
 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 



 
 

 

บทบรรณาธิการ 

 

จากกระแสโลกาภิวัตน และการเติบโตทางเศรษฐกิจอยางกาวกระโดด ไดทำใหสังคม และความเปนอยู               

ของประชาชนที่ดำเนินกิจกรรมที่เกี ่ยวของกับเศรษฐกิจบริเวณชายชายฝง และในทะเลมีความเปนอยูที ่ดี และมี               

การพัฒนาอยางตอเนื่อง แตอยางไรก็ตาม การพัฒนาดังกลาวที่เกิดขึ้นนั้น ขาดความรับผิดชอบในการรักษาสมดุล            

ของสิ่งแวดลอม และการใชทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลอยางรูคุณคา ซึ่งหากปลอยใหเหตุการณดำเนินในลักษณะน้ี

ตอไป อาจจะสงผลกระทบตอความเปนอยูของมนุษย และสิ่งมีชีวิตอื่นๆ บริเวณชายฝงในอนาคต อยางหลีกเลี่ยงมิได 

ดวยความตระหนักถึงความสำคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม ควบคูกับการรักษาสิ่งแวดลอมทางทะเล จึงไดเกิด

แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน หรือ Blue Economy ทั้งนี้ แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน ไดกลายเปนแนวคิดที่เปนที่ยอมรับ

ในระดับนานาชาติ โดยองคการสหประชาชาติไดกำหนดใหเปนหนึ่งในสิบเจ็ดเปาหมายอันจะนำไปสูเปาหมาย            

การพัฒนาอยางยั่งยืนอยางแทจริง ในปคริสตศักราช ๒๐๓๐ ตอไป 

จากการที่กองทัพเรือเปนหนวยงานดานความมั่นคงทางทะเลที่สำคัญของไทย และมีบทบาทในการดูแล

รักษาความสงบเรียบรอยทางทะเล เพื่อใหการพัฒนาเศรษฐกิจทางทะเลสามารถดำเนินไปอยางตอเนื่อง น้ัน             

การรักษาสิ่งแวดลอมทางทะเล จึงเปนอีกหน่ึงบทบาทที่มีความสำคัญที่กองทัพเรือจำเปนจะตองดำเนินควบคูกันไป

กับการรักษาความสงบเรียบรอยทางทะเล ดวยความสำคัญดังกลาว จึงจำเปนตองศึกษา และทำความเขาใจ

บทบาทของกองทัพเรือในการสนับสนุนแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน รวมกับหนวยงานภาครัฐ และเอกชน เพื่อให

สามารถพัฒนาประเทศไทยใหไปสูความยั่งยืนไดในอนาคต 

สำหรับหนังสือประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั ้งที ่ ๑๒ นี ้ เปรียบเสมือนเปนแหลงองคความรู และ

วรรณกรรมที่สำคัญที่เกี ่ยวของกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และบทบาทกองทัพเรือในการสนับสนุนแนวคิด

ดังกลาว โดยทางคณะผูจัดทำ ไดรวบรวมบทความจากนักวิชาการ ทั้งจากภายใน และภายนอกกองทัพเรือ               

เพื ่อเผยแพรใหแกผู เขารวมประชุมวิชาการของกองทัพเรือ และประชาชนที่สนใจ สามารถนำองคความรู                     

ไปประยุกตใชในกิจกรรมดานวิชาการ หรือกิจกรรมที่จะเปนประโยชนตอการพัฒนาหนวยงานตางๆ ตอไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

สาร 

พลเรือเอก เชงิชาย ชมเชิงแพทย 
ในการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 

“Blue Economy: บทบาทสากลใหมของกองทัพเรือไทย สูการพัฒนาที่ยั่งยืน” 
วันพุธที่ ๓๐ สิงหาคม พ.ศ.๒๕๖๖ ณ หองเจาพระยา หอประชุมกองทัพเรือ 

…………………………………………………. 
 

  ในปจจุบันแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ไดกลายเปนแนวคิดที่มีความสำคัญ           
และกำลังจะกลายเปนบรรทัดฐานของสังคมระหวางประเทศ ซึ่งมุงเนนการพัฒนาเศรษฐกิจควบคูกับการอนุรักษ
สิ ่งแวดลอม และการใชประโยชนทางทะเลเพื่อไปสูความยั่งยืนรวมกัน จากการที่กองทัพเรือเปนหนวยงาน 
ดานความมั่นคงทางทะเล และมีบทบาทหลักในการดูแลรักษาความมั่นคงความสงบเรียบรอยทางทะเล เพื่อใหเศรษฐกิจ  
ทางทะเลสามารถดำเนินไปอยางตอเนื่อง นั้น จำเปนตองศึกษา และทำความเขาใจเกี่ยวกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน        
และหวงโซกิจกรรมทางทะเล รวมทั้ง บทบาทของกองทัพเรือที่สนับสนุนแนวคิดดังกลาว โดยรับฟงจากมุมมอง 
ของผูเช่ียวชาญในแตละสาขาที่เกี่ยวของ  

 ทั้งน้ี การประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ ในหัวขอเรื่อง “Blue Economy : บทบาทสากลใหม
ของกองทัพเรือไทยสูการพัฒนาที่ยั่งยืน” ในครั้งนี้ ถือเปนเวทีที่สำคัญในการแลกเปลี่ยนเรียนรูจากหลายภาคสวน           
เพ่ือประโยชนของสาธารณะเปนสำคัญ ซึ่งผมหวังเปนอยางย่ิงวาองคความรูที่ไดรับจากการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ 
ครั้งที่ ๑๒ นี้ จะชวยเสริมสรางความเขาใจอันดีเกี่ยวกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และบทบาทกองทัพเรือ ทั้งระดับชาติ 
และระดับสากลในการสนับสนุนแนวคิดดังกลาว ใหแกผูเขารวมประชุมวิชาการ และประชาชนที่สนใจ โดยสามารถนำ 
องคความรูไปประยุกตใชใหเกิดประโยชนตอประเทศชาติ และประชาชนตอไปในอนาคต 
 

                                                     (ลงช่ือ)  พลเรือเอก เชิงชาย  ชมเชิงแพทย 
 (เชิงชาย  ชมเชิงแพทย) 
 ผูบัญชาการทหารเรือ 
 
 
 
 



 
 

 

 

                                     

                                                        

 

 

                                                               

                                                               

                                                                 

                                                             

                                                              สาร 

พลเรือโท วสนัต สาทรกิจ 
ในการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 

“Blue Economy: บทบาทสากลใหมของกองทัพเรือไทย สูการพัฒนาที่ยั่งยืน” 
วันพุธที่ ๓๐ สิงหาคม พ.ศ.๒๕๖๖ ณ หองเจาพระยา หอประชุมกองทัพเรือ 

…………………………………………………………………. 
 
 

 แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินเปนแนวคิดที่ใหความสำคัญกับการพัฒนาเศรษฐกิจควบคูกับการอนุรักษ
สิ่งแวดลอม และใชประโยชนทางทะเลอยางสมดุล ซึ่งในปจจุบันหนวยงานภาครัฐและเอกชนที่เกี่ยวของกับมิติ     
ทางทะเลในประเทศไทย ไดใหความสนใจ และศึกษาหาแนวทางในการสนับสนุนแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน โดยบูรณาการ
รวมกับหนวยงานตางๆ เพื่อพัฒนาประเทศไทยไปสูความยั่งยืนในอนาคตรวมกัน สำหรับกรมยุทธศึกษาทหารเรือ              
ในฐานะหนวยงานที่ใหการศึกษา และบริการทางวิชาการเกี่ยวกับบทบาทกองทัพเรือในการรักษาความสงบเรียบรอย       
ทางทะเล และปกปองดูแลใหกิจกรรมที่เกี่ยวของกับเศรษฐกิจทางทะเลใหสามารถดำเนินไปไดอยางตอเนื่อง น้ัน 
จำเปนตองเสริมสรางความรู ความเขาใจเกี่ยวกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และบทบาทกองทัพเรือเพื่อสนับสนุน
แนวคิดดังกลาว  

 กระผม และคณะกรรมการจัดการประชุมทางวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ มีความมั่นใจ             
เปนอยางยิ่งวาการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ ในหัวขอเรื่อง “Blue Economy: บทบาทสากลใหม            
ของกองทัพเรือไทย สูการพัฒนาที่ยั่งยืน”จะมีสวนชวยเผยแพรความรู ความเขาใจเกี่ยวกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 
และบทบาทกองทัพเรือในการสนับสนุนแนวคิดดังกลาว ใหแก ผูเขารวมประชุม ตลอดจนประชาชนทั่วไปที่เขารวม
กิจกรรมในครั้งน้ี ไดเขาใจ และสามารถนำองคความรูไปประยุกตใชใหเกิดประโยชนไดตอไปในอนาคต 
 
                                                       พลเรือโท 
 (วสันต  สาทรกิจ) 
 เจากรมยุทธศึกษาทหารเรือ 
 ประธานกรรมการจัดการประชุมทางวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 
 

 



 
 

 

สารบญั 
 

 หนา 
บทนำ  
ประวัติความเปนมาของการจัดการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ 
โครงการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครัง้ที่ ๑๒                 
วัตถุประสงคของการประชุมทางวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 
กำหนดการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 
ผลการเรียนรูทีค่าดหวัง (Learning Outcome) 
กรอบแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 
บทความวิชาการแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน  
ประวัติองคปาฐก 
ประวัติผูเสวนา และผูดำเนินรายการ 
ประวัติพิธีกร 
รายช่ือคณะกรรมการจัดการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 
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ประวตัิความเปนมาของการจัดการประชุมวชิาการของกองทัพเรือ 

ป พ.ศ.๒๕๔๓ พลเรือเอก ประเสริฐ บุญทรง เสนาธิการทหารเรือ ในขณะนั้น ไดรับเชิญใหเขารวมประชุม    

ทางวิชาการของกองทัพอากาศ ซึ่งในรายงานผลการประชุมของ พลเรือเอก ประเสริฐ บุญทรง ไดใหสถาบันวิชาการ

ทหารเรือชั้นสูง (สรส.) ในขณะนั้น เปนเจาของเรื่องพิจารณาจัดประชุมทางวิชาการของกองทัพเรือ (ทร.) โดยได

กำหนดใหกรมยุทธศึกษาทหารเรือ (สรส.ขณะนั้น) จัดการประชุมฯ ทุก ๒ ป และเปนหนวยกำหนดหัวขอเรื่อง                

แลวเสนอขอความเห็นชอบจากกองทัพเรือ ซึ่งที่ผานมา กรมยุทธศึกษาทหารเรือ (ยศ.ทร.) ไดดำเนินการจัด              

การประชุมแลวทั้งสิ ้น จำนวน ๑๑ ครั้ง (พ.ศ.๒๕๔๓ ถึง พ.ศ.๒๕๖๔) โดยมีวัตถุประสงคการจัดการประชุม                

เพ่ือเสริมสรางความรูความเขาใจเกี่ยวกับบทบาท และการปฏิบัติงานของกองทัพเรือใหแกประชาชน และผูเขารวม

ประชุมตลอดจนนำแนวคิด และขอเสนอแนะจากการประชุมมาปรับปรุง และพัฒนากองทัพเรือใหสอดคลอง                

ตอการรับรูของประชาชน ซึ่งการจัดการประชุมที่ผานมามีหัวขอการประชุมดังน้ี 

 ครั้งที่ ๑ (๒๕๔๓) เรื่อง กองทัพเรือไทยในศตวรรษที่ ๒๑ 

 ครั้งที ่๒ (๒๕๔๖) เร่ือง ความมั่นคงทางทะเลในมิติของความรวมมือ 

 ครั้งที่ ๓ (๒๕๔๘) เรื่อง พลังมวลชนกับการแกปญหาใน ๓ จังหวัดภาคใต 

 ครั้งที่ ๔ (๒๕๕๐) เรื่อง กองทัพเรือ...เพ่ือชาติและประชาชน 

 ครั้งที่ ๕ (๒๕๕๒) เร่ือง ประชาคมอาเซียน ๒๐๑๕ : บทบาทของกองทัพเรือในอนาคต 

 ครั้งที่ ๖ (๒๕๕๔) เรื่อง ความคาดหวังของประชาชนกับบทบาทของกองทัพเรือ 

 ครั้งที่ ๗ (๒๕๕๖) เรื่อง ทิศทางเศรษฐกิจทางทะเลของไทย และการพัฒนากองทัพเรือในทศวรรษหนา 

 ครั้งที่ ๘ (๒๕๕๘) เรื่อง บทบาทมหาอำนาจที่มีผลกระทบตอภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตและผลประโยชน

แหงชาติทางทะเลของไทย 

          ครัง้ที่ ๙ (๒๕๖๐) เรื่อง สมุทราภิบาลและเศรษฐกิจทางทะเลของไทยกับบทบาทของกองทัพเรือ 

ครั้งที่ ๑๐ (๒๕๖๒) เรื่อง บทบาทของกองทัพเรือสมัยใหม (Modern Navy) กับกองทัพเรือหลังสมัยใหม 

(Post - Modern Navy) ในโลกยุคโลกาภิวัตน 

 ครั้งที่ ๑๑ (๒๕๖๔) เรื่อง การพัฒนากำลังรบทางเรือภายใตยุทธศาสตรชาติ ๒๐ ป 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

๑ 



๒ 

 

 

โครงการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งท่ี ๑๒ 
“Blue Economy : บทบาทสากลใหมของกองทัพเรือไทย สูการพัฒนาท่ียั่งยืน” 

วันพุธท่ี ๓๐ สิงหาคม พ.ศ.๒๕๖๖ 
ณ หองเจาพระยา หอประชุมกองทัพเรือ 

    

ที่มาและความสำคัญของโครงการ 

จากแนวคิดระบอบทุนนิยม และการเจริญเติบโตของประชากรอยางรวดเรว็ สิ่งดังกลาว ไดกอใหเกิดการพัฒนา

เศรษฐกิจอยางตอเน่ืองในลักษณะกาวกระโดด และเช่ือมโยงในแตละภูมิภาคภายใตกระแสโลกาภิวัตน แตอยางไรก็ตาม 

การพัฒนาเศรษฐกิจท ี ่ เก ิดข ึ ้นนั ้น ขาดการพิจารณาถึงความสมดุลของการรักษาสิ ่งแวดลอม และการใช

ทรัพยากรธรรมชาติ ซึ ่งหากปลอยใหเปนในลักษณะนี้ตอไป อาจจะสงผลกระทบตอความเปนอยูของมนุษย และ

สิ่งมีชีวิตอื่นๆ อยางหลีกเลี่ยงมิได ดวยความตระหนักถึงความสำคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม ควบคูกับการรักษา

สิ่งแวดลอม จึงไดเกิดแนวคิดเศรษฐกิจสีเขียว หรือ Green Economy ในการประชุมระดับนานาชาติ RIO + 20 UN 

Summit ในป ค.ศ.๒๐๑๒  ที่มุงเนนระบบเศรษฐกิจที่ชวยปรับปรุงความเปนอยูของมนุษย และสรางความเทาเทียม

ทางสังคม ในขณะเดียวกัน ก็เนนความสำคัญของสิ่งแวดลอม และระบบนิเวศ จากจุดเริ่มของแนวคิดเศรษฐกิจ            

สีเขียว ไดตอยอดไปสูการใหความสำคัญกับการพัฒนาเศรษฐกิจทางทะเล และความยั่งยืนในดานสิ่งแวดลอม            

และการรักษาทรัพยากรทางทะเลควบคูกันไป จนเกิดแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน หรือ Blue Economy ทั้งน้ี แนวคิด

เศรษฐกิจสีน้ำเงิน ไดกลายเปนแนวคิดที่เปนที่ยอมรับในระดับนานาชาติ โดยองคการสหประชาชาติไดกำหนดให

เปนหน่ึงในสิบเจ็ดเปาหมายอันจะนำไปสูเปาหมายการพัฒนาอยางย่ังยืนอยางแทจริง ในปคริสตศักราช ๒๐๓๐ ตอไป 

จากการที่กองทัพเรือเปนหนวยงานดานความมั่นคงทางทะเลของไทย และมีบทบาทที่สำคัญในการดูแล

รักษาความสงบเรียบรอยทางทะเล เพื่อใหการพัฒนาเศรษฐกิจทางทะเลสามารถดำเนินไปอยางตอเนื ่องน้ัน              

การดูแลรักษาสิ่งแวดลอมทางทะเลจึงเปนอีกหน่ึงภารกิจที่มีความสำคัญที่กองทัพเรือจำเปนตองดำเนินควบคูกันไป 

ดวยเหตุดังกลาว กองทัพเรือจึงใหความสำคัญกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน ซึ่งในปงบประมาณ ๒๕๖๖ ไดบรรจอุยู

ในนโยบายเรงดวนของผูบัญชาการทหารเรือ ในดานที่ ๓ “ที่ใหสงเสริมเศรษฐกิจสีน้ำเงิน โดยการสนับสนุน

หนวยงานของกองทัพเรือ ศรชล. และหนวยงาน ที่เกี่ยวของกับกิจกรรมทางทะเล ไดตระหนักรูถึงการอนุรักษ

ทรัพยากรทางทะเล”  

      จากการที่กองทัพเรือเปนหนวยงานดานความมั่นคงทางทะเลที่สำคัญของไทย และมีบทบาทหลักในการดูแล
รักษาความมั่นคงความสงบเรียบรอยทางทะเล เพื่อใหเศรษฐกิจทางทะเลสามารถดำเนินไปอยางตอเนื่อง นั้น จำเปนตอง
ศึกษา และทำความเขาใจเกี่ยวกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และหวงโซกิจกรรมทางทะเล รวมทั้ง บทบาทของ
กองทัพเรือที่สนับสนุนแนวคิดดังกลาว โดยรับฟงจากมุมมองของผูเชี่ยวชาญในแตละสาขาที่เกี่ยวของ ซึ่งจะทำให
สามารถนำมากำหนดเปนกรอบในการปฏิบัติที่เปนรูปธรรมไดตอไปในอนาคต 
 



๓ 

 

 

วัตถุประสงคของการประชุมทางวิชาการของกองทัพเรือครั้งที่ ๑๒ 

       ๑. เขาใจความสำคัญของแนวคิด Blue Economy และความคืบหนาในการดำเนินการเกี่ยวกับแนวคิด
ดังกลาวในระดับสากล 
       ๒. สรางความตระหนักรูแกผูเขารวมการประชุมวิชาการ และประชาชนทั่วไป ในการปกปองสภาพแวดลอม
ทางทะเล และสนับสนุนการเติบโตทางสังคมและเศรษฐกิจเพ่ือการพัฒนาที่ย่ังยืน 
       ๓. เขาใจมิติที่เกี่ยวของในการสนับสนุนแนวคิด Blue Economy และการบูรณาการความรวมมือ 
       ๔. เผยแพรบทบาทกองทัพเรือตามกรอบสนับสนุนแนวคิด Blue Economy เพื่อการพัฒนาประเทศไทย
อยางยั่งยืน 
 
กำหนดวันประชุม  วันพุธที่ ๓๐ สิงหาคม พ.ศ.๒๕๖๖ 
 

หนวยงานที่รบัผิดชอบ คณะกรรมการจัดการประชุมทางวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 

สถานทีจั่ดประชุม  ณ หองเจาพระยา หอประชุมกองทัพเรือ 

รูปแบบการประชุม  ปาฐกถาพิเศษ การเสวนาทางวิชาการ และการจัดนิทรรศการ 

องคปาฐกถาและวิทยากร  
๑. Dr. Manuel Castillo                      ตำแหนง Environmental Affairs officer at UNESCAP 

  

ผูเขารวมอภิปราย 

๑. ศ. ดร.กมลชนก   สทุธิวาทนฤพุฒิ        ตำแหนง อาจารยประจำคณะพาณิชยศาสตรและการบัญชี   

                                                               จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

๒. รอง ศ. ดร.อดิศร  อิศรางกูร ณ อยุธยา  ตำแหนง อาจารยประจำสถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร 

๓. พล.ร.ต.เทพฤทธ์ิ  ลาภเหลือ               ตำแหนง ผูอำนวยการสำนักนโยบายและแผน กรมยทุธการทหารเรือ 

๔. น.อ.กิติกรณ   กาญจนวณิชย              ตำแหนง รอง ผูอำนวยการสำนักนโยบายและแผน  

                                                                ศูนยอำนวยการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล   

๕. คุณ สายสวรรค  ขยันยิ่ง           ตำแหนง พิธีกรและผูดำเนินรายการในสื่อตางๆ ของไทย 

 

พิธีกรการประชุม 

๑. น.ท.ธนเดช  จิตรประวัติ                  ตำแหนง อาจารยกองวิชาเสนาธิการกิจ ฝายวิชาการ กรมยุทธศึกษาทหารเรือ

   



๔ 

 

 

ผูเขารวมประชุม 

 นักการทหาร ขาราชการ อาจารย นักวิชาการจากหนวยงานภาครัฐ และเอกชน นักศึกษา ผูสื่อขาว และ
ประชาชนผูสนใจทั่วไป  

 

งบประมาณในการจัดประชุม 

 กองทัพเรือสนับสนุนงบประมาณในการจัดประชุม 

 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

 ผูเขารวมประชุมวิชาการ เขาใจความสำคัญของแนวคิด Blue Economy และตระหนักถึงความสำคัญในการ
ปกปองสภาพแวดลอมทางทะเล และสนับสนุนการเติบโตทางสังคมและเศรษฐกิจอยางสมดุล รวมทั้ง เขาใจ
บทบาทกองทัพเรือตามกรอบสนับสนุนแนวคิด Blue Economy และการบูรณาการความรวมมือกับหนวยงาน
ภาครัฐ และเอกชนที่เกี่ยวของ เพ่ือการพัฒนาประเทศไทยอยางย่ังยืน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๕ 

 

 

กำหนดการ 

การประชุมวชิาการกองทัพเรือครั้งท่ี ๑๒ 

เรื่อง “Blue Economy : บทบาทสากลใหมของกองทัพเรือไทย สูการพัฒนาท่ียั่งยืน” 

วันพุธท่ี ๓๐ สิงหาคม พ.ศ.๒๕๖๖   

ณ หองเจาพระยา หอประชุมกองทัพเรือ 
    

๐๗๔๕ - ๐๘๔๕      ลงทะเบียน 
๐๘๕๐ ผูรวมประชุมวิชาการ พรอมในหองเจาพระยา หอประชุมกองทัพเรือ 
๐๙๐๐ - พิธีกรนำเขาสูพิธีเปดการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 
 - เจากรมยุทธศึกษาทหารเรือ กลาวรายงานความเปนมาและวัตถุประสงคการประชุมวิชาการ 
 - ประธาน กลาวเปดการประชุมวิชาการกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 
๐๙๑๕ – ๑๐๑๕  ปาฐกถาพิเศษเรื่อง “Blue Economy for Sustainable Development” 
 โดย Dr. Manuel Castillo ผูแทน UNESCAP 
๑๐๑๕ – ๑๐๓๐  พักรับประทานอาหารวาง 
๑๐๓๐ – ๑๒๐๐ เสวนาเรื่อง "Blue Economy : บทบาทสากลใหมของกองทัพเรือไทย สูการพัฒนาที่ย่ังยืน” 
 โดยวิทยากรประกอบดวย  
  - รศ. ดร.อดิศร อิศรางกูร ณ อยุธยา ในประเด็น “การพัฒนาชายฝงและฟนฟูที่พักอาศัย

บริเวณชายฝง”  
  - ศ. ดร.กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ ในประเด็น “แนวทางการบริหารจัดการขนสงทางทะเล

รองรับแนวคิด Blue Economy” 
 - ผูแทน กองทัพเรือ ในประเด็น “บทบาทสากลใหมของกองทัพเรือ สูการพัฒนาที่ย่ังยืน”  
 - ผูแทน ศรชล. ในประเด็น “การเสริมสราง ธรรมาภิบาลทางทะเลและการบังคับใชระเบียบ

กฎเกณฑ” 
 - คุณ สายสวรรค ขยันย่ิง เปนผูดำเนินรายการ 
๑๒๐๐ – ๑๓๐๐  รับประทานอาหารกลางวัน 
๑๓๐๐ – ๑๕๐๐  - การนำเสนอแนวคิดจากนักศึกษาวิทยาลัยการทัพเรือ นายทหารนักเรียนหลักสูตรเสนาธิการ

ทหารเรือและนักเรียนพยาบาลทหารเรือ วิทยาลัยพยาบาลทหารเรือ ผานชองทางออนไลน 
-  ชมนิทรรศการ 

                                                                                             

การแตงกาย 

- ขาราชการ ทร.     : เครื่องแบบหมายเลข ๔ 
- ขาราชการทหารเหลาทัพอ่ืน : ชุดปฏิบัติงาน 
- พลเรือน     : ชุดสากลหรือชุดสุภาพ 



๖ 

 

 

ผลการเรียนรูที่คาดหวัง (Learning Outcome) 

 ผลการเรยีนรูทีค่าดหวังในการเปลี่ยนแปลงทศันะคติของผูเขารวมประชุมวิชาการของกองทัพเรอื ครั้งที ่๑๒ 
ในแตละกิจกรรม มีดังน้ี 

 
กิจกรรม ผลการเรียนรูที่คาดหวัง 

- ปาฐกถาพิเศษเรื่อง “Blue Economy for Sustainable 
Development"  

 

ระดับ ๑ - ๒ 

- เสวนาเรื่อง "Blue Economy : บทบาทสากลใหมของ
กองทัพเรือไทย สูการพัฒนาที่ยั่งยืน” 

 

ระดับ ๓ - ๔ 

- การนำเสนอแนวคิดจากนักศึกษาวิทยาลัยการทัพเรือ 
นายทหารนักเรยีนหลักสูตรเสนาธิการทหารเรือและ
นักเรียนพยาบาลทหารเรือ วิทยาลัยพยาบาลทหารเรือ 
ผานชองทางออนไลน 

 

ระดับ ๑ - ๒ 

 
เกณฑการประเมินผลการเรียนรูทีค่าดหวัง ๔ ระดับ คือ  

- ระดับการเรียนรู ๑ เกิดการประเมินกรอบความคิดที่แตกตางภายในจิตใจ 

- ระดับการเรียนรู ๒ เกิดการแลกเปลี่ยนเรียนรูในการสรางทางเลือกใหมของตนเอง 

- ระดับการเรียนรู ๓ เกิดการวางแผนในการเตรียมความพรอมเพ่ือสรางบทบาทใหมของตนเอง 

- ระดับการเรียนรู ๔ เกิดการสรางและบูรณาการสมรรถนะเขากับความรูและประสบการณ ภายใตมุมมองใหม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๗ 

 

 

กรอบแนวคิดเศรษฐกิจสนี้ำเงิน 0

๑ 

 ๑. ความรูพื้นฐานเศรษฐกิจสีนำ้เงนิ 

  คำวา “เศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy)” ไดถูกนำมาใชในหลายเรื่อง และในปจจุบัน เมื่อกลาวถึง      
คำวา เศรษฐกิจสีน้ำเงิน จะประกอบดวย ภาคเศรษฐกิจที่หลากหลาย (Range of Economic Sectors) และ
นโยบายที่เกี่ยวของ (Related Policy) ซึ่งจะเปนตัวกำหนดใหการใชทรัพยากรเปนไปอยางยั่งยืน ตลอดระยะเวลา
ที่ผานมา ความทาทายที่สำคัญในการนำแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินไปประยุกตใช ไดแก การสรางความเขาใจ และ
การบริหารจัดการที่ดีในหลายมิติที่เกี่ยวของกับความยั่งยืนของทะเล และมหาสมุทร ตั้งแต การทำประมงอยางยั่งยืน 
ไปจนถึงการคำนึงถึงคุณภาพของระบบนิเวศวิทยา (Ecosystem Health) และมลภาวะที่เกิดขึ้น ทั้งนี้ การบริหารจัดการ
ไปสูความยั่งยืนของทรัพยากรทางทะเล และมหาสมุทร จำเปนที่จะตองอาศัยความรวมมือในทุกระดับ ตั้งแต              
ในระดับประเทศ (Nation - States) จนถึง ภาครัฐและเอกชน (Public – Private Sectors) ในระดับที่สูงกวาที่เคย
ดำเนินการมาในอดีต 

  แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน เปนการสงเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ การรวมกันของภาคสังคม 
(Social Inclusion) การอนุรักษ และการพัฒนาความเปนอยู ในขณะที่รับประกันความยั่งยืนของสภาพแวดลอม
ทางทะเล และมหาสมุทร รวมทั้ง พื้นที่ชายฝง ทั้งนี้ ตลอดระยะเวลาที่ผานมา กิจกรรมตางๆ ไดถูกดำเนินไป            
โดยมิไดมีการประสานสอดคลองกันระหวางการพัฒนาเศรษฐกิจ และสังคม ผานการประกอบกิจกรรมที่เกี่ยวของ
กับทะเล และมหาสมุทร และการพิจารณาถึงความเสื่อมโทรมของสภาพแวดลอม และระบบนิเวศ จากการคนพบ
ขอมูลทางวิทยาศาสตร ทำใหทราบวา ทรัพยากรทางทะเล มีจำนวนที่จำกัด และหากทรัพยากรดังกลาว เสื่อมโทรม 
และมิไดรับการดูแลรักษาที่ดี ยอมสงกระทบตอความเปนอยูของมนุษย และสังคมอยางหลีกเลี่ยงมิได โดยเฉพาะ
เมื่อพิจารณาถึงการเจริญเติบของจำนวนประชากรที่จะเพิ่มขึ้นในอนาคต ดวยเหตุดังกลาว จึงมีความจำเปนที่
จะตองใหความสำคัญกับแนวคิดดังกลาว 

 ๒. ประเภทและสาขาของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 

  เศรษฐกิจสีน้ำเงิน  (Blue Economy) ประกอบไปดวยสาขาที่มีความหลากหลาย ตั้งแต อุตสาหกรรม
ทางทะเลในรูปแบบดั้งเดิม เชน การประมง การทองเที่ยว และการขนสงทางทะเล ไปจนถึงกิจกรรมทางทะเล           
ที่เกิดขึ้นใหม (Emerging Activities) เชน การหาพลังงานทดแทนจากพื้นที่ไกลฝง (Offshore Renewable 
Energy) การเพาะเลี้ยงพืช และสัตวในน้ำ (Aquaculture) กิจกรรมสกัดแรธาตุจากพื้นดินใตทองทะเล (Seabed 
Extractive Activities) เทคโนโลยีชีววิทยาทางทะเล (Marine Biotechnology) และการตรวจทางชีวภาพ              
ทางทะเล (Marine Bioprospecting) โดยกิจกรรมที่เกี่ยวของกับเศรษฐกิจสีน้ำเงิน อาจจะเปนกิจกรรมทางทะเล 
ที่รวมหลายสาขา หรือกิจกรรมหลายประเภทเขาดวยกัน และอาจจะมีการพัฒนาเพิ่มเติมกิจกรรมที่เกี่ยวของกับ
เศรษฐกิจสีน้ำเงินไดในอนาคต โดยขึ้นอยูกับสถานการณ และสภาพแวดลอมของประเทศตางๆ อยางไรก็ตาม 
World Bank หนวยงานภายใตองคการสหประชาชาติ (United Nations) ไดจัดแบงสาขา และประเภทของ
กิจกรรมที่เกี่ยวของกับเศรษฐกิจสีน้ำเงินในภาพรวม โดยมีรายละเอียด ดังน้ี 

 
๑ World Bank Group, United Nation, “The Potential of the Blue Economy,” (Washington DC: The World Bank, 2017), p.vii-viii. 
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ตาราง การจัดแบงสาขา และประเภทของกิจกรรมที่เก่ียวของกับเศรษฐกิจสีน้ำเงินโดย World Bank 

ประเภทของกิจกรรม การแบงประเภท
กิจกรรมยอย 

อุตสาหกรรมทีเ่ก่ียวของ/
สาขา 

ปจจัยขับเคลื่อนใหเกิด 
การเจริญเติบโตในสาขา 

การเก็บเกี่ยว และ
การคาทางทะเลของ
ทรัพยากรที่มีชีวิต 

การนำมาทำเปนอาหาร การทำประมง (ผลผลิต
จากปลาในระดับปฐมภูม ิ
เชน การนำมาบริโภค) 

ความตองการอาหาร และ
สารอาหาร โดยเฉพาะ 
โปรตีน 

การทำประมงทุติยภูมิ 
(กระบวนการผลิตและ
การทำอุปกรณเพ่ือแปร
รูป การตอเรือ ภาคการ
ผลิตของอุปกรณในการ
แปรรูปปลาทะเล และ
การบรรจุหีบหอและ
กระจายสินคาที่เกี่ยวกับ
การประมง เปนตน)  

ความตองการอาหาร และ
สารอาหาร โดยเฉพาะ 
โปรตีน 

การคาขายผลติภัณฑ
อาหารทะเล                     
(ที่รับประทานได) 

ความตองการอาหาร และ
สารอาหาร โดยเฉพาะ 
โปรตีน 

การคาขายผลติภัณฑ
อาหารทะเล                    
(ที่รับประทานไมได) 

ความตองการเครื่องสำอาง 
สัตวน้ำ และผลิตภัณฑ 
เภสัชกรรม 

การเพาะเลี้ยงพืช และ
สัตวในน้ำ 

ความตองการเครื่องสำอาง 
สัตวน้ำ และผลิตภัณฑ 
เภสัชกรรม 

การใชทรัพยากรที่มีชีวิต
ทางทะเล สำหรับ 
ผลิตภัณฑเภสัชกรรม 
และการประยุกตใช
สารเคมีตางๆ 

เทคโนโลยีชีววิทยาทาง
ทะเล และการตรวจทาง
ชีวภาพทางทะเล 

การวิจัย และพัฒนาสำหรับ
ดานการดูแลสุขภาพ 
เครื่องสำอาง เอมไซม 
โภชนาการ และ
อุตสาหกรรมอ่ืนๆ 

การสกัดและใชประโยชน
จากทรัพยากรที่ไมมีชีวิต 

การสกัดแรธาตุ 

 

แรธาตุใตทองทะเล ความตองการแรธาตุ 
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ประเภทของกิจกรรม การแบงประเภท
กิจกรรมยอย 

อุตสาหกรรมทีเ่ก่ียวของ/
สาขา 

ปจจัยขับเคลื่อนใหเกิด 
การเจริญเติบโตในสาขา 

การแสวงหาแหลง
พลังงาน 

น้ำมัน และกาซ ความตองการพลังงาน 

การผลิตน้ำจืด การสกัดสารความเค็ม
ออกจากน้ำทะเล 

ความตองการน้ำจืด 

การใชพลังงานจาก
ธรรมชาติที่สามารถนำ
กลับมาใชใหมได และไม
มีวันหมด (พลงังานลม 
น้ำ คลื่น และอ่ืนๆ) 

การผลิตพลังงานไกลฝง
ที่สามารถนำกลับมาใช
ใหมได 

การนำกลับมาใชใหม ความตองการแหลง
พลังงาน 

ธุรกิจ และการคาที่
เกี่ยวของกับมหาสมุทร 

การขนสง และการคา การขนสงสินคาทางทะเล
และการตอเรือ 

 

การเดินทางในทะเล 

 

 

การเจริญเติบโตของภาค
การคาทางทะเล ความ
ตองการการเดินทาง และ
ระเบียบระหวางประเทศ 
รวมทั้ง อุตสาหกรรมที่
เกี่ยวกับการขนสงทางทะเล 
(การตอเรือ การแยก
ช้ินสวนโลหะ พาณิชยนาวี 
การลงทะเบียน การบริหาร
จัดการทาเรือ และอ่ืน) 

ทาเรือ และการบริการที่
เกี่ยวของ 

การพัฒนาชายฝง กระทรวงและหนวยงานที่
วางแผนในระดับนโยบาย 
และภาคเอกชน 

การขยายตัวของชุมชนเมือง
บริเวณชายฝง และขอบังคับ
ที่เกิดขึ้นในระดับสากล 

การทองเที่ยว และการ
พักผอน 

หนวยงานที่รับผิดชอบ
เรื่องการทองเที่ยวใน
ระดับประเทศ และ
ภาคเอกชน และภาคอ่ืนๆ
ที่เกี่ยวของ 

การเจริญเติบโตของภาค
การทองเที่ยวในระดับโลก 
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ประเภทของกิจกรรม การแบงประเภท
กิจกรรมยอย 

อุตสาหกรรมทีเ่ก่ียวของ/
สาขา 

ปจจัยขับเคลื่อนใหเกิด 
การเจริญเติบโตในสาขา 

การสนับสนุนทางออม
ตอกิจกรรมทาง
เศรษฐกิจและ
สิ่งแวดลอม 

การกักเก็บคารบอน คารบอนสีน้ำเงิน (Blue 
Carbon) 

การลดปญหาสภาพ
ภูมิอากาศ 

การปองกันชายฝงทะเล การปองกันที่อยูอาศัย
บริเวณชายฝง และการ
ฟนฟู 

การเติบโตไปพรอมกับ
ความสามารถในการฟนตัว
ตอสถานการณที่
เปลี่ยนแปลง (Resilient 
Growth) 

การกำจัดขยะสำหรับ
อุตสาหกรรมบนฝง 

การดูดซึมสารอาหาร 
และขยะมูลฝอย 

การบริหารจัดการขยะ 

การดำรงอยูของความ
หลากหลายทางชีวภาพ 

การปองกันสายพันธ 
(Species) และที่อยูอาศัย 

การอนุรักษ 

 

 ๓. ปจจัยที่ทำใหแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินประสบความสำเร็จ  

     เศรษฐกิจสีน้ำเงิน มีเปาหมายที่เกินไปกวา การใหความสำคัญกับการมุงทำธุรกิจแตเพียงอยางเดียว 
โดยมีสวนที่เกี ่ยวของกับการพัฒนาเศรษฐกิจ และคุณภาพของมหาสมุทร (Ocean Health) ไปพรอมๆ กัน                 
โดยแนวคิดดังกลาว จะประสบความสำเร็จไดนั ้น จำเปนที ่จะตองใชยุทธศาสตรในระยะยาวเขามาชวย                            
ในการดำเนินการ โดยมีเปาหมายที่สนับสนุนเพื่อใหเกิดความยั่งยืน และการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอยาง                
เทาเทียมกัน ผานกิจกรรม และภาคสาขาที ่เกี ่ยวของกับทางทะเลและมหาสมุทร ทั้งนี ้ เศรษฐกิจสีน้ำเงิน                      
จะเกี่ยวของกับทุกประเทศ และจะตองถูกนำมาประยุกตใชในหลายระดับ ตั้งแตในระดับทองถิ่น จนถึงในระดับโลก 
โดยจะตองใชความไววางใจ และฐานความรู ที ่หลากลาย อีกทั้ง จะตองใชการบริหารจัดการและการพัฒนา
ทรัพยากรที่มีสวนชวยในการสรางแรงบันดาลใจ และสนับสนุนใหเกิดนวัตกรรมขึ้น 
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บทความวิชาการ 

แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน  
(Blue Economy)  
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กฎหมายและหนวยงานสากลทางทะเลทีร่องรบัตอภัยคุกคามความม่ันคงทางทะเลและขับเคลือ่นศรษฐกิจสีนำ้เงิน
ที่เก่ียวของกับกองทัพเรือ 

 

                                                                                                       พล.ร.ต.สมเจตน  คงรอด 
 

กลาวนำ 

 เศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy หรือเศรษฐกิิจภาคทะเล) เกิดขึ้นครั้งแรก ในการประชุม United Nations 
Conference on Sustainable Development หรือที ่เร ียกกันในนาม “RIO+20” ในป ค.ศ. ๒๐๑๒ ณ  
กรุงรีโอเดจาเนโร บราซิล เปนแนวคิดที่นำเอาความยั่งยืนมาประยุกตใชกับสิ่งแวดลอมทางทะเลในกิจกรรมทางทะเล 
ไดแก การเดินเรือ การขนสง การทองเที่ยว การแสวงหาทรัพยากรที่อยูในทะเล เชน สัตวทะเล แรธาตุ น้ำมัน  
กาซธรรมชาติ และพลังงานตางๆ  โดยใหเกิดความสมดุลทั้งระบบเศรษฐกิจ และระบบนิเวศ ควบคูกัน ทั้งนี้ โดยมี
ความมั่นคงทางทะเล เปนตัวขับเคลื่อน และมีกฎหมายเปนกรอบ หรือกฎเกณฑในการควบคุม การดำเนินกิจกรรม
ทางทะเลดังกลาว โดยไทยไดแสดงเจตจำนงที่จะปฏิบัติตามแนวคิดนี้อยางจริงจังตอ เวทีองคการสหประชาชาติ 
(United Nations: UN) ดวย   

 ในสวนของอาเซียน ที่ประชุมสุดยอดอาเซียน ไดใหการรับรองปฏิญญาผูนำอาเซียนวาดวยเศรษฐกิจ     
ภาคทะเล (ASEAN Leaders’ Declaration on the Blue Economy) เพื่อสงเสริมความรวมมือระหวางประเทศ
สมาชิกอาเซียนกับภาคีภายนอก โดยมุงเนนการใชประโยชนและบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลอยางยั่งยืน ภายใต
กรอบกฎหมายสากล (กฎหมายระหวางประเทศ)    

 สำหรับประเทศไทย ไดดำเนินการเขาเปนภาคีกฎหมายสากลจำนวนหนึ่ง และมีความรวมมือกบัองคกรสากล
ในการควบคุมพฤติกรรมในการใชทะเลของรัฐตางๆ คนสัญชาติไทยและคนตางชาติที่ตกอยูภายใตเขตอำนาจรัฐไทย 
ไมใหกระทำการอันเปนการฝาฝนขอหามตางๆ อันจะสงผลเชิงลบตอความมั่นคงทางทะเลและเศรษฐกิจสีน้ำเงิน  
รวมทั ้ง ออกกฎหมายภายในอนุวัต ิการ (Implementation) ตามระบอบทวินิยม (Dualism) ที ่ไทยยึดถือ  
รองรับกฎหมายสากลที่ไทยเปนภาคีดังกลาวเปนสวนใหญแลว นอกจากน้ี แผนความมั่นคงแหงชาติิทางทะเล     
(พ.ศ. ๒๕๖๖ - ๒๕๗๐) และแผนยอยการสรางการเติิบโตอยางยั่งยืืนบนสังคมเศรษฐกิิจภาคทะเลของแผนความมั่นคง
แหงชาติิทางทะเลฯ ไดใหความสำคััญกัับการรัักษาความหลากหลายทางชีวภาพและความสมบููรณของระบบนิเวศ 
บนพื้นฐานของการพัฒนาเศรษฐกิจภาคทะเล (หรือ Blue Economy) โดยมีศูนยอำนวยการรักษาผลประโยชน 
ของชาติทางทะเล หรือ ศรชล. เปนหนวยปฏิบัติ และกองทัพเรือเปนเจาภาพในการบริหารจัดการใหเปนไปตามแผน   

 การนี ้ กองทัพเรือไดนำกรอบแนวคิดในเรื ่อง Blue Economy มาใชในชวงการเปนประธานรวมกับ
กระทรวงกลาโหมสหรัฐฯ ในคณะทำงานผูเชี่ยวชาญดานความมั่นคงทางทะเลในกรอบการประชุมกระทรวงกลาโหม
สหรัฐอเมริกาในการประชุมคณะทำงานผูเชี่ยวชาญดานความมั่นคงทางทะเลในกรอบการประชุมรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงกลาโหมอาเซียนและรัฐมนตรีวาการกระทรวงกลาโหมประเทศคูเจรจา (ADMM Plus-EWG on MS)  
เมื ่อ ๑ กรกฎาคม พ.ศ.๒๕๖๔ รวมทั้งในการประชุม Indian Ocean Naval Symposium (IONS) ในปลายป  
พ.ศ.๒๕๖๖ ที่กองทัพเรือจะเปนเจาภาพ ยังไดมีการบรรจุแนวคิดเรื่องน้ีไวดวย  



๑๓ 

 

 

 บทความนี้ จะไดกลาวถึงความมีอยูของกฎหมายสากล โดยเฉพาะอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมาย
ทะเล ค.ศ.๑๙๘๒ (United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982: UNCLOS) ซึ่งถือเปนธรรมนูญ
ทางทะเล รวมทั้งอนุสัญญาและมาตรฐานระหวางประเทศที่ UNCLOS  อางอิงและใหนำมาบังคับใชภายใต UNCLOS 
ทั้งที่ออกโดยหนวยงานหลักของ UN เชน คณะมนตรีความมั่นคงแหงสหประชาชาติ (United Nations Security 
Council: UNSC)  และที่ออกโดยหนวยงานพิเศษของ UN  เชน องคการที่ทางทะเลระหวางประเทศ (International 
Maritime Organization: IMO) องคการอาหารและการเกษตรแหงสหประชาชาติ (Food and Agriculture 
Organization of the United Nations: FAO) โครงการสิ ่งแวดลอมแหงสหประชาชาติ (United Nations 
Environment Programme: UNEP) รวมทั้ง กฎบัตรและสนธิสัญญาอาเซียนที่เกี่ยวของ และจะไดกลาวถึงความมีอยู
ของกฎหมายภายในที่ออกรองรับกฎหมายสากลดังกลาวเพื่อใหกฎหมายสากลนั้นๆ มีผลบังคับใชที่แนนอนชัดเจน 
นอกจากน้ี จะไดกลาวถึงหนวยงานสากลที่เกี่ยวของ เพื่อทราบกรอบอำนาจหนาที่และความรวมมือในดานตางๆ ทั้งน้ี 
เพื่อใหการกำหนดนโยบายทางทะเล และจัดทำแนวทางการดำเนินการในสวนที่กองทัพเรือตองปฏิบัติ เปนไปอยางมี
ประสิทธิภาพ และบรรลุวัตถุประสงคตามแนวคิด Blue Economy ของไทย ภูมิภาค และโลกตอไป กฎหมายสากล
ทางทะเลที่รองรับตอภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเลและขับเคลื่อนแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินที่เกี่ยวของกับกองทัพเรือ                   

        จากแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน ทาที่ของไทยตอเวทีภูมิภาค และ UN ปฏิญญาผูนำอาเซียนวาดวยเศรษฐกิจ
ภาคทะเล ภารก ิจของกองท ัพเร ือตามกฎหมายท ี ่ ให อำนาจ และแผนความม ั ่นคงแห งชาต ิทางทะเล  
(พ.ศ. ๒๕๖๖-๒๕๗๐) ขางตน  สามารถแบงกฎหมายสากลรองรับภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเลและขับเคลื่อน
เศรษฐกิจสีน้ำเงินเกี่ยวของกับกองทัพเรือ  ไดเปน ๒ กลุมใหญๆ  คือ กลุมอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมาย
ทะเล ค.ศ.๑๙๘๒ (UNCLOS) และกฎหมายที่ออกโดยองคการทางทะเลระหวางประเทศ (IMO)  และกลุมกฎหมาย
สากลอ่ืนๆ รองรับภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเลและสนับสนุนเศรษฐกิจสีน้ำเงิน โดยมีรายละเอียดดังน้ี 

 ๑. กลุม UNCLOS และ IMO 

            ๑.๑. อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ค.ศ.๑๙๘๒ (UNCLOS)   

                     UNCLOS พัฒนาการมาจากการประชุมสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ครั ้งที ่ ๑ เมื่อ  
ค.ศ.๑๙๕๘ ณ. กรุงเจนีวา โดยมี พระเจาวรวงศเธอกรมหมืน่นราธิปพงษพันธ เปนประธานการประชุม ปรากฎผลเปน
อนุสัญญา ๔ ฉบับ รวมเรียกวา “อนุสัญญากรุงเจนีวา ๑๙๕๘ (1958 Geneva Convention on the Law of the 
Sea)” โดยไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๒๙ เมษายน ๒๐๑๑  แมวาจะถือเปนความกาวหนาอยางมากของกฎหมายทะเล  
แตยังตกลงกันไมไดในเรื่องความกวางของทะเลอาณาเขต ตอมาในป ค.ศ.๑๙๖๐ ไดมีการประชุมในประเด็นนี้อีกครั้ง 
แตก็ยังไมสามารถตกลงกันได จนกระทั่งมีการประชุมสหประชาชาติวาดวยกฎหมายทะเล ครั้งที่ ๓ ในป ค.ศ.๑๙๘๒ 
จึงไดบรรลุขอตกลงในเรื่องความกวางของทะเลอาณาเขตวามีความกวางไมเกิน ๑๒ ไมลทะเล นอกจากนี้ยังเพิ่มเติม 
เร ื ่องใหมๆ ใหมีความทันสมัยอีกมากมาย  ปรากฎผลเปน UNCLOS ในปจจุบัน โดยไทยเขาเปนภาคีเมื่อ  
๑๔ มิถุนายน ๒๐๑๑ (พ.ศ.๒๕๕๔) UNCLOS ประกอบดวย ๓๒๐ ขอบท กับ ๙ ผนวก มีเนื้อหาสาระสำคัญเกี่ยวกับ
อาณาเขตทางทะเล  อันไดแก ทะเลอาณาเขต เขตตอเนื่อง เขตเศรษฐกิจจำเพาะ ไหลทวีป ทะเลหลวง และบริเวณ
พื้นที่) และสิทธิหนาที่ของรัฐตางๆ ในแตละเขตทางทะเล เสรีภาพในการผาน สิทธิของเรือรบ สิทธิการขึ้นตรวจ  
สิทธิการไลตามติดพัน การแสวงหาและสงวนรักษาทรัพยกรธรรมชาติทางทะเล การคุมครองและการรักษาสิ่งแวดลอม



๑๔ 

 

 

ทางทะเล การวิจัยวิทยาศาสตรทางทะเล การพัฒนาและการถายทอดเทคโนโลยีทางทะเล และการระงับขอพิพาท  
ถือเปนอนุสัญญาที่รวบรวมประเด็นทางการบริหารจัดการทะเล  และการควบคุมการกิจกรรมทางทะเลในทุกดาน 
ยกเวนการใชกำลัง สงครามทางทะเล และปฏิบัติการปองกันประเทศ นอกจากนี้ในประเด็นที่เปนรายละเอียด 
ดานเทคนิคที่จะมีหนวยงานสากลอื่นออกกฎหมายหรือมาตรฐานระหวางประเทศควบคุมดูแลเปนการเฉพาะอยูแลว 
เชน การเดินเรือ สิ่งแวดลอม และการประมง เปนตน  UNCLOS  ไดเปดชองใหนำอนุสัญญาหรือมาตรฐานระหวาง
ประเทศที่ออกโดยหนวยงานสากลนั้นๆ มาบังคับใชกับ UNCLOS ดวย ซึ่งในรอบ ๔๐ ปที่ผานมา UNCLOS ได
กอใหเกิดผลดีนานัปการตอประชาคมโลกโดยมีตัวอยางขอบทที่ UNCLOS ที่เกี่ยวของกับ IMO ดังน้ี               

                - ขอ ๒๐ การออกแบบ การตอเรือ เพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือ หรือคุมครองสิ่งแวดลอม          
ตองเปนไปตามหลักเกณฑหรือมาตรฐานระหวางประเทศที่เปนที่ยอมรบัโดยทั่วไป 

               - ขอ ๓๙ การผานชองแคบตองละเวนการคุกคาม บูรณภาพแหงดินแดนตามกฎบัตรสหประชาชาติ 
และปฏิบัติตามทางปฏิบัติระหวางประเทศที่ยอมรับกันโดยทั ่วไปเกี ่ยวกับความปลอดภัยในทะเล เรือโดนกัน  
การปองกันและควบคุมภาวะมลพิษจากเรือ 

              - ขอ ๔๑ การกำหนดชองทางเดินเรือ รัฐที่อยูติดกับชองแคบตองยื่นขอเสนอตอองคกรระหวาง
ประเทศที่มีอำนาจ เพ่ือใหการยอมรบั 

            - ขอ ๖๐ การสราง รื้อถอนสิ่งติดตั้ง ตองคำนึงถึงมาตรฐานระหวางประเทศอันเปนที่ยอมรับกัน
โดยทั่วไปซึ่งองคกรทางทะเลระหวางประเทศทีม่ีอำนาจกำหนดขึน้             

            - ขอ ๙๔ รัฐเจาของธงตองออกมาตรการใหนายเรือ เจาหนาที่ ลูกเรือ มีความรอบรูและปฏิบัติตาม
ขอบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัยแหงชีวิตในทะเล การควบคุมภาวะมลพิษทางทะเล และการบำรุงรักษาเครื่องมือ
สื่อสาร ตามวิธีปฏิบัติระหวางประเทศที่เปนที่ยอมรับโดยทั่วไป 

             - ขอ ๒๑๖ การบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกับภาวะมลพิษจากการทิ้งเทใหเปนไปตามหลักเกณฑและ
มาตรฐานระหวางประเทศที่ใชบังคับซึ่งกำหนดผานองคการทางทะเลระหวางประเทศที่มีอำนาจ 

            - ขอ ๒๑๗ การบังคับใชกฎหมายโดยรัฐเจาของธง ใหเปนไปตามหลักเกณฑและมาตรฐานระหวาง
ประเทศที่ใชบังคับซึ่งกำหนดผานองคการทางทะเลระหวางประเทศที่มีอำนาจ 

            - ขอ ๒๑๘ การบังคับใชกฎหมายโดยรัฐเจาของทาเรือ ใหเปนไปตามหลักเกณฑและมาตรฐาน
ระหวางประเทศที่ใชบังคับซึ่งกำหนดผานองคการทางทะเลระหวางประเทศทีม่ีอำนาจ 

            - ขอ ๒๒๒ การบังคับใชกฎหมายในสวนที่เกี่ยวกับภาวะมลพิษทางอากาศใหเปนไปตามหลักเกณฑ
และมาตรฐานระหวางประเทศที่ใชบังคับซึ่งกำหนดผานองคการทางทะเลระหวางประเทศที่มีอำนาจ     

        ๑.๒ กฎหมายที่ออกโดยองคการทางทะเลระหวางประเทศ (IMO) 

              IMO ในฐานะองคกรทางทะเลที่มีอำนาจตามที่ UNCLOS อางอิง ไดออกกฎหมายเพื่อรองรับ              
ภัยความมั ่งคงทางทะเล และสนับสนุนแนวคิด Blue Economy รวมทั ้งสิ ้น ๕๙ ฉบับ โดยอาจแบงออกเปน              
๕ ดาน คือ ดานความปลอดภัยและความมั่นคงทางทะเล (Maritime and Security Safety and Ship/Port 
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Interface) ดานสิ่งแวดลอมทางทะเล (Marine Pollution) ดานความรับผิดและการชดใชคาเสียหาย (Liability and 
Compensation) ดานอ่ืนๆ และดานการจัดต้ังองคการ IMO โดยมีรายละเอียดของช่ือกฎหมายที่มีอยู ดังน้ี  

                  ๑.๒.๑ ดานความปลอดภัยและความมั่นคงทางทะเล  

                          ๑) อนุส ัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยของชีว ิตในทะเล ค.ศ.๑๙๗๔ 
(International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974) เปนกฎหมายหลักของ IMO  
ฉบับหนึ่ง ซึ่งไทยเขาเปนภาคี เมื่อ ๑๘ ธันวาคม พ.ศ.๒๕๒๗  และแกไข พ.ร.บ.การเดินเรือในนานน้ำไทย พ.ศ.๒๔๕๖ 
และออกกฎขอบังคับสำหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ ๑๕) พ.ศ.๒๕๒๘ รองรับแลว โดยมีพิธีสาร/ประมวลขอบังคับ
ภายใต SOLAS, 1974 อีก ๓ ฉบับ คือ 

                             - พิธีสาร ค.ศ.๑๙๗๘ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยของชีวิตในทะเล 
(Protocol of 1978 to the International Convention for the Safety of Life at Sea SOLAS Protocol, 1974) 

                          - พิธีสาร ค.ศ.๑๙๘๘ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยของชีวิตในทะเล 
(Protocol of 1988 to the International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS Protocol 1974) 

                           - ประมวลขอบังคับวาดวยการรักษาความปลอดภัยของเรือและทาเรือ (International Ship 
and Port Facility Security Code: ISPS Code) กำหนดใหเรือและทาเรือระหวางประเทศที่อยูในบังคับ ตองมีการ
ปฏิบัติการรักษาความปลอดภัยของเรือและทาเรือ เพื่อปองกันภัยคุกคามการกอการรายหรือการกระทำอันเปน           
โจรสลัดหรือการกระทำอ่ืนใดอันอาจกอใหเกิดความไมปลอดภัยในการขนสงทางน้ำ เปนกฎหมายความมั่นคงที่มีผล
บังคับใชวัน ๑ กรกฎาคม พ.ศ. ๒๕๔๗ หลังจากเหตุการรณการกอการราย วันที่ ๑๑ กันยายน พ.ศ. ๒๕๔๔           

                           ๒)  อนุสัญญาวาดวยกฎเกณฑระหวางประเทศเพื่อปองกันเรือโดนกันในทะเล ค.ศ.๑๙๗๒ 
(Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea (COLREG), 1972) ไทยเขา
เปนภาคี เมื่อ ๖ สิงหาคม พ.ศ.๒๕๒๒ และออก พ.ร.บ.ปองกันเรือโดนกัน พ.ศ.๒๔๒๒ และกฎกระทรวง (พ.ศ.๒๕๒๒) 
รองรับแลว 

