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การขนส่งสินค้าทางทะเลการขนส่งสินค้าทางทะเล
ในยุคแห่งความไม่แน่นอนในยุคแห่งความไม่แน่นอน
ของภูมิรัฐศาสตร์โลกของภูมิรัฐศาสตร์โลก



สวัสดีค่ะ ท่านผู้อ่าน 	

	 ปี 2568 (2025) เป็นปีแห่งความผันผวนของการขนส่งทางทะเล เป็นผลมาจาก              
ความตึงเครียดทางภูมิรัฐศาสตร์ที่ยืดเยื้อ เช่น ความขัดแย้งในบริเวณทะเลแดง (Red Sea) 
ทำ�ให้เส้นทางการค้าหลักถูกปิดกั้นและลดศักยภาพของการขนส่งผ่านคลองสุเอส (Suez               

Canal) เป็นอย่างมาก ในขณะเดียวกัน ความขัดแย้งในช่องแคบฮอร์มุซ (Strait of Hormuz) 
และการกำ�หนดอัตราอากรตอบโต้การได้ดุลการค้า (Reciprocal Tariff) ของสหรัฐอเมริกา
ทำ�ให้ห่วงโซ่อุปทานอยู่ในสภาวะท่ีคาดเดาได้ยาก ความไม่แน่นอนทั้งหมดน้ีส่งผลให้                 
อัตราค่าระวางเรือ (Freight Rate) ผันผวนอย่างรุนแรง สร้างแรงกดดันทางการเงินอย่างหนัก                
ต่อประเทศกำ�ลังพัฒนา โดยเฉพาะกลุ่มประเทศกำ�ลังพัฒนาที่เป็นเกาะขนาดเล็ก (SIDS) และ
ประเทศพัฒนาน้อยที่สุด (LDCs)

	 นอกเหนือจากการจัดการวิกฤตเศรษฐกิจและการเมือง ภาคการขนส่งทางทะเลมี                 
แรงกดดันให้ปรับโครงสร้างการปฏิบัติการให้มีความยั่งยืนและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม โดย    
จุดเปล่ียนสำ�คัญ คือ การที่องค์การทางทะเลระหว่างประเทศ (IMO) ได้ลงมติเห็นชอบ                   
กรอบปฏิบัติการด้านการปล่อยคาร์บอนให้เป็นศูนย์ (IMO Net-Zero Framework)                     
ในเดือนเมษายน 2568 (2025) ซึ่งเป็นระเบียบใหม่ที่จะเข้ามากำ�หนดมาตรฐานด้านการใช้
พลังงานและการลดการปล่อยคาร์บอนของสายเรือและผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล                    
อย่างเข้มงวด การเปล่ียนแปลงด้านกฎระเบียบน้ีส่งผลให้ผู้ประกอบการต้องปรับโครงสร้างพ้ืนฐาน
ทางเทคโนโลยีและเชื้อเพลิงทางเลือกเพื่อรักษาความสามารถในการแข่งขัน

	 ในการนี้ จดหมายข่าวศุลกากร CPMU News ขอเผยแพร่ข้อมูลจากรายงาน                 
การขนส่งสินค้าทางทะเลประจำ�ปี 2568 (Review of Maritime Transport 2025) ของ                 
การประชุมสหประชาชาติว่าด้วยการค้าและการพัฒนา (UNCTAD) โดยนำ�เสนอข้อมูล                    
ในภาพรวมเกีย่วกบัสถานการณห์ว่งโซอ่ปุทานการขนสง่สนิคา้ทางทะเล การพฒันาของสายเรือ 
ไปจนถึงพัฒนาการด้านกฎหมายและข้อบังคับที่สำ�คัญ และข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย เพื่อให้
ทุกภาคส่วนสามารถเตรียมการและปรับตัวได้อย่างเหมาะสมต่อบริบทการค้าโลกที่กำ�ลัง                
เปลี่ยนรูปแบบไปอย่างสิ้นเชิง                           

					           บราลี รัตนปิณฑะ
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	 ภาคการขนส่งสินค้าทางทะเล (Maritime      

Transport) กำ�ลังเผชิญหน้ากับความท้าทายจาก                 
ความไม่แน่นอนทางภูมิรัฐศาสตร์และการเปลี่ยนแปลง
อย่างต่อเน่ืองของนโยบายทางการค้า โดยความขัดแย้ง
ระหวา่งอสิราเอล กลุ่มฮามาส และกลุ่มกองกำ�ลงัติดอาวธุ
ฮูตี (Houthi) ในสาธารณรัฐเยเมนที่ดำ�เนินมาตั้งแต่     
เดือนพฤศจิกายน 2566 (2023) ยังคงขัดขวางการขนส่ง
ในบริเวณทะเลแดง (Red Sea) ซึ่งถือเป็นการปิดกั้น
เส้นทางเดินเรือที่ยืดเยื้อที่สุดนับตั้งแต่ เหตุการณ์                    
ปิดกั้นคลองสุเอส (Suez Canal Closure)ในช่วง                 
ปี 2510-2518 (1967-1975) 

ปีที่ 10 ฉบับที่ 9  กันยายน 2568

	 ในปัจจุบัน คลองสุเอสสามารถดำ�เนินการขนส่ง
สินค้าได้เพียงร้อยละ 30 ของปริมาณสินค้าที่ขนส่งใน
สภาวะปกติ และเรือขนส่งสินค้าส่วนใหญ่ต้องเปล่ียน            
เส้นทางเดินเรือไปอ้อมแหลมกู๊ดโฮป (Cape of Good 

Hope) ซึ่งใช้เวลาเพิ่มขึ้นหลายสัปดาห์

	 ในขณะที่ความขัดแย้งระหว่างอิสราเอลและ
สาธารณรัฐอิสลามอิหร่านช่วงเดือนมิถุนายน 2568 
(2025) เกือบตัดขาดเส้นทางขนส่งผ่านช่องแคบฮอร์มุซ 
(Strait of Hormuz) ซึ่งเป็นทางผ่านของน้ำ�มันจาก
ภูมิภาคตะวันออกกลางออกสู่ตลาดโลกมากกว่า                        
ร้อยละ 34 นอกจากน้ี การต้ังกำ�แพงอากรศุลกากรของ
สหรัฐอเมริกาต่อประเทศคู่ค้าท่ัวโลกก็ทำ�ให้ห่วงโซ่อุปทาน
และเส้นทางการขนส่งท่ัวโลกอยู่ในสภาวะท่ีคาดเดาได้ยาก 

การขนส่งสินค้าทางทะเลในยุคแห่งการขนส่งสินค้าทางทะเลในยุคแห่ง
ความไม่แน่นอนของภูมิรัฐศาสตร์โลกความไม่แน่นอนของภูมิรัฐศาสตร์โลก



  ปีที่ 10 ฉบับที่ 9   กันยายน 2568
CPMU
NEWS

	 ความไม่แน่นอนที่กำ�ลังเกิดขึ้นในตลาดการค้า
โลกสะทอ้นให้เหน็ในอตัราคา่ระวางเรอื (Freight Rate) 
ที่ผันผวนอย่างรุนแรงในแต่ละเดือน ซึ่งส่งผลกระทบ
อยา่งหนกัตอ่ผูป้ระกอบการในประเทศกำ�ลงัพฒันาทีเ่ป็น
เกาะขนาดเล็ก (Small Island Developing State: 
SIDS) และประเทศพฒันานอ้ยทีส่ดุ (Least Developed 

Country: LDC) นอกจากนี้หลายประเทศและ                           
เขตเศรษฐกิจได้พัฒนากรอบกฎหมายที่ควบคุม                       
การขนส่งให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจก ซึ่งเป็นทั้งโอกาสและความท้าทาย
สำ�หรับผู้ประกอบการ ยกตัวอย่างเช่น กรอบปฏิบัติการ
ด้านการปล่อยคาร์บอนให้ เ ป็นศูนย์ (Net-Zero                   

Framework) ขององค์การทางทะเลระหว่างประเทศ 
International Maritime Organization (IMO) ที่ได้รับ
ความเห็นชอบในเดือนเมษายน 2568 (2025) ซึ่งจะ                 
เข้ามากำ�หนดระเบียบด้านการใช้พลังงานและการลด                
การปล่อยคาร์บอนของภาคการขนส่งทางทะเลในเร็ว ๆ  น้ี

	 ในการนี ้การประชุมสหประชาชาตว่ิาดว้ยการคา้
และการพัฒนา (UNCTAD) ได้จัดทำ�รายงานการขนส่ง
สินค้าทางทะเลประจำ�ปี 2568 (Review of Maritime 

Transport 2025) เพื่อนำ�เสนอข้อมูลในภาพรวมของ            
การขนส่งสินค้าทางทะเลในยุคแห่งความไม่แน่นอน               
ทางภมิูรัฐศาสตร์และการเปลีย่นแปลงรปูแบบการคา้โลก
ในปัจจุบัน 
	 จดหมายข่ า วศุ ลก ากร  CPMU News                   
ฉบับนี้ จึงขอนำ�เสนอข้อมูลจากรายงานดังกล่าวเพื่อ               
เป็นข้อมูลให้กับภาคส่วนที่เกี่ยวข้องต่อไป โดยเริ่มจาก                  
การอธิบายสถานการณ์การค้าทางทะเลระหว่างประเทศ                         
ในป ี2568 (2025) ขอ้มลูในภาพรวมของการขนสง่สินคา้
ทางทะเลในป ี2568 (2025) การพฒันาดา้นกฎหมายและ
กฎระเบียบการขนส่งสินค้าทางทะเล และสรุปด้วย                  
ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย
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	 ในปี 2567 (2024) ปริมาณการค้าทางทะเล             
ขยายตัวเพิ่มข้ึนร้อยละ 3.3 และอัตราสินค้าน้ำ�หนัก               
หนึ่งตันต่อระยะหนึ่งไมล์ (Ton-mile) เพิ่มขึ้นร้อยละ 
5.9 เนื่องจากสินค้าต้องเดินทางอ้อมแหลมกู๊ดโฮป                 
จากเหตุความไม่สงบในบริเวณทะเลแดง ผู้ให้บริการ
ขนส่งจึงจำ�เป็นต้องบรรทุกสินค้าเพ่ิมมากข้ึนเพื่อให้ได้
กำ�ไรจากการเดินเรือระยะไกลที่มีต้นทุนเชื้อเพลิง                
เพิ่มมากข้ึน อย่างไรก็ตาม UNCTAD คาดว่าปริมาณ   
การเตบิโตในป ี2568 (2025) จะลดนอ้ยลง โดยจะเตบิโต
เพียงร้อยละ 0.5 และการขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์ 
(Containerized Trade) จะเติบโตรอ้ยละ 1.4 นอกจาก
นี ้ยงัคาดการณอ์กีวา่ในช่วงป ี2569-2573 (2026-2030) 
อัตราการขยายตัวของการค้าทะเลจะเพิ่มขึ้นเฉลี่ย                  
ร้อยละ 2 ต่อปี และการขนส่งด้วยตู้คอนเทนเนอร์               
จะเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 2.3 ต่อปี ซึ่งเป็นการเติบโตใน
ระดับที่ไม่สูงมากนัก จากการปรับตัวตามกระแส
ภูมิรัฐศาสตร์โลกที่ไม่เอื้อต่อการขนส่งสินค้าระหว่าง
ประเทศ และการปรบัตวัตามนโยบายอตุสาหกรรมทีเ่นน้
เปลีย่นผ่านไปสูร่ะบบเศรษฐกจิทีเ่ปน็มติรตอ่สิง่แวดลอ้ม
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สถานการณ์การค้าทางทะเล
ระหว่างประเทศในปี 2568

