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รู้จักคลองสุเอซ
	 การขุดคลองสุเอซได้ถูกคิดมาตั้งแต่	 ๑,๘๕๐	 ปี
ก่อนคริสตกาล	(1850	B.C.)	เมื่อฟาโรห์	Senusret	ที่	๓	
(Pharaoh	Senusret	III)	ประสงค์อยากสร้างช่องทางน�้า 
เช่ือมต่อทะเลเมดิเตอร์เรเนียนกับทะเลแดง	 ตามด้วย	 
Pharaoh	Necho	II	และ	The	Darius	ผู้พิชิตเปอร์เซีย	
(the	Persian	 conqueror	Darius)	ที่มีความพยายาม 
ขุดคลองเช่ือมทะเลสองฝ่ังแต่ก็ต้องล้มเลกิความตัง้ใจลงไป 
ในสมัยก ่อนคริสต ์ศตวรรษที่ 	 ๓	 ราชวงศ ์ทอเลมี	 
(the	Ptolemaic	Dynasty)๑		ได้ลงมือขุดคลองจนเกือบ
แล้วเสรจ็	และมคีวามเชือ่ว่า	Cleopatra	กไ็ด้เคยเดนิทาง
ผ่านคลองขุดนีด้้วยแล้ว	ซึง่สมยันัน้เรยีกกนัว่า	“คลองของ
ฟาโรห์	 (Canal	of	 the	Pharaohs)”	 เพื่อเป็นเส้นทาง
เช่ือมต่อระหว่างดินแดนทะเลทรายกับแม่น�้าไนล์	 และ
ออกสู่ทะเลเมดิเตอร์เรเนียน	

กล่าวน�า
 “จระเข้ขวางคลอง”	เป็นส�านวนไทยมคีวามหมายว่า 
“ผู้ที่ชอบกันท่า	 หรือขัดขวางไม่ให้ผู้อื่นท�าการอย่างใด
อย่างหนึ่งได้สะดวก	 เหมือนจระเข้ที่ขึ้นมาขวางคลอง
ท�าให้เรือผ่านไปมาไม่สะดวก”	อนัแสดงถงึผูก้ระท�าต้องมี 
ความตั้งใจที่จะขัดขวางกิจกรรมอย่างหน่ึงอย่างใด 
ที่ก�าลังเกิดขึ้น	 แต่เหตุการณ์ด้วยความไม่ต้ังใจเม่ือวัน 
องัคารที	่๒๓	มนีาคม	พ.ศ.	๒๕๖๔		เวลาท้องถิน่	๐๗:๔๐	น. 
(๐๕:๔๐	GMT)	 เรือบรรทุกตู้สินค้า	 The	 Ever	 Given	
ระวางขับน�้า	 ๒๐๐,๐๐๐	 ตัน	 ชักธงสัญชาติปานามา	
เกยตื้นขวางคลองสุเอซด้านทิศใต้	 ท�าให้เรือล�าอื่น	 ๆ	 
ไม่สามารถเข้า	-	ออกได้เกอืบสปัดาห์	สร้างความวิตกกงัวล 
ให้แก่กิจการเดนิเรือขนส่งทัว่โลก	อนัอาจส่งผลกระทบถงึ
ราคาสินค้า	 เนื่องจากความส�าคัญของคลองสุเอซที่ช่วย 
ร่นระยะทางการขนส่งสนิค้าทางทะเลของโลกตะวนัตกกบั
โลกตะวนัออก	ทีห่ากต้องเดินเรืออ้อมแหลม	Good	Hope 
ใช้เวลาแรมสัปดาห์	 แต่หากผ่านคลองสุเอซใช้เวลาเพียง
วันเท่าน้ัน	 ดังน้ัน	 The	 Ever	 Given	 จึงถูกกล่าวหา 
เป็นจระเข้ที่มาขวางคลองสุเอซด้วยความต้ังใจหรือไม ่
ก็ตาม	 ซ่ึงคงต้องมีการสืบสวนหาข้อเท็จจริงกันต่อไป	 
แต่อย่างไรก็ตามเหตุการณ์ครั้งนี้ได้ท�าให้เห็นถึงบทเรียน
ราคาแพงของการเดินเรือผ่านคลองขุดที่หลายประเทศ 
คิดอยากจะท�าตาม	 รวมถึงบทเรียนของการเตรียม 
ความพร้อมในการกู้ภัยส�าหรับสถานการณ์เช่นนี้

๑	 ราชวงศ์ทอเลมี	 (the	 Ptolemaic	 Dynasty)	 เป็นราชวงศ์กรีกผู้ปกครองจักรวรรดิทอเลมีในอียิปต์ระหว่างสมัยกรีก	 มีความรุ่งเรืองอยู่เกือบ	 ๓๐๐	 ปี	 
ตั้งแต่	๓๐๕	ปีก่อนคริสต์ศักราชจนถึง	๓๐	ปีก่อนคริสต์ศักราช

จระเข้ขวางคลองสุเอซ คนเรือบอกลมแรง
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		 ภายหลงัจากทีจั่กรพรรดินโปเลยีนที	่๑	(Napoleon	
Bonaparte)	 ได้รับชัยชนะเหนือดินแดนอียิปต์	 ในป	ี 
ค.ศ.๑๗๙๘	 ได้ร้ือฟื้นความคิดการขุดคลองเชื่อมสอง
ทะเล	 จึงได้ส่งทีมส�ารวจเพื่อตรวจสอบความเป็นไปได้						
ในการขุดคอคอดสุเอซ	 และสร้างคลองจากทะเลแดง
ไปยังทะเลเมดิเตอร์เรเนียน	 แต่หลังจากทีมงานส�ารวจ									
ภมูปิระเทศถงึสีค่รัง้ในพ้ืนทีน้ี่	ได้ข้อสรุปให้แก่นโปเลยีนว่า 
“น�า้ทะเลในทะเลแดงมคีวามสงูกว่าทะเลเมดเิตอร์เรเนยีน 
อย่างน้อย	๓๐	ฟตุ	หากมคีวามพยายามใด	ๆ 	ในการสร้าง 
คลองขุด	อาจส่งผลให้เกิดอุทกภัยร้ายแรงทัว่สามเหลีย่ม 
ปากแม่น�้าไนล์”	 แต่การค�านวณระดับน�้าทะเลของทีม 
ส� ารวจฝรั่ ง เศสครั้ งนี้ มี ความผิดพลาดอย ่ างมาก 
และท�าให้นโปเลยีนล้มเลกิโครงการ	และแผนการขดุคลอง 
จนถึงปี	ค.ศ.๑๘๔๗	เมื่อทีมนักส�ารวจได้ท�าการค�านวณ
อย่างถ่องแท้ได้ข้อสรุปยืนยันในท่ีสุดว่าระดับน�้าทะเล
ความสูงระหว่างทะเลเมดิเตอร์เรเนียน	 และทะเลแดง
ไม่มีความแตกต่างกันอย่างมากจนจะเกิดความเสียหาย
ต่อแม่น�้าไนล์ได้	 โครงการขุดคลองสุเอซจึงได้เกิดขึ้น 
ในปี	ค.ศ.๑๘๕๔	โดยอดตีนกัการทตูฝรัง่เศส	Ferdinand 
de	 Lesseps	 ได้ท�าข้อตกลงกับอียิปต์ก่อตั้งบริษัท 
คลองสุเอซ	 (the	 Suez	 Canal	 Company)	 ด้วย 
ความเห็นชอบของจักรพรรดินโปเลียนที่	 ๓	 (Emperor	
Napoleon	III)	มเีวลาในการด�าเนินการบริหารคลองสเุอซ 
เป็นเวลา	๙๙	ปี	ก่อนส่งมอบให้รฐับาลอยีปิต์บรหิารจดัการ	
ซึง่รฐับาลองักฤษพยายามคดัค้านโครงการนี	้ด้วยมองว่า
เป็นเกมการเมืองที่ต้องการจ�ากัดการขนส่งทางทะเล
ออกสู่โลกภายนอกของอังกฤษ	 ทั้งนี้การขุดคลองสุเอซ 
ประสบปัญหาด้านแรงงาน	 และขาดเคร่ืองมือกลหนัก 
ในการด�าเนินการ	 ช่วงต้นของการท�างานปี	 ค.ศ.๑๘๖๑	 
คนงานยากจนกว่าหมืน่คนมเีพยีงพลัว่	เสยีม	แท่งไม้	หรอื
แม้แต่มือเปล่า	 เพ่ือขุดคลองแบบชาวบ้านที่ล่าช้ามาก 
ท�าให้ไม ่เป ็นไปตามก�าหนดการ	 จนในเวลาต่อมา 
Lesseps	 และบริษัทฯ	 เปลี่ยนกลยุทธ์ด้วยการจัดหา
เครือ่งมอืกลจกัรไอน�า้ด้วยพลงังานถ่านหนิทีจ่ดัสร้างเอง
ในพ้ืนที่มาช่วยในการขุดคลองท�าให้การท�างานรุดหน้า

