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This research comprises of quantitative research using Delphi technique 

and qualitative research by documentary research using primary data that came 
from the selection of experts’ interviews through Delphi technique query from the 
key points of problems to create tools and collect data for conclusion and data 
analysis showing that experts had unanimous opinion on the integration of AIS and 
MDA's policy advocacy. 

The results showed that experts were knowledgeable in MDA situations 
for maintaining national maritime interests. They believed that giving powers to the 
country's leaders is an important factor that makes Thailand's maritime interests 
affect Thailand’s maritime security policy and sustainable national strategy. A 
problem was found in the matter that MDA had on the strategy plan used to 
maintain national interests in all aspects. Therefore, it is necessary to define 
entities that have access to data confidentiality. Those entities will rely on AIS data 
for maritime security and monitoring of ships that violate Thailand territorial waters 
sovereignty. They will also inspect ships conducting illegal acts by enforcing laws 
effectively both in terms of sustainable economy and benefits from the sea in all 
dimensions. 
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บทท่ี 1 
 

บทนำ 
 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 

 การแสวงผลประโยชน์จากการใช้ทะเลนั้นมีพัฒนาการต่อเนื่องมาอย่างยาวนาน ตั้งแต่การทำ
ประมงเพื่อหาเลี้ยงชีพ จนกระทั่งพัฒนาเป็นการประมงเพื่อการค้าขาย การเดินทางในทะเลเพื่อติดต่อ
แลกเปลี่ยนสินค้ากับเมืองท่าใกล้เคียง แปรเปลี่ยนรูปแบบเป็นการเดินเรือเพื่อขนส่งสินค้าข้ามทวีปไป
ทั่วโลก และสิ่งสำคัญที่สดุคือการแสวงหาผลประโยชน์จากท้องทะเล แหล่งกำเนิดทรัพยากรอันมีมูลค่า
มากมายทีไ่ด้จากการขุดเจาะก๊าซธรรมชาติและน้ำมันในเขตน้ำต้ืนไปจนถึงการสัมปทานสินแร่ในน้ำลึก
นั้น สามารถบ่งบอกได้ชัดเจนว่าทะเลเป็นแหล่งที่มาของผลประโยชน์ของชาติอันมีมูลค่ามหาศาล จึง
เป็นเรื่องที่รัฐชายฝั่งจะต้องกระทำทุกวิถีทางเพื่อให้ได้มาซึ่งการครอบครองพื้นที่ทางทะเล 
 จากเหตุผลดังกล่าว รัฐจึงต้องดำเนินการใด ๆ เพื่อคุ้มครองรักษาเส้นทางคมนาคมและพื้นที่
ทางทะเลเพื่อรักษาสิทธิและอำนาจอธิปไตยทางทะเล อีกทั้งยังมีการขยายอิทธิพลของชาติทางทะเล
ด้วยวิธีการระหว่างประเทศในรูปแบบต่าง ๆ ไม่เว้นแม้กระทั่งการทำสงครามเพื่อให้ได้มาซึ่งพื้นที่
ครอบครองทางทะเล ดังนั้นจึงอาจจะกล่าวได้ว่ารัฐชายฝั่งจะต้องไตร่ตรองให้ถ่ีถ้วนในการวางแผนการ
ใช้ทะเลให้เกิดประโยชน์สูงสุด รวมทั้งการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ให้เกิดประโยชน์ต่อ
การดำเนินกิจกรรมต่าง ๆ ได้อย่างเสรี และปลอดภัย เพื่อที่จะก่อให้เกิดความมั่นคงของชาติเอาไว้ได้ 
ซึ่งการที่จะรักษาผลประโยชน์ของชาติดังกล่าวไว้นั้น ปัจจัยสำคัญที่จะต้องนำมาพิจารณาคือปัจจัย
ทางด้านเศรษฐกิจ และปัจจัยด้านความมั่นคง ซึ่งในปัจจุบันปัญหาต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนในบริบทของการใช้
ทะเล ส่วนใหญ่จะเป็นปัญหาทางด้านความมั่นคง ดังจะเห็นได้จากการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมด้าน
ความมั่นคงทางทะเลในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ที่พบว่านอกเหนือจากการทำประมงและการ
ใช้ทะเลเป็นเส้นทางคมนาคมที่สำคัญในการเช่ือมโยงระหว่างมหาสมุทรแปซิฟิกและมหาสมุทรอินเดีย
แล้วนั้น ยังมีกิจกรรมทางทะเลอื่น ๆ ที่มีความหลากหลายเช่น การแสวงหาผลประโยชน์จากสินทรัพย์
ในทะเล พลังงานทางเลือกจากทะเล การท่องเที่ยวทางทะเล การอนุรักษ์สภาพแวดล้อมทางทะเล 
และงานวิทยาศาสตร์ทางทะเล เป็นต้น  
 ผลประโยชน์จากการใช้ทะเลเหล่านี้ อาจนำมาซึ่งความขัดแย้งหรือปัญหาการแย่งชิง
ผลประโยชน์ในพื้นที่อ้างสิทธิทับซ้อนของประเทศต่าง ๆ ทั้งในและนอกภูมิภาค ซึ่งถือว่าเป็น  
ภัยคุกคามในแบบเดิม (Conventional Threats) อันเป็นภัยคุกคามที่ส่งผลกระทบต่ออำนาจอธิปไตย 
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เอกราชและบูรณภาพเหนือดินแดนในลักษณะของการแย่งชิงผลประโยชน์ด้านทรัพยากรและปัญหา
เขตแดนทางทะเล และถ้าหากเกิดความขัดแย้งในพื้นที่ใด ๆ ย่อมส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยใน
การเดินเรือด้วย นอกจากนั้นแล้วในปัจจุบัน ประเทศต่าง ๆ ในภูมิภาคยังเผชิญกับภัยคุกคามที่มิได้
จำกัดอยู่เฉพาะภัยแบบเดิม หรือที่เรียกว่าภัยคุกคามในรูปแบบใหม่ (Non – Traditional Threats) 
ที่ส่งผลกระทบต่อการดำเนินกิจกรรมทางทะเล คุกคามต่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเล และความ
มั่นคงของชาติ ทั้งในด้านเศรษฐกิจ สังคมจิตวิทยา การทหาร วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี พลังงาน
และสิ่งแวดล้อม (เผดิมศักดิ์ จารยะพันธ์ุ, 2550) ได้แก่ ปัญหาการทำลายสิ่งแวดล้อมจากการกระทำ
ของมนุษย์ ปัญหาการบังคับใช้กฎหมายและการกระทำผิดกฎหมายทางทะเล ปัญหาอุตสาหกรรมที่
เกี่ยวเนื่องกับทะเล ปัญหาการลักลอบขนส่งสิ่งผิดกฎหมายทางทะเล การลักลอบเข้าเมืองผิดกฎหมาย 
การขยายตัวของอาชญากรรมข้ามชาติ และการกระทำอันเป็นโจรสลัด (สำนักงานสภาความมั่นคง
แห่งชาติ, 2558) โดยภัยคุกคามทุกรูปแบบเหล่านี้ไม่เพียงแต่มีผลกระทบต่อประเทศใดประเทศหนึ่ง
เท่านั้น ยังส่งผลกระทบต่อหลายประเทศในภูมิภาคอีกด้วย จึงถือว่าเป็นปัญหาภัยคุกคามร่วม 
(Common Threats) ของภูมิภาค จึงเป็นเหตุให้การทำงานด้านความมั่นคงทางทะเลจำเป็นมีข้อมูล
อย่างเพียงพอ เพื่อที่จะนำมาใช้ในการศึกษาวิเคราะห์สถานการณ์ สภาวะแวดล้อม และผลกระทบต่าง ๆ 
เพื่อการวางแผนเพื่อให้สามารถรับมือกับภัยเหล่าน้ัน ตามระดับความรุนแรงของปัญหาได้  
 การวางแผนต่าง ๆ ด้านความมั่นคงจำเป็นต้องประกอบด้วย การมีข้อมูลทางทะเลที่เพียงพอ 
เพื่อให้ความสามารถในการรับรู้และเข้าใจสิ่งที่เกิดข้ึนในทะเล ไม่ว่าจะเป็นสิ่งที่กำลังเกิดข้ึนขณะนั้น 
หรือเกิดข้ึนแล้วในอดีต โดยการนำข้อมูลเหล่านั้นมาวิเคราะห์แนวโน้มในอนาคต เพื่ อที่จะนำมา
ประยุกต์ใช้สำหรับการวางแผน เพื่อรองรับสถานการณ์ที่เป็นภัยทางทะเลต่าง ๆ ได้ ดังนั้น แนวคิดน้ี
จึงเป็นที่มาของการใช้ข้อมูลในลักษณะที่เรียกว่าการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (Maritime 
Domain Awareness: MDA) (วชิรพร วงศ์นครสว่าง , 2563) ซึ่งจำเป็นต้องมีองค์ประกอบหลาย
ประการที่จะสามารถทำให้ MDA มีความพร้อมในการเป็นเครื่องมือที่สามารถตอบสนองต่อความ
ต้องการเพื่อให้ได้ข้อมูลที่ตรงตามการใช้งาน เริ่มต้นด้วยการได้มาซึ่งข้อมูล (Collection) การ
กลั่นกรองความถูกต้องของข้อมูล  (Data verification) การหลอมรวมข้อมูล (Fusion) เพื่ อ
วัตถุประสงค์ในการวิเคราะห์สถานการณ์ในแต่ละปัญหา โดยการวิเคราะห์ข้อมูล นำมาซึ่งการวางแผน 
เพื่อประกอบการตัดสินใจ และท้ายที่สุดจะก่อให้เกิดการส่งต่อข้อมูลที่ผ่านกระบวนการวิเคราะห์ 
เพื่อให้ผู้ เกี่ยวข้องนำไปใช้ดำเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด  ดังนั้น การตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเลอันเป็นแหล่งข้อมูลสำคัญในด้านการรักษาความมั่นคงทางทะเล ที่ต้องได้รับบ
การพัฒนาอย่างต่อเนื่องเพื่อนำมาประกอบใช้ในการลดผลกระทบที่อาจเกิดข้ึนต่อรัฐชายฝั่งนั้น ๆ 
อย่างรอบด้านจากภัยคุกคามร่วมด้านต่าง ๆ  
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 จากแนวคิดดังกล่าว ประเทศไทยมีความตื่นตัวในการใช้ประโยชน์จากการใช้ MDA แต่ยังไม่
สามารถสร้างภาพสถานการณ์ทีม่ีความครอบคลมุและเช่ือมโยงกับทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในทะเล ซึ่ง
ในกระบวนการได้มาซึ่งข้อมลูดิบหลากหลายด้าน อาทิ คนประจำเรอื เจ้าของเรือ ผู้ดำเนินธุรกิจ ตัวเรือ 
สิ่งของในเรือ วัตถุประสงค์ของเรือ กิจกรรมของเรือ ประวัติเรือและการเดินทาง ฯลฯ จะมีแหล่งที่มา
หลากหลาย ดังนั้น ในการวิเคราะหช่์องว่างของปัญหาการพัฒนาระบบ MDA ของไทยในทุกมิติเพื่อให้
เกิดผลเปน็รปูธรรมนั้น ไม่สามารถอธิบายได้ทั้งหมดภายในงานวิจัยเพียงฉบับเดียว ดังนั้นงานวิจัยฉบับ
นี้จะเป็นการศึกษาเพียงส่วนหนึ่งของการได้มาซึ่งข้อมูลทางทะเล ที่มาจากระบบแสดงตนอัตโนมัติ 
(Automatic Identification System: AIS) โดยเป็นระบบที่ได้รบัการยอมรับและนำมาบังคับใช้กับเรือ
เดินทะเลอย่างเป็นสากล นับเป็นส่วนหนึ่งของระบบที่ให้ข้อมูลทางทะเลได้เป็นอย่างดี แม้ว่าจะเป็น
ระบบที่ขั้นต้นถูกออกแบบมาเพื่อวัตถุประสงค์ในการช่วยให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ แต่ด้วย
ขีดความสามารถของระบบทีส่ามารถให้ข้อมูลได้จำนวนมาก และหลายมิติจึงมีความเป็นไปได้สงูทีจ่ะนำ
ข้อมูลจากระบบ AIS มาประยุกต์ใช้กับงานด้านความมั่นคงได้อย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตามระบบ 
AIS ยังมีความไม่พร้อมหรือมีจุดอ่อนบางประการที่จะต้องศึกษาว่าสามารถนำมาใช้กับงานด้านความ
มั่นคงได้หรือไม่นั้น อาจเกิดข้อจำกัดอะไรบ้าง โดยจะต้องทำการตรวจสอบระบบดังกล่าวในประเทศ
ไทย ว่ามีสถานภาพเป็นอย่างไร สามารถนำมาใช้งานได้จริงหรือไม่ และจะต้องเตรียมการอย่างไรต่อไป 
เพื่อให้ระบบ AIS เป็นองค์ประกอบที่พร้อมในการทำให้ MDA มีความสมบูรณ์ต่อการใช้งานอย่างตรง
ตามวัตถุประสงค์ 
 การศึกษาวิจัยในการพัฒนาระบบตรวจจับและติดตามเป้าหมายในทะเล ด้วยระบบ AIS ที่มี
ขีดความสามารถในการติดตามการเคลื่อนทีข่องเรอื บุคคล สินค้า และกิจกรรมต่าง ๆ  ในทะเล คาดว่า
จะสามารถให้ข้อเสนอแนะในการเพิ่มประสิทธิภาพให้กับระบบตรวจจับและติดตาม (Monitoring 
Sensor) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของ MDA สามารถทำความเข้าใจเกี่ยวกับระบบ AIS มากข้ึน รวมทั้งการบูรณา
การการทำงานและการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร ความร่วมมือด้านการข่าว และการบูรณาการการ
เช่ือมโยงข้อมูลข่าวสารระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภาครัฐ และภาคเอกชน โดยการประสานงานจาก
ศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) ที่เป็นหน่วยรับผิดชอบโดยตรงด้าน
ความมั่นคงและการรักษากฎหมายในทะเล จึงจำเป็นต้องศึกษาและวิเคราะห์สภาวะแวดล้อม 
ผลกระทบด้านความมั่นคงทางทะเล โดยอาศัยความร่วมมือทั้งหน่วยงานภายในและภายนอกประเทศ 
ทั้งในและนอกภูมิภาคอาเซียน เพื่อที่จะสามารถตอบสนองต่อการเป็นเสาหลกัประชาคมการเมืองและ
ความมั่นคงอาเซียน (ASEAN Political-Security Community: APSC) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ  
(วชิรพร วงศ์นครสว่าง, 2555) เพื่อเป็นแรงขับเคลื่อนหลกัในการช่วยให้ภาพรวมทางทะเลมีมิติที่กว้าง
ข้ึน โดยการใช้ฐานข้อมูลร่วมกันซึ่งถ้าหากระบบการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลเกิดความ
สมบูรณ์จะทำให้การปฏิบัติการด้านความมั่นคงและการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล เกิด
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ประสิทธิภาพสูงสุด สามารถรับมือกับภัยคุกคามด้านความมั่นคงทางทะเลรูปแบบต่าง ๆ ได้ ส่งผลให้
ประเทศมีการพัฒนาไปตามแนวทางของนโยบายรัฐ ที่ต้องการให้เกิดความมั่นคง มั่งค่ัง ยั่งยืน ต่อไป  
 นอกเหนือจากการมุ่งเน้นการศึกษาไปที่ประเด็นทางเทคนิคของระบบ AIS ในการประกอบ
สร้างเป็นระบบ MDA แล้วในการพัฒนาให้การบูรณาการระบบ AIS เกิดข้ึนเป็นรูปธรรมในไทย
งานวิจัยช้ินนี้ยังมีประเด็นการศึกษาในเชิงนโยบายบูรณาการขีดความสามารถของระบบที่เกี่ยวข้อง
และการผลักดันเชิงนโยบายเพื่อให้เกิดการบูรณาการใช้งานระบบ AIS และสร้างการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเลอย่างเปน็รูปธรรมอีกด้วย โดยพิจารณาประกอบกับแผนความมั่นคงแห่งชาติทาง
ทะเล (2558 – 2564) (สำนักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติ , 2558) อันเป็นแผนระดับ 3 รองรับ
ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนระดับที่ 2 ต่าง ๆ อาทิ แผนแม่บทรองรับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ และนโยบายและแผนระดับชาติว่าด้วยความมั่นคงแห่งชาติ 
ทั้งนี้แผนความมั่นคงแห่งชาติทางทะเล (2558 – 2564) มีประเด็นสำคัญในการเสริมสร้างการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลคือ แผนน้ีกำหนดข้ึนให้เป็นแผนหลกัสำหรับรองรับการดำเนินการ
ของหน่วยงานภาครัฐและภาคส่วนที่เกี่ยวข้อง เพื่อรวมพลังพิทักษ์ ปกป้องและรักษาผลประโยชน์ของ
ชาติทางทะเล โดยมุ่งเน้นการสร้างเสถียรภาพ ความปลอดภัย เสรีภาพ และสภาวะแวดล้อมที่เอื้อต่อ
การดำเนินกิจกรรมทางทะเลของทุกภาคส่วนอย่างยั่งยืน ดังนั้น เพื่อให้การดำเนินการตามแผนความ
มั่นคงแห่งชาติทางทะเล โดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถขับเคลื่อนไปได้อย่างมีประสิทธิภาพและ
สอดคล้องกันระหว่างมิติความมั่นคงทางทะเลกับมิติการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ เพื่อ
สนับสนุนการดำเนินการมุ่งสู่เป้าหมาย “ประเทศมั่นคง ประชาชนมั่งค่ัง” โดยอาศัย “ผลประโยชน์
ของชาติทางทะเล” เป็นปัจจัยขับเคลื่อนที่สำคัญ ผ่านยุทธศาสตร์ 5.2.3 ในการเสริมสร้างและพัฒนา
ระบบตรวจการณ์ เฝ้าตรวจติดตาม ควบคุมเรือ และพิสูจน์ทราบเป้าหมายต่าง  ๆ ทางทะเล ให้ได้
อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ เพื่อปกป้องและรักษาอำนาจอธิปไตย บูรณภาพแห่งดินแดนและ
สิทธิอธิปไตยทางทะเลจากภัยคุกคามทุกรูปแบบ รวมทั้งเพื่อเสริมสร้างความมั่นคงในการควบคุม
กิจกรรมทางทะเลการบังคับใช้กฎหมาย การให้ความคุ้มครอง และความปลอดภัย และยุทธศาสตร์ 
5.2.5 พัฒนาขีดความสามารถของประเทศในด้านการแลกเปลี่ยนข่าวสาร การข่าวกรองการแจ้งเตือน
ภัยล่วงหน้า การตรวจการณ์ การสกัดกั้น ควบคู่กับการแสวงหาและใช้ประโยชน์จากความร่วมมือ
ระหว่างประเทศ ในการรับมือกับภัยคุกคามความมั่นคงให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพและทันต่อ
สถานการณ์ 

1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

 1) เพื่อศึกษาแนวทางการใช้ระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) สนับสนุนการปฏิบัติงานด้าน
ความมั่นคงทางทะเล 
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 2) เพื่อนำเสนอแนวทางการบูรณาการระบบ AIS ของไทย รองรับการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ข่าวสาร และเสริมสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
 3) เพื่อนำเสนอแนวทางการผลักดันเชิงนโยบายการบูรณาการระบบ AIS และสร้างการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม 
 

1.3 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 
 

 
 

ภาพที่ 1.1  กรอบแนวคิดในการวิจัย 

1.4 ขอบเขตของการศึกษา 

1.4.1 ขอบเขตด้านเนื้อหา  
การศึกษาภายในน่านน้ำไทยและวิเคราะห์องค์ประกอบสำคัญที่ เกี่ยวข้องกับ

สถานการณ์ด้านความมั่นคง เพื่อนำไปสู่การวิเคราะห์กระบวนการบูรณาการระบบการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลข่าวสาร เพื่อเสริมสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ด้วยระบบ AIS  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 6 

 
1.4.2 ขอบเขตด้านประชากร  

งานวิจัยนี้มีความตั้งใจจะศึกษาแนวทางการตัดสินใจจากกลุ่มเป้าหมาย ที่เป็นผู้มี
หน้าที่รับผิดชอบในการทำงานด้วยระบบ AIS ในประเทศไทย 
 

1.5 วิธีดำเนินการศึกษา 

 การศึกษาวิจัยในเรื่อง “การบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติกับการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเลของศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล” เป็นการวิจัยแบบเชิง
ปริมาณ (Quantitative Research) โดยการใช้เทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) ผสมผสานกับ
การวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยการวิจัยเอกสาร (Documentary Research) โดย
ใช้ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) คือข้อมูลที่ได้มาจากการคัดเลือกผู้เช่ียวชาญในการสัมภาษณ์ 
สนทนา รวมทั้งการให้กลุ่มเป้าหมายร่วมกันแสดงความคิดเห็น ผ่านแบบสอบถามของเทคนิค Delphi 
ที่เริ่มต้นด้วยการกำหนดประเด็นสำคัญของปัญหา สร้างเครื่องมือในการวิจัยและเก็บรวมรวมข้อมูล 
เพื่อนำมาใช้ในการสรุปผล การวิเคราะห์ข้อมูลตามองค์ประกอบที่สำคัญ ที่จะแสดงให้เห็นว่า
ผู้เช่ียวชาญมีความคิดเห็นเป็นอันหนึ่งอนัเดียวกันในประเด็นการบูรณาการระบบ AIS และการผลักดัน
เชิงนโยบายของ MDA แล้วนำผลที่ได้ ไปสรุปรายงานที่ต้องการ เพื่อเตรียมการตระหนักถึงสิ่งที่จะ
เกิดข้ึนในอนาคต นอกจากนี้ยังใช้ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) คือ ข้อมูลที่ได้จากเอกสารทาง
วิชาการ แนวคิดทฤษฎี จากผลงานวิจัยที่เกีย่วข้อง ซึ่งผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลโดยการค้นคว้าจากแหลง่
ต่าง ๆ ได้แก่ ห้องสมุด รวมทั้งเว็ปไซด์ต่าง ๆ  
 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 1) ได้รับทราบหลักการ ทฤษฎี และแนวความคิดเกี่ยวกับระบบการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ข่าวสารเพื่อเสริมสร้างระบบการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 
 2) ได้รับทราบถึงคุณลักษณะ โครงสร้าง ขีดความสามารถ และพัฒนาแนวทางการใช้ระบบ 
AIS ที่สามารถประยุกต์ใช้ด้านความมั่นคงทางทะเลและการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
 3) กำหนดแนวทางการบูรณาการระบบ AIS กับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล  
 4) กำหนดแนวทางการผลักดันเชิงนโยบายการบูรณาการระบบ AIS และสร้างการตระหนัก
รู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทท่ี 2 
 

ทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 
 
 หน่วยงานด้านความมั่นคงทางทะเล ต้องรับรู้สถานการณ์ ข้อมูลข่าวสารที่ครอบคลุมการ
ดำเนินกิจกรรมที่จะสง่ผลกระทบต่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเลของรัฐได้อย่างถูกต้อง และรวดเร็ว 
รวมทั้งสามารถจำแนกการดำเนินกิจกรรมทางทะเลที่ผิดกฎหมาย หรือการดำเนินกิจกรรมอื่น ๆ ที่
แสวงประโยชน์ทางทะเลที่เป็นภัยคุกคามต่อรัฐเพื่อนำไปสู่ข่าวสารที่สามารถนำไปใช้สนับสนุนในการ
บังคับใช้กฎหมายหรือยับยั้งการกระทำที่เป็นภัยคุกคามได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อก่อให้เกิดการ
เสริมสร้างความมั่นคงทางทะเล - ทั้งภายในและระหว่างประเทศ ดังนั้น การศึกษากระบวนการสร้าง
กลไกการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล  (MDA) เป็นการพัฒนาบทบาทการรับรู้เท่าทัน
สถานการณ์ทางทะเลในทุกมิติ โดยมีการเช่ือมโยงหน่วยงานต่าง ๆ ในการรวบรวมภาพสถานการณ์
ทางทะเลเพื่อเป็นการตระหนักรู้ที่ทุกหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจะนำมาใช้ประโยชน์ในการดูแล ปกป้อง 
รักษากฎหมายในทะเล รวมทั้งบริบทที่เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล เพื่อเป็น
แนวทางสำคัญในการบูรณาการข้อมูลข่าวสารและการรับรู้สถานการณ์ทางทะเลของไทยต่อไป 
 

2.1 การตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ในทะเล (Maritime Domain Awareness: MDA) 

2.1.1 นิยามของ MDA 
  Maritime Domain Awareness (MDA) เป็นแนวคิดของความพยายามในการ
รักษาความมั่นคงปลอดภัยในทะเลที่ริเริ่มโดยประเทศสหรัฐอเมริกา โดยการรวบรวมข้อมูลและข่าว
กรองสูงสุดที่เกี่ยวกับเรือหรือเรือใด ๆ ที่ดำเนินการภายในน่านน้ำของประเทศ ด้วยข้อมูลที่เก็บ
รวบรวม เพื่อที่จะสามารถประเมินสถานการณ์โดยสรุปได้อย่างสมบูรณ์เกี่ยวกับเหตุการณ์ทางทะเล
ทั้งหมดที่อาจก่อให้เกิดความเสียหาย เกี่ยวกับความปลอดภัยต่อระบบนิเวศและระบบเศรษฐกิจ โดย
การรวบรวมข้อมูลข่าวกรองจากหน่วยงานที่สามารถรับรองการบังคับใช้กฎหมายทางทะเลได้อย่าง
ถูกต้องเหมาะสม (ศูนย์ศึกษายุทธศาสตร์ทหารเรือ, กรมยุทธศึกษาทหารเรือ และสถาบันเทคโนโลยี
ป้องกันประเทศ, 2558) โดยจะถือว่า MDA คือ ระบบที่จะทำให้เกิดความมั่นคงปลอดภัยทางทะเล
ให้แก่ประเทศ ซึ่งเป็นการดำเนินการเพื่อให้ได้มาซึ่งการตระหนักรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ ในทะเล และ
ขีดความสามารถในการรักษาความมั่นคงปลอดภัยทางทะเลนั้นคือ การพัฒนาขีดความสามารถในการ
รวบรวม หลอมรวม วิเคราะห์ แสดงผล และแจกจ่ายข้อมูลข่าวสารให้แก่หน่วยงานรับผิดชอบต่าง ๆ 
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โดยมุ่งความสำคัญไปยังสถานการณ์ที่ผ่านมา ว่ามีการรวบรวมข้อมูลไว้ในทิศทางใด และนำมา
วิเคราะห์ร่วมกับสถานการณ์ในปัจจุบัน เพื่อนำไปสู่การประเมินภาพสถานการณ์ด้านความมั่นคงทาง
ทะเลในอนาคต ซึ่งระบบ MDA ที่มีประสิทธิภาพ ประกอบไปด้วย ผลผลิตจากขีดความสามารถด้าน
การข่าว และขีดความสามารถในการแสดงภาพสถานการณ์ (Effective MDA = Global Maritime 
Intelligence (GMI) + Global Maritime Situation Awareness (GMSA)) โดย Global Maritime 
Intelligence (GMI) เป็นผลผลิตของขีดความสามารถด้านการข่าว ด้านนโยบาย และด้าน
ความสัมพันธ์ในการปฏิบัติการร่วมในการนำข้อมูลข่าวสาร และการข่าวมาบูรณาการร่วมกันเพื่อ
พิสูจน์ทราบ ติดตาม การเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนในทะเล รวมทั้งภัยคุกคามที่มีแนวโน้มที่จะเกิดข้ึนกับ
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล โดยจะวิเคราะห์ข้อมูลข่าวสารต่าง ๆ และแจกจ่ายให้กับหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง เพื่อสนับสนุนการปฏิบัติการต่าง ๆ ทั้งการรักษากฎหมาย และอื่น ๆ ส่วน Global 
Maritime Situation Awareness (GMSA) คือ การสร้างการตระหนักรู้ถึงสถานการณ์ทางทะเลด้วย
การบูรณาการข้อมูล และการจัดการเป้าหมายที่ได้รับจากทุก ๆ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องทางทะเลโดย
ความพยายามของทุกประเทศที่จะพัฒนาความรู้เกี่ยวกับทะเล GMSA เป็นผลมาจากการติดตาม
กิจกรรมต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนในทะเล จนกระทั่งสามารถพิสูจน์ทราบ และป้องกันภัยคุกคามที่อาจเกิดข้ึน 
  จากแนวคิดที่กล่าวมาสามารถสร้างนิยามและความหมายของ MDA Maritime 
Domain Awareness ได้ว่าเป็นทุกสิ่งทุกอย่างที่เกี่ยวเนื่องกับภาคทะเล มหาสมุทร เส้นทางเดินเรือ
ทั้งในมิติของพื้นที่ เขตแดน กิจกรรมต่าง ๆ รวมทั้งโครงสร้างพื้นฐาน บุคคล เรือ และการขนส่งต่าง ๆ 
กล่าวโดยสรุป MDA คือ การตระหนักรู้และรับทราบตลอดจนเข้าใจสถานการณ์ และปัจจัยต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้องกับ Maritime Domain ในมิติของความมั่นคงปลอดภัย เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม 
 

2.1.2 องค์ประกอบกิจกรรมของ MDA 
  MDA เป็นผลลัพธ์ของการบรูณาการขีดความสามารถด้านต่าง ๆ  อย่างเหมาะสมโดย
มีจุดมุ่งหมายเพื่อเป็นข้อมูลให้ผู้มีอำนาจตัดสินใจได้ สามารถเข้าใจในสถานการณ์ต่าง ๆ ด้านทะเลได้
อย่างมีประสิทธิภาพ ถูกต้อง ทันเวลา และตอบสนองต่อสถานการณ์ใด ๆ ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
อย่างไรก็ตาม การที่จะได้มาซึ่งขีดความสามารถในการติดตามสถานการณ์ในทะเลอย่างต่อเนื่อง ต้อง
มีการบริหารจัดการขีดความสามารถในด้านต่าง ๆ กล่าวคือ ขีดความสามารถในการตรวจจับ และ
ติดตามกิจกรรมเป้าหมายต่าง ๆ ในทะเลทั้งในส่วนของคน สินค้า เรือ และการขนส่งต่าง ๆ ตลอดจน
ผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม และด้านเศรษฐกิจ เพื่อพัฒนาขีดความสามารถด้านการตระหนักรู้ และ
การตัดสินใจที่มีประสิทธิภาพ การติดตามเป้าหมายในทะเล ไม่มีความจำเป็นต้องติดตามได้ทุก
กิจกรรมที่เกิดข้ึนในทะเลแต่หากเป็นการติดตามเป้าหมายที่มีความสำคัญ และมีแนวโน้มจะเป็นสิ่ง
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ผิดปกติหรือเป็นภัยคุกคาม โดยสามารถจัดกลุ่มการดำเนินการเพื่อให้ได้มาซึ่งการตระหนักรู้
สถานการณ์ในทะเลได้เป็น 4 กลุ่ม คือ 

1)  Monitoring & Collection เป็นกระบวนการในการรวบรวมข้อมูลข่าวสารใน
รูปแบบต่าง ๆ จากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ เช่น ข้อมูลอาจได้มาจากการตรวจการณ์ด้วยระบบเรดาร์ในการ
ปฏิบัติการต่าง ๆ หรืออาจได้ระบบข่าวกรอง แหล่งข้อมูลเปิดเผยทั่วไป ฐานข้อมูล และรายงานจาก
หน่วยงานความร่วมมือทางทะเลต่าง ๆ เป็นต้น ซึ่งการรวบรวมข้อมูลข่าวสารเหล่านี้เกี่ยวข้องกับทั้งกลุ่ม
งานด้านการข่าวกรอง และหน่วยงานอื่น ๆ ซึ่งแน่นอนว่าการร่วมมือดังกล่าวมีความจำเป็นอย่างยิ่งที่ต้อง
บริหารจัดการการข่าวกรองร่วมกัน 

2)  Fusion & Analysis การหลอมรวมข้อมูล (Data Fusion) และการวิเคราะห์
กระบวนการในการรวบรวมข้อมูลข่าวสารจากแหล่งต่าง ๆ เข้าด้วยกัน เพื่อแสดงข้อมูลและภาพ
เหตุการณ์ที่ถูกต้องให้แก่หน่วยงานทางทะเลต่าง ๆ เพื่อเป็นข้อมูลประกอบการตัดสินใจต่าง ๆ หมาย
รวมถึงการประมาณหรอืคาดการณ์ลว่งหน้า วิเคราะห์ความสัมพันธ์ของเหตุการณ์ต่าง ๆ และประเมิน
ภัยคุกคามและช่องโหว่ตามลำดับ ซึ่งแน่นอนการจะได้มาซึ่งระบบที่สามารถดำเนินการต่าง ๆ ข้างต้น
ได้น้ัน จำเป็นอย่างยิ่งทีห่น่วยงานทางทะเลทั้งหมดต้องมข้ีอตกลงกันในการใช้มาตรฐานเดียวกันในส่วน
งาน ต่าง ๆ อาทิ รูปแบบข้อมูล (Data Model) มาตรฐานการแลกเปลี่ยนข้อมูล และระบบงาน
คอมพิวเตอร์เพื่อการวิเคราะห์กิจกรรมที่สนใจ และความผิดปกติต่าง ๆ รวมทั้งการเปรียบเทียบ และ
การใช้เครื่องมือในการวิเคราะห์และวิจัย 

3)  Dissemination กระบวนการในการแจกจ่ายข้อมูลไปสู่หน่วยงานทางทะเลที่
เกี่ยวข้องในมิติต่าง ๆ ได้อย่างเหมาะสมกับสถานะและหน้าที่ของหน่วยงาน (Getting the right 
information to the right users) ซึ่ งสำหรับ MDA แล้วคือ การที่หน่วยงานทางทะเลต่าง ๆ 
แบ่งปัน/แลกเปลี่ยนข้อมูลกัน โดยใช้เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารที่ก้าวหน้าเพื่อทำให้หน่วย
ต่าง ๆ สามารถเข้าถึงข้อมูลได้อย่างต่อเนื่อง และสามารถนำข้อมูลต่าง ๆ มาใช้ประกอบการตัดสินใจ
ได้อย่างทันท่วงที 

4)  Archiving & maintaining ระบบการจัดเก็บและการดูแลรักษาข้อมูล แสดงให้
เห็นถึงความต่อเนื่องของปฏิบัติการต่าง ๆ เพื่อสามารถนำมาวิเคราะห์ผลการปฏิบัติการต่าง ๆ ได้ 
การเก็บรักษาข้อมูลยังเป็นการป้องกันการสูญหายของข้อมูล และเพิ่มขีดความสามารถลดเวลาในการ
สถาปนาระบบข้อมูลเมื่อเกิดภัยพิบัติทางธรรมชาติ หรือเหตุฉุกเฉินต่าง ๆ อีกด้วย 

เมื่อ ได้จัดตั้งระบบต่าง ๆ ดังกล่าวแล้วและดำเนินการไปตามข้ันตอนของ
กระบวนการบริหารจัดการข้อมูลจะทำให้ระบบเป็นไปตามกรอบความคิดของ MDA ที่เป็นการข่าว
กรองร่วมกับการตระหนักรู้สถานการณ์ สามารถนำข้อมูลที่ผ่านการวิเคราะห์แล้วไปใช้ในการตัดสินใจ 
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(Decide) และปฏิบัติการ (Act) เพื่องานด้านความมั่นคงได้ รวมทั้งสามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลกับ
หน่วยงานความมั่นคงภายในประเทศและระหว่างประเทศได้อย่างครบถ้วน 

 

 
 

ภาพที่ 2.1  แนวคิด Maritime Domain Awareness ของสหรัฐอเมรกิา 
ที่มา: United States Coastguard, 2006 อ้างถึงใน วชิรพร วงศ์นครสว่าง (2563) 

 
2.1.3 องค์ประกอบข้อมูลในการประกอบสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 

 ในกระบวนการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล สหรัฐฯ โดย 
Department of Homeland Security ได้กำหนดแผนระดับชาติในการพัฒนาการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล (National Plan to Achieve Maritime Domain Awareness for the 
National Strategy for Maritime Security ในปี 2548 (Department of Homeland Security. 
2005) และที่ปรับปรุงในปี 2563 National Maritime Domain Awareness Plan for the National 
Security for Maritime Security 2013 – Revision 2 of 2020 (Department of Homeland 
Security. 2020) มีวัตถุประสงค์ในการสร้างภาพสถานการณ์ทางทะเลของเรือสินค้าทั่วโลกประมาณ 
90,000 ลำ ในปี 2559 (The World Merchant Fleet in 2016, 2016) โดยมีข้อมูล 
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1) เรือสินค้า Vessels – คุณลักษณะสำคัญ สัญชาติ ชนิด ระวางขับน้ำ ขนาด ความเร็ว 
และเส้นทางเดินเรือ 

2) สินค้า Cargo – จากข้อมูลการใช้เรือ (vessel’s manifest) สถานที่ต้นทาง ข่าวสาร 
HUMINT และข้อมูลอุปกรณ์ตรวจจับสารเคมี ชีวภาพ กัมมันตรังสี นิวเคลียร์ และวัตถุระเบิด 

3) ลูก เรือและผู้ โดยสาร Vessel Crews and Passengers – ช่ือ  สัญ ชาติ  ประวัติ
อาชญากรรม 

4) ข้อมูลทางทะเล Maritime Areas of Interest – อาทิ  เส้นทางน้ำ ภูมิศาสตร์ sea 
lanes และพื้นที่ทางทะเล 

5) ท่าเรือ ทางน้ำ และสิ่งอำนวยความสะดวก Ports, Waterways, and Facilities ประกอบด้วย 
ท่าเทียบเรือ Terminals แพ เครนยกสินค้า คลังน้ำมัน และองค์ประกอบอื่น 

6) ข้อมูลด้านสิ่งแวดล้อม The Environment – ภูมิอากาศ กระแสน้ำ ทรัพยากรธรรมชาติ 
และการประมง 

7) โครงสร้างทางทะเลที่ จำเป็น Maritime Critical Infrastructure – โรงงานไฟฟ้า 
เส้นทางคมนาคม ทางรถไฟ จุดศูนย์กลางคมนาคม สะพาน ท่อนำแสงใต้ทะเล และท่อใต้ทะเล 

8) ภัยคุกคามและกิจกรรมที่เกี่ยวข้อง Threats and Activities – การเข้าเมืองผิดกฎหมาย 
ยาเสพติด การขุดสำรวจในทะเล การประมงผิดกฎหมาย การขนของผิดกฎหมาย ฯลฯ 

9) การจำแนกพันธมิตรและศัตรู Friendly Forces – การระบุเรือ/บุคคล/หน่วยงานทาง
ทะเล– ว่าเป็นชาติพันธมิตร หน่วยงานรัฐ เอกชน หน่วยงานท้องถ่ิน ฯลฯ 

10) เส้นทางการเงิน Financial Transactions – กิจกรรมทางการเงินที่เกี่ยวข้องกับการ
กระทำที่ผิดกฎหมาย เงินฝาก เจ้าของเรือ เจ้าของเงิน ฯลฯ 
 จากประเภทข้อมูลข้างต้น สามารถวิเคราะห์ได้ 3 ประเภทหลัก คือ ข้อมูล Data สารสนเทศ
หรือข่าวสาร Information และการข่าว Intelligence ซึ่งมีที่มาแตกต่างกัน 
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ภาพที่ 2.2  ความสมัพันธ์ของ Data Information และ Intelligence ของสหรัฐอเมริกา 
ที่มา: U.S. Army (2013) 

 
ตารางที่ 2.1  ประเภทของข้อมลูในการสร้างการตระหนักรูภ้าพสถานการณ์ทางทะเลของสหรัฐฯ 
 

องค์ประกอบ
ข้อมูล 

ข้อมูล  
Data 

สารสนเทศหรือข่าวสาร 
Information 

การขา่ว  
Intelligence 

เรือ 
Vessels 

▪ Coastal Radar 
▪ Radio Direction 

Finder 
▪ Visual sensors / IR 
▪ AIS / VTS / VTMIS / 

VMS 
▪ LRIT 

▪ ฐานข้อมูลเรือ – 
คุณลักษณะสำคัญ 
สัญชาติ ชนิด ระวางขับ
น้ำ ขนาด ความเร็ว 
▪ การสือ่สารจากเรอื – 

แผนการเดินทาง 
vessel’s manifest 

▪ การข่าว
ความเสี่ยงของ
เรือ 
▪ INTERPOL 
▪ UNODC 
▪ เครือข่าย
การข่าว
ระหว่างประเทศ 

สินค้า 
Cargo 

▪ AIS / VTS / VTMIS / 
LRIT 

▪ WMD Detector  
▪ ข้อมูลอปุกรณ์ตรวจจบั

สารเคมี ชีวภาพ 
กัมมันตรงัสี นิวเคลียร์ 

▪ ฐานข้อมูลสินค้าและ
การค้า – ระวาง ปรพเภท
สินค้า สถานที่ต้นทาง  
▪ การสือ่สารจากเรอื – 

เส้นทางเดินเรือ และ 
vessel’s manifest 

▪ การข่าว 
HUMINT 
▪ การข่าว 
WMD 
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องค์ประกอบ
ข้อมูล 

ข้อมูล  
Data 

สารสนเทศหรือข่าวสาร 
Information 

การขา่ว  
Intelligence 

และวัตถุระเบิด 
ลูกเรือและ
ผู้โดยสาร 

Vessel crews 
and 

passengers 

▪ การพสิูจน์ตัวตน  
▪ Fingerprint 
▪ Face detection 
▪ Documentations 

▪ ฐานข้อมูลลูกเรือ – ช่ือ 
สัญชาติ ประวัติ
อาชญากรรม 
▪ การสือ่สารจากเรอื – 

vessel’s manifest 

▪ การข่าว
อาชญากรรม 
▪ INTERPOL 
▪ UNODC 
▪ เครือข่าย
การข่าว
ระหว่าง
ประเทศ 

ข้อมูลทางทะเล 
Maritime Areas 

of Interest 

▪ Hydrographic 
sensors 

▪ แผนที่ทางทะเล – ENC 
เส้นทางน้ำ ภูมิศาสตร์ 
sea lanes และพื้นที่ทาง
ทะเล 
▪ ฐานข้อมูลภูมิศาสตร ์

▪ การข่าว
อาชญากรรม 
▪ INTERPOL 
▪ UNODC 
▪ เครือข่าย
การข่าว
ระหว่าง
ประเทศ 

ท่าเรือ ทางน้ำ 
และสิ่งอำนวย
ความสะดวก 

Ports, 
waterways, 

and facilities 

▪ Facility sensors 
▪ Weight scale 

▪ ฐานข้อมูลสิ่งอำนวยความ
สะดวก – ท่าเทียบเรอื 
terminals แพ เครนยก
สินค้า คลังน้ำมัน 
องค์ประกอบอื่น 

▪ การข่าว
อาชญากรรม 
▪ INTERPOL 
▪ UNODC 
▪ เครือข่าย
การข่าว
ระหว่างประเทศ 

ข้อมูลด้าน
สิ่งแวดล้อม 

Environment 

▪ Environmental 
sensors 

▪ Meteorology 
sensors 

▪ ฐานข้อมูลสิ่งแวดล้อม – 
กระแสน้ำ 
ทรัพยากรธรรมชาติ และ
การประมง 

▪ การข่าว
สิ่งแวดล้อม 
▪ INTERPOL 
▪ UNODC 
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องค์ประกอบ
ข้อมูล 

ข้อมูล  
Data 

สารสนเทศหรือข่าวสาร 
Information 

การขา่ว  
Intelligence 

▪ ฐานข้อมูลภูมิอากาศ – 
ภูมิอากาศ 

▪ เครือข่าย
การข่าว
ระหว่างประเทศ 

โครงสร้างทาง
ทะเล 

ท่ีจำเป็น 
Maritime 
Critical 

Infrastructure 

▪ Environmental 
sensors 

▪ Meteorology 
sensors 

▪ ฐานข้อมูลโครงสร้าง
พื้นฐาน – โรงงานไฟฟ้า 
เส้นทางคมนาคม ทาง
รถไฟ จุดศูนย์กลาง
คมนาคม สะพาน ท่อนำ
แสงใต้ทะเล และท่อใต้
ทะเล 

▪ การข่าว
อาชญากรรม 
▪ INTERPOL 
▪ UNODC 
▪ เครือข่าย
การข่าว
ระหว่างประเทศ 

ภัยคุกคามและ
กิจกรรมท่ี
เกี่ยวข้อง 

Threats & 
Activities 

▪ การพสิูจน์ตัวตน  
▪ Electronics 

Transaction 
▪ AIS 

▪ ฐานข้อมูลอาชญากรรม – 
การเข้าเมืองผิดกฎหมาย 
ยาเสพติด การขุดสำรวจ
ในทะเล การประมงผิด
กฎหมาย การขนของผิด
กฎหมาย ฯลฯ 

▪ การข่าว
อาชญากรรม 
▪ INTERPOL 
▪ UNODC 
▪ เครือข่าย
การข่าว
ระหว่างประเทศ 

การจำแนก
พันธมิตรและศัตรู 
Friendly Forces 

▪ IFF Transponder 
▪ AIS 

▪ การสือ่สารจากเรอื 
▪ การระบุเรือ/บุคคล/

หน่วยงานทางทะเล –  
ว่าเป็นชาติพันธมิตร 
หน่วยงานรัฐ เอกชน 
หน่วยงานท้องถ่ิน ฯลฯ 

▪ เครือข่าย
การข่าว
ระหว่างประเทศ 

เส้นทางการเงิน 
Financial 

Transactions 

▪ Electronics 
Transaction 

▪ ฐานข้อมูลการเงิน – 
กิจกรรมทางการเงินที่
เกี่ยวข้องกบัการกระทำที่
ผิดกฎหมาย เงินฝาก 
เจ้าของเรอื เจ้าของเงิน 

▪ การข่าว
อาชญากรรม 
▪ INTERPOL 
▪ UNODC 
▪ เครือข่าย



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 15 

องค์ประกอบ
ข้อมูล 

ข้อมูล  
Data 

สารสนเทศหรือข่าวสาร 
Information 

การขา่ว  
Intelligence 

ฯลฯ การข่าว
ระหว่างประเทศ 

 
ที่มา: U.S. Army (2013) 
 

2.2 ระบบแสดงตนอัตโนมัติ (Automatic Identification System: AIS) 

2.2.1 ท่ีมา............... 
 ระบบ AIS เป็นระบบหรืออุปกรณ์แสดงตนอัตโนมัติสำหรับในกิจการเดินเรือ
ภายในประเทศหรือระหว่างประเทศ โดยประเทศสมาชิก International Maritime Organization 
(IMO) ได้ลงนามร่วมกันใน อนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ. 1974 
(International Convention forth Safety of Life at Sea 1974, SOLAS 1974) มี วัตถุประสงค์
เพื่อให้เกิดความปลอดภัยในการเดินเรือ โดยกำหนดมาตรฐานข้ันต่ำในเรื่องโครงสร้างตัวเรือ อุปกรณ์
ความปลอดภัย และวิธีการติดตั้งอุปกรณ์และการใช้งานบนเรือ โดยในบทที่ 5 ความปลอดภัยในการ
เดินเรือ (Safety of Navigation) ได้ระบุบริการในการจัดการความปลอดภัยในการเดินเรือบางอย่างที่รัฐ
สมาชิกพึงจัดให้มี และกำหนดบทบัญญัติของลักษณะการปฏิบัติงานที่บังคับใช้โดยทั่วไปกับเรือทุกลำใน
การเดินทางทั้งหมด ซึ่งกำหนดให้เรือมีการติดต้ังระบบ Voyage Data Recorders (VDRs) และระบบ
แสดงตนอัตโนมัติ (Automatic Identification Systems: AIS) เรือที่บังคับใช้คือเรือเดินทะเลระหว่าง
ประเทศขนาดตั้งแต่ 300 ตันกรอสข้ึนไป และเรือเดินทะเลที่ไม่ได้เดินทาง ระหว่างประเทศขนาดตั้งแต่ 
500 ตันกรอสข้ึนไป โดยระบบ AIS เป็นระบบสื่อสาร ด้วยการส่งสัญญาณวิทยุย่าน VHF แบบอัตโนมัติ
ต่อเนื่อง เพื่อแจ้งข้อมูลและตำบลที่ของตัวเองให้กับเครื่อง AIS อื่น ๆ ที่ติดอยู่กับเรือหรือสถานีชายฝั่ง
ใกล้เคียง เป็นการแสดงตัวระหว่างเรือกับเรือ และ เรือกับสถานีฝั่ง เพื่อช่วยให้มีความปลอดภัยในการ
เดินเรือมากข้ึน และช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของการควบคุมจราจรทางน้ำระบบ VTS ( Vessel Traffic 
Control System) ในการตรวจตราเรือที่เดินทางอยู่ภายในบริเวณรับผิดชอบให้ดีย่ิงข้ึนกว่าเดิม  
  ระบบ AIS เป็นระบบสอบถามและกระจายข่าวด้วยเทคโนโลยีพื้นฐานของ SOTDMA  
(Self Organization Time Division Multiple Access) ส่งกระจายสัญญาณภายใต้คลื่นวิทยุข่าย VHF 
Marine Band มีขีดความสามารถในการส่งข้อมูลต่าง ๆ ของเรือ เช่น ช่ือเรือ ตำแหน่งเรือปัจจุบัน เข็ม
เดินทาง ขนาดความยาวเรือ ความกว้างเรือ ประเภทของเรือ กินน้ำลึก ข้อมูลของสินค้าอันตรายที่
บรรทุกอยู่ โดยเครื่อง GPS ของเรือจะทำการส่งค่าพิกัดตำบลที่ LAT/LONG รวมกับข้อมูลของเรือ
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ดังกล่าวจากเรือที่ติดต้ัง เครื่อง AIS ไปยังสถานีฝั่งหรือเรือที่อยู่ใกล้เคียง มีขีดความสามารถในการส่ง
ข้อความได้มากถึง 1,000 ครั้งต่อ นาที และจะ update ข้อมูลตลอดเวลา โดยสามารถแสดงข้อมูล ที่รับ
ได้บนเครื่องแผนที่อิเล็กทรอนิกส์ เช่น ECS หรือ ECDIS ได้ ภาพสัญลักษณ์นี้จะ บอกให้เรือทุกลำที่อยู่ใน
รัศมีของวิทยุ VHF ทราบตำบลที่และข้อมูลของเรือลำที่ติดต้ังเครื่อง AIS นั้นได้ตลอดเวลา สำหรับการ
ติดตามและระมัดระวังมิให้เกิดอุบัติเหตุชนกัน หรือบอกข้อมูลเรือให้กับสถานีฝั่งที่ติดตั้งระบบ AIS หรือ 
VTS ใช้ในการควบคุมการสัญจรของเรือในร่องน้ำ หรือขณะเข้าออกจากท่าเทียบเรือ ซึ่งพื้นที่ครอบคลุม
ในการส่งสัญญาณของเครื่อง AIS ของเรือแต่ละลำจะอยู่ในรัศมีของระยะคลื่น VHF ข้ึนอยู่กับความสูง
ของเสาอากาศ โดยปกติจะมีรัศมีการทำงานประมาณ 20 – 25 ไมล์ทะเลจากเครื่อง AIS 
 

 
 

ภาพที่ 2.3  การทำงานของระบบ AIS ระหว่างเรือประเภทต่าง ๆ สถานีฝั่ง และดาวเทียม  
ที่มา: กรมอุทกศาสตร์. กองเครื่องหมายทางเรือ. ศูนย์สนบัสนุนการเดินเรือ (2557) 
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2.2.2 ประโยชน์ของระบบ AIS  
1) ด้านเศรษฐกิจ ลดความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ เนื่องจากระบบ AIS 

ช่วยให้การเดินเรือมีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน ทั้งในการเดินทางในเส้นทางเดินเรือปกติ และการ
ควบคุมการจราจรทางน้ำบริเวณท่าเรือ หรือบริเวณน่านน้ำจำกัดที่มีการเดินเรือมาก ตลอดจน
สามารถแจ้งข่าวสารต่าง ๆ ที่สำคัญเช่น ข้อมูลอุตุนิยมวิทยา ข้อมูลสมุทรศาสตร์ และข้อมูลภัยพิบัติ
ต่าง ๆ เช่น สึนามิ หรือแผ่นดินไหว ให้กับทางเรือต่าง ๆ ที่อยู่ในความรับผิดชอบได้ 

2) ด้านการทหาร สามารถนำระบบ AIS มาประยุกต์ใช้ในกิจการทหารได้หลายวิธี 
เช่น การติดตามเรือของกองทัพเรือ การตรวจสอบเรือที่ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทย การตรวจสอบ
เรือที่กระทำผิดกฎหมาย ซึ่งสำนักงานตำรวจแห่งชาติได้ติดตั้งระบบ AIS กับเรือน้ำมันเพื่อป้องกัน
การค้าน้ำมันที่ผิดกฎหมายเป็นต้น 

 

2.3 บทบาทหน้าที่และความเก่ียวข้องกับระบบ AIS และ MDA ของหน่วยงานทาง
ทะเล 

 ระบบ AIS เป็นอุปกรณ์หนึ่งในระบบควบคุมการจราจรทางน้ำ (Vessel Traffic Service: 
VTS) ซึ่งได้รับการพัฒนาเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือ ซึ่งมีการพัฒนามาอย่างต่อเนื่องตั้งแต่การ
เกิดข้ึนของ SOLAS 1974 จากการบังคับการให้ติดตั้งระบบ AIS มีประโยชน์อื่นนอกเหนือจากความ
ปลอดภัยในด้านการทหารและความมั่นคงทางทะเล ซึ่งมีการใช้งานโดยกองทัพเรือ ยามฝั่ง และ
หน่วยงานความมั่นคงทางทะเลชาติต่าง ๆ อีกด้วย ทำให้เกิดการสร้างภาพสถานการณ์ทางทะเลร่วม 
Common Operating Picture (COP) แต่ภาพสถานการณ์ทางทะเลที่ เกิดข้ึนจากระบบ AIS ไม่
ครอบคลุมทุกพื้นที่ ทุกประเภทของเรือที่ใช้ทะเล และทุกข้อมูลที่เกี่ยวข้อง  ในการสร้างการข่าวที่
สมบูรณ์ได้ จึงเกิดมีแนวคิดของการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลข้ึนเพื่อบูรณาการข้อมูล
ข่าวสารให้เกิดเป็นภาพสถานการณ์ร่วมกัน ซึ่งต้องมีโครงสร้างการบูรณาการข้อมูล มีหน่วยงานหลัก
รับผิดชอบการบูรณาการ และมีความร่วมมือกันระหว่างหน่วยงานเพื่อให้เกิดการสร้างการตระหนักรู้
ภาพสถานการณ์ทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม ดังนั้น ในส่วนนี้จึงเป็นการพิจารณา (1) บทบาทหน้าที่ของ
หน่วยงานทางทะเลรวมถึงระบบที่รับผิดชอบ (2) ความเป็นมาของการใช้งานระบบ AIS ในประเทศไทย 
และ (3) การสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลในประเทศไทย ดังนี้ 
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2.3.1 ศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) 
บทบาทหน้าท่ี 

    ในการติดตามสถานการณ์ทางทะเลและแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารทางทะเล ระบบ
ตรวจการณ์ทางทะเล และกลไกการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารจะเป็นส่วนสำคัญในการสร้างการ
ตระหนักรู้ถึงสถานการณ์และภัยคุกคามที่อาจส่งผลกระทบต่อความมั่นคงของประเทศ โดยที่ผ่าน
ประเทศไทยมีหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินกิจกรรมทางทะเลเสริมสร้างขีดความสามารถ
ด้านการติดตามสถานการณ์ และกลไกการแลกเปลี่ยนข่าวสาร เพื่อดูแลผลประโยชน์ทางทะเลหลัก 
คือ ศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) โดย ศรชล. จะทำการใช้เทคโนโลยี
สารสนเทศและการสื่อสาร ตลอดจนแนวคิดในการใช้เครือข่ายเป็นศูนย์กลาง เพื่อการติดตาม
สถานการณ์ต่าง ๆ ที่ เกิดข้ึนในทะเล เส้นทางเดินเรือ น่านน้ำต่าง ๆ และที่ เกี่ยวข้องกับบุคคล 
ยานพาหนะ สิ่งก่อสร้าง สินค้า และอื่น ๆ อันจะนำมาซึ่งการตระหนักรู้ในสถานการณ์ผิดปกติต่าง ๆ 
ที่มีผลกระทบต่อความมั่นคงปลอดภัย โดยสภาความมั่นคงแห่งชาติได้มีการจัดต้ัง “ศูนย์ประสานการ
ปฏิบัติในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล” หรือโดยใช้ช่ือย่อว่า “ศรชล.” เมื่อวันที่   
9 มกราคม 2541 (ศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล, 2541) โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อ
เป็นศูนย์กลางในการประสานงานต่าง ๆ เกี่ยวกับกิจการทางทะเลในทุก ๆ ด้าน เพื่อให้การปฏิบัติเป็น
อันหนึ่งอันเดียวกัน ไม่เกิดความซ้ำซ้อนในการปฏิบัติและมีการแลกเปลี่ยนข่าวสารข้อมูลกันอย่าง
ต่อเนื่อง ต่อมาได้มีพระราชบัญญัติที่เรียกว่า “พระราชบัญญัติการรักษาผลประโยชน์ของชาติทาง
ทะเล พ.ศ.2562” ที่ให้ “ศรชล.” หมายความว่า “ศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทาง
ทะเล” ข้ึนในสำนักนายกรัฐมนตรี มีฐานะเป็นส่วนราชการรูปแบบเฉพาะ มีหน้าที่และอำนาจและ
รับผิดชอบเกี่ยวกับการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล และอยู่ภายใต้การบังคับบัญชาข้ึนตรงต่อ
นายกรัฐมนตรี โดยมีหน้าที่และอำนาจดังต่อไปนี้ 
 1) วางแผน อำนวยการ ประสานงาน สั่งการ และสนับสนุนการปฏิบัติงานของ
หน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
 2) ติดตาม ตรวจสอบ และประเมินแนวโน้มของสถานการณ์ที่อาจก่อให้เกิดภัย
คุกคามต่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเล รายงานคณะกรรมการ และคณะรัฐมนตรี ตามลำดับเพื่อ
พิจารณาต่อไป 
 3) เสนอแผนและแนวทางในการปฏิบัติงานและดาเนินการตามนโยบาย 
ยุทธศาสตร์ หรือแผนความมั่นคงแห่งชาติทางทะเลต่อคณะรัฐมนตรี เพื่อพิจารณาให้ความเห็นชอบ 
และเมื่อคณะรัฐมนตรีให้ความเห็นชอบแล้ว ให้หน่วยงานของรัฐที่ เกี่ยวข้องจัดทาแผนงานและ
โครงการเพื่อปฏิบัติให้สอดคล้องกับแผนและแนวทางดังกล่าวต่อไป 
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 4) วางแผน พัฒนา และดำเนินการเกี่ยวกับระบบควบคุมบังคับบัญชาและ
เทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารเพื่อการปฏิบัติงานของ ศรชล. ให้สามารถติดต่อ เช่ือมโยง หรือ
แลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างหน่วยงานของรัฐหรือหน่วยงานอื่นทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ 
 5) เผยแพร่ข้อมูลข่าวสารให้ประชาชนตระหนักรู้ในความสำคัญของผลประโยชน์ของ
ชาติทางทะเล สิทธิอธิปไตย เขตอำนาจ และสิทธิในการแสวงประโยชน์จากทรัพยากรในเขตทางทะเล
พื้นที่ต่าง ๆ  และหน้าที่ที่ต้องพิทักษ์รักษาไว้ซึ่งผลประโยชน์ของชาติทางทะเล รวมทั้งส่งเสริมให้ประชาชน
เข้ามามีส่วนร่วมในการป้องกันและแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ที่กระทบต่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
 6) ปฏิบัติการอื่นใดตามที่กฎหมายกำหนดให้เป็นหน้าที่และอำนาจของ ศรชล. 
หรือตามที่คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 
 จะเห็นได้ว่า ศรชล. มีหน้าที่และอำนาจเกี่ยวกับการรักษาผลประโยชน์ของชาติทาง
ทะเล เป็นองค์กรหลักในการควบคุมบังคับบัญชาหน่วยงานของรัฐ เพื่อกำกับดูแล อำนวยการ และบูรณา
การในการจัดการหรือแก้ไขปัญหา รวมทั้งเพื่อเพิ่มขีดความสามารถของหน่วยงานของรัฐเข้าด้วยกันใน
การป้องกัน ปราบปราม หรือแก้ไขปัญหา เหตุการณ์ หรือการกระทำผิดกฎหมายที่กระทบหรืออาจส่งผล
กระทบต่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ทั้งในภาวะปกติ และไม่ปกติ ศรชล. มีหน้าที่ ประสานความ
ร่วมมือ ทั้งในระดับนโยบายและหน่วยปฏิบัติโดยรวบรวมข่าวสารและกระจายข่าวให้กับหน่วยงานต่าง ๆ 
ในการปฏิบัติงานทางทะเล ได้แก่ การรักษากฎหมายในทะเล การช่วยเหลือและคุ้มครองการทำประมง 
และแท่นขุดเจาะและผลิตปิโตรเลียม การสนับสนุนการท่องเที่ยวทางทะเลและชายฝั่ง การค้นหาและ
ช่วยเหลือผู้ประสบภัยในทะเล การอนุรักษ์และฟื้นฟูสภาพแวดล้อมทางทะเล รวมถึงการประสานการ
ปฏิบัติระดับนโยบายกับคณะกรรมการอำนวยการและประสานการดำเนินการตามนโยบายและ
ยุทธศาสตร์ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล หรือ อปท. และกิจอื่น ๆ ตามที่ได้รับมอบหมาย 
ตลอดจนการติดตาม ประเมินผลการปฏิบัติ และการประชาสัมพันธ์การดำเนินการของ ศรชล.  
 ศรชล. ได้กำหนดส่วนราชการเข้าร่วม แบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ หน่วยปฏิบัติการหลัก 
และหน่วยปฏิบัติการร่วม โดยมีกองทัพเรือเป็นศูนย์กลางในการอำนวยการปฏิบัติ และส่วนราชการที่
เกี่ยวข้องทางทะเล ดังนี้ 
 1) หน่วยงานหลัก ได้แก่ กองทัพเรือ กรมเจ้าท่า กรมประมง กรมศุลกากร  
กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง และกองบังคับการตำรวจน้ำ 
 2) หน่วยงานร่วม ได้แก่  กระทรวงการต่างประเทศ กระทรวงแรงงานและ
สวัสดิการสังคม การท่องเที่ยวแห่งประเทศไทย สำนักงานคณะกรรมการป้องกันและปราบปรามยา
เสพติด สำนักงานตรวจคนเข้าเมือง กรมป่าไม้ กรมสรรพากร กรมควบคุมมลพิษ กรมทรัพยากรธรณี 
กรมศิลปากร สำนักเลขาธิการป้องกันภัยฝ่ายพลเรือน และส่วนราชการที่เกี่ยวข้องกับงานทางทะเล  
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ภาพที่ 2.4  ตราสัญลักษณ์ประจำหน่วยงานของ ศรชล. 
ที่มา: ศูนย์อำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (2558) 

 
    ในส่วนกลาง ศรชล. มีการจัดส่วนราชการที่มีความเกี่ยวข้องกับการสร้างการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 2 ส่วนที่สำคัญคือ 

1) สำนักปฏิบัติการ ศรชล. เป็นกลุ่มงานรองรับสถานการณ์ภัยคุกคามทางทะเล 6 
กลุ่ม ใน 10 ด้านภัยคุกคาม ได้แก่ 

สำนักปฏิบัติการที่ 1 ศรชล. รับผิดชอบ ด้านอื่น ๆ ที่ส่งผลกระทบต่อความมั่นคง
ทางทะเล และด้านการก่อการร้ายทางทะเล 

สำนักปฏิบัติการที่ 2 ศรชล. รับผิดชอบ ด้านการให้ความช่วยเหลือผู้ประสบภัย/ 
ภัยพิบัติทางทะเล และ ด้านการบรรเทาและป้องกันสาธารณภัยทางทะเล 

สำนักปฏิบัติการที่ 3 ศรชล. รับผิดชอบ ด้านการทำประมงผิดกฎหมาย 
สำนักปฏิบัติการที่ 4 ศรชล. รับผิดชอบ ด้านการลักลอบค้า/ลำเลียงสินค้าสอง

วัตถุประสงค์ตามข้อห้ามของ UN และด้านการลักลอบขนยาเสพติด/อาวุธ/สินค้าต้องห้าม/สิ่งของผิด
กฎหมาย 

สำนักปฏิบัติการที่ 5 ศรชล. รับผิดชอบ ด้านการทำลายสิ่งแวดล้อมทางทะเลและ
ชายฝั่ง 

สำนักปฏิบัติการที่ 6 ศรชล. รับผิดชอบ ด้านการกระทำอันเป็นโจรสลัด/การปล้น
เรือ และ ด้านการค้ามนุษย์/การลักลอบเข้าเมือง 

2) ศูนย์ยุทธการ ศรชล. มีหน้าที่ 
(1) ติดตาม ตรวจสอบ และประเมินแนวโน้มของสถานการณ์จากส่วน

ปฏิบัติการและหน่วยปฏิบัติงานในระดับพื้นที่เพื่อวิเคราะห์และประเมินแนวโน้มของสถานการณ์ที่
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อาจก่อให้เกิดภัยคุกคามต่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเล และจัดทำรายงานเสนอ ผอ.ศรชล. เพื่อ
วินิจฉัยสั่งการ 

(2) วางแผน อำนวยการ ประสานงาน สั่งการ ควบคุม และกำกับดูแลการ
ปฏิบัติของส่วนปฏิบัติการ หน่วยปฏิบัติงานในระดับพื้นที่ และหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้องในการ
รักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลในภาวะปกติและในภาวะไม่ปกติ ตลอดจนการบริหาร
สถานการณ์วิกฤติ โดยบูรณาการขีดความสามารถของหน่วยงานของรัฐ รวมทั้งติดตาม รายงาน และ
ประเมินผลการปฏิบัติ 

(3) ประสานงานและบูรณาการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารกับหน่วยงานของรัฐ 
หรือหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้องทั้งภายในและต่างประเทศเพื่อป้องกัน ปราบปราม หรือแก้ไขปัญหา 
เหตุการณ์ หรือการกระทำผิดกฎหมายที่กระทบต่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 

(4) ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของส่วนงานอื่นที่เกี่ยวข้อง 
หรือที่ได้รับมอบหมาย 

ในส่วนภูมิภาค ศรชล. มีพื้นที่ปฏิบัติการตั้งแต่ น่านน้ำภายใน ทะเลอาณาเขต เขต
ต่อเนื่อง เขตไหล่ทวีป เขตเศรษฐกิจจำเพาะ และในทะเลหลวง โดยแบ่งพื้นที่ปฏิบัติการออกเป็น  

