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บทที่ 2 
 

ความทั่วไป 

 

1. ค านิยามและความส าคัญของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ 

 

สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ หมายถึง  สถานที่อ านวยความสะดวกและ

ด าเนินการต่างๆเกี่ยวกับสินค้านอกท่าเรือ ซึ่งเป็นสถานที่ส าหรับรวบรวมบรรจุสินค้าเข้าตู้สินค้า

(Container) เพื่อการส่งออกก่อนที่จะน าตู้สินค้าดังกล่าวไปยังท่าเรือเพื่อท าการบรรทุกขึ้นเรือและ

ท าการขนส่งทางทะเลต่อไป รวมถึงการด าเนินการเกี่ยวกับการเปิดตู้สินค้าขาเข้าเพื่อกระจาย

สินค้าให้แก่ผู้น าเข้าต่อไป และเก็บรักษาตู้สินค้าคอนเทนเนอร์ 8 

ในขอบเขตการศึกษาครั้งนี้ ผู้ศึกษา มีความประสงค์ให้ค าว่า สถานีตรวจและบรรจุ

สินค้านอกท่าเรือในที่น้ี หมายถึง สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเพื่อการส่งออกหรือสตส.(Off- 

Dock Container Freight Station) และโรงพักสินค้าเพื่อตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุของขา

ออกที่ขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์นอกเขตท าเนียบท่าเรือ (รพท.) หรือที่เรียกว่า ICD (Inland 

Container Depot) ซึ่งมีความแตกต่างกันดังนี้ 

เนื่องจากสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก (Off-Dock 

Container Freight Station) ในประเทศไทยนั้นได้รับอนุญาตให้ด าเนินการได้เฉพาะการให้บริการ

บรรจุสินค้าส่งออกเข้าตู้สินค้า และการขนถ่ายตู้สินค้าส่งออกเท่านั้น ไม่ได้รับอนุญาตให้

ด าเนินการในด้านการให้บริการเปิดตู้เพื่อน าสินค้าออกจากตู้สินค้าน าเข้า ดังนั้นการให้บริการของ

สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก  (Off-Dock Container Freight Station) จึง

จ ากัดเฉพาะสินค้าส่งออกเท่านั้น แตกต่างกับการให้บริการของโรงพักสินค้าเพื่อตรวจปล่อยของขา

เข้าและบรรจุของขาออกที่ขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์นอกเขตท าเนียบท่าเรือ  (Inland 

Container Depot) ที่ได้รับอนุญาตให้ด าเนินการได้ทั้งสินค้าส่งออกและสินค้าน าเข้า โดยให้บริการ

                                                 

 8 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, อ้างแล้ว เชิงอรรถที่ 1, น. 27-28. 
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บรรจุสินค้าส่งออกเข้าตู้คอนเทนเนอรแ์ละเปิดตู้คอนเทนเนอรเ์พื่อน าสินค้าออกจากตู้คอนเทนเนอร์

สินค้าน าเข้าด้วย 

สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ เป็นจุดต้นทางและปลายทางของสินค้า ท่ี

ขนส่งทางเรือ ลักษณะการปฏิบัติงานของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่า เรือ จึงเป็นจุด

เชื่อมโยงจุดหนึ่งของระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ผนวกการบริการเข้าด้วยกันในรูป

เบ็ดเสร็จ (Intermodalism) หรือกล่าวอีกนัยหนึ่งว่า สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือมี

บทบาทส าคัญที่มีผลท าให้การขนส่งสินค้าโดยใช้การขนส่งสินค้า ต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

(Intermodal Transport) มีค่าใช้จ่ายต่ าที่สุด 

เมื่อภาวะเศรษฐกิจของประเทศขยายตัวสูงมากขึ้นมีผลให้ปริมาณตู้สินค้าที่น าเข้า

และส่งออกเพิ่มขึ้นเป็นจ านวนมากและมีอัตราเพิ่มขึ้นในทุกๆปี  จึงเป็นสาเหตุให้พื้นที่ภายใน

ท่าเรือซึ่งมีขีดความสามารถจ ากัดมีสภาพแออัดคับค่ังค่อนข้างรุนแรง ปริมาณตู้สินค้าทั้งที่บรรจุ

สินค้าแล้วและยังไม่ได้บรรจุวางกองรุกล้ าเข้าไปในบริเวณหน้าท่า เรือ  ท าให้การปฏิบัติงาน

เกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายขนถ่ายตู้สินค้าเต็มไปด้วยความไม่สะดวก การจราจรติดขัดมาก เป็น

สาเหตุให้เรือสินค้าที่ เข้าเทียบท่าเรือ ต้องเสียเวลาในการรอคอยเวลาเข้าเทียบท่ ามากขึ้น

ตามล าดับ  ดังนั้นการจัดต้ังสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือจึงเกิดประโยชน์ที่เห็นได้อย่าง

ชัดเจน คือ การช่วยแบ่งเบาภาระของท่าเรือ โดยเฉพาะอย่างยิ่งท่าเรือที่มีขีดความสามารถจ ากัด 

ในการให้บริการแก่สินค้าและเรือ ทั้งในด้านพื้นที่และอุปกรณ์อ านวยความสะดวก 

ประโยชน์ของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรืออาจสรุปได้ดังนี้ 

1. เ อ้ืออ านวยให้ท่าเรือสามารถใช้ประโยชน์จากพื้นที่บริเวณหน้าท่าในการ

ปฏิบัติงานยกขนถ่ายตู้สินค้าได้เต็มที่ 

2. ช่วยลดความจ าเป็นในการขยายพื้นที่อาณาเขตบริเวณท่าเรือเพิ่มขึ้นส าหรับใช้

เป็นสถานที่เก็บ รวบรวมแยกกระจายตู้สินค้าและเก็บตู้สินค้าเปล่า  

3. ช่วยลดความแออัดคับค่ังของการจราจรในบริเวณท่าเรือ 

4. ช่วยให้การควบคุมเกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายตู้สินค้าเป็นไปได้สะดวกรวดเร็ว โดย

การท่ีการท่าเรือ และกรมศุลกากรไม่ต้องเข้ามาด าเนินการเกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายตู้สินค้าเปล่า 
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5. ช่วยลดต้นทุนการขนส่งหรือลดค่าใช้จ่ายในการยกขนถ่ายและเก็บรักษาสินค้า

ทั้งนี้เนื่องจาก ค่าแรงงานในสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือสามารถว่าจ้างแรงงานได้ใน

อัตราค่าแรงท่ีต่ ากว่าการว่าจ้างแรงงานในบริเวณท่าเรือที่มีสหภาพแรงงานคุ้มครองอยู่ และค่าเช่า

ที่ดิน โดยทัว่ไปจะมีอัตราต่ ากว่าค่าเช่าที่ดินบริเวณท่าเรือ9 

 

2.ประเภทและหน้าที่ของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ 

 

2.1 สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือสามารถแบ่งออกได้เป็น 2 ประเภทดังน้ี 

1. โรงพักสินค้าเพื่อตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุของขาออกที่ขนส่งโดยระบบคอน

เทนเนอรน์อกเขตท าเนียบท่าเรือ หรือ ICD (Inland Container Depot) ซึ่งสามารถจ าแนกประเภท

