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การปรับปรุงแก้ไขกฎหมายเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกส์และ
การขนส่งต่อเนื่องของประเทศไทย เพื่อรองรับเข้าสู่ประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน
The Revision of Logistics Legal System and Multimodal transportation
of Thailand for going to ASEAN Community

พงศ์กานต์  คงศร*ี Pongkan Kongsee

บทคัดย่อ
 อาเซยีนได้จัดท�าแผนงานในเชงิบรูณาการ เพือ่เร่งรัดการจดัตัง้ประชาคมเศรษฐกจิ

อาเซยีนซึง่เรยีกว่า แผนด�าเนนิงานการจดัตัง้ประชาคมเศรษฐกจิอาเซยีน (AEC Blueprint)  

หนึง่ในเรือ่งทีส่�าคญัคอืเรือ่งกฎหมายทางด้านขนส่งและโลจสิติกส์ได้ถกูวางหลกัการไว้ตาม

แผนยทุธศาสตร์ที ่4 เรือ่งการปรบัโครงสร้างเศรษฐกจิสู่การเตบิโตอย่างมีคณุภาพและยัง่ยนื

มุ่งพัฒนาระบบโครงสร้างพื้นฐานและโลจิสติกส์ด้วยการผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อ

เน่ืองหลายรปูแบบเช่นพฒันาปรบัเปลีย่นรปูแบบการขนส่งไปสู่การขนส่งในรูปแบบอืน่ๆ ที่

มต้ีนทนุการขนส่งต่อหน่วยต�า่และมกีารใช้พลงังานทีม่ปีระสิทธภิาพ ตลอดจนการปรับปรุง

ประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์โดยเน้นผลิตบุคลากรด้านโลจิสติกส์ที่มีความเป็น

มอือาชพีพฒันาระบบและบรหิารเครอืข่ายธรุกจิขนส่งและโลจสิตกิส์ตลอดทัง้ห่วงโซ่อุปทาน

และปรบัปรงุกฎหมายและระเบยีบทีเ่ก่ียวข้อง รวมทัง้สนบัสนนุการวิจยัพฒันานวตักรรมเพือ่

การพัฒนาโลจสิตกิส์ และประการสดุท้ายคอืเรือ่งการพฒันาระบบขนส่งทางรถไฟโดยบรูณะ

ปรบัปรงุทางรถไฟ ก่อสร้างทางคู่ในเส้นทางรถไฟสายหลักและพฒันาเส้นทางรถไฟความเร็ว

สูงเชื่อมโยงสู่เมืองต่างๆ ในภูมิภาคและกลุ่มประเทศอาเซียน ตลอดจนปรับโครงสร้างการ

รถไฟแห่งประเทศไทย ซ่ึงแนวนโยบายการพัฒนาระบบขนส่งทางรางได้ถูกก�าหนดไว้ 2 

ประเภท คือ ระบบขนส่งทางรถไฟซึ่งจะพัฒนาเป็นระบบรางคู่ (Double track) เป็นส�าคัญ 

และรถไฟความเร็วสูงเป็นเครือข่ายการขนส่งมวลชนเป็นส�าคัญ  โดยมีประเด็นท้าทายใน

เรือ่งของความคุม้ค่าต่อการลงทุนและความยัง่ยนืของระบบรางในอนาคต ซึง่กฎหมายเร่ือง

ระบบรางจงึเป็นกลไกส�าคญัต่อการปรบัปรงุพฒันาระบบขนส่งของประเทศไทยต่อไป ซึง่ใน

บทวิจัยได้เสนอแนะทางออกในการปรับปรุงแก้ไขข้อกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องท้ังหมดเพื่อเป็น

ประโยชน์ต่อการพัฒนาต่อไป
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Abstract
 ASEAN has provided the integration plan for going out to ASEAN Economic 

Community, that called AECBlueprint. The important mission’s ASEAN Economic 

Community is the Logistics Legal, provided the principle on the roadmap number 

four. In the area of roadmap number four are modification of the economic structure, 

focusing on the best quality improvement and sustainable growingup. Moreover, 

there still has realised on the growing up of basic infrastructure and Logistics. By 

the supporting the development of Multimodal Transportation. For instance, the 

improving and adjusting modal of transportation going to be the other processing 

transportation that could be reduce the capital cost per unit. Moreover, it must to 

be worth. Including, improving the effective of Logistic management by focusing 

on manufacturing the professional logistics people. Developing the network system 

of the logistics business, including the supply chain and logistics legal. Moreover , 

supporting research and innovation , related development the logistics. Lastly, for 

improving the railway transportation by railway renovation. Building double track 

on main route and developing the high speed railway network that has covered 

completely on big city and ASEAN country, including, re-engineering State Railway 

of Thailand. Besides , the railway transportation are set into two types, Double 

Track and high speed train, emphasised on the public transportation. The mission 

challenges by value of investment and sustainable in the future, hence, the term of 

legal railway will lead to significant improving the logistics system in Thailandin the 

future. In the final result, the researcher has some solution for all improving Thailand 

next step in the future.

Keywords : Law, Logistics, Railway System, Mutimodal Transportation
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บทน�า
 ประเทศสมาชิกอาเซียนมีเป้าหมายในการจัดตั้งประชาคมอาเซียนภายในปี ค.ศ. 

2015 (พ.ศ. 2558) ซึ่งประกอบด้วย 3 ด้านหลัก คือ ความม่ันคง เศรษฐกิจ และสังคม

วัฒนธรรมในส่วนของด้านเศรษฐกิจได้มีแผนงานการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน 

(AEC Blueprint) ซึง่ก�าหนดให้อาเซยีนรวมตวักันเป็นตลาดและฐานการผลติเดยีว โดยมกีาร 

เคลือ่นย้ายสนิค้าบรกิาร การลงทนุ และแรงงานมีฝีมืออย่างเสรี รวมทัง้การเคล่ือนย้ายเงินทนุ 

อย่างเสรีด้วยในด้านการค้าบริการ AEC Blueprint ก�าหนดให้ประเทศสมาชิกอาเซียนจะ 

ต้องเปิดให้ประเทศสมาชิกอาเซียนอื่นสามารถถือหุ้นได้ในธุรกิจบริการไม่น้อยกว่าร้อยละ  

70 รวมทั้งยกเลิกข้อจ�ากัดส�าหรับการค้าบริการข้ามพรมแดนและลดข้อจ�ากัดในการ 

เคลือ่นย้ายแรงงานทกัษะภายในปี ค.ศ. 2015 (พ.ศ. 2558) แต่เนือ่งจากบรกิารโลจสิตกิส์ถกู

ก�าหนดให้เป็นสาขาท่ีเร่งรดัการเปิดเสรจึีงจะต้องเปิดเสรเีรว็ขึน้คือภายในปี ค.ศ. 2013 (พ.ศ. 

2556) ที่ผ่านมานี้ทั้งนี้บริการโลจิสติกส์ที่จะต้องเปิดเสรีครอบคลุมเฉพาะการขนส่งสินค้า

 ส�าหรับเงือ่นไขการเปิดเสรีในธรุกจิภาคบรกิารท่ีเกีย่วข้องกบัโลจสิตกิส์ (ครอบคลุม

ถึงบริการขนส่งทางทะเล ถนน ราง อากาศ การจัดส่งพัสดุ บริการยกขนสินค้าที่ขนส่งทาง

ทะเล บรกิารโกดงัและคลงัสนิค้า ตวัแทนรบัจัดการขนส่งสินค้า บริการบรรจภุณัฑ์บริการรับ

จดัการพิธีการศุลกากร) จะอนญุาตให้นกัลงทนุสญัชาตอิาเซียนเข้ามาถอืหุน้ในธรุกจิไทยได้

อย่างน้อยร้อยละ 70 ตั้งแต่ปี 2556 เป็นต้นไป1บริการบางสาขาที่ไม่มีกฎหมายก�ากับดูแล

เฉพาะจึงมีความเสี่ยงที่จะได้รับผลกระทบอย่างรุนแรงในช่วงแรกซึ่งถือเป็นความท้าทาย

ที่ Logistic Service Providers (LSPs) หรือผู้ให้บริการด้านโลจิสติกส์สัญชาติไทยจะต้อง

เผชญิ ดงัน้ันเม่ือขาดกลไกทางกฎหมายเพือ่พฒันาระบบโลจสิตกิส์แบบครบวงจร หรือระบบ

อ�านวยความสะดวกในทางการค้าระหว่างประเทศยังไม่เพยีงพอและขาดประสิทธภิาพ จงึมี

ความจ�าเป็นอย่างยิ่งยวดที่จะต้องเร่งรัดพัฒนาระบบโลจิสติกส์และการขนส่งต่อเนื่องของ

ประเทศไทยเพื่อรองรับการขยายตัวของการประกอบธุรกิจการค้าระหว่างประเทศจากการ

จัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดังกล่าว

 นอกจากนี้ประเด็นที่เกี่ยวข้องกับการพัฒนาระบบโลจิสติกส์โดยตรง การปรับ

โครงสร้างเศรษฐกจิสูก่ารเตบิโตอย่างมคีณุภาพและยัง่ยืนมุ่งพฒันาระบบโครงสร้างพืน้ฐาน

และโลจิสติกส์ด้วยการพัฒนาระบบดังต่อไปนี้

 1. ผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ เช่น พัฒนาปรับเปลี่ยนรูป

แบบการขนส่งไปสู่การขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ที่มีต้นทุนการขนส่งต่อหน่วยต�่าและมีการใช้

1 กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม. ข้อก�าหนดการขนส่งสินค้าอันตรายทางถนนของประเทศไทย. 2555.
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พลังงานที่มีประสิทธิภาพพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน และระบบบริหารจัดการขนส่งต่อ

เน่ืองหลายรูปแบบที่เชื่อมโยงการขนส่งทุกโหมดการขนส่งในลักษณะบูรณาการทั้งภายใน

ประเทศและระหว่างประเทศ และพัฒนาระบบบริหารจัดการรวบรวมและกระจายสินค้าที่มี

ประสิทธิภาพ เป็นต้น

 2. ปรับปรุงประสิทธิภาพการบริหารจัดการโลจิสติกส์ โดยเน้นผลิตบุคลากรด้าน 

โลจสิตกิส์ทีม่คีวามเป็นมืออาชีพ พัฒนาระบบและบรหิารเครอืข่ายธรุกิจขนส่งและโลจสิตกิส์ 

ตลอดทั้งห่วงโซ่อุปทาน และปรับปรุงกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งสนับสนุน

การวิจัยพัฒนานวัตกรรมเพื่อการพัฒนาโลจิสติกส์ และยกระดับประสิทธิภาพกระบวนการ

อ�านวยความสะดวกทางด้านการค้าและการขนส่งสินค้าผ่านแดนและข้ามแดน ตลอดจน

เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการขนส่งและการก�าหนดบทบาทของท่าอากาศยานและ

ท่าเรือหลักของประเทศ

 3. การพฒันาระบบขนส่งทางรถไฟ โดยบรูณะปรบัปรงุทางรถไฟก่อสร้างทางคู่ใน

เส้นทางรถไฟสายหลักและจัดหารถจักรและล้อเลื่อน รวมทั้งปรับปรุงระบบอาณัติสัญญาณ

ให้มคีวามทนัสมยัและพฒันาเส้นทางรถไฟความเร็วสูงเชือ่มโยงสู่เมืองต่างๆ ในภมิูภาคและ

กลุ่มประเทศอาเซียน ตลอดจนปรับโครงสร้างการรถไฟแห่งประเทศไทย

วัตถุประสงค์ของการศึกษา
 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อด�าเนินการศึกษาวิจัยกฎหมายของประเทศไทย

และกฎหมายต่างประเทศท่ีเกีย่วข้องกบัระบบโลจสิตกิส์และการขนส่งต่อเนือ่ง เพือ่ส่งเสรมิ

ธุรกิจให้บรกิารโลจิสตกิส์ของไทยให้มกีารพฒันาทีส่อดคล้องกบัความต้องการของผูใ้ช้บรกิาร

