
	 ทะเลมีประโยชน์มหาศาลแก่มวลมนุษย์มาช้านาน 
โดยเริ่มแรกใช้เป็นแหล่งอาหาร	 ต่อมาได้ใช้เป็นเส้นทาง 
คมนาคมติดต่อค้าขาย	 รวมทั้งยังใช้เป็นเส้นทางในการ 
แสวงหาอ�านาจและป้องกันดินแดนอีกด้วย	 และเมื่อ
วทิยาการเทคโนโลยก้ีาวหน้าขึน้ได้มกีารค้นพบว่า	นอกจาก 
ทะเลจะเป็นแหล่งทรัพยากรที่มีชีวิตแล้ว	 พื้นท้องทะเล
ยังเต็มไปด้วยแร่ธาตุ	ปิโตรเลียม	และอื่น	ๆ 	อีก	ตลอดจน
สามารถใช้เป็นแหล่งท่องเทีย่วพกัผ่อนหย่อนใจได้อกีด้วย
	 โลกปัจจุบันเป็นยุคของการแข่งขันทางเศรษฐกิจ	
ทะเลยิ่งมีความส�าคัญเป็นทวีคูณเพราะการค้าระหว่าง
ประเทศ	 ซ่ึงเป็นหัวใจหลักของระบบเศรษฐกิจแทบ 
ทุกประเทศนั้น	 จะมีวงจรที่เกี่ยวกับการขนส่งทางเรือ
อย่างต่อเนื่อง	ทั้งในการน�าเข้าวัตถุดิบและพลังงานป้อน
เข้าสูแ่หล่งผลติ	และส่งออกสนิค้าจากการผลติไปยงัตลาด
คู่ค้า	 สาเหตุที่การขนส่งทางเรือต้องเข้ามาเกี่ยวข้องและ
ถูกใช้เป็นวิธีขนส่งหลัก	เนื่องจากมีค่าใช้จ่ายต�่ามาก	และ
เป็นการขนส่งที่ได้ปริมาณมาก	 พร้อมทั้งหลากหลาย
รูปแบบเมื่อเปรียบเทียบกับวิธีอื่น	 ทะเลจึงเป็นเส้นทาง
ล�าเลียงขนส่งที่ส�าคัญและได้รับการนิยมใช้มากที่สุด 
ไม่ว่าจะเป็นยุคสมัยใด
	 เซอร์	 วอลเตอร์	 ราเลย์	 นักปราชญ์และนักรบ	 
นกัเดนิเรอืชาวองักฤษทีม่ชีือ่เสยีง	ได้เคยกล่าวไว้ตอนหนึง่
เมื่อประมาณปี	ค.ศ.	๑๖๑๐	สรุปได้ใจความว่า	“ชาติที่มี 
อ�านาจในการครองทะเล	 จะสามารถควบคุมเส้นทาง 
การขนส่งสนิค้าของโลกได้	จากนัน้กจ็ะสามารถครอบครอง 
ทรัพย์สมบตัแิละเศรษฐกจิอนัเป็นความร�า่รวยของโลกได้ 

และเมือ่ร�า่รวยท่ีสดุในโลกกจ็ะครองโลกในท่ีสดุ”	(Whoever	 
commands	 the	 sea,	 commands	 the	 trade,	
whoever	 commands	 the	 trade	 of	 the	world, 
commands	 the	 richest	 of	 the	 world	 and	 
consequently	 the	world	 itself)	 ค�ากล่าวนี้แม้จะ 
ล่วงเลยมากว่า	 ๔๐๐	ปี	 และสภาวะแวดล้อมทั่วไปของ
โลกได้เปลีย่นไป	กตกิาสงัคมมมีากขึน้ไม่มชีาตใิดสามารถ
ใช้ก�าลงัครองทะเลครองโลกได้อย่างเตม็ทีแ่ต่เพยีงผูเ้ดยีว	
ในทางตรงข้ามทะเลกลับกลายเป็นสาธารณะท่ีชาติใด	 ๆ 
มสีทิธิใ์ช้หาผลประโยชน์ได้เท่าเทยีมกนัตามขดีความสามารถ 
ก็ตาม	 แต่ค�ากล่าวนี้ยังสามารถน�ามาประยุกต์ใช้ในการ
สร้างความร�า่รวยให้ชาตไิด้	กล่าวคอืปัจจบุนัเป็นทีย่อมรบั 
กนัทัว่ไปแล้วว่า	ส่วนใหญ่แล้วชาตทิีร่�า่รวยของโลกจะเป็น 
ชาติที่มีขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการท�า 
การค้าเหนือกว่าชาติอื่น	ๆ	หรือที่เรียกว่า	“ชาติการค้า”	
(Trading	Nation)	ที่เหลือจะมาจากชาติที่มีทรัพยากรที่
มีค่ามากกว่าชาติอื่น	เช่น	พลังงาน	แร่ธาตุ	การท่องเที่ยว 
และอื่น	 ๆ	 ทั้งนี้	 ชาติการค้าส่วนใหญ่แล้วจะมาจาก
ชาติที่ขอบเขตดินแดนติดทะเลที่มีศักยภาพในการ 
ใช้ทะเลในการด�าเนินกิจกรรมต่าง	 ๆ	 ของชาติได้อย่าง 
มีประสิทธิภาพท�าให้เกิดประโยชน์สามารถเป็นพลัง 
ส่วนหนึง่ของก�าลงัอ�านาจแห่งชาตไิด้	ชาตพิวกนีถ้กูจดัเป็น 
“ชาติทะเล”	(Maritime	Nation)	
 ประมาณเดือนกันยายนท่ีผ่านมาได้มีการจัดอันดับ 
ชาติทะเลชัน้น�าของโลก	จากสถาบนัอนัเป็นท่ียอมรบัท่ัวไป  
โดยประเมินจากขีดความสามารถและประสิทธิภาพ 

พลเรือเอก ศุภกร  บูรณดิลก

ประเทศไทยกับการเป็นชาติทะเล
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ของการใช้ทะเล	 ผลของการจัดอันดับโดยสรุปปรากฏว่า 
จากการจัดอันดับประเทศ	 “ชาติทะเล”	 ชั้นน�าของโลก
เรยีงตามล�าดบั	๓๐	ประเทศจีนมาเป็นอนัดบัหนึง่	ตามด้วย
สหรัฐอเมริกาและญี่ปุ่น	ประเทศ	ASEAN	ที่ติดอันดับมี
สงิคโปร์อนัดบั	๙	มาเลเซยี	๑๕	อนิโดนเีซยี	๒๐	เวยีดนาม	
๒๙	และฟิลิปปินส์อันดับที่	๓๐	ที่เหลือคือ	ไทย	กัมพูชา	
เมียนมา	บรูไน	ติมอร์	และลาว	ไม่ได้รับการจัดอันดับ

ภูมิอากาศ	ตลอดจนลักษณะทางกายภาพอื่น	ๆ 	ของไทย	
เอื้ออ�านวยต่อการด�าเนินกิจการทางทะเลรูปแบบต่าง	ๆ	
ได้ดีกว่าชาติทะเลช้ันน�าบางชาติท่ีกล่าวมาแล้วด้วย	 ซ่ึง 
กิจการทางทะเลดังกล่าว	ประเทศไทยได้มีการด�าเนินการ 
มาช้านานแล้ว	และก�าลังกระท�าอยูโ่ดยก่อให้เกดิผลประโยชน์
ต่อชาตปิระมาณปีละกว่า	๒๐	ล้านล้านบาท	จงึท�าให้เกดิ 
ข้อคดิว่า	หากประเทศไทยจะสร้างความสามารถการแข่งขนั 

	 จากการสังเกตชาติทะเลชั้นน�าของโลกข้างต้น	 
จะเหน็ว่าแทบทกุชาตล้ิวนแต่มพีลงัอ�านาจทางเศรษฐกจิ
เหนือกว่าประเทศไทยอย่างเห็นได้ชัดทั้งสิ้น	 ยกเว้นชาต ิ
ASEAN	๒	 ชาติ	 คือ	 เวียดนามและฟิลิปปินส์ที่แม้จะไม่
เหนือกว่าแต่ก็ไม่ด้อยกว่ามากนัก	 และมีแนวโน้มจะแซง
ได้ด้วยซ�้าในไม่ช้า	 ด้วยขีดความสามารถในการใช้ทะเล
ให้เกิดประโยชน์ที่เหนือกว่า	 ในการน้ีเมื่อพิจารณาต่อ 
จะเหน็ว่าชาตทิะเลชัน้น�าเหล่านี	้โดยเฉพาะชาต	ิASEAN	
อีก	๓	ชาติ	คือ	สิงคโปร์	มาเลเซีย	และอินโดนีเซีย	ตลอดจน 
บางชาตใินภมูภิาคอืน่	หากตดัขดีความสามารถหรอืพลงั
อ�านาจทางทะเลออกไปจะไม่มีพลงัอ�านาจของชาตด้ิานอืน่ 
โดยเฉพาะทีเ่กีย่วข้องทางเศรษฐกจิทีเ่หนอืกว่าประเทศไทย 
มากนกั	ประกอบกบัท่ีตัง้ของประเทศ	สภาพทางภมูศิาสตร์ 

ด้านนี้	 โดยการพัฒนาขีดความสามารถในการใช้ทะเล 
ให้สงูข้ึน	น่าจะเป็นการช่วยหรอืท�าให้ประเทศมศีกัยภาพ 
ทางเศรษฐกิจสูงขึ้น	 ผลประโยชน์จากกิจการนี้อาจเพิ่มขึ้น 
เป็นทวีคูณจนอาจท�าให้เปลี่ยนสถานะของประเทศให้เป็น 
ประเทศที่พัฒนาแล้ว	 มีความมั่งคั่ง	 รายได้เฉลี่ยของ 
ชนในชาติอยู่ในเกณฑ์สูงตามที่ต้องการภายในห้วงเวลา
ที่ก�าหนด
	 ในเรือ่งของขดีความสามารถของชาตใินการใช้ทะเล
ให้เกิดประโยชน์	 สามารถเป็นส่วนหนึ่งของก�าลังอ�านาจ
แห่งชาติในการบรรลุวัตถุประสงค์แห่งชาติท่ีเรียกว่า 
พลงัอ�านาจทางทะเล	หรอื	“สมทุทานุภาพ”	(Sea	Power) 
นั้น	 ได้มีอดีตนายทหารเรือนักยุทธศาสตร์สหรัฐอเมริกา 
ท่านหนึง่ท่ีมีส่วนท�าให้สหรัฐอเมริกาเป็นประเทศมหาอ�านาจ
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ทัง้ทางเศรษฐกจิและทางทหารมาจนทกุวนันี	้และยงัเป็น 
ปรมาจารย์	 “ยุทธศาสตร์ทะเล”	 (Sea	 Strategy)	 ของ 
นายทหารเรือแทบทั้งโลกจนมาถึงปัจจุบันชื่อ	 Alfred	
Taylor	Mahan	(1840	-1914)	ได้ก�าหนดทฤษฎโีดยระบุ 
ไว้ตอนหนึง่	 สรปุได้ว่าสมทุทานภุาพประเทศใดขึน้อยูก่บั 
ปัจจยัพืน้ฐานทางกายภาพและประชากรของประเทศนัน้ 
ที่เกื้อกูลหรือสนับสนุน (Elements of Sea Power) 
๖ ประการ คอื ต�าบลทีต่ัง้ทางภูมิศาสตร์ สภาพภมิูประเทศ 
ขอบเขตดนิแดน จ�านวนประชากรอปุนสิยัของชนในชาติ 
และคณุลกัษณะรฐับาล ส่วนศกัยภาพของสมทุทานภุาพ 
จะมากน้อยประการใด ขึ้นอยู่กับตัวขับเคลื่อนซึ่งเรียกว่า  
องค์ประกอบสมุททานุภาพ (Components of Sea 
Power) ๔ ประการ คือ กองเรือสินค้า กองเรือรบ/
ก�าลังทางเรือฐานทัพ/ท่าเรือ และอู่สร้างเรือ/ซ่อมเรือ  
การจดัท�าบทความน้ี	ผู้เขียนมคีวามมุง่ประสงค์ทีจ่ะเสนอแนะ 
แนวทางการพัฒนาขดีความสามารถการใช้ทะเลของชาติ
ให้เกดิประโยชน์สงูขึน้	หรอืมคีวามเป็นชาตทิะเลมากขึน้	
ทั้งนี้การพิจารณาหาแนวทางดังกล่าวจะน�าเอาทฤษฎี
ของ	Mahan	ที่กล่าวมาแล้วประยุกต์ใช้

