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สวััสดีีค่่ะ ท่่านผู้้�อ่่าน 	

	 การเดินิทางท่่องเที่่�ยวด้้วยเรือืสำำ�ราญ (Cruise Ship) เป็็นหน่ึ่�งในรูปูแบบการท่่องเท่ี่�ยว 
ที่่�ได้้รับัความนิิยมมาเป็็นระยะเวลานานแล้้ว เพราะสามารถบรรทุุกผู้้�โดยสารได้้เป็็นจำำ�นวนมาก 
มีีความสะดวกสบาย และมีีเส้้นทางการท่่องเที่่�ยวที่่�หลากหลาย โดยมีีแนวโน้้มว่่าอุตุสาหกรรม
การท่่องเที่่�ยวด้้วยเรือืสำำ�ราญจะเติบิโตขึ้้�นไปเรื่่�อย ๆ จากจำำ�นวนผู้้�โดยสารท่ี่�เพิ่่�มมากข้ึ้�น และมีี
การพััฒนาเรืือสำำ�ราญรุ่่�นใหม่่ที่่�ทัันสมััยและสามารถรองรัับผู้้�โดยสารได้้หลายพัันคน ซึ่่�งใน
ประเทศไทยก็ม็ีีปริมิาณการท่่องเท่ี่�ยวด้้วยเรือืสำำ�ราญเพิ่่�มขึ้้�นเช่่นกััน

	 ทั้้�งนี้้� การเดิินทางด้้วยเรืือสำำ�ราญถืือเป็็นความท้้าทายสำำ�หรัับศุุลกากรและหน่่วยงาน
รักัษาความปลอดภััยบริิเวณพรมแดนอื่่�น ๆ  เนื่่�องจากเรืือสำำ�ราญหน่ึ่�งลำำ�สามารถบรรทุุกผู้้�โดยสาร
และลููกเรือืรวมกันัได้้มากถึึง 1,000-5,000 คน ซึ่่�งต้้องได้้รับัการตรวจปล่อยพร้้อมกันัเมื่่�อเรือืเข้้า
มาเทีียบท่่า การควบคุุมผู้้�โดยสารในลัักษณะนี้้�จึึงคล้้ายกัับการการควบคุุมผู้้�โดยสารท่ี่�เดินิทาง
โดยอากาศยาน แต่่เจ้้าหน้้าท่ี่�ต้้องรัับมืือกัับปริมาณผู้้�โดยสารท่ี่�มากกว่่าหลายเท่่าตััว อีีกทั้้�ง                 
ท่่าเรืือยังัมีีสภาพแวดล้อมและระบบรักัษาความปลอดภัยัที่่�รััดกุมุน้้อยกว่่าในท่่าอากาศยานมาก 

	 ในปีี 2564 (2021) องค์์การศุลุกากรโลก (WCO) ได้้ทำำ�แบบสอบถามไปยังัประเทศ
สมาชิิก เพื่่�อรวบรวมแนวปฏิิบััติิและความท้้าทายท่ี่�ศุุลกากรแต่่ละประเทศต้้องเผชิญในการ
ควบคุมุผู้้�โดยสารจากเรือืสำำ�ราญ โดยสามารถสรุปออกมาได้้เป็็นแนวทางและข้้อเสนอแนะต่่อการ
พััฒนาระบบการควบคุุมท่ี่�เก่ี่�ยวข้้องต่่อไปได้้หลายประเด็็น เช่่น เทคโนโลยีีอำำ�นวย               
ความสะดวกในท่่าเรืือและการบริิหารความเส่ี่�ยง มาตรฐานระบบข้้อมููลผู้้�โดยสารใน              
การขนส่่งทางทะเล และข้้อเสนอแนะด้้านการบริิหารจััดการพรมแดนร่่วมกัันทางทะเล                     
ซึ่่�งจดหมายข่่าวศุลุกากร CPMU News ฉบับัขอนำำ�เสนอข้้อมูลูข้้างต้้น เพื่่�อเป็็นประโยชน์ต่่อ
หน่่วยงานที่่�เกี่่�ยวข้้องต่่อไป

                                            บราลีี รััตนปิิณฑะ
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	 การท่องเที่ยวด้วยเรือสำ�ราญ (Cruise Ship) ได้รับ             
ความนิยมเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่องในเส้นทางการท่องเที่ยวติด
ริมทะเลและมหาสมุทร โดยถือเป็นการท่องเที่ยวที่                                                            
ฟื้นตัวเร็วที่สดหลังการแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัส
โคโรนา 2019 (COVID-19) โดยมีตัวเลขผู้โดยสารรวม 
31.7 ล้านคน ในปี 2566 (2023) ซึ่งเพิ่มขึ้นมาจากตัวเลข
ในปี 2562 (2019) มากถึงร้อยละ 107 และคาดการณ์ว่าจะ
มีผู้โดยสารพุ่งสูงถึง 40 ล้านคนภายในปี 2570 (2027)                     
ทั้ งยังมีแนวโน้มที่กลุ่มคนรุ่นใหม่จะนิยมท่องเที่ยว                                                     
ในลักษณะนี้มากขึ้น

	 ในปี 2566 (2023) มีเส้นทางเดินเรือสำ�ราญใน                                                                     
ทุกภูมิภาค เส้นทางหนาแน่นที่สุด คือ บริเวณทะเล
แครบิเบยีน (รอ้ยละ 35) รองลงมาเปน็ทะเลเมดเิตอร์เรเนยีน 
(ร้อยละ 16) บริเวณโดยรอบภูมิภาคยุโรป (ร้อยละ 12) 
สาธารณรัฐประชาชนจีน (ร้อยละ 6) และบริเวณเครือรัฐ
ออสเตรเลีย/นิวซีแลนด์ (ร้อยละ 6) ตามลำ�ดับ

    ปีที่ 9 ฉบับที่ 10  ตุลาคม 2567

แนวโน้มและความท้าทาย
ของการท่องเที่ยวด้วยเรือสำ�ราญต่อศุลกากร

	 ในกรณีของไทย ตั้งแต่ปลายปี 2565 (2022) ถึง
เดือนมิถุนายน 2566 (2023) มีเรือสำ�ราญเข้ามาเทียบท่า      
83 ลำ� มีผู้โดยสารมากกว่า 310,000 คน ซึ่งทำ�รายได้ด้าน
การทอ่งเที่ยวมากกวา่ 2 พนัลา้นบาท และในปี 2567 (2024) 
กม็ตีวัเลขเรอืสำ�ราญและผู้โดยสารที่เข้ามาเทียบท่ายงัท่าเรอื
สำ�คัญในภาคใต้เพิ่มมากขึ้น เช่น ท่าเรือเกาะสมุย มีเรือ
สำ�ราญเข้ามาเทียบท่า 47 ลำ� พร้อมผู้โดยสาร 25,000 คน                                                   
และในเดือนมกราคม มีเรือสำ�ราญขนาดใหญ่เข้ามาเทียบ
ท่าเรือภูเก็ตจำ�นวน 14-17 ลำ�ต่อเดือน ซึ่งเพิ่มขึ้น                       
3 เท่าจากตวัเลขในช่วงก่อนการแพร่ระบาดของ COVID-19 

	 ทั้งนี้ เส้นทางเดินเรือในฝั่งอ่าวไทยส่วนใหญ่                 
มักเร่ิมมาจากสาธารณรัฐสิงคโปร์ หยุดแวะที่เกาะสมุย 
ท่าเรือแหลมฉบัง และมีจุดหมายปลายทางที่เขตบริหาร
พิเศษฮ่องกงแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน (Hong Kong) 
และมีเส้นทางเดินเรือหลักในฝ่ังอนัดามนัเร่ิมมาจากสิงคโปร ์
แวะพักที่ภูเก็ตและกระบี่ ทั้งยังมีเส้นทางเดินเรือระยะไกล
จากภูมิภาคยุโรปและออสเตรเลียเป็นจำ�นวนมากเช่นกัน
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	 อย่างไรก็ตาม การเดินทางท่องเที่ยวโดยเรือสำ�ราญ
ถือเป็นความท้าทายของศุลกากร เนื่องจากเป็นการขนส่ง              
ผู้โดยสารจำ�นวนมากบนเรือขนาดใหญ่และจอดระหว่าง                
เส้นทางหลายจุด ผ่านเขตอำ�นาจของศลุกากรหลายประเทศ 
จึงจำ�เปน็ตอ้งมมีาตรการควบคมุทางศลุกากรที่แตกตา่งจาก
การควบคุมเรือบรรทุกสินค้าทั่วไป ซึ่งประเทศสมาชิก
องค์การศุลกากรโลก (WCO) หลายประเทศ ได้แสดง                                                               
ความกังกลและต้องการให้มีการแลกเปลี่ยนมาตรการทาง
ศุลกากรเฉพาะสำ�หรับเรือสำ�ราญ เพื่อช่วยให้สามารถ    
บริหารจัดการความเสี่ยง และเพ่ิมความม่ันคงบริเวณพรมแดน
ได้รอบด้านมากขึ้น

	 ในปี 2564 (2021) WCO ได้จัดทำ�แบบสอบถาม
ด้านการควบคุมทางศุลกากรสำ�หรับเรือสำ�ราญ เพื่อศึกษา                                               
ความท้าทาย ข้อเสนอแนะ และรวบรวมแนวปฏบัติที่ดี                          
(Best Practice) ของการจัดการผู้โดยสารจากเรือสำ�ราญ 
จดหมายข่าวศุลกากร CPMU News ฉบับนี้ จึงขอนำ�เสนอ
เนือ้หาที่นา่สนใจบางส่วนจากผลการวเิคราะหแ์บบสอบถาม
ดั ง ก ล่ า ว  เ พื่ อ ใ ห้ ห น่ ว ย ง า น ที่ เ กี่ ย ว ข้ อ นำ � ไ ป                                                    
ใช้ประโยชน์ต่อไป โดยเริ่มจากการนำ�เสนอความเสี่ยงและ                          
ความท้าทายของเรือสำ�ราญต่อศุลกากร เทคโนโลยีอำ�นวย
ความสะดวกในท่าเรือและการบริหารความเสี่ยง มาตรฐาน
ระบบข้อมูลผู้โดยสารในการขนส่งทางทะเล และสรุปด้วย                                                        
ข้อเสนอแนะด้านการบริหารจัดการพรมแดนร่วมกัน                  
ทางทะเล

	 เรือสำ�ราญเป็นยานพาหนะทางทะเลขนาดใหญ่                
ที่สามารถรองรับผู้โดยสารได้ตั้งแต่ 1,000-5,000 คน ซึ่ง
เป็นผู้โดยสารหลายประเภทและอาจมีจุดหมายปลายทาง
แตกต่างกันอยู่ในเรือลำ�เดียว และผู้โดยสารมักขึ้นฝั่งเป็น
จำ�นวนมากในเวลาเดียวกัน นอกจากนี้ ยังมีลูกเรือต้ังแต่ 
1,000-2,000 คน ที่ขึ้นฝั่งและขึ้นเรือในเวลาที่แตกต่างกัน                                                    
ตามลักษณะเส้นทางที่ตนรับผิดชอบ มีเงื่อนไขของสัญญา              
จ้างงาน และมีระยะการลาพักผ่อนบนบก (Shore Leave)    
ที่แตกต่างกัน ลักษณะของผู้โดยสารที่ซับซ้อนเช่นนี้                                                                            
สร้างความท้าทายแก่หน่วยงานศุลกากรและสำ�นักงาน                
ตรวจคนเข้าเมืองในการอำ�นวยความสะดวกในการตรวจปล่อย
ผู้โดยสารและลูกเรือจำ�นวนมาก แต่ยังต้องสามารถรักษา
ประสิทธิภาพการควบคุมไว้ได้
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ความเสี่ยงและความท้าทาย
ของเรือสำ�ราญต่อศุลกากร

