะตองมี
การฝกอบรมกฎหมายท่ีเกี่ยวกับการประมง  เรือประมงท่ีนําเขามาจากตางประเทศจะตองไดรับการ
ตรวจสอบความปลอดภัยโดยเจาหนาท่ีของฟลิปปนส   รัฐบาลฟลิปปนสใหเงินชวยเหลือชาวประมง
ขนาดเล็กเพื่อซ้ือเรือประมงขนาดใหญ  เพื่อจะไดออกไปจับปลาไดไกลจากฝงทะเลไดมากข้ึน  และ
เรือประมงทุกลําจะตองมีเวชภัณฑท่ีเพยีงพอ และมีอุปกรณในการชวยชีวิต 
 
3. ความเปนมาของการคุมครองแรงงานประมงทะเลของประเทศญ่ีปุน 
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ประเทศญ่ีปุนเปนประเทศท่ีมีความเจริญกาวหนาทางดานการประมง  รัฐบาลของประเทศ
ญ่ีปุนไดมีการใหเงินอุดหนนุในสาขาการประมงทะเลเปนจํานวนมากในแตละป  เพื่อใหมีการพัฒนา
ในสาขาน้ีแบบยั่งยืน ซ่ึงสาเหตุสําคัญท่ีรัฐบาลของประเทศญ่ีปุนไดใหเงินอุดหนุนแกสาขาการประมง 
ทะเล ไดแก14 

1. หลังจากการพายแพสงครามโลกคร้ังท่ีสอง  ชาวประมงญ่ีปุนไดถูกเก็บภาษีอยาง 
มาก  เพราะรัฐตองการเงินไปฟนฟูประเทศและพัฒนาภาคอุตสาหกรรม  เม่ือภาคอุตสาหกรรม
เจริญกาวหนา  รัฐมีรายไดจากการเก็บภาษีภาคอุตสาหกรรมเปนจํานวนมาก  จึงไดนําไปใชในการ
พัฒนาการประมงอยางเต็มที่  โดยการใหการสนับสนุนท้ังทางดานการวจิัยคนควาและการใหเงิน
อุดหนุนแกชาวประมง 

2. ประเทศญ่ีปุนเปนประเทศท่ีเปนเกาะมีพื้นท่ีราบสําหรับการทําการเกษตรจํากัด   
ความอยูรอดของประเทศจึงข้ึนอยูกับการขนสงทางเรือเปนสําคัญ  สินคาในหมวดอาหารเปนสินคาท่ี
ประเทศญ่ีปุนตองนําเขาเปนจํานวนมากในแตละป  ดังนั้นหากเกดิวกิฤตการณใดๆ เกิดข้ึนทําใหการ
ขนสงทางเรือขัดของ  ประเทศญ่ีปุนจะขาดแคลนอาหารทันที  ดังนั้นเพื่อเปนการสรางความม่ันคงทาง
อาหารใหแกประเทศ  รัฐบาลญ่ีปุนจึงใชงบประมาณเปนจํานวนไมนอยในการที่จะรักษาจํานวน
ชาวนาและชาวประมงไวใหไดจํานวนท่ีเพยีงพอสําหรับการผลิตขาวและปลาใหคนญ่ีปุนไดบริโภค 

การพัฒนาการและใหความชวยเหลือแกชาวประมง  โดยเฉพาะอยางยิง่ชาวประมงขนาด
เล็กนั้น  ไดดําเนินการภายใตเง่ือนไข 2 ประการคือ  ทรัพยากรประมงไมใชสาธารณสมบัติ แตจะเปน
สมบัติของชุมชนประมง (Fishery communal property) และการทําการประมงจะมีการควบคุม  ไม
ปลอยใหมีการทําประมงแบบเสรีเกิดข้ึน  ประเทศญ่ีปุนไดมีการพฒันาระบบสิทธิการทําการประมง 
(Fishing Right) และการจดัการประมงโดยชุมชนข้ึน  โดยใชองคกรชาวประมงเปนแกนหลักในการ
ดําเนินการ  ซ่ึงในปจจุบันองคกรชาวประมงท่ีทําหนาท่ีนี้ คือ สหกรณประมง15 

ภายใตกฎหมายประมง (Fisheries Law of 1949)  การจัดการประมงของประเทศญ่ีปุนได
ใชระบบสิทธิการทําการประมง (Fishing rights system)  สําหรับการจัดการประมงชายฝง (Coastal 
fishery)  และใชระบบการออกใบอนุญาตทําการประมง (Fishing licence) สําหรับการทําการประมง
นอกฝง (Off shore fishery) และการประมงน้ําลึก หรือการประมงนอกนานน้ํา  ซ่ึงใบอนุญาตนี้จะ
อนุญาตใหทําการประมงในแหลงทําการประมงท่ีไมไดอยูภายใตการจดัการประมงโดยระบบสิทธิการ
ทําการประมง  ซ่ึงหมายถึงการทําการประมงในแหลงทําการประมงท่ีอยูนอกบริเวณชายฝง  

                                                           
14 กังวาลย จันทรโชติ.  การจัดการประมงโดยชุมชน.  พิมพครั้งที่ 1.  กรุงเทพฯ : สํานักงานกองทุน 

สนับสนุนการวิจัย, 2541, หนา 31-32. 
15 กังวาลย จันทรโชติ.  การจัดการประมงโดยชุมชน. หนา 32. 
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โดยท่ัวไปแลวชาวประมงท่ีไดรับอนุญาตนี ้ จะเปนผูท่ีใชเคร่ืองมือทําการประมงแบบเคล่ือนท่ี 
(Mobile gears) ไดแก อวนลอมจับ (Purse seine) อวนลาก (Trawls) เบ็ดราว (Longlines) เปนตน16 

ดวยระบบการจัดการประมงของประเทศญ่ีปุนท่ีดําเนนิการอยูในปจจุบันนี ้ ทําให
ชาวประมงทุกระดับต้ังแตชาวประมงขนาดเล็ก  ชาวประมงพาณิชย มีแหลงทําการประมงท่ีชัดเจน  
ไมเกิดปญหาการขัดแยงแยงชิงทรัพยากรประมงระหวางชาวประมงกลุมตางๆ17 

ประเทศญ่ีปุน ในป ค.ศ.1896 (พ.ศ. 2439) ไดมีการรวมตัวกันของกลุมผูท่ีทํางานบนเรือ 
กอนประเทศอ่ืนๆ ซ่ึงมีช่ือเรียกวา   Kai-in (Seafares) Club ตั้งอยูในเมืองโกเบ  นับวาเปนการรวมตัว
กันคร้ังแรกของผูใชแรงงานท่ีทํางานบนเรือ ซ่ึงผูแทนขององคกรดังกลาวไดเขารวมประชุมดาน
แรงงานท่ีองคการแรงงานระหวางประเทศ  ภายหลังจากการประชุมกไ็ดรับแนวความคิดตางๆ จาก
การประชุมขององคการแรงงานระหวางประเทศ  ซ่ึงในป ค.ศ.1929 (พ.ศ.2472) ไดมีการรวมตัวกนั
ของลูกจางท่ีทํางานบนเรือเดนิทะเล  โดยไดกอต้ังเปนสหภาพแรงงานคนประจําเรือ (Japan Seaman’s 
Union หรือ JSU) เพื่อพิทักษผลประโยชนและตอรองกับนายจาง18 

ในชวงเวลาระหวางสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ภายใตแรงกดดันจากสงคราม สหภาพแรงงาน
ของคนประจําเรือ ก็ไดถูกลมเลิกไป19   หลักจากท่ีประเทศญ่ีปุนไดพายแพในสงครามโลกคร้ังท่ีสอง 
ใน ค.ศ.1945 (พ.ศ.2488)  ฝายสัมพันธมิตรไดเขายึดครองประเทศญ่ีปุนและไดบังคับใหรัฐบาลญ่ีปุน
ทําการปรับปรุงกฎหมายตางๆ  
 ตอมา ในป ค.ศ.1947 (พ.ศ.2490)  สภานติิบัญญัติของประเทศญ่ีปุนไดผานการเหน็ชอบ
กฎหมาย 2 ฉบับ ท่ีใหความคุมครองแกแรงงานในงานประมงทะเล  คือ Labor Standard Law (Law 
No.49 of April 7, 1947) และMariners’ Law (Law No.100 of September 1, 1947) ภายใตกฎหมาย 2 
ฉบับนี้ ใหคุมครองการใชแรงงานบนเรือเดินทะเลและแรงงานบนเรือประมงทะเลดวย  กลาวคือ 
ลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมงท่ีมีขนาด 30 ตันกรอสหรือมากกวาข้ึนไป  ลูกจางท่ีทํางานบนเรือนัน้อยู
ภายใตบังคับของกฎหมายท่ีมีช่ือเรียกวา Mariners’ Law  สวนลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมงท่ีมีขนาด
นอยกวา 30 ตันกรอส  ลูกจางท่ีทํางานบนเรือนั้นอยูภายใตบังคับของกฎหมายคุมครองแรงงาน 
(Labour Standard Law) 
 ในป ค.ศ.1948 (พ.ศ.2491)  ไดมีการออกกฎหมายวาดวยหนวยยามชายฝง (Japan Coast 
Guard Law )  ซ่ึงกฎหมายฉบับนี้มีวัตถุประสงคในการปองกันชีวิต ทรัพยสิน และปราบปรามการ

                                                           
16  เร่ืองเดียวกัน, หนา 38-39. 
17 กังวาลย จันทรโชติ.  การจัดการประมงโดยชุมชน. หนา 40. 
18 What is JSU.  http://www.jsu.or.jp/eng/eng.htm. [23 กรกฎาคม 2547] 
19 What is JSU.  http://www.jsu.or.jp/eng/eng.htm. [23 กรกฎาคม 2547] 
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กระทําผิดกฎหมายในทะเล  โดยหนวยยามชายฝงมีหนาท่ีดูแลความปลอดภัยในทะเล  ควบคุมการ
ปฏิบัติตามกฎหมาย  การบังคับใชกฎหมาย  คนหาและชวยชีวิตผูประสบภัยทางทะเล  สอบสวนอุบัติ 
เหตุท่ีเกดิข้ึนในทะเล20   
 
4. ความเปนมาของการคุมครองแรงงานประมงทะเลของประเทศสหรัฐอเมริกา21 

 
ประวัติของการออกกฎหมายเกีย่วกับความปลอดภัยของเรือประมงทะเลของประเทศ

สหรัฐอเมริกา ไดเร่ิมข้ึนในป ค.ศ.1930 (พ.ศ.2473)  มีเรือ 2 ลํา ช่ือวา The Morro Castle และ Mohawk  
ไดเกดิภยัพิบัตกิับเรือ 2 ลําดังกลาว  ซ่ึงตอมาในป ค.ศ.1936 – 1937 (พ.ศ.2479 - 2480) ไดมีการออก
กฎหมายเกีย่วกับความปลอดภัยของผูโดยสารบนเรือ  แตไมปรากฏวามีกฎหมายเกี่ยวกบัความ
ปลอดภัยบนเรือประมงทะเล   

ตอมาในป ค.ศ.1941 (พ.ศ.2484)  Thomas A. Flaherty  ซ่ึงมีฐานะเปนผูแทนฝายนิติ
บัญญัติไดเสนอกฎหมายเก่ียวกับความปลอดภัยของเรือประมงและชาวประมง  ซ่ึงกลุมชาวประมง
ของเมืองบอสตัน (Fishermen’s Union of Boston)  เห็นวากฎหมายดังกลาวเปนส่ิงท่ีดี  แตกลุม
ชาวประมงสวนใหญเห็นวาเปนส่ิงท่ีไมด ี  

ตอมาในป ค.ศ.1941 (พ.ศ.2484)  เดือนธันวาคม  เกิดสงครามโลกคร้ังท่ี 2  สภานิติบัญญัติ
ก็ไมไดมีการกลาวถึงกฎหมายเกีย่วกับความปลอดภัยของเรือประมงและชาวประมงเน่ืองจากไมมีเวลา
และไมมีงบประมาณ   ภายหลังสงครามโลกคร้ังท่ี 2  มีจํานวนชาวประมงตายจากอุบัติเหตุเปนจํานวน
มาก  หนวยยามชายฝง (Coast Guard) มีแนวความคิดสําหรับเรือประมงเพ่ือการพาณชิยวา  ควรที่จะมี
การตรวจสอบความปลอดภยัของเรือประมงเพ่ือการพาณิชย   ตอมาสภานิติบัญญัติไดออกกฎหมายท่ี
ช่ือวา Federal Boating Act of 1958  กฎหมายฉบับนีเ้กี่ยวกับความปลอดภัยของเรือท่ีใชเพื่อความ
สําราญ  ซ่ึงกฎหมายฉบับนีไ้มไดนํามาใชกบัเรือประมง 

ตอมาในป ค.ศ.1968 (พ.ศ.2511)  สภานิติบัญญัติและประธานาธิบดี  ไดใหหนวยยาม
ชายฝงศึกษาเกีย่วกับความปลอดภัยของเรือประมงทะเลวาทําไมถึงมีจาํนวนชาวประมงตายเปน
จํานวนมาก   ภายหลังจากการศึกษาก็ไดมีรายงานในป ค.ศ.1971 (พ.ศ.2514) ซ่ึงรายงานฉบับนี้มีช่ือวา 
A Cost Benefit Analysis of Alternative Safety Programs for U.S. Commercial Fishing Vessels  

                                                           
20 Japan Coast Guard Law (Law No.28 of April 27, 1948 as amended through Law No.102 of 1999).  

http://nippon.zaidan.info/seikabutsu/2001/00500/contents/0021.htm. [23 กรกฎาคม 2547] 
21 Fishing vessel safety in the United States: The tragedy of missed opportunities.  

http://www.cdc.gov/niosh/docs/2003-102/pdfs/2003102a.pdf. [24 สิงหาคม 2547] 

DPU



 18

รายงานฉบับนีไ้ดเสนอสภานิติบัญญัติวา  กัปตันเรือหรือผูควบคุมเรือควรท่ีจะมีใบอนุญาตในการ
ควบคุมเรือประมง  และควรท่ีจะมีการตรวจสอบความปลอดภัยของเรือประมงทุกลํา  ตอมาในป 
ค.ศ.1976 (พ.ศ.2519)  รายงานฉบับนี้ถูกเสนอไปยังสภานิติบัญญัติ  แตเลขานุการทางดานการคาได
เสนอสภานิตบัิญญัติวา ขอแนะดังกลาวไมเหมาะสม สภานิติบัญญัติก็ไมไดมีการโวทใหผานเปน
กฎหมาย  ในระหวางท่ียังไมมีกฎหมายเกี่ยวกับความปลอดภัยของเรือประมง กค็วรที่จะมีการทําใน
บางส่ิง ซ่ึงในป ค.ศ.1978 (พ.ศ.2521)  หนวยยามชายฝงไดกอตั้งการตรวจสอบความปลอดภัยของ
เรือประมง  ซ่ึงเปนแบบสมัครใจท่ีทาเทียบเรือ 

ตอมาในป ค.ศ.1980 (พ.ศ.2523)  ไดมีการหยุดหรือยกเลิกการตรวจสอบความปลอดภัย
ของเรือประมงดังกลาว เพราะสภานิตบัิญญัติจําเปนตองตัดงบประมาณ  ทําใหหนวยยามชายฝง
สหรัฐอเมริกาตองหยุดการดาํเนนิการดังกลาว 

ในป ค.ศ.1980-1985 (พ.ศ.2523 - 2528)มีชาวประมงตายจากอุบัติเหตุจาํนวนมาก  สภานิติ
บัญญัติพยายามหลายคร้ังท่ีจะผานกฎหมายเก่ียวกับความปลอดภัยบนเรือประมงเพ่ือการพาณิชย แต
ชาวประมงไมตองการใหกฎหมายผาน  เพราะถากฎหมายผานชาวประมงจะตองซ้ืออุปกรณเกีย่วกบั
ความปลอดภยับนเรือประมง เชน วิทย ุ อุปกรณท่ีเกีย่วกบัความปลอดภัย  ทําใหคาใชจายเพิ่มมากข้ึน  
สงผลใหรายไดลดนอยลง  ในท่ีสุดวนัท่ี 9 กันยายน 1988 (พ.ศ.2531)  ไดมีการประกาศใชกฎหมายท่ี
ช่ือวา Commercial Fishing Industry Vessel Safety Act of 1988  ซ่ึงกฎหมายฉบับนี้เปนกฎหมายฉบับ
แรกของสหรัฐอเมริกาท่ีนํามาใชกับเรือประมงเพ่ือการพาณิชย  มีเนื้อหาเกีย่วกับมาตรฐานความ
ปลอดภัยของเรือประมงเพ่ือการพาณิชย  ซ่ึงมาตรฐานความปลอดภัยบนเรือท่ีจะตองมี เชน ถัง
ดับเพลิง  หวงยางชวยชีวิต พลุไฟ และอ่ืนๆ   ซ่ึงกฎหมายฉบับนี้เปนเพียงการวางกรอบกวางๆ  ซ่ึง
คณะกรรมการตามกฎหมายฉบับนี้ไดมอบอํานาจใหหนวยยามชายฝงของสหรัฐอเมริกา (United 
States Coast Guard)  เปนคนออกมาตรฐานเก่ียวกบัการตรวจสอบความปลอดภัย  ซ่ึงหนวยยามชายฝง
ของสหรัฐอเมริกาไดออกระเบียบวา  เรือท่ีมีน้ําหนกัต่ํากวา 200 ตันกรอส  การตรวจสอบความ
ปลอดภัยเของเรือกระทําโดยความสมัครใจของเจาของเรือ  สวนเรือท่ีมีน้ําหนกั 200 ตันกรอส หรือ
มากกวา  เรือจะตองถูกตรวจสอบความปลอดภัยโดยหนวยยามชายฝงของสหรัฐอเมริกา  หนวยยาม
ชายฝงของสหรัฐอเมริกาจะรับผิดชอบในการออกกฎสําหรับความปลอดภัยของเรือประมง  ซ่ึงถามี
การเกิดอุบัติเหตุบนเรือประมงกจ็ะตองรายงานไปยังหนวยยามชายฝง  ซ่ึงหนวยยามชายฝงจะทํา
หนาท่ีสอบสวนอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึน  เพื่อหาทางปองกันไมใหอุบัติเหตุเชนนี้เกิดข้ึนอีก 
 
5. ความเปนมาและแนวคิดในการคุมครองแรงงานประมงทะเลของประเทศไทย 

 

5.1 ความเปนมาของกิจการประมงทะเล 
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5.1.1 พัฒนาการของการประมงทะเล 

ประเทศไทยไดเร่ิมมีการทําการประมงทะเลตั้งแตเม่ือใดไมมีใครทราบแนชัด 
แตไดมีการสันนิษฐานกันวาบรรพบุรุษของเราโดยเฉพาะผูท่ีอยูอาศัยตามริมแมน้ํา และทะเลคงจะได
ใชประโยชนในการจับสัตวน้ําจากแหลงน้าํท่ีอยูใกลตวัเพื่อเปนอาหาร  และตอมาไดมีการจับสัตวน้ํา
ไดปริมาณมากข้ึน  ทําใหเกดิการบริโภคกนัอยางกวางขวาง  มีการแปรรูป  มีการพัฒนาเคร่ืองมือ  เรือ 
และอุปกรณตางๆ  จนเปนกิจกรรมเชิงพาณิชย  และขยายการทําประมงออกไปไกลฝงมากข้ึนเร่ือยๆ 
และในท่ีสุดกข็ยายออกไปไกลถึงทะเลหลวง22 ในชวงระยะเวลาท่ีผานมาการประมงทะเลของประเทศ
ไทยไดพัฒนามากข้ึนตามลําดับ  นับต้ังแตการจับสัตวน้ําชายฝงดวยเบ็ดไปจนถึงการทําโปะละมุใน
สมัยรัชการท่ี 5  โดยเฉพาะในบริเวณหลังสวนและชุมพรไดมีการทําโปะเพื่อจับปลาทู  ตอมาจึงเร่ิมมี
การใชอวนตังเก เบ็ดราว และการจับปลาหมึกโดยใชไฟลอ  ไดผลผลิตสัตวน้ําทะเลมปีระมาณ 40,000 
ตัน  ซ่ึงประมาณคร่ึงหนึง่ใชบริโภคภายในทองถ่ิน  อีกคร่ึงหนึ่งตากแหงทําปลาเค็มเพื่อสงขาย
ตางประเทศ   ใน ปพ.ศ.2468  การประมงปลาผิวน้ําไดเร่ิมขยายตัวข้ึนโดยการนําอวนตังเก เปนอวน
ลอมขนาดใหญจากประเทศจีนมาใช   แตเรือยังใชใบจนถึงป พ.ศ.2473 จึงใชเคร่ืองยนตจากประเทศ
ญ่ีปุนติดต้ังในเรือประมงแทนใบเรือ23  และไดเปล่ียนวิธีจากการลอมจบัฝูงปลาโดยใชเรือเล็กสองลํา
มาเปนเรือลําเดียววิ่งลอมฝูงปลาซ่ึงเรียกเรืออวนลอมจับปลาประเภทน้ีวา “เรืออวนดาํ” หรือ “เรืออวน
ฉลอม”   และเปนท่ีนิยมของชาวประมงไทยสําหรับลอมจับปลาทู-ลัง24 

หลังจากเปล่ียนแปลงการปกครองจนถึงระหวางสงครามโลกคร้ังท่ีสอง   
การประมงทะเลของไทยตองไดรับความกระทบกระเทือนจากสภาพการณตกตํ่าทางเศรษฐกิจและการ
ขาดแคลนนํ้ามันเช้ือเพลิง  จึงไมมีความคืบหนาท่ีสําคัญเกี่ยวกับการพัฒนาในดานการประมงทะเล
ของประเทศไทย  หลังสงครามโลกคร้ังท่ีสองส้ินสุดลงและสถานการณทางดานเศรษฐกิจของประเทศ
ดีข้ึน  ทางราชการไดเหน็ความจําเปนในการพัฒนาทางดานการประมงในอนาคต  ดวยเหตุผล
สนับสนุนประการหนึ่งคือ ผลการสํารวจขององคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติพบวา กอน
ป พ.ศ.2504 ประชากรไทยมีอาหารสัตวน้ําบริโภคในปริมาณไมเกิน 12 กิโลกรัมตอคนตอป ในขณะท่ี
มาตรฐานตามหลักโภชนาการกําหนดไวไมต่ํากวา 20 กิโลกรัมตอคนตอป  จึงติดตอผูเช่ียวชาญจาก

                                                           
22 วิชาญ  ศิริชัยเอกวัฒน.  ยุทธวิธีแกปญหาประมงทะเลของไทยอยางเปนรูปธรรมเพ่ือความยั่งยืน.  

กรุงเทพฯ: จามจุรีโปรดักท, 2544, หนา 3.  
23 บุญเลิศ  ผาสุก.  รายงานผลการสัมมนารวมภาครัฐบาลและเอกชน: อนาคตประมงไทย. ม.ป.ส.,  

2530, หนา 325-326. 
24 กรมประมง. สรุปผลงานทางวิชาการ 75 ป กรมประมง. หนา 78. 
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ตางประเทศมาใหคําแนะนําเกี่ยวกับการพฒันาการประมงของไทย โดยกรมประมงไดรับความ
ชวยเหลือจากองคการบริหารวิเทศกิจแหงสหรัฐอเมริกาซ่ึงเปนจุดเร่ิมตนการพัฒนาการประมงของ
ไทย  มีการตั้งสถานีประมงทะเลแหงแรกของกรมประมงข้ึนท่ีบานแพ จังหวัดระยอง  โดยมีการ
พัฒนาท้ังดานเรือประมง เคร่ืองมือทําการประมง  เคร่ืองมือสํารวจดานการประมง  ตลอดจนเทคนิค
และวิชาการดานการประมง  จะเหน็ไดจากการเร่ิมเปล่ียนเคร่ืองยนตเรือประมงจากเคร่ืองเผาหัว 
(SEMI DIESEL) เปนเคร่ืองยนตดเีซล  การนําเอาเสนไยสังเคราะหและวัสดุประเภทพลาสติกมาทํา
เคร่ืองมือประมงแทนเชือกท่ีทําจากฝายและไม   การนําเคร่ืองมือทําการประมง อวนลากหนาดนิ แบบ
แผนตะเฆ (Otter Board Trawler) มาใชประโยชนในการจับสัตวน้ําหนาดินเปนคร้ังแรก   โดยในป 
พ.ศ.2494 มีผูนําเคร่ืองมืออวนลากหนาดนิแบบใชเรือสองลํา (Two Boat Trawler) เขามาทดลองจับ
สัตวน้ําหนาดนิในอาวไทย และในป พ.ศ.2495 มีการนาํเคร่ืองมืออวนลากหนาดินแผนตะเฆ (Otter 
Board Trawler) เขามาทําการประมงปลาหนาดินในอาวไทย แตเนื่องจากขณะน้ันเคร่ืองมืออวนตังเก
กําลังไดรับความนิยมสูงมากอีกท้ังคนไทยยังไมคุนกับการบริโภคปลาหนาดิน ปลาหนาดนิจึงมีราคา
ถูกมาก การใชเคร่ืองมืออวนลากหนาดนิท้ังสองแบบจึงไมประสบความสําเร็จ 

   ตอมาในป พ.ศ.2503 เร่ิมมีชาวประมงสนใจท่ีจดทดลองใชเคร่ืองมืออวน 
ลากหนาดนิ และในป พ.ศ.2504 ทางราชการไดผอนผันใหนําครูชาวตางประเทศมาฝกสอนทําการ
ประมงในเรือไทยได  ดวยความรวมมือกันระหวางรัฐบาลไทยและรัฐบาลเยอรมันไดมีการนํา
เคร่ืองมืออวนลากหนาดนิแบบแผนตระเข  เขามาทําการประมงในอาวไทยอีกคร้ังหนึ่ง  ปรากฏวา
ประสบผลสําเร็จ  เนื่องจากอาหารสัตวน้ําทะเลเร่ิมขาดแคลน ประชาชนจึงมีความสนใจในปลาหนา
ดินมากข้ึน ประกอบกับกรมประมงไดใหการสนับสนุนอยางเต็มท่ี ซ่ึงในปลายป พ.ศ.2505  กรม
ประมงไดจดัต้ังหนวยสํารวจแหลงประมง (Exploratory Fishing Unit)  ในสังกัดกองสํารวจและ
คนควาข้ึน  โดยใหมีหนาท่ีและภาระกิจที่สําคัญคือ การบุกเบิกและสํารวจคนหาแหลงทําการประมง
ใหมๆ ท้ังในอาวไทย ทะเลอันดามัน และมหาสมุทรอินเดยี  ท้ังนี้กรมประมงไดตอเรือสํารวจประมง 1 
(เรือกิตติขร)  จากประเทศญี่ปุน  ดวยเงินงบประมาณแผนดินราคาประมาณ 7,000,000 บาท  พรอม
เคร่ืองมือและอุปกรณการสํารวจ  นับเปนเรือสํารวจประมงทะเลลําแรกของไทย  เพือ่ทําการสํารวจหา
แหลงประมงบริเวณหางฝงไกลๆ ในอาวไทยและทะเลจีนใต  โดยเฉพาะอยางยิง่แหลงปลาหนาดนิ  
ซ่ึงไดรับความสนใจจากชาวประมงเปนอันมาก25  ทําใหเกิดการขยายตัวทางดานการลงทุนทําการ
ประมงทะเลในภาคเอกชน  โดยการเปล่ียนจากการใชเคร่ืองมือท่ีไมมีประสิทธิภาพและตองใช
แรงงานคนตามแบบการประมงเพ่ือการยังชีพมาเปนการประมงเพ่ือการพาณิชยท่ีตองลงทุนสูง  โดย
ใชวิธีการและอุปกรณท่ีทันสมัยจนทําใหจํานวนเรือประมงไดเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วท้ังในดานขนาด

                                                           
25 กรมประมง. สรุปผลงานทางวิชาการ 75 ป กรมประมง. หนา 105. 
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และกําลังแรงมาของเคร่ืองยนตจํานวนเรือประมงอวนลากแผนตะเฆ (อวนลากหนาดิน) จาก 99 ลํา 
ในป พ.ศ.2503 เปน 2,360 ลํา ในป พ.ศ.2507  ตามจํานวนท่ีไดข้ึนทะเบียนไวท่ีแผนกสถิติกรมประมง    
ซ่ึงมีผลตอการเพิ่มประสิทธิภาพในการออกทําการประมงหางจากฝงและออกไปทําการประมงใน
นานน้ําของประเทศเพ่ือนบานเพิ่มมากข้ึน  จึงทําใหปริมาณการจับสัตวน้ําทะเลมาใชประโยชนของ
ประเทศไทยไดเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็ว จากจํานวน 233,275 เมตริกตัน  ในป พ.ศ.2504 เปน 1,548,157 
เมตริกตัน  ในป พ.ศ.2515  คิดเปนรอยละ 92.18  ของผลผลิตท้ังหมดทางดานประมงของประเทศไทย  
และทําใหผลผลิตทางการประมงของประเทศเพ่ิมข้ึนเปน 1,679,540 เมตริกตัน  ติดอันดับหนึง่ในสิบ
ของประเทศท่ีมีผลผลิตทางดานการประมงสูงสุดของ26 

  การท่ีอุตสาหกรรมประมงของไทยไดมีการพัฒนาและขยายตัวอยางรวดเร็ว  
ทําใหทรัพยากรสัตวทะเลในนานน้ําไทยถูกจับเพิ่มข้ึนอยางมากมาย  จากท่ีเคยจับไดเพยีงไมกีแ่สน
ตัน/ป ในชวงกอนป พ.ศ.2510 เพิ่มเปนมากกวา 2 ลานตันในระยะเวลาประมาณ 10 ปตอมา  ซ่ึงเปน
การจับสัตวน้ําจนเกนิศักยการผลิต และทําใหทรัพยากรสัตวน้ําเกิดสภาวะเส่ือมโทรมตามลําดับ  
ชาวประมงเร่ิมรูสึกวาการจบัสัตวน้ําในแตละเท่ียวจะไดปริมาณสัตวน้ํานอยลง  และตองใชระยะเวลา
ทําการประมงนานข้ึน  สัตวน้ําท่ีมีคุณคาสูงทางเศรษฐกิจก็จับไดนอยลง  สงผลใหตนทุนการทํา
ประมงของชาวประมงสูงข้ึน  แตผลตอบแทนไดลดตํ่าลงชาวประมงประสบกับภาวะขาดทุน  เพื่อ
ความอยูรอดชาวประมงจํานวนหนึ่งตองดิน้รนเพื่อนําเรือออกไปทําการประมงนอกนานน้ําตอไป27 

ตอมาในป พ.ศ.2520 การประมงไทยตองประสบปญหา เม่ือประเทศ 
เพื่อนบานของประเทศไทยไดเร่ิมประกาศเขตเศรษฐกิจจาํเพาะ (Exclusive Economic Zone)28 และใช
กฎหมายในเขตดังกลาว   จากการประกาศเขตเศรษฐกิจจําเพาะของประเทศตางๆ จาก 12 ไมลทะเล
เปน 200 ไมลทะเล  ทําใหชาวประมงไทยตองประสบกับปญหาการทําการประมงนอกนานน้ําไทย  
เนื่องจากทําใหพื้นที่ทําการประมงซ่ึงเดิมเคยเปนทะเลหลวงในบริเวณอาวไทยท่ีชาวประมงไทยเคยทํา
การประมงไมสามารถที่จะทําการประมงตอไปได   เพราะเนื่องจากพ้ืนท่ีทําการประมงซ่ึงเดิมเคยเปน
ทะเลหลวงไดตกอยูภายใตสิทธิอธิปไตยของรัฐชายฝงโดยการประกาศขยายเขตเศรษฐกิจจําเพาะของ
รัฐดังกลาว   จากการประกาศเขตเศรษฐกิจจําเพาะของประเทศเพ่ือนบานมีผลกระทบอยางมากตอการ

                                                           
26 ธํารง  วิบูลเสถียร.  กองทัพเรือกับการพิทักษการประมงทะเล.  เอกสารการวิจัยสวนบุคคลใน 

ลักษณะเศรษฐิกจ วิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร, 2534, หนา 6-10. 
27 กรมประมง. สรุปผลงานทางวิชาการ 75 ป กรมประมง. หนา 107. 
28 ระบบเขตเศรษฐกิจจําเพาะ เปนการกําหนดเขตแดนทางทะเลที่เกิดขึ้นใหมในอนุสัญญาวาดวย 

กฎหมายทะเล ค.ศ.1982 (พ.ศ.2525) โดยหลักการคือ รัฐชายฝงมีสิทธิที่จะควบคุมการใชทรัพยากรทั้งที่มีชีวิตและไม
มีชีวิตภายในรัศมี 200 ไมลทะเล นับจากเสนฐานที่ใชวัดความกวางของทะเลอาณาเขต 
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ประมงของไทย ทําใหตองสูญเสียพื้นท่ีทําการประมงในทะเลหลวงหรือนานน้ําสากลไปกวา 770,000 
ตารางกิโลเมตร  ชาวประมงท่ียังคงทําประมงในพ้ืนท่ีดงักลาว  จึงถือวาเปนการทําการประมงท่ีผิด
กฎหมาย  ยังผลใหเรือประมงไทยจํานวนมากถูกประเทศเพื่อนบานจับกุม  จากสถิติกรมประมง
รวบรวมไว ระหวางป พ.ศ.2524-2542 เรือประมงไทยถูกประเทศเพ่ือนบานจับกุมไปแลวประมาณ 
3,025 ลํา และเปนลูกเรือ 28,263 คน  นับเปนความสูญเสียทางเศรษฐกิจจํานวนมหาศาล  โดยเฉพาะ
ในสวนมูลคาเรือ  เคร่ืองมือประมงและอุปกรณ  นอกจากนีย้ังเปนความสูญเสียท่ีไมสามารถประเมิน
มูลคาไดในเร่ืองของทรัพยากรบุคคล  ท้ังลูกเรือ ไตกง และชางท่ีมีความสามารถ29 

นอกจากนี้จากการประกาศเขตเศรษฐกิจจําเพาะสงผลทําใหชาวประมงซ่ึงเคย
ทําการประมงอยูในบริเวณเหลานั้นตองถูกผลักดันใหกลับเขามาทําการประมงในนานน้ําของประเทศ
ไทย ทําใหเกดิการแขงขันทําการประมงกับชาวประมงซ่ึงทําการประมงอยูแตเดิมในเขตนานน้ําไทยจึง
ทําใหทรัพยากรประมงทะเลลดจํานวนลงอยางมาก    

ในปจจุบันเปนท่ียอมรับกันโดยท่ัวไปวา การประมงนอกนานน้ําไทยมี
ความสําคัญอยางยิ่งตออุตสาหกรรมการประมงและตอเศรษฐกิจของประเทศดวย เพื่อชวยแกปญหา 
รัฐบาล และภาคเอกชนท่ีเกีย่วของไดพยายามหาแนวทางในการเจรจาเพื่อรวมลงทุนทําการประมงกับ
กับตางประเทศ  ซ่ึงการรวมทําการประมงกับตางประเทศนั้น  จําเปนตองอาศัยหลักการแบงปน
ผลประโยชนโดยความเปนธรรม มีความซ่ือสัตยตอกัน และจะตองเคารพตอกฎกตกิา และพันธะกรณี
ขอตกลงตามสัญญาในการทําประมงกับประเทศตางๆ  อยางเครงครัด  อีกทั้งตองพัฒนากอง
เรือประมง  อุปกรณการเดินเรือ  ส่ือสารและเคร่ืองมือทําการประมง  จะตองไดมาตรฐานถูกตองตาม
หลักสากล  ซ่ึงในปจจุบันประเทศไทยมีเรือประมงท่ีมีศักยภาพออกไปทําการประมงในนานน้ําของ
ตางประเทศได คือ เรือขนาดกลางถึงขนาดใหญ (ขนาด 18 วา หรือ 70 ตันกรอสขึ้นไป) ประมาณ 
3,500-4,000 ลํา30 

 
5.1.2 ความสําคัญของการประมงทะเลตอการจางงาน 

การประมงทะเลมีความสําคัญและมีบทบาทอยางยิ่งตอเศรษฐกิจสังคมของ
ประเทศ กลาวคือ กิจการประมงทะเลทาํใหเกดิการจางแรงงานในเรือประมงทะเล และในกิจการท่ี
ตอเนื่องกับกจิการประมงทะเล ไดแก  โรงนํ้าแข็ง อุตสาหกรรมหองเย็น แพปลา อุตสาหกรรมผลิต
อาหารทะเลกระปอง  โรงงานปลาปน  อุตสาหกรรมตอเรือ  อุตสาหกรรมทออวน  รานซอม
เคร่ืองยนต ซ่ึงอุตสาหกรรมเหลานี้มีสวนสําคัญในการจางแรงงานเปนจํานวนมาก โดยมีตลาดแรงงาน

                                                           
29 กรมประมง. สรุปผลงานทางวิชาการ 75 ป กรมประมง. หนา 107. 
30 เร่ืองเดียวกัน, หนา 108. 
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รองรับถึง 826,980 คน  ประกอบดวยอาชีพประมงทะเล 161,670 คน ผูเพาะเล้ียงสัตวน้ําชายฝง 77,870 
คน  ผูเพาะเล้ียงสัตวน้ําจดื 404,340 คน   โดยในโรงงานอุตสาหกรรมท่ีเกีย่วของกับการประมง 
183,100 คน31      

ดังนั้นจึงกลาวไดวาการประมงทะเลมีความสําคัญและมีบทบาทอยางยิง่ 
ตอเศรษฐกิจสังคมของประเทศ และลูกเรือประมงทะเลเปนทรัพยากรบุคคลท่ีมีคาเปนกําลังสําคัญของ
ประเทศชาติ 

ประเทศไทยมีการประกอบกจิการประมงทะเลใน 24 จังหวัดซ่ึงมีอาณา 
เขตติดตอกับทะเล ซ่ึงแยกตามเขตการประมงไดดังนี้32 

เขตประมง 1  เขตตะวนัออกของอาวไทย มี 3 จังหวดั คือ ตราด  จันทบุรี  
ระยอง 

เขตประมง 2  เขตอาวไทยตอนใน มี 7 จังหวัด คือ ชลบุรี  ฉะเชิงเทรา   
สมุทรปราการ  กรุงเทพมหานคร  สมุทรสาคร  สมุทรสงคราม  เพชรบุรี 

เขตประมง 3  เขตอาวไทยตอนกลาง มี 3 จังหวดั คือประจวบคีรีขันธ  ชุมพร        
สุราษฎรธานี   

เขตประมง 4  เขตอาวไทยตอนใต มี 5 จังหวัด คือ นครศรีธรรมราช  พัทลุง   
สงขลา  ปตตานี  นราธิวาส 

เขตประมง 5  เขตฝงทะเลอันดามัน มี 6 จังหวัด คือ ระนอง  พังงา  ภูเกต็   
กระบ่ี  ตรัง  สตูล 

จากขอมูลการสํารวจการเปล่ียนแปลงทางประมงทะเล พ.ศ.2543  สํานัก 
งานสถิติแหงชาติ  เม่ือป พ.ศ.2543 พบวาในทองท่ี 24 จังหวัดชายทะเล  มีจํานวนเรือประมงท้ังส้ิน 
58,119 ลํา จําแนกตามประเภทและขนาดของเรือไดดังนี้33  เปนเรือไมมีเคร่ืองยนต 2,639 ลํา (รอยละ 
4.5)  เรือมีเคร่ืองยนตนอกเรือ 42,217 ลํา (รอยละ 72.7 ลํา) และ  เรือมีเคร่ืองยนตในเรือ  13,263 ลํา  
โดยจําแนกตามขนาดของเรือไดเปน เรือท่ีมีเครื่องยนตในเรือขนาดนอยกวา 10 ตันกรอส (เล็ก) 6,222 
ลํา (รอยละ 10.7)    ขนาด 10-49 ตันกรอส (กลาง) 5,064 ลํา (รอยละ 8.7) และขนาด 50 ตันกรอสข้ึน
ไป (ใหญ) 1,977 ลํา (รอยละ 3.4) 

                                                           
31 กรมประมง. สรุปผลงานทางวิชาการ 75 ป กรมประมง. หนา 165. 
32 สํานักงานสถิติแหงชาติ สํานักนายกรัฐมนตรี. รายงานการวิเคราะห เรื่อง การเปล่ียนแปลงการ

ประมงทะเลไทย จากสํามะโนประมงทะเล พ.ศ.2528 และ 2538. พิมพครั้งที่ 1. มปส., 2541, หนา 2. 
33 ตารางเปรียบเทียบจํานวนและรอยละของเรือประมง จําแนกตามประเภทและขนาดของเรือ  

พ.ศ.2538 และ2543.  http://www.nso.go.th/thai/stat/stat_23/toc_10/10.3.1.2-6. [9 มิถุนายน 2547] 
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จํานวนครัวเรือนประมงมีจํานวนทั้งส้ิน 93,512  ครัวเรือน เปนครัวเรือนทํา 
ประมงทะเลอยางเดยีว จํานวน 55,981 ครัวเรือน (รอยละ 59.9)   สวนจํานวนครัวเรือนลูกจางประมงมี 
จํานวนท้ังส้ิน 29,122 ครัวเรือน  เปนการรับจางทําประมงทะเลอยางเดียว 23,703 ครัวเรือน (รอยละ 
81.4)34  โดยมีกลุมจังหวัดท่ีอยูในเขตประมงท่ี 2 เขตอาวไทยตอนในซ่ึงประกอบดวยจังหวัด ชลบุรี  
ฉะเชิงเทรา  สมุทรปราการ  กรุงเทพมหานคร  สมุทรสาคร  สมุทรสงคราม  เพชรบุรี มีครัวเรือทํา
ประมงพาณิชยมากท่ีสุด คือ 1,231 ครัวเรือน (รอยละ 23.8)35  

ปจจุบันการจางแรงงานในการทําประมงทะเล  เจาของเรือหรือผูประกอบ 
กิจการไดมีการจางแรงงานตางดาวซ่ึงสวนใหญเปนชาวพมา เนื่องจากมีปญหาการขาดแคลนแรงงาน
ลูกเรือประมงไทย 

 

5.1.3 ประเภทของการประมงทะเล 
การประมงของประเทศไทยแบงออกไดเปน 2 ประเภทใหญ ๆ คือ การ

ประมงทะเล และการประมงนํ้าจืด  การประมงทะเลทํากันในจังหวัดท่ีมีพื้นที่ติอตอกับทะเลซ่ึงมีรวม
ท้ังส้ิน 22 จังหวัด (ไมรวมกรุงเทพมหานคร และจังหวดัพัทลุง)  สวนการประมงน้าํจืดนั้นทํากันใน
แหลงน้ําจดืซ่ึงครอบคลุมท่ัวประเทศ 

การประมงทะเลนับวาเปนหวัใจของอุตสาหกรรมของประเทศไทย  ผล 
ผลิตทางการประมงท้ังหมดประมาณรอยละ 90 มาจากการประมงทะเล  สัตวน้ําเค็มท่ีจับไดนอกจาก
จะใชบริโภคในประเทศแลว  ยังไดสงออกไปจําหนายยังตลาดตางประเทศ  นําเงินตราตางประเทศเขา
มาเปนจํานวนหลายลานบาท 

การประมงทะเลของไทยจําแนกออกเปน 3 ประเภทดวยกนั คือ 
1) การประมงชายฝง   เปนการจับสัตวน้ําในบริเวณชายฝงทะเลโดยใช 

เรือขนาดเล็กมขีนาดไมเกนิ 10 ตันกรอส  ทําการออกจบัปลาในตอนเชา และกลับเขาฝงในตอนเย็น  
หรือออกจับปลาในตอนเย็นและกลับเขาฝงในตอนเชา  บางกลุมจะออกจับปลาคางคืนในทะเลเปน
เวลาส้ันๆ ประมาณ 2-5 วันจึงกลับเขาฝง  สวนใหญเรือแตละลําจะมีลูกเรือไมเกนิ 7 คน  เคร่ืองมือท่ี
                                                           

34 ตารางเปรียบเทียบจํานวนและรอยละของครัวเรือนประมงและครัวเรือนลูกจางประมง จําแนกตาม 
ลักษณะของการดําเนินงาน พ.ศ.2538 และ2543. http://www.nso.go.th/thai/stat/stat_23/toc_10/10.3.1.2-2. [9 
มิถุนายน 2547] 

35 ตารางเปรียบเทียบจํานวนและรอยละของครัวเรือนทําประมงทะเลจําแนกตามขนาดของการดําเนิน 
งานและเขตประมง พ.ศ.2538 และ2543. http://www.nso.go.th/thai/stat/stat_23/toc_10/10.3.1.2-2. [9 มิถุนายน 
2547] 
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ใชในการจับปลาเปนเคร่ืองมือพื้นบาน  ไดแก  อวนลากแผนตะเฆขนาดเล็ก (อวนลากแคระ)  อวน
ลากคานถาง  อวนรุน อวนลอยตางๆ  อวนติดปลาทู  อวนลอมจับปลากะตัก อวนทับตล่ิง  เบ็ดตก เบ็ด
ราว ลอบปลา คราดหอย ตกหมึก โพงพาง  

2) การประมงนอกฝง  ไดแกการทําการประมงซ่ึงใชเรือท่ีมีความยาว 
ระหวาง 14-25 เมตร  หรือมีขนาดเรือระหวาง 10-100 ตันกรอส  เคร่ืองมือทําการประมงท่ีใชไดแก 
อวนลากแผนตะเฆ  อวนลากคู  อวนดํา  อวนลอมซ้ัง และอวนลอยปลาอินทรี เปนตน 

3) การทําประมงน้ําลึกซ่ึงรวมถึงการประมงในตางประเทศ  การทําประมง 
ประเภทนี้ใชเรือขนาดกลางถึงขนาดใหญ ซ่ึงใชเรือท่ีมีความยาวต้ังแต 18 วา หรือ 70 ตันกรอสขึ้นไป  
ซ่ึงเปนเรือท่ีมีอุปกรณและเคร่ืองมือในการจับปลาท่ีคอนขางทันสมัย เชน เรดาหคนหาปลา วิทยุรับสง  
เรือแตละลํามีลูกเรือประมาณ 10-40 คน ข้ึนอยูกับขนาดของเรือ แหลงหาปลา และระยะเวลาในการ
ออกจับปลา  เรือบางลําจะออกไปทําการประมงในเขตนานน้ําสากลโดยมีสัญญาจับปลาในนานน้ํา
ตางประเทศ ซ่ึงจะใชเวลาในการทําการประมงเท่ียวละ 20-60 วัน เคร่ืองมือทําการประมงท่ีใชไดแก  
อวนลากแผนตะเฆ    โดยจะทําการประมงในอาวเบงกอล และทะเลจนีตอนใต 

ชาวประมงของไทยนัน้ไดกระจัดกระจายอาศัยอยูตามชายฝงทะเลทั้งในดาน
อาวไทยและทะเลอันดามัน  โดยรวมตวักนัเปนชุมชนขนาดเล็กบางใหญบางตามจํานวนครัวเรือนและ
การพัฒนาของทองถ่ิน ชุมชนประมงหรือหมูบานชาวประมงสามารถจําแนกตามระดับการพัฒนาออก
ไดเปน 3 กลุม คือ36 

1) ชุมชนประมงท่ีมีการพัฒนาแลว  ชุมชนประมงแหลงนีต้ั้งอยู 
บริเวณกนอาวไทย  ทําการประมงแบบธุรกิจใชเคร่ืองมือทําการประมงและเรือประมงท่ีมีขนาดใหญ  
และมีประสิทธิภาพสูง  ชาวประมงมีระดบัการศึกษา  ฐานะทางเศรษฐกิจและสังคมอยูในเกณฑสูงมี
ความคิดกาวหนาชอบการเปลี่ยนแปลงไปสูส่ิงท่ีดีกวา  สามารถชวยเหลือตนเองไดโดยไมตองพึง่พา
เจาหนาท่ีสงเสริม 

2) ชุมชนประมงท่ีมีระดับพัฒนาปานกลาง  ชุมชนประเภทนี้จะพบไดโดย 
ท่ัวไปในจังหวัดบริเวณชายฝงทะเลตะวนัออกและทางฝงทะเลตะวันตกของอาวไทย  ซ่ึงไดแก จังหวัด
จันทบุรี  ระยอง  ชลบุรี  สมุทรปราการ  ตลอดลงไปจนถึงจังหวดัชุมพร  ชาวประมงกลุมนี้จะ
ประกอบธุรกจิขนาดกลาง  เคร่ืองมือทําการประมงท่ีใชไดแก  อวนลอย  อวนลอมจับ  อวนลาก ฯลฯ  
เปนตน  ระดับการศึกษา  ฐานะทางเศรษฐกิจและสังคมไมสูงนัก  มีการยอมรับในส่ิงใหมๆ 
พอสมควร 

                                                           
36 กังวาลย จันทรโชติ.  การสงเสริมการประมง. ม.ป.ส., ม.ป.ป. 2529, หนา 36. 
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3) ชุมชนประมงท่ีมีระดับการพัฒนาตํ่าหรือชุมชนประมงลาหลัง  ชุมชน 
ประเภทนี้มีมากในบริเวณภาคใตตอนลางของประเทศแถบบริเวณทะเลอันดามัน  การประกอบอาชีพ
มักจะทําเพื่อการยังชีพ  ปริมาณสัตวน้ําท่ีจับไดมีไมมากเพราะใชเคร่ืองมือทําการประมงขนาดเล็กท่ีมี
ประสิทธิภาพตํ่า  เชน ลอบ  อวนลอยปู  เบ็ด  อวนลากทับตล่ิง ฯลฯ  เปนตน  แหลงทําการประมง
ไดแกบริเวณชายฝงใกลเคียง  ท้ังนี้เพราะเรือประมงท่ีใชนั้นมีขนาดเล็กความยาวไมเกิน 14 เมตร  ซ่ึง
สวนหนึ่งเปนเรือไมมีเคร่ืองยนตและท่ีเหลือก็เปนเรือท่ีตดิเคร่ืองยนตหางยาว   ดังนั้นชาวประมงใน
กลุมนี้จึงมีฐานะยากจน  มีมาตรฐานการครองชีพอยูในเกณฑคอนขางตํ่า  ขาดแคลนสาธารณูปโภค มี
ระดับการศึกษาตํ่าและยดึม่ันในความเช่ือเกาๆ ไมคอยอมรับในส่ิงใหมๆ  และการเปล่ียนแปลง 

ดังนั้นชาวประมงท่ีอาศัยอยูในชุมชนประมงท้ัง 3 ประเภทขางตนนี ้  สามารถ
จําแนกออกไดเปน 2 กลุมใหญ ๆ ดวยกนัคือ กลุมประมงพาณิชย และกลุมประมงพ้ืนบาน 

คณะผูเช่ียวชาญขององคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติไดใหคํา
นิยามของชาวประมงพ้ืนบานวา “การประมงพื้นบานโดยท่ัวไปนัน้ครอบคลุมกลุมชาวประมงและ
ครอบครัวท่ีมีรายไดต่ําสุดในประเทศกําลังพัฒนา  ชาวประมงกลุมนี้ใชเรือประมงขนาดเล็กมี
เคร่ืองมือและอุปกรณอยางงายๆ และใชแรงงานภายในครอบครัวอาศัยอยูตามหมูบานเล็กๆ จึงมักตก
อยูใตอํานาจของบุคคลหรือกลุมท่ีมีอิทธิพลในหมูบาน  ซ่ึงอาจจะเปนผูนําทางศาสนา  ทางการเมือง 
นายทุนใหเงินกู หรือผูมีฐานะม่ังค่ังอ่ืนๆ”  ซ่ึงคําจํากัดความอยางกวางๆ ของการประมงพื้นบานคือ
การประมงท่ีใชแรงงานจํานวนมากซ่ึงกระทําโดยชาวบานผูซ่ึงมีรายไดต่ํา  สมรรถภาพนอยมีผลผลิต
นอยทําการประมงในเขตใกลเคียง  ไมมีอิทธิพลทางการเมือง  การตลาด  การวาจางแรงงานและมี
ฐานะทางสังคมและการเงินข้ึนอยูกับผูรับซ้ือผลิตผลของตนเปนสวนใหญ37   สําหรับประเทศไทยนัน้
ไดมีความพยายามท่ีจะกําหนดนิยามของชาวประมงพ้ืนบานกันอยูบางพอสมควร  ท้ังนีโ้ดยใช
หลักเกณฑท่ีแตกตางกันออกไป  ซ่ึงจําแนกออกไดดังนี้38 

1) การถือครอบทรัพยสินการประมง เชน เรือและเคร่ืองมือทําการ 
ประมงหรือพืน้ท่ีและอุปกรณสําหรับการเพาะเล้ียง  ชาวประมงใดท่ีมีทรัพยสินต่ํากวา 20,000 บาท  
ถือวาชาวประมงผูนั้นหรือครัวเรือนประมงนั้นเปนชาวประมงพ้ืนบาน 

2) ขนาดและชนดิของเรือประมงท่ีใช  ชาวประมงท่ีทําการประมง 

                                                           
37 กังวาลย จันทรโชติ. การสงเสริมการประมง. หนา 37. 
38 เร่ืองเดียวกัน, หนา 37-38. 
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โดยไมใชเรือหรือใชเรือท่ีมีขนาดความยาวไมเกนิ 8 เมตรท้ังท่ีไมมีเคร่ืองยนต หรือมีเคร่ืองยนตนอก
ลํา  ถือไดวาเปนชาวประมงพื้นบาน 

3) การวาจางแรงงาน  ชาวประมงพ้ืนบานจะไมจางแรงงานจากภาย 
นอก  จะใชแรงงานจากสมาชิกในครัวเรือนเทานั้น 

4) เคร่ืองมือทําการประมงท่ีใช  ชาวประมงพืน้บานจะใชเคร่ืองมือ 
ขนาดเล็กมีประสิทธิภาพตํ่า 

โดยสรุปอาจกลาวไดวาชาวประมงพ้ืนบานก็คือ ชาวประมงท่ัวไปที ่
ประกอบอาชีพประมงในระดับครัวเรือน  โดยใชแรงงานจากสมาชิกในครัวเรือน โดยจับปลาในแมน้ํา
ลําคลองไปจนถึงตามแนวชายฝงทะเล โดยใชเคร่ืองมือทําการประมงขนาดเล็กมีประสิทธิภาพตํ่า 

สําหรับกลุมประมงพาณิชย  เปนการทําประมงโดยใชเรือมีเคร่ืองยนต  เรือมี
ขนาดกลางจนถึงขนาดใหญ  สามารถออกไปทําการประมงไดไกลจากฝงทะเลตดิตอกันเปนระยะ
เวลานานโดยไมตองกลับเขาฝง  ภายในเรือมีเคร่ืองมือท่ีใชในการทําประมงท่ีมีประสิทธิภาพ  โดย
นําเอาอุปกรณอิเล็กโทรนิกส  เคร่ืองวิทยุรับสง  เคร่ืองหาฝูงปลา เรดาห และเคร่ืองทําความเยน็สําหรับ
เก็บรักษาคุณภาพของสัตวน้ํา  เรือแตละลํามีการวาจางแรงงานลูกจางในการทําประมงทะเล 
 

5.1.4 นโยบายการประมงแหงชาต ิ

  อุตสาหกรรมการประมงทะเล มีความสําคัญตอเศรษฐกจิของประเทศ  ซ่ึงใน
ปจจุบันอุตสาหกรรมประมงทะเลของไทยตองประสบปญหาตางๆ ไดแก ปญหาชาวประมงไทยถูก
ประเทศเพ่ือนบานจับกุม เพราะเขาไปทําการประมงอยางไมถูกตอง  ปญหาเขตเศรษฐกิจจําเพาะของ
ประเทศเพ่ือนบาน  ปญหาการเพิ่มข้ึนของเรือประมง  ซ่ึงปญหาตางๆ นาํมาซ่ึงความเดอืดรอน  ความ
ไมปลอดภัยในชีวิต และทรัพยสินของชาวประมงไทย และนํามาซ่ึงผลเสียตอเศรษฐกิจโดยสวนรวม
ของประเทศ  ซ่ึงกรมประมง  ไดเสนอแนวทางแกไขปญหา คือ จําเปนท่ีจะตองกาํหนดนโยบายการ
ประมงท่ีชัดเจน และจะตองมีการปรับปรุงโครงสรางองคกรของรัฐท่ีมีหนาท่ีเกีย่วของในการบริหาร
จัดการประมงใหม  เพื่อใหเกิดความเปนเอกภาพในการจัดการและบริหารการประมงของประเทศได
อยางมีประสิทธิภาพ และมีระเบียบ  โดยเห็นควรใหตั้งคณะกรรมการนโยบายการประมงแหงชาติข้ึน  
โดยมี ฯพณฯ รองนายกรัฐมนตรี เปนประธานคณะกรรมการ  คณะกรรมการประกอบดวยภาครัฐบาล 
ไดแก หนวยราชการ และภาคเอกชนที่เกี่ยวของ เพื่อทําหนาท่ีกาํหนดนโยบายประมงแหงชาติ 
ควบคุมดูแล แกไขปญหาการประมงท่ีอาจจะเกิดข้ึน และคณะรัฐมนตรีไดมีมติเหน็ชอบเม่ือวันท่ี 20 
สิงหาคม 253439 ซ่ึงคณะกรรมการนโยบายการประมงแหงชาติ  ประกอบดวยกรรมการจํานวน 38 คน 