                         ๓)  อนุสัญญาวาดวยการอำนวยความสะดวกในการเดินเรือระหวางประเทศ ค.ศ.๑๙๖๕ 
(Convention on Facilitation of International Maritime Traffic (FAL), 1965) ไทยเปนภาคี เมื่อ ๒๘ พฤศจิกายน 
พ.ศ.๒๕๓๔ และแกไขเพิ่มเติม พ.ร.บ.การเดินเรือในนานน้ำไทย พ.ศ.๒๔๕๖ และออกระเบียบกรมขนสงทางน้ำและ
พาณิชยนาวี วาดวยการรายงานการเขามาหรือออกไปของเรือในเมืองทา หรือเขตทาเรือใดๆ ในนานน้ำไทย และการ
ออกใบอนุญาตเรือออก จากทา พ.ศ. ๒๕๔๗ รองรบัแลว                                                      

                         ๔)  อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยแนวน้ำบรรทุก ค.ศ.๑๙๖๖ (International 
Convention on Load Lines (LL), 1966) ไทยเปนภาคีเมื ่อ ๓๐ ธันวาคม พ.ศ.๒๕๑๑ และแกไขเพิ ่มเติม  
พ.ร.บ.การเดินเรือในนานน้ำไทย พ.ศ.๒๔๕๖ และอนุบัญญัติรองรับ เชน กฎขอบังคับสำหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ 
๒๐) พ.ศ.๒๕๓๕ และขอบังคับกรมเจาทา วาดวยหลักเกณฑ วิธีการ เง่ือนไข และคาธรรมเนียม การตรวจและการออก
ใบสำคัญรับรองแนวน้ำบรรทุก พ.ศ. ๒๕๖๕ รองรับแลว และมีพิธีสารภายใต LL, 1966 อีก ๑ ฉบับ คือ อนุสัญญา



๑๖ 

 

 

ระหวางประเทศวาดวยแนวน้ำบรรทุก ค.ศ.๑๙๘๘ (Protocol of 1988 relating to the International Convention 
on Load Lines (Load Lines Protocol 1988)) 

                        ๕)  อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการคนหาและชวยเหลือผู ประสบภัยทางทะเล               
ค.ศ.๑๙๗๙ (International Convention on Maritime Search and Rescue (SAR), 1979) ไทยมีแผนที่จะเขาเปน
ภาคี และไดมีการจัดตั้งหนวยงานและออก พ.ร.บ.ปองกันและบรรเทาสาธารณภัย พ.ศ.๒๕๕๐ พ.ร.บ.ชวยเหลือกูภัย
ทางทะเล พ.ศ.๒๕๕๐ และ พ.ร.บ.การแพทยฉุกเฉิน พ.ศ.๒๕๕๐ รองรับแลว 

                           ๖)  อนุสัญญาวาดวยการปราบปรามการกระทำอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยใน
การเดินเรือทางทะเล ค.ศ.๑๙๘๘ (Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 
Maritime Navigation (SUA), 1988) ปจจุบันประเทศไทยมแีผนเขาเปนภาค ีและมีพิธีสาร ค.ศ.๑๙๘๘ ของอนุสัญญา
วาดวยการปราบปรามการกระทำอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยของแทนที่ติดตั้งอยูกับที่บนไหลทวีป 
(Protocol for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Fixed Platforms located on the 
Continental Shelf 1988 (SUA Protocol 1988)) ที่ไทยยังไมเขาเปนภาคี 

                        ๗)  อนุสัญญาวาดวยการปราบปรามการกระทำอันมิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยใน
การเดินเรือทางทะเล ค.ศ.๒๐๐๕ (Convention for the Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of 
Maritime Navigation (SUA), 2005) และพิธีสาร ค.ศ.๒๐๐๕ ของอนุสัญญาวาดวยการปราบปรามการกระทำอัน 
มิชอบดวยกฎหมายตอความปลอดภัยในการเดินเรือทางทะเล (Protocol of 2005 to the Convention for the 
Suppression of Unlawful Acts Against the Safety of Maritime Navigation (SUA Protocol 2005)) 

                          ๘)  อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยตูคอนเทนเนอรที่ปลอดภัย ค.ศ.๑๙๗๒ (International 
Convention for Safe Containers (CSC), 1972) และขอแกไข ค.ศ.๑๙๙๓ ของอนุสัญญาวาดวยตูคอนเทนเนอร             
ที่ปลอดภัย (Amendments 1993 to International Convention for Safe Containers) ปจจุบันมีประเทศภาคี
ทั้งสิ้น ๔๐ ประเทศ โดยประเทศไทยยังไมไดเปนภาคี 

                            ๙)  อนุสัญญาวาดวยองคการดาวเทียมทางทะเลระหวางประเทศ ค.ศ.๑๙๗๖ (Convention 
on the International Maritime Satellite Organization (INMARSAT), 1976) ไทยเขาเปนภาคีแลว 

                            ๑๐) ความตกลงดานการปฏิบัติการเกี่ยวกับอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยองคการ
ดาวเทียมทางทะเลระหวางประเทศ ค.ศ.๑๙๗๖ (Operating Agreement on the International Maritime 
Satellite Organization (INMARSAT OA), 1976) ไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๑๔ ธันวาคม พ.ศ.๒๕๓๓ ทั้งน้ี โดยมีขอแกไข
เพิ่มเติมอีก รวม ๔ ฉบับ คือ ขอแกไข ค.ศ.๑๙๙๔ ของอนุสัญญาวาดวยองคการดาวเทียมทางทะเลระหวางประเทศ 
(Amendments 1994 to International Maritime Satellite Organization) ขอแกไข ค.ศ.๑๙๙๘ ของอนุสัญญาวา
ดวยองคการดาวเทียมทางทะเลระหวางประเทศ (Amendments 1998 to International Maritime Satellite 
Organization) ขอแกไข ค.ศ.๒๐๐๖ ของอนุส ัญญาวาดวยองคการดาวเทียมทางทะเลระหวางประเทศ 
(Amendments 2006 to International Maritime Satellite Organization) และขอแกไขอนุสัญญาวาดวยองคการ
ดาวเทียมทางทะเลระหวางประเทศ ค.ศ.๒๐๐๘ (Amendments 2008 to International Maritime Satellite 
Organization ) 



๑๗ 

 

 

                         ๑๑) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยมาตรฐานการฝกอบรม การออกประกาศนียบัตรและ
การเขายามของคนประจำเรือ ค.ศ.๑๙๗๘ (International Convention on Standards of Training, Certification 
and Watchkeeping for Seafarers ( STCW ), 1978) ไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๑๙ มิถุนายน พ.ศ.๒๕๔๐ และแกไข
เพิ่มเติม พ.ร.บ.การเดินเรือในนานน้ำไทย พ.ศ.๒๔๕๖ และออกอนุบัญญัติ เชน ขอบังคับกรมเจาทาเกี่ยวกับการสอบ
ความรูของผูทำการในเรือ พ.ศ.๒๕๕๗ รองรับแลว 

                        ๑๒) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยมาตรฐานการฝกอบรม การออกประกาศนียบัตรและ
การเขายามของคนประจำเรือประมง ค.ศ.๑๙๙๕ (International Convention on Standards of Training 
Certification and Watchkeeping for Fishing Vessel Personnel (STCW-F), 1995) ไทยยังไมเปนภาคี 

                        ๑๓) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยของเรือประมง กระทำ ณ เมือง 
ทอริโมลินอส ค.ศ.๑๙๗๗ (Torremolinos International Convention for the Safety of Fishing Vessels (SFV) 
1977) และพิธีสาร ค.ศ.๑๙๙๓ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยของเรือประมง กระทำ ณ เมือง 
ทอริโมลินอส (Protocol of 1993 relating to the Torremolinos International Convention for the Safety of 
Fishing Vessels (SFV Protocol 1993)) ไทยยังไมเปนภาคี 

                       ๑๔) ความตกลงเกี่ยวกับเรือโดยสารการคาพิเศษ ค.ศ.๑๙๗๑ (Special Trade Passenger 
Ships Agreement (STP), 1971) และพิธีสาร ค.ศ. ๑๙๗๓ วาดวยขอกำหนดเกี่ยวกับที่วางบนเรือ สำหรับเรือโดยสาร
การค าพ ิเศษ (Protocol on Space Requirements for Special Trade Passenger Ships  1973  
(STP Protocol 1973)) ไทยยังไมเปนภาคี 

                 ๑.๒.๒ ดานสิ่งแวดลอมทางทะเล  

                         ๑) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการแทรกแซงในทะเลหลวงในกรณีที่เกิดอุบัติการณ
มลพิษน้ำมัน ค.ศ.๑๙๖๙ (International Convention relating to Intervention on the High Seas in Cases of 
Oil Pollution Casualties (Intervention), 1969) และพิธีสาร ค.ศ.๑๙๗๓ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวย 
การแทรกแซงในทะเลหลวงในกรณีที่เกิดอุบัติการณมลพิษน้ำมัน (Protocol relating to Intervention on the High 
Seas in case of Oil Pollution by Substance other than Oil 1973 (Intervention Protocol 1973)) ไทยยัง 
ไมเปนภาคี 

                        ๒) อนุสัญญาวาดวยการปองกันมลพิษทางทะเล เนื่องจากการทิ้งวัสดุเหลือใชและวัสดุ 
อยางอื่น ค.ศ.๑๙๗๒ (Convention on the Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and 
Other Matter (London Convention), 1972)  และพิธีสาร ค.ศ. ๑๙๙๖ ของอนุสัญญาวาดวยการปองกันมลภาวะ
ทางทะเล เน่ืองจากการทิ้งวัสดุเหลือใชและวัสดุอยางอ่ืน ค.ศ. ๑๙๗๒ (1996 Protocol to the Convention on the 
Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and Other Matter, 1972)  ที่หามการทิ้งเทหรือเผา
ของเสียและวัสดุอื่นลงในทะเล เวนแตไดรับอนุญาตหรือเขาขอยกเวนตามพิธีสารฯ ซึ่งรัฐสภาไดลงมติเห็นชอบใหไทย
เปนภาคีพิธีสารลอนดอน ๑๙๖๖ เมื่อ ๒๔ กรกฎาคม ๒๕๖๓ เนื่องจากพิธีสารลอนดอน ๑๙๖๖ มีเนื้อหาครอบคลุม
อนุสัญญา London Convention, 1972 แลว และอยูระหวางการจัดทำรางกฎหมายรองรับ และเขาเปนภาคีตอไป 



๑๘ 

 

 

                       ๓) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการปองกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. ๑๙๗๓ ที่แกไขเพิ่มเติม
โดยพิธีสาร ค.ศ. ๑๙๗๘ (The International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, 1973 
as modified by the Protocol of 1978 and 1993 relating thereto, MARPOL 73/78) อันเปนกฎหมายหลัก
ของ IMO อีกฉบับหน่ึง มุงเนนการปองกันมลพิษที่เกิดจากเรือหรืออุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเรือประกอบดวย ๖ ภาคผนวก 
ไดแก ภาคผนวกที่ ๑ ขอบังคับวาดวยการปองกันมลพิษจากน้ำมัน ภาคผนวกที่ ๒ ขอบังคับวาดวยการควบคุมมลพิษ
จากของเหลวที่มีพิษในปริมาตรรวม ภาคผนวกที่ ๓ ขอบังคับสำหรับการปองกันมลพิษจากสารอันตรายที่ขนสงทาง
ทะเลในรูปแบบหีบหอ ภาคผนวกที่ ๔ ขอบังคับเกี่ยวกับการปองกันมลพิษอันเกิดจากการขจัดสิ่งปฏิกูลจากเรือ 
ภาคผนวกที่ ๕ ขอบังคับเกี่ยวกับการปองกันมลพิษจากขยะบนเรือ และภาคผนวกที่ ๖ ขอบังคับเกี่ยวกับการปองกัน
มลพิษทางอากาศจากเรือ โดยไทยเขาเปนภาคีแลว เมื่อ ๑๕ ตุลาคม พ.ศ.๒๕๕๐ เฉพาะภาคผนวกที่ ๑ และ ๒  
โดยออก พ.ร.บ.การเดินเรือในนานน้ำไทย พระพุทธศักราช ๒๔๕๖ แกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
นานน้ำไทย (ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ.๒๕๓๕ และกฎขอบังคับสําหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ ๓๔) พ.ศ. ๒๕๕๑ ที่ออกตาม
อนุสัญญา MARPOL ภาคผนวกที่ ๑ และ ๒ รองรับ สวนภาคผนวกที่ ๕ รัฐสภาใหความเห็นชอบเขาเปนภาคี และ
ออก พ.ร.บ.การเดินเรือในนานน้ำไทย (ฉบับที่ ๑๘) พ.ศ. ๒๕๖๖ และกฎบังคับสำหรับการตรวจเรือ (ฉบับที่ ๓๔)  
พ.ศ.๒๕๕๑ รองรับแลว สำหรับภาคผนวกที่เหลืออยูในแผนการอนุวัติการตอไป 

                       ๔) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการเตรียมการการปฏิบัติการและความรวมมือใน 
การปองกันและขจัดมลพิษน้ำมัน ค.ศ.๑๙๙๐ (International Convention on Oil Pollution Preparedness, 
Response and Co-operation (OPRC), 1990) และพิธีสาร ค.ศ.๒๐๐๐ วาดวยการเตรียมการ การปฏิบัติการและ
ความรวมมือในอุบัติเหตุทางมลพิษอันเกิดจากสารอันตรายและมพิีษ (Protocol on Preparedness, Response and 
Co-operation to pollution Incidents by Hazardous and Noxious Substances 2000 (OPRC-HNS Protocol 
2000)) ไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๒๐ เมษายน พ.ศ.๒๕๔๓ และออกระเบียบสำนักนายกรัฐมนตรีวาดวยการปองกันและ
ขจัดมลพิษทางน้ำเน่ืองจากน้ำมัน พ.ศ. ๒๕๔๗ รองรับอนุสัญญาน้ีแลว 

                        ๕) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการควบคุมระบบการตอตานการเปรอะเปอนที่เปน
อันตรายของเรอื ค.ศ.๒๐๐๑ (International Convention on the Control of Harmful Antifouling Systems on 
Ships (AFS), 2001) ไทยยังไมเปนภาคี 

                         ๖) อนุส ัญญาระหวางประเทศวาดวยการควบคุมและบริหารจัดการน้ำอับเฉาและ 
ตะกอนในเรือ ค.ศ.๒๐๐๔ (International Convention for the Control and Management of Ships' Ballast 
Water and Sediments (BWM Convention), 2004) ไทยยังไมเปนภาคี แตอยูในแผนการออกกฎหมายอนุวัติการ 

                         ๗) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความปลอดภัยและความเหมาะสมของสิ่งแวดลอมจาก
การรีไซเคิลเรือเดินทะเล ค.ศ.๒๐๐๙ (The Hong Kong International Convention for the Safe and 
Environmentally Sound Recycling of Ships (Hong Kong SRC), 2009) ไทยยังไมเปนภาคี 

             ๑.๒.๓. อนุสัญญาดานความรับผิดและการชดใชคาเสียหาย (Liability and Compensation) 

                        ๑) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทางแพงเพื่อความเสียหายจากมลพิษน้ำมัน 
ค.ศ.๑๙๖๙ (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage (CLC), 1969) และ 



๑๙ 

 

 

มีการแกไขเพิ ่มเติมโดยพิธีสาร ค.ศ.๑๙๗๖ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทางแพงเพ่ือ 
ความเสียหายจากมลพิษน้ำมัน (Protocol to the International Convention on Civil Liability for Oil Pollution 
Damage 1976 (CLC Protocol 1976)) และพิธีสาร ค.ศ.๑๙๙๒ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิด
ทางแพงเพื่อความเสียหายจากมลพิษน้ำมัน ค.ศ.๑๙๙๒ (Protocol of ๑๙๙๒ amended the International 
Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage (CLC Protocol 1992)) ไทยเปนภาคี CLC Protocol 
1992 เมื่อ ๕ มิถุนายน พ.ศ.๒๕๕๐ และออก พ.ร.บ.ความรับผิดทางแพงตอความเสียหายจากมลพิษน้ำมันอันเกิด 
จากเรือ พ.ศ.๒๕๖๐ รองรับแลว  

                           ๒) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการจัดตั้งกองทุนระหวางประเทศเพื่อชดใชคาสินไหม
ทดแทนเพื่อความเสียหายที่เกิดจากมลพิษน้ำมัน ค.ศ.๑๙๗๑ (International Convention on the Establishment 
of an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage (FUND), 1971) ไดถูกแกไขเพิ่มเติม
โดยพิธีสาร ค.ศ.๑๙๗๖ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการจัดตั้งกองทุนระหวางประเทศ เพื่อชดใชคาสินไหม
ทดแทนเพื ่อความเสียหายที ่เกิดจากมลพิษน้ำมัน (Protocol to the International Convention on the 
Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage 1976 (FUND 
Protocol 1976)) และพิธีสาร ค.ศ.๑๙๙๒ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการจัดตั้งกองทุนระหวางประเทศ
เพื ่อชดใชคาสินไหมทดแทนเพื ่อความเสียหายที ่เกิดจากมลพิษน้ำมัน (Protocol of 1992 to amend the 
International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil 
Pollution Damage (FUND Protocol, 1992)) เนื่องจากรัฐภาคีเขาเปนภาคีจำนวนมาก FUND Protocol, 1992 
จำนวนมาก FUND, 1971 จึงหมดความสำคัญลง และใชพิธีสาร ค.ศ.๑๙๙๒ แทน โดยไทยยังไมเปนภาคี แตออก 
พ.ร.บ.การเรียกเงินสมทบเขากองทุนระหวางประเทศ เพื ่อชดใชความเสียหายจากมลพิษน้ำมันอันเกิดจากเรือ  
พ.ศ.๒๕๖๐ รองรับภาคีพิธีสาร ค.ศ.๑๙๙๒ ดังกลาวแลว ตอมามีการแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสาร ค.ศ.๒๐๐๓ ของ
อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการจัดตั้งกองทุนระหวางประเทศเพื่อชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายที่ 
เกิดจากมลพิษน้ำมัน (Protocol of 2003 to the International Convention on the Establishment of an 
International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage (FUND Protocol 2003)) มีผลบังคับใชใน 
๓ มีนาคม พ.ศ.๒๐๐๕ เปนพิธีสารแบบทางเลือก  

                          ๓) อนุสัญญาวาดวยความรับผิดทางแพงในการขนสงทางทะเลซึ่งวัสดุนิวเคลียร ค.ศ.๑๙๗๑ 
(Convention relating to Civil Liability in the Field of Maritime Carriage of Nuclear Material (NUCLEAR), 
1971) ไทยยังไมเปนภาคี 

                          ๔) อนุสัญญากรุงเอเธนสวาดวยการขนสงผู โดยสารและสัมภาระทางทะเล ค.ศ.๑๙๗๔ 
(Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea (PAL), 1974) และมี
การแกไขเพิ่มเติมโดยพิธีสาร ค.ศ.๑๙๗๖ ของอนุสัญญากรุงเอเธนสวาดวยการขนสงผูโดยสาร และสัมภาระทางทะเล
วาดวยการขนสงผูโดยสารและสัมภาระทางทะเล (Protocol to the Athens Convention relating to the Carriage 
of Passengers and their Luggage by Sea ๑๙๗๖ (PAL Protocol 1976) พิธีสาร ค.ศ.๑๙๙๐ ของอนุสัญญา 
กรุงเอเธนสวาดวยการขนสงผู โดยสารและสัมภาระทางทะเล (Protocol of 1990 to amend the Athens 
Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea (PAL Protocol 1990)) และ



๒๐ 

 

 

พิธีสาร ค.ศ.๒๐๐๒ ของอนุสัญญากรุงเอเธนสวาดวยการขนสงผูโดยสาร และสัมภาระทางทะเล (Protocol of 2002 
to the Athens Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea  
(PAL Protocol 2002)) ไทยยังไมเปนภาคี 

                          ๕) อนุส ัญญาวาดวยการจำกัดความรับผิดเพื ่อสิทธิเร ียกรองทางทะเล ค.ศ.๑๙๗๖ 
(Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims (LLMC), 1976) และพิธีสาร ค.ศ.๑๙๙๖  
ของอนุสัญญาวาดวยการจำกัดความรับผิดเพื่อสิทธิเรียกรองทางทะเล (Protocol of 1996 to the International 
Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims (LLMC Protocol 1996)) ไทยยังไมเปนภาคี 

                           ๖) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดและการชดใชคาสินไหมทดแทนเพ่ือ 
ความเสียหายที่เกี่ยวของกับการขนสงทางทะเลซึ่งสารอันตรายและมีพิษ ค.ศ.๑๙๙๖ (International Convention 
on Liability and Compensation for Damage in Connection with the Carriage of Hazardous and 
Noxious Substances by Sea (HNS), 1996) และพิธีสาร ค.ศ.๒๐๑๐ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวย 
ความรับผิดและการชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายที่เกี ่ยวของกับการขนสงทางทะเลซึ่งสารอันตราย 
และมีพิษ (Protocol of 2010 to International Convention on Liability and Compensation for Damage in 
Connection with the Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea (HNS Protocol 2010))  
ไทยยังไมเปนภาคี 

                           ๗) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยความรับผิดทางแพงเพื่อเสียหายที่จากมลพิษน้ำมัน                 
ที่เปนเชื้อเพลิง ค.ศ.๒๐๐๑ (International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage 
(BUNKER), 2001) เพื่อใหมั่นใจวาผูที่ไดรับความเสียหายจากมลพิษน้ำมันซึ่งเรือใชเปนเชื้อเพลิงจะไดรับการชดใช
คาเสียหายอยางเพียงพอ มีประสิทธิภาพ และดวยความรวดเร็วไทยยังไมเปนภาคี                    

                       ๘) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการเคลื ่อนยายซากเรือ ค.ศ.๒๐๐๗ (Nairobi 
International Convention on the Removal of Wrecks (NAIROBI WRC), 2007) ไทยยังไมเปนภาคี                    

             ๑.๒.๔ ดานอ่ืนๆ  

                         ๑) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการวัดขนาดตันเรือ (International Convention on 
Tonnage Measurement of Ships (TONNAGE), 1969) ไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๑๑ มิถุนายน พ.ศ.๒๕๓๙ และแกไข
เพิ ่มเติม พ.ร.บ.การเดินเรือในนานน้ำไทย พ.ศ.๒๔๕๖ และกฎขอบังคับสำหรับการตรวจเรือ (ฉบับที ่ ๒๒)                 
พ.ศ.๒๕๓๙ รองรับแลว 

                          ๒) อนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยการชวยเหลือกู ภัย ค.ศ.๑๙๘๙ (International 
Convention on Salvage (SALVAGE), 1989) ไทยยังไมเปนภาคี แตออก พ.ร.บ.การชวยเหลือกูภัยทางทะเล  
พ.ศ. ๒๕๕๐ รองรับแลว  

              ๑.๒.๕ ดานการจัดต้ัง IMO 

                     อนุสัญญาวาดวยองคการทางทะเลระหวางประเทศ ค.ศ.๑๙๔๘ (Convention on the 
International Maritime Organization (IMO Convention), 1948) และขอแกไข ค.ศ.๑๙๙๑ ของอนุสัญญา



๒๑ 

 

 

ระหวางประเทศวาดวยองคการทางทะเลระหวางประเทศ (Amendments 1991 to the International Maritime 
Organization Convention) รวมทั้งขอแกไข ค.ศ.๑๙๙๓ ของอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยองคการทางทะเล
ระหวางประเทศ (Amendments 1993 to the International Maritime Organization Convention) ซึ่งไทยเปน
ภาคีแลวเมื่อ ๒๐ กันยายน พ.ศ.๒๕๑๖    

       ๑.๓ สรุปอนุสัญญา IMO ที่ประเทศไทยไดเขารวมเปนภาคีและมีแผนการเขาเปนภาคี  

                  นอกจากอนุสัญญาที่ประเทศไทยไดเขารวมเปนภาคี ๑๕ ฉบับ ตามขอ ๑.๒.๑ (๑)  ๑.๒.๑ (๒) 
๑.๒.๑ (๓)  ๑.๒.๑ (๔) ๑.๒.๑ (๙)  ๑.๒.๑ (๑๐)  ๑.๒.๑ (๑๑)  ๑.๒.๒ (๓)  ๑.๒.๒ (๔)  ๑.๒.๓ (๑)  ๑.๒.๓ (๒)   
๑.๒.๔ (๑)  ๑.๒.๔ (๒) และ ๑.๒.๕  ดังกลาวแลว ในกรณีของ SAR และ SALVAGE ไทยไดออกกฎหมายและระเบียบ
ปฏิบัติรองรับจำนวนหลายฉบับ จึงถือเสมือนไทยเปนภาคีแลว สำหรับ London Protocol ซึ่งออกกฎหมายรองรับ
แลวนั้น อยูระหวางการดำเนินการเขาเปนภาคี และไทยมีแผนจะเขารวมเปนภาคี คือ อนุสัญญา MARPOL 73/78 
ภาคผนวกที่ ๓ ๔ และ ๖ และ BWM Convention ตอไป แตอยางไรก็ตาม ในเรื่องการที่ไทยยังไมเขาเปนภาคี
กฎหมายสากลที่ออกโดย IMO ตออนุสัญญาบางฉบับนั้น เปนที่ทราบกันดีวา ในการเขาเปนภาคีอนุสัญญาฉบับนั้นๆ 
ไทยตองมีความพรอมที่จะปฏิบัติตามพันธกรณีที่กำหนดในอนุสัญญาดวย รวมทั้งในภาคธุรกิจการคาและขนสงทะเล
ระหวางประเทศของไทยสวนใหญ จะยอมรับปฏิบัติกฎหมายสากลที่ออกโดย IMO ดังกลาวโดยความสมัครใจ เมื่อตอง
มีการเดินเรอืเขาเทยีบทา และขนถายสินคาในประเทศที่เปนภาคี เพ่ือประโยชนในทางการคาของตน รวมทั้งยังปรากฎ
วา อนุสัญญา IMO ที่ไทยยังไมเปนภาคีบางฉบับ ไทยไดออกกฎหมายและระเบียบขอบังคับไปกอนการเขาเปนภาคีดัง
ไดกลาวขางตนแลว ทั้งน้ี เพ่ือคุมครองดานความปลอดภัย และความมั่นคง รวมทั้งสิ่งแวดลอมในนานน้ำไทยอีกดวย 

 ๒. กฎหมายสากลอ่ืนๆ รองรับภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเลและสนับสนุนเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 

       ๒.๑ กฎหมายดานความมั่นคงทางทะเล (Security Law) และความรวมมือที่เกี่ยวของ 

           ๒.๑.๑ อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการตอตานอาชญากรรมขามชาติที่จัดตั้งในลักษณะองคกร 
ค.ศ. ๒๐๐๐ (2000 United Nations Convention against Transnational Organized Crime: 2000 UNTOC) 
เพื่อปองกัน สืบสวน และดำเนินคดีเกี่ยวกับฐานความผิดที่กำหนดไวในอนุสัญญาฯ ๕ ประเภท คือ การมีสวนรวมใน
กลุมองคกรอาชญากรรม การฟอกเงินที่ไดมาจากการกระทำผิด การทุจริตคอรรัปชัน การขัดขวางกระบวนการ
ยุติธรรม ความผิดรายแรงที ่อนุสัญญาฯ ไดกำหนด ไทยเขาเปนภาคีเมื ่อ ๑๗ ตุลาคม พ.ศ. ๒๕๕๖ และออก  
พ.ร.บ.ปองกันและปราบปรามการมีสวนรวมในองคกรอาชญากรรมขามชาติ พ.ศ. ๒๕๕๖ รองรับ 

            ๒.๑.๒ อนุสัญญาวาดวยการผสมสารในวัตถุระเบิดพลาสติกเพื ่อวัตถุประสงคในการตรวจจับ                 
ค.ศ.๑๙๙๑ (1991 Convention on the Marking of Plastic Explosives for the Purposes of Detection)  
เพื่อปองกันและปองปรามการกระทำอันมิชอบดวยกฎหมาย โดยการใชวัตถุระเบิดพลาสติกในการผสมสารในวัตถุ
ระเบิด เพ่ือการกอการราย ไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๒๕ มกราคม พ.ศ. ๒๕๔๙ 

            ๒.๑.๓ อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการตอตานการลักลอบคายาเสพติดและวัตถุออกฤทธิ์ตอ 
จิตประสาท ค.ศ. ๑๙๘๘ (1988 Guidelines for the Prevention and Suppression of Smuggling of Drugs, 
Psychotropic Substances and Precursor Chemicals on Ship Engaged in International Maritime Traffic) 



๒๒ 

 

 

เพื่อขจัดปญหา แกไขปญหา และตัดทอนผลตอบแทนจากการลักลอบคายาเสพติด และวัตถุที่ออกฤทธิ์ตอจิตและ
ประสาท ไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๓ พฤษภาคม พ.ศ. ๒๕๔๕ ทั้งนี้ ไทยไดออกกฎหมายเกี่ยวกับยาเสพติดรองรับจำนวน
หลายฉบับแลว 

           ๒.๑.๔ พิธีสารวาดวยการปองกัน ปราบปราม และลงโทษการคามนุษย โดยเฉพาะสตรีและเด็ก  
ค.ศ. ๒๐๐๐ (2000 Protocol to Prevent, Suppress and Punish Trafficking in Persons, especially Women 
and Children: The Trafficking in Persons Protocol) เพื่อปองกันและตอตานการคามนุษย และการคุมครองและ
ชวยเหลือผูเสียหายจากการคามนุษย โดยเฉพาะเด็กและสตรี ไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๑๖ พฤศจิกายน พ.ศ. ๒๕๕๖  
โดยออก พ.ร.บ.ปองกันและปราบปรามการคามนุษย พ.ศ. ๒๕๕๑ รองรับ 

            ๒.๑.๕ พิธีสารวาดวยการตอตานการลักลอบขนผูโยกยายถิ่นฐานโดยทางบก ทะเล และอากาศ  
ค.ศ. ๒๐๐๐ (2000 Protocol against the Smuggling of Migrants by Land, Sea and Air: ๒๐๐๐ the Migrants 
Protocol) เพื ่อใหการดำเนินการแกไขปญหาการคามนุษยและการลักลอบขนผูโยกยายถิ ่นฐาน และสงเสริม 
ความรวมมือระหวางรัฐภาคี ไทยไดลงนามเมื ่อ ๑๘ ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๔๔ และจัดทำรางกฎหมายรองรับแลว  
อยูระหวางการพิจารณาของคณะรัฐมนตรี แตยังไมใหสัตยาบัน 

           ๒.๑.๖ ขอมติคณะมนตรีความมั่นคงแหงสหประชาชาติ (UN Security Council Resolution: 
UNSCR) ซึ่งมีสถานะเปนกฎหมาย เชน UNSCR เกี่ยวกับการปราบปรามการกระทำอันเปนโจรสลัดหรือการปลนเรือ
โดยใชอาวุธบริเวณนานน้ำนอกชายฝงโซมาเลีย และเกี ่ยวกับมาตรการคว่ำบาตรเกาหลีเหนือ อิหราน เปนตน   
ในกรณีเกี่ยวกับการค่ำบาตร ไทยออกประกาศกระทรวงพาณิชย ออกตามความ พ.ร.บ.การควบคุมสินคาที่เกี่ยวของกับ
การแพรขยายอาวุธที ่ม ีอานุภาพทำลายลางสูง พ.ศ.๒๕๖๒ และ พ.ร.บ.วาดวยการสงออกและนำเขามาใน
ราชอาณาจักร ซึ่งสินคา พ.ศ.๒๕๒๒ รองรับขอมติฯ ที่ ๑๕๔๐ (๒๐๐๔) และประกาศกระทรวงพาณิชย เรื่อง มาตรการ
เพื่อประโยชนในการควบคุมสินคาที่เกี่ยวของกับการแพรขยายอาวุธที่มีอานุภาพทำลายลางสูงและมาตรการเกี่ยวกับ
สินคาที ่มีเหตุอันควรสงสัยวามีการใชสุดทายหรือผู ใชสุดทายที่เกี ่ยวของกับการแพรขยายอาวุธที ่มีอานุภาพ 
ทำลายลางสูง พ.ศ.๒๕๖๔ 

            ๒.๑.๗ ความริเร ิ ่มดานความมั ่นคงเกี ่ยวกับการแพรขยายอาวุธที ่ม ีอานุภาพทำลายลางสูง 
(Proliferation Security Initiative: PSI) เปนความรวมมือระหวางประเทศที่ริเริ่มโดยสหรัฐอเมริกา เนนมาตรการ
ปฏิบัติและความรวมมือระหวางประเทศในการสกัดกั้นและยับยั้งการสงผาน ถายลำ และขนสงอาวุธที่มีอานุภาพ
ทำลายลางสูง (Weapons of Mass Destruction: WMD) ระบบเครื่องสงและวัสดุอุปกรณที่ใชไดสองทาง ทั้งทางบก 
น้ำ และอากาศ โดยไทยแสดงความพรอมที่จะรวมมือกับสมาชิก PSI   

            ๒.๑.๘ ปฏิญญาอาเซียนวาดวยการตอตานการคามนุษยโดยเฉพาะสตรีและเด็ก (ASEAN 
Declaration against Trafficking in Persons, Particularly Women and Children) เนนการบังคับใชกฎหมาย 
การคัดแยกเหยื่อออกจากผูกระทำผิด และการกำหนดบทลงโทษที่รุนแรงแกผู กระทำผิดฐานคามนุษย โดยให
ความสำคัญเปนพิเศษกับสตรีและเด็ก ไทยเขาเปนภาคีเมื่อ ๒๔ กรกฎาคม พ.ศ. ๒๕๕๙ 

            ทั้งนี้ ไทยมีการออกกฎหมายอนุวัติการอนุสัญญาดังกลาวแลว โดยมีกฎหมายฉบับที่สำคัญ คือ 
พ.ร.บ. การรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล พ.ศ. ๒๕๖๒   ควบคุมและสงเสริมกิจกรรมทางทะเลทั้งปวง 
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       ๒.๒ กฎหมายเกี่ยวกับการทำประมง (International Fisheries Law and Regulation) และความรวมมือที่
เกี่ยวของ 

              ๒.๒.๑ ความตกลงวาดวยการปฏิบัติตามบทบัญญติัของ UNCLOS ในสวนที่เกี่ยวกับการอนุรกัษและ
จัดการประชากรสัตวน้ำที ่อยู อาศัยระหวางเขตทางทะเลและประชากรสัตวน้ำชนิดพันธุ ที ่อพยพยายถิ ่นไกล  
ค.ศ. ๑๙๙๕ (The Agreement for the Implementation of the Provisions of the UNCLOS relating to the 
Conservation and Management of Straddling Fish Stocks and Highly Migratory Fish Stocks: 1995  
UN Fish Stock Agreement) เปนความตกลงในการรวมกันจัดการทรัพยากรสัตวน้ำและการตอตานการทำ 
การประมงผิดกฎหมาย โดยอาศัยความรวมมือขององคกรจัดการประมงทั้งในระดับอนุภูมิภาคและภูมิภาค ไทยเขา
เปนภาคีโดยการภาคยานุวัติ วัน ๒๘ เมษายน พ.ศ. ๒๕๖๐ 

             ๒.๒.๒ อนุสัญญาวาดวยการประมงและการอนุรักษทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวง (Convention on 
Fishing and Conservation of Living Resources of the High Seas) เปนอนุสัญญาฯ ที่มีจุดมุงหมายเพ่ือใหนานา
ประเทศรวมมือกันในการอนุรักษทรัพยากรมีชีวิตในทะเลหลวง ซึ่งเปนผลอันเนื่องมาจากการพัฒนาของเทคโนโลยี  
ทำใหทรัพยากรมีชีวิตบางชนิดตกอยูในภาวะวิกฤตเนื่องจากถูกใชประโยชนอยางเกินขอบเขตในทะเลหลวง เปดให 
ลงนามเมื่อ ๒๙ เมษายน พ.ศ.๒๕๐๑ (ค.ศ.๑๙๕๘) ไทยเขาเปนภาคีโดยการใหสัตยาบันวัน ๒ กรกฎาคม พ.ศ. ๒๕๑๑ 

              ๒.๒.๓ ความตกลงวาดวยมาตรการของรัฐเจาของทา เพื่อปองกัน ยับยั้ง และขจัดการทำการประมง
ที่ผิดกฎหมาย ขาดการรายงาน และไรการควบคุม (Agreement on Port State Measures to Prevent, Deter 
and Eliminate Illegal, Unreported and Unregulated Fishing หรือ Port State Measures Agreement: 
PSMA) เปนความตกลงระหวางประเทศที่สำคัญในการตอตานการทำประมงผิดกฎหมาย ไทยไดเขาเปนภาคีเมื่อ  
๑๐ พฤษภาคม ค.ศ. ๒๐๑๖ (พ.ศ. ๒๕๕๙) และมี พ.ร.ก.การประมง พ.ศ. ๒๕๕๘ เปนกฎหมายหลักที่กำหนด
มาตรการอนุรักษการควบคุมการทำการประมง และการตอตานการทำประมงผิดกฎหมาย  

                ๒.๒.๔ ความตกลงระดับภูมิภาควาดวยการทำประมง (Regional Fisheries Agreement) ของ
องคการบริหารจัดการประมงระดับภูมิภาค (Regional Fisheries Management Organizations: RFMOs)  
เพื ่อควบคุมการทำประมงในทะเลหลวง โดยไทยเขาเปนภาคีคณะกรรมาธิการปลาทูนาแหงมหาสมุทรอินเดีย  
(Indian Ocean Tuna Commission: IOTC) และความตกลงการทำการประมงสำหรับพ้ืนที่ทางตอนใตของมหาสมทุร
อินเดีย (Southern Indian Ocean Fisheries Agreement: SIOFA) และเปนผูสังเกตการณขององคกรจัดการประมง
ระดับภูมิภาคตาง ๆ เชน คณะกรรมาธิการประมงแหงมหาสมุทรแปซิฟกตะวันตกตอนกลาง (Western and Central 
Pacific Fisheries Commission: WCPFC) คณะกรรมการอนุรักษทรัพยากรชีวิตทะเลแอนตารกติก (Commission 
for the Conservation Antarctic Marine Living Resource: CCAMLR) และคณะกรรมการนานาชาติสำหรับ 
การอนุรักษปลาทูนาแอตแลนติก (International Commission for the Conservation Antarctic Tunas: ICCAT) 

                 ๒.๒.๕ ตราสารความรวมมือ และแผนปฏิบัติการดานประมงระหวางประเทศที่สำคัญ 

                จรรยาบรรณในการทำประมงอยางรับผิดชอบ (Code of Conduct for Responsible Fisheries: 
CCRF) และแผนปฏิบัติการสากลเพ่ือการปองกัน ยับย้ังและขจัดการทำการประมงที่ผดิกฎหมาย ขาดการรายงาน และ
ไรการควบคุม (International Plan of Action Prevent, Deter and Eliminate Illegal, Unreported and 
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Unregulated Fishing: IPOA-IUU) เปนกฎเกณฑของมาตรฐานของพฤติกรรม และความประพฤติในการทำประมง
ดวยความรับผิดชอบ แมไมมีผลบังคับใชเปนกฎหมายระหวางประเทศ แตจากแรงบังคับทางเศรษฐกิจและการคา
ระหวางประเทศ ประเทศตางๆ ตองปฏิบัติตาม โดยจรรยาบรรณดังกลาว  

       ๒.๓ กฎหมายและความตกลงระหวางประเทศที่เก่ียวกับทรัพยากรและสิ่งแวดลอม (Environmental Law) 

               ๒.๓.๑ อนุสัญญาวาดวยการคาระหวางประเทศซึ่งชนิดของสัตวปา และพืชปา ที่ใกลสูญพันธุ  
ค.ศ. ๑๙๗๓ (1973 Convention on International Trade in Endangered Species of Wild Fauna and Flora: 
1973 CITES) เพื่อการอนุรักษทรัพยากรสัตวปาและพืชปาในโลก โดยการสรางเครือขายขึ้นทั่วโลกเพื่อควบคุม 
การคาระหวางประเทศ ทั้งสัตวปา หรือพืชปาที่ใกลสูญพันธุ และผลิตภัณฑ  ไทยไดใหสัตยาบัน วันที่ ๒๑ มกราคม 
พ.ศ. ๒๕๒๖ 

                ๒.๓.๒ อนุสัญญาความหลากหลายทางชีวภาพ ค.ศ. ๑๙๙๒ (1992 The Convention on 
Biological Diversity: 1992 CBD) เปนความตกลงดานสิ่งแวดลอมระหวางประเทศในการอนุรักษความหลากหลาย
ทางชีวภาพ และการใชประโยชนระบบนิเวศอยางย่ังยืน ไทยไดใหสัตยาบัน วัน ๓๑ ตุลาคม พ.ศ. ๒๕๔๖ 

            ๒.๓.๓ อนุสัญญาวาดวยพื้นที่ชุมน้ำที่มีความสำคัญในระดับนานาชาติโดยเฉพาะในการเปนถิ่นที่อยู
ของนกน้ำ ค.ศ. ๑๙๗๑ (1971 The Convention on Wetlands of International Importance, especially as 
Waterfowl Habitat: 1971: RAMSAR)  เพื ่อการอนุรักษและเพื ่อการใชพื ้นที ่ชุ มน้ำอยางยั ่งยืน และรับรอง
ความสำคัญพื้นฐานของพื้นที่ชุมน้ำในเชิงหนาที่ทางนิเวศ ประโยชนทางเศรษฐกิจ วัฒนธรรมวิทยาศาสตร ตลอดจน
คุณคาทางนันทนาการ ไทยไดใหสัตยาบันเมื่อ ๑๓ พฤษภาคม พ.ศ. ๒๕๔๑ 

              ๒.๓.๔ อนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ค.ศ. ๑๙๙๒ (1992 
United Nations Framework Convention on Climate Change: 1992: UNFCCC) เพื่อรักษาความเขมขนของ
กาซเรือนกระจกในชั้นบรรยากาศใหมีคาคงที่และอยูในระดับที่ไมกอใหเกิดการรบกวนหรือเกิดอันตรายตอระบบ
ภูมิอากาศโลก บนพื้นฐานของความเปนธรรม (Equity) ความรับผิดชอบรวมในระดับที่แตกตาง (Common but 
Differentiated Responsibilities: CBDR)  และตามขีดความสามารถ (Respective Capabilities) ของประเทศ
พัฒนาแลว ไทยเขาเปนภาคีเมื่อเดือนธันวาคม พ.ศ. ๒๕๓๗ และเมื่อป พ.ศ. ๒๕๔๕ ไดใหสัตยาบันเขารวมรับรองพิธี
สารเกียวโต (Kyoto protocol) ค.ศ.๑๙๙๗ หรือ Convention of Climate Change : The Kyoto Protocol 1997 
ซึ่งเปนขอตกลงที่กำหนดพันธกรณีในการลดกาซเรือนกระจกสำหรับประเทศพัฒนาแลว และผลักดันใหประเทศกำลัง
พัฒนามีสวนรวมในการลดกาซเรือนกระจกดวยความสมัครใจยังอยูในกลุมประเทศที่ใชมาตรการทางบริหารเพื่อแกไข
ปญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยมีการออกระเบียบสำนักนายกรัฐมนตรีวาดวยการดำเนินงานดาน 
การเปลี ่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. ๒๕๕๐ และใชมาตรการทางกฎหมาย เชน พ.ร.บ.มาตรฐานผลิตภัณฑ 
อุตสาหกรรม พ.ศ. ๒๕๑๑ พ.ร.บ.การสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอม พ.ศ. ๒๕๓๕ และ พ.ร.บ.การขนสงทางบก  
พ.ศ. ๒๕๒๒ ฯลฯ มาปรับใช รวมทั้งไดจัดทำราง “รางพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. ....” 
เปนที่เรียบรอยแลว  

              ๒.๓.๕ ตราสารระหวางประเทศวาดวยการอนุรักษและการใชอยางยั่งยืน ซึ่งความหลากหลายทาง
ชีวภาพทางทะเลในพื้นที่นอกเขตอำนาจรัฐ (The United Nations Convention of the Law of the Sea on the 
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Conservation and Sustainable Use of Marine Biological Diversity of Areas beyond National Jurisdiction 
(BBNJ)) เปนสนธิส ัญญาที ่อยู ภายใต UNCLOS ที ่ว าดวยการจัดระเบียบการใชทรัพยากรพันธุกรรมและ 
ความหลากหลายทางชีวภาพทางทะเลในพื้นที่ที่อยูนอกเขตอำนาจรัฐ ไดแก ทะเลหลวงกับเขตพื้นที่ทองทะเลลึก    
(หรือบริเวณพื้นที่) ซึ่งจะใหประโยชนในการควบคุมการดำเนินกิจกรรมรวมกันของทุกประเทศไดอยางยั่งยืน รวมถึง
การแบงปนผลประโยชนอยางเที่ยงธรรม โดยที่ประชุมสหประชาชาติไดรับรองรางตราสาร BBNJ โดยฉันทามติแลว 
วันที่ ๔ มีนาคม ๒๕๖๖  

               ๒.๓.๖ อนุสัญญาสตอกโฮลมวาดวยสารมลพิษที ่ตกคางยาวนาน ค.ศ.๑๙๙๖ (Stockholm 
Agreement 1996) คณะรัฐมนตรีเห็นชอบแผนจัดการระดับชาติเพื ่อการปฏิบัติตามอนุสัญญาสตอกโฮลม 
วาดวยสารมลพิษที่ตกคางยาวนาน ฉบับที่ ๒ พ.ศ. ๒๕๖๖-๒๕๗๐ ของไทย เมื่อ ๑๔ มีนาคม พ.ศ.๒๕๖๖ ใหไทยเขา
รวมเปนภาคีสมาชิกตอไป 

  ๒.๔ กฎหมายและความตกลงระหวางประเทศเก่ียวกับแรงงานทางทะเล (Maritime Labour) 

              ๒.๔.๑ อนุสัญญาแรงงานทางทะเล ค.ศ. ๒๐๐๖ (Maritime Labor Convention: MLC 2006)            
เพ่ือรวบรวมและปรับปรุงอนุสัญญาที่เกี่ยวของกับการคุมครองแรงงานในกิจการทางทะเลใหเปนอนุสัญญาฉบับเดียวที่
เปนมาตรฐานเดียวกัน และมีความเหมาะสมกับสภาพการณ ไทยเปนภาคีเมื่อ ๗ มิถุนายน พ.ศ.๒๕๕๙  ปจจุบันไทย
ออก พ.ร.บ.แรงงานทางทะเล พ.ศ. ๒๕๕๘ รองรับแลว 

              ๒.๔.๒ อนุสัญญาองคการแรงงานระหวางประเทศ ฉบับที่ ๑๘๗ วาดวยกรอบเชิงสงเสริมการ
ดำเนินงานความปลอดภัยและอาชีวอนามัย ค.ศ. ๒๐๐๖ (International Labour Organization (ILO) Convention 
187 Promotional Framework for Occupational Safety and Health Convention, 2006) ไทยเปนภาคีเมื่อ 
๒๓ มีนาคม พ.ศ.๒๕๕๙ และออก พ.ร.บ.ความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดลอมในการทำงาน. พ.ศ.๒๕๕๔ 
รองรับแลว 

           ๒.๔.๓ อนุสัญญาฉบับที่ ๑๘๘ วาดวยงานในภาคการประมง (Work in Fishing) ค.ศ. ๒๐๐๗  
(2007 International Labour Organization, Work in Fishing Convention (No. 188) เพ่ือสรางสภาพการทำงาน
ที ่ดีใหกับแรงงานในภาคการประมง รวมถึงสภาพของที ่พักอาศัย อาหาร อาชีวอนามัยและความปลอดภัย  
และการประกันสุขภาพ รวมถึงการจัดทำสัญญาจางงาน ไทยเขาเปนภาคี เมื ่อ ๓๐ มกราคม พ.ศ.๒๕๖๒  
และออก พ.ร.บ.คุมครองแรงงานในงานประมง พ.ศ. ๒๕๖๒ รองรับแลว 

              ๒.๔.๔ กฎบัตรอาเซียน (ASEAN Charter) มีผลบังคับใชในวันที ่ ๑๕ ธันวาคม พ.ศ. ๒๕๕๑  
เปนการมอบสถานะทางกฎหมาย (Legal personality) ใหแกอาเซียน อันทำใหอาเซียนเปนองคการระหวางประเทศ
ในระดับภูมิภาคโดยสมบูรณ ที่จะรวมกันในการเสริมสรางสันติภาพ ความมั่นคง และความมั่งคั่งใหกับภูมิภาค รวมทั้ง
กำหนดใหมีขอบัญญัติวาดวยการบริหารจัดการความขัดแยงระหวางประเทศสมาชิกอาเซียนดวยการใหมีการจัดต้ัง
กลไกเพื่อการดังกลาว รวมถึงการชวยเปนสื่อกลาง (Good Offices) การประนีประนอม (Conciliation) และการ 
ไกลเกลี่ย (Mediation) 



๒๖ 

 

 

               ๒.๔.๕ สนธิสัญญามิตรภาพและความรวมมือในเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Treaty of Amity and 
Cooperation in Southeast Asia: TAC)  จัดทำขึ้นโดยประเทศผูกอตั้งอาเซียน ๕ ประเทศ (อินโดนีเซีย ฟลิปปนส 
มาเลเซีย สิงคโปร และไทย) และมผีลบังคับใชเมื่อวันที่ ๒๔ กุมภาพันธ พ.ศ.๒๕๑๙ เพ่ือกำหนดหลักการในการดำเนิน
ความสัมพันธในภูม ิภาค ไดแก การเคารพในอำนาจอธิปไตย ความเสมอภาค และบูรณภาพแหงดินแดน  
การไมแทรกแซงกิจการภายใน การแกไขปญหาโดยสันติวิธี การไมใชหรือขูวาจะใชกำลัง และการสงเสริมความรวมมือ
ระหวางกัน  ตอมาไดมีการเชิญชวนประเทศนอกภูมิภาค โดยเฉพาะประเทศคูเจรจาของอาเซียน และประเทศที่ 
เขารวมการประชุมอาเซียนวาดวยการเมืองและความมั่นคงในเอเชีย-แปซิฟก (ASEAN Regional Forum: ARF)  
เขาเปนอัครภาคี TAC เพื่อชวยเสริมสรางความไวเนื้อเชื่อใจและสงเสริมการดำเนินความสัมพันธระหวางอาเซียนกับ
ประเทศน้ัน ๆ  

               ๒.๔.๖ ปฏิญญาวาดวยแนวปฏิบัติของภาคีในทะเลจีนใต (Declaration of the Conduct of 
Parties in the South China Sea - DOC) เพื่อสงเสริมมาตรการเพื่อสรางความเชื่อมั่น สรางความรวมมือของ
ปฏิบัติการในภาคพื้นทะเล และกำหนดขั้นตอนสำหรับการหารือและการทำ Code of Conduct อยางเปนทางการ
ตอไป เน่ืองจาก DOC ขาดกลไกการสอดสองดูแล และไมมีการบังคับใหปฏิบัติตาม เพียงชวยรักษาความมั่นคงโดยรวม
ในทะเลจีนใตเอาไว โดยเปนแนวทางหลักที่คอยกำกับคูพิพาททุกฝายที่อางสิทธ์ิในทะเลจีนใตมีความยับย้ังช่ังใจ 

          ทั้งนี้ ในสวนของกฎหมายภายในรองรับกฎหมายสากลนั้น นอกจากที่ไดยกตัวอยางกฎหมายหรือ 
อนุบัญญัติเปนการเฉพาะเรื่องดังกลาวขางตนแลว ไทยยังมีการออกกฎหมายควบคุมและสงเสริมกิจกรรมทางทะเลใน
ภาพรวมทีส่ำคัญ คือ พ.ร.บ. การรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล พ.ศ. ๒๕๖๒  อีกดวย 

 ๓. หนวยงานสากลรองรับตอภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเลและขับเคลื่อนเศรษฐกิจสีน้ำเงินที่เกี่ยวของกับ
กองทัพเรือ 

             หนวยงานสากลนั ้น นอกจากจะทำหนาที ่ออกกกฎเกณฑ และมาตรฐานระหวางประเทศแลว  
ยังมีหนาที่ในการสนับสนุนใหความชวยเหลือรัฐตางๆ ทั้งในรูปแบบของความรวมมือ การใหความรู และการให 
ความชวยเหลืออีกดวย ซึ่งสามารถแบงหนวยงานสากลดังกลาว ออกไดเปน ๒ ระดับ คือ ระดับโลก และระดับภูมิภาค  
ดังน้ี            

  ๑. หนวยงานสากลระดับโลก 

        ๑.๑ องคการสหประชาชาติ ( United Nations : UN )  เปนองคการระหวางประเทศระดับ
โลกที่กอตั้งขึ้น เมื่อ ค.ศ. ๑๙๔๕  ตั้งอยู ณ กรุงนิวยอรก ประเทศสหรัฐอเมริกา ไทยไดเขาเปนสมาชิกลำดับที่ ๕๕ 
เมื่อ ๑๖ ธันวาคม พ.ศ. ๒๔๘๙ ใหความสำคัญกับภัยคุกคามหลายรูปแบบ รวมทั้งดานความมั่นคงทางสังคม และ
ความมั่นคงของมนุษย องคกรหลักประกอบดวย สมัชชาสหประชาชาติ (United Nations General Assembly - 
UNGA) คณะมนตรีความมั่นคงแหงสหประชาชาติ (United Nations Security Council - UNSC) คณะมนตรี
เศรษฐกจิและสังคมแหงสหประชาชาติ (United Nations Economic and Social Council - ECOSOC) คณะมนตรี
ภาวะทรัสตี (Trusteeship Council) ศาลยุติธรรมระหวางประเทศ (International Court of Justice)  
สำนักเลขาธิการ (Secretariat) นอกจากน้ี ยังประกอบไปดวยหนวยงานพิเศษอีก จำนวน ๑๗ หนวยงาน    
โดยมีรายละเอียดของหนวยงานพิเศษสำคัญที่เกี่ยวของดังจะกลาวในหัวขอตอไป 



๒๗ 

 

 

           ๑.๒ องคการทางทะเลระหวางประเทศ (International Maritime Organization : IMO) 
เปนหนวยงานออกอนุสัญญาและมาตรฐานระหวางประเทศที่สำคัญที่ UNCLOS ใชอางอิงและใหนำมาบังคับใชภายใต 
UNCLOS  กอตั้งเมื่อ พ.ศ. ๒๔๙๑ สำนักงานใหญตั้งอยู ณ กรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ ทำหนาที่เปนศูนยกลาง
ความรวมมือระหวางสมาชิกในการกำหนดมาตรฐาน ขอบังคับ และแนวทางปฏิบัติเพื่อใหเกิดความมั่นคงปลอดภัยใน
การเดินเรือและขนสงทางทะเล การคุมครองรักษาสิ่งแวดลอมทางทะเล และการอำนวยความสะดวกตางๆ ที่เก่ียวของ 

         ๑.๓ องคการอาหารและเกษตรแหงสหประชาชาติ (Food and Agriculture Organization 
of the United Nations : FAO) ทำหนาที่สนับสนุนใหประเทศสมาชิกพรอมใจกันในการดำเนินงานขจัดความหิวโหย
และยากจน FAO ยังไดมีบทบาทสำคัญในการวางระเบียบแบบแผนในการทำการประมง และขอตกลงในการจัดการ
และบริหารการประมงแบบยั่งยืนอีกดวย 

       ๑.๔ องคการแรงงานระหวางประเทศ (International Labour Organization: IMO)  
ทำหนาที่ในการกำหนดและกำกับดูแลมาตรฐานแรงงานสากลตางๆ ใหไดรับการบังคับใชอยางถูกตองตามหลักการ
ของกฎหมายในการไดทำงานที่มีคุณคา มีประสิทธิภาพมีเสรีภาพ ความมั่นคง ความปลอดภัย และมีศักดิ์ศรีแหง 
ความเปนมนุษย 

        ๑.๕ สำนักงานวาดวยยาเสพติดและอาชญากรรมแหงสหประชาชาติ (United Nations 
Office on Drugs and Crime, UNODC)  ทำหนาที่ในการตอตานยาเสพติดและอาชญากรรมระหวางประเทศ              
ในทุกภูมิภาคของโลก ในสวนของเอเชียแปซิฟค มี Regional Office for Southeast Asia and the Pacific เปน
หนวยรับผิดชอบ สำนักงานตั้งอยูที่ถนนราชดำเนินนอก กรุงเทพมหานคร นอกจากนี้ยังมี Global Maritime Crime 
Programme ที่จัดขึ ้นเพื ่อสนับสนุนชาติสมาชิกในการเพิ่มพูนความรู  ฝกอบรม และประสานความรวมมือใน 
การตอตานอาชญากรรมทางทะเลทั้งปวง ปจจุบันมีความรวมมือกับกองทัพเรือและ ศรชล. อยางใกลชิด 

  ๒. หนวยงานสากลระดับภูมิภาค 

           ๒.๑ สหภาพยุโรป (European Union : EU) เปนการรวมกลุมทางเศรษฐกิจและการเมือง
ของประเทศในยุโรป ประกอบดวยประเทศสมาชิก ๒๗ ประเทศ ไดใหความสำคัญกับการรักษาความมั่นคงและความ
ปลอดภัยของเสนทางเดินเรือในมหาสมุทรอินเดียและทะเลเมดิเตอรเรเนียน ซึ่งเปนเสนทางเดินเรือสูยุโรป โดยได
สนับสนุนขอมติของคณะมนตรีความมั่นคงแหงสหประชาชาติที่ ๑๘๓๘ (ค.ศ. ๒๐๐๙) และ ๑๘๔๖ (ค.ศ. ๒๐๐๙)     
ในการจัดต้ังกองกำลังทางทะเล European Union Naval Force Somalia (EU NAVFOR) ในการปราบปรามโจรสลัดขึ้น  

           ๒.๒ สมาคมประชาชาติแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต หรืออาเซียน (Association of South 
East Asian Nations : ASEAN) เปนกรอบความรวมมือที่สำคัญในระดับภูมิภาค ประกอบดวย ๓ เสาหลัก คือ 
ประชาคมการเมืองและความมั่นคง (ASEAN Political-Security Community: APSC) ประชาคมเศรษฐกิจ (ASEAN 
Economic Community : AEC) และประชาคมสังคมและวัฒนธรรม (ASEAN Socio – Cultural Community : 
ASCC) ไทยขับเคลื่อนนโยบายดังกลาวจากหนวยงานที่เกี ่ยวของภายในประเทศ และดำเนินนโยบาย สงเสริม 
ความรวมมือทางทะเลในอาเซียนผานกรอบและกลไกตางๆ ทั้งนี้ โดยมีแผนงาน การประชุมและกรอบความรวมมือที่
สำคัญดังน้ี                                                                                                                                                 



๒๘ 

 

 

                ๒.๒.๑ แผนงานประชาคมการเมืองและความมั่นคงอาเซียน ๒๐๒๕ (ASEAN Political - 
Security Community Blueprint 2025) เพื่อสงเสริมความมั่นคงความปลอดภัย การบังคับใชกฎหมายทางทะเล             
ในภูมิภาค การตอตานอาชญากรรมขามชาติ การคามนุษย การกระทำอันเปนโจรสลัด การทำการประมงผิดกฎหมาย 
ขาดการรายงานและไรการควบคุม และการอนุรักษและปกปองสิ่งแวดลอมทางทะเล 

                ๒.๒.๒ การประชุมอาเซียนวาดวยความรวมมือดานการเมืองและความมั่นคงในภูมิภาค
เอเชียแปซิฟก (ASEAN Regional Forum : ARF) มีกิจกรรมที ่เกี ่ยวกับความมั ่นคงทางทะเลโดยเฉพาะ เชน  
การประชุม ASEAN Regional Forum Inter-Sessional Meeting on Maritime Security (ARF ISM on MS)  
เพ่ือหารือเกี่ยวกับความมั่นคงทางทะเล ความปลอดภัยในการเดินเรือ สภาพแวดลอมและการพัฒนาที่ย่ังยืนทางทะเล  

                ๒.๒.๓ การประชุมหารืออาเซียนวาดวยประเด็นทางทะเล (ASEAN Maritime Forum : 
AMF) เพื่อสงเสริมความรวมมือระหวางกลไกความรวมมือทางทะเลของอาเซียนในประเด็นทางทะเลอยางครอบคลุม 
และใหมีปฏิสัมพันธกับประเทศนอกภูมิภาคในกรอบการประชุมสุดยอดเอเชียตะวันออก (East Asia Summit : EAS)  
เชน เกาหลีใต ญี่ปุน สหรัฐฯ รัสเซีย อินเดีย ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด 

          ๒.๓ ความรวมมือในการลาดตระเวนในชองแคบมะละกา (Malacca Straits Patrol : MSP) 
เปนความรวมมือของรัฐชายฝงชองแคบมะละกาของประเทศไทย มาเลเซีย อินโดนีเซีย และสิงคโปร รวมกันสงเรือและ
อากาศยานไปลาดตระเวนในชองแคบมะละกา เพื่อรักษาความปลอดภัยและความมั่นคงและเพื่อแสดงถึงความเปน
เจาของและความรับผิดชอบของรัฐชายฝงชองแคบมะละกา ในการดูแลรักษาความปลอดภัยของชองแคบ 

          ๒.๔ ความตกลงวาดวยความรวมมือระดับภูมิภาคเพ่ือการตอตานการกระทำอันเปนโจรสลัด
และการปลนเรือโดยใชอาวุธในเอเชีย (Regional Cooperation Agreement on Combating Piracy and Armed 
Robbery against Ships in Asia : ReCAAP) เปนขอตกลงที่ริเริ ่มโดยประเทศญี่ปุ นมีเปาหมายที่จะเพิ ่มพูน 
ความรวมมือระหวางประเทศสมาชิก เพื่อสงเสริมการแบงปนขอมูลเกี่ยวกับโจรสลัด โดยศูนยแลกเปลี่ยนขอมูล 
(Information Sharing Center: ISC) ปจจุบันมีทั้งประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชียและนอกภูมิภาคเขารวม  

          ๒.๕ อาเซม ( Asia-Europe Meeting : ASEM) เปนขอริเริ่มของสิงคโปรและฝรั่งเศส เพื่อให 
ASEM เปนเวทีสรางความคุนเคยและใหมีการหารือแลกเปลี่ยน ขอคิดเห็นอยางกวาง ๆ ในเรื ่องที่สนใจรวมกัน  
เพื่อปูทางใหเกิดความรวมมือระหวางเอเชีย-ยุโรป ทั้งในดาน การเมือง เศรษฐกิจสังคม และวัฒนธรรม ซึ่งถือเปน  
๓ เสาหลัก (Pillars) ที่สำคัญ 

           ๒.๖ ความริเริ ่มแหงอาวเบงกอลสำหรับความรวมมือหลากหลายสาขาทางวิชาการและ
เศรษฐกิจ (Bay of Bengal Initiative for Multi - Sectoral Technical and Economic Cooperation หรือ 
BIMSTEC) เปนกรอบความรวมมือทางวิชาการและเศรษฐกิจระหวาง ๗ ประเทศในอาวเบงกอล ประกอบดวย 
บังกลาเทศ ภูฏาน อินเดีย เมียนมาร เนปาล ศรีลังกา และไทย BIMSTEC เกิดขึ้นจากการริเริ่มของไทย เมื่อวันที่  
๖ มิถุนายน ๒๕๔๐ เพื่อเชื่อมเอเชียใตเขากับเอเชียตะวันออกเฉียงใต และเปนกลไกที่ไทยสามารถขยายความสัมพันธ
กับประเทศในภูมิภาคเอเชียใต ซึ่งเปนแหลงวัตถุดิบและทรัพยากรที่สำคัญ นอกจากนี้ BIMSTEC จะชวยประสาน
นโยบาย Look West ของไทย เขากับนโยบาย Act East ของอินเดียไดเปนอยางดี 



๒๙ 

 

 

          ๒.๗ ศูนยพัฒนาการประมงแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต (Southeast Asian Fisheries 
Development Center : SEAFDEC) เปนองคกรประมงระดับภูมิภาค ซึ่งจัดตั้งขึ้นตามคำเสนอแนะของที่ประชุม
ระดับรัฐมนตรีวาดวยการพัฒนาเศรษฐกิจ ในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ณ กรุงโตเกียว ประเทศญี่ปุน ในป           
ค.ศ. ๑๙๖๗  เพื่อเพิ่มผลผลิตใหเปนประโยชนตอประเทศเหลานั้น ทั้งทางดานเศรษฐกิจและสังคม เพื่อใหประเทศ
สมาชิกไดรับผลประโยชน อยางยั่งยืนจากการประมง การเพาะเลี้ยง สัตวน้ำ เพื่อความอยูดีกินดีและความมั่นคงทาง
อาหารของประเทศสมาชิกในภูมิภาคเอเชีย ตะวันออกเฉียงใต 

บทสงทาย  

 จากที่กลาวมาทั้งหมด จะเห็นไดวา กฎหมายสากลและหนวยงานสากลในทางระหวางประเทศที่มีอยู               
มีจำนวนมากเพียงพอที่จะรองรับตอภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเลและขับเคลื่อนเศรษฐกิจสีน้ำเงินไดเปนอยางดี  
ในสวนของไทยไดเขาเปนภาคีกฎหมายสากลที่เกี ่ยวของจำนวนมากพอควร รวมทั้งออกกฎหมายภายในรองรับ
กฎหมายสากลที่ไทยเปนภาคีดังกลาวเปนสวนใหญแลว แตอยางไรก็ตาม นับเปนสิ่งทาทายที่หนวยงานระดับนโยบาย
ของไทยจะตองเรงผลักดันใหมีการอนุวัติการหรือออกกฎหมายภายในรองรับกฎหมายสากลดังกลาว ใหไดครบถวน
มากยิ่งขึ้น เพ่ือเปนเครื่องมือใหเจาหนาที่ที่เกี่ยวของนำไปบังคับใชไดตามวัตถุประสงคของกฎหมายสากลที่เกี่ยวของ 
ฉบับนั้นๆ รวมทั้งการจัดหาอุปกรณเครื่องมือเครื่องใชที่เหมาะสมและเพียงพอกับสภาพการปฏิบัติการทางทะเล 
สำหรับระดับเจาหนาที่ ก็มีความจำเปนที่จะตองมีความรูความเขาใจในเนื้อหาสาระและกลไกการบังคับใชกฎหมายทั้ง
กฎหมายสากลและกฎหมายภายในดังกลาว เพื่อมีความมั่นใจในการปฏิบัติ และสามารถนำไปใชไดอยางถูกตอง  
ไมเสี่ยงตอการถูกฟองรองดำเนินคดีเสียเอง  ดังนั้น จึงหวังวา บทความนี้ จะเปนประโยชนแกผูอานทั้งในระดับ 
ผูกำหนดนโยบายที่เกี่ยวของที่จะไดทราบความมีอยูของกฎหมายสากลและหนวยงานสากล และนำไปใชเปนกรอบใน
การจัดทำแนวทางการบริหารจัดการภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเล และในระดับเจาหนาที่ผูปฏิบัติโดยเฉพาะของ
กองทัพเรือในฐานะหนวยงานหลักทางทะเล จะไดนำไปเปนเครื่องมือในการปฏิบัติและประสานความรวมมือที่
เกี่ยวของ ทั้งนี้ เพื่อสามารถตอบโตและระงับยับยั้งภัยคุกคามความมั่นคงทางทะเล และขับเคลื่อนศรษฐกิจสีน้ำเงิน
ของไทย ในภูมิภาค และในระดับโลก ไดอยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้งนำไปสูเปาหมายการเปน “กองทัพเรือที่
ประชาชนเช่ือมั่นและภาคภูมิใจ - The Trusted Navy” ตอไป   
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บทความวิชาการ 
เรื่อง : แนวคดิ Blue Economy  กับทางเลือกที่หลากหลาย 

สำหรบัสงัคมไทยในสังคมระหวางประเทศ ผานมุมมองทฤษฎีสรรสรางนิยม (Constructivism) 

คำสำคัญ : ทะเล  / ผลประโยชนทางทะเล / Blue Economy  /สรรสรางนิยม   

“มนุษยเกิดมาเสรี แตทุกหนแหงเต็มไปดวยพันธนาการ”  

(Man is born free, and everywhere he is in chains.)   

ชอง-ชากส รูโซ, สญัญาประชาคม, เลม ๑. 
 

น.อ.รณยุทธ  ขวัญมงคล 
รอง ผูอำนวยการกองวิชาความมั่นคงและวิชาพิเศษ  

ฝายวิชาการ กรมยุทธศึกษาทหารเรือ 
 

การตระหนักรูของสังคมไทยตอการนิยามความหมายใหมของคำวา “ทะเล” และ“ผลประโยชนทางทะเล” 
ในสังคมระหวางประเทศ (International Society) ตามแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินผานมุมมองทฤษฎีสรรสรางนิยม
จะเปนจุดเริ่มบนทางเลือกใหมของสังคมไทยที่ติดอยูกับขอจำกัดในทางเลือกหรือติดอยูในพันธนาการทางความคิด 
ซึ่งการตระหนักรูถึงทางเลือกที่หลากหลายของสังคมไทยจะนำไปสูเสรีภาพที่จะเลือกเสนทางที่เหมาะสมกับบริบท
ของประเทศไทยในสังคมระหวางประเทศได โดยการตระหนักรูถึงทางเลือกจะเปดโอกาสใหสังคมไทยไดนำพาให
ประเทศไทยพัฒนาความสัมพันธในลักษณะความรวมมือทางเศรษฐกิจ การเมือง การสังคม การทหาร วิทยาศาสตร
และเทคโนโลยี บนพื้นที่ของความยั่งยืนการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทยควบคูไปกับการดูแลรักษา
ระบบนิเวศของโลกอยางย่ังยืนในสังคมระหวางประเทศได  

บทความนี้มีวัตถุประสงคประการแรกเพื่อแสดงใหเห็นวา “สังคมไทยและประเทศไทยมีทางเลือกเสมอที่จะ
สรรสรางหรือนิยามความหมายใหมของคำวา “ทะเล” และ“ผลประโยชนทางทะเล” ซึ่งการนิยามใหมนี้จะนำไปสู
ทางเลือกในแบบตางๆ ได โดยมีคำตอบเบื ้องตน คือ ทางเลือกของสังคมไทยใน ๓ ทิศทาง คือ ทะเลและ
ผลประโยชนทางทะเลในแบบฮอบส (Hobbesian)  แบบลอค (Lockean) และ แบบคานท (Kantian)  ซึ่งการที่
สังคมไทยจะตระหนักรูถึงการมีทางเลือกใดนั้นจำเปนตองกระทำผานการเรียนรูเหตุผลเชิงทฤษฎีหรือเหตุผล
บริสุทธิ์ (Pure reason) ผานทฤษฎีสรรสรางนิยม ควบคูไปกับการที่สังคมไทยที่จะใชในการสงเสริมการเรียนรู
เหตุผลผานการปฏิบัติ (Practical reason) ซึ่งการเรียนรูทั้งสองประการไปพรอมๆกันนี้ จะกอใหเกิดความเขาใจ
อยางถองแทถึงเหตุผลและความสำคัญของแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินซึ่งเปนแนวทางการขับเคลื่อนการเจริญเติบโต
ทางเศรษฐกิจที่ควบคูไปกับการดูแลรักษาระบบนิเวศของโลกไดอยางยั่งยืนและสามารถนำไปสูการปฏิบัติไดจริง 
โดยแนวคิดนี้ถือเปนหนาที่ของมวลมนุษยชาติซึ่งตางมีสวนรวมเพื่อสงมอบทะเลที่ดีใหกับมนุษยในยุคตอไปควบคู
ไปกับการสงมอบเศรษฐกิจของโลกที่เจริญเติบโตใหกับมนุษยในยุคตอๆ ไปได โดยการสงเสริมใหตระหนักรู               
ทั้งในเชิงทฤษฎีและปฏิบัติดังกลาวไดนั้น ตองกระทำในลักษณะการสงเสริมผานการศึกษาใหกับประชาชนไทย  
โดยในประเด็นน้ีเปนวัตถุประสงคประการที่สองของบทความน้ี 
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เนื้อเรื่อง 

มนุษยมีธรรมชาติเปนสัตวสังคม การรวมกันเปนสังคมของมนุษยทำใหมนุษยไดเติมเต็มความสมบูรณของ
ชีวิตได ความสัมพันธระหวางมนุษยในสังคมจึงมีความเปนสภาพธรรมชาติเนื่องจากมนุษยตองทํากิจกรรมรวมกัน
อยูตลอดเวลา มนุษยตางตองพึ่งพาอาศัยซึ่งกันและกันในการแลกเปลี่ยนสินคาและบริการใหกับสมาชิกในสังคม 
สังคมที่ดีในมิติหนึ่งจึงหมายถึงสังคมที่สามารถตอบสนองความตองการที่มีอยูไมจำกัดของสมาชิกในสังคมได  
และดวยความตองการที่ไมจำกัดของมนุษยในสังคม สินคาและบริการของสังคมหน่ึงอาจมีปริมาณและคุณภาพที่ไม
ตอบสนองความตองการของมนุษยในสังคม เหตุผลเหลานี้จึงเปนที่มาของการแลกเปลี่ยนสินคาและบริการหรือ
การคาขายระหวางสังคมขึ้น  จากการที่สังคมมักอยูหางไกลกันจึงไมสามารถแลกเปลี่ยนสินคากันไดโดยงาย  
ซึ ่งการแลกเปลี ่ยนสินคานั ้นนับแตอดีตกระทำผานเสนทางคมนาคมทางบก ทะเล และอากาศในปจจุบัน   
แตอยางไรก็ตามภายใตขอจำกัดของเสนทางคมนาคมทางบกและทางอากาศในการขนสงสินคาในเชิงปริมาณน้ัน    
การขนสงสินคาทางทะเลเปนเสนทางคมนาคมที่ไดรับความนิยมของสังคมมนุษยเนื่องจากขนสงสินคาไดจำนวน
มากและมีคาใชจายในการขนสงที่ถูกกวาทางบกและทางอากาศ (Economy of Scale)  นอกจากการใชทะเลเปน
เสนทางในการคมนาคมขนสงหลักของโลกแลว เจฟฟรีย ทิลล (Geoffrey Till) (๒๐๐๙) ไดเสนอคุณลักษณะของ
ทะเลเพิ่มเติมจากที่กลาวไวเบื้องตนเพิ่มอีก ๓ ประการคือ ทะเลมีความเปนพื้นที่ทรัพยากร ทั้งสิ่งมีชีวิตและ
สิ่งไมมีชีวิต ทะเลเปนพื้นที่ที่มนุษยใชในการแลกเปลี่ยนขาวสารระหวางกันนับแตอดีต และ ทะเลเปนพื้นที่ที่แสดง
ใหเห็นถึงอำนาจของประเทศโดยแสดงผานการครอบครองพื้นที่ในทะเลตามอำนาจอธิปไตยและสิทธิอธิปไตยของ
แตละประเทศตามจารีตกฎหมายระหวางประเทศที่สังคมระหวางประเทศตางยอมรับ ซึ่งคุณสมบัติ ๔ ประการของ
ทะเลนั้น กอใหเกิดความสัมพันธระหวางมนุษยและระหวางสังคมมนุษย โดยความสัมพันธนั้น ดำรงอยูใน ๒ รูปแบบ
คือความสัมพันธในเชิงความรวมมือตอกันในฐานะเพื่อนหรือมิตรประเทศ และความสัมพันธเชิงลบในฐานะคูแขง
หรือศัตรูตอกันบนความขัดแยงและการแขงขันตอกัน ตามภาพที ่ ๑ : คุณลักษณะ ๔ ประการของทะเล  
บนความรวมมือและการภาพที่ ๑ : คุณลักษณะ ๔ ประการของทะเล บนความรวมมือและการขัดแยง 

 

 

 

 

 

ภาพที่ ๑ : คณุลักษณะ ๔ ประการของทะเล บนความรวมมือและการขัดแยง 

ที่มา : Sea power : A Guide for the Twenty-First Century  , Geoffrey Till 

 ดังนั้น จากการศึกษาธรรมชาติของทะเลดังกลาว ทะเลจึงถือเปนสมบัติรวมกันของมวลมนุษยชาติซึ่งตางใช
ทะเล ทั้งในลักษณะโดยตรงคือการใชเปนเสนทางคมนาคมและการแสวงหาทรัพยากรจากทะเล กับโดยออมคือการ
แลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารและการครองอำนาจ สังคมมนุษยจึงไดนิยามความหมายของผลประโยชนที่มาจากทะเล
วา “ผลประโยชนทางทะเล” ซึ่งจากการนิยามคำๆ น้ี ไดกอใหเกิดความสัมพันธระหวางสังคม ทั้งในเชิงบวก เชิงลบ 

คุณลกัษณะ 4ประการของทะเล บนความร่วมมือและการขดัแย ้ ง

ทรัพยากร

การขนส่ง

ขอ้มูลข่าวสาร

การครองอาํนาจ

ความขัดแย้ง

และการแข่งขนั

ความร่วมมือ

ทางทะเล

Sea power : A Guide for the Twenty-First Century , Geoffrey Till น.อ.รณยุทธ ขวญัมงคล



๓๒ 

 

 

ตามความสัมพันธที่ เจฟฟรีย ทิลล ไดกลาวไว กลาวคือจากจุดเริ ่มตนของการนิยามความหมายของคำวา
ผลประโยชนทางทะเลนำมาซึ่งความสัมพันธในสังคมระหวางประเทศ ทั้งในเชิงความรวมมือทางทะเลหรือเชิง 
ความความขัดแยงแขงขัน แตอยางไรก็ตามความสัมพันธทั้ง ๒ รูปแบบกอใหเกิดการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่
ทะเลเปนพ้ืนที่ทรัพยากร ขนสง แลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร และการครองอำนาจ ซึ่งเปนจุดเริ ่มตนของยุคลา 
อาณานิคมในศตวรรษที่ ๑๖ จนถึงกลางศตวรรษที่ ๒๐ เพียงเพราะผลประโยชนของมหาอำนาจยุโรปในหวง
ดังกลาว ลวนมาจากอาณานิคมที่เชื่อมผานทะเล และผลประโยชนทางทะเลนี้เปนสาเหตุหน่ึงของสงครามโลก               
ครั้งที่ ๑ และ สงครามโลก ครั้งที่ ๒ จากการที่มหาอำนาจยุโรปตางมีนโยบายกีดกันทางการคาดวยการตั้งกำแพง
ภาษีระหวางกันและตางแขงขันกันลาอาณานิคม สังคมระหวางประเทศในหวงดังกลาวแสดงใหเห็นถึงระเบียบโลก                        
( World order ) ที่ตั้งอยูบนความสำคัญของทะเล และนำสังคมระหวางประเทศไปสูความรุงเรืองและจบลงดวย
ความลมสลายของระเบียบโลกในระบอบลาอาณานิคมที่มีทะเลเปนพ้ืนที่เช่ือมความสัมพันธ   

ภายหลังสงครามโลกครั้งที่ ๒ สังคมระหวางประเทศตางตระหนักเห็นถึงความหมายของผลประโยชนทาง
ทะเลในแนวทางสุดโตงของความโลภของแตละประเทศซึ่งผลลัพธของความโลภนำไปสูความลมสลายของสังคม
ระหวางประเทศจากการทำสงครามตอกัน สังคมระหวางประเทศจึงไดรวมกันกอต้ังสถาบันเพ่ือกำหนดระเบียบโลก
ใหมที ่ทุกประเทศในสังคมระหวางประเทศยอมรับ คือ องคการสหประชาชาติ โดยองคการสหประชาชาติ  
มีวัตถุประสงคสำคัญดานหนึ่ง คือ เพื่อออกระเบียบโลกใหมที่มีกฎระเบียบหรือกฎหมายระหวางประเทศสำหรบัใช
อำนวยความสะดวกในการคาขายโดยใชแนวคิดการคาเสรี หลีกเลี่ยงการกีดกันทางการคาจนเปนสาเหตุของ
สงครามโลกเชนในอดีต ตลอดจนฟนฟูความเปนประชาธิปไตยดวยการใหอธิปไตยและเอกราชกับประเทศที่เปน
อาณานิคมของมหาอำนาจในยุคลาอาณานิคม แตอยางไรก็ตามองคการสหประชาชาติก็ไมมีอำนาจในการละเมิด
อธิปไตยและเอกราชของประเทศสมาชิกไดถาประเทศน้ันๆ จะไมยินยอม  

แมวาแนวคิดการคาเสรีนำมาซึ่งสันติภาพของโลกและการแขงขันทางเศรษฐกิจระหวางประเทศ ทุกประเทศ
ตางตักตวงผลประโยชนทางทะเล การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจหลังสงครามโลก ครั้งที่ ๒ จนถึงปจจุบันน้ัน               
จึงขึ้นอยูกับการนำทรัพยากรมาใชเพื่อผลิตในเชิงปริมาณโดยไมใสใจผลกระทบที่เกิดจากการผลิตในเชิงปริมาณ  
การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของโลกกลับนำมาซึ่งความเสื่อมโทรมของสภาพแวดลอมของโลกทั้ง บนบก ทะเล
และชายฝง เพียงเพื่อใหไดตนทุนที่ไดเปรียบคูแขงทางการคา จนในทายที่สุดการแขงขันการเติบโตทางเศรษฐกิจ
นำมาซึ่งปญหาโลกรอน ภัยพิบัติจากธรรมชาติ ซึ่งภัยพิบัติจากธรรมชาตินี้คงเปนเรื่องเขาใจยากของมนุษย เพราะ
มนุษยยังขาดความตระหนักรู เพียงเพราะปญหาโลกรอนถูกมองเปนเรื่องไกลตัว แตอยางไรก็ตามอาจสรุปไดวา
ความสัมพันธระหวางประเทศในสังคมระหวางประเทศตั้งอยูบนพื้นฐานของสิ่งที่เรียกวา “ผลประโยชนทางทะเล” 
โดยมี “ทะเล”เปนพ้ืนที่เช่ือมของทุกประเทศในสังคมระหวางประเทศ 

จากสภาพปญหาดังกลาวองคการสหประชาติจึงไดหารือกับประเทศสมาชิก และไดกำหนดนโยบาย
เศรษฐกิจสีน้ำเงินขึ้น โดยเศรษฐกิจสีน้ำเงิน คือ แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจบนพื้นฐานการใชทรัพยากรทางทะเล
และชายฝงอยางย่ังยืน เปนแนวทางการขับเคลื่อนใหเกิดการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจที่ควบคูไปกับการดูแลรักษา
ระบบนิเวศอยางยั่งยืน  (OECD, ๒๐๑๖) ซึ่งจากการใหนิยามดังกลาวขององคการสหประชาชาติชี ้ใหเห็นถึง 
ความตองการหรือเปาหมายขององคการสหประชาติที่จะดำรงการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของสังคมระหวาง
ประเทศโดยไมกระทบตอระบบนิเวศทางทะเล โดยอาจสรุปไดวาการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจอยางยั่งยืนในสังคม



๓๓ 

 

 

ระหวางประเทศนี้ลวนตั้งอยูบนผลประโยชนของประเทศสมาชิกที่เชื่อมโยงกันผานทะเลที่กำลังอยูในสภาวะ 
เสื่อมถอยของระบบนิเวศทางทะเล  ณ จุดนี้จึงมีคำถามสำคัญวา “ผลประโยชนทางทะเลนั้นมันมีอยูจริงๆใน
ทะเลหรือเปนเพียงสิ่งที่มนุษยไดสรางมันขึ้นมาจากการมีอยูของทะเลตามธรรมชาติ?” 

ทฤษฎีสรรสรางนิยมตั้งอยูบนความเชื่อวาความจริงหรือสิ่งตางๆ ที่เกิดขึ้นลวนแลวเกิดจากการสรรสรางขึ้น
ของมนุษย  โดยสรรสรางนิยม หมายถึง การที่มนุษยไดสรรสรางหรือถูกสรางขึ้นโดยโลกแหงวัตถุ ซึ่งขึ้นอยูกับพลวัต 
(dynamic) ของวัฒนธรรมและความรูของมนุษย ซึ่งจากความเปนพลวัตของวัฒนธรรมและความรูของมนุษยน้ัน
ความจริงที่มนุษยเคยเขาใจวาสิ่งน้ีจริงหรือสิ่งน้ีดี จึงอาจเปลี่ยนแปลงไดเสมอ โดยสรรสรางนิยม มี ๓ องคประกอบ 
ไดแก อัตลักษณ ผลประโยชน และปทัสถาน (Norms) ซึ่งอัตลักษณ หมายถึง ความเขาใจและความคาดหวังใน
บทบาทเฉพาะที่เปนตัวตนของบุคคลหรือสังคม ผลประโยชน หมายถึง สิ่งที่บุคคลหรือสังคมตองการหรือเสริมแรง
ใหบุคคลหรือสังคมมีพฤติกรรม ในขณะที่ปทัสถานหมายถึงความเขาใจรวมกันของบุคคลหรือสังคมที่จะทำใหแสดง
พฤติกรรมที่ตองการได (สุธรรม รัตนโชต,๒๐๑๔) 

อเล็กซานเดอร เวนต (Alexander Wendt) (๑๙๙๒) ไดเสนอทฤษฎีสรรสรางนิยมในเชิงทฤษฎี
ความสัมพันธระหวางประเทศ โดย เวนต ไดอธิบายวา “โครงสรางทางความคิดของมนุษยในสังคมไดกอกำเนิด 
อัตลักษณของสังคมขึ้น ซึ่งอัตลักษณของสังคมนำไปสูการกออัตลักษณของประเทศ อัตลักษณของประเทศนั้นได
กอใหเกิดผลประโยชนของประเทศ และกอใหเกิดสภาวะ อนาธิปไตย 1

๒ ในสังคมระหวางประเทศขึ้น” ซึ่ง Wendt 
ไดเสนอรูปแบบอนาธิปไตยที่เกิดจากการปฏิสัมพันธภายในสังคมระหวางประเทศใน ๓ รูปแบบ โดยรูปแบบทั้ง  
๓ น้ัน คือ 

- อนาธิปไตยในแบบฮอบส (Hobbesian) /ภายใตโครงสรางของอำนาจในสังคมระหวางประเทศ ซึ่งผลประโยชน
ของประเทศขึ้นอยูกับอำนาจของประเทศน้ันๆ   

- อนาธิปไตยในแบบล็อค (Lockean) /ภายใตสังคมระหวางประเทศที่มีกฎระเบียบที่ยุติธรรมตอทุกประเทศ
ซึ่งเกิดจากสถาบันระหวางประเทศเชน องคการสหประชาชาติ 

- อนาธิปไตยในแบบคานท (Kantian) /ภายใตสังคมระหวางประเทศที่ทุกประเทศมีเจตจำนงรวมซึ่งเกิดจาก
สถาบันทางความคิดรวมกันของมวลมนุษยชาติที่ประสงคจะอยูรวมกันอยางสันติ และทำหนาที่ตอกันใน 

ฐานะมนุษยพึงกระทำตอกันหรือมีหนาที่ตอกัน  

จากความแตกตางกันของอนาธิปไตยใน ๓ รูปแบบนั้น ลวนเกิดจากความเชื่อพื้นฐานหรือกระบวนทัศน 
(Paradigm) ที่แตกตางกันตามความเชื่อของมนุษยที่ปลูกฝงความเชื่อจากอัตลักษณ ผลประโยชน และปทัสถาน 
ของสังคมภายในประเทศและสังคมระหวางประเทศ 

 
๒ อนาธิปไตย เปนสภาวะท่ีขาดอำนาจหนาท่ีตามกฎหมายจากสวนกลาง (Lack of central authority) กลาวคือ เปนสภาวะท่ีรัฐยึดม่ัน
ในอำนาจ (Sovereignty) ของตนเอง และไมข้ึนตอใคร สภาวะดังกลาว กอใหเกิดรูปแบบของความสัมพันธระหวางประเทศท้ังความ
ขัดแยง (Conflict) และความรวมมือ (Cooperation) 



๓๔ 

 

 

คำวา “กระบวนทัศน” โดยฟริตจอฟ คาปรา (Fritjof Capra) (๑๙๘๖) ไดใหนิยามความหมายของกระบวนทัศน 
หมายถึง มโนทัศน (Concepts) คานิยม (Value) การรับรู  (Perceptions) และ การปฏิบัติ (Practices)  
ที่ชุมชน (Community) หน่ึงมีหรือกระทำรวมกัน ซึ่งกอใหเกิดวิสัยทัศน (Vision) แหงความเปนจริง ที่เปนพ้ืนฐาน
ของการจัดระบบตนเองของชุมชน โดยกระบวนทัศนจะเปนพื้นฐานในการนิยามความหมายของคำตางๆ เชน 
“ทะเล” “ผลประโยชนทางทะเล” “อำนาจ” “อัตลักษณ” “จริยธรรมที่กำกับการเลือกอยางมีเหตุผล” จนนำไปสู
รูปแบบของพฤติกรรมที่แสดงออกของแตละประเทศในสังคมระหวางประเทศในที่สุด รูปแบบความสัมพันธน้ี 
แสดงผานภาพที่ ๒ ทฤษฎีภูเขาน้ำแข็งของ Spencer ในมิติของกระบวนทัศนกับพฤติกรรมในมุมมองของ Capra  

 

ภาพที่ ๒ ทฤษฎีภูเขานำ้แขง็ของ Spencer ในมิติของกระบวนทศันกับพฤติกรรมในมุมมองของ Capra 

จากความเชื ่อของมนุษยและความเชื ่อของสังคมหรือกระบวนทัศน ไดนิยามความหมายของคำตางๆ             
ใหความหมายที่แตกตางกันไปตามกระบวนทัศนนั้นๆ รวมถึงหลักการในการใชเหตุผลที่ยอมตองสอดคลองกับ 
ความเชื่อ – ชุดมโนทัศนของคำตางๆ จนนำไปสูพฤติกรรมของประเทศและกลายเปนอัตลักษณของประเทศ                 
ไปในทายที่สุดนั้น โดยสามารถสังเคราะหตารางความสัมพันธโดยเริ่มตั้งแตกระบวนทัศน ซึ่งจะเปนปจจัยที่นิยาม
ความหมายของชุดคำเหลาน้ี คือ อำนาจทางเศรษฐกิจของประเทศ – อัตลักษณของประเทศ - ทะเล  
- ผลประโยชนทางทะเล ซึ่งชุดคำเหลานี้จะนำไปสูการเลือกอยางมีเหตุผลผานจริธรรมตามความเชื่อ จนนำไปสู 
การกระทำผานการแสดงออกในสังคมระหวางประเทศ ซึ่งการกระทำผานการแสดงออกในสังคมระหวางประเทศ 
ในรูปแบบซ้ำกันของประเทศจะกลายมาเปนพฤติกรรมของประเทศนั ้นๆ ในที ่สุด ซึ ่งมีรายละเอียดตามตาราง ๓               
ทางเลือกของมนุษยชาติตามแนวคิดของสรรสรางนิยมดังน้ี 
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ตาราง ๓ ทางเลือกของมนุษยชาติตามแนวคิดของสรรสรางนิยม 

หัวขอ Hobbesian Lockean Kantian 

กระบวนทัศน 

Paradigm 

สังคมระหวางประเทศ ปราศจาก
รัฐบาลโลกในการควบคุมดูแล 
สังคมระหวางประเทศต้ังอยูบน
ความขัดแยงแขงขัน 

(อนาธิปไตยคือเหตุ) 

สังคมระหวางประเทศ เปน
สภาวะที่ขาดความเช่ือมั่นตอกัน
ในความรวมมอืกันในสังคม
ระหวางประเทศ 

(อนาธิปไตยคือเหตุ) 

อนาธิปไตย คือ ผลของ
ความสัมพันธระหวางประเทศ
และสังคมระหวางประเทศ 

Concept 

“อำนาจทาง
เศรษฐกิจใน
สังคมระหวาง
ประเทศ” 

อำนาจของทางเศรษฐกิจของ
ประเทศในสังคมระหวางประเทศ
น้ัน เปนหลักประกันของประเทศ
ที่นำไปสูสันติภาพของประเทศ 

อำนาจที่มาจากความรวมมือกับ
ทุกประเทศผานสถาบันทาง
เศรษฐกิจในสังคมระหวาง
ประเทศนำไปสูสันติภาพของ
ประเทศและของสังคมระหวาง
ประเทศ  

อำนาจและเศรษฐกิจในสังคม
ระหวางประเทศน้ันเปนสิ่งที่
มนุษยสรรสรางขึ้น การ
เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและ
สันติภาพ มาจากความ
ตระหนักรูของมนุษยหรือจาก
จิตสำนึกตอการใหความสำคญั
ตอกิจการระหวางประเทศ 

อัตลักษณของ
ประเทศ 

มีอยูแลวในธรรมชาติในรูปของ 
“ประเทศ” 

มีอยูแลวในธรรมชาติในรูปของ 
“ประเทศ” 

เกิดจากอัตลักษณของมนุษย 
อัตลักษณของสังคม
ภายในประเทศ และเกิดจาก
การตีคา อัตลักษณของสังคม
ระหวางประเทศที่ตางก็มี
อิทธิพลซึ่งกันและกัน จนทำ
ใหกอเกิดการสรางอัตลักษณ
ของประเทศขึ้นมา  

ทะเล อัลเฟรด เทเยอร มาฮาน มองวา
ทะเลเปนทางหลวงขนาดใหญ 
(Great highway) หรือพ้ืนที่เปด
โลงรวมกัน (Wide common) ที่
ประเทศตาง ๆ ใชรวมกัน 
(Mahan,๑๘๙๔) 

เจฟฟรีย ทิลล ใหความหมายของ
ทะเลวาเปนพ้ืนที่ซึ่งมีนัยสำคญั
ตอบทบาทของกองทัพเรือ ๔ 
ประการ ไดแก ทะเลเปนแหลง
ทรัพยากรธรรมชาติ ทะเลเปน
เสนทางในการขนสงและ
แลกเปลี่ยนทางการคา ทะเลเปน
ตัวเช่ือมโยงขอมูลขาวสารและ
เผยแพรความคิดริเริ่มใหม และ

ทะเล คือ สมบัติของมวล
มนุษยชาติซึ่งตางไดรับ
ผลประโยชนและรับอิทธิพล
จากทะเลไมทางตรงก็ทางออม 
ไดแก ทะเลเปนแหลง
ทรัพยากรธรรมชาติ ทะเลเปน
เสนทางในการขนสงและ
แลกเปลี่ยนทางการคา ทะเล
เปนตัวเช่ือมโยงขอมูลขาวสาร
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หัวขอ Hobbesian Lockean Kantian 

ทะเลเปนสื่อกลางในการแผขยาย
อำนาจ (Geoffrey,๒๐๐๙). 

และเผยแพรความคิดริเริ่มใหม 
และทะเลเปนสื่อกลางในการ
แผขยายอิทธิพลระหวางรัฐ  
ระหวางกลุมผลประโยชน 
(Interest groups) และ
ระหวางองคการขามชาติ 
(Transnational 
organizations) ในเมื่อทะเล
เปนสมบัติของมวลมนุษยชาติ 
ทะเล จึงเปนพ้ืนที่การเรียนรู
รวมกันของมวลมนุษยชาติใน
ดานความรวมมือระหวางกัน
ผานจิตสำนึกความเปนมนุษย 
(Humanity) ความมั่นคงของ
มนุษย (Human security)  
และ ความเปนพลเมืองโลก 
(Cosmopolitanism) เพ่ือ
สงผานใหกับมนุษยในยุค
ตอไป 

ผลประโยชน
ทางทะเล 

มีอยูในธรรมชาติ มีอยูในธรรมชาติ เปนสิ่งที่สรรสรางขึ้นของ
มนุษย สังคม และ ประเทศ 

Theories ทฤษฎีดุลแหงอำนาจ2

๓ ทฤษฎีสถาบัน3

๔ สันติภาพถาวรของคานท 

Rational 
Choice 

เลือกบนพ้ืนฐานของผลประโยชน
เชิงเปรียบเทียบ/Relative Gain 

เลือกบนพ้ืนฐานของผลประโยชน
เชิงสัมบูรณ /Absolute Gain 
(ประโยชนนิยม/มิลล) (Mill, 
๑๙๕๗) 

- 

(ไมไดใชแนวทางเลือกจาก
ความสมเหตุสมผล แตใช
จิตสำนึกของมนุษยที่พึง

 
๓ ทฤษฎีดุลแหงอำนาจ (Balance Of Power) เปนการอธิบายพฤติกรรมท่ีรัฐตางๆ พยายามถวงดุลอำนาจ เพ่ือไมใหมีประเทศหนึ่ง
ประเทศใดมีอำนาจเหนือตน ซ่ึงจะทำใหสามารถธำรงรักษาความม่ันคงและสันติภาพของระบบความสัมพันธระหวางประเทศได 
วิธีการท่ีใชมีหลายรูปแบบ เชน การสะสมกำลังอาวุธ การสรางความเขมแข็งทางทหาร เปนตน (Waltz, 1979) 
๔ ทฤษฎีสถาบันเปนแนวคิดท่ีใชอธิบายชีวิตทางสังคมการเมือง ภายใตกรอบความคิดวาพฤติกรรมของมนุษยหรือตัวแสดงทาง
การเมืองตาง ๆ จะถูกกำหนดและกำกับโดยบริบทเชิง “สถาบัน” ท่ีคอยจัดความสัมพันธท่ีมีอยูในสังคม ซ่ึงสถาบันจะมีกฎ ระเบียบ 
กติกา และบรรทัดฐานบางอยางในการกำกับมนุษยในสังคม และมนุษยจะแสดงพฤติกรรมผานสถานภาพและบทบาทของตัวเอง 
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หัวขอ Hobbesian Lockean Kantian 

(ประโยชนนิยม/มิลล)4

๕ (Mill, 
๑๙๕๗) 

กระทำตอกันเปนหลักในการ
ตัดสินใจ) 

การเลือกผาน
จิตสำนึกของ
มนุษย 

- 

(ไมมีเพราะใชประโยชนเปนหลัก
ในการเลือก แมวาจะมีการ
กระทำทางศีลธรรมอยูบางแตไม
ถูกนำมาคิด) 

- 

(ไมมีเพราะใชประโยชนเปนหลัก
ในการเลือก แมวาจะมีการ
กระทำทางศีลธรรมอยูบางแตไม
ถูกนำมาคิด) 

ใชความตระหนักรูของมนุษย
(Human Awareness) หรือ
จิตสำนึก (Consciousness) 
และบทบาททีม่ีความสำคัญ
ตอกิจการระหวางประเทศ
ผานพลังความคิด ของมนุษย
ซึ่งไมใชอำนาจจากสถาบันที่
ยึดโยงกับผลประโยชนที่เกี่ยว
เน่ืองมาจากวัตถุ) 

(หนาที่นิยม /จริยศาสตรของ
คานท )5

๖ 

พฤติกรรมของ
ประเทศ 

แสวงหาอำนาจ แสวงหาความรวมมือผานสถาบัน
ระหวางประเทศ/องคการ
สหประชาชาติ 

แสวงหาการเปลี่ยนผานสู
สันติภาพที่ยั่งยืนผานจิตสำนึก
ของมนุษยในฐานะหนาที่ของ
มนุษยที่พึงกระทำตอกัน  

 

         จากตาราง ๓ ทางเลือกของมนุษยชาติตามแนวคิดของสรรสรางนิยมนั้น เปนการแสดงใหเห็นถึงทางเลือก ๓ 
ทางที่มนุษยสามารถเลือกได โดยทางเลือกในแบบที่ฮอบส นั้น เปนทางเลือกที่ไมสมเหตุสมผลเพราะทางเลือกน้ี
เคยนำสังคมระหวางประเทศไปสูสงครามโลก ครั้งที่ ๑ และครั้งที่ ๒  ดังนั้นเพื่อใหบรรลุ  วัตถุประสงคในเรื่อง
สันติภาพที่มั่นคงยั่งยืนในสังคมระหวางประเทศดวยการพัฒนาเศรษฐกิจโลกควบคูไปกับการดูแลรักษาระบบนิเวศ
ของโลกอยางย่ังยืนไดน้ัน  อนาธิปไตยในแบบลอค และคานท จึงเปนคำตอบที่สมเหตุสมผลตอการเลือก ซึ่งคำตอบ

 
๕ ประโยชนนิยม พิจารณาผลของการกระทำมากกวาหลักการหรือเจตนา แตผลของการกระทำนั้นจะตองเปนประโยชนท่ีจะเกิด
ขึ้นกับสวนรวมหรือสังคมใหมากท่ีสุด ซ่ึงทัศนะของมิลล กลาววา การกระทำท่ีดีนั้นเปนการกระทำท่ีกอใหเกิดความสุขมากท่ีสุดกับ
คนจำนวนมากท่ีสุด ความสุขถือเปนเกณฑตัดสินการกระทำวาการกระทำนั้นถูกหรือผิด ผูกระทำจะตองวางตัวเปนกลางโดยให
ความสำคัญกับประโยชนของตนเองเทากับประโยชนของสวนรวม 
๖ จริยศาสตรของคานท คานทเชื่อวาสิทธิในการกำหนดตนเองของบุคคลและของรัฐเปนสิทธิขั้นพื้นฐานที่สุดที่ไมอาจละเมิดได ซ่ึง
ความคิดนี้มีฐานจากความคิดที่วามนุษยแตละคนมีอิสระทางศีลธรรมที่สามารถตัดสินดีชั่วถูกผิดไดดวยตนเอง โดยอาศัยเหตุผลเชิง
ปฏิบัติ (practical reason) ดวยเหตุนี้ บุคคลหนึ่งจึงไมมีสิทธิปฏิบัติตออีกบุคคลหนึ่งในฐานะที่เปนเพียงเครื่องมือ (means) เพ่ือ
บรรลุเปาหมายบางอยางของตน แตตองเคารพบุคคลอื่นในฐานะที่เขาเหลานั้นคือเปาหมายในตัวเขาเอง (end) ซึ่งหมายถึงการให
เขามีอิสระในการตัดสินใจในเรื่องท่ีเกี่ยวของกับตัวเขาเอง ( Kant, ๑๙๖๙)  
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ดังกลาว นำมาซึ่งคำถามใหมวา “แลวทางเลือกใดละดีที่สุดสำหรับมนุษย ?” ซึ่งเมื่อพิจารณาอนาธิปไตยในแบบ
ล็อค แลวเปนเรื่องของความเชื่อที่ตองพึ่งพิงสถาบันซึ่งเปนโครงสรางทางวัตถุ เชน องคการสหประชาชาติ เปนตน  
โดยสถาบันนั้น เปนปจจัยภายนอก ซึ่งไมมีอำนาจใดๆมาควบคุมแตเปนเพียงโครงสรางที่อาศัยการรวมมือกัน
ภายในระบบระหวางประเทศ และความเช่ือลักษณะน้ียังคงยึดโยงกับผลประโยชนทางทะเล ซึ่งอาจจะนำไปสูความ
ขัดแยงในอนาคตได กลาวคือสถาบันเชิงโครงสรางทางวัตถุที่ยึดกับผลประโยชนทางทะเล จึงเปนปจจัยที่มนุษยไม
สามารถควบคุมใหยั่งยืนได  

แตสำหรับแนวคิดในแบบคานท ใชโครงสรางทางความคิดของมนุษยผานพลังความคิดและความตระหนัก
รูของมนุษยในฐานะที่เปนมนุษย ผานสังคมภายในประเทศออกสูสังคมระหวางประเทศ สะทอนอัตลักษณใหมของ
ประเทศ กอสังคมระหวางประเทศในแบบใหมที่มีสันติภาพที่มั่นคงยั่งยืน มีเศรษฐกิจที่เติบโตไปกับการดูแลรักษา
ระบบนิเวศของโลกอยางยั่งยืนเปนแรงขับ ดังนั้น โครงสรางทางความคิดดังกลาวถือวาเปนปจจยัภายในของมนุษย
และสังคมภายในประเทศโดยไมขึ้นกับปจจัยภายนอกใดๆ จากเหตุผลดังกลาวอนาธิปไตยในแบบคานท จึงเปน
ทางเลือกที่ดีที่สุด    

แนวคิดในแบบคานทเปนแนวคิดที่ยึดมั่นในคุณธรรมหรือเหตุผลอยางเครงครัด หรือ Moral Purism            
ซึ่งแปลวา “บริสุทธิ์นิยมทางศีลธรรม” หรือบางทีก็เรียกวา “หนาที่นิยม” เพราะเนนที่หนาที่เปนหลักนั้น เปนการ
เสนอทางเลือกใหมใหกับสังคมระหวางประเทศที่ยึดโยงศีลธรรมและหนาที่ที่มนุษยพึงกระทำตอกันในสังคม             
โดยเมื่อพิจารณานโยบายเศรษฐกิจสีน้ำเงินขององคการสหประชาชาติในมิติใหมนี้ถือวาเปนการปฏิวัติในทาง
ความคิดสำหรับการเมืองระหวางประเทศ เพราะจะเกิดโครงสรางใหมของสังคมระหวางประเทศที่กอใหเกิด
สันติภาพที่ยั ่งยืน และเปนมิติใหมที่เปลี่ยนแปลงการใหความสำคัญของทะเลในฐานะสมบัติรวมกันของมวล
มนุษยชาติซึ่งตางมีหนาที่ดูแลปกปอง แทนแนวคิดเดิมที่มนุษยตางยึดติดกับผลประโยชนที่มาจากทะเลเพียงเทาน้ัน 
โดยขอสรุปน้ีนำมาสูการต้ังคำถามใหมวา “การสงเสริมพลังความคิดและความตระหนักรูภายในมนุษยและสงัคม
มนุษยในแบบคานทจะใชเครื่องมือใด? คำตอบของคำถามดังกลาวอยูการศึกษาเพื่อสงเสริมใหเกิดการเรียนรู
สันติภาพของมนุษยดวยการพัฒนาเศรษฐกิจโลกควบคูไปกับการดูแลรักษาระบบนิเวศของโลกอยางย่ังยืน 

จากความหมายของ การศึกษา (Education) หมายถึง กระบวนการทางสังคมที่จัดตั้งขึ ้นเพื่อพัฒนา
ความสามารถดานตาง ๆ รวมทั้งทัศนคติและพฤติกรรมอ่ืน ๆ ตามคานิยมและคุณธรรมในสังคม (Good, ๑๙๗๓) 
การศึกษา จึงเปนเรื่องของการจัดการทางสังคมโดยมีความหมายแตกตางกับการเรียนรูซึ่งเปนเรื่องของผูเรียน จาก
ความหมายการศึกษาดังกลาวนี้ชี้ใหความสำคัญของการศึกษาที่จะกำหนดทิศทางของสังคมไปในแนวทางที่สังคม
ตองการ ดังนั้นนโยบายเศรษฐกิจสีน้ำเงินขององคการสหประชาติจะบรรลุวัตถุประสงคไดจริงนั้นจำเปนตอง
สงเสริมการศึกษาใหกับสังคมระหวางประเทศโดยกระทำผานการสงเสริมการศึกษาในทุกประเทศใหเกิดการ
ตระหนักรูถึงความสำคัญโดยมีการปฏิบัติของทุกประเทศที่มีแรงขับเคลื่อนจากสังคมภายในประเทศควบคูไป
ดวยกัน สำหรับสังคมไทยนั้นควรเริ่มจากการกำหนดนโยบายดานการศึกษาที่มุงการสงเสริม Blue Economy  ใน 
๓ ประการคือ 



๓๙ 

 

 

- นโยบายการสงเสริมใหสังคมไทยเกิดความตระหนักรูถึงความสำคัญของเศรษฐกิจสีน้ำเงินที่ทำใหทุกคนมี
ความสุขจากการมีสันติภาพในสังคมระหวางประเทศ  และการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ บนพื้นฐานของ 
ความมั่นคงดานสภาพแวดลอมทางทะเลที่ดีและย่ังยืน 

- นโยบายการสงเสริมใหเกิดการเรียนรูรวมกันระหวางสถาบันดานความมั่นคง รวมถึงสถาบันการศึกษา 
ทั้งในและตางประเทศเพื่อใหเกิดความรวมมือกันทั้งทางเศรษฐกิจ ความมั่นคงทางทะเล ระบบนิเวศทางทะเล  
บนพื้นฐานของผลประโยชนของสังคมระหวางประเทศ และในฐานะมนุษยที่ตางใชประโยชนจากทะเล จึงมีหนาที่
ปกปองทะเลเพ่ือสงมอบใหมนุษยในรุนตอๆไป  

- นโยบายการสงเสริมบทบาทของกองทัพเรือเพ่ือรองรับตอนโยบายเศรษฐกิจสีน้ำเงินในฐานะเครื่องมือใน
การดูแลความมั่นคงและรักษาผลประโยชนทางทะเลของประเทศ ตลอดจนผลประโยชนของสังคมระหวางประเทศ 
และ ในฐานะกองทัพเรือเปนองคกรความมั่นคงทางทะเลที่ประกอบขึ้นจากมนุษยซึ่งตางทำหนาที่ปกปองทะเลเพ่ือ
สงมอบใหมนุษยในรุนตอๆไป 

สรุป 

ประเทศไทยมีทางเลือกเสมอที่จะสรรสรางทิศทางในอนาคตทางเศรษฐกิจของไทยใหตั้งอยูบนพื้นฐานการ
เจริญเติบโตที่ยั ่งยืนโดยยังคงรักษาระบบนิเวศทางทะเลเพื่อสงมอบใหกับมนุษยในยุคตอไปได ซึ่งเปนไปตาม
นโยบายเศรษฐกิจสีน้ำเงินขององคการสหประชาชาติที่ทุกประเทศสมาชิกในสังคมระหวางประเทศตางยอมรับและ
ใหการสนับสนุนนโยบายดังกลาว  สำหรับ ๓ ทางเลือกของประเทศไทยในแบบฮอบส  ล็อค และ คานท น้ัน 
ทางเลือกในแบบล็อค ซึ่งยึดโยงกับผลประโยชนทางทะเลของสังคมระหวางประเทศจากนโยบายเศรษฐกิจสีน้ำเงิน
จึงเปนทางเลือกที่สมเหตุสมผลตอประเทศไทย เชนเดียวกับทางเลือกในแบบคานท ที่สละความสำคัญของ
ผลประโยชนทางทะเลของสังคมระหวางประเทศออกไปแตใหยึดเอาเจตนจำนงรวมซึ่งเกิดจากสถาบันทางความคิด
รวมกันของมวลมนุษยชาติซึ่งตางมีหนาที่พึงกระทำตอกันในฐานะมนุษยเปนสิ่งยึดเหนี่ยวแทนผลประโยชนทาง
ทะเลก็เปนอีกทางเลือกหนึ่งที่สมเหตุสมผลตอประเทศไทยดวยเชนกัน แตเมื่อเปรียบเทียบกันในประเด็นถึงความ
ยั่งยืนและแสดงใหเห็นถึงพัฒนาการดานจิตใจของมนุษยเปนเกณฑในการประเมินแลว ทางเลือกในแบบคานทจะ
เปนทางเลือกที่ดีที่สุด เพราะลดปจจัยความขัดแยงที่มาจากผลประโยชนทางทะเลออกไปและเปนทางเลือกที่แสดง
ใหเห็นถึงพัฒนาการในฐานะมนุษยที่กาวผานการใหความสำคัญของผลประโยชนทางทะเลสูความสำคัญดานจิตใจ
ในฐานะมนุษยที ่พึงกระทำ อยางไรก็ตามจากสภาวะในปจจุบันที ่สังคมระหวางประเทศตางยึดโยงกันผาน
ผลประโยชนทางทะเลของสังคมระหวางประเทศไดนั้นชี้ใหเห็นถึงพัฒนาการของสังคมระหวางประเทศที่พัฒนา
กาวขึ้นมาในอีกระดับตามทางเลือกในแบบล็อคแลว ดังนั้นเปาหมายของพัฒนาการในลำดับตอไปสังคมระหวาง
ประเทศจึงควรทำอยางคอยเปนคอยไปในทิศทางที่มุงสูทางเลือกในแบบคานทที่ละทิ้งความสำคัญของผลประโยชน
ออกไป พัฒนาการของสังคมระหวางประเทศเกิดจากการศึกษาเรียนรู บทเรียนจากความผิดพลาดในอดีตที่
กอใหเกิดสงครามโลก ดังนั้น การสงเสริมการศึกษานโยบายเศรษฐกิจสีน้ำเงินในสังคมระหวางประเทศและสังคม
ในแตละประเทศจึงเปนความสำคัญประการแรกควบคูไปกับการสงเสริมนโยบายดังกลาวในเชิงปฏิบัติซึ่งเปน
ความสำคัญประการที่สอง  
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เศรษฐกิจสีนำ้เงินภายใตสภาวะแวดลอมโลกสมัยใหม 

 

นาวาเอก ดร.หัสไชยญ มั่งคั่ง 

อาจารยประจำภาควิชาความสัมพันธระหวางประเทศ 

คณะรัฐศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 

บทคัดยอ 

บทความนี้มีวัตถุประสงคจะอธิบายวาเศรษฐกิจสีน้ำเงินวาคืออะไรและโลกสมัยใหมซึ่งมีระบบเศรษฐกิจ

แบบทุนนิยมเปนปญหาตอการทำใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกิดขึ้นจริงอยางไร คำอธิบายคือระบบเศรษฐกิจทุนนิยม

อุตสาหกรรมขัดขวางการทำใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกิดขึ้นจริงเพราะตรรกะในตัวทุนนิยมเองที่มองทรัพยากรทาง

ทะเลเปนเพียงสินคาในระบบตลาดเสรีทางการคา การแกปญหาจะตองอาศัยรัฐและหนวยงานภาครัฐในการสราง

ความรวมมือระหวางประเทศผานสถาบันระหวางประเทศดานทะเล ซึ่งกองทัพเรือเปนตัวแสดงที่สำคัญในการทำ

ใหเศรษฐกิจสีนำเงินเกิดขึ้นไดจริง 

 

ความยั่งยืนของการใชทะเลในอนาคตไดรับผลกระทบอยางมหาศาลจากการใชประโยชนจากทะเลใน

ลักษณะที่ไมจำกัดผานการดูดซับทรัพยากรทางทะเล เชน การทำประมง การทองเที่ยว เปนตน ทั้งนี้ ประเทศตาง ๆ 

ในโลกตระหนักดีถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นน้ีและพยายามแกไขปญหาการใชทะเลอยางย่ังยืนโดยการทำขอตกลงตาง ๆ 

ที่เกิดเปนขอปฏิบัติระหวางประเทศรวมกัน เชน การควบคุมการประมงแบบผิดกฎหมาย เปนตน แตขอปฏิบัติ

ดังกลาวยังไมเกิดผลเปนรูปธรรมและยั่งยืนเนื่องจากมีอุปสรรคหลายประการในความรวมมือดังกลาว แนวคิดเรื่อง

เศรษฐกิจสีน้ำเงิน (blue economy) จึงเกิดขึ้นเพื่อจะใหแนวทางในการปฏิบัติตอประเทศตาง ๆ ใหรวมมือกัน

จัดการการใชทะเลใหมีความยั่งยืนในอนาคต บทความนี้จะกลาวถึงเศรษฐกิจสีน้ำเงินวาคืออะไร เกิดขึ้นไดอยางไร 

มีการนำไปใชปฏิบัติอยางเปนรูปธรรมอยางไรบาง และเชื่อมโยงวาโลกในยุคทุนนิยมสมัยใหมเปนปญหาตอการทำ

ใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกิดขึ้นจริงอยางไร 

คำตอบเบื้องตนคือ “ระบบเศรษฐกิจทุนนิยมอุตสาหกรรมขัดขวางการทำใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกิดขึ้นจริง

เพราะตรรกะในตัวทุนนิยมเองที่มองทรัพยากรทางทะเลเปนเพียงสินคาในระบบตลาดเสรีทางการคา” บทความน้ี

จะแบงออกเปนสามสวน สวนแรกจะกลาวถึงเศรษฐกิจสีน้ำเงิน ปญหาและแนวโนมในอนาคต สวนที่สองจะ

กลาวถึงที่มาของสภาวะแวดลอมโลกในยุคทุนนิยมสมัยใหม สวนสุดทายจะกลาวถึงการมองเศรษฐกิจสีน้ำเงิน

ภายใตสภาวะแวดลอมโลกยุคทุนนิยมสมัยใหมและบทสรุป 
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เศรษฐกิจสีน้ำเงิน ปญหาและแนวโนมในอนาคต 

ตามการนิยามของธนาคารโลก (World Bank) เศรษฐกิจสีน้ำเงินหมายถึง “การใชทรัพยากรทางทะเล

ดวยความยั่งยืนเพื่อสรางความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ เพื่อการทำงานและการมีคุณภาพชีวิตที่ดีของประชาชน 

ในขณะที่สภาพแวดลอมทางทะเลยังคงอุดมสมบูรณไดตอไป”๗ กุนเทอร เพาลี (Gunter Pauli) เปนคนแรกที่ใช 

คำวา “เศรษฐกิจสีน้ำเงิน” ซึ่งถือเปนการเปลี่ยนกระบวนทัศนทางสิ่งแวดลอม โดยสาระสำคัญแลว แนวคิดน้ี

เกี่ยวของกับวิธีการจัดการปญหาสิ่งแวดลอมหลายอยางในเวลาเดียวกันโดยต้ังอยูบนพ้ืนฐานของปจจัยการดำรงอยู

ของสิ่งมีชีวิตทุกชนิด วิธีการดังกลาวจะใชตัวแบบทางธุรกิจใหม ๆ เพื่อใชประโยชนจากแหลงทรัพยากรที่ยังไมมี

ผูใดนำมาใชและตองไมใหเกิดความสูญเปลา ดังนั้น จุดเนนจึงไมไดอยูที่ทะเลเพียงแหงเดียวเทานั้น 7

๘ นอกจากน้ี 

รัฐบาลของประเทศตาง ๆ รวมทั้งองคการระหวางประเทศหลายองคการยังใชแนวคิดนี้ดวยแตตีความออกไป

แตกตางกัน 8

๙ ตัวอยางเชน สมาคมแหงภูมิภาคมหาสมุทรอินเดีย (Indian Ocean Rim Association หรือ IORA) 

ใชนิยามที่มาจากคำประกาศจาการตาในเรื่องเศรษฐกิจสีน้ำเงินโดยเนนการสงเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ

ไปพรอม ๆ กับการบรรเทาความยากจน การเขาถึงแหลงอาหาร และการสรางความมั่นใจวาการใชประโยชนจาก

ทะเลจะยั่งยืน ประเด็นปญหาการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศจำนวนมากย้ำถึงความสำคัญของแนวคิด

เรื่องเศรษฐกิจสีน้ำเงิน รวมทั้งการเติบโตดวยการที่ทะเลมีความย่ังยืน (blue growth) และเศรษฐกิจทะเล (ocean 

economy) ดวยโดยที่แนวคิดเหลานี้ยังไมชัดเจนเมื่อนำไปใช9๑๐ แมวานโยบายในเรื่องเศรษฐกิจสีน้ำเงินและการใช

ทะเลอยางยั่งยืนจะแตกตางหลากหลาย สิ ่งที ่เหมือนกันก็คือทรัพยากรจากทะเลเปนปจจัยที่ทุกประเทศให

ความสำคัญเหมือนกัน10

๑๑ เชน กรณีของประเทศเซเชลส เปนตน นอกจากนี้แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินยังดึงดูดความ

 
๗ World Bank, “What is blue economy?” World Bank (2017). [Online]. Available from: 

https://www.worldbank.org/en/news/ infographic/2017/06/06/blue-economy. quoted in Mohammed Ali 
Sharafuddin and Meena Madhavan, “Thematic Evolution of Blue Tourism: A Scientometric Analysis and 
Systematic Review” Global Business Review (2020): 2. 