และสภาพเศรษฐกิจ เพ่ือรองรบัการเปิดเสรทีางการค้าและเพือ่ให้ธรุกิจให้บรกิารโลจสิตกิส์มี

การพัฒนาที่ได้มาตรฐาน มีความน่าเชือ่ถอื สามารถแข่งขนัได้ในระดบัสากล ตลอดจนเพือ่

ให้ประเทศไทยมีความสอดคล้องกับพันธกรณตีามความตกลงระหว่างประเทศทีเ่กีย่วข้องกบั

ระบบโลจสิตกิส์และการขนส่งต่อเนือ่ง ตลอดจนกฎหมายระบบราง ภายใต้กรอบความตกลง

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและกรอบความตกลงระหว่างประเทศอื่นๆ

วิธีด�าเนินการวิจัย
 เป็นการศึกษาแบบ Ducumentary Research คือ ค้นคว้าจากต�าราทางวิชาการ 

หนังสอื เอกสาร วารสาร และสิง่พมิพ์ต่างๆ ท้ังภาคภาษาไทยและภาษาต่างประเทศ ตลอด

จนรายงานการศึกษาวิจัยและการค้นคว้าของสถาบันต่างๆ
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ขอบเขตการศึกษา
 1. ศึกษาและรวบรวมข้อมูลของประเทศภาคพื้นทวีปยุโรป อังกฤษ และญี่ปุ่น 

ฯลฯ ตลอดจนข้อมลูด้านการจัดการด้านกฎหมายโลจสิตกิส์และกฎหมายระบบรางของต่าง

ประเทศ เปรยีบเทยีบกบัประเทศไทยและประเทศในทวีปอาเซยีน โดยมุ่งเน้นศกึษาโครงการ

ทีเ่ป็นประโยชน์ต่อการพฒันากฎหมายด้านโลจิสตกิส์และกฎหมายระบบรางของประเทศไทย

ต่อไป

 2. รวบรวมข้อมูลทุติยภูมิทั้งหมดของประเทศไทย เช่น ข้อมูลทางด้านโลจิสติกส์

และข้อกฎหมายระบบรางหรือกฎหมายท่ีเกี่ยวข้องเพื่อน�ามาวิเคราะห์ เพ่ือพัฒนาระบบ 

กฎหมายโลจิสติกส์และการขนส่งต่อเนื่องของประเทศไทย เพื่อรองรับเข้าสู่ประชาคม

เศรษฐกิจอาเซียน

 3. จัดท�าสรุปเพื่อพัฒนาระบบกฎหมายโลจิสติกส์และการขนส่งต่อเนื่องของ

ประเทศไทย เพื่อรองรับเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน

ผลการวิจัย
สภาพปัญหาด้านกฎหมาย กฎ ระเบียบ และข้อบงัคับท่ีเกีย่วข้องกับการขนส่งต่อเนือ่งหลาย 

รูปแบบ

 จากการศึกษารปูแบบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบตามขอบเขตของการศกึษา

นี้พบว่า แม้ว่าก่อนหน้าปี พ.ศ. 2548 จะยังไม่มีกฎหมายลักษณะเฉพาะบังคับใช้เกี่ยวกับ

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเลยก็ตาม แต่ก็มีการให้บริการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

อย่างแพร่หลาย โดยผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบมักจะใช้เอกสารขนส่งทีเ่รียก

ว่า FIATA Bill of Landing ซึ่งน�าเอากฎเกณฑ์ของ UNCTAD/ICC เกี่ยวกับการขนส่งต่อ

เนื่องหลายรูปแบบ (UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transpoert Ducuments) มา

ใช้บงัคับในรปูแบบของสญัญาระหว่างคูส่ญัญา โดยหวังว่าเงือ่นไขข้อบงัคบัดงักล่าวจะมีผล

ใช้บังคับตามกฎหมายไทย (FIATA Bill of Landing เป็นเอกสารการขนส่งซึ่งสหพันธ์ผู้รับ

จัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ หรือ International Federation of Freight Forwarders 

Associations) เสนอให้สมาชกิของตนทีป่ระกอบธรุกจิการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบออก

ให้แก่ลูกค้าของสมาชิก โดยอยู่ภายใต้ UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transpoert 

Ducuments (ICC Publication 481)

 ในกรณทีีผู่ป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบมไิด้น�า FIATA Bill of Landing 

มาใช้บงัคบัในระหว่างคูส่ญัญาหรอืเง่ือนไขตาม FIATA Bill of Landing ไม่อาจบงัคบัได้ตาม
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กฎหมายไทยไม่ว่าเหตุใดก็ตาม กฎหมายไทยที่จะน�ามาใช้บังคับจึงยังคงต้องกลับไปอาศัย

กฎหมายในลักษณะรับขนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ (ป.พ.พ.) ปรับใช้และ

หากความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งทางทะเลซึ่งเข้าข่าย

ขอบเขตบังคับใช้ของ พ.ร.บ. การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 พ.ร.บ. ดังกล่าวก็จะมี

ผลใช้บังคับ

 ในส่วนของ ป.พ.พ. ระบบความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูป

แบบพอสรุปสาระประการส�าคัญได้ดังนี้

 ก) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะรับผิดในฐานะผู้ขนส่ง โดยระบุ

บคุคลซึง่ผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบมอบหมายให้ด�าเนินการขนส่งไม่ว่าทอด

ใดของการขนส่งจะรับผิดในฐานะผู้ขนส่งอื่นที่เข้าร่วมการขนส่ง

 ข) ผู้ขนส่งและผู้ขนส่งอื่นจะร่วมรับผิดต่อผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งในฐานะลูกหนี้ร่วม

โดยผู้ขนส่งจะต้องร่วมรับผิดกับผู้ขนส่งอ่ืนที่เป็นผู้ก่อให้เกิดความสูญหาย เสียหายหรือส่ง

มอบชักช้า ทั้งๆ ที่ตนเองไม่ได้เป็นผู้ก่อให้เกิดเหตุการณ์ดังกล่าว (ป.พ.พ. มาตรา 617, 

618) 

 ค) ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะต้องรับผิดต่อความสูญหาย บุบ

สลายหรือส่งมอบชักช้าในของที่ได้รับมอบหมาย เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าเหตุการณ์ดังกล่าว

เกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดจากสภาพแห่งของนั้นเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือ

ผู้รับตราส่ง (ป.พ.พ. 616)

 ง) การยกเว้นหรอืจ�ากดัความรบัผดิของผูป้ระกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรปูแบบ 

จะตกเป็นโมฆะ เว้นแต่ผูส่้งจะได้แสดงความตกลงด้วยชดัแจ้งในการยกเว้นหรอืจ�ากัดความ

รับผิด (ป.พ.พ. มาตรา 625) อย่างไรก็ดี ในเรื่องส่งมอบชักช้าจะรับผิดไม่เกินกว่าจ�านวนที่

จะพึงก�าหนดให้ในเหตุของสูญหายสิ้นเชิง (ป.พ.พ. มาตรา 621)

 จ) เว้นแต่กรณทีีม่กีารทุจริตหรอืประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงของผู้ประกอบการ

ขนส่งต่อเน่ืองหลายรปูแบบ ความรบัผดิของผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบสิน้สดุ

ลงเมือ่ผูร้บัตราส่งได้รบัเอาของไว้แล้วโดยไม่ได้อิดเอือ้น และได้รับช�าระค่าระวางพาหนะกบั

ทั้งอุปกรณ์เสร็จสิ้นแล้ว แต่กรณีข้างต้นมิให้ใช้บังคับ หากการสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่

ได้แต่สภาพภายนอกแห่งของน้ัน และได้บอกกล่าวความสูญหายหรือบบุสลายแก่ผูป้ระกอบ

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบภายใน 8 วัน นับแต่วันส่งมอบ (ป.พ.พ. มาตรา 623) 

 ฉ) อายคุวามฟ้องร้องผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบในข้อความรบัผดิ 

ห้ามมิให้ฟ้องร้องเมื่อพ้นก�าหนด 1 ปี นับแต่ส่งมอบ หรือนับแต่วันที่ควรจะได้ส่งมอบ แล้ว

แต่กรณีที่มีการทุจริต (ป.พ.พ. มาตรา 624) 
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 ดังนั้น จึงเห็นได้ว่าแม้ผู้ประกอบการจะแก้ปัญหาโดยการน�าเอา FIATA Bill of 

Lading มาใช้บังคับในรูปแบบของสัญญาก็ตาม แต่สภาพบังคับของเงื่อนไขตามเอกสาร

ดังกล่าว ก็ยังมีความไม่แน่นอนและชัดเจน เช่น ปัญหาว่าเอกสารและเงื่อนไขตาม FIATA 

Bill of Landing จะมผีลบงัคบัระหว่างคูส่ญัญาในรปูแบบของสญัญาหรือไม่ และหากมีสภาพ

บังคับในรูปแบบของสัญญา ขอบเขตบังคับใช้ของเงื่อนไขนั้นๆ จะใช้ได้มากน้อยเพียงใด

 ในกรณขีอง ป.พ.พ. เอง ระบบความรบัผดิของผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลาย

รูปแบบก็ยังเป็นไปตามหลักเกณฑ์สากล ตามแนวของ The United Nation Convention on 

International Multimodal Transportation of Goods of 1980 (MT Covention 1980 จะมี

ผลใช้บังคับในประเทศสมาชิกเมื่อพ้น 12 เดือนนับแต่สมาชิกจ�านวน 30 ประเทศ ได้มีการ

ลงนามยอมรับสนธิสัญญาดังกล่าว)

 โดยสรปุ สภาพปัญหาด้านกฎหมายของไทยในปัจจบุนั คอืการขาดกฎหมายพืน้ฐาน

เฉพาะที่มีลักษณะสากลและล้าสมัย ที่ใช้ในการบังคับกฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 

 นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาจากระบบกฎหมายขนส่งของไทยที่อาจจะถูกน�ามาใช้

แก่การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ ในกรณีที่พบว่าความสูญหาย หรือเสีย

หายได้เกิดขึน้ในช่วงการขนส่งใด ซึง่จะต้องใช้จ�านวนเงนิจ�ากดัความรับผดิตามกฎหมายดงั

กล่าว จากการศึกษาพบว่าประเทศไทยยังไม่มีกฎหมายเฉพาะที่ทันสมัยเกี่ยวกับการขนส่ง

ทางรถไฟระหว่างประเทศ และการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ โดยเฉพาะอย่างยิง่การ

ที่ผู้ขนส่งในแต่ละรูปแบบที่กล่าวมาแล้วไม่สามารถจ�ากัดความรับผิดได้ภายใต้บทบัญญัติ

ของ ป.พ.พ. ส่วนการจ�ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งทางรถไฟก็เป็นระบบที่ไม่เหมือนกับที่

ปรากฏในอนุสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการขนส่งทางรถไฟระหว่างประเทศ (C.I.M.) 

(COTIF) และมีจ�านวนเงินจ�ากัดความรับผิดที่ต�่ามากท�าให้เห็นว่าในปัจจุบันนี้ประเทศไทย

มกีฎหมายขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบเป็นระบบสากลมากขึน้ เน่ืองจากมีการจดัท�า พ.ร.บ. 

การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มีที่มาจาก ASEAN Framework Agreement 

on Multimodal Transport อันมีที่มาจาก Multimodal Transport Convention 1980 และ 

UNCTAD/ICC Rules แต่ระบบกฎหมายขนส่งระหว่างประเทศอืน่ของไทยยงัล้าสมยัเพราะ

ไม่มีกฎเกณฑ์เฉพาะ ไม่มีเหตุยกเว้น และการจ�ากัดความรับผิดเป็นการเฉพาะแก่ผู้ขนส่ง

ในรูปแบบการขนส่งทางอากาศ นอกจากนั้น กฎหมายที่มีอยู่ เช่น กฎหมายของการขนส่ง

ทางรถไฟก็ไม่เหมาะสมเน่ืองจากเป็นกฎหมายเก่า มีหลกัเกณฑ์ไม่สอดคล้องกบัหลกัเกณฑ์

สากลท่ีมีใช้อยู่ในต่างประเทศและมีจ�านวนเงินจ�ากัดความรับผิดของรถไฟที่ต�่ามาก อัน

เป็นอุปสรรคในส่วนหน่ึงแก่การประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ 

โดยท�าให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมีภาระความรับผิดที่ไม่สอดคล้องกับ 
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กฎเกณฑ์สากลทีม่ีใช้อยู่ในต่างประเทศ และมผีลต่อผู้ใช้บริการทีจ่ะไม่ได้รบัการชดใช้ความ

เสียหายตามที่ควรจะเป็นไปในระดับที่เป็นมาตรฐานสากล และจะมีผลต่อผู้รับประกันภัย

ความรับผิดของทั้งผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและของผู้ใช้บริการ

การมีกฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับที่เป็นอุปสรรคทางด้านโลจิสติกส์

 นอกจากปัญหาพื้นฐานตามที่กล่าวข้างต้นแล้ว ในปัจจุบันก็ยังมีกฎ ระเบียบ  

ข้อบงัคับ ทีเ่ป็นอปุสรรค และไม่เอือ้อ�านวยต่อการขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบ ดงัสรปุได้ คอื 

 (1) พิธีการศุลกากร 

 จากการศึกษาปัญหา พบว่าผู้ที่อยากจะประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

มีอุปสรรคเกี่ยวกับพิธีการในการเปลี่ยนถ่ายยานพาหนะ โดยเฉพาะจากทางรถยนต์หรือ

รถไฟไปลงเรือ เพราะตัวบทกฎหมายไม่ได้บัญญัติไว้ย่างครบถ้วนและชัดเจน การตีความ

กฎหมายของผู้ปฏิบัติยังไม่เป็นเอกภาพ 

 (2) กฎ ระเบียบ เกี่ยวกับน�้าหนักบรรทุกและความสูง 

 ในเรื่องน�้าหนักรถบรรทุก2

 1. จากการศึกษาประกาศผู้อ�านวยการทางหลวงพิเศษ ผู้อ�านวยการทางหลวง

แผ่นดนิ และผูอ้�านวยการทางหลวงสมัปทาน เรือ่งห้ามใช้ยานพาหนะโดยทีย่านพาหนะนัน้

มนี�า้หนกับรรทกุหรอืน�า้หนักลงเพลาเกินกว่าที่ได้ก�าหนด เดนิบนทางหลวงพเิศษ ทางหลวง

แผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน (ประกาศ ณ วันที่ 1 กันยายน 2535) ประกาศดังกล่าว

ออกโดยอาศัยอ�านาจตามมาตรา 61 แห่ง พ.ร.บ. ทางหลวง พ.ศ. 2535 โดยก�าหนดหลัก

เกณฑ์ ดังนี้

 น�้าหนักสูงสุดของน�้าหลักลงเพลา หรือน�้าหนักตัวรถรวมน�้าหนักบรรทุกมีดังนี้

  1.1 รถประเภทสามเพลาชนิดเพลาคู่ยางคู่ น�้าหนักตัวรถรวมน�้าหนัก

บรรทุก (gross weight) ต้องไม่เกิน 21 ตัน หรือน�้าหนักลงเพลาสูงสุดไม่เกิน 8.2 ตัน 

  1.2 รถประเภทห้าเพลาชนดิเพลาหน้ายางเดีย่วและส่ีเพลาหลังยางคูน่�า้

หนักตัวรถรวมน�้าหนักบรรทุก (gross weight) ต้องไม่เกิน 37.4 ตัน หรือน�้าหนักลงเพลา

สูงสุดไม่เกิน 8.2 ตัน 

 2. ระเบยีบเก่ียวกบัการจราจรในทางพเิศษ พ.ศ. 2524 ออกโดยผูว่้าการทางพเิศษ

แห่งประเทศไทย ในฐานะพนักงานจราจรในทางพิเศษโดยอาศยัอ�านาจตามมาตรา 139 แห่ง 

พ.ร.บ. จราจารทางบก พ.ศ. 2522 และประกาศกระทรวงมหาดไทย เรื่องแต่งตั้งพนักงาน

2 กรมการขนส่งทางบก กระทรวงคมนาคม. รายงานการศึกษาโครงการพัฒนาศักยภาพของผู้ประกอบการขนส่งทางบก
ด้วยรถบรรทุก, 2551
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จราจรในทางพิเศษ ลงวันที่ 6 สิงหาคม 2524 ก็ได้วางข้อก�าหนดสอดคล้องกับประกาศ

ผู้อ�านวยการทางหลวงพิเศษ ผู้อ�านวยการทางหลวงแผ่นดิน และผู้อ�านวยการทางหลวง

สัมปทานข้างต้นเช่นกัน

 รถลากคอนเทนเนอร์ (semitrailer) ที่เห็นอยู่โดยท่ัวไปจะอยู่ในประเภทรถห้า

เพลาชนิดเพลาหน้ายางเดี่ยวและสี่เพลาหลังยางคู่ โดยมีน�้าหนักตัวรถ 15 ตัน และน�้าหนัก

คอนเทนเนอร์ขนาด 40 ฟุต ตามมาตรฐาน 30.48 ตัน รวมเป็นน�้าหนักบรรทุก 45.48 ตัน 

(gross weight) ในเรือ่งนีต้ามหลกัเกณฑ์สากลตามมตขิองคณะกรรมาธิการขนส่งทางบกของ

สหประชาชาติ (Inland Transport Committee) เมือ่วนัท่ี 16 เมษายน 2542 ซึง่มกีารทบทวน

จดัชัน้และลกัษณะของยานพาหนะทีเ่ดนิด้วยเครือ่งยนต์ รวมทัง้ รถ Trailer ด้วย ได้ก�าหนด

น�้าหนักบรรทุกของรถ Trailer ให้เป็นไปตามน�้าหนักสูงสุดที่ผู้ผลิตรถยนต์ได้ก�าหนดไว้3 

 เมื่อเปรียบเทียบกับประเทศอังกฤษตามกฎหมายที่เกี่ยวกับ Road Vehicles 

(Construction and Use) Regulations 1986 และที่มีการแก้ไข ก็ได้ก�าหนดไว้ในลักษณะ

เช่นเดียวกัน ส่วนในประเทศสหรัฐอเมริกาแต่ละรัฐก็จะมีการก�าหนดแตกต่างกันออกไป 

แต่โดยทั่วไปพบว่ามีการก�าหนดน�้าหนักบรรทุกรวม (gross weight) ไว้ท่ี 80,000 ปอนด์ 

(ประมาณ 36.36 ตัน) เช่น รัฐแคลิฟอร์เนีย ฟลอริดา เท็กซัส เป็นต้น

 ในเรื่องความสูงของรถ 

 1. กฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2522) แก้ไขเพิ่มเติมโดยกฎกระทรวงฉบับที่ 9 

(พ.ศ. 2523) ออกโดยอาศัยอ�านาจตามมาตรา 5 และมาตรา 18 แห่ง พ.ร.บ. จราจรทาง

บก พ.ศ. 2522 ก�าหนดให้รถบรรทกุ ซึง่บรรทกุตูส้�าหรบับรรจส่ิุงของให้บรรทกุสูงได้ไม่เกนิ 

4 เมตร จากพื้นทาง 

 ระเบยีบเกีย่วกบัการจราจรในทางพเิศษ พ.ศ. 2524 ก�าหนดมิให้รถท่ีมีขนาดความ

สงูของตวัรถหรอืความสงูของสิง่ของทีบ่รรทกุ เมือ่วดัจากพืน้ทางเกนิ 4 เมตร เว้นแต่ได้รับ

อนุญาตจากผู้ว่าการทางพิเศษแห่งประเทศไทย หรือผู้ได้รับมอบหมายเป็นการเฉพาะราย 

 2. กฎกระทรวง ฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2524) ออกตามความในมาตรา 7 และมาตรา 71 

วรรคหนึ่ง แห่ง พ.ร.บ. การขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ก�าหนดความสูงของรถที่ใช้ในการ

ขนส่งสัตว์หรือส่งของว่าเมื่อวัดจากพื้นราบถึงส่วนที่สูงที่สุดของรถให้สูงไม่เกิน 3.80 เมตร 

 3. ในขณะน้ีได้มีการพจิารณาแก้ไขความสงูของรถบรรทกุดงักล่าวให้มคีวามสูงไม่

เกิน 4.0 เมตร 

 ส�าหรบัความสงูของรถบรรทกุคอนเทนเนอร์ขนาดมาตรฐานโดยท่ัวไปจะอยู่ที ่4.1 

เมตร ประกอบด้วยความสูงตัวรถ 1.50 เมตร และความสูงคอนเทนเนอร์มาตรฐาน 2.60 

3 Ibid2
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เมตร (8 ฟุต 6 นิ้ว) ซึ่งเกินพิกัด 4.00 เมตรไป 10 เซนติเมตร ส่วนคอนเทนเนอร์ขนาด 

40 ฟุต ประเภท high-cube ความสูงมาตรฐาน 2.90 เมตร (9 ฟุต 6 นิ้ว) ซึ่งเกินพิกัดไป 

40 เซนติเมตร

 (3) ภาษีมูลค่าเพิ่มและภาษีหัก ณ ที่จ่าย 

 ภาษีมูลค่าเพิ่ม 

 ปัจจบุนัผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบที่ไม่มเีรือเดนิทะเลใช้ในกจิการ

ของตนเองจะไม่ได้รับประโยชน์จากอัตราภาษีมูลค่าเพิ่มร้อยละศูนย์ ตามประมวลรัษฎากร

มาตรา 80/1(3) โดยกรมสรรพากรได้ให้ความเหน็ว่าเฉพาะผูป้ระกอบกจิการให้บรกิารขนส่ง

ระหว่างประเทศที่มีเรือเดินทะเลใช้ในกิจการของตนเท่านั้นจึงจะได้รับประโยชน์นี้ ส่งผล

ให้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเกือบทุกรายในประเทศไทยต้องใช้อัตราภาษี

มูลค่าเพ่ิมร้อยละ 10 (ปัจจบัุนลดลงเหลอืร้อยละ 7) ในการเรยีกเกบ็ค่าบรกิารจากลกูค้าของ

ตน อย่างไรก็ตาม กรมสรรพากรได้มีการช่วยเหลือเพื่อบรรเทาภาระภาษีมูลค่าเพิ่มของผู้

ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรปูแบบโดยได้ออกค�าส่ังที ่ป. 54/2537 ก�าหนดให้ฐานภาษี

ของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบนัน้ ได้แก่ ส่วนต่างของค่าระวาง ค่าธรรมเนยีม 

และประโยชน์อื่นใดที่เรียกเก็บจากลูกค้าของตน หักด้วยค่าระวาง ค่าธรรมเนียมและ

ประโยชน์อื่นที่ตนเองถูกบริษัทสายการเดินเรือทะเลเรียกเก็บ

 ค�าสัง่ดงักล่าวข้างต้นของกรมสรรพากรนัน้แม้ว่าจะเป็นการบรรเทาภาระภาษมีลูค่า

เพิม่ของผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบลงบ้างแต่กยั็งไม่ท้ังหมด ทีผ่่านมาสมาคม 

ผู้รับจัดการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศ (TIFFA) ได้พยายามชี้แจงท�าความเข้าใจกับ 

กรมสรรพากรเพือ่ขอให้ประโยชน์จากอัตราภาษมูีลค่าเพิม่ร้อยละศนูย์ ปัจจบุนักรมสรรพากร

ได้พิจารณาหลกัการทีจ่ะให้ผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบได้ประโยชน์จากอตัรา

