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 สิ่งหน่ึงที่มีความสําคัญเปนอยางมากในขั้นตอนของการฝกดวยเครื่องฝกจําลอง ไมวาจะ
เปนเครื่องฝกจําลองการบิน การเดินเรือ หรือเครื่องฝกจําลองสิ่งใดก็ตาม น่ันก็คือการประเมินและวิจารณ        
การฝกของนักเรียนหรือผูเขารับการฝก เพราะจะเปนเครื่องมือในการบงชี้ถึงขอผิดพลาด ขั้นตอนการ
ปฏิบัตทิี่ไมถูกตอง   และการใหคําแนะนาํตลอดจนแนวทางปฏิบตัิทีส่มควรนําไปใช ผลจากการประเมิน
ของครูฝกจะดําเนินการในระหวางและหลงัจากการฝก โดยแสดงออกได ๒ วิธี คือหน่ึง ระหวาง
ดําเนินการฝกหรือในชวงโจทยสถานการณการฝกตาง ๆ ไดดําเนินการไปซึ่งในชวงนี้ครูฝกตองม่ันใจวา
ขั้นตอนการฝกไดสําเร็จ สมตามวัตถุประสงคที่ตั้งไว และสอง หลังจากการฝกเสร็จสมบูรณ นักเรียนหรือ
ผูเขารับการฝกไดนํารูปแบบที่ไดระหวางการฝกไปใชไดอยางถูกตอง เหมาะสม 
 วิวัฒนาการของเครื่องฝกจําลองที่นํามาใชในการศึกษา และการฝกสําหรับการเดินเรือและ   
การปฏิบัติงานในทะเล ที่เรยีกวา เครื่องฝกจําลองการเดินเรือ (Bridge Simulator) น้ัน สถาบันการศึกษา    
ดานการเดินเรือทั่วโลกไดเร่ิมใหความสําคัญเม่ือประมาณ ๑๐ ปมานี่เอง ปจจุบันวตัถุประสงคในการใช  
เครื่องฝกจําลองการเดินเรือก็เพ่ือเพ่ิมพูนความรู ความชํานาญและความสามารถใหเปนไปตาม  อนุสญัญา 
ระหวางประเทศวาดวยมาตรฐานการฝกอบรม การออกประกาศนียบัตรและการเขายามของคน
ประจําเรือ    ป ๑๙๗๘ แกไขเพิ่มเติม ๑๙๙๕ และ ๑๙๙๗ (International Convention on Standards 
of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978, as amended in 1995 and   
1997 – STCW 95) การปฏิบัติโดยปกติของการใชเครื่องฝกจําลองการเดินเรือสําหรับฝกการเดินเรือ
ใหแกผูเขารับการฝก มีองคประกอบ ๓ สวนดวยกัน ซ่ึงทั้ง ๓ สวนนี้เปนแนวทางปกติทีต่องดําเนินการ 
โดยครูฝกจะเปนผูแนะนําและดําเนินการ ทั้ง ๓ สวนนี้ไดแก 
 ๑.  การบรรยายสรุปกอนเร่ิมฝก (Briefing) มีวัตถุประสงคเพ่ือใหผูเขารับการฝกได
เตรียมตวั เขาใจและคุนเคยกับระบบ ฉากของการฝก วัตถปุระสงคและผลลัพธสูงสุดที่จะไดรับจากการ
ฝกดวยเครื่องฝกจําลอง 
 ๒. การฝกดวยเครื่องฝกจําลองการเดินเรือ/สถานการณการฝก (Simulation / 
Exercise run) มีวัตถุประสงคเพ่ือใหผูเขารับการฝกไดฝกในสถานการณตาง ๆ ที่เกิดขึ้นในทะเลตาม
โจทยของการฝกที่เหมือนจริงดวยเครื่องฝกจําลองการเดินเรือ ระหวางการฝกดําเนินไปบทบาทของครูฝก 
คือการตรวจสอบขั้นตอนการปฏิบัติโดยสังเกตการณการปฏิบัติของผูเขารับการฝก และในเวลาเดียวกัน 
จะตองบันทึกการปฏิบัติ และเหตุการณที่เกิดขึ้นวาผูเขารับการฝกไดปฏิบัติไปตามขั้นตอนหรือไมอยางไร 
และสามารถนําเหตุการณที่เกิดขึ้นในระหวางการฝกของผูเขารับการฝกนั้นไปแสดงในขั้นบรรยายหลังการฝก  
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ทั้งนี้เพ่ือชี้ใหเห็นถึงขอบกพรอง หรือการปฏิบัตทิี่ผิดพลาดซึ่งอาจนํามาถึงอันตรายหรืออุบัติเหตุรายแรงที่
อาจเกิดขึ้นได  
 ๓. การบรรยายสรุปหลังการฝก (Debriefing) ในขั้นตอนการฟงบรรยายสรุปหลังการฝก
ของผูเขารับการฝกเปนการปฏิบัติโดยปกติของครูฝกซึ่งจะตองกระทํา เน่ืองจากเปนขั้นตอนที่สําคัญ โดย
มีวัตถุประสงคเพ่ือที่จะแจงผลประเมินการฝกของผูเขารับการฝกใหทราบตลอดจนชี้แจงขอผิดพลาดตาม
รายการตรวจสอบในการปฏิบัติระหวางการฝก และแนวทางในการปฏิบัติที่ถูกตองที่ผูเขารับการฝก
สมควรตองปฏิบัติในสถานการณตาง ๆ  เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ 