ได้อย่างรวดเร็วในช่วงสองปีหลังก่อนโครงการแล้วเสร็จ

	 ก่อนทีก่ารขุดคลองสเุอซจะเสรจ็สิน้ในปี	ค.ศ.๑๘๖๙ 
ประติมากรชาวฝรั่ ง เศส 	 F rédér i c -Augus te	 
Bartholdi	ได้เสนอทีจ่ะสร้างผลงานชือ่	“Egypt	Bringing 
Light	 to	 Asia”	 ในช่องทางเข้าคลองสุเอซจากทะเล				
เมดิเตอร์เรเนียนเป็นรูปปั้นของหญิงแต่งกายแบบอียิปต์
สงู	๙๐	ฟตุ	ถือคบเพลงิด้านบนเป็นไฟเพือ่ใช้ในการน�าเรอื 
แต่ไม่ได้รับการตอบรับจากทางการอียิปต์	 ซึ่งต่อมา	 
Bartholdi	กไ็ด้สร้างสรรค์ผลงานศลิปะเป็นเทพสีนัตภิาพ 
หรืออนุสาวรีย์เทพีเสรีภาพ	 (Statue	 of	 Liberty)	 
ตั้งอยู่	ณ	เกาะลิเบอร์ตี	อ่าวนิวยอร์ก	มหานครนิวยอร์ก	
รัฐนิวยอร์ก	 ประเทศสหรัฐอเมริกา	 ที่เป็นของขวัญจาก
ชาวฝรั่งเศสมอบให้แก่ชาวอเมริกัน	 ท้ังนี้คลองสุเอซ 
ได้เปิดใช้อย่างเป็นทางการเมือ่วนัท่ี	๑๗	พฤศจกิายน	ค.ศ.
๑๘๖๙	จนกระทั่งในปี	ค.ศ.๑๘๗๕	อียิปต์ประสบปัญหา
เศรษฐกจิตกต�า่ภายในประเทศ	บรษิทัคลองสเุอซแบกรบั 
ดอกเบี้ยเงินกู้ไม่ไหว	 จึงได้ประกาศขายหุ้นคลองสุเอซ 
ท�าให้นายกรฐัมนตรอีงักฤษ	ดสิราเอล	ีผูม้องเหน็การณ์ไกล 
ได้กราบบงัคมทลูขอควนีวกิตอเรยีโดยไม่ผ่านรฐัสภา	ซือ้หุน้ 
จ�านวน	๔๔	เปอร์เซ็นต์	ในราคา	๔๐๐,๐๐๐	ปอนด์สเตอร์ลงิ 
ท�าให้คลองสุเอซมีผู ้ถือหุ ้นสามฝ่าย	 ได้แก่	 อังกฤษ	
ฝรั่งเศส	 ถือหุ้นใหญ่	 และอียิปต์	 มีระยะเวลาจัดการ
บริหาร	 ๙๙	 ปีตามข้อตกลง	 ภายหลังอังกฤษได้ใช	้ 
คลองสุเอซเป็นหนทางสร้างเครือจักรภพทางตะวันออก 

ขนาดของเรอืสินค้า The Ever Given เมือ่เทียบกบัคลองสุเอซ
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ตั้งแต่อินเดีย	 พม่า	 มลายู	 สิงคโปร์	 ไปจนถึงฮ่องกง								
ส่วนฝรั่งเศสหันไปทางอินโดจีน	 ฮอลแลนด์ลงใต้ทาง
อนิโดนเีซยี	ขณะทีเ่มอืงไทยหวดุหวดิรอดพ้นผ่านกระแส				
การล่าอาณานิคมผ่านคลองสุเอซ

อียิปต ์ 	 “นี่คือเงินของเรา	 (อียิปต ์ ) 	 คลองสุ เอซ 
เป็นของเรา	 คลองสุเอซสร้างข้ึนมาโดยชาวอียิปต์	 และ
ชาวอียิปต์กว่า	 ๑๒๐,๐๐๐	 คน	 ต้องตายในระหว่าง
การก่อสร้าง	 ดังนั้นเราจะก่อสร้างเขื่อนด้วยวิถีทาง
ของเราเอง”๒	 ซ่ึงเบ้ืองหลังการเรียกร้องเกิดจากท่ี 
สหรัฐอเมริกาและอังกฤษปฏิเสธให้ความช่วยเหลือ 
ทางการเงินแก่อียิปต์ในการสร้างเข่ือนสูงแห่งอัสวัน	
(Aswan	 High	 Dam)	 ตามที่ได้เคยรับปากไว้	 โดย 
สหรฐัอเมรกิาและองักฤษเหน็ว่าอยีปิต์มคีวามใกล้ชดิกบั
โซเวยีตมากเกินไป	ในขณะทีข้่อเทจ็จรงิอยีปิต์สร้างความ
สมัพนัธ์ทีแ่นบแน่นเพิม่ขึน้กบัโซเวยีต	และเชโกสโลวาเกยี 
อยู่จริง	 จึงประกาศกฎอัยการศึกยึดบริษัทคลองสุเอซ	
โดยหวังว่าการเก็บค่าผ่านทางเรือสินค้าเวลา	 ๕	 ปี	 จะ
สามารถมีเงินมาสร้างเข่ือนเองได้	 “เรา	 (อียิปต์)	 ถูก
บริษัทคลองสุเอซแย่งเงินจ�านวน	 ๓๕	 ล้านปอนด์
อียิปต์ไปในแต่ละปี	 เราควรเอาเงินนี้มาสร้างเขื่อน	 
เราต้องพึง่พาความเข้มแข็ง	แขนขา	และเงนิทุนของเราเอง” 
ดังนั้นอังกฤษและฝรั่งเศสจึงเตรียมก�าลังทหารเพื่อเข้า
ยึดคลองสุเอซ	 รวมถึงความพยายามในการโค่นอ�านาจ
ของประธานาธิบดีนัสเซอร์	 เนื่องจากนโยบายและ 
การปลุกกระแสชาตินิยมสร้างความไม่มั่นคงให้แก่
ประเทศท้ังสองกับได้ผนวกก�าลังกับอิสราเอลร่วมเป็น
พนัธมติร	เนือ่งจากอสิราเอลไม่พอใจทีอ่ยีปิต์ปิดช่องแคบ			
ไทแรน	(Straits	of	Tiran)	ทีเ่ป็นทางออกสูท่ะเลแดงจาก
อ่าวอะกาบา	(Gulf	of	Aqaba)	รวมถงึการสนบัสนนุกลุม่
ติดอาวุธในอิสราเอล
	 ในวันท่ี	 ๒๙	 ตุลาคม	 ค.ศ.๑๙๕๖	 อิสราเอลได้ส่ง
ก�าลังทหารบุกอียิปต์ไซนาย	 (Egyptian	 Sinai)	 ท�าให้
อียิปต์ร่นถอย	 ฝ่ายอังกฤษและฝรั่งเศสได้ปฏิบัติตาม
แผนส่งก�าลังทหาร	และเรียกร้องให้ทั้งสองประเทศถอน
ทหารออกจากคลองสุเอซ	ต่อมาในวันที่	๕	พฤศจิกายน	
ปีเดียวกัน	 ก�าลังทหารของอังกฤษและฝรั่งเศสข้ึนบก
ที่	 Port	 Said	 และ	 Port	 Fuad	 เพื่อครอบครองพื้นที ่

๒	ประธานาธบิดอียีปิต์	กาเมล	อับเดล	นสัเซอร์	(Gamal	Abdel	Nasser

	 ภายหลังสงครามโลกครั้งที่	 ๒	 อังกฤษใช้ต�าแหน่ง
ของตนเพ่ือรักษาผลประโยชน์ของชาติทางทะเลและ
อาณานิคม	รวมถึงผลประโยชน์จากความต้องการรักษา
บ่อน�้ามันในตะวันออกกลาง	ด้วยการคงกองก�าลังทหาร
ป้องกันตามเขตคลองสุเอซ	 (Canal	 Zone)	 ซึ่งเป็น 
ส่วนหน่ึงของสนธิสัญญาระหว่างอังกฤษกับอียิปต์ป	ี 
ค.ศ.๑๙๓๖	(the	Anglo	-	Egyptian	Treaty	of	1936)	
ที่ให้อังกฤษคงกองก�าลังทหารถึงปี	 ค.ศ.๑๙๕๖	 แต่ใน
ปี	 ค.ศ.๑๙๕๑	 อังกฤษกลับต้องเผชิญกับแรงกดดันจาก 
นกัชาตนิิยมชาวอยีปิต์	มกีารใช้ก�าลังทหารเข้ามาปกป้อง
ผลประโยชน์ของอังกฤษ	 และในปี	 ค.ศ.๑๙๕๔	ทั้งสอง
ประเทศจึงได้ลงนามในสนธิสัญญา	๗	 ปี	 (a	 seven	 -	
year	treaty)	ทดแทนปี	ค.ศ.๑๙๓๖	ซึ่งน�าไปสู่การตกลง
ถอนทหารขององักฤษภายในเดอืนมถินุายน	ค.ศ.๑๙๕๖	 
จนกระทั่งในเดือนกรกฎาคม	ค.ศ.๑๙๕๖	ประธานาธิบด ี
อียิปต์	 กาเมล	 อับเดล	 นัสเซอร์	 (Gamal	 Abdel 
Nasser)	 เรียกร้องการบริการงานคลองสุเอซคืนจาก 
อังกฤษและฝร่ังเศสที่ด�าเนินการมาตั้งแต่ปี	 ค.ศ.๑๘๖๙ 
ประกาศยึดคืนโดยให้ถือสิทธิ์ว ่าคลองสุเอซเป็นของ 