                                                           
39 คณะกรรมการนโยบายการประมงแหงชาติ. สรุปสาระสําคัญแผนปฏิบัติการดานนโยบายการประมง 
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จากภาครัฐบาลจํานวน 33 คน  และภาคเอกชนจํานวน 5 คน มีหนาท่ีรับผิดชอบในการกําหนด
นโยบายการพฒันาการประมงในนานน้ําไทยใหสอดคลองกับศักยภาพของทรัพยากรสัตวน้ํา  กําลังลง
แรงประมง ความตองการวัตถุดิบเพื่อปอนโรงงานอุตสาหกรรม  กําหนดนโยบายในการพฒันา
อุตสาหกรรมสัตวน้ําของประเทศเพ่ือการสงออก ฯลฯ40 ซ่ึงนโยบายการพัฒนาการประมงแหงชาติ 
(พ.ศ.2545-2549)  ไดกําหนดแนวทางของการพัฒนาการประมงใหเหมาะสมกบัสถานการณและ
สอดคลองกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับท่ี 9  โดยไดมีนโยบายพัฒนาการประมง
นอกนานน้ํา  โดยการสงเสริมและพัฒนาความรวมมือดานการประมงกับตางประเทศและในนานน้ํา
สากล  พัฒนาระบบการบริหารจัดการประมงนอกนานน้ําและสงเสริมส่ิงอํานวยความสะดวกข้ันพื้น
ฐานรองรับการประมงนอกนานน้ํา  โดยมียุทธศาสตรและแนวทางการพัฒนาดังนี้41 

1) สงเสริมความรวมมือดานการประมงกับตางประเทศ โดย 
1.1) เรงรัดการเจรจารวมมือทําการประมงกับประเทศเจาของ 

ทรัพยากร  โดยใชความรวมมือระหวางภาครัฐและเอกชน 
1.2) สงเสริมความรวมมือทางวิชาการ  การจัดการทรัพยากรประมงและ 

เศรษฐกิจกับตางประเทศ  เพือ่แลกเปล่ียนเทคโนโลยี และผลประโยชนทางเศรษฐกจิตางๆ 
1.3) สงเสริมใหมีการรวมกลุมชาวประมงเพื่อทําการประมงในนานน้ํา 

ตางประเทศ 
1.4) สนับสนุนใหภาคเอกชนรวมลงทุนทําการประมงและอุตสาหกรรม 

ตอเนื่องกับตางประเทศ 
2) พัฒนาส่ิงอํานวยความสะดวกข้ันพื้นฐานรองรับการประมงนอก 

นานน้ํา  โดย 
2.1) ปรับปรุงและพัฒนาใหมีทาเทียบเรือประมงน้ําลึกท่ีไดมาตรฐาน 

พรอมส่ิงอํานวยความสะดวกและบริหารจดัการใหครบวงจร 
2.2) สนับสนุนและจัดต้ังนิคมอุตสาหกรรมประมง 
2.3) สนับสนุนใหเกิดระบบคมนาคมขนสงสูตลาดและอุตสาหกรรมตอ 

เนื่อง 

                                                                                                                                                                          

แหงชาติ, ฝายเลขานุการคณะกรรมการ นโยบายการประมงแหงชาติ, 2538, หนา 1.  
40 เจษฎา รักวนิชย.  “ปญหากฎหมายการประมงตอการสงเสริมการประกอบธุรกิจประมง.” วิทยา 

นิพนธนิติศาสตรมหาบัณฑิต  มหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย, 2543,หนา 17-18. 
41 นโยบายพัฒนาการประมงแหงชาติ พ.ศ. 2545-2549.  

http://www.fisheries.go.th/dof_thai/Division/Planning/policy.htm. [31 พฤษภาคม 2547] 
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3) พัฒนาระบบการบริหารจัดการประมงนอกนานน้ํา โดย 
3.1) ใหมีองคกรจดัการบริหารการประมงนอกนานน้ําในรูป 

สํานักงานคณะกรรมการระดับชาติ 
3.2) พัฒนากองเรือประมงไทยใหมีเรือและเคร่ืองมือทําการ 

ประมงใหมีศักยภาพในการทําการประมงนอกนานน้ําตามมาตรฐานสากล 
3.3) ใหมีการจดัระเบียบเรือประมงสัญชาติไทยท่ีออกไปทํา 

การประมงนอกนานน้ํา 
3.4) พัฒนาบุคลากรท่ีไปทําการประมงนอกนานน้ําใหมีศักยภาพและทํา 

การประมงอยางมีความรับผิดชอบ  รวมท้ังสนับสนุนใหมีระบบสวัสดกิารแกบุคคลดงักลาว 
3.5) ใหมีระบบติดตามเรือประมงสัญชาติไทยท่ีทําการ 

ประมงนอกนานน้ํา 
4) สงเสริมและพัฒนาการทําการประมงในนานน้ําสากล โดย 

4.1) สงเสริมและสนับสนุนใหมีการจัดหาเรือ  โดยเฉพาะอยางยิ่งเรือทํา 
การประมงปลาทูนาแหลงเงินทุนและจัดต้ังกองทุนเพื่อพฒันาการประมงนอกนานน้าํไทย 

4.2) เรงรัดการสํารวจแหลงทําการประมงในนานน้ําสากล 
4.3) สงเสริมใหมีการรวมกลุมเพือ่ทําการประมงในนานน้ําสากล 

 

5.2 ความเปนมาและแนวคิดในการคุมครองแรงงานประมงทะเล 
 

5.2.1 ความหมายของงานประมงทะเล (แรงงานประมงทะเล) 
  กฎหมายของประเทศไทย การประมง หมายถึง การจับสัตวน้ําทุกชนดิรวมท้ัง
ท่ีใชเรือไปทําการจับสัตวน้ําหรือเปนพาหนะไปทําการจับสัตวน้ําดวย42 
  ทําการประมง  หมายความวา  จับ ดัก ลอ ทําอันตราย ฆา หรือเก็บ สัตวน้ํา ใน
ท่ีจับสัตวน้ํา  ดวยเคร่ืองมือทําการประมงหรือดวยวิธีใดๆ43 
  เคร่ืองมือทําการประมง  หมายความวา เคร่ืองกลไก เคร่ืองใช  เคร่ืองอุปกรณ  
สวนประกอบ อาวุธ เสา หลัก หรือ เรือ บรรดาท่ีใชทําการประมง44 

งานประมงทะเล  หมายความวา งานหรือการกระทําใดๆ ท่ีเกี่ยว 

                                                           
42 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 มาตรา 4 
43 พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ.2490 มาตรา 4 (2) 
44 พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ.2490 มาตรา 4 (3) 
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กับการทําประมงในทะเลโดยใชเรือประมง45   
กิจการประมงทะเล หมายถึง กิจการซ่ึงดําเนินงานเกี่ยวกบัการทําประมง 

ในมหาสมุทร  ตามชายฝงทะเล  นอกฝงทะเล  และบริเวณปากน้ํา  รวมท้ังการจับปลา กุง ปู การเก็บ
สาหรายทะเล และสัตวน้ําอ่ืนๆ  การเก็บและงมหอย  การฟารมเล้ียงหอย  หอยมุก  การเพาะพันธุลูก
ปลา  กุงและเตา เปนตน46 

เรือประมง  หมายความวา เรือท่ีใชสําหรับการทําประมงในทะเล47   สวน 
ตามพระราชบัญญัติเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456 “เรือประมง” หมายความวา เรือท่ีใชสําหรับการ
จับสัตวน้ํา หรือทรัพยากรทีมี่ชีวิตอ่ืนๆ ท่ีอยูในทะเล48  และตามอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวาง
ประเทศไดมีการกําหนดคํานยิามของคําวา   “เรือประมง” ไวในอนสัุญญาหลายฉบับ  ตัวอยางเชน  
อนุสัญญาฉบับท่ี 112 วาดวยอายุข้ันตํ่าท่ียอมใหจางแรงงานเปนคนงานประมงได  “เรือประมง”  ให
หมายความรวมถึง ท้ังเรือขนาดใหญ (ship) และเรือขนาดเล็ก (boat) ท่ีมีลักษณะใดก็ตามไมวาจะเปน
ของรัฐบาลหรือเอกชนที่มีภารกิจทําประมงทะเล 

  จากท่ีกลาวมาขางตนทําใหทราบความหมายของงานประมงทะเล (แรงงาน
ประมงทะเล) วาหมายถึง  งานประมงทะเลที่แรงงานบนเรือประมงทะเลรับทํางานใหนายจาง เพื่อ
วัตถุประสงคในการประกอบธุรกิจดานการประมงทะเล  ซ่ึงมีลักษณะเปนงานดานเกษตรกรรมซ่ึงมี
วัตถุประสงคเพื่อการจับสัตวน้ํา ณ บริเวณใดบริเวณหนึ่งในทะเลและเดินทางกลับยังเขตชายฝงของ
ประเทศไทย  โดยไมมีการจอดแวะ ณ ทาเทียบเรือของประเทศอ่ืนๆ  เพื่อการขนถายสินคาหรือ
ผูโดยสาร  ซ่ึงนับไดวามีลักษณะและวัตถุประสงคการทํางานท่ีแตกตางจากแรงงานในงานเรือเดิน
ทะเลเพื่อการขนสงสินคาและผูโดยสาร  ซ่ึงวิทยานพินธเร่ืองนี้จะศึกษาเฉพาะแรงงานในงาน
เรือประมงทะเล  โดยไมครอบคลุมถึงการใชแรงงานในครัวเรือนทําการจับสัตวน้ํา 
 

5.2.2 ความเปนมาในการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล 
กฎหมายคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล  ฉบับท่ีใชบังคับในปจจุบัน คือ  

พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541  ประกอบกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ. 2541)  ออกตาม
ความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541  โดยกฎหมายเกีย่วกับการใหความคุมครอง

                                                           
45 กฎกระทรวง ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2541) ขอ 3  
46 นิยามศัพท ความหมายของแรงงานตางดาว  ประเภทกิจการและงานท่ีอนุญาตใหแรงงานตางดาวทํา 

ตามมติ คณะรัฐมนตรี. 
47 กฎกระทรวง ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2541) ขอ 3 
48 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 3  
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ลูกจางในงานประมงทะเลมีการพัฒนาการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลตั้งแตอดีตจนถึง
ปจจุบัน 
ดังนี้49 

1) วันท่ี 26 สิงหาคม 2535 กระทรวงมหาดไทย  ไดออกประกาศ  เร่ือง 
การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล  ใหมีผลบังคับใช วันท่ี 10 ธันวาคม 2535 

2) วันท่ี 4 ธันวาคม 2535  กระทรวงมหาดไทย  ไดออกประกาศ 
กระทรวงมหาดไทย เร่ืองการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 2)  เล่ือนการบังคับใช
ประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ืองการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 1)  ออกไปเม่ือ
พน 120 วัน  นับแต 10 ธันวาคม 2535  ซ่ึงจะมีผลบังคับใชในวันท่ี 10 เมษายน 2536  โดย
รัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยไดแตงตั้งคณะทํางาน  ซ่ึงประกอบดวยผูแทนภาครัฐบาล  และ
ภาคเอกชนท่ีเกี่ยวของเพื่อปรับปรุงประกาศฉบับดังกลาว และรายงานผลตอกระทรวงมหาดไทย 

3) วันท่ี 22 ธันวาคม 2535 – 23 มีนาคม 2536  คณะทํางานพจิารณาปรับ 
ปรุงประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ือง การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล  ไดประชุมโดย
แตงต้ังตัวแทนลูกจางประมงเขามาเปนคณะทํางานดวย  โดยพิจารณาแกไขปรับปรุงประกาศดังกลาว
โดยเปนประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ืองการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 3) แทน
ฉบับเดิม  โดยมีผลใชบังคับเม่ือวันท่ี 1 กันยายน 2536  โดยมีขอตกลงตามขอเสนอของสมาคมการ
ประมงแหงประเทศไทย  ใหแกไขกฎหมายใหคนตางดาวทํางานในเร่ืองประมงได  โดยแกไข
กฎหมาย 2 ฉบับ คือ พระราชกฤษฎีกาตามพระราชบัญญัติการทํางานของคนตางดาว พ.ศ.2521 และ
พระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงไทย พ.ศ.2482 ใหเสร็จกอนการบังคับใชประกาศดังกลาวหาก
ไมเสร็จใหเล่ือนการบังคับใชออกไป 

4) วันท่ี 7 เมษายน 2536 กระทรวงมหาดไทยไดออกประกาศ เร่ือง การ 
คุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 3) แทนฉบับเดิม  โดยมีขอบังคับใชในวันท่ี 1 
กันยายน 2536  โดยใหดําเนินการแกไขพระราชกฤษฎีกาตามพระราชบัญญัติการทํางานของคนตาง
ดาว พ.ศ.2521 และมีการแกไขปรับปรุงพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงในเขตการประมงไทย 
พ.ศ.2482ประกาศกระทรวงมหาดไทย  เร่ืองการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 3)  
ลงวันท่ี 7  เมษายน 2536 

5) วันท่ี 26 สิงหาคม 2536  เนื่องจากกฎหมายท้ัง 2 ฉบับ  ยังแกไขไมแลว 

                                                           
49 กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงาน. สภาพการจางแรงงานภาคเกษตร (กรณีงานประมงทะเล).  

กรมสวัสดิการและคุมครองแรงงานม, 2546, หนา 1-3.  
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เสร็จไดทันกอนวันท่ี 1 กันยายน 2536  กระทรวงมหาดไทยจึงไดออกประกาศ  เร่ืองการคุมครอง
แรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 4)  เล่ือนการบังคับใชออกไปเปนวันท่ี 1 มกราคม 2537 

6) กระทรวงแรงงานและสวัสดกิารสังคม  ไดแกไขพระราชกฤษฎีกา 
กําหนดงานในอาชีพและวิชาชีพท่ีหามคนตางดาวทํา (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2536  โดยใหงานกรรมกรใน
เรือประมงทะเลเปนงานท่ีไมหามคนตางดาวทํา 

7) วันท่ี 29 ธันวาคม 2536  กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม  ไดยก 
เลิกประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ือง การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 3) และ 
ฉบับท่ี 4  โดยใหเล่ือนผลการใชบังคับไปเปนวันท่ี 1 สิงหาคม 2537  เพื่อใหมีการดําเนินการแกไข
พระราชบัญญัติวาดวยสิทธิประมงในเขตการประมงไทย พ.ศ.2482 ใหเสร็จ 

8) วันท่ี 22 มิถุนายน 2537  สมาคมประมงแหงประเทศไทยไดประชุมโดยมี 
สมาคมประมงในจังหวดัตางๆ 24 สมาคม ซ่ึงมีมติท่ีสําคัญ 2 ขอ คือ ขอท่ี 1  ใหภาครัฐฯ  ลดวงเงิน
ประกันคนตางดาวท่ีหลบหนีเขาเมืองจาก 5,000 บาท เหลือ 2,000 บาท  ขอท่ี 2  ยอมรับการใชบังคับ
กฎหมายคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล  แตขอเล่ือนการบังคับใชจากวันท่ี 1 สิงหาคม 2537  
ออกไปจนกวามีการแกไขพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงในเขตการประมงไทย พ.ศ.2482 
กอน 
  9)  วันท่ี 7 กรกฎาคม 2537  กระทรวงแรงงานและสวัสดกิารสังคม เล่ือนการ
บังคับใชประกาศกระทรวงฯ  เร่ือง การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล  จากวันท่ี 1 สิงหาคม 
2537  เปนวันท่ี 1 สิงหาคม 2538  ตามการขอการระงับการบังคับใชของสมาคมการประมง
สมุทรสาคร  เนื่องจากนายกสมาคมในขณะน้ีเปนสมาชิกสภาผูแทนราษฎร 

10) วันท่ี 31 กรกฎาคม 2538  กระทรวงแรงงานและสวัสดกิารสังคม  ไดออก 
ประกาศกระทรวงฯ  เร่ือง การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 3) เล่ือนการบังคับใช
จากวนัท่ี 1 สิงหาคม 2538  เปนวันท่ี 1 สิงหาคม 2539 
  11)  วันท่ี 31 กรกฎาคม 2539  กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคมไดออก
ประกาศกระทรวงเร่ือง  การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล (ฉบับท่ี 3) เล่ือนการบงัคับใชจาก 
1 สิงหาคม 2539  เปนวนัท่ี 1 พฤศจิกายน 2539 
  12)  วันท่ี 14 กันยายน 2541  กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม  ไดออก
กฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541  ให
มีการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล 

 
5.2.3 แนวคิดในการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล 
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กิจการประมงทะเลของประเทศไทย มีความสามารถในการจับสัตวน้ํา  
สามารถสงออกสินคาประมงจํานวนมากออกไปจําหนายยังตางประเทศ นําเงินรายไดเขาประเทศ   
ดังนั้นการประกอบกิจการประมงทะเล  จึงเปนการประกอบกิจการภาคเกษตรกรรมท่ีมีบทบาทสําคัญ
ตอเศรษฐกิจไทย  นอกจากนี้กิจการประมงทะเลมีผลทําใหเกดิกจิกรรมทางเศรษฐกิจตอเนื่องท่ีสําคัญ
หลายประเภท  ซ่ึงมีสวนสําคัญในการจางแรงงานเปนจํานวนมาก  ประกอบกับสภาพของการทํางาน
ของแรงงานในงานประมงทะเล  มีลักษณะท่ีแตกตางจากการทํางานในภาคเกษตรกรรมอ่ืน ๆ  ซ่ึง
แนวความคิดในการใหความคุมครองแรงงานประมงทะเลนี้ไดมีมานานแลว  แตไดเร่ิมดําเนนิการ
อยางเปนรูปธรรมข้ึนในสมัยรัฐบาล พลเอก ชาติชาย ชุณหวัณ ในป พ.ศ.2532  ไดมีการรางเปน
กฎหมายคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลข้ึน  และประกาศใชในป พ.ศ.2535 ในสมัยรัฐบาล
อานันท 2 (นายอานันท  ปนยารชุน)50  ซ่ึงเหตุผลความจําเปนท่ีตองใหความคุมครองแรงงานในกิจการ
ประมงทะเล คือ  
  1) เหตุผลในทางเศรษฐกิจ  กลาวคือ  ลูกจางในกิจการประมงทะเลเปน
แรงงานท่ีมีคุณคาชวยสรางเศรษฐกิจของประเทศไทยใหเจริญกาวหนา  กลาวคือ ตั้งแตป พ.ศ. 2515  
เปนตนมา  การประมงของประเทศไทยมีผลผลิตรวม ติดอันดับ 1 ใน 10  ของโลก  ซ่ึงจนถึงปจจบัุน
นับเปนเวลานานกวา 20 ปแลว  ในแงการสงออกสินคาสัตวน้ํารวม  หลังจากป พ.ศ. 2537  เปนตนมา 
ใน FAO YEAR BOOK 1993  มีการบันทึกไววาประเทศไทยเราไดรับยกยองวาเปนผูสงออกท่ีมีมูลคา
สูงท่ีสุด คือประมาณ 86,945  ลานบาท  และในป พ.ศ. 2544  ประมาณการวาอยูในราวเกือบ 2 แสน
ลานบาท   ซ่ึงหากดใูนแงของรายไดจากการสงออกท้ังประเทศแลว  สินคาและผลิตภัณฑประมงคิด
เปนกวารอยละ 10  และเปนกวารอยละ 33  ของรายไดจากการสงออกสินคาเกษตร  ซ่ึงอาจกลาวไดวา
การประมงของไทยมีความสําคัญและมีบทบาทยิ่งตอประเทศและประชาชนไทยเปนอยางมาก51  จึง
ควรที่รัฐจะใหการดูแลรักษาแรงงานในกิจการประมงทะเลนี้ไว  เพื่อสรางผลประโยชนใหแก
ประเทศชาติ  การละเลยใหมีการใชแรงงานอยางไมเปนธรรม จะเปนการทําลายสุขภาพอนามยัและ
ชีวิตของแรงงาน  และในท่ีสุดจะขาดแรงงานในกิจการนี้อยางถาวร 

  2) เหตุผลในทางสังคม  เนื่องจากแรงงานเปนผูท่ีอยูในฐานะเปนผูเสียเปรียบ
ทางสังคม  ลูกจางมีความรูนอยกวา มีโอกาสในการเลือกทําสัญญาหรือขอตกลงนอยกวา  มักอยูใต
บังคับบัญชา  หรือความตองการของนายจาง  นายจางซ่ึงเปนผูลงทุนตองการกําไรมากจึงจําเปนตอง

                                                           
50 สุดาศิริ วศวงศ.  การคุมครองแรงานประมงทะเลในประเทศไทย : ศึกษาเฉพาะ 

กรณีการประกอบกิจการประมงทะเลซึ่งขอรับใบอนุญาตประกอบการที่จังหวัดระยอง. 2539, หนา 13.  
51 วิชาญ  ศิริชัยเอกวัฒน.  ยุทธวิธีแกไขปญหาประมงทะเลของไทยอยางเปนรูปธรรมเพื่อความยั่งยืน.  

พิมพครั้งที่ 1.  กรุงเทพฯ: จามจุรีโปรดักท, 2544, หนา 6.  
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ลดตนทุน   แรงงานจึงถูกใชอยางไมมีขอบเขต  สุขภาพและความปลอดภัยในชีวติรางกายของลูกจาง
ไมไดรับการเอาใจใส ไมมีหลักประกนัและความม่ันคงในการทํางาน รัฐจึงควรออกกฎหมายเพื่อ
แกปญหาการใชแรงงาน ใหความคุมครองดูแลใหมีการจางงานเพ่ือใหลูกจางมีคุณภาพชีวติในการ
ทํางานท่ีดี  ประกอบกับกจิการประมงทะเลไดพัฒนาข้ึนมาจนเปนกึ่งอุตสาหกรรม กลาวคือ มีเรือ
ขนาดใหญออกหาปลา  มีหองเยน็เก็บสัตวน้ํา ในเรือแตละลํามีลูกจางประจําเรือเปนจํานวนมาก  
นายจางในกจิการประมงทะเลจึงควรมีความรับผิดชอบตอลูกจางในกิจการประมงทะเลเชนเดยีวกับ
ลูกจางในกิจการอ่ืนๆ เพราะนายจางในกิจการประมงทะเลอยูในวสัิยและมีขีดความสามารถเพียง
พอท่ีจะรับผิดชอบไดแลว52 

5.2.3 สภาพการทํางานของแรงงานประมงทะเล 
  งานท่ีลูกเรือประมงจะตองทําในเรือประมงทุกคร้ังท่ีออกทําการประมงใน
ทะเล  จะเร่ิมต้ังแตการจดัเตรียมส่ิงของเคร่ืองใชและวสัดุอุปกรณในการทําประมงและการดํารงชีวิต
ตางๆ  ใหครบถวนสมบูรณกอนออกเดนิทาง  เม่ือถึงเวลาเดินทางลูกเรือทุกคนลงเรือและนําเรือออก
จากทาเทียบเรือประมงทะเล  หรือทาเรือของตนออกสูทะเลมุงตรงไปยังแหลงท่ีคาดวามีสัตวน้ําอาศัย
อยูเปนจํานวนมากหรือท่ีคาดวาเปนแหลงเหมาะกับการทําประมง  เม่ือไปถึงแหลงสัตวน้ําท่ีคาดหรือ
กําหนดไวแลว  เรือก็จะจอดรอเวลาเพ่ือดาํเนินการปลอยอวนลงน้ํา  เม่ือไดเวลาลูกเรือทุกคนกจ็ะ
ชวยกันดําเนินการปลอยอวนลงน้ําตามกรรมวิธีของอวนแตละประเภทแตละขนาด  เม่ือปลอยอวนลง
น้ําเสร็จเรียบรอยแลวลูกเรือทุกคนก็จะพกัเพื่อรอเวลากูอวนข้ึน  เม่ือไดเวลากูอวนข้ึน  ลูกเรือก็จะชวย
ดําเนินการกูอวนข้ึนตามกรรมวิธีของการกูอวนแตละประเภทแตละขนาด  เม่ือกูอวนข้ึนเรียบรอยแลว  
ก็จะนําสัตวน้ําท่ีจับไดข้ึนเรือเพื่อดําเนนิการคัดแยกประเภทสัตวน้ํา  เม่ือคัดแยกประเภทสัตวน้ําเสร็จ
แลวก็นาํสัตวนําท่ีคัดแยกประเภทแลวไปแชแข็งหรือเกบ็ตามกรรมวิธีการเก็บสัตวน้าํของเรือประมง
แตละลําตอไป  เม่ือเก็บสัตวน้ําท่ีจับไดเรียบรอยแลวเรือก็จะรอเวลาเพื่อเตรียมการทําประมงตอไปใน
บริเวณท่ีเดิมหรือเปล่ียนบริเวณท่ีทําประมงใหม หรือกลับเขาฝงอยางใดอยางหน่ึงตามคําส่ังไตกงซ่ึง
เปนผูควบคุมเรือและลูกเรือ  ถาเรือเตรียมการทําประมงตอ   ลูกเรือก็จะตองดําเนินการปลอยอวนลง
น้ํารอและกูอวนข้ึนมาคัดเลือกเก็บสัตวน้ําตอไปในลักษณะเดิมจนกวาเรือจะกลับเขาฝงหรือทาเรือ
ประมง  เม่ือเรือกลับถึงฝงหรือทาเรือประมงแลว  ลูกเรือก็จะทําหนาท่ีนําสัตวน้ําข้ึนจากเรือสงตอให
ลูกคา (ซ่ึงสวนมากลูกคาก็จะรอรับสินคาสัตวน้ําอยูในบริเวณทาเรือ)  เม่ือสงสัตวน้าํใหลูกคาเรียบรอย

                                                           
52 สุดาศิริ วศวงศ.  การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล. พิมพครั้งที่ 1.  กรุงเทพฯ: นิติธรรม,  

2536, หนา 2. 
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แลวลูกเรือกจ็ะทําความสะอาดเรือเพ่ือเตรียมออกทะเลทําการประมงในคร้ังตอไป    ซ่ึงหนาท่ีและ
ความรับผิดชอบของแรงงานแตละตําแหนงบนเรือประมงมีดังนี้53   

1) ไตกง ชาวเรือจะเรียกส้ันๆ วา “ไต”  เปนผูท่ีมีหนาท่ีเสมือนหนึ่งผูบังคับ 
การเรือหรือกปัตันเรือ คือ เปนผูรับผิดชอบดูแลเรือในทุกดานใหเรียบรอยซ่ึงเปนใหญท่ีสุดในเรือ ใน 
เรือแตละลําจะมี “ไต” เพียง 1 คนเทานัน้  มีหนาท่ีควบคุมและรับผิดชอบในการเดินเรือ  การจัด
ระบบงานและควบคุมการทํางานของลูกเรือ ดแูลความเปนอยูของลูกเรือขณะอยูในเรือ  บํารุงรักษา
เรือ  กําหนดแหลงประมง  หาแนวปลา  โดยใชอุปกรณท่ีทันสมัย เชน การใชเคร่ืองเรดาห ซาวเดอร  
และเคร่ืองนําทางแจงตําแหนงเรือดวยดาวเทียม (Settlelize indicator)  รูเสนเขตแดนตองกวาดจุดเขต
แดนเปน  เพื่อคํานวณวาขณะนี้เรืออยูหางฝงกี่ไมล 

2) นายทายเรือ  ทําหนาท่ีบังคบัหรือควบคุมใหเรือประมงวิ่งไปใน 
ทิศทางท่ีตองการ หยดุ หรือจอดเรือในท่ีท่ีตองการ เชน แหลงทําการประมง  ทาเทียบเรือ 

3) ผูชวยไตกง (ยีช้ิ่ว)  เปนหวัหนาคนงาน ควบคุมการทํางานของลูกเรือท้ัง 
หมดต้ังแต การปลอยอวน  กูอวน  คัดปลาและดองปลา  ทําความสะอาดเรือ  ซ่ึงในเรือแตละลําจะมี
ตําแหนง  “ยี่ช้ิว” เพียง 1 คน 

4) นายชางเคร่ืองยนตประจําเรือ มีหนาท่ีดแูลและตรวจเช็คบํารุงรักษาเคร่ือง 
ยนตท่ีใชในเรือท้ังหมด  โดยเฉพาะเคร่ืองยนตท่ีใชในการทําประมง และขับเคล่ือนเรือประมงใหอยู
ในสภาพใชงานไดอยางมีประสิทธิภาพตลอดเวลาทั้งกอนออกทําการประมงและขณะทําการประมง
ในทะเล ปริมาณนํ้ามันเช้ือเพลิง น้ํามันหลอล่ืน รวมถึงอุปกรณไฮดรอลิคตางๆ  ระบบไฟฟา ระบบ
ปด-เปดน้ําท่ีทองเรือ  ในเรือแตละลําจะมีตาํแหนง นายชางเคร่ืองยนต เพียง 1 คน 

5) คนครัวบนเรือ (จุมโพ)  ทําหนาท่ีหุงหาอาหารใหลูกเรือและสมาชิกทุก 
คนบนเรือ 

6) ลูกเรือ  ตําแหนงลูกเรือพวกคนเรือดวยกันมักเรียกวา “คนอวน”  มีหนาท่ี 
วางอวนและเก็บอวน  เอาน้ําแข็งลงเรือโดยการอัดน้ําแข็งใสหองน้ําแข็ง (หองแชปลา)  ใหแนนกอน
เรือออกทะเล  เตรียมน้ําจืดใสเรือใหเต็ม  บรรจุอาหารสด  อาหารแหงใสเรือใหพรอม   เม่ือเรือออก
ทะเลคนอวนจะทําหนาท่ีวางอวน  กูอวน  เม่ือเอาปลาออกจากอวนแลวกว็างอวนใหม  หลังจากนัน้  
คัดแยกปลา และดองปลา  ทําความสะอาดเรือ แลวแยกยายกนัไปนอนพัก จนกวาจะถึงเวลากูอวนคร้ัง
ตอไป   การกูอวนทําทุก 4-5 ช่ัวโมง   กิจกรรมของคนอวนจําเจอยูเชนนี้ตลอดเวลาจนกวาจะไดปลา
เต็มลํา  หรือจนกวาน้ําแข็งในเรือหมด  ไตกงจึงนําเรือเขาฝง  เม่ือเรือเขาฝงคนอวนมีหนาท่ีตองไปข้ึน

                                                           
53 เสาวภา พรสิรพิงษ และ พรทิพย อุศุภรัตน. ชีวิตลูกเรือประมงอีสาน.  พิมพครั้งที่ 1. กรุงเทพฯ 

: สํานักพิมพภาพพิมพ, 2535, หนา 50-60. 
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ปลาท่ีองคการสะพานปลา (การข้ึนปลาก็คือ การขนปลาจากหองน้ําแข็งในเรือข้ึนสะพานปลา)  
นอกจากนี้แลวลูกเรือยังมีหนาท่ีทํางานอ่ืนๆ ตามท่ีไตกงมอบหมาย 

ในสวนสภาพการทํางานของแรงงานประมงทะเลสามารถสรุปได  ดังนี้ 
1) ความสัมพันธของการจางงาน 

  ในการวาจางแรงงาน (ลูกจาง) เพื่อทําการประมง  กรณีเปนการทําประมง
ชายฝง  เจาของเรือซ่ึงเปนผูประกอบกิจการจะเปนผูตกลงรับลูกจางเขาทํางานเอง  เจาของเรือจึงไม
อาจปฏิเสธความเปนนายจาง ตามหลักแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยการจางแรงงาน  
แตในกรณีท่ีเปนการทําประมงน้ําลึกเจาของผูประกอบกิจการสวนใหญจะไมออกไปกับเรือดําเนนิการ
จับปลา  แตมอบหมายใหไตกงเปนผูรับผิดชอบในการดําเนินการหาปลา  ควบคุมคนงานใน
เรือประมงรวมท้ังเปนผูรับลูกจางเขาทํางานในตําแหนงหนาท่ีตางๆ กําหนดคาจางและจายคาจางท่ี
ไดรับจากเจาของเรือหรือเจาของกิจการไปจายใหกับลูกจางอีกทอดหน่ึง  ลักษณะงานดังกลาวขางตน
ทําใหเจาของเรือหรือผูประกอบกิจการไมรูจักและไมไดใกลชิดกับลูกจาง  โดยเฉพาะเม่ือเกิดปญหา
โตแยงกนัในเร่ืองสิทธิผลประโยชนตอบแทนในการทํางานทางเจาของเรือจะอางวาการประกอบ
กิจการเปนไปในลักษณะเหมางานใหกับไตกงหรือเปนการประกอบธุรกิจในลักษณะหุนสวน  คือ 
เจาของเรือลงทุนออกคาใชจายในการจับปลา  คนงานและลูกเรือเปนหุนสวนลงแรง54  ซ่ึงในประเด็น
นี้ไดเคยมีขอพพิาทในคําพิพากษาฎีกาท่ี 956/2529 มีปญหาท่ีวาโจทกเปนลูกจางของจําเลยท่ี 1 แลว
หรือไม ศาลฎีกาเห็นวา  “…แมจําเลยท่ี 1 (เจาของกิจการเรือประมง) จะมิไดวาจางโจทกหรือจาย
คาแรงใหแกโจทกโดยตรงกต็าม  แตการท่ีจําเลยท่ี 1 เปนเจาของกิจการเรือประมง และจําเลยท่ี 1  ได
มอบใหจําเลยท่ี 2 (ไตกง)  ดําเนนิกิจการเรือประมงของจําเลยท่ี 1  โดยใหมีอํานาจหนาท่ีจัดหาหรือ
วาจางลูกเรือหรือคนงานเอง  จําเลยท่ี 1 มีหนาท่ีจายคาจางหรือคาแรงใหแกลูกจางหรือคนงานของ
จําเลยท่ี 2 จัดหาหรือวาจางนั้น  เปนพฤติการณท่ีเห็นไดชัดวา  จําเลยท่ี 1  ไดแตงต้ังจําเลยท่ี 2  ใหเปน
ผูดําเนินกจิการของจําเลยท่ี 1  จําเลยท่ี 2  จึงเปนตัวแทนของจําเลยท่ี 1  ไมใชเปนกรณีท่ีจําเลยท่ี 2  
รับเหมากิจการเรือประมงของจําเลยท่ี 1 ไปดําเนนิการ  ดังนัน้  เม่ือจําเลยท่ี 2 วาจางโจทกเปนลูกเรือ
หรือคนงานเรือประมงตองถือวาโจทกเปนลูกจางของจําเลยท่ี 1  จําเลยท่ี 1  ตองรับผิดตอโจทก  ขอท่ี
จําเลยท่ี 2  ไดรับเงินคาจางหรือคาแรงสําหรับลูกเรือหรือคนงานไปจากจําเลยท่ี 1 แลวนั้น    เม่ือจาํเลย
ท่ี 2 มิไดจายใหแกโจทก  จึงไมทําใหจําเลยท่ี 1 พนความรบัผิด…” 

                                                           
54 นาถ  ทองสมบุญ.  การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล. กรมสวัสดิการและคุมครอง
แรงงาน   

กระทรวงแรงงานและสวัสดิการสังคม, หนา 13. 
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ตามสภาพความเปนจริงแลวแรงงานในกิจการประมงทะเลมิไดมีสวนรวมใน
เร่ือง กําไรขาดทุน  ลูกจางคงไดรับคาจางตามอัตราท่ีตกลงกันไวเทานั้น  ไมวาจะเปนเงินท่ีตกลงจาย
ใหตามระยะเวลาหรือเงินสวนแบงจากการขายสัตวน้ํา  การบริหารงานก็ข้ึนอยูกบันายจางท้ังหมด  
ลูกจางไมมีสวนรวมดวย  ดังนั้น  แรงงานในกิจการประมงทะเลจึงไมนาจะมีลักษณะของหุนสวน55 

2) ชวงเวลาการทํางาน56 
2.1) ชวงเวลาการออกทะเลเพ่ือทําการประมง 

ชวงเวลาการออกทะเลของเรือประมงแตละลําแตละประเภทแตละ
ขนาดในแตละคร้ังจะไมเทากันเรือประมงบางลําจะออกทะเลวันละหนึ่งคร้ัง  คร้ังละ 12-16 ช่ัวโมง  
บางลําจะออกคร้ังละ 7-15 วัน และบางลําอาจจะออกทะเลคร้ังละ 20-30 วัน  จากขอมูลท่ีไดรับจาก
สํานักงานแรงงานจังหวัดในจังหวดัท่ีมีการประกอบกิจการประมงทะเลจํานวน 22 จงัหวัด ปรากฏวา 
เรือประมงทะเลขนาดเล็กสวนมากจะออกทะเลเปนประจําทุกวนั วนัละหนึ่งคร้ัง  เรือประมงขนาด
กลางจะออกทะเลเพ่ือทําการประมง คร้ังละ 7-15 วัน และเรือประมงขนาดใหญจะออกทะเลเพ่ือทํา
การประมง คร้ังละ 20-90 วัน  ชวงเวลาหรือจํานวนวันของการออกทะเลเพ่ือทําการประมงทะเลแตละ
ลําจะมากหรือนอย  นอกจากจะข้ึนอยูกับขนาดหรือระวางบรรทุกของเรือ  อาหารและส่ิงของเคร่ืองใช
ท่ีเตรียมไปแลวยังข้ึนอยูกับปริมาณสัตวน้าํท่ีมีในแหลงประมงท่ีไปทําประมงดวย 

2.2) ชวงการพกัเพือ่รอเวลาออกทะเลทําการประมงคร้ังตอไปของเรือ 
ประมงแตละประเภทแตละขนาดหรือแตละเจาของเรือหรือไตกงจะไมเทากัน  เรือประมงขนาดเล็ก
หรือเรือประมงประเภทอวนดําหรืออวนลอมจะมีชวงเวลาพักในระหวางชวงเวลาหลังการกลับจากทํา
การปะมงและเตรียมออกเรือเพื่อไปทําประมงคร้ังตอไปไมนานเปนวันๆ  เหมือนเรือประมงขนาด
ใหญหรือเรืออวนลาก อวนลอย  สวนมากเรือขนาดเล็กทีอ่อกทะเลทุกวนัมีชวงเวลาหยุดพกัเพื่อเตรียม
ออกทะเลทําประมงคร้ังตอไปประมาณ 7-10 ช่ัวโมง  สวนเรือประมงขนาดกลางหรือใหญท่ีออกทะเล
ประมงคร้ังละหลายๆ วนั  จะมีชวงเวลาหยุดพกัเพื่อเตรียมออกทะเลทําการประมงคร้ังตอไปประมาณ 
1-7 วัน  

2.3) ชวงเวลาทํางานและเวลาพัก 
เม่ือลูกจางอยูบนเรือในขณะท่ีเรือประมงออกทะเลเพ่ือทําการระมง  

ลูกจางทุกคนก็จะอยูในสภาพพรอมจะทํางานตามคําส่ังไตกงไดตลอดเวลา  โดยปกติลูกจางทุกคนจะ

                                                           
55 สุดาศิริ วศวงศ.  เอกสารอัดสําเนาประกอบการสอน วิชา สัมมนากฎหมายแรงงานและประกัน 

สังคม. จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2537, หนา 2. 
56  ชัยวัธน เกิดผล และยุพาพร  อรุณสิริศักด์ิ. รายงานสรุปสภาพและปญหาแรงงานในกิจการประมง 

ทะเล. กรมแรงงาน, 2535, หนา 29-30. 
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มีชวงเวลาทํางานและเวลาพกัแตกตางกันไปตามหนาท่ีความรับผิดชอบแตละคนหรือแตละตําแหนง
งานหรือหนาท่ีความรับผิดชอบท่ีไดรับมอบจากไตกง57 

3) การจายคาตอบแทน 
ระบบการจายคาตอบแทนใหแกลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมง 

ทะเลมีท้ังท่ีแบงเปนเงินเดือนและแบงเปนเปอรเซ็นต  ท้ังนี้ข้ึนอยูกับประเภทของเรือวาเปนเรืออวน
ลาก  เรืออวนดํา(อวนลอม) หรือเรืออวนลอย และยังข้ึนอยูกับเจาของกิจการและไตกงแตละคนดวย  
ซ่ึงรูปแบบของการจายคาจางหรือผลประโยชนตอบแทนการทํางาน  สวนมากจะปรากฏใหเห็นได 
คอนขางชัดเจนในสามรูปแบบ58 

3.1) แบบมีเงินเดือนประจําและผลประโยชนตอบแทนพิเศษอ่ืนๆ ไดแก   
เงินสวนแบงรายไดจากการทําประมงหลังหักคาใชจายแลวในแตละเท่ียว และเงินเดือน  ซ่ึงมีความ
แตกตางระหวางตําแหนงตางๆ ในเรือ 

3.2) แบบมีเงินเดือนอยางเดยีว  การจายเงินเดือนนี้จะจายทุกเดือน  แมไม 
ไดออกทําการประมงก็ตาม  อัตราเงินเดือนจะมีความแตกตางระหวางตําแหนงตางๆ ในเรือ 

3.3) แบบมีสวนแบงรายไดจากการทําประมงอยางเดียว  สวนมากนิยม 
แบงรายไดหลังจากหกัคาใชจายแลว  สวนแบงของรายไดมีความแตกตางกันในระหวางตําแหนงตางๆ  
ท้ังนี้ข้ึนอยูกับขอตกลงกอนออกทําการประมง  ซ่ึงจะไดมากนอยข้ึนอยูกับความสามารถ  
ประสบการณ  เคร่ืองมือ ขนาดของเรือประมงและการเจรจาตอรองระหวางเจาของกิจการกับไตกง
และลูกเรือตําแหนงอ่ืนๆ 

คาจางท่ีลูกจางทํางานในกิจการประมงทะเลโดยเฉพาะท่ีทํางานใน
เรือประมงทะเลไดรับ  เจาของเรือหรือผูวาจางทําประมงทะเลสวนมากนิยมใชการกาํหนดคาจางแบบ
มีเงินเปนคาจางรายเดือนหรือรายวันรวมกบัเงินสวนแบงรายไดจากการทําประมงทะเลในแตละเท่ียว
หรือแตละเดือน  เพราะเงินเดือนจะเปนเคร่ืองจูงใจใหลูกจางรูสึกมีความม่ันคงและอยูทํางานดวย
ตลอดไป  สวนเงินสวนแบงจะเปนส่ิงจงูใจทําใหลูกจางทํางานอยางมีประสิทธิภาพ  และเจาของ
เรือประมงบางรายยังใชเงินสวนแบง  เปนเคร่ืองมือในการจูงใจหรือบังคับใหลูกจางอยูทํางานกับตน
ไปจนครบป   โดยกําหนดเปนหลักเกณฑวาลูกจางท่ีทํางานครบหน่ึงปจึงจะมีสิทธิไดรับเงินเพิ่มจาก
เงินสวนแบงรายไดนี ้

                                                           
57  ชัยวัธน เกิดผล และยุพาพร  อรุณสิริศักด์ิ. รายงานสรุปสภาพและปญหาแรงงานในกิจการประมง 

ทะเล. หนา 30 
58ชัยวัธน เกิดผล และยุพาพร  อรุณสิริศักด์ิ. รายงานสรุปสภาพและปญหาแรงงานในกิจการประมง 

ทะเล. หนา 9-11.  
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4) สวัสดิการและความปลอดภยัในการทํางาน 
การทํางานของลูกจางในเรือประมงทะเลน้ัน  มีโอกาสจะประสบอันตราย

หรืออุบัติเหตุจากการทํางานไดคอนขางมาก  เพราะสภาพเรือและสภาพแวดลอมในขณะทํางานทําให
ผูทํางานไดรับอันตรายหรืออุบัติเหตุได อุบัติเหตุหรืออันตรายท่ีเกดิข้ึนกับผูทํางานในเรือประมงทะเล  
ไดแก อุบัติเหตุหรืออันตรายที่เกิดจากเคร่ืองจักรกล หรือเคร่ืองมือ เคร่ืองใชตางๆ ในเรือประมงทะเล   
อุบัติเหตุหรืออันตรายท่ีเกดิจากธรรมชาติ เชน มรสุมหรือลมพายท่ีุรุนแรงทําใหเรือประมงลมหรือ
อับปาง หรือทําใหผูทํางานบนเรือประมงทะเลมีอาการเมาคล่ืนล่ืนไถลตกนํ้าเสียชีวิตหรือสูญหายไป  
อุบัติเหตุหรืออันตรายท่ีเกดิจากโจรสลัด   อุบัติเหตุหรืออันตรายท่ีเกิดจากการทําประมงนอกเขต
นานน้ําไทย  เนื่องจากในเขตนานน้ําไทยในปจจุบันมีปริมาณสัตวน้าํใหทําการประมงไมมากเหมือน
ในอดีต  เรือประมงทะเลของไทยบางลําลวงเขาไปทําการประมงในเขตเศรษฐกิจจาํเพาะ 200 ไมล
ทะเลของประเทศเพ่ือนบาน   นอกจากนีแ้ลวการทํางานของลูกเรือประมงจนเกิดความเหน็ดเหน่ือยก็
เปนสาเหตุใหเกิดอุบัติเหตุไดเชนกันเพราะเมื่อเกิดความเหน็ดเหน่ือยความระมัดระวงัในการทํางานก็
จะลดนอยลงงาย ซ่ึงในปหนึง่ๆ ท่ัวโลกมีชาวประมงตายประมาณ ปละ 24,000 คน59 

กรณีท่ีลูกเรือประสบอุบัติเหตุกลางทะเล เชนอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนจาก
อุปกรณ เคร่ืองมือตางๆ ท่ีใชในการประมง  ถาเรือประมงลําของตนไมถึงกําหนดท่ีจะกลับเขาฝง  
เรือประมงจะใชวิธีฝากผูบาดเจ็บมากลับมากับเรือประมงลําอ่ืนท่ีกําลังจะกลับเขาฝงเพือ่นําตัวลูกเรือ
มารักษาพยาบาลบนฝง   แตถามีอาการบาดเจ็บเล็กนอย ก็สามารถทําการรักษากนัเองได เพราะการ
ออกเรือแตละคร้ังไดมีการเตรยีมยาสามัญและยาท่ีจําเปนตองใชเสมอๆ ติดเรือไปดวยทุกคร้ัง   
 

5.2.5 ปญหาและอุปสรรคการดํารงชีพในระหวางการปฏิบัตงิานใน
เรือประมง 

ทะเล 
การประกอบกจิการประมงทะเล  มีการขยายตัวอยางรวดเร็ว เรือประมงไทย

ตองออกทะเลไปจับสัตวน้ําไกลจากฝงทะเลมากข้ึน  เนื่องจากปริมาณสัตวน้ําในนานน้ําไทยลดลง    
แรงงานประมงทะเลของไทยประสบปญหาตางๆ มากมาย  ซ่ึงสามารถสรุปปญหาและอุปสรรคการ
ดํารงชีพในระหวางการปฏิบัติงานในเรือประมงทะเลท่ีสําคัญดังนี้ 

1) ปญหาความสัมพันธของการจางแรงงานระหวางเจาของเรือ ไตกง และ 

                                                           
59 Safety and health issues in the fishing industry.   

http://www.ilo-mirror.cornell.edu/public/english/dialogue/sector/techment/tmfi [9 พฤษภาคม 2547] 
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ลูกเรือท่ีทํางานบนเรือประมงทะเล   ในกรณีของการทําประมงน้ําลึกเจาของผูประกอบกิจการสวน
ใหญจะไมออกทะเลไปกับเรือเพ่ือดําเนินการจับปลา  แตมอบหมายใหไตกงเปนผูรับผิดชอบในการ
ดําเนินการหาปลา  ควบคุมคนงานในเรือประมงรวมทั้งเปนผูรับลูกจางเขาทํางานในตําแหนงหนาท่ี
ตางๆ กําหนดคาจางและจายคาจางท่ีไดรับจากเจาของเรือหรือเจาของกิจการไปจายใหกับลูกจางอีก
ทอดหนึ่ง  เม่ือเกิดปญหาโตแยงกันในเร่ืองสิทธิผลประโยชนตอบแทนในการทํางานทางเจาของเรือจะ
อางวาการประกอบกิจการเปนไปในลักษณะเหมางานใหกับไตกงหรือเปนการประกอบธุรกิจใน
ลักษณะหุนสวน60 

2) ปญหาเกี่ยวกับสัญญาจางแรงงานหรือขอตกลงในการจางแรงงาน   การ 
ตกลงรับลูกจางเขาทํางานในเรือประมงทะเลมักเปนการตกลงกันดวยวาจา  ไมมีสัญญาจางแรงงาน
หรือขอตกลงในการทํางานเปนหนังสือไวตอกัน  ทําใหเม่ือเกดิขอโตแยงระหวางนายจางและลูกจาง   
เชน กรณีท่ีลูกเรือประมงเบ้ียว  เม่ือรับเงินคาจางลวงหนาแลวกลับหนไีปลงเรือลําอ่ืน  แตนายจางเอง
กลับไมมีเอกสาร  ประวัติทะเบียนบุคคลเหลานั้นอยูในมือ ก็ไมสามารถท่ีจะทําอะไรได61 หรือในกรณี
ของการเขาไปทําการประมงในนานน้ําประเทศพมา  เทาท่ีผานมาการใหสัมปทานประมงของทางการ
พมาจะกําหนดใหเรือท่ีเขาไปทําการประมงมีลูกเรือไทยไดไมเกนิ 10 เปอรเซ็นต  นั่นคือเรือประมง 1 
ลํา ท่ีมีลูกเรือประมง 30 คน  จะมีคนไทยที่เปนไตกงหรือผูควบคุมเรือ 1 คน นายทายเรือ 1 คน และ
ชางเคร่ือง 1 คน รวม 3 คนเทานั้น  นอกจากนัน้ตองเปนชาวพมาท้ังหมด  ทําใหเกดิปญหาการใช
แรงงานอยูบอยคร้ัง  เพราะสวนใหญการจางแรงงานลูกเรือชาวพมามักตกลงกันดวยวาจาไมมีสัญญา
วาจางเปนหลักฐาน  หากมีการโกงแรงงานกันจะไมสามารถตรวจสอบไดวาฝายใดเปนผูโกงแรงงาน
หรือฝายใดโกงคาแรงงาน  เม่ือมีการรองเรียนข้ึนมา  หนวยงานรัฐบาลท้ังสองฝายไมสามารถ
ตรวจสอบได  ฝายทางการพมาก็มักจะเช่ือฝายแรงงานพมาเพราะเปนคนสวนใหญ  ทําใหเกดิการ
ขัดแยงกันข้ึนและฝายไทยจะเปนฝายเสียเปรียบเสมอเพราะเม่ือเกิดปญหาทางการพมาจะไมปลอยเรือ
ท่ีเกิดปญหาแรงงานออกไปทําการประมงจนกวาจะตรวจสอบแกไขปญหาใหเสร็จเสียกอน62 

3) ปญหาจากสภาพการทํางาน 
3.1) การเส่ียงตอภยัธรรมชาติในทองทะเล  เนือ่งจากอาชีพประมงทะเล 

                                                           
60 นาถ  ทองสมบุญ. การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล, หนา 13. 
61 ประทัด  รัตนพันธ.  “กฎหมายคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลใครไดใครเสียกันแน.”  

เอกสารภาษีอากร. 12, 143.  สิงหาคม 2536, หนา 120. 
62 สมศักด์ิ ถนอมพล. “ปญหาการทําการประมงนอกนานนํ้าไทย ศึกษาเฉพาะกรณีนานนํ้าประเทศ 

พมา.”  เอกสารการวิจัยสวนบุคคลในลักษณะเศรษฐกิจ  วิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร, 2546, หนา 41. 
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เปนอาชีพท่ีตองทํางานอยูบนเรือในทองทะเล  ลูกเรือประมงไมตองเปนผูมีความรูมากนัก  แตตองมี
รางกายแข็งแรง  สามารถวายน้ํา  ดํานํ้าอยูในทะเลไดนาน  มีความทรหดอดทน  สามารถยืนหยดัตอสู
คล่ืนลมทางทะเลไดทุกเมื่อ  หากเรือลม และจม หรือเกิดการเสียหายในทะเล  ลูกเรือตองสามารถ
ลอยคออยูในน้ําทะเลไดเปนช่ัวโมง  หากโชคดีมีเรือลําอ่ืนผานมาพบเห็นกจ็ะชวยชีวิตไวได63 ซ่ึงการ
ทํางานอยูบนเรือประมงทะเลอาจเกิดอุบัติเหตุไดทุกเม่ือข้ึนอยูกับสภาพแวดลอมในทะเล   

3.2) เวลาทํางาน เวลาพัก และวันหยุด    การทํางานในเรือประมงทะเล   
เม่ือเรือออกจากฝงทะเลไปแลวลูกจางจะทํางานและพักอยูในเรือจนกวาเรือจะกลับเขาฝงหลังจากจบั
ปลาไดมากตามความตองการของไตกง  ในระหวางท่ีอยูในเรือลูกจางทํางานในลักษณะทํางานไปหยุด
พักไปโดยไมมีกําหนดเวลาทํางาน  จํานวนช่ัวโมงทํางาน เวลาพัก วันหยุดท่ีแนนอนตายตัวเหมือนกับ
การทํางานในสถานประกอบการหรือโรงงานอุตสาหกรรมหรือพาณิชยกรรม  ท้ังนี้เนื่องจากการหา
ปลาในทะเลขึน้อยูกับธรรมชาติและแหลงปลาในทะเลซ่ึงไมมีใครกําหนดระยะเวลาและระยะทางการ
เดินเรือท่ีจะพบแหลงปลาไดลวงหนา  ประกอบกบัสภาพงานมีลักษณะพิเศษแตกตางจากงานอ่ืน  
กลาวคือ ในขณะท่ีเรือประมงยังไมพบแหลงปลากระบวนการจับปลากย็ังไมเร่ิมข้ึน  ลูกจางในเรือท่ีมี
หนาท่ีอยูในกระบวนการจับปลา เชน ลูกเรือจะทํางานอ่ืนตามท่ีไตกงมอบหมาย  หากไมมีก็จะพกัไป
เร่ือยๆ  จนกวาจะพบแหลงปลาจึงเร่ิมทําการจับปลา  ในกระบวนการจับปลาลูกเรือจะทํางาน
ตลอดเวลา  ไมมีกําหนดเวลาวาจะนานเทาใดข้ึนอยูกบัปริมาณปลาและสัตวน้ํา  ไมมีเวลาพัก  ไมมี
วันหยุดตองทํางานตอเนื่องจนเสร็จส้ินกระบวนการสุดทาย  คือ นําปลาและสัตวน้ําท่ีจับไดไปเขาหอง
เย็น แชแข็ง หรือทําเค็มจึงจะไดพักและเมื่อการจับปลาในแหลงหนึ่งเสร็จส้ินเรือก็จะยายไปหาแหลง
ปลาอีกแหลงหนึ่ง  เม่ือพบฝูงปลากจ็ะทําการจับปลา เปนวงจรเชนนี้ไปจนกวาไตกงจะส่ังให
เรือประมงกลับเขาฝง  เม่ือเรือกลับเขาฝงแลวลูกเรือยังตองทํางานขนปลาและสัตวน้ําท่ีจับไดท้ังหมด
ข้ึนทาปลา และทําความสะอาดเรือประมงจนแลวเสร็จจึงหยุดพัก64 
   การหยดุพักหลังจากกลับเขาฝงเปนการหยดุพักเพื่อรอเรือออก
ทะเลในเท่ียวตอไป  ซ่ึงในระหวางนี้ลูกจางบางตําแหนง เชนชางเคร่ืองและลูกเรือบางคนตองทํางาน
ซอมเคร่ืองจักรอุปกรณการจบัปลา  ซอมเรือ  เตรียมเสบียงอาหารและอื่นๆ  ระยะเวลาการหยุดพัก
ในชวงนี้จะนานเทาใดข้ึนอยูกับความพรอมของเรือ  เคร่ืองจักร อุปกรณ และเสบียงสําหรับการออก
จับปลาในคร้ังตอไปซ่ึงไตกงจะเปนผูกําหนดนัดหมายการออกเรือ  การหยดุพักในชวงนี้จึงไมมี
กําหนดเวลาพักท่ีแนนอนตายตัววาเปนเวลาก่ีวัน  นอกจากนีเ้วลาพกัของลูกจางในเรือประมงทะเล

                                                           
63 สิงขร  สุหรายรัฐ.  “ปญหาของแรงงานประมงทะเล.”  วารสารแรงงานสัมพันธ.  38, 3.  พฤษภาคม- 

มิถุนายน 2540, หนา 56. 
64 นายนาถ  ทองสมบุญ. การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล. หนา 15-16. 
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มิใชเวลาพกัท่ีเปนเวลาใหลูกจางไดหยุดพักระหวางการทํางานท่ีแทจริงเชนเดียวกับเวลาพักใน
ความหมายของงานในกิจการภาคอุตสาหกรรม พาณิชยกรรม ฯลฯ  และการทํางานอยูในเรือประมง
ในทะเลเปนระยะเวลานานๆ  ในแตละเท่ียวเรือท่ีออกจบัปลาประมาณ 1-5 เดือนนัน้  เปนสาเหตุท่ีทํา
ใหลูกจางในกจิการนี้เกิดอาการเครียดและเบ่ือหนายงาน  จึงมีลูกจางจํานวนไมนอยเม่ือกลับเขาฝงแลว
ไดเปล่ียนงานไปทํางานเปนลูกจางในกิจการภาคอุตสาหกรรม  และไมกลับเขามาทํางานในกิจการ
ประมงทะเลอกีเลย65   

3.3) ปญหาการประสบอันตรายหรือเจ็บปวยเนื่องจากการทํางานบนเรือ   
เนื่องจากการทํางานบนเรือประมงทะเล  สภาพของทองทะเลมีความไมแนนอน  ซ่ึงอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึน 
บนเรือ ไดแก การผลัดตกลงไปในน้ําทะเล  อุบัติเหตุท่ีเกดิจากการใชเคร่ืองมือเคร่ืองจักรและอุปกรณ 
ในการจับปลาที่ใชอยูในเรือประมงทะเล  การหกลมบนเรือ การถูกน้ําทะเลตีหรือกระแทรก66  เนื่อง 
จากลูกเรือประมงทะเลไมมีความรู  ไมไดรับการฝกอบรมเกี่ยวกับการทํางานในเรือประมงทะเลมา
กอน การทํางานบนเรือประมงทะเลมีความแตกตางจากการทํางานบนบกอยางมาก 

กรณีท่ีลูกเรือประสบอันตรายหรือเจ็บปวยเนื่องจาการทํางาน 
กลางทะเล เชนอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนจากอุปกรณ เคร่ืองมือตางๆ ท่ีใชในการประมง  ถาเรือประมงลําของ
ตนไมถึงกําหนดท่ีจะกลับเขาฝง  เรือประมงจะใชวิธีฝากผูบาดเจ็บกลับมากับเรือประมงลําอ่ืนท่ีกําลัง
จะกลับเขาฝงเพื่อนําตัวลูกเรือมารักษาพยาบาลบนฝง   แตถามีอาการบาดเจ็บเล็กนอย ก็สามารถทําการ
รักษากันเองได เพราะการออกเรือแตละครั้งไดมีการเตรียมยาสามัญและยาท่ีจําเปนตองใชเสมอๆ ติด
เรือไปดวยทุกคร้ัง 

4) ปญหาเรือประมงไทยถูกจับกุม  
4.1) เนื่องจากการท่ีประเทศตางๆ ประกาศเศรษฐกิจจําเพาะ  

ทําใหชาวประมงไทยตองสูญเสียพื้นท่ีทําการประมงในทะเลหลวงหรือนานน้ําสากลไปไมกวา 
770,000 ตารางกิโลเมตร  ชาวประมงท่ียังคงทําประมงในพื้นท่ีดังกลาว  จึงถือวาเปนการทําการประมง
ท่ีผิดกฎหมาย  ยังผลใหเรือประมงไทยจํานวนมากถูกประเทศเพื่อนบานจับกุม   โดยเฉพาะในสวน
มูลคาเรือ  เคร่ืองมือประมงและอุปกรณ  นอกจากนีย้ังเปนความสูญเสียท่ีไมสามารถประเมินมูลคาได
ในเร่ืองของทรัพยากรบุคคล  ท้ังลูกเรือ ไตกง และชางท่ีมีความสามารถ  ลาสุด คือ กรณีทางการของ
ประเทศอินโดนีเซียจมเรือประมงของไทยท่ีเขาไป ลักลอบทําประมงในเขตนานน้ําของประเทศ
อินโดนีเซีย  โดยเรือประมงของไทยท่ีทางการอินโดนีเซียยิงจมนั้นเปนเรือประมงท่ีทําการลักลอบโดย

                                                           
65 เร่ืองเดียวกัน, หนา 16. 
66 Safety and health in the fishing industry. 

http://www-ilo-mirror.cornell.edu/public/english/dialogue/sector/techmeet/…[7 พฤษภาคม 2546] 
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ไมมีการแจงข้ึนทะเบียนอยางถูกตอง  โดยการใชเรือและชักธงของประเทศอินโดนเีซีย  ซ่ึงตาม
กฎหมายระหวางประเทศการจับกุมเรือท่ีลักลอบทําการประมงโดยผิดกฎหมายสามารถใหมีการจมเรือ
ผูลักลอบทําประมงได  แตหามทํารายลูกเรือ  อยางไรกต็ามเหตุการณคร้ังนี้ถือเปนเร่ืองท่ีรุนแรงและ
ไมเคยเกดิข้ึน  เนื่องจากในระยะท่ีผานมาเพียงแตจบักุมลูกเรือและดําเนนิคดีตามกฎหมายเทานั้น67 
นอกจากนี้จากการประกาศเขตเศรษฐกิจจําเพาะสงผลทําใหชาวประมงซ่ึงเคยทําการประมงอยูใน
บริเวณเหลานัน้ตองถูกผลักดันใหกลับเขามาทําการประมงในนานน้ําของประเทศไทย ทําใหเกดิการ
แขงขันทําการประมงกับชาวประมงซ่ึงทําการประมงอยูแตเดิมในเขตนานน้ําไทยจึงทําใหทรัพยากร
ประมงทะเลลดจํานวนลงอยางมาก   สงผลทําใหชาวประมงทะเลตองออกแสวงหาแหลงประมงใหม  
ชาวประมงตองออกไปในทะเลลึกและไกลออกไปจากฝงทะเล ประกอบกับตองทํางานเปนระยะ
เวลานานข้ึน ทําใหเกดิความเหน่ือยลา ซ่ึงเปนสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุบนเรือประมงทะเล 

4.2) เนื่องจากอาณาเขตทางทะเลไทย ซ่ึงมีอยูบอยคร้ังท่ีเรือรบตางชาติ 
เขามากวาดตอนจับเรือประมงไทยไปจากนานน้ําไทยท่ีเปนเขตติดตอกบันานน้ําของประเทศอ่ืน68 
และการถูกจับกุมขณะเดินทางผานนานน้ําของประเทศอ่ืน  บางประเทศไดกล่ันแกลงจับกุมเรือประมง
ไทยท่ีผานนานน้ําอยางสุจริต (กรณีผานทะเลอาณาเขต) และการผานโดยเสรี (กรณีผานเขตเศรษฐกิจ
จําเพาะ) เชน ประเทศพมาจับกุมขณะเดินทางผานมาและผานไปยังประเทศอินเดียและบังกลาเทศ  
ประเทศมาเลเซียจับกุมขณะเดินทางผานชองแคบมะละกา69 

5) ปญหาการขาดแคลนแรงงาน แตเดิมนัน้การจางแรงงานในกิจการ 
ประมงทะเล  เปนการจางแรงงานชาวไทยซ่ึงเปนคนในพ้ืนท่ี  ตอมาเม่ือแรงงานไทยในพ้ืนท่ีเร่ิม
ตองการคาแรงเพิ่มมากข้ึน  ก็มีการจางแรงงานจากภาคตะวันออกเฉียงเหนือ  จนประเทศไทยมีการ
พัฒนาประเทศไปสูประเทศอุตสาหกรรมใหม  เกิดอุตสาหกรรมตางๆ มากมาย  แรงงานในภาค
ตะวนัออกเฉียงเหนือหนัไปประกอบอาชีพรับจางในโรงงานอุตสาหกรรมตางๆ  ทําใหกจิการประมง
ทะเลของไทยขาดแคลนแรงงานไทย  ประกอบกับในป พ.ศ.2532 ไดเกดิเหตุการณพายไุตฝุนเกยท่ี
จังหวดัชุมพร ทําใหลูกเรือประมงจํานวนมากตองสูญเสียชีวิต รวมทั้งสูญหายไปในทองทะเล จึงเกิด
ความไมม่ันใจและความม่ันคงในชีวิตของการทํางานบนเรือประมง  และเร่ิมมีคนตางชาติซ่ึงเขามาใน

                                                           
67 ประมงนอกนานนํ้า ปญหาที่ไมควรมองขาม.  http://www.mfa.go.th/web/1742.php?id=7480 [6  

มิถุนายน 2547] 
68 เสาวภา พรสิริพงษ และ พรทิพย อุศุภรัตน. ชีวิตลูกเรือประมงอีสาน. หนา 122. 
69 วิชาญ  ศิริชัยเอกวัฒน.  ยุทธศาสตรการประมงของไทย. หนา 107.  
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ประเทศ  จึงมีการจางแรงงานตางชาติมากขึ้นตามลําดับ  แรงงานตางชาติไมเลือกงาน  ขยันขันแข็งกวา
แรงานไทย  สวนใหญเปนคนสัญชาติพมา70 ซ่ึงไดจากการชักชวนลูกเรือชาวพมาดวยกนัเอง71 

6) ปญหาผูประกอบอาชีพทําการประมงนอกนานน้ําขาดความม่ันใจในการ 
ลงทุน  ทําใหการพัฒนาดานเทคโนโลยวีิธีทําการประมง การพัฒนาเรือ เคร่ืองมือ และอุปกรณท่ีใช
ประกอบการเดินเรือและการทําการประมงไมกาวหนาเทาท่ีควร72  สภาพท่ีพักอาศัยบนเรือคับแคบ  
เนื่องจากเรือมีอายุการใชงานมาเปนระยะเวลานานแลว   ไมปลอดภัยสําหรับการประมงในเขตนํ้าลึก73 

7) ปญหากลุมชาวประมงท่ีออกไปทําการประมงนอกนานน้ํา  ยังขาดการ 
ประสานงานท่ีดีในการเจรจาทางการประมงรวมกับรัฐชายฝงตางๆ74 และปญหาเงื่อนไขในสัญญาทํา
การประมงรวมกับประเทศตางๆ มีขอจํากัดหลายประการที่เปนปญหาและเปนอุปสรรคสําหรับเปน
ในการประกอบการ  ท้ังนี้มีสาเหตุท่ีสําคัญคือ การไดมาซ่ึงสัญญานั้นเปนการกระทําของพอคาคน
กลาง  หรือนกัธุรกิจ ซ่ึงเปนผูมีชองทางหรือมีความสัมพันธท่ีดีกับคูคาหรือผูมีอํานาจในตางประเทศท่ี
สามารถออก หรือจัดหาใบอนุญาตในการทําการประมงใหได  โดยท่ีคนเหลานั้นไมเคยมี
ประสบการณหรือเกี่ยวของกับการทําการประมงมากอน  จึงไมรูขอจํากัดตางๆ ท่ีเกี่ยวกับความ
ตองการของชาวประมง  ไมวาจะเปนพ้ืนท่ีแหลงประมง เคร่ืองมือ ขนาดตาอวน  ตลอดจนคา
สัมปทานท่ีชาวประมงไทยสามารถท่ีจะรับภาระได หลายประเทศประเทศเปนเง่ือนไขท่ีทํา
ไมได หรือไมคุมกับการลงทุนมาต้ังแตตน  ซ่ึงจากเง่ือนไขอันมีขอจาํกัดนี ้  ทําใหชาวประมงไทยตอง
ละเมิดขอตกลงท่ีไมเปนธรรมหรือไมถูกตองท่ีมีอยูแลว เชน การใชตาอวนตํ่ากวาท่ีอนุญาตทําการ
ประมงนอกเขต  ใชเคร่ืองมือผิดประเภท  ใชเวลานานกวาท่ีตกลงกนั  ทําใหถูกเจาหนาท่ีในประเทศ
เจาของสัมปทานจับกุมเสียคาปรับกันอยูเปนประจํา และทายท่ีสุดก็ถูกยกเลิกสัญญา หรือไมตออายุ
เม่ือสัญญาส้ินสุดลง75 

นอกจากนี้ยังมีปญหาเกี่ยวกับจํานวนเรือท่ีไดรับอนุญาตใหเขาไปทําการ
ประมงในหลายประเทศจะมีเสียงครหาวาคนไทยโกงเขา  เพราะเอาเรือเขาไปมากกวาจํานวนท่ีไดรับ

                                                           
70 สายพันธ  พ่ึงพระคุมครอง.  “ผลกระทบจากการจางแรงงานตางชาติเขาเมืองผิดกฎหมายตอกิจการ 

ประมงทะเลของจังหวัดสมุทรสงคราม.”  วิทยานิพนธสังคมสงเคราะหศาสตรมหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยธรรมาสตร, 
2542, หนา 51. 

71 สายใจ  ลือทรัพย.  การตรวจแรงงานในกิจการประมงทะเล  กรณีศึกษาจังหวัดระนอง. กรม
สวัสดิการและคุมครองแรงงาน, 2544, หนา 26. 

72 กรมประมง. สรุปผลงานวิชาการ 75 ป การประมง. หนา 113. 
73เร่ืองเดียวกัน, หนา 51. 
74 กรมประมง. สรุปผลงานวิชาการ 75 ป การประมง. หนา 114. 
75 วิชาญ ศิริชัยเอกวัฒน. ยุทธศาสตรการประมงของไทย. หนา 107. 
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อนุญาต  แตแทจริงสวนใหญเรือท่ีเขาไปเกินจํานวนนั้นเปนเรือท่ีเจาของหรือชาวประมงสวมรอยเขา
ไปกันเอง เชน ทาสี หรือเลียนแบบสัญลักษณเหมือนเรือท่ีไดรับอนุญาตโดยท่ีคูสัญญาหรือผูรับ
สัมปทานมิไดรูเห็นเปนใจดวย  แตกไ็มสามารถท่ีจะทําอะไรคนเหลานั้นได เพราะไมมีอํานาจในการ
หามปรามหรือจับกุม76   

8) ปญหาการขาดสิ่งอํานวยความสะดวกข้ันพืน้ฐาน เชน ทาเทียบเรือประมง 
น้ําลึก นิคมอุตสาหกรรมประมง โดยในปจจุบันมีทาเทียบเรือท่ีรองรับเรือประมงนอกนานน้ําไดเพียง 
6 แหง  ไดแก ทาเทียบเรือสมุทรปราการ  สมุทรสาคร  สงขลา  ปตตานี ภูเก็ต และระนอง ซ่ึงแตละ
แหงมีขนาดเล็กไมไดมาตรฐาน  ขาดสุขลักษณะท่ีดีตามมาตรฐานสากล  มีสภาพแออัด  การจัดสรร
พื้นที่อํานวยความสะดวกตางๆ ไมเปนระเบียบ รองน้ําต้ืนเขินและแคบเรือประมงขนาดใหญไม
สามารถเขา-ออกไดโดยสะดวก การกลับลําเรือทําไดยาก77  

9) ปญหาความไมรูของผูทําการประมง  กลาวคือปญหาท่ีเกิดจากความไมรู 
ของผูทําการประมงนี ้ หมายถึง ปญหาท่ีเกดิข้ึนดวยการไมไดจงใจหรือเส่ียงเขาไปทําการประมงใน 
นานน้ําท่ีรูอยูวาเปนของประเทศอ่ืน78  ซ่ึงปญหาความไมรูของชาวประมงไทยท่ีกอใหเกดิปญหาขอ 
พิพาทกับประเทศเพ่ือนบานนั้นมีอยู 3 ประการ คือ79  

9.1) การไมรูกฎหมายและระเบียบของรัฐชายฝงตางประเทศ  การเขาไป 
ทําการประมงในนานน้ําเศรษฐกิจจําเพาะและทะเลอาณาเขตของประเทศอ่ืนโดยไมไดรับอนุญาตนั้น
เปนการผิดกฎหมายของรัฐชายฝงแน แตชาวประมงไทยอาจจะไมทราบวากฎหมายของแตละประเทศ
นั้นๆ มีความหนักเบาตางกนัอยางไร  แตท่ีมักจะไมทราบกันก็คือ การเดินเรือผาน  วาการเดนิเรือ
ประมงผานนานน้ําของประเทศอ่ืนนั้น  แมวาในกรณนีานน้ําอาณาเขตก็มีสิทธิท่ีจะเดินผานโดยสุจริต
โดยในสวนท่ีเกี่ยวกับการเดนิเรือผานของเรือประมงนั้น  ความมุงหมายสําคัญก็คือการท่ีจะใหแนใจวา
ไมไดทําการประมงในเขตเศรษฐกิจจาํเพาะของรัฐชายฝงนั้น  บางประเทศจึงมีกฎหมายท่ีให
เรือประมงแจงใหทราบลวงหนาถึงการเดินผานและบางทีก็ใหมีการเก็บเคร่ืองมือการประมงดวย  
ดังนั้นถาเรือประมงของเราไมทราบถึงกฎหมายหรือระเบียบเหลานัน้  ก็อาจมีปญหาจากการที่รัฐ
ชายฝงถือวามีความผิดท่ีไมไดปฏิบัติตาม 

9.2) ความรูและอุปกรณไมดพีอเกี่ยวกับการเดนิเรือและแผนที่โดยสภาพ 

                                                           
76เร่ืองเดียวกัน, หนา 107-108.  
77 สมศักด์ิ ถนอมพล. “ปญหาการทําการประมงนอกนานนํ้าไทย ศึกษาเฉพาะกรณีนานนํ้าประเทศ 

พมา.” เอกสารการวิจัยสวนบุคคลในลักษณะเศรษฐกิจ  วิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร, 2545-2546, หนา 51. 
78 อรุณ ภาณุพงศ.  “การกําหนดเขตทางทะเลและผลกระทบตอการประมง.”  รพี 30.  2530, หนา 23. 
79 เร่ืองเดียวกัน, หนา 23-24. 
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แลวเรือท่ีอยูในทะเลนั้น  ถาขาดความรูและอุปกรณท่ีดีแลว  การกําหนดตําแหนงแหลงท่ีก็ด ี  การ
กําหนดทิศทางเดินเรือกด็ ี  มีโอกาสที่จะคาดเคล่ือนไดสูง  ดังนั้นจึงอาจมีกรณีท่ีเรือประมงไมทราบวา
ขณะน้ันตนอยูในเขตเศรษฐกิจจําเพาะหรือในทะเลอาณาเขต  ถาเปนทะเลอาณาเขตเรือท่ีผานจะหยุด
ไมได  เพราะหลักของการเดินเรือผานโดยสุจริตจะตองเดินผานโดยตอเนื่องและไมชักชา 

9.3) การไมรูกฎเกณฑของกฎหมายระหวางประเทศท่ีเกีย่วของ การท่ี 
ชาวประมงไมทราบถึงสิทธิและหนาท่ีตามกฎหมายหรือตามสนธิสัญญาและความตกลงกับ
ตางประเทศ   ไมทราบวาเขตทางทะเลมีอยูกี่ชนดิ ในแตละเขตสิทธิและหนาท่ีของรัฐชายฝงมีอยู
อยางไร  ประเทศไทยมีสิทธิและหนาท่ีท่ีจะใหความคุมครองแกคนชาติของตนอยางไรบาง และท่ี
สําคัญก็คือ การกําหนดเขตทางทะเลของแตละประเทศท่ีตนไปทําการประมงนั้นเขาวัดกนัอยางไร  ซ่ึง
ในเร่ืองนี ้ ความรูเกี่ยวกับเสนฐานท่ีใชเปนฐานวัดทะเลอาณาเขตมีความสําคัญอยางยิ่ง  เพราะเสนฐาน
นั้นจะเปนเสนแบงเขตนานน้าํภายในกับทะเลอาณาเขต  เปนเสนฐานวดัความกวางของทะเลอาณาเขต  
และของเขตเศรษฐกิจจาํเพาะในขณะเดียวกนั  เสนฐานนี้ทราบไดจากแผนท่ีของทางราชการของรัฐ
ชายฝงแตละรัฐ  สวนใหญแลวชาวประมงท่ีขาดความรูในเร่ืองนี้ก็จะคิดเอาวา  การวดัใชวดัจากฝง  

10) ปญหาการใชสิทธิอธิปไตยของประเทศเพ่ือนบานเกินขอบเขต  ท้ังนี้ 
เพราะประเทศตางๆ มีความรูสึกหวงแหนทรัพยากรธรรมชาติท่ีอาศัยอยูในทะเล   บางรัฐเม่ือมีกรณท่ีี 
ทําใหเห็นหรือเขาใจวามีการละเมิดนานน้ําหรือกฎหมายและระเบียบของตน  กมั็กจะกําหนดโทษ
อยางรุนแรงซ่ึงหลายประเทศกําหนดโทษไวรุนแรงยิ่งกวาท่ีกฎหมายระหวางประเทศใหอํานาจไวและ
ยิ่งกวาท่ีอนุสัญญาวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982  บัญญัติไวในเรื่องท่ีเกี่ยวกับเขตเศรษฐกิจจาํเพาะ  
เชน ความผิดเกี่ยวกับการละเมิดกฎหมายประมง  ตามอนุสัญญาวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982  จะ
ลงโทษการริบเรือไมได  แตกฎหมายของมาเลเซียใหริบเรือได80  นอกจากนีแ้ลวประเทศเพื่อนบาน
ของไทยบางประเทศ เชน อินโดนีเซียถึงข้ันยิงเรือประมงไทย81 

11) ปญหาการขาดความเปนเอกภาพของหนวยงานท่ีมีหนาท่ีในการจับกมุ 
ปราบปรามการกระทําผิดทางทะเล  ซ่ึงมีอยูดวยกนัหลายหนวยงาน  ไมวาจะเปนตํารวจน้ํา  กรมขนสง
ทางน้ําและพาณิชยนาวี (กรมเจาทา)  กรมศุลกากร  กรมประมง  หรือกองทัพเรือ  แมจะไดมีการจดัต้ัง
ศูนยประสานการปฎิบัติงานของหนวยงานเหลานี้ท่ีเรียกวา “ศูนยประสานการปฏิบัติในการรักษา
ผลประโยชนของชาติทางทะเล หรือ ศรชล.” ข้ึนก็ตาม  แตการประสานงานไมเปนไปอยางใกลชิด
และบางคร้ังไมไดรับการสนองตอบ  เนื่องจากเปนเพียงการประสานงาน  โดยไมมีอํานาจในการ

                                                           
80 กอบชัย  เจริญวิมลกุล.  “เขตเศรษฐกิจจําเพาะในสวนที่เก่ียวกับการประมง: กรณีศึกษาไทย 

มาเลเซีย.”  วิทยานิพนธนิติศาสตรมหาบัณฑิต  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2532, หนา 239. 
81 “ทักษิณเอือมเรือประมงไทย ช้ีอินโดนีเซียแคยิงสั่งสอน.” คมชัดลึก. 18 พฤศจิกายน 2546, หนา 1. 
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กํากับดแูลหรือบังคับบัญชาแตอยางใด  เปนผลใหการบังคับใชกฎหมายไมมีประสิทธิภาพเทาท่ีควร 
และมีการทํางานซํ้าซอน  ทําใหส้ินเปลืองงบประมาณ82 

จากการศึกษาขางตนจะเห็นไดวา งานประมงทะเลเปนงานท่ีตองเส่ียงตออันตรายตางๆ  
รวมถึงอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นจากการทํางานในเรือประมงทะเล  ซ่ึงสภาพการทํางานและลักษณะของการ
ทํางานตลอดจนแนวความคิดในการคุมครองแรงงานประมงทะเลมีลักษณะแตกตางจากการใช
แรงงานโดยท่ัวไป  ซ่ึงองคการแรงงานระหวางประเทศไดเร่ิมมีการใหความคุมครองการใชแรงงาน
ในงานประมงทะเล ตั้งแตป ค.ศ.1920 (พ.ศ.2463) โดยไดออกขอแนะวาดวยช่ัวโมงทํางานของ
ชาวประมง (Hours of Work (Fishing)Recommendation, 1920 )  ในสวนความเปนมาของการคุมครอง
แรงงานประมงทะเลของตางประเทศนั้น ในป ค.ศ.1947 (พ.ศ.2490) ประเทศญ่ีปุนไดมีการออก
กฎหมาย Mariners’ Law (Law No.100 of September 1, 1947) ใหความคุมครองแกลูกจางในงาน
ประมงทะเล  ซ่ึงถือวาเปนประเทศแรกท่ีมีการใหความคุมครองแรงงานลูกจางในงานประมงทะเล   
สําหรับประเทศไทยน้ัน กฎหมายท่ีใหความคุมครองแรงงานลูกจางในงานประมงทะเล ฉบับแรกของ
ประเทศไทย คือ   ประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ืองการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล ฉบับ
ลงวันท่ี วันท่ี 26 สิงหาคม 2535    ในขณะน้ีกฎหมายท่ีใหความคุมครองแกลูกจางในงานประมงทะเล 
คือ พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541)  ออกตาม
ความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ใหมีการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล   
ดังนั้นจึงสมควรท่ีจะทําการศึกษาถึงการคุมครองแรงานในงานประมงทะเลตามมาตรฐานแรงงาน
ระหวางประเทศขององคการแรงงานระหวางประเทศ และกฎหมายตางประเทศท่ีเกี่ยวของกบัการ
คุมครองแรงงานในงานประมงทะเลเพ่ือท่ีจะนํามาศึกษาเปรียบเทียบและวิเคราะหถึงการใหความ
คุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของไทย 
 
 

                                                           
82 สมเจตน  คงรอด.  “กฎหมายที่ใหอํานาจทหารเรือปราบปรามการกระทําผิดทางทะเล.”  พระธรรม 

นูญ.  ฉบับพิเศษ.  กันยายน 2546, หนา 63. 
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บทท่ี 3 
 
การคุมครองแรงงานประมงทะเลตามอนุสัญญาและขอแนะขององคการแรงงานระหวางประเทศและ

กฎหมายของตางประเทศเปรียบเทียบกับประเทศไทย 
 

ในบทนี้จะกลาวถึงการคุมครองแรงงานประมงทะเลตามอนุสัญญาและขอแนะของ
องคการแรงงานระหวางประเทศ กฎหมายของประเทศฟลิปปนส ประเทศญ่ีปุน และประเทศ
สหรัฐอเมริกานอกจากนี้จะกลาวถึงกฎหมายของประเทศไทยในการใหความคุมครองแรงงานประมง
ทะเล  เพื่อศึกษาเปรียบเทียบ หามาตรการทางกฎหมายเพ่ือแกไขขอบกพรองตางๆ เกี่ยวกับการให
ความคุมครองแรงงานประมงทะเลของประเทศไทย 
 ในปจจุบันกฎหมายระหวางประเทศท่ีกําหนดกฎเกณฑเกี่ยวกับการใหความคุมครอง
แรงงานในงานประมงทะเล (fishermen)  จะอยูในรูปของอนุสัญญาระหวางประเทศ 
(Convention) และขอแนะ (Recommendation) หลายฉบับดวยกนั  องคการระหวาง
ประเทศท่ีมีบทบาทสําคัญในการกําหนดหลักเกณฑหรือมาตรฐานสากลระหวางประเทศในเร่ืองท่ี
เกี่ยวเนื่องกับแรงงานในงานประมงทะเล คือ องคการแรงงานระหวางประเทศ 
(International Labour Organizatioin : ILO)  ซ่ึงไดประกาศใชอนุสัญญาและ
ขอแนะหลายฉบับเพื่อคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลในดานตางๆ เชน การกําหนดเง่ือนไขของ
การจางงานคนงานประมง  ความปลอดภยัในการทํางาน  การจัดท่ีพกัอาศัยบนเรือประมง การตรวจ
สุขภาพของคนงานประมงทะเล เปนตน 
 
 1. การคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลตามอนุสัญญาและขอแนะขององคการแรงงานระหวาง
ประเทศ มีดังนี้ 

อนุสัญญาและขอแนะท่ีใหความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลเปนการเฉพาะไดแก 
อนุสัญญาฉบับท่ี 112 วาดวยอายุข้ันต่ํา (ชาวประมง) พ.ศ.2502 (Minimum Age 
(Fishermen)  Convention, 1959) อนุสัญญาฉบับท่ี  113  วาดวยการตรวจสุขภาพ 
(ชาวประมง) พ.ศ.2502 (Medical Examination (Fishermen)  
Convention, 1959)  อนุสัญญาฉบับท่ี  114  วาดวยขอตกลงของชาวประมง 
พ.ศ.2502  (Fishermen’s Articles of Agreement  Convention, 1959)  
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อนุสัญญาฉบับท่ี  125  วาดวยประกาศนยีบัตรความสามารถของชาวประมง พ.ศ.2509 
(Fishermen’s Competency Certificates 
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Convention, 1966)  อนุสัญญาฉบับท่ี  126  วาดวยท่ีพกัของลูกเรือ 
(Accomodation of Crews (Fishermen)  Convention, 1966)  ขอแนะ
ฉบับท่ี 7 วาดวยช่ัวโมงทํางาน (งานประมง) พ.ศ.2463  
( Hours of Work (Fishing) Recommendation, 1920)  ขอแนะฉบบัท่ี 
126 วาดวยการฝกอาชีพ (ชาว 
ประมง) พ.ศ.2509 (Vocational Training Crews (Fishermen)  
Recommendation, 1966)    นอกจากอนุสัญญาและขอแนะดังกลาวขางตนแลวกย็งัมี
อนุสัญญาและขอแนะท่ีเกี่ยวกับคนงานเรือเดินทะเล(Seafares) ซ่ึงสามารถนํามาใชบังคับกับ
แรงงานในงานประมงทะเลได  ซ่ึงสาระสําคัญของอนุสัญญาและขอแนะท่ีใหความคุมครองแก
แรงงานในงานประมงทะเล   สามารถแบงตามหัวขอท่ีจะทําการศึกษาไดดังนี ้
 

1.1 การคุมครองการใชแรงงานประมงทะเลกอนท่ีจะออกทําการประมงทะเล 
(LABOUR PROTECTION PREREQUISITES FOR 
WORKING ON FISHING VESSELS) 

อนุสัญญาฉบับท่ี 112, 113, 125 และขอแนะฉบับท่ี 126  ไดกําหนด
รายละเอียดเก่ียวกับอายุข้ันตํ่า  การตรวจสุขภาพ  ประกาศนยีบัตรรับรองความสามารถ และการฝก
อาชีพ(ชาวประมง)  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
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1.1.1 อายุขั้นต่ํา  (MINIMUM AGE) 

การใหความคุมครองการใชแรงงานเดก็ตามอนุสัญญาขององคการแรงงาน
ระหวางประเทศท่ีเกี่ยวกับแรงงานเด็กในกิจการประมงทะเล  ไดกําหนดอายุข้ันตํ่าในการอนุญาตให
เด็กเขาทํางานในกิจการประมงทะเล คืออนุสัญญาฉบับท่ี 112 วาดวยอายุข้ันต่ํา (ชาวประมง) 
พ.ศ.2502  (Minimum Age (Fishermen)  Convention, 1959)  อนุสัญญาฉบับนี้ คําวา “เรือประมง” ให
หมายความรวมถึง  ท้ังเรือขนาดใหญ (Ship) และเรือขนาดเล็ก (boat) ท่ีมีลักษณะใดก็ตามไมวาจะเปน
ของรัฐบาลหรือเอกชนที่มีภารกิจทําประมงทะเล และอนสัุญญาฉบับนี้ ไมใชบังคับกบัการทําประมงท่ี
ทาขนถายสินคา (ports) และทาเทียบเรือ (harbours) หรือในปากแมน้ํา หรือกับการทําประมงสวน
บุคคลเพ่ือการกีฬาหรือสันทนาการ1 

 เด็กท่ีมีอายตุ่ํากวา 15 ป  จะรับจางหรือทํางานในเรือประมงทะเลมิได  เด็ก
อาจมีสวนรวมเปนบางโอกาสในกิจกรรมบนเรือประมงท่ีออกทะเลระหวางหยุดเรียน  ภายใตเง่ือนไข
วา กิจกรรมท่ีเด็กทําตอง2 

1)  ไมเปนอันตรายตอสุขภาพอนามยั และพัฒนาการตามปกติของเด็ก 
2)  ไมเปนการขัดขวางการเขาโรงเรียนของเด็ก และ 
3)  ไมหวังผลกําไรทางการคา 
ประเทศสมาชิกอาจกําหนดใหมีการออกใบรับรองใหแกเด็กท่ีมีอายุตัง้แต 

14 ป ข้ึนไปอนุญาตใหทํางานไดในกรณีท่ีเจาหนาท่ีเกี่ยวกับการศึกษาหรือเจาหนาท่ีท่ีเหมาะสมอื่นๆ  
ซ่ึงไดระบุไวในกฎหมายหรือขอบังคับของประเทศเหน็วาการทํางานน้ันจะเปนประโยชนแกเด็ก  
ท้ังนี้หลังจากท่ีไดพิจารณาถึงภาวะสุขภาพอนามัยและรางกายของเดก็ และพิจารณาถึงอนาคตและ
ผลประโยชนในปจจุบันของเด็กในการท่ีจะใหงานแกเด็ก 

เด็กท่ีมีอายตุ่ํากวา 18 ป  ตองไมถูกจางงาน หรือทํางานเปนคนเติมถานหิน
หรือควบคุมเตาถานหินบนเรือประมงท่ีขับเคล่ือนดวยการเผาไหมของถานหิน3 
 

1.1.2 การตรวจสุขภาพ  (MEDICAL 
EXAMINATION) 

                                                           
1 Article 1  
2 Article 2  
3 Article 3  
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การใหความคุมครองการใชแรงงานชาวประมง ตามอนุสัญญาขององคการ 
แรงงานระหวางประเทศท่ีเกีย่วกับการตรวจสุขภาพของแรงงานชาวประมง ไดกําหนดไวในอนุสัญญา
ฉบับท่ี 113 วาดวยการตรวจสุขภาพ (ชาวประมง) พ.ศ.2502 (Medical Examination (Fishermen) 
Convention, 1959)  อนุสัญญาฉบับนี้ คําวา “เรือประมง” ใหหมายรวมถึง ท้ังเรือขนาดใหญ (Ship) 
และเรือขนาดเล็ก (boat) ท่ีมีลักษณะใดก็ตาม ไมวาจะเปนของรัฐบาลหรือเอกชนทีมี่ภารกิจทําประมง
ทะเล 

 การบังคับใชบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนี้อาจยกเวนไมใชกับเรือท่ีไมได
อยูในทะเลโดยปกติเปนระยะเวลาเกินกวา 3 วัน และไมใชบังคับกับการทําประมงท่ีทาขนถายสินคา 
(ports) และทาเทียบเรือ (harbours) หรือในปากแมน้ํา หรือกับการทําประมงสวนบุคคลเพ่ือ
การกีฬาหรือสันทนาการ4 

  อนุสัญญาฉบับนี้กําหนดวาบุคคลไมวาในฐานะใดก็ตามจะรับจางหรือ
ทํางานในหนาที่ใดๆ  บนเรือประมงทะเลมิได  นอกจากจะมีใบรับรองแพทย  ซ่ึงเจาหนาท่ีผูทรง
อํานาจรับรองแลวมาแสดงวาเหมาะสมท่ีจะเขาทํางานในเรือได5  ใบรับรองแพทยจะตองรับรองวา
บุคคลนั้นไมเปนโรคซ่ึงทําใหอาการรายแรงข้ึนเนื่องจากการทํางานในเรือหรือไมเหมาะสมแกงานน้ัน
หรือเปนอันตรายตอสุขภาพของบุคคลอ่ืนท่ีอยูในเรือ6  ซ่ึงระยะเวลาของการใชบังคับของใบรับรอง 
แพทย มีกําหนดไวดังนี้7 

1) ผูท่ีอายุต่ํากวา 21 ป  ใบรับรองแพทยจะยงัคงใชบังคับอยูในระยะเวลา 
ไมเกิน 1 ป  นับจากวันท่ีออกใบรับรองแพทยนัน้ 

2) ผูท่ีมีอยูครบ 21 ป  ใหเจาหนาท่ีผูทรงอํานาจกําหนดระยะเวลาทีใ่บรับ 
รองแพทยจะยงัใชบังคับ 

3) ถาระยะเวลาท่ีใบรับรองหมดอายุลงในระหวางการเดินทาง  ใบรับ 
รองนั้นจะยังคงใชบังคับจนกวาการเดินทางส้ินสุด 

 
1.1.3 ประกาศนียบตัรความสามารถของชาวประมง  

(FISHERMEN’S  
COMPETENCY  CERTIFICATES) 

                                                           
4 Article 1  
5 Article 2  
6 Article 3 paragraph 3  
7 Article 4  
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อนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศ ฉบับท่ี 125 วาดวย
ประกาศนยีบัตรความสามารถของชาวประมง พ.ศ.2509  (Fishermen’s Competency Certificates  
Convention, 1966) อนุสัญญาฉบับนี้ คําวา “เรือประมง”  หมายถึง  เรือทุกประเภทไมวาจะเปนของรัฐ
หรือเอกชนซ่ึงไดทําการประมงในทะเลและจดทะเบียนในประเทศท่ีใชบังคับตามอนุสัญญา  เวนแต
เรือขนาดใหญหรือขนาดเล็ก  ท่ีมีน้ําหนกัจดทะเบียนรวมนอยกวา 25 ตัน8 

ประเทศสมาชิกท่ีไดใหสัตยาบันอนุสัญญานี้จะตองดําเนนิการสอบคุณ 
สมบัติของผูท่ีจะไดรับใบรับรองความสามารถเพ่ือทําหนาท่ีควบคุมเรือ  ผูชวยหรือชางเคร่ืองบน
เรือประมง 

อายุข้ันตํ่าของผูท่ีจะไดใบรับรองความสามารถในการทํางานบนเรือ กัปตัน
เรืออายุ 20 ป  กัปตันผูชวยอาย ุ19 ป  และชางเคร่ืองอายุ 20 ป9 

ประสบการณวิชาชีพข้ันตํ่าจะตองกําหนดโดยกฎระเบียนหรือกฎหมาย
แหงชาติ  เพื่อออกใบรับรองความสามารถ  สําหรับตําแหนงผูชวยนายเรือจะตองไมต่ํากวา 3 ป  ใน
การทํางานทางทะเลในภาระหนาท่ีบนดาดฟาเรือ   สวนกัปตันเรืออยางนอยไมต่ํากวา 4 ป10  กรณี
กัปตันหรือกัปตันผูชวยท่ีมีประกาศนยีบัตร  ระยะเวลาท่ีกําหนดสําหรับการทํางานบนเรืออาจส้ันกวา
ท่ีกําหนดไวได  แตบุคคลท่ีสําเร็จการอบรมท่ีไดรับรองแลว  อาจจะไดลดระยะเวลาของการทํางาน
บนเรือไดแตไมเกิน 12 เดอืน 

1.1.4 การฝกอาชพีของชาวประมง  (VOCATIONAL 
TRAINING CREW  

(FISHERMEN)) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไดกําหนดมาตรฐานในเร่ืองการฝกอาชีพ 

ใหแกชาวประมงไวในขอแนะฉบับท่ี 126  วาดวยการฝกอาชีพชาวประมง พ.ศ.2509  
(Vocational Training Crew(Fishermen) Recommendation, 1966) 
ขอแนะฉบับนีก้ําหนดวา ประเทศสมาชิกควรท่ีจะมีการฝกอบรมแรงงานชาวประมง  และประเทศ
สมาชิกควรท่ีจะมีการรวมกนัในการฝกอบรมแรงงานชาวประมง  รัฐบาลควรจะใหเงินสนับสนนุใน
เร่ืองของการฝกอบรมแรงงานชาวประมง  หลักสูตรของการฝกอบรมแรงงานชาวประมงควรท่ีจะมี
การวางแผนรวมกันกอนท่ีการฝกอบรมจะเร่ิมข้ึน โดยมีการวางแผนรวมกันกับ หนวยงานของรัฐ  
เจาของเรือ นายจาง และลูกจางแรงงานชาวประมง   สวนผูท่ีจะทําการฝกอบรมแกแรงงาน
ชาวประมงจะตองเปนผูท่ีมีความรูและมีประสบการณในเรือประมง   เม่ือแรงงานชาวประมงท่ีไดรับ
                                                           

8 Article 1 
9 Article 6  
10 Article 8  
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การฝกอบรมแลวก็ควรที่จะไดรับการคัดเลือกใหเขาทํางานกอนแรงงานชาวประมงท่ีไมไดรับการ
ฝกอบรม 
 

1.2 สภาพการทํางาน  (CONDITIONS OF WORK) 
อนุสัญญาฉบับท่ี 114 ,131, 146 และขอแนะฉบับท่ี 7  ไดกําหนด

รายละเอียดเก่ียวกับสัญญาจางแรงงาน  อัตราคาจางข้ันตํ่า วันหยุดพักผอนประจําป และช่ัวโมงการ
ทํางาน  ซ่ึงมีรายละเอียดดังตอไปนี ้
 

1.2.1 สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน  (ARTICLES 
OF AGREEMENT) 
การใหความคุมครองการใชแรงงานชาวประมง ตามอนุสัญญาขององค 

การแรงงานระหวางประเทศที่เกี่ยวกับขอตกลงของการทํางานในเรือประมงทะเลไดกาํหนดไว
อนุสัญญาฉบับท่ี 114 วาดวยขอตกลงของชาวประมง พ.ศ.2502  (Fishermen’s Articles of Agreement  
Convention, 1959 )  สรุปสาระสําคัญไดดังนี้ 

1) ชาวประมง  หมายถึง  บุคคลทุกคนท่ีรับจางทํางานในหนาท่ีใดๆ  ใน
เรือ 

ประมงทะเลและอยูในขอบังคับของเรือ  แตไมหมายถึงคนนํารอง  นักเรียนนายเรือ และลูกจาง
ฝกงานท่ีมีกําหนดสัญญา  ผูมียศทหารเรือและบุคคลอ่ืนๆ  ท่ีเปนขาราชการประจาํ 

2) ขอตกลงใหลงนามโดยเจาของเรือประมงหรือผูไดรับมอบหมายฝายหน่ึง  
และโดยชาวประมงอีกฝายหนึ่ง 

3) ขอตกลงจะทําข้ึนโดยมีกําหนดเวลาหรือทําข้ึนสําหรับการเดินเรือเท่ียว 
หนึ่งๆ  หรือโดยไมมีกําหนดเวลากย็อมกระทําได  หากกฎหมายแหงชาติอนุญาต 

4) ขอตกลงจะตองระบุสิทธิและพันธะโดยลําดับของแตละฝายไวโดยชัด 
แจงและจะตองมีรายละเอียดดังตอไปนี้11 

4.1) นามและนามสกุล  วันเดอืนปเกิดหรืออายุหรือสถานท่ีเกิดของ
ชาว 

ประมง 
4.2) สถานท่ีและวนัท่ีซ่ึงขอตกลงไดทําเสร็จสมบูรณ 
4.3) ช่ือของเรือประมงหรือเรือซ่ึงชาวประมงปฏิบัติงาน 
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4.4) จํานวนเท่ียวเดนิเรือท่ีจะกระทํา  หากสามารถกําหนดไดในเวลา
ท่ีทํา 

ขอตกลง 
4.5) หนาท่ีการงานท่ีชาวประมงจะตองทํา 
4.6) สถานท่ีและวนัท่ีซ่ึงกําหนดใหชาวประมงไปรายงานตัวเพื่อ

ทํางาน 
หากสามารถระบุได 

4.7) อัตราอาหารท่ีจะจายใหชาวประมงเวนแตกฎหมายของชาติได 
กําหนดวิธีอ่ืนไวแลว 

4.8) จํานวนคาจางของชาวประมงหรือจํานวนสวนแบงและวิธีคํานวณ 
สวนแบงในกรณีใหสินจางตามสวนแบงหรือจํานวนคาจางและจํานวนสวนแบง และวิธีคํานวณสวน
แบงในกรณีท่ีใหสินจางโดยวิธีท้ังสองและอัตราคาจางข้ันตํ่าท่ีไดตกลงกัน 

4.9) ความส้ินสุดแหงขอตกลงและเง่ือนไขแหงความส้ินสุด 
4.9.1) ถาขอตกลงทําข้ึนโดยมีกําหนดเวลาใหระบุวัน 

ท่ีขอตกลงส้ินอายุ 
4.9.2) ถาขอตกลงทําข้ึนตามเท่ียวการเดินเรือ  ใหระบุ 

ทาปลายทางและเวลาท่ีขอตกลงส้ินอายุกอนปลดชาวประมงเม่ือถึงทาแลว 
4.9.3) ถาขอตกลงทําข้ึนโดยไมมีกําหนดเวลาใหระบุ 

เง่ือนไขท่ีใหสิทธิคูกรณีฝายใดฝายหนึ่ง  เพื่อบอกเลิกตลอดจนระยะเวลาท่ีกําหนดใหแจงการบอกเลิก
ลวงหนาท้ังนีร้ะยะเวลาท่ีกําหนดสําหรับเจาของเรือประมง  ตองไมนอยกวาระยะเวลาทีก่ําหนด
สําหรับชาวประมง 

5) ขอตกลงท่ีทําไวตอกันตามเท่ียวการเดินเรือตามกําหนดเวลาหรือ 
โดยไมมีกําหนดเวลา ส้ินสุดลงเม่ือ12 

5.1) คูกรณียนิยอมรวมกัน 
5.2) ชาวประมงถึงแกความตาย 
5.3) เรือประมงสูญหายหรือไมควรอยางยิ่งท่ีจะนําออกทะเล 

เหตุอ่ืนๆ  ท่ีกฎหมายแหงชาติอาจกําหนดไว 
 

1.2.2 ชั่วโมงการทํางาน  (HOURS OF WORK) 

                                                           
12 Article 9  
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องคการแรงงานระหวางประเทศ ไดมีขอแนะฉบับท่ี 7 วาดวยช่ัวโมงทํางาน  
(Hours of Work(Fishing) Recommendation, 1920 (No.7)  กําหนด
ช่ัวโมงในการทํางาน 8 ช่ัวโมงตอวัน หรือ 48 ช่ัวโมงตอสัปดาห  ซ่ึงเปนขอแนะฉบับแรกท่ีให
ความคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล   

 
1.2.3 คาจางขัน้ต่าํ  (MINIMUM WAGE) 

องคการแรงงานระหวางประเทศไดกําหนดเร่ืองของคาจางข้ันตํ่าไวใน
อนุสัญญาฉบับท่ี 131 วาดวยการกําหนดอัตราคาจางข้ันตํ่า พ.ศ.2513  (Minimum Wage Fixing 
Convention, 1970 (No.131)) ซ่ึงมีสาระสําคัญวา ประเทศท่ีใหสัตยาบนัอนุสัญญาฉบับนี้  จะตองจัดต้ัง
ระบบของคาจางข้ันตํ่าสําหรับคนงานทุกประเภท  ซ่ึงแตละประเทศสามารถกําหนดหรือตัดสินใจวา  
งานประเภทใดท่ีอยูภายใตกฎหมายคาจางข้ันตํ่า  และงานประเภทใดท่ีไมอยูภายใตกฎหมายคาจางข้ัน
ต่ํา ซ่ึงอัตราคาจางข้ันตํ่าจะถูกกําหนดใหนอยลงไมได และการไมปฏิบัติตามาตรฐานท่ีกําหนดควรมี
การแทรกแซงทางกฎหมาย  การกําหนดคาจางข้ันตํ่าตองคํานึงถึงเร่ืองตอไปนี้ คือ ความตองการของ
ลูกจาง และครอบครัวของเขา  โดยพิจารณาถึงระดับของคาจางท่ัวประเทศ  คาครองชีพ การ
ประกันสังคม และปจจยัทางเศรษฐกิจ   

นอกจากนี้แลวองคการแรงงานระหวางประเทศไดมีขอแนะฉบับท่ี 187  วา
ดวยคาจาง ช่ัวโมงการทํางานของคนประจําเรือ และบุคลากรท่ีทํางานในเรือ พ.ศ.2506 (The 
Seafarers’ Wage, Hours of  Work and the Manning of Ships Recommendation, 1996 (No.187))  ซ่ึง
อนุสัญญาฉบับนี้บังคับใชกบัเรือเดินทะเลทุกประเภทท้ังของรัฐและเอกชนท่ีจดทะเบียนในอาณาเขต
ของประเทศสมาชิกและเปนเรือเดินทะเลเพ่ือการพาณิชย ซ่ึงมีความเกีย่วโยงกับชาวประมงท่ีวา 
ภายในขอบเขตท่ีปฏิบัติได  ท้ังนี้ ภายหลังจากการปรึกษาหารือกบัผูแทนองคกรเจาของเรือประมง 
ชาวประมง และเจาหนาท่ีของรัฐจะนําบทบัญญัติของขอแนะนี้ใชบังคับกับเรือประมงท่ีดําเนินการใน
ลักษณะพาณิชยได 

 
1.2.4 วันหยุดประจําป  (ANNUAL HOLIDAYS) 

องคการแรงงานระหวางประเทศไมมีอนุสัญญาในเร่ืองวนัหยดุประจําปของ
ชาวประมง  และตามอนุสัญญาฉบับท่ี 114  วาดวยขอตกลงของชาวประมง พ.ศ.2502  ก็ไมได
มีรายละเอียดเกี่ยวกับในเร่ืองนี้  แตมีอนุสัญญาฉบับท่ี 146 วาดวยวันหยดุพกัผอนประจําปโดย
ไดรับคาจางของคนงานเรือเดินทะเล พ.ศ.2519 (Seafares’ Annual Leave with 
Pay Convention, 1976 (No.146))  ซ่ึงขอแนะฉบบันี้นํามาใชกบัแรงงานชาวประมง
ดวย กําหนดใหคนงานประจําเรือท่ีทํางานตอเนื่องครบ 1 ป ยอมมีสิทธิไดรับวันหยดุประจําปโดย
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ไดรับคาจางตามระยะเวลาท่ีกําหนดซ่ึงไมนอยกวา 30 วัน  ในการทาํงาน 1 ป13  ถาคนประจําเรือ
ทํางานในปใดไมครบ 1 ป ใหมีสิทธิในวันหยดุพักผอนประจําปตามสวนของระยะเวลาการทํางาน
ในปนั้น14 
 

1.3 การสงกลับภูมิลําเนา (REPATRIATION) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไดกําหนดเร่ืองของการสงตัวคนประจําเรือกลับ

ภูมิลําเนาไวในอนุสัญญาฉบับท่ี 166 วาดวยการสงคนงานเรือเดนิทะเลกลับภูมิลําเนา (ฉบับแกไข) 
พ.ศ.2530  (Repatriation of Seafares Convention (Revised), 1987)  
ซ่ึงอนุสัญญาฉบับนี้บังคับใชกับเรือเดินทะเลทุกประเภทท้ังของรัฐและเอกชนท่ีจดทะเบียนในอาณา
เขตของประเทศสมาชิก  การเสนอช่ือคนงานในธุรกิจเรือเดินทะเลกลับภูมิลําเนาตองเนื่องมาดวยดวย
เหตุดังนี้15 

1) เม่ือส้ินสุดกําหนดระยะเวลาตามที่นัดหมาย หรือ เม่ือการเดินทางไป
ตางประเทศ 

กรณีนั้นๆ ส้ินสุดลง 
2) เม่ือส้ินสุดระยะเวลาการจางซ่ึงไดมีกําหนดไวตามขอตกลงรวมหรือส้ินสุด 

สัญญาจาง 
3) กรณีเจ็บปวยหรือบาดเจ็บหรือตองรับการเยียวยาทางการแพทย  ซ่ึงเห็นสมควร 

สงกลับและแพทยอนุญาตใหเดินทางได 
4)    กรณีเจาของเรือไมอาจตออายุสัญญาหรือขยายเง่ือนไขดานกฎหมายใหลูกจาง 

สามารถทํางานตอไปได  เนื่องดวยเหตุการลมละลาย  ขายเรือ  เปล่ียนแปลงทะเบียนเรือ หรือโดย
เหตุผลอ่ืนท่ีคลายคลึงกัน 

5)   กรณีเรือนั้นถูกนําเขาไปเกี่ยวของในเขตสงคราม  ซ่ึงกฎหมายหรือระเบียบ 
ระดับชาติหรือขอตกลงรวมระบุไวเกี่ยวกบัขอบเขตการเขารวมในสงครามไวแลว  และลูกจางไม
ยินยอมเขารวม 

        6)  กรณีมีเหตยุุติหรือขัดขวางการจางซ่ึงสามารถเกิดข้ึนไดอันเนื่องมาจากขอตกลง
ท่ีเกิดจากการพิพาทหรือขอตกลงรวม  หรือมีเหตุยุตกิารจางโดยเหตุผลอ่ืนท่ีคลายคลึงกัน 

การจัดสงลูกจางในธุรกิจเดนิเรือทะเลกลับภูมิลําเนา จะตองระบุจุดหมายปลายทาง
ของการสงลูกจางกลับไวดวย ซ่ึงจุดหมายปลายทางที่ระบุไว  จะรวมถึงสถานท่ีท่ีลูกจางตกลงใจจะ
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ไปสถานท่ีท่ีระบุไวในขอตกลงรวมประเทศท่ีอยูเดิมของลูกจางหรือสถานท่ีอ่ืนๆ ท่ีไดตกลงรวมกัน
ไวกอนหนาแลว  ท้ังนี้ใหลูกจางมีสิทธิเลือกจุดปลายทางดังกลาวตามแตท่ีประสงคจะใหสงกลับได16 

การจัดสงกลับเปนหนาท่ีของเจาของเรือท่ีตองจัดการดานการสงกลับลูกจางโดยวิธีท่ี
เหมาะสมและเรงดวน  วิธีการโดยสารขนสงโดยปกติคือทางอากาศ  โดยเจาของเรือจะตอง
รับผิดชอบคาใชจายในการสงกลับ  

ลูกจางคนใดจะถือวาสงตัวกลับภูมิลําเนาแลวเสร็จ  ก็ตอเม่ือลูกจางผูนั้นเดนิทางข้ึน
บก ณ ฝงของทาเทียบเรือของจุดหมายปลายทางตามท่ีกาํหนดไว17 

นอกจากองคการแรงงานระหวางประเทศจะกําหนดเร่ืองการจัดสงคนงานเรือเดิน
ทะเลกลับภูมิลําเนาไวในอนุสัญญาฉบับท่ี 166 วาดวยการสงคนงานเรือเดนิทะเลกลับภมิูลําเนา 
(ฉบับแกไข) พ.ศ.2530 แลว องคการแรงงานระหวางประเทศยังไดมีการออกขอแนะฉบับท่ี 
174 วาดวยการจัดสงคนงานเรือเดินทะเลกลับภูมิลําเนา พ.ศ.2530 (Repatriation of 
Seafarers Recommendation, 1987)  กําหนดวาเม่ือใดก็ตามท่ีลูกจางไดรับการเสนอ
ช่ือสงกลับตามบทบัญญัติแหงอนุสัญญาวาดวยการสงคนงานเรือเดนิทะเลกลับภูมิลําเนา (ฉบับ
แกไข) พ.ศ.2530  แตเจาของเรือประเทศสมาชิกซ่ึงเรือลํานั้นจดทะเบียนอยู  ไมไดปฏิบัติตาม
เง่ือนไขภายใตอนุสัญญาดังกลาว  โดยเฉพาะคาใชจายในการสงคนงานเรือเดินทะเลกลับภูมิลําเนา  
รัฐบาลของประเทศผูสงกลับหรือรัฐบาลของประเทศท่ีลูกจางน้ันมีสัญชาติอยูจะตองรับผิดชอบ
คาใชจายในการสงคนงานเรือเดินทะเลกลับภูมิลําเนาแทน และรัฐบาลของประเทศผูสงกลับหรือ
รัฐบาลของประเทศท่ีลูกจางนั้นมีสัญชาติอยู มีสิทธิไดรับคาใชจายท่ีเกิดข้ึนจากประเทศซ่ึงเรือลํานั้น
จดทะเบียนสังกัดอยูตามมาตรา 5 (ก) ของอนุสัญญาฉบับท่ี 166 วาดวยการจัดสงคนงานเรือเดิน
ทะเลกลับภูมิลําเนา (ฉบับแกไข) พ.ศ.2530 
 

1.4 สวัสดิการ  (WELFARE) 
อนุสัญญาฉบับท่ี 68, 126 และ164  ไดกําหนดรายละเอียดไวอยางกวางๆ 

เกี่ยวกับ  
อาหารการจัดอาหาร ท่ีพัก และการคุมครองสุขภาพและการรักษาพยาบาล ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้
 

                                                           
16 Article 3  
17 Article 8  
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1.4.1 ท่ีพัก (ACCOMODATION) 
อนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศไดกําหนดมาตรฐานในเร่ืองท่ี

พักของชาวประมงไวในอนสัุญญาวาดวยท่ีพักของลูกเรือ (ชาวประมง) พ.ศ.2509 
(Accomodation of Crews (Fishermen)  Convention, 1966) อนุสัญญา
ฉบับนี้ คําวา “ท่ีพักลูกเรือ” (crew accommadation) ใหหมายรวมถึง หองนอน หอง
รับประทานอาหาร  ตลอดจนท่ีพักที่ถูกตองตามหลักอนามัยตางๆ  ท่ีไดจัดข้ึนเพื่อใหลูกเรือใช18 ซ่ึง
อนุสัญญาฉบับนี้ใชบังคับถึงบรรดาเรือเดินทะเลที่ขับเคล่ือนดวยเคร่ืองจักรทุกชนดิไมวาจะเปนของ
รัฐหรือเอกชน  ซ่ึงประกอบงานการประมงในทะเลน้ําเค็ม และจดทะเบียนไวในเขตที่อนุสัญญาฉบับ
นี้ใชบังคับ19 