การใช้ทะเลของประเทศไทย
 แม้จะไม่มกีารระบวุ่าเป็น	“ชาตทิะเล”	แต่ประวตัศิาสตร์ 
ได้แสดงให้เหน็	หรือวเิคราะห์ได้ว่า	บรรพบรุษุไทยเรารูจ้กั 
และใช้ทะเลให้เกิดประโยชน์สนับสนุนพลังอ�านาจหลัก
ของชาติมาช้านาน	 โดยเฉพาะด้านเศรษฐกิจที่ไทยหรือ
สยามมีความเจริญรุ่งเรืองมาเป็นล�าดับ	 ด้วยการค้าขาย
ทางทะเลกับต่างประเทศเริ่มต้ังแต่เมื่อครั้งเมืองหลวง 
อยู่ท่ีสุโขทัย	ซ่ึงอยูก่ึง่กลางระหว่างเมอืงท่าเมาะตะมะ	มะรดิ 
และตะนาวศรี	 กับเมืองท่าที่ออกทะเลทางฝั่งอ่าวไทย	
จนกระทั่งสมัยกรุงศรีอยุธยาที่เจริญมั่งค่ังถึงขีดสุด 
เป็นยุคทองที่นานาชาติยอมรับ	โดยเฉพาะก่อนยุคปลาย
เป็นศนูย์กลางการพาณชิย์นาวใีนภูมภิาค	เรือใหญ่เข้าจอด 
และเทียบท่าเป็นจ�านวนมาก	คูค้่าส�าคญัได้แก่	เมอืงมะละกา 
เกาะชวา	 จีน	 อินเดีย	 โปรตุเกส	 อังกฤษ	 และฝร่ังเศส	
ขอบเขตดินแดนขยายคลอบคลุมไปทั่วคาบสมุทร	 สามารถ 

ใช้เมืองท่าได้ตลอดทัง้สองฝ่ังทะเล	มีการกล่าวว่าความใหญ่โต
ของอยุธยาในยุคนั้นคือ	เป็นหนึ่งในเมืองที่ใหญ่ที่สุดของ
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้	 ช่วงประมาณศตวรรษที่	 ๑๗	
ในรัชสมัยพระเจ้าทรงธรรม	 พระเจ้าปราสาททอง	 และ
สมเด็จพระนารายณ์มหาราช	 ต่างชาติท่ีเดินทางเข้ามา 
ในเอเชียตะวนัออกเฉยีงใต้ในยคุนัน้	บอกว่าอยธุยาเป็นหนึง่
ในสามมหาอ�านาจของเอเชียเทียบกับ	จีน	และวิชัยนคร	
(อินเดียใต้)

 เช่นเดียวกับสมัยสโุขทยัและอยธุยา	ในยคุรัตนโกสนิทร์ 
ตอนต้นที่นอกจากจะเป็นเมืองท่าปลายทางของคู่ค้า	 
เป็นตลาดในการซือ้ขายแลกเปลีย่น	หรอืส่งผ่านไปประเทศ 
ทีส่ามแล้ว	ยงัมกีารส่งออกสนิค้าโดยใช้เรอืไทยไปยงัคูค้่า 
ประเทศต่าง	ๆ 	ด้วย	ส�าหรบักจิการต่อเรอืได้มกีารเริม่ต่อเรอื 
ก�าปั่นใหญ่	 ทั้งเรือรบและเรือสินค้าแบบตะวันตกได้ใน
สมัยรัชกาลที่	๓	หลังจากที่ได้มีการต่อเรือส�าเภาจีนเป็น
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อุตสาหกรรมส่งออกที่ได้รับการนิยมมาก่อนแล้ว	 ทั้งนี ้
ได้มกีารบนัทกึของนาย	John	Crawford	ราชทตูองักฤษ	
ในปี	พ.ศ.	๒๔๕๓	สรุปได้ว่า	ท่าเรือกรุงเทพมีเรือสินค้า
ไทยกว่า	 ๒๐๐	 ล�า	 และท่าเรือกรุงเทพนับว่าเป็นท่าเรือ
ใหญ่ที่สุดแห่งหนึ่งในภาคตะวันออกไกล	 (Far	 East)	 
เรือที่ออกจากท่าเรือมีเรือที่ชักธงไทยถึง	๑๐๘	ล�า

	 ส�าหรับการใช้ทะเลให้เกิดประโยชน์สนับสนุนพลัง
อ�านาจแห่งชาติด้านการทหารครั้งส�าคัญ	ได้แก่	ยุทธการ	
“จากทะเล”	(From	the	sea)	ของสมเดจ็พระเจ้าตากสนิ 
มหาราชในการยาตราก�าลงัทางเรอืจากจันทบรุเีพือ่ปฏิบตักิาร
สะเทินน�้าสะเทินบก	ณ	พื้นที่เป้าหมายค่ายโพธิ์สามต้น
ในสงครามกู้ชาติ
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	 อาณาเขตประเทศไทยป ัจจุบันเป ็นลักษณะ 
กึ่งคาบสมุทรเหนือ	 ตอนกลางขึ้นไปติดกับแผ่นดินใหญ่
ของทวีป		ใต้ลงมาลักษณะเรียวเป็นแผ่นดินติดกับทะเล
ท้ังสองด้าน	 คือ	 ด้านตะวันตกเป็นทะเลอันดามัน	 ด้าน
ตะวันออกเป็นอ่าวไทย	 แต่ใต้สุดของประเทศก่อนถึง
ช่องแคบมะละกาซึง่เชือ่มระหว่างสองมหาสมทุรแปซฟิิก

	 การใช้ทะเลเพ่ือประโยชน์ทางทหารท่ีส�าคัญ 
อีกครั้ง	ในสมัยรัชกาลที่	๓	เป็นการยาตราก�าลังทางเรือ 
เพ่ือเตรียมการยกพลขึ้นบกด้วยก�าลังรบประมาณ 
สองหมื่นนาย	 เพื่อท�าการยุทธบรรจบกับก�าลังทางบก	 
ณ	พื้นที่เป้าหมายดินแดนข้าศึกนอกประเทศในสงคราม	
“อานามสยามยุทธ”
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กับอินเดียมีประเทศมาเลเซียขวางกั้นอยู ่	 อาณาเขต 
ทางทะเลพื้นท่ีประมาณ	 ๓๒๐,๐๐๐	 ตารางกิโลเมตร	
ความยาวชายฝั ่งรวมประมาณ	 ๓,๐๑๐	 กิโลเมตร	 
เป็นด้านอ่าวไทย	๑,๙๗๒.๕	กโิลเมตร	และด้านอนัดามนั	
๑,๐๓๗.๕	 กิโลเมตร	 การแบ่งอาณาเขตทางทะเล 
ของไทยประกอบด้วย	น่านน�า้ภายใน	(Internal	Waters) 
ทะเลอาณาเขต	 (Territorial	 Sea)	 เขตต่อเนื่อง	 
(Contiguous	 Zone)	 เขตไหล่ทวีป	 (Continental	
Shelf	 Zone)	 และเขตเศรษฐกิจจ�าเพาะ	 (Exclusive	
Economic	Zone	-	EEZ)	รวมทั้งสามารถใช้ทะเลหลวง	
(High	Sea)	ได้	หากไม่ละเมิดกฎหมายระหว่างประเทศ
	 ส�าหรับการใช ้ทะเลให้เกิดประโยชน์ของไทย 
ในปัจจบุนันัน้	นอกจากด้านการทหารทีใ่ช้ในการป้องกนั
ประเทศ	การปกป้องผลประโยชน์	และคุ้มครองสนบัสนนุ
การด�าเนินกิจกรรมทางทะเลต่าง	ๆ	ของชาติ	ตลอดจน 
การช่วยเหลอืพ่ีน้องประชาชนแล้ว	ในเชงิเศรษฐกจิมูลค่า
ผลประโยชน์ทางทะเลประมาณปีละกว่า	๒๐	ล้านล้านบาท 
จากกิจกรรมทางทะเลที่เกี่ยวข้อง	 หรือต่อเนื่องกับ 
การขนส่งทางเรอื	การประมง	การจดัหาทรพัยากรต่าง	ๆ 	
ทีไ่ม่มชีวีติ	และการท่องเทีย่ว	ตัวอย่างตามรปูข้างบน	เป็น
มูลค่าผลประโยชน์ของชาติทางทะเลในปี	พ.ศ.	๒๕๕๙

	 เท่าที่กล่าวมาในหัวข้อนี้	 ท่านผู้อ่านคงเห็นแล้วว่า 
แม้จะไม่ใช่ชาตพินัธุท์ีก่�าเนดิจากทะเล	ตามประวตัทิีบ่อกเล่า
แต่บรรพบรุษุของเรากรู้็จกัใช้ทะเลมาตัง้แต่เริม่สร้างชาติ	
ในสมัยสุโขทัยแล้ว	 โดยสามารถควบคุมทะเลทั้งสองฝั่ง 
ของคาบสมุทรได้เกอืบตลอด	ท�าให้สามารถควบคมุเส้นทาง 
การค้าได้	เรอืสินค้าไทยได้เริม่ไปอวดธง	ณ	ต่างแดน	ต้ังแต่ 
สมยัสมเดจ็พระเอกาทศรถ	ทัง้นีแ้นวความคดิในการแสดง 
ก�าลงัทางเรอื	(Naval	Present)	ได้เริม่มมีาก่อนน้ัน	ในสมยั 
สมเด็จพระนเรศวรมหาราชตามหลักฐานซึ่งไม่ยืนยัน	 
ได้กล่าวว่า	พระองค์ท่านเคยมพีระราชสาสน์ไปยงัพระเจ้า
กรุงจีนที่จะส่งก�าลังทางเรือไปช่วยปราบสลัดญี่ปุ่น	การใช ้
ทะเลในการทหารนอกจากที่ยกตัวอย่างมาแล้ว	 ยังมีอีก
หลายครัง้	พลงัอ�านาจทางทะเลหรอืสมทุทานภุาพของไทย 
ในสมัยศรีอยุธยาได้ช่วยขับเคลื่อนประเทศเจริญรุ่งเรือง 
ถึงขีดสุด	ถงึขนาดมีการยอมรบัว่าเป็นหน่ึงในสามมหาอ�านาจ 
เอเชีย	 และความเจริญรุ่งเรืองถึงขีดสุดในด้านการเป็น 
ชาติการค้า	โดยได้กลบัมาใช้ทะเลอกีครัง้ในยคุรตันโกสนิทร์
สมัยรัชกาลที่	๓	นอกจากการค้าขายทางทะเลกับนานา
ประเทศแล้ว	ไทยยังมีกิจการท่าเรือ	อุตสาหกรรมต่อเรือ	
จ�านวนเรือไทยและชักธงไทยมากพอเป็นท่ียอมรับของ
ชาติตะวันตกและทั่วไป
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	 ทั้งหมดที่กล่าวมาสรุปได้ว ่า	 ไทยเรานั้นเคยมี 
ความสามารถในการใช้ทะเลให้เกดิประโยชน์เป็นบ่อเกิด 
พลังอ�านาจหลักแห่งชาติ	 ท�าความเจริญรุ ่งเรืองเป็น 
ชาติทะเลชั้นน�าของโลกที่ เหนือกว่าประเทศอื่น	 ๆ	 
ในภูมิภาคมาแล้วและเมื่อเปรียบเทียบกับปัจจุบัน	 แม้
มูลค่าผลประโยชน์ของชาติที่ได้จากการด�าเนินกิจการ
ทางทะเล	 และท่ีเกี่ยวเนื่องตามตารางที่แสดงในรูป 
จะเป็นที่น่าพอใจ	 แต่ต้องยอมรับว่าบรรดาประเทศชาติ
ทะเลชั้นน�าทั้ง	๓๐	ชาติ	น่าจะมีขีดความสามารถในการ
ท�าผลประโยชน์ให้แก่ชาติด้วยการใช้ทะเลได้มากกว่าไทย	
หากไทยเพิ่มขีดความสามารถในด้านน้ี	 ตัวเลขที่แสดง 
ในตารางน่าจะมากขึ้น	 จนอาจเป็นพลังอ�านาจหลัก 
ที่ท�าให้ประเทศบรรลุจุดประสงค์ที่ ต้ังไว้	 คือ	 มั่งคั่ง	 
เป็นประเทศพัฒนาแล้ว	 รายได้เฉลี่ยชนในชาติอยู่ใน
เกณฑ์สูงภายใน	 ๒๐	 ปีข้างหน้า	 และเมื่อดูถึงความ 
เป็นไปได้ที่จะเพิ่มขีดความสามารถดังกล่าว	 จะเห็นว่า 
ในอดตีไทยเคยท�าได้มาแล้ว	และปัจจบุนัในบรรดาประเทศ 
ทีเ่ป็นชาตทิะเลชัน้น�ามปีระเทศในภมูภิาค	ASEAN	เดยีวกนั 
ที่มีอะไรคล้ายกันติดอันดับถึง	 ๕	 ประเทศ	 ซึ่งหากไทย 
มีการจัดการปัจจัยพ้ืนฐานบางประการ	 เพ่ือให้เกื้อกูล 
ส่งเสริมสมุททานุภาพให้มีความเป็นชาติทะเลมากขึ้น 
พร้อมกับต่อยอดด้วยการพัฒนาขีดความสามารถ 
องค์ประกอบต่าง	ๆ	และกิจการต่อเนื่องที่เกี่ยวข้องน่าจะ 
ท�าได้	 ซ่ึงจะส่งผลให้บรรลุวัตถุประสงค์ของชาติที่ตั้งไว้
ต่อไป