ที่กลาวมาจะเห็นไดวามีความจําเปนอยางยิ่งที่ครูฝกจะตองเฝาตรวจการฝกของผูเขารับ
การฝกดวยเครื่องฝกจําลองการเดินเรืออยางใกลชดิโดยไมเขาไปรบกวนในระหวางการฝก ทั้งนีเ้พ่ือใหผูเขา
รับการฝก มีอิสระสามารถใชความรู ความสามารถ ทักษะและวิจารณญาณของตนที่มีในการปฏิบัติและ
เขาแกไขปญหาตามโจทยสถานการณทีก่ําหนดเผชิญหนาในขณะนัน้ เพ่ือใหผลการประเมินการปฏิบัติ
เปนไปอยางถกูตอง และเปนประโยชนสําหรับผูเขารับการฝกที่จะนําไปแกไขปรับปรุงตนเองตอไป     

 

                    
ภาพที่ ๑ อาคารเครื่องฝกจําลองการเดินเรือสมัยใหม 
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 ปจจุบันสถาบนัการฝกเดินเรือทั่วโลกมีระบบเครื่องฝกจําลองการเดินเรือสมัยใหม ที่เปน
ระบบบูรณาการ จากภาพที่ ๑ จะเห็นวาในอาคารเครื่องฝกจําลองการเดินเรือสมัยใหมจะประกอบไปดวย  
หองฝกหลายหอง โดยมีหองจําลองการเดินเรือที่มีสภาพหองที่จําลองเปนสะพานเดินเรือโดยมสีถานการณ 
แวดลอมที่เหมือนการเดินเรือจริงในทะเลเปนหองหลกั และหองครูฝก ซ่ึงแตละหองจะมีการเชื่อมตอ
ระบบเขาดวยกันเปนระบบแบบบูรณาการ เชน เชื่อมระบบเรือฝกในหองฝก ระบบหองฝกเครื่องจักรเรือ 
(Ship Engine Simulator – SES) รวมทั้งระบบการควบคุมการจราจรทางน้ํา (Vessel Traffic Service – 
VTS) เขาสูระบบการฝกอันเดียวกัน ซ่ึงจะสามารถทําการฝกไดคราวละหลาย ๆ ลําในเวลาเดียวกัน 
ดังน้ันผูเขารับการฝกในหองฝกตาง ๆ ที่เปรียบเสมือนเปนสะพานเดินเรือ(Bridges)ก็ดี จะสามารถฝก
ควบคุมเรือของตนเองไดอยางอิสระ เจาหนาที่ชางกลก็สามารถฝกการควบคุมเครื่องจักรเรือ หรือแกไข
ปญหาเครื่องจักร สวนเจาหนาที่ควบคุมการจราจรทางน้ํา – VTS ก็เขาฝกรวมในการสั่งการและควบคุม
การจราจรทางน้ํา ซ่ึงผูเขารับการฝกทั้งหมดในทุกหองฝกสามารถจะเขารวมอยูในสถานการณที่เกิดขึ้น
ในเวลาเดียวกันได ที่อาจมีเรือฝก และเรือที่อยูในโจทยการฝกหลายลําแลนอยูในภาพสถานการณฝกอัน
