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ผูอํานวยการกองวิชาอุทกศาสตร  ฝายศึกษา  โรงเรยีนนายเรือ 
 
 
 
 สิ่งหน่ึงที่มีความสําคัญเปนอยางมากในขั้นตอนของการฝกดวยเครื่องฝกจําลอง ไมวาจะ
เปนเครื่องฝกจําลองการบิน การเดินเรือ หรือเครื่องฝกจําลองสิ่งใดก็ตาม น่ันก็คือการประเมินและวิจารณ        
การฝกของนักเรียนหรือผูเขารับการฝก เพราะจะเปนเครื่องมือในการบงชี้ถึงขอผิดพลาด ขั้นตอนการ
ปฏิบัตทิี่ไมถูกตอง   และการใหคําแนะนาํตลอดจนแนวทางปฏิบตัิทีส่มควรนําไปใช ผลจากการประเมิน
ของครูฝกจะดําเนินการในระหวางและหลงัจากการฝก โดยแสดงออกได ๒ วิธี คือหน่ึง ระหวาง
ดําเนินการฝกหรือในชวงโจทยสถานการณการฝกตาง ๆ ไดดําเนินการไปซึ่งในชวงนี้ครูฝกตองม่ันใจวา
ขั้นตอนการฝกไดสําเร็จ สมตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว และสอง หลังจากการฝกเสร็จสมบูรณ นักเรียนหรือ
ผูเขารับการฝกไดนํารูปแบบที่ไดระหวางการฝกไปใชไดอยางถูกตอง เหมาะสม 
 วิวัฒนาการของเครื่องฝกจําลองที่นํามาใชในการศึกษา และการฝกสําหรับการเดินเรือและ   
การปฏิบัติงานในทะเล ที่เรยีกวา เครื่องฝกจําลองการเดินเรือ (Bridge Simulator) น้ัน สถาบันการศึกษา    
ดานการเดินเรือทั่วโลกไดเร่ิมใหความสําคัญเม่ือประมาณ ๑๐ ปมานี่เอง ปจจุบันวตัถุประสงคในการใช  
เครื่องฝกจําลองการเดินเรือก็เพ่ือเพ่ิมพูนความรู ความชํานาญและความสามารถใหเปนไปตาม  อนุสญัญา 
ระหวางประเทศวาดวยมาตรฐานการฝกอบรม การออกประกาศนียบัตรและการเขายามของคน
ประจําเรือ    ป ๑๙๗๘ แกไขเพิ่มเติม ๑๙๙๕ และ ๑๙๙๗ (International Convention on Standards 
of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978, as amended in 1995 and   
1997 – STCW 95) การปฏิบัติโดยปกติของการใชเครื่องฝกจําลองการเดินเรือสําหรับฝกการเดินเรือ
ใหแกผูเขารับการฝก มีองคประกอบ ๓ สวนดวยกัน ซ่ึงทั้ง ๓ สวนนี้เปนแนวทางปกติทีต่องดําเนินการ 
โดยครูฝกจะเปนผูแนะนําและดําเนินการ ทั้ง ๓ สวนนี้ไดแก 
 ๑.  การบรรยายสรุปกอนเร่ิมฝก (Briefing) มีวัตถุประสงคเพ่ือใหผูเขารับการฝกได
เตรียมตวั เขาใจและคุนเคยกับระบบ ฉากของการฝก วัตถปุระสงคและผลลัพธสูงสุดที่จะไดรับจากการ
ฝกดวยเครื่องฝกจําลอง 
 ๒. การฝกดวยเครื่องฝกจําลองการเดินเรือ/สถานการณการฝก (Simulation / 
Exercise run) มีวัตถุประสงคเพ่ือใหผูเขารับการฝกไดฝกในสถานการณตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในทะเลตาม
โจทยของการฝกที่เหมือนจริงดวยเครื่องฝกจําลองการเดินเรือ ระหวางการฝกดําเนินไปบทบาทของครูฝก 
คือการตรวจสอบขั้นตอนการปฏิบัติโดยสังเกตการณการปฏิบัติของผูเขารับการฝก และในเวลาเดียวกัน 
จะตองบันทึกการปฏิบัติ และเหตุการณที่เกิดขึ้นวาผูเขารับการฝกไดปฏิบัติไปตามขั้นตอนหรือไมอยางไร 
และสามารถนําเหตุการณที่เกิดขึ้นในระหวางการฝกของผูเขารับการฝกนั้นไปแสดงในขั้นบรรยายหลังการฝก  
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ทั้งนี้เพ่ือชี้ใหเห็นถึงขอบกพรอง หรือการปฏิบัตทิี่ผิดพลาดซึ่งอาจนํามาถึงอันตรายหรืออุบัติเหตุรายแรงที่
อาจเกิดขึ้นได  
 ๓. การบรรยายสรุปหลังการฝก (Debriefing) ในขั้นตอนการฟงบรรยายสรุปหลังการฝก
ของผูเขารับการฝกเปนการปฏิบัติโดยปกติของครูฝกซึ่งจะตองกระทํา เน่ืองจากเปนขั้นตอนที่สําคัญ โดย
มีวัตถุประสงคเพ่ือที่จะแจงผลประเมินการฝกของผูเขารับการฝกใหทราบตลอดจนชี้แจงขอผิดพลาดตาม
รายการตรวจสอบในการปฏิบัติระหวางการฝก และแนวทางในการปฏิบัติที่ถูกตองที่ผูเขารับการฝก
สมควรตองปฏิบัติในสถานการณตาง ๆ  เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ 