อนุสัญญาฉบับนี้ไมใชบังคับถึงเรือท่ีมีระวางต่ํากวา 75 ตัน20 หรือเรือท่ีมี
ความยาว21นอยกวา 80 ฟุต (24.4 เมตร)  แตอนุสัญญาฉบับนี้จะใชบังคับถึงเรือท่ีมีระวาง 25 
ถึง 75 ตัน หรือเรือท่ีมีความยาวระหวาง 45 ถึง 80 ฟุต (13.7 ถึง 24.4 เมตร)    ไดก็ตอเม่ือ
เจาหนาท่ีผูทอํานาจไดกําหนดข้ึนภายหลังจากท่ีไดปรึกษากับองคกรผูประกอบการเรือประมง และ
องคกรคนงานประมง ถาองคกรดังกลาวาเปนการชอบดวยเหตุผลและหลักปฏิบัติ22 

เรือดังกลาวตองจัดใหมีเคร่ืองอํานวยความสะดวกท่ีดีพอ มีหองครัว มี 
หองรับประทานอาหาร  ตลอดจนท่ีพักสําหรับพักผอนไวดวย  และจะตองรักษาท่ีพักลูกเรือใหอยูใน
สภาพท่ีสะอาด และนาอยูและจะตองไมใชเปนท่ีเก็บสินคาหรือขาวของตางๆ ซ่ึงไมใชสมบัติสวนตัว
ของผูหนึ่งผูใดเปนอันขาด23 

กอนท่ีจะเร่ิมทําการสรางเรือประมง และกอนจะมีการดัดแปลงแกไขหรือ 
สรางท่ีพักลูกเรือข้ึนใหม  ควรจะเสนอรูปรายละเอียด  ตลอดจนคําช้ีแจงเกีย่วกบัท่ีพักลูกเรือนั้นไป
ใหเจาหนาท่ีผูทรงอํานาจรับรองเสียกอน24 
                                                           

18 Article 2 (F)  
19 Article 1 paragraph 1  
20 Convention No.126 Article 2 (b) คําวา “ตัน”(tons)  ใหหมายถึง หนวยวัด
ความจุ 100 ลูกบาศกฟุต  
21 Convention No.126 Article 2(c) “สวนยาว” (length)  ใหหมายถึง ความยาว 
ที่วัดจาก หัวไมที่ตอจาก 

กระดูกงูโคงขึ้นเปนหัวเรือไปตามแนวดาดฟาของหัวเรือจนสุดหัวไมตอนทายเรือที่ตอขึ้นมาจากกระดูกงู หรือสุดหัว
ไมของดานหางเสือเรือ  เมื่อไมมีไมตอนทายเรือที่ตอรับมาจากกระดูกงู 

22 Article 1 paragraph 3-4 
23 Article 15  
24 Article 4  
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ท่ีพักลูกเรือ ท่ีตั้ง ทางเขา ลักษณะและอ่ืนๆ  ควรจัดในสภาพท่ีแนใจวา มี
ความปลอดภยัม่ันคง  สามารถปองกันอากาศ  ลมทะเล  ความรอนหรือความเยน็ เสียงอึกทึก หรือ
ปฏิกูลจากสวนอ่ืนๆ  ไดอยางเพยีงพอ25   สวนหองนอนและหองรับประทานอาหารจะตองมีการ
ระบายอากาศอยางเพยีงพอ26 

หองนอนควรต้ังอยูกลางลําเรือหรือทางขางทายเรือ27  เรือทุกลําท่ีมีลูกเรือ
ประจําอยูมากกวา 10 คนข้ึนไป    จะตองจดัหองรับประทานอาหารของลูกเรือแยกออกจาก
หองนอน28  นอกจากนี้ควรแยกหองในเรือไวตางหากหน่ึงหองสําหรับบรรดาลูกเรือท่ีเจ็บปวยหรือ
บาดเจ็บ  เรือทุกๆ ลําท่ีไมไดมีแพทยไปกับเรือดวย จะตองนําเคร่ืองเวชภณัฑพรอมขอแนะนําท่ีอาน
เขาใจไดงายไปดวย29 
   

1.4.2 อาหารและน้ํา  (FOOD AND WATER) 
อนุสัญญาฉบับท่ี 68 วาดวยอาหารและการจดัอาหาร สําหรับลูกเรือ 

พ.ศ.2489 (Food and Caterin, (Ship Crew) Convention,1946 
(No.68))  เปนอนุสัญญาท่ีกําหนดเกี่ยวกับเร่ืองอาหารและการจัดหาอาหารใหลูกเรือ  โดย
กําหนดวาประเทศท่ีใหสัตยาบันจําเปนตองดูแลใหลูกเรือไดรับอาหารและนํ้าท่ีมีคุณภาพ  โดยเจาของ
เรือหรือนายจางจะตองจดัอาหารและนํ้า ตามปริมาณท่ีเพยีงพอแกจํานวนของลูกเรือท่ีทํางานบนเรือ 
และตามระยะเวลาในการเดนิทางท่ีออกเดนิเรือแตละเท่ียว โดยอาหารและนํ้าจะตองมีคุณภาพ คุณคา
ทางอาหารในปริมาณท่ีเพียงพอและหลากหลายและตองตระเตรียมอุปกรณสําหรับการประกอบ
อาหาร30  หนวยงานของรัฐจะตองมีการจัดระบบของการตรวจสอบโดยหนวยงานของรัฐเพื่อ
ตรวจสอบอาหารและนํ้า พื้นที่วางและอุปกรณท่ีใชสําหรับเตรียมและทําอาหารในเรือ คุณสมบัติของ
ผูประกอบอาหารในเรือ การตรวจสอบทุกคร้ังใหมีการบันทึกเปนรายงานสงใหหนวยงานที่เกีย่วของ
ตอไป31   ถามีการรองเรียนจากลูกเรือในเร่ืองของอาหารและนํ้า  เจาหนาท่ีของรัฐก็จะเขาไปทําการ

                                                           
25 Article6 paragraph 1  
26 Article 7 paragraph 1  
27 Article 10 paragraph 1  
28 Article 11  
29 Article 13 paragraph 2  
30 Article 5  
31 Article 6 
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ตรวจสอบ32  ซ่ึงพนักงานตรวจแรงงานมีอํานาจใหขอเสนอแนะแกเจาของเรือหรือผูควบคุมเรือหรือ
บุคคลอ่ืนที่รับผิดชอบใหปรับปรุงมาตรฐานการจัดอาหารใหแกลูกเรือได33 

ในกรณีท่ีไมมีกฎหมายท่ีเกีย่วกับอาหารและการจัดการอาหารก็ควรที่จะมี 
ขอตกลงระหวางนายจางกับลูกจางในสัญญาจางแรงงาน34 

ประเทศสมาชิกท่ีใหสัตยาบันแกอนุสัญญาฉบับนี้เจาหนาท่ีของรัฐจะตอง 
ตระเตรียมรายงานประจําป และสงรายงานประจําปดังกลาวใหแกองคการแรงงานระหวางประเทศ35  
พรอมรวบรวมขอมูลปจจุบันเกี่ยวกบัโภชนาการ วิธีการจัดซ้ืออาหาร การเก็บรักษาอาหาร การปรุง
อาหาร และการบริการอาหารในเรือดวย36 
 

1.4.3     การรักษาพยาบาล  (MEDICAL  CARE) 
ในเร่ืองของการรักษาพยาบาล  มีการกําหนดไวในอนุสัญญาขององคการ

แรงงานระหวางประเทศ 2 ฉบับ คืออนุสัญญาฉบับท่ี 55 วาดวยความรับผิดชอบของเจาของเรือ 
(กรณีคนงานเรือเดินทะเลปวยและบาดเจบ็) พ.ศ.2479 (Shipowners’ Liability 
(Sick and Injured Seamen)Covention, 1936) และอนุสัญญาฉบับท่ี 164 วา
ดวยการคุมครองสุขภาพและการรักษาพยาบาล (คนงานเรือเดินทะเล) พ.ศ.2530 (Health 
Protection and Medical Care (Seafares) Convention, 1987)  ซ่ึง
อนุสัญญาแตละฉบับมีสาระสําคัญดังนี้               

อนุสัญญาฉบับท่ี 55 วาดวยความรับผิดชอบของเจาของเรือ (กรณีคนงาน 
เรือเดินทะเลปวยและบาดเจบ็) พ.ศ.2479 (Shipowners’ Liability (Sick and 
Injured Seamen)Convention, 1936) กําหนดใหเจาของเรือจะตองรับผิดตอลูกเรือท่ี
ทํางานในเรือทุกประเภทยกเวนเรือรบ  ประเทศสมาชิกอาจมีกฎหมายภายในยกเวนไมใชอนุสัญญา
ฉบับนี้กับเรือประมงท่ีหาปลาอยูใกลชายฝงทะเล   หรือเรือท่ีมีขนาดต่ํากวา 25 ตันกรอส37  
อนุสัญญาฉบับนี้กําหนดใหเจาของเรือจะตองรับผิดชอบตอคนงานเรือเดินทะเล โดยกาํหนดวา 
เจาของเรือจะตองรับผิดตอลูกเรือกรณีการเจ็บปวย หรือบาดเจ็บท่ีเกิดข้ึนในระหวางท่ีขอตกลงหรือ
สัญญาจางมีผลใชบังคับ   และรับผิดในความตายเนื่องมาจากการเจ็บปวยหรือบาดเจ็บ38  
                                                           

32 Article 8 
33 Article 9 paragraph 1 
34 Article 7 
35 Article 10 
36 Article 12 paragraph 1 
37 Article 1  
38 Article 2 paragraph 1 
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ขอยกเวนท่ีเจาของเรือไมตองรับผิด คือ การบาดเจ็บมิไดเกิดข้ึนจากการ 
ทํางานบนเรือ   การบาดเจ็บหรือความตายท่ีเกิดข้ึนโดยความจงใจหรือโดยความผิดของบุคคล
ดังกลาว   
การเจ็บปวยดงักลาวไดถูกปกปดเม่ือมีการจางงาน39 

แตอยางไรก็ตามกฎหมายภายในของประเทศสมาชิกอาจกําหนดใหเจา 
ของเรือไมตองรับผิดชอบในการเจ็บปวยหรือความตายท่ีมีผลสืบเนื่องมาจากการเจบ็ปวย  หากใน
เวลาทําสัญญาจาง  บุคคลดังกลาวไดปฏิเสธท่ีจะทําการตรวจทางการแพทย40 

คาใชจายท่ีเจาของเรือจะตองรับผิดดังนี ้
1) รับผิดในคารักษาพยาบาล 

เจาของเรือจะตองรับผิดในการรักษาพยาบาลโดยการรับผิดชอบ 
ในคารักษาทางการแพทย คายา คาอาหาร และคาหองจนกวาคนงานเรือเดนิทะเลจะหายปวย41   
โดยกฎหมายภายในของประเทศสมาชิกอาจจํากัดความรับผิดชอบของเจาของเรือในการออกคาใชจาย
ในระยะเวลาไมนอยกวา 16 สัปดาห  นับจากวันท่ีไดรับบาดเจ็บหรือเร่ิมเจ็บปวยก็ได  และในกรณี
ท่ีกฎหมายของประเทศท่ีเรือจดทะเบียนกําหนดใหมีการประกันภัยคนงานเรือเดินทะเล  เพื่อคุมครอง
กรณีเกดิอุบัติเหต ุ หรือเจ็บปวย หรือมีระบบคาทดแทนสําหรับการทํางานในกรณีเกิดอุบัติเหตุ  
เจาของเรือยอมหลุดพนจากความรับผิดเม่ือคนงานเรือเดนิทะเลที่บาดเจ็บหรือเจ็บปวยมีสิทธิไดรับ
ประโยชนภายใตการประกนัหรือเงินทดแทนนั้น42 

2) รับผิดในการจายคาจาง 
เจาของเรือจะตองรับผิดในการจายคาจาง  โดยเจาของเรือจะตองรับผิด

ในการจายคาจางเต็มจํานวนใหแกคนประจาํเรือตลอดระยะเวลาท่ีคนประจําเรือเจ็บปวยหรือบาดเจ็บ 
และในกรณีท่ีคนประจําเรือนั้นไมสามารถทํางานไดอีกตอไป  กฎหมายภายในของประเทศสมาชิก
อาจกําหนดใหจํากัดความรับผิดของเจาของเรือไวในเวลาไมนอยกวา 16 สัปดาห  จากวนัท่ีเร่ิม
บาดเจ็บหรือเจบ็ปวย  อยางไรก็ตามหากกฎหมายภายในของประเทศท่ีเรือจดทะเบียนกาํหนดใหมีการ
ประกันภัยคนงานเรือเดินทะเล สําหรับการเจ็บปวยหรืออุบัติเหตุ หรือมีระบบคาทดแทนสําหรับการ
ทํางานจากอุบัติเหตุ  เจาของเรือยอมหลุดพนจากความรับผิด  เม่ือคนงานเรือเดินทะเลท่ีบาดเจ็บหรือ
เจ็บปวยมีสิทธิไดรับประโยชนภายใตการประกันภัย หรือเงินทดแทน43 
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3) รับผิดในการสงคนงานเรือเดนิทะเลที่เจ็บปวยหรือบาดเจบ็กลับภูมิลําเนา 
เจาของเรือจะตองรับผิดชอบออกคาใชจายในการสงคนประจํา 

เรือท่ีเจ็บปวยหรือบาดเจ็บระหวางการเดนิทางกลับภูมิลําเนา  โดยเจาของเรือจะตองรับผิดชอบ
คาใชจายในการเดินทาง  คาท่ีพัก และคาอาหาร เพื่อสงคนงานเรือเดินทะเลที่บาดเจ็บหรือเจ็บปวย
กลับประเทศของตนหรือ ณ ทาเรือท่ีเรือลํานั้น เร่ิมออกทะเล44 

4) รับผิดในคาปลงศพ 
กรณีท่ีคนงานเรือเดินทะเลถึงแกความตายบนเรือ เจาของเรือจะตองรับ

ผิดในคาปลงศพ  แตอยางไรก็ตามกฎหมายภายในของประเทศสมาชิก  อาจกําหนดใหเจาของเรือ
ขอรับคาปลงศพคืนไดภายใตกฎหมายประกันสังคม หรือกฎหมายเงินทดแทน45 

ในกรณีเจ็บปวยบาดเจ็บหรือตาย  ท้ังนี้ใหรวมถึงคาใชจายในการรักษาคา
เวชภณัฑ คากินอยูและคาสงตัวลูกเรือกลับภูมิลําเนา  แตอยางไรก็ตามเจาของเรือไมตองรับผิดใน
กรณีท่ีการบาดเจ็บมิไดเกิดข้ึนจากการทํางานบนเรือ   การบาดเจ็บหรือความตายท่ีเกิดข้ึนโดยความจง
ใจหรือโดยความผิดของบุคคลดัวกลาว  การเจ็บปวยดงักลาวไดถูกปกปดเม่ือมีการจางงาน 

อนุสัญญาฉบับท่ี 164 วาดวยการคุมครองสุขภาพและการรักษาพยาบาล
(คนงานเรือเดนิทะเล) พ.ศ.2530 (Health Protection and Medical Care 
(Seafares) Convention, 1987) อนุสัญญาฉบับนี้บังคับใชกับเรือเดินทะเลทุกลํา  ไมวา
จะเปนของรัฐบาลหรือเอกชนก็ตาม ซ่ึงจดทะเบียนในอาณาเขตของประเทศสมาชิกและเปนเรือเดิน
ทะเลเพื่อการพาณิชย 

ภายในขอบเขตท่ีปฏิบัติได  ท้ังนี้  ภายหลังจากการปรึกษาหารือกับผูแทน
องคกรเจาของเรือประมงและชาวประมง  เจาหนาท่ีของรัฐจะนําบทบัญญัติของอนุสัญญานี้ใชบังคับ
กับเรือประมงท่ีดําเนินการในลักษณะพาณิชยได46 

อนุสัญญานี้กําหนดใหประเทศสมาชิกใหความรวมมือกนัในการสงเสริมการ
ใหความคุมครองสุขภาพอนามัยและการรักษาพยาบาลคนงานเรือเดนิทะเลในขณะท่ีปฎิบัติงานอยูบน
เรือ  โดยจะตอง47 

1) กําหนดบทบัญญัติท่ัวไปเกีย่วกับการใหความคุมครองสุขภาพอนามยัใน 
การทํางานแกคนงานประจําเรือ  รวมท้ังดานการรักษาพยาบาล  ตลอดจนมีบทบัญญัติพิเศษสําหรับ
การทํางานบนเรือเปนการเฉพาะ 
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2) มุงใหความคุมครองสุขภาพอนามัยและการรักษาพยาบาล  แกคนงาน 
ประจําเรือ  ท้ังนี้โดยใหเทาเทียมกับคนงานซ่ึงอยูบนฝงไดรับ 

3) ใหหลักประกนัวาคนงานประจําเรือมีสิทธิท่ีจะไปหาแพทยไดโดยไม 
ชักชาเม่ือเรือเขาเทียบทาหากสามารถกระทําได 

 4)    กฎหมายและแนวปฏิบัติของประเทศจะตองกําหนดใหการรักษา 
พยาบาลและการคุมครองสุขภาพจดัใหโดยไมคิดคาบริการแกคนงานประจําเรือซ่ึงทํางานเปนผูฝกหดั
อยู 

 5)  ไมจํากัดแคการรักษาคนงานประจําเรือท่ีเจ็บปวยหรือบาดเจ็บเทานั้น  
แต 

จะรวมถึงมาตรการการปองกัน  และโดยเฉพาะใหความสนใจตอการพัฒนาโครงการการใหการศกึษา
และสงเสริมดูแลสุขภาพ  ท้ังนี้เพื่อใหคนงานประจําเรือสามารถลดอัตราการประสบกับความเจ็บปวย
ดานสุขภาพไดดวยตัวเอง 

 อนุสัญญาฉบับนี้กําหนดวา  เรือทุกลําจะตองมีตูยาประจําเรืออยูดวย  
อุปกรณการแพทย  โดยจะตองเก็บรักษาตูยาและตัวยา  รวมท้ังเคร่ืองมือทางการแพทยบนเรือใหดี  
และตองตรวจสอบเปนระยะๆ ไมใหเกิน 12 เดือน48  สวนในเรือซ่ึงไมมีแพทยประจําเรือ  จะตอง
มีลูกเรือ 1 คนหรือมากกวาท่ีผานการอบรมดานการแพทยเพื่อทําหนาท่ีดแูลรักษาพยาบาลลูกเรือ
อ่ืนๆ ท่ีเจ็บปวยโดยใหถือวาการทํางานนี้เปนสวนหนึ่งของงานในหนาท่ีดวย49 
 

1.5 ความปลอดภยัในการทํางาน  (WORK SAFETY) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไมมีมาตรฐานความปลอดภัยและสุขภาพอนามัยใน

การทํางานที่เกีย่วกับแรงงานชาวประมงโดยเฉพาะ  แตอยางไรก็ตามองคการแรงงานระหวางประเทศ
ไดมีอนุสัญญาฉบับท่ี 134 วาดวยการปองกันอุบัติเหต(ุคนงานเรือเดินทะเล) พ.ศ.2513 
(Prevention of Accidents (Seafares) Convention, 1970 (No.134))   
อนุสัญญาฉบับนี้ คนงานเรือเดินทะเล หมายถึง บุคคลทุกคนท่ีไดรับการวาจางใหทํางานบนเรือตาม
ความสามารถ ท่ีนอกเหนอืไปจากเรือรบ50 ตามอนุสัญญาฉบับนี้กําหนดใหประเทศสมาชิกดําเนิน
มาตรการที่จําเปนเพื่อประกนัวาอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนตอคนงานเรือเดินทะเลไดรับการรายงานและมีการ
สอบสวน  ตลอดจนมีการเก็บขอมูลและวิเคราะหขอมูล  สถิติเหลานั้นควรมีการบันทึกถึงสาเหตุและ
ผลของอุบัติเหตุ  รายงานและสถิติจะตองรายงานท้ังการบาดเจ็บไมใชเฉพาะความตายเทานั้น  การ
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บันทึกจํานวนของการเกิดอุบัติเหตุจะตองระบุถึงฝายงานท่ีลูกเรือประสบอุบัติเหตุทํางานอยู51   
นอกจากนี้ยังตองมีการทําวิจยัเพ่ือวิเคราะหถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุและคนควาหาแนวทาง
ปองกันดวย  โดยรัฐตองออกบทบัญญัติแหงกฎหมายเพื่อปองกันอุบัติเหตุอันอาจเกิดจากการทํางาน
ของคนประจําเรือ  ซ่ึงตองมีเนื้อหาสาระเกีย่วกับเร่ืองตางๆ เชน บทบัญญัติท่ัวไป  การกําหนด
โครงสรางเรือ  เคร่ืองจักร  มาตรการพิเศษเพื่อความปลอดภัย  การบรรทุกของสัมภาระและสินคา  
การปองกันอัคคีภยัและการดบัเพลิง  การทอดสมอ  การเดินเรือ  สินคาท่ีเปนวัตถุอันตรายท้ังหลาย  
การจัดเคร่ืองปองกันอันตรายสวนบุคคลใหแกคนประจาํเรือ52 เจาของเรือมีหนาท่ีจัดหาเคร่ือง
ปองกันอันตรายสวนบุคคลใหแก คนประจําเรือ ซ่ึงเม่ือเจาของเรือจดัหาอุปกรณตางๆ เพื่อปองกัน
อุบัติเหตุแลว  ลูกเรือก็จะตองปฏิบัติตามระเบียบเพือ่ปองกันอุบัติเหตุดวย53 เพื่อใหมาตรการตาม
อนุสัญญานี้มีประสิทธิผล  จะตองมีระบบการตรวจแรงงานโดยคนท่ีตรวจสอบความปลอดภัยของ
เรือควรท่ีจะเปนคนท่ีมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสม  และจะตองใหคนประจําเรือรับทราบกฎ ระเบียบ  โดย
แจงหรือติดประกาศไวบนเรือ54     

นอกจากองคการแรงงานระหวางประเทศจะกําหนดมาตรฐานการปองกันอุบัติเหตุ 
(คนงานเรือเดนิทะเล) ไวในอนุสัญญาฉบับท่ี 134 วาดวยการปองกันอุบัติเหต(ุคนงานเรือเดิน
ทะเล) พ.ศ.2513 (Prevention of Accidents (Seafarers) Convention, 
1970 )แลว องคการแรงงานระหวางประเทศยังไดมีการออกขอแนะฉบับท่ี 142 วาดวยการ
ปองกันอุบัติเหต(ุคนงานเรือเดินทะเล) พ.ศ.2513 (Prevention of Accidents 
(Seafarers) Recommendation, 1970)  กําหนดวา มาตรการปองกันอุบัติภยัทาง
ทะเลควรตองพิจารณาจากองคประกอบและปจจัยดานตางๆ เชน สภาพแวดลอมการทํางาน ตําแหนง
ท่ีตั้งของเคร่ืองจักร แสงไฟ และวิธีการทํางาน อุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนในความแตกตางของอายุจากการ
ทํางานดวยอายุท่ีแตกตางกันของคนประจําเรือ ปญหาทางกายภาพและปญหาทางจิตใจท่ีอาจเกดิข้ึน
จากสภาพแวดลอมของการทํางาน ปญหาของการทํางานท่ีหนกัเกนิไป  ปญหาท่ีเกิดข้ึนจากการ
พัฒนาทางเทคนิค และปญหาท่ีเกิดข้ึนในระหวางลูกเรือ  ปญหาท่ีเกิดจากความผิดพลาดของบุคลากร 
เชน ความประมาทเลินเลอ55  

ประเทศสมาชิกควรนําเง่ือนไขแหงบทบัญญัติในอนุสัญญาปองกันอันตรายจาก
เคร่ืองจักร (Guarding of Machinery Convention, 1963) มาพิจารณาประกอบ
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ในการใหความคุมครองแรงงานในงานเรือเดินทะเลในสวนท่ีเกี่ยวกับการทํางานกับเครื่องจักรดวย56 
เพราะอุบัติเหตุสวนใหญท่ีเกิดข้ึนบนเรือสวนใหญมาจากเคร่ืองจักร 

ประเทศสมาชิกควรจัดใหมีการเตรียมการเพ่ือการปองกนัอุบัติเหตุทางทะเลที่อาจ
เกิดข้ึนบนเรือเดินทะเล  โดยการกําหนดกฎ ขอบังคับ ระเบียบ คูมือการปองกนัอุบัติเหตุเปนลาย
ลักษณอักษร และจัดต้ังองคกรเพื่อทําการฝกอบรมการปองกันอุบัติเหต ุ ทําการเผยแพรและประชา 
สัมพันธในเร่ืองของการปองกันอุบัติเหตุโดยฟลมภาพยนต  ใบโฆษณา ประกาศ และหนงัสือ57 

ประเทศสมาชิกควรท่ีจะรวมมือกันในทางระหวางประเทศเพื่อรวมมือกนักําหนด 
มาตรฐานการปองกันอุบัติเหต ุ  การแลกเปล่ียนขอมูลขาวสาร  ความรวมมือกนัในการเผยแพรกฎ 
ระเบียบ คูมือปองกันอุบัติเหตุทางทะเล  ความรวมมือกนัในการชวยเหลือดานการฝกอบรม58 

นอกจากนี้แลว  ยังมีหนวยงานระหวางประเทศอ่ืน ๆ ท่ีมีสวนเกี่ยวกบัความ
ปลอดภัยและสุขภาพอนามยัเกีย่วกับการทํางานของแรงงานชาวประมง  ไดแก 

สหประชาชาติประกอบดวยทบวงการชํานาญพิเศษและองคกรยอยๆ อีกหลาย
องคกรดวยกัน ซ่ึงมีทบวงการชํานาญพิเศษ ทบวงหน่ึงท่ีเรียกวา องคการทางทะเลระหวางประเทศ 
(International Maritime Organization : IMO)  ซ่ึงมีหนาท่ีรักษาความ
ปลอดภัยทางทะเล  การปองกันและการควบคุมมลภาวะทางน้ํา  รวมถึงความปลอดภัยสําหรับ
เรือประมงและชาวประมง  ซ่ึงองคการกิจการทางทะเลระหวางประเทศไดมีประกาศใชอนุสัญญา
หลายฉบับเกีย่วกับความปลอดภัยทางทะเล เชน The International Convention on 
the Safety of Life at Sea (SOLAS) 1974 , Torremolinos 
International Convention for the Safety of Fishing Vessels เปนตน 

องคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติ (Food and Agriculture 
of the United Nation : FAO) ไดมีการปรับปรุงความปลอดภัยสําหรับอุตสาหกรรม
ประมง โดยไดทํางานรวมกบัองคการแรงงานระหวางประเทศ และองคการทางทะเลระหวางประเทศ  
โดยมีจรรยาบรรณในการทําการประมงอยางรับผิดชอบ (Code of Conduct for 
Responsible Fisheries) ซ่ึงหลักการและมาตรฐานท่ีกําหนดไวในจรรยาบรรณนี ้ เปน
หลักการและมาตรฐานท่ีเปนไปเพื่อการอนรัุกษ การจดัการ พัฒนาการประมงและรวมถึงความ

                                                           
56 paragraph 5  
57 paragraph 6  
58 paragraph 9  
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ปลอดภัยและสุขภาพของชาวประมง59  ซ่ึงจรรยาบรรณนี้มิไดมีสภาพบังคับ  หากแตปฎิบัติโดย
ความสมัครใจของทุกคนท่ีประกอบอาชีพหรือท่ีเกี่ยวของกับการทําประมงในทองทะเล60 

ความรวมมือขององคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติ(FAO)  องคการ
แรงงานระหวางประเทศ(ILO) และองคการทางทะเลระหวางประเทศ(IMO)ในสวนท่ีเกีย่วกับ
ความปลอดภยัและสุขภาพของการประมง  ไดแก 

FAO-ILO-IMO  Code of Safety of Fishermen And 
Fishing Vessels ซ่ึงรวมกันเขียนข้ึนโดย องคการแรงงานระหวางประเทศ  องคการทางทะเล
ระหวางประเทศ และองคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติ  เพื่อเปนแนวทางสําหรับประเทศ
ตางๆ ท่ีจะตองการรางกฎหมายสําหรับความปลอดภัยของเรือประมง  ซ่ึงขอแนะนํานี้จะใชกับ

                                                           
59 จรรยาบรรณในการทําการประมงอยางรับผิดชอบ   มาตรา 6  หลักการทั่วไป  ขอ 6.17  
บัญญัติวา      

“รัฐควรมั่นใจวามีสิ่งอํานวยความสะดวกดานการประมง  อุปกรณ  ตลอดจนในกิจกรรมในการทําการประมงทั้ง
ปวงที่กอใหเกิดสภาพการทํางานและความเปนอยูท่ีปลอดภัย  ถูกสุขลักษณะ  และเปนไปตามมาตรฐานสากล
ตามท่ีไดรับการยอมรับโดยองคการระหวางประเทศที่เก่ียวของ” 

มาตรา 8  การปฏิบัติการประมง  ขอ 8.1 หนาที่ของรัฐทั้งปวง  8.1.5 บัญญัติวา “รัฐควรทําให
แนใจวามี 

การยอมรับมาตรฐานดานการอนามัยและความปลอดภัยสําหรับทุกคนที่รับจางในการปฎิบัติการประมง  มาตรฐาน
เชนวาน้ันไมควรนอยกวามาตรฐานขั้นตํ่าสุดในเรื่องเง่ือนไขการทํางานและการใหบริการของความตกลงระหวาง
ประเทศท่ีเก่ียวของ” 

8.2 หนาที่ของรัฐเจาของธง  8.2.5  บัญญัติวา “รัฐเจาของธงควรทําใหแนใจวาการปฏิบัติตามขอ 
กําหนดความปลอดภัยที่เหมาะสมสําหรับเรือประมงและชาวประมงที่สอดคลองกับอนุสัญญาระหวางประเทศ  
ประมวลขอปฎิบัติและแนวทางปฎิบัติโดยสมัครใจซึ่งยอมรับกันระหวางประเทศ  รัฐควรยอมรับขอกําหนดความ
ปลอดภัยที่เหมาะสมสําหรับเรือขนาดเล็กทั้งปวงซึ่งไมครอบคลุมโดยอนุสัญญาระหวางประเทศ  ประมวลขอปฏิบัติ
หรือแนวทางปฏิบัติโดยสมัครใจเชนวาน้ัน 

8.2.9 บัญญัติวา “รัฐเจาของธงควรมีหลักประกันวากลุมลูกเรือมีสิทธิที่จะไดรับการสงตัวกลับคืน 
ประเทศของตนตามหลักการท่ีกําหนดไวในอนุสัญญาสงคืนลูกเรือเดินทะเล (ฉบับแกไข พ.ศ.2530, ฉบับที่ 
166) (Repariation of Seafarers Convention(Revised) 1987, (No.166)) 

8.2.10 บัญญัติวา “ในกรณีที่เกิดอุบัติเหตุแกเรือประมงหรือบุคคลที่ปฏิบัติหนาที่บนเรือประมง  รัฐ 
เจาของธงของเรือประมงที่เก่ียวของควรจัดหารายละเอียดเก่ียวกับอุบัติเหตุใหแกรัฐของบุคคลที่มีสัญชาติอื่นที่
ปฏิบัติงานบนเรือที่เก่ียวของกับอุบัติเหตุ  ขอมูลเชนวาน้ันยังควรสงใหแกองคการพาณิชยนาวีระหวางประเทศ 
(IMO) เทาที่สามารถทําไดดวย” 

60 องคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติ  สํานักงานประจําภูมิภาคเอเชียและแปซิฟก.  จรรยา 
บรรณในการทําการประมงอยางรับผิดชอบคืออะไร. ม.ป.ส., 2544, หนา 1. 
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เรือประมงท่ีมีขนาด 24 เมตรข้ึนไป   ซ่ึง Code of Safety of Fishermen And 
Fishing Vessels  ยังบอกวิธีการท่ีกัปตันและลูกเรือเกี่ยวกับการทําอยางไรเกี่ยวกับสุขภาพและ
ความปลอดภยับนเรือประมงทะเล 

FAO-ILO-IMO VOLUNTARY GUIDELINES FOR 
THE DESIGN, CONSTRUCTION AND EQUIPMENT OF 
SMALL FISHING VESSELS.  ซ่ึงเปนแนวทางสําหรับเรือท่ีมีขนาด 12-24 เมตร  
และเปนแนวทางสําหรับประเทศท่ีตองการออกกฎหมายเก่ียวกับความปลอดภัยของเรือก็สามารถใช
ขอแนะนํานี้เปนตนแบบได 
 
2. การคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของตางประเทศ 
 

กฎหมายภายในของแตละประเทศท่ีกําหนดกฎเกณฑเกี่ยวกับแรงงานในงานประมงทะเล 
(fishermen)  จะมีลักษณะและรูปแบบทางกฎหมายท่ีแตกตางกันออกไป  ข้ึนอยูกับระบบ
กฎหมายของแตละประเทศ  เชน บางประเทศใชระบบกฎหมายคอมมอนลอว (Common 
Law)  บางประเทศใชระบบประมวลกฎหมาย (Civil Law)  การศึกษากฎหมายคุมครอง
แรงงานในเรือประมงของประเทศตางๆ   เพื่อพิจารณาสาระสําคัญของกฎหมายท่ีเกีย่วของกบัการ
คุมครองแรงงานประมงทะเลของประเทศตางๆ 

ในการศึกษาไดกําหนดประเทศท่ีจะทําการศึกษาดังนี ้
  (1)  ประเทศในกลุมเอเชีย ไดแก ประเทศฟลิปปนส  และญ่ีปุน  
  (2)  ประเทศในทวีปอเมริกา  ไดแก ประเทศสหรัฐอเมริกา 

กฎหมายท่ีเกีย่วกับการคุมครองแรงงานในเรือประมงทะเลและสาระสําคัญของกฎหมาย
ดังกลาวของประเทศตางๆ มีดังนี ้
 

2.1 ประเทศฟลิปปนส 
ประเทศฟลิปปนส ตั้งอยูในเอเซียตะวันออกเฉียงใต ระหวางประเทศอินโดนีเซีย 

และจีน  ประเทศฟลิปปนสประกอบดวยเกาะใหญนอยประมาณ 7,000 เกาะ  เนื่องจากเปนประเทศท่ี
ประกอบดวยเกาะนอยใหญนับพันๆ เกาะ  สภาพภมิูประเทศของประเทศฟลิปปนสจึงเหมาะสม
สําหรับการทําการประมง  ประเทศฟลิปปนสมีพื้นที่รวมท้ังส้ิน 300,000  ตารางกิโลเมตร ซ่ึงเปน
พื้นดิน 298,170 ตารางกิโลเมตร พื้นน้ํา 1,830 ตารางกิโลเมตร และมีความยาวของฝงทะเล  36,289 
กิโลเมตร  ในป พ.ศ.2547 ประเทศฟลิปปนสมีจํานวนประชากรมีประมาณ 86,242,000 คน ในจํานวน
นี้เปนลูกจางทํางานในอุตสาหกรรมประมง 990,872 คน   ผลผลิตการประมงของฟลิปปนสในป 
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พ.ศ.2543 นั้นมีปริมาณรวมท้ังส้ิน 845,446 เมตริกตัน  ในดานการคาระหวางประเทศของสินคาสัตว
น้ํา ปรากฏวาในป พ.ศ.2543 ฟลิปปนสไดสงออกสินคาสัตวน้ําเปนมูลคา 402,860,000 ดอลลาร 
สหรัฐ61  

กฎหมายท่ีเกีย่วของกับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศ
ฟลิปปนสประกอบดวย 
  (1)  Labour Code of  the Philippines 1974 
  (2)  Seafarers Republic Act 8282 
  (3)  The Philippine Fisheries Code of 1998 
(Republic Act No.8550) 

จากการศึกษากฎหมายท่ีเกีย่วของกับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล
ดังกลาวขางตน  สามารถจําแนกประเด็นสําคัญท่ีเกี่ยวของกับแรงงานประมงไดดังนี ้
 

2.1.1 การคุมครองการใชแรงงานประมงทะเลกอนท่ีจะออกทําการ
ประมงทะเล 

(LABOUR PROTECTION PREREQUISITES FOR 
WORKING ON FISHING VESSELS) 
 

2.1.1.1 อายุขั้นต่ํา  (MINIMUM AGE) 
ประมวลกฎหมายแรงงานของฟลิปปนสกําหนดวา หามจางแรง 

งานเด็กท่ีมีอายุต่ํากวา 15 ป  เวนแตจะอยูในความดแูลรับผิดชอบของบิดามารดาหรือผูปกครองของ
เด็ก และงานท่ีทําตองไมเปนอุปสรรคตอการเรียนของเด็ก   เด็กท่ีมีอายุระหวาง 15-18 ป สามารถ
รับจางทํางานท่ีไมเส่ียงอันตรายได  กลาวคือ เปนงานท่ีไมแสดงออกใหเห็นถึงการเส่ียงท่ีจะเปน
อันตรายตอความปลอดภัยและสุขภาพของเด็ก62 
 

2.1.1.2 การตรวจสุขภาพ  (MEDICAL 
EXAMINATION) 

ตามจารีตประเพณีแลวชาวประมงผูซ่ึงถูกจางใหทํางานใน 

                                                           
61Country Profile-Philippines.   

http://earthtrends.wri.org/text/COA/country_profiles/cp_COA_145.htm [4 
เมษายน 2547]  

62 Labor Code of  the Philippines, Book Three, Article 139  
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ประเทศฟลิปปนสไมตองผานการตรวจรางกาย  แตสําหรับชาวประมงผูซ่ึงถูกวาจางใหทํางานใน
ตางประเทศจะตองผานการตรวจสุขภาพ63 
 

2.1.1.3 ประกาศนียบตัรรับรองความสามารถ  
(COMPETENCY  

CERTIFICATE) 
   ทุกคนท่ีทํางานบนเรือประมงทะเลพาณชิยจะตองมีใบอนุญาต

ใบอนุญาตสามารถจับปลาไดเฉพาะในเขตทะเลของประเทศฟลิปปนสเทานั้น  ใบอนุญาตใหจับปลา
ไดจะตองเปนคนฟลิปปนสเทานั้นจึงจะขอใบอนุญาตได64 
 

2.1.1.4 การฝกอาชพีของแรงงานประมง  (VOCATIONAL 
TRAINING  

CREWS) 
เจาของเรือจะใหมีการฝกภาคปฏิบัติขณะท่ีทํางานบนเรือ  แตตอง 

ไมเกินกวา 3 เดือน  โดยจะตองทําเปนสัญญา 
ประเทศฟลิปปนสมีหนวยงานท่ีมีช่ือเรียกวา The Bureau of 

Fisheries and Aquatic Resources (BFAR)  เปนผูจัดการฝกอบรมใหแก
ชาวประมง  ซ่ึงมีโรงเรียนในระดับมัธยมศึกษาและระดับปริญญาตรีสอนเร่ืองความปลอดภยัและ
สุขภาพของการทํางานบนเรือ65 
 

2.1.2 สภาพการทํางาน  (CONDITIONS OF 
WORK) 

 
2.1.2.1 สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน  (ARTICLES 

OF  
AGREEMENT) 

                                                           
63 Jojo Escobar. Personal  E-mail (January 23, 2004)  
64 Republic Act 8544 Section 26         
65 Safety and health in the fishing industry.  

http://www-ilo-
mirror.cornell.edu/public/english/dialogue/sector/techmeet/….htm [7 
พฤษภาคม 2546 ] 
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ตามจารีตประเพณีแลวชาวประมงผูซ่ึงทํางานในประเทศฟลิปนส
ไมไดกําหนดใหมีการลงนามเซ็นสัญญาจางกับเจาของเรือหรือผูควบคุมเรือกอนท่ีจะเร่ิมออกทําการ
ประมงในทะเล66 

2.1.2.2   ชั่วโมงการทํางาน  (HOURS OF WORK) 
ประมวลกฎหมายแรงงานของฟลิปปนส กําหนดช่ัวโมงการทํางาน

ของลูกจางจะตองไมเกินกวา 8 ช่ัวโมงตอวัน67  
 
  2.1.2.3   คาจางขัน้ต่าํ (MINIMUM WAGE) 

ประเทศฟลิปปนสมีกฎหมายคาจางข้ันตํ่า  แตกฎหมายคาจางข้ันตํ่า
ไมใชกับท้ังประเทศ คาจางข้ันตํ่าจะข้ึนอยูกับแตละพ้ืนท่ีซ่ึงกําหนดโดยคณะกรรมการคาจางท่ีมีช่ือวา 
Regional Tripartile Wages and Productivity Boards.68 

 
  2.1.2.4   วันหยุดประจําป  (ANNUAL  HOLIDAYS) 

ประมวลกฎหมายแรงงานของประเทศฟลิปนส ไดกําหนดใหลูกจาง
มีวันหยุดพักผอนประจําป  หากลูกจางทํางานติดตอกนัมาครบ 1 ป มีสิทธิหยุดไมนอยกวา 5 วัน
ทํางาน  โดยใหนายจางจายคาจางในวันหยุดพกัผอนประจําปไมต่ํากวา 5 วัน69 

 
2.1.3 การสงกลับภูมิลําเนา  (REPATRIATION) 

การสงตัวคนประจําเรือกลับภูมิลําเนาเปนหนาท่ีของนายจาง  รัฐบาลจะจาย
คาใชจาย ถาเจาของเรือไมยอมจายคาใชจาย  โดยชาวประมงจะตองไปติดตอสถานทูตฟลิปปนส70 
  

2.1.4 สวัสดิการ  (WELFARE) 
 

2.1.4.1  ท่ีพัก  (ACCOMMODATION) 
ประมวลกฎหมายการประมงของฟลิปปนสกําหนดวาลูกจางใน

กิจการประมงจะไดรับสิทธิหรือประโยชนเชนเดยีวกับลูกจางในกิจการอ่ืนๆ ตามประมวลกฎหมาย
แรงงานของฟลิปปนส71  โดยนายจางจะตองจัดท่ีพักใหแกแรงงานชาวประมง 
                                                           

66 Jojo Escobar. Personal  E-mail [23 January, 2004]   
67 Labour Code of the Philippines, Book Three,  Article 83  
68 Labour Code of  the Philippines, Book Three,    Article 99  
69 Labour Code of  the Philippines, Book Three, Article 95  
70 Republic Act No.8042, Section15 
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2.1.4.2 อาหารและน้ําดื่ม  (FOOD AND WATER) 

ประมวลกฎหมายการประมงของฟลิปปนสกําหนดวาลูกจางใน
กิจการประมงจะไดรับสิทธิหรือประโยชนเชนเดยีวกับลูกจางในกิจการอ่ืนๆ ตามประมวลกฎหมาย
แรงงานของฟลิปปนส72   
 

2.1.4.3 การรักษาพยาบาล  (MEDICAL CARE) 
ประมวลกฎหมายการประมงของฟลิปปนสกําหนดวา เรือประมงทุก

ลําจะตองจัดใหมีเคร่ืองมือทางการแพทยและอุปกรณในการชวยชีวิต โดยเรือประมงท่ีมีน้ําหนกั 20 
ตันกรอส หรือมากกวา จะตองมีลูกเรือประมงอยางนอย 1 คน ท่ีมีคุณสมบัติในการใหความ
ชวยเหลือทางการแพทยเบ้ืองตน ซ่ึงจะตองไดรับประกาศนยีบัตรจากสภากาชาดแหงชาติของ
ฟลิปปนส73 

 
2.1.5 ความปลอดภยัในการทํางาน (WORK SAFETY) 

ประเทศฟลิปปนสใชประมวลกฎหมายแรงงาน( Labour Code of 
the  
Philippines) กับลูกจางทุกคนในเร่ืองของความปลอดภัยและสุขภาพในการทํางาน 
(Occupational Safety and Health) ซ่ึงนํามาใชกับชาวประมงดวย74 

มาตรฐานความปลอดภัยและสุขภาพประมวลกฎหมายแรงงานของฟลิปปนส  
กําหนดวา หนวยงานท่ีเรียกวา The Secretary of Labor and Employment 
จะตองจดัทํามาตรฐานความปลอดภัยและสุขภาพ  เพื่อท่ีจะหยุดหรือลดอันตรายจากการทํางานใน
สถานท่ีทํางาน   เม่ือมีการเกดิอุบัติเหตุจะตองรายงานตอรัฐบาล75 

                                                                                                                                                                          
71 The Philippine Fisheries Code of 1998 (Republic Act No.8550), 
Section 25 
72 The Philippine Fisheries Code of 1998 (Republic Act No.8550), 
Section 25 
73 The Philippine Fisheries Code of  1998 (Republic Act No.8550), 
Section 37 
74 International Labour Office. Conditions of work in the fishing 
sector, A comprehensive  

standard (a Convention supplemented by a Recommendation) on work 
in the fishing sector. Geneva ,2003, p.85. 

75 Labour Code of  the Philippines, Book 4, Article 162  
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เรือประมงท่ีจะนํามาใชในการทําประมง ประมวลกฎหมายการประมงของ 
ฟลิปปนสกําหนดวา  เรือประมงท่ีสรางข้ึนใหมภายในประเทศฟลิปปนส กอนท่ีจะสรางจะตองไดรับ
อนุมัติจากหนวยงานที่เกีย่วของ  สวนเรือประมงท่ีนําเขามาจากตางประเทศจะตองถูกตรวจสอบ
กอนท่ีจะนําไปใชในกิจการประมง76   เรือประมงเพ่ือการพาณิชยของฟลิปปนสจะตองจด
ทะเบียน77  นอกจากนีเ้พื่อเปนการกระตุนใหเรือประมงพาณิชยออกไปหาปลาท่ีไกลออกไปจากเขต
เศรษฐกิจจําเพาะ  ประมวลกฎหมายการประมงของฟลิปปนสกําหนดวา  การปรับปรุงของ
เรือประมงและเคร่ืองมือทางการประมงจะไดรับการสงเสริมการลงทุนในเร่ืองของการยกเวนภาษี78 
 

2.2 ประเทศญ่ีปุน 
ประเทศญ่ีปุนตั้งอยูดานฝงตะวันออกของทวีปเอเชีย หรือทางตอนเหนอืของ

มหาสมุทรแปซิฟก  หมูเกาะญ่ีปุนทอดตัวเปนรูปโคง  ลักษณะภูมิประเทศเปนหมูเกาะ ประกอบดวย
เกาะใหญนอยประมาณ 3,900 เกาะ  โดยมีเกาะท่ีสําคัญ 4 เกาะ คือ ฮอกไกโด ฮอนชู ชิโกกุ กิว
ซู   เม่ือรวมเนื้อท่ีเกาะอ่ืนๆ  เขาดวยกันแลวมีเนื้อท่ีประมาณ 377,835 ตารางกิโลเมตร และมี
ชายฝงทะเล 29,751 กิโลเมตร79  สภาพภูมิประเทศจึงเหมาะสมสําหรับการทําการประมง   
ผลผลิตการประมงของญ่ีปุนในป พ.ศ.2543 นั้นมีปริมาณรวมท้ังส้ิน  4,699,092 เมตริกตัน  
ประชากรของ 
ประเทศญ่ีปุนมีการอาหารสัตวน้ําบริโภคในปริมาณ  65 กิโลกรัมตอคนตอป  โดยในป 
พ.ศ.2543  
ญ่ีปุนไดมีการสงออกสินคาสัตวน้ําเปนมูลคา 814,818,000 ดอลลารสหรัฐ80 

                                                           
76 The Philippine Fisheries Code of  1998 (Republic Act 

No.8550), Section 33 
77 The Philippine Fisheries Code of  1998 (Republic Act 

No.8550), Section 36 
78 The Philippine Fisheries Code of  1998 (Republic Act No.8550), 

Section 35 
79 ขอมูลประเทศญี่ปุน. http://www.mfa.go.th/web/479.php?id=133. [29 
พฤษภาคม 2547] 
80 Country Profile-Japan. 
http://earthrends.wri.org/text/COA/country_profiles_COA_179.ht
m  

[4 เมษายน 2547] 
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กฎหมายทีเ่กีย่วของกับการคุมครองแรงงานในเรือเดินทะเลของประเทศญ่ีปุน
ประกอบดวย 

(1) Labour Standards Law (Law No.49 of April 
7,1947) 

(2) Mariners’ Law (Law No.100, September 1, 1947) 
(3) Industrial Health and Safety Act 
(4) Ship’s Officers Law (Law No.149, April 16,1951) 
จากการศึกษากฎหมายท่ีเกีย่วของกับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล

ดังกลาวขางตนพบวา ลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมงทะเลท่ีมีขนาด 30 ตันกรอสหรือมากกวาข้ึนไป  
ลูกจางท่ีทํางานบนเรือนั้นอยูภายใตบังคับของกฎหมายที่มีช่ือเรียกวา Mariners’Law  สวน
ลูกจางท่ีทํางานบนเรือท่ีมีขนาดนอยกวา 30 ตันกรอส ลูกจางท่ีทํางานบนเรือนั้นอยูภายใตบังคับของ
กฎหมายคุมครองแรงงาน (Labour Standards Law)  โดยสามารถจําแนกประเด็นสําคัญ
ท่ีเกี่ยวของกับแรงงานประมงไดดังนี ้

2.2.1 การคุมครองการใชแรงงานประมงทะเลกอนท่ีจะออกทําการ
ประมงทะเล 

(LABOUR PROTECTION PREREQUISITES FOR 
WORKING ON FISHING VESSELS) 
 

2.2.1.1 อายุขั้นต่ํา  (MINIMUM AGE) 
กฎหมายคุมครองแรงงานของญ่ีปุน กําหนดหามจางแรงงานเด็กท่ีมี 

อายุต่ํากวา 18 ป ทํางานเกีย่วกับตรวจหรือซอมสวนท่ีเปนอันตรายของเคร่ืองจักร เคร่ืองยนต 
ขณะท่ี 
เคร่ืองจักรหรือเคร่ืองยนตนัน้กําลังทํางาน  งานอันตราย  งานขนของหนัก  งานใตดิน81   

สําหรับอายุข้ันตํ่าของผูท่ีจะทํางานบนเรือประมงท่ีมีขนาด 30 ตัน
กรอสหรือมากกวา ประเทศญ่ีปุนกําหนดวา เจาของเรือจะตองไมจางแรงงานท่ีมีอยูต่ํากวา 15 
ทํางานบนเรือ  เวนแตครอบครัวของเด็กน้ันทํางานอยูในเรือประมงนัน้ดวย82 

 
2.2.1.2 การตรวจสุขภาพ  (MEDICAL 

EXAMINATION) 

                                                           
81 Labour Standards Law, Article 63-64 
82 Mariners’ Law, Article 85 
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ประเทศญ่ีปุนกําหนดการตรวจสุขภาพสําหรับลูกเรือรวมถึงแรง 
งานประมงท่ีทํางานบนเรือประมงท่ีมีน้ําหนักมากกวา 30 ตันกรอส83   ซ่ึงกําหนดวา กอนท่ีจะ
ทํางานเปนลูกจางบนเรือประมง บุคคลนั้นจะตองมีการตรวจสุขภาพ  โดยจะตองมีใบรับรองการ
ตรวจสุขภาพโดยแพทย  หรือหนวยงานทางการแพทย จึงจะทํางานบนเรือประมงได84  ซ่ึง
ใบรับรองแพทยจะ 
ตองระบุวา บุคคลนั้นไมเปนโรค และไมเปนโรคท่ีสามารถติดตอไปถึงลูกเรือชาวประมงคนอ่ืนๆ 
ได85 
 

2.2.1.3 ประกาศนียบตัรรับรองความสามารถ  
(COMPETENCY   

CERTIFICATE) 
ประเทศญ่ีปุนกําหนดวา เรือประมงมีขนาดต้ังแต 5 ตันกรอส ข้ึน 

ไป กัปตัน ผูชวยกัปตัน นายชางเคร่ืองยนตประจําเรือ และเจาหนาท่ีท่ีเกี่ยวของ   จะตองมีใบรับรอง
ความสามารถภายใตขอบขายงานท่ีรับผิดชอบ86 
 

2.2.1.3 การฝกอาชพีของแรงงานประมง  (VOCATIONAL 
TRAINING  

CREWS) 
กฎหมายของประเทศญ่ีปุนกําหนดวา  คนงานชาวญ่ีปุนสามารถท่ี

จะปรับปรุงหรือพัฒนาการทํางานในงานของตนเพ่ือท่ีจะกาวสูตําแหนงงานท่ีดีข้ึนและไดรับคาจางท่ี
มากข้ึน87  แตกฎหมายฉบับนีไ้มนํามาใชกับผูท่ีทํางานในทะเล หรือลูกเรือชาวประมง 

2.2.2 สภาพการทํางาน  (CONDITIONS OF 
WORK) 

 

                                                           
83 Mariners’ Law, Article 81 
84 International Labour Office.  Conditions of work in the 

fishing sector, A comprehensive  
standard (a Convention supplemented by a Recommendation) on work 
in the fishing sector. p.31. 

85 Ibid, p.32 
86 Shp’s Officers Law, Article 4 
87 Human Resourse Development Promotion Law   
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2.2.2.1 สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน  (ARTICALS 
OF  

AGREEMENT) 
ประเทศญ่ีปุนกําหนดวา ลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมงท่ีมีขนาด  

30 ตันกรอสหรือมากกวาข้ึนไปลูกจางท่ีทํางานบนเรือนั้นอยูภายใตบังคับของกฎหมายท่ีมีช่ือวา 
Mariners’ Law   สวนลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมงท่ีมีขนาดนอยกวา 30 ตันกรอส  ลูกจาง
ท่ีทํางานบนเรือนั้นอยูภายใตบังคับของกฎหมายคุมครองแรงงาน (Labour Standard 
Law)88    

ลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมงท่ีมีขนาด 30 ตันกรอส หรือมากกวา
ข้ึนไปจะตองมีการทําสัญญาจางแรงงานกบันายจาง โดยสัญญาจางจะตองมีรายละเอียดเก่ียวกับ 
เงินเดือน จํานวนช่ัวโมงทํางาน เง่ือนไขของการทํางาน89 

การส้ินสุดของสัญญาจาง ประเทศญ่ีปุนกําหดวา ถาเรือประมง
อับปาง สูญหาย หรือเรือประมงไมปลอดภัยสําหรับออกทะเล สามารถใชเปนเหตุผลของการส้ินสุด
ของสัญญาจางได90 เจาของเรือหรือนายจางสามารถท่ีจะเลิกจางได เม่ือผูท่ีทํางานบนเรือไมแข็งแรง
สมบูรณสําหรับงานในหนาที่ท่ีรับผิดชอบนั้น  ผูท่ีทํางานบนเรือละเลยหรือเพิกเฉยงานในหนาท่ีท่ี
รับผิดชอบ ลูกเรือไมมาตามเวลาท่ีกําหนด ลูกเรือกอความไมสงบข้ึนบนเรือ91 ในกรณีของลูกจางก็
สามารถท่ีจะส้ินสุดสัญญาจางไดในกรณีท่ีเจาของเรือหรือนายจางไมเปนไปปฎิบัติตามสัญญาจางหรือ
เง่ือนไขของการทํางาน92 

เจาของจะตองปดประกาศ เรือในเร่ืองของกฎหมายแรงงาน 
กฎหมายสําหรับผูท่ีทํางานบนเรือทะเล กฎหมายอ่ืนๆ ท่ีเกี่ยวของ ระเบียบขอบังคับการทํางาน หรือ
เก็บเอกสารดังเหลานั้นไวบนเรือ  เพื่อลูกเรือสามารถท่ีจะอานเพื่อทราบสิทธิและหนาท่ีของตน93 

สวนลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมงท่ีมีขนาดนอยกวา 30    ตัน
กรอส  ไมจําเปนตองมีการทําสัญญาจางแรงงาน 
                                                           

88 International Labour Office.  Conditions of work in the 
fishing sector, A comprehensive  

standard (a Convention supplemented by a Recommendation) on work 
in the fishing sector. p.52 

89 Mariners’ Law, Article 32 
90 Mariners’ Law, Article 39 
91 Mariners’ Law, Article 40 
92 Mariners’ Law, Article 41 
93 Mariners’ Law, Article 113 
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2.2.2.2 ชั่วโมงการทํางาน  (HOURS OF WORK) 

กฎหมายคุมครองแรงงานกําหนดวา ช่ัวโมงการทํางานของลูกจาง
จะตองไมเกินกวา 8 ช่ัวโมงตอวัน หรือ 40 ช่ัวโมงตอสัปดาห 94   แตไมนํามาใชบังคับกับลูกจาง
ในกิจการประมง95 

2.2.2.3 คาจางขัน้ต่าํ  (MINIMUM WAGE) 
ประเทศญ่ีปุนมีกฎหมายเกีย่วกับคาจางข้ันต่ํา (Minimun 

Standard of Wages Law (Law No.137,1959)) ซ่ึงครอบคลุมถึงแรงงานใน
กิจการประมงทะเลดวย96 
 

2.2.2.4 วันหยุดประจําป  (ANNUAL HOLIDAYS) 
ประเทศญ่ีปุนกําหนดวา ลูกจางท่ีทํางานบนเรือท่ีมีขนาด 30 ตัน 

กรอส หรือมากกวาข้ึนไป  เม่ือลูกจางทํางานตอเน่ืองกนัครบ 1 ป มีสิทธิหยุดประจําปได 25 วันโดย
ไดรับคาจาง   และถาลูกจางทํางานกับนายจางเดิมมากกวา 1 ป   ลูกจางมีสิทธิหยุดเพิ่มข้ึนอีก 5 วนั 
สําหรับทุกๆ 3 เดือนท่ีลูกจางทํางาน97  แตไมนํามาใชกับลูกจางท่ีทํางานบนเรือประมง98 
 

2.2.3 การสงกลับภูมิลําเนา  (REPATRIATION) 
เจาของเรือท่ีมีน้ําหนกั 30 ตันกรอสหรือมากกวา  นายจางท่ีเปนเจาของเรือ

จะตองรับผิดชอบสําหรับ  คาใชจายในการเดินทางกลับภูมิลําเนาของลูกจาง99  รวมถึงคาใชจายใน
เร่ืองของท่ีพัก อาหารในระหวางเดนิทางกลับภูมิลําเนาของลูกจาง100 

                                                           
94 Labour Standard Law, Article32 
95 International Labour Office. Conditions of work in the fishing 
sector, A comprehensive  

standard(a Convention supplemented by a Recommendation) on work 
in the fishing sector. p.67. 