ทฤษฎีสมุททานุภาพของ Mahan
	 ตามที่ได้กล่าวมาแล้ว	 การน�าเสนอแนวทางการ
จดัการปัจจยัพ้ืนฐาน	เพือ่ให้เกือ้กลูส่งเสรมิสมุททานภุาพ
ของไทยให้มคีวามเป็นชาติทะเลมากขึน้	ในการพฒันาขดี
ความสามารถการใช้ทะเลของชาติให้เกิดประโยชน์สงูข้ึน
จะน�าเอาทฤษฎีที่เกี่ยวข้องของ	Mahan	 มาประยุกต์ใช้	
ซึ่งทฤษฎีนี้ที่ระบุไว้ว่าสมุททานุภาพของประเทศใด	 ข้ึน
อยูก่บัปัจจยัพืน้ฐานทีเ่กือ้กลูหรอืส่งเสรมิ	๖	ประการ	และ
ระดับศักยภาพสมุททานุภาพจะขึ้นอยู่กับองค์ประกอบ	

๔	 ประการนั้น	 แม้ว่าท่านผู้อ่านส่วนใหญ่อาจจะคุ้นเคย
กนัมาแล้ว	แต่เพือ่ให้การด�าเนนิเรือ่งต่อเนือ่งก่อนทีจ่ะถงึ
สาระส�าคญั	คอื	การเสนอแนวทาง	ผูเ้ขียนใคร่ขอกล่าวถึง 
แต่ละปัจจัยและองค์ประกอบของทฤษฎีดังกล่าวก่อน	 
ซึ่งสรุปพอเป็นสังเขปได้ดังนี้	
 ปัจจยัพืน้ฐานประการแรก	ได้แก่	ต�าบลทีท่างภมูศิาสตร์ 
(Geographical	Position)	ซึง่ต�าบลทีด่งักล่าวทีด่เีกือ้กลู
ต่อสมทุทานภุาพของประเทศนัน้	ควรตัง้อยูบ่นศูนย์กลาง	
ศนูย์รวม	หรอืจดุบงัคบัผ่านต่าง	ๆ 	ของเส้นทางเดนิเรอืโลก 
เช่น	 ประเทศเกาะที่ตั้งอยู่กลางเส้นทางหรือประเทศ 
ที่มีที่ตั้งอยู่บริเวณปากทางช่องแคบ	จุดบังคับเปลี่ยนเข็ม
ที่บริเวณปลายสุดของทวีป	 เป็นต้น	 ประเทศเหล่านี้เมื่อ 
เรือสินค้า	เรือพาณิชย์	หรือเรือเดินสมุทรอื่น	ๆ	ต้องผ่าน	
จึงมักเป็นจุดพักจุดส่งก�าลังบ�ารุงต่าง	 ๆ	 ท้ัง	 น�้ามัน	 น�้า 
เสบียง	 การซ่อมบ�ารุง	 การบริการก�าลังพล	 และงาน 
การบริการของท่าเรือ	 ฐานทัพ	 ตลอดจนเป็นจุดรวม 
การขนถ่าย	การเก็บ	แลกเปลีย่นสนิค้า	และอ่ืน	ๆ 	เป็นเช่นนี้  
จุดดังกล่าวจึงมักจะเป็นจุดก�าเนิดของอุตสาหกรรม	 
งานโลจิสติค์และธุรกิจต่อเนื่อง	 ทั้งมวลเป็นบ่อเกิดของ 
ความมั่งคั่งและร�่ารวยของเมืองหรือประเทศนั้น	 ๆ	
ประเทศที่เข้าข่ายมีคุณสมบัติข้อนี้อย่างเห็นได้ชัด	 ได้แก่	
สิงคโปร์	และอังกฤษ
	 ปัจจัยพื้นฐานที่เกื้อหนุนต่อสมุททานุภาพของ
ประเทศข้อต่อไป	คือ	ลักษณะทางกายภาพ หรือสภาพ
ภูมิประเทศ	 (Physical	 Conformation)	 ซึ่ง	 Mahan	
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กล่าวว่าประเทศที่จะมีพลังอ�านาจทางทะเลลักษณะ
ภูมิประเทศควรจะต้องมีรูปร่างยาวคล้ายรองเท้าบูท 
ยื่นออกไปในทะเล	 หรือเป็นเกาะ	 เพราะขอบฝั่งจะยาว
มีทางออกทะเลให้เลือกมาก	 สามารถพัฒนาเป็นท่าเรือ
พาณิชย์ได้มากแห่ง	 รวมท้ังสามารถวางก�าลังทางเรือได้
ทัง้สองด้าน	ในการนีข้อบฝ่ังทีด่คีวรมส่ีวนเว้าโค้งลกัษณะ
เป็นอ่าวเข้าไปในแผ่นดิน	 โดยที่ปากอ่าวแคบเพื่อเป็นท่ี 
ก�าบังคลื่นลมแต่ส่วนภายในกว้างและน�้าลึก	เพื่อที่เรือใหญ่ 
จะเคลื่อนไหวไปมาได้สะดวก	 สภาพภูมิประเทศทั่วไป
เหมาะที่จะสามารถสร้างท่ีจอดเรือและท่าเรือได้ดี 
ประเทศทีม่คีณุลกัษณะทางกายภาพทีเ่หมาะสมสอดคล้อง
กบัปัจจยัข้อนี	้คอื	อติาล	ีและองักฤษ	ส่วนอ่าวทีม่ลีกัษณะ
ที่ดีที่สุด	คือ	อ่าวซานฟรานซิสโก	ของสหรัฐอเมริกา	และ 
อ่าวซดินย์ีในออสเตรเลยี	ส่วนท่าเรอืทีม่ลีกัษณะเหมาะสม 
สอดคล้องทางกายภาพที่เห็นได้ชัด	 คือ	 ท่าเรือสิงคโปร	์ 
ที่อยู่ปากทางช่องแคบที่เป็นเส้นทางเดินเรือ

	 ปัจจัยทางกายภาพที่เกื้อกูลข้อต่อไป	คือ	ขอบเขต
ดินแดน	 (Extent	 of	 Territory)	 ซ่ึงในข้อนี้	 Mahan	 
ไม่ได้หมายความว่าขอบเขตดินแดนทั้งหมดบนบก	 
แต่หมายถึงการท่ีมีขอบฝั ่งยาวเป็นคาบสมุทรและมี 
ช่องทางเข้าออกมากจะสามารถใช้ทะเลได้รอบท้ังสองข้าง 
สามารถติดต่อคมนาคมกับโลกภายนอกได้สะดวก	 ง่าย 
ต่อการเข้าถึง	และใช้ทรัพยากรในทะเล	ตลอดจนสามารถ
ใช้เป็นฐานในขยายอ�านาจก�าลังทางเรือออกไปทั่วจนถึง
โพ้นทะเลท่ีต้องการ	เช่น	ประเทศสหรฐัอเมริกา	แต่ในท�านอง
ตรงข้ามจะยากในการป้องกันหากมีจ�านวนประชากร 
ไม่เพียงพอ	 หรือถ้าสภาพแวดล้อมบนบกและชายฝั่ง 
ไม่เอื้ออ�านวย
	 ปัจจยัท่ีเกือ้กูลต่อสมทุทานภุาพท่ีเกีย่วกับประชาชน
ของประเทศตามทฤษฎีของ	Mahan	 มีอยู่	 ๒	 ข้อ	 คือ	
จ�านวนประชากร	 (Numbers	 of	 Population)	 และ
คณุลกัษณะประจ�าชาต	ิ (National	Character)	ในข้อแรก 
Mahan	 หมายถึงคุณลักษณะประชากรท่ีส่งผลต่อการ
พฒันาสมทุทานภุาพของประเทศ	มคีวามสมัพนัธ์โดยตรง
กบัความยาวขอบฝ่ังตามทีไ่ด้กล่าวมาบ้างแล้ว	แต่จ�านวน
ประชากรดังกล่าวมิได้หมายถึงจ�านวนทั้งหมด	เขาหมายถึง 
ประชากรทีม่อีาชพีเก่ียวกบัทะเล	เช่น	ทหารเรอื	ผูท้�างาน
บนเรือพาณิชย์	เรือประมง	อู่ต่อเรือ	ซ่อมเรือ	การบริการ 

 ลกัษณะทางกายภาพ	หรอืสภาพภมูปิระเทศทีเ่กือ้หนนุ 
ต่อศักยภาพในการใช้ทะเลของประเทศนั้น	 นอกจาก
จะต้องเหมาะสมกับการสร้างหรือพัฒนาท่าเรือ	 ที่จอด
เรือ	แหล่งธุรกิจ	หรือสิ่งอ�านวยความสะดวกอื่น	ๆ	ที่ต่อ
เน่ืองแล้ว	หากมสีภาพภมูอิากาศทีเ่หมาะสม	และมแีหล่ง
ทรพัยากรธรรมชาติทัง้บนบกและในทะเล	ทัง้ทีม่ชีวีติและ
ไม่มีชีวิตจะท�าให้เพิ่มศักยภาพดังกล่าวเป็นทวีคูณ
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ต่าง	 ๆ	 ที่เกี่ยวกับทางเรือ	 คนเหล่านี้ผลักดันให้เกิด 
สมุททานุภาพ	 และใช้เป็นก�าลังในการป้องกันประเทศ
ทางทะเลได้	 ตัวอย่างการเปรียบเทียบจ�านวนประชากร
ทั้งหมด	 กับจ�านวนประชากรที่มีอาชีพและความผูกพัน
เกี่ยวกับทะเลคือในช่วงยุคปฏิวัติฝร่ังเศสที่มีการแข่งขัน
ทางการค้าฝรั่งเศสมีประชากรมากกว่าอังกฤษ	แต่กลับ 
เป็นรองมากเพราะหาคนลงเรอืได้ยาก	ในขณะท่ีคนองักฤษ 
เป็นชาตทิะเลแต่ก�าเนิด	ท�าให้ฝร่ังเศสมเีรอืสนิค้าน้อยกว่า
อังกฤษหลายเท่าเสียเปรียบการค้าเป็นอันมาก
	 ส�าหรับเรื่อง	 “คุณลักษณะประจ�าชาติ”	 นับว่า 
เป็นปัจจัยที่ส�าคัญโดยเฉพาะคุณลักษณะของชนในชาติ
หากมีความเป็นนักสู้	 รักการผจญภัย	 มีความรักผูกพัน 
กับทะเล	 และมีความเป็นชาวเรือจะเป็นที่พึงประสงค์ 
ในการเสริมสร้างศักยภาพสมุททานุภาพของชาติ
 ส�าหรบัปัจจยัพืน้ฐานสดุท้าย	ทีเ่กือ้กูลต่อสมุททานุภาพ 
ของประเทศใด	ๆ 	คอื	คณุลกัษณะของรฐับาล	(Character 
of	Government)	ในข้อนี	้Mahan	เหน็ว่ามคีวามส�าคญัมาก 
เพราะเป็นปัจจยัท่ีควบคมุการท�างานปัจจัยทีก่ล่าวมาแล้ว 
ทั้งห้าในการเสริมสร้างสมุททานุภาพ	 ถ้าปัจจัยพื้นฐาน
ดีทั้งหมดแต่ได้ผู ้ควบคุมการท�างานไม่มีประสิทธิภาพ	
ไม่มีความรู้	 ไม่เห็นประโยชน์และความส�าคัญของการ 
ใช้ทะเล	ไม่มจีติวญิญาณของความเป็นชาติการค้าชาตทิะเล 
ท�าให้ไม่มกีารพฒันาสิง่ทีเ่กีย่วข้องต่าง	ๆ 	ระดบัศกัยภาพ 
หรือการเสริมสร้างสมุททานุภาพของประเทศนั้นจะไม่ดี 
เท่าท่ีควร	แต่ในทางตรงข้ามแม้ปัจจัยพืน้ฐานท่ีกล่าวมาแล้ว
จะไม่เกือ้หนุนแต่รฐับาลทีม่คีวามสามารถ	และเห็นความ 
ส�าคัญทราบถึงความจ�าเป็นในการใช้สมุททานุภาพของ
ประเทศจะแก้ปัญหาข้อด้อยต่าง	ๆ 	เปลีย่นสิง่ทีธ่รรมชาติ 
ให้มาหรอืดัดแปลงให้ดีข้ึน	ท�าให้ประเทศนัน้	ๆ 	มศีกัยภาพ 
ในการใช้ทะเลมากขึ้น	 ง่ายต่อการพัฒนาหรือเพิ่มขีด 
ความสามารถการแข่งขันในกิจการอุตสาหกรรม	 หรือ 
การบริการต่อเนื่องต่อไป
	 นอกจากปัจจัยเกือ้กลูส่งเสรมิ	ซึง่เป็นสิง่ทีธ่รรมชาติ
ให้มาตั้งแต่ก�าเนิดแล้ว	Mahan	 ยังมีแนวความคิดต่อว่า	
การจะใช้ปัจจยัดงักล่าวให้เกดิประโยชน์มขีนาดศกัยภาพ 