ที่กลาวมาจะเห็นไดวามีความจําเปนอยางยิ่งที่ครูฝกจะตองเฝาตรวจการฝกของผูเขารับ
การฝกดวยเครื่องฝกจําลองการเดินเรืออยางใกลชดิโดยไมเขาไปรบกวนในระหวางการฝก ทั้งนีเ้พ่ือใหผูเขา
รับการฝก มีอิสระสามารถใชความรู ความสามารถ ทักษะและวิจารณญาณของตนที่มีในการปฏิบัติและ
เขาแกไขปญหาตามโจทยสถานการณทีก่ําหนดเผชิญหนาในขณะนัน้ เพ่ือใหผลการประเมินการปฏิบัติ
เปนไปอยางถกูตอง และเปนประโยชนสําหรับผูเขารับการฝกที่จะนําไปแกไขปรับปรุงตนเองตอไป     

 

                    
ภาพที่ ๑ อาคารเครื่องฝกจําลองการเดินเรือสมัยใหม 
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 ปจจุบันสถาบนัการฝกเดินเรือทั่วโลกมีระบบเครื่องฝกจําลองการเดินเรือสมัยใหม ที่เปน
ระบบบูรณาการ จากภาพที่ ๑ จะเห็นวาในอาคารเครื่องฝกจําลองการเดินเรือสมัยใหมจะประกอบไปดวย  
หองฝกหลายหอง โดยมีหองจําลองการเดินเรือที่มีสภาพหองที่จําลองเปนสะพานเดินเรือโดยมสีถานการณ 
แวดลอมที่เหมือนการเดินเรือจริงในทะเลเปนหองหลกั และหองครูฝก ซ่ึงแตละหองจะมีการเชื่อมตอ
ระบบเขาดวยกันเปนระบบแบบบูรณาการ เชน เชื่อมระบบเรือฝกในหองฝก ระบบหองฝกเครื่องจักรเรือ 
(Ship Engine Simulator – SES) รวมทั้งระบบการควบคุมการจราจรทางน้ํา (Vessel Traffic Service – 
VTS) เขาสูระบบการฝกอันเดียวกัน ซ่ึงจะสามารถทําการฝกไดคราวละหลาย ๆ ลําในเวลาเดียวกัน 
ดังน้ันผูเขารับการฝกในหองฝกตาง ๆ ที่เปรียบเสมือนเปนสะพานเดินเรือ(Bridges)ก็ดี จะสามารถฝก
ควบคุมเรือของตนเองไดอยางอิสระ เจาหนาที่ชางกลก็สามารถฝกการควบคุมเครื่องจักรเรือ หรือแกไข
ปญหาเครื่องจักร สวนเจาหนาที่ควบคุมการจราจรทางน้ํา – VTS ก็เขาฝกรวมในการสั่งการและควบคุม
การจราจรทางน้ํา ซ่ึงผูเขารับการฝกทั้งหมดในทุกหองฝกสามารถจะเขารวมอยูในสถานการณที่เกิดขึ้น
ในเวลาเดียวกันได ที่อาจมีเรือฝก และเรือที่อยูในโจทยการฝกหลายลําแลนอยูในภาพสถานการณฝกอัน
