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อารัมภบท 
	 บทความสองตอนที่แล้ว	 ผู ้เขียนได้น�าเสนอเป็น 
กรณศีกึษาเกีย่วกบัความหายนะของเรอืด�าน�า้ในยามสงบ
อันเนื่องมาจากองค์วัตถุและองค์บุคคล	แต่ในบทความนี ้
จะมองปัญหาของเรือด�าน�้าของกองทัพเรือออกไป 
ภายหน้า (Prospective) โดยเน้นในยามสงบเป็นหลกั	เช่น 

ตอนที่ ๓
ปัญหาของเรือด�าน�้า และ
การปฏิบัติการในยามสงบ

  
การได้มาของเรือด�าน�้า	การบริหารก�าลังพลที่ปฏิบัติการ
ในเรอืด�าน�า้	พืน้ทีท่างภมูศิาสตร์ของประเทศทีถ่กูปิดล้อม
โดยธรรมชาติของประเทศเพื่อนบ้าน	 น่านน�้าไทยเป็น
เขตจ�ากัด	แคบ	(Confined)	และตื้น	(Shallow)	เป็นต้น	
ปัญหาสามารถแก้ไขได้ไม่ยาก	 แต่ก็มีบางปัญหาที่เลี่ยง 

พลเรือเอก ไพศาล  นภสินธุวงศ์

“ในบรรดาทหารของทุกเหล่าทัพ	
ไม่มีใครที่แสดงถึงความทุ่มเทและเผชิญกับอันตรายที่แสนโหดมากไปกว่านักเรือด�าน�้า”

Sir	Winston	Churchill
อดีตนายกรัฐมนตรีของอังกฤษในสงครามโลกครั้งที่	๒
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ได้ยาก	 และใช่ว่าจะหมดหนทางแก้ไข	 ซึ่งแน่นอนว่า 
เราคงต้องหันกลับไปมองในประวัติศาสตร์	 และศึกษา 
ว่าบางประเทศในรอบ	ๆ	บ้านเรา	 เขาแก้ปัญหาอย่างไร	 
โดยเราเก็บความรู้สกึว่าเขาเป็นประเทศเลก็	มกีองทพัเรอื 
ท่ีเกดิใหม่หลงัเราหลายปี	แต่เก่ียวกบัเรอืด�าน�า้กองทพัเรือ 
ของเรากล่าวได้ว่าเริม่ต้นจากศนูย์	ส่วนกองทัพเรอืทีจ่ะกล่าวถึง 
เขามีประสบการณ์เกี่ยวกับเรือด�าน�้ามากว่า	 ๓๐	 ปีแล้ว	
และยังคงพัฒนาต่อไปอีก
	 อาจมีผูอ่้านบางคนต้ังข้อสงัเกตว่า	ผูเ้ขยีนไม่เคยเป็น
นกัเรอืด�าน�า้	(Submariner)	หรอืท�างานเกีย่วกบัเรอืด�าน�า้
มาก่อน	ความคดิ	หรอืบทความนีจ้ะน่าเชือ่ถอืได้จริงหรอื	
อ่านเล่น	ๆ	ก็แล้วกัน	หากยังขาดความเชื่อมั่นต่อผู้เขียน	
แต่ต้องยอมรับว่าในกองทัพเรือของเราน่าจะขาดแคลน 
ผู ้มีประสบการณ์ด้านนี้	 Helmuth	 von	 Moltke	 
ยอดนักรบชาวปรัสเซีย	 กล่าวว่า	 “ในยามสงบเราไม่อาจ
หาประสบการณ์จากการรบได้		ดังนั้น	จึงควรศึกษาจาก
ประสบการณ์ของผู ้ที่ประสบความส�าเร็จในอดีตของ 
ผู้อื่น”	 ผู้เขียนมิได้มีเจตนาเป็นอย่างอื่น	 เพียงแต่หวังว่า
บางส่วนบางตอนของบทความน้ีหากเป็นประโยชน์ต่อ
กองทัพเรือบ้าง	 ก็นับว่าคุ้มค่าต่อการค้นคว้าศึกษาหา
ข้อมลู	แต่หากประเดน็ต่าง	ๆ 	ของปัญหา	และข้อเสนอแนะ 
เป็นสิ่งท่ีกองทัพเรือมีอยู่แล้ว	 ไม่เป็นไรครับอย่างน้อย
ขอให้คิดว่ายังมีอดีตนายทหารเรือเฝ้าติดตาม	 และด ู
การท�างานของกองทัพเรือด้วยความเป็นห่วงเท่านั้นเอง

ปัญหาในการได้มาซึ่งเรือด�าน�้า
	 คงไม่มีใครโต้แย้งว่าเรือด�าน�้าเป็นสินทรัพย์	(Asset)  
ทางเรือที่มีความส�าคัญมากส�าหรับกองทัพเรือแทบ 
ทุกชาติ	 เป็นอาวุธเชิงรุก	 เชิงยุทธศาสตร์	 ที่สร้างความ 
ได้เปรยีบเด่นมาก	โดยเฉพาะส�าหรบักองทพัเรอืขนาดเล็ก	
แต่อย่างไรก็ตาม	 การจัดหาและการปฏิบัติการของเรือ
ด�าน�้ามีปัญหามิใช่น้อย	 แตกต่างกันไปของแต่ละชาต	ิ 
ซึ่งเราควรให้ความสนใจ
 ปัญหาแรก
	 ใช้งบประมาณจ�านวนมากในการจัดหาเรือด�าน�้า	

มิใช่เพียงแค่ตัวเรือด�าน�้าเท่านั้น	 แต่ยังรวมถึงสิ่งอ�านวย 
ความสะดวก	การส่งก�าลังบ�ารุง	และซ่อมบ�ารุงที่ตามมา
อย่างเลี่ยงไม่ได้	 สถานท่ีจอดเรือบางประเทศสร้างเป็น	
Submarine	 Bunker	 (อย่างเช่น	 U-Boat	 Pen	 ของ
เยอรมนีในฝรั่งเศส	 และนอร์เวย์	 ซึ่งท�าด้วยคอนกรีต
ยาวราว	 ๗	 เมตร	 บางประเทศเจาะภูเขาท่ีติดกับทะเล	
เป็นต้น)	 เรือพี่เลี้ยง	 (Submarine	Tender)	ยานกู้เรือ	 
และช่วยเหลอืผูป้ระสบภยัของเรอืด�าน�า้	เป็นต้น	เนือ่งจาก
เกี่ยวกับเรื่องเรือด�าน�้าเป็นสิ่งละเอียดอ่อน	จึงต้องสร้าง 
สิง่ดงักล่าวเป็นพเิศษ	ซึง่แน่นอนว่าต้องใช้งบประมาณมาก
เป็นพิเศษเช่นกัน
	 ทางด้านยุทธศาสตร์	 และยุทธการจ�าเป็นต้อง 
เตรียมก�าลังรบเรือด�าน�้าไว้ต้องไม่ต�่ากว่า	 ๓	 ล�า	 (๑	 ล�า	 
ใช้ลาดตระเวน		๑	ล�า	เดินทางระหว่างฐานทัพ	–	พื้นที่

ภาพที่ ๒ ที่จอดเรือในภูเขาของ กองทัพเรือสวีเดน

ภาพที่ ๑ U-Boat Pen ของเยอรมนีในฝรั่งเศส
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ปฏิบัติการ	 อีกหนึ่งล�าเพื่อการส่งก�าลังบ�ารุง	 แต่บาง 
ประเทศมีเกณฑ์สูงกว่านี้เป็น	 ๔	 ล�า	 เพื่อส�ารอง	 เมื่อ
ต้องซ่อมท�าระยะยาว)	 โดยหลักเศรษฐศาสตร์ว่าด้วย
การประหยัด	 โดยเพิ่มขนาด	 (Economy	 of	 Scale)	
การมีกองเรือขนาดเล็กประมาณ	๓	ล�า	ราคาของแต่ละล�า 
ย่อมสูงกว่าของแต่ละล�าเมื่อจัดหาเรือด�าน�้าจ�านวน 
มากขึน้	อาจเป็น	๖	หรอื	๙	ล�า	นอกจากนัน้เมือ่พจิารณาถึง
ขดีความสามารถทางยทุธการ	หากมีจ�านวนเรอืด�าน�า้น้อย	
จึงเป็นการยากที่จะประกันขีดความสามารถที่ถาวรได้
	 ความจ�ากัดด้านงบประมาณและการแก่งแย่ง 
งบประมาณระหว่างเหล่าทัพ	 ย่อมกลายเป็นผลกระทบ 
และข้อจ�ากดัขนาด	รวมทัง้จ�านวนของเรือด�าน�า้ทีจ่ะจัดหา	 
ซึ่งเป็นสิ่งท้าทายต่อโครงสร้างก�าลังรบของกองทัพเรือ
ในที่สุด

