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ท่ามกลางคลื่นความเปลี่ยนแปลงของภูมิอากาศ
ที่รุนแรงขึ้น อุตสาหกรรมการเดินเรือที่ขับเคลื่อนการค้า
โลกมากกว่า 80% ก าลังเผชิญแรงกดดันรอบด้านให้ปรับตัว
อย่างเร่งด่วน เพ่ือร่วมเป็นส่วนหนึ่งของการลดผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อมอย่างเป็นรูปธรรม จุดเปลี่ยนส าคัญเกิดขึ้น
เม่ือองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International 
Maritime Organization: IMO) รั บ ร อ ง เ ป้ า ห ม า ย
คาร์บอนสุทธิเป็นศูนย์ภายในปี 2050 ถือเป็นครั้งแรก 
ที่โลกมีกรอบกฎหมายที่สามารถบังคับใช้ได้จริงในระดับ
สากล ส าหรับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการ
ขนส่งทางทะเลโดยเฉพาะ ซึ่งการเปลี่ยนผ่านครั้งใหญ่นี้
เกิดขึ้นในขณะที่การค้าทางทะเลยังคงพยายามฟ้ืนตัวจาก
ผลกระทบของปัจจัยต่าง ๆ โดยในปี 2023 การขนส่ง
สินค้าทางเรือทั่วโลกเติบโตขึ้น เพียง 2.4% ซึ่งเป็น
สัญญาณบวกหลังจากการหดตัวในปี 2022 สะท้อนให้
เห็นถึงความเปราะบางของภาคอุตสาหกรรมนี้อย่างชัดเจน 

เครือข่ายเดินเรือของโลกต้องรับมือกับอุปสรรค
ใหม่ที่ ไม่ ได้มี เ พียงมรสุมหรือพายุธรรมชาติ อีกต่อไป  
แต่รวมถึงความเสี่ยงที่เกิดจากจุดตึงเครียดทางยุทธศาสตร์ 
เช่น คลองสุเอซและคลองปานามาที่ก าลังได้รับผลกระทบ
จากความขัดแย้งทางภูมิรัฐศาสตร์และวิกฤตสภาพอากาศ 
โดยเฉพาะภัยแล้งที่ท าให้ระดับน้ าลดลงจนจ ากัดจ านวนเรือ
ที่ผ่านได้ในแต่ละวัน เมื่อการขนส่งสินค้าล่าช้าและมีต้นทุน
สูงขึ้น การเบี่ยงเส้นทางเดินเรือไม่ได้แค่เพ่ิมระยะเวลา 
และต้นทุนเท่านั้น แต่ยังส่งผลกระทบทั้งระบบห่วงโซ่
อุปทาน ทั้งความมั่นคงด้านอาหาร การจัดหาพลังงาน  
และเสถียรภาพทางเศรษฐกิจของหลายประเทศทั่วโลก 
โดยเฉพาะกลุ่มประเทศที่เปราะบาง ซึ่งรวมถึงรัฐ 

 

 

 

 

 

 
 
ก าลังพัฒนาที่เป็นเกาะขนาดเล็กและประเทศพัฒนาน้อย
ที่ สุ ด  ที่ ไ ม่ มี ท า ง เ ลื อ กม า กนั ก ใ น กา ร จั ดห า สิ น ค้ า 
หรือปรับเปลี่ยนช่องทางขนส่ง 

จากรายงาน Review of Maritime Transport 
2024 โ ดย  United Nations Conference on Trade 
and Development ( UNCTAD)  ไ ด้ ส ะ ท้ อ น ภ า พ
สถานการณ์นี้ไว้อย่างชัดเจน พร้อมเรียกร้องให้มีมาตรการ
เร่งด่วนเพื่อเสริมความยืดหยุ่นของภาคการเดินเรือในทุกมิติ 
ไม่ว่าจะเป็นการเร่งพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ยั่งยืน 
และทนทาน การส่ง เสริ มการใช้พลังงานทางเลือก 
และเทคโนโลยีที่ลดการปล่อยคาร์บอน รวมถึงการจัดการ
ปัญหาการจดทะเบียนเรือที่ไม่โปร่งใส ซึ่งเป็นอุปสรรค 
ต่อความโปร่งใสและความยั่งยืนในระบบการค้าโลก 

