ปัญหาเรื่อง term cy , cfs  
ผมขอนำข้อมูลจาก www.marinerThai.com เรื่องความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับเงื่อนไขการให้บริการ การรับสินค้าของธุรกิจสายการเดินเรือ
เมื่อพิจารณาจากการขนส่งทางทะเล ที่มีสัดส่วนของสินค้า ที่ทำการขนส่งได้เข้าสู่ระบบการใช้ตู้คอนเทนเนอร์ (Containerization) มากขึ้นเป็นลำดับ ดังนั้นเมื่อเกิดความบกพร่องในการขนส่ง จนทำให้สินค้าที่อยู่ในตู้คอนเทนเนอร์เกิดความเสียหาย ก็จะมีการเรียกร้องค่าเสียหายจากผู้รับขนส่ง คือจากฝ่ายเจ้าของสินค้าที่เสียหาย ส่วนมากก็มาจากผู้รับประกันภัยสินค้า ซึ่งได้จ่ายค่าสินไหมให้กับเจ้าของสินค้าไปแล้ว ส่วนผู้ที่ถูกเรียกค่าเสียหายซึ่งส่วนใหญ่ก็เป็นบริษัทที่ปฏิบัติการเรือ หรือเจ้าของเรือ ก็จะประกันความเสียหายในส่วนนี้ไว้กับ P&I Clubs เมื่อมองดูจากด้านบนของเรื่องการประกันภัยทางทะเล ที่มีการประกันต่อ และการแบ่งซอยความเสี่ยงในระดับของการรับประกันต่อที่ซับซ้อน ในระบบ Treaty (Proportion/ Annual) และ Facultative (Case by Case) ของทั้งกลุ่มที่รับประกันภัยสินค้า กับกลุ่ม P&I Clubs ที่ป้องกันและชดใช้ให้เจ้าของเรือนั้น ก็จะไปทำการประกันต่อ ในส่วนที่เหนือจากส่วนรับผิดชอบขั้นต่ำ ของแต่ละระดับของผู้เอาประกัน ภัยทางทะเลเหล่านั้น ซึ่งในโลกนี้ ก็มีกลุ่มการประกันภัยอยู่ไม่มากที่รับการเสี่ยงขนาดใหญ่ที่มีอยู่ในตลาดลอนดอน นิวยอร์ก โตเกียว และเยอรมัน ดังนั้น หากไม่เป็นการเสียหายแบบผิดปกติธรรมดามากๆ คือในเรื่องสามัญธรรมดา การเจรจาต่อรองของการประกันทั้งสองกลุ่ม ก็สามารถตกลงกันได้ นอกศาล ไม่จำเป็นต้องนำเรื่องมาถึงศาล หรือในประเทศที่นิยมการใช้ อนุญาโตตุลาการก็มักจะส่งเรื่องให้ อนุญาโตที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทางการค้าทางทะเล (Shippingmen) เป็นผู้ตัดสินให้ ซึ่งสามารถทำให้ทั้งสองฝ่ายทุ่นค่าใช้จ่าย และเวลามากขึ้น 

ที่จำต้องนำเรื่องการเรียกร้องค่าเสียหายมาเกริ่นไว้ปะหน้า ก็เพื่อให้ทราบถึงสาเหตุว่า การประกันภัยในระดับสูงนั้น บางครั้งก็ อยู่ในกลุ่มเดียวกัน และมีผลประโยชน์ร่วมกันอยู่ ดังนั้น ความเสียหายขนาดใหญ่ๆ จึงสามารถเจรจาต่อรองกันได้ และโดยที่ ในยุคหน้าก็จะมีการขนส่งสินค้าด้วยระบบคอนเทนเนอร์มากขึ้น ดังนั้น สิ่งสำคัญอย่างหนึ่งที่น่าสนใจคือ เงื่อนไขของการ ขนส่งด้วยคอนเทนเนอร์ ตามหัวข้อข้างบนว่า จะมีความหมายอย่างไร? และลักษณะรูปแบบในการทำงานตามเงื่อนไขนั้นๆ เป็นอย่างไร? เพื่อที่ว่า เมื่อเข้าใจตรงกันแล้ว ก็ไม่ต้องมาเรียกร้องต่อกัน ท่านผู้อ่านบางท่านอาจจะเคยทราบมาบ้างแล้ว ก็สามารถ เปรียบเทียบกับความเข้าใจเดิมที่ท่านได้เคยให้ไว้กับคำเหล่านี้ หรือความลึกซึ้งของความหมาย รวมถึงกลไกในการใช้เงื่อนไขในด้านความถูกต้องยุติธรรม และนำไปสู่ขั้นสุดท้ายคือ การตัดสินคดีความต่างๆ ที่เกี่ยวกับเงื่อนใขที่กำหนด และธรรมชาติของการใช้เงื่อนใข ความตั้งใจในการขนส่งแบบนี้ ก่อนอื่นต้องการให้ท่านทราบความหมาบของคำเหล่านั้นว่า หมายถึงอะไร? 