© Ray Harrington, Unsplash
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	 นอกจากนี้ การเดนิทางด้วยเรอืสำ�ราญยงัมลัีกษณะ
และบริบทที่เสี่ยงต่อการกระทำ�ผิดกฎหมายหลายประการ 
ดังนี้

•	 การขนส่งทางอากาศได้รบัความนยิมมากขึ้นและมกัเป็น
จดุสนใจหลกัของหน่วยงานควบคมุพรมแดน ทำ�ให้ไม่มี
การจดัสรรทรพัยากรมาควบคมุการขนส่งทางทะเลอยา่ง
เพียงพอ

•	 ยังไม่มีการใช้ข้อมูลผู้โดยสารล่วงหน้าของการเดินทาง
ทางทะเลอย่างแพร่หลาย เมื่อเทียบกับการเดินทาง          
ทางอากาศที่ใช้ข้อมูลผู้โดยสารล่วงหน้าเป็นหลักสำ�คัญ
ในการประเมินความเสี่ยง

•	 เจ้าหน้าที่สามารถเข้าถึงเรือสำ�ราญในน่านน้ำ�สากล                 
ได้ยาก หากเกิดเหตุการณ์ด้านความมั่นคงบนเรือ

•	 เรือสำ�ราญมักมีเส้นทางเดินเรือผ่านประเทศที่เป็น              
แหล่งค้าสินค้าผิดกฎหมายและการค้ามนุษย์

•	 เรือสำ�ราญสามารถจอดในท่าเรือได้เป็นระยะเวลานาน          
ซึ่งก่อให้เกิดความเสี่ยงจากการกระทำ�ผิดโดยลูกเรือ                    
ผู้โดยสาร หรือกลุ่มอาชญากร

	 ในปัจจบัน ท่าเรือหลายแห่งยังไม่มีอุปกรณ์และ
ทรพัยากรเพยีงพอในการจดัการผูโ้ดยสารหลายพนัคนจาก
เรือลำ�หนึ่งที่ต้องขึ้นฝ่ังภายในระยะเวลาไม่กี่ชวโมง ส่งผลให้                                                    
ศุลกากรขาดแคลนทรัพยากรและไม่สามารถประเมิน                    
ความเสี่ยงของผู้โดยสารแบบ Real-Time ในขณะที่                                                   
ผู้โดยสารกำ�ลังขึ้นฝั่งได้ หน่วยงานศุลกากรหลายแห่งจึงใช้
การตรวจสอบควบคมุทางศลุกากรตัง้แตอ่ยูบ่นเรอืแทนการ
ควบคุ ม  ณ ท่ า เ รื อ  ในบ า งกรณี ที่ผ ู้ ใ ห้ บ ริ ก า ร                            
เรือสำ�ราญ (Cruise Operator) จัดหาห้องพักและอำ�นวย
ความสะดวกแก่พนักงานศุลกากรและหน่วยงานควบคุม
พรมแดนบนเรือสำ�ราญ เพ่ือให้เจ้าหน้าที่สามารถตรวจปล่อย                                                              
ผูโ้ดยสารได้ตัง้แต่เรอืยงัแล่นอยูใ่นทะเล ถอืเป็นสถานการณ์
ที่ไม่เหมาะสมต่อการประเมินความเสี่ยง เพราะสามารถลด
ความเ ป็นกลางและประ สิทธิภาพของการควบคุม                       
ทางศุลกากร

	 จากแบบสอบถามที่ WCO ดำ�เนินการในปี 2564 
(2021) พบว่าความท้าทายหลกัของศลุกากรในการจัดการผู้
โดยสารและควบคุมการเดินทางโดยเรือสำ�ราญ มีดังนี้

•	 การมีหน่วยงานที่รับผิดชอบหลายหน่วยงาน ทำ�ให้                
เขตอำ�นาจทับซ้อนกันทั้งในระดับประเทศและระดับ
ระหว่างประเทศ

•	 อุปกรณ์และกระบวนการตรวจสอบ ผู้โดยสาร                         
แบบด้ังเดิม ไม่สามารถตรวจสอบผู้โดยสารจาก                      
เรือสำ�ราญได้อย่างมีประสิทธิภาพ

•	 การพัฒนาขนาดของเรือสำ�ราญและความนิยมของ               
การท่องเที่ยวด้วยเรือสำ�ราญเกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว                  
ในขณะที่การคัดเลือกและฝึกฝนพนักงานศุลกากร              
ใช้เวลานานและมีจำ�นวนเจ้าหน้าที่ไม่เพียงพอต่อ               
ความต้องการ

•	 ทา่เทยีบเรอืสำ�ราญหลายแหง่ไมม่อีปุกรณแ์ละทรพัยากร
ที่เหมาะสมตอ่การตรวจปลอ่ยผูโ้ดยสารเปน็จำ�นวนมาก

•	 กระบวนการทำ�งานของหน่วยงานและผู้ใหบ้รกิารขนส่ง
ทางทะเลมกัไม่สอดคล้องกนั ทำ�ให้เกดิความยากลำ�บาก
ในการตรวจสอบข้อมลูผูโ้ดยสารและข้อมลูการเดนิเรอื

© Sebastien Bjune, Unsplash
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	 อุปกรณ์และ เทคโนโลยี  เช่น เครื่ อ งอ่ าน
หนังสือเดินทาง (Passport Reader) ระบบการยืนยัน                      
ตัวตนด้วยข้อมูลทางชีวภาพ (Biometrics) เครื่องเอกซเรย์
แบบเคลื่อนที่ได้ (Mobile X-Ray Scanner) และเครื่อง
ตรวจหาร่องรอยสารประกอบระเบิดและยาเสพติดด้วย
ไอออน (Ion Scanner) เปน็อปุกรณท์ี่ใช้กนัอยา่งแพรห่ลาย
ในการควบคุมพรมแดนทางทะเล โดยสำ�นักงานพิทักษ์
เขตแดนออสเตรเลีย (Australian Border Force: ABF)                     
ได้ใช้แอพพลิเคชันในโทรศัพท์มือถือ ชื่อว่า “Smart                                                

Traveler/Smart Gate” เพื่อแสดงข้อมูลและข้อแนะนำ�                 
ที่จำ�เป็นสำ�หรับผู้โดยสารทางทะเล และสามารถเริ่มดำ�เนิน
พิธีการบางส่วนล่วงหน้าได้ด้วย

เทคโนโลยีอำ�นวยความสะดวกในท่าเรือเทคโนโลยีอำ�นวยความสะดวกในท่าเรือ
และการบริหารความเสี่ยงและการบริหารความเสี่ยง

 ปีที่ 9 ฉบับที่ 10  ตุลาคม 2567

	ผ ลจากแบบสอบถามแสดงให้เห็นว่า เทคโนโลยี    
เป็นองค์ประกอบสำ�คัญของการอำ�นวยความสะดวกใน                                                                      
การตรวจปล่อยผู้โดยสาร และช่วยให้ใช้ทรัพยากรบุคคล                                                                      
ที่มีจำ�กัดในการเปิดตรวจและภารกิจด้านการป้องกันและ                                                                          
ปราบปรามที่มีความเสี่ยงสูง ดังน้ัน ควรติดต้ังเคร่ืองเอกซเรย์
ในโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าเรือ ร่วมกับการวางแผน                        
การจัดการกระเป๋าสัมภาระและผู้โดยสารที่ดี และการแบ่งปัน
ข้อมูลข่าวกรอง ภาพเอกซเรย์ และอ่ืน ๆ ระหว่างหน่วยงาน
ศุลกากรของประเทศที่เรือสำ�ราญเดินทางผ่าน เพ่ือรักษา             
ความปลอดภยและอำ�นวยความสะดวกในการตรวจปล่อย   
ให้ได้มากที่สด   

	 การมีผโดยสารจำ�นวนมากขึ้นฝั่งจากเรือสำ�ราญใน
เวลาเดียวกนั ส่งผลใหม้คีวามเสี่ยงตอ่การซกุซ่อนสนิคา้และ
วัตถุผิดกฎหมายติดตัวผู้โดยสารเพิ่มมากขึ้น ซึ่งเจ้าหน้าที่                                                                          
ไม่ส  าม า รถพึ่ ง พ าก า รต ร วจสอบ ได้ด้  ว ยต า เ ปล่ า                                    
เพียงอย่างเดียว ดังนั้น การบริหารความเสี่ยง (Risk                  

Management) จากข้อมูลทางศุลกากรล่วงหน้า (Pre-                

Arrival Data) และเทคโนโลยีการตรวจจบสินค้า                          
ผิดกฎหมายและเทคนิค การตรวจสอบรูปแบบต่าง ๆ จึงมี
ความจำ�เป็นมากต่อการควบคุมของศุลกากร 
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	 นอกจากนี้ ท่าเรือยังควรวางระบบการจัดการ                 
ผู้โดยสารขาเข้าและขาออกอันมีส่วนประกอบพื้นฐาน ดังนี้

•	 สายพานลำ�เลียงกระเปา๋สมัภาระที่อยูใ่นการควบคมุของ
ศุลกากร

•	 ประตูขาเข้าและขาออกที่แยกออกจากกัน

•	 การกำ�หนดเส้นทางการเดินเพื่อขึ้นและลงเรือของ                 
ผู้โดยสารอย่างเป็นระเบียบ เพื่อป้องกันการบุกรุกและ
การเข้าเมืองแบบผิดปกติของผู้โดยสาร ลูกเรือ และ    
ผู้ให้บริการในบริเวณท่าเรือ

•	 การกำ�หนดระดับการเข้าถึงสถานที่ของบุคลากร                          
ที่แตกต่างกัน

•	 การกำ�หนดเขตระหว่างประเทศ (International Area) 
ที่ห้ามการเข้าถึง

•	 ระบบประชาสัมพันธ์ข้อมูลสำ�หรับผู้ โดยสารตาม
กฎหมายท้องถิ่น

•	 ระบบรักษาความปลอดภยและเจ้าหน้าที่รักษาความปลอดภย
บรเิวณประต ูกำ�แพง เขตระหว่างประเทศ และพืน้ที่หวง
ห้ามอื่น ๆ 

•	 พื้นที่คลังสินค้าทัณฑ์บน (Bonded Area) เพื่อเก็บ
สินค้าทัณฑ์บน (Bonded Goods) สินค้าที่ถูกตรวจยึด 
และสินค้าที่ไม่มีเจ้าของ

•	 ในประเทศที่มีนโยบายยกเวน้ภาษแีละอากรศลุกากรขา
ออก ควรมีพื้นที่ตรวจสอบสินค้าและเอกสารของ
ศุลกากรที่ใกล้กับบริเวณลำ�เลียงสินค้าขึ้นเรือ

•	 สำ�นักงานของศุลกากร ซึ่งผู้ให้บริการท่าเรือควร                 
จดัเตรียมไว้เพือ่อำ�นวยความสะดวกในการตรวจปลอ่ย                                                           
สิ น ค้ าและผู้ โ ดยสาร มีพื้ นที่ เ พี ย งพอสำ �ห รับ                             
การเปิดตรวจกระเป๋าสัมภาระ พื้นที่สำ�หรับการค้นตัว             
ผูโ้ดยสาร ห้องกกัขัง พืน้ที่เกบ็สินค้าที่ถกูตรวจยึด และ
พื้นที่สำ�นักงาน

