
	 เมื่อช่วงสายของวันที่ ๒๑ เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๔ 
โทรศัพท์และอีเมลของสมาชิกของหน่วยงานประสาน
การหนีภัย และช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำนานาชาติ หรือ 
ISMERLO (International Submarine Escape and 
Rescue Liaison Office) ได้มีข้อความแจ้งเตือน “Real 
Alert” ว่าเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala ของอินโดนีเซีย 
ได้ขาดการตดิต่อไป และเป็นจุดเริม่ต้นของความพยายาม
ของนานาชาติในการค้นหา และช่วยเหลือเรือด�ำน�้ำของ
อินโดนีเซีย

กล่าวน�ำ
	 เรือด�ำน�้ำเป็นยานรบที่ปฏิบัติการในพื้นท่ีใต้น�้ำ 
ทีเ่ป็นอันตรายต่อตวัเรอื และชวีติของก�ำลงัพลประจ�ำเรอื
อยู่ตลอดเวลา และถึงแม้ว่าการปฏิบัติการเรือด�ำน�้ำจะมี
มาตรฐาน และมาตรการความปลอดภัยหลายชั้นที่ช่วย
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุในเรือด�ำน�้ำให้มีขึ้นไม่บ่อยนัก 
แต่เมื่อเรือด�ำน�้ำประสบอุบัติเหตุก็มักจะมีความรุนแรง 
ทีส่่งผลต่อชวีติของก�ำลังพลประจ�ำเรือทัง้ล�ำ เช่น อบัุติเหต ุ
เรอืด�ำน�ำ้ ARA San Juan ของอาร์เจนตนิาเมือ่ปี พ.ศ. ๒๕๖๐ 
และล่าสุดคืออุบัติเหตุเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala ของ
อินโดนีเซีย ซึ่งเป็นอุบัติเหตุเรือด�ำน�้ำร้ายแรงครั้งแรก 
ที่เกิดขึ้นในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้

ล�ำดับเหตุการณ์ส�ำคัญ
	 เมื่อวันที่ ๒๑ เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๔ เวลา ๐๙๓๗ 
ในประเทศไทย กองทัพเรืออินโดนีเซียได้แจ้ง Alert  

ในเว็บไซต์ ISMERLO ว่าเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala  
ขาดการตดิต่อไปในบรเิวณทะเลบาหล ีและต่อมาในเวลา 
๑๑๐๘ ได้รับการยืนยันว่าเป็นเหตุการณ์จริงที่ต้องการ 
ความช่วยเหลอืจากนานาชาต ิโดยเรอืด�ำน�ำ้ KRI Nanggala  
ติดต่อได้เป็นครั้งสุดท้ายในระหว่างเตรียมการฝึก 
ยิงตอร์ปิโดในทะเลบาหลีเมื่อเวลา ๐๓๐๐ ของวันที่ ๒๐ 
เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๔ ในบริเวณความลึกน�้ำประมาณ 
๘๐๐ เมตร และต่อมามีรายงานว่าพบคราบน�้ำมันใน
บริเวณ Datum ที่เรือด�ำน�้ำขาดการติดต่อไปครั้งสุดท้าย 
แต่ยงัไม่สามารถยนืยนัได้ว่ามคีวามเกีย่วข้องกบัเรอืด�ำน�ำ้ 
KRI Nanggala ที่ขาดการติดต่อไปหรือไม่
	 ภายในเวลาไม่กี่ชั่วโมงหลังจากการแจ้ง Alert ของ 
ISMERLO กเ็ริม่มกีารเสนอความช่วยเหลอืจากนานาชาติ 
โดยความช่วยเหลือแรกเป็นข้อมูลสมุทรศาสตร์ และ
พยากรณ์อากาศในบริเวณที่เกิดเหตุล่วงหน้า ๒๔ ชั่วโมง 
จากศูนย์ข้อมูลสมุทรศาสตร์ และศูนย์อุตุนิยมวิทยา 
ของกองทพัเรอืสหรฐัอเมรกิา ตามด้วยกองทพัเรอืสงิคโปร์  
ที่ส่งเรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ  MV Swift Rescue พร้อมด้วย 
ยานกูภ้ยัเรอืด�ำน�ำ้จากฐานทพัเรอื Changi และกองทัพเรอื 
มาเลเซียท่ีส่งเรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ MV Mega Bakti จาก
ฐานทัพเรือ Kota Kinabalu ภายในคืนวันเดียวกัน
	 ต่อมาในวนัท่ี ๒๒ เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๔ กองทพัเรอื 
อนิเดยีได้ส่งเรอืกูภ้ยัเรอืด�ำน�ำ้ SCI Sabarmati พร้อมด้วย 
ยานกู้ภัยเรือด�ำน�้ำจากฐานทัพเรือ Visakhapatnam 
และกองทพัเรืออินโดนีเซียได้ระดมก�ำลงัค้นหาในบรเิวณ 
Datum ประกอบด้วยเรือผิวน�้ำ ๒๑ ล�ำ เรือด�ำน�้ำ ๑ ล�ำ  