เดียวกัน จากที่กลาวมาจึงเปนความยากลําบากของครูฝกที่จะตรวจสอบการปฏิบัตทิั้งหมดเพื่อสังเกต
ขอบกพรอง และประเมินผลการฝกของผูเขารับการฝกแตละนายในแตละลําเรือฝก หรือในหองฝกตาง ๆ 
ใหเปนไปอยางถูกตองแมนยํา 
 จึงไดมีการคิดแนวทางการใชประโยชนจากฐานขอมูลคอมพิวเตอรมาใชในการประเมินผล
การฝกซึ่งเรียกวา Computer Based Evaluation (CBE) โดยจะทํางานอัตโนมัติรวมกับอุปกรณประเมิน
อ่ืน ๆ เพ่ือสนับสนุนการตรวจสอบและประเมินผลของครูฝก เชน การประเมินผลจากการฝกหลบหลีกเรือ
ชนกัน   ขั้นตอนการปฏิบัติเพ่ือใหเกิดความปลอดภัย  หรือขั้นตอนปฏิบัติเม่ือคนตกน้ํา เปนตน  จากผัง
ความสัมพันธของขั้นการฝกและการประเมินตามภาพที่ ๒ อธิบายถึงความสัมพันธตั้งแตการเลือก 
รูปแบบมาตรฐานการฝกและความสามารถจากการใชเครื่องฝกจําลองการเดินเรือในการฝกตามความตองการ 
ที่กําหนดไวใน STCW 95 ในสวนซายของผังเปนสวนของขั้นตอนพื้นฐานในการฝกโดยเครื่องฝกจําลอง
การเดินเรือ ในสวนขวาเปนสวนของขั้นตอนที่เกี่ยวของในเร่ืองของการประเมินผลแตละสวนตามขั้นตอน
ที่แยกมาตรงกัน  ซ่ึงขั้นตอนพื้นฐาน และขั้นตอนการประเมินผลนี้เปนขั้นตอนปกติที่ครูฝกตอง
ดําเนินการตามปกติ แตทั้งน้ีอาจสามารถปรับปรุง เปลี่ยนแปลงในแตละสวนใหมีความสอดคลอง และ
เหมาะสมกับการฝกจําลองนั้น ๆ ได ตัวอยางเชน การออกแบบฉากสถานการณ (Scenario Design) 
และบรรทัดฐานการประเมินผล (Assessment Criteria) ในการออกแบบฉากสถานการณน้ัน ครูฝกจะ 
ตองพยายามออกแบบฉาก หรือโจทยสถานการณที่เกิดขึ้นใหครอบคลุมทุกสวนของสถานการณ        
ทั้งน้ีเพ่ือใหผูเขารับการฝกไดพิสจูนความรูความสามารถของตนที่มี  ในการแกไขปญหาตามสถานการณ 
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โจทยที่เผชิญหนาอยูในขณะนั้นอยางสัมฤทธผิลดวย    มาตรฐานการฝกที่พอเพียง         และผลลัพธ
หลังจบการฝกไปแลวที่เพียงพอดวยความชํานาญ และคุณภาพที่ไดมาตรฐาน  
 