 ปีที่ 9 ฉบับที่ 10  ตุลาคม 2567

	 ทัง้นี้ ท่าเรอืหลายแห่งได้เริม่การปรบัปรงุโครงสร้าง
ครั้งใหญ่ เพื่อให้สามารถรองรับปริมาณผู้โดยสารที่เพิ่มขึ้น
จากเรือสำ�ราญ เช่น ท่าเรือนครแวนคูเวอร์ แคนาดา ได้มี
ความร่วมมือระหว่างศุลกากรแคนาดา (Canada Border 

Services Agency: CBSA) และการท่าเรือ Vancouver 

Fraser (Vancouver Fraser Port Authority) ปรับปรุง
โครงสร้างท่าเรือใหม่ให้ CBSA และ หน่วยงานศุลกากร
และป้องกันพรมแดนสหรัฐอเมริกา (U.S. Customs                                                      

and Border Protection: CBP) สามารถตรวจปล่อยผู้
โดยสาร/ลูกเรือ ทั้งขาเข้าและขาออกในพื้นที่เดียวกัน และ
เ พิ่ ม พิ ธี ก า ร ต ร ว จป  ล่ อ ย ผู้ โ ด ย ส า ร แ ล ะ ลู ก เ รื อ                                       
หลายประเภท เช่น ผู้โดยสารที่ขึ้นฝั่งเพื่อเดินทางต่อไปยัง                                                                
ท่าอากาศยาน และผู้โดยสารที่ขึ้นฝั่งเพื่อพักอยู่ในเมือง
ยาวนานกว่าผู้โดยสารอื่น ๆ นอกจากนี้ CBP ยังตั้ง                    
จุดตรวจปล่อยล่วงหน้า (Preclearance)1 ณ ท่าเรือ                                                           
แห่งนี้ สำ�หรับการตรวจสอบผู้โดยสารที่มีปลายทาง
สหรัฐอเมริกา เพื่อแบ่งเบาภาระการตรวจปล่อยที่ท่าเรือ
ปลายทางให้สหรัฐอเมริกาด้วย
 

1โครงการ Preclearance ดำ�เนินการมาตั้งแต่ปี 2495 (1952) และพัฒนาโครงการ
มาอย่างต่อเนื่อง ผู้โดยสารที่เข้าร่วมโครงการ สามารถรับการตรวจปล่อยล่วงหน้า
ได้ที่สำ�นักงานของ CBP ในเมืองสำ�คัญหลายเมือง เช่น นครแวนคูเวอร์ แคนาดา 
กรุงดับลิน สาธารณรัฐไอร์แลนด์ กรุงอาบูดาบี สหรัฐอาหรับเอมิเรตส์ และไม่ต้อง
รับการตรวจสอบอีกครั้ง ณ ด่านศุลกากรปลายทางในสหรัฐอเมริกา

©Destination Vancouver

ท่าเทียบเรอืสำ�ราญ (Cruise Terminal) นครแวนคูเวอร ์
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	 เมื่อการเปิดตรวจกระเป๋าสัมภาระและค้นตัว                    
ผู้โดยสารท้ังหมดไม่สามารถทำ�ได้กับผู้โดยสารของเรือ
สำ�ราญและการเดนิทางหลายรูปแบบในปจัจบุนั ศุลกากรจึง
ต้องใช้การบริหารความเสี่ยง (Risk Management)                                                            
โดยการประเ มินข้อมูลความเสี่ ยงตั้ งแต่ก่อนที่ เ รื อ                             
จะมาเทียบท่า และในระหว่างที่ผู้โดยสารกำ�ลังขึ้นฝั่ง เพื่อ
ระบุตัวผู้โดยสารหรือสัมภาระที่มีความเสี่ยงสูงและเข้าไป
ตรวจค้นได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยไม่กระทบการตรวจปล่อย                                                                     
ผู้โดยสารในภาพรวม 

	 ศุลกากรจำ�เป็นต้องเข้าถึงข้อมูลที่มีคุณภาพ ทันต่อ
เหตุการณ์ และเพยีงพอตอ่การประเมนิความเสี่ยง หลงัจาก
รวบรวมข้อมูลความเสี่ยงจากแหล่งข้อมูลต่าง ๆ แล้วต้อง
ทำ�การวิเคราะห์ข้อมูลร่วมกับข่าวกรองที่จะมาช่วยส่งเสริม
ใหเ้หน็ภาพรวมของความเสี่ยงมากขึ้น โดยข้อมลูที่สำ�คญัตอ่
การประเมินความเสี่ยงของผู้โดยสารที่เดินทางโดยเรือ
สำ�ราญ คอื ข้อมลูทางศลุกากรล่วงหนา้ (Pre-Arrival Data) 
ที่สายเรือต้องส่งให้ศุลกากรวิเคราะห์ก่อนที่เรือจะเข้ามา                    
เทียบทา่ มรีะบบข้อมลูที่จำ�เปน็ได้แก ่ระบบข้อมลูผูโ้ดยสาร                                                        
ล่วงหน้า (Advanced Passenger Information: API) และ
ระบบข้อมูลการจอง (Booking Reservation Information: 

BRI)2 ที่ประกอบไปด้วยข้อมูลการจองบัตรโดยสาร ข้อมูล
รายละเอียดวันเวลาที่ทำ�การจอง รวมไปถึงข้อมูลของ                 
เรือสำ�ราญ

2เทียบเท่ากับระบบบันทึกชื่อผู้โดยสาร (Passenger Name Record: PNR)         
ของการขนส่งทางอากาศ WCO จึงมักเรียกข้อมูลชุดนี้ด้วยตัวย่อ BRI/PNR

	 ทั้ งนี้  การใช้ข้  อมูลทางศุลกากร ล่วงหน้า มี                         
ความท้าทายในหลายประเด็น เช่น ความถูกต้อง/คุณภาพ
ของข้อมูล ความทันต่อเหตุการณ์ของข้อมูล รูปแบบและ
มาตรฐานของข้อมูล และความสามารถในการส่งข้อมูลของ
สายเรือ ซึ่งยังไม่มีมาตรฐานร่วมกัน ทำ�ให้ศุลกากร                   
ไม่สามารถนำ�ข้อมูลจากสายเรือสำ�ราญจากประเทศต่าง ๆ 
มาวิเคราะห์ความเสี่ยงได้อย่างมีประสิทธิภาพ

การบริหารความเสี่ยง (Risk Management) 
และการใช้ข้อมูลทางศุลกากรล่วงหน้า (Pre-Arrival Data)

	ผ ู้ให้บริการเรือสำ�ราญต้องส่งข้อมูลแจ้งเตือนก่อน
การมาถึง (Pre-Arrival Notice: PAN) โดยมีข้อมูลของ
ท่าเรือที่เรือลำ�น้ันได้ไปจอดเทียบท่าก่อนที่จะมาถึงท่าเรือน้ัน 
(Port of Call) 5 ท่าเรือ ซึ่งช่วยให้ศูนย์ระบุเป้าหมายระดับชาติ                                                                  
(National Targeting Centre: NTC) ของศลุกากรแคนาดา 
ประเมินว่าเรือสำ�ราญนั้นได้ไปจอดแวะ ณ ท่าเรือที่มี                                                            
ความเสี่ยงมาก่อนหรือไม่ และ NTC ใช้ เว็บไซต์                        
CruiseMapper.com ซึ่งเป็นฐานข้อมูลเปิด (Open-

Source) ที่แสดงรายละเอียดข้อมูลการเดินเรือสำ�ราญ 
ท่าเรือต้นทาง ตำ�แหน่งการเดินเรือในปัจจุบัน และข้อมูล
สำ�คัญของเรือสำ�ราญที่เป็นประโยชน์ต่อศุลกากร เช่น

•	 ระบบการค้นหาตำ�แหน่งเรือเฉพาะลำ�
•	 แผนที่โลกที่ระบุเส้นทางเดินเรือและตำ�แหน่งของเรือ

สำ�ราญทั้งหมด
•	 จำ�นวนลูกเรือและผู้โดยสาร 
•	 สัญชาติของเรือและชื่อบริษัทผู้ให้บริการ 
•	 ภาพลักษณะทางกายภาพของเรือ 
•	 แผนผังห้องพักผู้โดยสารและดาดฟ้าเรือ

กรณีศึกษาการใช้ข้อมูลก่อนการมาถึง
ของศุลกากรแคนาดา (CBSA)
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เว็บไซต์ CruiseMapper.com แหล่งข้อมูลเปิดที่แสดงเส้นทางการเดินเรอืสำ�ราญแบบReal-Time 

© CruiseMapper.com

	 ในช่วงปี 2561 (2018) ศุลกากรแคนาดาได้กำ�หนด
ให้ผให้บริการเรือสำ�ราญจำ�นวนหนึ่งที่ถูกกำ�หนดว่ามี                                                          
ความเสี่ยงสงูส่งข้อมลูเพิม่เติมตามความสมัครใจ (Voluntary                                               
Basis) เพื่อเสริมประสิทธิภาพการบริหารความเสี่ยง                      
ข้อมูลเหล่านั้น ได้แก่

•	 หมายเลขอ้างอิงการจอง (สำ�หรับผู้โดยสาร)
•	 วันที่ทำ�การจอง (สำ�หรับผู้โดยสาร)
•	 หมายเลขห้องพัก (สำ�หรับผู้โดยสาร)
•	 วันที่ขึ้นเรือ (สำ�หรับผู้โดยสารและลูกเรือ)
•	 สถานที่ขึ้นเรือ (สำ�หรับลูกเรือ)
•	 ตำ�แหน่งหน้าที่บนเรือ (สำ�หรับลูกเรือ)
•	 ประวัติการลาพักผ่อนบนบก (Shore Leave) 

(สำ�หรับผู้โดยสารบางส่วนและลูกเรือ)
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	ด ังที่กล่าวไปแล้วข้างต้นว่าข้อมูลที่สำ �คัญต่อ                                                                         
การประเมินความเสี่ยงของผู้โดยสารที่เดินทางโดยเรือสำ�ราญ 
คอื ระบบข้อมลูผูโ้ดยสารลว่งหนา้ (Advanced Passenger 

Information: API) และระบบบันทึกชื่อผู้ โดยสาร                        
(Passenger Name Record: PNR) ซึ่งมีการใช้กันอย่าง
แพร่หลายกับผู้โดยสารที่เดินทางโดยอากาศยานอยู่แล้ว               
ตอ่มา คณะทำ�งานด้านการควบคมุและอำ�นวยความสะดวก
ผู้โดยสารของ WCO (Passenger Facilitation and                

Control Working Group: PFCWG) ได้กำ�หนดให้เรียก
ระบบข้อมูล PNR ของการขนส่งทางทะเลว่าระบบข้อมูล              
การจอง (Booking Reservation Information: BRI หรือ 
BRI/PNR) นอกเหนอืจากข้อมลูของผู้โดยสารแล้ว เจ้าหน้าที่
ยังต้องการข้อมูลเฉพาะของเส้นทางเดินเรือและท่าเรือที่เรือ
เคยจอดเทียบท่าก่อนมาถึงท่าเรือนั้น (Previous Port of 

Call) เพื่อประกอบการวิเคราะห์ความเสี่ยงด้วย

ข้อมูลผู้โดยสารล่วงหน้า 
(Advanced Passenger Information: API) 
	 คือ ชุดข้อมูลของผู้โดยสารที่ประกอบไปด้วย 
ประวัติและเอกสารการเดินทางของผู้โดยสาร และข้อมูลที่
เกี่ยวข้องอื่น ๆ ซึ่งรวบรวมโดยผู้ให้บริการขนส่งก่อนการ
ออกเดนิทาง ข้อมลูเหลา่นี้ตอ้งถกูส่งไปยงัหน่วยงานศุลกากร
ในประเทศปลายทางหรือประเทศต้นทางในรูปแบบ
อิเล็กทรอนิกส์