 ใช้เวลา ๑๐ ปีในการขุดคลองสเุอซ เร่ิมเปิดใช้งาน 
เมือ่วนัที ่๑๗ พฤศจิกายน ค.ศ.๑๘๖๙
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บางส่วนของคลองสุเอซ	 ท�าให้เกิดแรงต่อต้านจาก
ประชาชนอียิปต ์ 	 รวมถึงสหรัฐอเมริกาที่ เกรงว ่า 
จะเป็นการน�าให้โซเวียตเข้ามาแทรกแซงเป็นผู้เล่นร่วม
กับอียิปต์จะท�าให้สถานการณ์ความขัดแย้งขยายเป็น 
วงกว้างได้	 จึงได้อาศัยองค์การสหประชาชาติ	 (United 
Nat ions) 	 ผ ่ านมติคณะมนตรีความมั่นคงแห ่ ง
สหประชาชาติต่าง	 ๆ	 กดดันให้ยุติการรุกรานอียิปต	์
ส่งผลให้อังกฤษและฝร่ังเศสยอมถอนทัพออกจาก 
อียิปต์ในเดือนธันวาคม	 ค.ศ.๑๙๕๖	 และอิสราเอล
ถอนก�าลังทหารออกจากไซนายเมื่อเดือนมีนาคม	 
ค.ศ.๑๙๕๗	 เหตุการณ ์ครั้ งนี้ท� า ให ้อั งกฤษและ
ฝรั่งเศสเสียหน้าอย่างมากแม้จะถือได้ว่าได้รับชัยชนะ 
ทางยุทธการ	(Coalition	Military	Victory)	แต่พ่ายแพ้
ในเกมการเมืองระหว่างประเทศให้แก่อียิปต์	(Egyptian	
Political	Victory)	ซึ่งในช่วงเวลาความขัดแย้งดังกล่าว
คลองสุเอซได้ปิดบริการเป็นครั้งแรกนับตั้งแต่ได้เปิดใช้
คลองสุเอซเพื่อการคมนาคมตั้งแต่ปี	 ค.ศ.๑๘๖๙	 และ 
ในระหว่างปี	ค.ศ.๑๙๖๗	-	ค.ศ.๑๙๗๕	คลองสเุอซถกูปิด
อกีคร้ังเป็นระยะเวลากว่า	๘	ปี	ในระหว่างสงคราม/ความ
ขดัแย้งในตะวันออกกลาง	(Mideast	War)	ซึง่คลองสเุอซ
เป็นฉากพ้ืนทีก่ารสูร้บทีม่กีารท�าสงครามทางเรอื	การวาง
ทุ่นระเบิด	 การโจมตีระเบิดจมเรือ	 เริ่มต้นจากสงคราม	

๖	วัน	(Six	Days	War)	ในวันที่	๕	มิถุนายน	ค.ศ.๑๙๖๗	
อียิปต์ปิดคลองสุเอซโดยไม่แจ้งล่วงหน้า	ท�าให้เรือสินค้า	
๑๕	ล�า	ติดค้างอยู่ภายในคลองสุเอซเป็นระยะเวลา	๘	ป ี
จนถูกขนานนามว่า	 the	 “Yellow	 Fleet”	 เนื่องจาก 
พายุทรายที่พัดมาจากทะเลทรายทั้งสองฝั่งท�าให้ตัวเรือ 
กลายเป็นสีเหลืองตลอดล�า	 โดยภายหลังสงครามก�าลัง
ทหารอยีปิต์และอิสราเอลยงัคงตรงึก�าลงัอยูค่นละฝ่ังของ
คลองสเุอซ	ต่อเนือ่งมาจนถึงสงครามยมคปิปูร์	(the	Yom	
Kippur	War)	ระหว่างวันที่	๖	-	๒๕	ตุลาคม	ค.ศ.๑๙๗๓	
และเสร็จสิ้นการเจรจาจนถึงปี	 ค.ศ.๑๙๗๕	 คลองสุเอซ 
จึงได้เปิดให้บริการแก่เรือสินค้าอีกครั้ง
	 ข้อมลูจากช่วงระยะเวลาทีค่ลองสเุอซเปิดให้บรกิาร
แสดงผลให้เห็นว่าการค้าขายระหว่างประเทศกว่า	 ๗๙	
ประเทศคู่ค้าขายมีสถิติท่ีเพิ่มข้ึนกว่า	 ๕๐%	 เนื่องด้วย
ระยะทางการเดินเรือที่สั้นลง	(ไม่ต้องอ้อมแหลม	Good	
Hope)	และกว่า	๘	ปีที่คลองสุเอซถูกปิดนั้นการค้าขาย
ระหว่างประเทศลดลงโดยเฉลี่ยมากกว่า	 ๒๐%	ผลงาน
วิจัยพบว่าเส้นทางเดินเรือที่สั้นลง	 ๑๐%	 จะช่วยเพิ่ม
ปริมาณการค้าขายมากกว่า	 ๕%	 ดังนั้นการตอบสนอง
ของการค้าต่อการเปลี่ยนแปลงของต้นทุนการค้าช้ีให้
เห็นว่าการลดอุปสรรคทางการค้า	 (ระยะทางเส้นทาง 
เดินเรือสินค้า)	 จะท�าให้ปริมาณการค้าเพ่ิมข้ึน๓	 สาเหตุ

๓	https://voxeu.org/article/1967-75-suez-canal-closure-lessons-trade

ช่วงสงครามคลองสุเอซไม่ได้ใช้ให้เรือผ่าน ทหารอียิปต์สร้างสะพานข้ามคลองแทน
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ที่เป็นเช่นนั้นเพราะว่าการเดินเรือสินค้าผ่านคลองสุเอซ
ท�าให้ระยะทางและเวลาระหว่างเอเชียกับยุโรปสั้นลง	
เช่น	เรือสินค้า	Bulk	Carrier	ความเร็วเดินทาง	๑๓	นอต	
ระยะทางจากมุมไบ	 (อินเดีย)	 ถึงอิสตันบูล	 (ตุรกี)	 ผ่าน
คลองสุเอซมีระยะทาง	 ๓,๗๕๔	 ไมล์	 ใช้เวลา	 ๑๒	 วัน	 
แต่หากเดินเรืออ้อมแหลม	 Good	Hope	 (แอฟริกาใต้)	 
มีระยะทาง	๑๒,๑๑๑	ไมล์	ใช้เวลา	๓๗	วัน	ซึ่งคลองสุเอซ 
ช่วยลดระยะทางเดินเรือได้ถึง	 ๔๓%	 จึงมีความคุ้มค่า 
อย่างมากส�าหรับบริษัทเดินเรือที่จะใช้บริการเดินเรือ
ผ่านคลองสุเอซที่มีค่าบริการคิดตามขนาด	 ระวางขับน�้า 
ระวางสินค ้ า 	 และ ส่ิงส� าคัญอีกประการหนึ่ งคือ	 
ไม่มีความจ�าเป็นในการที่จะต้องรอเวลาปรับระดับน�้า
ภายในคลองเหมือนที่อื่น	 ๆ	 เนื่องจากระดับน�้าสองฝั่ง	
(เมดเิตอร์เรเนยีน	และทะเลแดง)	มรีะดับน�า้ทีใ่กล้เคียงกนั 
เรือสินค้าจึงเดินเรือผ่านได้โดยไม่เสียเวลา			
	 ตัวอย่างความคุ้มค่าในการเดินเรือจากอิสตันบูลไป
มมุไบผ่านคลองสุเอซของเรอืสนิค้า	Bulk	Carrier	ค่าเช่าเรอื 
๙,๐๐๐	 เหรียญสหรัฐ/วัน	 กินน�้าลึก	 ๑๒.๓	 เมตร 
GRT	๔๕,๐๐๐	 ตัน	 ประมาณการค่าผ่านคลองสุเอซ	 = 
๒๒๕,๓๐๒.๒๙	 เหรียญสหรัฐ	 หักค่าส่วนลดต่าง	 ๆ	 
คงเหลือ	 ๑๐๑,๓๘๖.๐๓	 เหรียญสหรัฐ	 (ค�านวณตาม	
https://www.wilhelmsen.com/tollcalculators/
suez-toll-calculator)	สามารถประมาณการค่าใช้จ่าย
โดยประมาณได้ดังนี้
	 ค�านวณค่าน�้ามันเชื้อเพลิง	
	 -	๓๐	MT/วัน	ที่ความเร็ว	๑๓.๕	นอต	