๘ Gunter Pauli, The Blue Economy (Taos, NM: Paradigm Publications, 2010) 
๙ Michelle Voyer, Genevieve Quirk, Alistair McIlgorm and Kamal Azmi, “Shades of blue: What do 

competing interpretations of the blue economy mean for oceans governance?” Journal of Environmental 
Policy & Planning, vol. 20, no. 5 (2018): 595–616. 

๑๐ Anne Maria Eikeset, Anna B. Mazzarella, Brynhildur Davíðsdóttir, Dane H. Klinger, Simon A. Levin, 
Elena Rovenskaya, Nils Chr. Stenseth, “What is blue growth? The semantics of “sustainable development” of 
marine environments” Marine Policy, vol. 87 (2018): 177–179. 

๑๑ Commonwealth Secretariat, “Seychelles’ blue economy – Strategic policy framework and 
roadmap: charting the Future (2018–2030)” (2018). [Online]. Available from: https://seymsp.com/wp-
content/uploads/2018/05/CommonwealthSecretariat- 12pp-RoadMap-Brochure.pdf. 
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สนใจจากองคการระหวางประเทศอยางธนาคารโลกและองคการเพื่อความรวมมือและการพัฒนาทางเศรษฐกิจ 

(Organization for Economic Cooperation and Development หรือ OECD)๑๒ 

ความเสี่ยงที่เกิดจากการนำแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินไปใชเปนเรื่องทรัพยากรจากทะเลอันไดแก ผลผลิตที่

มีพื ้นฐานมาจากทรัพยากรในทะเล โดยเศรษฐกิจสีน้ำเงินจะใหความสำคัญกับการไดมาซึ ่งผลผลิตดังกลาว

เหนือกวาการรักษาระบบนิเวศนใหใชงานไดอยูตอไป ดวยเหตุนี้เองที่ทำใหเกิดการแสวงหาทรัพยากรที่เกินไปกวา

จำนวนทรัพยากรที่มีอยู นอกจากนี้ ประเด็นปญหาอยางการเปลี่ยนแปลงในสภาพอากาศที่มาจากกิจกรรมของ

มนุษยซึ่งทำลายความยั่งยืนในการใชทรัพยากรยิ่งทำลายศักยภาพของการไดมาซึ่งทรัพยากร ในระดับระหวาง

ประเทศ สหประชาชาติพยายามเนนย้ำความสำคัญที่ทะเลจะสามารถใชการไดอยูตอไปอีกครั้งผานเปาหมายการ

พัฒนาอยางยั่งยืน (Sustainable Development Goals หรือ SDGs) แนวทางในการประเมินความคุมคาทาง

เศรษฐกิจก็สำคัญตอการคำนวณสิ่งที่ตองเสียไปจากการเปลี่ยนแปลงในสภาวะอากาศโลกดวย อยางไรก็ดี การ

ประเมินความคุมคาทางเศรษฐกิจเพียงเรื่องเดียวยอมไมสามารถกำหนดสิ่งที่ตองสูญเสียไปทั้งหมดจากการทำ

กิจกรรมทางทะเลอยางไมจำกัดโดยปราศจากการควบคุม 

ทั้งที่ผูคนและสังคมตองอาศัยทะเลและทรัพยากรทางทะเลเพื่อการดำรงชีวิต แตก็ใชทะเลอยางไมจำกัด  

ซึ่งสงผลเชิงลบตอระบบนิเวศทางทะเล ผลกระทบเชิงลบสุดขั้วมีสองประการ ประการแรกเปนกิจกรรมผิดกฎหมาย

ซึ่งสรางความเสียหายกับสภาวะแวดลอมทางทะเลและบอนทำลายกิจกรรมทางเศรษฐกิจ ตัวอยางเชน การกระทำ

ของโจรสลัดบอนทำลายระบบการเงินที่เกี่ยวของกับการเดินเรือ การทิ้งขยะและการทำประมงผิดกฎหมายสราง

ความเสียหายกับสภาวะแวดลอมทางทะเล เปนตน ประการที่สองเปนกิจกรรมที่ทำใหสภาวะแวดลอมทางทะเล

เปนพิษ เราเคยเชื่อวาครั้งหนึ่งทะเลเปนพื้นที่อันกวางใหญจนกระทั่งมนุษยไมสามารถทำใหทะเลเปนพิษได แตเมื่อ

ไมนานมาน้ีสิ่งที่กลาวมาน้ันไมเปนความจริงอีกตอไป ในเวลาที่ประชากรโลกมีจำนวนนอยและผลผลิตที่เกิดขึ้นเปน

เพียงงานหัตถกรรม ผลกระทบที่มนุษยมีตอทะเลมีไมมาก แตเมื่อเกิดการเปลี่ยนแปลงไปสูความเปนอุตสาหกรรม

และเกิดความเจริญทางเศรษฐกิจในชวงไมกี่ศตวรรษที่ผานมา ผลกระทบดังกลาวรุนแรงมากยิ่งขึ้น ตัวอยางที่เห็น

ไดชัดและสรางความทาทายอยางย่ิงในการจัดการคือเรื่องขยะพลาสติกในทะเล ในชวงไมกี่ปที่ผานมาน้ีเองที่ปญหา

เริ่มเผยตัวใหเราเห็นและขยายตัวกลายเปนปญหาระดับโลก 

แนวโนมเรื่องเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกิดจากปจจัยทางเศรษฐศาสตรมหภาคและปจจัยทางภูมิยุทธศาสตรที่

กำหนดทิศทางของโลกในอนาคต ไพรซวอเทอรเฮาสคูเปอร (PricewaterhouseCoopers หรือ PwC) สรุป

 
๑๒ OECD, The Ocean Economy in 2030 (Paris: OECD Publishing, 2016); Pawan G. Patil, John Virdin, 

Sylvia Michele Diez, Julian Roberts and Asha Singh, “Toward a blue economy: A promise for sustainable 
growth in the Caribbean: An overview” (Washington, DC, The World Bank, 2016) 
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๑๓ ไดแก การเปลี่ยนแปลงของมหาอำนาจโลกทางเศรษฐกิจ การเปลี่ยนแปลง

ทางประชากร การเติบโตของเมืองใหญ การเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี และการเปลี่ยนแปลงทางภูมิอากาศโลก

และการขาดแคลนทรัพยากร 

ประการแรกคือการเปลี่ยนแปลงของมหาอำนาจโลกทางเศรษฐกิจ อำนาจทางเศรษฐกิจยายจากตะวันตก

มายังประเทศมหาอำนาจระดับรองลงมา ไดแก บราซิล รัสเซีย อินเดีย และจีน โดยเฉพาะอยางย่ิงเอเชียตะวันออก

และเอเชียใต ดังนั้น การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจในเอเชียระดับสูงเชนนี้จะเรงการบริโภคและการใชทะเลใน

ลักษณะที่ไมยั่งยืน ดังนั้นจุดศูนยกลางการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจโลกจึงยายมายังเอเชีย การที่ประเทศตะวันตก

ครอบงำเศรษฐกิจโลกนั้นเปนปรากฏการณในประวัติศาสตรที่กำลังจืดจางลงไปและพัฒนาการที่กำลังเกิดขึ้นกับ

เศรษฐกิจโลกในเวลานี้คือการปรับสมดุลทางเศรษฐกิจโลก การจับกลุมทางเศรษฐกิจโลกและกิจกรรมทางธุรกิจ

กำลังเปลี่ยนผานไปยังกลุมมหาอำนาจใหมอยางบราซิล รัสเซีย อินเดีย จีน รวมทั้งประเทศอื่น ๆ ที่มีศักยภาพ โดย

กิจกรรมทางเศรษฐกิจจะเปลี่ยนจากประเทศที่มีแรงงานและการผลิตสูงมายังประเทศที่เนนการบริโภคสูง 

ประการที่สองคือการเปลี่ยนแปลงทางประชากร การเพิ่มขึ้นของประชากรอยางรวดเร็วในเมืองใหญ

ทามกลางการยายออกจากพื้นที่แหงแลงกันดารสงผลตอการเปลี่ยนแปลงในทุกเรื ่องตั้งแตการเปลี่ยนแปลง

ศูนยกลางอำนาจทางเศรษฐกิจที่กลาวมาแลวไปจนกระทั่งการขาดแคลนทรัพยากรและการเปลี่ยนแปลงปทัสถาน

ทางสังคม (societal norms) ประเทศแตละประเทศมีแนวโนมการเปลี่ยนแปลงทางประชากรที่แตกตางกัน                 

บางประเทศเปลี่ยนแปลงไปสูสังคมผูสูงอายุอยางรวดเร็วและกำลังแรงงานกำลังหดตัวอยางรุนแรง ในขณะที่                  

บางประเทศมีคนหนุมสาวจำนวนมากซึ่งสรางใหเกิดกำลังแรงงานและตลาดผูบริโภคขนาดใหญเพราะประชากร

หนุมสาวที่กำลังเติบโตตองดำรงชีวิตดวยปจจัยอาหาร ที่อยูอาศัย ตองการการศึกษาและการจางงานเพื่อศักยภาพ

ในการผลิตที่จะเกิดขึ้นจริงในอนาคต 

ประการที่สามคือการเติบโตของเมืองใหญ ผูคนจะเขามาอยูในมหานครประมาณ 22 เมือง สงผลใหการใช

ทรัพยากรมหาศาลทำลายสภาวะแวดลอม เชน การเกิดชุมชนแออัด เปนตน ในชวงทศวรรษที่ 1950 ประชากร

โลกนอยกวารอยละ 30 อาศัยอยูในเมืองใหญ ปจจุบันเพิ่มเปนประมาณรอยละ 50 และตามการคาดการณของ

สหประชาชาติ ไมเกินป ค.ศ.2030 ผูคนราว 4,900 ลานคนจะอาศัยอยูในเมือง ในป ค.ศ.2050 ประชากรในเมือง

จะเพิ่มขึ้นราวรอยละ 44 พื้นที่ที่เกิดการเติบโตของประชากรในเมืองจะเกิดขึ้นในเอเชียและแอฟริกา การอพยพ

ยายถิ่นขนาดใหญจากชนบทจะมีสวนตอการเปลี่ยนแปลงดังกลาว ในประเทศที่พัฒนาแลวและเมืองเกา ๆ ใน

ประเทศกำลังพัฒนา โครงสรางพื้นฐานจะเขาสูขีดจำกัดถึงจุดที่ประชากรขยายตัวสูงสุด ขณะเดียวกันในประเทศ

กำลังพัฒนา เมืองใหม ๆ จะเติบโตอยางรวดเร็วและตองการการลงทุนขนาดใหญเพื่อสรางโครงสรางพื้นฐานที่

 
๑๓ PwC, “Five Megatrends and Their Implications for Global Defense & Security” (2016). [Online]. 

Available from: https://www.pwc.com/gx/en/government-public-services/assets/five-megatrends-
implications.pdf 
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เหมาะสมรองรับการเติบโตมหาศาลนี้ การเติบโตของเมืองใหญจะสรางความทาทายใหกับการบังคับใชกฎหมาย 

การขาวกรอง และหนวยงานความมั่นคงภายในและความมั่นคงของชาติจากภัยคุกคามภายนอก 

ประการที่สี่คือการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยี การบูรณาการระหวางเครือขายอินเทอรเน็ต เครื่องมือ

สื่อสารเคลื่อนที่ การวิเคราะหขอมูล ระบบคลาวด และการเรียนรูของเครื่องจักรกลเอไอจะเปลี่ยนโลกที่เปนอยูใน

ปจจุบัน บริษัทหลายบริษัทพยายามทำความเขาใจวาการเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีนี้สงผลตอความคาดหวังของ

ลูกคาผูบริโภคสินคาตนเองอยางไร รวมทั้งตองการเรียนรูวิธีการที่เทคโนโลยีดังกลาวมีปฏิสัมพันธกับลูกคาและ

ตองการเรียนรูตัวแบบทางธุรกิจพื้นฐานที่รองรับวิธีการดังกลาว นวัตกรรมใหมทางเทคโนโลยีแบบนาโนและการ

วิจัยและพัฒนาดานอื่น ๆ ยิ่งเสริมใหตัวแสดงที่ประสงครายสามารถแสวงประโยชนจากความสามารถในการ

ขัดขวางและทำลายระบบเครือขายที่มีอยู ตัวอยางเชน ไอซิส (ISIS) ถือไดวาเปนบริษัทที่สรางผลิตภัณฑแหงความ

เกลียดและความหวาดกลัวโดยสามารถปฏิบัติการในแบบนาสะพรึงกลัวใหขยายวงได และไอซิสสามารถใช

เทคโนโลยีไดดีกวากลุมสตารทอัพสวนใหญดวยซ้ำไป เปนตน 

ประการสุดทายคือการเปลี่ยนแปลงทางภูมิอากาศโลกและการขาดแคลนทรัพยากร ตั้งแตโลกเขาสูการ

ปฏิวัติอุตสาหกรรม ประชาชนตองการพลังงานและน้ำสะอาดมากขึ ้น ดวยเหตุนี ้เองสภาพภูมิอากาศจะ

เปลี่ยนแปลงอยางรุนแรงขึ้น ระดับน้ำทะเลจะสูงขึ้น สงผลใหการทำเกษตรกรรมแบบด้ังเดิมหรือการทำประมงยาก

ขึ้นหรือเปนไปไมไดเลย ทรัพยากรที่มีอยูอยางจำกัดและผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศกลายเปน

ขอกังวลทางเศรษฐกิจที่เพิ่มมากขึ้น ทำนายวาความตองการพลังงานจะเพิ่มมากขึ้นถึงรอยละ 50 ราวป ค.ศ.2030 

และการนำน้ำสะอาดมาใชก็จะอยูเพิ่มขึ้นรอยละ 40 ผลกระทบนี้อาจหมายรวมถึงสภาพอากาศที่รุนแรงขึ้นและน้ำ

ทะเลที่สูงขึ้น สงผลใหวิธีการทำการเกษตร การลาสัตว และการประมงแบบดั้งเดิมทำไดยากขึ้นและในบางพื้นที่ทำ

ไมไดเลย การที่ประเทศตาง ๆ จำเปนตองมีหนทางแกไขอาจจะไปไมไดกับความตองการทรัพยากรเพ่ือกระตุนการ

เติบโตทางเศรษฐกิจและการบริโภคของประชาชน นั่นหมายความวาแนวทางจัดการแบบเดิมที่ทำมาจะไดรับความ

ทาทายจากการเปลี่ยนแปลงในสภาวะแวดลอมทางภูมิศาสตรมากย่ิงขึ้น 

ปรากฏการณที่เปนแนวโนมดังกลาวทั้งหาประการยอมสงผลใหผูกำหนดนโยบายทางทะเลรวมทั้งผูนำ

นโยบายไปปฏิบัติ เชน กองทัพเรือ กรมประมง ตำรวจน้ำ เปนตน จำเปนตองตระหนักรูวาปญหาดังกลาวมีที่มา

อยางไร และจะกำหนดนโยบายและยุทธศาสตรเพื่อดำรงทะเลใหใชการทางเศรษฐกิจไดตามแนวคิดเรื่องเศรษฐกิจ

สีน้ำเงินไดอยางไร แตกอนจะนำเสนอหนทางแกปญหาหรือการกำหนดยุทธศาสตร เราจำเปนตองเขาใจถึงที่มาของ

แนวโนมทั้งหาซึ่งสามารถยอนกลับไปสูกำเนิดของทุนนิยมและความเปนรัฐสมัยใหมในชวงสองศตวรรษที่ผานมาใน

สวนตอไป 

โลกในยุคทุนนิยมภายใตระบบระหวางประเทศสมัยใหม 

โลกในยุคทุนนิยมเกิดขึ้นจากการที่โลกเปลี่ยนแปลงไปสูความเปนรัฐสมัยใหม ในสวนนี้จะกลาวถึงกำเนิด

ของระเบียบระหวางประเทศสมัยใหมวาเกิดขึ้นไดอยางไร และทำใหระบบเศรษฐกิจโลกในยุคปจจุบันเปลี่ยนแปลง



๔๖ 

 

 

ไปเปนทุนนิยมสมัยใหม บทความสวนนี้เริ่มตนดวยระเบียบระหวางประเทศกอนสมัยใหมซึ่งเชื่อมโยงสวนตาง ๆ 

ของโลกดวยการคาและการขนสง ขอถกเถียงเกี่ยวกับสนธิสัญญาเวสตฟาเลีย ค.ศ.1648 วาเปนจุดกำเนิดของ

ระเบียบระหวางประเทศสมัยใหมจริงหรือไม จากน้ันถามวาระเบียบระหวางประเทศสมัยใหมเกิดขึ้นไดอยางไร โดย

พิจารณาบทบาทของการปฏิวัติอุตสาหกรรม รัฐแบบเหตุผล และจักรวรรดินิยมเปนตัวแปรสำคัญ ตอมาจะกลาวถึง

แนวความคิดที่เปนรากฐานของระเบียบระหวางประเทศสมัยใหม ซึ่งไดแก การหดตัวลงของโลกอันเปนผลมาจาก

เทคโนโลยีสื่อสารโทรคมนาคม และความเหลื่อมล้ำระหวางประเทศ 13

๑๔ โดยตั้งคำถามวาระเบียบระหวางประเทศ

สมัยใหมเกิดขึ้นเมื่อใด การเกิดขึ้นของระเบียบระหวางประเทศสมัยใหมไดรับอิทธิพลจากความเปนไปในโลก

ตะวันตกเพียงใด 

ระบบระหวางประเทศทั้งหมดประกอบขึ้นจากหนวยการเมืองที่หลากหลาย ไมวาจะเปนจักรวรรดิ นครรัฐ 

หรือรัฐชาติ แตลักษณะสำคัญของระบบระหวางประเทศคือการไมมีอำนาจกลางที่คอยควบคุมพฤติกรรมของรัฐ 

ทำใหความสัมพันธระหวางประเทศเปนสาขาที่มีประเด็นปญหาอยูที่ “ความหลากหลายทางการเมือง (political 

multiplicity)” คำถามสำคัญก็คือระเบียบจะเกิดขึ้นไดอยางไรในสภาวะเชนนี้ จากการสังเกตของนักวิชาการ

ความสัมพันธระหวางประเทศพบวาสภาวะอนาธิปไตยระหวางประเทศไมไดหยุดการมีปฏิสัมพันธระหวางรัฐได 

ดังนั้น ระเบียบระหวางประเทศจึงเกิดขึ้นตั้งแตหนวยการเมืองเริ่มจะมีปฏิสัมพันธกันผานชวงเวลาหนึ่ง ไมวาจะ

ผานการคา การทูต หรือความคิด และพบวาเทาที่ผานมา โลกมีระเบียบที่เกิดขึ้นมากมายหลากหลาย 

หลักฐานทางโบราณคดีช้ีวาระเบียบที่เกาแกที่สุดเกิดขึ้นในอารยธรรมซูเมเรียนโบราณราว 13,000-

14,000 ปมาแลว ซึ่งพบวามีการคาระหวางนครรัฐ การตอสูทำสงครามกัน ภายในนครรัฐมีการแบงงานกันทำ มี

รัฐบาลเกิดขึ้น และนอกจากซูเมเรียนโบราณ นักประวัติศาสตรและนักโบราณคดีก็พบวามีระเบียบระหวางประเทศ

เกิดขึ้นในสวนอื่น ๆ ของโลกดวยในลักษณะเดียวกันกับกรณีของซูเมเรียน เชน ในอินเดียและจีน สนธิสัญญาเวสต

ฟาเลียสำคัญเพราะเปนการวางหลักที่วา “อาณาจักรของใคร, ศาสนาของพวกเขา (‘whose realm, their 

religion’)”๑๕ เพื่อยุติสงครามศาสนาในยุโรป หลักการนี้เปนการหามไมใหรัฐเขาสูสงครามดวยเหตุของศาสนา 

เทากับเปนการต้ังกฎเหล็กเรื่องอำนาจอธิปไตยเหนือดินแดน (sovereign territoriality) 

มีขอโตแยงตอการถือวารัฐสมัยใหมเกิดขึ้นในป ค.ศ.1648 เชน มองวากติกาเวสตฟาเลียเปนแคเรื่องใน

ทองถิ่นของจักรวรรดิโรมันอันศักดิ์สิทธิ์ อยางมากก็เกิดขึ้นเพียงแคในยุโรปเทานั้น เจาผูครองรัฐเยอรมันเองก็ยัง

ไมไดอำนาจเต็มในการปกครอง มีการแทรกแซงจากจักรวรรดิโรมันอันศักดิ์สิทธิ์อยู และที่สุดแลวรัฐในยุโรปยังคง

อยูในมือชนชั้นนำที่ยังใชศาสนาเปนเครื่องมือทำสงครามอยูตอไป จากขอวิจารณดังกลาว ทำใหบางคนมองวาจริง ๆ 

 
๑๔ George Lawson, “The Rise of Modern International Order,” in The Globalization of World Politics: 

An Introduction to International Relations, 8th ed. eds. John Baylis, Steve Smith, and Patricia Owens (Oxford: 
Oxford University Press, 2020), pp.39-53. 

๑๕ Ibid., p.42. 
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แลว ระเบียบระหวางประเทศสมัยใหมเกิดขึ้นชวง 200 ปที่ผานมาเทานั้น ที่เรียกวา “การแปรสภาพโลก (global 

transformation)” ที่เปลี่ยนผานจากระเบียบระดับภูมิภาคไปสูระเบียบระดับโลก 

คำถามวาตะวันตกขึ้นมามีอำนาจดวยกำลังของตนหรือไม ฝายสนับสนุนมองวาโลกตะวันตกเทานั้นที่มี

สถาบันทางการเมืองแบบรวมผูปกครองกับประชาชนเขาไวดวยกัน (inclusive) สถาบันทางการเมืองสมัยใหม เชน 

การปกครองระบอบประชาธิปไตย ยุครูแจง (Enlightenment) สรางวิธีคิดแบบวิทยาศาสตรรูปแบบใหมขึ้นมา 

วิธีการทางวิทยาศาสตรทำใหผู คนหลุดพนจากความงมงาย และเกิดการแพทยและวิศวกรรมสมัยใหมขึ้น                 

โลกตะวันตกเปนผูนำในความสัมพันธทางเศรษฐกิจแบบใหม ๆ การเก็บขอมูลลูกคาและนวัตกรรมใหมทางการคา 

เชน ระบบเครดิต ทำใหบริษัทเอกชนใหเครดิตกับลูกคาและกอใหเกิดระบบทุนนิยมทางการคาขึ้น และโลก

ตะวันตกไดเปรียบจากสภาวะแวดลอมทางภูมิศาสตรเมื่อเทียบกับภูมิภาคอื่น ๆ ในโลก อังกฤษมีทรัพยากรถานหิน

และเหล็กกลา 

ฝายคานมองวาวัตถุดิบพ้ืนฐานที่เปนปจจัยใหประเทศตะวันตกกาวขึ้นมามีอำนาจแทบไมไดอยูในยุโรปเลย 

ฝายไมใชพืชพื้นเมืองของอังกฤษ กอนที่ยุโรปจะคาขายกับเอเชีย ยุโรปตองอาศัยทองและเงินจากแอฟริกาและ

อเมริกา ประเทศมหาอำนาจในเอเชียก็ไดรับเคารพยำเกรงจากประเทศในยุโรปมากวาหลายศตวรรษ ชวงป ค.ศ.

1600-1800 อินเดียและจีนเปนจักรวรรดิชั้นนำในการผลิตสินคาอุตสาหกรรม เทคโนโลยีหลายอยาง ยุโรปก็เอามา

จากเอเชีย ความสำเร็จของยุโรปมีพ้ืนฐานมาจากลัทธิอาณานิคม ระหวางป ค.ศ.1815-1865 อังกฤษไดดินแดนราว

หนึ่งแสนตารางไมลตอป ทรัพยากรมากมายมาจากดินแดนที่ยึดได เชน ผาจากอินเดีย เครื่องลายครามจากจีน 

ทาสและแรงงานจากแอฟริกา อำนาจของยุโรปก็อาศัยรูปแบบความไมเสมอภาคเทาเทียมในลักษณะตาง ๆ กัน 

ความไมเสมอภาคที่ชัดเจนคือเรื่องโครงสรางเศรษฐกิจโลกที่มีชายขอบกับศูนยกลาง โดยทำลายระบบเศรษฐกิจ

ของอาณานิคมและจัดระบบใหตามที่ตองการ สินคาของอาณานิคมกลายเปนสินคาของชนชั้นนำในยุโรปที่เขาสู

ตลาดโลกจากการต้ังราคาของประเทศยุโรปเอง 

ประเด็นวาระเบียบระหวางประเทศสมัยใหมเกิดขึ้นไดอยางไร สามารถตอบไดวากอนป ค.ศ.1800 ไมมี

ความแตกตางในเรื่องมาตรฐานการครองชีพในพื้นที่ตาง ๆ ทั่วโลก เชน จีดีพีของผูที่อาศัยอยูปากแมน้ำแยงซีต่ำ

กวาสวนที ่รวยที ่สุดในยุโรปเพียงรอยละ 10 เทานั ้น ปจจุบันคือนอยกวาจีดีพีของสหภาพยุโรปเทียบกับ

สหรัฐอเมริกาอีกดวยซ้ำ หลังจากนั้นหนึ่งศตวรรษ เมืองใหญ ๆ ของยุโรปและอเมริกามีระดับจีดีพีสูงกวาพื้นที่ใน

เอเชียถึง 10-12 เทา เกิดอะไรขึ้นกับชวงเวลาดังกลาว มีคำอธิบายอยูสามประการตอปรากฏการณการแยกทางกัน

ครั้งใหญระหวางยุโรปและอเมริกากับพ้ืนที่ที่เหลือของโลกน้ี15

๑๖ 

ประการแรก การปฏิวัติอุตสาหกรรม (industrialization) อุตสาหกรรมเกิดขึ้นในสองคลื่นหลัก คลื่นลูก

แรก (สวนใหญเปนชาวอังกฤษ) เกิดขึ้นในชวงตนของศตวรรษที่ 19 โดยมีศูนยกลางอยูที่ฝาย ถานหิน และเหล็ก 

คลื่นลูกที่สอง (สวนใหญเปนเยอรมันและอเมริกา) เกิดขึ้นในชวงไตรมาสสุดทายของศตวรรษ โดยมีศูนยกลางอยูที่

 
๑๖ Ibid., p.45-47. 
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ความกาวหนาของสารเคมี ยา และอุปกรณอิเล็กทรอนิกส ความกาวหนาของโลหะเบาและไฟฟาบวกกับการใช

น้ำมันเปนเชื้อเพลิงเปนแรงผลักดันใหเกิดการพัฒนารถยนต เครื่องบิน และเรือ คลื่นแหงการพัฒนาอุตสาหกรรม

ทั้ง 2 ลูกน้ีชวยใหเกิดการขยายตัวอยางมากของตลาดโลก 

ประการที่สอง รัฐแบบเหตุผล (the ‘rational’ state) คำวา ‘รัฐแบบเหตุผล’ หมายถึงวิธีการที่รัฐ

กลายเปนองคกรที่บริหารผานความสัมพันธสวนตัวและสายสัมพันธในครอบครัวนอยลง และเปนระบบราชการ

มากขึ้น เชน ราชการพลเรือนและกองทัพแหงชาติ รัฐสมัยใหมจะมีประสิทธิภาพในการเก็บภาษีอยางสูงและ

สามารถนำไปใชในกิจการของรัฐไดมากมาย การแสวงหาอาณานิคมผานกำลังทหารก็เปนหนึ่งในนั้น เมื่อรัฐสมัย

ใหมเปนรัฐแบบเหตุผล ตัวแสดงสำคัญในทางการเมืองภายในประเทศและการเมืองระหวางประเทศจึงไดแกรัฐ

น่ันเอง นโยบายทั้งหลายทั้งมวลของรัฐจึงสงผลตอปญหาหลายอยางที่เกิดขึ้น หน่ึงในน้ันคือสิ่งแวดลอม 

ประการที่สาม ลัทธิจักรวรรดินิยม (imperialism) ลัทธิจักรวรรดินิยมยุโรปสวนใหญเกิดขึ้นในชวง ‘การ

แยงชิงแอฟริกา’ ซึ่งมหาอำนาจของยุโรปเขาควบคุมพื้นที่สวนใหญของแอฟริกาโดยตรง จักรวรรดินิยมมีหลาย

รูปแบบ ในกรณีของอังกฤษ เครือขายของจักรวรรดิอังกฤษ ไดแก อาณานิคมที่ปกครองโดยตรง (เชน อินเดียหลังป 

ค.ศ.1857) อาณานิคมที่ตั้งถิ่นฐาน (เชน ออสเตรเลีย) รัฐในอารักขา (เชน บรูไน) ฐานทัพ (เชน ยิบรอลตาร) เมือง

ทาตามสนธิสัญญา (เชน เซี่ยงไฮ) และเขตอิทธิพล (เชน อารเจนตินา) ระบบจักรวรรดินิยมนำมาซึ่งการดูดซับ

ทรัพยากรของประเทศมหาอำนาจในพื้นที่ทั่วโลก ซึ่งในชวงศตวรรษที่ 19 ยังไมมีกฎกติการะหวางประเทศที่

ควบคุมกำกับมหาอำนาจเทาปจจุบัน ทรัพยากรธรรมชาติจึงรอยหรอลงไปอยางมาก 

พลวัตทั้งสามประการทำหนาที่เปนรากฐานซึ่งเสริมกันและกันใหกับระเบียบระหวางประเทศสมัยใหม 

พลวัตเหลานี้เกี่ยวพันอยางลึกซึ้งกับกระบวนการเปลี่ยนแปลงทางการเมืองระหวางประเทศ ที่เห็นไดอยางชัดเจน

คือ การปฏิวัติอุตสาหกรรมกับการลดความเปนอุตสาหกรรม รัฐแบบเหตุผลกับจักรวรรดินิยม การปฏิวัติ

อุตสาหกรรมสรางเครื่องมือในการควบคุมระเบียบระหวางประเทศไดเปนรูปธรรม รัฐแบบเหตุผลสรางองคกรทาง

การเมืองที่เอื้อใหการใชเครื่องไมเครื่องมือจากการปฏิวัติอุตสาหกรรมเปนไปไดอยางดี หลายแหงเกิดลัทธิชาตนิิยม

ที่ขยายออกมาเปนจักรวรรดินิยม ขณะเดียวกัน ระเบียบโลกแบบจักรวรรดินิยมก็สรางความไมเหลื่อมล้ำระหวาง

เจาอาณานิคมและสวนที่เหลือของโลกจนกระทั่งจุดเปลี่ยนทางการเมืองระหวางประเทศเกิดขึ้นชวงตนศตวรรษที่ 

20 หลังสงครามโลก 

ผลอันสำคัญจากการแปรสภาพโลก (global transformation) คือ “การหดตัวของโลก (shrinking of 

the planet)” ผานเรือกลไฟ รถไฟ และโทรเลข เทคโนโลยีเหลานี้ชวยเพื่อ “การมีปฏิสัมพันธอยางสม่ำเสมอ 

(regularized exchanges)” ระหวางรัฐซึ่งทำหนาที่เปนรากฐานของระเบียบระหวางประเทศ16

๑๗ โครงสรางพ้ืนฐาน

ที่ไดรับการกระตุนจากการเปลี่ยนแปลงทั่วโลกทำใหเวลาในการสื่อสารระหวางอังกฤษและอินเดียลดลงจาก

มาตรฐานประมาณหกเดือนในทศวรรษที่ 1830 (ผานเรือใบ) เหลือเพียงหน่ึงเดือนในทศวรรษ 1850 (โดยทางรถไฟ

 
๑๗ Ibid., p.47. 
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และเรือกลไฟ) ในวันเดียวกันเทาน้ันในป ค.ศ.1870 (ทางโทรเลข) เครื่องยนตไอน้ำทำใหเรือไมตองพ่ึงพาลม (แมวา

จะตองพ่ึงพาถานหินหรือน้ำมัน) และเพ่ิมความเร็วเฉลี่ยเปนสามเทา เน่ืองจากเรือกลไฟไมไดขึ้นอยูกับสภาพอากาศ

หรือฤดูกาล เชนเดียวกับเรือกลไฟ การขยายตัวของทางรถไฟมีผลอยางมากตอการคา ในชวงทศวรรษที่ 1880 

คาใชจายในการขนสงทางรถไฟในอังกฤษมีนอยกวาครึ่งหนึ่งของตนทุนการขนสงทางคลอง และคิดเปน 1 ใน 6 

ของการขนสงทางถนน จดหมายที่สงจากปารีสไปยังเซนตปเตอรสเบิรกใชเวลา 20 วันในป ค.ศ.1800 ลดลงเหลือ 

30 ชั่วโมงในป ค.ศ.1900 และ 30 นาทีในป ค.ศ.1914 ในทางกลับกัน โทรเลขมีผลกระทบอยางมากตอความเร็ว

ของการสื่อสาร ลักษณะสำคัญของความสัมพันธระหวางประเทศตั้งแตสงครามและการทูตไปจนถึงการคาและการ

บริโภค 

องคการระหวางประเทศ (IGOs) และองคกรพัฒนาเอกชนระหวางประเทศ (INGOs) ทำหนาที่จัดการ

ปฏิสัมพันธระหวางรัฐเหลานี้ และยิ่งเวลาผานไป องคการเหลานี้ยิ ่งมีบทบาทมากขึ้น การเปลี่ยนแปลงทาง

เทคโนโลยีทำใหเกิดความตองการในการประสานงานระหวางประเทศและการสรางมาตรฐาน สงผลใหองคการ

ระหวางประเทศเกิดขึ้นเปนลักษณะถาวรของระเบียบระหวางประเทศ ความเชื่อมโยงระหวางพลวัตเหลานี้ชัดเจน

โดยการทำงานของ องคการระหวางรัฐยุคแรก ๆ สวนใหญ เชน สหภาพโทรคมนาคมระหวางประเทศ (ค.ศ.1865) 

สหภาพไปรษณียสากล (ค.ศ.1874) องคกรพัฒนาเอกชนระหวางประเทศครอบคลุมประเด็นปญหาตาง ๆ ตั้งแต

ศาสนา-การเมืองไปจนถึงกีฬา-สิ่งแวดลอม เชน วายเอ็มซีเอ (Young Men’s Christian Association หรือ YMCA) 

และกาชาดสากล (International Red Cross) กอต้ังขึ้นในทศวรรษที่ 1850 และ 1860 เปนตน 

ระเบียบระหวางประเทศสมัยใหมที่เกิดขึ้นในชวงศตวรรษที่ 19 โดยพ้ืนฐานแลวมีลักษณะเหลื่อมล้ำ ต่ำสูง 

บอเกิดของความเหลื ่อมล้ำนี ้ ไดแก การเหยียดเชื ้อชาติ (racism) และการดูดซับทรัพยากรทางเศรษฐกิจ 

(economic exploitation)๑๘ ในชวงไตรมาสสุดทายของศตวรรษที่ 19 การเหยียดเชื้อชาติรูปแบบใหมไดเกิดขึ้น 

การเหยียดเช้ือชาติแบบ ‘วิทยาศาสตร’ มีพ้ืนฐานมาจากมุมมองที่ไมเทาเทียมกันอยางรุนแรงตอการเมืองโลก ผลที่

ตามมาคือการกอตัวของระเบียบระหวางประเทศที่ตั้งอยูบน ‘เสนแบงสีผิว (global color line)’ ซึ่งทำหนาที่เปน

พื้นฐานสำหรับมาตรฐานของอารยธรรมทั่วโลก เสนแบงสีผิวและมาตรฐานของอารยธรรมที่ตามมามีอิทธิพลมาก

ขึ้นผานการอพยพไปตั้งอาณานิคมจำนวนมากจากอังกฤษไปยังออสเตรเลีย แคนาดา และนิวซีแลนด ผูตั้งถิ่นฐาน

ในอาณานิคมกลายเปนวรรณะทางเชื้อชาติที่รวมกันดวยความหวาดกลัวการกอจลาจลของประชากรพื้นเมืองและ

ดวยความรูสึกที่เหนือกวาทางวัฒนธรรมและเชื้อชาติของตนเอง เมื่อชาวตะวันตกผิวขาวกลายเปน ‘ผูที่กระจาย

ออกไปทั่วโลก’ ก็ทำใหการเหยียดสีผิวกลายเปนประเด็นทางการเมืองระหวางประเทศ ทำใหเสนแบงสีผิวเปน

เครื่องมือในการเลือกปฏิบัติที่รูจักไปทั่วโลก 

การปฏิวัติอุตสาหกรรมและกระบวนการตอเนื่อง เชน การเพาะปลูกเพื่อการคา กระจายออกไปทั่วโลกใน

รูปแบบทุนนิยม เชน ในป ค.ศ.1900 มาลายามีการผลิตยางประมาณ 5,000 เอเคอร ตอมาภายในป ค.ศ.1913 มี

 
๑๘ Ibid., p.50. 
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พื้นที่ถึง 1.25 ลานเอเคอร ขณะเดียวกัน กระบวนการลดลงของอุตสาหกรรมก็เกิดขึ้นควบคูกัน เชน หลังจากป 

ค.ศ.1800 รัฐบาลอังกฤษตองทำใหสินคาของอังกฤษตัดราคาสินคาของอินเดียและเรียกเก็บภาษีตองหามสำหรับ 

สิ่งทอของอินเดีย ภายในหนึ่งหรือสองชั่วอายุคน การเลิกทำอุตสาหกรรมของอินเดียหมายความวาทักษะเกาแก

หลายศตวรรษในอุตสาหกรรม เชน การยอมผา การตอเรือ โลหะวิทยา และการทำปน ไดสูญหายไป กำไรจากการ

ขยายตัวของทุนนิยมชวยสรางเศรษฐกิจโลกที่ไมเทาเทียมกัน ในระบบการเพาะปลูกที่ดำเนินการโดยเนเธอรแลนด

ในอินโดนีเซีย ผูตั้งถิ่นฐานชาวดัตชมีรายไดตอหัวสูงกวาชาวอินโดนีเซียถึง 50 เทา ประมาณครึ่งหนึ่งของรายไดที่

รัฐบาลชาวอินโดนีเซียจัดเก็บภายใตระบบการเพาะปลูกถูกสงไปยังเนเธอรแลนด ซึ่งคิดเปนรอยละ 20 ของรายได

สุทธิของรัฐ18

๑๙ 

อะไรเปนพื้นฐานของ “มาตรฐานของอารยธรรม (standard of civilization)” และมาตรฐานของอารยธรรม

สงผลตอการกอตัวของระเบียบระหวางประเทศในปจจุบันอยางไร สีผิวและเสนแบงสีผิวเปนพื้นฐานของมาตรฐาน

ของอารยธรรม สวนเรื่องกฎการทำสงคราม ถาใครจัดอยูในกลุมนอกผูมีอารยธรรม (barbarian) หรือปาเถื่อน 

(savage) จะไมมีกฎในการทำสงครามหรือสงครามจะไรขอบเขตสำหรับคนกลุมน้ี มาตรฐานของอารยธรรมมีผลตอ

ปฏิสัมพันธที่ชาวตะวันตกมีตอผูคนทั่วโลก ปรากฏออกมาในหลายรูปแบบ เชน สนธิสัญญาที่ไมเทาเทียมของจีน 

การยึดครองอินเดีย ทำใหญี่ปุนและสยามตองปรับประเทศใหทันสมัยเหมือนตะวันตก การเปนประเทศที่มีอารยะ

ไมเพียงแคตองเปลี่ยนตัวเองใหเหมือนเจาอาณานิคม แตตองแผอิทธิพลของตนเองใหเปนจักรวรรดิดวย 

เศรษฐกิจแบบทุนนิยมในปจจุบันเกิดขึ้นภายใตบริบทของระเบียบระหวางประเทศสมัยใหมและเขาสู

จุดสูงสุดหลังสงครามเย็นโดยชัยชนะของกลุมประเทศเสรีประชาธิปไตยที่มีตัวแบบเศรษฐกิจแนวเสรีนิยม เมื่อโลก

เขาสูระเบียบโลกเสรีภายใตการครองความเปนเจาของสหรัฐอเมริกาแลว ทุนนิยมสมัยใหมก็กลายเปนกระแสหลัก

ของระบบเศรษฐกิจโลก ตรรกะของทุนนิยมซึ่งมีรากฐานมาจากเศรษฐศาสตรแบบนีโอคลาสสิกมีเพียงเรื่องเดียวคือ

การแสวงหากำไรสูงสุดและขยายฐานการผลิตออกไปเพื่อสรางกำไรอยางตอเนื่องตอไป สวนตอไปจะโตแยง

เศรษฐกิจแบบทุนนิยมโดยเปลี่ยนมุมมองใหมจากการใหรัฐและทุนเปนศูนยกลางและชี้ใหเห็นวาปญหาของการทำ

ใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินเปนไปไดยากเพราะเหตุใด 

การวิเคราะหเศรษฐกิจสีน้ำเงินภายใตสภาวะแวดลอมโลกยุคทุนนิยมสมัยใหม 

โลกในยุคทุนนิยมสมัยใหมเปนปญหาตอการทำใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกิดขึ้นจริงอยางไร คำตอบคือ “ระบบ

เศรษฐกิจทุนนิยมอุตสาหกรรมขัดขวางการทำใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกิดขึ้นจริงเพราะตรรกะในตัวทุนนิยมเองที่มอง

ทรัพยากรทางทะเลเปนเพียงสินคาในระบบตลาดเสรีทางการคา” คำตอบดังกลาวสามารถอธิบายไดดวยโครงสราง

ของโลกในแบบทุนนิยมวาทำงานอยางไร จุดมุงหมายของเศรษฐกิจสีน้ำเงินขัดกับหลักทุนนิยมอยางไร และเสรีนิยม

ใหมมองทรัพยากรทางทะเลวาเปนอยางไร 

 
๑๙ Ibid., p.49. 
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โครงสรางของโลกในแบบทุนนิยมทำงานอยางไร ทุนนิยมเปนระบบเศรษฐกิจที่ปจเจกบุคคลหรือหนวย

ธุรกิจเปนเจาของสินคาที่ไดมาจากการลงทุน ในขณะเดียวกันเจาของธุรกิจหรือนายทุนก็จะจางแรงงานผานคาจาง

เทาน้ัน แรงงานไมไดเปนเจาของปจจัยการผลิตเพียงแตใชปจจัยดังกลาวในนามของเจาของธุรกิจน้ัน การผลิตสินคา

และบริการภายใตสภาวะแวดลอมแบบทุนนิยมสมัยใหมอยูบนหลักการอุปสงค-อุปทานในตลาดทั่วไปเรียกวา 

“เศรษฐกิจตลาด” มากกวาจะมาจากการวางแผนจากสวนกลางซึ่งไดแกการควบคุมจากรัฐซึ่งเรียกวา “เศรษฐกิจ

แบบควบคุม” รูปแบบอุดมคติของทุนนิยมคือ “ตลาดเสรี” หรือ “ทุนนิยมเสรี (laissez-faire)” ทุนนิยมรูปแบบน้ี

ตัวผูประกอบกิจการจะไรขีดจำกัดใด ๆ ในการทำธุรกิจ สามารถกำหนดสถานที่ใดก็ไดเพื่อลงทุน สามารถกำหนด

วาจะผลิตและขายสินคาใดก็ได และกำหนดราคาที่ตองการเสนอขายสินคาและบริการไดเอง ดังนั้นตลาดการคา

เสรีจึงทำงานภายใตระบบที่ไมมีการตรวจสอบควบคุมซึ่งสรางปญหาตามมา หน่ึงในนั้นคือทรัพยากรที่หมดสิ้นไป

และสิ่งแวดลอมที่เสื่อมโทรม ปจจุบันหลายประเทศจึงใชระบบทุนนิยมผสมซึ่งใหอำนาจรัฐในการเขามาควบคุมการ

ดำเนินธุรกิจของเอกชนในบางภาคสวนได19

๒๐ 

จุดมุงหมายของเศรษฐกิจสีน้ำเงินขัดกับหลักทุนนิยมอยางไร จากเหตุผลของระบบทุนนิยมซึ่งพัฒนามา

ควบคูกับโลกสมัยใหมซึ่งมีการปฏิวัติอุตสาหกรรมองคประกอบสำคัญ ทำใหการประกอบกิจกรรมทางเศรษฐกิจ 

ทุกเรื่องเปนไปเพื่อการแสวงหาผลกำไรสูงสุดอันจะนำมาสูการขยายฐานการผลิตทางอุตสาหกรรมตอไป เมื่อบวก

กับแนวคิดเสรีนิยมที่เปดโอกาสใหเอกชนหรือหนวยธุรกิจประกอบกิจการใดก็ได ที่ใดก็ไดโดยอิสระแลว ย่ิงเปนการ

เพิ่มระดับการดูดซับทรัพยากรธรรมชาติไดหนักหนวงยิ่งขึ้น แนวคิดนี้เรียกวา “เสรีนิยมใหม (neoliberalism)”20

๒๑ 

ซึ่งเปนแนวความคิดทางเศรษฐกิจที่มุงเปดตลาดโดยเสรี จำกัดบทบาทของรัฐที่จะเขามาแทรกแซงในกลไกตลาด 

ลดความเขมงวดของกฎระเบียบตาง ๆ ที่รัฐสรางขึ้น ลดงบประมาณของรัฐและเนนการแปรรูปรัฐวิสาหกิจให

เอกชนเปนเจาของ ดังนั้น โลกในยุคเสรีนิยมใหมครอบงำระบบเศรษฐกิจเชนนี้ยอมไมเหลือพื้นที่ใหกับแนวคิดทาง

เศรษฐกิจที่มีเปาหมายเพื่อประนีประนอมการแสวงหากำไรสูงสุดกับการพัฒนาอยางยั่งยืนเชนแนวคิดเศรษฐกิจ             

สีน้ำเงิน 

คำถามที่วาทรัพยากรทางทะเลในสายตาของเสรีนิยมใหมเปนอยางไร แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินที่พยายาม

สงเสริมใหมีการใชประโยชนทางทะเลควบคูไปกับการรักษาทะเลใหใชการไดอยางยั่งยืนนั้นจึงสวนทางกันกับ

แนวคิดเสรีนิยมใหมที่เปนกระแสหลักของระบบเศรษฐกิจโลกในปจจุบัน ดังนั้นเสรีนิยมใหมจึงมีแนวโนมที่จะมอง

ทรัพยากรทางทะเลเปนวัตถุพรอมใชเพ่ือตอบสนองความตองการของเอกชน โดยเช่ือวาการใชประโยชนของเอกชน

นั้นมุงหวังการไดประโยชนสูงสุดจากทรัพยากรทางทะเล ในสมัยโบราณกอนที่จะเกิดการปฏิวัติอุตสาหกรรม          

การใชทะเลยังคงเปนไปเพื่อการดำรงชีพเทานั้น แตเมื่อเกิดการปฏิวัติอุตสาหกรรมและเสริมดวยแนวคิดเสรีนิยมใหม 

 
๒๐ The Investopedia Team, “What Is Capitalism: Varieties, History, Pros & Cons, Socialism,” [Online]. 

Available from: https://www.investopedia.com/terms/c/capitalism.asp. 
๒๑ Gérard Duménil and Dominique Lévy, “The Neoliberal (Counter-)Revolution,” in Neoliberalism: A 

Critical Reader eds. Alfredo Saad-Filho and Deborah Johnston (London: Pluto Press, 2005), pp.9-19. 



๕๒ 

 

 

ทำใหทรัพยากรทางทะเลกลายเปนปจจัยการผลิตอันสำคัญเหมือนกับที่ดินบนบกที่เอกชนสามารถเก็บเกี่ยว

สวนเกินและนำไปขายเพื่อทำกำไร ดังนั้น ทรัพยากรทางทะเลจึงมีแนวโนมจะหมดไปในอนาคตจากการแสวงหา

กำไรอยางไมจำกัดน่ันเอง 

ดวยเหตุนี้จึงมีกระแสโตกลับและวิจารณแนวคิดเสรีนิยมใหม โดยมีพื้นฐานการวิจารณจากแนวคิดสังคม

นิยมที่ใหความสำคัญกับรัฐในฐานะตัวแสดงสำคัญที่จะรักษาทะเลใหใชงานไดตอไปอยางยั่งยืน แนวคิดเรื่องความ

รวมมือระหวางประเทศผานองคการความมั่นคงทางทะเลระหวางประเทศจึงมีความสำคัญขึ้นมา ทั้งนี้ดวยเห็น

ความสำคัญวาทะเลนั้นไมใชแคทรัพยากรพรอมใชตามที่พวกเสรีนิยมใหมคิด แตเปนพื้นที่ซึ่งใหชีวิตกับเราทุกคน

และหากเกิดมลพิษทางทะเลแลว เราก็จะไมสามารถดำรงชีวิตตอไปได 

บทสรุป 

การที่จะบรรลุเปาหมายของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน ประเทศตาง ๆ ตองรวมมือกันสรางสมดุลใหเกิดขึ้นระหวาง

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและความยั่งยืนในการใชทะเลโดยผานองคการระหวางประเทศทางทะเลตาม

หลักการเสรีนิยมที่เนนบทบาทของสถาบันระหวางประเทศ ความรวมมือระหวางประเทศผานรีจีมทางทะเล 

(maritime regimes) ถือเปนกุญแจสำคัญสำหรับความสำเร็จ จากแนวโนมเศรษฐกิจสีน้ำเงินทั้งหาประการ ไดแก

การเปลี่ยนแปลงในมหาอำนาจเศรษฐกิจ การเปลี่ยนแปลงทางประชากร การเติบโตของเมืองใหญ บทบาท

เทคโนโลยีที่เพิ่มมากขึ้น และการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศและการขาดแคลนทรัพยากรธรรมชาติ โลกกำลังเดินหนา

ไปสูการพัฒนาที่ไรสมดุล เปาหมายของเศรษฐกิจสีน้ำเงินสามารถบรรลุไดดวยความรวมมือระหวางตัวแสดงสำคัญ

ในการเมืองโลกซึ่งก็คือรัฐสมัยใหม พัฒนาการรัฐสมัยใหมและการปฏิวัติอุตสาหกรรมที่ฉายภาพมาใหเห็นแลวชี้วา

รัฐเปนตัวการสำคัญที่สุดที่ชี้นำทิศทางของโลกวาจะไปทางใด การขาดสมดุลทางธรรมชาติก็เกิดจากฝมือของรัฐ

และรัฐเองตองจัดการปญหาดังกลาวดวยตนเองโดยรวมมือกันเพื่อเปาหมายของการไดประโยชนตางตอบแทนที่

ยิ่งใหญกวาเพียงผลประโยชนเฉพาะหนา รีจีมทางทะเลระหวางประเทศที่รัฐสรางขึ้นจะนำทางใหรัฐตาง ๆ บรรลุ

ความสมดุลระหวางการพัฒนาและความยั่งยืนได 

กองทัพเรือในฐานะหนวยงานดานความมั่นคงทางทะเลยอมตองแสดงบทบาทในการสรางความยั่งยืน

ใหกับการใชทะเล การบังคับใชกฎหมายที่เกี่ยวของกับการประมง การดูแลเรื ่องการทองเที่ยวเชิงนิเวศ หรือ               

การรักษาสมดุลใหกับระบบนิเวศทางทะเลเปนเพียงตัวอยางที่แสดงถึงการใหความสำคัญกับความยั่งยืนของทะเล 

อยางไรก็ตาม กองทัพเรือตองไดรับการสนับสนุนจากสวนราชการอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ รวมทั้งตัวแสดงจากภายนอก

ประเทศที่รวมมือทำใหการใชประโยชนจากทะเลภายใตแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินเปนไปไดจริง บทบาทดังกลาว

ปรากฏอยูในแนวคิดเรื่องกองทัพเรือหลังสมัยใหม



๕๓ 

 

 

กองทัพเรือ: สวนหนึ่งของเศรษฐกิจสีน้ำเงนิ 
 

นาวาโท พารณ  แสงแกว 
อาจารยกองวิชาสงครามทางเรือและวิชาทหาร  

ฝายวิชาการ กรมยุทธศึกษาทหารเรือ 
 

บทคัดยอ 

  ปจจุบันกระแสการตระหนักรู ในการพัฒนาเศรษฐกิจอยางยั ่งยืนควบคู ไปกับการอนุรักษ
สิ่งแวดลอมทางทะเลและชายฝงกำลังแพรกระจายไปทั่วโลก ทำใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินที่ต้ังอยูบนพ้ืนฐานของแนวคิด
ดังกลาว ไดถูกหยิบยกขึ้นเปนประเด็นพูดคุยอยางแพรหลาย สำหรับในประเทศไทยแนวโนมความสนใจในแนวคิด
เศรษฐกิจสีน้ำเงินก็เพิ่มสูงขึ้นเชนเดียวกัน ความมั่นคงทางทะเลเปนปจจัยสำคัญที่จะทำใหเศรษฐกิจสีน้ำเงิน
สามารถเบงบานไดอยางแทจริง ในฐานะที่เปนกลไกที่เอื้ออำนวยใหเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกิดขึ้น และในฐานะที่เปน
สวนหนึ่งในแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินเองดวย  กองทัพเรือเปนหนวยงานหลักดานความมั่นคงทางทะเลของไทย  
ไดปฏิบัติภารกิจตามบทบาทที่ไดรับโดยสอดคลองกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินมาอยางตอเนื่อง  ดังนั้น เพื่อให
สอดคลองกับกระแสโลกที่เปลี่ยนไปอยางไมหยุดนิ่ง กองทัพเรือจึงควรกำหนดแนวทางการพัฒนาโดยนำแนวคิด
เศรษฐกิจสีน้ำเงินเขามาอยูในการปฏิบัติภารกิจและการดำเนินงานดานตาง ๆ ของกองทัพเรือในระยะยาว 

 

คำสำคัญ เศรษฐกิจสีน้ำเงิน, บทบาทกองทัพเรือ, การจัดหายุทโธปกรณ 

 

บทนำ 

 การดำเนินเศรษฐกิจทางทะเลไดทวีความสำคัญมากยิ่งขึ้นตอเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศไทย 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงสองทศวรรษที่ผานมา ตั้งแต พ.ศ. ๒๕๔๘ – ๒๕๖๔ มูลคาสินคาทั้งนำเขาและสงออก 
ทางทะเลไดเพิ่มขึ้นเกินกวาสองเทา จากประมาณสองแสนสามหมื่นลานดอลลารสหรัฐฯ ตอป เปนเกือบหกแสน
ลานดอลลารสหรัฐฯ ภายในระยะเวลาไมถึง ๒๐ ป21

1  ในหวงเวลาเดียวกันน้ี มูลคาการใหบริการขนสงและทองเที่ยว
ทางทะเลก็มีแนวโนมเพิ่มขึ้นอยางรวดเร็วเชนกัน  แมวาการทองเที่ยวจะไดรับผลกระทบอยางรุนแรงในเชิงลบ         
จากการแพรระบาดของไวรัสโคโรนา ๒๐๑๙ ทั่วโลกเมื่อไมกี่ปมานี้ ทำใหมูลคาเศรษฐกิจการทองเที่ยวลดลงจาก
เดิมกวา ๗ หมื ่นลานดอลลารสหรัฐฯ ในป พ.ศ.๒๕๖๒ ลงมาเหลือเพียง ๗ พันลานดอลลารสหรัฐฯ ในป 
พ.ศ.๒๕๖๔ 22

2 ก็ตาม  นอกจากนี้ การคาสินคาประมงของไทยกับตางประเทศในหวง ๑๐ ปที่ผานมา มีมูลคาเฉลี่ย
ถึงปละกวา ๓ แสนลานบาท 23

3  มูลคาทางเศรษฐกิจที่เกิดขึ้นทั้งหมดนี้แสดงใหเห็นวา ผลประโยชนที่เกิดขึ้นจาก

 
1 UNCTAD, “Maritime Profile: Thailand”, UNCTADSTAT, 20 ตุลาคม 2022, https://unctadstat.unctad.org/countryprofile/maritimeprofile/en-
gb/764/index.html. 
2 UNCTAD. 
3 กรมประมง กระทรวงเกษตรและสหกรณ, “การคาสินคาประมงของไทยในรอบ 10 ป (2555 - 2564)”, 2565, https://www.fisheries.go.th/strategy-
tradestat/images/PDF/aticle/Thailand/Thailand55-64.pdf. 