	 ประเทศไทยโชคดีมีท่ีตั้งติดทะเลถึง	 ๒	 แห่ง	 คือ	 
ด้านอ่าวไทย	 และทะเลอันดามัน	 แต่น่าเสียดายท่ีคน
ไทยไม่ค่อยตระหนักถึงความส�าคัญ	 และผลประโยชน์ท่ี
ได้จากทะเล	โดยเฉพาะรัฐบาลที่ผ่านมา	ในอดีตกองทัพ
เรอืได้แสดงความปรารถนามเีรอืด�าน�า้มาราวครึง่ศตวรรษ	
เพิ่งจะได้รับเมื่อไม่นานมานี้เอง	 แต่ตามที่ได้กล่าวแล้วว่า 
โครงการเรือด�าน�้ามิได้มีเพียงตัวเรือเท่านั้น	ยังมีสิ่งที่ต้อง
จัดหาอีกหลายอย่าง	 ซึ่งแน่นอนว่าต้องใช้งบประมาณ
จ�านวนไม่น้อยเช่นกนั	เป็นภาระหน้าที	่ซึง่ต้องด้ินรนต่อสู้
กับการจัดหางบประมาณต่อไป	 แต่ปัจจัยชี้ขาดคงหน ี
ไม่พ้นฐานะทางเศรษฐกจิของประเทศ	นบัเป็นสิง่ท้าทาย
และเสี่ยงอย่างยิ่ง
 ปัญหาที่สอง  
	 การอ่อนด้อยความสามารถในการปฏิบัติการของ
ระบบต่าง	 ๆ	 ท่ีทันสมัย	 และสลับซับซ้อนของเรือด�าน�้า 
สมัยใหม่	 การจัดหาเรือด�าน�้าของเรามักไม่ค่อยค�านึงถึง
การได้รับการถ่ายทอดความรู้ท่ีจ�าเป็นทางเทคนิค	 
(Technical	 Know	 –	 how)	 และด้านการปฏิบัติการ 
ตัวอย่างเช่น	 อาจไม่ได้รับความรู ้เกี่ยวกับชุดข้อมูล	 
Signature	 ด้านเสียงของเรือด�าน�้าอื่น	 ๆ	 ในภูมิภาคนี้	
ประเด็นน้ีนับเป็นความยากล�าบากส�าหรับกองเรือด�าน�้า
ทีม่ขีนาดเลก็และเพิง่เริม่ก่อตัง้	ยงัมปัีญหาบางเทคนคิอกี
หลายประการท่ีเราต้องศึกษา	และเตรยีมรบัมอื	เช่น	อาวธุ 
หลักของเรือด�าน�้า	คือ	ตอร์ปิโด	ระบบขับเคลื่อนหรือแม้
กระทั่งกล้องตาเรือ	เป็นต้น
	 กองเรือด�าน�้าใหม่ที่ยังขาดประสบการณ์คงต้อง
เผชิญกับความกดดนั	และความเครยีดของก�าลงัพลท่ีต้อง
ออกปฏิบัติการในทะเลหลายวัน		ดังนั้น	ก�าลังพลจ�าเป็น
ต้องใช้เวลามากขึ้นเป็นพิเศษส�าหรับการฝึก	 เพื่อให้เกิด
ทักษะทางยุทธการของเรือด�าน�้า	ซึ่งทักษะดังกล่าวจะไม่
สามารถเกิดขึน้ได้หากมกีารฝึกไม่เตม็ที	่หรอืมทีกัษะบ้าง
แล้วแต่อาจลดลงเรว็หากขาดการฝึกอย่างต่อเนือ่ง	ปัญหา
บางประการที่กล่าวนี้ส�าหรับกองเรือด�าน�้าใหม่และ 
มีขนาดเล็ก	 จึงดูจะยากท่ีจะสร้างก�าลังพลของเรือด�าน�้า 
ทีไ่ด้รบัคณุสมบตัอิย่างเหมาะสม	(Qualified)	อย่างต่อเนือ่ง	 

ภาพที่ ๔ ยานกู้ภัยเร่งด่วนสำาหรับช่วยเรือดำาน้ำา ของกองทัพเรือสิงคโปร์

ภาพที่ ๓ Submarine Tender ของกองทัพเรือสหรัฐอเมริกา
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และเมื่อถึงวาระที่ต้องสับเปลี่ยนก�าลังพล	ปัญหาเหล่านี้
จะยิ่งยากขึ้นไปอีก	ส�าหรับผู้บังคับการเรือจ�าเป็นต้องได้
รับการฝึกอย่างเข้มข้นเพื่อเตรียมรับกับภาระรับผิดชอบ
ด้านการบังคับบัญชา	และการควบคุมที่มากมายใหญ่โต	
เพือ่ให้เขาสามารถตดัสนิใจได้อย่างอิสระเสร	ีหากเขาขาด
การติดต่อกบัหน่วยเหนอื	(ทางวทิย)ุ	ซึง่อยูบ่นบกทีห่่างไกล 
จากพื้นที่ปฏิบัติการ
 ปัญหาที่สาม
	 ความก้าวหน้าทางเทคโนโลยขีองเรอืด�าน�า้มนีวตักรรม 
เกดิข้ึนมาใหม่อยูต่ลอดเวลา	เช่น	ระบบการขบัเคลือ่นทีม่ี
ประสทิธภิาพสงูขึน้	การน�าระบบ	AIP	(Air	Independent	
Propulsion)	ของเรอืด�าน�า้สมยัใหม่มาใช้	และการพฒันา
ระบบขับเคลื่อนแบบไฮบริด	 Fuel	 cell/battery	 โดย	 
Howaldtswerke	ของเยอรมน	ีท�าให้เรอืด�าน�า้มีความเงยีบ
มากขึ้น	 นอกจากนั้นการน�ายานไร้คนขับมาใช้เสริม 
เรอืด�าน�า้	การพฒันาการปราบเรอืด�าน�า้ทีท่นัสมยั	เครือ่งมอื 
ตรวจจับเรือด�าน�้ามีการปรับปรุงและพัฒนาไปมาก	 โดย
เฉพาะในกลุม่กองทพัเรือขนาดใหญ่ทีม่กี�าลงัรบ	เรอืด�าน�า้
ที่เข้มแข็ง	 ซึ่งล้วนมีศักยภาพที่จะลดประสิทธิภาพของ
บรรดากองเรือด�าน�้าขนาดเล็กที่ไม่สามารถแบกภาระ
ในการจัดหาเรอืด�าน�า้ชัน้เลศิ	(First–rate)	ได้	ตวัอย่างของ
สิ่งที่กล่าวข้างต้นนี้จ�าเป็นที่นักเรือด�าน�้า	 และหน่วยเหนือ 
ต้องตดิตามความก้าวหน้า	มิฉะน้ันจะตกเป็นฝ่ายเสยีเปรยีบ 
หากต้องเผชิญหน้ากับเรือด�าน�้าของชาติอื่น
 ปัญหาที่สี่
	 ความเสี่ยงของเรือด�าน�้าในการเดินเรือ	 โดยเฉพาะ 
การปฏิบัติการในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้	 
น่านน�้ารอบ	ๆ	บ้านเรา	ทางตะวันตกในทะเลอันดามัน	 
และมหาสมุทรอินเดีย	ทางตะวันออกในทะเลจีนใต้	และ 
มหาสมทุรแปซิฟิก	โดยธรรมชาติเป็นกึง่ทะเลปิด	เป็นเขต 
น�า้ต้ืน	มีการจราจรทางน�า้ทีห่นาแน่น	และเป็นช่องทางแคบ	
พื้นที่บางส่วนยังไม่ได้รับการส�ารวจอย่างละเอียด	 และ
แม่นย�า	 โดยเฉพาะรอบ	 ๆ	 หมู่เกาะ	 Spratly	 ถึงกับมี
ผูก้ล่าวว่าการปฏบิตักิารของเรอืด�าน�า้ในน่านน�า้ดงักล่าว
ค่อนข้างเสี่ยงต่ออันตรายในการเดินเรือ	 การเข้าใจผิด 