1) ศรชล. ภาค 1 มีที่ตั้งอยู่ที่ ทัพเรือภาคที่ 1 จังหวัดชลบุรี รับผิดชอบพื้นที่อ่าว
ไทยตอนบน 

2) ศรชล. ภาค 2 มีที่ตั้งอยู่ที่ ทัพเรือภาคที่ 2 จังหวัดสงขลา รับผิดชอบพื้นที่อ่าวไทย
ตอนล่าง  

3) ศรชล. ภาค 3 มีที่ตั้งอยู่ที่ ทัพเรือภาคที่ 3 จังหวัดภูเก็ต รับผิดชอบพื้นที่ด้านทะเล
อันดามัน 

 แนวคิดการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลของ ศรชล. 
   ในการสร้างภาพสถานการณ์ร่วม Common Operating Picture ของ ศรชล. ได้มีแนวคิด
สืบเนื่องมาจากระบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารทางทะเล Maritime Information Sharing Center 
ที่มีการพัฒนามาจากระบบที่กองทัพเรือพัฒนาไว้สำหรับการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารในศูนย์ประสาน
การปฏิบัติในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ก่อนการปรับโครงสร้างมาเป็น ศรชล. ในปัจจุบัน 
ซึ่งมีการลงนามบันทึกความร่วมมือการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารทางทะเลระหว่างหน่วยงานในศูนย์
ประสานการปฏิบัติในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล เมื่อ 20 สิงหาคม 2555 โดยมีศูนย์ข้อมูล
ข่าวสารทางทะเล ศรชล. (THAI-MECC MISC) ทำหน้าที่เป็นศูนย์กลางในการเช่ือมต่อระบบเครือข่าย
การแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่างหน่วยงานหลัก ประกอบด้วย กองทัพเรือ (ศูนย์ป ฏิบัติการ
กองทัพเรือ) กรมเจ้าท่า (ศูนย์ควบคุมการจราจรและความปลอดภัยทางทะเล) กรมประมง (ศูนย์
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สารสนเทศ) กองบังคับตำรวจน้ำ (ศูนย์ข้อมูลข่าวสาร) กรมศุลกากร (ส่วนสืบสวนปราบปราม 2 สำนัก
สืบสวนและปราบปราม) และกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง (ศูนย์สารสนเทศ) 
 
 

 
 

 
 
 

ที่มา: ศูนย์อำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (2558) 
  

ระบบที่เก่ียวข้องกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
    ระบบของ ศรชล. สำหรับการพัฒนาระบบในการติดตามและประเมินสถานการณ์
ทางทะเล เพื่อรองรับภัยคุกคามด้านต่าง ๆ เพื่อให้ ศรชล. มีขีดความสามารถในการรวบรวมและ
ตรวจสอบข้อมูลเรื่องต่าง ๆ ในการดำเนินกิจกรรมทางทะเลทั้งในปัจจุบัน และอดีตย้อนหลัง โดยใช้
ข้อมูลจากแหล่งต่าง ๆ ประกอบด้วย ฐานข้อมูลเรือที่ติดตั้ง AIS ทั่วโลก ที่ได้รับจากแหล่งต่าง ๆ ทั้ง

ภาพที่ 2.5  บันทึกความร่วมมือการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารทางทะเลระหว่างหน่วยงานใน ศรชล. 2555 
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ภาครัฐ และเอกชน ทั้งในประเทศ และต่างประเทศ เพื่อให้ ศรชล. สามารถนำข้อมูลมาประกอบใน
การตรวจสอบการปฏิบัติวิเคราะห์ประมวลผล ประเมินสถานการณ์ทางทะเลได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
    การพัฒนาระบบในการติดตามและประเมินสถานการณ์ทางทะเล ที่ใช้ในการรวบรวม
ข้อมูลเกี่ยวกับเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนในทะเลโดยเฉพาะพฤติกรรมของเรือ โดยระบบจะดำเนินการบริหาร
จัดการวิเคราะห์ และประมวลผล โดยสามารถรองรับข้อมูลจากหลากหลายแหล่ง และฐานข้อมูลจาก
ภาคส่วนต่าง ๆ ทั้งของภาครัฐ และเอกชน โดยนำข้อมูลมาวิเคราะห์ประมวลผลการปฏิบัติ และ
ประเมินสถานการณ์ในทะเล ทั้งข้อมูลปัจจุบันรวมถึงข้อมูลในอดีต เช่น การทำผิดกฎหมายเกี่ยวกับ
การประมง การลักลอบขนของหนีภาษี การลักลอบเข้าเมืองหรือลักลอบขนยาเสพติด การใช้แรงงาน
ที่ผิดกฎหมายการกระทำอันเป็นโจรสลัด หรือ การค้นหาเรือสูญหาย เป็นต้น ซึ่งจะทำให้สามารถ
ติดตามสถานการณ์ ในทะเลได้อย่างสมบูรณ์ 
    ระบบในการติดตามและประเมินสถานการณ์ทางทะเลของ ศรชล. สามารถแบ่งออก
ได้ 3 ส่วนหลัก ดังนี้ 
 1)  ระบบการจัดเก็บ และการดูแลรักษาข้อมูล (Data Tank) การเก็บรักษาข้อมูล
ยังเป็นการป้องกันการสูญหายของข้อมูล รวมทั้งเป็นการรวบรวมข้อมูลพื้นฐานจำนวนมาก เพื่อ
สามารถนำมาวิเคราะห์ผลการปฏิบัติการต่าง ๆ และแสดงผลเชิงสถิติได้  
 ระบบวิเคราะห์ข้อมูลขนาดใหญ่ ศรชล. (Big Data) เพื่อการรักษาผลประโยชน์
ของชาติทางทะเล ในรูปแบบเว็บแอปพลิเคชัน ระบบบัญชีข้อมูล (Data Catalog) และระบบแจ้ง
เหตุการณ์ผ่านอุปกรณ์พกพา (Mobile Application) โดยปัจจุบัน ศรชล. ได้พัฒนาระบบ Big Data 
ระยะที่ 1 เพื่อมาทำหน้าที่เป็นระบบการจัดเก็บ และการดูแลรักษาข้อมูลแล้วในปี งป.64 โดย
สามารถใช้ในการรายงานการปฏิบัติการในทะเล การตรวจการณ์ การวางแผน ฯลฯ และข้อมูล
ประกอบอื่นที่ถูกรวบรวมและบันทึกไว้ในหน่วยงานต่าง ๆ รวมถึงใน Social Media หลังจากที่ข้อมูล
ทั้งหมดได้ถูกจัดกลุ่มและแยกประเภทเรียบร้อยแล้ว จะนำมาวิเคราะห์หารูปแบบความเกี่ยวข้อง 
ศึกษาถึงลักษณะพฤติกรรมของกิจกรรมทางทะเลว่ามีลักษณะอย่างไร คาดการณ์สถานการณ์ทาง
ทะเลและปัญหาที่อาจเกิดข้ึนได้ในอนาคต วิเคราะห์และวางแผนการปฏิบัติงาน  และนำเสนอใน
รูปแบบภาพหรือกราฟ แสดงผลแบบสรุปเพื่อผู้บริหาร รายงานผลการปฏิบัติ รายงานการตรวจการณ์
ตามห้วงเวลา รายวัน สัปดาห์ เดือน หรือ ปี สามารถลดข้ันตอนและการกรอกข้อมูลซ้ำโดยผู้ใช้งาน 
ทำให้หน่วยงานมีฐานข้อมูลกลางด้านการรักษาผลประโยชน์ของชาติ ทางทะเลครอบคลุมทุกด้าน
สามารถให้ทุกหน่วยงานเห็นข้อมูลเดียวกัน ทำงานได้ง่ายและรวดเร็ว 
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ภาพที่ 2.6  ระบบ Big Data ศรชล. 2564 
ที่มา: ศูนย์อำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (2558) 

 
 2)  ระบบการวิเคราะห์พฤติกรรมเรือ (Maritime Intelligence) การรวบรวมและ
ตรวจสอบข้อมูลเรื่องต่าง ๆ  ที่ดำเนินกิจกรรมในทะเลทั้งในปัจจุบันและอดีต โดยใช้ข้อมูลจากหลายแหล่ง 
อาทิ ฐานข้อมูลเรือที่ติดตั้งอุปกรณ์ AIS ฐานข้อมูลในระบบ VTS ฐานข้อมูลในระบบ VMS ภาพถ่าย
ดาวเทียม ฯลฯ เพื่อให้ ศรชล. สามารถนำข้อมูลมาประกอบในการตรวจสอบการปฏิบัติวิเคราะห์
ประมวลผล และบริหารจัดการพฤติกรรมหรือที่กระทำผิดกฎหมายหรือสิ่งผิดปกติในทะเลได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ปัจจุบัน ศรชล. ได้มีการใช้ระบบ MISC (ของ ทร.) ระบบ Sea Vision (ของ สหรัฐฯ) 
และระบบ Windward ที่จัดหาโดย ศรชล. ในการวิเคราะห์พฤติกรรมเรือ 
  ระบบ RTN-MISC เป็ นโปรแกรม Web-based application ที่ พั ฒ นาโดย
กองทัพเรือ เป็นเครื่องมือรับรู้สถานการณ์ทางทะเลที่เข้าถึงได้ทางอินเทอร์เน็ตและมีการกำหนดช้ัน
ความลับ (ข้อมูลปิดและข้อมูลเปิด) กำหนดผู้ใช้งานโดยกองทัพเรือ เช่ือมโยงข้อมูลระบบ AIS ของกรม
อุทกศาสตร์ ระบบ VTS ของกรมเจ้าท่า ระบบเรดาร์ชายฝั่งของกองทัพเรือ มีขีดความสามารถในการ (1) 
แสดงภาพตำแหน่งของเรือและติดตามประวัติการเดินเรือสัญชาติไทย และเรือหน่วยงานทางทะเล (2) 
ผู้ใช้งานสามารถกำหนดเงื่อนไขการแจ้งเตือนอัตโนมัติ (3) ผู้ใช้งานสามารถกำหนดแผนการปฏิบัติต่าง ๆ 
และ (4) ตรวจสอบการผ่านของเรือในเขตทางทะเลต่าง ๆ 
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ภาพที่ 2.7  ระบบ RTN-MISC ของกองทัพเรือ 

ที่มา: ศูนย์อำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (2558) 
 

     ระบบ SeaVision เป็นโปรแกรม Web-based application ที่พัฒนาโดย The 
U.S. Department of Transportation เป็นเครื่องมือรับรู้สถานการณ์ทางทะเลที่ เข้าถึงได้ทาง
อินเทอร์เน็ตและไม่มีการกำหนดช้ันความลับ (ข้อมูลเปิด) แต่กำหนดผู้ใช้งานโดยสหรัฐฯ มีขีด
ความสามารถในการ (1) แสดงภาพตำแหน่งของเรือและติดตามประวัติการเดินเรือ ข้อมูลของเรือหลาย
หมื่นลำทั่วโลกด้วยความสามารถในการกรองและค้นหาข้ันสูง (2) ผู้ใช้งานสามารถพัฒนาชุดคำถามและ
เงื่อนไขการแจ้งเตือน เพื่อรวมและเช่ือมโยงข้อมูลที่จำเป็นสำหรับการประเมินความเสี่ยง และแจ้งเตือน
แก่ผู้ใช้งานโดยอัตโนมัติ เช่น การเข้ามาของเรือต้องห้ามในเขตน่านน้ำที่กำหนด (3) ผู้ใช้งานสามารถแชร์
การค้นหาข้ันสูง กฎเกณฑ์ การแจ้งเตือน รูปร่าง และรายช่ือเรือกับผู้ใช้รายอื่นภายในกลุ่มผู้ใช้งานทั่วโลก
ที่ได้รับการอุดหนุนจากสหรัฐฯ (4) ค้นหาข้อมูลเรือจำนวนมากและดูว่าเรือไปถึงที่ใดและ/หรือปลายทาง
ที่คาดไว้หรือไม่ และ (5) ตรวจสอบการผ่านของเรือในเขต EEZ และการเข้าท่าของเรือต่าง ๆ 
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การกำหนด Alert box 

 
การวิเคราะห์ความเสี่ยง 

 
 

ภาพที่ 2.8  ระบบ SeaVision ของสหรัฐฯ 
ที่มา: ศูนย์อำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (2558) 

     
     ระบบ Windward Intelligence เป็นโปรแกรม Web-based application ระบบ
ปิด ที่พัฒนาโดยบริษัทเอกชน Windward Ltd. ของอิสราเอล เป็นเครื่องมือสารสนเทศ ฐานข้อมูลของ
เรือสินค้าทั่วโลก ผู้ประกอบการทางทะเลประเทศต่าง ๆ ผู้นำเรือ และวิเคราะห์ความเสี่ยง โดยได้มีการ
จัดหา/จัดซื้อระบบและบัญชีเข้าใช้ฐานข้อมูลแบบรายปี มีขีดความสามารถในการ (1) แสดงภาพ
ตำแหน่งของเรือและติดตามประวัติการเดินเรือทั่วโลกด้วยความสามารถค้นหาข้ันสูง (2) ฐานข้อมูลเรือ
เพื่อวิเคราะห์พฤติกรรมเรือย้อนหลัง อาทิ เส้นทางเดินเรือ พฤติกรรมเรือ (3) การติดตามและเฝ้าระวัง
เรือในกลุ่มที่ให้ความสนใจ (Vessel of Interest: VOI) ตามอนุมัติแนวทางการใช้งานระบบวิเคราะห์
ข้อมูลเรือ Windward Intelligence อาทิ เรือกลุ่ม IUU list ที่เดินทางเข้าทะเลอาณาเขต เรือประมง
ต่างชาติที่ติดต้ังอุปกรณ์ AIS รุกล้ำ EEZ เรือที่เดินทางเข้าน่านน้ำไทยโดยไม่แจ้ง เรือต้องสงสัยขนส่ง 
WMD เรือรบต่างประเทศ เรือสำรวจ เรือประสบภัยทางทะเล (4) การประเมินความเสี่ยงตามเงื่อนไขที่
กำหนด อาทิ การประเมินความเสี่ยงกลุ่มเรือสินค้าที่เข้าเทียบท่าในการเฝ้าระวังและคัดกรอง COVID-19  
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ภาพที่ 2.9  ระบบ Windward ของบริษัท Windward Ltd. 
ที่มา: ศูนย์อำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (2558) 

 
    3)  ระบบการสั่งการและสื่อสาร (Command and Communication: C2) การสั่ง
การและสื่อสาร การปฏิบัติของหน่วยเรือและอากาศยาน ศรชล. พร้อมทั้งแสดงภาพสถานการณ์ทาง
ทะเลในพื้นที่ปฏิบัติการได้ครบพื้นที่รับผิดชอบของ ศรชล.ทำให้มีการปฏิบัติที่มีประสิทธิภาพมากข้ึน 
ปัจจุบันได้มีการจัดหาระบบ C2 ที่ติดตั้งที่ ศูนย์ยุทธการ ศรชล. เป็นศูนย์กลาง   
         ระบบ Web Portal ศรชล. เป็นโปรแกรม Web-based application แบบปิด 
ที่พัฒนาโดยบริษัท Blue System Technology ของไทย เป็นเครื่องมือสารสนเทศสำหรับการสั่งการ
และสื่อสาร โดยมีระบบย่อย (1) ระบบเว็บท่า (Web Portal) สำหรับเป็นศูนย์รวมระบบงานสารสนเทศ
ของ ศรชล. ประกอบด้วย เว็บเซอร์วิสข้อมูลผู้ต้องหาในคดี ข้อมูลคดี ข้อมูลใบอนุญาต ข้อมูลการตรวจ
แรงงาน ข้อมูลล็อกเรือ ข้อมูล แจ้งเข้า – แจ้งออกเรือ ข้อมูลใบอนุญาตทำการประมง ข้อมูลเรือ การ
เดินเรือจากระบบ VMS และระบบ IVEF (2) ระบบรวบรวมและเผยแพร่ข้อมูลการปฏิบัติงานของ ศรชล. 
(3) ระบบจดหมายอิเล็กทรอนิกส์ (Email) และ ระบบสนทนา (Chat)  
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ภาพที่ 2.10  ระบบ Web Portal ของ ศรชล. 
ที่มา: ศูนย์อำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (2558) 

      
ระบบ Field Information Support Tool (FIST) ศรชล. เป็นโปรแกรม Web-

based application แบบปิด เป็นเครื่องมือสารสนเทศสำหรับการสั่งการและสื่อสารผ่านแอพพลิเคช่ัน
บนโทรศัพท์เคลื่อนที่ในการวางแผนการปฏิบัติ การตรวจ การรายงานการตรวจ การสรุปผลปฏิบัติ และ
วิเคราะห์เชิงสถิติ ผ่านโครงข่ายการสื่อสารข้อมูลไร้สายความเร็วสูงและความเร็วต่ำ โดยมี ขีด
ความสามารถในการ (1) ผู้วางแผน (ศยก.ศรชล./ศรชล.ภาค) กำหนดและวางแผนการปฏิบัติ รูปแบบการ
ตรวจ Lat/Lon พื้นที่ตรวจบนแผนที่ทะเล แผนที่ดาวเทียม การมอบหมายเรือตรวจ (2) ผู้ใช้งาน (เรือ
ตรวจ) ตอบรับภารกิจ ส่งตำบลของเรือเป้าหมาย ทำการตรวจ รายงานการปฏิบัติตามภารกิจ ทั้งภาพ
และเสียง สถานะ GPS สถานะการตรวจ ตามฐานข้อมูลที่เช่ือมต่อบนระบบ และ (3) การรวบรวมผลการ
ตรวจและการวิเคราะห์เชิงสถิติของการปฏิบัติงานต่าง ๆ 
  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 29 

   
 

ภาพที่ 2.11  ระบบ FIST ของ ศรชล. 
ที่มา: ศูนย์อำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (2558) 

 

2.4 กรอบงานที่เก่ียวข้องกับ AIS ของหน่วยงานทางทะเล 

ตารางที่ 2.2  บทบาทของหน่วยงานของรัฐตามความรับผิดชอบในฐานะรัฐชายฝัง่ทีส่อดคล้องกบั
ข้อกำหนดและพันธกรณีตามอนสุัญญาระหว่างประเทศของ IMO 

 
หน่วยงาน ความสัมพันธ์

กับ ศรชล. 
อำนาจหนา้ท่ี กรอบงานท่ีเกี่ยวข้องกับ 

AIS 
ศรชล. ▪ หน่วยงาน

กลาง 
▪ ไม่มี สถานี 

AIS 

▪ การรกัษาผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเล 

▪ การสร้างภาพ
สถานการณ์ร่วม  
▪ การสร้างการตระหนักรู้
ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
เพื่อการบงัคับใช้กฎหมาย 

กองทัพเรือ ▪หน่วยงาน
หลัก 

▪มี สถานี AIS 

▪ การป้องกันประเทศ 
▪ ปราบปรามการกระทำผิด
บางอย่างในทะเล ตามกฎหมาย 
29 ฉบับ  
▪ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องแต่งตั้ง

▪ การสร้างภาพ
สถานการณ์ทางทะเลเพื่อ
งานความมั่นคงและ
การทหาร 
▪ การบงัคับใช้กฎหมาย
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หน่วยงาน ความสัมพันธ์
กับ ศรชล. 

อำนาจหนา้ท่ี กรอบงานท่ีเกี่ยวข้องกับ 
AIS 

มอบหมายใหเ้ป็นพนักงานหรือ
เจ้าหน้าที่ในการปราบปรามการ
กระทำผิดทางทะเล 
▪ สนับสนุนการค้นหาและ
ช่วยเหลือในทะเล 

ตามที่กฎหมายกำหนด 
▪ ปฏิบัติการค้นหาและ
ช่วยเหลือในทะเล 

กองบังคับ
การ 

ตำรวจน้ำ 

▪หน่วยงาน
หลัก 

▪ไม่มี สถานี 
AIS 

▪ การบงัคับใช้กฎหมายในทะเล
ทุกฉบับ 

▪ การบงัคับใช้กฎหมาย
ตามที่กฎหมายกำหนด 
▪ ติดตามเป้าหมายให้
ทันเวลา 

กรมเจ้าท่า ▪หน่วยงาน
หลัก 

▪มี สถานี AIS 

▪ การควบคุมและบริหารงาน
เกี่ยวกับการคมนาคมทางน้ำ 
▪ ความปลอดภัยในการเดินเรือ 
▪ หน่วยงานหลักตาม IMO 

▪ ทำการติดตามเป้าเพื่อให้
ทราบถึงข้อมูล เช่น ช่ือเรือ 
ตำบลที่ปัจจุบัน จุดหมาย 
ฯลฯ 
▪ ให้การบริการสื่อสารกับ
เรือต่าง ๆ เพื่อควบคุม
การจราจร 

กรมศุลกากร ▪หน่วยงาน
หลัก 

▪ไม่มี สถานี 
AIS 

▪ การควบคุมการนำเข้า/ส่งออก 
▪ การขนของหนีภาษี/ ยาเสพติด 
/ สิ่งของต้องห้ามตามกฎหมาย
ต่าง ๆ  

▪ ตรวจสอบการกระทำผิด
กฎหมายว่าด้วย 
การลักลอบขนสินค้าหนี
ภาษีและสินค้าผิดกฎหมาย 
/ WMD / Dual use 

กรมประมง ▪หน่วยงาน
หลัก 

▪ไม่มี สถานี 
AIS 

▪ การบริหารจัดการทรัพยากร
ประมง 
▪ การควบคุมการทำประมงทะเล 
▪ ป้องกันและปราบปรามการ
กระทำผิดเกี่ยวกับการประมง  

▪ ควบคุมการทำประมงผิด
กฎหมาย 
▪ เสริมสร้างความเข้าใจกับ
ชุมชนให้มีส่วนร่วมในการ
ดูแลบริหารจัดการประมง
ด้วยตัวเอง 
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หน่วยงาน ความสัมพันธ์
กับ ศรชล. 

อำนาจหนา้ท่ี กรอบงานท่ีเกี่ยวข้องกับ 
AIS 

กรม
ทรัพยากร 
ทางทะเล

และชายฝั่ง 

▪หน่วยงาน
หลัก 

▪ไม่มี สถานี 
AIS 

▪ การอนุรกัษ์และฟื้นฟูธรรมชาติ
และสิง่แวดล้อม และการใช้
ประโยชน์อย่างยั่งยืน  
▪ ป้องกันและปราบปรามการ
กระทำผิดเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม
ทางทะเล 

▪ ใช้เรือตรวจการณ์ในการ
ปราบปรามการกระทำผิด
เพื่อดูแลทรัพยากรทางทะเล 
▪ ให้ความรู้กับชุมชนในด้าน
การอนุรักษ์ 

 
ที่มา: International Maritime Organization (1974) 

 

2.5 ปัญหาการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลในประเทศไทย 

 จากการศึกษาการดำเนินการเกี่ยวกับการรับรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลของหน่วยงานต่าง ๆ 
ในประเทศไทยสามารถวิเคราะห์ปัญหา อุปสรรคและข้อขัดข้องเกี่ยวกับการดำเนินการของหน่วยงานต่าง ๆ 
เกี่ยวกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลในประเทศไทย โดยเฉพาะประเด็นการ
สร้างภาพสถานการณ์ทางทะเล ได้ดังนี้ 
 

2.5.1  ปัญหาเชิงโครงสร้าง 
 1) โครงสร้างด้านความร่วมมือของหน่วยงานความมั่นคงทางทะเล (ศรชล.) ไม่
เกื้อกูลต่อการพัฒนากลไกการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารและติดตามภาพสถานการณ์ทางทะเล 
เนือ่งจาก แต่ละหน่วยงานมีข้อจำกัดในด้านทรัพยากรทำให้ทุกหน่วยให้ความสำคัญกับภารกิจของตน
เป็นหลัก มีวัฒนธรรมองค์กรในการรักษาข้อมูลสำหรับภารกิจของตนเอง มีความขาดแคลน
งบประมาณ ทำให้การพัฒนากลไกการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร ยังไม่เกิดข้ึนเป็นรูปธรรมและไม่มี
ข้ันตอนการดำเนินงานชัดเจน 
 2) โครงสร้างด้านระบบตรวจการณ์ชายฝั่ง เนื่องจากแต่ละหน่วยงานมีภาระงาน
และกฎหมายรับผิดชอบต่างกันการให้การกำหนดความสำคัญและจัดทำแผนรองรับในการเสริมสร้าง
ขีดความสามารถในการตรวจการณ์ทางทะเลเป็นไปในลักษณะต่างหน่วยต่างปฏิบัติงาน ไม่มีการบูรณาการ
ทรัพยากรระบบตรวจการณ์ที่มีความต้องการใช้งานในลักษณะที่ใกล้เคียงกัน ประกอบกับข้อจำกัด
ด้านทรัพยากรและงบประมาณทำให้แต่ละหน่วยมีข้อจำกัดในการสร้างระบบด้วยตนเองและการ
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เข้าถึงข้อมูลให้ครอบคลุมพื้นที่ปฏิบัติการ ไม่สามารถประเมินสถานการณ์หรือคาดการณ์ภัยคุกคามใน
รูปแบบใหม่ในระยะไกลที่มีลักษณะข้ามชาติได้ 
 3) การขาดหน่วยงานทำหน้าที่เป็นศูนย์กลางในการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารและ
ติดตามสถานการณ์ทางทะเลทั้งในประเทศและต่างประเทศ โดยเฉพาะการบูรณาการข้อมูลที่แต่ละ
หน่วยรับผิดชอบ ซึ่งมีความจำเป็นต่อการนำไปใช้ในการคัดกรองและตรวจพบการกระทำผิดของเรือที่
ดำเนินกิจกรรมทางทะเล ทำให้หน่วยงานด้านความมั่นคงทางทะเลขาดกลไกสนับสนุนการรบัรู้เท่าทัน
สถานการณ์และแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารที่จำเป็นต่อการปฏิบัติภารกิจ หรือประเมินผลกระทบต่อ
ความมั่นคงของประเทศ 
 

2.5.2 ปัญหาด้านมาตรฐานและกฎหมาย 
1) มาตรฐานข้อมูลสนับสนุนการสร้างกลไกการรับรู้เท่าทันสถานการณ์ทางทะเล 

ด้วยโครงสร้างการแสดงภาพสถานการณ์ทางทะเล มีความจำเป็นต้องเช่ือมต่อกันระหว่างขอบเขตของ
พื้นที่ตรวจการณ์ และติดตามเป้าที่ดำเนินกิจกรรมทางทะเลในพื้นที่รับผิดชอบทั้งในและต่างประเทศ 
การดำเนินการเช่ือมต่อทั้งระบบจำเป็นต้องมีโครงสร้างฐานข้อมูลที่เป็นมาตรฐาน การดำเนินการใน
ลักษณะต่างหน่วยต่างปฏิบัติจะเป็นอุปสรรคในการบูรณาการและพัฒนาเครือข่ายการติดตาม
สถานการณ์ทางทะเล 
 2) การแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารภายใต้เครือข่ายตามกรอบความร่วมมือข้างต้น
ล้วนมีข้อจำกัดในการเข้าถึงและการใช้ประโยชน์จากฐานข้อมูลทั้งสิ้น ตลอดจนแต่ละกรอบความ
ร่วมมือล้วนมีมาตรฐานของฐานข้อมูลที่แตกต่างกัน อีกทั้งยังมีข้อจำกัดเรื่องความปลอดภัย ในการ
เช่ือมต่อเครือข่ายเข้ากับระบบควบคุมบังคับบัญชาของ หน่วยต่าง ๆ และ ศรชล. ด้วย 
 3) ปัญหาด้านการนำข้อมูลไปใช้งาน เนื่องจากภาพสถานการณ์ที่หน่วยงานความ
มั่นคง เช่น ศูนย์ข่าวสารทางทะเล ศูนย์ปฏิบัติการกองทัพเรือ (ศขท.ศปก.ทร.) ได้รับนั้นเป็นข้อมูลที่
ไม่ได้อยู่ในพื้นที่ทางทะเลของไทย ดังนั้นการแยกแยะหรือติดตามเป้าหมายที่เป็นเรือไทยไม่สามารถ
กระทำได้ ในส่วนภาพสถานการณ์ที่อยู่ในพื้นที่ทางทะเลของไทยนั้นยังขาดความสมบูรณ์หรือได้ภาพ
น้อยมากเนื่องจากปัญหาด้านเครื่องมือตรวจการณ์มีไม่เพียงพอ 
 4) ปัญหาในการทำ Recognized Maritime Picture: RPM คือการทำนายแนวโน้ม
สถานการณ์ที่ได้จากการพล็อตสถานการณ์หรือเส้นทางที่เดินทางผ่านอยู่เป็นประจำ เนื่องจากปัญหา
เรื่องการบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษที่ไม่ครอบคลุมจริงจัง ทำให้เรือสินค้าหรือประมงไม่เห็น
ความสำคัญและไม่เข้าร่วมโครงการและไม่ติดตั้งระบบต่าง ๆ เช่น AIS VTMIS ฯลฯ ให้เป็นไปตามที่ 
IMO กำหนด  
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2.6 ปัญหาการใช้งานของระบบ AIS ในประเทศไทย 

2.6.1 โครงสร้างของการให้บริการ AIS 
 การให้บริการของระบบ AIS ที่เป็นไปตามโครงสร้างการรวบรวมข้อมูลของ MDA 
จะทำให้ความต้องการในการเข้าถึงข้อมูลข่าวสาร โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อทำความเข้าใจในกิจกรรม
และความเคลื่อนไหวทั้งหลายในทะเลที่อยู่ในน่านน้ำของประเทศ สามารถใช้เป็นเครื่องมือเพื่อช่วยใน
การตัดสินใจได้อย่างมีประสิทธิภาพ เนื่องจากกิจกรรมและความเคลื่อนไหวเหล่าน้ีอาจส่งผลกระทบ
ต่อความมั่นคง ความปลอดภัย เศรษฐกิจ หรือสิ่งแวดล้อมของประเทศ การวางแนวทางการใช้งาน
ระบบ AIS ภายใต้หน่วยงานของ ศรชล. ที่ดีจะส่งเสริมให้การได้มาซึ่งข้อมูลแบบรวมศูนย์กลางของ
การตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลให้มีเป็นไปในแนวทางเดียวกัน จากรายละเอียดของหลักการ
ในส่วนนี้จะเห็นได้ว่าปัญหาของโครงสร้างระบบ AIS ภายในประเทศไทย ยังไม่มีโครงสร้างของการ
บริหารระบบตามคำแนะนำดังกล่าว เนื่องจากขาดความเข้าใจในภาพรวม และยังไม่มีการตกลง
ร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องที่จะดำเนินการให้เป็นไปตามมาตรฐานระบบที่แนะนำ รวมทั้งยัง
ไม่ได้ระบุหน่วยงานรับผิดชอบที่ชัดเจนทั้งหน่วยงานที่กำกับดูแลในภาพรวม และหน่วยงานที่สามารถ
ใช้ประโยชน์จากระบบแต่ยังไม่ได้กำหนดความต้องการใช้งานให้เกิดความร่วมมือระหว่างกัน ซึ่งจะ
ช่วยให้การวางแผนโครงสร้างระบบเกิดเป็นรูปธรรม ปัญหาในส่วนนี้ต้องอาศัยหลักการในการบูรณา
การงานของภาคส่วนราชการ เนื่องจากหน่วยงานรัฐที่ต้องการใช้งานระบบ AIS ไม่ได้อยู่ภายใต้ ศรชล. 
ทั้งหมด และมีภาคเอกชนที่เป็นผู้มีสว่นได้ส่วนเสยีเกี่ยวข้องด้วย และจำเป็นต้องบูรณาการระบบแสดง
ตนอัตโนมัติ (AIS) กับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) ของ ศรชล. โดยใช้ขีด
ความสามารถของระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) ในการให้ข้อมูลยืนยันตัวตนของเรือ และข้อมูลอื่น ๆ ที่
เป็นประโยชน์ต่อความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินเรอื รวมทั้งการส่งผ่านข้อมูลระหว่างเรือสู่
เรือ และเรือสู่สถานีชายฝั่ง ประกอบกับการบังคับใช้ให้ติดตั้งบนเรือตามข้อบังคับขององค์กรทางทะเล
ระหว่างประเทศ (IMO) สามารถแสดงผลให้เห็นภาพเรือในทะเล ทั้งจำนวนเรือ ประเภทเรือ ช่ือเรือ 
ขนาดเรือ ภาพของเรือ รัฐเจ้าของธงที่เรือจดทะเบียน เส้นทางเดินเรือ ความเร็วเรือ เข็มเรือ ที่หมายที่
เรือจะเดินทางไป ที่หมายที่เรือเดินทางออกมา ในเวลาที่เรียกได้ว่าใกล้เคียงเวลาจริง (Near real 
time) หรือแม้แต่กระทั่งข้อมูลย้อนหลงัของเสน้ทางเดินเรอืของเรือลำดังกล่าว จึงสามารถนำไปใช้เพื่อ
วัตถุประสงค์อื่นนอกเหนือจากความปลอดภัยในการเดินเรือ เช่น การเฝ้าตรวจการณ์ทั่วไป การเฝ้า
ตรวจเพื่อการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล การรักษากฎหมายในทะเล และการรักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ซึ่งเป็นงานในความรับผิดชอบของ ศรชล. ซึ่งข้อมูลของ AIS จะต้อง
นำไปหลอมรวมกับข้อมูลประเภทอื่น ๆ และควรมีการดำเนินการเพื่อให้ข้อมูลจาก AIS เป็นข้อมูลที่
เช่ือถือได้ โดยมีแนวทางในการพิจารณาดังนี้ 
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1) ข้อมูลจากระบบ AIS ทั้งหมดควรจะได้รับการยืนยันโดยเครื่องมืออื่น เช่น 
เรดาร์ โครงข่ายวิทยุหาทิศ (VHF/DF)  

2) ภาพสัญญาณที่ผิดพลาดหรอืผิดปกติควรได้รับการตรวจสอบ โดยการตรวจสอบ
ทวนกับเครื่องรับที่สถานีหลัก 

3) ความถูกต้องสมบูรณ์(Integrity) ของ GPS ควรมีการเฝ้าติดตาม เช่นสอบเทียบ
กับ Differential GPS 

4) ความถูกต้องสมบูรณ์ของข้อมูลที่ส่งสัญญาณออกไป โดยเฉพาะที่ส่งออกจาก
เครื่องหมายทางเรอืที่ติดตั้ง AIS AtoN ควรมีการเฝ้าติดตามเพื่อยืนยันความถูกต้องของตัวตน ตำบลที่ 
และสถานะภาพ  

5) อุปกรณ์ที่ใช้สำหรับการกระจายสัญญาณข้อมูล AIS เช่นที่สถานีหลัก ควรจัดต้ัง
ในที่ที่มีการรักษาความปลอดภัย ผู้บุกรุกไม่สามารถเข้าถึงอุปกรณ์ได้ 

6) การเฝ้าตรวจระบบ AIS ผ่านระบบอินเตอร์เน็ต จะดำเนินการได้ก็ต่อเมื่อมีการ
ใช้งานระบบผ่านโครงข่ายที่มีการป้องกันทางไซเบอร์ 

7) สถานีแจ้งเตือนความปลอดภัยในการเดินเรือประจำท้องถ่ิน เป็นแหล่ง
ตรวจสอบข้อมูลสัญญาณ AIS ที่ผิดพลาดได้ 
  การบูรณาการทำงานในภาพรวมของการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ด้วย
ระบบ AIS เป็นไปในลักษณะ ต่างหน่วยต่างปฏิบัติงาน เนื่องจากการที่แต่ละหน่วยมีงานและมี
กฎหมายรับผิดชอบที่ต่างกัน  
 

2.6.2 กฎหมาย 
 ความสัมพันธ์ในส่วนของกฎหมายระหว่างประเทศกับกฎหมายภายในของไทย ใน
ลักษณะที่กฎหมายระหว่างประเทศปรากฎข้ึนเปน็กฎหมายภายในน้ัน เนื่องจากเป็นการใช้อำนาจของ
กฎหมายภายในทำให้กฎหมายระหว่างประเทศเป็นส่วนหนึ่งของกฎหมายภายในตามหลักการทวินิยม 
โดยทั่วไปทำได้ 2 วิธี คือ การแปลงรูป และการผนวก ซึ่งในกรณีของประเทศไทยจะใช้คำว่า “การ 
อนุวัติการอนุสัญญาระหว่างประเทศของไทย” ซึ่งส่วนใหญ่ในการอนุวัติการจะแปลงรูปอนุสั ญญา
ระหว่างประเทศ ให้การใช้ภาษา และการจัดรูปแบบ อยู่ในบริบทที่สามารถทำความเข้าใจได้ง่าย 
สามารถเพิ่มเติมบทบัญญัติให้เหมาะสม เพื่อให้เกิดความเข้าใจเรื่องสิทธิ หน้าที่ และพันธกรณีตาม
อนุสัญญา หรือเป็นการแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายที่มีผลบังคับใช้อยู่ก่อนแล้วให้สอดคล้องกับอนุสัญญา
ระหว่างประเทศ ซึ่งในการอนุวัติการตามอนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเป็นภาคีนั้น ไม่
จำเป็นตองออกเป็น พระราชบัญญัติใหม่เสมอไป เนื่องจากสิทธิและพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่าง
ประเทศดังกล่าวอาจกระจัดกระจายอยู่ตามพระราชบัญญัติฉบับต่าง ๆ ที่เกี่ยวของกับเนื้อหาสาระ
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ของอนุสัญญาระหว่างประเทศเชนวานั้นก็ได้ แต่หากการที่กฎหมายที่เกี่ยวกับสิทธิและพันธกรณีตาม
อนุสัญญาระหว่างประเทศที่ประเทศไทยเป็นภาคีอยู่นั้น มีการกระจัดกระจายอยู่ตามพระราชบัญญัติต่าง ๆ 
ยอมกอใหเกิดความไม่เหมาะสมในการจะนำมาใช เพราะอาจทำให้เกิดความผิดพลาดในการนำมาใชบังคับ 
 เมื่อมาพิจารณาถึงอนุสัญญา SOLAS ค.ศ.1974 และที่แก้เพิ่มเติม เป็นอนุสัญญาที่
สำคัญและเก่าแก่มาก มีสาระสำคัญเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยทางทะเลทั้งหมด มีวัตถุประสงค์หลัก
คือการกำหนดมาตรฐานข้ันต่ำของโครงสร้าง อุปกรณ์ และการปฏิบัติการของเรือ ให้เหมาะสม
สอดคล้องกับความปลอดภัยของเรือ โดยรัฐเจ้าของธง (Flag State) ซึ่งเป็นรัฐที่จดทะเบียนให้กับเรือ 
ต้องกำหนดมาตรการและการตรวจตราให้แน่ใจว่าเรือที่ชักธงของรัฐนั้นปฏิบัติตามบทบัญญัติต่าง ๆ 
ของอนุสัญญา SOLAS ทั้ งนี้ มี องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime 
Organization; IMO) ภายใต้องค์การสหประชาชาติ (United Nation: UN) เป็นผู้ประสาน ส่งเสริม 
และตรวจสอบให้รัฐต่าง ๆ ที่เข้าเป็นภาคีตามอนุสัญญา SOLAS ได้มีการดำเนินการให้เป็นไปตามพันธ
สัญญาที่มีผลผกูพันต่อความรบัผดิชอบของรัฐ ซึ่งประเทศไทยได้อนุวัติการอนุสัญญา SOLAS ดังกล่าว
ให้เป็นกฎหมายภายในประเทศ โดยในบทที่ 5 ความปลอดภัยในการเดินเรือ ได้ดำเนินการให้
สอดคล้องกับการตราพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2546 และที่แก้ไข
เพิ่มเติม ปัจจุบันเป็นฉบับที่ 17 พ.ศ.2560 ซึ่งเป็นกฎหมายที่กำหนดหลักเกณฑ์การเดินเรือ และ
อำนาจการควบคุมดูแลเพื่อป้องกันอันตรายที่อาจเกิดข้ึนจากการเดินเรือ โดยมีกรมเจ้าท่าเป็ น
ผู้รับผิดชอบหลักในฐานะหน่วยงานที่เป็นผู้แทนในนามประเทศไทย เข้าร่วมเป็นสมาชิกองค์กรของ 
IMO องค์การกิจการทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Organization) 
 อนุสัญญา SOLAS ค.ศ.1974 และที่แก้ไขเพิ่มเติม บทที่ 5 ความปลอดภัยในการ
เดินเรือ ข้อบังคับที่ 19 ข้อกำหนดการติดตั้งอุปกรณ์และระบบการนำเรือติดตั้งประจำเรือ ข้อ 2.4 
(IMO, 2517) กำหนดให้เรือขนส่งระหว่างประเทศทุกลำ ที่มีขนาดระวางขับน้ำตั้งแต่ 300 ตันกรอส
ข้ึนไป เรือบรรทุกสินค้าที่ขนส่งสินค้าภายในประเทศ ที่มีขนาดระวางขับน้ำต้ังแต่ 500 ตันกรอสข้ึนไป 
และเรือโดยสารไม่ว่าขนาดใดจะต้องติดต้ังระบบ AIS บนเรือ จากข้อบังคับที่ 19 ดังกล่าวส่งผลให้กรม
เจ้าท่า ต้องออกข้อบังคับกรมเจ้าท่า ว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการติดต้ังระบบสำแดง
ข้อมูลเรืออัตโนมตัิในการออกใบสำคัญรับรอง การตรวจเรือเพื่อออกใบอนุญาตใช้เรือ พ.ศ.2560 (กรม
เจ้าท่า, 2560) ซึ่งอาศัยอำนาจตามพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2456 
ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 13) พ.ศ.2525 และ (ฉบับที่ 17) พ.ศ.2560 กำหนดรายละเอียดคุณสมบัติ
ของระบบสำแดงข้อมูลเรืออัตโนมัติ (ระบบ AIS) ช้ันคลาส เอ และ บี (AIS Class A และ AIS Class 
B) พร้อมกำหนดการบังคับใช้กับเรือประเภทต่าง ๆ ให้มีการติดตั้งระบบดังกล่าว และกำหนดให้เปิด
ใช้ระบบตลอดเวลา หากเรือประเภทที่บังคับได้ติดตั้งระบบ AIS บนเรือเรียบร้อย กรมเจ้าท่าจึงจะ
ออกใบสำคัญรับรองการตรวจเรือให้เรือลำน้ัน 
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   นอกจากนั้น กรมเจ้าท่า ยังได้อนุวัติการสนธิสัญญา SOLAS ค.ศ.1974 และที่แก้ไข
เพิ่มเติม เป็นกฎหมายภายในอีก 1 ฉบับ ได้แก่พระราชบัญญัติเรือไทย พ.ศ.2481 (พระราชบัญญัติเรอื
ไทย, 2481) เป็นกฎหมายที่บัญญัติข้ึนเพื่อควบคุมเรือไทย เนื้อหาประกอบด้วย การจดทะเบียนเรือ
ไทย ใบทะเบียนเรือไทย การโอนกรรมสิทธ์ิเรือ การจำนองและบุริมสิทธ์ิอันเกี่ยวกับเรือไทยที่ได้จด
ทะเบียนแล้ว ช่ือเรือ การเปลี่ยนแปลงเรือ การเปลี่ยนเมืองท่าข้ึนทะเบียน การจดทะเบียน การ
เปลี่ยนแปลง และการจดทะเบียนใหม่ ตลอดจนสิทธิหน้าที่พิเศษของเรือไทย ต่อมาได้มีราชกิจจา
แก้ไขเพิ่มเติม พระราชบัญญัติเรือไทย ออกมาอีกหลายฉบับตามกาลเวลาที่เปลี่ยนไป ปัจจุบันเป็น
แก้ไขฉบับที่ 7 พ.ศ.2550 โดยได้ออกกฎหมายลูกที่เกี่ยวข้องอีกหลายฉบับ ซึ่งมีฉบับที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบ AIS เช่น  

1) ข้อบังคับกรมเจ้าท่า ว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ เงื่อนไข และค่าธรรมเนียมการ
ตรวจและการออกใบสำคัญรับรองการตรวจเรือ เพื่ออนุญาตให้ใช้เรือและใบสำคัญแสดงการตรวจเรือ
เพื่อจดทะเบยีนเรอืไทย สำหรับเรือเดินทะเลเฉพาะเขตและเดินชายแดน พ.ศ.2561 หมวด 3 เครื่องมือ 
เครื่องใช้ และอุปกรณ์ประจำเรือ ข้อ 16 (กรมเจ้าท่า, 2561) เรือกลเดินทะเลเฉพาะเขตและเดิน
ชายแดนทุกลำที่มีขนาดต่ำกว่าหกสิบตันกรอส และ มีวัตถุประสงค์ใช้เพื่อลากจูงเรือเดินทะเลที่มิใช่
เรือกลและเดินชายแดน ต้องติดตั้งระบบสำแดงข้อมูลเรืออัตโนมัติ ไม่ต่ำกว่าช้ันคลาส บี (Class B) 
เรือกลเดินทะเลเฉพาะเขตและเดินชายแดนทุกลำที่มีขนาดต้ังแต่หกสิบตันกรอสข้ึนไป แต่ต่ำกว่า หนึ่ง
ร้อยห้าสิบตันกรอส ต้องติดตั้งระบบสำแดงข้อมูลเรืออัตโนมัติ ไม่ต่ำกว่าช้ันคลาส บี (Class B) เรือกล
เดินทะเลเฉพาะเขตและเดินชายแดนที่มีขนาดตั้งแต่หนึ่งร้อยห้าสิบตันกรอสข้ึนไปทุกลำ ต้องติดตั้ง
ระบบสำแดงข้อมูลเรืออัตโนมัติ ช้ันคลาส เอ (Class A) เรือกลเดินทะเลเฉพาะเขตและเดินชายแดนที่
เป็นเรือบรรทุกคนโดยสารตั้งแต่ 12 คนข้ึนไป ต้องติดตั้งระบบสำแดงข้อมูลเรืออัตโนมัติ ไม่ต่ำกว่าช้ัน
คลาส บี (Class B) ฯลฯ 

2)  ข้อบังคับกรมเจ้าท่า ว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการติดต้ังระบบ
สำแดงข้อมูลเรืออัตโนมัติ ในการออกใบสำคัญรับรองการตรวจเรือเพื่อออกใบอนุญาตให้ใช้เรือ พ.ศ.
2561 (กรมเจ้าท่า, 2561) ประกาศ ณ วันที่ 2 กรกฎาคม พ.ศ.2561 ใช้บังคับเฉพาะการติดตั้งระบบ
สำแดงข้อมูลเรืออัตโนมัติช้ันคลาส บี (AIS Class B) หรือสูงกว่าสำหรับเรือเดินทะเลเฉพาะเขต เรือ
กลเดินทะเลใกล้ฝั่ง เรือกลเดินทะเลระหว่างประเทศ ที่มีประเภทการใช้บรรทุกสินค้าทั่วไป ขนาด
ตั้งแต่ 60 ตันกรอสข้ึนไป แต่ต่ำกว่า 300 ตันกรอส 

3) ประกาศกรมเจ้าท่า ที่ 95/2560 (กรมเจ้าท่า, 2560) เรื่องการเปิดระบบสำแดง
ตนอัตโนมัติ เมื่อเข้ามาในน่านน้ำไทย หรือเดินเรืออยู่ภายในน่านน้ำไทย แจ้งให้เรือเดินต่างประเทศ
และเรือไทย ที่ติดตั้งระบบ AIS ต้องเปิดเครื่องตลอดเวลา ด้วยเหตุผลในด้านการปฏิบัติหน้าที่ตาม
ภารกิจของกรมเจา้ท่าในการกำกับดูแลความปลอดภัย ในการคมนาคมขนส่งทางน้ำ และการคุ้มครอง
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และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม ติดตาม ตรวจสอบ การจราจรของเรือที่เข้ามาในน่านน้ำไทย หรือ
เดินเรืออยู่ภายในน่านน้ำไทย ตลอดจนเป็นการอำนวยความสะดวกให้กับเรือและการเข้าช่วยเหลือได้
อย่างทันท่วงทีในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินทางน้ำ รวมถึง เพื่อประโยชน์ในการบูรณาการการทำงานของ
หน่วยงานภาครัฐเพื่อการรักษาความมั่นคง และความปลอดภัยของประเทศ การป้องกันภัยจากการ
ก่อการร้ายหรือการกระทำอันเป็นโจรสลดั หรือการกระทำอันอาจ ก่อให้เกิดผลกระทบต่อความมั่นคง
และปลอดภัยสาธารณะ ซึ่งในประกาศฉบับนี้แสดงใหเ้หน็ถึงความประสงค์ในการบรูณาการข้อมูล AIS 
ในงานด้านความมั่นคง และการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางน้ำ รวมทั้งการกำหนดมาตรการ
ในการดำเนินการหากเรือลำใดมีลักษณะต้องสงสัย  

4) ประกาศกรมเจ้าท่า ที่ 97/2562 เรื่อง หลักเกณฑ์ วิธีการแจ้งกรณีปิดเครื่อง
อุปกรณ์ระบบสำแดงตนอัตโนมัติ ซึ่งกำหนดให้เรือต้องเปิดเครื่องระบบ AIS ที่ติดตั้งประจำเรือ
ตลอดเวลา หากมีเหตุจำเป็นต้องปิดเครื่องให้แจ้งกรมเจ้าท่าทราบภายใน 24 ช่ัวโมง  

5) ระเบียบกรมเจ้าทา่ว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับทะเบียนเรือไทยและ
ใบอนุญาตใช้เรือ พ.ศ.2555 ("ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับทะเบียนเรือ
ไทยและใบอนุญาตใช้เรือ พ.ศ. 2563," 2563) ซึ่งเป็นระเบียบที่ออกตาม พระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ำไทย พระพุทธศักราช 2456 และที่แก้ไขเพิ่มเติม พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 และ
กฎกระทรวงกำหนดหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการขอและการออกใบอนุญาตใช้เรือและการ
ประกันภัยเรือสำหรับเรือโดยสาร พ.ศ.2552 และระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติ
เกี่ยวกับทะเบียนเรือไทยและใบอนุญาตใช้เรือ (ฉบับที่  2) พ.ศ.2562 ("ระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วย
หลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติเกี่ยวกับทะเบียนเรือไทยและใบอนุญาตใช้เรือ พ.ศ. 2563," 2563) ซึ่งทั้ง 2 
ฉบับ แม้จะไม่ได้กล่าวโดยตรงเกี่ยวกับระบบ AIS แต่ในฉบับแรกในการจดทะเบียน หรือแจ้งเปลี่ยนผู้ถือ
ครอง (เจ้าของเรือ) ไม่ได้มีการกล่าวถึงความสัมพันธ์กับเลขหมาย MMSI แต่อย่างใด รวมทั้งไม่มี
รายละเอียดให้แจ้งเลขหมาย MMSI ในแบบฟอร์มที่ยื่นขอจดทะเบียน ส่วนในฉบับที่ 2 ได้กล่าวถึง 
“หนังสือรับรองจากผู้ประกอบกิจการโทรคมนาคมที่ให้บริการระบบวิทยุคมนาคม (Service 
Provider) แสดงว่ามีการปลดสัญญาณเรียกขาน (Call sign) และ/หรือ รหัส MMSI (เลขหมาย 
MMSI) ที่แสดงความเป็นเรือไทยแล้ว ในกรณีที่ เรือดังกล่าวมีการติดตั้งระบบวิทยุคมนาคม ” 
เช่นเดียวกับระเบียบกรมเจ้าท่าว่าด้วยหลักเกณฑ์ วิธีการ และเงื่อนไขในการขอเปลี่ยนประเภทเรือ 
การขอเปลี่ยนแปลงรายละเอียดตัวเรือหรือเครื่องจักร การขอโอนกรรมสิทธ์ิ การแจ้งงดใช้เรือ และ
การตรวจสอบการเปลี่ยนประเภทเรือ สำหรับเรือประมงหรือเรือขนถ่ายสัตว์น้ำ พ.ศ.2561 หมวด 3 
ข้อ 35 และ 36 ข้อย่อย 3 (กรมเจ้าท่า, 2561) ซึ่งใช้ข้อความเกี่ยวกับ เลขหมาย MMSI ด้วยข้อความ
เดียวกันตามที่แสดงข้อความภายในอัญประกาศข้างต้น โดยไม่มีการอธิบายเกี่ยวกับเลขหมาย MMSI 
แต่อย่างใด รวมทั้ง ยังแสดงให้เห็นความคลุมเครือว่า “ผู้ประกอบกิจการโทรคมนาคมที่ให้บริการ
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ระบบวิทยุคมนาคม (Service Provider)” นั้นหมายถึงหน่วยงานใด เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่
ให้บริการเกี่ยวกับ MMSI อย่างไร ทั้งในการมีอำนาจที่จะกำหนดกฎเกณฑ์ อนุญาตให้ติดตั้ง หรือ 
ถอดถอน อย่างไร แตกต่างกับ หน้าที่ของคณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติที่ได้กล่าวไว้ก่อน
ในข้อย่อย 2) ความว่า “หนังสือรับรองจากคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และ
กิจการโทรคมนาคมแห่งชาติแสดงการยกเลิกหรือเพิกถอนใบอนุญาตให้ตั้งเครื่องวิทยุคมนาคมประจำ
เรือนั้น ในกรณีที่เรือดังกล่าวมีการติดตั้งระบบวิทยุคมนาคม” อย่างไร ซึ่งในประเด็นของเลขหมาย 
MMSI นี้ อาจจะดูเหมือนเป็นปัญหาเล็ก ๆ ที่แก้ไขได้ไม่ยาก แต่หากขาดความเข้าใจในภาพรวมของ
หน่วยงานที่มีหน้าที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งการขาดการควบคุมที่ดี จะสร้างปัญหาในการใช้งานข้อมูล AIS 
ร่วมกันทั้งผู้ใช้งานภายในประเทศ และผู้ใช้งานที่เป็นสากลจากต่างประเทศ จึงเป็นปัญหาที่จะกล่าว
ต่อไป หลังจากได้ทบทวนเรื่องที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานอื่น ๆ ต่อจากนี้ 
 ในฐานะที่ประเทศไทย เข้าร่วมเป็นสมาชิกองค์กรของ IMO คณะกรรมการความ
ปลอดภัยทางทะเล (Marine Safety Committee) ได้มีการประชุม ครั้งที่  81 ที่สำนักงานใหญ่ 
ลอนดอน ประเทศอังกฤษ เมื่อ 10 – 19 พฤษภาคม พ.ศ.2549 โดยข้อบังคับดังกล่าวจะคงไว้ซึ่งสิทธ์ิ
ของรัฐที่จะปกป้องข้อมูลสารสนเทศเกี่ยวกับเรือที่ให้สิทธ์ิในการชักธงของรัฐเหล่านั้นตามความ
เหมาะสม ขณะที่อนุญาตให้รัฐชายฝั่งสามารถเข้าถึงข้อมูลสารสนเทศเกี่ยวกับเรือที่กำลังเดินเรือตาม
ชายฝั่งของรัฐชายฝั่งนั้น ข้อบังคับของ SOLAS ว่าด้วยการเฝ้าติดตามและพิสูจน์ทราบตำบลที่เรือจาก
ระยะไกลไม่ได้สร้างหรือยืนยันสิทธ์ิใหม่ใด ๆ ของรัฐต่อเรือนอกเหนือจากที่บัญญัติไว้ในกฎหมาย
ระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอนุสัญญาขององค์การสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล (UNCLOS) 
หรือไม่ได้แก้ไขหรือทำให้กระทบต่อสิทธ์ิ, เขตแดน, หน้าที่และข้อตกลงของรัฐต่อข้อกฎหมายทะเล  
(อรนุช เรือนแก้ว, 2559) 
 จากที่กล่าวมาแล้วพบว่ากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ AIS ในไทย ยังไม่ได้มีการกำหนด
บังคับในลักษณะรวมการที่ง่ายต่อการปฏิบัติ ดังนั้นในการอนุวัติการกฎหมายระหว่างที่เกี่ยวข้องกับ
การบังคับติดตั้งระบบ AIS นั้น จำเป็นต้องพิจารณากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินการด้าน AIS ที่
ยังกระจัดกระจายอยู่ตามกฎหมาย และข้อบังคับต่าง ๆ ให้เป็น กฎหมายของระบบ AIS โดยเฉพาะ
อย่างเป็นระบบ เพื่อเอื้อให้การดำเนินการด้าน AIS ในประเทศไทยสามารถกำหนดกระบวนการ
ทำงานตามโครงสร้างได้ชัดเจน อำนวยความสะดวกให้กับหน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน และประชาชน 
พร้อมทั้งสามารถนำไปสู่การสร้างสภาวะแวดล้อมในการใช้ทะเลให้เกิดความปลอดภัยได้มากข้ึน  
 

2.6.3 มาตรฐานระบบ AIS ในไทย 
 จากเหตุผลด้านกฎหมายที่กล่าวมาแล้วข้างต้น จะพบว่าข้อจำกัดของการบังคับติดตั้ง
ระบบ AIS และผลสืบเนื่องคือ มาตรฐานการติดตั้งระบบของหน่วยงานภาครัฐที่มีความแตกต่างกัน ทำให้
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ไม่สามารถบูรณาการณ์ข้อมูลดิจิทัลได้อย่างเป็นรูปธรรมและต่อเนื่อง นอกจากนี้จากผลของการที่ไม่
สามารถสร้างภาพสถานการณ์และการให้บริการ AIS ที่ยังไม่ครอบคลุมพื้นที่ทะเลไทยนั้นอาจจะเกิด
ปัญหาการใช้งานข้ึน ซึ่งต้องแก้ปัญหาโดยการกำหนดมาตรการเดียวกันของทุกหน่วยงาน มาตรฐานการ
รักษาความปลอดภัย และการดำเนินการเพื่อให้เกิดความปลอดภัยในการใช้ระบบ โดยข้อเสนอแนะใน
การเตรียมการ มีดังนี้ 

1) AIS ควรจะช่วยเพิ่มความปลอดภัยในการเดินเรือโดยเพิ่มประสิทธิภาพของ
ระบบการเดินเรือ และระบบบริการการจราจรทางน้ำ รวมทั้งสามารถใช้ในการรักษาสภาพแวดล้อม 
จากการที่ระบบมีฟังก์ช่ันที่จำเป็นในการใช้งานดังนี ้

(1) หลีกเลี่ยงเหตุเรือโดนกันโดยการส่งข้อมูลระหว่างเรือต่อเรือ 
(2) เป็นเครื่องมือของรัฐในการรับข้อมูลเรือและสินค้าที่เรือบรรทุก 
(3) เป็นเครื่องมือในการบริหารการจราจรทางน้ำ 

2) AIS ควรจะสามารถส่งข้อมูลระหว่างเรือกับสถานีฝั่งของรัฐ โดยเรือแจ้งข้อมูล
สำคัญต่าง ๆ ของเรือโดยอัตโนมัติ ด้วยความถูกต้องตามความถ่ี(จำนวนครั้ง) ในการส่งที่จำเป็น 
เพื่อให้การติดตามเรือเป็นไปอย่างถูกต้อง โดยข้อมูลทีส่่งนั้นกระชับ เท่าที่จำเป็น เพื่อให้แน่ใจว่าข้อมูล
นั้นส่งและรับได้อย่างแน่นอนและไม่สูญหาย 

3) การติดตั้ง ให้ เป็นไปตามข้อกำหนดวิทยุตามคำแนะนำของ ITU-R และ
ข้อกำหนดทั่วไปตามข้อมติ A.694 (17)  

4) การทำงานของระบบ สามารถกำหนดการเลือกแบบ/วิธีการ (Mode) ในการ
ทำงานและรับ – ส่งข้อมูลได้ดังนี้  
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(1) “อัตโนมัติและต่อเนื่อง”  
(2) “กำหนดให้” กำหนดช่วงเวลาและ Time slot ได้โดยเจ้าหน้าที่ผู้อนุญาต 

หรือจะกำหนดให้เปลี่ยนแปลงโดยการควบคุมจากระยะไกลโดยเจ้าหน้าที่ได้ 
(3) “ควบคุม” การรับ – ส่งข้อมูล โดยเป็นการตอบสนองตามการเรียกข้อมูล

ทั้งจากเรือ และจากสถานีฝั่งของรัฐ 
5) ขีดความสามารถ ในข้อนี้กล่าวถึงขีดความสามารถโดยทั่วไปของระบบ ส่วนที่

สำคัญคือการใช้ความถ่ีวิทยุในการรับ -ส่งตามช่วงคลื่นความถ่ีเฉพาะ และส่งข้อมูลจากระบบ GPS 
ด้วยมูลฐานทางราบ WGS-84 สามารถพ่วงข้อมูลจากเครื่องตรวจวัดอื่น ๆ เช่นความลึกน้ำ ลักษณะ
อากาศ ฯลฯ ตามที่กำหนดในแต่ละชนิดข้อความตามช่องหมายเลขข้อความ (Message number) 
สามารถใส่ข้อมูลหรือเก็บข้อมูล 

(1) การรับ-ส่งข้อมูลเป็นไปโดยอัตโนมัติ ต่อเนื่อง และไม่รบกวนระบบอื่นของเรือ 
(2) สามารถตอบสนองระดับความสำคัญของความปลอดภัยในการเดินเรอืโดย

ไม่ล่าช้า  
(3) ให้ข้อมูลต่าง ๆ ของเรือตามที่จำเป็นได้อย่างถูกต้องต่อเรือลำอื่น ๆ และ

สถานีฝั่ง 
6) เลขหมาย MMSI ได้รับการกำหนดอย่างถูกต้อง เพื่อวัตถุประสงค์ในการยืนยัน

ตัวตน 
7) ข้อมูลที่ต้องให้/ได้รับ จากระบบ  

(1) ข้อมูล Static เช่น เลขหมาย IMO ช่ือเรือ นามเรียกขาน ความยาวและความ
กว้างเรือ ประเภทเรือ และสถานที่ติดตั้งเสาสัญญาณระบบแจ้งตำบลที่เรือ GPS 

(2) ข้อมูล Dynamic เช่น ตำบลที่เรือ เวลา (UTC) เข็มเรือ ความเร็วเรือ ทิศหัว
เรือ สถานภาพการเดินเรือ วงเลี้ยว วงหัน และมุมใบจักร เป็นต้น 

(3) ข้อมูลเกี่ยวกับการเดินเรือ อัตรากินน้ำลึก ชนิดของสินค้าโดยเฉพาะสินค้า
อันตราย เป้าหมายการเดินทางและการวางแผนเส้นทาง 

(4) ข้อมูลสั้น ๆ เกี่ยวกับความปลอดภัย 
8) อัตราความถี่ของการอัพเดตข้อมูลโดยอัตโนมัติ โดยทั่วไปแล้วความสามารถใน

การรับจำนวนรายงานของระบบที่ควรจะรองรับได้คือ 2,000 รายงานต่อนาที โดยมีอัตราความถ่ีดังนี้ 
(1) ข้อมูล Static ทุก ๆ 3 นาที หรือตามที่ร้องขอ 
(2) ข้อมูล Dynamic ตามตารางที่ 2.3 อัตราความถ่ีของการอัพเดตข้อมูลโดย

อัตโนมัต ิ
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ตารางที่ 2.3  อัตราความถ่ีของการอพัเดตข้อมลูโดยอัตโนมตัิ AIS Station Reporting Intervals 
 

Station Type Nominal Interval 
Class B < 2 knots 3 minutes 
Class A < 3 knots in ‘At anchor’ or ‘Moored’ status 3 minutes 
Class B > 2 knots 30 seconds 
Class A > 3 knots in ‘At anchor’ or ‘Moored’ status 10 seconds 
Class A 0 - 14 knots  10 seconds 
Class A 0 - 14 knots and Changing course 31/3 seconds 
Class B ‘SO’ 14 - 23 knots 15 seconds 
Class A 14 - 23 knots 6 seconds 
Class B ‘SO’ > 23 knots 5 seconds 
Class A 14 - 23 knots and Changing course; or > 23 knots 2 seconds 
Search And Rescue Aircraft (airborne mobile equipment) 10 seconds 
AIS Base Station 10 seconds 
AIS Aid to Navigation 3 minutes 
Transmissions of AIS Application Specific Messages 3 minutes 
Transmissions of AIS Long Range Reports (message27) 6 minutes 
AIS-SART, MOB-AIS or EPIRB-AIS 8 messages/minutes 
Note: Class B ‘CS’ reporting rate will be impacted in high VDL loading situation 
 
ที่มา: International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities 

(2016a, 2016b) 
 
(3) ความปลอดภัย กลไกด้านความปลอดภัยควรจะมีในระบบ เพื่อตรวจจับ

การทำให้ใช้งานไม่ได้ และป้องกันการเปลี่ยนแปลงแก้ไขข้อมูลนำเข้าหรือข้อมูลที่ส่งออกมา 
รายละเอียดตามคำแนะนำของ IMO ในช่ือว่า “คำแนะนำและเกณฑ์สำหรับระบบการรายงานของ
เรือ” ตามข้อมติ MSC.43(64) ของ IMO ซึ่งเป็นคำแนะนำเกี่ยวกับรายละเอียดการรายงานสถานภาพ
เรือและเกณฑ์การตรวจสอบ แต่ไม่มีรายละเอียดเกี่ยวกับความปลอดภัยของระบบ AIS 

9) คุณลักษณะทางเทคนิคของระบบ AIS ที่เกี่ยวกับความแรงสัญญาณ ความถ่ีวิทยุ
ที่ใช้ ระบบเสาอากาศ และอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับระบบสื่อสาร ให้เป็นไปตามที่ ITU-R กำหนด ทั้งหมด
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นี้เป็นคำแนะนำมาตรฐานระบบ AIS ของ IMO ซึ่งมีเป้าหมายเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือและ
กำหนดคร่าว ๆ เกี่ยวกับขีดความสามารถของระบบ AIS และลักษณะข้อมูลที่รับ-ส่งในระบบ การใช้งาน
ระบบ AIS เพื่อวัตถุประสงค์ต่าง ๆ ซึ่งหน่วยงานที่เกี่ยวข้องยังไม่มีความชัดเจนเกี่ยวกับเรื่องที่ยังเป็น
ปัญหาตามที่เกริ่นนำไว้ในเบื้องต้นมากนัก แต่พอจะให้ความเข้าใจโดยรวมของระบบ AIS กับประโยชน์ใน
การใช้งานในเบื้องต้น อย่างไรก็ตาม มีหน่วยงานสากล ช่ือ สมาคมเครื่องหมายทางเรือและประภาคาร
ระหว่างประเทศ (The International Association of Marine Aids to Navigation and Lighthouse 
Authorities; IALA) ได้ดำเนินการในรายละเอียดของระบบ AIS ที่มากกว่า IMO ให้คำแนะนำไว้ แม้จะ
เป็นเพียงหน่วยงานหนึ่งที่ดำเนินการเกี่ยวกับมาตรฐานเครื่องหมายทางเรือ ซึ่งเป็นเพียงส่วนหนึ่งของ
ระบบความปลอดภัยในการเดินเรือ แต่ก็ได้กำหนดมาตรฐานสากลในเรื่องต่าง ๆ ไว้มากมาย ในฐานะ
หน่วยงานเฉพาะทางที่มีองค์ความรู้ด้านเทคนิคจากผู้เช่ียวชาญทั่วโลกเข้ามาร่วมกันสร้างมาตรฐานงาน
ความปลอดภัยในการเดินเรือได้อย่างมีประสิทธิภาพ  

ขีดความสามารถของระบบแสดงตนอัตโนมัติ (ระบบ AIS) ในการให้ข้อมูลยืนยันตัวตนของเรือ 
การให้ข้อมูลอื่น ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่อความสะดวกและความปลอดภัยในการเดินเรือ รวมทั้งการส่งผ่าน
ข้อมูลระหว่างเรือสู่เรือ และเรือสู่สถานีชายฝั่ง ประกอบกับการบังคับใช้ให้ติดตั้งบนเรือตามข้อบังคับของ
องค์กรทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ทำให้เครือข่ายระบบ AIS มีข้อมูลเรือจำนวนมหาศาล สามารถ
แสดงผลให้เห็นภาพเรือในทะเล ทั้งจำนวนเรือ ประเภทเรือ ช่ือเรือ ขนาดเรือ ภาพของเรือ รัฐเจ้าของธง
ที่เรือจดทะเบียน เส้นทางเดินเรือ ความเร็วเรือ เข็มเรือ ที่หมายที่เรือจะเดินทางไป ที่หมายที่เรือเดินทาง
ออกมา ในเวลาที่เรียกได้ว่าใกล้เคียงเวลาจริง (near real-time) หรือแม้แต่กระทั่งข้อมูลย้อนหลังของ
เส้นทางเดินเรือของเรือลำดังกล่าว จึงเป็นระบบที่ถูกนำไปใช้อย่างแพร่หลายโดยกลุ่มผู้ใช้ที่แตกต่างกัน 
และมีการใช้เพื่อวัตถุประสงค์อื่นนอกเหนือจากความปลอดภัยในการเดินเรือ เช่น การเฝ้าตรวจการณ์
ทั่วไป การตรวจการณ์เพื่อความมั่นคง การค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล เป็นต้น 
 

2.7 แนวทางการดำเนินการด้าน AIS ของ ศรชล.  