ภาษีมูลค่าเพิ่มร้อยละศูนย์ ภายใต้เงื่อนไขดังต่อไปนี้ 

 1. ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะต้องเป็นสมาชิกของ TIFFA และ 

TIFFA จะต้องวางหลักประกันมูลค่าไม่น้อยกว่า 10 ล้านบาท เพื่อเป็นประกันภาระภาษี

มูลค่าเพิ่มของผู้ประกอบการ 

 2. ผู้ประกอบการจะต้องมีการขึ้นทะเบียนเป็น MTOs หรือ NVOCC ต่อกระทรวง

คมนาคม 

 3. ผู้ประกอบการจะต้องมมีาตรฐานในการประกอบกจิการเยีย่งบรษิทัสายการเดนิ

เรือ โดยต้องมีการประกันภัยความรับผิดของตนต่อบุคคลภายนอก และใช้ FIATA Bill of 

Loading ออกให้แก่ลูกค้าของตนทุกราย 
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 เงื่อนไขข้างต้นหากมีการบังคับใช้ ก็ยังเป็นเงื่อนไขที่ยังไม่เปิดกว้างแก่ผู้ประกอบ

การขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบโดยทั่วไป โดยเฉพาะข้อก�าหนดที่จะต้องเป็นสมาชิกของ 

TIFFA และการที่จะต้องออกเอกสาร FIATA Bill of Lading ให้แก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง 

 จากการศกึษากฎหมายของต่างประเทศพบว่ามีกฎหมายของประเทศสิงคโปร์ที่ใช้

อตัราภาษมีลูค่าเพิม่อตัราร้อยละศนูย์ ส�าหรบัธรุกจิการให้บริการท่ีเป็นการให้บริการระหว่าง

ประเทศ (international services) โดยการให้บริการระหว่างประเทศท่ีจะได้รับประโยชน์

อัตราภาษีร้อยละศูนย์จะต้องเข้าเงื่อนไขตามมาตรา 21(3) ของ goods and services tax 

act กล่าวคือ

 1. ในกรณีเป็นการให้บริการเกี่ยวกับการขนส่งผู้โดยสารหรือสินค้า การขนส่งนั้น

จะต้องเป็นการขนส่งดังนี้

  1.1 จากสถานท่ีซ่ึงอยู่นอกประเทศสิงคโปร์ ออกไปยังสถานที่อื่นที่อยู่

นอกประเทศสิงคโปร์ 

  1.2 จากสถานทีซ่ึ่งอยู่ในประเทศสงิคโปร์ ออกไปยงัสถานทีอ่ื่นทีอ่ยู่นอก

ประเทศสิงคโปร์

  1.3 จากสถานที่ซึ่งอยู่นอกประเทศสิงคโปร์ เข้ามายังประเทศสิงคโปร์

  ในกรณกีารให้บรกิารทีเ่ป็นการขนส่งสนิค้าภายในประเทศ การให้บรกิาร

นั้นจะต้องเป็นส่วนหนึ่งของการขนส่งสินค้าเข้ามายังหรือออกจากประเทศสิงคโปร์ โดยผู้

ประกอบการรายเดียวกันด้วย 

 2. มีการเรียกเก็บค่าบริการโดยผู้ให้บริการจากลูกค้าโดยตรง 

 ภาษีหัก ณ ที่จ่าย

 ประกาศกฎกระทรวงฉบับที่ 234 (พ.ศ. 2544) ลงวันที่ 13 กันยายน 2544 และค�า

สั่งกรมสรรพากรที่ ท.ป. 104/2544 ลงวันที่ 15 กันยายน 2544 กรมสรรพากรได้ก�าหนด

ให้มีการหักภาษี ณ ที่จ่ายในอัตราร้อยละ 1 จากค่าบริการที่ลูกค้าซึ่งเป็นบริษัทหรือห้างหุ้น

ส่วนนิติบุคคล หรือนิติบุคคลอื่น จะต้องช�าระแก่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ

ที่ประกอบกิจการในประเทศไทย ซ่ึงก่อนหน้าน้ันไม่จ�าเป็นต้องมีการหักภาษี ณ ที่จ่ายดัง

กล่าว การก�าหนดให้มีการหักภาษีดังกล่าวจึงเป็นการเพิ่มภาระหน้าที่แก่ลูกค้าผู้ใช้บริการ

และผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบ ผูใ้ห้บริการ และยังท�าให้กระแสเงินหมุนเวียน

ของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบต่างชาติ จึงเห็นควรที่จะคงตามสถานภาพ

เดิมที่ไม่จ�าต้องมีการหักภาษี ณ ที่จ่าย 
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 (4) กฎเกณฑ์ความรับผิดของผู้ประกอบการท่า (Terminal Operator) 

 ในกรณีของประเทศไทย จากการศึกษาพบว่า ความรับผิดของผู้ประกอบการท่า

ไม่ว่าจะเป็นท่าเรือเอกชนหรือของรัฐ ท่าเรือบก (ICD) ฯลฯ ก็ตามจะอยู่ภายใต้หลักเกณฑ์

ของ ป.พ.พ. ท่ีมอียูโ่ดยอาจจะเป็นเรือ่งจ้างท�าของเช่าทรพัย์ ผูร้บัฝากทรพัย์แบบมบี�าเหนจ็ 

แล้วแต่ข้อเทจ็จรงิทีป่รากฏแก่ศาล และหากมข้ีอจ�ากดัความรบัผดิทีผู่ป้ระกอบการท่า (เช่น 

กทท.) ก�าหนดข้ึนฝ่ายเดียวโดยไม่ปรากฏว่าเจ้าของสนิค้าได้แสดงความตกลงด้วยชดัแจ้งใน

การจ�ากัดความรับผิดนั้น ข้อตกลงดังกล่าวก็ถูกยกขึ้นอ้างไม่ได้ ส่วนอายุความฟ้องร้องคดี

ก็เป็นไปตามข้อเท็จจริงของแต่ละเรื่อง 

 ดังนัน้ จะเหน็ได้ว่าหลกัเกณฑ์ของไทยในส่วนของผูป้ระกอบการท่ายงัไม่อยู่ในแนว

เดยีวกับหลกัเกณฑ์สากลตามทีบั่ญญตัไิว้ในอนสุญัญาระหว่างประเทศเกีย่วกบัการรบัผิดของ

ผู้ประกอบการท่าในการค้าระหว่างประเทศ พ.ศ. 2534 (United Nations Convention on 

Liability of Operators of Transport Terminal in International Trade 1994) ที่ใช้แก่การ

ให้บรกิารทีเ่กีย่วเน่ืองกับการขนส่งซ่ึงก�าหนดกฎเกณฑ์เรือ่งเอกสาร ความรบัผดิ เหตุยกเว้น

ความรับผิด การจ�ากัดความรับผิดและอายุความฟ้องร้องคดีไว้เป็นการเฉพาะ เป็นการง่าย

ในการก�าหนดความรบัผิด และให้สทิธิแก่ผู้ประกอบการท่าในอนัทีจ่ะจ�ากัดความรบัผดิได้ ดงั

เช่น ผู้ขนส่งรูปแบบต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางทะเล ทางบก หรือทางอากาศระหว่าง

ประเทศล้วนแต่มสีทิธจิ�ากดัความรบัผดิด้วยกนัทัง้ส้ิน การทีป่ระเทศไทยจะน�าเอาระบบการ

ขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบมาใช้นั้น ย่อมมีผลต่อผู้ประกอบการท่าด้วย ดังนั้น จึงจ�าเป็น

ที่ต้องมีการออกกฎหมายในเรื่องนี้เพื่อจะมีกฎหมายเฉพาะในเรื่องนี้ เพราะผู้ประกอบการ

ขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ รวมทั้งผู้ขนส่งในแต่รูปแบบ ตลอดจนผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง

จะต้องใช้บริการของผู้ประกอบการท่าด้วย เพ่ือให้การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่าง

ประเทศเป็นไปโดยราบรื่นจากการที่มีบทบัญญัติของกฎหมายที่ชัดเจนและเหมาะสมแก่ผู้

ประกอบการท่า 

 ในส่วนของกฎเกณฑ์เรื่องสินค้าผ่านแดน ซึ่งอาจเกี่ยวข้องกับการขนส่งต่อเน่ือง

หลายรปูแบบ หากการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบเข้าข่ายการส่งสินค้าผ่านแดนด้วย เดมิที

ประเทศไทยไม่มีกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการขนส่งสินค้าผ่านแดนที่จะปรับใช้กับทุกประเทศใน

แบบเดียวกัน คงอาศัยข้อตกลงในรูปแบบทวิภาคีกับประเทศต่างๆ ที่เกี่ยวข้องตามที่เห็น

สมควร แต่ในขณะนี้ประเทศไทยได้เข้าร่วมลงนามตามข้อตกลง ASEAN Framework 

Agreement on the Facilitation of Goods in Transit ที่กรุงฮานอย เมื่อวันที่ 16 ธันวาคม 

2541 โดยข้อตกลงดังกล่าวจะมีผลใช้บังคับต่อเมื่อมีการจัดท�า protocol ทั้ง 9 ฉบับ ตาม

ที่ก�าหนดไว้ในข้อตกลงดังกล่าวนั้นแล้วเสร็จ 
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 หากข้อตกลงของกลุ่มอาเซียนมีผลใช้บังคับ ย่อมจะท�าให้หลักเกณฑ์เร่ืองสินค้า 

ผ่านแดนเป็นไปในรูปแบบเดียวกัน อย่างน้อยในระหว่างกลุ่มประเทศอาเซียนและประเทศ 

ไทยก็ย่อมใช้หลักเกณฑ์ดังกล่าวเข้าท�าสัญญากับประเทศอ่ืนใดท้ังหลายท่ีมิได้อยู่ภายใต้

อาเซียนได้อีกด้วย ดังนั้น กฎเกณฑ์สินค้าผ่านแดนจึงไม่น่าจะมีความหลากหลายดังเช่นที่

เป็นมาในอดีตอีกต่อไป 

 (5) กฎหมายทีม่ผีลบงัคบัเกีย่วข้องกบัระบบรางภายในประเทศไทยม ี4 ฉบบั ได้แก่ 

 1) พระราชบัญญัติจัดวางรถไฟและทางหลวง พ.ศ. 2464

 พระราชบัญญัติจัดวางรถไฟและทางหลวง พ.ศ. 2464 เป็นเพียงพระราชบัญญัติ

จดัตัง้องค์กร การจดัการทรพัย์สนิขององค์กร และกฎหมายทางแพ่งเป็นส่วนใหญ่ รัฐไม่ได้มี

การลดบทบาทของตนเอง แต่มคีวามพยายามแปรรปูรฐัวสิาหกจิ ให้เหลอืเพยีงบทบาทการ

ท�าหน้าทีก่�ากบัดแูลและให้ข้อมูล ขณะทีเ่อกชนเข้ามามส่ีวนร่วมมากขึน้ในการประกอบการ

เดินรถและโครงสร้างพื้นฐาน แต่การแปรรูปดังกล่าวยังไม่ประสบผลส�าเร็จ

 2) พระราชบัญญัติการรถไฟฟ้าแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494

 เมือ่พจิารณาวิเคราะห์ถงึพระราชบัญญตักิารรถไฟฟ้าแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 

ฉบบันีแ้ล้ว มข้ีอพจิารณาในเรือ่งของการน�าส่งรายได้ของการรถไฟแห่งประเทศไทยเข้าสูรั่ฐ

เป็นไปตามมาตรา 43 วรรค 2 แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 

ทีนั่บเป็นกฎหมายจดัตัง้รถไฟฟ้าแห่งประเทศไทย ได้ระบวุ่า “รายได้ที่ได้รับในปีหนึง่ๆ เม่ือ

ได้หักค่าใช้จ่ายส�าหรับด�าเนินงาน ค่าภาระต่างๆ ที่เหมาะสม เช่น ค่าบ�ารุงรักษา ค่าเสื่อม

