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ล่องเรือใน COOMERA 
ไปกบั Cove Cruises และ Yanmar
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การลงทุนระหว่างประเทศ
ที่เปลี่ยนไป
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สวัสดีครับ ท่านผู้เป็นแรงใจทีมงาน  ที่เคารพ
ความเป็นไปในโลกยุคปัจจุบันและอนาคต นับว่ามีความผันผวนปรวนแปรรวดเร็วและยุ่งเหยิงมากขึ้นทุกขณะ ยากแก่การวิเคราะห ์

และท�ำนายเรื่องท่ีจะเกิดในวันต่อๆ ไปได้อย่างใกล้เคียงความจริงด้วยหลักวิชาการใดๆ ในแวดวงนักค้นคว้าวิจัยทั้งหลาย มีความเห็นร่วมกัน 
เป็นส่วนใหญ่ในท�ำนองว่า เราก�ำลังอยู่ในสถานการณ์ที่มีความเปราะบาง (Brittle) ชวนวิตกกังวล (Anxious) ใช้หลักความคิดอย่างมีเหตุผล 
ได้ไม่ถนัดนัก (Nonlinear) และไม่ค่อยอยู่ในร่องรอยของตรรกศาสตร์เท่าที่ควร (Inoomprehensible) เรียกรวมด้วยค�ำว่า “BANI” ซึ่งนับว่า 
มคีวามน่าเชือ่ถืออยูม่ากทีเดยีว ลองพจิารณาปรากฎการณ์ต่างๆ ทีก่�ำลังเกดิขึน้อยูด่เูถดิครบั

อย่างไรกต็าม การใฝ่รูใ้ฝ่เรยีนในเรือ่งทีเ่ป็นประโยชน์ต่อการด�ำเนนิชวิีตของแต่ละคน กย็งัเป็นอาวธุส�ำคญัในการช่วยน�ำพาเราให้ผ่านพ้นอปุสรรค
และความยากล�ำบากต่างๆ ได้ดยีิง่ขึน้  ฉบบันีจึ้งภมิูใจน�ำเสนอเรือ่งทีเ่หน็ว่าดมีคีณุค่า โดยเฉพาะแก่ผูท้ีข้่องแวะกบัการเดนิเรอืในทะเล  
รวมท้ังผู้ทีท่�ำธรุกิจท้ังภายในและระหว่างประเทศ ซึง่มีความเชือ่มโยงกนัอย่ายากทีจ่ะแยกขาดจากกนัได้ อาท ิ เรือ่ง การทรงตวัของเรอื การน�ำเรอื 
ในภาวะฉกุเฉนิ และรปูแบบของการค้าการลงทุนระหว่างประเทศท่ีเปลีย่นแปลงไป

กจิกรรม ศรชล. ศูนย์อ�ำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาตทิางทะเล และกรมเจ้าท่าในช่วงนี ้ ก็นบัว่ามคีวามน่าสนใจไม่น้อยเลย ลองอ่านด ู
เถดิครบั เช่ือว่าได้ผลลพัท์เกินคุม้ค่าอย่างแน่นอน

บรรณาธิการบริหาร
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lnflatable Lifejacket
Model RSY-150

1. Safety buckle

2、Drawstring

1. Safety buckle

1.PRODUCT DESCRIPTION：
Inflatable lifejacket are made of nylon fabric + polyether 
TPU composite, and are formed by high-frequency hot 
pressing. The airbag is equipped with a Water Sensing 
Cartridge and attached with a gas cylinder. When the 
inflatable lifejacket is exposed to water, it will automati-
cally open to form an airbag within 3-5 seconds, which 
achieves the purpose of lifesaving. This product has 
the advantages of light weight, small size, automatic 
centering on the water, and convenient use. It has been 
recognized by the ship industry that it is a new alterna-
tive to traditional foam life jackets.

2.PRODUCT PERFORMANCE PARAMETER：
No signs of damage after ten testing cycles of ambient 
temperature of -30℃ and 65℃, such as shrinkage, 
cracking, swelling, decomposition or changes in 
mechanical properties.
Cylinder 33gX1PCS, Cylinder thread connector imperi-
al 1/2 thread
Airbag pressure resistance 40kPa, Working pressure 
10~15kPa
The strength of the body or the lifting ring ≥3200N
Shoulder strength ≥900N
Whistle tether strength ≥225N

3. PRODUCT TECHNICAL STANDARD：
Meets ISO12402-3: 2006 Personal Floating Device-Part 
3: Performance Level of Life Jacket 150 Safety Require-
ments
4. OPERATION：
For manual types, pull the drawstring on the inflator to 
make it inflated and can be used normally. When the 
airbag pressure is insufficient, use a mouth blower to 
supplement the air. Manual / automatic one: After the 
person accidentally falls into the water, the firing device 
automatically activates the inflatable device within 3-5 
seconds. If it cannot be automatically activated, then 
pull the drawstring on the inflatable device to make it 
inflatable and can be used normally. When the air bag 
pressure is insufficient, use a mouth blower to supple-
ment the air.
5. VALIDITY：3 years (Bobbin for 1 year)
6. Colour options: Red, Blue, Black, Orange 
7. PACKAGE:
Standard package: 20PCS per carton Volume: 0.09m3
8. CERTIFICATE： CCS

Model Inflation method Inflation time Buoyancy

RSY-150 Automatic/Manual <5s 150N

Weight Float duration Chamber Buoyancy loss after 24h

≤1kg ≥24h 1 ≤5%
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ศรชล.เดินหน้าขจัดปัญหา‘โพงพาง-ลอบพับ  
ทะเลสาบสงขลา ยึดโยงแผนความมั่นคงชาติ  
ปี 2566 - 2570/ ปฏิบัติตาม ‘พรบ.อุ้มหาย’

กรมเจ้าท่า ประชุมเชิงปฏิบัติการ ยกระดับการรักษา 
ความปลอดภัยของเรือและท่าเรือระหว่างประเทศ

วนัที ่ 19 มถุินายน 2566 ศูนย์อ�ำนวยการรกัษาผลประโยชน์ของชาตทิางทะเล  
(ศรชล.) จัดให้มีการประชุมคณะกรรมการบริหาร ศรชล. ครั้งที่ 2/2566 โดยมี  
พลเรอืเอก เชงิชาย ชมเชงิแพทย์ ผูบั้ญชาการทหารเรอื และ  รอง ผอ.ศรชล. เป็นประธาน
การประชมุ ร่วมด้วย พลเรอืเอก ชลธศิ นาวานเุคราะห์ เสนาธกิารทหารเรอื/เลขาธกิาร 
ศรชล. คณะกรรมการบริหาร ศรชล. ผู้แทนหน่วยงานหลัก 7 ศร ใน ศรชล.  
ประกอบด้วย กองทพัเรอื กรมเจ้าท่า กรมประมง กรมศลุกากร กรมทรพัยากรทางทะเล
และชายฝั่ง กองบังคับการต�ำรวจน�้ำ และกรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน  
เข้าร่วมประชมุ ณ โรงแรมลากนู่า แกรนด์ โฮเทล แอนด์ สปา อ�ำเภอเมอืง จงัหวดัสงขลา 