	 -	เดินทาง	๓๒๔	ไมล์/วัน	
	 -	 ระยะทาง	 ๓,๗๔๕	 ไมล์	 บวกกับ	 ๑๒๐	 ไมล์ 
ในคลองสุเอซ	
	 -	ใช้เวลาเดินทาง	๑๒	วัน
	 -	 ค่าเช่าเรือวันละ	 ๙,๐๐๐	 เหรียญสหรัฐ/วัน	 
รวมเป็นเงิน	๑๐๘,๙๐๐	เหรียญสหรัฐ	
	 -	ความสิ้นเปลืองน�้ามันเชื้อเพลิง	๓๖๓	MT
	 -	ราคาน�้ามันเชื้อเพลิง	๓๒๐	เหรียญสหรัฐ/MT
	 -	 ค่าน�้ามันเช้ือเพลิงเป็นเงินทั้งสิ้น	 ๑๑๖,๑๖๐	
เหรียญสหรัฐ
	 -	ค่าผ่านคลองสุเอซ	๑๐๑,๓๘๖.๐๓	เหรียญสหรัฐ
	 รวมค่าใช้จ ่ายของเรือสินค้าท่ีผ่านคลองสุเอซ
ค�านวณเฉพาะค่าน�้ามันเชื้อเพลิง	 และค่าเช่าเรือเป็นเงิน
ทั้งสิ้น	๓๒๖,๔๔๖.๐๓	เหรียญสหรัฐ		
	 กรณีไม่ผ่านคลองสุเอซด้วยข้อมูลเดิม			
	 -	๓๐	MT/วัน	ที่ความเร็ว	๑๓.๕	นอต	
	 -	เดินทาง	๓๒๔	ไมล์/วัน	
	 -	ระยะทาง	๑๒,๑๑๑	ไมล์
	 -	ใช้เวลาเดินทาง	๓๗.๔	วัน	
	 -	 ค่าเช่าเรือวันละ	 ๙,๐๐๐	 เหรียญสหรัฐ/วัน 
รวมเป็นเงิน	๓๓๖,๖๐๐	เหรียญสหรัฐ	
	 -	ความสิ้นเปลืองน�้ามันเชื้อเพลิง	๑,๑๒๒	MT
	 -	ราคาน�้ามันเชื้อเพลิง	๓๒๐	เหรียญสหรัฐ/MT
	 -	 ค่าน�้ามันเช้ือเพลิงเป็นเงินทั้งสิ้น	 ๓๕๙,๐๔๐	
เหรียญสหรัฐ
	 รวมค่าใช้จ่ายของเรือสินค้าที่ไม่ผ่านคลองสุเอซ

คลองสุเอซช่วยให้การเดินเรอืเรว็ขึน้ร้อยละ ๔๓ ลดเงนิ ลดเวลา คุม้ค่าขดุคลอง



34นาวิกศาสตร์ 
ปีที่ ๑๐๔  เล่มที่ ๘  สิงหาคม ๒๕๖๔ 

ค�านวณเฉพาะค่าน�้ามันเชื้อเพลิง	 และค่าเช่าเรือเป็นเงิน
ทั้งสิ้น	๖๙๕,๖๔๐	เหรียญสหรัฐ		
	 ดังนั้นการประมาณการค่าใช้จ่ายของเรือสินค้าตาม
ตวัอย่างข้างต้นเฉพาะค่าน�า้มนัเชือ้	และค่าเช่าเรอื	หากไม่
ผ่านคลองสเุอซเป็นเงนิ ๖๕๙,๖๔๐ เหรยีญสหรฐั กรณี
ผ่านคลองสุเอซเป็นเงิน ๓๒๖,๔๔๖.๐๓ เหรียญสหรัฐ      
ท�าให้การเดินเรือสินค้าล�าดังกล่าวผ่านคลองสุเอซ 
ลดค่าใช้จ่ายลง ๓๖๙,๑๙๓.๙๗ เหรียญสหรัฐ
	 ความส�าคัญของคลองสุเอซที่ปัจจุบันมีระยะทาง	
๑๒๐	 ไมล์	 (๑๙๓	กิโลเมตร)	 ความลึกสูงสุด	๒๔	 เมตร	
ความกว้าง	๒๐๕/๒๒๕	เมตร	รองรบัเรอืทีก่นิน�า้ลกึสงูสุด
ได้ถึง	๒๐	 เมตร	 เชื่อมต่อทะเลระหว่างเมดิเตอร์เรเนียน
และทะเลแดงย่อโลกการเดินทางของทวีปยุโรปและ
ทวีปเอเชีย	 จึงเป็นเส้นทางการเดินเรือที่ส�าคัญของโลก 
ตัง้แต่ปี	ค.ศ.๑๘๖๙	การขนส่งทางทะเลของโลกกว่า	๑๒% 
ต่อปี	 ใช้เส้นทางเดินเรือผ่านคลองสุเอซ	 เรือสินค้ากว่า	 
๑๙,๐๐๐	ล�า	ผ่านคลองสเุอซในปีทีผ่่านมา	Lloyd’s	List	
แจงประเมนิมลูค่าของสนิค้าทีข่นส่งผ่านคลองสเุอซทกุวนั 
โดยเฉลี่ยอยู่ที่	 ๙.๗	 พันล้านเหรียญสหรัฐ	 โดยเดินทาง 

ไปทางตะวันตก	 ๕.๑	 พันล้านเหรียญสหรัฐ	 และ	 ๔.๖	 
พันล้านเหรียญสหรัฐ	ในการเดินทางไปทางตะวันออก๔๐ 

ด ้ วย เหตุ ผลส� าคัญจากการประหยัดค ่ า ใช ้ จ ่ าย 
ตามที่กล่าวมา
เหตุการณ์จระเข้ (เรือ The Ever Given) ขวางคลอง
สุเอซ
	 เมื่อวันที่	๒๓	มีนาคม	ค.ศ.๒๐๒๑	เวลา	๐๗:๔๐	น. 
ตามเวลามาตรฐานอียิปต์	 (EGY;	 UTC+2)	 เรือสินค้า
บรรทุกตู ้คอนเทนเนอร์ช่ือ	 The	 Ever	 Given	 ของ
บริษัทเอเวอร์กรีน	 มารีน	 ระวางขับน�้า	 ๒๐๐,๐๐๐	ตัน											
ยาว	 ๔๐๐	 เมตร	 ลูกเรือ	 ๒๕	 นาย	 สามารถบรรทุกตู้
คอนเทนเนอร์ขนาด	๒๒	ฟตุ	ได้สงูสดุ	๒๐,๐๐๐	ตู	้(ในวนัที่ 
๒๓	มีนาคม	บรรทุกตู้คอนเทนเนอร์	๑๘,๓๐๐	ตู้)	ชักธง
สัญชาติปานามา	 ถือว่าเป็นเรือสินค้าที่ใหญ่ที่สุดในโลก 
ล�าหนึง่	ในระหว่างการเดนิทางจากสาธารณรฐัประชาชน
จีนไปยังเนเธอร์แลนด์ได้ใช้เส้นทางผ่านคลองสุเอซจาก
ทางด้านทิศใต้ด้วยความเรว็ประมาณ	๘	นอต	ซ่ึงในระหว่าง
การเดินเรือในคลองสุเอซเพียงไม่ก่ีช่ัวโมง	 เรือได้แถ 
เกยตืน้ขวางคลองสเุอซ	โดยทางเรือให้การว่าถกูพายทุราย 

๔	https://www.the-sun.com/news/2596326/how-much-cost-ever-given-vessel-suez-canal/
๕	เรือสินค้า	Bulk	Carrier	เส้นทางอิสตันบลู	-	มุมไบ	ค่าเช่าเรือ	๙,๐๐๐	เหรียญสหรัฐ/วัน,	ความสิ้นเปลืองน�้ามันเชื้อเพลิง	๓๐	MT/วัน,	ที่ความเร็ว	๑๓.๕	นอต,	
เดินทาง	๓๒๔	ไมล์/วัน,	ราคาน�้ามันเชื้อเพลิง	๓๒๐	เหรียญสหรัฐ/MT