การค้าทางทะเลกำ�ลังปรับตัวตามแรงกดดัน
ทางภูมิรัฐศาสตร์และโครงสร้างเศรษฐกิจ
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	 การขนส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ฟื้นตัวขึ้น
อย่างชัดเจนในปี 2567 (2024) เนื่องจากผู้ประกอบการ
ส่วนใหญ่ได้เติมสินค้าคงคลัง (Restocking) และมี                
การเปลี่ยนเส้นทางการขนส่งสินค้าหลังเกิดความไม่สงบ
ในบริเวณทะเลแดง นอกจากนี้ เส้นทางการค้าระหว่าง
ประเทศกำ�ลังพัฒนา (South-South Trade) และการ
ค้าระหว่างประเทศพัฒนาแล้วและประเทศกำ�ลังพัฒนา 
(North-South Trade) ยังคงมีเสถียรภาพ อนึ่ง                  
การขนส่งสินค้าพลังงานและเชื้อเพลิงกลุ่มต่าง ๆ                 
กลับมีพัฒนาการที่แตกต่างกัน ดังนี้

•	 การขนส่งถ่านหินเพิ่มสูงขึ้นในปี 2567 (2024) 
เนื่องจากมีความต้องการในตลาดเอเชียมากขึ้น                  
แต่ก็มีแนวโน้มท่ีจะลดลงในระยะยาวจากบริบท                 
การเปลี่ยนผ่านด้านพลังงานโลก 

•	 ปริมาณการขนส่งน้ำ�มันยังคงที่ แต่เส้นทางขนส่งไป
ยงัทวปีเอเชยีใชเ้วลายาวนานขึน้เนือ่งจากไมส่ามารถ
เดินเรือผ่านทะเลแดงได้

•	 กา๊ซธรรมชาติเหลว (Liquefied Natural Gas: LNG) 
เป็นกลุ่มสินค้าที่ มีความต้องการเพ่ิมสูงขึ้นมาก        
มีผู้จัดจำ�หน่ายหลายรายและมีปลายทางการขนส่ง              
ที่หลากหลายมากขึ้น

ปีที่ 10 ฉบับที่ 9  กันยายน 2568

	 แนว โน้ ม เหล่ านี้ แ สดงให้ เ ห็ นถึ งกระแส                      
ความตอ้งการในตลาดทีก่ำ�ลงัเปลีย่นแปลงตามปจัจยัทาง
ภูมิรัฐศาสตร์และกลยุทธ์การกระจายความเสี่ยงทาง
พลังงาน (Energy Diversification) ท้ังนี้ ปริมาณ                
การค้าในปี 2568 (2025) ลดน้อยลงจากปีก่อนหน้า
เนื่ อ งจากมีความต้องการในตลาดที่ น้ อยและมี                         
ความไม่แน่นอนในระดับนโยบายสูง โดยเฉพาะจาก
นโยบายการกำ �หนดอัตราอากรศุลกากรตอบโต้                      
การไดด้ลุการคา้ (Reciprocal Tariff) ของสหรัฐอเมรกิา

© Maritimeinsight

แนวโน้มที่แตกต่างกันของการขนส่ง
ด้วยตู้คอนเทนเนอร์และสินค้ากลุ่มพลังงาน

การค้าแร่ธาตุสำ�คัญกำ�ลังเปิดโอกาสใหม่
แต่ผู้ประกอบการต้องมีระบบโลจิสติกส์
และนโยบายส่งเสริมที่เหมาะสม

	 การคา้แรธ่าตสุำ�คญั (Critical Materials) กำ�ลงั
เติบโตอย่างรวดเร็วในช่วงปี 2567-2568 (2024-2025) 
จากกระแสการพัฒนาเทคโนโลยีพลังงานสะอาด เช่น 
รถยนต์ไฟฟ้า กังหันลมผลิตกระแสไฟฟ้า โซลาเซลล์                
ที่จำ�เป็นต้องใช้แร่ทองแดง ลิเทียม และโคบอลต์                     
ในการผลติเปน็จำ�นวนมาก อยา่งไรกต็าม หว่งโซอ่ปุทาน
การคา้แรธ่าตนุัน้มคีวามเสีย่งสูง เนือ่งจากแหลง่ทีม่าของ
สินค้ากระจุกตัวอยู่ในประเทศผู้ผลิตและแปรรูป                    
เพียงไม่กี่ประเทศเท่านั้น 
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	 ประเทศผู้นำ�เข้าหลายแห่งพยายามลดการพึ่งพา
ประเทศผู้ส่งออกรายใหญ่ด้วยการกระจายความเสี่ยง            
ไปยังแหล่งที่มาในประเทศอื่น ๆ และการใช้บังคับ
ระเบียบด้านมาตรฐานการตรวจสอบย้อนกลับและ
มาตรฐานความยั่งยืนของสินค้าเพิ่มมากขึ้น เพ่ือสร้าง            
ข้อต่อรองกับประเทศส่งออก ทั้งน้ี ประเทศผู้ส่งออก              
ท่ีเป็นประเทศกำ�ลังพัฒนาหลายแห่งกำ�ลังออกมาตรการ
ห้ามส่งออกแร่หายากและสนับสนุนกิจการแปรรูปและ
การใชป้ระโยชนจ์ากแรห่ายากเองในประเทศตน้ทาง เพือ่
ขยบัสถานะในหว่งโซอ่ปุทานการผลติ ปจัจยัเหลา่นีก้ำ�ลงั
เปล่ียนแปลงรปูแบบการคา้และระบบโลจิสตกิส ์เนือ่งจาก
แร่ธาตุหายากมักจำ � เป็นต้องใช้ ระบบโลจิสติกส์                      
แบบเฉพาะที่มีความท้าทายหลายด้าน1

1 การขนส่งทองแดงและโคบอลต์ ต้องใช้ระบบการขนส่งแบบผสมทั้งการขนส่ง
ทางถนน ราง และทะเล และประสบความท้าทายเนื่องจากแหล่งแร่ส่วนใหญ่
อยู่ในทวีปแอฟริกาที่มีข้อจำ�กัดในเชิงโครงสร้างพื้นฐาน

อ้างอิง
UNCTAD. “Review of Maritime Transport 2025.” https://unct
	 ad.org/system/files/official-document/rmt2025over
	 view_en.pdf. Accessed 24 September 2025.

© Nathan Cima, Unsplash
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	 ในปี 2568 (2025) สหรัฐอเมริกาได้กำ�หนด              
อัตราอากรตอบโต้การได้ดุลการค้า (Reciprocal Tarif) 
ต่อประเทศคู่ค้าทั่วโลก และออกมาตรการเก็บค่า
ธรรมเนียมท่าเรือ (Port Fee) ที่เน้นเก็บเฉพาะเรือ                 
ที่ผลิตในสาธารณรัฐประชาชนจีน และสายเรือ                           
ทีด่ำ�เนินการโดยผูป้ระกอบการจนี ซึง่มาตรการเหลา่นีจ้ะ
ส่งผลกระทบต่อรูปแบบการขนส่งสินค้าทางทะเล                 
การทำ�งานของสายเรือ การวางแผนเส้นทางเดินเรือและ
การเข้าเทียบท่า ซ่ึงในปัจจุบันยังไม่สามารถคาดการณ์
ผลกระทบไดอ้ยา่งแนช่ดัเนือ่งจากมคีวามแตกตา่งกนัใน
รูปแบบเศรษฐกิจ และปัจจัยในระดับภูมิภาค

ปีที่ 10 ฉบับที่ 9  กันยายน 2568

ข้อมูลในภาพรวมของข้อมูลในภาพรวมของ
การขนส่งสินค้าทางทะเลในปี 2568การขนส่งสินค้าทางทะเลในปี 2568

	 ข้อมูล ณ วันที่ 1 มกราคม 2568 (2025)          
มีจำ�นวนเรือเพื่อการพาณิชย์ 112,500 ลำ� ซึ่งสามารถ
บรรทุกสินค้าได้รวม 2,440 ล้านตัน เพิ่มขึ้นจากปี 2567 
(2024) อีกร้อยละ 3.4 ซึ่งเทียบเท่ากับการขยายตัวใน            
ปี 2566 (2023) แต่ต่ำ�กว่าค่าเฉลี่ยรายปีในช่วง                    
สองทศวรรษที่ผ่านมาซึ่งมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยร้อยละ 
5.1 ทั้งนี้ ผู้ประกอบการสายเรือหลายรายกำ�ลังเพิ่ม
จำ�นวนเรอืขนสง่สนิคา้สเีขยีวซึง่ใชพ้ลังงานทางเลอืกแทน
น้ำ�มันเช้ือเพลิง โดยมีการเพิ่มจำ�นวนของเรือขนสินค้า  
รูปแบบดังกล่าวอย่างค่อยเป็นค่อยไป จากข้อมูล ณ 
เดือนพฤษภาคม 2568 (2025) ร้อยละ 8 ของเรือขนส่ง
สนิคา้ทีย่งัมกีารใช้งาน และรอ้ยละ 53 ของระวางบรรทกุ
ของเรือที่อยู่ระหว่างการสั่งต่อใหม่ (Orderbook) ได้รับ
การออกแบบให้ใช้เชื้อเพลิงทางเลือก

1. สายเรือและผู้ให้บริการขนส่งสินค้าทางทะเล
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	 ในประเด็นการครอบครองและการจดทะเบียนเรือ (Ownership and Flagging) ยังคงมีข้อมูล                        
การครอบครองทีย่งัคงกระจกุตวัอยูใ่นกลุม่ประเทศเดมิ โดยมสีดัสว่นดงันี ้สาธารณรฐัเฮลเลนกิ (กรซี) เป็นประเทศ
เจ้าของเรือ (Ship-owning Nation) อันดับหนึ่ง โดยมีส่วนแบ่ง 16.4% ของความสามารถในการบรรทุกโดยเรือ
ของโลก รองลงมาคือ สาธารณรัฐประชาชนจีน (ร้อยละ 14.4) และญี่ปุ่น (ร้อยละ 9.9) ตามลำ�ดับ ทั้งสามประเทศ 
ถอืสดัสว่นความสามารถในการบรรทกุมากถงึรอ้ยละ 40.7 ในขณะที ่สาธารณรฐัไลบเีรยี เปน็ประเทศทีจ่ดทะเบยีน
เรือ (Flag State) มากที่สุด (ร้อยละ 17.4) รองลงมาคือสาธารณรัฐปานามา (ร้อยละ 15.2) และสาธารณรัฐ               
หมูเ่กาะมารแ์ชลล ์(รอ้ยละ 12.5) ทัง้สามประเทศเปน็เจ้าของสญัชาตขิองเรอืทีม่สัีดสว่นความสามารถในการบรรทกุ
รวมร้อยละ 45.1

	 ตั้งแต่กลางปี 2567 (2024) ถึงกลางปี 2568 
(2025) อัตราค่าระวางตู้คอนเทนเนอร์ (Container 