เดียวกัน จากที่กลาวมาจึงเปนความยากลําบากของครูฝกที่จะตรวจสอบการปฏิบัตทิั้งหมดเพื่อสังเกต
ขอบกพรอง และประเมินผลการฝกของผูเขารับการฝกแตละนายในแตละลําเรือฝก หรือในหองฝกตาง ๆ 
ใหเปนไปอยางถูกตองแมนยํา 
 จึงไดมีการคิดแนวทางการใชประโยชนจากฐานขอมูลคอมพิวเตอรมาใชในการประเมินผล
การฝกซึ่งเรียกวา Computer Based Evaluation (CBE) โดยจะทํางานอัตโนมัติรวมกับอุปกรณประเมิน
อ่ืน ๆ เพ่ือสนับสนุนการตรวจสอบและประเมินผลของครูฝก เชน การประเมินผลจากการฝกหลบหลีกเรือ
ชนกัน   ขั้นตอนการปฏิบัติเพ่ือใหเกิดความปลอดภัย  หรือขั้นตอนปฏิบัติเม่ือคนตกน้ํา เปนตน  จากผัง
ความสัมพันธของขั้นการฝกและการประเมินตามภาพที่ ๒ อธิบายถึงความสัมพันธตั้งแตการเลือก 
รูปแบบมาตรฐานการฝกและความสามารถจากการใชเครื่องฝกจําลองการเดินเรือในการฝกตามความตองการ 
ที่กําหนดไวใน STCW 95 ในสวนซายของผังเปนสวนของขั้นตอนพื้นฐานในการฝกโดยเครื่องฝกจําลอง
การเดินเรือ ในสวนขวาเปนสวนของขั้นตอนที่เกี่ยวของในเร่ืองของการประเมินผลแตละสวนตามขั้นตอน
ที่แยกมาตรงกัน  ซ่ึงขั้นตอนพื้นฐาน และขั้นตอนการประเมินผลนี้เปนขั้นตอนปกติที่ครูฝกตอง
ดําเนินการตามปกติ แตทั้งน้ีอาจสามารถปรับปรุง เปลี่ยนแปลงในแตละสวนใหมีความสอดคลอง และ
เหมาะสมกับการฝกจําลองนั้น ๆ ได ตัวอยางเชน การออกแบบฉากสถานการณ (Scenario Design) 
และบรรทัดฐานการประเมินผล (Assessment Criteria) ในการออกแบบฉากสถานการณน้ัน ครูฝกจะ 
ตองพยายามออกแบบฉาก หรือโจทยสถานการณที่เกิดขึ้นใหครอบคลุมทุกสวนของสถานการณ        
ทั้งน้ีเพ่ือใหผูเขารับการฝกไดพิสจูนความรูความสามารถของตนที่มี  ในการแกไขปญหาตามสถานการณ 
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โจทยที่เผชิญหนาอยูในขณะนั้นอยางสัมฤทธผิลดวย    มาตรฐานการฝกที่พอเพียง         และผลลัพธ
หลังจบการฝกไปแลวที่เพียงพอดวยความชํานาญ และคุณภาพที่ไดมาตรฐาน  
 

