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กิจการพาณิชย์นาวีของไทยต่อไปในอนาคต
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ส่วนที่ 1
สถานการณ์การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ

ในพื้นที่ช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้

.....“ พื้นที่น านนํ้าทะเลจีนใต เปนพ้ืนที่ทางทะเลท่ีมีความสําคัญ

ทางยุทธศาสตร เนื่องจากเปนเสนทางเดินเรือหลักของโลก (Sea lines of 

communication: SLOC) ที่เชื่อมตอเสนทางการคาระหวางเอเชียตะวันออก

ไปยังตะวันออกกลางและยุโรป แตจากลักษณะภูมิศาสตรทางทะเลที่เปน

เกาะเลก็เกาะนอยจาํนวนมาก จึงเปดโอกาสใหกลุมโจรสลดัสามารถใชเปนทีซ่อนตวั 

และหลบหลกีการจบักมุของเจาหนาทีไ่ดงาย พืน้ทีช่องแคบมะละกาและทะเลจนีใต 

จงึกลายเปนนานนํา้ท่ีมโีจรสลดัมากเปนอนัดบัหนึง่ของโลก แทนทีบ่รเิวณอาวเอเดน 

ชายฝงประเทศโซมาเลีย1 ”.....

1. ความเป็นมาและความส�าคัญของปัญหา

ทะเลจนีใต้เป็นพืน้ทีส่่วนหนึง่ของมหาสมทุรแปซฟิกตะวันตก ท่ีมขีนาดกว้างใหญ่

เช่ือมโยงระหว่างทะเลทางด้านใต้ของจีนและไต้หวันกับทะเลฝั ่งตะวันออก

ของเวยีดนาม และหมูเ่กาะในมหาสมทุรแปซฟิก โดยทะเลจีนใต้มลีกัษณะเป็นทะเล

กึ่งปด (Semi enclosed sea) ที่ถูกล้อมรอบโดย 8 รัฐชายฝั่งประกอบด้วย บรูไน 

จนี อินโดนีเซีย มาเลเซยี ฟลปิปนส์ สงิคโปร์ ไต้หวนั และเวยีดนาม ขนาดพืน้ท่ีของ

ทะเลจีนใต้ ถกูประมาณโดยองค์การอทุกศาสตร์ระหว่างประเทศ2 (International 

1 การประชุมเชิงสัมมนาทางวิชาการศูนย์อาเซียนศึกษาฯ คร้ังที่ 3/2558 เร่ือง “ปัญหาโจรสลัดและ
ผลประโยชน์ทางทะเลของอาเซียน”. วันพฤหัสบดีที่ 5 มีนาคม 2558. ณ ศูนย์ศึกษายุทธศาสตร์กองทัพไทย 
เฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา จว.ชลบุรี.
2 นาวาเอก ดลุยวฒัน์ เชาวน์ด.ี ปัญหาข้อพพิาทหมูเ่กาะในทะเลจนีใต้. สบืค้นจาก www.navedu.navy.mi.th. 
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Hydrographical Organization: IHO) ในปี พ.ศ.2534 โดยไม่รวมพ้ืนท่ีทะเลนาทูน่า 

(Natuna Sea) ทะเลทางด้านใต้ของอ่าวตังเกี๋ย (Gulf of Tokin) ทะเล

ทางตะวนัตกด้านอ่าวไทย (Gulf of Thailand) และช่องแคบไต้หวนัทางตอนเหนอื

ว่ามีขนาดประมาณ 2.7 ถึง 3 ล้าน ตร.กม.

ลักษณะทางภูมิศาสตร์และความซับซ้อนของพื้นที่ ยังประกอบด้วย

ช่องแคบที่เป็นจุดยุทธศาสตร์ (Choke Point) ในการเดินเรือ และถือเป็นเส้นทาง

คมนาคมทางทะเลหลักของโลก (Sea Line of Communication: SLOC) ได้แก่ 

ช่องแคบมะละกา (Malacca Strait) ช่องแคบซนุดา (Sunda Strait) และช่องแคบ

ลอมบอค (Lombok Strait) โดยเฉพาะ “ช่องแคบมะละกา” ถือเป็นเส้นทาง

การเดนิเรอืขนส่งสนิค้าทีส่�าคญั 1 ใน 4 ของโลก โดยนอกจากจะเป็นเส้นทางเชือ่มต่อ

ระหว่างมหาสมุทรอินเดียและมหาสมุทรแปซิฟกแล้ว ช่องแคบแห่งนี้ยังเป็น

เส้นทางผ่านของเรือสินค้ามากกว่า 94,0003 ล�าต่อปี

ผลการประมาณการณ์ของกระทรวงพลังงานของสหรัฐฯ พบว่า 

ถ้าช่องแคบมะละกาและสิงคโปร์ถูกปด4 ซึ่งจะด้วยเหตุผลใดก็ตาม ผลที่ตามมา

กคื็อ เรือเดนิทะเลเกอืบครึง่จะต้องอ้อมผ่านไป อนัจะน�ามาซ่ึงค่าใช้จ่ายท่ีเพ่ิมมากข้ึน

และเวลาทีต้่องเสยีไป นอกจากนีแ้ล้ว ด้วยความต้องการสนิค้าและพลงังานเชือ้เพลงิ

ของประเทศในเอเชียตะวันออก อาจส่งผลให้ต้องเพ่ิมจ�านวนเรือเดินทะเล 

หรอืเพิม่ประสิทธภิาพการขนส่งสนิค้าทางเรอืให้มากข้ึน เพือ่รกัษาระดบัการเจรญิเตบิโต

ของประเทศในกลุ่มดังกล่าว ซ่ึงอย่างไรก็ตาม ในระยะสั้นจะส่งผลกระทบต่อ

ประเทศต่างๆ ในภูมิภาคเป็นอย่างมาก และถ้าปัญหายังคงไม่สามารถแก้ไขได้

3 บทความจากคอลัมน์ “Hot Issue : ข้อมูลชี้น่านน�้าอาเซียนสุดอันตราย ข้ึนแท่น “สวรรค์แห่งใหม่
ของโจรสลัด” แทนท่ีโซมาเลีย”. สืบค้นจาก http://www.manager.co.th/Around/ViewNews.
aspx?NewsID=957000011083.
4 พ.อ.วิชัย ชูเชิด. การก่อการร้ายทางทะเลกับโจรสลัดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ สถานการณ์และผลกระทบ
ต่อเส้นทางการขนส่งทางทะเล. สืบค้นจาก http://digital_collect.lib.buu.ac.th/ojs/index.php/asia/
article/view/725.
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ในระยะยาว ก็จะส่งผลกระทบต่อประเทศสิงคโปร์อย่างรุนแรง ทั้งนี้เนื่องมาจาก

ประเทศสิงคโปร์ต้องพึ่งพาการค้ากับนานาชาติเป็นหลัก โดย 80 เปอร์เซ็นต์ของ 

GDP ของสิงคโปร์ข้ึนอยู่กับการค้าขาย เมื่อไม่มีเส้นทางขนส่งทางทะเลผ่านแล้ว

ประเทศสิงคโปร์ก็จะประสบกับความยุ่งยากมากกว่าประเทศอื่นๆ ในภูมิภาค

แต่จากลกัษณะภูมศิาสตร์ทางทะเลบรเิวณช่องแคบมะละกา ค่อนข้างแคบ 

โดยแคบที่สุดเพียง 1.7 ไมล์ทะเลเท่านั้น ประกอบกับช่วงวิกฤติเศรษฐกิจเมื่อปี 

พ.ศ.2540 ท�าให้ประชาชนในเมืองส่วนใหญ่ของชาวมาเลเซีย และอินโดนีเซีย 

ย้ายถิ่นฐานและประกอบอาชีพตามชายฝั่งทะเลมากข้ึน และได้หันมากระท�าการ

อนัเป็นโจรสลดั เพือ่น�าเงนิทีไ่ด้อย่างง่ายดาย และเป็นกอบเป็นก�ามาเล้ียงครอบครัว 

ซึง่เหตกุารณ์นีน้บัเป็นก�าเนดิการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัในช่องแคบมะละกาครัง้แรก5

สถานการณ์ดงักล่าวยงัเป็นภยัคกุคามต่อการเดินเรอืในภมูภิาค เนือ่งจาก

บริเวณช่องแคบมะละกามีลักษณะทางภูมิศาสตร์ที่เอื้ออ�านวยต่อการปฏิบัติการ

ของโจรสลดัเป็นอย่างย่ิง จากลกัษณะทีแ่คบ ประกอบกบับริเวณเส้นทางมีเกาะแก่ง 

และหมูบ้่านชาวประมงจ�านวนมาก โจรสลดัในช่องแคบมะละกาจงึใช้วธิกีารหลบซ่อน

อยู่ตามเกาะแก่งต่างๆ และเข้าจู่โจมเรือขนาดใหญ่ที่ต้องเคลื่อนตัวอย่างช้าๆ 

อย่างหลกีเลีย่งไม่ได้ และไม่ทนัระวงัตวัเมือ่ต้องผ่านช่องแคบมะละกาทีต้ื่นและแคบ 

โดย 2 ใน 3 ของสถิติ พบว่า การถูกโจรสลัดปล้นหรือยึดคร่า จะเกิดขึ้นขณะที่เรือ

ก�าลังเดินทางผ่านบริเวณ Palau Anambas, Palau Mankai และ Palau Subi 

Besar ของอินโดนีเซีย และจากการที่รัฐชายฝั่งไม่สามารถดูแลได้อย่างทั่วถึง 

จึงยิ่งเปดโอกาสให้กลุ่มโจรสลัดสามารถใช้เป็นที่ซ่อนตัวและหลบหลีกการจับกุม

ของเจ้าหน้าที่ได้ง่าย 

นอกจากนี้ การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ 

ยงัน�ามาสูปั่ญหาความไม่ปลอดภยัในการเดนิเรอืเกิดขึน้ เรอืทีเ่ดนิทางผ่านเส้นทางนี้

5 พลเรอืตรี ช่อฉตัร กระเทศ. China and the Indian Ocean. สบืค้นจาก http://www.rtni.org/th/library/
wp-content/uploads/2013/10/นาวิกศาสตร์-มค-2556_จีนกับมหาสมุทรอินเดีย_ตอนแรก_2.pdf.
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อาจจ�าเป็นต้องไปใช้เส้นทางอื่นท่ีไกลกว่า ท�าให้เกิดค่าใช้จ่ายซึ่งประกอบด้วย 

ค่าระวางสินค้า และการประกันภัยที่จะต้องเพิ่มสูงขึ้น นอกจากนี้ยังอาจจะท�าให้

เกิดผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมทางทะเล เช่น หากลูกเรือของเรือสินค้าที่ก�าลัง

แล่นผ่านช่องแคบมะละกาได้ถูกควบคุมโดยโจรสลัด จนไม่สามารถบังคับเรือ

ให้อยู่ในเส้นทาง และแล่นไปชนกับเรือสินค้าล�าอื่น หากการชนนี้เป็นการชนกับ

เรือที่บรรทุกสินค้าอันตราย เช่น เรือน�้ามันขนาดใหญ่ ผลที่เกิดขึ้นจะท�าให้เกิด

ความหายนะกับสิ่งมีชีวิตต่างๆ ที่อาศัยอยู่ในทะเล จนเกิดมลภาวะทางทะเล ซึ่ง

จะต้องเสียค่าใช้จ่ายจ�านวนมากในการแก้ไขปัญหานี้ รวมถึงอาจท�าให้การขนส่ง

ทางทะเลต้องหยดุชะงกัหรือต้องปดท่าเรอื ซึง่ส่งผลกระทบอย่างมากต่อเศรษฐกจิ

ของประเทศต่างๆ ที่จ�าเป็นต้องใช้ช่องแคบนี้เป็นเส้นทางในการเดินเรือ ซึ่งหาก

ละเลยจะท�าให้สถิติการกระท�าอันเป็นโจรสลัดเพ่ิมสูงข้ึน และอาจเช่ือมโยงถึง

แหล่งเงินทุน สิ่งผิดกฎหมาย และการก่อการร้ายในอนาคต

จากข้อมูลของส�านักงานทางทะเลระหว่างประเทศ (International 

Maritime Bureau: IMB) ได้มีการเก็บข้อมูลการปล้นสะดมทั่วโลก6 พบว่า 

ในปี พ.ศ.2552 สถิติการคุกคามจากโจรสลัดในน่านน�้าทะเลจีนใต้มีจ�านวนทั้งสิ้น 

71 ครั้ง ถือเป็นอันดับสองรองจากน่านน�้าโซมาเลีย ใน พ.ศ.2553 อัตราการเกิด

โจรสลัดสูงขึ้นอย่างมากถึง 134 ครั้ง พ.ศ.2554 เกิดโจรสลัดท้ังส้ิน 113 คร้ัง 

ถือว่าลดลงบ้าง แต่ก็ไม่ใช่ตัวเลขที่น่าพึงพอใจ ในปี พ.ศ.2555 มีจ�านวนโจรสลัด

ในน่านน�า้ทะเลจนีใต้ทัง้สิน้ 135 ครัง้ ต้นป พ.ศ.2556 ทีผ่่านมา เกดิโจรสลัดมาแล้ว

ทัง้สิน้ 12 ครัง้ โดยส่วนใหญ่เกิดข้ึนในน่านน�า้ทะเลจนีใต้ช่วงบรเิวณประเทศอนิโดนเีซยี 

ส�าหรับใน ป พ.ศ.2557 นั้น ทาง IMB สรุปสถิติว่า บริเวณน่านน�้าชายฝั่งใน

เอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้ มกีารปล้น/ยดืเรอืสนิค้าของโจรสลดัเพิม่ขึน้จาก ปี พ.ศ.2556 

6 กรมข่าวทหารเรอื. สถติิโจรสลดัปล้นเรอืในเอเชยีตะวันออกเฉยีงใต้มแีนวโน้มสงูขึน้. www.n2.navy.mi.th/
index.php/main/detail/content_id/5133#sthash.sEGbLmvA.dpuf.
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ทั้งสิ้น 141 เหตุการณ์ โดยโจรสลัดมุ่งไปที่เรือน�้ามันขนาดเล็กที่มีสินค้าเป็น

น�้ามันเบนซิน และน�้ามันดีเซลซึ่งสามารถน�าไปขายได้ง่าย 

ส่วนใน ป พ.ศ.2558 ระหว่าง เดอืนมกราคม – เดอืนมนีาคม เกดิเหตปุล้นเรอื

รวม 38 ครัง้ โดยเกดิเหตใุนน่านน�า้ของอนิโดนเีซีย 21 คร้ัง ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นเรือน�า้มนั

ขนาดเล็ก หรือคิดเป็นร้อยละ 70 ของโลก ขณะที่น่านน�้านอกชายฝั่งโซมาเลีย

และอ่าวเอเดนไม่มีการปล้นเรือเกิดขึ้นเลย เนื่องจากปฏิบัติการลาดตระเวนของ

กองเรือนานาชาติประสบความส�าเร็จอย่างต่อเนื่อง ซึ่งตัวเลขเหล่านี้บ่งชี้ว่า 

ปัจจบัุนพืน้ทีช่่องแคบมะละกาและทะเลจนีใต้กลายเป็น “น่านน�า้ทีม่โีจรสลัดมาก

เป็นอันดับหนึ่งของโลกแทนที่บริเวณอ่าวเอเดน ประเทศโซมาเลีย”

ส�าหรับประเทศไทย ปัญหาโจรสลัดได้กลายเป็นอุปสรรคส�าคัญต่อ

การเดินเรือและการขนส่งสินค้าทางเรือระหว่างประเทศด้วยเช่นกัน เมื่อวันที่ 

28 พฤษภาคม พ.ศ.2557 ได้เกิดเหตุการณ์โจรสลัดติดอาวุธปล้นยึดน�้ามันดีเซล 

กว่า 3 ล้านลติรจากเรอือรพนิ 4 ทีก่�าลงัเดนิทางจากสงิคโปร์ เพือ่ไปส่งยงัอนิโดนเีซยี 

และล่าสุดเมื่อวันที่ 15 กุมภาพันธ์ พ.ศ.2558 ได้เกิดเหตุการณ์โจรสลัดติดอาวุธ 

ปล้นยึดน�้ามันเตาจ�านวน 2,000 ตัน และน�้ามันดีเซลกว่า 5 ตันจากเรือลาภิณ 

ทีบ่รรทกุมาจากสงิคโปร์เพือ่ไปส่งยงั จ.กระบี ่และขโมยทรพัย์สินของลกูเรือจ�านวน 

15 คน ก่อนที่จะวางระเบิดบนสะพานเดินเรือและหลบหนีไป 

จากท่ีกล่าวข้างต้น จะเห็นได้ว่าปัญหาโจรสลัดเป็นภัยคุกคามต่อ

การเดินเรือ และการค้าทางทะเลของไทยที่ใช้เส้นทางผ่านพ้ืนที่ช่องแคบมะละกา

และในทะเลจนีใต้ด้วยเช่นกนั ดงันัน้ศนูย์ศกึษายทุธศาสตร์ สถาบนัวชิาการป้องกนัประเทศ 

ได้ตระหนักถึงความส�าคัญของปัญหาดังกล่าว จึงน�ามาสู่ความสนใจที่จะศึกษา

เรื่อง “การแก้ไขปัญหาโจรสลัดในพื้นที่ช ่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ 

กรณีศึกษา การประสานงานเพื่อการป้องกันระหว่างผู้ประกอบการเดินเรือไทย

กับหน่วยงานด้านความมั่นคง” เพื่อให้ทราบถึงสถานการณ์/ การเผชิญเหตุ 
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การกระท�าอนัเป็นโจรสลัด และการปล้นเรอืของผูป้ระกอบการเดินเรอืไทย รวมถงึ

มาตรการเบือ้งต้นในการป้องกนัตนเองก่อนเดนิทางเข้าพืน้ทีเ่สีย่งของผูป้ระกอบการ

เดินเรือไทย อันจะน�ามาสู ่แนวทางการเพิ่มการประสานงานเพื่อการป้องกัน

และการแก้ไขปัญหาโจรสลดัในพืน้ทีช่่องแคบมะละกาและทะเลจนีใต้ ระหว่างผูป้ระกอบการ

เดนิเรอืไทยกบัหน่วยงานด้านความมัน่คงให้เป็นไปอย่างมปีระสทิธิภาพสงูสดุต่อไป

2. วัตถุประสงค์ในการศึกษา

2.1 เพื่อศึกษาสถานการณ์/การเผชิญเหตุ การกระท�าอันเป็นโจรสลัด

และการปล้นเรือโดยใช้อาวุธของผู้ประกอบการเดินเรือไทย

2.2 เพื่อศึกษามาตรการ ในการแก้ไขปัญหาการกระท�าอันเป็นโจรสลัด

และการปล้นเรือโดยใช้อาวุธของผู้ประกอบการเดินเรือไทย

2.3 เพื่อศึกษาแนวทางการเพิ่มการประสานงาน ในการป้องกันและ

การแก้ไขปัญหาโจรสลัดระหว่างผู้ประกอบการเดินเรือไทยกับหน่วยงานด้าน

ความมั่นคง

3. ขอบเขตการศึกษา

ศึกษาเนื้อหาเฉพาะ สภาพแวดล้อมทางยุทธศาสตร์และสถานการณ์

การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธในพื้นที่ช่องแคบมะละกา

และทะเลจีนใต้ รวมทั้งกลไกในการด�าเนินการป้องกันและปราบปรามโจรสลัด 

ทัง้บทบาทขององค์การระหว่างประเทศ การด�าเนนิการในภมูภิาคอาเซยีน บทบาท

ของไทย และเครือข่ายความร่วมมือด้านการปราบปรามโจรสลัดภายในประเทศ 

ตลอดจนศึกษา สถานการณ์การเผชิญเหตุในการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและ

การปล้นเรอืของผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทย เพือ่เสนอแนวทางการเพิม่การประสานงาน

ในการป้องกันและการแก้ไขปัญหาโจรสลัด ระหว่างผู้ประกอบการเดินเรือไทย

กับหน่วยงานด้านความมั่นคง
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4. วิธีการศึกษา

การศึกษาเรื่อง “การแก้ไขปัญหาโจรสลัดในพื้นที่ช่องแคบมะละกาและ

ทะเลจีนใต้ กรณีศึกษา การประสานงานเพื่อการป้องกันระหว่างผู้ประกอบการ

เดนิเรอืไทยกบัหน่วยงานด้านความมัน่คง” คร้ังนี ้ผู้ศกึษาได้ท�าการแบ่งแหล่งทีม่า

ของข้อมูลในการศกึษาค้นคว้าออกเป็น 2 แหล่ง ประกอบด้วย การศกึษาข้อมลูจาก

เอกสาร (Documentary Study) และการลงพ้ืนทีศ่กึษาภาคสนาม (Field Study) 

ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้

4.1 การค้นคว้าข้อมลูจากเอกสาร (Documentary Study) เป็นการศกึษา

ข้อมูลจากเอกสาร วารสาร บทความ หนงัสอืพมิพ์ สือ่อเิลก็ทรอนกิส์ หนังสอืทัว่ไป 

วทิยานพินธ์ และรายงานวจิยัท่ีเกีย่วข้องกับสถานการณ์ และสถติิการกระท�าอนัเป็น

โจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ ในพื้นที่ช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ 

รวมทั้งกลไกในการด�าเนินการป้องกัน และปราบปรามโจรสลัดทั้งบทบาทของ

องค์การระหว่างประเทศ การด�าเนินการในภูมิภาคอาเซียน บทบาทของไทยและ

เครือข่ายความร่วมมือด้านการปราบปรามโจรสลัดภายในประเทศ

4.2 การลงพืน้ท่ีศกึษาภาคสนาม (Field Study) เป็นการศกึษาเชงิลกึเพือ่

ส�ารวจความคดิเห็น ในการแก้ไขปัญหาการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรอื

โดยใช้อาวุธ จากสมาคมเจ้าของเรือไทย ดังนี้

 4.2.1 การสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก (In-depth Interview) ได้แก่

  · ประธานสมาคมเจ้าของเรือไทย 

  · รองประธานสมาคมเจ้าของเรือไทย

  · ที่ปรึกษาสมาคมเจ้าของเรือไทย 

  · เหรัญญิกสมาคมเจ้าของเรือไทย

  · กรรมการสมาคมเจ้าของเรือไทย

  · ผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทย ทีเ่ผชญิเหตใุนการกระท�าอันเป็น

โจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ
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 4.2.2 การสนทนากลุ่มย่อย (Focus Group) จากการประชุมเสวนา 

“ศูนย์วิจัยและผู้เชี่ยวชาญด้านอาเซียน (SSC ASEAN RESEARCH and EXPERT 

CENTRE: SAREC) ด้านความมั่นคงทางทะเล” เมื่อวันพฤหัสบดีท่ี 11 มิถุนายน 

พ.ศ.2558 ณ ห้องประชมุศนูย์วจิยัและผูเ้ชีย่วชาญด้านอาเซยีน ศนูย์ศกึษายทุธศาสตร์ 

สถาบันวิชาการป้องกันประเทศ และจากผู้ให้ข้อมูลส�าคัญ (Key Informant) 

ในหน่วยงานด้านความมั่นคงที่มีประสบการณ์ในการแก้ไขปัญหาโจรสลัดในพื้นที่

ช ่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ จากการประชุมเชิงสัมมนาทางวิชาการ

ศูนย์อาเซียนศึกษาฯ ครั้งที่ 3/2558 เรื่อง “ปัญหาโจรสลัดและผลประโยชน์

ทางทะเลของอาเซยีน” วนัพฤหสับดทีี ่5 มนีาคม พ.ศ.2558 ณ ศนูย์ศกึษายทุธศาสตร์

กองทัพไทย เฉลิมพระเกียรติ 80 พรรษา จังหวัดชลบุรี

5. ผลที่คาดว่าจะได้รับ

5.1 ทราบถึงสถานการณ์/การเผชิญเหตุ การกระท�าอันเป็นโจรสลัด

และการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ บริเวณพื้นท่ีช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ของ

ผู้ประกอบการเดินเรือไทย

5.2 ทราบถงึหลกัพจิารณาเบ้ืองต้นของเรอืต้องสงสยั และมาตรการในการ

แก้ไขปัญหาการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรอืโดยใช้อาวธุ ของผูป้ระกอบการ

เดินเรือไทย ต้ังแต่การเตรียมการก่อนออกเดินทาง การปฏิบัติเมื่อเรือถูกโจรสลัด

โจมตี การปฏิบัติขณะโจรสลัดขึ้นปล้นเรือ และการประสานงานกับหน่วยงานและ

กองก�าลังทางเรือที่อยู่ในพื้นที่เมื่อถูกโจรสลัดโจมตี

5.3 ได้แนวทางการเพิ่มการประสานงาน ในการป้องกันและการแก้ไข

ปัญหาโจรสลัด ระหว่างผู้ประกอบการเดินเรือไทยกับหน่วยงานด้านความมั่นคง 

ตลอดจนหน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคเอกชน เม่ือต้องเดินทางผ่านพื้นที่เสี่ยงภัย

จากการกระท�าอนัเป็นโจรสลัด เช่น บรเิวณอ่าวเอเดน และบรเิวณช่องแคบมะละกา 

หรือบริเวณพื้นที่เสี่ยงอื่นๆ ที่อาจก�าหนดขึ้นภายหลัง
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5.4 ผลการศึกษาจะเป็นฐานข้อมูล ด้านเครือข่ายการแลกเปลี่ยนข้อมูล

ข่าวสาร ภายใต้กรอบความร่วมมอืในการป้องกนัและปราบปรามโจรสลดั ทัง้ระหว่าง

ประเทศและภายในประเทศ ให้แก่ผู้ประกอบการเดินเรือไทย เรือพาณิชย์และ

เรือประมงไทย 

5.5 ผลการศึกษาจะสามารถเป็นข้อมูล ให้แก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ

งานด้านความมั่นคงทางทะเล ในการปรับปรุงรูปแบบการปฏิบัติงานในการแก้ไข

ปัญหาโจรสลดั และการพฒันาแนวทางการปฏิบัติท่ีดี (Best Practice) ตามมาตรฐาน

การรักษาความปลอดภัยขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International 

Maritime Organization: IMO) รวมถึงการก�าหนดนโยบาย และแนวทาง

ในการบริหารจัดการกับปัญหาท่ีเกิดขึ้นในพื้นที่ทางทะเลให้มีประสิทธิภาพ และ

ประสิทธิผลยิ่งขึ้น
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ส่วนที่ 2
ปัญหาโจรสลัดในพื้นที่ช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้/ มูลเหตุจูงใจ

“...ประมาณความสญูเสยี จากการกระทาํอนัเปนโจรสลัดและการปลนเรือ

โดยใชอาวธุ แตละปสรางความเสยีหายใหกับเศรษฐกิจโลกราว 7,000 – 12,000 ลาน

ดอลลารสหรัฐฯ7...”

1. ความหมายของโจรสลัด

อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 19828 (United 

Nations Convention on the Law of the Sea: UNCLOS) ได้ให้ความหมายโจรสลดั

ว่า “การกระท�าอันมชิอบด้วยกฎหมาย โดยการใช้ก�าลงัหรอืกกักนั หรอืการกระท�าใดๆ 

อนัเป็นการปล้น ซึง่กระท�าเพือ่วตัถปุระสงค์ในทางส่วนตวัโดยลกูเรอื หรอืผูโ้ดยสาร

ของเรอืเอกชน หรอือากาศยานของเอกชน และมุง่กระท�าในทะเลหลวงต่อเรอื หรอื

อากาศยานอกีล�าหนึง่ หรอืต่อบุคคลหรอืทรพัย์สนิในเรือหรอือากาศยานเช่นว่านัน้”

องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ9  (International Maritime Organization: 

IMO) ได้ก�าหนดความหมายของโจรสลัด เพื่อใช้ในการวิเคราะห์และเก็บข้อมูล

ทางสถิติ หมายถึง “การกระท�าอย่างใดอย่างหนึ่งบนเรือล�าใดๆ โดยมีเจตนาที่จะ

ลักทรัพย์หรอืกระท�าความผดิอาญาอืน่ใด และโดยมเีจตนาหรอืมขีดีความสามารถ

ทีจ่ะใช้ก�าลงัหรืออาวุธเพือ่ช่วยให้การกระท�านัน้บรรลผุล” จากความหมายดงักล่าว 

7 บทความจากคอลมัน์ “โจรสลดั ท�าศก.โลกเสยีหายกว่า 12,000 ล้านUS”. สืบค้นจาก www.news.voicetv.
co.th/world/2167.html.
8 กรมสนธิสัญญาและกฎหมาย กระทรวงการต่างประเทศ. ค�าแปล อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมาย
ทะเล ค.ศ. 1982. พิมพ์ครั้งที่ 1 กันยายน พ.ศ.2548. หน้า 45.
9 Adam J. Young and Mark J. Valencia. “Conflation of Piracy and Terrorism in South East Asia” 
Contemporary  Southeast Asia. 25 (2). 2003. P.270.
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ท�าให้เกิดความชัดเจนในการใช้ค�าจ�ากัดความของโจรสลัดในพื้นที่ต่างๆ ได้ทั้ง

ในทะเลหลวง ทะเลอาณาเขต หรือเขตท่าเรอืซ่ึงอยูใ่นอ�านาจอธปิไตยของรฐัชายฝ่ัง

ศูนย์แลกเปลี่ยนข่าวสาร ตามความตกลงว่าด้วยความร่วมมือระดับ

ภูมิภาคเพื่อต่อต้านการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ

ในเอเชยี10 (ReCAAP-ISC) ยงัแบ่งระดบัความรนุแรงของการปฏบิตักิารของโจรสลดั

ในสองประการ ดังนี ้ประการแรก ระดบัของความรุนแรง พิจารณาจาก 1) ประเภทของ

อาวธุทีใ่ช้ โดยเหตกุารณ์ท่ีไม่มกีารใช้ของอาวธุใดๆ ทัง้สิน้นบัว่าไม่รนุแรงเท่าไร แต่ว่า

เหตุการณ์ที่มีการใช้ของอาวุธต่างๆ เช่น ปน มีด หรืออาวุธอันตรายอื่นๆ นับว่า

มีความรุนแรงระดับสูง 2) การปฏิบัติกับลูกเรือ ในกรณีที่โจรสลัดฆ่า/ ลักพาตัว

ลูกเรือ เหตุการณ์นี้นับว่าอยู่ในขั้นความรุนแรงระดับสูงกว่าการข่มขู่ลูกเรือหรือ

การท�าร้ายร่างกาย 3) จ�านวนของโจรที่เกี่ยวข้องในการโจมตี หากกรณีที่มี

โจรจ�านวนมากมาโจมตี ก็มีความเป็นไปได้ที่จะมีการใช้ความรุนแรงมากกว่า 

ในขณะท่ีการโจมตขีองโจรสลดัในกลุม่เลก็ๆ มกัจะประกอบด้วยการลกัเล็กขโมยน้อย 

ทัง้นี ้การลกัเลก็ขโมยน้อย คือ การเอาทรพัย์สมบตัจิากเรอืโดยมิได้รบัการอนญุาต

จากเจ้าของเรือเพื่อผลประโยชน์ส่วนตัว โดยมีหลักเกณฑ์ในการพิจารณา ดังนี้ 

1) เหตุการณ์สามารถนับว่าเป็นการลักเล็กขโมยน้อย หากตรงตามเกณฑ์ของ

การปล้นสะดมทางทะเล 2) จ�านวนโจรสลัดที่โจมตีเป็นเพียงกลุ่มเล็กๆ เหตุการณ์

สามารถนบัว่าเป็นการลกัเลก็ขโมยน้อย หากลกูเรือและผู้โดยสารบนเรือทีถู่กปล้น

ไม่ได้รับความบาดเจ็บ เป็นต้น ประการที่สอง การสูญเสียทางการเงิน โดยปัจจัยนี้

กล่าวถงึประเภทของทรพัย์สมบตัท่ีิถกูปล้นไปจากเรอื กรณทีีม่กีารปล้นของเงนิหรือ

สิง่ของส่วนตัว นบัว่ามคีวามส�าคญัต�า่กว่ากรณทีีส่นิค้าของเรือทัง้ล�าถกูปล้น เป็นต้น

จากที่กล่าวข้างต้นสรุปได้ว่า โจรสลัด หมายถึง การกระท�าอันมิชอบ

ด้วยกฎหมายโดยการใช้ก�าลังหรือกักกัน หรือการกระท�าใดๆ โดยมีเจตนาที่จะ

10 Report for April 2015. Appendices Definitions & Methodology in Classifying Incidents.  
www.recaap.org/AlertsReports/IncidentReports.aspx.
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ลกัทรพัย์หรือกระท�าความผดิอาญา และมุง่กระท�าในทะเลหลวงต่อเรือ อากาศยาน 

หรือต่อบุคคล/ ทรัพย์สินในเรือหรืออากาศยานที่ว่านั้น

2. สาเหตุของการเกิดโจรสลัด

การกระท�าของโจรสลัด ยังมีสถิติเพ่ิมมากขึ้นแม้ว่าได้มีการด�าเนินการ

ปราบปราม ทัง้นีห้ากจะพจิารณาถงึมลูเหตสุ�าคัญของการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัแล้ว 