และอุบัติเหตุมักจะเป็นความหายนะมากกว่าอุบัติเหตุ
โดยทั่ว	ๆ 	ไปที่เกิดขึ้นของบรรดาเรือผิวน�้า	สิ่งที่น่าสังเกต
และควรติดตาม	 คือ	 ความขัดแย้งอันเกิดจากกฎหมาย
ระหว่างประเทศทางทะเลแนวใหม่	นบัวนัจะเป็นประเดน็
ที่ยุ่งยากซับซ้อนมากขึ้นทุกที
	 ประเด็นปัญหาที่สี่นี้จะกล่าวในรายละเอียดอันดับ
ต่อไป
 ปัญหาที่ห้า
 ผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมทางยุทธศาสตร ์
ในภูมิภาคเอเชียตะออกเฉียงใต้	 เป็นท่ีน่าสังเกตว่า 
จ�านวนเรือด�าน�้าท่ีเพิ่มขึ้นทุกทีในภูมิภาคนี้	 ได้กลายเป็น 
ศักยภาพท่ีท�าให้สภาพแวดล้อมทางยุทธศาสตร์ขาด
ความมั่นคง	 โดยเฉพาะเมื่อมีการน�าเรือด�าน�้าไปใช้ใน
ภารกิจลับต่อพื้นท่ี	 ซ่ึงเป็นปัญหาความขัดแย้ง	 และใน
น่านน�้าอาณาเขตของชาติอื่น	 โดยเนื้อแท้ของธรรมชาติ
หลักของการปฏิบัติการของเรือด�าน�้าสามารถก่อให้เกิด 
ความตึงเครียดเพิ่มขึ้นในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต	้ 
มาตรา	๒๐	ของอนุสญัญาสหประชาชาติเกีย่วกบักฎหมาย 
ทะเลแนวใหม่	(United	Nations	Convention	on	the	
Law	of	Sea	–	UNCLOS	1982)	ได้ก�าหนดเงื่อนไขไว้ว่า	
เรือด�าน�้าที่อ้างการผ่านโดยสุจริต	(Innocent	Passage)	
ต่อน่านน�า้อาณาเขต	หรือน่านน�า้หมู่เกาะ	(Archipelagic	 
Waters)	 ต้องโผล่ข้ึนมาเหนือน�า้	 และแสดงธงประจ�าชาติ
ของเรอืล�านัน้	 ประเดน็นีเ้คยเป็นสาเหตแุห่งความตงึเครยีด
ระหว่างประเทศมาแล้วครั้งหนึ่ง	 ระหว่างอินโดนีเซียกับ
เรือด�าน�้าของชาติอื่นที่ด�าผ่านน่านน�้าของอินโดนีเซีย	 
ดังปรากฏให้เห็นเป็นตัวอย่างที่ชัดเจน	 คือ	 อดีต
ประธานาธิบดีของอินโดนีเซีย	Wahid	 ได้เตือนเมื่อ
เมษายน	ค.ศ.	๒๐๐๐	ต่อประเทศสิงคโปร์	ที่ไม่อนุญาต
ให้เรือด�าน�้าสิงคโปร์เร่ร่อน	 (Stray)	 ออกนอกช่องทาง 
ทางทะเลที่ได้ก�าหนดไว้	 ขณะที่เดินทางตัดผ่าน	 (Tran 
sverse) น่านน�้าของอินโดนีเซีย
	 การปฏิบัติการของเรือด�าน�้าเป็นเรื่องท้าทายต่อ 
ความปลอดภยัของขอบเขตทางทะเล (Maritime	Domain)	 
ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้	หากมีการน�าเรือด�าน�้า 



30นาวิกศาสตร์ 
ปีที่ ๑๐๓  เล่มที่ ๖  มิถุนายน ๒๕๖๓ 

ไปใช้ปฏิบัติการในน่านน�้าที่มีความขัดแย้งในช่วงเวลา
ท่ีเกิดภาวะตึงเครียด	 โอกาสที่ไม่ได้มีเจตนา	 หรือเกิด
อุบัติเหตุจากการใช้อาวุธอาจเพิ่มมากข้ึน	 โดยเฉพาะ 
อย่างยิ่งเมื่อเรือด�าน�้าล�านั้นขาดการติดต่อกับหน่วย
บัญชาการของตนที่อยู่ห่างไกล	 ความกดดันที่เกิดจาก 
ความพยายามโดยหน่วยปราบเรือด�าน�้าของฝ่ายตรง
กันข้าม	 ท�านองเดียวกันกับการตัดสินใจที่ผิดพลาดของ
สถานการณ์ของผู้บังคับการเรือด�าน�้า	 หรือแม้แต่ในยาม
สงบ	ธรรมชาติ	และต�าบลที่การปฏิบัติการของเรือด�าน�้า 
ย่อมขดัขวางความร่วมมือในการจดัการกบัความปลอดภยั	
อบุตัเิหตทุีอ่าจเกดิขึน้ในภมูภิาคเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้
	 จากปัญหาของการใช้เรือด�าน�้ายามสงบที่กล่าวมา
บางประการ	แสดงให้เห็นว่าขอบเขตทางทะเล (Maritime	
Domain)	 รวมท้ังอาณาเขตของใต้น�้าในภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออกเฉยีงใต้เพิม่ความซบัซ้อนมากขึน้	จ�านวน	และ 
ขีดความสามารถของเรือด�าน�้าท่ีปฏิบัติการในภูมิภาคนี ้
มากขึน้		
	 คณุค่าด้านการป้องปราบ	(Deterence)	ของเรอืด�าน�า้
เป็นแรงจูงใจหลักที่อยู่เบ้ืองหลังการจัดหาเรือด�าน�้า
ของทุกประเทศ	 ข้อได้เปรียบส�าคัญด้านการซ่อนตัว	
(Stealth)	ของเรือด�าน�้าเป็นเครื่องประกันการตอบสนอง 
ที่ไม่สมน�้าสมเนื้อ	 (Unproportional)	 กับเรือผิวน�้า	 
เรือด�าน�้ามักถูกน�ามาอ้างว่าเป็นตัวคูณก�าลัง	 (Force	 
Multiplier)	 ส�าหรับกองทัพเรือขนาดเล็กที่อาจเผชิญ 
กับก�าลังรบทางเรือขนาดใหญ่ได้	 คงมีแรงจูงใจอื่น	 ๆ	 
เบื้องหลังการให้ได้มาซึ่งก�าลังรบที่มีศักยภาพสูงนี้	 เช่น	
ศักดิ์ศรี	 และหน้าตาของประเทศ	 เพื่อการมีศักยภาพ 
ทางทหาร	 โดยเฉพาะทางเรือที่ทัดเทียมกับประเทศ 
เพื่อนบ้าน	 นอกจากนั้นในยามสงบเรือด�าน�้ายังสามารถ
น�าไปใช้ในภารกิจที่หลากหลาย	 เช่น	 เรือด�าน�้าสมัยใหม่
ใช้ในด้านการหาข่าว	 การแสดงก�าลัง	 การอวดธง	หรือ
ทีเ่รยีกกนัว่า	การทตูทางเรอื	(Naval	Diplomacy)	เป็นต้น 
 ความปลอดภัยเป็นประเด็นส�าคัญที่เราจะละเลย 
ไม่ได้เลย	การท�าให้มัน่ใจต่อความปลอดภยัของเรอืด�าน�า้
ในน่านน�้าของภูมิภาคนี้เป็นสิ่งท้าท้ายส�าคัญยิ่งส�าหรับ