ตัวอย่างค่าใช้จ่ายเรือสินค้า Bulk Carrier GRT ๔๕,๐๐๐ ตัน กินน�้าลึก ๑๒.๓ เมตร๕
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(Bank	shear)	ทีม่ลีมแรงถงึ	๗๔	กโิลเมตรต่อชัว่โมง	หรอื 
๖	-	๗	Beaufort	(ประมาณ	๓๐	-	๔๐	นอต)	ท�าให้เรอืเสยี
การควบคมุเบนออกนอกร่องน�า้และเกยตืน้ทีร่มิฝ่ังคลอง 
หัวเรือติดคาอยู่ขอบฝั่งตะวันออก	 (East	 bank)	 กับ 
ทีท้่ายเรือตดิกบัฝ่ังตะวนัตก	(West	bank)๖		ความยาวเรอื 
มากกว่าความกว้างของคลองท�าให้กีดขวางคลอง	 และ
กันเรือล�าอื่นไม่ให้ผ่านได้	 ในวันถัดจากการเกยตื้น	 
เรือสินค้าอีกอย่างน้อย	๑๕	ล�า	ในคลองต้องจอดรอไว้ที่ 
จุดจอดทอดสมอ	และอย่างน้อย	๔๒๓	ล�า	เข้าแถวคอย
ระยะทางกว่า	๑๐๐	กิโลเมตรในคลองสุเอซ	ระหว่างรอ
แก้ไขสถานการณ์การกีดขวางเกิดขึ้นตอนใต้ของคลอง
ส่วนที่มีสองร่องน�้า	 จึงไม่มีทางที่เรือล�าอื่นจะผ่านไป	 
มีการประเมนิมลูค่าความเสยีหายทางเศรษฐกจิในภาพรวม 
การขนส่งทางทะเลเป็นวันละ	 ๑๕	 ล้านเหรียญสหรัฐ	 
หรือประมาณ	๔๖๘	ล้านบาทต่อวัน
	 การช่วยเหลือเรือ	The	Ever	Given	จากการติดตื้น 
ริมฝั ่ง	 เร่ิมต้นขึ้นด้วยการระดมแรงงานจากอียิปต	์ 
เนเธอแลนด์	 ญ่ีปุ่น	 และอิตาลี	 เรือลากจูงจากอียิปต	์
อติาลี	และเนเธอแลนด์	๑๔	ล�า	มาช่วยในการดงึ	-	ดนัเรอื 
มีการใช้รถตักดิน	Komatsu	มาช่วยในการตักดินบริเวณ
ที่หัวเรือติดอยู่ริมฝั่งคลองลึกกว่า	๑๖	ฟิต	อียิปต์ได้ขอให้ 
บริษัท	 Boskalis	 จากเนเธอร์แลนด์	 ซึ่งเป็นบริษัท 
ขุดลอกที่ให้บริการเกี่ยวกับการก่อสร้าง	และบ�ารุงรักษา
โครงสร้างพื้นฐานทางทะเลในระดับสากล	 บริษัทฯ	 
มีกองเรือขุดลอกที่ใหญ่ที่สุดแห่งหนึ่งของโลก	และได้ส่ง				
เรือลากจูงมาช่วย	๒	ล�า	พร้อมทีมงาน	นอกจากนั้นต้องม ี
การดูดทรายบริเวณหัวและท้ายเรือออกโดยตลอดตั้งแต่
เร่ิมงานได้ดูดทรายออกมากถึง	 ๒,๐๐๐	 ลูกบาศก์เมตร 
ต่อชั่วโมง	 เพื่อหาจุดหมุนของตัวเรือร่วมกับการสูบน�้า
อับเฉา	(Ballast	water)	ออกอีก	๙,๐๐๐	ตัน	เพื่อท�าให้
ทริมเรือเปลี่ยนแปลงเกิด	moment	 ของเรือให้เปลี่ยน

จุดศูนย์กลางการลอยในทางยาวของเรือ	(LCF)๗  
	 นาวาเอก	พนัธ์ยศ	พฒันะธราพงศ์	(ผูม้ปีระสบการณ์
ในการกูเ้รอื)	ได้ให้ข้อคดิเหน็ส่วนตวักบัผูเ้ขยีนถงึขัน้ตอน 
การกู้เรือ	 Ever	 Given	 ท่ีฝ่ายต่าง	 ๆ	 ด�าเนินการนั้น	 
ต้องเริ่มจากการส�ารวจโครงสร้างตัวเรือ	 การท�าให้		 
ทรมิเรอืเป็นลบเพือ่ก�าหนดหวัเรอืเป็นจุดหมนุ	การดดูทราย 
บริเวณหัวเรือออกเพื่อให้ทริมเรือเป็นลบได้	 การถ่าย 
น�้าหนักด้านท้ายออก	 (ถังอับเฉา,	 น�้าจืด)	 เพื่อให้เกิด
โมเมนต์มากพอทีจ่ะท�าให้ทรมิเรือเป็นลบ	โดยเทยีบระยะ
ทางจากจดุ	LCF	ซึง่หากยงัไม่ได้กต้็องเพิม่น�า้หนกัด้านหวั 
ช่วยการขุดลอกสันดอนท่ีอาจจะท�าให้ท้ายเรือติดได ้
ขณะที่เรือเหวี่ยงออก	 การก�าหนดจุดยึดโยงเรือต่าง	 ๆ	 
โดยเฉพาะท้ายเรอืต้องเป็นพืน้ทีไ่ม่สงูกว่าจดุ	G	และไม่ต�า่กว่า 
จดุศนูย์กลางก�าลงัลอยของเรอื	(B)๘		และเมือ่ด�าเนนิการ 
เรียบร้อยก็รอเวลาให้น�้าขึ้นสูงสุด	 เพื่อให้หัวเรือเป็น 
จดุหมนุดงึท้ายเปิดด้วยกระแสน�า้ตามธรรมชาตล้ิวนเป็น 
แนวทางการปฏิบัติเมื่อจ�าเป็นต้องกู้เรือในลักษณะเช่นนี้
	 เครื่องมือส�าคัญในการกู้ภัยครั้งนี้ได้แก่เรือลากจูง	
(Tug	Boat)	 โดยปกติบริษัท	 Egypt’s	 Suez	Canal	มี
เรือลากจูงจ�านวน	๓๑	ล�า	แต่ในภารกิจครั้งนี้ได้ถูกระดม
รวมตัวทยอยกันมาจากหลายประเทศรวมทั้งสิ้น	๑๔	ล�า 
โดยแต่ละล�าจัดเป็นเรือลากจูง	 Ocean	 Tug	 เช่นเรือ	 
Baraka	1	มกี�าลงัเครือ่งยนต์	๑๖,๐๐๐	แรงม้า	หรอืก�าลงัดงึ 
(bollard	pull)	๑๓๐	เมตริกตัน	เรือ	Mosaed	2	และ	
Mosaed	3	มีก�าลังดึง	(bollard	pull)	๑๔๐	เมตริกตัน			
เรือ	Alp	Guard	ที่มีก�าลังดึงถึง	๒๘๕	เมตริกตัน	อันเป็น 
ก�าลังหนุนหลักในพื้นที่ปฏิบัติการ	 หากเปรียบเทียบ 
กับเรือหลวงปันหยี	 เรือลากจูงล�าใหม่ของกองทัพเรือ
มีก�าลังดึง	 (bollard	 pull)	 ๕๓	 เมตริกตัน	 จึงเห็นภาพ 
ได้ชดัเจนว่าเรอืลากจงูในภารกจินีล้้วนเป็นเรอื	Tug	ขนาด
ใหญ่ทั้งสิ้น	 อย่างไรก็ตามเมื่อเป็นที่ชัดเจนว่าเรือลากจูง 

๖	วีดีโอจ�าลองข้อมูลการเดินเรือจากระบบ	AIS	https://www.youtube.com/watch?v=fDZ7ozObvx4
๗	Center	of	Flotation
๘	Buoyancy	of	force
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ไม่สามารถปฏิบัติภารกิจนี้ได้เพียงล�าพัง	 ทีมกู้เรือจึง 
รอคอยช่วงเวลาที่เหมาะสมคือช่วงเวลาน�้าขึ้น	 และเพื่อ 
ให้เป็นไปตามแผน	ทมีกูภ้ยักจ็�าเป็นต้องอาศัยการขนถ่าย	
การดดูทรายทีอ่ยูใ่ต้คลองให้ทนัการด้วย	ความรบีเร่งของ
ฝ่ายต่าง	ๆ 	ทีต้่องด�าเนนิการให้ทนักบัวนัทีน่�า้จะขึน้สงูสดุ	
เรอืขดุได้ก�าจดัทราย	๙๕๐,๐๐๐	ลกูบาศก์ฟตุ	และขดุลง
ไปทีค่วามลกึ			๖๐	ฟตุ	รอบตวัเรอื	หากพลาดก�าหนดเวลานี ้
จะมีค่าใช้จ่ายสูงขึ้นตามมา	 เรือที่รอเดินทางข้ามคลอง 
สุเอซอยู่ในทะเลเมดิเตอร์เรเนียน	และทะเลแดง	จะต้อง
เผชิญกับการเดินทางท่ียาวนานขึ้น	 เรือทั้งหลายคงต้อง
เดินทางไปอ้อมแหลม	Good	Hope	เพื่อไปยังจุดหมาย