สามารถพิจารณาปัจจัยส�าคัญได้11 ดังนี้

2.1 ปัญหาทางเศรษฐกจิ เป็นปัจจยัพ้ืนฐานส�าคญัท่ีบบีบงัคบัในการท�าให้

เกิดโจรสลัด เนื่องจากหลายประเทศในภูมิภาคประสบกับภาวะทางเศรษฐกิจ

ถดถอย ส่งผลให้เกดิการว่างงานและภาวะค่าครองชพีสงูขึน้ ดงันัน้เพือ่ความอยูร่อด

ในภาวะดังกล่าวจึงเกิดการกระท�าของโจรสลัด 

2.2 การลดจ�านวนลูกเรือในเรือพาณิชย์ลง เนื่องจากความต้องการ

ลดต้นทุนการผลิตของบริษัทเดินเรือ และการพัฒนาทางด้านเทคโนโลยี 

ท�าให้อุปกรณ์และเครื่องมือเดินเรือมีความทันสมัย ส่งผลให้ไม่มีความจ�าเป็น

ที่จะต้องใช้ลูกเรือจ�านวนมากเช่นในอดีต จึงเป็นปัจจัยให้โจรสลัดสามารถ

เข้าปล้นเรือได้ง่ายมากยิ่งขึ้น และส่งผลให้เกิดการกระท�าของโจรสลัดมากขึ้น

2.3 เนื่องจากข้อจ�ากัดในด้านงบประมาณ ท�าให้เกิดการลดก�าลังทางเรือ

ของหลายๆ ประเทศ การลาดตระเวน และการแจ้งเตือนในทะเลหลวงจึง

กระท�าได้ไม่สมบรูณ์ จงึท�าให้การตรวจพบการกระท�าของโจรสลัดมโีอกาสน้อยลง

2.4 ในบางกรณีการกระท�าของโจรสลัดอาจจะมีนักการเมือง และ

กลุ่มอิทธิพลสนับสนุน ท�าให้โจรสลัดกล้าที่จะปฏิบัติการโดยไม่เกรงกลัวต่อ

อ�านาจทางกฎหมาย นอกจากนีโ้จรสลดับางกลุ่มยงัมเีจ้าหน้าทีท้่องถิน่รวมอยูด้่วย 

11 “Primer: Piracy in Asia”. The Virtual Information Centre at US. Pacific Command. อ้างถึงใน 
น.อ.อนิรุธ สวัสดี . ปัญหาโจรสลัดในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ : ผลกระทบการด�าเนินการป้องกัน
และปราบปราม. วารสารอินโดจีนศึกษา. http://digital_collect.lib.buu.ac.th/ojs/index.php/asia/
article/view/744.
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โดยที่รัฐบาลของประเทศนั้นไม่ใส่ใจในการปราบปรามเท่าท่ีควร ปัจจัยส�าคัญ

ดงักล่าวมีส่วนสนับสนนุ และส่งเสริมให้เกดิการกระท�าของโจรสลดัให้มีปรากฏอยู่

ในภูมิภาคอย่างต่อเนื่อง และมีแนวโน้มจะเกิดเพิ่มมากขึ้น

2.5 การประมงรูปแบบใหม่ หลังมีการก�าหนดเขตเศรษฐกิจจ�าเพาะ 

ยงัท�าให้ชาวประมงท้องถิน่ ทีส่่วนใหญ่พึง่พงิรายได้จากการประมงเพยีงอย่างเดยีว 

มักต้องลักลอบเข้าไปจับปลาในน่านน�้าของประเทศอื่น ท�าให้ตกเป็นเหยื่อของ

โจรสลัดได้ง ่ายหรืออีกด้านหนึ่ง คือ ความยากจนและรายได้ที่ไม่เพียงพอ

ต่อการเลี้ยงชีพ อาจท�าให้พวกเขากลายเป็นโจรสลัดเสียเอง 

นอกจากน้ี มลูเหตจุงูใจในการกระท�าอนัเป็นโจรสลดั อาจมคีวามเชือ่มโยง

กบักลุม่ก่อการร้าย12 เนือ่งจากเหตกุารณ์ปล้นเรอืมกัจะเกิดขึน้บรเิวณเกาะแก่งต่างๆ 

ของอินโดนีเซยี ดงันัน้กลุม่โจรสลดัจงึอาจเป็นความพยายามกลบัมามอี�านาจอกีครัง้

ของกลุ่มก่อการร้ายในดินแดนอาเจะห์ โดยต้องการเสริมสร้างพลังอ�านาจให้แก่

กลุม่ของตนเอง และต้องการหาเงนิทุนเพือ่ซ้ือหาอาวุธยทุโธปกรณ์ใช้ในการต่อต้าน

รัฐบาลอินโดนีเซีย

3. รูปแบบการท�างานของโจรสลัด

องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization: 

IMO) ได้จ�าแนกรูปแบบการท�างานของโจรสลัดตามภูมิภาคต่างๆ ในเอเชีย 

โดยได้แบ่งประเภทของโจรสลัดออกเป็น 4 ประเภท13 ดังนี้

3.1 โจรสลัดแบบเอเชีย (Asian Piracy) โจรสลัดมักจะออกปฏิบัติการ

ในเวลากลางคืนใช้เรือเร็วขนาดเล็กเป็นยานพาหนะ และลักลอบขึ้นเรือเป้าหมาย

12 การประชมุเสวนาศูนย์วจิยัและผูเ้ชีย่วชาญด้านอาเซียน (SSC ASEAN RESEARCH and EXPERT CENTRE: 
SAREC) ด้านความมั่นคงทางทะเล. วันพฤหัสบดีที่ 11 เมษายน พ.ศ.2558 ณ ห้องประชุมศูนย์วิจัยและ
ผู้เชี่ยวชาญด้านอาเซียน ศศย.สปท.
13 Sam Bateman. “Piracy and Maritime Terrorism”. Maritime Studies. November-December 
1997: 23.
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ทางท้ายเรอื จากนัน้จะใช้ปนและมดีข่มขูน่ายท้ายเรอืและลกูเรอื เพือ่ยดึเอาเงนิสด 

และทรัพย์สินอ่ืนๆ ในเรือหรือของลูกเรือ เมื่อได้สิ่งของแล้วก็จะหลบหนีไป ซึ่ง

การกระท�านี้มักจะเกิดในช่องทางเดินเรือที่แคบ โดยเฉพาะในช่องแคบมะละกา

3.2 การยึดคร่าเรือสินค้า โดยเกิดขึ้นบริเวณน่านน�้าย่านเอเชียตะวันออก 

ในขณะที่เรือก�าลังเดินในทะเล กลุ่มโจรสลัดจะเข้าควบคุมลูกเรือ หลังจากที่ได้

ลักลอบขนสินค้าหรือได้ขนถ่ายสินค้าไปยังเรืออีกล�าหนึ่งเรียบร้อยแล้วจึงท�าการ

หลบหนี

3.3 เรือผีหรือเรือแฟนทัม (Phantom ship) ซ่ึงหลังจากยึดคร่าเรือแล้ว 

กลุ่มโจรสลัดจะกระท�าการเปลี่ยนแปลงเรือ และเปลี่ยนชื่อเรือใหม่ เพื่อจะน�าเรือ

ไปใช้ในการขนสินค้าที่ผิดกฎหมาย

3.4 โจรสลัดที่กระท�าด้วยวัตถุประสงค์ทางทหาร หรือทางการเมือง 

โจรสลดัประเภทนีม้กัจะพบในทะเลจีนใต้ ซึง่เมือ่ปี พ.ศ.2534 - พ.ศ.2536 มรีายงาน

ปรากฏว่าเรอืบางล�าทีแ่ล่นในน่านน�า้ของจนี ได้ถกูจูโ่จมโดยเรอืทีค่วบคมุโดยบคุคล

ที่แต่งกายเหมือนทหารจีน

นอกจากนี้ ดร.อามัด ซาฮิต ฮามิดิ รัฐมนตรีกลาโหมของมาเลเซีย14 

ได้กล่าวถึงลักษณะการจัดโครงสร้างของกลุ่มโจรสลัดว่า “กลุ่มโจรสลัดมักมี

โครงสร้างการจัดการที่ซับซ้อน มีเครือข่ายสนับสนุนทางการเงิน มีการเตรียมการ

และระบบควบคุมที่ดี” โดยโจรสลัดในปัจจุบันได้มีการปรับปรุงเครือข่ายให้

เข้มแข็งยิ่งข้ึนและก�าลังปรับเปลี่ยนยุทธวิธีของตนจากการปล้นสะดมลูกเรือ

เป็นการปล้นเรือแทน

14 เจมี ่เดทต์เมอร์. ความส�าเร็จของมาตรการต่อต้านกลุม่โจรสลดั. Asia-Pacific Defense Forum สบืค้นจาก 
http://apdforum.com/th/article/rmiap/articles/online/features/2012/01/26/regional-piracy-report.
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4. บทบาทของประเทศมหาอ�านาจในการปราบปรามโจรสลัด

ความปลอดภัยของเส้นทางการขนส่งทางทะเล ระหว่างมหาสมุทร

อินเดียกับมหาสมุทรแปซิฟก มีผลกระทบอย่างมากกับผลประโยชน์ของประเทศ

มหาอ�านาจ เนื่องจากชาติมหาอ�านาจมีการค้าทางทะเลระหว่างประเทศใน

ภูมิภาค และการขนส่งทางทะเล โดยเฉพาะอย่างยิ่งการขนส่งน�้ามันเชื้อเพลิง

ในการหล่อเลี้ยงเศรษฐกิจ จึงอาจจะกล่าวได้ว ่าภัยคุกคามจากโจรสลัดมี

ผลกระทบต่อประเทศมหาอ�านาจเช่นกัน ซึ่งบทบาทการด�าเนินการส�าคัญ

ที่ผ่านมาของประเทศมหาอ�านาจ ประกอบด้วย

4.1 สหรัฐฯ หลังเหตุการณ์วันท่ี 11 กันยายน พ.ศ.2544 เป็นต้นมา 

สหรัฐฯ ได้ระบุว่ากลุ่มหัวรุนแรงต่างๆ ในย่านเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ อาจจะ

ใช้รปูแบบการท�างานของโจรสลดั ในการคกุคามต่อเส้นทางการล�าเลยีงขนส่งสนิค้า

ทางทะเลในภมูภิาคนี ้รวมทัง้การกระท�าของโจรสลดัได้เกดิขึน้บ่อยคร้ังในช่องแคบมะละกา 

ดังน้ัน เพ่ือป้องกันผลประโยชน์ของตนเองในภูมิภาค สหรัฐฯ มีแนวคิดที่จะ

ใช้ก�าลังของตนเองปฏิบัติการในช่องแคบมะละกา อย่างไรก็ตาม ทั้งมาเลเซีย

และอนิโดนเีซยีได้ขดัขวางการแสดงก�าลงัของสหรัฐฯ ในภมูภิาค เนือ่งจากประเทศ

ทัง้สองเชือ่ว่าการแสดงก�าลงัในลกัษณะดงักล่าว จะส่งผลกระทบต่ออ�านาจอธปิไตย

ของทัง้สองประเทศ นอกจากนีส้หรฐัฯ ยงัได้เสนอให้ประเทศต่างๆ ร่วมให้สตัยาบนั

ในอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการปราบปรามการกระท�าที่ผิดกฎหมาย

ต่อความปลอดภยัของการเดนิเรอื ค.ศ.1988 เพือ่จัดการกบัปัญหาโจรสลัด แต่ทว่า

ประเทศต่างๆ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้มิได้ให้สัตยาบัน เนื่องจากยังคง

มีความเคลือบแคลงสงสยั ในกรณกีารไล่ตดิพนัมายงัน่านน�า้อธปิไตยของตนเองว่า

อาจจะเกิดผลกระทบต่ออ�านาจอธิปไตยของตนเองได้

4.2 ญี่ปุน ได้ริเริ่มบทบาทการจัดการกับปัญหาโจรสลัดในเชิงรุกมากขึ้น 

นบัตัง้แต่ต้นปี พ.ศ.2543 โดยการจดัตัง้กองก�าลงัลาดตระเวนป้องกันฝ่ังร่วม เพือ่ให้

ความปลอดภัยแก่เรือพาณิชย์ที่แล่นผ่านน่านน�้าในภูมิภาค แต่ได้มีนักวิเคราะห์
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บางคนมองว่า การกระท�าดงักล่าวเป็นความพยายามของญีปุ่นทีจ่ะเข้ามามอีทิธพิล

ในภมูภิาค ทัง้นี ้ญีปุ่นได้เสนอว่า กองก�าลงัทีจ่ดัตัง้ขึน้นีอ้าจจะปฏบิตักิารเฝ้าตรวจร่วม

เพือ่ปกป้องสภาพแวดล้อมและทรพัยากรธรรมชาติ รวมถงึการปราบปรามการกระท�า

อนัมชิอบด้วยกฎหมาย ด้วยการเน้นการท�าการประมงโดยผิดกฎหมายและโจรสลัด 

ประเทศที่เข้าร่วมในกองก�าลังนี้ ประกอบด้วย จีน เกาหลีใต้ อินโดนีเซีย มาเลเซีย 

และสงิคโปร์ นอกจากนีเ้พือ่การหลกีเลีย่งการมอีทิธพิลและการแสดงก�าลงัในเชงิรกุ 

ญีปุ่นจงึได้เสนอว่า เรอืของตนทีเ่ข้ามาร่วมในกองก�าลงัดงักล่าว จะน�ามาจากกองก�าลงั

ป้องกันฝ่ังของญีปุ่น ซึง่รบัผดิชอบโดยเจ้าหน้าทีพ่ลเรอืนมากกว่าทีจ่ะใช้เรอืรบจาก

กองก�าลงัป้องกนัประเทศทางทะเล อย่างไรกต็ามจนีได้คัดค้านข้อเสนอนี ้เพราะจนี

คิดว่าญี่ปุนอาจจะเข้ามามีบทบาทและอิทธิพลมากขึ้นในภูมิภาค รวมทั้งมาเลเซีย

และอินโดนีเซีย ยังได้ประกาศว่าท้ังสองประเทศมีความตั้งใจที่จะไม่อนุญาต

ให้กองก�าลงัทางเรอืจากต่างประเทศ เข้ามาปฏบิตักิารในทะเลอาณาเขตของตนเอง

อย่างแน่นอน

ญี่ปุ นยังได้จัดการประชุมระหว่างประเทศ เพื่อแก้ไขปัญหาโจรสลัด

ในหัวข้อเรื่อง “ความท้าทายในการต่อต้านโจรสลัดในเอเชีย (Asia Anti – Piracy 

Challenges 2000)”15 ซึ่งจัดขึ้นที่กรุงโตเกียว ผู้เข้าร่วมประชุมประกอบด้วย 

เจ้าหน้าที่จากกองก�าลังป้องกันฝั่ง และหน่วยที่เกี่ยวข้องทางทะเลในเอเชียจาก 

15 ประเทศ รวมทัง้จนีด้วย ผลการประชมุได้มข้ีอตกลงร่วมกนัทีจ่ะมกีารประสาน

การปฏิบัติเพื่อปราบปรามโจรสลัด รวมถึงมาตรการต่างๆ ที่ออกมา ประกอบด้วย 

การฝกก�าลังพล การปรับปรุงอุปกรณ์ และการสร้างเครือข่ายระหว่างประเทศ

ในการรายงานข้อมลูและการเฝ้าระวงั ในขณะเดยีวกนัญีปุ่นได้เสนอความช่วยเหลอื

แก่ประเทศต่างๆ โดยเฉพาะชาติต่างๆ ในอาเซียนด้านการจัดหาผู้เชี่ยวชาญและ

การฝกฝายวางแผนการปราบปรามโจรสลัด

15 นาวาเอก อนิรธุ สวัสด.ี ปัญหาโจรสลดัในภมูภิาคเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้: ผลกระทบการด�าเนนิการป้องกนั
และปราบปราม. สืบค้นจาก วารสารอนิโดจนีศึกษา http://digital_collect.lib.buu.ac.th/ojs/index.php/
asia/article/view/744.
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4.3 จนี ในอดตีทีผ่่านมา เจ้าหน้าทีข่องจนีได้รับการกล่าวหาว่ามส่ีวนเกีย่วข้อง

กับโจรสลัด ผลการรายงานของการกระท�าของโจรสลัดหลายครั้ง ระบุว่าโจรสลัด

แต่งเครือ่งแบบของเจ้าหน้าทีร่กัษากฎหมายของจนี16 ประกอบกบัจีนไม่มข้ีอก�าหนด

ของกฎหมายภายในที่เกี่ยวข้องกับการปราบปรามโจรสลัด และค�าจ�ากัดความ

ของโจรสลัด ตัวอย่างที่เห็นได้ชัดเจน กรณีที่จีนได้จับกุมชาวอินโดนีเซียผู ้ที่

ปล้นทรัพย์เรือบรรทุกน�้ามัน Petro Ranger ในเดือนตุลาคม พ.ศ.2531 และได้

เนรเทศผู้ต้องหาโดยไม่มีการด�าเนินการใดๆ ทางศาล

หลกัจากปี พ.ศ.2542 จีนจงึได้ตืน่ตวัในการปฏบิติัการปรับปรุงข้อกฎหมาย

และการปราบปรามโจรสลัด เนื่องจากได้รับความกดดันจากภายในประเทศและ

ต่างประเทศ รัฐมนตรีมหาดไทยของจีนได้จัดตั้งหน่วยงานปราบปรามโจรสลัดขึ้น 

ซึ่งประสานงานอย่างใกล้ชิดกับศาล ศุลกากร เจ้าหน้าที่ท่าเรือ และการท่าเรือ 

ในเดือนมีนาคมในปีเดียวกัน ศาลจีนได้ตัดสินลงโทษนักโทษ 14 คน ต้ังแต่

ประหารชีวิตจนถึงการจ�าคุก เกี่ยวกับคดีการกระท�าความผิดร่วมกันต่อเรือสินค้า

ของชาวไต้หวนั การกระท�าดงักล่าวเป็นการส่งสญัญาณทีช่ดัเจนว่า จีนมคีวามจริงใจ

ต่อการปราบปรามโจรสลัดมากขึ้น

4.4. อินเดีย ได้ให้การส่งเสริมการปราบปรามโจรสลัด โดยเป็นเจ้าภาพ

จดัการประชุมในระดบัภูมภิาคของอาเซียน (ASEAN Regional Forum Workshop) 

ในเร่ืองการปราบปรามโจรสลดั ณ มมุไบ ระหว่างวนัที ่18 – 20 ตลุาคม พ.ศ.2543 

ซึ่งการประชุมฯ ประกอบด้วย หัวข้อเรื่องที่เกี่ยวข้องกับการเพิ่มการประสานงาน

และการปฏิบตักิารร่วมในการจดัการกบัปัญหาโจรสลัด และการปล้นทรัพย์ในทะเล

อนิเดยีได้มกีารปฏบัิตกิารร่วมกับญีปุ่น เมือ่วนัที ่9 พฤศจกิายน พ.ศ.2543 

โดยมีการปฏิบตักิารร่วมของกองเรอืป้องกนัฝ่ังและหน่วยงานทีเ่กีย่วข้องทางทะเล

ของทั้งสองประเทศ ในการฝกปฏิบัติการปราบปรามโจรสลัด การค้นหา และ

การช่วยเหลือ นอกจากนี้อินเดียได้มีแผนในการปฏิบัติการร่วมกับสหรัฐฯ 

16 นาวาเอก อนิรุธ สวัสดี. อ้างแล้ว.
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เพือ่ความสงบเรยีบร้อยทางทะเล โดยเน้นการลาดตระเวนร่วมในช่องแคบมะละกา

ด้วยการปราบปรามโจรสลัดและการก่อการร้าย การด�าเนินการนี้จะใช้เรือรบ

ของสหรัฐฯ และอนิเดยีในการคุม้ครองเรอืสนิค้าทีแ่ล่นผ่านเข้า – ออกช่องแคบมะละกา 

อย่างไรก็ตาม การกระท�านี้ได้ท�าให้เกิดข้อโต้แย้งทางการเมืองระหว่างประเทศ 

กล่าวคือ ประการแรก การกระท�านี้ท�าให้เกิดความหวาดระแวงข้ึนในประเทศ

เอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยเฉพาะอินโดนีเซีย ซึ่งหวาดระแวงถึงจุดหมาย

ที่ แท ้จริ ง ในการแสดงก� าลั งทาง เรือของสหรัฐฯ และอิน เดีย  รวมทั้ ง

จีนมองว่าการกระท�าเช่นนี้ อาจจะเป็นภัยคุกคามต่ออิทธิพลของจีนในภูมิภาค 

ประการสุดท้าย คือ ข้อกฎหมายที่บังคับใช้ต่อกองเรือรบของต่างประเทศที่

ปฏิบัติการในน่านน�้าอาณาเขตของประเทศอื่นๆ

จากการด�าเนินการปราบปรามโจรสลัดของชาติมหาอ�านาจจะนิยมใช้

การแก้ป ัญหาในระดับทวิภาคี แต่ยังขาดการมีส ่วนร่วมในระดับพหุภาค ี

สืบเน่ืองจากองค์ประกอบส�าคัญ คือ การขาดความไว้เนื้อเชื่อใจระหว่างกัน 

แต่ละประเทศมคีวามหวาดระแวงถึงจดุมุง่หมายของแผนการด�าเนนิการต่างๆ ท�าให้

การด�าเนินการของชาตมิหาอ�านาจ ในการปราบปรามโจรสลดัไม่ได้เกดิผลสมัฤทธิ์

เท่าที่ควร

5. ปัญหาและอปุสรรคส�าคญัของชาตสิมาชกิอาเซยีนในการแก้ไขปัญหาโจรสลดั

จากผลการประชมุเชงิสมัมนาทางวชิาการศนูย์อาเซยีนศกึษาฯ ครัง้ที ่3/2558 

เรื่อง “ปัญหาโจรสลัดและผลประโยชน์ทางทะเลของอาเซียน” วันพฤหัสบดีที่ 

5 มีนาคม พ.ศ.2558 ณ ศูนย์ศึกษายุทธศาสตร์กองทัพไทย เฉลิมพระเกียรติ 

80 พรรษา จงัหวดัชลบุร ีพบว่า ปัญหาและอปุสรรคส�าคญัของชาติสมาชกิอาเซียน

ในการแก้ไขปัญหาโจรสลัด มีดังนี้

5.1 ความไม่ชัดเจนและไม่ครอบคลุมของกฎหมายระหว่างประเทศ เช่น 

กฎหมายทางทะเลให้ค�านิยามโจรสลัดไว้เพียงในทะเลหลวงเท่านั้น ไม่รวมถึง

ทะเลอาณาเขตและบริเวณท่าเรือ ท�าให้โจรสลัดสามารถใช้ช่องว่างของกฎหมาย
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ออกปฏิบัติการได้อย่างต่อเนื่อง อีกทั้งอาเซียนยังมีหลักนิยมร่วมกันในเร่ือง

การไม่ก้าวก่ายเรือ่งภายในของประเทศสมาชกิ หรอื “ASEAN WAY” ซ่ึงประเดน็นี้

อาจเป็นอปุสรรค ในการวางนโยบายด้านการปราบปรามโจรสลดัร่วมกนัของอาเซยีนได้

5.2 การขาดการร่วมมอืประสานงานอย่างแท้จรงิ ระหว่างประเทศในภมูภิาค 

ในการต่อต้านโจรสลดั เนือ่งจากประเทศในภมูภิาคอาเซยีนเองยงัมพีืน้ทีท่ี่ทบัซ้อนกนั

ในทะเลจีนใต้ โดยเฉพาะบริเวณหมู่เกาะสแปรตลีย์ ดังนั้นในการลงนามข้อตกลง

ร่วมมือกันเพื่อแก้ไขปัญหาโจรสลัดอย่างเป็นรูปธรรมจึงเกิดขึ้นได้ยาก เพราะ

การลงนามในข้อตกลงใดๆ อาจละเมิดอ�านาจอธิปไตยทางทะเลของประเทศใด

ประเทศหนึ่ง ซึ่งประเทศอาเซียนยังให้ความส�าคัญต่อการปกป้องอ�านาจอธิปไตย

ในน่านน�้าของตนเองเป็นส�าคัญ มากกว่าที่จะยอมลงนามในข้อตกลงร่วมมือ

เพื่อแก้ไขปัญหาโจรสลัดร่วมกัน ซึ่งถือเป็นความท้าทายอย่างยิ่งต่อการสร้าง

ประชาคมอาเซียนในอนาคต โดยเฉพาะประเทศที่มีพื้นที่ทับซ้อนทางทะเล 

ได้แก่ ฟลิปปนส์ มาเลเซีย และเวียดนาม เป็นต้น

5.3 ระบบการลงทะเบียนเรอืเพือ่การค้าขาย หรอืให้เช่าเรอืเพือ่การค้านัน้

ไม่มีประสิทธิภาพเพียงพอ โดยในปัจจุบันหากต้องการลงทะเบียนเรือขนส่งใน

น่านน�้านานาชาติค่อนข้างท�าได้ง่าย เพียงแค่ส่งโทรสารข้อมูลที่เกี่ยวกับเรือขนส่ง 

เช่น ขนาด น�้าหนัก ช่ือเรือ หรือช่ือเจ้าของเรือก็สามารถลงทะเบียนได้ โดยไม่ได้

มีการตรวจสอบว่าข้อมูลดังกล่าวถูกต้องหรือไม่ จึงเป็นช่องทางที่โจรสลัดสามารถ

เข้ายึดเรือและลงทะเบียนเรือใหม่ โดยเปลี่ยนชื่อและข้อมูลของเรือขนส่งล�านั้น 

ด้วยวธินีีจ้งึท�าให้เจ้าหน้าทีต่รวจสอบได้ยาก ดงันัน้ในการแก้ไขปัญหาจึงควรท�าให้

กระบวนการลงทะเบยีนมีขัน้ตอนทีเ่ป็นทางการ มกีฎ ระเบยีบทีย่ากยิง่ขึน้ เพือ่เป็น

อุปสรรคต่อการปลอมแปลงข้อมูลของโจรสลัด

5.4 ประเทศในอาเซยีนยงัขาดผูเ้ชีย่วชาญในการแก้ไขปัญหาโจรสลดั และ

ยงัขาดเครือ่งมือและยุทโธปกรณ์ทีท่นัสมยั ในการควบคมุและปราบปรามภยัคุกคาม

ทางทะเลได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นในการแก้ปัญหาโจรสลัดและปกป้อง
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ความม่ันคงในน่านน�า้ของภมูภิาค ประเทศในอาเซยีนอาจต้องอาศยัความช่วยเหลอื

จากประเทศมหาอ�านาจ เช่น ญี่ปุน และสหรัฐฯ ที่มีความเชี่ยวชาญและมีความรู้

ทางด้านน้ีโดยเฉพาะ ซึ่งหากอาเซียนมียุทธโธปกรณ์ที่ทันสมัย หรือมีผู้เชี่ยวชาญ

ทางด้านการจัดการโจรสลัดมากขึ้น จะสามารถลดปัญหาโจรสลัดในทะเลจีนใต้

ให้ลดน้อยลงไปได้

5.5 การก่อการร้ายทางทะเล เป็นภัยคุกคามที่ประเทศต่างๆ และองค์กร

ระหว่างประเทศทั่วโลกให้ความส�าคัญ ปัจจุบันกลุ่มก่อการร้ายที่มีบทบาทสูง 

คือ อัลกออดิะห์ (Al Qaeda) ทีไ่ด้โจมตเีรอืรบสหรฐัฯ USS Cole เมือ่เดอืนตลุาคม 

พ.ศ.2543 บรเิวณอ่าวเอเดน และโจมตเีรอืสินค้าของฝร่ังเศสชือ่ Limburg บริเวณ

นอกชายฝั่งเยเมนในปี พ.ศ.2545 ส�าหรับในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 

การก่อการร้ายทางทะเล ก็ไม่อาจมองข้ามได้โดยเฉพาะในน่านน�้าของอินโดนีเซีย

และฟลิปปนส์ ซึ่งมีกลุ่มก่อการร้ายที่ส�าคัญ ได้แก่ Abu - Sayyaff และ Jemaah 

Islamiyah (JI) 

5.6 การกระท�าผดิกฎหมายทางทะเล โดยเฉพาะการค้าของเถือ่น ยาเสพตดิ 

การค้าอาวุธ การท�าประมงผิดกฎหมาย และการค้ามนุษย์ ล้วนเป็นปัญหาและ

ภัยคุกคามต่อประเทศในภูมิภาคท่ีหลายประเทศให้ความส�าคัญ ซ่ึงปัญหาเหล่านี้

ปัจจบุนัได้กลายเป็นปัญหาทีเ่ป็นลกัษณะอาชญากรรมข้ามชาติมากขึน้ และลกัษณะ

ของการกระท�าผิดดังกล่าว มีการเชื่อมโยงกันท�าให้การแก้ปัญหาของประเทศใด

ประเทศหนึ่งเพียงล�าพังกระท�าได้ยาก 

บทสรุป ปัญหาการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ

บรเิวณพืน้ทีช่่องแคบมะละกาและทะเลจนีใต้ ถอืว่าเป็นภยัคกุคามต่อประเทศต่างๆ 

ในภมูภิาค อาจจะท�าให้เกดิอันตรายต่อความปลอดภยัในการเดนิเรอื สภาพแวดล้อม

ทางทะเล รวมท้ังเศรษฐกจิของประเทศท่ีขึน้อยูก่บัเส้นทางการล�าเลยีงขนส่งทางเรอื

ในภมูภิาคฯ ซึง่ปัญหานีม้แีนวโน้มเพิม่มากขึน้ แต่อย่างไรกต็ามในแนวทางหนึง่ของ

การปฏบิตักิารปราบปรามโจรสลดั สามารถจะด�าเนนิการในรปูของการด�าเนนิงาน
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ขององค์การต่างๆ ที่นานาชาติให้การสนับสนุน ซึ่งองค์กรที่เป็นหลักเหล่านี้

จะด�าเนินการในการเก็บข้อมูล การประสาน และการเสนอแนะมาตรการในการ

ป้องกันและปราบปราม ซึ่งจะกล่าวในล�าดับต่อไป
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ส่วนที่ 3
กลไกในการด�าเนินการป้องกันและปราบปราม

การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ

“...จากที่ผานมา นานาประเทศไดแสวงหาความรวมมือโดยใชกลไก

ระหวางประเทศทีม่อียู และกอตัง้กจิกรรมความรวมมอืทัง้แบบทวิภาคแีละพหุภาคี

ขึ้นใหมในการดําเนินการปองกันและปราบปรามโจรสลัด เพื่อสงเสริมใหเกิด

ความรวมมือดานความมั่นคงทางทะเลในภูมิภาค...”

