
ขอมูลพื้นฐาน 
“การขนสงทางเรือดวยระบบตูคอนเทนเนอร” 

 
“ในปจจุบัน การขนสงสินคาสวนใหญจะใชการขนสงทางทะเลดวยเรือประเภท Container Ship จึง
ควรเขาใจถึงลักษณะและประเภทของ Container ซ่ึงจะเปน Durable Packing เปนลักษณะตูทําดวย
เหล็กหรืออลูมิเนียม มีขนาดมาตรฐาน 20 ฟุต และ 40 ฟุต” 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

การขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร.. 
การขนสงทางทะเลจัดเปนการขนสงที่มีความสําคัญที่สุดและใชมากที่สุด เม่ือเทียบกับรูปแบบการ
ขนสงอ่ืนๆ เน่ืองจากมีตนทุนการขนสงที่ต่ําและสามารถขนสงสินคาไดคราวละมากๆ โดยรูปแบบ
การขนสงทางทะเลในปจจุบันสวนใหญเปนการขนสงดวยระบบตูคอนเทนเนอร (Container Box) 

โ ด ย สิ น ค า ที่ จ ะ ข น ส ง
จะตอง มีการนํามาบรรจุตู 
(Stuffing) และมีการขน
ย า ย ตู ขึ้ น ไ ว  บ น เ รื อ 
Container Ship ซ่ึง
ออกแบบมาเปน พิ เศษ 
สํ าหรับใช ในการขนส ง
สินคาดวย ตูคอนเทนเนอร 
ซ่ึงทาเรือที่จะมารองรับเรือ
ประเภทนี้ จะตองมีการ
อ อ ก แ บ บ  ที่ เ รี ย ก ว า 
Terminal Design เพ่ือให
มีความเหมาะสมทั้งในเชิง



วิศวกรรมและ สิ่งแวดลอม โดยจะตองประกอบดวย ทาเทียบเรือ เขื่อนกั้นคลื่น รวมถึงสิ่งอํานวย
ความสะดวกตางๆ ซ่ึงผูที่ศึกษาในดาน Logistics จะตองใหความสนใจในการที่จะศึกษาเกี่ยวกับการ
ขนสงดวยระบบคอนเทนเนอรใหเขาใจอยางลึกซึ้ง โดยในบทนี้จะไดนําเรื่องราวที่เกี่ยวกับการ ขนสง
ดวยระบบคอนเทนเนอรพอเปนสังเขป ใหเขาใจใน เบื้องตน ดังตอไปน้ี 
 
คุณลักษณะของตูคอนเทนเนอร (Container Box)  
ตูคอนเทนเนอรจะเปนตูขนาดมาตรฐานอาจทําดวยเหล็กหรืออลูมิเนียม โดยมีโครงสรางภายนอกที่
แข็งแรงสามารถวางเรียงซอนกันไดไมนอยกวา 10 ชั้น โดยจะมียึด หรือ Slot เพ่ือใหแตละตูจะมีการ
ยึดติดกัน (โปรดดูจากภาพดานลางตรงมุมดานบนของ Container) โดยสวนใหญแลวจะมีประตู 2 
บาน ซ่ึงจะมีรายละเอียด ระบุหมายเลขตู (Container Number) นํ้าหนักของสินคาบรรจุสูงสุด ฯลฯ 
เม่ือปดตูแลวจะมีที่ ล็อกตู ซ่ึงใชในการคลองซีล(Seal) ซ่ึงเดิมน้ันเปนตะกั่ว แตปจจุบันจะเปน 
Plastic มีหมายเลขกํากับ สําหรับใชในการบงชี้สถานะภาพ ซ่ึงไดมีการพัฒนาไปถึง Electronic 
Seal ซ่ึงสามารถเขาไปตรวจสอบทางอิเลกทรอนิคส (Electronic Tracking) หาตําแหนงของการ
เคลื่อนยายตูสินคา ภายในตูจะมีพ้ืนที่สําหรับใชในการวางและบรรจุสินคา  
ประเภทของตูสินคา อาจแบงไดเปน 
1) Dry Cargoes เปนตูที่ใสสินคาทั่วไปที่มีการบรรจุหีบหอหรือภาชนะตองเปนสินคาที่ไมตองการ