ส�ำหรบัการประขมุ ศรชล. สญัจรครัง้นี ้จดัขึน้เป็นครัง้ที ่2 ของปี 2566 โดยจดั 
ในพืน้ที ่ ศรชล.ภาค 2 ซึง่ทีป่ระชมุได้หารอือย่างกว้างขวางในหลายวาระ นอกจากนี ้
ที่ประชุม ยังมีการหารือถึงแนวทางการปฏิบัติตาม พระราชบัญญัติป้องกัน 
และปราบปรามการทรมาน และการกระท�ำให้บุคคลสูญหาย พ.ศ.2565 ที่มีผล 
บังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 22 กุมภาพันธ์ 2566 โดย กรมคุมครองสิทธิและเสรีภาพ  
ได้มีหนังสือแจ้งแนวทางการปฏิบัติที่ส่งผลกระทบให้หน่วยงานบังคับใช้กฎหมาย  
รวมถึง ศรชล. ต้องด�ำเนินการบันทึกภาพและเสียงอย่างต่อเน่ืองในขณะจับ 
และควบคุม จนกระท่ังส่งตัวให้พนักงานสอบสวนหรือปล่อยตัว อย่างไรก็ดี  
เมือ่ช่วงต้นเดอืนมถินุายน 2566 ทาง ส�ำนกัสบืสวนสอบสวนและกฎหมาย ศรชล.  
ได้เชิญวิทยากรจาก กรมการปกครอง กระทรวงมหาดไทย มาบรรยายและให้ 
ข้อเสนอแนะกับหน่วยงานต่างๆ ใน ศรชล. เพื่อให้เกิดผลอย่างมีประสิทธิภาพ  
เป็นรปูธรรม และเกดิประโยชน์สงูสดุแก่ประชาชน ทัง้นี ้“ศรชล. นบัเป็นหน่วยงานหลกั
ในการบูรณาการการรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลท่ีได้รับการยอมรับ 
ในระดบัภมูภิาค เพ่ือความมัน่คง มัง่คัง่ และยัง่ยนืของประเทศชาตแิละประชาชน”

นายภรูพิฒัน์ ธรีะกลุพิศทุธิ ์รองอธบิดกีรมเจ้าท่า (ด้านปลอดภยั) เป็นประธานฯ
ในพธิเีปิดการประชมุเชงิปฏบิติัการส�ำหรับนายงานรกัษาความปลอดภยัประจ�ำท่าเรอื 
(PFSO WORKSHOP ณ ห้องประชุมบษุบง 3 โรงแรมสุโขทยั กรุงเทพ  

ส�ำหรับการประชุมเชิงปฏิบัติการส�ำหรับนายงานรักษาความปลอดภัย 
ประจ�ำท่าเรอื (PFSO WORKSHOP) จดัขึน้ภายใต้ความร่วมมอืระหว่างหน่วยงาน 
Department for Transport ประเทศอังกฤษ และกรมเจ้าท่า ประเทศไทย  
โดยกลุ่มตรวจท่า ส�ำนักความปลอดภัยและส่ิงแวดล้อมทางน�้ำ เป็นหน่วยงาน 
รับผิดชอบหลักในการด�ำเนินการจัดการประชุม รวมถึงกรณีศึกษาเชิงปฏิบัติการ 
ให้สอดคล้องกบัข้อก�ำหนดและข้อบงัคบัด้านความปลอดภยัทางทะเลสากล ทีจ่ะน�ำไป
ประยกุต์ใช้ประโยชน์ต่อไป

ท้ังนี้ ได้รับเกียรติจากผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านเกี่ยวกับการปฏิบัติว่าด้วยการ 
รกัษาความปลอดภยัทางทะเลระหว่างประเทศ (International Maritime Security 
Operation Team : IMSOT) ของกระทรวงคมนาคม ประเทศอังกฤษ เป็นวทิยากร  
มาบรรยาย ให้ความรู ้ รวมทั้งรับฟังการอภิปรายแลกเปลี่ยนข้อคิดเห็นจาก 
ผู้เข้าร่วมประชุมขององค์กรภาครัฐและภาคเอกชนช้ันน�ำระดับประเทศ โดยมี 
ผู้บริหารท่าเรือ และนายงานรักษาความปลอดภัยประจ�ำท่าเรือ (Port Facility  
Security Officer : PFSO) ในเขตท่าเรือกรุงเทพ และจังหวัดสมุทรปราการ  
กว่า 25 ท่าเรอื เข้าร่วมการประชุมฯ ในคร้ังน้ี เป็นการยกระดับมาตรฐาน และพฒันา
สมรรถนะศักยภาพของบคุลากรทีเ่กีย่วข้องกบัภารกจิด้านการรกัษาความปลอดภยั 
ของท่าเรอื ให้มอีงค์ความรู้เก่ียวกับประมวลข้อบงัคบัว่าด้วยการรักษาความปลอดภยั
ของเรอืและท่าเรอืระหว่างประเทศ (International Ship and Port Facility Security 
Code : ISPS Code) ให้เกิดประสิทธภิาพสูงสุดต่อไป
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Inflatable Lifejacket 
150N Life Vest
model FZSZ-I

SPECIFICATION
Buoyancy 150N (33 LBS)
Cover Material Waterproof Polyester Oxford Neoprene
Quantity of compartment 2
Aeration molding time Less than or equal to 5 sec.
Compartment material TPU
Air bag material Nylon + TPU
Floating duration Greater than 48hrs
Buoyancy loss after 24 hours Less than or equal to 5%
Inflation time Less than 5s
Temperature -30°C ~ +65°C
C02 Weight 33g x2pcs
Lifejacket weight 1 kg.
Certificate CCS, RINA

Fangzhan Inflatable Lifejacket
150N Life Vest Type

This automatic inflating lifejacket has an integral 
harness and is suitable for coastal and offshore use 
with foul weather clothing. It offers both automatic and 
pull cord manual inflation. It also has the facility to 
manually top up air via a tube. Integrated harness offers 
a stainless steel fitting including a ‘D ring’ for attaching 
a lifeline and 2 large area SOLAS approved USA 3M 
reflectors on cover, makes you more visible in dark!.