ราคา และเงนิสมทบกองทนุส�าหรบัจ่ายสงเคราะห์ผูป้ฏบิตังิานในการรถไฟแห่งประเทศไทย

และครอบครวั เงินส�ารองธรรมดาซึง่ตัง้ไว้เผือ่ขาด เงนิส�ารองขยายงาน และเงินลงทนุตาม

ที่ได้รับความเห็นชอบตามความในมาตรา 42 แล้ว เหลือเท่าใดให้น�าส่งเป็นรายได้ของรัฐ”

 อย่างไรก็ตามในวรรค 3 ของกฎหมายเดียวกันก็ยังมีข้อยกเว้น ซึ่งได้ระบุว่า “แต่

ถ้ารายได้มีจ�านวนไม่พอส�าหรับรายจ่ายดังกล่าว นอกจากเงินส�ารองที่ระบุไว้ในวรรคก่อน 

และการรถไฟแห่งประเทศไทยไม่สามารถหาเงินจากทางอื่น รัฐพึงจ่ายเงินให้แก่การรถไฟ

แห่งประเทศไทยเท่าจ�านวนที่ขาด” ซึ่งแสดงว่า รถไฟฟ้าแห่งประเทศไทย หากแม้ว่าจะ

ขาดทุนเท่าใดในแต่ละปี รัฐต้องด�าเนินการจ่ายให้เท่าจ�านวนที่ขาด

 ดังน้ัน การรถไฟแห่งประเทศไทยจึงเป็นรัฐวิสาหกิจแห่งหนึ่งในตลอดระยะเวลา 

20 กว่าปีมาน้ีที่ไม่สามารถน�าส่งรายได้เข้ารฐัได้เลย เนือ่งการรถไฟแห่งประเทศไทยประสบ

สภาวะขาดทุนมาโดยตลอด กรณีประเด็นทางข้อกฎหมายดังกล่าว ส่งผลให้การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยเป็นหนึง่ในรฐัวสิาหกจิท่ีรฐับาลมีนโยบายแปรรปูกจิการไปสูภ่าคเอกชน พร้อม

กันน้ีให้แยกหน่วยธรุกจิออกเป็น 3 หน่วย คอื เดนิรถ ซ่อมบ�ารุง บริหารทรัพย์สิน กบัอกี 1 บริษทั 
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ลูก คือ บริษัท รถไฟฟ้า การรถไฟแห่งประเทศไทย จ�ากัด ซึ่งดูแลการจัดเดินรถแอร์พอร์ต

เรล ลิงค์ ส่วนโครงสร้างพื้นฐานต่างๆ จะยังคงอยู่ภายใต้ฝ่ายบริหาร คือ การรถไฟแห่ง

ประเทศไทย ส่วนกลาง

 ทั้งนี้ การแยกหน่วยธุรกิจแต่ละหน่วยและส่วนบริษัทออกไป เพื่อจะท�าให้ได้รู้ถึง

ต้นทนุและรายได้ของผลก�าไรท่ีชดัเจนขึน้ และมผู้ีบรหิารรบัผดิชอบการท�างานโดยตรง อนั

จะน�าไปสู่การเกิดประสิทธิภาพสูงสุดและมีตัวชี้วัดที่ชัดเจน นอกจากนี้ การจัดตั้งจะด�าเนิน

การตามพระราชบญัญตัทินุรฐัวสิาหกจิ พ.ศ. 2542 โดยในเบือ้งต้นให้รฐัเป็นผูถ้อืหุน้ในบริษทั

จ�ากัดข้างต้นจ�านวนทั้งหมด

 จากบทบัญญัติทางกฎหมายมาตรา 6 มาตรา 38 มาตรา 39 และมาตรา 41 แห่ง

พระราชบญัญตัฉิบบันี ้ท�าให้การด�าเนนิกจิการของการรถไฟแห่งประเทศไทยต้องถกูจ�ากดั

อยู่ภายใต้เงื่อนไขของข้อกฎหมาย โดยเฉพาะในเรื่องการก�าหนดค่าโดยสารนั้น การรถไฟ

แห่งประเทศไทย ไม่สามารถที่จะด�าเนินการปรับเพิ่มค่าโดยสารหรือค่าระวางหรือค่าความ

สะดวกต่างๆ โดยปราศจากความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรีได้ อาจท�าให้การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยต้องจัดเก็บในราคาที่ต�่ากว่าต้นทุนตลอดมา เน่ืองจากไม่ได้รับความเห็นชอบ

จากคณะรัฐมนตรีให้มีการปรับเพิ่มค่าโดยสารตามภาวะเศรษฐกิจและต้นทุนที่เพิ่มขึ้นได้

 ทั้งน้ี การจัดเดินรถไฟในลักษณะดังกล่าวที่ถือเป็นการให้บริการเชิงสังคมตาม

นโยบายของรัฐบาล เป็นสาเหตุส�าคัญที่ท�าให้การรถไฟแห่งประเทศไทย ต้องแบกรับภาระ

การขาดทุนจากการด�าเนินกิจการ และส่งผลให้การรถไฟแห่งประเทศไทย มีผลการด�าเนิน

งานทีข่าดทนุมาอย่างต่อเนือ่ง อย่างไรกด็ ีรฐับาลไทยได้มีมตเิหน็ชอบให้ด�าเนนิการแปรรปู

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการรถไฟแห่งประเทศไทยมาแล้วหลายครั้ง หากแต่ในทางปฏิบัติยัง

ไม่เป็นรูปธรรมซึ่งอาจต้องมีการแก้ไขข้อกฎหมายหรือวิธีปฏิบัติต่อไปจากกรณีศึกษาการ

รถไฟของต่างประเทศดังที่ได้ยกกรณีศึกษามาเปรียบเทียบในข้างต้น4

 3) ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

 ประกาศคณะปฏิวตัิ ฉบบัที ่58 เรือ่งการรถรางได ้ระบุรายละเอยีดไวในข้อ 3 ดงันี้

“กจิการดงัต่อไปนี้ให้ถอืว่าเป็นกจิการค้าขายอนัเป็นสาธารณูปโภค ฯลฯ (2) การรถราง.......

ฯลฯ........”5

4ธีรพัฒน์ อังศุชวาล. (ม.ป.ป.). รัฐวิสาหกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย: ปัญหาด้านรายได้ แนวนโยบายของรัฐ และ
แนวทางปฏิรูป. สืบค้นจาก http://www.pub-law.net/publaw/view.aspx?id=1783. (สืบค้นเมื่อวันที่ 5 กุมภาพันธ์ 
2559)
5ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ข้อ 2
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6ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ข้อ 4

 ซึง่กรณกีารจะได้รบัอนุญาตสมัปทานกจิการค้าอนัเป็นสาธารณปูโภครวมถงึรถราง

ต้องได้รบัอนุญาตจากรฐัมนตรก่ีอนนัน่เอง ซึง่เป็นกฎหมายหนึง่ทีเ่ป็นข้อทีต้่องพจิารณาก่อน

การด�าเนินกิจกรรมขนส่งทางรางด้วย ตามข้อ 46 ของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับเดียวกันนี้

 4) พระราชบัญญัติการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย

 พระราชบัญญตักิารรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย เป็นกฎหมายอกีฉบบั

หนึ่งที่เป็นข้อพิจารณาเพื่อพัฒนาขนส่งระบบราง ในแง่ของเรื่องความเชื่อมต่อระหว่าง 

Mode การขนส่งชานเมืองและเขตเมืองให้มีความสอดคล้อง (Harmonization) และสร้าง

ความสะดวกสบายเพื่อจูงใจต่อผู้ใช้บริการ

 นอกจากนี้ หมวดที่ 4 สัมปทาน ของพระราชบัญญัติการรถไฟขนส่งมวลชน ยัง

มีข้อดีและเป็นจุดเหมือนกับกฎหมายต่างประเทศที่ได้น�าเสนอมาในหัวข้อที่ 4 มาตรา 43 

“ ในการด�าเนินกิจการรถไฟฟ้าตามพระราชบัญญัตินี้ รถไฟฟ้ามหานครโดยความเห็นชอบ

ของคณะรัฐมนตรีอาจให้สัมปทานกิจการรถไฟฟ้าท้ังหมดหรือบางส่วนแก่เอกชนก็ได้...” 

ซึ่งมีลักษณะที่ให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในกิจการของรัฐ ซึ่งท�าให้เกิดความคล่องตัวต่อ

การด�าเนินกิจการในการให้บริการต่อประชาชนให้ได้รับประโยชน์สูงสุด

บทสรุป
การออกกฎหมายขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบ 

 ตามที่ได้กล่าวข้างต้นแล้วว่า ปัญหาหลัก คือ การขาดกฎหมายเฉพาะที่จะใช้

บงัคับการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบที่ได้มาตรฐานสากล รฐับาลจ�าเป็นต้องออกกฎหมาย 

พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 เพื่อใช้บังคับ

 จากการศึกษาพบว่า ภาพรวมเนื้อหาสาระส�าคัญของร่าง พ.ร.บ.ฯ สอดคล้องกับ

กฎเกณฑ์สากลโดยเฉพาะหลกัเกณฑ์ตาม ASEAN Framework Agreement on Multimodal 

Transport ฉบับวันที่ 17 สิงหาคม 2543 ซึ่งก็ได้ยึดหลักเกณฑ์สากลเช่นเดียวกัน 

 โดยที่ประเทศไทยมีภาระผูกพันที่จะต้องออกกฎหมายภายในรองรับร่าง ASEAN 

Framework Agreement ดังกล่าว หากกฎหมายนี้มีผลผูกพันสมาชิกอาเซียนแล้วข้อดี

ของกฎหมายนี้จะสามารถเป็นวิธีการท่ีประหยัด รวดเร็ว และตรงกับวัตถุประสงค์ที่จะ

ท�าให้ประเทศไทยได้กฎหมายการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบที่ได้มาตรฐานสากล อีกทั้ง

ยังเป็นการปฏิบัติตามภาระผูกพันของประเทศท่ีมีต่อองค์กรอาเซียน หากร่าง ASEAN 

Framework Agreement มีผลใช้บังคับอีกด้วย
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 หากพจิารณาหลกัการข้างต้น จะพบว่าส่วนทีส่�าคญัระหว่าง พ.ร.บ.ฯ กบั ASEAN 

Framework Agreement ที่สอดคล้องกันคือ ในส่วนที่เกี่ยวกับข้อยกเว้นความรับผิดซึ่งมี

ประเด็นของ

 1. เรื่องเหตุสุดวิสัย และ 

 2. กรณทีีม่กีารขนส่งสนิค้าทางทะเลหรอืน่านน�า้ในประเทศไทย หากเหตุแห่งความ

สูญหาย เสียหาย หรือล่าช้าเกิดขึ้นในช่วงการขนส่งนี้ โดยเหตุดังต่อไปนี้

  2.1 ความประมาทเลินเล่อ หรือความรับผิดของนายเรือ พนักงาน

เรือ ผู้น�าร่องหรือลูกจ้างของผู้ขนส่งในเรื่องการเดินเรือ (navigation) หรือการจัดการเรือ 

(management of ship) หรือ 

  2.2 ไฟไหม้ เว้นแต่ผู้ขนส่งมีส่วนร่วมรู้หรือรับรู้โดยตรง (actual fault or 

privity) อย่างไรก็ดี หากความสูญหายหรือเสียหายเป็นผลเนื่องมาจากเรือไม่อยู่ในสภาพ

ที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัย (unseaworthiness of ship) ผู้ประกอบการขนส่งต่อ

เนื่องหลายรูปแบบสามารถพิสูจน์ได้ว่ามีการใช้ความระมัดระวังตามควร (due diligence) 

ในการท�าให้เรืออยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัยขณะเร่ิมออกเดินทาง 

(commencement of the voyage) ซึ่งการบัญญัติในเรื่องเหตุสุดวิสัยดังกล่าว เพื่อให้เป็น