รักษาอุณหภูมิ โดยสินคาที่เขาตูแลวจะตองมีการจัดทําที่กั้นไมใหมีสินคาเลื่อนหรือขยับ ซ่ึง
อาจจะใชถุงกระดาษที่มีการเปาลม ที่เรียกวา Balloon Bags มาวางอัดไวในชองวางของสินคา
กับตัวตู หรืออาจใชไมมาปดกั้นเปนผนังหนาตู ที่เรียกวา Wooden Partition หากใชเปนเชือก
ไนลอนรัดหนาตู ก็จะเรียกวา Lashing 

2) Refrigerator Cargoes เปนตูสินคาประเภทที่มีเครื่องปรับอากาศ มีการปรับอุณหภูมิในตู ซ่ึงทํา
ตามมาตรฐานตองสามารถปรับอุณหภูมิไดอยางนอย –18 องศาเซลเซียส โดยเครื่องทําความ
เย็นน้ีอาจจะติดอยูกับตัวตูหรือมีปลั๊กใชกระแสไฟฟาเสียบจากนอกตู โดยจะตองมีที่วัดอุณหภูมิ
แสดงใหเห็นสถานะของอุณหภูมิของตูสินคา 

3) Garment Container เปนตูสินคาที่ออกแบบสําหรับใชในการบรรจุสินคาที่เปนเสื้อผา โดยมีราว
สําหรับแขวนเสื้อ ซ่ึงสวนใหญมักจะใชกับสินคาที่เปน Fashion ซ่ึงไมตองการที่จะมีการพับหรือ
บรรจุใน Packing ซ่ึงจะมีผลทําใหเสื้อผามีการยับหรือไมสวยงาม 

4) Open Top เปนตูซ่ึงสวนใหญจะตองเปน 40 ฟุต โดยจะออกแบบมาไมใหมีหลังคา สําหรับใชใน
การวางสินคาขนาดใหญ เชน เครื่องจักร ซ่ึงไมสามารถขนยายผานประตูตูได จึงตองขนยาย
โดยการยกสวนบนของตูแทน 

5) Flat-rack เปนพ้ืนราบมีขนาดกวางและยาว ตาม Size ของ Container มาตรฐาน โดยจะเปนตู
คลายกับ Container ที่มีแตพ้ืน Platform สําหรับใสสินคาที่มีลักษณะเปนพิเศษ เชน 
เครื่องจักร , แทงหิน , ประติมากรรม , รถแทรกเตอร ซ่ึงสินคาเหลานี้ อาจจะขนสงดวยเรือที่



เปน Conventional Ship แตหากเมื่อขนสงดวยเรือระบบ Container แลวก็จะตองมาวางใน Flat 
rack เพ่ือใหสามารถจัดเรียงกองในรูปแบบที่เปน Slot ซ่ึงเปนลักษณะของเรือที่เปน Container 

 

 
 
 
 



เรือบรรทุกตูคอนเทนเนอร (Container Vessel)  
 
เปนเรือที่ออกแบบมาสําหรับใชในการบรรทุกตูสินคาโดยเฉพาะ เรือสินคาแตละลําจะมีที่ยกตูที่
เรียกวา Quay Cranes ประมาณ 1-4 ตัว โดย Crane แตละตัวจะลําเลียงตู ซ่ึงวางอยูตามความลึก
ของเรือ ซ่ึงจะมีการเรียง
กันเปน Column โดย
ปจจุบันเรือจะบรรทุกโดย
เฉลี่ ยจะ เปนประมาณ 
2,700 TEU แตเรือที่มี
ขนาดใหญที่อยูในชั้นที่
เรียกวา SX Class หรือที่
เรียกวา Super Post 
Panamaxx ซ่ึงจะมีความ
ยาวโดยเฉลี่ย 320x330 
เมตร กินน้ําลึกประมาณ 
13-14 เมตร มีความ
กวางวางคอนเทนเนอรได 20-22 แถว ซ่ึงสามารถบรรทุกตูสินคาไดสูงสุดถึง 8,000 TEU ซ่ึงใน
อนาคตนี้กําลังมีการตอเรือที่มีขนาดใหญขึ้นไปซึ่งอยูในชั้น Malaccamax ซ่ึงสามารถขนยายตูคอน
เทนเนอรได 18,000 TEU ซ่ึงขนาดเรือที่ใหญขึ้นมากนี้จะมีผลทําใหตนทุนโดยรวมจะลดลง 
เน่ืองจากตนทุนแปรผันที่เรียกวา Variable Cost ไมวาจะเปนคาน้ํามันหรือคาใชจายที่เกี่ยวกับ
แรงงาน แตอยางไรก็ดี จะตองมีการบริหารการจัดการในการที่จะหาสินคาไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 
Terminal Port 
 