Freight Rate) ยังคงมีความผันผวนและอยู่ในระดับสูง 
โดยอัตราค่าระวางเรือประจำ�สัปดาห์ (Spot Rate)2                
พุ่งสูงขึ้นในช่วงกลางปี 2567 (2024) โดยเข้าใกล้อัตรา
สูงสุดในช่วงวิกฤต COVID-19 เนื่องจากเหตุการณ์     
ความไมส่งบในทะเลแดงและการเปลีย่นเสน้ทางเดนิเรอื
อ้อมแหลมกู๊ดโฮป ซึ่งส่งผลให้ระยะทางเดินทาง              
ยาวนานขึ้น และมีต้นทุนการเดินเรือที่สูงขึ้น จากนั้นใน
ช่วงปลายปี 2567 (2024) อัตราค่าระวางเรือประจำ�
สัปดาห์ได้ลดลง แต่ยังคงอยู่สูงกว่าอัตราในช่วงก่อน                          
การเกิดวิกฤตในทะเลแดงอย่างมีนัยสำ�คัญ 
	
2 ค่าระวางเรือ (หรือค่าขนส่งสินค้า) ณ เวลาที่ซื้อ ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงลอยตัว
ตามสภาพตลาด ณ เวลานั้น

©UNCTAD

2. อัตราค่าระวางเรือและต้นทุนการขนส่งทางทะเล

	 นอกจากนี ้ดชันคีา่ระวางตูค้อนเทนเนอรเ์ซีย่งไฮ ้
(Shanghai Containerized Freight Index: SCFI)3 มี
ค่าเฉลี่ย 2,496 จุด ในปี 2567 (2024) ซึ่งเพิ่มขึ้น                 
ร้อยละ 149 จากปี 2566 (2023) ในช่วงเวลาเดียวกัน 
อัตราค่าเช่าเหมาเรือขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ (Container 

Ship Charter Rate) ก็เพิ่มสูงขึ้น โดยผู้ประกอบการ
เลือกใช้สัญญาระยะสั้นเพื่อเพิ่มความยืดหยุ่น จากน้ัน 
ในช่วงตน้ป ี2568 (2025) อตัราคา่ระวางตู้คอนเทนเนอร์
ลดลงชั่วคราวเนื่องจากมีความต้องการในตลาดน้อยลง
หลังเทศกาลตรุษจีน 

3 ดัชนีค่าระวางเรือตู้คอนเทนเนอร์จากท่าเรือเซี่ยงไฮ้ ไปยังภูมิภาคต่าง ๆ              
ทั่วโลก โดยเป็นดัชนีที่ช่วยให้เห็นภาพรวมของการขนส่งสินค้าทางทะเล
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	 อยา่งไรก็ตาม ความผนัผวนกเ็พิม่ขึน้หลงัจากนัน้
อีกครั้ง จากการกำ�หนดอัตราอากรตอบโต้การได้
ดุลการค้าของสหรัฐอเมริกา และความตึงเครียดทาง
ภูมิรัฐศาสตร์ระหว่างสหรัฐอเมริกา-อิหร่าน และบริเวณ
ช่องแคบฮอร์มุซ

	 สำ�หรับเรือขนส่งสินค้าแห้งเทกอง (Dry Bulk 

Carrier) มีอัตราค่าระวางพุ่งสูงขึ้นในปี 2567 (2024) 
จากความตอ้งการถา่นหนิ ธญัพชื และปุย๋ท่ีเพิม่สูงข้ึนใน
ภาคอุตสาหกรรม ร่วมกับต้นทุนการเดินเรือที่สูงขึ้นจาก
ความไม่สงบในทะเลแดงและการขาดแคลนเรือขนส่ง
สินค้า เม่ือถึงกลางปี 2568 (2025) อัตราค่าระวางได้              
ลดลงเนื่องจากกิจกรรมทางอุตสาหกรรมชะลอตัว และ
มีเรือขนส่งสินค้าระลอกใหม่เริ่มให้บริการ 

	 ในส่วนของเรือบรรทุกน้ำ�มัน (Tanker) อัตรา               
ค่าระวางยังคงอยู่ในระดับสูงและมีความผันผวน โดย
ในปี 2567 (2024) มีอุปสงค์ในการขนส่งสินค้าคราวละ              
มาก ๆ  แตมี่อปุทานทีจ่ำ�กดั จากนัน้อตัราคา่ระวางลดลง
ในช่วงต้นปี 2568 (2025) แต่กลับมาพุ่งสูงอีกคร้ัง                
ในเดือนมิถุนายน 2568 (2025) เนื่องจากมีความเสี่ยง                
ในการขนส่งน้ำ�มันผ่านช่องแคบฮอร์มุซ

	 ในขณะเดียวกัน มีการคาดการณ์ว่า ต้นทุน               
การปฏบิติัตามข้อกำ�หนดด้านส่ิงแวดล้อม (Environmental 

Compliance Cost) จะสง่ผลกระทบใหภ้าคการขนสง่ทาง
ทะเลตอ้งปรบัเปล่ียนรูปแบบกิจการ ปัจจุบัน สหภาพยุโรป 
(European Union: EU) ได้ใช้มาตรการกำ�หนด                  
ราคาคารบ์อน (Carbon Pricing) ตอ่การขนสง่ทีเ่ข้าและ
ออกจากท่าเรือของ EU ซ่ึงส่งผลให้สายเรือทั่วโลกเริ่ม
ปรับตวัเพือ่ลดตน้ทนุการขนสง่และเพิม่ความสามารถใน
การแข่งขนัภายใต้กฎระเบยีบดา้นสิง่แวดลอ้มตา่ง ๆ  แลว้

	 ประสิทธิภาพการทำ�งานของท่าเรือ (Port                  

Performance) มีความแตกต่างกันไปตามตัวช้ีวัดและ
ประเภทของการขนส่งทางเรือ ดังนี้

3.1 การเข้าเทียบท่าของเรือ (Port Call)

	 ในปี 2567 (2024) เรือขนส่งสินค้าแห้งเทกอง 
(Dry Bulk Carrier) มจีำ�นวนการเข้าเทยีบทา่ (Port Call) 
เพิ่มข้ึนเล็กน้อย ในขณะที่ปริมาณการสัญจรและ              
การเทียบท่าของเรือบรรทุกน้ำ�มันและเรือบรรทุก                      
ตู้คอนเทนเนอร์ยังคงค่อนข้างคงที่ ปัจจัยสำ�คัญที่ทำ�ให้
สายเรือเลือกท่าเรือนั้น ๆ สำ�หรับเข้าเทียบท่า คือ                 
ความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานในท่าเรือสำ�หรับ                
การเตมิเช้ือเพลิงทางเลือก (Alternative Fuel Bunkering) 
โดยมีการตั้งจุดเติมเชื้อเพลิงก๊าซธรรมชาติเหลว (LNG) 
เพิ่มขึ้นในหลายท่าเรือในช่วงไม่กี่ ปีที่ผ่านมา ซึ่งมี                  
การติดตั้งแล้วในท่าเรือประมาณ 200 แห่งในปี 2567 
(2024) และคาดว่าจะมีจำ�นวนเพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง

	 ทัง้น้ี ทา่เรอืทัว่โลกประสบปญัหาความแออดัและ
ระยะเวลาเรอืคอยท่า (Ship Waiting Time)4 ทีย่าวนาน
ข้ึน ระยะเวลาคอยท่าโดยเฉลี่ยในท่าเรือเพิ่มขึ้นใน                 
ปี 2567 (2024) ทั้งในประเทศที่พัฒนาแล้วและประเทศ
กำ�ลงัพฒันา โดยทา่เรอืในประเทศพฒันาแลว้มีระยะเวลา
คอยท่าเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 5 ชั่วโมง 12 นาที ในเดือน
ธันวาคม 2566 (2023) เป็น 6 ชั่วโมง 24 นาที ในเดือน
มนีาคม 2567 (2024)  และทา่เรอืในประเทศกำ�ลงัพัฒนา
มีระยะเวลาคอยท่าเฉลี่ยเพิ่มขึ้นจาก 10 ชั่วโมง 12 นาที 
เป็น 10 ชั่วโมง 54 นาที ในช่วงเวลาเดียวกัน

4 ระยะเวลาที่เรือรอคอยเพื่อเข้าเทียบท่า ซึ่งระยะเวลาคอยท่าที่ยาวนานอาจมี
สาเหตุมาจากความแออัดของท่าเรือ สภาพอากาศที่ไม่อำ�นวย และขั้นตอน
การตรวจปล่อยสินค้าที่ล่าช้า

3. ประสิทธิภาพการทำ�งานของท่าเรือ
    และการอำ�นวยความสะดวก
    ทางการค้าทางทะเล
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3.2 ประสิทธิภาพในการเชื่อมโยงกับเครือข่ายการค้า

	 ดชันวีดัระดบัการเชือ่มโยงกบัเครอืขา่ยการขนสง่
สินค้าทางเรือ (Liner Shipping Connectivity Index: 

LSCI) ของ UNCTAD ซึง่เปน็มาตรวดัประสทิธภิาพของ
ท่าเรือในประเทศต่าง ๆ ในการมีส่วนร่วมและเชื่อมต่อ
เครือข่ายการค้าโลก5 สะท้อนให้เห็นว่าท่าเรือในภูมิภาค
แอฟรกิาและภมูภิาคเอเชยีมีประสทิธภิาพในการเช่ือมโยง
เครือข่ายการค้าโลกเพิ่มมากขึ้นในช่วงปีที่ผ่านมา ข้อมูล
ในช่วงกลางปี 2568 (2025) ชี้ให้เห็นอีกว่าท่าเรือใน
ภูมิภาคเอเชียยังคงเป็นผู้นำ�ในการเชื่อมต่อการเดินเรือ
ระหวา่งประเทศ และทา่เรอืในแอฟริกามดีชันทีีส่งูขึน้จาก
การเปลี่ยนเส้นทางเดินเรืออ้อมแหลมกู๊ดโฮปเพื่อ                 
หลีกเลี่ยงการขนส่งผ่านทะเลแดง โดยมีการเติบโต                        
ที่เร็วที่สุด (ร้อยละ 10) ในช่วงระหว่างเดือนมิถุนายน 
2567 (2024) ถึงเดือนมิถุนายน 2568 (2025)

3.3 มาตรการอำ�นวยความสะดวกทางการค้า

	 มาตรการอำ�นวยความสะดวกทางการค้ามี                
ความสำ�คัญอย่างยิ่งในบริบทการค้าที่มีความพลิกผัน
และมคีวามไมแ่น่นอนสงู โดยสามารถเพ่ิมประสทิธภิาพ
ของทา่เรอื ยกระดบัความโปรง่ใสและการสือ่สารระหวา่ง
ภาคส่วนต่าง ๆ ทั้งนี้ หลายประเทศได้พัฒนาโครงสร้าง
พื้นฐานดิจิทัล เช่น ระบบ Trade Single Windows 

(TSW) ระบบ Maritime Single Windows (MSW)6 
และระบบ Port Community System (PCS)7 เพือ่ชว่ย
เพิม่ความรว่มมอืและการแลกเปลีย่นขอ้มลู ประเทศทีม่ี
เคร่ืองมือเหล่าน้ีมักมีระดับการเชื่อมโยงกับเครือข่าย               
การค้าโลกและมีประสิทธิภาพด้านโลจิสติกส์ที่ดีขึ้น

5 ทำ�การประเมินจาก 5 องค์ประกอบหลัก ได้แก่ จำ�นวนเรือ ขนาดระวาง
บรรทุก จำ�นวนเส้นทางการเดินเรือ จำ�นวนบริษัทขนส่ง และจำ�นวนตู้
คอนเทนเนอร์ที่ให้บริการในแต่ละประเทศ
6 ระบบยื่นใบขนสินค้าทางศุลกากรและเอกสารอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง
สินค้าทางทะเลพร้อมกันในช่องทางเดียว
7 ทำ�หน้าที่เป็นศูนย์กลางแลกเปลี่ยนเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างภาคส่วนต่าง ๆ 
ตลอดจนท่าเรือต้นทางและท่าเรือปลายทางในต่างประเทศแบบอัตโนมัติ