“การสร้างการขนส่งทางทะเลที่ย่ังยืนและยืดหยุ่น  
และการเตรียมความพร้อมส าหรับอนาคต 

ของห่วงโซ่อุปทานโลก ไม่ใช่เพียงทางเลือก  
แต่เป็นความจ าเป็นเชิงกลยุทธ์” 

— Rebeca Grynspan 

บทความนี้จะชวนส ารวจอนาคตของอุตสาหกรรม
เดินเรือโลกที่ก าลังเผชิญจุดเปลี่ยนครั้งส าคัญ ท่ามกลาง
แรงผลักดันจากวิกฤตภูมิอากาศ เทคโนโลยีที่ก้าวหน้า  
และความผันผวนของเศรษฐกิจโลก โดยเฉพาะเมื่อองค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศ ( International Maritime 
Organization: IMO) รับรองเป้าหมายการปล่อยคาร์บอน
สุทธิเป็นศูนย์ภายในปี 2050 ซึ่งเป็นพัฒนาการที่ก าลัง
ก าหนดทิศทางใหม่ของการขนส่งทางทะเล และส่งผลต่อ
ความมั่นคงของระบบเศรษฐกิจและห่วงโซ่อุปทานทั่วโลก 
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องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (International 
Maritime Organization: IMO) ก าลั งก้ าวข้ามจากการ
แสดงเจตนารมณ์ ไปสู่การวาง กฎระเบียบที่มีผลผูกพัน  
เพ่ือแก้ปัญหาการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่ง 
ทางทะเล โดยมีเป้าหมายระยะยาวคือความเป็นกลาง 
ท า ง ค า ร์ บ อ น  ( Carbon Neutral)  ภ า ย ใ น ปี  2050  
ซึ่งหมายถึงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้เหลือน้อย
ที่สุดจนถึงระดับที่สามารถชดเชยการปล่อยทั้งหมดได้   
ซึ่งการเปลี่ยนแปลงครั้งนี้เกิดขึ้นจากการแก้ไขมาตรการ
ภาคผนวก VI ในอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วย 
การป้องกันมลพิษจากเรือ (MARPOL) ซึ่งครอบคลุม 
การป้องกันมลพิษทางอากาศจากเรือ โดยร่างกฎใหม่ได้รับ
การเห็นชอบในที่ประชุม ของ คณะกรรมการคุ้มครอง
สิ่งแวดล้อมทางทะเล (Marine Environment Protection 
Committee: MEPC) ครั้งที่ 83 เมื่อวันที่ 7 - 11 เมษายน 
ปี 2025 และเตรียมรับรองอย่างเป็นทางการในเดือนตุลาคม 
ก่อนจะมีผลบังคับใช้ในปี 2027 

 

มาตรการใหม่นี้จะครอบคลุมเฉพาะเรือพาณิชย์
ขนาดใหญ่ที่มีขนาดมากกว่า 5,000 ตันกรอส (Gross 
Tonnage หรือ GT) ซึ่งหมายถึงเรือที่มีปริมาตรภายใน 
ตัวเรือมากกว่า 5 แสนลูกบาศก์ฟุต โดยไม่ใช่น้ าหนักแต่เป็น
การวัดขนาดเรือจากพ้ืนที่ใช้สอยทั้งหมดที่อยู่ภายในตัวเรือ 
รวมถึงห้องเครื่อง ห้องเก็บสินค้า และห้องโดยสาร ซึ่งเรือ
ขนาดนี้เป็นก าลังหลักของการขนส่งระหว่างประเทศ และมี
สัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกคิดเป็นประมาณ 85% 
ของการปล่อยทั้งหมดจากภาคการขนส่งทางทะเล โดย
หัวใจของมาตรฐานเชื้อเพลิงระดับโลก (Global Fuel 
                                                           
1 วิธีค านวณแบบ well-to-wake คือ หนึ่งในมาตรฐานการวัดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่
ครอบคลุมวงจรชีวิตทั้งหมดของพลังงาน ต้ังแต่ต้นทางการผลิตไปจนถึงการใช้งานจริง 