1. การป้องกันและปราบปรามโจรสลัดตามกฎหมายระหว่างประเทศ

นานาประเทศ ได้มีความพยายามที่จะแก้ไขปัญหาการกระท�าของ

โจรสลัด โดยการใช้อนุสัญญาระหว่างประเทศ ทั้งนี้ อนุสัญญาฯ ที่เป็นหลัก ได้แก่ 

UNCLOS 1982 และ SUA 1988

1.1 อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล (The United 

Nations Convention on the Law of the Sea: UNCLOS 1982) ไทยได้ให้

สัตยาบันเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ ดังกล่าวเรียบร้อยแล้วโดยมีผลตั้งแต่วันที่ 

14 มถินุายน พ.ศ.2554 นบัเป็นประเทศที ่162 ของสมาชกิสหประชาชาติท่ีปัจจุบนั

มอียู ่192 ประเทศ (ปัจจบัุนประเทศในอาเซยีนทีย่งัไม่เป็นภาคฯี มเีพยีงประเทศเดยีว 

คือ กัมพูชา)17

ทั้งนี้การให้สัตยาบันของไทย ได้มีการด�าเนินการ ดังนี้ 1) รัฐบาลไทย

จะด�าเนินการทบทวนกฎหมายและข้อบังคับภายในของตน เพื่อให้สอดคล้อง

กับ UNCLOS 1982 อย่างค่อยเป็นค่อยไป 2) รัฐบาลไทยไม่ผูกพันค�าประกาศ

17 การเข้าเป็นภาค ีUNCLOS 1982 ของไทย. นาวกิศาสตร์ ปีที ่95 ฉบบัที ่2 กมุภาพนัธ์ พ.ศ.2555. สบืค้นจาก 
http://www.rtni.org/library/download/2555.
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หรือการแสดงท่าทีที่มีวัตถุประสงค์ เป็นการตัด หรือเปลี่ยนแปลงขอบเขต

ทางกฎหมายตามบทบญัญตั ิและไม่ผกูพนัโดยกฎหมายภายในใดๆ ทีไ่ม่สอดคล้อง

กับหลักกฎหมายระหว่างประเทศที่เก่ียวข้อง 3) การให้สัตยาบันของไทยไม่เป็น

การรับรองหรือยอมรับการอ้างสิทธิเหนือพ้ืนท่ีของรัฐภาคีใดๆ 4) รัฐบาลไทย

เข้าใจว่า ในเขตเศรษฐกิจจ�าเพาะการใช้เสรีภาพในการเดินเรือท่ีสอดคล้องกับ

บทบัญญัติจะไม่รวมถึงการใช้ทะเลในทางไม่สันติ โดยปราศจากความยินยอมของ

รัฐชายฝั่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งการฝกทางทหาร หรือกิจกรรมที่กระทบต่อสิทธิและ

ผลประโยชน์ของรฐัชายฝ่ัง และไม่รวมถงึการคกุคามหรอืการใช้ก�าลงัต่อบรูณภาพ

แห่งดินแดนเอกราชทางการเมือง สันติภาพ หรือความมั่นคงของรัฐชายฝั ่ง 

5) รฐับาลไทยสงวนสิทธทิีจ่ะท�าค�าประกาศ ทีเ่กีย่วกบัการระงบัข้อพพิาทในการตคีวาม 

หรือการใช้อนุสัญญาฯ เมื่อเวลาที่เหมาะสม ผลของการเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาฯ 

ต่อประเทศไทย

1.2 อนุสัญญาระหว่างประเทศ ว่าด้วยการปราบปรามการกระท�าที่

ผิดกฎหมายต่อความปลอดภัยของการเดินเรือ ค.ศ.1988 (The Convention 

for Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime 

Navigation 1988: SUA 1988) อนสุญัญา SUA เป็นอนสุญัญาระหว่างประเทศ 

สามารถน�ามาบังคับใช้ในการปราบปรามการกระท�าของโจรสลัด และการกระท�า

รุนแรงต่างๆ ที่เกิดขึ้นในทะเลได้ ซึ่งมีผลบังคับใช้มาตั้งแต่ปี พ.ศ.2535 อนุสัญญา

ฉบับนี้ไม่ได้ก�าหนดความหมายของโจรสลัด แต่โจรสลัดสามารถถูกจัดเข้ารวม

อยูใ่นประเภทของการกระท�าอนัมชิอบด้วยกฎหมาย ซ่ึงการกระท�านีป้ระกอบด้วย 

การยึดเรือโดยการบังคับ การกระท�ารุนแรงต่อบุคคลในเรือ และการใช้อุปกรณ์

ในเรือ ที่มีแนวโน้มท�าความเสียหายต่อเรือ หรือท�าลายเรือ แต่บางประเทศ

มิได้ให้การรับรองอนุสัญญาฉบับนี้เนื่องจากยังคงมีความเคลือบแคลงสงสัยว่า 

ข้อก�าหนดในอนุสัญญาฯ อาจจะมีผลกระทบต่ออ�านาจอธิปไตยในน่านน�้า

ของประเทศตนเอง ทัง้นีอ้นสุญัญาฯ ได้ก�าหนดให้กองก�าลงัทางเรอืต่างชาตสิามารถ
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ไล่ตดิพนัโจรสลดั และอาชญากรทางทะเลมายงัน่านน�า้อธปิไตยของตนเองได้ ดงันัน้

การบังคับใช้ของอนุสัญญาฯ ฉบับนี้ในภูมิภาคจึงยังมีข้อจ�ากัด จนกว่ารัฐภาคี

จะมีการให้สัตยาบันและมีการบังคับใช้อย่างเป็นทางการ

2. บทบาทขององค์การระหว่างประเทศ

จากวิกฤตการณ์โจรสลัดที่นับวันจะทวีความรุนแรงมากยิ่งขึ้น องค์การ

ระหว่างประเทศหลายองค์การ จึงมีความพยายามที่จะลดสถิติการเกิดโจรสลัดลง 

โดยมแีนวทางการปฏบิตั ิคอื การด�าเนนิการในการเกบ็รวบรวมข้อมลู การประสาน 

และการเสนอแนะมาตรการในการป้องกันและปราบปราม ดังนี้

2.1 องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime 

Organization: IMO) เป็นทบวงช�านาญการพิเศษภายใต้องค์การสหประชาชาติ 

ก่อตั้งเม่ือปี พ.ศ.2491 โดยเร่ิมด�าเนินการอย่างเป็นทางการเมื่อปี พ.ศ.2502 

ส�านักงานใหญ่ต้ังอยู่ ณ กรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ ท�าหน้าที่เป็นศูนย์กลาง

ความร่วมมอืระหว่างสมาชิกในการก�าหนดมาตรฐาน ข้อบงัคบั และแนวทางปฏบิตั ิ

เพื่อให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ การคุ้มครองรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล 

และการอ�านวยความสะดวกต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางทะเล มีสมาชิก

จ�านวน 167 ประเทศ 

ส�าหรับประเทศไทยได้เข้าเป็นสมาชิกตั้งแต่วันที่ 20 กันยายน พ.ศ.2516 

และจากเหตกุารณ์การก่อการร้ายเมือ่วนัที ่11 กนัยายน พ.ศ.2544 องค์การทางทะเล

ระหว่างประเทศ ได้ตระหนักถึงความปลอดภัยทางทะเลและท่าเรือ จึงได้ก�าหนด

เป็นมาตรการต่างๆ เช่น มาตรการการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ 

(International Ship and Port Facility Security: ISPS Code), อนุสญัญาระหว่างประเทศ

ว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชวีติในทะเล พ.ศ.2517 (International Convention for 

the Safety of Life at Sea 1974: SOLAS 1974), อนุสัญญาระหว่างประเทศ

ว่าด้วยการอ�านวยความสะดวกในการเดินเรือระหว่างประเทศ พ.ศ.2508 
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(Convention on the Facilitation of International Maritime Traffic: FAL 

1965), อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัย

ทางทะเล พ.ศ.2522 (International Convention on Maritime Search and 

Rescue 1979: SAR 79), อนสุญัญาระหว่างประเทศว่าด้วยการปราบปรามการกระท�า

ที่ผิดกฎหมายต่อความปลอดภัยของการเดินเรือ พ.ศ.2531 (Convention for 

the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Maritime 

Navigation 1988: SUA 88) เป็นต้น

ปัจจบัุน IMO เป็นหน่วยงานทีม่บีทบาทในการแก้ไขปัญหาโจรสลดัโดยเฉพาะ

ในน่านน�า้โซมาเลยี โดยผลกัดนัให้อ�านาจประเทศต่างๆ เข้าไปจดัการกบัปัญหาโจรสลดั

ในน่านน�า้โซมาเลียได้ และพยายามกระตุน้ให้ประเทศต่างๆ ส่งกองเรอืรบและเครือ่งบนิรบ 

เข้าลาดตระเวน ในบริเวณน่านน�า้ท่ีคาดว่ามกี�าลงัของโจรสลดัโซมาเลยีปฏบิติัการอยู่ 

โดยเฉพาะเส้นทางเดนิเรอืบรเิวณอ่าวเอเดน ซึง่เป็นเส้นทางหลกัในการขนส่งน�า้มนั

ทางทะเลระหว่างตะวันออกกลางไปยงัภมูภิาคอืน่ทัว่โลก เพือ่รกัษาความปลอดภยัให้กบั

เรอืทีผ่่านไปยงับรเิวณนัน้ รวมทัง้แนะน�าการปฏิบติั เพ่ือให้ปลอดภยัจากการถูกยดึ

หรือปล้นเรือ ตลอดจนการปฏิบัติเมื่อต้องเผชิญกับกลุ่มโจรสลัดด้วย

2.2 ส�านกังานการเดนิเรอืระหว่างประเทศ (International Maritime 

Bureau: IMB) ได้รับการจัดตั้งข้ึนเมื่อปี พ.ศ.2534 ที่กรุงลอนดอน มีหน้าที่

ในการให้ค�าปรึกษาในเรื่องเกี่ยวกับการป้องกันและปราบปรามโจรสลัด รวมท้ัง

การกระท�าความผิดกฎหมายในทะเล โดยการประสานงานกับเจ้าหน้าที่ต�ารวจ

อังกฤษและต�ารวจสากล ต่อมาได้มีการขยายขอบข่ายของการปฏิบัติงานไปใน

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยการจัดต้ังส�านักงานสาขา ชื่อว่า Piracy 

Report Center ขึ้นที่กรุงกัวลาลัมเปอร์ ในเดือนตุลาคม พ.ศ.2535 ส�านักงานนี้

ท�าหน้าทีเ่ป็นศูนย์กลางในการรบัรายงาน และเกบ็ข้อมลูทางสถิติของการด�าเนนิการ

ปราบปรามโจรสลดั อกีด้านหนึง่ได้ประสานงานกบัหน่วยงานทีเ่กีย่วข้อง และเผยแพร่

ข่าวสารเกี่ยวกับอันตราย และอัตราเสี่ยงจากการกระท�าของโจรสลัด 
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3. การด�าเนินการในภูมิภาคอาเซียน

3.1 การประชุมหารืออาเซียนว่าด้วยประเด็นทางทะเล (ASEAN 

Maritime Forum: AMF) ใน APSC Blueprint ได้ก�าหนดให้มีการส่งเสริม

ความร่วมมือทางทะเลที่ได้ก�าหนดกิจกรรมไว้ประกอบด้วย 1) การจัดตั้งเวที

การประชุมหารือเรื่องความร่วมมือ เพื่อความมั่นคงทางทะเลของอาเซียน 

(Establish the ASEAN Maritime Forum: AMF) 2) การประยุกต์ใช้แนวทาง

อย่างรอบด้าน โดยเฉพาะประเดน็เรือ่งความปลอดภยัในการเดินเรือและความมัน่คง

ในภูมิภาค (Apply a Comprehensive Approach that Focuses on Safety 

of Navigation and Security Concern in the Region that are of Common 

Concerns to the ASEAN Community) 3) การรวบรวมประเด็นความมั่นคง

ทางทะเล และระบคุวามร่วมมอืทางทะเลร่วมกนัของสมาชกิอาเซียน (Stock Take 

Maritime Issues and Identify Maritime Cooperation Among ASEAN 

Member Countries) 4) ส่งเสริมความร่วมมือด้านความปลอดภัยทางทะเล 

การค้นหาและช่วยเหลอืผูป้ระสบภยัทางทะเล ผ่านกิจกรรมต่างๆ เช่น การแลกเปลีย่น

ข้อมูลข่าวสาร ความร่วมมือด้านเทคโนโลยี และการแลกเปลี่ยนการเยือนระหว่าง

เจ้าหน้าทีท่ีเ่กีย่วข้อง (Promote Cooperation in Maritime Safety and Search 

and Rescue (SAR) through Activities such as Information Sharing, 

Technological Cooperation and Exchange of Visits of Authorities 

Concerned)

จากกิจกรรมด้านความร่วมมือทางทะเลทั้ง 4 กิจกรรมดังกล่าวนี้ 

สิ่งที่ประเทศสมาชิกก�าลังด�าเนินการอยู่ คือ การจัดต้ังเวทีการประชุมหารือ

เรือ่งความร่วมมือเพือ่ความมัน่คงทางทะเลอาเซยีน หรอื AMF ขณะนีก้�าลงัด�าเนนิการ

จดัท�าร่างเอกสาร (TOR) โดยผูร้บัผดิชอบหลกัในส่วนของประเทศไทย คอื กระทรวงการ

ต่างประเทศ ในส่วนกิจกรรมที่เหลืออีก 3 กิจกรรมนั้นขณะนี้ยังไม่มีแนวทาง

การด�าเนินการที่ชัดเจนในระดับระหว่างประเทศ ซึ่งคาดว่าจะมีแนวความคิด
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ในการด�าเนินการ (Concept Paper) อยู่ในเอกสาร TOR ดังกล่าวซึ่งหลังจาก

ได้มกีารจดัตัง้เวท ีAMF และเอกสาร TOR ได้รบัความเหน็ชอบจากประเทศสมาชกิแล้ว

น่าจะมีความชัดเจนมากขึ้น

3.2 การประชมุอาเซยีนว่าด้วยความร่วมมอืด้านการเมอืงและความมัน่คง

ในภูมิภาคเอเชีย - แปซิฟก (ASEAN Regional Forum: ARF) การประชุม

ระดับรัฐมนตรี ARF ครั้งแรกจัดขึ้นที่กรุงเทพฯ เมื่อวันที่ 25 กรกฎาคม พ.ศ.2537 

ปัจจุบัน ARF มีประเทศเข้าร่วม 26 ประเทศกับ 1 กลุ่มประเทศ ประกอบด้วย 

1) สมาชิกอาเซียน 10 ประเทศ 2) ประเทศคู่เจรจาของอาเซียน (Dialogue 

Partners) ได้แก่ สหรฐัฯ แคนาดา ออสเตรเลยี นวิซแีลนด์ จนี ญีปุ่น สาธารณรฐัเกาหลี 

รัสเซีย อินเดีย และสหภาพยุโรป 3) ผู้สังเกตการณ์พิเศษของอาเซียน (Special 

Observer) ได้แก่ ปาปัวนิวกินี 4) ประเทศอื่นในภูมิภาค ได้แก่ มองโกเลีย 

สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนเกาหลี ปากีสถาน ติมอร์ - เลสเต บังกลาเทศ

และศรีลังกา โดย ARF มีขั้นตอนการด�าเนินการสามระดับ ได้แก่ 1) การส่งเสริม

มาตรการไว้เน้ือเชื่อใจ (Confidence Building Measures: CBMs) 2) การทูต

ในเชิงป้องกัน (Preventive Diplomacy: PD) 3) แนวทางช่วยแก้ไขปัญหา

ความขัดแย้ง (Approaches to Conflict) ซึ่งการประชุม ARF เป็นอีกเวทีหนึ่งที่

ส่งเสริมความร่วมมือในการต่อต้านภัยคุกคามทางทะเล โดยประเทศสมาชิก

มีข้อตกลงร่วมกันท่ีจะใช้และสนับสนุนก�าลังทรัพยากรของตัวเอง เพื่อร่วมมือ

ในการต่อต้านภัยคุกคาม และการกระท�าผิดกฎหมายทางทะเลทุกรูปแบบ เช่น 

การก่อการร้าย อาชญากรรมทางทะเล การค้ายาเสพติด และการค้ามนษุย์ เป็นต้น 

3.3 การประชมุรฐัมนตรกีลาโหมอาเซยีน (ASEAN Defence Ministers’ 

Meeting: ADMM) เป็นเวทีเพือ่เสรมิสร้างความร่วมมือด้านความมัน่คง เพ่ือน�าไปสู่

การจัดต้ังประชาคมการเมอืงและความมัน่คงอาเซยีน นอกจากนีย้งัมีกรอบความร่วมมอื

ของการประชุมรัฐมนตรีกลาโหมอาเซียนและประเทศคู่เจรจา (ADMM-Plus) 
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อีก 8 ประเทศ ได้แก่ ออสเตรเลยี สาธารณรัฐประชาชนจนี อนิเดยี ญีปุ่น นวิซแีลนด์ 

สาธารณรัฐเกาหลี รัสเซีย และสหรัฐฯ โดยเมื่อวันที่ 12 ตุลาคม พ.ศ.2553 

รัฐมนตรีกลาโหมอาเซียนและประเทศคู ่เจรจาได้เห็นชอบในการด�าเนินการ

ด้านความร่วมมือเพื่อความมั่นคง 6 ด้าน ได้แก่ 1) การช่วยเหลือด้านมนุษยธรรม

และการบรรเทาภัยพิบัติ (Humanitarian Assistance and Disaster Relief: 

HADR) ประธานร่วมคอื สาธารณรฐัประชาธปิไตยประชาชนลาวและญีปุ่น 2) ด้าน

ความมัน่คงทางทะเล (Maritime Security) ประธานร่วมคอื บรูไนและนวิซีแลนด์ 

3) ด้านการแพทย์ทหาร (Military Medical) ประธานร่วมคือ ไทยและสหพันธรัฐ

รัสเซีย 4) ด้านการต่อต้านการก่อการร้าย (Counter Terrorism) ประธานร่วมคือ 

สิงคโปร์และออสเตรเลีย 5) ด้านการปฏิบัติการรักษาสันติภาพ (Peace Keeping 

Operations) ประธานร่วมคือ กัมพูชาและสาธารณรัฐเกาหลี 6) ด้านการปฏิบัติ

การทุ่นระเบิดเพื่อมนุษยธรรม (Humanitarian Mine Action) ประธานร่วมคือ 

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามและสาธารณรัฐอินเดีย

3.4 สภาความร่วมมือด้านความมัน่คงในเอเชียแปซฟิก (Council for 

Security Cooperation in Asia Pacific: CSCAP) ก่อตั้งเมื่อปี พ.ศ.2535 

มสีมาชกิ 20 ประเทศ (รวมไทยด้วย) CSCAP ได้ตระหนกัถงึปัญหาภยัคกุคามทางทะเล

ในภมูภิาคเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้ และเอเชีย - แปซฟิกมาต้ังแต่ปี พ.ศ.2538 โดยได้ตัง้

คณะท�างานจดัท�าเอกสารข้อแนะน�า ระเบยีบปฏบิตั ิและข้อบงัคบัเกีย่วกบัความร่วมมอื

ในการต่อต้านภัยคุกคามทางทะเล นอกจากนี้ CSCAP ยังมีการจัดประชุมสัมมนา

ทางวชิาการเกีย่วกบัความมัน่คงทางทะเลอยูเ่ป็นประจ�า โดยมุง่เน้นในเรือ่งการพฒันา

ความร่วมมอืเก่ียวกับการใช้กฎระเบยีบ ข้อบงัคบัท่ีอยูน่อกเหนอืกฎหมายภายในประเทศ

ในประเดน็ทีไ่ม่ขดักับหลกักฎหมายสากล โดยการประชมุของ CSCAP ทีผ่่านมามวีาระ

เกีย่วกบัเรือ่งความมัน่คงทางทะเลและเรือ่งทีเ่กีย่วกบัอาชญากรรมข้ามชาต ิโดยครัง้ล่าสดุ

มีการประชุมที่เมืองดานัง ประเทศเวียดนาม เมื่อเดือนตุลาคม พ.ศ.2553 ในเรื่อง

เกี่ยวกับความมั่นคงปลอดภัยของแท่นขุดเจาะน�้ามันและกาซธรรมชาติในทะเล



¡ÒÃá¡Œä¢»˜ÞËÒâ¨ÃÊÅÑ´ã¹¾×้¹·Õ่ª‹Í§á¤ºÁÐÅÐ¡ÒáÅÐ·ÐàÅ¨Õ¹ãµŒ Ï
ÈÙ¹Â�ÈÖ¡ÉÒÂØ·¸ÈÒÊµÃ�
Ê¶ÒºÑ¹ÇÔªÒ¡ÒÃ»‡Í§¡Ñ¹»ÃÐà·È

30

3.5 การประชมุหัวหน้าเจ้าหน้าทีร่ะดบัปฏบิตักิารของกองทพัเรอืภมูภิาค

แปซิฟกตะวันตก (Western Pacific Naval Symposium: WPNS)18 ก่อตั้ง

เมือ่ปี พ.ศ.2531 โดยมวัีตถปุระสงค์เพือ่ส่งเสรมิกจิกรรมความร่วมมอืของกองทพัเรอื

ในภมูภิาคแปซฟิกตะวนัตกในระดบัพหภุาค ีซึง่กองทพัเรือของประเทศในอาเซียน

ส่วนใหญ่ได้รบัเชญิให้เข้าร่วมด้วย แรกเร่ิมของการก่อตัง้ WPNS จะมุง่เน้นการแลกเปลีย่น

ข้อมลูข่าวสารระหว่างประเทศสมาชกิทีเ่รยีกว่า Military Information Exchange 

Directory (MIED) และ Code for Unaltered Encounters at Sea (CUES) ปัจจบุนั

เวท ีWPNS ได้ขยายความร่วมมอืด้านความมัน่คงทางทะเล เช่น การลาดตระเวนร่วม

ในการต่อต้านโจรสลดั และการกระท�าผดิกฎหมายทะเลอืน่ๆ อกีทัง้ยงัเป็นการส่งเสรมิ

ให้มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารที่เป็นประโยชน์ ระหว่างบุคลากรที่มีความรู้

ความช�านาญของทหารเรอืแต่ละประเทศ อันจะน�าไปสูค่วามเข้าใจอันดต่ีอกนั ดงัน้ี 

1) เพือ่อภปิราย/ ถกแถลง แนวความคดิรเิริม่เพือ่เสรมิสร้างความร่วมมอืต่างๆ และ

วางแผนในรายละเอียดร่วมกนัเพือ่ท่ีจะน�าแนวความคดินัน้ไปด�าเนนิการให้เป็นรปูธรรม 

รวมทัง้ก�าหนดแผนงานทีจ่ะด�าเนนิการร่วมกนัในอนาคต 2) เพือ่แสวงหาหนทางใหม่ๆ 

ในการกระชับมิตรภาพและความร่วมมือระหว่างกัน 3) เพ่ือพัฒนาความสัมพันธ์

ระหว่างทหารเรือต่อทหารเรือในระดับผู้ปฏิบัติงาน และด�ารงไว้ซ่ึงการติดต่อ

ประสานงานกันอย่างต่อเนื่องในหมู่ผู้แทนทหารเรือของประเทศสมาชิกระหว่าง

การประชุม Workshop และ Symposium ทุกๆ ครั้ง 4) เพื่ออภิปราย/

ถกแถลงการณ์ปฏิบัติงานร่วมกันในสาขาการปฏิบัติการเฉพาะทางต่าง ๆ

นอกจากนี ้ยงัเป็นเวทหีนึง่ส�าหรบัการประชมุสัมมนาทางวชิาการเกีย่วกบั

ความมั่นคงทางทะเลซึ่งจัดประชุมทุกปี โดยมีคณะเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการจาก

กองทัพเรือประเทศภาคีเข้าร่วมการประชุมจ�านวน 24 ประเทศ ประกอบด้วย 

18 บทความจากคอลัมน์ “ประธานคณะที่ปรึกษากองทัพเรือ เป็นประธานพิธีเปดการประชุมหัวหน้า
เจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติการของกองทัพเรือภูมิภาคแปซิฟกตะวันตก (WPNS)” สืบค้นจาก กองประชาสัมพันธ์ 
ส�านักงานเลขานุการกองทัพเรือ http://www.navy.mi.th/index.php/main/detail/content_
id/1928#sthash.5sYc5lUl.dpuf. 
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ประเทศสมาชกิ 21 ประเทศ ได้แก่ ออสเตรเลยี แคนาดา ชลิ ีฝรัง่เศส รสัเซีย สหรฐัฯ 

ญี่ปุน เกาหลีใต้ จีน ตองกา นิวซีแลนด์ ปาปัวนิวกินี เปรู กัมพูชา มาเลเซีย บรูไน 

ฟลิปปนส์ สิงคโปร์ อินโดนีเซีย เวียดนาม และไทย โดยมีประเทศสังเกตการณ์ 

3 ประเทศ คือ บังกลาเทศ อินเดีย และเม็กซิโก 

3.6 กรอบการประชุมทหารเรือในภูมิภาคมหาสมุทรอินเดีย (Indian 

Ocean Naval Symposium: IONS) เป็นความริเริ่มของกองทัพเรืออินเดีย

เมื่อปี พ.ศ.2551 โดยมีแนวความคิด (Concept) คล้ายกับ WPNS มีวัตถุประสงค์ 

เพื่อเสริมสร้างความรู้ด้านการคมนาคมขนส่งทางทะเลในมหาสมุทรอินเดียและ

เสรมิสรา้งความร่วมมือในการปฏบิตัิงานระหวา่งประเทศต่างๆ ทีม่ีทีต่ั้งบนชายฝั่ง

ทะเลและเขตเศรษฐกิจจ�าเพาะในมหาสมุทรอินเดีย โดยกองทัพเรืออินเดียได้เชิญ

ผูบั้ญชาการทหารเรอืของประเทศในแถบภมูภิาคมหาสมทุรอินเดยีรวม 35 ประเทศ 

ตลอดจนบุคลากรจากภาครัฐบาล ภาคเอกชนและองค์กรต่างๆ ของอินเดีย

เข้าร่วมงานด้วย สาระส�าคญัประกอบด้วย 3 ส่วนหลกั ได้แก่ การสมัมนาเพือ่เสรมิสร้าง

ความรู้และความเข้าใจเกี่ยวกับการเดินเรือและพาณิชย์นาวีในมหาสมุทรอินเดีย 

และการสัมมนาเพื่อเสริมสร้างความร่วมมือด้านการปฏิบัติของกองทัพเรือ

ชาติต่างๆ ในการรักษาความปลอดภัยเกี่ยวกับการเดินเรือและพาณิชย์นาวี

ในมหาสมุทรอินเดีย 

4. บทบาทของไทย ภายใต้กรอบความร่วมมือในการปราบปรามโจรสลัด

ระหว่างประเทศ

4.1 เครือข่ายการแลกเปล่ียนข้อมูลข่าวสาร การลาดตระเวนใน

ช่องแคบมะละกา (Malacca Straits Patrol Information Sharing: MSP - IS) 

เป็นการแลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสารตามความตกลงผ่านทาง Secure Internet Based 

Platform ก�าหนดให้ประเทศต่างๆ ที่ร ่วมลงนามท�าการแลกเปลี่ยนข้อมูล

ข่าวสารไปยังศูนย์บูรณาการข้อมูลข่าวสาร (Information Fusion Center: IFC) 



¡ÒÃá¡Œä¢»˜ÞËÒâ¨ÃÊÅÑ´ã¹¾×้¹·Õ่ª‹Í§á¤ºÁÐÅÐ¡ÒáÅÐ·ÐàÅ¨Õ¹ãµŒ Ï
ÈÙ¹Â�ÈÖ¡ÉÒÂØ·¸ÈÒÊµÃ�
Ê¶ÒºÑ¹ÇÔªÒ¡ÒÃ»‡Í§¡Ñ¹»ÃÐà·È

32

ณ ประเทศสิงคโปร์ เพื่อสนับสนุนการลาดตระเวนทางทะเลและอากาศ รวมถึง

สนับสนุนด้านข่าวสารความมั่นคงทางทะเล และให้ประเทศสมาชิกจัดตั้ง

ศูนย์ควบคุมและติดตามการปฏิบัติ (Monitoring Action Agencies: MAA) 

โดยในส่วนของประเทศไทย ศูนย์ปฏิบัติการกองทัพเรือ (ศปก.ทร.) และ 

ศปก.ทรภ.3 ท�าหน้าท่ีเป็นศูนย์ควบคุมและติดตามการปฏิบัติเกี่ยวกับการกระท�า

อันเป็นโจรสลัดและการก่อการร้ายทางทะเล ภาพสถานการณ์ต�าบลท่ีเรือสินค้า 

ระหว่างประเทศสมาชิกรัฐชายฝั่ง 4 ประเทศ ได้แก่ อินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร 

และไทย ซึง่ได้ก�าหนดโครงสร้างของ Malacca Straits Patrols – Joint Coordinating 

Committee (MSP JCC) เป็น 4 ส่วน ประกอบด้วย ส่วนเลขานกุาร (Secretariat) 

คณะท�างานแลกเปลีย่นข่าวกรอง (Intelligence Exchange Group: IEG) คณะท�างาน

ร่วมในการลาดตระเวนทางเรือ (Malacca Straits Sea Patrols Joint Working 

Group: MSSP JWG) และคณะท�างานร่วมในการลาดตระเวนทางอากาศ (Eyes 

in the the Sky Joint Working Group: EiS JWG) ซึ่งกองทัพเรือรับผิดชอบ

ในพื้นที่บริเวณปากทางเข้าช่องแคบมะละกาฝั่งทะเลอันดามัน (Sector 5) โดย

จัดเรือและอากาศยานในการลาดตระเวนในพื้นที่รับผิดชอบ

4.2 เครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร กรอบความร่วมมือระดับ

ภูมิภาคเพื่อต่อต้านการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ

ในเอเชีย (Regional Cooperation Agreement on Combating Piracy 

and Armed Robbery against Ship in Asia : ReCAAP) ซึ่งก่อตั้งโดย

การเสนอของนายกรัฐมนตรีญี่ปุนในการประชุม ASEAN+3 ณ ประเทศบูรไน 

เม่ือเดือนพฤศจิกายน พ.ศ.2544 โดยมีความมุ่งหมายเพื่อเสริมสร้างความมั่นคง

ทางทะเล มุ่งเน้นการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการกระท�าผิดกฎหมายในทะเล 

ซึ่งเป็นความตกลงระหว่างรัฐบาลของแต่ละประเทศสมาชิก ปัจจุบันมีสมาชิก

เข้าร่วมจ�านวน 18 ประเทศ ประกอบด้วย บังคลาเทศ บรูไน กัมพูชา จีน อินเดีย 

อินโดนีเซีย ญี่ปุน เกาหลีใต้ ลาว มาเลเซีย พม่า นอร์เวย์ ฟลิปปนส์ สิงคโปร์ 



¡ÒÃá¡Œä¢»˜ÞËÒâ¨ÃÊÅÑ´ã¹¾×้¹·Õ่ª‹Í§á¤ºÁÐÅÐ¡ÒáÅÐ·ÐàÅ¨Õ¹ãµŒ Ï
ÈÙ¹Â�ÈÖ¡ÉÒÂØ·¸ÈÒÊµÃ�

Ê¶ÒºÑ¹ÇÔªÒ¡ÒÃ»‡Í§¡Ñ¹»ÃÐà·È

33

ศรีลังกา ไทย เวียดนาม และอังกฤษ ซึ่งประเทศสมาชิกได้ให้ความเห็นชอบ

ลงนามในข้อตกลง เมื่อวันที่ 11 พฤศจิกายน พ.ศ.2548 และมีผลบังคับใช้

เมื่อวันที่ 4 กันยายน พ.ศ.2550 

ทัง้นีจ้ะมกีารแลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสาร ผ่านศนูย์แลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสาร 

(Information Sharing Center: ISC) ณ ประเทศสิงคโปร์ กับศูนย์แลกเปลี่ยน

ข้อมูลข่าวสาร (Focal Point) ของประเทศสมาชิกผ่านทาง Secure Web-based 

Information Network System (IFN) ตลอด 24 ชม. เพ่ือตอบสนองต่อเหตุการณ์

อย่างทันท่วงที นอกจากนี้ การด�าเนินงานของ ReCAAP ยังเป็นการปฏิบัติตาม

แนวทางการป้องกัน และป้องปรามการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวธุ (Guidance to Ship Owners and Ship Operators, Ship Masters 

and Crews on Preventing and Suppressing Acts of Piracy and Armed 

Robbery against Ships) ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) รวมทั้ง

ยงัให้การสนบัสนนุการเสรมิสร้างขดีความสามารถ ในการแลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสาร

ของชาติสมาชิกด้วย

ทั้งนี้หน้าที่ของรัฐภาคี19 ได้แก่ 1) ด�าเนินมาตรการทางกฎหมายและ

ทางบรหิาร เพือ่ป้องกนัและปราบปรามการกระท�าอนัเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธในเอเชีย 2) จับกุมโจรสลัดหรือบุคคลผู้กระท�าความผิดฐานปล้นเรือ

โดยใช้อาวธุในเอเชยี 3) ยดึเรอืหรืออากาศยานทีน่�าไปใช้ในการกระท�าอนัเป็นโจรสลดั

และการปล้นเรอื โดยใช้อาวธุยดึเรอืทีถ่กูใช้ หรอือยูภ่ายใต้การควบคุมของโจรสลดั 

หรอืบคุคลทีก่ระท�าความผดิฐานปล้นเรอืโดยใช้อาวธุและยดึทรพัย์สนิทีอ่ยูบ่นเรอืนัน้ 

4) ช่วยเหลือเรือที่ตกเป็นเหยื่อ รวมทั้งเหยื่อของการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและ

การปล้นเรอืโดยใช้อาวธุ 5) ให้ความร่วมมอืในการแลกเปลีย่นข้อมลูกบัศนูย์แลกเปลีย่น

ข้อมูลและกับรัฐภาคีอื่นๆ เพื่อป้องกันและปราบปรามการกระท�าอันเป็นโจรสลัด

19 กองบังคับการต�ารวจน�้า. ความตกลงว่าด้วยความร่วมมือระดับภูมิภาคเพ่ือการต่อต้านโจรสลัดและ
การปล้นเรือโดยใช้อาวุธในเอเชีย (RECAAP). สืบค้นจาก http://samuimarinepolice.go.th.
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และการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ และ 6) ให้ความร่วมมือกับรัฐภาคีอื่นๆ ในการส่ง

ผู้ร้ายข้ามแดน และความร่วมมือในเรื่องทางอาญา ทั้งนี้ ความตกลง ReCAAP 

มีกฎหมายรองรับ 3 ฉบับ คือ พระราชบัญญัติป้องกันและปราบปรามการกระท�า

อันเป็นโจรสลัด พ.ศ.2534, พระราชบัญญัติส่งผู้ร้ายข้ามแดน พ.ศ.2472 และ

พระราชบัญญัติความร่วมมือระหว่างประเทศว่าด้วยความช่วยเหลือซึ่งกันและกัน

ในเรื่องทางอาญา พ.ศ.2535

4.3 เครอืข่ายแลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสารทางทะเล ในภมูภิาค (Regional 

Maritime Information Exchange: ReMIX) เป็นเครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูล

ข่าวสารทางทะเลในภูมิภาค ตามกรอบความร่วมมือภายใต้กรอบการประชุม

กองทัพเรือภูมิภาคมหาสมุทรแปซิฟกตะวันตก (Western Pacific Naval 

Symposium: WPNS) เป็นความร่วมมอืทีม่คีวามมุง่หมายเพือ่เพิม่พนูความร่วมมอื

ระหว่างกองทัพเรือในภูมิภาคมหาสมุทรแปซิฟกตะวันตก ด้วยการจัดการประชุม

เพื่อถกแถลงในประเด็นต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับความมั่นคงทางทะเล ทั้งในระดับ

ภูมิภาคและระดับโลก โดยจะมีการกระจายข้อมูลข่าวสารและข้อคิดเห็นระหว่าง

ผู้เช่ียวชาญ เพื่อน�าไปสู่ความเข้าใจและข้อตกลงร่วมกัน ส�าหรับประเทศที่มี

ส่วนเก่ียวข้องกับการประชุมฯ แบ่งเป็น 2 กลุ่มหลัก ได้แก่ กลุ่มประเทศสมาชิก

ในภูมิภาคมหาสมุทรแปซิฟกตะวันตกจ�านวน 20 ประเทศ ประกอบด้วย 

ออสเตรเลีย แคนาดา ชิลี ฝรั่งเศส อินโดนีเซีย ญี่ปุน กัมพูชา ตองกา มาเลเซีย 

บรูไน นิวซีแลนด์ ปาปัวนิวกินี จีน ฟลิปปนส์ เกาหลีใต้ สิงคโปร์ รัสเซีย เวียดนาม 

ไทย และสหรัฐฯ และกลุ่มประเทศท่ีร่วมสังเกตการณ์ 4 ประเทศ ประกอบด้วย 

อินเดีย เปรู เม็กซิโก และบังคลาเทศ โดยประเทศสมาชิกได้ท�าความตกลง และ

ก�าหนดให้ประเทศต่างๆ ที่ร่วมลงนามท�าการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารไปยัง

ศูนย์บูรณาการข้อมูลข่าวสาร (Information Fusion Center: IFC) ณ ประเทศ

สิงคโปร์ ผ่านทาง Secure Internet Based Platform (Web Portal)
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4.4 เครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร RTN - RSN OASIS ระหว่าง

กองทัพเรือไทย - กองทัพเรือสิงคโปร์ ในการแลกเปลี่ยนฐานข้อมูลการเคลื่อนที่

เรือสินค้าที่ได้รับจากระบบติดตามต�าบลที่เรืออัตโนมัติ และระบบ ACCESS II 

ทีก่องทพัเรอืสงิคโปร์ สนบัสนนุใช้งานทัง้ในส่วนทีติ่ดต้ังใน ศปก.ทร. และ ศปก.ทรภ.3 

ทั้งนี้ปัจจุบันได้ติดตั้งระบบ ACCESS II ณ ศปก.ทรภ.3

4.5 เครอืข่าย Automatic Merchant Reporting System (AMRS) 

เป็นระบบแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร เกี่ยวกับเรือสินค้าที่ติดตามที่เรืออัตโนมัติ 

(Automatic Identification System: AIS) ซ่ึงสามารถท�าให้ทราบข้อมลูเรือสินค้า

ได้ทั่วโลก โดยกองทัพเรือได้ลงนามใน TOR และบันทึกความเข้าใจ (MOU) กับ

กองทพัเรอืสหรฐัฯ/ หน่วยข่าวกรองสหรฐัฯ (Office of Naval Intelligence: ONI) 

ระหว่างวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ.2554 – วันที่ 31 พฤษภาคม พ.ศ.2557

จากท่ีกล่าวข้างต้น สามารถสรุปเครือข่ายของไทย ภายใต้กรอบ

ความร่วมมือในการปราบปรามโจรสลัดระหว่างประเทศ ได้ดังนี้

ตารางที่ 1 สรุปเครือข่ายของไทย ภายใต้กรอบความร่วมมือ

ในการปราบปรามโจรสลัดระหว่างประเทศ

ล�าดบั
เครอืข่ายแลกเปลีย่น

ข้อมลูข่าวสาร
ระดับความร่วมมือ การแลกเปลี่ยนข้อมูล

1. Malacca Straits Patrol 
Information Sharing 
(MSP - IS) เครือข่ายการ
แลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสาร
การลาดตระเวนในช่องแคบ
มะละกา

- พหภุาครีะหว่างรฐัชายฝ่ัง
ช่องแคบมะละกา 

- ศูนย์ IFC ทร.สป. เป็น
เจ้าภาพ 

- มีหลักปฏิบัติประจ�า
รองรับ

- ต�าบลที่เรือจากระบบ 
AIS และฐานข ้อมูล
ไม่เป็นเวลาจริง

- การก ่อการร ้ายทาง
ทะเลและการกระท�า
อันเป็นโจรสลัด
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ล�าดบั
เครอืข่ายแลกเปลีย่น

ข้อมลูข่าวสาร
ระดับความร่วมมือ การแลกเปลี่ยนข้อมูล

2. Regional Cooperation 
A g r e e m e n t  o n 
Combating Piracy and 
A r m e d  R o b b e r y 
against Ship in Asia 
(ReCAAP) เครือข ่าย
แลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสาร
กรอบความร่วมมือระดับ
ภูมิภาคเพื่อต่อต้าน การ
กระท�าอันเป็นโจรสลัด
และการปล้นเรือโดยใช้
อาวุธในเอเชีย

- พหุภาครีะหว่างสมาชกิ
ในเอเชีย

- ศูนย ์  ReCAAP ISC 
สป. เป็นเจ้าภาพ

- มีหลักปฏิบัติประจ�า
รองรับ

- การกระท� าอั น เป ็ น
โจรสลัด

- ไม ่ มี ก ารแสดงภาพ
การเคลื่อนที่ของเรือ

3. Regional Marit ime 
Information Exchange 
(ReMIX) เครอืข่ายแลกเปลีย่น
ข้อมูลข่าวสารทางทะเล
ในภูมิภาค

- พหภุาครีะหว่าง ทร. ใน
ภูมิภาคและหน่วยยามฝ่ัง 

- ศูนย์ IFC ทร.สป. เป็น
เจ้าภาพ

- มหีลกัปฏิบตัปิระจ�ารองรบั

- ต�าบลที่เรือจากระบบ 
AIS และฐานข ้อมูล
ไม่เป็นเวลาจริง

- การก่อการร้ายทางทะเล 
และการกระท�าอันเป็น
โจรสลัด

4. RTN – RSN Open and 

Analyzed Shipping 

Information System 

(RTN- RSN - OASIS) 

ระบบฐานข้อมูลติดตาม

เรือสินค้า

- ทวิภาคีระหว่าง ทร. 