ไปตาม ASEAN Framework Agreement อีกทั้งยังสอดคล้องกับหลักการตาม ป.พ.พ. ใน

ทางตรงกันข้ามหากไม่แก้ไขเพิ่มเติม นอกจากจะต้องมีการตีความว่าเหตุสุดวิสัยเป็นเหตุ

ยกเว้นความรับผิดได้หรือไม่แล้ว ยังจะไม่เป็นการสอดคล้องกับร่าง ASEAN Framework 

Agreement อีกด้วย

 แต่ในอีกแง่มุมหนึ่งมีข้อพิจารณาอยู่ว่า ในเรื่องของเหตุยกเว้นเกี่ยวกับการขนส่ง

ที่เกิดขึ้นในช่วงขนของทางทะเลหรือน่านน�้าภายในประเทศ ข้อยกเว้นในส่วนนี้ได้เดินตาม

แนวทางของ UNCTAD/ICC Rule และ FIATA Bill of Lading ซึ่งมีใช้อยู่อย่างแพร่หลาย

แล้วในปัจจบุนั หากไม่รบัข้อยกเว้นดงักล่าวนอกจากจะไม่เป็นไปตาม ASEAN Framework 

Agreement แล้วยังท�าให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบของไทยไม่สามารถ

แข่งขันในระดับเท่าเทียมกับผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบของต่างประเทศได้ 

เน่ืองจากผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องของไทยจะต้องแบกรับความรับผิดแต่ผู้เดียวโดยไม่

สามารถฟ้องไล่เบี้ยกับผู้ขนส่งทางทะเลต่างประเทศ ซึ่งสามารถยกข้อต่อสู้ดังกล่าวปฏิเสธ

ความรับผิดได้

 ส่วนการรบัข้อยกเว้นดงักล่าว จะเหน็ได้ว่าอาจมข้ีอเสยีบางประการคือ จะเกดิความ

ลักลั่นในเร่ืองการยกเว้นความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ที่รวม

การขนส่งทางทะเลอยู่ด้วยกันกับผู้ขนส่งทางทะเล ทั้งนี้ เนื่องจากตาม พ.ร.บ. การรับขน
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ของทะเล พ.ศ. 2534 ผู้ขนส่งสินค้าทางทะเลไม่สามารถยกเหตุดังกล่าวเพื่อหลุดพ้นความ 

รับผิดได้ อีกทั้งตาม ป.พ.พ. ม. 425 นายจ้างยังต้องร่วมรับผิดกับลูกจ้างในผลแห่งละเมิด

ซึ่งลูกจ้างได้กระท�าไปในทางการที่จ้างด้วย 

 ดงัน้ัน ผูร้บัประกนัภยัตวัสนิค้าในกรณกีารขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบทีม่กีารขนส่ง

ทางทะเลรวมอยู่ด้วย ก็จ�าต้องค�านึงถึงข้อยกเว้นนี้ซึ่งแต่เดิมไม่จ�าต้องค�านึงถึง เนื่องจากผู้

ขนส่งไม่สามารถอ้างยกเว้นความรับผิดได้ตามข้อกฎหมายที่อ้างถึงข้างต้น 

 นอกจากนี้ พ.ร.บ.ฯ ยังควรเพิ่มเนื้อหาสาระที่ส�าคัญในบางส่วน ดังนี้ 

 1. เพิ่มเร่ืองการจ�ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งในหลายรูปแบบการขนส่งต่างๆ ท่ี

ยังไม่มีกฎหมายภายในก�าหนดไว้โดยเฉพาะไว้ในบทเฉพาะกาลของ พ.ร.บ.ฯ ในระหว่างที่

ประเทศไทยยงัไม่มกีฎหมายเฉพาะเพือ่การขนส่งทางรถไฟ และทางอากาศระหว่างประเทศ 

และเมื่อใดที่มีกฎหมายดังกล่าวก็ให้บทเฉพาะกาลในเรื่องนั้นๆ สิ้นผลบังคับไปและให้ใช้

กฎหมายเฉพาะที่ถูกร่างขึ้นมาใหม่แทน ถ้อยค�าในตัวบทที่ควรเพิ่มเข้าไปอาจเป็น ดังนี้ 

 “ในกรณทีีส่ามารถพิสจูน์ได้ว่าการสญูหายหรอืเสยีหายได้เกดิขึน้ระหว่างการขนส่ง

ช่วงหนึ่งช่วงใดของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและยังไม่มีกฎหมายภายในก�าหนด

จ�านวนเงินจ�ากัดความรับผิดไว้เป็นการเฉพาะส�าหรับรูปแบบการขนส่งในช่วงนั้น ให้จ�ากัด

ความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบไว้ ดังนี้” 

 1) การขนส่งทางอากาศ ให้จ�ากัดความรับผิดไว้ที่ 17 หน่วยบัญชีต่อกิโลกรัมของ

น�้าหนักของ

 2) การขนส่งทางรถไฟ ให้จ�ากัดความรับผิดไว้ที่ 17 หน่วยบัญชีต่อกิโลกรัมของ

น�้าหนักแห่งของที่สูญหาย หรือไม่เกินมูลค่าของการเส่ือมราคาแห่งของในกรณีที่ของเสีย

หายทั้งหมด หากความเสียหายก่อให้เกิดการสูญเสียมูลค่าทั้งหมดแห่งของ 

 แทนที่จะบัญญัติไว้ดังเช่นมาตรา 31 ซึ่งมีถ้อยค�าว่า ในกรณีที่ปรากฏชัดว่า ของ

ได้สูญหายหรือเสียหายในระหว่างช่วงหนึ่งช่วงใดของการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบและ

ในช่วงน้ันมีกฎหมายภายในของประเทศท่ีของนั้นได้สูญหายหรือเสียหายหรือมีอนุสัญญา

ระหว่างประเทศท่ีก�าหนดจ�านวนเงินแห่งการจ�ากัดความรับผิดของผู้ขนส่งไว้เป็นอย่างอื่น 

ให้การจ�ากัดความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองส�าหรับการสูญหายหรือเสียหาย

นั้นเป็นไปตามที่ก�าหนดไว้ในกฎหมายภายในหรืออนุสัญญาระหว่างประเทศดังกล่าว ซึ่ง

อาจให้เกิดการตีความและไม่ชัดเจนได้

 2. นอกจากนีค้วรให้หน่วยงานทีร่บัผดิชอบพจิารณาด�าเนนิการร่างกฎหมายเกีย่ว

กับการขนส่งของทางอากาศระหว่างประเทศ (กรมการบินพาณิชย์) และการขนส่งทาง

รถไฟระหว่างประเทศ (รฟท. หรือ กระทรวงคมนาคม) เพื่อร่วมมือให้ความเห็นในการออก
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กฎหมายเฉพาะในเรื่องดังกล่าว ซึ่งจะสามารถบังคับใช้ได้จริงและตรงความต้องการของ

หน่วยงานนั้นๆ

การแก้ไขกฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อบังคับที่เป็นอุปสรรค หรือเอื้ออ�านวย

 ประเด็นปัญหากฎหมายศุลกากรในเรื่องการถ่ายล�าเห็นควรให้มีการแก้ไขปัญหา

ที่เกิดขึ้น ดังนี้ 

 1. ให้มีการแก้ไขระเบยีบข้อบงัคบัของกรมศลุกากรให้สามารถเปล่ียนถ่ายล�าได้ทกุ

รูปแบบยานพาหนะขนส่ง ทั้งทางเรือ อากาศยาน รถยนต์ และรถไฟ (ปัจจุบันระเบียบข้อ

บังคับของกรมศุลกากรอนุญาตให้กระท�าได้เฉพาะทางเรือและอากาศยานเท่านั้น) และให ้

มีการป้องกันการลักลอบและหลีกเลี่ยงภาษี โดยใช้ระบบควบคุมทางศุลกากร 

 ระบบการควบคุมทางศุลกากร คือ การก�าหนดให้การขนถ่ายเปลี่ยนพาหนะให้

กระท�าได้เฉพาะในเขตที่กรมศุลกากรก�าหนด หรือเขตที่ผู้ประกอบการขออนุมัติจากกรม

ศุลกากรให้เป็นเขตถ่ายล�าโดยเฉพาะ ทั้งน้ีเพ่ือให้กรมศุลกากรสามารถควบคุมสินค้าให้อยู่

ในระบบได้ 

 2. ยกเว้นภาษสีนิค้า (ภาษศีลุกากร ภาษมีลูค่าเพิม่ ภาษสีรรพสามติ) โดยใช้ระบบ

คลังสินค้าทัณฑ์บน หรือระบบการคืนอากรส�าหรับสินค้าที่น�าเข้ามาในราชอาณาจักร แล้ว

ส่งกลับออกไป (re-export) ตามมาตรา 19 แห่ง พ.ร.บ. ศุลกากร (ฉบับ 9 ) พ.ศ. 2482

 3. การแก้ไข พ.ร.บ. ศุลกากร พ.ศ. 2469 โดยก�าหนดให้มีการแก้ไขใบขนสินค้า

เพียง 1 ใบ ไม่ต้องมีใบขนสินค้าขาเข้า 1 ใบ และใบขนสินค้าขาออก 1 ใบ เป็นการลด

เอกสารและขั้นตอนการท�างาน 

 4. ในกรณีผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเลือกใช้ระบบคลังสินค้า

ทัณฑ์บนและระบบ re-export ต้องรีบจัดการส่งสินค้าออกไปภายในก�าหนด 1 ปี ตามที่

ระเบียบและกฎหมายก�าหนดไว้ มิฉะนั้นจะต้องเสียภาษีอากรหรือไม่ได้คืนภาษีอากร แล้ว

แต่กรณี 

 5. ในกรณีผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเลือกใช้ระบบโรงพักสินค้า 

หรือ ร.พ.ท. (I.C.D.) ต้องรีบจัดการส่งสินค้าออกไปภายในก�าหนด 2 เดือน 15 วัน มิฉะนั้น

กรมศลุกากรจะถอืเป็นสนิค้าตกค้างตามกฎหมาย และน�าสินค้าออกขายทอดตลาดเพือ่ชดใช้

ค่าภาษีต่อไป 

 6. ในกรณผีูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบเลอืกใช้ระบบเขตปลอดอากร

ตาม พ.ร.บ. ศุลกากร (ฉบับ 18) พ.ศ. 2543 โดยก�าหนดเขตปลอดอากรส�าหรบัสนิค้าทีน่�าเข้ามา

ขนถ่ายเปลีย่นยานพาหนะในเขตดังกล่าว แล้วส่งออกไปนอกราชอาณาจกัร โดยได้รับยกเว้น

อากรและให้อธบิดกีรมศุลกากรออกระเบยีบข้อบงัคบั โดยอ�านวยความสะดวกให้แก่ผูป้ระกอบ
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การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ซ่ึงได้มีการออกประกาศส�าหรับการก�าหนดเขตปลอด

อากรส�าหรับสินค้าที่น�าเข้ามาเพ่ือเปลี่ยนยานพาหนะเพื่อส่งออกนอกราชอาณาจักรแล้ว 

กฎระเบียบเกี่ยวกับน�้าหนักบรรทุก และความสูง

 หลกัเกณฑ์เรือ่งน�า้หนกับรรทกุในแต่ละประเทศคงขึน้อยูก่บัสมรรถนะของรถและ

สภาพพื้นถนนของแต่ละประเทศ อย่างเช่นประเทศโรมาเนียทางยุโรปตะวันออก The Na-

tional Union of Road Haulieres form Romania ได้ก�าหนดให้รถ semi-trailer ชนดิ 3 เพลา 

มีน�้าหนักบรรทุกสูงสุดได้ระหว่าง 21-24 ตันแล้วแต่ลักษณะของรถ ในส่วนของประเทศ

สมาชิกอาเซียน protocol 4 ของ ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of 

Goods in Transit ก็มีการก�าหนดเรื่องน�้าหนักรถรวมน�้าหนักบรรทุก (gross weight) ใน