โดยรูปแบบบริหารและจ าแนกประเภทโดยใช้ระยะทางที่ต้ังของท่าเรือกับ ICD ดังนี้ 

1.1 การจ าแนกประเภท ICD โดยใช้รูปแบบบริหาร จะมีด้วยกัน 2 ลักษณะ คือ ผู้

ประกอบกิจการลงทุน และบริหารโดยภาคเอกชน เช่น บริษัท เอกชัย คอนเทนเนอร์ เทอร์มินอล 

จ ากัด และผู้ประกอบการลงทุนโดยภาครัฐและให้เอกชนเข้ามาบริหารด าเนินการ ได้แก่ ICD ท่ี

ลาดกระบัง 

 1.2 การจ าแนกประเภท ICD โดยใช้ระยะทางที่ต้ังของท่าเรือกับ ICD แบ่งได้ 3 

ประเภท คือ 

 (1) ICD ที่ต้ังอยู่ห่างจากท่าเรือ (ICD’s located a long distance from the port) 

หมายถึง ICD ที่ต้ังอยู่ห่างจากท่าเรือมากกว่า 300 กิโลเมตร ใช้การขนส่งสินค้าบรรจุตู้คอนเทน

เนอร์โดยทางรถไฟ ทางน้ า และรถบรรทุกขนาดใหญ่ไปกลับระหว่างท่าเรือและ ICD เพื่อประหยัด

ค่าใช้จ่ายในการขนส่งระหว่างผู้น าเข้าและผู้ส่งออกที่มีการน าสินค้าแบบไม่เต็มตู้และต้องใช้

รถบรรทุกขนาดเล็กในการขนส่งระหว่างสถานที่ต้ังของตนไปยังท่าเรือได้ และสามารถประหยัด

ค่าใช้จ่ายด้านพิธีการศุลกากรด้วย เช่น ICD ที่ให้บริการขนส่งสินค้าจาก Delhi ไปกลับบอมเบย์ 

                                                 

 9 สุนันทา เจริญปัญญายิ่ง, อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 5, น.24. 
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(2) ICD ที่อยู่ติดกับท่าเรือ (ICD’s located relatively close to servicing port) 

หมายถึง ICD ที่ให้บริการอยู่ใกล้ท่าเรือในระยะทางน้อยกว่า 300 กิโลเมตร เช่น ICD ลาดกระบัง 

เพื่อส่งตู้สินค้าต่อไปยังท่าเรือแหลมฉบัง 

(3) ICD ในประเทศที่ไม่มีอาณาเขตติดทะเล (ICD’s land-locked countries) ท า

การขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์เข้ามาในประเทศเพื่อการส่งต่อซึ่งเป็นการลดค่าใช้จ่ายในการขนส่ง 

โดยใช้การขนส่งทางรถไฟ และรถบรรทุกขนาดใหญ่แทนการใช้รถบรรทุกขนาดเล็ก 

ICD ที่จัดต้ังในประเทศไทยมีที่ต้ังที่ให้บริการอยู่ใกล้กับท่าเรือ โดยมีระยะทางห่าง

จากท่าเรือน้อยกล่าว 300 กิโลเมตร ซึ่งโดยทั่วไปแล้ว การจัดต้ัง ICD สร้างขึ้นเพื่อเชื่อมหรือขยาย 

โครงสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกส าหรับการขนถ่ายสินค้าที่บรรจุตู้คอนเทนเนอร์แทนที่จะลงทุน

สร้างสิ่งอ านวยความสะดวก ณ ท่าเรือเดิม แต่ด้วยข้อจ ากัด ทางพื้นที่ ราคาที่ดินที่สูง ค่าแรงที่

ท่าเรือ และการเพิ่มประสิทธิภาพของสิ่งอ านวยความสะดวก ตลอดจนการลดความแออัดในเรื่อง

การจราจร 

ส าหรับประเทศไทยกรมศุลกากรเป็นผู้อนุมัติให้จัดต้ัง ICD เป็นการจัดต้ังเพื่อ

แก้ปัญหาความแออัดภายในท่าเรือกรุงเทพและปัญหาการจราจร ดังนั้น ICD จึงมีกระจายอยู่ตาม

มุมเมืองของกรุงเทพฯ ปริมณฑล และ ในส่วนภูมิภาค โดยคุณสมบัติที่ส าคัญของผู้ขอจัดต้ัง ICD 

มีดังนี้ 

(1) ต้องเป็นนิติบุคคลที่ประกอบกิจการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ 

(2) ต้องมีทุนจดทะเบียนไม่ต่ ากว่า 10 ล้านบาท 

(3) ต้องเป็นบริการสาธารณะ 

(4) สถานที่ขอจัดต้ังต้องมีพื้นที่ไม่น้อยกว่า 50 ไร่ และมีลักษณะส าคัญ คือ ต้องแยก

สถานที่เก็บและตรวจปล่อยของขาเข้า และสถานที่ตรวจและบรรจุของขาออก ออกจากกัน ต้องมี

สถานที่ตรวจสอบ (Checking Post) และมีสถานีที่ท าการศุลกากร10 

 

                                                 

 10 เพิ่งอ้าง,น.25.  
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2. สถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก (Off-Dock Container Freight 

Station) 

สถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก  (Off-Dock Container Freight 

Station) ได้รับอนุญาตให้ด าเนินการได้เฉพาะเพื่อการให้บริการบรรจุสินค้าส่งออกเข้าตู้สินค้าและ

การขนถ่ายตู้สินค้าส่งออกเท่านั้น  

แม้สถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก  (Off-Dock Container Freight 

Station) จะให้บริการได้แต่เฉพาะการบรรจุสินค้าส่งออกเข้าตู้สินค้าและขนถ่ายตู้สินค้าส่งออก

เท่านั้นก็ตาม แต่ลูกค้าผู้ใช้บริการของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก ยังคง

เป็นลูกค้ากลุ่มเดียวกันกับลูกค้าของโรงพักสินค้าเพื่อตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุของขาออกที่

ขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์นอกเขตท าเนียบท่าเรือ (ICD) ซึ่งประกอบด้วย บริษัทเรือ (Shipping 

Companies) ตัวแทนบริษัทเรือ (Shipping Agent) และ ผู้รับจัดการขนส่งสินค้า (Freight 

Forwarder) 

รัฐบาลได้สนับสนุนการด าเนินงานของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการ

ส่งออก โดยพยายามหามาตรการจูงใจให้ผู้ส่งออกด าเนินการบรรจุสินค้าเข้าตู้สินค้านอกเขต

ท่าเรือ หรือท าการบรรจุสินค้าที่สถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก  (Off-Dock 

Container Freight Station) โดยการเพิ่มอัตราค่าใช้จ่ายที่เป็นทางการของการส่งออกตู้สินค้า มี

หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง คือ การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) องค์การรับส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์ 

(รสพ.) การรถไฟแห่งประเทศไทย (รฟท.) และกรมศุลกากร เรียกเก็บจากผู้ส่งออก ณ ท่าเรือ ใน

ขณะเดียวกันก็ลดอัตราค่าส่งออกที่เป็นทางการของสถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก  

(Off-Dock  Container Freight Station) ทั้งนี้เพื่อให้อัตราค่าใช้จ่ายที่เป็นทางการของการส่งออกตู้

สินค้าที่สถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออกต่ ากว่าอัตราค่าใช้จ่ายที่เป็นทางการของการ

ส่งออกตู้สินค้าภายในเขตท่าเรือ 

โดยทั่วไปแล้วผู้ประกอบการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก 

ส่วนใหญ่แล้วเป็นตัวแทนบริษัทเรือ หรือเป็นบริษัทในเครือของตัวแทนเรือ ดังนั้นเมื่อพิจารณาใน

ด้านคุณสมบัติของผู้ประกอบการสถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก (Off-Dock  

