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บทคัดยอ 

 

ประเทศไทยเปนภาคีความตกลงท่ัวไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on 

Trade in Services: GATS) และกรอบความตกลงอาเซียนวาดวยบริการ (ASEAN Framework 

Agreement on Services : AFAS) ซ่ึงเปนความตกลงเก่ียวกับการเปดเสรีทางการคาบริการ อัน

รวมถึงบริการดานการขนสงดวย แม ในการเจรจาเพ่ือเปดเสรีสาขาการขนสงระหวางประเทศ จะมี

เฉพาะการขนสงรูปแบบเดียว (Unimodal transport) โดยยังไมรวมถึงการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ (Multimodal Transport หรือ Combined Transport) แตก็ไดมีความพยายามในการนํา

บริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบบรรจุเขาไวใหเปนอีกหนึ่งสาขาเพ่ือใหมีการเปดเสรีบริการนี้ดวย 

และประเทศไทยไดกําหนดหมายเหตุไวทายตารางขอผูกพันเฉพาะ (Schedule of specific 

commitments) ของ GATS และ AFAS ในสาขาบริการการขนสงทางทะเล อันเปนการรับรองวา

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจากตางประเทศสามารถเขามาประกอบกิจการขนสง

ตอเนื่องในประเทศไทยไดบนขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติ ทําใหตอง

ยอนกลับมามองกฎหมายภายในของประเทศไทยท่ีเก่ียวของกับการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบวากฎหมายภายในของประเทศไทยในปจจุบันรองรับการเปดเสรีทางการคาบริการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบมากนอยเพียงใด และหากมีการเปดเสรีการคาบริการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ จะมีปญหาทางกฎหมายใดบางท่ีอาจเปนอุปสรรคตอการเปดเสรีการคาบริการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ 
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จากการศึกษาพบวา ประเทศไทยมีกฎหมายท่ีเก่ียวของกับการควบคุมผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีสําคัญอยูสองฉบับ คือ พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว  

พ.ศ. 2542 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

เม่ือพิจารณาตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 พบวา

ยังมีขอจํากัดในการเขาสูตลาดและถือเปนมาตรการทางกฎหมายท่ีเปนการกีดกันทางการคาอยางหนึ่ง 

จากการศึกษาพบวาการจํากัดหรือสงวนการลงทุนในธุรกิจบริการขนสงขนสงระหวางประเทศ ยอมทํา

ใหผูใชบริการซ่ึงเปนคนสวนใหญไดรับผลกระทบ จากการบริการขนสงท่ีถูกผูกขาดโดยคนกลุมนอย 

ตามมาดวยคุณภาพและประสิทธิภาพของการบริการท่ีขาดความทันสมัยและการพัฒนา อีกท้ัง

คาบริการของการใหบริการท่ีสูงข้ึนเพราะการผูกขาดจากผูใหบริการกลุมนอยนั่นเอง  ประเทศไทยจึง

ควรแกไขพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ผอนปรนใหคนตางประเทศ

เขามาลงทุน ในธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ในประเทศไทยไดมากข้ึน  เพ่ือประโยชนของ

ผูใชบริการและสรางความไดเปรียบทางการคาใหกับผูประกอบการอ่ืนๆ ในประเทศ  ในสวน

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 พบวาแมหลักเกณฑในปจจุบันยังไมถือวา

เปนการขัดหรือแยงตอหมายเหตุทายตารางขอผูกพันของ GATS และ AFAS แตในสวนท่ีเก่ียวกับการ

คุมครองผูใชบริการ ซ่ึงมีหลักเกณฑสําคัญวา ผูประกอบการจะตองมีหลักประกันสําหรับความรับผิด  

ตองดํารงสินทรัพย ตามท่ีกฎหมายกําหนด รวมท้ังจะตองมีตัวตนอยูในประเทศไทยนั้น ยังคงมีผูขนสง

ตอเนื่องจดทะเบียนบางประเภทท่ีหลักเกณฑยังไมชัดเจนและครอบคลุมครบถวน จึงควรแกไขเพ่ิมเติม

ใหถูกตองครบถวน เพ่ือใหการบังคับใชกฎหมายในการคุมครองผูใชบริการเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 

 

คําสําคัญ:  การประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ , พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว 
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ABSTRACT 

 

Thailand adhered to the General Agreement on Trade in Services (GATS) 

and the ASEAN Framework Agreement on Services (AFAS), which liberalized trade, 

including transport. Negotiating liberalized international transport would be 

specifically unimodal, excluding multimodal or combined transport. Yet attempts 

have been made to view multimodal transport as a sector for liberalization. At the 

end of its schedule of specific commitments through GATS and AFAS in marine 

transport service, Thailand specifically noted the guarantee that in bound multimodal 

transport from foreign countries would be conducted in Thailand by reasonable, non-

discriminatory terms and conditions. 

Thailand’s current domestic law on running multimodal transport 

businesses supports a measure of trade liberalization. This liberalization must 

overcome problems and obstacles. The Foreign Business Act B.E. 2542 (1999) (FBA), 

prescribing business, commercial and industrial activities that may not be carried out 

by foreigners, declared that one limitation to market access would be a legal 

measure serving as trade barrier. Results were that limiting or conserving international 

transport service business investments would make most customers confront 

effective oligopolies. This in turn would lead to high consumer service charges. 

Thailand should adjust the FBA, lessening foreign investment permission in 
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multimodal transport service businesses to increase commercial advantages for 

consumers and entrepreneurs. The Multimodal Transport Act, B.E. 2548 (2005) had no 

measures opposing the note at the end of the schedule specifying GATS and AFAS 

commitments. Still, customer protection is an important rule which entrepreneurs 

must guarantee for liability by asset maintain ability, following Thai legal 

requirements and codes of conduct. Some multimodal transport operations 

registered vague and incomplete rules. These should be modified correctly and 

completely for efficient legal enforcement of customer protection.  

 

Keywords: Multimodal transport business, the Foreigner Business Act B.E. 2542, 

the Multimodal Transport Act B.E. 2548 
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บทที่ 1 

บทนํา 

 

1.1 ท่ีมาและความสําคัญของปญหา 

 

 เศรษฐกิจโลกในปจจุบันผันแปรไปตามกระแสโลกาภิวัตนอันเปนปรากฏการทางสังคมท่ี

เกิดจากหลากหลายปจจัย เปนสิ่งท่ีมีความผันผวนและสงผลระทบรุนแรงเปนวงกวาง ปจจัยหนึ่งคือ

การท่ีแตละประเทศพยายามเปดเสรีเศรษฐกิจการคาระหวางประเทศเพ่ิมข้ึน โดยการพยายามลดหรือ

ยกเลิกกฎระเบียบตางๆ ( de-regulation and liberalization) ท่ีมีลักษณะเปนขอกีดกันทางการคา

เพ่ือใหกลไกตลาดทํางานอยางมีประสิทธิภาพ ท้ังเปนการขยายตลาด เพ่ิมพันธมิตรทางการคา และ

สรางรายไดใหกับประเทศ แตการปลอยใหกลไกตลาดทํางานโดยการเปดเสรีเพียงอยางเดียว ทําให

เศรษฐกิจภายในประเทศมีชองโหว ( vulnerability) เพราะเศรษฐกิจภายในประเทศจะไดรับ

ผลกระทบจากภายนอก โดยเฉพาะในภาวะท่ีกลไกตลาดทํางานไมปกติยอมสงผลใหผูประกอบธุรกิจ

ภายในประเทศไดรับความเสียหายหรืออาจถึงข้ันลมละลายท้ังท่ีไมไดเกิดจากความบกพรองของผู

ประกอบธุรกิจเอง ดังนั้น จึงเปนหนาท่ีของรัฐท่ีจะตองเขาแทรกแซงกําหนดมาตรการตางๆ เพ่ืออุมชู

ธุรกิจภายในประเทศใหยังสามารถดําเนินธุรกิจตอไปไดในภาวะท่ีไมปกติ หรือแมกระท่ังในภาวะท่ี

กลไกตลาดจะเปนไปตามปกติ รัฐเองก็ยังมีเหตุผลท่ีจะตองใชมาตรการตางๆ นั้น เพ่ือคุมกันผูประกอบ

ธุรกิจในประเทศท่ีกําลังเติบโตใหสามารถแขงขันกับผูประกอบธุรกิจจากภายนอกประเทศได  

โดยเฉพาะในประเทศท่ีขาดความพรอมในการแขงขันสําหรับธุรกิจดานใด ก็มักจะเลือกใชมาตรการ

ทางกฎหมายกําหนดกฎเกณฑสําหรับธุรกิจนั้น เพ่ือสงเสริมผูประกอบธุรกิจภายในประเทศหรือเปน

เง่ือนไขหรือขอหามผูประกอบธุรกิจจากนอกประเทศท่ีอาจจะเขามาทําใหผูประกอบธุรกิจ

ภายในประเทศไดรับความเสียหาย  

 อยางไรก็ตาม เราก็ไมอาจปฏิเสธไดวามาตรการดังกลาวท่ีเปนการกีดกันทางการคานั้น 

อาจทําใหประเทศสูญเสียโอกาสจากการเปดเสรีเชนกัน ฉะนั้น การจะเปดเสรีหรือกีดกันสําหรับธุรกิจ

ใด รัฐตองชั่งน้ําหนักระหวางผลประโยชนและผลกระทบท่ีจะตามมาจากการเปดเสรีอยางรอบคอบ 

เพราะการจะเปดเสรีหรือกีดกันสําหรับธุรกิจหนึ่งๆ อาจสงผลในลักษณะเปนหวงโซ ไมวาทางดีหรือ

รายตอสังคมหรือธุรกิจอ่ืนๆ ได  

 ดังเชนธุรกิจบริการดานการขนสงระหวางประเทศ ท่ีมีความเชื่อมโยงอยางใกลชิดกับ

ธุรกิจการนําเขาและสงออก เปนบริการท่ีกระจายสินคาไปสูตลาด ทําหนาท่ีเปนบริการข้ันกลาง

ระหวางพอคาและผูบริโภค ตลอดจนเปนสวนหนึ่งของข้ันตอนการผลิตสินคาตางๆ (เชน การนําเขา
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ชิ้นสวนรถยนตมาประกอบภายในประเทศ การนําเขาวัตถุดิบเพ่ือผลิตสินคา) ดังนั้น การเปดเสรีหรือ

กีดกันสําหรับธุรกิจบริการดานการขนสงระหวางประเทศ ก็ยอมสงผลตอธุรกิจตางๆ ดังกลาวอยาง

แนนอน เพียงแตจะเปนผลดีหรือรายประการใดก็เปนเรื่องท่ีตองพิจารณาและวิเคราะหจากขอมูล

หลายๆ ดาน 

 เดิมการเปดเสรีทางการคาหมายถึงการเปดเสรีการคาเฉพาะตัวสินคาเทานั้น ทวานับแต

เดือนมกราคม ค.ศ. 1995 ไดเกิดความตกลงท่ัวไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on 

Trade in Services ตอไปนี้เรียกวา GATS) จากการเจรจารอบอุรกวัยภายใตความตกลงท่ัวไปวาดวย

ภาษีศุลกากรและการคา ( General Agreement on Tariff and Trade ตอไปนี้เรียกวา GATT) และ

ในเดือนธันวาคม ค.ศ. 1995 ปเดียวกันนั้นเอง ประเทศไทยไดรวมลงนามกรอบความตกลงอาเซียนวา

ดวยบริการ (ASEAN Framework Agreement on Services ตอไปนี้เรียกวา AFAS) จากความ

พยายามในการจัดตั้งเขตการคาเสรีอาเซียน ( ASEAN Free Trade Area: AFTA) ความตกลงท้ังสอง

คือ GATS และ AFAS แสดงใหเห็นถึงความสําคัญและความพยายามในการเปดเสรีทางการคาให

ครอบคลุมถึงภาคการบริการ และความตกลงลงระหวางประเทศท้ังสองก็มีผลผูกพันประเทศไทยใน

ฐานะประเทศภาคี  

 บริการท่ีอยูภายใตการเปดเสรีตามความตกลง  GATS และ AFAS มี 12 ประเภท 

รวมท้ังบริการดานการขนสงดวย 1 แตเปนท่ีนาสังเกตวาสาขาการบริการท่ีมีการเจรจาเพ่ือเปดเสรีใน

                                           

 1 1. บริการดานธุรกิจ ( business services) 2. บริการดานสื่อสารคมนาคม 

(communication services) 3. บริการดานการกอสรางและวิศวกรรมท่ีเก่ียวเนื่องกับการกอสราง 

(construction and related engineering services) 4. บริการดานการจัดจําหนาย ( distribution 

services) 5. บริการดานการศึกษา ( education services) 6. บริการดานสิ่งแวดลอม  

(environmental services) 7. บริการดานการเงิน ( financial services) 8. บริการท่ีเก่ียวเนื่องกับ

สุขภาพและบริการทางสังคม ( health related and social services) 9. บริการดานการทองเท่ียว

และการเดินทางท่ีเก่ียวเนื่องกับการทองเท่ียว ( tourism and travel related services)  

10. บริการดานนันทนาการ วัฒนธรรมและการกีฬา ( recreational, cultural and sporting 

services) 11. บริการดานการขนสง ( transport services) 12. บริการดานอ่ืน ๆ  (other services 

not included elsewhere) 

 ท้ังนี้ บริการดานการขนสง  (transport services) ตามขอ 11 ประกอบดวย a. การ

ขนสงทางทะเล ( maritime transport services) b. การขนสงทางน้ําภายในประเทศ ( internal 

waterways transport) c. การขนสงทางอากาศ ( air transport services) d. การขนสงทางอวกาศ 
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สาขาการขนสงระหวางประเทศนั้นมุงหมายเฉพาะการขนสงรูปแบบเดียว (unimodal transport) ไม

รวมถึงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport หรือ combined transport) 

เนื่องจากการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีความเชื่อมโยงกับการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ การกําหนดใหการ

เปดเสรีบริการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบอาจสงผลกระทบตอการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ได อยางไร

ก็ตาม ประเทศไทยไดกําหนดหมายเหตุไวทายตารางขอผูกพันเฉพาะ (schedule of specific 

commitments) ของ GATS และ AFAS ในสาขาบริการการขนสงทางทะเลวา 

 "1. ในกรณีท่ีตารางขอผูพันนี้ไมครอบคลุมบริการการขนสงทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ํา

ภายในประเทศ และบริการเสริมท่ีเก่ียวของไวอยางครบถวน ก็ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบสามารถเชา 2 รถบรรทุก รถไฟ หรือเรือลําเลียง  และอุปกรณท่ีเก่ียวของ  เพ่ือวัตถุประสงคใน

การสงสินคาตอไปภายในประเทศ หรือสามารถเขาถึงและใชรูปแบบการขนสงเหลานี้สําหรับกิจกรรม

ท่ีตอเนื่อง บนขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติเพ่ือวัตถุประสงคในการ

ดําเนินการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

  2. 'ขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติ ' หมายความวา เพ่ือ

วัตถุประสงคในการประกอบการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ผูประกอบการขนสง

                                                                                                                         

(space transport) e. การขนสงทางราง ( rail transport services) f. การขนสงทางถนน ( road 

transport services) g. การขนสงทางทอ ( pipeline transport) h. บริการท่ีเก่ียวของกับการขนสง

ทุกรูปแบบ (services auxiliary to all modes of transport) และ i. บริการขนสงอ่ืนๆ ( other 

transport services) 

 โดยในทุกๆ บริการดังกลาวขางตนจะมีการอางอิงจาก Central Product 

Classification (CPC) ซ่ึงจัดทําโดยองคการสหประชาชาติ  เพ่ือทําใหทราบวาบริการท่ีตกลงจะทําขอ

ผูกพันนั้นๆ หมายถึงกิจกรรมหรือบริการใด ยกเวนเพียงบริการขนสงอ่ืนๆ ( other transport 

services) จะไมมีการอางอิง CPC เพ่ือเปดชองไวในการเจรจา  ดังนั้น บริการขนสงอ่ืนๆ ( other 

transport services) จึงไมหมายความรวมถึงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ท้ังนี้ ปรากฏตาม 

หนังสือของ World Trade Organization เลขท่ี MTN.GNS/W/120 ลงวันท่ี 10 July 1991 เรื่อง 

"SERVICES SECTORAL CLASSIFICATION LIST" 

 2  ในขอผูกพันเฉพาะใชคําวา " rent or lease" ซ่ึงแสดงใหเห็นวาจะเปนการเชาระยะ

สั้นหรือระยะยาวก็ได 
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ตอเนื่องหลายรูปแบบสามารถจัดการขนสงสินคาในเวลาอันควร อันรวมถึงการใหความสําคัญกับ

สินคานั้นมากกวาสินคาอ่ืนๆ ท่ีมาถึงทาเรือในภายหลัง"3  

 จากความตกลง  GATS และ AFAS และหมายเหตุไวทายตารางขอผูกพันเฉพาะ 

(Schedule of specific commitments) ของ GATS และ AFAS ดังกลาว แมจะกําหนดหลักการไว

อยางกวางๆ แตก็ทําใหตองยอนกลับมามองกฎหมายภายในของประเทศไทยท่ีเก่ียวของกับการ

ประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบวากฎหมายภายในของประเทศไทยในปจจุบันรองรับการ

เปดเสรีทางการคาบริการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมากนอยเพียงใด และหากมีการเปดเสรี

การคาบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ จะมีปญหาทางกฎหมายใดบางท่ีอาจเปนอุปสรรคตอการ

เปดเสรีการคาบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซ่ึงผูเขียนไดแบงเปนประเด็นท่ีจะทําการศึกษา

วิเคราะห 2 ประการ ไดแก การจํากัดการลงทุนหรือถือหุนของผูประกอบการตางประเทศ  และการ

ควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

 ประการแรก การจํากัดการลงทุนหรือถือหุนของผูประกอบการตางประเทศตาม

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542  เปนประเด็นสําคัญและเปนปราการ

แรกสําหรับผูประกอบการตางประเทศท่ีจะตองพิจารณาวาสามารถลงทุนหรือถือหุนในการประกอบ

กิจการไดมากนอยเพียงใด จึงสมควรท่ีจะทําความเขาใจถึงประโยชนไดเสียของประเทศในการจํากัด

การลงทุนในธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ นอกจากนี้จะเห็นไดวา พระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542  มีบทบัญญัติรองรับใหคนตางดาวสามารถใชประโยชนจาก

ความตกลงระหวางประเทศท่ีประเทศไทยมีความผูกพันเก่ียวกับการเปดเสรีทางการคา โดยผูประกอบ

                                           

 3 "1. Where road, rail, inland waterways and related auxiliary services are 

not otherwise fully covered in this schedule, a multimodal transport operator shall 

have the ability to rent or lease trucks, railway carriages or barges, and related 

equipment, for the purpose of inland forwarding of cargoes, or have access to and 

use of these forms of multimodal activities on reasonable and non-discriminatory 

terms and conditions for the purpose of carrying out multimodal transport 

operations.  

 2. 'Reasonable and non-discriminatory terms and conditions' means, for 

the purpose of multimodal transport operations, the ability of multimodal transport 

operator to arrange for the conveyance of its merchandise on a timely basis, 

including priority over other merchandise which enter the port at a later date." 
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ธุรกิจสามารถขอหนังสือรับรองจากอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคาได ตามมาตรา 10 และมาตรา 114 

ยกตัวอยางเชน กรณีตามความตกลง GATS หรือ AFAS หากในอนาคตประเทศไทยมีการแกไขยอมให

ผูประกอบธุรกิจตางดาวสามารถเขาถึงตลาดการประกอบธุรกิจขนสงของทางทะเลมากข้ึน ผูประกอบ

ธุรกิจขนสงของทางทะเลสามารถขอหนังสือรับรองจากอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคาไดทันทีโดยอาศัย

ขอผูกพันตามความตกลงดังกลาวโดยไมตองนํามาบัญญัติไวเปนกฎหมายภายในเปนการเฉพาะอีก แต

กรณีท่ีเปนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบยอมไมสามารถใชความตกลงดังกลาวได เพราะการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบไมใชสาขาท่ีมีการตกลง แมประเทศไทยจะมีหมายเหตุไว ทายตารางขอผูกพัน

เฉพาะ (Schedule of specific commitments) ของ GATS และ AFAS ในสาขาบริการการขนสง

ทางทะเลดังกลาวขางตน ซ่ึงความแตกตางเชนนี้อาจสงผลกระทบตอธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ 

 ประการท่ีสอง กรณีปญหาเก่ียวกับการควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ ตาม พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  มีหลักการสําคัญวา

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศไทยจะตองจดทะเบียนหรือจดแจงไมวาจะ

ประกอบการดวยตนเองหรือโดยผานตัวแทน และจะตองดํารงสินทรัพยและหลักประกันความรับผิด

ตามหลักเกณฑท่ีกฎหมายกําหนดซ่ึงเปนเจตนารมณของกฎหมายท่ีตองการควบคุมและคุมครอง

ผูบริโภคหรือผูใชบริการ แตปรากฏวายังมีผูประกอบการหรือตัวแทนบางประเภทท่ีไมมีการกําหนด

หลักการเหลานี้ไว 

 กฎหมายภายในประเทศดังกลาวขางตนลวนแตมีความเก่ียวของกับการเปดเสรีการคา

การบริการดานการขนสง ซ่ึงจาก แนวนโยบายการคาของประเทศไทย ท่ีผานมาประกอบกับทาทีของ

                                           

 4 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 มาตรา 10 วรรคสอง คนตางดาวท่ีประกอบธุรกิจตามบัญชีทายพระราชบัญญัตินี้ โดย

สนธิสัญญาท่ีประเทศไทยเปนภาคีหรือมีความผูกพันตามพันธกรณี ใหไดรับยกเวนจากการบังคับใช

บทบัญญัติแหงมาตราตางๆ ตามท่ีกําหนดไวในวรรคหนึ่ง และใหเปนไปตามบทบัญญัติและเง่ือนไข

ของสนธิสัญญานั้น ซ่ึงอาจรวมถึง การใหสิทธิคนไทยและวิสาหกิจของคนไทยเขาไปประกอบธุรกิจใน

ประเทศสัญชาติของคนตางดาวนั้นเปนการตางตอบแทนดวย 

 มาตรา 11 คนตางดาว ตามมาตรา ๑๐ หากประสงคจะประกอบธุรกิจตามบัญชีทาย

พระราชบัญญัตินี้ ใหแจงตออธิบดีตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีกําหนดในกฎกระทรวงเพ่ือขอหนังสือ

รับรองและ ใหอธิบดีออกหนังสือรับรองใหคนตางดาวนั้นโดยเร็ว...  

 หนังสือรับรองตองระบุเง่ือนไขตามท่ีรัฐบาลกําหนดหรือตามท่ีกําหนดในสนธิสัญญาดวย  
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ประเทศตางๆ แสดงใหเห็นวาในอนาคตประเทศไทยมีแนวโนมจะเปดเสรีทางการคามากข้ึน ซ่ึงรวมถึง

การคาการบริการดวย แตการเปดเสรีการคาบริการเปนเรื่องท่ีตองพิจารณาอยางละเอียดรอบคอบ 

เพราะการเปดเสรีการบริการมีความซับซอนกวาการเปดเสรีการคาสินคา เนื่องจากการคาบริการเปน

สินคาท่ีมองไมเห็น มีกฎระเบียบท่ีเก่ียวของมาก อาทิเชน การบริการดานการขนสงไมวาการขนสง

รูปแบบใดจะตองมีการขออนุญาตประกอบธุรกิจ การขอใบอนุญาต การจดทะเบียนยานพาหนะ หรือ

บางกรณีตองมีการขอใชเสนทาง การเสียภาษี ตลอดจนการตรวจสอบกํากับดูแล อยางไรก็ดี แม

การคาบริการจะมีความซับซอนมาก แตการคาบริการดานการขนสงก็มีคุณประโยชนมากเชนกัน

เพราะเปนการอํานวยความสะดวกใหกับผูประกอบธุรกิจการผลิตสินคาอ่ืนๆ โดยเปนตัวกลางระหวาง

ผูซ้ือและผูขาย หรือจะกลาววาการคาบริการการขนสงเปนสินคาข้ันกลางก็ได ดังนั้น หากการคา

บริการดานการขนสงไมวาจะเปนการสงออกหรือนําเขามีประสิทธิภาพและมีตนทุนท่ีถูกลง  ยอมสราง

ขอไดเปรียบทางการคาใหกับผูประกอบธุรกิจท่ีผลิตสินคาในประเทศได และการเปดเสรีทางการคา

ดานบริการเปนตัวแปรสําคัญอีกประการหนึ่งท่ีจะทําใหการขนสงมีประสิทธิภาพและมีตนทุนท่ีถูกลง 

เพราะเปนการดึงดูดผูประกอบธุรกิจดานการขนสงท่ีมีตนทุนทางการเงินและตนทุนทางความรู 

รวมท้ังทําใหเกิดการแขงขันระหวางผูประกอบธุรกิจท่ีเพ่ิมข้ึน ดังนั้น ผูเขียนจึงไดพยามศึกษาวิเคราะห

ขอไดขอเสียเก่ียวกับการเปดเสรีทางการคาบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และปญหาเก่ียวกับ

กฎเกณฑการควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  เพ่ือหาขอเสนอแนะวาสมควรแกไข

และพัฒนากฎหมายท่ีเก่ียวของกับการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบอยางไรใหเหมาะสม

และประโยชนตอประเทศชาติมากท่ีสุด  

 

1.2 วัตถุประสงคของการศึกษา 

 

 1. เพ่ือศึกษาปญหาและอุปสรรคทางกฎหมายเก่ียวกับการเขาถึงตลาดของ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตามกฎหมายไทย 

 2. เพ่ือศึกษาปญหาและอุปสรรคทางกฎหมายในการควบคุมการประกอบกิจการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบตามกฎหมายไทย 

 3. เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบหลักการ และวิธีการควบคุมการประกอบกิจการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบของคนตางดาวจากความตกลงระหวางเทศตางๆ ท่ีเก่ียวของ 

 4. เพ่ือเสนอแนะแนวทางการแกไขปญหาและพัฒนากฎหมายเก่ียวกับการเขาถึงตลาด 

และการควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  
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1.3 สุมมติฐาน 

 

 กฎหมายระหวางประเทศมีการเปลี่ยนแปลงและพัฒนาอยูตลอดเวลา และการเปดเสรี

บริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศก็เปนเรื่องท่ียังเปนปญหาถกเถียงกันในเวทีการ

เจรจาความตกลงระหวางประเทศ ประกอบกับหลักการและแนวความคิดทางเศรษฐศาสตรท่ีแฝงอยู

ในความตกลงระหวางประเทศเก่ียวกับการเปดเสรีทางการคาบริการท่ีมีท้ังฝายสนับสนุนและคัดคาน 

ดังนั้น แตละประเทศตางก็ตองทบทวนคบคิดวาจะนําหลักการตางๆ มาปรับใชบังคับภายในประเทศ

ของตนอยางไรจึงจะเหมาะสมกับสภาพการณของประเทศนั้น  ปจจุบันการเขาถึงตลาด ( Market 

Access) ธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศไทย มีพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาว พ.ศ. 2542 บัญญัติเก่ียวกับการขออนุญาตประกอบกิจการของคนตางดาว และมี

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซ่ึงบัญญัติเก่ียวกับคุณสมบัติและเง่ือนไข

ในการจดทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศไวแลว  ทวากฎหมาย

เหลานี้เปนอุปสรรทางการคา การพัฒนาแกไขเพ่ิมเติมกฎหมายดังกลาวใหสอดคลองกับการเปดเสรี

การคาบริการโดยยังสามารถควบคุมรักษาสมดุลของประโยชนผูใชบริการหรือผูบริโภคกับ

ประสิทธิภาพของผูใหบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ จะเปนการสรางขอไดเปรียบทางการคา

ดานโลจิสติกสใหกับผูประกอบการภายในประเทศท่ีใชบริการการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ในการ

แขงขันทางการคากับประเทศอ่ืนๆ  

 

1.4 ขอบเขตการศึกษา 

 การศึกษาปญหากฎหมายเก่ียวกับการควบคุมประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบตามวิทยานิพนธนี้ ไดจํากัดขอบเขตการศึกษาไว  2 กรณี คือ 

 1. การจํากัดการลงทุนหรือถือหุนของผูประกอบการตางประเทศและการอนุญาตให

ประกอบธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตาง

ดาว พ.ศ. 2542 รวมท้ังการตรวจสอบกํากับดูแลผูประกอบการในเรื่องดังกลาวภายหลังการอนุญาต  

 2. การกําหนดคุณสมบัติและเง่ือนไขและการจดทะเบียนของผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ ตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 รวมท้ังการ

ตรวจสอบกํากับดูแลผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในเรื่องดังกลาวภายหลังการจด

ทะเบียน 

 โดยท้ังสองกรณีผูเขียนวิเคราะหอยูบนพ้ืนฐานของหลักกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจ 

แนวความคิดและหลักการทางเศรษฐศาสตรท่ีเก่ียวกับการเปดเสรีทางการคา และศึกษาวิเคราะห
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ความตกลงเก่ียวการเปดเสรีการบริการ ไดแก GATS และ AFAS และความตกลงเก่ียวกับการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบเฉพาะในสวนการควบคุมผูประกอบการ ไดแก ความตกลงอาเซียนวาดวยการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport) และ

ขอกําหนดของประชาคมแอนเดียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( Andean Community 

Decision 331 : Multimodal Transportation) ท้ังนี้ เพ่ือเปนการสะทอนและแสดงใหเห็นถึงปญหา

และอุปสรรคเก่ียวการควบคุมการประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

 อนึ่ง ในการรวบรวมและคนควาเพ่ือทําการศึกษาวิจัยผูเขียนพบวา มีสารนิพนธของ

นางสาวอติพร เพงฉํ่า 5 และวิทยานิพนธของนางสาวพัชรี สิงหสุวรรณ 6 ไดเคยศึกษาในเรื่องทํานอง

เดียวกันกับเรื่องท่ีผูเขียนทําการศึกษา จึงขอแสดงความบริสุทธิ์ใจและเคารพในงานเขียนดังกลาว  

ท้ังนี้ วิทยานิพนธนี้มีความเห็นและขอเสนอแนะบางสวนท้ังท่ีเห็นดวยและขัดแยงกับขอเสนอ 

(Antithesis) อ่ืนๆ ท่ีเคยศึกษาวิจัยกันมากอน เปนตนวา ขอเสนอเก่ียวกับการกําหนดคุณสมบัติของ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตามมาตรา 39 (1) วาจะตองเปนนิติบุคคลไทยเทานั้น หรือขอเสนอ

เก่ียวกับการตั้งตัวแทนของผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในตางประเทศตาม

มาตรา 39 (3) ท่ีเสนอวาควรกําหนดคุณสมบัติของตัวแทนใหกวางขวางมากข้ึนเพ่ือใหผูประกอบการ

ตางประเทศสามารถประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศไทยไดมากข้ึน เปนตน 

เหลานี้เปนมุมมองท่ีนาสนใจตอการพัฒนากฎหมายเก่ียวกับการควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบท่ีเคยมีการเสนอมากอน ผูเขียนจึงไดนํามาแสดงไวพรอมวิเคราะหขอดีขอเสียของ

ขอเสนอเหลานั้น กับท้ังยังไดเสนอความเห็นของผูเขียนเองเพ่ือแสดงใหเห็นถึงแงมุมทางกฎหมาย

เก่ียวกับการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของไทยในหลากหลายมุมมอง ดวยเจตนาท่ี

ผูเขียนตองการใหวิทยานิพนธเลมนี้สมบูรณและครบถวนรอบดานมากท่ีสุด 

 

 

 

 

                                           

 5 อติพร เพงฉํ่า , ปญหากฎหมายจากกฎเกณฑการขออนุญาตเปนผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 . 