Standard) คือการบังคับให้ เรือที่อยู่ ในเกณฑ์ต้องลด 
ความเข้มข้นของการปล่อยก๊าซต่อพลังงานที่ใช้ (Global 
Fuel Intensity: GFI) โดย ใช้ วิ ธี ค านวณแบบ  well-to-
wake1 หากเรือล าใดปล่อยก๊าซเกินเกณฑ์ที่ก าหนด จะต้อง
ชดเชยการปล่อยส่วนเกินผ่านการใช้หน่วยส่วนเกิน  
ซึ่งสามารถได้มาจากเรือท่ีปล่อยต่ ากว่าเกณฑ์หรือจากหน่วย
ที่สะสมไว้ล่วงหน้า รวมถึงมาตรการทางเศรษฐกิจระดับ
โลก (Global Economic Measure) จากการบริจาคเข้า
สู่ ก อ งทุ น  IMO Net-Zero ใ น ขณะ เดี ย ว กั น เ รื อ ที่ ใ ช้
เทคโนโลยีสะอาดหรือปล่อยก๊าซใกล้ศูนย์จะได้รับสิทธิ
ประโยชน์ทางการเงิน ซึ่งเป็นกลไกส าคัญในการส่งเสริม
นวัตกรรมด้านพลังงานสะอาด นอกจากนี้ องค์การทาง
ทะเลระหว่างประเทศ ยังวางโครงสร้างเป้าหมายไว้ 2 ระดับ 
ได้แก่ เป้าหมายฐาน (Base Target) และ เป้าหมายการ
ปฏิ บั ติ ต าม โดยตรง  (Direct Compliance Target) 
เพ่ือให้แต่ละเรือได้รับการประเมินตามเกณฑ์ที่เหมาะสม 
และสามารถเทียบประสิทธิภาพกันได้ในระดับสากล 

การแก้ไขมาตรการภาคผนวก VI ในอนุสัญญา
ระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ 
(MARPOL) ฉบับล่าสุด จะถูกเ พ่ิมไว้ ในบทที่  5 ของ
อนุสัญญา และมีผลบังคับใช้กับเรือของประเทศสมาชิก
ทั้ งหมด 108 ประเทศ ซึ่ งเป็นประเทศที่ขึ้นทะเบียน 
และก ากับดูแลเรือพาณิชย์ขนาดใหญ่เกือบทั้งหมดในโลก 
โดยมีสัดส่วนรวมกันมากกว่า 97% ของปริมาณการขนส่ง
สินค้าทางเรือทั่วโลกในแง่ของระวางขนส่งหรือ Dead 
Weight Tonnage (DWT)2 โดยนโยบายใหม่ขององค์การ
ทางทะเลระหว่างประเทศ ยังสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ 
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกปี  2023 ที่มุ่ งส่ ง เสริม
เทคโนโลยีสะอาดและการเปลี่ยนผ่านอย่างเป็นธรรม  
ซึ่ งนายอาร์ เ ซนิ โอ  โดมิ ง เกซ  (Arsenio Dominguez) 
เลขาธิการองค์การทางทะเลระหว่างประเทศ ได้กล่าว
ในช่วงปิดประชุม MEPC ครั้งที่ 83 ว่า การอนุมัติร่างนี้คือ 
“ก้าวส าคัญของความร่วมมือระดับโลกในการแก้ปัญหา
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ” และแสดงให้เห็นว่า
องค์การทางทะเลระหว่างประเทศก าลังลงมือท าอย่าง
จริงจังตามค ามั่นที่ให้ไว้ 

2 ระวางขนส่ง หรือ Dead Weight Tonnage (DWT)  ซึ่งหมายถึงความสามารถสูงสุดที่เรือ
ล าหนึ่งสามารถบรรทุกสินค้าได้โดยไม่ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยการเดินเรือ ไม่ใช่น้ าหนัก
ตัวเรือ แต่คือความจุในการขนส่งที่แท้จริง 
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การขนส่งทางเรืออาจไม่ใช่ผู้ต้องหารายใหญ่ที่สุด
ในเวทีโลกร้อน แต่ก็ไม่อาจปฏิเสธได้ว่ามีส่วนรับผิดชอบ 
ต่อการปล่อยก๊าซเรือนกระจกถึง 3% ของทั้งหมดทั่วโลก 
ซึ่ ง เป็นตัว เลขที่น่ าจับตาเมื่ อ โลกก าลั งมุ่ งหน้ า เข้ าสู่ 
การเปลี่ยนผ่านด้านพลังงานอย่างเร่งด่วน แม้จะมีการ
เรียกร้องให้ลดคาร์บอนในภาคการขนส่ง แต่การเปลี่ยนผ่าน
ไปสู่พลังงานสะอาดยังเต็มไปด้วยอุปสรรค ทั้งต้นทุนการ
ปรับปรุงเรือที่สูง ความไม่แน่นอนของเชื้อเพลิงในอนาคต 
และอัตราการรื้อถอนเรือเก่าที่ต่ า 