และทร.สป.

- ศูนย์ IFC ทร.สป.เป็น

เจ้าภาพ

- อยู ่ระหว่างการจัดท�า

ข้อตกลงรองรับ

- ต�าบลที่เรือจากระบบ 

AIS แบบเสมอืนเวลาจรงิ 

- ศขท.ศปก.ทร. และศูนย์ 

IFC เป็นเจ้าภาพร่วม

- การก ่อการร ้ายทาง

ทะเลและการกระท�า

อันเป็นโจรสลัด

ตารางที่ 1 สรุปเครือข่ายของไทย ภายใต้กรอบความร่วมมือ

ในการปราบปรามโจรสลัดระหว่างประเทศ (ต่อ)
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ล�าดบั
เครอืข่ายแลกเปลีย่น

ข้อมลูข่าวสาร
ระดับความร่วมมือ การแลกเปลี่ยนข้อมูล

5. Automatic Merchant 

Report ing System 

(AMRS) ระบบรายงาน

ต�าบลทีเ่รอืสนิค้าอตัโนมตัิ

- ทวภิาคีระหว่าง ทร. และ 

ทร.สหรัฐฯ

- U.S.A. Office of Naval 

Intelligence (ONI)

- ลงนามแล ้วระหว ่าง 

1 มิถุนายน พ.ศ.2554 

– วันที่ 31 พฤษภาคม 

พ.ศ. 2557

- ต�าบลที่เรือจากระบบ 

AIS และฐานข ้อมูล

ไม่เป็นเวลาจริง

- เ ห็ น ข อ บ เ ข ต ภ า พ

สถานการณ์ระหว่าง

มหาสมุ ท รแปซิ ฟ  ก

และมหาสมุทรอินเดีย

5. เครือข่ายความร่วมมือ ด้านการปราบปรามโจรสลัดภายในประเทศ

5.1 ศูนย์ประสานการปฏิบัติในการรักษาผลประโยชน์ของชาติ

ทางทะเล (ศรชล.) เป็นหน่วยงานท่ีได้จัดต้ังขึ้นตามนโยบายของรัฐบาล 

เมื่อวันที่ 9 มกราคม พ.ศ.2540 ซึ่ง ครม. มีมติเมื่อวันที่ 17 เมษายน พ.ศ.2540 

ขึ้นตรงต่อสภาความมั่นคงแห่งชาติ มีจุดมุ ่งหมายเพ่ือเป็นศูนย์กลางในการ

ประสานการปฏบิตังิานด้านต่างๆ ทีเ่กีย่วข้องกบักจิการทางทะเล เพือ่ให้การปฏบิตัิ

เป็นอนัหนึง่อันเดยีวกนัไม่เกดิความซ�า้ซ้อน และมกีารแลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสารกนั

อย่างต่อเนื่อง โดยมีกองทัพเรือเป็นศูนย์กลางในการประสานการปฏิบัติ ระหว่าง

หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับกิจการทางทะเล โดยส่วนราชการต่างๆ ยังคงปฏิบัติงาน

ตามภารกิจของหน่วย โดยมีอ�านาจหน้าท่ีตามกฎหมายต่างๆ ไม่เปล่ียนแปลง 

ส่วนราชการทีเ่ข้าร่วมการปฏบิตังิานใน ศรชล. แบ่งออกเป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย

หนวยปฏบิตักิารหลกั คอื หน่วยงานทีม่กี�าลงัทางเรอืทีส่ามารถออกปฏิบตังิาน

ในทะเล ซึ่งจะท�าให้สามารถดูแลรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล รวมถึง

การบังคับใช้กฎหมายในทะเลในส่วนท่ีเกี่ยวข้องได้อย่างมีประสิทธิภาพ ได้แก่ 

ตารางที่ 1 สรุปเครือข่ายของไทย ภายใต้กรอบความร่วมมือ

ในการปราบปรามโจรสลัดระหว่างประเทศ (ต่อ)
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กองทัพเรือ กองบังคับการต�ารวจน�้า กรมศุลกากร กรมเจ้าท่า กรมประมง 

และกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง

หนวยปฏิบัติการรวม คือ หน่วยงาน/ ส่วนราชการที่มีบทบาทหน้าที่

หรือความรับผิดชอบเกี่ยวข้องกับงานหรือกิจการต่างๆ ทางทะเล เช่น ส�านักงาน

ตรวจคนเข้าเมือง กรมสรรพสามิต กระทรวงการต่างประเทศ เป็นต้น โดย

การแลกเปลี่ยนข่าวสารผ่านผู้ประสานงาน (Point of Contact: POC) และระบบ 

Web Portal THAIMECC-MISC โดย ศรชล. ตั้งอยู่ที่ ศูนย์ปฏิบัติการกองทัพเรือ 

(ศปก.ทร.) โดยมีก�าลังพลของกองทัพเรือปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง ส�าหรับ

ก�าลังพลจากส่วนราชการอื่นๆ จะปฏิบัติงานในที่ตั้งปกติ โดยสามารถติดต่อ

ประสานงานกับกองบังคับการศูนย์หรือฝายอ�านวยการ จากส่วนราชการต่างๆ 

ได้โดยตรง

5.2 เครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกองทัพเรือ – บริษัท ปตท.

ส�ารวจและผลิตปโตรเลียม จ�ากัด(มหาชน) หรือ ปตท.สผ. เป็นเครือข่าย

ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลด้านการข่าว และแจ้งเตือนภัยต่างๆ ด้านความมั่นคง

ทางทะเลทีอ่าจเกดิขึน้ หรอืมแีนวโน้มเกดิขึน้ในอนาคตท้ังภายใน และต่างประเทศ 

ที่มีผลกระทบต่อการรักษาความปลอดภัยต่อแท่นผลิตกาซธรรมชาติผ่านเว็บไซต์ 

โดยกองทัพเรือ (ขว.ทร.) จะรายงานข้อมูลด้านการข่าวที่อาจส่งผลกระทบต่อ

ความปลอดภัยของแท่นผลิตกาซธรรมชาติ ส่วน ปตท.สผ. จะรายงานสถานภาพ

ของแท่นผลิตกาซธรรมชาติผ่านเว็บไซต์ ในการที่จะท�าให้กองทัพเรือสามารถ

ตอบสนองต่อสถานการณ์การเกิดเหตุได้ทันท่วงที ดังแสดงในตารางที่ 2 และ

ภาพที่ 1 
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ตารางที่ 2 สรุปเครือข่ายความร่วมมือ

ด้านการปราบปรามโจรสลัดภายในประเทศ

ล�าดับที่
เครือข่ายแลกเปลี่ยน

ข้อมูลข่าวสาร
ระดับความร่วมมือ การแลกเปลี่ยนข้อมูล

1. ทร. – กรมเจ้าท่า - ทวิภาคี POC/Web Portal

2. ทร. – กรมประมง - ทวิภาคี POC/Web Portal

3. ทร. – กรมศุลกากร - ทวิภาคี POC/Web Portal

4. ทร. – กองบังคับการ

ต�ารวจน�้า 

- ทวิภาคี POC/Web Portal

5. ทร. – กรมทรัพยากร

ทางทะเลและชายฝั่ง 

- ทวิภาคี POC/Web Portal

6. ทร. – ปตท.สผ. - ทวิภาคีระหว่าง ทร. 

และ บริษัท ปตท.สผ. 

จ�ากัด (มหาชน)

- ข่าวสารที่มีผลกระทบ

ต่อความปลอดภัย

ต่อแท่นขุดเจาะ

ในทะเล

- การเตือนภัย และ

ระดับความปลอดภัย

- ข้อมูลพื้นฐานของ

แท่นขุดเจาะ

- ข้อมูลเรือที่อาจเป็น

อนัตรายต่อแท่นขดุเจาะ



¡ÒÃá¡Œä¢»˜ÞËÒâ¨ÃÊÅÑ´ã¹¾×้¹·Õ่ª‹Í§á¤ºÁÐÅÐ¡ÒáÅÐ·ÐàÅ¨Õ¹ãµŒ Ï
ÈÙ¹Â�ÈÖ¡ÉÒÂØ·¸ÈÒÊµÃ�
Ê¶ÒºÑ¹ÇÔªÒ¡ÒÃ»‡Í§¡Ñ¹»ÃÐà·È

40

ภาพที่ 1 เครือข่ายความร่วมมือด้านการปราบปรามโจรสลัดภายในประเทศ

ทีม่า: ผลการปฏิบตังิาน ศรชล. ประจ�าปี พ.ศ.2558, http://www.civil.navy.mi.th/sonchonindex.html.

จากภาพที่ 1 แสดงถึงแผนผังเครือข่ายการแลกเปล่ียนข้อมูลข่าวสาร 

การสนับสนุนการประเมินค่า และแสดงภาพสถานการณ์รวมในเครือข่าย ศรชล. 

และเครือข่ายภายในประเทศ
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บทสรุป จะเห็นได้ว่ากลไกในการด�าเนินการป้องกันและปราบปราม

การกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรอืโดยใช้อาวธุ มกีารด�าเนนิการในรปูแบบ

ต่างๆ ประกอบด้วย การด�าเนินการขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 

การด�าเนินการของอาเซียน รวมทั้งบทบาทของไทยภายใต้กรอบความร่วมมือ

ในการปราบปรามโจรสลดัระหว่างประเทศและเครือข่ายในประเทศ อย่างไรกต็าม 

การด�าเนินการใช้กฎหมายระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง อนุสัญญาฯ 

UNCLOS ซึ่งบัญญัติว่า การกระท�าของโจรสลัดมีความผิดตามกฎหมายระหว่าง

ประเทศ ทุกรัฐมีอ�านาจในการจับกุมและลงโทษ แต่มีข้อจ�ากัดว่าเหตุการณ์

จะต้องเกดิขึน้ในทะเลหลวงหรอืเขตเศรษฐกจิจ�าเพาะ และไม่อนญุาตให้เรอืต่างชาติ

เข้าปฏิบัติการปราบปรามโจรสลัดในน่านน�้าอธิปไตยของประเทศอื่นได้ ส่วนการ

ด�าเนินการของรัฐต่างๆ ในภูมิภาคฯ และประเทศมหาอ�านาจ ได้มีความพยายาม

ท่ีจะปฏบิติัการร่วมกนัทัง้ในรปูแบบทวิภาคแีละพหภุาค ีเช่น การประชมุเชงิปฏบิตักิาร

เพื่อหาแนวทางแก้ไขปัญหา การก�าหนดมาตรการปราบปรามโจรสลัด การจัดต้ัง

กองก�าลงัในการลาดตระเวน แต่การด�าเนนิการยงัมอีปุสรรคส�าคญั คือ ความจรงิใจ

ในการปราบปรามของรัฐชายฝั่งและความไว้เนื้อเชื่อใจระหว่างกัน 

ดงันัน้จงึกล่าวได้ว่า ในการด�าเนนิการป้องกนัและปราบปรามโจรสลัด ไม่มี

มาตรการใด หรือการปฏิบัติการใดที่จะจัดการกับปัญหาโจรสลัดได้อย่างเด็ดขาด 

จงึเป็นเรือ่งทีป่ระเทศต่างๆ จะต้องมคีวามจริงใจในการแก้ไขปัญหา และร่วมมอืกนั

อย่างจริงจังเพื่อให้ภัยคุกคามดังกล่าวหมดไปจากภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ 
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ส่วนที่ 4
ผลการศึกษา

“...ในตลอด 2-3 ปท่ีผานมา ภาพรวมของการปลนเรือ หรือการกระทํา

อันเปนโจรสลัดทั่วโลกลดลงอยางตอเนื่อง แตจํานวนการปลนเรือในเอเชีย

ตะวนัออกเฉยีงใตกลบัเพิม่ขึน้อยางเหน็ไดชดั โดยเฉพาะกรณกีารปลนเรอืนํา้มนัไทย

ทีเ่พ่ิมมากขึน้อยางมนียัสาํคญั ทัง้นีใ้นป พ.ศ.2558 มเีรอืทีโ่ดนปลนไปแลว จาํนวน 

11 ลํา และเปนเรือไทยจํานวน 2 ลํา...”

1. สถานการณ์/ การเผชิญเหตุ การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธของผู้ประกอบการเดินเรือไทย

1.1 หลักพิจารณาเบื้องต้นของเรือต้องสงสัย

สถานการณ์การกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรอืโดยใช้อาวธุบริเวณ

ช่องแคบมะละกาและบรเิวณพืน้ทีใ่กล้เคยีงในทะเลจนีใต้ มกีารปล้นอย่างต่อเนือ่ง 

ส�าหรบัประเทศไทยเรอืทีต่กเป็นเป้าหมายในการปล้นมากทีส่ดุ ได้แก่ “เรอืน�า้มนั” 

โดยในปี พ.ศ.2557 เรือน�้ามันสัญชาติไทยที่เดินทางผ่านพื้นที่ช่องแคบมะละกา

และทะเลจีนใต้ ถูกปล้นจ�านวน 5 ล�า ส่วนในปี พ.ศ.2558 ห้วงเดือนมกราคม – 

เดือนมีนาคม เรือน�้ามันสัญชาติไทยถูกปล้นจ�านวน 2 ล�า รวมทั้งสิ้นจ�านวน 7 ล�า 

ซึง่การทีเ่รอืสญัชาตไิทยตกเป็นเป้าหมาย ได้สร้างความกังวลใจให้แก่ผูป้ระกอบการ

เดินเรือไทยเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากปัญหาโจรสลัดน�ามาสู่ปัญหาความไม่ปลอดภัย

ในการเดนิเรอื ท�าให้ผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทยทีเ่ดนิทางผ่านเส้นทางนีจ้�าเป็นต้อง

ไปใช้เส้นทางอืน่ทีไ่กลกว่า ท�าให้เกดิค่าใช้จ่ายซึง่ประกอบด้วย ค่าระวางสนิค้าและ

การประกันภัยที่จะต้องเพิ่มสูงขึ้น 
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นอกจากนี ้ยงัส่งผลกระทบให้บรษิทัเดนิเรอืต่างชาตทิีจ้่างเรอืสญัชาตไิทย

ให้ล�าเลยีงน�า้มนัมแีนวโน้มจะขอยกเลกิการเดนิเรอืในน่านน�า้ดงักล่าว รวมทัง้น่านน�า้

ที่มีความเสี่ยงในอีกหลายเส้นทาง อาทิ น่านน�้าสากลบริเวณใกล้ประเทศมาเลเซีย

เพราะเกรงว่าจะถูกปล้นซ�้าอีก ดังนั้นหากสถานการณ์ในลักษณะนี้ยังเกิดขึ้นกับ

เรือสัญชาติไทย และยังไม่มีมาตรการป้องกันการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและ

การปล้นเรือทีดี่แล้ว อาจส่งผลให้ผูป้ระกอบการขนส่งสนิค้าทางทะเล ถอนสัญชาติ

และน�าเรอืไปจดทะเบยีนเรอืในประเทศอืน่ ทีอ่�านวยความสะดวกในการใช้มาตรการ

ป้องกันตนเองที่มากกว่า หรือผู้จ้างเปลี่ยนไปจ้างเรือสัญชาติอื่นแทนได้ ซ่ึงจะ

ส่งผลกระทบต่อผู้ประกอบการไทยในระยะยาว และส่งผลให้เกิดความเสียหาย

ต่อระบบเศรษฐกิจ และการพัฒนากิจการพาณิชย์นาวีของไทยต่อไปในอนาคตได้ 

จึงถือได้ว่า “ปัญหาโจรสลัด” เป็นภัยคุกคามต่อการเดินเรือและการค้าทางทะเล

ของไทยที่ใช้เส้นทางผ่านพื้นที่ช่องแคบมะละกาและน่านน�้าทะเลจีนใต้

การประเมินภัยคุกคาม จากการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธ ของผู้ประกอบการเดินเรือไทยในเบื้องต้น มีหลักพิจารณาลักษณะ

ของเรือต้องสงสัย ดังนี้

· การท่ีเรอืต้องสงสยัแล่นมาด้วยความเรว็สงู มทีศิทางแล่นตรงมายงัเรือ

โดยไม่มีการแจ้งวัตถุประสงค์ ไม่มีช่ือเรือหรือชื่อเรือไม่ชัดเจน 

ไม่ชักธงสัญชาติเรือ มีกลุ่มบุคคลพกพาอาวุธปนอยู่ในเรือ และ

ไม่สามารถติดต่อกับเรือล�าดังกล่าวได้ 

· เรือที่ถูกปล้นส่วนใหญ่จะเป็นเรือบรรทุกน�้ามัน และต้องการน�้ามัน 

ส่วนทรัพย์สินของมีค่าอ่ืนๆ ที่อยู่บนเรือ มิได้อยู่ในเป้าหมายของ

กลุ่มโจรเหล่านี้ 



¡ÒÃá¡Œä¢»˜ÞËÒâ¨ÃÊÅÑ´ã¹¾×้¹·Õ่ª‹Í§á¤ºÁÐÅÐ¡ÒáÅÐ·ÐàÅ¨Õ¹ãµŒ Ï
ÈÙ¹Â�ÈÖ¡ÉÒÂØ·¸ÈÒÊµÃ�

Ê¶ÒºÑ¹ÇÔªÒ¡ÒÃ»‡Í§¡Ñ¹»ÃÐà·È

45

· สมาชิกส่วนใหญ่ของกลุ่มโจรเหล่านี้ เคยเป็นชาวประมงมาก่อน 

จากนั้นจึงผันตัวเองมาเป็นโจรสลัด ซึ่งกลุ ่มโจรเหล่านี้จะมี

ความเชี่ยวชาญในการเดินเรือเป็นอย่างดี และใช้วิธีการสังเกต

ขนาดของเรือเพื่อค�านวณหาปริมาณน�้ามันด้วยสายตาได้อย่าง

เช่ียวชาญ และจะใช้วิธีการติดตามเรือสินค้าที่เป็นเป้าหมาย

ตั้งแต่เริ่มออกเดินทางจากฝั่งไปจนถึงพื้นที่ปฏิบัติการ

· เรือที่ถูกปล้นมักจะเป็นเรือขนาดกลาง ที่ไม่มีการจัดชุดรักษา

ความปลอดภัยบนเรือ (Armed Guard) และไม่มีระบบเทคโนโลยี

ในการป้องกนัภยัทีม่ปีระสทิธภิาพมากนกั จงึท�าให้ตกเป็นเป้าหมาย

ได้ง่าย แต่ในทางกลบักนัหากเป็นเรอืสนิค้าทีม่ขีนาดใหญ่จะมรีะบบ

การป้องกันภัยที่ดี โดยเฉพาะเรือของประเทศมหาอ�านาจอย่างจีน 

สหรัฐฯ อินเดีย ฯลฯ มักจะรอดพ้นจากการถูกปล้น 

1.2 การประเมนิภยัคกุคามจากการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธ ของผู้ประกอบการเดินเรือไทย

 1.2.1 มิติด้านภูมิศาสตร์ เส้นทางเดินเรือที่เสี่ยงภัยต่อการกระท�า

อันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ ส�าหรับผู้ประกอบการเดินเรือไทย 

ได้แก่ “กระโจมไฟ One Fathom Bank” (Lat 01 59.8 N Long 104 25.4 E) 

บริเวณหน้า Port Klang ของประเทศมาเลเซีย และบริเวณกระโจมไฟฮอร์สเบิร์ก 

(Horsburg) ถงึหมูเ่กาะทีโอแมน (Tioman) ของประเทศมาเลเซยีบรเิวณช่องแคบ

มะละกา และน่านน�้าของประเทศอินโดนีเซีย เนื่องจากเป็นน่านน�้าที่มีความยาว

ของเส้นทางเดินเรือ มีเป้าหมายที่สามารถพิจารณาในการปล้นได้เป็นจ�านวนมาก 

โจรสลัดสามารถอาศยัการซ่อนพรางไปกบักลุม่เรอื รวมถงึหมูเ่กาะในการหลบหนจีาก

การถูกติดตามจับกุมได้ ดังแสดงในภาพที่ 2 และภาพที่ 3
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ภาพที ่2 เส้นทางเดินเรอืทีเ่สีย่งภยัต่อการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรอื

โดยใช้อาวุธส�าหรบัผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทย บรเิวณกระโจมไฟ One Fathom Bank

ที่มา: เอกสารประกอบการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก จากสมาคมเจ้าของเรือไทย, พ.ศ.2558

ภาพที ่3 เส้นทางเดนิเรอืทีเ่สีย่งภยัต่อการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรอืโดย

ใช้อาวธุส�าหรบัผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทย บรเิวณกระโจมไฟฮอร์สเบร์ิก (Horsburg) 

ถงึเกาะทโีอแมน (Tioman) ประเทศมาเลเซีย

ที่มา: เอกสารประกอบการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก จากสมาคมเจ้าของเรือไทย, พ.ศ.2558
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 1.2.2 มติทิางกายภาพของเรอื หากพจิารณาจากคณุลกัษณะของเรอื

ในด้านรปูทรงของเรอื ความเรว็ของเรอื ประเภทของเรือ พบว่า สาเหตุทีเ่รือน�า้มนั 

(Tanker) ตกเป็นเป้าหมายหลัก เนื่องจากเป็นเรือท่ีใช้ความเร็วต�่า โดยแล่นด้วย

ความเรว็ไม่เกนิ 12 นอ็ต20 (Knot) อีกทัง้โครงสร้างของเรอืทีม่ส่ีวนสงูนบัจากแนวน�า้

ถึงดาดฟ้าต�่า (Freeboard) โดยมีกราบเรือสูงกว่าน�้าเพียง 1 เมตร 50 เซนติเมตร 

เมื่อเรือบรรทุกน�้ามันจ�านวนมากจะท�าให้เรือหนักและมีระดับท่ีต�่าลงอีก จึงง่าย

ต่อการถูกจู่โจม อีกทั้งโจรสลัดยังทราบแผนการเดินทางของเรือเป้าหมายและ

ชนดิของน�า้มนัทีบ่รรทกุมากบัเรอื ท�าให้ง่ายต่อการตดิตามเรอืน�า้มนัท่ีเป็นเป้าหมาย

ตัง้แต่เริม่ออกเดนิทางจากฝ่ังไปจนถงึพืน้ท่ีปฏบิติัการ นอกจากนี ้น�า้มนัยงัเป็นสนิค้า

ที่ขายง่าย มีตลาดมืดรองรับในทุกประเทศและสามารถน�าไปขายให้กับเรือประมง

กลางทะเลในน่านน�า้สากลได้ ยิง่เป็นเหตผุลให้เรอืน�า้มนัตกเป็นเป้าหมายส�าคญัของ

การปล้นเรือ

 1.2.3 มติช่ิวงเวลาของการด�าเนนิการจูโ่จม/ ยดึเรอืของกลุม่โจรสลดั 

ระยะเวลาท่ีกลุ ่มโจรสลัดใช้ปฏิบัติการปล้นเรือ ได้แก่ ช่วงเวลาประมาณ 

2000 ถึง 0600 ซึ่งเป็นเวลากลางคืนถึงเช้าตรู่ และเป็นเวลาที่รอดพ้นจากสายตา

ของเจ้าหน้าท่ี ท้ังนี้วิธีการในการป้องกันตนเองของผู้ประกอบการเดินเรือไทย 

ได้แก่ การยอมเพิ่มต้นทุนในการขนส่งและการค้าทางทะเล ด้วยการเปล่ียนเวลา

ในการออกจากท่าเรอืทีป่ระเทศสงิคโปร์ จากเวลาเดิมทีเ่ป็นห้วงเวลาทีเ่ส่ียงต่อการถูกปล้น

มาเป็นการรอจนรุ่งเช้าแล้วค่อยออกจากท่าเรือ ซึ่งเป็นการหลีกเลี่ยงการเดินเรือ

บริเวณพื้นที่เสี่ยงภัยในเวลากลางคืน

 1.2.4 มติทิางด้านก�าลังคน อาวุธ และวธิกีารทีใ่ช้ในการปฏบิติัการ

ของกลุ่มโจรสลัด กลุ่มโจรสลัดมักใช้เรือเล็กความเร็วสูง (Speed Boat) ซึ่งมี

ความเร็วเรือประมาณ 20 น็อตในการปฏิบัติการ โดยโจรสลัดมักท�างานเป็นทีม

และมีวิธีการปฏิบัติที่รวดเร็ว 

20 1 น็อต เท่ากับ 1 ไมล์ทะเล (ประมาณ 1.852 กิโลเมตร) ต่อชั่วโมง.
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 อาวุธ ที่กลุ่มโจรสลัดใช้ส่วนใหญ่ ได้แก่ มีดสปาต้า ดาบ และปนพก 

จ�านวนคนทีใ่ช้ในการปฏิบตักิารราว 5-10 คน และมกีารท�าเป็นขบวนการ โดยจะมสีายสืบ

คอยแจ้งข่าวจากเมืองท่าที่เรือเป้าหมายเดินทางออกจากฝั่ง เมื่อเจอเรือเป้าหมาย

โจรสลัดจะใช้เรือเร็วขนาดเล็กจ�านวน 2-3 ล�าเข้ามาเทียบขนาบเพื่อควบคุม

เรือเป้าหมาย 

 วิธีการขึ้นเรือ จะใช้บันไดอลูมิเนียม ด้านหัวเป็นเหล็กใช้ส�าหรับเกี่ยว 

เมื่อขึ้นเรือได้แล้วจะใช้วิธีการยิงข่มขู่่มาท่ีสะพานเดินเรือ และคุ้มกันให้พรรคพวก

ปีนขึ้นเรือ โดยต�าแหน่งกราบเรือกลางล�าเป็นจุดที่กลุ่มโจรสลัดใช้บันไดเกี่ยวและ

โหนขึ้นเรือ จากนั้นโจรสลัดจะท�าลายวิทยุและเครื่องมือสื่อสารเพื่อป้องกัน

การขอความช่วยเหลอืและเพือ่ยดืระยะเวลาการหลบหนอีอกไปได้ หลงัจากนัน้จะ

เข้าควบคุมกัปตันเรือและลูกเรือ และน�าเรือแม่เข้าเทียบเพ่ือสูบน�้ามันออกจาก

เรอืเป้าหมายจนหมด โดยกลุม่โจรสลดัจะใช้เวลาในการปฏิบติัการให้ส้ันทีสุ่ด โดยใช้

ระยะเวลาอยูบ่นเรอืประมาณ 20 นาทถีงึ 1 ชัว่โมง เมือ่ปฏบิติัการเสร็จกจ็ะปล่อยเรือ

และคนกลบัไปโดยไม่ท�าร้ายลกูเรอื อย่างไรกต็าม เรอืน�า้มนัส่วนใหญ่มปีระกนัภยัตวัเรอื 

โดยบรษัิทประกนัจะจ่ายเงนิทัง้หมดให้ หากตรวจสอบแล้วว่าเกดิจากการทีโ่จรสลดั

ปล้นยึดเรือ ดังนั้นคนประจ�าเรือน�้ามันที่ถูกปล้นจึงมักไม่ต่อสู้หรือขัดขืนต่อ

การยึดครองเรือของโจรสลัด

 1.2.5 มิติด้านความพร้อมของเครื่องมือสื่อสารในการแจ้งเหตุ 

เรือน�้ามันมีการติดตั้งระบบส่งสัญญาณที่เรียกว่า Ship Security Alert System 

(SSAS) ระบบแจ้งเหตุผ่านดาวเทียม Inmarsat C (เป็นระบบการสื่อสารสามารถ

ส่งข้อมูลแจ้งเหตุขอความช่วยเหลือส่งไปยังสถานีชายฝั ่งท่ีรับสัญญาณผ่าน

ดาวเทียม Inmarsat C ที่ใกล้ที่สุด) และระบบโทรศัพท์ผ่านดาวเทียม Mini M 

(สามารถโทรศัพท์ติดต่อไปยังหน่วยปฏิบัติการต่อต้านการกระท�าอันเป็นโจรสลัด

ที่อยู่ใกล้เคียงได้) 
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 นอกจากนี้ บริษัทเดินเรือยังใช้มาตรการทางกายภาพ โดยเลือกที่จะ

ใช้มาตรการป้องกันเรือและลูกเรือในเชิงรับ (Passive Protection Measures) 

ในการป้องกันการเข้าถึงเรือ ได้แก่ 1) การจัดเวรยามพิเศษในพื้นที่เสี่ยงภัย

พร้อมติดต้ังอุปกรณ์ป้องกันโจรสลัด เช่น เดินน�้าดับเพลิง การเปดไฟรอบเรือ 

ติดตั้งไฟค้นหา (Search Light) และระบบไฟส่องสว่างเพิ่มเติมให้เพียงพอ 

2) การเปดไฟฉุกเฉินหรือสัญญาณไฟไซเลน 3) การติดรั้วลวดหนามรอบตัวเรือ

รวมถึงตดิตัง้รัว้ลกูกรงในบรเิวณท่ีโจรสลดัสามารถเข้าถงึได้ง่าย เช่น หน้าต่าง ประตู

บรเิวณสะพานเดนิเรอื และหน้าต่างทีเ่ป็นกระจก รวมถงึบริเวณกราบเรือ 4) การทิง้

เคร่ืองกีดขวางเพื่อชะลอความเร็วของเรือฝายตรงข้าม 5) ปดทางขึ้นเรือบริเวณ

ข้างตัวเรือทุกจุด เพื่อป้องกันเรือเล็กเข้ามาเทียบ 6) การติดตั้งระบบรายงาน

ต�าบลทีเ่รอืออนไลน์ทางจอคอมพวิเตอร์ (Ship Position Tracking) และ 7) การเปลีย่น

ทศิทางหรอืเส้นทางการเดนิเรือออกสู่ทะเลลึกเมือ่ถกูไล่ล่าติดตาม เนือ่งจากโจรสลดั

มีข้อจ�ากัดในเรื่องน�้ามันเพราะเป็นเรือเล็ก

 1.2.6 มิติทางด้านความพร้อมในการเผชิญเหตุการณ์ของลูกเรือ 

ลูกเรือโดยทั่วไปไม่เคยถูกฝกอบรม เพื่อเผชิญกับเหตุการณ์ภายใต้สภาวะกดดัน

และการฝกอบรมด้านการใช้ก�าลังในการต่อสู้ป้องกันตัว เนื่องจากไม่มีหลักสูตร

ที่บังคับในการฝกอบรมส�าหรับคนประจ�าเรือสินค้า อีกทั้งพระราชบัญญัติควบคุม

ยทุธภณัฑ์ พ.ศ.2530 และพระราชบัญญตัคิวบคมุการส่งออกไปนอกราชอาณาจักร

ซึ่งอาวุธยุทธภัณฑ์และสิ่งที่ใช้ในการสงคราม พ.ศ.2495 ที่ห้ามพกพาอาวุธขึ้นเรือ

ท�าให้ลกูเรอืไม่มอีาวธุอยูใ่นมอื อย่างไรกต็ามเรือน�า้มนัมกีารป้องกนัตนเองด้วยการ

ให้ลกูเรือคอยสงัเกตการณ์อยูบ่รเิวณท้ายเรอื หากพบว่ามเีรอืต้องสงสัย จะมีการใช้

น�้าแรงดันสูงฉีดขับไล่ ดังแสดงในภาพที่ 4-10
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ภาพที่ 5 - 10 กรณีตัวอย่าง เรือไทยที่ถูกโจรสลัดปล้น