96 Mariners’ Law, Article 59  
97 International Labour Office.  Ibid, p.73 

98 Mariners’ Law, Article 79 
99 Mariners’ Law, Article 47 
100 Mariners’ Law, Article 48 
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ถากัปตันเรือละท้ิงลูกเรือชาวประมงยังนานน้ําของตางประเทศกัปตันจะ 
ตองถูกลงโทษ101 
 

2.2.4 สวัสดิการ  (WELFARE) 
 

2.2.4.1 ท่ีพัก  (ACCOMMODATION) 
ประเทศญ่ีปุนมีกฎหมายหรือระเบียบเกี่ยวกับท่ีพัก ซ่ึงโดยปกติ 

ครอบคลุมถึงเรือเพ่ือการพาณิชย  คนประจําเรือ และครอบคลุมถึงเรือประมงดวย102 ซ่ึงกฎหมายจะ
ไมนําไปใชกบัเรือประมงท่ีมีขนาดตํ่ากวา 30 ตันกรอส103 ซ่ึงประเทศญ่ีปุนกําหนดเร่ืองท่ีพัก มี
สาระ 
สําคัญวา104 นายจางจะตองทําสถานท่ีทํางานใหสะดวกสบาย เพื่อท่ีจะปรับปรุงความปลอดภัยและ
สุขภาพในท่ีทํางาน  และนายจางควรท่ีจะจัดหาสถานท่ีพัก(นอน) ใหแกแรงงานประมง 

ประเทศญ่ีปุนท่ีพักถูกตรวจสอบโดยเจาหนาท่ีท่ีมีอํานาจของ
ประเทศญ่ีปุน  ซ่ึงถาลูกเรือมีการรองเรียนเร่ืองท่ีพักแกหนวยงานของรัฐบาล  หนวยงานของรัฐบาลก็
จะมาทําการตรวจสอบเรือ105 

 
2.2.4.2 อาหารและน้ํา  (FOOD AND WATER) 

ประเทศญ่ีปุนชาวประมงท่ีทํางานอยูบนเรือจะไดรับอาหารและนํ้า
ดื่มท่ีเพียงพอระหวางท่ีอยูในทะเล106  ซ่ึงอาหารจะตองสะอาด มีคุณภาพท่ีด ี  ในจํานวนที่เพียงพอ
แกลูกเรือประมง  ซ่ึงอาหารและนํ้าดื่มจะมกีารตรวจสอบโดยหนวยงานท่ีมีอํานาจหนาท่ีเกี่ยวของ107 
 

2.2.4.3 การรักษาพยาบาล  (MEDICAL CARE) 

                                                           
101 International Labour Office.  Ibid, p.75. 
102 International Labour Office. Conditions of work in the 
fishing sector, A comprehensive  

standard(a Convention supplemented by a Recommendation) on work 
in the fishing sector. p.98. 

103 Ibid, p.99. 
104 Industrial Safety and Health Law (Law No.57 of 8 June 1972) 
105 International Labour Office.  Ibid, p.137. 
106 Mariners’ Law, Article 80 
107 Ibid, p.114. 
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เม่ือลูกจางไดรับบาดเจ็บหรือเจ็บปวยจากการทํางานบนเรือประมง   
เจาของเรือจะตองรับผิดชอบในคารักษาพยาบาลจนกระท่ังลูกจางแข็งแรงสมบูรณ108 ซ่ึงคาใชจายใน
การรักษาไดแก คารักษาทางการแพทย คายา คาหองพัก คาอาหาร และคาพาหนะ109  
 

2.2.5 ความปลอดภยัในการทํางาน (WORK SAFETY) 
เรือประมงท่ีมีน้ําหนกัต่ํากวา 20 ตันกรอส ไมตองไดรับการตรวจสอบใน 

เร่ืองความปลอดภัย  สวนเรือประมงท่ีมีน้ําหนกั  20 ตันกรอส หรือมากกวาจะตองมีการตรวจสอบ
เรือประมงในเรื่องความปลอดภัย  โดยรายละเอียดมาตรฐานความปลอดภัยมีการตรวจสอบโดย
หนวยงานท่ีมีช่ือเรียกวา   Ministry of Transport and Ministry of 
Agriculture, Forestry and Fisheries ซ่ึงมาตรฐานความปลอดภยัของเรือ ลําเรือ
จะตองมีความม่ันคงแข็งแรง เคร่ืองจักรกลท่ีจําเปน อุปกรณในการเดินเรือ  มีอุปกรณในการชวยชีวิต 
นอกจากนี้ประเทศญ่ีปุนมีหนวยงานที่มีช่ือเรียกวา Marine Safety Agency ซ่ึงจะปฏิบัติ
หนาท่ีในการคนหาและชวยชีวิต (Search And Rescue - SAR) ของผูท่ีประสบอุบัติเหตุ
ทางทะเล ซ่ึงจะมีการลาดตระเวรหรือตรวจตราโดยเรือ เฮลิคอปเตอร และเคร่ืองบิน110   

ผูท่ีทํางานบนเรือประมงท่ีมีขนาดต้ังแต 30 ตันกรอส ข้ึนไป ซ่ึงตาม 
Mariners’ Law  กําหนดวา เจาของเรือประมงจะตองรายงานอุบัติเหตุและความเจ็บปวยไปยัง 
Ministry of Land, Infrastructure and Transport  ซ่ึงกระทรวงนี้จะเปนผู
จัดเตรียมรายงานประจําปเกีย่วกับความเสียหายและความตายของการทํางาน   สําหรับผูท่ีทํางานบน
เรือประมงท่ีมีขนาดตํ่ากวา 30 ตันกรอส  ซ่ึงไมไดอยูภายใต Mariners’ Law  นายจาง
จะตองยืน่รายงานเก่ียวกับอุบัติเหตุหรือความตายของคนงาน ความเสียหาย และความเจ็บปวยซ่ึง
เปนไปตาม Industrial Safety and Health Law111 
 

                                                           
108 Mariners’ Law, Article 89 
109 Mariners’ Law, Article 90 
110 Risk and dangers in small-scale fisheries: An overview. 

http://www.ilo.org 
/public/english/dialogue/sector/papers/fishrisk/ssfrisk2.htm. [7 กรกฎาคม 
2546] 

111 International Labour Office.  Conditions of work in the 
fishing sector, A comprehensive  

standard (a Convention supplemented by a Recommendation) on work 
in the fishing sector. p.94.  
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2.3 ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ประเทศสหรัฐอเมริกาต้ังอยูในทวีปอเมริกาเหนือ มีรัฐอลาสกาอยูทางตะวันตก 

เฉียงเหนือของแคนาดา และมีรัฐฮาวายอยูทางตอนกลางของมหาสมุทรแปซิฟก ประเทศ
สหรัฐอเมริกามีอาณาเขตติดกับมหาสมุทรถึงสองมหาสมุทร คือ ทิศตะวันออกติดกับมหาสมุทร
แปซิฟก และทิศตะวนัออกติดกับมหาสมุทรแอตแลนติก112  สหรัฐอเมริกามีพื้นที่รวมท้ังส้ิน 
9,629,091  ตารางกิโลเมตร ซ่ึงเปนพื้นดนิ 9,158,960 ตารางกิโลเมตร พื้นน้ํา 470,131 ตารางกิโลเมตร 
และมีความยาวของฝงทะเล  19,924 กิโลเมตร  ผลผลิตการประมงของสหรัฐอเมริกาในป พ.ศ.2543 
นั้นมีปริมาณรวมท้ังส้ิน   4,412,851,000 เมตริกตัน  โดยในป พ.ศ. 2543 มีการสงออกผลิตภัณฑ
ประมง 3,108,055,000 ดอลลารสหรัฐ113 

กฎหมายท่ีเกีย่วของกับการคุมครองแรงงานในเรือประมงทะเลของประเทศ
สหรัฐอเมริกาประกอบดวย 

(1) Commercial Fishing Industry Vessel Safety Act 
of 1988 

(2) Fishermen’s Protection Act of 1967 
จากการศึกษากฎหมายท่ีเกีย่วของกับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของ

ประเทศสหรัฐอเมริกา  สามารถจําแนกประเด็นสําคัญท่ีเกี่ยวของกับแรงงานประมงไดดังนี ้
 

2.3.1 การคุมครองการใชแรงงานประมงทะเลกอนท่ีจะออกทําการ
ประมงทะเล 

(LABOUR PROTECTION PREREQUISITES FOR 
WORKING ON FISHING VESSELS) 
 

2.3.1.1 อายุขั้นต่ํา  (MINIMUM AGE) 
ประเทศสหรัฐอเมริกาหามจางแรงงานเด็กท่ีมีอายุต่ํากวา 16 ป   

 
2.3.1.2 การตรวจสุขภาพ  (MEDICAL 

EXAMINATION) 
                                                           

112 ขอมูลประเทศสหรัฐอเมริกา. http://mfa.go.th/web/479.php?id=266 [29 
พฤษภาคม 2547] 
113 Country Profile-United States.  

http://earthtrends.wri.org/text/COA/country_profiles/cp_COA_190.htm [4 
เมษายน 2547]  
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ประเทศสหรัฐอเมริกากําหนดวา การตรวจสุขภาพรวมถึงเรือท่ีมี 
น้ําหนกั1,600 ตันหรือมากกวา โดยตรวจสุขภาพปละ 1 คร้ัง  สําหรับผูควบคุมเรือ114  
 

2.3.1.3 ประกาศนียบตัรรับรองความสามารถ  
(COMPETENCY  

CERTIFICATE) 
ประเทศสหรัฐอเมริกากําหนดวา ผูควบคุมเรือ และผูชวยผูควบ 

 

คุมเรือจะตองไดรับใบอนุญาต  ถาเรือมีน้ําหนักมากกวา 200 ตันกรอส115 
 

2.3.1.4 การฝกอาชพีของแรงงานประมง  (VOCATIONAL 
TRAINING  

CREWS) 
ประเทศสหรัฐอเมริกากําหนดวา การฝกอบรมกําหนดไวสําหรับ 

เรือท่ีมีน้ําหนกัมากกวา 200 ตันกรอส  สวนเรือท่ีมีน้ําหนกันอยกวา 200 ตันกรอส ไมได
กําหนดการฝกอบรมไว 
 

2.3.2 สภาพการทํางาน  (CONDITIONS OF 
WORK) 

 
2.3.2.1 สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน  (ARTICLES 

OF  
AGREEMENT) 

ประเทศสหรัฐอเมริกากําหนดสาระสําคัญเกี่ยวกับสัญญาจางแรง 
งานไววา116 กอนท่ีเรือประมงจะออกทะเล ผูควบคุมเรือ ผูชวยผูควบคุมเรือประมงจะตองทําสัญญา
เปนหนังสือกบัแรงงานประมง   สัญญาจะตองระบุระยะเวลาท่ีสัญญามีผลใชบังคับ  คาจาง  สวนแบง
และผลประโยชนอ่ืนๆ  รวมถึงขอตกลงอ่ืนๆ ท่ีตกลงกนั 
 

2.3.2.2 ชั่วโมงการทํางาน  (HOURS OF WORK) 

                                                           
114 US CODE 46 Section 10.709 
115 US. CODE 46 Section 10.462 
116  US CODE 46 Section 10601 Fishing Agreement 
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ประเทศสหรัฐอเมริกากําหนดช่ัวโมงการทํางานของลูกจางสูงสุด
จะตองไมเกิน 48 ช่ัวโมงตอสัปดาห 117 
 

2.3.2.3 คาจางขัน้ต่าํ  (MINIMUM WAGE) 
กฎหมายคาจางข้ันตํ่าของประเทศสหรัฐอเมริกาไมรวมถึงแรงงานใน

เรือประมง118 
 

2.3.2.4 วันหยุดประจําป  (ANNUAL HOLIDAYS) 
ตามกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาไมไดกําหนดวันหยุด 

ประจําปสําหรับแรงงานชาวประมงไว119  และแรงงานประมงก็ไมอยูภายใตกฎหมายแรงงาน 
 
2.3.3 การสงกลับภูมิลําเนา  (REPATRIATION) 

ประเทศสหรัฐอเมริกากําหนดวา เจาของเรือท่ีมีน้ําหนกัมากกวา 30 ตัน 
กรอส  นายจางท่ีเปนเจาของเรือจะตองรับผิดชอบสําหรับ  คาใชจายในการเดินทางกลับภูมิลําเนาของ
ลูกจาง 

2.3.4 สวัสดิการ  (WELFARE) 
 

2.3.4.1 ท่ีพัก  (ACCOMMODATION) 
ประเทศสหรัฐอเมริกากําหนดวา สําหรับเรือท่ีมีน้ําหนักมากกวา 

100 ตันกรอส  จะตองจัดใหมีมาตรฐานสําหรับจํานวนพ้ืนทีว่างท่ีเพียงพอ และที่นอนของแรงงาน
แตละคนและมีมาตรฐานอ่ืนๆ เชน แสงไฟ120 

2.3.4.2 อาหารและน้ําดื่ม (FOOD AND WATER)   
ตามกฎหมายของสหรัฐอเมริกาไมไดมีการกลาวถึงเร่ืองอาหารและ

น้ําดื่มไว121 
2.3.4.3 การรักษาพยาบาล (MEDICAL CARE) 

                                                           
117  US CODE 29 No.207 
118 Title 29 Chapter 8 Section 213 (a5) 
119 Commercial Fishing Industry Vessel Safety Act of 1988  
120 US CODE 46 Section 11101 
121 Commercial Fishing Industry Vessel Safety Act of 1988 
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ตามกฎหมายของสหรัฐอเมริกาไมไดมีการบัญญัติเร่ืองการ
รักษาพยาบาลไว122 
 

2.3.5 ความปลอดภยัในการทํางาน ( WORK SAFETY) 
ประเทศสหรัฐอเมริกากําหนดวา เรือท่ีมีน้ําหนกัต่ํากวา 200 ตันกรอส  

การตรวจสอบความปลอดภยัของเรือกระทําโดยความสมัครใจของเจาของเรือ  สวนเรือท่ีมีน้ําหนัก 
200 ตันกรอส หรือมากกวา เรือจะตองถูกตรวจสอบความปลอดภัยโดยหนวยยามชายฝงของ
สหรัฐอเมริกา (United States Coast Guard)   ซ่ึงหนวยยามชายฝงของสหรัฐอเมริกาจะ
รับผิดชอบในการออกกฎ 
 
สําหรับความปลอดภัยของเรือประมง  ซ่ึงถามีการเกิดอุบัติเหตุจะตองรายงานตอหนวยยามชายฝง123 

ประเทศสหรัฐอเมริกา  ไดออกกฎหมายท่ีมีช่ือวา Commercial 
Fishing  
Industry Vessel Safety Act of 1988  เปนกฎหมายฉบับแรกของสหรัฐอเมริกาท่ี
นํามาใชกับเรือประมงเพ่ือการพาณิชย  เปนกฎหมายเกีย่วกับมาตรฐานความปลอดภัยของเรือประมง
เพื่อการพาณิชย  ซ่ึงมาตรฐานความปลอดภัยบนเรือท่ีจะตองมี เชน ถังดับเพลิง  หวงยางชวยชีวิต 
พลุไฟ และอ่ืนๆ  กฎหมายฉบับนี้เปนแตเพยีงกรอบกวางๆ ซ่ึงคณะกรรมการตามกฎหมายฉบับนี้
มอบอํานาจใหหนวยยามชายฝงของสหรัฐอเมริกา (United States Coast Guard)   เปน
คนออกแบบมาตรฐานเก่ียวกบัการตรวจสอบความปลอดภัย  ซ่ึงหนวยยามชายฝงของสหรัฐอเมริกา  
ไดออกระเบียบวา เรือท่ีมีน้ําหนกัต่ํากวา 200 ตันกรอส  การตรวจสอบความปลอดภัยของเรือ
กระทําโดยความสมัครใจของเจาของเรือ  สวนเรือท่ีมีน้ําหนกั 200 ตันกรอส หรือมากกวา เรือ
จะตองถูกตรวจสอบความปลอดภัยโดยหนวยยามชายฝงของสหรัฐอเมริกา (United States 
Coast Guard)   ซ่ึงหนวยยามชายฝงของสหรัฐอเมริกาจะรับผิดชอบในการออกกฎสําหรับ
ความปลอดภยัของเรือประมง  ซ่ึงถามีการเกิดอุบัติเหตุจะตองรายงานตอหนวยยามชายฝง124 

เรือท่ีมีน้ําหนกัต่ํากวา 200 ตันกรอส  การตรวจสอบความปลอดภยัของเรือ
กระทําโดยความสมัครใจของเจาของเรือ  ซ่ึงปรากฏวามีเพียง 10 เปอรเซ็นตของเรือเทานั้นท่ีขอให 
US. Coast Guard  ตรวจสอบความปลอดภัย125 

                                                           
122 Commercial Fishing Industry Vessel Safety Act of 1988 
123 Title 14 Part 1 Chapter 1 Section 2. 
124 Title 14 Part 1 Chapter 1 Section 2. 
125 Jim Herbert.  Personal E-mail (October 21,2003)  
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3. กฎหมายคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศไทย 
 

3.1 กฎหมายคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลภายใตพระราชบัญญัติคุมครองแรง 
งาน พ.ศ.2541 

การคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศไทย   ปจจุบันกฎหมายท่ีให
ความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล คือ พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ประกอบ  
กฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541)  ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  
เจตนารมณของกฎหมายฉบับมีข้ึนเพื่อกําหนดมาตรฐานข้ันตํ่าของการใชแรงงานในกิจการประมง
ทะเลท่ีนายจางจะพึงปฏิบัตติอลูกจางในกจิการประมงทะเล    ซ่ึงสามารถจําแนกประเดน็สําคัญท่ี
เกี่ยวของกับแรงงานในงานประมงทะเลไดดังนี ้

3.1.1 การคุมครองการใชแรงงานประมงทะเลกอนท่ีจะออกทําการ
ประมงทะเล 

(PREREQUISITES FOR GOING TO WORK ON FISHING 
VESSEL) 
 

3.1.1.1 อายุขั้นต่ํา  (MINIMUM AGE) 
ตามกฎหมายคุมครองแรงงานกําหนดวา หามมิใหนายจางรับเด็กอายุ

ต่ํากวาสิบหกปทํางานในเรือประมง  เวนแตเด็กนั้นอายไุมต่ํากวาสิบหาป และบิดาหรือผูปกครองของ
เด็กนัน้ทํางานอยูในเรือประมงนั้นดวย  หรือบิดาหรือมารดาหรือผูปกครองของเด็กนั้นใหความ
ยินยอมเปนหนังสือ126 
 

3.1.1.2 การตรวจสุขภาพ  (MEDICAL 
EXAMMINATION) 

ตามกฎหมายคุมครองแรงงานกําหนดในเร่ืองของการตรวจสุขภาพ 
ของแรงงานวา ใหนายจางจดัใหมีการตรวจสุขภาพของลูกจางและสงผลการตรวจดงักลาวแกพนกังาน 

                                                           
126  กฎกระทรวง ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2541)  ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน 
พ.ศ.2541  

ขอ 4 
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ตรวจแรงงาน ท้ังนี้ ตามหลักเกณฑ และวิธีการท่ีกําหนดในกฎกระทรวง127  แตไมมีกฎหมายบังคับวา
กอนท่ีลูกจางจะทํางานบนเรือประมงจะตองไดรับการตรวจรางกายจากแพทยวามีสุขภาพแข็งแรง 
สมบูรณ สามารถท่ีจะทํางานบนเรือประมงได 
 

3.1.1.3 ประกาศนียบตัรความสามารถของชาวประมง  
(FISHERMEN’S  

COMPETENCY CERTIFICATES) 
ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบดวย

กฎกระทรวง (ฉบับท่ี 10) พ.ศ.2541  ไมไดกําหนดใหบุคคลท่ีจะทํางานบนเรือประมงทะเลได
จะตองสอบความรูและช้ันประกาศนยีบัตรของคนประจําเรือออกเปนประเภทและช้ัน  ตามลักษณะ
งานและระดับความรับผิดชอบตองานของแรงงานประมงทะเล 
 

3.1.1.4 การฝกอาชพีของชาวประมง  (VOCATIONAL 
TRAINING  

CREW (FISHERMEN)) 
ตามตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 

ประกอบดวยกฎ 
กระทรวง (ฉบับท่ี 10) พ.ศ.2541  ไมไดมีการกําหนดใหมีการฝกอาชีพหรือฝกงานใหแก
แรงงานประมงกอนท่ีจะเร่ิมทํางานบนเรือประมงทะเล 
 

3.1.2 สภาพการทํางาน  (CONDITIONS OF 
WORK) 

 
3.1.2.1 สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน  (ARTICLES 

OF  
AGREEMENT) 

การตกลงรับลูกจางเขาทํางานในกิจการประมงทะเล ตาม
กฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541)  ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน 
พ.ศ.2541  ไมไดบังคับวานายจางจะตองจัดทําสัญญาจางแรงงานเปนหนังสือ  ดังนั้นการตกลงรับ
ลูกจางเขาทํางานในกจิการประมงทะเลจึงอาจตกลงกันโดยวาจาลายลักษณหรือโดยปริยายกไ็ด 

                                                           
127 ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 มาตรา 107    
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3.1.2.2 ชั่วโมงการทํางาน  (HOURS OF WORK) 

การกําหนดจํานวนช่ัวโมงทํางานของลูกจางในกิจการประมง 
ทะเล  ตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541)  ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ.2541  ไมไดกําหนดจํานวนช่ัวโมงทํางานไวเหมือนกบัการใชแรงงานท่ัวไป  เพราะ
ลักษณะของงานประมงทะเลไมอาจท่ีจะกําหนดวันเวลาทํางานท่ีแนนอนได  กลาวคือ  เม่ือเรือออก
จับปลาในทะเลแลวจะตองทํางานตามสภาพของงานและลูกจางก็ไมไดทํางานตลอดเวลา   
 

3.1.2.3 คาจางขัน้ต่าํ  (MINIMUM WAGE) 
ตามกฎหมายไทยอัตราคาจางข้ันตํ่าไมนํามาใชบังคับกับแรงในงาน  

ประมง128  ดังนั้นลูกจางในกจิการประมงทะเลจึงไมไดรับความคุมครองในเร่ืองของอัตราคาจางข้ัน
ต่ําตามกฎหมาย 

คําวา “คาจาง” ความหมายตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 
(พ.ศ.2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  หมายความรวมถึง  
สวนแบงท่ีนายจางตกลงจายใหแกลูกจาตามมูลคาของสัตวน้ําท่ีจับได129  จะเห็นไดวาคาจาง
นอกจากจะหมายถึงเงินท่ีนายจางและลูกจางตกลงกันจายเปนคาตอบแทนในการทํางานแลว  คาจาง
ตามกฎหมายฉบับนี้ใหหมายความรวมถึงสวนแบงท่ีนายจางตกลงจายใหแกลูกจาตามมูลคาของสัตว
น้ําท่ีจับได  ซ่ึงจะเห็นไดวา คาจางของลูกจางมีจํานวนท่ีไมแนนอนข้ึนอยูกับปริมาณของสัตวน้ําท่ีจับ
ได 

 
3.1.2.4 วันหยุดประจําป  (ANNUAL HOLIDAYS) 

ตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541)  ออกตามความใน
พระราช 

                                                           
128 คําช้ีแจง ประกาศกระทรวงแรงงาน เรื่อง อัตราคาจางขั้นตํ่า (ฉบับที่ 3) ลงวันที่ 8 ธันวาคม 
2546 ขอ  

5 “อัตราคาจางขั้นตํ่าตามประกาศฉบับน้ีไมมีผลบังคับใชกับลูกจางของราชการสวนกลาง  ราชการสวนภูมิภาค 
ราชการสวนทองถ่ิน  รัฐวิสาหกิจตามกฎหมายวาดวยแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพันธ  ลูกจางที่ทํางานเกษตรกรรม  
ไดแก งานเพาะปลูก งานประมง  งานปาไม  งานเล้ียงสัตว  ลูกจางที่รับงานไปทําที่บาน  ลูกจางที่ทํางานเก่ียวกับ
งานบานอันมิไดมีการประกอบธุรกิจรวมอยูดวย และลูกจางที่ทํางานอันมิไดแสวงหากําไรในทางเศรษฐกิจ” 

129  กฎกระทรวง ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2541) ขอ 3 
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บัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  กําหนดใหนายจางมีหนาท่ีจดัวนัหยดุประจําปใหลูกจางปหนึ่ง
ไม 
นอยกวาสามสิบวัน  โดยไดรับคาจาง  ท้ังนี้  ใหนายจางเปนผูกําหนดลวงหนา130   กฎหมาย
กําหนดไวแตเพียงวนัหยุดพกัผอนประจําปเทานั้น  ไมมีวันหยุดตามประเพณ ี วันหยุดประจําสัปดาห  
เนื่องจากลักษณะของการประกอบกจิการประมงทะเลไมอาจจะหยดุไดตรงกําหนดทุกสัปดาห หรือ
ทุกวันหยดุประเพณ ี จึงกําหนดไวแตเพยีงวาภายในระยะเวลาหน่ึงป  นายจางตองจดัใหลูกจางท่ี
ทํางานในกิจการ 
ประมงทะเลไดหยดุพักผอนประจําป ปหนึ่งไมนอยกวาสามสิบวัน 
 

3.1.3 การสงกลับภูมิลําเนา  (REPATRIATION) 
การคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลในเร่ืองของการใหความชวย 

เหลือลูกจางในการเดินทางกลับภูมิลําเนา  ในกรณีท่ีลูกจางตกคางอยูในตางประเทศเนื่องจากทํางาน 
ใหแกนายจาง ใหนายจางจายเงินใหลูกจางไมนอยกวารอยละหาสิบของคาจางในสวนท่ีคํานวณจาย
ตามระยะเวลาตลอดระยะเวลาท่ีลูกจางไมไดทํางาน  ยกเวนนายจางไดแจงเปนหนังสือพรอมแสดง
เจตนาในการออกคาใชจายในการนําลูกจางท้ังหมดกลับภูมิบลําเนาของลูกจาง  แกหนวยราชการท่ี
รับผิดชอบภายในหกสิบวนันับแตวนัท่ีลูกจางตองไปตกคางอยูในตางประเทศ 131 

นอกจากเงินท่ีนายจางจะตองจายใหแกลูกจางในกรณีท่ีลูกจางตกคางอยู 
ในตางประเทศแลว กฎหมายยังไดกําหนดใหนายจางจดัการหรือออกคาใชจายในการเดิน 
ทางกลับภูมิลําเนาของลูกจางในกรณีดังตอไปนี้132 

(1) เรืออับปางหรือไมอาจใชการไดโดยส้ินเชิง 
(2) ลูกจางประสบอันตรายหรือเจ็บปวยเนื่องจากการทํางาน 
(3) นายจางบอกเลิกสัญญาจางกอนครบกําหนดอายุสัญญา  หรือ 

เปล่ียนแปลงเง่ือนไขสัญญาจางโดยลูกจางไมยินยอม 
(4) สัญญาจางครบกําหนดในระหวางเวลาท่ีลูกจางทํางานอยูในท่ีอ่ืน 

อันมิใชสถานท่ีทําสัญญาจาง 
นอกจากนี้แลว   ไดมีการชวยเหลือลูกเรือใหเดนิทางกลับภูมิลําเนา   โดย

กองคุมครองและดูแลผลประโยชนคนไทยในตางประเทศ กรมการกงสุล กระทรวงการตางประเทศ  

                                                           
130 กฎกระทรวง ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2541) ขอ 10 
131 กฎกระทรวง ฉบับที่ 13 (พ.ศ.2541) ขอ 12 
132 กฎกระทรวง ฉบับที่ 13 (พ.ศ.2541) ขอ 13 
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ไดมีการใหความชวยเหลือลูกเรือประมงไทยในขอหาลักลอบทําการประมงและละเมิดนานน้ําของ
ตางประเทศ  โดยไดมีข้ันตอนในการใหความชวยเหลือลูกเรือประมงท่ีถูกจับกุมดังนี้133 

1) เม่ือไดรับแจงจากหนวยราชการท่ีเกี่ยวของ เชน กรมประมง  เจาของเรือ  
หรือญาติลูกเรือท่ีถูกจับกุม  กระทรวงการตางประเทศ จะส่ังใหสถานทูตหรือสถานกงสุล ใน
ประเทศนั้นๆ  ตรวจสอบขอเท็จจริงพรอมกับเจรจาขอใหปลอยเรือ และลูกเรือรวมท้ังจัดสงเจาหนาท่ี
ไปเยีย่มเยยีนและจัดหาส่ิงของเคร่ืองใชและยารักษาโรคท่ีจําเปนไปใหลูกเรือ 

2) ในกรณีท่ีสถานทูตหรือสถานกงสุล  ไดรับทราบขอมูลการจับกุมเรือ 
ประมงไทยจะตองรีบติดตอเจาหนาท่ีผูเกี่ยวของของประเทศน้ันๆ  เพื่อขอทราบขอเท็จจริงและ
หาทางชวยเหลือรวมท้ังจะตองรีบแจงใหกระทรวงการตางประเทศทราบ  ในกรณีนี้กระทรวงการ
ตางประเทศจะเปนผูประสานใหความชวยเหลือระหวางญาติของลูกเรือ  เจาของเรือ และกรมประมง
ในประเทศไทยกับสถานทูตหรือสถานกงสุลนั้นๆ 

3) ในกรณีท่ีมีการฟองรองและพิจารณาในศาล  สถานทูตหรือสถานกงสุล  
จะสงเจาหนาท่ีไปสังเกตการรวมท้ังแนะนําทนายความที่มีประสบการณใหกับเจาของเรือเม่ือมีการ
รองขอท้ังนี้  เพื่อใหเกิดความเปนธรรมแกเจาของเรือและลูกเรือไทย 

4) กรณีเจาของเรือหรือญาติลูกเรือประสงคจะสงเงินไปใหเปนคาใชจายแก 
ลูกเรือท่ีถูกจับกุมคุมขัง(บางประเทศกระทําได)  กระทรวงการตางประเทศจะเปนผูจัดสงใหตาม
ความประสงค 

5) ภายหลังท่ีลูกเรือพนโทษ สถานทูตหรือสถานกงสุล จะออกเอกสารเดิน 
ทางและทดรองจายเงินเปนคาท่ีพัก อาหาร และคาโดยสารเคร่ืองบินหรือรถยนต ใหแกลูกเรือประมง
เพื่อสงตัวกลับประเทศไทย  คาใชจายดังกลาวขางตน  กระทรวงการตางประเทศจะแจงใหกรม
ประชาสงเคราะหหรือกรมประมงแลวแตกรณีดําเนนิการเรียกเก็บเงินคาใชจายตางๆ คืน  จากเจาของ
เรือ  ตามพระราชบัญญัติการประมง พ.ศ.2490 และแกไขเพ่ิมเติม ฉบับท่ี 3 พ.ศ.2528 

เม่ือมีการปลอยตัวลูกเรือประมงกลับประเทศ  กรมประชาสงเคราะหนั้น จะ
เปนธุระในการจัดหาที่พกัและอาหารใหระหวางรอสงตัวกลับภูมิลําเนา  รวมท้ังจัดการสงตัวกลับบาน 
จนเปนท่ีเรียบรอย134 
                                                           

133 กองคุมครองและดูแลผลประโยชนคนไทยในตางประเทศ, กรมการกงสุล, กระทรวงการตาง 
ประเทศ. ขั้นตอนการใหความชวยเหลือเรือและลูกเรือประมงท่ีถูกจับกุม. เอกสารการชวยเหลือเรือและลูกเรือ
ประมงที่ถูกตางชาติจับกุม, 2544, หนา 1.  

134 “--------------------.”  “ลูกเรือประมงแรงงานที่กฎหมายคุมครองไมทั่วถึง.”  อินดัสตรี.  
7,4-5.   

เมษายน-พฤษภาคม 2520, หนา 47. 
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3.1.3 สวัสดิการ  (WELFARE) 
 

3.1.4.1 ท่ีพัก  (ACCOMODATION) 
การคุมครองแรงงานดานท่ีพกัอาศัยในเรือของลูกเรือชาวประมง   

ตามกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของไทย มิไดกําหนดเกี่ยวกับ
สวัสดิการในเร่ืองของท่ีพักท่ีนายจางควรจะตองจดัใหแกลูกจาง 
 

3.1.4.2 อาหารและน้ํา  (FOOD AND WATER) 
การคุมครองแรงงานดานอาหารและน้ําในเรือของลูกเรือชาวประมง 

ตามกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของไทย มิไดกําหนดเกี่ยวกับ
สวัสดิการในเร่ืองของอาหารและนํ้าท่ีนายจางควรจะตองจัดใหแกลูกจาง 
 

3.1.4.3 การรักษาพยาบาล  (MEDICAL CARE) 
การคุมครองแรงงานดานการรักษาพยาบาลของลูกเรือชาวประมง  

ตามกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของไทย มิไดกําหนดเกี่ยวกับ
สวัสดิการในเร่ืองของการรักษาพยาบาลท่ีนายจางควรจะตองจัดใหแกลูกจาง 
 

3.1.5 ความปลอดภยัในการทํางาน  (WORK SAFETY) 
การคุมครองแรงงานดานความปลอดภัยในการทํางานของลูกเรือชาวประมง   

ตามกฎหมายเกี่ยวกับการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของไทย135  กําหนดวา 
สภาพแวดลอมในการทํางาน สถานท่ี เคร่ืองจักรหรืออุปกรณท่ีลูกจางใชจะตองปลอดภัย  ถา
กอใหเกิดความไมปลอดภัยพนักงานตรวจแรงงานมีอํานาจส่ังใหนายจางหยุดการใชเคร่ืองจักรหรือ
อุปกรณบางสวนได 

                                                           
135 ตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 10 (พ.ศ.2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน  

พ.ศ.2541  ขอ 1 ใหนําบทบัญญัติ หมวด 8 ในเรื่อง ความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการ
ทํางาน  ของพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาใชบังคับ  ซึ่งมาตรา 105 วรรคหน่ึง บัญญัติวา  
“ในกรณีที่พนักงานตรวจแรงงานพบวา สภาพแวดลอมในการทํางาน อาคาร สถานท่ี เครื่องจักรหรืออุปกรณที่
ลูกจางใชจะกอใหเกิดความไมปลอดภัยแกลูกจาง หรือนายจางไมปฏิบัติตามคําสั่งของพนักงานตรวจแรงงานตาม
มาตรา 104  เมื่อไดรับอนุมัติจากอธิบดีหรือผูซึ่งอธิบดีมอบหมาย  ใหพนักงานตรวจแรงงานมีอํานาจสั่งให
นายจางหยุดการใชเครื่องจักรหรืออุปกรณดังกลาวทั้งหมดหรือบางสวนเปนการช่ัวคราวได” 
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3.2 กฎหมายอ่ืนท่ีเก่ียวของกับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล 

 
3.2.1 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 
 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481  มีรายละเอียดเก่ียวกับการจดทะเบียน 

เรือไทย  การโอนกรรมสิทธิเรือไทยท่ีไดจดทะเบียนแลว  การจํานองและบุริมสิทธิอันเกี่ยวกับเรือ
ไทยท่ีไดจดทะเบียนแลว ช่ือเรือ  การเปล่ียนแปลงเรือ  การเปล่ียนเมืองทาข้ึนทะเบียน  การจด
ทะเบียน  การเปล่ียนแปลงและการจดทะเบียนใหม  สิทธิและหนาท่ีพิเศษของเรือไทย  รวมท้ังการ
กําหนดคาธรรมเนียมตางๆ ดวย 

การจดทะเบียนเรือไทยตามพระราชบัญญัตินี้ตองจดตอนายทะเบียนเรือ136  
เรือกลทุกขนาด  เรือท่ีมิใชเรือกลขนาดต้ังแตหกตันกรอสขึ้นไป  เม่ือไดจดทะเบียนตาม
พระราชบัญญัตินี้แลวใหถือวาเปนเรือไทยสําหรับการประมง137  สวนเรือท่ีมิใชเรือกลมีขนาดตํ่ากวา
หกตันกรอส สําหรับการประมงไมจําตองจดทะเบียนใหถือวาเปนเรือไทยดวย138   โดยเรือท่ีจะขอ
จดทะเบียนเปนเรือไทยตองมีใบสําคัญแสดงการตรวจเรือไปแสดงตอนายทะเบียนเรือวาเรือนั้น  
ไดรับการตรวจจากพนักงานตรวจเรือกรมเจาทาถูกตองตามกฎหมายวาดวยการเดนิเรือในนานน้ํา
ไทย139   

เม่ือเรือไดจดทะเบียนเรือแลว  ใหนายทะเบียนเรือออกใบสําคัญแสดงการจด
ทะเบียนตามแบบพิมพของกรมเจาทาใหแกผูขอจดทะเบียนใบสําคัญนีใ้หเรียกวา   “ใบทะเบียน
เรือ”140  ซ่ึงในระหวางเวลาท่ีคงใชเรือนั้น  ใบทะเบียนใหใชเปนเอกสารประจําเรือ  และผูควบคุม
เรือตองรักษาไวในเรือเสมอ  ผูใดจะเอาไปเสียจากเรือไมได   นอกจากเพื่อปฏิบัติตาม
พระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอ่ืน และเม่ือเจาพนกังานขอตรวจ  ผูควบคุมเรือตองนําออกแสดง
ทันที141  เรือไทยท่ีไดจดทะเบียนแลว  เม่ือไดมีการเปล่ียนแปลงตัวเรือหรือสวนอ่ืนของเรือใหผิดไป

                                                           
136 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 มาตรา 6 
137 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 มาตรา 8 
138 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 มาตรา 9 
139 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 มาตรา 12 
140 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 มาตรา 16 
141 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 มาตรา 17 
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จากรายการซ่ึงปรากฏอยูในใบทะเบียนผูควบคุมเรือตองแจงการเปล่ียนแปลงนั้นตอนายทะเบียนเรือ  
หรือเจาพนกังานกงศุลไทยประจําเมืองทาท่ีมีการเปล่ียนแปลงเชนวานัน้โดยดวน142 

 
3.2.2 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456  

พระราชบัญญัติเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456 มีวัตถุประสงคในเร่ือง
ของการจัดระเบียบการเดนิเรือในนานน้ําไทย  โดยมีรายละเอียดเก่ียวกับ การเดินเรือ เขตทาเรือ เขต
จอดเรือ  หนาท่ีของนายเรือเม่ือเวลาเรือเขามาหรือออกจากนานน้ําไทย  การตรวจเซอรเวยเรือ  ซ่ึง
ตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456  หมวดท่ี 2  การตรวจเซอรเวยเรือ 
กําหนดวา  เจาพนักงานออกใบอนุญาตจะออกใบอนุญาตใชเรือ  หรือเปล่ียนใบอนุญาตใชเรือแทน
ฉบับเดิมใหแกเรือลําใด  ใหกระทําไดตอเม่ือมีใบสําคัญรับรองการตรวจเรือ  เพื่ออนุญาตใหใชเรือ  
ซ่ึงเจาพนักงานตรวจเรือไดออกใหไวแสดงวาเรือลํานัน้ไดรับการตรวจตามกฎขอบังคับสําหรับการ
ตรวจเรือ  และปรากฎวาเปนเรือท่ีอยูในสภาพปลอดภัยและเหมาะสมสําหรับการใชนั้นในชวง
ระหวางเวลาสิบสองเดือนหรือนอยกวานั้น143  ซ่ึงใหเจาทาโดยอนุมัติรัฐมนตรีวาการกระทรวง
คมนาคมมีอํานาจออกกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ  เพื่อกําหนดหลักเกณฑ วธีิการ และเง่ือนไข 
ในการออกใบสําคัญรับรองการตรวจเรือเพ่ืออนุญาตใหใชเรือ  ใบสําคัญแสดงการตรวจเรือเพ่ือจด
ทะเบียนเรือไทย144 

เรือกลที่เปนเรือเดินทะเลและเปนเรือไทยขนาดต้ังแต 60 ตันกรอสขึ้นไป  
หรือเรือกําปนท่ีใชเดินทะเลระหวางประเทศท่ีตองมีใบสําคัญตามท่ีกําหนดในกฎขอบังคับสําหรับการ
ตรวจเรือ  เม่ือจะออกจากเขตทาเรือใดๆ  ในนานน้ําไทย นายเรือตองแจงกําหนดออกเรือตอเจาทา
กอนออกเรือเปนเวลาไมนอยกวา 6 ช่ัวโมง  เพื่อใหเจาทาตรวจสอบวาปฏิบัติถูกตองตามกฎหมาย
หรือไมเสียกอน145  ซ่ึงทางเจาพนักงานตรวจทาของกรมเจาทาจะเปนผูตรวจสอบเอกสารประจําเรือ 
(ใบอนุญาตใชเรือ ใบทะเบียนเรือ ใบสําคัญการรับรองตรวจเรือตางๆ สัญญาคนประจําเรือ 
ประกาศนยีบัตรนายประจําเรือ ประกาศนียบัตรตางๆ ตามระเบียบของเมืองทาประเทศน้ันๆ 
ใบสําคัญรับรองเกี่ยวกับความปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล และสมุดปูมเรือ) และความปลอดภัยของ
เรือท่ีจะเดนิทางและเม่ือเห็นวามีความปลอดภัยจึงอนุญาตปลอยเรือออกจากทาโดยมีเอกสารอนุญาต

                                                           
142 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 มาตรา 40 
143 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 162 
144 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 163 
145 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 21  
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ปลอยเรือออกจากทา (Port Clearance) ใหกบัเรือเพ่ือนําไปแสดงตอเจาหนาท่ีของเมืองทา
ตางประเทศตอไป146 
 

3.2.3 กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ (ฉบับท่ี 15) พ.ศ.2528 – (ฉบับท่ี 29)  
พ.ศ.2546 

กฎขอบังคับนี้ไดแบงประเภทเรือตามเขตการใชเรือ และลักษณะของเรือ  ซ่ึง
มีการแบงประเภทของเรือออกเปน 10 ประเภท  โดยในสวนท่ีเกีย่วกับเรือประมง  คือ เรือกล
ประมง (Fishing Vessel)147  โดยเรือกลประมงตองมีลักษณะดงันี้148 

1) เรือกลประมงทะเลลึก 
1.1)   เรือกลประมงทะเลลึกช้ัน 1 

1.1.1) มีขนาดเกนิกวา 150 ตันกรอส 
1.1.2) มีเคร่ืองมือเดินเรือสําหรับตรวจหาท่ีเรือ

โดยวิชา 
ดาราศาสตรเดินเรือ และเคร่ืองชวยในการเดินเรือตามความเหมาะสม 

1.1.3) มีเคร่ืองรับ-สงวิทยุตามความเหมาะสม 
1.1.4) มีอุปกรณประจําเรือ และเคร่ืองชูชีพตาม

กฎขอ 
บังคับนี้ 

1.2)   เรือกลประมงทะเลลึกช้ัน 2 
1.2.1) มีขนาดเกนิกวา 60 ตันกรอส 
1.2.2) มีเคร่ืองมือเดินเรือสําหรับตรวจหาท่ีเรือ

โดยวิชา 
ดาราศาสตรเดินเรือ และเคร่ืองชวยในการเดินเรือตามความเหมาะสม 
                                                           

146 สมศักด์ิ  ถนอมพล.  “ปญหาการทําประมงนอกนานนํ้าไทย: ศึกษาเฉพาะกรณีนานนํ้าประเทศ
พมา.  

เอกสารการวิจัยสวนบุคคลในลักษณะเศรษฐกิจ”  วิทยาลัยปองกันราชอาณาจักร, 2546,หนา 23. 
147 กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15 (พ.ศ.2528) ภาคท่ี 1 หมวด ข การแบง
ประเภทของเรือ  

ขอ 1  แกไขโดยขอ 4 แหงกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 25) พ.ศ.2541 
148 กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15 (พ.ศ.2528) ภาค 1 หมวด ข การแบงประเภท
เรือ ขอ 8 
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1.2.3) มีเคร่ืองวิทย-ุรับสงตามความเหมาะสม 
1.2.4) มีอุปกรณประจําเรือ และเคร่ืองชูชีพตาม

กฎขอ 
บังคับนี้ 

1.2.5) มีคนประจําเรือตามกฎขอบังคับนี้ 
1.2.6) มีเขตการเดินเรือภายในเขตดังตอไปนี ้

ตั้งแตทาเรือไซงอน (Saigon)  มายังจุดเหนือ
สุด 

ขอเกาะบอรเนยีว (Borneo)  ผานทางดานตะวันตกของเกาะบอรเนียว (Borneo) ลงไป
ทางดานทิศใตผานจุดใตสุดของเกาะซีลีบีส (Celebes) จนถึงเสนลองจิจูด 123 00 00  
ตะวนัออกแลวเลียบฝงดานเหนือของหมูเกาะซุนดา (Sunda Islands)  ข้ึนไปทางดาน
ตะวนัออกของเกาะสุมาตรา (Sumatra) จากจดุเหนือสุดของเกาะสุมาตรา (Sumatra) ตัด
ตรงยังเมืองปูรี (Puri) 

2) เรือกลประมงทะเล 
2.1)  เรือกลประมงทะเลช้ัน 1 

2.1.1) มีขนาดเกนิกวา 30 ตันกรอส 
2.1.2) มีเคร่ืองรับวิทยุตามขนาดท่ีเหมาะสม 
2.1.3) มีเขตการเดินเรือตามแนวชายฝงและเขต 

เศรษฐกิจจําเพาะของประเทศไทย 
2.1.4)    มีอุปกรณประจําเรือ และเคร่ืองชูชีพตามกฎ

ขอ 
บังคับนี้ 
              2.1.5)    มีคนประจําเรือตามกฎขอบังคับนี้ 

2.2)   เรือกลประมงทะเลช้ัน 2 
2.2.1) มีขนาดไมเกนิ 30 ตันกรอส 

                                                       2.2.2)    มีขอกําหนดอ่ืนๆ 
เชนเดยีวกันกบัเรือกลประมงทะเล ช้ัน 1 

2.3)   เรือกลประมงทะเลช้ัน 3 
2.3.1) มีขนาดไมเกนิ 10 ตันกรอส 
2.3.2) ใหเดนิหางฝงหรือเกาะไดในระยะไม

เกิน 3  
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ไมล สําหรับเรือขนาดไมเกนิ 5 ตันกรอส  สวนเรือขนาดต้ังแต 5 ตันกรอส แตไมเกิน 10 ตัน
กรอสบังคับใหตองมีดาดฟาปด และเดินหางฝงหรือเกาะไดในระยะไมเกิน 15 ไมล  ในขณะทําการ
ประมงใหออกจากฝงไดไมเกินแนวเขตทําการตามชนิดของเคร่ืองมือจับสัตวน้ําชนิดประจําท่ีในทองท่ี
นั้นในเวลาคล่ืนลมสงบ  และอยูภายในเขตจังหวดันัน้ๆ จังหวัดเดียว 
                2.3.3)   กรณีท่ีใชเคร่ืองมือจับสัตวน้ําแบบพิเศษ 
ชนิดอวนลอย  ใหออกหางจากฝงหรือเกาะไดไมเกิน 15 ไมล ในเวลาท่ีคล่ืนลมสงบ และอยูภายใน
เขตจังหวัดนัน้ๆ  จังหวัดเดียว 
                2.3.4)  หากออกไปทําการเกินกวาเขตท่ีกลาวใน 
2.3.2 หรือ 2.3.3 แลวแตกรณ ี จะตองมีเรือจูงขนาดเกินกวา 5 ตันกรอส  ทําการลากจูงไป ณ 
ท่ีทําการประมงซ่ึงอยูภายในเขตการเดินเรือของเรือจูงนั้น  แตเม่ือแยกตัวออกไปทําการประมงโดย
อิสระ  หามมิใหออกหางจากเรือจูงเกนิกวา 3 ไมล 
                2.3.5)  มีอุปกรณประจําเรือ และเคร่ืองชูชีพตาม
กฎขอบังคับนี้ 
                2.3.6)  มีคนประจําเรือตามกฎขอบังคับนี้ 

เจาพนกังานตรวจเรือ  จะออกใบสําคัญรับรองตางๆ และแผนปายวงกลม
แสดงวาเรือไดผานการตรวจประจําป  ใหกับตามแตละชนิดและแตละประเภท  เม่ือไดตรวจตัวเรือ  
เคร่ืองจักร  เคร่ืองมือ  เคร่ืองใช  และการตรวจอ่ืนๆ  ตามขอกําหนดในกฎขอบังคับสําหรับการ
ตรวจเรือ และขอกําหนดในอนุสัญญาระหวางประเทศที่ประเทศไทยเปนภาคีอนุสัญญา149  โดย
ใบรับรองสําคัญรับรองการตรวจเรือ (Certificate of Survey) มีกําหนดไมเกิน 12 เดือน 
นับต้ังแตวันท่ีการตรวจเรือเสร็จส้ินลง   สําหรับแผนปายวงกลมแสดงวาเรือไดผานการตรวจประจําป  
มีกําหนดไมเกนิ 12 เดือน นับต้ังแตวันท่ีการตรวจเรือเสร็จส้ินลง 150  โดยแผนปายวงกลมแสดงวา
เรือไดผานการตรวจประจําป  จะออกใหพรอมกับใบสําคัญรับรองการตรวจเรือ  โดยเจาพนักงาน
ตรวจเรือ  เม่ือเรือลํานั้นไดผานการตรวจ  และเปนไปตามขอกําหนดตามกฎขอบังคับสําหรับการ
ตรวจเรือโดยในแผนปายวงกลมจะมีเลขท่ี ประเภทการใช ช่ือเรือ เลขทะเบียนและกําหนดวัน

                                                           
149 กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15 (พ.ศ.2528) ภาคท่ี 1 หมวด ก ขอบังคับทั่วไป  
ขอ 6  แก 

ไขโดยขอ 4 แหงกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ  (ฉบับที่ 23) พ.ศ.2539  
150 กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15 (พ.ศ.2528) ภาคท่ี 1 หมวด ก ขอบังคับทั่วไป  
ขอ 10   

แกไขโดยขอ 5 แหงกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ  (ฉบับที่ 23) พ.ศ.2539  
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หมดอายเุชนเดียวกันกับใบสําคัญรับรองการตรวจเรือ  ซ่ึงแผนปายวงกลมพิมพสีเขียว ออกใหเพื่อใช
กับเรือบรรทุกสินคาประมงหองเยน็  เรือบรรทุกปลามีชีวิต  เรือทําการประมง  เรือสํารวจประมง151 

การตรวจประจําปตองกระทําทุกรอบ 12 เดือน  นอกจากเรือประมงทะเล
ลึกชั้น 1  ซ่ึงออกไปทําการจับปลาในนานน้ําระหวางประเทศโดยมีสัญญากับตางประเทศ  การ
ตรวจประจําป  ใหมีกําหนดระยะเวลาไมเกิน 30 เดือน152 
  ผูท่ีทําหนาท่ีฝายเดินเรือสําหรับเรือกลประมงจะตองมีคุณสมบัติเปนผูท่ีสอบ
ความรูไดตามหลักสูตรของกรมเจาทา หรือไดรับหนังสือสําคัญรับรองความรูความชํานาญจากกรม 
 
เจาทาแลว  โดยใหมีคนประจําเรือ  จะตองมีประกาศนยีบัตรไมต่ํากวาช้ันท่ีกําหนดให ดังตอไปนี้153 
  1)  เรือกลประมงทะเลช้ัน 3  นายทาย  ตองมี  ประกาศนียบัตรนายทาย
เรือทะเลชั้นสอง 
  2)  เรือกลประมงทะเลช้ัน 2  นายทาย  ตองมี  ประกาศนียบัตรนายทาย
เรือทะเลชั้นสอง 
  3)  เรือกลประมงทะเลช้ัน 1  นายทาย  ตองมี  ประกาศนียบัตรนายทาย
เรือทะเลชั้นหนึ่ง 
  4)  เรือกลประมงทะเลลึกช้ัน 2  นายเรือ  ตองมี  ประกาศนียบัตรนายเรือ
ของเรือประมง  ตนเรือ  ตองมีประกาศนยีบัตรนายทายเรือทะเลชั้นหนึ่ง 
  5)  เรือกลประมงทะเลลึกช้ัน 1  นายเรือ  ตองมี  ประกาศนียบัตรตนหนท่ี
สาม  ตนเรือ  ตองมีประกาศนียบัตรนายเรือของเรือประมง 
 

                                                           
151 กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15 (พ.ศ.2528) ภาคท่ี 1 หมวด ก ขอบังคับทั่วไป  
ขอ 24   

เพ่ิมเติมโดยขอ 5 แหงกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ  (ฉบับที่ 23) พ.ศ.2539  
152 กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15 (พ.ศ.2528) ภาคท่ี 1 หมวด ก ขอบังคับทั่วไป  
ขอ 14   

แกไขโดยขอ 4 แหงกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ  (ฉบับที่ 21) พ.ศ.2538 
153 กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับที่ 15 (พ.ศ.2528) ภาคท่ี 1 หมวด ช วาดวยคน
ประจําเรือ   

ขอ 1 
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3.2.4 ระเบียบกรมการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาวีวาดวยคนประจํา
เรือเดิน 

ทะเล พ.ศ.2547 
ในกรณีท่ีเรือประมงท่ีมีขนาดตั้งแต 60 ตันกรอสขึ้นไป ซ่ึงจะออกไปทํา 

การประมงยังนานน้ําของตางประเทศ  ระเบียบฉบับนีก้ําหนดใหคนประจําเรือประมงทะเล จะตองมี
หนังสือคนประจําเรือ (สําหรับเรือประมง) (Seaman Book (For Fishing Vessel))  
ซ่ึงหนังสือคนประจําเรือ เปนเอกสารที่กรมการขนสงทางนํ้าออกใหกับบุคคลผูประสงคจะลงทํางาน
ในเรือเดนิทะเล  สําหรับการบันทึกประวตัิการทํางานในเรือ  และใชตรวจสอบระยะเวลาการปฎิบัติ
หนาท่ีในเรือเพื่อสมัครสอบขอรับประกาศนียบัตรแสดงความรูความสามารถและใหใชเปนใบพยาน
การเลิกจาง ตามมาตรา 285 และมาตรา 288 แหงพระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พระ
พุทธศักราช 2456154 ซ่ึงการทําหนังสือคนประจําเรือ (สําหรับเรือประมง) จะตองมีเอกสารท่ี
สําคัญไดแก หนังสือรับรองจากเจาของเรือ  รับรองท่ีจะวาจางผูขอเขาทํางานในเรือ   สําเนาบัตร
ประจําตัวประชนของเจาของเรือ สําเนาใบอนุญาตใหใชเรือท่ีไมหมดอายุสําหรับเรือลําท่ีจะจาง และ
ใบรับรองแพทย155 
 

3.2.5 พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ.2490 และแกไขเพิ่มเติม  
(ฉบับท่ี 3)  

พ.ศ.2528 
พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ.2490 เปนพระราชบัญญัติเกี่ยวกับท่ีจับ

สัตวน้ํา  บอเล้ียงสัตวน้ํา  การจดทะเบียนและการขออนุญาต  สถิติการประมง  การควบคุม การ
กําหนดโทษ   เนื่องจากพระราชบัญญัติการประมง พ.ศ.2490  ไมมีบทบัญญัติครอบคลุมถึงความ
รับผิดของเจาของเรือกรณีท่ีมีการละเมิดนานน้ําของตางประเทศ  และทําใหคนประจําเรือหรือ
ผูโดยสารไปกบัเรือตองตกคางอยู ณ ตางประเทศ  อีกท้ังโทษบางมาตราท่ีบัญญัติไวมีอัตราโทษตํ่าไม
เหมาะสม  พระราชบัญญัติการประมง (ฉบับท่ี 3) จงึไดกําหนดความรับผิดของเจาของเรือกรณีท่ีมี
การละเมิดนานน้ําของตางประเทศ  และทําใหคนประจําเรือหรือผูโดยสารไปกับเรือตองตกคางอยู ณ 
ตางประเทศ   โดยในสวนท่ีเกี่ยวของกับการใหความคุมครองลูกจางในกิจการประมงทะเล 
พระราชบัญญัติการประมง (ฉบับท่ี 3) พ.ศ.2528 กําหนดวา บุคคลใดเปนเจาของเรือ ใชหรือ