ประเทศท่ีมีเรือด�าน�้า	 ต้องยอมรับว่าในปัจจุบันยังไม่ม ี
สนธสิญัญาเบือ้งต้น	(Protocol)	ทีใ่ช้ด�าเนนิการเกีย่วกบั 
การป้องกันอุบัติเหตุของเรือด�าน�้าในภูมิภาคเอเชีย 
ตะวนัออกเฉยีงใต้	การขาดความไว้วางใจต่อกนัเป็นปัจจัย
ส�าคัญท่ีขัดขวางอย่างชัดเจน	 แม้จะมีข้อขัดข้องอยู่บ้าง
ก็ตาม	แต่วิธีการ	(Ways)	และเครื่องมือ	(Means)	น่าจะม ี
พร้อมแล้ว	ซึง่สามารถน�ามาปรบัปรงุการสร้างความไว้วางใจ
และอ�านวยความสะดวกต่อความก้าวหน้าของสนธสิญัญา
เบ้ืองต้น	 ส�าหรับใช้ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้นี้	
เพื่อใช้กับการปฏิบัติการของบรรดาเรือด�าน�้า	และความ
ปลอดภัยของเรือเหล่านั้น
	 อย่างไรกต็าม	ในขณะทีย่งัขาดสนธสิญัญาเบือ้งต้น 
ดังกล่าว	 ประเทศต่าง	 ๆ	 ท่ีมีเรือด�าน�้าควรร่วมมือกัน
ก�าหนดมาตรการความปลอดภัยส�าหรับเรือด�าน�้า	เช่น
	 -	 ส่งเสริมความร่วมมือกันของภูมิภาคเอเชียตะวัน
ออกเฉียงใต้	 โดยเฉพาะอย่างยิ่งเก่ียวกับการบริหาร
จัดการพื้นท่ีน่านน�้าท่ีคาดว่าจะเกิดปัญหา	 และป้องกัน
การแทรกแซงกัน
	 -	 สร้างหน่วยงานเพื่อให้ค�าแนะน�าการยาตราของ
เรือด�าน�้าในภูมิภาคนี้
	 -	การปฏบิติัการของเรอืด�าน�า้ในภมิูภาค	ควรร่วมมือ 
กันอย่างใกล้ชิด	 ให้มีกิจกรรมหรือการปฏิบัติเพื่อสร้าง
ความไว้วางใจเก่ียวกบัเรอืด�าน�า้	ตวัอย่างเช่น	การประชมุ
ร่วมมือกนัด้านเรอืด�าน�า้ของ	Asia	Pacific	และการฝึกร่วม	
Exercise	Pacific	Reach	เป็นต้น
	 -	สร้างเขต	“No	-	Go”	Zones	ส�าหรับเรือด�าน�้า
เป็นการเฉพาะ	เช่น	พืน้ท่ีซ่ึงมีความขัดแย้งเกีย่วกบัอ�านาจ 
อธิปไตยในทะเลจีนใต้
	 -	 ริเริ่มท�าสนธิสัญญาเบื้องต้นส�าหรับภูมิภาคเอเชีย
ตะวันออกเฉียงใต้	 เพื่อบริหารจัดการกับเรือด�าน�้าที่หาย	
หรือจม
	 -	 สร้าง	 Hotlines	 ของรัฐบาลขึ้นระหว่างบรรดา
หน่วยงานของรัฐที่มีเรือด�าน�้าออกปฏิบัติการ	 อย่างเช่น
ของโซเวียต	–	สหรัฐอเมริกา	ในช่วงสงครามเย็น
	 -	 สร้างคณะท�างานด้านความปลอดภัยของเรอืด�าน�า้



นาวิกศาสตร์ 
ปีที่ ๑๐๓  เล่มที่ ๖  มิถุนายน ๒๕๖๓ 

31

ข้ึนภายในสถาบันที่มีอยู่แล้วของภูมิภาคนี้	 ตลอดจน
ขยายขอบเขตการประชมุทางทะเลของอาเซียน	(ASEAN	
Maritime	Forum)

	 ที่กล่าวข้างต้นนี้เป็นแนวความคิด	 เพื่อสร้างความ
ร่วมมือกันในบรรดาประเทศที่มีเรือด�าน�้าของภูมิภาค
เอเชยีตะวันออกเฉยีงใต้	ซึง่ถอืว่าเป็นผลประโยชน์ร่วมกนั 
(Common	Interest)	ส่วนจะเป็นจริงได้แค่ไหนเราต้อง 
ติดตามดูกันต่อไป	 ประเทศสิงคโปร์ดูเหมือนจะให  ้
ความส�าคัญต่อประเด็นความปลอดภัยของเรือด�าน�้า 
เป็นพิเศษ	 อาจเป็นเพราะก�าลังรบทางเรือ	 โดยเฉพาะ 
เรือด�าน�้ามีข้อจ�ากัดมากกว่าประเทศใด	ๆ 	ได้ร่วมมือกับ 
บางประเทศในยโุรปทีม่ข้ีอจ�ากดัคล้ายคลงึกนั	คอื	เผชญิกบั
น่านน�้าแคบ	จ�ากัด	และตื้น
	 คราวนีเ้ราย้อนมาดปัูญหาของกองทพัเรือไทยทีต้่อง 
เตรียมรับมือในอนาคต

ปัญหาพื้นที่ปฏิบัติการของเรือด�าน�้าไทย 
 เป็นความโชคไม่ดีส�าหรับที่ต้ังทางภูมิศาสตร์ของ
ประเทศไทย	 แม้เรามีชายฝั่งทะเลที่มีความยาวราว 
๑,๕๐๐	 ไมล์กต็าม	 แต่จดุอ่อนประการแรก	คอื	 เราอยูบ่น

คาบสมทุรมทีะเลสองด้าน	คอื	ทะเลอนัดามนัในมหาสมทุร 
อนิเดยี	และอ่าวไทย	การวางก�าลงัทางเรอืจ�าเป็นต้องกระจาย
ก�าลัง	การเคลื่อนย้ายก�าลังมีจุดอ่อนหลายประการ	 เช่น	 
ต้องผ่านน่านน�้าของรัฐอื่น	 ก�าลังทางเรือซึ่งมีอยู่น้อย 
ยิ่งท�าให้อ่อนแอลงไปอีก	 การส่งก�าลังบ�ารุงกระท�าได ้
ไม่เต็มที่โดยเฉพาะด้านทะเลอันดามัน
 จดุอ่อนประการต่อมา	คอื	เราถูกปิดล้อม (Blockade)	 
ตามธรรมชาติจากประเทศอื่น	 ซึ่งลักษณะดังกล่าว
คล้ายคลงึกบัประเทศเยอรมนทีีถู่กปิดล้อมตามธรรมชาติ
จากประเทศองักฤษ	หากดแูผนทีภ่มูภิาคเอเชยีตะวันออก
เฉยีงใต้	เหน็ได้ชดัเจนว่าเราถกูปิดล้อมถงึสองช้ัน	ชัน้แรก
อ่าวไทยถูกปิดล้อมโดยประเทศมาเลเซีย	 กัมพูชา	 และ
เวียดนาม	 ช้ันนอกถูกปิดล้อมโดยหมู่เกาะอันดามันของ
อินเดียทางมหาสมุทรอินเดีย	 ทางด้านใต้ถูกปิดล้อมโดย
มาเลเซีย	 บรูไน	 และอินโดนีเซีย	 ส่วนทางตะวันออกท่ี 
จะออกไปสูท่ะเลจนีใต้	และมหาสมทุรแปซฟิิกถูกปิดล้อม
โดยฟิลิปปินส์
	 จุดอ่อนทางภูมิศาสตร์แน่นอนว่าเราแก้ไขได้ยาก	

ภาพที่ ๕ หมู่เกาะ Spratly อาจก�าหนดเป็น “No - Go” Zones 
ส�าหรับเรือด�าน�้าในยามวิกฤติ 