Container Freight Station) ดังกล่าวนับได้ว่าเป็นผู้มีประสบการณ์ความช านาญ เฉพาะด้าน



16 
 

กิจการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศและบริการอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้เป็นไปตามข้อบังคับของการ

จัดต้ังสถานีสถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก (Off- Dock Container Freight Station) 

ที่กรมศุลกากรก าหนดไว้ด้วย เป็นที่น่าสังเกตว่าด้วยคุณสมบัติของผู้ประกอบกิจการสถานีดังกล่าว 

มีผลท าให้การด าเนินงานของสถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก (Off- Dock Container 

Freight Station) เป็นที่น่าเชื่อถือได้เนื่องจากมีระบบการบริหาร จัดการควบคุมการบรรจุสินค้าเข้า

ตู้สินค้าได้รัดกุมและคล่องตัวกว่าการบรรจุสินค้าในเขตท่าเรือ เป็นผลท าให้ลดความเสียหายของ

สินค้าประเภท LCL (Less Than Container Load) ได้มากและลูกค้าผู้ใช้บริการได้รับความ

สะดวกรวดเร็ว ประหยัดเวลาในการบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร ์

แม้ว่าตัวแทนบริษัทเรือในฐานะผู้ประกอบกิจการสถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อ

การส่งออก (Off- Dock Container Freight Station) ได้ก าหนดอัตราค่าภาระ CY Charge เพิ่มขึ้น

จากเดิมที่ไม่เคยเก็บค่าภาระดังกล่าว แต่เนื่องจากสภาพข้อเท็จจริงของสถานีบรรจุสินค้านอก

ท่าเรือเพื่อการส่งออก (Off- Dock Container Freight Station) ไม่มีค่าใช้จ่ายที่ไม่เป็นทางการหรือ

ค่าใช้จ่ายที่ไม่อาจออกหลักฐานทางการเงินได้ ในขณะที่การให้บริการภายในเขตท่าเรือมีค่าใช้จ่าย

ประเภทที่ไม่อาจออกหลักฐานทางการเงินได้ ดังนั้นค่าใช้จ่ายทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากการใช้บริการ

ของสถานีบรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก (Off- Dock Container Freight Station) จะต่ า

กว่าการใช้บริการของท่าเรือ 

 

2.2 หน้าที่ของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ 

สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ เป็นสถานที่ให้บริการอ านวยความสะดวกใน

การรวบรวม (Consolidate) และกระจาย (Distribution) ตู้สินค้าและสินค้าที่บรรจุอยู่ในตู้คอนเทน

เนอร์ ดังนั้นหน้าที่ของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือจึงเกี่ยวข้องกับการให้บริการ ดังนี้ 

(1) ขนถ่ายย้ายตู้สินค้าระหว่างท่าเรือกับสถานที่อ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องภายในประเทศ 

(2) เก็บรักษาตู้สินค้าเปล่า (Empty Container) 

(3) เก็บรักษารถพ่วง (Trailer Chassis) 

(4) บริการท าความสะอาดตู้สินค้า 

(5) บริการซ่อมแซมตู้สินค้า 
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(6) บริการอบยาฆ่าเชื้อโรคในตู้สินค้า (Fumigation) 

(7) เก็บสินค้าที่เสียหายระหว่างรอการเรียกร้องค่าเสียหาย 

(8) เก็บรักษาสินค้าขาเข้าที่ยังไม่เป็นท่ีต้องการของผู้รับสินค้า 

(9) เก็บรักษาและบรรจุสินค้าส าหรับการส่งออก  

 

โดยสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือให้บริการแก่สินค้า 3 ประเภทดังนี้ 

1. สินค้า FCL (Full Container Load) คือ สินค้าที่ผู้ส่งออกบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทน

เนอร์ที่โรงพักสินค้าของผู้ส่งออกเอง หรือสินค้าที่ผู้น าเข้ารับมอบตู้สินค้าทั้งตู้ไปเปิดขนถ่าย

สินค้าออกด้วยตนเองที่โรงพักสินค้าของผู้น าเข้า สินค้า FCL จะแยกไว้ที่ลานตู้สินค้า CY 

(Container Yard) การให้บริการในลักษณะนี้ ท าโดยวิธีการลากตู้คอนเทนเนอร์เปล่าไปยังโรงงาน

หรือโกดังสินค้าของผู้ส่งออก เพื่อท าการบรรจุสินค้าเข้าตู้ ซึ่งการลากตู้คอนเทนเนอร์ไปบรรจุจะ

กระท าส าหรับการบรรจุสินค้าจากโรงงานหรือโกดังสินค้าเพียงแห่งเดียว เพื่อไม่ก่อให้เกิดความ

ยุ่งยากในการบรรจุและการตรวจสินค้าผ่านพิธีศุลกากร  ดังนั้นจึงเท่ากับเป็นการลากตู้ไปบรรจุให้

เต็มตู้ ซึ่งทางยุโรปเรียกว่าการบรรจุสินค้าเต็มตู้หรือ FCL โดยบริษัทเรือจะจัดส่งตู้คอนเทนเนอร์

เปล่าไปยังโกดังของผู้ส่งออก จากนั้นจะท าการบรรจุสินค้าให้เต็มตู้ แล้วท าการลากตู้ดังกล่าวมาส่ง

ยังสถานตีรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ ณ ลานจอดพักตู้คอนเทนเนอร์(ลานตู้สินค้า CY) เพื่อรอ

การส่งออก ในกรณีที่เป็นสินค้าน าเข้าผู้น าเข้าจะลากตู้คอนเทนเนอร์ไปเปิด ณ โกดังสินค้าของผู้

น าเข้าเองแล้วจึงน าตู้คอนเทนเนอรเ์ปล่าส่งคืนเจ้าของตู้คอนเทนเนอร ์การบรรจุสินค้าในลักษณะนี้ 

เจ้าของสินค้าจะต้องรับผิดชอบในเรื่องการบรรจุและตรวจนับจ านวนสินค้าด้วยตนเอง ทางสถานี

ตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือไม่ต้องรับผิดชอบในเรื่องสินค้าขาดไม่ครบถ้วนหรือส่งเกินจ านวน 

2. สินค้า LCL (Less Than Container Load)หรือการบรรจุสินค้าแบบไม่เต็มตู้ คือ 

สินค้าที่ผู้ส่งออกน าสินค้ามาบรรจุเข้าตู้คอนเทนเนอร์ที่สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ หรือ

สินค้าที่ผู้น าเขา้จะท าการรับมอบสินค้าจากโรงพักสินค้าของสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ 

เป็นการบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ในกรณีที่ผู้ส่งออกมีปริมาณสินค้าไม่มากเพียงพอกับการ

บรรจุเต็มตู้ หรือมีสินค้าเพียงพอแต่ขนาดสถานที่ของผู้น าเข้าหรือส่งออกไม่กว้างขวางเพียงพอที่จะ

น าตู้คอนเทนเนอร์เข้าไปเพื่อท าการบรรจุสินค้าหรือขนถ่ายสินค้าออก รวมถึงขาดก าลังคนในการ
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ด าเนินการบรรจุสินค้าด้วยตนเอง ผู้ส่งออกจะน าสินค้ามาไว้ที่ โกดังรับสินค้าบริเวณลานบรรจุ

สินค้าหรือที่เรียกว่า CFS ( Container Freight Station) การบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์และน า

สินค้าออกจากตู้คอนเทนเนอร์ในลักษณะนี้ผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอก

ท่าเรือจะเป็นผู้ด าเนินการ ดังนั้นทางผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ

จะต้องรับผิดชอบในเรื่องการบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์และตรวจนับจ านวนสินค้าด้วย ซึ่ง

หมายความว่าหากเกิดกรณีสินค้าที่ท าการบรรจุเข้าตู้คอนเทนเนอร์ไม่ครบตามจ านวนที่ผู้ส่งสินค้า

ได้ส่งมอบไว้หรือการบรรจุท าด้วยวิธีการที่ไม่เหมาะสมกับการขนส่งสินค้าชนิดหรือประเภทนั้นและ

เป็นเหตุให้สินค้าเสียหาย ทั้งนี้หากกรณีดังกล่าวเกิดขึ้นจากความบกพร่องในการท าหน้าที่ของผู้

ประกอบกิจการทางผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือต้องรับผิดชอบในกรณี

ดังกล่าว 

3. สินค้าประเภทที่เป็นตู้คอนเทนเนอร์เปล่าซึ่งเจ้าของสินค้าบางรายที่ต้องการน าตู้

คอนเทนเนอรเ์ปล่ามาเก็บส ารองไว้ส าหรับบรรจุสินค้าที่สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ เพื่อ

ประกันว่าจะมีตู้คอนเทนเนอร์เพียงพอส าหรับบรรจุสินค้าของตน ทั้งนี้ในบริเวณสถานีตรวจและ

บรรจุสินค้านอกท่าเรือโดยปกติแล้วมักมีตู้คอนเทนเนอร์จ านวนหนึ่งตกค้างอยู่ภายในชั่วระยะเวลา

หนึ่ง ทั้งที่เป็นตู้คอนเทนเนอร์ที่บรรจุสินค้าประเภท LCL(Less Than Container Load) แล้ว

บางส่วนแต่รอการบรรจุสินค้าเพิ่มเติมให้เต็มตู้ หรือตู้คอนเทนเนอร์ที่บรรจุสินค้าประเภท FCL 

(Full Container Load) ตู้คอนเทนเนอร์ที่บรรจุสินค้าเต็มตู้แล้วแต่รอการขนส่งต่อไปยังท่าเรือ หรือ

ตู้สินค้าขาเข้าที่ได้รับการตรวจสอบความถูกต้องจากศุลกากรแล้วแต่รอผู้น าเข้ามารับสินค้าออกไป 

หรือตู้สินค้าเปล่าที่น าเข้ามา เพื่อรักษาสมดุลระหว่างตู้สินค้าเปล่ากับจ านวนสินค้าที่รอการบรรจุ

ทั้งประเภท FCL และ LCL นี้เมื่อบรรจุสินค้า หรือขนถ่ายสินค้าออกเรียบร้อยแล้วอาจยังคงตกค้าง

อยู่ในสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือชั่วระยะเวลาหนึ่ง ซึ่งอาจเป็นเวลาหลายสัปดาห์  

ก่อนที่จะมีสินค้าใหม่มาบรรจุ เนื่องจากตู้สินค้าที่บรรจุสินค้าขาออกเรียบร้อยพร้อมที่จะส่งออกแต่

อยู่ระหว่างการรอคอย การบรรทุกขึ้นเรือเพื่อส่งออกไป และตู้สินค้าขาเข้าที่ได้รับการตรวจสอบ

ความถูกต้อง จากกรมศุลกากรเรียบร้อยแล้วแต่รอผู้น าเข้ามารับออกไป หรือกรณีที่ตู้สินค้าเปล่าที่

ส่งเข้ามา เพื่อรักษาสมดุลระหว่างตู้สินค้าเปล่ากับจ านวนสินค้าที่รอการบรรจุ 
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จากที่ได้กล่าวมาข้างต้นจะเห็นได้ว่าการปฏิบัติงานในสถานีตรวจและบรรจุสินค้า

นอกท่าเรือ ด้วยส่วนส าคัญ 2 ส่วน คือ สถานีตรวจสอบบรรจุและแยกสินค้า CFS (Container 

Freight Station) และ ลานตู้สินค้า CY (Container Yard) ซึ่งในแต่และส่วนนั้นมีลักษณะการ

ปฏิบัติงาน ดังนี้ 

1. สถานีตรวจสอบบรรจุและแยกสินค้า CFS (Container Freight Station) 

การปฏิบัติงานในสถานีตรวจสอบบรรจุและแยกสินค้า CFS มีความเกี่ยวข้องกับ

สินค้าประเภท LCL (Less Than Container Load) ที่ต้องมีการเปิดตู้คอนเทนเนอร์และบรรจุ

สินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ การปฏิบัติงานจึงมีทั้งในส่วนของบริเวณลานกลางแจ้ง (Open) และ

บริเวณโรงพักสินค้า (Covered Storage) ซึ่งสามารถแยกลักษณะการปฏิบัติงานออกเป็นกรณี

สินค้าขาเข้าและกรณีการปฏิบัติงานเกี่ยวกับสินค้าขาออก ซึ่งการปฏิบัติงานใน ICD (โรงพักสินค้า

เพื่อตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุของขาออกที่ขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์นอกเขตท าเนียบ

ท่าเรือ) นั้นจะมีทั้งกรณีสินค้าขาเข้าและสินค้าส่งออก ส่วนการปฏิบัติงานของสถานีตรวจและ

บรรจุสินค้านอกท่าเรือเพื่อการส่งออก (Off-Dock Container Freight Station) นั้นจะมีการ

ปฏิบัติงานเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวกับสินค้าส่งออกเท่านั้น 

1.1  กรณีสินค้าน าเข้า 

ทางสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือรับสินค้าจากท่าเรือและน าตู้สินค้า

ประเภทLCL เข้าที่ยังบริเวณลานตู้สินค้า CFS ต่อจากนั้นจะท าการเปิดตู้ และ เก็บสินค้าไว้ใน

โรงพักสินค้า (Covered Storage) ในการเปิดตู้สินค้าขาเข้าที่ ICD นั้น ในขณะเปิดตู้นอกจากมี

เจ้าหน้าที่ของ ICD และตัวแทนผู้รับสินค้าแล้วนั้นจะต้องมีเจ้าหน้าที่ของกรมศุลกากรอยู่ในขณะที่

ท าการเปิดตู้สินค้าด้วย และส่งมอบสินค้าให้แก่ผู้รับสินค้า 

1.1.1 ขั้นตอนในการปฏิบัติงาน อาจสรุปได้ดังน้ี      

 - รับสินค้าจากท่าเรือ โดยรับบัญชีสินค้าจากท่าเรือ และบันทึกรายการตู้สินค้า

เปรียบเทียบกับบัญชีสินค้าหากรายการไม่ตรงกันจะต้องท าการแจ้งให้ท่าเรือทราบ11 

                                                 
11 วิรัตน์ แหล่งสิน, คู่มือการจัดการและการปฏิบัติงานท่าเรือบก, (กรุงเทพมหานคร : 

บริษัทสามัคคีสาร (ดอกหญ้า) จ ากัด, 2537), น.20-21. 
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- ขนตู้สินค้าลงจากพาหนะในที่นี้อาจเป็นรถไฟหรือรถลากตู้สินค้าและจัดวางตู้สินค้า

ในที่ที่ก าหนด 

- ตรวจสอบความเรียบร้อยของตราผนึกตู้ (Seal) ก่อนเปิดตู้หากพบว่าช ารุด หรือสูญ

หายต้องแจ้งให้บริษัทตัวแทนเรือมาร่วมส ารวจสินค้าภายในตู้ร่วมกับพนักงานของสถานีตรวจและ