ของสมทุทานภุาพมากน้อยเพยีงใดจะขึน้อยูก่บัองค์ประกอบ 
๔	ประการ	ซึ่งเปรียบเสมือนตัวขับเคลื่อนให้เกิดผล	ได้แก่	
	 -	องค์ประกอบแรกคอื	กองเรอืพาณชิย์	(Merchant	
Fleet)	ซึง่รวมถึงเรอืทีใ่ช้ขนส่งสนิค้าทางทะเล	เรอืโดยสาร  
เรอืประมง	และอืน่	ๆ 	ทีใ่ช้ในกจิการพาณชิย์	ทัง้นีก้ารขนส่ง
ทางเรอื	(Shipping)	นบัเป็นกจิการจ�าเป็นท่ีเป็นสายโลหิต
หล่อเลีย้งระบบการค้าของประเทศ	เป็นสญัลกัษณ์ส�าคญั
ของสมุททานุภาพและความมั่งคั่งของประเทศ	
	 -	 องค์ประกอบต่อไป	 กองเรือรบ	 (Fleet)	 ซึ่งม ี
หน้าทีห่ลกั	คอื	คุม้ครองกองเรอืสินค้า	รกัษาเส้นทางการค้า 
การคมนาคมทางทะเล	และแสวงหาดินแดน	และตลาด
การค้า	ณ	โพ้นทะเล	องค์ประกอบนี้เป็นสัญลักษณ์แสดง
ถึงสมุททานุภาพของประเทศเช่นเดียวกัน	 รวมท้ังเป็น 
การแสดงให้เหน็ถงึความมอี�านาจทางทะเลทีแ่ท้จรงิ		โดย 
หน้าท่ีในปัจจุบนัคอื	“ควบคมุทะเลและขยายอ�านาจก�าลังรบ 
จากทะเลข้ึนสู่ฝั่ง”	 (Control	 the	 sea	 and	 Naval	 
projection	ashore)	และเรียกชือ่ใหม่ว่านาวิกานภุาพ หรือ 
ก�าลงัทางเรอื	(Naval	force)	ซึง่หมายรวมถงึก�าลงัผวิน�า้	 
ใต้น�า้	อากาศนาว	ีนาวกิโยธนิ	ก�าลงัรบส่วนอืน่ของกองทพัเรอื 
และส่วนราชการอื่นที่ใช้ในสงครามทางเรือ
 ฐานทัพและท่าเรือ	(Naval	base	and	Harbors)	
เป็นองค์ประกอบที่ส�าคัญในการสนับสนุนกองเรือรบ 
ให้พร้อมทีจ่ะปฏบัิตงิานโดยได้รับการส่งก�าลงับ�ารงุอย่าง
เพียงพอ	 ส่วนเรือสินค้าซ่ึงหมายถึงท่าเรือและสิ่งอ�านวย 
ความสะดวกต่าง	ๆ 	นัน้	นอกจากการรบัการส่งก�าลงับ�ารงุแล้ว 
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ยงัรวมถงึการใช้ส�าหรับขนถ่ายและส่งต่อสนิค้า	รวมถึงการ 
ธุรกิจที่เกี่ยวข้องต่าง	ๆ	ทั้งนี้ยังหมายถึงสถานที่ดังกล่าว	
ณ	 ดินแดนโพ้นทะเลอีกด้วย	 ซึ่งเป็นสิ่งจ�าเป็นส�าหรับ 
การขยายสมุททานุภาพ	
	 -	องค์ประกอบสดุท้ายทีแ่สดงถงึระดับสมทุทานุภาพ
ของประเทศ	ได้แก่	อู่ซ่อมเรือ และต่อเรือ	(Dockyards) 
ส�าหรับการซ่อมบ�ารงุกองเรอืให้ปฏบิติังานได้อย่างต่อเน่ือง 
อตุสาหกรรมต่อเรอืเป็นเครือ่งมอืส�าคญัในการเสรมิสร้าง
และแสดงถึงศักยภาพของสมุททานุภาพประเทศ

แนวทางการจัดการปัจจัยพื้นฐาน และองค์ประกอบ
สมุททานุภาพของไทย
 ปัจจัยพ้ืนฐานที่เป็นตัวเกื้อกูลส่งเสริมสมุททานุภาพ 
ของประเทศ	๖	ประการ	ทีก่ล่าวมาแล้ว	ในยคุของ	Mahan 
เชือ่ว่าเป็นปัจจยัประจ�าทีธ่รรมชาติให้มาแปรเปลีย่นไม่ได้	 
แต่ในปัจจบุนัด้วยเทคโนโลยีและวทิยาการต่าง	ๆ 	สามารถ 
จัดการดัดแปลง	ปรับปรุง	เพื่อแก้ข้อด้อยหรือให้ใกล้เคียง 
กบัลกัษณะทีพ่งึประสงค์ตามทฤษฎไีด้	ในการนีห้ากปรับปรงุ 
องค์ประกอบต่าง	 ๆ	 ให้ดีขึ้นด้วยแล้ว	 จะท�าให้ประเทศ
มีศักยภาพทางด้านสมุททานุภาพมีความเป็นชาติทะเล
มากขึน้	ทัง้น้ีขอเสนอการพจิารณาเพือ่หาแนวทางในการ
จดัการปรับปรุงแต่ละปัจจัยและองค์ประกอบตามทฤษฎี
ที่	Mahan	กล่าวถึง	ส�าหรับประเทศไทยดังนี้
 ๑. คุณลักษณะรัฐบาล
	 	 ปัจจัยที่	Mahan	กล่าวถึงเป็นเรื่องเกี่ยวกับทาง
กายภาพของประเทศ	 ๓	 ประการ	 เกี่ยวกับประชาชน	 
๒	ประการ	รฐับาล	๑	ประการ	เป็นประการสดุท้าย	เหตุผล
ที่ผู้เขียนน�าเรื่องนี้ขึ้นมาน�าเสนอเป็นข้อแรก	 คือ	 ตามท่ี 
กล่าวมาแล ้ว	 ในป ัจจุบันโดยเฉพาะประเทศไทย	 
๕	ปัจจัยแรก	 ที่โดยรวมไม่ค่อยจะเกื้อหนุนหรือส่งเสริม 
สมทุทานภุาพของประเทศมากนัก	แต่อาจสามารถเปลีย่น
หรอืแก้ไขให้ใกล้เคยีงกบัสิง่ที	่Mahan	ปรารถนาได้	รวมทัง้ 
การเพิ่มขีดความสามารถของบรรดาองค์ประกอบต่าง	ๆ 	
ด้วย	หากผู้มีอ�านาจซึ่งก็คือ	รัฐบาลเห็นความส�าคัญและ
ตระหนักถึงความจ�าเป็น	

	 แม้ว่าในอดีตไทยเราจะมีความเจริญรุ่งเรืองจาก 
การค้าทางทะเล	 เคยมีสมุททานุภาพที่เกรียงไกรและ 
ค่อนข้างจะมคีวามสามารถในการใช้ทะเลให้เกดิประโยชน์ 
ได้ดทีีส่ดุในภมูภิาค	แต่ต่อมาในยคุล่าอาณานคิมขอบเขต
ดินแดน	 และความมีอิทธิพลในท่ัวคาบสมุทรน้อยลงไป 
สมุททานุภาพเราก็น้อยลงตามไปด้วย	 และต้องยอมรับว่า 
หลังจากเปลี่ยนแปลงการปกครอง	 ผ่านยุคสงครามเย็น
จนถึงยุคปัจจุบัน	 คุณลักษณะรัฐบาลเราจะเป็นชาวบก 
อย่างเต็มตัว	ช่วงกว่า	๘๐	ปี	มีไม่กี่สมัยที่มีความผ่อนคลาย 
เริ่มมองทางตะวันออก	(Look	East)	บ้าง	จนเกิดแหล่ง
อุตสาหกรรมต่อเนื่องจากทะเลเป็นมรดกให้ลูกหลาน 
ทกุวนันี	้ดงันัน้การทีจ่ะได้รฐับาลทีม่คีณุลักษณะที	่Mahan  
ต้องการ	ส�าหรับประเทศไทยเราที่มีคุณลักษณะประจ�าชาติ 
เป็นชาวบกสูงมากจึงน่าจะเป็นไปได้ยาก	 แต่อย่างไรก็ดี  
ในอนาคตอันใกล้ประเทศไทยจะเป็นประเทศประชาธปิไตย
อย่างเต็มตัว	รัฐบาลมาจากเสียงส่วนใหญ่ของประชาชน	
การบริหารประเทศน่าจะมุ่งเน้นในทางเศรษฐกิจการค้า 
ระหว่างประเทศมากขึ้น	 หากจะใช้โอกาสนี้เพิ่มขีด 
ความสามารถการใช้ทะเลให้เกิดประโยชน์	 มีความ 
เป็นชาติทะเลมากข้ึน	 ในส่วนของรัฐบาลเองควรมีการ
ด�าเนินการดังนี้
	 ๑.๑	 โดยทั่วไปจากแหล่งข้อมูลสากลต่าง	 ๆ	 ไทย
ถูกจัดว ่าเป็นประเทศที่มีขอบเขตดินแดนติดทะเล 
แต่เป็นท่ีน่าแปลกว่า	 ไทยมีอาณาเขตทางทะเลถึง
ประมาณกว่าสามแสนตารางกิโลเมตร	ความยาวชายฝั่ง
รวมกันประมาณ	๑,๕๐๐	ไมล์ทะเล	 มูลค่าการส่งออกสินค้า
เป็นล�าดบัที	่๒๑	ของโลก	ซึง่เป็นทีท่ราบกันดใีนจ�านวนนี ้
กว่าร้อยละ	๙๕	ใช้การขนส่งทางทะเลที่ท่าเรือแหลมฉบัง 
จ�านวนตู้ส่งสินค้าทางเรือ	(Container)	ทั้งส่งออกน�าเข้า	 
๓.๙๒	ล้านตู้ต่อปี	คดิเป็นล�าดับท่ี	๒๐	ของโลก	อตุสาหกรรม 
การท่องเทีย่วเป็นอตุสาหกรรมทีท่�ารายได้หลกัของประเทศ 
ในจ�านวนนีป้ระมาณครึง่หนึง่เป็นการท่องเท่ียวทางทะเล 
แต่ท�าไมโดยท่ัวไปไทยไม่ถูกจดัว่าเป็น	“ชาตทิะเล”	อาจมี 
บางครั้งเท่านั้นส�าหรับการประชุมชาติทะเลนานาชาติที่
เชิญผู้แทนไทยไป	แต่ไม่มีการให้ความส�าคัญใด	ๆ	ที่เป็น
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เช่นนี้	 หากวิเคราะห์คงได้ค�าตอบส่วนหน่ึงว่า	 แม้ไทย 
จะใช้ทะเลมากแต่ประโยชน์ท่ีได้รับจากการใช้ทะเล
ของเราน้ัน อยู่ในมือชาติอ่ืนมากกว่า	 ซึ่งหากสังเกต
เปรียบเทียบกับประเทศใกล้เคียงใน	ASEAN	สิงคโปร์และ 
มาเลเซียประกาศชัดให้ทราบทั่วกันนานแล้วว่า	 ประเทศ 
เขาอยู่ได้สร้างชาติให้เจริญรุ่งเรืองได้เพราะการใช้ทะเล 
ประธานาธบิดอิีนโดนเีซยีและฟิลปิปินส์ทีเ่พิง่เข้ารบัหน้าที่
ไม่กี่ปีที่ผ่านมา	 ทั้งคู่ได้ประกาศนโยบายและวิสัยทัศน์
อย่างชัดเจนว่าเขาเป็นชาติทะเล	เขาจะใช้ประโยชน์จาก
ทะเลในการพัฒนาประเทศ	พรรคคอมมิวนิสต์เวียดนาม 
เช่นเดียวกันไม่นานมาน้ีได้ประกาศว่าเวียดนามจะเป็น 
ชาติทะเลที่แข็งแกร่งให้ได้ก่อนปี	ค.ศ.	๒๐๓๐	จะเห็นว่า	
ท่าทีหรือการประกาศตลอดจนแนวความคิดที่ปรากฏ
ท�านองน้ีจากประเทศไทยไม่มีเลย	 หากเราอยากได้
ประโยชน์จากการใช้ทะเลที่มากของเราเองมิให้ตกอยู่ 
ในมือผู้อื่นมากกว่า	ประการแรกที่ควรท�า	คือ	ประกาศตัว
และแสดงเจตจ�านง	 ดังน้ันแนวทางที่เสนอข้อแรก	 คือ	
รฐับาลควรประกาศตวัว่าเป็นชาตทิะเล และมีนโยบาย
ในการใช้ทะเลให้เกิดประโยชน์เป็นพลงัอ�านาจของชาติ
อย่างชัดเจน
	 ๑.๒	ยุทธศาสตร์ชาติ	พ.ศ.	๒๕๖๑	-	๒๕๘๐	มีผล 
บังคับใช้แล้ว	 หากรัฐบาลเห็นความส�าคัญของทะเล 
ในฐานะเป็นพลังอ�านาจอย่างหนึ่ง	 ในการช่วยให้บรรลุ
วัตถุประสงค์ของชาติที่ก�าหนดไว้	เห็นควรแก้ไขเพิ่มเติม
ยทุธศาสตร์น้ี โดยบรรจุนโยบายการใช้ทะเลเข้าไปด้วย 
ในการนี้ควรที่จะต้องมีการจัดท�ายุทธศาสตร์ทะเล	(Sea	
Strategy)	 เพ่ือรองรับยุทธศาสตร์ชาติที่กล่าวมาแล้ว	
ปัจจุบันประเทศไทยมีเฉพาะแผนความมั่นคงแห่งชาติ
ทางทะเล		ซึง่เป็นแผนทีเ่น้นในด้านความม่ันคงทางทะเล	 
การคุม้ครองรักษาผลประโยชน์แห่งชาตทิางทะเล	การอนรุกัษ์ 
ทรัพยากรธรรมชาติ	 การรักษาความสงบเรียบร้อย	 และ 
อืน่	ๆ	ที่ไม่เกี่ยวข้องกับการใช้ทะเล
 ๒. ต�าบลที่ตั้งทางภูมิศาสตร์
	 	 ที่มีการกล่าวกันว่าต�าบลที่ต้ังของประเทศไทย
ในปัจจบุนัมคีวามเหมาะสมท่ีจะเป็นศนูย์กลางการคมนาคม 