ปลายทางในยโุรป	และเอเชียเหมือนในอดตี	และในคนืวนั
อาทิตย์ที่	๒๘	มีนาคม	ระดับน�้าในคลองสุเอซสูงขึ้นกว่า
ปกต	ิเนือ่งจากเป็นคนืดวงจนัทร์เตม็ดวงหรอือยูใ่นช่วงคนื
เดอืนดบั๙		หรือเรยีกว่าซเูปอร์ฟลูมนู	(Super	full	moon)	
ทีด่วงจนัทร์เข้าใกล้โลกมากทีส่ดุครัง้แรกของปีพอดที�าให้
เรือลอยขึ้นมาได้ง่ายกว่าเดิม	
	 ต่อมาเวลา	 ๐๒:๐๐	 น.	 ตามเวลาท้องถิ่นของวัน
อาทิตย์ท่ี	 ๒๙	 มีนาคม	 ทีมงานกู้ภัยได้ใช้เรือลากจูง	 
๑๒	 ล�า	 โดย	 ๒	 ล�าอยู่ด้านหน้า	 ๖	 ล�าผลักด้านหลัง	
และ	 ๔	 ล�าดึงท้ายเรือ	 เรือทุกล�าเร่งเครื่องเต็มก�าลังจน	 
ในที่สุดก็สามารถดึงหัวเรือออกจากฝั่งตะวันออกของ

๙	คืนดวงจันทร์เต็มดวงหรืออยู่ในช่วงคืนเดือนดับ	เมื่อดวงจันทร์เรียงตัวในแนวเดียวกับดวงอาทิตย์	โดยมีโลกอยู่ระหว่างดาวทั้งสองพอดี	จะท�าให้เกิดแรงดึงดูด
มหาศาลระหว่างดาวขึ้นที่ทั้งสองด้านของโลก	ท�าให้ระดับน�้าสูงขึ้น	ซึ่งโดยปกติจะเกิดขึ้นสองครั้งต่อเดือน	เกิดขึ้นในช่วงซูเปอร์ฟูลมูน	(Super	full	moon)	ที่
ดวงจันทร์เข้าใกล้โลกมากที่สุดครั้งแรกของปีพอดี

สือ่ตะวนัออกกลางเล่นข่าวการต่อสูข้องฝ่ายเรอืและฝ่ายคลองเรยีกค่าเสยีหาย
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คลองสเุอซได้ในเวลาประมาณ	๐๕:๐๐	น.ตามเวลาท้องถิน่ 
(ซึ่งตรงกับช่วงเช้ามืดเมื่อวันที่	๒๙	มีนาคม	พ.ศ.	๒๕๖๔	 
ในประเทศไทย)	เมื่อกระแสน�้าลดลง	และเคลื่อนตัวออก
ไปทางใต้สู่ทะเลแดง	 เรือก็ค่อย	 ๆ	 เคลื่อนออกไปกลาง
ล�าคลองอย่างช้า	ๆ 	และเมือ่ระดบัน�า้สงูขึน้ที	่๖.๘๒๔	ฟตุ 
(๒.๐๗	เมตร)	ในเวลา	๑๑:๔๒	น.	งานทั้งหมดก็ใกล้เข้าสู่ 
ตอนจบ	เรือลากจูงหลายล�าเริ่มดึงเรืออีกครั้ง	และเมื่อถึง
ยามบ่ายเรอื	Ever	Given	กค่็อย	ๆ 	ลอยล�าเข้าหากลางร่อง 
คลองสุเอซได้ในท่ีสุด	 ภายหลังเรือออกจากการติดตื้น 
ได้มีการตรวจสอบสภาพความเสียหายของร่องน�้า	 และ
คลองสุเอซได้กลับมาให้บริการแก่เรือสินค้าในเวลา	
๑๙:๐๐	น.	ของวันเดียวกัน	ซึ่งภายหลังจากที่เรือ	Ever	
Given	ออกจากการติดตื้นแล้ว	ทางการอียิปต์ให้เรือเข้า
มาจอดบรเิวณอ่าว	Great	bitter	ส่วนหน่ึงของคลองสเุอซ	 
ใกล้	ๆ 	จดุเกดิเหตเุดมิ	โดยยงัไม่อนญุาตให้เรอืเดนิทางไปต่อ 
เพราะต้องสอบสวนหาข้อเทจ็จริง	และค�านวณค่าเสยีหาย 
เพือ่เรยีกร้องกบับรษิทัเจ้าของเรอืจากการเกยต้ืนกดีขวาง 
การจราจรให้เรียบร้อยก่อนถึงจะออกจากคลองสุเอซได	้
ท้ังนีม้รีายงานว่าเมือ่คลองสเุอซเปิดราคาน�า้มนัดิบ	Brent	
และ	West	Texas	Intermediate	(WTI)	ได้มกีารปรบัตวั 
ลดลงในทันที
	 การน�าเรือผ่านคลองสุเอซจะต้องมีน�าร่อง	 (Pilot)	
ขึ้นมาบนเรือ	 และเริ่มจากการติดตั้งไฟส่องที่หัวเรือ 
เป็นไฟส่องออกไป	 ๒	 จุดหน้าเรือ	 หลังจากน้ันน�าร่อง	
(Pilot)	 จะอยู ่บนสะพานเดินเรือให้ข้อมูลค�าแนะน�า								
การเดินทางด้วยการแนะน�าเข็ม	หางเสือ	 และความเร็ว	
โดยมีนายเรือ	 หรือต ้นหนเป็นผู ้สั่งการตามแผนที ่
ร่องน�้า	ซึ่งน�าร่องจะไม่มีความผิดใดหากเกิดอุบัติเหตุขึ้น
กบัเรอื	ความรบัผดิชอบทัง้มวลยงัคงอยูก่บัผูบ้งัคับการเรอื 
ทั้งนี้ผู้บังคับการเรือจะสั่งการโดยเชื่อ	 หรือไม่เชื่อน�าร่อง
ก็ได้	 ส�าหรับเหตุการณ์น้ีค�าให้การระหว่างทางเรือกับ		
น�าร่องยังคงไม่เป็นไปในแนวทางเดียวกัน	 กล่าวคือ	 
เรือบอกว่าเกิดลมกระโชกแรงท�าให้เรือเสียการควบคุม	 
ในขณะท่ีฝ่ายทางการอยีปิต์บอกว่าลมไม่ได้เป็นเหตุหลกั 
ให้เกิดอะไรแบบนี้ได้ต้องมีปัจจัยอื่น	 เช่น	 คน	 หรือ	 