(กรุงเทพมหานคร: คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548). 

 6 Pajaree Singsuwan, Legal problems of the multimodal transport 

operators, (Bangkok: Faculty of Law, Thammasat University, 2011). 
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1.5 วิธีการศึกษา 

 

 ผูเขียนไดทําการศึกษาวิจัย โดยวิธีวิจัยจากเอกสาร (Documentary Research) ท้ังการ

คนควาจากหนังสือ บทความ วารสารตางๆ ขอมูลอิเล็กทรอนิกส วิทยานิพนธ สารนิพนธ งานวิจัย ตัว

บทกฎหมายอนุสัญญาระหวางประเทศ  ท้ังภาษาไทยและภาษาอังกฤษ  ตลอดจนกฏเกณฑของ

หนวยงานรัฐท่ีใชในการควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  นอกจากนี้ยังมีขอมูล

บางสวนท่ีผูเขียนไดรับคําแนะนําและแนวความคิดจากความกรุณาของผูทรงคุณวุฒิและคณาจารย  

ซ่ึงเปนผูมีความรูความเชี่ยวชาญอยูในแวดวงกฎหมายการคาระหวางประเทศ เปนคณะทํางาน 

ในการจัดทํากรอบความตกลง กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

(ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport: AFAMT) และเปนผูยกราง

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 อีกดวย 

 

1.6 ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากการศึกษา 

 

 1. ทําใหทราบถึงปญหาและอุปสรรคในการควบคุมการประกอบกิจการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ  ท่ีเกิดจากกฎหมายไทยและความตกลงระหวางประเทศตางๆ ท่ีเก่ียวของ 

 2. ทําใหทราบแนวทางการการแกไขและพัฒนากฎหมายเก่ียวกับการควบคุมการ

ประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของคนตางดาวในประเทศไทย ใหการควบคุมมี

ประสิทธิภาพ สอดคลองกับนโยบายทางเศรษฐกิจท่ีควรจะเปน 

 3. เปนขอมูลและขอเสนออีกทางหนึ่งแกภาครัฐสําหรับใชประกอบการกําหนดนโยบาย

และพัฒนากฎหมายเพ่ือเตรียมความพรอมและรองรับการเปดเสรีการคาบริการดานการขนสง 
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บทที ่2 

ความทั่วไป 

 

2.1 หลักการท่ีเกี่ยวของกับการเปดเสรีทางการคา 

 

 2.1.1 ความเปนมาของการเปดเสรีทางการคา 

 การเปดเสรีทางการคาเปนกระบวนการยกเลิกลดหรือผอนคลายขอจํากัดทางการคา

ระหวางประเทศเพ่ือนาไปสูการปรับตัวและเชื่อมโยงระหวางเศรษฐกิจภายในประเทศกับเศรษฐกิจ

ระหวางประเทศหรือเศรษฐกิจโลก โดยตั้งแตสมัยกรีกและโรมันมีการยอมรับสิทธิทางกฎหมายของคน

ตางชาติท่ีประสงคจะเขามาคาขายในอาณาเขตของตน จนอาจกลาวไดวาอํานาจท่ีแผกวางของ

อาณาจักรโรมันในขณะนั้นไดชวยใหการคาระหวางเมืองในสมัยนั้นมีความม่ันคง อยางไรก็ตามการลม

สลายของอาณาจักรโรมันและเขาเขาสูยุคมืดในชวงตอมาทําใหการคาระหวางรัฐหยุดชะงักลง ตราบ

จนกระท่ังไดมีการทําสนธิสัญญา Westphalia ในป ค.ศ. 1648 1 เพ่ือการยุติ สงครามสามสิบป 2ใน

จักรวรรดิโรมันอันศักดิ์สิทธิ์ 2 ทําใหเกิดการคาระหวางประเทศในลักษณะท่ีมุงแตจะเอาเปรียบโดยทุก

ฝายตองการจะขายสินคาของตนฝายเดียว แตไมยอมเปดตลาดภายในของตนใหกับสินคาระหวาง

ประเทศ โดยใชมาตรการกีดกันทางการคาท่ีอยูในรูปของการตั้งกําแพงภาษี (tariff barrier) ท่ีสูงมาก 

 จะเห็นไดวาการคาระหวางประเทศไดเกิดข้ึนมาเปนระยะเวลานานแลวแตความชัดเจน

และการวิเคราะหถึงผลไดจากการเปดเสรีการคาไมเคยปรากฏมากอน จนกระท่ังในชวงปลายศตวรรษ

ท่ี 18 หลังการเผยแพรตําราทางเศรษฐศาสตรของนักเศรษฐศาสตรชาวอังกฤษชื่อ Adam Smith ใน

ป ค.ศ. 1776เรื่อง  An Inquiry into the Nature and Causes of the Wealth of Nations โดย

Adam Smith ไดประกาศหลักวาดวยความไดเปรียบสมบูรณ (absolute advantage) อธิบายวาการ

แลกเปลี่ยนสินคาระหวางประเทศจะเปนผลดีกับทุกๆ ประเทศโดยรวมเพราะแตละประเทศจะได

                                           

 1 เปนสนธิสัญญาท่ีลงนามกันเม่ือวันท่ี  15 พฤษภาคม ค.ศ. 1648 ท่ีเมืองออสนาบรึค

(Osnabrück) และตอมาเม่ือวันท่ี  24 ตุลาคม ค.ศ. 1648 ท่ีเมืองมึนสเตอร (Münster) (ปจจุบันเปน

เมืองในประเทศเยอรมัน ) เพ่ือการยุติสงครามสามสิบปในจักรวรรดิโรมันอันศักดิ์สิทธิ์ และสงคราม

แปดสิบประหวางสเปนและสาธารณรัฐดัตชและรัฐท้ังเจ็ดผูเขารวมในการกอตั้งสัญญาสันติภาพ ไดแก

สมเด็จพระจักรพรรดิเฟอรดินานดท่ี 3 แหงโรมันอันศักดิ์สิทธิ์  (ฮับสบวรก ), ราชอาณาจักรสเปน , 

ฝรั่งเศสและสวีเดน, สาธารณรัฐดัตชและพันธมิตรของแตละฝาย สืบคนเม่ือวันท่ี 21 กุมภาพันธ 2558 

จาก https://en.wikipedia.org/wiki/Peace_of_Westphalia 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%9A%E0%B8%9B%E0%B8%B5
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%A8%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%8C%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%A8%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%8C%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%A8%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%8C%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%A8%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%8C%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/15_%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%A9%E0%B8%A0%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84.%E0%B8%A8._1648
https://en.wikipedia.org/wiki/Osnabr%C3%BCck
https://th.wikipedia.org/wiki/24_%E0%B8%95%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84.%E0%B8%A8._1648
https://en.wikipedia.org/wiki/M%C3%BCnster
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%A1%E0%B9%80%E0%B8%94%E0%B9%87%E0%B8%88%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%80%E0%B8%9F%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B9%8C%E0%B8%97%E0%B8%B5%E0%B9%88_3_%E0%B9%81%E0%B8%AB%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B9%82%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%AD%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%A8%E0%B8%B1%E0%B8%81%E0%B8%94%E0%B8%B4%E0%B9%8C%E0%B8%AA%E0%B8%B4%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AE%E0%B8%B1%E0%B8%9A%E0%B8%AA%E0%B9%8C%E0%B8%9A%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%81


11 

 

ทุมเททรัพยากรและวัตถุดิบเพ่ือผลิตสินคาท่ีตนมีความชํานาญมากท่ีสุด ท้ังนี้กลไกตลาดจะทําหนาท่ี

เสมือนมือท่ีมองไมเห็น  (invisible hand) เพ่ือใหเกิดการแขงขันท่ีสมบูรณและตอมาในป ค.ศ. 1817  

David Ricardo นักเศรษฐศาสตรชาวอังกฤษเชนกันไดนําทฤษฎีความไดเปรียบสมบูรณของ  Adam 

Smith มาพัฒนาเปนหลักความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ (principle of comparative advantage) 

ในหนังสือ Principle of Political Economy and Taxation2 ซ่ึงรายละเอียดเก่ียวกับทฤษฎีท่ี

สําคัญท้ังสองนี้จะไดอธิบายไวในหัวขอ 2.1.3 และ 2.1.4 ตอไป 

 แนวคิดการเปดเสรีทางการคาระหวางประเทศขางตนไดรับแรงเสริมจากการปฏิวัติ

อุตสาหกรรมของอังกฤษซ่ึงเกิดข้ึนในเวลาตอมาในชวงป ค.ศ. 1830 ทําใหการคาระหวางประเทศ

กลายเปนแรงผลักดันสําคัญของลัทธิทุนนิยม และตอมาไดขยายตัวมายังสหรัฐอเมริกาและประเทศอ่ืน

ท่ัวโลก อยางไรก็ตาม หลังสงครามโลกครั้งท่ีหนึ่งไดเกิดภาวะเศรษฐกิจถดถอยครั้งใหญในชวงป ค.ศ. 

1929-1933 ทําใหทุกประเทศหันมาใชนโยบายกีดกันทางการคา (trade protectionism) มากข้ึน

สงผลใหเกิดการชะงักงันของเศรษฐกิจการคาโลก ทุกประเทศตางเริ่มตระหนักถึงผลกระทบของการ

ปดก้ันการคาเสรีวา การปดก้ันทางการคาซ่ึงเสมือนจะเปนประโยชนในชวงแรกกลับสงผลกระทบ

รายแรงตอเศรษฐกิจสวนรวมของโลกในระยะยาว ดวยเหตุนี้สหรัฐอเมริกาซ่ึงเปนประเทศท่ีมีสถานะ

ทางเศรษฐกิจท่ีดีท่ีสุดในขณะนั้นจึงไดจัดการประชุมระหวางประเทศท่ีเมือง  Bretton Woods มลรัฐ

นิวแฮมปเชียร ในเดือนกรกฎาคม ค.ศ.1944 และไดตกลงใหมีการจัดตั้งองคกรระหวางประเทศเพ่ือ

ทําหนาท่ีกํากับดูแลเศรษฐกิจโลกประกอบดวยกองทุนการเงินระหวางประเทศ ( International 

Monetary Fund: IMF) ธนาคารเพ่ือการบูรณะและพัฒนาหรือเรียกกันวาธนาคารโลก

(International Bank for Reconstruction and Development: IBRD หรือ World Bank) และ

ความตกลงท่ัวไปวาดวยภาษีศุลกากรและการคา  (GATT) โดยเรียกสถาบันท้ังสามนี้วา  Breton 

Woods System3 โดยจากความตกลง GATT ดังกลาวนั้น ตอมาไดกอใหเกิดการจัดตั้งองคการการคา

โลก (World Trade Organization: WTO) ซ่ึงทําหนาท่ีดูแลขอตกลง 3 ขอตกลง คือ ความตกลง

ท่ัวไปวาดวยภาษีศุลกากรและการคา  (General Agreement on Tariff and Trade: GATT) ท่ีมีมา

อยูกอนจัดตั้ง  WTO แลว ความตกลงท่ัวไปวาดวยการคาบริการ (General Agreement on Trade 

in Services: GATS) และความตกลงวาดวยการคาเก่ียวกับสิทธิในทรัพยสินทางปญญา (The 

agreement on Trade-Related Aspects of Intellectual Property Rights: TRIPS) 

                                           

 2 บัณฑิต หลิมสกุล , องคการการคาโลก  (WTO) ในบริบทของเศรษฐกิจท่ีไรพรมแดน , 

(กรุงเทพมหานคร: สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2553), น. 17-18. 

 3 เพ่ิงอาง, น. 18-19. 
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 2.1.2 ระดับการเปดเสรีทางการคา 

 ระดับการเปดเสรีทางการคาในท่ีนี้ หมายถึงวิธีการท่ีรัฐมีความตกลงผูกพันกับประเทศ

อ่ืนๆ ท้ังนี้เนื่องจากในแตละระดับของความตกลงท่ีรัฐมีความผูกพันในเปดเสรีทางการคายอมสงผล

ในทางเศรษฐกิจแตกตางกัน สวนรัฐจะตองยกเลิก ลดหรือผอนคลายขอจํากัดทางการคามากนอย

เพียงใด ยอมเปนไปตามแนวนโยบายของรัฐซ่ึงรัฐอาจแสดงออกผานกฎหมายภายในประเทศเพียง

อยางเดียวหรือผานการเจรจาและความตกลงท่ีรัฐมีความผูกพันนั้น แตไมวาจะใชวิธีการเปดเสรีระดับ

ใดก็ลวนแลวแตไมใชวิธีการท่ีสมบูรณแบบเสียทีเดียวในการเปดเสรีทางการคา4 ท้ังนี้เราอาจแบงระดับ

ของการเปดเสรีการคาไดเปน 4 ระดับ คือ5 

  (1) ระดับฝายเดียว (Unilateral Trade Liberalization) 

  เปนการเปดเสรีโดยความสมัครใจเอง ตามนโยบายของรัฐท่ีดําเนินการโดยไมมี

เง่ือนไขตอรองใดๆ กับประเทศอ่ืนโดยรัฐอาจเปดเสรีสินคาประเภทตางๆ ตามสถานการณของ

ประเทศเพ่ือปฏิรูปโครงสรางเศรษฐกิจและเพ่ิมความสามารถใหแกผูผลิตในประเทศในการแขงขันกับ

ตางประเทศ รวมถึงใชทรัพยากรในการผลิตอยางเหมาะสมมากกวาการพ่ึงพากําแพงภาษีหรือสิทธิ

ประโยชนท่ีรัฐอํานวยใหโดยเฉพาะ 

  (2) ระดับทวิภาคี (Bilateral Trade Liberalization) 

  เปนขอตกลงรวมกันระหวางคูสัญญาสองประเทศท่ีผอนคลายขอจํากัดทางภาษี

ศุลกากรและไมใชภาษีศุลกากรภายใตกรอบเดียวกันโดยประเทศอ่ืนๆ ท่ีไมไดตกลงดวยจะไมไดรับ

สิทธินี้ 

  (3) ระดับภูมิภาค (Regional Trade Liberalization) 

  เปนการเปดเสรีทางการคาของกลุมประเทศท่ีมักอยูในภูมิภาคเดียวกันแมจะไมอยู

ในอาณาบริเวณท่ีติดตอกันได แนวทางนี้เกิดข้ึนกอนจัดตั้ง  GATT และไมไดเปนอุปสรรคตอการ

ดําเนินการของ  GATT จึงกําหนดใหเปนขอยกเวนตามมาตราท่ี 24 ของบทบัญญัติ  GATT อยางไรก็

ตาม การเปดเฉพาะกลุมประเทศอาจสงผลเสียตอประเทศนอกกลุม รวมถึงอาจถูกนามาใชเพ่ือการกีด

กันประเทศคูแขงไมใหเขาสูตลาดของตนโดยงาย 

 

                                           

 4 Edward L. Hudgins, "Regional And Multilateral Trade Agreements: 

Complementary Means To Open Markets," Cato Journal, vol.15, nos. 2-3, p. 231.  

 5 ตีรณพงศ มฆพัฒน และคณะ , รายงานการวิจัยเรื่องผลกระทบการเปดการคาเสรีตอ

แรงงานไทย, (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย), น. 9. 
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  (4) ระดับพหุภาคี  (Multilateral Trade Liberalization) 

  เปนการเปดเสรีทางการคาใหแกประเทศเกือบท่ัวโลกเขาสูขอตกลงหรือกรอบ

การคาเสรีเดียวกัน ซ่ึงเปนการเปดเสรีตามบทบัญญัติของ  GATT ท่ีตอมาพัฒนาเปนองคกรการคาโลก

หรือ WTO จัดเปนแนวทางท่ีดีท่ีสุด เนื่องจากทําใหทุกประเทศไดรับประโยชนจากการเปดเสรี

ทางการคาอยางเต็มท่ีโดยไมมีการกีดกันประเทศท่ีอยูนอกขอตกลง สอดคลองกับหลักการ

ประชาธิปไตยและชวยใหการเปดเสรีทางการคาดําเนินการบนพ้ืนฐานของระเบียบกติกาท่ีชัดเจน

มากกวาการตอรองทางการคาโดยลําพัง 

  อยางไรก็ตาม แนวทางนี้ยังเผชิญปญหาอยางมากเนื่องจากการดําเนินงานและ

ความคืบหนามักเปนไปอยางเชื่องชาภายใตกระบวนการท่ีตองอาศัยประเทศเปนจํานวนมาก รวมถึง

ประโยชนจากขอตกลงบางสวนสําหรับประเทศดอยพัฒนาท่ียากจนยังไมชัดเจน อีกท้ังประเทศ

มหาอํานาจไมอาจยึดม่ันในแนวทางพหุภาคีอยางแทจริง เนื่องจากประชาชนในประเทศเห็นวาองคกร

ระดับโลกไมไดกอประโยชนแกตนอยางแทจริง 

 

 2.1.3 ทฤษฎีความไดเปรียบโดยสมบูรณ (Theory of Absolute Advantage) 

 เปนทฤษฎีแรกของแนวความคิดทางการคาระหวางประเทศของสํานักคลาสสิก โดยมี

ท่ีมาจากความคิดของนักเศรษฐศาสตรชาวอังกฤษชื่อ  Adam Smith เนื้อหาทฤษฎีนั้นสืบเนื่องมาจาก

ความคิดของ Adam Smith ในเรื่องการแบงงานกันทํา (Division of Labour) ซ่ึงหมายถึงวาผูท่ีถนัด

ในการผลิตอยางใดก็ควรจะผลิตอยางนั้น (Specialization) แลวนํามาแลกเปลี่ยนกัน 

 ขอสมมติฐานท่ีสําคัญของทฤษฎีไดเปรียบโดยสมบูรณนี้ คือสินคาท่ีขายนั้นใชปจจัย

แรงงานในการผลิตสินคาเปนสวนใหญเพียงอยางเดียว ดังนั้นประสิทธิภาพการทํางานของคนจะเปน

ตัวกําหนดความไดเปรียบท่ีสําคัญ นอกจากนี้แลวสภาพความแตกตางระหวางประเทศอ่ืนๆ ก็ยังมี

ความสําคัญดวย แตอยางไรก็ตามก็มักจะคิดรวมอยูในประสิทธิภาพในการทํางานของคน ยกตัวอยาง

เชน นาย ก. ชางทํารองเทามีความถนัดในการผลิตรองเทาก็ทําแตรองเทาแลวนํารองเทาท่ีผลิตไดไป

แลกกับสินคาชนิดอ่ืนท่ีตนตองการ นาย ข. ชางตัดเสื้อมีความถนัดในการตัดเสื้อก็ตัดแตเสื้อและนํา

เสื้อท่ีตนตัดไดไปแลกกับสินคาชนิดอ่ืนๆ หรือรองเทาท่ีตนตองการ ดังนี้ โดยปกติจะเห็นไดวาเม่ือ

เทียบตนทุนการผลิตตอ 1 หนวยของผลผลิตคิดเปนเวลาในการทํางานแลว นาย ก. จะใชเวลาในการ

ทํารองเทานอยกวา นาย ข. และในทางตรงกันขาม นาย ข. จะใชเวลาในการตัดเสื้อนอยกวา นาย ก.

ท้ังนี้เพราะความชํานาญท่ีแตกตางกัน ตนทุนการผลิตจึงเปนตัวกําหนดวา นาย ก. ควรจะผลิตรองเทา

และนาย ข .ควรจะผลิตเสื้อ 



14 

 

 ในทํานองเดียวกันกับตัวอยางขางตน ประเทศท่ีผลิตสินคาชนิดใดดวยตนทุนท่ีถูกกวาก็

จะเปนผูผลิตสินคานั้นแลวสงออกไปขายแกประเทศคูคา แทจริงแลว  Adam Smith มิไดกลาวถึงขอ

สมมติฐานอ่ืนใดดังเชนกรณีตัวอยางของทฤษฎีอ่ืนๆ เชนตัวอยางของ David Ricardo ในระยะตอมา

มาตัวอยางของ Adam Smith ชี้ใหเห็นความแตกตางของประสิทธิภาพการทํางานของคนตางอาชีพ

กันและกลาววาคนกลุมใดกลุมหนึ่งไมควรทําการผลิตเองไปเสียทุกอยาง ซ่ึงหมายรวมเอาถึงการผลิต

สิ่งท่ีตนไมถนัดเขาไปดวย สิ่งท่ีควรทําจึงเปนการเลือกทําเฉพาะสิ่งท่ีตนถนัด สวนสิ่งท่ีไมถนัดนั้นอาจ

แสวงหามาไดดวยการแลกเปลี่ยนกับสินคาท่ีตนผลิตไดถาหากจะพิจารณาตามตัวอยางแลว Adam 

Smith ยกตัวอยางสินคา 2 ชนิดท่ีคน 2 คนมีความถนัดตางกัน 

 เนื่องจากผลงานของ  Adam Smith ครอบคลุมแงมุมทางเศรษฐศาสตรในหลายดาน  

Adam Smith เองมิไดกลาวถึงแนวความคิดแบบเสรีนิยมอยางเต็มข้ัน หากแตยังคงมีขอยกเวน

สําหรับการพิจารณาอุตสาหกรรมบางชนิด เชน อุตสาหกรรมท่ีตองเสียภาษีอุตสาหกรรมเพ่ือความ

ม่ันคงและอุตสาหกรรมท่ีมีแนวโนมท่ีประเทศควรจะทําการผลิตในระยะยาวตอไป อุตสาหกรรม

ดังกลาวนี้ควรจะไดรับความคุมครองและดูแลเปนพิเศษ นอกจากนี้แลวยังมีผูเชื่อวาความคิดในเรื่อง

การคาระหวางประเทศของ Adam Smith นั้น นําไปสูแนวความคิดท่ีวาการคาระหวางประเทศเปน

ทางระบายสินคาท่ีนอกเหนือไปจากความตองการภายในประเทศออกเพ่ือประโยชนแกผูผลิต  (vent 

for surplus)6 

 อยางไรก็ตาม ทฤษฎีความไดเปรียบโดยสมบูรณยังคงมีขอบกพรอง โดยเฉพาะอยางยิ่ง

ถาประเทศใดประเทศหนึ่งมีความไดเปรียบโดยสมบูรณในการผลิตสินคาท้ังสองชนิดหรือหลายๆ ชนิด

พรอมกัน ในขณะท่ีอีกประเทศหนึ่งไมมีความไดเปรียบโดยสมบูรณแมเพียงอยางเดียว ถาอธิบายตาม

ทฤษฎีนี้จะไมมีการคาระหวางประเทศ แตในความเปนจริงปรากฏวาท้ังสองประเทศนี้ก็ยังมีการ

คาขายแลกเปลี่ยนกันไดอยางปกติ ฉะนั้น นักเศรษฐศาสตรสํานักคลาสิกอีกสองทานคือ  David 

Ricardo และ John Stuart Mill จึงไดพัฒนาทฤษฎีการคานี้ใหกาวหนาข้ึนมาอีกข้ันหนึ่ง คือ ทฤษฎี

ไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ7 

                                           

 6 มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช , เศรษฐศาสตรระหวางประเทศ : (International 

economics), (กรุงเทพมหานคร: 2527), น. 61-62. 

 7 วันรักษ ม่ิงมณีนาคิน , เศรษฐศาสตรระหวางประเทศเบื้องตน , (กรุงเทพมหานคร : 

สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2548), น. 11. 
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 2.1.4 ทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ  (Theory of Comparative 

Advantage)8 

 ดังไดกลาวแลววา  David Ricardo และ John Stuart Mill เปนผูท่ีพัฒนาหลักการ

ไดเปรียบโดยสมบูรณของ  Adam Smith มาเปนทฤษฎีไดเปรียบโดยเปรียบเทียบตามขอเขียนเดิม

ของ David Ricardo นั้น เขาอธิบายแนวคิดดังกลาวในรูปของ "ตนทุนโดยเปรียบเทียบ"  

(comparative cost) กลาวคือการคาระหวางประเทศเกิดจากประเทศคูคาผลิตสินคาอยางเดียวกัน

จํานวนเทากันดวยจํานวนแรงงาน (ตนทุน) ตางกัน ภายหลัง John Stuart Mill ไดเปลี่ยนวิธีการ

วิเคราะหจากตนทุนโดยเปรียบเทียบมาเปน "การไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ"  (comparative 

advantage) ซ่ึงก็คือ "ผลผลิตโดยเปรียบเทียบ" นั่นเอง โดยพิจารณาจํานวนผลผลิตท่ีไดจากจํานวน

แรงงานท่ีเทากัน ปรากฏวาวิธีการวิเคราะหแบบนี้ไดรับความนิยมมากกวาวิธีเดิมของ  David Ricardo 

ตําราตางๆ นิยมอธิบายทฤษฎีนี้ตามวิธีของ  John Stuart Mill อยางไรก็ตามการวิเคราะหท้ัง 2 วิธีก็

ใหคําตอบท่ีตรงกัน9 

 ทฤษฎีไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมีความเห็นขัดแยงกับทฤษฎีไดเปรียบโดยสมบูรณในแง

ท่ีวา การกําหนดวาประเทศคูคาใดควรจะผลิตสินคาใดนั้นไมจําตองข้ึนอยูกับการท่ีประเทศนั้นตองมี

ความไดเปรียบโดยสมบูรณเสมอ ประเทศอาจยังคงสามารถผลิตสินคาอยางใดอยางหนึ่งท่ีมีความ

ไดเปรียบสมบูรณนอยท่ีสุดได ในทางตรงกันขามถาหากประเทศใดประเทศหนึ่งมีความไดเปรียบโดย

สมบูรณเหนือประเทศคูคาทุกกรณีของการผลิตก็มิไดหมายความวาประเทศนั้นจะสมควรผลิตสินคา

เสียทุกชนิด หากแตสมควรท่ีจะเลือกชนิดท่ีมีความไดเปรียบมากท่ีสุด 

 ขอสมมติฐานเบื้องตนของทฤษฎีไดเปรียบโดยเปรียบเทียบนี้มีลักษณะท่ีชัดเจนวาทฤษฎี

ความไดเปรียบโดยสมบูรณ กลาวคือทฤษฎีไดเปรียบโดยเปรียบเทียบใชตัวอยางแสดงโดยชัดเจนวา 

ประเทศคูคาสมควรท่ีจะยึดหลักความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบมากวาท่ีจะยึดหลักความไดเปรียบโดย

สมบูรณ โดยท่ีมีประเทศคูคา 2 ประเทศมีการผลิตสินคา 2 อยางซ่ึงอาศัยปจจัยแรงงานอยางเดียวท่ี

เปนปจจัยสําคัญ สาระสําคัญของทฤษฎีนี้ก็คือ ตนทุนการผลิตเปรียบเทียบของสินคา 2 ชนิดใน

ประเทศคูคา 2 ประเทศจะเปนตัวกําหนดวา ประเทศใดควรผลิตสินคาใดและสงออกสินคานั้นไปยัง

อีกประเทศหนึ่ง ประเทศท่ีมีตนทุนการผลิตเปรียบเทียบต่ํากวาในการผลิตสินคาหนึ่งสมควรท่ีจะเปน

ผูผลิตสินคานั้นและสงสินคานั้นออกไปขาย10 

                                           

 8 นักวิชาการบางทานเรียกทฤษฎีนี้วา ทฤษฎีไดเปรียบเชิงสัมพัทธ 

 9 มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, อางแลว เชิงอรรถท่ี 6, น. 11. 