บรรจุสินค้านอกท่าเรือ 

- เปิดตู้สินค้า 

- น าสินค้าออกจากตู้ 

- ตรวจนับสินค้า 

- แยกสินค้าราคาแพงไปเก็บไว้ในโรงพักสินค้าต่างหากจากกัน 

- แยกสินค้าที่เสียหายต่างหาก 

- จดบันทึกการเก็บรักษาสินค้าว่าสินค้าประเภทใดได้จัดวางเรียงเก็บไว้ที่ใด 

- แก้ไข ปรับปรุง บันทึกทุกครั้งที่มีการเปลี่ยนแปลงสถานที่จัดเก็บสินค้า 

- แจ้งให้ผู้รับสินค้าทราบว่าสินค้าพร้อมแล้วส าหรับการมารับสินค้าไป 

1.1.2 ข้อมูลและเอกสารที่จ าเป็นต้องใช้ประกอบการปฏิบัติงานในลานตู้สินค้า 

ประกอบด้วย 

- ชื่อเรือที่น าตู้สินค้านั้นเข้ามา พร้อมวันที่เรือเข้า (Ship’ s Name and Voyage 

Number) 

- เลขที่ใบตราส่งสินค้า (B/L Number) 

- หมายเลขตู้สินค้า (Container Number) 

- ชื่อและที่อยู่ของผู้รับสินค้า 

- เครื่องหมายและเลขหมายอ่ืนๆ (Marks and Number) 

1.2 กรณีสินค้าส่งออก 

1.2.1 ขั้นตอนในการปฏิบัติงานสรุปได้ดังนี้ 

- รับสินค้าและตู้สินค้าจากโรงงาน และตรวจสอบสภาพสินค้าและตู้สินค้าบริเวณ

ประตูทางเข้า ท าการบันทึกสภาพและตรวจสอบว่าท าตามระเบียบการสั่งสินค้าออกหรือไม่ 
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- รวบรวมสินค้า (Grouping) 

- น าตู้สินค้าเปล่ามาวางยังสถานที่ที่ก าหนด 

- บรรจุสินค้าเข้าตู้พร้อมกับจัดท าบันทึกการจดนับสินค้า (Tally Sheet) เกี่ยวกับ

ประเภทสินค้าที่ถูกบรรจุเข้าตู้สินค้าหมายเลขใด ทั้งนี้เพื่อใช้จัดท ารายการบรรจุสินค้าเข้ าตู้ 

(Container Packing list) ต่อไป 

- เมื่อบรรจุสินค้าครบถ้วนทุกประการแล้วก็จัดการอุดช่องว่างภายในตู้ด้วย Air Bags 

เป็นต้น 

- จัดท าตราผนึกตู้สินค้า (Seal) ให้เรียบร้อย 

- ขนย้ายตู้สินค้าที่บรรจุสินค้าเรียบร้อยแล้วไปยังท่าเรือเพื่อน าลงเรือและส่งออก

ต่อไป 

1.2.2 การด าเนินการในกรณีสินค้าขาออกนั้นมีลักษณะเช่นเดียวกันกับการ

ด าเนินการกับสินค้าขาเข้า กล่าวคือ เมื่อผู้ประกอบกิจการได้รับสินค้าขาออกไว้แล้วก็จะน ามาเก็บ

รักษาไว้ และท าการบรรจุเข้าตู้สินค้า ส่วนข้อมูลที่จ าเป็นต้องใช้ในการปฏิบัติงานเกี่ยวกับสินค้าขา

ออกนั้นได้แก่  

- ชื่อเรือที่จะน าตู้สินค้านั้นนอก พร้อมวันที่เรือออก (Ship’s Name and Voyage 

Number) 

- ท่าเรือปลายทาง 

- รายละเอยีดสินค้า จ านวน น้ าหนัก ปริมาตร 

- เครื่องหมายและเลขหมายอ่ืนๆ (Marks และ Number) 

- ชื่อและที่อยู่ของผู้ส่งสินค้าออก 

- ค าสั่งอื่นๆ เช่น สินค้าอันตราย หรือ สินค้าแช่เย็น 

 

2. ลานตู้สินค้า CY (Container Yard) 

การปฏิบัติงานในลานตู้สินค้า CY จะเกี่ยวข้องกับสินค้าประเภท FCL จึงไม่ต้องมี

การเปิดตู้สินค้า และไม่มีการบรรจุสินค้าเข้าตู้สินค้า ดังนั้น จึงไม่จ าเป็นต้องปฏิบัติงานใดๆ ที่กล่าว

มาทั้งหมดของลานตู้สินค้า CFS ข้างต้น การปฏิบัติงานลานตู้สินค้า CY คงมีเพียงการรับตู้สินค้า
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ประเภท FCL จากท่าเรือมาเก็บไว้ที่ลานตู้สินค้า CY และรอให้ผู้รับสินค้ามารับตู้สินค้า หรือน าตู้

สินคา้ไปส่งให้แก่ผู้รับเท่านั้น โดยต้องมีการตรวจสภาพตู้สินค้าและผนึก (Seal) ตู้ก่อนรับตู้ไว้ 

ส าหรับสินค้าขาออก จะมีการปฏิบัติงานเกี่ยวกับการน าตู้สินค้าเปล่าจากลานเก็บตู้

สินค้าเปล่า และน าส่งไปยังโรงงานผู้ส่งสินค้าออกเพื่อท าการบรรจุตู้สินค้าและท าตราผนึกตู้สินค้า 

(Seal) ก่อนหลังจากนั้น จึงน าตู้สินค้าที่บรรจุสินค้าและน าตราผนึกตู้สินค้า (Seal) โดยเจ้าหน้าที่

ศุลกากรเรียบร้อย แล้วส่งไปยังท่าเรือเพื่อบรรทุกลงเรือต่อไป 

ส าหรับประเทศไทยนั้นมีการบรรจุสินค้าอีกลักษณะหนึ่งคือ การบรรจุสินค้าขาออก

เข้าตู้คอนเทนเนอร์แบบที่เรียกว่า FCL CY Direct Stuffing ซึ่งเป็นกรณีที่โรงงานหรือโรงพักสินค้า

ของผู้ส่งสินค้าไม่สะดวกที่จะน ารถหัวลากที่ลากตู้คอนเทนเนอร์เข้าไปเพื่อบรรจุสินค้าเข้าตู้คอน

เทนเนอร ์ผู้ส่งสินค้าจะน ารถบรรทุกบรรทุกสินค้าจากโรงงานของตนมายัง ICD และเมื่อรถบรรทุก

สินค้าดังกล่าวมาถึงยัง ICD ก็จะน าสินค้าบรรจุตู้สินค้าที่ลานตู้สินค้า CY โดยตรง ในกรณีนี้

ผู้ด าเนินการน าสินค้าลงจากรถบรรทุกและบรรจุเข้าตู้คอนเทนเนอร์คือ ลูกจ้างของ ICD ซึ่งอาจเป็น

บุคคลซึ่งประกอบอาชีพยกขนของ (stevedore) ซึ่งท าการจัดจ้างจากภายนอก (outsource) อัน

ไม่ใช่ลูกจ้างประจ าของทางผู้ประกอบกิจการ ICD12 

 

3. การสูญหายและความเสียหายของสินค้าซึ่งเกิดขึ้นในสถานตีรวจและบรรจุสินค้านอก

ท่าเรือ 

 

ในการด าเนินงานภายในสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือนั้น ประกอบด้วย