ภาพที่ ๖ ประเทศไทยถูกปิดล้อมโดยธรรมชาติ
จากประเทศเพื่อนบ้านถึง ๒ ชั้น
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แม้ปัจจุบันประเทศเพื่อนบ้านต่างก็เป็นมิตรประเทศ	
และในยามวิกฤต	 หรือมีข้อขัดแย้งกันจะเป็นอุปสรรค
ต่อการปฏิบัติการทางเรือแน่นอน	 จุดอ่อนที่ส�าคัญ
อีกประการหน่ึงส�าหรับเรือด�าน�้าคือ	 เม่ือเดินทางผ่าน
น่านน�้าอาณาเขตของรัฐอื่น	 หรือผ่านช่องแคบระหว่าง
ประเทศ	 จ�าเป็นต้องเดินทางบนผิวน�้าตามที่ก�าหนดใน
กฎหมายระหว่างประเทศ
	 นอกจากนั้นทะเลในอ่าวไทย	และบรรดาช่องแคบ
ต่าง	 ๆ	 ที่เรือด�าน�้าคาดว่าจะต้องเดินทางผ่านล้วน 
เป็นเขตน�้าต้ืน	 เป็นน่านน�้าจ�ากัด	 ท�าให้ขาดเสรีภาพ 
ในการเคลื่อนตัว	หรือเดินทาง
	 ที่กล่าวมาโดยย่อถึงปัญหาของพื้นที่ปฏิบัติการ 
ของเรอืด�าน�า้	บางคนอาจตัง้ค�าถามในใจว่า	แล้วท�าไมเรา
ยงัตั้งใจที่จะจัดหาเรือด�าน�้ามาใช้งานอีก	 อย่าเพิ่งด่วน
สรปุครบั	ปัญหาทกุปัญหามีทางออก	ค่อย	ๆ 	ช่วยกันคดิ
ด้วยสติปัญญา	คงต้องหวนกลับไปศึกษาประวัติศาสตร์	
ศึกษาแนวความคิดทางยุทธศาสตร์	 และทางยุทธการ
เกี่ยวกับการใช้เรือด�าน�้า	ศึกษาบางประเทศที่มีจุดอ่อน
คล้ายประเทศไทยว่าเขาหาทางออกอย่างไร	 แล้วเรา 
จะมองเห็นแสงสว่างที่ปลายอุโมงค์
 ผู้เขียนได้เคยเขียนบทความเกี่ยวกับการใช้เรือ 
ด�าน�า้ตามท่ีกล่าวข้างต้นมาแล้วเมือ่ต้นปีน้ีลงในนิตยสาร 
นาวิกศาสตร์	แต่ส�าหรับบทความนี้จะน�าเสนอเกี่ยวกับ
การแก้ปัญหาในเขตน่านน�้าจ�ากัด	 และตื้นเฉพาะใน 
ยามสงบเป็นหลัก	 ซึ่งคิดว่าน่าจะเป็นประโยชน์ต่อ
กองทัพเรือบ้าง

ความหมายของ “น่านน�้าจ�ากัดและน่านน�้าตื้น” 
(Confined and Shallow Waters – CSW)
 ตามความเข้าใจในปัจจุบันของค�า	 CSW	 มีค�า 
ต่าง	ๆ 	ทีเ่ก่ียวข้องหลายประการ	อย่างไรกดี็ยงัมคีวามคิด 
ทีแ่ตกต่างกันซึง่ข้ึนอยูก่บัลกัษณะ	ประเภทเฉพาะของ
แต่ละการท�าสงครามทางเรือ	ดังน้ัน	จงึมีค�านยิามค่อนข้าง
หลากหลาย	 ซ่ึงโดยข้อเทจ็จริงแล้วไม่จ�าเป็นต้องเหมือนกนั
หรือสอดคล้องกัน	 แต่ค�าที่ใช้เรียก	 CSW	 ต่างก็เพื่อให ้

ในแต่ละสาขาปฏิบัติการเข้าใจความหมายในทิศทาง
เดียวกัน

Centre of Excellence for Confined and Shallow 
Water (COE CSW)
	 ซ่ึงตั้งอยู่ในประเทศเยอรมนี	 ได้ก�าหนดค�านิยามใน
บันทึกความเข้าใจ	 (MOU)	ว่า	 :	“พื้นที่ปฏิบัติการชายฝั่ง  
ซึ่งหนทางปฏิบัติ (Course of Actions) ทั้งของฝ่าย 
เดียวกัน และก�าลังรบของฝ่ายตรงกันข้ามได้ถูกจ�ากัด  
อย่างน้อยที่สุดเกิดจากปัจจัยดังต่อไปนี้ น�้าตื้น ช่องแคบ 
ทีแ่คบ แนวชายฝ่ังไม่เรยีบ สภาพแวดล้อมทีค่ล้ายหมู่เกาะ
ซึง่เตม็ไปด้วยเกาะเลก็ ๆ  พืน้ทีซ่ึง่อยูเ่หนอืระดับน�า้ต�า่และ
ใต้น�้า เมื่อน�้าขึ้น (Tidal Area) พื้นที่แบนราบขนาดใหญ่
และน�้าตื้น มักเปลี่ยนแปลงตามขนาดและรูปร่างภายใต้
อทิธพิลของกระแสน�า้ และ/หรอืสภาพอากาศ”
AAP - 6 (Nato Glossary of Tierms and Definitions) 
 ได้ก�าหนดค�านิยาม	น่านน�้าตื้น	และตื้นมาก	
	 Shallow	Waters	-	น�้าที่มีความลึก	ระหว่าง	๑๐	-	
๒๐๐	เมตร
	 Very	 Shallow	Waters	 -	 น�้าท่ีมีความลึกต�่ากว่า	 
๑๐	เมตร
	 Milan	Vego	อาจารย์ใน	US	Naval	War	College	
ให้นิยามค�าว่าน่านน�้าจ�ากัดในหนังสือ	 Naval	 Strategy	 
and	Operation	in	Narrow	Seas	ว่า	:	Confined	Waters		
“มวลของน�้าซึ่งจากความกว้างและความลึกได้จ�ากัดการ 
ด�าเนนิกลยทุธ์ของเรอืผิวน�า้ และยานใต้น�า้ และในบางกรณ ี
ยังจ�ากัดการใช้เครื่องมือตรวจจับและอาวุธของเรือ โดย
ทัว่ไปแล้วเป็นน่านน�า้ทีห้่อมล้อมไปด้วยหมูเ่กาะ ช่องแคบ 
ช่องทางที่แคบ ที่ตื้น และคลองประดิษฐ์”
	 ค�า	 CSW	 ถูกก�าหนดไว้ในบรรณสารทางยุทธวิธีของ	 
NATO	หลายแห่ง	แต่อย่างไรกด็ทีัง้หมดทีย่กมาเป็นตวัอย่าง
มีพื้นฐาน	ที่สะท้อนถึงข้อจ�ากัดอันเกิดจากสภาพแวดล้อม
ที่ได้กล่าวมาแล้ว	 เมื่อเราพิจารณาลึกลงไปเห็นได้อย่าง
ชดัเจนว่าเป็นข้อจ�ากดัทางยทุธการ	การเดนิเรือซึง่เกดิจาก
ผลกระทบของภมูศิาสตร์	สมทุรศาสตร์	และอตุนุยิมวทิยา
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ความส�าคัญของ CSW ต่อทางพาณิชย์ทางทะเล และ
ทางทหาร
	 ประมาณคร่ึงหน่ึงของประชากรโลกอาศัยอยูบ่รเิวณ
ที่ห่างจากฝั่งทะเลไม่เกิน	๒๐๐	กิโลเมตร	และมีแนวโน้ม
ที่จะเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็ว	 ร้อยละ	 ๙๐	 ของการค้าขาย
เป็นการค้าขายทางทะเล	 สามในสี่ของเส้นทางการค้า
ทางทะเลน้ีอย่างน้อยผ่านที่แคบหนึ่งแห่ง	 ซึ่งกลายเป็น 
จดุอ่อน	เส้นทางคมนาคมทางทะเล	(Sea	Lines	of		Com-
munication	-	SLOC)	ตลอดจนบรรดา	Choke	Points	 
ท่าเรอื	และโครงสร้างพืน้ฐานอืน่	ๆ 	ส่วนใหญ่ตัง้อยใูน	CSW	 
ซึ่งเหล่านี้อาจท�าให้เป็นสิ่งรบกวนที่เราไม่พึงประสงค์
	 ในทางทหาร	 CSW	 ถือว่าเป็นสภาพแวดล้อมทาง
ยุทธการที่พิเศษมาก	อันประกอบด้วย	ความหลากหลาย
ของผู้แสดง	(Actors)	ความเสี่ยง	ภัยคุกคาม	ซึ่งสิ่งเหล่านี้ 
มีผลกระทบ	 และท้าทายอย่างมากต่อการปฏิบัติการ 
ทางทหาร	 โดยเฉพาะนักวางแผน	 และผู้บังคับบัญชา 
ทางทหาร	แต่อกีด้านหนึง่เราไม่ควรมองว่า	CSW	เป็นพืน้ที่ 
ซึง่มคีวามเสีย่ง	และมข้ีอจ�ากดั	ควรมองว่าเป็นทีร่วมของ
โอกาสซึง่เราสามารถน�ามาพจิารณาใช้ให้เป็นประโยชน์ได้
	 โดยสรปุแล้ว	CSW	เป็นสภาพแวดล้อมทางยทุธการที ่
คับแคบ	แออัด	แข่งขัน	หรือต่อสู้กัน	เป็นที่ซึ่งมีความสลับ 
ซับซ้อนมาก	 เป็นสิ่งท้าท้ายต่อการปฏิบัติการทางทหาร
บริเวณชายฝั่ง	 ซึ่งมีผลกระทบต่อการยาตราก�าลัง	 และ
การปฏิบัติอย่างเสรี