 

ที่มา: เอกสารประกอบการสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก จากสมาคมเจ้าของเรือไทย, พ.ศ.2558

ภาพที่ 5 แสดงรอยเท้าของโจรสลัด 
ขณะท�าการปล้นเรือ

ภาพที่ 6 โจรสลัดท�าลายท่อไฮโดรลิค
และเครื่องกว้านสมอเรือ

ภาพที่ 9 และภาพที่ 10 แสดงการพยายามอ�าพรางชื่อเรือบรรทุกน�้ามันด้วยการทาสีทับ
และเปลี่ยนชื่อเรือ

ภาพที่ 7 แสดงห้องโดยสารถูกรื้อค้น
โดยกลุ่มโจรสลัด

ภาพที่ 8 แสดงการตัดท่อโดยกลุ่มโจรสลัด
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2. มาตรการในการแก้ไขปัญหาการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธ ของผู้ประกอบการเดินเรือไทย 

2.1 การเตรียมการก่อนออกเดินทาง

บริษัทเจ้าของเรือ ในการปฏิบัติก่อนออกเดินทาง เรือทุกล�าจะต้อง

ปฏิบตัติาม “ข้อก�าหนดขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International 

Maritime Organization: IMO)” เกี่ยวกับการรักษาความปลอดภัยของเรือ 

ได้แก่ อนสุญัญาว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชวีติในทะเล ค.ศ.1974 (International 

Convention for the Safety of Life at Sea 1974: SOLAS 1974) ซ่ึงเรือ

แต่ละล�าก่อนออกนอกน่านน�้าสากล จะต้องมีใบส�าคัญรับรองว่าด้วยการรักษา

ความปลอดภยัของเรอืระหว่างประเทศ (International Ship Security Certificate) 

เพ่ือให้บริษัทเจ้าของเรือหรือนายเรือ มีวิธีการส�าหรับการประเมินสถานการณ์

ความปลอดภัย เพ่ือใช้ในการจัดท�าแผนและขั้นตอนการปฏิบัติท่ีสอดคล้องกับ

ระดบัการรักษาความปลอดภัยทีเ่ปลีย่นแปลงไป โดยแผนการรกัษาความปลอดภยั

ของเรือที่เขียนขึ้นมา มีดังนี้

· การเตรยีมแผนการปฏบิตั ิเพือ่ท�าการอพยพในกรณท่ีีเกดิภยัคกุคาม

ต่อความปลอดภัยหรือการฝาฝนการรักษาความปลอดภัย

· การก�าหนดมาตรการป้องกัน ไม่ให้ผูท้ีไ่ม่ได้รับอนญุาตขึน้ไปบนเรอื 

โดยการก�าหนดเขตหวงห้าม และมาตรการป้องกันมิให้ผู ้ที่

ไม่ได้รับอนุญาตผ่านเข้าไป

· การก�าหนดขัน้ตอนการปฏบิตั ิเพือ่ตอบโต้ภยัคกุคามต่อความปลอดภยั 

หรอืการฝาฝนการรกัษาความปลอดภยั รวมทัง้ข้อก�าหนดให้มกีาร

ปฏิบัติการที่ส�าคัญระหว่างเรือกับท่าเรือ
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· ก�าหนดขั้นตอนการปฏิบัติ เพื่อตอบสนองต่อค�าแนะน�าด้านการ

รักษาความปลอดภัยของรัฐภาคี ที่ระดับการรักษาความปลอดภัย

ระดบัที ่3 ซึง่หมายถงึ ระดบัท่ีจะต้องใช้มาตรการรกัษาความปลอดภยั

เชิงป้องกันเป็นการเฉพาะเพิ่มเติมในช่วงระยะเวลาที่จ�ากัด เมื่อมี

ความเป็นไปได้สงูทีจ่ะเกดิเหตกุารณ์ ทีอ่าจส่งผลกระทบต่อความปลอดภยั

หรอืเกดิภัยคกุคาม แม้ว่าจะไม่สามารถก�าหนดเป้าหมายทีช่ดัเจนได้ 

· การก�าหนดขัน้ตอนการปฏบัิต ิเพือ่ท�าการอพยพในกรณทีีเ่กดิภยัคกุคาม

ต่อความปลอดภัยหรือการฝาฝนการรักษาความปลอดภัย

· การก�าหนดหน้าท่ีของคนประจ�าเรอื ทีไ่ด้รบัมอบหมายให้รบัผดิชอบ

ในการรักษาความปลอดภัย และหน้าที่ของคนประจ�าเรืออื่นๆ 

ในด้านการรักษาความปลอดภัย

· มกีารก�าหนดข้ันตอนการปฏิบัติส�าหรับการฝกอบรม การฝกปฏบิติั 

และการฝกซ้อมที่เกี่ยวข้องกับแผนที่ได้จัดเตรียมไว้

· การระบุขั้นตอนการปฏิบัติ ที่ต้องประสานงานกับท่าเรือในการ

ด�าเนินการรักษาความปลอดภัย

· มีการก�าหนดขั้นตอนการปฏิบัติ ในการทบทวนแผนตามช่วงเวลา 

และการปรับปรุงแผนให้ทันสมัย

· มกีารระบผุูป้ฏบิตัหิน้าที ่เป็นเจ้าหน้าทีร่กัษาความปลอดภัยประจ�าเรอื

· มกีารระบผุูป้ฏบิตัหิน้าที ่เป็นเจ้าหน้าท่ีรักษาความปลอดภยัประจ�า

บริษัท รวมทั้งรายละเอียดที่สามารถติดต่อได้ตลอด 24 ชั่วโมง

· มีการทดสอบการปรับแต่ง และการบ�ารุงรักษาอุปกรณ์รักษา

ความปลอดภัยที่จัดหาไว้บนเรือ

· มีการทดสอบอุปกรณ์ เพื่อการรักษาความปลอดภัยที่จัดหาไว้

บนเรือถี่มากขึ้น
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· มีการระบุต�าแหน่งที่เปดสัญญาณเตือนภัย ของระบบการรักษา

ความปลอดภัยที่ติดตั้งบนเรือให้ชัดเจน

· ก�าหนดข้ันตอนการปฏบัิต ิข้อแนะน�า และแนวทางปฏบิติัในการใช้

ระบบเตือนภัยของเรือ รวมทั้งการทดสอบการเปด - ปดสัญญาณ

นอกจากนี้ บริษัทเจ้าของเรือจะส่งหนังสือเวียนจากคณะกรรมการ

ความปลอดภัยขององค์กร IMO (Maritime Security Committee Circular: 

MSC Circ.) เกี่ยวกับมาตรการป้องกัน ยับยั้ง ถ่วงเวลาการกระท�าอันเป็นโจรสลัด

และการปล้นเรอืโดยใช้อาวธุให้แก่เรือและเจ้าของเรอื เพ่ือแจ้งให้เรอืและเจ้าของเรอื

ทราบและยึดถือเป็นแนวทางปฏิบัติ เช่น Best Management Practices to 

Deter Piracy off the Coast of Somalia and in the Arabian Sea Area: 

BMP3 เป็นต้น 

ทั้งนี้ หนังสือเวียนที่เก่ียวข้องกับแนวทางปฏิบัติของเรือและบริษัทเรือ

ในการป้องกัน ป้องปรามและต่อต้านการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธที่ส�าคัญ มีดังนี้

· MSC/Cir.623/Rev.3 Piracy And Armed Robbery Against Ship 

Guide to ship owners and ship operators, shipmasters 

and crew on preventing and suppressing acts of piracy 

and armed robbery against ships

· MSC.1/Circ.1334 Piracy and Armed Robbery Against Ship 

Guide to ship owners and ship operators, shipmasters 

and crew on preventing and suppressing acts of piracy 

and armed robbery against ships
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· MSC.1/Circ.1337 Piracy and armed robbery against ships 

in water off the coast of Somalia : Best Management 

Practices to deter Piracy off the coast of Somalia and in 

the Arabian sea area developed by the industry: BMP3) 

· MSC.1/Circ.1390 Guidance for Company Security officers 

(CSOs)-Preparation of a Company and Crew for the 

Contingency of Hijack by Pirates in the Western Indian 

Ocean and the Gulf of Aden

นายเรือ (Captain) ซึ่งเป็นผู้น�าสูงสุดในเรือ จะมีการเตรียมความพร้อม

ก่อนการเดนิทางเข้าสูพ่ืน้ทีอ่นัตราย เพือ่หลกีเลีย่งปัญหาการกระท�าอนัเป็นโจรสลดั

และการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ ดังนี้

· ก่อนออกเดินทาง นายเรือจะท�าการตรวจสอบเส้นทางเบื้องต้น 

หากต้องเดินทางผ่านพื้นท่ีเสี่ยงจากการกระท�าอันเป็นโจรสลัด 

นายเรือจะท�า Checklist ก�าหนดหัวข้อที่ต้องด�าเนินการ เช่น 

การลงค�าสั่ง Standing Order Book, วางแผน/ สั่งการ ก�าหนด

เส้นทางการเดินเรือ, การประเมินสถานการณ์ความเส่ียงปัจจุบัน, 

การหาข้อมูลการข่าว, การตรวจสอบความพร้อมของบุคคล อาทิ 

สภาพร่างกาย สภาพจิตใจ, การตรวจสอบ/ ทดสอบ อุปกรณ์และ

เครือ่งมอืทีใ่ช้ในการป้องกนัตนเองในระดบัที ่3 (ดคู�าอธบิายหน้า 53), 

การตรวจสอบคลงัยาทีจ่�าเป็นในการรกัษาอาการเจบ็ปวย, การเตรยีม

เสบยีงส�ารองเพ่ิมเตมิ, การฝกซ้อมแผนเผชิญเหตุ และการทดสอบ 

SSAS (Ship Security Alert System)
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· การหลีกเล่ียง นายเรือจะหลีกเล่ียงพื้นที่เสี่ยงภัย โดยการเลือก

เส้นทางการเดินเรือที่ห่างจากพื้นที่น่านน�้าอันตรายให้มากที่สุด 

เช่น การแล่นเรอืห่างจากชายฝ่ัง 250 ไมล์ทะเล เป็นต้น นอกจากนี้ 

นายเรือจะวางแผนการเดนิเรอื โดยก�าหนดจดุเดนิเรอืปลอดภยัและ

หลีกเลี่ยงต�าบลที่ผ่านที่มีการประกาศแจ้งเตือนล่วงหน้า รวมทั้ง

การเตรียมเส้นทางเดินเรือส�ารอง 

· การแลกเปลีย่นข้อมลูข่าวสาร โดยเฉพาะกบัภาครฐั รวมทัง้องค์กร

ต่างๆ ก่อนการเข้าพื้นที่อันตราย 

· การเตรียมความพร้อม ได้แก่ อาวุธป้องกันตนเอง และวิธีการใช้

อาวุธบนเรือ ในประเด็นนี้ส�าหรับอาวุธที่รัฐอนุญาตให้ใช้ได้เท่านั้น

· การเตรียมอุปกรณ ใช้ตอบโต้ขณะเรือโจรสลัดเข้าใกล้เรือ เช่น 

ระเบิดควัน เพื่ออ�าพรางทิศทางการเคลื่อนที่ของเรือ

· การเพ่ิมจาํนวนลกูเรอื เมือ่เรอืมแีผนการเดนิทางต้องแล่นผ่านพืน้ที่

อนัตราย เพือ่ให้มลีกูเรอืเพยีงพอต่อการปฏบัิติงานและการเข้ายาม

ป้องกันระวังเหตุ

· การเตรียมเครือ่งมอืสือ่สารให้พร้อมทกุระบบ เพือ่ขอความช่วยเหลือ

ทัง้ทางตรงและทางอ้อม ผ่านทางเครอืข่ายแบบต่างๆ ท่ีตดิตัง้บนเรอื 

เช่น ระบบสัญญาณที่เรียกว่า Ship Security Alert System 

(SSAS), ระบบแจ้งเหตุผ่านดาวเทียม INMARSAT C (เป็นระบบ

การสื่อสารสามารถส่งข้อมูลแจ้งเหตุขอความช่วยเหลือ ส่งไปยัง

สถานชีายฝ่ังทีร่บัสญัญาณผ่านดาวเทยีม INMARSAT C ทีใ่กล้้ทีส่ดุ), 

ระบบโทรศัพท์ผ่านดาวเทียม (Mini M), วิทยุเครือข่ายความถี่ 

HF VHF ซึ่งสามารถโทรศัพท์ติดต่อไปยังหน่วยปฏิบัติต่อต้าน

การกระท�าของโจรสลัดท่ีอยู ่ ่บริเวณใกล้เคียง (การติดต่อทาง

ย่าน VHF ทีต่ดิตัง้บนเรอื ระหว่างสองสถานอียูท่ีร่ะยะทางประมาณ 
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25 ไมล์ทะเล) ติดต่อเพื่อขอความช่วยเหลือจากหน่วยงานหรือ

องค์กรตามที่กล่าวมาข้างต้น อาทิ International Maritime 

Bureau (IMB) โดยมี Piracy Reporting Centre ภายใต้กรอบ

ความร่วมมอืของ International Chamber of Commerce (ICC) 

ซึ่งเป็นองค์กรที่มีบริษัทเรือเป็นสมาชิก มีที่ตั้งอยู่่ประเทศมาเลเซีย 

2.2 การปฏิบัติเมื่อเรือถูกโจมตี

เมื่อนายเรือเห็นว่า มีเป้าต้องสงสัยท่ีมีทิศทางเข้าหาเรือตนเองและ

มีพฤติกรรมต้องสงสัย หรือเป็นเรือที่ถูกประกาศให้เป็นเรือแม่โจรสลัด เมื่อนั้น

นายเรือจะรีบตรวจสอบบุคคลต่างๆ ภายในเรือว่าอยู่ในต�าแหน่งปลอดภัยหรือไม่ 

หากลกูเรอืคนใดต้องปฏบิตังิานในพืน้ทีท่ีเ่ป็นเป้าหมายของโจรสลดัจะให้ใส่อปุกรณ์

ป้องกันตนเอง เช่น แว่นนริภัย หรือเสือ้เคฟลาห์ (เส้ือเกราะทีท่�าจากเส้นใยเคฟลาห์) 

หลังจากน้ันจะเปล่ียนทิศทางเรือ โดยน�าเรือแล่นออกห่างโดยใช้ความเร็วสูงสุด 

เพื่อเป็นการยับยั้งไม่ให้เรือเล็กเข้าใกล้และไม่ให้กลุ่มโจรสลัดขึ้นมาบนเรือได้

2.3 การปฏิบัติขณะโจรสลัดขึ้นปล้นเรือ

นายเรือและลกูเรอื กอนทีโ่จรสลดั จะขึน้มายงัสะพานเดินเรือ เหตุการณ์

ทีผ่่านมานายเรอืและลกูเรอืจะตรวจสอบให้แน่ใจว่า ระบบส่งสัญญาณ SSAS และ

ระบบ AIS ยังสามารถท�างานได้เป็นปกติอยู่ แต่มักพบปัญหา คือ ลูกเรือมักจะ

หวาดกลัวและตื่นตระหนก แต่นายเรือจะควบคุมสถานการณ์ให้ทุกคนบนเรือ

ยังด�ารงตนอย่างมีสติและไม่พยายามต่อสู้ขัดขืน ซ่ึงในขณะที่ กลุมโจรสลัดขึ้นมา

บนเรอื นายเรอืและลกูเรอืจะยดึหลกัไม่ต่อต้านหรือกระท�าการใดๆ อนัเป็นการยัว่ยุ

โจรสลัดในขณะที่อยู่่บนสะพานเดินเรือ เพราะกลุ่มโจรสลัดมักแสดงพฤติกรรมที่

ก้าวร้าว เพื่อเป็นการปลุกปั่นและเป็นการกระท�าภายใต้ฤทธิ์ของยาเสพย์ติดหรือ

ยากระตุ้นประสาท ดังนั้นทุกคนบนเรือที่เผชิญเหตุจะพยายามสร้างความสัมพันธ์
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ทีด่กีบักลุม่โจรสลดั โดยเฉพาะอย่างยิง่กรณทีีเ่รอืถกูกลุม่โจรสลดั ปล้น/ ยดึ หรอืกกัเรอื

เป็นเวลานาน ในบางครัง้อาจต้องฝนกระท�าการตามทีก่ลุ่มโจรสลัดเรียกร้อง แต่เพ่ือ

เป็นการรักษาชีวิตลูกเรือ การอยู่ในความสงบและให้ความร่วมมือกับกลุ่มโจรสลัด 

จึงเป็นวิธีการหนึ่งที่ช่วยลดความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นต่อชีวิตของลูกเรือได้

บริษัทเจ้าของเรือ หากบริษัทเรือทราบว่าเรือของตนโดยปล้น จะมี

การจัดตั้งทีม Crisis Management Team เพื่อเข้ามาแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น ซึ่งใน

ทีมดังกล่าวจะประกอบด้วย 

· ทีมเจรจาต่อรองกับกลุ่มโจรสลัด ซ่ึงจะมีหน้าที่ในการเรียบเรียง

ข้อมูล/ ค�าพูด เพื่อเจรจากับกลุ่มโจรสลัด รวมทั้งการกระจายข่าว

และรับข่าวระหว่างเรือและทีมที่เกี่ยวข้องทราบ ซ่ึงบริษัทถือว่า

การกระท�าดงักล่าวมคีวามจ�าเป็น เนือ่งจากเป็นการสร้างความมัน่ใจ

ให้กับลูกเรือและญาติของคนประจ�าเรือ เพื่อให้มีขวัญและก�าลังใจ 

รวมทั้งมีสติในการแก้ปัญหา 

· ทีมประเมินจิตวิทยาและการแพทยความเครียดของลูกเรือ 

เพื่อรวบรวมประวัติลูกเรือแต่ละคนจากญาติ และจากการพูดคุย

ของทีมเจรจาประเมินสุขภาพจิตของคนเรือแต่ละคน 

· ทีมบริหารจัดการด้านการเงินและการส่งมอบค่าไถ่ จะมีหน้าที่

ในการด�าเนินการประสานหาช่องทางตัวกลางในการส่งมอบค่าไถ่ 

การดแูลสทิธิประโยชน์ของลูกเรือและการให้เงนิพิเศษแก่คนประจ�าเรอื

· ทีมกฎหมาย การส่งกลับลูกเรือ กรณีเอกสารสูญหาย การจ่าย

ค่าชดเชยกรณลีกูเรอืเสยีชีวติหรอืได้รบับาดเจบ็ การจ้างผูเ้ชีย่วชาญ 

เพื่อเป็นที่ปรึกษาในการแก้ไขปัญหาท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงในกรณีนี้ถ้า

จ�าเป็นต้องด�าเนนิคดต่ีอกลุม่โจรทีม่กีารกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและ

การปล้นเรือโดยใช้อาวุธ หรือการเรียกร้องจากบริษัทประกันภัย
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2.4 การประสานงานกับหน่วยงานและกองก�าลังทางเรือที่อยู่ในพื้นที่

เมื่อถูกโจมตี

การตอบสนองต่อเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น หากเรือไม่สามารถหลีกเลี่ยงต่อ

การกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรอืโดยใช้อาวธุได้แล้ว นายเรือจะแจ้งเหตุ

ขอความช่วยเหลือไปยังรัฐเจ้าของธงผ่าน Ship Security Alert System (SSAS) 

ตามข้อก�าหนด ประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและ

ท่าเรอืระหว่างประเทศ (International Ship and Port Facility Security Code: 

ISPS Code) ที่ อีเมล์ marsecinfo@md.go.th/marsecinfo@md.mail.go.th 

ดังแสดงในภาพที่ 11

ภาพที่ 11 การประสานงานกับหน่วยงาน

และกองก�าลังทางเรือที่อยู่ในพื้นที่เมื่อถูกโจมตี

2.5 การปฏิบัติกรณีมีการเข้าช่วยเหลือจากภาครัฐ

จากกรณกีารปล้นเรอืทีผ่่านมา หากบรษิทัเจ้าของเรอืต้องขอรบัความช่วยเหลอื

จากภาครัฐ ลูกเรือจะมีหลักปฏิบัติ ดังนี้ ในกรณีที่มีการใช้ก�าลังปฏิบัติการบนเรือ 

ลกูเรือจะต้องงดเว้นการใช้ไฟลกัษณะทีค่ล้ายกบัไฟแฟลชกล้องถ่ายรปูเป็นอนัขาด 

เรือที่ส่งสัญญาณ  SSAS

บริษัทเจ้าของเรือ หน่วยประสานงานรัฐเจ้าของธง 

(กรมเจ้าท่า)

กองทัพเรือ/ ศรชล.

(ต�ารวจน�้า/ กรมประมง)
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และเมื่อสิ้นเสียงการใช้อาวุธ นายเรือและลูกเรือจะรอฟังค�าสั่งจากกองก�าลังที่

ขึน้ปฏบิตักิาร และเตรยีมพร้อมตอบข้อซกัถามและข้อมลูประวติัส่วนตัวในข้ันตอน

การสืบสวนสอบสวนและแสดงตนอย่างชดัเจนเมือ่ถูกซกัถาม หลงัจากนัน้จะปล่อยให้

เป็นหน้าที่ของเจ้าหน้าที่รัฐ

3. แนวทางการเพ่ิมการประสานงาน ในการป้องกนัและการแก้ไขปัญหาโจรสลดั 

ระหว่างผู้ประกอบการเดินเรือไทยกับหน่วยงานด้านความมั่นคง

3.1 ความต้องการของหน่วยงานความมั่นคง

 3.1.1 ให้ผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทย รายงานแผนการเดินทางมายงั

ศูนย์ประสานการปฏิบัติในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) 

ก่อนออกเดินทาง 

 เน่ืองจาก ศรชล. มศีนูย์ข้อมลูข่าวสารทางทะเล ภายใต้ศนูย์ปฏบิตักิาร

กองทพัเรือ หรอื ศขท.ศปก.ทร. (Maritime Information Sharing Center: MISC) 

ซึ่งเป็นศูนย์กลางในการรวบรวมข่าวสาร วิเคราะห์ และสนับสนุนการแลกเปลี่ยน

ข่าวสารด้านความมัน่คงทางทะเล ทีด่�าเนนิการแลกเปลีย่นผ่านเครอืข่ายสารสนเทศ

ระหว่างหน่วยงานภาครฐั หรอืหน่วยงานด้านความมัน่คงทางทะเลอืน่ๆ ทัง้ภายใน

ประเทศและภายนอกประเทศ 

 ภารกิจของ ศขท.ศปก.ทร. ที่มีส ่วนส�าคัญในการป้องกันและ

ปราบปรามการกระท�าอนัเป็นโจรสลดั ได้แก่ การตดิตามสถานการณ์ และประสานงาน

การช่วยเหลือเรือพาณิชย์และเรือประมงไทย ที่เดินทางผ่านพื้นที่เสี่ยงภัยจาก

ปัญหาการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการก่อการร้ายทางทะเล ร่วมกับหน่วยงาน

ภายในประเทศและภายนอกประเทศ โดย ศขท.ศปก.ทร. จะมีนายทหารเวรและ

นายทหารประสานงาน ท�างานตลอด 24 ชัว่โมง โดยแลกเปล่ียนข่าวสารผ่านระบบ

อินเทอร์เน็ตเป็นหลัก และใช้โทรศัพท์ทางไกลเป็นระบบรอง 
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 โดยจะรวบรวมข้อมูลการเดินเรือของเรือสินค้าไทย ที่จะเดินทาง

ผ่านพื้นที่เสี่ยงเพื่อส่งข้อมูลนี้ให้กองก�าลังทางเรือต่างๆ ที่อยู่ในพ้ืนที่นั้นทราบ 

พร้อมขอรบัการคุม้ครองเรอืสนิค้าไทย ในเวลาเดียวกนั กองก�าลงัทางเรอืนานาชาติ

จะแจ้งเทีย่วท่ีของเรอืรบนานาชาตท่ีิจะให้การคุ้มกนัเรอืสนิค้ามาให้ ศขท.ศปก.ทร. 

ทราบ หลงัจากนัน้ ศขท.ศปก.ทร. กจ็ะแจ้งข้อมลูกลบัไปยงับรษัิทเจ้าของเรอื เพ่ือจะได้

น�าเรือสินค้าไทยไปยังจุดนัดพบกับเรือรบนานาชาติที่ให้ความคุ้มครองต่อไป

 แตปญหาท่ีพบ คือ ผู้ประกอบการเดินเรือไทยส่วนใหญ่ มักจะไม่

รายงานแผนการเดินทางมายัง ศขท.ศปก.ทร. ซ่ึงจากสถิติพบว่า ผู้ประกอบการ

เดินเรือไทยรายงานแผนการเดินทางเข้ามาเพียง 1 ใน 10 หรือในหนึ่งวันมีเรือ

รายงานเข้ามาเพยีงล�าเดยีวเท่านัน้ โดยอาจมสีาเหตสุองประการ ได้แก่ ประการแรก 

ผู้ประกอบการเดินเรือไทยคิดว่าเรือของตนไม่ได้เป็นกลุ่มเป้าหมายของโจรสลัด 

และได้เลือกช่วงเวลาออกเดินทางท่ีไม่เสี่ยงต่อการปฏิบัติการของโจรสลัดมากนัก 

ประการทีส่อง เรอืบางล�าอาจมสีนิค้าเถือ่นหรือแรงงานผิดกฎหมายอยูบ่นเรือล�านัน้ 

ท�าให้ไม่ต้องการให้เจ้าหน้าที่ของรัฐติดตามเรือของตน ซึ่งการไม่ให้ความร่วมมือ

ของผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทยจะส่งผลกระทบ กล่าวคอื ศขท.ศปก.ทร. ไม่มข้ีอมลูเรือ

ของผูป้ระกอบการ ท�าให้ไม่สามารถเฝ้าตดิตามเรอืล�านัน้ได้หากเผชญิเหตกุารปล้นเรอื

 ดงันัน้ หน่วยงานความมัน่คงจงึต้องการการประสานงานอย่างใกล้ชดิ

ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลสาร ได้แก่

 · ชื่อเรือ (Ship name)

 · สัญชาติ (Flag)

 · หมายเลข IMO (IMO Number)

 · หมายเลขโทรศัพท์ผ่านดาวเทียมประจ�าเรือ (Tel Number)

 · เวลา (Time)

 · ต�าบลที่เรือ (Position)
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 · เข็มเดินทาง (Course)

 · ความเร็วเดินทาง (Passage Speed)

 · ระยะความสูงกราบเรือ (Free board)

 · ประเภทสินค้าที่บรรทุก (Cargo)

 · เมืองท่าปลายทาง (Destination) และเวลาที่เดินทางถึง 

 (Estimate Time of Arrival)

 · ชือ่เจ้าของเรอื และผูท้�าหน้าทีด้่านการรักษาความปลอดภยัของ

 บริษัท (Name and contact detail of Company Security 

 Officer) พร้อมอีเมล์

 · สัญชาติของเรือ (National of Master and Crew)

 และต้องการให้ผู้ประกอบการเดินเรือแจ้งแผนการเดินทางล่วงหน้า

อย่างน้อย 5-10 วัน หรือในโอกาสแรกที่สามารถด�าเนินการได้ เพื่อเป็นประโยชน์

ในการก�าหนดสถานะเป็นเป้าท่ีต้องติดตามในระบบ (Contact of Interest: 

COI) หากต้องเดนิทางผ่านพืน้ทีเ่สีย่ง และจะแจ้งข้อมลูนีใ้ห้กบัศูนย์ควบคมุติดตาม

สถานการณ์ (Maritime Action Agencies) ของอนิโดนเีซยี มาเลเซยี และสงิคโปร์ 

ซึ่งประเทศไทยได้ร่วมจัดก�าลังลาดตระเวนทางเรือและทางอากาศตามกรอบ

ความร่วมมือในช่องแคบมะละกา (Malacca Straits Patrol: MSP) หรือ

เครือข่ายอื่นๆ ทราบ เพื่อก�าหนดให้เรือล�านั้นเป็นเป้าที่สมควรได้รับความสนใจ 

(Vessel of Interest: VOI) ในการให้การช่วยเหลือ อันจะท�าให้เพิ่มประสิทธิภาพ

ในการปราบปรามโจรสลัดของหน่วยงานความมั่นคงมากยิ่งขึ้น ดังบทสัมภาษณ์

 “...ทางเราก็ตองการใหผูประกอบการเดินเรือหรือกัปตัน รายงาน

แผนการเดินทางมาใหเราทราบลวงหนากอนหลายๆ วัน เราจะไดเตรียมรับมือทัน 

เพราะถาเรือโดนปลน แลวเราระบุไมไดวาเรืออยูตรงไหน ก็จะทําใหการชวยเหลือ

ลาชาเขาไปอีก...”
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 3.1.2 มีมาตรการด้านกฎหมาย กฎระเบียบ กฎข้อบังคับ ให้

ผู้ประกอบการเดินเรือไทยต้องรายงานแผนการเดินทางให้กับ ศรชล. ทราบ

 ปัจจบัุนหน่วยงานความมัน่คง ไม่มกีฎหมายในการบังคับให้ผูป้ระกอบการ

เดินเรือต้องรายงานแผนการเดินทางมายัง ศขท.ศปก.ทร. ทราบทุกครั้งก่อน

ออกเดนิทาง ท�าได้เพยีงแค่ขอความร่วมมอืให้ปฏบิติัตามเท่านัน้ ซึง่ผูป้ระกอบการ

เดินเรือส่วนใหญ่ยังไม่ให้ความร่วมมือเท่าที่ควร อีกทั้งยังไม่มีกฎหมายในการ

ตรวจสอบว่าเรอืสนิค้าจะต้องตดิตัง้เครือ่งมอืเพือ่ความปลอดภัยชนดิใดบ้าง เพือ่ให้

ได้มาตรฐานตามที่คณะกรรมการความปลอดภัยทางทะเล (Maritime Safety 

Committee: MSC) ก�าหนดไว้ เช่น เครือ่งช่วยเดินเรือ การต่อสร้างเรือและอปุกรณ์ 

การประจ�าการคนประจ�าเรือที่ปลอดภัย กฎเกณฑ์ส�าหรับการป้องกันเรือโดนกัน 

การด�าเนินการกับสินค้าอันตราย และประเด็นอื่นๆ ที่มีผลกระทบโดยตรงต่อ

ความปลอดภัยทางทะเล เป็นต้น

 โดยปัญหาของการไม่มกีฎหมายบังคบัไว้ ท�าให้เมือ่ถงึเวลาทีห่น่วยงาน

ความมั่นคงจะเข้าตรวจสอบมาตรฐานของเครื่องมือที่เกี่ยวกับความปลอดภัย

ทางทะเล ผู้ประกอบการมักจะใช้วิธีเวียนอุปกรณ์จากเรือล�าหนึ่งไปอีกล�าหนึ่ง

เพือ่ให้ตรวจผ่านมาตรฐานเท่านัน้ ดงันัน้หากเรือไม่มอีปุกรณ์รักษาความปลอดภยั

ทางทะเลที่ดีเพียงพอ จะท�าให้เรือไม่มีความพร้อมในการรับมือหากต้องเผชิญ

เหตกุารณ์กระท�าอนัเป็นโจรสลดั และเรอืล�าดังกล่าวจะไม่ได้มาตรฐานในการเดินทาง

เข้าน่านน�้าประเทศอื่นได้ ดังบทสัมภาษณ์

 “...ตอไปในอนาคต ถาเรายงัไมมกีฎหมายควบคมุ และผูประกอบการ

เดนิเรอืไทยยงัไมปฏบิตัติามมาตรฐานความปลอดภยัของ IMO อาจประสบปญหา

การหามเรือไทยเขานานนํ้าประเทศอื่น เหมือนที่องคการการบินพลเรือน

ระหวางประเทศ (ICAO) หามสายการบินสัญชาติไทยเขาประเทศอื่นก็ได…”



¡ÒÃá¡Œä¢»˜ÞËÒâ¨ÃÊÅÑ´ã¹¾×้¹·Õ่ª‹Í§á¤ºÁÐÅÐ¡ÒáÅÐ·ÐàÅ¨Õ¹ãµŒ Ï
ÈÙ¹Â�ÈÖ¡ÉÒÂØ·¸ÈÒÊµÃ�
Ê¶ÒºÑ¹ÇÔªÒ¡ÒÃ»‡Í§¡Ñ¹»ÃÐà·È

64

 3.1.3 ให้ผู้ประกอบการเพิ่มมาตรการในการป้องกันตนเองก่อน

เดินทางเข้าพื้นที่เสี่ยงภัยให้มากยิ่งขึ้น 

 จากกรณีศึกษาในการสอบสวนหาสาเหตุของการปล้นเรือของ

หน่วยงานความมั่นคง พบว่า ผู ้ประกอบการบางรายยังมีความหละหลวม

ต่อมาตรการการป้องกนัตนเองก่อนเดนิทางเข้าพืน้ท่ีอนัตราย โดยปัญหาท่ีพบบ่อย 

ได้แก่ 1) เรือไม่ติดตั้งอุปกรณ์ป้องกันโจรสลัดขึ้นเรือและไม่ตรวจสอบความพร้อม

ของระบบป้องกันภัยโจรสลัด 2) ประตูภายนอกตัวเรือไม่ปดล็อคให้เรียบร้อย 

3) พนักงานเรดาร์ไม่ให้ความส�าคัญกับเป้าขนาดเล็กที่อาจเป็นเรือโจรสลัด 

4) เมื่อเรือถูกควบคุม ลูกเรือต้องปฏิบัติตามค�าสั่งของโจรสลัด 

 ทั้งนี้ บริษัทเดินเรือที่น่าจะเป็นต้นแบบของการป้องกันตนเอง

อย่างรัดกุม ได้แก่ บริษัทรับขนส่งน�้ามันของบริษัท ปตท. จ�ากัด เนื่องจาก ปตท. 