                          
ภาพที่ ๒ 

 
 คุณภาพ คือการตรวจวัดและประเมินผลความสามารถจากการฝกของผูเขารับการฝกโดย
เฉพาะที่ไดจากคาตัวเกณฑ (Parameter) คาจํากัด (Limit Values) หรือจุดที่เขาใกลเคียงคาจํากัดมาก
ที่สุด  เชน ความเร็วในการแกไขปญหา ระยะทางในการหลบหลีกเรอื ระยะอันตราย ขั้นตอนการปฏิบัตทิี่
ถูกตอง หรือคาอ่ืน ๆ ที่สามารถแสดงเปนตัวเลขไดเปนตน  จุดสําคัญในการฝกโดยเครื่องฝกจําลองการ
เดินเรือ เหลานี้สําหรับ CBE จะนําไปใชเปนขอมูลมาตรฐาน หรือตัวเกณฑทีก่ําหนดในโปรแกรมการ
ประเมินผล อยางไรกต็ามกย็ังคงมีความเบี่ยงเบนอยูบางเน่ืองจากในอนุสัญญาวาดวยกฎขอบังคบัระหวาง  
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ประเทศเพื่อปองกันเรือโดนกันในทะเล ป ๑๙๗๒  (COLREG 1972) ไดกําหนดกฎ หรือการปฏิบัตขิอง
ผูนําเรือในกรณีตาง ๆ ไวกวางไมลงละเอียดในเชิงคณิตศาสตรทีต่องการความถูกตองแมนยําสูง  

ในบทความนี้จะขอนําตัวอยางการใชโปรแกรมการประเมินผลการฝกดวยเครื่องฝกจําลองการ
เดินเรือในสถานการณการหลบหลีกเรือโดนกัน  ดวยเรดารจับและติดตามเปาอัตโนมัติ หรือ ARPA ซ่ึง
ออกแบบ และพัฒนาโดย  M. Baldauf, K. Benedict, C. Felsenstein และ M. Kirchhoff  แหง 
Hochschule Wismar, University Technology และ Maritime Simulation Cemtre Warnemünde – 
MSCW ประเทศเยอรมนี   อางถึงความตองมาตรฐานการฝกที่กําหนดไวตาม STCW   สําหรับฝกความ
ชํานาญในการหลบหลีกเรือโดน และการใชเรดาร ARPA   ตัวอยางโจทยสถานการณและคา parameter 
ที่กําหนดตามตารางที่ ๑ ดังน้ี 

 

                    
ตารางที่ ๑ 
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การปฏิบัต ิ
-  ผูเขารับการฝกจะตองแกไขปญหาโจทยดวยอุปกรณเรดาร ARPA    
- ครูฝกพิจารณา ตรวจสอบผูเขารับการฝกในการใชงานเรดารอยางถูกตองเหมาะสม และใช

เรดารชวยในการนําเรือหลบหลีกการโดนกัน และปฏิบัติไดอยางถูกตองเหมาะสมตามกฎทีก่ําหนดใน 
COLREG 1972 

- อนุสัญญา COLREG 1972 พัฒนากฎการหลบหลีกเรือโดนกันมาจากความเสี่ยง ๔ ระดับ     
ซ่ึงไดมาจากความสัมพันธของการหันเลี้ยวเรือและการแลนเรือของเรือที่เผชิญหนากันโดยคํานวณและ
เปรียบเทียบกับคาที่วัดไดกับคาจํากัดตาง ๆ เชน จุดเฉียด (Closest Point of Approach - CPA) และ
ระยะทางจริงที่เรือทั้งสองลําเผชิญหนากันในสถานการณ   ดังตารางที่ ๒ ความเสี่ยง ๔ ระดับ 

 

                        
                                                  ตารางที่ ๒ 
             (Risk Model for situation assessment and evaluation of simulator runs) 