๕๔ 

 

 

กิจกรรมทางเศรษฐกิจทางทะเลของไทยเปนตัวขับเคลื่อนสำคัญของการพัฒนาเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ  
อีกทั้งมีศักยภาพมหาศาลที่พรอมจะระเบิดออกมาไดทุกเมื่อ หากวิกฤตดังกลาวจบลง  ไมเพียงแตเฉพาะประเทศ
ไทยเทานั้นที่พ่ึงพาอาศัยเศรษฐกิจทางทะเล แตประเทศตาง ๆ ทั่วโลกก็เชนกัน โดยเฉพาะอยางยิ่งในปจจุบันที่
ระบบเศรษฐกิจโลกเชื่อมโยงกันอยางซับซอน โดยมีการคมนาคมขนสงทางทะเลเปนสื่อหลักในการเคลื่อนยาย
สินคาและผลผลิตจากมุมหน่ึงไปยังอีกมุมหน่ึงของโลก ในทางกลับกัน การเติบโตของเศรษฐกิจทางทะเลก็มาพรอม
กับความเสี่ยงที่ทรัพยากรธรรมชาติทั้งมีชีวิตและไมมีชีวิตในทะเลจะถูกนำมาใชมากเกินไป และลดลงในอัตราที่เกิน
กวาขีดความสามารถในการฟนฟูตัวเอง ดังเชนที่เกิดขึ้นกับรอยละ ๔๓ ของจำนวนสายพันธุสัตวน้ำในนานน้ำทาง
ตะวันออกเฉียงเหนือของมหาสมุทรแอตแลนติก และกับรอยละ ๘๓ ของจำนวนสายพันธุสัตวน้ำในทะเลเมดิเตอร
เรเน ียน และทะเลดำ 24

4  จำนวนกิจกรรมทางทะเลที่ เพ ิ ่มข ึ ้นก ็อาจกอให เก ิดมลพิษทางทะเล รวมทั้ง 
ความเสี่ยงของอุบัติภัยที่สงผลถึงหายนะของสภาพแวดลอมทางทะเลและชายฝงไดเชนกัน  การตระหนักรูใน
ความสำคัญของทะเลในเชิงเศรษฐกิจพรอมไปกับความพยายามในการสรางความยั่งยืนเริ่มมีความชัดเจนขึ้นเมื่อ
ประเด็นดังกลาวไดรับการหยิบยกมาพูดคุยในการประชุมสหประชาชาติวาดวยการพัฒนาที่ยั่งยืนครบรอบ ๒๐ ป 
(United Nations Conference on Sustainable Development) หรือ Rio+20 ณ เมืองรีโอเดจาเนโร 
ประเทศบราซิล ในป พ.ศ.๒๕๕๕ ซึ่งเปนชนวนที่ทำใหแนวคิด “เศรษฐกิจสีน้ำเงิน” หรือ Blue Economy 
แพรหลายไปทั่วโลกโดยมีสาระสำคัญคือการพัฒนาเศรษฐกิจจากฐานทรัพยากรทางทะเลและชายฝงอยางยั่งยืน25

5  
หนึ่งในปจจัยสำคัญที่จะเอื้อใหการดำเนินตามแนวทางเศรษฐกิจสีน้ำเงินประสบความสำเร็จไดอยางแทจริงนั้นกค็ือ
การกำกับดูแลทางทะเล (Maritime Governance) ที่มีประสิทธิภาพ  โดยมีหนึ่งในองคประกอบหลักคือ
หนวยงานความมั่นคงทางทะเล (Maritime Security Agency) ซึ่งสำหรับประเทศไทย กองทัพเรือเปน
หนวยงานหลักดานความมั่นคงทางทะเลที่มีบทบาทในการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเลควบคูไปกับ 
การปกปองอธิปไตย จึงมีความเกี ่ยวของอยางยิ ่งก ับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเง ินที ่ต องพึ ่งพาอาศัยทะเล   
นำไปสูคำถามวา กองทัพเรือจะสามารถนำแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินมาประยุกตใชกับบทบาททั้ง ๓ ดาน ของ
ตนเองไดอยางไรบาง  บทความนี้มีวัตถุประสงคเพื่อนำเสนอแนวทางที่กองทัพเรือจะสามารถเปนสวนหนึ่งในการ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจสีน้ำเงินของประเทศไทยอยางแทจริงไดในอนาคต 

ความหมายของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 

 ปจจุบันเศรษฐกิจสีน้ำเงินยังคงมีการใหความหมายที่หลากหลาย เชน สำนักงานคณะกรรมการ
สงเสริมวิทยาศาสตร วิจัยและนวัตกรรม (สกสว.) ไดใหความหมายวาเปน “การพัฒนาเศรษฐกิจที่มุงเนนไปที่ 
ความสมดุลของการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและความยั่งยืนของทรัพยากรทางทะเล และระบบนิเวศชายฝง 
มากกวามุ งเปาหมายการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเพียงอยางเดียว” 26

6 สะทอนใหเห็นถึงการตระหนักรู วา 
การอนุรักษทรัพยากรทางทะเลมีความสำคัญไมนอยไปกวาการเติบโตของมูลคาทางเศรษฐกิจ หรืออีกนัยหนึ่งก็คือ
การต้ังคำถามวา “จะทําอยางไรใหกิจกรรมทางเศรษฐกิจอยูกับทะเลไดอยางย่ังยืน กิจกรรมอะไรเกี่ยวของและเปน

 
4 Emily Fairless, “Overfishing rate back on the rise after a decade of recovery”, Oceana Europe, 20 มิถุนายน 2021, 
https://europe.oceana.org/press-releases/overfishing-rate-back-rise-after-decade-recovery/. 
5 มูลนิธิสถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, “โครงการเขตเศรษฐกิจสีน้ำเงนิของประเทศไทย (Thailand Blue Economy Zoning)” (สํานักงาน
กองทุนสนับสนุนการวิจัย (สกว.), 2561). 
6 ปาณิศา  วิชุพงศ, “เศรษฐกิจสีน้ำเงิน: ความทาทางใหมของการพัฒนาเศรษฐกิจไทย”, TSRI Policy Brief 9, ฉบับท่ี 34 (2562). 



๕๕ 

 

 

ประโยชนกับทะเล มีอะไรที่เราตองคํานึงถึงและรักษา” 27

7 ทั้งนี้ การพัฒนาอยางยั่งยืนอาจสามารถอธิบายกวาง ๆ       
ไดวาเปนการพยายามลดผลกระทบในเชิงลบของการพัฒนาทางเศรษฐกิจที่มีตอสิ่งแวดลอม ดังเชนในรูปแบบของ
เศรษฐกิจหมุนเวียน (Circular Economy) ที่สามารถสรางมูลคาทางเศรษฐกิจไดดวยการผลิตและบริโภค        
อยางยั่งยืน การลดมลพิษ และใชทรัพยากรใหมีประสิทธิภาพ ในขณะเดียวกันก็มีการสรางงานพรอมไปกับพัฒนา 
ความเปนอยูและความเทาเทียมของมนุษย โดยมีเปาหมายเพื่อใหคนรุนปจจุบันและรุนถัดไปดำรงการใชประโยชน
จากทรัพยากรทางทะเลและชายฝงไดอยางตอเน่ือง28

8   

 การพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมก็สามารถเปนสวนหนึ่งของเศรษฐกิจสีน้ำเงินไดเชนเดียวกัน 
โดยอาจเปนจากแนวคิดในการหลอมรวมระหวางกิจกรรมเศรษฐกิจทางทะเลที่มีอยูในปจจุบันเขากับอุตสาหกรรม
ยุคใหม เชน การทองเที่ยว การขนสง การตอเรือ การขุดเจาะน้ำมันและแกสในทะเล การประมงกับเทคโนโลยีชีวภาพ 
การผลิตไฟฟาพลังลม น้ำ และคลื่น รวมไปถึงการทำเหมืองแรใตทะเล เปนตน ซึ ่งเปนแนวคิดของประเทศ
ออสเตรเลียในการพัฒนาเศรษฐกิจสีน้ำเงินที่มุงเนนการนำนวัตกรรมทางเทคโนโลยีเขามาใชแสวงหาประโยชน 
จากทรัพยากรในทะเล โดยแตกตางไปจากประเทศอ่ืน ๆ ที่มุงเนนการเติมปจจัยของความยั่งยืนเขาไปในการดำเนิน
กิจกรรมเศรษฐกิจทางทะเล29

9   

 หลังจากที่ไดทำความเขาใจความหมายในภาพกวางแลว เราก็จำเปนตองทราบถึงองคประกอบ
ของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน เพื่อใหสามารถมองเห็นชองทางโอกาสและความทาทายสำหรับการพัฒนา โดยหุนสวนเพื่อ
การจัดการสิ่งแวดลอมทางทะเลในเอเชียตะวันออก (Partnerships in Environmental Management for 
the Seas of East Asia: PEMSEA) ไดระบุองคประกอบของการพัฒนาไว ๔ ประการ30

10 ไดแก  

 ๑) การพัฒนาที่รักษาความสมบูรณของบริการจากระบบนิเวศ โดยการรักษาและฟนฟูทรัพยากร
ทางทะเล (Healthy Ecosystem Services) 

 ๒) การพัฒนาทางเศรษฐกิจโดยคำนึงถึงความเทาเทียม สนับสนุนใหเกิดการเขาถึงการพัฒนาและ
การแบงปนผลประโยชนทางเศรษฐกิจจากทรัพยากรทางทะเลอยางเสมอภาค (Equitable Economic 
Development) 

 ๓) การพัฒนาแบบบูรณาการ โดยสนับสนุนใหเกิดการบูรณาการระหวางภาคสวนที่เกี่ยวของ เชน 
การบูรณาการระหวางภาคธุรกิจชุมชน และหนวยงานภาครัฐ (Integrated Approaches) 

 ๔) การพัฒนานวัตกรรมบนฐานความรูทางวิทยาศาสตร โดยพัฒนาจากความรูทางวิทยาศาสตร 
ที่ดีที่สุดที่มีอยูในขณะน้ัน (Science-based Innovations)   

 
7 โสภารัตน จารุสมบัติ, คืบก็ทะเล ศอกก็สินในน้ำ: หยั่งวัดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และ ความมั่นคงทางทะเลนิยามใหม กับ โสภารัตน จารุสมบัติ, 2561, 
https://www.the101.world/interview-soparatana/. 
8 Raffaele Mancini และ Arnaud Comolet, Blue Economy in the Mediterranean: Case Studies, Lessons and Perspectives, ป Plan 
Bleu Paper n°19 (Plan Bleu, 2020). 
9 David Brewster, “Australia’s Second Sea: Facing our multipolar future in the Indian Ocean” (Australian Strategic Policy Institute, 
2019), 44. 
10 เผดิมศักด์ิ จารยะพันธุ และคณะ, คูมือการดำเนินนโยบายเศรษฐกิจสีนน้ำเงนิของประเทศไทย (กรุงเทพฯ: สำนักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย, 
2562), 36. 



๕๖ 

 

 

ภาพที่ 1 องคประกอบของเศรษฐกิจสีน้ำเงินตามนิยามของ PEMSEA 

 

ที่มา: PEMSEA11 

  นอกจากนี้ ธนาคารโลก (World Bank) ก็ไดอธิบายองคประกอบของเศรษฐกิจสีน้ำเงินในมิติของ
กิจกรรมทางเศรษฐกิจในภาคอุตสาหกรรมตาง ๆ ที่มีศักยภาพสำหรับการพัฒนาและลงทุน โดยมีแรงขับเคลื่อน
ของแตละดานที่เกี่ยวของ ซึ่งจะเห็นไดวาเปนการแสวงหาผลประโยชนทางเศรษฐกิจจากทะเลพรอมไปกับการดูแล
สุขภาวะของทองทะเล  องคประกอบที่กลาวมาทั้งหมดมีความสอดคลองกับการใหความหมายของเศรษฐกิจ 
สีน้ำเงินที่กลาวมาแลวขางตน 

ตารางที่ ๑ องคประกอบของเศรษฐกิจสีน้ำเงินตามนิยามของธนาคารโลก  

ประเภทของกิจกรรม สิ่งที่ไดจากทะเล ภาคอุตสาหกรรม แรงผลักดันใหเกิดการ
เติบโต 

การเก็บเกี่ยวทรัพยากร 
มีชีวิต 

อาหารทะเล การประมง 
 

ความมั่นคงทางอาหาร 

การเลี้ยงสัตวน้ำ ความตองการสารอาหาร
ประเภทโปรตีน 

เทคโนโลยีชีวภาพทางทะเล เภสัชกรรมและเคมี การวิจัยเพ่ือการแพทย
และอุตสาหกรรม 

การสกัดทรัพยากรที่ 
ไมมีชีวิต 

แรธาตุ การทำเหมืองแรใตทะเล 
 

ความตองการแรธาตุ 

พลังงาน น้ำมันและแกสธรรมชาติ 
 

ความตองการพลังงาน
ทางเลือก พลังงานทดแทน 

 
11 R. Whisnant และ A. Reyes, “Blue Economy for Business in East Asia: Towards an Integrated Understanding of Blue Economy” 
(Quezon City, Philippines: PEMSEA, พฤศจิกายน 2015), 29, 
http://www.pemsea.org/sites/default/files/Blue_Economy_for_Business_in_East_Asia.pdf. 



๕๗ 

 

 

ประเภทของกิจกรรม สิ่งที่ไดจากทะเล ภาคอุตสาหกรรม แรงผลักดันใหเกิดการ
เติบโต 

น้ำจืด การขจัดเกลือที่อยูใน 
น้ำทะเล 

ความตองการน้ำจืด 

ธุรกิจการคาทั้งในทะเล
และชายฝง 

การขนสงและการคาขาย การเดินเรือสินคา 
 

การเติบโตของการคาทาง
ทะเล; กฎระเบียบการคา
ระหวางประเทศ 

โครงสรางพ้ืนฐานและ
การบริการของทาเรือ 

การทองเที่ยวและการ
พักผอน 

การทองเที่ยว การเติบโตของภาคการ
ทองเที่ยวทั่วโลก 

การพัฒนาพ้ืนที่ชายฝง การแปรสภาพเปนเมือง
บริเวณชายฝง 

กฎระเบียบ
ภายในประเทศ 

การตอบสนองตอ 
สุขภาวะของทะเล 

การตรวจสอบคุณภาพของ
ทะเล 

เทคโนโลยี การวิจัยและ
พัฒนา 

การวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีทางทะเล 

การสกัดคารบอนออกจาก
น้ำทะเล 

Blue Carbon ความตองการปองกัน 
และอนุรักษทะเลและ
ชายฝง 

การปองกันชายฝง การปองกันและฟนฟู
แหลงอาศัยของสัตวทะเล 

 

การทิ้งของเสีย แหลงรองรับสารอาหาร
และของเสีย 

 

ที่มา: World Bank12 

เศรษฐกิจสีน้ำเงินในบริบทของประเทศไทย 

 ประเทศไทยไดมีสวนรวมในการรับรูปฏิญญาชางวอน (Changwon Declaration) ที่ไดให
ความหมายของเศรษฐกิจสีน้ำเงินวาเปน “การดำเนินเศรษฐกิจบนพื้นฐานของทะเลโดยใชโครงสรางพื้นฐานและ
และเทคโนโลยีที่เปนมิตรกับสิ่งแวดลอม (Green infrastructure and technologies) นวัตกรรมทางระบบ

 
12 “Blue Economy Development Framework: Growing the Blue Economy to Combat Poverty an Accelerate Prosperity” (World 
Bank Group, เมษายน 2016), https://thedocs.worldbank.org/en/doc/446441473349079068-
0010022016/original/AMCOECCBlueEconomyDevelopmentFramework.pdf. 



๕๘ 

 

 

การเงิน และความรวมมือเชิงรุกของภาคสวนตาง ๆ เพื่อใหไดมาซึ่งการพัฒนาเศรษฐกิจอยางยั่งยืน ควบคูไปกับ
การอนุรักษทรัพยากรทะเลและชายฝง การพัฒนาความเปนอยูที่ดีของมนุษย รวมทั้งลดความเสี่ยงที่จะเกิดกับ
สิ่งแวดลอมและระบบนิเวศ” 33

13  โดยปฏิญญาดังกลาวเปนสวนหนึ่งของความรวมมือ PEMSEA ทั้งนี ้ แมวา 
ประเทศไทยยังไมไดรวมเปนสมาชิกของความรวมมือดังกลาว แตก็ไดรวมเปนสักขีพยานในการลงนามในปฏิญญา 
ตลอดจนไดรับทราบกิจกรรมของ PEMSEA มาโดยตลอด รวมทั้งหนวยงานที่เกี่ยวของเห็นวาสมควรใหความ
รวมมือและหาทางรวมงานกันอยางใกลชิด34

14  ประกอบกับเนื้อหาของปฏิญญามีความสอดคลองกับวิสัยทัศนของ
แผนความม่ันคงแหงชาติทางทะเล พ.ศ.๒๕๕๘ – ๒๕๖๔ ที่วา “ประเทศไทยสามารถปกปอง รักษา และแสวงหา
ผลประโยชนของชาติทางทะเลไดอยางสมดุลและยั่งยืนตามปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง ดวยการมีสวนรวมของ 
ทุกฝายในการบริหารจัดการ และการบูรณาการการใชพลังอํานาจของชาติในทุกดานอยางมีประสิทธิภาพ” 35

15  
ทั้งหมดนี้แสดงใหเห็นถึงแนวทางการพัฒนาของประเทศไทยในหวงที่ผานมา วาไดเล็งเห็นถึงความจำเปนที่ตอง
แสวงหาผลประโยชนจากทะเลอยางยั่งยืน สอดคลองกับกระแสที่เกิดขึ้นทั่วโลก  

 เมื่อพิจารณาความทาทายของประเทศไทยในการพัฒนาตามแนวทางเศรษฐกิจสีน้ำเงิน พบวา 
ที่ผานมาพื้นที่ปาชายเลนของประเทศไทยลดลงกวาหนึ่งในสี่ อันเปนผลมาจากการพัฒนาพื้นที่ชายฝงสำหรับ 
การทองเที่ยวและเพาะเลี้ยงสัตวน้ำ  ตลอดจนกฎหมายของไทยที่เกี่ยวของกับการจัดการทางทะเลและชายฝงมี 
จำนวนมาก เกี่ยวของกับหลายภาคสวน สงผลใหมีความยากลำบากในการบริหารจัดการและบังคับใชอยางมี
ประสิทธิภาพ  โดย รศ. ดร.นิรมล  สุธรรมกิจ ไดกลาวในการสัมมนา Blue Economy Forum 2017 ที่จัดขึ้นโดย 
PEMSEA ถึงปญหาหลักที่มีผลตอการพัฒนาเศรษฐกิจสีน้ำเงินในประเทศไทย อันไดแก36
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 ๑) การทํางานของหนวยงานรัฐไมไดเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

 ๒) แนวคิด Blue Economy ยังเปนเรื่องใหมในสังคมไทย 

 ๓) งบประมาณที่มีอยูอยางจำกัดและไมสอดคลองกับยุทธศาสตรการพัฒนาในระดับจังหวัด  

 ๔) การจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝงตองเช่ือมโยงกับการบริหารจัดการน้ำเพ่ืออุปโภคบริโภค  

 ๕) ปญหาการนานน้ำและชายฝงอยูในความรับผิดชอบของหลายหนวยงาน มีการดำเนินงานทับซอนกัน
  

บทบาทของกองทัพเรือ 

 กองทัพเรือไดกำหนดบทบาทตนเองไว ๓ บทบาทหลัก ไดแก ๑) ดานการปฏิบัติการทางทหาร 
(Military Role) มีวัตถุประสงคเพื่อปกปองอธิปไตยและเอกราชของประเทศ ๒) ดานการรักษากฎหมายและ
ชวยเหลือ (Constabulary and Benign Role) มีวัตถุประสงคเพื่อรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเลผาน

 
13 “Changwon Declaration Toward an Ocean-based Blue Economy: Moving Ahead with the Sustainable Development Strategy for 
the Seas of East Asia”, 12 กรกฎาคม 2012. 
14 กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝง, “รายงานการประชุม East Asian Seas (EAS) Congress 2012”, 2555. 
15 สำนักงานสภาความมั่นคงแหงชาติ, “แผนความมั่นคงแหงชาติทางทะเล พ.ศ.2558 - 2564”, ม.ป.ป. 
16 ปุณฑริกา เรืองฤทธิ์, “Blue Economy กำลังกอตัวในนานน้ำทะเลเอเชียตะวันออก (ตอน 2)”, ThaiPulica, 2560, 
https://thaipublica.org/2017/11/blue-economy-2-1/. 



๕๙ 

 

 

หนวยงาน ศรชล. การรักษาความสงบเรียบรอยภายในประเทศ การรักษากฎหมาย และใหความชวยเหลือทาง
มนุษยธรรม การบรรเทาสาธารณภัยแกประชาชน และสนับสนุนการพัฒนาประเทศ และ ๓) ดานความสัมพันธ
ระหวางประเทศ (Diplomatic Role) มีวัตถุประสงคเพื่อสนับสนุนการดำเนินนโยบายดานความสัมพันธระหวาง
ประเทศของรัฐบาล ดวยการปองปรามหรือแสดงกำลังเพื่อสนับสนุนการเจรจาตอรองเมื่อเกิดเหตุการณวิกฤติที่
กระทบตอผลประโยชนของชาติ37

17 โดยบทบาททั้ง ๓ บทบาทนี้ มีที่มาจากอำนาจหนาที่ตามกฎหมายและนโยบาย
ของรัฐบาล  ดวยลักษณะของสภาวะแวดลอมที่เปลี่ยนไปจากการเผชิญหนาในยุคสงครามเย็น เปนการแสวงหา
ความรวมมือเพื่อตอบสนองตอภัยคุกคามรูปแบบใหม (Non-traditional Threats) ประกอบกับเห็นวามีโอกาส
นอยลงที่จะเกิดภัยคุกคามทางทหารโดยตรงตออธิปไตยของประเทศ กองทัพเรือจึงไดกำหนดบทบาทตนเองเชนน้ี 
เพื่อใหการปฏิบัติของกองทัพเรือสอดคลองกับกระแสโลกาภิวัตน สามารถตอบสนองตอเหตุการณหรือภัยคุกคาม 
ที่มีผลกระทบตอความมั่นคงมิติตาง ๆ ในปจจุบันไดอยางครอบคลุมและเกิดประสิทธิผล   

ภาพที่ 2 ความสัมพันธระหวางบทบาทของกองทัพเรือ 

 

ที่มา: กองทัพเรือ38
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กองทัพเรือกับเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 

 ตามความหมายที่ใหไวในขางตนจะเห็นวา เศรษฐกิจสีน้ำเงินมองสุขภาวะของสิ่งแวดลอมทาง
ทะเลและมนุษยวามีความสำคัญไมนอยไปกวาการเจริญเติบโตของมูลคาทางเศรษฐกิจ  การพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศอยางยั่งยืนจึงจำเปนตองใสใจทั้งกระบวนการและผลลัพธภายใตเงื่อนไขที่วา การแสวงหาประโยชนจาก
สิ่งแวดลอมทางทะเลตองอยูในระดับที่สิ่งแวดลอมสามารถฟนฟูตนเองกลับคืนมาได รวมทั้งสงเสริมใหเกิดโอกาส
และความเทาเทียมของมนุษยไปพรอมกัน ไมเชนนั้นความยั่งยืนตามแนวคิดของเศรษฐกิจสีน้ำเงินก็จะไมสามารถ
เกิดขึ้นไดจริง  อยางไรก็ตาม กอนที่จะพิจารณาวากองทัพเรือจะเปนสวนหนึ่งของเศรษฐกิจสีน้ำเงินไดอยางไรน้ัน 
เราจำเปนตองเขาใจความเกี ่ยวเนื ่องระหวางความมั่นคงทางทะเลกับเศรษฐกิจสีน้ำเงิน โดย Bueger และ 

 
17 “ยุทธศาสตรกองทัพเรือ พ.ศ. 2560 - 2579”, ม.ป.ป. 
18 “ยุทธศาสตรกองทัพเรือ พ.ศ. 2560 - 2579”. 



๖๐ 

 

 

Edmunds ไดอธิบายวา ความมั่นคงทางทะเลในปจจุบันประกอบดวยมิติ ๔ ดาน ไดแก ๑) ความมั่นคงของชาติ 
(National Security) ซึ ่งหมายถึงการใชกำลังอำนาจของทหารเรือในการปองกันประเทศทางทะเล เชน  
การแสดงกำลัง การปกปองเสนทางเดินเรือ การตรวจการณทางทะเล เปนตน ๒) สิ่งแวดลอมทางทะเล (Marine 
Environment) ซึ่งหมายถึงมลพิษทางทะเล กฎระเบียบควบคุมความปลอดภัยของพาหนะทางน้ำ การคนหาและ
ชวยเหลือในทะเล สุขภาวะของทองทะเล รวมไปถึงผลของการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศที่มีตอทองทะเลและ
มหาสมุทร เปนตน ๓) การพัฒนาทางเศรษฐกิจ (Economic Development) หมายถึงมิติการคาขายและ
ขนสงทางทะเล การประมง การทองเที่ยว และการขุดเจาะทรัพยากรในทะเล สอดคลองกับความหมายของเศรษฐกิจ 
สีน้ำเงิน และ ๔) ความมั่นคงของมนุษย (Human Security) คือคุณภาพชีวิตของผูคนที่อาศัยอยูบริเวณพื้นที่
ชายฝงและตามเกาะแกงตาง ๆ หรือประกอบอาชีพที่เกี่ยวกับทะเล และอาจไดรับผลกระทบจากมลพิษทางทะเล
โดยตรง หรือกลุมคนชายขอบที่ไมสามารถเขาถึงผลของการพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศไดโดยสะดวก  
ซึ่งปญหานี้อาจเปนสาเหตุของอาชญากรรมทางทะเลหรือการกระทำอันเปนโจรสลัดได 39

19  จะเห็นไดวามิติของ 
ความมั่นคงทางทะเลตามที่กลาวมาน้ีมีความทับซอนกับทิศทางการพัฒนาเศรษฐกิจสีน้ำเงินเกือบทั้งหมด  เมื่อเปน
เชนนั้น จึงมีคำถามตอไปวา ความมั่นคงทางทะเลจะมีหนาที่อะไรในเศรษฐกิจสีน้ำเงิน?  เพื่อตอบคำถามนี้ Voyer 
และคณะ ไดอธิบายวา  ความมั่นคงทางทะเลจะมีหนาที่เปนกลไก (Function) อยู ๒ ประการ ในการพัฒนาเศรษฐกิจ 
สีน้ำเงินใหเกิดขึ้นได ดังน้ี 

  ๑) กลไกในการเปนผู เอื ้ออำนวยใหเกิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (As an Enabler of Blue 
Economy) โดยอธิบายวา “ในปจจุบันกองทัพเรือจำนวนมากไดปรับเปลี่ยนบทบาทไปสูการตอบสนองตอ               
ภัยคุกคามรูปแบบใหมมากขึ ้น เชน การใหความชวยเหลืออุบัติภัยทางทะเล ไมวาจะเกิดจากมนุษยหรือ                   
ภัยธรรมชาติ การใหความปลอดภัยแกเสนทางขนสงสินคาทางทะเล เปนตน ซึ่งการตระหนักรูภาพสถานการณ            
ในทะเล (Maritime Domain Awareness: MDA) จะเปนเครื่องมือสำคัญในการเฝาระวังและตอบสนองตอ                
ภัยคุกคาม รวมไปถึงการคุมครองทรัพยสินและทรัพยากรในทะเล ซึ่งเปนสิ่งพื้นฐานของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน” 40

20 
นอกจากนี้ ภาคความมั่นคงก็สามารถเปนแหลงขอมูลเกี่ยวกับการเคลื่อนไหวของเรือสินคา และขอมูลดาน                  
อุทกศาสตร ใหแกหนวยงานอื่น ๆ นำไปใชประโยชนไดดวย  กลไกที่ประการแรกนี้เปนพื้นฐานแรกสุดที่เชื่อมโยง
ความมั่นคงทางทะเลและการพัฒนาเศรษฐกิจเขาดวยกัน ดวยการเอื้อใหมีสภาวะแวดลอมทางทะเลที่มั ่นคง
เพียงพอสำหรับการพัฒนาของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน  

  ๒) กลไกในฐานะที่เปนสวนหนึ่งของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (As a Sector of Blue Economy)  

 โดยกลาววา “การสรางความมั่นคงทางทะเลจะเปนกิจกรรมที่กอใหเกิดการพัฒนาเศรษฐกิจเอง
ดวย”41

21 เชน กรณีที่หนวยงานความมั่นคงทางทะเลของรัฐมีเครื่องมือไมเพียงพอ ภาคเอกชนก็อาจดำเนินการรักษา
ความปลอดภัยทางทะเลดวยขีดความสามารถของตนเอง ซึ่งอาจนำไปสูการจางงานที่เพ่ิมขึ้น  การพัฒนาโครงสราง

 
19 Christian Bueger และ Timothy Edmunds, “Beyond Seablindness: A New Agenda for Maritime Security Studies”, International 
Affairs 93, ฉบับที่ 6 (1 พฤศจิกายน 2017): 1293–1311, https://doi.org/10.1093/ia/iix174. 
20 Michelle Voyer และคณะ, “Maritime Security and the Blue Economy: Intersections and Interdependencies in the Indian Ocean”, 
Journal of the Indian Ocean Region 14, ฉบับที่ 1 (2 มกราคม 2018): 26, https://doi.org/10.1080/19480881.2018.1418155. 
21 Voyer และคณะ, 28. 



๖๑ 

 

 

พื้นฐานสำหรับการเฝาระวังและตรวจการณทางทะเล รวมไปถึงการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีใหม ๆ ที่เกี่ยวของ
กับการพัฒนาขีดความสามารถในการตระหนักรูสภาวะแวดลอมทางทะเลใหสูงขึ้น พรอมไปกับการลดการใช
ทรัพยากรที ่กอใหเกิดมลพิษตอสิ ่งแวดลอม ก็อาจถือไดวาเปนตัวขับเคลื ่อนหนึ ่งของเศรษฐกิจสีน้ำเงินได
เชนเดียวกัน  

  กลไกของความมั่นคงทางทะเลทั้ง ๒ ประการในขางตนมีความสอดคลองอยางยิ่งกับบทบาทของ
กองทัพเรือในปจจุบัน กลาวคือ สำหรับกลไกประการแรก (Enabler of Blue Economy) กองทัพเรือมีบทบาท
ในการรักษากฎหมายและชวยเหลือ (Constabulary and Benign Role) โดยเปนหนวยงานหลักในศูนยอำนวยการ
รักษาผลกระโยชนของชาติทางทะเล (ศรชล.) รวมกับหนวยงานภาครัฐอื่น ๆ ที่มีอำนาจตามกฎหมายในการดูแล
รักษาผลประโยชนของชาติทางทะเลดานตาง ๆ  ในภาวะปกติ ศรชล. มีภารกิจในการ “เปนผูควบคุมบังคับบัญชา
หนวยงานของรัฐเพื ่อกำกับดูแล อำนวยการ และบูรณาการในการจัดการหรือแกไขปญหา รวมทั้งเพื ่อเพ่ิม              
ขีดความสามารถของหนวยงานของรัฐเขาดวยกันในการปองกัน ปราบปราม หรือแกไขปญหา เหตุการณ หรือ 
การกระทำผิดกฎหมายที ่กระทบหรืออาจสงผลกระทบตอผลประโยชนของชาติทางทะเลหรือกิจกรรม 
ทางทะเล” 42

22  หากเกิดภาวะไมปกติ ศรชล. อาจถูกมอบหมายหนาที่ให “กำกับดูแล ปองกัน ปราบปราม ระงับ 
ยับยั้ง จัดการ แกไข หรือบรรเทาปญหาที่กระทบหรืออาจสงผลกระทบตอผลประโยชนของชาติทางทะเลหรือ
กิจกรรมทางทะเลภายในพื้นที่และระยะเวลาที่กำหนด”43

23  ซึ่งเปนภารกิจที่เล็งเห็นผลในการสรางสภาวะแวดลอม
ที่มั ่นคงและปลอดภัยสำหรับกิจกรรมที่กอใหเกิดการพัฒนาเศรษฐกิจทางทะเลอยางยั่งยืน  โดยผลงานของ
กองทัพเรือที่ผานมาไดยืนยันถึงบทบาทดังกลาวมาอยางตอเนื่อง เชน การจับกุมเรือประมงตางชาติที่ลักลอบ 
ทำประมงในเขตเศรษฐกิจจำเพาะ 44

24 การจับกุมเรือลักลอบขนน้ำมัน 45

25 การลาดตระเวนและฝกซอมปองกัน 
การกอการรายแทนขุดเจาะในอาวไทย การลาดตระเวนรวมในชองแคบมะละกา ใหปลอดภัยจากภัยคุกคามตาง ๆ 
โดยเฉพาะโจรสลัดที่ยังคงเปนภัยคุกคามหลักในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตอยู 46

26  นอกเหนือไปจากบทบาท
การชวยเหลือเมื่อเกิดภัยพิบัติแลว กองทัพเรือ โดยกรมอุทกศาสตร ก็มีการเก็บขอมูลทางทะเลมาอยางตอเนื่อง
และมีการพัฒนาตนเองอยูตลอดเวลา รวมทั้งใหบริการขอมูลที่เกี่ยวของกับทะเลแกสาธารณะอีกดวย เชน ขอมูล
ทางอุทกศาสตร บริการแผนที่ทะเล การเทียบเวลามาตรฐาน เปนตน จนกลาวไดวา กองทัพเรือเปนผูมีสวนไดสวน
เสียอยางยิ่งในเศรษฐกิจสีน้ำเงิน เพราะขอมูลทางทะเลอยูที่กองทัพเรือเปนหลัก และเปนหนวยงานความมั่นคง 
ทางทะเลที่มีศักยภาพสูง47

27 

 ในสวนของกลไกประการที่สอง (Sector of Blue Economy) นั้น จำเปนตองวิเคราะหวา ใน
การปฏิบัติภารกิจของกองทัพเรือตามบทบาททั้ง ๓ ดาน เพื ่อตอบสนองตอกลไกในการเปนผู อำนวยใหเกิด

 
22 พระราชบัญญัติการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล พ.ศ. 2562, มาตรา 27, ราชกิจจานุเบกษา, เลม 136 ตอนที่ 16 ก (12 มีนาคม 2562): 11. 
23 พระราชบัญญัติการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล พ.ศ. 2562: 12. 
24 ผูจัดการออนไลน, “จับเรือประมงเวียดนาม 2 ลำ ลูกเรือ 14 คน ขณะลอบทำประมงอวนคูในเขตนานน้ำไทย”, ผูจัดการออนไลน, 2565, 
https://mgronline.com/south/detail/9650000043058. 
25 แนวหนา, “จับเรือบรรทุก ‘น้ำมันเถื่อน’ เกือบ3แสนลิตร กลางอาวไทย ปรับ 14 ลานบาท”, แนวหนา, 2566, 
https://www.naewna.com/local/721673. 
26 พล.ร.ต.ชูศักด์ิ  ชูไพฑูรย, “กองทัพเรือกับความมั่นคงทางพลังงานของไทย”, รัฏฐาภิรักษ 59, ฉบับท่ี 2 (2560): 40–48. 
27 โสภารัตน จารุสมบัติ, คืบก็ทะเล ศอกก็สินในน้ำ: หยั่งวัดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และ ความมั่นคงทางทะเลนิยามใหม กับ โสภารัตน จารุสมบัติ. 



๖๒ 

 

 

เศรษฐกิจสีน้ำเงินของความมั่นคงทางทะเล มีกิจกรรมใดบางที่สามารถกอใหเกิดมูลคาทางเศรษฐกิจและสงผลดี
ตอสุขภาวะของทองทะเลไปพรอมกัน  กลาวอีกนัยหนึ่งไดวา เปนการฝง (Embedding) แนวคิดเศรษฐกิจ            
สีน้ำเงินลงไปในหวงโซคุณคา (Value Chain) ที่กองทัพเรือมอบใหกับประเทศไทย ซึ่งคุณคาที่วานี้ก็คือการใช 
ขีดความสามารถทางทหารในการปฏิบัติภารกิจตาง ๆ เพื่อดำรงรักษาความมั่นคงทางทะเลนั่นเอง หากทำสำเร็จ 
แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินจะไดรับการสอดแทรกเขาไปในการปฏิบัติงานตามปกติของกองทัพเรือในทุกระดับ ซึ่งจะ
สะทอนออกมาในรูปของกิจกรรมที่จับตองได  ทั้งนี้ เมื่อพิจารณากิจกรรมของกองทัพเรือที่เกี่ยวเนื่องกับเศรษฐกิจ
สีน้ำเงิน เราอาจสามารถแบงออกไดเปน ๒ ประเภท คือ ๑) กิจกรรมตามหนาที่หลัก (Core Business) และ  
๒) กิจกรรมสนับสนุน ดังน้ี 

 ประเภทแรก กิจกรรมตามหนาที่หลัก หมายถึงกิจกรรมที่เปนสวนหนึ่งของหนาที่โดยตรงของ
กองทัพเรือที่กำหนดไวในกฎหมาย ซึ่งกฎหมายจัดสวนราชการกระทรวงกลาโหมกำหนดวา “กองทัพเรือมีหนาที่
เตรียมกําลังกองทัพเรือ การปองกันราชอาณาจักร และดําเนินการเกี่ยวกับการใชกําลังกองทัพเรือตามอํานาจ
หนาที่ของกระทรวงกลาโหม ...” 48

28  หนาที่ตามกฎหมายของกองทัพเรือนี้ เมื่อกลาวใหเปนรูปธรรมก็คือกิจกรรม
การเตรียมกำลังและปฏิบัติภารกิจทางทหารเพื่อดำรงรักษาความมั่นคงของชาติทางทะเล ซึ่งเปนภาพของการใช
อาวุธและยุทโธปกรณของกองทัพเรือในกิจที่แสดงออกถึงภาพลักษณอยางทหาร  โดยกิจกรรมที่กลาวน้ีอาจแบง
ออกไดอีกเปนกิจกรรมตามแรงบังคับทางกฎหมายที่บังคับใหสาธารณะตองปฏิบัติโดยทั่วไป และกิจกรรม
กองทัพเรือริเริ่มเอง  

 กิจกรรมตามแรงบังคับทางกฎหมายที่กองทัพเรือจะตองปฏิบัติตามในดานการรักษาสิ่งแวดลอม 
เชน พ.ร.บ. พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ำไทย (ฉบับที่ ๑๘) พ.ศ. ๒๕๖๖ ที่มีเจตนารมณ “เพื่อจัดใหมี 
การควบคุมเรื่องการทิ้งขยะในทะเลใหเปนไปอยางมีระเบียบและเหมาะสม โดยมุงเนนที่การลดและปองกันมลพิษ 
รวมทั้งคุมครองสิ่งแวดลอมทางทะเลมิใหถูกกระทบกระเทือนหรือไดรับความเสียหาย ตลอดจนวางมาตรการใน
การรองรับการดำเนินการใหครบถวนสมบูรณและสอดคลองกับมาตรฐานสากล” 49

29 ซึ่งมีเนื้อหาครอบคลุมถึง 
การกำหนดประเภทขยะ วิธีการ และพื้นที่ที่กำหนดใหทิ้งขยะได เปนการตอบสนองตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน
โดยตรง  กฎหมายฉบับดังกลาวมีผลบังคับใชโดยทั่วไป ทำใหเรือของกองทัพเรือซึ่งเปนเรือไทยตามกฎหมายวาดวย
เรือไทย50

30 จึงตองปฏิบัติตามโดยไมมีขอยกเวน สงผลใหกองทัพเรือเปนสวนหนึ่งในการลดผลกระทบของมลพิษตอ
สิ่งแวดลอมทางทะเลตามแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินดวย 

 กิจกรรมกองทัพเรือริเริ่มเอง หมายถึง ในขณะที่กองทัพเรือใชเครื่องมือที่มีอยูแลว ไมวาจะเปน
อาวุธหรือยุทโธปกรณ ในการปฏิบัติภารกิจตาง ๆ ในทะเล อาทิ การใชเรือและอากาศยานลาดตระเวนตรวจการณ
นานน้ำของไทย ทั้งในอาวไทยและทะเลอันดามัน เพื่อสรางการตระหนักรูสถานการณทางทะเล (MDA) การเขา
รวมการฝกรายการตาง ๆ ตัวอยางเชน การฝกกองทัพเรือประจำป การฝกรวมกองทัพไทย การฝกผสมกับกำลัง
ทางเรือตางชาติ โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือปราศจากแรงบังคับใด ๆ ตามกฎหมาย นั้น กองทัพเรือกระทำสิ่งใดบาง
ที่สอดคลองกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน  เราพบวาในปจจุบัน ตั้งแตป พ.ศ. ๒๕๖๓ เปนตนมา กองทัพเรือไดเริ่ม

 
28 พระราชบัญญัติจัดระเบียบราชการกระทรวงกลาโหม พ.ศ. 2551, มาตรา 20, ราชกิจจานุเบกษา, เลม 125 ตอนที่ 26 ก, (1 กุมภาพันธ 2551): 40. 
29 พระราชบัญญัติการเดินเรือในนานน้ำไทย (ฉบับที่ 18) พ.ศ. 2566, ราชกิจจานุเบกษา, เลม 140 ตอนที่ 20 ก, (19 มีนาคม 2566): 33. 
30 พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ. 2481, มาตรา 4, ราชกิจจานุเบกษา, เลมที่ 56, (10 เมษายน 2482). 



๖๓ 

 

 

นำอากาศยานไรคนขับ (Unmanned Aerial Vehicle: UAV) ที่มีขีดความสามารถตรวจการณในทะเลไดทั้ง
กลางวันและกลางคืน มีขนาดเล็ก สามารถลงจอดบนลานจอดเฮลิคอปเตอรของเรือรบได และสามารถ 
สงขอมูลภาพกลับไปยังสถานีฐานไดผานระบบสื่อสารขอมูล (Datalink)31 เขามาทดแทนเครื่องบินตรวจการณทาง
ทะเล (Maritime Patrol Aircraft: MPA) ที่ตองมีนักบินประจำเครื่อง อีกทั้งมีขนาดใหญ ทำใหมีราคาตอหนวย 
คาใชจายในการปฏิบัติงาน และคาบำรุงรักษาสูงกวา  ประกอบกับ UAV ที่มีขนาดเล็กสามารถนำไปติดตั้งบน 
เรือฟริเกตที่มีดาดฟาเฮลิคอปเตอรได ทำใหเกิดความยืดหยุนในการปฏิบัติงานในทะเลมากกวา MPA ที่ตองออก
ปฏิบัติการจากสนามบินบนฝงหรือจากเรือบรรทุกเครื่องบินเทาน้ัน  ตอมากองทัพเรือไดดำเนินโครงการจัดหา UAV 
ที่มีขีดความสามารถสูงขึ้นมาอยางตอเน่ือง เชน RQ-21 (Blackjack) จากสหรัฐอเมริกา ที่สามารถบินไดตอเน่ืองถึง 
๑๖ ชั่วโมง ที่ความเร็ว ๙๐ กม./ชม.52

32 และลาสุดเมื่อเดือนกรกฎาคม พ.ศ.๒๕๖๕ กองทัพเรือก็ไดคัดเลือก UAV 
แบบ Hermes 900 สำหรับจัดหาเพื่อเขาประจำการในอนาคตอันใกล 53

33 ซึ่งเปน UAV แบบ Medium-altitude 
Long-endurance (MALE) ที่มีเพดานบินสูงกวา ๓ หมื่นฟุต และบินไดนานถึง ๔๐ ชั่วโมง สามารถควบคุม
ระยะไกลผานดาวเทียมได อีกทั้งมีขีดความสามารถในการสงขอมูลภาพกลับไปยังสถานีฐานผานระบบ Datalink 
ไดดวยเชนกัน54

34  แมวา UAV แบบนี้จำเปนตองใชทางวิ่งเชนเดียวกับ MPA แตดวยเวลาที่อยูในอากาศไดนานกวา 
ทำใหสามารถลอยตัวอยูเหนือพื้นที่สนใจ (Area of Interest) ไดนานกวาเครื่องบินตรวจการณ ซึ่งจะเอื้อให
สามารถติดตามสถานการณทางทะเลไดอยางตอเน่ืองกวา ภายใตทรัพยากรและงบประมาณที่นอยลง และหมายถึง
ประสิทธิภาพการปฏิบัติงานที่สูงขึ ้น และในขณะเดียวกันก็อาจตอบสนองตอความตองการทางยุทธการของ
กองทัพเรือไดเทาเทียมกัน  จะเห็นไดวาการจัดหา UAV เขามาใชสำหรับการตรวจการณเพ่ือตระหนักรูสถานการณ
ทางทะเลทดแทน MPA แมวาจะเปนไปเพื่อตอบสนองความตองการทางยุทธการเปนหลัก และอาจยังไมปรากฏ 
สิ่งยืนยันในความตั้งใจของกองทัพเรือวาเปนการกระทำตามแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน แตสิ่งนี้ก็เปนการแสดงออก
ถึงบทบาทของกองทัพเรือในฐานะที่เปนสวนหน่ึงของเศรษฐกิจสีน้ำเงินอยางชัดเจน  

 สำหรับประเภทที่สอง กิจกรรมสนับสนุน หมายถึงกิจกรรมที่ไมไดเปนหนาที่ตามกฎหมาย
โดยตรงของกองทัพเรือ แตกองทัพเรือไดรับมอบหมายใหทำในฐานะที่เปนเครื่องมือของรัฐบาล หรือเพื่อชวยเหลือ
หนวยงานภาครัฐและเอกชนอื่น ๆ โดยมีกิจกรรมที่เกี่ยวของกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน เชน การฟนฟูสุขสภาวะ
ของทะเลและอนุรักษสัตวทะเล  โดยที่ผานมาปรากฎวา กองทัพเรือดำเนินการอนุรักษสิ่งแวดลอมทางทะเลและ
ชายฝงมาอยางตอเนื่อง อาทิ การปลูกปาชายเลน การรวมมือกับหนวยงานอื่นเพื่อจัดทำโครงการอุทยานใตทะเล 
การอนุรักษพันธุเตาทะเล ที่มีพื ้นที่หลักอยูบริเวณเกาะคราม อ.สัตหีบ จ.ชลบุรี และการสนับสนุนโครงการ 
อันเนื่องมาจากพระราชดำริ และพระดำริ ในสวนที่เกี ่ยวของกับการอนุรักษสิ ่งแวดลอมทางทะเล 55

35 เปนตน 

 
31 “UPDATE: ภาพแรกของ Camcopter S-100 ของกองทัพเรือไทย”, thaiarmedforce: Thailand’s leading military information and 
community website, 2564, https://thaiarmedforce.com/2020/12/09/rtn-camcopter-s-100-uav/. 
32 “กองทัพเรือไทยจัดหาอากาศยานไรนักบิน RQ-21 Blackjack”, thaiarmedforce: Thailand’s leading military information and community 
website, 2564, https://thaiarmedforce.com/2020/11/24/rtn-buy-rq-21-blackjack/. 
33 “กองทัพเรือ ชี้แจงการจัดซื้ออากาศยานไรคนขับ Hermes 900 ของกองทัพเรือ”, รัฐบาลไทย, 2565, 
https://www.thaigov.go.th/news/contents/details/52832. 
34 “Hermes 900 MALE Tactical Unmanned Air Vehicle (UAV)”, Airforce Technology, 2553, https://www.airforce-
technology.com/projects/hermes-900/. 
35 บุญจง  ขาวสิทธิวงษ, “บทบาทของกองทัพไทยกับการจัดการส่ิงแวดลอม”, วารสารพัฒนบริหารศาสตร 43, ฉบับท่ี 3 (2546): 1–29. 
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กองทัพเรือดำเนินโครงการอนุรักษเตาทะเลมาอยางตอเน่ืองต้ังแต พ.ศ. ๒๕๓๕ เปนตนมาจนถึงปจจุบัน ซึ่งกระทำ
โดยการกำหนดพื้นที่เกาะครามเปนพื้นที่อนุรักษ เก็บไขเตามาเพื่อเพาะพันธุ และอนุบาลลูกเตาใหพรอมปลอย
กลับคืนสูธรรมชาติ สงผลใหอัตราการทำรังและวางไขของเตาทะเลในบริเวณเกาะครามเพิ่มสูงขึ้นมาก โดยเฉพาะ
อยางยิ ่งเตากระ ที ่ม ีอัตราการเก็บไขเตามาเพื ่อเพาะพันธุ เพิ ่มขึ ้นเกือบสามเทาภายในระยะเวลา ๒๐ ป  
ที่ดำเนินโครงการ  ตลอดจนในป พ.ศ. ๒๕๕๕ มีจำนวนเตารวมทุกสายพันธุที่ไดรับการปลอยคืนสูทะเลทั้งสิ้นกวา  
๑๓,๐๐๐ ตัว 56

36  นอกจากในพื้นที่ อ.สัตหีบแลว กองทัพเรือก็ยังไดสนับสนุนใหเกิดโครงการอนุรักษพันธุเตาทะเล
และการปลอยเตาในพื้นที่อื่นอีกดวย เชน เกาะเตา จ.ชุมพร 57

37 และในพื้นที่ของทัพเรือภาคที่ ๒ จ.สงขลา เปนตน  
ดังนั้น จึงสามารถเปนขอยุติไดวา กิจกรรมสนับสนุนดังกลาวเปนการแสดงออกถึงบทบาทของกองทัพเรือวาเปน
สวนหน่ึงของเศรษฐกิจสีน้ำเงินเชนกัน 

ภาพที่ ๓ ศูนยอนุรักษพันธุเตาทะเล ทัพเรือภาคที่ ๒ 

 

ที่มา: Hatyaitoday38 

 

 
36 Douglas Hykle, “Sea Turtle Conservation Center of the Royal Thai Navy” (IOSEA Marine Turtles, พฤศจิกายน 2012), 
https://georgehbalazs.com/wp-
content/uploads/2019/06/Hykle_2012_11_SeaTurtleConsCenterRoyalThaiNavy_IOSEA_ProfileMonth.pdf. 
37 Chad M. Scott และ Kirsty Magson, “Koh Tao Sea Turtle Head-Starting and Rehabilitation” (New Heaven Reef Conservation 
Program, 2016), https://conservationdiver.com/wp-content/uploads/2021/09/Sea-Turtle-Headstarting-and-Rehabilitation-Project-
Updates-2016sm.pdf. 
38 Hatyaitoday, “สงขลา กอต้ังศูนยอนุรักษพันธุเตาทะเลกองทัพเรือภาคที่ 2 บริเวณแหลมสนออน เผ่ือการสูญเสียของการฟกไข”, Hatyaitoday, 
2565, https://www.hatyaitoday.com/conservation-sea/. 
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สรุป 

 ความมั่นคงทางทะเลมีความสำคัญตอการพัฒนาประเทศตามแนวทางเศรษฐกิจสีน้ำเงินอยางย่ิง
ในทั้งสองมิติ มิติแรกคือการเอื้ออำนวยใหเกิดสภาวะแวดลอมทางทะเลที่มีความมั่นคงและปลอดภัยอยางเพียงพอ 
ที่จะเกิดกิจกรรมที่สรางมูลคาทางเศรษฐกิจ ซึ่งตามนิยามของเศรษฐกิจสีน้ำเงินหมายถึงการพัฒนาที่ตองไมแลกมา
ดวยความเสื่อมโทรมของสิ่งแวดลอมทางทะเล หรือสุขภาวะที่แยลงของทองทะเลและมนุษย มีเปาหมายในการ
ดำรงการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจไวใหไดอยางยั่งยืนสำหรับคนรุนตอไป  มิติที่สองคือการกำหนดใหกิจกรรมของ
ภารกิจดานความมั่นคงทางทะเลจะตองคำนึงถึงคุณคาตามแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน เชน การลดมลพิษทางทะเล 
การลดการใชน้ำมันเชื้อเพลิง การพัฒนาเทคโนโลยีของภาคความมั่นคงสำหรับเฝาระวังสภาวะแวดลอมทางทะเล
และสุขภาวะของทองทะเล  ซึ่งการปฏิบัติภารกิจของกองทัพเรือในฐานะหนวยงานหลักดานความมั่นคงทางทะเล
ของไทยตามบทบาทที่กำหนดนั้นมีกิจกรรมของทั้งสองมิติแฝงอยูดวยแลว  แมวาจะยังไมปรากฎสิ่งยืนยันวา
กองทัพเรือมีความต้ังใจที่จะทำตามแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินต้ังแตแรก แตกิจกรรมที่ไดกลาวถึงในขางตนก็แสดงให
เห็นวาการปฏิบัติของกองทัพเรือมีความสอดคลองกับแนวคิดดังกลาวอยูเปนปกติ  และมีแนวโนมที่จะเพิ่มขึ้นใน
อนาคต จากปจจัยสนับสนุนดังตอไปน้ี 

 ๑) กระแสการตระหนักรูที่มีตอเศรษฐกิจสีน้ำเงินที่เกิดขึ้นทั่วโลก จะเปนแรงบังคับใหเกิดการ
ขับเคลื่อนในระดับนโยบายของรัฐบาล การแกไขกฎหมาย และระเบียบของหนวยงานภาครัฐ โดยมีแนวโนมจะให
ความสำคัญกับการรักษาสิ่งแวดลอมมากขึ้น ซึ่งจะสงผลใหหนวยงานตาง ๆ รวมทั้งกองทัพเรือจึงตองปฏิบัติตาม
นโยบายหรือกฎระเบียบที่เปลี่ยนไป 

 ๒) การพัฒนาเทคโนโลยีทางทหารใหใชกำลังคนนอยลง ดวยเทคโนโลยีที่กาวหนาทำใหระบบ
อาวุธ ระบบสื่อสาร และระบบตรวจจับ (Sensors) สามารถทำงานไดโดยอัตโนมัติมากขึ้น สามารถควบคุมไดจาก
ระยะไกล ทำใหลดความจำเปนในการใชคนไปปฏิบัติงานในพื้นที่เสี่ยงอันตราย อีกทั้งกองทัพทั่วโลกยังมีแนวโนม 
ที่จะลดความเสี่ยงของการสูญเสียชีวิตของกำลังพลในสนามรบ จึงมีการใชยานไรคนขับเพิ่มขึ้นอยางตอเนื่อง เชน 
การใช UAV ของกองทัพทั่วโลก รวมไปถึงกองทัพเรือเอง ดังที่ไดกลาวไปแลวขางตน  