กิจกรรมหลายอย่างไม่ว่าจะเป็นการเคลื่อนย้ายสินค้า การขนถ่ายสินค้า บรรจุสินค้า และการเก็บ

รักษาสินค้าไว้ในความดูแล  ในขั้นตอนการด าเนินการเหล่านั้นนอกจากจะใช้แรงงานคนในการ

ด าเนินการกับสินค้าโดยตรงแล้ว เช่น การขนสินค้าเข้าและออกจากตู้สินค้าโดยลูกจ้างของผู้

ประกอบกิจการแล้วการขนย้ายสินค้าบางกรณีก็มีความจ าเป็นที่จะต้องใช้เครื่องจักรหรือ

ยานพาหนะในการขนย้าย ซึ่งจะต้องด าเนินการโดยใช้ความระมัดระวัง เพราะการขาดความ
                                                 

12 สัมภาษณ์ จินดา จตุวงษ์, ผู้จัดการสถานี ICD บริษัท ทิฟฟ่า ไอซีดี จ ากัด, ICD
ลาดกระบัง, 16 ธันวาคม 2551. 
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ระมัดระวังของผู้ปฏิบัติการเพียงเล็กน้อยอาจเป็นสาเหตุให้เกิดความเสียหายแก่สินค้าได้ ทั้งนี้

ความเสียหายยังอาจเกิดจากความบกพร่องของเครื่องมือในการด าเนินการต่างๆ หรืออาจเกิดจาก

สภาพอากาศที่ไม่ปกติก็ได้ 

โดยปกติแล้วผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือจะรับผิดชอบ

ต่อความเสียหายในสินค้าเฉพาะในกรณีที่สินค้าเกิดความเสียหายหรือสูญหายขณะอยู่ในความ

ดูแลของผู้ประกอบกิจการเท่านั้น ซึ่งผู้ประกอบกิจการจะถือว่าสินค้าอยู่ในความดูแลของตนเมื่อ

สินค้าผ่านประตู(Gate) ของICD แล้วในกรณีที่เป็นการลากตู้สินค้าแบบ FCL เพื่อส่งออกและหาก

เป็นกรณีที่เป็นการขนส่งทางรถไฟในกรณีที่เป็นสินค้าขาเข้าซึ่งมาจากท่าเรือนั้นจะถือว่าอยู่ใน

ความดูแลของ ICD เมื่อทางผู้ประกอบการได้ยกตู้สินค้าลงจากรถไฟแล้ว และหากเป็นกรณีสินค้า

น าเข้าผู้ประกอบกิจการจะพ้นจากความรับผิดชอบ หากได้ท าการส่งมอบสินค้าให้กับผู้มีสิทธิรับ

สินคา้ตามเงื่อนไขแล้ว 

อย่างไรก็ดีเมื่อเป็นที่ชัดเจนว่าความเสียหายหรือสูญหายของสินค้าจะเกิดขึ้นใน

สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือก็ตาม ทางผู้ประกอบกิจการและผู้มีสิทธิในสินค้าจะ

พยายามท าการตกลงกันโดยจะท าเป็นการส่วนตัวและค่อนข้างที่จะเป็นความลับเพื่อไม่ให้เกิด

ผลเสยีต่อภาพลักษณ์ของธุรกิจการบริการของตน ดังนั้นจึงไม่มีการฟ้องร้องด าเนินคดีกันเท่าใดนัก 

แต่หากไม่ปรากฏชัดว่าความเสียหายของสินค้าเกิดขึ้น ณ ช่วงใด ผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจ

และบรรจุสินค้านอกท่าเรือ มักจะถูกด าเนินคดีในฐานะจ าเลยร่วมกับผู้ขนส่งด้วย 

ความเสียหายและการสูญหายที่เกิดข้ึนในสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรืออาจ

แบ่งออกได้เป็นหลายลักษณะดังนี้ 

1. ความเสียหายจากการเคลื่อนย้ายตู้สินค้า   

เนื่องจากการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศที่ด าเนินการผ่านสถานีตรวจและบรรจุ

สินค้านอกท่าเรือนั้น เป็นการขนส่งด้วยระบบตู้สินค้าหรือตู้คอนเทนเนอร์ จึงมีความจ าเป็นที่

ผู้ประกอบการจะต้องท าการเคลื่อนย้ายตู้สินค้าจากยานพาหนะหนึ่งไปยังอีกยานพาหนะหนึ่งเพื่อ

การส่งต่อไปยังปลายทาง ไม่ว่าจะเป็นการเคลื่อนย้ายตู้สินค้าจากบริเวณ CFS (container freight 

station)หรือลานตู้สินค้า CY(Container Yard) ไปยังขบวนรถไฟ หรือเคลื่อนย้ายตู้สินค้าจากการ

ขนส่งทางรถไฟมายัง CFS(Container Fright Station)เพื่อท าการกระจายสินค้าและรอผู้มารับ
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สินค้าต่อไป หรือเคลื่อนย้ายตู้มายังลานตู้สินค้า(Container Yard) เพื่อรอผู้รับสินค้าน ารถหัวลาก

มารับตู้สินค้าดังกล่าวไปในกรณีที่ตู้แบบ FCL (Full container load) ทั้งนี้ในการเคลื่อนย้ายตู้

สินค้าซึ่งมีขนาดใหญ่นั้นทางผู้ประกอบกิจการจะต้องใช้เครื่องทุนแรงอย่างปั้นจั่นหน้าท่า(gantry 

crane) ในกรณีนี้ตู้สินค้าและสินค้าในตู้อาจได้รับความเสียหายหากเกิดความผิดพลาดเป็นเหตุให้

ตู้สินค้าตกลงจากรถยก ทั้งนี้ความผิดพลาดนั้นอาจเกิดขึ้นจากความบกพร่องของผู้ควบคุม หรือ

เกิดจากความบกพร่องของรถยกดังกล่าวเอง 

2. ความเสียหายจากการขนถ่ายสินค้าเข้าและออกจากตู้สินค้า 

ในกรณีที่เป็นการขนส่งโดยตู้คอนเทนเนอร์แบบไม่เต็มตู้ LCL (Less Than 

Container Load) หากเป็นการส่งสินค้าขาออกผู้ส่งสินค้าจะต้องน าสินค้ามาไว้ยังลาน CFS เพื่อ

รวบรวมสินค้าที่ต้องการขนส่งในตู้เดียวกันทั้งหมดให้ครบถ้วนและรอการบรรจุเข้าตู้คอนเทนเนอร์

ต่อไป หรือในกรณีที่เป็นตู้สินค้าขาเข้าแบบ LCL เมื่อตู้สินค้ามาถึงยังสถานี ทางสถานีจะต้อง

เคลื่อนย้ายตู้มายังลาน CFS  เพื่อเปิดตู้สินค้าและน าสินค้าออกจากตู้รอให้ผู้มีสิทธิในสินค้ามารับ

สินค้า  ทั้งนี้ในการน าสินค้าเข้าบรรจุในตู้คอนเทนเนอร์หรือน าสินค้าออกจากตู้คอนเทนเนอร์เป็น

หน้าที่ของผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ โดยในการด าเนินการโดยใช้

แรงงานซึ่งอาจเป็นลูกจ้างของผู้ประกอบกิจการหรือผู้ที่ผู้ประกอบกิจการว่าจ้าง (outsource) และ

ในกรณีที่สินค้าที่อยู่ในตู้สินค้านั้นได้บรรจุอยู่ไว้ในหน่วยการขนส่ง หรือวางไว้บนแผ่นไม้รองสินค้า 