ทาเรือ หรือ Port ถือเปน
กิ จ ก ร ร ม ห นึ่ ง ข อ ง
กระบวนการ Logistics 
โดยทาเรือทําหนาที่ใหการ
บริการในการขนถายสินคา 
โดยทาเทียบเรือจะตองมี
ลักษณะทางกายภาพและ
โครงสรางพื้นฐาน Basic 
Infrastructure รวมถึง
ความลึก ความกวางของ



ชองทางเดินเรือ ความยาวหนาทา Quay Length เขื่อนกั้นคลื่น ชองทางสําหรับใหรถบรรทุกเขา-
ออก รวมทั้งทางรถไฟ สําหรับรองรับการขนสงดวยทางรถไฟ ซ่ึงจะทําใหทาเรือสามารถเชื่อมตอ
การคมนาคมที่เปนแบบ Multi-Modal Transport คือ การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 
 
ประเภทของทาเรือ สามารถแบงออกตามลักษณะไดเปน 
1) Transhipment Port เปนทาเรือแบบถายลํา เปนศูนยรวมในการเก็บและกระจายตูคอนเทน-

เนอร คือ ทําหนาที่เปน Consolidation Port คือเปนทาที่ใชในการรวมตูสินคาจากบริเวณ
ใกลเคียง โดยตูสินคาจะมีการนํามาบรรทุกเรือประเภทที่เรียกวา Feeder Vessel เพ่ือรอการขน
ถายไปยังเรือ ที่เรียกวา Direct Vessel หรือ Master Vessel เพ่ือจะไดนําสินคาไปสงมอบตาม
จุดหมายปลายทาง ซ่ึงทาเรือประเภทนี้อาจ ไดแก ทาเรือสิงคโปร , ทาเรือกรัง ,ทาเรือรอท
เทอดัมส ฯลฯ ซ่ึงทาเรือประเภทน้ีจะตองมีการบริหารจัดการในการลดเวลาในทาเรือที่เรียกวา 
Time In port หรือ Waiting Time คือ เวลาที่เรือคอยทานอยที่สุด จึงจําเปนตองมีพ้ืนที่ในทาเรือ 
(Terminal Area) ใหสามารถจัดเรียงกองคอนเทนเนอรไดเปนจํานวนมากและตองอาศัย
เทคโนโลยี รวมถึงจะตองมีคลังนํ้ามัน อูซอมเรือ และสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ ที่จะทําใหไม
เกิดสภาพแออัดเนื่องจากทาเรือประเภทนี้ก็จะตองมีการแขงขัน เชน ทาเรือสิงคโปร กับทา PTP 
ซ่ึงตั้งอยูที่รัฐยะโฮบารูหตอนใตสุดของมาเลเซียตรงขามกับเกาะสิงคโปร เปนตน 
ปจจัยเพ่ือใชในการแขงขันในทาเรือดวยกัน 

• throughput Capacity เปนความสามารถที่เหนือกวาในการใหบริการ ไมวาจะเปนขนาด
ของพ้ืนที่อัตราการใชทา , เทคโนโลยีที่นํามาใชในการทํางานและความเหมาะสมทาง
ภูมิศาสตร 

• Time In Port จะมีระยะเวลาที่ใชในการขนถายตู ซ่ึงปจจุบันมีการแขงขันในการจับเวลา
วาแตละตูจะใชเวลาในการขนถายกี่นาที ซ่ึงจะเปนปจจัยสําคัญที่ทําใหสายการเดินเรือ
นําเรือเขามาเทียบทาเนื่องจากจะมีผลตอตนทุนของเรือโดยตรง 