                                                           
154 ระเบียบกรมการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาวีวาดวยคนประจําเรือเดินทะเล พ.ศ.2547  ขอ 5 
155 สวนคนประจําเรือ สํานักความปลอดภัยและสิ่งแวดลอมทางน้ํา. คูมือการดําเนินการเก่ียวกับ 

หนังสือคนประจําเรือ.  หนา 3. 
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ยอมใหใชเรือของตนทําการประมงหรือเพ่ือทําการประมง  อันเปนเหตุใหมีการละเมิดนานน้ําของ
ตางประเทศและทําใหคนประจําเรือหรือผูโดยสารไปกับเรือตองตกคางอยูตางประเทศ  บุคคลนั้นมี
หนาท่ีตอง 
ปฎิบัติตามคําวินิจฉัยของคณะกรรมการพิจารณากําหนดคาเสียหายและคาใชจายอ่ืนๆ  อันเกิดจากการ
ละเมิดนานน้ําตางประเทศซ่ึงรัฐมนตรีแตงตั้งมีจํานวนไมเกินเจด็คน ภายในสามสิบวัน นับแตวันท่ี
ไดรับหนังสือแจงคําวนิิจฉัยดังกลาว156 

กฎหมายฉบับนี้ไดกําหนดโทษผูฝาฝนไมปฎิบัติตามคําวินิจฉัยของ
คณะกรรมการ ตามมาตรา 28 ทวิ  ตองระวางโทษปรับไมเกินสองแสนบาทหรือจําคุกไมเกินหาป
หรือท้ังปรับท้ังจํา157 
 

3.2.6 พระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงในเขตการประมงไทย 
พ.ศ.2482 และ 

แกไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2539 
การทําการประมงในเขตการประมงไทย  ตามพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิ 

การประมงในเขตการประมงไทย พ.ศ.2582  กําหนดใหสิทธิแกคนไทยในการทําประมงในเขต
การประมงไทย  ซ่ึงเขตการประมงไทย หมายถึง เขตนานน้ําไทย หรือนานน้ําอ่ืนใดซ่ึงประเทศไทย
ใชอยูหรือมีสิทธิท่ีจะใชตอไปในการจับสัตวน้ํา  โดยนานน้ําเหลานัน้ปรากฏโดยทั่วไปวามีขอบเขต
ตามกฎหมายทองถ่ินหรือธรรมเนียมประเพณีหรือตามกฎหมายระหวางประเทศ  หรือตาม
สนธิสัญญาหรือดวยประการใด158  โดยพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ในเขตการประมง
ไทย พ.ศ.2482  หามมิใหออกใบอนุญาตสําหรับการทําประมงใหแก159 

(ก) คนตางดาวคนใดคนหนึ่ง หรือ 
(ข)  หางหุนสวนสามัญใดๆ เวนแตผูเปนหุนสวนท้ังหมดมีสัญชาติไทย  

หรือ 
(ค) หางหุนสวนจาํกัดใดๆ เวนแตผูเปนหุนสวนท้ังหมดซ่ึงจะตองรับผิด 

                                                           
156 มาตรา 28 ทวิ วรรคแรก เพ่ิมเติมโดยมาตรา 6 แหงพระราชบัญญัติการประมง (ฉบับที ่3) 
พ.ศ.2528  
157  มาตรา 64 ทวิ  เพ่ิมเติมโดยมาตรา 6 แหงพระราชบัญญัติการประมง (ฉบับที่ 3) 
พ.ศ.2528  
158 พระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ในเขตการประมงไทย พ.ศ.2482 มาตรา 4 
159 พระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ในเขตการประมงไทย พ.ศ.2482 มาตรา 5 
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ชอบรวมกันโดยไมจาํกัดจํานวน  มีสัญชาติไทยและทุนของหางหุนสวนนั้นไมนอยกวารอยละเจด็สิบ
ตองเปนของบุคคลธรรมดาซ่ึงมีสัญชาติไทย หรือ 

(ง) บริษัทจํากัดใดๆ เวนแตกรรมการสวนมากมีสัญชาติไทยและทุนของ 
บริษัทนั้นไมนอยกวารอยละเจ็ดสิบ ตองเปนบุคคลธรรมดา ซ่ึงมีสัญชาติไทย  และบริษัทนั้นตองไม
มีขอบังคับอนุญาตใหออกหุนผูถือ   

หางหุนสวนหรือบริษัทท่ีมีสิทธิไดรับอนุญาตดังกลาวนัน้จะตองจดทะเบียน 
ตามกฎหมายไทย  มีสํานักงานใหญของหางหุนสวนหรือบริษัทต้ังอยูในราชอาณาจักรไทยดวย 

นอกจากจะมีความตกลงกับตางประเทศเปนอยางอ่ืน  หามมิใหใชเรือตอ 
ไปนี้ทําการประมงในเขตการประมงไทย คือ160 

(1) เรือท่ีมีสัญญาตางประเทศหรือเรือท่ีเปนของคนตางดาวหรือของ
นิติ 

บุคคลท่ีมีสัญชาติตางประเทศ 
(2) เรือสยามซ่ึงมีคนประจําเรือไมวาในฐานะใดๆ  เปนคนตางดาว

รวมอยู 
ดวย 

แตคนตางดาวผูไดอาศัยอยูในประเทศไทยเปนเวลาติดตอกันไมนอยกวาหาป  
กอนวนัท่ี 28 ตุลาคม พุทธศักราช 2477 ยอมเปนคนประจําเรือสยามสําหรับทําการประมงได  ถาหาก
คนตางดาวนั้นไดจดทะเบียนและปฏิบัติตามกฎหมายวาดวยการทะเบียนคนตางดาว และรวมกนัไม
มากกวารอยละยี่สิบหาแหงจํานวนคนเรือประจําเรือ161   

ตอมาในป พ.ศ.2539 รัฐบาลไดแกไขเพิ่มเติมเปนพระราชบัญญัติวาดวย
สิทธิการประมงในเขตการประมงไทย (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2539  เนื่องจากมีการขาดแคลนแรงงาน
ไทยในการทําหนาท่ีเปนลูกเรือประมง  ซ่ึงทําใหมีผลกระทบตอสภาวะเศรษฐกิจของประเทศ  
สมควรสงเสริมใหมีแรงงานสําหรับการประมงมากข้ึน  โดยผอนผันใหคนตางดาวซ่ึงประสงคจะทํา
หนาท่ีเปนลูกเรือในเรือประมงในเขตการประมงไทยสามารถทําหนาท่ีดังกลาวได  ประกอบกับ
ความผิดท่ีบัญญัติไวในพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงในเขตการประมงไทย พุทธศักราช 
2482 บางกรณีไมมีการกําหนดโทษไวและบางกรณอัีตราโทษไมเหมาะสม  สมควรกําหนดโทษ

                                                           
160 พระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ในเขตการประมงไทย พ.ศ.2482 มาตรา 7 
161 พระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ในเขตการประมงไทย พ.ศ.2482 มาตรา 7 วรรค 2 
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และแกไขเพิ่มเติมอัตราโทษใหเหมาะสมยิง่ข้ึน  จึงจําเปนตองตราพระราชบัญญัตินี้162  โดยผอนผัน
ใหคนตางดาว  ซ่ึงประสงคจะทําหนาท่ีเปนลูกเรือในเรือประมงในเขตการประมงไทยสามารถทํา
หนาท่ีดังกลาวได  จึงไดมีการเพิ่มเติม มาตรา 5 ทวิ วรรคแรก ข้ึน  โดยกําหนดวา  การอนุญาตให
คนตางดาวทําหนาท่ีเปนลูกเรือในเรือประมงไดใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการทํางานของคนตาง
ดาว163  เนื่องจากแตเดมิ ตามพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงในเขตการประมงไทย 
พ.ศ.2482  มาตรา 5 วรรคแรก  หามมิใหออกใบอนุญาตสําหรับทําการประมงใหแกคนตางดาว
คนหน่ึงคนใด ตามมาตรา 5 (ก)  เม่ือมีการแกไขเพิ่มเติมเปนพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง
ในเขตการประมงไทย (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2539 เปนมาตรา 5 ทว ิวรรคแรก  ก็สามารถอนุญาตให
คนตางดาวทําหนาท่ีเปนลูกเรือในเรือประมงได  แตตองเปนไปตามกฎหมายวาดวยการทํางานของ
คนตางดาว 

ตาม มาตรา 5 ทวิ   วรรคสอง  บัญญัติวา “ใหผูรับอนุญาตตามวรรคหนึ่งเปน
ลูกเรือทําการประมงได และบทบัญญัติ มาตรา 7(2) มิใหนํามาใชบังคับถามีการอนุญาตตามวรรค
หนึ่ง” กลาวคือ มาตรา 7 (2)  หามมิใหเรือสยามซ่ึงมีคนประจําเรือไมวาอยูในฐานะใดๆ เปนคนตาง
ดาวรวมอยูดวย  เม่ือมาตรา 5 ทวิ วรรคสอง มีผลบังคับแลว  ก็จะนํามาตรา 7 (2) มาใชบังคับไมได  
เม่ือเร่ิมมีการอนุญาตใหคนตางดาวทําหนาท่ีเปนลูกเรือในเรือประมงไดแลว  คนตางดาวนั้นกเ็ปน
ลูกเรือทําการประมงไดทันที (คําวา “ลูกเรือ” หมายความวา คนท่ีมีหนาท่ีประจําอยูในเรือ แตไม
รวมถึงผูควบคุมเรือ164) 

ถามีการใชเรือทําการประมง  หรือพยายามทําการประมงในเขตการประมง
ไทย  โดยฝาฝนบทแหงพระราชบัญญัตินี้  เจาของเรือซ่ึงอยูในเรือขณะท่ีมีการฝาฝน  หรือผูควบคุม
เรือในกรณีท่ีเจาของเรือไมอยูในเรือ ตองระวางโทษปรับไมเกินหนึ่งลานบาท165  ถาไมมีตัวเจาของ

                                                           
162 เหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงในเขตการประมงไทย (ฉบับที่

2)พ.ศ.2539  ราชกิจจานุเบกษา เลม 113 ตอนที่ 36 ก ลงวันที่ 9 กันยายน 2539  
163 มาตรา 5 ทวิ วรรคแรก เพ่ิมเติมโดยมาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงในเขต
การ 

ประมงไทย (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2539 
164 มาตรา 5 ทวิ วรรคสาม เพ่ิมเติมโดยมาตรา 3 แหงพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ใน
เขตการ 

ประมงไทย (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2539  
165  มาตรา 11  แกไขโดยมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ในเขตการประมง
ไทย  

(ฉบับที่ 2) พ.ศ.2539  
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เรือหรือผูควบคุมเรือ หรือไมปรากฎวาผูใดเปนเจาของเรือหรือผูควบคุมเรือใหถือวาคนประจําเรือทุก
คนซ่ึงอยูในเรือขณะท่ีมีการฝาฝน มีความผิดตองระวางโทษตามท่ีกําหนดไวในวรรคหน่ึง  เวนแตจะ
พิสูจนไดวาตนมิไดมีสวนรูเห็นหรือยินยอมดวยในการกระทําน้ัน166 

คนตางดาวผูใดทําหนาท่ีเปนลูกเรือในเรือประมงในเขตการประมงโดยมิได
รับอนุญาตตามมาตรา 5 ทว ิ ตองระวางโทษปรับไมเกนิหกหม่ืนบาท167 
 

3.2.7 พระราชบัญญัติปองกันและปราบปรามการกระทําอันเปนโจร
สลัด พ.ศ.2534   
หลักการและเหตุผลที่สําคัญในการประกาศใชพระราชบัญญัติปองกันและ

ปราบการกระทําอันเปนโจรสลัด พ.ศ.2534  คือ เนื่องจากกองทัพเรือไดรับมอบหมายใหดําเนนิการ
ปราบปรามการกระทําอันเปนโจรสลัด หรือการปลนทรัพยทางทะเลทั้งในนานน้าํอาณาเขต  เขต
เศรษฐกิจจําเพาะและทะเลหลวง  แตปจจุบันยังไมมีกฎหมายใดใหอํานาจเจาหนาท่ีทหารเรือในการ
ตรวจคนและจบักุมผูกระทําความผิดหรือมีเหตุอันควรสงสัยวาไดกระทําความผิดตลอดจนการ
สืบสวนเบ้ืองตนเกีย่วกับการกระทําอันเปนโจรสลัด การปลนทรัพยทางทะเลทั้งในนานน้ําอาณาเขต  
เขตเศรษฐกจิจาํเพาะและทะเลหลวง    ประกอบกับตามหลักกฎหมายระหวางประเทศและทางปฏิบัติ
ของนานาประเทศยอมใหทุกรัฐขยายเขตอํานาจเก่ียวกับการปองกันและปราบปรามการกระทําอันเปน
โจรสลัดออกไปในเขตเศรษฐกิจจําเพาะและทะเลหลวงได  ดังน้ัน  เพื่อใหเจาหนาท่ีทหารเรือมีอํานาจ
ในการปองกนัและปราบปรามการกระทําอันเปนโจรสลัดและสอดคลองกับหลักกฎหมายระหวาง
ประเทศและทางปฎิบัติของนานาประเทศจึงจําเปนตองตราพระราชบัญญัตนิี้168 

พระราชบัญญัติฉบับนี้ใหเจาหนาท่ีทหารเรือมีอํานาจดําเนินการตามความ
จําเปนเพื่อปองกันและปราบปรามการกระทําอันเปนโจรสลัด  รวมท้ังมีอํานาจสืบสวนเบ้ืองตน
เกี่ยวกับการกระทําอันเปนโจรสลัด169  โดยเจาหนาท่ีทหารเรือมีอํานาจดําเนินการสงเรือหรืออากาศ
ยานในบังคับบัญชาไปยังเรือท่ีตองสงสัยนั้น  เพื่อตรวจสอบเอกสารท่ีแสดงสิทธิในการชักธง  หาก
                                                           

166 มาตรา 11 วรรคสอง  แกไขโดยมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ในเขต
การ 

ประมงไทย (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2539 
167  มาตรา 11 ทวิ แกไขโดยมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมง  ในเขตการ
ประมง 

ไทย (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2539 
168 ราชกิจจานุเบกษา เลม 108 ตอนที่ 240 วันที่ 29 ธันวาคม 2534  
169  พระราชบัญญัติปองกันและปราบปรามการกระทําอันเปนโจรสลัด พ.ศ.2534  มาตรา 5 
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ยังคงสงสัยอยู  ก็ใหดําเนนิการตรวจคนบนเรือเทาท่ีจําเปน  เพื่อประโยชนในการดําเนินการให
เจาหนาท่ีทหารเรือมีอํานาจส่ังหรือบังคับใหเรือท่ีมีเหตอัุนสมควรสงสัยวาจะมีหรือไดมีการกระทาํอัน
เปนโจร 
สลัด หยุดหรือไปยังท่ีแหงใดแหงหนึ่งและในกรณีจําเปนอาจใชอาวุธบังคับได170 

จากท่ีกลาวมาท้ังหมดจะเหน็ไดวา กฎหมายท่ีเกี่ยวกบัการใหความคุมแรงงานในกิจการ
ประมงทะเล  มีบัญญัติไวโดยเฉพาะอยูในอนุสัญญาและขอแนะขององคการแรงงานระหวางประเทศ  
ซ่ึงมีมาตรการในการคุมครองแรงงาน (ชาวประมง) นับต้ังแตกอนเร่ิมเขาทํางาน  ในเร่ืองการตรวจ
สุขภาพ กําหนดวา ลูกจางท่ีทํางานในเรือประมงทะเลจะตองมีใบรับรองแพทยแสดงรับรองวาลูกจาง
มีสุขภาพรางกายท่ีเหมาะสมท่ีจะทํางานในเรือประมงทะเลได   เร่ืองอายุข้ันตํ่า กําหนดมใิหเด็กท่ีมี
อายตุ่ํากวา 15 ป ทํางานในเรือประมงทะเล  เร่ืองขอตกลงตอกันระหวางเจาของเรือประมงผูเปน
นายจางและผูทํางานบนเรือประมงหรือลูกจาง  โดยขอตกลงนั้นจะตองกําหนดระยะเวลาเร่ิมตนและ
ส้ินสุด  กําหนดเง่ือนไขหรือรายละเอียดเกี่ยวกับสภาพการจาง   อนุสัญญาและขอแนะขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ  ยังมีมาตรการท่ีจะมีสวนตอการสงเสริมสภาพชีวติการทํางานท่ีดีของ
แรงงาน(ชาวประมง) ดวย กลาวคือ  สวัสดิการในเร่ืองท่ีพัก จะตองถูกตองตามหลักอนามัยตางๆ ท่ี
ไดจัดข้ึนเพื่อใหลูกเรือ   อาหารและน้ํา  จะตองท่ีมีคุณภาพในปริมาณท่ีเพยีงพอแกจํานวนลูกเรือท่ี
ทํางานบนเรือและตามระยะเวลาในการเดนิทางท่ีออกเดนิเรือแตละเท่ียว  การรักษาพยาบาล  กําหนด
วา นายจางจะตองรับผิดชอบตอลูกเรือกรณีการเจ็บปวยหรือบาดเจ็บท่ีเกิดข้ึนในระหวางท่ีขอตกลง
หรือสัญญาจางมีผลใชบังคับ และรับผิดในความตายเนื่องจากการเจบ็ปวยหรือบาดเจ็บ และความ
ปลอดภัย กําหนดวานายจางเจาของเรือมีหนาท่ีจดัหาเคร่ืองปองกันอันตรายสวนบุคคลใหแกลูกเรือ  
สวนกฎหมายของตางประเทศ ไดแก ประเทศฟลิปปนส ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา ก็ไดมีบทบัญญัติท่ี
ใหความคุมครองแกแรงงานในกิจการประมงทะเล ในเร่ืองการคุมครองการใชแรงงานประมงทะเล
กอนท่ีจะออกทําการประมงทะเล  สภาพการทํางาน  การสงกลับภมิูลําเนา  สวัสดิการ และความ
ปลอดภัยในการทํางาน   สําหรับการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของไทยไดมี
กฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541)  ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน 
พ.ศ.2541  กําหนดใหการคุมครองไวเปนการเฉพาะ  นอกจากนีแ้ลวยังมีกฎหมายอ่ืนท่ีเกีย่วของ
กับการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล ไดแก พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481  
พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2456  กฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ (ฉบับท่ี 
15) พ.ศ.2528-(ฉบับท่ี 29) พ.ศ.2456  ระเบียบกรมการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาวีวา
ดวยคนประจําเรือเดินทะเล พ.ศ.2547  พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ.2490 แกไขเพิ่มเติม 
                                                           

170 พระราชบัญญัติปองกันและปราบปรามการกระทําอันเปนโจรสลัด พ.ศ.2534  มาตรา 6 
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(ฉบับท่ี 3) พ.ศ.2528  พระราชบัญญัติวาดวยสิทธิการประมงในเขตการประมงไทย 
พ.ศ.2482 และแกไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2539 พระราชบัญญัติปองกันและปราบปราม
การกระทําอันเปนโจรสลัด พ.ศ.2534  การคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของไทยยังมีบาง
เร่ืองท่ีไมสอดคลองกับมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศและกฎหมายตางประเทศ ซ่ึงประเทศไทย
เปนสมาชิกขององคการแรงงานระหวางประเทศ  ในสวนของอนุสัญญาท่ีเกี่ยวกับแรงงาน 
(ชาวประมง) ในบางเร่ืองไดมีกฎหมายท่ีสอดคลองกับมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศแลว  แต
ประเทศไทยกย็ังไมเคยมีการใหสัตยาบนัอนุสัญญาดังกลาวแตอยางใด    
 
 
 DPU



บทท่ี 4 
 

วิเคราะหเปรียบเทียบการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของไทยกับมาตรฐานแรงงาน
ระหวางประเทศและกฎหมายตางประเทศ  

 
จากการศึกษากฎหมายคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลในบทท่ี 3 จะเห็นไดวาการ

คุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของไทย  ไดมีบัญญัติตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) 
ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ใหการคุมครองแรงงานในกิจการประมง
ทะเลไวเปนการเฉพาะ   สวนมาตราฐานแรงงานระหวางประเทศ ไดมีอนุสัญญาใหการคุมครอง
แรงงานประมง  ในสวนกฎหมายของตางประเทศซ่ึงไดแก ฟลิปปนส ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา  พบวา 
ทุกประเทศมีกฎหมายท่ีใหการคุมครองแกแรงงานประมงทะเล  ซ่ึงสาระสําคัญท่ีเกี่ยวกับการคุมครอง
แรงงานในกิจการประมงทะเลของไทย มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ และกฎหมายตางประเทศมี
ประเด็นท่ีจะทําการวิเคราะหเปรียบเทียบดงันี้ 
 
1. การคุมครองการใชแรงงานประมงทะเลกอนท่ีจะออกทําการประมงทะเล (LABOUR  
PROTECTION PREREQUISITES FOR WORKING ON FISHING VESSELS ) 
 

1.1 อายุขั้นต่ํา  (MINIMUM AGE) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกอนสัุญญาวาดวยอายุข้ันตํ่าของแรงงาน  

(ชาวประมง) ค.ศ.1959 วา เด็กท่ีมีอายุต่ํากวา 15 ป  จะรับจางหรือทํางานในเรือประมงทะเลมิได   แต
เด็กอาจมีสวนรวมเปนบางโอกาสในกจิกรรมบนเรือประมงท่ีออกทะเลในระหวางหยุดภาคเรียน  โดย
งานดังกลาวจะตองไมเปนอันตรายตอสุขภาพอนามยัและพัฒนาการตามปกติของเด็ก นอกจากนี้แลว
อนุสัญญาฉบับนี้ยังกําหนดวา  หามจางแรงงานเด็กท่ีมีอายุต่ํากวา 18 ป ทํางานเปนคนเติมถานหนิหรือ
ควบคุมเตาถานหินบนเรือประมงท่ีขับเคล่ือนดวยการเผาไหมของถานหิน   สําหรับอายุข้ันตํ่าของผูท่ี
จะไดใบรับรองความสามารถในการทํางานบนเรือในตําแหนง กัปตันเรือ จะตองมีอายุ 20 ป กัปตัน
ผูชวย จะตองมีอายุ 19 ป  และชางเคร่ือง จะตองมีอาย ุ20 ป 

สวนตามกฎหมายของตางประเทศ ไดมีบทบัญญัติในเร่ืองของอายุข้ันตํ่า สําหรับการ 
จางแรงงานเดก็ ซ่ึงมีการกําหนดอายุของเด็กท่ีทํางานได  โดยเกณฑสวนใหญอยูระหวาง 15 –18 ป ซ่ึง 
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บทบัญญัติของประเทศตางๆ เกี่ยวกับการจางแรงงานเดก็อาจแตกตางกันบาง เชน  ประเทศฟลิปปนส 
หามจางแรงงานเด็กที่มีอายุต่าํกวา 15 ป เวนแตจะอยูในความดูแลรับผิดชอบของบิดามารดา       หรือ
ผูปกครองของเด็กและงานท่ีทําตองไมเปนอุปสรรคตอการเรียนของเดก็ เดก็ท่ีมีอายรุะหวาง 15-18 ป 
สามารถรับจางทํางานท่ีไมเส่ียงอันตรายได    บทบัญญัติกฎหมายของประเทศประเทศญ่ีปุน หามจาง
แรงงานเดก็ท่ีมีอายุต่ํากวา 18 ป ทํางานเกีย่วกับตรวจหรือซอมสวนท่ีเปนอันตรายของเคร่ืองจักร 
เคร่ืองยนต ขณะท่ีเคร่ืองจกัรหรือเคร่ืองยนตนั้นกําลังทํางาน งานอันตราย  และบทบัญญัติกฎหมาย
ของประเทศสหรัฐอเมริกา กาํหนดวา หามจางแรงงานเดก็ท่ีมีอายุต่ํากวา 16 ป 

สําหรับประเทศไทย พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบ
กฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ไดมีการกําหนดอายุข้ันตํ่าของผูท่ีจะทํางานในกจิการประมงทะเล 
โดยกฎหมายกาํหนดวา  หามมิใหจางแรงงานเด็กอายุต่ํากวา 16 ป  ทํางานในเรือประมงทะเล  เวนแต
เด็กนัน้อายุไมต่ํากวา 15 ป และบิดาหรือมารดาหรือผูปกครองของเด็กนั้นทํางานอยูในเรือประมงนั้น
ดวย หรือบิดาหรือมารดาหรือผูปกครองของเด็กนัน้ใหความยินยอมเปนหนังสือ   ดังนั้น จะเหน็
ไดวาประเทศไทยมีมาตรฐานของการจางแรงงานเด็ก  ซ่ึงกําหนดอายุข้ันตํ่าของผูท่ีจะทํางานในงาน
ประมงทะเลไว โดยมีเกณฑท่ีสูงกวามาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ  และกฎหมายของประเทศ 
ฟลิปปนส   นอกจากนี้การท่ีกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติ
คุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  กําหนดขอยกเวนวา ถาเด็กอายไุมต่ํากวาสิบหาปและบิดามารดาหรือ
ผูปกครองของเด็กนัน้ทํางานอยูในเรือประมงนั้นดวย หรือบิดาหรือมารดาหรือผูปกครองของเด็กนั้น
ใหความยินยอม  นายจางก็สามารถจางแรงงานเด็กได  เห็นวาการท่ีกฎหมายกําหนดขอยกเวนไว
เชนนั้นเปนการไมเหมาะสมอยางยิ่ง เพราะงานบนประมงทะเลเปนงานท่ีหนกั เปนงานอันตราย เม่ือ
เปรียบเทียบกบังานประเภทอ่ืนๆ  ผูท่ีจะทํางานบนเรือประมงทะเลจะตองเปนบุคคลท่ีมีรางกายและ
จิตใจท่ีแข็งแรงสมบูรณ เพราะตองทนตอสภาพธรรมชาติดินฟาอากาศ  คล่ืนลมในทะเล ตองทํางาน
อยูในทะเลตลอดเวลา  เปนงานท่ีจะตองอาศัยประสบการณในการทํางาน  การท่ีกฎหมายกําหนด
ขอยกเวนข้ึนอีกจึงเปนการทํารายเด็กทางออม  ผูเขียนเห็นวา เด็กอายุต่ํากวา 18 ปควรที่จะไดรับ
การศึกษาในสถานศึกษา และเม่ือเปรียบเทียบกับการคุมครองแรงงานเด็กในงานบรรทุกหรือขนถาย
สินคาเรือเดินทะเลของประเทศไทย กําหนดวา หามมิใหนายจางรับเด็กอายุต่ํากวาสิบแปดปทํางานใน
งานบรรทุกหรือขนถายสินคาเรือเดินทะเล ซ่ึงเห็นไดวา สภาพการทํางานบนเรือประมงทะเลมีโอกาส
ประสบอันตรายตอชีวิต รางกาย และสุขภาพของเดก็มากกวางานบรรทุกหรือขนถายสินคาเรือทะเล   
ประกอบกับเม่ือวันท่ี 11 พฤษภาคม 2547 ประเทศไทยเพิ่งไดใหสัตยาบัน  อนุสัญญาฉบับท่ี 138 วา
ดวยอายุข้ันตํ่า พ.ศ.2516 (Minimum Age Convention, 1973) ซ่ึงมาตรา 3 กําหนดวา หามจางเด็กและ
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เยาวชนท่ีมีอายุต่ํากวา 18 ป ในงานชนิดใดชนิดหนึ่งซ่ึงโดยลักษณะหรือสภาพแวดลอมนาจะเปน
อันตรายตอสุขภาพ ความปลอดภัย ซ่ึงประเทศไทยไดใหสัตยาบันไป  ซ่ึงกลาวไดวางานประมงทะเล
เปนงานท่ีมีลักษณะหรือสภาพแวดลอมนาจะเปนอันตรายตอสุขภาพและความปลอดภัยของเด็ก  จึง
เห็นวาอายุข้ันต่ําท่ีเหมาะสมของเด็กท่ีจะทํางานในงานประมงทะเลได คืออายุ 18 ป บริบูรณ 
 

1.2 การตรวจสุขภาพ (MEDICAL EXAMINATION) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกอนสัุญญาวาดวยการตรวจสอบทาง

การแพทยของแรงงาน (ชาวประมง) ค.ศ. 1959 วา  ผูใดจะรับจางหรือทํางานในหนาท่ีใดๆ  บน
เรือประมงทะเลมิได  นอกจากจะมีใบรับรองแพทย  ซ่ึงแพทยหรือเจาหนาท่ีรับรองมาแสดงวา
เหมาะสมท่ีจะเขาทํางานในเรือได   

จากการศึกษากฎหมายของตางประเทศพบวา  บทบัญญัติของกฎหมายของประเทศ 
สหรัฐอเมริกากําหนดวา  การตรวจสุขภาพ รวมถึงเรือท่ีมีน้ําหนกั 1,600 ตันกรอส หรือมากกวา 
สําหรับผูควบคุมเรือ   สําหรับบทบัญญัติของกฎหมายของประเทศญ่ีปุน ไดกําหนดเร่ืองของการให
ความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล ในเร่ืองของการตรวจสุขภาพสําหรับลูกเรือไวคอนขาง
ละเอียด กลาวคือ การตรวจสุขภาพสําหรับลูกเรือ  รวมถึงแรงงานประมง สําหรับเรือประมงท่ีมี
น้ําหนกัมากกวา 30 ตันกรอส  โดยกอนท่ีจะทํางานเปนลูกจางบนเรือประมง  บุคคลน้ันจะตองมีการ
ตรวจสุขภาพ  โดยจะตองมีใบรับรองการตรวจสุขภาพโดยแพทย จึงทํางานบนเรือประมงได ซ่ึง
ใบรับรองแพทยจะตองระบุวา  บุคคลนั้นไมเปนโรค และไมเปนโรคท่ีสามารถติดตอไปถึงลูกเรือ
ชาวประมงคนอ่ืนๆได 

สําหรับประเทศไทย  ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 มาตรา 107   
เปนเร่ืองของการจัดใหมีการตรวจสุขภาพของลูกจางโดยกําหนดวา ใหนายจางจัดใหมีการตรวจ
สุขภาพของลูกจางและสงผลการตรวจดังกลาวแกพนกังานตรวจแรงงาน  แตไมมีกฎหมายบังคับวา
กอนท่ีลูกจางจะทํางานบนเรือประมงจะตองไดรับการตรวจรางกายจากแพทยวามีสุขภาพแข็งแรง 
สมบูรณ สามารถท่ีจะทํางานบนเรือประมงได  

ในกรณีของลูกเรือประมงท่ีจะออกไปทําการประมงยังนานน้ําของตางประเทศ  
ลูกเรือประมงจะตองมีหนังสือคนประจําเรือ (สําหรับเรือประมง)  ซ่ึงการทําหนังสือคนประจําเรือ 
(สําหรับเรือประมง) จะตองมีใบรับรองแพทย 1 ฉบับ (ระยะเวลาท่ีตรวจไมเกิน 6 เดอืน) 

 ในเร่ืองของการตรวจสุขภาพใหแกลูกเรือประมง กฎหมายท่ีเกีย่วกับการตรวจ
สุขภาพสําหรับลูกเรือประมงทะเล  ควรจะบังคับใชกับทุกคนท่ีทํางานบนเรือประมงทะเล  ซ่ึงทุกคน
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ควรที่จะไดรับการตรวจสุขภาพกอนท่ีจะเร่ิมทํางานในทะเล และควรไดรับการตรวจอยางนอยปละ
หนึ่งคร้ัง  เพราะงานประมงทะเลเปนงานท่ีอันตราย  ตองอยูกับสภาพดินฟาอากาศ  จึงตองการคนท่ี
แข็งแรงสมบูรณ  และการบาดเจ็บ ความตาย และการเจ็บปวย เกิดข้ึนบอยคร้ังสําหรับเรือท่ีมีขนาดเล็ก
มากกวาเรือท่ีมีขนาดใหญ ประกอบกบับนเรือประมงจะไมมีแพทยไปกับเรือประมงดวย  ดังนั้น
มาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในการใหความคุมครองแกแรงงานในกิจการประมงทะเลจึง
ควรกําหนดใหมีการตรวจสุขภาพกับทุกคนท่ีจะทํางานบนเรือประมงดังเชนอนุสัญญาขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ 
 

1.3 ประกาศนียบตัรรับรองความสามารถ (COMPETENCY CERTIFICATE) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกอนสัุญญาวาดวยใบรับรองความสามารถ 

ของแรงงาน (ชาวประมง) ค.ศ.1966 กําหนดวา  เรือประมงทุกลําซ่ึงอยูภายใตขอผูกพันอนุสัญญา
จะตองดําเนินการสอบคุณสมบัติของผูท่ีจะไดรับรองความสามารถเพ่ือทําหนาท่ี ผูควบคุมเรือ ผูชวย 
หรือชางเคร่ืองบนเรือประมง 

สวนตามกฎหมายตางประเทศ  บทบัญญัติของกฎหมายของประเทศฟลิปปนส 
กําหนดวา ทุกคนท่ีทํางานบนเรือประมงพาณิชยจะตองมีใบอนุญาต  ประเทศญ่ีปุนกําหนดวา 
เรือประมงท่ีมีขนาดต้ังแต 5 ตันกรอสข้ึนไป กัปตัน ผูชวยกัปตัน นายชางเคร่ืองยนตประจําเรือ และ
เจาหนาท่ีท่ีเกีย่วของจะตองมีใบรับรองความสามารถภายใตหนาท่ีท่ีรับผิดชอบ  ประเทศสหรัฐอเมริกา 
กําหนดวา ผูควบคุมเรือ และผูชวยผูควบคุมเรือจะตองไดรับใบอนุญาต  ถาเรือมีน้ําหนักมากกวา 200 
ตันกรอส 

ประเทศไทย  แรงงานท่ีทํางานบนเรือประมง  ทําหนาท่ีควบคุมการเดนิเรือ ตามกฎ 
ขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับท่ี 15 (พ.ศ.2528)  กําหนดวา  ผูท่ีจะทําหนาท่ีฝายการเดินเรือ
สําหรับเรือกลประมงจะตองเปนผูท่ีสอบความรูไดตามหลักสูตรของกรมเจาทา หรือไดรับหนังสือ
รับรองความรูความชํานาญจากกรมเจาทา  

จะเห็นไดวาในเร่ืองของประกาศนียบัตรรับรองความสามารถประเทศไทยมี
กฎหมาย เร่ืองประกาศนียบัตรรับรองความสามารถเก่ียวกับผูท่ีทําหนาท่ีในการควบคุมการเดินเรือ  
ตามกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ ฉบับท่ี 15 (พ.ศ.2528)  ซ่ึงสอดคลองกับมาตรฐานแรงงาน
ระหวางประเทศ และกฎหมายของตางประเทศ   ดังนัน้การคุมครองแรงงานในเร่ืองของ
ประกาศนยีบัตรรับรองความสามารถจึงเปนไปตามมาตรฐานสากลแลว  
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1.4 การฝกอาชพีของแรงงานประมง (VOCATIONAL TRAINING CREWS) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกขอแนะที่ 126 วาดวย การฝกอาชีพของ 

แรงงานประมง (Vocational Training Crews (Fishermen) Recommendation,1966)  กําหนดวา 
ประเทศสมาชิกควรท่ีจะมีการฝกอบรมแรงงานชาวประมง  และประเทศสมาชิกควรท่ีจะมีการรวมกัน
ในการฝกอบรมแรงงานชาวประมง      โดยรัฐบาลควรจะใหเงินสนบัสนุนในเร่ืองของการฝกอบรม
แรงงานชาวประมง 

สวนตามกฎหมายตางประเทศ  ประเทศฟลิปปนส กําหนดวา เจาของเรือจะใหมีการ
ฝกภาคปฏิบัติขณะท่ีทํางานบนเรือ  แตตองไมเกินกวา 3 เดือน  โดยจะตองทําเปนสัญญา     และ
ประเทศสหรัฐอเมริกา กําหนดวา    การฝกอบรมกําหนดไวสําหรับเรือท่ีมีน้ําหนักมากกวา 200 ตัน
กรอส   

สําหรับในสวนของประเทศไทย  ในเร่ืองของการฝกอาชีพใหแกแรงงานประมง 
ทะเลตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) 
ไมไดกําหนดวาจะตองมีการฝกอาชีพหรือฝกงานใหแกแรงงานประมงกอนท่ีจะเร่ิมทํางานบน
เรือประมงทะเล ซ่ึงในเร่ืองของการฝกอาชีพของแรงงานประมง  ประเทศไทยควรจะมีการเร่ิม
ฝกอาชีพใหแกลูกเรือประมงตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ    โดยควรท่ีจะมีการเร่ิมจัด
โปรแกรมสําหรับการฝกอบรมชาวประมงทุกคนท่ีทํางานบนเรือประมงทะเลทุกคน  โดยโปรแกรม
การฝกอบรมควรท่ีจะไดรับการออกแบบโดยตัวแทนจากรัฐบาล  สมาคมนายจางหรือเจาของเรือ และ
ตัวแทนจากลูกจางหรือชาวประมงท่ีทํางานในกจิการประมงทะเล 

 
2. สภาพการทํางาน  (CONDITIONS OF WORK) 
 

2.1 สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางาน  (ARTICLES OF AGREEMENT) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกอนสัุญญาวาดวยหลักเกณฑการทําขอตกลง

ของแรงงาน (ชาวประมง) ค.ศ.1959 กําหนดวา  ลูกจางทุกคนท่ีทํางานบนเรือจะตองลงนามสัญญา
ขอตกลงของชาวประมงกับเจาของเรือประมงหรือผูแทนของเจาของเรือประมง  ซ่ึงขอตกลงจะตอง
กําหนดระยะเวลาของการจางงาน   ขอตกลงจะตองระบุสิทธิหนาท่ีของคูกรณีแตละฝาย  รายละเอียด
ของคาจาง  สวนแบงจากการจับสัตวน้ํา   

สวนตามกฎหมายตางประเทศ พบวา ประเทศตางๆ มีกฎหมายท่ีมีบทบัญญัติในเร่ือง
ของการทําสัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน  โดยแตละประเทศมีหลักเกณฑโดยรวมเหมือนกนั 
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ไดแก สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางตองทําเปนลายลักษณอักษรและลงนามระหวางลูกเรือ และ
เจาของเรือหรือนายจาง    ซ่ึงบทบัญญัติของกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา ไดมีการกําหนดใน
เร่ืองของสัญญาจางหรือขอตกลงในการจางานไวคอนขางละเอียด กลาวคือ  กอนท่ีเรือประมงจะออก
ทะเลจะตองทําสัญญาจางแรงงานเปนหนังสือกับแรงงานประมง  ในสัญญาจะตองระบุระยะเวลาท่ี
สัญญามีผลใชบังคับ คาจาง สวนแบงและผลประโยชนอ่ืนๆ  รวมถึงขอตกลงอ่ืนๆ ที่ตกลงกัน  ซ่ึงถา
เรือมีน้ําหนกั 20 ตันกรอสหรือมากกวาจะตองมีการทําสัญญาจางแรงงาน  แตถาเรือมีน้ําหนกันอยกวา 
20 ตันกรอสกไ็มตองทําสัญญาจางแรงงาน 

บทบัญญัติในเรื่องของสัญญาจางหรือขอตกลงในการจางานของประเทศญ่ีปุน   
กําหนดวา เรือท่ีมีน้ําหนกั 30 ตันกรอส หรือมากกวาจะตองมีสัญญาจางแรงงานระหวางนายจางและ
ลูกจางเปนลายลักษณอักษร  นอกจากนี้ยังไดมีการกําหนดเหตุของการเลิกจางลูกเรือไวคอนขาง
ละเอียดกลาวคือ ถาเรือประมงไมปลอดภัยสามารถใชเปนเหตุของการส้ินสุดของสัญญาจางได  หรือ
ถามีเหตุผลท่ีรายแรงเกีย่วกับความปลอดภยัของเรือหรือการผิดวินยัหรือขอบังคับบนเรือ ก็สามารถให
ลูกจางออกจากงานได     

สําหรับในสวนของประเทศไทย  ในเร่ืองของสัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน 
การตกลงรับลูกจางเขาทํางานในงานประมงทะเล ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 
ประกอบกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ไมไดกําหนดใหสัญญาจางแรงงานตองทําเปนลาย
ลักษณอักษร และลงนามระหวางลูกจางและนายจาง    และตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
มาตรา 575  กําหนดวา อันวาจางแรงงานนัน้ คือ สัญญาซ่ึงบุคคลหน่ึง เรียกวา ลูกจาง  ตกลงจะทํางาน
ใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวา นายจาง และนายจางตกลงจะใหสินจางตลอดเวลาท่ีทํางานให  เหน็ได
วา ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 575  หาไดบัญญัติวา สัญญาจางแรงงานจะตองทําเปน
หนังสือแตประการใด  เพียงแตตกลงจางและตกลงใหสินจางกัน  สัญญาจางแรงงานยอมเกดิข้ึนแลว   
และการทําสัญญาจางแรงงานไมมีกฎหมายบังคับวา  ตองทําหลักฐานเปนหนังสือ  ดังนั้นสัญญาจาง
แรงงานจึงอาจเกิดข้ึนจากการตกลงดวยวาจา  การตกลงโดยปริยาย หรือการทําสัญญาเปนหนังสือกไ็ด    

ถามีการทําสัญญาจางแรงงานเปนหนังสือ  นายจางและลูกจางจะกําหนดรูปแบบ 
ของสัญญาหรือมีขอความอยางไรก็ได  แตสัญญาจางแรงงานจะตองอยูภายใตขอบเขตของกฎหมาย
คุมครองแรงงาน ซ่ึงเปนกฎหมายคุมครองแรงงานเปนกฎหมายเกีย่วกับความสงบเรียบรอยของ
ประชาชน สัญญาหรือขอตกลงระหวางนายจางและลูกจางขอใดท่ีเปนการตองหามชัดแจงโดย
กฎหมายคุมครองแรงงานยอมตกเปนโมฆะ  ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 150   
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สัญญาหรือขอตกลงระหวางนายจางกับลูกจางขอใดท่ีเปนการแตกตางกับกฎหมายคุมครองแรงงาน  
ยอมตกเปนโมฆะตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 150 ประกอบมาตรา 151 เชนเดยีวกัน 

ในกรณีของลูกเรือประมงท่ีจะออกไปทําประมงยังนานนํ้าของตางประเทศ  ตาม
ระเบียบกรมการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาววีาดวยคนประจําเรือเดนิทะเล พ.ศ.2547 กําหนดวา 
ลูกเรือประมงจะตองมีหนังสือคนประจําเรือ (สําหรับเรือประมง) (Seaman Book (For Fishing 
Vessel))  ซ่ึงการทําหนังสือคนประจําเรือ (สําหรับเรือประมง)  จะตองมีหนังสือรับรองจากเจาของเรือ  
รับรองท่ีจะวาจางผูขอเขาทํางานในเรือ 

ในสวนของสัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน  เหน็วา มาตรการทางกฎหมาย
ของประเทศไทยในการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลในสวนนี้   ควรมีการกําหนดใหมีการทํา
สัญญาจางแรงงานชาวประมงทะเลไวเปนลายลักษณอักษร  โดยมีรายละเอียดตามที่กฎหมายระบุไว
ใหครบถวน ซ่ึงควรท่ีจะสอดคลองกับอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศ การทําสัญญา
จางหรือขอตกลงในการจางาน  ทําใหทราบความสัมพันธระหวางนายจางกับลูกจางเม่ือเกิดมีปญหาขอ
โตแยงระหวางชาวประมงกบันายจางหรือเจาของเรือจะไดทราบถึงสิทธิและหนาท่ีของคูสัญญาแตละ
ฝาย ในกรณีท่ีลูกเรือประมงรับเงินคาจางลวงหนาแลวกลับหนีไปทํางานในเรือลําอ่ืน เม่ือการทํา
สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางานนายจางก็สามารถท่ีจะติดตามได และในปจจุบันการทําประมง
ทะเลของประเทศไทยกไ็มไดจํากัดอยูภายในนานน้ําของประเทศไทยเทานั้น  ไดมีการออกไปทําการ
ประมงยังนานน้ําของตางประเทศ มีระยะเวลาการทํางานอยูในทะเลเปนจํานวนหลาย ๆ เดือน  
ประกอบกับเม่ือเกิดมีความเสียหายกับเรือประมงทะเล เชนเรือประมงเกิดอัปปางจะไดทราบไดวามี
ใครบางท่ีทํางานในเรือลําดังกลาวจะไดใหความชวยเหลือได   นอกจากนีแ้ลวการออกไปทําประมง
นอกนานน้ําในประเทศตางๆ  ไดมีการกําหนดใหใชแรงงานลูกเรือทองถ่ิน เชน การใหสัมปทาน
ประมงของทางการพมาจะกาํหนดใหเรือท่ีเขาไปทําการประมงมีลูกเรือไทยไดไมเกนิ 10 เปอรเซ็นต  
ทําใหลูกเรือประมงบนเรือประมงไทยสวนใหญเปนลูกเรือประมงสัญชาติพมา  การท่ีมีการทําสัญญา
จางแรงงานเปนหนังสือทําใหขจัดปญหาขอโตแยงระหวางลูกเรือประมงกับนายจางหรือเจาของเรือทํา
ใหทราบถึงสิทธิและหนาท่ีของคูสัญญาแตละฝายท่ีมีตอกัน 
 

2.2 ชั่วโมงการทํางาน (HOURS OF WORK) 
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องคการแรงงานระหวางประเทศ ไดมีขอแนะวาดวย  Hours of Work (Fishing) 
Recommendation, 1920 (No.7)  กําหนดช่ัวโมงในการทํางาน 8 ช่ัวโมงตอวัน หรือ 48 ช่ัวโมงตอ
สัปดาห  ซ่ึงเปนขอแนะฉบับแรกท่ีใหความคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล 

กฎหมายตางประเทศ ประเทศสหรัฐอเมริกามีการกําหนดชั่วโมงทํางานของ
ชาวประมงไว 40 ช่ัวโมงตอสัปดาห  สวนประเทศญ่ีปุนและฟลิปปนส  มีกําหนดจํานวนชัว่โมงทํางาน
ข้ันสูงสุดไว  แตก็ไมนํามาใชกับแรงงานในกิจการประมงทะเล 

สําหรับประเทศไทย  ตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 เปนกฎหมาย 
ท่ีคุมครองเวลาหรือช่ัวโมงทํางานปกติของลูกจาง กําหนดวา นายจางตองประกาศกําหนดเวลาทํางาน
ปกติซ่ึงไดแกเวลาเร่ิมตนและเวลาส้ินสุดของการทํางานแตละวนั  โดยกําหนดไววาจะตองไมเกนิวัน
ละ 8 ช่ัวโมง และรวมท้ังสัปดาหหนึ่งไมเกิน 48 ช่ัวโมง   สําหรับการทํางานท่ัวไป  แตช่ัวโมงของการ
ทํางานของลูกจางท่ีอยูบนบก ไมเหมาะสมท่ีจะนํามาใชสภาพของการทํางานของลูกเรือประมงทะเล 
ท่ีตองทํางานอยูในทองทะเล  ซ่ึงตามกฎกระทรวงฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ออกตามความใน
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ก็ไมไดใหนําบทบัญญัติ หมวด 2 การใชแรงงานท่ัวไป 
เร่ืองกําหนดเวลาหรือช่ัวโมงทํางานปกติของลูกจาง  มาใชกับแรงงานลูกจางในงานประมงทะเล    
ดังนั้นช่ัวโมงทํางานของลูกจางในงานประมงทะเล  ไมไดมีการกําหนดเอาไว    ดังนั้นช่ัวโมงทํางาน
ของแรงงานลูกจางในงานประมงทะเล  นายจางและลูกจางในงานประมงทะเลจึงสามารถเจรจาตกลง
กันได  จะเหน็ไดวา ในเร่ืองการกําหนดจํานวนช่ัวโมงทํางานของแรงงานในกิจการประมงทะเลของ
ประเทศไทยไมไดเปนไปตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ  เชนเดียวกนักับประเทศญ่ีปุน และ
ฟลิปปนส ก็ไมมีการกําหนดจํานวนช่ัวโมงทํางานของแรงงานในกจิการประลงทะเลไว   เพราะวา
ลักษณะของการทํางานในกจิการประมงทะเล มีลักษณะแตกตางจากงานประเภทอ่ืน ไมเหมือนกับการ
ทํางานในสถานประกอบการอุตสาหกรรม หรือพาณิชยกรรมท่ีสามารถกําหนดช่ัวโมงการทํางานได
แนนอน ท่ีมีลักษณะแตกตางจากงานประเภทอื่นๆ คือ การหาปลาในทะเลข้ึนอยูกับสภาพธรรมชาติ 
กลาวคือ ถาวนัใดท่ีมีพายุท้ังวันก็ทําใหออกทะเลหาปลาในทะเลไมได  วนัตอมาถาสามารถออกหา
ปลาในทะเลไดก็อาจจะทํางานมากกวา 8 ช่ัวโมงตอวันก็ได และปลาอาศัยอยูในทะเล  ถาเรือประมงยัง
หาแหลงท่ีปลาอาศัยอยูไมพบกระบวนการจับปลาก็ยังไมเร่ิมข้ึน 

 
2.3 คาจางขัน้ต่าํ (MINIMUM  WAGE) 

องคการแรงงานระหวางประเทศไดมีเร่ืองของคาจางข้ันตํ่า (Minimum Wage Fixing  
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Convention, 1970 (No.131))  ซ่ึงมีสาระสําคัญวา ประเทศท่ีใหสัตยาบันอนุสัญญาฉบับนี้  จะตอง
จัดต้ังระบบของคาจางข้ันตํ่าสําหรับคนงานทุกประเภท  ซ่ึงแตละประเทศสามารถกําหนดหรือ
ตัดสินใจวา  งานประเภทใดท่ีอยูภายใตกฎหมายคาจางข้ันตํ่า  และงานประเภทใดท่ีไมอยูภายใต
กฎหมายคาจางข้ันตํ่า  

กฎหมายตางประเทศ  ประเทศสหรัฐอเมริกา  กฎหมายคาจางข้ันตํ่าไมครอบคลุมถึง
แรงงานในกิจการประมงทะเล  สวนของประเทศญ่ีปุนและฟลิปปนส กฎหมายคาจางข้ันตํ่าครอบคลุม
ถึงแรงงานในกิจการประมงทะเล  แตประเทศฟลิปปนสกฎหมายคาจางข้ันตํ่าจะข้ึนอยูกับแตละ
ภูมิภาค 

สําหรับประเทศไทย  อัตราคาจางข้ันตํ่าไมนํามาใชบังคับกับงานประมงทะเล  ดังนั้น 
ลูกจางในกิจการประมงทะเลจึงไมไดรับความคุมครองในเร่ืองของอัตราคาจางข้ันตํ่าตามกฎหมาย   
จะเห็นไดวา ในเร่ืองของคาจางข้ันตํ่า  ประเทศไทยไดเปนไปตามมาตรฐานของแรงงานระหวาง
ประเทศไทย  กลาวคือ ไดมีการกําหนดวางานประเภทใดท่ีไดรับคาจางข้ันตํ่า แตยกเวนงานในกจิการ
ประมงทะเล  ซ่ึงเปนเชนเดยีวกับของประเทศสหรัฐอเมริกา  การมีอัตราคาจางข้ันตํ่ากําหนดไวเปน
รายวันสําหรับงานในประมงทะเล ก็จะเปนหลักประกันแกลูกจางแรงงานประมง เหมือนกับกิจการ
ประเภทอ่ืนๆ ท่ีกฎหมายมกีารกําหนดอัตราคาจางข้ันตํ่าเอาไว ซ่ึงอาจจะกําหนดคาจางข้ันตํ่าในงาน
ประมงทะเลใหสูงกวาคาจางข้ันตํ่าในงานปกติท่ัวไป เนื่องจากงานประมงทะเลเปนงานท่ีหนัก เปน
งานอันตราย  ซ่ึงจะเปนเหตุจูงใจใหชาวประมงทํางานประมงตอไปไมหนไีปทํางานใน
ภาคอุตสาหกรรม  เปนเหตุทําใหจะตองจางแรงงานตางประเทศมาทํางาน   นอกจากคาจางแลวใน
กิจการประมงทะเลบางกิจการ ลูกจางยังมีสิทธิไดรับเงินสวนแบงจากมูลคาของสัตวน้ําท่ีจําหนาย
ตามแตจะตกลงกันเปนรอยละ 
 

2.4 วันหยุดประจําป (ANNUAL  HOLIDAYS ) 
วันหยุดประจําปของแรงงานประมงทะเลตามกฎหมายไทย   กําหนดใหนายจางมี 

หนาท่ีจดัวันหยุดประจําปใหลูกจางปหนึ่งไมนอยกวาสามสิบวัน  โดยไดรับคาจาง  สอดคลองกับ 
มาตรฐานตามอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศ  ท่ีกําหนดใหคนงานประจําเรือท่ีทํางาน
ตอเนื่องครบ 1 ป  ยอมมีสิทธิไดรับวันหยุดประจําปโดยไดรับคาจางตามระยะเวลาท่ีกําหนดซ่ึงไมเกิน 
30 วัน  สวนกฎหมายของตางประเทศ ประเทศฟลิปปส กําหนดวนัหยดุประจําปของแรงงานประมง
ทะเลไว 5 วัน สวนตามกฎหมายของประเทศญ่ีปุนวันหยุดพักผอนประจําปไมนํามาใชกับลูกจางท่ี
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ทํางานบนเรือประมง สวนกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกามิไดมีการบัญญัติเร่ืองนี้ไวเปนการ
เฉพาะ  

ดังนั้นกฎหมายในเร่ืองวันหยุดประจําปของแรงงานประมงทะเลตามกฎหมายไทย   
จึงมีวันหยดุประจําปท่ีมากกวาประเทศอ่ืนๆ  ซ่ึงเปนไปตามมาตรฐานขององคการแรงงานระหวาง
ประเทศ แลว  ไมมีความจําเปนตองทําการแกไขแตอยางใด 
 
3. การสงตัวกลับภูมิลําเนา (REPATRIATION) 

องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกอนสัุญญาฉบับท่ี 166 วาดวยการสงคนเรือเดิน
ทะเลกลับภูมิลําเนา (ฉบับแกไข) พ.ศ.2530 (Repatriation of Seafarers Convention (Revised), 1987)  

สวนตามกฎหมายตางประเทศ  ประเทศสหรัฐอเมริกา และประเทศญ่ีปุน กําหนดวา 
เรือประมงท่ีมีน้ําหนกัมากกวา 20 ตันกรอส  นายจางท่ีเปนเจาของเรือจะตองรับผิดชอบ  คาใชจายใน
การเดินทางกลับภูมิลําเนาของลูกจาง 

สําหรับประเทศไทย พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกฎกระทรวง 
ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ขอ 13  กําหนดใหนายจางจัดการหรือออกคาใชจายในการเดินทางกลับ
ภูมิลําเนาของลูกจาง  ซ่ึงจะเหน็ไดวา ในเร่ืองของการจัดสงคนประจําเรือกลับภูมิลําเนานั้น ประเทศ
ไทยมีกฎหมายเร่ืองการนําลูกจางกลับภูมิลําเนาซ่ึงสอดคลองกับมาตรฐานตามอนุสัญญาขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ และกฎหมายของตางประเทศ   ดังนั้นการคุมครองแรงงานในกิจการประมง
ทะเลในเร่ืองการนําลูกจางกลับภูมิลําเนาตามกฎหมายไทยจึงเปนไปตามมาตรฐานสากลแลว  จึงไม
จําเปนตองทําการแกไขแตอยางใด 
 
 
4. สวัสดิการ (WELFARE) 
 

4.1 ท่ีพัก (ACCOMMODATION) 
องคการแรงงานระหวางประเทศไดออกอนสัุญญาวาดวยการจัดท่ีพกัอาศัยบนเรือ 

ประมงของแรงงาน (ชาวประมง)   วา เรือตองจัดใหมีเคร่ืองอํานวยความสะดวกท่ีดีพอ มีหองครัว มี
หองรับประทานอาหาร  ตลอดจนท่ีพักสําหรับพักผอนไวดวย   ควรแยกหองในเรือไวตางหากหน่ึง
หองสําหรับบรรดาลูกเรือท่ีเจ็บปวย หรือบาดเจ็บ  เรือท่ีไมไดมีแพทยไปกับเรือดวย  จะตองนําเคร่ือง
เวชภณัฑพรอมขอแนะนําท่ีอานเขาใจงายไปดวย  
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จากการศึกษากฎหมายตางประเทศพบวาประเทศสหรัฐอเมริกามีกฎหมายหรือ
ระเบียบเกี่ยวกบัท่ีพักสําหรับเรือเดินทะเลพาณิชย  ซ่ึงนํามาใชกับเรือประมงพาณิชยดวย ซ่ึงประเทศ
สหรัฐอเมริกากําหนดวา เรือมีขนาดตั้งแต 100 ตันกรอสขึ้นไป และประเทศญ่ีปุนกําหนดวา เรือท่ีมี
ขนาด 30 ตันกรอสขึ้นไป จึงจะนํากฎหมายหรือระเบียบเกี่ยวกับเร่ืองท่ีพักมาใชบังคับ 