                          
ภาพที่ ๒ 

 
 คุณภาพ คือการตรวจวัดและประเมินผลความสามารถจากการฝกของผูเขารับการฝกโดย
เฉพาะที่ไดจากคาตัวเกณฑ (Parameter) คาจํากัด (Limit Values) หรือจุดที่เขาใกลเคียงคาจํากัดมาก
ที่สุด  เชน ความเร็วในการแกไขปญหา ระยะทางในการหลบหลีกเรอื ระยะอันตราย ขั้นตอนการปฏิบัตทิี่
ถูกตอง หรือคาอ่ืน ๆ ที่สามารถแสดงเปนตัวเลขไดเปนตน  จุดสําคัญในการฝกโดยเครื่องฝกจําลองการ
เดินเรือ เหลานี้สําหรับ CBE จะนําไปใชเปนขอมูลมาตรฐาน หรือตัวเกณฑทีก่ําหนดในโปรแกรมการ
ประเมินผล อยางไรกต็ามกย็ังคงมีความเบี่ยงเบนอยูบางเน่ืองจากในอนุสัญญาวาดวยกฎขอบังคบัระหวาง  
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ประเทศเพื่อปองกันเรือโดนกันในทะเล ป ๑๙๗๒  (COLREG 1972) ไดกําหนดกฎ หรือการปฏิบัตขิอง
ผูนําเรือในกรณีตาง ๆ ไวกวางไมลงละเอียดในเชิงคณิตศาสตรทีต่องการความถูกตองแมนยําสูง  

ในบทความนี้จะขอนําตัวอยางการใชโปรแกรมการประเมินผลการฝกดวยเครื่องฝกจําลองการ
เดินเรือในสถานการณการหลบหลีกเรือโดนกัน  ดวยเรดารจับและติดตามเปาอัตโนมัติ หรือ ARPA ซ่ึง
ออกแบบ และพัฒนาโดย  M. Baldauf, K. Benedict, C. Felsenstein และ M. Kirchhoff  แหง 
Hochschule Wismar, University Technology และ Maritime Simulation Cemtre Warnemünde – 
MSCW ประเทศเยอรมนี   อางถึงความตองมาตรฐานการฝกที่กําหนดไวตาม STCW   สําหรับฝกความ
ชํานาญในการหลบหลีกเรือโดน และการใชเรดาร ARPA   ตัวอยางโจทยสถานการณและคา parameter 
ที่กําหนดตามตารางที่ ๑ ดังน้ี 

 

                    
ตารางที่ ๑ 
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การปฏิบัต ิ
-  ผูเขารับการฝกจะตองแกไขปญหาโจทยดวยอุปกรณเรดาร ARPA    
- ครูฝกพิจารณา ตรวจสอบผูเขารับการฝกในการใชงานเรดารอยางถูกตองเหมาะสม และใช

เรดารชวยในการนําเรือหลบหลีกการโดนกัน และปฏิบัติไดอยางถูกตองเหมาะสมตามกฎทีก่ําหนดใน 
COLREG 1972 

- อนุสัญญา COLREG 1972 พัฒนากฎการหลบหลีกเรือโดนกันมาจากความเสี่ยง ๔ ระดับ     
ซ่ึงไดมาจากความสัมพันธของการหันเลี้ยวเรือและการแลนเรือของเรือที่เผชิญหนากันโดยคํานวณและ
เปรียบเทียบกับคาที่วัดไดกับคาจํากัดตาง ๆ เชน จุดเฉียด (Closest Point of Approach - CPA) และ
ระยะทางจริงที่เรือทั้งสองลําเผชิญหนากันในสถานการณ   ดังตารางที่ ๒ ความเสี่ยง ๔ ระดับ 

 