อปุกรณ์ขดัข้อง	“Admiral	Osama	Rabie,	chairman	of	
the	SCA,	said	that	weather	conditions	were	“not	
the	main	reasons”	for	the	ship’s	grounding,	add-
ing,	“There	may	have	been	technical	or	human	 
errors	 ...	 All	 of	 these	 factors	 will	 become	 
apparent	 in	 the	 investigation.”	 ดังนั้น	 หลักฐาน
ส�าคัญที่ต้องเอามาเปิดกันคือ	การพล๊อตเส้นทางเดินเรือ 
จากระบบ	 AIS	 ค�าให้การพนักงานถือท้าย	 พนักงาน			 
สั่งจักร	 ผู้ปฏิบัติงานบนสะพานเดินเรือ	 รวมถึงข้อความ
การสื่อสารที่สามารถถอดออกจาก	Ship	Voyage	Data	
Recorder	 (VDR)	 คล้ายกล่องด�าของเครื่องบิน	 ดังนั้น 
ทั้งสองฝ่ายคงจะต้องหาจุดลงตัวว่าใครต้องรับผิดชอบ
อะไร	อย่างไร	การเจรจาต่อรองคงต้องด�าเนินกันต่อไป	
	 เมือ่วนัที	่๗	เมษายน	พ.ศ.๒๕๖๔	บรษิทั	Suez	Canal 
Authority	 (SCA)	 ได้ส่งเรื่องฟ้องศาลอียิปต์เรียกร้อง 
ค่าเสียหาย	๙๑๖	ล้านเหรียญสหรัฐ	(ประมาณ	๒๘,๓๐๐	
ล้านบาท)	จากบริษัท	Shoei	Kisen	Kaisha	จ�ากัด	ที่เป็น
เจ้าของเรอื	Ever	Given	ส�าหรบัค่าใช้จ่ายในการปฏบัิตกิาร 
กอบกูเ้รอื	สร้างความล่าช้าในการจราจร	และการสญูเสยี 
ค่าธรรมเนียมผ่านคลองที่เกิดจากการที่เรือ	Ever	Given	
ขวางคลอง	นบัเป็นจ�านวนเงนิทีห่ลายฝ่ายออกมาให้ความ 
คิดเห็นว่ามากเกินไปในด้านของผลประโยชน์ชาติอียิปต์
เพียงผู้เดียว	 และน้อยเกินไปในด้านของความเสียหาย
ท่ีเกิดผลกระทบข้ึนต่อโลกในการขนส่งทางทะเล	 ท้ังนี้
บริษัท	Shoei	Kisen	Kaisha	ได้ออกมาปฏิเสธที่จะจ่าย
เงินดังกล่าว	 ท�าให้เมื่อวันท่ี	 ๑๓	 เมษายน	 พ.ศ.๒๕๖๔	
ทางการอียิปต์ด�าเนินการตามหมายศาล	 ยึดเรือ	 Ever	
Given	ตามมาตรา	๕๙	และ	๖๐	ของกฎหมายการค้า
ทางทะเลของอยีปิต์	จนกว่า	บรษิทั	Shoei	Kisen	Kaisha	
จะจ่ายเงนิค่าเสยีหายตามทีอ่ยีปิต์เรยีกร้อง	ซึง่ก�าหนดว่า
เรือจะถูกยึดจนกว่าจะมีการช�าระค่าชดเชยเต็มจ�านวน	
ผลกระทบจากเหตุการณ์ Ever Given ขวางคลอง
	 บรษัิท	Lloyd’s	Register	วเิคราะห์ว่าเหตกุารณ์ครัง้นี ้
ส่งผลกระเทือนต่อเศรษฐกิจโลก	 โดยก่อให้เกิดความ 
เสียหายระหว่างเอเชีย	 และยุโรปเฉลี่ยกว่า	 ๓๐๐,๐๐๐	
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ล้านบาทต่อวัน	ผลกระทบต่อมาคือ	ท�าให้การขนส่งสนิค้า 
ทีไ่ปถงึจดุหมายล่าช้ากว่าก�าหนด	 เพราะปัญหาทีต่ามมา
คอื	ท�าให้มเีรอืขนส่งสนิค้าตดิค้างอยูต่ามท่าเรอืจ�านวนมาก 
ดังเช่นที่ท่าเรือแอนต์เวิร์ป	ประเทศเบลเยียม	เป็นท่าเรือ
ใหญ่อันดับ	 ๒	 ในยุโรป	 ท�าให้มีเรือมาจอดเทียบท่ารอ
ขนส่งสินค้าจ�านวนมาก	 ซึ่งท�าให้ท่าเรือเกิดปัญหาความ
แออดัต่อเน่ืองไปอกีหลายอาทติย์	หรอืหลายเดอืน	โดยที่
เหตกุารณ์นีจ้ะส่งผลกระทบต่อทัง้	Supply	Chain	ทีไ่ม่ใช่
เฉพาะแค่เรือทีเ่ข้าเทยีบท่า	แต่เรอืทีต้่องเดินทางออกจาก
ท่าเรือด้วย	 เพราะท่าเรือแอนต์เวิร์ปไม่ได้เป็นแค่เพียง
ท่าเรือส�าหรับน�าเข้าสินค้า	แต่ยังมีการส่งออกสินค้าด้วย	
ท�าให้ท่าเรือต้องมีการจัดการไม่ให้เรือ	 “แออัด”	 อย่าง
ไม่เป็นระบบ	 เพราะจะท�าการเดินเรือขนส่งสินค้าอื่น	 ๆ	
ได้รับผลกระทบต่อเนื่องเป็นลูกโซ่	 โดยจากเหตุการณ์นี้ 
จะท�าให้มีเรือจ�านวนมากที่ไปแออัดอยู ่ที่ท่าเรือแถบ 
ยุโรป	 รวมถึงท่าเรือแถบเอเชีย	 และตะวันออกกลาง	
นอกจากน้ันด้านของซัพพลายตู้คอนเทนเนอร์เปล่าที่
ปัจจุบันมีจ�านวนขาดแคลนอยู่แล้วทั่วโลก	 เพราะเรือ 
ที่ติดค้างอยู่มีจ�านวนมากท่ีบรรทุกตู้คอนเทนเนอร์เปล่า	
เพื่อมาบรรทุกสินค้าใหม่อีกด้วย	 รวมถึงสินค้าอย่าง 
เซมิคอนดักเตอร์	ซึ่งเป็นชิ้นส่วนส�าคัญในการผลิตสินค้า
ต้ังแต่สมาร์ทโฟน	เครือ่งเล่นเกม	ไปจนถงึรถยนต์	ซึง่ก�าลงั 
ประสบปัญหาขาดแคลนอยูต่อนนี	้อตุสาหกรรมการผลติ
สินค้าดังกล่าวก็อาจจะได้รับผลกระทบเพ่ิมมากขึ้น๑๐ 

 ผลกระทบที่เกิดขึ้นกับประเทศไทย	 นายวิศิษฐ์	
ลิ้มลือชา	 รองประธานสภาผู ้ส ่งสินค้าทางเรือแห่ง
ประเทศไทย	(สรท.)	ให้สัมภาษณ์สรปุได้ว่า	จากเหตุการณ์
คลองสุเอซที่ผ่านมาได้กระทบต่อการส่งออกสินค้า
ไทยไปยุโรปมีความล่าช้า	 ซึ่งในปีที่ผ่านมาการค้าไทย	 - 
สหภาพยโุรป	(รวมองักฤษ)	มมีลูค่ากว่า	๑.๑	ล้านล้านบาท 
“ผลกระทบที่เกิดขึ้นเป็นเรื่องการส่งมอบที่ล่าช้า	 คู่ค้า 
ชะลอออเดอร์ใหม่เพื่อรอดูสถานการณ์	 และจากนี้ 

ตู ้คอนเทนเนอร์มีแนวโน้มขาดแคลนมากขึ้น	 จากตู ้
หมุนเวียนช้าลง	 ในส่วนของค่าระวางเรือ	 ค่าธรรมเนียม
ต่าง	 ๆ	 เท่าท่ีสอบถามสมาชิกยังไม่ปรับข้ึน	 สรท.	 ยัง 
คาดการณ์ส่งออกไทยปีนีจ้ะขยายตวัได้	๔%	ตามท่ีต้ังไว้เดมิ” 
ในขณะท่ี	 นายสายัณห์	 จันทร์วิภาสวงศ์	 ผู้ช�านาญการ 
ด้านโลจสิตกิส์	ให้สมัภาษณ์ว่า	“แม้สถานการณ์คลองสเุอซ 
จะเริ่มคลี่คลาย	 แต่ยังมีประเด็นที่จะตามมาหลังจากนี้
อีกมากที่ส�าคัญ	ได้แก่	ตู้สินค้าหรือตู้คอนเทนเนอร์ที่โลก
ขาดแคลนอยู่แล้วจะขาดแคลนมากขึ้น	 เพราะปริมาณ 
ตู ้คอนเทนเนอร์ในเรือ	 Ever	 Given	 ซ่ึงมีมากกว่า	
๑๘,๓๐๐	ตู้	รวมกับปริมาณตู้คอนเทนเนอร์ในเรือต่าง	ๆ 
ที่รอเข้า	 -	ออกคลองสุเอซ	ซึ่งความล่าช้าในการส่งมอบ
สินค้าจะท�าให้ตู้กลับคืนหมุนเวียนในระบบช้าลง	 ต่อมา
คือ	 ความล่าช้าในการส่งมอบสินค้าให้ลูกค้าในยุโรปท่ี
ช้าลงจากเดิม	 ท�าให้คู่ค้าเสียโอกาสในการขาย	 และจะ
กระทบกบัโรงงานผลติต้นทางเป็นลกูโซ่	ซึง่หากผูส่้งออก
ไทยรบัเงนิตามแอล/ซ	ีอาจจบกนัไป	แต่ถ้าเป็นการรบัเงนิ
โดยการโอนเงนิอาจมกีารต่อรองจากผูซ้ือ้	ให้ผูส่้งออกไทย
ช่วยชดเชยความเสียหายจากความล่าช้าในการส่งมอบ 
รวมถึงอาจขอให้จ่ายภาษีน�าเข้าในกรณีหากยังไม่รับ
มอบสินค้า	 ซึ่งคู่ค้ามีสิทธิ์ตีกลับไม่รับของหากเลยเวลาที่
ก�าหนด	แล้วให้ผูส่้งออกไปจ่ายค่า	Freight	(ค่าระวางเรอื) 
เอง	ตรงนีจ้ะเป็นภาระของผูส่้งออก	หลายเรือ่งจะยุง่ยาก
มากข้ึนคงข้ึนกับการเจรจาต่อรอง”๑๑	 ดังนั้นตราบใดท่ี 
น�า้จากคลองมอญไหลผ่านออกสูท่ะเลหลวงไปคลองสเุอซ	
เหตกุารณ์เรอื	Ever	Given	ในคลองสเุอซย่อมส่งผลกระทบ 
ถึงเรือสินค้าจากแม่น�้าเจ้าพระยาด้วยเช่นกัน
ส่งท้ายบทเรียนจระเข้ขวางคลอง
	 จระเข้ตัวใหญ่อย่างเรือ	 Ever	 Given	 ล�าใหญ	่
ระวางขับน�้า	๒๐๐,๐๐๐	ตัน	ยาว	๔๐๐	เมตร	บรรทุก 
ตู้คอนเทนเนอร์ขนาด	 ๒๒	 ฟุต	 ได้สูงสุด	 ๒๐,๐๐๐	 ตู้	 
เป็นวิวัฒนาการด้านการขนส่งสินค้าทางทะเลที่นับวัน 