ระบบขอ้มลูการจอง (Booking Reservation 
Information: BRI หรือ BRI/PNR) 

	 คือ ข้อมูลการจองการเดินทางที่รวบรวมจากระบบ
การจองของผู้ให้บริการเรือสำ�ราญ โดยมีชดข้อมูลที่                     
แตกตา่งกนัไปตามผูใ้หบ้รกิารแตล่ะราย มีข้อมลูตัง้แต่ข้อมลู
การจองบตัรโดยสาร ข้อมลูรายละเอยีดวันเวลาที่ทำ�การจอง 
เส้นทางการท่องเที่ยว และข้อมูลการชำ�ระเงิน

 ปีที่ 9 ฉบับที่ 10  ตุลาคม 2567

มาตรฐานระบบข้อมูลผู้โดยสารมาตรฐานระบบข้อมูลผู้โดยสาร
ในการขนส่งทางทะเลในการขนส่งทางทะเล
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	 หน่วยงานควบคุมบริเวณพรมแดนใช้ข้อมูลเหล่านี้                                                             
ในการตรวจสอบความเสี่ยงและภัยคุกคาม โดยข้อมูลจะ
แสดงประวัติการถูกตรวจยึด การลักลอบขนส่งสินค้า                                                                 
ผิดกฎหมาย การค้ามนุษย์ และการก่อการร้ายที่เกี่ยวข้อง
กับผู้โดยสารนั้น อย่างไรก็ตาม ยังไม่มีมาตรฐานร่วมกัน                                                                     
ของข้อมูลเหล่านี้ของผู้โดยสารทางทะเล ทำ�ให้เจ้าหน้าที่                                                                       
ไม่สามารถใช้ประโยชน์จากข้อมูลเหล่านี้ในการประเมิน 
ความเสี่ยง การป้องกันและปราบปรามการกระทำ�ผดกฎหมาย                                                                       
และการอำ�นวยความสะดวกแก่ผู้โดยสารและลูกเรือ                        
ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ

	 จากแบบสอบถามด้านเรือสำ�ราญของ WCO                  
ในปี 2564 (2021) ประเทศสมาชิกส่วนใหญ่แจ้งว่าสามารถ
เข้าถึงข้อมูล API ได้ โดยเฉพาะข้อมูลการเดินทางพื้นฐาน
ของผู้โดยสาร เช่น ชื่อผู้โดยสาร (เข้าถึงได้ร้อยละ 67.5) 
สญัชาติ (เข้าถึงได้ร้อยละ 70) และหมายเลขหนงัสือเดนิทาง 
(เข้าถงึได้รอ้ยละ 67.5) แต่ประสบปญัหาในการเข้าถงึข้อมลู
ที่แม่นยำ�และมีคุณภาพสูง ในขณะเดียวกัน หลายประเทศ
สามารถเข้าถึงข้อมูลการจอง (BRI) ในอัตราต่ำ� เช่น ข้อมูล
การติดต่อ (เข้าถึงได้ร้อยละ 17.5) หมายเลขอ้างอิงการจอง 
(เข้าถึงได้ร้อยละ 17.5) หรือ ข้อมูลกระเป๋าสัมภาระ (เข้าถึง
ได้ร้อยละ 15) และมีปัญหาในการเข้าถึงข้อมูลที่มีคุณภาพ
เช่นกัน นอกจากนี้ ประเทศสมาชิกหลายประเทศต้องการ   
ที่จะเข้าถึงข้อมูลการจองที่เฉพาะเจาะจงมากขึ้น เช่น ข้อมูล
ของห้องพัก ค่าบริการห้องพัก และระดับชั้นการเดินทาง 
(Voyage Class)  

การเก็บรวบรวมและการใช้ประโยชน์
จากข้อมูลผู้โดยสาร

	ผ ู้ให้บริการเรือสำ�ราญต้องส่งข้อมูล API ให้แก่
ศุลกากรหรือหน่วยงานควบคุมพรมแดนอื่น ๆ ก่อนที่          
ผู้โดยสารและลูกเรือจะได้รับอนุญาตให้ขึ้นเรือ ผ่านแดน 
หรือขึ้นฝั่งไปยังประเทศปลายทาง ซึ่งต้องเป็นไปตาม                                                           
ข้อกำ�หนดเรื่องกรอบระยะเวลาในการส่งข้อมูลที่หน่วยงาน                                
แต่ละประเทศกำ�หนดไว้ การส่งข้อมูล API เป็นส่วนสำ�คัญ
ในการควบคุมพรมแดนของหน่วยงานต่าง ๆ ในส่วนของ
ศุลกากร สามารถใช้ข้อมูลนี้ในการระบุตัวผู้โดยสาร                 
ต้องสงสัย จากการเทียบข้อมูลกับฐานข้อมูลของหน่วยงาน
ใช้บังคับกฎหมายอื่น ๆ เช่น การเทียบกับรายชื่อบุคคล                                                                        
ที่อยู่ ในรายการตามมติคณะมนตรีความมั่นคงแห่ง
สหประชาชาติ (UN Sanction List) ซึ่งเป็นผู้ถูกห้าม                     
เดนิทางระหว่างประเทศ และการเทียบกบัฐานข้อมลูเอกสาร
การเดินทางที่สูญหายหรือถูกขโมย (Stolen and Lost 

Travel Documents: SLTD) ขององค์การตำ�รวจ
อาชญากรรมระหว่างประเทศ (INTERPOL)

© Representative Image 
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	 ในขณะที่ข้อมูล API ถูกใช้เพื่อระบุความเสี่ยงและ
ภัยคุกคามที่กำ�หนดไว้แล้วในฐานข้อมูลการเฝ้าระวังต่าง ๆ 
ข้อมูล BRI/PNR สามารถใช้เพื่อหาความเสี่ยงที่ยังไม่เคยมี
การบันทึกหรือเกิดขึ้นมาก่อน โดยการคาดคะเนแนวโน้ม
ความเสี่ยงจากจุดบ่งชี้ความเสี่ยง (Risk Indicator) เพื่อ
กำ�หนดวา่ผู้โดยสารคนใดมคีวามเกี่ยวข้องกับการกอ่การรา้ย      
และอาชญากรรมร้ายแรงในระดับระหว่างประเทศ และใช้
หาสิ่งผิดปกติในกระเป๋าสัมภาระหรือใช้สังเกตระยะเวลา                                                         
การเข้าพักและการเดินทางที่ผิดปกติ 

	 หน่วยงานระดับชาติควรใช้ระบบ Single Window                        
ในการจัดเก็บข้อมูล API และข้อมูล BRI/PNR เพื่อสร้าง
ความสะดวกต่อผู้ประกอบการให้สามารถส่งข้อมูล                      
การเดินทางทั้งหมดพร้อมกันในช่องทางเดียว ก่อนที่ระบบ
จะส่งข้อมูลเหล่านี้ไปยังศูนย์ประสานงานข้อมูลผู้โดยสาร             
ที่เกี่ยวข้องต่อไป ทั้งนี้ หน่วยงานศุลกากรหลายแห่ง                                                
ได้จัดตั้งหน่วยข้อมูลผู้โดยสาร (Passenger Information 

Unit: PIU) หรือในบางประเทศเรียกว่าศูนย์ระบุเป้าหมาย
ระดับชาต ิ(National Targeting Centre: NTC) เพือ่จัดการ
และวิเคราะห์ข้อมูล API และข้อมูล BRI/PNR โดยเฉพาะ

	 ศุลกากร หน่วยงานควบคุมพรมแดนอื่น ๆ และ
ภาคอตุสาหกรรมเรอืสำ�ราญล้วนกำ�ลังประสบความท้าทายที่
เกี่ยวข้องกบัคณุภาพของข้อมลู การขาดมาตรฐานของข้อมลู
และระเบียบการรับส่งข้อมูลที่สอดคล้องกัน ซึ่งเกิดขึ้นมา
จากการใส่ข้อมูลคลาดเคลื่อน ความแตกต่างกันของ                          
ชุดข้อมูลที่แต่ละหน่วยงานต้องการ รูปแบบการส่งข้อมูล 
และความเสี่ยงด้านความมัน่คงทางข้อมลู การขาดมาตรฐาน
ร่วมกันเช่นนี้ทำ�ให้ศุลกากรสับสน และไม่มีข้อมูลเพียงพอ
ในการประเมนิความเสี่ยงก่อนที่เรอืสำ�ราญจะเข้ามาเทียบท่า

	 นอกจากน้ี ยังมีความท้าทายในทางกฎหมาย                  
เมื่อหลายประเทศไม่มีกฎหมายที่ระบุให้ผู้ประกอบการต้อง
ส่งข้อมูลภายในกรอบระยะเวลาที่ชัดเจน ทำ�ให้ศุลกากรไม่
ได้รับข้อมลูในเวลาที่เพียงพอตอ่การวิเคราะห์ความเสี่ยงเช่น
กัน ทั้งนี้ แต่ละประเทศมีข้อกำ�หนดเรื่องกรอบระยะเวลา
เวลาในการส่งข้อมูลที่แตกต่างกันมาก โดยมีตั้งแต่                   
การกำ�หนดให้ส่งข้อมูลภายในเวลา 96 ชั่วโมงก่อน                    
ออกเดินทาง ไปจนถึงการอนุญาตให้ส่งข้อมูลได้หลังจาก               
ที่เรือจอดแวะที่ท่าเรือในเส้นทาง (Port of Call) ที่แรก                
เมื่อการเดินเรือสำ�ราญมักเกี่ยวข้องกับศุลกากรหลาย
ประเทศ กฎด้านการส่งข้อมูล ที่หลากหลายเช่นนี้จึง                   
ไม่เป็นประโยชน์ต่อทั้งศุลกากรและผู้ประกอบการ

	 ในหลายกรณี ศุลกากรก็ประสบปัญหาใน                          
การติดต่อ ส่ือสารกับผู้ประกอบการเรือสำ �ราญ ซึ่ ง                           
ทั้งสองฝ่าย ควรมีช่องทางการติดต่อส่ือสารที่เอ้ือต่อการแก้ไข
ปัญหาหรือส่งข้อมูลเร่งด่วน อันอาจเกิดความจำ�เป็นขึ้นได้ตลอด                       
ระยะเวลาเดินเรือ

ความท้าทายในการใช้ข้อมูลผู้โดยสาร

© Georgy Trofimov, Unsplash
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•	 การใชร้ะบบขอ้มูล API แบบมปีฏสิมัพนัธ ์(interactive 

API: iAPI) ซึ่งเป็นระบบข้อมูล API ที่เอื้อให้ศุลกากร
และผู้ประกอบการติดต่อสือ่สารกนัได้แบบทนัเหตกุารณ ์
(Real-Time) ทำ�ให้เจ้าหน้าที่สามารถแจ้งเตือนหรือ                                                           
ขอข้อมูลเพิ่มเติมจากผู้ให้บริการเรือสำ�ราญได้อย่าง
รวดเร็ว ในบางกรณีอาจทำ�ให้ศุลกากรสามารถ                   
แจ้งเตอืนข้อมูลผูโ้ดยสารตอ้งสงสยัใหแ้ก่ผูใ้หบ้ริการได้
ตั้งแต่ก่อนการขึ้นเรือ หรือก่อนการขึ้นฝั่ง เพื่อเสริม
ประสิทธิภาพการควบคุม