 10 ตีรณพงศ มฆพัฒน และคณะ, อางแลว เชิงอรรถท่ี 5, น. 66. 
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 2.1.5 รูปแบบของระบบเศรษฐกิจ 

 การอยูรวมกันเปนกลุมชนโดยท่ัวไปถือเปนระบบสังคมเศรษฐกิจ  (social economy) 

ในสังคมเศรษฐกิจมีการแบงงานตามความถนัดและประสานงานกัน โดยสิ่งท่ีแสดงคุณลักษณะของ

สังคมเศรษฐกิจมีท้ังท่ีมีลักษณะเปนรูปธรรมและนามธรรม อาทิ กรรมสิทธิ์ ครอบครัว เงินตรา การ

วางแผน การเอากําไร การแขงขัน ฯลฯ คุณลักษณะเหลานี้ก็จะแสดงลักษณะของระบบเศรษฐกิจแบบ

หนึ่งๆ ซ่ึงโดยท่ัวไปการจําแนกระบบเศรษฐกิจอาจพิจารณาไดจากเกณฑสําคัญดังตอไปนี้คือ  (1) 

กรรมสิทธิ์ในทรัพยสินเปนสวนบุคคลหรือสวนรวม (2) การตัดสินใจปญหาพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจเปน

สวนบุคคลหรือสวนรวม และ  (3) การจัดสรรทรัพยากรและผลิตผานกลไกตลาดหรือโดยการบังคับ 11 

ซ่ึงในทางวิชาการมีการแบงระบบเศรษฐกิจเปนเปน 3 แบบใหญๆ ดังนี้ 

 

  2.1.5.1 ระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยม (Capitalism) 

  ระบบเศรษฐกิจแบบนี้มีชื่อเรียกตางๆ กัน เชน ระบบการประกอบการเสรี (Free - 

Enterprise System) และระบบตลาด (Market System) เปนระบบเศรษฐกิจท่ีอาศัยการทํางาน

ของอุปสงคและอุปทาน (Demand-Supply) เครื่องมือการผลิต 12 จะเปนกรรมสิทธิ์ของเอกชน การ

ตัดสินใจตางๆ ในทางเศรษฐกิจไมวาเปนการผลิต การลงทุน การกระจายสินคา การบริโภค จะข้ึนอยู

กับเอกชนผูมีบทบาทในทางเศรษฐกิจแตละคน โดยมีหลักความเปนเอกเทศของเอกชน เสรีภาพใน

การทําสัญญา เสรีภาพในการคา เสรีภาพในทางอาชีพ เสรีภาพในการบริโภค การตัดสินใจตางๆ นี้

เกิดข้ึนโดยอาศัยกลไกตลาดซ่ึงมีลักษณะความสัมพันธแบบอัตโนมัติไมมีตัวควบคุม ถาผูบริโภคใช

สินคาใดมากหมายถึงอุปสงคสูง ก็ทําใหราคาและกําไรสูงข้ึนการผลิตก็จะเพ่ิมข้ึน แตถาราคาสูงเกินไป

ก็จะมีผูผลิตรายอ่ืนกาวเขามาผลิตบาง อุปทานจึงเพ่ิมตามจนกระท่ังราคาตกลงมาอยูในจุดท่ีเรียกวา

ราคาดุลยภาพ คือจุดท่ีความตองการในสินคาและปริมาณในการผลิตสินคาเทากัน หรืออุปสงคและ

อุปทานมีเทากัน ดังนั้น ผูผลิตสินคาจะตองติดตามความกาวหนาในการผลิต มิฉะนั้นแลวก็จะผลิต

สินคาเกินความตองการหรือลาสมัยจนผูบริโภคไมตองการ รัฐมีหนาท่ีจํากัดเฉพาะในการกําหนด

                                           

 11 วันรักษ ม่ิงมณีนาคิน , เศรษฐศาสตรเบื้องตน , (กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2541), น. 9. 

 12 นักวิชาการบางทานเรียกวา ปจจัยการผลิต (factor of production) หรือ 

ทรัพยากรการผลิต (productive resources) ซ่ึงหมายถึง ทรัพยากรท่ีนํามาผลิตสินคาและบริการ 

แบงเปน 4 ประเภท คือ ท่ีดิน (land) แรงงาน (labor) ทุน (capital) และผูประกอบการ 

(entrepreneur) 
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กฎเกณฑตามกฎหมายเอกชนและตระเตรียมเครื่องมือท่ีจะบังคับการ (โดยทางศาล) ใหเปนไปตาม

กฎเกณฑเหลานี้ 

  แตในทางปฏิบัติระบบนี้จะพบกับปญหาท่ีวา เง่ือนไของระบบตลาดท่ีวาจะตองมี

การแขงขันเต็มท่ีนั้นมักจะไมสมบูรณ แมวารัฐจะดําเนินการปองกันอยางเต็มท่ี เพราะพอคามักจะรวม

หัวกันครองตลาดและโกงราคา และการท่ีมีความแตกตางกันมากในการครอบครองทรัพยสินซ่ึงเกิด

จากระบบนี้ก็สงผลสะทอนสูการเมือง คือกลายเปนวาผูมีอํานาจทางเศรษฐกิจก็จะกุมอํานาจทาง

การเมืองดวย13 

 

  2.1.5.2 ระบบเศรษฐกิจแบบวางแผนจากสวนกลาง  (Centrally Planned 

Economy) 

  ระบบนี้เครื่องมือการผลิตจะเปนกรรมสิทธิ์รวม การตัดสินใจทางเศรษฐกิจท้ังหมด

ยกเวนดานการบริโภคจะถูกรัฐผูกขาด องคกรของรัฐจะแบงวัตถุดิบและแรงงานไปยังโรงงานตางๆ 

ตามแผนเศรษฐกิจท่ีไดวางไว รัฐเปนผูสั่งใหผลิตและกระจายสิ่งผลิตและควบคุมการบริโภค โดยการ

ออกคูปองใหแตละครัวเรือน รัฐจึงทําหนาท่ีประสานความตองการของแตละคนและของสวนรวม 

บุคคลไมมีสิทธิแมแตการใชแรงงานของตนในการเลือกประกอบอาชีพและถ่ินท่ีอยูตามความพอใจ 

กลไกราคาไมมีบทบาทแตอยางใด 

  แตในทางปฏิบัติแผนตางๆ มักจะไมสมเหตุสมผลเนื่องจากขอเท็จจริงตางๆ ท่ีใชใน

การวางแผนมีมากและเปลี่ยนแปลงอยูเสมอตามกาลเวลา การสื่อสารระหวางการตัดสินใจสวนกลาง

กับผูบริโภคมักไมเพียงพอ การผลิตกับความตองการของผูบริโภคจึงไมสมดุลกัน และปญหาท่ีสําคัญ

ท่ีสุดคืออํานาจทางเศรษฐกิจท้ังหมดอยูในมือของคนกลุมเดียว14 

 

  2.1.5.3 ระบบเศรษฐกิจแบบผสม  (Mixed Economy) 

  เนื่องจากท้ังสองระบบไมสมบูรณดี จึงมีความพยายามท่ีจะพัฒนาระบบข้ึนมาโดย

นําท้ังสองระบบดังกลาวมาใชดวยกัน ท้ังรัฐและเอกชนมีสวนรวมกันแกไขปญหาพ้ืนฐานทางเศรษฐกิจ 

กรรมสิทธิ์ในทรัพยสินมีท้ังสวนท่ีเปนของรัฐและเอกชน กลไกราคามีบทบาทในการจัดสรรทรัพยากร

และกระจายผลผลิต แตกลไกราคาในระบบเศรษฐกิจแบบผสมมีบทบาทนอยกวาระบบเศรษฐกิจแบบ

                                           

 13 บุญศรี มีวงศอุโฆษ , กฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจเยอรมัน , (กรุงเทพมหานคร : นิติ

ธรรม, 2538), น. 66-67. 

 14 เพ่ิงอาง, น. 67. 
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ทุนนิยม เพราะในระบบเศรษฐกิจแบบผสมมักมีการรวมกลุมทางเศรษฐกิจหลายฝาย เชน สหภาพ

แรงงาน สมาคมการคาและธุรกิจ กลุมเหลานี้สามารถสรางอิทธิพลและอํานาจผูกขาดบางสวน ซ่ึงมีผล

ตอการกําหนดสินคาท่ีผลิต การลงทุน การจัดสรรทรัพยากร คาตอบแทนหรือรายได ฯลฯ 

  ในระบบเศรษฐกิจแบบผสม รัฐบาลอาจมีบทบาทในเชิงเศรษฐกิจในระดับตางๆ 

กัน ตั้งแตมีบทบาทเพียงเล็กนอยไปจนถึงการผูกขาดอํานาจในการตัดสินปญหาพ้ืนฐานในกิจกรรม

ทางเศรษฐกิจบางอยาง โดยท่ัวไปบทบาทของรัฐคือการไกลเกลี่ยขอพิพาทระหวางกลุมเศรษฐกิจท่ีมี

ผลประโยชนขัดแยงกัน การปรับหรือเปลี่ยนทิศทางการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจของเอกชนให

ไปสูแนวทางท่ีรัฐตองการ โดยเพ่ิมขอจํากัดหรือการใหสิทธิพิเศษ รวมท้ังการใชแผนระดับชาติซ่ึงเนน

กิจกรรมทางเศรษฐกิจบางอยางเปนพิเศษ15 

 

 2.1.6 รูปแบบนโยบายการคาระหวางประเทศ 

 นโยบายการคาระหวางประเทศท่ีเปนท่ียอมรับกันอยูโดยท่ัวไปมีวิวัฒนาการมาเปน

เวลานาน เริ่มตั้งแตสมัยโบราณกอนคริสตกาลจนถึงสิ้นสุดจักรวรรดิโรมันในปลายคริสตศตวรรษท่ี 5 

ท่ีมีแนวคิดวาการคาเปนสิ่งจําเปนและใหผลประโยชนแกประเทศคูคา สาเหตุท่ีทําให เกิดการคานั้นมา

จากความแตกตางในทรัพยากรท่ีมีอยู และไมเห็นดวยกับการหากําไรมากๆ จากการคา การคาในสมัย

โบราณสวนใหญอาศัยการเดินเรือ ในระยะแรกการแลกเปลี่ยนเปนแบบสินคาตอสินคาแลวจึงเริ่มมี

การใชเงินตราในสมัยกรีก ตอมาในชวงสมัยกลางตั้งแต สิ้นสุดจักรวรรดิโรมันในปลายคริสตศตวรรษท่ี 

5 จนถึงปลายคริสตศตวรรษท่ี 15 การคายังไมพัฒนามากนัก มีระบบเศรษฐกิจแบบเมนเนอร 

(manorial system)16 และไดมีแนวคิดในการกําหนดราคายุติธรรม (just price) ในการซ้ือขายสินคา 

จนชวงปลายของสมัยกลางการคาเริ่มขยายตัวอยางมาก โดยเฉพาะอยางยิ่งการเดินเรือทางทะเล มี

การซ้ือขายสินคากันในระหวางยุโรปกับเอเชีย แตการซ้ือขายกันภายในทวีปยุโรปมีอุปสรรคจากการ

ขนสง และการเสียภาษีอากรหรือคาผานดาน 

 เม่ือสมัยกลางไดผานไป การดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจท้ังหมดทางดานการผลิต

การคาก็ไดพัฒนากาวหนามากข้ึน สถาบันตางๆ ท้ังทางการเมืองเศรษฐกิจและสังคมยุคใหมไดเริ่ม

                                           

 15 วันรักษ ม่ิงมณีนาคิน, อางแลว เชิงอรรถท่ี 11, น.11. 

 16 ระบบเศรษฐกิจแบบเมนเนอร ( manorial system) ในทางเศรษฐกิจ ถือเปนหนวย

เศรษฐกิจหนวยหนึ่ง มีประชาชนรวมกันทํางานผลิตสิ่งจําเปนในการดํารงชีพ ทําการเพาะปลูกเลี้ยง

สัตวในทุงนาเดียวกัน โดยจายคาตอบแทนใหผูปกครองหรือขุนนาง เศรษฐกิจในชีวิตประจําวันเปน

แบบเดียวกัน การใชเงินเปนสื่อกลางอยูในขอบเขตอันจํากัด 
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พัฒนาเขามาแทนท่ีสถาบันในยุคกลาง การเปลี่ยนแปลงดังกลาวไดสรางลักษณะพิเศษข้ึนในทวีปยุโรป

ซ่ึงทําใหประวัติศาสตรเรียกเหตุการณสําคัญในชวงนี้วาเปนชวงแหงการปฏิวัติพาณิชยกรรม 

(Commercial Revolution) ในชวงดังกลาวปรากฏวามีขอเขียนท่ีมีความเก่ียวของกับทฤษฎีการคา

ระหวางประเทศเกิดข้ึนอยางมากมาย โดยเฉพาะในประเทศอังกฤษและประเทศตางๆ ในยุโรป

ตะวันออก ขอเขียนดังกลาวไดใหขอคิดเห็นและขอเสนอเก่ียวกับการดําเนินนโยบายทางเศรษฐกิจโดย

เนนหนักทางดานการคาระหวางประเทศ โดยกลาวถึงการคาในการท่ีจะทําใหประเทศไดรับประโยชน 

เม่ือมีดุลการคาเกินดุล ซ่ึงแนวคิดนี้เปนรากฐานของลัทธิพาณิชยนิยม ( Mercantilism) ซ่ึงเกิดข้ึนและ

เจริญรุงเรืองตั้งแตคริสตศตวรรษท่ี 16 ถึงตอนกลางคริสตศตวรรษท่ี 18 ลัทธิพาณิชยนิยมเปนลัทธิท่ี

รัฐเขามามีบทบาท คือการเขาควบคุมและแทรกแซงการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจ โดยมีนโยบาย

ใหมีดุลการคาไดเปรียบ เพ่ือทองคําและโลหะเงินจะไดไหลเขาประเทศลัทธิพาณิชยนิยมมีความ

เจริญรุงเรืองในระหวางคริสตศตวรรษท่ี 16 และ 17 แตเม่ือมาในระยะครึ่งหลังของคริสตศตวรรษท่ี 

18 แนวคิดแบบพาณิชยนิยมก็เริ่มเสื่อมโทรมลงโดยถูกโจมตีจากบรรดานักปราชญและนัก

เศรษฐศาสตรหลายทานวา นโยบายพาณิชยนินมเปนนโยบายท่ีลาสมัยไมเหมาะสมกับภาวะเศรษฐกิจ

ของประเทศ โดยเฉพาะโครงการของรัฐท่ีพยายามสนับสนุนรัฐวิสาหกิจประเภทท่ีขาดประสิทธิภาพ 

การดําเนินการทําแบบราชการท่ีเต็มไปดวยความลาชา การควบคุมและการแทรกแซงของรัฐเปนการ

บั่นทอนความริเริ่มของเอกชน กอใหเกิดการแขงขันชิงผลประโยชนกอยางรุนแรงในดานการคากับ

ตางประเทศ ซ่ึงจะนําไปสูสงครามได นักปราชญและนักคิดในชวงคริสตศตวรรษท่ี 18 ไดใหความเห็น

วา เศรษฐกิจของประเทศจะเจริญกาวหนาไปไดถารัฐปลอยใหการดําเนินกิจกรรมตางๆ ทางเศรษฐกิจ

เปนไปตาม "กฎธรรมชาติ" (Law of Nature) โดยรัฐเขาแทรกแซงยุงเก่ียวนอยท่ีสุด และในทํานอง

เดียวกันเศรษฐกิจของชาติจะแข็งแกรงยิ่งข้ึน ถาหากรัฐหันมาสนในในสวัสดิการหรือความผาสุกของ

เอกชนแตละคนใหมากข้ึนกวาแตกอน จากแนวความคิดและสภาวการณท่ีไดเปลี่ยนแปลงไปทําให

ลัทธิพาณิชยนิยมตองสลายตัวไปในท่ีสุด และเกิดลัทธิเสรีนิยม ( Liberalism) ท่ีมีแนวคิดวารัฐไมควร

เขาไปแทรกแซงการดําเนินกิจการของเอกชน และควรปลอยใหการดําเนินกิจกรรมตางๆ ทาง

เศรษฐกิจเปนไปตามธรรมชาติ ประเทศท่ีใชนโยบายการคาเสรี จะตองยึดหลักการแบงงานกันทํา ไมมี

การจัดเก็บภาษีศุลกากร การใหสิทธิพิเศษ และขอจํากัดทางการคา17 

 จากวิวัฒนาการของลัทธิทางการคาและนโยบายการคาระหวางประเทศขางตน ใน

ปจจุบันเราสามารถแบงนโยบายการคาระหวางประเทศออกไดเปน  2 นโยบายใหญๆ ไดแกนโยบาย

การคาเสรี (free trade policy) และนโยบายการคาคุมกัน (protective trade policy) 

                                           

 17 มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, อางแลว เชิงอรรถท่ี 6, น.164-182. 
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  2.1.6.1 นโยบายการคาเสรี (Free Trade Policy) 

  นโยบายการคาเสรี (free trade policy) เปนนโยบายการคาท่ีปราศจากการ

แทรกแซงใดๆ จากรัฐบาลในกิจการคาระหวางประเทศและปราศจากการกีดกันทางการคาจาก

ประเทศคูคาท่ีมีอํานาจในการวางกฎเกณฑ เปนการปลอยใหเอกชนดําเนินการคาระหวางประเทศโดย

ปราศจากสิ่งกีดขวางและขอจํากัดทางการคา เชน การตั้งกาแพงภาษี  (customs tariff) การกําหนด

โควตาสินคาเขา (import quotas) การควบคุมการแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศ (foreign 

exchange control) โดยรัฐจะไมเขามาควบคุมหรือกระทําการใดๆ ในลักษณะท่ีจะเปนอุปสรรคกีด

ขวางทางการคาระหวางประเทศ ในประเทศท่ีดําเนินนโยบายการคาเสรี รัฐบาลจะปลอยใหเอกชน

ประกอบการทางธุรกิจเปนสวนใหญ รัฐจะเขาไปดําเนินการในกิจการท่ีมีความจําเปนเทานั้น เชน 

กิจการท่ีเอกชนมีทุนไมเพียงพอ กิจการท่ีเปนประโยชนตอสังคมโดยสวนรวม กิจการท่ีเก่ียวของกับ

ความม่ันคงของประเทศ การดําเนินนโยบายการคาเสรีมีวัตถุประสงคเพ่ือใหการคาระหวางประเทศ

ดําเนินและขยายตัวไปอยางกวางขวาง ซ่ึงจะทําใหประสิทธิภาพในการผลิตของประเทศตางๆ ในโลก

สูงข้ึน ซ่ึงจะทําใหการแขงขันในตลาดเปนการแขงขันแบบสมบูรณ และราคาสินคาเปนไปตามกลไก

ของตลาด อันจะเปนผลดีตอสวัสดิการทางเศรษฐกิจและเกิดประโยชนตอผูผลิตและผูบริโภคโดย

สวนรวม โดยประเทศท่ียึดถือนโยบายการคาเสรีจะมีลักษณะดังตอไปนี้ 

  (1 ) ดําเนินการผลิตสินคาโดยยึดหลักการแบงงานกันทํา โดยจะไมพยายามผลิต

สินคาทุกชนิดท่ีตองการเอง แตจะมุงผลิตสินคาท่ีตนมีความชํานาญมีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบ

หรือมีประสิทธิภาพในการผลิตสูงเทานั้น และจะสงสินคาท่ีตนผลิตไดออกไปขายตางประเทศ

แลกเปลี่ยนกับสินคาท่ีประเทศผลิตไมได เพราะตองเสียตนทุนสูงกวาเม่ือเปรียบเทียบกับการผลิตของ

ตางประเทศ นั่นคือการปฏิบัติตามทฤษฎีความไดเปรียบเชิงเปรียบเทียบ 

  (2 ) ไมมีการใหสิทธิพิเศษหรือจงใจเลือกปฏิบัติ ประเทศท่ีใชนโยบายการคาเสรี

จะตองใหความยุติธรรมในการดําเนินการคากับทุกประเทศเทาเทียมกัน ไมมีการใหสิทธิพิเศษแก

สินคาใดๆ หรือประเทศใดๆ เปนพิเศษ โดยการจัดเก็บภาษีจากสินคาเขาชนิดใดก็ตามจะเก็บภาษี

อัตราเดียวกันหมด (single tariff system) โดยไมคํานึงวาสินคานั้นจะถูกผลิตมาจากประเทศใด 

  (3 ) ไมมีการจัดเก็บภาษีศุลกากรเพ่ือคุมกันปกปองตลอดจนชวยเหลืออุตสาหกรรม

ภายในประเทศ แตอยางไรก็ตามประเทศท่ีถือนโยบายการคาเสรีอาจจัดเก็บภาษีอากรขาเขา โดยมี

วัตถุประสงคอ่ืนๆ เชน การเก็บภาษีอากรจะเก็บในอัตราท่ีต่ําเพ่ือชวยเหลือผูผลิตและจัดเก็บเพ่ือหา

รายไดเขาภาครัฐ เปนตน 

  (4 ) ไมมีขอจํากัดทางการคาหรือมาตรการกีดกันทางการคาใดๆ อันจะเปน

อุปสรรคตอการคาระหวางประเทศ ประเทศท่ีมีนโยบายการคาเสรีจะตองไมมีการควบคุมการคา
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นําเขาหรือการสงออก ไมมีการตั้งกําแพงภาษีขาเขาเพ่ือกีดกันสินคาจากตางประเทศ เวนแตการ

ควบคุมนั้นจะทําไปโดยมีเหตุผล 

  อยางไรก็ตาม ถึงแมวาการดําเนินนโยบายการคาเสรีจะมีประโยชนมากมายดังท่ี

กลาวขางตน แตในความเปนจริงการท่ีแตละประเทศมุงจะผลิตสินคาชนิดท่ีตนมีความไดเปรียบเชิง

เปรียบเทียบแตเพียงอยางเดียวท้ังๆ ท่ีประเทศมีทรัพยากรท่ีสามารถผลิตสินคาไดหลายชนิด ก็จะทํา

ใหประเทศตองผลิตสินคาสงออกจํากัดชนิด หรือบางประเทศอาจผลิตสินคาสงออกเพียงชนิดเดียว 

สงผลใหประเทศไดรับรายไดจากการสงออกไมมากเทากับท่ีประเทศนั้นๆ ควรจะได อีกท้ังการผลิต

สินคาเพียงไมก่ีชนิดจะทําใหเศรษฐกิจของประเทศไมมีเสถียรภาพเทาท่ีควร เพราะถามีสถานการณ

ฉุกเฉินใดๆ เกิดข้ึนประเทศนั้นๆ ก็จะขาดการผลิตท่ีกอใหเกิดรายไดไป ทําใหในทางปฏิบัติถึงแมวา

หลายประเทศจะดําเนินตามการคาเสรีแตในทางปฏิบัติก็ไมใชการคาเสรีอยางสมบูรณแตใชนโยบาย

การคาแบบคุมครองควบคูไปดวย18 และถึงแมวานโยบายการคาเสรีมิไดถูกนําไปใชโดยท่ัวไปก็ตาม แต

กลุมเศรษฐกิจตางๆ ท่ีมีอาณาบริเวณอยูในภูมิภาคเดียวกัน เชน สหภาพยุโรป ( European Union: 

EU) สมาคมประชาชาติแหงเอเชียตะวันออกเฉียงใต ( Association of South East Asian Nations : 

ASEAN) ก็ไดพยายามสนับสนุนและวางพ้ืนฐานสําหรับการใชนโยบายการคาเสรีกับประเทศท่ีเปน

สมาชิกในกลุมเดียวกัน โดยมีหลักการท่ีจะลดอัตราภาษี ยกเลิกการจัดเก็บภาษี ตลอดจนกําจัด

มาตรการตางๆ ท่ีเปนอุปสรรคตอการดําเนินนโยบายการคาเสรี ท้ังนี้ยอมแสดงใหเห็นวาการดําเนิน

นโยบายการคาเสรีจะใหผลประโยชนกับประเทศผูยึดถือนโยบายนั้นจริง แตการดําเนินงานควรจะอยู

ในขอบเขตอันจํากัด ประเทศผูเขารวมกลุมไมควรมีจํานวนมากนัก เพ่ือความสะดวกในกาควบคุมและ

การบริหารงาน นอกจากนั้นโครงสรางทางเศรษฐกิจของประเทศท่ีเขารวมจะตองไมมีความแตกตาง

กันมากนัก เพ่ือผลประโยชนท่ีไดรับจะไดกระจายไปอยางทัดเทียมกัน19 

 

  2.1.6.2 นโยบายการคาแบบคุมกัน (Protectionism or Protective Trade 

Policy) 

  แมการเปดการคาเสรีจะมีประโยชนตางๆ ดังไดกลาวขางตน แตในทางปฏิบัติ

มักจะพบวา รัฐบาลของประเทศตางๆ จะไปเขาไปแทรกแซงในการทําการคาระหวางประเทศเสมอ 

โดยควบคุมปริมาณและมูลคาของการซ้ือขายสินคาและบริการ ตลอดจนการเคลื่อนยายเงินทุน

                                           

 18 อัทธ พิศาลวานิช, "ทฤษฎีและนโยบายการคาระหวางประเทศ ," สืบคนเม่ือวันท่ี  

15 มีนาคม 2557, http://elearning2.utcc.ac.th/officialtcu/ECONTENT/EC341/lesson2.pdf 

 19 มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช, อางแลว เชิงอรรถท่ี 6, น.182. 
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ระหวางประเทศ ซ่ึงการควบคุมสามารถทําไดในลักษณะตางๆ ท้ังทางตรงและทางออม โดยมี

วัตถุประสงคเพ่ือคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศใหอยูรอด และเพ่ือรักษาเสถียรภาพทาง

เศรษฐกิจภายในประเทศใหเกิดความม่ันคง การดําเนินนโยบายขางตนจะพบวา ในประเทศท่ีมีระบบ

เศรษฐกิจตางกัน และประเทศท่ีมีระดับการพัฒนาแตกตางกัน มาตรการและวิธีการตางๆ ท่ีนํามาใช

อาจจะแตกตางกันไปบางแลวแตกรณี 20 มาตรการท่ีประเทศตางๆ นํามาใชในการดําเนินนโยบายการ

คุมกันมีอยูหลายรูปแบบซ่ึงมาตรการเหลานี้จะทําใหสินคาท่ีนําเขามาจากตางประเทศกระทําได

ยากลําบากยิ่งข้ึน มาตรการเหลานี้มีสวนลดปริมาณการนําเขาและขจัดคูแขงขันในอุตสาหกรรมผลิต

ภายในประเทศได ทําใหดุลการคากระเตื้องข้ึนและอุตสาหกรรมภายในประเทศมีโอกาสขยายตัวมาก

ข้ึน ในท่ีนี้จะแบงนโยบายการคาระหวางประเทศแบบคุมกันออกเปน 3 ประเภท 21 ไดแกนโยบาย

การคาแบบคุมกันโดยการควบคุมทางการเงิน นโยบายการคาแบบคุมกันโดยใชภาษีศุลกากร และ

นโยบายการคาแบบคุมกันท่ีมิใชภาษีศุลกากร 

  (1) นโยบายการคาแบบคุมกันโดยการควบคุมทางการเงิน สามารถกระทําไดโดย

ใชการควบคุมท่ีเรียกวา การควบคุมปริวรรตเงินตราตางประเทศ  (Foreign Exchange Control) เปน

มาตรการหนึ่งท่ีรัฐบาลกําหนดข้ึนเพ่ือควบคุมการแลกเปลี่ยนเงินตลอดจนการใชเงินตราตางประเทศท่ี

มีจํากัด เพ่ือรักษาระดับเงินตราตางประเทศซ่ึงเปนเงินสํารองของประเทศ โดยการควบคุมการนําเขา

และสงออกเงินตราตางประเทศ การหามเคลื่อนยายเงินทุนออกนอกประเทศ และการกําหนดใหผูท่ีมี

เงินตราตางประเทศไวในครอบครองนําเงินนั้นมาแลกเปลี่ยนเปนเงินตราภายในประเทศตามอัตรา

แลกเปลี่ยนท่ีรัฐกําหนด และในขณะเดียวกันรัฐก็จะจัดสรรเงินตราตางประเทศท่ีมีอยูใหกับผูท่ีมีความ

ตองการตามความจําเปนเพ่ือนําไปใชในการซ้ือสินคาหรือบริการจากตางประเทศ การท่ีรัฐบาลเขา

ควบคุมการแลกเปลี่ยนเงินตราตางประเทศก็เทากับเปนการควบคุมการซ้ือสินคาจากตางประเทศ 

  (2) นโยบายการคาแบบคุมกันโดยใชภาษีศุลกากร สามารถกระทําไดโดยรัฐบาลจะ

เขาไปแทรกแซงการคาระหวางประเทศ โดยเขามาควบคุมปริมาณและมูลคาการซ้ือขายสินคา 

ตลอดจนควบคุมการเคลื่อนยายเงินทุนระหวางประเทศ โดยระดับการคุมครองท่ีผูผลิตภายในประเทศ

ไดรับจะข้ึนอยูกับอัตราของภาษีท่ีจัดเก็บ กลาวคือ ถารัฐบาลเก็บภาษีศุลกากรในอัตราสูงผูผลิต

ภายในประเทศก็จะไดรับความคุมครองสูงข้ึนไปดวย ในทางกลับกันถารัฐบาลเก็บภาษีศุลกากรใน

อัตราท่ีต่ําผูผลิตภายในประเทศก็จะไดรับความคุมครองต่ําไปดวย 

                                           

 20 เพ่ิงอาง, น.185. 