บทเรียนจากเหตุการณ์อุบัติเหตุเรือด�ำน�้ำ 
KRI Nanggala ของอินโดนีเซีย

นาวาโท สุระ  บรรจงจิตร
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	 ในวันที่ ๒๕ เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๔ ซึ่งเข้าสู่วันที่สี่ 
ของการค้นหาเรือส�ำรวจ KRI Rigel ได้ตรวจพบเป้า 
ใต้น�้ำท่ีคาดว่าจะเป็นซากเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala  
ที่ความลึกประมาณ ๘๔๐ เมตร ใกล้กับจุด Datum และ 
ได้ท�ำการยืนยันว่าเป็นซากเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala  
ด้วยกล้องวีดีโอจากยาน ROV ของเรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ  
MV Swift Rescue ท่ีเพิง่เดนิทางถึงพ้ืนท่ี โดยตวัเรอืด�ำน�ำ้ 
KRI Nanggala ได้ยุบตัวและแยกเป็น ๓ ส่วน เนื่องจาก
แรงกดใต้น�้ำที่มากเกินกว่าความลึก Collapse Depth  
ที่โครงสร้างตัวเรือจะทนได้ 

และเรอืต�ำรวจน�ำ้ ๔ ล�ำ แต่ยงัไม่พบเรอืด�ำน�ำ้ KRI Nanggala  
และในวันที่ ๒๓ เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๔ เรือส�ำรวจ
สมุทรศาสตร์ KRI Rigel ของกองทัพเรืออินโดนีเซีย 
ได้เดินทางถึงบริเวณที่เกิดเหตุเพื่อท�ำการค้นหาด้วย 
Multi - Beam Echosounder ทีส่ามารถส�ำรวจและค้นหา
บริเวณพ้ืนใต้ท้องทะเลได้อย่างละเอียด กับกองทัพเรือ 
ออสเตรเลียได้ส่งเรือฟริเกต HMAS Ballarat และ 
เรือส่งก�ำลังบ�ำรุง HMAS Sirius ที่ปฏิบัติการอยู่ใน 
บริเวณใกล้เคียงไปร่วมปฏิบัติการค้นหา
	 การค้นหาด�ำเนินต่อเนื่องไปถึงวันท่ีสาม คือ วันท่ี  
๒๔ เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๔ ซึ่งความหวังในการช่วยเหลือ
ก�ำลังพลประจ�ำเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala ลดน้อยลง 
เรื่อย ๆ เนื่องจากข้อมูลจากกองทัพเรืออินโดนีเซียระบุว่า 
เรือด�ำน�้ำ KRI Nanggala มีอากาศหายใจส�ำรองในกรณี
ฉุกเฉินได้ ๗๒ ชั่วโมง หรือ ๓ วัน และในวันเดียวกัน 
ได้แถลงข่าวการพบเศษวัตถุลอยน�้ำที่คาดว่าจะเป็น 
ช้ินส่วนจากเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala ประกอบด้วย  
ชิน้ส่วนพลาสตกิ HDPE ของระบบท่อตอร์ปิโด ขวดจาระบ ี
เศษผ้า ฟองน�้ำหุ ้มท่อ และคราบน�้ำมันในบริเวณ 
ใกล้เคียงกับ Datum

ภาพซากเรือด�ำน�้ำ KRI Nanggala จากยาน ROV 
ของเรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ MV Swift Rescue

เศษวัตถุลอยน�้ำที่เป็นชิ้นส่วนของเรือด�ำน�้ำ KRI Nanggala 
ในการแถลงข่าวของ กองทัพเรืออินโดนีเซีย
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	 หลงัจากพบซากเรอืด�ำน�ำ้ KRI Nanggala กองทพัเรอืจนี 
ได้ส่งเรือจ�ำนวน ๓ ล�ำ  ไปช่วยกู้ซากเรือ ประกอบด้วย 
เรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ Yongxingdao  เรือลากจูงขนาดใหญ่ 
Nantuo  และเรือส�ำรวจสมุทรศาสตร์ Tan Suo Er Hao 
โดยมีขีดความสามารถส�ำคัญ คือ ยานกู้ภัยเรือด�ำน�้ำท่ี
สามารถปฏบิตักิารได้ถงึความลกึ ๓๐๐ เมตร บนเรอืกูภ้ยั
เรอืด�ำน�ำ้ Yongxingdao และยานส�ำรวจใต้น�ำ้ทีส่ามารถ
ปฏิบัติการได้ถึงความลึก ๑๐,๐๐๐ เมตร บนเรือส�ำรวจ 
Tan Suo Er Hao ซึ่งจีนเป็นเพียงประเทศเดียวที่ไม่ได้
เสนอความช่วยเหลือผ่านช่องทาง ISMERLO แต่เสนอ
ผ่านทางสถานเอกอัครราชทูตจีนประจ�ำกรุงจาการ์ตา 
และในขณะทีก่�ำลงัเขยีนบทความนีเ้รอืทัง้ ๓ ล�ำ เดนิทาง
ไปถึงพื้นที่เกิดเหตุแล้วประมาณ ๑ สัปดาห์
	 อบุตัเิหตเุรอืด�ำน�ำ้ KRI Nanggala ถอืเป็นการสญูเสยี 
ที่ส�ำคัญของอินโดนีเซียในระดับประเทศ ไม่ใช่แค่เพียง 
ระดับกองทัพเรืออินโดนีเซีย โดยประธานาธิบดี Joko  
Widodo ได้แถลงข่าวความพยายามการค้นหาและช่วยเหลือ 
เรอืด�ำน�ำ้ KRI Nanggala ทางโทรทศัน์ในวนัที ่๒๕ เมษายน 
พ.ศ. ๒๕๖๔ รวมทัง้ได้กล่าวแสดงความเสยีใจ และพบกบั 
ญาตขิองก�ำลงัพลผูเ้สียชวิีตด้วยตัวเองในวันท่ี ๒๙ เมษายน  
พ.ศ. ๒๕๖๔ นอกจากน้ี กองทัพเรืออินโดนีเซียยังได้
มอบรางวัลสดุดีก�ำลังพลผู้เสียชีวิต และเลื่อนยศให้เป็น
กรณีพิเศษในวันเดียวกัน กับได้จัดพิธีไว้อาลัยในบริเวณ 
ทีเ่กดิเหตใุนทะเลบาหลใีนวนัที ่๓๐ เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๔ 
โดยมีญาติของก�ำลังพลผู้เสียชีวิตเข้าร่วมพิธีประมาณ 
๑๕๐ คน