 สำหรับการดำเนินงานของ ศรชล. ตามที่กล่าวมาแล้วในช่วงการสังเคราะห์แนวทางการบูร
ณาการระบบ AIS ในประเทศไทยว่า ณ ขณะปัจจุบัน ศรชล. ไม่มีสถานีชายฝั่งเป็นของตัวเอง (ไม่ได้มี
หน้าทีโดยตรงตามกฎหมายเพื่อให้มี) แต่เป็นผู้ใช้งานและมีอำนาจหน้าที่ตามกฎหมายในการติดตาม
ภาพสถานการณ์ สร้างภาพสถานการณ์ร่วม COP และการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล   
ศรชล. จึงมีอำนาจในการเป็นผู้บูรณาการ/เจ้าภาพในการสร้างภาพสถานการณ์ร่วมจากหน่วยงาน
หลัก หน่วยงานร่วม และภาคีเครือข่ายของ ศรชล. ได้ โดยสามารถบริหารจดัการภายในองค์กรโดยจัด
ให้มีส่วนที่ทำงานเฉพาะทางเกี่ยวกับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) โดยที่ผนวกเอา
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ระบบ AIS รวมไว้ด้วยน้ัน จะสามารถใช้ข้อมูลที่ได้จาก MDA ตามที่นำเสนอการประยุกต์ใช้ข้อมูล AIS 
เพื่องานความมั่นคงทางทะเล ดังนั้นการวิเคราะห์จะตรวจสอบองค์ประกอบ และเสนอแนะแนวทาง
ว่า ศรชล. จะดำเนินการอย่างไร เพื่อให้สามารถใช้งานจากระบบ AIS ให้เกิดประโยชน์สูงสุดจากขีด
ความสามารถของระบบ AIS 

1) ตรวจสอบภารกิจหน้าที่ ตาม พ.ร.บ. การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล พ.ศ.
2562 มาตรา 19 (4) ตามที่กล่าวแล้วในช่วงต้นของ บทที่ 2 ศรชล. มีหน้าที่และอำนาจในการ
วางแผน พัฒนา และดำเนินการเกี่ยวกับระบบควบคุมบงัคับบญัชาและเทคโนโลยี สารสนเทศและการ
สื่อสารเพื่อการปฏิบัติงานของ ศรชล. ให้สามารถติดต่อ เช่ือมโยง หรือแลกเปลี่ยน ข้อมูลระหว่าง
หน่วยงานของรัฐหรือหน่วยงานอื่นทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ ดังนั้นการดำเนินการวางระบบ 
AIS ทั้งในโครงสร้างปกติของระบบ และโครงสร้างระบบ AIS ในแบบ secure mode นั้นสามารถ
กระทำได ้

2) ตรวจสอบโครงสร้างองค์กรของ ศรชล. ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 ส่วนงาน ดังนี้ 
 (1) ส่วนบริหาร ประกอบด้วย สำนักงานผู้บังคับบัญชา 
 (2) ส่วนอำนวยการ ประกอบด้วย  
  (2.1) กลุ่มพัฒนาระบบบริหาร  
  (2.2) กลุ่มตรวจสอบภายใน  
  (2.3) สำนักบริหารกลาง  
  (2.4) สำนักนโยบายและแผนความมั่นคงทางทะเล  
  (2.5) สำนักปลัดบัญชี  
  (2.6) สำนักสืบสวนสอบสวน และกฎหมาย  
  (2.7) สำนักการฝึกและฝึกอบรม  
  (2.8) ศูนย์ยุทธการ 
 (3) ส่วนปฏิบัติการ ประกอบด้วย สำนักปฏิบัติการที่  1 – 6 นอกจากนี้  มีหน่วย

ปฏิบัติงานในระดับพื้นที่ ประกอบด้วย  
  (3.1) ศรชล. ภาค 1 – 3 
  (3.2) ศรชล. จังหวัด  
  (3.3) ศูนย์ควบคุมความมั่นคงท่าเรือ 
 จากลักษณะงานของ MDA และระบบ AIS สามารถมอบหมายงานให้อยู่ในส่วน

อำนวยการ ภายใต้การกำกับดูแลของ ศูนย์ยุทธการ จะมีความเหมาะสมตรงตามภารกิจ เนื่องจาก
ศูนย์ยุทธการมีภารกิจในการติดตามสถานการณ์ด้านความมั่นคงทางทะเล ควรจะมีภาพของการ
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ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล เพื่อวิเคราะห์สถานการณ์และเสนอแนะผู้บังคับบัญชาในการ
ดำเนินการของส่วนอำนวยการต่อไปได้ 

3) ตรวจสอบองค์วัตถุ โครงสร้างระบบ AIS ของกองทัพเรือในการสนับสนุนภารกิจของ ศร
ชล. ได้วางแนวทางที่จะใช้งานระบบ AIS ให้เป็นแบบ Secure mode เนื่องจากในส่วนของสถานีฝั่ง 
ที่เป็นสถานี AIS ประจำที่ จำนวน 16 สถานี และสถานีเรือที่เป็นเรือของเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานให้กับ 
ศรชล. จำนวน 12 ลำ ได้ติดต้ังเครื่องมือ AIS ในระบบ secure mode แล้ว ดังนั้น ศรชล. สามารถ
ดำเนินการต่อโดยการพัฒนาระดับสถานีฝั่ง จากสถานีฝั่งในพื้นที่ (PSS) ให้เป็น สถานีฝั่งหลัก (LSS) 
เพื่อเช่ือมโยงข้อมูลตามโครงสร้างระบบปกติ แต่วางระบบโครงสร้างภายในของ LSS ให้สามารถ
ดำเนินการในแบบ secure mode เพื่อให้การดำเนินการตามหน้าที่และอำนาจของ ศรชล. ในการ
ปฏิบัติที่เป็นงานที่ต้องรักษาความลับ เป็นส่วนที่ต้องรับ-ส่งข้อมูลระหว่างเรือในปฏิบัติการและต้อง
เช่ือมโยงข้อมูลให้กับหน่วยปฏิบัติงานในระดับพื้นที่ ทั้งนี้เป็นไปตามที่ ศรชล. ต้องการใช้งาน ซึ่งการ
จะทำเช่นนั้นได้ จำเป็นจะต้องวางระบบการบริหารจัดการเครือข่ายและระบบการบริหารจัดการ
ข้อมูล ที่สามารถควบคุมการถ่ายเทข้อมูลให้สามารถคัดกรองและจัดการข้อมูลที่เป็นความลับก่อนส่ง
ต่อให้กับระบบงาน AIS ภาคปกติ ซึ่งต้องอาศัยความเข้าใจของเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงานด้วย 

4) ตรวจสอบองค์บุคคล อัตรากำลังที่มีความเป็นไปได้ในการดำเนินการเรื่องนี้ควรจะต้อง
รวมกำลังจาก 2 ส่วนภายใต้ส่วนอำนวยการ เนื่องจากศูนย์ยุทธการในส่วนกลุ่มกรรมวิธีข้อมูลมี
อัตรากำลังจำนวนน้อยจึงต้องให้สำนักงานนโยบายและแผน ที่มีกำลังพลในส่วนกองสื่อสารและ
เทคโนโลยีสารสนเทศ ช่วยกันดำเนินงานในการจัดวางโครงสร้างระบบ 

5) ตรวจสอบองค์ความรู้ จากการที่ ศรชล. ได้รับอนุมัติการจัดต้ัง ตั้งแต่ มีนาคม พ.ศ.2562 
จนถึงปัจจุบันเป็นเวลาประมาณ 2 ปี ซึ่งเป็นช่วงเปลี่ยนผ่านในการจัดองค์กร และยังไม่มีแนวโน้มว่า
จะได้พิจารณาดำเนินการเกี่ยวกับระบบ AIS ภายใต้ MDA อย่างเป็นระบบตามที่ผู้เขียนนำเสนอ 
ดังนั้นจึงพออนุมานได้ว่ายังไม่มีองค์ความรู้ด้านเทคนิคเกี่ยวกับระบบ AIS หาก ศรชล. พิจารณาว่าการ
วางระบบ AIS ของ ศรชล. สามารถดำเนินการจัดตั้งให้เป็น LSS เฉพาะทางเพื่องานความมั่นคง 
ตามที่เสนอในข้อ 3 การตรวจสอบองค์วัตถุ นั้น จำเป็นจะต้องจัดการอบรมพัฒนาองค์ความรู้ให้กับ
เจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานเพิม่เติมในรายละเอยีดทางเทคนิคของระบบ AIS โดยในช่วงแรกอาจดำเนินการ
ในลักษณะการเป็นผู้ใช้ข้อมูลตามเดิมก่อน หากมีโอกาสที่การบูรณาการงานแบบ PM Labs ที่ได้
นำเสนอแล้วนั้นเกิดข้ึนได้จริง ศรชล. ควรพิจารณาการวางตำแหน่งในโครงสร้างระบบ AIS เพื่อเป็น
สถานีฝั่งระดับ LSS จะทำให้การบริหารจัดการเครือข่ายเช่ือมโยงข้อมูลเป็นไปตามที่ ศรชล. ต้องการ 
และยังสามารถคงสถานการณ์ดำเนินการระบบ AIS ได้หากเกิดเหตุการณ์โจมตีระบบซึ่งอาจเกิดข้ึนได้
ในอนาคต 
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2.8 แนวคิดเก่ียวกับการวิจัย 

         จากผลการศึกษาทฤษฎีและงานวิจัยข้างต้น ก่อให้เกิดกรอบแนวคิดในการนำไปสร้าง
เครื่องมือในการวิจัย โดยการตั้งประเด็นเป็นข้อคำถามไปยังผู้เช่ียวชาญ ที่ปฏิบัติงานภายใต้การกำกับ
ดูแลของ ศรชล. ซึ่งถือว่าเป็นหน่วยงานที่ เกี่ยวข้องและรับผิดชอบโดยตรงกับความมั่นคงทางทะเล 
รวมทั้งหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินกิจกรรมทางทะเล และทำการวิเคราะห์การบริหารจัดการ
เกี่ยวกับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) โดยที่ผนวกเอาระบบ AIS เพื่อให้เกิดการบูรณา
การ จึงมีความจำเป็นต้องศึกษาและวิเคราะห์สภาวะแวดล้อม ผลกระทบด้านความมั่นคงทางทะเล โดย
ใช้แบบสอบถามปลายเปิดและปลายปิด ด้วยเทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) ดังที่ได้อธิบาย
รายละเอียดเกี่ยวกับวิธีดำเนินการวิจัยต่อไปในบทที่ 3 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทท่ี 3 
 

วิธีดำเนินการวิจัย 
  

“การศึกษาการบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) กับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์
ทางทะเล (MDA) ของ ศรชล.” เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพที่นำมาวิเคราะห์โดยใช้เทคนิคเดลฟาย 
(Delphi Technique) (นิภาพรรณ เจนสันติกุล, 2560) โดยลักษณะสำคัญของการวิจัยด้วยเทคนิคนี้
คือ การศึกษาความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญเพื่อรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นกับความคาดหวังจากบุคคล
ที่เป็นผู้เช่ียวชาญในเรื่องที่เกี่ยวข้องกับระบบ AIS โดยไม่เปิดเผยรายช่ือผู้เช่ียวชาญ เพื่อให้การเสนอ
ความคิดเห็นเป็นไปอย่างอิสระ ซึ่งจะทำการเก็บข้อมูลจากผู้เช่ียวชาญอย่างน้อย 2 รอบ โดยทำการ
พิจารณาค่ามัธยฐาน (Median) และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (Interquartile Range: IR) โดยเทคนิค
เดลฟายเป็นการศึกษาอนาคตโดยมีพื้นฐานของข้อมูลอย่างเป็นระบบ  ซึ่งมีข้ันตอนและรายละเอียด 
ดังนี ้
 

3.1 ขั้นการวางกรอบการเก็บข้อมูล 

 การหารือกับผู้เช่ียวชาญด้านสถิติ ในการออกแบบสอบถามและวางแผนการวิจัย เพื่อพิจารณา
การกำหนดคำถามให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์การวิจัย โดยเตรียมการออกแบบสอบถาม ที่ทำการ
สร้างชุดคำถามที่ได้จากการศึกษาเอกสาร บทความที่เกี่ยวข้อง เพื่อนำแนวคิดมากำหนดเป็นแผนงาน
และกรอบแนวคิดในการวิจัยและสร้างเครื่องมือวิจัย 
 

3.1.1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 ตามที่ได้กล่าวถึงกรอบแนวคิดในการวิจัยในบทที่ 1 นั้น สามารถสรุปได้ว่าการวิจัยน้ีมีความ
จำเป็นต้องศึกษาและวิเคราะห์สภาวะแวดล้อม ผลกระทบด้านความมั่นคงทางทะเล โดยอาศัยความ
ร่วมมือทั้งหน่วยงานภายในและภายนอกประเทศ โดยการพิจารณากฎหมายที่ เกี่ยวข้องกับการ
ดำเนินการด้าน AIS ที่ยังกระจัดกระจายอยู่ตามกฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับต่าง ๆ รวบรวมให้
เป็น กฎหมาย ระเบียบ หรือ ข้อบังคับ ของระบบ AIS โดยเฉพาะอย่างเป็นระบบ เพื่อเอื้อให้การ
ดำเนินการด้าน AIS ในประเทศไทยสามารถกำหนดกระบวนการทำงานตามโครงสร้างได้ชัดเจน 
อำนวยความสะดวกให้กับหน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน และประชาชน เพื่อให้เกิดการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล นำมาซึ่งการวางแผน เพื่อประกอบการตัดสินใจ และท้ายที่สุดจะก่อให้เกิดการ
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ส่งตอ่ข้อมูลที่ผ่านกระบวนการวิเคราะห์ เพื่อให้ผู้เกี่ยวข้องนำไปใช้ดำเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพ
สูงสุด 
 

3.1.2 การออกแบบเครื่องมือวิจัย 
การออกแบบเครื่องมือวิจัยเพื่อเก็บข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) โดยการเก็บรวบรวมข้อมูล

ด้วยเทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) (มนต์ชัย เทียนทอง, 2548) จาก 2 กลุ่ม คือ (1) เจ้าหน้าที่รัฐ 
รวม 10 คน และ (2) กลุ่มผู้ประกอบการท่าเรือเอกชนที่มีการใช้งานระบบ AIS 2 คน รวมทั้งสิ้น 12 
คน เพื่อทำการศึกษาความสอดคล้องและความเป็นไปได้ของ “การบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติ
กับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลของ ศรชล.” โดยจะดำเนินการเป็นรอบ ๆ ดังนี้  

   3.1.2.1 รอบที่  1 แบบสอบถามปลายเปิด ซึ่ งเป็นการถาม อย่างกว้าง ๆ ให้
ครอบคลุมประเด็นปญัหาของการวิจัย ผู้วิจัยได้รวบรวมข้อมูลจากเอกสารกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ สถิติที่
หน่วยงานต่าง ๆ เก็บรวบรวมเอาไว้ และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง แล้วนำมาสร้างแบบสัมภาษณ์ปลายเปิด 
และเพื่อความน่าเช่ือถือของเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยน้ี ผู้วิจัยได้นำแบบสอบถามปลายเปิดฉบับร่างให้
ผู้เช่ียวชาญ จำนวน 2 คน ตรวจสอบความสอดคล้องของกรอบแนวคิดในการวิจัยและวัตถุประสงค์
งานวิจัยเพื่อความเหมาะสมเชิงเนื้อหาของแบบสอบถาม และปรับปรุงข้อคำถามให้เหมาะสมทั้งการใช้
ภาษาและครอบคลุมวัตถุประสงค์งานวิจัย สำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลในรอบนี้ ผู้วิจัยจะต้องรวบรวม
ความคิดเห็นและวิเคราะห์เนื้อหา แล้วนำมาสังเคราะห์เป็นประเด็นต่าง ๆ เพื่อกำหนดกรอบของ
แนวทางในรอบต่อไป โดยได้ออกแบบสอบถามปลายเปดิจำนวน 3 ส่วนคือ ส่วนที่ 1 เป็นแบบสอบถาม
เกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลของผู้เช่ียวชาญ จำนวน 6 ข้อ ส่วนที่ 2 คำถามปลายเปิดแบบเติมคำตอบใน
ช่องว่าง จำนวน 5 ข้อเพื่อรับทราบข้อเทจ็จริงในปัจจบุันของระบบ AIS และ MDA โดยเริ่มจากสิ่งที่ใกล้
ตัวกับผู้เช่ียวชาญมากที่สดุ (ระดับเลก็) ไปหาประโยชน์ทีเ่กิดข้ึนจากการเกิดข้ึนของการมี MDA (ระดับ
ใหญ่) โดยให้แสดงความคิดเห็นเกีย่วกับข้อมูลโครงสร้างของระบบ AIS ภายในประเทศไทย แสดงความ
คิดเห็นและเสนอแนะเกี่ยวกับระบบแสดงตนอัตโนมตัิในด้านการนำข้อมูลจากระบบ AIS มาประยุกต์ใช้
กับงานด้านความมั่นคง ความสัมพันธ์ระหว่าง AIS และ MDA และการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทาง
ทะเล ความสามารถในการรับรู้และเข้าใจสิ่งที่เกิดข้ึนในทะเล ส่วนที่ 3 คำถามปลายเปิดแบบเติม
คำตอบในช่องว่าง จำนวน 3 ข้อ เพื่อให้ทราบแนวทางในอนาคตของการสร้างความสมบูรณ์ให้กับ 
MDA โดยใช้เครื่องมือที่มีอยู่ในรูปแบบของระบบ AIS ในด้านใครเป็นผู้รับผิดชอบ บูรณาการอย่างไร 
และข้อมูลอะไรที่ควรบูรณาการ โดยมีคำถามดังนี้ 

ส่วนที่ 1 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม
ที่ เป็นผู้ เช่ียวชาญ ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบสำรวจรายการ (Checklist) จำนวน 6 ข้อ  
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(เพศ อายุ ระดับการศึกษา หน่วยงานต้นสังกัด ประสบการณ์การทำงาน และการทำงานที่เกี่ยวข้องกับ
การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล) 

ส่วนที่ 2 (5 คำถาม)  
หน่วยงานของผู้เช่ียวชาญเกี่ยวข้องกับระบบ AIS ในรูปแบบใด และจากการ

ปฏิบัติงานโดยใช้ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลมีปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง และ
ข้อเสนอแนะเพื่อพัฒนาให้มีประสิทธิภาพยิ่งข้ึนอย่างไร ในฐานะที่เป็น ผู้วางระบบ หรือผู้ใช้ระบบทั่วไป 
(เรือ พาหนะ) หรือผู้ดูแลระบบ หรือผู้ดูแลโครงข่ายการสื่อสาร หรือผู้ใช้งานเครื่องหมายทางเรือ หรือ
ผู้ใช้งานติดตามสถานการณ์ หรือสถานีฝั่ง หรือถ้าไม่มีการใช้งานระบบ AIS มีการใช้งานระบบอะไรใน
ลักษณะเดียวกันและพบปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง อย่างไร รวมถึงข้อเสนอแนะสำหรับการใช้ในระบบ
ดังกล่าว  

1) ผู้เช่ียวชาญคิดว่าการให้บริการของระบบ AIS ก่อให้เกิดปัจจัยใดที่ส่ง
ผลกระทบต่อความมั่นคง ความปลอดภัย เศรษฐกิจหรือสิ่งแวดล้อมของประเทศในรูปแบบใด้บ้าง  

2) AIS เกี่ยวข้องกับ MDA ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล
หรือไม่อย่างไร  

3) MDA มีความสำคัญกับหน่วยงานของท่านหรือไม่อย่างไร และ  
4) หน่วยงานของผู้ เช่ียวชาญเป็นส่วนหนึ่งของ MDA และต้องการใช้

ประโยชน์โดยตรงหรือไม่ ใช้ประโยชน์อย่างไรหรือได้รับประโยชน์อย่างไร  
ส่วนที่ 3 (3 คำถาม) 
1) ประเทศไทยมีความจำเป็นต้องบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์

ของชาติทางทะเลหรือไม่อย่างไร  
2) เสนอแนะหน่วยงานใดควรเป็นเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล 

เพื่อให้มีความเหมาะสมกับการจัดโครงสร้างการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล และ  
3) ในการสร้างกลไกการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ควรมีข้อมูลที่

สำคัญอะไรบ้าง  
    3.1.2.2 รอบที่ 2 แบบสอบถามปลายปิด แบบมาตราส่วนประเมินค่า (Rating Scale) 
เป็นแบบสอบถามที่พัฒนามาจากคำตอบของแบบสอบถามในรอบที่ 1 ซึ่งผู้ วิจัยได้สร้างให้เป็น 
แบบสอบถามแบบมาตราส่วนประเมินค่า หลังจากนั้นจึงส่งกลับไปยังกลุ่มตัวอย่างกลุ่มเดิม เพื่อให้ออก
ความคิดเห็น ในลักษณะของการจัดระดับความสำคัญในคำถามแต่ละข้อ สำหรับการวิเคราะห์ข้อมูลใน
รอบที่ 2 นี้ จะหาค่ามัธยฐาน และค่าฐานนิยม ซึ่งการออกแบบแบบสอบถามปลายปิด นั้นเป็นคำถามที่
นำคำตอบของแบบสอบถามปลายเปิดมาเจาะประเด็นที่เกี่ยวข้องและรวบรวมได้ โดยมีประเด็นคำถาม 7 
ด้าน โดยมีการวัดระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ปัจจัยอะไรบ้างที่มีผลต่อการใช้อำนาจ
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ในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเล ปัญหาและอุปสรรคของการจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลที่
เกี่ยวข้องกับ MDA ความสำคัญของระบบ AIS เพื่อการบูรณาการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลใน
ด้านต่าง ๆ การดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล และ
ความสำคัญในการใช้ MDA เพื่อพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลในด้านต่าง ๆ โดยแบบสอบ
สอบถามปลายปิดประกอบไปด้วย 2 ส่วนหลักคือ ส่วนที่ 1 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคล
ของผู้ตอบแบบสอบถามที่เป็นผู้เช่ียวชาญ ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบสำรวจรายการ (Checklist) 
จำนวน 6 ข้อ (เพศ อายุ ระดับการศึกษา หน่วยงานต้นสังกัด ประสบการณ์การทำงาน และการทำงานที่
เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล) และส่วนที่ 2 คำถามปลายปิด (Likert scale: 5 
ระดับ) เกี่ยวกับ MDA ระบบ AIS และการนำข้อมูลจากระบบ AIS มาประยุกต์ใช้กับงานด้านความมั่นคง
และเป็นองค์ประกอบที่ทำให้ MDA มีความสมบูรณ์ โดยมีประเด็นคำถาม 7 ด้าน (37 คำถาม) ดังนี้ 

1) ระดับการตระหนักรูภ้าพสถานการณ์ทางทะเลของหน่วยงานต้นสังกัด มี
มากน้อยแค่ไหน ในด้านแหลง่ที่มาของข้อมูล ประโยชน์ของ MDA การใช้ข้อมูล MDA และการทำงาน
ร่วมกับหน่วยงานอื่น (4 คำถาม) 

2) ความสำคัญของแต่ละปัจจัยต่อการใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทาง
ทะเลของประเทศไทยมีมากน้อยแค่ไหน ปัจจัยประกอบไปด้วยการตัดสินของผู้นำประเทศ การเตรียม
ความพร้อมรบ ผลประโยชน์ทางทะเลที่ไมล่งตัว ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบายต่างประเทศ และ 
การขยายตัวทางเศรษฐกิจ (5 คำถาม) 

3) ความเป็นไปได้ทีจ่ะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการจัดการผลประโยชน์
แห่งชาติทางทะเลจากการม/ีใช้ระบบ MDA ในการทำให้เกิดปัญหาและอุปสรรคของการบริหารจัดการ
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ปัญหาอนาคตของประเทศไทยกับการใช้ทะเล และปัญหาการ
แลกเปลี่ยนข้อมูลกับต่างประเทศ มีมากน้อยแค่ไหน (3 คำถาม) 

4) ความสำคัญของระบบ AIS เพื่ อการบูรณาการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล ต่อประเด็นการลดความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ การควบคุม
การจราจรทางน้ำ การติดตามตำบลที่ของเรือ การตรวจสอบเรือที่ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทยและ
การตรวจสอบเรือที่กระทำผิดกฎหมาย นั้นมีมากน้อยแค่ไหน (5 คำถาม) 

5) การดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์
ทางทะเล ตามลักษณะประเด็นของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล  ในประเด็น (ก) อำนาจอธิปไตย 
บูรณาภาพแห่งดินแดน สิทธิอธิปไตย และเขตอำนาจของชาติทางทะเล (ข) ความมั่นคง ความสงบ
เรียบร้อย ความปลอดภัย การมีสภาวะแวดล้อมที่เอื้อต่อการใช้ประโยชน์ และการดำเนินกิจกรรมทาง
ทะเล (ค) ความเจรญิรุ่งเรือง ความสมบรูณ์มั่งค่ังที่ยั่งยืนของชาติ และความอยู่ดีมีสุขของประชาชน อัน
เนื่องมาจากกิจกรรมทางทะเลในทุกมิติ (ง) ผลประโยชน์สูงสุดและยั่งยืนจากทะเลและสิ่งที่เกี่ยวเนื่อง
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กับทะเลในทุกมิติ ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว และ (จ) การมีเกียรติ ศักดิ์ศรี เป็นที่ยอมรับใน
ประชาคมระหว่างประเทศด้านกิจกรรมทางทะเล นั้นมีมากน้อยแค่ไหน (5 คำถาม) 

6) ความสำคัญในการใช้ MDA เพื่อพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเลในแต่ละด้านได้แก่ (ก) สถานการณ์ปจัจุบนัของไทยในการใช้ MDA กับการแสวงหาทรพัยากรทั้งที่
มีชีวิตและไม่มีชีวิต การคมนาคมขนส่งและการพาณิชยนาวี และการท่องเที่ยว และการสร้างความ
มั่นคงของประเทศตลอดถึงการปกปอ้งผลประโยชน์ทางทะเล (ข) การใช้ MDA แก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อม
ที่เกิดจากกิจกรรมการใช้ทะเลที่ทำให้ทรัพยากรบางประเภทได้รับผลกระทบ (ค) การใช้ MDA ในการ
ปรับปรุงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ การปรับปรุงนโยบายและยุทธศาสตร์การรักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล การปรับปรงุนโยบายพัฒนาการประมงแห่งชาติ (2545-2549) และการ
ปรับปรุงนโยบายของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล และ  
(ง) การใช้ MDA ในการปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายของประเทศไทย และการปรับปรุงการบังคับ
ใช้กฎหมาย (10 คำถาม) 

7) ตามกรอบแนวคิดของแผนความมั่นคงแห่งชาติทางทะเล พ.ศ. 2558-
2564 นั้น MDA มีความสำคัญต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเลในละประเด็นยุทธศาสตร์อย่างไร ได้แก่ 
(ก) ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถของกองทัพเรือเพื่อคุ้มครองเส้นทางขนส่งทางทะเลและ
ผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้และมหาสมุทรอินเดีย (ข) ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือแบบเชิงรุกได้แก่
กิจกรรมแลกเปลีย่นการเยือนของผูบ้ังคับบัญชา (ค) ยุทธศาสตร์การสร้างความร่วมมือด้านความมั่นคง
ทางทะเลกับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วมทางทะเลและการรักษาดุลอำนาจกับประเทศ
มหาอำนาจ เช่น การจัดต้ังกองกำลังอาเซียน (ง) ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถโครงสรา้งพื้นฐาน
ทางทะเลและทรัพยากรทางทะเลที่สำคัญของไทยเพื่อรองรับการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจของจีน 
และ (จ) ยุทธศาสตร์การพัฒนา ศรชล. เป็นหน่วยงานหลักในการรักษาและคุ้มครองผลประโยชน์ของ
ชาติทางทะเลให้เอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องทางทะเลรองรับระบบเศรษฐกิจที่ “มั่นคง 
มั่งค่ัง และยั่งยืน” ของประเทศ (5 คำถาม) 

 

3.2 ขั้นการกำหนดผู้เชี่ยวชาญ 

 กลุ่มผู้ให้ข้อมูลจำนวน 2 กลุ่ม คือ (1) เจ้าหน้าที่รัฐ คือ บุคคลที่ทำงานในหน่วยงานที่อยู่
ภายใต้ ศรชล. ได้แก่ กองทัพเรือ กรมเจ้าท่า กรมประมง กรมศุลกากร กรมทรัพยากรทางทะเลและ
ชายฝั่ง และกองบังคับการตำรวจน้ำ หน่วยงานละ 1-2 คน รวม 10 คน และ (2) กลุ่มผู้ประกอบการ
ท่าเรือเอกชนที่มีการใช้งานระบบ AIS 2 คน รวมทั้งสิ้น 12 คน 
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ตารางที่ 3.1  หน่วยงานของผูเ้ช่ียวชาญ 
 
 หน่วยงานกลุ่มตัวอย่าง จำนวนผู้เชี่ยวชาญ ระดับผู้เชี่ยวชาญ  

ผู้บริหาร ผู้ปฏิบัต ิ
1 กรมอุทกศาสตร์ กองทัพเรือ 2 1 1 
2 กรมประมง 2 1 1 
3 กองบังคับการตำรวจน้ำ  1 1 0 
4 กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 1 0 1 
5 กรมศุลกากร  2 1 1 
6 กรมเจ้าท่า  2 1 1 
7 บริษัท Kerry Siam Seaport Ltd 2 1 1 
 รวม 12 6 6 
  
 วิธีการคัดเลือกผู้เช่ียวชาญจากวิธีการเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) และมี
กรรมการที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ช่วยพิจารณาตรวจสอบความเหมาะสมของผู้เช่ียวชาญ ซึ่งมีข้ันตอน
การเลือกดังนี้ 
 1) ขอคำปรึกษา แนะนำอาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ พร้อมแจงวัตถุประสงค์ของการวิจัย
และคุณสมบัติของผู้เช่ียวชาญตามหลักเกณฑ์ที่ผู้วิจัยกำหนดไว้ 
 2) เสนอช่ือผู้เช่ียวชาญต่ออาจารย์ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ เพื่อช่วยพิจารณาความเหมาะสม
ของผู้เช่ียวชาญให้ได้ผู้เช่ียวชาญตามจำนวนที่ต้องการ 
 3) ติดต่อผู้เช่ียวชาญ ตามที่อาจารย์ที่ปรึกษาพิจารณาความเหมาะสมไว้แล้ว เพื่อขอความ
ร่วมมือในการแสดงความคิดเห็น ให้ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งนี้ 

3.3 ขั้นการเก็บข้อมูล  

 1) การติดต่อผู้เช่ียวชาญ เพื่อแจ้งวัตถุประสงค์ รายละเอียดของการวิจัย เพื่อสอบถามความ
สมัครใจในการแสดงความคิดเหน็ การให้ข้อเสนอแนะต่าง ๆ เกี่ยวกับการศึกษาและวิเคราะห์เกี่ยวกับ
การศึกษาการบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) กับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
(MDA) ของ ศรชล. เพื่อนำข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับผู้เช่ียวชาญเหล่านั้น เสนออาจารย์ที่ปรึกษาเพื่อ
พิจารณาคัดเลือกผู้เช่ียวชาญ 
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 2) การส่งแบบสอบถาม ผู้วิจัยจัดส่งแบบสอบถามปลายเปิด รอบที่ 2 พร้อมคำช้ีแจง
ประกอบคำถามให้ผู้เช่ียวชาญได้แสดงความคิดเห็นอย่างอิสระ ซึ่งเป็นแบบสอบถามที่มีการถามแบบ
กว้าง แต่ครอบคลุมประเด็นปัญหาที่จะทำการวิจัย เพื่อระดมความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญ หลังจาก
นั้นจึงพัฒนาแบบสอบถามโดยการตัดข้อมูลที่มีความซ้ำซ้อนเพื่อดำเนินการตามข้ันตอนการวิจัยด้วย 
นำแบบสอบถามรอบที่ 2 โดยนำการวิเคราะห์จากคำตอบที่ได้จากรอบที่ 1 สร้างเป็นแบบสอบถาม
ความคิดเห็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) ของการตัดสินใจ โดยแบ่งออกมา 5 ระดับ 
ตามแนวทางของไลเคิรท์ (Likert’s Scale) คือ เห็นด้วยมากที่สุด 5 คะแนน เห็นด้วยมาก 4 คะแนน 
เห็นด้วยปานกลาง 3 คะแนน เห็นด้วยน้อย 2 คะแนน และ เห็นด้วยน้อยที่สุด 1 คะแนน เพื่อให้
ผู้เช่ียวชาญแต่ละคนให้น้ำหนักความสำคัญของแต่ละหัวข้อ รวมทั้งให้เหตุผลว่าเห็นด้วยหรือไม่เห็น
ด้วย โดยนำคำตอบแต่ละข้อมาหาค่ามัธยฐาน และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ของคำตอบจาก
ผู้เช่ียวชาญทั้ง 12 ท่าน ซึ่งจะทำการวิเคราะห์โดยการพิจารณาค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ เพื่อแสดง
คำตอบที่วิเคราะห์ได้จากการตอบคำถามของผู้เช่ียวชาญนั้นมีความคิดเห็นที่สอดคล้องกัน 
 3) การพิทักษ์สิทธิผู้ให้ข้อมูลการวิจัยด้วยเทคนิค Delphi การเก็บรวบรวมข้อมูลมี
ความสำคัญมากเนื่องจากเป็นเครื่องมือของการวิจัยที่ต้องเข้าไปมีปฏิสัมพันธ์กับผู้ให้ข้อมูลอย่าง
ใกล้ชิดต้ังแต่ข้ันตอนการสร้างสัมพันธภาพ เพื่อให้ผู้ให้ข้อมูลเกิดความไว้วางใจทำให้ได้ข้อมูลที่มีความ
น่าเช่ือถือที่สุดจะเห็นได้ว่าตลอดกระบวนการวิจัยมีทั้งการตอบแบบสอบถามครั้ง 1 และ 2 ดังนั้น 
ผู้วิจัยจึงต้องคำนึงถึงจรรยาบรรณของนักวิจัยอย่างเคร่งครัดเพื่อเป็นการเก็บรักษาความลับความ
ปลอดภัยโดยการนำเสนอข้อมูลและเขียนรายงานการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยใช้วิธีการปกปิดข้อมูลระบุตัวตน
ของผู้เช่ียวชาญ เพื่อเป็นการรกัษาความลบัของผูใ้หข้้อมลู และนำเสนอในภาพรวมโดยไมเ่ฉพาะเจาะจง 
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3.4 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

3.4.1 ค่ามัธยฐาน (Median)  
เพื่อใช้วิเคราะห์แบบสอบถามระหว่างการทำวิจัยแบบ เดลฟาย คือ ค่าในตำแหน่ง

กึ่งกลางของการแจกแจง เป็นค่าในตำแหน่งที่แบ่งข้อมูลออกเป็นสองส่วนเท่า ๆ กัน คือ มากกว่ามัธย
ฐานร้อยละ  50 น้อยกว่ามัธยฐานร้อยละ 50 ก็ คือ ค่าของข้อมูล ณ ตำแหน่งที่  (n+1)/2 เมื่อ
เรียงลำดับข้อมูลแล้ว ในกรณีที่จำนวนข้อมูลเป็นเลขค่ี มัธยฐานคือค่าของข้อมูลที่อยู่กึ่งกลาง แต่ถ้า
จำนวนข้อมูลเป็น เลขคู่ มัธยฐานจะเท่ากับค่าเฉลี่ยของ 2 จำนวนที่อยู่ตรงกลาง  

 

 
 

ตารางที่ 3.2  แสดงค่าการแปลค่ามัธยฐานแบบประเมินผล 
 

ค่ามัธยฐาน (Median) แสดงว่าข้อความนั้นผู้เชี่ยวชาญเห็นด้วยในระดับ 
4.50-4.49 มากที่สุด 
3.50-4.49 มาก 
2.50-3.49 ปานกลาง 
1.50-2.49 น้อย 
1.00-1.49 น้อยที่สุด 

 
3.4.2 ค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ 

คือ ผลต่างระหว่างควอไทล์ที่ 3 กับควอไทล์ที่ 1 ถ้าค่าพิสัยระหว่างควอไทล์แคบ
แสดงว่าคำตอบที่วิเคราะห์ได้นั้นมีความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญสอดคล้องกัน (ประเทือง เพ็ชรรัตน์, 
2530) สรุปว่าค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ (Interquartile Range: IR) เป็นการพิจารณาความสอดคล้อง
กันของความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญ ทั้ง 12 นาย  
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ตารางที่ 3.3  แสดงค่าพิสัยระหว่างควอไทล์กบัระดบัความสอดคล้องกันของความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญ 
 

ค่าพิสัยระหว่างควอไทล ์ ระดับความสอดคล้องกันของความคิดเห็นของผู้เชี่ยวชาญ 
0.00-0.5 ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูงมากที่สุด 
0.51-1.00 ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูงมาก 
1.01-1.99 ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับปานกลาง 
2.00-2.99 ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับต่ำ 

สูงกว่า 3.00 ไม่มีความสอดคล้องกันของความคิดเห็น 
 

3.5 ขั้นการสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 ผลคะแนนรวมของคำตอบจากแบบสอบถามของผู้เช่ียวชาญทั้ง 12 คนที่นำผลคะแนนมา
วิเคราะห์ผลทางสถิติเพื่อนำไปศึกษาการบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) กับการตระหนักรู้
ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) ของ ศรชล. เพื่อใช้สำหรับวิเคราะห์สถานการณ์ความมั่นคงทาง
ทะเล โดยใช้เกณฑ์ค่าต่าง ๆ ทางสถิติในการวิจัยแบบเดลฟาย สรุปได้ดังนี้ 
 1) ข้อความที่มีค่ามัธยฐาน ตั้งแต่ 3.5 ข้ึนไปแสดงว่าผู้เช่ียวชาญเห็นด้วยในระดับมาก  
 2) ข้อความที่มีค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ ( Interquartile Range) น้อยกว่าหรือเท่ากับ 1.5 
สรุปว่าข้อความนั้นมีความสอดคล้องกันสูง 
 

3.6 ขั้นการรายงานผล 

 นำข้อมูลจากการวิเคราะห์ความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญมาสรุปเป็นประเด็นต่าง ๆ โดยมี
รายละเอียดแสดงดังบทที่ 4 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทท่ี 4 
 

การวิเคราะห์ข้อมูล 
  
 การวิเคราะห์ข้อมูลในการวิจัย ศึกษาแนวทางการใช้ระบบ AIS เพื่อสนับสนุนการปฏิบัติงาน
ด้านความมั่นคงทางทะเล มีการนำเสนอดังนี้  
  1) การวิเคราะห์ช่องว่างของการบูรณาการภาพสถานการณ์ทางทะเล (Gap Analysis) 
  2) การวิเคราะห์ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ 
  3) การวิเคราะห์ Delphi technique  
  4) การตรวจสอบความเหมาะสมของแบบสอบถามจากผู้เช่ียวชาญ  
 

4.1 ผลการวิเคราะห์ช่องว่างของการบูรณาการภาพสถานการณ์ทางทะเล (Gap 
Analysis) 

4.1.1 ความครอบคลุมของข้อมูลประกอบการบูรณาการภาพสถานการณ์ทางทะเล 
ตามแนวคิดการสร้างภาพสถานการณ์ร่วม COP ของ ศรชล. และองค์ประกอบ

ข้อมูลในการประกอบสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล มาวิเคราะห์ร่วมกับอำนาจหน้าที่
ของหน่วยงานทางทะเล เครื่องมือ Sensors และฐานข้อมูลที่จัดเก็บ สามารถสรุปได้ว่า  

1)  ข้อมูลที่ต้องการในการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลมีความ
ครบถ้วนในการดำเนินการสร้าง MDA อย่างเป็นรูปธรรมในน่านน้ำไทย แต่สถานะความพร้อมของ
ข้อมูลและมาตรฐานความเข้ากันได้ของข้อมูลมีอยู่อย่างจำกัด มีบางระบบของบางหน่วยงานเท่านั้นที่
มีการดำเนินการบูรณาการข้อมูลเข้าด้วยกันแล้ว เช่น ระบบ Fishing Info ของกรมประมง และระบบ 
CRIMES ของสำนักงานตำรวจแห่งชาติ 

2) ข้อมูลในการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลส่วนใหญ่มีอยู่ใน
หน่วยงานหลักของ ศรชล. ที่ เหลืออยู่กับหน่วยงานร่วมและภาคีเครือข่ายที่จำเป็นต้องสร้าง
ความสัมพันธ์และความตกลงร่วมกันเพื่อให้เกิดการบูรณาการข้อมูลสถานการณ์ทางทะเลอย่างเป็น
รูปธรรม 

3)  ศรชล. ไม่ได้เป็นหน่วยงานปฐมภูมิที่มีอุปกรณ์ตรวจจับ (ยกเว้น UAV) มีระบบ
ฐานข้อมูลตามกฎหมาย และหน่วยงานรับการข่าวหรือเป็นภาคีเครือข่ายระหว่างประเทศ ต้องอาศัย
ข้อมูลของหน่วยงานที่เข้ามาร่วมปฏิบัติงานในการส่งข้อมูลให้ 
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4)  ข้อมูลที่เกิดข้ึนจากอุปกรณ์ระบบ AIS และระบบ VTS เป็นเพียงองค์ประกอบ
บางส่วนของการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล โดยมีหน่วยงานที่มีสถานีฝั่งอย่างน้อย 
5 หน่วยงาน ที่ยังไม่มีการบูรณาการข้อมูลให้เกิดเป็นภาพสถานการณ์เดียวกันทั้งหมด 

 
4.1.2 กรอบงานท่ีเกี่ยวข้องกับ AIS ของหน่วยงานทางทะเล 

    หน่วยงานทางทะเลของไทยมีอำนาจหน้าที่และความเกี่ยวข้องกับระบบ AIS ที่
แตกต่างกัน สามารถสรุปได้ตามบทบาทของหน่วยงานตามความรับผิดชอบในฐานะรัฐชายฝั่ง ตาม
กรอบอนุสัญญาระหว่างประเทศของ (มัธยะ ยุวมิตร, 2560) มี 11 ด้าน ได้แก่ (1) การให้บริการวิทยุ
สื่อสาร (2) การให้บริการอุตุนิยมวิทยา (3) การค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล (4) การ
สอบสวนอุบัติเหตุ (5) การให้บริการด้านอุทกศาสตร์ (6) การกำหนดเส้นทางเดินเรือ (7) การรายง
งานของเรือ (8) การควบคุมจราจร (9) เครื่องช่วยในการเดินเรือ (10) การจัดการมลพิษ และ (11) 
การบังคับใช้กฎหมายในทะเล จากกรอบการพิจารณาดังกล่าวพบว่า มี 2 ด้านที่หน่วยงานรัฐมี
บทบาทเป็นผู้ให้บริการระบบ AIS คือ ด้านการควบคุมจราจร และด้านเครื่องช่วยในการเดินเรือ และ 
9 ด้านที่เหลือหน่วยงานรัฐมีบทบาทเป็นผู้ใช้งานระบบ AIS ตามวัตถุประสงค์และการใช้ประโยชน์ที่
แตกต่างกัน โดยในด้านการบังคับใช้กฎหมายในทะเลเป็นการใช้ประโยชน์ที่ครอบคลุมกฎหมายในทุก
ด้านของความรับผิดชอบในฐานะรัฐชายฝั่งด้านอื่น ๆ  
 

4.1.3 พ้ืนท่ีให้บริการ AIS 
  พื้นที่ให้บริการ AIS ในภาพรวมไม่ครอบคลุมทั่วทั้งน่านน้ำไทย ครอบคลุมเพียง
น่านน้ำภายในและทะเลอาณาเขตตลอดชายฝั่งของไทย แต่ไม่ครอบคลุมเขตต่อเนื่องและ EEZ 
เนื่องจากข้อจำกัดทางเทคนิคของระบบ AIS ที่มีใช้การสื่อสารความถ่ีย่าน VHF ที่มีระยะให้บริการคือ
ความสูงขอบฟ้า/สายตา ทำให้ภาพสถานการณ์ที่เกิดข้ึนไม่ครอบคลุมทั่วทั้งน่านน้ำไทย ทั้งนี้พื้นที่การ
ให้บริการในปัจจบุันมีความทับซอ้นกันในพื้นที่อ่าวรูปตัว ก ที่มีผลดีในการเป็นระบบสำรองซึ่งกนัและกนั
ในการติดตามเรือ แต่ในทางกลับกันพื้นที่ชายฝั่งส่วนใหญ่ของประเทศ มีเพียงระบบ AIS ของกรมเจ้าท่า
ที่ให้บริการ ซึ่งอาจเป็นข้อจำกัดในกรณีที่สถานีชายฝั่ง/รีพีทเตอร์ตัวใดตัวหนึ่งเสีย จากผลของการ
ให้บริการโดยหลายหน่วยงานจำเป็นต้องมีการบูรณาการข้อมูล AIS เพื่อสร้างภาพสถานการณ์ร่วมตาม
ชายฝั่ง ดังนั้น ศรชล. ควรเป็นหน่วยงานหลักที่ เหมาะสมในการบูรณาการข้อมูลเพื่อสร้างภาพ
สถานการณ์ทางทะเล โดยให้หน่วยงานที่มีบทบาทการให้บริการระบบ AIS และ AIS AtoN ตาม
กฎหมายและตามกรอบพันธกรณีตามอนุสัญญาระหว่างประเทศของ IMO เป็นผู้วางระบบและปฏิบัติ
ตามหน้าที่ของหน่วยงาน และส่งข้อมูลให้ ศรชล. เป็นผู้บูรณาการประกอบสร้างข้ึนเป็นภาพ
สถานการณ์ร่วมและก่อให้เกิดการสร้างการตระหนักรู้สถานการณ์อย่างเป็นรูปธรรม 
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4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ 

  การวิเคราะห์ข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ของผู้เช่ียวชาญ 12 ท่าน มาแจกแจงความถ่ี 
(Frequency) และค่าร้อยละ (Percentile) ตามลักษณะข้อมูลด้านประชากรศาสตร์ประกอบด้วย 
เพศ อายุ การศึกษา หน่วยงาน ระดับงาน และประสบการณ์ที่เกี่ยวข้อง สามารถแสดงดังตาราง ดังนี้ 

 
ตารางที่ 4.1  ผลการวิเคราะห์ข้อมลูด้านประชากรศาสตร์ 
 

ข้อมูลด้านประชากรศาสตร ์ จำนวน ร้อยละ 
อายุ 20 – 29 ปี 1 8.33 
 30 – 39 ปี 3 25.00 
 40 – 49 ปี 4 33.33 
 50 – 60 ปี 4 33.33 
การศึกษา ปริญญาตรี 9 75.00 
 ปริญญาโท 3 25.00 
หน่วยงาน รัฐ 10 83.33 
 เอกชน 2 16.67 
ระดับงาน ระดับปฏิบัติ 6 50.00 
 ระดับบริหาร 6 50.00 
ประสบการณ์ การจัดทำแผนและนโยบาย   9 75.00 
 การปฏิบัติการทางเรือ  8 66.67 
 การบังคับใช้กฎหมายในทะเล 8 66.67 
 การจัดทำยุทธศาสตร์ 6 50.00 
 การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 6 50.00 
 การควบคุมการจราจรทางน้ำ (VTS)  2 16.67 
 การรกัษาความปลอดภัยของเรอืเดินระหว่างประเทศ 

(ISPS Code)  
2 16.67 

 การประสานงานการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล 
(SAR) 

2 16.67 

 ตรวจสอบและเฝา้ระวังเรือประมงต่างประเทศที่เข้ามาในประเทศ
ให้ปฏิบัติตามมาตรการรัฐเจ้าของท่าของประเทศไทย 

1 8.33 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 58 

ข้อมูลด้านประชากรศาสตร ์ จำนวน ร้อยละ 
 การรักษาสันติภาพ 1 8.33 
 การรักษาเครื่องหมายทางเรือ มาตรฐาน IALA และการสื่อสาร

ทางเรือ GMDSS 
1 8.33 

 การใช้ AIS เพื่อความมั่นคง  1 8.33 
 การรักษาความปลอดภัยท่าเรือ 1 8.33 
 
 อายุ ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่มีอายุ 40 – 60 จำนวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 66.67 และอายุ  
20 – 39 ปี จำนวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 33.33 
 การศึกษา ผู้เช่ียวชาญมีการศึกษาระดับปริญญาตรีและปริญญาโท มีจำนวนเท่ากันคือ 6 คน 
 หน่วยงาน ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่เป็นหน่วยงานภาครัฐ จำนวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 83.33 
และส่วนน้อยเป็นภาคเอกชน จำนวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 16.67 
 ระดับงาน ผู้เช่ียวชาญเป็นเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติและผู้บริหาร ในจำนวนเท่ากันคือ 6 คน 
 ประสบการณ์ ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่จะมีประสบการณ์ด้านการจัดทำแผนและนโยบาย (75%) 
การปฏิบัติการทางเรือ (66.67%) การบังคับใช้กฎหมายในทะเล (66.67%) การจัดทำยุทธศาสตร์ 
(50%) การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (50%) และส่วนน้อยมีประสบการณ์เฉพาะทางใน
ด้านการควบคุมการจราจรทางน้ำ การรักษาความปลอดภัยของเรือเดินระหว่างประเทศ การ
ประสานงานการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล การตรวจสอบและเฝ้าระวังเรือประมง
ต่างประเทศที่เข้ามาในราชอาณาจักรให้ปฏิบัติตามมาตรการรัฐเจ้าของท่าของประเทศไทย การรักษา
สันติภาพ การรักษาเครื่องหมายทางเรือ ตามมาตรฐาน IALA การสื่อสารทางเรือ GMDSS การใช้ AIS 
เพื่อความมั่นคง และการรักษาความปลอดภัยท่าเรือ 
 จะเห็นได้ว่ากลุ่มตัวอย่างมีความหลากหลายประสบการณ์ทางความเช่ียวชาญทั้งในเชิง
บริหารและงานเทคนิคตามสาขาอาชีพที่แตกต่างกัน  
 

4.3 การวิเคราะห์ Delphi Technique 

 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล ในการพัฒนากลยุทธ์ โดยใช้เทคนิคเดลฟาย (Delphi Technique) 
ดำเนินการรวม 2 รอบ ดังต่อไปนี้ 
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4.3.1 การวิเคราะห์แบบสอบถามปลายเปิด 
 1) คำถามที่ 1 ปัญหา ข้อเสนอแนะ และความจำเป็นของระบบ AIS 

หน่วยงานของท่านเกี่ยวข้องกับระบบ AIS ในรูปแบบใด และจากการปฏิบัติงาน
โดยใช้ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลมีปญัหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง และข้อเสนอแนะ
เพื่อพัฒนาให้มีประสิทธิภาพย่ิงข้ึนอย่างไร 

 
ตารางที่ 4.2  สรุปข้อมูลปัญหา ข้อเสนอแนะ และความจำเป็นของระบบ AIS 
 

สรุปคำตอบคำถามท่ี 1 จำนวน ร้อยละ 
ปัญหา   

▪ หน่วยงานไม่สามารถเข้าถึงข้อมูล AIS ได้โดยตรงแต่อาศัยการเข้าถึงข้อมูล 
ผ่านช่องทางอื่น เช่น (1) การดูเส้นทางการเดินเรือจากเว็ปไซต์สาธารณะที่ใช้
สัญญาณ AIS และ (2) การรายงานเส้นทางการเดินเรือและวิเคราะห์
พฤติกรรมของเรือโดยใช้แหล่งข้อมูล AIS ของหน่วยงานภายนอก ซึ่งข้อมูล
จากเว็ปไซต์สาธารณะไม่สามารถใช้วิเคราะห์พฤติกรรมของเรือได้ หรือการ
ประสานข้อมูล AIS เป็นการดำเนินการเป็นรายกรณี อาจมีความล่าช้าในขอ
ข้อมูลได้ 

7 58.33 

▪ เรือที่ติดตั้งระบบ AIS ไม่เปิดระบบหรือระบบเสีย และข้อจำกัดของสัญญาณ 
AIS ที่ไม่เสถียร ทำให้ไม่สามารถมองเห็นภาพของเรือและสถานการณ์ทาง
ทะเลบนระบบที่เกี่ยวข้องได้ อาทิ ระบบควบคุมการจราจรทางน้ำ และระบบ
ติดตามภาพสถานการณ์ทางทะเล 

5 41.67 

▪ ขาดหน่วยงานบูรณาการข้อมูลระบบ AIS ไม่มีการกำหนดโครงสร้างระบบและ
ผู้รับผิดชอบที่ชัดเจน ขาดการประสานงานกัน ไม่มีผู้ ประสานงานที่ชัดเจน 
หรือช่องทางที่จะติดตามสถานการณ์ยังไม่ชัดเจน ทำให้ใช้งบประมาณจำนวน
มากไม่เกิดประสิทธิภาพ และประสิทธิผล 

4 33.33 

▪ ระบบ AIS มีการใช้งาน รายละเอียด และมาตรฐานที่แตกต่างกัน ทำให้ไม่
สามารถใช้ทรัพยากรร่วมกันได้ อีกทั้ งระบบ AIS ต้องมีการพิจารณาใน
รายละเอียดให้ชัดเจน อาทิ เครือข่ายสื่อสารอย่างไร ใครรับผิดชอบควบคุมใน
ส่วนใด กระบวนการจัดวาง การอนุญาต การควบคุม การบันทึกข้อมูล ช่อง
ทางการสื่อสาร การเข้าถึงระบบ การให้ข้อมูล ระดับของข้อมูล ผู้ให้ข่าวสาร 

4 33.33 
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สรุปคำตอบคำถามท่ี 1 จำนวน ร้อยละ 
ใครที่จะสามารถเข้าถึงข้อมูลได้บ้าง การปกปิดข้อมูล วิธีการป้องกันข้อมูล
รั่วไหล มีความสับสนในการใช้ระบบและยังไม่มีความเข้าใจ รวมถึงอุปกรณ์  
ต่าง ๆ ในการใช้งาน ส่งผลต่อความเช่ือถือของระบบ 

▪ เรือบางประเภทยังไม่ได้มีการกำหนดให้ติดตั้งระบบ AIS อาทิ เรือประมงบาง
ประเภท เรอืบรรทกุน้ำมันเตา เรือรับของเสีย 

1 8.33 

ข้อเสนอแนะ   

▪ การใหห้น่วยงานของตนติดตั้งระบบ AIS ของตนเอง 6 50.00 

▪ รายละเอียดของระบบที่ชัดเจนใช้งานง่าย (User Friendly) มีการอบรมให้
ความรู้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง มีช่องทางการสื่อสารประสานข้อมูล AIS ที่
ชัดเจน รวมทั้ง ช่องทางที่ชัดเจน มีผู้ประสานงาน จัดให้มีการวางระบบ AIS 
หรือช่องทางการขอข้อมูลได้รวดเร็วยิ่งขึ้น และประกาศใช้ผู้เกี่ยวข้องรับทราบ 

6 50.00 

▪ การใช้ระบบติดตามและวิเคราะหอ์ื่น ๆ มาร่วมสร้างภาพสถานการณ์ทางทะเล 
ได้แก่ Radar, CCTV, Satellite การตรวจตราทางทะเลของหน่วยงานที่เกี่ยว
ต่อไป 

2 16.67 

▪ ควรวางระบบ AIS ให้ครอบคลุมทั้งทะเลไทย 2 16.67 
▪ ต้องมีการเตรียมระบบ AIS ให้พร้อมสำหรับอนาคตในการให้บริการข้อมูล

เครื่องหมายทางเรอืที่ติดตั้ง ให้บรกิาร และแจ้งเตือนความเป็นเครื่องหมายทาง
เรือผ่านระบบ AIS ที่ เรียกว่า AIS AtoN รองรับระบบ e-Navigation รัฐ
จำเป็นต้องดำเนินการให้มั่นใจว่าสามารถเผยแพร่สัญญาณ AIS AtoN ได้อย่าง
ถูกต้อง ครบถ้วน ตลอดเวลา ทุกสภาพอากาศ 

2 16.67 

▪ การปรับปรุงกฎหมายให้เรือบรรทุกผลิตภัณฑ์น้ำมันเตา เรือบริการรับของเสีย 
ติดตั้งระบบ AIS เพิ่มความเข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมาย เกี่ยวกับเรือที่ไม่
เปิดสัญญาณ AIS 

1 8.33 

ความจำเป็น   

▪ ระบบ AIS เป็นระบบพื้นฐานที่มีความจำเป็นต่อการปฏิบัติงานของหน่วยงาน
และระบบงานทางทะเลอื่น ๆ อาทิ การให้บริการความปลอดภัยทางทะเล 
ระบบติดตามเรือและการควบคุมการจราจร, VTS, SAR, Maritime Security, 
การติดตามการกระทำผิดในทะเล, การตรวจสอบเส้นทางการเดินเรือและ
วิเคราะห์พฤติกรรมเรือประมง, การเฝ้าระวังพื้นที่อนุรักษ์ สัตว์ทะเลหายาก 

12 100.00 
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สรุปคำตอบคำถามท่ี 1 จำนวน ร้อยละ 
สิ่งแวดล้อมทางทะเล และช่วยในการสำรวจจัดเก็บข้อมูลแหล่งที่พบเจอสัตว์
ทะเลหายาก, การเพิ่มประสิทธิภาพในการทำงานเดิมที่ใช้เครื่องเรดาร์ในการ
สแกนหาตำแหน่งของเรือและช่วยขจัดปัญหาการทำงานของเครื่องเรดาร์เมื่อ
เกิดสภาพอากาศปิด, การตรวจสอบและติดตามเรือลำที่จะเข้าเทียบท่าได้ ว่า
มาถึงตามวัน/เวลา ที่กำหนดได้หรือไม่ ในสภาวะอากาศแปรปวนจะช่วยติดต่อ
ประสานงานช่วยเหลือและเตรียมพร้อมในด้านความปลอดภัย 

 
ปัญหาของระบบ AIS นั้น ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่มีปัญหาไม่สามารถเข้าถึงข้อมูล 

AIS ได้โดยตรงแต่อาศัยการเข้าถึงข้อมูล ผ่านช่องทางอื่นและการประสานข้อมูล AIS เป็นการ
ดำเนินการเป็นรายกรณี อาจมีความล่าช้าในการได้มาซึ่งข้อมูล (7, 58.33%) ปัญหาของภาพ
สถานการณ์ที่ไม่สมบูรณ์เนื่องจากเรือที่ติดตั้งระบบ AIS ไม่เปิดระบบหรือระบบเสีย และข้อจำกัดของ
สัญญาณ AIS ที่ไม่เสถียร (5, 41.67%) ปัญหาขาดหน่วยงานบูรณาการข้อมูลระบบ AIS และปัญหา
ระบบ AIS มีการใช้งาน รายละเอียด และมาตรฐานที่แตกต่างกันขาดความชัดเจน มีระดับที่เท่ากันคือ 
4 ท่าน (33.33%) และปัญหาที่เรือบางประเภทยังไม่ได้มีการกำหนดให้ติดตั้งระบบ AIS เป็นปัญหา
จำนวนน้อยที่สุด (1, 8.33%) 

ข้อเสนอแนะการใช้งานระบบ AIS นั้น ผู้เช่ียวชาญครึ่งหนึ่งเสนอให้การให้
หน่วยงานของตนติดตั้งระบบ AIS ของตนเอง และรายละเอียดของระบบ AIS ที่ชัดเจนใช้งานง่าย 
(User Friendly) มีการอบรมให้ความรู้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง โดยส่วนน้อยเสนอให้การใช้ระบบ
ติดตามและวิเคราะห์อื่น ๆ มาร่วมสร้างภาพสถานการณ์ทางทะเล (2, 16.67%) ควรวางระบบ AIS 
ให้ครอบคลุมทั้งทะเลไทย (2, 16.67%) ต้องมีการเตรียมระบบ AIS ให้พร้อมสำหรับอนาคต (2, 
16.67%) และการปรับปรุงกฎหมายให้เรือติดตั้งระบบ AIS เพิ่ม (1, 8.33%) 

ความจำเป็นของระบบ AIS ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดให้ความเห็นตรงกันว่าระบบ AIS 
เป็นระบบพื้นฐานที่มคีวามจำเปน็ต่อการปฏิบัติงานของหน่วยงานตนเองและระบบงานทางทะเลอื่น ๆ 
อีกด้วย นอกจากนี้ระบบยังสามารถประยุกต์ใช้ในภารกิจร่วมได้อย่างมากมายและเหมาะสมในหลาย
หน่วยงาน (4, 33.33%) 

2)  คำถามที่ 2 ผลกระทบของระบบ AIS ต่อความมั่นคง ความปลอดภัย เศรษฐกิจ 
สิ่งแวดล้อม 

ท่านคิดว่าการให้บริการของระบบ AIS ก่อให้เกิดปัจจัยใดที่ส่งผลกระทบต่อ
ความมั่นคง ความปลอดภัย เศรษฐกิจหรือสิ่งแวดล้อมของประเทศในรูปแบบใด้บ้าง 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 62 

ตารางที่ 4.3  ผลกระทบของระบบ AIS ต่อความมั่นคง ความปลอดภัย เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม 
 

สรุปคำตอบคำถามท่ี 2 จำนวน ร้อยละ 

▪ ความปลอดภัย การติดต่อสื่อสาร ระหว่างเรือ และเรือถึงฝั่ง ข้อมูลเบื้องต้น
ของเรือ เพิ่มประสิทธิภาพการทำงานและความปลอดภัยในการเดินเรือ เพิ่ม
ประสิทธิภาพของระบบ VTS ในการตรวจตราเรือที่อยู่ในเขตรับผิดชอบ ช่วย
ในการลดการกระทำความผิด เนื่องจากเจ้าหน้าที่สามารถติดตามผู้กระทำผิด
ได้ง่ายและส่งผลให้ทรัพยากรทางทะเลสมบูรณ์มากขึ้น 

12 100.00 

▪ ความมั่นคง ระบบ AIS เป็นระบบเปิดทีผู่้ใดที่มเีครือ่งรบัสญัญาณ AIS สามารถ
เห็นข้อมูลทางทะเลได้เช่นกัน รวมทั้งเว็บไซด์ติดตามเรือต่าง ๆ เช่น Marine 
Traffic, Vessel Finder สามารถนำข้อมูลไปเผยแพร่ให้กับสมาชิกเพื่ อ
ประโยชน์ทางการค้าต่อไปได้ และเนื่องจากระบบ AIS เป็นระบบที่เปิดเผย ไม่
มีระบบความปลอดภัย จึงอาจจะมีผลต่อความมั่นคงของประเทศเจ้าของธง 

6 50.00 

▪ เศรษฐกิจ ความเช่ือมั่นของเรือที่สัญจรเข้ามาในน่านน้ำไทย ด้านความ
ปลอดภัยในการเดินเรือ เพิ่มความสะดวกในการดูแลประชาชนและนักท่องเที่ยว
ที่ เดินทางมากับเรือ ป้องกันการกระทำผิดกฎหมายของเรือเดินทะเล ที่ มี
โครงสร้างระบบ AIS รองรับ ทำให้เช่ือได้ว่ามีการจัดวางโครงสร้างการอำนวย
ความปลอดภัยในทะเลได้ดีในระดับสากล  

6 50.00 

▪ สิ่งแวดล้อม สามารถติดตามสถานะของเรือ หรือยานพาหนะทางน้ำได้
ตลอดเวลาและตรวจสอบย้อนหลังได้ ในกรณีที่เกิดข้อสงสัย เช่น พบคราบ
น้ำมันในทะเล แต่ไม่พบเรือ แต่เจ้าหน้าที่สามารถเอาข้อมูลย้อนหลังของเรือที่
แล่นผ่านบริเวณนี้ในช่วงเวลาที่ตั้งสมมติฐานว่ามีการปล่อยน้ำมันออกจากตัว
เรือได้ 

6 50.00 

     
3) คำถามที่ 3 ความสัมพันธ์ระหว่าง AIS และ MDA 

AIS เกี่ยวข้องกับ MDA ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลหรือไม่ 
อย่างไร 
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ตารางที่ 4.4  ความสมัพันธ์ระหว่าง AIS และ MDA 
 