FCL - full container load: หรือหมายถึง การบรรทุกสินค้าใส่ตู้จนเต็มที่ full carload: ก็คือ การบรรทุกสินค้าเต็มคันรถ (รถไฟ) 
LCL - less container load: หรือบรรทุกสินค้าใส่ตู้ไม่เต็ม loose container load: หรือก็คือ การบรรทุกแบบหลวมๆ (ยังบรรทุกได้อีก) less than carload: ก็คือ บรรทุกไม่เต็มคันรถ (รถไฟ) loose carload: บรรทุกหลวมๆ (บรรทุกได้อีก) 
CY - container yard: หมายถึง ลานที่เก็บตู้คอนเทนเนอร์ 
CFS - container freight station: หมายถึง สถานที่จัดสินค้าใส่ หรือเอาสินค้าออกจากตู้คอนเทนเนอร์ 
ทีนี้เราลองนำเอา FCL มาเปรียบเทียบกับ LCL: 

คำว่า “Carload” หมายถึง รถไฟ (ที่ใช้บรรทุกตู้) ส่วน FCL และ LCL มีความแตกต่างกันไปในทางปฏิบัติ ตามแต่ว่าผู้ซื้อสินค้า ตั้งใจว่าจะใช้ “ทั้งตู้คอนเทนเนอร์” หรือ “ไม่หมดทั้งตู้คอนเทนเนอร์” 
แต่ความหมายของ FCL จะหมายถึง การที่จะบรรทุกให้ได้น้ำหนักเต็มที่ (ที่ยอมให้) หรือเต็มที่ด้วยปริมาตร (ที่ยอมให้) ในทางปฏิบัติ FCL ในเงื่อนไขของค่าระวางไม่ใช่ว่าจะยอมให้บรรทุกเต็มที่ตามความสามารถของตู้คอนเทนเนอร์ที่จะรับได้ หรือ ปริมาตรเต็มที่ของตู้คอนเทนเนอร์จะบรรจุเข้าไปได้หาได้ไม่ ยกตัวอย่างอัตราค่าระวางของตู้คอนเทนเนอร์ที่ผู้ส่งออกจองให้แก่ผู้ซื้อสินค้าของตน ขนาด 20 ฟุต เงื่อนไข FCL ในราคาเฉลี่ยตู้ละ 1,500 เหรียญสหรัฐฯ ถ้าในการขนส่งครั้งนี้ ต้องการบรรจุ สินค้า เพียง 500 ลูกบาศก์ฟุต และน้ำหนักเพียง 5,000 กิโลกรัมเท่านั้น และเงื่อนไข FCL ผู้ส่งออกก็จ่ายเพียง 1,500 เหรียญสหรัฐฯได้ 
แต่ถ้าผู้ส่งสินค้ารายหนึ่ง ตั้งใจจะบรรจุตู้ให้เต็มพื้นที่ และน้ำหนักสูงสุดด้วย เพื่อให้กับลูกค้าที่เป็นผู้ซื้อสองราย หรือมากกว่านั้น เพื่อไปยังท่าเรือปลายทางแห่งเดียวกัน โดยเงื่อนไข LCL ซึ่งเรือที่รับขนส่งจะคิดค่าระวางตู้เป็นแบบ LCL ด้วย ในการจัดการตามเงื่อนไข LCL ผู้ส่งออก หรือเจ้าของสินค้าต้องนำสินค้าไปยังสถานีจัดรวมสินค้าเพื่อเข้าตู้คอนเทนเนอร์ของสายการเดินเรือที่จะรับขนส่งไป ซึ่งก็เกิดความไม่แน่ใจ และไม่มีหลักประกันใดๆ ว่า สินค้าของลูกค้าทั้งสองราย หรือที่มากกว่านั้นจะถูกจัดเข้าตู้คอนเทนเนอร์ตู้เดียวกัน หรือไม่? 