Features
• Cover Material Waterproof Polyester Oxford 

Neoprene
• Air bag material: Nylon + TPU
• Inflation time: Less than 5s
• Floating duration: Greater than 48hrs
• Buoyancy loss after 24 hours: Less then or equal to 

5%
• 2 x 33g C02 gas cylinders
• Adjustable waist belt
• Stainless steel D-ring on belt
• Buddy Line
• Marine grade whistle and Automatic light
• Oral inflation tube
• Over pressure tube + relief valve on front chamber for 

manual inflation and deflation and also to relieve any 
excess pressure if both chambers are fired simulta-
neously

• SOLAS approved retro - reflective tape
• Inflation systems

SOLAS APPROVED

info@msc.co.thwww.msc.co.th
     : marineservitec     : @marineservitec

Marine Servitec Co., Ltd.
1111 Moo 6 Soi Thedsaban Bangpoo 10, Taiban Road, Tumbol Taiban, 
Amphur Muang, Samutprakarn 10280 THAILAND
Tel: 0-2703-3477-8 Fax : 0-2703-4572  
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ล่องเรือใน COOMERA ไปกบั 
COVE CRUISES และ YANMAR
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Neil และ Margit Warburton เป็นคูส่ามภีรรยาทีม่ากความสามารถ 
ไม่เพียงแต่ท้ังคู่เป็นนายท้ายเรือที่มีประสบการณ์และได้ประกอบธุรกิจ
เกีย่วกบัเรอืใน Gold Coast หลายปีมาแล้วเท่านัน้ แต่ Neil ยงัเป็นมอื
กต้ีาร์ขัน้เทพอกีด้วย! อย่างไรกดี็ ถึงแม้ว่าทัง้คูจ่ะมคีวามสามารถมากมาย 
แต่ทัง้คูม่คีวามชืน่ชอบท่ีเหมอืนกันอยูอ่ย่างหนึง่หากจะกล่าวถงึเครือ่งยนต์
ดเีซลส�ำหรบัเรอืของพวกเขา น่ันคอื Yanmar ทีไ่ว้วางใจได้

Neil Warburton สารภาพเองว่าเป็นแฟนพันธุแ์ท้ของ Yanmar  
เขาพึงพอใจมากกบัเคร่ืองยนต์ Yanmar ซ่ึงเคยตดิตัง้ในเรือทีเ่ขาเคยเล่น
และเป็นเจ ้าของในหลายปีที่ผ ่านมา ทั้งในด้านความวางใจได ้  
และความเรยีบง่าย

เมือ่ Neil และ Margit ภรรยาของเขาซ้ือเรือ MV Kilkie มาในปี 2015 
เพือ่น�ำมาใช้ในกจิการของ Cove Cruises ในแม่น�ำ้ Coomera ใน Gold 
Coast ออสเตรเลีย การเปลี่ยนเครื่องยนต์ใหม่น้ันย่อมหลีกเลี่ยงไม่ได้ 
เนือ่งจากเคร่ืองยนต์ทีติ่ดมากบัเรอืนัน้ตดิต้ังมาตัง้แต่ปี 1965

ในปี 2021 เรอื Kilkie กไ็ด้รบัการปรบัปรงุ และตดิตัง้เครือ่งยนต์ 
Yanmar 4JH5E ก�ำลัง 54 แรงม้า และ Margit ยงับอกอีกว่า เรอืล�ำนี้  
“น่าจะอยูใ่นสภาพทีด่ท่ีีสุดเท่าทีเ่คยเป็นมา”

“เมือ่เราซือ้เรอืล�ำนีม้า งานซ่อมเดมิไม่ได้รบัการเอาใจใส่เท่าทีค่วร 
เรืออยู่ในสภาพที่แย่มาก และต้องการการซ่อมแซมครั้งใหญ่” Margit 
อธบิาย

“เคร่ืองยนต์เดิม (Fordson 60 แรงม้า ถกูปรับปรงุเพ่ือการใช้งาน
ทางน�ำ้) ทัง้ใหญ่กว่าและหนกักว่า อกีท้ังยงัถกูติดตัง้ไปทางหวัเรือค่อนข้าง
มาก” Margit กล่าว “ดงัน้ัน ด้วยเหตนุี ้หวัเรอืจะถกูดนัลงขณะเรอืแล่น”

“เคร่ืองยนต์ Yanmar ตวัใหม่นี ้เลก็กว่าและเบากว่า และถกูตดิตัง้
ในต�ำแหน่งทีเ่หมาะสมอย่างมาก – หวัเรอืจงึถกูดันขึน้ขณะเรือแล่น” 

ในฐานะเรอืพาณิชย์ท่ีเก่าแก่ทีส่ดุล�ำหนึง่ทีแ่ล่นอยูใ่น Queensland 
และเชื่อว่าเป็นเรือพาณิชย์ที่เก่าที่สุดที่แล่นอยู่ท่ามกลางความงาม 
และความเย้ายวนใจของ Gold Coast เรอื Kilkie ถกูต่อขึน้ในปี 1955  
ทีอู่ต่่อเรอื Thompson’s ใน Bulimba เมอืง Brisbane.

ด้วยความยาว 30 ฟุต และกว้าง 12 ฟุต ถือได้ว่าเรือ Kilkie  
เป็นเรอืทีเ่สถยีรมาก มร่ีมเงา และแล่นได้อย่างราบร่ืนในน�ำ้นิง่ และส่งมอบ
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ความสุขให้กับผู ้โดยสาร ทั้งผู ้โดยสารทั่วไป และผู้โดยสาร 
ทีเ่ช่าเหมาล�ำ 

เรือ Kilkie เริ่มต ้นจากการเป ็นเรือรับส ่งนักเรียน 
และไปรษณย์ีในแม่น�ำ้ Maroochy บรเิวณ Sunshine Coast  
ของ Queensland ต่อจากนัน้ กใ็น Noosa Everglades ทีม่ี 
ชื่อเสียง จนกระทั่งถูกเคล่ือนย้ายมาไว้ที่ Sanctuary Cove  
ใน Gold Coast ในปี 1988

Kilkie มีหน้าที่พาผู ้โดยสารชมทัศนียภาพของแม่น�้ำ  
Coomera เกาะ Sovereign และทางน�้ำอ่ืนๆ ที่เชื่อมต่อกัน 
ของ Gold Coast ด้วยความเร็ว 6 นอต เพ่ือด่ืมด�ำ่ทิวทัศน ์
หลักล้าน และอืน่ๆอกีมากมายที ่Gold Coast มใีห้