สรุปคำตอบคำถามท่ี 3 จำนวน ร้อยละ 

▪ AIS เป็นอุปกรณ์หนึ่งที่จะทำให้ MDA มีภาพสถานการณ์ทางทะเลได้ชัดเจน
และมีประสิทธิภาพ โดยเป็นแหล่งที่มาของข้อมูลของ MDA ทำให้หน่วยงาน
ทางทะเลที่เกี่ยวข้องสามารถวิเคราะห์และประเมินสถานการณ์ตามภารกิจ
ต่อไปได้ ซึ่งจะมีข้อมูลของเรือและกิจกรรมทางทะเลของเรือดังกล่าว รวมทั้ง
สามารถติดตามการเคลื่อนที่ของเรือในภาพรวมได้อย่างต่อเนื่อง ซึ่งรวมทั้งเรือ
และอากาศยานกู้ภัยทางทะเลที่ติดตั้งระบบ AIS ด้วย ซึ่งจะตอบรับกับการ
รักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลทั้งในเรื่องการรักษากฎหมาย เรือประมง
แต่ละลำมีการทำประมงในเขตพื้นที่หวงห้ามทำการประมงหรือไม่ การอำนวย
ความสะดวกในการเดินเรือ และการส่งเสริมให้เกิดความปลอดภัยของชีวิตและ
ทรัพย์สินในทะเล รวมทั้งการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเลด้วย 
ซึ่งระบบที่ออกแบบมาให้ข้อมูลเป้าหมายทางทะเลที่เป็นปัจจุบันมากที่สุด 
(เรียลไทม์) 

12 100.00 

▪ สามารถนำใช้ AIS ร่วมกับระบบอื่น ๆ เช่น VMS, DLTGPS (ตรวจสอบข้อมูล
รถที่มาเทียบเรือ) ในการประเมินสถานการณ์ เฝ้าระวังเพื่อป้องกันการกระทำ
ผิด รวมทั้งใช้เป็นหลักฐานในการดำเนินคดีได้ 

2 16.67 

▪ AIS เป็นส่วนหนึ่งที่สำคัญในการสนับสนุนข้อมูลเพื่อใช้ในการวิเคราะห์เพื่อ
จัดทำนโยบายหรือการจัดทำแผนปฏิบัติการ 

2 16.67 

      
    ความสัมพันธ์ระหว่างระบบ AIS และระบบ MDA นั้น ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดเห็นว่า
ระบบ AIS เป็นแหล่งที่มาของข้อมูลและเป็นอุปกรณ์หนึ่งที่จะทำให้ MDA มีภาพสถานการณ์ทาง
ทะเลได้ชัดเจนและมีประสิทธิภาพ และทำให้หน่วยงานทางทะเลที่เกี่ยวข้องสามารถวิเคราะห์และ
ประเมินสถานการณ์ตามภารกิจต่อไปได้ (12, 100.00%) ผู้เช่ียวชาญน้อยกว่าร้อยละ 50 เห็นว่า
สามารถนำ AIS ไปใช้ร่วมกับระบบระบบอื่น ๆ เช่น VMS, DLTGPS (ตรวจสอบข้อมูลรถที่มาเทียบ
เรือ) ในการประเมินสถานการณ์ เฝ้าระวังเพื่อป้องกันการกระทำผิด รวมทั้งใช้เป็นหลักฐานในการ
ดำเนินคดีได้ และ AIS เป็นส่วนหนึ่งที่สำคัญในการสนับสนุนข้อมูลเพื่อใช้ในการวิเคราะห์เพื่อจัดทำ
นโยบายหรือการจัดทำแผนปฏิบัติการ (2, 16.67%) 
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   4)  คำถามที่ 4 ความสัมพันธ์ระหว่าง MDA กับหน่วยงานต้นสังกัดของผู้เช่ียวชาญ 
MDA มีความสำคัญกับหน่วยงานของท่านหรือไม่ อย่างไร 

 
ตารางที่ 4.5  ความสมัพันธ์ระหว่าง AIS และ MDA 
 

สรุปคำตอบคำถามท่ี 4 จำนวน ร้อยละ 

▪ MDA ทำให้การปฏิบัติงานตามภารกิจของหน่วยมีประสิทธิภาพ อาทิ ระบบ
การควบคุมการจราจร (Vessel Traffic Service) ระบบติดตามเรือและการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) การค้นหาและช่วยเหลือ
ผู้ประสบภัยทางทะเล (SAR) การบริการจัดการเหตุการฉุกเฉินและภัยคุกคาม
ทางทะเล (Emergency management) การรักษาความปลอดภัยของเรือ
และท่าเรือ (ISPS Code) ระบบความปลอดภัยในการเดินเรือ (Maritime 
Safety System) ก าร บั ง คั บ ใช้ ก ฎ ห ม าย ท า งท ะ เล  (Maritime Law 
Enforcement) การอนุรักษ์ทรัพยากรทางทะเล การติดตามเรือที่กระทำ
ความผิดและช่วยในการสำรวจจัดเก็บข้อมูลแหล่งที่พบเจอสัตว์ทะเลหายาก 
การติดตามพฤติกรรมเรือประมง มีความเสี่ยงในการกระทำผิดกฎหมายหรือไม่ 
ประกอบการพิจารณาอนุญาต/ปฏิเสธการเข้าเทียบท่า การควบคุมตรวจสอบ
สินค้าทุกชนิดที่มีการนาเข้า/ส่งออก/ผ่านแดน ไม่ให้มีการกระทำผิด การจัดทำ
แผนที่ทางทะเลและแผนที่พิเศษประเภทต่าง ๆ และการดำเนินกิจการท่าเรือ  

12 100.00 

▪ MDA มีประโยชน์เชิงนโยบาย ด้านความมั่นคงและรักษาผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเล และยังสามารถเป็นข้อมูลพื้นฐานใหห้น่วยงานอืน่ ๆ  หรือภาคเอกชน
ที่ร่วมมือกับรัฐในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล สามารถนำไปต่อ
ยอดหรือเพิ่มช้ันข้อมูลต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่อการตัดสินใจเฉพาะเรื่องได้ 

4 33.33 

   
ความสัมพันธ์ระหว่าง MDA กับหน่วยงานต้นสังกัดของผู้ เช่ียวชาญ นั้น 

ผู้เช่ียวชาญทั้งหมด (12, 100.00%) เห็นว่าระบบ MDA มีความสำคัญกับหน่วยงานในฐานะที่เป็น
เครื่องมือที่ทำให้การปฏิบัติงานตามภารกิจของหน่วยมีประสิทธิภาพ  อาทิ ระบบการควบคุม
การจราจร (Vessel Traffic Service) ระบบติดตามเรือและการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
(MDA) การค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล (SAR) การบริการจัดการเหตุการณ์ฉุกเฉินและ
ภัยคุกคามทางทะเล (Emergency management) การรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ 
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(ISPS Code) ระบบความปลอดภัยในการเดิน เรือ (Maritime Safety System) การบั งคับใช้
กฎหมายทางทะเล (Maritime Law Enforcement) และผู้เช่ียวชาญหนึ่งในสาม (4, 33.33%) เห็น
ว่าระบบ MDA มีประโยชน์เชิงนโยบาย ด้านความมั่นคงและรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
และยังสามารถเป็นข้อมูลพื้นฐานให้หน่วยงานอื่น ๆ หรือภาคเอกชนที่ร่วมมือกับรัฐในการรักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 

5)  คำถามที่ 5 ความสัมพันธ์ระหว่าง MDA กับหน่วยงานต้นสังกัดของผู้เช่ียวชาญ 
หน่วยงานของท่านเกี่ยวข้องกับ MDA ในรูปแบบใด 

 
ตารางที่ 4.6  ความสมัพันธ์ระหว่าง AIS และ MDA 
 

สรุปคำตอบคำถามท่ี 5 จำนวน ร้อยละ 

▪ รูปแบบผู้ใช้ประโยชน์จากระบบ MDA ตามภารกิจของหน่วย ดังนี้ 
ระบบการควบคุมการจราจร (Vessel Traffic Service) ระบบ
ติดตามเรือและการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 
การค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล (SAR) การบริการ
จัดการเหตุการฉุกเฉินและภัยคุกคามทางทะเล (Emergency 
management) การรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ (ISPS 
Code) ระบบความปลอดภัยในการเดินเรือ (Maritime Safety 
System) ก ารบั ง คับ ใช้กฎห มายทางท ะ เล  (Maritime Law 
Enforcement) ใช้ประโยชน์ในการปฏิบัติงานรักษาทรัพยากรทาง
ทะเลและชายฝั่ ง และใช้เป็นฐานข้อมูลในการประเมินแหล่ง
ทรัพยากรทางทะเล สามารถนำข้อมูลข่าวสารมาประกอบการ
พิ จารณาอนุญ าต/ป ฏิ เสธการเข้าเที ยบท่ าของเรื อประมง
ต่างประเทศ ติดตามสถานการณ์ของเรือประมงที่ไม่ปรากฎในระบบ
ติดตามเรือ ตอบสนองต่อภัยคุกคามทางทะเลในส่วนงานที่เกี่ยวข้อง
กับกรมศุลกากร ติดตามการเคลื่อนไหวของเรือในกลุ่มเสี่ยงที่จะ
กระทำความผิดกฎหมายศุลกากร ป้องกันการกระทำผิดเกี่ยวกับ
น้ำมันเช้ือเพลิง การกระทำผิดเกี่ยวกับการประมง ช่วยเหลือ
ผู้ประสบภัยทางทะเล เพื่อสืบสวนติดตามบุคคลที่มีหมายจับ
กฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง และสนับสนุนการให้บริการตามมาตรฐาน

12 100.00 
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สรุปคำตอบคำถามท่ี 5 จำนวน ร้อยละ 
งานด้านอุทกศาสตร์ทางทะเล งานเครื่องหมายทางทะเล เพื่อความ
มันใจในความปลอดภัยในการเดินเรือ ในน่านน้ำไทย สามารถ
ติดตามและทราบถึง ETA สถานะต่าง ๆ ของเรือที่จะเข้าเทียบท่า 
การแอบปล่อยน้ำมันกลางทะเล และประสานความร่วมมือ ระหว่าง
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น ชาวบ้าน กลุ่มประมง ผู้ที่ปฏิบัติงาน 
ผู้ประกอบการ ทางทะเล เช่น ท่าเรือ แท่นน้ำมันกลางทะเล 
หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้อง กรมประมง กรมเจ้าท่า ตำรวจน้ำ 
ฝ่ายปกครอง กรมควบคุมโรค เพื่อหาข้อยุติ วางแนวทางการ
ปฏิบัติงาน บูรณาการการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 

▪ รูปแบบเป็นส่วนหนึ่งของผู้วางระบบ MDA 4 33.33 

 
ความสัมพันธ์ระหว่างระบบ AIS และระบบ MDA นั้น ผู้เช่ียวชาญทั้งหมด (12, 

100.00%) เห็นว่าหน่วยงานของผู้เช่ียวชาญเกี่ยวข้องกับ MDA ในรูปแบบผู้ใช้ประโยชน์จากระบบ 
MDA ตามภารกิจของหน่วย และผู้เช่ียวชาญส่วนน้อย (4, 33.33%) เห็นว่าหน่วยงานเกี่ยวข้องกับ 
MDA ในรูปแบบเป็นส่วนหนึ่งของผู้วางระบบ MDA 
 6)  คำถามที่ 6 ความจำเป็นในการบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของ
ชาติทางทะเล 
  ประเทศไทยมีความจำเป็นต้องบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเลหรือไม่  
 
ตารางที่ 4.7  ความจำเป็นในการบรูณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
 

สรุปคำตอบคำถามท่ี 6 จำนวน ร้อยละ 

▪ จำเป็นมากในการบรูณาการร่วมกัน เนื่องจากประเทศไทยมาหน่วยงานที่
ให้บริการทางทะเลหลากหลายหน่วยงาน และหลากหลายภารกิจ ได้แก่ กรม
เจ้าท่า กองทัพเรือ บริษัท โทรคมนาคมแห่งชาติ จำกัด การท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย การนิคมอุตสาหกรรมแห่งกระเทศไทย ท่าเรือเอกชน ซึ่ งมีความ
จำเป็นต้องนำระบบ AIS มาบูรณาการเพื่อแลกเปลี่ยนข้อมูล และสามารถเป็น
ระบบสำรองหากระบบหนึ่งใดเสียหรือชำรุดไป (Backup system) นอกจากนี้ 

12 100.00 
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สรุปคำตอบคำถามท่ี 6 จำนวน ร้อยละ 
ระบบติดตามเรือในทะเลไม่ได้มีแต่เฉพาะ AIS เท่าน้ัน ดังนั้นควรบูรณาการใน
การใช้งานทุกระบบ เพื่อประโยชน์ในภาพรวม 

▪ โครงสร้างเครือข่ายระบบ AIS ที่สมบูรณ์ จะทำให้การใช้งานไม่สับสน เข้าใจ
ง่าย ทราบกระบวนการดำเนินการที่ชัดเจน ทราบว่าหน่วยใดดูแลเรื่องอะไร 
อนุญาตเรื่องอะไร ผู้ขอใช้งาน และผู้ใช้งานก็จะเข้ามาในระบบอย่างถูกต้อง 
แยกได้ชัดว่าเป็นผู้ใช้งานประเภทใด end user หรือ client ส่วนผู้วางระบบก็
ไม่สิ้นเปลืองค่าใช้จ่าย ควบคุมระบบได้ และจะใช้ประโยชน์ได้อย่างเต็มที่ตามที่
ระบบถูกออกแบบมา สามารถเป็นส่วนหนึ่งของ MDA ทำให้มีข้อมูลต่าง ๆ ที่
จำเป็นต่อการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล และประกอบการวิเคราะห์
เรือเป้าในการทำงานของ ศรชล. ได้ 

12 100.00 

▪ เป็นเครื่องมือที่ช่วยในการปฏิบัติงานให้ง่ายข้ึน รวดเร็ว และเพียงพอ ในการ
ตัดสินใจ รวมทั้งให้ทุกหน่วยมีความเข้าใจสถานการณ์ไปในทิศทางเดียวกัน 

10 83.33 

▪ ควรมีแต่ใครจะลงทุนติดตัง้อุปกรณ์ใหเ้รอืขนาดเลก็ และควรมีมาตรการจูงใจ
ให้เจ้าของเรือ หรือยานพาหนะทางน้ำอื่น ๆ 

2 16.67 

   
ความจำเป็นในการบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล นั้น 

ผู้เช่ียวชาญทั้งหมด (12, 100.00%) เห็นว่าการบูรณาการ AIS มีความจำเป็นมากในการบรูณาการ
ร่วมกัน เนื่องจากประเทศไทยมีหน่วยงานที่ใหบ้รกิารทางทะเลหลากหลายหน่วยงาน และหลากหลาย
ภารกิจ อีกทั้งเกิดโครงสร้างเครือข่ายระบบ AIS ที่สมบูรณ์ จะทำให้การใช้งานไม่สับสน เข้าใจง่าย 
ทราบกระบวนการดำเนินการทีชั่ดเจน ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่ (10, 83.33%) เห็นว่าเป็นเครื่องมอืที่ช่วย
ในการปฏิบัติงานให้ง่ายข้ึน รวดเร็ว และเพียงพอ ในการตัดสินใจ และ ผู้เช่ียวชาญส่วนน้อย (2, 
16.67%) เห็นว่าควรมีการลงทุนติดตั้งอุปกรณ์ให้เรือขนาดเล็กและมีมาตรการจูงใจให้เจ้าของเรือ 
หรือยานพาหนะทางน้ำอื่น ๆ ในการติดตั้งระบบ AIS 

7)  คำถามที่ 7 ข้อเสนอเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล 
ควรให้หน่วยงานใดเป็นเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล เพื่อให้มีความ

เหมาะสมกับการจัดโครงสร้างการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 
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ตารางที่ 4.8  ข้อเสนอเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมลูทางทะเล 
 

สรุปคำตอบคำถามท่ี 7 จำนวน ร้อยละ 

▪ ศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 10 83.33 

▪ กรมเจ้าท่า 3 25.00 

▪ กองทัพเรอื 1 8.33 

▪ กรมประมง 1 8.33 

▪ กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝัง่ 1 8.33 

   
เจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล นั้น ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่ (10, 83.33%) 

เห็นว่า ศรชล. ควรเป็นผู้บูรณาการข้อมูลทางทะเล ผู้เช่ียวชาญหนึ่งในสี่ (3, 25.00%) เห็นว่าควรเป็น
กรมเจ้าท่า และผู้เช่ียวชาญส่วนน้อย (1, 8.33%) เห็นว่าควรเป็นกองทัพเรือ กรมประมง และกรม
ทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 

8) คำถามที่ 8 ข้อมูลที่จำเป็นต่อกลไก MDA 
ในการสร้างกลไกการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ควรมีข้อมูลที่สำคัญ

อะไรบ้าง 
 
ตารางที่ 4.9  ข้อมลูทีจ่ำเป็นต่อกลไก MDA 
 

สรุปคำตอบคำถามท่ี 8 จำนวน ร้อยละ 

▪ ข้อมูลเรือ – ข้อมูลประจำพาหนะ ทะเบียนเรือไทยและสัญชาติต่างประเทศ 
ระบบข้อมูลการแจ้งเรือเข้าออกในน่านน้ำไทย พิกัดปัจจุบัน ประวัติของเรือ 
พฤติกรรม ประวัติการเดินทาง เส้นทางการเดินเรือของเรือนั้น  

12 100.00 

▪ ข้อมูลระบบตรวจจับ (Real-time data) – ระบบ AIS, Radar, Satellite, 
LRIT, VMS, ระบบติดตามเรือ ระบบการติดต่อสื่อสารทางทะเลจากสถานีฝั่ง
ไปยังเรือและเรอืกับเรือ, CCTV, โดรนบินตรวจการณ์, งานเครื่องหมายทางเรอื  

12 100.00 

▪ ข้อมูลคนประจำเรือและที่เกี่ยวข้อง – ทะเบียนคนประจำเรือ ทะเบียนราษฎร 
ประวัติลูกเรือ บุคคลผู้หมายจับหรือผู้มีประวัติการกระทำผิด 

8 66.67 

▪ ข้อมูลทะเล – ข้อมูลโครงสร้างในทะเล ข้อมูลการสัญจรของเรือทั้งทางสถิติ
และข้อมูล ณ ขณะปัจจุบัน จำนวนทรัพยากรทางทะเลในอดีตและปัจจุบัน 

8 66.67 
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สรุปคำตอบคำถามท่ี 8 จำนวน ร้อยละ 
ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อทรัพยากรทางทะเล ทั้งทางตรงและทางอ้อม ภายถ่าย
ทรัพยากรทางทะเลในอดีตถึงปัจจุบัน ทั้งเชิงบวกและเชิงลบ ข้อมูลทรัพยากร
และการบริหารจัดการ ทรัพยากรธรรมชาติในทะเลที่มีอยู่ กิจกรรมต่าง ๆ ที่เกิด
ทะเล ทั้งในและนอกประเทศ 

▪ ข้อมูลหน่วยงานรักษากฎหมายในทะเลและที่ เกี่ยวข้อง – อุปกรณ์และ
ทรัพยากรของหน่วยงานที่มีอำนาจหน้าที่ในการตรวจตราทางทะเล 

8 66.67 

▪ สถานการณ์สภาพแวดล้อมทางทะเล – นโยบายและแผนการพัฒนาความมั่นคง
ของหน่วยงานต่าง ๆ สถานการณ์โลก (ความมั่นคง เศรษฐกิจ) 

6 50.00 

▪ ข้อมูลระวางสินค้า – สินค้าที่บรรทุกมากับเรือ 4 33.33 
▪ ข้อมูลสิ่งอำนวยความสะดวกและโครงสร้างพื้นฐาน – ท่าเทียบเรือ เส้นทาง

เดินเรือ 
4 33.33 

▪ ข้อมูลอุตุนิยมวิทยาทางทะเล 4 33.33 

▪ ข้อมูลการปฏิบัติงาน – ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการเฝ้าระวังประเภทต่าง ๆ ทั้งใน
เรื่องที่เกี่ยวกับงานที่ต้องตรวจสอบทางด้านกฎหมาย ด้านความมั่นคง และ 
ด้านสิ่งแวดล้อม ข้อมูลการบูรณาการระหว่างหน่วยงาน และ Contact Points 

4 33.33 

▪ ข้อมูลกฎหมายหรือมีอำนาจของหน่วยรับผิดชอบ ในการเฝ้าตรวจและ
ดำเนินการรักษากฎนั้น 

4 33.33 

▪ ข้อมูลหน่วยข่าวต่าง ๆ – WindWord, SeaVision 4 33.33 
▪ ข้อมูลกิจกรรมทางทะเลของภาคส่วนต่าง ๆ พร้อมขอบเขตพื้นที่และ

ผู้รับผิดชอบข้อมูล ทั้งภาครัฐและเอกชน 
4 33.33 

▪ ข้อมูลนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องทั้งหมดในภาพรวม – ทั้งในเรื่องการบริหาร
จัดการเชิงพื้นที่ทางทะเล การรักษากฎหมาย การรักษาผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเล การอำนวยความสะดวกและปลอดภัยให้ผู้ใช้ทะเล การรักษา
สิ่งแวดล้อม และการใช้ทะเลอย่างยั่งยืน 

4 33.33 

▪ ข้อมูลภัยคุกคาม –  0 0 

▪ ข้อมูลแหล่งข่าวเปิด –  0 0 

▪ ข้อมูลภาคเอกชน –  0 0 
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ข้อมูลที่จำเปน็ต่อกลไก MDA ในการสร้างกลไกการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทาง
ทะเลนั้น ผู้เช่ียวชาญทั้งหมด (12, 100.00%) เห็นว่าควรมีข้อมูลเรือและข้อมูลระบบตรวจจับ (Real-
time data) ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่ (8, 66.67%) เห็นว่าควรมีข้อมูลคนประจำเรือและที่เกี่ยวข้อง 
ข้อมูลทะเล ข้อมูลหน่วยงานรักษากฎหมายในทะเลและที่เกี่ยวข้อง ผู้เช่ียวชาญครึ่งหนึ่ง (6, 50.00%) 
เห็นว่าควรมีข้อมูลสถานการณ์สภาพแวดล้อมทางทะเล ผู้เช่ียวชาญส่วนน้อย (4, 33.33%) เห็นว่าควร
มีข้อมูลระวางสินค้า ข้อมูลสิ่งอำนวยความสะดวกและโครงสรา้งพื้นฐาน ข้อมูลอุตุนิยมวิทยาทางทะเล 
ข้อมูลการปฏิบัติงาน ข้อมูลของหน่วยงานรักษากฎหมายในทะเล ข้อมูลหน่วยข่าวต่าง ๆ ข้อมูล
กิจกรรมทางทะเลของภาคส่วนต่าง ๆ และข้อมูลนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องทั้งหมดในภาพรวม ทั้งนี้
ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดไม่ได้ให้ความต้องการในเรื่องข้อมูลภัยคุกคาม ข้อมูลแหล่งข่าวเปิด และข้อมูล
ภาคเอกชน 

9)  การออกแบบคำถามในรอบที่ 2 
    การออกแบบคำถามในรอบที่ 2 นั้น เป็นการพิจารณาผลการตอบคำถาม
ปลายเปิดของผู้เช่ียวชาญ โดยพิจารณาในส่วนที่ทั้งหมดหรือส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกันสามารถสรุป
ได้ในประเด็น (1) ระบบ AIS เป็นระบบพื้นฐานที่มีความจำเป็นต่อการปฏิบัติงานของหน่วยงานและ
ระบบงานทางทะเลอื่น ๆ (2) ระบบ AIS มีผลกระทบของต่อความปลอดภัย (3) AIS เป็นอุปกรณ์หนึ่ง
ที่จะทำให้ MDA มีภาพสถานการณ์ทางทะเลได้ชัดเจนและมีประสิทธิภาพ (4) MDA ทำให้การ
ปฏิบัติงานตามภารกิจของหน่วยมีประสทิธิภาพ (5) หน่วยงานเป็นผู้ใช้ประโยชน์จากระบบ MDA ตาม
ภารกิจของหน่วย (6) ประเทศไทยมีความจำเป็นต้องบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเลเนื่องจากประเทศไทยมีหน่วยงานที่ให้บริการทางทะเลหลากหลายหน่วยงาน หลากหลาย
ภารกิจ โครงสร้างเครือข่ายระบบ AIS ที่สมบูรณ์ จะทำให้การใช้งานไม่สับสน เข้าใจง่าย ทราบ
กระบวนการดำเนินการที่ชัดเจน (7) ศรชล. ควรเป็นเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเลเพื่อให้มี
ความเหมาะสมกับการจัดโครงสร้างการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล และ (8) การสร้างกลไก
การตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล MDA ควรมีข้อมูลเรือ และข้อมูลระบบตรวจจับแบบ Real-
time data 
    ในส่วนของประเด็นคำถามที่ผู้เช่ียวชาญไม่ได้ให้ความเห็นสอดคล้องเป็นส่วนใหญ่คือ 
ปัญหาของระบบ AIS ที่มีสัดส่วนความเห็นกันในเรื่อง (1) หน่วยงานไม่สามารถเข้าถึงข้อมูล AIS ได้
โดยตรงแต่อาศัยการเข้าถึงข้อมูล ผ่านช่องทางอื่น (2) เรือที่ติดตั้งระบบ AIS ไม่เปิดระบบหรือระบบ
เสีย และข้อจำกัดของสัญญาณ AIS ที่ไม่เสถียร (3) ขาดหน่วยงานบูรณาการข้อมูลระบบ AIS (4) 
ระบบ AIS มีการใช้งาน รายละเอียด และมาตรฐานที่แตกต่างกัน และ (4) เรือบางประเภทยังไม่ได้มี
การกำหนดให้ติดตั้งระบบ AIS 
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    ดังนั้น การออกแบบคำถามในรอบที่ 2 จึงเป็นการเจาะประเด็นที่ผูวิ้จัยให้ความสนใจ
ในประเด็นเชิงนโยบายในการขับเคลื่อนและผลักดันให้เกิดการบูรณาการระบบ AIS เพื่อเสริมสร้าง
การตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล MDA ของ ศรชล. ในการบริหารจัดการผลประโยชน์ของ
ชาติทางทะเล โดยเริ่มจาก (1) การวัดระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลในหน่วยงาน (2) 
ความสำคัญของปัจจัยที่มีผลต่อการใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย (3) 
ความเป็นไปได้ที่จะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล (4) การ
ถามย้ำเรื่องความสำคัญของระบบ AIS เพื่อการบูรณาการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (5) 
การแตกประเด็นเรื่องความสำคัญของ MDA ที่มีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของ
ประเทศไทยที่ยั่งยืน และ (6) การลำดับความสำคัญของการดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกิดการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ที่มีความสำคัญต่ อร่าง
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง ตามจินตภาพกรอบการตั้งคำถาม  
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ภาพที่ 4.1  กรอบการตั้งคำถามในรอบที่ 2 
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4.3.2 ระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลในหน่วยงาน 
 

ตารางที่ 16 ค่าพิสัยระหว่างควอไทลก์ับระดับความสอดคลอ้งกันของความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญ 
 

ระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 
ในหน่วยงาน 

รอบที่ 1 รอบที่ 2 
%ของผู้เชี่ยวชาญ Median IR 

▪ ทราบแหลง่ที่มาในการได้ข้อมลูเพื่อให้เกิดการตระหนกัรู้
ภาพสถานการณ์ทางทะเล 

100% 4 1 

▪ ประโยชน์ของ MDA ต่อหน่วยงาน 100% 4 1 
▪ การใช้ข้อมูลจาก MDA ในหน่วยงาน 75% 3.5 1 

▪ การบรูณาการ MDA ร่วมกบัหน่วยงานอื่น 83% 3.5 1 

  
จากตารางพบว่า ความเห็นของผู้เช่ียวชาญต่อระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์

ทางทะเล (MDA) ในหน่วยงาน ในรอบที่ 1 มีความสอดคล้อง ระดับร้อยละ 100 จำนวน 2 หัวข้อ 
ได้แก่ ทราบแหล่งที่มาในการได้ข้อมูลเพื่อให้เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล และ  
ประโยชน์ของ MDA ต่อหน่วยงาน ระดับร้อยละ 83 จำนวน 1 หัวข้อ คือ การบูรณาการ MDA 
ร่วมกับหน่วยงานอื่น และระดับร้อยละ 75 จำนวน 1 หัวข้อ คือ การใช้ข้อมูลจาก MDA ในหน่วยงาน
ในรอบที่ 2 ระดับความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญที่มีต่อการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 
ในหน่วยงาน โดยความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมาก มีค่ามัธยฐานระดับ 4 
จำนวน 2 หัวข้อ ได้แก่ ประโยชน์ของ MDA ต่อหน่วยงาน และทราบแหล่งที่มาในการได้ข้อมูลเพื่อให้
เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ระดับ 3.5 จำนวน 2 หัวข้อ ได้แก่ การใช้ข้อมูลจาก 
MDA ในหน่วยงาน และ การบูรณาการ MDA ร่วมกับหน่วยงานอื่น ทั้ง 4 หัวข้อ มีค่าพิสัยควอไทล์
ระดับ 1.00 แสดงว่า ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูงมาก 
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4.3.3 ความสำคัญของปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้อำนาจในพ้ืนท่ีผลประโยชน์ทางทะเลของ
ประเทศไทย 

 
ตารางที่ 4.10  ความสำคัญของปัจจัยที่มีผลต่อการใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย 
 

ความสำคัญของปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้อำนาจ 
ในพ้ืนท่ีผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย 

รอบที่ 1 รอบท่ี 2 
%ของผู้เชี่ยวชาญ Median IR 

▪ การตัดสินใจของผู้นำประเทศ 100% 4.5 1 

▪ การเตรียมความพร้อมรบ เช่น การขยายฐานทพั 
การเพิม่เตมิกำลงัทางเรอืในพื้นที ่

75% 4 2 

▪ ผลประโยชน์ทางทะเลที่ไมล่งตัว 83% 3.5 1 
▪ ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบายต่างประเทศ 83% 4 1.5 

▪ การขยายตัวทางเศรษฐกิจ 100% 4 0.5 

   
จากตารางแสดงว่า ความเห็นของผู้เช่ียวชาญความสำคัญของปัจจัยที่มีผลต่อการใช้

อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย ในรอบที่ 1 มีความสอดคล้อง ระดับร้อยละ 
100 จำนวน 2 หัวข้อ ได้แก่ การตัดสินใจของผู้นำประเทศ และ การขยายตัวทางเศรษฐกิจ ระดับร้อย
ละ 83 คือ ผลประโยชน์ทางทะเลที่ไม่ลงตัว และ ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบายต่างประเทศ 
และระดับร้อยละ 75 จำนวน 1 หัวข้อ คือ การเตรียมความพร้อมรบ เช่น การขยายฐานทัพ  การ
เพิ่มเติมกำลังทางเรือในพื้นที่ ในรอบที่ 2 ระดับความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญที่มีต่อความสำคัญของ
ปัจจัยที่มีผลต่อการใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย โดยความคิดเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมากที่สุด มีค่ามัธยฐานระดับ  4.5 คือ การตัดสินใจของผู้นำ
ประเทศ ระดับ เห็นด้วยอย่างมาก มีค่ามัธยฐานระดับ 4 ได้แก่ การเตรียมความพร้อมรบ เช่น การ
ขยายฐานทัพ การเพิ่มเติมกำลังทางเรือในพื้นที่ ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบายต่างประเทศ 
และ การขยายตัวทางเศรษฐกิจ ระดับค่ามัธยฐาน 3.5 คือ ผลประโยชน์ทางทะเลที่ไม่ลงตัว มีความ
สอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูงมาก จำนวน 3 ข้อ ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 0.5 คือ การ
ขยายตัวทางเศรษฐกิจ ค่าพิสัยควอไทล์  ระดับ 1 ได้แก่  การตัดสินใจของผู้นำประเทศ และ
ผลประโยชน์ทางทะเลที่ไม่ลงตัว ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูง ค่าพิสัยควอไทล์  
ระดับ 1.5 คือ ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบายต่างประเทศ และ ความสอดคล้องกันของความ
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คิดเห็นในระดับต่ำ ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 2 คือ การเตรียมความพร้อมรบ เช่น การขยายฐานทัพ 
การเพิ่มเติมกำลังทางเรือในพื้นที่ 

 
4.3.4 ความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการจัดการผลประโยชน์แห่งชาติ

ทางทะเล............................. 
 

ตารางที่ 4.11  ความเป็นไปได้ที่จะเกิดปัญหาและอปุสรรคของการจัดการผลประโยชน์แหง่ชาติทางทะเล 
 

ความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการ
จัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 

รอบที่ 1 รอบที่ 2 

%ของผู้เชี่ยวชาญ Median IR 

▪ ระบบ MDA กบัการแลกเปลี่ยนข้อมลูกับต่างประเทศ 100% 4 1 

▪ ระบบ MDA กับแนวโน้มอนาคตของประเทศไทยกับการใช้ทะเล 83% 4.5 1 

▪ ระบบ MDA ทำให้เกิดปัญหาและอุปสรรคของการบริหาร
จัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 

50% 3 2 

  
จากตารางแสดงว่า ความเห็นของผู้เช่ียวชาญต่อความเป็นไปได้ที่จะเกิดปัญหาและ

อุปสรรคของการจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ในรอบที่ 1 มีความสอดคล้อง ระดับร้อยละ 
100 คือ ได้แก่ ระบบ MDA กับการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับต่างประเทศ ระดับร้อยละ 83 จำนวน 1 
หัวข้อ คือ ระบบ MDA กับแนวโน้มอนาคตของประเทศไทยกับการใช้ทะเล และระดับร้อยละ  50 
จำนวน 1 หัวข้อ คือ ระบบ MDA ทำให้เกิดปัญหาและอุปสรรคของการบริหารจัดการผลประโยชน์
แห่งชาติทางทะเล ในรอบที่ 2 ความเป็นไปได้ที่จะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการจดัการผลประโยชน์
แห่งชาติทางทะเล โดยความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมากที่สุด มีค่ามัธยฐาน
ระดับ 4.5 คือ ระบบ MDA กับแนวโน้มอนาคตของประเทศไทยกับการใช้ทะเล ระดับ เห็นด้วยอย่าง
มาก ค่ามัธยฐานระดับ 4 คือ ระบบ MDA กับการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับต่างประเทศ ระดับเห็นด้วย
ปานกลางค่ามัธยฐานระดับ 3 คือ ระบบ MDA ทำให้เกิดปัญหาและอุปสรรคของการบริหารจัดการ
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูง มีค่าพิสัยควอไทล์  
ระดับ 1 ได้แก่ ระบบ MDA กับแนวโน้มอนาคตของประเทศไทยกับการใช้ทะเล และ ระบบ MDA กับ
การแลกเปลี่ยนข้อมูลกับต่างประเทศ ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับต่ำ มีค่าพิสัยควอ
ไทล์ ระดับ 2 คือ ระบบ MDA ทำให้เกิดปัญหาและอุปสรรคของการบริหารจัดการผลประโยชน์
แห่งชาติทางทะเล  
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4.3.5 ความสำคัญของระบบ AIS เพ่ือการบูรณาการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทาง
ทะเล 

 
ตารางที่ 4.12  ความสำคัญของระบบ AIS เพื่อการบูรณาการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
 
ความสำคัญของระบบ AIS เพ่ือการบรูณาการตระหนักรู้

ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
รอบที่ 1 รอบที่ 2 
%ของ

ผู้เชี่ยวชาญ 
Media

n 
IR 

▪ การลดความสูญเสียในการเกิดอุบัตเิหตุทางเรือ 75% 4.5 1 

▪ การควบคุมการจราจรทางน้ำ 100% 4.5 1 

▪ การติดตามตำบลที่ของเรือ 100% 4.5 1 
▪ การตรวจสอบเรือทีล่ะเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทย 83% 4 1.5 

▪ การตรวจสอบเรือทีก่ระทำผิดกฎหมาย 75% 4 1.5 

  
จากตารางแสดงว่า ความเห็นของผู้เช่ียวชาญต่อ ความสำคัญของระบบ AIS เพื่อ

การบูรณาการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) ในรอบที่ 1 มีความสอดคล้อง ระดับร้อยละ 
100 คือ ได้แก่ การควบคุมการจราจรทางน้ำ และ การติดตามตำบลทีข่องเรอื ระดับร้อยละ 83 จำนวน 
1 หัวข้อ คือ การตรวจสอบเรือที่ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทย และระดับร้อยละ 75 จำนวน 2 หัวข้อ
ได้แก่ คือ การลดความสญูเสยีในการเกิดอบุัติเหตุทางเรือ และ การตรวจสอบเรือที่กระทำผิดกฎหมาย 
ในรอบที ่2 ความสำคัญของระบบ AIS เพื่อการบูรณาการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 
โดยความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมากที่สดุ มีค่ามัธยฐานระดับ 4.5 ได้แก่ การ
ลดความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ การติดตามตำบลที่ของเรือ และ การติดตามตำบลที่ของ
เรือ ระดับเห็นด้วยอย่างมาก ค่ามัธยฐานระดับ 4 ได้แก่ การตรวจสอบเรือที่ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำ
ไทย และ การตรวจสอบเรือที่กระทำผิดกฎหมาย ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูงมาก 
มีค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1 ได้แก่ การลดความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ การติดตามตำบลที่
ของเรือ และ การติดตามตำบลที่ของเรือ ความสอดคล้องกันของความคิดเหน็ในระดับสงู มีค่าพิสัยควอ
ไทล์ ระดับ 1.5 ได้แก่ การตรวจสอบเรือที่ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทย และ การตรวจสอบเรือที่
กระทำผิดกฎหมาย 
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4.3.6 ความสำคัญในการใช้ MDA เพ่ือพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล...... 
 

ตารางที่ 4.13  ความสำคัญในการใช้ MDA เพือ่พิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 
 

ความสำคัญในการใช้ MDA เพ่ือพิทักษ์รักษา 
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 

รอบที่ 1 รอบที่ 2 
% ของผู้เชี่ยวชาญ Median IR 

1. สถานการณ์ปัจจุบันของประเทศไทยกับการใช้ทะเล    
▪ การใช้ MDA กับการแสวงหาทรัพยากรทั้งที่มีชีวิตและไม่

มีชีวิต 
92% 4 1 

▪ การใช้ MDA กับการคมนาคมขนส่งและการพาณิชยนาวี 
และการท่องเที่ยว 

92% 4 1 

▪ การใช้ MDA กับการสร้างความมั่นคงของประเทศตลอด
ถึงการปกป้องผลประโยชน์ทางทะเล 

83.3% 3.5 1 

2. สิ่งแวดล้อมทางทะเล    
▪ การใช้ MDA แก้ไขปัญหาสิง่แวดล้อมที่เกิดจากกจิกรรม

การใช้ทะเลทีท่ำให้ทรัพยากรบางประเภทได้รบั
ผลกระทบ 

92% 3.5 1 

3. นโยบายการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล    
▪ การใช้ MDA ในการปรบัปรุงแผนพัฒนาเศรษฐกจิและ

สังคมแห่งชาติ 
83.3% 3.5 1 

▪ การใช้ MDA ในการปรบัปรุงนโยบายและยทุธศาสตร์การ
รักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 

83.3% 4 1 

▪ การใช้ MDA ในการปรบัปรุงนโยบายพัฒนาการประมง
แห่งชาติ (2545 – 2549) 

83.3% 4 1 

▪ การใช้ MDA ในการปรบัปรุงนโยบายของหน่วยงาน
ภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการรกัษาผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเล 

100% 4 1 

4. กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับกิจกรรมการใช้ทะเล    
▪ การใช้ MDA ในการปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายของ

ไทย 
92% 4 1.5 

▪ การใช้ MDA ในการปรบัปรุงการบงัคับใช้กฎหมาย 92% 4 1 
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     จากตารางแสดงว่า ความเห็นของผู้เช่ียวชาญต่อความสำคัญในการใช้ MDA เพื่อ
พิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล  

ในรอบที่ 1 มีความสอดคล้อง ระดับร้อยละ 100 คือ การใช้ MDA ในการปรับปรุง
นโยบายของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล  ระดับร้อยละ 
92 มี 5 หัวข้อได้แก่ การใช้ MDA การใช้ MDA กับการคมนาคมขนส่งและการพาณิชยนาวี และการ
ท่องเที่ยว กับการแสวงหาทรัพยากรทั้งที่มีชีวิตและไม่มีชีวิต การใช้ MDA แก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อมที่
เกิดจากกิจกรรมการใช้ทะเลที่ทำให้ทรัพยากรบางประเภทได้รับผลกระทบ การใช้ MDA ในการ
ปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายของประเทศไทย และ การใช้ MDA ในการปรับปรุงการบังคับใช้
กฎหมาย และ ระดับร้อยละ 83 จำนวน 4 หัวข้อ ได้แก่ การใช้ MDA กับการสร้างความมั่นคงของ
ประเทศตลอดถึงการปกปอ้งผลประโยชน์ทางทะเล การใช้ MDA ในการปรับปรุงแผนพัฒนาเศรษฐกจิ
และสังคมแห่งชาติ การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายและยุทธศาสตร์การรักษาผลประโยชน์ของ
ชาติทางทะเล และ การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายพัฒนาการประมงแห่งชาติ (2545-2549) 

ในรอบที่ 2 ความสำคัญในการใช้ MDA เพื่อพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเล โดยความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมาก มีค่ามัธยฐานระดับ  4 ได้แก่ 
การใช้ MDA กับการแสวงหาทรัพยากรทั้งที่มีชีวิตและไม่มีชีวิต การใช้ MDA กับการคมนาคมขนส่ง
และการพาณิชยนาวี และการท่องเที่ยว การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายและยุทธศาสตร์การ
รักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายพัฒนาการประมงแห่งชาติ 
(2545-2549) การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการรักษา
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล การใช้ MDA ในการปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายของประเทศไทย 
และ การใช้ MDA ในการปรับปรุงการบังคับใช้กฎหมาย ค่ามัธยฐานระดับ 3.5 ได้แก่ การใช้ MDA 
กับการสร้างความมั่นคงของประเทศตลอดถึงการปกป้องผลประโยชน์ทางทะเล  การใช้ MDA แก้ไข
ปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากกิจกรรมการใช้ทะเลที่ทำให้ทรัพยากรบางประเภทได้รับผลกระทบ  และ 
การใช้ MDA ในการปรับปรุงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  

ความคิดเห็นสอดคล้องในระดับสูงมาก ค่าพิสัยควอไทล์  ระดับ 1 ได้แก่ การใช้ 
MDA กับการแสวงหาทรัพยากรทั้งที่มีชีวิตและไม่มีชีวิต การใช้ MDA กับการคมนาคมขนส่งและการ
พาณิชยนาวี และการท่องเที่ยว การใช้ MDA กับการสร้างความมั่นคงของประเทศตลอดถึงการ
ปกป้องผลประโยชน์ทางทะเล การใช้ MDA แก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากกิจกรรมการใช้ทะเลที่
ทำให้ทรัพยากรบางประเภทได้รับผลกระทบ การใช้ MDA ในการปรับปรุงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายและยุทธศาสตร์การรักษาผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเล การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายพัฒนาการประมงแห่งชาติ (2545 – 2549) การใช้ 
MDA ในการปรับปรุงนโยบายของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทาง
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ทะเล และ การใช้ MDA ในการปรับปรุงการบังคับใช้กฎหมาย และ ความคิดเห็นสอดคล้องใน
ระดับสูง ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1.5 คือ การใช้ MDA ในการปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายของ
ประเทศไทย  

 
4.3.7 ความสำคัญของ MDA ท่ีมีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของ

ประเทศไทยท่ียั่งยืน 
 

ตารางที่ 4.14  ความสำคัญของ MDA ทีม่ีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศ
ไทยที่ยั่งยืน 

 

ความสำคัญของ MDA ท่ีมีต่อนโยบายความมัน่คงทาง
ทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยท่ียั่งยืน 

รอบที่ 1 รอบที่ 2 
% ของผู้เชีย่วชาญ Median IR 

▪ - ยทุธศาสตร์การเพิม่ขีดความสามารถของกองทัพเรือในการ
ปฏิบัติการร่วมกบัชาติในอาเซียนและกับประเทศมหาอำนาจ
เพื่อคุ้มครองเส้นทางขนสง่ทางทะเลและผลประโยชน์ร่วมใน
ทะเลจีนใต้และมหาสมทุรอินเดีย 

100% 4 1 

▪ - ยทุธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy แบบเชิงรกุ
ได้แก่ กิจกรรมสร้างความสัมพันธ์ที่ดกีับผู้บังคับบญัชา ได้แก่ 
กิจกรรมแลกเปลี่ยนการเยือนของผูบ้ังคับบัญชา 

83.30% 3.5 1 

▪ - ยุทธศาสตร์การสร้างความร่วมมือด้านความมั่นคงทางทะเล
กับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วมทางทะเลและการ
รักษาดุลอำนาจกับประเทศมหาอำนาจ เช่น การจัดต้ังกอง
กำลังอาเซียน 

92% 3.5 1 

▪ - ยทุธศาสตร์การเพิม่ขีดความสามารถโครงสร้างพื้นฐานทาง
ทะเลและทรัพยากรทางทะเลที่สำคัญ (Maritime Critical 
Infrastructure and Key Resources) ของไทยเพื่อรองรับ
การขยายตัวของระบบเศรษฐกจิของจีน 

92% 4 1 

▪ - ยทุธศาสตร์การพฒันา ศรชล. เป็นหน่วยงานหลักในการรักษาและ
คุ้มครองผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (Maritime National 
Interests) ให้เอื้อต่อการพฒันาอุตสาหกรรมทีเ่กี่ยวข้องทางทะเล
รองรับระบบเศรษฐกจิที ่“มั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน”ของประเทศ 

92% 4 1.5 
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    จากตารางแสดงว่า ความเห็นของผู้เช่ียวชาญต่อความสำคัญของ MDA ที่มีต่อ
นโยบายความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยที่ยั่งยืน 

ในรอบที่ 1 มีความสอดคล้อง ระดับร้อยละ 100 คือ ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีด
ความสามารถของกองทัพเรือในการปฏิบัติการร่วมกับชาติในอาเซียนและกับประเทศมหาอำนาจเพื่อ
คุ้มครองเส้นทางขนส่งทางทะเลและผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้และมหาสมุทรอินเดีย ระดับร้อย
ละ 92 มี 3 หัวข้อได้แก่ ยุทธศาสตร์การสร้างความร่วมมอืด้านความมั่นคงทางทะเลกับอาเซียนในการ
รักษาผลประโยชน์ร่วมทางทะเลและการรักษาดุลอำนาจกับประเทศมหาอำนาจ  เช่น การจัดตั้งกอง
กำลังอาเซียน ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถโครงสร้างพื้นฐานทางทะเลและทรัพยากรทาง
ทะเลที่สำคัญ (Maritime Critical Infrastructure and Key Resources ) ของไทยเพื่อรองรับการ
ขยายตัวของระบบเศรษฐกิจของจีน และ ยุทธศาสตร์การพัฒนา ศรชล.เป็นหน่วยงานหลักในการ
รักษาและคุ้มครองผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (Maritime National Interests) ให้เอื้อต่อการ
พัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องทางทะเลรองรับระบบเศรษฐกิจที่  “มั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน”ของ
ประเทศ ระดับร้อยละ 83 คือ ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy แบบเชิงรุกได้แก่ 
กิจกรรมสร้างความสัมพันธ์ที่ ดีกับผู้บังคับบัญชา ได้แก่  กิจกรรมแลกเปลี่ยนการเยือนของ
ผู้บังคับบัญชา 

ในรอบ ที่ 2 ความเห็นของผู้เช่ียวชาญต่อความสำคัญของ MDA ที่มีต่อนโยบาย
ความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยที่ยั่งยืน โดยความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ใน
ระดับ เห็นด้วยอย่างมาก มีค่ามัธยฐานระดับ 4 ได้แก่ ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถของ
กองทัพเรือในการปฏิบัติการร่วมกับชาติในอาเซียนและกับประเทศมหาอำนาจเพื่อคุ้มครองเส้นทาง
ขนส่งทางทะเลและผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้และมหาสมุทรอินเดีย  ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีด
ความสามารถโครงสร้างพื้นฐานทางทะเลและทรัพยากรทางทะเลที่สำคัญ  (Maritime Critical 
Infrastructure and Key Resources ) ของไทยเพื่อรองรับการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจของจีน 
และ ยุทธศาสตร์การพัฒนา ศรชล.เป็นหน่วยงานหลักในการรักษาและคุ้มครองผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเล (Maritime National Interests) ให้เอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องทางทะเล
รองรับระบบเศรษฐกิจที่  “มั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน”ของประเทศ ค่ามัธยฐานระดับ  3.5 ได้แก่ 
ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy แบบเชิงรุกได้แก่ กิจกรรมสร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับ
ผู้บังคับบัญชา ได้แก่ กิจกรรมแลกเปลีย่นการเยือนของผู้บังคับบัญชา และ ยุทธศาสตร์การสร้างความ
ร่วมมือด้านความมั่นคงทางทะเลกับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วมทางทะเลและการรักษา
ดุลอำนาจกับประเทศมหาอำนาจ เช่น การจัดต้ังกองกำลังอาเซียน 
    ความคิดเห็นสอดคล้องในระดับสูงมาก ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1 ได้แก่ ยุทธศาสตร์
การเพิ่มขีดความสามารถของกองทัพเรือในการปฏิบัติการร่วมกับชาติในอาเซียนและกับประเทศ
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มหาอำนาจเพื่อคุ้มครองเส้นทางขนส่งทางทะเลและผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้และมหาสมุทร
อินเดีย ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy แบบเชิงรุกได้แก่ กิจกรรมสร้างความสัมพันธ์
ที่ดีกับผู้บังคับบัญชา ได้แก่ กิจกรรมแลกเปลีย่นการเยือนของผู้บังคับบัญชา และยุทธศาสตร์การสร้าง
ความร่วมมือด้านความมั่นคงทางทะเลกับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วมทางทะเลและการ
รักษาดุลอำนาจกับประเทศมหาอำนาจ เช่น การจัดต้ังกองกำลังอาเซียน และ ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีด
ความสามารถโครงสร้างพื้นฐานทางทะเลและทรัพยากรทางทะเลที่สำคัญ  (Maritime Critical 
Infrastructure and Key Resources) ของไทยเพื่อรองรับการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจของจีน 
ความคิดเห็นสอดคล้องในระดับสูง ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1.5 คือยุทธศาสตร์การพัฒนา ศรชล.เป็น
หน่วยงานหลักในการรักษาและคุ้มครองผลประโยชน์ของชาติทางทะเล  (Maritime National 
Interests) ให้เอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมทีเ่กี่ยวข้องทางทะเลรองรับระบบเศรษฐกิจที่ “มั่นคง มั่ง
ค่ังและยั่งยืน”ของประเทศ  
 

4.3.8 ลำดับความสำคัญของการดำเนินการด้าน AIS ท่ีส่งผลให้เกิดการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ท่ีมีความสำคัญต่อร่าง
กฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
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ตารางที่ 4.15  ความสำคัญของการดำเนินการด้าน AIS ทีส่ง่ผลให้เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์
ทางทะเล ของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ทีม่ีความสำคัญต่อร่างกฎหมายที่
เกี่ยวข้อง 

 
ลำดับความสำคญัของ MDA ท่ีมีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล 

/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยท่ียั่งยืน 
ลำดับความสำคญั 

▪ ความมั่นคง ความสงบเรียบร้อย ความปลอดภัย และการมสีภาวะแวดล้อมที่
เอื้อต่อการใช้ประโยชน์และการดำเนินกจิกรรมทางทะเล 

1 

▪ อำนาจอธิปไตย บูรณาภาพแหง่ดินแดน สิทธิอธิปไตย และเขตอำนาจของ
ชาติทางทะเล 

2 

▪ ความเจรญิรุง่เรือง ความสมบรูณ์มั่งค่ังที่ยั่งยืนของชาติ และความอยู่ดีมีสุข
ของประชาชน อันเนื่องมาจากกจิกรรมทางทะเลในทุกมิต ิ

3 

▪ ผลประโยชน์สูงสุดและยั่งยืนจากทะเลและสิ่งทีเ่กี่ยวเนื่องกบัทะเลในทกุมิติ 
ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว 

4 

▪ การมเีกียรติ ศักดิ์ศร ีเป็นที่ยอมรบัในประชาคมระหว่างประเทศด้านกิจกรรม
ทางทะเล 

5 

  
 จากตารางการสอบถามความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญรอบที่ 1 พบว่า มีความเห็น
ตรงกัน 100% ในทุกข้อของการพิจารณาให้ความสำคัญการดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกิดการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ที่มีความสำคัญต่อร่าง
กฎหมายที่เกี่ยวข้อง  
 ในรอบที่ 2 ผู้เช่ียวชาญให้เรียงลำดับความสำคัญ การดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้
เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ที่มีความสำคัญต่อ
ร่างกฎหมายที่เกี่ยวข้อง ได้ผลดังนี้ อันดับ 1 คือ ความมั่นคง ความสงบเรียบร้อย ความปลอดภัย และ
การมีสภาวะแวดล้อมที่เอื้อต่อการใช้ประโยชน์และการดำเนินกิจกรรมทางทะเล อันดับ 2 คือ อำนาจ
อธิปไตย บูรณาภาพแห่งดินแดน สิทธิอธิปไตย และเขตอำนาจของชาติทางทะเล อันดับ 3 คือ ความ
เจริญรุ่งเรือง ความสมบูรณ์มั่งค่ังที่ยั่งยืนของชาติ และความอยู่ดีมีสุขของประชาชน อันเนื่องมาจาก
กิจกรรมทางทะเลในทุกมติิ อันดับ 4 คือ ผลประโยชน์สูงสุดและยั่งยืนจากทะเลและสิง่ทีเ่กี่ยวเนื่องกับ
ทะเลในทุกมิติ ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว และ อันดับที่ 5 คือ การมีเกียรติ ศักดิ์ศรี เป็นที่ยอมรับใน
ประชาคมระหว่างประเทศด้านกิจกรรมทางทะเล 
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สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
  
 “การศึกษาการบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) กับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์
ทางทะเล (MDA) ของ ศรชล.” มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาแนวทางการใช้ระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) 
สนับสนุนการปฏิบัติงานด้านความมั่นคงทางทะเล นำเสนอแนวทางการบูรณาการระบบ AIS ของไทย 
และนำเสนอแนวทางการผลักดันเชิงนโยบายการบูรณาการระบบ AIS และสร้างการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม โดยผู้วิจัยได้ดำเนินการ (1) วิจัยเอกสาร โดยรวมรวมและ
ศึกษาความสัมพันธ์ของหน่วยงานทางทะเลกับระบบ AIS และการสร้าง MDA วิเคราะห์ช่องว่างของ
การบูรณาการภาพสถานการณ์ทางทะเล ปัญหาการสร้าง  MDA และการใช้งานระบบ AIS รวมถึง
เสนอแนะแนวทางการดำเนินการด้าน AIS ของ ศรชล. และ (2) วิจัยเชิงปริมาณ โดยใช้เทคนิค 
Delphi จากผู้เช่ียวชาญ 12 ท่าน (หน่วยงานภาครัฐ จำนวน 10 คน และภาคเอกชน จำนวน 2 คน) 
ด้วยเครื่องมือแบบสอบถามปลายเปิด และแบบสอบถามปลายปิด ที่เป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า 
5 ระดับ (Rating scale) ตามประเด็นการศึกษาวิจัย ทั้งนี้ประเด็นคำถามในรอบที่ 2 นั้น เป็นการ
เจาะประเด็นเชิงนโยบายในการขับเคลื่อนและผลักดันให้เกิดการบูรณาการระบบ AIS เพื่อเสริมสร้าง 
MDA และใช้ประโยชน์ในการบริหารจัดการผลประโยชน์ของชาติทางทะเลของ ศรชล. เริ่มจาก (1) 
การวัดระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลในหน่วยงาน (2) ความสำคัญของปัจจัยที่มีผล
ต่อการใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย (3) ความเป็นไปได้ที่จะเกิดปัญหา
และอุปสรรคของการจดัการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล (4) การถามย้ำเรื่องความสำคัญของระบบ 
AIS เพื่อการบูรณาการตระหนักรูภ้าพสถานการณ์ทางทะเล (5) การแตกประเด็นเรื่องความสำคัญของ 
MDA ที่มีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยที่ยั่งยืน และ (6) การลำดับ
ความสำคัญของการดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของ
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ที่มีความสำคัญต่อร่างกฎหมายที่เกี่ยวข้องโดยใช้เทคนิคเดลฟาย สถิติ
ที่ใช้คือ ค่ามัธยฐาน และค่าพิสัยระหว่างควอไทล์ 
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5.1 สรุปผลการศึกษา 

5.1.1 ผลการศึกษาเชิงปริมาณด้วยเทคนิค Delphi 
 ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกันว่า (1) ระบบ AIS เป็นระบบพื้นฐานที่มีความ
จำเป็นต่อการปฏิบัติงานของหน่วยงานและระบบงานทางทะเลอื่น ๆ (2) ระบบ AIS มีผลกระทบของ
ต่อความปลอดภัยทางทะเล (3) AIS เป็นอุปกรณ์หนึ่งที่จะทำให้ MDA มีภาพสถานการณ์ทางทะเลได้
ชัดเจนและมีประสิทธิภาพ (4) MDA ทำให้การปฏิบัติงานตามภารกิจของหน่วยมีประสิทธิภาพ (5) 
หน่วยงานเป็นผู้ใช้ประโยชน์จากระบบ MDA ตามภารกิจของหน่วย (6) ประเทศไทยมีความ
จำเป็นต้องบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลเนื่องจากประเทศไทยมี
หน่วยงานที่ให้บริการทางทะเลหลากหลายหน่วยงาน หลากหลายภารกิจ ดังนั้น โครงสร้างเครือข่าย
ระบบ AIS ที่สมบูรณ์ จะทำให้การใช้งานไม่สับสน เข้าใจง่าย และทราบกระบวนการดำเนินการที่
ชัดเจน (7) ศรชล. ควรเป็นเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเลเพื่อให้มีความเหมาะสมกับการจัด
โครงสร้างการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล และ (8) การสร้างกลไกการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล MDA ควรมีข้อมูลเรือ และข้อมูลระบบตรวจจับแบบ Real-time data 
 1) ปัญหาของระบบ AIS เรียงลำดับจากมากไปหาน้อย คือ 1) หน่วยงานไม่
สามารถเข้าถึงข้อมูล AIS ได้โดยตรงแต่อาศัยการเข้าถึงข้อมูล ผ่านช่องทางอื่น 2) เรือที่ติดตั้งระบบ 
AIS ไม่เปิดระบบหรือระบบเสีย และข้อจำกัดของสัญญาณ AIS ที่ไม่เสถียร 3) ขาดหน่วยงานบูรณา
การข้อมูลระบบ AIS ไม่มีการกำหนดโครงสร้างระบบและผู้รับผิดชอบที่ชัดเจน 4) ระบบ AIS ที่มีการ
ใช้งาน รายละเอียด และมาตรฐานที่แตกต่างกัน ทำให้ไม่สามารถใช้ทรัพยากรร่วมกันได้ 5) เรือบาง
ประเภทยังไม่ได้มีการกำหนดให้ติดตั้งระบบ AIS โดยผู้เช่ียวชาญเสนอแนะให้ (1) การให้หน่วยงาน
ของตนติดตั้งระบบ AIS ของตนเอง (2) รายละเอียดของระบบที่ชัดเจนใช้งานง่าย (User Friendly) มี
การอบรมให้ความรู้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง มีช่องทางการสื่อสารประสานข้อมูล AIS ที่ ชัดเจน 
รวมทั้ง ช่องทางที่ชัดเจน มีผู้ประสานงาน จัดให้มีการวางระบบ AIS หรือช่องทางการขอข้อมูลได้
รวดเร็วยิ่งข้ึน และประกาศใช้ผู้เกี่ยวข้องรับทราบ (3) การใช้ระบบติดตามและวิเคราะห์อื่น ๆ มาร่วม
สร้างภาพสถานการณ์ทางทะเล ได้แก่ Radar, CCTV, Satellite การตรวจตราทางทะเลของ
หน่วยงานที่เกี่ยวต่อไป (4) ควรวางระบบ AIS ให้ครอบคลุมทั้งทะเลไทย (5) ต้องมีการเตรียมระบบ 
AIS ให้พร้อมสำหรับอนาคตในการให้บริการข้อมูลเครื่องหมายทางเรือที่ติดตั้ง ให้บ ริการ และแจ้ง
เตือนความเป็นเครื่องหมายทางเรือผ่านระบบ AIS ที่เรียกว่า AIS AtoN และ (6) การปรับปรุง
กฎหมายให้เรือบรรทุกผลิตภัณฑ์น้ำมันเตา เรือบริการรับของเสีย ติดตั้งระบบ AIS เพิ่มความเข้มงวด
ในการบังคับใช้กฎหมาย เกี่ยวกับเรือที่ไม่เปิดสัญญาณ AIS 
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 2) ผลกระทบของการใช้งานระบบ AIS ต่อความมั่นคง ความปลอดภัย เศรษฐกิจ 
และสิ่งแวดล้อม ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดเห็นว่ามีผลกระทบด้านความปลอดภัย ผู้เช่ียวชาญครึ่งหนึ่ง เห็น
ว่ามีผลกระทบ (1) ด้านความมั่นคง ที่ระบบ AIS เป็นระบบเปิดที่ผู้ใดที่มีเครื่องรับสัญญาณ AIS 
สามารถเห็นข้อมูลทางทะเลได้เช่นกัน อาจจะมีผลต่อความมั่นคงของประเทศเจ้าของธง (2) ด้าน
เศรษฐกิจ ที่ความเช่ือมั่นของเรือที่สัญจรเข้ามาในน่านน้ำไทย ด้านความปลอดภัยในการเดินเรือ เพิ่ม
ความสะดวกในการดูแลประชาชนและนักท่องเที่ยวที่เดินทางมากับเรือ ป้องกันการกระทำผิดกฎหมาย
ของเรือเดินทะเล ที่มีโครงสร้างระบบ AIS รองรับ ทำให้เช่ือได้ว่ามีการจัดวางโครงสร้างการอำนวย
ความปลอดภัยในทะเลได้ดีในระดับสากล และ (3) ด้านสิ่งแวดล้อม สามารถติดตามสถานะของเรือ 
หรือยานพาหนะทางน้ำได้ตลอดเวลาและตรวจสอบย้อนหลังได้ ในกรณีที่เกิดข้อสงสัย เช่น พบคราบ
น้ำมันในทะเล แต่ไม่พบเรือ แต่เจ้าหน้าที่สามารถเอาข้อมูลย้อนหลังของเรือที่แล่นผ่านบริเวณนี้ใน
ช่วงเวลาที่ตั้งสมมติฐานว่ามีการปล่อยน้ำมันออกจากตัวเรือได้ 
 3) ความสัมพันธ์ระหว่างระบบ AIS และระบบ MDA นั้น ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดเห็น
ว่าระบบ AIS เป็นแหล่งที่มาของข้อมูลและเป็นอุปกรณ์หนึ่งที่จะทำให้ MDA มีภาพสถานการณ์ทาง
ทะเลได้ชัดเจนและมีประสิทธิภาพ และทำให้หน่วยงานทางทะเลที่เกี่ยวข้องสามารถวิเคราะห์และ
ประเมินสถานการณ์ได้ ผู้เช่ียวชาญอย่างน้อยครึ่งหนึ่งเห็นว่าสามารถนำ AIS มาใช้ร่วมกับระบบ VMS, 
DLTGPS (ตรวจสอบข้อมูลรถที่มาเทียบเรือ) ในการประเมินสถานการณ์ เฝ้าระวังเพื่อป้องกันการ
กระทำผิด รวมทั้งใช้เป็นหลักฐานในการดำเนินคดีได้ และ AIS เป็นส่วนหนึ่งที่สำคัญในการสนับสนุน
ข้อมูลเพื่อใช้ในการวิเคราะห์เพื่อจัดทำนโยบายหรือแผนปฏิบัติการ  
 4) ความสัมพันธ์ระหว่าง MDA กับหน่วยงานต้นสังกัดของผู้ เช่ียวชาญ นั้น 
ผู้เช่ียวชาญทั้งหมด เห็นว่าระบบ MDA มีความสำคัญกับหน่วยงานในฐานะที่เป็นเครื่องมือที่ทำให้การ
ปฏิบัติงานตามภารกิจของหน่วยมีประสิทธิภาพ อาทิ ระบบ VTS, MDA, SAR, ISPS Code, และการ
บังคับใช้กฎหมายทางทะเล และผู้เช่ียวชาญหนึ่งในสาม เห็นว่าระบบ MDA มีประโยชน์เชิงนโยบาย 
ด้านความมั่นคงและรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล และยังสามารถเป็นข้อมูลพื้นฐานให้
หน่วยงานอื่น ๆ หรือภาคเอกชนที่ร่วมมือกับรัฐในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
 5) ความสัมพันธ์ระหว่างระบบ AIS และระบบ MDA นั้น ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดเห็น
ว่าหน่วยงานของผู้เช่ียวชาญเกี่ยวข้องกับ MDA ในรูปแบบผู้ใช้ประโยชน์จากระบบ MDA ตามภารกิจ
ของหน่วย และผู้เช่ียวชาญส่วนน้อย เห็นว่าหน่วยงานเกี่ยวข้องกับ MDA ในรูปแบบเป็นส่วนหนึ่งของ
ผู้วางระบบ MDA 
 6) ความจำเป็นในการบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล นั้น 
ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดเห็นว่าการบูรณาการ AIS มีความจำเป็นมากในการบรูณาการร่วมกัน เนื่องจาก
ประเทศไทยมีหน่วยงานที่ใหบ้รกิารทางทะเลหลากหลายหน่วยงาน และหลากหลายภารกิจ อีกทั้งเกิด
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โครงสร้างเครือข่ายระบบ AIS ที่สมบูรณ์ จะทำให้การใช้งานไม่สับสน เข้าใจง่าย ทราบกระบวนการ
ดำเนินการที่ชัดเจน ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่ เห็นว่าเป็นเครื่องมือที่ช่วยในการปฏิบัติงานให้ง่ายข้ึน 
รวดเร็ว และเพียงพอ ในการตัดสินใจ และ ผู้เช่ียวชาญส่วนน้อย เห็นว่าควรมีการลงทุนติดตั้งอุปกรณ์
ให้เรือขนาดเล็กและมีมาตรการจูงใจให้เจ้าของเรือในการติดตั้งระบบ AIS 
 7) เจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล นั้น ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่ เห็นว่า ศรชล. 
ควรเป็นผู้บูรณาการข้อมูลทางทะเล ผู้เช่ียวชาญหนึ่งในสี่ เห็นว่าควรเป็นกรมเจ้าท่า และผู้เช่ียวชาญส่วน
น้อย เห็นว่าควรเป็นกองทัพเรือ กรมประมง และกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 
 8) ข้อมูลที่จำเป็นต่อกลไก MDA ในการสร้างกลไกการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์
ทางทะเล นั้น ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดเห็นว่าควรมี ข้อมูลเรือและข้อมูลระบบตรวจจับแบบ Real-time 
ทั้งนี้ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่ เห็นว่าควรมี ข้อมูลคนประจำเรือและที่ เกี่ยวข้อง ข้อมูลทะเล ข้อมูล
หน่วยงานรักษากฎหมายในทะเลและที่เกี่ยวข้อง ผู้เช่ียวชาญครึ่งหนึ่ง เห็นว่าควรมีข้อมูลสถานการณ์
สภาพแวดล้อมทางทะเล ผู้เช่ียวชาญส่วนน้อย เห็นว่าควรมีข้อมูลระวางสินค้า ข้อมูลสิ่งอำนวยความ
สะดวกและโครงสร้างพื้นฐาน ข้อมูลอุตุนิยมวิทยาทางทะเล ข้อมูลการปฏิบัติงาน ข้อมูลของ
หน่วยงานรักษากฎหมายในทะเล ข้อมูลหน่วยข่าวต่าง ๆ ข้อมูลกิจกรรมทางทะเลของภาคส่วนต่าง ๆ 
และข้อมูลนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องทั้งหมดในภาพรวม ทั้งนี้ผู้เช่ียวชาญทั้งหมดไม่ได้ให้ความต้องการ
ในเรื่องข้อมูลภัยคุกคาม ข้อมูลแหล่งข่าวเปิด และข้อมูลภาคเอกชน 
 