ในปี  2023 กอง เ รื อพาณิชย์ทั่ ว โลก เติบโต 
ขึ้น 3.4% ซึ่งแม้จะสูงกว่าการเติบโตของการค้าโลกในช่วง
เดียวกัน แต่ก็ยังไม่ถึงระดับเฉลี่ยในอดีต เมื่อก้าวเข้าสู่ต้น 
ปี 2024 ภาพรวมของการเปลี่ยนผ่านสู่การใช้เชื้อเพลิง
สะอาดยังคงอยู่ในระยะเริ่มต้น มีเพียง 14% ของระวาง
บรรทุกใหม่ที่สามารถใช้งานเชื้อเพลิงทางเลือกได้ทันที 
ขณะที่อีก 50% มีศักยภาพในการปรับเปลี่ยน แต่ยังไม่มี
การด าเนินการอย่างจริงจัง นอกจากนี้ ในด้านการผลิต 
เรือใหม่ ภูมิภาคเอเชียตะวันออกยังคงเป็นศูนย์กลางหลัก
ของอุตสาหกรรมโลก โดยจีน ญี่ปุ่น และเกาหลีใต้ร่วมกัน
ผลิตเรือใหม่ถึง 95% ของทั้งตลาด และในปีที่ผ่านมา  
จีนสามารถก้าวขึ้นเป็นผู้น าด้านการส่งมอบก าลังการผลิตได้
เป็นครั้งแรก แม้กองเรือจะขยายตัวอย่างต่อเนื่อง แต่การ
เติบโตด้านปริมาณยังไม่สามารถชดเชยการปรับตัว 
ด้านสิ่งแวดล้อมที่ล่าช้าได้ หากอุตสาหกรรมเดินหน้า 
ด้วยความเร็วเท่าเดิม อาจต้องเผชิญกับต้นทุนที่เพิ่มขึ้น
จากการปรับปรุงล่าช้า รวมถึงมาตรการควบคุมจาก
ภาครัฐท่ีเข้มงวดมากขึ้น และแรงกดดันจากลูกค้าที่หันมา
ให้ความส าคัญกับความยั่งยืนเป็นหลักในการเลือกใช้

บริ การ  ปัจจัย เหล่ านี้ ก าลั งกลายเป็นตัวแปรส าคัญ 
ที่จะก าหนดความสามารถในการแข่งขันในระยะยาว 

เพ่ือขับเคลื่อนอุตสาหกรรมให้เข้าสู่เส้นทางการลด
คาร์บอนอย่างจริงจัง UNCTAD ได้เสนอแนวทางส าคัญ 
ได้แก่ การลงทุนในเทคโนโลยีเชื้อเพลิงทางเลือก การวาง
กรอบกฎระเบียบที่เข้มแข็ง และการจัดสรรมาตรการ 
จูงใจทางเศรษฐกิจ เพ่ือกระตุ้นการต่อเรือที่ปล่อยคาร์บอน
ต่ าและปรับปรุงเรือเก่าให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 
 

 