 จากแนวโนมดังกลาว กองทัพเรือจึงควรดำรงการปฏิบัติงานในปจจุบันที่มีความสอดคลองกับ
แนวคิดของเศรษฐกิจสีน้ำเงินไวอยางตอเนื่อง และแสวงหาโอกาสที่จะแทรกคุณคาของเศรษฐกิจสีน้ำเงินเขาไปใน 
หวงโซคุณคา (Value Chain) ของกองทัพเรือใหไดในระยะยาว โดยเฉพาะอยางยิ่งในสวนที่เปนภารกิจหลัก 
ตัวอยางกิจกรรมที่เปนไปได เชน การจัดหายานผิวน้ำไรคนขับ (Unmanned Surface Vehicle: USV) ที่สามารถ
ตอบโจทยความตองการทางยุทธการในบางสถานการณไดไมดอยไปกวาเรือรบ ปฏิบัติการในพ้ืนที่ไดนาน ลดการใช
ทรัพยากร ตลอดจนลดความเหนื ่อยลาของกำลังพลได  การพัฒนาเทคโนโลยีตรวจการณที ่ทันสมัยและมี
ประสิทธิภาพสำหรับการเฝาระวังตรวจตราทางทะเล และบริเวณเกาะแกงที่กองทัพเรือรับผิดชอบ เพื่อลดจำนวน
บุคคลากรที่ประจำอยูในพื้นที่ ซึ่งจะชวยลดการใชทรัพยากรที่จำเปนในการดูแลบุคคลากรลงไปพรอมกันดวย  
นอกจากนี้ยังมีดานอื่น ๆ อีกมาก ที่สามารถสอดแทรกความย่ังยืนของสิ่งแวดลอมทางทะเลได อาทิ การกำหนด
เงื่อนไขในการจัดซื้อจัดจางใหผูที่ไดรับงานตองมีสวนรวมในการฟนฟูและรักษาสิ่งแวดลอมในทะเลควบคูไปกับการ
สงมอบชิ ้นงานตามสัญญา หรือใชวัสดุที ่ม ีการรับรองกระบวนการผลิตวาไมทำลายสิ ่งแวดลอม เปนตน   
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อยางไรก็ตาม จำเปนตองมีการศึกษาในอนาคตตอไปวามีความเปนไปไดในสวนใดอีกบางที่อยูภายในอำนาจหนาที่
ของกองทัพเรือ และสามารถปรับปรุงใหสอดคลองกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินไดในอนาคต 

 

 

เกี ่ยวกับผูเขียน นาวาโท พารณ  แสงแกว จบการศึกษาระกับปริญญาโทสาขาวิศวกรรมไฟฟา (M.Sc.) จาก
มหาวิทยาลัยทหาร เมืองฮัมบวรก สหพันธสาธารณรัฐเยอรมนี สำเร็จหลักสูตรโรงเรียนเสนาธิการทหารเรือ  
รุนที่ ๘๐ และหลักสูตร Naval Command College ณ US Naval War College ประเทศสหรัฐอเมริกา ปจจุบัน
ดำรงตำแหนง อาจารยกองวิชาสงครามทางเรือและวิชาทหาร ฝายวิชาการ กรมยุทธศึกษาทหารเรือ 
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เทคโนโลยีดานความม่ันคงทางทะเล กับเศรษฐกิจสนี้ำเงิน 

Blue Economy:  Technology in Maritime Security 
 

         วาที่ น.ท.วรยุทธ นิสสัยพันธุ 

นายทหารนักเรียน หลักสูตรเสนาธิการทหารเรือ รุน ๘๓ 
 

 ทรัพยากรธรรมชาติที่มีอยูอยางจำกัดในปจจุบันกำลังเผชิญกับสภาวะเสื่อมโทรมที่เกิดจากการแยงชิง

ทรัพยากรเพื่อนำมาใชในการขับเคลื่อนกำลังอำนาจแหงชาติในดานตางๆ โดยที่มนุษยมีความตองการทรัพยากร

เพื่อใชในการดำรงชีวิตและผลประโยชนของตนเองมากขึ้น ทะเลเปนแหลงทรัพยากรธรรมชาติที่สำคัญตอการ

ดำรงชีวิตและการขับเคลื่อนกำลังอำนาจแหงชาติโดยเปนแหลงทรัพยากรที่มีชีวิตและไมมีชีวิต และทะเลนั้นเปน

พื้นที่ที่มีความพิเศษ เนื่องจากพื้นที่ทางทะเลโดยสวนใหญนั้นไมมีเจาของโดยสมบูรณ แมวารัฐชายฝงจะมีอำนาจ

อธิปไตย และสิทธิอธิปไตยเหนือดินแดนทางทะเลแตก็มีอยูอยางจำกัด 

ทำไมความม่ันคงทางทะเลจึงสำคัญตอเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 

 ดวยความสำคัญของทะเลจากการเปนแหลงทรัพยากรธรรมชาติ และกำลังเผชิญกับความทาทายที่เกิด

จากความเสื ่อมโทรมของสภาพแวดลอม ประชาคมโลกจึงหันมาใหความสำคัญกับการรวมมือกันในการใช

ทรัพยากรธรรมชาติอยางสรางสรรคใหเกิดประโยชนสูงสุดผานแนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) 

หรือ แนวทางการพัฒนาเศรษฐกิจบนพื้นฐานการใชทรัพยากรธรรมชาติอยางยั่งยืน ซึ่งหมายถึงการขับเคลื่อนการ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจดวยการแสวงหาทรัพยากรธรรมชาติที่ควบคูไปกับการรักษาระบบนิเวศนอันเปนแหลง

ผลิตทรัพยากรธรรมชาติอยางย่ังยืน 

 แมวาเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) จะมุงเนนที่การพัฒนาเศรษฐกิจโดยใชทรัพยากรธรรมชาติ

อยางยั่งยืน แตดวยผลประโยชนของชาติทางทะเลของชาติตางๆ ที่ไปเกี่ยวของกับการแสวงหาผลประโยชนตางๆ 

ในพื้นที่ทางทะเล เกี่ยวของกับความมั่นคงทางทะเลและเชื่อมโยงกับความมั่นคงของชาติ โดยความมั่นคงของชาติ

จะเกี่ยวของกับ ๒ ประเด็นสำคัญคือ ประเด็นความอยูรอดของชาติ และ ประเด็นความรุงเรืองทางเศรษฐกิจ จึงทำ

ใหประเด็นความมั่นคงทางทะเลนั้น ไมสามารถแยกออกจากแนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินได โดยมีกิจกรรมตางๆ 

ที่เกี่ยวของเชื่อมโยงกัน ไดแก การทำประมง (Fisheries) การขนสงทางทะเล (Transportation) การทองเที่ยว 

(Tourism) และ แหลงพลังงาน (Energy)  
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ภาพ กิจกรรมตางๆ ที่เช่ือมโยงกับเศรษฐกจิสีน้ำเงิน 

(ที่มา https://www.bluebird-electric.net/oceanography/Blue_Economy_Challenge.htm) 

 นอกจากความเกี ่ยวโยงกันในประเด็นการแสวงหาผลประโยชนทางทะเลแลว กระแสโลกาภิวัตน 

(Globalization) ยังเปนปจจัยสำคัญที่สงผลตอทั้งเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และ ความมั่นคงทางทะเล โดยกระแส                        

โลกาภิวัตนทำใหประเทศตางๆ อยูในภาวะที่ตองพึ่งพากันและกันผานการขนสงทางทะเล และในขณะเดียวกัน    

การขนสงทางทะเลก็เปนแรงขับเคลื่อนกระแสโลกาภิวัตนดวย และจากการที่การขนสงทางทะเลมีความสำคัญ           

ทำใหเกิดการพัฒนาของภัยคุกคามตอความมั ่นคงทางทะเลที ่พัฒนาไปเปนภัยคุกคามรูปแบบใหม (Non-

Traditional Threat) ที่สำคัญไดแก การกออาชญากรรมขามชาติ (Transnational Crimes) ภัยพิบัติทาง

ธรรมชาติที่เกิดในทะเลและสงผลกระทบถึงพ้ืนที่ชายฝงหรือมนุษย เปนตน 

 ภัยคุกคามรูปแบบใหมที่เกิดขึ้นในทะเลนั้น สงผลตอความมั่นคงทางทะเล ไมวาจะเปนการลักลอบการทำ

ประมงแบบผิดกฎหมาย การใชการขนสงทางทะเลลักลอบการขนสินคาหนีภาษี ยาเสพติด หรือ การคามนุษย  

การกอวินาศกรรมทางทะเลตอพื้นที่การทองเที่ยว หรือ โครงสรางพื้นฐานทางทะเล เชน แหลงผลิตน้ำมันและกาซ

ธรรมชาติ และ ทาเรือสำคัญตอแหลงเศรษฐกิจ ซึ่งหากเกิดขึ้นแลวยอมสงผลกระทบถึงความพยายามในการ

แสวงหาทรัพยากรธรรมชาติทางทะเล การใชประโยชนทางทะเลเชิงอนุรักษเพ่ือใหเกิดความย่ังยืนของระบบนิเวศน

ในทะเล ซึ่งเปนแนวความคิดหลักของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน ทำใหการเสริมสรางความมั่นคงทางทะเล (Enhance of 

Maritime Security) จะชวยใหแนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินสำเร็จไดอยางเปนรูปธรรม 
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ภาพ Maritime Security Threat  

(ที่มา https://www.civilsdaily.com/news/five-point-framework-for-maritime-security/) 

บทบาทของกองทัพเรือตอเศรษฐกิจสีน้ำเงินในมุมมองความม่ันคงทางทะเล 

 เมื่อกลาวถึงบทบาทของกองทัพเรือ (Role of the navy) น้ัน Ken Booth ไดอธิบายผานหนังสือ Navies 

and Foreign Policy ในป ค.ศ.๑๙๗๗ วาสามารถแบงไดเปน ๓ บทบาท ไดแก บทบาทดานการทหาร (Military 

Role) บทบาทดานการทูต (Diplomatic Role) และ บทบาทดานการรักษากฎหมาย (Policing Role) กอนที่ Eric 

Groove จะเปลี่ยนจากคำวา Policing เปน Constabulary โดยทั้ง ๓ บทบาทนั้นจะตองมีบทบาทดานการทหาร

เปนฐานรากของบทบาทในดานอื่นๆ และในปจจุบัน Geoffrey Till ไดวิเคราะหถึงภารกิจของกองทัพเรือหลัง

สมัยใหม (Post-Modern Navy) ในหนังสือ Sea power : A guide foe the 21st century วาภารกิจของ

กองทัพเรือหลังสมัยใหมนั้น มี ๔ ภารกิจ คือ การควบคุมทะเลโดยการเนนไปที่การกำกับดูแลความมั่นคง (Sea 

Control by Supervision) การปฏิบัติการโพนทะเล (Expeditionary Operation) การรักษากฎหมายและ

ระเบียบความมั่นคงทางทะเล (Good order at sea) และ การดำรงความรวมมือทางทะเล (Maintain of 

maritime consensus)  

 

ภาพ Function of the Navy 

(ที่มา Ken Booth, Navies and Foreign Policy) 
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 จากทั้งบทบาทของกองทัพเรือในมุมมองของ Ken Booth และ Eric Grove และภารกิจของกองทัพเรือ

หลังสมัยใหมตามแนวความคิดเรื่องสมุททานุภาพของ Geoffrey Till แสดงใหเห็นวา การรักษาความมั่นคงทาง

ทะเลนั ้น เปนหนึ ่งในบทบาทและภารกิจที ่สำคัญที ่กองทัพเรือในปจจุบันจำเปนตองเผชิญ และจากการที่                

ความมั่นคงทางทะเลมีความเกี่ยวของเชื่อมโยงกับเศรษฐกิจสีน้ำเงิน จึงทำใหกองทัพเรือมีความเกี่ยวของกับ

แนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน โดยมีหลัก ๓ ประการ ไดแก หลักความมั่นคง (Security) หลักความปลอดภัย 

(Safety) และ หลักสมุทราภิบาล (Maritime Governance) โดยมีวัตถุประสงคดังน้ี 

การปกปองคุมครองและรักษาทะเลนั้น ทำใหการใชทะเลเปนไปอยางมีสันติภาพ มีความมั่นคงและ

เสถียรภาพ โดยจะสงผลใหเกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจตราบเทาที่มนุษยยังตองแสวงหาผลประโยชนจากทะเล          

ทั้งในเชิงการแสวงหาทรัพยากรธรรมชาติ และ การขนสง โดยหากทะเลไมไดรับการปกปองคุมครองที่ดีเพียงพอจะ

สงผลกระทบตอเศรษฐกิจของโลกอยางใหญหลวง ซึ่งจะเชื่อมโยงมาถึงประสิทธิภาพในการสรางเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 

นอกจากน้ัน การขาดความมั่นคงและเสถียรภาพ จะสงผลใหเกิดพ้ืนที่ทางทะเลที่ไรระเบียบและอาจจะใชทะเลเปน

พื้นที่ในการสรางอิทธิพลของกลุมอาชญากร กลุมผูกอความไมสงบ จนถึงกลุมผูกอการราย โดยเมื่อพิจารณา

กำหนดหนาที่ของกองทัพเรือใหรองรับการเสริมสรางความมั่นคงทางทะเล เพื่อสงเสริมแนวความคิดเศรษฐกิจ               

สีน้ำเงิน สามารถกำหนดไดดังน้ี 

 ๑ การเสริมสรางความมั่นคงของรัฐ และความมั่นคงของภูมิภาคทางทะเล เพื่อใหพลเมืองของรัฐและ

ภูมิภาคมีความมั่นใจในการใชทะเล 

 ๒ การรักษาสันติภาพและการรักษากฎหมายระหวางประเทศเพื่อปองกันการเกิดความขัดแยงในระดับ

ตางๆ ทั้งความขัดแยงระหวางรัฐ และความขัดแยงจากตัวแสดงอ่ืนๆ ที่ไมใชรัฐ 

 ๓ การรักษาความมั่นคงตามแนวพรมแดนและอาณาเขตทางทะเล รวมทั้งการปราบปรามการกระทำที่ผิด

กฎหมายในทะเลที่ทำในลักษณะอาชญากรรมขามชาติ 

 ๔ การคุมครองพลเมือง โครงสรางพ้ืนฐาน และกิจกรรมตางๆ ในทะเลจากภัยคุกคามในรูปแบบตางๆ เพ่ือ

ดำรงการใชทะเลใหไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 ๕ การดำรงเสรีภาพในการเดินเรือใหเปนไปตามอนุสัญญาระหวางประเทศวาดวยกฎหมายทะเล 

(UNCLOS)  

 ๖ การปกปองผลประโยชนของชาติทางทะเลโดยเฉพาะที่สงผลตอเศรษฐกิจของประเทศ 

 ๗ การปกปองสิ่งแวดลอม และ ฟนฟูดูแล และบรรเทาสภาพสิ่งแวดลอมจากผลกระทบที่เกิดจากการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและฤดูกาล (Climate Change) ในพ้ืนที่ทางทะเลและชายฝง 
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ความเสี่ยงและภัยคุกคามดานความม่ันคงทางทะเลตอเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 

 การจะหาเทคโนโลยีในศตวรรษที่ ๒๑ ที่เหมาะสมกับแนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินโดยการเสริมสราง

ความมั่นคงทางทะเลนั้น จะตองเปนเทคโนโลยีที่สามารถรองรับและตอบโตตอความเสี่ยงและภัยคุกคามไดอยาง

เหมาะสม โดยเมื่อพิจารณาจากสภาพวะแวดลอมดานความมั่นคงในปจจุบันและอนาคต รวมกับบทบาทและหนาที่

ของกองทัพเรือ โดยมีมุมมองในมิติที่จะสงผลตอเศรษฐกิจสีน้ำเงินนั้น สามารถจำแนกความเสี่ยงและภัยคุกคาม 

(Risk & Threat) ไดดังน้ี 

 ๑ การกระทำประมงที่ผิดกฎหมาย (IUU Fishing) โดยจะสงผลกระทบโดยตรงตอระบบนิเวศนทางทะเล 

ทั้งการลดลงของสัตวทะเลที่เปนสัตวเศรษฐกิจมากเกินกวาที่จะฟนฟูอยางย่ังยืน สุมเสี่ยงตอการที่สัตวทะเลที่เปน

สัตวคุ มครอง หรือสายพันธหายากสูญพันธแลวนั ้น การกระทำประมงที ่ผ ิดกฎหมายยังสงผลกระทบตอ

ทรัพยากรธรรมชาติที่พ้ืนทะเล เชน การทำประมงดวยเครื่องมือที่ทำลายหนาดิน เปนตน 

 

ภาพ ผลกระทบตอสิ่งแวดลอมจากการกระทำประมงผิดกฎหมาย 

(ที่มา https://www.iss-foundation.org/) 

 ๒ การกระทำอันเปนโจรสลัด และ การปลนเรือดวยอาวุธ (Piracy and Armed Robbery at Sea)              

จะสงผลตอความปลอดภัยในการคมนาคมและการขนสงทางทะเล โดยเกิดผลกระทบตอเศรษฐกิจทั้งทางตรง 

(มูลคาของการขนสงที่ไมปลอดภัย) และทางออม (คาใชจายในการขนสงทางทะเลเพ่ิมขึ้น) 

 ๓ อาชญากรรมทางทะเล (Crime) ไดแก การใชทะเลเปนเสนทางขนสงยาเสพติด อาวุธ และ การคา

มนุษย ซึ่งจะสงผลตอเศรษฐกิจสีน้ำเงินในทางออม โดยแมวาการกระทำเหลานี้จะไมไดสงผลตอระบบนิเวศน

โดยตรง แตเปนการทำใหความมั่นคงทางทะเลลดลง และสงผลตอความเชื่อมั่นของประชาชนตอหนวยงานดาน
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ความมั่นคงทางทะเล และการที่ตองใชกำลังทางเรือเขาปราบปรามอาชญากรรมเหลานี้ยอมสงผลตอระบบนิเวศน

ไมมากก็นอยดวยเชนเดียวกัน 

 ๔ ภัยธรรมชาติ (Natural Disaster) เปนสิ่งที่ไมอาจหลีกเลี่ยงและปองกันไมใหเกิดไดและจะสงผลกระทบ

อยางรุนแรงตอระบบนิเวศนทั้งทางทะเลและแนวชายฝง เพ่ือเปนการบรรเทาผลกระทบที่จะเกิดขึ้นน้ัน กองทัพเรือ

จึงจำเปนตองมีเครื่องมือในการบรรเทาและฟนฟูไดทันตอสถานการณ 

 ๕ การกอการรายและการกอวินาศกรรม (Terrorism) ตอโครงสรางพื้นฐานทางทะเล โดยการกระทำ

ดังกลาวจะสงผล ทั้งทางตรงและทางออมตอระบบนิเวศน โดยจะรวมถึงการโจมตีทางไซเบอร (Cyber Attack)   

ตอโครงสรางพ้ืนฐานทางทะเลดวย 

 ๖ การเกิดอุบัติเหตุเรือโดนกันในทะเล (Maritime Accidents) โดยเฉพาะการเกิดอุบัติเหตุที่รุนแรง              

ในพื้นที่ทีความเปราะบางทางระบบนิเวศน เชน เรือติดตื้นในแนวปะการัง เรือโดนกันจนกอใหเกิดน้ำมันหรือ

สารพิษรั่วไหลลงสูทะเล สิ่งเหลาน้ียอมสงผลตอระบบนิเวศนอยางรุนแรง 

 

ภาพ เรือ MV Wakashio ประสบอุบัติเหตุในทะเล จนเกิดเหตุน้ำมันรั่วไหลในทะเล 

(ที่มา https://en.wikipedia.org/wiki/MV_Wakashio_oil_spill) 

 ๗ กิจกรรมในทะเลที่สงผลตอสิ่งแวดลอมทั้งที่ต้ังใจและไมไดต้ังใจ (Environmental Risks) ซึ่งหมายความ

รวมถึงการกระทำที่เกิดจากเจตนาละเมิดกฎหมาย เชน การทิ้งขยะที่ปนเปอนลงสูทะเล การระบายของเสียโดยขัด

ตอกฎหมาย และ การกระทำที่เกิดจากการไมเจตนาของการใชชีวิตประจำวันของผูใชทะเล เชน การกำจัดของเสีย

จากเรือประมง/เรือพาณิชย การทองเที่ยวทางทะเลที่ไมเปนมิตรตอสิ่งแวดลอม เปนตน 
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 จากความเสี่ยงและภัยคุกคามที่ไดกลาวถึงในขางตนนั้นจะเห็นวา ทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลและระบบ

นิเวศนกำลังอยูในความเสี่ยงอันเกิดจากกิจวัตรทั้งที่เปนปกติ และไมปกติ ทั้งเจตนาและไมเจตนาของมนุษย รวมทั้ง

ความเสี่ยงและภัยคุกคามอันเกิดจากธรรมชาติ การรักษาความมั่นคงทางทะเลใหรองรับแนวความคิดเศรษฐกิจ              

สีน้ำเงินนั ้นจะมีความทาทายมากยิ ่งขึ้น และมีความจำเปนอยางยิ ่งที ่จะตองอาศัยเทคโนโลยีที ่เสริมสราง                     

ขีดความสามารถที่ตอบสนองในการรองรับและตอบโตความเสี่ยงและภัยคุกคามเหลานี้ โดยจะตองสรางความ

แตกตางจากเทคโนโลยีเดิมที่ใชอยู เพ่ือใหกองทัพเรือสามารถปองกัน ปรามปราบ แกไขไดอยางทันทวงท ี

เทคโนโลยีเพื่อเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 

 จากแนวความคิดในการใชทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลอยางสรางสรรค เพื่อใหระบบนิเวศนทางทะเล             

มีความยั่งยืน โดยมีแรงผลักดันที่สำคัญคือสภาวะแวดลอมทางธรรมชาติที่กำลังเสื ่อมถอยทั้งจากความเสี ่ยง                     

และภัยคุกคามน้ัน ทำใหกองทัพเรือที่เปนหนวยงานความมั่นคงทางทะเลที่มีทั้งบทบาทและหนาที่ในการเสริมสราง

ความมั่นคงทางทะเลจำเปนตองมีเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพที่เพียงพอ โดยเทคโนโลยีที่มีความจำเปนนั้น จะตอง

ตอบสนองไดในหลายมิติรองรับไดทุกบทบาทของกองทัพเรือ ซึ ่งสามารถนำเสนอเปนกรอบแนวความคิด                             

ในการพัฒนาไดดังน้ี 

 เทคโนโลยี AI และ Big Data เพื ่อสนับสนุนการสรางความตระหนักรู ตอสถานการณทางทะเล 

(Maritime Domain Awareness) โดยการนำขอมูลตางๆ ที่ไดจากการตรวจการณตางๆ สถิติตางๆ ที่เกี่ยวของ 

มาจัดทำเปนฐานขอมูล (Data Base) และมีการใชปญญาประดิษฐ หรือ AI มาทำการวิเคราะหและประมวลผล    

จากฐานขอมูลน้ี จนไดเปน Big Data (ขอมูลที่มีปริมาณมาก (Volume) หลากหลาย (Variety) รวดเร็วในการ

ประมวลผล (Velocity) และ มีคุณภาพของขอมูล (Veracity) เพื่อใหไดมาซึ่งรูปแบบการดำเนินชีวิตในทะเล 

(Maritime Pattern of Life) ทำใหหนวยงานความมั่นคงทางทะเลสามารถนำสรางความตระหนักรูตอสถานการณ

ทางทะเลได โดยการใช AI รวมกับ Big Data จะชวยใหสามารถทำนายแนวโนมการเกิดความเสี่ยงและภัยคุกคาม

แบบตางๆ ไดอยางถูกตองและแมนยำมากยิ่งขึ้น รวมทั้งสามารถประเมินพื้นที่และเวลาที่อาจเกิดภัยคุกคาม                       

ซึ่งจะทำใหสามารถใชกำลังทางเรือเพ่ือปองกันและปรามปราบไดถูกตอง รวดเร็ว และทันตอสถานการณ 
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ภาพ การนำ AI & Big Data มาใชประโยชนในการเสริมสรางความมั่นคงทะเล 

(ที่มา https://tec.ieee.org/newsletter/december-2021/artificial-intelligence-for-maritime-transport) 

 การพัฒนาเทคโนโลยี Network Centric for Maritime Security แมวากองทัพเรือกำลังพัฒนา              

ขีดความสามารถในการทำสงครามโดยใชเครือขายเปนศูนยกลาง (Network Centric Warfare) แตในมิติดาน

ความมั่นคงทางทะเลนั้น มีหนวยงานที่รับผิดชอบจำนวนมาก โดยแตละหนวยงานนั้นมีเครื่องมือที่แตกตางกัน               

มีอำนาจในการบังคับใชกฎหมายที่แตกตางกัน แมวาปจจุบันจะมี ศรชล. (ศูนยอำนวยการรักษาผลประโยชนของ

ชาติทางทะเล) เกิดขึ้นเพื่อบูรณาการความรวมมือแลว แตอยางไรก็ตามในสวนของมิติในการปฏิบัติงานทั้ง ๓ มิติ 

(Sensors – Command & Control – Effectors) ยังไมสามารถบูรณาการทรัพยากรได แนวความคิดการใช

เครือขายเปนศูนยกลางในการรักษาความมั่นคงทางทะเลน้ี จะเปนการบูรณาการทรัพยากรตางๆ ของหนวยงาน

ความมั่นคงทางทะเลไดมากขึ้น อันจะเพิ่มประสิทธิภาพของหนวยงานตางๆ ในการปกปองผลประโยชนของชาติ

ทางทะเลและรักษาความมั่นคงทางทะเลรวมกัน 

 ระบบตรวจจับน้ำมันรั่วไหลในทะเล ปญหาการรั่วไหลของน้ำมันในทะเลโดยเฉพาะในปริมาณมากน้ัน          

จะสงผลกระทบเปนบริเวณกวางตั้งแตพื้นที่ที่เกิดเหตุและแนวชายฝงที่คราบน้ำมันเหลานั้นสามารถไปถึงได โดย 

ในปจจุบันมีระบบกลองตรวจจับคราบน้ำมันที่สามารถตรวจจับและแจงเตือนเมื่อมีคราบน้ำมันรั่วไหลในทะเลได 

แมวาระบบตรวจจับฯ จะไมสามารถติดต้ังใหครอบคลุมทั่วพ้ืนที่ทางทะเลได แตหากมีการใชเทคโนโลยี AI และ Big 

Data เพื่อสราง Maritime Pattern of Life ในการสรางความตระหนักรูตอสถานการณทางทะเลแลวจะทำให

สามารถพิจารณาติดตั้งระบบตรวจจับฯ ในพื้นที่ที่มีความเสี่ยงที่จะกระทบตอสิ่งแวดลอม เชน พื้นที่จอดเรือน้ำมัน 

พื้นที่ทาเรือพาณิชย พื้นที่เปราะบางทางระบบนิเวศน (ที่หากมีคราบน้ำมันปนเปอนจะสงผลกระทบอยางรุนแรง) 

เปนตน จะสามารถลดผลกระทบที่รุนแรงได 
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ภาพ ภาพประมวลผลแบบ Real Time จาก Oil Spill Camera Detection 

(ที่มา https://www.polarissensor.com/oil-detection-monitoring/) 

 ระบบควบคุมการสัญจรทางเรือ (Vessel Traffic Information System) เพื ่อปองกันการเกิด

อุบัติเหตุในทะเลในพื้นที่ที่มีความเสี่ยง และพื้นที่ที่สงผลกระทบตอระบบนิเวศนอยางรุนแรง เชน พื้นที่กอนเขา

ทาเรือพาณิชยสำคัญของประเทศ พ้ืนที่เปราะบางทางระบบนิเวศน พ้ืนที่อนุรักษ เพ่ือแจงเตือนและปองกันการเกิด

อุบัติเหตุโดยการติดตาม เฝาระวัง อยางตอเน่ือง 

 เทคโนโลยีการปองกันการโจมตีทางไซเบอร ภัยคุกคามทางไซเบอร (Cyber Threat) เปนภัยคุกคามที่

สงผลในหลายมิติ โดยการโจมตีทางไซเบอรนั้นอาจจะไมไดมุงหวังใหสงผลตอทรัพยากรทางธรรมชาติโดยตรง            

แตอาจจะเปนผลที่ตอเนื่องจากการโจมตี เชน การโจมตีทางไซเบอรตอระบบควบคุมโรงงานอุสาหกรรมชายฝง

ทะเลนั้น อาจหวังผลในการเกิดภาวะทางเศรษฐกิจ แตเมื่อการโจมตีนั้นสงผลใหระบบในโรงงานอุตสาหกรรม              

ที่สำคัญหยุดชะงักเชนระบบกำจัดสารพิษกอนระบายลงสูแหลงน้ำ ยอมสงผลตอระบบนิเวศนอยางหลีกเลี่ยงไมได 

ทั้งน้ี จะเห็นไดวา การปองกันทางไซเบอรนั้นไมไดจำกัดอยูแคหนวยงานความมั่นคงทางทะเล หรือ โครงสราง

พื้นฐานทางทะเลเทานั้นแตจะตองหมายความถึงการปองกันทางไซเบอรทุกองคาพยพที่อาจจะสงผลสืบเนื่องมาถึง

ระบบนิเวศนดวยเชนเดียวกัน 

 เทคโนโลยี Mission Module สำหรับกำลังทางเรือ เปนเทคโนโลยีเพื ่อตอบสนองแนวความคิด

กองทัพเรือหลังสมัยใหม (Post-Modern Navy) จากสภาวะแวดลอมดานความมั่นคงทางทะเลที่เปลี่ยนแปลงไป 
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ทำใหเรือรบแบบดั้งเดิม (Conventional Naval Ship) ที่ออกแบบมาเพื่อบทบาททางทหารนั้น มีความเสี่ยงที่จะ

ไมสามารถตอบสนองภัยคุกคามไดครบทุกมิติ หรือ ตอบสนองภัยคุกคามไดโดยมีประสิทธิภาพไมเพียงพอ 

แนวความคิด Mission Module Concept จึงเปนแนวคิดใหมที่ใชเทคโนโลยีในการออกแบบเรือและระบบตางๆ 

ภายในเรือใหสามารถปรับตัวตามภัยคุกคามได (Adaptation to Match the Mission) โดยการติดตั้ง Mission 

Module ใหเหมาะสมกับภารกิจและเมื่อไมมีภารกิจก็สามารถยก Mission Module ที่ไมจำเปนออกจากเรือ เชน 

เรือรบที ่มีภารกิจในการบังคับใชกฎหมาย จะติดตั ้งโมดูลสำหรับการรักษากฎหมาย (Law Enforcement 

Module) ซึ่งอาจจะประกอบไปดวย เรือ RHIB และระบบปลอย-เก็บเรือทางทาย แทนที่โมดูลปราบเรือดำน้ำ 

(Mission Module) ในสวนของระบบโซนารลากทาย และเมื่อเสร็จสิ้นภารกิจการรักษากฎหมาย ตอมาเกิดเหตุ

น้ำมันรั่วไหลในทะเล ก็สามารถที่จะถอดโมดูลการรักษากฎหมาย (Law Enforcement Module) และติดต้ังโมดูล

ขจัดคราบน้ำมันในทะเล (Oil Spill Treatment Module) แทนที่ทำใหจากเดิมในรูปแบบเรือรบแบบดั้งเดิม 

จะตองมีเรือที่เหมาะสมสำหรับภารกิจถึง ๓ ลำ ไดแก เรือตรวจการณ เรือปราบเรือดำน้ำ และ เรือขจัดคราบน้ำมัน 

เพื่อใหตอบสนองภัยคุกคาม ๓ รูปแบบไดอยางมีประสิทธิภาพ แตการใชเทคโนโลยี Mission Module จะสามารถ

ใชเรือเพียง ๑ ลำตอบสนองภัยคุกคามทั้ง ๓ รูปแบบไดไมแตกตางกัน 

 

ภาพ Mission Module สำหรับภารกิจ SAR  

(ที่มา https://www.navalnews.com/event-news/euronaval-2020/2020/10/euronaval-video-sh-

defence-unveils-cutting-edge-equipment-the-cube/) 
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 เทคโนโลยีตางๆ ที ่กลาวมานั ้น เปนเพียงสวนหนึ่งที ่นำมาประกอบเพื ่อแสดงใหเห็นวาเทคโนโลยี             

จะสามารถเสริมสรางความมั่นคงทางทะเลเพื่อรองรับแนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินไดอยางไร โดยเปนเทคโนโลยี

ที่เปนหลัก (Core Technology) ที่สามารถพัฒนาตอยอดเพิ่มเติมไดอีก เชน การเทคโนโลยี AI และ Big Data  

เพื่อสรางความตระหนักรูทางทะเลนั้น สามารถเจาะลึกลงไปในรายละเอียดถึงเครื่องมือและเทคโนโลยีในการ

รวบรวมขอมูลเขาสูฐานขอมูลใหครอบคลุมทุกๆ ความตองการจากหลายๆ ภาคสวน เทคโนโลยีทางการสื่อสาร

เพื่อใหสามารถทำขอมูลที่วิเคราะหจากระบบ AI และ Big Data นำสงตอใหกับหนวยปฏิบัติเทาที่จำเปนตองใช ฯลฯ 

โดยสิ่งที ่สำคัญอยางหนึ่งก็คือเทคโนโลยีดังกลาวจะตองสามารถตอบสนองตอความเสี ่ยงและภัยคุกคามได

ครอบคลุมและทันตอสถานการณอีกดวย 

 แมวาในปจจุบันจะมีเทคโนโลยีที่ทันสมัยเพียงใดก็ตาม เทคโนโลยีที่งายที่สุดที่ทุกทานสามารถทำไดเอง 

เชน ถังขยะแบบแยกขยะ บอบำบัดน้ำเสีย ที่เสมือนจะเปนเทคโนโลยีที่ลาสมัยแตมีความสำคัญอยางย่ิง เพราะเปน

การปองกันความสูญเสียระบบนิเวศนต้ังแตกอนที่ความเสี่ยงและภัยคุกคามจะลงสูทะเล สิ่งสำคัญอีกประการหน่ึงที่

จำเปนตองสรางความรับรูก็คือ แมวาจะไมเคยเห็นทะเลเลยสักครั้งในชีวิต แตทุกคนเปนเจาของทะเลและใช

ประโยชนจากทะเลไมทางใดก็ทางหนึ่ง ดังนั้นเศรษฐกิจสีน้ำเงิน เปนสิ่งที่จำเปนไมใชตอกองทัพเรือ หรือประเทศ

ไทยเพียงเทานั้น แตเปนความรับผิดชอบรวมกันของคนทั้งโลก เพื่อใหทรัพยากรธรรมชาติทางทะเลที่มีอยูอยางจำกัด 

ถูกใชอยางสรางสรรค มีโอกาสไดฟนฟูตามธรรมชาติ และระบบนิเวศนทางทะเลไดรับการดูแลรักษาอยางยั่งยืน 

เอกสารอางอิง 

 สุทธสินี สนธิรัตน, การขับเคลื ่อนเศรษฐกิจสีน้ำเงินในบริบทของประเทศไทย, กองนโยบายและ

ยุทธศาสตรพัฒนาการประมง 

 Phongsathon Koondee, Blue Economy : The past and present from the world and future 

direction for Thailand, 2022, Chiangmai University 

 Michelle A Voyer, Maritime Security and the blue economy: intersections and 

interdependencies in the Indian ocean, 2018, University of Wollongong 
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แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงนิ (Blue Economy) : พลังขับเคลื่อนกองทัพเรือไทยสูบทบาทนำในภูมิภาค 
 

นาวาตรี ภูวจักร  ภูวนาถนรานุบาล 
นายทหารนักเรียน หลักสูตรเสนาธิการทหารเรือ รุน ๘๓ 

 
 

 ผลประโยชนของชาติทางทะเลของไทยเปนผลประโยชนที่คนไทยทุกคนพึงไดรับจากทะเลหรือเกี่ยวเน่ืองกับ
ทะเลทั้งภายในนานน้ำไทย รวมไปถึง ชายฝงทะเล เกาะ พื้นดินทองทะเล หรือใตพื้นดินทองทะเล หรืออากาศเหนือ
ทองทะเลดวย ทั้งนี้ไมวากิจกรรมใดในทุก ๆ ดาน เชน ทรัพยากรธรรมชาติ สิ่งแวดลอมทางทะเล การขนสงและ
พาณิชยนาวี การทองเที่ยว การแสวงหาพลังงาน ความมั่นคง ความสงบเรียบรอยการสำรวจวิจัยทางวิทยาศาสตร
ทางทะเล หรืออื่น ๆ โดยที่มูลคาผลประโยชนแหงชาติทางทะเลมีมูลคามหาศาล แตในสถานการณปจจุบัน
ผลประโยชนแหงชาติทางทะเลน้ันไมไดตกอยูในมือของคนไทยในปริมาณที่ควรจะเปน และประเทศไทยกำลังตก
อยูในสถานการณที่เรียกวา "สูญเสียผลประโยชนของชาติทางทะเลสุทธิ 59
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 อีกทั้งผลประโยชนของชาติทางทะเลของไทยนั้นยังเชื่อมโยงไปถึงการพัฒนาเศรษฐกิจของไทยอีกดวย 
เนื ่องจากในบริบทของเศรษฐกิจโลกในปจจุบันนั้นมีความสัมพันธเชื ่อมโยงกันระหวางทะเลและชายฝงเปน             
อยางมาก ทั้งในมิติทางดานการคาทรัพยากรธรรมชาติ อาหาร พลังงาน และการทองเที่ยว โดยในทุกเวทีเศรษฐกิจ
มีการผลักดันเพ่ือแกไขปญหาจากประชากรที่เพ่ิมมากขึ้นประกอบดวยความตองการเช้ือเพลิงและอาหารที่เพ่ิมมาก
ขึ้นในอนาคต และมีผลใหอุตสาหกรรมที่มีความเกี่ยวเนื่องกับทะเลและชายฝงมีการขยายตัวอยางรวดเร็ว ทั้งที่
ดำเนินกิจกรรมในทะเลและโดยรอบมหาสมุทร หรืออาจเรียกไดวาเปนอุตสาหกรรมทางทะเลและชายฝง เชน การ
ผลิตพลังงานทดแทนนอกชายฝง การเพาะเลี้ยงสัตวน้ำ การทำเหมืองในทะเลน้ำลึก และเทคโนโลยีชีวภาพทางทะเล 
เปนตน อุตสาหกรรมตาง ๆ เหลานี้นำไปสูโอกาสใหม ๆ ในการเจริญเติบโตและกอใหเกิดการกระจายตัวทาง
เศรษฐกิจมหาสมุทร (Ocean Economy) ซึ่งรัฐบาลถือเปนสวนหน่ึงของผูที่มีบทบาทสำคัญในการขับเคลื่อนความ
เจริญเติบโตดังกลาว โดยมีบทบาทเปนผูกำหนดนโยบาย เชน แผนพัฒนาทะเลแหงชาติ สงผลใหผูประกอบการ            
ทั้งในและตางประเทศหันมาสนใจประกอบกิจการในทะเลและชายฝงในฐานะแหลงทรัพยากรเดิมและแหลง
ทรัพยากรใหมมากยิ่งขึ้น การสรางความมั่นคงทางอาหารและการหาพลังงานทางเลือกจากแหลงอื่น ๆ ไดถูกหยิบยก
เขามาอภิปรายในเวทีระหวางประเทศตาง ๆ เพ่ือนำประชาคมโลกไปสูการพัฒนาอยางมั่นคง มั่งคั่ง และย่ังยืน60
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ภาพที่ ๑  มูลคาการใชประโยชนทางทะเลของไทย 

ที่มา :  สำนักงานพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 

 อยางไรก็ตามจากการวิเคราะหสภาวะแวดลอมทางทะเลในปจจุบันและผลกระทบจากความตองการ                  
ในการใชประโยชนจากทะเลที่มีมากขึ้นจากยุทธศาสตรกองทัพเรือ และ แผนความมั่นคงแหงชาติทางทะเล                
(พ.ศ.๒๕๕๘ – ๒๕๖๔) พบวาในอนาคตไทยมีแนวโนมที ่จะมีปญหาความมั ่นคงทางทะเลจากสถานการณ                
ความขัดแยงในภูมิภาค และการกระทำผิดกฎหมายทางทะเล โดยหากไมมีการเตรียมการรองรับที่เหมาะสม 
นอกจากจะทำใหเสียโอกาส ในการพัฒนาทางเศรษฐกิจแลวยังจะสงผลกระทบตอความสงบสุข ความอยูดีกินดี    
ของคนในชาติ และบรรยากาศที่เอื้ออำนวยตอการพัฒนาเศรษฐกิจภาคทะเล ซึ่งจะตอเนื่องถึงเศรษฐกิจบนบก      
(Land - based economy) อีกดวย ซึ่งการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเลเปนภารกิจที่เกี่ยวของกับทุก ๆ 
ประเทศในภูมิภาค และเปนปญหาระดับโลก ที่ตองรวมกันแกไขปญหา ไมสามารถที่จะกระทำไดโดยหนวยงานใด
หนวยงานหน่ึง หรือประเทศใดประเทศหน่ึงไดเพียงลำพัง  

 กองทัพเรือไทยในฐานะหนวยงานดานความมั่นคงทางทะเลของไทยไดปฏิบัติหนาที ่ในการรักษา
ผลประโยชนของชาติทางทะเลของไทย ภายใตวิสัยทัศนที่วา “กองทัพเรือไทยจะเปนหนวยงานความมั่นคง 
ทางทะเลที่มีบทบาทนำในภูมิภาคและเปนเลิศในการบริหารจัดการ” ไดเขารวมในกรอบความรวมมือตาง ๆ 
ระหวางประเทศในภูมิภาค และพยายามผลักดันแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ที่หมายถึง 
เศรษฐกิจฐานทรัพยากรทางทะเลและชายฝง ครอบคลุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ใชประโยชนจากทรัพยากร             
ทางทะเล ทั้งทางตรงและทางออม ในเวทีความรวมมือระหวางประเทศ เนื่องจากประเด็นดังกลาวเปนประเด็น
สำคัญที่ตองไดรับการปกปอง คุมครอง เนื่องจากสงผลกระทบตอเศรษฐกิจของทั้งโลก ซึ่งในการผลักดันใหประเทศ
ตาง ๆ ในภูมิภาค เห็นความสำคัญกับแนวคิดดังกลาวนั ้น “กองทัพเรือไทยจะใชโอกาสดังกลาวเปนพลัง
ขับเคลื่อนตนเองสูบทบาทนำในภูมิภาคผานการแสดงศักยภาพและวิสัยทัศนที่มองไปถึงอนาคตจนเปนที่
ยอมรับของกองทัพเรือมิตรประเทศในภูมิภาคไดหรือไม” ซึ่งบทความน้ีจะนำเสนอสาระสำคัญของแนวคิดเศรษฐกิจ
สีน้ำเงิน (Blue Economy) ความสำคัญของแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินตอไทย สถานการณความมั่นคงทางทะเลของ
ไทยในปจจุบัน ความพยายามในการผลักดันแนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินของกองทัพเรือไทยในเวทีระหวาง



๘๐ 

 

 

ประเทศ ทฤษฎีเสรีนิยมสมัยใหมเชิงสถาบัน (Neo-Liberal Institutionalism) และการวิเคราะหทาทีของ
กองทัพเรือมิตรประเทศตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และสุดทายจะตอบคำถามที่วา แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 
(Blue Economy) จะเปนพลังขับเคลื่อนกองทัพเรือไทยสูบทบาทนำในภูมิภาคไดหรือไม 

ความเปนมาของแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) 

 Blue Economy หรือ เศรษฐกิจสีน้ำเงิน เปนแนวคิดที่นำเอาความย่ังยืนมาประยุกตใชกับสิ่งแวดลอมทาง
ทะเล ซึ่งเกิดขึ้นครั้งแรกในการประชุม United Nations Conference on Sustainable Development หรือ           
ที่เรียกกันในนาม “RIO+20”  ในป ค.ศ.๒๐๑๒ ณ กรุงรีโอ เดจาเนโร บราซิล หลังจากการประชุมดังกลาว แนวคิด
เศรษฐกิจสีน้ำเงินไดรับกระแสตอบรับจากทั่วโลกเปนอยางดี จากองคการสหประชาชาติ ธนาคารโลก กลุมประเทศ 
Organization for Economic Co-operation and Development: OECD  โดยตางใหความสำคัญกับแนวคิดน้ี
จนเกิดเปนนโยบายในการพัฒนาเศรษฐกิจสีน้ำเงิน โดยสาระสำคัญของเศรษฐกิจสีน้ำเงิน คือ เศรษฐกิจบนฐาน
ทรัพยากรทางทะเลและชายฝง ครอบคลุมกิจกรรมทางเศรษฐกิจที่ใชประโยชนจากทรัพยากรทางทะเลทั้งทางตรง
และทางออม อาทิ การเดินเรือ การขนสง การทองเที่ยว การใชเปนแหลงพลังงาน การบริการที่เกี่ยวเนื่อง และ   
การเก็บเกี่ยวทรัพยากรที่อยูในทะเลมาใช อาทิ อาหารทะเล น้ำมัน กาซธรรมชาติ แร พลังงาน และน้ำ เปนตน            
ซึ่งแสดงใหเห็นวาทรัพยากรดังกลาวสามารถสรางมูลคาทางเศรษฐกิจอยางมหาศาล จากรายงานของ OECD              
เรื่อง The Ocean Economy in 2030 ประเมินวาปจจุบันเศรษฐกิจสีน้ำเงินสรางมูลคาประมาณ ๑.๕ ลานลาน
ดอลลารสหรัฐ และเกิดการจางงาน ๓๑ ลานตำแหนง โดยในป ค.ศ.๒๐๓๐ คาดวาจะมีมูลคาทางเศรษฐกิจเพิ่มขึ้น
เปน ๒ เทา หรือคิดเปนมูลคากวา ๓ ลานลานดอลลารสหรัฐ และเกิดการจางงานเพิ่มขึ้น ๑๐ ลานตำแหนง ทั้งน้ี
ธนาคารโลกเชื่อวา เศรษฐกิจสีน้ำเงินจะเปนกุญแจสำคัญในการยกระดับคุณภาพชีวิตในประเทศที่เปนชายฝง             
และเกาะขนาดเล็ก หรือประเทศที่มีรายไดต่ำหรือรายไดปานกลางคอนมาทางต่ำ สวนประเทศที่มีเศรษฐกิจ            
บนแผนดิน (Land-based economy) เขมแข็งอยู แลว เศรษฐกิจสีน้ำเงินจะเปนฐานสำคัญของการเติบโต               
ทางเศรษฐกิจและการกระจายรายไดอยางยั ่งยืน (Sustainable and inclusive growth) โดยในเชิงวิชาการ     
เศรษฐกิจสีน้ำเงิน สามารถแบงออกเปน ๒ แบบ คือ  

๑. Blue Ocean Wealth เปนการพัฒนาระบบเศรษฐกิจที่เนนในดานความยั่งยืน โดยจะไมทำลาย
ทรัพยากรและสิ่งแวดลอมทางทะเลและชายฝง  

๒. Blue Ocean Economy เปนการบริหารจัดการทรัพยากรทางทะเลและชายฝงโดยเนนที่ตัวกิจกรรม
ทางเศรษฐกิจ  

 สำหรับความสมดุลของแนวคิดเศรษฐกิจสีนาเงินของประเทศไทย นั้น มุงเนนที่ ๓ หลักการใหญ ๆ ไดแก  
๑) ระบบเศรษฐกิจ ๒) ระบบนิเวศน และ ๓) ความมั่นคง61
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 3 ดวงพร อุไรวรรณ, “แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินกับผลประโยชนแหงชาติทางทองทะเลของประเทศไทย.” วารสารมนุษยศาสตรและสังคมศาสตร 
มหาวิทยาลัยราชพฤกษ, ปที่ ๔ ฉบับที่ ๒ (มิถุนายน - กันยายน ๒๕๖๑), หนา ๑ - ๑๓. 
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ภาพที่ ๒  ความสมดุลของแนวคิดเศรษฐกจิสีน้ำเงิน 

ที่มา :  เอกสารประกอบการบรรยายเวทีแลกเปลี่ยนเรียนรูเรื่องทะเลครั้งที่ ๓ โดย ดร.ธนิต โสรัตน คณะรัฐศาสตร 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 

ความสำคัญของแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินตอไทย 

 การศึกษาตัวบงชี ้ Blue Economy ของไทยพบวา รายไดจากเศรษฐกิจทางทะเลและชายฝ งมีสัดสวน                  
รอยละ ๕๐ ของ GDP ซึ่งรายไดประชากรตอหัวของจังหวัดทางเศรษฐกิจชายทะเลสูงกวาจังหวัดอื่นโดยเฉลี่ย             
แตเนื่องจากปจจุบันประชากรเพิ่มขึ้น และมีการใชทรัพยากรบนบกมากขึ้นและไมเพียงพอ จึงมีการเคลื่อนยาย
ไปใชทรัพยากรทางทะเลและชายฝงคอนขางมาก และในอนาคตจะมีโอกาสขับเคลื่อนเศรษฐกิจจากบนบกไปสู
ภาคทะเลหรือพื้นที่สีน้ำเงินสูงขึ้นเรื่อย ๆ ตัวอยางที่เห็นชัดเจน คือ การพัฒนาพื้นที่ติดทะเลใหเปนศูนยกลาง            
ทางเศรษฐกิจที่สำคัญของไทยในปจจุบัน ไดแก ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic 
Corr idor - EEC) ซึ ่งมีเปาหมายในการสงเสริมการลงทุน ยกระดับอุตสาหกรรมของประเทศ และเพ่ิม
ความสามารถในการแขงขันในพื้นที่แถบชายฝงทะเล คือ ฉะเชิงเทรา ชลบุรี และระยอง เนนอุตสาหกรรม
เปาหมาย ๑๐ กลุม First S-curve และ New S-curve โดยมีเม็ดเงินลงทุน ๑.๕ ลานลานบาท ครอบคลุม
ดานโลจิสติกส อาทิ การสรางรถไฟความเร็วสูงเชื่อม ๓ สนามบิน (ดอนเมือง สุวรรณภูมิ อูตะเภา) รถไฟทางคูเชื่อม
แหลงอุตสาหกรรมกับทาเรือ พัฒนาทาเรือแหลมฉบัง พัฒนาทาเรือมาบตาพุด และการกอสรางถนนมอเตอรเวย  
๓ เสนทางดานอุตสาหกรรมและการคา เนนการพัฒนาเขตนวัตกรรมดานเทคโนโลยีและลงทุนกับอุตสาหกรรม
เปาหมาย ๑๐ กลุม ดานชุมชนและทองเที่ยว เนนการพัฒนาเมืองและลงทุนดานการทองเที่ยวในจังหวัดแถบชายทะเล 
ซึ่งการสงเสริมการลงทุนเหลานี้จะกอใหเกิดโอกาสกับธุรกิจตั้งแตตนทาง กลางทาง และปลายทาง หรือตั้งแตตนทาง
อยางผูผลิต (Manufacturer) ไปสูผูคาอยาง SMEs Traders/Dealers/Suppliers รวมไปถึงธุรกิจของคน             
รุนใหมอยางกลุม Startup ทั้งนี้ผลประโยชนที่จะไดตั้งแตเศรษฐกิจบนแผนดิน (Land-based economy) ขยาย
ไปยังสูเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) และการใหความสำคัญในการสรางการเติบโตอยางยั่งยืนบนสังคม
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เศรษฐกิจภาคทะเลดังกลาว ทำใหเห็นวา การใชประโยชนจากทะเลของไทยจะมีสูงมากขึ้นในอนาคต และจะเปน
โอกาสสำคัญของประเทศไดนำมาใชประโยชนในการพัฒนาประเทศใหมีความเจริญรุงเรือง และสรางความอยูดกิีน
ดีใหกับประชาชนในชาติได62
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ภาพที่ ๓  การเติบโตของการขนสงทางทะเลระหวางประเทศตามทิศทาง Blue Economy 

ที่มา : UNCTAD Review of Maritime Transport 2019 

สถานการณความม่ันคงทางทะเลของไทยในปจจุบัน 

 การวิเคราะหสภาวะแวดลอมทางทะเล และผลกระทบจากความตองการในการใชประโยชนจากทะเลที่มี
มากขึ้นจากยุทธศาสตรกองทัพเรือ และแผนความมั่นคงแหงชาติทางทะเล (พ.ศ.๒๕๕๘ - ๒๕๖๔) พบวาในอนาคต
ไทยมีแนวโนมที่จะมีปญหาความมั่นคงทางทะเล เนื่องมาจากการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจภาคทะเลก็จะทำใหมี
กิจกรรมทางทะเล และการใชประโยชนจากทะเลในดานตาง ๆ เพิ่มขึ้นมากดวยเชนกัน เชน การขนสงทางทะเล 
การแสวงหาทรัพยากรทางทะเล การทองเที่ยว และการประมง เปนตน จึงมีแนวโนมที่จะมีผลกระทบตอความ
ปลอดภัยและความมั่นคงทางทะเลของทั้งโลก ภูมิภาค รวมทั้งไทย โดยหากไมมีการเตรียมการรองรับที่เหมาะสม 
นอกจากจะทำใหเสียโอกาสในการพัฒนาทางเศรษฐกิจแลวยังจะสงผลกระทบตอความสงบสุข ความอยูดีกินดีของ
คนในชาติ และบรรยากาศที่เอื้ออำนวยตอการพัฒนาเศรษฐกิจภาคทะเล ซึ่งจะตอเนื่องถึงเศรษฐกิจบนบกดวย 
โดยในอนาคตไทยมีแนวโนมที่จะมีปญหาความมั่นคงทางทะเล ดังน้ี  

 
 4 เทพฤทธิ์  ลาภเหลือ, นาวาเอก. Blue Economy กับผลกระทบตอความมั่นคงทางทะเลของไทย, สำนักขาวกรองแหงชาติ, ๒๕๖๕, หนา ๓ - ๔. 
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 ๑.  ปญหาความขัดแยงเรื่องเขตแดนทางทะเลของประเทศในภูมิภาค (Territorial Dispute) 
  ความขัดแยงเรื่องเขตแดนทางทะเลในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยมากเกี่ยวของกับความขัดแยง            
ในการอางกรรมสิทธิ์เหนือหมูเกาะตาง ๆ  หรือพื้นที่ชายฝงทะเล ซึ่งสงผลใหเกิดความตึงเครียดในภูมิภาค โดยความขัดแยงน้ี 
มีทั้งกรณีที่เปนความขัดแยงกันเองระหวางประเทศสมาชิกอาเซียน และความขัดแยงระหวางประเทศสมาชิก
อาเซียนกับประเทศอื่น ๆ ตัวอยางความขัดแยงทางทะเลในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตที่กำลังเปนที่จับตามอง 
ไดแก ปญหาความขัดแยงระหวางประเทศที่อางกรรมสิทธิ์เหนือหมูเกาะสแปรตลีย (Spratly Islands) โดยมี
ประเทศที่เกี่ยวของกับปญหาความขัดแยง ไดแก จีน ไตหวัน ฟลิปปนส เวียดนาม มาเลเซีย และบรูไน ซึ่งตางอาง
กรรมสิทธ์ิเหนือเกาะ ซึ่งนำมาสูความขัดแยงจนเกิดการเผชิญหนา63
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ภาพที่ ๔  แผนที่เสนประ ๙ เสน ของจีนทีอ่างสิทธ์ิอาณาเขตทางทะเลในทะเลจีนใต 

ที่มา :  D.Rosenberg/MiddleburyCollege/HarvardAsiaQuarterlyPhil Gov’t  

 ๒.  การกอการรายทางทะเล (Maritime Terrorism) 

 ภัยจากการกอการรายทางทะเลมีความสำคัญไมแพภัยในรูปแบบอื่น ผูกอการรายหันมาใหความสำคัญกับ
การโจมตีเรือรบ และเรือพาณิชย หรือใชเรือพาณิชยในการขนสงอาวุธที่มีพลังทำลายลางสูง เพื่อนำไปใชในการ

 
 5 ภุชงค  ประดิษฐธีระ, นาวาเอก. ประชาคมอาเซียน ๒๕๕๘: ความรวมมือเพ่ือความมั่นคงทางทะเล, ๒๕๕๘, หนา ๓  



๘๔ 

 

 

ปฏิบัติการ หรือนำไปจำหนายตอกลุมผูกอการรายที่มีฐานปฏิบัติการอยูในเอเชียตะวันออกเฉียงใต เชน Jemaah 
Islamiyah (JI) และกลุม Abu Sayyaff (ASG) เปนตน โดยในชวงเวลาที่ผานมาเหตุการณการกอการรายทางทะเลใน
ภูมิภาคนี้ยังไมปรากฏเดนชัดนัก แตภูมิภาคนี้มีเสนทางคมนาคมหลัก คือ ชองแคบมะละกาที่เชื่อมตอระหวาง
มหาสมุทรอินเดีย ทะเลจีนใต และมหาสมุทรแปซิฟก ดังนั้น หากมีการกอการรายทางทะเล เชน การระเบิดเรือ
สินคาจมในชองทางเดินเรือสำคัญ หรือการนำเรือสินคาขนาดใหญพุงชนทาเรือในรูปแบบเดียวกันกับการใช
เครื่องบินพุงชนตึกในเหตุการณ ๙/๑๑ ก็จะเกิดความเสียหายมหาศาล นอกจากน้ี แทนขุดเจาะน้ำมัน และ              
กาซธรรมชาติในทะเลที่มีอยูเปนจำนวนมากก็จะเปนเปาหมายลอแหลมตอการถูกโจมตีจากกลุมกอการรายตาง ๆ 
อีกดวย64
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 ๓.  ปญหาโจรสลัด และการปลนเรือในทะเล  

 ปญหาโจรสลัด และการปลนในทะเล เปนภัยคุกคามตอการเดินเรือในภูมิภาค โดยพื้นที่ที่เกิดเหตุการณ            
โจรสลัดบอยครั้ง ไดแก ชองแคบมะละกา ซึ่งมีเรือสินคาแลนผานเปนจำนวนมาก รวมถึง นานน้ำของอินโดนีเซีย 
อยางไรก็ตาม สถิติการเกิดโจรสลัดในชองแคบมะละกามีแนวโนมลดลงหลังจากไดมีการลาดตระเวนรวม
(Coordinated Patrol) ระหวาง มาเลเซีย อินโดนีเซีย สิงคโปร และไทย แตการเกิดโจรสลัด และการปลนเรือ
กลับไปเกิดขึ้นมากในนานน้ำอินโดนีเซีย นอกจากนี้ ปญหาโจรสลัดโซมาเลียก็นับวาเปนอีกหนึ่งปญหาที่สงผลกระทบตอ
ผลประโยชนของชาติในอาเซียน เนื่องจากเรือสินคาของหลายประเทศในอาเซียนที่แลนผานบริเวณอาวเอเดน และ
ชายฝงโซมาเลียก็ถูกคุกคามจากโจรสลัดโซมาเลีย เชนเดียวกัน65
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ภาพที่ ๕  แนวโนมการกระทำอันเปนโจรสลัด และการปลนเรือในทะเล และการกอการรายในภูมิภาคประจำป 
  พ.ศ.๒๕๖๕ 

ที่มา :  Information Fusion Centre  

 
 6 ปวิณ  ชัชวาลพงศพันธ. มหันตภัยจากการกอการรายในทะเล, ๒๕๕๐. 
 7 ภุชงค  ประดิษฐธีระ, นาวาเอก. ประชาคมอาเซียน ๒๕๕๘: ความรวมมือเพ่ือความมั่นคงทางทะเล, หนา ๓ - ๔. 
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 ๔.  การใชแรงงาน/การเขาเมืองผิดกฎหมาย 

 การใชแรงงานตางดาวผิดกฎหมายยังคงเปนอีกหนึ่งปญหาหลักของอาเซียน เนื่องจากการขาดแคลนแรงงาน    
ระดับลาง หรือในกิจการบางประเภท ประกอบกับปญหาทางการเมืองภายในประเทศ และปญหาเศรษฐกิจ          
ความยากจนของบางประเทศ รวมทั้ง ผูประกอบการยังคงนิยมใชวิธีลักลอบใชแรงงานตางดาวอยางผิดกฎหมาย 
เน่ืองจากตนทุนราคาถูก ทั้งน้ี มักลักลอบเขามาทางทะเลเน่ืองจากยากตอการตรวจจับ ดังน้ัน ทะเลจึงเปนทั้งแหลง
ทำงาน เปนทางผานเขามาและออกไปสูประเทศที่สาม นำมาสูการบังคับใชแรงงาน และการคามนุษย66
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 ๕.  การคาของผิดกฎหมายทางทะเล  

 จากการที่ทะเลเปนพื้นที่ที่มีลักษณะเปด ประกอบกับการขาดประสิทธิภาพในการควบคุมทะเล ทำใหทะเล
เปนพื ้นที ่ที ่มีการกระทำผิดกฎหมายมาก โดยเฉพาะการคาของผิดกฎหมาย อยางเชน การลักลอบขนสง                 
สิ่งผิดกฎหมาย สินคาหนีภาษี น้ำมันเถื่อน ยาเสพติด การคามนุษย การลักลอบขนสงอาวุธ ซึ่งสิ่งเหลานี้ลวน              
เปนปญหา และภัยคุกคามตอประเทศในภูมิภาคเปนอยางมาก เกิดขึ้นมานาน แตก็ยังแกไขไมได เพราะพื้นที่                
ทางทะเลไมสามารถเฝาตรวจระวังไดครอบคลุมทั่วพ้ืนที่ไดตลอดเวลา ดังน้ัน การตรวจพบหรือจับกุมจึงเปนไปไดยาก67
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 ๖.  ความม่ันคงของสิ่งแวดลอม และทรัพยากรทางทะเล 

 ความมั่นคงของสิ่งแวดลอมทางทะเลนั้น เปนเรื่องที่กำลังไดรับความสนใจเปนอยางมาก เนื่องจากโลกกำลัง
เผชิญสภาวะโลกรอน และภัยพิบัติทางธรรมชาติเพิ่มขึ้น โดยประเด็นสำคัญที่สุดที่เกี่ยวของกับการขนสงทางทะเล 
คือ ความปลอดภัยในการเดินเรือ และความมั่นคงดานสิ่งแวดลอมของชองแคบ โดยเฉพาะอยางยิ่งชองแคบมะละกา 
และสิงคโปร โดยเฉลี่ยแลวมีเรือชนิดตาง ๆ มากกวา ๒๐๐ ลำ เดินทางผานชองแคบนี้ทุกวัน ไดแก เรือขนาดใหญ
ซึ่งกินน้ำลึก คือ เรือบรรทุกน้ำมันดิบขนาดใหญ เรือสินคา เรือรบ และเรือประมง สภาพความหนาแนนของการ
เดินเรือดังกลาวเปนเหตุใหเกิดเรือจมขวางเสนทางเดินเรือ และเรือชนกันมากขึ้น สงผลใหเกิดการรั่วไหลของน้ำมัน 
และมลพิษในทะเล นอกจากน้ำมันดิบ และน้ำมันเชื้อพลิงที่รั ่วไหลแลว มลพิษในทะเลยังเกิดจากกิจกรรมที่มี
พื้นฐานบนฝง ไดแก อุตสาหกรรม เกษตรกรรม การปลอยน้ำเสีย และการกำจัดขยะที่มีพิษ เปนตน ขณะเดียวกัน 
ประเด็นเรื่องความมั่นคงทางทรัพยากรทางทะเล เอเชียตะวันออกเฉียงใตนับวาเปนภูมิภาคที่อุดมไปดวยทรัพยากร
กาซธรรมชาติ น้ำมัน และแรธาตุ ดวยเชนกัน ซึ่งแหลงทรัพยากรแรธาตุเหลานั ้น รวมทั้งบอน้ำมันและกาซ
ธรรมชาติเปนจำนวนมาก ตั้งอยูในพื้นที่ที่มีการพัฒนาทางเศรษฐกิจนอย หรืออยูในพื้นที่ที่มีสภาพทางการเมืองที่
เปราะบาง ในบางพื้นที่ก็ยังคงมีความขัดแยงถึงขั้นใชอาวุธอยู ดังนั้น การแสวงหาประโยชนในพื้นที่ดังกลาวจะ
เปนไปไดก็ตอเมื่อมีการเตรียมการดานความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพไวลวงหนา นอกจากนั้น ประเด็นความมั่นคง
ของทรัพยากรที่เปนปญหาอีกประเด็นหน่ึง คือ การประมง เพราะการประมงเปนแหลงกำเนิดพ้ืนฐานของความมั่นคง
ดานอาหารในภูมิภาค ซึ ่งความตองการอาหาร และรายไดทางเศรษฐกิจเปนเหตุใหปริมาณสำรองของปลา          
ตามธรรมชาติที่มีอยูในภูมิภาคลดลงอยางรวดเร็ว โดยเฉพาะอยางยิ่งในอาวไทย จึงเกิดกรณีพิพาทในการทำประมง 
ไดแก การเดินเรือประมงผานเขตเศรษฐกิจจำเพาะของประเทศที่สามอีกดวย ซึ่งไทยมีปญหาดังกลาวมากมายกับ

 
 8 ปพน  หาญไพบูลย, นาวาเอก. องคกรรักษาความมั่นคงปลอดภัยทางทะเลภายใตบริบทประชาคมความมั่นคงอาเซียน, ๒๕๕๔. หนา ๒๑.  
 9 เร่ืองเดียวกัน, หนา ๒๒. 