มีนโยบายว่าเรือขนส่งน�้ามันของบริษัทหากถูกโจรสลัดปล้นแล้วจะต้องไม่ถูกปล้น

เป็นครั้งที่ 2 หรือต้องไม่ถูกปล้นซ�้าอีก ดังนั้นบริษัทรับขนส่งน�้ามันจึงมีแนวทาง

ปฏิบัติเพื่อป้องกันตนเองก่อนการเดินทางเข้าพ้ืนท่ีเส่ียงอย่างรัดกุม โดยมีวิธี

การปฏิบัติ คือ การติดตั้งระบบป้องกันภัยโจรสลัดประจ�าเรือ Long Range 

Identification and Tracing (LRIT) และระบบ Ship Security Alert System 

(SSAS) อย่างได้มาตรฐานและมีการตรวจสอบความพร้อมของอุปกรณ์ที่ใช้

ก่อนออกเดินทางทุกครัง้ รวมถงึการตดิตัง้ลวดหนามรอบตัวเรือ การมแีผนการรักษา

ความปลอดภัยเรือ การจัดตารางการเดินเรือเมื่อผ่านพื้นที่เสี่ยงในเวลากลางวัน 

พร้อมกับเพ่ิมเวรยาม การมมีาตรการแจ้งเตอืน/ ขอความช่วยเหลอืเมือ่ถกูโจรสลัดปล้น 

และมีการซักซ้อมแผนเผชิญเหตุของเรืออยู่อย่างสม�่าเสมอ

 อีกท้ัง บริษัทรับขนส่งน�้ามันของ ปตท. จะต้องรายงานต�าแหน่ง

และแผนการเดินทางของเรือกลับมายัง ศขท.ศปก.ทร. ทุกๆ ชั่วโมง และ

ถ้าใน 1 ชม. ไม่รายงานกลับมา ศขท.ศปก.ทร. จะสันนิษฐานว่าเรือล�านั้น
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ตกเป็นเป้าหมาย และจะมีนายทหารเวรติดต่อกลับไป และหากติดต่อไม่ได้

ก็จะมีการรายงานไปทาง ReCAAP ให้ติดตามค้นหาต่อไป ซ่ึงวิธีดังกล่าวจะ

ช่วยลดการถูกโจมตีจากโจรสลัดลงได้

 นอกจากนี ้บรษิทั ปตท. จ�ากดั ยงัได้ขอความร่วมมอืจาก ศขท.ศปก.ทร. 

ให้เป็นศูนย์กลางในการประสานงาน เพือ่แจ้งก�าหนดการการขนส่งปโตรเลยีมของบรษิทัฯ 

หากต้องเดนิทางผ่านพืน้ทีเ่สีย่ง ให้กองก�าลงัผสมของนานาชาติทราบ ทัง้ก�าหนดเวลา 

เส้นทาง และต�าแหน่งของเรือขนส่งปโตรเลียม ดังบทสัมภาษณ์ที่ว่า

 “....ลาสดุเจาหนาทีก่ารจดัหาการขนสงตางประเทศ บรษิทั ปตท. จาํกดั 

และเจาหนาท่ีบริษัท กาญจนามารีน จํากัด ซ่ึงเปนบริษัทรับขนสงนํ้ามัน

ของ ปตท. รวมตรวจสอบเรือลาภินที่ถูกโจรสลัดปลน นํ้ามันเตากวา 2,000 ตัน 

และนํา้มนัดเีซล 5 ตนั เมือ่วนัที ่13 กมุภาพนัธ พ.ศ.2558 เพือ่ประเมนิความเสียหาย

และเปนกรณีศึกษาใหกับทาง ปตท. ตอไป...”

 “...ปตท. เคาเอาจรงิ เขมจรงิ ในเรือ่งความปลอดภยักอนออกเดนิทาง

ผานพื้นที่ชองแคบมะละกา เพราะเคารูวาเคาเปนเรือนํ้ามัน เปนเปาหมายหลัก

ของโจรสลัดบริเวณนั้น นโยบายเคาก็ชัดเจน หากเรือของเคาโดนปลนซํ้า

เปนครั้งที่สองก็เลิกจาง...”

 3.1.4 ให้ผู ้ประกอบการเดินเรือไทยติดตั้งระบบแจ้งข้อมูลเรือ

อัตโนมัติ (Automatic Identification System: AIS) มากกว่า 2 ต�าแหน่ง 

 ระบบแจ้งข้อมูลเรืออัตโนมัติ หรือ ระบบ AIS (Automatic 

Identification System) เป็นระบบหรืออุปกรณ์แสดงตนอัตโนมัติท่ีใช้ใน

กิจการเดินเรือภายในประเทศหรือระหว่างประเทศ โดยก�าหนดให้เรือเดินทะเล

ระหว่างประเทศขนาดตั้งแต่ 300 ตันกรอส21 ข้ึนไป และเรือเดินทะเลท่ีไม่ได้

21 การวัดขนาดเรือ: น�้าหนัก 1 ตัน (ตันกรอสส์) เท่ากับ 2.83 ลูกบาศก์เมตร หรือ 1 ตัน (ตันกรอสส์) เท่ากับ 
100 ลูกบาศก์ฟุต. องค์ความรู้เจ้าท่า. http://oldweb.md.go.th/marine_knowledge/e-harbour.php.
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เดินทางระหว่างประเทศขนาดตั้งแต่ 500 ตันกรอสขึ้นไป ต้องติดตั้งระบบ AIS 

ซึ่งอยู่ภายใต้ข้อก�าหนดขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ต้ังแต่

ช่วงต้นปี พ.ศ.2545 

 เคร่ือง AIS เป็นระบบสอบถามและกระจายข่าวด้วยเทคโนโลยี

พื้นฐานของ SOTDMA (Self Organization Time Division Multiple Access) 

ส่งกระจายสัญญาณภายใต้คลื่นวิทยุข่าย VHF Marine Band มีขีดความสามารถ

ในการส่งข้อมลูต่างๆ ของเรอืแบบ 4S System (Ship-to-Ship and Ship-to-Shore 

identification and communication system) กล่าวคือ เป็นระบบสื่อสาร

เพื่อการแจ้งแสดงตัวตนระหว่าง เรือกับเรือ และเรือกับสถานีฝั่ง เช่น ชื่อเรือ 

ต�าแหน่งเรือปัจจุบัน เข็มเดินทาง ขนาดความยาวเรือ ความกว้างเรือ ประเภท

ของเรือ กินน�้าลึก ข้อมูลของสินค้าอันตรายที่บรรทุกอยู ่ ความเร็วของเรือ 

วันเวลาผ่านสถานีน�าร่อง สถานที่เทียบหรือจอดเรือ ก�าหนดการเข้า - ออก

ของเรือสินค้าประจ�าวัน เป็นต้น โดยเครื่อง GPS ของเรือจะท�าการส่งค่าพิกัด

ต�าบลที่ LAT/ LONG รวมกับข้อมูลของเรือดังกล่าวจากเรือที่ติดต้ัง เคร่ือง AIS 

ไปยังสถานีฝั ่งหรือเรือที่อยู่ใกล้เคียง ซ่ึงมีขีดความสามารถในการส่งข้อความ

ได้มากถึง 1,000 ครั้งต่อนาที และจะ update ข้อมูลตลอดเวลา โดยประโยชน์

ที่จะได้รับจาก เครื่อง AIS ได้แก่ ดานเศรษฐกิจ เป็นหลักประกันในด้าน

ความปลอดภัยในการเดินเรือตามระบบมาตรฐานสากล ดานความมั่นคง เป็น

การควบคุมเรือพาณิชย์และการตรวจการณ์ชายฝั่ง รวมทั้งควบคุมและตรวจสอบ

 แตปญหาที่พบ คือ เรือปดเครื่อง AIS, เรือท่ีเคร่ือง AIS ขัดข้อง, 

หรือเรือที่ไม่ได้ติดตั้งเครื่อง AIS ซึ่งกรณีนี้จะไม่ปรากฏภาพต�าบลที่ และจะ

ไม่ปรากฏข้อมูลเรือล�านั้นบนจอแสดงผลข้อมูลแผนที่เดินเรืออิเล็กทรอนิกส์ 

(Electronic Charting Display Information System: ECDIS) และบนจอ AIS 

ของทุกสถานีที่กล่าวข้างต้น นอกจากนี้ เรือส่วนใหญ่จะติดต้ังระบบ AIS เพียง

บริเวณสะพานเดินเรือจุดเดียวเท่านั้น ซึ่งไม่เพียงพอต่อการแจ้งเตือน เนื่องจาก
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โจรสลัดจะรู้ว่าเรือติดตั้งเครื่อง AIS ไว้ต�าแหน่งใด และเมื่อโจรสลัดยึดเรือได้แล้ว

กจ็ะเข้าไปตดัสญัญาณเครือ่ง AIS และตดัสญัญาณเคร่ืองมอืส่ือสารเป็นอนัดับแรก 

 ดงันัน้ผูป้ระกอบการควรเพิม่จ�านวนการตดิต้ังเครือ่ง AIS ให้มากกว่า

สองจุด โดยอาจติดตั้งไว้ในบริเวณที่โจรสลัดคาดไม่ถึง หรือเป็นบริเวณที่ลูกเรือ

สามารถกดปุมสญัญาณได้ง่าย เพือ่ให้ระบบการแจ้งเตือนมปีระสิทธภิาพ และเพือ่

การประสานการช่วยเหลือที่รวดเร็วยิ่งขึ้น ซ่ึงจะเป็นประโยชน์ทั้งผู้ประกอบการ

และหน่วยงานความมั่นคง ดังบทสัมภาษณ์

 “...เราก็อยากใหบริษัทเรือลงทุนเพิ่มอีกหนอย ติดเครื่อง AIS 

เพิ่มหลายๆ จุด ก็เขาใจวาตนทุนมันตองเพิ่มสูงขึ้น แตในเรื่องความปลอดภัย

ก็ถือวาคุมคา...”

 3.1.5 ขอความร่วมมือให้บริษัทเจ้าของเรือที่ถูกปล้น รายงาน

หรือให้ข้อมูลที่ถูกต้องและเป็นจริงเพื่อเป็นกรณีศึกษาให้กับเรือล�าอื่น 

 โดยปกติแล้วผู้ประกอบการที่ถูกปล้นมักจะไม่ให้ข่าว หรือพยายาม

ปดข่าวเรือ่งการถกูปล้น เนือ่งจากเกรงว่าบรษัิททีว่่าจ้างตนให้ขนส่งน�า้มันจะหันไปจ้าง

เรือสัญชาติอื่นแทน ซึ่งหน่วยงานความม่ันคงจ�าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องใช้ข้อมูล

จากผู้ประสบเหตุการณ์จริง เพื่อเป็นกรณีศึกษาในการหาแนวทางเตรียมรับมือ

กับกลุ่มโจรสลัดที่รัดกุมยิ่งขึ้น ดังนั้นจึงอยากให้ผู้ประกอบการเดินเรือไทยและ

หน่วยงานความม่ันคง ร่วมกันสังเกตการณ์เรือที่ถูกโจรสลัดปล้นเมื่อเดินทางกลับ

ถงึประเทศไทย เพือ่เป็นกรณศีกึษาให้กับเรอืพาณชิย์ล�าอืน่ๆ ต่อไป ดังบทสัมภาษณ์

 “...บริษัทเจาของเรือมักจะปดขาวเร่ืองการถูกปลน ซ่ึงเราอยากได

ขอมูลในสวนนี้มาเปนกรณีศึกษามาเปนบทเรียนใหกับบริษัทเรืออื่น...”

 “...บรษิทัเจาของเรือทีถ่กูปลนควรมทีีมบริหารดานการขาว เพ่ือใหขาว

และการสัมภาษณสื่อ รวมท้ังการใหขอมูลขาวสารแกญาติคนประจําเรือและ

ผลกระทบตอลูกเรือแตละคน ไมใชวาโดนปลนแลวก็ปดขาวกันเงียบ…”



¡ÒÃá¡Œä¢»˜ÞËÒâ¨ÃÊÅÑ´ã¹¾×้¹·Õ่ª‹Í§á¤ºÁÐÅÐ¡ÒáÅÐ·ÐàÅ¨Õ¹ãµŒ Ï
ÈÙ¹Â�ÈÖ¡ÉÒÂØ·¸ÈÒÊµÃ�
Ê¶ÒºÑ¹ÇÔªÒ¡ÒÃ»‡Í§¡Ñ¹»ÃÐà·È

68

 3.1.6 สร้างความร่วมมอืระหว่างภาครฐัและเอกชน ในการพฒันา

ระบบการลงทะเบียนเรือเพื่อการค้าให้มีประสิทธิภาพเพียงพอ 

 ในปัจจุบันหากต้องการลงทะเบียนเรือขนส่งในน่านน�้านานาชาติ

ค่อนข้างท�าได้ง่าย เพียงแค่ส่งโทรสารข้อมูลที่เกี่ยวกับเรือขนส่ง เช่น ขนาด 

น�า้หนัก ช่ือเรอื หรอืชือ่เจ้าของเรอืกส็ามารถลงทะเบยีนได้ โดยไม่ได้มกีารตรวจสอบ

ว่าข้อมูลดังกล่าวถูกต้องหรือไม่ จึงเป็นช่องทางท่ีโจรสลัดสามารถเข้ายึดเรือและ

ลงทะเบยีนเรอืใหม่ โดยเปลีย่นชือ่และข้อมลูของเรือขนส่งล�านัน้ ด้วยวธีินีจึ้งท�าให้

เจ้าหน้าทีข่องรฐัตรวจสอบได้ยาก ดงันัน้ในการแก้ไขปัญหาจึงควรท�าให้กระบวนการ

ลงทะเบียนมีขั้นตอนที่เป็นทางการ มีกฎ ระเบียบที่รัดกุมยิ่งขึ้น เพื่อเป็นอุปสรรค

ต่อการปลอมแปลงข้อมูลของโจรสลัด ดังบทสัมภาษณ์

 “...เดี๋ยวนี้จะลงทะเบียนเรือทําไดงายนิดเดียว แคแฟกสขอมูล

เบื้องตนเกี่ยวกับเรือขนสงก็สามารถลงทะเบียนไดแลว และไมไดมีการตรวจสอบ

ความถูกตองอะไร โจรสลัดจึงปลอมขอมูลไดงาย...”

3.2 ความต้องการของผู้ประกอบการเดินเรือไทย

 3.2.1 ให้หน่วยงานความมัน่คง ขยายความร่วมมอืของคณะท�างาน

การลาดตระเวนร่วมในช่องแคบมะละกา (Malacca Straits Patrol Joint 

Working Group: MSP JWG) เพื่อเพิ่มเรือลาดตระเวนในจุดเสี่ยงและในพื้นที่

นอกเหนือกรอบความร่วมมือ 

 เนื่องจากจุดที่เรือไทยถูกปล้นส่วนใหญ่ มักจะเกิดข้ึนนอกเหนือเขต

การแบ่งโซนพื้นที่รับผิดชอบในการลาดตระเวนของประเทศสมาชิก หรือเป็นจุดที่

มีการลาดตระเวนไม่ทั่วถึง โดยเฉพาะบริเวณ One Fathom Bank ของประเทศ

มาเลเซียและกระโจมไฟฮอร์สเบิร์ก (Horsburg) ถึงเกาะทีโอแมน (Tioman) 

ของประเทศมาเลเซีย ตลอดจนบริเวณตอนเหนือของประเทศมาเลเซียและ
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ทางตอนใต้ของสงิคโปร์ ซึง่บรเิวณดงักล่าวถอืว่าเป็นจุดเส่ียงและสร้างความกงัวลใจ

ให้ผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทยทีต้่องเดนิทางผ่านพ้ืนทีบ่ริเวณนัน้ อกีทัง้กองทพัเรือไทย

กไ็ม่ได้มหีน้าทีร่บัผดิชอบการลาดตระเวนในพืน้ท่ีดังกล่าว22 ผู้ประกอบการเดินเรือไทย

จงึต้องการการประสานงานระหว่างกองทพัเรอืไทยกบักองทัพเรอืต่างชาต ิทีอ่ยูบ่รเิวณ

ใกล้เคยีงในการเข้าช่วยเหลอือย่างทนัท่วงที 

 นอกจากนี ้กองทพัเรอืไทยได้ท�าหน้าทีใ่นการเป็นผู้ประสานงานหลัก 

(Focal Point) ของกรอบความร่วมมอืต่างๆ และมกีารประชมุร่วมกันอยูเ่ป็นประจ�า 

เช่น เครือข่ายการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารการลาดตระเวนในช่องแคบมะละกา 

(Malacca St ra i t s  Pat rol  In format ion Shar ing :  MSP -  IS ) , 

เครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารกรอบความร่วมมือระดับภูมิภาคเพื่อต่อต้าน

การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธในเอเชีย (ReCAAP) 

ดงัทีก่ล่าวมาแล้วข้างต้น ดงันัน้ผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทยจงึต้องการให้กองทพัเรอื

เป็นผู้ขับเคลื่อนส�าคัญในการเพิ่มการประสานงานระหว่างกองทัพเรือมาเลเซีย

และกองทพัเรอือนิโดนเีซยี ในการขยายความร่วมมอืของกรอบข้อตกลงต่างๆ เพือ่

เพิ่มมาตรการในการคุ้มกันที่รัดกุมยิ่งขึ้นในอนาคต ดังบทสัมภาษณ์

 “...การสื่อสารระหวางกองทัพตอกองทัพ จะมีความรวดเร็วกวา

การประสานงานของผูประกอบการเดินเรือไทยดําเนินการเอง...”

 “...การประสานงานกันระหวางหนวยงานทหาร โดยเฉพาะ

ทหารเรือไทยกับอินโดนีเซียและมาเลเซียจะเปนการงายอยู แลว เพราะมี

ความรวมมอืตางๆ มากมาย แตกอ็ยากใหขยายการลาดตะเวนในพืน้ทีเ่สีย่งเพิม่เตมิ 

เพือ่เปนการเพิม่การประสานงานระหวางพืน้ทีร่อยตอ และสรางความรูสกึปลอดภัย

ใหบริษัทเดินเรือไทยที่จะตองเดินทางผานพื้นที่เสี่ยงมากยิ่งขึ้น...”
 

22 ในการร่วมเป็นคณะท�างานและการจดัก�าลงัทางเรอืเข้าร่วมการลาดตระเวนในช่องแคบมะละกา (Malacca 
Straits Patrols) กับมาเลเซีย สิงคโปร์ และอินโดนีเซีย โดยประเทศไทยได้รับผิดชอบบริเวณปากทางเข้า
ช่องแคบมะละกาฝ่ังทะเลอนัดามัน (Sector 5) โดยจัดเรือและอากาศยานในการลาดตระเวนในพืน้ทีร่บัผดิชอบ
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 3.2.2 การประสานงาน จากกองทัพเรือประเทศสมาชิกเครือข่าย 

ในการจดัหมูเ่รอืคุม้กันและเรอืตรวจการณ์ให้กับเรอืน�า้มนั/ เรอืสนิค้าทีเ่ดนิทางผ่าน

พื้นที่ช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ 

ผู้ประกอบการเดินเรือไทยต้องการความร่วมมือในการจัดหมู่เรือคุ้มกัน

ให้กบัเรือน�า้มนั/ เรอืสนิค้าทีเ่ดนิทางผ่านพืน้ท่ีเสีย่ง เช่นเดียวกบัหมูเ่รือปราบปราม

โจรสลัดของกองทัพเรือที่เดินทางไปปฏิบัติภารกิจในพ้ืนท่ีอ่าวเอเดนและชายฝั่ง

โซมาเลีย ซึ่งพื้นท่ีดังกล่าวมีแนวทางปฏิบัติแบ่งออกเป็น 4 แบบ ดังนี้ 1) คุ้มกัน

กระบวนคอนวอย (CONVOY) เรือสินค้าไทยและนานาชาติ ในช่องทางแนะน�า

ส�าหรบัการเดนิเรือ (Internationally Recommended Transit Corridor: IRTC) 

โดยการจัดเรือคุ้มกันเดินทางผ่านอ่าวเอเดน 2) ปฏิบัติการร่วมกับกองก�าลังผสม

ทางเรอืนานาชาต ิ(CMF) โดยการจดัเรอืลาดตระเวนในพ้ืนท่ีรับผิดชอบ ในช่องทาง

แนะน�าส�าหรบัการเดนิเรอื (IRTC) ในอ่าวเอเดน และพืน้ทีต่ามแนวชายฝ่ังโซมาเลยี 

3) คุ้มครองและช่วยเหลือเรือประมงไทย โดยการเยี่ยมเรือประมงไทยที่ได้รับ

สัมปทานการท�าประมงกับประเทศต่างๆ และคุ้มกันเรือประมงไทยที่เดินทางผ่าน 

4) ช่วยเหลือเรือประมงไทยจากการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและช่วยเหลือ

ลูกเรือประมงที่ประสบภัยในทะเล รวมทั้งสกัดกั้นและขัดขวางการปฏิบัติการ

ของโจรสลัด ทั้งนี้ แนวทางปฏิบัติในพื้นที่ช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ 

ในมาตรการเร่งด่วนอาจจะเริม่จากการจดัหมูเ่รอืคุม้กนัและการช่วยเหลอืเรอืน�า้มนั

และเรอืสนิค้าไทยจากการกระท�าอันเป็นโจรสลัด ระยะทางประมาณ 330 ไมล์ทะเล 

รวมทั้งสกัดก้ันและขัดขวางการปฏิบัติการของโจรสลัดในเบื้องต ้นก ่อน 

ดังบทสัมภาษณ์

 “...อยากไดหมูเรือคุมกันใหกับเรือนํ้ามัน/ เรือสินคาที่เดินทางผาน

พื้นที่เสี่ยง เหมือนกับหมูเรือปราบปรามโจรสลัดโซมาเลีย เพื่อปองกัน/ ขัดขวาง

การกระทําอันเปนโจรสลัด และลดความสูญเสียของทรัพยสินและชีวิตของ

ลูกเรือ...” ดังแสดงในภาพที่ 12
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ภาพที ่12 ความต้องการการประสานงาน จากกองทัพเรือประเทศสมาชกิเครอืข่าย 

ในการจัดหมู่เรือคุ้มกันให้กับเรือน�้ามัน/ เรือสินค้าที่เดินทางผ่านพื้นที่

ช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้

 3.2.3 ให้ ศรชล. มีระบบการแจ้งเตือนที่เป็น One Stop Service 

 เนือ่งจากสภาวะแวดล้อมด้านความมัน่คงทางทะเลทีเ่ปลีย่นแปลงไป 

และสถานการณ์การกระท�าอนัเป็นโจรสลดับรเิวณช่องแคบมะละกาและทะเลจนีใต้

ที่มีแนวโน้มเพิ่มมากขึ้น ดังนั้นผู ้ประกอบการเดินเรือไทยจึงต ้องการให้

ศนูย์ประสานการปฏบิตัใินการรกัษาผลประโยชน์ของชาตทิางทะเล (ศรชล.) มคีวามพร้อม

ทีจ่ะรบัมือกบัการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและภยัคกุคามทางทะเลมากยิง่ข้ึน โดยต้อง

เร่งยกระดบัจาก “ศนูย์ประสานการปฏบิติัในการรกัษาผลประโยชน์ของชาตทิางทะเล” 

เป็น “ศนูย์อ�านวยการในการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล” เพือ่เป็นองค์กร

ในการอ�านวยการ ก�ากับการ และประสานการปฏิบัติ ในการรักษาผลประโยชน์

ของชาติทางทะเลกับหน่วยราชการอ่ืนๆ ของรัฐ และองค์กรหรือหน่วยงาน

ด้านความมั่นคงทางทะเลระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องโดยเร็ว 
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 โดยเฉพาะการแจ้งเตือนผู้ประกอบการเดินเรือให้ปฏบิติัตามค�าแนะน�า

และแนวทางปฏิบัติ ส�าหรับเรือไทยท่ีเดินทางผ่านพื้นที่เสี่ยงภัยอย่างเคร่งครัด 

ซึ่งแนวทางปฏิบัติดังกล่าว จะเป็นการเพิ่มองค์ความรู้ในเร่ืองการป้องกันตนเอง

แก่ผู้ประกอบการที่ต้องเดินทางผ่านพื้นที่เสี่ยง รวมทั้งเป็นการแลกเปลี่ยนข้อมูล

ข่าวสารทางทะเล และการรวบรวมสถติกิารปล้นเรอื ซึง่จะท�าให้เกดิการมส่ีวนร่วม

ระหวา่งภาครฐักับภาคเอกชนในการแกไ้ขปญัหาโจรสลดัและภยัคกุคามทางทะเล

ร่วมกัน

 นอกจากนี ้ผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทยยงัมคีวามเหน็ว่า ศรชล. ควรเพิม่

ความรวดเร็วในการประสานงานกับศูนย์บูรณาการข้อมูลข่าวสาร (Information 

Fusion Center: IFC) และ ReCAAP ซึง่ยงัมกีารตอบสนองทีล่่าช้าต่อสถานการณ์

การปราบปรามโจรสลัด ดังนั้น ศรชล. จึงควรเพิ่มการตอบสนองในการติดต่อกับ

นายทหารติดต่อนานาชาติ (International Liaison Officer: ILO) ของทหารเรือ

ที่ประจ�าศูนย์บูรณาการข้อมูลข่าวสาร ประเทศสิงคโปร์ (RSN - IFC) เพื่อการ

ประสานการช่วยเหลือและการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่างผู้ประกอบการ

เดินเรือไทยที่ประสบเหตุได้รวดเร็วมากยิ่งขึ้น ดังบทสัมภาษณ์

 “...เวลาเรือเราโดนปลน เราก็อยากใหการสงความชวยเหลือเขามา

อยางรวดเร็ว แตบางครั้งการประสานงานก็มีความลาชา จะเปนไปไดไหมถา 

ศรชล. จะเพิ่มชองทางหรือเพิ่มความรวดเร็วในการติดตอสื่อสาร เพื่อใหเจาหนาที่

เขามาถงึทีเ่กิดเหตไุดอยางรวดเรว็มากยิง่ขึน้ เราจะไดไมสญูเสยีและเสยีหายมาก...”

 3.2.4 พิจารณาความจ�าเป็นของการจัดหน่วยก�าลังติดอาวุธ

ป้องกันโจรสลัด (Armed Guard on Board) บนเรือพาณิชย์ไทย

 ประเดน็การยอมรบัของรฐัชายฝ่ังในช่องแคบมะละกาในการใช้หน่วย 

Armed Guard บนเรือนั้น ทั้งอินโดนีเซียและไทยยังไม่ยอมรับในเรื่องนี้ ส่วนของ

มาเลเซยียงัไม่มท่ีาทีท่ีชดัเจนเกีย่วกบัการอนญุาตให้ใช้หน่วย Armed Guard บนเรอื 

ส�าหรบัสงิคโปร์น้ัน หน่วยงานทางทะเลและท่าเรอืแห่งสงิคโปร์ (Maritime and Port 
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Authority of Singapore: MPA) ได้ให้การยอมรับและออกแนวทางปฏิบัติให้กับ

เรือสัญชาติของตนแล้ว ซึ่งในส่วนของผลกระทบจากรัฐชายฝั่งท่ีไม่ยอมรับนั้น 

มีผลท�าให้เรือสินค้าสัญชาติของตนไม่สามารถบรรจุก�าลังหน่วย Armed Guard 

ลงบนเรือได้ ส่วนเรือสินค้าต่างชาติที่มีหน่วย Armed Guard อยู่บนเรือน้ัน 

หากต้องการเข้าจอดเทียบท่าเรือของรัฐชายฝั่งเหล่านี้ โดยทั่วไปก็จะต้องปฏิบัติ

ตามกฎหมายภายในของรัฐเจ้าของท่าเรือโดยการแจ้งรายการยุทโธปกรณ์บนเรือ

ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องของรัฐเจ้าของท่าเรือทราบ และปฏิบัติตามกฎหมายที่

เกี่ยวข้องโดยเฉพาะข้อบังคับทางศุลกากรของรัฐเจ้าของท่าเรือต่อไป ไม่ว่าจะ

เคลื่อนย้ายอาวุธลงจากเรือหรือไม่ก็ตาม

 ทั้งนี้ ปัจจุบันมีประเทศที่ยอมให้มีชุดรักษาความปลอดภัยติดอาวุธฯ 

แล้ว 23 ชาติ อาทิ สิงคโปร์ เกาหลีใต้ สหรัฐฯ รัสเซีย อินเดีย จีน ศรีลังกา ญี่ปุน 

เบลเยียม ฝรั่งเศส เป็นต้น และจากกรณีตัวอย่างการจัดชุดคุ้มครองประจ�าเรือ

เพ่ือป้องกันการขึน้เรอืของโจรสลดัโซมาเลยี ทีผ่่านมาสามารถแก้ปัญหาโจรสลดัได้

อย่างมปีระสทิธภิาพ เนือ่งจากทีผ่่านมายงัไม่มเีรือสินค้าทีม่หีน่วย Armed Guard 

ล�าใดถูกโจมตี หมายความว่าวิธีนี้เป็นการปราบปรามท่ีได้ผล 100% ดังนั้น 

ผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทย จงึมองว่าการจดัให้มกี�าลงัคุม้กนัตามทีเ่ป็นพืน้ทีอ่นัตราย

จากการปล้นเรอื หรอืเขตอทิธพิลของโจรสลดั ตามทีห่ลายชาตไิด้เริม่อนญุาตในการ

ด�าเนินการน่าจะเหมาะสมกับสถานการณ์ และประเทศไทยควรด�าเนินการ

โดยเร็วที่สุด

 ในส่วนของกฎหมายที่เกี่ยวข้องนั้น ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มี

กฎหมายภายในรองรบัให้ใช้หน่วย Armed Guard บนเรอืไทย มแีต่เพยีงกฎหมาย

ที่เกี่ยวข้องเมื่อเรือสินค้าต่างชาติที่มีหน่วย Armed Guard บนเรือเดินทางเข้ามา

ในน่านน�า้ไทย เช่น พ.ร.บ.ควบคมุอาวธุยทุธภณัฑ์ พ.ศ.2530 โดยการน�ายทุธภณัฑ์

เข้ามาในราชอาณาจกัรเพือ่ผ่านออกไปนอกราชอาณาจักร หากมยีทุธภณัฑ์อยูบ่น

ยานพาหนะนั้นต้องแจ้งพนักงานศุลกากร ณ ด่านแรกที่มาถึง เพื่อควบคุมหรือ
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เกบ็รกัษายทุธภัณฑ์นัน้ไว้จนกว่ายานพาหนะน้ันจะออกราชอาณาจกัร ซึง่สอดคล้อง

กับ พ.ร.บ.ศุลกากร พ.ศ.2469 ที่ก�าหนดวิธีการให้เรือทุกล�าท่ีผ่านเข้ามาใน

ราชอาณาจักรต้องหยุดลอยล�า ณ ด่านตรวจท่ีก�าหนดไว้เพื่อให้พนักงานศุลกากร

ขึน้ไปตรวจเรอื และให้นายเรอืรายงานถงึยทุธภณัฑ์ทีม่อียูใ่นเรอื และเมือ่พนกังาน

เจ้าหน้าที่ส่ัง นายเรือจะต้องส่งมอบยุทธภัณฑ์ทั้งหมดให้อยู่ในความรักษาของ

พนักงานก�ากับด่านตรวจ ท้ังนี ้เมือ่เรอืล�านัน้ออกจากท่า ให้พนกังานเจ้าหน้าทีส่่งมอบ

อาวุธและวัตถุระเบิดใดๆ ที่ได้ให้ไว้ในความรักษาของศุลกากรเมื่อเรือมาถึงนั้น

ให้คืนแก่เรือไป

 ส�าหรับการพิจารณาความเป็นไปได้ในการใช้หน่วย Armed Guard 

บนเรือไทยนั้น ผู้ประกอบการเดินเรือไทยเห็นว่ามีความจ�าเป็น และควรร่วมกัน

พิจารณาสภาพแวดล้อมและประเมนิความเสีย่งในพืน้ทีอ่ย่างรอบคอบ รวมถงึต้อง

ร่วมกันก�าหนดกฎหมายหรือแนวทางปฏิบัติที่เกี่ยวข้องข้างต้น เพื่อควบคุมการใช้

อย่างเหมาะสมต่อไป ดังบทสัมภาษณ์

 “...กองเรอืสนิคาไทยเกนิกวาครึง่ เปนเรอืสนิคาขนาดกลางทีม่รีะวาง

บรรทุกไมเกิน 5,000 ตัน มีขอจํากัดดานความสูงของกราบเรือ และมีสภาพเกา

จึงอาจมีขอจํากัดดานความเร็ว ทําใหในภาพรวมมีความลอแหลมตอการถูกโจมตี 

โดยเฉพาะเรือบรรทุกสินคาเหลว และเมื่อพิจารณาถึงการกระทําอันเปนโจรสลัด

ตอเรอืสนิคาไทยในหวงป พ.ศ.2557 ทีผ่านมา พบวา เรือทีถ่กูปลนมกัจะเปนเรือที่

มลีกัษณะลอแหลม เชน มกีราบเรอืตํา่ ใชความเร็วไมสูงนกั บรรทุกสินคาท่ีสามารถ

นําไปขายตอสรางมูลคาไดงาย โดยเฉพาะเรือท่ีบรรทุกนํ้ามันขนาดกลาง ทําให

เสี่ยงตอการถูกโจมตีจากโจรสลัด...” 