การเดิน เรือทั่ ว โลกในปัจจุบันต้อง เผชิญกับ 
ความ เสี่ ย ง ใหม่ที่ มี คว ามซับซ้ อนขึ้ นทั้ ง จ ากปัญหา 
ภูมิรัฐศาสตร์และการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  
ที่ส่งผลกระทบต่อเสถียรภาพของการค้าระหว่างประเทศ 
และเพิ่มความท้าทายให้กับห่วงโซ่ อุปทานทั่ วโลก  
หนึ่งในความเสี่ยงที่ส าคัญคือการหยุดชะงักของเส้นทาง
การเดินเรือที่ส าคัญ ซึ่งท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงเส้นทาง 
ที่ต้องใช้เวลามากขึ้นและมีต้นทุนที่สูงกว่าเดิม ซ่ึงการปิดกั้น
เส้นทาง เช่น คลองสุเอซและคลองปานามา ท าให้การขนส่ง
สินค้าต้องผ่านเส้นทางที่ยาวขึ้นอย่างแหลมกู๊ดโฮป ซึ่งเพ่ิม
ระยะทางในการเดินเรือและต้นทุนการขนส่ง ทั้งต้นทุน
เชื้อเพลิง ค่าประกันภัย และค่าเช่าเรือ อีกทั้งยังเพิ่มการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งทางเรือที่มีระยะทาง
ยาวขึ้น เช่น การเพ่ิมขึ้นของการเดินทางรอบแหลมกู๊ดโฮป 
89% ท าให้ความต้องการระวางบรรทุกเรือทั่วโลกเพ่ิมขึ้น 
3% และท าให้ความต้องการเรือบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์
เ พ่ิมขึ้น 12% ส่งผลให้การค้าระหว่างประเทศมีความ
ยากล าบากมากขึ้น ตลอดจนส่งผลให้เกิดความไม่ม่ันคง 
ในภูมิภาคต่าง ๆ เช่น ความตึงเครียดในทะเลจีนใต้ 
ที่กระทบต่อการขนส่งสินค้าในระยะยาว  การขนส่งสินค้า
ทางทะเลจึงต้องเผชิญกับความท้าทายในการรักษาความ
เสถียรของห่วงโซ่อุปทานและความมั่นคงของเศรษฐกิจโลก 

 
 

https://youtu.be/NUc-80q5Dno?si=oXnSDmHDxdgO6mNv
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เพ่ือจัดการกับความเสี่ยงที่เกิดขึ้นจากการเดินเรือ
และผลกระทบที่ เกิดจากการขัดแย้งทางภูมิรัฐศาสตร์ 
และการ เปลี่ ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ โดยเฉพาะ 
การเสริมสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศเพ่ือให้เกิด 
ความยืดหยุ่นและเสถียรภาพในห่วงโซ่ อุปทานโลก 
UNCTAD ได้ เสนอแนวทางส าคัญ ได้ แก่  การลงทุน 
ในโครงสร้างพื้นฐานที่ยืดหยุ่น การกระจายเส้นทาง
เดิ น เ รื อ  กา ร เพิ่ มความร่ วม มือระห ว่ า งประ เทศ  
การสนับสนุนการค้าภายในภู มิภาค  ตลอดจนการ
สนับสนุนประเทศก าลังพัฒนาที่ เป็นเกาะขนาดเล็ก 
และประเทศที่พัฒนาน้อยที่สุด  
 

 

ใน โลกที่ ก าร เปลี่ ย นผ่ านสู่ พลั ง ง านสะอาด 
เป็นความจ าเป็นที่ไม่อาจหลีกเลี่ยง องค์การทางทะเล
ระหว่างประเทศได้เดินหน้าสร้างกลไกใหม่ที่ชื่อว่า กองทุน 
IMO Net-Zero เพ่ือสร้างความเป็นธรรมในการรับมือกับ
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการเดินเรือ  
โดยหั ว ใจของกองทุนนี้ คื อการน า เ งินจากการ เก็บ
ค่าธรรมเนียมที่อิงจากระดับการปล่อยมลพิษของเรือแต่ละ
ล า มาใช้ในการสนับสนุนภาคส่วนต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ 
การเปลี่ยนผ่าน โดยรายได้จากกองทุนจะถูกน าไปจัดสรร
อย่างมีเป้าหมายเพ่ือให้รางวัลแก่เรือที่ปล่อยก๊าซเรือน
กระจกในระดับต่ า ซึ่งเป็นแรงจูงใจให้ภาคธุรกิจหันมาใช้
เทคโนโลยีสะอาดมากขึ้ น  การสนับสนุนการ วิจั ย 
และพัฒนา โครงสร้างพื้นฐาน และนวัตกรรมสีเขียว 
โดย เฉพาะในประ เทศก าลั ง พัฒนาที่ ยั งมี ข้ อจ ากั ด 
ด้านทรัพยากรและเทคโนโลยี การส่งเสริมการถ่ายทอด
เทคโนโลยีและการฝึกอบรมบุคลากร เพ่ือเสริมศักยภาพ
ของแต่ละประเทศให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์การลดก๊าซ
เรือนกระจกขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ และที่