2) Original Destination Port หรืออาจเรียกวาทาเรือตนทาง ปลายทาง หรือทาเรือตนแบบ เปน
ทาเรือที่ใชในการรับสินคาหรือขนถายสินคาโดยตรง โดยทาเรือประเภทนี้ประกอบไปดวย ศูนย
รวบรวมและกระจายสินคา Distribute Center และจะตองเชื่อมตอไปยังศูนย สินคาตอเน่ืองไป
ยังจุดหมายปลายทาง ซ่ึงในเงื่อนไขของ Incoterms ในหลายๆเงื่อนไขก็ไดครอบคลุมหรือการ
ขนสงสินคาจนถึง Original Port เชน ทานิวยอรก , ทาเรือ โตเกียว หรือทาเรือแหลมฉบังของ
ประเทศไทย เปนตน ทาเรือเหลานี้จะเปนทาทีเปนจุดหมายปลายทางของการขนสง เพ่ือขนถาย
สินคาเขาไปในแผนดินใหญ Interland สําหรับ Transit Port จะเปนทาเรือที่ตูคอนเทนเนอร 
สินคาจะมาวางพักเพื่อรอเปลี่ยนเรือลําใหม เพ่ือที่จะขนสงไป Original Port เชน ทาเรือ 
Singapore , ทาเรือฮองกง เปนตน 

3) Inland Container Depot (ICD) ลานวางตูหรือทาเรือในแผนดิน (ไมติดน้ํา) เปนสถานีในการ
เปนศูนย (HUB) ในการรับตูสินคาเพื่อขนสงไปทาเรือ (Port) หรือรับตูสินคาจากทาเรือเขามา



เก็บกอนที่จะสงตอไปใหสถานที่รับมอบ สินคา (Origin Point) ซ่ึงปจจุบันสถานะของ ICD จึงทํา
หนาที่คลายกับทาเรือในแผนดิน และมีบทบาทอยางมากตอกิจกรรมลอจิสติกสระหวางประเทศ 

 
วิธีการขนยายคอนเทนเนอรในทาเรือ 

การขนยายสินคาในทาเรือ
จั ด เ ป น เ ท ค โ น โ ล ยี ที่
ตองการการบริหารจัดการ
เ น่ื อ ง จ า ก แต ล ะ ท า จ ะ
แขงขันกันเปนนาทีในการ
ยกสินคาขึ้นและลง ซ่ึงใน
ปจจุบันระบบการจัดการ
ท า เ รื อ ที่ เ รี ย ก ว า  Port 
Automation จะทําหนาที่
ในการจัดการทาเรือใน
ระบบที่ใช Computer และ

หุนยนตในการ ขนยายคอนเทนเนอรหนาทา มีกระบวนการดังตอไปน้ี 
1) Stacking Lanes เปนการจัดยายสินคาไปวางเรียงกอง ซ่ึงจะมีการวางเปนชั้นที่เรียกวา Stack 

ซ่ึงโดยปกติจะมีการวางเรียงคอนเทนเนอรไว 4-5 ชั้น โดยมีความกวางของชองทางที่เรียกวา 
Gantry Crane เปนเครื่องมือในการขนยาย ซ่ึงปจจุบันในหลายทาไดนําระบบ Computer Right 
เขามากําหนด Location ในการวางตู โดยมีหอ Control Room ใชในการควบคุมการทํางาน 

2) การเคลื่อนยายคอนเทนเนอรไปไวหนาทา ซ่ึงอาจจะใชตัว Gantry Crane หรืออาจอาศัยรถยกที่
เรียกวา Top ทําหนาที่ในการเคลื่อนยาย 

3) การ Slot Stacking เปนการยกตูสินคาที่วางอยูบริเวณหนาทา Quay ขึ้นไปวางไวบนเรือ โดยมี 
Quay Crane คือ Crane ที่อยูหนาทาทําหนาที่ในการขนยาย 

ไทยจะมีทาเรือหลักที่สําคัญ คือ ทาเรือกรุงเทพฯ ซ่ึงจะมีตูเขา-ออกประมาณเกือบ 1 ลานตูตอป และ
ทาเรือแหลมฉบังจะมี ตูเขาและออกประมาณ 2.9-3.0 ลาน TEU นอกจากนี้ยังมี ทาเรือมาบตาพุด , 
ทาเรือนํ้าลึกสงขลา , ทาเรือสตูล ซ่ึงประเทศไทยเองก็คงจะตองแขงขันกับหลายประเทศไมวาจะเปน
สิงคโปรหรือฮองกง ซ่ึงจะมีตูเขา-ออก ปละประมาณ 17.04 ลาน TEU 
 
 
 
 
 
 