©UNCTAD

ภูมิภาคเอเชีย	 	 	
ภูมิภาคอเมรกิาเหนือ
ภูมิภาคยุโรป

ภูมิภาคแอฟรกิา	 	 	
ภูมิภาคละตินอเมรกิาและแครบิเบียน
ภูมิภาคโอเชียเนีย

อ้างอิง
UNCTAD. “Review of Maritime Transport 2025.” https://unct
	 ad.org/system/files/official-document/rmt2025over
	 view_en.pdf. Accessed 24 September 2025.
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	 IMO Net-Zero Framework ประกอบด้วย
เนือ้หาทัง้ในเชงิเทคนคิและเชงิเศรษฐกจิ โดยไดก้ำ�หนด
มาตรฐานเช้ือเพลิงสำ�หรับการเดินเรือ และรายละเอียด
ของกลไกการกำ�หนดราคาคาร์บอนและการซื้อขายสิทธิ
ในการปล่อยคาร์บอน (Carbon Pricing and Emissions 

Trading Mechanism) ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งสินค้า
ทางทะเล กรอบปฏิบัติการนี้ยังกำ�หนดให้จัดตั้งกองทุน 
Net-Zero Fund เพื่อรวบรวมเงินทุนเพื่อสนับสนุน               
ก า รขนส่ งท า งทะ เลที่ ปล่ อยคาร์ บอน เป็ นศู นย์                              
ผ่านมาตรการต่าง ๆ เช่น การให้รางวัลแก่เรือที่มี                  
การปล่อยคาร์บอนต่ำ� การสนับสนุนนวัตกรรม การวิจัย 
โครงสร้างพื้นฐาน โครงการเพื่อการเปลี่ยนผ่านที่ยั่งยืน
ในประเทศกำ �ลั งพัฒนา ไปจนถึงการฝึกอบรม                         
ก า ร ถ่ า ย ท อด เ ทค โ น โ ล ยี แ ล ะ ก า ร เ ส ริ ม ส ร้ า ง                                     
ขีดความสามารถเพ่ือสนับสนุนยุทธศาสตร์การลด                      
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ IMO 
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	 ในเดือนเมษายน 2568 (2025) คณะกรรมการ
คุ้มครองสิ่งแวดล้อมทางทะเล (Marine Environment 

Protection Committee) ขององค์การทางทะเลระหว่าง
ประเทศ (IMO) ได้ลงมติเห็นชอบกรอบปฏิบัติการ                  
ด้านการปล่อยคาร์บอนให้เป็นศูนย์ (IMO Net-Zero 

Framework) เพื่อควบคุมการปล่อยก๊าซเรือนกระจก    
จากการขนส่งทางเรือ และจะเข้าสู่กระบวนการพิจารณา
ในเดือนตุลาคม 2568 (2025) เพื่อรับรองให้เป็นข้อบท
ใหม่ของอนุสัญญาระหว่างประเทศว่าด้วยการป้องกัน
มลพิษจากเรือ (International Convention for the 

Prevention of Pollution from Ships: MARPOL)                
ภาคผนวก 6 อย่างเป็นทางการ อนึ่ง กรอบปฏิบัติการนี้
อาจมีผลใช้บังคับในปี 2570 (2027) และเริ่มดำ�เนินการ
ในป ี2571 (2028) หากไดร้บัการรบัรองอยา่งเป็นทางการ
ภายในปี 2568 (2025)

การพัฒนาด้านกฎหมายการพัฒนาด้านกฎหมาย
และกฎระเบียบด้านการขนส่งสินค้าทางทะเลและกฎระเบียบด้านการขนส่งสินค้าทางทะเล
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1. กรอบปฏิบัติการด้านการปล่อยคาร์บอนให้เป็นศูนย์ 
    (Net-Zero Framework) ของ IMO
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	 เงินทุนในกองทุน Net-Zero Fund จะเป็น         
แหล่งงบประมาณหลักเพื่อการเปลี่ยนผ่านทางพลังงาน 
ที่เป็นธรรม (Just Energy Transition) ในประเทศ             
กำ�ลังพัฒนา ประเทศพัฒนาน้อยที่สุด (LDC) และ
ประเทศกำ�ลังพัฒนาท่ีเป็นเกาะขนาดเล็ก (SIDS) รวมถึง
การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานท่าเรือที่ เกี่ยวข้อง                  
นอกจากนี ้IMO ยงัมแีผนจดัหารายไดจ้ากโครงการของ
ภาคเอกชน อาทิ การจัดหากองทุนเพื่อความยั่งยืน 
โครงการสินเชื่อสีเขียวเพื่อการส่งเสริมการพัฒนา                
ทีย่ัง่ยนื และการเงินแบบผสมผสาน (Blended Finance) 
เพ่ือสร้างแหล่งเงินทุนที่เพียงพอต่อการลดการปล่อย
คารบ์อนของเรอืขนส่งสนิคา้ และการลงทนุในสิง่อำ�นวย
ความสะดวกเ พ่ือการเติม เชื้ อ เพลิ งทาง เลือกใน                     
ท่าเรือทั่วโลก

© IMO

	 ความนิยมที่เพิ่มมากขึ้นของการใช้เชื้อเพลิง                  
ทางเลอืกในการขนสง่ทางทะเล กอ่ใหเ้กดิความเส่ียงใหม ่
เช่น มลพิษ ความเสี่ยงต่อการบาดเจ็บของเจ้าหน้าที่จาก
สารพิษ และความไวไฟของเช้ือเพลิงทางเลือกบางชนิด 
คณะกรรมการกฎหมาย (Legal Committee) ของ IMO 
จงึได้พจิารณารา่งขอ้กฎหมายทีเ่ก่ียวกับความรบัผดิและ
ค่าชดเชยสำ�หรับมลพิษและการบาดเจ็บส่วนบุคคลที่
เกี่ยวข้องกับเชื้อเพลิงทางเลือก 

2. การปรับปรุงข้อกฎหมายด้านเชื้อเพลิงทางเลือก
    และการเดินเรืออัตโนมัติ

© Tradewinds

	 นอกจากน้ี IMO ยังเห็นความจำ�เป็นของกรอบ
การกำ�กับดูแลการเดินเรืออัตโนมัติ (Autonomous 

Shipping) ซึ่งมีการพัฒนาอย่างก้าวกระโดด ปัจจุบัน 
IMO กำ�ลังพัฒนาข้อกำ�หนดสำ�หรับเรือผิวน้ำ�อัตโนมัติ
ทางทะเล (Maritime Autonomous Surface Ships 

Code: MASS Code) ที่ไม่มีผลผกูพันทางกฎหมาย ซึ่ง
มีกำ�หนดจะแล้วเสร็จในปี 2569 (2026) ทั้งนี้ ประเทศ
สมาชิกสหประชาชาติ (UN) และภาคส่วนต่าง ๆ ใน
อุตสาหกรรมเดินเรือสามารถมีส่วนร่วมในกระบวนการ
ร่างข้อกำ�หนดนี้
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	 อนุสัญญาฮ่องกงว่ าด้ วยการรี ไซ เคิล เรื อ                    
อย่างปลอดภัยและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ค.ศ. 2009 
(Hong Kong Convention for the Safe and                        

Environmentally Sound Recycling of Ships, 2009) 
มีผลใช้บังคับในเดือนมิถุนายน 2568 (2025) และ                
คาดว่าจะนำ�ไปสู่การปรับปรุงมาตรฐานความปลอดภัย
ของคนงานในอุตสาหกรรมรีไซเคิลเรือ และปรับปรุงให้
กระบวนการรีไซเคิลเรือเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมากขึ้น 

©Lloyd’s Register

	 อนึ่ง การรีไซเคิลเรือมีแนวโน้มท่ีจะเพิ่มขึ้น                  
เมื่อเรือขนส่งสินค้าแบบเดิมกำ�ลังถูกแทนที่ด้วยเรือ                 
ที่ปล่อยคาร์บอนต่ำ�หรือเรือที่ไม่ปล่อยคาร์บอน แม้ว่า
ประเทศทีม่อีตุสาหกรรมรไีซเคลิเรือขนาดใหญใ่หญท่ัง้สี่
ประเทศ ได้แก่ สาธารณรัฐประชาชนบังกลาเทศ 
สาธารณรัฐอินเดีย สาธารณรัฐอิสลามปากีสถาน และ
สาธารณรฐัตรุก ีรวมถงึรฐัเจ้าของธงรายใหญบ่างส่วน ได้
เข้าเป็นรัฐภาคีของอนุสัญญานี้แล้ว แต่ประเทศสมาชิก
สหประชาชาติทั้งหมดควรพิจารณาเข้าร่วมเป็นภาคีใน
อนุสัญญา เพื่อส่งเสริมให้มีการใช้บังคับอย่างสากล

3. การใช้บังคับกฎระเบียบใหม่เกี่ยวกับการรีไซเคิลเรืออย่างยั่งยืน

อ้างอิง
UNCTAD. “Review of Maritime Transport 2025.” https://unctad.org/system/files/official-document/rmt2025overview_en.pdf. 
	 Accessed 24 September 2025.



 สำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์  12

  ปีที่ 10 ฉบับที่ 9   กันยายน 2568
CPMU
NEWS

©
 W

ol
fg

an
g 

W
ei

se
r, 

U
ns

pl
as

h

	 การขนสง่ทางทะเลกำ�ลงักา้วเขา้สูก่ารเปลีย่นผ่าน
ไปสู่อนาคตที่ยั่งยืนและขับเคลื่อนด้วยเทคโนโลยีดิจิทัล 
ในขณะเดียวกัน ผู้ประกอบการและภาคส่วนอื่น ๆ ก็
ต้องรับมือกับบริบททางการเมืองและการค้าของโลกที่
คาดเดาได้ยากขึ้นเรื่อย ๆ จากความตึงเครียดทาง
ภูมิรัฐศาสตร์ การตั้งกำ�แพงทางเศรษฐกิจ และ                     
ความจำ�เป็นที่เพิ่มขึ้นในการลดการปล่อยคาร์บอน และ
การเตรียมความพร้อมของโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับ                         
ความต้องการของตลาดและรปูแบบเศรษฐกิจในอนาคต 
ภายใต้บริบทนี้ ภาคส่วนต่าง ๆ จึงต้องปรับปรุง
โครงสรา้งและรปูแบบการดำ�เนนิงานใหม้คีวามยัง่ยนืและ
มีความพร้อมที่จะปรับตัวได้อย่างรวดเร็ว ทั้ งนี้                    
ประเทศกำ�ลังพัฒนาจำ�เป็นต้องได้รับการสนับสนุน เพื่อ
ใหส้ามารถปรบัตวัเขา้กบัภมูทัิศนใ์หมข่องหว่งโซอ่ปุทาน       
การขนส่งสินค้าทางทะเลได้อย่างเหมาะสม

	 ในการนี้ UNCTAD ได้กำ�หนดข้อเสนอแนะเชิง
นโยบาย เพื่อให้รัฐบาลและภาคส่วนท่ีเกี่ยวข้องใน
ประเทศต่าง ๆ นำ�ไปปรับใช้ในการพัฒนาระบบ                  
การขนส่งสินค้าทางทะเลของตน ดังนี้

ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย

1. การส่งเสริมการมีส่วนร่วมของ
    ประเทศกำ�ลังพัฒนาเพื่อ
    การเปลี่ยนผ่านที่เท่าเทียมและยั่งยืน