•	 การรวมขอ้มูล API ในการขนสง่ทางทะเลเขา้กับขอ้มูล 

API ในการขนส่งทางอากาศ เพ่ือการสร้างฐานข้อมูล                                                 
ผูโ้ดยสารที่ครอบคลมุมากขึ้น เนือ่งจากทำ�ใหห้นว่ยงาน
ควบคุมพรมแดนเหน็รูปแบบการเดนิทางของผู้โดยสาร
ได้ในหลายรูปแบบการขนส่ง นอกจากนี้ สามารถ
พิจารณาการรวมข้อมูล PNR ของการขนส่งทางอากาศ
เข้ากับข้อมูล BRI/PNR ของการขนส่งทางทะเลด้วย   
เช่นกัน แต่ถือเป็นความท้าทาย เนือ่งจากหลายประเทศ
มีกฎหมายคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคล ที่กำ�หนดให้                                                        
ต้องลบข้อมูลส่วนบุคคลออกจากชุดข้อมูลนี้ หรือ                  
ต้องทำ�ข้อมูลให้เป็นนิรนามก่อนการนำ�ไปใช้ประโยชน์

•	 การออกกฎหมายกำ�กับระยะเวลาการส่งข้อมูล             

ผูโ้ดยสาร เพือ่กำ�หนดให้ผู้ประกอบการตอ้งส่งข้อมลูผู้
โดยสารในกรอบระยะเวลาและในแบบแผนที่เหมาะสม ซึ่ง
หลายประเทศได้เริ่มออกกฎหมายในลักษณะนี้กับ
ข้อมูล API และ PNR ของการขนส่งทางอากาศแล้ว 
ทำ�ให้สามารถพฒันาให้กฎหมายดงักล่าวใช้บงัคบัได้กบั
การขนส่งในทกุรปูแบบ (Mode-Neutral) หรอืสามารถ
ใ ช้ เ ป็ น ตั ว อ ย่ า ง ใ น ก า ร ร่ า ง ก ฎหม า ย สำ � ห รั บ                                 
การขนส่งทางทะเลโดยเฉพาะ ทั้งนี้ การปรับปรุง
กฎหมายที่ใช้บังคับอยู่แล้วให้ครอบคลุมถึงการขนส่ง
ทางทะเลด้วยจะทำ�ให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องปรับตัวและ
ใช้บงัคบัเนือ้หากฎหมายใหม่ได้อยา่งมีประสทิธภิาพและ
รวดเร็วมากกว่า

•	 การตัง้ชอ่งทางการตดิตอ่ตลอด 24 ชัว่โมง ซึ่งศลุกากร
อาจให้บริการ Call-Center หรือกำ�หนดผู้ประสานงาน                                                   
ที่ชัดเจน เพื่อให้ผู้ให้บริการเรือสำ�ราญหรือบริษัท
ตัวแทนการท่องเที่ยวสามารถติดต่อขอคำ�แนะนำ�                 
ที่เกี่ยวข้องได้ตลอดเวลา

แนวทางแก้ไขปัญหา

©Port of Vancouver
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	 ศุลกากรนิวซีแลนด์ (New Zealand Customs 

Service: NZCS) และสำ�นกังานพิทักษ์เขตแดนออสเตรเลีย 
(Australian Border Force: ABF) ใช้ข้อมูลการจองใน                                                             
การกำ�หนดความเสี่ยงและจัดการสายเรือ ทั้งยังใช้ข้อมูล 
API ในการจัดทำ�ฐานข้อมูลความเสี่ยงของผู้โดยสาร                              
ทัง้สองหนว่ยงานได้ทดลองใช้ระบบการอำ�นวยความสะดวก                                                         
ผูโ้ดยสารที่เดนิทางโดยเรอืสำ�ราญระหวา่งสองประเทศ โดย 
NZCS ทดลองใช้ข้อมูลผู้โดยสารขาออกจาก ABF ในการ
ต ร ว จป  ล่ อ ย ผู้ โ ด ย ส า ร ข อ ง ต น  ใ น ก า ร นี้                                          
เจ้าหน้าที่นิวซีแลนด์จะเปรียบเทียบข้อมูลผู้โดยสารจาก 
ABF กับข้อมูล API จากผู้ประกอบการเรือสำ�ราญ                                   
เพื่อหาความคลาดเคลื่อนและความผิดปกติ

	 NZCS ใช้ข้อมูลจากหลายแหล่งข้อมูลสำ�หรับ                                                                            
การตรวจสอบข้อมูลผู้โดยสาร เช่น ฐานข้อมูล NZCS                                                                                                 

CusMod ฐานข้อมูลเปิด และใช้ความรู้ความเชี่ยวชาญของ                                                                                                                         
เจ้าหน้าที่ในการคดักรองความเสี่ยง หากข้อมลูผู้โดยสารไม่มี
ความผิดปกติ ผู้โดยสารเหล่าน้ันจะได้รับการตรวจปล่อย                                                                                                                                          
ช่ัวคราว (Provisional Clearance) โดยไม่ต้องแสดง
หนังสือเดินทาง เพียงแต่ต้องแสดงบัตรขาเข้า (Arrival 

Card) แก่พนักงานศุลกากรเพื่อตรวจสอบข้อมูลสำ�คัญบาง
ประการ และรับการตรวจสอบในกรณีที่มีใบขนสินค้า 
(Customs Declaration) เท่านั้น จากการทดสอบ NZCS 
ได้สุ่มตรวจผโดยสารที่ผ่านการตรวจปล่อยด้วยวิธีการนี้
จำ�นวนร้อยละ 5 พบว่าผลการเปิดตรวจผู้โดยสารเหล่านี้                                        
สอดคล้องกับผลการวิเคราะห์ความเสี่ยงด้วยข้อมูลและไม่
พ บ ก า ร ก ร ะ ทำ � ค ว า ม ผิ ดข  อ ง ผู้ โ ด ย ส า ร ที่ผ่  า น                                                       
การตรวจปล่อยด้วยวิธีการข้างต้น

กรณีศึกษาของศุลกากรนิวซีแลนด์และสำ�นักงานพิทักษ์เขตแดนออสเตรเลีย 

	ผ ลลัพธ์ของความร่วมมือในการตรวจปล่อย                    
ผู้โดยสารในโครงการนี้ แสดงให้เห็นว่าข้อมูลผู้โดยสารขาออก
ของประเทศหนึ่ง สามารถนำ�ไปใช้ประกอบการตรวจปล่อย                                                                                 
ผู้โดยสารขาเข้าแบบช่ัวคราวของอีกประเทศหนึ่งได้ โดยเฉพาะ
ในประเทศที่มีขนาดท่าเรอืเลก็กว่า โดยส่งผลให้กระบวนการ
ตรวจสอบผูโ้ดยสารจากเรือสำ�ราญเร็วขึ้น (กระบวนการใหม่
ใช้เวลา 4 วินาทีต่อผู้โดยสาร 1 คน ในขณะที่กระบวนการ
แบบทั่วไปใช้เวลาเฉลี่ย 66 วินาที) และใช้เจ้าหน้าที่เพื่อ                
การตรวจปลอ่ยจำ�นวนน้อยลง จึงทำ�ให้ศลุกากรประหยดังบ
ประมาณและสามารถใช้เจ้าหน้าที่เฉพาะการตรวจสอบ                   
ผู้โดยสารและสินค้าที่มีความเสี่ยงสูงเท่านั้น ในอนาคต 
กระบวนการข้ า ง ต้นจะมีป ระสิ ทธิ ภ าพและ ได้ รั บ                           
ความรว่มมอืจากผู้ประกอบการมากขึ้น หากมมีาตรฐานทาง
ข้อมูลผู้โดยสารทางทะเลที่สอดคล้องกัน 

อ้างอิง
WCO. “Cruise Ship Compendium of Best Practices for Customs: March 2023.” https://www.wcoomd.

	 org/-/media/wco/public/global/pdf/topics/facilitation/ressources/permanent-technical-

	 committee/239-240/pc0724eae4a.pdf. Accessed 15 October 2024.

ตัวอย่างเส้นทางการเดินเรอืสำ�ราญระหว่างออสเตรเลียและนิวซีแลนด์ 
ซึ่งผู้โดยสารต้องรบัการตรวจปล่อยชั่วคราวในนิวซีแลนด์

©Princess Cruises



 สำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์  14

©
 J

am
ie

 M
or

ris
on

, U
ns

pl
as

h
CPMU
NEWS

	ข้ อมลูผูโ้ดยสารทางทะเลมคีวามเกี่ยวข้องกับหนว่ย
งานควบคุมพรมแดนหลายหน่วยงาน อาทิ ศุลกากร 
สำ�นกังานตรวจคนเข้าเมอืง และหนว่ยงานใช้บงัคบักฎหมาย
อื่น ๆ ศุลกากรจึงต้องมีความร่วมมือกับหน่วยงานอื่น      
พรอ้มทัง้สร้างหุน้ส่วนความร่วมมอืกบัภาคเอกชน ทำ�ให้เกดิ
การบริการจัดการพรมแดนร่วมกัน (Coordinated Border                                       

Management: CBM) เพื่อให้การควบคุมผู้โดยสารที่                           
เดินทางโดยเรือสำ�ราญมีประสิทธิภาพสูงสุด

 ปีที่ 9 ฉบับที่ 10  ตุลาคม 2567

ขข้อเสนอแนะ้อเสนอแนะ
ด้านการบริหารจัดการพรมแดนร่วมกันทางทะเลด้านการบริหารจัดการพรมแดนร่วมกันทางทะเล

	 ในบริบทปัจจุบันที่การให้บริการเรือสำ�ราญกำ�ลัง
เตบิโตในระยะยาวและเปดิโอกาสทางธุรกจิรูปแบบใหม ่การ
ควบคุมและรักษาความปลอดภัยในการขนส่งโดย                        
เรือสำ�ราญจึงต้องได้รับความร่วมมือในระดับโลก ท้ังนี้                
การแพร่ระบาดของ COVID-19 ได้ชี้  ให้ เห็น ถึ ง                                                           
ความเปราะบางและการขาดการบริหารจัดการพรมแดนทาง
ทะเลที่สอดคล้องกันระหว่างประเทศต่าง ๆ เช่น กระบวน      
การจัดการ ณ ท่าเรือ (At-Port Processing Procedures) 
การกักตัวผู้โดยสาร (Quarantine) ที่แต่ละประเทศ                             
ดำ�เนินการตามข้อกำ�หนดหรือกฎหมายที่แตกต่างกัน                                          
ซึ่งทำ�ให้ประสิทธิภาพการควบคุมผู้โดยสารบนเรือสำ�ราญ       
ที่ต้องเดินทางผ่านหลายประเทศเป็นไปอย่างยากลำ�บาก

	 ในการนี้ WCO ได้รวบรวมแนวปฏิบัติที่น่าสนใจ
จากประเทศสมาชิกในประเด็นการกำ�หนดอำ�นาจหน้าที่ 
ความรับผิดชอบ และแนวทางการปฏบัติงานร่วมกันของ
หน่วยงานควบคุมพรมแดน เพื่อส่งเสริมการควบคุม                   
เรือสำ�ราญ ดังต่อไปนี้ 
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	 หน่วยงานรักษาความปลอดภยบริเวณพรมแดน 
ได้แก่ การท่าเรือ กระทรวงคมนาคม สำ�นักงานตรวจคน         
เข้าเมือง ศุลกากร และหน่วยงานใช้บังคับกฎหมาย                                                          
อื่น ๆ มีหน้าที่รักษาความปลอดภัยของพรมแดนในมิติ                   
ที่แตกต่างกัน อย่างไรก็ตาม หน่วยงานเหล่านี้ก็อาจพบ
ปัญหาเขตอำ�นาจทับซ้อนกัน และมีการออกมาตรการ                                                        
ที่ขัดแย้งกัน ทำ�ให้เกิดความสับสนแก่ผู้โดยสารและ                    
ผู้ประกอบการ ภารกิจและแนวทางประสานงานระหว่าง
หน่วยงานจึ งต้องถูกกำ �หนดไว้ ให้ชัด เจน ป้อง กัน                           
การปฏบัติงานซ้ำ�ซ้อน และเอ้ือให้ใช้กระบวนการที่กระชับ
และมีประสิทธิภาพที่สุด