5.1.2 ผลการตอบคำถามรอบที่ 2 คำถามปลายปิด 
 ประเด็นที่ 1 ระดับการตระหนักรูภ้าพสถานการณ์ทางทะเลในหน่วยงาน ในรอบที่ 2 
ความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมาก มีค่ามัธยฐานระดับ  4 จำนวน 2 หัวข้อ 
ได้แก่ ประโยชน์ของ MDA ต่อหน่วยงาน และทราบแหล่งที่มาในการได้ข้อมูลเพื่อให้เกิดการตระหนัก
รู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ระดับ 3.5 จำนวน 2 หัวข้อ ได้แก่ การใช้ข้อมูลจาก MDA ในหน่วยงาน 
และ การบูรณาการ MDA ร่วมกับหน่วยงานอื่น ทั้ง 4 หัวข้อ มีค่าพิสัยควอไทล์ระดับ 1.00 แสดงว่า 
ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูงมาก 
 ประเด็นที่ 2 ความสำคัญของปัจจัยที่มีผลต่อการใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทาง
ทะเลของประเทศไทย ในรอบที่ 2 ความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยมากที่สุด มีค่ามัธย
ฐานระดับ 4.5 คือ การตัดสินใจของผู้นำประเทศ ระดับ เห็นด้วยอย่างมาก มีค่ามัธยฐานระดับ 4 ได้แก่ 
การเตรียมความพร้อมรบ เช่น การขยายฐานทัพ การเพิ่มเติมกำลังทางเรือในพื้นที่ ความได้เปรียบในการ
ดำเนินนโยบายต่างประเทศ และ การขยายตัวทางเศรษฐกิจ ระดับค่ามัธยฐาน 3.5 คือ ผลประโยชน์ทาง
ทะเลที่ไม่ลงตัว มีความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูงมาก จำนวน 3 ข้อ ค่าพิสัยควอไทล์ 
ระดับ 0.5 คือ การขยายตัวทางเศรษฐกิจ ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1 ได้แก่ การตัดสินใจของผู้นำประเทศ 
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และผลประโยชน์ทางทะเลที่ไม่ลงตัว ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นในระดับสูง ค่าพิสัยควอไทล์ 
ระดับ 1.5 คือ ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบายต่างประเทศ และ ความสอดคล้องกันของความ
คิดเห็นในระดับต่ำ ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 2 คือ การเตรียมความพร้อมรบ  
 ประเด็นที่  3 ความเป็นไปได้ที่ จะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการจัดการ
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ในรอบที่ 2 ความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่าง
มากที่สุด มีค่ามัธยฐานระดับ 4.5 คือ ระบบ MDA กับแนวโน้มอนาคตของประเทศไทยกับการใช้ทะเล 
ระดับ เห็นด้วยอย่างมาก ค่ามัธยฐานระดับ  4 คือ ระบบ MDA กับการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับ
ต่างประเทศ ระดับเห็นด้วยปานกลางค่ามัธยฐานระดับ  3 คือ ระบบ MDA ทำให้เกิดปัญหาและ
อุปสรรคของการบริหารจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นใน
ระดับสูง มีค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1 ได้แก่ ระบบ MDA กับแนวโน้มอนาคตของประเทศไทยกับการใช้
ทะเล และ ระบบ MDA กับการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับต่างประเทศ ความสอดคล้องกันของความ
คิดเห็นในระดับต่ำ มีค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 2 คือ ระบบ MDA ทำให้เกิดปัญหาและอุปสรรคของการ
บริหารจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 
 ประเด็นที่  4 ความสำคัญของระบบ AIS เพื่อการบูรณาการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล ในรอบที่ 2 ความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมากที่สุด มี
ค่ามัธยฐานระดับ 4.5 ได้แก่ การลดความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ การติดตามตำบลที่ของเรือ 
และ การติดตามตำบลที่ของเรือ ระดับเห็นด้วยอย่างมาก ค่ามัธยฐานระดับ 4 ได้แก่ การตรวจสอบเรือที่
ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทย และ การตรวจสอบเรือที่กระทำผิดกฎหมาย ความสอดคล้องกันของความ
คิดเห็นในระดับสูงมาก มีค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1 ได้แก่ การลดความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ 
การติดตามตำบลที่ของเรือ และ การติดตามตำบลที่ของเรือ ความสอดคล้องกันของความคิดเห็นใน
ระดับสูง มีค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1.5 ได้แก่ การตรวจสอบเรือที่ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทย และ การ
ตรวจสอบเรือที่กระทำผิดกฎหมาย 
 ประเด็นที่ 5 ความสำคัญในการใช้ MDA เพื่อพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเล ในรอบ ที่ 2 ความสำคัญในการใช้ MDA เพื่อพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล โดย
ความคิดเห็นของผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมาก มีค่ามัธยฐานระดับ 4 ได้แก่ การใช้ MDA 
กับการแสวงหาทรัพยากรทั้งที่มีชีวิตและไม่มีชีวิต การใช้ MDA กับการคมนาคมขนส่งและการพาณิชย
นาวี และการท่องเที่ยว การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายและยุทธศาสตร์การรักษาผลประโยชน์
ของชาติทางทะเล นโยบายพัฒนาการประมงแห่งชาติ นโยบายของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับ
การรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล บทบัญญัติของกฎหมายของประเทศไทย และปรับปรุงการ
บังคับใช้กฎหมาย ค่ามัธยฐานระดับ 3.5 ได้แก่ การใช้ MDA กับการสร้างความมั่นคงของประเทศ
ตลอดถึงการปกป้องผลประโยชน์ทางทะเล การใช้ MDA แก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากกิจกรรม
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การใช้ทะเลที่ทำให้ทรัพยากรบางประเภทได้รับผลกระทบ  และ การใช้ MDA ในการปรับปรุง
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ  
 ความคิดเห็นสอดคล้องในระดับสูงมาก ค่าพิสัยควอไทล์  ระดับ 1 ได้แก่ การใช้ 
MDA กับการแสวงหาทรัพยากรทั้งที่มีชีวิตและไม่มีชีวิต การใช้ MDA กับการสร้างความมั่นคงของ
ประเทศตลอดถึงการปกป้องผลประโยชน์ทางทะเล และ การใช้ MDA แก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิด
จากกิจกรรมการใช้ทะเลที่ทำให้ทรัพยากรบางประเภทได้รับผลกระทบ ความคิดเห็นสอดคล้องใน
ระดับสูง ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1.5 คือ การใช้ MDA ในการปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายของ
ประเทศไทย และ ความคิดเห็นสอดคล้องในระดับต่ำ ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 2 ได้แก่ การใช้ MDA 
กับการคมนาคมขนส่งและการพาณิชยนาวี และการท่องเที่ยว  การใช้ MDA ในการปรับปรุง
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ นโยบายและยุทธศาสตร์การรักษาผลประโยชน์ของชาติทาง
ทะเล นโยบายพัฒนาการประมงแห่งชาติ นโยบายของหน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการรักษา
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล และการบังคับใช้กฎหมาย 
 ประเด็นที่  6 ความสำคัญของ MDA ที่มีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล/
ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยที่ยั่งยืน ในรอบ ที่ 2 ความเห็นของผู้เช่ียวชาญต่อความสำคัญของ MDA 
ที่มีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยที่ยั่งยืน โดยความคิดเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญอยู่ในระดับ เห็นด้วยอย่างมาก มีค่ามัธยฐานระดับ  4 ได้แก่ ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีด
ความสามารถของกองทัพเรือในการปฏิบัติการร่วมกับชาติในอาเซียนและกับประเทศมหาอำนาจเพื่อ
คุ้มครองเส้นทางขนส่งทางทะเลและผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้และมหาสมุทรอินเดีย ยุทธศาสตร์
การเพิ่มขีดความสามารถโครงสร้างพื้นฐานทางทะเลและทรัพยากรทางทะเลที่สำคัญ  (Maritime 
Critical Infrastructure and Key Resources ) ของไทยเพื่อรองรับการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจ
ของจีน และ ยุทธศาสตร์การพัฒนา ศรชล.เป็นหน่วยงานหลักในการรักษาและคุ้มครองผลประโยชน์
ของชาติทางทะเล (Maritime National Interests) ให้เอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องทาง
ทะเลรองรับระบบเศรษฐกิจที่ “มั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน”ของประเทศ ค่ามัธยฐานระดับ  3.5 ได้แก่ 
ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy แบบเชิงรุกได้แก่ กิจกรรมสร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับ
ผู้บังคับบัญชา ได้แก่ กิจกรรมแลกเปลีย่นการเยือนของผู้บังคับบัญชา และ ยุทธศาสตร์การสร้างความ
ร่วมมือด้านความมั่นคงทางทะเลกับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วมทางทะเลและการรักษา
ดุลอำนาจกับประเทศมหาอำนาจ เช่น การจัดต้ังกองกำลังอาเซียน 
 ความคิดเห็นสอดคล้องในระดับสูงมาก ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1 ได้แก่ ยุทธศาสตร์
การเพิ่มขีดความสามารถของกองทัพเรือในการปฏิบัติการร่วมกับชาติในอาเซียนและกับประเทศ
มหาอำนาจเพื่อคุ้มครองเส้นทางขนส่งทางทะเลและผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้และมหาสมุทร
อินเดีย ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy แบบเชิงรุกได้แก่ กิจกรรมสร้างความสัมพันธ์
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ที่ดีกับผู้บังคับบัญชา ได้แก่ กิจกรรมแลกเปลีย่นการเยือนของผู้บังคับบัญชา และยุทธศาสตร์การสร้าง
ความร่วมมือด้านความมั่นคงทางทะเลกับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วมทางทะเลและการ
รักษาดุลอำนาจกับประเทศมหาอำนาจ เช่น การจัดต้ังกองกำลังอาเซียน ความคิดเห็นสอดคล้องใน
ระดับสูง ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 1.5 คือยุทธศาสตร์การพัฒนา ศรชล.เป็นหน่วยงานหลักในการรักษา
และคุ้มครองผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (Maritime National Interests) ให้เอื้อต่อการพัฒนา
อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องทางทะเลรองรับระบบเศรษฐกิจที่  “มั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน”ของประเทศ 
ความคิดเห็นสอดคล้องในระดับสูง ค่าพิสัยควอไทล์ ระดับ 2 คือยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถ
โครงสร้างพื้นฐานทางทะเลและทรพัยากรทางทะเลที่สำคัญ (Maritime Critical Infrastructure and 
Key Resources) ของไทยเพื่อรองรับการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจของจีน 
 ประเด็นที่ 7 การลำดับความสำคัญของการดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกิดการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลที่มีความสำคัญต่อร่างกฎหมาย
ที่เกี่ยวข้อง ในรอบที่ 2 ผู้เช่ียวชาญให้เรียงลำดับความสำคัญ การดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกิดการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ที่มีความสำคัญต่อร่างกฎหมาย
ที่เกี่ยวข้อง ได้ผลดังนี้ อันดับ 1 คือ ความมั่นคง ความสงบเรียบร้อย ความปลอดภัย และการมีสภาวะ
แวดล้อมที่เอื้อต่อการใช้ประโยชน์และการดำเนินกิจกรรมทางทะเล อันดับ 2 คือ อำนาจอธิปไตย บูรณาภาพ
แห่งดินแดน สิทธิอธิปไตย และเขตอำนาจของชาติทางทะเล อันดับ 3 คือ ความเจริญรุ่งเรือง ความ
สมบูรณ์มั่งค่ังที่ยั่งยืนของชาติ และความอยู่ดีมีสุขของประชาชน อันเนื่องมาจากกิจกรรมทางทะเลในทุก
มิติ อันดับ 4 คือ ผลประโยชน์สูงสุดและยั่งยืนจากทะเลและสิ่งที่เกี่ยวเนื่องกับทะเลในทุกมิติ ทั้งในระยะสั้น
และระยะยาว และ อันดับที่ 5 คือ การมีเกียรติ ศักดิ์ศรี เป็นที่ยอมรับระหว่างประเทศด้านกิจกรรมทะเล 
 

5.2 การอภิปรายผล 

5.2.1 ประเด็นท่ี 1 ระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลในหน่วยงาน 
การที่ผู้เช่ียวชาญทุกท่านให้ความเห็นสอดคล้องกันทั้งหมดในระดับสูงมาก โดยที่ทุก

ท่านทราบแหล่งที่มาในการได้ข้อมูลเพื่อให้เกิด MDA และทราบประโยชน์ของ MDA ต่อหน่วยงาน โดยที่
ส่วนใหญ่รู้ว่าจะใช้ข้อมูลจาก MDA อย่างไรและทำให้เกิดการบูรณาการอย่างไรนั้น แสดงให้เห็นว่า
ความรู้ความเข้าใจของผู้ปฏิบัติงานและผู้วางนโยบายในหน่วยงานทางทะเลของไทยมีความเข้าใจและ
รับทราบถึงหลักการทางวิชาการต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล  
    นอกจากนี้การที่รัฐบาลไทยให้ความสำคัญกับผลประโยชน์ของชาติทางทะเลและการ
สร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลที่มีการระบุชัดเจน ในเอกสารที่สภาความมั่นคงแห่งชาติ 
(สมช.) ได้จัดทำนโยบายและยุทธศาสตร์การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ตั้งแต่ปี 2536 โดย
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คณะรัฐมนตรีมีมติให้ความเห็นชอบ และแต่งตั้งคณะกรรมการดูแลตามแผนต่าง ๆ ได้แก่ นโยบายและ
ยุทธศาสตร์  การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล พ.ศ. 2536 – 2542 นโยบายความมั่นคงแห่งชาติ
ทางทะเล พ.ศ. 2542 – 2546 นโยบายความมั่นคงแห่งชาติทางทะเล พ.ศ. 2548 – 2552 และฉบับ
ปัจจุบัน แผนความมั่นคงแหงชาติทางทะเล (พ.ศ.2558 – 2564) ที่กำหนดยุทธศาสตร์การคุ้มครองการใช
ประโยชนจากทะเล โดยให้เสริมสร้างและพัฒนาระบบตรวจการณ เฝ้าตรวจติดตาม ควบคุมเรือ และ
พิสูจน์ทราบเป้าหมายต่าง ๆ ทางทะเล ให้ได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ เพื่อปกปองและรักษา
อำนาจอธิปไตย บูรณภาพแห่งดินแดนและสิทธิอธิปไตยทางทะเลจากภัยคุกคามทุกรูปแบบ รวมทั้งเพื่อ
เสริมสร้างความมั่นคงในการควบคุมกิจกรรมทางทะเล การบังคับใชกฎหมาย การใหความคุ้มครอง และ
ความปลอดภัย  
 

5.2.2 ประเด็นท่ี 2 ความสำคัญของปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้อำนาจในพ้ืนท่ีผลประโยชน์
ทางทะเลของประเทศไทย 
จากผลการศึกษาปัจจัยด้านการตัดสินใจของผู้นำประเทศเป็นปัจจัยที่สำคัญที่สุดใน

การใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย นั้น ผู้เช่ียวชาญเห็นว่าการตัดสินใจของผู้นำ
ประเทศเป็นปัจจัยที่สำคัญที่สุดในการใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย 

การเตรียมความพร้อมรบ เช่น การขยายฐานทัพ การเพิ่มเติมกำลังทางเรือในพื้นที่ 
ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบายต่างประเทศ และ การขยายตัวทางเศรษฐกิจ เป็นปัจจัยที่ผู้เช่ียวชาญ
เห็นว่ามีผลต่อการใช้อำนาจในพืน้ที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย เนื่องจากการที่หน่วยงานความ
มั่นคงทางทะเลจำเปน็ต้องมีความพรอ้มด้านยุทโธปกรณ์ ระบบสนับสนุน ท่าเรือ ฐานทัพ และมีกำลังคนที่
มีความรู้และพร้อมปฏิบัติงาน จะสามารถปฏิบัติภารกิจตามบทบาทหน้าที่ของทหารที่กำหนดไว้ใน
รัฐธรรมนูญได้อย่างมีประสทิธิภาพ บนพืน้ฐานของข้อจำกัดต่าง ๆ  โดยเฉพาะอย่างยิ่งทางด้านงบประมาณ 
โดยได้กำหนดยุทธศาสตร์ที่ครอบคลุมทั้งการดำเนินการในภาวะปกติจนถึงภาวะความขัดแย้ง มีความ
ทันสมัย ศักยภาพสูง และมีดุลกำลงัรบทีเ่หมาะสม ครอบคลุมถึงบคุลากรที่มคีวามรู ้ความสามารถ และยัง
จำเป็นต้องพึง่พายุทโธปกรณ์สมัยใหม่ที่ทันสมัย เพื่อให้สามารถการปฏิบัติงานต่าง ๆ ให้สำเร็จลุล่วงไปได้
อย่างมีประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตามผู้เช่ียวชาญมีความเห็นสอดคล้องในประเด็นการเตรียมความพร้อมรบ
ระดับต่ำ เนื่องจากผู้เช่ียวชาญ ร้อยละ 81 เป็นข้าราชการพลเรือหรือผู้ประกอบการเอกชนที่อาจไม่เข้าใจ
ว่าการเสริมสร้างระบบ MDA และ AIS จะมีประโยชน์ในการสงคราม การป้องกันประเทศ เป็นส่วนหนึ่ง
ของการป้องปรามการขัดกันด้วยอาวุธระหว่างประเทศที่อาจปะทุได้จากผลประโยชน์ทางทะเลที่ไม่ลงตัว 
อาทิ เรื่องเขตแดนทางทะเล การใช้ประโยชน์ทรพัยากรประมง พื้นที่พัฒนาร่วมไทย-มาเลเซีย ฯลฯ และถือ
ว่าเป็นการเตรียมความพร้อมรบอีกด้วย 
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5.2.3 ประเด็นท่ี 3 ความเป็นไปได้ ท่ีจะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการจัดการ
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 

    ปัญหาและอุปสรรคของการจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลในอนาคต นั้น 
ผู้เช่ียวชาญเห็นว่าระบบ MDA มีผลกับแนวโน้มอนาคตของประเทศไทยกับการใช้ทะเล เนื่องจากใน
การตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลจะเป็นส่วนช่วยในการวางแผนการใช้งาน การปฏิบัติของ
หน่วยงานภาครัฐ อาทิ การกำหนดพื้นที่ใช้ประโยชน์ทางทะเล เขตจังหวัดทางทะเล เขตพื้นที่อนุรักษ์ 
เขตทำการประมง พื้นที่การทำเหมืองแร่ในทะเล ฯลฯ และบริหารจัดการใช้ประโยชน์จากทะเลอย่าง
ยั่งยืน  
    ปัญหาที่ตามมาอีกประการหนึ่งคือระบบ MDA กับการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับ
ต่างประเทศ ปัญหาประเด็นนี้เปน็ปัญหาทางเทคนิคในการรักษาความลับของข้อมูลที่มีความล่อแหลม 
ข้อมูลผู้ประกอบการที่มีผลทางธุรกิจ หรือความเสี่ยงที่ผู้ประกอบการอาจถูกโจมตีจากโจรสลัดถ้ารู้
ข้อมูลการขนส่งน้ำมันหรือสินค้ามูลค่าสูงในทะเล ดังนั้น ในการแลกเปลี่ยนข้อมูล MDA ระหว่าง
ประเทศ จำเป็นต้องจำกัดผู้เข้าใช้งาน ช้ันความลับ และข้อมูลใดสามารถ/หรือไม่สามารถเปิดเผยในที่
สาธารณะได้เช่น ข้อมูลระวางสินค้า ข้อมูลประวัติลูกเรือ ข้อมูลรายการลูกเรือ ฯลฯ ที่สามารถเข้าถึง
ได้เฉพาะหน่วยงานความมั่นคง/รักษากฎหมายในทะเลที่มีความจำเป็นใช้งาน และต้องทำความตกลง
กับชาติพันธมิตรที่ต้องการแลกเปลี่ยนข้อมูลว่าข้อมูลที่แลกเปลี่ยนกันเป็นข้อมูลที่มีการประมวลแล้ว 
(Synthesis data) มิใช่ข้อมูลดิบ (Raw data) จากเครื่องมือตรวจการณ์หรืออุปกรณ์ตรวจจับต่าง ๆ 
อาทิ ข้อมูลภาพเรดาร์ ข้อมูลจากเครื่องมือ AIS เป็นต้น  
    สิ่งที่น่าสนใจคือผู้เช่ียวชาญเห็นด้วยเพียงปานกลางในประเด็นที่ ระบบ MDA ทำให้เกิด
ปัญหาและอุปสรรคของการบริหารจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ซี่งในประเด็นนี้ปัญหาที่เกิดข้ึน
เป็นปัญหาในการบริหารจัดการ และปัญหาความยุ่งยากซับซ้อนในทางเทคนิคที่ผู้ปฏิบัติงาน ผู้วางระบบ
ของหน่วยงานต่าง ๆ ต้องเข้ามาร่วมทำความตกลง ออกแบบทางเทคนิค การใช้งาน การเข้าถึงข้อมูล 
และการบริหารจัดการใช้ประโยชน์จากระบบ MDA ระหว่างหน่วยทางทะเลของไทย  
 

5.2.4 ประเด็นท่ี 4 ความสำคัญของระบบ AIS เพ่ือการบูรณาการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล 

    ผู้เช่ียวชาญทุกท่านเข้าใจและเห็นพ้องกันในหน้าที่หลักและประโยชน์การใช้งานระบบ 
AIS ที่เจตนารมณ์ของการพัฒนาระบบเกิดข้ึนมาเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือ การลดความสูญเสีย
ในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ และการติดตามตำบลที่ของเรือ  
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5.2.5 ประเด็นท่ี 5 ความสำคัญในการใช้ MDA เพ่ือพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติ
ทางทะเล.............. 
ผู้เช่ียวชาญทุกท่านให้ความสำคัญสูงมากและตรงกันในเรื่องความสำคัญในการใช้ 

MDA เพื่อพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ด้านการจัดการแสวงหาทรัพยากรทั้งที่มีชีวิตและ
ไม่มีชีวิต ซึ่งเป็นไปได้ว่าส่วนใหญ่ของผู้เช่ียวชาญที่ร่วมให้ข้อมูลมีประสบการณ์ร่วมในการแก้ไขปัญหา
การทำประมง IUU ที่รัฐบาลไทยดำเนินการมาตั้งแต่ปี 2559 – 2562 โดยเป็นเจ้าหน้าที่หรือมีส่วน
เกี่ยวข้องกับ ศปมผ. ศรชล.  
    ผู้เช่ียวชาญทุกท่านเห็นด้วยสูงถึงสูงมากและเห็นพ้องกันในเรื่อง (1) การใช้ MDA กับ
การสร้างความมั่นคงของประเทศตลอดถึงการปกป้องผลประโยชน์ทางทะเล (2) การใช้ MDA แก้ไข
ปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดจากกิจกรรมการใช้ทะเลที่ทำให้ทรัพยากรบางประเภทได้รับผลกระทบ และ (3) 
การใช้ MDA ในการปรับปรุงบทบัญญัติของกฎหมายของประเทศไทย ระบบ MDA จะเป็นตัวช่วยในการ
เสริมความสามารถของไทยในการวางแผนใช้ประโยชน์และบริหารจัดการพื้นที่ทางทะเลตามความ
หนาแน่นการใช้งาน ทรัพยากรทางทะเล และความเสี่ยงที่จะทำให้เกิดปัญหาในด้านที่เกี่ยวข้องใน
ภายหลัง 
    แต่ในประเด็น (1) การใช้ MDA กับการคมนาคมขนส่งและการพาณิชยนาวี และการ
ท่องเที่ยว และ (2) การใช้ MDA ในการปรับปรุงแผนพัฒนาเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ นโยบายและ
ยุทธศาสตร์การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล นโยบายพัฒนาการประมงแห่งชาติ นโยบายของ
หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล และการบังคับใช้กฎหมาย นั้น 
ผู้เช่ียวชาญเห็นพ้องกันน้อยและให้ความสำคัญปานกลางถึงสูง เนื่องจากอาจพิจารณาว่าด้านการ
คมนาคมขนส่งและการพาณิชยนาวีมีความเกี่ยวข้องกับระบบ AIS และการบริหารจัดการจราจร 
ทางน้ำมากกว่าการสร้างภาพบรูณาการตามระบบ MDA ซึ่งน่าเป็นห่วงว่าความเข้าใจดังกล่าวอาจเป็น
อุปสรรคในการบูรณาการภาพสถานการณ์ทางทะเลและการทำงานร่วมกันของหน่วยงานทะเลต่าง ๆ 
ในไทย ในส่วนของการใช้งาน MDA ในการปรับปรุงแผน/นโยบายต่าง ๆ ระดับยุทธศาสตร์หรือ
ระดับชาติ ผู้เช่ียวชาญที่เข้าร่วมให้ความเห็นประมาณกึ่งหนึ่งเป็นเจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติ อาจยังมองไม่
เห็นความเช่ือมโยงและการใช้ประโยชน์ของระบบ MDA ประกอบการตัดสินใจเชิงนโยบายต่าง ๆ ทำให้  
ผลความเห็นที่ออกมามีความสอดคล้องกันในระดับต่ำ การทำความเข้าใจ ให้ความรู้และสร้างความ
ตระหนักถึงประโยชน์ในการใช้งานระบบ AIS และ MDA จะช่วยให้การบริหารการใช้งาน การเก็บ
ข้อมูล และการประมวลผล เกิดข้ึนอย่างเป็นระบบและสามารถใช้งานในระดับนโยบายได้ 
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5.2.6 ประเด็นท่ี 6 การแตกประเด็นเรื่องความสำคัญของ MDA ท่ีมีต่อนโยบายความ
มั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยท่ียั่งยืน 

 ผู้เช่ียวชาญทุกท่านเห็นด้วยสูงถึงสูงมากและเห็นพ้องกันในระดับสูงถึงสูงมากในทุก
ประเด็นของความสำคัญของ MDA ที่มีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยที่
ยั่งยืน เรียงลำดับจากมากไปน้อย คือ (1) ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถของกองทัพเรือในการ
ปฏิบัติการร่วมกับชาติในอาเซียนและกับประเทศมหาอำนาจเพื่อคุ้มครองเส้นทางขนส่งทางทะเลและ
ผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้และมหาสมุทรอินเดีย (2) ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถโครงสร้าง
พื้นฐานทางทะเลและทรัพยากรทางทะเลที่ สำคัญ (Maritime Critical Infrastructure and Key 
Resources ) ของไทยเพื่อรองรับการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจของจีน (3) ยุทธศาสตร์การพัฒนา ศร
ชล.เป็นหน่วยงานหลักในการรักษาและคุ้มครองผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (Maritime National 
Interests) ให้เอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องทางทะเลรองรับระบบเศรษฐกิจที่ “มั่นคง มั่งค่ัง
และยั่งยืน”ของประเทศ (4) ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy แบบเชิงรุกได้แก่ กิจกรรม
สร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับผู้บังคับบัญชา ได้แก่ กิจกรรมแลกเปลี่ยนการเยือนของผู้บังคับบัญชา และ (5) 
ยุทธศาสตร์การสร้างความร่วมมือด้านความมั่นคงทางทะเลกับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วมทาง
ทะเลและการรักษาดุลอำนาจกับประเทศมหาอำนาจ เช่น การจัดตั้งกองกำลังอาเซียน  
  

5.2.7 ประเด็นท่ี 7 การลำดับความสำคัญของการดำเนินการด้าน AIS ท่ีส่งผลให้เกิด
การตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล ท่ีมี
ความสำคัญต่อร่างกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง 
การดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกดิการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของ

ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล นั้น ผู้เช่ียวชาญเรียงลำดับโดยให้ความสำคัญจากด้านความมั่นคงทาง
ทะเล และเขตอำนาจทางทะเล เป็นลำดับแรกเนื่องจากภาระหน้าที่ของผู้เช่ียวชาญมากกว่าร้อยละ 
91.67 เป็นเจ้าหน้าที่รัฐในสังกัดหน่วยงานทางทะเลที่มีอำนาจหน้าที่ในการบังคับใช้กฎหมายในทะเล
ในด้านต่าง ๆ ที่ตนรับผิดชอบดังนั้นความสำคัญของระบบ AIS จึงเน้นหนักไปที่ความมั่นคงเป็นหลัก
และการใช้อำนาจในเขตทางทะเลต่าง ๆ ที่มีความแตกต่างกันไปทั้งในฐานะรัฐเจ้าของธง รัฐเจ้าของ
ท่าเรือ และรัฐชายฝั่ง ที่ต้องดำเนินการบังคับใช้กฎหมายให้มีประสิทธิภาพ โดยให้ความสำคัญ
ทางด้านเศรษฐกิจและผลประโยชน์สูงสุดและยั่งยืนจากทะเลและสิ่งที่เกี่ยวเนื่องกับทะเลในทุกมิติ 
เป็นความสำคัญในระดับรองลงมาเนื่องจากเห็นว่าระบบ AIS ยังมีประโยชน์ในด้านนี้อีกด้วย ซึ่ง
สามารถใช้งานเพื่อให้เกิดการวางแผนและบริหารจัดการเพื่อให้เกิดการพัฒนาทางเศรษฐกิจอย่าง
ยั่งยืนได้ และท้ายที่สุดผู้เช่ียวชาญมองว่าการใช้ระบบ AIS เพื่อสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์
ทางทะเลมีประโยชน์ต่อการมีเกียรติ ศักดิ์ศรี เป็นที่ยอมรับระหว่างประเทศด้านกิจกรรมทะเล เป็น
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ลำดับท้ายที่สุดเนื่องจากพิจารณาว่าถ้าดำเนินการระบบ AIS และ MDA ที่มีประสิทธิภาพได้แล้วจะ
สามารถสร้างความเช่ือมั่นให้แก่ผู้ประกอบการ ชาติเพื่อนบ้าน พันธมิตร และองค์กรระหว่างประเทศต่าง ๆ  
ได้โดยอัตโนมัติ อันเป็นผลพลอยได้ของการดำเนินการพัฒนาให้ระบบ MDA มีประสิทธิภาพ 

 

5.3 ข้อเสนอแนะ 

5.3.1 แนวทางการบูรณาการระบบ AIS กับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
 1) ความหลากหลายของข้อมูลในระบบ MDA ผู้กำหนดนโยบายและพัฒนาระบบ
การสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล พึงระลึกไว้เสมอ คือ การสร้างการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเลนั้นประกอบไปด้วยแหล่งข้อมูลจำนวนมากทั้งที่ได้มาจากอุปกรณ์ตรวจจับ 
ฐานข้อมูล รายงานการปฏิบัติ การตรวจในทะเลและบนฝั่ง ดังนั้น ในการกำหนดแนวทางการบูรณา
การข้อมูลเพื่อสร้าง MDA จำเป็นต้องมีการวางแผนบูรณาการอย่างเป็นระบบให้เกิดประสิทธิภาพทั้ง
ด้านกฎหมาย ด้านเทคนิคสารสนเทศ ด้านการพัฒนากำลังคนที่เกี่ยวข้อง และด้านการนำไปใช้
ประโยชน์ เพื่อให้ทุกหน่วยงานสามารถพัฒนาและสร้างระบบ MDA ที่มีประสิทธิภาพและมีความ
เช่ือมั่นของไทย 
 2) การบัญญัติกฎหมายเพิ่มเติม ควรมีการออกกฎหมายเพิ่มเติมให้ครบถ้วนตาม
พันธกรณีของอนุสัญญาระหว่างประเทศ ในเรื่องการจัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานของระบบ AIS รองรับ
การดำเนินการเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือ โดยพิจารณากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินการ
ด้าน AIS ที่ยังกระจัดกระจายอยู่ตามกฎหมาย และข้อบังคับต่าง ๆ ที่มีอยู่เดิมทั้งหมดรวบรวมให้เป็น
กฎหมายของระบบ AIS โดยเฉพาะอย่างเป็นระบบ โดยอนุวัติการกฎหมายข้ึนใหม่ให้อยู่ในฉบับ
เดียวกัน เพื่อเอื้อให้การดำเนินการด้าน AIS ในประเทศไทยสามารถกำหนดกระบวนการทำงานตาม
โครงสร้างได้ชัดเจน อำนวยความสะดวกให้กับหน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน และประชาชน พร้อมทั้ง
สามารถนำไปสู่การสร้างสภาวะแวดล้อมในการใช้ทะเลให้เกิดความปลอดภัยได้มากข้ึน อันจะทำให้
สามารถนำข้อกำหนดในอนุสัญญามาใช้บังคับได้อย่างครบถ้วนสมบูรณ์ ซึ่งจะดีกว่าการแก้ไขเพิ่มเติม
หรือปรับปรุงแก้ไขกฎหมายที่มีอยู่ นอกจากนั้น ในรายละเอียดของการดำเนินการที่จำเป็นต้องมีการ
อนุญาต การขออนุญาต การบังคับใช้ และบทลงโทษ ซึ่งคาบเกี่ยวกับหลายหน่วยงาน ควรกำหนด
บังคับในลักษณะรวมการที่ง่ายต่อการปฏิบัติ และสามารถใช้ข้อมูลจาก AIS เป็นหลักฐานในการ
ดำเนินคดีตามกฎหมายและสามารถใช้ในการพิจารณาคดี โดยกำหนดวิธีการเก็บข้อมูลของหน่วยงาน
รัฐ ว่าต้องเก็บเป็นระยะเวลาเท่าไร และหน่วยงานใดต้องเก็บข้อมูลบ้าง เพื่อยกระดับความสำคัญของ
ข้อมูลและผลักดันให้เกิดการบูรณาการข้อมูล AIS อย่างจริงจัง นอกจากนี้พันธกรณีของไทยในฐานะ
รัฐเจ้าของธง รัฐเจ้าของท่าเรือ และรัฐชายฝั่ง จำเป็นต้องพิจารณากฎหมายภายในที่สอดคล้องกบัสิทธิ
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และพันธกรณี เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล และไม่เป็นการบังคับหรือมีบทลงโทษที่เกินสมควร 
ส่วนในเรื่องการบังคับให้เรือขนาดเล็กติดตั้งอุปกรณ์ระบบ AIS เพื่อวัตถุประสงค์ในด้านความ
ปลอดภัยและการช่วยเหลือกู้ภัยเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินในทะเลที่จะเป็นอันตรายต่อชีวิตและทรัพย์สินน้ัน 
เป็นเรื่องที่ควรกำหนดไว้ โดยจะเห็นได้จากการดำเนินการในต่างประเทศที่มีข้อบังคับให้ติดตั้งบนเรือ
เล็กและรวมไปถึงการติดต้ังไว้กับเสื้อชูชีพของเรือโดยสาร ด้วยการประกาศชักจูงใจให้เจ้าของเรือมา
ลงทะเบียนรับอุปกรณ์ได้โดยไม่มีค่าใช้จ่ายตามช่วงเวลาที่จำกัด ซึ่งหากเลยกำหนดแล้วจะต้องเสีย
ค่าใช้จ่ายเอง ทำให้ได้รับความร่วมมือเป็นอย่างดี และยังลดการต่อต้านการบังคับใช้ลงได้เป็นอย่าง
มาก แม้จะเป็นสิ่งที่รัฐต้องรองรับค่าใช้จ่าย แต่เมื่อเทียบกับความปลอดภัยที่จะเกิดข้ึนจากการช้ี
เป้าหมายได้อย่างรวดเร็วและประสบความสำเร็จในการค้นหาช่วยเหลือกู้ภัยในทะเล รวมทั้งค่าใช้จ่าย
ที่จะลดลงอย่างมากเมื่อเทียบกับวิธีการค้นหาในรูปแบบเดิมแล้วนั้น มีความคุ้มค่ากว่ามาก 
นอกจากนั้นยังมีผลพลอยได้ที่จะได้ภาพสถานการณ์ทางทะเลที่ครอบคลุมเรือทุกประเภทได้ชัดเจน
มากยิ่งข้ึน 
 3) โครงสร้างการบูรณาการระบบ AIS จากการศึกษาพบว่าการสร้างภาพสถานการณ์
ร่วมตามชายฝั่งด้วยระบบ AIS จำเป็นต้องมีการบูรณาการข้อมูลร่วมกัน เพื่อให้เกิดภาพสถานการณ์ที่
ครอบคลุมทั้งประเทศ ตลอดแนวชายฝั่งทั้งสองฝั่งทะเลของไทย แม้จะมีหน่วยงานที่จัดต้ังสถานีฝั่งและ
สถานีทวนสัญญาณอยู่หลายหน่วยงานแล้ว แต่ยังไม่มีหน่วยงานใดที่สามารถจัดต้ังสถานีรับสัญญาณได้
ครอบคลุมทุกพื้นที่ในน่านน้ำไทย จึงควรมีการทบทวนโครงสร้างของเครือข่ายสถานีรับสัญญาณ AIS ที่
หน่วยงานตา่งๆจัดตั้งข้ึนแล้ว จัดกลุ่มเครือข่ายและติดตั้งสถานีเพิ่มเติมเพื่อปิดช่องว่างของพื้นที่ที่ยังไม่มี
สถานีครอบคลุม โดยพิจารณาตามความจำเป็นว่าจุดใดควรเป็นสถานีฝั่งหลัก สถานีฝั่งรอง สถานีทวน
สัญญาณ เพื่อให้เหมาะสมกับขีดความสามารถในการดูแลสถานีและเป็นการประหยัดงบประมาณในการ
ติดต้ังโครงข่าย ซึ่งในปัจจุบันมีหน่วยงานที่วางโครงข่ายระบบ AIS ไว้บ้างแล้วได้แก่ กรมเจ้าท่า  การ
ท่าเรือแห่งประเทศไทย การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย ซึ่งติดต้ังระบบเพื่อวัตถุประสงค์ด้าน
ความปลอดภัยในการเดินเรือ กรมอุทกศาสตร์ ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการให้บริการด้านเครื่องหมายทางเรือ
และให้ข้อมูลกับกองทัพเรือเพื่องานด้านความมั่นคง กรมสรรพสามิต ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการบังคับใช้
กฎหมายในทะเล ดังนั้น ตามเจตนารมย์ของกฎหมายและหน้าที่ของรัฐชายฝั่งในด้านการควบคุมจราจร 
การสอบสวนอุบัติเหตุ การกำหนดเส้นทางเดินเรือ การช่วยเหลือและกู้ภัยในทะเล และ การรักษา
กฎหมายในทะเล นั้นจะต้องมีการบูรณาการโครงข่ายและบูรณาการข้อมูลระหว่างกัน ซึ่งนอกจากจะได้
ภาพสถานการณ์ได้ครอบคลุมและการติดตามเป้าหมายอยู่บนโครงข่ายเดียวกันแล้ว ยังสามารถประหยัด
งบประมาณในการดำเนินการด้าน AIS ของประเทศ รวมทั้งบริหารจัดการข้อมูลเพื่อบริการให้ข้อมูล
ทั่วไปกับหน่วยงานอื่นๆทั้งราชการและเอกชนที่มีความต้องการข้อมูล และควบคุมข้อมูลเฉพาะเพื่อความ
มั่นคงได้อีกด้วย 
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 4) การบูรณาการระบบ AIS เข้ากับระบบ MDA ศรชล. มีอำนาจหน้าที่ตาม
กฎหมายในการติดตามสถานการณ์ทางทะเลและสร้างการตระหนักรู้ ดังนั้น ศรชล. ควรเป็นหน่วยบูรณา
การข้อมูลต่าง ๆ รวมถึงข้อมูลจากระบบ AIS / VTS / VTMIS / VMS เพื่อสร้างภาพสถานการณ์รว่มที่
สมบูรณ์ข้ึนเพื่อสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานรักษากฎหมายในทะเลและหน่วยงานภาคีต่าง 
ๆ ดังนั้น ศรชล. ควรจะศึกษาเพิ่มเติมให้เข้าใจโครงสร้างระบบ AIS ทั้งโครงสร้างที่เป็นเครือข่าย
สัญญาณและโครงสร้างการทำงานของระบบข้อมูล เพื่อเป็นส่วนสำคัญในการผลักดันกำหนดนโยบาย
การดำเนินการเกี่ยวกับ AIS รวมทั้งเสนอแนะด้านการบัญญัติกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ ต่างๆ ใน
ส่วนที่อยู่ในความรับผิดชอบของหน่วยงานรัฐแต่ละหน่วยงานรับดำเนินการ หากมีประเด็นใดที่ไม่อยู่
ในอำนาจหน้าที่ของหน่วยที่มีอยู๋ในปัจจุบัน จะมอบหมายหรือมอบอำนาจให้หน่วยงานใดหน่วยงาน
หนึ่ง หรือกำหนดให้เป็นอำนาจดำเนินการของ ศรชล. ทางหนึ่งทางใดก็ได้ เพื่อให้ AIS เป็นส่วนหนึ่ง
ของ MDA ได้อย่างสมบูรณ์ 
 5) การพัฒ นากำลั งคนทั้ งใน  ศรชล . และกรมเจ้ าท่ า ควรเสริมสร้างขีด
ความสามารถเฉพาะให้กับบุคลากรของ ศรชล. และ กรมเจ้าท่า ให้มีความเช่ียวชาญในเชิงเทคนิคของ
ระบบโครงข่ายระบบการทำงาน เส้นทางข้อมูล และการบริหารจัดการข้อมูลของ AIS การสร้างภาพ
สถานการณ์ ความสามารถในการประเมินพฤติกรรมของเรือ และความรู้ในด้านกฎหมายที่เกี่ยวข้อง 
เพื่อให้สามารถนำข้อมูลที่ได้จาก AIS มาวิเคราะห์ประมวลผลร่วมกับข้อกำหนดทางกฎหมาย นำไปสู่
การบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพ 
 6) การพัฒนาระบบและกำหนดมาตรฐานข้อมูล ศรชล. กรมเจ้าท่า และหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง ต้องพิจารณากำหนดมาตรฐานข้อมูลร่วมของระบบ AIS เพื่อให้การบูรณาการข้อมูล
เป็นไปได้เกิดภาพเดียวกัน นอกจากนี้ยังต้องกำหนดมาตรฐานข้อมูลที่จะเช่ือมกับระบบ MDA ให้
สอดคล้อง เข้ากันได้ และใช้งานได้อย่างอัตโนมัติ โดยจำเป็นต้องให้ความสำคัญด้านงบประมาณใน
การพัฒนาระบบทั้งสองเพื่อคุ้มครองผลประโยชน์ของชาติทางทะเลอันมหาศาล ป้องกันการสูญเสีย
ทางเศรษฐกิจ และลดการใช้ทรัพยากรของรัฐโดยไม่จำเป็น 
 7) การสร้างภาพสถานการณ์ทางทะเลครอบคลุมทั่ วทั้ งน่านน้ำไทย เป็น
วัตถุประสงค์ที่สำคัญของ MDA ซึ่งระบบ AIS จะให้ข้อมูลสนับสนุน MDA ได้จำนวนมากและมีข้อมูล
หลากหลายประเภท แต่มีข้อจำกัดทางเทคนิคของระบบ AIS ที่ใช้การสื่อสารความถ่ีย่าน VHF ที่มี
ระยะให้บริการคือความสูงขอบฟ้า/สายตา (Line of Sight) ของเสารับ-ส่งสัญญาณ  ทำให้ได้ภาพ
สถานการณ์ที่เกิดข้ึนไม่ครอบคลุมทั่วทั้งน่านน้ำไทย อย่างไรก็ตาม ข้อมูลระบบ AIS สามารถให้บริการ
ข้อมูลผ่านระบบสื่อสารผ่านดาวเทียมได้ แต่ยังมีค่าใช้จ่ายสูง นอกจากนั้นยังมีข้อมูลบางประเภทที่ไม่
สามารถได้มาจากระบบ AIS จึงจำเป็นต้องนำเทคโนโลยีการตรวจจับ/รับข้อมูล ประเภทอื่น ๆ มาร่วม
เป็นส่วนหนึ่งของระบบ MDA เพื่อสร้างภาพทางทะเลที่มีช่องว่างน้อยที่สุดเท่าที่จะสามารถทำได้ 
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5.3.2 แนวทางการผลักดันเชิงนโยบายการบูรณาการระบบ AIS และสร้างการตระหนัก
รู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม 
1) การสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงานในด้าน AIS และ MDA เป็นปัจจัยหลัก

ในการผลักดันเชิงนโยบายด้านการบูรณาการระบบ AIS และสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทาง
ทะเลอย่างเป็นรูปธรรม ซึ่ง ศรชล. ต้องเป็นหน่วยงานในการสร้างความร่วมมือดังกล่าวให้เกิดข้ึนจริง 
โดยอาจเป็นการจัดทำ “บันทึกความตกลงทางเทคนิคระหว่างหน่วยงานร่วมบูรณาการข้อมูลระบบ 
MDA” ให้หน่วยงานต่าง ๆ สามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลร่วมกันได้อัตโนมัติ สามารถคัดกรอง แยกแยะ
และระบุเป้าหมายได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในกรณีที่โครงการ AIS หรือระบบตรวจการณ์ต่าง ๆ ของ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีการดำเนินงานไปแล้ว ศรชล. อาจต้องจัดทำ “โครงการปรับมาตรฐานข้อมูล
เพื่อบูรณาการเข้ากับระบบ MDA” โดยอาจจัดทำโปรแกรมที่สามารถรองรับการปรับรูปแบบข้อมูล 
(Data Transfer) ตามชนิดข้อมูลของหน่วยงานต่าง ๆ ให้อยู่ ในรูปแบบมาตรฐาน (Standard 
Format) สามารถแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างกันและแสดงผลบนแพลตฟอร์มที่ต่างกันได้ นอกจากนี้
ความร่วมมือของผู้นำในหน่วยงานทางทะเลมีความสำคัญอย่างยิ่งในการกำหนดทิศทางการบูรณาการ
ระบบ AIS ให้เกิดเป็นรูปธรรมเพราะในปัจจุบันจำนวนหน่วยงานที่มีสถานีฝั่ง AIS เพิ่มข้ึนมากและมี
ความซ้ำซ้อนในหลายพื้นที่  เป็นการใช้งบประมาณที่ไม่เป็นไปตามหลักการป ระสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลของการดำเนินงานภาครัฐ 

2) การกำหนดมิติทางทะเลเป็นวาระแห่งชาติ รัฐบาลต้องให้ความสำคัญกับมิติทาง
ทะเลทั้งการดำเนินนโยบายและการจัดสรรงบประมาณ ซึ่งถ้าสามารถผลักดันกรอบการพิจารณา
โครงการและงบประมาณด้านทะเลในภาพรวม จะทำให้ภาพของกิจกรรมทางทะเลโดดเด่นข้ึน เป็นไป
ตามนโยบายนานาชาติที่กำลัง ได้รับความสนใจอยู่ในขณะนี้ อันได้แก่ ทศวรรษแห่งทะเล (Ocean 
Decade 2030) การใช้ทะเลอย่างยั่งยืน (Sustainable Development Goals 14) รวมทั้งการ
จัดสรรงบประมาณและบริหารส่วนราชการที่เหมาะสมกับความรับผิดชอบ ตามธรรมาภิบาลและ
นโยบายบูรณาการส่วนราชการ Thailand 4.0 
 

5.4 ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยต่อไป 

5.4.1 การขยายกลุ่มประชากรผู้เชี่ยวชาญ 
 1)  ภาครัฐ การศึกษาในครั้งนี้มีกลุ่มประชากรที่จำกัดเพียงผู้เช่ียวชาญภาครัฐจาก  
6 หน่วยงานที่เป็นหน่วยงานหลักใน ศรชล. เท่านั้นยังไม่ครอบคลุมหน่วยงานอื่นใน ศรชล. ที่มีความ
เกี่ยวข้องกับการใช้ประโยชน์จากระบบ AIS และ ระบบ MDA ซึ่งกรอบการศึกษาควรมีการขยายไป
หน่วยงานเหล่านี้ด้วย อาทิ กรมสรรพสามิต, การท่าเรือแห่งประเทศไทย, การนิคมอุตสาหกรรมแห่ง
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ประเทศไทย, กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน, กองต่อต้านการค้ามนุษย์ สป.พม., กองบังคับการ
ปราบปรามการค้ามนุษย์, กรมโยธาธิการ, กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย, จังหวัดชายทะเล, 
องค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินชายทะเล, สำนักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, กรมการบินพล
เรือน, สำนักงานคณะกรรมการป้องกันและปราบปรามยาเสพติด, กองอำนวยการรักษาความมั่นคง
ภายในราชอาณาจักร, สำนักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติ, กระทรวงการต่างประเทศ, กระทรวง
คมนาคม, และกระทรวงมหาดไทย ฯลฯ 
 2)  เอกชน การศึกษาในครั้งนี้มีกลุ่มประชากรที่เป็นผู้แทนเอกชนเพียง 2 คน จาก 
1 หน่วยงาน ที่เป็นผู้ให้บริการท่าเรือ ยังไม่ครอบคลุมกลุ่มผู้มีส่วนได้เสียอื่นในกิจกรรมทางทะเล อาทิ 
กลุ่มผู้ประกอบการท่าเรืออื่น ๆ ผู้ประกอบการเรือเดินสมุทร ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมประมง 
ผู้ประกอบการท่องเที่ยว ผู้ประกอบการอุตสาหกรรมพลังงาน ปิโตรเคมี  และแท่นขุดเจาะ 
ผู้ประกอบการสื่อสารและโทรคมนาคม ผู้ประกอบการอื่นที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับกิจกรรมทางทะเล 
 3)  นักวิชาการ การศึกษาในครั้งนี้ไม่มีกลุ่มประชากรที่เป็นผู้เช่ียวชาญที่เป็นนักวิชา
ในสถาบันการศึกษาต่าง ๆ ซึ่งในการศึกษาต่อไปควรดำเนินการให้ครอบคลุมสถาบันการศึกษาที่
เกี่ยวข้องกับกิจกรรมทางทะเลอาทิ ภาควิชาวิทยาศาสตร์ทางทะเล คณะวิทยาศาสตร์ จุฬาลงกรณ์
มหาวิทยาลัย, คณะประมง มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, สถาบันวิทยาศาสตร์ทางทะเล มหาวิทยาลัย
บูรพา, สำนักวิชาการวิทยาศาสตร์ มหาวิทยาลัยวลัยลักษณ์, วิทยาศาสตร์ทางทะเลและการจัดการ
ชายฝั่ง คณะเทคโนโลยีและสิ่งแวดล้อม มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร์, คณะวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีการประมง มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลศรีวิชัย, ภาควิชาการจัดการสาธารณภัย คณะ
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีสุขภาพมหาวิทยาลัยนวมินทราธิราช, การจัดการสาธารณภัย คณะ
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์, สาขาวิชาการจัดการภัยพิบัติ คณะ
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏสุราษฎร์ธานี ฯลฯ 
 4)  ประชาสังคม การศึกษาควรครอบคลุมถึง กลุ่มผู้ประสานงาน และ NGO ที่มี
สว่นเกี่ยวข้องกับกิจกรรมทางทะเลเช่น ผู้นำชุมชนชายทะเล, ศูนย์อภิบาลผู้เดินทางทางทะเล (Stella 
Maris), Green peace, UNODC, มูลนิธิเพื่อสิทธิมนุษยชนและการพัฒนา (HRDF), มูลนิธิเครือข่าย
ส่งเสริมคุณภาพชีวิตแรงงาน (LPN) ฯลฯ 
 

5.4.2 ประเด็นคำถามวิจัย  
ควรมีการกำหนดกรอบ 2 ระดับ คือ ระดับนโยบายในการกำหนดให้เกิดการผลักดัน

การพัฒนาและใช้ประโยชน์ของ MDA และ ระดับปฏิบัติในการนำนโยบายไปปฏิบัติ การบูรณาการ
สถานการณ์ทางทะเล การใช้โปรแกรมหรือแฟลตฟอร์มร่วม แนวทางได้มาซึ่งข้อมูลพื้นฐาน และการ
ใช้ประโยชน์จาก MDA ของผู้เกี่ยวข้องในส่วนต่าง ๆ 
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ระบบแสดงตนอัตโนมัติ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1. หลักการทำงาน 
 (1) กระจายคลื่นวิทยุอัตโนมัติและรับส่งสัญญาณคลื่นวิทยุ ด้วยการส่งสัญญาณวิทยุย่าน 
VHF Maritime Band ในย่านความถี่ 161.975 MHz (ช่อง 87B)  สำหรับ AIS ช่องที่ 1 และ 162.025 
MHz (ช่อง 88B) สำหรับ AIS ช่องที่ 2 แบบอัตโนมัติต่อเนื่อง  
 (2) ระบบ AIS Network ใช้ AIS Message ระบบ TDMA (Time Division Multiple Access ) 
โดยใน 1 วินาที จะแบ่งช่องย่อยในการสื่อสารข้อมูลเป็นช่องต่าง ๆ จำนวน 376 ช่อง แต่ละช่องมี
ขนาด 26.6 มิลลิวินาที ในการสื่อสารข้อมูลต่าง ๆ ของเรือเช่น ช่ือเรือ เข็ม ความเร็วเรือ ฯลฯ  
 จากภาพเรือ A ส่งข้อมูลตำบลที่ ในครั้งแรกช่อง 3 ในขณะเดียวกันก็จองช่องในการส่งข้อมูล
ในเวลาถัดไปในช่อง 17 ด้วย ซึ่งในการจองช่องสัญญาณจะมี 2 แบบ คือ 
 (1) แบ บ  RATDMA (Random Time Division Multiple Access) เป็ น ระบ บ การจ อ ง
ช่องสัญญาณแบบสุ่ม คือช่องสัญญาณไหนว่างจะใช้ช่องสัญญาณนั้น ซึ่งเหมาะสำหรับบริเวณที่มี
การจราจรทางน้ำที่คับค่ังและไม่กำหนดลำดับความสำคัญของเรือ 
 (2) แบบ FATDMA (Fix Time Division Multiple Access) เป็นระบบการจองช่องสัญญาณแบบ
แบ่งช่องสัญญาณให้กับผู้ใช้ (เรือ) ต่าง ๆ ที่กำหนด เหมาะสำหรับการกำหนดลำดับความสำคัญของเรือ  
 

 
 

ภาพที่ 1 Time Division Multiple Access ในการสื่อสารของระบบ AIS  
ที่มา: International Maritime Organization (2020)  
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2. ข้อมูลท่ีใช้ระบบ AIS ในการรับ - ส่ง 
 ตามข้อกำหนดของ IMO เรือที่ติดตั้งระบบ AIS ต้องสามารถส่งข้อมูลเหล่าน้ีได้ 
 

ตารางที่ 1  ข้อมูลในระบบ AIS 
 

ลำดับ ข้อมูล ลำดับ ข้อมูล 
1 หมายเลข IMO Number  2 นามเรียกขานของเรือ 
3 ช่ือเรือ (Vessel Name) 4 ชนิดของเรือ (Vessel Type) 
5 ขนาดของเรือ (Dimension) 6 ตำแหน่งของเรือ (LAT/LONG) 
7 เวลาล่าสุด 8 ทิศทางการเดินเรือ (Course) 
9 ความเร็วปัจจุบัน (Speed) 10 อัตราการเลี้ยว (RoT – Rate of Turn) 
11 ทิศหัวเรอื (เข็มเรอืจากเข็มทิศไจโร) 

(Heading) 
12 สถานะการเดิ นเรื อการกิ นน้ ำของเรื อ 

(Draught) 
13 ชนิดของระวางสินค้า (Cargo Type) 14 จุดหมายปลายทาง (Destination) 
15 วันเวลาที่จะเดินทางถึงจุดหมาย (ETA)   

 
ที่มา: ข้อมูลระบบ AIS ที่มีการสื่อสาร 
 
 1) การป้อนข้อมูลจากผู้ติดตั้งและไม่ต้องทำการแก้ไขตลอดการใช้งานได้แก่ 

(1) หมายเลข IMO Number 
(2) นามเรียกขานของเรือ 
(3) ช่ือเรือ (Vessel Name) 
(4) ชนิดของเรือ (Vessel Type) 
(5) ขนาดของเรือ (Dimension) 
(6) วงหันของเรือ (Rot – Rate of Turn) 

 2) ข้อมูลที่ทางเรือต้องทำการป้อนเข้าระบบทุกครั้งเมื่อออกเรือ 
(1) อัตราการกินน้ำของเรือ (Draught) 
(2) ชนิดของระวางสินค้า (Cargo Type) 
(3) จุดหมายปลายทาง (Destination) 
(4) วันเวลาที่จะเดินทางถึงจุดหมาย (ETA) 
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 3) ข้อมูลที่ได้จากการคำนวณของ GPS ( Global Position System )  
(1) ตำแหน่งของเรือ (LAT/LON) 
(2)  เวลาที่ส่ง 
(3)  ทิศทางการเดินเรือ (Course) 
(4)  ความเร็วเรือ (Speed) 

3. ประเภทของระบบ AIS 
 1) AIS Class A  เป็นประเภทที่ใช้บนเรือโดยทั่วไปที่กำหนดมาตรฐานโดย IMO จะส่ง
สัญญาณบอกข้อมูลและสถานะของตนเองทุก ๆ 2 – 10 วินาที กำลังส่งไม่น้อยกว่า 12.5 watts 
ข้อมูลจะถูกส่งทุก ๆ 3 นาที  
 2) AIS Class B รูปแบบและลักษณะการทำงาน เหมื อนกับ Class A แต่มี ขีด
ความสามารถลดลงจาก Class A ตามข้อกำหนด ITU-RM.1371 ออกแบบใช้ติดตั้งกับเรือสำราญ 
และเรือประมง และสามารถใช้ร่วมกับ AIS Class A ได้ โดยมีคุณสมบัติโดยทั่วไปคือ 

(1) ความถ่ีในการส่งข้อมูลน้อย กว่า Class A  
(2) ไม่ส่งข้อมูล นามเรียกขาน 
(3) ไม่ส่งข้อมูล เวลาถึงที่หมายโดยประมาณ 
(4) สามารถรับ แต่ไม่สามารถส่งต่อข้อความที่ใส่รหัสมาได้ 
(5) ไม่สามารถส่งเวลาการส่งข้อมูลได้ 

 3) AIS Class AtoN เป็นระบบ AIS ที่ใช้กับเครื่องหมายทางเรือ (ต่อไปเรียกว่า สถานีลูก
ข่าย) เพื่อส่งข้อมูลต่าง ๆ ไปแสดงบนเรือ และหน่วยงานที่ทำการควบคุมเครื่องหมายทางเรือ (ต่อไป
เรียกว่าสถานีควบคุม) โดยข้อมูลของเครื่องหมายทางเรือที่ส่งไปยังเรือต่าง ๆ มีช่ือของเครื่องหมายทาง
เรือนั้น ๆ ทิศทางและระยะทางจากเรือถึงเครื่องหมายทางเรือ รวมถึงตำบลที่ของเครื่องหมายทางเรือ
สำหรับข้อมูลของเครื่องหมายทางเรือที่ส่งจากสถานีลูกข่ายไปยังสถานีควบคุมหลักมี ช่ือ ตำบลที่ 
ระยะทางและทิศทาง ตลอดจนสถานะการทำงานต่าง ๆ ของเครื่องหมายทางเรือนั้น ๆ เช่น สถานะ
ของแบตเตอรี่ จำนวนหลอดไฟที่ใช้การได้ ลักษณะไฟ และสถานะของไฟติดและไฟดับเป็นต้น  
ส่วนประกอบของระบบ AIS 

(1) เครื่องส่งวิทยุย่าน VHF Maritime Band 1 โมดูล ตั้งความถ่ีตามความต้องการ 
ซึ่งโดยปกติจะตั้งไว้ที่ 161.975 MHz และ 162.025 MHz 

(2) เครื่องรับวิทยุ VHF Maritime Band 2 โมดูล 
(3) เครื่องหาที่เรือด้วยดาวเทียม GPS 1 โมดูล แบบ Internal 
(4) โปรแกรมควบคุมการทำงานของระบบ 
(5) จอแสดงผล  
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(6) เสาอากาศ VHF พร้อมสายสัญญาณ 1 ชุด  
(7) เสาอากาศ GPS พร้อมสายสัญญาณ 1 ชุด 
 

 
 

ภาพที่ 2 ตัวอย่างอุปกรณ์ระบบ AIS ที่ติดตั้งในเรือของบริษัท Japan Radio Co.Ltd.  
รุ่น JHS-182 AIS ที่มีอปุกรณ์หลกั อาทิ เสาอากาศ ภาครับ GPS จอแสดงผล ฯลฯ 

ที่มา: Japan Radio Co (2021) 
 

4. ข้อบังคับใช้ระบบ AIS 
 ตามข้อบังคับของ IMO ให้เรือดังต่อไปนี้ต้องติดตั้งระบบ AIS 
 1) เรือที่สร้างใหม่หลัง วันที่ 1 ก.ค.45  ดังต่อไปนี้ 

(1) เรือทุกประเภทที่เดินทางระหว่างประเทศระวางขับน้ำ 300 ตันกรอส ข้ึนไป 
(2) เรือสินค้าที่ขนส่งสินค้าในประเทศ มีระวางขับน้ำต้ังแต่ 500 ตันกรอส ข้ึนไป 
(3) เรือโดยสารทุกขนาด ที่เดินทางทั้งในประเทศและต่างประเทศ 

 2) เรือที่เดินทาง 
(1) เรือโดยสารให้ติดตั้งก่อนวันที่ 1 ก.ค.46 
(2) เรือน้ำมันให้ติดตั้งก่อนการตรวจเรือหลัง วันที่ 1 ก.ค.46 
(3) เรืออื่นที่มีระวางขับน้ำต้ังแต่ 3,000 – 50,000 ตันกรอส ติดตั้งก่อน 1 ธ.ค.47 
(4) เรืออื่น ๆ ที่มีระวางขับน้ำต้ังแต่ 50,000 ตันกรอส ติดตั้งก่อนวันที่  1 ก.ค.47 
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 3) เรือที่เดินทางในประเทศติดตั้งก่อนวันที่ 1 ก.ค. 51 กล่าวโดยสรุปเรือขนาด 300 ตัน
กรอส ทุกลำจะต้องติดตั้งระบบ AIS ใน 1 ก.ค. 51 