(pallet) การน าสินค้าเข้าหรือออกจากตู้คอนเทนเนอร์จะท าการเคลื่อนย้ายโดยการใช้รถยกของ ( 

Folk-lift) ซึ่งหากระหว่างการด าเนินการดังกล่าวเกิดความเสียหายขึ้น ผู้ประกอบกิจการย่อมต้อง

รับผิดชอบในความเสียหายดังกล่าวเนื่องจากเป็นความเสียหายเกิดขึ้นระหว่างของอยู่ในความ

ดูแลของผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ 

3. ความเสียหายเกิดข้ึนระหว่างการรับมอบสินค้าหรือส่งมอบสินค้า 

ความเสียหายที่เกิดขึ้นระหว่างการรับมอบหรือส่งมอบสินค้านั้นหมายถึง กรณีที่

ความเสียหายเกิดขึ้นในกรณีที่เป็นการขนส่งโดยตู้สินค้าแบบ LCL ผู้ส่งของจะต้องน าสินค้ามายัง

สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือบริเวณลาน CFS ในการเคลื่อนย้ายสินค้าจากยานพาหนะ

ของผู้ส่งมาไว้ที่โรงพักสินค้า CFS นั้นเป็นหน้าที่ของผู้ประกอบการท่าเช่นเดียวกันในกรณีที่เป็น
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สินค้าขาเข้าโดยตู้แบบ LCL เมื่อน าสินค้าออกจากตู้คอนเทนเนอร์เพื่อรอการมารับ ซึ่งในการขน

สินค้าจาก CFS ไปยังยานพาหนะของผู้มารับสินค้า  

4. ความเสียหายเกิดจากการบรรจุสินค้าเข้าตู้โดยวิธีที่ไม่เหมาะสม 

ในการขนส่งสินค้าโดยตู้คอนเทนเนอร์นั้นหากเป็นการขนส่งในแบบ FCL ผู้ที่มีหน้าที่

บรรจุสินค้าเข้าตู้สินค้าคือ ผู้ส่งของแต่ในกรณีที่เป็นการขนส่งในแบบ LCL สินค้าจะถูกบรรจุเข้าตู้

สินค้า ณ สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือโดยผู้ประกอบการท่าเป็นผู้ด าเนินการ ทั้งนี้ในตู้

คอนเทนเนอร์แต่ละตู้นั้นอาจประกอบด้วยสินค้าหลายประเภท ในการขนส่งระหว่างประเทศซึ่งมี

ระยะทางไกลและอาจมีความจ าเป็นที่จะต้องขนส่งสินค้าผ่านการขนส่งในหลายรูปแบบจึงต้องมี

การขนถ่ายตู้สินค้าหลายครั้ง การบรรจุสินค้าเข้าตู้อย่างถูกวิธีนั้นมีความส าคัญในการท าให้สินค้า

สามารถถึงที่หมายได้อย่างปลอดภัย  โดยปกติแล้วผู้ที่เป็นผู้ส่งสินค้าจะแสดงวิธีการในการ

เคลื่อนย้ายหรือบรรจุสินค้าเข้าตู้สินค้าไว้ เช่นในกรณีที่เป็นสินค้าที่บรรจุในกล่องข้างกล่องสินค้า

จะแสดงสัญลักษณ์ไว้เพื่อให้ทราบว่ากล่องนั้นจะต้องวางโดยน าด้านใดไว้ด้านบนและด้านใดของ

กล่องจะต้องอยู่ด้านล้าง หากผู้ประกอบการท่าไม่ด าเนินการให้ถูกต้องตามวิธีการที่ได้รับแจ้งนั้น

อาจเป็นเหตุในสินค้าภายในกล่องหรือหน่วยการขนส่งดังกล่าวได้รับความเสียหายได้ ในบางกรณี

แม้ความเสียหายในสินค้าปรากฏให้เห็น ณ สถานที่ปลายทางแล้วก็ตามแต่ในการพิจารณาถึง

สาเหตุที่ท าให้เกิดความเสียหายน้ันหากปรากฏว่าการที่สินค้าเสียหายเกิดจากการบรรจุสินค้าเข้าตู้

สินค้าไม่ถูกวิธี ก็จะต้องพิจารณาต่อไปว่าผู้ใดเป็นผู้มีหน้าที่ในการน าสินค้าเข้าตู้สินค้า ซึ่งถ้าเป็น

การขนส่งสินค้าโดยตู้คอนเทนเนอร์แบบต้นทาง LCL ที่ท าการบรรจุสินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์ที่

สถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ ผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ

ย่อมมีความรับผิดในความเสียหายดังกล่าว  

5. ความเสียหายเกิดจากการปฏิบัติงานในโรงพักสินค้า 

เนื่องจากในโรงพักสินค้าหรือลาน CFS นั้นมีการเคลื่อนย้ายสินค้าตลอดเวลาเพื่อท า

การจัดวางสินค้าให้เป็นหมวดหมู่และอยู่ในต าแหน่งที่สะดวกต่อการด าเนินงานไม่ว่าจะเป็นการน า

สินค้าเข้าตู้สินค้าเพื่อส่งออกหรือท าการส่งมอบสินค้าให้แก่ผู้รับสินค้าเพราะสินค้าโดยส่วนมาก

แล้วเมื่อมาถึงยังลาน CFS จะยังมิได้ท าการขนส่งต่อหรือส่งมอบโดยทันที โดยในการเคลื่อนย้าย
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สินค้าภายในโรงพักสินค้านี้อาจท าโดยใช้แรงงานคน (stevedore) หรือใช้อุปกรณ์ในการยกสินค้า

(folk-lift) ความเสียหายอาจเกิดแก่สินค้าในการปฏิบัติการดังกล่าวได้ 

6. ความเสียหายเกิดจากสภาพอากาศที่ไม่ปกติ 

ในการขนส่งสินค้าโดยตู้คอนเทนเนอร์แบบ FCL นั้น ก่อนที่จะท าการขนส่งตู้ไปยัง

ท่าเรอืหรือในกรณีที่เป็นสินค้าขาเข้า เมื่อขนส่งตู้สินค้ามาจากท่าเรือมาไว้ยังสถานีตรวจและบรรจุ

สินค้านอกท่าเรือแล้ว ตู้สินค้าจะถูกพักไว้ที่ลานตู้สินค้า CY เพื่อรอการมารับจากผู้รับสินค้า ซึ่งใน

บางกรณีที่ผู้รับสินค้าไม่มารับสินค้าในทันที ตู้สินค้าก็จะถูกพักไว้ที่ลานตู้สินค้า CY ซึ่งมีลักษณะ

เป็นลานสินค้าแบบเปิด หากสภาพอากาศไม่ปกติเช่นฝนตก โดยปกติแล้วตู้สินค้าที่ไม่ช ารุดน้ าฝน

จะไม่ซึมเข้าไปภายในตู้ แต่เคยมีบางกรณีที่ลานสินค้ามีน้ าท่วมขังเนื่องจากฝนตกเป็นเหตุให้น้ าซึม

เข้าไปในตู้สินค้าเป็นเหตุให้สินค้าในตู้ได้รับความเสียหาย  

7. สินค้าสูญหายขณะรอการบรรจุเข้าตู้สินค้าหรือสูญหายระหว่างรอผู้มีสิทธิใน

สินค้ามารับสินค้า 

8. การส่งมอบสินค้าหรือตู้สินค้าล่าช้าอันเกิดจากความแออัดของสถานี 

ความล่าช้าในการด าเนินงานภายในสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ อาจ