 21 อัทธ พิศาลวานิช, อางแลว เชิงอรรถท่ี 18. 
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  (3) นโยบายการคาแบบคุมกันท่ีมิใชภาษีศุลกากร เชนการกําหนดโควตานําเขา

สงออก (Import or Export Quotas) การกําหนดสัดสวนการใชวัตถุดิบภายในประเทศ  (Local 

Content Requirements) การจัดซ้ือโดยรัฐ (Government Procurement Polities) การรวมกลุม

ผูกขาดหรือมาตรการกฎระเบียบท่ีนํามาบังคับใชเปนตน 

 

2.2 พัฒนาการของการเปดเสรีการคาบริการ 

 

 ในอดีตท่ีผานมานักเศรษฐศาสตรมักมองขามความสําคัญของการบริการจนทําให

กลายเปนสาขาท่ีถูกลืม เนื่องจาการบริการมักถูกถือวาเปนกิจกรรมท่ีไมสามารถทําการคาได ( non-

tradable) หรือถูกมองวาเปนธุรกรรมท่ีมองไมเห็น (invisibility of trade in service) จึงถูกจัดเปน

กิจกรรมหรือเปนการใชแรงงานท่ีไมไดสรางผลผลิต ตามแนวความคิดของ Adam Smith ในหนังสือ 

An Inquiry into the Nature and Causes of Wealth of Nations ตีพิมพเม่ือวันท่ี 9 มีนาคาม 

ค.ศ. 1776 ซ่ึงแยกความแตกตางระหวางแรงงานท่ีมีผลตอการสรางมูลคา (productive labor) 

เนื่องจากเปนแรงงานเพ่ือใชผลิตสินคาท่ีสามารถเก็บรักษาไวเพ่ือใชในการซ้ือขายแลกเปลี่ยนใน

อนาคต และแรงงานท่ีมิไดมีการสรางมูลคา (unproductive labor) เนื่องจากเปนงานบริการของ

ผูรับใชท่ีไมสามารถเก็บรักษาคุณคาของแรงานไวได เพราะคุณคาของการบริการเหลานี้จะสูญหายไป

ทันทีท่ีงานบริการเสร็จสิ้นลง อาทิ นักแสดง ตัวตลก นักดนตรี นักรองโอเปรา นักกฎหมาย แพทย 

เปนตน ตอมา John Stuart Mill นักเศรษฐศาสตรชาวอังกฤษอีกทานไดตีพิมพงานเขียนวาดวย The 

principles of Political Economy ในป ค.ศ. 1848 โดยมีความเห็นตางวางานบริการเหลานี้ลวน

เปนการสรางสรรคท่ีมีอรรถประโยชน ดวยเหตุนี้แรงงานของบุคลากรในภาคบริการจึงควรถูกนํามา

รวมเปนสวนหนึ่งของความม่ังค่ัง (Wealth) เนื่องจากความชํานาญและผลผลิตของแรงงานเหลานี้มี

มูลคาไมดอยไปกวาเครื่องมือหรือเครื่องจักรเลย22 

 ตอมาแนวคิดของนักเศรษฐศาสตรในยุคศตวรรษท่ี 20 ตางเริ่มตระหนักถึงความสําคัญ

ของการบริการ โดยในป ค.ศ. 1977 ศาสตราจารย Peter Hill ไดนําแนวคิดของ Adam Smith มา

อธิบายถึงความแตกตางระหวางสินคาและบริการวา ลักษณะสําคัญท่ีทําใหสินคาและบริการมี

ธรรมชาติท่ีแตกตางกัน เนื่องการสรางงานบริการและการบริโภคจะเกิดข้ึนพรอมกันในสถานท่ี

เดียวกัน สงผลใหการใหบริการจะตองมีความใกลชิดกันระหวางผูใหบริการและผูบริโภค ท้ังนี้เพราะ

เทคโนโลยีขณะนั้นยังไมสามารถเก็บรักษางานบริการไวได ดวยเหตุนี้การบริการจึงไมสามารถเปลี่ยน

                                           

 22 บัณฑิต หลิมสกุล, อางแลว เชิงอรรถท่ี 2, น. 501-503. 
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มือหรือแลกเปลี่ยนได และอีก 20 ปตอมาศาสตราจารย Peter Hill ไดเขียนบทความเพ่ิมเติมในเรื่อง

นี้ โดยปรับเปลี่ยนวิธีการแยกความแตกตางระหวางสินคาและบริการออกเปน 3 ประเภท 

ประกอบดวย (1) สินคาท่ีจับตองได (2) สินคาท่ีจับตองไมได และ (3) การบริการ ตอมาในการสัมมนา 

Annual Geneva Lecture ครั้งท่ี 10 ณ London School of Economy (LES) เม่ือวันท่ี 28 

พฤศจิกายน ค.ศ. 1985 ศาสตราจารย Bhagwati ไดเสนอแนวคิดวาดวยแยกการบริการออกจาก

สินคา หรือ splintering process23กระบวนการดังกลาวทําใหสามารถวิเคราะหการผลิตสินคาได

ชัดเจนมากข้ึนวา ในทุกๆ ข้ันตอนของกระบวนการผลิตสินคามักจะมีการบริการเขาไปมีสวนเก่ียวของ

เสมอ ดังตัวอยาง ในกรณีของการผลิตรถยนต หากมองวารถเปนผลผลิตสุดทาย กระบวนการผลิต

รถยนตก็จะเปนเพียงการผลิตสินคา ในทางตรงกันขามหากแยกแยะข้ันตอนของการผลิตรถยนต ก็จะ

เห็นไดวาในทุกข้ันตอนของการผลิตจะมีการบริการเขาไปเก่ียวของ อาทิ การพนสีรถ และยังรวมถึง

การขนสง การจําหนาย การตลาด และบริการหลังการขายดวย ดวยเหตุนี้ splintering process จึง

ชวยปรับเปลี่ยนวิธีการแบงงานแยกยอยออกไปตามความเชี่ยวชาญเฉพาะดาน การแยกกระบวนการ

ผลิตนี้มีนัยสําคัญตอการจางงานนอกบริษัทโดยผานกระบวนการ outsourcing ซ่ึงเปนแนววิธี

บริหารธุรกิจในยุคตอมา โดยเม่ือสามารถแยกการบริการออกจากสินคา ก็สามารถนําเทคโนโลยี

คอมพิวเตอรและระบบเครือขายอินเทอรเน็ตมาใชเพ่ือเพ่ิมศักยภาพของอุตสาหกรรมบริการให

สามารถดําเนินการจัดเก็บและจัดสงงานบริการผานเครือขายสื่อสารได โดยไมจําเปนตองยายผูผลิต

หรือผูบริโภคใหมาอยูในสถานท่ีเดียวกันและในเวลาเดียวกันตามรูปแบบเดิมของการใชบริการ (long-

distance cross-border service)24 

 จากภาพการปรับเปลี่ยนโครงสรางและข้ันตอนของการผลิตขางตน ศาสตราจารย 

Bhagwati ไดแบงรูปแบบการใหบริการออกเปน 2 ประเภทหลัก คือประเภทแรก การบริการท่ีตองมี

ความใกลชิดกันระหวางผูบริโภคและผูใหบริการ (physical proximity) ซ่ึงจะมีลักษณะท่ีแตกตางใน

รายละเอียดตามธรรมชาติของการบริการ คือ (1) ผูใหบริการตองเคลื่อนท่ีไปหาผูบริโภค (2) ผูบริโภค

ตองเคลื่อนท่ีไปหาผูใหบริการ และ (3) ผูใหบริการและผูบริโภคสามารถเคลื่อนยายไปหากันได และ

ประเภทท่ีสอง การบริการท่ีสามารถสงผานทางสื่อกลางได (cross border service) เกิดจากการ

พัฒนาการของเทคโนโลยีสารสนเทศคอมพิวเตอรและระบบอินเทอรเน็ตไดชวยแกปญหาโครงสราง

                                           

 23 Jagdish N. Bhagwati, "International trade in service and its relevance for 

economic development", In The Emerging Service Economy, ed. Orio Giarini, (Oxford: 

Pergamon Press, 1987), pp. 3-34. 

 24 บัณฑิต หลิมสกุล, อางแลว เชิงอรรถท่ี 2, น. 504-505. 



25 

 

ระบบการผลิต และวิธีสงมอบการบริการ โดยเฉพาะเทคโนโลยีในการจัดเก็บงานบริการไวเพ่ือใชตอใน

อนาคตหลักจากท่ีไดมีการสรางงานข้ึนมา สงผลใหผูใหบริการสามารถสงงานบริการใหกับผูบริโภคได

โดยไมจําเปนตองมาอยูใกลชิดกันเหมือนในอดีต 

 ศาสตราจารย Gary Sampson และศาสตราจารย Richard Snape จาก Monash 

University ไดนํารูปแบบการใหบริการของศาสตราจารย Bhagwati ขางตนไปศึกษาวิเคราะหวิธีการ

ท่ีรัฐมาควบควบคุมกํากับดูและการคาบริการ และนํามาพัฒนาเปนวิธีการแบงประเภท (typology) 

การคาบริการออกเปน 4 แบบ ซ่ึงการจําแนกประเภทของการคาบริการนี้ตอมาไดถูกนํามาดัดแปลง

เพ่ือใชเปนตัวแบบในการเจรจาเปดเสรีการคาบริการในรอบอุรุกวัยและกลายเปนวรรคสองของมาตรา 

I ในความตกลง GATS นั่นเอง โดยศาสตราจารย Samson และศาสตราจารย Snape ไดแบงการคา

บริการเปนประเภทตางๆ ดังนี้25 

 (1) การใหบริการขามประเทศโดยท่ีไมตองเคลื่อนยายปจจัยการผลิตหรือผูบริโภค ซ่ึงมี

ลักษณะเหมือนการคาสินคาท่ัวไป วิธีการใหบริการประเภทนี้เกิดจากการปรับเปลี่ยนการบริหาร

จัดการกระบวนการผลิตและการพัฒนาเทคโนโลยี ทําใหสามารถบรรจุงานบริการไวในตัวกลางหรือ

สื่ออิเล็กทรอนิกสได 

 (2) การบริการท่ีตองมีความใกลชิดโดยอาศัยการเคลื่อนยายปจจัยการผลิตไปหา

ผูบริโภค ซ่ึงจะเปนการบริการท่ีเก่ียวกับการกอสรางในประเทศท่ีตองการบริโภคการบริการเหลานั้น 

 (3) เปนการบริการท่ีตองมีความใกลชิดโดยเคลื่อนยายผูบริโภคมาหาสถานท่ีใหบริการ

ซ่ึงจะเปนการบริการท่ีเก่ียวกับการทองเท่ียว การศึกษา การพยาบาล 

 (4) เปนการบริการท่ีตองมีความใกลชิดโดยอาศัยการเคลื่อนยายปจจัยการผลิตและ

ผูบริโภคไปยังประเทศท่ีสาม 

 ปญหาสําคัญของการเปดเสรีการคาบริการ เปนผลมาจากการท่ีการบริการไมสามารถ

เห็นหรือจับตองได (immaterial and invisibility of trade in service) ดังนั้น การตรวจสอบการคา

บริการท่ีขามพรมแดนจึงไมสามารถทําไดในทางปฏิบัติ สงผลใหการใชมาตรการท่ีพรมแดน (border 

measures) เพ่ือจํากัดการนําเขาการคาบริการจากตางประเทศมีผลเพียงเล็กนอย ประกอบกับการ

ใหบริการสามารถทําไดหลากหลายรูปแบบ ท้ังท่ีอาจแฝงมากับสินคาหรือใหบริการโดยการเคลื่อนยาย

ปจจัยการผลิตซ่ึงอาจเปนผูใหบริการหรือผูบริโภคก็ได และยังรวมถึงการใหบริการผานการลงทุนจาก

ตางประเทศดวย ดังนั้น การควบคุมการน้ําเขาการบริการจากตางประเทศจึงมีความซับซอนมากกวา

ในกรณีการคาสินคา เพราะตองเปนการควบคุมท้ังการบริการท่ีแฝงอยูในสินคา (service per se) 

                                           

 25 เพ่ิงอาง, น. 515. 
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และควบคุมปจจัยการผลิตหรือผูใหบริการ (service providers) ดวย ซ่ึงจะแตกตางจากการใช

มาตรการท่ีพรมแดนเพ่ือจํากัดการนําเขาสินคาจากตางประเทศ (trade in goods) ดวยเหตุนี้รัฐจึง

หันมาใชวิธีการออกกฎระเบียบภายในเพ่ือควบคุมและกํากับดูแลการคาบริการแทนการใชมาตรการท่ี

พรมแดนเหมือนในกรณีของการนําเขาสินคา โดยรัฐจะออกกฎระเบียบภายในเพ่ือการควบคุมการคา

บริการ ณ จุดท่ีมีการแลกเปลี่ยนทางการคาซ่ึงอยูภายในประเทศ ซ่ึงเทากับเปนการควบคุมการบริการ

และผูใหบริการไปพรอมๆ กัน 

 กอนการเจรจารอบอุรุกวัย การเปดเสรีทางเศรษฐกิจจํากัดเฉพาะการคาสินคา สงผลให

ขอสนเทศเก่ียวกับการคาบริการมีจํากัด จนกระท่ังในป ค.ศ. 1979 หอการคาสหรัฐอเมริกา (U.S. 

Chamber of Commerce) รวมกับสํานักผูแทนการคาสหรัฐอเมริกา (U.S. Trade 

Representative: USTR) ไดจัดทําการสํารวจปญหาและอุปสรรคทางการคาบริการ 26 และตอมาใน

เดือนธันวาคม ค.ศ. 1983 และเดือนกุมภาพันธ ค.ศ. 1985 บริษัท Price Waterhouse ได

ดําเนินการวิจัยโดยการสอบถามภาคเอกชนเก่ียวกับปญหาและอุปสรรคทางการคาบริการใน

รายละเอียด (Business views on international trade in service: the results of survey of 

Fourtune's directory of service companies) รายงานเหลานี้ลวนสะทอนใหเห็นการเลือกปฏิบัติ 

(discrimination) ท่ีเปนการกีดกันและสรางภาระใหกับผูใหบริการจากตางประเทศมากกวาผูให

บริการภายในประเทศ สงผลใหผูใหบริการจากตางประเทศตองแบบรับภาระตนทุนท่ีสูงกวามาก 

นอกจากนั้น รัฐยังออกกฎระเบียบภายในเพ่ือสรางภาระและคาใชจายตอผูบริโภคท่ีตองการเดินทาง

ออกไปตางประเทศซ่ึงจะสงผลกระทบตอภาคการทองเท่ียว รวมท้ังระเบียบเก่ียวกับการเปดสาขา 

มาตรการทางการคาเหลานี้มักอยูในรูปการจํากัดปริมาณ (quantitative limit) อาทิ จํากัดจํานวนผู

ใหบริการ จํากัดสาขาบริษัทจากตางประเทศท่ีจะเปดทําการ จํากัดกิจกรรมการบริการโดยเฉพาะใน

ดานการเงิน การธนาคารและการประกันภัย รวมท้ังมาตรการนําเงินออกนอกประเทศท่ีแฝงอยูใน

รูปแบบท่ีหลากหลายดวย 

 ประเทศตางๆ มีเหตุผลและความจําเปนภายในประเทศท่ีจะตองกําหนดมาตรการเพ่ือ

จํากัดการบริการจากตางประเทศ อาทิ เหตุผลเพ่ือความม่ันคง เหตุผลเพ่ือคุมครองผูบริโภค ตลอดจน

เหตุผลท่ีควบคุมสาขาของบริษัทตางชาติทําไดยากกวาบริษัทท่ีมีสํานักงานใหญตั้งอยูในประเทศของ

                                           

 26 Office of U.S. Trade Representative, Inventory: selected impediments to 

trade in service by industry and type of action, June 1987 อางถึงใน Feketekuty, Geza, 

International trade in services: an overview and blueprint for negotiations, 

(Cambridge, Mass.: Ballinger Pub. Co., 1988) 
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ตน สงผลใหตองออกกฎระเบียบภายในเก่ียวของกับการคาบริการโดยใชบังคับอยางแตกตางและเลือก

ปฏิบัติระหวางผูใหบริการภายในและผูใหบริการจากตางประเทศ อยางไรก็ตาม ประเด็นท่ีมี

ความสําคัญในกรณีของการเลือกปฏิบัตินี้ คือตองวิเคราะหวามีเหตุผลสมควรท่ีจะตองปฏิบัติอยางไม

เทาเทียมกันจริง หรือเพราตองการใชกฎระเบียบภายในเปนเครื่องมือในการกีดกันผูใหบริการจาก

ตางประเทศ 

 การเปดเสรีการคาบริการสามารถพิจารณาในบริบทของการแขงขันทางการคาระหวาง

ประเทศ (theory of comparative advantage) ซ่ึงไดถูกนํามาใชเปนกรอบหลักในการพิจารณา

อุปสรรคทางการคาบริการ แมในชวงแรกอาจมีขอสังเกตวาสามารถนําทฤษฎีทางการคามาปรับใชกับ

การคาบริการไดมากนอยเพียงใด เนื่องจากในกรณีของการคาสินคามักอาศัยรูปแบบของการสงสินคา

ขามแดนเปนหลัก ในขณะท่ีการคาบริการนั้นมีรูปแบบวิธีในการทําธุรกิจไดถึงสี่แนวทางดังกลาว

ขางตน โดยเฉพาะการเคลื่อนยายปจจัยทางการผลิต ท้ังโดยการนําผูใหบริการไปหาผูรับบริการ การ

เคลื่อนยายผูบริโภค รวมท้ังการเปดสาขาในประเทศผูรับบริการ ซ่ึงแตละแนวทางอาจมีผลในทาง

การคาแตกตางกันไป ทําใหอาจมีขอจํากัดในการนําทฤษฎีความไดเปรียบโดยเปรียบเทียบทางการคา

สินคามาปรับใชกับการคาบริการ ประกอบกับบทบาทของการบริการในฐานะตัวกลางของการผลิต

ตอเนื่อง (intermediation role) ท่ีสามารถนํามาใชเปนวัตถุดิบหรือปจจัยสรางมูลคาเพ่ิมในระดับ

การผลิตท่ีสูงข้ึน นอกจากนั้น โดยท่ีการบริการมีลักษณะพิเศษเนื่องจากในหลายกรณีจําเปนตองมี

ความใกลชิดระหวางผูใหและผูรับบริการสงผลใหการบริการขามประเทศตองอาศัยแรงงานทองถ่ิน

ดวย ซ่ึงจะแตกตางจากสินคา ดวยเหตุนี้ปจจัยการผลิตทองถ่ิน (local factor inputs) จึงเขามามี

บทบาทในการกําหนดราคามากกวากรณีของสินคา ยิ่งไปกวานั้นการท่ีการบริการตองอาศัยความ

ใกลชิดระหวางผูใหและผูรับบริการ สงผลใหในหลายกรณีท่ีผูรับบริการเขาไปมีอิทธิพลในการกําหนด

ผลสุดทายของการบริการ สงผลใหผลผลิตสุดทายของการบริการมีลักษณะท่ีแตกตางไปตาม

ผูรับบริการ จึงไมสามารถนําวิธีการกําหนดราคากลาง (law of one prices) มาปรับใชในกรณีของ

การบริการได27 

 

2.3 หลักการพ้ืนฐานของกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจ 

 

 ในพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 หมวด 2 ตั้งแตมาตรา 

39 ถึงมาตรา 64 เปนบทบัญญัติเก่ียวกับการควบคุมการประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ อัน

                                           

 27 บัณฑิต หลิมสกุล, อางแลว เชิงอรรถท่ี 2, น. 520-522. 
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เปนการใชอํานาจทางปกครองของรัฐเขาแทรกแซงการประกอบกิจการของเอกชนซ่ึงเปนหลักการ

พ้ืนฐานสําคัญของกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจ 

 จากการศึกษาหลักการตางๆ เก่ียวกับกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจ พบวาประเทศ

ฝรั่งเศสและเยอรมนีเปนประเทศท่ีเปนตนแบบและมีพัฒนาการทางกฎหมายมหาชนรวมถึงหลักการ

เหลานี้มายาวนาน และท้ังสองประเทศก็มีหลักกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจท่ีคลายกัน ซ่ึงหลักการ

สวนใหญมักปรากฏอยูในรัฐธรรมนูญ28 โดยหลักการกฎหมายมหาชนพ้ืนฐานท่ีสําคัญมี 2 ประการ คือ 

หลักเสรีนิยม และหลักการเขาแทรกแซงทางเศรษฐกิจ 

 

 2.3.1 หลักเสรีนิยม  

 ในฝรั่งเศสหลักเสรีนิยม  (Les principes libéraux) ไดรับการรับรองโดยกฎหมายใน

ระดับรัฐธรรมนูญมาตั้งแตการปฏิวัติใหญฝรั่งเศสในป ค.ศ. 1789 แลวแตเม่ือเวลาผานไปหลักเสรีนิยม

ในทางเศรษฐกิจก็ไดถูกวิพากษวิจารณเปนอยางมากวาหลักการดังกลาวไดลดฐานะความสําคัญและ

คุณคาลงจากการท่ีเคยเปนหลักการพ้ืนฐานตามรัฐธรรมนูญแลว โดยเฉพาะนับแตเม่ือมีการ

ประกาศใชรัฐธรรมนูญฉบับสารธารณรัฐท่ี 4 ในป ค.ศ. 1946 ซ่ึงมีบทบัญญัติในเรื่องดังกลาวใน

ลักษณะท่ีเปลี่ยนแปลงไปจากคําประกาศสิทธิมนุษยชนและพลเมืองในป ค.ศ. 1789 แตทวาแนวคํา

พิพากษาของคณะตุลาการรัฐธรรมนูญและของสภาแหงรัฐในระยะตอมาก็ยังคงยืนยันและใหคํา

รับรองฐานะของการเปนหลักการพ้ืนฐานตามรัฐธรรมนูญ29 

 ในเยอรมนีแนวความคิดเสรีนิยมไดรับการตอตานจากนักเศรษฐศาสตรคนสําคัญของ

ชาวเยอรมัน คือ Friedrich List ซ่ึงปฏิเสธการคาเสรี และเห็นวาสําหรับเยอรมนีซ่ึงเริ่มตนพัฒนา

อุตสาหกรรมตามหลังมหาอํานาจอ่ืนในยุโรปนั้น ยังมีความจําเปนท่ีจะตองตั้งกําแพงภาษีสําหรับระยะ

สรางตัว แตอยางไรก็ตาม อิทธิพลหลักเสรีนิยมก็สงผลภายในรัฐเยอรมันท้ังหมดดวยกัน กลาวคือรัฐ

เยอรมันท้ังหลายตางมารวมตัวกันเปนสมาคมภาษีศุลกากร การคาระหวางรัฐเหลานี้จึงไมมีการเก็บ

ภาษีขาเขาขาออกใดๆ ท้ังสิ้นนอกจากนี้ในรัฐธรรมนูญเยอรมันยังมีการประกันเสรีภาพปจเจกชน

                                           

 28 ในเยอรมนีใชคําเรียกรัฐธรรมนูญวากฎหมายพ้ืนฐาน  (Grundgesetz) แตเพ่ือความ

เขาใจโดยงายและไมสับสน ในท่ีนี้ผูเขียนจึงเลือกใชคําวารัฐธรรมนูญ 

 29 สุรพล นิติไกรพจน, “หลักการพ้ืนฐานของกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจของฝรั่งเศส,” 

วารสารนิติศาสตร, ปท่ี 24, ฉบับท่ี 3, น. 585-586. (1 กันยายน 2539).  
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ในทางเศรษฐกิจไว เชน เสรีภาพในการประกอบอาชีพ เสรีภาพในการสมาคมหรือเขาหุนสวน เปน

ตน30 

 หลักเสรีนิยมประกอบดวยพ้ืนฐานสําคัญสองประการคือหลักเสรีภาพในทาง

อุตสาหกรรมและการคากับหลักการรับรองสิทธิในทรัพยสินหรือหลักกรรมสิทธิ์รายละเอียดดังจะได

กลาวตอไปนี้ 

 

  2.3.1.1 หลักเสรีภาพในทางอุตสาหกรรมและการคา 

  หลักเสรีภาพในทางอุตสาหกรรมและการคา คือการรับรองเสรีภาพของปจเจกชน

ในเลือกการดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจอยางใดอยางหนึ่งเอง และสามารถแขงขันไดเสรีโดยรัฐไม

อาจเขาแทรกแซง แตเนื่องจากในปจจุบันนี้สภาพความหลากหลายและลักษณะท่ีแตกตางกันของ

กิจกรรมทางเศรษฐกิจไดทําใหเกิดการบัญญัติกฎหมายใหมๆ ท่ีวางขอจํากัดเสรีภาพในทางเศรษฐกิจ

เกิดข้ึนเปนจํานวนมาก นับตั้งแตการกําหนดเง่ือนไขในการเริ่มประกอบการ การกําหนดใหตองมีการ

ขออนุญาตประกอบการเปนการลวงหนา หรือแมแตการหามการประกอบการในทางเศรษฐกิจบาง

เรื่อง 

  ในระบบเศรษฐกิจของฝรั่งเศสปจจุบันก็ไดเปลี่ยนไปจากเดิมเปนอยางมาก จน

แมกระท่ังเม่ือพยายามอธิบายเศรษฐกิจของฝรั่งเศสในปจจุบัน เปนระบบใหมท่ีมีการรับรองเสรีภาพ

ในการประกอบการกับการยอมรับใหมีหลักการแทรกแซงของรัฐในทางเศรษฐกิจอยางกํ้าก่ึงกัน ใน

ฝรั่งเศสการเรียกรองหลักเสรีภาพในทางอุสาหกรรมและการคาในบทบัญญัติของกฎหมายโดยแจงชัด

มาเกิดข้ึนในป ค.ศ. 1791 ในกฎหมายเก่ียวกับภาษีอากรฉบับหนึ่งท่ีเรียกวา " décret d' Allard" ลง

วันท่ี 2-17 มีนาคม ค.ศ. 1791 ซ่ึงตอมาไดรับการกลาวถึงอยางกวางขวางวาเปนท่ีมาท่ีเปนลายลักษณ

อักษรท่ีชัดแจงของหลักเสรีภาพในทางอุตสาหกรรมและการคา บทบัญญัติในกฎหมายดังกลาวระบุไว

โดยแจงชัดตอนหนึ่งวา "นับแตวันท่ี 1 เมษายน ของปตอไป บุคคลทุกคนมีเสรีภาพท่ีจะประกอบการ

หรือดําเนินกิจกรรมของวิชาชีพทุกประเภทศิลปกรรมหรือชางฝมือ ท่ีผูนั้นเห็นวาเหมาะสมและตรง

ตามความตองการของตน โดยไมตองขอรับใบอนุญาตสําหรับการนั้นเปนการลวงหนาจากหนวยงาน

ใด" บทบัญญัติของกฎหมายดังกลาวนี้คือการรับรองอยางชัดเจนถึงสิ่งท่ีเรียกวา หลักเสรีภาพในทาง

อุตสาหกรรมและการคาในระบบกฎหมายของฝรั่งเศส และหลักดังกลาวก็ยังไมเคยถูกยกเลิกหรือถูก

สภาแหงรัฐท่ีทําหนาท่ีเปนศาลปกครองสูงสุดวินิจฉัยวาสิ้นผลบังคับในทางกฎหมายไปแลวแตอยางใด 

                                           

 30 บุญศรี มีวงศอุโฆษ , กฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจเยอรมัน , (กรุงเทพมหานคร :  

นิติธรรม, 2538), น.64 และ 72. 
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ท้ังๆ ท่ีกฎหมายดังกลาวไดใชมาเกือบสองรอยปแลว และจึงตองถือวาหลักนี้ยังคงใชบังคับไดอยู แมวา

จะไมสามารถนําไปใชกับทุกกรณีเนื่องจากมีขอจํากัดโดยกฎหมายท่ีตราข้ึนใหมในภายหลัง และถือได

วาสภาพบังคับในฐานะกฎหมายท่ียังคงมีผลใชบังคับอยู (positive law) ของกฎหมายฉบับนี้มีฐานะ

เปนรากฐานท่ีเปนลายลักษณอักษรของกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจในปจจุบัน เม่ือไดศึกษา

วิเคราะหคําพิพากษาของสภาแหงรัฐในฐานศาลปกครองสูงสุดและคําวินิจฉัยของตุลาการรัฐธรรมนูญ

ในเรื่องดังกลาวนี้แลว คําตอบท่ีไดคือหลักการในเรื่องเสรีภาพในทางอุตสาหกรรมและการคายังคง

ไดรับการรับรองใหมีผลใชบังคับอยูตลอดมา ดังเชนในคําพิพากษาลงวันท่ี 28 ตุลาคม 1960 31 สภา

แหงรัฐไดพิพากษาโดยอางถึงกฎหมาย décret d' Allard ท่ีออกในป ค.ศ. 1791 โดยระบุอางอิงอยาง

ชัดเจนตอนหนึ่งในคําพิพากษาดังกลาวถึง "เสรีภาพในการประกอบอุตสาหกรรมและการคาท่ีไดรับ

การยืนยันโดยกฎหมาย" ท้ังๆ ท่ีคําพิพากษาดังกลาวไดตัดสินหลังจากกฎหมาย  décret d' Allard ถึง 

169 ป ก็ตาม หรือในกรณีคําวินิจฉัยของตุลาการรัฐธรรมนูญ ในคําวินิจฉัยในเรื่องท่ีมีขอพิพาท

เก่ียวกับความชอบดวยรัฐธรรมนูญของกระบวนการโอนวิสาหกิจเอกชนใหเปนของชาติ  

(Nationalization) คณะตุลาการรัฐธรรมนูญก็ไดวินิจฉัยโดยกลาวถึงสิ่งท่ีเรียกวา "การประกอบ

วิชาชีพตางๆ อยางเสรี" และ "เสรีภาพในการประกอบการ" โดยอางถึงเนื้อหาของคําประกาศวาดวย

สิทธิมนุษยชนและพลเมืองในป ค.ศ. 1789 ดวย 32 ดังนั้น แนวความคิดเก่ียวกับเสรีภาพในทาง

อุตสาหกรรมและการคาของฝรั่งเศสจึงประกอบดวยหลักการสําคัญ 2 ประการดวยกัน คือ 

  (1) หลักเสรีภาพในการประกอบการ (Le principe de libre entreprise) ซ่ึงมี

เนื้อหารับรองถึงเสรีภาพของพลเมืองท่ีจะเลือกประกอบการในทางเศรษฐกิจอยางใดอยางหนึ่ง และ

สิทธิตามกฎหมายของเขาท่ีจะโตแยงตอรัฐ ในกรณีท่ีรัฐจะเขาไปจํากัดเสรีภาพในการประกอบการ

ของเขา หลักนี้เริ่มตนจากเสรีภาพในการจัดตั้งหรือดําเนินกิจกรรมทางเศรษฐกิจซ่ึงสภาแหงรัฐไดเคย

วินิจฉัยไวแลววา "ประชาชนทุกคนยอมมีเสรีภาพในการเลือกประกอบอาชีพทุกอาชีพท่ีมิไดมีกฎหมาย

กําหนดขอจํากัดหามไว33 ดังนั้น หลักเสรีภาพในการประกอบการจึงขัดแยงกับการหามมิใหเปดสถาน

ประกอบการ 34 และขัดแยงตอการกําหนดบังคับใหตองขออนุญาตประกอบกิจการบางประเภทเปน

การลวงหนา35 

                                           

 31 C.E., 28 octobre 1960, Martial de Laboulaye. 

 32 C.C., 16 janvier 1982 et 11 février 1982, Nationalization. 

 33 C.E., 22 juin 1963, Synd. du personnel soignant de la Guadeloupe. 

 34 C.E. 17 octobre 1952, Synd. climatique de Brainçon. 

 35 C.E. 22 juin 1951, Daudignac. 
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  (2) หลักการแขงขันเสรี (Le principe de libre concurrence) ซ่ึงก็คือการ

รับรองเสรีภาพในการประกอบการแขงขันกับบุคคลอ่ืนโดยจะตองไมถูกเอารัดเอาเปรียบใน

กระบวนการแขงขันนั้น เปนการรับรองใหปจเจกชนทุกคนมีอิสระในการประกอบกิจการอุตสาหกรรม

และการคาในระบบของการแขงขัน โดยจะตองไมถูกจํากัดโดยการแทรกแซงโดยตรงจากรัฐหรือการ

วางกฎเกณฑท่ีเปนอุปสรรคหรือกอใหเกิดความไมเปนธรรมในการแขงขัน และมีความหมายกวางไป

ถึงการท่ีนิติบุคคลมหาชนท้ังหลายจะเขามามีสวนรวมในการประกอบการทางเศรษฐกิจอีกดวย เพราะ

การท่ีนิติบุคคลมหาชนกาวลวงเขามาในกิจกรรมทางเศรษฐกิจยอมจะทําใหธรรมชาติและเง่ือนไขของ

การแขงขันเปลี่ยนแปลงไปเนื่องจากความไมเทาเทียมกันของผูแขงขัน36 

  ทํานองเดียวกันกับเยอรมนีท่ีมีการรับรองเสรีภาพในการประกอบการกับการ

ยอมรับใหมีหลักการแทรกแซงของรัฐในทางเศรษฐกิจ อยางกํ้าก่ึงกัน เพราะขณะรางรัฐธรรมนูญไม

สามารถตกลงกันไดวาจะดําเนินระบบเศรษฐกิจแบบทุนนิยมหรือสังคมนิยมดี จึงพยายามท่ีจะใหมีการ

กําหนดกฎเกณฑท่ีไมปดทางระบบเศรษฐกิจท้ังสอง และปลอยใหเปนหนาท่ีของรัฐบาลท่ีจะกําหนด

ทิศทางของระบบเศรษฐกิจเอง โดยศาลรัฐธรรมนูญแหงสหพันธของเยอรมันก็ไดไดยืนยันในหลักการ

อันนี้วา "รัฐธรรมนูญโดยเฉพาะอยางยิ่งสิทธิข้ันพ้ืนฐานตางๆ เปนตัวกําหนดขอบเขตของนโยบายทาง

เศรษฐกิจ แตรัฐธรรมนูญก็มิไดเลือกระบบเศรษฐกิจ ระบบใดระบบหนึ่งเปนการเฉพาะเจาะจง ฝาย

นิติบัญญัติจึงสามารถจะถือแนวนโยบายทางเศรษฐกิจท่ีตนเห็นควรไดตราบเทาท่ียังอยูในกรอบของ

รัฐธรรมนูญ ระบบเศรษฐกิจและสังคมปจจุบันเปนระบบท่ีสอดคลองกับรัฐธรรมนูญแตมิใชระบบนี้

ระบบเดียวเทานั้นท่ีจะสอดคลองกับรัฐธรรมนูญ" ดวยเหตุผลดังกลาวกลาวเม่ือเทียบกับรัฐธรรมนูญ

ของประเทศอ่ืนๆ แลว รัฐธรรมนูญของเยอรมนีจึงนับวามีบทบัญญัติท่ีเก่ียวกับระบบเศรษฐกิจและท่ี

เก่ียวกับความสัมพันธระหวางรัฐบาลกับระบบเศรษฐกิจนอย ในทางปฏิบัติจึงตองมีการนําเอาหลัก

ท่ัวไปในรัฐธรรมนูญมาใชเก่ียวกับทางเศรษฐกิจดวย37 โดยแนวคิดตามหลักเสรีภาพในทางอุสาหกรรม

และการคาแฝงอยูในหลักตางๆ ของรัฐธรรมนูญของเยอรมนี คือ 

  (1) หลักเสรีภาพในอาชีพ ปรากฏตามรัฐธรรมนูญมาตรา 12 ท่ีกําหนดเปนสิทธิข้ัน

พ้ืนฐานในการท่ีจะเลือกและประกอบอาชีพ ไมวาจะสําหรับผูท่ีมีกิจการเปนของตนเองหรือผูมีอาชีพ

รับจาง ซ่ึงเปนการประกันใหแตละคนมีสิทธิท่ีจะทํากิจการตางๆ ซ่ึงตนคิดวาตนเองถนัดเปนอาชีพ 

กลาวคือเปนพ้ืนฐานของการดํารงอาชีพของตนได แนวความคิดสวนใหญเห็นวานิติบุคคลก็ไดรับความ

                                           

 36 สุรพล นิติไกรพจน, อางแลว เชิงอรรถท่ี 29, น. 586-620. 