5. สถานีฝั่งในระบบ AIS 
  IALA Guideline 1082 An Overview of AIS edition 1.0 June 2011 และที่แก้ไข
เพิ่ ม เติม  edition 2.0 2016 และ เอกสารให้แนวทาง IALA Guidelines on the Universal 
Automatic Identification System (AIS) Volume 1, part II – Technical Issues Edition 1.1 
ได้เสนอแนะโครงสร้างระบบ AIS ที่มีองค์ประกอบของเรือ สถานีฝั่ง และส่วนบริหารจัดการ ที่
ดำเนินการทั้งในการออกแบบระบบ จัดตั้งระบบ การตั้งค่าระบบ เช่ือมโยงเครือข่าย ออกแบบความ
ครอบคลุมพื้นที่ซึ่งข้ึนอยู่กับสถานที่และความสูงของเสาสัญญาณรวมทั้งคุณลักษณะของเสาสัญญาณ 
และการทำให้ระบบสามารถใช้งานได้ โดยพิจารณาร่วมกับวัตถุประสงค์ในการใช้งานระบบด้วยว่าจะ
ใช้เพื่องานประเภทใดบ้าง ตามองค์ประกอบโครงสร้างของระบบเครือข่ายการให้บริการ AIS และ
โครงสร้างสถานีฝั่ง AIS ตามระดับช้ัน 5 ระดับ โดยจะไล่ระดับจากส่วนเช่ือมโยงไปหาระดับส่วน
ควบคุม เพื่อความเข้าใจในภาพรวมดังนี ้
 1) โคงข่ายเช่ือมโยงข้อมูลสัญญาณวิทยุความถ่ีสูงของ AIS (AIS VHF Data Link; VDL) 
ซึ่งจะเข้าถึงโครงข่ายได้ต้องมีอุปกรณ์ VHF-/RF-domain เท่านั้น 
 2) สถานี AIS ประจำที่ (Fixed AIS Stations) ซึ่งประกอบด้วยสถานี AIS ประจำที่  
และ สถานีทวนสัญญาณ รวมทั้งเป็นสถานีติดตั้งอุปกรณ์ VHF-/RF-domain ซึ่งประกอบด้วยเสา
สัญญาณ เครื่องระบบสถานี AIS และเครื่องมือต่าง ๆ ในโครงสร้างการเช่ือมต่อสัญญาณ 
 3) สถานีฝั่งในพื้นที่  (Physical Shore Station; PSS) ซึ่งดูแลสถานี AIS ประจำที่  
ตั้งแต่ 1 แห่งข้ึนไป ทำหน้าที่รวบรวมข้อมูลจากสถานี AIS ประจำที่ ดูแลสถานี AIS ประจำที่ให้
เช่ือมโยงข้อมูลได้อยู่เสมอ และดูแลเซิร์ฟเวอร์สถานีฝั่งในพื้นที่ 
 4) ส่วนสถานีฝั่งหลัก (Logical Shore Station: LSS) ทำหน้าที่ประมวลผลข้อมูลที่ได้
จากสถานีฝั่งในพื้นที่  (Physical Shore Station: PSS) แต่ละสถานี และให้บริการด้าน AIS กับ
ผู้ใช้งานและกลุ่มผู้ใช้งานหลัก ผ่านแอพพลิเคช่ันต่าง ๆ 
 5) ส่วนบริหารจัดการระบบ AIS (AIS Service Management; ASM) มีหน้าที่รับผิดชอบ
การบริหารจัดการในภาพรวมของระบบการบริการ AIS ซึ่งเป็นการจัดตั้งให้ สถานีฝั่งหลัก (LSS) ที่มีขีด
ความสามารถสูง ข้ึนเป็น ASM มีส่วนงานและเครื่องมือที่สำคัญประกอบด้วย ส่วนงานบริหารจัดการ
เครือข่าย เซิร์ฟเวอร์บริหารจัดการเครือข่าย ส่วนงานบริหารจัดการข้อมูล และเซิร์ฟเวอร์จัดเก็บข้อมูล 
(Data log Server) 
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 6. พ้ืนท่ีให้บริการ AIS 
 จากการนำข้อมูลโครงการที่ เกี่ยวข้องกับระบบ/อุปกรณ์ AIS ทั้ งภาคพลเรือและ
การทหาร มาสร้างภาพซ้อนพื้นที่การให้บริการของหน่วยงานต่าง ๆ พบว่า 
 1) พื้นที่ให้บริการ AIS ในภาพรวมไม่ครอบคลุมทั่วทั้งน่านน้ำไทย ครอบคลุมเพียง
น่านน้ำภายในและทะเลอาณาเขตตลอดชายฝั่งของไทย แต่ไม่ครอบคลุมเขตต่อเนื่องและเขต
เศรษฐกิจจำเพาะ เนื่องจากข้อจำกัดทางเทคนิคของระบบ AIS ที่มใช้การสื่อสารความถ่ีย่าน VHF ที่มี
ระยะให้บริการคือความสูงขอบฟ้า/สายตา ทำให้ภาพสถานการณ์ที่เกิดข้ึนไม่ครอบคลุมทั่วทั้งน่านน้ำ
ไทย 
 2) มีความทับซ้อนกันมากของระบบ AIS ในพื้นที่อ่าวไทยตอนบน ที่มีผลดีในการเป็น
ระบบสำรองซึ่งกันและกันในการติดตามเรือ แต่ในทางกลับกันพื้นที่ชายฝั่งส่วนใหญ่ของประเทศ มีเพียง
ระบบ AIS ของกรมเจ้าท่าที่ให้บริการ ซึ่งอาจเป็นข้อจำกัดในกรณีที่สถานีชายฝั่ง/รีพีทเตอร์ตัวใดตัวหนึ่ง
เสีย 
 3) การสร้างภาพสถานการณ์ร่วมตามชายฝั่งด้วยระบบ AIS จำเป็นต้องมีการบูรณาการ
ข้อมูลร่วมกัน เพื่อให้เกิดภาพสถานการณ์ที่ครอบคลุมทั้งประเทศ ตลอดแนวชายฝั่ง ซึ่งไม่มีหน่วยงาน
ไหนมีพื้นที่ให้บริการครบทุกพื้นที่ (ในปัจจุบัน) 
   จากการใช้งานของระบบ AIS อย่างแพร่หลายและมีกลุ่มผู้ใช้งานจำนวนมากดังกล่าว ความ
จำเป็นที่จะต้องบูรณาการเพื่อแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร โดย ศรชล. อาจจะเป็นหน่วยงานหลักที่
เหมาะสมในการบูรณาการข้อมูลระบบ AIS และ AIS AtoN เพื่อการบริหารจัดการข้อมูลให้เกิดเป็น
ภาพสถานการณ์ร่วมอย่างเป็นรูปธรรม เพื่อพัฒนากลไกการรับรู้เท่าทันสถานการณ์ทางทะเลภายใน
หน่วยงานของ ศรชล. เพื่อให้มีการจัดการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารเป็นไปอย่างเป็นระบบ การ
เช่ือมโยงกลไก ให้สามารถติดตามและแสดงภาพสถานการณ์ทางทะเล MDA ที่เกิดจากการบูรณาการ
ฐานข้อมูลจาก Information จะทำให้สามารถวิเคราะห์ถึงพฤติกรรมที่ผ่านมาว่ามีแนวโน้มไปใน
ทิศทางใด โดยองคาพยพที่มีการเช่ือมโยงกันอย่างเป็นระบบภายใต้หน่วยงานที่รับผิดชอบ เพื่อให้
สามารถประเมินภาพสถานการณ์ได้อย่างถูกต้องเป็นระบบ ซึ่งผู้วิจัยจะได้ทำการศึกษาในบทต่อไป 
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ภาพที่ 3 พื้นที่การให้บริการระบบ AIS ของหน่วยงานทางทะเลของไทย 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ข 
 

 หน่วยงานภายใต้การกำกับดูแลของ ศรชล. 
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1. กองทัพเรือ 
 บทบาทหน้าท่ี 
  กองทัพเรือมีภารกิจในการป้องกันประเทศจากภัยคุกคามทางทะเลคุ้มครองรักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล โดยมีบทบาทหลักในด้านการปฏิบตัิการทางทหาร (Military Role) ใน
การป้องกันประเทศในรูปแบบต่าง ๆ ตามสถานการณ์ที่กระทบต่ออำนาจอธิปไตยและเอกราชของ
ประเทศ บทบาทในด้านการรักษากฎหมายและช่วยเหลือ (Constabulary Role) ในการรักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล การรักษาความเรียบร้อยภายในประเทศ และการรักษากฎหมาย
ตามที่รัฐบาลมอบอำนาจให้ ทร. เป็นเจ้าหน้าที่รวม 28 ฉบับ รวมถึงบทบาทในด้านการสนับสนุน
กิจการระหว่างประเทศ (Diplomatic Role) ในการสนับสนุนการดำเนินนโยบายและความสัมพันธ์
ระหว่างประเทศของรัฐบาล โดยแนวทางการใช้กำลังทั้งในบทบาทการป้องกันประเทศและบทบาท
การคุ้มครองรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล กองทัพเรือแบ่งพื้นที่ปฏิบัติการเป็น 3 พื้นที่ และ
มอบหมายความรับผิดชอบในการปฏิบัติให้กับทัพเรือภาค โดยมีศูนย์ปฏิบัติการกองทัพเรือ (ศปก.ทร.) 
เป็นหน่วยอำนวยการ ประสาน และควบคุมทางยุทธการต่อหน่วยกำลังและกำลังเฉพาะกิจของ
กองทัพเรือ และทำหน้าที่เป็นบทบาทของ ศรชล./ศรชล.เขต 1 – 3 ในการประสานการปฏิบัติด้าน
ความมั่นคงกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง สำหรับหน่วยกำลังของกองทัพเรือที่ปฏิบัติงานด้านการรักษา
กฎหมายคือ กำลังเฉพาะกิจที่ประจำอยู่ในทัพเรือภาคต่าง ๆ 

ระบบที่เก่ียวข้องกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
ศูนย์ข้อมูลข่าวสารทางทะเล ทร.ได้อนุมัติจัดตั้งศูนย์ข้อมูลข่าวสารทางทะเล เพื่อทำ

หน้าที่ในการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารด้านความมั่นคงทางทะเลได้แก่ ข้อมูลตำบลที่ เรือสินค้า 
เรือประมง และเรืออื่น ๆ ที่ได้รับข้อมูลจากระบบติดตามตำบลที่เรืออัตโนมัติ (AIS) และระบบเฝ้า
ตรวจการสัญจรบริเวณท่าเรือพาณิชย์ (VTMIS) รวมทั้งจากระบบตรวจการณ์อื่น ๆ ซึ่งข้อมูลที่ได้จะ
นำมารวบรวม วิเคราะห์ และสนับสนุนการเป็นกลไกแลกเปลี่ยนข่าวสารด้านความมั่นคงทางทะเลกับ
หน่วยงานภายในประเทศ (ศรชล.) และต่างประเทศตามกรอบความร่วมมือที่ ทร. เข้าเป็นภาคี โดย
ผ่านทางเครือข่ายสารสนเทศ ซึ่งการติดตามสถานการณ์ของเจ้าหน้าที่จะกระทำตลอด 24 ช่ัวโมง ซึ่ง
มีหน้าที่ ดังนี้ 
 1) ติดตามภาพสถานการณ์ทางทะเลจากระบบฐานข้อมูลติดตามตำบลที่เรืออัตโนมัติที่
แลกเปลี่ยนตำบลที่การเคลื่อนที่ของเรือสินค้า เรือประมง และเรืออื่น ๆ ผ่านเครือข่ายสารสนเทศกับ
หน่วยงานภายในประเทศและภายนอกประเทศ รวมทั้งการกำหนดสถานะเป็นเป้าที่ต้องติดตามใน
ระบบ (Contact of Interest: COI) เมื่อมีการแจ้งเตือนถึงความผิดปกติในกรณีที่ข้อมูลจากระบบ
ติดตามตำบลที่ เรืออัตโนมัติมีความขัดแย้งกับฐานข้อมูลเรือ (Anomaly Detection) หรือผู้
ประสานงานตามกรอบความร่วมมือของประเทศสมาชิกต่าง ๆ ได้กำหนดให้เป็นเป้าที่สมควรได้รับ
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ความสนใจ (Vessel of Interest : VOI) เพื่อสนับสนุนการติดตามภาพสถานการณ์ให้กับ ศปก.ทร. 
และศูนย์ปฏิบัติการต่าง ๆ  ที่ ทร. รับมอบปฏิบัติหน้าที ่รวมทั้งการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับหน่วยงานตาม
กรอบความร่วมมือต่าง ๆ  
 2) รวบรวมข้อมูลข่าวสารทางทะเลที่เกี่ยวข้องกับเรือพาณิชย์และเรือประมง จาก
เครือข่ายเรือในทะเล หน่วยงานภาครัฐ แหล่งข่าวเปิด องค์กรกิจการทางทะเลระหว่างประเทศ และ
แหล่งข่าวในเครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารทางทะเลตามกรอบความร่วมมือต่าง ๆ เพื่อสนับสนุน
การประเมินค่าและจัดแสดงภาพสถานการณ์รวม (Common Operation Picture: COP) รวมทั้ง
กระจายข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับภาพสถานการณ์/แนวโน้มภัยคุกคามให้กับ ศปก.ทร. และหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง 
 3) ทำหน้าที่ เป็นศูนย์ติดตาม และควบคุมการปฏิบัติ  (Monitoring and Action 
Agencies: MAA) การลาดตระเวนในช่องแคบมะละกาในสว่นของกำลังทางเรือของ ทร. และประเทศ
สมาชิกในภาพรวม โดยมีศูนย์ MAA ของ ทรภ.3 รับผิดชอบเป็นศูนย์ควบคุมระดับปฏิบัติในการ
รายงานสรุปผลการร่วม ลว.ทางเรือและทางอากาศ 
 4) สนับสนุน/แลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารความมั่นคงทางทะเลกับหน่วยงานต่าง ๆ 
ภายในประเทศ เช่น หน่วยงานใน ศรชล. (กองบังคับการตำรวจน้ำ กรมเจ้าท่า กรมประมง          
กรมศุลกากร และกรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง) สำนักข่าวกรองแห่งชาติ กลุ่มงานความมั่นคง
ของกระทรวงการภายนอกประเทศ ปตท.สผ. และหน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
 5) ติดตามสถานการณ์ และประสานงานการช่วยเหลือเรือพาณิชย์และเรือประมงไทย 
ที่เดินทางผ่านพื้นที่เสีย่งภัยจากปญัหาการกระทำอันเปน็โจรสลัดและการก่อการร้ายทางทะเล ร่วมกบั
หน่วยงานภายในประเทศและภายนอกประเทศ รวมทั้งสนับสนุนหน่วยต่าง ๆ ในการจัดทำ/ปรับปรุง/
พัฒนาแนวทางการปฏิบัติที่ดี (Best Practice) แนวทางหรือมาตรการให้ความช่วยเหลือเรือพาณิชย์
และเรือประมงไทยที่เดินทางผ่านพื้นที่เสี่ยงภัย ตามข้อมูลข่าวสารที่ได้รับจากเครือข่าย และมาตรการ
รักษาความปลอดภัยขององค์กรกิจการเดินเรือระหว่างประเทศ ( International Maritime 
Organization: IMO) ที่บังคับใช้ ตลอดจนเอกสารอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
 6) ดำรงการติดต่อกับผู้ประสานงาน แลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่างเครือข่ายของ
ประเทศสมาชิกและการหมุนเวียนเป็นเจ้าภาพทดสอบความพร้อมเครือข่ายกับศูนย์แลกเปลี่ยนข้อมูล
ประเทศสมาชิก ตามหลักปฏิบัติประจำการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารในแต่ละกรอบความร่วมมือ 
 7) รวบรวมสถิติ และการวิเคราะห์สถานการณ์/แนวโน้มภัยคุกคามทางทะเล จัดทำเป็น
เอกสาร/บทความหรือสื่อที่เหมาะสมเผยแพร่ให้หน่วย/ผู้ที่เกี่ยวข้องทราบตามวงรอบที่เหมาะสม 
ได้แก่ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องใน ศรชล. สมาคมเจ้าของเรือไทย สมาคมประมงนอกน่านน้ำ บริษัท
เจ้าของเรือ และเจ้าของเรือ เป็นต้น 
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 8) เป็นส่วนคัด/กรองตำบลที่เรือสินค้า/เรือประมง และเรืออื่น ๆ ของไทย ที่ ศูนย์
ข่าวสารทางทะเล ศูนย์ปฏิบัติการกองทัพเรือ (ศขท.ศปก.ทร.) รับจากระบบติดตามตำบลที่เรือ
อัตโนมัติในส่วนที่จะส่งผลกระทบต่อการสนับสนุนการปฏิบัติการทางทหาร/ปฏิบัติการทางเรือ ก่อน
ทำการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับเครือข่ายตามกรอบความร่วมมือต่าง ๆ  
 9)  สนับสนุนการฝึกแก้ปัญหาระดับฝ่ายอำนวยการ และรองรับการปฏิบัติงานใน
สถานการณ์ที่จำเป็นต้องร่วมกับหน่วยงานภายในประเทศ ระหว่าง ศปก.ทร./ศรชล. องค์กรภาคพลเรือน 
รวมทั้งการสนับสนุนการฝกึแลกเปลีย่นข้อมูลข่าวสารระหว่างประเทศตามกรอบความร่วมมือต่าง ๆ ที ่
ทร. เข้าเป็นภาคี 
 10) ดำเนินการเกี่ยวกับการจัดการองค์ความรู้ (Knowledge Management) การ
เสริมสร้างกลไกความร่วมมือ (Co - operated Capacity Building) ในการบูรณาการเครือข่าย
สารสนเทศติดตามภาพสถานการณ์ทางทะเล (Maritime Domain Awareness Networking) และ
การแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร (Information Sharing) ระหว่างหน่วยงานความมั่นคงทางทะเลเพื่อ
ส่งเสริมการเข้าถึงข้อมูลข่าวสารและการมีส่วนร่วมในการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารของผู้เกี่ยวข้องกับ
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (Maritime Community of Interest) ทั้งภายในประเทศและ
ภายนอกประเทศ 
 11) ปฏิบัติตามแผนและงานอื่น ๆ ตามที่ ศปก.ทร./ศรชล. จะมอบหมาย 
  เครือข่ายการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่างประเทศ ประกอบด้วย 

1) เครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารทางทะเลในภูมิภาค (Regional Maritime 
Information Exchange: ReMIX) เกี่ยวกับการกระทำอันเป็นโจรสลดั การก่อการร้ายทางทะเล ภาพ
สถานการณ์ตำบลที่เรือสินค้า ระหว่างประเทศสมาชิก 18 ประเทศ ได้แก่ ออสเตรเลีย นิวซีแลนด์ 
บรูไน มาเลเซีย ฟิลิปปินส์ เกาหลีใต้ จีน สิงคโปร์ อินโดนีเซีย ปาปัวนิวกินี สหรัฐฯ ไทย ญี่ปุ่น 
เวียดนาม กัมพูชา รัสเซีย ตองกา ฝรั่งเศส และอื่น ๆ เมื่อมีสมาชิกเพิ่มเติม 

2) เครื อ ข่ ายก ารแล ก เปลี่ ยน ข้อมู ล ข่ าวสาร  การลาดตระ เวน ใน ช่องแคบ 
มะละกา (Malacca Straits Patrol Information Sharing: MSP - IS) เกี่ยวกับการกระทำอันเป็น
โจรสลัดและการก่อการร้ายทางทะเล ภาพสถานการณ์ตำบลที่เรือสินค้า ระหว่างประเทศสมาชิกรัฐ
ชายฝั่ง 4 ประเทศ ได้แก่ อินโดนีเซีย มาเลเซีย สิงคโปร์ และไทย 

3) เครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารกรอบความร่วมมือระดับภูมิภาคเพื่อต่อต้านการ
กระทำอันเป็นโจรสลัดและการปล้นเรือโดยใช้อาวุธในเอเชีย (Regional Cooperation Agreement 
on Combating Piracy and Armed Robbery against Ship in Asia: ReCAAP) ระหว่างประเทศ
สมาชิก 21 ประเทศ (ณ เดือนสิงหาคม 2564) (The Regional Cooperation Agreement on 
Combating Piracy and Armed Robbery against Ships in Asia (ReCAAP), 2021) ได้ แ ก่  
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ออสเตรเลีย อินเดีย ฟิลิปปินส์ บังคลาเทศ ญี่ปุ่น สิงคโปร์ บรูไน เกาหลีใต้ ศรีลังกา กัมพูชา ลาว ไทย 
จีน เมียนมาร์ สหราชอาณาจักร เดนมาร์ก เนเธอร์แลนด์ สหรัฐอเมริกา เยอรมนี  นอร์เวย์ และ 
เวียดนาม และมีเครือข่ายองค์กรระหว่างประเทศและผู้ประกอบการ ได้แก่ IMO, INTERPOL, Asian 
Shipowners’ Association, BIMCO, INTERTANKO, OCIMF, IFC, แ ล ะ  World Maritime 
University 

4) เครือข่ายแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร RTN – RSN OASIS ระหว่าง ทร. – ทร.สิงคโปร์ 
(ทร.สป.) ในการแลกเปลี่ยนฐานข้อมูลการเคลื่อนที่เรือสินค้าที่ได้รับจากระบบติดตามตำบลที่เรือ
อัตโนมัติ และระบบ ACCESS II ที่ ทร.สป. สนับสนุนใช้งานทั้งในส่วนที่ติดตั้งใน ศปก.ทร. และ 
ศปก.ทรภ.3 

5) เครือข่าย (Automated Merchant Reporting System : AMRS) ระหว่าง ทร. – ทร.
สหรัฐฯ ในการแลกเปลี่ยนฐานข้อมูลการเคลื่อนที่เรือสินค้าที่ได้รับจากระบบติดตามตำบลที่เรืออัตโนมัติ 

6) เครือข่ายการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารอื่น ๆ ที่ ทร. จะพิจารณาใช้งานเพิ่มเติม 
7) การติดต่อกับนายทหารติดต่อนานาชาติ ( International Liaison Officer: ILO) 

ของ ทร. ประจำศูนย์บูรณาการข้อมูลข่าวสาร ทร.สป. (RSN - Information Fusion Centre: RSN - 
IFC) เพื่อการประสานงานและการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารระหว่าง ทร. – ทร.สป. รวมทั้งการดำรง
การติดต่อกับนายทหารที่ ทร. พิจารณาจัดส่งไปปฏิบัติหน้าที่ในส่วนของการติดตามสถานการณ์
หน่วยงานความมั่นคงทางทะเลอื่น ๆ ภายหลัง 
   กรมอุทกศาสตร์ กองทัพเรือมีหน้าที่ในการรักษาเครื่องหมายเดินเรือ ประภาคาร และ
ทุ่นไฟต่าง ๆ ซึ่งได้มีการติดตั้งระบบ AIS สำหรับเครื่องหมายเดินเรือเหล่านี้และสถานี AIS ของกรม
อุทกศาสตร์ กองทัพเรือ ประกอบด้วย สถานีควบคุมหลัก สถานีควบคุมย่อย สถานีทวนสัญญาณ และ
สถานีลูกข่าย 
   1) สถานีควบคุมหลัก (AIS Base Station) ตั้งอยู่ ณ กรมอุทกศาสตร์ ทำหน้าที่รับส่ง
ข้อมูลระหว่างเรือ สถานีควบคุมย่อย และสถานีลูกข่าย โดยการรับส่งข้อมูลผ่านช่องทางการสื่อสาร
ต่าง ๆ เพื่อนำเอาข้อมูลต่าง ๆ ของเรือ และเครื่องหมายทางเรือที่ติดตั้งระบบ AIS มาประมวลผล 
บันทึกและแสดงผลบนแผนที่อิเล็คทรอนิคส์ นอกจากนี้ สถานีควบคุมหลักยังสามารถควบคุมและสั่ง
การไปยังสถานีลูกข่ายได้อีกด้วย เช่น สั่ง ปิด – เปิดไฟ เปลี่ยนลักษณะไฟ ตลอดจนตรวจสอบ
สถานะการทำงานต่าง ๆ ของสถานีลูกข่าย เป็นต้น 
   2) สถานีควบคุมย่อย (Remote Site) ทำหน้าที่รับสัญญาณจากเครื่องหมายทางเรือและ
เรือต่าง ๆ ที่ติดตั้งระบบ AIS เพื่อนำมาแสดงผล บันทึกและส่งข้อมูลไปยังสถานีควบคุมหลัก เพื่อที่สถานี
ควบคุมหลักจะได้นำข้อมูลเหล่านั้นไปทำการประมวลผลและจัดการบริห ารข้อมูลที่ ได้มา  
ให้อยู่ในรูปแบบของ สารสนเทศเครื่องหมายทางเรือ ที่พร้อมจะนำไปใช้งานได้ต่อไป  
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   3) สถานีทวนสัญญาณ ทำหน้าที่ทวนสัญญาณเป้าที่อยู่ห่างจากสถานีควบคุมเกิน 20 – 
30 ไมล์ และส่งต่อสัญญาณที่ได้จากเป้าไปยังสถานีควบคุมย่อยและสถานีควบคุมหลัก ปัจจุบันมตีิดต้ังที่
กระโจมไฟเกาะไผ่ จ.ชลบุรี กระโจมไฟตากใบ จ.นราธิวาส  และกระโจมไฟเกาะกูด จ.ตราด   
   4) สถานีลูกข่าย AIS AtoN (AIS Aid to Navigation) เป็นเครื่องหมายช่วยในการเดินเรือ 
และแจ้ งสถานะการทำงานต่ าง ๆ ของตั วเอง ให้ หน่ วยงานที่ รับผิ ดชอบทราบ แต่ สถานี  
ลูกข่ายไม่สามารถส่งข้อมูลเรือเป้ามายังสถานีควบคุมได้ และส่งได้เฉพาะสถานะของตัวเองเท่านั้น 
 

 
 

ภาพที่ 4 การให้บรกิารระบบ AIS ของกองทัพเรือรองรับเครือ่งหมายทางทะเล 
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2. กองบังคับการตำรวจน้ำ 
 บทบาทหน้าท่ี 
   กองบังคับการตำรวจน้ำ (บก.รน.) สำนักงานตำรวจแห่งชาติ มีหน้าที่ปฏิบัติภารกิจของ
สำนักงานตำรวจแห่งชาติในทะเล มีหน้าที่ เกี่ยวกับการรักษาความสงบเรียบร้อย การป้องกันและ
ปราบปรามอาชญากรรมตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาและกฎหมายอื่นเกี่ยวกับความผิด
ทางอาญาทั้งหลายในน่านน้ำไทย ท่าเรือ ชายฝั่งทะเล ซึ่งเป็นอาณาเขตของประเทศไทย รวมทั้งเขต
เศรษฐกิจจำเพาะและทะเลหลวง เฉพาะเรือไทยและในเขตอำนาจการรับผิดชอบอื่น ๆ ในเรื่องการ
กระทำความผิดเกี่ยวกับกฎหมายศุลกากร การประมง คนเข้าเมือง การเดินเรือในน่านน้ำไทย สำรวจและ
กักกันข้าว ควบคุมเครื่องอุปโภคและของอื่น ๆ ในภาวะคับขัน การส่งออกและนำเข้ามาในราชอาณาจักร 
หน่วยงานของกองบังคับการตำรวจน้ำมีที่ตั้งทั้งที่ส่วนกลางและการกระจายอยู่ตามจังหวัดชายทะเล 
ปฏิบัติงานโดยการประสานกับกองทัพเรือและหน่วยงานอื่นในกรอบของ ศรชล. และการประสาน
โดยตรง  

ระบบที่เก่ียวข้องกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
  ปัจจุบันการดำเนินการด้านการสร้างกลไกการรับรู้เท่าทันสถานการณ์ทางทะเล บก.รน. มี
การจัดตั้งศูนย์ข้อมูลข่าวสารติดตามตำบลที่เรอืค้าน้ำมนัเขียว มีขีดความสามารถในการติดตามตำบลที่เรือ
อัตโนมัติผ่านระบบดาวเทียม IMARSAT แสดงข้อมูลประจำเรือ สถานะเรือ และตำบลที่ปัจจุบั น 
ซึ่งยังขาดขีดความสามารถจำแนกเป้า และไม่สามารถแสดงภาพสถานการณ์รวมแสดงถึงการเดินทางผ่าน
ท่าเรือ ต่าง ๆ บริเวณชายฝั่งทะเลของไทย รวมทั้งการเดินทางผ่านของเรือที่มีเส้นทางมาจากต่างประเทศ
ได้เนื่องจากไมม่ีการเช่ือมโยงระบบติดตามเรือ AIS จากสถานีชายฝั่ง ทำให้ระบบดังกล่าวมีข้อจำกัดในการ
คัดกรองเป้าอื่น ๆ ที่ดำเนินกิจกรรมทางทะเลที่ครอบคลุมพื้นที่อ่าวไทยและทะเลอันดามัน นอกจากนี้
สำนักงานตำรวจแห่งชาติมีระบบฐานข้อมูลอาชญากรรม และระบบสารสนเทศสถานีตำรวจ (ระบบ 
CRIMES) อันเป็นระบบสารสนเทศรวบรวมข้อมูลงานสอบสวน งานสืบสวน งานป้องกันปราบปราม งาน
จราจร เพื่อเป็นเครื่องมือในการป้องกันปราบปรามอาชญากรรม การสืบสวน การอำนวยความยุติธรรม 
อำนวยความสะดวกสบายให้แก่เจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน ลดข้ันตอนการบันทึกข้อมูล ทำให้การติดต่อ
ราชการได้รับความสะดวกรวดเร็ว และเป็นธรรม โดยมีการดำเนินการโครงการนำร่องในปี 2556 และได้
ขยายผลไปทั่วประเทศแล้ว อีกทั้งระบบ CRIMES ยังเช่ือมโยงข้อมูลกับกรมการปกครอง (ทะเบียนราษฎร์) 
กรมการขนส่งทางบก (ยานพาหนะ/ใบอนุญาตขับข่ี) สำนักงานประกันสังคม (การประกันตน/สถาน
ประกอบการ) สำนักงานหลักประกันสุขภาพแห่งชาติ (ผู้ใช้บริการ) กระทรวงแรงงาน (แรงงานต่างด้าว) 
กระทรวงพาณิชย์ (ทะเบียนบริษัท/เครื่องหมายการค้า) กรมการกงสุล (หนังสือเดินทาง) กระทรวง
ยุติธรรม (หมายจับกรมสอบสวนคดีพิเศษ) และสำนักงานตรวจคนเข้าเมือง (ข้อมูลเดินทางเข้า/ออก
ราชอาณาจักร) 
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ภาพที่ 5 ข้ันตอนการทำงานในระบบ CRIMES ของสำนกังานตำรวจแห่งชาติ 
 

3. กรมเจ้าท่า 
 บทบาทหน้าท่ี 

  กรมเจ้าท่า (จท.) กระทรวงคมนาคม (คค.) มีอำนาจหน้าที่ในการควบคุมและบริหารงาน
เกี่ยวกับการคมนาคมทางน้ำ ได้แก่ การเดินเรือ การลำเลียงขนส่งทางน้ำ การนำร่อง การจดทะเบียน
เรือ การใช้พาหนะทางน้ำ การปรับปรุงดูแลรักษาร่องน้ำหรือเส้นทางโดยทั่วไปให้สามารถใช้เป็น
เส้นทางลำเลียงขนส่งหรือใช้สัญจรไปมาร่วมกันเป็นทางสาธารณะ ตลอดจนอำนวยความสะดวกและ
ดูแลรักษาความปลอดภัยในการเดินเรือและการขนส่งทางน้ำตามเส้นทางต่าง ๆ รวมทั้งการรักษา
สิ่งแวดล้อมในทะเลบริเวณท่าเรือและชายฝั่ง บทบาทสำคัญของกรมเจ้าท่าฯ จะเน้นในเรื่องความ
ปลอดภัยของเรือและท่าเรือในฐานะเป็นหน่วยงานหลักของประเทศไทยในการดำเนินการและบังคับ
ใช้มาตรการเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือขององค์การเดินเรือระหว่างประเทศ ( International 
Maritime Organization) ขององค์การสหประชาชาติ ซึ่งรวมถึงการประกาศใช้มาตรการเพื่อความ
ปลอดภัยของเรือและท่าเรือ (ISPS Code) ที่มีสาระสำคัญให้เรอืสินค้าที่เดินทางระหว่างประเทศขนาด 
ตั้งแต่ 300 ตัน และเรือสินค้าเดินทางในประเทศ ขนาดตั้งแต่ 500 ตัน จะต้องติดตั้งระบบแสดงตำบลที่เรือ
อัตโนมัติ (AIS) สำหรับการดำเนินการด้านการสร้างกลไกการติดตามสถานการณ์ทางทะเลนั้น กรมเจ้าท่า
ได้จัดต้ังศูนย์รักษาความปลอดภัยและควบคุมการจราจรทางน้ำในการติดตามข้อมูลเรือสินค้า เข้า – 
ออก ตามท่าเรือสำคัญของไทยทั้งหมด (VTMIS) ซึ่งกรมเจ้าท่า มีหน่วยปฏิบัติกระจายอยู่ตามจังหวัด
ชายทะเลและแบ่งเป็นเขตตามพื้นที่ มีการประสานงานกับกองทัพเรือ กองบังคับการตำรวจน้ำ และ
หน่วยงานอื่นในกรอบของ ศรชล. ปัจจุบันอยู่ระหว่างการทำความตกลงในการแลกเปลีย่นข้อมูลระบบ
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ติดตามตำบลที่เรืออัตโนมัติกับกองทัพเรือ เพื่อสนับสนุนการติดตามสถานการณ์ทางทะเล ระบบ
ควบคุมการสัญจรทางน้ำมีขีดความสามารถในการติดตามตำบลที่เรือทั้งบริเวณชายฝั่งและทะเลหลวง
ผ่านระบบดาวเทียม สามารถจำแนกเป้าและคัดกรองการแสดงภาพสถานการณ์รวมการเคลื่อนที่ของ
เรือสินค้าได้  

ระบบที่เก่ียวข้องกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
   (1) ระบบควบคุมการจราจรทางน้ำ (VTS – Vessel Traffic System) เสริมสร้าง
ความปลอดภัยการคมนาคมทางน้ำเพราะเป็นระบบงานที่รวมถึงการติดตั้งอุปกรณ์เรดาร์ตรวจจับ
ตำแหน่งเรือและวิทยุสื่อสารเพื่อติดต่อกับเรือที่ร่วมใชเสนทางทำใหสามารถตรวจจับการกอตัวของ 
สถานการณอันตราย ให้คำแนะนำผู้ร่วมอยู่ในการจราจรเพื่อควบคุมเหตุการณไม่ใหขยายตัวจนเกิด
อุบัติเหตุและไม่สามารถปองกันได้ ทำใหทราบการเกิดอุบัติเหตุเพื่อควบคุมไม่ใหเกิดอุบัติเหตุซ้ำซ้อน 
และเป็นจุดเริ่มต้นของการปฏิบัติงานแผนปฏิบัติการศูนย์ประะสานงานคนหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัย 
เนื่องจากการจัดหาติดต้ังระบบควบคุมการจราจรทางน้ำตองใชทรัพยากรด้านต่าง ๆ เป็นจำนวนมาก 
จึงควรติดต้ังเฉพาะบริเวณที่มีความจำเป็นสูง เชน อ่าวศรีราชา – สีชัง – แหลมฉบัง แม่น้ำเจ้าพระยา 
มาบตาพุด และภูเก็ต (กรมเจ้าท่า. 2560: บทที่ 18) 
   หลักการ การใช้งานอุปกรณ์ AIS ตามนัยของ SOLAS 1974 นั้น บังคับให้ติดต้ัง
บนเรือเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือ และเป็นอุปกรณ์เพื่อบอกข้อมูล Realtime ของเรือนั้น ๆ ซึ่ง
เป็นองค์ประกอบหนึ่งของระบบควบคุมการจราจรทางน้ำ (Vessel Traffic Service : VTS) มีจุดมุ่งหมาย
สำคัญในการรักษาความปลอดภัยแก่เรือและชีวิตในทะเล กำกับดูแลการเดินเรือให้มีประสิทธิภาพ รวม
ไปถึงการสอดส่องดูแลเพื่อป้องกันการสร้างมลภาวะทางสิ่งแวดล้อมทางน้ำ IMO จึงได้กำหนดใน
อนุสัญญาว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล บทที่ 5 ข้อ 12 เกี่ยวกับการให้บริการการจราจรทางน้ำ 
(Safety of Life at Sea Chapter V Regulation 12 ‘Vessel Traffic Services’) เพื่อกำหนดมาตรฐาน
และให้ข้อแนะนำแก่หน่วยงานรัฐที่มีอำนาจในการจัดการจราจรตามคำแนะนำ สนับสนุนให้รัฐชายฝั่ง
จัดต้ังศูนย์ควบคุมการจราจรเพื่อวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัย รวมถึงให้จัดบุคลากรที่มีความรู้และ
ความสามารถในการให้บริการให้คำแนะนำในการเดินเรือได้ตามมติของ IMO ที่ A.857(20) นอกจากนี้ใน
ปี พ.ศ.25445 IMO ได้มีการแก้ไขอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล ค.ศ.
1974 เพิ่มเติมในปี ค.ศ.2002 (International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) 
1974, as amended 2002) บทที่ 11-1 และ 11-2 และได้ออกประมวลข้อบังคับว่าด้วยการรักษาความ
ปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ (International Ship and Port Facility Security Code : 
ISPS Code) ซึ่งเป็นมาตรการป้องกนัการกอ่การร้ายสากลที่มีแนวโน้มสูงข้ึนและจากการแก้ไขอนุสัญญาฯ 
การออกประมวลข้อบังคับฯ ดังกล่าวข้างต้น จึงมีผลบังคับให้เรือและท่าเรือต้องจัดทำแผนรักษาความ
ปลอดภัย การประสานรัฐเจ้าของธงกับรัฐชายฝั่ง ในขณะเดียวกันสถานีชายฝั่งจำเป็นต้องมีระบบที่
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สามารถติดตามเรือและติดต่อกับเรือได้ อีกทั้งข้อกำหนดใน SOLAS Chapter 5 ยังได้กำหนดให้เรือเดิน
ทะเลระหว่างประเทศที่มีขนาดตั้งแต่ 300 ตันกรอสข้ึนไป ต้องติดต้ังอุปกรณ์ AIS เพื่อแจ้งข้อมูลเรือ
ตัวเองให้กับเรืออื่น ๆ ที่ติดตั้ง AIS ที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียง รวมถึงสถานี AIS ที่อยู่บนชายฝั่ง (AIS Base 
Station) เพื่อช่วยให้การเดินเรือมีความปลอดภัยมากยิ่งข้ึน โดยมีผลบังคับใช้ให้เรือต้องติดตั้งอุปกรณ์ 
AIS ภายในปี 2547 ส่งผลให้ประเทศไทยในฐานะรัฐภาคีสมาชิกจำเป็นต้องติดตั้งสถานี AIS ชายฝั่งเพื่อ
รับข้อมูลจากเรือ 
    การดำเนินการขอไทยในฐานะรัฐสมาชิก IMO นั้น คณะรัฐมนตรีจึงได้มีมติเมื่อ 
26 กรกฎาคม 2548 อนุมัติให้กรมการขนส่งทางน้ำและพาณิชยนาวี (กรมเจ้าท่าในปัจจุบัน) จัดตั้งศูนย์
ควบคุมจราจรและความปลอดภัยทางทะเล (ศจป.) (ปัจจุบันได้เปลี่ยนแปลงช่ือเป็นสำนักงานควบคุม
การจราจรและความปลอดภัยทางทะเล (สจป.)) ข้ึน ณ ท่าเรือแหลมฉบัง จ.ชลบุรี เพื่อพัฒนาระบบ
ควบคุมจราจรและความปลอดภัยทางทะเลตามอำนาจหน้าที่ของกรมฯ และได้อนุมัติให้หน่วยงานต่าง ๆ 
จำนวน 19 หน่วยงาน 1) กระทรวงกลาโหม 2) กระทรวงมหาดไทย 3) กระทรวงการต่างประเทศ  
4) กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 5) กระทรวงคมนาคม 6) กระทรวงสาธารณสุข 7) กระทรวง
อุตสาหกรรม 8) สำนักงานสภาความมั่นคงแห่งชาติ 9) ศูนย์รักษาความปลอดภัย กองบัญชาการทหาร
สูงสุด 10) สำนักข่าวกรองแห่งชาติ 11) กองทัพเรือ 12) สำนักงานตำรวจแห่งชาติ 13) กองบังคับการ
ตำรวจน้ำ 14) สำนักงานตรวจคนเข้าเมือง 15) กรมป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย 16) ผู้ว่าราชการ
จังหวัด (ในพื้นที่ที่มีท่าเรือ) 17) กรมศุลกากร 18) การท่าเรือแห่งประเทศไทย และ 19) การนิคม
อุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย แต่งตั้งผู้แทนเพื่อประสานการวางแผนเตรียมพร้อมและกำหนดมาตรการ
ป้องกันและรักษาความปลอดภัยร่วมกับกรมเจ้าท่าในการรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือตาม
อนุสัญญาฯ และประมวลข้อบังคับฯ ของ IMO นอกจากนี้ คณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 23 มีนาคม 
2552 อนุมัติให้กรมเจ้าท่าเป็นผู้รับผิดชอบในการจัดระเบียบการจราจรและด้านความปลอดภัย ในบริเวณ
อ่าวศรีราชาและเกาะสีชัง และให้เร่งรัดการปรับปรุงพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ำไทย พ.ศ. 
2456 เพื่อให้อำนาจกรมเจ้าท่าในการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมสำหรับเรือที่เข้ามาจอดในเขตท่าเรือ (Port 
Due) ค่าธรรมเนียมในการขนถ่ายสินค้ากลางน้ำ (Cargoes Operation Due) และค่าธรรมเนียม
ประภาคาร (Light Due) 
    กฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง ได้แก่ (1) พ.ร.บ.ป้องกันเรือโดยกัน พ.ศ.2522 และ (2) 
พ.ร.บ.การเดินเรือในน่านน้ำไทย พ.ศ.2456 และที่แก้ไขเพิ่มเติม 
    องค์ประกอบของระบบ VTS มีสำคัญคือ ภาพการจราจรในทะเล (Traffic 
Display) จะเป็นภาพซึ่งประกอบไปด้วยอุปกรณ์หลายประเภทรวมกัน (Fusion Sensors) ตัวอย่างจาก
ศูนย์ควบคุมการจราจรทางน้ำศรีราชา (Sriracha VTS) ประกอบไปด้วยข้อมูลจากแหล่งต่าง ๆ อาทิ 
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• เรดาห์ตรวจการณ์ชายฝั่ง 

• เครื่องรับส่งสัญญาณแสดงตนอัตโนมัติติดตั้งประจำสถานีฝั่ง (AIS Base Stations) 

• วิทยุหาทิศ (Radio Direction Finder; RDF) 

• ระบบโทรทัศน์วงจรปิดตรวจการณ์ทางทะเล (Maritime Surveillance CCTV Camera) 

• ระบบตรวจวัดสภาพอากาศและทะเล (Meteorological & Hydrological Sensor) 

• ระบบวิทยุสื่อสาร VHF/HF สำหรับติดต่อกับเรือที่แล่นเข้ามาในพื้นที่ให้บริการ  

• ระบบบริหารจัดการควบคุมการจราจร (VTMIS) พร้อมระบบ SAR 

• แผนที่อิเล็กทรอนิกส์ (ENC : Electronic Navigation Chart) 

• ระบบบริหารจัดการฐานข้อมูลท่าเรือ (Port Management Information System) 

• ระบบ Multi-Sensor Fusion and Tracking 

• ระบบ Voice Communication and Control System 

• ระบบบันทึกข้อมูลการปฏิบัติงาน (Logging an reply System) 

• ระบบสื่อสารข้อมูลคอมพิวเตอร์ 

• ระบบสื่อสารระยะไกล (Telecommunications) 

• อุปกรณ์ตรวจการณ์ด้วยสายตา/อินฟาเรด (IR) 
    ขีดความสามารถระบบ VTS จะให้ข้อมูลของเป้าเรือสินค้าได้ตลอดเวลา เช่น ช่ือ
เรือ (Ship Name) นามเรียกขาน (Call Sign) ตำบลที่ (Position)  เข็ม (Course) ความเร็ว (Speed) IMO 
Number (หมายเลขของเรือ) ของเป้า ซึ่งจะนำไปซึ่งการคำนวณหาจุดเฉียด (CPA : Closet Point of 
Approach) ซึ่งเป็นจุดที่ห่างกันใกล้ที่สุด ระหว่างเรือกับเรือ หรือเรือกับเกาะต่าง ๆ ในทะเลได้ เพื่อเป็น
ข้อมูลให้เจ้าพนักงานควบคุมการจร ได้แจ้งเตือนให้เรือทราบได้ว่า จะมีการใกล้กันของเรือในระยะเท่าใด 
และอีกกี่นาทีจะถึงจุดเฉียดน้ัน เพื่อให้เรือทำการหลบหลีก โดยการเปลี่ยนเข็ม หรือเปลี่ยนความเร็ว 
เพื่อให้เรือเดินทางผ่านกันด้วยความปลอดภัย โดยมีข้ันตอนในการเตือนเพื่อการให้ข้อมูลในเบื้องต้น คือ 
Information เป็นการใหข้้อมูลกับเรือเพื่อทราบในเบื้องต้นว่ามีโอกาสเกิดอุบัติเหตทางทะเลได้ ต้องมีการ
หลบหลีก ให้ทันเวลา Advice เป็นการให้ข้อมูลกับเรือว่าโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูง ต้องทำการหลบหลีก 
Warning เป็นการให้ข้อมูลกับเรือว่าโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงสุด ต้องทำการหลบหลีกในทันที เมื่อ 
เจ้าพนักงานควบคุมการจราจรสามารถมองเห็นภาพจากระบบควบคุมการจราจร (Vessel Traffic 
Service) แล้วก็จะทำการแจ้งเตือนให้ข้อมูลกับทางเรือทราบผ่านระบบวิทยุสื่อสาร ย่าน VHF Marine 
Bandเพื่อการหลบหลีกอย่างทันเวลาก่อนที่จะเกิดอุบัติเหตุทางทะเล  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

121 
 

    ด้านสถานการณ์ฉุกเฉิน  ระบบสามารถนำไปใช้ในการวางแผนตอบสนอง
สถานการณ์ฉุกเฉินทางทะเลได้ กรณีเกิดเหตุฉุกเฉินข้ึนในทะเล ทำให้เจ้าพนักงานควบคุมการจราจร
สามารถที่จะทราบตำบลที่เกิดเหตุได้และก็ประสานงานส่งความช่วยเหลือเข้าไปในพื้นที่เกิดเหตุได้อย่าง
รวดเร็ว ทันต่อเวลา เช่นกรณีเกิดเหตุคนตกน้ำในทะเล เมื่อเจ้าพนักงานควบคุมการจราจร ได้ทราบ
ข้อมูลก็จะส่งผ่านข้อมูลให้กับหน่วยงานค้นหาว่าได้เกิดเหตุคนตกน้ำที่บริเวณใด ซึ่งก็จะทำให้หน่วย
ค้นหาสามารถเข้าไปในพื้นที่ได้อย่างรวดเร็วและทันเวลา 
    ด้านการให้ข้อมูล กับท่าเรือเพื่อนำไปสู่การบริหารการเข้าออกของเรือสินค้าได้ 
เพื่อให้เกิดการสอดคล้องกับของท่าเรือที่จะว่างกับเรือที่จะเข้าหรือออก ซึ่งจะมีหลายส่วนที่เกี่ยวข้อง
กับกิจการ นี้ เช่น เจ้าพนักงานนำร่องผูซ้ึ่งจะไปข้ึนเรือ หรือลงจากเรอื เจ้าพนักงานรับเชือกของทา่เรอื 
เรือTug สำหรับช่วยดึง หรือดันเรือใหญ่ให้เทียบท่าอย่างปลอดภัย 
    ด้านความมั่นคงชองชาติ  ระบบนี้ ได้ส่งข้อมูลให้กับหน่วยงานของรัฐ เช่น 
กองทัพเรือ และศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ซึ่งข้อมูลที่ได้ส่งให้ก็จะเป็นภาพ
การจราจรในทะเลทั้งหมด โดยที่ ศูนย์ควบคุมการจราจรทางทะเลศรีราชา (Sriracha VTS) จะรับผิดชอบ
ในส่วนของความปลอดภัยแห่งการเดินเรือ ศูนย์ปฏิบัติการกองทัพเรือ และศูนย์แลกเปลี่ยนข้อมูล
ข่าวสารทางทะเล ศรชล. จะรับผิดชอบในด้านความมั่นคงของชาติเฝ้าระวัง ตรวจสอบเรือที่เข้ามาใน
ประเทศไทยอย่างผิดกฎหมาย และมีมาตรการตอบโต้อย่างเหมาะสม  
    ด้านสาธารณสุข  มีข้อมูล Last Port ของเรือที่จะเข้ามาในประเทศไทย หาก
ผ่านพื้นที่ที่เสียงต่อโรคระบาด เช่น ไวรัสโคโรน่า ซาร์ จะมีการนำข้อมูลไปใช้ในการวางแผนป้องกัน
การแพร่เช้ือโรคระบาดสู่ประเทศไทย หากมีลูกเรือที่ติดเช้ือโรคระบาดอยู่บนเรือก็สามารถที่จะมีการ
กันเรือไว้ในพื้นที่กักกันโรคติดต่อในทะเลในเบื้องต้นเพื่อมิให้มีการแพร่เช้ือเข้ามาในประเทศไทย  
    พ้ืนท่ีการให้บริการระบบควบคุมการจราจรทางน้ำของกรมเจ้าท่า 
    (1) ส่วนกลาง ได้เปิดอาคาร 39 ศูนย์ปฏิบัติการควบคุมความปลอดภัยและ
การจราจรทางน้ำเมื่อวันที่ 5 สิงหาคม 2564 ทำหน้าที่เป็นศูนย์อำนวยการ บูรณาการข้อมูลสารสนเทศ
เพื่อประโยชน์ของชาติด้านขนส่งทางทางน้ำของไทย ทั้งท่าเรือ White List ท่าเรือที่ปลอดภัยและถูกต้อง
ตามกฎหมาย, การตรวจเช็คข้อมูลเรือไทยทุกประเภท การจดทะเบียนเรือถูกต้อง, เรือมีความปลอดภัย 
การตรวจใบอนุญาตคนประจำเรือ ติดตามตรวจสอบ มาตรการควบคุมการใช้ท่าเรือ ให้ตรงตามวัตถุประสงค์
ที่ขออนุญาต ควบคุมความปลอดภัยท่าเรือ และมาตรการป้องกันมลพิษที่เกิดจากการขนถ่ายสินค้า
บริเวณท่าเรือ ซึ่ง สามารถตักเตือน งดใช้เรือหรือท่าเรือ ที่พบว่าไม่ปลอดภัยได้ทันที โดยติดตามเรือที่ขึ้น
ทะเบียนกับกรมเจ้าท่าทุกประเภทจำนวน 87,176 ลำ รวมทั้งท่าเรือที่มีจำนวน 500 แห่ง (2564) 
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ภาพที่ 6 ศูนย์ปฏิบัติการควบคุมความปลอดภัยและการจราจรทางน้ำ กรงุเทพ 
 

  
 

ภาพที่ 7 ห้องปฏิบัติการควบคุมการจราจร (VTS) ของกรมเจ้าท่า ในพื้นที่ศรรีาชา 
 

    (2) ระบบ VTS ระยะ 1 อ่าวไทยฝั่งตะวันออก เป็นการกำกับดูแลการจราจร
เพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือ ให้บริการให้ข้อมูลข่าวสารความปลอดภัย รับรายงานแจ้งเรือเข้า-ออก
ในพื้นที่เขตท่าเรือที่สำคัญและมีการจราจรที่หนาแน่น ได้แก่ ท่าเรือแหลมฉบัง ท่าเรือศรีราชา พื้นที่
ทอดสมอเกาะสีชัง โดยศูนย์ควบคุมการจราจรทางทะเลศรีราชา (Sriracha VTS) ภายใต้สำนักงาน
ควบคุมการจราจรและความปลอดภัยทางทะเลได้บริการตลอด 24 ช่ัวโมง ตั้งแต่วันที่ 5 เมษายน 2555 
มีบริษัทวิทยุการบินเป็นคู่สัญญาในการปรับปรุงสิ่งก่อสร้างและออกแบบ พร้อมจัดหาระบบการควบคุม
จราจรและความปลอดภัยทางทะเล ระยะที่ 1 เริ่มดำเนินการในปีงป.50 ใช้วงเงินลงทุน 360 ล้านบาท 
(กระทรวงคมนาคม, 2561) จำนวน 2 ศูนย์ ได้แก่ สำนักงานควบคุมการจราจรและความปลอดภัยทาง
ทะเล และศูนย์ควบคุมการจราจรทางทะเลศรีราชา อาคารสมุทรเขต, 4 สถานีลูกข่าย ได้แก่ สถานี 
เกาะสีชัง, สถานีเกาะล้าน, สถานีเขากรมหลวงฯ, สถานีนำร่องกรุงเทพฯ และ 2 สถานีเช่ือมโยง ได้แก่
สถานีเช่ือมโยงแหลมฉบัง, สถานีเช่ือมโยงเขาแหลมเทียน 
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    (3) ระบบ VTS ระยะ 2 อ่ายไทยตอนบน มีการขยายพื้นที่ การควบคุม
การจราจรทางน้ำต่อจากระบบ VTS ระยะ 1 ออกไปให้ครอบคลุมพื้นที่อ่าวไทยตอนในทั้งหมดและพื้นที่
ชายฝั่งภาคตะวันออกถึงจังหวัดตราด สำหรับการกำกับดูแลเรือเดินทะเลระหว่างประเทศและเรืออื่น ๆ 
ที่เดินในเส้นทางตะวันออกตั้งแต่ชายฝั่งจังหวัด ตราด จันทบุรี ระยอง ประจวบคีรีขันธ์ เพชรบุรี และ
สมุทรสงคราม ซึ่งมีขีดความสามารถในการควบคุมการจราจรลักษณะเดียวและให้มีการเช่ือมต่อกับระยะ 1 
ซึ่งกรมเจ้าท่าได้ดำเนิน โครงการก่อสร้างและจัดหาระบบตรวจการณ์ชายฝั่งอ่าวไทยตอนบน (VTS ระยะ
ที่ 2) (เงิน 314.4921 ล้านบาท ปี งป.55 – 59 จำนวน 166.0000 ลบ. และปี งป.62 จำนวน 148.4921 
ลบ) ซึ่ง ได้ลงนามกับ กิจการร่วมค้า เจวี. เอสดีเอ. วีทีเอส สัญญาที่ 120/2560/สกม. ลงวันที่ 28 เม.ย.
2560 วงเงิน 314,492,100 บาท กำหนดแล้วเสร็จวันที่ 18 ก.พ. 2562 และได้ตรวจรับงานเมื่อวันที่ 22 
เมษายน 2562 แล้ว (กรมเจ้าท่า, 2564) โครงการ VTS ระยะ 2 จะมีการติดตั้งเรดาร์ ระบบสื่อสาร 
ระบบพยากรณ์อากาศ ระบบ RDF ระบบ CCTV และระบบความปลอดภัย ใน 5 สถานี คือ แหลม
ผักเบี้ย      จ.เพชรบุรี, ปราณบุรี จ.ประจวบคีรีขันธ์, บ้านพลา จ.ชลบุรี, จ.ระยอง, เกาะหมาก จ.ตราด 
โดยจะมีสถานีกลางที่ศรีราชาเป็นศูนย์กลางและทำงานร่วมกับกองทัพเรือในด้านความมั่นคงด้วย 
 

 
 

ภาพที่ 8 พื้นที่ให้บริการระบบควบคุมการจราจร (VTS) ของกรมเจ้าท่า ระยะที่ 1, 2 และ 3 
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    (4) ระบบ VTS ระยะ 3 อ่าวไทยตอนล่างและทะเลอันดามัน มีแผนการขยาย
พื้นที่ให้บริการไปยังพื้นที่ชายฝั่งทะเลอ่าวไทยตอนล่างและทะเลอันดามัน โดยแบ่งเป็น 2 ส่วน คือ  
(1) ฝั่งอ่าวไทยตอนล่าง ครอบคลุมพื้นที่ทะเลอาณาเขตตั้งแต่ จ.ประจวบคีรีขันธ์ ถึง นราธิวาส โดย
จัดสร้างศูนย์ควบคุม 1 ศูนย์ 12 สถานีลูกข่าย และ 13 สถานีรีพีทเตอร์ ซึ่งเป็นโครงการก่อสร้างและ
จัดหาระบบตรวจการณ์ชายฝั่ง อ่าวไทยตอนล่างและอันดามัน (VTS ระยะที่ 3) (พื้นที่ชายฝั่งทะเลไทย
ตอนล่าง) วงเงิน 454,900,000 บาท มีบริษัท เอส.ดี.เอ.กรุ๊ป จำกัด เป็นคู่สัญญากำหนดแล้วเสร็จวันที่ 
21 มิ.ย.64 และ (2) ทะเลอันดามัน ครอบคลุมพื้นที่ทะเลอาณาเขตตั้งแต่ จ.ระนอง ถึง สตูล โดยจัดสร้าง
ศูนย์ควบคุม 1 ศูนย์ 11 สถานีลูกข่าย และ10 สถานีรีพีทเตอร์ โดยเป็นโครงการก่อสร้างและจัดหาระบบ
ตรวจการณ์ชายฝั่ง อ่าวไทยตอนล่างและอันดามัน (VTS ระยะที่ 3) (พื้นที่ชายฝั่งทะเลอันดามัน) มีบริษัท 
เอส.ดี.เอ.กรุ๊ป จำกัด เป็นคู่สัญญา วงเงิน 396,842,020 บาท กำหนดแล้วเสร็จวันที่ 21 มิ.ย.64 
   (2) ระบบการควบคุม ทะเบียน ใบอนุญาต และฐานข้อมูลต่าง ๆ ที่สามารถใช้ใน
การสร้างความตระหนักรู้สถานการณ์ทางทะเล ได้แก่ (1) การออกประกาศนียบัตรผู้ทำการในเรือ ฝ่าย
เดินเรือ ฝ่ายช่างกลเรือ (2) การออกใบอนุญาตและหนังสือรับรองเพื่อควบคุมความปลอดภัยจาก
การจราจรและการขนส่งทางน้ำ อาทิ ใบอนุญาตให้เรือออกจากท่าไปต่างประเทศ ใบอนุญาตใหเรือออก
จากทาภายในประเทศ (3) การออกหนังสือและเอกสารเพื่อรับรองและคุ้มครองสิทธิของผู้ทำการในเรือ
ไทย อาทิ  หนั งสื อคนประจำเรือ (Seaman Book) หนั งสื อสัญญาและบัญ ชีคนประจำเรือ 
ประกาศนียบัตรสุขภาพ หนังสอืรับรองระยะเวลาการทำงานในเรือ (4) การตรวจเรือเพื่อออกใบสำคัญ
รับรองตามอนุสัญญาระหว่างประเทศ (5) การดำเนินการเกี่ยวกับใบอนุญาตใชเรือและใบอนุญาตอื่น ๆ 
อาทิ การออกใบอนุญาตใช้เรือ (ครั้งแรก, เปลี่ยนชนิดเรือ) การตออายุใบอนุญาตใช้เรือ การเปลี่ยนช่ือ
เรือ ประเภทเรือ ประเภทการใช้เรือ (6) การดำเนินการเกี่ยวกับทะเบียนเรือ อาทิ ออกใบทะเบียนเรือ
ไทย ถอนทะเบียน โอนกรรมสิทธ์ิ ขายฝาก จำนอง เปลี่ยนช่ือเรือ เปลี่ยนประเภท ถอนทะเบียน และ (7) 
การตรวจเรือเพื่อออกใบสำคัญรับรองการตรวจเรือ อาทิ การตรวจเรือกล การตรวจแพ เป็นต้น 
 

 
ภาพที่ 9 ระบบ e-Service ของกรมเจ้าท่า 
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4. กรมศุลกากร 
 บทบาทหน้าท่ี 
   กรมศุลกากร กระทรวงการคลัง มีหน้าที่ในการป้องกันและปราบปรามการลักลอบหนี
ภาษีศุลกากรทางทะเล โดยมีหน่วยรับผิดชอบหลักคือ กองสืบสวนและปราบปราม มีภารกิจหน้าที่ในการ
สืบสวน ป้องกัน และปราบปรามการกระทำความผิดเกี่ยวกับการก่อการร้าย การลักลอบอาวุธที่มี
อานุภาพทำลายล้างสูง (Weapons of Mass Destruction: WMD) อาวุธตามแบบ (Conventional 
Weapons) และสินค้าที่ใช้ได้สองทาง (Dual-use Items : DUIs) ยาเสพติดและสารตั้งต้นในการผลิต 
ยาเสพติด การละเมิดทรัพย์สินทางปัญญา น้ำมันเช้ือเพลิง การฟอกเงิน การทำลายทรัพยากรธรรมชาติ
และสิ่งแวดล้อม รวมทั้งสินค้าที่เป็นอันตรายต่อสังคม ผู้บริโภค และความมั่นคงของประเทศที่เกี่ยวข้อง 
ในส่วนของทะเล มีอำนาจหน้าที่ในการสืบสวนและปราบปราบการกระทำผิดกฎหมายศุลกากรและ
กฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้องทางทะเล สนับสนุนการปราบปรามยาเสพติดทางทะเล และดำเนินการตาม
มาตรการควบคุม ตรวจค้นเรือและบุคคลที่ต้องสงสัยว่าจะมีการลักลอบหนีภาษีศุลกากร นอกจากนี้ยังมี
หน้าที่สนับสนุนในการประสานความร่วมมือในการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือที่ประสบภัย 
โดยมีฝ่ายตรวจการณ์ทะเลอ่าวไทย ฝ่ายตรวจการณ์ทะเลอันดามัน และฝ่ายตรวจรับเรือในท่าเป็นหน่วย
ปฏิบัติ หน่วยศุลกากรในภูมิภาคกระจายตัวอยู่ตามจังหวัดที่มีท่าเรือสำคัญและบริเวณจังหวัดชายแดน
โดยมีการประสานการปฏิบัติกับกองทัพเรือและตำรวจน้ำ ทั้งในกรอบ ศรชล. และการประสานตรง  
  ระบบที่เก่ียวข้องกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
  การดำเนินการด้านการพัฒนากลไกการรับรู้เท่าทันสถานการณ์ทางทะเล นั้น ศุลกากรยังไม่
มีระบบติดตามภาพสถานการณ์ทางทะเล แต่กรมศุลกากรมีระบบภายในที่มีข้อมูลจำเป็นต่อการสร้างการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลอยู่หลายระบบ อาทิ (1) ระบบการรับบรรทุกทางเรืออัตโนมัติ ด้วย
ข้อมูล e-Manifest ทางเรือ ที่ผู้ประกอบการสายเรือ/ตัวแทนเรือ เป็นผู้ส่งข้อมูล เริ่มใช้ในปี 2561  
(2) ระบบ e-Manifest ระบบรายงานยานพาหนะเข้า – ออก แบบไร้เอกสาร โดยผู้ประกอบการที่เป็น
สายเรือ, ตัวแทน, หรือเจ้าของตู้คอนเทนเนอร์ จะต้องทำการส่งข้อมูลในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ไปยังกรม
ศุลกากร และการท่าเรือแห่งประเทศไทย โดยมีข้อมูลรายงานตารางเรือเข้า (Vessel Schedule Message 
: VSED) ข้อมูลบัญชีสินค้าสำหรับ เรือ (Container Operator Message : MMAN) ข้อมูลแสดง
รายละเอียดบัญชีสินค้าสำหรบัเรอื (Master Sea Cargo Manifest Message : HMAN) และ ข้อมูลบัญชี
ตู้สินค้า (Container List: BAPLIE) (3) กระบวนการทางศุลกากรสำหรับการนำเข้า (e-Import) 
เพื่อให้การปฏิบัติพิธีการศุลกากรสามารถกระทำโดยวิธีการทางอิเล็กทรอนิกส์ ทางเรือ ทางรถไฟ ทาง
รถยนต์ คนเดินเข้ามา ทางเครื่องบิน ทางไปรษณีย์ทางท่อขนส่งทางบก ทางสายส่งไฟฟ้า ทางเรือที่เข้า
ออกด่านศุลกากรทางบก เรือเล็กทางทะเลที่เข้าออกด่านศุลกากรทางทะเล ฯลฯ (4) ระบบตัดบัญชี
ใบกำกับการขนย้ายสินค้าทางอิเล็กทรอนิกส์ (e-Matching) ปี 2560 กรมศุลกากร และการท่าเรือ
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แห่งประเทศไทย (ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือแหลมฉบัง) ร่วมมือพัฒนาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อ
การจัดการและควบคุมการขนส่งสินค้าขาออกโดยระบบตู้คอนเทนเนอร์ ด้วยการบูรณาการระบบการทา
งานของ 2 หน่วยงาน ณ จุดเดียว โดยนำระบบตัดบัญชีใบกากับการขนย้ายสินค้าทางอิเล็กทรอนิกส์ (e-
Matching) เช่ือมโยงข้อมูลผ่านระบบ (National Single Window : NSW) เพื่อลดเอกสาร ลดข้ันตอน
การทำงาน และสามารถลดระยะเวลาการให้บริการต่อตู้เหลือเพียง 20 วินาที โดยปัจจุบันการเช่ือมโยง
ข้อมูลใบกำกับฯ และคำสั่งตรวจปล่อยตู้สินค้าด้วยกระบวน e-Matching ได้บูรณาการใช้งานร่วมกับ
ท่าเรือเอกชนอีก 2 แห่ง คือ ท่าเรือเอกชน เคอรี่ สยามซีพอร์ท และท่าเรือเอกชน สหไทย เทอร์มินัล 
และ (5) ระบบการขอรับใบอนุญาต/ใบรับรอง การนำเข้า – ส่งออกรูปแบบ Single Form สินค้า
วัตถุอันตราย ของ 8 หน่วยงาน ได้แก่ สำนักงานคณะกรรมการอาหารและยา กรมธุรกิจพลังงาน กรม
ประมง กรมการอุตสาหกรรมทหาร และกรมศุลกากร เปิดให้บริการแล้ว ในส่วนของรมวิชาการเกษตร 
กรมโรงงานอุตสาหกรรม กรมปศุสัตว์ และสำนักงานปรมาณูเพื่อสันติ อยู่ระหว่างการทดสอบระบบ 
 

 
 

ภาพที่ 10 M - ข้อมูลรายงานเรือ Manifest, G - ข้อมลูใบกำกับฯ Goods Transition,  
Resp – ผลการตรวจสอบเอกสาร 