ชนิดหรือขนาดของตูคอนเทนเนอร 
กา รขนส ง สิ นค า ด ว ย 
Container Vessel น้ัน 
สินคาจะตองบรรจุในตู
คอนเทนเนอร หากผูขาย
เปนผูบรรจุ ก็จะเรียกวา 
Term CY คือ 
Consignee Load and 
Count หากบริษัทเรือ
เปนผูบรร จุตู สินค า ใน
ท า เ รื อ ห รื อ ใ น  ICD 
(Inland Container Depot) ซ่ึงตัวแทนบริษัทเรือเปนเจาของสถานที่ ก็จะเรียกลักษณะการขนสง
แบบน้ีวา CFS (Container Freight Station) โดยสินคาที่จะเปน Term CY ไดน้ัน จะตองเปนสินคา
ประเภทเต็มตูที่เรียกวา FCL (Full Container Load) สวนใน Term CFS ก็สามารถเปนไดทั้งที่เปน 
FCL และ การบรรจุแบบรวมตู (Consolidated) คือ สินคานอยกวา 1 ตู ซ่ึงเรียกวา LCL (Less 
Container Load) โดย Containers ที่ใชในการบรรจุน้ีสวนใหญ จะมีขนาดดังน้ี 

1) ขนาด 20 ฟุต เปนตูที่มี Outside Dimension คือ ยาว 19.10 ฟุต และกวาง 8.0 ฟุต สูง 
8.6 ฟุต โดยมีนํ้าหนักบรรจุตูไดสูงสุดประมาณ 32-33.5 CUM (คิวบิกเมตร) และนํ้าหนัก
บรรจุตูไดไมเกิน 21.7 ตัน 

2) ตูขนาด 40 ฟุต จะมีความยาว 40 ฟุต กวาง 8 ฟุต สูง 9.6 ฟุต (Hicute) โดยสามารถบรรจุ 
สินคาได 76.40 – 76.88 CUM และบรรจุสินคาน้ําหนักสูงสุดได 27.4 M/T ซ่ึงจะเปน
นํ้าหนักสําหรับสินคาประเภท Dry Cargoes 

การขนสงสินคาดวยระบบตูคอนเทนเนอร ไดรับการยอมรับเปนรูปแบบการขนสงมาตรฐาน โดยคิด
เปน สัดสวนประมาณถึง 95% ของการขนสงสินคาทางทะเล โดยผูประกอบการขนสงดวยระบบตู
คอนเทนเนอร จะมีเพียงไมมากรายเมื่อเทียบกับปริมาณของการขนสง โดยผูใหบริการสายการ
เดินเรือ ซ่ึงเรียกวา Carrier จะมีการรวมตัวกันเปนชมรม (Conference) ซ่ึงจะมีบทบาทตอการ
กําหนดคาขนสงสินคา และคาบริการในอัตราที่บางครั้งมีลักษณะกึ่งผูกขาด โดยชมรมสายการ
เดินเรือที่สําคัญของโลกอาจประกอบดวย 
• Far Eastern Freight Conference (FEFC) ซ่ึงจะเปนบริการรับขนสินคาจากเอเซียไปยุโรป 

โดยเนนที่สินคาที่ไปทางทะเล เมดิเตอรเรเนียน ซ่ึงจัดวาเปนอาณาบริเวณซึ่งมีการขยายตัว
ประมาณ 24% และสินคาที่ไปทางรัสเซียดานตะวันออก St.Petersburg 

• Asia / West Coast South America จะเปนการเดินเรือในดานตะวันตกของเอซีย จนไปถึง
ทวีปอเมริกาใต 



• Informal Rate Agreement (IRA) ชมรมนี้จะครอบคลุมธุรกิจจากเอเชียไกล ไปถึงเอเชียภาค
ตะวันออกกลาง ครอบคลุมไปถึงเกาหลี , จีน , ฮองกง , ใตหวัน , เวียดนาม , ไทย , 
ฟลิปปนส , มาเลเซีย , สิงคโปร และอินโดนีเซีย 

• Trans Pacific ครอบคลุมอาณาบริเวณริมมาหสมุทรแปซิฟก ออสเตรเลีย , นิวซีแลนด ,
อเมริกา West Coast  