ปัญหาที่คาดว่าเรือด�าน�้าของไทยต้องเผชิญในอนาคต
	 ในสงครามโลกคร้ังทีส่อง	เรือ	U-Boats	ของเยอรมันถกูจม 
โดยเครื่องบินฝ่ายสัมพันธมิตรคาที่	 ประมาณ	๓๑๐	 ล�า 
และในทะเลเป็นเหยื่อของเรือผิวน�้าราว	๕๐	ล�า	อีกราว	
๑๕๐	 ล�าได้รับความเสียหายจากการโจมตีของเครื่องบิน
ฝ่ายสัมพันธมิตร	 ตัวเลขที่เห็นคิดเฉพาะในมหาสมุทร
แอตแลนติก	และอ่าวบิสเคย์เป็นหลัก	และที่น�ามาแสดง
เพื่อชี้ให้เห็นว่าแม้ในเขตน�้าลึกศัตรูร้ายกาจอันดับหนึ่ง
ของเรือด�าน�า้ในสงครามเกดิจากอากาศยาน	หรอืในสงคราม
ฟอล์กแลนด์	ค.ศ.๑๙๘๒	เรือด�าน�้าอาร์เจนตินาล�าหนึ่ง

จมลงด้วยฝีมือของเฮลิคอปเตอร์	 ดังนั้นในเขตน�้าตื้นใน
ภมิูภาคน้ีเรอืด�าน�า้ย่อมถูกตรวจจบัได้ง่ายจากอากาศยาน
ในเขตน�า้ตืน้	เรอื	U-Boat	ของเยอรมนัเม่ือด�าด่วนฉกุเฉนิ	
(Crash	Dive)	 เพื่อหลบหลีกการตรวจพบจากเครื่องบิน
ข้าศึกที่ก�าลังมุ่งเข้าหาตน	 ความผิดพลาดที่แต่งทริมเรือ
ให้สู่ภาวะปกติไม่ทันหัวเรือปักพื้น
	 ทั้งสองกรณีตัวอย่างแสดงให้เห็นว่า	การปฏิบัติการ
ของเรือด�าน�้าในยามสงครามไม่ได้ง่ายอย่างที่คิด	Motto	
ของกองทพัเรอืทีก่ล่าวว่า	รบอย่างไร	ฝึกอย่างนัน้	ฟังดงู่าย  
สวยหร	ูแต่ในทางปฏบิติัอาจเป็นอกีเรือ่งหนึง่กไ็ด้	คงเป็น
ภาระหน้าทีข่องคนในกองทพัเรอืทัง้ผูป้ฏบิตัแิละผู้วางแผน 
ต้องกลับมานั่งคิดอย่างจริงจัง	บทความนี้ได้กล่าวตั้งแต่ 
ตอนต้นว่าจะน�าเสนอปัญหาเฉพาะในยามสงบเป็นหลัก
	 บางท่านอาจพอจ�าเหตุการณ์ในเดือนกุมภาพันธ์	 
ปี	ค.ศ.๒๐๐๑	ได	้เรือด�าน�้าพลังนวิเคลยีรข์องกองทัพเรือ
สหรฐัอเมรกิา	USS	Greenville	SSN-772	โดนกบัเรอืฝึก
ประมงของญีปุ่น่	The	Ehime	Maru	ในทะเลลกึ	การเป่า
ลมเข้าถังอับเฉาแบบฉุกเฉินของ	USS	Greenville	ท�าให้
เรือพุ่งพรวดโผล่สู่ผิวน�้าอย่างรวดเร็วมาก	และได้โดนกับ
เรือ	 The	 Ehime	Maru	ลูกเรือของเรือประมงจ�านวน	 
๙	คนเสียชีวิต	แล้วเรือจมลง	หลังจากนั้นไม่ต้องสงสัยว่า 
ผู ้บังคับการเรือด�าน�้าของสหรัฐอเมริการับผิดชอบ 
ไปเต็ม	ๆ	เขาออกจากราชการในเวลาต่อมา
	 ในเดอืนมกราคม	ค.ศ.๒๐๐๕	เรอืด�าน�า้พลงันวิเคลยีร์ 
ของสหรัฐอเมริกาเช่นกัน	USS	San	Francisco	ชนภูเขา
ใต้ทะเล	 ขณะเดินทางจากเกาะกวมไปยังออสเตรเลีย	 
เพื่อปฏิบัติภารกิจเยี่ยมเมืองท่า	 (Port	 Visit)	 เรือใช้
ความเร็วสูงท�าให้เรือเกือบจมพร้อมกับทหารประจ�าเรือ
ทั้งหมด	 หลายคนบาดเจ็บสาหัส	 และเสียชีวิตหนึ่งคน	 
แต่เรอืกย็งัสามารถประคองตวักลบัเกาะกวมได้โดยล�าพงั
ตนเอง	 รายละเอียดดูได้จากนิตยสารนาวิกศาสตร์ฉบับ
เดือนตุลาคม	พ.ศ.๒๕๖๒
	 ตัวอย่างทั้งสองกรณีเป็นเหตุการณ์ยามสงบ	 และ
เกดิขึน้ในทะเลทีก่ว้างใหญ่และน�า้ลกึ	สาเหตหุลกัเกดิจาก
ความบกพร่องด้านองค์บุคคล
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	 กลบัมาพจิารณาดปัูญหาทีค่าดว่าเรอืด�าน�า้ไทยอาจ
ต้องเผชิญในอนาคต	ซึ่งเรามีพื้นที่ปฏิบัติการที่หลีกเลี่ยง
ได้ยาก	คือ	เป็นน่านน�้าจ�ากัดและตื้น	(CSW)

เรือด�าน�้าเผชิญกับสิ่งท้าทายอะไรบ้างในน่านน�้าจ�ากัด
และตื้น
	 กลางอ่าวไทยมีระดับน�า้ลึกราว	 ๗๐	 –	๘๐	 เมตร	
อาจมปัีญหาไม่มากนกัขณะด�า	 แต่บริเวณใกล้ชายฝ่ังเข้ามา	
ไม่สามารถด�าได้ลึกเท่าที่คิดว่าปลอดภัย	 ความสูงจาก
ท้องเรือพาณิชย์ถึงเส้นแนวน�้า	 (Waterline)	 เราเรียว่า 
ระยะกนิน�า้ลกึ	 (Draft)	 ส�าหรบัเรอืขนาดใหญ่อาจกนิน�า้ลกึ 
๑๐	–	๑๕	เมตร	โดยเฉพาะเรือบรรทุกน�้ามันขนาดใหญ่		
ดังนั้น	 ระยะที่ห่างจากฝั่งไม่มากนักคงเหลือความลึกท่ี 
ปลอดภัยจากการโดนกันของเรือด�าน�้ากับเรือผิวน�้า 
ไม่มากนัก	 นอกจากนั้นแล้วยังมีเรืออีกบางประเภทท่ี 
กินน�้าลึก	 เช่น	 เรือบรรทุกคอนเทนเนอร์ขนาดใหญ	่ 
เรอืเดนิสมทุร	หรอืแม้กระทัง่ฐานขดุเจาะน�า้มนั	หรอืฐาน
ขดุเจาะก๊าซธรรมชาติ	เรือด�าน�า้จึงมพ้ืีนทีไ่ม่มากนกัส�าหรบั 
การหลบหลีก	(Room	to	Maneuver)