ในบางกรณี สายการเดินเรืออาจจะยอมให้ผู้ส่งออกนำตู้ไปบรรทุกสินค้าที่คลังของผู้ส่งออกด้วยเงื่อนไขแบบ LCL แล้วสายการเดินเรือนั้น ก็จะใช้ตู้ที่ยังมีพื้นที่เหลืออยู่นั้นบรรทุกสินค้าของลูกค้าส่งออกของบริษัทเรือรายอื่น เพื่อให้ตู้คอนเนอร์เต็ม ที่ สถานีจัดรวมสินค้า 

 

CY เปรียบเทียบกับ CFS: 

ทั้ง CY และ CFS เป็นการนำเอาวิธีปฏิบัติ และตำบลที่ที่รับตู้ หรือส่งตู้ให้มาพูดกัน หากเป็น ระบบ CY จะส่ง (หรือรับ) ตู้คอนเทนเนอร์จากผู้ส่งออก หรือที่สถานีของผู้รับจัดส่งสินค้าที่จัดไว้เพื่อวางตู้คอนเทนเนอร์ ส่วน CFS เป็นการส่งสินค้า (หรือรับสินค้า) ที่ไม่ใช่ตู้คอนเทนเนอร์จากสถานีที่จัดเป็นที่จัดเก็บ หรือจัดส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ของสายการเดินเรือ 

สถานีที่จัดเป็นที่จัดเก็บ หรือจัดส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ (CFS) นี้ ปฏิบัติการโดยสายการเดินเรือ เพื่อรับสินค้า, ส่งต่อสินค้าไปยัง, เข้าห่อ หรือแกะห่อ, และโดยทั่วไป ที่นั้นควรจะเป็นศูนย์กลางของการตรวจเก็บภาษีศุลกากรด้วย 

การบริการแบบ CFS อาจจะจำต้องตกอยู่ภายใต้สภาพแวดล้อมดังนี้ 

- ชนิด และจำนวนของสินค้าที่สั่งซื้อไม่มีหลักประกันใดว่าจะใช้บรรทุกได้ทั้งตู้ 

- ตำบลที่ส่ง หรือรับสินค้าของฝ่ายผู้ขาย หรือผู้ซื้อไม่สามารถนำเอาตู้คอนเทนเนอร์เข้าไปได้ อาจจะเป็นเพราะว่า สภาพถนนหนทางไม่ดีพอ (เช่น ถนนแคบมาก) และตำบลที่ส่ง (เช่น เป็นตำบลที่ห่างไกล และไม่สามารถใช้การขนส่งตู้คอนเทนเนอร์ได้) 

- น้ำหนักบรรทุกของรถเกินอัตราที่กฎหมายกำหนด 

- ผู้ขาย หรือผู้ซื้อไม่มีอุปกรณ์ที่จำเป็นในการใช้สำหรับการบรรจุใส่ตู้ หรือเอาสินค้าออกจากตู้ 

วิธีการทำงานของบริการแบบ CY และ CFS 

บริการคอนเทนเนอร์แบบ CY/ CY: 

CY/ CY (อ่านว่า “CY to CY”) บริการคอนเทนเนอร์แบบประตู ถึงประตู หรือแบบจากบ้าน ถึงบ้าน โดยทั่วไปหมายถึง ทางสายการเดินเรือรับสินค้าที่บรรจุเต็มตู้ โดยผู้ส่งออก หรือผู้รับจัดการขนส่ง (Freight Forwarder) แล้วสายการเดินเรือนำตู้คอนเทนเนอร์นั้นไปส่งยังที่อยู่ของผู้ซื้อ 

ในการใช้เงื่อนใข ประตู ถึงประตู ที่อาจจะใช้บ่อยๆ ในระบบการจัดส่งสินค้าที่รวมสินค้าแบบ LCL ไปด้วย ซึ่งหากเป็นแบบนี้ ก็อยู่ในรูปแบบที่จะบริการให้จาก ผู้จัดการขนส่ง (Freight Forwarder) แต่ละรายที่สามารถจัดบริการ ซึ่งการให้บริการด้วยการไปรับสินค้ายังที่อยู่ของผู้ส่งออก และนำไปส่ง ณ ที่อยู่ของผู้ซื้อ 

บริการคอนเทนเนอร์ แบบ CY/ CFS: 