 
ระบบ e-Matching การเช่ือมโยงข้อมลูใบกำกับการขนย้ายสินค้าผ่านระบบ NSW  

   เครือข่ายระหว่างประเทศของกรมศุลกากร เป็นภาคีในองค์การศุลกากรโลก (WCO) 
และมีความร่วมมือกับตำรวจสากล (INTERPOL) มีการจัดการฝึกอบรมร่วมกันเป็นประจำ อาทิ กรม
ศุลกากรเป็นเจ้าภาพการฝึกอบรม Illegal Wildlife Trade Regional Customs – Police Workshop 
for Asian Countries ณ กรุงเทพฯ เมื่อมิถุนายน 2562 เป็นต้น 
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5. กรมประมง 
 บทบาทหน้าท่ี 
  กรมประมง กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ มีอำนาจหน้าที่ในการควบคุมประมงและการ
จัดการทรัพยากรประมงให้เป็นไปตามาตรการการอนุรักษ์สัตว์น้ำ โดยมีภารกิจทั้งงานด้านวิชาการ 
ได้แก่ การศึกษา การวิจัย การค้นคว้าและทดลอง และงานด้านการบังคับใช้กฎหมาย โดยการป้องกัน
และตรวจปราบปรามตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง การให้ความคุ้มครองและช่วยเหลือชาวประมงที่
ประกอบอาชีพโดยสุจริต การร่วมมือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในการให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ประสบภัย
ทางทะเล ป้องกันการลักลอบเข้ามาทำการประมงของเรือประมงต่างชาติในน่านน้ำไทย การอนุรักษ์
ทรัพยากรประมง ตลอดจนส่งเสริมเกษตรกรชาวประมงตามจังหวัดชายทะเล งานป้องกันและตรวจ
ปราบปรามผู้กระทำผิดตามกฎหมายที่หน่วยรักษาการมอบอำนาจให ้เช่น กฎหมายเกี่ยวกับป่าไม้และ
การเดินเรือไทย 
 ระบบที่เก่ียวข้องกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
   การดำเนินการเกี่ยวกับการติดตามภาพสถานการณ์ทางทะเลนั้น กรมประมงจัดต้ังระบบ
ควบคุมเรือภายใต้ระเบียบของสหภาพยุโรปว่าด้วยการป้องกันยับยั้งและขจัดการทำประมงที่ผิด
กฎหมาย ขาดการรายงานและไร้การควบคุม ( Illegal unreported and unregulated fishing) 
หรือ IUU โดยจัดทำโครงการจัดทำระบบติดตามเรือประมงไทย หรือ Vessel Monitoring System 
(VMS) ซึ่งนำเอาเทคโนโลยีของอินเทอร์เน็ต ระบบกำหนดจุดพิกัด (GPS) และเครือข่ายของ
โทรศัพท์มือถือ (Global Service Mobile; GSM) รวมเป็นอุปกรณ์กำหนดจุดพิกัด VPS (Vessel 
Positioning System) มาช่วยระบุตำแหน่งเรือประมง ร่วมกับการประยุกต์ใช้ระบบติดตาม (VMS) 
โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อป้องกันไม่ให้เกิดผลกระทบในการส่งออกผลิตภัณฑ์ประมงไปยังสหภาพ
ยุโรปตามกฎระเบียบ IUU ซึ่งคณะมนตรียุโรปได้ประกาศบังคับใช้เมื่อวันที่ 29 กันยายน 2551 และ
บังคับใช้ตั้งแต่วันที่  1 มกราคม 2553 ได้ติดตั้งอุปกรณ์กำหนดจุดพิกัดเรือ (Vessel Positioning 
System; VPS) บนเรือประมงเป้าหมายจำนวนทั้งสิ้น 100 ลำ ครอบคลุมทะเลอ่าวไทยและอันดามัน 
โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพื่อพัฒนาและส่งเสริมการใช้ทรพัยากรประมงทะเลอย่างรับผิดชอบและยั่งยืน 
ควบคุมการทำการประมงผิดกฎหมายและทำลายทรัพยากรสัตว์น้ำและถ่ินที่อยู่อาศัย 
   ภายหลังการที่สหภาพยุโรปให้ “ใบเหลือง” (Yellow Card) เมื่อวันที่ 29 เมษายน 2558 
หรือการประกาศแจ้งเตือนจากคณะกรรมาธิการยุโรป (The European Commission) ว่า “มีความ
เป็นไปได้ที่ประเทศไทยจะถูกระบุว่าเป็นประเทศที่สามที่ไม่ให้ความร่วมมือในการต่อต้านการทำประมงที่
ผิดกฎหมาย ขาดการรายงาน และไร้การควบคุม (Illegal, Unreported and Unregulated Fishing – 
IUU Fishing)” พร้อมทั้งแนะนำให้ประเทศไทย ดำเนินการปรับปรุงกฎหมาย กฎระเบียบ และการ
จัดการด้านการประมงของไทยให้สอดคล้องกับกฎระเบียบของสหภาพยุโรป ตลอดจนสอดคล้องกับ
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กฎหมาย อนุบัญญัติ ตราสารและข้อตกลงระหว่างประเทศด้านการอนุรักษ์ และการจัดการทรัพยากร
ประมงอย่างยั่งยืน ที่ประเทศไทยมีพันธกรณี เช่น อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยกฎหมายทะเล ค.ศ. 
1982 (UNCLOS 1982) จรรยาบรรณการทำการประมงด้วยความรับผิดชอบ (FAOs CCRF) และ
แผนปฏิบัติการสากลว่าด้วยการป้องกัน ยับยั้ง และขจัดการทำประมงที่ผิดกฎหมาย ขาดการรายงาน 
และไร้การควบคุม (FAOs IPAO-IUU) ฯลฯ หากไม่ดำเนินการแก้ไขอาจส่งผลให้ประเทศไทยถูกระงับ
การส่งสินค้าประมงและผลิตภัณฑ์สัตว์น้ำเข้าไปจำหน่ายในตลาดประเทศสมาชิกประชาคมยุโรป โดย
ในครั้งแรกคณะกรรมาธิการยุโรปกำหนดเวลาให้ประเทศไทยเสนอแผนการดำเนินการแก้ไขภายใน 6 
เดือน ต่อมาผู้แทนคณะกรรมาธิการยุโรปได้เดินทางมาตรวจเยี่ยมและให้คำแนะนำการดำเนินงานใน
ด้านต่าง ๆ กับประเทศไทย และเห็นว่าประเทศไทยมีความก้าวหน้าในการแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ตาม
คำแนะนำ จึงขยายเวลาในการแก้ไขปัญหาให้ประเทศไทยอีกหลายครั้ง 
   รัฐบาลไทย (คสช.) ได้ดำเนินการแก้ไขปัญหาอย่างเร่งด่วน ทั้งโดยการใช้อำนาจพิเศษ 
ตามมาตรา 44 ของรัฐธรรมนูญฉบับช่ัวคราว ออกกฎหมาย กฎ ระเบียบ คำสั่งที่เกี่ยวข้องกับการ
ประมงเป็นจำนวนมาก การจัดต้ังหน่วยงานเฉพาะกิจ “ศูนย์บัญชาการแก้ไขปัญหาการทำการประมง
ผิดกฎหมาย (ศปมผ.) ที่มีอำนาจเบ็ดเสร็จ และคณะกรรมการ อนุกรรมการ ฯลฯ อีกหลายคณะ การ
ให้อำนาจเจ้าหน้าที่ของรัฐอย่างเบ็ดเสร็จในการขับเคลื่อนมาตรการต่าง ๆ ตลอดจนบังคับใช้กฎหมาย
อย่างต่อเนื่องและดำเนินคดีกับผู้กระทำความผิดอย่างเข้มงวดโดยคาดว่าจะสามารถแก้ไขปัญหา 
“ใบเหลือง” และทำให้สหภาพยุโรปพอใจได้โดยเร็ว จนในที่สุด คณะกรรมาธิการยุโรปได้ประกาศ “ปลด
ใบเหลือง” หรือนำประเทศไทยออกจากบัญชีรายช่ือประเทศที่ถูกแจ้งเตือน เมื่อ 8 มกราคม 2562 
เนื่องจากเห็นว่าประเทศไทยสามารถดำเนินการแก้ไขปัญหา ภายใต้คำแนะนำของคณะกรรมาธิการยุโรป
ได้จนเป็นที่ “พึงพอใจ” รวมเวลาที่รัฐบาลไทยใช้ในการแก้ไขปัญหา 3 ปี 8 เดือนเศษ หนึ่งในมาตรการ
แก้ไขปัญหาคือการตราพระราชกำหนดการประมง พ.ศ.2558 และ พระราชกำหนดการประมง (ฉบับที่ 
2) พ.ศ. 2560 โดยมีการบังคับให้ (1) เรือประมงพาณิชย์ขนาดต้ังแต่ 60 ตันกรอสข้ึนไป ให้ดำเนินการ
ติดต้ัง VMS ภายใต้กฎหมายของกรมเจ้าท่า ซึ่งมีจำนวนเรือเป้าหมาย 2,070 ลำ ซึ่งขณะนี้กรมเจ้าท่า
เตรียมที่จะออกกฎข้อบังคับสำหรับการตรวจเรือ เพื่อใช้บังคับกับเรือประมงและเรือบรรทุกสินค้าประมง
ห้องเย็นที่มีขนาดต้ังแต่ 60 ตันกรอสข้ึนไปต้องติดต้ัง VMS ซึ่งมีผลบังคับใช้ตั้งแต่เดือนเมษายน 2558 
และ (2) เรือประมงขนาด 30 – 60 ตันกรอสให้ดำเนินการติดตั้ง VMS ภายใต้กฎหมายกรมประมง ซึ่งมี
จำนวนเรือเป้าหมายประมาณ 4,240 ลำ ในปี 2560 รวมทั้งสิ้นในปี 2564 มีการติดตั้งระบบบน
เรือประมงไปแล้วกว่า 6,000 ลำ โดยมีบทลงโทษสำหรับผู้ประกอบการที่ไม่ดำเนินการติดตั้งระบบ VMS 
คือ ไม่สามารถออกทำประมงได้ ทั้งในเขตน่านน้ำ และนอกน่านน้ำไทย และเรือที่มีคุณสมบัติเข้าข่ายต้อง
ติดตั้งอุปกรณ์ VMS หากไม่ดำเนินการติดตั้งภายในระยะเวลาที่กำหนดถือเป็นการกระทำผิดกฎหมาย
ต้องระวางโทษจำคุกไม่เกินหนึ่งปี หรือปรับไม่เกินหนึ่งแสนบาท หรือทั้งจำทั้งปรับ  
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   ระบบติดตามเรือ (VMS) ในปัจจุบัน จะจับสัญญาณดาวเทียม เพื่อบอกให้ทราบถึงตำแหน่ง
เรือประมงปัจจุบัน วันที่ เวลา ความเร็ว ระดับน้ำมัน ทิศทางที่เรือกำลังแล่น และข้อมูลต่าง ๆ  ของเรือ 
แล้วทำการส่งข้อมูลดังกล่าว ผ่านเครือข่ายสื่อสารจากผู้ให้บริการ เพื่อทำการสำรองข้อมูลบนระบบ
เซิร์ฟเวอร์ ซึ่ง VMS Thailand ใช้เทคโนโลยี Cloud บน Amazon เนื่องจากมีความปลอดภัยสูง มีความ
เสถียรและรวดเร็ว มีขีดความสามารถในการบอกตำแหน่งเรือประมงได้แบบเรียลไทม์ แสดงตำแหน่ง
เรือประมงบนแผนที่พร้อมบอกสถานะของเรือ เช่น จอด เดินเบา ว่ิง เป็นต้น แสดงประวัติเส้นทางการ
เดินเรือย้อนหลัง แสดงขอบเขตการปกครองบนแผนที่ Open Street Map แจ้งเตือนเมื่อสัญญาณขาด
หาย ไม่พลาดทุกการเช่ือมต่อกับเรือ นอกจากนี้ ระบบยังสามารถระบุพื้นที่เฝ้าระวังบนแผนที่ และสามารถ
แจ้งเตือนเมื่อมีเรือเข้ามาในพื้นที่เฝ้าระวังเกินกว่าระยะเวลาที่กำหนดได้ และในกรณีที่เกิดเหตุไม่คาดฝัน
ข้ึนกับเรือ ชาวประมงบนเรือสามารถกดปุ่มฉุกเฉินขอความช่วยเหลือมายังเจ้าของเรือและ ศูนย์
ปฏิบัติการเฝ้าระวังและคาดการณ์สถานการณ์ด้านการประมง (Fishery Monitoring Center) กรม
ประมง ศูนย์ปฏิบัติการเฝ้าระวังการทำการประมง ของกรมประมง เพื่อติดต่อหน่วยงานที่เกี่ยวข้องให้เข้า
ช่วยเหลือได้ทันท่วงที  นอกจากนี้ศูนย์ปฏิบัติการฯ ยังสามารถส่งข้อมูลในรูปแบบ SMS (Short 
Message Service) เพื่อแจ้งข่าวหรือการเตือนภัยให้แก่เรือทุกลำในระบบได้อีกด้วย จากความสามารถ
ทางเทคนิคที่การสื่อสารของระบบ VMS เป็นการสื่อสารดาวเทียม การให้บริการของระบบ VMS จึง
ครอบคลุมน่านน้ำไทยทั้งหมด สามารถใช้ประกอบการสร้างภาพ MDA ได้เป็นอย่างด ี
 

 
 

ภาพที่ 11 หลักการทำงานของระบบติดตามเรือประมง (VMS)  
ที่มา: กรมประมง (2564) 
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ภาพที่ 12 ศูนย์ปฏิบัติการเฝ้าระวังและคาดการณ์สถานการณ์ด้านการประมง กรมประมง 
 

 
 

ภาพที่ 13 ข้ันตอนการปฏิบัติงานของศูนย์ปฏิบัติการเฝ้าระวังฯ กรมประมง  
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

131 
 

  
 

ภาพที่ 14 การแสดงผลระบบ VMS กรมประมง 
 

 
 

ภาพที่ 15 การส่งข้อมลูเรือทีม่ีความเสี่ยงในการทำผิดกฎหมายกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
   

ระบบและฐานข้อมูลอ่ืนท่ีเป็นในการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
ประกอบด้วย (1) ระบบ Fishing Info (PIPO) ที่กรมประมงพัฒนาข้ึนรองรับการแลกเปลี่ยนข้อมูล 7 
หน่วยงาน ได้แก่ กองทัพเรือ สำนักงานตำรวจแห่งชาติ กรมเจ้าท่า กรมการปกครอง กรมการจัดหางาน 
กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน และกรมประมงลงนามบันทึกความร่วมมือการแลกเปลี่ยนเช่ือมโยง
ข้อมูลตามฐานข้อมูลกลางข้อมูลเรือประมง ใบอนุญาตทำการประมง แรงงานประมง การรับแจ้ง Port in 
– Port out เรือประมง เป็นการควบคุมให้มีการรายงานการออกไปทำการประมงของเรือประมงเพื่อให้
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สอดคล้องกับแผนปฏิบัติการในการแก้ไขปัญหาการทำประมงผิดกฎหมาย ขาดการรายงาน และไร้การ
ควบคุม (IUU Fishing) สามารถใช้งานได้ในทุกพื้นที่  เพื่ออำนวยความสะดวกให้กับเจ้าหน้าที่ ทั้ ง  
7 หน่วยงาน ซึ่งสามารถเรียกใช้ข้อมูลได้แบบ Real time ผ่าน Desktop PC และ โทรศัพท์มือถือ ทั้ง
ระบบ Android และ IOS โดยข้อมูลในระบบ จะประกอบไปด้วย ข้อมูลทะเบียนเรือ ขนาดเรือ ขนาด
เครื่องยนต์ เจ้าของเรือ พร้อมภาพถ่ายเรือ ข้อมูลใบอนุญาตใช้เรือประจำปี ข้อมูลการได้รับอนุญาตทำ
การประมง ช่ือผู้ขออนุญาตใช้เครื่องมือ ประเภทเครื่องมือพร้อมภาพถ่ายเครื่องมือประมง ข้อมูลการ
ติดตั้งเครื่องมือติดตามตำแหน่งเรือ (Vessel Monitoring System : VMS) ข้อมูลแรงงาน และภาพถ่าย 
ข้อมูลการตรวจเรือ (2) ระบบตรวจสอบย้อนกลับสินค้าประมง (Traceability) ตั้งแต่ต้นทางจนถึง
ปลายทางครอบคลุมการทำการประมงโดยเรือไทยที่ทำการประมงในน่านน้ำไทยและน่านน้ำต่างประเทศ 
ตลอดจนเรือประมงต่างชาติที่เทียบท่าขนถ่ายสัตว์น้ำในประเทศไทย หรือการนำเข้าสัตว์น้ำเพื่อเป็น
วัตถุดิบในการแปรรูปเพื่อส่งออก โดยกำหนดให้มีระบบย่ อย อาทิ ระบบ Thai Flagged Catch 
Certificate (ใบรับรองการจับสัตว์น้ำ) / ระบบสมุดบันทึกการทำการประมง Logbook / ระบบ
ตรวจสอบสมุดบันทึกการทำประมง (Fishing logbook) / ระบบหนังสือกำกับการขายสินค้าสัตว์น้ำ 
(Marine Catch Purchasing Document : MCPD) / ระบบหนังสือกำกับการขนถ่ายสัตว์น้ำ (Marine 
Catch Transship Document : MCTD) / ระบบออกหนังสือรับรองปลาป่นและผลิตภัณฑ์ปลาป่น / 
ระบบบันทึกเรือเข้า-ออกท่า / ระบบ Landing Declaration และแบบสรุปเรือเข้าออกรายวัน / ระบบ
ช่ังจริงหน้าท่า: WP / / ระบบตรวจสัตว์น้ำหน้าท่า / ชนิดสัตว์น้ำที่ใช้กรอกในระบบ Thai Flagged 
Catch Certificate / และการกำหนดแบบและรายการหนังสือกำกับการจับและเคลื่อนย้ายสัตว์น้ำจาก
เรือประมงพื้นบ้าน (MCPD เรือพื้นบ้าน) / หนังสือกำกับการจำหน่ายวัตถุดิบสัตว์น้ำนำเข้า (Imported 
Aquatic Animal Raw Material Movement Document : IMD) / และใบรับรองการแปรรูปสัตว์น้ำ 
(Annex IV) และ (3) ระบบใบอนุญาตทำการประมง (e-license)  
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ภาพที่ 16 ระบบ Fishing Info ของกรมประมง 
 

 
 

ภาพที่ 17 ความเช่ือมโยงระบบต่าง ๆ ของกรมประมงและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
 

6. กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 
 บทบาทหน้าท่ี 

  กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง เป็นหน่วยงานรองรับงานในด้านทรัพยากรทางทะเล
จากกรมประมง กรมป่าไม้ และกรมพัฒนาที่ดิน โดยมีอำนาจหน้าที่อนุรักษ์ฟื้นฟู บริหารและจัดการ
ทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง โดยเฉพาะพื้นที่ดินชายทะเล ป่าชายเลน แนวปะการัง หญ้าทะเลและ
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สัตว์ทะเล เช่น เต่าทะเล ปลาโลมา ปลาวาฬ ปลาพะยูนในการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องและสร้าง
ความสมดุลป้องกันการกัดเซาะชายฝั่ง และการใช้ประโยชน์อย่างยั่งยืน โดยมีการจัดกำลังทางเรือและ
หน่วยปราบปราม ประกอบด้วยมีเรือตรวจการณ์ขนาดเล็กและเรือเร็วจำนวนหนึ่ง  
 ระบบที่เก่ียวข้องกับการสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
   กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง ได้พัฒนาระบบศูนย์ข้อมูลกลางด้านทรัพยากรทาง
ทะเลและชายฝั่ง (DMCR Data Center) ประกอบด้วยระบบย่อยคือ (1) โครงการบริหารจัดการศูนย์
ข้อมูลกลางด้านทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่งรายจังหวัด มีข้อมูล รายจังหวัด พื้นที่ตำบลในเขตชายฝั่ง 
ทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง พื้นที่อนุรักษ์ฯ ในเขตจังหวัดชายฝั่งทะเล และอาณาเขตทางทะเล
ประเทศไทย (2) ฐานข้อมูลปะการังเทียมและทุ่นทะเล มีฐานข้อมูลปะการังเทียม 7,940 จุด ฐานข้อมูล
ทุ่นในทะเล 2,978 ทุ่นฐานข้อมูลจุดวางเรือ (อุทยานใต้ทะเล) 14 จุด (3) ฐานข้อมูลกลางสำหรับงานวิจัย 
จำนวน 1,956 ผลงาน (4) ฐานข้อมูลกลางเพื่อส่งเสริมการทำงานของเครือข่ายการมีส่วนร่วม จำนวน 
497 เครือข่าย อาสาสมัครพิทักษ์ทะเล 21,473 คน (5) ฐานข้อมูลสิ่งมีชีวิตทางทะเล (5) ฐานข้อมูลกลาง
และมาตรฐานข้อมูลทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง (6) ฐานข้อมูลขยะทะเล และ (7) ระบบแผนที่
ออนไลน์ นอกจากนี้ยังมี งานควบคุม อาทิ ระบบ e-PM การขออนุญาตใช้ประโยชน์ในพื้นที่ป่าชายเลน 
และ พื้นที่คุ้มครอง ทช. งานเฝ้าระวังและเตือนภัย ประกอบด้วย ระบบรายงานสถานการณ์ทรัพยากร
ทางทะเลและชายฝั่งประจำวัน ศูนย์พิทักษ์ทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง ระบบพยากรณ์สมุทรศาสตร์ 
ฐานข้อมูลการเปลี่ยนแปลงชายฝั่งทะเลไทย และ ระบบปะการังฟอกขาว 
 

 
 

ภาพที่ 18 ระบบรายงานสถานการณ์ทรพัยากรทางทะเลและชายฝั่งประจำวัน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ค  
 

แบบสอบถามคำถามปลายเปิดงานวิจัยแบบเดลฟาย 
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เรื่อง การบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติกับการตระหนกัรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลของ  
ศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) 

ผู้วิจัย นาวาโทหญงิ จุฑามาศ พบสุข สาขาการบริหารจัดการทางทะเล 
บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 

 

 
กล่าวนำ  
 เอกสารวิจัยเรื่องการบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติกับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทาง
ทะเลของศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) ฉบับนี้จัดทำเพื่อเป็นส่วนหนึ่ง
ตามกระบวนการของระบบตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) และเพื่อให้สามารถทำความ
เข้าใจเกี่ยวกับระบบ AIS ได้มากข้ึน รวมทั้งก่อให้เกิดการบูรณาการการทำงานและการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ข่าวสาร ความร่วมมือด้านการข่าว และการบูรณาการการเช่ือมโยงข้อมูลข่าวสารระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ 
ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน โดยการประสานงานจาก ศรชล. ที่เป็นหน่วยรับผิดชอบโดยตรงด้านความ
มั่นคงทางทะเลต้องทำการบริหารจัดการภายในองค์กรโดยจัดให้มีส่วนที่ทำงานเฉพาะทางเกี่ยวกับการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) โดยที่ผนวกเอาระบบ AIS รวมไว้ด้วยนั้น จึงมีความ
จำเป็นต้องศึกษาและวิเคราะห์สภาวะแวดล้อม ผลกระทบด้านความมั่นคงทางทะเล โดยอาศัยความ
ร่วมมือทั้งหน่วยงานภายในและภายนอกประเทศ ทั้งในและนอกภูมิภาคอาเซียน เพื่อที่จะสามารถ
ตอบสนองต่อการเป็นเสาหลักประชาคมการเมืองและความมั่นคงอาเซียน (ASEAN Political-Security 
Community: APSC) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยการพิจารณากฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินการ
ด้าน AIS ที่ยังกระจัดกระจายอยู่ตามกฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับต่าง ๆ รวบรวมให้เป็น กฎหมาย 
ระเบียบ หรือ ข้อบังคับ ของระบบ AIS โดยเฉพาะอย่างเป็นระบบ เพื่อเอื้อให้การดำเนินการด้าน AIS ใน
ประเทศไทยสามารถกำหนดกระบวนการทำงานตามโครงสร้างได้ชัดเจน อำนวยความสะดวกให้กับ
หน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน และประชาชน พร้อมทั้งสามารถนำไปสู่การสร้างสภาวะแวดล้อมในการใช้
ทะเลให้เกิดความปลอดภัยได้มากข้ึน เนื่องจากการวางแผนต่าง ๆ ด้านความมั่นคงจำเป็นต้อง
ประกอบด้วย การมีข้อมูลทางทะเลที่เพียงพอ เพื่อให้ความสามารถในการรับรู้และเข้าใจสิ่งที่เกิดข้ึนใน
ทะเล ไม่ว่าจะเป็นสิ่งที่กำลังเกิดข้ึน ณ ขณะปัจจุบัน หรือเกิดข้ึนแล้วในอดีต โดยการนำข้อมูลเหล่านั้นมา
วิเคราะห์แนวโน้มในอนาคต เพื่อที่จะนำมาประยุกต์ใช้สำหรับการวางแผน เพื่อรองรับสถานการณ์ที่เป็น
ภัยทางทะเลต่าง ๆ ได้ ดังนั้น แนวคิดน้ีจึงเป็นที่มาของการใช้ข้อมูลในลักษณะที่เรียกว่าการตระหนักรู้
ภาพสถานการณ์ทางทะเล (Maritime Domain Awareness: MDA) โดยการวิเคราะห์ข้อมูล นำมาซึ่ง
การวางแผน เพื่อประกอบการตัดสินใจ และท้ายที่สุดจะก่อให้เกิดการส่งต่อข้อมูลที่ผ่านกระบวนการ
วิเคราะห์ เพื่อให้ผู้เกี่ยวข้องนำไปใช้ดำเนินการได้อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด 
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
 1) เพื่อศึกษาแนวทางการใช้ระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) สนับสนุนการปฏิบัติงานด้าน
ความมั่นคงทางทะเล 
 2) เพื่อนำเสนอแนวทางการบูรณาการระบบ AIS ของไทย รองรับการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ข่าวสาร และเสริมสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
 3) เพื่อนำเสนอแนวทางการผลักดันเชิงนโยบายการบูรณาการระบบ AIS และสร้างการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม 
 
คำชี้แจงแบบสอบถาม 
 แบบสอบถามนี้มี วัตถุประสงค์ที่จะรวบรวมความคิดเห็นเกี่ยวกับระบบตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์การทางทะเล (MDA) ที่เกี่ยวข้อง โดยการใช้ระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) การทำงาน
และการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร ความร่วมมือด้านการข่าว และการบูรณาการการเช่ือมโยงข้อมูล
ข่าวสารระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน โดยการประสานงานจาก ศรชล. ที่เป็น
หน่วยรับผิดชอบโดยตรงด้านความมั่นคงทางทะเล ทั้งนี้ผลลัพธ์ทีได้จากแบบสอบถามจะนำไป
วิเคราะห์เพื่อให้ได้มาซึ่งการอำนวยความสะดวกให้กับหน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน และประชาชน พร้อมทั้ง
สามารถนำไปสู่การสร้างสภาวะแวดล้อมในการใช้ทะเลให้เกิดความปลอดภัยได้มากข้ึน  
 ส่วนท่ี 1 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามที่ เป็น
ผู้เช่ียวชาญ ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบสำรวจรายการ (Checklist) จำนวน 6 ข้อ 
 ส่วนท่ี 2 คำถามปลายเปิด (Open – Ended Questions) แบบเติมคำตอบในช่องว่าง 
จำนวน 5 ข้อเพื่อรับทราบข้อเท็จจริงในปัจจุบันของระบบ AIS และ MDA โดยเริ่มจากสิ่งที่ใกล้ตัวกับ
ผู้เช่ียวชาญมากที่สุด (ระดับเล็ก) ไปหาประโยชน์ที่เกิดข้ึนจากการเกิดข้ึนของการมี MDA (ระดับใหญ่) 
โดยให้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อมูลโครงสร้างของระบบ AIS ภายในประเทศไทย แสดงความ
คิดเห็นและเสนอแนะเกี่ยวกับระบบแสดงตนอัตโนมัติในด้านการนำข้อมูลจากระบบ AIS มา
ประยุกต์ใช้กับงานด้านความมั่นคง ความสัมพันธ์ระหว่าง AIS และ MDA และการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล ความสามารถในการรับรู้และเข้าใจสิ่งที่เกิดข้ึนในทะเล 
 ส่วนท่ี 3 คำถามปลายเปิด (Open – Ended Questions) แบบเติมคำตอบในช่องว่าง 
จำนวน 3 ข้อ เพื่อให้ทราบแนวทางในอนาคตของการสร้างความสมบูรณ์ให้กับ MDA โดยใช้เครื่องมือ
ที่มีอยู่ในรูปแบบของระบบ AIS ในด้านใครเป็นผู้รับผิดชอบ บูรณาการอย่างไร และข้อมูลอะไรที่ควร
บูรณาการ 
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ส่วนท่ี 1 : ข้อมูลส่วนบุคคล 

คำช้ีแจง : โปรดทำเครื่องหมาย  ลงใน ( ) ที่ตรงกับสถานภาพของท่าน 
1. เพศ ( ) ชาย ( ) หญิง 
2. อายุ...................ปี 
3. ระดับการศึกษาสูงสุด 

  ( ) ปริญญาตรี  ( ) ปริญญาโท  ( ) ปริญญาเอก 
4. หน่วยงาน/องค์กร/สถาบันที่ท่านสังกัด............................................................................ 
5. ประสบการณ์/ความเช่ียวชาญของท่าน (โปรดระบุ 1 มากที่สุด 2 ปานกลาง 3 น้อยที่สุด) 
 ( ) การจัดทำยุทธศาสตร์  ( ) การจัดทำแผนและนโยบาย 
  ( ) การปฏิบัติการทางเรือ   ( ) การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
  ( ) การรักษาสันติภาพ   ( ) การบังคับใช้กฎหมายในทะเล 
  ( ) อื่น ๆ โปรดระบุ.................................................................................... 
6.  ตำแหน่ง ประสบการณ์ หน้าที่/บทบาท/ผลงานที่เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติ

ทางทะเล (โปรดระบุรายละเอียด) 
............................................................................................................................. ............................
................................................................................................................................................. 

ส่วนท่ี 2 : คำถามปลายเปิด (Open – Ended Questions) เกี่ยวกับข้อเท็จจริงในปัจจุบันของ 
ระบบแสดงตนอัตโนมัติ  (Automatic Identification System: AIS) และการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล (Maritime Domain Awareness: MDA) (5 คำถาม) 
 กล่าวนำ การให้บริการของระบบ AIS เป็นไปตามโครงสร้างการรวบรวมข้อมูลของ MDA ที่ทำ
ให้ความต้องการในการเข้าถึงข้อมูลข่าวสารเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อช่วยให้เกิดความเข้าใจใน
กิจกรรมและความเคลื่อนไหวทั้งหลายในทะเลที่อาจส่งผลกระทบต่อความมั่นคง ความปลอดภัย 
เศรษฐกิจ หรือสิ่งแวดล้อมของประเทศที่อยู่ในน่านน้ำของประเทศ การวางแนวทางการใช้งานระบบ 
AIS ภายใต้หน่วยงานของ ศรชล. ที่ดีจะส่งเสริมให้การได้มาซึ่งข้อมูลแบบรวมศูนย์กลางของการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลให้มีเป็นไปในแนวทางเดียวกัน  
 วัตถุประสงค์คำถาม เพื่อรับทราบข้อมูลปัจจุบันและปัญหาที่เกี่ยวข้อง โดยเริ่มจากสิ่งที่ใกล้ตัว
กับผู้เช่ียวชาญมากที่สุด (ระดับเล็ก) ไปหาประโยชน์ที่เกิดข้ึนจากการเกิดข้ึนของการมี MDA (ระดับ
ใหญ่) โดยให้แสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับข้อมูลโครงสร้างของระบบ AIS ภายในประเทศไทย แสดง
ความคิดเห็นและเสนอแนะเกี่ยวกับระบบแสดงตนอัตโนมัติในด้านการนำข้อมูลจากระบบ AIS มา
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ประยุกต์ใช้กับงานด้านความมั่นคง ความสัมพันธ์ระหว่าง AIS และ MDA และการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ทางทะเล ความสามารถในการรับรู้และเข้าใจสิ่งที่เกิดข้ึนในทะเล 
 
คำถามท่ี 1 หน่วยงานของท่านเกี่ยวข้องกับระบบ AIS ในรูปแบบใด และจากการปฏิบัติงานโดยใช้ 
AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลมีปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง และข้อเสนอแนะเพื่อ
พัฒนาให้มีประสิทธิภาพยิ่งข้ึนอย่างไร (กรุณาตอบเฉพาะส่วนที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานของท่าน) 
(What’s role and involvement and What’s the problem of AIS) 
 
( ) ผู้วางระบบ 
ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
............................................................................................................................. ...................................
.......................................................................................................................................................... 
ข้อเสนอแนะ 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
( ) ผู้ใช้ระบบท่ัวไป (เรือ พาหนะ) 
ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
ข้อเสนอแนะ 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
( ) ผู้ดแูลระบบ 
ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
ข้อเสนอแนะ 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
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( ) ผู้ดูแลโครงข่ายการสื่อสาร 
ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................ 
ข้อเสนอแนะ 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
( ) ผู้ใช้งานเครื่องหมายทางเรือ 
ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
ข้อเสนอแนะ 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
( ) ผู้ใช้งานติดตามสถานการณ์ 
ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
ข้อเสนอแนะ 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
( ) สถานีฝั่ง 
ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
ข้อเสนอแนะ 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
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( ) ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรุณาตอบว่าใช้ระบบใด และพบปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
อย่างไร รวมถึงข้อเสนอแนะสำหรับการใช้ในระบบท่ีท่านมีอยู่) 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
ข้อเสนอแนะ 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
ท่านคิดว่าการให้บริการของระบบ AIS จำเป็นหรือไม่ในหน่วยงานของท่านอย่างไร 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
คำถามท่ี 2 ท่านคิดว่าการให้บริการของระบบ AIS ก่อให้เกิดปัจจัยใดที่ส่งผลกระทบต่อความมั่นคง 
ความปลอดภัย เศรษฐกิจหรือสิ่งแวดล้อมของประเทศในรูปแบบใด้บ้าง (What’s and How’s the 
factor of AIS in Maritime Security) 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
คำถามท่ี 3 AIS เกี่ยวข้องกับ MDA ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลหรือไม่ อย่างไร (What’s 
the relationships between AIS and MDA) 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
คำถามท่ี 4 MDA มีความสำคัญกับหน่วยงานของท่านหรือไม่ อย่างไร (What are the Importance 
of MDA) 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
คำถามท่ี 5 หน่วยงานของท่านเกี่ยวข้องกับ MDA ในรูปแบบใด (What and How are MDA used for) 

ก) เป็นส่วนหนึ่งของ MDA และต้องการใช้ประโยชน์โดยตรง ถ้าใช่กรุณาตอบว่าใช้ประโยชน์
อย่างไร 
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
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ข) ไม่ได้เป็นส่วนหนึ่งของ MDA แต่ได้รับประโยชน์จากการมี MDA ถ้าใช่กรุณาตอบว่าได้รับ
ประโยชน์อย่างไร 
......................................................................................................................................................... 
......................................................................................................................................................... 

ค) อื่น ๆ (โปรดระบุ) 
.......................................................................................................................................................... 
.......................................................................................................................................................... 
 
ส่วนท่ี 3 คำถามปลายเปิด (Open – Ended Questions) เกี่ยวกับแนวทางพัฒนาในอนาคตใน
การใช้ระบบแสดงตนอัตโนมัติ (Automatic Identification System : AIS) เพื่อสร้างการตระหนักรู้
ภาพสถานการณ์ทางทะเล (3 คำถาม) 
 กล่าวนำ หน่วยงานด้านความมั่นคงทางทะเล ต้องรับรู้สถานการณ์ ข้อมูลข่าวสารที่ครอบคลุม
การดำเนินกิจกรรมที่จะส่งผลกระทบต่อผลประโยชน์ของชาติทางทะเลของรัฐได้อย่างถูกต้อง และ
รวดเร็ว รวมทั้งสามารถจำแนกการดำเนินกิจกรรมทางทะเลที่ผิดกฎหมาย หรือการดำเนินกิจกรรมอื่น ๆ 
ที่แสวงประโยชน์ทางทะเลทีเ่ปน็ภัยคุกคามต่อรัฐเพื่อนำไปสูข่่าวสารที่สามารถนำไปใช้สนับสนุนในการ
บังคับใช้กฎหมายหรือยับยั้งการกระทำที่เป็นภัยคุกคามได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อก่อให้เกิดการ
เสริมสร้างความมั่นคงทางทะเล - ทั้งภายในและระหว่างประเทศ  
 วัตถุประสงค์คำถาม เพื่อศึกษากระบวนการสรา้งกลไกการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
(MDA) และพัฒนาบทบาทการรับรู้ เท่าทันสถานการณ์ทางทะเล ในทุกมิติ โดยมีการเช่ือมโยง
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการรวบรวมภาพสถานการณ์ทางทะเลในบริบทที่เกี่ยวข้องกับการรักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ซึ่งจะเป็นแนวทางสำคัญในการบูรณาการข้อมูลข่าวสารและการรับรู้
สถานการณ์ทางทะเล โดยเฉพาะการการบูรณาการขีดความสามารถของระบบแสดงตนอัตโนมัติ 
(AIS) กับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) ของ ศรชล. 
 
คำถามท่ี 6 ประเทศไทยมีความจำเป็นต้องบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล
หรือไม่ หรือไม่ (What and How is the necessity) 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
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คำถามท่ี 7 ควรให้หน่วยงานใดเป็นเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล เพื่อให้มีความเหมาะสม
กับการจัดโครงสร้างการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล (Who should be the integrator) 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 
คำถามท่ี 8 ในการสร้างกลไกการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ควรมีข้อมูลที่สำคัญอะไรบ้าง  
(what to integrate) 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
.......................................................................................................................................................... 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ง  
 

ข้อมูลแบบสอบถามปลายเปิด 
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ความเห็นของผู้เชี่ยวชาญตามแบบสอบถามปลายเปิดในการวิจัย 
เรื่อง การบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติกับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลของ ศรชล. 

 
คำถามท่ี 1 ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง และข้อเสนอแนะ ของระบบ AIS 
หน่วยงานของท่านเกี่ยวข้องกับระบบ AIS ในรูปแบบใด และจากการปฏิบัติงานโดยใช้ AIS ในการ
รักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลมีปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง และข้อเสนอแนะเพื่อพัฒนาให้มี
ประสิทธิภาพยิ่งข้ึนอย่างไร (กรุณาตอบเฉพาะส่วนที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานของท่าน) (What’s role 
and involvement and What’s the problem of AIS) 
บทบาท ผู้วางระบบ (กรมเจ้าท่า – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 
ระบบควบคุมการจราจรและความปลอดภัยทางทะเล (Vessel Traffic System : VTS) 
 ประเทศไทยเป็นประเทศที่มีการส่งออกและนำเข้าสินค้าระหว่างประเทศจำนวนมาก มีท่าเรือ
ระหว่างประเทศซึ่งเปรียบเสมือนประตูการค้าที่สำคัญของประเทศ ร้อยละ 90 ของปริมาณการขนส่ง
สินค้าระหว่างประเทศผ่านท่าเรือกรุงเทพ ท่าเรือศรีราชา ท่าเรือแหลมฉบัง และท่าเรือมาบตาพุดซึ่ง
เป็นท่าเรือยุทธศาสตร์ที่สำคัญต่อเศรษฐกิจและความมั่นคงในบริเวณอ่าวไทยตอนบนและใกล้เคียง 
เป็นเส้นทางการขนส่งทางน้ำที่สำคัญผ่านมาจากทะเลจีนใต้และทะเลอันดามัน ในขณะที่ชายฝั่งภาค
ตะวันออกและอ่าวไทยตอนบนมีชายหาดและแหล่งท่องเที่ยวที่สำคัญและนำรายได้ให้กับประเทศ
อย่างมาก ซึ่ง สืบเนื่องจากโครงการพัฒนาพื้นที่บริเวณชายฝั่งทะเลตะวันออก หรือ Eastern Sea 
board Development Program (ESB) เมื่อ 30 ปี ที่ผ่านมา ทำให้มีการพัฒนาพื้นที่อุตสาหกรรม
เพื่อนำเข้าสินค้าวัตถุดิบและผลิตเป็นสินค้าส่งออกไปยังประเทศต่าง ๆ ทำให้การขนส่งสินค้าในพื้นที่
เขตท่าเรือศรีราชามีจำนวนมากข้ึน ซึ่งเขตท่าเรือศรีราชาเป็นพื้นที่ซึ่งประกอบไปด้วยท่าเทียบเรือ
แหลมฉบัง ท่าเทียบเรืออ่าวอุดม ท่าเทียบเรือบริเวณศรีราชา และพื้นที่ทอดสมอเรือเพื่อทำการขน
ถ่ายสินค้ากลางทะเลบริเวณด้านข้างเกาะสีชัง เพราะฉะนั้นจึงส่งผลให้มีการเดินทางของเรือสินค้าทั้ง
เข้าและออกในพื้นที่ดังกล่าวเป็นจำนวนมาก และมีแนวโน้มการเจริญเติบโตสูงข้ึนของกิจการพาณิชย
นาวี จึงทำให้มีปริมาณเรือที่ผ่านเข้าและออกเป็นจำนวนมากข้ึน ทำให้เกิดการจราจรทางทะเลที่
หนาแน่นมากข้ึนตามลำดับ โดยในปี 2562 มีเรือเข้ามาในพื้นที่เขตท่าเรือศรีราชาจำนวนมากกว่า 
29,000 เที่ยว ทำให้มีความเสี่ยงต่อความปลอดภัยในการเดินเรือเนื่องจากมีการจราจรที่หนาแน่นและ
หากเกิดอุบัติเหตุเรือโดนกันจะส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยในการเดินเรือและการรักษา
สภาพแวดล้อมทางน้ำและยังไม่มีหน่วยงานใดมีหน้าที่ในการกำกับดูแลการควบคุมการจราจรและ
ความปลอดภัยทางทะเลใสพื้นที่เขตท่าเรือศรีราชา  
 กรมเจ้าท่ามีภารกิจหลายด้านและด้านที่สำคัญ คือ ด้านความปลอดภัยและการรักษา
สภาพแวดล้อมทางน้ำ ซึ่งมีหน่วยงานที่รับผิดชอบคือ สำนักความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมทางน้ำ 
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โดยมีหน้าที่ในการกำกับดูแลความปลอดภัยและรักษาสภาพแวดล้อมในการขนส่งทางน้ำ รวมทั้งการ
ดำเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ำไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทยกฎหมายว่าด้วยการ
ป้องกันเรือ และกฎหมายอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง กรมเจ้าท่าจึงเสนอให้มีการจัดต้ังศูนย์ควบคุมการจราจร
และความปลอดภัยทางทะเล และ ครม.ได้อนุมัติเมื่อวันที่ 26 กรกฎาคม 2548 ให้จัดต้ังศูนย์ควบคุม
การจราจรและความปลอดภัยทางทะเล เพื่อทำหน้าที่ในการควบคุมการจราจรและความปลอดภัย
ทางทะเลให้เป็นไปด้วยความเรียบร้อยและมีประสิทธิภาพ สอดคล้องกับอนุสัญญาระหว่างประเทศว่า
ด้วยความปลอดภัยแห่งชีวิตในทะเล (SOLAS) 1974 ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ( IMO) 
ซึ่งประเทศไทยเป็นภาคี  
 

  
 

ภาพที่ 19  ห้องปฏิบัตกิารควบคุมการจราจร (VTS) 
   

สถิติจำนวนเรือที่เข้าออกผ่านพื้นที่ให้บริการตั้งแต่ก่อนมีระบบ VTS (พ.ศ.2554) และหลังมี
ระบบ VTS (พ.ศ.2555) มีเรือที่เข้าออกผ่านพื้นที่ให้บริการ VTS มีจำนวนเพิ่มข้ึนเรื่อย ๆ  
 
ตารางที่ 1 สถิติจำนวนเรือที่เข้าออกผ่านพื้นที่ให้บริการตั้งแต่ก่อนมีระบบ VTS 

 
 
 
 

ประเภท/ปี 2554 2555 2556 2557 2558 2559 2560 2561 2562 

เรือชายฝั่ง  3,824 4,362 4,342 6,882 10,512 10,024 13,863 15,605 18,711 
เรือเดินต่างประเทศ 6,477 7,958 7,806 7,922 8,423 11,184 11,198 11,225 10,742 

รวม 10,301 12,320 12,148 14,804 18,935 20,355 25,061 26,830 29,453 
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ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 
ความสำคัญปัญหา 
  ด้านเศรษฐกิจ เมื่อเกิดปัญหาที่เกิดข้ึน ได้แก่ เกิดอุบัติเรือโดนกันในพื้นที่ เรือเกยตื้น เรือ
ต้องการความช่วยเหลือในระหว่างการเดินทาง เรือต้องการความช่วยเหลือทางการแพทย์ ดังนั้น เรือ
จึงมีความต้องการให้มีหน่วยงานที่จะเข้ามาเพื่อการแก้ปัญหาดังกล่าว ปัญหาที่เกิดข้ึนจะส่งผลกระทบ
กับชีวิตคนที่อยู่บนเรือ ความเสียหายที่เกิดข้ึนกับตัวเรือ ความเสียหายที่จะเกิดข้ึนกับสินค้าที่บรรทุก
อยู่บนเรือ ทำให้ประเทศไทยต้องสูญเสียทรัพยากรในการดูแลหรือเยียวยาเป็นมูลค่ามหาศาล 
  ด้านสิ่งแวดล้อม ความเสียหายที่จะเกิดข้ึนจากอุบัติเหตุในการเดินเรือส่งผลกระทบกับ
สิ่งแวดล้อมทางทะเล เช่น เมื่อเกิดอุบัติเหตุทางทะเลซึ่งอาจส่งผลให้เกิดเหตุน้ำมันรั่วไหล (Oil Spill) 
ลงทะเลได้ ซึ่งนั่นหมายถึงได้เกิดความเสียหายต่อสภาพด้านสิ่งแวดล้อม การประทำการประมง ซึ่ง
ค่าใช้จ่ายในการบำบัด ในการเก็บคราบน้ำมัน ในการทำให้สภาพแวดล้อมกลับมาเหมือนเดิมได้น้ัน 
ต้องใช้งบประมาณสูงมาก และอาจส่งผลกระทบต่อวงจรธุรกิจภาคบริการท่องเที่ยวทางทะเลอีกทาง
หนึ่งด้วย ซึ่งการแก้ไขป้องกันสภาพแวดล้อทางทะเลเป็นไปตามอนุสัญญาว่าด้วยการป้องกันมลพิษ
จากเรือ ค.ศ.1973 (MARPOL) ที่ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคี 
  ด้านสังคม สืบเนื่องจากมาตรการด้านการป้องกันเรือประมงที่ผิดกฎหมาย ขาดการรายงาน 
และไร้การควบคุม (IUU Fishing) ที่ประเทศไทยต้องดำเนินการตามมาตรการของสหภาพยุโรป (EU) 
ทำให้จะต้องมีการตรวจสอบและติดตามเรอืประมง IUU ที่เข้ามาในน่านน้ำไทยโดยยังไม่ได้รับอนุญาต
จากหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ซึ่งยังไม่มีหน่วยงานใดทำการตรวจสอบและประสานงานหากพบว่ามี
เรือประมง IUU ลักลอบเข้ามา 
  ระบบการทำงานแบบ Manual (ระบบเดิม) การเดินทางของเรือสินค้าเข้ามาในอาณาเขต
ทางทะเลของประเทศไทยจะไม่มีการติดต่อสื่อสารหรือติดตาม จนกว่าเรือจะเข้ามาในระยะใกล้และ
ต้องการติดต่อสื่อสารทางวิทยุย่าน VHF Marine Band กับสถานีนำร่องเพื่อขอทราบเวลานำร่องข้ึน
เรือและนัดพับนำร่อง ณ วัน และเวลา ที่เรือมาและท่าเรือว่างพร้อมที่จะทำการขนถ่ายสินค้า เท่านั้น 
หากเรือมีการเดินทางมาถึงก่อนกำหนดเวลา ก็ไม่มีหน่วยงานใดมากำหนดให้เรือต้องไปทิ้งสมอใน
พื้นที่ที่กำหนด ในระหว่างการเดินทางของเรือสินค้าที่เข้ามาหรือเดินทางออก ไม่มีการให้ข้อมูลสภาพ
การจราจร (Traffic Information) ให้กับเรือ เช่นกรณีเรือเดินสวนทางกัน เรือเดินตัดทางกัน ซึ่ง
โอกาสที่จะทำให้เกดิอุบัติเหตุทางทะเลมีสูงข้ึนไม่มีการให้ข้อมูลสภาพอากาศ สภาพคลื่นลมในพื้นที่ซึ่ง
เป็นข้อมูลที่จำเป็นสำหรับการเดินทาง  
  ระบบ VTS (Vessel Traffic System) มีส่วนประกอบที่สำคัญสำหรับงานควบคุมการจราจร
คือ ภาพการจราจรในทะเล (Traffic Display) จะเป็นภาพซึ่งประกอบไปด้วยอุปกรณ์หลายประเภท
รวมกัน (Fusion Sensor) ซึ่งจะต้องประกอบไปด้วย ข้อมูลจาก Radar เครื่องแสดงตนเองอัตโนมัติ 
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(AIS: Automatic Identification System) กล้องวงจรปิด (CCTV: Close Circuit Television) วิทยุ
หาทิศ (RDF : Radio Direction Finder) แผนที่อิเล็กทรอนิกส์ (ENC : Electronic Navigation 
Chart) โดยมีระบบวิทยุสื่อสาร VHF Marine Band เป็นเครื่องมือสำหรับติดต่อกับเรอืที่แลน่เข้ามาใน
พื้นที่ ให้บริการ ซึ่ งระบบ VTS (Vessel Traffic Service) นี้  จะให้ ข้อมูลของเป้าเรือสินค้าได้
ตลอดเวลา เช่น ช่ือเรือ (Ship Name) นามเรียกขาน (Call Sign) ตำบลที่ (Position) เข็ม (Course) 
ความเร็ว (Speed) IMO Number (หมายเลขของเรือ) ของเป้า ซึ่งจะนำไปซึ่งการคำนวณหาจุดเฉียด 
(CPA : Closet Point of Approach) ซึ่งเป็นจุดที่ห่างกันใกล้ที่สุด ระหว่างเรือกับเรือ หรือเรือกับ
เกาะต่าง ๆ ในทะเลได้ เพื่อเป็นข้อมูลให้เจ้าพนักงานควบคุมการจร ได้แจ้งเตือนให้เรือทราบได้ว่า จะ
มีการใกล้กันของเรือในระยะเท่าใด และอีกกี่นาทีจะถึงจุดเฉียดน้ัน เพื่อให้เรือทำการหลบหลีก โดย
การเปลี่ยนเข็ม หรือเปลี่ยนความเร็ว เพื่อให้เรือเดินทางผ่านกันด้วยความปลอดภัย โดยมีขั้นตอนใน
การเตือนเพื่อการให้ข้อมูลในเบื้องต้นเพื่อเป็นสังเขปดังนี้  
  Information เป็นการให้ข้อมูลกบัเรอืเพื่อทราบในเบื้องต้นว่ามีโอกาสเกิดอุบัติเหตทางทะเล
ได้ ต้องมีการหลบหลีก ให้ทันเวลา  
  Advice เป็นการให้ข้อมูลกับเรือว่าโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูง ต้องทำการหลบหลีก 
  Warning เป็นการให้ข้อมูลกับเรือว่าโอกาสเกิดอุบัติเหตุสูงสุด ต้องทำการหลบหลีกในทันที 
เมื่อเจ้าพนักงานควบคุมการจราจร สามารถมองเห็นภาพจารระบบควบคุมการจราจร (Vessel 
Traffic Service) แล้วก็จะทำการแจ้งเตือนให้ข้อมูลกับทางเรือทราบผ่านระบบวิทยุสื่อสาร ย่าน VHF 
Marine Bandเพื่อการหลบหลีกอย่างทันเวลาก่อนที่จะเกิดอุบัติเหตุทางทะเล 
  ด้านสถานการณ์ฉุกเฉิน ระบบ VTS (Vessel Traffic Service) สามารถนำไปใช้ในการ
วางแผนตอบสนองสถานการณ์ฉุกเฉินทางทะเลได้ กรณีเกิดเหตุฉุกเฉินข้ึนในทะเล ทำให้เจ้าพนักงาน
ควบคุมการจราจรสามารถที่จะทราบตำบลที่เกิดเหตุได้และก็ประสานงานส่งความช่วยเหลือเข้าไปใน
พื้นที่เกิดเหตุได้อย่างรวดเร็ว ทันต่อเวลา เช่นกรณีเกิดเหตุคนตกน้ำในทะเล เมื่อเจ้าพนักงานควบคุม
การจราจร ได้ทราบข้อมูลก็จะส่งผ่านข้อมูลให้กับหน่วยงานค้นหาว่าได้เกิดเหตุคนตกน้ำที่บริเวณใด 
ซึ่งก็จะทำให้หน่วยค้นหาสามารถเข้าไปในพื้นที่ได้อย่างรวดเร็วและทันเวลา  
   ด้านการให้ข้อมูล กับท่าเรือเพื่อนำไปสู่การบริหารการเข้าออกของเรือสินค้าได้ เพื่อให้เกิด
การสอดคล้องกับของท่าเรือที่จะว่างกับเรือที่จะเข้าหรือออก ซึ่งจะมีหลายส่วนที่เกี่ยวข้องกับกิจการ 
นี้ เช่น เจ้าพนักงานนำร่องผู้ซึ่งจะไปข้ึนเรือ หรือลงจากเรือ เจ้าพนักงานรับเชือกของท่าเรือ เรือTug 
สำหรับช่วยดึง หรือดันเรือใหญ่ให้เทียบท่าอย่างปลอดภัย  
   ด้านความมั่นคงชองชาติ ระบบ VTS (Vessel Traffic Service) ระบบนี้ได้ส่งข้อมูลให้กับ
หน่วยงานของรัฐ เช่น กองทัพเรือ ศรชล. ซึ่งข้อมูลที่ได้ส่งให้ก็จะเป็นภาพการจราจรในทะเลทั้งหมด 
โดยที่ ศูนย์ควบคุมการจราจรทางทะเลศรีราชา (Sriracha VTS) จะรับผิดชอบในส่วนของความ
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ปลอดภัยแห่งการเดินเรือ ศูนย์กองทัพเรือ ศรชล. จะรับผิดชอบในด้านความมั่นคงของชาติ เฝ้าระวัง 
ตรวจสอบเรือที่เข้ามาในประเทศไทยอย่างผิดกฎหมาย และมีมาตรการตอบโต้อย่างเหมาะสม  
   ด้านสาธารณสุข มีข้อมูล Last Port ของเรือที่จะเข้ามาในประเทศไทย หากผ่านพื้นที่ที่เสียง
ต่อโรคระบาด เช่น ไวรัสโคโรน่า ซาร์ จะมีการนำข้อมูลไปใช้ในการวางแผนป้องกันการแพร่เช้ือโรค
ระบาดสู่ประเทศไทย หากมีลูกเรือที่ติดเช้ือโรคระบาดอยู่บนเรือก็สามารถที่จะมีการกันเรือไว้ในพื้นที่
กักกันโรคติดต่อในทะเลในเบื้องต้นเพื่อมิให้มีการแพร่เช้ือเข้ามาในประเทศไทย  
ข้อเสนอแนะ 
 ข้อมูล AIS หากเรือไม่ปิดหรือเสียจะทำให้ไม่สามารถมองเห็นภาพสถานการณ์ระบบ VTS ได้ 
จึงมีความเป็นต้องใช้ระบบติดตามและวิเคราะห์อื่น ๆ ได้แก่ Radar, CCTV, Satellite การตรวจตรา
ทางทะเลของหน่วยงานที่เกี่ยวของต่อไปด้วย 
ความจำเป็นของหน่วยงาน 

▪ ระบบ AIS มีความจำเป็นอย่างยิ่งในหน่วยงานของกรมเจ้าทา่เพื่อนำมาใช้ในระบบติดตามเรือ
และการควบคุมการจราจร, VTS, SAR, Maritime Security เป็นต้น 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง – ผู้ปฏิบัติ) 
▪ ความจำเป็นของหน่วยงาน เพราะเป็นระบบที่ช่วยเพิ่มความสะดวกและรวดเร็วในการ

ติดตามเรือที่กระทำความผิดและช่วยในการสำรวจจัดเก็บข้อมูลแหล่งที่พบเจอสัตว์ทะเลหา
ยาก 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมประมง – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ การเข้าถึงข้อมูล AIS ผ่าน 1. ดูเส้นทางการเดินเรือจากเว็ปไซต์สาธารณะ ที่ใช้สัญญาณ AIS 

ช่ือ Global Fishing Watch และ 2. รายงานเส้นทางการเดินเรือและวิเคราะห์พฤติกรรม
ของเรือโดยใช้แหล่งข้อมูลจาก AIS จากหน่วยงานภายนอก OceanMind 

▪ ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง 1. เนื่องจากมีข้อจำกัดของสัญญาณAIS ที่ไม่เสถียร หรือเรือ
บางลำไม่ติดอุปกรณ์ AIS และ 2. จากเว็ปไซต์สาธารณะไม่สามารถใช้วิเคราะหพ์ฤติกรรมของ
เรือได้ 

▪ ข้อเสนอแนะ ปัจจุบันการตรวจสอบเรือประมงต่างประเทศในมิติของการทำประมงผิด
กฎหมาย ขาดการรายงาน ไร้การควบคุมมีความเข้มแข็งเป็นอย่างมาก จำเป็นต้องตรวจสอบ
พฤติกรรมของเรือประมง โดยมีหน่วยงานภายนอกเป็นคนช่วยวิเคราะห์ให้ แต่ก็คิดว่าเราควร
จะต้องพัฒนาเครื่องมือเพื่อวิเคราะห์ด้วยตนเอง 

▪ ความจำเป็นของหน่วยงาน จำเป็นในการใช้ตรวจสอบเส้นทางการเดินเรือและวิเคราะห์
พฤติกรรม 
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บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมศุลกากร – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ กรมศุลกากรไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงานใช้การประสานข้อมูลที่ต้องการจากในระบบ AIS 

จากกรมเจ้าท่า หรือหน่วยงานที่สามารถประสานข้อมูลได้ / ในปัจจุบันยังไม่มีระบบอื่นใดใช้
งาน แต่เมื่อต้องการทราบข้อมูลของเรือ จะประสานขอข้อมูลจากกรมเจ้าท่าเป็นรายกรณีไป 

▪ ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง อาจมีความล่าช้าในการประสานขอข้อมูล / ขาดงบประมาณใน
การจัดหาและติดตั้งระบบ 

▪ ข้อเสนอแนะ จัดให้มีการวางระบบ AIS หรือช่องทางการขอข้อมูลได้รวดเร็วยิ่งข้ึน / กรม
ศุลกากรควรผลักดันให้เกิดการตั้งงบประมาณให้มีการจัดซื้อจัดจ้าง 

▪ ความจำเป็นของหน่วยงาน จำเป็น เพราะเพื่อการตรวจสอบหรือค้นหาตำแหน่งของเรือเป้า
ที่ติดตั้งเครื่อง AIS ที่อยู่ในรัศมีของสัญญาณ VHF ได้โดยอัตโนมัติ เป็นการเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการทำงาน เดิมที่ใช้เครื่องเรดาร์ในการสแกนหาตำแหน่งของเรือและช่วยขจัดปัญหาการ
ทำงานของเครื่องเรดาร์เมื่อเกิดสภาพอากศที่ไม่สามารถจับภาพได้ / จำเป็นอย่างยิ่ง เพื่อใช้
เฝ้าดูสถานการณ์และติดตามความเคลื่อนไหวของเรือที่อาจกระทำความผิด 

บทบาท ผู้วางระบบ (กองทัพเรือ – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 
ผู้เชี่ยวชาญ 1 

▪ ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง กรมอุทกศาสตร์ เป็นส่วนหนึ่งของผู้วางระบบ AIS ในระยะ
เริ่มแรก ด้วยวัตถุประสงค์ในการติดตามและให้บริการสถานะของเครื่องหมายทางเรือ ประเภทต่าง 
ๆ ทั้ง ประภาคาร กระโจมไฟ และทุ่นไฟ ผ่านการให้บริการ AIS AtoN ซึ่งการดำเนินการ
ดังกล่าวส่งผลพลอยได้ให้กับการเป็นส่วนหนึ่งในโครงสร้างของระบบ AIS ของประเทศเนื่อง
ด้วยมีการติดตั้งสถานีหลักและสถานีทวนสัญญาณ AIS เกือบตลอดชายฝั่งทะเล ปัญหา
อุปสรรคข้อขัดข้องคือการดำเนินการใช้งบประมาณจากหน่วยซึ่งต้องการเพียงให้บริการ AIS 
AtoN เท่าน้ัน ไม่ได้เป็นหน่วยวางโครงสร้างหลักอย่างแท้จริง แต่จำเป็นต้องให้บริการ AIS 
AtoN ให้ครอบคลุมน่านน้ำไทยจึงต้องจัดวางสถานีฝั่งที่เป็นสถานีหลักและสถานีรองเอง โดย
ใช้งบประมาณและบุคลากรจัดวางและดูแลระบบเท่าที่พอจะทำได้ ทั้งนี้เนื่องจากประเทศ
ไทย มีหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับระบบ AIS หลายหน่วยงานทั้งที่เป็นหน่วยวางโครงสร้าง และ
ผู้ใช้งาน แต่ขาดการบูรณาการกันอย่างแท้จริง ไม่มีการกำหนดโครงสร้างระบบที่ชัดเจน ใคร
รับผิดชอบส่วนใด โครงสร้างระบบควรเป็นอย่างไร มีเครือข่ายการสื่อสารอย่างไร ใคร
รับผิดชอบควบคุมในส่วนใด กระบวนการจัดวาง การอนุญาต การควบคุม การบันทึกข้อมูล 
ต่างหน่วยต่างทำ ไม่ประสานงานกัน ที่ให้ประเทศเสียงบประมาณจำนวนมากและไม่เกิด
ประสิทธิภาพและประสิทธิผล 
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▪ ความจำเป็นของหน่วยงาน มีความจำเป็นอย่างมาก เนื่องจากหน่วยทีหน้าที่ในการติดตั้ง
และให้บริการเครื่องหมายทางเรือ ซึ่งในอนาคตอันใกล้จะมีการบังคับใช้ให้บริการข้อมูล
เครื่องหมายทางเรอืที่ติดตั้ง ให้บรกิาร และแจ้งเตือนความเป็นเครื่องหมายทางเรือผ่านระบบ 
AIS ที่เรียกว่า AIS AtoN รองรับระบบ e-Navigation ที่กำลังจะอนุมัติใช้อย่างเป็นทางการ 
ดังนั้น ในฐานะหน่วยงานหลักของรัฐ ในด้านน้ี จำเป็นจะต้องดำเนินการให้มั่นใจว่าสามารถ
เผยแพร่สัญญาณ AIS AtoN ได้อย่างถูกต้อง ครบถ้วน ตลอดเวลา ทุกสภาพอากาศ 

ผู้เชี่ยวชาญ 2 
▪ ผู้วางระบบ ผู้ดูแลระบบ ผู้ดูแลโครงข่ายสื่อสาร ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง  เป็น

หน่วยงานภายใต้สังกัดกองทัพเรือ ภารกิจสนับสนุน ทร.เป็นหลัก งบประมาณที่ใช้ในการ
สนับสนุนไม่เพียงพอ กฎระเบียบ ข้อบังคับสายงานที่ซับซ้อน ไม่อ่อนตัว มีระเบียบที่ทับซ้อน
ระหว่างหน่วยงาน ไม่มีการใช้ทรัพยากรร่วมกัน ภารกิจงานที่ไม่ชัดเจน ขัดแย้งกันเอง ไม่มี
หน่วยหรือโรงเรยีนที่ให้องค์ความรู้และรับรององค์ความรู้ในระดับประเทศได้ บุคลากรในการ
ปฏิบัติงานไม่เพียงพอ หน่วยงานที่ปฏิบัติงานเกี่ยวกับระบบ AIS ไม่ชัดเจน (ไม่ได้เป็นแผนก
โดยตรง) อำนาจหน้าที่ไม่ชัดเจน การนำเทคโนโลยีมาใช้งานยังไม่ได้ปรับใช้ให้เหมาะสมและ
สอดคล้องตามการพัฒนาในห้วงเวลาปัจจุบัน การยกระดับการให้ความสำคัญของข้อมูล AIS 
ในการตระหนักรู้ 

▪ ผู้ใช้งานระบบทั่วไป ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง การใช้งานในประเทศไทยยังสับสน ไม่เป็น
ระเบียบ ไม่คุ้มค่าในใช้งานเชิงประสิทธิภาพการสรา้งเสรมิความปลอดภัยทางทะเล มาตรการ
ออกระเบียบและบทบาทในในการบังคับใช้หน่วยเจ้าภาพ ยังไม่มีการดำเนินการที่ชัดเจน มี
การทับซ้อนกันระหว่างหน่วยงาน 

▪ ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์  ผู้ ใช้งานเครื่องหมายทางเรือ ปัญหา อุปสรรค 
ข้อขัดข้อง มีหลายหน่วยงานที่ใช้งาน แต่ส่วนใหญ่มิได้ลงทุนสร้างระบบเป็นของตัวเอง 
อย่างเช่น อศ. หรือกรมเจ้าท่าส่วนใหญ่เป็นการนำข้อมูลที่ผ่านการดำเนินการจากหน่วยที่มี
องค์ประกอบครบถ้วนมาใช้ เพื่อสนับสนุนภารกิจสนับสนุนของตัวเองเป็นหลัก ฉะนั้นการ
พิจารณางบประมาณที่ใช้ในการสนับสนุนจึงไม่เพียงพอเนื่องจากการมองภารกิจจากหน่วย
แม่ มิได้คำนึงถึงลำดับความสำคัญ ของหน่วยดำเนินการ และกระบวนการกฎระเบียบ  

▪ สถานีฝั่ง ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง มีหลายหน่วยงานสร้างสถานีฝั่งข้ึนมาใช้งานเองโดย
สนับสนุนภารกิจของตัวเองเป็นหลัก โดยบางหน่วยมีหลักการที่สนับสนุนตามมาตรฐานหรือ
กฎระเบียบ ข้อบังคับแต่บางหน่วยกลับไม่มีมาตรฐานแต่ใช้การประยุกต์การใช้โดยอาศัย
เทคโนโลยีมีมาใช้งาน ดังนั้นภารกิจที่หน่วยต่าง ๆ ดำเนินสร้างข้ึนจึงไม่สามารถใช้ทรัพยากร
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ร่วมกันได้ ภารกิจงานที่ไม่ชัดเจน ขัดแย้งกันเอง ไม่มีองค์ความรู้ที่รับรองได้ บุคลากรในการ
ปฏิบัติงานไม่เพียงพอ หน่วยงานที่ปฏิบัติงานไม่เกี่ยวข้องกับระบบ AIS โดยตรง อำนาจ
หน้าที่ระบบ AIS ไม่ชัดเจน 

▪ ความจำเป็นของหน่วยงาน จำเป็นมากในการใช้งานเนื่องจากเป็นระบบที่ออกแบบมาเพื่อ
การให้บริการความปลอดภัยทางทะเลเป็นหลัก สามารถสอดแทรกประยุกต์ภารกิจร่วมได้
อย่างมากมายและเหมาะสม เนื่องจากเป็นเทคโนโลยีที่พัฒนาตกผลึกและต่อยอดไปข้างหน้า
ได้อีก 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์ (กองบังคับการตำรวจน้ำ – ผู้บริหาร) 
▪ ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง ยังมีเรือบางลำที่ ไม่เปิดสัญญาณ AIS ตลอดเวลา ตรวจสอบเรือ

บรรทุกน้ำมันเตา เรือรับของเสีย แล้วพบว่า ยังไม่มีการส่งสัญญาณ AIS  
▪ ข้อเสนอแนะ ให้เรือบรรทุกผลิตภัณฑ์น้ำมันเตา เรือบริการรับของเสีย ติดตั้งระบบ AIS เพิ่ม

ความเข้มงวดในการบังคับใช้กฎหมาย เกี่ยวกับเรือที่ไม่เปิดสัญญาณ AIS 
 
บทบาท ผู้ใช้งานระบบทั่วไป (ผู้ประกอบการท่าเรือเอกชน – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
ผู้ใช้งานระบบทั่วไป 

▪ ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง ช่องทางการสื่อสาร การเข้าถึงระบบ การให้ข้อมูล ระดับของ
ข้อมูล ผู้ให้ข่าวสาร ใครที่จะสามารถเข้าถึงข้อมูลได้บ้าง การปกปิดข้อมูล วิธีการป้องกัน 
ข้อมูลรั่วไหล / มีความสับสนในการใช้ระบบและยังไม่มีความเข้าใจ รวมถึงอุปกรณ์ต่าง ๆ ใน
การใช้งาน 

▪ ข้อเสนอแนะ ต้องวางระบบให้ครอบคลุม และ Friendly using ใช้งานง่าย / ควรจัดอบรม
ให้ความรู้กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องและมีการสร้างช่องทางการสื่อสารที่ชัดเจน 

ผู้ใช้งานติดตามสถานการณ์ 
▪ ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง ระบุตัวตนของผู้ใช้งาน เนื้อหา ความน่าเช่ือถือ เวลาการให้

ข้อมูล และรูปแบบการนำเสนอ / ช่องทางที่จะติดตามสถานการณ์ยังไม่ชัดเจน ไม่มีผู้
ประสานงานที่ชัดเจน 