ปัจจุบันนี้ Kilkie ให้บริการผู้โดยสารทั่วไปและผู้โดยสาร 
เช่าเหมาล�ำได้เงยีบกว่าเดมิ และเป็นมติรกับสิง่แวดล้อมมากกว่า
เดิมด้วยเครื่องยนต์ Yanmar ซ่ึงเป็นการรบกวนสัตว์ป่า 
และส่ิงมชีีวิตท่ีอาศยัอยูใ่นบรเิวณนัน้ๆ น้อยมาก

“เนือ่งจากเครือ่งยนต์ถกูตดิตัง้อยูใ่นห้องเครือ่งภายในตวัเรือ 
หาก Neil ก�ำลังเล่นตนตรีให้ผู ้โดยสารฟังอยู ่ ฉันมักจะลด 
รอบเครือ่งยนต์ลงเหลอื 1,300 รอบ/นาท ีบรรยากาศจะเงยีบมาก 
และไม่เป็นการรบกวนการฟังดนตรแีต่อย่างใด” Margit กล่าว

เครือ่งยนต์ Yanmar 4JH5E มคีวามจกุระบอกสูบ 2.19 ลติร 
เป็นเครือ่งยนต์ประจอุากาศด้วยตนเอง (naturally aspirated) 
แบบไม่มเีทอร์โบทีย่อดเยีย่ม ซึง่เป็นทีช่ืน่ชอบของนกัเล่นเรอืทัว่ไป
และผู้ประกอบการเชิงพาณิชย์ที่มีความต้องการใช้เคร่ืองยนต์ 
แรงม้าต�ำ่ๆ เช่น Cove Cruises มาแล้วหลายสบิปี

ด้วยน�ำ้หนกัทีม่ากกว่า 200 กิโลกรัมเพียงเล็กน้อย เคร่ืองยนต์ 
Yanmar รุ่นนี้ให้แรงบิดที่รอบต�่ำ และสมรรถนะที่ดี รวมถึง 
เครือ่งก�ำเนิดไฟฟ้าขนาด 125 แอมป์ และมาตรฐานการควบคมุ
มลพษิ EPA Tier 2

คุณไม่ต้องโน้มน้าวให้ Margit และ Neil เชื่อในความ 
ยอดเยี่ยมของ 4 JH5E เลย หลังจากหนึ่งปีของการใช้งาน
เครือ่งยนต์ Yanmar ในเรือ Kilkie พวกเขากป็ระทับใจทีส่ดุแล้ว!

“ประเด็นก็คือ คุณสามารถไว้ใจในเคร่ืองยนต์ Yanmar  
ได้ตลอดเวลา และคุณก็สามารถจัดหาช้ินส่วนและอะไหล่ได ้
ในราคาทีเ่ป็นมิตร” Margit กล่าว
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เรอืท่ีมกีารทรงตวัด ีหมายถงึ เรอืนัน้สามารถ
ทรงตัวอยู่ได้ในน�้ำนิ่ง และสามารถกลับคืนสภาพ 
ตัง้ตรงได้ เมือ่มแีรงภายนอกมาท�ำให้เรอืเอียง เช่น 
คล่ืน ลม การยกย้ายถ่ายของ ตลอดจนการเก็บ 
กู ้อวน เราเรียกว่า เรือมีการทรงตัวเป็นบวก  
(Positive stability) เรอืทีไ่ม่เสถยีร เรอืจะเอยีง 
ต่อไปเรือ่ยๆ จนล่ม เราเรียกว่า เรอืมกีารทรงตวั 
เป็นลบ (Negative stability) การทรงตวัของวตัถุ
มอียู ่ 3 สถานะ คอื การทรงตัวเป็นบวก (เสถยีร) 
การทรงตวัเป็นลบ (ไม่เสถยีร) และการเป็นกลาง 

ยกตัวอย่างเช่น เรือประมงต้องมีคุณสมบัติ
การทรงตัวของเรือครบถ้วน ทั้งการทรงตัวพลวัต 
และการทรงตวัสถิต จงึจะถอืว่าเป็นเรอืทีป่ลอดภยั 
และมีคุณค่าทางทะเลดีพอ ในการวิเคราะห ์
การทรงตวัสถิตเราจะต้องมคีวามรูพ้ืน้ฐานเกีย่วกบั
ปริมาณ จ�ำนวน โมเมนต์ การเอียงเรือ วิธีท�ำ 
การประมง เพื่ อการออกแบบและติดตั้ ง 
เครือ่งมอืประมงได้อย่างเหมาะสม 

นิยามของแรง คือ ก�ำลังผลักหรือดึง  
ซึง่สามารถชักจูงให้เกิดการเคล่ือนไหว โดยแรงของ
ก�ำลงัลอยคอื แรงดนัข้ึนหรือแรงยกทีม่ขีนาดเท่ากับ
น�้ำหนักของเหลวที่ถูกแทนที่ โดยกระท�ำผ่าน 
จุดๆ หนึง่ เรยีกว่าจุดศนูย์กลางก�ำลงัลอย (Center 

STABILITY OF VESSELS
การทรงตวัของเรือ

of Buoyancy) เป็นจุดศูนย์กลางทางเรขาคณิต 
ของปริมาตรส่วนทีน่�ำ้ถกูแทนที่ 

ส่วนแรงศนูย์ถ่วง คอืแรงดงึดดูสูศ่นูย์กลางโลก
อนัเนือ่งมาจากโลกหมนุรอบตวัเอง แรงนีจ้ะกระท�ำ
ตรงจุดศูนย์ถ่วงของวัตถุ เป็นจุดศูนย์กลางของ 
น�ำ้หนกัต่างๆ ขณะทีร่ะวางขบัน�ำ้ (Displacement) 
คือ น�้ำหนักของปริมาณน�้ำที่ถูกเรือแทนที่ โดยม ี
เส้นฐาน (Baseline) เส้นแนวนอนที่ตัดกับ 
เส้นกระดูกงูที่กึ่งกลางล�ำเรือ และเส้นกระดูกงู 
(Keel Line) เป็นเส้นขนานกบักระดูกงทูีล่าดเอยีง
ผ่านท่ีกึง่กลางล�ำ 

ด้านบนกระดูกงู หรือเส้นตัดกันภายในของ
แผ่นเปลือก ส�ำหรบักระดกูงแูท่งจะเป็นเส้นตดัผ่าน
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เปลือกด้านในของเรือเหล็ก หรือเส้นขอบล่าง 
ของแนวเปลือกเรือส�ำหรับเรือไม้ โดยจุดตัด 
ของด้านนอกของเปลือกเรือที่ด้านล่างของเรือ 
ทีใ่ช้วสัดอุืน่นอกจากไม้และเหลก็