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

 
CA  คือ คาระยะจํากัดสําหรับระยะการผานที่ปลอดภัยนอยที่สุด ซ่ึงตองเปรียบเทียบกับ CPA (ขึ้นอยูกับ
คาเกณฑจําเพาะแตละลํา) ปกติ CA   จะแปรผันระหวาง ๐.๒๕ – ๑.๕ ไมลทะเล 
 RA  , RM  และ RC  คือคาระยะทางสงูสุดของขอบแตละระยะซึ่งคาระยะทางเหลานี้ขึ้นอยูกบัความเรว็
สัมพันธของการเขาใกลของเรือทั้งสองลํา และเวลาที่มีในการปฏบิัติของผูนําเรอืในการนําเรือหลบหลกี 
เพ่ือใหเปนไปตามกฎการเดินเรือสากล ในสภาพการเผชิญหนาที่เรอืมีเสนทางเดินเรือที่ตัดหนากัน RA 
แสดงถึงระยะที่เรือ “stand on” มีหนาที่รักษาเข็มและความเร็วคงที่ ถาเรือที่ตองหลบหรือเรือ “give way”  
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ไมมีการปฏิบัติจนแลนเรือเขามาถึงระยะ  RM เรือ“stand on” จําตองปฏิบัติการอยางใดอยางหนึ่งเพ่ือให
เปนไปตามกฎขอ ๑๗ ใน COLREG 1972  และคาระยะสุดทายหรอื RC คือระยะวิกฤต ซ่ึงผูนําเรอื“stand 
on” ตองรีบปฏิบัติการหลบหลีกตามกฎขอ ๑๗ เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยตอเรือ  
 ภาพที่ ๓ แสดงหนาตางโปรแกรมสถานการณตามโจทยที่กําหนดเม่ือเวลาขอมูลนาทีการ
ฝกที่ ๒๘ ผูเขารับการฝกอยูบนเรือ AIDA เดินเรือมาจากทาง W-Hinder สถานการณถูกเรือที่กินน้ําลึก
มาก ๒ ลําคือ LAGENA เรือเปา No. 13 และPATRIOT เรือเปา No.19 เข็มเรือตัดหนา ดวยการ         
ลดความเรว็เรอืลงเพ่ือใหเรือกินนํ้าลึกผานในระยะจุดเฉยีด CPA ที่ระยะ ๑.๕ ไมล ระยะวิกฤตสําหรับเรืออ่ืน 
ก็คือ ๑.๕ ไมลเชนเดียวกัน ดังน้ันคาหนึ่งที่จะใชเปนตวัเกณฑบรรทดัฐานในการวดั และประเมินการฝก   
ที่ตองใสไวในโปรแกรมการประเมินก็คือคา ๑.๕ ไมลหากผูเขารับการฝกปฏิบตัเิขาใกลกวา ๑.๕ ไมล      
ก็ถือวาปฏิบตัผิิดเสี่ยง ในหนาตางของโปรแกรมแสดงขอมูลการปฏิบตัิผิดของเรือ AIDA  ตอเปา No.13 
และNo.19 ทีป่ฏิบัติผิดทําใหระยะ CPA นอยกวา ๑.๕ ไมล เปา No.13 ในระหวางเวลาที๖่ และ๑๐ 
ตามลําดับ เปาNo.19 เวลาที่ ๒ และ๙ ขณะเดียวกันมีเปาเรือ CV ROSTOCK อีกหนึ่งลําที่มีคา CPA 
นอยกวา ๑.๕ ไมล 
 

              
ภาพที่ ๓ 

หนาตางโปรแกรมการประเมินผลการฝกหลบหลีกเรือโดนกัน 
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ภาพที่ ๔  

แสดงระยะสําหรับการปฏิบตัิของเรือ STAND ON “A” เม่ือเขาใกลเรอื GIVE WAY “B” 
 
 จากโปรแกรมการประเมินผลการฝกการหลบหลีกเรือโดนกันโดยใช Computer Based Evaluation 
(CBE) มาเปนเคร่ืองชวยในการฝกจําลองการเดินเรือน้ีเปนเพียงตวัอยางหนึ่งจากหลาย ๆ โปรแกรม เชน การหา
วงหัน การหนัเลี้ยว การเก็บคนตกน้ํา หรือการปฏบิัตติามขั้นตอนความปลอดภยัในการเดินเรือ ทีส่ถาบันการฝก
เดินเรือในตางประเทศโดยเฉพาะในประเทศเยอรมนีไดพัฒนาขึ้นมา โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือชวยใหผูเขา
รับการฝกและชุดเดินเรือ  ตลอดจนครฝูกสามารถรวมกันทําการฝกไดอยางมีประสิทธภิาพ มีความถกูตอง 
เปนไปตามขั้นตอนกฎระเบียบขอบังคบัการเดินเรือ และการใหคาํแนะการปฏิบตัิทีถู่กตองจากครูฝก อันจะชวย
ใหการเดินเรือในทะเลทัว่โลกซึ่งนับวนัจะทวจํีานวนเรือ และเสนทางเดินเรือที่มากขึ้นเปนไปดวยความปลอดภยั 
รักษาทะเลไวใหมีความสวยงามดวยสิ่งแวดลอมที่ดี เพ่ือใหอนุชนรุนหลงัไดใชประโยชนจากทะเลตอไป  
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