	 การมีส่วนร่วมของประเทศกำ�ลังพัฒนาใน                
การพัฒนาระบบโลจิสติกส์ทางทะเลรูปแบบใหม่                    
โดยเฉพาะระบบการขนส่งแร่ธาตุสำ�คัญ มีความสำ�คัญ
อยา่งยิง่ตอ่การเปลีย่นผา่นไปสู่ระบบเศรษฐกจิหมนุเวียน
อย่างเท่าเทียมและยั่งยืน ในการนี้ ประเทศต่าง ๆ                
ควรร่วมมือกันแลกเปล่ียนความรู้ ความเชี่ยวชาญ                
และการสนับสนุนในด้านอื่น ๆ เพ่ือเสริมสร้างระบบ                     
โลจิสติกส์ทางทะเลที่อำ�นวยความสะดวกในการขนส่ง
สินค้าและยกระดับอุตสาหกรรมสำ�หรับการปฏิรูป
โครงสร้างทางเศรษฐกิจให้เป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมและ                           
เอื้อประโยชน์ต่อสังคมอย่างเท่าเทียม
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	 อุตสาหกรรมการขนส่งและโลจิสติกส์ทางทะเล
จำ�เป็นต้องกำ�หนดกลยุทธ์การปรับตัว (Adaptation 

Strategy) เพื่อเตรียมพร้อมรับมือกับบริบทการค้าและ
การเมืองโลกท่ีเปล่ียนแปลงอย่างรวดเร็ว โดยควรมี
กรอบนโยบายและกฎระเบียบที่ เหมาะสมรองรับ                      
ในขณะเดียวกัน ผู้ประกอบการก็ควรเพิ่มความยืดหยุ่น
ในการดำ�เนินธุรกิจ ปรับปรุงเรือให้ทันสมัย พัฒนา
อปุกรณ์โครงสร้างพืน้ฐาน และใชร้ะบบการจดัการทา่เรือ
ที่มีประสิทธิภาพ เพื่อให้สามารถรับมือกับการเปลี่ยน    
เสน้ทางเดินเรอืและการตดิขดัของหว่งโซอ่ปุทานทีเ่กดิขึน้
บ่อยครั้ง  

	 ทั้งนี้ กลุ่มประเทศพัฒนาน้อยที่สุด (LDC) และ
ประเทศกำ�ลังพัฒนาท่ีเป็นเกาะขนาดเล็ก (SIDS) ควร
ให้ความสำ�คัญต่อการบรรเทาผลกระทบจากต้นทุน                
การขนส่งที่สูงขึ้น โดยเฉพาะการขนส่งสินค้าอุปโภค
บริโภคพ้ืนฐาน จึงควรกำ�หนดมาตรการอำ�นวย                    
ความสะดวกทางการค้าและเพ่ิมการเชื่อมต่อของท่าเรือ
กับระบบการขนส่งทางทะเลของโลกเพ่ือควบคุมต้นทุน
การขนส่ง
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2. การเตรียมพร้อมรับมือกับ
ความผันผวนและความไม่แน่นอน

3. การส่งเสริมการพัฒนาเรือ
    ให้ทันสมัยและการทำ�ธุรกิจที่ยั่งยืน

	 ภาครัฐควรกำ�หนดมาตรการที่ส่ง เสริมให้                      
ผู้ประกอบการสายเรือทำ�การเปลี่ยน/ทดแทนเรือรุ่นเก่า
ให้เป็นเรือขนสินค้าที่ทันสมัยและลดการปล่อยคาร์บอน 
(Fleet Renewal) และส่งเสริมการรีไซเคิลเรือภายใต้  
ข้อกำ�หนดเพ่ือเสรมิสรา้งความปลอดภยัและความยัง่ยนื
ของกระบวนการรีไซเคิล ผู้ประกอบการและหน่วยงาน
รฐัผูก้ำ�กบัดแูลจงึควรปฏบิตัติามอนสุญัญาฮอ่งกงว่าดว้ย
การ รี ไซ เคิล เรืออย่ างปลอดภัยและเป็นมิตรต่อ                          
สิ่ งแวดล้อมเพื่อส่ง เสริมให้ เกิดการดำ� เนินธุรกิจ                     
แบบยั่งยืนในระดับสากล

4. การใช้บังคับมาตรการลดการปล่อย
    ก๊าซเรือนกระจกและคาร์บอน 
    และสนับสนุนการเปลี่ยนผ่าน
    ทางพลังงานที่เป็นธรรม

	 การเปลี่ยนผ่านทางพลังงานที่เป็นธรรม (Just 
Energy Transition) ต้องได้รับการสนับสนุนของ                 
ภาคอุตสาหกรรมในการพัฒนารูปแบบการใช้เชื้อเพลิง                  
ทางเลือกที่มีประสิทธิภาพ รวมไปถึงการปฏิบัติตาม               
ข้อกำ�หนดของ IMO Net-Zero Framework ทั้งน้ี                      
ผู้ประกอบการจะต้องปรับข้อบทในสัญญาเดินเรือ
พาณิชย์ (Commercial Marit ime Contract)                            
ให้สอดคล้องกับข้อกำ�หนดของ IMO Net-Zero        

Framework 
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	 นอกจากนี้ ทุกฝ่ายควรเร่งส่งเสริมการใช้
เทคโนโลยีที่ประหยัดพลังงานในการเดินเรือและท่าเรือ 
และการดำ�เนินโครงการความร่วมมือเพื่อลดการปล่อย
คาร์บอน เช่น โครงการระเบียงการขนส่งทางเรือสีเขียว 
(Green Shipping Corridor) โดยเงินทนุทีไ่ดจ้ากกลไก
การกำ�หนดราคาก๊าซคาร์บอนควรนำ�มาใช้สนับสนุน                
การเปลีย่นผา่นทางพลงังานในประเทศกำ�ลงัพฒันา และ
ภาคเอกชนควรจัดตั้งกองทุนเพ่ือความย่ังยืน โครงการ
สินเชื่อสีเขียวเพื่อการส่งเสริมการพัฒนาที่ยั่งยืน และ
กลไกทางการเงินรูปแบบใหม่เพื่อสร้างแหล่งเงินทุน                
ที่เพียงพอต่อการเปลี่ยนผ่านทางพลังงานที่เป็นธรรม

5. การเตรียมพร้อมสำ�หรับ
    การใช้และการขนส่ง
    เชื้อเพลิงทางเลือกอย่างปลอดภัย

	 แม้ว่าเชื้อเพลิงทางเลือกจะเป็นปัจจัยสำ�คัญใน
การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการขนส่งทางเรือ 
แต่ก็อาจก่อให้เกิดความเสี่ยงด้านความปลอดภัยจาก  
การบรรทุกและการใช้เชื้อเพลิงเหล่านี้ จึงต้องมีระเบียบ 
เพ่ือจัดการกับความเสี่ยงและความรับผิดที่อาจเกิดข้ึน 
โดยทกุประเทศควรทบทวนและปรบัปรงุกรอบกฎหมาย
ท่ีมีอยู่ให้สอดคล้องกับสถานการณ์ และควรทำ�งาน               
ร่วมกับภาคอุตสาหกรรม หน่วยงานด้านแรงงาน และ
บริษัทจัดหางาน เพื่อยกระดับทักษะของบุคลากร                  
ที่ เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางทะเลในการจัดการกับ                  
เชื้อเพลิงทางเลือกโดยเฉพาะ

6. การส่งเสริมความร่วมมือเฉพาะทาง
    เพื่อรับมือกับความท้าทายใหม่

	 การทำ�งานร่วมกันอย่างใกล้ชิดของภาครัฐและ
เอกชนถอืเปน็กญุแจสำ�คัญในการเตรยีมพรอ้มรบัมอืกบั
ความทา้ทายใหมใ่นการขนสง่สนิคา้ทางทะเล ในปจัจุบนั 
IMO กำ�ลงัดำ�เนนิการรา่งกฎหมายและมาตรการเพือ่ชว่ย
ส่งเสริมประเทศสมาชิกในการปรับตัวให้เข้ากับสภาวะ                
ที่เปลี่ยนแปลงและการบรรเทาความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้น
จากความผันผวนของเศรษฐกิจการเมืองโลกได้                          
อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งภาครัฐและภาคเอกชนใน
ประเทศต่าง ๆ  สามารถเข้ามามีส่วนร่วมในกระบวนการ
ให้ความเห็นทางเทคนิคและปรับปรุงร่างกฎหมายใน     
ด้านต่าง ๆ เพื่อให้ผลลัพธ์นำ�ไปสู่การเปลี่ยนแปลง                
ไดอ้ยา่งยัง่ยืนและเป็นธรรม ยกตัวอย่างเช่น การมีส่วนร่วม
ในการพัฒนาข้อกำ�หนดสำ�หรับเรือผิวน้ำ�อัตโนมัติ                
ทางทะเล (MASS Code) และการพัฒนาแนวทาง                
ต่อต้านการจดทะเบียนเรือปลอม (Fraudulent Ship 

Registration) เป็นต้น

© Freepik
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	 การขนสง่ทางทะเลกำ�ลังเผชิญกบัความทา้ทายทีซ่บัซอ้นในป ี2568 
(2025) อันเป็นผลมาจากความตึงเครียดทางภูมิรัฐศาสตร์และมาตรการ
ทางการคา้ใหม ่ซ่ึงสง่ผลใหต้้นทนุคา่ระวางเรอืผนัผวนสงู ในขณะเดียวกนั 
อุตสาหกรรมก็กำ�ลังถูกเร่งให้ต้องเปล่ียนผ่านไปสู่ระบบการขนส่งท่ียั่งยืน 
ในการน้ี ศุลกากรไทยและหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ควรติดตามพลวัตร
การเมืองโลกและเส้นทางการค้าใหม่ (Rerouting) ที่เกิดข้ึนจาก                     
การเปลี่ยนแปลงของกฎระเบียบการค้าโลกเพื่อมองหาโอกาสทางการค้า                
ใหม่ ๆ และเร่งพัฒนามาตรการอำ�นวยความสะดวกทางการค้า เช่น                       
การพัฒนาระบบ Maritime Single Window (MSW) หรือระบบ Port 
Community System (PCS) เพื่อช่วยเสริมสร้างความยืดหยุ่นของ                 
หว่งโซอ่ปุทานไทย สรา้งความโปร่งใส และลดผลกระทบจากความผันผวน
ของระบบเศรษฐกิจการเมืองโลก

ข้อสรุป
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รายงานความเคลื่อนไหว
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ศาลสูงสุดสหรัฐอเมริกาเตรียมพิพากษาภายใน
เดือนพฤศจิกายน 2568 กรณีประธานาธิบดีทรัมป์ออกคำ�ส่ัง

กำ�หนดอัตราอากรตอบโต้การได้ดุลการค้า

	  ภายหลังจากที่ประธานาธิบดีโดนัลด์ ทรัมป์ แห่งสหรัฐอเมริกาได้ออกคำ�สั่งกำ�หนดอัตราอากรตอบโต้การได้
ดลุการค้า (Reciprocal Tariff) ตอ่ประเทศคูค่า้หลายประเทศ ซึง่สว่นใหญม่ผีลใชบ้งัคบัตัง้แตช่ว่งเดอืนเมษายน 2568 
(2025) มีผู้ประกอบการและมลรัฐต่าง ๆ ได้รับผลกระทบจากการที่ต้นทุนการนำ�เข้าสินค้าที่เพิ่มมากขึ้น และดำ�เนิน
การฟ้องร้อง ว่าคำ�สั่งขึ้นภาษีของประธานาธิบดีทรัมป์โดยอาศัยอำ�นาจกฎหมายว่าด้วยอำ�นาจฉุกเฉินทางเศรษฐกิจ
ระหว่างประเทศ (International Emergency Economic Powers Act: IEEPA) นั้นเป็นคำ�สั่งที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย 
ต่อศาลการค้าระหว่างประเทศของสหรัฐอเมริกา (U.S. Court of International Trade) รวม 3 คดี ได้แก่ 
1.	 คดี V.O.S. Selections, Inc. v. Trump เป็นการฟ้องร้องของกลุ่มบริษัทผู้นำ�เข้า 7 ราย นำ�โดยบริษัท V.O.S. 