สรุปความช่วยเหลือจากนานาชาติ
	 เรือด�ำน�้ำที่ประสบอุบัติเหตุใต้น�้ำ ถือเป็นเหตุการณ์
ร้ายแรงที่ยากต่อการค้นหาและช่วยเหลือ อีกทั้งโอกาส 
ในการอยู่รอดของก�ำลังพลประจ�ำเรือจะลดลงเร่ือย ๆ 
เม่ือเวลาผ่านไป ท�ำให้การค้นหาและช่วยเหลือกูภั้ยเรอืด�ำน�ำ้ 
ที่ประสบอุบัติเหตุเป็นปฏิบัติการที่แข่งกับเวลา และต้อง
ใช้ความพยายามร่วมกันของนานาชาติ โดยหน่วยงาน 
ISMERLO ตั้งขึ้นเมื่อปี พ.ศ. ๒๕๔๖ หลังจากเหตุการณ์

อุบัติเหตุเรือด�ำน�้ำ  Kursk ของรัสเซีย มีหน้าที่รวบรวม
ข้อมูล และประสานความช่วยเหลือจากนานาชาติเมื่อ
เรือด�ำน�้ำประสบอุบัติเหตุ ปัจจุบันมีประเทศสมาชิก 
ทั่วโลกมากกว่า ๔๐ ประเทศ และไทยก็เป็นหนึ่งใน
ประเทศสมาชิก ISMERLO ด้วย

ประธานาธิบดี Joko Widodo 
แสดงความเสียใจกับญาติของก�ำลังพลผู้เสียชีวิตด้วยตัวเอง

หน่วยงาน ISMERLO เป็นช่องทางหลักในการประสาน
ความช่วยเหลือเรือด�ำน�้ำจากนานาชาติ

	 เหตุการณ์อุบัติเหตุเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala มี
การระดมความช่วยเหลือจากนานาชาติผ่านหน่วยงาน 
ISMERLO ประกอบด้วย กองทัพเรือสหรัฐอเมริกา 
สนับสนุนข้อมูลสภาพแวดล้อมใต้น�้ำ  พยากรณ์อากาศ 
๒๔ ช่ัวโมง แผนภาพการค้นหาและช่วยเหลอืผูป้ระสบภยั 
(SAR Plot)  ข้อมลูการค้นหาจากระบบตรวจจบัใต้น�ำ้ของ 
COMSUBPAC และส่งเครื่องบินตรวจการณ์ P-8A  
ร่วมการค้นหา กองทัพเรือสิงคโปร์ส่งเรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ  
MV Swift Rescue กองทัพเรือมาเลเซียส่งเรือกู้ภัย 
เรอืด�ำน�ำ้ MV Mega Bakti กองทพัเรอือนิเดยีส่งเรอืกูภ้ยั 
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เรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ SCI Sabarmati ของอินเดีย

เรือด�ำน�้ำ  SCI Sabarmati กองทัพเรือออสเตรเลีย  
ส่งเรือฟริเกต HMAS Ballarat และเรือส่งก�ำลังบ�ำรุง 
HMAS Sirius และกองทัพเรืออังกฤษเสนอชุดช่วยเหลือ 
กู้ภัยเรือด�ำน�้ำทางอากาศ หรือ SPAG (Submarine 
Parachute Assistance Group) กับชุดที่ปรึกษา 
การหนีภัยและช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ  หรือ SMERAT 
(Submarine Escape and Rescue Advisory Team) 
ซึ่งเป็นชุดเดียวกับที่ถูกส่งไปเตรียมพร้อมที่หมู ่เกาะ 
ฟอล์กแลนด์ในเหตกุารณ์อบัุติเหตเุรือด�ำน�ำ้ ARA San Juan 
ของอาร์เจนตินา