	 ในเขตจ�ากัดที่เป็นช่องแคบ	 โดยเฉพาะช่องแคบ
มะละกา	หากเรอืด�าน�า้จ�าเป็นต้องเดินทางผ่าน	โดยเฉพาะ
ในเวลากลางคืนย่อมมีความเสี่ยงสูงด้านความปลอดภัย	
เพราะนบัวนัจะมจี�านวนเรอืท่ีผ่านมากขึน้แล้ว	 ขนาดของ
เรือ	และน�้าหนักบรรทุกเพิ่มขึ้นเช่นกัน	ทางเลือกอื่น	เช่น	
ผ่านช่องแคบซุนดา	หรือลอมบ็อกของอินโดนีเซีย	แม้จะ
มีการจราจรท่ีเบาบางลงบ้าง	 แต่เรือพาณิชย์ท่ีเดินทาง
ผ่านช่องแคบดังกล่าวมักเป็นเรือขนาดใหญ่ท่ีหลีกเลี่ยง 
การผ่านช่องแคบมะละกา	 ซ่ึงคงไม่ต่างจากการหนีเสือ 
ปะจระเข้	
	 ช่องทางเดนิเรอืในทะเลจนีใต้อยูใ่นสภาพทีเ่บาบาง
กว่าช่องแคบมะละกาบ้าง	ทัง้	ๆ 	ทีม่กีารจราจรคบัคัง่	และ
ผ่านเขตน�า้ตืน้อกีด้วย	เส้นทางผ่านทะเลจนีใต้ด้านทศิใต้
ตามปกติลึกเพียง	๖๐	–	๗๐	เมตร	เท่านั้น	
	 โดยข้อเท็จจริงแล้วช่องทางเดินเรือท่ีจ�ากัด	 และ 
เขตน�า้ตืน้หาได้เป็นสิง่ทีย่บัยัง้	กองทพัเรอืของชาตต่ิาง	ๆ 	 
ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้	 จากการจัดหา 
เรือด�าน�้าเพิ่มเติมส�าหรับใช้ในภูมิภาคนี้	 ดังนั้นพ้ืนที่ 
ใต้น�า้จะมกีจิกรรมหนาแน่นมากขึน้เมือ่มจี�านวนเรอืด�าน�า้ 
เพิ่มขึ้นในช่องทางเดินเรือของภูมิภาค	

	 อุปสรรคส�าคัญอีกอย่างหนึ่ง	ทั้งต่อเรือผิวน�้า	และ
เรือด�าน�้า	คือ	 เรือประมงในอ่าวไทย	โดยเฉพาะขณะท�า 
การประมง	ซึง่มจี�านวนค่อนข้างมาก	ตามกฎการเดนิเรอื 
สากลแล้ว	 เรือเหล่านั้นได้รับสิทธิที่เรืออื่น	ๆ	ต้องหลีก
ทางให้ภาพที่ ๗ ช่องแคบซุนดา และลอมบ็อกของอินโดนีเซีย

ภาพที่ ๘ อวนลากของเรือประมงเป็นอุปสรรคต่อเรือด�าน�้าในอ่าวไทย
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	 ปัจจบุนัในภมิูภาคเอเชยีตะวนัออกเฉยีงใต้	ประเทศ
ต่าง	 ๆ	 ที่มีเรือด�าน�้ายังไม่ได้มีความร่วมมือกันก�าหนด
มาตรการเพ่ือสร้างความปลอดภัยให้แก่การปฏิบัติการ
ของเรือด�าน�้า	 เช่น	 การป้องกันเรือโดนกันของเรือด�าน�้า
ขณะท�าการด�า	หรือโดนกับเรือผิวน�้า	หรือวัตถุใต้น�้า
	 สิง่ทีน่่าจะเป็นประโยชน์หรอืเป็นรปูธรรม	คอื	การร่วม 
มือกันก�าหนดแนวทางปฏิบัติ	 (Code	 of	 Conduct)	 
โดยเน้นไปทีก่ารปฏบิติัการใต้น�า้ของก�าลงัรบเรือด�าน�า้ให้
ปลอดภัยมากขึ้น	 ซึ่งอาจรวมถึงเรือผิวน�้าด้วย	 แนวทาง
ปฏบิตัทิีก่�าหนดจะช่วยเติมเต็มสิง่ทีจ่�าเป็น	ทัง้นีเ้นือ่งจาก
ในปัจจุบันยังไม่มีแนวทางปฏิบัติส�าหรับอุบัติเหตุ	 หรือ
เหตกุารณ์ในทะเลโดยเฉพาะขอบเขตใต้น�า้ (Underwater	 
Domain)	แนวทางปฏบิตัทิีก่ล่าวนีเ้พือ่ป้องกนั	“การพบกนั 
โดยไม่ได้วางแผนมาก่อนในทะเล”	ซึง่ใช้ควบคมุขอบเขต
ใต้น�า้	ก�าหนดชดุของกฎต่าง	ๆ 	เพือ่หลกีเลีย่งการโดนกนั
กบัยานใต้น�า้	(ทัง้เรือด�าน�า้และยานใต้น�า้ไร้คนขับ)	รวมทัง้
เรือผิวน�้า
	 หากแนวทางปฏิบัติที่ประเทศต่าง	 ๆ	 ในภูมิภาคนี้
ร่วมกันก�าหนดถกูน�าไปใช้	ซึง่ปัจจบุนัมรีาว	๑๐	ประเทศ	
เรือด�าน�้า	 ๑๐๐	 กว่าล�า	 เชื่อว่านักเรือด�าน�้าจะได้รับ
ประโยชน์จากแนวทางปฏิบัติดังกล่าว	 โดยเฉพาะเมื่อ
เรือด�าน�้าโดนกันโดยบังเอิญใต้น�้า	 หรือแม้กระทั่งพบกัน
โดยไม่มีแผนมาก่อนหน้า	 แต่ละล�าควรน�าเรืออย่างไร
ให้ปลอดภัย	 แนวทางปฏิบัติเหล่านี้จะช่วยเรือผิวน�้า 
เช่น	เรือสินค้าหรือเรือของเอกชนว่าต้องปฏิบัติอย่างไร	 
เมื่อเห็นไฟสัญญาณ	ควันสีแดง	ยิงจากเรือด�าน�้าที่ก�าลัง
จะโผล่ขึน้สูผ่วิน�า้ฉกุเฉนิ	 แนวทางปฏบิตัช่ิวยแสดงให้เหน็
ว่ามีเรือด�าน�้าก�าลังเร่งโผล่สู่ผิวน�้าภายในเวลาไม่กี่นาท	ี 
ในแง่ดังกล่าวน้ีเป็นการเสริมความปลอดภัยในทะเลให ้
สูงขึน้	เนือ่งจากเรอืพาณิชย์ไม่มโีซนาร์	และไม่ตระหนักว่า
มีอะไรที่เป็นอันตรายซ่อนอยู่ใต้ท้องเรือ	แนวทางปฏิบัติ
อืน่	ๆ 	อาจเป็นการแลกเปลีย่นข่าวสาร	การท�าความตกลง
ที่ดีที่สุด	โดยมีมาตรฐานเดียวกันส�าหรับท�าอย่างไรให้ใช้
เรือด�าน�้าได้อย่างปลอดภัย	 และอาจขยายไปถึงการต่อ
เรือด�าน�้าให้สอดคล้องกับมาตรฐานดังกล่าว	นี่เป็นเพียง