Selections 

2.	 คดี Learning Resources v. Trump เป็นการฟ้องร้องของบริษัท Learning Resources ผู้นำ�เข้าและจัดจำ�หน่าย
ของเลน่เดก็ ตอ่ศาลเขตโคลมัเบยี (Columbia District Court) ซึง่ตอ่มาไดโ้อนคดไีปยงัศาลการคา้ระหวา่งประเทศ

3.	 คดี State of Oregon v. Trump เป็นการฟ้องร้องของมลรัฐ 12 มลรัฐ ท่ีมีท่าเรือสำ�คัญหลายแห่ง และมี                   
ความเกี่ยวข้องกับห่วงโซ่อุปทานการผลิต นำ�โดยมลรัฐ Oregon 

	 ซึ่งเมื่อวันที่ 28 พฤษภาคม 2568 (2025) ศาลการค้าระหว่างประเทศ ได้ตัดสินว่าคำ�สั่งของประธานาธิบดี
ทรัมป์นั้นไม่ชอบด้วยกฎหมาย เนื่องจากการขาดดุลการค้าไม่เข้าข่ายเป็นภัยที่คุกคามผิดปกติ จึงไม่สามารถใช้อำ�นาจ
ฉุกเฉินออกคำ�สั่งโดยไม่ผ่านสภาคองเกรสได้ และศาลออกคำ�ส่ังให้ระงับการปรับขึ้นอัตราอากร ต่อมา                               
ฝ่ายประธานาธิบดีทรัมป์ได้ยื่นอุทธรณ์ต่อศาลอุทธรณ์กลาง (U.S. Court of Appeal for the Federal Circuit) ซึ่ง
ในวันที่ 29 สิงหาคม 2568 (2025) ศาลอุทธรณ์กลางได้พิพากษายืนตามคำ�ตัดสินของศาลการค้าระหว่างประเทศ                
ว่าเป็นการกระทำ�ที่ไม่ชอบด้วยกฎหมายด้วยเช่นกัน

©  Saul Loeb, AFP
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สกล หาญสุทธิวารินทร์. “คำ�พิพากษาศาลอุทธรณ์ คดีคำ�สั่งขึ้นภาษีของทรัมป์.” กรุงเทพธุรกิจ. https://www.bangkokbiznews.com/world/1196777. 
	 เข้าถึงเมื่อวันที่ 10 กันยายน 2568.
Dan Mangan. “Supreme Court will Hear Trump Tariffs Case on Fast Track.” CNBC. https://www.cnbc.com/2025/09/09/trump-
	 tariffs-trade-supreme-court-.html. Accessed 12 September 2025.  
Danielle Kaye. “Supreme Court to Decide If Trump’s Global Tariffs are Legal.” BBC. https://www.bbc.com/news/articles
	 /cd07exzr418o. Accessed 10 September 2025. 

	 ทัง้นี ้เมือ่วนัที ่9 กนัยายน 2568 (2025) กระทรวงยตุธิรรมแหง่สหรฐัอเมรกิาไดย้ืน่อทุธรณต์อ่ศาลสงูสดุแหง่
สหรัฐอเมริกา (U.S. Supreme Court) โดยร้องขอให้มีการพิจารณาคดีอย่างเร็วเป็นกรณีพิเศษ ศาลสูงสุดได้ตอบรับ
และจะดำ�เนินการพิจารณาคดีในช่วงสัปดาห์แรกของเดือนพฤศจิกายน 2568 (2025) ซึ่งหากศาลสูงสุดพิพากษายืน
ตามคำ�พิพากษาของศาลอุทธรณ์ รัฐบาลสหรัฐอเมริกาจะต้องคืนอากรท่ีเก็บมาตามอัตราอากรใหม่รวมหลายพันล้าน
ดอลลาร์สหรัฐ และมีผลให้การเจรจาทางการค้ากับประเทศต่าง ๆ ต้องหยุดชะงักและมีความไม่แน่นอนอีกครั้ง                   
ในทางกลับกัน หากศาลสูงสุดล้มล้างคำ�พิพากษาของศาลอุทธรณ์ จะส่งผลให้ฝ่ายบริหารมีอำ�นาจในการกำ�หนดหรือ                 
ปรับขึ้นอัตราอากรได้อย่างเป็นทางการ ซึ่งจะกระทบต่อหลักการแบ่งแยกอำ�นาจของสหรัฐอเมริกาอย่างมีนัยยะสำ�คัญ
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โรงงาน Jaguar Land Rover ถูกโจมตีทางไซเบอร์
กระทบห่วงโซ่อุปทานในวงกว้าง

	 ตั้งแต่วันที่ 1 กันยายน 2568 (2025) ระบบการผลิตของบริษัท JLR ผู้ผลิตรถยนต์หรูยี่ห้อ Jaguar และ 
Land Rover ในสหราชอาณาจักร ถูกโจมตีทางไซเบอร์จนต้องหยุดกระบวนการผลิตทั้งหมดมาตลอดทั้งเดือน
กันยายน 2568 (2025) ซึ่งส่งผลให้โรงงานในสาธารณรัฐสโลวัก  สหพันธ์สาธารณรัฐบราซิล และสาธารณรัฐอินเดีย
ไม่สามารถทำ�การผลติดว้ยเชน่กนั การโจมตทีางไซเบอรใ์นครัง้นีจึ้งสง่ผลใหบ้รษิทั JLR ขาดรายไดม้ากกวา่ 100 ลา้น
ปอนด์ และทำ�ให้กิจการของผู้ผลิตในห่วงโซ่อุปทานรายอื่น ๆ เสี่ยงล้มละลาย และเจ้าหน้าที่มากกว่า 13,000 ราย 
เสี่ยงตกงาน
	 การโจมตีดังกล่าวดำ�เนินการโดยกลุ่มแฮกเกอร์ (Hacker) ที่มีความเชี่ยวชาญสูงและยังไม่สามารถระบุตัว
ได้อย่างแน่ชัด โดยได้เน้นโจมตีไปที่ระบบการออกแบบด้วยคอมพิวเตอร์ (Computer-aided Design) ระบบ
ซอฟแวร์วิศวกรรม และระบบซอฟแวร์วงจรชีวิตผลิตภัณฑ์ (Product Life Cycle) ระบบการผลิตของบริษัท JLR 
ล้วนมีความเชื่อมโยงถึงกัน การโจมตีครั้งนี้จึงส่งผลให้บริษัทจำ�เป็นต้องปิดระบบการผลิตทั้งหมด ทั้งนี้ บริษัท JLR 
ใชบ้รกิารรักษาความปลอดภัยทางไซเบอร์จากบริษทัในเครอืของบรษัิทแม ่คอื บรษัิท Tata Consultancy Services 
(TCS) ซึ่งได้ให้บริการต่อบริษัท Marks & Spencer และบริษัท Co-op ที่ถูกโจมตีทางไซเบอร์ในปี 2568 (2025) 
เช่นเดียวกัน
	 การผลิตรถยนต์ Jaguar และ Land Rover ของบริษัท JLR มีความเกี่ยวข้องกับผู้ผลิตชิ้นส่วนรถยนต์
รายย่อยมากกว่า 700 บริษัท ซึ่งบริษัทเหล่านี้เสี่ยงต่อการล้มละลายจากการระงับการผลิตเป็นเวลามากกว่า 1 เดือน 
เนือ่งจากไม่มแีหล่งเงนิทนุสำ�รองมากเทา่บริษทัผูผ้ลติรายหลกั รฐับาลสหราชอาณาจกัรจงึใหกู้ย้มืแก่บริษัท JLR มลูคา่ 
1,500 ล้านปอนด์ สำ�หรับนำ�ไปช่วยเหลือกลุ่มบริษัทในห่วงโซ่อุปทานการผลิต ซึ่งล่าสุด บริษัท JLR จะเริ่มทำ�                   
การผลิตได้อีกครั้งในวันที่ 6 ตุลาคม 2568 (2025) แต่ยังคงต้องใช้เวลาอีกหลายสัปดาห์ จึงจะสามารถกลับมาทำ�               
การผลิตได้เต็มศักยภาพอีกครั้ง ผู้ประกอบการที่เกี่ยวข้องหลายรายจึงยังคงต้องการเงินสนับสนุนอีกอย่างต่อเนื่อง	 

© British NCA
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Jasper Jolly and Dan Milmo. “Inside the Jaguar Land Rover Hack: Stalled Smart Factories, Outsourced Cybersecurity and 
	 Supply Chain Woes.” The Guardian. https://www.theguardian.com/.../jaguar-land-rover-hack.... 
	 Accessed 26 September 2025.
Theo Leggett and Rachel Clun. “JLR to Resume Some Manufacturing in Coming Days After Cyber-attack.” BBC. 
	 https://www.bbc.com/news/articles/cwydxpdgx61o. Accessed 2 October 2025.
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EU ประกาศใช้งานระบบ ICS2 ครบทุกช่องทางขนส่ง 
ตั้งแต่วันที่ 1 กันยายน 2568

	 ตั้งแต่วันที่ 1 กันยายน 2568 (2025) เป็นต้นไป ระบบรักษาความปลอดภัยก่อนสินค้ามาถึง (Import                 

Control System 2: ICS2) ซึ่งเป็นโครงการประเมินความเสี่ยงสินค้าล่วงหน้าของสหภาพยุโรป (European Union: 
EU) เปิดให้ใช้งานครอบคลุมทุกช่องทางการขนส่งอย่างเต็มรูปแบบ ทั้งการขนส่งทางอากาศ ทางทะเล ทางถนน และ
ทางราง ซึ่งถือเป็นครั้งแรกที่ระบบครอบคลุมถึงภาคการขนส่งทางบกด้วย โดยประเทศสมาชิก EU หลายแห่ง ได้ระบุ
ว่าผู้ประกอบการขนส่งทางถนนและทางรถไฟพร้อมดำ�เนินการตามกฎใหม่ของสหภาพยุโรปแล้ว

	 คณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission) แถลงว่า การเปลี่ยนผ่านสู่ระบบ Import Control                 

System 2 (ICS2) – Release 3 ได้ดำ�เนินการเสร็จสมบูรณ์แล้วในประเทศสมาชิกส่วนใหญ่ของ EU ได้แก่ 
•	 สาธารณรัฐออสเตรีย
•	 สาธารณรัฐบัลแกเรีย
•	 สาธารณรัฐไซปรัส
•	 สาธารณรัฐเช็ก
•	 ราชอาณาจักรเดนมาร์ก
•	 สาธารณรัฐเอสโตเนีย
•	 สหพันธ์สาธารณรัฐเยอรมนี
•	 สาธารณรัฐเฮลเลนิก (กรีซ)
•	 สาธารณรัฐมอลตา
•	 ราชอาณาจักรเนเธอร์แลนด์
•	 สาธารณรัฐโปรตุเกส
•	 สาธารณรัฐสโลวีเนีย
•	 ราชอาณาจักรสวีเดน