ของบริษัท JFD (James Fisher Defence) และ 
ชดุแพทย์เวชศาสตร์ใต้น�ำ้กบัแพทย์สนามของกองทพัเรอื
สิงคโปร์ ปฏิบัติการภายใต้การควบคุมโดยชุดควบคุม
ของกองทพัเรอืสงิคโปร์
	 เรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ MV Mega Bakti ของมาเลเซีย 
ไม่มยีานกู้ภยัเรอืด�ำน�ำ้ตดิตัง้ประจ�ำท่ี แต่ออกแบบรองรบั
ระบบช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ  SRDRS (Submarine 
Rescue Diving and Recompression System)  
ของกองทัพเรอืสหรฐัอเมรกิา ซึง่เป็นระบบช่วยเหลอืกูภั้ย
เรือด�ำน�้ำแบบเคลื่อนย้ายทางอากาศไปติดตั้งบนเรือแม่ 

	 เรอืกูภ้ยัเรอืด�ำน�ำ้ MV Swift Rescue ของสงิคโปร์ 
ติดตัง้ระบบช่วยเหลอืกูภ้ยัเรอืด�ำน�ำ้แบบประจ�ำที ่(ตดิตัง้
ถาวรบนเรือ) ประกอบด้วย ยานกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ DSAR6  
ยาน ROV  และห้องปรบัความดันบรรยากาศพร้อมระบบ
เคลื่อนย้ายผู้ป่วยภายใต้ความกด (Transfer Under 
Pressure–TUP) มีลักษณะเป็นสัญญาเช่าระยะยาว 
๒๐ ปี จากเอกชน ใช้ลูกเรือของบริษัท Swire Pacific 
Offshore ร่วมกบัเจ้าหน้าทีร่ะบบช่วยเหลอืกูภ้ยัเรอืด�ำน�ำ้ 

ในบริเวณใกล้ที่เกิดเหตุ เรือกู้ภัย MV Mega Bakti ติดตั้ง 
ระบบระบายอากาศส�ำหรบัเรอืด�ำน�ำ้ (Distressed Submarine 
Ventilation Depressurization System – DSVDS)  
ระบบทุ่นแสดงต�ำบลท่ีใต้น�้ำ  (GPS Intelligent Buoy 
System – GIBS) ระบบส่งเสบียงและอุปกรณ์การด�ำรง
ชีวิตฉุกเฉินให้กับเรือด�ำน�้ำ (Emergency Life Support 
Supplies – ELSS)  ยาน Intervention ROV  และห้อง
ปรับความดันบรรยากาศพร้อมระบบ TUP มีลักษณะ

เรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ MV Swift Rescue ของสิงคโปร์ เรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ MV Mega Bakti ของมาเลเซีย 
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เป็นสัญญาเช่าระยะยาว ๑๐ ปีจากเอกชน และใช้ลูกเรือ 
เอกชนภายใต้การควบคุมของกองทัพเรือมาเลเซีย  
ในลกัษณะเดยีวกบัเรอืกูภ้ยัเรอืด�ำน�ำ้ MV Swift Rescue 
ของสิงคโปร์
	 เรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ SCI Sabarmati ของอินเดีย  
ติดตั้งระบบช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำแบบเคลื่อนย้ายทาง
อากาศ 3rd Generation Submarine Rescue System 
ของกองทัพเรืออินเดีย ประกอบด้วย ยานกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ 
SRV ยาน ROV และห้องปรบัความดนับรรยากาศ มจีดุเด่น 
ตรงทีร่ะบบชกัหย่อนยานกูภ้ยัเรือด�ำน�ำ้กับห้องปรับความดนั
บรรยากาศถกูออกแบบให้ท�ำงานร่วมกนัเป็นระบบ TUP  
ในตัวเพ่ือช่วยลดขนาดของระบบ โดยก�ำลังพลของ 
กองทัพเรืออินเดียเป็นผู ้ใช้งานระบบช่วยเหลือกู ้ภัย 
เรือด�ำน�้ำเอง แต่ท�ำสัญญาเช่าเรือแม่จากเอกชน

ยงิตอร์ปิโด เนือ่งจากหากมกีารระเบดิจรงิกค็วรจะตรวจพบ 
ได้จากเรือร่วมการฝึกในบริเวณใกล้เคียง
	 Aaron Amick อดีตนักเรือด�ำน�้ำของกองทัพเรือ
สหรัฐอเมริกา ปัจจุบันเป็นผู้เชี่ยวชาญด้านเรือด�ำน�้ำ
อิสระ และเจ้าของช่องยูทูบ Sub Brief (https://www.
youtube.com/c/subbrief) ได้สรุปรูปแบบการเกิด 
อบุตัเิหตใุนเรอืด�ำน�ำ้ท่ีเป็นไปได้ ประกอบด้วย ความผดิพลาด 
ในการเตรียมการด�ำ  น�้ำรั่วเข้าเรือ ไฟไหม้ การสูญเสีย 
พลังงาน และการสูญเสียการควบคุมเรือ ซึ่งการที่
ภายในเรือด�ำน�้ำเป็นระบบปิดอย่างสมบูรณ์ภายใต้ 
สภาพแวดล้อมที่เป็นอันตราย ส่งผลให้การเกิดอุบัติเหตุ
อย่างหนึง่น�ำไปสูอ่บุตัเิหตอุืน่ได้ง่าย และการเกดิอุบตัเิหตุ
ในเรอืด�ำน�ำ้จะมผีลร้ายแรง และแก้ไขได้ยากกว่าอบุตัเิหตุ
รูปแบบเดียวกันในเรือผิวน�้ำ