ทัง้ทางบก	ทางน�า้	และทางอากาศในภมูภิาคนัน้	หากพจิารณา 
อย่างแท้จริงแล้ว	 ทางบกและทางอากาศจะใช่	 เพราะ
ทางบกไทยจะเป็นเหมือนสะพานเช่ือมระหว่างประเทศ	
ASEAN	 ทางใต้กับประเทศในกลุ่มอินโดจีนซึ่งติดกับจีน
ตอนใต้	และประเทศในกลุม่อ่าวเบงกอล	แล้วต่อเนือ่งกบั
เส้นทางหนึ่งแถบหนึ่งทางทะเลของจีน	(One	Belt	One	
Route)	ส่วนทางอากาศสนามบินหลกัของประเทศจะอยู่
บนเส้นทางที่ขีดตรงระหว่างเอเชียกับตะวันออกกลาง 
แล้วต่อไปยุโรป	แต่ทางน�า้หรอืทางทะเลไม่ใช่	แม้จะขดีเขม็ 
ตรงระหว่างเอเชียกับตะวันออกกลางบริเวณตอนใต้ของ 
ประเทศไทยจะอยูบ่นเส้นพอด	ีแต่เนือ่งจากอยู	่“ขวางโลก” 
บริเวณรอยต่อระหว่างมหาสมุทรอินเดียกับแปซิฟิก 
เรอืผ่านไม่ได้	เส้นทางเดนิเรือหลกัของโลกจงึต้องเปลีย่นเขม็ 
อ้อมใต้ของประเทศไทยไปผ่านทีช่่องแคบมะละกา	ถ้ามาจาก 
มหาสมุทรอินเดียหรือถ้ามาทางมหาสมุทรแปซิฟิกจะ
ผ่านหน้าประเทศตรงปากอ่าวไทย	 ห่างจากท่าเรือหลัก 
ทีอ่ยูบ่ริเวณก้นอ่าวประมาณ	๑,๐๐๐	ไมล์ทะเล	แล้วผ่าน
ช่องแคบมะละกาไปมหาสมุทรอินเดียตามทฤษฎีของ 
Mahan	 ต�าบลท่ีทางภูมิศาสตร์เช่นนี้	 ไม่เก้ือกูลต่อ 
สมุททานุภาพ	เนื่องจากอยู่ห่างจากเส้นทางเดินเรือหลัก
ของโลก	 ทั้งนี้ส�าหรับประเทศไทยในปัจจุบันตามที่เคย
กล่าวมาแล้ว	 เรามีมูลค่าสินค้าส่งออกเป็นอันดับท่ี	 ๒๑	
ของโลก	ท่าเรือหลักของเรามีกิจการนับเป็นล�าดับที่	๒๐	
ของโลก	 ขนถ่ายตู้สินค้าทางเรือ	 Container	 ประมาณ 
ปีละ	 ๓.๙๒	 ล้านตู้	 แต่ท้ังหมดนี้เป็นกิจกรรมก้นซอย	 
เราต้องเดินทางออกไปอีก	 ๑,๐๐๐	 ไมล์	 เพื่อไปขนถ่าย
สินค้าข้ึนท่ีท่าเรือชาติอื่นบนถนนหลักหรือเส้นทาง 
เดินเรือหลัก	 เพื่อรอการขนถ่ายลงเรือใหญ่อีกครั้งเพื่อ
ไปยังจุดหมายปลายทาง	 แต่ละปีค่าขนส่งสินค้าทางเรือ 
จะประมาณร้อยละ	 ๗	 ของมูลค่าสินค้า	 ซึ่งค่าขนส่ง 
ดังกล่าวประมาณปีละเกือบล้านล้านบาทตกอยู่ในมือ 
ต่างชาติเกือบหมด	 โดยมีส่วนแบ่งให้เจ้าภาพประมาณ
ร้อยละ	๕	ของการขนส่ง	หรอืประมาณไม่ถงึแสนล้านบาท 
เท่านั้น	 นับว่าเป็นการใช้ทะเลที่ได้ประโยชน์ยังไม่เต็มที่	
มีความเป็นชาติทะเลน้อย
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 วิธีแก้ข้อด้อยต�าบลที่ทางภูมิศาสตร์นี้ มี ๒ วิธี	คือ	
การท�าให้ต�าบลที่ของประเทศขยายอยู่บนเส้นทาง	 และ
การท�าให้เส้นทางดังกล่าวย้ายมาผ่านต�าบลที่ของเรา	 
วธิแีรกบรรพบรุษุไทยเคยท�ามาแล้วโดยการขยายดินแดน 
หรืออิทธิพลคลอบคลุมทั่วคาบสมุทรจนถึงใกล้กับ 
เส้นทางผ่าน	 ซึ่งท�าให้ประเทศรุ่งเรืองเป็นมหาอ�านาจ 
ทางการค้าในภมูภิาคมาแล้ว	แต่วิธีน้ีโลกปัจจบุนัไม่สามารถ 
กระท�าได้	 คงเหลือวิธีที่สอง	 คือพยายามท�าให้เส้นทาง 
เดินเรือหลกัของโลกผ่านประเทศเรา	 ซึง่วธินีีม้แีนวความคดิ 
และความพยายามในการด�าเนินการมาประมาณกว่า	
๓๐๐	ปีแล้ว	คอื	การสร้างคลองเช่ือมระหว่างมหาสมุทร 
แปซฟิิกและมหาสมทุรอนิเดยี ณ บรเิวณทางใต้ของประเทศ 
ข้อดีของคลองเชื่อมนี้ที่เห็นได้ชัด	 คือ	 จะเชื่อมเส้นทาง 
เดนิเรอืหลักให้เป็นเส้นตรงผ่านไทย	เป็นเส้นทางเดนิเรอืใหม่
ของโลกที่ช่วยลดระยะทาง	 เส้นทางปัจจุบันที่ต้องไปอ้อม
ทางใต้ของประเทศได้มาก	โดยเฉพาะเรือใหญ่ระวางขับน�้า 
เกินสามแสนตันที่ผ่านช่องแคบมะละกาไม่ได้	 ทั้งนี้ได้มี
การศึกษาเบื้องต้นแล้วว่า	หากมีการสร้างเมืองมหานคร 
เศรษฐกจิพเิศษ	Mega	Special	Economic	City	มีโรงงาน 
อุตสาหกรรมอู่ต่อเรือ	ซ่อมเรือขนาดใหญ่ระดับโลก	คลัง
และโรงกล่ันน�า้มัน	ท่าเรอืและบรเิวณทีจ่อดเรอื	ทัง้นีเ้พือ่ 

การขนส่งสนิค้าและน�า้มนั	รวมทัง้ทีเ่กบ็และกระจายสนิค้า 
โลจิสติคส์ต่าง	 ๆ	 แหล่งการค้าและธุรกิจ	 สถานที่พักผ่อน 
หย่อนใจและอื่น	 ๆ	 บริเวณริมคลองและปากคลองแล้ว 
นอกจากจะเกิดประโยชน์ทางตรงตามที่กล่าวมาแล้ว	
เมอืงและคลองใหม่จะเป็นตัวขับเคลือ่นเศรษฐกจิประเทศ
ให้พลิกฟื้นเป็นประเทศที่มั่งคั่งชั้นน�าของโลกได้	 แต่วิธีนี้
อาจยังมีผู้กังวลอยู่บ้างในเรื่องท่ีคาดว่าเป็นผลกระทบได้	
หากมกีารสร้างคลองดงักล่าว	เช่น	เป็นการท�าให้เกดิการ
แบ่งแยกดินแดน	 อาจท�าให้ปัญหาสามจังหวัดชายแดน
ภาคใต้ลุกลามขึ้น	 ความเสี่ยงกับมหาอ�านาจในกรณีที่
จะเป็นจุดยุทธศาสตร์ใหม่ของโลก	 ผลกระทบกับระบบ
นิเวศน์สิ่งแวดล้อมและอื่น	ๆ	จึงเห็นควรให้มีการแต่งตั้ง
คณะกรรมการระดับชาติศึกษาในเชิงลึกให้ครอบคลุม 
ทุกประเด็นก่อนที่จะตัดสินใจสร้าง
 ๓. คุณลักษณะทางกายภาพ
	 	 คณุสมบตัข้ิอนีท้ี	่Mahan	กล่าวว่าประเทศท่ีจะ
มพีลงัอ�านาจทางทะเล	ลกัษณะภมูปิระเทศควรจะต้องม ี
รูปร่างยาวคล้ายรองเท้าบูทยื่นออกไปในทะเล	 หรือ 
เป็นเกาะเพราะขอบฝ่ังจะยาวมทีางออกทะเลให้เลอืกมาก 
สามารถพัฒนาเป็นท่าเรือพาณิชย์ได้มากแห่ง	 รวมท้ัง
สามารถวางก�าลังทางเรือได้ทั้งสองด้าน	ในการนี้ขอบฝั่ง 
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ท่ีดีควรมีส่วนเว้าโค้งลกัษณะเป็นอ่าว	เหมาะสมกบัการสร้าง
หรือพัฒนาท่าเรือ	ที่จอดเรือ	และสิ่งอ�านวยความสะดวก
อื่น	 ๆ	 ที่ต่อเนื่อง	 มีสภาพภูมิอากาศที่เหมาะสมและมี
แหล่งทรัพยากรธรรมชาติ	 ทั้งบนบกและในทะเล	 ท้ังท่ี
มีชีวิตและไม่มีชีวิต	 จะท�าให้เพิ่มศักยภาพดังกล่าวเป็น
ทวีคูณ	 ข้อนี้นับเป็นคะแนนบวกส�าหรับประเทศไทย	 
แม้ในส่วนล่างของรองเท้าจะไม่สมประกอบ	แต่ลักษณะ
ขอบฝั่งและอ่าวของเราเหมาะสมทีจ่ะสร้างเพิม่เติม	หรอื
พัฒนาให้เหมาะสมข้ึนได้	ทรพัยากรบนแผ่นดนิอันกว้างใหญ่ 
ในส่วนบนและทางทะเล	ทัง้ทีม่ชีวิีตและไม่มชีวีติค่อนข้าง 
จะเหนือกว่าหลายประเทศในภูมิภาคด้วยซ�้า	โดยเฉพาะ
กิจการประมงที่ในอดีตเราเคยเป็นอันดับต้น	 ๆ	 ใน	 
๕	 อันดับแรกของโลก	 แต่ปัจจุบันประสบปัญหาเรื่อง 
ต่าง	ๆ 	มาก	ไม่สามารถท�ารายได้เข้าประเทศได้เหมอืนเดมิ 
ส�าหรับการแก้ข้อด้อยในข้อนี้	ที่ลักษณะส่วนล่างไม ่
สมประกอบการใช้วธิทีีก่ล่าวในข้อทีแ่ล้ว คอื การสร้าง
คลองเชื่อมระหว่าง ๒ มหาสมุทร และเมืองมหานคร
เศรษฐกิจพิเศษจะท�าให้ไทยเพิ่มระดับสมุททานุภาพ 
และศักยภาพทางเศรษฐกิจเป็นทวีคูณ
 ๔. ขอบเขตดินแดน
	 	 คณุสมบตัข้ิอนีแ้ม้เราจะมีชายฝ่ังทีไ่ม่ยาวจนเกนิไป 
น่าจะเพยีงพอทีจ่ะวางก�าลังทางเรอืป้องกนัได้	แต่ในปัจจุบนั
วิวัฒนาการและเทคโนโลยีเจริญขึ้นมากการสร้างก�าลัง 
ให้ทันสมัยต้องใช้ค่าใช้จ่ายที่สูงมาก	 ประเทศส่วนใหญ่ 
จึงมักเสริมสร้างก�าลังโดยใช้หลักสงครามที่ส�าคัญ	 คือ	 
การรวมก�าลงั	ณ	สถานทีก่ารรบแตกหัก	(Concentration 
of	Force)	และหลกัการอ่อนตัวและคล่องตัว	(Flexibility	 
and	Maneuver)	โดยใช้ก�าลงัป้องกนัในพืน้ทีพ่อประมาณ 
แต่มีก�าลังหลักเด็ดขาดและเอนกประสงค์ไว้ที่ส่วนกลาง 
ส�าหรับเคล่ือนย้ายไป	 -	 มาเสริมก�าลังพื้นที่ฉุกเฉินเพื่อ
เอาชนะภัยคุกคาม	 ซึ่งการใช้ก�าลังของไทยก็มีลักษณะ
เช่นน้ี	ดงัน้ันจากการทีช่ายฝ่ังเราเป็นลกัษณะคร่อมทะเล 
มีทะเลเป็นเขตแดนสองข้างที่ไม่ต่อเน่ืองมีประเทศอื่น
ขวางก้ัน	ซ่ึงเป็นลกัษณะทีไ่ม่เกือ้กลูต่อสมทุทานภุาพตาม 
ทฤษฎีของ	Mahan	 นั้น	 การเคลื่อนย้ายไปมาระหว่าง