 “…เราเชื่อวาหนวย Armed Guard มีอุปกรณที่ครบครันและ

ไดรับการฝกมาอยางดีจะเปนกุญแจสําคัญในการเดินเรือที่ปลอดภัย เพราะมัน

ทําใหลูกเรือสามารถใหความสนใจไปที่ภารกิจปกติ และใหหนาท่ีในการรักษา

ความปลอดภัยเปนหนาที่ของผูเชี่ยวชาญ...”
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 3.2.5 การพิจารณาความเป็นไปได้ ทีจ่ะให้มกีารเตรยีมจดัก�าลงัพล

ของหน่วยงานความมัน่คง เพือ่ปฏิบตัหิน้าทีใ่นการเป็นเจ้าหน้าทีข่องรฐั (Vessel 

Protection Detachment: VPD) ในการสนับสนุนเรือไทยท่ีเดินทางผ่าน

พืน้ท่ีย่านอันตราย จากการกระท�าอนัเป็นโจรสลดับรเิวณช่องแคบมะละกาและ

ทะเลจีนใต้

 แนวทางการแก้ไขปัญหาโจรสลัดในระยะยาว ทางผู้ประกอบการ

เดินเรือไทยเห็นว่า กองทัพเรือควรใช้เจ้าหน้าท่ีทหารเรือปฏิบัติหน้าท่ีในการ

เป็นเจ้าหน้าท่ีของรฐั (VPD) เพือ่ให้ความคุ้มครองเรอืน�า้มนั/ เรอืสนิค้าทีต้่องเดินทาง

ผ่านพืน้ท่ีเสีย่งบรเิวณช่องแคบมะละกาและทะเลจนีใต้ เช่นเดียวกับบรเิวณอ่าวเอเดน

และชายฝั่งโซมาเลีย ซึ่งอยู่ระหว่างการเห็นชอบของกระทรวงกลาโหม ดังนั้น 

การใช้เจ้าหน้าทีท่หารเรอื ตาม พ.ร.บ.ป้องกนัและปราบปรามการกระท�าอนัเป็นโจรสลดั 

พ.ศ.2534 เป็นชุดคุ้มครองเรือฯ จะเป็นหนทางปฏิบัติหนทางเดียวที่ท�าได้และ

มีความเหมาะสมมากที่สุด ซึ่ งถือเป ็นการบังคับใช ้กฎหมายบนเรือไทย

อันเป็นการปฏิบัติการทางทหารนอกเหนือจากสงคราม เพ่ือความมั่นคง

แห่งราชอาณาจักร ตามพระราชบัญญัติจัดระเบียบราชการกระทรวงกลาโหม 

พ.ศ.2551 แต่อย่างไรกต็าม การอนญุาตให้พลเรอืนชาวต่างชาตติดิอาวธุปฏบิตังิาน

บนเรือไทยยังขัดต่อกฎหมายไทย ดังบทสัมภาษณ์

  “...ตองยํ้าวาหนทางปฏิบัติท่ีดีที่สุด คือ ใชเจาหนาที่ของรัฐเพื่อให

ความคุมครองเรอืนํา้มนั กเ็ปนอกีทางเลอืกหนึง่ทีเ่ราจะไมตองจาง Armed Guard 

ในราคาสูง ดังนั้นสํานักงานปลัดกระทรวงกลาโหม ควรรีบดําเนินการคูขนานกับ

กระทรวงการตางประเทศ เพื่อขออนุมัติหลักการตอคณะรัฐมนตรี ใหกองทัพเรือ

สามารถจัดสงกําลังพลและอาวุธยุทโธปกรณไปได ตอจากนั้นเมื่อประเทศที่เปน

รัฐชายฝงอนุญาตแลว กองทัพเรือจะสามารถขออนุมัติจัดกําลังไปปฏิบัติงาน

ไดอยางรวดเร็วโดยทันที ไมเสียเวลาสําหรับการดําเนินการทางดานธุรการ 
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ซึ่งนาจะเหมาะสมและมีผลโดยเร็ว รวมทั้งลดความเสี่ยงใหกับผูประกอบการ

เดินเรือไทย…”

 “...ถาบนเรือบรรทุกสินคามีกองกําลังติดอาวุธอยูดวยแลว ดวย

ลักษณะกายภาพของเรือนํ้ามัน/ เรือสินคาท่ีอยูสูงกวาเรือของโจรสลัด ไมมีทาง

ที่โจรสลัดเหลานั้นจะเขาใกลได มีมาเทาไรถูกยิงตกทะเลหมดแนๆ แตบริษัท

เจาของเรือสวนใหญไมมงีบประมาณไปจางบรษิทัเอกชนเปน Armed Guard หรอก 

มันไมคุมทุน บริษัทสวนนอยจะกลาจาง ก็หวังวากองทัพเรือจะชวยคุมกันเรา 

หรือใหเราพอมีอาวุธอะไรไปสูพวกโจรได แตก็อยางวา มันติดตรงกฎหมายของ

รัฐชายฝงดวย...”

 3.2.6 การพิจารณาความเป็นไปได้ในการปรับปรุงกฎหมาย 

กฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการพกพาอาวุธให้เป็นสากลมากยิ่งขึ้น 

 โดยเฉพาะ พ.ร.บ.ควบคมุยทุธภณัฑ์ พ.ศ.2530, พ.ร.บ.ควบคมุการส่งออก

ไปนอกราชอาณาจักรซึ่งอาวุธยุทธภัณฑ์และส่ิงที่ใช้ในการสงคราม พ.ศ.2495, 

และ พ.ร.บ.อาวธุปน เครือ่งกระสนุปน วตัถรุะเบิด ดอกไม้เพลงิ และสิง่เทยีมอาวธุปน 

พ.ศ.2490 (การลกัลอบขนอาวธุเถ่ือนทางเรอื) เนือ่งจากกฎหมายดังกล่าวห้ามมใิห้

ผูป้ระกอบการเรอืขนส่ง/ เรอืสนิค้าพกพาอาวุธหรอืมอีาวธุบนเรอื ดังนัน้หน่วยงาน

ทีเ่ก่ียวข้องควรร่วมกนัทบทวนกฎหมาย กฎระเบยีบให้มคีวามเป็นสากลมากยิง่ขึน้ 

โดยให้ผู้ประกอบการเดินเรือสามารถพกพาอาวุธ เพื่อวัตถุประสงค์ในการปกป้อง

ตนเองเมื่อเกิดเหตุอันตรายได้ ซ่ึงหลายประเทศ เช่น สิงคโปร์ ญี่ปุน มาเลเซีย

อนุญาตให้ผู ้ประกอบการเดินเรือสามารถน�าอาวุธขึ้นเรือได้ โดยเฉพาะญี่ปุ น

อนญุาตให้เจ้าหน้าท่ีรกัษาความปลอดภัยของเรอืเอกชน สามารถมอีาวธุประจ�าเรอื 

หากต้องเดินทางเข้าพื้นที่เสี่ยงต่อการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ 

ในขณะทีป่ระเทศฝรัง่เศส ก�าลงัพจิารณาการอนญุาตให้เจ้าหน้าทีรั่กษาความปลอดภยั

ประจ�าเรือเอกชนสามารถติดอาวุธหรือมีอาวุธบนเรือด้วยเช่นกัน จะเห็นได้ว่า

การที่เรือมีมาตรการรักษาความปลอดภัยให้กับเรือของตนเองที่เข้มแข็งและ
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มปีระสทิธภิาพ จะเป็นการเพิม่ขีดความสามารถในการป้องกนัตนเอง และอาจส่งผล

ให้เหตุการณ์การปล้นเรือในพื้นที่ดังกล่าวมีแนวโน้มลดลง ดังบทสัมภาษณ์

 “...มาตรการในการปองกันตนเอง จากการถูกปลนเรือที่นิยมกระทํา 

ก็เพียงแตติดรั้วลวดหนาม ฉีดนํ้าไล หรือถารูตัววาจะถูกปลนกัปตันก็จะขับเรือ

เรงความเร็วหนีไดเพียงอยางเดียว แตก็จะไปไหนไมไดไกล เพราะเรือของโจรสลัด

มีขนาดเล็กและมีความเร็วมากกวา แตกฎหมายของไทยหามอยางเด็ดขาด

ไมใหเรอืบรรทุกสินคามอีาวธุหรอืกองกําลงัติดอาวธุอยูบนเรอื ถาจะปองกนัตนเอง

ก็ใหใชการตอสูดวยมือเปลา หรือทอนไม ทอนเหล็กเทานั้น แลวเราจะเอาอาวุธ

ที่ไหนมาปองกันตนเอง...”

 3.2.7 ขอความร่วมมือกับประเทศอินโดนีเซียและมาเลเซีย 

ในการน�าผู้กระท�าผิดมาลงโทษ 

 ปัญหาโจรสลดัและการปล้นเรอืโดยใช้อาวธุ เป็นอาชญากรรมระหว่าง

ประเทศที่มีความรุนแรง และนานาชาติได้พยายามหาทางร่วมมือกันในอันที่จะ

ป้องกันและปราบปราม โดยกระท�าในรูปของอนุสัญญาระหว่างประเทศและ

กฎหมายภายใน เนื่องจากโจรสลัดได้เกิดขึ้นมานานและมีวิวัฒนาการเรื่อยมา

ดังกล่าวแล้ว ความหมายของการกระท�าอันเป็นโจรสลัดตามกฎหมายระหว่าง

ประเทศในแต่ละยุคแต่ละสมัยก็มีความแตกต่างกันออกไป ลักษณะการกระท�าที่

ถือว่าเป็นความผิดฐานโจรสลัดในแต่ละรัฐนั้นจึงมีความแตกต่างกัน 

 โดยเฉพาะความไม่ชัดเจนของกฎหมายทะเล ท่ีให้นิยามโจรสลัด

ไว้เพยีงในทะเลหลวงเท่านัน้ ไม่รวมถึงทะเลอาณาเขตและบริเวณท่าเรือ ท�าให้ยิง่เพ่ิม

ความยากล�าบากในการด�าเนนิการด้านกฎหมายของประเทศต่างๆ ยกตัวอย่างเช่น 

กรณีเรือสินค้าจากประเทศหนึ่งที่จดทะเบียน ในประเทศที่สอง แต่ลูกเรือเป็นของ

ประเทศทีส่าม แต่โจรสลดัเป็นอกีประเทศหนึง่ เป็นต้น ดงันัน้ในทางปฏบิตัทิีผ่่านมา

ท�าได้เพียงตรวจค้น ยึดอาวุธ ท�าให้หมดความสามารถในการปล้นแล้วปล่อยตัวไป 

เพราะประเทศทีจ่บัโจรสลดัได้ไม่ต้องการเสยีค่าใช้จ่ายในการดูแลโจรสลดั เนือ่งจาก
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ประเทศทีเ่ป็นผูด้�าเนนิการจบัต้องไปขึน้ศาลทีป่ระเทศของตนเอง ดงัน้ันจงึอยากขอ

ความร่วมมอืจากประเทศอนิโดนีเซยีและมาเลเซีย ในการเพ่ิมการแลกเปล่ียนข้อมลู

ข่าวสารด้านการสืบสวนสอบสวน เพื่อน�าไปสู่การจับกุมผู้กระท�าผิดต่อไป

 “...เราก็ตองดูความจริงใจของเคา เพราะจับโจรมาก็เปนคนอินโด 

คนมาเลยทั้งนั้น คนของเคา เคาก็ตองปลอยไป...”

 3.2.8 การสร้างความเข้มแข็งให้กับผู้ประกอบการเดินเรือไทยที่

ต้องเดินทางผ่านพื้นที่อันตราย 

 โดยควรเพิ่มความร่วมมือในการแลกเปล่ียนเทคโนโลยีระหว่างกัน 

เนื่องจากระดับเทคโนโลยี รวมทั้งอุปกรณ์ต่างๆ ในเรือรบกับเรือพาณิชย์มี

ความแตกต่างกัน กล่าวคือ นอกจากเรอืรบกบัเรอืพาณชิย์จะแตกต่างกนัทีอ่าวธุแล้ว 

ยังมีความแตกต่างกันที่การป้องกันความเสียหาย และการทนต่อความเสียหาย 

ตวัอย่างเช่น เรอืรบขนาดใหญ่ จะมกีารตดิตัง้อปุกรณ์ต่างๆ เพือ่รองรับแรงกระแทก

ที่มากกว่าปกติ (แรงกระแทกจากการระเบิด) การเสริมความแข็งแรงของตัวเรือ

และการก้ันห้องผนึกน�้าที่มากกว่าปกติ เพื่อให้เรือยังคงลอยตัวอยู่ได้ในกรณีที่

ตัวเรือทะลุ นอกจากนี้ ยังมีการจัดวางระบบท่ีมีความซ�้าซ้อนเพ่ือเพ่ิมโอกาส

ในการอยูร่อด หรอืแม้แต่เรอืรบขนาดใหญ่บางล�า จะมสีะพานเดนิเรอืฉกุเฉินในกรณท่ีี

สะพานเดินเรอืได้รับความเสียหาย รวมถึงการจัดช่องทางเดินภายในเรือที่จะต้อง

มช่ีองทางอย่างน้อย 2 ทางไปยงัพืน้ทีส่�าคญั (เช่น ห้องเครือ่งและห้องควบคมุ) ส�าหรบั

ชดุป้องกันความเสยีหาย ซ่ึงเรอืพาณชิย์ไม่มีความจ�าเป็นต้องม ีความแตกต่างเหล่านี้

อาจท�าให้เกิดความไม่สอดคล้องในหลักการปฏิบัติได้ ดังนั้นการแลกเปลี่ยน

เทคโนโลยี หรือการถ่ายทอดความรู้ทางเทคโนโลยีระหว่างกันจึงมีความส�าคัญ 

ดังบทสัมภาษณ์
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 “...เรือพาณิชยเราไมมีหรอกอาวุธหนักในการตอสู กับโจรสลัด 

ขนาดอาวธุในการปองกนัตนเองหรอืปนสกักระบอกยงัไมมเีลย เทคโนโลยกีต็างกนั 

ถาทหารมีการแลกเปลี่ยนเทคโนโลยีกับเรือพาณิชยไดก็จะดี ในการเสริมสราง

เขี้ยวเล็บใหกับเราในการปองกันตนเอง...”

 3.2.9 ให้บรษิทัเจ้าของเรอื/ ผูป้ฏบิตังิานบนเรอืพาณชิย์ มโีทรศพัท์

มอืถือผ่านดาวเทียม ติดต่อกบั ศปก.ทร. โดยตรง ขณะเดนิเรอืผ่านพ้ืนทีเ่สีย่งภัย

 โดยปกติแล้วการแลกเปลี่ยนข่าวสารระหว่าง ผู้ประกอบการเดินเรือ

กับ ศขท.ศปก.ทร. จะใช้ระบบอินเทอร์เน็ตเป็นหลักและใช้โทรศัพท์ทางไกล

เป็นระบบรอง ซึง่บางครัง้อาจมอีปุสรรคคอืความล่าช้าของระบบเทคโนโลย ีดงันัน้

ในอนาคตต้องการให้เรือล�าที่ถูกโจมตีหรือเรือพาณิชย์ทั่วไปสามารถใช้โทรศัพท์

มือถือผ่านดาวเทียมติดต่อประสานงานกับ ศขท.ศปก.ทร. ได้โดยตรงและใช้

เป็นเครื่องมือหลักขณะเดินเรือผ่านพื้นที่เสี่ยงภัย เพ่ือให้เกิดความรวดเร็วในการ

ตอบสนอง และการช่วยเหลือติดตาม ดังบทสัมภาษณ์

 “...ใชโทรศัพทมือถือผานดาวเทียมโทรสายตรงมาที่ ศรชล. เลยก็ดี

จะไดเพิ่มความรวดเร็วในการชวยเหลือเรือลําที่โดนปลน...”
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ส่วนที่ 5
บทสรุปและข้อเสนอแนะ

จากผลการศกึษา เอกสารศกึษาเฉพาะกรณ ี(Case Study) เรือ่ง “การแก้ไขปัญหา

โจรสลัดในพื้นที่ช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ กรณีศึกษา การประสานงาน

เพื่อการป้องกันระหว่างผู้ประกอบการเดินเรือไทยกับหน่วยงานด้านความมั่นคง” 

สรุปได้ดังนี้

1. สถานการณ์/ การเผชิญเหตุ การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธของผู้ประกอบการเดินเรือไทย

1.1 หลักพิจารณาเบื้องต้นของเรือต้องสงสัย ได้แก่ 1) การที่เรือ

ต้องสงสัยแล่นมาด้วยความเร็วสูง มีกลุ่มบุคคลพกพาอาวุธปนอยู่ในเรือ ไม่มีการ

แจ้งวัตถุประสงค์และไม่สามารถติดต่อกับเรือล�านั้นได้ 2) เรือที่ถูกปล้นส่วนใหญ่

จะเป็นเรอืบรรทุกน�า้มนัและต้องการน�า้มนั ส่วนทรัพย์สนิของมค่ีาอืน่ๆ ทีอ่ยูบ่นเรือ

มไิด้อยูใ่นเป้าหมายของกลุม่โจรเหล่านี ้3) สมาชกิส่วนใหญ่ของกลุม่โจรเหล่านีเ้คยเป็น

ชาวประมงมาก่อน จากนั้นจึงผันตัวเองมาเป็นโจรสลัด ซึ่งกลุ่มโจรเหล่านี้จะมี

ความเชี่ยวชาญในการเดินเรือเป็นอย่างดี และใช้วิธีการสังเกตขนาดของเรือ

เพื่อค�านวณหาปริมาณน�้ามันด้วยสายตาได้อย่างเชี่ยวชาญ 4) เรือที่ถูกปล้น

มกัจะเป็นเรอืขนาดกลางทีไ่ม่มหีน่วยก�าลงัตดิอาวธุป้องกนัโจรสลดั (Armed Guard) 

บนเรือ และไม่มีระบบเทคโนโลยีในการป้องกันภัยที่มีประสิทธิภาพ

1.2 การประเมนิภยัคกุคามจากการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธ ของผู้ประกอบการเดินเรือไทย

 1.2.1 มติดิานภมูศิาสตร เส้นทางเดินเรือทีเ่ส่ียงภยัต่อผู้ประกอบการ

เดินเรือไทย ได้แก่ “กระโจมไฟ One Fathom Bank” (Lat 01 59.8 N 
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Long 104 25.4 E) บริเวณหน้า Port Klang ของประเทศมาเลเซีย และบริเวณ

กระโจมไฟฮอร์สเบิร์ก (Horsburg) ถงึหมู่เกาะทีโอแมน (Tioman) ของประเทศมาเลเซยี 

 1.2.2 มิติทางกายภาพของเรือ สาเหตุที่เรือน�้ามัน (Tanker) ตกเป็น

เป้าหมายหลัก เนื่องจากเป็นเรือที่ใช้ความเร็วต�่า โดยแล่นด้วยความเร็วไม่เกิน 

12 น็อต (Knot) อีกทั้งโครงสร้างของเรือที่มีส่วนสูงนับจากแนวน�้าถึงดาดฟ้าต�่า 

(Freeboard) จึงง่ายต่อการถูกจู่โจม 

 1.2.3 มิติชวงเวลาของการดําเนินการจูโจม/ ยึดเรือของกลุมโจรสลัด 

ระยะเวลาทีก่ลุม่โจรสลดัใช้ปฏิบตักิารปล้นเรอื ได้แก่ ช่วงเวลาประมาณ 2000 ถงึ 0600 

ซึ่งเป็นเวลากลางคืนถึงเช้าตรู่ และเป็นเวลาที่รอดพ้นจากสายตาของเจ้าหน้าที่

 1.2.4 มิติทางดานกําลังคน อาวุธ และวิธีการที่ใช กลุ่มโจรสลัดมักใช้

เรือเล็กความเร็วสูง (Speed Boat) ในการปฏิบัติการ มีการท�างานเป็นทีมและมี

วิธีการปฏิบัติที่รวดเร็ว โดยอาวุธที่กลุ่มโจรสลัดใช้ส่วนใหญ่ ได้แก่ มีดสปาต้า ดาบ 

และปนพก จ�านวนคนที่ใช้ในการปฏิบัติการประมาณ 5-10 คน และมีการท�าเป็น

ขบวนการ

 1.2.5 มิติด านความพรอมของเครื่องมือส่ือสารในการแจงเหตุ 

เรือน�้ามันมีการติดตั้งระบบส่งสัญญาณที่เรียกว่า Ship Security Alert System 

(SSAS) ระบบแจ้งเหตผุ่านดาวเทยีม Inmarsat C และระบบโทรศพัท์ผ่านดาวเทยีม 

Mini M 

 1.2.6 มิติทางดานความพรอมในการเผชิญเหตุการณของลูกเรือ 

ลูกเรือโดยทั่วไปไม่เคยถูกฝกอบรม เพื่อเผชิญกับเหตุการณ์ภายใต้สภาวะกดดัน

และการฝกอบรมด้านการใช้ก�าลังในการต่อสู้ป้องกันตัว เนื่องจากไม่มีหลักสูตร

ที่บังคับในการฝกอบรมส�าหรับคนประจ�าเรือ 
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2. มาตรการในการแก้ไขปัญหาการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธ ของผู้ประกอบการเดินเรือไทย 

2.1 การเตรียมการก่อนออกเดินทาง บริษัทเจาของเรือ ในการปฏิบัติ

ก่อนออกเดินทาง เรือทุกล�าจะต้องปฏิบัติตาม “ข้อก�าหนดขององค์การทางทะเล

ระหว่างประเทศ (International Maritime Organization: IMO)” เก่ียวกับ

การรักษาความปลอดภัยของเรือ ได้แก่ อนุสัญญาว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิต

ในทะเล ค.ศ.1974 (SOLAS 1974) เพื่อให้บริษัทเจ้าของเรือหรือนายเรือจัดท�า

แผนและขั้นตอนการปฏิบัติที่สอดคล้องกับระดับการรักษาความปลอดภัยท่ี

เปล่ียนแปลงไป อีกทั้งบริษัทเจ้าของเรือจะส่งหนังสือเวียนจากคณะกรรมการ

ความปลอดภัยของ IMO เกี่ยวกับมาตรการป้องกัน ยับยั้ง ถ่วงเวลา การกระท�า

อันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธให้แก่เรือและเจ้าของเรือ เพ่ือแจ้ง

ให้เรือและเจ้าของเรือทราบและยึดถือเป็นแนวทางปฏิบัติ ในส่วนของ นายเรือ 

จะมีการเตรียมความพร้อมก่อนการเดินทางเข้าสู่พ้ืนท่ีอันตราย เพ่ือหลีกเล่ียง

ปัญหาการกระท�าอนัเป็นโจรสลดัและการปล้นเรือโดยใช้อาวธุ เช่น การตรวจสอบ

เส้นทางเบือ้งต้น, การประเมนิสถานการณ์ความเสีย่งปัจจุบนั, การหาข้อมลูการข่าว, 

การเตรียมอุปกรณ์ใช้ตอบโต้ขณะเรือโจรสลัดเข้าใกล้เรือ เป็นต้น

2.2 การปฏิบัติเมื่อเรือถูกโจมตี เมื่อนายเรือเห็นว่ามีเรือต้องสงสัย

มีทิศทางมุ ่งเข ้าหาเรือตนเอง เมื่อนั้นนายเรือจะรีบตรวจสอบบุคคลต่างๆ 

ภายในเรือว่าอยู่ในต�าแหน่งปลอดภัยหรือไม่ หากลูกเรือคนใดต้องปฏิบัติงาน

ในพื้นที่ที่เป็นเป้าหมายของโจรสลัดจะให้ใส่อุปกรณ์ป้องกันตนเอง หลังจากนั้น

จะเปลีย่นทศิทางเรอื โดยน�าเรอืแล่นออกห่างโดยใช้ความเรว็สงูสดุ เพือ่เป็นการยบัยัง้

ไม่ให้เรือเล็กของกลุ่มโจรสลัดเข้าใกล้และขึ้นมาบนเรือได้
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2.3 การปฏิบัติขณะโจรสลัดขึ้นปล้นเรือ กอนท่ีโจรสลัด จะข้ึนมายัง

สะพานเดินเรือ นายเรือและลูกเรือจะตรวจสอบให้แน่ใจว่าระบบส่งสัญญาณ 

Ship Security Alert System (SSAS) และเครื่อง AIS ยังสามารถท�างานได้

เป็นปกติอยู ่ และในขณะที่ กลุ มโจรสลัดขึ้นมาบนเรือ นายเรือและลูกเรือ

จะยึดหลักไม่ต่อต้านหรือกระท�าการใดๆ อันเป็นการยั่วยุโจรสลัดในขณะที่

อยู่ ่บนสะพานเดินเรือ สวนบริษัทเจาของเรือ หากทราบว่าเรือของตนโดยปล้น 

จะมีการจัดตั้งทีม Crisis Management Team เพื่อเข้ามาแก้ไขปัญหาที่เกิดขึ้น 

2.4 การประสานงานกับหน่วยงานและกองก�าลังทางเรือท่ีอยู่ในพื้นที่

เมื่อถูกโจมตี หากเรือไม่สามารถหลีกเลี่ยงต่อการกระท�าอันเป็นโจรสลัดและ

การปล้นเรือโดยใช้อาวุธได้แล้ว นายเรือจะแจ้งเหตุขอความช่วยเหลือไปยัง

รัฐเจ้าของธงผ่าน Ship Security Alert System (SSAS) ตามข้อก�าหนดประมวล

ข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ 

โดยใช้การติดต่อทางอีเมล์ marsecinfo@md.go.th/marsecinfo@md.mail.

go.th เป็นด่านแรก

2.5 การปฏิบัติกรณีมีการเข ้าช ่วยเหลือจากภาครัฐ หากบริษัท

เจ้าของเรอืต้องขอรบัความช่วยเหลอืจากภาครฐั ลกูเรอืจะมหีลกัปฏบิติั คอื งดเว้น

การใช้ไฟลักษณะที่คล้ายกับไฟแฟลชกล้องถ่ายรูปเป็นอันขาด และเมื่อส้ินเสียง

การใช้อาวุธ นายเรือและลูกเรือจะรอฟังค�าสั่งจากกองก�าลังที่ขึ้นปฏิบัติการ และ

เตรียมพร้อมตอบข้อซักถาม และข้อมูลประวัติส่วนตัวในขั้นตอนการสืบสวน

สอบสวน
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3. แนวทางการเพ่ิมการประสานงานในการป้องกนั และการแก้ไขปัญหาโจรสลดั

ระหว่างผู้ประกอบการเดินเรือไทยกับหน่วยงานด้านความมั่นคง

3.1 หน่วยงานความมั่นคง

 3.1.1 ใหผูประกอบการเดินเรือไทย รายงานแผนการเดินทางมายัง

ศนูยประสานการปฏบิตัใินการรกัษาผลประโยชนของชาติทางทะเล (ศรชล.) กอน

ออกเดนิทาง เนือ่งจากภายใต้ ศรชล. มศีนูย์ข้อมลูข่าวสารทางทะเล (ศขท.ศปก.ทร.) 

ซึง่เป็นศูนย์กลางในการรวบรวมข่าวสารผ่านเครอืข่ายสารสนเทศระหว่างหน่วยงาน

ภาครัฐหรือหน่วยงานด้านความมั่นคงทางทะเลอื่นๆ ทั้งภายในประเทศและ

ภายนอกประเทศ ตลอด 24 ชั่วโมง โดยขอความร่วมมือให้ผู ้ประกอบการ

เดินเรือไทยแจ้งแผนการเดินทางล่วงหน้าอย่างน้อย 15-30 วัน เพื่อเป็นประโยชน์

ในการก�าหนดสถานะเป็นเป้าท่ีต้องติดตามในระบบ (COI) หากต้องเดินทาง

ผ่านพื้นที่เสี่ยง 

 3.1.2 มีมาตรการดานกฎหมาย กฎระเบียบ กฎขอบังคับ ให

ผู ประกอบการเดินเรือไทยตองรายงานแผนการเดินทางใหกับ ศรชล. ทราบ

ทุกครั้งกอนออกเดินทาง และมีกฎหมายในการตรวจสอบการติดตั้งเครื่องมือ

ด้านความปลอดภัย เพื่อให้ได้มาตรฐานตามที่คณะกรรมการความปลอดภัย

ทางทะเล (Maritime Safety Committee: MSC) ก�าหนด

 3.1.3 ใหผู ประกอบการเพิ่มมาตรการในการปองกันตนเองกอน

เดนิทางเขาพืน้ท่ีเสีย่งภยัใหมากยิง่ขึน้ และควรน�าแนวทางของบริษทั ปตท. จ�ากดั 

มาเป็นกรณีศึกษาในการก�าหนดแนวทางการป้องกันตนเองอย่างรัดกุมต่อไป

 3.1.4 ใหผูประกอบการเดนิเรอืไทย ติดต้ังระบบแจงขอมลูเรืออตัโนมติั 

(Automatic Identification System: AIS) มากกวา 2 ตําแหนง เพ่ือเป็นหลักประกนั

ในด้านความปลอดภัยในการเดินเรือตามระบบมาตรฐานสากล และเพิ่มการ

ประสานการช่วยเหลือที่รวดเร็วยิ่งขึ้น
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 3.1.5 ขอความรวมมือใหบริษัทเจาของเรือที่ถูกปลน รายงานหรือ

ใหขอมูลท่ีถูกตองและเปนจริงเพื่อเปนกรณีศึกษาใหกับเรือลําอื่น ซึ่งหน่วยงาน

ความมั่นคงจ�าเป็นอย่างยิ่งที่ต้องใช้ข้อมูลจากผู้ประสบเหตุการณ์จริง เพ่ือใช้เป็น

แนวทางในการเตรียมรับมือกับปัญหาโจรสลัดในอนาคตต่อไป 

 3.1.6 ควรรวมมือกันระหวางภาครัฐและเอกชน ในการพัฒนา

ระบบการลงทะเบียนเรือเพื่อการคาใหมีประสิทธิภาพเพียงพอ โดยควรท�าให้

กระบวนการลงทะเบียนมีขั้นตอนที่เป็นทางการ มีกฎ ระเบียบท่ีรัดกุมยิ่งข้ึน 

เพื่อเป็นอุปสรรคต่อการปลอมแปลงข้อมูลของโจรสลัด

3.2 ผู้ประกอบการเดินเรือไทย

 3.2.1 ใหหนวยงานความมั่นคงขยายความรวมมือของคณะทํางาน

การลาดตระเวนรวมในชองแคบมะละกา (Malacca Straits Patrol Joint 

Working Group: MSP JWG) เพื่อเพิ่มเรือลาดตระเวนในจุดเสี่ยง และในพื้นที่

นอกเหนือกรอบความร่วมมอื เนือ่งจากจุดทีเ่รอืไทยถูกปล้นส่วนใหญ่มกัจะเกดิขึน้

นอกเหนอืจากการแบ่งโซนพืน้ทีร่บัผดิชอบในการลาดตระเวนของประเทศสมาชกิ 

ซึ่งเป็นจุดที่มีการลาดตระเวนไม่ทั่วถึง 

 3.2.2 การประสานงานจากกองทัพเรือประเทศสมาชิกเครือขาย 

ในการจัดหมู่เรือคุ้มกันและเรือตรวจการณ์ให้กับเรือน�้ามัน/ เรือสินค้าที่เดินทาง

ผ่านพืน้ทีช่่องแคบมะละกาและทะเลจนีใต้ โดยแนวทางปฏบิติัในมาตรการเร่งด่วน 

อาจเร่ิมจากการจดัหมู่เรอืคุม้กนั เป็นระยะทางประมาณ 330 ไมล์ทะเล เพือ่การสกดักัน้

และขัดขวางการปฏิบัติการของโจรสลัด 

 3.2.3 ให ศรชล. มีระบบการแจงเตอืนทีเ่ปน One Stop Service โดย 

ศรชล. ต้องเร่งยกระดับจาก “ศูนย์ประสานการปฏิบัติในการรักษาผลประโยชน์

ของชาติทางทะเล” เป็น “ศูนย์อ�านวยการในการรักษาผลประโยชน์ของชาติ

ทางทะเล” เพื่อเป็นองค์กรในการอ�านวยการ ก�ากับการ และประสานการปฏิบัติ
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ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลกับหน่วยราชการอื่นๆ ของรัฐ และ

หน่วยงานด้านความมั่นคงทางทะเลระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องโดยเร็ว 

 3.2.4 พิจารณาความจําเปน ของการจัดหนวยกําลังติดอาวุธปองกัน

โจรสลดั (Armed Guard on Board) บนเรอืพาณชิยไทย โดยหน่วยงานทีเ่ก่ียวข้อง

ควรร่วมกันพจิารณาสภาพแวดล้อมและประเมนิความเสีย่งในพืน้ทีอ่ย่างรอบคอบ 

รวมถึงต้องร่วมกันก�าหนดกฎหมาย หรือแนวทางปฏิบัติที่เก่ียวข้องเพื่อควบคุม

การใช้อย่างเหมาะสมต่อไป 

 3.2.5 การพิจารณาความเปนไปได ที่จะใหมีการเตรียมจัดกําลังพล

ของหนวยงานความมั่นคงเพื่อปฏิบัติหนาท่ีในการเปนเจ าหนาที่ของรัฐ 

(Vessel Protection Detachment: VPD) ในการสนับสนุนเรือไทยที่เดินทาง

ผ่านพ้ืนที่ย่านอันตราย จากการกระท�าอันเป็นโจรสลัดบริเวณช่องแคบมะละกา

และทะเลจีนใต้ โดยการให้เจ้าหน้าท่ีทหารเรอืตาม พ.ร.บ. ป้องกันและปราบปราม

การกระท�าอนัเป็นโจรสลดั พ.ศ.2534 เป็นชดุคุม้ครองเรอืฯ ซ่ึงถอืเป็นการบงัคบัใช้

กฎหมายบนเรือไทย อันเป็นการปฏิบัติการทางทหารนอกเหนือจากสงคราม

เพื่อความมั่นคง ตาม พ.ร.บ.จัดระเบียบราชการกระทรวงกลาโหม พ.ศ.2551 

 3.2.6 การพิจารณาความเปนไปได ในการปรับปรุงกฎหมาย 

กฎระเบยีบทีเ่ก่ียวของกับการพกพาอาวธุใหเปนสากลมากยิง่ขึน้ โดยให้ผูป้ระกอบการ

เดนิเรอื สามารถพกพาอาวธุขึน้เรอืได้ เพือ่วตัถปุระสงค์ในการปกป้องตนเองเมือ่เกดิเหตุ