๘๖ 

 

 

ประเทศเพื่อนบาน ไดแก มาเลเซีย พมา กัมพูชา และอินโดนีเซีย อยางไรก็ตามที่ผานมาจนถึงปจจุบันยังไมมีกลไก
ระดับภูมิภาคที่ชวยระงับกรณีพิพาทดังกลาว68
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 ๗.  การทำลายทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอมทางทะเล 

 การกระทำที่สงผลกระทบตอทรัพยากรธรรมชาติสิ่งแวดลอม และระบบนิเวศนทางทะเล ไดแก การลักลอบ
ตัดไมตามเกาะ หรือบริเวณชายฝง การทำประมงผิดประเภท การลักลอบงมปะการัง และการเกิดน้ำในรั่วไหล            
ในทะเล โดยสวนใหญมีสาเหตุมาจากเรือลม เรือจม เรือโดนกัน และอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นภายในเรือ รวมทั้ง กิจกรรมที่
เกิดขึ้นในทะเล เชน การทองเที่ยว การดำน้ำ การตกปลา ซึ่งปญหาเหลานี้นับวามีผลกระทบตอความสมบูรณของ
ทรัพยากรสัตวน้ำ และความสวยงามของทะเล มีผลโดยตรงตออุตสาหกรรมประมง และการทองเที่ยว69
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 ๘.  ปญหาภัยธรรมชาติ อุบติัภัยทางทะเล 

 ปญหาภัยธรรมชาติ และอุบัติภัยทางทะเล ยังคงเปนอีกปญหาที ่นานาประเทศตางใหความสนใจ  
โดยแนวโนมของการเกิดภัยพิบัติจากพายุ และคลื่นลมจะยังคงปรากฏตอไป รวมถึง ภัยพิบัติขนาดใหญอยางกรณี
ภัยพิบัติที่เกิดจากสึนามิ และพายุไตฝุนนารกิส ก็ยังคงมีโอกาสที่จะเกิดไดอีก เนื่องจากสภาพภูมิอากาศของ
อาเซ ียนตั ้งอยู ระหวางแหลงกำเนิดของพายุหมุนเขตร อนทั ้งสองดาน ทั ้งระหวางมหาสมุทรแปซิฟก  
และมหาสมุทรอินเดีย สภาวะความแปรปรวนของบรรยากาศโลก และแนวเปลือกโลกที่เคลื่อนตัว ภูเขาไฟ สงผล
ใหเกิดภัยธรรมชาติทางทะเลที่มีความรุนแรง เชน ภัยจากภูเขาไฟ แผนดินไหว สึนามิ พายุไตฝุน พายุไซโคลน เปนตน 
อันจะสงผลกระทบตอชีวิต และทรัพยสินของผูประกอบอาชีพทางทะเล และผูที่อาศัยอยูตามแนวชายฝง ตลอดจน
อุบัติภัยที่อาจเกิดจากกิจกรรมตาง ๆ ที่ดำเนินอยูในทะเล ดังนั้น การเตรียมความพรอมในการชวยเหลือ เมื่อเกิด            
ภัยตาง ๆ เหลาน้ี อยางทันเวลาจะชวยทำใหประชาชนผูใชประโยชนจากทะเลเกิดความรูสึกปลอดภัย70
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 ๙.  การแกไขปญหาการทำประมงผิดกฎหมาย (IUU fishing) และการทำประมงรุกล้ำนานน้ำ 

 เนื่องมาจากจำนวนเรือประมงไทยที่มีมาก และไมสัมพันธกับปริมาณสัตวน้ำที่มีอยูทำใหเรือประมงตองหันไป
พึ ่งพิงแหลงประมงนอกนานน้ำ ซึ ่งแมวาในประเทศเพื ่อนบานจะมีการเปดสัมปทานใหเรือประมงไทยเขาไป 
ทำการประมงหรือเปดโอกาสใหเข าไปรวมทุนแลวก็ตาม แตย ังมีเรือประมงไทยลักลอบเขาไปทำประมง 
โดยผิดกฎหมาย และมีเรือประมงตางชาติเขามาทำการประมงในนานน้ำไทยอยางผิดกฎหมายอยางตอเนื ่อง  
และใชวิธีการที่สลับซับซอนมากขึ้น เชน การแอบอาง การปลอมแปลง และการจดทะเบียนเรือสัญชาติอ่ืน 7ๆ1
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 จากปญหาภัยคุกคามทางทะเล และความทาทายทางทะเลทั้งหมดที่ประเทศในโลก รวมทั้งไทยกำลังเผชิญ
อยูนั้น ไมไดสงผลกระทบเพียงประเทศใดประเทศหนึ่งเทานั้น แตผลกระทบที่เกิดขึ้นมีลักษณะขามชาติ ทำให
ประเทศในอาเซียนจำเปนตองบูรณาการความรวมมือ เพื่อจัดการกับปญหา และภัยคุกคามเหลานั้น รวมทั้งตอง
เตรียมความพรอม และสรางกลไกเพื่อรับมือความทาทายใหม ๆ ที่มาพรอมความทันสมัยรวดเร็วของโลกไรพรมแดน 

 
 10 วชิรพร  วงศนครสวาง, นาวาเอก. “ความรวมมือดานความมั ่นคงทางทะเลในอาเซียน: ความทาทายและความคาดหวัง,”  
นาวิกาธิปตยสาร, หนา ๕๖ - ๕๙.  
 11 ปพน  หาญไพบูลย, นาวาเอก. องคกรรักษาความมั่นคงปลอดภัยทางทะเลภายใตบริบทประชาคมความมั่นคงอาเซียน, หนา ๒๒.  
 12 เร่ืองเดียวกัน, หนา ๒๒. 

13 เทพฤทธิ์  ลาภเหลือ, นาวาเอก. Blue Economy กับผลกระทบตอความมั่นคงทางทะเลของไทย, หนา ๖. 



๘๗ 

 

 

ดังนั ้น จึงตองวิเคราะหกลไกทางทะเลที่มีอยูวามีเพียงพอ มีประสิทธิภาพ ขณะเดียวกันก็ตองมีการประสาน              
ความรวมมือภายใตนโยบาย และกรอบความรวมมือที ่มีอยู  รวมทั ้งผลักดันกรอบความรวมมือใหม ๆ ใหเกิดขึ้น                 
เพ่ือนำไปสูการจัดการกับปญหาภัยคุกคาม และความขัดแยงภายในภูมิภาค 

ความพยายามในการผลักดันแนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินของกองทัพเรือไทยในเวทีระหวางประเทศ 

 กองทัพเรือไทยไดตระหนักถึงสถานการณความมั่นคงทางทะเลในปจจุบันที่จะสงผลกระทบตอการพัฒนา
แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน โดยการที่จะดูแลปกปองผลประโยชนของชาติทางทะเลนั้น ไมสามารถกระทำไดดวย             
ขีดความสามารถของกองทัพเรือเพียงชาติใดชาตินึง เนื่องจากปญหาดานความมั่นคงทางทะเลดังกลาว เปนปญหา
ภัยคุกคามระหวางประเทศ กองทัพเรือไทยจึงไดพยายามผลักดันความรวมมือระหวางประเทศในระดับพหุภาคี           
ในการเตรียมการ และปกปองแนวความคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ที่คอยขับเคลื่อนเศรษฐกิจ               
ของโลก และภูมิภาค รวมทั้งไทย โดยไดมีการดำเนินการดังน้ี 

 ๑.  กรอบความรวมมือพหุภาคี ASEAN Defense Ministers’ Meeting PLUS (ADMM PLUS)                   

ซึ่งถือเปนกาวสำคัญในการยกระดับความรวมมือทางทหารของอาเซียนใหเทียบเทาความรวมมือในดาน 
การตางประเทศ และเศรษฐกิจ และขยายความร วมมือก ับประเทศนอกภูม ิภาคในการดึงทร ัพยากร  
และความสามารถที่มีอยูมาพัฒนาประเทศสมาชิกรวมกัน โดยมีความรวมมือใน ๗ ดาน ไดแก ความมั่นคง 
ทางทะเล ดานการใหความชวยเหลือดานมนุษยธรรมและการบรรเทาภัยพิบัติ ดานการปฏิบัติการรักษาสันติภาพ 
ดานการแพทยทหาร ดานการตอตานการกอการราย ดานการปฏิบัติการทุนระเบิดเพื่อมนุษยธรรม และดาน              
ความมั่นคงไซเบอร รวมทั้งจัดตั้งคณะทำงานผูเชี่ยวชาญเฉพาะดาน (Experts’ Working Group: EWG) ขึ้น 72
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โดยระหวางป ค.ศ.๒๐๒๑ - ๒๐๒๔ ไทย และสหรัฐอเมริกาไดรับหนาที ่เปนเจาภาพรวมของคณะทำงาน                         
ในดานความมั่นคงทางทะเล (Maritime Security: MS) ซึ่งกองทัพเรือไทยไดรับบทบาทหลักสำหรับคณะทำงาน
ดังกลาว และไดมีการกำหนดหัวขอกิจกรรมในหัวขอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) รวมกับ
สหรัฐอเมริกา เพ่ือใหประเทศสมาชิกเห็นความสำคัญดังกลาว 

  

 
 14 กลาโหม, กระทรวง. ความเปนมาของการประชุม ADMM และ ADMM - PLUS และความคืบหนาลาสุด, ๒๕๕๕. 



๘๘ 

 

 

 

ภาพที่ ๖ การประชุม the 17th ADMM PLUS EWG on Maritime Security ณ มลรัฐฮาวาย สหรัฐอเมริกา 

ที่มา : DKI APCSS 

 ๒.  กรอบความรวมมือกองทัพเรือภูมิภาคมหาสมุทรอินเดีย Indian Ocean Naval Symposium 
(IONS) เปนการประชุมหารือวาดวยความมั่นคงทางทะเลระหวางกองทัพเรือของประเทศที่มีชายฝงและเขต
เศรษฐกิจจำเพาะติดกับมหาสมุทรอินเดีย ปจจุบันมีประเทศสมาชิกจำนวน ๒๕ ประเทศ มีวัตถุประสงคเพ่ือ
แลกเปลี่ยนขอคิดเห็นในประเด็นตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับมหาสมุทรอินเดีย และเปนเวทีสำหรับการแลกเปลี่ยน
ประสบการณ ตลอดจนสงเสริมการประสานงานระหวางภาคสวนตาง ๆ ใหมากขึ ้น เพื ่อบรรลุเปาหมายใน 
การเสริมสรางความรวมมือดานความมั่นคงทางทะเลรวมกัน รวมถึง จัดตั้งคณะทำงานเพื่อแกไขปญหาตาง ๆ 
จำนวน ๓ คณะ ไดแก คณะทำงานดานความชวยเหลือเพ่ือมนุษยธรรมและการบรรเทาภัยพิบัติ (Human 
Assistance and Disaster Relief working group: HADR IWG) คณะทำงานดานความมั ่นคงทางทะเล 
(Maritime Security Working Group: MARSEC IWG) และคณะทำงานดานการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารและ
การทำงานรวม (Information Sharing and Interoperability Working Group: IS&I IWG) ซึ่งแตละคณะทำงาน
จะมีประธานรวม คณะละ ๒ ชาติ โดย ทร. ไดเขารวมเปนคณะทำงาน (IONS Working Group: IWG) ทั้ง ๓ คณะ
73

15 โดยระหวางป ค.ศ.๒๐๒๓ - ๒๐๒๕ กองทัพเรือไทยไดรับความเห็นชอบจากกองทัพเรือชาติสมาชิก IONS ให
ปฏิบัติหนาที่เปนประธาน IONS ซึ่งจะเปนประโยชนตอการปฏิบัติงานของกองทัพเรือไทย และเปนการเสริมสราง
ความสัมพันธอันดีกับหนวยงานดานความมั่นคงทางทะเลมิตรประเทศในมหาสมุทรอินเดีย รวมทั้งยังสามารถใชเปน
เวทีในการแสดงบทบาทนำของกองทัพเรือไทยในภูมิภาค และไดมีการกำหนดหัวขอการประชุม IONS ในหัวขอ
แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) เพื่อใหกองทัพเรือประเทศสมาชิก IONS เห็นความสำคัญกับแนวคิด
ดังกลาว 

 
 15 วรินธร คำโฮง, นาวาเอก. แนวทางการดำเนินยุทธศาสตรดานตางประเทศ ทร. ตามกรอบความรวมมือในภูมิภาคมหาสมุทรอินเดีย, 
เอกสารประจำภาค วิทยาลัยการทัพเรือ, ๒๕๖๕. 
 



๘๙ 

 

 

 

ภาพที่ ๗  การประชุม IONS 2018 ณ กรงุเตหะราน อิหราน 

ที่มา : กองทัพเรืออินเดีย 

ทฤษฎีสถาบันเสรนีิยมสมัยใหม (Neo-Liberal Institutionalism)  

 มีรากฐานมาจากแนวคิดทฤษฎีเสรีนิยมหรืออุดมคตินิยมที่มาจากแนวคิดเสรีนิยมจากนักปรัชญาการเมือง 
คนสำคัญ คือ จอหน ล็อค (John Locke) ที่เนนบทบาทและหนาที่ของรัฐเพื่อสนับสนุนสิทธิเสรีภาพปจเจกบุคคล 
เจรามี เบนแธม (Jeremey Bentham) ที่เนนกฎหมายระหวางประเทศ เพื่อรักษาผลประโยชนสวนรวมระดับ
สากล ฌอง ฌาค รุสโซ (Jean Rousseau) อิมมานูเอล คานท (Immanuel Kant) จอหน สจ็วต มิลล (John 
Stuart Mill) ที่เปนผลในทางปฏิบัติจากความรวมมือระหวางประเทศจากระบบความมั่นคงรวม (collective 
security) เปนที่มาของการจัดตั้งสันนิบาตชาติ (League of Nations) ภายหลังสงครามโลกครั้งที่หนึ่งภายใตการนำ
ของวูดโรว วิลสัน (Woodrow Wilson) ที่เปนบิดาของแนวคิดทฤษฎีอุดมคตินิยมและกลับมาเปนเสรีนิยมนับต้ังแต
ภายหลังสงครามโลกครั้งที่สอง ซึ่งกอใหเกิดแนวคิดเสรีนิยมใหมเชิงสถาบัน (Neo-Liberal institutionalism)                
มีสมมติฐาน คือ ลักษณะอนาธิปไตยของระบบระหวางประเทศทำใหรัฐกำหนดทางเลือกอยางสมเหตุสมผล                 
บนพื้นฐานของการแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารระหวางกัน เนนคุณคาจากสิทธิเสรีภาพจากการปกครองเสรีนิยม
ประชาธิปไตยและแนวคิดสากล กำหนดหลักการปกครองตนเอง (self-determination) มี จุดเดนที่เนนระดับ           
มหภาค และจุดดอยที่มหาอำนาจมีบทบาทครอบงำ เนนความรวมมือทำใหเปนประโยชนกับรัฐรวมกัน (absolute 
gain) จากการใชเครื่องมือทางการทูตมากกวา เพื่อลดความขัดแยงอันเปนที่มาของการเผชิญหนาและสงคราม           
จากการเพ่ิมการสื่อสารระหวางประเทศ การลดอาวุธเพ่ือสรางสันติภาพ74

16 

 
16 ธโสธร  ตูทองคำ. “แนวคิด ทฤษฎี ตัวแบบ และแนวทางศึกษาความสัมพันธระหวางประเทศ: การจัดกลุมทางความคิดและสาระสำคัญ 

จากแนวคิดกระแสหลักชวงคริสตศตวรรษที่ ๒๐,” วารสารรัฐศาสตรและรัฐประศาสนศาสตร, ปที่ ๗ ฉบับที่ ๒ (กรกฎาคม - ธันวาคม ๒๕๕๙), หนา 
๑๒๕ - ๑๒๖. 
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การวิเคราะหทาทีและมุมมองของกองทัพเรือมิตรประเทศตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน  

 จากการประชุมคณะทำงานผูเช่ียวชาญเฉพาะดานความมั่นคงทางทะเล (EWG on MS) ครั้งที่ ๑๘ ในกรอบ
ความรวมมือพหุภาคี ADMM PLUS ที่จัดขึ้นที่ประเทศไทย กองทัพเรือไทยไดเปดโอกาสใหกองทัพเรือมิตรประเทศ
แสดงมุมมอง การใหความสำคัญ และการแสดงความคิดเห็นตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy)             
ผานมุมมองของประเทศตนเอง โดยสามารถสรุปใจความสำคัญของแตละประเทศสมาชิกได ดังน้ี 

 ๑.  กองทัพเรืออินเดีย ไดใหมุมมองตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ไววา ภาพลักษณ
ของมหาสมุทรในภูมิภาคในปจจุบันไดสะทอนใหเห็นถึงความเสื่อมโทรมอยางมากและกอใหเกิดปญหาในดานตาง ๆ 
เชน การแสวงหาประโยชนจากทะเลเกินควร ความเสื่อมโทรมของแนวปะการังและปาชายเลน การเพิ่มขึ้นของ
ระดับน้ำทะเล มลพิษ ฯลฯ ซึ ่งเปนตัวขัดขวางการพัฒนาอยางย่ังยืนตามแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue 
Economy) ซึ่งการที่จะแกไขปญหาดังกลาวนั้น กองทัพเรืออินเดียมองวาตองมีการกำหนดใชนโยบายระดับ
ภูมิภาครวมกัน สรางความไววางใจและความเชื ่อมั ่นซึ ่งกันและกัน รวมทั้งกำหนดใหมีองคกรทางทะเลที่มี
ประสิทธิภาพ และสามารถประสานงาน และทำงานรวมกันไดเปนอยางดี โดยการควบคุมจากองคกรดังกลาว              
แบบบูรณาการอาจขยายออกไปในทุกดานของความมั ่นคงทางทะเล เชน การควบคุมมลพิษ การอนุรักษ                 
และปองกันทรัพยากรที่มีชีวิตและไมมีชีวิตในทะเล การวิจัยทางวิทยาศาสตร การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
และเหนือสิ่งอื่นใด การปกปองสิ่งแวดลอมทางทะเล ซึ่งสิ่งเหลาน้ี อาจกอใหเกิดวัฒนธรรมเชิงกลยุทธของภูมิภาค
ในการทำงานรวมกันดวยความเชื่อใจซึ่งกันและกันเพื่อแบงปนผลประโยชนทางทะเลและเปดกวางเสนทางที่ใหญ
กวาในการกาวไปสูการพัฒนาอยางย่ังยืนรวมกัน 

 

ภาพที่ ๘  องคประกอบของแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) 

ที่มา : กองทัพเรืออินเดีย 

 ๒.  กองทัพเรือกัมพูชา ไดใหมุมมองตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ไววา การพัฒนา
และการลงทุนในการพัฒนาดานเศรษฐกิจของประเทศทั้งหมดไมสามารถหลีกเลี่ยงภัยคุกคามและผลกระทบตอ
สิ่งแวดลอมทางทะเลและความหลากหลายทางชีวภาพตามแนวชายฝง ซึ่งกิจกรรมที่เกิดขึ้นอยางตอเนื่องตาม           
แนวชายฝงของกัมพูชา ไดแก การขยายเมือง และการปลูกปา เปนตน โดยแนวโนมของกิจกรรมดังกลาวกอใหเกิด

 
 



๙๑ 

 

 

การทำลายลางสิ่งแวดลอม และโครงสรางของสังคมของชาติอาจไดรับความเสียหายอยางรุนแรงในอนาคต ดังน้ัน
หนวยงานความมั่นคงของรัฐจึงยังคงเปนตัวแสดงหลักสำหรับกิจกรรมทั้งหมด รวมทั้งสนับสนุนการพัฒนาแนวคิด
เศรษฐกิจสีน้ำเงินอยางย่ังยืน 

ตารางที่ ๑ กิจกรรมในการสงเสริมการพัฒนาอยางย่ังยืนตามแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินของกัมพูชา 

 

ที่มา : 3rd SoECCsr 2013 : Coastal Fishery Conservative Map, FIA 2011. 

 ๓.  กองทัพเรือมาเลเซีย ไดใหมุมมองตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ไววา มาเลเซีย 
มีความกระตือรือรนที่จะประสบความสำเร็จในการเสริมสรางพันธมิตรผานกิจกรรมการทูตทางทหารที่เปดกวาง 
เนื ่องจากมาเลเซียเปนประเทศที่เปนกลางและใหความสำคัญกับสันติภาพและตองการเปนมิตรกับทุกชาติ  
โดยมีแนวคิดที่วา แนวทางการปองกันดานแรกและยุทธศาสตรหลักสำหรับการปกปองความมั่นคงและเสถียรภาพ
ทางทะเล คือ การดำเนินกิจกรรมทางการทูตระหวางกัน 

 ดวยเหตุนี้ กองทัพเรือมาเลเซียจึงไดเขารวมในกรอบความรวมมือระดับพหุภาคี เพื่อพัฒนาความสัมพันธที่
แนนแฟนกับกองทัพเรือมิตรประเทศผานความสัมพันธการทูต อีกทั้งความแข็งแกรงและทรัพยากรของมาเลเซีย 
รวมทั้งการรวมมือกับประเทศตาง ๆ ที่มีแรงบันดาลใจเดียวกันจะสามารถรวมเปนหนึ่งเพื่อบรรลุความมั่นคงของชาติ 
เสถียรภาพในภูมิภาค และสันติภาพสากล จนนำไปสูการพัฒนาอยางย่ังยืน ตามแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue 
Economy) 

 

ภาพที่ ๙  ผลประโยชนของชาติทางทะเลของมาเลเซีย 

ที่มา : กองทัพเรือมาเลเซีย 



๙๒ 

 

 

 ๔.  กองทัพเรือเมียนมาร ไดใหมุมมองตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ไววา กองทัพเรือ
เมียนมารไดในความสำคัญกับการรักษาความสมดุลในการใชประโยชนและการรักษาทรัพยากรทางทะเล                 
เพื่ออนาคตของเยาวชนอาเซียนจะไดมีความสุขและสงบสุข และสงเสริมความรวมมือเพื่อสิ่งแวดลอมทางทะเล             
ที่ปลอดภัย มั่นคง และสะอาดยิ่งขึ้นของอาเซียน รวมถึงใหความสำคัญกับแนวคิดเกี่ยวกับ ๓ เสาหลัก ของอาเซียน 
ไดแก การปองกัน การเตรียมพรอม และการตอบสนอง และการชดเชย เพื่อสงเสริมความย่ังยืนตามแนวคิด
เศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) 

 

ภาพที่ ๑๐  แนวทางการพัฒนาทรัพยากรทางทะเลอยางยั่งยืนของเมียนมาร 

ที่มา : กองทัพเรือเมียนมาร 

 ๕.  กองทัพเรือนิวซีแลนด ไดใหมุมมองตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ไววา บทบาทของ
กองทัพเรือนิวซีแลนดตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) คือ การบรรลุความมั่นคง ความปลอดภัย 
และธรรมาภิบาลทางทะเลผานการจัดหาทรัพยากรเพื่อสนับสนุนความพยายามทั้งหมดของรัฐบาลในการปกปอง
พรมแดนของนิวซีแลนดและผลประโยชนทางทะเลนอกชายฝง การตอตานกิจกรรมที่ผิดกฎหมายและการกอ              
การรายทางทะเล การรักษาเสรีภาพในการเดินเรือ การคุมครองผลประโยชนทางเศรษฐกิจ (ทรัพยากรทางทะเล)            
การคุมครองสิ่งแวดลอมและการลดผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศในภูมิภาคชายฝงทะเล              
การตอบสนองตอความทาทายดานความปลอดภัยของการอพยพยายถิ ่นฐานและการสงเสริมการวิจัยทาง
วิทยาศาสตรและนวัตกรรม โดยใหความสำคัญกับการเสริมสรางความรวมมือ เพื่อพัฒนา และปกปองรักษา
มหาสมุทรแปซิฟกไปดวยกัน 



๙๓ 

 

 

 

ภาพที่ ๑๑  กิจกรรมการใหการชวยเหลือ และการพัฒนาประเทศตาง ๆ ในภูมิภาคแปซิฟกของ     
กองทัพเรือนิวซีแลนด 

ที่มา : กระทรวงกลาโหมนิวซีแลนด 

 ในสวนของกองทัพเรือไทยนั้นไดมีโอกาสแสดงจุดยืนใหกองทัพเรือมิตรประเทศเห็นถึงความสำคัญของ
แนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน และการรวมมือกันเพื่อพัฒนาใหเกิดความย่ังยืนในการใชประโยชนจากทะเลรวมกัน 
เชนกัน โดยในมุมมองของกองทัพเรือไทยนั้น ใหความสำคัญกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน เนื ่องจากมองวา 
เปนโอกาสในการพัฒนาการขนสงทางทะเล การทองเที่ยวทางทะเล การประมง และการอนุรักษสิ่งมีชีวิตในทะเล   
และการใชประโยชนจากทรัพยากรทางทะเล โดยมีปญหาดานมั่นคงทางทะเลซึ่งจะสงผลกับแนวคิดเศรษฐกิจ 
สีน้ำเงิน คือ การลักลอบเขาเมืองผิดกฎหมาย การกระทำอันเปนโจรสลัด และการปลนเรือในทะเล การลักลอบ          
ขนสินคาผิดกฎหมายทางทะเล การลักลอบทำประมงผิดกฎหมาย และการเกิดอุบัติเหตุในทะเล ซึ่งไดรับการตอบรับ
จากกองทัพเรือมิตรประเทศเปนอยางดี 

 จากการวิเคราะหทาทีและมุมมองของกองทัพเรือมิตรประเทศตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินนั ้น พบวา
กองทัพเรือมิตรประเทศมีทาทีและมุมมองตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินไปในทิศทางเดียวกันกับกองทัพเรือไทย 
โดยใหความสำคัญกับการใชทรัพยากรทางทะเลอยางย่ังยืน และปกปองคุมครองภัยคุกคามจากสภาวะแวดลอม
ดานความมั่นคงทางทะเลในปจจุบัน ซึ่งจะสงผลกระทบตอการเติบโตของภาคเศรษฐกิจในภูมิภาค ผานการ
ประสานความรวมมือกันระหวางกองทัพเรือประเทศตาง ๆ ในการปฏิบัติงานรวมกันในการปกปองผลประโยชน
ของชาติทางทะเลตอไป ซึ่งสอดคลองกับปฏิญญาของผูนำอาเซียนที่ใหความสำคัญกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน 
(Blue Economy) ในการผลักดันใหเกิดความรวมมือระดับภูมิภาค เชนเดียวกัน   

บทสรุปแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินกับการเปนพลังขับเคลื่อนกองทัพเรือไทยไปสูการมีบทบาทนำในภูมิภาค 

 ในปจจุบันอาจกลาวไดวาทุก ๆ ประเทศในโลกตางใหความสำคัญในการพัฒนาภาคเศรษฐกิจของประเทศ
ตนเอง เพื่อพัฒนาประเทศ และยกระดับคุณภาพชีวิตของประชากร มาเปนปจจัยหลัก ซึ่งประเทศที่มีอาณาเขต           
ติดกับทะเลสามารถใชประโยชนจากทรัพยากรทางทะเลทั้งทางตรงและทางออม อาทิ การเดินเรือ การขนสง               
การทองเที่ยว การใชเปนแหลงพลังงาน การบริการที่เกี่ยวเนื่อง และการเก็บเกี่ยวทรัพยากรที่อยูในทะเลมาใช อาทิ 
อาหารทะเล น้ำมัน กาซธรรมชาติ แร พลังงาน และน้ำ เปนตน ในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจของประเทศ 
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 เมื่อทรัพยากรทางทะเลถูกใชประโยชนอยางกวางขวาง แนวโนมที่จะมีปญหาความมั่นคงทางทะเลจาก
สถานการณความขัดแยงในภูมิภาค และการกระทำผิดกฎหมายทางทะเลยอมมีมากขึ้น โดยหากไมมีการเตรียมการ
รองรับที่เหมาะสม นอกจากจะทำใหเสียโอกาสในการพัฒนาทางเศรษฐกิจแลวยังจะสงผลกระทบตอความสงบสุข 
ความอยูดีกินดีของคนในชาติ และบรรยากาศที่เอื้ออำนวยตอการพัฒนาเศรษฐกิจภาคทะเลซึ่งจะตอเนื่องถึง              
การพัฒนาเศรษฐกิจบนบกอีกดวย  

  จากปญหาดังกลาว หลังจากไดมีการริเริ ่มแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) ขึ ้นครั ้งแรก                        
ในการประชุม United Nations Conference on Sustainable Development หรือที่เรียกกันในนาม “RIO+20” 
ในป ค.ศ.๒๐๑๒ ณ กรุงรีโอ เดจาเนโร บราซิล ก็ไดรับความนิยมเปนอยางมาก และทุก ๆ ประเทศตางก็ให
ความสำคัญ โดยการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเลเปนภารกิจที่เกี่ยวของกับทุก ๆ ประเทศในภูมิภาค และ
เปนปญหาระดับโลก ที่ตองรวมกันแกไขปญหา ไมสามารถที่จะกระทำไดโดยหนวยงานใดหนวยงานหน่ึง หรือประเทศ
ใดประเทศหน่ึงไดเพียงลำพัง 

 กองทัพเรือไทยในฐานะหนวยงานความมั่นคงทางทะเลของไทย และมีวิสัยทัศนที่จะตองการกาวไปมี
บทบาทนำในภูมิภาค มีความเกี่ยวของกับแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินโดยตรง จึงไดตระหนักถึงปญหาที่เกิดขึ้นใน
ภูมิภาค และพยายามเขาไปมีสวนรวมในกรอบความรวมมือพหุภาคีระหวางประเทศ รวมทั้งเสนอตัวเปนประธาน
ในกรอบความรวมมือพหุภาคีตาง ๆ เพ่ือจะเปนการสรางโอกาสใหตนเองในการเปลี่ยนแปลงทิศทางการดำเนินการ 
หรือนโยบายตาง ๆ ในภูมิภาคที่มีความเหมาะสม และเปนประโยชนตอกองทัพเรือมิตรประเทศไมมากก็นอย            
อีกทั้งยังเปนการสงเสริมวิสัยทัศนในการมีบทบาทนำในภูมิภาคในการเปนที่ยอมรับของกองทัพเรือมิตรประเทศ
ผานการขับเคลื่อนแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินใหกองทัพเรือมิตรประเทศตระหนักถึงความสำคัญ และเกิดความ
รวมมือในการปฏิบัติงานรวมกันในการสกัดกั ้นภัยคุกคามที่จะเกิดขึ ้นจากการแยงชิงผลประโยชนทางทะเล                  
ในอนาคต 

 ความพยายามของกองทัพเรือไทยตามที่กลาวมามีความสอดคลองกับทฤษฎีเสรีนิยมใหมเชิงสถาบัน 
(Neo-Liberal Institutionalism) ที่มีความเชื ่อในพลังอำนาจของรัฐ (State Power / National Power) 
อนาธิปไตย และ บทบาทของมหาอำนาจ โดยมีความเชื่อวา ความรวมมือระหวางประเทศสามารถที่จะเกิดขึ้นได
ภายใตสภาวะอนาธิปไตย โดยการใชระบอบระหวางประเทศ (International Regimes) ซึ่งเกิดขึ้นจากการ
พิจารณาอยางมีเหตุผล และระบอบระหวางประเทศ (International Regimes) จะเปนกลไกสำคัญที่นำสันติภาพ
มาสูโลก โดยการสรางความรวมมือระหวางประเทศ ซึ่งเปนไปตามความตองการของระบอบระหวางประเทศ คือ 
การแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสาร เพ่ือสรางความไวเน้ือเช่ือใจ และการลดคาใชจายทางธุรกรรม (การคาเสรี) ซึ่งผลของ 
International Regimes จะชวยใหรัฐตาง ๆ มีการไดเชิงสัมบูรณ (Absolute Gain) รวมกัน 

 จากการวิเคราะหทาทีและมุมมองของกองทัพเรือมิตรประเทศที่มีตอแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน พบวาทุก ๆ 
ประเทศตางก็มีมุมมองที่ใกลเคียงกัน โดยมองวาเปนแนวคิดในการพัฒนาภาคเศรษฐกิจของประเทศ รวมทั้งเห็น
ความสำคัญ และเห็นประโยชนจากการรวมมือกัน เพื่อพัฒนาใหเกิดความย่ังยืนในการใชประโยชนจากทะเลรวมกัน 
และสกัดกั้นภัยคุกคามตาง ๆ ที่อาจเกิดขึ้น ซึ่งมีความสอดคลองกับแนวความคิด และการดำเนินการที่กระทำอยูของ
กองทัพเรือไทยในปจจุบัน 
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 สรุปแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue Economy) เปนแนวคิดที่มีความสำคัญตอการพัฒนาเศรษฐกิจ 
ในอนาคต และกำลังกาวขึ้นมาเปนแนวคิดหลักที่ประเทศมหาอำนาจ และประเทศตาง ๆ ทั่วโลก นำมาใชเปน
แนวคิดในการดำเนินการ ซึ่งจะสงผลไปถึงการพัฒนาใหเกิดความรวมมือกันในทุกระดับ และสงผลไปถึงการรักษา
สันติภาพบนโลกใบนี้ดวย ดังนั้น ความพยายามกองทัพเรือไทยในการผลักดันแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงิน (Blue 
Economy) ในเวทีความรวมมือระหวางประเทศระดับพหุภาคี จึงเปรียบเสมือนการใชโอกาสดังกลาวผลักดัน
ตนเองไปสูบทบาทนำในภูมิภาคไปในคราวเดียวกัน ดวยการนำเสนอแนวคิดที่เปนประโยชนตอประเทศตาง ๆ                
ทั่วโลก ซึ่งเปนหลักการคิดที่กระทำเพื่อสวนรวมเปนหลัก และเพื่อใหเกิดความย่ังยืนในภูมิภาค รวมทั้งไมเปนไป
เพื่อประโยชนของประเทศใดประเทศหนึ่ง จึงทำใหเปนที่ยอมรับของกองทัพเรือมิตรประเทศ เพียงแตวาในการที่จะ
ขับเคลื่อนตนเองไปสูบทบาทนำในภูมิภาคจากการใชแนวคิดเศรษฐกิจสีน้ำเงินเปนตัวขับเคลื่อนนั้นจำเปนตองใช
ระยะเวลา และความสม่ำเสมอ เพื่อใหเกิดการยอมรับขึ้นอยางเปนรูปธรรม ซึ่งตางกับการสะสมกำลังรบ และการ
พัฒนาขีดความสามารถดานการรบใหมีมากกวาประเทศอื่น ๆ ในภูมิภาค ที่สามารถนำพากองทัพเรือไทยไปสู
บทบาทนำในภูมิภาคไดเชนเดียวกัน เพียงแตวาในสภาวะเศรษฐกิจ และการเมืองในปจจุบันของไทยอาจจะเปนไปได
ยาก ดังนั้น วิธีการที่กองทัพเรือไทยดำเนินการอยู จึงมีความเหมาะสม โดยหากดำเนินการดวยความตอเนื่อง 
และกำลังพลกองทัพเรือไทยมีความเขาใจและรวมมือกันในการดำเนินการดังกลาว ในไมชากองทัพเรือไทยที่
ประชาชนเชื่อม่ัน และภาคภูมิใจนั้นคงจะไดกาวขึ้นไปมีบทบาทนำในภูมิภาค และเปนที่ยอมรับของกองทัพเรือ
มิตรประเทศ ดังวิสัยทัศนที่ไดกำหนดไวในทายที่สุด 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



๙๖ 

 

 

CHARTING THE WATERS: HARNESSING THE POTENTIAL  
OF THE BLUE ECONOMY IN THE PHILIPPINES 
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PEARL OF THE ORIENT SEA 

Four-fifths of the Philippines are comprised of water, whereas one-fifth comprises land. 
Internal and archipelagic seas cover 171,435 square nautical miles, territorial sea covers 32,106 
square nautical miles, and the Exclusive Economic Zone covers 382,669 square nautical miles.17 
It links East Asia to the South Pacific Ocean and is geographically positioned between Southeast 
Asia and Northeast Asia. Three significant bodies of water around the archipelago: are the Pacific 
Ocean to the east, the South China Sea to the west, and the Sulu-Celebes Sea to the south.18  
62 of the 78 provinces of the Philippines are situated along the coast, which is home to  
an estimated 40 million people.19 

Figure 1.  Philippine Territorial Map20 

 
17 Magallona v. Executive Secretary, et.al., G.R.No. 187167. 16 July 2011. 
18 Mendoza, R. U., & Valenzuela, S. A. Growing the Philippines’ Blue economy: Policy Challenges and Opportunities. July 2017 
19 Department of Environment and Natural Resources. A Framework for Sustainable Philippine Archipelagic Development. DENR-
FASPO, 2004 
20 File:ph physical map.png - Wikimedia commons. (n.d.). Retrieved March 22, 2023, from https://commons.wikimedia.org/wiki/ 
File:Ph_physical_map.png  
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The Philippines' location is a distinct advantage that gives it geopolitical and economic 
influence. The best east-west route from the South China Sea to the Pacific Ocean passes 
through the Philippine archipelago, along with six important international commerce routes.  
The Philippines, located at the apex of the Coral Triangle, is a component of the worldwide hub 
of marine biodiversity and a rich source of marine resources. In addition, the Benham Rise Region 
in the east of Luzon encompasses approximately 24.4 million hectares, of which 11.4 million 
hectares are within the country's exclusive economic zone (EEZ) and 13 million hectares 
comprise the extended continental shelf (ECS).21 It has been established that the region contains 
natural gas resources and manganese nodules, a key ingredient for the making of steel.22 

The strategic importance of the Philippines' location is not limited to its political and 
diplomatic significance, but also extends to its military value. This location provides us with  
a strategic advantage due to its central position and capacity to serve as a suitable base for 
military operations; additionally, it offers ample facilities to address security concerns.23  
The Philippines, on the other hand, is situated within the typhoon belt, the seismic belt, and 
the ring of fire in the Pacific.24 These elements render the country vulnerable to a variety of 
environmental risks, catastrophes, and the consequences of climate change.25 

Given the complexity and expanse of our maritime domain, it is imperative that we 
possess a robust, efficient, and reliable naval force. Furthermore, it is imperative for  
the Philippine Navy (PN) to possess the foresight and assets required to effectively carry out its 
duty as guardian of the Philippine waters. 

UNDERSTANDING BLUE ECONOMY 

The "blue economy" was first talked about at the United Nations Conference on 
Sustainable Development (UNCSD) in Rio de Janeiro in June 2012. Since then, it has become 
more popular The "blue economy" concept encourages economic growth, social inclusion,  
the maintenance or enhancement of livelihoods, and the long-term sustainability of marine and 
coastal ecosystems.26 It entails making a distinction between environmental and ecological 
degradation and the advantages of economic growth brought about by ocean-related industries 

 
21NAMRIA, Benham Rise (2012). Accessed 18 March 2023.<http://www.namria.gov.ph/benham.aspx>   
22 The Philippine Maritime Industry: Prospects and challenges in ... - ESCAP. (n.d.). Retrieved March 23, 2023, from 
https://www.unescap.org/sites/default/files/0.Philippines-1.pdf  
23 PN Active Archipelagic Defense Strategy, 2017 
24 Maplecroft, Climate Change Vulnerability Index (2013).Accessed 18 March 2023 
<http://maplecroft.com/about/news/ccvi_2013.html>   
25 Ibid. 
26 https://prepp.in/news/e-492-samudrayaan-mission-upsc-current-affairs 
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and activities. It is based on scientific findings that ocean resources are finite and that 
anthropogenic activity has significantly worsened ocean health. With the anticipated population 
growth, these changes are already having a big impact on society and people's quality of life. 
These effects are likely to intensify significantly in the future. 

The blue economy is made up of a variety of sectors, including established ocean 
industries like fishing, tourism, and maritime transportation as well as emerging businesses like 
offshore renewable energy, aquaculture, seabed extraction, marine biotechnology, and 
bioprospecting. Ocean ecosystems provide a wide range of non-market services that have  
a significant impact on economic and other human activities, including carbon sequestration, 
coastal protection, waste disposal, and biodiversity. 

The Philippines, as a maritime nation, boasts several industries that are closely linked  
to the blue economy. These industries offer direct and indirect employment opportunities, 
generate revenue, and contribute to the country's food security. Examples of such industries 
include: 

Figure 2. Share of Ocean-based Industries to GDP from 2012 to 201827 

1. The Philippines is renowned for its bountiful marine resources, making fishing and 
aquaculture a vital part of the economy. Many Filipinos are employed in the country's fisheries 
and aquaculture industry, which is essential for food security and a major source of employment. 
In 2015, the overall volume of fisheries output in the Philippines reached 4.65 million metric 
tons with a total value of USD7.26 billion.28 

 
27 Philippine Statistics Authority. Philippine Ocean Economy Satellite Accounts. 2021 
28 Lamarca, N. Fisheries country profile: Philippines, 2017. Accessed 18 March 2023 < http://www.seafdec.org/fisheries-country-
profile-philippines/> 
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In 2014, the fishing sector contributed 3.1 percent of the labor force and 1.8 percent of 
the Gross Domestic Product (GDP).29 With 2.4 million metric tons of capture production in 2014, 
the Philippines has the tenth-place position in the global fishing sector.30 In 2014, the Philippines 
ranked as the world's third-largest tuna producer, eighth-largest tuna exporter, and fifth-largest 
aquaculture producer.31 At 97,815 metric tons in volume and PhP13,521,026 in value, tuna 
remained the top export good in 2015.32 

Despite being the largest of the marine industries, the sustainability and inclusivity of the 
fishing sector in the Philippines remain pressing concerns. Based on the latest poverty incidence 
data from the Philippine Statistics Authority, it can be realized that fishermen remain to be one 
of the most impoverished basic sectors, with a poverty incidence of 34% in 2015 and an average 
daily wage of only PhP178.43.33 

2.  The Philippines is a hub for global logistics and shipping because of its advantageous 
location in Southeast Asia. The transportation of goods by water accounts for nearly 90% of 
trade in the Philippines, rendering the shipping sector a crucial component of the nation's 
economy.34 The total amount of cargo handled at all of the country's ports was 223.67 million 
metric tons, while the number of passengers reached PhP62.76 million in 2015.35  
 

 
29 Op.cit. 2015. 
30 Food and Agriculture Organization 2014 
31 Ibid. 
32 Mendoza, R. U., & Valenzuela, S. A. Growing the Philippines’ Blue economy: Policy Challenges and Opportunities. 2017 
33 Op.cit. 2017 
34 Maritime Industry in the Philippines: Issues and challenges 2023 
35 Philippine Ports Authority 2015 
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Figure 3. The Philippines as a Maritime Nation36 

3.  The Philippines is widely recognized for its remarkable coastlines that are 
characterized by picturesque beaches, vibrant coral reefs, and diverse aquatic fauna.  
The tourism industry, encompassing activities such as island-hopping, snorkeling, and scuba 
diving, generates employment opportunities and contributes to economic revenue. Maritime 
tourism plays a crucial role in enhancing the competitiveness of the tourism industry, given that 
a significant proportion of travel and tourism activities occur via sea routes. 37 In 2016,  
the tourism sector of the Philippines witnessed a surge in the number of visitors, with 5.97 
million arrivals, indicating a growth of 11 percent from the preceding year.38 Travel and tourism 
generated PhP 2.85 billion, or 19.7 percent of GDP.39 The industry also provided 2.2 million jobs 
in the same year, accounting for 5.5 percent of overall employment.40 Undoubtedly, tourism 
significantly contributes to the economy of the Philippines. However, if stringent regulations are 
not enforced, it can potentially have adverse effects on the marine environment's quality. 

4.  The Philippines exhibit significant potential for marine-based renewable energy 
sources, including but not limited to tidal, wave, and ocean thermal energy conversion.  
The exploration and implementation of these energy sources have the potential to provide  
the country with environmentally friendly and enduring sources of energy. A pilot project is 
currently underway in the central Philippines to establish a hybrid system comprising of tidal 

 
36 Philippines Candidature. IMO Council Category C. 2022-2023 
37 Impact of the Maritime Industry on the Philippine Economy. 12 April 2018. 
38 Department of Tourism. 2017 
39 World Travel and Tourism Council. 2017 
40 Ibid. 
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streams and solar panels. The objective of this initiative is to provide sustainable electricity  
to approximately 9,000 households.41 

5.  Marine biotechnology, which is growing as part of the blue economy, uses marine 
organisms and their byproducts for industrial, agricultural, and medical purposes. The Philippines 
present a promising prospect for marine biotechnology due to its abundant marine biodiversity. 

The Philippines has significant potential for the development of the blue economy, and 
the aforementioned industries can contribute to long-term economic growth while protecting 
the health of its oceans and marine resources. Notwithstanding, in order to fully actualize the 
potential of the blue economy in the Philippines, it is imperative to surmount several obstacles. 
Some of the challenges faced by marine ecosystems include illegal fishing, overfishing, and 
degradation due to pollution and climate change. To improve its integration with  
the international market, the nation must bolster its maritime infrastructure, encompassing its 
ports and harbors. 

The Philippines' Maritime Industry Development Plan (MIDP) was created in 2017  
to provide long-term planning and a road map for the country's rapid expansion of its marine 
sector from 2019 through 2028.42 The MIDP recognizes four important strategic thrusts that are 
critical to the development of the Philippine marine industry, which are as follows: 1) bolstering 
the domestic marine sector, 2) improving maritime safety and security, 3) increasing  
the international shipping industry, and 4) promoting environmental sustainability.43 

The presence of a robust and modern Navy is crucial in the pursuit of sustained 
expansion in the blue economy and the effective use of the nation's abundant maritime 
resources. This is particularly important in establishing a secure and stable marine environment 
that promotes economic advancement while ensuring the safeguarding of the country's maritime 
territory and its resources. 

THREATS AND VULNERABILITIES  

The Philippines' blue economy is confronted with various challenges such as overfishing, 
habitat degradation, pollution, climate change, and the issue of IUU fishing. Overfishing has 
resulted in the depletion of fish stocks, particularly in the coastal waterways of the country.  
The impact of habitat degradation, specifically in coral reefs and mangrove forests, has 

 
41 IRENA. Innovation Outlook. 2020 
42 Philippines Candidature. IMO Council Category C. 2022-2023 
43 Maritime Industry Authority. Philippine Maritime Industry Development Plan 2018-2028. 2017 Retrieved from 
https://marina.gov.ph/images/DOCS/MIDP_Final.pdf 
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significantly affected the marine biodiversity of the nation. As per the findings of the World 
Resources Institute (WRI), the Philippines exhibits the most degraded coral reefs globally in 2002. 
The report indicates that 98% of the reefs in the country are susceptible to the adverse impacts 
of human activities, with 70% of them being at high or very high risk.44 The situation remained 
the same in 2011, when the WRI reported that the Philippine coral reefs are among the most 
threatened in the world due to overfishing, pollution, and climate change.45  

Another major challenge facing the Philippine blue economy is pollution. Plastic 
pollution is a significant area of concern. The marine ecosystem is also put at risk by pollution 
originating from sources on land. As per reports, the Philippines is among the leading contributors 
of plastic waste in the ocean, alongside China and Indonesia.46 An estimated 2.7 million tons of 
plastic trash are generated annually in the Philippines, making it one of the world's top plastic 
polluters.47 Hazardous trash frequently enters the nation's streams and oceans, causing harm to 
marine life and ecosystems. Plastic trash has a substantial effect on the fishing industry, as it can 
harm fishing gear and entangle marine wildlife. 

The blue economy of the Philippines is confronted with a significant challenge in the 
form of climate change. The Philippines is experiencing adverse effects of climate change across 
various domains, such as the deterioration of marine ecosystems and the increased frequency 
and intensity of natural calamities such as typhoons and floods. The majority of the populace, 
exceeding 60 percent, inhabits coastal regions, rendering them especially susceptible to  
the impacts of sea level rise associated with climate change. As per the report by the World 
Wildlife Fund (2009), Metro Manila, which serves as the financial and economic hub of the 
Philippines, ranks third among the most vulnerable megacities in Asia. This is attributed to its 
significant environmental exposure, high levels of socioeconomic sensitivity, and low levels of 
inverse adaptive capacity. 

 
44 World Resources Institute. 2012 
45 Ibid. 
46 Jambeck et al. 2015 
47 Ranada P. Why the PH is the World’s Third’s Biggest Dumper of Plastic in the Ocean. 2015 
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Figure 4. The aftermath of typhoon Ursula (2019) as it pummeled the coastal areas of central Philippines48 

Illegal, unreported, and unregulated (IUU) fishing is another serious concern for the blue 
economy of the Philippines. IUU fishing, estimated to reach up to 26 million tons annually, 
remains one of the greatest threats to marine ecosystems and undermines national and regional 
efforts to manage fisheries sustainably and conserve marine biodiversity.49 The aforementioned 
activities encompass fishing in areas with limited access, utilization of unauthorized gear, and 
engaging in fishing without proper licensure. The practice of illegal, unreported, and unregulated 
(IUU) fishing poses a significant challenge to the sustainable management of fisheries and poses 
a threat to the food and livelihood security of coastal populations. The Philippines experiences 
significant impacts on marine biodiversity and fisheries due to the decline in these resources. 
This is particularly concerning as fish constitute more than fifty percent of dietary protein and 
are a crucial source of dietary nutrients. 

ROLE OF THE NAVY 

The PN has three distinct roles: military, constabulary, and diplomatic.50 Its military 
function is to maintain the Philippines' territorial integrity and independence. This is sustained by 
fleet-marine operations employing forces deploying from the sea to enable the deployment of 
military capabilities and sustained units at sea. This function strives to maintain naval dominance 
inside the country's maritime zones and to strengthen claims in disputed areas and waters. 