สองฝั่งทะเล	 เพื่อเสริมก�าลังต้องผ่านประเทศดังกล่าว	 
ซึ่งหากประเทศนั้นเป็นภัยคุกคามเสียเองจะท�าให้เพิ่ม
ความยากล�าบากเป็นอันมากหรือแทบเป็นไปไม่ได	้
ตัวอย่างประเทศลักษณะนี้	คือ	เยอรมัน	ซึ่งได้แก้ไขโดย
การสร้างคลองเชือ่มฝ่ังทะเลทัง้สองด้านภายในแผ่นดิน 
ของตนเอง	 ท�าให้สามารถเคลื่อนย้ายก�าลังทางเรือ 
ไปมาระหว่างทะเลเหนือและทะเลบอลติก	 พร้อมทั้ง 
ช่วยลดระยะทางของเรือพาณิชย์อีกด้วย	 นับว่าเป็น 
ส่วนส�าคญัท่ีท�าให้เยอรมนัเป็นชาติท่ีแข็งแกร่งเจรญิรุง่เรอืง 
เป็นชาติทะเลช้ันน�าของโลก	 ประเทศไทยจึงควรแก้ 
ข้อด้อยนี้ด้วยวิธีเดียวกัน	 คือ	 ใช้วิธีท่ีเคยเสนอแล้วใน	 
๒	ข้อที่ผ่านมา

 ๕. จ�านวนประชากรและคณุลกัษณะประจ�าชาติ
	 	 คณุสมบตัทิีเ่กีย่วกบัประชาชนในชาต	ิทัง้สองข้อ 
นี้นั้นโดยรวมแล้วไม่เป็นอุปสรรคต่อการเสริมสร้าง 
สมทุทานภุาพของประเทศมากนกั	และค่อนข้างจะได้เปรยีบ
ในเรื่องจ�านวนประชากรทั้งหมดที่มีเกือบ	๗๐	 ล้านคน	
เป็นล�าดบัท่ี	๒	ในภมูภิาค	ASEAN	ในจ�านวนนีม้ปีระชากร
ประมาณ	๒๐	ล้านคน	ใน	๒๓	จังหวัดชายทะเล	ดังนั้น 
แม้จะมีข้อด้อยในเรื่องคุณลักษณะประจ�าชาติที่ค่อนข้าง 
จะเป็นชาวบก	ถ้ารฐับาลทีม่าจากการยอมรบัของประชาชน 
ส่วนใหญ่เหน็ความส�าคญัทีจ่ะใช้ทะเลเป็นพลงัอ�านาจหนึง่ 
ในการน�าชาติไปสู่จุดมุ่งหมายท่ีต้องการ	 จะสามารถ 
ปรับเปลี่ยนได้โดยด�าเนินการอย่างเป็นขั้นตอน และ
จริงจังในการส่งเสริมให้ชนในชาติมีความเข้าใจ และ 
เห็นประโยชน์จากการใช้ทะเลในทุกระดับ มีความ
ผูกพัน และมีทัศนคติในการเป็นชาติทะเลมากขึ้น
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 ๖. การพัฒนาองค์ประกอบสมุททานุภาพ
	 	 เพือ่เป็นการเพิม่ขดีความสามารถสมทุทานภุาพ
ให้สามารถท�าประโยชน์เป็นพลังอ�านาจของชาติ	ช่วยให้
ประเทศไปสู่ความมั่งคั่งและมั่นคงได้	 มีแนวทางในการ 
พัฒนาและเสริมสร้างแต่ละองค์ประกอบที่	 Mahan	 
กล่าวถึงดังนี้
	 จากการจัดอันดับกองเรือโลก	 ๓๕	 อันดับแรก	 
เมื่อ	๓	ปีที่แล้ว	 จะเห็นว่ามีประเทศในภูมิภาค	ASEAN	
ติดอันดับ	๔	ประเทศ	คือ	สิงคโปร์	อินโดนีเซีย	มาเลเซีย	
และเวียดนาม	กองเรือพาณิชย์ไทยไม่ติดอันดับ	และเมื่อ
เปรียบเทียบสถานภาพในภูมิภาค	 ASEAN	 ไทยอยู่ใน
อันดับ	 ๖	 จากการเปรียบเทียบในปี	 ค.ศ.	 ๒๐๕๙	 โดย
ฟิลิปปินส์แซงเวียดนามขึ้นมา

	 หากพิจารณาสิ่งแวดล้อมต่าง	 ๆ	 มิใช่เฉพาะการ
เปรียบเทียบ	 จะเห็นว่ากองเรือพาณิชย์ของไทยมีขนาด
เลก็กว่าท่ีควรจะเป็นมาก	และการท่ีมปีรมิาณมลูค่าสนิค้า 
น�าเข้า	 -	 ส่งออกเป็นอนัดับต้น	ๆ	แสดงว่าเราใช้เรอืชาตอิืน่
ขนส่งสินค้าให้มากกว่าเรือไทย	 หรือกองเรือเรามีขีด
ความสามารถน้อยกว่าที่ควรจะเป็น	 ขาดการพัฒนาให้
สมดุลกับการเติบโตของเศรษฐกิจการค้าของประเทศ	
ทั้งนี้ได้มีการศึกษาพบปัญหาและอุปสรรคส�าคัญในการ
พัฒนากิจการนี้	คือ	ขาดการปรับปรุงและพัฒนาองค์กร
ด้านพาณิชย์นาวีท่ีมีประสิทธิภาพ	 การพัฒนาบุคลากร	
กฎหมาย	 กฎระเบียบ	 และข้อบังคับต่าง	 ๆ	 มาตรการ 
ด้านภาษี	การเงิน	และความล่าช้าของการจดทะเบียนเรือ 
ทั้งนี้มีข้อเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาแก้ไขดังนี้

๖.๑ กองเรือพาณิชย์

38 นาวิกศาสตร์  ปีที่ ๑๐๒  เล่มที่ ๕  ประจำ�เดือน พฤษภ�คม  ๒๕๖๒



	 	 ๖.๑.๑	ในเรือ่งแรกการขาดองค์กรด้านพาณชิย์
นาวีที่มีประสิทธิภาพ	 ปัญหานี้	 คือเดิมเคยมีส�านักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมพาณิชย์นาวี	เป็นหน่วยงานระดับ
กรม	 ขึ้นตรงกระทรวงคมนาคมมีหน้าที่เป็นศูนย์กลาง
ประสานงาน	 ศึกษาวิจัย	 รวบรวมทางวิชาการ	 และ
ศึกษาวิเคราะห์โครงการ	 แผนงานหรือมาตรการเสนอ
คณะกรรมการ	 แต่ต่อมาถูกยุบเหลือเป็นหน่วยระดับ
กองในกรมเจ้าท่า	คือ	กรมส่งเสริมพาณิชย์นาวี	 การลด
ขนาดหน่วย	 ลดความส�าคัญของงาน	 ท�าให้คนไม่เพียงพอ 
การติดต่อประสาน	 การผลักดันนโยบายการก�าหนด
มาตรการต่าง	ๆ 	ที่จะให้ส่งผลเป็นรูปธรรม	ตลอดจนการ
ติดตามข้อมูลต่าง	ๆ	และการด�าเนินการกับต่างประเทศ 
กระท�าได้ยาก	 เห็นควรให้ตั้งองค์กรข้ึนมาใหม่ เป็น
ส�านักงานในระดับกรม ขึ้นตรงกระทรวงคมนาคม 
คล้ายเดมิแต่ให้มคีวามสมบรูณ์ในตัว สามารถผลกัดนังาน 
ให้เป็นรูปธรรมได้ โดยมีอ�านาจหน้าที่ในการก�าหนด
นโยบาย ก�ากบัดแูล และปฏบิตักิารในการส่งเสรมิพฒันา 
ก�ากบัดแูลการพาณชิย์นาว ีและกจิการทางทะเลทีเ่กีย่วข้อง 
ทั้งหมด พร้อมทั้งตั้งคณะกรรมการระดับชาติในการ
ก�าหนดนโยบาย และคณะกรรมการระดับกระทรวง 
ในการบริหารงานให้เป็นไปตามนโยบาย ในการนีเ้กีย่วกบั
องค์กรใหม่ เห็นควรให้มีการพิจารณาทบทวนจัดตั้ง
กองเรือพาณิชย์แห่งชาติขึ้นมาใหม่ โดยตั้งเป้าหมาย 
ขัน้แรกให้มส่ีวนแบ่งในการขนส่งทางเรอืระหว่างประเทศ
ให้ได้อย่างน้อยร้อยละ ๑๕