	 ศุลกากรควรออกมาตรการที่ส่งเสริมความร่วมมือ
กับหน่วยงานอื่นและผู้ให้บริการเรือสำ�ราญ เช่น การพัฒนา
ระบบการประเมินความเสี่ยงต่อเนื่องของอุตสาหกรรม                 
เรอืสำ�ราญ ซึ่งอา้งองิตามการประเมนิความเสี่ยงของศลุกากร
ที่ปรับให้เหมาะสมกับอุตสาหกรรมเรือสำ�ราญ และสามารถ
พัฒนาร่วมกันกับหน่วยงานในประเทศและหน่วยงาน                       
ต่างประเทศ เพื่อประเมินความเสี่ยงที่มาจากภูมิภาคอื่น ๆ 
(Region-to-Region Basis) ร่วมด้วย 
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ความร่วมมือของหน่วยงานรักษา
ความปลอดภัยบริเวณพรมแดน

	 นอกจากนี้  ศุลกากรสามารถพัฒนาตัวชี้ วัด                   
ความเสี่ยง (Risk Indicator) ให้กับเจ้าหน้าที่รักษา                  
ความปลอดภัยบนเรือ ให้เจ้าหน้าที่เหล่านี้สามารถติดตาม
การเคลื่อนที่ของเป้าหมายและสัมภาระเสี่ยงตั้งแต่เรือยังไม่
เข้ามาเทียบท่า เพื่อช่วยให้ผู้โดยสารและลูกเรือส่วนใหญ่ที่
มีความเสี่ยงต่ำ�ได้รับการอำ�นวยความสะดวกในขณะขึ้นฝั่ง        
ในขณะเดียวกัน สำ�นักงานตรวจคนเข้าเมืองและหน่วยงาน
ด้านคมนาคมอื่น ๆ ก็ยังต้องใช้บังคับกฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับเรือสำ�ราญด้วยในบริเวณท่าเทียบเรือเดียวกัน จึงมี                                                              
ความแออัดและเป็นอุปสรรคต่อกระบวนการควบคุม
พรมแดนทั้งหมด ศุลกากรและหน่วยงานอื่น ๆ จึงต้อง
ติดต่อประสานงานกันเพื่อให้กระบวนการควบคุมท้ังหมด   
สอดประสานกันได้ดี

ความร่วมมือกับหน่วยงาน
ด้านสาธารณสุขและสิ่งแวดล้อม

	 หน่ วยง าน เฉพาะทางด้ านสาธารณสุขและ                           
สิ่งแวดล้อมก็มีส่วนสำ�คัญในการควบคุมเรือสำ�ราญ 
เนื่องจากเรือสำ�ราญเป็นการขนส่งผู้โดยสารจากหลาย
ภมูภิาคที่อยูร่่วมกนัในพืน้ที่แคบเปน็จำ�นวนมาก ทำ�ใหเ้สี่ยง
ต่ อ โ รคติ ด ต่อ  ก า รติ ด เ ช้ื อ โ รค ท้อ งถิ่ น ในพื้ นที่ ที่                              
ผู้โดยสารขึ้นฝ่ังไปท่องเที่ยวระหว่างเส้นทาง โดยพบ                                                                      
การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโนโรไวรัส (Norovirus) เชื้อ
แบคทีเรียซัลโมเนลลา (Salmonella) และเชื้อแบคทีเรีย                
อีโคไล (E. coli)3 ได้บ่อยครั้ง ซึ่งในปี 2567 (2024)                      
ศูนย์ควบคุมโรคติดต่อสหรัฐ (Centers for Disease                 

Control and Prevention) ได้พบการแพร่ระบาดบนเรือ
สำ�ราญแล้ว 10 ลำ� โดยมีผู้ป่วยหลายพันคน ศุลกากรจึง
ต้องปฏิบัติหน้าที่ร่วมกับหน่วยงานสาธารณสุขในการกักตัว
ผู้โดยสารที่มีความเสี่ยง และการแก้ไขสถานการณ์เฉพาะ
หน้าอื่น ๆ เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดวิกฤติทางสาธารณสุขใน
ระดับชาติ

3เชื้อเหล่านี้เป็นสาเหตุหลักของการการติดเชื้อในลำ�ไส้และภาวะอาหารเป็นพิษ ซึ่งมี
ผู้ติดเชื้อหลายล้านคนต่อปี

เรอืสำ�ราญ Radiance of the Seas พบการระบาดของเชื้อแบคทีเรยีซัลโมเนลลา
ในรอ้ยละ 8 ของผู้โดยสารและลูกเรอืเมื่อเดือนกันยายน 2567 (2024) 
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	 ในส่วนของหน่วยงานด้านสิ่งแวดล้อม เรือสำ�ราญ
เปน็ยานพาหนะขนาดใหญ่ที่ใช้พลังงานมากและต้องมีระบบ
การจัดการของเสียที่เหมาะสม เพื่อลดผลกระทบของ                  
การเดินเ รือต่อระบบนิ เวศทางทะเลให้ ได้มากที่สด                                                         
หนว่ยงานด้านสิง่แวดลอ้มจึงตอ้งเข้ามาตรวจสอบมาตรฐาน
ของเรือสำ�ราญ ตั้งแต่การแล่นเข้ามาในทะเลอาณาเขต และ
เมื่อเข้ามาเทียบเทียบท่า ซึ่งจำ�เป็นต้องได้รับข้อมูลและการ
ประสานงานกับหน่วยงานรักษาความปลอดภัยบริเวณ
พรมแดนเช่นกัน

	 หน่วยงานการท่าเรือรับผิดชอบบริหารจัดการ และ
การรกัษาความปลอดภยัในบรเิวณทา่เรอืทัง้หมด ทัง้ยงัเปน็
หน่วยงานที่ต้องจัดสรรพื้นที่และอำ�นวยความสะดวกใน                
การปฏบัติหน้าที่ของหน่วยงานรักษาความปลอดภยบริเวณ
พรมแดนและหน่วยงานใช้บังคับกฎหมายในท่าเรือทั้งหมด 
จึงทำ�ให้ศุลกากรต้องมีความร่วมมือกับการท่าเรือ โดย
เฉพาะในส่ วนการ ก่อสร้ า ง โครงส ร้ างพื้ นฐานและ                         
การออกแบบท่าเรือเพื่อเอื้อให้ศุลกากรปฏิบัติหน้าที่                     
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ

การสร้างความตระหนักรู้
และการฝึกอบรมพนักงานศุลกากร

1. จุดประสงค์ของการเทียบท่า
    และเส้นทางเดินเรือ 

	 การควบคุมผู้โดยสารที่เดินทางโดยเรือสำ�ราญมี
ความซับซ้อนมากกว่าผู้โดยสารที่เดินทางโดยอากาศยาน 
เนือ่งด้วยเหตผุล 2 ประการ คอื 1. อตุสาหกรรมเรอืสำ�ราญ
มีความซับซ้อน เกี่ยวข้องกับผู้ประกอบการและหน่วยงาน
หลายภาคส่วน ทัง้ยงัตอ้งอยู่ภายใตเ้ขตอำ�นาจทางกฎหมาย
ที่แตกต่างกันของหลายประเทศ และ 2. ยังไม่มีข้อกำ�หนด
และแบบแผนในการส่งข้อมูลผู้โดยสารล่วงหน้าอย่าง                                                                
แพร่หลาย ซึ่งประเด็นเหล่านี้ต้องใช้เวลาในการกำ�หนด
มาตรฐานทางข้อมูลร่วมกัน และการส่งเสริมให้ประเทศ
สมาชิก WCO ออกกฎหมายระดับชาติที่กำ�หนดให้                         
ผู้ประกอบการเรือสำ�ราญต้องส่งข้อมูลผู้โดยสารล่วงหน้า   
แก่ศุลกากร 

	 ทั้งนี้ การควบคุมผู้โดยสารจากเรือสำ�ราญจึงขึ้นอยู่
กับพนักงานศุลกากรเป็นหลัก เจ้าหน้าที่จึงควรได้รับ                                                               
การฝึกอบรมที่ เหมาะสม และมีความตระหนักรู้ ใน                             
3 ประเด็นหลัก ได้แก่

ความร่วมมือกับการท่าเรือ

ความร่วมมือกับผู้ให้บริการเรือสำ�ราญ

	ผ ู้ให้บริการเรือสำ�ราญมีบทบาทสำ�คัญในการส่ง
ข้อมูลผู้โดยสารล่วงหน้าเพื่อการประเมินความเสี่ยงของ
ศุลกากร โดยควรมีช่องทางการสื่อสารโดยตรงกับพนักงาน
ศุลกากรเพื่อให้สามารถจัดการกับผู้โดยสารที่มีความเสี่ยง 
และเพือ่ใหไ้ด้รบัคำ�แนะนำ�ในเรือ่งกรอบระยะเวลาในการส่ง
ข้อมลูและรปูแบบของข้อมลูที่แตกตา่งกนัไปตามข้อกำ�หนด
ของประเทศต่าง ๆ

	 เจ้าหน้าที่ควรรู้จุดประสงค์ในการเข้ามาเทียบท่า ณ 
ท่าเรือนั้น ซึ่งอาจเป็นท่าเรือที่เป็นจุดเดินทางเข้าประเทศ 
(First Port of Entry) ท่าเรือที่จอดแวะในเส้นทาง (Port of 
Call) หรือเป็นท่าเรือสุดท้ายในเส้นทางเดินเรือ (Port of    

Disembarkation) และต้องทราบว่าเรือจะส้ินสุดการเดินเรือ                                                     
ที่ท่าเรือน้ัน หรือยังต้องเดินเรือต่อไป เนื่องจากข้อมูล                   
เหล่านี้ส่งผลต่อปัจจัยความเสี่ยงที่ต่างกันออกไปตาม                    
จุดประสงค์ของการเทียบท่า เช่น หากท่าเรือนั้นเป็นท่าเรือ
ที่เรือสำ�ราญจะจอดแวะในระหว่างเส้นทาง และไม่ใช่ท่าเรือ
ที่เป็นจุดเดินทางเข้าประเทศ ถือว่าเป็นการจอดเรือที่มี                      
ความเสี่ยงต่ำ�กว่าการจอดเทียบท่า ณ ท่าเรือที่เป็นจุดเข้า
ประเทศและท่าเรือที่เป็นจุดสุดท้ายของเส้นทางเดินเรือ	
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	 พนกังานศลุกากรต้องทราบกระบวนการขึ้นเรอืและ
ขึ้นฝั่งของผู้โดยสารและลูกเรือ ซึ่งก็แตกต่างกันในประเทศ
ต่าง ๆ และแตกต่างกันตามจุดประสงค์ของการขึ้นฝั่งและ
การขึ้นเรือ เช่น การขึ้นเรือเพื่อเริ่มต้นการต้นทาง หรือ การ
ขึ้นเรอืเพือ่เดินทางต่อหลงัจากการจอดแวะท่องเที่ยวระหว่าง
ทาง ก็มีความแตกต่างกันระดับความเข้มงวดของการ
ควบคุมและมาตรการด้านสาธารณสุข