๑๐	http://snp.co.th/2021/04/logistics-corner-665/
๑๑	“วกิฤต‘ิคลองสเุอซ’ยังไม่จบ	สะเทอืนค้าไทยต่อ”	หนงัสอืพิมพ์ฐานเศรษฐกจิออนไลน์		https://www.thansettakij.com/content/Macro_econ/474102,	
๓๑	มีนาคม	๒๕๖๑
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จระเข้ขวางคลองกระทบเศรษฐกิจโลก ราคาน�้ามันดิบตกลงต�่าสุดทันที

จะมเีรอืใหญ่ขนาดนีม้ากขึน้	เพือ่ให้ปรมิาณการขนสนิค้า
ได้สูงขึ้นในแต่ละเที่ยว	 หัวใจส�าคัญของการขนส่งสินค้า 
คือ	 ตรงเวลา	 และสินค้าปลอดภัย	 นักเดินเรือจึงต้อง 
เลอืกเส้นทางเดนิเรอืทีส่ัน้ทีส่ดุ	มค่ีาใช้จ่ายน้อยทีส่ดุ	และ
ปลอดภัยที่สุด	 ดังน้ันทางลัดอย่างคลองสุเอซจึงกลาย
เป็นเส้นทางเดินเรือการค้าคับคั่งที่สุดในโลก	 อุบัติเหตุ 
จากความไม่ตัง้ใจด้วยกระแสลม	หรอืด้วยความประมาท
หรอืด้วยเครือ่งจกัรขดัข้อง	ส่งผลกระทบสะเทอืนเศรษฐกิจ
ทั่วโลก	 ดังน้ันทีมกู ้ภัยของคลองขุดทั้งหลายต้องม ี
ความพร้อมทัง้เครือ่งมอื	 และคนทีม่ขีดีความสามารถสงู 
ทีส่�าคญัในภาวะสงครามคลองขดุเหล่านีย้งัเป็นจดุล่อแหลม 
ที่จะถูกก�าหนดเป็นบัญชีเป้าหมายของฝ่ายตรงข้ามหาก
เจ้าของคลองคิดว่าจะใช้เป็นเส้นทางเคลื่อนย้ายก�าลัง
ทางเรือได้อย่างปกติคงไม่ง่ายโดยแน่	 หรือภัยคุกคาม 

ในรปูแบบใหม่อย่างการก่อการร้ายท่ีผูก่้อการร้ายใช้วิธกีาร 
แบบอสมมาตร	(Asymmetric	Warfare)	กระท�าต่อช่อง
ทางน�้าลัดเลาะใด	 ๆ	 ย่อมจะสะเทือนต่อการดูแลความ
ปลอดภยัในการเดนิเรอืเป็นแน่	คลองสุเอซเป็นบทเรยีนที่
ดีว่าเวลาปกติ หรอืภาวะสงคราม หรอืความขดัแย้งใด ๆ  
ท�าให้คลองเปิดบริการไม่ได้แรมวันแรมปีมีแต่ขาดทุน
	 เมื่อพิจารณาจากค่าปรับที่ทางบริษัทคลองสุเอซ 
เรียกเก็บเจ้าของเรือ	 Ever	 Given	 เป็นจ�านวนมหาศาล	
แสดงให้เห็นเป็นตัวอย่างถึงค่าใช้จ่ายในการกู้เรือที่สูง
มหาศาล	หากเกิดสถานการณ์วิกฤตภายในคลอง	รวมถึง 
การระดมสรรพก�าลังจากภายใน	 และภายนอกประเทศ
ต้องแข่งกับเวลาที่มีผลกระทบกับเศรษฐกิจโลกเป็น
นาที	 ดังนั้นประเทศใดคิดอยากจะขุดคลองเพื่อเป็น
เส้นทางลัดอย่างคลองปานามาเชื่อมระหว่างมหาสมุทร
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๑๒	หนังสือพิมพ์ประชาชาติ	(ออนไลน์),	https://www.prachachat.net/public-relations/news-419729
๑๓	https://statisticstimes.com/economy/projected-world-gdp-ranking.php

แปซิฟิกกับทะเลแคริบเบียน	 คลองคีลในเยอรมนีเช่ือม
ระหว่างทะเลเหนือกับทะเลบอลติก	 คงต้องไตร่ตรอง
กันให้ถี่ถ้วนขึ้นอีกหลายเท่าตัว	 ซึ่งไทยเราเป็นหน่ึงใน
ประเทศที่มีโครงการขุดคลองไทยมาอย่างช้านาน	มีการ
ศึกษาโครงการขุดคลองจ�านวนหลายครั้งแต่ละครั้งใช้ 
งบประมาณแพงเอาเรื่อง	 ท�าให้ผู ้ได ้หัวคิวยกเรื่อง 
ขออนุญาตส�ารวจ	 แฝงอยู่ในกลุ่มฝันหวาน	 อยากขุด
คลองไทย	 มักเอาตัวเลขรายได้ประเทศหากมีคลองไทย
และพื้นที่เศรษฐกิจรอบคลอง	 รวมท้ังการพัฒนาการ 
ท่องเที่ยวทางทะเล	 จะท�าให้ไทยมีรายได้ปีละไม่ต�่ากว่า		 
๔	ล้านล้านบาท	ส�าหรบัการขดุคลองเส้น	9A	ผ่าน	๕	จงัหวดั 
กระบี่	ตรัง	นครศรีธรรมราช	พัทลุง	และสงขลา๑๒

	 “จระเข้ขวางคลอง	 บทเรียนจากคลองสุเอซถึง
อนาคตคลองไทย	 (ตอนจบ)”	 ในฉบับหน้าจะกล่าวถึง
ความเป็นมาของคลองไทย	 ข้อดีและข้อเสีย	 ที่มาจาก
บทเรียนของคลองสุเอซ	ประเทศอียิปต์	ที่กลุ่มฝันหวาน								
มักน�ามาเป็นตัวอย่างว่าหากประเทศไทยขุดคลองไทย

แล้วจะรุ่งเรือง	 กระตุ้น	 GDP	 ของประเทศโดยเฉพาะ 
ในพืน้ท่ีภาคใต้	แถมยงัจะช่วยเสรมิยทุธศาสตร์ของภาครฐั	
ท่ีจะผลักดันให้ประเทศไทยหลุดพ้นจากกับดักประเทศ
รายได้ปานกลาง	 สู่การเป็นประเทศท่ีมีรายได้สูงด้วย  
แต่เดี๋ยวก่อนครับท่านผู้อ่านในปี	 ๒๐๒๐	ประเทศไทย				
ผู้ยังไม่มีคลองไทยมี	 GDP	 ล�าดับท่ี	 ๒๕	 ในปี	 ๒๐๒๑	
ล�าดับท่ี	 ๒๖	 แต่ประเทศอียิปต์ผู ้ครอบครองคลอง 
สุเอซมา	 ๑๕๒	 ปีแล้ว	 ในปี	 ๒๐๒๐	 มี	 GDP	 ล�าดับท่ี	 
๓๔	 ในปี	 ๒๐๒๑	 ล�าดับที่	 ๓๕๑๓	 ท�าให้เห็นได้ว ่า 
เศรษฐกิจประเทศอียิปต์ไม่ได้รุ่งเรืองจากคลองสุเอซ 
แต ่อย ่างใด	 ความคุ ้มค ่าในการอยากมีอยากได ้
คลองไทยของกลุ ่มฝันหวาน	 จะเกิดได้จริงหรือไม่
หรือควรกลับไปแก้ไขสิ่งก ่อสร ้างที่สร ้างมาแล้ว 
ไม่ได้ใช้ประโยชน์หรือใช้แล้วไม่ได้คุ้มทุนที่ก่อสร้าง 
เช ่น	 อีกหลาย	 ๆ	 ท่าเทียบเรือท้ังในทะเล	 และใน
แม่น�้า	 ควรหมดยุคต�าน�้าพริกละลายแม่น�้ากันเสียท	ี 
(ติดตามต่อฉบับหน้า)  