	 	 ๖.๑.๒	 ป ัญหาบุคลากรท่ีท�างานบนเรือ	 
เป็นปัญหาท้ังปริมาณและคุณภาพ	 ทางด้านปริมาณ 
ที่คาดว่าในอีก	๓	ปีข้างหน้า	จะมีความต้องการประมาณ	
๑๕,๐๐๐	นาย	โดยแบ่งเป็นนายประจ�าเรือ	๕,๐๐๐	นาย	
และลกูเรอื	๑๐,๐๐๐	นาย	นัน้	จ�านวนการผลติในประเทศ 
น่าจะไม่เพยีงพอ	สาเหตุส�าคญัน่าจะมาจากขาดการวางแผน 
ประสานงานระหว่าง	กรมเจ้าท่า	แหล่งผลติต่าง	ๆ 	และผูใ้ช้	 
คือบริษัทสายการเดินเรือต่าง	 ๆ	 การขาดแคลนเรือฝึก	
และปัญหาการละท้ิงอาชีพการท�างานในเรือ	 จากการ 
ไม่คงทนทะเลส่วนทางด้านคุณภาพนัน้	 ผลผลติยงัมจีดุอ่อน 
ในด้านภาษาองักฤษ	โดยเฉพาะทางการใช้งานและมาตรฐาน 
ทางวิชาชพีทีย่งัไม่มคีณุภาพเท่าทีค่วร	ข้อเสนอแนะทาง
ด้านปรมิาณ เหน็ควรให้มกีารวางแผนผลติให้สอดคล้อง 
กับความต้องการ ทั้งน้ีโดยเฉพาะนายประจ�าเรือที่ม ี
ความสามารถการผลิตประมาณปีละ ๓๐๐ นาย จากสถาบนั 
ของรัฐท้ังสามแห่ง (ศูนย์ฝึกพาณิชย์นาวีกรมเจ้าท่า 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ และมหาวิทยาลัยบูรพา) 
ถ้าเพ่ิมการผลิตจนเตม็ความสามารถแล้ว ยงัไม่พอเพยีง
ให้กองทัพเรอืพจิารณาสนบัสนนุโดยจดัหลกัสูตรพเิศษ 
เพิม่เตมิหลักสูตรนักเรียนนายเรือ ส�าหรับเรือฝึกควรจดัหา
ให้พอเพียง ในการนี้อาจจัดสรรงบประมาณพิเศษให้
กองทัพเรือจัดหาเรือฝึกการเรือ เดินเรือ และเครื่องฝึก
จ�าลองเพิม่เตมิ เป็นส่วนกลางส�าหรบัให้สถาบนัต่าง ๆ  
และนกัเรยีนนายเรอืหมนุเวยีนฝึก ส�าหรบัในเรือ่งคณุภาพนัน้ 
ให้กรมเจ้าท่าก�าหนดหลักสูตรมาตรฐานและเงื่อนไข 
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ขัน้ต�า่ตามความต้องการทีแ่หล่งผลติต่าง ๆ  ต้องผ่านเกณฑ์ 
ทัง้นีใ้ห้รวมถงึหลกัสตูรภาษาองักฤษทางการใช้งานด้วย
	 	 ๖.๑.๓	 บรรดากฎหมาย	 กฎระเบียบ	 และ 
ข้อบังคับต่าง	 ๆ	 ที่ไม่ทันสมัยสอดคล้องกับธุรกิจการค้า
และการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ	ไม่เอือ้ประโยชน์
ต่อการพัฒนากองเรือพาณิชย์ไทยเสนอแนะให้จัดการ
แก้ไข โดยเฉพาะเรือท่ีท�าการค้าระหว่างประเทศให้ม ี
หลักปฏิบัติตามหลักสากลให้เป็นที่ยอมรับมากขึ้น
	 	 ๖.๑.๔.	มาตรการภาษแีละการเงิน	ในเรือ่งภาษ ี
ทีผู่ป้ระกอบการเมอืงไทยยงัเสียเปรยีบต่างประเทศทีเ่ข้ามา 
ประกอบการ	เช่น	การน�าเข้าเรือไทยต้องเสียภาษีมูลค่าเพิ่ม 
ที่ค่อนข้างสูง	ซึ่งเป็นภาระมากกว่าเรือต่างประเทศที่เข้ามา 
ประกอบการ	กรณเีช่นนี	้เหน็ควรให้รฐัมมีาตรการส่งเสริม 
และสนับสนุนการลดภาระค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบการ 
เรือไทย โดยเฉพาะด้านภาษีเพื่อเพิ่มศักยภาพในการ
แข่งขันกับผู้ประกอบการต่างประเทศ	ส่วนด้านการเงิน 
เนื่องจากธุรกิจด้านนี้จะตอ้งลงทนุสูง	ระยะเวลาคืนทุนนาน
และเป็นธุรกิจที่ค่อนข้างจะมีความเสี่ยงสูง	 จึงมักจะมี
ปัญหาเรื่องสินเชื่อกับธนาคาร	 เห็นควรให้มีการจัดต้ัง
กองทุนเพื่อช่วยเหลือและสนับสนุนธนาคารพาณิชย์
ของรัฐ และสถาบันการเงินภาคเอกชนปล่อยสินเชื่อ 
แก่กองเรือไทยในอัตราดอกเบี้ยต�่า ระยะเวลาช�าระหนี้
นาน และมีระยะเวลาปลอดหนี้เพียงพอแก่การพัฒนา
และเติบโต
	 	 ๖.๑.๕	 ส�าหรับเร่ืองการจดทะเบียนเรือ 
ที่เป็นปัญหาความล่าช้า	 ในเรื่องการจดทะเบียนเรือ	 
การจดจ�านองเรอื	ในต่างประเทศและการขอต่อใบอนญุาต 
ใช้เรอืนัน้	เหน็ควรให้มมีาตรการให้ลดขัน้ตอนไม่ให้ยุง่ยาก 
ซับซ้อน งดสิ่งที่ไม่จ�าเป็น เกี่ยวกับการใช้เรือไทยนี้มี 
ข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม คือ การส�ารวจขุดเจาะน�้ามัน  
แก๊สธรรมชาติในทะเล และการขนส่งน�้ามันในเขต
เศรษฐกิจจ�าเพาะและในเขตไหล่ทวีปไทยให้ใช้เรือไทย
  ๖.๒ ท่าเรือ
	 	 ตลอดชายฝั่งของไทย	 ทั้งอ่าวไทยและทะเล
อันดามันมีท่าเรือสินค้า	 ท่าเรือประมง	 ท่าเรือโดยสาร	

และท่าเรือท่องเท่ียว	 รวมท้ังสิ้น	 ๔๔๓	 ท่า	 โดยตั้งอยู่ 
ในอ่าวไทยฝ่ังตะวนัออก	๑๑๒	ท่า	อ่าวไทยตอนใน	๘๖	ท่า 
และทะเลอันดามัน	 ๑๒๕	ท่า	 โดยมีท่าเรือหลักที่ส�าคัญ 
คือ	 ท่าเรือแหลมฉบัง	 ท่าเรือกรุงเทพ	 และท่าเรือ 
มาบตะพุด	ท่าเรือรอง	ได้แก่	ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ	สังกัด
กองทพัเรอื	ท่าเรอืศรรีาชาฮาเบอร์	และท่าเรอืสยามซพีอร์ต 
ของเอกชนทางภาคตะวันออก	 อ่าวไทยตะวันตก	 ได้แก	่
ท่าเรอืสงขลา	และท่าเรอืประจวบซึง่เป็นท่าเรอืน�า้ลกึของ
เอกชน	ฝั่งอันดามัน	ได้แก่	ท่าเรือระนอง	และท่าเรือภูเก็ต	
ซึ่งเป็นท่าเรือท่องเที่ยว	 และที่กันตังเป็นทั้งท่าเรือของ
เทศบาลและเอกชน	จากท่าเรือทั้งหมดที่กล่าวมาท่าเรือ
ประเทศไทยมีเพียงท่าเรือเดียวที่ได้รับการจัดอันดับโลก 
คอื	 ท่าเรอืแหลมฉบงัทีมี่ตู้สนิค้าผ่านท่าเรอืนบัเป็นล�าดับที ่
๒๑	 ของโลก	 แต่อย่างไรก็ตามจากการเป็นท่าเรือที่อยู ่
ในซอยอยู ่ห่างจากเส้นทางเดินเรือหลักของโลกมาก	 
จึงเป็นท่าเรือท่ีใช้ขนส่งสินค้าไปขนถ่ายท่ีท่าเรือสิงคโปร์
เพ่ือไปยังจุดหมายปลายทางอีกทอดหนึ่ง	 เป็นท่าเรือ 
ขนาดปานกลางที่สามารถรับเรือขนาดไม่เกิน	๘๐,๐๐๐	ตัน 
กินน�้าลึกไม่เกิน	 ๑๖	 เมตร	 ด้วยลักษณะต�าบลท่ีทาง 
ภูมิศาสตร์ที่ไม่เอื้ออ�านวย	การพัฒนาท่าเรือดังกล่าวแม้จะ 
กระท�าให้ถงึขีดสดุแล้ว	คาดว่ากย็งัเพ่ิมระดบัสมุททานภุาพ 
ได้ไม่มากนกั	แต่ในทางตรงข้ามหากท�าให้เส้นทางเดนิเรอื
หลักของโลกข้ึนมาผ่านไทย	 หรือเป็นแค่เส้นทางส�ารอง	
พร้อมกับสร้างเมืองเศรษฐกิจพิเศษ	 แหลมฉบังจะเป็น 
ท่าเรือที่อยู่ใกล้ถนนใหญ่จะท�าให้มีค่าในเชิงสมุททานุภาพ 
เป็นอนัมาก	อย่างไรกด็ก่ีอนทีจ่ะมกีารด�าเนนิการดงักล่าว	
ในสภาพท่าเรือของประเทศไทยในปัจจุบันที่มีปัญหา
ที่ท่าเรือสินค้าขนาดเล็กที่มีกว่า	 ๑๐๐	 ท่า	 และท่าเรือ
ประเภทอื่น	 ๆ	 อีก	 ยกเว้นท่าเรือระหว่างประเทศของ
ราชการ	 ๓	 แห่ง	 คือ	 ท่าเรือแหลมฉบัง	 ท่าเรือกรุงเทพ	
และท่าเรือมาบตาพุดยังใช้ประโยชน์ไม่ได้เต็มที่	 (ท่าเรือ
พาณิชย์ของราชการนอกจากที่กล่าวมาแล้ว	 ยังมีท่าเรือ
สงขลา	 ท่าเรือท่องเที่ยวภูเก็ต	 ท่าเรือระนอง	 ท่าเรือ
เชียงแสน	 ท่าเรือเชียงของ	 และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ 
ที่บริหารโดยกองทัพเรือ)	ในการนี้	มีข้อเสนอแนะดังนี้
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	 	 ๖.๒.๑	จัดตั้งองค์กรที่บริหารจัดการให้มีหน้าที่
ก�าหนดนโยบาย	วางแผน	และควบคุมท่าเรือในภาพรวม
ของประเทศให้มีแนวทางการพัฒนาในทิศทางเดียวกัน	
ให้สอดคล้องตามความต้องการในการด�าเนินกิจการ
พาณิชย์นาวี	และธุรกิจต่อเนื่องที่เกี่ยวข้องของประเทศ
	 	 ๖.๒.๒	 แม้ในช่วงเวลานี้	 ยังด�าเนินการในการ 
ดึงเส้นทางเดินเรือหลักของโลกให้ผ่านไทยไม่ได้	 แต่ 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรที่จะใช้ความพยายามที่จะให้
สายการเดินเรือ	 รวมทั้งเรือโดยสารขนาดใหญ่ของโลก 
มจีดุหมายปลายทาง	หรอืผ่านเข้าท่าเรอืทีส่�าคญัของไทย 
โดยไม่ต้องแวะขนถ่ายที่ท่าเรือทางใต้ประเทศ	 ในการนี ้
รฐับาลต้องช่วยเหลอืและสนบัสนนุอย่างจรงิจงั	โดยเฉพาะ 
โครงการท่าเรือแหลมฉบังระยะที่	 ๓	 ซึ่งสามารถรับเรือ 
ไม่เกินแสนตันได้	ควรที่จะแล้วเสร็จในโอกาสแรก
	 	 ๖.๒.๓	 ปัจจุบันการขนส่งทางทะเลไทยใช ้
แนวความคดิ	“เมอืงหลงัท่า”	ในการด�าเนนิการ	คอื	ใช้ท่าเรอื
ต่างประเทศเป็นหลกัในการขนส่งระหว่างประเทศ	โดยใช้
ท่าเรอืในประเทศหรอืขนส่งทางบกเป็นทางผ่านเพือ่ไปยงั
ท่าเรือนอกประเทศนั้น	 ๆ	 ในกรณีที่ท่าเรือต่างประเทศ 
ดงักล่าวใช้การไม่ได้	 เช่น	 ช่องแคบถกูปิดโดยสาเหตุต่าง	ๆ 
หรืออื่น	 ๆ	 ที่ท�าให้ประเทศนั้นไม่สามารถใช้ท่าเรือได้	
ไทยซ่ึงเป็นประเทศที่ต้องพึ่งการส่งออกและต้องน�าเข้า
น�้ามันเพื่อความอยู่รอดจะล�าบากเดือดร้อนเป็นอันมาก	
ด้านอ่าวไทยไม่มีปัญหา	 แต่ทางด้านทะเลอันดามันยัง
ไม่มีท่าเรือสินค้าขนาดใหญ่พอที่จะรองรับกรณีฉุกเฉิน
ดังกล่าวได้	 ดังนั้นโครงการท่าเรือน�้าลึกพร้อมสิ่งอ�านวย
ความสะดวกที่จ�าเป็น	 ด้านฝั่งทะเลอันดามันยังเป็น 
สิ่งจ�าเป็นในกรณีที่ยังไม่มีแนวความคิด	“เมืองท่า”
	 	 ๖.๒.๔	 นอกจากเชิญชวนสายการเดินเรือใหญ่
ของโลกแล้ว	 รัฐควรส่งเสริมให้มี	 “เส้นทางการค้าและ
การท่องเที่ยวชายฝั่ง”	 โดยพัฒนาท่าเรือชายฝั่งทะเล 
ทัง้สองด้าน	แล้วให้มกีารเชือ่มโยงตดิต่อกนัทัง้ในรปูแบบ 
การขนส่งสินค้าและการท่องเท่ียว	 โดยเชิญชวนสาย
การเดินเรือในประเทศเข้าด�าเนินการ	 ทั้งนี้ท่าเรือหลัก
ในแต่ละพื้นที่ให้มีการขนส่งรูปแบบอื่นผสมด้วย	 โดยรัฐ 