ส่วนของรถลากจูงและรถกึ่งพ่วงไว้เช่นกันโดยเฉพาะรถลากจูงและรถกึ่งพ่วงชนิดห้าเพลา 

ก�าหนดให้มีน�้าหนักบรรทุกรวมได้ไม่เกิน 36.0 ตัน เป็นต้น 

 ดังนั้น การจะพิจารณาอนุญาตให้มีการบรรทุกเต็มอัตราสูงสุดว่าควรเป็นเท่าใด 

นอกจากจ�าต้องมีการแก้ไขประกาศและระเบียบตามที่กล่าวแล้วยังจ�าต้องพิจารณาผลกระ

ทบตามข้อก�าหนดใน protocol 4 ข้างต้น ซึ่งควรจะมีการศึกษาเพิ่มเติมต่อไปด้วย 

 ส่วนในเร่ืองความสูงน้ัน เน่ืองจากในขณะนี้ประเทศไทยได้ลงนามใน protocol 4 

ของ ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Goods in Transit เรียบร้อย

แล้ว ซึง่ตาม protocol 4 ข้างต้นได้ก�าหนดส่วนสงูของรถบรรทกุซึง่บรรทกุคอนเทนเนอร์ให้

บรรทุกสูงได้ไม่เกิน 4.2 เมตร จากพื้นราบ ซึ่งสูงกว่าข้อก�าหนดในประเทศ 

 ดังน้ัน หากพจิารณาเหน็ว่าจ�าต้องแก้ไขเรือ่งความสูงให้สอดคล้องกบัสภาพความ

สูงตามที่กล่าวข้างต้น ก็ควรออกกฎกระทรวงเพื่อแก้ไข กฎกระทรวงฉบับที่ 4 (พ.ศ. 2522) 

ภายใต้ พ.ร.บ. จราจรทางบก พ.ศ. 2522 และระเบียบเก่ียวกับการจราจรในทางพเิศษ พ.ศ. 

2524 ในเรือ่งความสงูให้สอดคลอ้งกบั protocol ฉบบัที ่4 เพือ่ให้เปน็ไปตามพนัธะของไทย

ต่อ ASEAN ด้วย

 ภาษีมูลค่าเพิ่มและภาษีหัก ณ ที่จ่าย

 เหน็ควรเสนอแนะว่า ผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบควรได้รับประโยชน์

ด้านภาษีมูลค่าเพ่ิมในอัตราภาษีร้อยละศูนย์ เน่ืองจากเป็นบริการที่เกี่ยวข้องกับธุรกรรม

ระหว่างประเทศในแนวเดยีวกบัประเทศสงิคโปร์ ส่วนเร่ืองหกัภาษ ีณ ทีจ่่ายควรเป็นไปตาม

เดิมซึ่งไม่มีการหักแต่อย่างใด 
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 กฎเกณฑ์ความรับผิดของผู้ประกอบการท่า

 ควรให้มีการออกกฎหมายเรื่องผู้ประกอบการท่าเป็นการเฉพาะ และควรจัดการ 

ร่างเนื้อหาสาระส�าคัญเหมือนที่ก�าหนดไว้ใน United Nations Convention on Liability of 

Operators of Transport Terminal in International Trade 1994

ข้อเสนอแนะ
 ข้อเสนอแนะในการน�าผลวิจัยไปใช้คือ

 ปัจจุบันประเทศไทยยังขาดกฎหมายเฉพาะที่ใช้บังคับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูป

แบบในเรื่องของสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดชอบของบุคคลทั้งหลายที่เกี่ยวข้องและเพื่อ

ให้ผูป้ระกอบการขนส่งต่อเน่ืองของไทยสามารถแข่งขนักบัผูป้ระกอบการขนส่งต่อเนือ่งอืน่ๆ 

ในเวทีโลกได้ดียิ่งขึ้น 

 ในขณะนี้ประเทศไทยได้ประกาศใช้ พ.ร.บ. การขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 แล้ว ซึ่ง พ.ร.บ.ฯ ดังกล่าวมีเนื้อหาส�าคัญเช่นเดียวกับกรอบอาเซียนเรื่องการขนส่ง

ต่อเนื่องหลายรูปแบบ (ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport ฉบับ

ร่างวันที่ 17 สิงหาคม 2543) แต่ยังมีข้อยกเว้นความรับผิดบางประการ และจากการท่ี

ประเทศไทยจ�าต้องปฏบิตัติามพนัธะทีม่ต่ีอสมาชกิกลุ่มอาเซยีน จงึควรออกกฎหมายเฉพาะ

เกีย่วกบัการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบให้เหน็ไปในแนวทางเดียวกบักรอบข้อตกลงอาเซยีน

เรือ่งการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบข้างต้นทีส่อดคล้องกบัหลักเกณฑ์สากลของ UNCTAD/

ICC Rules for Multimodal Transport Documents ด้วย 

 ปัญหาเรื่องข้อจ�ากัดความรับผิดตามระบบกฎหมายขนส่งแต่ละระบบ ถึงแม้ว่า

ปัจจุบันประเทศไทยจะมีกฎหมายเกี่ยวกับการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบแล้ว แต่จะยัง

ขาดกฎหมายเกีย่วกบัการขนส่งระหว่างประเทศรปูแบบอืน่ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งทางรถไฟ 

หรอืการขนส่งทางอากาศทีเ่ป็นกฎหมายเฉพาะที ่พ.ร.บ.ฯ ให้พาดพงิถงึ ดังนัน้ จงึควรออก

กฎหมายเฉพาะในเรือ่งดงักล่าวให้ครบสมบรูณ์ด้วย โดยในขณะทีย่งัไม่มกีฎหมายฯ ควรเพิม่

บทเฉพาะกาลในร่าง พ.ร.บ.ฯ ในเรือ่งทีเ่กีย่วกบัการจ�ากดัความรบัผดิของผูข้นส่งทางรถไฟ 

และทางอากาศและให้บทเฉพาะกาลนี้สิ้นผลเมื่อได้ออกกฎหมายขนส่งในเรื่องนั้นๆ แล้ว 

 ปัญหาเร่ืองน�้าหนักและความสูง รถประเภทห้าเพลาชนิดเพลาหน้ายางเดี่ยวและ

สี่เพลาหลังยางคู่ น�้าหนักตัวรถรวมน�้าหนักบรรทุก (gross weight) ตามข้อก�าหนด ต้อง

ไม่เกิน 37.4 ตัน หรือน�้าหนักลงเพลาสูงสุดไม่เกิน 8.2 ตัน ซึ่งรถลากคอนเทนเนอร์ที่เห็น

อยู่โดยทั่วไปจะอยู่ในประเภทรถห้าเพลาชนิดเพลาหน้ายางเดี่ยวและสี่เพลาหลังยางคู่ โดย

ทัว่ไปแล้วรถลกัษณะดงักล่าวจะมีน�า้หนักตวัรถ 15 ตนั และน�า้หนกัคอนเทนเนอร์ขนาด 40 
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ฟุตตามมาตรฐาน 30.48 ตัน รวมเป็นน�้าหนักบรรทุก 45.48 ตัน (gross weight) และน�้า

หนักลงเพลาประมาณ 10 ตัน ซึ่งเกินพิกัด (8.2 ตัน) ไปประมาณ 1.8 ตัน หรือร้อยละ 22 

และเกินพิกัดน�้าหนักของ ASEAN 

 ตามข้อก�าหนดใน Protocol 4 ของ ASEAN Framework Agreement on the 

Facilitation of Goods in Transit ได้ก�าหนดเรื่องน�้าหนักรถรวมน�้าหนักบรรทุก (gross 

weight) ในส่วนของรถลากจูงและรถกึ่งพ่วงชนิด 5 เพลา ไว้ได้ไม่เกิน 36.0 ตัน ดังนั้น การ

จะพิจารณาอนุญาตให้มีการบรรทุกเต็มอัตราสูงสุดว่าควรเป็นเท่าใด จ�าต้องพิจารณาแก้ไข

ประกาศและระเบียบข้างต้นและผลกระทบที่ไทยมีต่ออาเซียนตาม protocol 4 ข้างต้น มิ

ฉะนั้น จะต้องแจ้งผู้ประกอบการขนส่งให้กวดขันการบรรทุกคอนเทนเนอร์ที่มีน�้าหนักเกิน

พิกัด ตลอดจนหามาตรการควบคุมต่อไป 

 ความสูงของรถบรรทุกคอนเทนเนอร์ขนาดมาตรฐานโดยทั่วไปจะอยู่ที่ 4.1 เมตร 

กฎหมายก�าหนดให้รถทีม่ขีนาดความสงูของตวัรถหรอืความสงูของสิง่ของทีบ่รรทกุ เมือ่วดั

จากพืน้ทางต้องไม่เกนิ 4 เมตร เว้นแต่ได้รบัอนุญาตจากผูว่้าการทางพเิศษแห่งประเทศไทย 

หรือผู้ได้รับมอบหมายเป็นการเฉพาะราย 

 Protocol 4 ของ ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of Goods 

in Transit ได้ก�าหนดส่วนสูงของรถบรรทุกคอนเทนเนอร์ให้บรรทุกสูงได้ไม่เกิน 4.2 เมตร 

จากพื้นราบ ดังนั้น หากเห็นควรแก้ไขเรื่องความสูงก็ควรแก้ไขให้สอดคล้องกับ protocol 

ฉบับที่ 4 เพ่ือเป็นการปฏิบัติตามพันธะของไทยต่ออาเซียน และให้สอดคล้องกับความสูง

ของตู้ขนาด high-cube อีกด้วย 

 ปัญหาศลุกากร เนือ่งจากการขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบจะต้องมกีารเปล่ียนถ่าย

ยานพาหนะจากรปูแบบการขนส่งหนึง่ไปยังอีกรปูแบบหนึง่ แต่มปัีญหาตดิขดัทางกฎระเบยีบ 

และกฎหมายศุลกากร ดังนั้นจึงควรแก้ไขกฎ ระเบียบ และกฎหมายในการเปลี่ยนถ่าย 

ยานพาหนะท�าได้ทุกรูปแบบ (ภายในเขตศุลกากร) และให้มีการใช้ใบขนสินค้าเพียงฉบับ

เดียวแทนที่จะเป็นสองฉบับเช่นในปัจจุบัน 

 ปัญหาภาษมีลูค่าเพิม่ และหกั ณ ทีจ่่าย ปัจจุบนัผู้ประกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลาย

รปูแบบทีมิ่ได้เป็นเจ้าของสายการเดนิเรอืจะไม่ได้รบัประโยชน์จากอตัราภาษมีลูค่าเพิม่ร้อย

ละศูนย์ ตามประมวลรัษฎากรมาตรา 80/1(3) โดยกรมสรรพากรได้ให้ความเห็นว่าเฉพาะผู้

ประกอบกิจการให้บริการขนส่งระหว่างประเทศที่มีเรือเดินทะเลใช้ในกิจการของตนเท่านั้น

จึงจะได้รับประโยชน์น้ี ซึ่งได้ส่งผลให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบเกือบทุก

รายในประเทศไทยต้องใช้อัตราภาษีมูลค่าเพิ่มร้อยละ 10 (ปัจจุบันลดลงเหลือร้อยละ 7) ใน

การเรียกเก็บค่าบริการจากลูกค้าของตน 
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 จากการศึกษาได้พบว่า ในต่างประเทศ เช่น สิงคโปร์ หากการให้บริการของผู้

ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบที่เข้าจ่ายการให้บริการต่างประเทศ จะเสียภาษี

มลูค่าเพิม่ในอตัราร้อยละศนูย์ ดงันัน้ จงึควรพจิารณาให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลาย

รูปแบบที่ให้บริการระหว่างประเทศได้รับประโยชน์อัตราภาษีมูลค่าเพิ่มในอัตราร้อยละศูนย์

ด้วยเช่นกัน 

 ประกาศกฎกระทรวงฉบับที่ 234 (พ.ศ. 2544) ลงวันที่ 13 กันยายน 2544 และค�า

สั่งกรมสรรพากรที่ ท.ป. 104/2544 ลงวันที่ 15 กันยายน 2544 ได้ก�าหนดให้มีการหักภาษี 