การทรงตวัสถติ (Static stability)
เป็นคุณลักษณะของเรือที่สามารถทรงตัว

สมดุลอยู ่ได้ในน�้ำนิ่ง โดยไม่มีปัจจัยภายนอก 
มารบกวน จดุศูนย์กลางการทรงตวั หรอืจดุเมตา 
(Metacenter) คอืจดุศนูย์กลางการลอยทีเ่ลือ่นไป
เนือ่งจากการเอยีงเรอื เมือ่ต่อแนวแรงก�ำลงัลอย 
ซึ่งกระท�ำในแนวด่ิง ไปตัดกับเส้นแนวต่อของ 
เส้นแนวกึง่กลางทางขวาง (Center Line) ทีล่าก
ผ่านจดุศนูย์ถ่วงกบัจดุศูนย์กลางการลอย

ทีจ่ดุนี ้เราเรยีกว่า Metacenter เป็นจดุบอก
ลกัษณะสมดลุของการทรงตัวของเรือ จดุศูนย์ถ่วง
ของเรือจะอยู่สูงกว่าจุดศูนย์กลางการลอยเสมอ 
โดยจดุศนูย์ถ่วงของน�ำ้หนัก (Center of weight) 
(ฉุดลง) จะอยู่เหนือจุดศูนย์กลางการรับน�้ำหนัก 
(Center of support) (ดันขึ้น) เม่ือเรือเอียง 
จุดศูนย์กลางการลอยจะเคล่ือนออกด้านข้าง 
จากจุดต�ำแหน่งแรกเริ่มท่ีเส้นกึ่งกลางไปยัง 
จดุต�ำแหน่งใหม่

	 น�้ำหนักของเรือและก�ำลังลอย (ระวาง 
ขับน�้ำ) มีค่าเท่ากันและกระท�ำในแนวดิ่งระนาบ
เดยีวกนั แม้ว่าเรอืเอยีงอยู ่เรือทีก่ารทรงตวัเสถียร 
จุดศูนย์กลางก�ำลังลอยใหม่จะเคล่ือนออกไป 
จะท�ำให้เกิดโมเมนต์แรงคู่ควบ ซึ่งจะพยายาม 
คืนกลับสู่ต�ำแหน่งต้ังตรงแรกเริ่ม แรงของเส้น 
การลอยจะตัดกับเส้นก่ึงกลางของเรือที่อยู่เหนือ
จุดศูนย์ถ่วงขึ้นไป เราเรียกว่า จุดศูนย์กลางการ
ทรงตวัของเรือหรอืจดุเมตา

การทรงตวัอย่างปลอดภยั (Intact stability) 
คือสถานะ การทรงตัวสถิตของเรือในน�้ำนิ่ง 
อย่างปลอดภยั พจิารณาได้จากขนาดโมเมนต์แรง
คู่ควบระหว่างแรงของก�ำลังลอยกับน�้ำหนักเรือ 
เรียกว่า โมเมนต์ตั้งตรง (Righting moment)  

ระยะระหว่างแรงของก�ำลงัลอย (เนือ่งจากน�ำ้หนกั) 
คือ แขนของโมเมนต์ตั้งตรง (Righting arm)  
ซึ่งโมเมนต์ต้ังตรงและแขนของโมเมนต์ตั้งตรง  
จะเป็นตัวแปรส�ำคัญในการพิจารณาการทรงตัว
ของเรอืต่อไป ทัง้นีข้ึ้นอยูก่บัต�ำแหน่งการกระท�ำ
ของแรงของก�ำลงัลอยและแรงเนือ่งจากน�ำ้หนกัเรอื 
ตราบใดทีต่�ำแหน่งทัง้สองก่อให้เกดิโมเมนต์ช่วยพยงุ
กลบัตัง้ตรงเรือยังคงจะสามารถทรงตัวได้อย่าง
ปลอดภัย

เรอืทีแ่ล่นอยูใ่นทะเลและให้ความรูส้กึสบาย
ไม่โคลงมากนกัเนือ่งมาจากเรอืนัน้มีความสงูเมตา
น้อย หรอืไม่มากจนเกินไป เรอืใดมีความสงูเมตา
มากจะกลายเป็นเรอืแขง็ท่ือ (Stiff) รูส้กึไม่สบาย
เวลาอยูใ่นทะเล เพราะว่าเรอืจะกลบัมาตัง้ตรงได้
เรว็ในทนัท ี แต่ถ้าความสูงเมตาน้อยไปจะรูส้กึว่า
เรือโคลงไปมาช้าเหลอืเกนิเหมอืนกบัว่าไม่ค่อยมี
แรงผลักกลับในต�ำแหน่งตั้งตรง และอาจเกิด
อนัตรายเมือ่ความสงูเมตากลายเป็นลบได้ง่ายๆ

เมื่อเรือเอียงไปแล้วไม่กลับมาตั้งตรงได้เอง 
แต่จะเอยีงอยูถ่าวรในลกัษณะสมดลุและถ้ามแีรง
จากภายนอกมากระท�ำเรืออาจกลับไปมีสถานะ
แบบ Stable หรอือาจเอียงต่อไปจนล่มกเ็ป็นได้

นอกจากนี้ชาวเรือเองย่อมรู ้ดีว่าเรือท่ีมี 
ความกว้างมาก เรอืจะเอียงน้อยกว่าเรอืทีมี่ความ
กว้างน้อย เรอืทีม่รีะยะฟรบีอร์ดหรอืระยะกราบ
พ้นน�ำ้ (Freeboard) มากกว่าจะมกีารทรงตวัของ
เรอืท่ีดแีละมคีวามปลอดภัย