เกิดขึ้นได้ในหลายกรณี  เช่น ในช่วงไตรมาสที่ 2 และ 3 ซึ่งมีการจัดงาน Import-Export มี

สินค้าเข้าออกจ านวนมาก ทางผู้ประกอบกิจการจะขอความร่วมมือจากลูกค้าโดยก าหนดให้มารับ

สินค้าหรือส่งสินค้าในเวลาที่ภายในสถานีไม่แออัดแต่อย่างไรก็ตาม ก็ยังเกิดกรณีการด าเนินงาน

ล่าช้าและลูกค้าท าการเรียกร้องค่าเสียเวลา ในกรณีเช่นนี้ทางผู้ประกอบกิจการจะตรวจสอบถึง

สาเหตุของความล่าช้าที่เกิดข้ึน ว่าลูกค้าได้ด าเนินการถูกต้องตามขั้นตอนศุลกากรหรือไม่ และเกิด

ความล่าช้าที่ศุลกากรหรือไม่  หากปรากฏว่าลูกค้าด าเนินขั้นตอนถูกต้องแล้วแต่ความล่าช้าเกิดขึ้น

จากความแออัดของสถานีเองหรือความบกพร่องของเครื่องมือในการด าเนินงานของสถานีทางผู้

ประกอบกิจการก็จะรับผิดชอบชดใช้ค่าเสียหายดังกล่าวตามสมควร 13 

แม้ในการให้บริการทางผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือจะมี

การท าประกันในลักษณะของการประกันภัยสินค้าซึ่งอยู่ในความดูแล (All Risk property 

                                                 

 13 เพิ่งอ้าง. 
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insurance)อันเป็นการท าประกันภัยทรัพย์สินก็ตาม ในกรณีที่สินค้าได้รับความเสียหายระหว่าง

การด าเนินการของผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ ทางผู้รับประกันภัยก็

จะท าการส ารวจความเสียหายและพิจารณาว่าจะชดใช้ค่าเสียหายให้แก่ผู้ใช้บริการที่ได้รับความ

เสียหายเท่าใด และโดยปกติแล้วในการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศผู้มีสิทธิในสินค้าจะมีการท า

ประกันภัยสินค้าเช่นกันเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นกับสินค้า ทางผู้รับประกันภัยของผู้ประกอบ

กิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือจะและผู้รับประกันภัยสินค้าจะท าการตกลงกันใน

เรื่องการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน แต่อย่างไรก็ตามแม้ผู้รับประกันภัยยอมชดใช้ค่าสินไหมทดแทน

ให้แก่ผู้เป็นเจ้าของสินค้าเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นแต่ก็อาจเกิดกรณีที่ความเสียหายที่แท้จริงนั้น

มากกว่าวงเงินประกันที่ผู้รับประกันภัยได้ก าหนดไว้ในสัญญาประกันภัย ค่าเสียหายในส่วนที่เกิน

มานั้นทางผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าจะต้องเป็นผู้รับผิดชอบในการชดใช้

ค่าสินไหมทดแทนให้กับผู้ใช้บริการซึ่งได้รับความเสียหายดังกล่าว อีกทั้งในกรณีที่ไม่สามารถตกลง

กันได้ เมื่อผู้รับประกันภัยสินค้าช าระค่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายแก่เจ้าของสินค้าแล้ว

ย่อมสามารถใช้สิทธิไล่เบี้ยจากผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือได้ 

 

4.ลักษณะของข้อสัญญาซึ่งเกี่ยวข้องกับสิทธิหน้าที่และความรับผิดของผู้ประกอบกิจการ

สถานีตรวจและบรรจุนอกท่าเรือ 

เนื่องจากในปัจจุบันประเทศไทยไม่มีกฎหมายเฉพาะซึ่งก าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับ

ความรับผิดในทางแพ่งเกี่ยวกับสินค้าของผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือ 

ข้อยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดที่อยู่ในรูปแบบของกฎหมายจึงยังไม่มีเช่นกัน ดังนั้นเพื่อก าหนด

สิทธิหน้าที่และความรับผิดของตนเองให้ชัดเจนทางผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้า

นอกท่าเรือจึงสร้างข้อก าหนดในความสัมพันธ์ของตนและผู้ใช้บริการขึ้น โดยอาจก าหนดไว้ใน

รูปแบบของข้อตกลง ประกาศ หรือค าแจ้งความ โดยจะขอยกตัวอย่างของข้อสัญญาซึ่งเกี่ยวข้อง

กับสิทธิหน้าที่และความรับผิดของผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือแห่ง

หน่ึงดังนี้ 
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1) ในกรณีที่สินค้าเสียหายระหว่างเคลื่อนย้ายสินค้าออกจากตู้สินค้าหรือระหว่างยก

สินค้าข้ึนรถบรรทุกสินค้าโดย ผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือและเมื่อเป็น

ท่ีแน่ชัดว่าสินค้านั้นได้รับความเสียหายเนื่องจากผู้ประกอบกิจการ ผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจ

และบรรจุสินค้านอกท่าเรือจะต้องรับผิดต่อเจ้าของสินค้าหรือผู้รับตราส่งในจ านวนไม่เกิน 50,000 

บาทต่อสินค้าที่เสียหาย หรือไม่เกิน 500,000 บาทต่อตู้คอนเทนเนอร ์

2) ผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือจะไม่รับผิดชอบไม่ว่า

กรณีใดๆ หากปรากฏว่าความเสียหายหรือสูญหายของสินค้าเกิดขึ้นก่อนที่สินค้าอยู่ในความดูแล

ของผู้ประกอบกิจการ 

3) เมื่อผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือได้ส่งมอบสินค้า

ครบถ้วนตามเงื่อนไขที่ได้ก าหนดแล้ว ผู้ประกอบกิจการไม่ต้องรับผิดชอบในความเสียหายใดๆอัน

เกิดข้ึนหลังจากการส่งมอบแล้ว 

4) บุคคลใดซึ่งได้ลงชื่อในเอกสารการรับมอบสินค้าในนามของลูกค้าให้ถือว่าเป็น

ผู้รับสินค้าและด าเนินการในนามของลูกค้าผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอก

ท่าเรือไม่ต้องรับผิดชอบในความสูญหายหรือเสียหายซึ่งเกิดขึ้นภายหลังจากได้ส่งมอบสินค้าให้แก่

ผู้รับสินค้า14 

จากข้อก าหนดดังกล่าวจะเห็นได้ว่ามีลักษณะเป็นข้อก าหนดที่ก าหนดขอบเขตความ

รับผิดของผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือไว้ว่า จะเริ่มมีความรับผิดและ

สิ้นสุดความรับผิดเมื่อใด และในกรณีใดบ้างที่ผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอก

ท่าเรือจะไม่รับผิดชอบหากเกิดความเสียหายขึ้น นอกจากนั้นยังได้ก าหนดจ านวนเงินจ ากัดความ

รับผิดไว้ว่าเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นผู้ประกอบกิจการสถานีตรวจและบรรจุสินค้านอกท่าเรือจะ

รับผิดไม่เกินจ านวนเท่าใด อย่างไรก็ตามข้อก าหนดเหล่านี้จะมีผลและสถานะทางกฎหมายเช่นไร

นั้น จะต้องพิจารณาจากหลักเกณฑ์ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ในเรื่องสัญญา และ 

พระราชบัญญัติว่าด้วยของสัญญาไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 ซึ่งจะขออธิบายในรายละเอียดในหัวข้อ

ปัญหาในความรับผิดทางสัญญาในบทที่4ต่อไป 
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