	 หน่วยงานศุลกากรควรส่งเสริมการฝึกอบรม                     
เจ้าหน้าที่ให้มคีวามรูแ้ละทกัษะที่สามารถจัดการกบัประเด็น
ทั้ง 3 ประเด็นข้างต้นได้ โดยควรมีความร่วมมือระดับ
ระหว่างประเทศเพื่อเอื้อให้มีการพัฒนาแนวปฏบัติที่
สอดคล้องกันในระดับภูมิภาคหรือระดับโลก ซึ่งจะสามารถ
ยกระดับการควบคุมทางศุลกากรให้สามารถรักษา                      
ความปลอดภยและอำ�นวยความสะดวกต่อการท่องเที่ยว
ด้วยเรือสำ�ราญได้อย่างมีประสิทธิภาพ

© Mitchel Willem Jacob Anneveldt, Unsplash

2. กระบวนการขึ้นเรือ
    และกระบวนการขึ้นฝั่งของท่าเรือนั้น 

3. กระบวนการบริหารจัดการความเสี่ยง

	 พนักงานศุลกากรต้องมีความรู้และความเชี่ยวชาญ
ในการบริหารจัดการความเสี่ยงของผู้โดยสาร เริ่มตั้งแต่
ความเชี่ยวชาญในการสังเกตพฤติกรรมของผู้โดยสาร    
ความน่าสงสัยของขนาดและรูปแบบของกระเป๋าสัมภาระ                 
ที่สัมพันธ์กับลักษณะเส้นทางการท่องเที่ยว ไปจนถึง                     
การวิเคราะหข์้อมลูความเสี่ยงจากระบบข้อมลูผูโ้ดยสารลว่ง
หน้า โดยเจ้าหน้าที่ต้องมีช่องทางการติดต่อสื่อสารกับ                     
ผู้ให้บริการเรือสำ�ราญให้ส่งข้อมูลในรูปแบบและอยู่ใน                                               
กรอบระยะ เ วลาที่ กำ �หนด เพื่ อตรวจสอบข้ อมู ล                                            
ความเสี่ยงควบคู่กับผลการสังเกต หากมีความจำ�เป็น                   
ควรทำ�การประเมนิขัน้ทุตยิภมู ิ(Secondary Assessment)                  
การเปดิตรวจ ดำ�เนินการตรวจสอบของหนว่ยงานเฉพาะทาง
อื่น ๆ ต่อไป



         ปีที่ 9 ฉบับที่ 10   ตุลาคม 2567
CPMU
NEWS

ข้อสรุป
	 ถงึแมว้า่การเดนิทางด้วยเรอืสำ�ราญจะได้รบัความนยิมเพิม่มากขึ้นและมคีวามเสี่ยงตอ่
ความมัน่คงของชาตเิช่นเดียวกบัการเดินทางด้วยอากาศยาน แต่ระบบการควบคมุทางศลุกากร
และแนวทางการรักษาความปลอดภยบรเิวณพรมแดนที่เกี่ยวข้องยงัไม่มแีบบแผนเท่าที่ควร โดย
เฉพาะการที่ ร ะบบข้ อมู ลผู้ โดยสารล่ ว งหน้ า  (API )  และระบบข้ อมู ลการจอง                                                                                      
(BRI/PNR) ซึ่งเปน็องคป์ระกอบสำ�คญัของการควบคมุและอำ�นวยความสะดวกใหแ้ก่ผโดยสาร
จำ�นวนมากนั้นยังไม่มีการใช้บังคับที่แพร่หลายนัก ในปัจจุบัน ศุลกากรและหน่วยงานรักษา
ความปลอดภัยบริเวณพรมแดนอื่น ๆ จึงควรให้ความสำ�คัญในการควบคุมผู้โดยสารจาก                       
เรอืสำ�ราญมากขึ้น โดยควรฝกึอบรมเจ้าหนา้ที่ ออกกฎหมายหรอืข้อกำ�หนดที่ให้ผู้ประกอบการ
ต้องส่งข้อมูลผู้โดยสารล่วงหน้า และควรสร้างความร่วมมือกับต่างประเทศเพื่อสร้างมาตรฐาน
ร่วมกันในระดับระหว่างประเทศ 

© UK Maritime

อ้างอิง
WCO. “Unlocking the value of Open-Source Intelligence (OSINT) in Customs Enforcement.” 
	 https://www.wcoomd.org/-/media/wco/public/global/pdf/topics/enforcement-and-
	 compliance/activities-and-programmes/security-programme/osint-
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EU ตรวจยึดสินค้าปลอม 152 ล้านชิ้น รวมมูลค่า 3.4 พันล้านยูโร
ในปี 2566 ส่วนใหญ่มีต้นทางจากจีน

	 เมื่อวันที่ 13 พฤศจิกายน 2567 (2024) คณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission) และ 
สำ�นักงานทรัพย์สินทางปัญญาของสหภาพยุโรป (EUIPO) เผยแพร่รายงานการตรวจยึดสนค้าปลอม                     
(Counterfeit Product) ในปี 2566 (2023) ทั้งในบริเวณพรมแดน EU และในตลาด EU ซึ่งมีการตรวจยึด
สินค้าปลอมทั้งหมด 152 ล้านชิ้น เพิ่มขึ้นจากปริมาณการตรวจยึดในปี 2565 (2022) ถึงร้อยละ77 และมีมูลค่า
โดยประมาณรวม 3.4 พันล้านยูโร ซึ่งเพิ่มจากมูลค่าการตรวจยึดในปีก่อนหน้า ร้อยละ 68

	 ในส่วนของสนิคา้ที่ตรวจยึดได้บรเิวณพรมแดน EU มีมลูคา่รวมลดลงร้อยละ 14 ถงึแม้วา่จะมีปรมิาณ
การตรวจยึดได้เพิ่มขึ้นร้อยละ 7 แสดงให้เห็นว่าสินค้าเหล่านี้ส่วนใหญ่เป็นสินค้ามูลค่าต่ำ� ในทางกลับกัน                
สินค้าปลอมที่ตรวจยึดได้ภายในตลาด EU มีมูลค่าเพิ่มมากขึ้นถึงร้อยละ 121 เนื่องจากส่วนใหญ่เป็น                                                                                                 
สินค้ามูลค่าสูง

	 สนิคา้ปลอมที่ตรวจยึดได้ส่วนใหญเ่ปน็สนิคา้จำ�พวกเกม ของเลน่ แผ่นซีดี/ดีวีดี ฉลากสนิคา้ ป้ายแทก็
สินค้า สติกเกอร์ และวัสดุหีบห่อ โดยมีวิธีดำ�เนินการ (Modus Operandi) เพื่อหลบเลี่ยงการตรวจสอบของ
เจ้าหน้าที่ที่พบได้บ่อย คือ การขนส่งสินค้าที่ไม่มีสัญลักษณ์ยี่ห้อแยกกับการขนส่งวัสดุหีบห่อ สติกเกอร์ และ
ป้ายแท็กที่แสดงยี่ห้อสินค้า เพื่อนำ�มาประกอบเข้าด้วยกันในเขต EU

	 ทัง้นี้ สนิคา้ปลอมจำ�นวนรอ้ยละ 98 ถกูตรวจยึดในประเทศสมาชกิ EU 10 ประเทศ ได้แก ่สาธารณรฐั
อิตาลี สาธารณรัฐฝรั่งเศส สาธารณรัฐโรมาเนีย ราชอาณาจักรสเปน ราชอาณาจักรเนเธอร์แลนด์ สาธารณรัฐ
บัลแกเรีย สหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนี สาธารณรัฐฮังการี ราชอาณาจักรเบลเยียม สาธารณรัฐเฮลเลนิก โดยที่
อิตาลีมีปริมาณการตรวจยึดมากกว่าร้อยละ 74 และมีมูลค่ารวมมากกว่าร้อยละ 58 ของสินค้าที่ตรวจยึดได้
ทั้งหมด

© European Commission
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	ส าธารณรัฐประชาชนจีนยังคงเป็นต้นทางของสินค้าปลอมส่วนใหญ่ที่ถูกลักลอบนำ�เข้า EU รองลงมา
คือ เขตบริหารพิเศษฮ่องกงแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีนและสาธารณรัฐตุรกี ตามลำ�ดับ โดยสินค้าที่ตรวจยึด
ได้ส่วนใหญ่ในบริเวณพรมแดน คือ ฉลากสินค้า ป้ายแท็กสินค้า สติกเกอร์ และสินค้าจำ�พวกเสื้อผ้า อนึ่ง                        
พบสนิคา้ปลอมในการขนส่งทางไปรษณียแ์ละการขนส่งด่วน (Express Courrier) มากที่สดุ EU จึงจำ�เป็นตอ้ง
ยกระดับการตรวจสอบสินค้าเหล่านี้ต่อไป 

อ้างอิง

European Commission. “EU Seizes Record 152 Million Fake Items Worth 3.4 Billion EUR in 2023.” 
	 https://taxation-customs.ec.europa.eu/news/eu-seizes-record-152-million-fake-items-worth-34-billion-
	 eur-2023-2024-11-13_en . Accessed 19 November 2024.
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ครบรอบ 25 ปี เครือข่ายห้องปฏิบัติการ
วิทยาศาสตร์ทางศุลกากรยุโรป (CLEN)

	 เมื่อวันที่ 26 กันยายน 2567 (2024) ศุลกากรสาธารณรัฐฮังการี (Hungarian National Tax and Customs 

Administration: NTCA) เป็นเจ้าภาพจัดงานเฉลิมฉลองครบรอบ 25 ปี ของเครือข่ายห้องปฏิบัติการวิทยาศาสตร์             
ทางศุลกากรยุโรป (Customs Laboratories European Network: CLEN) ณ กรุงบูดาเปสต์ โดยได้แถลงความสำ�เร็จ
ของ CLEN และหารือแนวทางพัฒนาห้องปฏบัติการวิทยาศาสตร์ทางศุลกากรเพื่อสร้างนวัตกรรมในการตรวจสอบ                                                                                                                 
สารเสพตดิ สนิคา้ผดิกฎหมาย และสามารถสนบัสนนุการควบคมุทางศลุกากรใหม้ีประสทิธภิาพยิง่ขึ้น พรอ้มทัง้สนบัสนนุ
ความร่วมมือกับเครือข่ายพันธมิตรท่าเรือยุโรป (European Ports Alliance) 

	 CLEN ก่อตั้งขึ้นตั้งแต่ปี 2540 (1999) เพื่อสร้างความร่วมมือระหว่างห้องปฏิบัติการวิทยาศาสตร์ทางศุลกากร
ในสหภาพยุโรป (European Union: EU) ซึ่งทำ�หน้าที่ตรวจสอบตัวอย่างสารต้องสงสัย และตรวจสอบความปลอดภัย
ของตัวอย่างสินค้าที่นำ�เข้ามายงั EU โดยจดัให้มกีารแบ่งปนัข้อมลูและเทคโนโลยีที่สนบัสนนุการทำ�งานของศลุกากร ใน
ปัจจุบัน มีห้องปฏิบัติการวิทยาศาสตร์ในเครือข่าย 80 แห่ง และเจ้าหน้าที่ด้านวิทยาศาสตร์ 1,900 คน ปฏิบัติงานใน 
27 ประเทศสมาชิก EU  ซึ่งที่ผ่านมา ได้ดำ�เนินการตรวจสอบตัวอย่างสารประมาณ 250,000 ชิ้น และรายงาน                               
ผลการวิเคราะห์ 840,000 ครั้ง ต่อปี 