CY/ CFS (อ่านว่า “CY to CFS) บริการคอนเทนเนอร์แบบประตู ถึงท่าเรือที่ให้บริการคอนเทนเนอร์ โดยทั่วไปหมายถึง ตู้คอนเทนเนอร์ที่บรรจุเต็มที่ สายการเดินเรือรับไว้ ได้มีการบรรจุตู้กัน ณ ที่อยู่ของผู้ขาย หรือที่สถานที่ของผู้รับจัดส่งสินค้า และตู้นั้นจะต้องว่างเปล่าเมื่อถึงสถานีจัดส่งสินค้าคอนเทนเนอร์ของสายการเดินเรือที่ท่าเรือปลายทาง ผู้ซื้อจะมารับสินค้าไปเอง ในลักษณะของสินค้าที่ไม่อยู่ในตู้คอนเทนเนอร์จากสถานีจัดส่งสินค้าทางตู้คอนเทนเนอร์ไปยัง ณ ที่อยู่ของผู้ซื้อ 

บริการคอนเทนเนอร์ แบบ CFS/ CY: 

CFS/ CY (อ่านว่า “CFS to CY”) บริการคอนเทนเนอร์แบบท่าเรือ ถึงประตู หรือหมายความว่า เป็นการส่งสินค้ามาขึ้นตู้ที่ สถานีจัดส่งสินค้าทางคอนเทนเนอร์ที่ท่าเรือต้นทาง โดยการบรรจุลงในตู้คอนเทนเนอร์ และนำไปส่งในลักษณะสินค้าเต็มตู้คอนเทนเนอร์ ณ ที่อยู่ของผู้ซื้อ 

CFS/ CFS (อ่านว่า “CFS to CFS”) บริการคอนเทนเนอร์แบบบริการคอนเทนเนอร์ที่ท่าเรือ ถึงท่าเรือที่มีบริการคอนเทนเนอร์ หรือที่ท่าเทียบเรือไปยังท่าเทียบเรือที่มีบริการคอนเทนเนอร์ ซึ่งมีความหมายโดยทั่วไปว่า เป็นการขนส่งสินค้ามาขึ้นตู้ที่สถานีจัดส่งสินค้าด้วยคอนเทนเนอร์ที่ท่าเรือต้นทาง แล้วมีการบรรจุลงในตู้คอนเทนเนอร์ และนำส่งไป ณ ที่ที่ทำให้เป็นตู้เปล่าที่สถานีขนถ่ายสินค้าที่มาในตู้คอนเทนเนอร์ที่ท่าเรือปลายทาง ผู้ซื้อจะเป็นผู้จัดการนำสินค้าจากสถานีรับจัดส่งสินค้าด้วยตู้คอนเทนเนอร์ไปยังที่อยู่ของผู้ซื้อแต่ละรายเอง
บางคนก็บอกว่าระบบ CFS, CY เป็นระบบอังกฤษ ระบบ FCL, LCL เป็นระบบสหรัฐอเมริกา
ผมได้รับเรื่องร้องเรียนจากเพื่อนผู้ให้บริการโลจิสติกส์ หรือชิปปิ้งที่รับใบตราส่งจากสายเรือ ว่ามีบริษัทสายเรือบางสายได้พยายามเลี่ยงกฎหมาย เลี่ยงความรับผิดชอบในการเรียกร้องความเสียหายจากผู้ส่งออก เนื่องจาก การระบุเงื่อนไขในใบตราส่งของสายเรือนั้นจะต้องระบุให้ถูกต้องตามความเป็นจริง เช่นถ้าเป็นตู้ LOAD หรือตู้คอนเทนเนอร์ที่ไปบรรจุในสถานีบรรจุตู้ของสายเรือ โดยสายเรือเป็นคนใช้แรงงานของตนเอง ในการบรรจุตู้คอนเทนเนอร์เอง บริษัทเรือจะออกใบตราส่ง (Bill of Lading) โดยจะต้องระบุเงื่อนไขของการให้บริการ หรือ Type of service เป็นจะต้องระบุเป็น CFS หรือ LCL  
ถ้าผู้ส่งออกนำตู้คอนเทนเนอร์ลากจากลานตู้คอนเทนเนอร์ที่เป็นตู้เปล่ามาบรรจุที่โรงงานของผู้ส่งออกเอง และใช้แรงงาน หรือคนงาน และเครื่องมือของผู้ส่งออกเอง บริษัทเรือก็จะออกใบตราส่ง โดยจะต้องระบุเงื่อนไขของการให้บริการ หรือ Type of service เป็น CY หรือ FCL
ตอนนี้พบว่า มีสายเรือบางสายเรือไม่ยอมให้ระบุเป็น CFS หรือ LCL เลี่ยง และจงใจโดยระบุเป็น CY แทน เพื่อหลีกเลี่ยงความรับผิดชอบกรณีสินค้าเสียหาย เพราะตู้ CY จะหมายถึงลูกค้าลากตู้ไปบรรจุสินค้า และตรวจนับสินค้าเอง ดังนั้น
ผมได้นำเรื่องปัญหาดังกล่าวไป ถามบริษัทประกันภัยขนส่งทางทะเลว่า ถ้าสายเรือออก OB/ L หรือใบตราส่งทางทะเลแล้ว ระบุชื่อผู้ส่งออก และผู้นำเข้าที่แท้จริง แล้วระบุเทอมเป็น CY/ CY แทนที่จะเป็น CFS/ CY ทั้งที่บริษัทสายเรือเป็นคนบรรจุสินค้าที่ลานสายเรือ หรือที่สถานีบรรจุตู้คอนแทนเนอร์ (Container Freight Station) ในการดูแลของบริษัทเรือเอง
คำถามข้อ 1.) การระบุของสายเรือนั้นจะมีปัญหาในการฟ้องร้องหรือไม่ ถ้าเกิดสินค้าเสียหาย และจะมีวิธีแก้ไขอย่างไรได้บ้าง?
คำถามข้อ 2.) เราเก็บเพียงใบเสร็จที่เราจ่ายสายเรือเป็นค่า CFS จะได้ หรือไม่?
บริษัทประภัยทางทะเล หรือ Insurance Company ให้คำปรึกษาเรื่องการระบุเทอมใน OB/ L ของสายเรือว่า 
เรื่องนี้เป็นวิธีการดิ้นรนของสายเรือ คือทำอย่างไรก็ได้เพื่อปัดความรับผิดชอบ (แม้ว่าจะไม่ถูกต้องตามหลักการ และความเป็นจริง) เปรียบเทียบกับเรื่องที่สายเรือให้เซ็นว่า จะไม่เรียกร้องความเสียหาย ไม่เช่นนั้นจะไม่ปล่อยของ (ซึ่งเป็นการเอาเปรียบผู้บริโภคอย่างมาก) 