อนัตราย ซึง่จะเป็นการเพิม่ขดีความสามารถในการป้องกนัตนเอง และอาจส่งผลให้

เหตุการณ์การปล้นเรือในพื้นที่ดังกล่าวมีแนวโน้มลดลง

 3.2.7 ขอความรวมมือกับประเทศอินโดนีเซียและมาเลเซียในการนํา

ผูกระทําผดิมาลงโทษ ซึง่แนวทางปฏิบัตท่ีิผ่านมาท�าได้เพยีง การตรวจค้น ยดึอาวธุ 

ท�าให้หมดความสามารถในการปล้นแล้วปล่อยตวัไป ดงันัน้จงึต้องการขอความร่วมมอื

จากอินโดนีเซียและมาเลเซีย ในการแสดงความจริงใจในการแก้ไขปัญหาโจรสลัด 

และเพิ่มการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารด้านการสืบสวนสอบสวน เพื่อน�าไปสู่การ

จับกุมผู้กระท�าผิดต่อไป
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 3.2.8 การสรางความเขมแข็งใหกับผูประกอบการเดินเรือไทย ที่ตอง

เดินทางผานพื้นที่อันตราย โดยควรเพิ่มความร่วมมือในการแลกเปลี่ยนเทคโนโลยี

ระหว่างกองทัพเรือกับบริษัทเจ้าของเรือให้มากยิ่งขึ้น เนื่องจากระดับเทคโนโลยี 

รวมทั้งอุปกรณ์ต่างๆ ในเรือรบกับเรือพาณิชย์มีความแตกต่างกันจึงอาจท�าให้เกิด

ความไม่สอดคล้องในหลักการปฏิบัติได้ 

 3.2.9 ใหบริษัทเจาของเรือ/ ผูปฏิบัติงานบนเรือพาณิชย มีโทรศัพท

มือถอืผานดาวเทยีม เพือ่ตดิต่อกบั ศปก.ทร. โดยตรง ขณะเดนิเรอืผ่านพืน้ทีเ่สีย่งภยั 

เพื่อให้เกิดความรวดเร็วในการตอบสนอง และช่วยเหลือติดตาม 

4. ข้อเสนอแนะ

มาตรการเร่งด่วน

4.1 กําหนดมาตรการและแจงเตือน โดย ศรชล. ต้องออกกฎระเบียบ

หรือข้อบังคับให้บริษัทเจ้าของเรือแจ้งแผนการเดินทางของเรือที่จะเดินทางผ่าน

พื้นที่เสี่ยงให้ ศรชล. ทราบล่วงหน้าอย่างน้อย 15 - 30 วัน เพ่ือเป็นประโยชน์

ในการก�าหนดสถานะเป็นเป้าที่ต้องติดตามในระบบ (Contact of Interest: COI) 

หากต้องเดนิทางผ่านพืน้ท่ีเสีย่งภยั และก�าหนดมาตรการให้ผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทย 

ปฏิบัติตามค�าแนะน�าส�าหรับเรือไทย ที่ต้องเดินทางผ่านพ้ืนที่ย่านอันตรายจาก

การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรืออย่างเคร่งครัด 

4.2 เพิ่มระบบการสื่อสารใหมีประสิทธิภาพ โดยให้บริษัทเจ้าของเรือ/

ผู้ปฏิบัติงานบนเรือพาณิชย์ มีโทรศัพท์มือถือผ่านดาวเทียมติดต่อกับศูนย์ข้อมูล

ข่าวสารทางทะเล (ศขท.ศปก.ทร.) โดยตรง ขณะเดินเรือผ่านพื้นที่เสี่ยงภัย เพื่อให้

เกิดความรวดเร็วในการช่วยเหลือและติดตาม
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มาตรการระยะกลาง

4.3 การใชประโยชนจากเรือที่ถูกโจรสลัดปลน โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง

ร่วมสังเกตการณ์เรือที่ถูกโจรสลัดปล้นเมื่อเดินทางกลับถึงประเทศไทย ทั้งนี้ 

หน่วยงานความมั่นคงต้องเป็นคลังความรู ้ในประเด็นต่างๆ เช่น การทิ้งรอย

การเคลื่อนที่ของเรือโดยการส่งสัญญาณผ่านเคร่ืองมือส่ือสาร การเก็บหลักฐาน

เพื่อการข่าว การให้ความรู้หรือฝกอบรมแก่ลูกเรือในการสังเกตพฤติกรรมของ

กลุ่มโจรสลัด เพื่อเป็นกรณีศึกษาให้กับเรือพาณิชย์ล�าอื่นต่อไป 

4.4 การขยายความรวมมือกับหนวยงานความมั่นคง โดยเฉพาะ

คณะท�างานการลาดตระเวนร่วมในช่องแคบมะละกา (Malacca Straits Patrol 

Joint Working Group: MSP JWG) เพื่อเพิ่มเรือลาดตระเวนในจุดเสี่ยง

และในพื้นที่นอกเหนือกรอบความร่วมมือ นอกจากนี้ กองทัพเรือควรน�ากรณี

ของเรือบรรทุกน�้ามันที่ถูกปล้นไปหารือในที่ประชุมคณะท�างานการลาดตระเวน

ร่วมในช่องแคบมะละกา (Malacca Straits Patrol Joint Working Group: MSP 

JWG) เพื่อขยายความร่วมมือให้ครอบคลุมมากยิ่งขึ้น

4.5 การพัฒนาขีดความสามารถของลูกเรือในการเผชิญเหตุ โดยภาครัฐ

ควรมกีารจดัหลกัสตูรการฝกอบรมส�าหรบัคนประจ�าเรอื ทีต้่องเดนิทางผ่านพืน้ทีเ่สีย่ง 

เพื่อให้ลูกเรือมีความพร้อมในการเผชิญกับเหตุการณ์ภายใต้สภาวะกดดัน และ

การฝกอบรมด้านการใช้ก�าลงัในการต่อสู้ป้องกนัตวั หากต้องเผชญิกบัสถานการณ์

ที่เลวร้าย

มาตรการระยะยาว

4.6 การใชหนวย Armed Guard บนเรือไทย เป็นอีกทางเลือกหนึ่ง

ที่มีประสิทธิภาพ เพื่อเสริมมาตรการในการป้องกันตนเองของเรือพาณิชย์ 

ดังน้ัน หน่วยงานท้ังภาครัฐและภาคเอกชนที่เกี่ยวข้อง ควรพิจารณาร่วมกัน

อย่างรอบคอบในการศึกษาเงื่อนไขทางกฎหมาย โดยเฉพาะในประเด็นด้าน
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ความมัน่คงและความกงัวลของรฐัชายฝ่ังเกีย่วกับการแทรกซึมของกลุ่มก่อการร้าย

หรือกองก�าลังต่างชาติที่แฝงมาในรูปของหน่วย Armed Guard รวมทั้ง

ภาระทางกฎหมายเมื่อมีผู ้บริสุทธิ์ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากการกระท�า

ของหน่วย Armed Guard

4.7 การทบทวนกฎหมาย ท้ังหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชน

ควรร่วมกันทบทวนกฏหมายเก่ียวกับการพกพาอาวุธบนเรือให้มีความเป็นสากล

มากยิ่งขึ้น โดยให้ผู ้ประกอบการเดินเรือสามารถพกพาอาวุธตามที่รัฐก�าหนด 

เพื่อวัตถุประสงค์ในการปกป้องตนเองเมื่อเกิดเหตุอันตราย

4.8 การพิจารณาดานกําลังพล โดยกระทรวงกลาโหมควรเร่งพิจารณา

ความเป็นไปได้ท่ีจะให้มีการเตรียมจัดก�าลังพลของหน่วยงานความมั่นคงในการ

ปฏิบัติหน้าที่ในการเป็นเจ้าหน้าที่ของรัฐ (Vessel Protection Detachment: 

VPD) เพื่อสนับสนุนผู้ประกอบการเดินเรือไทยท่ีเดินทางผ่านพ้ืนท่ีย่านอันตราย

จากการกระท�าอันเป็นโจรสลัดบริเวณช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ 

ซึ่งจะเป็นการพัฒนาขีดความสามารถให้กับหน่วยงานที่มีความรับผิดชอบ

ด้านการรักษาความมั่นคงทางทะเล ให้สามารถคุ้มครองและรักษาผลประโยชน์

ของชาติทางทะเลไว้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ

บทส่งท้าย 

สถานการณ์การกระท�าอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธ 

ส่งผลกระทบต่อการค้า และการขนส่งทางทะเลของผู้ประกอบการเดินเรือไทย 

ที่จ�าเป็นต้องใช้เส้นทางผ่านพื้นที่ที่มีความเสี่ยงบริเวณช่องแคบมะละกาและ

ทะเลจีนใต้ โดยเฉพาะการมุ่งโจมตีเป้าหมายเรือสินค้าและเรือประมงไทยจน

ส่งผลกระทบต่อการด�าเนินกิจกรรมการค้า การขนส่งทางทะเล และเศรษฐกิจ

ของประเทศไทยในระยะยาว และยงัไม่มแีนวโน้มจะยติุในระยะเวลาอนัส้ัน ดังนัน้

การสร้างสภาพแวดล้อมของเส้นทางคมนาคมขนส่งทางทะเลให้มีความปลอดภัย 
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ไม่สามารถด�าเนนิการได้โดยประเทศใดประเทศหนึง่ ตราบเท่าทีภ่ยัคกุคามดงักล่าว

ยังมีขีดความสามารถและมีองค์ประกอบการกระท�าผิดท่ีเป็นลักษณะเครือข่าย 

(Organized Crime) จึงเป็นหน้าที่ความรับผิดชอบของหน่วยงานความมั่นคง

ทางทะเลและผูป้ระกอบการเดนิเรอืไทย ในการเข้ามามส่ีวนร่วมในการแก้ไขปัญหา

ดังกล่าวอย่างจริงจัง เพื่อให้ประเทศไทยมีความมั่นคงทางทะเลและขยายไปสู่

ความมั่นคงในภูมิภาคต่อไป
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กองกจิการความมัน่คงทางทะเล กรมยทุธการทหารเรือ 
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3. วทิยากรโดย ดร.วศนิ ยวุนะเตมย์ี คณบดคีณะเทคโนโลยีทางทะเล มหาวิทยาลยั

บรูพา

4. เริม่การประชมุเชงิสมัมนาในหวัข้อ เรือ่ง “ปัญหาโจรสลดัและผลประโยชน์ทางทะเล

ของอาเซยีน”
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ภาคผนวก ข

การประชุมเสวนาศูนย์วิจัยและผู้เชี่ยวชาญด้านอาเซียน

(SSC ASEAN RESEARCH and EXPERT CENTRE: SAREC)

“ด้านความมั่นคงทางทะเล”

วันพฤหัสบดีที่ 11 มิถุนายน พ.ศ.2558

ณ ห้องประชุมศูนย์วิจัยและผู้เชี่ยวชาญด้านอาเซียน ศูนย์ศึกษายุทธศาสตร์ 

สถาบันวิชาการป้องกันประเทศ

1. การประชมุเสวนาในช่วงเวลา 1330 – 1630 น. เป็นการเสวนาในด้านความมัน่คง

ทางทะเล บรรยายโดย ผศ.ดร.พรรณชฎา ศิริวรรณบุศย์ อาจารย์ประจ�าคณะ

สังคมศาสตร์และมนุษยศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหิดล ในการประชุมเสวนาครั้งนี้มี

นกัวจัิยเข้าร่วมแลกเปลีย่นเรยีนรู ้โดยม ีน.ส.ศวิลย์ี สริิโรจน์บริรักษ์ เป็นผูด้�าเนินการ

อภปิรายการเสวนา และเป็นผูด้แูลรบัผิดชอบในด้านความมัน่คงทางทะเล
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2. คณะนักวจัิยได้เข้าร่วมแลกเปลีย่นเรยีนรู ้และร่วมซกัถามถงึประเดน็ทีเ่กีย่วข้อง

ในด้านความมั่นคงทางทะเล ทั้งภาพรวมสถานการณ์ด้านสถิติการกระท�าอันเป็น

โจรสลัดบริเวณน่านน�้าทะเลจีนใต้ มูลเหตุจูงใจในการกระท�าอันเป็นโจรสลัด และ

สิ่งที่อาเซียนจะต้องพิจารณาเกี่ยวกับปัญหาโจรสลัดในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้
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ภาคผนวก ค

การสัมภาษณ์ข้อมูลเชิงลึก (In-depth Interview) กับสมาคมเจ้าของเรือไทย 

ในประเด็นเรื่อง

“การแก้ไขปัญหาโจรสลัดในพื้นที่ช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้ 

กรณศีกึษา การประสานงานเพือ่การป้องกนัระหว่างผูป้ระกอบการเดินเรือไทย

กับหน่วยงานด้านความมั่นคง”

วันพฤหัสบดีที่ 9 กรกฎาคม พ.ศ.2558

ณ ห้องประชุมศูนย์ปฏิบัติการกองทัพเรือ (ศปก.ทร.)

1. นายภมูนิทร์ หะรนิสตุ ประธานสมาคมเจ้าของเรือไทยและนกัวจัิยได้เข้าเยีย่มชม

ห้องศูนย์ยุทธการ ศรชล. โดยมี น.อ.จุมพล นาคบัว (ร.น.) เป็นผู้บรรยายสรุป   
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2. คณะสมาคมเจ้าของเรอืไทยและนกัวจิยั รบัฟังข้อมลูการด�าเนนิงานของ ศรชล. 

ในประเดน็เรือ่ง สถิต ิและสถานการณ์การกระท�าอนัเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือ

โดยใช้อาวุธ บริเวณช่องแคบมะละกาและทะเลจีนใต้
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3. นักวิจัย โดย น.ส.ศิวลีย์ สิริโรจน์บริรักษ์ ได้สัมภาษณ์เชิงลึกและแลกเปลี่ยน

ความคิดเห็นกับนายภูมินทร์ หะรินสุต ประธานสมาคมเจ้าของเรือไทย, 

เรือตรีสุรพล มีเสถียร รองประธานสมาคมเจ้าของเรือไทย, นายโกวิท กุวานนท์ 

ที่ปรึกษาสมาคมเจ้าของเรือไทย, นายแพทย์วรวิทย์ วิศิษฐ์กิจการ เหรัญญิก

สมาคมเจ้าของเรอืไทย, นายชาญณรงค์ ถึงฝ่ัง และกปัตันสชุาติ นชุเจรญิ กรรมการ

สมาคมเจ้าของเรือไทย ณ ห้องประชุมศูนย์ปฏิบัติการกองทัพเรือ (ศปก.ทร.)
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ภาคผนวก ง

สรุปสาระส�าคัญของอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ.1982 

โดยสังเขป

อนุสัญญานี้ มีบทบัญญัติครอบคลุมเรื่องเกี่ยวกับกฎหมายทะเลอย่าง

กว้างขวาง ทัง้ส่วนทีซ่�า้ซ้อนกบัอนสุญัญากรงุเจนวีา ค.ศ.1958 และส่วนอืน่ๆ ทีบ่ญัญัติ

ขึ้นใหม่รวมทั้งสิ้น 17 ภาค มีข้อบัญญัติ 320 ข้อ มีสาระส�าคัญโดยสังเขป ดังนี้

ภาค 1 บทน�า (Introduction)

 - การใช้ถ้อยค�า และขอบเขตก�าหนดนิยามเฉพาะค�าศัพท์ เช่น

 - บริเวณพื้นที่ (Area)

 - องค์กร (Authority)

 - กิจกรรมในบริเวณพื้นที่ (Activities in the Area)

 - ภาวะมลพิษของสิ่งแวดล้อมทางทะเล (Pollution of the 

  marine environment)

 - การเททิ้ง (Dumping) เป็นต้น

ภาค 2 ทะเลอาณาเขตและเขตต่อเนื่อง (Territorial Sea and 

Contiguous Zone)

 - รัฐชายฝั่งมีอธิปไตยเหนือทะเลอาณาเขตกว้าง 12 ไมล์ทะเล 

  (1 ไมล์ทะเล = 1.852 กิโลเมตร) วัดจากเส้นฐานที่ก�าหนด

  ตามอนุสัญญานี้

 - เรือต่างชาติ (รวมท้ังเรือรบและเรือพาณิชย์) สามารถใช้ “สิทธิ

  การผ่านโดยสุจริต” ในทะเลอาณาเขต การผ่านโดยสุจริต

  ตราบเท่าที่ไม่เสื่อมเสียต่อสันติภาพ ความสงบเรียบร้อย หรือ

  ความมั่นคงของรัฐชายฝั่ง
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 - ในเขตต่อเนื่อง ถัดจากทะเลอาณาเขตออกมา 12 ไมล์ทะเล 

  รฐัชายฝ่ังสามารถควบคมุ และลงโทษการฝาฝนกฎหมายทีก่ระท�า

  ภายในอาณาเขตหรือทะเลอาณาเขต เกี่ยวกับการศุลกากร 

  การคลัง การเข้าเมือง และการสุขาภิบาล

ภาค 3 ช่องแคบทีใ่ช้เพือ่การเดนิเรอืระหว่างประเทศ (Straits Used 

for International Navigation)

 - เรือและอากาศยานทุกชาติ สามารถใช้สิทธิการเดินทางผ่าน

  ช่องแคบที่ใช้เพื่อการเดินเรือระหว่างประเทศ

 - การเดนิทางผ่าน หมายถึง เสรภีาพในการเดินเรือและการบนิผ่าน

  เพื่อมุ ่งประสงค์จะผ่านช่องแคบอย่างต่อเนื่องและรวดเร็ว 

  โดยปราศจากการคุกคามต่อรัฐที่อยู่ติดกับช่องแคบ

 - รฐัทีอ่ยูต่ดิกบัช่องแคบ อาจออกกฎหมายและข้อบงัคบัเกีย่วกับ

  ความปลอดภัยในการเดินเรือและอื่นๆ เกี่ยวกับการผ่าน

ภาค 4 รัฐหมู่เกาะ (Archipelagic States)

 - รฐัทีป่ระกอบด้วยกลุม่หน่ึง หรือหลายกลุ่มของเกาะท่ีเก่ียวพันกนั

  อย่างใกล้ชิด และน่านน�้าที่เชื่อมติดต่อระหว่างกันมีอธิปไตย

  เหนอืพืน้ทีท่างทะเล ทีถ่กูปดล้อมด้วยเส้นฐานตรงทีล่ากเชือ่มต่อ

  ระหว่างจุดนอกสุดของเกาะ

 - เรือของรัฐอื่น มีสิทธิการผ่านช่องทางทะเล ที่ก�าหนดโดยรัฐ

  หมู่เกาะ (right of passage through sea lanes)

ภาค 5 เขตเศรษฐกิจจ�าเพาะ (Exclusive Economic Zone)

 - รฐัชายฝ่ังมสีทิธอิธปิไตย (Sovereign right) เหนอืเขต 200 ไมล์ 

  จากชายฝั่งเกี่ยวกับทรัพยากรและกิจกรรมทางเศรษฐกิจ และ

  มเีขตอ�านาจเกีย่วกบัการวจิยัทางวทิยาศาสตร์ และการคุม้ครอง

  รักษาสิ่งแวดล้อม
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 - รฐัอืน่มเีสรภีาพในการเดนิเรอื บินผ่าน วางสายเคเบลิและท่อใต้ทะเล

 - ให้รฐัชายฝ่ังร่วมมอืกนัในการอนรัุกษ์ชนดิพันธุท่ี์ย้ายถ่ินอยูเ่สมอ

  และสัตว์ทะเลที่เลี้ยงลูกด้วยนม

 - รัฐไร้ฝั ่งทะเลและรัฐที่เสียเปรียบทางภูมิศาสตร์ มีสิทธิใช้

  ทรพัยากรส่วนทีเ่หลอื (surplus) ของรัฐชายฝ่ังในภมูภิาคเดียวกนั

 - การก�าหนดเขตทางทะเลระหว่างรัฐที่อยู่ตรงข้ามหรือประชิด 

  ให้ท�าความตกลงกันบนมูลฐานของกฎหมายระหว่างประเทศ 

  เพื่อให้บรรลุผลอันเที่ยงธรรม (equitable solution)

ภาค 6 ไหล่ทวีป (Continental Shelf)

 - รฐัชายฝ่ังมสีทิธอิธปิไตยเหนอืไหล่ทวปี ในการแสวงผลประโยชน์

  จากทรพัยากรบนไหล่ทวีป (สทิธนิีไ้ม่กระทบน่านน�า้และอากาศ)

 - เขตไหล่ทวปีขยายได้อย่างน้อย 200 ไมล์จากชายฝ่ัง หรอือาจถงึ 

  350 ไมล์ หรือไม่เกิน 100 ไมล์จากเส้นน�้าลึกเท่า 2,500 เมตร 

  ขึ้นอยู่กับธรรมชาติและรูปร่างของขอบทวีป

 - รัฐชายฝั ่งต้องช�าระเงินให้กับองค์กรพื้นท้องทะเลระหว่าง

  ประเทศ (International Sea-Bed Authority) เกี่ยวกับการใช้

  ประโยชน์ทรัพยากรที่เกิน 200 ไมล์ออกไป

 - คณะกรรมาธิการเขตไหล่ทวีป ท�าหน้าที่แนะน�ารัฐเกี่ยวกับ

  การก�าหนดเขตขอบนอกของไหล่ทวีป

ภาค 7 ทะเลหลวง (High Seas)

 - รฐัทัง้ปวงมเีสรภีาพในการเดินเรือ บนิผ่าน วจัิย และท�าการประมง

  ในทะเลหลวง ซึง่เป็นบรเิวณท่ีอยูน่อกเหนอืเขตอ�านาจของรฐัใด

 - รฐัมหีน้าทีร่่วมมอืกนัใช้มาตรการอนรัุกษ์ และจดัการทรัพยากร

  มีชีวิตในทะเลหลวง
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ภาค 8 ระบอบของเกาะ (Regime of Islands)

 - เกาะมี ทะเลอาณาเขต เขตต่อเนื่อง เขตเศรษฐกิจจ�าเพาะ และ

  ไหล่ทวปีได้ โดยมวีธิกีารก�าหนดเขตเช่นเดยีวกบัอาณาเขตทีเ่ป็น

  แผ่นดิน

 - โขดหนิทีไ่ม่สามารถเป็นทีอ่าศัยของมนษุย์ และไม่สามารถยงัชพี

  ทางเศรษฐกิจได้ (non-economic viability) ย่อมไม่มีทะเล

  อาณาเขต หรือเขตเศรษฐกิจจ�าเพาะหรือไหล่ทวีปของตน

ภาค 9 ทะเลปดหรือกึ่งปด (Enclosed or Semi-Enclosed Sea)

 - รัฐที่อยู่กับทะเลปดหรือก่ึงปด ควรร่วมมือกันในการจัดการ

  ทรัพยากรมีชีวิต ประสานนโยบายการวิจัยทางวิทยาศาสตร์ 

  ประสานงานด้านการคุ้มครองและการรักษาสิ่งแวดล้อม

ภาค 10 สิทธิของรัฐไร้ฝั งทะเลที่จะออกไปสู่และเข้ามาจากทะเล 

และเสรีภาพในการผ่าน (Right of Access of Land-Locked State to and 

from the Sea and Freedom of Transit)

 - ประชาชนและสินค้าของรัฐไร้ฝั ่งทะเลต้องได้รับสิทธิที่จะ

  ออกไปสู่หรือเข้ามาจากทะเล ผ่านรัฐเพื่อนบ้านที่มีชายฝั่งทะเล

  โดยความตกลงระหว่างกัน

ภาค 11 บริเวณพื้นที่ (The Area)

 - บรเิวณพืน้ท่ี หมายถงึ พืน้ดนิท้องทะเล (sea-bed) พืน้มหาสมทุร 

  (ocean floor) และดนิใต้ผวิดนิ (subsoil) ทีอ่ยูพ้่นขอบเขตของ

  เขตอ�านาจรัฐ

 - กจิกรรมทัง้ปวงในบรเิวณพืน้ทีต้่องถกูควบคมุโดยองค์กรพ้ืนดิน

  ท้องทะเลระหว่างประเทศ (International Sea-Bed Authority) 

  ภายใต้หลักการที่ว่า บริเวณพื้นที่และทรัพยากรในบริเวณพื้นที่

  เป็นมรดกร่วมกันของมนุษยชาติ
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 - มีระบบในการส�ารวจและแสวงประโยชน์ แร่ธาตุพื้นท้องทะเล

  ซึ่งด�าเนินการโดยองค์กรและโดยรัฐภาคี (หรือรัฐวิสาหกิจ 

  บุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลที่ถือสัญชาติรัฐภาคี) ด�าเนินการ

  ร่วมกับองค์กรภายใต้สัญญาร่วม

 - องค์กรฯ มีหน้าที่ ก�าหนดกฎเกณฑ์ ข้อบังคับ และวิธีการท�า

  เหมืองแร่พื้นท้องทะเล

 - องค์กรฯ ประกอบด้วย รัฐวิสาหกิจเพื่อการท�าเหมืองแร่ 

  (Enterprise for Mining), สมัชชา (Assembly), คณะมนตรี 

  (Council) และส�านักเลขาธิการ (Secretariat)

ภาค 12 การคุ้มครองและรักษาสิ่งแวดล้อมทางทะเล (Protection 

and Preservation of the Marine Environment)

 - รัฐท้ังปวงมีพันธกรณีที่จะต้องใช้วิธีการท่ีพึงปฏิบัติได้ดีที่สุด

  ตามแต่จะเลือก เพื่อป้องกัน ลด และควบคุมภาวะมลพิษ

  ทางทะเลจากแหล่งใดๆ

 - รัฐทั้งปวงจะต้องร่วมมือกันในระดับโลก และระดับภูมิภาค

  ในการแจ้งให้รัฐอื่นทราบเกี่ยวกับความเสียหายที่ใกล้จะเกิดขึ้น

  หรอืเกิดข้ึนจรงิ และต้องพฒันาแผนฉกุเฉนิ (contingency plan) 

  เพื่อต่อต้านภาวะมลพิษ

 - รฐัทัง้ปวงจะส่งเสรมิในด้านความช่วยเหลอืทางเทคนคิ การตดิตาม

  ตรวจสอบและการประเมินด้านสิ่งแวดล้อม

 - กฎเกณฑ์ระหว่างประเทศและกฎหมายของชาติ จะต้องน�ามา

  ใชเ้ปน็เครื่องมือในการป้องกัน ลด และควบคมุภาวะมลพิษของ

  สิง่แวดล้อมทางทะเล อันเกดิจากแหล่งทางบกและกจิกรรมของ

  มหาสมุทรและพื้นดินท้องทะเล รวมถึงการทิ้งเท (dumping)
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 - การบังคับให้เป็นไปตามกฎหมาย เป็นความรับผิดชอบของ

  รัฐชายฝั่ง รัฐเจ้าของท่า และรัฐเจ้าของธง ขึ้นอยู่กับธรรมชาติ 

  แหล่ง/ บริเวณที่เกิดการกระท�าผิด

 - มาตรการป้องกัน (Safeguards) สามารถใช้ได้ในกรณีท่ีวิธีการ

  ในการบังคับให้เป็นไปตามกฎหมายไม่เหมาะสม

 - บริเวณที่ปกคลุมด้วยน�้าแข็ง (ice-covered areas) อาจได้รับ

  ความคุ้มครองโดยเกณฑ์พิเศษเพื่อต่อต้านภาวะมลพิษจากเรือ

 - รัฐท้ังปวงจะต้องรับผิด ส�าหรับความเสียหายอันเกิดจากการ

  ละเมิดพันธกรณีระหว่างประเทศ ในการต่อสู ้ภาวะมลพิษ

  ทางทะเล

 - พันธกรณีภายใต้อนุสัญญาอื่นๆ ว่าด้วยการคุ ้มครองและ

  รกัษาสิง่แวดล้อมทางทะเลจะต้องไม่ถกูท�าให้เสยีโดยอนสุญัญานี้

 - เรือรบได้รับการคุ้มกันอธิปไตย (sovereign immunity) จาก

  ข้อบังคับเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อมที่บังคับใช้โดยรัฐอื่น แต่รัฐที่เป็น

  เจ้าของจะต้องประกนัว่า เรอืรบของตนกระท�าการในลักษณะที่

  สอดคล้องกับอนุสัญญาเท่าที่จะพึงปฏิบัติได้

ภาค 13 การวิจัยวิทยาศาสตร์ทางทะเล (Marine Scientific 

Research)

 - รัฐทั้งปวงมีสิทธิในการท�าวิจัยวิทยาศาสตร์ทางทะเล เฉพาะ

  เพียงเพื่อความมุ่งประสงค์ในทางสันติ

 - การวิจัยในเขตเศรษฐกิจจ�าเพาะและบนไหล่ทวีป ต้องได้รับ

  ความยินยอมจากรัฐชายฝั่ง

 - สิ่งติดตั้งและอุปกรณ์ทางวิทยาศาสตร์ ต้องไม่รบกวนเส้นทาง

  เดินเรือและต้องติดเครื่องหมาย และสัญญาณเตือนภัย

 - รัฐและองค์การระหว่างประเทศ ต้องรับผิดชอบความเสียหาย

  ที่เกิดขึ้นจากการท�าวิจัย
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 - รฐัทีท่�าการวจิยัอาจร้องขอให้คณะกรรมการไกล่เกลีย่ (conciliation 

  commission) ระงับข้อพิพาทเกี่ยวกับโครงการวิจัย

ภาค 14 การพัฒนาและการถ่ายทอดเทคโนโลย ี(Development and 

Transfer of Marine Technology)

 - รฐัทัง้ปวงมหีน้าทีส่่งเสรมิการพฒันา และการถ่ายทอดเทคโนโลยี

  ทางทะเลตามข้อก�าหนดทีเ่ป็นธรรมและตามสมควร โดยค�านงึถงึ

  ผลประโยชน์อันชอบธรรมท้ังผู้เป็นเจ้าของ ผู ้ให้ และผู ้รับ

  เทคโนโลยี

 - ส่งเสริมการจัดตั้ง และเสริมสร้างความแข็งแกร่งของศูนย์วิจัย

  วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติและภูมิภาค

ภาค 15 การระงับข้อพิพาท (Settlement of Disputes)

 - รัฐภาคีมีพันธกรณีที่จะต้องระงับข้อพิพาทโดยสันติ

 - กรณีไม่อาจระงับระดับทวิภาคี ต้องเสนอข้อพิพาทสู่วิธีการ

  เชิงบังคับ โดยอาจเลือกวิธีพิจารณาข ้อใดข ้อหนึ่ งจาก 

  1) ศาลกฎหมายทะเลระหว่างประเทศ (International Tribunal 

  for the Law of the Seas) 2) ศาลยุติธรรมระหว่างประเทศ 

  (International Court of Justice) 3) ศาลอนุญาโตตุลาการ 

  (Arbitration) ตั้งขึ้นตามภาคผนวก 7 4) ศาลอนุญาโตตุลาการ

  พิเศษ (Special arbitrations)

 - การประมง (fisheries)

 - การป้องกนัและอนรุกัษ์สิง่แวดล้อมทางทะเล (protection and 

  preservation of marine environment)

 - การวิจัยทางวิทยาศาสตร์ทางทะเล (marine scientific 

  research)

 - การเดินเรือ รวมถึงมลพิษจากเรือและการเททิ้ง navigation 

  (including pollution from vessels and dumping)
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 - ข้อพพิาทบางประเภทเสนอให้พจิารณาโดยไกล่เกลีย่ อนัไม่มผีล

  ผูกพันคู่กรณี

 - รฐัมข้ีอยกเว้น ไม่ยอมรับการพจิารณาเชงิบงัคบัเรือ่งทีเ่ปราะบาง 

  เช่น การก�าหนดเขตแดนทางทะเลและกิจกรรมทางทหาร 

  (โดยต้องตั้งข้อสงวนต่อเลขาธิการสหประชาชาติ)

ภาค 16 บทบัญญัติทั่วไป (General Provisions)

 - รัฐทั้ งปวงต ้องปฏิบั ติตามพันธกรณีที่อยู ่ ในอนุสัญญานี้

  ด้วยความสุจริตและจะไม่ใช้สิทธิในทางท่ีผิด และงดเว้น

  การคุกคามโดยใช้ก�าลัง อันขัดต่อกฎหมายระหว่างประเทศ

 - รัฐไม่มีพันธกรณี ต้องเปดเผยข้อสนเทศที่ขัดผลประโยชน์

  ด้านความมั่นคง

 - รฐัชายฝ่ังมเีขตอ�านาจเหนอืวตัถโุบราณคดี และทางประวติัศาสตร์

  ที่พบในทะเลภายในเขตต่อเนื่อง (24 ไมล์ทะเลจากฝั่ง)

ภาค 17 บทบัญญัติสุดท้าย (Final Provisions)

 - บทบัญญัติที่ไม่เกี่ยวกับพ้ืนดินท้องทะเล สามารถแก้ไขเพ่ิมเติม 

  และมีผลบังคับใช้ภายหลังจาก 1 ปี นับจากวันที่ 2/3 รัฐภาคีให้

  สัตยาบัน

 - การแก้ไขบทบัญญัติเกี่ยวกับพื้นดินท้องทะเล ต้องได้รับ

  ความเห็นชอบจากคณะมนตรแีละสมชัชา โดยจะมกีารพิจารณา

  ทบทวนทุก 15 ปี

 - อนุสัญญามีผลบังคับใช้ 1 ปี นับจากวันที่รัฐภาคีที่ 60 ให้

  สัตยาบันสารหรือภาคยานุวัติสาร
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