	 นับตั้งแต่การก่อตั้งเครือข่ายนี้ ได้มีการแลกเปลี่ยนผลการตรวจสอบตัวอย่างสารระหว่างห้องปฏิบัติการ
วิทยาศาสตร์ทางศุลกากร เพื่อเปรียบเทียบผลการตรวจสอบว่าเป็นไปในทิศทางเดียวกันหรือไม่ โดยเริ่มจากการเน้น
ตรวจสอบผลิตภัณฑ์อาหารและการเกษตร ก่อนที่จะขยายขอบเขตมาถึงการตรวจสอบสารเสพติด น้ำ�มันแร่ (Mineral 

Oil) และอัญมณี ทั้งนี้ CLEN ได้ส่งเสริมความร่วมมือทางวิทยาศาสตร์ของศุลกากรในระดับโลกด้วย โดยองค์การ
ศุลกากรโลก (WCO) ได้รับรองให้เครือข่ายนี้ เป็นห้องปฏิบัติการวิทยาศาสตร์ทางศุลกากรประจำ�ภูมิภาคยุโรป ตั้งแต่
ปี 2563 (2020)	

© European Commission 

อ้างอิง

European Commission. “Customs Laboratories European Network (CLEN) Celebrates 25th Anniversary.” 
	 https://taxation-customs.ec.europa.eu/news/customs-laboratories-european-network-clen-celebrates-25th-anniversa
	 ry-2024-10-03_en. Accessed 5 October 2024.
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 ศุลกากรฟินแลนด์รายงานผลการสืบสวน
บริษัทลักลอบขนส่งขยะไปยังมาเลเซียแบบผิดกฎหมาย

	 เมื่อวันที่ 30 กันยายน 2567 (2024) ศุลกากรสาธารณรัฐฟินแลนด์รายงานผลการสืบสวนบริษัท                
แหง่หนึ่งที่เปน็ผูต้อ้งสงสัยคดีการลักลอบขนส่งขยะที่เปน็เศษซากเหลอืทิง้จากผลติภณัฑไ์ฟฟา้และอเิลก็ทรอนกิส์ 
(Waste from Electrical and Electronic Equipment: WEEE) ประมาณ 15 ล้านตัน ไปยังมาเลเซีย                       
โดยไม่มีใบอนุญาตและสำ�แดงข้อมูลเท็จต่อศุลกากร ซึ่งได้กำ�ไรโดยมิชอบมากว่า 1,750,000 ยูโร ในช่วง                  
ปี 2563 - 2565 (2020 - 2022)

	 การสบืสวนนี้เริม่ตน้ตัง้แต่ช่วงปลายปี 2563 (2020) หลงัจากที่สถาบนัสิง่แวดลอ้มแหง่ฟนิแลนด ์(Finn-
ish Environment Institute: SYKE) ได้ตั้งข้อสงสัยว่าตู้คอนเทนเนอร์ 6 ตู้ ที่กำ�ลังจะส่งออกไปยังมาเลเซีย 
อาจเข้าข่ายการลักลอบขนส่งขยะผิดกฎหมาย และได้ประสานงานให้ศุลกากรฟินแลนด์ดำ�เนิน                                
การสืบสวนต่อ หลังการตรวจสอบ พบความผิดปกติ 2 ประเด็น ได้แก่ 1. การสำ�แดงสินค้าเป็นขยะในรายการ
สีเขียว (Green-listed Waste) ที่สามารถส่งออกได้โดยไม่ต้องขอใบอนุญาต แต่จากการตรวจสอบสินค้าจริง
พบว่าเป็นขยะไม่จำ�แนกประเภท (Unclassified Waste) ที่ต้องขอใบอนุญาตการส่งออก และ 2. ผู้รับตราส่ง 
(Consignee) เป็นบริษัทในเขตบริหารพิเศษฮ่องกงแห่งสาธารณรัฐประชาชนจีน (Hong Kong) แต่ปลายทาง
ของสินค้าอยู่ที่มาเลเซีย ซึ่งไม่สอดคล้องกับกฎหมายส่งออกขยะของฟินแลนด์

	 ในปี 2564 (2021) ศุลกากรฟินแลนด์ ได้ดำ�เนินการสืบสวนเพิ่มเติม เนื่องจากเช่ือว่าบริษัทมี                      
ความเกี่ยวข้องกับการฉ้อฉลอื่น ผลการสืบสวนเพิ่มเติมพบว่า บริษัทนี้ยังคงส่งออกขยะไปยังมาเลเซีย                                                                                              
โดยสำ�แดงสินค้าเป็นเศษเหลก็ (Iron Scrap) เพือ่หลีกเลี่ยงการขอใบอนุญาตส่งออกสินค้าประเภทขยะพลาสตกิ
และเลี่ยงการตรวจสอบของเจ้าหน้าที่ ซึ่งสินค้าที่ถูกส่งออก คือ ขยะพลาสติกที่เป็น WEEE และอะลูมิเนียม

© Geminor
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	 ในการนี้ ศุลกากรฟินแลนด์ได้กำ�หนดประเด็นการกระทำ�ความผิดหลายประการ เช่น การทำ�ลาย                  
สิ่งแวดล้อม การขัดต่อข้อกำ�หนดทางสิ่งแวดล้อม การลักลอบขนส่ง และการหลบเลี่ยงการตรวจปล่อยทาง
ศลุกากร และส่งข้อมูลให้สำ�นกังานอยัการเขตฟนิแลนดต์ะวนัตก (Prosecution District of Western Finland) 
เพื่อดำ�เนินการตั้งข้อกล่าวหาต่อไป

อ้างอิง

Finnish Customs. “Company tried to Export Waste from Finland Without Permits Using False Information.” 
	 https://tulli.fi/en/-/company-tried-to-export-waste-from-finland-without-permits-using-false-information. 
	 Accessed 31 October 2024.
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พิธีสวดพระพุทธมนต์ถวายเป็นพระราชกุศล
แด่พระบาทสมเด็จพระบรมชนกาธิเบศร มหาภูมิพลอดุลยเดชมหาราช 

บรมนาถบพิตร และพิธีวางพวงมาลา เนื่องในวันคล้ายวันสวรรคต

	 เม่ือวันที่ 10 ตุลาคม 2567 นางสาวบราลี รัตนปิณฑะ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) นายภิสรรค์รัฐ                  
นิลพันธ์ อัครราชทูตที่ปรึกษา (ฝ่ายศุลกากร) นางสาวณัฐพร โพธิยอด เลขานุการเอก (ฝา่ยศุลกากร) และ                 
เจ้าหน้าที่ประจำ�สำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์ เข้าร่วมพิธีสวดพระพุทธมนต์ถวายเป็น                                                                                       
พระราชกุศลแด่พระบาทสมเด็จพระบรมชนกาธิเบศร มหาภูมิพลอดุลยเดชมหาราช บรมนาถบพิตร และพิธี                  
วางพวงมาลา เน่ืองในวันคล้ายวันสวรรคต 13 ตุลาคม 2567  โดยมีนางกาญจนา ภัทรโชค เอกอัครราชทูต                       
ณ กรุงบรัสเซลส์ เป็นประธาน
	 เอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์ เป็นผู้แทนถวายพวงมาลาเบ้ืองหน้าพระบรมฉายาลักษณ์ จากน้ัน                 
พระสงฆ์สวดพระพุทธมนต์ ผู้ร่วมพิธีร่วมกันถวายผ้าไตร เคร่ืองไทยธรรม และถวายภัตตาหารเพล  นอกจากนี้                                 
ผู้เข้าร่วมพิธียังได้ร่วมกันจุดเทียนน้อมรำ�ลึกในพระมหากรุณาธิคุณและถวายบังคมแด่พระบาทสมเด็จ                                                                                            
พระบรมชนกาธิเบศร มหาภูมิพลอดุลยเดชมหาราช บรมนาถบพิตร
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	 เม่ือวันที่ 22 ตุลาคม 2567 นางสาวบราลี รัตนปิณฑะ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) มอบหมายให้                                 
นายภิสรรค์รัฐ นิลพันธ์ อัครราชทูตที่ปรึกษา (ฝ่ายศุลกากร) และนางสาวณัฐพร โพธิยอด เลขานุการเอก                    
(ฝ่ายศุลกากร) เข้าร่วมพิธีวางพวงมาลาถวายราชสักการะเน่ืองในวันคล้ายวันสวรรคตพระบาทสมเด็จ                          
พระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว 23 ตุลาคม “วันปิยมหาราช” โดยมีนางกาญจนา ภัทรโชค เอกอัครราชทูต ณ                       
กรุงบรัสเซลส์ เป็นประธาน 

	 ในการน้ี เอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์ วางพวงมาลาถวายราชสกการะ พร้อมด้วยข้าราชการ                       
เจ้าหน้าที่ท้องถ่ินประจำ�ประสถานเอกอัครราชทูตและสำ�นักงานทีมประเทศไทย ณ กรุงบรัสเซลส์ เข้าร่วมเพ่ือเป็น                    
การน้อมรำ�ลึกถึงพระมหากรุณาธิคุณ

พิธีวางพวงมาลาถวายราชสักการะเนื่องในวันปิยมหาราช



         ปีที่ 9 ฉบับที่ 10   ตุลาคม 2567
CPMU
NEWS

ข่าวกิจกรรมสำ�นักงาน

 สำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์  28

	 เม่ือวันที่ 22 ตุลาคม 2567 นางสาวบราลี รัตนปิณฑะ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) และนายภิสรรค์รัฐ 
นิลพันธ์ อัครราชทูตที่ปรึกษา (ฝ่ายศุลกากร) เข้าร่วมการประชุมคณะกรรมการบริการทีมประเทศไทยประจำ�กรุง
บรัสเซลส์ คร้ังที่ 1/2568 โดยมีนางกาญจนา ภัทรโชค เอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์ เป็นประธาน 

	 ที่ประชุมได้รับทราบกิจกรรมสำ�คัญที่สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์ และทีมประเทศไทย                       
ได้ดำ�เนินการระหว่างเดือนกันยายน - ตุลาคม 2567 และกำ�หนดการสำ�คัญระหว่างเดือนพฤศจิกายน - ธันวาคม 
2567 เช่น งานเลี้ยงรับรองเน่ืองในโอกาสวันคล้ายวันพระบรมราชสมภพ พระบาทสมเดจ็พระบรมชนกาธิเบศร 
มหาภูมิพลอดุลยเดชมหาราช บรมนาถบพิตร วันชาติ และวันพ่อแห่งชาติ ในวันที่ 3 ธันวาคม 2567

	 ในการนี้ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) ได้นำ�เสนอประเด็นความทางศุลกากรที่น่าสนใจจากการประชุมใน
กรอบขององค์การศุลกากรโลก (WCO) ในช่วงเดือนกันยายน - ตุลาคม 2567 และประชาสัมพันธ์กิจกรรม 
Seminar on Trade Facilitation in ASEAN Countries From Customs Perspective ซึ่งเป็นงานสัมมนาใน
ประเด็นด้านการอำ�นวยความสะดวกทางการค้าของผู้แทนศุลกากรประเทศอาเซียน ณ กรุงบรัสเซลส์ จัดโดยคณ
ะ                                                                                                   ผู้
แทนศุลกากรมาเลเซียประจำ�กรุงบรัสเซลส์ โดยสำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์ จะเข้าร่วมสัมมนา

การประชุมคณะกรรมการบริหารทีมประเทศไทย
ประจำ�กรุงบรัสเซลส์ ครั้งที่ 1/2568
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