©  EU
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	 ทั้งนี้ บางประเทศสมาชิก รวมถึงสหราชอาณาจักร (เฉพาะในพื้นที่ไอร์แลนด์เหนือ) ได้ยื่นขอผ่อนผัน                    
การใช้บังคับใช้ระบบใหม่ช่ัวคราว เพื่อช่วยให้ผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อม (SMEs) มีเวลามากขึ้นใน              
การปรับระบบการส่งข้อมูลให้เข้ากับข้อกำ�หนดใหม่ ในช่วงการผ่อนผัน ผู้ประกอบการยังคงสามารถยื่นข้อมูล                   
ความปลอดภัยและข้อมูลใบขนสินค้าผ่านระบบ New Computerized Transit System Phase 5 (NCTS-P5)                   
ก่อนที่จะเปลี่ยนผ่านสู่ระบบ NCTS-P6 ซึ่งจะทำ�งานร่วมกับ ICS2 อย่างสมบูรณ์ในระยะถัดไป

	 ทั้งนี้ ระบบ ICS2 เป็นระบบรับข้อมูลล่วงหน้าเกี่ยวกับสินค้าที่นำ�เข้าหรือผ่านแดนสหภาพยุโรป (Advance 

Cargo Information System) ซึ่งออกแบบมาเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยของการขนส่งสินค้า                      
ระหวา่งประเทศ โดยกำ�หนดให้ผูป้ระกอบการทกุรายทีน่ำ�สนิคา้หรอืขนสง่สินคา้ EU ตอ้งยืน่ขอ้มลูดา้นความปลอดภยั
ผ่านแบบฟอร์ม Entry Summary Declaration (ENS) ข้อมูลดังกล่าวจะถูกใช้ในการวิเคราะห์ความเสี่ยง เพื่อให้                 
เจ้าหน้าที่สามารถตรวจสอบสินค้าที่มีความเสี่ยงได้อย่างตรงจุด โดยไม่เป็นอุปสรรคต่อการขนส่งสินค้าที่ปฏิบัติตาม  
ข้อกำ�หนดอย่างถูกต้อง

อ้างอิง

European Commission. “Transition to ICS2 Release 3 is Complete, with Limited Temporary Derogations in Some Member 
	 States.” https://taxation-customs.ec.europa.eu/news/transition-ics2-release-3-complete-limited-temporary-derogations-
	 some-member-states-2025-08-29_en. Accessed 15 September 2025. 
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Europol ร่วมมือกับโปรตุเกสและสเปน 
สกัดกั้นขบวนการลักลอบขนส่งโคเคน

	 เมื่อวันที่ 18 กันยายน 2568 (2025) สำ�นักงานตำ�รวจยุโรป (Europol) รายงานผลการสกัดกั้นขบวนการ
ลักลอบขนส่งโคเคน ที่ดำ�เนินการร่วมกับหน่วยงานใช้บังคับกฎหมายในสาธารณรัฐโปรตุเกสและราชอาณาจักรสเปน 
โดยพบความเชื่อมโยงกับเครือข่ายอาชญากรรมในภูมิภาคอเมริกาใต้ และวิธีการซุกซ่อนที่มีความซับซ้อนมากยิ่งขึ้น

	 ในปจัจบัุน การผลติโคเคนในภมูภิาคลาตนิอเมรกิาเพิม่สงูสดุเปน็ประวตักิารณ ์ในขณะทีร่าคาขายสง่ในยโุรป
กลับลดลงสู่ระดับต่ำ�สุด และถึงแม้ว่าท่าเรือและหน่วยงานศุลกากรในภูมิภาคยุโรปจะเสริมความร่วมมือและตรวจยึด
สารเสพติดได้เพิ่มขึ้นอย่างต่อเน่ือง แต่ขบวนการค้ายาก็ได้ปรับเปล่ียนกลยุทธ์อย่างรวดเร็ว โดยใช้การถ่ายลำ�                      
สารเสพติดในพื้นที่ทะเลหลวง (High Sea) และการซุกซ่อนสารเสพติดในรูปแบบที่ยากต่อการตรวจจับ เช่น                      
การแปรสภาพเคมีของโคเคนหรือการฝังไว้ในวัสดุชนิดต่าง ๆ ซึ่งเครื่องเอกซเรย์และสุนัขดมกล่ินแทบไม่สามารถ               
ตรวจพบได้

	 ในการนี้ Europol ได้ร่วมมือกับหน่วยงานตำ�รวจศาลโปรตุเกสและกองกำ�ลังรักษาความสงบเรียบร้อยสเปน 
(Guardia Civil) สำ�นักงานปราบปรามยาเสพติดแห่งสหรัฐอเมริกา (US DEA) เปิดปฏิบัติ Olimpia จับกุมเครือข่าย
ลักลอบขนโคเคนจากอเมริกาใต้เข้าสู่ยุโรป เมื่อวันที่ 3 กันยายน 2568 (2025) ได้ตรวจยึดตู้คอนเทนเนอร์                       
หลายสิบตู้ซึ่งมีต้นทางจากโดมินิกัน โดยพบโคเคนกว่า 2.2 ตัน ซุกซ่อนอยู่ในสินค้าหนังวัว ซึ่งสามารถหลีกเลี่ยง                 
การตรวจจับโดยเครื่องเอกซเรย์และสุนัขดมกลิ่นได้เกือบทั้งหมด

	 ทัง้นี ้Europol ไดร้ะบวุ่า แมป้ฏบิตักิารตรวจยดึสารเสพติดจะเปน็สิง่สำ�คญั แตไ่มเ่พียงพอตอ่การแกไ้ขปญัหา
สารเสพตดิในยโุรปไดอ้กีต่อไป จงึจำ�เปน็ต้องดำ�เนนิกลยทุธแ์บบผสมผสาน (Combined Strategy) ทีมุ่ง่สกดักัน้การ
ลกัลอบขนส่งและทำ�ลายเครือขา่ยอาชญากรรมเบ้ืองหลงัไปพรอ้ม ๆ  กนั ซึง่จะช่วยเปดิโปงเส้นทางลำ�เลยีงใหม ่ๆ  และ
ปราบปราบปัญหาดังกล่าวได้อย่างเบ็ดเสร็จ

©  Europol

อ้างอิง

Europol. “New Routes and Concealment Methods Identified in Cocaine Crackdowns in Spain.” https://www.europol.europa.eu/
	 media-press/newsroom/news/new-routes-and-concealment-methods-identified-in-cocaine-crackdowns-in-spain. 	
	 Accessed 20 September 2025. 
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การประชุมคณะกรรมการบริหาร (ทีมประเทศไทย) ในเนเธอร์แลนด์ 
ครั้งที่ 1/2568

	 เเมื่อวันที่ 4 กันยายน 2568 นางสาวบราลี รัตนปิณฑะ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) เข้าร่วมการประชุม
คณะกรรมการบริหาร (ทีมประเทศไทย) ในเนเธอร์แลนด์ ครั้งที่ 1/2568 ณ ทำ�เนียบเอกอัครราชทูต ณ         
กรุงเฮก โดยมีนายอสิ ม้ามณี เอกอัครราชทูต ณ กรุงเฮก เป็นประธาน 

	 ทีป่ระชมุไดแ้ลกเปลีย่นข้อมลูและข้อคดิเหน็เกีย่วกบัพฒันาการสำ�คญัทางดา้นการเมอืงและเศรษฐกจิใน
เนเธอร์แลนด์ ผลการดำ�เนินงานของทีมประเทศไทยในปีงบประมาณ 2568 และแผนการดำ�เนินงานของแต่ละ
หน่วยงานในปีงบประมาณ 2569 โดยอัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) ได้รายงานความคืบหน้าการเจรจาความตกลง
การค้าเสรีไทย - สหภาพยุโรป (TH - EU FTA) ในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับศุลกากร และการปฏิรูป                       
สหภาพศุลกากรยุโรป (EU Customs Reform) โดยเฉพาะแผนการเพิ่มข้อบทการเรียกเก็บค่าธรรมเนียม
ไปรษณีย์ (Handling Fee) ต่อพัสดุมูลค่าต่ำ�กว่า 150 ยูโร ชิ้นละ 2 ยูโร เพื่อการจัดการพัสดุ e-commerce 

อย่างรัดกุม 

	 จากนั้น ในวันที่ 5 กันยายน 2568 เอกอัครราชทูต ณ กรุงเฮก ได้นำ�คณะไปศึกษาดูงานท่ีศูนย์                   
European Space Research and Technology Centre (ESTEC) ณ เมือง Noordwijk  ซึ่งเป็นหน่วยงาน
ที่มีภารกิจเกี่ยวข้องกับการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีอวกาศที่ใหญ่ที่สุดขององค์การอวกาศยุโรป (European 

Space Agency: ESA) โดยคณะได้รับฟังการบรรยายสรุปและเยี่ยมชมการปฏิบัติงานของศูนย์ ESTEC เพื่อ
แสวงหาโอกาสในการขยายความร่วมมือของไทยกับ ESA ในอนาคตต่อไป
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	 เม่ือวันท่ี 5 กันยายน 2568 สำ�นักงานท่ีปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์ จัดงาน Bites Beyond 

Border: A Thai Culinary Experience เพ่ือส่งเสริมความร่วมมือทางศุลกากรและกระชับความสัมพันธ์ของสมาคม
ผู้ช่วยทูตศุลกากร (The Association of Customs Representatives) ณ กรุงบรัสเซลส์ ผ่านอาหารและวัฒนธรรม
ไทย ณ ทำ�เนียบเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์ โดยได้รับความอนุเคราะห์เป็นอย่างสูงจากนางกาญจนา                   
ภัทรโชค เอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์ ให้ใช้พ้ืนท่ีทำ�เนียบเอกอัครราชทูตและให้เกียรติเป็นประธานในพิธี 
และ Mr. Ian Saunders เลขาธิการองค์การศุลกากรโลก (WCO) เป็นแขกผู้มีเกียรติ โดยมีผู้เข้าร่วมกว่า 50 คน 
ประกอบด้วยผู้แทนจาก WCO สหภาพยุโรป (EU) ผู้ช่วยทูตศุลกากรจากประเทศต่าง ๆ   ผู้แทนจากวงโยธวาทิต 
Harmonie Royale des Finances กระทรวงการคลังเบลเยียม

	 กิจกรรมในคร้ังน้ี มีการสาธิตการทำ� “ส้มตำ�ไทย” ซ่ึงทำ�ได้ง่าย และเป็นหน่ึงในเอกลักษณ์อาหารไทย และ
เปิดโอกาสให้ผู้เข้าร่วมงานได้แข่งขันตำ�ส้มตำ�กันอย่างสนุกสนาน จากน้ัน ผู้เข้าร่วมได้เพลิดเพลินกับอาหารไทย
ฝีมือเชฟประจำ�ทำ�เนียบเอกอัครราชทูต พร้อมกับรับชมการแสดงดนตรีไทยเป่าขลุ่ยเพลงไทยเดิมและเพลงไทย
สากล โดยนายณัฏฐ์ สวัสด์ิสาลี ท่ีปรึกษา (กงสุล) ประจำ�สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์                                
สร้างความประทับใจแก่ผู้ร่วมงานเป็นอย่างมาก