 
48 Photo from https://phys.org/news/2019-12-death-toll-philippines-typhoon.html (2019) 
49 Department of Agriculture. UUI Fishing: The Philippine Experience. (n.d.) 
50 Ken Booth. Navies and Foreign Policy. Routledge, 1977 
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Maintaining the internal peace and unity of the Philippine archipelago is the constabulary 
mission of the PN. This work requires interagency coordination and cooperation with other 
maritime enforcement authorities. Thirdly, the diplomatic role of the PN might be seen in terms 
of its support for regional peace and stability as well as the prevention of interstate conflicts. 
Thus, the PN engages in a wide scope of military and non-military initiatives to promote peace 
and security and boost security cooperation in the Southeast Asian (SEA) region. 

The PN is essential to the blue economy's implementation. While it is their primary duty 
to protect the nation's maritime interests and maintain the safety and security of its maritime 
domain. But, the PN may also boost the blue economy in numerous ways, such as: 

1. Maritime Domain Awareness: The modernization of maritime surveillance systems 
and intelligence-gathering capabilities is imperative for the PN to effectively detect, track, and 
monitor potential threats. Furthermore, it is recommended that they enhance its collaborative 
efforts with other government agencies, such as the Philippine Coast Guard (PCG) and the 
Bureau of Fisheries and Aquatic Resources (BFAR), to improve the exchange of intelligence and 
enhance maritime situational awareness. 

2. Maritime Security: The 1994 National Marine Policy (NMP) also highlights  
the Philippines as an archipelagic state whose political, economic, and social interests are 
derived from its coastal and marine resources. Politically, the sea is the medium of physical 
unity of the state. Economically, the marine environment provides food, energy, and raw 
materials, and serves as a highway for commerce and communication. Its social significance is 
recognized through its use as a mode of communication, as well as for socio-cultural activities, 
tourism, recreation, and aesthetic concerns.51 

To enhance and sustain maritime security in the Southeast Asian (SEA) region, the PN 
continues carrying out patrols, implementing maritime laws and regulations, and addressing 
maritime security risks such as piracy and smuggling, which significantly bolster the safety and 
security of the nation's marine domain. The Department of National Defense (DND) has recently 
released the Defense Planning Guideline 2018-2023, which aims to reinforce defense and 
security cooperation while pursuing organizational modifications. Given the constraints of finite 
resources, capacity development initiatives must prioritize the resolution of fundamental 
security concerns, while concurrently providing support to other organizations and engaging in 
proactive measures to tackle ancillary security issues. The sustained expansion of the blue 
economy is dependent upon the establishment of a secure and stable maritime environment. 

 
51 National Marine Policy, 8 November 1994 
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3. Humanitarian Assistance: Because of the immense effects on life, property, and  
the environment, the PN leadership has identified this as one of the most important  
non-traditional security concerns. Typhoons, earthquakes, tsunamis, landslides, and industrial 
disasters have induced a response from the PN, revitalizing regional and global programs on 
disaster risk reduction and management and Humanitarian Assistance and Disaster Relief (HADR) 
cooperation. Due to its inherent organization and rapid deployment-capable equipment, the PN 
aids the government with disaster mitigation and response operations. A rapid and effective 
response to such incidents can minimize their impact on the marine environment and protect 
marine resources. 

4. Capacity Building: By providing training and technical assistance, the PN may promote 
the capacity building of local communities and other stakeholders in the maritime industry, such 
as fishermen. This will help to improve the sustainability of their operations and their 
contribution to the blue economy. It can also help the development of the skills and knowledge 
required to engage in blue economy-promoting activities such as oceanographic research, 
marine security, and disaster response. It can also aid in the formation of collaborations with 
other organizations to facilitate the exchange of expertise and resources, so enhancing the PN 
potential to support the marine industry's sustainable economic growth. 

5. International Cooperation: As part of its role in diplomacy, PN’s participation in 
international cooperation initiatives aimed at enhancing sustainable management and 
conservation of marine resources, including joint patrols, information sharing, and capacity-
building programs, is viable for the navy. As an example of this regional cooperation, the PN, 
together with the navies of Indonesia and Malaysia, agreed to conduct trilateral patrols in  
the Sulu-Sulawesi Seas to combat terrorism, piracy, kidnapping, and other crimes in the area as 
part of this regional cooperation.52 Furthermore, the PN can form collaborations with other 
government agencies, international organizations, the private sector, and other stakeholders to 
promote the blue economy's sustainable growth. These may include joint activities such as 
capacity training programs, joint research and development projects, and public-private 
partnerships to boost blue economy investment.  

 

 

 
52 The Philippine Star. 2017. Philippines, Indonesia, Malaysia kick off joint patrols in Sulu Sea. The Philippine Star. June 19. 
Accessed March 24, 2023. http://www. philstar.com/headlines/2017/06/19/1711573/ Philippines-Indonesia-Malaysia-kick-joint-
patrols-sulu-sea. 
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REACHING THE FULL POTENTIAL 

 A comprehensive national strategy outlining the government's vision and priorities for  
the development of the blue economy is required in the Philippines. This strategy is anchored 
to the “AmBisyon Natin 2040,” a twenty-five-year long-term vision developed by the Philippine 
government as a guide for development planning, which includes strong engagement between 
the government, commercial sector, and civil society, as well as a roadmap for the naval force's 
participation. 53 And recently, House Bill No. 69 was proposed for “Blue Economy Act” filed by 
Congressman Francisco Benitez of Negros Oriental. This bill aims to create a single framework 
that promotes a whole-of-nation approach to sustainable development, managing, protecting, 
and preserving our marine and coastal resources.54 

 Additionally, the Philippines can benefit from the national policies and initiatives of 
neighboring nations like Indonesia, Vietnam, and Singapore. In 2007, Vietnam adopted its  
"Sea Strategy up to 2020," with the goal of increasing the marine economy's contribution to GDP 
from 20 percent to 56 percent, constructing 15 coastal economic parks with the maritime 
industry as the leading economic sector, followed by the oil and gas, seafood, and tourism 
industries, and raising the standard of living of coastal residents by 2.5 times that of noncoastal 
residents.55 The marine policy of Singapore, one of the premier maritime nations, is another 
such. Singapore invests in marine research and development through a dedicated fund, 
simplifies port dues structure, resulting in lower port dues, and streamlines tax advantages for 
shipping businesses, so encouraging multinational shipping owners and operators to start 
operations in Singapore.56 

In order to facilitate the advancement of the blue economy, it is imperative for  
the Philippines to allocate resources toward enhancing its maritime infrastructure, with a specific 
focus on the augmentation of ports and harbors. The provision of specialized knowledge and 
assistance in the development of maritime infrastructure could potentially position the PN as  
a pivotal contributor in this undertaking. 

 
53 National Economic and Development Authority. Republic of the Philippines. 2015 
54 Philippine House of Representatives. House Bill No. 69, 19th Congress. 2022 
55 VOV5 News. 2013. Developing Vietnam marine trademark. VOV5 News. June 14. Accessed March 24, 2023. 
http://www.vietnamnewstoday.com/nd5/ detail/business-trading/making-vietnam-a-strongmarinebased-
economy/1564.004001.html. 
56 Lewis, Morgan. 2013. Initiatives to boost Singapore’s maritime industry. Lexology. May 13. Accessed March 24, 2023 
http://www.lexology.com/library/detail. aspx?g=05dacf66-74ef-462d-85b3-609097d25353. 
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The establishment of a stable marine environment is a crucial prerequisite for  
the advancement of the blue economy. In addition to other governmental bodies, the PN has 
the potential to significantly contribute to ensuring maritime safety and security.  

The proposed measures to enhance maritime security may include increasing  
the frequency and coverage of patrols, reinforcing the capabilities of the coast guard, improving 
the country's ability to monitor and analyze maritime activities, and enhancing the diplomatic 
engagement of the navy with regional partners. 

The maritime military branch has the potential to provide assistance to blue economy-
focused research and development endeavors, including but not limited to oceanic exploration, 
cartography and assessment of the maritime sphere and its assets, and the development of 
cutting-edge technology to ensure the responsible management of resources. This endeavor can 
be conducted in collaboration with government agencies such as the Department of Science 
and Technology (DOST) and the National Mapping and Resource Information Authority (NAMRIA). 

In addition to these responsibilities, the Navy can help the growth of the nation's 
renewable energy industry by providing security and protection for renewable energy projects in 
its waters. Additionally, the Navy may aid in the growth of the marine biotechnology industry by 
supporting research and development efforts and guaranteeing the sustainable utilization of 
marine resources. 

The participation of local communities is essential to the success of the blue economy, 
and the PN can assist in enhancing the capacity of local communities to engage in economically 
viable activities. This can include offering training and education programs, boosting tourism and 
other economic activities, and supporting the development of sustainable fisheries and 
aquaculture techniques. 

Significant economic, social, and environmental benefits accrue to the Philippines as a 
result of the blue economy. Many blue economy industries, including fisheries, aquaculture, 
coastal tourism, offshore oil and gas, renewable energy, and marine biotechnology, have 
substantial potential in the country. Nonetheless, the nation's blue economy faces a number of 
obstacles, such as overfishing, habitat degradation, pollution, climate change, and illegal fishing. 

The PN assumes a crucial function in safeguarding the nation's blue economy, apart from 
its mandate to enforce laws and regulations, uphold maritime boundaries, facilitate disaster 
response and management, and promote the advancement of renewable energy and marine 
biotechnology. The Philippines can sustain its economic, social, and environmental benefits 
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from its maritime resources and activities by addressing the challenges and optimizing  
the potential of its blue economy. 
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The United States of America is a maritime country with a vast coastline and a rich 

history of economic growth via maritime activities.  A source of vitality, prosperity, and 
collaboration, the waters of the world have become the nexus for countries around the globe 
as a way to expand their influence and grow their economic well-being.  Between 2014 and 
2018 the U.S. maritime related gross domestic product grew to $5.4 Trillion Dollars, equating to 
26% of the national GDP.1  However, many factors, such as population growth, climate change 
and pollution threaten future long-sustainable maritime operations.  The U.S. is taking an active 
stance to counter these threats and ensure the continued well-being of the oceans around  
the world by participating in Blue Economy support programs. 

What is Blue Economy 

Blue Economy, while defined many ways, is generally understood to be the global 
commitment of environmental sustainability, economic growth and improved livelihood through 
ocean or ocean related activities.  The United States National Strategy has always incorporated 
an aspect highlighting the importance of maritime security, freedom of navigation and rule-
based law as these items are paramount to preserve U.S. prosperity.  The Biden administration 
has taken active steps to incorporate Blue Economy into the United States’ strategic vision both 
in the U.S. and internationally.   

How is the U.S. helping with Blue Economy on an international scale? 

Internationally, the U.S. sees incredible strength in the unification of multiple nations to 
focus intentions on mutually beneficial interests.  The United States, the first non-ASEAN country 
to be allowed to name representatives to ASEAN, has leveraged the ASEAN friendship to support 
more than 20 projects in support of Blue Economy efforts. These efforts prioritize: 

1) Combatting illegal, unreported, and unregulated fishing (IUUF) 

2) Climate Change and conservation of ecosystems 

 
1 National Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA) and U.S. Department of Commerce, NOAA Blue Economy: Strategic 
Plan 2021-2025 (Washington, DC: GPO, January 2021), 3.  
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3) Maritime safety and security 

4) Clean energy infrastructure2 

The multiple projects reinforce the U.S.-ASEAN relationship and set the foundation for 
greater cooperation on blue economy initiatives in the future with ASEAN and other coalition 
groups.  Additionally, as the U.S. continues to look to sea power as a primary pillar of economic 
growth and stability the expansion on blue economy efforts to south-east Asian partners opens 
the door for increased growth in trade and investment in one of the most important areas in the 
world due to population and economy.  Lastly, in keeping with the 2021 ASEAN leaders’ 
declaration on the blue economy, the U.S. has an opportunity to increase innovation and 
technology collaboration with ASEAN countries.  Empowering the ASEAN community with  
the tools to protect their sovereign resources will help protect the U.S. commitment to rule-
based ocean governance.3  Overall, the U.S. recognizes the importance of international 
cooperation regarding the blue economy and actively looks to increase partner nation 
involvement to achieve this vision. 

How is the U.S. establishing Blue Economy initiatives domestically? 

Nationally, Blue Economy initiatives are a significant contributor to the U.S. economy and 
play a very important role in U.S. national strategy.  Since the U.S. depends on the ocean for its 
prosperity ensuring longevity in maritime activities is significant.  Americans’ prosperity and 
security rely on the health and sustainment of their water resources.  Some areas which are 
directly affected by Blue Economy are: 

1) Jobs and Income:  In 2018, 2.3 million jobs were supported by American Blue 
Economy. 4  Blue Economy supports several sectors of economic strength.   
For example, while conservation and reducing pollution is important to ensure 
healthy fish habitats for sustainable food, they also bring tourist to the shores of 
America who spend their money on food, hotels, and other goods and services.   

2) Transportation and Trade:  The conservation of American coast ways and waterways 
are critical junctions of infrastructure that support the movement of goods and 
resources throughout the country.  As such, Blue Economy plays an important role in 

 
2 Leigh Hartman, “America’s Enduring Partnership with ASEAN,” U.S. Mission to ASEAN, originally published by shareamerica.gov, 
14 May 2022. https://asean.usmission.gov/americas-enduring-partnership-with-asean/. 
3 Association of Southeast Asian Nations (ASEAN), “2021 ASEAN Leaders’ Declaration on the Blue Economy,” ASEAN.org, 26 
October 2021. https://asean.org/asean-leaders-declaration-on-the-blue-economy/. 
4 NOAA, NOAA Blue Economy: Strategic Plan 2021-2025, 3. 
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ensuring there are appropriate and necessary precautions to protect these vital 
pathways and ensure no disruption of goods or services.   In the United States, 
Kentucky has the largest number of navigable waterways, consisting of more than 
2,000 miles, which move 100 million tons of cargo each year. In total, the nations 
inland waterways move more than $229 billion of cargo annually.5 

3) Economic Growth through Research and Innovation:  The U.S. commitment of 
sustainment, development, and conservation has opened the door for substantial 
advancement and funding for research and innovation in the alternative ocean-based 
renewable energy utilizing a whole-of-government approach.6 Several national 
strategy documents have been updated to reflect a high emphasis on Blue Economy 
involvement.  For example, Executive Order 14008 brought together several leaders 
from federal, state, and tribal organizations to promote conservation: with the goal 
of conserving 30% of U.S. water and lands by 2030.  Experts warn this is needed do 
stem off multiple crisis such as water and food contamination, carbon pollution and 
reduce the chance of future health emergencies.7 Another example is the “National 
Strategy for Mapping, Exploring, and Characterizing the United States Exclusive 
Economic Zone” which outlines the Federal governments plan to support and 
advance the Blue Economy through the countries EEZ through the collaboration of 
both government and non-government entities with a common goal of better 
understanding the value  and potential advantages of resources in the EEZ.   
The strategy outlines five specific goals, “designed to advance global leadership of 
the Unites States in ocean S&T (science and technology), unleash discovery and 
innovation within the ocean… to advance the Nation’s economic, security, and 
environmental interest.”8 

4) Reduction in Pollution and Fighting Climate Change:  While the increased levels of 
greenhouse gases have been studied for years, recently it has been discovered that 

 
5 Rep. James Comer, “Inland Waterways’ role in Economic Prosperity,” Comer.house.gov, 29 March 2018. 
https://comer.house.gov/2018/3/inland-waterways-role-economic-
prosperity#:~:text=Nationwide%2C%20our%20inland%20waterways%20move,billion%20worth%20of%20cargo%20annually. 
6 Rachel Christopherson, “The White House Announces ‘America’s First-Ever Ocean Climate Action Plan,’” Middlebury Institute 
of International Studies at Monterey, 14 June 2022. https://www.middlebury.edu/institute/academics/centers-initiatives/center-
blue-economy/cbe-news/white-house-announces-americas-first. 
7 U.S. Department of Interior et al., Conserving and Restoring America the Beautiful (Washington, DC: GPO, 2021), 10. 
https://www.doi.gov/sites/doi.gov/files/report-conserving-and-restoring-america-the-beautiful-2021.pdf. 
8 Ocean Science and Technology Subcommittee of the Ocean Policy Committee, National Strategy for Mapping, Exploring, and 
Characterizing the United States Exclusive Economic Zone, (Washington, DC: GPO, June 2020), 19.  
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the ocean also has been absorbing increased levels of CO2.  According to recent 
studies the ocean has absorbed enough carbon dioxide to lower its pH by 0.1 units, 
a 30% increase in acidity.9  While the complete affects of the change in pH Is not 
fully understood, there is concern about its ability to cause irreversible damage  
to fish hatcheries, ocean levels and species survival. 

These established Blue Economy initiatives currently in place in the U.S. aim to secure 
economic growth, preserve vital waterways and resources, and reduce or eliminate pollutions 
negative effect on the environment. This is creating a strong foundation in sustainable economic 
development, however, there are still many factors hindering its further growth.  

What are some factors that are hindering Blue Economy adoption domestically? 

While the advancement of doctrine and multi-national collaboration is a significant move 
in the correct direction there are still many variables that must be managed and overcame prior 
to large scale adoption in the United States or globally.  Some primary issues to overcome are: 

1) Regulatory Complexity: The waters that make up the EEZ of the United States are 
highly regulated to ensure their protection.  With the U.S. Government partnering 
with private sector companies to push innovation and technological advances,  
the regulatory obstacles required sometimes become complex.  This can lead to  
a business losing interest or a loss of opportunity due to waiting on approvals. 

2) Funding Constraints: Today’s advancements in technology are moving faster and 
becoming more superior than any other time in history.  With so many ideas being 
pursued across a myriad of fields it limits the amount of money that can be focused 
specifically for Blue Economy initiatives.  Partnering with private sector companies 
will help offset the limited resources available, but not overcome the barrier of 
funding without a large shift in monetary appropriations. 

3) Environmental Concerns: The U.S. has a long history of marine and environmental 
conservation using federal protection and regulation.  However, the inclusion of Blue 
Economy must be designed and implemented to protect the environment from  
a holistic approach and not lead to a new environmental crisis in the future. This will 
ensure long term health of the ocean’s ecosystem. 

 
9 Rebecca Lindsey, “Climate Change: Atmospheric Carbon Dioxide,” Climate.gov, 23 June 2022. https://www.climate.gov/news-
features/understanding-climate/climate-change-atmospheric-carbon-dioxide. 
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4) Limited Public Awareness: Despite growing interest in ocean sustainability, many 
United States citizens are unaware of the Blue Economy concepts or the potential 
benefits they can provide the country and the world.  Building support both 
financially and through increased interest and participation will be a crucial step for 
Blue Economy success. 

In summary, the factors that the United States faces in implementing Blue Economy 
domestically range from lack of education and familiarity to funding and regulatory complexity. 
In order to overcome these challenges, the U.S. will need to streamline Blue Economy 
education, partner with private sector companies to increase funding and resources and ease 
the process for private sectors integration and support. 

The United States Navy’s involvement in Blue Economy 

Overall, the Navy’s involvement in Blue Economy initiatives is supporting the larger effort 
to promote sustainable maritime economic policies and conservation efforts.  The Navy is 
responsible for the protection and defense of the United States to include its’ interest in 
maritime driven economic and national security priorities.  As the United States’ primary 
maritime organization, the United States Navy is uniquely positioned to further the interest of 
Blue Economics both at home and abroad. 

The Navy has taken a primary stake in the development of offshore energy resources.  
The Navy has significant expertise in offshore operations, and has been in the development of 
offshore wind, wave, and tidal energy projects.  The Navy also supported the development of 
offshore oil and gas resources, including through the leasing of offshore areas for exploration 
and development. “The federal government and the U.S. Navy have spent millions of dollars 
and decades perfecting equipment and technologies for use of naval ships and underwater 
operations.  Patents for a number of these technologies have been identified as no longer 
restricted by national security issues.”10  These technological advancements will be given to 
private sector companies and educators to expand on the ideas for future use. 

Additionally, The Navy’s diverse force capable of carrying out marine transportation and 
integrating with other government and non-government services.  Through a Department of 
Defense acquisition program, the U.S. Navy has the capability to engage with Merchant Marine 
and civilian tankers to increase marine transport during times of crisis.  This allows for incredible 
marine transportation capability. The Navy is often charged to assist in natural disaster relief 

 
10 National Energy Technology Laboratory, Identification of Naval Technologies Transferable to the Offshore Energy Industry, U.S 
Department of Energy, December 2004. https://netl.doe.gov/node/4032. 
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around the globe.  The ability to maintain a presence in the water far enough away from danger, 
but close enough to provide assistance is paramount in recovery.  U.S. Naval assistance at home 
and abroad during times of crisis directly contributes to the recovery from the disaster and leads 
to quicker rebuilding of critical infrastructure to ensure the least amount of economic impact as 
possible.  The use of the Navy’s fleet of vessels, to include both above water and subsurface 
protects maritime shipping through the tracking, reporting, and arresting of those found to put 
the shipping lanes of the world at risk through the execution of illicit activities.  Whether it is 
smuggling, overfishing, or the theft of natural resources the U.S. plays a pivotal role in maritime 
security at home and abroad.  Supporting maritime security provides critical safeguards around 
the world and help ensure an all-access approach to maritime trade and resources. 

Strategic Partnerships 

The Navy continues to be a leader in research and development activities.  By leveraging 
specialized research communities such as the U.S. Naval Research Laboratory and National 
Oceanic and Atmospheric Administration (NOAA), the U.S. Navy is involved in many programs  
to support Blue Economy.  For example, the program for Ocean and Atmospheric Science and 
Technology incorporates a number of civilian and governmental employees specializing in 
marine, ocean, and space science.11 Included in this division is a program for Marine Meteorology 
and Space Weather which focuses on “basic research to improve the fundamental understanding 
of atmospheric processes, and applied research on the data, analysis and prediction systems for 
forecasting environmental parameters critical to Navy and Marine Corps operations in maritime 
and littoral regions.”12  

Additionally, the U.S. Navy has partnered with NOAA, an agency of the U.S. Department 
of Commerce, and signed an agreement to expand joint cooperations in such areas as 
unmanned maritime systems. The new agreement “will enable NOAA to leverage the Navy’s 
expertise, infrastructure, best practices and training to accelerate its science, service, and 
stewardship mission.”13 This is in line with the U.S. Navy’s vision to meet the future capabilities 
required to ensure it can carry out its obligations in support of U.S. national interests. The Navy 

 
11 U.S. Naval Research Laboratory, Ocean and Atmospheric Science and Technology. https://www.nrl.navy.mil/Our-Work/Areas-
of-Research/Ocean-Atmospheric-Science-Technology/. 
12 Office of Naval Research, Marine Meteorology and Space Weather. https://www.nre.navy.mil/organization/departments/code-
32/division-322/marine-meteorology-space. 
13 NOAA and U.S. Department of Commerce, “U.S. Navy will Increase Nation’s Unmanned Maritime Systems Operations,” 
(Washington, DC: GPO, 4 August 2020). https://www.noaa.gov/media-release/noaa-us-navy-will-increase-nation-s-unmanned-
maritime-systems-operations. 
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has invested billions of dollars since the turn of the century into networked unmanned systems 
that can be utilized for Blue Economy initiatives such as ensuring free and open maritime access. 

In addition to the Navy’s work and partnerships with research and development divisions, 
it is also partnered with institutions and energy initiatives to assist in furthering Blue Economy. 
Old Dominion University (ODU) received a grant from the DoD to begin construction on  
a 220-turbine wind farm off the coast of Virginia Beach and is partnering with U.S. Navy to “help 
create a wind energy siting solution, to mitigate the effects of the location decision on military 
training, readiness, and research.”14  

International Cooperation 

 Perhaps the most recognized responsibi l i ty of the U.S. Navy in promoting  
the Blue Economy is its critical role in advancing national securities strategy through international 
cooperation and collaboration for maritime activities. In 2022, the Navy released its Indo-Pacific 
strategy specifically highlighting its roles and responsibilities in enforcing national strategy which 
in turn furthers Blue Economy in the following ways: 

• advance a free and open Indo-Pacific 

• build connections within and beyond the region  

• drive regional prosperity  

• bolster Indo-Pacific security  

• build regional resilience to transnational threats 

The release of this strategic plan demonstrates the importance of the U.S. Navy and  
the U.S., as a whole, places importance on strategic partnerships in the Indo-Pacific region to 
further Blue Economy. The U.S. Navy values and recognizes the Indo-Pacific region as the area 
for future geo-economic competition. 15 

Challenges  

Although some of these challenges overlap with challenges facing Blue Economy 
adoption at the strategic level, due to the Navy’s multi-faceted approach to Blue Economy it is 
important to highlight those overlaps. Some of the most noticeable challenges are: 

 
14 Mike Gooding, “ODU wins DoD Grant to Study Offshore Wind Siting Impact on Military Training,” 13 News Now, 26 August 
2020. https://www.13newsnow.com/article/news/local/mycity/virginia-beach/helping-military-to-coexist-with-offshore-energy-
development-in-atlantic/291-e1cd5ee2-6ba4-4278-b4fb-405fcd2737bb. 
15 White House, Indo-Pacific Strategy of the United States of America (Washington, DC: White House, February 2022) 7.  
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1) Funding: The United States Navy is currently in the process of transitioning its fleet  
to meet the demands of its current priorities while also investing in new technologies 
and research. With a finite budget and multiple priorities, not all Blue Economy 
initiatives can be funded at this time.  

2) International Cooperation and Historical Challenges: Historic changes have forced the 
U.S. Navy into seeking the development of new regional coalitions. These coalitions, 
while in the interest of the U.S., have caused the degradation and frustration of 
regional powers.  The rise of regional powers along with the historical challenges  
the U.S. has managed since the end of the Cold War, forces the Navy to take into 
account the geo-political and geo-economical factors brought on by the rise of 
economic competition in the maritime domain. In some cases, this has been at  
the detriment of furthering Blue Economy initiatives globally.16 

3) Environmental Concerns: Although the U.S. Navy has taken on Blue Economy 
initiatives, it has not fully integrated green technology into the fleet. The use of 
traditional resources such as, nuclear powered submarines and aircraft carriers along 
with turbo jet engines and other sources of pollution that are counter intuitive  
to furthering Blue Economy, are still vitally important to the U.S. Navy’s ability to 
carry out its strategic obligations. It will be many years before a fully green capable 
force at the caliber of today’s fleet is feasible.  

4) Geopolitical Challenges:  Tensions among world powers is a significant factor 
influencing the Blue Economy initiative.  While the partnership with ASEAN and other 
countries is a great start, actions taken by other superpowers to usurp or undermine 
international law will continue to be a challenge for the U.S. at home and abroad.   

In summary, the U.S. Navy faces a number of challenges in its efforts to support  
the Blue Economy, including budgetary limitations, historical and international cooperation 
constraints, environmental concerns and geopolitical factors. Overcoming these challenges will 
require the Navy to prioritize fiscal allocations, as well as partnering with government and  
non-government agencies, and international players who also have a commitment for innovation 
and sustainability.  

 

 

 
16 White House, 18. 
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Conclusion 

In conclusion, the United States government across all levels recognizes and supports 
the importance of the Blue Economy initiative.  The United States, relying primarily on maritime 
power for economic, military, and diplomatic strength is highly vested in the well-being and 
protection of the nation’s coastlines and waterways.  In addition, the continued support of 
allied and partner nations to help develop technology, innovation, and economic growth 
through the continued commitment to a rule based maritime domain is a critical strength for 
U.S. power.  Many factors, such as geo-politics, ill-informed citizen and financial constraints must 
be overcome to allow the Blue Economy to survive.  Despite its future success or failure,  
the U.S. maintains strong support for global conservation and protection of the world’s oceans. 
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To me, the Blue Chakra or wheel in India’s national flag represents the potential of the “Blue 
Revolution”, or the “Ocean Economy”. That is how central the ocean economy is to us. 

- Shri Narendra Modi, Prime Minister of India 
 

INTRODUCTION 

Oceans cover 72% of the surface of our blue planet and provide a substantial portion 
of the global population with food and livelihood. Oceans are a storehouse of living and  
non- living resources and have features at the seabed that have not been explored. The oceans 
play a key role in the air we breathe, and the water we drink while also modulating the daily 
weather and climate patterns. Our present knowledge of the oceans is mostly confined  
to shallow waters. The global security issues involved with oceans dictate exploration of deep 
sea that needs specialized modern technology, which is not commercially available at present. 

India has a unique maritime position. Its 7,517 km long coastline is home to nine coastal 
states and 1,382 islands. The country has 12 major ports and 187 non-major ports which 
handled about 633.87 million tons of cargo in the year 2019. Ninety-five percent of India’s trade 
by volume transits by sea. India’s Exclusive Economic Zone of over two million square 
kilometers is rich in living and non-living resources and holds significant recoverable resources 
of crude oil and recoverable natural gas. It can potentially enhance value addition in coastal 
manufacturing and services, trade, shipping, deep sea minerals, aquaculture and fisheries,  
and marine-related technologies. The coastal economy also sustains over 40 lakhs fishermen 
and other significant populations of coastal communities. 

These vast maritime interests of India, therefore, have a vital relationship with  
the nation’s economic growth and national security. India’s Blue Economy is a subset of  
the national economy comprising the entire system of ocean resources and man-made 
economic infrastructure in marine, maritime, and onshore coastal zones within India’s legal 
jurisdiction which aid in the production of goods and services and have clear linkages with 
economic growth, environmental sustainability, and national security. 
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BLUE ECONOMY CONCEPT 

The economic philosophy of the blue economy was first introduced in 1994 by 
Professor Gunter Pauli at the United Nations University (UNU) to reflect the needs of future 
growth and prosperity, along with the threats posed by global warming. The concept was based 
on developing more sustainable models of development including concepts of engineering 
based on “no waste and no emissions”. After the Third Earth Summit Conference—Rio+20 in 
2012, the blue economy assumed greater importance. The concept of blue economy received 
more thrust when the United Nations’ Sustainable Development Goal 14 sought to “conserve 
and sustainably use the oceans, seas and marine resources for sustainable development” as  
a guiding principle for global governance and use of ocean resources. 

While there are traditional ocean activities, such as fisheries, tourism, and maritime 
transport, the blue economy entails emerging industries including renewable energy, 
aquaculture, seabed extractive activities, and marine biotechnology. The blue economy also 
attempts to embrace ocean ecosystem services, such as carbon sequestration, coastal 
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protection, and waste disposal. The blue economy is indispensable for addressing many of  
the global challenges, such as food security, climate change, provision of energy, water, new 
medicines, oil, gas, minerals, and other natural resources. 

 

Historically, two instances illustrated the emergence of the Blue Economy in India even 
before its conception. First, India was among the first in the world to create a Department of 
Ocean Development in 1981, now the Ministry of Earth Sciences (MoES). Based on  
the experience of more than three decades, India today has come a long way with the launch 
of new programmes such as “Deep Ocean Mission”, “Oceanography from space” and 
“Launching of the data buoys” along the Indian coastline. These initiatives have enabled 
satellites to transmit data on various oceanographic features including weather for scientific 
analysis. Second, Nili Kranti started by Hiralal Chaudhuri and Dr. Arun Krishna and launched 
during the 7th Five Year Plan (1985-1990) during the sponsorship of the Fish Farmers 
Development Agency (FFDA) by the Central Government of India refers to the time of intense 
growth of the worldwide aquaculture industry from the mid-1960s to the present day. Since 
then, the aquaculture industry has been growing at an average rate of 9% a year and India is 
one of the fastest growers. 

In the Indian context, Blue Economy is the sustainable development of aquatic and 
marine-based economic activities that leads to economic growth and social equity, while 
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preserving and restoring the nation’s environmental health. The relevance of keywords in  
the definition is appended below: 

- Sustainable – Earth’s resources should be preserved for future generations. 

- Development – Must lead to the economic wellbeing of people. 

- Aquatic – Freshwater activities. 

- Marine – Sea water activities. 

- Equity – Socially inclusive growth. 

- Preservation    – Preserving the current resources. 

- Restoration – the state of the environment before the uncontrolled exploitation 
took place needs to be restored. 

COMPONENTS OF BLUE ECONOMY IN INDIA 
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FISHERIES 

Fisheries sector is one of the main resources of the Indian Ocean which provides food 
to hundreds of millions of people and contributes to the livelihoods of coastal communities. 
It plays an important role in ensuring food security, poverty alleviation, and also has a huge 
potential for business opportunities. Global fish production is estimated to have reached about 
179 million tons in 2018 with a total value estimated at $401 billion, of which 82 million tons 
valued at $250 billion came from aquaculture production. Aquaculture accounts for 46% of 
the total production and 52% of fish for human consumption. 

India’s total fish production during 2016–17 was estimated at about 11.41 million metric 
tons. This constituted around 6% of global production. The fisheries sector contributed 
approximately 1% of the National GDP and more than 4% of the agricultural GDP. The marine 
fisheries sector of India contributed 3.6 million tons in 2016 making the country the sixth largest 
contributor to global marine capture fisheries production. In the inland waters capture 
production, India stands at second position with 1.70 million tons and 14% of global production. 
Marine fish production in India so far has been heavily dependent on capture fishing constituted 
by about 1200 fish and shellfish species. However, production from capture alone is insufficient 
to meet the growing demand for seafood in the country. 

Estimates indicate that by the year 2030, India’s annual demand for fish will be about 
18 million metric tons. Currently, we produce about 11 million metric tons annually. Therefore, 
7 million metric tons is required. This calls for careful strategizing and a strong action plan 
involving all stakeholders. The marine capture fisheries sector will not be able to contribute 
very significantly given the limitations and the plateauing-off seen in the sector. Modest 
enhancements are likely from the deep-sea resources and the land-based fisheries and 
aquaculture systems. We need to aim at an increase in production in the range of 4 to 5 million 
metric tons annually from mariculture by 2030 if we are to meet the requirements. 

Mariculture is a subset of aquaculture and is the farming of marine organisms in salt 
water for food and other products such as pharmaceuticals and jewelry items like pearls.  
This is an important emerging subsector of the blue economy. Marine aquaculture is almost 
non- existing in India and the National Fisheries Development Board is currently exploring 
opportunities for marine cage culture in India. With the development of captive breeding and 
mass production technologies for high-value marine fish species, mariculture through cage 
farming is being established all along the coastal waters of maritime. 
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One of the approaches to intensify capture fish production is exploitation of deep-sea 
resources, which is yet to be tapped fully. India has an estimated harvestable potential of 3.3 
million metric tons in deep sea areas at depths between 200 and 2000 mts in both EEZs and 
in Areas beyond National Jurisdiction (ABNJ). There are increasing cases of fishing in  
the high/deep seas in the most productive fishing areas of the world including the Indian Ocean. 
Genetic and biotechnological interventions offer huge potential for tapping the rich resources 
of ocean and meeting the Sustainable Development Goals towards realization of a blue 
economy in India. 

MARINE TOURISM 

Tourism has emerged as an important sector of the Indian economy. The total GDP 
contribution of Travel & Tourism was $247 billion or 9.2% of GDP in 2018 growing at the rate 
of 6.7%, which is more than the global average of 3.9%. The coastal and marine tourism sector 
is poised to grow, expand, and diversify faster and can contribute substantially to  
the development of the country in the years to come. The European Union is the best example 
of such development where coastal and maritime tourism sectors have been identified as  
a part of their blue growth strategy. 

Marine tourism, with its related marine activities (including cruise tourism), is a growing 
industry that represents an important contributor to the economy of countries and for 
generating employment. However, these activities should be managed sustainably to protect 
the marine environment and biodiversity. Otherwise, it could develop an adverse relationship 
with the environment, leading to destruction and degradation of marine habitats and 
environment. Protecting local marine resources is one of the most urgent needs in promoting 
sustainable tourism. While it is important to leverage the potential that coastal and marine 
resources hold for tourism, at the same time various challenges that would eventuate in course 
of development should be negotiated. Specific to islands, these concerns are even more 
concerning. 

In India, it is necessary to promote beach benchmarking standards using eco-labeling, 
sustainability procedures, and waste management systems. In accordance with the Blue Flag 
Standards, the Ministry of Environment, Forest and Climate Change (MoEFCC) has already rolled 
out ‘Blue Flag Certification’ in 13 nominated pilot beaches across coastal States in India.  
The certification scheme aims to improve beach clean-up and sustainable development to 
attract more tourists and make beaches pollution-free. All coastal States are now strategizing 
to develop and promote water sports, beach sports, and other marine tourism opportunities. 
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The potential of cruise tourism, marine tourism, and lighthouses has been acknowledged and 
plans are being developed in India. 

MARINE MANUFACTURING AND EMERGING INDUSTRIES, MARINE SERVICES 

Marine manufacturing is a relatively untapped field of the blue economy. It covers  
a range of activities, such as shipbuilding, development of marine compounds and drugs, 
manufacturing of equipment and instrumentation, exploration materials for deep-sea mining, 
net making, boat making, and fish processing and aquaculture tools. Among services sectors, 
ship repair, marine finance, and insurance, coastal tourism and port services can unleash huge 
potential for investments and job-creation under an integrated policy to develop and harness 
the potential of the blue economy. The regulations to enhance ease of doing business (EODB) 
and the flow of private investment while applying time-tested paradigms of public- private-
partnerships should be also geared to blue economy investments. With a fast pick-up in 
awareness about business and investment opportunities in the country, there would be 
demand for loans and other financial services for marine and other related sectors. A strong 
and deep market for supporting and satisfying the demand for finance and financial services is 
the need of the hour. 

PORTS INFRASTRUCTURE, SHIPPING SERVICES, SHIPBUILDING 

The seaport and maritime transport sectors are one of the important priority sectors 
under the blue economy, in which many countries are showing greater interest. India sits astride 
busy International Shipping Lanes (ISLs), through which, more than 120,000 ships and craft 
transit annually. Globally, there has been an increase in cargo movement around the world. 
Seaborne trade volumes grew by 4.4% in 2018 showing an upward trend. Considering the fact 
that 95% of the country’s trade by volume (70% in terms of value) transits by sea puts the 
Indian maritime sector in an advantageous position. India is a potential destination for shipping 
and trans-shipment in the future. The shipbuilding industry in India is however currently on  
a decline. It needs investment in financial capital, physical capital, natural capital, and human 
capital to harness the potential of the blue economy. Currently, there are 28 shipyards in  
the country—six under Central Public Sector, two under State Governments, and 19 under 
Private Sector. The industry is further facing a lot of competition from international shipbuilding 
yards located in Japan, South Korea, and China. The size of the Indian fleet is very small.  
As a result, the current availability of ships is poor. In order to increase the availability of  
the ships, the Indian Government has recently relaxed rules to enabling them to carry certain 
types of cargo without obtaining license. 
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With India’s strategic location in the Indian Ocean, an efficient well-geared ship repair 
facility closer to the international shipping routes can attract foreign ships and vessel calling on 
the Indian ports as well as those passing through the vicinity of the Indian waters. For global 
competitiveness, there is a need for creating competition among ports and building in port 
specialization. The performance of Indian ports on most parameters has been low. However, 
with a renewed focus on port infrastructure development and EODB measures, ships calling at 
Indian ports are turning around faster and benefiting from higher berth productivity. 

EXPLORATION OF OCEAN ENERGY AND DEEP-SEA MINERALS 

India has taken a great initiative on Renewable sources of energy (solar and wind) and 
fossils fuels sectors. However, there is a potential of renewable energy that can be derived 
from the ocean. The ocean offers vast potential for renewable ‘blue energy’ from wind, wave, 
tidal, thermal, and biomass sources. There is a huge potential for offshore winds off the coasts 
of Gujarat and South Tamil Nadu. The Government of India through the Ministry of New and 
Renewable Energy (MNRE) has taken an initiative to tap clean energy from offshore winds.  
In addition, there are mineral deposits, such as PMN and hydrothermal sulphides, over  
the seabeds. By virtue of sustained exploratory activities and investments in the Indian Ocean, 
India was accorded the pioneer status on deep sea mining of polymetallic nodules/polymetallic 
sulphide (PMS) in an area of 75,000 sq. km in the central Indian Ocean by the International 
Seabed Authority (ISA) for exploration. In September 2016, the ISA 

approved an application submitted by the MoES for allotment of a 10,000 sq. km area along 
with 15 years plan of work for exploration of PMS along the central Indian Ridge and  
the Southwest Indian Ridge region of the Indian Ocean. These regions are enriched with iron, 
copper, zinc, silver, gold, and platinum. These contracts will open new opportunities for 
resources of commercial and strategic value in an area beyond national jurisdiction. 

For scientific exploration of the oceans, substantial investments in engineering and 
technology need to be prioritized along with the deployment of human resources. To harness 
these resources, the development of submersibles and mining systems is necessary as these 
technologies are not available commercially. The new Deep Ocean Mission launched by  
the MoES is likely to address these technological challenges for deep ocean mining. India has 
about 2 million sq. km of EEZ, which is nearly two-thirds of its total land area. The mineral 
potential of the EEZ includes well-known monazite-ilmenite-rutile placers on the east and west 
coasts, calcareous aggregates, and sands in the shallow waters (especially in the Lakshadweep 
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Island group off the southwest coast), and phosphate mud and sediments (along the west 
coast, and possibly in the Andaman Sea). 

ENVIRONMENTAL SUSTAINABILITY 

While there is a focus on economic activities related to blue economy, it is important 
to recognize that blue economy emphasizes the need for sustainability and protecting  
the health of oceans. Therefore, we need to address the issue of environmental sustainability 
more seriously. For example, marine pollution has grown to be a major concern today globally, 
dominated by plastic waste. Plastic and microplastics being nonbiodegradable remain in  
the environment for centuries. The United Nations has also called for the prevention and 
significant reduction in marine pollution of all kinds by 2025, particularly from land-based 
activities which are the main source of plastics and microplastics. 

India is also committed to phase out single-use plastics. India needs a far more robust 
waste management strategy, behavioral changes in place to counter the rising ocean pollution 
and degrading health of oceans. The MoES through the National Centre for Coastal Research 
(NCCR), Chennai has taken up an awareness programme and assessment of marine litter along 
the Indian coasts. Through 6900 volunteers, they have collected almost 30 tons of marine litter. 
An analysis of this waste suggests that most of marine litter is in plastic form (food wrappers 
and cups). The United Nations General Assembly (UNGA) has decided to develop  
an international legally binding instrument on the conservation and sustainable use of marine 
biological resources in areas beyond national jurisdiction under the UNCLOS. 

INTERNATIONAL COOPERATION AND MARITIME SECURITY 

There is a huge potential for India to engage in international cooperation in the blue 
economy. India should carefully identify international partners with common interests, proven 
capabilities, and know-how in the blue economy for technology sharing, adaption, and transfer 
with long-lasting benefits. India, in turn, should share its own capabilities with other maritime 
partners and neighbors for enhanced goodwill and interdependence. A comprehensive plan  
to understand the requirements of our maritime neighbors and offer focused assistance for 
their capacity development through the supply of hardware, training, joint operations, data 
gathering/sharing for better marine domain awareness, and disaster relief should be evolved. 
Maritime security should be seen as a complement to terrestrial security. The prerequisite for 
a strong naval capability is a sound and well-developed industrial base. Maritime security must 
be seen in a holistic manner by including civilian maritime domain, state police, and ports 
trusts—which if not adequately addressed can lead to adverse effects on maritime security. 
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INITIATIVES AND MARITIME DEVELOPMENTS BY GOVERNMENT 

India-Norway Task Force on Blue Economy for Sustainable Development: It was inaugurated 
jointly by both the countries in 2020 to develop and follow up joint initiatives between  
the two countries. 

Sagarmala Project: The center piece of India’s push for the blue economy is the Sagarmala 
project launched in 2015, that includes constructing ports, augmenting coastal infrastructure, 
developing inland waterways, intensifying fishing, and creating special economic zones and 
tourism promotion. The Government has identified 12 major ports and 14 Coastal Employment 
Zones (CEZs) as part of the National Perspective Plan under the Sagarmala program. 
Development of Coastal Economic Zones (CEZ) would become a microcosm of the 

blue economy, wherein industries and townships that depend on the sea will contribute  
to global trade. 

O-SMART: India has an umbrella scheme by the name of O-SMART which aims at 
regulated use of oceans, marine resources for sustainable development. 

Integrated Coastal Zone Management: It focuses on conservation of coastal and marine 
resources, and improving livelihood opportunities for coastal communities etc. 

National Fisheries Policy: India has a National Fisheries policy for promoting 'Blue Growth 
Initiative' which focus on sustainable utilization of fisheries wealth from the marine and other 
aquatic resources. 

INDIA’S VISION FOR BLUE ECONOMY 

The Government of India’s Vision of New India by 2030 enunciated in February 2019 
highlighted the Blue Economy as one of the ten core dimensions of economic growth. The Blue 
Economy was mentioned as the sixth dimension of this vision stressing the need for a coherent 
policy. India’s approach to harness the Blue Economy’s socio-economic potential is to focus 
on: - 

- A framework for proper measurement of Blue Economy activities and their contribution 
to the national income. 

- Spatially oriented planning along with scientific assessment of Ocean resources and 
their - sustainable use. 

- Investment in financial capital, physical capital, natural capital and human capital  
to harness the potential of the Blue Economy and optimize GDP and employment growth. 
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- Ensuring welfare, safety, and livelihood of fishermen in the coastal areas 

- Innovation to ensure zero waste, low carbon technologies that yield economic dividend 
for large sections of the population, 

- Ocean security measures and balanced international engagements. 

INDIA’S DRAFT POLICY FOR BLUE ECONOMY. 

In order to reap the benefits of India’s Blue Economy, the following draft policy 
framework is proposed. It is in line with the Government of India’s Vision of New India by 2030. 
The policy document highlighted the blue economy as one of the ten core dimensions for 
national growth with following aim: - 

- Enhance contribution of the blue economy to India's Gross Domestic Product. 

- Improve the lives of Coastal Communities. 

- Preserving Marine Biodiversity. 

- Maintain the national security of marine areas and resources. 

It emphasizes policies across several key sectors to achieve holistic growth of India’s 
economy. It recognizes the following seven thematic areas: 

- National accounting framework for the blue economy and ocean governance. 

- Coastal marine spatial planning and tourism. 

- Marine fisheries, aquaculture, and fish processing. 

- Manufacturing, emerging industries, trade, technology, services, and skill development. 

- Logistics, infrastructure, and shipping, including trans-shipments. 

- Coastal and deep-sea mining and offshore energy. 

- Security, strategic dimensions, and international engagement. 

With its vast maritime interests, the blue economy occupies a vital potential position in 
India’s economic growth. It could well be the next multiplier of GDP and well-being, provided 
sustainability and socio-economic welfare are kept center-stage. Therefore, India's draft blue 
economy policy is envisaged as a crucial framework towards unlocking the country's potential 
for economic growth and welfare. The Blue economy policy needs to be implemented at  
the earliest to ensure a multidisciplinary approach to its design and implementation on the 
ground. A holistic approach to oceans is need of the hour. 



๑๓๑ 

 

 

CONCLUSION 

Blue Economy serves as a framework and policy for sustainable marine economic 
activities as well as new marine based technologies. Today, at the core of Blue Economy 
concept is the decoupling of ocean economic development from environment degradation.  
It is vital for nation states to acknowledge a subset of the entire ocean economy that has  
re- generative and restorative activities that have immense potential to enhance ecosystems, 
including maritime security and creation of sustainable livelihood. 

India is growing rapidly and moving towards blue economy which is part of government 
vision 2030. Economic growth using ocean, sea and ports moving towards a sustainable 
development, tackling climate change, making the water pollution free and proper waste 
management sector, the fishery sector is a major contributor of blue economy. The Blue 
economy presents India with an unprecedented opportunity to meet its national socio- 
economic objectives as well as strengthen connectivity with neighbors and helps in focusing 
on livelihood generation, achieving energy security, building ecological resilience, and improving 
health and living standards of coastal communities. There is great need to learn from past 
mistakes and develop sustainable policy pathways that minimize negative impacts and require 
limited to no offset measures. The need of the hour is to focus on the “blue” in India’s 
economy and ensure that it is resilient, sustainable, and secure. 
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- ผูอำนวยการ โครงการปริญญาเอกเศรษฐศาสตร สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร  
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การศึกษา 

- โรงเรียนเตรียมทหาร รุนที ่๒๗ 

- โรงเรียนนายเรอื รุนที่ ๘๔ 

- หลักสูตร นายทหารใหมพรรคนาวิน   

- หลักสูตร นายทหารประจำเรอื  

- หลักสูตร ผูบังคับการเรือและยุทธวิธีเรือผิวน้ำ  

- หลักสูตร นายทหารช้ันตนพรรคนาวิน   
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- รองผูอำนวยการกองวิชายุทธศาสตร ฝายวิชาการ กรมยุทธศึกษาทหารเรือ 
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- รองผูอำนวยการกองนโยบายและยุทธศาสตร กรมยุทธการทหารเรือ 
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ประจำรองเสนาธิการทหารเรือ 
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- หลักสูตร นายทหารช้ันตนพรรคนาวิน  

- หลักสูตร ผูบังคับการเรือและยุทธวิธีเรือผิวน้ำ  

- หลักสูตร เสนาธิการทหารเรือ รุนที่ ๖๕ 
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- หลักสูตรจิตวิทยาความมั่นคง รุน ๑๑๗ สำนักจิตวิทยา สถาบันวิชาการปองกันประเทศ กองบัญชาการ
กองทัพไทย 
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- หลักสูตร นักบริหารงานประชาสัมพันธระดับสูง กรมประชาสัมพันธ รุนที่ ๕๙ 

- เทียบเทาปริญญาตรี นิติศาสตร มหาวิยาลัยศรีปทุม 

- หลักสูตร พนักงานสอบสวน มหาวิยาลัยศรีปทุม 

- หลักสูตร วิทยาลัยการทัพเรอื รุนที่ ๕๒  

- หลักสูตร การพัฒนาสัมพันธเครือขายความมั่นคงระดับผูบริหาร กองอำนวยการรักษาความมั่นคงภายใน รุนที ่๑๔ 

 

ประวัติการทำงาน  

- นายธง รองผูบัญชาการ ฐานทัพเรือสัตหีบ 

- ผูบังคับการ ร.ล.วังใน กองเรอืยกพลขึ้นบก กองเรือยุทธการ  

- ผูบังคับการ ร.ล.ทองแกว กองเรือยกพลขึ้นบก กองเรือยุทธการ 

- ผูบังคับการ ร.ล.ชาง กองเรือยกพลขึ้นบก กองเรือยุทธการ 

- ผูบังคับการ ร.ล.สีชัง กองเรือยกพลขึ้นบก กองเรือยุทธการ 

- นายธง ผูชวยผูบัญชาการทหารเรือ 

- หัวหนาแผนกนาวิกสนเทศ กองประชาสัมพันธ สำนักงานเลขานุการกองทัพเรือ 

- หัวหนาแผนกแผนและโครงการ กองประชาสัมพันธ สำนักงานเลขานุการกองทัพเรือ 

- นักยุทธศาสตร ศูนยศึกษายุทธศาสตร กรมยทุธศึกษาทหารเรือ 

- รอง ผูอำนวยการกองวิชาความมั่นคงและวิชาพิเศษ ฝายวิชาการ กรมยุทธศึกษาทหารเรอื 

- รอง ผูอำนวยการกองปฏิบัติการจิตวิทยา สำนักจิตวิทยา กรมกิจการพลเรอืน 

- รอง ผูบังคับการกรมนักเรยีน โรงเรยีนเตรียมทหาร สถาบันวิชาการปองกันประเทศ กองบัญชาการกองทัพไทย 

- รอง ผูอำนวยการกองประชาสัมพันธ สำนักงานเลขานุการกองทัพเรือ 

- ผูชวยหัวหนาสำนักงานผูบังคับบัญชาศูนยอำนวยการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล (ศรชล.) 

- ผูอำนวยการกองนโยบายและแผน สำนักนโยบายและแผน ศูนยอำนวยการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล 

- รอง ผูอำนวยการสำนักนโยบายและแผน  สำนักนโยบายและแผน ศูนยอำนวยการรักษาผลประโยชนของชาติทางทะเล 
(ปจจุบัน) 

 

 



๑๔๒ 

 

 

 

คุณ สายสวรรค ขยันยิง่ 

 

 
การศึกษา 

- อนุปริญญา วิทยาลัยนาฏศิลปเชียงใหม 

- ปริญญาตรี ศกึษาศาสตรบัณฑิต สาขานาฏศิลปไทย สถาบันเทคโนโลยีราชมงคล 

- ปริญญาโท ศิลปะศาสตรมหาบัณฑิต สาขานาฏยศิลปไทย จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 

 

ประวัติการทำงาน  

- อาจารยวิทยาลัยนาฏศิลปนครศรีธรรมราช กรมศลิปากร 

 -  ผูประกาศขาวทองถิ่น สถานีวิทยุโทรทัศนแหงประเทศไทย ชอง ๑๑ กรมประชาสัมพันธ 

-  โปรดิวเซอรและเปนผูดำเนินรายการเมืองไทยเชาน้ี รายการวาไรต้ีขาวภาคเชา 

-  ผูประกาศขาวภาคเที่ยง ขาวภาคค่ำ ทางสถานีโทรทัศนไอทีวี 

-  ผูสื่อขาวสายสังคม-การศกึษา  

-  ผูดำเนินรายการปฏิรูปการศึกษาของสำนักงานคณะกรรมการการศึกษาแหงชาติ 

-  ผูจัดการแผนกผูประกาศ บริษัท ไอทีวี จำกัด มหาชน 

-  ผูประกาศขาวภาคค่ำทางสถานีโทรทัศนไอทีวี 

-  โปรแกรมไดเร็คเตอรและพิธีกรรายการ “คืนน้ีกับสายสวรรค”  

-  พิธีกรอิสระ รายการ “จมูกมด” ทางชอง ๗ 



๑๔๓ 

 

 

-  ผูประกาศขาว “เที่ยงวันทันเหตุการณ” และ “เรื่องเดนเย็นน้ี” 

-  ผูจัดการแผนกกิจการสัมพันธและสื่อสารองคกร บริษัท เบอรลี ่ยุคเกอร จำกัด 

-  ที่ปรึกษาดานผูประกาศขาว สถานีโทรทศันไทยรัฐ 

-  ผูประกาศขาว รายการ “แฟมิลี่ นิวส ทูเดย” ทางชอง ๓ แฟมลิี่  

-  เจาของบริษัท ไลทน่ิง โปรดักช่ัน จำกัด 

-  ผูผลิตรายการ “แคนดู หนูทำได”  

-  ผูผลิตและพิธีกร รายการ “ไลทน่ิง ทอลค กับ สายสวรรค ขยันย่ิง” 

-  ผูผลิตและพิธีกร รายการ “เลาเรื่องไทย ๆ กับ สายสวรรค ขยันย่ิง” 

-  ผูผลิตและพิธีกร รายการ “News Insight สายสวรรค ขยันย่ิง”   

-  ผูผลิตและพิธีกร รายการ “Lightning talk กับ สายสวรรค ขยันย่ิง” 

-  ผูผลิตและพิธีกร รายการ “ฟงเพลิน เลิรน อะราวด” ออกอากาศทาง YouTube Channel Saisawan Podcast 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



๑๔๔ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประวัติพิธีกร 

การประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๑๔๕ 

 

 

 
นาวาโท ธนเดช  จิตรประวัติ 

 
 

การศึกษา 

- โรงเรียนเตรียมทหาร รุนที ่๔๔ 

- โรงเรียนนายเรอื รุนที่ ๑๐๑ 

- โรงเรียนนายทหารเรือช้ันตน รุนที่ ๖๔  

- โรงเรียนเสนาธิการทหารเรือ รุนที่ ๘๐ 

- หลักสูตร Anti-Submarine Officer, USA  

- หลักสูตร Combat Mission System, Sweden  

- หลักสูตร Navigation integrated System, UK  

- หลักสูตร Command and Staff College, Singapore  

- หลักสูตร The Singapore Workforce Skills Qualifications (WSQ) Graduate Diploma in 
Organizational Leadership; Skills Future Singapore (SSG)  

- หลักสูตร Indo-Pacific Navy Planning Process International Course, USA 

 

ประวัติการทำงาน  

- นายทหารควบคุมการบินสกัดกั้น ร.ล.จักรีนฤเบศร กองเรอืบรรทุกเฮลิคอปเตอร กองเรือยุทธการ 

- นายทหารศูนยยุทธการ ร.ล.จกัรีนฤเบศร กองเรือบรรทุกเฮลิคอปเตอร กองเรือยุทธการ 

 -  นายธง ผูบัญชาการกองเรือบรรทุกเฮลิคอปเตอร กองเรือยุทธการ 



๑๔๖ 

 

 

-  ตนเรือ เรือ ต.๙๒ กองเรือยามฝง กองเรอืยุทธการ 

-  ผูควบคุมเรอื เรือ ต.๒๘ กองเรือยามฝง กองเรือยุทธการ 

-  นายธง รองผูบัญชาการกองเรือยุทธการ กองเรือยุทธการ 

-  ผูบังคับการ ร.ล.สงขลา กองเรือตรวจอาว กองเรือยุทธการ 

-  หัวหนาแผนกยุทธการและการขาว กองเรือตรวจอาว กองเรือยุทธการ 

-  อาจารยกองวิชาเสนาธิการกิจ ฝายวิชาการ กรมยุทธศึกษาทหารเรือ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



๑๔๗ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

คณะกรรมจัดการประชุมวิชาการของกองทัพเรือ ครั้งที่ ๑๒ 
 
 

 
 

 

 

 

 

 

 



๑๔๘ 

 

 

 



๑๔๙ 

 

 

 



๑๕๐ 

 

 

 
 
 
 



๑๕๑ 

 

 

 
 
 
 



๑๕๒ 
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