ส าคัญคือการช่วยบรรเทาผลกระทบทางเศรษฐกิจต่อ
ประเทศที่มีความเปราะบาง เช่น ประเทศก าลังพัฒนา
ขนาดเล็กที่เป็นเกาะ และประเทศพัฒนาน้อยที่สุด ที่อาจ
ได้รับผลกระทบจากต้นทุนการเปลี่ยนผ่านที่เพ่ิมข้ึน 

การจัดตั้งกองทุน IMO Net-Zero ไม่ได้เป็นเพียง
การสร้างแหล่งเงินทุนใหม่ แต่ยังเป็นการสะท้อนแนวคิด
เรื่องความเป็นธรรมด้านสภาพภูมิอากาศที่มองเห็นถึง
ความแตกต่างของศักยภาพแต่ละประเทศในการเผชิญหน้า
กับการเปลี่ยนแปลง นี่คือหนึ่งในความพยายามส าคัญ 
ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศที่จะท าให้การลด 
การปล่อยมลพิษทางทะเลเป็นไปอย่างทั่วถึง เท่าเทียม  
และไม่ทิ้งใครไว้ข้างหลัง 

 

 

กลางปี  2024 การ ฟ้ืนตั วของ เศรษฐกิ จ โลก 
ต้องเผชิญกับแรงกดดันจากต้นทุนการขนส่งทางทะเล 
ที่ปรับตัวสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว ไม่ว่าจะเป็นความแออัด 
ของท่าเรือ เส้นทางเดินเรือที่ต้องเปลี่ยน และต้นทุน 
การด าเนินงานที่เพ่ิมขึ้น กลายเป็นแรงกดดันใหม่ที่ก าลัง
สะท้อนผ่านราคาสินค้าในตลาดโลก ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่า
คลื่นเงินเฟ้อรอบใหม่อาจก าลังก่อตัวขึ้นจากกลางมหาสมุทร 
เช่น ดัชนีต้นทุนการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศจากเซี่ยงไฮ้ 
(SCFI) เพิ่ มขึ้ นมากก ว่าสอง เท่ า เ ม่ื อ เที ยบกั บช่ ว ง 
ปลายปี 2023 ซึ่งเป็นผลจากการเดินทางที่ยาวนานขึ้น  
การใช้เชื้อเพลิงมากขึ้น รวมถึงเบี้ยประกันภัยที่ พุ่งขึ้น 
ตามความเสี่ ยงในเส้นทางเดินเรือ  สิ่ งที่น่ ากั งวลคือ 
แรงกระเพื่อมจากต้นทุนที่ก าลังผลักดันราคาสินค้าอุปโภค
บ ริ โ ภ ค ทั่ ว โ ล ก ใ ห้ ข ยั บ ขึ้ น  UNCTAD ป ร ะ เ มิ น ว่ า  
หากสถานการณ์ยังคงต่อเนื่องไปจนถึงปี 2025 ราคาสินค้า
ทั่วโลกจะปรับเพิ่มขึ้นเฉลี่ย 0.6% เพียงเพราะค่าขนส่ง
เพียงปัจจัยเดียว โดยเฉพาะรัฐก าลังพัฒนาบนเกาะเล็ก 
ที่เผชิญกับราคาสินค้าที่เพิ่มขึ้นถึง 0.9% ภายในปี 2025 
และในหมวดอาหารแปรรูปที่ต้นทุนอาจพุ่งสูงถึง 1.3%  
ซึ่งไม่เพียงบั่นทอนอ านาจซื้อ แต่ยังส่งสัญญาณความเสี่ยง
ด้านความมั่นคงทางอาหารในระยะยาว 
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ตั้งแต่เดือนมกราคมถึงกรกฎาคม 2024 เส้นทาง
เดินเรือระหว่างประเทศหลายสายเริ่มส่งสัญญาณเตือน
ชัดเจนว่าต้นทุนก าลังเพ่ิมสูงขึ้นอย่าต่อเนื่อง เช่น เส้นทาง
เซี่ยงไฮ้ - อเมริกาใต้ มีต้นทุนเฉลี่ย พุ่งแตะ 9,026 ดอลลาร์
สหรัฐต่อที อียู 3 ตัว เลขนี้ถือว่าสู งที่สุดนับตั้ งแต่ เดือน
กันยายน 2022 ซึ่งไม่ใช่แค่เส้นทางเดียวที่ได้รับผลกระทบ 
เส้นทางเซี่ยงไฮ้ - แอฟริกาใต้ ก็ปรับตัวขึ้นเกือบ 3 เท่า  
อยู่ที่ 5,426 ดอลลาร์สหรัฐต่อหนึ่งทีอียู ขณะที่เส้นทาง 
เซี่ยงไฮ้ - แอฟริกาตะวันตก ก็ขยับขึ้น 137% มาแตะ 
ที่ 5,563 ดอลลาร์สหรัฐต่อทีอียู ซึ่งเป็นระดับสูงสุดนับ 
ตั้งแต่เดือนสิงหาคม 2022 ต้นทุนที่เพ่ิมสูงขึ้นนี้ ไม่ใช่แค่
ตัวเลขในสมุดบัญชีของผู้ประกอบการ แต่มันก าลังสะท้อน
ผ่านราคาสินค้าที่ผู้บริโภคพบเจอในร้านค้า ซูเปอร์มาร์เก็ต 
และตลาดท้องถิ่นทั่วโลก เม่ือค่าขนส่งขยับขึ้น ผู้ผลิตย่อม
ส่งต่อภาระเหล่านั้นสู่ปลายทางสุดท้าย คือผู้บริโภค 