รูปแบบการเกิดอุบัติเหตุในเรือด�ำน�้ำ
	 เหตกุารณ์อบุตัเิหตเุรอืด�ำน�ำ้ KRI Nanggala ยงัไม่มี
ข้อมูลแน่ชัดว่าเกิดขึ้นจากเหตุใด และก�ำลังอยู่ระหว่าง
การตรวจสอบหาสาเหตุโดยกองทัพเรืออินโดนีเซีย  
แต่ก็อาจท�ำได้ยากเนือ่งจากไม่มผีูร้อดชีวิตจากเหตุการณ์
เลย และซากเรือด�ำน�้ำอยู่ที่ความลึกมากกว่า ๘๐๐ เมตร 
ท�ำให้การตรวจสอบซากเรือ หรือการกู้ซากเรือขึ้นจาก 
ใต้น�้ำไม่ใช่เรื่องง่าย มีเพียงการคาดการณ์จากฝ่ายต่าง ๆ 
บนพืน้ฐานของข้อมลูเท่าทีม่ ีเช่น อาจเกดิจากการสญูเสยี 
พลังงาน (Black Out) ของเรือด�ำน�้ำ  ทั้งนี้ กองทัพเรือ 
อนิโดนเีซยียนืยนัว่าไม่มกีารระเบดิในระหว่างการเตรยีมฝึก 

	 รูปแบบแรกของการเกิดอุบัติเหตุในเรือด�ำน�้ำ  คือ 
ความผดิพลาดในการเตรยีมการด�ำ ซึง่ในข้ันตอนน้ีจะเป็น 
ข้ันตอนส�ำคัญ การปิดลิ้นและท่อทางท้ังหมดเพื่อให้ 
เรือด�ำน�้ำอยู ่ในสถานะผนึกน�้ำพร้อมที่จะท�ำการด�ำ  
ที่ต้องมีการตรวจสอบทั้งก่อนท�ำการด�ำ  และหลังจาก 
ด�ำลงใต้น�ำ้แล้ว และหากเกดิความบกพร่อง หรอืผดิพลาด
ในการปฏบิตั ิหรอืการตรวจสอบในขัน้ตอนนีก้จ็ะน�ำไปสู่
อุบัติเหตุในรูปแบบอื่นได้
	 รปูแบบต่อมาคอื น�ำ้รัว่เข้าเรอื ซึง่อาจเกดิจากความ
บกพร่องของข้ันตอนเตรียมการด�ำ  การช�ำรุดเสียหาย
ของอุปกรณ์ในเรือ เช่น ท่อทางต่าง ๆ และเหตุการณ์
เรือโดนกัน ปัญหาแรกจากอุบัติเหตุน�้ำรั่วเข้าเรือคือ 

ระบบ 3rd Generation Submarine Rescue System 
ของกองทัพเรืออินเดีย

สรุปรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุในเรือด�ำน�้ำ โดย Aaron Amick

43นาวิกศาสตร์
ปีที่ ๑๐๔  เล่มที่ ๙  กันยายน ๒๕๖๔



จะท�ำให้น�ำ้หนกัเรอืด�ำน�ำ้เพิม่ขึน้ และสญูเสยีสมดลุน�ำ้หนัก 
ส่งผลให้เรอืด�ำน�ำ้จมลง และเมือ่เรือด�ำน�ำ้จมลงทีค่วามลกึ 
มากขึ้นก็จะยิ่งมีแรงดันน�้ำจากภายนอกตัวเรือสูงข้ึน 
ไปด้วย นอกจากนี้น�้ำทะเลที่รั่วเข้าเรือยังมีโอกาสสูงมาก 
ทีจ่ะไหลลงไปในห้องแบตเตอรี ่ซ่ึงเป็นห้องต�ำ่สดุภายในเรอื  
ส่งผลให้เกิดไฟฟ้าลัดวงจร ไฟไหม้ และการสูญเสีย
พลังงาน เหตุการณ์ทั้งหมดนี้จะเกิดขึ้นไล่เลี่ยกันภายใน
เวลาไม่กีน่าท ีท�ำให้การแก้ปัญหาเป็นไปได้ยากมาก และ
จากประสบการณ์ของกองทัพเรือสหรัฐอเมริกาพบว่า 
เหตุการณ์ไฟไหม้ในเรือด�ำน�้ำจะท�ำให้ภายในตัวเรือ 
เต็มไปด้วยควันพิษภายในเวลาประมาณ ๑ นาที
	 เหตกุารณ์ต่าง ๆ  ทีก่ล่าวมาข้างต้นจะส่งผลต่อเนือ่ง
ไปยังการสูญเสียการควบคุมเรือ ท�ำให้ไม่สามารถขึ้นสู ่
ผิวน�้ำ  และรักษาแรงลอยตัวของเรือด�ำน�้ำไว้ได้ และ 
นักเรือด�ำน�้ำจะต้องถูกฝึกให้สามารถแก้ปัญหาดังกล่าว 
ได้อย่างรวดเร็วภายในสภาพแวดล้อมที่มีความสับสน  
ไม่มีแสงสว่าง และเต็มไปด้วยควันพิษ ก่อนที่เรือด�ำน�้ำ 
จะจมลงไปถงึความลึก Collapse Depth รวมทัง้เรือด�ำน�ำ้ 
จะต้องมีอุปกรณ์ และมาตรการความปลอดภัยหลายชั้น

เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุ และเพ่ือแก้ไขเมื่อเกิด
อุบัติเหตุขึ้นแล้ว ก่อนจะไปถึงขั้นสุดท้ายในการออก 
จากเรือในกรณีที่ไม่สามารถแก้ไขสถานการณ์ได้

สรุป และบทเรียน
	 เรอืด�ำน�ำ้ถูกออกแบบให้ซ่อนพรางใต้น�ำ้ และตรวจจบั 
ได้ยาก ดงันัน้การค้นหาเรอืด�ำน�ำ้ทีป่ระสบเหตฉุกุเฉนิอยู่
ใต้น�้ำจึงท�ำได้ยากด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้โซนาร์
ปราบเรือด�ำน�้ำที่ออกแบบส�ำหรับการค้นหาเรือด�ำน�้ำ 
ทีด่�ำอยูใ่ต้น�ำ้อาจไม่เหมาะกบัการค้นหาเรอืด�ำน�ำ้ทีจ่มอยู่ 
บนพืน้ใต้น�ำ้ ซึง่ควรใช้อปุกรณ์ค้นหาและส�ำรวจพ้ืนใต้น�ำ้  
เช่น Side Scan Sonar และ Multi - Beam Echosounder 
มากกว่า นอกจากนีส้ภาพแวดล้อมใต้น�ำ้ทีม่คีวามซบัซ้อน 
ยังท�ำให้มีโอกาสพบเป้าที่เป็น False Alarm ได้ ตัวอย่าง
เช่น ในการค้นหาเรือด�ำน�้ำ  KRI Nanggala ในสภาวะ
ทะเลเรียบ คลื่นลมสงบ ก็ยังพบเป้าที่เป็น False Alarm 
บ่อยครั้ง
	 ในส่วนของระบบช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ  ปัจจุบัน 
มีประเทศที่มี เรือด�ำน�้ำกว ่า ๔๐ ประเทศทั่วโลก  

แนวคิดความปลอดภัยเรือด�ำน�้ำคือการป้องกัน
และแก้ไขเหตุฉุกเฉิน ก่อนจะออกจากเรือเป็นวิธีสุดท้าย
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ในจ�ำนวนนี้มีประเทศที่มีระบบช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ 
อย่างสมบูรณ์เต็มระบบประมาณ ๑๐ ประเทศ ส่วน
ประเทศที่เหลือจะมีมาตรการอื่น เช่น การเป็นสมาชิก
หน่วยงาน ISMERLO กับการมีความร ่วมมือกับ 
ต่างประเทศที่มีระบบช่วยเหลือกู ้ภัยเรือด�ำน�้ำ  และ 
ความร่วมมือนี้จะรวมถึงการแลกเปลี่ยนข้อมูลเพื่อ 
เตรียมปฏิบัติการช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำก่อนจะเกิด
เหตกุารณ์จรงิ ซึง่อนิโดนเีซียมีความร่วมมือในการช่วยเหลอื 
กู ้ภัยเรือด�ำน�้ำกับสิงคโปร์ ช่วยให้เรือกู ้ภัยเรือด�ำน�้ำ  
MV Swift Rescue ของสิงคโปร์สามารถออกเดินทาง
ได้ภายใน ๖ ชั่วโมง หลังได้รับแจ้ง นอกจากน้ีประเทศ
ที่มีระบบช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำเป็นของตัวเองก็ยังคง
ต้องมีความร่วมมือในการช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำกับ 
ต่างประเทศ เนื่องจากเรือกู้ภัย และยานกู้ภัยเรือด�ำน�้ำ 
ยังคงต้องมีวงรอบการฝึก และการซ่อมบ�ำรุงที่ท�ำให้ 
ไม่สามารถด�ำรงความพร้อมในการออกปฏิบัติการได้
ตลอดเวลา และความไม่พร้อมของระบบช่วยเหลือกู้ภัย 
เรือด�ำน�้ำไม่ควรเป็นข้อจ�ำกัดในการปฏิบัติการของ 
เรือด�ำน�้ำ  ทั้งน้ีในพื้นที่ทะเลทั่วโลกมีบริเวณความลึก 
ที่ไม่เกินกว่าความลึก Collapse Depth ของเรือด�ำน�้ำ
และสามารถท�ำการช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำได้ประมาณ
ร้อยละ ๑ เท่านั้น ส่วนที่เหลืออีกประมาณร้อยละ ๙๙ 
เป็นบรเิวณความลกึมากกว่า Collapse Depth ของเรอืด�ำน�ำ้ 
และไม่สามารถท�ำการช่วยเหลือกู ้ภัยได้ อย่างไรก็ดี  
ความลึกน�้ำมากที่เกินกว่า Collapse Depth ไม่ควรเป็น 
ข้อจ�ำกัดในการปฏิบัติการของเรือด�ำน�้ำ  มิเช่นน้ันแล้ว 
จะแทบไม่เหลือพื้นที่ให้เรือด�ำน�้ำปฏิบัติการเลย