	 ท้ังน้ี การจัดงานได้รับการสนับสนุนเป็นอย่างดีจากสำ�นักงานทีมประเทศไทย ณ กรุงบรัสเซลส์ ได้แก่ 
สำ�นักงานท่ีปรึกษาการเกษตร ประจำ�สหภาพยุโรป ได้ร่วมจัดนิทรรศการส่งเสริมสินค้าเกษตรไทยและนำ�เสนอ 
“ข้าวแต๋นรสต้มยำ�” และ “Mocktail ต้มยำ�”  สำ�นักงานพาณิชย์ในต่างประเทศ ณ กรุงบรัสเซลส์ และสำ�นักงาน
ส่งเสริมการค้าในต่างประเทศ ณ กรุงเฮก ร่วมจัดนิทรรศการสินค้าท่ีมีส่ิงบ่งช้ีทางภูมิศาสตร์ (Geographical 

Indication: GI) ของประเทศไทยและผลิตภัณฑ์ Thai Select ซ่ึงได้ส่งเสริมให้กิจกรรมน้ีสามารถส่งเสริม                    
Soft Power ของไทย ท้ังในเชิงวัฒนธรรมและในเชิงพาณิชย์ได้เป็นอย่างดี

กิจกรรม Bites Beyond Border: A Thai Culinary Experience
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	 ระหว่างวันท่ี 11–12 กันยายน 2568 นางสาวบราลี รัตนปิณฑะ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) นายภิสรรค์
รัฐ นิลพันธ์ อัครราชทูตท่ีปรึกษา (ฝ่ายศุลกากร) และนางสาวณัฐพร โพธิยอด เลขานุการเอก (ฝ่ายศุลกากร)     
เข้าร่วมการประชุมคณะกรรมการบริหารทีมประเทศไทยประจำ�กรุงบรัสเซลส์ คร้ังท่ี 6/2568 โดยมีนางกาญจนา 
ภัทรโชค เอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์ เป็นประธาน ในการน้ี ได้จัดให้มีการหารือระหว่างทีมประเทศไทยกับ
หน่วยงานของสหภาพยุโรป (EU) และการศึกษาดูงานโครงการ Sponge City เมือง Antwerp ในห้วงการประชุม

	 ในวันท่ี 11 กันยายน 2568 สำ�นักงานทีมประเทศไทยได้ร่วมกันหารือประเมินผลการดำ�เนินงานใน
ปีงบประมาณ พ.ศ. 2568 และกำ�หนดทิศทางและแผนปฏิบัติงานท่ีสำ�คัญสำ�หรับปีงบประมาณ พ.ศ. 2569 เพ่ือ
เสริมสร้างความร่วมมือระหว่างไทย–เบลเยียม ไทย–ลักเซมเบิร์ก และไทย–EU ซ่ึงเอกอัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) 
ได้รายงานผลการปฏิบัติงานในกิจกรรมด้านต่าง ๆ  ของสำ�นักงานในปีงบประมาณ พ.ศ. 2568 และเสนอแผนงาน
เพ่ือกระชับความร่วมมือทางศุลกากรในมิติต่าง ๆ ในปีงบประมาณ พ.ศ. 2569 

	 จากน้ันในวันท่ี 12 กันยายน 2568 ทีมประเทศไทยได้หารือแลกเปล่ียนข้อมูลข้อคิดเห็นกับผู้แทนจาก
หน่วยงานของ EU อาทิ DG INTPA DG Taxud เพ่ือติดตามผลการประชุมคณะกรรมการร่วมไทย-                       
สหภาพยุโรป คร้ังท่ี 1 เม่ือวันท่ี 2 กรกฎาคม 2568 ณ กรุงบรัสเซลส์ ซ่ึงอัครราชทูตท่ีปรึกษา (ฝ่ายศุลกากร)      
ได้นำ�เสนอระบบแลกเปล่ียนข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ของกรมศุลกากร และเสนอโอกาสความร่วมมือกับ EU                      
ผ่านโครงการ Global Gateway 

	 ในช่วงบ่าย คณะได้ศึกษาดูงานโครงการ Sponge City ณ เมือง Antwerp ซ่ึงเป็นต้นแบบของ                        
การออกแบบเมืองท่ีย่ังยืนและทนต่อสภาพภูมิอากาศ (Climate-resilient urban design) โดยใช้นวัตกรรม
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านน้ำ�และระบบซึมซับน้ำ�ตามธรรมชาติ เพ่ือรับมือกับน้ำ�ท่วมและภัยแล้ง

การประชุมคณะกรรมการบริหารทีมประเทศไทย
ประจำ�กรุงบรัสเซลส์ ครั้งที่ 6/2568



CPMU
NEWS

ข่าวกิจกรรมสำ�นักงาน

 สำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์  26

	 เมื่อวันที่ 9 กันยายน 2568 นางสาวบราลี รัตนปิณฑะ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) และนายภิสรรค์รัฐ 
นิลพันธ์ อัครราชทูตที่ปรึกษา (ฝ่ายศุลกากร) เข้าร่วมการประชุมคณะกรรมการบริหารสถานเอกอัครราชทูต ณ 
กรุงโคเปนเฮเกน (ทีมประเทศไทย) ณ ทำ�เนียบเอกอัครราชทูต ณ กรุงโคเปนเฮเกน โดยมีนางสุพรรณวษา 
โชติกญาณ ถัง เอกอัครราชทูต ณ กรุงโคเปนเฮเกน เป็นประธาน

	 ที่ประชุมได้มีการหารือแลกเปลี่ยนความเห็นเกี่ยวกับแนวทางการส่งเสริมความร่วมมือระหว่างไทยกับ
เดนมาร์กและไทยกับลิทัวเนียในสาขาต่าง ๆ ตลอดจนแนวทางการบูรณาการความร่วมมือระหว่างหน่วยงานใน
ปีงบประมาณ 2569 ในการนี้ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) ได้รายงานความคืบหน้าการเจรจาความตกลงการค้า
เสรีไทย - สหภาพยุโรป (TH - EU FTA) ในประเด็นที่เกี่ยวข้องกับศุลกากร และการปฏิรูปสหภาพศุลกากร
ยุโรป (EU Customs Reform)

	 ทีมประเทศไทยไปศึกษาดูงานที่ Kalundborg Symbiosis เครือข่ายความร่วมมือด้านอุตสาหกรรม                
ที่เมือง Kalundborg ที่ได้รับการยอมรับว่าเป็นนิคมอุตสาหกรรมครบวงจร (Industrial Symbiosis) แห่งแรก
ของโลก โดยได้เยี่ยมชมห้องปฏิบัติการ Helix Lab ซึ่งทำ�หน้าที่เป็นศูนย์การเรียนรู้ที่ต่อยอดความรู้จาก                     
การปฏิบัติจริงและบ่มเพาะงานวิจัยโดยมีความร่วมมือกับมหาวิทยาลัยเพื่อสร้างสรรค์นวัตกรรมใหม่ ๆ                           
ที่เป็นประโยชน์ต่ออุตสาหกรรมในเครือข่าย ซึ่งเป็นต้นแบบที่ทำ�ให้เดนมาร์กเป็นผู้นำ�ทางเศรษฐกิจหมุนเวียน                    
อยา่งแทจ้รงิ จากนัน้ คณะไดไ้ปศกึษาดงูานด้านการทอ่งเทีย่วเชิงอนุรักษ์ ณ ปราสาท Lerchenborg เปน็ตวัอยา่ง
ของการอนุรักษ์อาคารโบราณสถานและพื้นที่ธรรมชาติอย่างยั่งยืน

การประชุมคณะกรรมการบริหารทีมประเทศไทย
สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงโคเปนเฮเกน
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ข่าวกิจกรรมสำ�นักงาน

 สำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์  27

	 เมื่อวันที่ 19 กันยายน 2568 นางสาวบราลี รัตนปิณฑะ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) นางสาวณัฐพร 
โพธิยอด เลขานุการเอก (ฝ่ายศุลกากร) และเจ้าหน้าที่ประจำ�สำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์ 
เข้ า ร่ วมพิธี ว าง พุ่มดอกไม้ถวายราชสักการะพระบาทสมเด็ จพระปร เมนทรมหาอา นันทมหิดล                                                 
พระอัฐมรามาธิบ   ดินทร เนื่องในโอกาสวันพระบรมราชสมภพ 100 ปี (20 กันยายน 2568) ณ ที่ทำ�การ                  
สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์ โดยมีนางกาญจนา ภัทรโชค เอกอัครราชทูต ณ กรุงบรัสเซลส์                     
เป็นประธาน

พิธีวางพุ่มดอกไม้ถวายราชสักการะ
พระบาทสมเด็จพระปรเมนทรมหาอานันทมหิดล 

พระอัฐมรามาธิบดินทร 
เนื่องในโอกาสวันพระบรมราชสมภพ 100 ปี
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ข่าวกิจกรรมสำ�นักงาน

 สำ�นักงานที่ปรึกษาการศุลกากร ณ กรุงบรัสเซลส์  28

	 เมื่อวันที่ 15 กันยายน 2568 นางสาวบราลี รัตนปิณฑะ อัครราชทูต (ฝ่ายศุลกากร) นายภิสรรค์รัฐ      
นิลพันธ์ อัครราชทูตที่ปรึกษา (ฝ่ายศุลกากร) และนางสาวณัฐพร โพธิยอด เลขานุการเอก (ฝ่ายศุลกากร)                   
เขา้รว่มงานเลีย้งรับรองเนือ่งในโอกาสวนัชาตมิาเลเซยี ณ โรงแรม The Hotel กรงุบรสัเซลส์ โดยม ีDato’ Mohd 

Khalid Abbasi Abdul Razak เอกอัครราชทูตมาเลเซีย ณ กรุงบรัสเซลส์ เป็นประธาน และมีนางกาญจนา 
ภัทรโชค เอกอัครราชทูตไทย ณ กรุงบรัสเซลส์ เอกอัครราชทูตประเทศอาเซียน ไปจนถึงผู้ช่วยทูตศุลกากร               
จากประเทศต่าง ๆ เป็นแขกผู้มีเกียรติเข้าร่วมงาน

	 ศุลกากรไทยมีความสัมพันธ์และมีความร่วมมือกับศุลกากรมาเลเซียมาอย่างต่อเนื่อง โดยมีโครงการ
ป้องกันและปราบปรามสินค้าผิดกฎหมาย โครงการพัฒนาจุดตรวจสินค้า ณ จุดเดียว (Single Stop                             

Inspection) ที่ชายแดนไทย-มาเลเซีย และการใช้ใบสำ�แดงสินค้าร่วมกัน (Single Declaration Form) โดยมี
ด่านศุลกากรสำ�คัญ เช่น ด่านสะเดา–บูกิตกายูฮิตัม และด่านสุไหงโก-ลก–รันตูปันจัง นอกจากนี้ ยังมี                      
คณะกรรมการศุลกากรร่วมไทย–มาเลเซีย เพื่อพื้นที่พัฒนาร่วมไทย-มาเลเซีย (Joint Development Area: 

JDA) ซึ่งเป็นพื้นที่ใต้ทะเลบริเวณไหล่ทวีปประมาณ 7,300 ตารางกิโลเมตรในบริเวณอ่าวไทยตอนล่าง                        
ซึ่งทั้งสองประเทศได้ร่วมกันพัฒนาและแสวงหาผลประโยชน์จากก๊าซธรรมชาติในพื้นที่มาตั้งแต่ปี 2537

งานเลี้ยงรับรองเนื่องในโอกาสวันชาติมาเลเซีย
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   Customs Policy Monitoring Unit

Office of Customs Affairs 
Royal Thai Embassy  Brussels

Drève du Rembucher 89
1170 Brussels, Belgium 

Tel. +32 2 660 57 59 

Email: thaicustoms@thaicustoms.be
http://brussels.customs.go.th 
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