เ พ่ือรับมือกับแรงกดดันจากต้นทุนการขนส่ง 
ทางทะเลที่ปรับตัวสูงขึ้น UNCTAD ได้เสนอแนวทางส าคัญ 
ได้แก่ การยกระดับระบบติดตามข้อมูลการขนส่งสินค้า 
ให้แม่นย าและทันเวลา เพ่ือเข้าใจพลวัตของตลาดต้นทุน
ระหว่างประเทศได้ดียิ่งขึ้น พร้อมทั้ง เสนอให้ภาครัฐใช้
มาตรการเชิงนโยบายแบบเจาะจง เ พ่ือช่วยบรรเทา
ผลกระทบต่อประเทศที่เปราะบางเป็นพิเศษ นอกจากนี้
ยังให้ความส าคัญกับการผลักดันความร่วมมือระดับโลก 
เพ่ือเสริมความแข็งแกร่งให้กับห่วงโซ่อุปทาน ลดความผัน
ผวนของต้นทุน และสร้างระบบการค้าโลกที่ทนทาน 
ต่อวิกฤต ตลอดจนสร้างความร่วมมือระหว่างประเทศใน
ระดับภูมิภาค เพ่ือช่วยลดการพ่ึงพาเส้นทางขนส่งระยะไกล 
และเปิดทางให้การค้าภายในภูมิภาคเติบโตได้ท่ามกลาง
ความไม่แน่นอน  

                                                           
3 TEU ย่อมาจาก Twenty-foot Equivalent Unit หมายถึง หน่วยวัดปริมาณตู้คอนเทน
เนอร์ที่มีความยาว 20 ฟุต ซึ่งเป็นมาตรฐานในอุตสาหกรรมขนส่งทางเรือ 

 
 

การปรับปรุงท่าเรือและอ านวยความสะดวก 
ทางการค้าเป็นกุญแจส าคัญที่ช่วยให้การด าเนินงาน 
ในอุตสาหกรรมการเดินเรือยังคงมีประสิทธิภาพท่ามกลาง
ความท้าทายที่ เ พ่ิมขึ้น โดยเฉพาะการลดความแออัด 
ในท่าเรือและการเ พ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งสินค้า  
ก า ร พั ฒ น า เ ท ค โ น โ ล ยี ดิ จิ ทั ล  เ ช่ น  Blockchain  
และ ปัญญาประดิษฐ์ (AI) ได้เข้ามามีบทบาทส าคัญในการ
จัดการการเทียบท่าของเรือและช่วยให้การจัดการท่าเรือ 
ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น ช่วยลดเวลารอคอยในการเทียบ
ท่า และเพ่ิมความแม่นย าในการติดตามสินค้า สามารถ
รับมือกับปริมาณการขนส่งที่สูงขึ้นได้ ช่วยลดความเสี่ยง
ด้านสภาพภูมิอากาศที่ส่งผลกระทบต่อการด าเนินงาน 
ของท่าเรืออีกด้วย 