	 นอกจากการช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำแล้ว ยังมี 
อกีทางเลอืกในการออกจากเรอืด�ำน�ำ้ท่ีประสบเหตุฉกุเฉนิ
ใต้น�้ำ  คือการหนีภัยออกจากเรือด�ำน�้ำด้วยตัวเอง ซึ่ง 
ชุดหนีภัยจากเรือด�ำน�้ำตามมาตรฐานปัจจุบันสามารถ 
ใช้งานได้ถึงความลึก ๑๘๐ เมตร และระบบหนีภัยจาก
เรือด�ำน�้ำรุ ่นใหม่ เช่น ระบบ HABETaS สามารถใช ้
หนีภัยจากเรือด�ำน�้ำได้ถึงความลึกปฏิบัติการสูงสุดของ
เรือด�ำน�้ำ  โดยตัวระบบผ่านการทดสอบการท�ำงานที่
ความดันเท่ากับความลึกใต้น�้ำมากกว่า ๕๐๐ เมตร  
ซ่ึงในสถานการณ์จริงการหนีภัยจากเรือด�ำน�้ำยังคงเป็น
วิธีการท่ีมีความเสี่ยงมากกว่าการรอความช่วยเหลือ 
จากภายนอก ดังนั้นในการปฏิบัติการของเรือด�ำน�้ำ 
ที่ประสบเหตุฉุกเฉินใต้น�้ำจะรอความช่วยเหลือจาก
ภายนอกก่อน และจะเลือกใช้วิธีการหนีภัยออกจาก 
เรือด�ำน�้ำด ้วยตัวเองเมื่อมีเหตุจ�ำเป็นที่ไม ่สามารถ 
รอความช่วยเหลือจากภายนอกได้

สรุปรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุในเรือด�ำน�้ำ โดย Aaron Amick

สรุปรูปแบบการเกิดอุบัติเหตุในเรือด�ำน�้ำ โดย Aaron Amick

	 สรุปบทเรียนในส่วนท่ีเกี่ยวข้องกับกองทัพเรือ  
ที่ก�ำลังจะมีเรือด�ำน�้ำเข้าประจ�ำการในอนาคตอันใกล้ 
ควรให้ความส�ำคัญเป็นอันดับแรกในการมีความร่วมมือ
กับต่างประเทศที่มีขีดความสามารถในการช่วยเหลือ
กู้ภัยเรือด�ำน�้ำ  โดยควรมีความร่วมมือกับต่างประเทศ
มากกว่า ๑ ประเทศ เพื่อเป็นการส�ำรองความพร้อม 
ในกรณีฉุกเฉิน รวมถึงการเตรียมการอื่น ๆ ท่ีเก่ียวข้อง
เพื่อรองรับความร่วมมือกับต่างประเทศ เช่น การรับรอง
มาตรฐานการเช่ือมต่อระหว่างเรือด�ำน�้ำกับยานกู้ภัย 
เรือด�ำน�้ำ หรือ Rescue Seat Certification และในส่วน
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มีความได้เปรียบที่สามารถปฏิบัติงานเฉพาะทางได้เป็น
เวลานาน โดยไม่มีข้อจ�ำกัดเรื่องการหมุนเวียนโยกย้าย 
และการเลือ่นยศเล่ือนต�ำแหน่ง ซึง่มีหลายประเทศทีเ่ลอืกใช้ 
ขีดความสามารถเฉพาะทางของภาคเอกชนในด้านการ
หนีภัยจากเรือด�ำน�้ำ  และช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำเพื่อ
รกัษาความช�ำนาญ และความต่อเนือ่งขององค์ความรู ้เช่น 
สิงคโปร์และออสเตรเลีย ใช้การท�ำสัญญากับภาคเอกชน 
เป็นผูใ้ช้งาน และบ�ำรงุรกัษาระบบช่วยเหลอืกูภ้ยัเรอืด�ำน�ำ้ 
รวมถึงเรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำกับมาเลเซีย และอินเดียใช้การ 
ท�ำสัญญาเช่าเรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำกับภาคเอกชน เป็นต้น
	 ถงึแม้ว่าเหตกุารณ์อบุตัเิหตเุรอืด�ำน�ำ้ KRI Nanggala 
ของอินโดนีเซีย จะเป็นตัวอย่างให้เห็นว่าโอกาสจะได้ใช ้
ระบบหนีภัยจากเรือด�ำน�้ำ  และระบบช่วยเหลือกู้ภัย 
เรือด�ำน�้ำจะมีน้อยมาก แต่การเตรียมความพร้อมรวมถึง
การมีมาตรการความปลอดภัยอื่น ๆ เป็นส่วนส�ำคัญของ 
ขีดความสามารถด้านเรือด�ำน�้ำในองค์รวม ซึ่งจะเป็น 
การสร้างความมั่นใจให้กับผู ้ปฏิบัติงานในเรือด�ำน�้ำ  
ว่าเมื่อเกิดอุบัติเหตุ หรือเหตุฉุกเฉินในเรือด�ำน�้ำแล้ว  
ยงัมมีาตรการ และวธิกีารส�ำรองในการออกจากเรอืด�ำน�ำ้ 
ขึ้นสู่ผิวน�้ำได้อย่างปลอดภัย