 
วิธีการคิดคาระวางเรือ หรือ คา Freight  
เน่ืองจากในปจจุบัน การขนสงสินคาสวนใหญจะใชการขนสงทางทะเลดวยเรือประเภท Container 
Ship จึงควรเขาใจถึงลักษณะและประเภทของ Container ซ่ึงจะเปน Durable Packing เปนลักษณะ
ตูทําดวยเหล็กหรือ อลูมิเนียม มีขนาดมาตรฐาน 20 ฟุต และ 40 ฟุต ซ่ึงบริษัทเรือจะตองเปนผู
เตรียมตู Container โดยผูที่จะใชตูจะตองทําการจองตู โดยเอกสารที่เรียกวา Shipping Particular 
หรือที่เรียกกันงายๆวาใบ Booking ซ่ึงรายละเอียดจะตองคลองจองกับ Letter of Credit (L/C) ซ่ึง
เอกสารที่ใชในการเปนใบรับสินคาของตัวแทนบริษัทเรือ จะเรียกวา Bill of Lading (B/L) หรือใบตรา
สง ซ่ึงเปนเอกสารสําคัญในการเปนเอกสารในการเรียกเก็บเงินจากทางธนาคาร ซ่ึงเรียกวา Bank 
Negotiated Process ในการซื้อขายสินคาระหวางประเทศคูคา จะตองมีการตกลงวา ผูซ้ือหรือผูขาย
สินคา จะเปนคนจายคาระวางเรือที่เรียกวา Freight Charge หากผูขายสินคาเปนผูชําระก็เรียกวา 
Freight Prepaid หากจะใหผูซ้ือเปนผูชําระคาระวางเรือเม่ือถึงปลายทาง ก็เรียกวา Freight Correct  
 
การคิดคาระวางเรือ (Freight Charge Basic) 
1) Weight Ton คํานวณจากน้ําหนักสินคาที่บรรทุก และจะมีอัตราการคิดที่แตกตางกันตามแตละ

ประเภทของสินคา 
2) คํานวณจาก Measurement โดยคํานวณจากปริมาตรของสินคา คือ เปนการวัดขนาดของสินคา 

กวาง x ยาว x สูง คํานวณออกมาเปน ลูกบาศกเมตร (M3 หรือ CBM) มักจะใชกับสินคาที่มี
ลักษณะ Bulk คือ มีลักษณะเปน Size Insentive เชน เสื้อผา , ฝาย แตทั้งที่จะตองมีการชั่ง
นํ้าหนัก โดยเปรียบเทียบวา หากน้ําหนัก (Weight Ton) สูงกวา ก็จะคิดคาระวางจากน้ําหนัก 

3) การคํานวณจาก V (Ad Valorem Goods) คือ Degree ที่สินคามีราคาสูง ถึงแมวาจะมีปริมาตร
นอย นํ้าหนักไมมาก แตตองไดรับการดูแลเปนพิเศษ การคิดคาระวางก็จะคิดเพิ่มอีก 3-5 เทา 
ของมูลคาสินคา 

4) คาระวางพิเศษ ไดแก คาใชจายทั้งหลายที่บริษัทเรือ คิดเพิ่มเติมจากคาระวางพื้นฐาน ซ่ึง
ประกอบดวย 
• คาระวาง Surcharge เปนคาใชจายพิเศษที่มีการเรียกเก็บ เน่ืองในกรณีตางๆ เชน ภัย

สงคราม หรือในชวงที่มีการ Peak Season 
• Terminal Handling Charge : THC เปนคาใชจายที่เกิดจากการ ขนถายสินคาทั้งตน

ทางและปลายทาง ไดแก การใชเครนที่เรียกวา Top คือ คาภาระ , คาลากตูสินคา 



• Bunker Adjustment Factor : BAF เปนคาระวางพิเศษ ชดเชนภาระคาน้ํามัน
เชื้อเพลิงที่มีการปรับตัวสูงขึ้น เน่ืองจากเกิดวิกฤติการณดานน้ํามัน ซ่ึงทําใหบริษัทเรือ
มีตนทุนที่สูงขึ้นกวาตนทุนปกติ ก็จะมีการเรียกเก็บคา BAF หรือที่เรียกงายๆวา 
Bunker Charge ซ่ึงอาจจะขึ้นและลงได เปนไปตามดุลยภาพของ Demand & Supply 

• Currency Adjustment Factor : CAF เปนคาปรับอัตราแลกเปลี่ยนเงินตรา โดยคา
ระวางเรือสวนมาก จะเรียกเก็บเปนเงินสกุลดอลลาหสหรัฐฯ หากกรณีอัตรา
แลกเปลี่ยนมีการผกผัน ทางบริษัทเรือก็จะมีการเรียกเก็บ 