ประเทศสหรัฐอเมริกา ญ่ีปุน และฟลิปปนส  กําหนดวาจะตองแยกหองนอนออก 
จากพื้นท่ีท่ีอันตรายบนเรือ  เชน หองของเคร่ืองยนต  แกส  เคร่ืองมือหรืออุปกรณท่ีเปนอันตราย 

ประเทศไทย  ตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ. 2541)  ออกตามความในพระราช 
บัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 มิไดมีบทบัญญัติเกี่ยวกับท่ีพักสําหรับแรงงานประมงเปนการ
เฉพาะ  ซ่ึงจะเห็นไดวา  แหลงปลาในทะเลท่ีอยูรอบ ๆ อาวไทยลดลงอยางมาก  เนื่องจากมีการจับปลา
กันอยางมากเกินปริมาณ  ซ่ึงเปนปญหาอยางมากสําหรับชาวประมงไทยเพราะชาวประมงจะตอง
ออกไปหาปลาในทะเลซ่ึงอยูไกลจากฝงทะเลออกไป  ในบางคร้ังจะตองอยูในทะเลเปนเวลาหลายวัน1  
ประเทศไทยมีเรือจํานวนประมาณ 4,000 ลําท่ีมีขนาดใหญพอสําหรับสามารถไปทําการประมงใน
ทะเลซ่ึงอยูไกลและทําการประมงในนานนํ้าของตางประเทศ2  เปนเวลาหลายวันหรือหลายเดือน  
ผูเขียนเหน็วาประเทศไทยจงึควรท่ีจะมีกฎหมายหรือระเบียบท่ีเกีย่วกับท่ีพักใหแกลูกเรือชาวประมง
ทะเล  ซ่ึงประเทศไทยควรท่ีจะใหสัตยาบนัอนุสัญญาฉบับนี้และออกกฎหมายหรือระเบียบท่ีเกี่ยวกับท่ี
พัก และบังคับใชกฎหมายหรือระเบียบท่ีเกี่ยวกับท่ีพกัตอไป 

 
4.2 อาหารและน้ํา (FOOD AND WATER) 

ตามกฎหมายไทย   เร่ืองเกีย่วกับอาหารและน้ําดื่ม ของแรงงานในกิจการประมง 
 

ทะเล  มิไดมีการกําหนดไวใหนายจางตองปฏิบัติแตอยางใด  ท้ังตามกฎหมายของประเทศฟลิปปนส 
และสหรัฐอเมริกา ก็ไมไดมีการกําหนดไวโดยตรง   แตในเร่ืองอาหารและน้ําดื่มของแรงงานประมง
ทะเลไดมีการกําหนดไวในอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศ โดยกําหนดวา ประเทศท่ี
ใหสัตยาบนัจําเปนตองดูแลใหลูกเรือไดรับอาหารและนํ้าท่ีมีคุณภาพ  มีคุณคาทางอาหารในปริมาณท่ี
เพียงพอ  ประกอบกับกฎหมายของญ่ีปุนกไ็ดมีการบัญญัติเร่ืองนี้ไวเปนการเฉพาะ 

                                                           
1 “ Our seas, ourselves, need better than this”  Bangkok Post. 
December 12,2003. 
2 “Hooked on hazardous work” Bangkok Post. December 23,2003. 
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ดังนั้นกฎหมายไทยในเร่ืองการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลจึงควรมีการ
กําหนดใหนายจางมีหนาท่ีจดัอาหารและน้าํดื่มใหแกลูกจาง  ดังเชนมาตรฐานตามอนุสัญญาของ
องคการแรงงานระหวางประเทศและกฎหมายของประเทศญ่ีปุน  เพื่อใหแรงงานในกิจการประมง
ทะเลไดรับอาหาร และนํ้าดืม่ท่ีมีคุณภาพ และในปริมาณท่ีเพยีงพอ 
 

4.3 การรักษาพยาบาล  (MEDICAL CARE) 
ตามกฎหมายไทย   เร่ืองเกีย่วกับการรักษาพยาบาล ของแรงงานในกิจการประมง 

ทะเล  มิไดมีการกําหนดไวใหนายจางตองจัดใหแกลูกจางแตอยางใด  ท้ังตามกฎหมายของประเทศ
ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา ก็ไมไดมีการกําหนดไวโดยตรง   แตในเร่ืองการรรักษาพยาบาลของแรงงาน
ประมงทะเลไดมีการกําหนดไวในอนุสัญญาขององคการแรงงานระหวางประเทศ ฉบับท่ี 55 ความ
รับผิดชอบของเจาเรือ (กรณคีนงานเรือเดนิทะเลปวยและบาดเจ็บ) พ.ศ.2479 (Shipowners’ Liability 
(Sick and Injured Seamen) Convention, 1936) กําหนดใหเจาของเรือรับผิดชอบตอลูกเรือท่ีทํางานใน
กรณีเจ็บปวย บาดเจ็บหรือตาย  ท้ังนี้ใหรวมถึงคาใชจายในการรักษา  คาเวชภณัฑ คากินอยู และคาสง
ตัวกลับภูมิลําเนา   และอนุสัญญาฉบับท่ี 164 วาดวยการคุมครองสุขภาพและการรักษาพยาบาล 
(คนงานเรือเดนิทะเล) พ.ศ.2530 (Health Protection and Medical Care (Seafares) Convention, 1987) 
กําหนดวา  เรือทุกลําจะตองมีตูยาประจําเรืออยูดวย อุปกรณการแพทย  โดยจะตองเกบ็รักษาตูยาและ
ตัวยา  สวนในเรือซ่ึงไมมีแพทยประจําเรือ  จะตองมีลูกเรือ 1 คนหรือมากกวาท่ีผานการอบรมดาน
การแพทยเพื่อทําหนาท่ีดแูลรักษาพยาบาลลูกเรืออ่ืนๆ ท่ีเจ็บปวยโดยใหถือวาการทํางานนี้เปนสวน
หนึ่งของงานในหนาท่ีดวย   ซ่ึงสอดคลองกับประมวลกฎหมายการประมงของประเทศฟลิปปนส 
กําหนดใหเรือประมงทุกลําจะตองจัดใหมีเคร่ืองมือทางการแพทยและอุปกรณในการชวยชีวิต โดย
เรือประมงท่ีมีน้ําหนกั 20 ตันกรอส หรือมากกวา จะตองมีลูกเรือประมงอยางนอย 1 คน ท่ีมีคุณสมบัติ
ในการใหความชวยเหลือทางการแพทยเบ้ืองตน  ซ่ึงจะตองไดรับประกาศนยีบัตรจากสภากาชาด
แหงชาติของฟลิปปนส 

ดังนั้นกฎหมายไทยในเร่ืองการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลจึงควรมีการ
กําหนดใหนายจางมีหนาท่ีจดัเร่ืองการรักษาพยาบาลใหแกลูกจางโดยไมคิดคาใชจาย และกําหนดให
เรือทุกลําจะตองมีตูยาประจําเรืออยูดวย สวนในเรือประมงท่ีมีขนาดความยาวไมนอยกวา 18 เมตร 
หรือ มีขนาด 70 ตันกรอส หรือมากกวาข้ึนไป (เปนขนาดของเรือประมงไทยท่ีสามารถออกไปทําการ
ประมงนอกนานน้ําไทยได) จะตองมีลูกเรืออยางนอย 1 คนท่ีผานการอบรมดานการแพทยเพือ่ทํา
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หนาท่ีดแูลรักษาพยาบาลลูกเรืออ่ืนๆ ท่ีเจ็บปวยดังเชนมาตรฐานตามอนุสัญญาขององคการแรงงาน
ระหวางประเทศและกฎหมายของประเทศฟลิปปนส   
 
4. ความปลอดภยัในการทํางาน  (WORK SAFETY) 

องคการแรงงานระหวางประเทศไมมีมาตรฐานความปลอดภัยและสุขภาพอนามัยในการ
ทํางานท่ีเกีย่วกับแรงงานชาวประมงโดยเฉพาะ  แตอยางไรก็ตามองคการแรงงานระหวางประเทศมี
อนุสัญญาฉบับท่ี 134 วาดวยการปองกนัอุบัติเหต(ุคนงานเรือเดินทะเล) พ.ศ.2513 (Prevention of 
Accidents (Seafares) Convention, 1970 (No.134)) และขอแนะฉบับท่ี 142 วาดวยการปองกัน
อุบัติเหต(ุคนงานเรือเดินทะเล) พ.ศ.2513 (Prevention of Accidents (Seafarers) Recommendation, 
1970 (No.142)) อนุสัญญาฉบับนี้ กําหนดใหประเทศสมาชิกดําเนินมาตรการท่ีจําเปนเพื่อ
ประกันวาอุบัติเหตุท่ีเกดิข้ึนตอคนงานเรือเดินทะเลไดรับการรายงานและมีการสอบสวนการเกิด
อุบัติเหต ุ  อันเนื่องมาจากการทํางานบนเรือ  โดยไมจํากัดอยูเพียงเฉพาะการเสียชีวิตและอุบัตเิหตุบน
เรือเทานั้น   ตลอดจนมีการเก็บขอมูลและวิเคราะหขอมูล  สถิติเหลานัน้ควรมีการบันทึกถึงสาเหตุและ
ผลของอุบัติเหตุ  เพื่อคนควาและหาแนวทางปองกัน นอกจากนี้แลวยังมีหนวยงานระหวาง
ประเทศ อันไดแก ILO, IMO และFAO  รวมมือกันในการสรางมาตรการท่ีเกี่ยวกับความปลอดภยัและ
สุขภาพของชาวประมง 
 ตามกฎหมายตางประเทศ  ไดมีการกําหนดการตรวจสอบความปลอดภัยของเรือไว และ
กําหนดหนวยงานท่ีมีหนาท่ีตรวจสอบความปลอดภัยของเรือไวเปนการเฉพาะ  กลาวคือประเทศ
สหรัฐอเมริกากําหนดใหมีหนวยยามชายฝง (Coast Guard) เปนผูตรวจสอบความปลอดภัยของเรือท่ีมี
ขนาด 200 ตันกรอสหรือมากกวาข้ึนไป   สวนประเทศฟลิปปนสกําหนดวา  เรือประมงท่ีสรางข้ึนใหม
ภายในประเทศประเทศ  กอนท่ีจะสรางจะตองไดรับอนมัุติจากหนวยงานท่ีเกี่ยวของ   สวนเรือประมง
ท่ีนําเขามาจากตางประเทศจะตองถูกตรวจสอบกอนท่ีจะนําไปใชในกจิการประมง    นอกจากนีย้ัง
กําหนดวา  การปรับปรุงของเรือประมงและเคร่ืองมือทางการประมงจะไดรับการสงเสริมการลงทุนใน
เร่ืองของการยกเวนภาษ ี

ประเทศไทย  ตามกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ขอ 1 ใหนําบทบัญญัติ หมวด 8 ใน
เร่ือง ความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการทํางาน  ของพระราชบัญญัติคุมครอง
แรงงาน พ.ศ. 2541 มาใชบังคับ  ซ่ึงมาตรา 105 กําหนดวา สภาพแวดลอมในการทํางาน สถานที่ 
เคร่ืองจักรหรืออุปกรณท่ีลูกจางใชจะตองปลอดภัย  ถากอใหเกดิความไมปลอดภัยพนักงานตรวจ
แรงงานมีอํานาจส่ังใหนายจางหยุดการใชเคร่ืองจักรหรืออุปกรณบางสวนได 
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 จะเห็นไดวาการทํางานบนเรือประมงทะเลมีโอกาสประสบอุบัติเหตุตางๆ ได เชน 
อุบัติเหตุจากการใชเคร่ืองมือ เคร่ืองจักร และอุปกรณประมง  อุบัติเหตุจากการล้ืนหกลมบนพืน้เรือ 
การผลัดตกลงไปในทะเล ประเทศไทยไมมีกฎหมายท่ีใหความคุมครองแกแรงงานประมงทะเลใน
เร่ืองนี้เปนการเฉพาะ ซ่ึงมาตรการทางกฎหมายของประเทศไทยในการคุมครองแรงงานในกิจการ
ประมงทะเลในเร่ืองของความปลอดภัย  ควรที่จะมีการกําหนดใหเรือประมงทะเลท่ีมีขนาดความยาว
ไมนอยกวา 18 เมตร หรือ มีขนาด 70 ตนักรอส หรือมากกวาข้ึนไป (เปนขนาดของเรือประมงไทยท่ี
สามารถออกไปทําการประมงนอกนานน้ําไทยได)  ควรมีบทบัญญัติกําหนดใหนายจางติดต้ังอุปกรณ
ปองกันอันตราย  และจัดใหมีระบบความปลอดภัยบนเรือ  สวนเรือประมงทะเลขนาดเล็ก  ซ่ึงออกไป
หาปลาในทะเลไมไกลจากฝงทะเล  ไมจําเปนท่ีจะตองมีการตรวจสอบ และควรจะมีหนวยงานท่ีมา
ดําเนินการตรวจสอบดานความปลอดภยัของเรือประมงทะเลไวเปนการเฉพาะ 
 
6. รูปแบบ(สถานะ)ของกฎหมาย (STATUS OF LAW) 

องคการแรงงานระหวางประเทศ    ไดมีการกําหนดและรับรองมาตรฐานแรงงานระหวาง
ประเทศถือวาเปนหนาท่ีสําคัญ  เพื่อใหประเทศสมาชิกไดนําไปเปนแนวทางในการกําหนดมาตรฐาน
ข้ันตํ่า  เพื่อคุมครองการใชแรงงานในประเทศของตน  มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศท่ีสําคัญ คือ 
อนุสัญญา(Convention) และขอแนะ(Recommendation) ซ่ึงตราข้ึนโดยท่ีประชุมใหญขององคการ
แรงงานระหวางประเทศ   ซ่ึงอนุสัญญามีลักษณะเปนตราสารท่ีประเทศสมาชิกขององคการแรงงาน
ระหวางประเทศรวมกันลงมติรับรองใหเปนมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ  โดยกําหนดหลักการ
ทางดานแรงงานแตละเร่ืองไว  ถาประเทศสมาชิกใดไดพิจารณาใหสัตยาบัน (Ratified) ก็จะตองผูกพัน
ท่ีจะปฏิบัติตามอนุสัญญาบทบัญญัติของอนุสัญญาฉบับนั้นๆ ในทุกมาตรา บทบัญญัติในกฎหมายท่ีใช
บังคับอยูในประเทศที่ขัดตอหรือไมสอดคลองกับอนุสัญญาท่ีใหสัตยาบัน ก็อาจจะตองถูกยกเลิกหรือ
แกไขใหสอดคลองกับบทบัญญัติของอนุสัญญา  หากไมปฏิบัติตามประเทศสมาชิกอ่ืน หรือองคการ
นายจาง และลูกจาง สามารถรองเรียนหรือยื่นประทวงตอองคการแรงงานระหวางประเทศ  สวนขอ
แนะถูกกําหนดข้ึนมาโดยไมมีวัตถุประสงคท่ีจะสรางขอผูกพัน  แตจะเปนการกําหนดแนวทางและ
รายละเอียดในการปฏิบัติตามอนุสัญญา  ซ่ึงในการใหความเหน็ชอบจะใชวิธีรับเอา  สําหรับประเทศ
ไทยซ่ึงเปนสมาชิกผูเร่ิมกอต้ังขององคการแรงงานระหวางประเทศไดมีการใหสัตยาบันอนุสัญญาไป
แลวจํานวน 14 ฉบับ ซ่ึงอนุสัญญาฉบับหลังสุดท่ีประเทศไทยใหสัตยาบัน เม่ือวันท่ี 11 พฤษภาคม 
2547 คือ อนุสัญญาฉบับท่ี 138 วาดวยอายุข้ันตํ่า พ.ศ.2516 (Minimum Age Convention, 1973) 
กําหนดวา หามจางเด็กและเยาวชนท่ีมีอายตุ่ํากวา 18 ป ในงานชนิดใดชนิดหนึ่งซ่ึงโดยลักษณะหรือ
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สภาพแวดลอมนาจะเปนอันตรายตอสุขภาพ ความปลอดภัย ซ่ึงกลาวไดวางานประมงทะเลเปนงานท่ี
มีลักษณะหรือสภาพแวดลอมนาจะเปนอันตรายตอสุขภาพและความปลอดภัยของเดก็  สวนอนุสัญญา
ท่ีใหความคุมครองแกแรงงานในงานประมงทะเลโดยตรงน้ันประเทศไทยยังไมไดใหสัตยาบัน
อนุสัญญาดังกลาว 

สวนกรณีของกฎหมายตางประเทศ  อันไดแก ประเทศฟลิปปนส ญ่ีปุน และสหรัฐอเมริกา 
รูปแบบ(สถานะ)ของกฎหมายท่ีใหความคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของจะอยูในรูปแบบ
ของพระราชบัญญัติโดยเฉพาะ 

สําหรับประเทศไทยกฎหมายท่ีใหความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศ
ไทย อยูในรูปแบบของพระราชบัญญัติ คือ พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  และ
ประกอบดวยกฎกระทรวง (ฉบับท่ี 10) พ.ศ.2541   ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน 
พ.ศ.2541  แต เนื่องจากกฎกระทรวงเปนกฎหมายที่ออกมาโดยอาศัยกฎหมายแมบทคือ
พระราชบัญญัติ  เพื่อบัญญัตเิกี่ยวกับรายละเอียดตางๆ ของกฎหมายแมบท  ฉะนั้นกฎกระทรวงจึงเปน
กฎหมายลูกบท และเม่ืออาศัยพระราชบญัญัติเปนกฎหมายแมบทแลว   ดังนั้นเม่ือกฎกระทรวงออก
โดยพระราชบัญญัติ  กฎกระทรวงน้ันก็จะขัดกับพระราชบัญญัติไมได 

การท่ีออกเปนกฎกระทรวงอยางท่ีเปนอยูไมสามารถครอบคลุมถึงสาระเนื้อหาท่ีควรจะ
เปนไปตามมาตรฐานขององคการแรงงานระหวางประเทศในเร่ืองตางๆ  ท่ีไมเกีย่วของกับเร่ืองการ
คุมครองแรงงาน  เพราะตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 มาตรา 22 บัญญัติวา “……
งานประมงทะเล…..จะกําหนดในกฎกระทรวงใหมีการคุมครองแรงงานกรณีตางๆ แตกตางไปจาก
พระราชบัญญัตินี้ก็ได” แสดงวา เฉพาะในเร่ืองของการคุมครองแรงงานเทานั้นท่ีจะกําหนดแตกตาง
ไปจากพระราชบัญญัตินี้ก็ได  สวนเรื่องอ่ืนๆ ท่ีไมเกี่ยวของกบัการคุมครองแรงงานไมสามารถ
กําหนดใหแตกตางไปจากพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  ดังนั้นผูเขียนเห็นวา  การให
ความคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล  ควรที่จะมีการบัญญัติกฎหมายการคุมครองแรงงานใน
กิจการประมงทะเลเปนการเฉพาะในรูปแบบของพระราชบัญญัติ  เนื่องจากกฎหมายท่ีตราเปน
พระราชบัญญัติและท่ีออกเปนกฎกระทรวงมีความแตกตางกันในเร่ืองของลําดับช้ันของกฎหมาย  ซ่ึง
ในทางกฎหมายถือวา พระราชบัญญัติมีศักดิ์ทางกฎหมายสูงกวากฎกระทรวง  กฎกระทรวงเปน
กฎหมายลําดบัรองไมอาจกาํหนดสิทธิและหนาท่ีหรือความผิดและโทษข้ึนใหมโดยตัวเองได 
ประกอบกับในเร่ืองของสวัสดิการ ความปลอดภัยในการทํางาน ซ่ึงลักษณะของงานในเรือประมง
ทะเลมีลักษณะตองทํางานใชชีวิตประจําวนัอยูในเรือประมงทะเลตอลดเวลา จึงมีลักษณะท่ีแตกตาง
จากการใหความคุมครองแรงงานตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ท่ีเปนการใหความ
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คุมครองของการใชแรงงานบนบกในลักษณะปกติท่ัวไป  และในเร่ืองของบทกําหนดโทษ ตาม
กฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ. 2541) ท่ีใหความคุมครองแกแรงงานลูกจางในกิจการประมงทะเล ก็
ไมไดกลาวถึงในเร่ืองของบทกําหนดโทษไว ทําใหการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลขาด
สภาพบังคับในเร่ืองของบทกําหนดโทษ 

 
 
 
 
 DPU



บทท่ี 5 
 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 
 
บทสรุป 

การสรุปผลการศึกษาคร้ังนี้สามารถจําแนกประเด็นสําคัญได 5 ประเด็น ไดแก ดานสภาพ
การจาง สภาพการทํางาน ความเปนอยู ปญหาและอุปสรรคการดํารงชีวิตในระหวางการปฏิบัติงานใน
เรือประมงทะเล  ดานการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศไทย ดานการคุมครอง
แรงงานในงานประมงทะเลตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ ดานการศึกษากฎหมายท่ีใหความ
คุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของตางประเทศ  และดานการศึกษาในสาระสําคัญของ
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) เปรียบเทียบ
กับมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศและกฎหมายของตางประเทศ  ซ่ึงแตละประเด็นมีรายละเอียด
สรุปไดดังนี ้

1. ดานสภาพการจาง สภาพการทํางาน ความเปนอยู ปญหาและอุปสรรคการดํารงชีวิต 
ในระหวางการปฏิบัติงานในเรือประมงทะเล  จากการศึกษาพบวา ในปจจุบันมีการทําประมงกันเกิน
ขนาด  ทําใหลูกจางชาวประมงตองออกไปหาปลาไกลจากฝงทะเล  สภาพการทํางานตองอยูในทะเล
เปนระยะเวลานาน  สงผลใหลูกจางชาวประมงตองเส่ียงตออันตรายตางๆ เชน  การเส่ียงตอภัย
ธรรมชาติ  ภัยจากโจรสลัด  การเส่ียงตอการถูกจับกุมและรับโทษในตางแดน  ซ่ึงในปหนึ่งๆ ท่ัวโลกมี
ลูกเรือชาวประมงตายประมาณ 24,000 คน  การทํางานของลูกจางในเรือประมงทะเลแตละคนจะมี
หนาท่ีความรับผิดชอบแตกตางกันไปตามตําแหนงบนเรือประมง  ในเร่ืองของความสัมพันธของการ
จางแรงงานลูกจางเพื่อทําการประมงนํ้าลึกมีความสัมพันธของการจางแรงงานแบบนายจางลูกจาง  
ชวงเวลาการทํางานของแรงงานลูกจางในกิจการประมงทะเลไมสามารถกําหนดไดแนนอน ในเรื่อง
ของการจายคาตอบแทนใหแกลูกจาง มี 3 รูปแบบ คือ 1) แบบมีเงินเดือนประจําและผลประโยชนตอบ
แทนพิเศษอ่ืนๆ  2) แบบมีเงินเดือนอยางเดียว  3)  แบบมีสวนแบงรายไดจากการทําประมงอยางเดียว 
ในเร่ืองของปญหาและอุปสรรคการดํารงชีวิตในระหวางการปฏิบัติงานในเรือประมงทะเล  ไดแก  
ปญหาความสัมพันธของการจางแรงงาน ปญหาจากสภาพการทํางาน  ปญหาเรือประมงไทยถูกจับกุม  
ปญหาความไมรูของชาวประมง  เปนตน 

2. ดานการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลของประเทศไทย  จากการศึกษาพบวา   
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ประเทศไทยไดมีกฎหมายที่เปนการเร่ิมตนในการแกไขปญหาแรงงานในกิจการประมงทะเล คือ 
ประกาศกระทรวงมหาดไทย  เร่ืองการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล ฉบับลงวันท่ี 26 
สิงหาคม 2535  จนกระท่ังเปนพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกับกฎกระทรวง 
ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541)  ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  เพื่อกําหนด
มาตรฐานข้ันตํ่าในการใชแรงงานในกิจการประมงทะเลเปนการเฉพาะ  เพราะการใชแรงงานในงาน
ประมงทะเลมลัีกษณะท่ีแตกตางจากการใชแรงงานโดยท่ัวไป   นอกจากนีแ้ลวยังมีกฎหมายอ่ืนๆ ท่ี
เกี่ยวของกับการคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล คือ พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481  
พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ําไทย พ.ศ.2546  กฎขอบังคับการตรวจเรือ (ฉบับท่ี 15) พ.ศ.2528  
ระเบียบกรมการขนสงทางนํ้าและพาณิชยนาววีาดวยคนประจําเรือเดนิทะเล พ.ศ.2547  
พระราชบัญญัติการประมง พ.ศ.2490 และแกไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 3) พ.ศ.2528  พระราชบัญญัติวาดวย
สิทธิการประมงในเขตการประมงไทย และแกไขเพิ่มเติม (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2539  และพระราชบัญญัติ
ปองกันและปราบปรามการกระทําอันเปนโจรสลัด พ.ศ.2534 

3. ดานการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ   
จากการศึกษาพบวา  องคการแรงงานระหวางประเทศเปนองคกรท่ีสงเสริมความยุติธรรมแกสังคม  
รวมถึงสังคมของการใชแรงงานในงานประมงทะเล  ซ่ึงองคการแรงงานระหวางประเทศไดกําหนด
มาตรฐานแรงงานระหวางประเทศในเร่ืองของการใชแรงงานในงานประมงทะเล  เพื่อใหประเทศ
สมาชิกใชเปนแนวทางในการปฏิบัติโดยไดออกมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศในรูปของ
อนุสัญญาและขอแนะ  เพื่อใหประเทศสมาชิกใหสัตยาบันและรับเอา  โดยนําไปออกกฎหมายภายใน
กําหนดมาตรการท่ีเหมาะสมเพ่ือเปนมาตรฐานข้ันตํ่าในการใชแรงงานในงานประมงทะเล  ซ่ึง
องคการแรงงานระหวางประเทศไดจัดทําอนุสัญญาและขอแนะท่ีใหความคุมครองแกแรงงานในงาน
ประมงทะเลเปนการเฉพาะ คือ อนุสัญญาฉบับท่ี 112 วาดวยอายข้ัุนต่ํา (ชาวประมง) พ.ศ.2502 
(Minimum Age (Fishermen)  Convention, 1959) อนสัุญญาฉบับท่ี  113  วาดวยการตรวจสุขภาพ 
(ชาวประมง) พ.ศ.2502 (Medical Examination (Fishermen)  Convention, 1959)  อนุสัญญาฉบับท่ี  
114  วาดวยขอตกลงของชาวประมง พ.ศ.2502  (Fishermen’s Articles of Agreement  Convention, 
1959)  อนสัุญญาฉบับท่ี125  วาดวยประกาศนียบัตรความสามารถของชาวประมง พ.ศ.2509  
(Fishermen’s Competency Certificates  Convention, 1966)  อนุสัญญาฉบับท่ี  126  วาดวยท่ีพักของ
ลูกเรือ (Accomodation of Crews (Fishermen)  Convention, 1966)  ขอแนะฉบับท่ี 7 วาดวยช่ัวโมง
ทํางาน (งานประมง) พ.ศ.2463 ( Hours of Work (Fishing) Recommendation, 1920)  ขอแนะฉบับท่ี 
126 วาดวยการฝกอาชีพ (ชาวประมง) พ.ศ.2509 (Vocational Training Crews (Fishermen)  
Recommendation, 1966)   นอกจากอนุสัญญาและขอแนะดังกลาวขางตนแลวก็ยังมีอนุสัญญาและขอ
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แนะท่ีเกีย่วของกับคนงานเรือเดินทะเล (Seafarers) ซ่ึงอนุสัญญาและขอแนะบางฉบับสามารถนํามา
ปรับใชกับแรงงานในงานประมงทะเลได 

4. ดานการศึกษากฎหมายท่ีใหความคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเลของตาง 
ประเทศ  ไดแก ประเทศ ฟลิปปนส  ประเทศญ่ีปุน และประเทศสหรัฐอเมริกา จากการศึกษาพบขอดี
ของกฎหมายของแตละประเทศดังนี ้  ประเทศฟลิปปนส  กําหนดวา เรือประมงทุกลําจะตองจัดใหมี
เคร่ืองมือทางการแพทยและอุปกรณในการชวยชีวิต  โดยเรือประมงท่ีมีขนาด 20 ตันกรอส หรือ
มากกวา จะตองมีลูกเรือประมงอยางนอย 1 คน  ท่ีมีคุณสมบัติในการใหความชวยเหลือทางการแพทย
เบ้ืองตน  ประเทศญ่ีปุน  กําหนดวา กอนท่ีจะทํางานเปนลูกจางบนเรือประมง  บุคคลนั้นจะตองไดรับ
การตรวจสุขภาพ  ผูควบคุมเรือจะตองมีประกาศนยีบัตรรับรองความสามารถ  แรงงานท่ีทํางานบนเรือ
จะตองไดรับอาหารและนํ้าดืม่ท่ีสะอาด มีคุณภาพ และเพียงพอระหวางท่ีทํางานอยูในทะเล และมี
ระบบการตรวจสอบเรือประมงในเร่ืองของความปลอดภัย  สวนประเทศสหรัฐอเมริกามีกฎหมายท่ีให
ความคุมครองแรงงานในกิจการประมงทะเล ท่ีมีช่ือวา “Commercial Fishing Industry Vessel Sefety 
Act of 1988”  เปนกฎหมายเกีย่วกับมาตรฐานความปลอดภัยของเรือประมงเพ่ือการพาณิชย  ซ่ึงมี
หนวยยามชายฝงของสหรัฐอเมริกา (United States Coast Guard) รับผิดชอบในการออกกฎสําหรับ
ความปลอดภยัของเรือประมง  ซ่ึงถามีการเกิดอุบัติเหตุจะตองรายงานตอหนวยยามชายฝง  นอกจากนี้
แลวประเทศสหรัฐอเมริกายงัมีหนวยงานของเอกชนท่ีใหการอบรมเกี่ยวกับเร่ืองของความปลอดภัย
ของเรือประมงทะเล 

5. ดานการศึกษาในสาระสําคัญของพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541  
ประกอบกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ออกตามความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน 
พ.ศ.2541 เปรียบเทียบกบัมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศและกฎหมายของตางประเทศ  จาก
การศึกษาพบวา  ในเร่ืองของอายุข้ันตํ่า ประเทศไทยมีมาตรฐานที่สูงกวาของมาตรฐานแรงงาน
ระหวางประเทศ  แตเนื่องจากงานประมงทะเลเปนงานท่ีหนกั และอันตราย เหน็วา อายุข้ันต่ําท่ี
เหมาะสมของเด็กท่ีจะทํางานบนเรือประมงทะเลได คือ 18 ป  สวนในเรือ่งของประกาศนียบัตรรับรอง
ความสามารถ  การสงคนประจําเรือกลับภูมิลําเนา  วันหยุดประจําป  ของแรงงานในงานประมงทะเล
ของประเทศไทย กฎหมายกําหนดไวในลักษณะเดียวกับมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศของ
องคการแรงงานระหวางประเทศ แตยงัมีบางเร่ืองท่ียงัไมสอดคลองกับมาตรฐานแรงงานระหวาง
ประเทศและกฎหมายของตางประเทศ  ไดแก การตรวจสุขภาพ การฝกอาชีพของแรงงานประมงทะเล  
สัญญาจางหรือขอตกลงในการจางงาน  ช่ัวโมงการทํางาน  สวัสดิการ และความปลอดภัยในการ
ทํางาน  ซ่ึงพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกับกฎกระทรวง ฉบับท่ี 10 
(พ.ศ.2541)  กลับไมไดกลาวถึงมาตรการในสวนท่ีเกี่ยวกับเร่ืองดงักลาวของแรงงานในงานประมง
ทะเลไว   ซ่ึงตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศใหความสําคัญในเร่ืองนี้อยางมาก  จึงถือไดวา
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กฎหมายคุมครองแรงงานของไทยในสวนนี้ไมไดมาตรฐานตามท่ีองคการแรงงานระหวางประเทศ
กําหนดไวและสมควรอยางยิง่ท่ีจะตองมีมาตรการในสวนนี้กําหนดใหชัดเจนเพื่อใหความคุมครองแก
แรงงานลูกจางในกิจการประมงทะเล 
ขอเสนอแนะ 

จากการศึกษาวิเคราะหเปรียบเทียบการคุมครองแรงงานในงานประมงทะเล ตาม
พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 ประกอบกฎกระทรวงฉบับท่ี 10 (พ.ศ.2541) ออกตาม
ความในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ.2541 เปรียบเทียบกับมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ
และกฎหมายตางประเทศ   มีขอเสนอแนะดังตอไปนี ้

1. ควรมีการใหความคุมครองแรงงานในงานประมงทะเลในรูปแบบ(สถานะ)ของ 
กฎหมายในแบบของพระราชบัญญัติ  และควรมีบทบัญญัติในสวนของการคุมครองแรงงานตางดาว
รวมอยูดวย  โดยแรงงานตางดาวควรไดรับความคุมครองตามพระราชบัญญัตินี้  โดยไมมีการแบงแยก
การปฏิบัติตอแรงงานตางดาวไวเปนการเฉพาะตางหาก   

2.  ในเร่ืองของอายุข้ันตํ่า  ควรที่จะแกไขเปนวา  หามมิใหนายจางรับเด็กอายุต่ํากวา 18 ป 
ทํางานในเรือประมง เพราะงานประมงทะเลเปนงานหนัก เปนงานท่ีอันตราย  สภาพของการทํางาน
จะตองมีรางกายและจิตใจเขมแข็ง  และเด็กอายุต่ํากวา 18 ปควรที่จะไดรับการศึกษาในสถานศึกษา 
ประกอบกับ อนุสัญญาฉบับท่ี 138 วาดวยอายุข้ันตํ่าท่ียอมใหจางแรงงานเด็ก ค.ศ.1973  กําหนดวา 
หามจางเดก็และเยาวชนท่ีมีอายุต่ํากวา 18 ป ในงานชนิดใดชนิดหนึ่งซ่ึงโดยลักษณะหรือ
สภาพแวดลอมนาจะเปนอันตรายตอสุขภาพ ความปลอดภัย  ซ่ึงกลาวไดวางานประมงทะเลเปนงานท่ี
มีลักษณะหรือสภาพแวดลอมนาจะเปนอันตรายตอสุขภาพและความปลอดภัยของเดก็ 

3. ในเร่ืองของการตรวจสุขภาพ  ควรกําหนดใหนายจางจัดใหมีการตรวจสภาพรางกาย 
ของลูกจางในงานประมงทะเลกอนท่ีลูกจางจะเร่ิมทํางานบนเรือประมงทะเล โดยแพทยจะตองออก
หนังสือรับรองเพ่ือแสดงวาลูกจางมีความเหมาะสมท่ีจะทํางานในเรือได และใหนายจางจดัใหมีการ
ตรวจสุขภาพของลูกจางไมนอยกวาปละหน่ึงคร้ัง ตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ ฉบับท่ี 113 
วาดวยการตรวจสุขภาพ(ชาวประมง) พ.ศ.2502  โดยผูควบคุมเรือมีหนาท่ีเก็บรักษาหนงัสือรับรอง 
และใหนายจางสงผลการตรวจดังกลาวแกพนักงานตรวจแรงงาน 1 ชุด  

4.  ในเร่ืองของการฝกอาชีพใหแกแรงงานประมงทะเล  ควรที่จะมีการดําเนินการอบรม
ชาวประมงทุกคนท่ีจะทํางานบนเรือประมงกอนออกทะเลในหลักสูตรท่ีเกี่ยวกับการทํางานบน
เรือประมง เพื่อเผยแพรขอมูลท่ีเปนประโยชนตอการประกอบอาชีพของชาวประมง   ตลอดจนให
ทราบถึงผลเสียของการละเมิดทําการประมงในนานน้ําของตางประเทศ  โดยหลักสูตรการอบรมควรท่ี
จะไดรับการกาํหนดโดยตัวแทนจากรัฐบาล สมาคมนายจางหรือเจาของเรือ และตัวแทนจากลูกจาง
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หรือชาวประมงท่ีทํางานในกจิการประมงทะเล  ตามขอแนะขององคการแรงงานระหวางประเทศ 
ฉบับท่ี 126  วาดวยการฝกอาชีพของชาวประมง พ.ศ.2509 

5. เห็นวาควรมีการแกไขในเร่ืองของการเขามาทํางานเปนลูกจางในกิจการประมงทะเล 
ควรมีการทําสัญญาจางเปนหนังสือ  เชนเดยีวกับในเร่ืองของงานท่ีรับไปทําท่ีบาน ตามกฎกระทรวงวา
ดวยการคุมครองแรงงานในงานท่ีรับไปทําท่ีบาน พ.ศ.2547  เพื่อจะไดทราบความสัมพันธระหวาง
นายจางกับลูกจางเม่ือเกิดมีปญหาขอโตแยงระหวางชาวประมงกับนายจางหรือเจาของเรือ  

6.  ในเร่ืองของสวัสดิการซ่ึงเกี่ยวของกับเร่ืองของท่ีพัก  อาหารและน้ํา  การรักษาพยาบาล  
มีรายละเอียดดังนี ้

6.1 ท่ีพัก ควรกําหนดใหนายจางจัดใหมีท่ีพักในตําแหนงท่ีปลอดภัยและสะอาด ให 
แกลูกจางในเรือประมงทะเล  ตามตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ ฉบับท่ี 126 วาดวยท่ีพัก
ลูกเรือ (ชาวประมง) พ.ศ.2509 

6.2 อาหารและน้ํา ควรกําหนดใหนายจางจัดอาหารและนํ้า ท่ีมีคุณคาทางโภชนาการ 
และในปริมาณท่ีเพยีงพอใหแกลูกจางในเรือประมงทะเล  ตามตามมาตรฐานแรงงานระหวางประเทศ 
ฉบับท่ี 68  วาดวยอาหารและการจัดอาหารสําหรับลูกเรือ พ.ศ.2489 

6.3 ในเร่ืองของการรักษาพยาบาล เห็นวานายจางควรท่ีจะจัดใหมีปจจัยการปฐม 
พยาบาลไวประจําเรือ เพื่อใชในการปฐมพยาบาลลูกเรือประมงในเบ้ืองตน ตามตามมาตรฐานแรงงาน
ระหวางประเทศ ฉบับท่ี 164 วาดวยการคุมครองสุขภาพและการรักษาพยาบาล (คนงานเรือเดินทะเล) 
พ.ศ.2530  นอกจากนี้ควรท่ีจะกําหนดใหเรือประมงทะเลท่ีมีขนาดความยาวมากกวา 18 เมตร หรือมี
ขนาด 70 ตันกรอส หรือมากกวาข้ึนไป (เปนขนาดของเรือประมงไทยที่สามารถออกไปทําการประมง
นอกนานน้ําไทยได)จะตองมีลูกเรือประมงอยางนอย 1 คน  ท่ีมีคุณสมบัติในการใหความชวยเหลือ
ทางการแพทยในเบ้ืองตน  

7. ในเร่ืองของความปลอดภัยในการทํางานเห็นวาควรท่ีจะกําหนดใหมีมาตรการเกี่ยวกับ
ความปลอดภยัของการทํางานในเรือประมงทะเลโดยการจัดเคร่ืองปองกันอันตรายสวนบุคคลใหแก
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CONVENTION NO.112 MINIMUM AGE (FISHERMEN), 19591 

Convention concerning the Minimum Age for Admission to Employment as Fishermen (Note: Date of coming 
into force: 07:11:1961.)  
Convention:C112  
Place:Geneva  
Session of the Conference:43  
Date of adoption:19:06:1959  
Subject classification: Fishermen  
Subject: Fishermen  
 Status: Outdated instrument  

 The General Conference of the International Labour Organisation,  
 Having been convened at Geneva by the Governing Body of the International Labour
Office, and having met in its Forty-third Session on 3 June 1959, and  
 Having decided upon the adoption of certain proposals with regard to the minimum age
for admission to employment as fishermen, which is included in the fifth item on the agenda of the
session, and  
 Having determined that these proposals shall take the form of an international
Convention, adopts this nineteenth day of June of the year one thousand nine hundred and fifty-nine 
the following Convention, which may be cited as the Minimum Age (Fishermen) Convention, 1959: 

Article 1 
1. For the purpose of this Convention the term fishing vessel includes all ships and boats, of any 
nature whatsoever, whether publicly or privately owned, which are engaged in maritime fishing in
salt waters.  
2. This Convention shall not apply to fishing in ports and harbours or in estuaries of rivers, or to
individuals fishing for sport or recreation.  

Article 2 
1. Children under the age of fifteen years shall not be employed or work on fishing vessels.  
2. Provided that such children may occasionally take part in the activities on board fishing vessels
during school holidays, subject to the conditions that the activities in which they are engaged--  
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(a) are not harmful to their health or normal development;  
(b) are not such as to prejudice their attendance at school; and  
(c) are not intended for commercial profit.  
3. Provided further that national laws or regulations may provide for the issue in respect of children
of not less than fourteen years of age of certificates permitting them to be employed in cases in 
which an educational or other appropriate authority designated by such laws or regulations is
satisfied, after having due regard to the health and physical condition of the child and to the
prospective as well as to the immediate benefit to the child of the employment proposed, that such
employment will be beneficial to the child.  

Article 3 
Young persons under the age of eighteen years shall not be employed or work on coal-burning 
fishing vessels as trimmers or stokers.  

Article 4 
The provisions of Articles 2 and 3 shall not apply to work done by children on school-ships or 
training-ships, provided that such work is approved and supervised by public authority.  

Article 5 
The formal ratifications of this Convention shall be communicated to the Director-General of the 
International Labour Office for registration.  

Article 6 
1. This Convention shall be binding only upon those Members of the International Labour
Organisation whose ratifications have been registered with the Director-General.  
2. It shall come into force twelve months after the date on which the ratifications of two Members
have been registered with the Director-General.  
3. Thereafter, this Convention shall come into force for any Member twelve months after the date on 
which its ratification has been registered.  

Article 7 
1. A Member which has ratified this Convention may denounce it after the expiration of ten years
from the date on which the Convention first comes into force, by an act communicated to the
Director-General of the International Labour Office for registration. Such denunciation shall not
take effect until one year after the date on which it is registered.  
2. Each Member which has ratified this Convention and which does not, within the year following 
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the expiration of the period of ten years mentioned in the preceding paragraph, exercise the right of
denunciation provided for in this Article, will be bound for another period of ten years and,
thereafter, may denounce this Convention at the expiration of each period of ten years under the 
terms provided for in this Article.  

Article 8 
1. The Director-General of the International Labour Office shall notify all Members of the
International Labour Organisation of the registration of all ratifications and denunciations 
communicated to him by the Members of the Organisation.  
2. When notifying the Members of the Organisation of the registration of the second ratification
communicated to him, the Director-General shall draw the attention of the Members of the 
Organisation to the date upon which the Convention will come into force.  

Article 9 
The Director-General of the International Labour Office shall communicate to the Secretary-
General of the United Nations for registration in accordance with Article 102 of the Charter of the 
United Nations full particulars of all ratifications and acts of denunciation registered by him in
accordance with the provisions of the preceding Articles.  

Article 10 
At such times as it may consider necessary the Governing Body of the International Labour Office 
shall present to the General Conference a report on the working of this Convention and shall
examine the desirability of placing on the agenda of the Conference the question of its revision in
whole or in part.  

Article 11 
1. Should the Conference adopt a new Convention revising this Convention in whole or in part,
then, unless the new Convention otherwise provides:  
a) the ratification by a Member of the new revising Convention shall ipso jure involve the
immediate denunciation of this Convention, notwithstanding the provisions of Article 7 above, if
and when the new revising Convention shall have come into force;  
b) as from the date when the new revising Convention comes into force, this Convention shall cease
to be open to ratification by the Members.  
2. This Convention shall in any case remain in force in its actual form and content for those
Members which have ratified it but have not ratified the revising Convention.  
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Article 12 
The English and French versions of the text of this Convention are equally authoritative.  
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CONVENTION NO.113 MEDICAL EXAMINATION (FISHERMEN), 19591 
Convention concerning the Medical Examination of Fishermen (Note: Date of coming into force: 07:11:1961.)  
Convention:C113  
Place:Geneva  
Session of the Conference:43  
Date of adoption:19:06:1959  
Subject classification: Fishermen  
Subject: Fishermen  
Status: Instrument to be revised  

 The General Conference of the International Labour Organisation,  
 Having been convened at Geneva by the Governing Body of the International Labour
Office,  
and having met in its Forty-third Session on 3 June 1959, and  
 Having decided upon the adoption of certain proposals with regard to the medical  
examination of fishermen, which is included in the fifth item on the agenda of the session, and  
 Having determined that these proposals shall take the form of an international Convention,
adopts this nineteenth day of June of the year one thousand nine hundred and fifty-nine the 
following Convention, which may be cited as the Medical Examination (Fishermen)
Convention,1959:  

Article 1 
1. For the purpose of this Convention the term fishing vessel includes all ships and boats, of  
any nature whatsoever, whether publicly or privately owned, which are engaged in maritime fishing
in salt waters.  
2. The competent authority may, after consultation with the fishing-boat owners' and  
Fishermen's organisations concerned, where such exist, grant exemptions from the application  
of the provisions of this Convention in respect of vessels which do not normally remain at sea for  
periods of more than three days.  
3. This Convention shall not apply to fishing in ports and harbours or in estuaries of rivers, or  
to individuals fishing for sport or recreation.  

Article 2 
                                                           

        1 www.ilo.org/ilolex/english/convdsipl.htm [13 กันยายน 2547] 

DPU



 131 

No person shall be engaged for employment in any capacity on a fishing vessel unless he  
produces a certificate attesting to his fitness for the work for which he is to be employed at sea  
signed by a medical practitioner who shall be approved by the competent authority.  

Article 3 
1. The competent authority shall, after consultation with the fishing-boat owners' and  
fishermen's organisations concerned, where such exist, prescribe the nature of the medical
examination to be made and the particulars to be included in the medical certificate.  
2. When prescribing the nature of the examination, due regard shall be had to the age of the  
person to be examined and the nature of the duties to be performed.  
3. In particular the medical certificate shall attest that the person is not suffering from any  
disease likely to be aggravated by, or to render him unfit for, service at sea or likely to endanger the 
health of other persons on board.  

Article 4 
1. In the case of young persons of less than twenty-one years of age, the medical certificate  
shall remain in force for a period not exceeding one year from the date on which it was granted.  
2. In the case of persons who have attained the age of twenty-one years, the competent  
authorityshall determine the period for which the medical certificate shall remain in force.  
3. If the period of validity of a certificate expires in the course of a voyage the certificate shall  
continue in force until the end of that voyage.  

Article 5 
Arrangements shall be made to enable a person who, after examination, has been refused a
certificate to apply for a further examination by a medical referee or referees who shall be 
independent of any fishing-boat owner or of any organisation of fishing-boat owners or fishermen.  

Article 6 
The formal ratifications of this Convention shall be communicated to the Director-General of the  
International Labour Office for registration.  

Article 7 
1. This Convention shall be binding only upon those Members of the International Labour  
Organisation whose ratifications have been registered with the Director-General.  
2. It shall come into force twelve months after the date on which the ratifications of two Members
have been registered with the Director-General.  
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3. Thereafter, this Convention shall come into force for any Member twelve months after the date on
which its ratification has been registered.  

Article 8 
1. A Member which has ratified this Convention may denounce it after the expiration of ten years
from the date on which the Convention first comes into force, by an act communicated to the
Director-General of the International Labour Office for registration. Such denunciation shall not 
take effect until one year after the date on which it is registered.  
2. Each Member which has ratified this Convention and which does not, within the year following
the expiration of the period of ten years mentioned in the preceding paragraph, exercise the right of 
denunciation provided for in this Article, will be bound for another period of ten years and,
thereafter, may denounce this Convention at the expiration of each period of ten years under the
terms provided for in this Article.  

Article 9 
1. The Director-General of the International Labour Office shall notify all Members of the
International Labour Organisation of the registration of all ratifications and denunciations
communicated to him by the Members of the Organisation.  
2. When notifying the Members of the Organisation of the registration of the second ratification
communicated to him, the Director-General shall draw the attention of the Members of the
Organisation to the date upon which the Convention will come into force.  

Article 10 
The Director-General of the International Labour Office shall communicate to the Secretary-
General of the United Nations for registration in accordance with Article 102 of the Charter of the
United Nations full particulars of all ratifications and acts of denunciation registered by him in
accordance with the provisions of the preceding Articles.  

Article 11 
At such times as it may consider necessary the Governing Body of the International Labour Office
shall present to the General Conference a report on the working of this Convention and shall
examine the desirability of placing on the agenda of the Conference the question of its revision in
whole or in part.  

Article 12 
1. Should the Conference adopt a new Convention revising this Convention in whole or in part, 
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then, unless the new Convention otherwise provides:  
a) the ratification by a Member of the new revising Convention shall ipso jure involve the
immediate denunciation of this Convention, notwithstanding the provisions of Article 8 above, if 
and when the new revising Convention shall have come into force;  
b) as from the date when the new revising Convention comes into force, this Convention shall cease
to be open to ratification by the Members.  
2. This Convention shall in any case remain in force in its actual form and content for those
Members which have ratified it but have not ratified the revising Convention.  

Article 13 
The English and French versions of the text of this Convention are equally authoritative.  
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CONVENTION NO.114 FISHERMEN'S ARTICLES OF AGREEMENT , 19591 
Convention concerning Fishermen's Articles of Agreement (Note: Date of coming into force: 07:11:1961.)  
Convention:C114  
Place:Geneva  
Session of the Conference:43  
Date of adoption:19:06:1959  
Subject classification: Fishermen  
Subject: Fishermen  
Status: Instrument to be revised  

 The General Conference of the International Labour Organisation,  
 Having been convened at Geneva by the Governing Body of the International Labour
Office, and having met in its Forty-third Session on 3 June 1959, and  
 Having decided upon the adoption of certain proposals with regard to fishermen's articles of
agreement, which is included in the fifth item on the agenda of the session, and  
 Having determined that these proposals shall take the form of an international Convention,  
adopts this nineteenth day of June of the year one thousand nine hundred and fifty-nine the 
following  Convention, which may be cited as the Fishermen's Articles of Agreement
Convention, 1959:  

Article 1 
1. For the purpose of this Convention, the term fishing vessel includes all registered or documented 
ships and boats of any nature whatsoever, whether publicly or privately owned, which are engaged
in maritime fishing in salt waters.  
2. The competent authority may exempt from the application of the provisions of this Convention
fishing vessels of a type and size determined after consultation with the fishing-boat owners' and 
fishermen's organisations concerned, where such exist.  
3. The competent authority may, if satisfied that the matters dealt with in this Convention are
adequately regulated by collective agreements between fishing-boat owners or fishing-boat owners' 
organisations, and fishermen's organisations, exempt from the provisions of the Convention 
concerning individual agreements owners and fishermen covered by such collective agreements.  
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Article 2 
For the purpose of this Convention, the term fisherman includes every person employed or engaged 
in any capacity on board any fishing vessel and entered on the ship's articles. It excludes pilots,
cadets and duly indentured apprentices, naval ratings, and other persons in the permanent service of
a government.  

Article 3 
1. Articles of agreement shall be signed both by the owner of the fishing vessel or his authorised 
representative and by the fisherman. Reasonable facilities to examine the articles of agreement
before they are signed shall be given to the fisherman and, as the case may be, also to his adviser.  
2. The fisherman shall sign the agreement under conditions which shall be prescribed by national
law in order to ensure adequate supervision by the competent public authority.  
3. The foregoing provisions shall be deemed to have been fulfilled if the competent authority
certifies that the provisions of the agreement have been laid before it in writing and have been
confirmed both by the owner of the fishing vessel or his authorised representative and by the
fisherman.  
4. National law shall make adequate provision to ensure that the fisherman has understood the 
agreement.  
5. The agreement shall not contain anything which is contrary to the provisions of national law.  
6. National law shall prescribe such further formalities and safeguards in respect of the completion
of the agreement as may be considered necessary for the protection of the interests of the owner of
the fishing vessel and of the fisherman.  

Article 4 
1. Adequate measures shall be taken in accordance with national law for ensuring that the agreement
shall not contain any stipulation by which the parties purport to contract in advance to depart from
the ordinary rules as to jurisdiction over the agreement.  
2. This Article shall not be interpreted as excluding a reference to arbitration.  

Article 5 
A record of employment shall be maintained for every fisherman by or in a manner prescribed by
the competent authority. At the end of each voyage or venture a record of service in regard to that
voyage or venture shall be available to the fisherman concerned or entered in his service book.  

Article 6 
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1. The agreement may be made either for a definite period or for a voyage or, if permitted by
national law, for an indefinite period.  
2. The agreement shall state clearly the respective rights and obligations of each of the parties.  
3. It shall contain the following particulars, except in so far as the inclusion of one or more of them
is rendered unnecessary by the fact that the matter is regulated in another manner by national laws
or regulations:  
(a) the surname and other names of the fisherman, the date of his birth or his age, and his birthplace; 
(b) the place at which and date on which the agreement was completed;  
(c) the name of the fishing vessel or vessels on board which the fisherman undertakes to serve;  
(d) the voyage or voyages to be undertaken, if this can be determined at the time of making the
agreement;  
(e) the capacity in which the fisherman is to be employed;  
(f) if possible, the place at which and date on which the fisherman is required to report on board for
service;  
(g) the scale of provisions to be supplied to the fisherman, unless some alternative system is
provided for by national law;  
(h) the amount of his wages, or the amount of his share and the method of calculating such share if
he is to be remunerated on a share basis, or the amount of his wage and share and the method of
calculating the latter if he is to be remunerated on a combined basis, and any agreed minimum
wage;  
(i) the termination of the agreement and the conditions thereof, that is to say--  
(i) if the agreement has been made for a definite period, the date fixed for its expiry;  
(ii) if the agreement has been made for a voyage, the port of destination and the time which has to
expire after arrival before the fisherman shall be discharged;  
(iii) if the agreement has been made for an indefinite period, the conditions which shall entitle either
party to rescind it, as well as the required period of notice for rescission: Provided that such period
shall not be less for the owner of the fishing vessel than for the fisherman;  
(j) any other particulars which national law may require.  

Article 7 
If national law provides that a list of crew shall be carried on board the agreement shall either be
recorded in or annexed to the list of crew.  
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Article 8 
In order that the fisherman may satisfy himself as to the nature and extent of his rights and
obligations the competent authority shall lay down the measures to be taken to enable clear
information to be obtained on board as to the conditions of employment.  

Article 9 
An agreement entered into for a voyage, for a definite period, or for an indefinite period, shall be
duly terminated by--  
(a) mutual consent of the parties;  
(b) death of the fisherman;  
(c) loss or total unseaworthiness of the fishing vessel;  
(d) any other cause that may be provided for in national law.  

Article 10 
National law, collective agreements or individual agreements shall determine the circumstances in
which the owner or skipper may immediately discharge a fisherman.  

Article 11 
National law, collective agreements or individual agreements shall also determine the circumstances
in which the fisherman may demand his immediate discharge.  

Article 12 
Except as otherwise provided therein, effect may be given to the provisions of this Convention by 
national law or by collective agreements.  

Article 13 
The formal ratifications of this Convention shall be communicated to the Director-General of the 
International Labour Office for registration.  

Article 14 
1. This Convention shall be binding only upon those Members of the International Labour
Organisation whose ratifications have been registered with the Director-General.  
2. It shall come into force twelve months after the date on which the ratifications of two Members
have been registered with the Director-General.  
3. Thereafter, this Convention shall come into force for any Member twelve months after the date on
which its ratification has been registered.  

Article 15 
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1. A Member which has ratified this Convention may denounce it after the expiration of ten years 
from the date on which the Convention first comes into force, by an act communicated to the
Director-General of the International Labour Office for registration. Such denunciation shall not
take effect until one year after the date on which it is registered.  
2. Each Member which has ratified this Convention and which does not, within the year following
the expiration of the period of ten years mentioned in the preceding paragraph, exercise the right of
denunciation provided for in this Article, will be bound for another period of ten years and,
thereafter, may denounce this Convention at the expiration of each period of ten years under the
terms provided for in this Article.  

Article 16 
1. The Director-General of the International Labour Office shall notify all Members of the 
International Labour Organisation of the registration of all ratifications and denunciations
communicated to him by the Members of the Organisation.  
2. When notifying the Members of the Organisation of the registration of the second ratification 
communicated to him, the Director-General shall draw the attention of the Members of the
Organisation to the date upon which the Convention will come into force.  

Article 17 
The Director-General of the International Labour Office shall communicate to the Secretary-
General of the United Nations for registration in accordance with Article 102 of the Charter of the
United Nations full particulars of all ratifications and acts of denunciation registered by him in
accordance with the provisions of the preceding Articles.  

Article 18 
At such times as it may consider necessary the Governing Body of the International Labour Office
shall present to the General Conference a report on the working of this Convention and shall
examine the desirability of placing on the agenda of the Conference the question of its revision in
whole or in part.  