 37 บุญศรี มีวงศอุโฆษ, อางแลว เชิงอรรถท่ี 30, น.73. 
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คุมครองในเรื่องนี้ดวยแตชาวตางชาติจะไมไดรับความคุมครอง กรณีชาวตางชาตินี้จะตองมีใบอนุญาต

พิเศษใหทํางานได จึงจะมีสิทธิสมัครเขาทํางานตามท่ีตางๆ ได 38 

  (2) หลักเสรีภาพท่ัวไป ปรากฏตามรัฐธรรมนูญมาตรา 2 อนุมาตรา 1 ซ่ึงใชถอยคํา

ท่ีมีลักษณะจํากัดและเครงครัด แตในทางปฏิบัติแลวมาตรานี้ใชไดกับพฤติกรรมทุกอยางของมนุษยจะ

ไดรับการคุมครองตามมาตรานี้ เวนแตจะมีกฎหมายเก่ียวกับเสรีภาพท่ีมีลักษณะเปนกฎหมายพิเศษ

บัญญัติในเรื่องนั้นๆ ไวแลว มาตรานี้ศาลรัฐธรรมนูญแหงสหพันธของเยอรมันถือวาเปนพ้ืนฐานของ

หลักเสรีภาพในการทําสัญญา 39 และใชกับการดําเนินการในทางเศรษฐกิจทุกชนิด ซ่ึงรวมถึงเสรีภาพ

ในการประกอบการทางเศรษฐกิจดวย กลาวคือผูประกอบการยอมมีเสรีภาพในการประกอบการทาง

เศรษฐกิจในทุกๆ ดาน ( Privatautonomie) และมีเสรีภาพในการท่ีจะแขงขันกับผูอ่ืน โดยไมถูก

ขัดขวาง (Wettbewerbsfreiheit)  

  อยางไรก็ตาม เสรีภาพเหลานี้จะคุมครองเฉพาะภายในกรอบของกฎเกณฑท่ีชอบ

ดวยรัฐธรรมนูญ ฉะนั้นเสรีภาพเหลานี้จึงอาจถูกจํากัดโดยกฎหมายธรรมดาท่ีออกมาโดยรัฐสภาได แต

อยางไรก็ตามจะตองมีการชั่งน้ําหนักกันดวย ถาหากวาการกระทํานั้นเก่ียวของกับสังคมนอย โอกาสท่ี

ฝายนิติบัญญัติจะออกกฎหมายมาจํากัดก็จะนอยไปดวย ศาลรัฐธรรมนูญแบงแวดวงของพฤติกรรม

ตางๆ ของมนุษยออกเปนสามชั้นดวยกัน ชั้นนอกท่ีสุดเปนพฤติกรรมท่ีมีความเก่ียวของกับสังคม ซ่ึง

กฎหมายสามารถวางหลักเกณฑควบคุมพฤติกรรมเหลานี้ไดอยางกวางขวาง ข้ันกลางคือชั้นท่ีเปนเรื่อง

สวนบุคคล กฎหมายจะควบคุมไดนอยลง และในสุดคือชั้นท่ีถือวาเปนความลับสวนบุคคลซ่ึงในชั้นนี้

โดยปกติแลวกฎหมายจะไมกําหนดกฎเกณฑอะไร 40 สําหรับในชั้นในๆ นี้มีความหมายทางเศรษฐกิจ

นอย เพราะการกระทําในทางเศรษฐกิจมักจอยูในชั้นท่ีเปนพฤติกรรมท่ีเก่ียวของกับสังคมคือชั้นนอก

สุดเสมอ เสรีภาพในการกระทําทางเศรษฐกิจจึงอาจถูกจํากัดโดยกฎหมายได หากวากฎหมายนั้นมี

จุดมุงหมายทางเศรษฐกิจท่ีเปนท่ียอมรับได และสอดคลองกับรัฐธรรมนูญ ฉะนั้นหลักเสรีภาพท่ัวไปนี้

จึงมีบทบาทนอยในการท่ีจะจํากัดการออกฎหมายของรัฐมาทําการควบคุมในทางเศรษฐกิจ41 

 

 

 

                                           

 38 เพ่ิงอาง, น. 80. 

 39 BVerfGE 8. 274 (328). 

 40 BVerfGE 6. 389 (433) : 35. 35 (39 f.). 

 41 บุญศรี มีวงศอุโฆษ, อางแลว เชิงอรรถท่ี 30, น. 83-84. 
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  2.3.1.2 หลักกรรมสิทธิ์ 

  หลักกรรมสิทธิ์ (Le droit de propriété) คือการรับรองกรรมสิทธิ์ซ่ึงมีท่ีมาตั้งแต

ยุคโรมันมาแลว และกอนการปฏิวัติใหญฝรั่งเศสแมกรรมสิทธิ์ในทรัพยสินจะไดรับการยอมรับแตก็มี

บทบัญญัติจํากัดกรรมสิทธิ์กําหนดอยูเปนจํานวนมาก ท้ังในเรื่องของการใชประโยชนในทรัพยสินและ

เง่ือนไขเก่ียวกับตัวบุคคลผูมีกรรมสิทธิ์ ขณะเดียวกันระบบฟวดัลในยุคนั้นก็เอ้ืออํานวยใหเจาผูครอง

นครหรือกษัตริยสามารถเกณฑทรัพยสินไปใชประโยชนได ซ่ึงก็มีผลใหหลักกรรมสิทธิ์มีความสําคัญ

นอยลง ในระหวางการปฏิวัติพัฒนาการของแนวความคิดแบบเสรีนิยมไดนําไปสูความเห็นท่ีวา 

กรรมสิทธิ์เปนเครื่องมือท่ีขาดไมไดในการนําคนไปสูเสรีภาพท่ีแทจริง ยิ่งไปกวานั้นหลักการเคารพใน

กรรมสิทธิ์มีฐานะเปนเสรีภาพพ้ืนฐานอยางหนึ่งในตัวของมันเองดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งในความหมาย

ทางเศรษฐกิจหลักกรรมสิทธิ์ยอมมีความหมายอยางสําคัญคูเคียงไปกับหลักเสรีภาพในทาง

อุตสาหกรรมและการคา การประกาศรับรองหลักกรรมสิทธิ์ในคําประกาศวาดวยสิทธิมนุษยชนและ

พลเมืองเม่ือป  ค.ศ. 1789 จึงมีข้ึนเพ่ือยืนยันความศักดิ์สิทธิ์ของหลักกรรมสิทธิ์และวางหลักการท่ีจะ

ขจัดใหหมดสิ้นไปซ่ึงขอจํากัดกรรมสิทธิ์ท้ังหลายท่ีเคยมีมาแตเดิมในสมัยกอนการปฏิวัติ ดังนั้นในคํา

ประกาศวาดวยสิทธิมนุษยชนฯ ลงวันท่ี 26 สิงหาคม 1789 นี้ จึงไดรับรองยืนยัน “หลักกรรมสิทธิ์” 

ไวในบทบัญญัติมาตรา  2 วาเปนสวนหนึ่งของ  “สิทธิตามธรรมชาติท่ีไมอาจจํากัดไดของมนุษยชาติ ” 

และยืนยันไวอีกในมาตรา 17 วา “กรรมสิทธิ์เปนสิทธิท่ีศักดิ์สิทธิ์และไมอาจถูกลวงละเมิดไดคนทุกคน

ไมอาจถูกลิดรอนกรรมสิทธิ์ในทรัพยของตนได เวนเสียแตจะเปนไปดวยความจําเปนเพ่ือประโยชน

สาธารณะท่ีชอบดวยกฎหมายและไมอาจหลีกเลี่ยงได ท้ังนี้ ภายใตเง่ือนไขของการชดใชคาสินไหม

ทดแทนลวงหนาท่ีเหมาะสมและเปนธรรม” 

  ตุลาการรัฐธรรมนูญฝรั่งเศสในสมัยปจจุบันเองก็ไดรับรองยืนยันอยางชัดแจงถึง

ความมีอยูของหลักกรรมสิทธิ์ในระบบกฎหมายฝรั่งเศส ท้ังนี้ โดยการประกาศยืนยันวาหลักกรรมสิทธิ์

เปนหนึ่งในหลักเกณฑพ้ืนฐานของรัฐธรรมนูญในคําวินิจฉัยลงวันท่ี  5 มิถุนายน ค.ศ. 1982 และ 16 

มกราคม  ค.ศ. 1982 โดยตุลาการรัฐธรรมนูญไดวินิจฉัยในเรื่องนี้ไววา  “...โดยท่ีในการออกเสียง

ประชามติรับรองรัฐธรรมนูญฉบับป  ค.ศ. 1946 และฉบับปจจุบันในป  ค.ศ. 1958 นั้น ท้ังสองครั้ง

ประชาชนของฝรั่งเศสไดใหการรับรองบทบัญญัติซ่ึงยอมรับคาบังคับในฐานะหลักการตามรัฐธรรมนูญ

ใหแกหลักการพ้ืนฐานตางๆข องคําประกาศวาดวยสิทธิมนุษยชนและพลเมืองในป  ค.ศ. 1789 และ

แมวาตั้งแตป ค.ศ. 1789 เปนตนมาจนถึงปจจุบันจุดมุงหมายและเง่ือนไขในการใชกรรมสิทธิ์ได

ประสบกับความเปลี่ยนแปลงเปนอยางมาก ท้ังในแงการเกิดข้ึนและการขยายตัวของสิทธิในทรัพยสิน

รูปแบบใหมๆ ขณะเดียวกันกับท่ีการใชกรรมสิทธิ์ก็ตองประสบกับขอจํากัดท่ีมีข้ึนเพ่ือ

สาธารณประโยชน ดังนั้นหลักกรรมสิทธิ์ท่ีไดประกาศรับรองไวแลวในคําประกาศสิทธิมนุษยชนจึง
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ยังคงทรงคุณคาอยูอยางสมบูรณในฐานะหลักเกณฑพ้ืนฐานตามรัฐธรรมนูญ ท้ังในสวนท่ีเก่ียวกับการ

เคารพตอหลักกรรมสิทธิ์ในฐานะเดียวกับเสรีภาพความปลอดภัยและสิทธิในการตอตานการกดข่ีและ

ท้ังในสวนของหลักประกันในกรรมสิทธิ์ในทรัพยสินของเอกชนและสิทธิพิเศษของอํานาจมหาชน... ” 

ดังนั้น คําอธิบายในเรื่องฐานะของหลักกรรมสิทธิ์จึงไดรับการยืนยันอยางแจงชัดโดยคําวินิจฉัยนี้วามี

ฐานะเปนหลักเกณฑพ้ืนฐานของรัฐธรรมนูญอันเปนหลักเกณฑท่ีมีฐานะสูงสุด42 

  ในเยอรมนีการรางรัฐธรรมนูญไดมีความพยายามท่ีจะใหมีการแบงระหวาง

กรรมสิทธิ์สวนบุคคลกับกรรมสิทธิ์ในเครื่องมือการผลิต และจะใหรัฐธรรมนูญประกันเฉพาะกรรมสิทธิ์

สวนบุคคลเทานั้น แตก็ปรากฏวาความพยายามดังกลาวไมไดรับความเห็นชอบจากสภาราง

รัฐธรรมนูญในสมัยนั้น ซ่ึงก็เปนผลมาจากการตกลงกันไมไดเก่ียวกับระบบเศรษฐกิจท่ีจะนํามาใชจึงมี

การเปดชองเอาไวเก่ียวกับเรื่องนี้ ในมาตรา 14 อนุมาตรา 1 ของรัฐธรรมนูญเยอรมันบัญญัติไววา 

"กรรมสิทธิ์และสิทธิในการรับมรดกยอมไดรับความคุมครอง เนื้อหาและขอบเขตของสิทธิใหเปนไป

ตามบทบัญญัติของกฎหมาย" คําวากรรมสิทธิ์ตามมาตรานี้มิไดหมายความเฉพาะกรรมสิทธิ์ใน

ทรัพยสินท่ีเปนสิ่งของตามความเขาใจเดิมเทานั้น หากแตหมายความรวมถึงสิทธิท้ังหลายท้ังปวงท่ี

สามารถตีคาออกมาเปนราคาได เชน สิทธิเรียกรองใหชําระหนี้ตางๆ สิทธิการมีสวนรวมในกิจการ

ตางๆ หุนของกิจการทางธุรกิจตางๆ แตเก่ียวกับสิทธิตามกฎหมายมหาชนนั้นศาลรัฐธรรมนูญแหง

สหพันธของเยอรมันเคยตัดสินเอาไววา สิทธิตามกฎหมายมหาชนไมจัดอยูในขายของกรรมสิทธิ์หากวา

กรรมสิทธิ์นั้นๆ เปนการใหจากทางฝายของรัฐแตเพียงอยางเดียวโดยไมมีการตอบแทนจากฝายเอกชน

เองถึงขนาดท่ีสมควรไดรับการคุมครองในฐานะกรรมสิทธิ์43 

  จะเห็นไดวารัฐธรรมนูญเยอรมันยังใหอํานาจฝายนิติบัญญัติใหสามารถออก

กฎหมายกําหนดเนื้อหาและขอบเขตของกรรมสิทธิ์ได ในทางปฏิบัติการกําหนดขอผูกมัดกรรมสิทธิ์นี้

จึงเปนเรื่องสําคัญ โดยเฉพาะเม่ือตองมีการตัดสินวากรณีท่ีเกิดข้ึนเปนการเวนคืนซ่ึงจะตองมีการชดใช

คาทดแทน หรือเปนเพียงการกําหนดขอผูกมัดกรรมสิทธิ์ซ่ึงการกําหนดนี้ไมตองใชคาทดแทนจากการ

ท่ีรัฐธรรมนูญมาตรา 14 กําหนดวา ฝายนิติบัญญัติอาจกําหนดเนื้อหาและขอบเขตของกรรมสิทธิ์ได 

ฝายนิติบัญญัติจึงสามารถกําหนดท้ังเนื้อหาและลักษณะกรรมสิทธิ์เปนพิเศษได นอกจากนี้แลว

รัฐธรรมนูญเยอรมันยังกําหนดไวในมาตรา 14 อนุมาตรา 2 ถึงขอผูกมัดกรรมสิทธิ์ ซ่ึงทําใหฝายนิติ

บัญญัติมีบทบาทในเรื่องนี้ไดมาก การใชกรรมสิทธิ์ควรตองคํานึงถึงความสุขสวนรวมดวย ซ่ึงเปนการ

                                           

 42 สุรพล  นิติไกรพจน , “หลักการพ้ืนฐานของกฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจของ

ฝรั่งเศส,” วารสารนิติศาสตร ปท่ี 24 ฉบับท่ี 4 (1 ธันวาคม 2539) : 812-822. 

 43 BVerfGE 48, 403 (412). 
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ผูกมัดการใชกรรมสิทธิ์เขากับสังคมมิใหมีการใชกรรมสิทธิ์ตามอําเภอในแตอยางเดียว และเปนการ

ปองกันผลรายอาจอาจจะเกิดแกสวนรวมไดหากมีการใชกรรมสิทธิ์โดยไมมีขอบเขต โดยเฉพาะ

กรรมสิทธิ์ท่ีมีความเก่ียวกันพันกับสังคม เชน กรรมสิทธิ์ในเครื่องมือการผลิต เปนตนวา โรงงาน ฯลฯ 

ยิ่งวัตถุแหงกรรมสิทธิ์มีความสัมพันธกับสังคมหรือเก่ียวกับพันกับหนาท่ีในทางสังคมเพียงไร อํานาจ

ของรัฐในการท่ีจะกําหนดเนื้อหาและขอบเขตการใชกรรมสิทธิ์ในวัตถุนั้นๆ ยอมมากข้ึนเปนเงาตามตัว 

ท้ังนี้เพราะหากมีการใชกรรมสิทธิ์ในวัตถุนั้นในทางท่ีผิดยอมจะเกิดอันตรายแกสังคมอยางใหญหลวง 

แตสําหรับกรรมสิทธิ์ในทรัพยสินท่ีเปนของสวนตัวนั้นรัฐยอมจะไมมีอํานาจเขาไปยุงเก่ียว44 

 

 2.3.2 หลักการเขาแทรกแซงทางเศรษฐกิจ  

 หลักการเขาแทรกแซงทางเศรษฐกิจนี้เกิดข้ึนจากความมุงหมายและแนวทางท่ีตรงกัน

ขามกับหลักเสรีนิยม เนื้อหาของหลักการนี้ก็ตรงกันขามกับหลักเสรีนิยมอยางเห็นไดชัด เพราะแทนท่ี

จะจํากัดบทบาทของรัฐในทางเศรษฐกิจ หลักการนี้กลับสงเสริมหรืออาจกลาวไดวาเปนท่ีมาของ

ความชอบธรรม หรือเปนการกําหนดภาระหนาท่ีในการท่ีรัฐจะตองเขาไปแทรกแซงในทางเศรษฐกิจ 

หรือเขาไปวางหลักการหรือจํากัดขอบเขตของการประกอบกิจกรรมในทางเศรษฐกิจบางลักษณะอีก

ดวย45 

 

  2.3.2.1 แรงจูงใจในการควบคุมการประกอบธุรกิจ  

  รัฐมีแรงจูงใจท่ีจะปกปองอุตสาหกรรมหรือธุรกิจภายในประเทศ โดยใชมาตรการ

ตางๆ ซ่ึงมีลักษณะกีดกันทางการคา ( Protectionist measures) มิใหสินคาหรือผูใหบริการ

ตางประเทศเขามาแขงกับสินคาหรือการบริการในประเทศ เนื่องจากแรงจูงใจซ่ึงแบงออกไดเปน 2 

ประเภท ไดแก แรงจูงใจทางดานเศรษฐกิจ และแรงจูงใจทางดานการเมือง 46 หรือการกําหนดวาผู

ประกอบอาชีพตองมีคุณสมบัติและมีความสามารถในทางวิชาชีพอยางใดอยางหนึ่ง ซ่ึงหมายความรวม

ตลอดไปถึงการใหอํานาจผูกขาดแกสถานประกอบการแหงใดแหงหนึ่งดวย47 

                                           

 44บุญศรี มีวงศอุโฆษ, อางแลว เชิงอรรถท่ี 30, น.73-75. 

 45สุรพล  นิติไกรพจน, อางแลว เชิงอรรถท่ี 42, น. 822. 

 46 ศักดา ธนิตกุล, แนวคิดหลักกฎหมายและคําพิพากษา กฎหมายกับธุรกิจ , 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพนิติธรรม, 2551), น.220-222.  

 47 C.E. 9 juillet 1937, Commune d'Arzon. 



36 

 

  นอกจากนั้นแลว หลักเสรีภาพในการประกอบการยังมีความหมายไปถึงเสรีภาพท่ี

จะดําเนินการ หรือเลือกกรรมวิธีในการประกอบธุรกิจอยางใดๆ ดวย ดังนั้น หลักเสรีภาพดังกลาวนี้จึง

ขัดแยงกับการจํากัดรูปแบบการผลิต หรือการปฏิบัติงาน หรือการบริหารงานรูปแบบใดแบบหนึ่ง หรือ

การจํากัดวิธีการประกอบการ หรือจํากัดการใชวัตถุในการผลิตในรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง หรือการ

บังคับใหตองเลือกวัตถุในการผลิต หรือวิธีการผลิตหรือการประกอบการอยางใดๆ รวมท้ังการหามมิให

วางขอจํากัดใดๆ กับตัวบุคคลผูเลือกประกอบอาชีพโดยกรรมวิธีอยางใดๆ ดวย48 

 

   (1) แรงจูงใจทางดานเศรษฐกิจ  

   1. เพ่ือคุมครองอุตสาหกรรมแบบทารก ซ่ึงหมายถึงอุตสาหกรรมท่ีรัฐบาล

สงเสริมใหมีการจัดตั้งภายในประเทศ ซ่ึงในชวงระยะเวลาแรกๆ ผูประกอบการในประเทศยังไมมี

ความชํานาญในการผลิตสินคา ตนทุนการผลิตสูงและสินคามีคุณภาพต่ํา รัฐใหความคุมครองโดยหวัง

วา ในอนาคตเม่ืออุตสาหกรรมนั้นมีประสบการณความเชี่ยวชาญและเจริญเติบโตแลว อุตสาหกรรม

นั้นจะทําการผลิตอยางมีประสิทธิภาพ ตนทุนการผลิตต่ําและสามารถแขงขันกับสินคาของประเทศ

อ่ืนๆ ในตลาดโลก ไดซ่ึงนักเศรษฐศาสตรท่ีมีชื่อเสียงดานการคาระหวางประเทศยอมรับวา เปนเหตุผล

ท่ียอมรับไดวาเปนขออางท่ีมีเหตุผลและน้ําหนัก49 

                                           

 48 C.E. 24 novembre 1944, Synd. des Filateurs et retordeurs de coton de 

Lille. 

 49 Paul Krugman and Maurice Obstfeld ซ่ึงเห็นวา ขออางเก่ียวกับการคุมครอง

อุตสาหกรรมแบบทารกสามารถรับฟงไดในระดับหนึ่ง โดยเฉพาะอยางยิ่งเม่ือมีหลักฐานเชิงประจักษ

ทางประวัติศาสตรยืนยันวาประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศเยอรมันเองเคยใชกําแพงภาษีปกปอง

คุมครองอุตสาหกรรมในประเทศมากอน และประเทศญี่ปุนภายหลังป ค.ศ. 1950 และตอมาประเทศ

ท้ังสามไดกลายเปนประเทศมหาอํานาจทางเศรษฐกิจในปจจุบัน แตในทางทฤษฎีแลว Krugman 

เตือนวา กลุมผลประโยชนจะครอบงํารัฐบาลในทายท่ีสุดจนรัฐบาลจะยกเลิกมาตรการกีดกันทาง

การคาเพ่ือคุมครองอุตสาหกรรมทารกไมได ในขณะเดียวกัน Krugman ก็ยอมรับวา กรณีของ

ประเทศญี่ปุนท่ีประสบความสําเร็จในการพัฒนาอุตสาหกรรมเหล็กกลา และอุตสาหกรรมยานยนต 

เปนเรื่องขอเท็จจริงท่ีสําคัญมากกวาทฤษฎี แตตองพิจารณาอยางระมัดระวังเชนเดียวกัน ดู Paul R. 

Krugman and Maurice Obsfeld, INTERNATIONAL ECONOMICS: THEORY AND POLICY, 

1998, น.254-255 และ 271 
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   2. เพ่ือดําเนินนโยบายการคาเชิงกลยุทธ ซ่ึงเปนทฤษฏีการคาแนวใหมโดย

เปนนโยบายการคาระหวางประเทศท่ีวางอยูบนแนวคิดท่ีวา เพ่ือใหประเทศไดเปรียบจากการประหยัด

จากขนาดและจากการเคลื่อนไหวเปนระยะแรกในตลาดระหวางประเทศ เชน กรณีรัฐบาลญี่ปุน

รวมกับบริษัทเอกชนใหเงินอุดหนุนการวิจัยและพัฒนาการผลิตจอภาพลิควิดคริสตัลท่ีใชกับเครื่อง

คอมพิวเตอรแบบแล็ปทอป เปนตน50 

   3. เพ่ือเยียวยาการใชวิธีทางการคาท่ีไมเปนธรรม ไดแก การทุมตลาดซ่ึง

หมายถึงกรณีท่ีผูผลิตในตางประเทศสงสินคาเขามาขายในประเทศในราคาต่ํากวาราคาขายในประเทศ

ผูผลิตเอง หรือกรณีการอุดหนุนโดยรัฐซ่ึงหมายถึงกรณีท่ีรัฐใหเงินอุดหนุนแกภาคเอกชนทําใหตนทุน

การผลิตสินคาของภาคเอกชนในประเทศผูสงออกต่ํากวาท่ีควรจะเปน เชนกรณีท่ีสหภาพยุโรป

กลาวหาวา รัฐบาลเกาหลีใตใหเงินอุดหนุนผานโครงการตางๆ ของธนาคารนําเขาสงออกแหงประเทศ

เกาหลีใต ทําใหราคาของเรือบรรทุกสินคาขนาดใหญเรือบรรทุกน้ํามันขนาดใหญท่ีตอโดยบริษัทตอเรือ

ของเกาหลีใตมีราคาต่ํากวาท่ีควรจะเปน เปนตน 

 

   (2) แรงจูงใจทางดานการเมือง  

   การปกปองอุตสาหกรรมหรือธุรกิจภายในประเทศนั้น รัฐบาลของประเทศผู

นําเขาเชื่อวาจะสงผลใหรัฐบาลไดรับเสียงสนับสนุนทางดานการเมืองมากข้ึน 51 โดยรัฐบาลซ่ึงมี

แรงจูงใจทางดานการเมืองจะใชเหตุผลดังกลาวตอไปนี้ในการใชมาตรการกีดกันทางการคา 

   1. เพ่ือความม่ันคงของชาติ เปนการคุมครองอุตสาหกรรมท่ีผลิตสินคา อาวุธ

และอุปกรณตางๆ ท่ีจําเปนสําหรับกองทัพ รวมไปถึงการผลิตสินคาท่ีมีลักษณะใชไดท้ังในกิจการพล

เรือนและกิจการทางดานการเงิน เปนตน 52 รัฐบาลของประเทศเกาหลีใตในทศวรรษ 1960-1970 ให

การปกปองคุมครองอุตสาหกรรมเหล็กและเหล็กกลาภายในประเทศอยางเต็มท่ี เพราะจะไดสามารถ

พ่ึงตนเองในการผลิตอาวุธยุทธภัณฑได เนื่องจากความตึงเครียดและสถานการณท่ีอาจถูกโจมตีจาก

กองทัพของประเทศเกาหลีเหนือ เปนตน รัฐบาลของประเทศท่ีไมสามารถผลิตอาหารเลี้ยงประชากร

ท้ังหมดเองได สวนใหญยกเหตุผลเก่ียวกับความม่ันคงเรื่องอาหาร (Food security) มาปกปอง

                                           

 50 รัตตนา สายคณิตและพุทธการ รัชธร, เศรษฐศาสตรการจัดการธุรกิจระหวางประเทศ, 

(กรุงเทพมหานคร : สํานักพิมพจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2549), น.152. 

 51 เพ่ิงอาง, น. 148. 