▪ ข้อเสนอแนะ ควรกำหนดช่องทางที่ ชัดเจนและแต่งตั้งผู้ประสานงานและประกาศใช้
ผู้เกี่ยวข้องรับทราบ 
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ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน 
▪ ปัญหา อุปสรรค ข้อขัดข้อง ไม่มีหน่วยงานกลางในการติดตามข้อมูลจาก AIS และระบบ 

AIS จะใช้เมื่อมีการร้องขอเท่านั้น / ยังไม่มีระบบที่แน่นอน ใช้สื่อสารช่องทาง email / Line 
ความชัดเจนของระบบที่ใช้ยังไม่เหมาะสมและชัดเจน มีความล่าช้าและไม่มีคนรับผิดชอบ 

▪ ข้อเสนอแนะ ควรมีระบบที่ชัดเจน และมีคนรับผิดชอบ 
▪ ความจำเป็นของหน่วยงาน จำเป็น ทางท่าเรือสามารถติดตามเรือลำที่จะเข้าเทียบท่าได้ ว่า

มาถึงตามวัน/เวลา ที่กำหนดได้หรือไม่ ในสภาวะอากาศแปรปวน จะช่วยติดต่อประสานงาน 
ช่วยเหลือ เรือที่เดินเรืออยู่หรือ ทิ้งสมอ รอบ ๆ ท่าเรือ ให้ระมัดระวัง หรือเตรียมพร้อมรับมือ 
ถึงความไม่ปกติ / มีความจำเป็นในการรับข้อมูลข่าวสาร เพื่อนำมาใช้ในการบริหารจัดการ 
การทำงานที่ดีข้ึน และพัฒนาข้ึน 
 

คำถามท่ี 2 ผลกระทบของระบบ AIS ต่อความมั่นคง ความปลอดภัย เศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม 
ท่านคิดว่าการให้บริการของระบบ AIS ก่อให้เกิดปัจจัยใดที่ส่งผลกระทบต่อความมั่นคง ความ
ปลอดภัย เศรษฐกิจหรือสิง่แวดล้อมของประเทศในรูปแบบใด้บ้าง (What’s and How’s the factor 
of AIS in Maritime Security) 
บทบาท ผู้วางระบบ (กรมเจ้าท่า – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ระบบ AIS มีความจำเป็นอย่างยิ่งในหน่วยงานของกรมเจ้าทา่เพื่อนำมาใช้ในระบบติดตามเรือ
และการควบคุมการจราจร, VTS, SAR, Maritime Security เป็นต้น 

▪ ระบบ AIS เป็นระบบเปิดที่ผู้ใดที่มีเครื่องรับสัญญาณ AIS สามารถเห็นข้อมูลทางทะเลได้
เช่นกัน รวมทั้งเว็บไซด์ติดตามเรือต่าง ๆ เช่น Marine Traffic, Vessel Finder สามารถนำ
ข้อมูลไปเผยแพร่ให้กับสมาชิกเพื่อประโยชน์ทางการค้าต่อไปได้ 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง – ผู้ปฏิบัติ) 
▪ ช่วยในการลดการกระทำความผิด เนื่องจากเจ้าหน้าที่สามารถติดตามผู้กระทำผิดได้ง่ายและ

ส่งผลให้ทรัพยากรทางทะเลสมบูรณ์มากขึ้น 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมประมง – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ คิดว่าไม่กระทบ 
▪ เนื่องจากระบบ AIS เป็นระบบที่เปิดเผย ไม่มีระบบความปลอดภัย จึงอาจจะมีผลต่อความ

มั่นคงของประเทศเจ้าของธง 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมศุลกากร – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
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▪ การติดต่อสื่อสาร ระหว่างเรือ และเรือถึงฝั่ง ข้อมูลเบื้องต้นของเรือ เพิ่มประสิทธิภาพการ
ทำงานและความปลอดภัยในการเดินเรือ เพิ่มประสิทธิภาพของระบบ VTS ในการตรวจตรา
เรือที่อยู่ในเขตรับผิดชอบ 

▪ ไม่มีผลกระทบ 
บทบาท ผู้วางระบบ (กองทัพเรือ – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ความเช่ือมั่นของเรือที่สัญจรเข้ามาในน่านน้ำไทย ที่มีโครงสร้างระบบ AIS รองรับ ทำให้เช่ือ
ได้ว่ามีการจัดวางโครงสร้างการอำนวยความปลอดภัยในทะเลได้ดีในระดับสากล เช่ือได้ว่ามี
การติดตามกิจกรรมต่าง ๆ ในทะเล ซึ่งนอกจากจะมั่นใจในความปลอดภัยแล้ว เรือเหล่าน้ันก็
จะไม่กล้าที่จะกระทำผิดกฎหมายด้วย ดังนั้น ทั้งในเรื่องเศรษฐกิจที่เกิดข้ึนจากการขนส่งทาง
ทะเล และเรื่องความมั่นคงปลอดภัยจากระบบแสดงตนอัตโนมัติที่ทราบข้อมูลให้เฝ้าตรวจ
และติดตามได้ ล้วนเกิดข้ึนได้จากการมีระบบ AIS แต่ถ้าการจัดวางโครงสร้างระบบ และการ
ควบคุมดูแลระบบไม่มีการจัดการที่ดี ก็จะส่งผลกระทบในทางลบได้อย่างมาก 

▪ การบริหารจัดการการขนส่งโลจิสติกทางทะเลที่ไม่ครบถ้วน การดูแลความปลอดภัยพื้นที่รับ
ผิดทางทะเลทุกมิติ 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์ (กองบังคับการตำรวจน้ำ – ผู้บริหาร) 
▪ ระบบ AIS เพิ่มความเช่ือมั่นในด้านความปลอดภัยในการเดินเรือ เพิ่มความสะดวกในการดูแล

ประชาชนและนักท่องเที่ยวที่เดินทางมากับเรือ ป้องกันการกระทำผิดกฎหมายของเรือเดินทะเล 
บทบาท ผู้ใช้งานระบบทั่วไป (ผู้ประกอบการท่าเรือเอกชน – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ สามารถติดตามสถานะของเรือ หรือยานพาหนะทางน้ำได้ตลอดเวลาและตรวจสอบย้อนหลัง
ได้ ในกรณีที่เกิดข้อสงสัย เช่น พบคราบน้ำมันในทะเล แต่ไม่พบเรือ แต่เจ้าหน้าที่สามารถเอา
ข้อมูลย้อนหลังของเรือที่แล่นผ่านบริเวณนี้ในช่วงเวลาที่ตั้งสมมติฐานว่ามีการปล่อยน้ำมัน
ออกจากตัวเรือได ้

คำถามที่ 3 ความสัมพันธ์ระหว่าง AIS และ MDA  
AIS เกี่ยวข้องกับ MDA ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลหรือไม่ อย่างไร (What’s the 
relationships between AIS and MDA) 
บทบาท ผู้วางระบบ (กรมเจ้าท่า – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 

▪ AIS เป็นอุปกรณ์หนึ่งที่จะทำให้ MDA มีภาพสถานการณ์ทางทะเลได้ ชัดเจนและมี
ประสิทธิภาพ ทำให้หน่วยงานทางทะเลที่เกี่ยวข้องสามารถวิเคราะห์และประเมินสถานการณ์
ตามภารกิจของหน่วยงานต่อไปได้ 
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บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง – ผู้ปฏิบัติ) 
▪ เกี่ยวข้อง เนื่องจากเป็นข้อมลูที่ทำให้ทราบว่า เรือประมงแต่ละลำมีการทำประมงในเขตพื้นที่

หวงห้ามทำการประมงหรือไม่ 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมประมง – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ AIS สามารถเป็นแหล่งที่มาของข้อมูลของ MDA ได ้
▪ เกี่ยวข้อง เนื่องจากสามารถติดตามสถานการณ์ทางทะเลได้โดยใช้ระบบ AIS 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมศุลกากร – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ เกี่ยวข้องเพราะสามารถนำมาช่วยเพิ่มประสิทธิภาพของ MDA 
▪ AIS เป็นส่วนหนึ่งที่สำคัญในการสนับสนุนข้อมลูเพื่อใช้ในการวิเคราะห์เพื่อจดัทานโยบายหรอื

การจัดทำแผนปฏิบัติการ 
บทบาท ผู้วางระบบ (กองทัพเรือ – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 

▪ AIS เป็นส่วนหนึ่งของ MDA เนื่องจากให้ข้อมูลเบื้องต้นจากสถานีต่าง ๆ โดยเฉพาะสถานีเรือ 
ให้กับ MDA โดยมีข้อมูลของสถานีนั้น รวมทั้งข้อมูลกิจกรรมทางทะเลของสถานีดังกล่าว 
รวมทั้งสามารถติดตามการเคลื่อนที่ของเรือในภาพรวมได้อย่างต่อเนื่อง ซึ่งรวมทั้งเรือและ
อากาศยานกู้ภัยทางทะเลที่ติดตั้งระบบ AIS ด้วย ซึ่งจะตอบรับกับการรักษาผลประโยชน์ของ
ชาติทางทะเลทั้งในเรื่องการรักษากฎหมาย การอำนวยความสะดวกในการเดินเรือ และการ
ส่งเสริมให้เกิดความปลอดภัยของชีวิตและทรัพย์สินในทะเล รวมทั้งการค้นหาและช่วยเหลือ
ผู้ประสบภัยทางทะเลด้วย 

▪ เกี่ยวข้องอย่างมาก เนื่องจากเป็นระบบที่ออกแบบมาให้ข้อมูลเป้าหมายทางทะเลที่เป็น
ปัจจุบันมากที่สุด (เรียลไทม์) 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์ (กองบังคับการตำรวจน้ำ – ผู้บริหาร) 
▪ สามารถนำใช้ AIS ร่วมกับระบบระบบอื่น ๆ เช่น VMS, DLTGPS (ตรวจสอบข้อมูลรถที่มา

เทียบเรือ) ในการประเมินสถานการณ์ เฝ้าระวังเพื่อป้องกันการกระทำผิด รวมทั้งใช้เป็น
หลักฐานในการดำเนินคดีได้ 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบทั่วไป (ผู้ประกอบการท่าเรือเอกชน – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ นายประจำเรือต้องแสดงกิจกรรมของเรือ ให้ทันสมัย ถูกต้อง และตามความเป็นจริง ตลอดเวลา 
▪ มีความเกี่ยวข้อง ช่วยในการติดตามและยืนยันที่อยู่ในทะเล 
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คำถามที่ 4 ความสัมพันธ์ระหว่าง MDA กับหน่วยงานต้นสังกัดของผู้เช่ียวชาญ 
MDA มีความสำคัญกับหน่วยงานของท่านหรือไม่ อย่างไร (What are the Importance of MDA) 
บทบาท ผู้วางระบบ (กรมเจ้าท่า – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 
MDA ทำให้การบริหารจัดการความปลอดภัยทางทะเลตามภารกิจของกรมเจ้าท่าเกิดประสิทธิภาพ 

▪ ระบบการควบคุมการจราจร (Vessel Traffic Service) 
▪ ระบบติดตามเรือและการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 
▪ การค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล (SAR) 
▪ การบริการจัดการเหตุการฉุกเฉินและภัยคุกคามทางทะเล (Emergency management) 
▪ การรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ (ISPS Code) 
▪ ระบบความปลอดภัยในการเดินเรือ (Maritime Safety System) 
▪ การบังคับใช้กฎหมายทางทะเล (Maritime Law Enforcement) 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง – ผู้ปฏิบัติ) 
▪ มีความสำคัญ เนื่องจากหน่วยงานมีหน้าที่ในการอนุรักษ์ทรัพยากรทางทะเล ซึ่ง MDA จะ

เป็นข้อมูลที่ใช้ช่วยในการปฏิบัติงาน 
▪ ระบบ AIS มีความจำเป็นเพราะเป็นระบบที่ช่วยเพิ่มความสะดวก และรวดเร็วในการติดตาม

เรือที่กระทำความผิดและช่วยในการสำรวจจัดเก็บข้อมูลแหล่งที่พบเจอสัตว์ทะเลหายาก 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมประมง – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ หากมีเรามีข้อมูลหรือข่าวสารเกี่ยวกับเรือประมงว่ามีพฤติกรรมอย่างไรขณะที่แล่นหรือทำ
ประมงอยู่จะช่วยในการตรวจสอบว่าเรือลำดังกล่าวมีความเสี่ยงในการกระทำผิดกฎหมาย
หรือไม่ ใช้ในการประกอบการพิจารณาอนุญาต/ปฏิเสธการเข้าเทียบท่า 

▪ มีเนื่องจาก สถานการณ์ทางทะเลมีความสำคัญกับการติดตามเรือประมง 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมศุลกากร – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ มีความสำคัญเพราะกรมศุลกากรเปน็หน่วยงานทีม่ีกำลงัทางเรอืสามารถปฏิบตัิงานในทะเลได้ 
▪ มีความสำคัญอย่างยิ่ง เนื่องจากภารกิจของกรมศุลกากร คือการจัดเก็บอากรเพื่อนำมาใช้ใน

การพัฒนาประเทศ อำนวยความสะดวกในการค้าไม่ให้เกิดการติดขัด แต่ต้องควบคุม
ตรวจสอบสินค้าทุกชนิดที่มีการนาเข้า/ส่งออก/ผ่านแดน ไม่ให้มีการกระทำผิด MDA จึงมี
ความสำคัญอย่างยิ่งในการวางยุทธศาสตร์เพื่อรองรับภารกิจดังกล่าวข้างต้น 
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บทบาท ผู้วางระบบ (กองทัพเรือ – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 
▪ ในฐานะผู้จัดทำแผนที่ทางทะเลและแผนที่พิเศษประเภทต่าง ๆ ต้องเข้าใจและมีข้อมูลเพียง

พอที่จะทำภาพแผนที่ทางทะเลให้ตรงความต้องการใช้งานของกองทัพเรือด้านความมั่นคง
และรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล และยังสามารถเป็นข้อมูลพื้นฐานให้หน่วยงานอื่น 
ๆ หรือภาคเอกชนที่ร่วมมือกับรัฐในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล สามารถนำไป
ต่อยอดหรือเพิ่มช้ันข้อมูลต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่อการตัดสินใจเฉพาะเรื่องได้  

▪ ส่วนงานด้านความปลอดภัยในการเดินเรือหากมีข้อมูลจาก MDA จะทำให้การวางแผน
ทางด้านการส่งเสริมความปลอดภัยในการเดินเรือเป็นไปโดยรอบคอบ สามารถใช้วิเคราะห์
พื้นที่และพฤติกรรมการเดินเรือเพื่อการจัดทำแผนที่ รวมทั้งการติดตั้งเครื่องหมายทางเรือ 
และการแจ้งเตือนข้อมูลที่สำคัญต่อการเดินเรือ เป็นไปอย่างรอบคอบมีหลักฐานที่สามารถใช้
หลักการที่เกี่ยวกับความปลอดภัยอ้างอิงในการกำหนดความจำเป็น และวางแผนงานได้ 

▪ มีความสำคัญอย่างมากในการให้บริการความปลอดภัยทางทะเล ตามกฎ SOLAS โดยที่กรม
อุทกศาสตร์เป็นหน่วยที่ให้บริการงานด้านอุทกศาสตร์ทางทะเล โดยเป็นสมาชิกชาติ ของ
สถาบัน IHO IALA เป็นต้น 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์ (กองบังคับการตำรวจน้ำ – ผู้บริหาร) 
▪ มีความสำคัญมาก เพราะปัจจุบัน กลุ่มองค์กรอาชญากรรมระหว่างประเทศ ได้ใช้ทะเลเป็น

ศูนย์กลางในการฟอกเงิน โดยพบว่ามีความเช่ือมโยงกันระหว่างกลุม่ผูค้้ายาเสพติด กลุ่มผู้เปิด
คาสิโนและกลุ่มผู้ค้าน้ำมันเถ่ือน ซึ่งใช้ทะเลในการขนถ่ายสิ่งผิดกฎหมายแฝงมากับการทำ
ธุรกิจการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศ จึงต้องติดตามเรือ บุคคล การติดต่อสื่อสาร รวมทั้ง
เส้นทางการเงิน ของกลุ่มบุคคลที่ในอยู่ในขบวนการผิดกฎหมายเหล่าน้ี 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบทั่วไป (ผู้ประกอบการท่าเรือเอกชน – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ MDA มีส่วนสำคัญต่อกิจการท่าเรอืมาก เพื่อการเฝ้าระวังป้องกัน และเตรียมมาตรการรองรบั

สถานการณ์ทางทะเลในช่วงเวลานั้น ๆ แต่เนื่ องจาก Kerry Siam Seaport เป็นท่าเรือ
เอกชนขนาดใหญ่ แต่ไม่ค่อยจะได้รับข้อมูลที่สำคัญจากหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้องเท่าที่ควร 
ต้องติดตามข่าวสารด้วยตัวเองเป็นหลัก การแก้ไขปัญหาระหว่างบริษัทกับบริษัท ชุมชน 
หน่วยงานรัฐ ต้องการให้มีหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรง เข้ามาเป็นตัวกลางเข้ามาแก้ปัญหา 

▪ มีความสำคัญในเรื่องของข่าวสาร ข้อมูล และวิธีการตอบสนองในเรื่องสถานการณ์ฉุกเฉิน 
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คำถามท่ี 5 รูปแบบความสัมพันธ์ของหน่วยงานของผู้เชี่ยวชาญกับ MDA 
หน่วยงานของท่านเกี่ยวข้องกับ MDA ในรูปแบบใด (What and How are MDA used for) 
บทบาท ผู้วางระบบ (กรมเจ้าท่า – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 
กรมเจา้ทา่เป็นส่วนหนึ่งของ MDA และต้องการใช้ประโยชน์จากระบบติดตามเรือในภารกิจต่าง ๆ ดังนี้ 

▪ การควบคุมการจราจร (Vessel Traffic Service) 
▪ ติดตามเรือและการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 
▪ การค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล (SAR) 
▪ การบริการจัดการเหตุการฉุกเฉินและภัยคุกคามทางทะเล (Emergency management) 
▪ การรักษาความปลอดภัยของเรือและท่าเรือ (ISPS Code) 
▪ ความปลอดภัยในการเดินเรือ (Maritime Safety System) 
▪ การบังคับใช้กฎหมายทางทะเล (Maritime Law Enforcement) 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง – ผู้ปฏิบัติ) 
▪ ทช. เป็นส่วนหนึ่งของ MDA และต้องการใช้ประโยชน์ในการปฏิบัติงาน และใช้เป็น

ฐานข้อมูลในการประเมินแหล่งทรัพยากรทางทะเล 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมประมง – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ สามารถนำข้อมูลข่าวสารมาประการพิจารณาอนุญาต/ปฏิเสธการเข้าเทียบท่าของเรือประมง
ต่างประเทศ 

▪ ใช่ เพื่อติดตามสถานการณ์ของเรือประมงที่ไม่ปรากฎในระบบติดตามเรือ 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมศุลกากร – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ เป็นส่วนหนึ่งของ MDA ใช่เพราะสามารถใช้เป็นแนวทางในการตอบสนองต่อภัยคุกคามทาง
ทะเลในส่วนงานที่เกี่ยวข้องกับกรมศุลกากร 

▪ ติดตามการเคลื่อนไหวของเรือในกลุ่มเสี่ยงที่จะกระทาความผิดกฎหมายศุลกากร และ 
กฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง 

บทบาท ผู้วางระบบ (กองทัพเรือ – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 
▪ ในคำถามนี้ตอบยากสักหน่อย เนื่องจากว่า หากมองในฐานะหน่วยเตรียมข้อมูลโครงสร้าง

พื้นฐานทางทะเลที่ใช้แผนที่ทางทะเลเป็นส่วนหนึ่งของ MDA นั้น หน่วยไม่ได้เป็นทั้งผู้ใช้
ประโยชน์โดยตรงและผู้ใช้ประโยชน์โดยอ้อม แต่เป็นผู้อำนวยให้รากฐานหรือพื้นฐานของ 
MDA เกิดข้ึนได้ อย่างไรก็ตามเมื่อ MDA เกิดข้ึนแล้ว ในฐานะผู้ผลิตแผนที่  ผู้จัดวาง
เครื่องหมายทางเรือ และผู้แจ้งเตือนข้อมูลเพื่อความปลอดภัยในการเดินเรือ หน่วยเป็นส่วน
หนึ่งของ MDA และต้องการใช้ประโยชน์โดยตรง 
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▪ เป็นส่วนหนึ่งของ MDA และเป็นการให้บริการความปลอดภัยทางทะเล ตามกฎ SOLAS โดย
ฐานะ ที่กรมอุทกศาสตร์เปน็หน่วยทีใ่ห้บรกิารงานด้านอุทกศาสตร์ทางทะเล งานเครื่องหมาย
ทางทะเล โดยเป็นผู้ให้บริการตามมาตรฐาน สามารถตรวจคุณภาพการให้บริการได้ เพื่อ
ความมันใจในความปลอดภัยในการเดินเรือ ในน่านน้ำไทย โดยที่กรมอุทกศาสตร์เป็นหน่วย
ข้ึนตรงของกองทัพเรือ ที่เป็นส่วนหนึ่ง MDA 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์ (กองบังคับการตำรวจน้ำ – ผู้บริหาร) 
▪ เป็นส่วนหนึ่งของ MDA และต้องการใช้ประโยชน์โดยตรง เพื่อป้องกันการกระทำผิดเกี่ยวกับ

น้ำมันเช้ือเพลิง เพื่อป้องกันการกระทำผิดเกี่ยวกับการประมง เพื่อช่วยเหลือผู้ประสบภัยทาง
ทะเล และเพื่อสืบสวนติดตามบุคคลที่มีหมายจับ 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบทั่วไป (ผู้ประกอบการท่าเรือเอกชน – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ เป็นส่วนหนึ่งของ MDA เพราะเป็นสมาชิกของช่องทางเข้าออกประเทศระดับจังหวัด  

(1) สามารถติดตามและทราบถึง ETA สถานะต่าง ๆ ของเรือที่จะเข้าเทียบท่า ก่อนการมาถึง 
(2) ท่าเรือสามารถช่วยเหลือหน่วยงานรัฐ ในการติดตามเรือที่อยู่ในความสนใจ ได้ เช่น เรือที่
แอบปล่อยน้ำมันกลางทะเล และ (3) ประสานความร่วมมือ ระหว่างผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น 
ชาวบ้าน กลุ่มประมง ผู้ที่ปฏิบัติงาน ผู้ประกอบการ ทางทะเล เช่น ท่าเรือ แท่นน้ำมันกลาง
ทะเล หน่วยงานราชการที่เกี่ยวข้อง กรมประมง กรมเจ้าท่า ตำรวจน้ำ ฝ่ายปกครอง กรม
ควบคุมโรค เพื่อหาข้อยุติ วางแนวทางการปฏิบัติงาน บูรณาการการรักษาผลประโยชน์
แห่งชาติทางทะเล 

▪ เป็นส่วนหนึ่งของ MDA และต้องการใช้ประโยชน์ในการ รับข้อมูลต่าง ๆ เพื่อนำมาอ้างอิงใน
การทำงานและปรับใช้ให้สอดคล้องกับกฎหมายต่างประเทศ 

คำถามท่ี 6 ความจำเป็นในการบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
ประเทศไทยมีความจำเป็นต้องบูรณาการ AIS ในการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลหรอืไม่ หรือไม่ 
(What and How is the necessity) 
บทบาท ผู้วางระบบ (กรมเจ้าท่า – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ระบบ AIS ในประเทศไทยมีการติดตั้งในหลายหน่วยงานได้แก่ กรมเจ้าท่า กองทัพเรือ บริษัท 
โทรคมนาคมแห่งชาติ จำกัด การท่าเรือแห่งประเทศไทย การนิคมอุตสาหกรรมแห่งกระเทศ
ไทย ท่าเรือเอกชน ซึ่งมีความจำเป็นต้องนำระบบ AIS มาบูรณาการเพื่อแลกเปลี่ยนข้อมูล 
และสามารถเป็นระบบสำรองหากระบบหนึ่งใดเสียหรือชำรุดไป (Backup system) 
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บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง – ผู้ปฏิบัติ) 
▪ จำเป็น เพราะเป็นเครื่องมือที่ช่วยในการปฏิบัติงานให้ง่ายข้ึน และรวดเร็ว 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมประมง – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ ควรจะนำAIS มาบูรณาการด้วย 
▪ ควร เนื่องจากระบบติดตามเรือในทะเลไม่ได้มีแต่เฉพาะ AIS เท่านั้น ดังนั้นควรบูรณาการใน

การใช้งานทุกระบบ เพื่อประโยชน์ของชาติ 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมศุลกากร – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ จำเป็น เพราะข้อมูลที่ได้จาก AIS สามารถนำมาใช้ประกอบการวิเคราะห์เรือเป้าในการ
ทำงานของ ศรชล. ได้ / มีความจำเป็นอย่างยิ่ง 

บทบาท ผู้วางระบบ (กองทัพเรือ – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 
▪ มีความจำเป็นอย่างมาก หากระบบถูกออกแบบจัดวางโครงสร้างให้ถูกที่ถูกทางถูกหน่วย

รับผิดชอบ เป็นโครงสร้างเครือข่ายระบบ AIS ที่สมบูรณ์ จะทำให้การใช้งานไม่สับสน เข้าใจ
ง่าย ทราบกระบวนการดำเนินการที่ชัดเจน ทราบว่าหน่วยใดดูแลเรื่องอะไร อนุญาตเรื่อง
อะไร ผู้ขอใช้งาน และผู้ใช้งานก็จะเข้ามาในระบบอย่างถูกต้อง แยกได้ชัดว่าเป็นผู้ใช้งาน
ประเภทใด end user หรือ client ส่วนผู้วางระบบก็ไม่สิ้นเปลืองค่าใช้จ่าย ควบคุมระบบได้ 
และจะใช้ประโยชน์ได้อย่างเต็มที่ตามที่ระบบถูกออกแบบมา สามารถเป็นส่วนหนึ่งของ MDA 
ทำให้มีข้อมูลต่าง ๆ ที่จำเป็นต่อการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 

▪ จำเป็นมากในการบรูณาการร่วมกัน เนื่องจากประเทศไทยมาหน่วยงานที่ให้บริการทางทะเล
หลากหลายหน่วยงาน และหลากหลายภารกิจ 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์ (กองบังคับการตำรวจน้ำ – ผู้บริหาร) 
▪ จำเป็นต้องมีการบูรณาการ เพื่อให้ทุกหน่วยงานมีข้อมูลที่เพียงพอ ในการตัดสินใจรวมทั้งให้

ทุกหน่วยมีความเข้าใจสถานการณ์ไปในทิศทางเดียวกัน 
บทบาท ผู้ใช้งานระบบทั่วไป (ผู้ประกอบการท่าเรือเอกชน – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ควรมีแต่ใครจะลงทุนติดต้ังอุปกรณ์ให้เรือขนาดเล็ก และควรมีมาตรการจูงใจให้เจ้าของเรือ 
หรือยานพาหนะทางน้ำอื่น ๆ 

▪ มีความจำเป็น 
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คำถามที่ 7 ข้อเสนอเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล 
ควรให้หน่วยงานใดเป็นเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล เพื่อให้มีความเหมาะสมกับการจัด
โครงสร้างการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล (Who should be the integrator) 
บทบาท ผู้วางระบบ (กรมเจ้าท่า – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ศรชล. ควรเป็นเจ้าภาพในการรวบรวมข้อมูลทางทะเล 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง – ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ทช. กปม. ศรชล. จท. 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมประมง – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ศรชล. (2) 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมศุลกากร – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 

▪ กองทัพเรือเนื่องจากในเรื่องของความพร้อมทรัพยากรและขีดความสามารถการปฏิบัติการ
ทางทะเล  

▪ ศรชล. 
บทบาท ผู้วางระบบ (กองทัพเรือ – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ควรเป็นหน่วยที่มีหน้าที่ในการบูรณาการข้อมูลทางทะเล เมื่อพิจารณาตาม พ.ร.บ.รักษา
ผลประโยชน์ของชาติทางทะเล พ.ศ.2562 แล้วก็จะเห็นได้ว่า ควรเป็นหน้าที่ของ ศรชล. 

▪ ตามโครงสร้างหลักผังการจัด ควรให้ บก.ศรชล โดย กองทัพเรือเป็นผู้ดำเนินการเป็นผู้
รวบรวมข้อมูลเพื่อเป็นเอกภาพในการกลั่นกรองข้อมูลเพื่อไปใช้ประโยชน์ในการให้บริการ
ความปลอดภัยและความมั่นคงทางทะเลสูงสุด 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์ (กองบังคับการตำรวจน้ำ – ผู้บริหาร) 
▪ ศรชล. 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบทั่วไป (ผู้ประกอบการท่าเรือเอกชน – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ กรมเจ้าท่า (2) 
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คำถามท่ี 8 ข้อมูลท่ีจำเป็นต่อกลไก MDA 
ในการสร้างกลไกการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ควรมีข้อมูลที่สำคัญอะไรบา้ง (what to integrate) 
บทบาท ผู้วางระบบ (กรมเจ้าท่า – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 

▪ ระบบติดตามเรือและข้อมูลภาพการเคลื่อนไหวของเรือในทะเลจากระบบ AIS, Radar, 
Satellite, LRIT, VMS, Wind-Word, SeaVision เป็นต้น 

▪ อุปกรณ์และทรัพยากรของหน่วยงานที่มีอำนาจหน้าที่ในการตรวจตราทางทะเล  
▪ ระบบการติดต่อสื่อสารทางทะเลจากสถานีฝั่งไปยังเรือ และเรือกับเรือ  
▪ ระบบข้อมูลการแจ้งเรือเข้าออกในน่านน้ำไทย ทะเบียนเรือไทย คนประจำเรือ ท่าเทียบเรือ 

เส้นทางเดินเรือ (Maritime Safety Information) 
บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง – ผู้ปฏิบัติ) 

▪ จำนวนทรัพยากรทางทะเลในอดีต และปัจจุบัน 
▪ ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อทรัพยากรทางทะเล ทั้งทางตรงและทางอ้อม 
▪ ภายถ่ายทรัพยากรทางทะเลในอดีตถึงปัจจุบัน ทั้งเชิงบวกและเชิงลบ 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมประมง – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ ที่มาของข้อมูล/ข่าวสาร , หลักฐานประกอบที่ เช่ือถือได้เพื่อใช้อ้างอิง , ประวัติของเรือ , 

พฤติกรรม, เส้นทางการเดินเรือ 
▪ สถานการณ์ทั่วไปทางทะเล กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง และวิธีการปฏิบัติที่ถูกต้อง 

บทบาท ไม่มีระบบ AIS ในหน่วยงาน (กรมศุลกากร – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
▪ สถานการณ์สภาพแวดล้อมทางทะเล ข้อมูลทรัพยากรและการบรหารจัดการ นโยบายและ

แผนการพัฒนาความมั่นคงของหน่วยงานต่าง ข้อมูลการบูรณาการระหว่างหน่ วยงาน และ 
Contact Points 

▪ สถานการณ์ โลก  (ความมั่ นคง เศรษฐกิ จ ) สภาพ ภูมิ ป ระเทศ สภาพ ภูมิ อ ากาศ 
ทรัพยากรธรรมชาติ ในทะเลที่มีอยู่ กิจกรรมต่าง ๆ ที่เกิดทะเล ทั้งในและนอกประเทศ 

 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

163 
 

บทบาท ผู้วางระบบ (กองทัพเรือ – ผู้บริหาร / ผู้ปฏิบัติ) 
ผู้เชี่ยวชาญ 1 

▪ 1) ข้อมูลกิจกรรมทางทะเลของภาคส่วนต่าง ๆ พร้อมขอบเขตพื้นที่และผู้รับผิดชอบข้อมูล 
ทั้งภาครัฐและเอกชนหรืออกีนัยหนึ่งคือมีข้อมลูของ Marine Spatial Planning แม้จะยังไม่มี
แผนในภาพรวมของรัฐก็ตาม อย่างน้อยมีข้อมูลผู้เกี่ยวข้องกบัพื้นที่ทางทะเลและกิจกรรมทาง
ทะเล ให้เห็นว่ามีผู้เกี่ยวข้องคือใคร ทั้งผู้รับผิดชอบโดยตรงและผู้มีส่วยได้ส่วนเสีย ทำ
กิจกรรมอะไร ในพื้นที่ใด ความถ่ีในการทำกิจกรรมมีแค่ไหน ใช้พาหนะหรือโครงสร้างใดใน
การทำกิจกรรม  

▪ 2) ข้อมูลประจำพาหนะ เช่นเรือประเภทต่าง ๆ และข้อมูลโครงสร้างในทะเล  
▪ 3) ข้อมูลการสัญจรของเรือทั้งทางสถิติและข้อมูล ณ ขณะปัจจุบัน  
▪ 4) ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการเฝ้าระวังประเภทต่าง ๆ ทั้งในเรื่องที่เกี่ยวกับงานที่ต้องตรวจสอบ

ทางด้านกฎหมาย ด้านความมั่นคง และ ด้านสิ่งแวดล้อม  
▪ 5) ข้อมูลหน่วยรับผิดชอบตามข้อ 4 ว่าเป็นหน่วยใดบ้างที่ถือกฎหมายหรอืมีอำนาจในการเฝ้า

ตรวจและดำเนินการรักษากฎนั้น 
▪ 6) ข้อมูลนโยบายภาครัฐที่เกี่ยวข้องทั้งหมดในภาพรวม ทั้งในเรื่องการบริหารจัดการเชิงพื้นที่

ทางทะเล การรักษากฎหมาย การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล การอำนวยความ
สะดวกและปลอดภัยให้ผู้ใช้ทะเล การรักษาสิ่งแวดล้อม และการใช้ทะเลอย่างยั่งยืน 

▪ ข้อมูลทั้งหมดนี้บางทา่นอาจจะมีความเห็นว่ามันเยอะและไม่ได้จำเป็นต่อกลไกการตระหนักรู้
ภาพสถานการณ์ทางทะเล แต่จริง ๆ แล้วล้วนเป็นข้อมูลสำคัญ เพราะจะทำให้เห็นจุดมุ่งของ
การใช้ทะเล เห็นนโยบาย เห็นแนวทาง เห็นกระบวนการ เห็นภาคส่วนที่รับผิดชอบ เห็น
กิจกรรม เห็นประโยชน์ของการใช้ทะเลร่วมกัน แล้วจึงเห็นว่าการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์
ทางทะเลทำเพื่อวัตถุประสงค์อะไร ต้องรู้ข้อมลูอะไรเพือ่ให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์นั้น ข้อมูล
ใด Static ข้อมูลใด Dynamic และจะทำอย่างไรให้ได้มาซึ่งข้อมูลเหล่านั้น เมื่อได้มาแล้วจะ
ประมวลผลเพื่อตัดสินใจดำเนินการก็เป็นเรื่องของ output และ outcome ของ MDA 
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ผู้เชี่ยวชาญ 2 
▪ กลไกการตะหนักรู้นั้นควรจะต้องมีประมาณ 3 กลุ่มใหญ่ ๆ ดังนี้ (1) กลุ่ม Sensor ทำหน้าที่

รับข้อมูลที่จำเปน็เข้ามาเพื่ออ้างอิงและตัดสินใจ เช่น อุตุนิยมวิทยาทางทะเล CCTV โดรนบิน
ตรวจการณ์ ระบบ AIS ภาพถ่ายดาวเทียม งานเครื่องหมายทางเรือ ซึ่งควรเป็นข้อมูลแบบ 
เรียลไทม์ Real-time (2) กลุ่ม Command Center ทำหน้าที่คัดกรอง รวบรวมข้อมูลและ
ตัดสินใจ การสั่งการ และ (3) กลุ่ม USER ผู้ปฏิบัติ ผู้ใช้บริการ และผู้ให้บริการภาคสนาม
(ปฏิบัติการในทะเล) 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบติดตามสถานการณ์ (กองบังคับการตำรวจน้ำ – ผู้บริหาร) 
▪ 1) ข้อมูลเกี่ยวกับทะเบียนเรือสัญชาติไทยและสัญชาติต่างประเทศ ว่ามีกี่ชนิดกี่ประเภท กี่ลำ 

และมีความสามารถในการเข้าถึง/ตรวจสอบข้อมูลเกี่ยวกับเรือ  
▪ 2) ข้อมูลเกี่ยวลูกเรือ ประวัติลูกเรือ บุคคลผู้หมายจับหรือผู้มีประวัติการกระทำผิด 
▪ 3) ข้อมูลเกี่ยวกับพิกัดปัจจุบัน ประวัติการเดินทาง การแจ้งเข้า – แจ้งออก ของเรือ 
▪ 4) ข้อมูลเกี่ยวกับสินค้าที่บรรทุกมากับเรือ 

บทบาท ผู้ใช้งานระบบทั่วไป (ผู้ประกอบการท่าเรือเอกชน – ผู้บริหาร/ผู้ปฏิบัติ) 
ผู้เชี่ยวชาญ 1 

▪ ปฏิบัติบทบาทในฐานะท่าเรือ คือ  
▪ 1) ปฏิบัติตามกฎหมาย และนโยบายของรัฐ อย่างเคร่งครัด 
▪ 2) ปฏิบัติตาม The International Ship & Port Facility Security code อย่างเคร่งครัด 
▪ 3) ประสานงานร่วมกับ หน่วยงานราชการ หน่วยงานเอกชน ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ให้เกิด

ประโยชน์สูงสุด 
ผู้เชี่ยวชาญ 2 

▪ ข่าวสารเชิงลึกและเช่ือถือได้จากหน่วยงานราชการ อุปกรณ์ในการใช้งานที่ทันสมัย และ
ผู้รับผิดชอบหลักที่ชัดเจน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก จ  
 

แบบสอบถามคำถามปลายปิดงานวิจัยแบบเดลฟาย 
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เรื่อง การบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติกับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลของ  
ศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) 

ผู้วิจัย นาวาโทหญงิ จุฑามาศ พบสุข สาขาการบริหารจัดการทางทะเล 
บัณฑิตวิทยาลัย จุฬาลงกรณ์ มหาวิทยาลัย 

กล่าวนำ  
 เอกสารวิจัยเรื่องการบูรณาการระบบแสดงตนอัตโนมัติกับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล
ของศูนย์อำนวยการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล (ศรชล.) ฉบับนี้จัดทำเพื่อเป็นส่วนหนึ่งตาม
กระบวนการของระบบตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) และเพื่อให้สามารถทำความ
เข้าใจเกี่ยวกับระบบ AIS ได้มากข้ึน รวมทั้งก่อให้เกิดการบูรณาการการทำงานและการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลข่าวสาร ความร่วมมือด้านการข่าว และการบูรณาการการเช่ือมโยงข้อมูลข่าวสารระหว่าง
หน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน โดยการประสานงานจาก ศรชล. ที่เป็นหน่วยรับผิดชอบ
โดยตรงด้านความมั่นคงทางทะเลต้องทำการบริหารจัดการภายในองค์กรโดยจัดให้มีส่วนที่ทำงาน
เฉพาะทางเกี่ยวกับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) โดยที่ผนวกเอาระบบ AIS รวมไว้
ด้วยน้ัน จึงมีความจำเป็นต้องศึกษาและวิเคราะหส์ภาวะแวดล้อม ผลกระทบด้านความมั่นคงทางทะเล 
โดยอาศัยความร่วมมือทั้งหน่วยงานภายในและภายนอกประเทศ ทั้งในและนอกภูมิภาคอาเซียน 
เพื่อที่จะสามารถตอบสนองต่อการเป็นเสาหลักประชาคมการเมืองและความมั่นคงอาเซียน (ASEAN 
Political-Security Community: APSC) ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยการพิจารณากฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับการดำเนินการด้าน AIS ที่ยังกระจัดกระจายอยู่ตามกฎหมาย ระเบียบ และข้อบังคับต่าง ๆ 
รวบรวมให้เป็น กฎหมาย ระเบียบ หรือ ข้อบังคับ ของระบบ AIS โดยเฉพาะอย่างเป็นระบบ เพื่อเอื้อให้
การดำเนินการด้าน AIS ในประเทศไทยสามารถกำหนดกระบวนการทำงานตามโครงสร้างได้ชัดเจน 
อำนวยความสะดวกให้กับหน่วยงานรัฐ ภาคเอกชน และประชาชน พร้อมทั้งสามารถนำไปสู่การสร้าง
สภาวะแวดล้อมในการใช้ทะเลให้เกิดความปลอดภัยได้มากขึ้น เนื่องจากการวางแผนต่าง ๆ ด้านความ
มั่นคงจำเป็นต้องประกอบด้วย การมีข้อมูลทางทะเลที่เพียงพอ เพื่อให้ความสามารถในการรับรู้และ
เข้าใจสิ่งที่เกิดข้ึนในทะเล ไม่ว่าจะเป็นสิ่งที่กำลังเกิดข้ึน ณ ขณะปัจจุบัน หรือเกิดข้ึนแล้วในอดีต โดย
การนำข้อมูลเหล่านั้นมาวิเคราะห์แนวโน้มในอนาคต เพื่อที่จะนำมาประยุกต์ใช้สำหรับการวางแผน 
เพื่อรองรับสถานการณ์ที่เป็นภัยทางทะเลต่าง ๆ ได้ ดังนั้น แนวคิดนี้จึงเป็นที่มาของการใช้ข้อมูลใน
ลักษณะที่เรียกว่าการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (Maritime Domain Awareness: MDA) 
โดยการวิเคราะห์ข้อมูล นำมาซึ่งการวางแผน เพื่อประกอบการตัดสินใจ และท้ายที่สุดจะก่อให้เกิด
การส่งต่อข้อมูลที่ผ่านกระบวนการวิเคราะห์ เพื่อให้ผู้ เกี่ยวข้องนำไปใช้ดำเนินการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย  
 1. เพื่อศึกษาแนวทางการใช้ระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) สนับสนุนการปฏิบัติงานด้านความ
มั่นคงทางทะเล 
 2. เพื่อนำเสนอแนวทางการบูรณาการระบบ AIS ของไทย รองรับการแลกเปลี่ยนข้อมูล
ข่าวสาร และเสริมสร้างการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
 3. เพื่อนำเสนอแนวทางการผลักดันเชิงนโยบายการบูรณาการระบบ AIS และสร้างการ
ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเลอย่างเป็นรูปธรรม 
คำชี้แจงแบบสอบถาม 
 แบบสอบถามนี้มีวัตถุประสงค์ที่จะรวบรวมความคิดเห็นเกี่ยวกับระบบการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์การทางทะเล (MDA) ที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงานภายใต้การกำกับดูแลของศรชล. จากการใช้
ระบบแสดงตนอัตโนมัติ (AIS) โดยมีวัตถุประสงค์ที่นอกเหนือจากความปลอดภัยในการเดินเรือ เช่น 
การเฝ้าตรวจการณ์ทั่วไป การเฝ้าตรวจเพื่อการค้นหาและช่วยเหลือผู้ประสบภัยทางทะเล การรักษา
กฎหมายในทะเล และการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล เพื่อรวบรวมข้อคิดเห็นของการใช้งาน
ที่จะก่อให้เกิดการบูรณาการการทำงานและการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสาร ความร่วมมือด้านการข่าว 
และการบูรณาการการเช่ือมโยงข้อมูลข่าวสารระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ทั้งภาครัฐและภาคเอกชน โดย
การประสานงานจาก ศรชล. ที่เป็นหน่วยรับผิดชอบโดยตรงด้านความมั่นคงทางทะเล ทั้งนี้ผลลัพธ์ที
ได้จากแบบสอบถามจะนำไปวิเคราะห์เพื่อให้ได้มาซึ่งการอำนวยความสะดวกให้กับหน่วยงานรัฐ 
ภาคเอกชน และประชาชน พร้อมทั้งสามารถนำไปสู่การสร้างสภาวะแวดล้อมในการใช้ทะเลให้เกิดความ
ปลอดภัยได้มากข้ึน  
 ส่วนที่ 1 เป็นแบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามที่เป็นผู้เช่ียวชาญ 
ลักษณะของแบบสอบถามเป็นแบบสำรวจรายการ (Checklist) จำนวน 6 ข้อ 
 ส่วนที่  2 คำถามปลายปิด (Close – Ended Questions) เกี่ยวกับการตระหนักรู้ภาพ
สถานการณ์ ท างทะ เล  (Maritime Domain Awareness : MDA) ระบบแสดงตนอั ต โนมั ติ  
(Automatic Identification System : AIS) และการนำข้อมูลจากระบบ AIS มาประยุกต์ใช้กับงาน
ด้านความมั่นคงได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพื่อให้ระบบ AIS เป็นองค์ประกอบที่พร้อมในการทำให้ MDA 
มีความสมบูรณ์ต่อการใช้งานอย่างตรงตามวัตถุประสงค์   
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ส่วนท่ี 1 : ข้อมูลส่วนบุคคล 

คำช้ีแจง : โปรดทำเครื่องหมาย  ลงใน ( ) ที่ตรงกับสถานภาพของท่าน 
1. เพศ ( ) ชาย ( ) หญิง 
2. อายุ...................ปี 
3. ระดับการศึกษาสูงสุด 

  ( ) ปริญญาตรี  ( ) ปริญญาโท  ( ) ปริญญาเอก 
4. หน่วยงาน/องค์กร/สถาบันที่ท่านสังกัด

........................................................................... 
5. ประสบการณ์/ความเช่ียวชาญของท่าน (โปรดระบุ 1 มากที่สุด 2 ปานกลาง 3 น้อย

ที่สุด) 
 ( ) การจัดทำยุทธศาสตร์  ( ) การจัดทำแผนและนโยบาย   

      ( ) การปฏิบัติการทางเรือ         ( ) การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
  ( ) การรักษาสันติภาพ             ( ) การบังคับใช้กฎหมายในทะเล 
  ( ) อื่น ๆ โปรดระบุ................................................................................................. 

6.  ตำแหน่ง ประสบการณ์ หน้าที่/บทบาท/ผลงานที่เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์
แห่งชาติทางทะเล (โปรดระบุรายละเอียด) 

...................................................................................................... ..........................................................

............................................................................................................................................................ 
 
ส่วนท่ี 2 : คำถามปลายปิด (Close – Ended Questions) 
 กล่าวนำ ในการติดตามสถานการณ์ทางทะเลและแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารทางทะเล ระบบ
ตรวจการณ์ทางทะเล และกลไกการแลกเปลี่ยนข้อมูลข่าวสารจะเป็นส่วนสำคัญในการสร้างการ
ตระหนักรู้ถึงสถานการณ์และภัยคุกคามที่อาจส่งผลกระทบต่อความมั่นคงของประเทศ โดยข้อมูล
ข่าวสารทางทะเลได้จากการให้บริการของระบบ AIS ที่อยู่ภายใต้หน่วยงานของ ศรชล. ที่จะทำให้การ
ได้ข้อมูลของการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) ให้มีเป็นไปในแนวทางเดียวกัน   
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1. ระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) ในหน่วยงานของท่าน  

การตระหนักรู ้
ระดับ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 
1. ทราบแหลง่ที่มาในการได้ข้อมลูเพื่อให้เกิดการ

ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
     

2. ประโยชน์ของ MDA ต่อหน่วยงาน      
3. การใช้ข้อมูลจาก MDA ในหน่วยงาน      
4. การบรูณาการ MDA ร่วมกบัหน่วยงานอื่น      

2. ความสำคัญของปัจจัยที่มีผลต่อการใช้อำนาจในพื้นที่ผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย  

ปัจจัย 
ระดับ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 
1. การตัดสินใจของผู้นำประเทศ      
2. การเตรียมความพร้อมรบ เช่น การขยายฐานทัพ 

การเพิม่เตมิกำลงัทางเรอืในพื้นที ่
     

3. ผลประโยชน์ทางทะเลที่ไมล่งตัว      
4. ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบาย

ต่างประเทศ 
     

5. การขยายตัวทางเศรษฐกิจ      
3. ความเป็นไปได้ที่จะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 

ปัญหาและอุปสรรคของการจัดการ
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 

ระดับ 
มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 

1. ระบบ MDA ทำให้เกิดปญัหาและอปุสรรคของ
การบริหารจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเล  

     

2. ระบบ MDA กับแนวโน้มอนาคตของประเทศ
ไทยกับการใช้ทะเล 

     

3.  ระบบ MDA กับการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับ
ต่างประเทศ 
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4. ความสำคัญของระบบ AIS เพื่อการบูรณาการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 

ความสำคัญ 
ระดับ 

มากที่สุด มาก ปานกลาง น้อย น้อยที่สุด 
1. การลดความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ      
2. การควบคุมการจราจรทางน้ำ      

3. การติดตามตำบลที่ของเรือ      
4. การตรวจสอบเรือที่ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทย      
5. การตรวจสอบเรือที่กระทำผิดกฎหมาย      

5. การดำเนินการด้าน AIS ที่ส่งผลให้เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์
แห่งชาติทางทะเล ที่มีความสำคัญต่อร่างกฎหมายที่เกี่ยวข้อง  

ยุทธศาสตร ์
ลำดับความสำคญั 

ลำดับที่ 1 ลำดับที่ 2 ลำดับที่ 3 ลำดับที่ 4 ลำดับที่ 5 
1. อำนาจอธิปไตย บูรณาภาพแหง่

ดินแดน สิทธิอธิปไตย และเขตอำนาจ
ของชาติทางทะเล 

     

2. ความมั่นคง ความสงบเรียบร้อย ความ
ปลอดภัย และการมสีภาวะแวดล้อมที่
เอื้อต่อการใช้ประโยชน์และการดำเนิน
กิจกรรมทางทะเล 

     

3. เจริญรุ่งเรือง ความสมบูรณ์มั่งค่ังที่
ยั่งยืนของชาติ และความอยู่ดีมีสุขของ
ประชาชน อันเนื่องมาจากกิจกรรม
ทางทะเลในทุกมิติ 

     

4. ผลประโยชน์สูงสุดและยั่งยืนจากทะเล
และสิง่ที่เกี่ยวเนื่องกับทะเลในทุกมิติ 
ทั้งในระยะสั้นและระยะยาว 

     

5. การมีเกียรติ ศักดิ์ศรี เป็นที่ยอมรับใน
ประชาคมระหว่างประเทศด้าน
กิจกรรมทางทะเล 
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6. ความสำคัญในการใช้ MDA เพื่อพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลในแต่ละด้าน  

ยุทธศาสตร ์
ระดับ 

มากที่สุด  มาก  ปานกลาง น้อย  น้อยที่สุด  
1. สถานการณ์ปัจจุบันของประเทศไทยกับการใช้

ทะเล 
- การใช้ MDA กับการแสวงหาทรัพยากรทั้งที่มีชีวิต
และไม่มีชีวิต 
- การใช้ MDA กับการคมนาคมขนส่ งและการ
พาณิชยนาวี และการท่องเที่ยว 
- การใช้ MDA กับการสร้างความมั่นคงของประเทศ
ตลอดถึงการปกป้องผลประโยชน์ทางทะเล 

     

2. สิ่งแวดล้อมทางทะเล 
- การใช้ MDA แก้ไขปัญหาสิ่งแวดล้อมที่เกิดจาก
กิจกรรมการใช้ทะเลที่ทำให้ทรัพยากรบางประเภท
ได้รับผลกระทบ 

     

3. นโยบายการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 
- ก าร ใช้  MDA ใน การป รับป รุ ง แผน พัฒ น า
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
- การใช้  MDA ในการป รับป รุ งน โยบ ายและ
ยุทธศาสตร์การรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 
- การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายพัฒนาการ
ประมงแห่งชาติ (2545-2549) 
- การใช้  MDA ในการปรับป รุงน โยบายของ
ห น่ วยงานภาครั ฐที่ เกี่ ย ว ข้องกั บ ก ารรักษ า
ผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 

     

4. กฎหมายท่ีเกี่ยวข้องกับกิจกรรมการใช้ทะเล 
- การใช้ MDA ในการปรับปรุงบทบัญญัติของ
กฎหมายของประเทศไทย 
- การใช้ MDA ในการปรับปรุงการบั งคับ ใช้
กฎหมาย 
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 ตามแผนความมั่นคงแห่งชาติทางทะเล พ.ศ. 2558-2564 ที่ได้กำหนดวิสัยทัศน์ไว้ว่า “ประเทศ
ไทยสามารถปกป้อง รักษา และแสวงหาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล ได้อย่างสมดุลและยั่งยืนตาม
ปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง ด้วยการมีส่วนร่วมของทุกฝ่ายในการบริหารจัดการ และการบูรณาการการ
ใช้พลังอำนาจของชาติในทุกด้านอย่างมีประสิทธิภาพ และระบุผลประโยชน์ของชาติทางทะเล มีดังนี้ 
 1. อำนาจอธิปไตย บูรณาภาพแห่งดินแดน สิทธิอธิปไตย และเขตอำนาจของชาติทางทะเล 
 2. ความมั่นคง ความสงบเรียบร้อย ความปลอดภัย และการมีสภาวะแวดล้อมที่เอื้อต่อการใช้
ประโยชน์และการดำเนินกิจกรรมทางทะเล 
 3. ความเจริญรุ่งเรือง ความสมบูรณ์มั่งค่ังที่ยั่งยืนของชาติ และความอยู่ดีมีสุขของประชาชน 
อันเนื่องมาจากกิจกรรมทางทะเลในทุกมิติ 
 4. ผลประโยชน์สูงสุดและยั่งยืนจากทะเลและสิ่งที่เกี่ยวเนื่องกับทะเลในทุกมิติ ทั้งในระยะสั้น
และระยะยาว 
 5. การมีเกียรติ ศักดิ์ศรี เป็นที่ยอมรับในประชาคมระหว่างประเทศด้านกิจกรรมทางทะเล 
 
7. จากกรอบแนวนโยบายแผนความมั่นคงแห่งชาติทางทะเลที่กล่าวข้างต้น กรุณาให้ความสำคัญของ 
MDA ที่มีต่อนโยบายความมั่นคงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยที่ยั่งยืน 

ยุทธศาสตร ์
ระดับ 

มากที่สุด  มาก  ปานกลาง น้อย  น้อยที่สุด  
ยุทธศาสตร์การเพิ่ ม ขีดความสามารถของ
กองทัพเรอืในการปฏิบัติการร่วมกับชาติในอาเซียน
และกับประเทศมหาอำนาจเพื่อคุ้มครองเส้นทาง
ขนส่งทางทะเลและผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้
และมหาสมุทรอินเดีย 

     

ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy 
แบบเชิงรุกได้แก่ กิจกรรมสร้างความสัมพันธ์ที่ดี
กับผู้บังคับบัญชา ได้แก่ กิจกรรมแลกเปลี่ยนการ
เยือนของผู้บังคับบัญชา 

     

ยุทธศาสตร์การสร้างความร่วมมือด้านความมั่นคง
ทางทะเลกับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วม
ทางทะเลและการรักษาดุลอำนาจกับประเทศ
มหาอำนาจ เช่น การจัดตั้งกองกำลังอาเซียน 
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ยุทธศาสตร ์
ระดับ 

มากที่สุด  มาก  ปานกลาง น้อย  น้อยที่สุด  
ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถโครงสร้าง
พื้นฐานทางทะเลและทรัพยากรทางทะเลที่สำคัญ 
(Maritime Critical Infrastructure and Key 
Resources ) ของไทยเพื่อรองรับการขยายตัว
ของระบบเศรษฐกิจของจีน 

     

ยุทธศาสตร์การพัฒนาศรชล.เป็นหน่วยงานหลัก
ในการรักษาและคุ้มครองผลประโยชน์ของชาติ
ทางทะเล (Maritime National Interests) ให้
เอื้อต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ เกี่ยวข้องทาง
ทะเลรองรับระบบเศรษฐกิจที่ “มั่นคง มั่งค่ังและ
ยั่งยืน”ของประเทศ 

     

 
ขอขอบคุณผู้ตอบแบบสอบถามทุกท่านท่ีกรุณาให้ข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์ต่อการวิจัย 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาคผนวก ฉ  
 

ข้อมูลแบบสอบถามปลายปิด 
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1. รายละเอียดผู้เชี่ยวชาญ 
 
ตารางที่ 2  รายละเอียดผู้เชียวชาญ 
 
 หน่วยงานกลุ่มตัวอย่าง อายุ เพศ ระดับ

งาน 
การศึกษา ประสบการณ์ 

1 กรมเจ้าท่า 51 ชาย ผู้บริหาร ปริญญาโท - 
2 กรมเจ้าท่า 57 ชาย ผู้ปฏิบตั ิ ปริญญาตรี - 
3 กรมทรัพยากรทางทะเลและชายฝั่ง 31 ชาย ผู้ปฏิบตั ิ ปริญญาตรี - 
4 กรมประมง  33 หญงิ ผู้บริหาร ปริญญาตรี บังคบัใช้กฎหมาย

ในทะเล 
5 กรมประมง  36 หญงิ ผู้ปฏิบตั ิ ปริญญาโท - 
6 กรมศุลกากร 44 ชาย ผู้บริหาร ปริญญาตรี - 
7 กรมศุลกากร 28 ชาย ผู้ปฏิบตั ิ ปริญญาตรี - 
8 กรมอุทกศาสตร์ กองทัพเรือ  47 ชาย ผู้ปฏิบตั ิ ปริญญาตรี การจัดทำแผนและ

นโยบาย 
9 กรมอุทกศาสตร์ กองทัพเรือ  56 ชาย ผู้บริหาร ปริญญาตรี - 
10 กองบังคับการตำรวจน้ำ 41 ชาย ผู้บริหาร ปริญญาตรี การปฏิบตัิการทาง

เรือ 
11 Kerry Siam Seaport Ltd 40 ชาย ผู้ปฏิบตั ิ ปริญญาตรี - 
12 Kerry Siam Seaport Ltd 52 ชาย ผู้บริหาร ปริญญาโท - 
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2. รายละเอียดคะแนนแบบสอบถามปลายปิด (จำนวน) 
 
ตารางที่ 3 รายละเอียดคะแนนแบบสอบถามปลายปิด 
 

ความสำคัญ จำนวนในแต่ละระดับ 
มาก
ท่ีสุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ท่ีสุด 

2.1 ระดับการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) ในหน่วยงานของท่าน 
1. ทราบแหล่งที่มาในการได้ข้อมูลเพื่อให้ เกิดการ

ตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล 
0 0 5 5 2 

2. ประโยชน์ของ MDA ต่อหน่วยงาน 0 0 1 7 4 

3. การใช้ข้อมูลจาก MDA ในหน่วยงาน 0 3 2 5 2 
4. การบูรณาการ MDA ร่วมกับหน่วยงานอื่น 0 1 6 3 2 

2.2 ความสำคัญของปัจจัยท่ีมีผลต่อการใช้อำนาจในพ้ืนท่ีผลประโยชน์ทางทะเลของประเทศไทย 
5. การตัดสินใจของผู้นำประเทศ 0 0 0 4 8 
6. การเตรียมความพร้อมรบ เช่น การขยายฐานทัพ  

การเพิ่มเติมกำลังทางเรือในพื้นที่ 
2 1 1 4 4 

7. ผลประโยชน์ทางทะเลที่ไม่ลงตัว 1 1 3 5 2 
8. ความได้เปรียบในการดำเนินนโยบายต่างประเทศ 0 1 5 3 3 
9. การขยายตัวทางเศรษฐกิจ 0 0 0 9 3 

2.3 ความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดปัญหาและอุปสรรคของการจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล 
10. ระบบ MDA ทำให้เกิดปัญหาและอุปสรรคของการ

บริหารจัดการผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล  
1 5 2 4 0 

11. ระบบ MDA กับแนวโน้มอนาคตของประเทศไทย
กับการใช้ทะเล 

0 2 2 5 3 

12. ระบบ MDA กับการแลกเปลี่ยนข้อมูลกับ
ต่างประเทศ 

 

1 2 2 6 1 
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ความสำคัญ จำนวนในแต่ละระดับ 
มาก
ท่ีสุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ท่ีสุด 

2.4 ความสำคัญของระบบ AIS เพ่ือการบูรณาการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล (MDA) 
13. การลดความสูญเสียในการเกิดอุบัติเหตุทางเรือ 0 0 0 4 8 
14. การควบคุมการจราจรทางน้ำ 0 0 0 5 7 
15. การติดตามตำบลที่ของเรือ 0 0 0 4 8 
16. การตรวจสอบเรือที่ละเมิดอธิปไตยในน่านน้ำไทย 1 1 3 1 6 
17. การตรวจสอบเรือที่กระทำผิดกฎหมาย 0 3 2 2 5 
2.5 การดำเนินการด้าน AIS ท่ีส่งผลให้เกิดการตระหนักรู้ภาพสถานการณ์ทางทะเล ของผลประโยชน์
แห่งชาติทางทะเล ท่ีมีความสำคัญต่อร่างกฎหมายท่ีเกี่ยวข้อง  
18. อำนาจอธิปไตย บูรณาภาพแห่งดินแดน สิทธิอธิปไตย 

และเขตอำนาจของชาติทางทะเล 
3 4 3 1 1 

19. ความมั่นคง ความสงบเรียบร้อย ความปลอดภัย และ
มีสภาวะแวดล้อมที่ เอื้อต่อการใช้ประโยชน์ การ
ดำเนินกิจกรรมทางทะเล 

4 2 3 1 2 

20. เจริญรุ่งเรือง ความสมบูรณ์มั่งค่ังที่ยั่งยืนของชาติ 
และความอยู่ดีมีสุขของประชาชน อันเนื่องมาจาก
กิจกรรมทางทะเลทุกมิติ 

1 4 5 2 0 

21. ผลประโยชน์สูงสุดและยั่งยืนจากทะเลและสิ่งที่
เกี่ยวเนื่องกับทะเลในทุกมิติ ทั้งในระยะสั้นและระยะ
ยาว 

3 1 1 7 0 

22. การมีเกียรติ ศักดิ์ศรี เป็นที่ยอมรับในประชาคม
ระหว่างประเทศด้านกิจกรรมทางทะเล 

1 1 0 1 9 

2.6 ความสำคัญในการใช้ MDA เพ่ือพิทักษ์รักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเลในแต่ละด้าน  
23. สถานการณ์ปัจจุบันของประเทศไทยกับการใช้ทะเล      
-การใช้ MDA กับการแสวงหาทรพัยากรทั้งที่มชีีวิตและไม่
มีชีวิต 

2 0 4 2 4 

-การใช้ MDA กับการคมนาคมขนส่งและการพาณิชยนาวี 
และการท่องเที่ยว 

0 0 2 6 4 
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ความสำคัญ จำนวนในแต่ละระดับ 
มาก
ท่ีสุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ท่ีสุด 

-การใช้ MDA กับการสร้างความมั่นคงของประเทศตลอด
ถึงการปกป้องผลประโยชน์ทางทะเล 

0 1 4 3 4 

24. สิ่งแวดล้อมทางทะเล การใช้ MDA แก้ไขปัญหา
สิ่งแวดล้อมที่เกิดจากกิจกรรมการใช้ทะเลที่ทำให้
ทรัพยากรบางประเภทได้รับผลกระทบ 

0 1 4 5 2 

25. นโยบายการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทางทะเล       
-การใช้ MDA ในการปรับปรุงแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาต ิ

0 2 3 5 2 

-การใช้ MDA ในการปรับปรงุนโยบายและยุทธศาสตร์การ
รักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเล 

0 2 2 4 4 

-การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายพัฒนาการประมง
แห่งชาติ (2545-2549) 

0 2 2 4 4 

-การใช้ MDA ในการปรับปรุงนโยบายของหน่วยงาน
ภาครัฐที่เกี่ยวข้องกับการรักษาผลประโยชน์แห่งชาติทาง
ทะเล 

0 0 4 4 4 

26. กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับกิจกรรมการใช้ทะเล      
-การใช้ MDA ในการปรับปรงุบทบัญญัติของกฎหมายของ
ประเทศไทย 

0 1 4 4 3 

-การใช้ MDA ในการปรับปรุงการบังคับใช้กฎหมาย 0 1 4 3 4 
2.7 จากกรอบแนวนโยบายแผนความมั่นคงแห่งชาติทางทะเลท่ีกลา่วขา้งตน้ กรณุาให้ความสำคญัของ 

MDA ท่ีมีต่อนโยบายความมัน่คงทางทะเล/ยุทธศาสตร์ของประเทศไทยท่ียั่งยืน 
27. ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถของกองทัพเรือ

ในการปฏิบัติการร่วมกับชาติในอาเซียนและกับ
ประเทศมหาอำนาจเพื่อคุ้มครองเส้นทางขนส่งทาง
ทะเลและผลประโยชน์ร่วมในทะเลจีนใต้และ
มหาสมุทรอินเดีย 

 

0 0 3 6 3 
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ความสำคัญ จำนวนในแต่ละระดับ 
มาก
ท่ีสุด 

มาก ปาน
กลาง 

น้อย น้อย
ท่ีสุด 

28. ยุทธศาสตร์การทูตทางเรือ Naval Diplomacy แบบ
เชิงรุกได้แก่ กิจกรรมสร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับ
ผู้บังคับบัญชา ได้แก่ กิจกรรมแลกเปลี่ยนการเยือน
ของผู้บังคับบัญชา 

0 1 3 5 3 

29. ยุทธศาสตร์การสรา้งความรว่มมอืด้านความมัน่คงทาง
ทะเลกับอาเซียนในการรักษาผลประโยชน์ร่วมทาง
ทะเลและการรักษาดุลอำนาจกับประเทศมหาอำนาจ 
เช่น การจัดตั้งกองกำลังอาเซียน 

0 1 3 7 1 

30. ยุทธศาสตร์การเพิ่มขีดความสามารถโครงสร้าง
พื้นฐานทางทะเลและทรัพยากรทางทะเลที่สำคัญ 
( Maritime Critical Infrastructure and Key 
Resources) ของไทยเพื่อรองรับการขยายตัวของ
ระบบเศรษฐกิจของจีน 

0 1 3 4 4 

31. ยุทธศาสตร์การพัฒนาศรชล.เป็นหน่วยงานหลักใน
การรักษาและคุ้มครองผลประโยชน์ของชาติทาง
ทะเล (Maritime National Interests) ให้ เอื้อต่อ
การพัฒนาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องทางทะเลรองรับ
ระบบเศรษฐกิจที่ “มั่นคง มั่งค่ังและยั่งยืน”ของ
ประเทศ 

0 1 2 3 6 

 
 
 
 
 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ประวัต ิผ ู้เข ีย น 
 

ประวัติผู้เขียน 
 

ชื่อ-สกุล นาวาโทหญิง จุฑามาศ  พบสุข 
วัน เดือน ปี เกิด 7 มกราคม 2526 
สถานท่ีเกิด ชลบุร ี
วุฒิการศึกษา ปริญญาตร ีวิทยาศาสตรบัณฑิต มหาวิทยาลัยบูรพา 
ท่ีอยู่ปัจจุบัน 17 ซ.ชลบุร-ีบ้านบึง 21/1 ต.บ้านบึง อ.บ้านบงึ จ.ชลบุร ี  
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