--------------------------
เกี่ยวกับผู้เขียน
	 นาวาโท สุระ บรรจงจิตร รับราชการในกองทัพเรือ
มากว่า ๒๐ ปี ได้เคยผ่านประสบการณ์การปฏิบัติงาน
ส�ำคัญที่เกี่ยวข้องกับเรือด�ำน�้ำ ได้แก่ หลักสูตรวิทยาการ
และเทคโนโลยีเรือด�ำน�้ำเยอรมนี ก�ำลังพลรับเครื่องฝึก 
ศนูย์ยทุธการเรอืด�ำน�ำ้ ผูส้งัเกตการณ์การฝึกในเรอืด�ำน�ำ้ 
ชั้น Los Angeles ของกองทัพเรือสหรัฐอเมริกา  
ผู ้สังเกตการณ์การฝึกในเรือด�ำน�้ำชั้น 212A ของ 
กองทัพเรือเยอรมนี  หัวหน ้าชุดฝ ึกศูนย ์ยุทธการ 
เรือด�ำน�้ำ และครูฝึกเรือด�ำน�้ำของกองเรือด�ำน�้ำ กองเรือ 
ยุทธการ และหลักสูตรการฝึกหนีภัยจากเรือด�ำน�้ำ 
ท่ีเนเธอร์แลนด์ นาวาโท สุระ ได้ลาออกจากราชการ 
เมื่อปี พ.ศ.๒๕๖๒ ปัจจุบันเป็นที่ปรึกษาอิสระ และ 
ผู้เชี่ยวชาญด้านเรือด�ำน�้ำ

ของการเตรียมขีดความสามารถของกองทัพเรือเองควร
เน้นไปที่การเตรียมเรือแม่รองรับระบบช่วยเหลือกู้ภัย 
เรือด�ำน�้ำแบบเคลื่อนย้ายทางอากาศ ทั้งนี้ ในบางกรณี
การใช้ระบบช่วยเหลือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำแบบเคลื่อนย้าย 
ทางอากาศอาจใช้เวลาเดินทางถึงที่เกิดเหตุน้อยกว่า
ระบบช่วยเหลือกูภ้ยัเรอืด�ำน�ำ้แบบตดิตัง้ประจ�ำทีบ่นเรอื
กู้ภัย ขึ้นอยู่กับต�ำบลที่เกิดเหตุ และระยะทางที่เรือกู้ภัย 
จะต้องเดินทาง เช่น เรือกู้ภัยเรือด�ำน�้ำของอินเดียต้องใช้
เวลาเดินทางไปยังที่เกิดเหตุในทะเลบาหลีถึง ๘ วัน
	 ด้านระบบหนีภัยจากเรือด�ำน�้ำ  เป็นอีกทางเลือก 
ที่น่าสนใจ และกองทัพเรือควรให้ความส�ำคัญ เนื่องจาก
อุบัติเหตุเรือด�ำน�้ำส ่วนใหญ่เกิดขึ้นในพื้นที่ใกล้ฝ ั ่ง 
ในระหว่างการฝึก หรือการเดินทางเข้า-ออกท่าเรือ และ 
นับเป็นโชคดีที่พื้นที่อ่าวไทยออกไปจนถึงทะเลจีนใต้ 
ตอนล่างเป็นพื้นที่น�้ำตื้นที่มีความลึกไม่เกิน ๒๐๐ เมตร  
ซึ่งอยู ่ในช่วงความลึกที่สามารถใช้ระบบหนีภัยจาก 
เรือด�ำน�้ำได้ แต่ระบบดังกล่าวควรได้รับการปรับปรุงให้
เป็นระบบมาตรฐานสากลทีส่ามารถใช้งานได้ถงึความลกึ 
๑๘๐ เมตร หรือปรับปรุงเป็นระบบรุ่นใหม่ที่ใช้งานได้ที่
ความลกึมากกว่า ๒๐๐ เมตร ในลกัษณะเดยีวกบักองทพัเรอื 
เนเธอร์แลนด์ที่ปรับปรุงระบบหนีภัยจากเรือด�ำน�้ำชั้น 
Walrus เป็นระบบ HABETaS ซึ่งผู้เขียนใช้ค�ำว่า “ระบบ
หนีภัยจากเรือด�ำน�้ำ” เนื่องจากอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องไม่ใช่
เพียงแค่ชุดหนีภัย แต่ยังรวมไปถึงอุปกรณ์ในหอหนีภัย 
(Escape Chamber) ของเรอืด�ำน�ำ้ด้วย เช่น ระบบเติมน�ำ้ 
กับปรับความดัน และระบบเติมอากาศในชุดหนีภัย  
ซ่ึงอปุกรณ์ทัง้ระบบจะต้องท�ำงานร่วมกัน และการจดัหา
ชุดหนีภัยรุ่นใหม่เพียงอย่างเดียวยังไม่สามารถรองรับ 
การใช้งานได้ถึงความลึกตามมาตรฐานได้
	 บทเรียนสุดท้ายที่จะกล่าวถึงคือ การเตรียมภาค
เอกชนให้มีความพร้อมในการสนับสนุนกองทัพเรือ 
เกี่ยวกับขีดความสามารถด้านการหนีภัยจากเรือด�ำน�้ำ 
และการช่วยเหลอืกู้ภยัเรอืด�ำน�ำ้ เนือ่งจากขีดความสามารถ 
ดังกล่าวเป็นงานเฉพาะทางที่ต้องใช้ระยะเวลา และ 
ความต่อเน่ืองในการรกัษาความช�ำนาญ และภาคเอกชน 
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