 52 เพ่ิงอาง, น. 148-149. 
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คุมครองภาคการเกษตร ตัวอยางเชน รัฐบาลของประเทศญี่ปุน หรือรัฐบาลของประเทศฝรั่งเศส เปน

ตน 

   2. เพ่ือคุมครองการผลิตและการจางแรงงานในประเทศ รัฐบาลของหลาย

ประเทสมีแรงจูงใจทางดานการเมืองท่ีจะตองปกปองอุตสาหกรรมภายในประเทศ เพ่ือคุมครองการ

ผลิตและการจางแรงงานภายในประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งรัฐบาลของประเทศอุตสาหกรรมตะวันตก 

มีแรงจูงใจสูงทางดานการเมืองท่ีจะปกปองคุมครองอุตสาหกรรมท่ีใชแรงงานเขมขนในประเทศ 

เนื่องจากอุตสาหกรรมดังกลาวมีความสามารถในการแขงขันกับสินคานําเขานอย แตคนงานมีการ

รวมตัวกันอยางเขมแข็งในรูปสหภาพแรงงาน ทําใหรัฐบาลซ่ึงตองการเสียงสนับสนุนทางดานการเมือง

จําเปนตองคุมครองอุตสาหกรรมดังกลาว 

   3. เพ่ือคุมครองผูบริโภคภายในประเทศ เปนหนาท่ีของรัฐท่ีจะตองปกปอง

คุมครองผูบริโภคจากการบริโภคสินคานําเขาทีไมปลอดภัย เชน สินคาอุตสาหกรรมท่ีไมปลอดภัยและ

อาจทําอันตะรายใหแกผูบริโภคได เชน เตาไมโครเวฟท่ีไมผานมาตรฐานความปลอดภัยซ่ึงอาจมีรังสีรั่ว

ออกมาขณะใชทําใหเกิดอันตรายแกผูใชได หรือสินคาประเภทสินคาเกษตรหรืออาหารท่ีไมปลอดภัย 

เนื่องจากการผลิตท่ีไมสะอาด ภาชนะบรรจุภัณฑท่ีไมเหมาะสมท่ีจะใชบรรจุหรือสารเคมีตกคางเกิน

มาตรฐานความปลอดภัย เปนตน 

 

  2.3.2.2 วิธีการและเครื่องมือในการแทรกแซงทางเศรษฐกิจ 

 

   (1) วิธีการแทรกแซงทางเศรษฐกิจ 

   เม่ือกลาวถึงการแทรกแซงของรัฐ เราก็จะนึกถึงการเขามามีอิทธิพลของรัฐตอ

การดําเนินงานของกิจการเอกชน กิจการของเอกชนก็จะอยูในฐานะคูกรณีหรือผูถูกกระทบ

ผลประโยชน กรณีนี้รัฐเขามายุงเก่ียวกับเอกชน แตก็มีอีกกรณีหนึ่งคือแทนท่ีจะเขามายุงเก่ียวกับ

เอกชน รัฐกลับเขามาลงมือดําเนินการเสียเอง เชน วิสาหกิจมหาชน 

 

   1. การเขายุงเกี่ยวทางเศรษฐกิจของรัฐ  

   กรณีแรก การออกคําสั่ง กรณีนี้รัฐจะกําหนดกฎเกณฑแตฝายเดียววา จะให

เอกชนดําเนินการทางเศรษฐกิจเชนใด ผูรับคําสั่งตองปฏิบัติตามนั้น โดยถือเปนหนาท่ีและไมตองมี

การแสดงความยินยอมแตอยางใด ในแงนี้รัฐอาจจะออกเปนกฎหมาย หรือคําสั่งในทางปกครอง 

ตัวอยางเชน คําสั่งหรือคําสั่งหาม หรือการกําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ โดยหลักเกณฑเหลานี้จะ

เก่ียวกับการผลิต เครื่องมือการผลิต หรือผลิตภัณฑ ในเยอรมนีเองมีนอยท่ีจะกําหนดราคา ท้ังนี้ 



39 

 

เพราะศาลรัฐธรรมนูญของเยอรมันเครงครัดถือตามระบบอุปสงคอุปทาน จึงมีแนวโนมท่ีจะตีความการ

ควบคุมของรัฐในเรื่องราคาอยางเครงครัด คือตีความใหแคบเขาไว ในแงนี้แตกตางกับไทยเพราะ

โครงสรางทางเศรษฐกิจแตกตางกันของไทยมีแนวโนมท่ีจะผูกขาดการกําหนดราคา จึงยังเปนสิ่งท่ี

หลีกเลี่ยงไมได 

   สําหรับกรณีท่ีสอง รัฐเขายุงเก่ียวไดก็ตอเม่ือไดรับความยินยอมจากเอกชน 

เปนวิธีการท่ีข้ึนอยูกับความรวมมือของผูถูกกระทบ โดยผูถูกกระทบจะตองทําหนาท่ีบางประการ หรือ

มิฉะนั้นก็ตองชําระหนี้บางอยางเปนการตอบแทน ซ่ึงรูปแบบทางกฎหมายสําหรับกรณีนี้ก็คือ การ

กระทําในทางปกครองท่ีตองอาศัยความรวมมือจากฝายเอกชนผูถูกกระทบดวยและสัญญาทาง

ปกครอง ซ่ึงตัวอยางสําหรับกรณีนี้ ไดแก การใหความคํ้าจุนทางเศรษฐกิจของรัฐตอเอกชน53 

   สวนกรณีท่ีไมเขาขายกรณีท้ังสองขางตน อาจเปนกรณีท่ีรัฐเขายุงเก่ียวในทาง

ขอเท็จจริง โดยท่ีรัฐอาจไมไดหวังผลดังกลาวก็ได และผลกระทบในทางขอเท็จจริงนี้จะไมกอใหเกิด

หนาท่ีแกผูถูกกระทบ เชน การออกใบอนุญาตใหประกอบการทางเศรษฐกิจอยางใดอยางหนึ่ง 

อยางเชนวาการตั้งโรงงานอาจสงผลกระทบในทางขอเท็จจริงตอเพ่ือนบาน หรือคูแขงสําหรับกิจการ

บางประเภทนั้นๆ ได ซ่ึงสําหรับเรื่องนี้จะเห็นไดวา อาจพิจารณาไดหลายแนว อยางนอยในประเด็นท่ี

ตองพิจารณาวาผูถูกกระทบจะเปนใครไดบาง 

   ในทางปฏิบัตินั้นยอมเปนการหลีกเลี่ยงไมไดท่ีตองใชวิธีการตางๆ เสริมกัน ซ่ึง

หากจะมีการตรวจสอบความถูกตองตามกฎหมาย ก็จําเปนท่ีจะตองแยกพิจารณาเครื่องมือของรัฐนี้

เปนกรณีๆ ไป แตท้ังนี้ผูท่ีทําการตรวจสอบจะตองพิจารณาความสัมพันธในรูปแบบตางๆ ท่ีมีอยู

ประกอบดวยเสมอ เพ่ือมิใหการตัดสินทางกฎหมายในเรื่องนั้นๆ กลายเปนการตัดสินแบบมิไดใชความ

ระมัดระวัง54 

 

   2. รัฐดําเนินการเอง  

   การเขาแทรกแซงทางเศรษฐกิจของรัฐนั้น อาจอาศัยเครื่องมือตางๆ เขา

จัดการกับกิจการทางเศรษฐกิจเองได โดยรัฐประกอบกิจการในทางเศรษฐกิจเอง อาจผลิตสินคาหรือ

ใหบริการก็ได กิจการทางธุรกิจแบบนี้อาจเรียกไดวาคือวิสาหกิจมหาชน ซ่ึงรวมไปถึงวิสาหกิจแบบ

ผสม คือวิสาหกิจท่ีมิไดเปนของรัฐอยางเดียวแตเอกชนเขามามีสวนรวมดวย 

                                           

 53 Vgl. G. Schetting, Rechtspraxis der Subventionierung, 1973, S. 272 ff. 

 54บุญศรี มีวงศอุโฆษ, อางแลว เชิงอรรถท่ี 30, น. 59-60. 
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   การท่ีรัฐเขาดําเนินการทางเศรษฐกิจเอง จัดเปนรูปแบบท่ีเกาแกท่ีสุดรูปแบบ

หนึ่งในการเขาแทรกแซงทางเศรษฐกิจของรัฐ ซ่ึงเปนเรื่องท่ีมีรายละเอียดมากในเยอรมนี รัฐจะเขา

รวมถือหุนในบริษัทใหญๆ หรือกิจการใหญๆ เชน เหมืองแรถลุงเหล็ก การตอเรือ บริษัทสรางรถยนต 

เชน โฟลกสวาเกน แตตามโครงสรางของบริษัทใหญๆ ของเยอรมนีแลว รัฐสามารถเขาไปมีอิทธิพลตอ

การบริหารงานภายในของบบริษัทใหญๆ เหลานี้นอย เพราะบริษัทเหลานี้จะมีองคกรท่ีเรียกวา

คณะกรรมการอํานวยการ  (aufsichtsrat) ซ่ึงไดรับเลือกเขามาจากทุกฝายท่ีทํางานในบริษัทนั้น ตาม

หลักกฎหมายวาดวยการรวมตัดสินใจภายในบริษัท ดวยเหตุนี้เองการท่ีจะใชวิสาหกิจมหาชนเปน

เครื่องมือในการดําเนินนโยบายทางเศรษฐกิจ จึงอาจกลาวไดวาในเยอรมนีเม่ือเทียบกับฝรั่งเศสแลว มี

การพัฒนาในดานนี้นอยกวาฝรั่งเศส เพราะในฝรั่งเศสนั้นวิสาหกิจมหาชนจะมีความเก่ียวพันโดยตรง

กับแผนเศรษฐกิจของรัฐ55 

   ในฝรั่งเศสมีหลักเก่ียวกับการแทรกแซงทางเศรษฐกิจท่ีมีลักษณะรัฐเขามา

ดําเนินการเอง คือหลักวาดวยการโอนกิจการเปนของชาติ (nationalization) ประเด็นในการ

พิจารณาในเรื่องนี้คอนขางมีความชัดเจนอยูในตัววา เฉพาะแตกฎหมายของฝายนิติบัญญัติเทานั้นท่ีจะ

ใหอํานาจแกรัฐในการโอนกิจการวิสาหกิจเปนของชาติได ขอท่ีพึงพิจารณามีอยูแตเพียงวา ฝายนิติ

บัญญัติสามารถมีอํานาจดุลพินิจในการกําหนดหลักเกณฑเก่ียวกับการตรากฎหมายโอนกิจการเปน

ของชาติ โดยไมมีขอบเขตหรือขอจํากัดอยางใดๆ เลยหรือไม 

   ประเด็นและความคิดเห็นเก่ียวกับเรื่องนี้เปนกรณีท่ีไดมีการวิพากษวิจารณกัน

อยางกวางขวางมากท่ีสุด ในระหวางกระบวนการโอนกิจการวิสาหกิจของชาติในป ค.ศ. 1982 ซ่ึง

ทัศนะในเรื่องดังกลาวก็มีสวนท่ีเก่ียวพันกับบทบัญญัติและความหมายของบทบัญญัติในรัฐธรรมนูญใน

เรื่องดังกลาวอยางมิอาจหลีกเลี่ยงได ในคําปรารภของรัฐธรรมนูญ ค.ศ. 1946 ท่ียืนยันในเรื่องนี้ไววา 

“ทรัพยสินหรือวิสาหกิจทุกชนิดท่ีการถือกรรมสิทธิ์หรือการประกอบการมีลักษณะเปนบริการ

สาธารณะของชาติ หรือมีลักษณะการผูกขาดตามความเปนจริง จะตองตกเปนสมบัติของสวนรวม ” 

โดยมีคําวินิจฉัยของคณะตุลาการรัฐธรรมนูญในคดีวาดวยการโอนของชาติ 56 วา หลักการในเรื่องตอง

เปนกิจการท่ีมีการผูกขาดตามความเปนจริง หรือตองมีลักษณะเปนบริการสาธารณะของชาติท่ี

กําหนดไวในคําปรารภนั้น มิไดมีข้ึนเพ่ือจํากัดสิทธิของรัฐในการโอนกิจการเปนของชาติ หากแตการ

โอนกิจการเปนของชาติยอมสามารถทําไดโดยเหตุผลแหงความจําเปนเพ่ือประโยชนสาธารณะ ( Le 

necessite publique) ซ่ึงไดรับการรับรองมาตั้งแตป ค.ศ. 1789 แลววายอมมีความสําคัญและ

                                           

 55 เพ่ิงอาง, น. 61. 

 56 C.C. 16 janvier 1982, Nationalization. 
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สามารถลบลางหลักความศักดิ์สิทธิ์ของกรรมสิทธิ์ของเอกชนได นอกจากนั้น ในคําวินิจฉัยดังกลาว 

ตุลาการรัฐธรรมนูญยังไดวินิจฉัยไปอีกวา ขอเท็จจริงท่ีปรากฏอยูในเหตุผลประกอบรางกฎหมายฉบับ

นี้เองวา ฝายนิติบัญญัติประสงคจะโอนกิจการตางๆ ใหเปนกิจการของชาติก็เพ่ือท่ีจะเปนเครื่องมือ

ของรัฐบาลในการเผชิญหนากับวิกฤตการณทางเศรษฐกิจ เพ่ือกระตุนความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ

และลดจํานวนคนวางงานลง ซ่ึงก็นับไดวาเปน “ความจําเปนเพ่ือประโยชนสาธารณะ ” ตามนัยแหง

มาตรา 17 แหงคําประกาศวาดวยสิทธิมนุษยชนและพลเมือง ค.ศ. 1789 ดังนั้น การพิจารณาและการ

ตรากฎหมายฉบับนี้ของฝายนิติบัญญัติจึงไมอาจถูกตรวจสอบควบคุมโดยตุลาการรัฐธรรมนูญได นอก

เสียจากวาจะปรากฏวามีความผิดพลาดชัดแจงปรากฏอยูในกระบวนการนิติบัญญัติหรือปรากฏอยูใน

ตัวบทบัญญัติของกฎหมายเทานั้น ซ่ึงในกรณีนี้ก็ไมปรากฏวามีความผิดพลาดดังกลาวเกิดข้ึนแตอยาง

ใด ดังนั้นกฎหมายวาดวยการโอนกิจการเปนของชาติจึงใชบังคับไดโดยชอบ โดยผลแหงคําวินิจฉัยนี้ 

อํานาจในการโอนกิจการหรือทรัพยสินเปนของชาติจึงเปนอํานาจดุลพินิจโดยเด็ดขาดของฝายนิติ

บัญญัติ ไมวาจะเห็นชอบดวยหรือปฏิเสธไมยอมใหมีการโอนกิจการเปนของชาติ สภานิติบัญญัติ

สามารถดําเนินการไปไดอยางเต็มท่ีและโดยอิสระ ภายใตขอจํากัดซ่ึงก็มิไดเครงครัดนักเพียงประการ

เดียว คือจะตองไมปรากฏวามีความผิดพลาดอยางชัดแจงในกระบวนการตรากฎหมายนั้น คือจะตอง

ไมเปนการโอนกิจการใหเปนของชาติโดยเกินกวาเหตุเกินกวาความจําเปน ( abusive) หรือมีลักษณะ

เปนไปตามอําเภอใจ (arbitraire) เทานั้น57 

 

   (2) เครื่องมือในการแทรกแซงทางเศรษฐกิจ 

 

   1. บทบัญญัติของกฎหมาย  

   เม่ือรัฐประสงคหรือไมประสงคท่ีจะใหมีการดําเนินการทางเศรษฐกิจเชนใด ก็

อาจกําหนดกฎเกณฑใหปฏิบัติหรือออกเปนขอหามอยางใดอยางหนึ่งได เรื่องท่ีจะมีการกําหนด

กฎเกณฑหรืออกเปนขอหามไดนั้น อาจเก่ียวกับงานตางๆ ของข้ันตอนการผลิต เครื่องมือการผลิต ผูท่ี

เก่ียวของกับข้ันตอนการผลิตตางๆ หรือแมกระท่ังผลผลิตเอง เชน อาจมีการกําหนดกฎเกณฑควบคุม

ความดังของเครื่องจักร คุณสมบัติของผูคุมโรงงาน มาตรฐานความปลอดภัยของผลผลิต กฎเกณฑ

เหลานี้อาจมีผลตอระบบการตลาดหรือไมก็ได กฎเกณฑท่ีมีผลกระทบตอระบบตลาดก็มีได เชน การ

กําหนดราคาสินคา หรือการกําหนดเขตตลาดของสินคาชนิดใดชนิดหนึ่ง เปนตน 

                                           

 57 สุรพล นิติไกรพจน, อางแลว เชิงอรรถท่ี 42, น. 833-837. 
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   กฎเกณฑตางๆ นี้อาจออกมาในรูปแบบของพระราชบัญญัติซ่ึงออกโดย

รัฐสภา หรือรัฐสภาอาจจะไมกําหนดรายละเอียดเองแตมอบหมายใหฝายบริหารออกพระราช

กฤษฎีกาหรือกฎกระทรวงอีกทีหนึ่ง ซ่ึงกรณีท่ีมีการมอบหมายเชนนี้กฎหมายท่ีออกมาใหอํานาจ

จะตองมีเนื้อหาขอบเขตและวัตถุประสงคท่ีแนชัด และในเยอรมนีแมวากฎหมายรัฐธรรมนูญจะ

กําหนดใหมีการระบุการมอบอํานาจไวในกฎหมายลําดับรองดวยอยางแจงชัด แตในทางปฏิบัติสวนท่ี

เก่ียวกับกฎหมายทางเศรษฐกิจก็มักจะมีการมอบอํานาจแบบกวางๆ ใชคําท่ียืดหยุนไดเพ่ือใหฝาย

บริหารสามารถปรับใชสถานการณไดอยางรวดเร็วตามความเหาะสม และศาลเยอรมันก็มักจะไม

พิถีพิถันวาจะตองระบุอะไรใหแนนอน ถาหากวาไดเคยปฏิบัติกันมาพอจะอนุโลมไดวามีการมอบ

อํานาจกันได และบางเรื่องศาลเองก็ยังเห็นวาจําเปนจะตองมีการมอบอํานาจอยางกวางๆ จะมี

ขอยกเวนก็ในกรณีท่ีเปนเรื่องกระทบถึงสิทธิข้ันพ้ืนฐานของประชาชน58 

   ปญหาท่ีตองพิจารณาในการแกไขเปลี่ยนแปลงกฎหมายปญหานี้ เปนเรื่อง

ของความเชื่อถือไววางใจท่ีประชาชนมีตอฝายปกครอง เพราะผูประกอบการทางธุรกิจควรจะมี

มาตรฐานอันหนึ่งท่ีสามารยึดเปนหลักในการประกอบธุรกิจได การเปลี่ยนแปลงแกไขกฎหมายท่ี

เก่ียวของกับเศรษฐกิจอาจเปนการเพ่ิมคาใชจายอยางมหาศาลได หรืออาจทําใหไมสามารถประกอบ

อาชีพตอไปได ฉะนั้น ในกรณีเหลานี้จึงอาจหาความคุมครองไดโดยตรงจากสิทธิข้ันพ้ืนฐานตางๆ เชน 

หลักกรรมสิทธิ์ หรือเสรีภาพในการประกอบอาชีพได นอกจากนั้นแลวยังอาจดึงหลักนิติรัฐและหลัก

ความแนนอนของกฎหมายมาหนุนชวยไดอีกดวย 

   การแกกฎหมายใหมีผลในอนาคตอยางเดียว จะมีปญหาทางรัฐธรรมนูญนอย

เพราะไมมีปญหาเก่ียวกับผลยอนหลังของกฎหมาย กฎหมายท่ีมีผลยอนหลังเปนผลรายแกประชาชน

ยอมขัดตอรัฐธรรมนูญ อยางไรก็ตาม การแกไขกฎหมายท่ีมีผลตอการณในอนาคตนี้จะตองคํานึงถึง

หลักความพอสมควรแกเหตุดวย ฉะนั้น บางเรื่องจึงตองมีบทเฉพาะกาลเพ่ือมิใหผูถูกกระทบเดือดรอน

จนเกินควร 

   ปญหาอีกประการหนึ่งอาจจะมีไดกรณีระเบียบภายในของฝายปกครอง ซ่ึง

ตามปกติแลวผูกมัดเฉพาะขาราชการผูมีอํานาจหนาท่ีเทานั้น ไมมีผลในทางกฎหมายออกไปสูภายนอก 

แตเรื่องนี้ในเยอรมนีก็ยังเปนเรื่องท่ีถกเถียงกันในทางปฏิบัติวาควรจะมีขอยกเวนไดหรือไม โดยถือวา

ระเบียบภายในเหลานี้ก็คือการใชดุลพินิจของฝายปกครองนั่นเอง ซ่ึงกรณีขอยกเวนวาใหระเบียบ

ภายในมีผลตอบุคคลภายนอกไดนี้สามารถแยกพิจารณาไดเปน 3 กรณี59 

                                           

 58 เพ่ิงอาง, น. 16-108. 

 59 เพ่ิงอาง, น. 108-109. 
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   ก. กรณีท่ีถือวาระเบียบภายในก็คือคําตัดสินของผูเชี่ยวชาญ 

   เนื่องจากทางดานเศรษฐกิจนั้น กวาท่ีจะมีการออกระเบียบภายในมาได 

จะตองผานข้ันตอนท่ีมีการเชิญผูเชี่ยวชาญและผูท่ีเก่ียวของเพ่ือฟงความเห็นของบุคคลเหลานี้เสียกอน 

การท่ีศาลจะถือวาเปนระเบียบภายในไมผูกพันคนภายนอกแลวไมนํามาประกอบการพิจารณาเสียเลย 

จึงเปนเรื่องท่ีไมชอบดวยเหตุผล นักกฎหมายปกครองบางคนจึงถือตามนี้โดยใชเกณฑในการพิจารณา

วา ถาระเบียบภายในกําหนดกฎเกณฑข้ึนมาใหเปนไปตามกฎหมายท่ีใหอํานาจโดยใชคําขอความหรือ

คํากํากับความท่ีมีความหมายอยางกวางๆ แลว ศาลจะตองพิจารณาใชระเบียบนั้นดวย ถาหากวาการ

ใชนั้นเปนเรื่องท่ีพอจะยอมรับได ซ่ึงแนวความคิดนี้ก็เปนแนวความคิดท่ีเทียบเคียงมากจากเรื่องการใช

ดุลพินิจของฝายปกครอง แตอยางไรก็ตาม ศาลปกคอรงแหงสหพันธของเยอรมันก็ปฏิเสธ

แนวความคิดเชนนี้ เวนแตระเบียบนั้นจะผานกระบวนการท่ีซับซอนกวาจะออกมาใชไดจึงจะถือวา

เปนคําตัดสินของผูเชี่ยวชาญท่ีเปนการใชกฎหมายอยางถูกตอง 

   ข. กรณีท่ีถือวาเปนการผูกมัดตนเองของฝายปกครอง 

   กรณีท่ีระเบียบภายในออกมาโดยเปนการใชดุลพินิจท่ีชอบดวยกฎหมายของ

ฝายปกครอง หรือระเบียบภายในนั้นเปนแนวปฏิบัติสําหรับกรณีการดําเนินงานของฝายปกครองท่ีไม

มีกฎหมายใดบัญญัติเก่ียวกับเรื่องนั้นไว ผูท่ีไดประโยชนจากระเบียบดังกลาวก็อาจอาศัยหลักความ

เสมอภาคเพ่ือเรียกรองความคุมกันในทางกฎหมายได ในเม่ือตามหลักความเสมอภาคแลวฝาย

ปกครองจะตองใชดุลพินิจของตนอยางเสมอตนเสมอปลาย ฉะนั้น ถาฝายปกครองเคยมีแนวปฏิบัติมา

อยางไรก็ไมสามารถจะเปลี่ยนแนวสําหรับเฉพาะกรณีหนึ่งกรณีใดได ซ่ึงเรียกไดวาเปนการผูกมัด

ตนเองของฝายปกครองแลว ในเรื่องท่ีเก่ียวกับระเบียบภายในจึงหมายความวา ฝายปกครองจะตอง

ปฏิบัติตามระเบียบท่ีออกมาแลว ถาไมทําตามระเบียบก็ถือวาขัดตอหลักความเสมอภาค แตอยางไรก็

ตาม ระเบียบดังกลาวก็อาจกําหนดขอยกเวนสําหรับกรณีพิเศษได และอาจมีการแกไขเปลี่ยนแปลง

ระเบียบไดทุกเม่ือ 

   ค. กรณีท่ีเปนการคุมครองผูท่ีเชื่อถือไววางใจฝายปกครอง  

   ถาหากมีการประกาศระเบียบภายในของฝายปกครองใหบุคคลภายนอกได

ทราบกัน นอกจากจะทําใหเกิดการผูกมัดฝายปกครองแลว ยังอาจจะเกิดกรณีท่ีจะตองใหความ

คุมครองผูท่ีเชื่อถือไววางใจฝายปกครองอีกดวย แตศาลปกครองของเยอรมันก็ยังไมไดมีคําตัดสิน

เก่ียวกับเรื่องนี้ ถาเปนเรื่องของระเบียบท่ีเก่ียวกับการเปดประมูลของรัฐ หากมีการไมปฏิบัติตาม

ระเบียบภายในดังกลาว ผูถูกกระทบก็อาจอางหลักความรับผิดขณะทําสัญญาฟองรองตอศาลแพงได

เพราะเปนเรื่องในทางแพง 
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   2. การวางแผนและแผนตางๆ 

   การวางแผนและแผนตางๆ มีบทบาทเพ่ิมข้ึนเรื่อยๆโดยเฉพาะทางดาน

เศรษฐกิจ การวางแผนมีลักษณะเปนการตั้งคําถามอยางเปนระบบ โดยพิจารณาองคประกอบตางๆ ท่ี

เก่ียวของอยางรอบดาน เพ่ือสรางแนวความคิดท่ีนําไปสูการแกปญหาอยางเปนข้ันตอน แผนจะตองมี

กําหนดเวลา แผนระยะสั้นอาจจํากําหนดหรับระยะเวลา 1-2 ป ระยะกลาง 3-7 ป แผนระยะยาว

ตั้งแต 7-15 ป แผนอาจจะเปนเรื่องของโครงการใดโครงการหนึ่ง อยางเชนโครงการสรางโรงงานกําจัด

ขยะ หรือโครงการสรางถนน ลักษณะเชนนี้อาจเรียกไดวาเปนแผนท่ีเก่ียวโยงกับวัตถุท่ีประสงค แผน

อาจจะเปนเรื่องของการจัดระเบียบพ้ืนท่ีเขตใดเขตหนึ่ง โดยแบงแผนทํานองนี้ออกไดเปนแผนเฉพาะ

เขต หรือแผนท่ีกวางขวางกวาเขต นอกจากนี้ยังอาจจะมีการแบงแยกแผนตางๆ ออก โดยอาศัยแขนง

ของหนวยงานท่ีรับผิดชอบเปนเกณฑวา เปนแผนตามแขนงอยางเชน แผนการจราจรหรือแผนท่ี

ครอบคลุมเกินกวาแขนงนั้นออกไป 

   สิ่งท่ีสําคัญในทางกฎหมายของแผนตางๆ ก็คือรูปแบบในการบังคับใชแผน

นั่นเอง ในเยอรมนีอาจมีการบังคับใชโดยออกเปนกฎหมาย หรือการกระทําในทางปกครอง หรือ

ระเบียบภายในของฝายปกครอง หรือในรูปของการกระทําในทางขอเท็จจริง สําหรับผลในทาง

กฎหมายของแผนตางๆ นั้น เม่ือพิจารณาจากแงมุมของผูถูกกระทบก็อาจแบงเปนผล 2 ประการ คือ 

ผลท่ีมีลักษณะบังคับซ่ึงผูกมัดผูเก่ียวของใหตองปฏิบัติตาม เชน เม่ือมีการออกโครงการสรางถนน

มาแลว เจาหนาท่ีก็ตองดําเนินการไปตามนั้น ผูท่ีถูกเวนคืนท่ีดินก็ตองยอมรับใหมีการเวนคืน ผลอีก

อยางหนึ่ง ผลท่ีมีลักษณะโนมนาวจิตใจ ตามแผนนี้มีเปาหมายและวิธีการแนนอนเชนเดียวกัน แตการ

ดําเนินตามแผนจะไมใชวิธีการบังคับ หากแตใชวิธีการโนมนาวจิตใจแทนแผน เชนนี้เหมาะสําหรับการ

แทรกแซงทางเศรษฐกิจของรัฐท่ีตองมีการยินยอมพรอมใจของเอกชนดวย ตัวอยางเชน การใหความ

คํ้าจุนทางเศรษฐกิจ60 

   ในฝรั่งเศสหลักการในเรื่องการวางแผนเศรษฐกิจไดเริ่มตนเปนรูปรางข้ึน

ภายหลังสงครามโลกครั้งท่ีสอง แตก็ยังคงเปนปญหาอยูวารูปแบบการดําเนินการใหมีการวางแผน

เศรษฐกิจนี้เปนเพียงแนวทางการปฏิบัติ หรือเปนหลักการท่ีมีกฎหมายรับรองอยางชัดแจง การ

วางแผนเศรษฐกิจไดมีการกลาวรับรองไวโดยบทบัญญัติของกฎหมายเปนครั้งแรก โดยกฤษฎีกาลง

วันท่ี 3 มกราคม ค.ศ. 1946 ซ่ึงตราข้ึนกอนรัฐธรรมนูญป  ค.ศ. 1946 แตหลังจากนั้นรัฐธรรมนูญป  

ค.ศ. 1946 ก็ไดบัญญัติรับรองเรื่องดังกลาวไวในลักษณะท่ีไมชัดเจนมากนัก โดยไดกําหนดไวใน

บทบัญญัติมาตรา 25 ของรัฐธรรมนูญนั้นเองวา  “จะตองมีการปรึกษาหารือกับสภาพัฒนาเศรษฐกิจ

                                           

 60 เพ่ิงอาง, น. 110. 
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กอนทุกครั้ง ในการกําหนดแผนพัฒนาเศรษฐกิจแหงชาติ ซ่ึงมุงประสงคจะใหมีการจางงานและการใช

ทรัพยากรท่ีมีอยูอยางมีประสิทธิภาพ ” และรัฐธรรมนูญฝรั่งเศสฉบับปจจุบัน คือฉบับสาธารณรัฐท่ี  5 

ในป ค.ศ. 1958 ก็ไดกลาวถึงการวางแผนทางเศรษฐกิจไวโดยไมแจงชัดนักเชนกัน โดยเพียงแตกําหนด

ไวในมาตรา  70 วา “แผนหรือกฎหมายวาดวยการวางแผนท่ีมีลักษณะในทางเศรษฐกิจหรือสังคม 

จะตองนําเสนอและขอความเห็นชองจากสภาพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมเสียกอน”61 

   ในการวางแผนหรือปฏิบัติตามแผนนั้น สามารถพิจารณาปญหาทางกฎหมาย

ตางๆ ท่ีอาจเกิดข้ึนไดดังนี้62 

   ก. การมีสวนรวมของฝายนิติบัญญัติ ปญหาวาอํานาจในการวางแผนอยูท่ีฝาย

นิติบัญญัติหรือฝายบริหารกันแน การวางแผนของรัฐนั้นเกิดข้ึนมาจากฝายบริหารรัฐบาล และฝาย

ปกครองมีเครื่องไมเครื่องมือและบุคคลากรตลอดถึงความสามารถในการท่ีจําทําแผนตางๆ ข้ึนมาได 

เนื่องจากการทําแผนนั้นเทากับเปนการกําหนดการตัดสินใจท่ีจะตามระดับหนึ่ง การท่ีฝายบริหาร

รับหนาท่ีมาทําแผนจึงเปนการจํากัดบทบาทของฝายนิติบัญญัติโดยปริยาย ในทางกฎหมายนั้นฝายนิติ

บัญญัติไมผูกพันตอแผนใด แตในทางขอเท็จจริงฝายนิติบัญญัติก็ตองยอมรับการวางแผนท่ีทํามาแลว 

เพราะฝายนิติบัญญัติเองไมมีขีดความสามารถท่ีจะทําซํ้าข้ันตอนการางแผนท่ีฝายบริหารไดทําไปแลว

ได ฝายนิติบัญญัติมีทางเลือกเพียง 2 ทาง คือรับหรือไมรับแผนท่ีฝายบริหารเสนอเขามา และถาไมรับ

ก็อาจเกิดปญหาความวุนวายตามมาได จึงมีผูเสนอใหฝายนิติบัญญัติเขารวมในการทําแผนเสียตั้งแต

ตน แตจะทําไดอยางไรก็มิไดมีการอธิบายอยางแนชัด ปญหานี้ทําใหเห็นวาตอไปฝายรัฐสภาพอาจจะ

ตองเพ่ิมขีดความสามารถของตนในดานการวางแผนข้ึนมาอีกสวนหนึ่ง 

   ข. การประกันใหฝายบริหารปฏิบัติตามแผนแผนทางเศรษฐกิจ แมจะไมมีผล

โดยตรงตอประโยชนของประชาชน แตศาลปกครองของเยอรมันก็ไมรับรองสิทธิเรียกรองท่ีจะใหมีการ

ประกันใหเปนไปตามแผน 63 กลาวคือไมมีการรับรองสิทธิพิเศษเก่ียวกับแผน การฟองรองตองใชสิทธิ

ตามกฎหมายปกครองท่ัวไป เชน กฎเกณฑเก่ียวกับการยกเลิกการกระทําในทางปกครอง 

   ค. ดุลพินิจในการวางแผนและการชั่งนําหนักเพ่ือใหความสําคัญแกขอเท็จจริง

ตางๆ การคุมครองตามกฎหมายมิใหบุคคลถูกกระทบโดยมิชอบจากแผนตางๆ นั้น จะมีไดในกรณีท่ี

แผนมีลักษณะบังคับ ในเรื่องนี้ฝายปกครองจะมีเขตอํานาจในการท่ีจะใชดุลพินิจในการวางแผน ศาล

                                           

 61 สุรพล นิติไกรพจน, อางแลว เชิงอรรถท่ี 42, น. 827. 