• Congestion Surcharge เปนคาใชจายพิเศษเนื่องจากความแออัดในทาเรือ เปน
คาใชจายที่เรียกเก็บเนื่องจากบางทาเรืออาจมีการบริหารจัดการไมดี ทําใหมีการขน
ยายตูขึ้นและลงลาชากวาเกณฑที่ทางบริษัทเรือกําหนดไว ซ่ึงอาจจะเกิดจากเหตุอ่ืน 
เชน การจราจรที่ติดขัด การนัดหยุดงานของคนงาน ซ่ึงมีผลทําใหงานลาชา 

• Bill of Lading Charge : B/L Charge คาออกใบตราสง เปนคาธรรมเนียมในการที่
บริษัทเรือตองจัดพิมพใบ Bill of Lading ซ่ึงเปนเอกสารสําคัญที่ใชในการแสดง
สถานะภาพ (Status) วาสินคาไดมีการขนสงไปกับบริษัทเรือ ซ่ึง B/L หรือที่เรียกวาใบ
ตราสงจะมีออกเปนหลายฉบับ เชน ฉบับที่เรียกวา Original , Duplicate Original , 
Triple Original และ Copy Non-Negotiate ทั้งหมดนี้ทางบริษัทเรือจะเรียกเก็บเปน
คาใชจายในการทําเอกสาร 

• AMSC : Advance Manifest Security Charge เปนคาใชจายในการที่บริษัทเรือตอง 
Input Data 24 ชั่วโมงกอนการขนถายสินคา ที่เรียกวา 24 Hour Rules ซ่ึงเปนสวน
หน่ึงของมาตรการความรวมมือ การปองกันผูกอการรายที่เรียกวา C-TPAT (Customs 
Trade Partnerships  

• Against Terrorism) ซ่ึงประเทศไทยถูกจัดอยูในลําดับสุดทายของ Top Twenty Mega 
Port ในการขนสงสินคา จึงตองเสียคา AMSC Charge รวมถึงการแกไขเอกสาร 

 
ISPS Code (International Ship and Port Facility Security Code)  
เปนประมวลขอบังคับวาดวย
การรักษาความปลอดภัยของ
เรือ และทาเรือระหวางประเทศ 
ซ่ึ ง เปนขอแกไขใหมภายใต
อนุสัญญา SOLAS Chapter 
XI-2 เปนขอกําหนดเกี่ยวกับ
แนวทางการปฏิบัติในการรักษา
ความปลอดภัยทางทะเล โดย
มุงที่การรักษาความปลอดภัย



ของเรือ และทาเรือ โดยกําหนดใหมีการประเมินสถานการณที่มีความเสี่ยงในระดับตางๆ และ
กําหนดมาตรการรักษาความปลอดภัยที่เหมาะกับระดับความเสี่ยง ประกอบดวย 
 
1) เรือ (Vessel) กําหนดใหบริษัท

เรือตองแตงตั้งเจาหนาที่ รักษา
ค ว า ม ป ล อ ด ภั ย  ( Company 
Security Officer : CSO) เพ่ือ
รับผิ ดชอบในการจั ดทํ ากา ร
ป ร ะ เ มิ น ส ถ า นก า รณ ค ว า ม
ปลอดภัยของเรือ (Ship Security 
Assessment) และแผนรักษา
ความปลอดภัยของเรือ ซ่ึงจะตอง
ไดรับอนุมัติจากกรมการขนสง
ทางน้ําและพานิชยนาวี 

 
2) ทาเรือ (Port) กําหนดใหตองมีการประเมินสถานการณความเสี่ยงตอความปลอดภัยของทาเรือ 

โดยตองมีเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยของทาเรือ เพ่ือรับผิดชอบในการจัดทํา และดําเนินตาม
แผนรักษาความปลอดภัยของทาเรือ ซ่ึงตองไดรับการอนุมัติจากกรมการขนสงทางน้ําและ
พานิชยนาวี โดยทาเรือทุกแหงที่ใหบริการเรือโดยสาร เรือบรรทุกสินคา ตองจดทะเบียนใน
ประเทศ โดยผูประกอบการจะตองจัดทําขั้นตอนการปฏิบัติงานและแผนความปลอดภัย เพ่ือ
สนองตอหนวยงานราชการของไทย คือ กรมการขนสงทางน้ําและพานิชยนาวี เพ่ือทําการ
ประเมินและออกใบรับรอง 

 
********************** 