เนื่องจากหลักการ และพื้นฐานของการประกันภัยตั้งอยู่บนหลักการ  “Utmost Good Faith” และ “Legally” เพราะประกันภัยเป็นผู้ดำเนินการปลายเหตุ พิจารณาจากหลักฐานที่ได้รับ เพื่อการชดใช้ตามเงื่อนไขกรมธรรม์ และต้องติดตามไล่เบี้ยจากผู้ละเมิด และการจะจ่ายค่าสินไหมทดแทนนั้น ต้องใช้เอกสารที่ถูกต้องประกอบกับสภาพแวดล้อมอื่นของเหตุการณ์นั้นๆ
ดังนั้น เมื่อเอกสารไม่ถูกต้องตามความเป็นจริงตั้งแต่แรก หรือมีการสละสิทธิ์ในการเรียกร้องบางประการ ซึ่งทำให้ด้อยค่าในการเรียกร้องค่าสินไหมจากบริษัทประกันภัยไปด้วย จึงก่อให้เกิดปัญหาอื่นๆ ตามมา 

กรณีนี้ ความรับผิดชอบความจริงเป็นของสายเรือ แต่ผู้เอาประกันภัยยอมทำเอกสารให้สายเรือพ้นผิด บริษัทประกันถือว่าผู้เอาประกันภัยยอมสละสิทธิ์อันชอบธรรมของตนเอง และขัดกับหลักการสุจริตอย่างยิ่ง อันเป็นเหตุให้สัญญาประกันภัยอาจจะมีผลเป็นโมฆียะ 

มีความเห็นว่า เรื่องนี้เป็นเรื่องระดับที่ทางสมาคมของผู้ส่งออกควรเข้ามาดำเนินการเรียกประชุมทำความเข้าใจว่า อย่าให้สายเรือเอาเปรียบสมาชิก เพราะหากสมาชิกบางรายยอมก็จะเกิดเหตุการณ์ในลักษณะเดียวกันตามมาจนเป็น Practice ของตลาดนี้ไป
ผมก็ขอฝากให้ผู้ส่งออกดูเอกสารให้ดี เพื่อให้รู้ทันเล่ห์เหลี่ยมบริษัทเรือที่ทำไม่ถูกต้อง และพยายามอย่าใช้บริการกับบริษัทสายเรือดังกล่าว 
หยก แสงตะวัน
E-mail address: yoksaengtawan@gmail.com