 62 บุญศรี มีวงศอุโฆษ, อางแลว เชิงอรรถท่ี 30, น. 111-112. 

 63 Vgl. H.D. Jarass, Wirtschafsverwaltungsrecht, 1980 S. 97. 
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จะควบคุมเฉพาะข้ันตอนการชั่งน้ําหนักท่ีเปนสาระสําคัญของการวางแผนเทานั้น64 โดยท่ีฝายปกครอง

จะตองคํานึงถึง 3 ขอดังนี้ (1) มีการชางน้ําหนักระหวางผลประโยชนมหาชนและผลประโยชนเอกชน

ท่ีสําคัญๆ (2) มีการพิจารณาขอมูลท่ีจําเปนอยางเพียงพอ และ (3) มีการประเมินคาของผลประโยชน

ตางๆ อยางสมเหตุสมผล 

 

   3. คําส่ังและคําส่ังหาม  

   คําสั่งและคําสั่งหามเปนกรณีท่ีหนวยราชการกําหนดใหเอกชนปฏิบัติอยางใด

อยางหนึ่ง หรือหามการกระทําอยางใดอยางหนึ่ง โดยท่ีฝายเอกชนไมจําเปนจะตองแสดงความ

เห็นชอบ คําสั่งหามอาจมีหลายระดับ ตั้งแตหามกระทําการเฉยๆ ซ่ึงถาเปนโรงงานก็คือคําสั่งปด

โรงงาน หรือถาสิ่งกอสรางใดเปนอันตรายก็อาจมีคําสั่งรื้อถอนได คําสั่งเหลานี้จะชอบดวยกฎหมายก็

ตอเม่ือ65 

   ก. มีกฎหมายใหอํานาจ คําสั่งทุกประเภท (ไมจํากัดเฉพาะคําสั่งท่ีเปนผลราย

แกเอกชนเทานั้น) จะตองมีกฎหมายเจาะจงใหอํานาจใหหนวยราชการออกคําสั่งได และหากกฎหมาย

ใหอํานาจหนวยราชการใหดําเนินมาตรการไดหลายอยาง ก็ถือเปนหนาท่ีของหนวยราชการท่ีจะตอง

ปฏิบัติตามหลักความพอสมควรแกเหตุ กลาวคือหนวยราชการจะตองเลือกมาตรการท่ีออนท่ีสุดท่ี

สามารถบรรลุตามวัตถุประสงคได 

   ข. คําสั่งจะตองมีความแนนอน เพ่ือใหฝายเอกชนสามารถทราบไดวาหนวย

ราชการมีความประสงคอยางไร ในคําสั่งอาจกําหนดเฉพาะจุดมุงหมายของการออกคําสั่งหรืออาจ

กําหนดวิธีการปฏิบัติดวยก็ได ซ่ึงหากทางราชการกําหนดเฉพาะจุดมุงหมายของการออกคําสั่งยอม

หมายความวาฝายเอกชนสามารถเลือกปฏิบัติไดเอง 

   ค. คําสั่งจะตองมีไปถึงผูรับท่ีถูกตอง ตามปกติแลวคําสั่งจะตองมีไปถึงผูเปน

เจาของกิจการ ซ่ึงก็คือผูท่ีสามารถบริหารกิจการนั้นๆ ดวยตนเอง จึงคลุมถึงผูเชากิจการมาดําเนินการ

ดวย 

   ง. สําหรับกิจการท่ีไดรับอนุญาตแลว ยังมีแงมุมทางกฎหมายใหพิจารณา 2 

ประการ ดังนี้ 

   ประการแรก คําสั่งเพ่ิมเติมและคําสั่งถอนใบอนุญาต แมกิจการจะไดรับ

อนุญาตใหตั้งไดแลว ทางหนวยราชการก็ยังอาจมีคําสั่งเพ่ิมเติมท่ีถือเปนเง่ือนไขในการขออนุญาตได 

                                           

 64 BVerwGE 34, 302 (309). 

 65 บุญศรี มีวงศอุโฆษ, อางแลว เชิงอรรถท่ี 30, น. 112-114. 



47 

 

และหากการดําเนินกิจการเปนไปโดยไมถูกตองก็อาจมีคําสั่งถอนใบอนุญาตได ซ่ึงการถอนใบอนุญาต

นี้ตางกับคําสั่งใหปดกิจการในแงท่ีการถอนใบอนุญาตสงผลกระทบแกผูประกอบการนอยกวา เพราะ

เม่ือทางหนวยราชการถอนคําสั่งใหปดกิจการเม่ือใด เจาของกิจการก็ลงมือดําเนินกิจการตอไปไดทันที 

ขณะท่ีเม่ือมีการถอนใบอนุญาตแลวผูประกอบกิจการจะทําไดเพียงขออนุญาตตั้งกิจการใหมเทานั้น 

   ประการท่ีสอง การขอคุมครองความเชื่อถือและไววางใจของเอกชนท่ีมีตอ

ฝายปกครอง มีบอยครั้งท่ีเอกชนใหความเชื่อถือและไววางใจตอหนวยราชการ เม่ือไดรับอนุญาตให

ประกอบกิจการแลวฝายเอกชนก็ไดลงทุนไปในกิจการ หากมีคําสั่งอยางใดอยางหนึ่งก็อาจทําใหการ

ลงทุนนั้นสูญเปลาไปได จึงมีปญหาถึงเรื่องการชดเชยความเสียหายดวย เชน ขณะเอกชนไดรับ

อนุญาตใหประกอบกิจการเปนไปตามเกณฑท่ีกฎหมายกําหนดแลว ตอมาภายหลังมีการเปลี่ยนเกณฑ

ท่ีกําหนดรัฐจึงมีคําสั่งเพิกถอนใบอนุญาต ปญหาวาคําสั่งนี้ชอบหรือไม ในกรณีนี้ในทางตําราเห็นวา 

แมจะสั่งเพิกถอนใบอนุญาตไดตามกฎหมายท่ัวไป แตก็ตองอนุโลมใหจายเงินชดเชยดวย มิฉะนั้นแลว

โรงงานก็อาจฟองรองโดยอาศัยหลักกรรมสิทธิ์ซ่ึงไดรับการคุมครองตามรัฐธรรมนูญ 

 

   4. กรณีท่ีรัฐดําเนินกิจการทางเศรษฐกิจเอง  

   การแทรกแซงทางเศรษฐกิจของรัฐนั้น อาจอาศัยเครื่องมือตางๆ เขาจัดการ

กับกิจการเศรษฐกิจเองได โดยรัฐประกอบกิจการในทางเศรษฐกิจเอง อาจผลิตสินคาหรือใหบริการก็

ได กิจการทางธุรกิจแบบนี้อาจเรียกไดวาวิสาหกิจมหาชน ซ่ึงรวมไปถึงวิสาหกิจแบบผสม คือวิสาหกิจ

ท่ีมิไดเปนของรัฐอยางเดียวแตเอกชนเขามามีสวนรวมดวย66 

 

  2.3.2.3 ขอบเขตของการแทรกแซงทางเศรษฐกิจ 

  กฎหมายมหาชนในทางเศรษฐกิจเก่ียวของกับการแทรกแซงของรัฐในทาง

เศรษฐกิจท่ีมิใชเปนเพียงการออกกฎเกณฑเทานั้น การแทรกแซงอาจเปนการรบกวนสิทธิหรือคํ้าจุน

หรือท้ังสองอยาง ซ่ึงเราอาจแบงขอบเขตของการแทรกแซงทางเศรษฐกิจได 2 ลักษณะ ดังนี้ 

 

   (1) การแทรกแซงท่ัวไป  

   การแทรกแซงลักษณะนี้ทําในลักษณะมหาภาค (macro) กลาวคือกระทบถึง

ระบบเศรษฐกิจท้ังหมดโดยสงผลโดยตรงถึงวงจรทางเศรษฐกิจท้ังหมด จึงเปนเรื่องของนโยบายทาง

เศรษฐกิจของรัฐ ท่ีคุมทิศทางของอุปสงคอุปทานและปริมาณเงินท้ังหมด ซ่ึงการแทรกแซงในระดับนี้

                                           

 66 เพ่ิงอาง, น. 114-117. 
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จะมีขอพิพาททางกฎหมายนอย เนื่องจากการควบคุมระดับมหาภาคนี้ ไมไดกระทบถึงผูประกอบการ

แตละคนโดยตรง 

 

   (2) การแทรกแซงเฉพาะเรื่อง 

   การแทรกแซงท่ัวไปนั้นจะเปรียบเหมือนเปนยอดเขา เม่ือเทียบกับการ

แทรกแซงเฉพาะเรื่องซ่ึงเปนภูเขาท้ังลูก การแทรกแซงสวนใหญกระทบถึงการดําเนินการทาง

เศรษฐกิจแตละอยางโดยตรง ในเยอรมันมีการแบงสาขาทางเศรษฐกิจยอยลงไปอีก ซ่ึงการแทรกแซง

ของรัฐในแตละสาขาก็มีกฎเกณฑของตัวเองตางหาก 

   1. กิจการทางเศรษฐกิจท่ีแสวงผลกําไร กิจการทางเศรษฐกิจของเอกชนสวน

ใหญ ซ่ึงสามารถแบงยอยลงไปไดอีก เปน 

   ก. กิจการคาและการผลิต คือกิจการทางเศรษฐกิจท่ีแสวงกําไรท่ีไมเขาขอ ข. 

และ ค. การผลิตรวมถึงอุตสาหกรรมและงานฝมือ สําหรับการคาในเยอรมันมีกฎเกณฑการควบคุม

นอยกวากิจการขนสง โดยเฉพาะการขนสงผูโดยสารซ่ึงตองผานการควบคุมท้ังทางดานความปลอดภัย

ของรถท่ีใชการบริหารท่ีถูกตอง มีทุนทรัพยเพียงพอ และผูทํางานตองมีความสามารถเปนท่ีนา

ไววางใจ 

   ข. การผลิตข้ันตน หมายถึงการผลิตหรือแยกเอาวัตถุดิบออกมาจากสภาพ

ตามธรรมชาติ ซ่ึงรวมถึงการแปรสภาพและการนํามาใชประโยชนดวย สาขาท่ีสําคัญ เชน การเกษตร

กรรมซ่ึงตองพ่ึงพาดินฟาอากาศและการทําเหมืองแร 

   ค. การบริการระดับสูง หมายถึงอาชีพตางๆ ท่ีตองมีการบริการดวยตนเอง 

และผูใหบริการตองมีการศึกษาสูง เชน แพทย ทนายความ ท่ีปรึกษาภาษี สถาปนิก อาชีพเหลานี้

ไดรับการปฏิบัติเปนพิเศษ เนื่องจากเหตุผลในทางประวัติศาสตรและการทํางานของอาชีพเหลานี้ยาก

ท่ีจะควบคุณภาพของงานได จึงตองมีการควบคุมสวนหนึ่งจากองคกรของกลุมอาชีพนั้นเอง อาชีพ

อิสระอยางอ่ืน เชน ศิลปน นักเขียน นักวิชาการ อาชีพเหลานี้ไมถือวาเปนการคาและไมตองมีการ

ควบคุมโดยองคกรกลุมอาชีพ 

   2. กิจการทางเศรษฐกิจท่ีไมแสวงกําไร 

   แมวาจะแสวงหารายไดแตเพียงเพ่ือใหคุมรายจายก็จัดเขาในกลุมนี้ กิจการ

ประเภทนี้สวนใหญดําเนินการโดยทางราชการไมโดยทางตรงก็ทางออม เชน การไฟฟา การประปา 

หรือโรงพยาบาล ทางเอกชนก็มี เชน สหกรณ หรือมูลนิธิตางๆ ท่ีดําเนินกิจการไมแสวงกําไร กฎหมาย
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และกฎเกณฑตางๆ ท่ีใชกับกิจการทางเศรษฐกิจท่ีแสวงกําไรโดยเฉพาะ ก็จะไมใชบังคับกับกิจการ

ประเภทนี้67 

 

2.4 การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 

 2.4.1 แนวความคิดเกี่ยวกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 การขนสงสินคาระหวางประเทศนับไดวามีความสําคัญอยางมากตอการคาระหวาง

ประเทศ เนื่องจากในทางการคาระหวางประเทศตองมีการเคลื่อนยายสินคาจากประเทศหนึ่งไปสูอีก

ประเทศหนึ่ง จึงเกิดระบบการขนสงท่ีสําคัญข้ึนคือการขนสงทางทะเล (Carriage by Sea) การขนสง

ทางอากาศ (Carriage by Air) การขนสงทางถนน (Carriage by Road)68 ซ่ึงแตเดิมสินคาท่ีขนสงจะ

ถูกจัดสงโดยแยกเปนชิ้นหรือบรรจุเปนกลองหรือหีบหอ อันเปนวิธีการขนสงแบบดั้งเดิม และสินคา

ดังกลาวจะถูกขนยายมารวมกันอยูบริเวณทาเรือตนทางกอนมีการขนถายเพ่ือบรรทุกลงเรือ เพ่ือสง

ตอไปยังสถานีปลายทาง 69 ซ่ึงเรียกวาสินคาท่ัวไป ( General Cargo หรือ Break-Bulk Cargo) โดยใน

การขนสงสินคาระหวางประเทศแตละครั้ง ผูสงท่ีตองการจะขนสงสินคาอาจตองติดตอกับผูขนสงใน

แตละชวงเอง เชน เม่ือผูสงตองสงสินคาระหวางประเทศซ่ึงอาจตองใชรูปแบบการขนสงมากกวาหนึ่ง

ทาง เชนอาจเปนการขนสงสินคาทางทะเลและการขนสงสินคาทางบก ผูสงจะตองติดตอผูขนสงทาง

ทะเลและทําสัญญาขนสงทางทะเลกับผูขนสง เม่ือผูสงจําตองขนสงสินคาโดยใชทางบกดวยผูสงจะตอง

ดําเนินการติดตอทําสัญญาการขนสงกับผูขนสงทางบกอีกครั้ง เปนตน ซ่ึงรูปแบบการขนสงดังกลาว

เรียกไดวาการขนสงรูปแบบเดียว (Unimodal Transport) อันเปนรูปแบบของการขนสงสินคาท่ีใชใน

ยุคกอนๆ ซ่ึงทําใหมีผูขนสงหลายรายเขามาเก่ียวของ และตางใหบริการขนสงสินคาเฉพาะชวงการ

ขนสงของตนเอง อีกท้ังมีการทําสัญญาแตละฉบับแยกออกไปในแตละชวงของการขนสง เปนการ

ยุงยากท้ังในดานเอกสารและเสียตนทุนในการขนสงคอนขางมาก ทําใหการคาระหวางประเทศพัฒนา

ไปไดชา 

                                           

 67 เพ่ิงอาง, น.56-58. 

 68 สํานักอบรมศึกษากฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา, คูมือการศึกษาวิชากฎหมายหมาย

คาระหวาประเทศ, (กรุงเทพมหานคร : จิรรัชการพิมพ, 2546), น.11. 

 69 ไผทชิต เอกจริยากร และ นิรัตน ฟูกาญจนานนท, กฎหมายขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบระหวางประเทศและกฎหมายขนสงระหวางประเทศ , (กรุงเทพมหานคร : บริษัทสํานักพิมพ 

วิญูชน จํากัด), น.12. 



50 

 

 จากรูปแบบการขนสงสินคาแบบ  General Cargo หรือ Break-Bulk Cargo ในชวง

ศตวรรษท่ี 18 จนมาถึงปลายศตวรรษท่ี 18 เปนตนมานับแตสงครามโลกครั้งท่ีสองไดยุติลง โครงสราง

ทางเศรษฐกิจของโลกก็ไดขยายตัวเพ่ิมข้ึน และการขนสงสินคาทางทะเลก็เริ่มเปลี่ยนแปลงไปท้ังเรือ

บรรทุกสินคาแบบดั้งเดิม (Conventional ship) ท่ีไมเหมาะกับการขนสงสินคาในปจจุบัน นอกจากนี้

วิธีการขนถายของบริเวณทาเรือก็ไดเริ่มเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมอยางรวดเร็วเชนกัน 70 มีการเกิดข้ึน

ของบริษัทขนาดใหญและบริษัทขาชาติ  (Multi-National Corporation) เกิดการขยายตลาดออกไป

ในประเทศตางๆ ทําใหศูนยกลางการคาไดกระจายออกไปท่ัวโลกและมีการลงทุนระหวางประเทศมาก

ข้ึน ทําใหปริมาณความตองการสินคานั้นเพ่ิมมากข้ึนตามไปดวย จึงเปนแรงผลักดันใหผูประกอบการ

ขนสงตองมีการปรับปรุงการขนสงของตนใหดีและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน เริ่มตนโดยนายมับคอลม 

แม็คลีน (Mr.Malcome Mclean) เปนผูริเริ่มทดลองนําเอารถบรรทุกซ่ึงบรรจุสินคาข้ึนไปบนเรือเพ่ือ

เปนการลดตนทุนคาแรงงาน และตอมาก็ไดมีการพัฒนานําเอาระบบตูสินคา (Containerization) มา

ใชกับการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ และประมาณป ค.ศ. 1966 ระบบตูสินคาสมบูรณ

แบบไดเริ่มอยางจริงจังโดยบริษัท Sea Land ใชเรือคอนเทนเนอรซ่ึงดัดแปลงจากเรือสินคาแบบ

ดั้งเดิมมาใชในการคาระหวางประเทศสหรัฐอเมริกากับประเทศตางๆ ในยุโรป ( Trans Atlantic 

Route)71 

 จากการพัฒนานําเอาระบบตูสินคามาใชกับการขนสงสินคาระหวางประเทศกอใหเกิด

การเปลี่ยนแปลงตอโครงสรางท่ีสําคัญของการขนสงสินคาทางทะเล เชน มีเรือบรรทุกตูสินคาขนาด

ตางๆ และสถานีพักตูสินคา (Container Terminal) เกิดข้ึนมากมาย รวมไปถึงเกิดการพัฒนา

เครื่องมือและอุปกรณท่ีใชในการยกและลําเลียงตูสินคาขนาดตางๆ เปนตน นอกจากนี้การนําระบบตู

สินคามาใชในอุตสาหกรรมการขนสงสินคาทางทะเล ยังกอใหเกิดผลกระทบตอระบบการขนสงทาง

ทะเล คือการนําเอาระบบตูสินคามาใชกับทาเรือขนถายสินคาแบบดั้งเดิม ทําใหเกิดความตองการ

สถานท่ีโลงพ้ืนเรียบ  (The Spatial) จํานวนมากสําหรับใชวางพักตูสินคา จากเหตุดังกลาวจึงเปน

แรงผลักดันใหมีการสรางทาเรือขนาดใหญหรือทาเรือขนถายตูสินคาข้ึน อีกประการของการนําเอา

ระบบตูสินคามาใชกับการขนสงสินคาทางทะเล กอใหเกิดการเปลี่ยนแปลงตอการบริหารงาน

อุตสาหกรรมทาเรือ ไมวาจะเปนในดานการบริหารการขนสงการลําเลียงของการบริหารการตลาด 

และท่ีสําคัญการนําเอาระบบตูสินคามาใชทําใหเกิดแนวคิดวิธีการขนสงสินคาหลายรูปแบบมาใชกับ

                                           

 70 เพ่ิงอาง น.12. 

 71 กมลชนก สุทธิวาทนฤพุฒิ, ธุรกิจพาณิชยนาวี , (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพ

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2528), น. 84. 
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การขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ โดยการนําเอาสินคาท่ีรับขนสงบรรทุกใสตูสินคาแลว ทํา

การขนสงตอเนื่องตลอดสายจากสถานีท่ีรับมอบสินคาตนทางในประเทศหนึ่งไปยังสถานีปลายทางใน

อีกประเทศหนึ่งเพ่ือสงมอบสินคาแกผูรับ ซ่ึงแสดงใหเห็นวาผูประกอบการขนสงสินคาทางทะเลไดมี

การขยายการใหบริการการขนสงของตนออกไป โดยการใหบริการการขนสงตลอดสาย (Through 

Transport) และมีการจัดตั้งระบบการขนสงรวม ( Integrated Transport System) โดยผูขนสงทาง

ทะเลจะเขาไปดําเนินธุรกิจการขนสงทางบกดวยตนเอง หรือเขารวมกับผูประกอบการขนสงทางบก 

เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการควบคุมการเคลื่อนยายและขนสงของจากจุดตนทาง

ไปยังจุดหมายปลายทางไดดียิ่งข้ึน อีกท้ังยังเปนการลดคาใชจายและตนทุนในการขนสงดวย72 

 เม่ือแนวคิดในการนําเอาวิธีการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมาใชในการขนสงระหวาง

ประเทศ เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพในทางการคาและสนองความตองการในการเจริญเติบโตทาง

เศรษฐกิจ การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซ่ึงเปนวิธีการขนสงสินคาระหวางประเทศแบบ door to 

door ภายใตความรับผิดของบุคคลเดียวตลอดการขนสง  (Single Liability System) และภายใต

เอกสารขนสงเพียงฉบับเดียว  (Single Transport Document) อันมีผลทําใหคาใชจายในการขนสง

ลดลงและเพ่ิมความสะดวกรวดเร็วมากยิ่งข้ึนในการขนสงสินคา อีกท้ังยังเปนการประหยัดเวลาในการ

ขนสงลงอีกดวย โดยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีลักษณะท่ีสําคัญคือเปนการขนสงสินคาระหวาง

ประเทศโดยการขนสงจะประกอบไปดวยการขนสงอยางนอยสองรูปแบบ  (Mode of Transport) 

โดยมีผูทําสัญญาปฏิบัติการขนสงหลายรูปแบบท่ีเรียกวาผูขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  (Multimodal 

Transport Operator หรือ MTO) เปนคูสัญญากับผูตราสงโดยจะออกเอกสารการขนสงรวมกัน

(Combined Transport Document หรือท่ีเรียกโดยยอวา  CT Document) เพียงฉบับเดียวตลอด

การขนสง73 

 

 2.4.2 ความหมายของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 "การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ" แมจะพอเขาใจไดวาเปนการขนสงแบบหนึ่ง แตทวา

การขนสงในรูปแบบนี้มีลักษณะเฉพาะตัวและในทางปฏิบัติมีการใชคําในภาษาอังกฤษหลายคําใน

                                           

 72 ไผทชิต เอกจริยกร และนิรัตน ฟูกาญจนานนท, กฎหมายขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

ระหวางประเทศและกฎหมายขนสงของระหวางประเทศ. (กรุงเทพมหานคร: วิญูชน, 2543), น. 13. 

 73 โกศล ฉันธิกุล, "ความรูท่ัวไปเก่ียวกับธุรกิจระหวางประเทศและกฎหมายการคา

ระหวางประเทศ," คูมีการศึกษาวิชากฎหมายการคาระหวางประเทศ , จัดพิมพโดยสํานักอบรมศึกษา

กฎหมายแหงเนติบัณฑิตยสภา (กรุงเทพมหานคร : หางหุนสวนจํากัด จิรรัชการพิมพ, 2545), น. 14. 
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ความหมายของ "การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ" เชน " through transport", "intermodal 

transport", "combined transport" และ "multimodal transport" โดยในอดีตนิยมใชคําวา 

"combined transport" ในความหมายนี้ ตอมาเม่ือมีการรางอนุสัญญาระหวางประเทศของ

สหประชาชาติวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ ค.ศ. 1980 (the United 

Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods 1980 หรือท่ีนิยม

เรียกยอๆ วา "MT Convention 1980") ซ่ึงใชคําวา "multimodal transport" จึงทําใหในปจจุบัน

นิยมใชคําวา "multimodal transport" อันสะทอนใหเห็นถึงอิทธิพลของอนุสัญญานี้ 74 อยางไรก็ตาม 

คําเหลานี้แมจะใชในความหมายของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแตมีรายละเอียดของการใช

ในทางปฏิบัติท่ีแตกตางกันบางประการ75 

 คําวา " through transport" นิยมใชกับการขนสงท่ีมีการขนสงทางทะเลเชื่อมตอไปยัง

จุดหมายปลายทางในประเทศโดยใชวิธีการขนสงอ่ืน เชน รถไฟ รถบรรทุก และเรือลําเลียง โดยคิดคา

ระวางไวสําหรับตอลดเสนทางการขนสง 76 และในกรณีท่ีผูขนสงประเภทนี้ ( Through Transport 

Operator) ไดเขาทําสัญญา "Through Transport Contract" ผูขนสงรับท่ีจะเปนผูรับผิดชอบในการ

ดูแลของก็ตอเม่ือผูขนสงสามารถท่ีจะควบคุมของนั้นได โดยผูขนสงจะกระทําการเปนตัวแทนของฝาย

เจาของสินคาในการเขาทําสัญญากับผูขนสงอ่ืนท่ีจะเขามาเก่ียวของในการขนสงดวย77 

 คําวา " intermodal transport" นิยมใชเม่ือการขนสงตั้งแตจุดรับมอบของจนถึงจุดสง

มอบของมีการขนสงภายในประเทศรวมกับการขนสงทางทะเลโยมุงหมายท่ีจะใชเฉพาะการขนสงโดย

                                           

 74 David A. Glass, Freight Forwarding and Multimodal Transport Contracts, 

(London : LLP, 2004), p. 3. 

 75 ประมวล จันทรชีวะ , การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  : Multimodal transport : 

หลักการและแนวทางการทําความเขาใจ  พ.ร.บ. การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  พ.ศ. 2548, 

(คณะอนุกรรมการประกันภัยทางทะเลและขนสงสมาคมประกันวินาศภัย, 2550), น. 1-5. 

 76 Peter Brodie, Commercial Shipping Handbook, (London: Informa, 2006), 

p 103. 

 77 Diana Faber and Contributors, Multimodal Transport Avoiding Leal 

Problems, (London Hong Kong : LLP, 1997), p. 1. อางใน ประมวล จันทรชีวะ , การขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ  : Multimodal transport : หลักการและแนวทางการทําความเขาใจ  พ.ร.บ. 