Article 19 
1. Should the Conference adopt a new Convention revising this Convention in whole or in part,
then, unless the new Convention otherwise provides:  
a) the ratification by a Member of the new revising Convention shall ipso jure involve the
immediate denunciation of this Convention, notwithstanding the provisions of Article 15 above, if
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and when the new revising Convention shall have come into force;  
b) as from the date when the new revising Convention comes into force this Convention shall cease
to be open to ratification by the Members.  
2. This Convention shall in any case remain in force in its actual form and content for those
Members which have ratified it but have not ratified the revising Convention.  

Article 20 
The English and French versions of the text of this Convention are equally authoritative.  
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CONVENTION NO.125 FISHERMEN'S COMPETENCY CERTIFICATES, 19661 
Convention concerning Fishermen's Certificates of Competency (Note: Date of coming into force: 15:07:1969.)  
Convention:C125  
Place:Geneva  
Session of the Conference:50  
Date of adoption:21:06:1966  
Subject classification: Fishermen  
Subject: Fishermen  
Status: Instrument to be revised  
 

 The General Conference of the International Labour Organisation,  
 Having been convened at Geneva by the Governing Body of the International Labour 
Office, and having met in its Fiftieth Session on 1 June 1966, and  
 Having decided upon the adoption of certain proposals with regard to fishermen's 
certificates of competency, which is included in the sixth item on the agenda of the session, and  
 Noting the provisions of the Officers' Competency Certificates Convention, 1936, which 
provides that no person shall be engaged to perform or shall perform on board any vessel to which it 
applies the duties of master or skipper, navigating officer in charge of a watch, chief engineer, or 
engineer officer in charge of a watch, unless he holds a certificate of competency to perform such 
duties issued or approved by the public authority of the territory where the vessel is registered, and  
 Considering that experience has shown that further international standards specifying 
minimum requirements for certificates of competency for service in fishing vessels are desirable, 
and  
 Having determined that these standards shall take the form of an international Convention, 
adopts this twenty-first day of June of the year one thousand nine hundred and sixty-six the 
following Convention, which may be cited as the Fishermen's Competency Certificates Convention, 
1966:  

 
PART I. SCOPE AND DEFINITIONS 
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Article 1 
For the purposes of this Convention, the term fishing vessel includes all ships and boats, of any 
nature whatsoever, whether publicly or privately owned, which are engaged in maritime fishing in 
salt waters and are registered in a territory for which the Convention is in force, with the exception 
of--  
(a) ships and boats of less than 25 gross registered tons;  
(b) ships and boats engaged in whaling or similar pursuits;  
(c) ships and boats engaged in fishing for sport or recreation;  
(d) fishery research and fishery protection vessels.  

Article 2 
The competent authority may, after consultation with the fishing vessel owners' and fishermen's 
organisations where such exist, exempt from this Convention fishing vessels engaged in inshore 
fishing, as defined by national laws and regulations.  

Article 3 
For the purpose of this Convention, the following terms have the meanings hereby assigned to them:  
(a) skipper : any person having command or charge of a fishing vessel;  
(b) mate : any person exercising subordinate command of a fishing vessel, including any person, 
other than a pilot, liable at any time to be in charge of the navigation of such a vessel;  
(c) engineer : any person permanently responsible for the mechanical propulsion of a fishing vessel.  

PART II. CERTIFICATION 
Article 4 

Each Member which ratifies this Convention shall establish standards of qualification for 
certificates of competency entitling a person to perform the duties of skipper, mate or engineer on 
board a fishing vessel.  

Article 5 
1. All fishing vessels to which this Convention applies shall be required to carry a certificated 
skipper.  
2. All fishing vessels over 100 gross registered tons engaged in operations and areas to be defined 
by national laws or regulations shall be required to carry a certificated mate.  
3. All fishing vessels with an engine power above a level to be determined by the competent 
authority, after consultation with the fishing vessel owners' and fishermen's organisations where 
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such exist, shall be required to carry a certificated engineer: Provided that the skipper or mate of a 
fishing vessel may act as engineer in appropriate cases and on condition that he also holds an 
engineer's certificate.  
4. The certificates of skippers, mates or engineers may be full or limited, according to the size, type, 
and nature and area of operations of the fishing vessel, as determined by national laws or 
regulations.  
5. The competent authority may in individual cases permit a fishing vessel to put to sea without the 
full complement of certificated personnel if it is satisfied that no suitable substitutes are available 
and that, having regard to all the circumstances of the case, it is safe to allow the vessel to put to sea.  

Article 6 
1. The minimum age prescribed by national laws or regulations for the issue of a certificate of 
competency shall be not less than--  
(a) 20 years in the case of a skipper;  
(b) 19 years in the case of a mate;  
(c) 20 years in the case of an engineer.  
2. For the purpose of service as a skipper or mate in a fishing vessel engaged in inshore fishing and 
for the purpose of service as an engineer in small fishing vessels with an engine power below a level 
to be determined by the competent authority after consultation with the fishing vessel owners' and 
fishermen's organisations, where such exist, the minimum age may be fixed at 18 years.  

Article 7 
The minimum professional experience prescribed by national laws or regulations for the issue of a 
mate's certificate of competency shall be not less than three years' sea service engaged in deck 
duties.  

Article 8 
1. The minimum professional experience prescribed by national laws or regulations for the issue of 
a skipper's certificate of competency shall be not less than four years' sea service engaged in deck 
duties.  
2. The competent authority may, after consultation with the fishing vessel owners' and fishermen's 
organisations where such exist, require a part of this period to be served as a certificated mate; 
where national laws or regulations provide for the issue of different grades of certificates of 
competency, full and limited, to skippers of fishing vessels, the nature of the qualifying service as a 
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certificated mate or the type of certificate held while performing such qualifying service may vary 
accordingly.  

Article 9 
1. The minimum professional experience prescribed by national laws or regulations for the issue of 
an engineer's certificate of competency shall be not less than three years' sea service in the engine-
room.  
2. In the case of a certificated skipper or mate a shorter qualifying period of sea service may be 
prescribed.  
3. In the case of the small fishing vessels referred to in Article 6, paragraph 2, of this Convention, 
the competent authority may, after consultation with the fishing vessel owners' and fishermen's 
organisations where such exist, prescribe a qualifying period of sea service of 12 months.  
4. Work in an engineering workshop may be regarded as equivalent to sea service for part of the 
qualifying periods provided for in paragraphs 1 to 3 of this Article.  

Article 10 
In respect of persons who have successfully completed an approved training course, the periods of 
sea service required in virtue of Articles 7, 8 and 9 of this Convention may be reduced by the period 
of training, but in no case by more than 12 months.  
 

PART III. EXAMINATIONS 
Article 11 

In the examinations organised and supervised by the competent authority for the purpose of testing 
whether candidates for competency certificates possess the qualifications necessary for performing 
the corresponding duties, the candidates shall be required to show knowledge, appropriate to the 
categories and grades of certificates, of such subjects as--  
(a) in the case of skippers and mates--  
(i) general nautical subjects, including seamanship, shiphandling and safety of life at sea, and a 
proper knowledge of the international Regulations for Preventing Collisions at Sea;  
(ii) practical navigation, including the use of electronic and mechanical aids to navigation;  
(iii) safe working practices, including safety in the handling of fishing gear;  
(b) in the case of engineers--  
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(i) theory, operation, maintenance and repair of steam or internal combustion engines and related 
auxiliary equipment;  
(ii) operation, maintenance and repair of refrigeration systems, pumps, deck winches and other 
mechanical equipment of fishing vessels, including the effects on stability;  
(iii) principles of shipboard electric power installations, and maintenance and repair of the electrical 
machinery and equipment of fishing vessels; and  
(iv) engineering safety precautions and emergency procedures, including the use of life-saving and 
fire-fighting appliances.  

Article 12 
The examinations for certificates of skippers and mates referred to in Article 11, subparagraph (a), 
of this Convention may also cover the following subjects:  
(a) fishing techniques, including where appropriate the operation of electronic fish-finding devices, 
and the operation, maintenance and repair of fishing-gear; and  
(b) stowage, cleaning and processing of fish on board.  

Article 13 
During a period of three years from the date of the coming into force of national laws or regulations 
giving effect to the provisions of this Convention, competency certificates may be issued to persons 
who have not passed an examination referred to in Articles 11 and 12 of this Convention, but who 
have in fact had sufficient practical experience of the duties corresponding to the certificate in 
question and have no record of any serious technical error against them.  

 
PART IV. ENFORCEMENT MEASURES 

Article 14 
1. Each Member shall ensure the enforcement of national laws or regulations giving effect to the 
provisions of this Convention by an efficient system of inspection.  
2. National laws or regulations giving effect to the provisions of this Convention shall provide for 
the cases in which the authorities of a Member may detain vessels registered in its territory on 
account of a breach of these laws or regulations.  

Article 15 
1. National laws or regulations giving effect to the provisions of this Convention shall prescribe 
penalties or disciplinary measures for cases in which these laws or regulations are not respected.  
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2. In particular, such penalties or disciplinary measures shall be prescribed for cases in which--  
(a) a fishing vessel owner or his agent, or a skipper, has engaged a person not certificated as 
required;  
(b) a person has obtained by fraud or forged documents an engagement to perform duties requiring 
certification without holding the requisite certificate.  
PART V. FINAL PROVISIONS  

Article 16 
The formal ratifications of this Convention shall be communicated to the Director-General of the 
International Labour Office for registration.  

Article 17 
1. This Convention shall be binding only upon those Members of the International Labour 
Organisation whose ratifications have been registered with the Director-General.  
2. It shall come into force twelve months after the date on which the ratifications of two Members 
have been registered with the Director-General.  
3. Thereafter, this Convention shall come into force for any Member twelve months after the date on 
which its ratification has been registered.  

Article 18 
1. A Member which has ratified this Convention may denounce it after the expiration of ten years 
from the date on which the Convention first comes into force, by an act communicated to the 
Director-General of the International Labour Office for registration. Such denunciation shall not 
take effect until one year after the date on which it is registered.  
2. Each Member which has ratified this Convention and which does not, within the year following 
the expiration of the period of ten years mentioned in the preceding paragraph, exercise the right of 
denunciation provided for in this Article, will be bound for another period of ten years and, 
thereafter, may denounce this Convention at the expiration of each period of ten years under the 
terms provided for in this Article.  

Article 19 
1. The Director-General of the International Labour Office shall notify all Members of the 
International Labour Organisation of the registration of all ratifications and denunciations 
communicated to him by the Members of the Organisation.  
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2. When notifying the Members of the Organisation of the registration of the second ratification 
communicated to him, the Director-General shall draw the attention of the Members of the 
Organisation to the date upon which the Convention will come into force.  

Article 20 
The Director-General of the International Labour Office shall communicate to the Secretary-
General of the United Nations for registration in accordance with Article 102 of the Charter of the 
United Nations full particulars of all ratifications and acts of denunciation registered by him in 
accordance with the provisions of the preceding Articles.  

Article 21 
At such times as it may consider necessary the Governing Body of the International Labour Office 
shall present to the General Conference a report on the working of this Convention and shall 
examine the desirability of placing on the agenda of the Conference the question of its revision in 
whole or in part.  

Article 22 
1. Should the Conference adopt a new Convention revising this Convention in whole or in part, 
then, unless the new Convention otherwise provides--  
a) the ratification by a Member of the new revising Convention shall ipso jure involve the 
immediate denunciation of this Convention, notwithstanding the provisions of Article 18 above, if 
and when the new revising Convention shall have come into force;  
b) as from the date when the new revising Convention comes into force this Convention shall cease 
to be open to ratification by the Members.  
2. This Convention shall in any case remain in force in its actual form and content for those 
Members which have ratified it but have not ratified the revising Convention.  

Article 23 
The English and French versions of the text of this Convention are equally authoritative. 
 

DPU



 147 

CONVENTION NO.126 ACCOMMODATION OF CREWS (FISHERMEN), 19661 

Convention concerning Accommodation on Board Fishing Vessels (Note: Date of coming into force: 06:11:1968.)  
Convention:C126  
Place:Geneva  
Session of the Conference:50  
Date of adoption:21:06:1966  
Subject classification: Fishermen  
Subject: Fishermen  
Status: Instrument subject to a request for information  

 The General Conference of the International Labour Organisation,  
 Having been convened at Geneva by the Governing Body of the International Labour 
Office, and having met in its Fiftieth Session on 1 June 1966, and  
 Having decided upon the adoption of certain proposals with regard to accommodation on 
board fishing vessels, which is included in the sixth item on the agenda of the session, and  
 Having determined that these proposals shall take the form of an international Convention, 
adopts this twenty-first day of June of the year one thousand nine hundred and sixty-six the 
following Convention, which may be cited as the Accommodation of Crews (Fishermen) 
Convention, 1966:  

PART I. GENERAL PROVISIONS 
Article 1 

1. This Convention applies to all sea-going mechanically propelled ships and boats, of any nature 
whatsoever, whether publicly or privately owned, which are engaged in maritime fishing in salt 
waters and are registered in a territory for which this Convention is in force.  
2. National laws or regulations shall determine when ships and boats are to be regarded as sea-going 
for the purpose of this Convention.  
3. This Convention does not apply to ships and boats of less than 75 tons: Provided that the 
Convention shall be applied to ships and boats of between 25 and 75 tons where the competent 
authority determines, after consultation with the fishing-vessel owners' and fishermen's 
organisations where such exist, that this is reasonable and practicable.  

                                                           

        1 www.ilo.org/ilolex/english/convdispl.thm [13 กันยายน 2547]  
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4. The competent authority may, after consultation with the fishing-vessel owners' and fishermen's 
organisations where such exist, use length instead of tonnage as a parameter for the purposes of this 
Convention, in which event the Convention does not apply to ships and boats of less than 80 feet 
(24.4 metres) in length: Provided that the Convention shall be applied to ships and boats of between 
45 and 80 feet (13.7 and 24.4 metres) in length where the competent authority determines, after 
consultation with the fishing-vessel owners' and fishermen's organisations where such exist, that this 
is reasonable and practicable.  
5. This Convention does not apply to--  
(a) ships and boats normally employed in fishing for sport or recreation;  
(b) ships and boats primarily propelled by sail but having auxiliary engines;  
(c) ships and boats engaged in whaling or similar pursuits;  
(d) fishery research and fishery protection vessels.  
6. The following provisions of this Convention do not apply to vessels which normally remain away 
from their home ports for periods of less than 36 hours and in which the crew does not live 
permanently on board when in port:  
(a) Article 9, paragraph 4;  
(b) Article 10;  
(c) Article 11;  
(d) Article 12;  
(e) Article 13, paragraph 1;  
(f) Article 14;  
(g) Article 16;  
Provided that in such vessels adequate sanitary installations as well as messing and cooking 
facilities and accommodation for resting shall be provided.  
7. The provisions of Part III of this Convention may be varied in the case of any vessel if the 
competent authority is satisfied, after consultation with the fishing-vessel owners' and fishermen's 
organisations where such exist, that the variations to be made provide corresponding advantages as 
a result of which the over-all conditions are no less favourable than those that would result from the 
full application of the provisions of the Convention; particulars of all such variations shall be 
communicated by the Member to the Director-General of the International Labour Office, who shall 
notify the Members of the International Labour Organisation.  
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Article 2 
In this Convention--  
(a) the term fishing vessel or vessel means a ship or boat to which the Convention applies;  
(b) the term tons means gross registered tons;  
(c) the term length means the length measured from the fore part of the stem on the line of the 
forecastle deck to the after side of the head of the sternpost, or to the foreside of the rudderstock 
where no sternpost exists;  
(d) the term officer means a person other than a skipper ranked as an officer by national laws or 
regulations or, in the absence of any relevant laws or regulations, by collective agreement or 
custom;  
(e) the term rating means a member of the crew other than an officer;  
(f) the term crew accommodation includes such sleeping rooms, mess rooms and sanitary 
accommodation as are provided for the use of the crew;  
(g) the term prescribed means prescribed by national laws or regulations, or by the competent 
authority;  
(h) the term approved means approved by the competent authority;  
(i) the term re-registered means re-registered on the occasion of a simultaneous change in the 
territory of registration and in the ownership of the vessel.  

Article 3 
1. Each Member for which this Convention is in force undertakes to maintain in force laws or 
regulations which ensure the application of the provisions of Parts II, III and IV of this Convention.  
2. The laws or regulations shall--  
(a) require the competent authority to bring them to the notice of all persons concerned;  
(b) define the persons responsible for compliance therewith;  
(c) provide for the maintenance of a system of inspection adequate to ensure effective enforcement;  
(d) prescribe adequate penalties for any violation thereof;  
(e) require the competent authority to consult periodically the fishing-vessel owners' and fishermen's 
organisations, where such exist, in regard to the framing of regulations, and to collaborate so far as 
practicable with such parties in the administration thereof.  

PART II. PLANNING AND CONTROL OF CREW ACCOMMODATION 
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Article 4 
Before the construction of a fishing vessel is begun, and before the crew accommodation of an 
existing vessel is substantially altered or reconstructed, detailed plans of, and information 
concerning, the accommodation shall be submitted to the competent authority for approval.  

Article 5 
1. On every occasion when--  
(a) a fishing vessel is registered or re-registered,  
(b) the crew accommodation of a vessel has been substantially altered or reconstructed, or  
(c) complaint that the crew accommodation is not in compliance with the terms of this Convention 
has been made to the competent authority, in the prescribed manner and in time to prevent any delay 
to the vessel, by a recognised fishermen's organisation representing all or part of the crew or by a 
prescribed number or proportion of the members of the crew of the vessel,  
the competent authority shall inspect the vessel and satisfy itself that the crew accommodation 
complies with the requirements of the laws and regulations.  
2. Periodical inspections may be held at the discretion of the competent authority.  

PART III. CREW ACCOMMODATION REQUIREMENTS 
Article 6 

1. The location, means of access, structure and arrangement of crew accommodation in relation to 
other spaces shall be such as to ensure adequate security, protection against weather and sea and 
insulation from heat or cold, undue noise or effluvia from other spaces.  
2. Emergency escapes shall be provided from all crew accommodation spaces as necessary.  
3. Every effort shall be made to exclude direct openings into sleeping rooms from fish holds and 
fish meal rooms, from spaces for machinery, from galleys, lamp and paint rooms or from engine, 
deck and other bulk store rooms, drying rooms, communal wash places or water closets. That part of 
the bulkhead separating such places from sleeping rooms and external bulkheads shall be efficiently 
constructed of steel or other approved substance and shall be watertight and gastight.  
4. External bulkheads of sleeping rooms and mess rooms shall be adequately insulated. All 
machinery casings and all boundary bulkheads of galleys and other spaces in which heat is produced 
shall be adequately insulated when there is a possibility of resulting heat effects in adjoining 
accommodation or passageways. Care shall also be taken to provide protection from heat effects of 
steam and/or hot-water service pipes.  
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5. Internal bulkheads shall be of approved material which is not likely to harbour vermin.  
6. Sleeping rooms, mess rooms, recreation rooms and passageways in the crew accommodation 
space shall be adequately insulated to prevent condensation or over-heating.  
7. Main steam and exhaust pipes for winches and similar gear shall, whenever technically possible, 
not pass through crew accommodation or through passageways leading to crew accommodation; 
where they do pass through such accommodation or passageways they shall be adequately insulated 
and encased.  
8. Inside panelling or sheeting shall be of material with a surface easily kept clean. Tongued and 
grooved boarding or any other form of construction likely to harbour vermin shall not be used.  
9. The competent authority shall decide to what extent fire prevention or fire retarding measures 
shall be required to be taken in the construction of the accommodation.  
10. The wall surface and deckheads in sleeping rooms and mess rooms shall be easily kept clean 
and, if painted, shall be light in colour; lime wash must not be used.  
11. The wall surfaces shall be renewed or restored as necessary.  
12. The decks in all crew accommodation shall be of approved material and construction and shall 
provide a surface impervious to damp and easily kept clean.  
13. Overhead exposed decks over crew accommodation shall be sheathed with wood or equivalent 
insulation.  
14. Where the floorings are of composition the joinings with sides shall be rounded to avoid 
crevices.  
15. Sufficient drainage shall be provided.  
16. All practicable measures shall be taken to protect crew accommodation against the admission of 
flies and other insects.  

Article 7 
1. Sleeping rooms and mess rooms shall be adequately ventilated.  
2. The system of ventilation shall be controlled so as to maintain the air in a satisfactory condition 
and to ensure a sufficiency of air movement in all conditions of weather and climate.  
3. Vessels regularly engaged on voyages in the tropics and other areas with similar climatic 
conditions shall, as required by such conditions, be equipped both with mechanical means of 
ventilation and with electric fans: Provided that one only of these means need be adopted in spaces 
where this ensures satisfactory ventilation.  
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4. Vessels engaged elsewhere shall be equipped either with mechanical means of ventilation or with 
electric fans. The competent authority may exempt vessels normally employed in the cold waters of 
the northern or southern hemispheres from this requirement.  
5. Power for the operation of the aids to ventilation required by paragraphs 3 and 4 of this Article 
shall, when practicable, be available at all times when the crew is living or working on board and 
conditions so require.  

Article 8 
1. An adequate system of heating the crew accommodation shall be provided as required by climatic 
conditions.  
2. The heating system shall, when practicable, be in operation at all times when the crew is living or 
working on board and conditions so require.  
3. Heating by means of open fires shall be prohibited.  
4. The heating system shall be capable of maintaining the temperature in crew accommodation at a 
satisfactory level under normal conditions of weather and climate likely to be met with on service; 
the competent authority shall prescribe the standard to be provided.  
5. Radiators and other heating apparatus shall be so placed and, where necessary, shielded and fitted 
with safety devices as to avoid risk of fire or danger or discomfort to the occupants.  

Article 9 
1. All crew spaces shall be adequately lighted. The minimum standard for natural lighting in living 
rooms shall be such as to permit a person with normal vision to read on a clear day an ordinary 
newspaper in any part of the space available for free movement. When it is not possible to provide 
adequate natural lighting, artificial lighting of the above minimum standard shall be provided.  
2. In all vessels electric lights shall, as far as practicable, be provided in the crew accommodation. If 
there are not two independent sources of electricity for lighting, additional lighting shall be provided 
by properly constructed lamps or lighting apparatus for emergency use.  
3. Artificial lighting shall be so disposed as to give maximum benefit to the occupants of the room.  
4. Adequate reading light shall be provided for every berth in addition to the normal lighting of the 
cabin.  
5. A permanent blue light shall, in addition, be provided in the sleeping room during the night.  
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Article 10 
1. Sleeping rooms shall be situated amidships or aft; the competent authority may, in particular 
cases, if the size, type or intended service of the vessel renders any other location unreasonable or 
impracticable, permit the location of sleeping rooms in the fore part of the vessel, but in no case 
forward of the collision bulkhead.  
2. The floor area per person of sleeping rooms, excluding space occupied by berths and lockers, 
shall not be less than--  
(a) in vessels of 25 tons but below 50 tons  
5.4 sq.ft. (0.5 sq.m.)  
(b) in vessels of 50 tons but below 100 tons  
8.1 sq.ft. (0.75 sq.m.)  
(c) in vessels of 100 tons but below 250 tons  
9.7 sq.ft. (0.9 sq.m.)  
(d) in vessels of 250 tons or over  
10.8 sq.ft. (1.0 sq.m.)  
3. Where the competent authority decides, as provided for in Article 1, paragraph 4, of this 
Convention, that length shall be the parameter for this Convention, the floor area per person of 
sleeping rooms, excluding space occupied by berths and lockers, shall not be less than--  
(a) in vessels of 45 feet (13.7 m.) but below 65 feet (19.8 m.) in length  
5.4 sq.ft. (0.5 sq.m.)  
(b) in vessels of 65 feet (19.8 m.) but below 88 feet (26.8 m.) in length  
8.1 sq.ft. (0.75 sq.m.)  
(c) in vessels of 88 feet (26.8 m.) but below 115 feet (35.1 m.) in length  
9.7 sq.ft. (0.9 sq.m.)  
(d) in vessels of 115 feet (35.1 m.) in length or over  
10.8 sq.ft. (1.0 sq.m. )  
4. The clear head room in the crew sleeping room shall, wherever possible, be not less than 6 feet 3 
inches (1.90 metres).  
5. There shall be a sufficient number of sleeping rooms to provide a separate room or rooms for 
each department: Provided that the competent authority may relax this requirement in the case of 
small vessels.  
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6. The number of persons allowed to occupy sleeping rooms shall not exceed the following maxima:  
(a) officers: one person per room wherever possible, and in no case more than two;  
(b) ratings: two or three persons per room wherever possible, and in no case more than the 
following:  
(i) in vessels of 250 tons and over, four persons;  
(ii) in vessels under 250 tons, six persons.  
7. Where the competent authority decides, as provided for in Article 1, paragraph 4, of this 
Convention, that length shall be the parameter for this Convention, the number of ratings allowed to 
occupy sleeping rooms shall in no case be more than the following:  
(a) in vessels of 115 feet (35.1 m.) in length and over, four persons;  
(b) in vessels under 115 feet (35.1 m.) in length, six persons.  
8. The competent authority may permit exceptions to the requirements of paragraphs 6 and 7 of this 
Article in particular cases if the size, type or intended service of the vessel make these requirements 
unreasonable or impracticable.  
9. The maximum number of persons to be accommodated in any sleeping room shall be legibly and 
indelibly marked in some place in the room where it can conveniently be seen.  
10. Members of the crew shall be provided with individual berths.  
11. Berths shall not be placed side by side in such a way that access to one berth can be obtained 
only over another.  
12. Berths shall not be arranged in tiers of more than two; in the case of berths placed along the 
vessel's side, there shall be only a single tier where a sidelight is situated above a berth.  
13. The lower berth in a double tier shall not be less than 12 inches (0.30 metre) above the floor; the 
upper berth shall be placed approximately midway between the bottom of the lower berth and the 
lower side of the deckhead beams.  
14. The minimum inside dimensions of a berth shall wherever practicable be 6 feet 3 inches by 2 
feet 3 inches (1.90 metres by 0.68 metre).  
15. The framework and the lee-board, if any, of a berth shall be of approved material, hard, smooth 
and not likely to corrode or to harbour vermin.  
16. If tubular frames are used for the construction of berths, they shall be completely sealed and 
without perforations which would give access to vermin.  
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17. Each berth shall be fitted with a spring mattress of approved material or with a spring bottom 
and a mattress of approved material. Stuffing of straw or other material likely to harbour vermin 
shall not be used.  
18. When one berth is placed over another a dust-proof bottom of wood, canvas or other suitable 
material shall be fitted beneath the upper berth.  
19. Sleeping rooms shall be so planned and equipped as to ensure reasonable comfort for the 
occupants and to facilitate tidiness.  
20. The furniture shall include a clothes locker for each occupant, fitted with a hasp for a padlock 
and a rod for holding clothes on hangers. The competent authority shall ensure that the locker is as 
commodious as practicable.  
21. Each sleeping room shall be provided with a table or desk, which may be of the fixed, dropleaf 
or slide-out type, and with comfortable seating accommodation as necessary.  
22. The furniture shall be of smooth, hard material not liable to warp or corrode, or to harbour 
vermin.  
23. The furniture shall include a drawer or equivalent space for each occupant which shall, wherever 
practicable, be not less than 2 cubic feet (0.056 cubic metre).  
24. Sleeping rooms shall be fitted with curtains for the sidelights.  
25. Sleeping rooms shall be fitted with a mirror, small cabinets for toilet requisites, a book rack and 
a sufficient number of coat hooks.  
26. As far as practicable, berthing of crew members shall be so arranged that watches are separated 
and that no day-men share a room with watchkeepers.  

Article 11 
1. Mess room accommodation separate from sleeping quarters shall be provided in all vessels 
carrying a crew of more than ten persons. Wherever possible it shall be provided also in vessels 
carrying a smaller crew; if, however, this is impracticable, the mess room may be combined with the 
sleeping accommodation.  
2. In vessels engaged in fishing on the high seas and carrying a crew of more than 20, separate mess 
room accommodation may be provided for the skipper and officers.  
3. The dimensions and equipment of each mess room shall be sufficient for the number of persons 
likely to use it at any one time.  
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4. Mess rooms shall be equipped with tables and approved seats sufficient for the number of persons 
likely to use them at any one time.  
5. Mess rooms shall be as close as practicable to the galley.  
6. Where pantries are not accessible to mess rooms, adequate lockers for mess utensils and proper 
facilities for washing them shall be provided.  
7. The tops of tables and seats shall be of damp-resisting material without cracks and easily kept 
clean.  
8. Wherever practicable mess rooms shall be planned, furnished and equipped to give recreational 
facilities.  

Article 12 
1. Sufficient sanitary accommodation, including washbasins and tub and/or shower baths, shall be 
provided in all vessels.  
2. Sanitary facilities for all members of the crew who do not occupy rooms to which private 
facilities are attached shall, wherever practicable, be provided for each department of the crew on 
the following scale:  
(a) one tub and/or shower bath for every eight persons or less;  
(b) one water closet for every eight persons or less;  
(c) one wash basin for every six persons or less;  
Provided that when the number of persons in a department exceeds an even multiple of the specified 
number by less than one-half of the specified number, this surplus may be ignored for the purpose 
of this paragraph.  
3. Cold fresh water and hot fresh water or means of heating water shall be available in all communal 
wash places. The competent authority, in consultation with the fishing-vessel owners' and 
fishermen's organisations where such exist, may fix the minimum amount of fresh water which shall 
be supplied per man per day.  
4. Wash basins and tub baths shall be of adequate size and constructed of approved material with a 
smooth surface not liable to crack, flake or corrode.  
5. All water closets shall have ventilation to the open air, independently of any other part of the 
accommodation.  
6. The sanitary equipment to be placed in water closets shall be of an approved pattern and provided 
with an ample flush of water, available at all times and independently controllable.  
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7. Soil pipes and waste pipes shall be of adequate dimensions and shall be so constructed as to 
minimise the risk of obstruction and to facilitate cleaning. They shall not pass through fresh water or 
drinking water tanks; neither shall they, if practicable, pass overhead in mess rooms or sleeping 
accommodation.  
8. Sanitary accommodation intended for the use of more than one person shall comply with the 
following requirements:  
(a) floors shall be of approved durable material, easily cleaned and impervious to damp, and shall be 
properly drained;  
(b) bulkheads shall be of steel or other approved material and shall be watertight up to at least 9 
inches (0.23 metre) above the level of the deck;  
(c) the accommodation shall be sufficiently lighted, heated and ventilated;  
(d) water closets shall be situated convenient to, but separate from, sleeping rooms and washrooms, 
without direct access from the sleeping rooms or from a passage between sleeping rooms and water 
closets to which there is no other access: Provided that this requirement shall not apply where a 
water closet is located between two sleeping rooms having a total of not more than four persons;  
(e) where there is more than one water closet in a compartment, they shall be sufficiently screened 
to ensure privacy.  
9. Facilities for washing and drying clothes shall be provided on a scale appropriate to the size of 
the crew and the normal duration of the voyage.  
10. The facilities for washing clothes shall include suitable sinks equipped with drainage which may 
be installed in washrooms if separate laundry accommodation is not reasonably practicable. The 
sinks shall be provided with an adequate supply of cold fresh water and hot fresh water or means of 
heating water.  
11. The facilities for drying clothes shall be provided in a compartment separate from sleeping 
rooms, mess rooms and water closets, adequately ventilated and heated and equipped with lines or 
other fittings for hanging clothes.  

Article 13 
1. Wherever possible, an isolated cabin shall be provided for a member of the crew who suffers 
from illness or injury. On vessels of 500 tons or over there shall be a sick bay. Where the competent 
authority decides, as provided for in Article 1, paragraph 4, of this Convention, that length shall be 
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the parameter for this Convention, there shall be a sick bay on vessels of 150 ft (45.7 metres) in 
length or over.  
2. An approved medicine chest with readily understandable instructions shall be carried in every 
vessel which does not carry a doctor. In this connection the competent authority shall give 
consideration to the Ships' Medicine Chests Recommendation, 1958, and the Medical Advice at Sea 
Recommendation, 1958.  

Article 14 
Sufficient and adequately ventilated accommodation for the hanging of oilskins shall be provided 
outside but convenient to the sleeping rooms.  

Article 15 
Crew accommodation shall be maintained in a clean and decently habitable condition and shall be 
kept free of goods and stores which are not the personal property of the occupants.  

Article 16 
1. Satisfactory cooking equipment shall be provided on board and shall, wherever practicable, be 
fitted in a separate galley.  
2. The galley shall be of adequate dimensions for the purpose and shall be well lighted and 
ventilated.  
3. The galley shall be equipped with cooking utensils, the necessary number of cupboards and 
shelves, and sinks and dish racks of rust-proof material and with satisfactory drainage. Drinking 
water shall be supplied to the galley by means of pipes; where it is supplied under pressure, the 
system shall contain protection against backflow. Where hot water is not supplied to the galley, an 
apparatus for heating water shall be provided.  
4. The galley shall be provided with suitable facilities for the preparation of hot drinks for the crew 
at all times.  
5. A provision storeroom of adequate capacity shall be provided which can be kept dry, cool and 
well ventilated in order to avoid deterioration of the stores. Where necessary, refrigerators or other 
low-temperature storage space shall be provided.  
6. Where butane or propane gas is used for cooking purposes in the galley the gas containers shall 
be kept on the open deck.  

PART IV. APPLICATION TO EXISTING SHIPS 
Article 17 
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1. Subject to the provisions of paragraph 2, 3 and 4 of this Article, this Convention applies to 
vessels the keels of which are laid down subsequent to the coming into force of the Convention for 
the territory of registration.  
2. In the case of a vessel which is fully complete on the date of the coming into force of this 
Convention for the territory of registration and which is below the standard set by Part III of this 
Convention, the competent authority may, after consultation with the fishing-vessel owners' and 
fishermen's organisations where such exist, require such alterations for the purpose of bringing the 
vessel into conformity with the requirements of the Convention as it deems possible having regard 
to the practical problems involved, to be made when--  
(a) the vessel is re-registered;  
(b) substantial structural alterations or major repairs are made to the vessel as a result of long-range 
plans and not as a result of an accident or an emergency.  
3. In the case of a vessel in the process of building and/or reconversion on the date of the coming 
into force of this Convention for the territory of registration, the competent authority may, after 
consultation with the fishing-vessel owners' and fishermen's organisations where such exist, require 
such alterations for the purpose of bringing the vessel into conformity with the requirements of the 
Convention as it deems possible having regard to the practical problems involved; such alterations 
shall constitute final compliance with the terms of this Convention, unless and until the vessel be re-
registered.  
4. In the case of a vessel, other than such a vessel as is referred to in paragraphs 2 and 3 of this 
Article or a vessel to which the provisions of this Convention were applicable while she was under 
construction, being re-registered in a territory after the date of the coming into force of this 
Convention for that territory, the competent authority may, after consultation with the fishing-vessel 
owners' and fishermen's organisations where such exist, require such alterations for the purpose of 
bringing the vessel into conformity with the requirements of the Convention as it deems possible 
having regard to the practical problems involved; such alterations shall constitute final compliance 
with the terms of this Convention, unless and until the vessel is again re-registered.  

PART V. FINAL PROVISIONS 
Article 18 
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Nothing in this Convention shall affect any law, award, custom or agreement between fishing vessel 
owners and fishermen which ensures more favourable conditions than those provided than those 
provided for by this Convention.  

Article 19 
The formal ratifications of this Convention shall be communicated to the Director-General of the 
International Labour Office for registration.  

Article 20 
1. This Convention shall be binding only upon those Members of the International Labour 
Organisation whose ratifications have been registered with the Director-General.  
2. It shall come into force twelve months after the date on which the ratifications of two Members 
have been registered with the Director-General.  
3. Thereafter, this Convention shall come into force for any Member twelve months after the date on 
which its ratification has been registered.  
 

Article 21 
1. A Member which has ratified this Convention may denounce it after the expiration of ten years 
from the date on which the Convention first comes into force, by an act communicated to the 
Director-General of the International Labour Office for registration. Such denunciation shall not 
take effect until one year after the date on which it is registered.  
2. Each Member which has ratified this Convention and which does not, within the year following 
the expiration of the period of ten years mentioned in the preceding paragraph, exercise the right of 
denunciation provided for in this Article, will be bound for another period of ten years and, 
thereafter, may denounce this Convention at the expiration of each period of ten years under the 
terms provided for in this Article.  

Article 22 
1. The Director-General of the International Labour Office shall notify all Members of the 
International Labour Organisation of the registration of all ratifications and denunciations 
communicated to him by the Members of the Organisation.  
2. When notifying the Members of the Organisation of the registration of the second ratification 
communicated to him, the Director-General shall draw the attention of the Members of the 
Organisation to the date upon which the Convention will come into force.  
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Article 23 
The Director-General of the International Labour Office shall communicate to the Secretary-
General of the United Nations for registration in accordance with Article 102 of the Charter of the 
United Nations full particulars of all ratifications and acts of denunciation registered by him in 
accordance with the provisions of the preceding Articles.  

Article 24 
At such times as it may consider necessary the Governing Body of the International Labour Office 
shall present to the General Conference a report on the working of this Convention and shall 
examine the desirability of placing on the agenda of the Conference the question of its revision in 
whole or in part.  

Article 25 
1. Should the Conference adopt a new Convention revising this Convention in whole or in part, 
then, unless the new Convention otherwise provides:  
a) the ratification by a Member of the new revising Convention shall ipso jure involve the 
immediate denunciation of this Convention, notwithstanding the provisions of Article 21 above, if 
and when the new revising Convention shall have come into force;  
b) as from the date when the new revising Convention comes into force, this Convention shall cease 
to be open to ratification by the Members.  
2. This Convention shall in any case remain in force in its actual form and content for those 
Members which have ratified it but have not ratified the revising Convention.  

Article 26 
The English and French versions of the text of this Convention are equally authoritative. 
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RECOMMENDATION NO.7 HOURS OF WORK (FISHING), 19201 
Recommendation concerning the Limitation of Hours of Work in the Fishing Industry  
Recommendation:R007  
Place:Genoa  
Session of the Conference:2  
Date of adoption=30:06:1919  
Subject classification: Fishermen  
Subject: Fishermen  
 Status: Other instrument  
 The General Conference of the International Labour Organisation,  
 Having been convened at Genoa by the Governing Body of the International Labour Office 
on the 15 June 1920, and  
 Having decided upon the adoption of certain proposals with regard to the application to 
seamen of the Convention drafted at Washington, last November, limiting the hours of work in all 
industrial undertakings, including transport by sea and, under conditions to be determined, transport 
by inland waterways, to eight hours in the day and forty-eight in the week; consequential effects as 
regards manning and the regulations relating to accommodation and health on board ship, which is 
the first item in the agenda for the Genoa meeting of the Conference, and  
 Having determined that these proposals shall take the form of a Recommendation,  
adopts the following Recommendation, which may be cited as the Hours of Work (Fishing) 
Recommendation, 1920, to be submitted to the Members of the International Labour Organisation 
for consideration with a view to effect being given to it by national legislation or otherwise, in 
accordance with the provisions of the  Constitution of the International Labour Organisation:  
 In view of the declaration in the Constitution of the International Labour Organisation that 
all industrial communities should endeavour to adopt, so far as their special circumstances will 
permit, an eight hours' day or a forty-eight hours' week as the standard to be aimed at where it has 
not already been attained, the International Labour Conference recommends that each Member of 
the International Labour Organisation enact legislation limiting in this direction the hours of work of 
all workers employed in the fishing industry, with such special provisions as may be necessary to 

                                                           

        1 www.ilo.org/ilolex/english/recdisp2.htm [13 กันยายน 2547] 
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meet the conditions peculiar to the fishing industry in each country; and that in framing such 
legislation each Government consult with the organisations of employers and the organisations of 
workers concerned. 
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RECOMMENDATION NO.126 VOCATIONAL TRAINING (FISHERMEN), 19661 
Recommendation concerning the Vocational Training of Fishermen  
Recommendation:R126  
Place:Geneva  
Session of the Conference:50  
Date of adoption=21:06:1966  
Subject classification: Fishermen  
Subject: Fishermen  
Status: Instrument to be revised  

 The General Conference of the International Labour Organisation,  
 Having been convened at Geneva by the Governing Body of the International Labour 
Office, and having met in its Fiftieth Session on 1 June 1966, and  
 Noting the terms of the Vocational Training Recommendation, 1962, and  
 Considering that, in application of that instrument, the vocational training of fishermen 
should be of a standard equivalent to that provided for other trades, occupations and industries, and  
 Considering further that the basic objectives of the vocational training of fishermen should 
be--  
to improve the efficiency of the fishing industry and to secure general recognition of the economic 
and social significance of fishing to the national economy; to encourage the entry into the fishing 
industry of a sufficient number of suitable persons; to provide training and retraining facilities 
commensurate with the current and projected manpower needs of the fishing industry for all the 
various fishing occupations; to assist the entry into employment of all trainees after completion of 
their courses; to assist trainees in reaching their highest productive and earning capacity; and to 
improve the standards of safety on board fishing vessels,  
Having decided upon the adoption of certain proposals regarding the vocational training of 
fishermen, which is included in the sixth item on the agenda of the session, and  
 Having determined that these proposals shall take the form of a Recommendation,  
adopts this twenty-first day of June of the year one thousand nine hundred sixty-six, the following 
 Recommendation, which may be cited as the Vocational Training (Fishermen) 
Recommendation, 1966:  

                                                           

        1 www.ilo.org/ilolex/english/recdisp2.htm [13 กันยายน 2547] 
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I. Scope and Definitions 
1.  
(1) For the purposes of this Recommendation, the term fishing vessel includes all ships and boats, of 
any nature whatsoever, whether publicly or privately owned, which are engaged in maritime fishing 
in salt waters, with the exception of ships and boats engaged in whaling or similar pursuits and 
fishery research and fishery protection vessels.  
(2) This Recommendation applies to all training for work on board fishing vessels.  
(3) This Recommendation does not apply to persons fishing for sport or recreation.  
2. For the purpose of this Recommendation, the following terms have the meanings hereby assigned 
to them:  
(a) skipper :, any person having command or charge of a fishing vessel;  
(b) mate :, any person exercising subordinate command of a fishing vessel, including any person, 
other than a pilot, liable at any time to be in charge of the navigation of such a vessel;  
(c) engineer :, any person permanently responsible for the mechanical propulsion of a fishing 
vessel, as well as any other person liable at any time to operate and maintain the engines and 
mechanical equipment of such a vessel; (d) skilled fisherman :, any experienced member of the deck 
crew working on board a fishing vessel, participating in the operation of the vessel, preparing gear 
for fishing, catching, loading catch and processing it, and maintaining and repairing nets or other 
fishing equipment.  

II. National Planning and Administration 
Planning and Co-ordination 

3. In planning a national education and training policy, the competent authorities in the countries 
possessing or intending to develop a fishing industry should ensure that adequate provision is made 
in the general network of training facilities for the training of fishermen.  
4. Where national circumstances do not permit the development of facilities for the training of 
fishermen at all levels of skill required, collaboration with other countries, as well as with 
international organisations, in the development of common fishery training schemes for such skills 
and occupations as cannot be covered by national programmes should be considered.  
5.  
(1) The activities of all public and private institutions in each country engaged in the training of 
fishermen should be co-ordinated and developed on the basis of a national programme.  
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(2) Such a programme should be drawn up by the competent authorities in co-operation with fishing 
vessel owners' and fishermen's organisations, with educational and fishery research institutions, and 
with other bodies or individuals having an intimate knowledge of the vocational training of 
fishermen. In developing countries in which specialised fishery research or development institutes 
are established in co-operation with other countries or international organisations, such institutes 
should play a leading part in the establishment of the national programme.  
(3) To facilitate the planning, development, co-ordination and administration of fishermen's training 
schemes, joint advisory policy and administrative bodies should whenever possible be set up at the 
national level and, where appropriate, also at the regional and local levels.  
6. The competent authorities should ensure that the various agencies and institutions responsible for 
the dissemination of information on training and employment opportunities, such as primary and 
secondary schools, vocational guidance and employment counselling services, public employment 
services, vocational and technical training institutions and fishing vessel owners' and fishermen's 
organisations, are supplied with complete information on public and private training schemes for 
fishermen and on conditions of entry into fishing.  
7. The competent authorities should ensure that fishermen's vocational training schemes are fully 
co-ordinated with any other programmes and activities, public or private, related to the fishing 
industry. In particular, they should make certain that--  
(a) fishery research institutions make information on their latest discoveries of practical interest to 
fishing readily available to training centres and other interested bodies, and through these to 
working fishermen; where possible, the research institutions should contribute to the advanced 
training of fishermen, and fishermen's training centres should, as appropriate, assist these 
institutions in their work;  
(b) measures are taken, through the provision of general education prior to or simultaneously with 
vocational training, to advance the general level of education in fishing communities, to promote 
greater satisfaction among fishermen and to facilitate the assimilation of technical and vocational 
training;  
(c) arrangements are made, with the co-operation of fishing vessel owners' and fishermen's 
organisations, in order that, other things being equal, preference may be given in employment 
placement to persons who have completed a public or private training course;  
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(d) arrangements are made, with the co-operation of fishing vessel owners' and fishermen's 
organisations, particularly in developing countries, for trainees completing public and private 
courses either to enter employment on fishing vessels or, alternatively, to acquire and operate 
suitably equipped fishing vessels, either individually, or by forming co-operatives for the joint 
purchase and use of fishing boats, or by any other appropriate means;  
(e) the number of trained fishermen corresponds to the number of boats and the equipment available 
or planned to be available in the country.  

Financing 
8.  
(1) Fishermen's training schemes should be systematically organised; financing should be on a 
regular and adequate basis and should have regard to the present and planned requirements and 
development of the fishing industry.  
(2) Where required, the government should make financial contributions to training schemes carried 
on by local government or private bodies. These contributions may take the form of general 
subsidies, grants of land and buildings or of demonstration material such as boats, engines, 
navigational equipment and fishing gear, provision of instructors free of charge, or payment of fees 
for trainees.  
(3) Training in publicly operated training centres for fishermen should be given without charge to 
the trainee. In addition, the training of adults and young persons in need should be facilitated by 
financial and economic assistance of the kind envisaged in Paragraph 7, subparagraphs (3) and (5), 
of the Vocational Training Recommendation, 1962.  
 
 

Training Standards 
9.  
(1) The competent authorities, in co-operation with the joint bodies mentioned in Paragraph 5, 
subparagraph (3), of this Recommendation, should define and establish general standards for 
fishermen's training applicable throughout the territory of the country. These standards should be in 
conformity with the national requirements for obtaining the various fishermen's certificates of 
competency and should lay down--  
(a) the minimum age of entry into fishermen's training schemes;  
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(b) the nature of medical examinations, including chest X-rays and hearing and sight tests, required 
for persons entering training schemes; the examinations, particularly the hearing and sight tests, 
may differ for persons entering deck and persons entering engine courses;  
(c) the level of general education which is required for admission to fishermen's training schemes;  
(d) the fishing, navigation and seamanship, safety, engineering, catering and other subject-matter 
which should be included in the training curricula;  
(e) the amount of practical training, including time spent in engineering shops and at sea, which 
trainees should undergo;  
(f) the duration of the training courses for the various fishing occupations and the different levels of 
competency;  
(g) the nature of any examinations following the completion of the training courses; and  
(h) the experience and qualifications of the teaching staff of training institutions.  
(2) Where it is not possible to lay down standards applicable throughout the country, recommended 
standards should be drawn up by the competent authorities, in co-operation with the joint bodies 
mentioned in Paragraph 5, subparagraph (3), of this Recommendation, to serve as a guide to the 
setting of standards which are as uniform as possible throughout the country.  

III. Training Programmes 
10. The curricula of the various training programmes for fishermen should be based on a systematic 
analysis of the work required in fishing and should be established in co-operation with the joint 
bodies mentioned in Paragraph 5, subparagraph (3), of this Recommendation. They should be 
periodically reviewed and kept up to date with technical developments and should, as appropriate 
for the functions to be exercised, include training in--  
(a) fishing techniques, including where appropriate the operation and care of electronic fish-finding 
devices, and operation, maintenance and repair of fishing gear;  
(b) navigation, seamanship and ship handling appropriate to the sea area and to the type of fishing 
for which the course is designed, including a proper knowledge of the international Regulations for 
Preventing Collisions at Sea;  
(c) stowage, cleaning and processing of fish on board;  
(d) vessel maintenance and other related matters;  
(e) operation, maintenance and repair of steam or internal combustion (gasoline or diesel) engines or 
other equipment which the trainee may be called upon to use;  
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(f) operation and care of radio and radar installations which the trainee may be called upon to use;  
(g) safety at sea and safety in handling fishing gear, including such matters as stability, effects of 
icing, fire fighting, water-tight integrity, personal safety, gear and machinery safeguards, rigging 
safety measures, engine-room safety, lifeboat handling, use of inflatable life rafts, first aid and 
medical care and other related matters;  
(h) theoretical subjects relevant to fishing, including marine biology and oceanography, which will 
enable trainees to gain a broad foundation for further instruction and training leading to promotion 
or to transfer to another fishing occupation or another type of fishing;  
(i) general education subjects, although this may be provided for to a more limited extent in short 
courses;  
(j) operation, maintenance and repair of refrigeration systems, fire-fighting equipment, deck and 
trawling winches and other mechanical equipment of fishing vessels;  
(k) principles of shipboard electrical power installations, and maintenance and repair of the 
electrical machinery and equipment of fishing vessels;  
(l) health and physical education, especially swimming, where training facilities permit;  
(m) specialised courses in deck, engine and other subjects after an introductory period of general 
fishing instruction.  
11.  
(1) National standards should, where practicable and appropriate, be established for certificates of 
competency or diplomas qualifying a person to act as skipper (various grades); mate (various 
grades); engineer (various grades); fishery technician (various grades); boatswain; skilled fisherman 
(various grades); cook; or other deck or engine-room personnel.  
(2) Training programmes should be chiefly designed to prepare trainees for certification and should 
be directly related to national certification standards; they should take account of the minimum ages 
and minimum professional experience laid down by the competent authorities in respect of the 
various grades of certificates of competency.  
(3) Where national certification examinations do not exist or do not exist for the particular duty in 
question, training courses should nevertheless prepare trainees for particular duties such as those 
listed above. All trainees successfully completing such training courses should receive a diploma 
concerning the course followed.  
12.  
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(1) Programmes should be available to train fishermen to perform duties as skippers and engineers 
of all types of vessels in use in the fishing fleet of the country concerned, including larger distant-
water vessels.  
(2) Where appropriate to the vessels in use, college-level fishing and navigation courses should be 
established which are of the same level as merchant navy officers' training programmes but which 
provide training in subject-matters appropriate to fishing.  
13. The duration of the various training programmes should be sufficient to enable trainees to 
assimilate the instruction given, and should be determined with reference to such matters as--  
(a) the level of training required for the occupation for which the course is designed;  
(b) the general educational level and age required of trainees entering the course;  
(c) the trainees' previous practical experience; and  
(d) the urgency of turning out trained fishermen in the country, subject to the maintenance of 
adequate standards of training.  
14.  
(1) The teaching staff should consist of persons possessing a broad general education, a theoretical 
technical education and satisfactory relevant practical fishing experience.  
(2) Where it is not possible to recruit a teaching staff with these qualifications, persons with 
practical experience in fishing and holding appropriate certificates of competency should be 
employed.  
(3) Where it is not possible to recruit a full-time teaching staff with practical fishing experience, 
persons with satisfactory relevant practical fishing experience should be employed on a part-time 
basis.  
(4) All teaching staff should have an aptitude for teaching and should be given appropriate teacher 
training by the competent educational authorities.  
Pre-Vocational Training  
15. In fishing communities, measures consistent with the Minimum Age (Fishermen) Convention, 
1959, should be taken to provide pre-vocational training to schoolchildren, including training in 
elementary practical seamanship, basic commercial fishing techniques and navigational principles, 
in so far as this is appropriate to the general conditions in the particular country.  
Short Courses for Working Fishermen  
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16. Training courses should be available for working fishermen to enable them to increase their 
technical skills and knowledge, to keep abreast of improved fishing and navigation techniques, and 
to qualify for promotion.  
17.  
(1) Training courses for working fishermen should be specifically designed for the purpose of--  
(a) complementing the basic long-term courses by providing advanced specialised training for 
promotion;  
(b) providing training in fishing techniques new to the area; in operating, maintaining and repairing 
new types of engines or gear; and in making gear where appropriate;  
(c) providing all levels of training for fishermen who were unable to participate in a basic long-term 
training course;  
(d) providing accelerated training in developing countries.  
(2) The courses should be of short duration and should be considered to be complementary to and 
not substitutes for basic long-term training programmes.  
18. The courses, which may take the form of mobile courses bringing instructors and demonstration 
equipment to fishing centres, should in particular consist of programmes involving--  
(a) evening courses;  
(b) seasonal courses offered during stormy months or slack fishing periods; or  
(c) daytime courses for which fishermen temporarily leave their work for short periods.  
19.  
(1) All appropriate measures should be taken to enable working fishermen to attend short courses 
ashore.  
(2) Working fishermen should receive adequate financial compensation for the periods in which 
they attend short training courses.  
20. Where long-term courses and short courses for working fishermen do not meet training needs, 
particularly in isolated areas, these courses may be supplemented by--  
(a) special radio and television courses and programmes providing fishing information;  
(b) correspondence courses specially adapted to the needs of working fishermen and arranged for 
use by study groups with occasional lectures or attendance at training schools;  
(c) periodic visits of research workers and extension officers to fishing communities.  
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IV. Methods of Training 
21. The training methods adopted by fishermen's training schemes should be the most effective 
possible, having regard to the nature of the courses, the trainees' experience, general education and 
age, and the demonstration equipment and financial support available.  
22. Practical training, in which the students themselves participate, should be an important part of 
all fishermen's training programmes.  
23.  
(1) Fishing training vessels should be used by all training institutions with programmes for persons 
entering fishing to provide instruction in fishing techniques, navigation and seamanship, engine 
operation and other matters. These vessels should conduct actual fishing operations.  
(2) Training vessels should, whenever possible, be attached to technical schools providing advanced 
training.  
24.  
(1) Demonstration equipment such as engines, gear, fishing-boat models, workshop equipment and 
navigational aids should be used in training programmes.  
(2) Such equipment should be prepared in collaboration with fishery research institutions and should 
include, whenever possible, the latest gear and navigational aids.  
(3) Such equipment should be selected with reference to the gear, boats and engines which the 
trainees may be called upon to use.  
(4) Films and other audio-visual aids, although they may be useful in some cases, should not be a 
substitute for demonstration equipment in the use of which trainees themselves take an active part.  
(5) Visits should be organised for trainees to fishing vessels equipped with modern or special 
installations, to fishery research institutions, or to fishing centres away from the area in which the 
school is located.  
25. Practical training may also be provided by periods of fishing at sea on board commercial fishing 
vessels.  
26. Theoretical training, including general education, given as part of a training course should be 
directly related to the knowledge and skills required by fishermen and should, wherever possible, be 
integrated with the practical training offered.  

V. International Co-operation 
27.  
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(1) Countries should co-operate in promoting fishermen's vocational training, particularly in 
developing countries.  
(2) This co-operation, as appropriate, may include such matters as--  
(a) with the help of international organisations or other countries, obtaining and training teaching 
staff to establish and improve fishermen's training facilities;  
(b) establishing joint training facilities or joint fishery research institutions with other countries;  
(c) making training facilities available to selected trainees or instructor trainees from other 
countries, and sending trainees or instructor trainees to training facilities in other countries;  
(d) arranging international exchanges of personnel and international seminars and working parties;  
(e) providing instructors for fishermen's training schools in other countries. 
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ประวัติผูเขยีน 
 

นายธีรวัฒน  ไมสุวรรณกุล  เกิดเม่ือวนัท่ี 25 มีนาคม 2516  ท่ีกรุงเทพมหานคร  สําเร็จ
การศึกษาปริญญาบริหารธุรกิจบัณฑติ (การเงิน) เกียรตินิยมอันดับ 2 จากมหาวิทยาลัยธุรกิจบัณฑิตย 
เม่ือปการศึกษา 2537  ปริญญานิติศาสตรบัณฑิต จากมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร เม่ือปการศึกษา 2540  
สอบไดความรูช้ันเนติบัณฑิต  จากสํานักศึกษากฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา  สมัยท่ี 56 ปการศึกษา 
2547 
 ประวัติการทํางาน  ตั้งแต พฤศจิกายน 2537 ถึง กรกฎาคม 2538 ทํางานท่ีบริษัท
หลักทรัพย เจ.เอฟ.ธนาคม จํากัด   ตําแหนงเจาหนาท่ีแผนกชําระราคา   ตอมา มีนาคม 2539 ถึง 
พฤศจิกายน 2541 ทํางานท่ีบริษัทท่ีปรึกษากฎหมายแชนดเลอรและทองเอก จํากัด ตําแหนงเจาหนาท่ี
กฎหมาย  ตอมา พฤศจิกายน 2542  ถึง มิถุนายน 2544 ทํางานท่ีบริษัท เอ็มไทย อินเตอรเนช่ันแนล 
ลอว จํากดั ตําแหนง ทนายความ  ตอมา กรกฎาคม 2544 ถึง ปจจุบัน ทํางานท่ีสํานักงานกฎหมายวฒุิ 
วงษสวัสดิ์  ตําแหนงทนายความ 
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