ในกรณเีรอืประมงจะสามารถบรรทกุน�ำ้แขง็
และสตัว์น�ำ้ได้มากกว่า แต่เรอืทีม่รีะยะฟรบีอร์ด
มากเกนิไปกจ็ะสญูเสยีการทรงตวั ซึง่อาจพลกิคว�ำ่
ได้ลกัษณะเช่นนีเ้กดิขึน้ได้เมือ่เรอืประมงได้ตดิตัง้
เครื่องมือประมงขนาดใหญ่ เช่น เครื่องคว้าน 
และการเกบ็กองอวนไว้บนดาดฟ้าเรอื ดงันัน้เรา
จงึต้องพจิารณาเลอืกระยะฟรบีอร์ดให้เหมาะสม 
เรือประมงควรมีระยะฟรีบอร์ดอย่างน้อยท่ีสุด 
200 มม. ทีส่ภาพบรรทกุเต็มที ่เหมาะสมสอดคล้อง
กบัสมรรถนะตามภารกจิหลกัของเรอืประมง
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ไม่ว่ากรณใีดๆ จะต้องพยายามน�ำเรือให้อยู่
ห่างจากจดุศูนย์กลางพายเุกนิกว่า 50 ไมล์เสมอ 
การน�ำเรือที่ปลอดภัยถือว ่าระยะห่างจาก
จดุศนูย์กลางพายปุระมาณ 320 กม. ซ่ึงบรเิวณนี้
ลมมีความเรว็ไม่เกนิ 55 กม./ชม. (ปกตไิม่เกนิ  
45 กม./ชม.) การหลบหลีกพายุในบริเวณนี ้
กระท�ำได้ง่าย ถ้าเรือสามารถท�ำความเร็วได้  
20 นอต และสามารถหลบหนห่ีางออกจากพายุ
ได้ก่อนทีค่วามเรว็ลม จะเพิม่ขึน้ได้จนท�ำให้การ
หลบหลีกพายุกระท�ำได้ยากแล้วนับได้ว่าเรือ 
พ้นจากอันตราย บางครั้งพายุหมุนเคล่ือนตัว 
ช้ามาก เรอืทีอ่ยูท่างด้านหน้าของพายกุส็ามารถ
ใช้ความเร็วหนีได้ทัน และเรือที่อยู ่ด้านหลัง 
แล่นมาถึงพายุได้ อย่างไรก็ตามผู้ตรวจในเรือ 
จะไม่ได้รับอันตรายจากพายุมากนักตราบที่ 
ความกดอากาศยงัไม่ลงต�ำ่กว่าค่าปานกลางถงึ 5 
จงึขอแนะน�ำว่า ถ้าสงสยัหรอืทราบว่าพายหุมนุ
เกดิขึน้ในบรเิวณใกล้เคยีงจะต้องอ่านบารอมเิตอร์
บ่อยๆ และเรือคงแล่นตามแนวทางเดิมจนกว่า 
จะพบว่าความกดอากาศต�ำ่กว่าปกติ หรอืจนกว่า
จะปรากฏลมเพิ่มความแรงข้ึนจนถึงความเร็ว  
45 กม./ชม. พร้อมกับความกดอากาศต�่ำกว่า  
8 มลิลบิาร์ ถ้าเกดิเหตุกรณีใดกรณีหนึง่ทีก่ล่าว
แล้วนี้จึงจะต้องปฏิบัติตามค�ำแนะน�ำในการน�ำ 
เรือหลีกพายุตามท่ีได้กล่าวต่อไป จนกว่าความ 
กดอากาศจะสูงขึ้นเหนือขอบเขตที่กล่าวแล้ว 
และมีลมพัดแรงต�่ำกว่า 45 กม./ชม. ถ้าม ี
ความแน่ใจว่าเรืออยู่ด้านหลังพายุหรืออยู่ใน 
ซีกเดินเรือแน่นอน การน�ำเรือถือเข็มหลบ
ศนูย์กลางพายก็ุเพยีงพอแล้ว

ในซีกโลกเหนือถ้าลมเปลี่ยนทิศวนตาม 
เขม็นาฬิกาแสดงว่าเรอือยูใ่นซีกอันตราย เรือทีใ่ช้
เครือ่งจกัรไอน�ำ้ หรอืเครือ่งยนต์ชนดิอืน่ใดจะต้อง
ใช้ความเร็วเต็มที่รักษาการถือท้ายให้ลมตีทาง 
หวัเรือขวากระท�ำมมุประมาณ 11 ถงึ 45 องศา 
(ขึน้อยูก่บัความเรว็เรอื) ยิง่เมือ่ลมยิง่เปลีย่นทศิ
มากยิ่งขึ้นก็ค่อยๆ หันเข็มไปทางกราบขวา  
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สัมพันธ์กับทิศทางของลมและใช้ความช�ำนาญ 
ในการน�ำเรือคอยแต่งลักษณะของเรือสัมพันธ ์
กับลมและทะเล พร้อมทั้งคอยจดจ�ำแบริ่งของ 
สิ่งที่อันตรายบนฝั่งหรือให้ทราบไว้อยู่เสมอว่า 
ฝ่ังอยูใ่นทิศทางใดถ้าปรากฏว่าเรืออยูใ่นแนวทาง
เดนิของพาย ุและไม่สามารถทีจ่ะหลบหลกีเข้าไป
อยู่ในซีกเดินเรือตามที่กล่าวมาแล้วได้ ให้ค�ำนึง 
ถึ งจุดวกกลับของพายุ ว ่ าควรจะอยู ่ ที่ ใด  
แล้วพยายามที่จะน�ำเรือเข้าไปในพื้นที่อันตราย  
(ซึ่งดีกว ่าที่จะยังคงอยู ่บนเส้นทางเดินของ 
พายุมาก) และใช้ความเร็วสูงสุดไปยังต้นลม 
ทุกกรณีเพื่อหนีห่างจากพายุให้มากที่สุดเท่าที ่
จะท�ำได้ เรือที่อยู่ในท่าเรือหรือจอดทอดสมอ 
นักเดินเรืออย่านึกว่าปลอดภัยจะต้องมีการ
ระมดัระวงั

เช ่นเดียวกับเรือเดินในทะเลให ้หมั่น 
ตรวจสอบการเปลีย่นทศิของลม และกะประมาณ
การเคล่ือนไหวของพายุสัมพันธ์กับเรือเพ่ือ 
ทีจ่ะตดัสนิใจด�ำเนินการเปลีย่นทีจ่อดเรอืเพือ่ให้
ปลอดภัยมากยิ่งขึ้น หรือเตรียมปฏิบัติการ 
อย่างใดอย่างหน่ึงตามที่พิจารณาเหมาะสม 
กับเหตุการณ์ อย่างไรก็ตามนักเดินเรือนิยม 
การน�ำเรือออกในทะเลในกรณีที่มีเวลาพอเพียง 
ที่จะหลีกเลี่ยงการประสบความเสียหายอย่าง 
ร้ายแรง การจอดเรอือยูใ่นท่าหรือทีจ่อดทอดสมอ
และผจญกับพายุหมุนในเขตร้อนซึ่งมีศูนย์กลาง
พายอุยูห่่างประมาณ 50 ไมล์ แม้ว่าจะมีทีก่�ำบงั
คลื่นก็จะประสบกับความวุ ่นวายอย่างมาก 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งถ้าเรืออยู่จ�ำนวนมาก แม้ว่า 
จะเทียบท่าหรือมีท่ีผูกทุ ่นซึ่งจัดไว้เป็นพิเศษ  
และมโีซ่ล่ามไว้อย่างหนาแน่นซึง่นับว่าไม่ปลอดภยั
เท่าการทีจ่ะหลบหลกีให้พ้น อย่างไรกต็ามถ้าเป็น
เรือท่ีมีความเร็วต�่ำหรือเป็นเรือเล็กจะต้อง
พจิารณาให้รอบคอบทีส่ดุถ้าปรากฏว่าสญัญาณ
เตือนภัยไม ่ทราบล ่วงหน ้าพอที่จะน�ำเรือ 
ไปในทะเลให้ห่างพายุอย่างพอเพียงแล้วจะต้อง
ตดัสนิใจจอดอยูใ่นทีห่ลบพายใุนท่า แต่ถ้าเดนิทาง
อยู่ในทะเลหากได้รับสัญญาณเตือนล่วงหน้า 
และไม่มีระยะเวลาพอเพียงท่ีจะด�ำเนินการ 
หรอืบรเิวณท้องทะเลมจี�ำกดัไม่สามารถหลบหลกี
อันตรายได้แล้ว เรือประเภทนี้จะต้องเดินทาง
เข้าหาที่ซึ่งจะหลบหลีกทันที อย่างไรก็ตาม 
นักเดินเรือจะต้องพิจารณาอย่างรอบคอบ 
และใช้ความสามารถในการน�ำเรอื และรกัษาเรอื
ให้ปลอดภยัทีสุ่ด