เ พ่ือบรรลุการปรับตั วที่ ยั่ งยืนและรับมือกับ 
ความเสี่ยงที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
UNCTAD ได้ เสนอแนวทางส าคัญ ได้แก่  การพัฒนา
โครงสร้ า งพื้ นฐานที่ ทนทานต่ อสภาพภู มิ อากาศ  
การลงทุนในเทคโนโลยีดิจิทัล  และการขยายอาคาร
ผู้โดยสารภายในประเทศ เพ่ือกระจายภาระงานและเพ่ิม
ประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้า การผลักดันความร่วมมือ
ระหว่างภาครั ฐและเอกชนยั ง เป็น อีกกลไกส าคัญ 
ในการสร้างความยืดหยุ่นให้กับระบบท่าเรือ เพ่ือรองรับแรง
กดดันจากภัยธรรมชาติและความไม่แน่นอนในอนาคต  
การเร่งปรับปรุงในระดับโครงสร้างจึงไม่เพียงช่วยลดต้นทุน 
เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน แต่ยังเป็นรากฐานส าคัญ
ในการรักษาความต่อเนื่องของห่วงโซ่อุปทานท่ามกลาง 
ความเปลี่ยนแปลงที่ยากจะคาดเดา 
 

 

 

เ ม่ื อ อ ง ค์ ก า ร ท า งท ะ เ ล ร ะ ห ว่ า งป ร ะ เ ท ศ
( International Maritime Organization: IMO) 
ประกาศรับรองเป้าหมายการปล่อยคาร์บอนสุทธิ 
เป็นศูนย์ภายในปี 2050 อย่างเป็นทางการ  ทิศทาง 
ของอุตสาหกรรมเดินเรือทั่วโลกก็เปลี่ยนไปอย่างถาวร  
การเดินทางระยะไกลด้วยพลังงานฟอสซิลก าลั ง จะ
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กลายเป็นอดีต แม้จะไม่มีข้อบังคับตายตัวว่าประเทศใด 
ต้องท าอย่างไร แต่ด้วยกรอบเวลาที่ชัดเจนและเป้าหมาย 
ที่ท้าทาย ไม่มีใครสามารถเพิกเฉยต่อการเปลี่ยนแปลงนี้   
สิ่งที่ทุกคนก าลังจับตามองไม่ใช่แค่จ านวนเรือหรือปริมาณ
สินค้าที่ขนส่งได้ อีกต่อไป แต่คืออัตราการลดคาร์บอน 
ที่แท้จริงในแต่ละล าเรือ ทุกเส้นทางเดินเรือ และทุกท่าเรือ
ที่เกี่ยวข้อง อนาคตของอุตสาหกรรมนี้จะไม่ได้วัดกันที่
ความเร็วหรือขนาดอีกต่อไป แต่จะวัดกันที่ความสามารถ
ในการปรับตัวเข้ากับเป้าหมายสุทธิเป็นศูนย์ที่ทุกคนรู้ดีว่า
เป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงไม่ได้ การเดินเรือจึงไม่ใช่แค่โครงสร้าง
พ้ืนฐานของระบบโลจิสติกส์อีกต่อไป แต่ก าลังกลายเป็นเวที
ส าคัญของนวัตกรรมด้านพลังงาน และเป็นหัวใจของ 
การเปลี่ยนผ่านระดับโครงสร้างของโลกอย่างแท้จริง 

กองยุทธศาสตร์และประสานความร่วมมือระหว่างประเทศ 
ส านักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

ความสอดคล้องกับเป้าหมาย SDGs 

SDG7 สร้างหลักประกันว่าทุกคนเข้าถึงพลังงานสมัยใหม่ 
ในราคาที่สามารถซื้อหาได้ เชื่อถือได้ และยั่งยืน 

SDG9 สร้างโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีความยืดหยุ่นต่อการ
เปลี่ยนแปลง ส่งเสริมการพัฒนาอุตสาหกรรมที่ครอบคลุม
และยั่งยืน และส่งเสริมนวัตกรรม 

SDG13 ปฏิ บั ติ ก า ร อย่ า ง เ ร่ ง ด่ ว น เ พ่ื อต่ อ สู้ กั บ ก า ร
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศและผลกระทบทีเกิดขึ้น 

SDG14 อนุรักษ์และใช้ประโยชน์จากมหาสมุทร ทะเลและ
ทรัพยากรทางทะเลอย่างยั่งยืนเพื่อการพัฒนาที่ยั่งยืน 
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