 
CA  คือ คาระยะจํากัดสําหรับระยะการผานที่ปลอดภัยนอยที่สุด ซ่ึงตองเปรียบเทียบกับ CPA (ขึ้นอยูกับ
คาเกณฑจําเพาะแตละลํา) ปกติ CA   จะแปรผันระหวาง ๐.๒๕ – ๑.๕ ไมลทะเล 
 RA  , RM  และ RC  คือคาระยะทางสงูสุดของขอบแตละระยะซึ่งคาระยะทางเหลานี้ขึ้นอยูกบัความเรว็
สัมพันธของการเขาใกลของเรือทั้งสองลํา และเวลาที่มีในการปฏบิัติของผูนําเรอืในการนําเรือหลบหลกี 
เพ่ือใหเปนไปตามกฎการเดินเรือสากล ในสภาพการเผชิญหนาที่เรอืมีเสนทางเดินเรือที่ตัดหนากัน RA 
แสดงถึงระยะที่เรือ “stand on” มีหนาที่รักษาเข็มและความเร็วคงที่ ถาเรือที่ตองหลบหรือเรือ “give way”  
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ไมมีการปฏิบัติจนแลนเรือเขามาถึงระยะ  RM เรือ“stand on” จําตองปฏิบัติการอยางใดอยางหนึ่งเพ่ือให
เปนไปตามกฎขอ ๑๗ ใน COLREG 1972  และคาระยะสุดทายหรอื RC คือระยะวิกฤต ซ่ึงผูนําเรอื“stand 
on” ตองรีบปฏิบัติการหลบหลีกตามกฎขอ ๑๗ เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยตอเรือ  
 ภาพที่ ๓ แสดงหนาตางโปรแกรมสถานการณตามโจทยที่กําหนดเม่ือเวลาขอมูลนาทีการ
ฝกที่ ๒๘ ผูเขารับการฝกอยูบนเรือ AIDA เดินเรือมาจากทาง W-Hinder สถานการณถูกเรือที่กินน้ําลึก
มาก ๒ ลําคือ LAGENA เรือเปา No. 13 และPATRIOT เรือเปา No.19 เข็มเรือตัดหนา ดวยการ         
ลดความเรว็เรอืลงเพ่ือใหเรือกินนํ้าลึกผานในระยะจุดเฉยีด CPA ที่ระยะ ๑.๕ ไมล ระยะวิกฤตสําหรับเรืออ่ืน 
ก็คือ ๑.๕ ไมลเชนเดียวกัน ดังน้ันคาหนึ่งที่จะใชเปนตวัเกณฑบรรทดัฐานในการวดั และประเมินการฝก   
ที่ตองใสไวในโปรแกรมการประเมินก็คือคา ๑.๕ ไมลหากผูเขารับการฝกปฏิบตัเิขาใกลกวา ๑.๕ ไมล      
ก็ถือวาปฏิบตัผิิดเสี่ยง ในหนาตางของโปรแกรมแสดงขอมูลการปฏิบตัิผิดของเรือ AIDA  ตอเปา No.13 
และNo.19 ทีป่ฏิบัติผิดทําใหระยะ CPA นอยกวา ๑.๕ ไมล เปา No.13 ในระหวางเวลาที๖่ และ๑๐ 
ตามลําดับ เปาNo.19 เวลาที่ ๒ และ๙ ขณะเดียวกันมีเปาเรือ CV ROSTOCK อีกหนึ่งลําที่มีคา CPA 
นอยกวา ๑.๕ ไมล 
 

              
ภาพที่ ๓ 

หนาตางโปรแกรมการประเมินผลการฝกหลบหลีกเรือโดนกัน 
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ภาพที่ ๔  

แสดงระยะสําหรับการปฏิบตัิของเรือ STAND ON “A” เม่ือเขาใกลเรอื GIVE WAY “B” 
 
 จากโปรแกรมการประเมินผลการฝกการหลบหลีกเรือโดนกันโดยใช Computer Based Evaluation 
(CBE) มาเปนเคร่ืองชวยในการฝกจําลองการเดินเรือน้ีเปนเพียงตวัอยางหนึ่งจากหลาย ๆ โปรแกรม เชน การหา
วงหัน การหนัเลี้ยว การเก็บคนตกน้ํา หรือการปฏบิัตติามขั้นตอนความปลอดภยัในการเดินเรือ ทีส่ถาบันการฝก
เดินเรือในตางประเทศโดยเฉพาะในประเทศเยอรมนีไดพัฒนาขึ้นมา โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือชวยใหผูเขา
รับการฝกและชุดเดินเรือ  ตลอดจนครฝูกสามารถรวมกันทําการฝกไดอยางมีประสิทธภิาพ มีความถกูตอง 
เปนไปตามขั้นตอนกฎระเบียบขอบังคบัการเดินเรือ และการใหคาํแนะการปฏิบตัิทีถู่กตองจากครูฝก อันจะชวย
ใหการเดินเรือในทะเลทัว่โลกซึ่งนับวนัจะทวจํีานวนเรือ และเสนทางเดินเรือที่มากขึ้นเปนไปดวยความปลอดภยั 
รักษาทะเลไวใหมีความสวยงามดวยสิ่งแวดลอมที่ดี เพ่ือใหอนุชนรุนหลงัไดใชประโยชนจากทะเลตอไป  
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