ซึง่แนวการน�ำเรอืหลกีพาย ุ ถ้าเรอืมคีวามเร็วต�ำ่
หรืออยู ่ในน่านน�้ำจ�ำกัดเมื่ออยู ่ในที่อันตราย 
จะต้องหยุดอยู่ในลักษณะที่สัมพันธ์กับลมที่
ปลอดภัยทีส่ดุ คอืพยายามรกัษาหรอืให้ลมตทีาง
หัวเรือขวาตลอดเวลา เพื่อหลีกเลี่ยงศูนย์กลาง
พายุถ้าปรากฏว่าลมไม่เปลี่ยนทิศซ่ึงแสดงว่า  
เรอือยูใ่กล้กับทางเดนิของพาย ุ (บางครัง้เป็นการ
ยากมากที่จะพิจารณาได้อย่างแท้จริง ว่าเรือ 
อยู่ใกล้ทางเดินพายุ อาทิ ถ้าอยู่ในซีกอันตราย
เพราะทศิทางของลมมไิด้จ�ำเป็นจะต้องเป็นตาม
กฎท่ีกล่าวแล้ว) หรอืมลีมเปลีย่นทศิตรงกนัข้าม
กับเข็มนาฬิกาซึ่งแสดงว่าเรืออยู่ในซีกเดินเรือ 
ทั้งสองกรณีให้ใช้ความเร็วสูงสุดเท่าที่จะท�ำได้ 
และการรกัษาการถอืท้ายให้ลมตีทางท้ายเรือขวา
และขณะทีเ่รอืแล่นหลบพายใุห้ค่อยๆ เปลีย่นเขม็
มาทางซ้ายเมื่อลมยิ่งเปลี่ยนไปทางตรงกันข้าม 
กับเข็มนาฬิกามากยิ่งข้ึนซึ่งแนวทางการน�ำเรือ
หลบพายแุสดงได้ 

ในซีกโลกใต้ถ้าลมเปลี่ยนทิศตรงกันข้าม 
กับเข็มนาฬิกาเรือจะตกอยู่ในซีกอันตรายเรือ 
จะต้องใช้ความเร็วสูงสุด รักษาการถือท้ายให ้
ลมตีทางหัวเรือกราบซ้ายประมาณ 11 ถึง  
45 องศา (ตามความเร็วของเรือ) และค่อยๆ  
หนัเขม็ไปทางซ้ายมากยิง่ขึน้ เมือ่ลมยิง่เปลีย่นทศิ
ไปทางตรงกันข้ามกับเข็มนาฬิกามากยิ่งขึ้น 
แนวทางน�ำเรือแต่ถ้าเรือไม่สามารถหลบหลีกได้
กว้างขวางเพราะอยูใ่นบริเวณจ�ำกดัพยายามรกัษา
ให้ลมตีทางหวัเรอืซ้ายไว้ตลอดเวลา เพ่ือแสดงว่า
ก�ำลังหนีออกห่างจากจุดศูนย์กลางของพาย ุ
ทกุขณะ ถ้าปรากฏว่าลมไม่เปลีย่นทศิแสดงว่าเรอื
ดูเหมือนจะอยู่ใกล้ทางเดินพายุ (บางคร้ังเป็น 
การยากมากที่จะพิจารณาได้แน่นอนเรืออยู่บน
ทางเดินของพายุจริงหรือไม่ เฉพาะอย่างยิ่ง  
ถ้าเรืออยู่ในซีกอันตรายเพราะทิศทางของลม 
อาจมไิด้เป็นไปตามกฎทีก่ล่าวแล้ว) หรอืปรากฏ
ว่าลมเปลี่ยนทิศไปทางเดียวกับเข็มนาฬิกา 
ซ่ึงแสดงว่าเรืออยูในซีกเดินเรือให้ใช้ความเร็ว
สงูสดุรกัษา การถอืท้ายให้ลมตทีางท้ายกราบซ้าย
และค่อยๆ เปลีย่นเขม็ไปทางขวา เมือ่ลมเปลีย่น
ไปทางเดียวกับเข็มนาฬิกายิ่งขึ้นซึ่งแนวทางเรือ
เดินหลกีพายแุสดงเป็นเส้นประถ้าปรากฏว่าเรอื
อยู่ในซีกเดินเรือและไม่มีทางหลบหลีกอย่างพอ
เพียงในทางที่ปฏิบัติ ไม่จ�ำเป็นต้องไปหาที่
ปลอดภัยแห่งอื่นก่อนที่จะรู้สึกว่ามีลมพัดแรง  
ให้จดัวางรปูของเรอืให้อยูใ่นลกัษณะทีป่ลอดภยั
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ทิศทางไทยในระเบียบโลกใหม่ 
(ตอนที่ 1) 

รูปแบบการค้าการลงทุนระหว่างประเทศที่เปลี่ยนไป

หลังจากการสิ้นสุดของสงครามโลก  
ครั้งที่ 2 ในปลายปี พศ.2488 โดยท่ีญี่ปุ่น 
ถูกสหรัฐอเมริกาทิ้งระเบิดนิวเคลียร์ที่เมือง 
ฮิโรชิมา และนางาซากิ ในวันท่ี 6 และ  
9 สิงหาคม 2488 ตามล�ำดับ จึงยอมแพ ้
ฝ ่ายสัมพันธมิตร ซึ่ งมีอเมริกา อังกฤษ  
และสหภาพโซเวยีต เป็นแกนน�ำหลกั สงคราม
ครั้งนั้นเริ่มตั้งแต่ปี พ.ศ.2482 รวมระยะเวลา
ต่อสู้กันนานราว 6 ปี สูญเสียชีวิต ทรัพย์สิน
และอาวุธยุทโธปกรณ์ต่างๆ กันไปเป็นจ�ำนวน
มหาศาล สภาพบ้านเมืองถูกท�ำลายย่อยยับ
โดยทั่วไป ในช่วงสองปีท้ายของสงคราม ญี่ปุ่น
ยกพลขึ้นบกทางด้านอ่าวไทย ขอตั้งฐานทัพ
และเดินทัพผ่านไปยังพม่าโดยไม่คิดจะยึด
ครองประเทศเรา รัฐบาลไทยภายใต้การน�ำ
ของ จอมพล ป. พบิลูย์สงคราม ตกอยูใ่นภาวะ
จ�ำยอม จึงกลายเป็นฝ่ายท่ีอยู ่ตรงข้ามกับ 
ฝ ่ายสัมพันธมิตรไปโดยปริยาย และถูก 
ทิ้งระเบิดสถานท่ีส�ำคัญมากมายหลายแห่ง  
เกิดความสูญเสียไม่น้อยเลย