บริการส่ิงอ�านวยความสะดวก	การด�าเนนิการนีอ้าจพจิารณา 
ให้คลอบคลมุต่างประเทศ	เช่น	ด้านอ่าวไทยอาจถึงท่าเรอื
ส�าคัญของเวยีดนาม	ทางด้านทะเลอนัดามันอาจคลอบคลมุ
เมืองส�าคัญทั่วอ่าวเบงกอล
	 	 ๖.๒.๕	 กรณีที่ยังใช ้ประโยชน์ได ้ไม ่เต็มที	่ 
โดยเฉพาะท่าเรอืพาณชิย์ของรฐันัน้	ให้ทบทวนแนวความคดิ 
ในการใช้งาน	 โดยใช้แนวทางในข้อท่ีแล้วพิจารณาด้วย	
และถ้าเห็นไม่คุ้มค่าไม่จ�าเป็น	ให้โอนให้หน่วยราชการอื่น
ใช้ประโยชน์
  ๖.๓ อู่ต่อเรือและซ่อมเรือ 
	 	 อตุสาหกรรมต่อเรอืและซ่อมเรอืเป็นอตุสาหกรรม 
พื้นฐานทางเศรษฐกิจที่ส�าคัญและมีส่วนเชื่อมโยงกับ 
กิจการพาณิชย์นาวีตลอดจนอุตสาหกรรมเช่ือมโยงอีกมาก 
เช่น	 อตุสาหกรรมเหลก็	 เครือ่งมอืสือ่สาร	 อปุกรณ์เดนิเรอื 
สี	เครื่องจักรกล	เครื่องยนต์เรือ	และอื่น	ๆ	อีกมาก	และ
เนื่องจากกว่าร้อยละ	 ๙๐	 ของปริมาณการค้าระหว่าง
ประเทศต้องใช้การขนส่งทางทะเลซ่ึงต้องใช้เรือ	 ดังนั้น
ชาติการค้าหรือชาติทะเลจึงถือว่าอู่ต่อเรือและซ่อมเรือ 
มีความส�าคัญ	 และแสดงออกถึงศักยภาพทางทะเลของ
ประเทศ	ซ่ึงปัจจบัุนธรุกจิอุตสาหกรรมประเภทนี	้สามารถ
สร้างรายได้ให้กับประเทศไม่น้อยกว่าอุตสาหกรรม 
ประเภทอืน่	ส�าหรบัประเทศไทยแม้ว่าจะอยูใ่นภาวะเศรษฐกจิ
และการลงทุนไม่ค่อยจะดีนัก	 รายได้จากอุตสาหกรรมน้ี
ลดลงเป็นอันมาก	 แต่ในปีท่ีผ่านมาท�ารายได้ประมาณ	 
๑๗,๐๐๐	 ล้านบาท	 มีอู ่เรือท่ีจดทะเบียน	 ๒๓๒	 อู ่	 
โดยแบ่งเป็นอู่ขนาดเล็ก	 ขนาดกลาง	 และขนาดใหญ่	 
โดยปัจจบุนัอูท่ีม่ขีดีความสามารถสูงสดุสามารถซ่อมเรอืได้ 
ขนาดไม่เกิน	 ๑๔,๐๐๐	 ตัน	 ปัญหาท่ีเกิดข้ึนเท่าท่ีทราบ 
คือ	 รัฐขาดการสนับสนุนและส่งเสริมอย่างจริงจัง	 และ 
ผูป้ระกอบการขาดเงนิทนุ	ตลอดจนสถานทีใ่ห้การศกึษา
ท้ังในระดับวิศวกรและวิชาชีพยังไม่พอเพียง	 หากม ี
ความต้องการเพิ่มขีดความสามารถการใช้ทะเลของชาต	ิ
ปัญหาเหล่านี้ควรได้รับการแก้ไข	โดยเฉพาะการส่งเสริม
อย่างจริงจังต่อเนื่อง	และครบวงจรจากรัฐบาล
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๖.๔ ก�าลังทางเรือ ตัวชี้วัด

	 ส�าหรับก�าลังทางเรือ	 (Naval	 Force)	 ที่หมายถึง 
ก�าลงัเรอืผวิน�า้	ใต้น�า้	อากาศนาวี	นาวิกโยธินก�าลงัรบอืน่	ๆ 
ของกองทัพเรือ	และหน่วยราชการอืน่ทีใ่ช้ในการท�าสงคราม 
ทางเรือนั้น	ในสถานการณ์และสิ่งแวดล้อมปัจจุบัน	คาดว่า 
คงเป็นไปตามแผนโครงสร้างก�าลงัรบในยทุธศาสตร์ทางเรอื 
ที่กองทัพเรือก�าหนดไว้	ไม่มีข้อเสนอแนะแต่อย่างใด	แต่
บทความนี้ได้ตั้งสมมุติฐานว่ารัฐบาลจะเห็นความส�าคัญ
ในการใช้ทะเลให้เกิดประโยชน์เป็นพลังอ�านาจแห่งชาติ	
ในการช่วยให้บรรลุวัตถุประสงค์แห่งชาติที่ก�าหนดใน	
๒๐	ปีข้างหน้า	 อาจมีการแก้ไขยุทธศาสตร์ชาติเพิ่มเติม
นโยบายในการใช้ทะเลเข้าไป	อาจมยีทุธศาสตร์ทะเลทีแ่ท้จรงิ 
รองรบั	ส่งผลให้อาจต้องประเมนิยทุธศาสตร์ทางเรอืใหม่	
ซ่ึงถ้าเป็นจริงสมุททานุภาพเพิ่มขึ้นประโยชน์จากการ 
ใช้ทะเลมากขึ้นจนถึงข้ันพลิกเศรษฐกิจ	 และความม่ังคั่ง
ของประเทศให้เป็นระดับชัน้น�าของโลก	กรณีเปลีย่นมาใช้ 
แนวความคดิ	“เมอืงท่า”	ดงึเส้นทางเดนิเรอื	เส้นทางการค้า 
หลกัของโลกมาผ่านตอนใต้ของประเทศ	ก�าลงัทางเรอืใหม่ 
ทีจ่ะรองรบัการเปลีย่นแปลงครัง้นี	้ขอเสนอแนะให้มขีนาด 
และคณุลักษณะเป็น “กองทพัเรอืภมูภิาค” (Regional 
Navy) กล่าวคอื มีขดีความสามารถในการส่งกองเรอืใหญ่
ปฏิบัติการได้ทั่วภูมิภาค และสามารถขยายอ�านาจ
ก�าลังรบจากทะเลข้ึนสู ่ฝ ั ่ง (Naval Projection 
Ashore) ได้ทั่วภูมิภาคตามที่ต้องการระดับหนึ่งด้วย

 เคยกล่าวไว้แต่ต้นแรงจูงใจในการจัดท�าบทความนี ้ 
มาจากผลการจัดอันดับชาติทะเลชั้นน�าของโลกของ
สถาบันจัดช้ันเรือประเทศสวีเดน	 ซ่ึงเป็นท่ียอมรับของ
นานาชาติที่ปรากฏว่าประเทศไทยไม่ถูกจัดอันดับใน	
๓๐	 อันดับแรกของโลก	 ขณะท่ีชาติในภูมิภาค	 ASEAN	
ได้รับการจัด	๕	ชาติ	คือ	สิงคโปร์	มาเลเซีย	อินโดนีเซีย	
ฟิลิปปินส์	 และเวียดนาม	นั้น	 เมื่อได้เสนอแนะแนวทาง
ต่าง	 ๆ	 แล้ว	 หากเริ่มมีการปฏิบัติคาดว่าความสามารถ 
ในการแข่งขันด้านนี้	 คงจะเริ่มดีข้ึน	 ในการนี้ขอเรียนว่า
หลักเกณฑ์ท่ีผู้จัดอันดับดังกล่าวท่ีใช้	 ซ่ึงอาจใช้เป็นตัว 
ชี้วัดได้	 มีอยู ่	 ๔	 เรื่อง	 ด้วยกันคือ	 เรื่องแรกเป็นการ 
ขนส่งทางเรือ	 โดยมุ่งเน้นไปท่ีกองเรือพาณิชย์เป็นหลัก	 
ในประเด็น	 ขนาดกองเรือที่บริหารจัดการ	 ขนาดกองเรือ
ของประเทศ	 มูลค่ากองเรือ	 การปฏิบัติตามองค์กร 
ทะเลระหว่างประเทศ	 (International	 Maritime	 
Organization	 /IMO)	 เร่ืองต่อมา	 เป็นเรื่องกฎหมาย 
และการเงินที่เกี่ยวข้อง	 ซึ่งรวมถึงความช�านาญทาง
กฎหมาย	เบีย้ประกนัภยั	แหล่งเงนิทุนกูย้มื	ความโปร่งใส
และการคอรปัช่ัน	ขนาดตลาดหลกัทรพัย์	การจดัส่งสนิค้า	
และความยุ่งยากของกฎระเบียบต่าง	 ๆ	 เรื่องที่สามคือ
เทคโนโลยีทางทะเล	 ซ่ึงตัวช้ีวัดส�าคัญคือ	 อู่ต่อเรือและ 
ซ่อมเรือ	 ชั้นของกองเรือ	 การสนับสนุนทางทะเล	 
การวิจัยพัฒนาเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร	
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และการเสริมสร้างความรู้	 เรื่องสุดท้าย	การท่าเรือและ
งานโลจิสติคส์ที่เน้นหนักงานท่าเรือ	 มีตัวเกณฑ์ส�าคัญ	
คือ	 การจัดการตู้ส่งสินค้า	 (TEU)	 ที่ท่าเรือ	 การจัดการ
สนิค้าทัง้หมด	ผูป้ฏบิติังานท่าเรอืโดยสารระหว่างประเทศ 
(จ�านวนผูโ้ดยสาร)	การเช่ือมโยงระหว่างท่าเรือ	ประสทิธภิาพ 
งานโลจสิตคิส์	และภาระต่อพธิศีลุกากร	ในการนีน้�า้หนกั
คะแนนของการขนส่งทางเรือ	 (Shipping)	 ที่เน้นด้าน 
กองเรือพาณิชย์จะเป็นสองเท่าของ	๓	ตัวชี้วัด	ที่เหลือ

สรุป
	 เท่าทีไ่ด้น�าเสนอมาท้ังหมด	ถงึแนวทางในการพฒันา 
ขดีความสามารถการใช้ทะเลของชาตใิห้เกดิประโยชน์สงูขึน้ 
หรือมคีวามเป็นชาตทิะเลมากขึน้	เพ่ือเป็นพลงัอ�านาจหน่ึง
ของชาตทิีช่่วยให้บรรลจุุดประสงค์ทีก่�าหนดไว้	โดยน�าเอา
ทฤษฎีสมุททานุภาพของ	Mahan	มาประยุกต์ใช้นั้นสรุป
ได้ว่า	 ต้องเริ่มต้นที่รัฐบาลก่อน	 ที่ต้องตระหนักว่าความ 
มัง่ค่ังและร�า่รวยจะเกดิขึน้ได้	ประเทศต้องเป็นชาติการค้า	 
และชาตทิะเล	ต้องสามารถใช้ทะเลให้เกดิประโยชน์มากกว่า
ปัจจุบนั	สมทุทานภุาพของประเทศจ�าเป็นต้องเพิม่ระดบั
มากขึ้น	 ควรมีการก�าหนดนโยบายการใช้ทะเลที่ชัดเจน	
แก้ไขเพิ่มเติมยุทธศาสตร์ชาติโดยบรรจุนโยบายดังกล่าว
เข้าไป	และให้มกีารจดัท�ายทุธศาสตร์ทะเลรองรบั	จดัการ
ข้อด้อย	ปัจจยัพืน้ฐานทีไ่ม่เกือ้กลูต่อสมทุทานุภาพในเรือ่ง
ต�าบลทีท่างภมูศิาสตร์	ทีไ่ม่ได้อยูบ่นเส้นทางเดนิเรอืหลกั
ของโลกก่อนเป็นประการแรกแล้วจึงจัดการกับปัจจัย
ที่เหลือ	 ซ่ึงมีรายละเอียดตามที่เสนอ	 ทั้งนี้ยังได้เสนอ
แนะแนวทางในการพัฒนาองค์ประกอบสมุททานุภาพ 
ของไทย	 ซึ่งได้แก่กองเรือพาณิชย์	 ท่าเรือ	 อู่ต่อเรือและ 
ซ่อมเรือ	 ตลอดจนก�าลังทางเรือไว้ด้วย	 ซึ่งในส่วนก�าลัง
ทางเรอื	การทีไ่ทยจะเป็นประเทศทีม่ัง่ค่ัง	และมสีมทุทานภุาพ 
ที่เข้มแข็งน้ัน	 ก�าลังทางเรือที่ใช้ปกป้องคุ้มครองจะต้อง 
เป็นก�าลงัทีม่คุีณลกัษณะเป็น	“กองทัพเรอืภูมิภาค”	ในการนี้
คาดว่าจะเป็นประโยชน์ส�าหรบัท่านผู้อ่านโดยทัว่ไป	และ
ท่านผู้มีอ�านาจหน้าที่หากเห็นด้วยอาจน�าไปประยุกต์ใช้
ทั่วไป

 สุดท้ายนี้ขอจบด้วยค�ากล่าวของคุณครู	 Mahan	
ท่ีแสดงในภาพข้างบน	 ซ่ึงความหมายในปัจจุบันมิใช่
เก่ียวกับ	 ทหารบก	 ทหารเรือ	 แต่ขอให้ความหมายใน 
เชิงสร้างสรรค์ว่า	 “ถ้าอยากให้ประเทศมั่งคั่งเราจะต้อง
ออกทะเล”
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