ตัวอย่างของแนวทางปฏิบัติ
	 การแลกเปลี่ยนข่าวสารระหว่างประเทศในภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้อาจเป็นเรื่องละเอียดอ่อน	 และ
อ่อนไหว	โดยเฉพาะการยาตราของเรอืด�าน�า้	โดยหลกัการ
แล้วมักถือเป็นความลับดังท่ีนักเรือด�าน�้ากล่าวว่า	“Run 
Silent Run Deep”	 แต่ส�าหรับพื้นท่ีปฏิบัติการท่ี 
มีข้อจ�ากัดดังได้กล่าวมาแล้ว	 อาจต้องปรับเพ่ือความ
ปลอดภัยเป็น	“Run Silent Run Shallow”	 บรรดา 
กองทัพเรือในภูมิภาคที่มีเรือด�าน�้าสามารถร่วมมือกันได้ 
ในการให้ข่าวสารทีไ่ม่เป็นความลบั	ไม่อ่อนไหว	แต่อาจม ี
ผลกระทบต่อความปลอดภัยของการเดินเรือใต้น�้า	 
อาจรวมถึงกิจกรรมอื่น	ๆ	เช่น	กิจกรรมการประมง	การ
เคลื่อนย้ายฐานขุดเจาะน�้ามัน	 หรือฐานขุดเจาะก๊าซ
ธรรมชาติในทะเลลึก	 การเดินทางของเรือขนาดใหญ ่
ที่กินน�้าลึกมาก	การเกิดแผ่นดินไหวซึ่งอาจรบกวนเครื่อง
โซนาร์	เป็นต้น
	 เกี่ยวกับการแลกเปลี่ยนข่าวสารในประเด็นข้างต้นนี้	 
กองทัพเรอืสงิคโปร์ได้ให้ความส�าคญั	เป็นผูร้เิริม่ในภมูภิาค 
นีไ้ด้พัฒนา	“ทางเข้าส�าหรับข่าวสารด้านความปลอดภยั
แก่เรือด�าน�้า (Submarine Safety Information  
Portal)”	ที่ฐานทัพเรือ	Changi	เพื่ออ�านวยความสะดวก	
เพื่อแลกเปลี่ยนข่าวสารแบบ	“Live”	เกี่ยวกับข่าวล่าสุด
ของเรอืในทะเล	ภาพใหญ่เช่นนีเ้ป็นประโยชน์มาก	เพราะ
สามารถน�ามาใช้ในการประสานสนิทรพัย์	(Asset)	ส�าหรบั
การช่วยเหลอืเรอืด�าน�า้	โดยเฉพาะอย่างยิง่ยานทีก่�าหนด
ไว้ล่วงหน้า	 พร้อมอุปกรณ์การช่วยเหลือเรือด�าน�้าท่ี
ประสบภยัอนัเกิดจากอุบติัเหตใุนทะเล	เพือ่เตรยีมพร้อม
ตลอดเวลาแบบถาวรใช้สนับสนุนเรือด�าน�้าอย่างรวดเร็ว	
หรือที่เรียกว่า	Swift	Rescue	แต่นั่นเป็นการด�าเนินการ
ส�าหรับเรือด�าน�้าของตนเอง	 แต่ปัญหาใหญ่กว่านั้น	 คือ	
การไม่รู้ว่าบรรดาผู้ใช้ทะเลชาติอื่น	ๆ	จะรู้หรือไม่	ถึงการ 
ทีจ่ะหลกีเลีย่งการโดนกนัของเรอืด�าน�า้	คอื	เหตผุลส�าคญั 
ที่กองทัพเรือได้เสนอแนวทางปฏิบัติ	 (Code	 of	 Con-
duct)	 โดยมุ่งเน้นไปที่การปฏิบัติการใต้น�้าของก�าลังรบ 
เรือด�าน�้าให้ปลอดภัยมากขึ้น	(ทั้งเรือด�าน�้า	และเรือผิวน�้า)	
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แนวทางปฏิบัติของกองทัพเรือสิงคโปร์ได้น�าเข้าเสนอ
ในการประชุม Submarine	 Safety	 Conference	 
ทีเ่กาหลีใต้	เมื่อปี	ค.ศ.๒๐๑๖
	 ไม่น ่าแปลกที่กองทัพเรือสิงคโปร์เป็นหัวหอก 
ในประเด็นดังกล่าว	 ทั้งนี้	 เพราะได้สั่งสมประสบการณ์ 
การปฏบิตักิารของเรอืด�าน�า้ในภมูภิาคนีม้านานกว่า	๓๐	ปี	
ไม่เพียงเฉพาะในภูมิภาคนี้เท่านั้น	 กองทัพเรือสิงคโปร์ 
ยงัมปีระสบการณ์ในทะเลบอลตกิอกีด้วย	 เคยฝึกเรอืด�าน�า้ 
ในน่านน�้าของประเทศสวีเดนมาแล้ว

	 ในยุโรปโดยเฉพาะอย่างยิ่งกลุ่มประเทศ	 NATO	 
มีประเทศเยอรมนีที่ได้ตั้งองค์กร Centre	of	Excellence	 
for	Operations	 in	Confined	and	Shallow	Water	
(COE	CSW)	เพือ่ศึกษา	และพฒันาวธิกีารทางยทุธการใหม่	 
ทบทวนแนวความคิดเดิม	 และปรับให้เหมาะกับสภาพ
แวดล้อมในเขตน่านน�้าจ�ากัดเขตน�้าตื้นที่เปลี่ยนแปลงไป	
เป็น	 Think	 and	 do	 Tank	 ส�าหรับองค์การ	 NATO	
ปัจจบุนัมสีมาชกิราว	๓๐	ประเทศ	ส่วนใหญ่เป็นประเทศ
ในทะเลบอลติก	 COE	CSW	มีส�านักงานใหญ่อยู่ที่เมือง	
Kiel	 ในประเทศเยอรมน	ี ขอบเขตภารกจิของหน่วยงานนี้ 
แม้ก่อตั้งมาได้เพียง	๑๐	กว่าปี	 แต่ผลงานด้านการวิจัย
เกีย่วกบัการปฏบิตักิารของเรอื	(ทัง้ผวิน�า้และใต้น�า้)	ในเขต
น่านน�้าจ�ากัดและตื้น	น่าสนใจเป็นอย่างยิ่ง	หน่วยงานของ
กองทัพเรือไทยที่เก่ียวข้องกับผลงานของ	 COE	 CSW	 
น่าจะติดตามต่อไป

บทสรุปสุดท้าย 
	 สภาพทางภมูศิาสตร์ของน่านน�า้รอบ	ๆ 	ประเทศไทย	
มีข้อจ�ากัดหลายอย่างตามท่ีได้กล่าวแล้ว	 เราไม่สามารถ
แก้ไขธรรมชาติที่ด�ารงอยู่ได้	 แต่ก็ใช่ว่าเป็นอุปสรรคต่อ
การใช้เรือด�าน�้าจนไม่มีทางเลือกอื่น	 บทความข้างต้นได้
น�าเสนอ	Model	 การแก้ไขปัญหาของประเทศสิงคโปร์	
และกลุ่มประเทศนาโตบางประเทศ	 โดยเฉพาะท่ีอยู่ใน
ทะเลบอลติก	 ซึ่งสมควรที่เราให้ความสนใจ	 ศึกษา	 และ
น�ามาประยุกต์ใช้ส�าหรับกองทัพเรือไทยต่อไป
	 กระนั้นก็ตามปัญหาที่กล่าวนี้เป็นเพียงปัญหา 
พื้นฐานอย่างหนึ่งที่มีความส�าคัญ	 นอกจากนั้นยังต้อง 
เตรียมการส�าหรับการใช้เรือด�าน�้าทางยุทธการ	 (Opera 
tional	 Deployment)	 การฝึก	 และซ่อมบ�ารุงเป็นต้น	
แม้ว่าอาจขาดประสบการณ์โดยตรง	 แต่โดยหลักการด้าน 
บริหารจัดการ	 เชื่อว่ากองทัพเรือสามารถเผชิญกับ 
สิ่งท้าทายได้ไม่ยาก	 ตามที่กองทัพเรือได้แถลงในสารจาก
ผู้บัญชาการทหารเรือ	เนื่องในวันกองทัพเรือ	วันที่		๒๐ 
พฤศจิกายน	 พ.ศ.๒๕๖๒	 ตอนหน่ึงว่า	 “...ส่งผลให ้
กองทัพเรือบรรลุ วิสัยทัศน์กองทัพเรือ พุทธศักราช  
๒๕๖๗ ที่ก�าหนดว่า “จะเป็นหน่วยงานความมั่นคง 
ทางทะเลที่มีบทบาทน�าในภูมิภาค และเป็นเลิศในการ
บริหารจัดการ” เรียบร้อยแล้ว...”

ภาพจาก  :		Masterpiece	dasboot.waaches.com	:	Wikipedia
	 	 	World	Atlas		:		Setfia.orq.au	:	COE	CSW			
           

ภาพที่ ๙ ตึกส�านักงานใหญ่ของ COE CSW ที่เมือง Kiel

ภาพที่ ๑๐ Logo ของ COE CSW 