ภายหลังสงครามผ่านพ้นไปเกิดภาวะ
เศรษฐกจิตกต�ำ่ไปทัว่ หลายชาตมิหีนีส้นิล้นพ้น
จากความสูญเสียในการสู้รบ และจ�ำเป็นต้อง
ฟื้นฟูบูรณะประเทศ ชาติท่ีเสียหายน้อยท่ีสุด
คือ สหรัฐอเมริกา เพราะเข้าร่วมสงครามใน
ช่วงครึ่งหลัง จึงกลายเป็นเจ้าหนี้ให้หลายชาติ
กู้ยืม อาทิ อังกฤษ ผู้เป็นเจ้าอาณาณิคมและ
เป็นมหาอ�ำนาจที่โดดเด่นในยุคนั้น เงินปอนด์
สเตอร์ลิงเป็นสกุลหลักในการค้าขายระหว่าง
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Special report
  

ประเทศ เมือ่ฐานะเศรษฐกจิย�ำ่แย่ลง ภาวะของ
การเป็นมหาอ�ำนาจกเ็ส่ือมถอยตามไป ผู้ท่ีผงาด
ขึ้นมาแทนท่ีคือ สหรัฐอเมริกา ผู้เป็นเจ้าหนี้ 
รายใหญ่และหวังจะเป็นเจ้าโลกด้วย เป็นตัวตั้ง
ตัวตีในการจัดระเบียบโลกอันเน่ืองด้วยการค้า
การลงทุนระหว่างประเทศ ก�ำหนดกฎเกณฑ์
ต่างๆ เพ่ือให้ชาตตินเป็นฝ่ายได้เปรยีบ ประกอบ
ด้วยกลักการส�ำคัญดังนี้

1.สนับสนุนให้เกิดการค้าเสรี ลด ละ  
เลิกภาษีและมาตรการกีดกั้นการค้า เพื่อให้
บริษัทอเมริกาสามารถเข้าถึงตลาดได้อย่าง
สะดวก ด้วยต้นทุนที่ต�่ำ

2.ต ้องการเปิดเสรีการลงทุนระหว่าง
ประเทศ เพื่อให ้อเมริกาสามารถเข ้าถึง 
ปัจจัยการผลิต ไม่ว ่าจะเป็นแรงงานหรือ
ทรัพยากรธรรมชาติ ได้ด้วยต้นทุนท่ีต�่ำที่สุด 
และได้รับการคุ้มครอง

3.ผลกัดนัให้เกิดกระแสนยิมต่อการแปรรูป
รัฐวิสาหกิจ

4.สนับสนุนแนวคิดในการปรับหรือ
ยกเลิกกฎเกณฑ์ที่แตกต่างกัน ให ้แต ่ละ
ประเทศยอมรับมาตรฐานจากองค์กรระหว่าง
ประเทศแทน

5.ผลักดันให้ทั่วโลกยอมรับและปกป้อง
คุ้มครองทรัพย์สินทางปัญญา (Intellectual 
property Rights) 

องค ์กรระหว่างประเทศที่ตั้งขึ้นเพื่อ
ควบคุมการลงทุนของโลกในยุคนั้น ได้แก ่
ธนาคารโลก : WB (World Bank) กองทุนการ
เงินระหว่างประเทศ : IMF (International 
Monetary Fund) และองค์การการค้าโลก : 
WTO (World Trade Organization)  
ซึ่ งตั้ งขึ้นหลังสององค ์กรแรก เมื่อวันที่  
1 มกราคม 2538 

การจัดระเบียบโลกใหม่ภายใต้หลักการ
ดังกล่าว เป็นที่รู้จักกันโดยทั่วไปในชื่อ “โลกา
ภิวตัน์” (globalization) ซึง่มส่ีวนเปลีย่นแปลง
ความเป็นไปในโลกอย่างมีนยัส�ำคัญ โดยเฉพาะ
ในช่วงปี พ.ศ.2533 – 2543 การค้าการลงทุน
ภายใต้กฎเกณฑ์นี ้ได้ก่อให้เกดิความเหลือ่มล�ำ้
ระหว่างชาตทิีเ่จรญิกว่ากบัชาตท่ีิยงัล้าหลงัมาก
ขึ้นทุกที สภาพรวยกระจุกจนกระจาย ปรากฏ
ให้เห็นชัดโดยทั่วไป น�ำมาซึ่งกระแสต่อ
ต้านโลกาภิวัตน์

เริ่มในปี พ.ศ.2542 สมาชิกองค์การ 
การค ้ า โลกรวมตั วกันที่ นครซีแอตเติ ล 
สหรัฐอเมริกา เรียกร้องให้มีการเจรจาการค้า
รอบใหม ่ ในระดับพหุภาคี  ก�ำหนดในป ี  
พ.ศ.2543 ภายใต้ช่ือ “Millennium Round” 
ซ่ึงไม่ประสบความส�ำเร็จ ประธานาธิบดี 
George W Bush ได้ประกาศสถานการณ์
ฉุกเฉินและใช้กองก�ำลังเข้าสลายการชุมนุม
ของกลุ ่มต่อต้านโลกาภิวัฒน์ ต ่อมาในปี  
พ.ศ.2544 ได้มีการเจรจารอบใหม่ ภายใต้ชื่อ 
“Doha Development Round” ซึง่ยงัคงหา
ข้อยุติไม่ได้จนถึงทุกวันน้ี ท้ังท่ีรูปแบบการค้า
การลงทุนระหว่างประเทศได้เปลี่ยนแปลงไป
จากเดมิอย่างมากมายหลายลกัษณะจนอาจน�ำ
ไปสู ่การล ่มสลายของระบบโลกาภิวัฒน์ 
ในอนาคตอันใกล้นี้ 

กรณุาตดิตามตอนต่อไปในฉบบัหน้าครบั
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