ณ ที่จ่ายในอัตราร้อยละ 1 จากค่าบริการที่ลูกค้าซึ่งเป็นบริษัทหรือห้างหุ้นส่วนนิติบุคคล 

หรอืนติบิคุคล จะต้องช�าระแก่ผู้ประกอบการขนส่งต่อเนือ่งหลายรปูแบบทีป่ระกอบกจิการใน

ประเทศไทย ซึ่งก่อนหน้านี้ไม่มีการหักภาษี ณ ที่จ่ายดังกล่าว ประกาศดังกล่าวจึงเป็นการ

เพิ่มภาระหน้าที่แก่ลูกค้าผู้ใช้บริการ ผู้ให้บริการ และผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูป

แบบ และมีผลให้กระแสเงินหมุนเวียนของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบลด

ลงด้วย อันเป็นอุปสรรคต่อการด�าเนินธุรกิจแข่งขันกับผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่องหลาย

รูปแบบต่างชาติ รัฐจึงควรพิจารณาคงสถานสภาพเดิมที่ไม่จ�าเป็นต้องมีการหักภาษี ณ ที่

จ่ายไว้เช่นเดิม 

 ปัญหาผู้ประกอบการท่า ในการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบจะมีการเปล่ียนถ่าย

ยานพาหนะที่สถานีสินค้า หรือมาตรการเก็บสินค้าไว้เพื่อส่งมอบแก่ผู้รับตราส่ง ไม่ว่าจะ

เป็นทีท่่าเรอื ท่าอากาศยาน ท่าเรอืบก ฯลฯ แต่ปัจจบุนัประเทศไทยยงัไม่มกีฎหมายเฉพาะ

ในเรื่องนี้ และเม่ือมีคดีความเกิดขึ้น ศาลจะน�ากฎหมายที่มีอยู่มาปรับใช้โดยวิธีวินิจฉัยถึง

สถานะและความรับผิดของผู้ประกอบการท่าซึ่งไม่เหมือนกัน เกิดความลักล่ันไม่แน่นอน 

และมีผลต่อการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ดังนั้น จึงควรออกกฎหมายเฉพาะในเรื่องนี้ 

โดยให้มีสาระส�าคัญอิง United Nations Convention of Operator of Transport Terminal 

in International Trade 1994

 ปัญหาการขนส่งระบบรางของประเทศไทย มีหลายประการที่เป็นข้อสังเกตที่ควร

จะต้องด�าเนินการแก้ไขพฒันาปรับปรงุ เพือ่เพิม่ขดีความสามารถในการพฒันาศกัยภาพใน

ด้านต่างๆ ดังต่อไปนี้

 ประการแรก เนื่องจากประเทศไทยไม่ได้เข้าร่วมเป็นภาคีตามอนุสัญญา CIM 

(COTIF),1980 ดงันัน้ในส่วนของจ�านวนเงนิจ�ากดัความรบัผดิตามกฎหมายภายในของไทย

ทีม่ผีลบงัคบัใช้เป็นการเฉพาะกับการขนส่งในแต่ละรปูแบบนัน้ยงัคงขาดความเป็นสากลและ

ล้าสมัย กล่าวคือจ�านวนเงินจ�ากัดตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ. 

2464 ได้ก�าหนดไว้ยังคงอ้างอิงอยู่กับค่าเงินบาท ซึ่งคงมีความผันผวนเปลี่ยนแปลงไปตาม
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สภาวการณ์มีความเคลือ่นไหวตลอดเวลา และไม่มเีสถยีรภาพอาจเป็นปัญหาในการยอมรบั

ในทางระหว่างประเทศ ดังนั้นจึงควรมีการแก้ไขเปลี่ยนแปลงจ�านวนเงินจ�ากัดความรับผิด

ดังกล่าวให้มีความเป็นมาตรฐานสากลมากขึ้น ให้สอดคล้องเป็นไปตามมาตรา 40 ของ

อนุสัญญาเกี่ยวกับการขนส่งรถไฟ CIM (COTIF),1980 ในหมวดของเรื่องการจ�ากัดความ

รับผิดในความเสียหาย7

 ประการที่สอง จากการศึกษาโครงสร้างกฎหมายของประเทศอังกฤษ สวีเดน 

และเวียดนาม การศึกษากฎหมายต่างประเทศดังกล่าว สามารถสะท้อนความเห็นดังกล่าว

ออกมาได้ว่า ทั้งสามประเทศได้มีการแบ่งกฎหมายขนส่งออกเป็นสองระบบด้วยกัน คือ

กฎหมายมหาชนและกฎหมายเอกชน8 โดยได้มีการแบ่งโครงสร้างของหน่วยงานออกเป็น

ในส่วนของการก�ากับดูแลกิจการขนส่งระบบราง โดยมีการลงทุนโครงสร้างด้านการขนส่ง 

มกีารให้เอกชนเข้าร่วมในกจิการขนส่งระบบราง ท�าให้เหน็ภาพรวมของโครงสร้างกฎหมาย

แต่ละประเทศว่ามีการบริหารจัดการกฎหมายด้านการขนส่งกฎหมายระบบรางและน�ามา

ปฏิรูปให้เหมาะสมกับกฎหมายขนส่งระบบรางของไทยต่อไป ซึ่งพบว่าประเทศไทยน้ันยัง

มีระบบการผูกขาดและยังไม่มีเสรีภาพในการให้เอกชนเข้ามาด�าเนินการเท่าที่ควร แม้ว่า

ต่อมาภายหลังได้มีการเปิดโอกาสให้เอกชนสามารถเข้ามาด�าเนินการได้ แต่ต้องได้รับค�า

ขออนุญาตสัมปทานจากรัฐมนตรีก่อน ตามประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 แล้วก็ตาม จึง

ควรออกกฎหมายให้รัฐลดบทบาทของตนเองเพียงท�าหน้าที่ก�ากับดูแลและให้ข้อมูล ขณะ

ที่เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมมากขึ้นในการประกอบการเดินรถ และโครงสร้างพื้นฐานอย่าง

เสรี เช่นเดียวกับต่างประเทศเพื่อเพิ่มการแข่งขันและป้องกันการผูกขาดการให้บริการหาก

จะปฏิรูปกฎหมายการขนส่งระบบราง ก็ควรพิจารณาระบบรางในภาพรวมทั้งหมด คือการ

ขนส่งทางรถไฟของการรถไฟแห่งประเทศไทย การขนส่งคนโดยสารระบบรถไฟฟ้าของการ

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย รถไฟและรถไฟฟ้าบทีเีอส และควรพจิารณาทัง้ในแง่

กฎหมายมหาชนและกฎหมายเอกชน ส่วนกรณีพระราชบัญญัติการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชน

แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543 ค่อนข้างจะสมบูรณ์ ซ่ึงสามารถเป็นตัวอย่างในเร่ืองจัดการ

และให้บรกิารในระบบรางเพราะมกีารให้เอกชนสามารถเข้ามาสัมปทานกจิการได้หากได้รับ

การอนุญาต9 นอกจากนีค้วรพจิารณาส่งเสรมิการเข้าถงึระบบรถไฟสาธารณะเพือ่เพิม่ความ

สะดวกในการเปลี่ยนระบบการเดินทาง สร้างแรงจูงใจต่อผู้ใช้บริการให้เพิ่มมากขึ้นด้วย

7ประมวล จันทร์ชีวะ. (2546). เปิดปมการขนส่งต่อเนือ่งหลายรูปแบบ. สืบค้นจาก http://www.logisticsdigest.com/
article/logistics-insight/item/139. (สืบค้นเมื่อ 17 มกราคม 2559).
8CIM (COTIF) Convention , Article 40 Compensation for loss
9สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย. (2551). ข้อเสนอด้านเทคนิคโครงการศึกษาเพื่อการปรับโครงสร้างสาขาการ
ขนส่งทางรถไฟของประเทศ. กรุงเทพฯ: สถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาประเทศไทย.
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 ประการที่สาม ดังน้ันเมื่อมีการออกกฎหมายตามเหตุผลประการที่สองแล้ว จึง

ควรก�าหนดหน่วยงานกลางในการก�ากับดูแลกิจการขนส่งระบบรางให้เป็นไปตามกฎหมาย

สถานภาพปัจจุบันการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นเพียงหน่วยงานเดียวที่สร้างรถไฟ สร้าง

สถานรีถไฟและเป็นผู้ประกอบการเดนิรถไฟ ซ่ึงไม่เหมอืนกบัการขนส่งประเภทอืน่ทีม่หีน่วย

งานดูแลแยกต่างหากจากผู้ให้บริการ ดังนั้น การมีหน่วยงานกลางเข้ามาก�ากับดูแลกิจการ

ก็อาจส่งผลในทิศทางเชิงบวกเพิ่มมากขึ้น

 นอกจากนี้ ควรพิจารณาระบบความรับผิดทางแพ่งของการขนส่งโดยระบบรางใน

กฎหมายต่างประเทศว่าได้มีกฎหมายที่ก�าหนดกฎเกณฑ์ความรับผิดของผู้ขนส่งทางรถไฟ 

รถไฟฟ้า รถไฟใต้ดินไว้ในกฎหมายฉบับเดียวกันหรือไม่อย่างไร ซึ่งเป็นกรณีที่น่าศึกษา

อย่างยิ่งในการพัฒนาระบบขนส่งระบบรางของไทยในการศึกษาผลกระทบข้อดี ข้อเสียใน

ด้านต่างๆ ซึ่งจะเป็นแนวทางต่อการพัฒนากฎหมายระบบรางของไทยต่อไป

 เมื่อพิจารณาแล้วพบว่า ทิศทางการปรับตัวเข้าสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนนั้น  

นโยบายภาครัฐไทยสมควรจัดท�าร่างกฎหมายเกี่ยวกับการบริหารการขนส่ง ซึ่งขณะนี้

กระทรวงคมนาคมโดยส�านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและเจรจาได้จดัท�าร่างพระราช-

บัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ....สถานะปัจจุบันของกฎหมายซึ่งอยู่ในระหว่างการพิจารณา

ของคณะท�างานปรับปรุงร่างดังกล่าว เป็นกฎหมายกลางที่ตราขึ้นเพื่อสามารถบังคับใช้กับ

ทุกกิจกรรมของการขนส่งและเพื่อให้โครงสร้างสาขาการขนส่งของประเทศมีความชัดเจน

และสอดคล้องกับสากลมากขึ้น สถานะของกฎหมายฉบับนี้ในปัจจุบันอยู่ในขั้นตอนที่คณะ

รัฐมนตรีอนุมัติหลักการร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ตามที่กระทรวง

คมนาคมเสนอ และให้ส่งส�านกังานคณะกรรมการกฤษฎกีาตรวจพจิารณาเป็นเรือ่งด่วนโดย

ให้รับความเห็นของส�านักงานคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติและ

กระทรวงการคลัง แล้วส่งให้คณะกรรมการประสานงานสภานิติบัญญัติแห่งชาติพิจารณา

ก่อนน�าเสนอสภานิติบัญญัติแห่งชาติพิจารณาต่อไป

กิตติกรรมประกาศ
 วจิยัฉบับน้ีส�าเรจ็ได้ ด้วยความกรณุาของคณะนติศิาสตร์ มหาวทิยาลยันเรศวรและ

ทีป่รกึษาโครงการที่ได้ให้ค�าช้ีแนะและให้ความช่วยเหลอืทกุสิง่ทุกอย่างจนงานนีล้ลุ่วงไปด้วย

ดี ตลอดจนคณะมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์ มหาวิทยาลัยมหาสารคามที่ให้โอกาสให้ผู้

วิจยัได้มีโอกาสเผยแพร่บทความวชิาการดงักล่าวนี ้ผูว้จิยัขอกราบขอบพระคณุเป็นอย่างสงู

มา ณ ที่นี้
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