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548, (คณะอนุกรรมการประกันภัยทางทะเลและขนสงสมาคม

ประกันวินาศภัย, 2550), น. 2. 
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ตูคอนเทนเนอรเทานั้น ดังนั้น สายการเดินเรือบางสายจึงไดนําความหมายนี้ไปกําหนดเปนนิยาม 

"Intermodal transport" ไวในใบตราสง 

 คําวา " combined transport"78 ตามความหมายของกฎขอ 2 ของ ICC Uniform 

Rule for a Combine Transport Document 1975 (ICC Publication No. 298)79 ซ่ึงหมายถึง 

การรับขนของโดยใชรูปแบบการขนสงท่ีตางกันอยางนอย 2 รูปแบบ จากสถานท่ีท่ีไดรับมอบของใน

ประเทศหนึ่งไปยังสถานท่ีซ่ึงกําหนดใหสงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง ดังนั้น "combine transport" 

ตามนิยามนี้ จึงมีลักษณะเปนการขนสงระหวางประเทศเพราะสถานท่ีรับมอบของกับสถานท่ีสงมอบ

ของไมไดตั้งอยูในประเทศเดียวกัน โดยมีการใชรูปแบบการขนสงท่ีตางกันอยางนอย 2 รูปแบบ แตมี

ขอสังเกตวาตามนิยาม " combined transport" นี้ไมไดกําหนดวาการขนสงนั้นจะตองอยูภายใต

สัญญารับขนฉบับเดียวและในทางปฏิบัติ " combined transport" เปนคําท่ีสายการเดินเรือนิยมใช

โดยมีความหมายรวมถึงการขนสงเท่ียวใดเท่ียวหนึ่งท่ีมีรูปแบบการขนสงเดียวโดยทางทะเลแตมี

ยานพาหนะคือเรือสองลําเขามาทําการขนสงและผูขนสงท่ีใหบริการถือเปนผูขนสงท่ีรับผิดชอบการ

ขนสงตลอดสายตั้งแตเม่ือไดรับของไวจนกระท่ังสงมอบของท่ีปลายทาง 80 ดังนั้น "combined 

transport" นอกจากจะมีผูใชในความหมายของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแลว ยังหมายถึงการ

ขนสงทางทะเลท่ีผูขนสงรับผิดชอบตั้งแตตนทางจนถึงปลายทางภายใตใบตราสงเดียวท่ีมีการถายลํา

เรือ (transshipment) โดยเฉพาะอยางยิ่งในทางปฏิบัติเปนท่ียอมรับกันวาคําวา " combined 

transport" ใชในความหมายเดียวกับคําวา "multimodal transport" ได81 

 คําวา "multimodal transport" ตามหมายของนิยามคําวา "international 

multimodal transport" ท่ีปรากฏอยูในอนุสัญญาสหประชาชาติวาดวยการขนสงตอเนื่องหลาย

                                           

 78 นอกจากคําวา "combine transport" จะปรากฏอยูใน  ICC Uniform Rule for a 

Combine Transport Document 1975 (ICC Publication No. 298)ท่ีกลาวถึงในท่ีนี้แลว ยัง

ปรากฏอยูใน Draft Convention on the International Combined Transport of Goods 

(TCM draft Convention) และ Standard condition 1984 governing FIATA combined 

transport bill of lading อีกดวย 

 79 "the carriage of goods by at least two different modes of transport, 

from a place at which the goods are taken in charge situated in one country to a 

place designated for delivery situated in a different country" 

 80 Diana Faber and Contributors, supra note 77, p. 96. 

 81 Peter Brodie, supra note 76, น. 2-3. 
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รูปแบบระหวางประเทศ ค.ศ.  1980 (MT Convention 1980) ไดใหความหมายไววาเปนการขนสง

ของดวยวิธีการรับขนท่ีแตกตางกันตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไปตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ จาก

สถานท่ีแหงหนึ่งในรัฐหนึ่งซ่ึงผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดรับมอบของไวในความดูแล 

ไปยังสถานท่ีท่ีกําหนดไวใหสงมอบในอีกรัฐหนึ่ง แตการเขาไปรับมอบและการสงมอบของท่ีได

ดําเนินการตามสัญญาขนสงรูปแบบเดียว (unimodal transport contract) ตามท่ีไดกําหนดไวใน

สัญญาเชนวานั้น ไมถือวาเปนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ 82 ซ่ึงกรอบความตกลง

อาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (ASEAN Framework Agreement on 

Multimodal Transport) ก็ไดนํานิยามคําวา "international multimodal transport" กําหนดไว

ในกรอบความตกลงเชนกัน 

 สําหรับกฎหมายไทย คือพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ก็

ไดกําหนดคํานิยามคําวา "การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ" ไวในลักษณะเดียวกับคําวา 

"international multimodal transport" ท่ีอยูในอนุสัญญาแหงองคการสหประชาชาติวาดวยการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ ค.ศ.  1980 (MT Convention 1980) และกรอบความ

ตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (ASEAN Framework Agreement on 

Multimodal Transport) ดังนี้  

 “การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ” หมายความวา การรับขนของโดยมีรูปแบบการ

ขนสงท่ีแตกตางกันตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดย

ขนสงจากสถานท่ีซ่ึงผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานท่ีซ่ึง

กําหนดใหเปนสถานท่ีสงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง 

 การดําเนินการรับหรือสงมอบของตามท่ีระบุไวในสัญญาขนสงรูปแบบเดียวไมถือวาเปนการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

                                           

 82 "International multi modal transport" means the carriage of goods by at 

least two different modes of transport on the basis of a multimodal transport 

contract from a place in one country at which the goods are taken in charge by the 

multi modal transport operator to a place designated for delivery situated in a 

different country. The operations of pick-up and delivery of goods carried out in the 

performance of a unimodal transport contract, as defined in such contract, shall not 

be considered as international multi modal transport. 
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 จากบทนิยามคําวา "international multimodal transport" ตามอนุสัญญาดังกลาว

ขางตน ซ่ึงเปนท่ีมาของคํานิยามวา “การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ” ในพระราชบัญญัติการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 จะเห็นไดวาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนี้มีสาระสําคัญ 3 

ประการ คือ 

 

  (1) ใชรูปแบบการขนสงตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไป  

  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตองเปนกรณีท่ีการขนสงของไดใชรูปแบบการ

ขนสงตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไป ซ่ึงอาจจะเปนการขนสงตอเนื่องระหวางการขนสงทางบกกับการขนสง

ทางทะเล หรือการขนสงทางทะเลกับการขนสงทางอากาศ หรือกรณีท่ีเปนการขนสงโดยรถบรรทุกกับ

การขนสงทางรถไฟ ซ่ึงแมรถบรรทุกและรถไฟจะเปนการขนสงโดยทางบก แตก็ถือเปนการขนสงท่ีมี

รูปแบบตางกันและเปนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบได 83 การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจึง

แตกตางจากการขนสงท่ีใชวิธีการขนสงรูปแบบเดียว  (Unimodal transport) ท่ีใชวิธีการขนสง

รูปแบบเดียว โดยผูขนสงรายเดียวหรือหลายรายก็ตาม เชน การขนสงโดยรถบรรทุก หรือโดยเรือเดิน

ทะเล โดยการขนสงรูปแบบเดียวท่ีตกอยูภายใตอนุสัญญาเดียวกันนี้ อาจจะมีการเปลี่ยนถาย

ยานพาหนะ โดยผูขนสงซ่ึงเปนคูสัญญาแตผูเดียว หรือมีผูขนสงอ่ืนเขารวมทําการขนสงตลอดสาย เชน 

การขนสงทางเรือเดินเดินทะเลจากทาเรือแหงหนึ่งในรัฐ A ไปยังทาเรือแหงหนึ่งในรัฐ B และการ

ขนสงตอเนื่องดวยการขนสงทางเรือเดินทะเลจากทาเรือในรัฐ B ไปยังทาเรือจุดหมายปลายทางในรัฐ 

C การขนสงในลักษณะดังกลาวนี้เรียกวา การขนสงตอเนื่อง  (Thorough transport) ซ่ึงการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบก็มีลักษณะทํานองนี้เชนเดียวกัน เพียงแตใชวิธีการขนสงหลายรูปแบบ84 

 

  (2) เปนการขนสงของระหวางประเทศ  

  การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบอาจถูกนํามาใชกับการขนสงของท้ังการขนสง

ภายในประเทศ  (Domestic multimodal transport) และการขนสงของระหวางประเทศ

(International multimodal transport) แตโดยท่ัวไปแลวการสงของท่ีจําเปนตองใชรูปแบบการ

ขนสงท่ีแตกตางกันตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไปขนสงตอเนื่องกันไป มักเปนการขนสงท่ีมีระยะทางไกลๆ 

จึงนิยมนําเอาการขนสงตอเนื่องดังกลาวไปใชกับการขนสงของระหวางประเทศเปนสวนใหญ สําหรับ

                                           

 83 Ralph De Wit, Multimodal transport, carrier's liability and 

documentation, (London : Lloyd's London Press LTD, 1995), p. 171. 

 84 โกศล ฉันธิกุล, อางแลว เชิงอรรถท่ี 73, น.15-17. 
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การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบภายในประเทศ เทาท่ีพบก็มีเชนการขนสงของระหวางมลรัฐตางๆ ท่ี

ไกลกันในประเทศสหรัฐอเมริกา85 

  ดังนั้น ถาพิจารณาจากบทบัญญัติของอนุสัญญาแลว การขนสงตามอนุสัญญา

จะตองเปนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ ไมใชการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

ภายในประเทศ โดยการขนสงดังกลาวเปนการขนสงของจากสถานท่ีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบไดรับมอบของไวในประเทศหนึ่ง เพ่ือนําไปสงมอบใหแกผูรับของในอีกประเทศหนึ่ง ณ 

สถานท่ีท่ีตกลงกัน การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีกลาวถึงอยูนี้ แมโดยภาพรวมจะมีลักษณะเปน

การขนสงระหวางประเทศ แตหากพิจารณาในรายละเอียดของการดําเนินการขนสงแลว จะเห็นไดวา

มีลักษณะของการเชื่อมตอระหวางการขนสงของภายในประเทศกับการขนสงของระหวางประเทศ 

เชน เปนการขนสงตอเนื่องดวยการขนสงทางรถยนตภายในประเทศจากคลังสินคาไปยังทาเรือ และ

ขนสงตอเนื่องจากทาเรือดวยเรือเดินทะเลไปยังทาเรือของอีกประเทศหนึ่ง หลังจากนั้นเปนการขนสง

ทางรถไฟภายในประเทศจากทาเรือไปยังจุดหมายปลายทาง86 

 

  (3) เปนการขนสงของตามสัญญาฉบับเดียว  

  ในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศนี้ ผูสงทําสัญญาขนสงของกับ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (Multimodal transport operator) เพียงผูเดียว 

หลังจากนั้นผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจะออกเอกสารการขนสงฉบับเดียวสําหรับการ

ขนสงของ และมีการคิดอัตราคาขนสงเดียวตลอดเสนทาง (Single rate) ตลอดจนผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจะเปนผูมีหนาท่ีและความรับผิดชอบตอการขนสงตั้งแตตนทางถึง

ปลายทาง 

  สวนการท่ีบทบัญญัติของอนุสัญญาและพระราชบัญญัติขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ พ.ศ. 2548 ท่ีไดกําหนดวาการดําเนินการรับมอบหรือสงมอบของ (pick-up and delivery 

operations) ตามท่ีระบุไวในสัญญาขนสงรูปแบบเดียว (Unimodal contract) จะไมถือวาเปนการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ การกําหนดไวเชนนี้เปนผลมาจากการประนีประนอมใน

ชั้นยกรางอนุสัญญา MT Convention 1980 ท่ีผูขนสงทางอากาศตองการให Air Waybill สามารถ

ใชบังคับไปถึงการเขาไปรับและการสงมอบของท่ีชวยสนับสนุนการขนสงทางอากาศ โดยไมถือวาการ

เขาไปรับหรือการสงมอบดังกลาวเปนรูปแบบการขนสงอีกรูปแบบหนึ่ง และจะไมถือวาเปนการขนสง

                                           

 85 Ralph De Wit, supra note, p. IX. 

 86 โกศล ฉันธิกุล, อางแลว เชิงอรรถท่ี 73, น.18. 
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ตอเนื่องหลายรูปแบบตามอนุสัญญาฉบับนี้ 87 ซ่ึงประเด็นเก่ียวกับการตีความวาอยางไรคือการ

ดําเนินการรับมอบหรือสงมอบของ (pick-up and delivery operations) ตามท่ีระบุไวในสัญญา

ขนสงรูปแบบเดียวยังคงเปนท่ีถกเถียงในทางวิชาการ 

 

                                           

 87 เพ่ิงอาง, น.17-18. 
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บทที่ 3 

ความตกลงระหวางประเทศเกี่ยวกับการควบคุม 

การประกอบธุรกิจขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

 

 ในบทนี้จะกลาวถึงความตกลงระหวางประเทศ โดยแบงเปน 2 กลุม ตามวัตถุประสงค

ของความตกลงระหวางประเทศนั้นๆ คือ  

  1. ความตกลงระหวางประเทศท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือการเปดเสรีการคาบริการ 

ไดแก GATS และ AFAS  

  2. ความตกลงระหวางประเทศท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือควบคุมการประกอบธุรกิจ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไดแก ขอกําหนดของประชาคมแอนเดียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ (Andean Community: Decision 331 Multimodal Transportation) และความตกลง

อาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( ASEAN Framework Agreement on 

Multimodal Transport) 

 ความตกลงระหวางประเทศท้ังสองกลุมขางตนตางก็มีขอบทท่ีเก่ียวของกับการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ แตมีวัตถุประสงคแตกตางกัน กลาวคือ ความตกลงระหวางประเทศในกลุมท่ี 1 

เปนความตกลงท่ีประเทศภาคีพยายามลดอุปสรรคทางการคาตางๆ และสงเสริมใหมีการเปดเสรี

ทางการคา ในขณะท่ีความตกลงระหวางประเทศกลุมท่ี 2 เปนการพยายามสรางกฎเกณฑในการ

ประกอบธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบภายในกลุมซ่ึงมีลักษณะเปนอุปสรรคทางการคาสําหรับ

ประเทศท่ีอยูนอกกลุม  ซ่ึงความตกลงระหวางประเทศขางตน ยกเวนขอกําหนดของประชาคมแอน

เดียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ประเทศไทยไดเขาเปนภาคีและมีพันธะผูกพันตามความ

ตกลงแลว ดังนั้น การบัญญัติกฎหมายภายในประเทศเก่ียวกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจึงตองมี

ความเขาใจและคํานึงถึงความตกลงระหวางประเทศดังกลาวดวย เพราะมีหลักการและขอบทบางสวน

ท่ีเก่ียวของกับการควบคุมการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยเฉพาะความตกลง

ระหวางประเทศในกลุมท่ี 2 ซ่ึงเปนท่ีมาของพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 

 อนึ่ง แมความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมนาโขง  (GMS 

Cross-Border Transport Agreement : CBTA)1 จะมีการกําหนดเก่ียวกับคุณสมบัติของ

                                           

 1 กรอบความรวมมือทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง (Greater Mekong 

Subregion Economic Cooperation: GMS) เปนความรวมมือของ  6 ประเทศ คือ ไทย พมา ลาว 
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ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 2 แตเปนเพียงการกําหนดหลักเกณฑใหประเทศสมาชิกรับ

ไปปฏิบัติใหเปนมาตรฐานเดียวกัน (standardization) มิใชการท่ีประเทศไทยรับรองใหผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องสามารถประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศไทยได กรณีจึงมิใช

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนในตางประเทศท่ีประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือ

ความตกลงระหวางประเทศตามมาตรา 39 (2) แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ. 2548 จึงไมขออธิบายไวในท่ีนี้ อยางไรก็ตาม ความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุ

ภูมิภาคลุมแมนาโขงก็มีเนื้อหาสอดคลองกับขอกําหนดของประชาคมแอนเดียนวาดวยการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ (Andean Community: Decision 331 Multimodal Transportation) และ

ความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( ASEAN Framework Agreement on 

Multimodal Transport) 

 

                                                                                                                         

กัมพูชา เวียดนาม และจีนตอนใต (มณฑลยูนนาน  และเขตปกครองตนเอง  กวางสีจวง )  ตั้งแตป พ.ศ. 

2535 โดยมีธนาคารพัฒนาเอเชีย  (Asian Development Bank: ADB) เปนผูใหการสนับสนุนหลัก

ทางวิชาการและจัดหาเงินทุน โดยความตกลงวาดวยการขนสงขามพรมแดนในอนุภูมิภาคลุมแมนาโขง  

(GMS Cross-Border Transport Agreement : CBTA) เปนความตกลงท่ีชวยอํานวยความสะดวก

การผานแดนและขามแดนของคนและสินคาในอนุภูมิภาคลุมแมน้ําโขง  ซ่ึงประเทศสมาชิกท้ัง  6 

ประเทศไดใหสัตยาบันความตกลงแลว  โดยเริ่มมีการทําขอตกลงโดยไทย  สปป.ลาว และเวียดนาม  ใน

วันท่ี 26 พฤศจิกายน 2542 และตอมาในป  2548 ประเทศพมา  กัมพูชา และจีน ก็เขารวมทําความ

ตกลง สืบคนจาก สํานักความรวมมือการคาและการลงทุน กรมการคาตางประเทศ , www.dft.go.th 

และธนาคารพัฒนาเอเชีย, www.adb.org 

 2 GMS Cross-Border Transport Agreement :  

 Article 34 The Contracting Parties undertake to promote multimodal 

transport operations via: 

  (a) to facilitate the cross-border transport of goods and People 

between and among the Contracting Parties; 

  (b) to simplify and harmonize legislation, regulations, procedures, and 

requirements relating to the cross-border transport of goods and People; and 

  (c) to promote multimodal transport. 
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3.1 ความตกลงท่ัวไปวาดวยการคาบริการ (The General Agreement on Trade in 

Services: GATS) 

 

 3.1.1 ความเปนมาของความตกลงท่ัวไปวาดวยการคาบริการ 

 จากการกําเนิดของความตกลงท่ัวไปวาดวยการคาและภาษีศุลกากร (General 

Agreement on Trade and Tariff GATT) เพ่ือท่ีจะเปนองคการระหวางประเทศท่ีทําหนาท่ีดูแล

ความรวมมือทางเศรษฐกิจระหวางประเทศเปนองคกรท่ีสามตอจากธนาคารโลก (World Bank) และ

กองทุนเงินระหวางประเทศ  (International Monetary Fund หรือ IMF) โดยเริ่มแรกเปนความ

พยายามของสหประชาชาติ (United Nations หรือ UN) พรอมดวยประเทศมากกวา 50 ประเทศ

เพ่ือกอตั้งองคการการคาระหวางประเทศ (International Trade Organization หรือ ITO) โดยใน

ระหวางการเจรจาในสวนเนื้อหาของกฎบัตร ITO ในป ค.ศ. 1946 ประเทศผูรวมกอตั้ง 23 ประเทศได

เจรจาลดภาษีศุลกากรลง และมีความเห็นวาควรจะเรงเปดเสรีการคา จึงมีความเห็นวาควรท่ีจะรับ

กฎระเบียบท่ีเก่ียวกับการคาบางขอของราง ITO ซ่ึงการตกลงท่ีจะลดภาษีศุลกากร และการตกลงท่ีจะ

รับกฎระเบียบทางการคาของ ITO บางขอในครั้งนั้น ถูกเรียกวา ความตกลงวาดวยการคาและภาษี

ศุลกากร อันเปนตนกําเนิดของ GATT ตอมาปรากฏวากฎบัตรของ ITO ไมสามารถบังคับใชได จึง

คงเหลือแตเพียง GATT เทานั้นท่ีเปนความตกลงพหุภาคีท่ีทําหนาท่ีดูแลการคาระหวางประเทศ 

 ขอตกลงภายใต GATT ไดมีการเจรจาตกลงอีกหลายรอบโดยการเจรจารอบสุดทายกอน

มีการกอตั้งองคการการคาโลก (World Trade Organization หรือ WTO) คือการเจรจารอบอุรุกวัย 

เริ่มท่ีเมืองปุนตา เดลเอสเต ประเทศอุรุกวัย ในวันท่ี 20 กันยายน ค.ศ. 1986 โดยการเจรจารอบนี้ถือ

เปนการเจรจาพหุภาคีท่ีมีเนื้อหาครอบคุลมกวางขวางท่ีสุด ไดมีการขยายขอบเขตการเจรจาการคา

ไปสูประเด็นใหมๆ เชน การคาบริการ และทรัพยสินทางปญญา โดยมีประเทศท่ีเขารวมการเจรจามาก

ท่ีสุดถึง 123 ประเทศ ซ่ึงการเจรจาเกือบลมเหลวหลายครั้ง และใชเวลาถึง 7 ปครึ่ง การเจรจาจึง

สิ้นสุด โดยประเทศสมาชิกทุกประเทศไดลงนามเห็นชอบในวันท่ี 15 เมษายน ค.ศ. 1994 ท่ีกรุงมารา

เคช ประเทศโมรอกโก ซ่ึงมีมติใหตั้งองคการการคาโลก และเปนท่ีมาของความตกลงท่ัวไปวาดวย

การคาในสาขาบริการ (General Agreement on Trade in Services หรือ GATS) อันเปนหนึ่งใน
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ขอตกลงภายใตองคการการคาโลก ซ่ึงเปนความพยายามครั้งแรกและครั้งสําคัญท่ีจะกอตั้งกฎระเบียบ

ท่ีบังคับใชภายใตการเจรจาพหุภาคี เพ่ือท่ีจะลดขอจํากัดของการคาระวางประเทศในสาขาบริการ3 

 ความตกลง GATS แบงออกเปน 6 ภาค ประกอบดวย 29 มาตรา โดยมีรายละเอียด 

ดังนี้ 

  ภาค I เปนขอบทวาดวยขอบเขตและคํานิยามของการคาบริการ (scope and 

definition) โดยในภาคนี้มีเพียงมาตรา 1 เทานั้นซ่ึงทําหนาท่ีกําหนดขอบเขตของความตกลง GATS 

วาครอบคลุมการใหบริการใดบาง 

  ภาค II วาดวยพันธกรณีและกฎระเบียบท่ัวไป (general obligations) โดยในภาค

นี้ประกอบดวยมาตรา 2 ถึงมาตรา 15 ซ่ึงถือวาเปนภาคท่ีมีนัยสําคัญเพราะเปนขอบทท่ีกําหนด

กฎระเบียบดานสารัตถะท่ีสมาชิก WTO จะตองปฏิบัติตาม อาจกลาวไดวาในภาค II นี้เปนการนํา

กฎเกณฑพ้ืนฐานของการคาสินคาจากความตกลง GATT 1947 มาปรับใชกับการคาบริการ ซ่ึง

ประกอบดวย  (1) การปฏิบัติตอสินคา (บริการ) จากประเทศสมาชิกอยางเทาเทียมกัน (Most-

Favored-Nation treatment: MFN)4 และขอยกเวน (MFN exemption) (2) หลักความโปรงใส 

(transparency) ท่ีกําหนดใหสมาชิก WTO ตองพิมพเผยแพรกฎระเบียบเก่ียวกับมาตรการทาง

การคาบริการตอสาธารณชน และแจงใหประเทศสมาชิกอ่ืนๆ ทราบเม่ือมีการเปลี่ยนแปลง รวมท้ัง

กําหนดใหมีหนวยงานทําหนาท่ีตอบขอซักถามเพ่ือใหขอมูลดานการคาบริการตามท่ีสมาชิกอ่ืนขอมา  

(3) ขอบทวาดวยกฎระเบียบภายในประเทศ (domestic regulation) (4) การใหความชวยเหลือ

ประเทศกําลังพัฒนาโดยเฉพาะในดานความสามารถในการแขงขัน  (5) การกําหนดใหสมาชิกตองจัด

ใหมีการเจรจาพหุภาคีเจรจาเพ่ือจัดทํามาตรการปกปองฉุกเฉิน (emergency safeguard 

measures) ภายในเวลา 3 ปหลังจากท่ีความตกลง GATS มีผลใชบังคับ 

  ภาค III เปนขอบทท่ีกําหนดกรอบวิธีในการจัดทําตารางขอผูกพันในการเปดเสรี

การบริการเปนรายสาขา ( specific commitments) เพ่ือใหสมาชิกสามารถเลือกเปดเสรีการคา

บริการในสาขาท่ีเห็นวามีความพรอมและเอ้ือประโยชนมากท่ีสุด โดยเปดโอกาสใหสมาชิก WTO 

เจรจาทวิภาคีเพ่ือตอรองแลกเปลี่ยนผลประโยชนในการเปดเสรีการคาบริการและใหนําผลการเจรจา

มาบัญญัติในตารางขอผูกพัน ซ่ึงมีลักษณะเปนขอผูกพันเฉพาะท่ีจะมีผลใชบังคับกับสมาชิกท่ีเปน

                                           

 3 พรเทพ เบญญาอภิกุล, GATS  ความตกลงวาดวยการคาบริการ , โครงการ WTO 

Watch (จับกระแสองคการคาโลก),  (กรุงเทพมหานคร  : โรงพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร , 2548), 

น.23-26.  

 4 หลักการประติบัติเยี่ยงชาติท่ีไดรับความอนุเคราะหยิ่ง 
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เจาของตารางขอผูกพันเทานั้น สงผลใหตารางขอผูกพันของแตละสมาชิกมีระดับการเปดเสรีการคา

บริการท่ีแตกตางกันออกไป โดยถือวาเปนแนวปฏิบัติในทํานองเดียวกับท่ีภาคี GATT ไดเคยใชในการ

เจรจาแลกเปลี่ยนการลดภาษีนําเขาในกรณีการคาสินคา 

  ภาค IV เปนขอบทวาดวยการเปดเสรีแบบกาวหนาเปนลําดับ (progressive 

liberalization) อันเปนผลเนื่องจากการเปดเสรีการคาบริการภายใตการเจรจารอบอุรุกวัยมีผลในทาง

ปฏิบัติอยางจํากัด จําเปนตองผลักดันใหมีการเปดเสรีมากข้ึนในการเจรจารอบตอไป ในการนี้จึงได

ระบุในมาตรา 19 วาสมาชิกตองเขารวมการเจราจารอบตอๆ ไป ซ่ึงจะเริ่มตนในเวลาไมชากวา 5 ป

นับจากท่ี WTO มีผลใชบังคับ เพ่ือหาทางลดหรือขจัดผลกระทบจากมาตรการตางๆ ท่ีมีผลตอการคา

บริการ และเพ่ือใหมีการเปดตลาดท่ีมีประสิทธิภาพและบรรลุระดับการเปดเสรีท่ีเพ่ิมข้ึนแบบกาวหนา

เปนลําดับ 

  ภาค V เปนขอบทท่ีกําหนดเก่ียวกับการจัดตั้งองคกร (institutional provisions) 

เพ่ือเปนกลไกยุติขอพิพาทในกรณีท่ีมีความขัดแยงในการปฏิบัติตามขอบทของ GATS โดยดําเนินการ

ผานองคกรยุติขอพิพาทของ WTO นอกจากนั้น ในมาตรา 24 ไดจัดตั้งคณะมนตรีสําหรับการคา

บริการ (Council for Trade in Services) เพ่ืออํานวยความสะดวกแกการดําเนินการ และสงเสริม

วัตถุประสงคของความตกลงนี้ 

  ภาค VI เปนขอบทท่ีกําหนดคําจํากัดความตางๆ ท่ีใชใน GATS 

 จะเห็นไดวา ในขณะท่ีความตกลง GATS เปนการวางกรอบขอบทท่ัวไปท่ีเก่ียวกับ

การคาบริการ แตสาระสําคัญของการเปดเสรีการคาบริการในแตละสาขาจะถูกนํามากําหนดในขอ

ผูกพันเฉพาะท่ีปรากฏในตารางขอผูพันของแตละประเทศสมาชิก WTO โดยสมาชิกแตละประเทศจะ

นําการบริการในสาขาท่ีเห็นวามีความพรอมและเอ้ือประโยชนในประเทศของตนไดตามความ

เหมาะสม ท้ังนี้โดยการเปดเสรีในภาคบริการใดอาจเปนผลจากการพิจารณาวา เม่ือเปดแลวจะมี

ประโยชนสูงสุดในการพัฒนาประเทศของตนก็ได ท่ีผานมาพบวาการเปดเสรีขางตนจะใหความสําคัญ

ตอการบริการในสาขาโครงสรางพ้ืนฐาน ซ่ึงเปนการริเริ่มเปดเสรีเองโดยมิใชเปนแรงกดดันจาก

ตางประเทศเทศ เนื่องจากการบริการเหลานี้จะมีผลทางตรงหรือทางออมตอการพัฒนาโครงสราง

พ้ืนฐานภายในประเทศ หรือเปนการเปดเสรีเพ่ือสงเสริมใหมีการลงทุนจากตางประเทศ นอกจากนั้น 

การเปดเสรีการคาบริการอาจเปนผลจากการตอรองแลกเปลี่ยนผลประโยชนในการเปดเสรีก็ได5 

                                           

 5 บัณฑิต หลิมสกุล , องคการการคาโลก  (WTO) ในบริบทของเศรษฐกิจท่ีไรพรมแดน . 

(กรุงเทพฯ: สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2553), น. 544-546. 
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 ท้ังนี้ เนื่องจากการใหบริการมีความซับซอน มีหลากหลายรูปแบบตามลักษณะและ

ประเภทของบริการท่ีมีธรรมชาติท่ีแตกตางกันไป ดังนั้น เพ่ือให GATS มีขอบเขตครอบคลุมการคา

บริการอยางครบถวน จึงจําเปนตองบัญญัติการจําแนกรูปแบบหรือวิธีการคาบริการเพ่ือรองรับรูปแบบ

การใหบริการท่ีแตกตางตามความเหมาะสมของการบริการแตละประเภท ดังนี้  

  Mode 1 เปนการใหบริการขามพรมแดน (cross-border supply) หมายถึงการ

สงการบริการขามพรมแดนระหวางประเทศสมาชิก WTO โดยไมมีการเคลื่อนยายปจจัยการผลิตและ

ผูบริโภค ดังนั้นผูใหและผูรับบริการสามารถอยูคนละประเทศ เชน การขนสงทางทะเลหรือทางอากาศ 

นอกจากนี้การใหบริการขามพรมแดนนี้บางบริการเปนผลจากพัฒนาการของเทคโนโลยีคอมพิวเตอร

และสารสนเทศท่ีสามารถแยกและเก็บการบริการท่ีถูกจัดสรางข้ึนลงในสื่อกลางเพ่ือสงใหผูรับบริการ 

ไมวาจะอยู ณ จุดใดของโลก  เชน การศึกษาทางไกล การใหคําปรึกษาทางกฎหมาย การตลาดหรือ

การวางแผนทางธุรกิจ รวมท้ังการบริการภายในบริษัท (intra firm) ท่ีตั้งอยูคนละสถานท่ี 

  Mode 2 เปนการใหบริการท่ีตองเคลื่อนยายผูบริโภค (consumption abroad) 

ซ่ึงเปนรูปแบบการใหบริการท่ีเก่ียวเนื่องเชื่อมโยงกับสถานท่ีของผูใหบริการ และโดยท่ีในความเปน

จริงไมสามารถโยกยายสถานท่ีดังกลาวได จึงตองอาศัยการเคลื่อนยายผูบริโภคไปยังถานท่ีดังกลาว

แทน การใหบริการประเภทนี้ผูบริโภคตองเดินทางไปรับบริการในประเทศอ่ืน เชน การทองเท่ียว การ

เดินทางไปรับบริการดานสุขภาพ หรือการไปศึกษาตอตางประเทศ 

  Mode 3 เปนการใหบริการท่ีตองมีการจัดตั้งสาขาธุรกิจเพ่ือใหบริการกับผูบริโภค

ในประเทศอ่ืน (commercial presence) ดังนั้นการใหบริการใน Mode 3 นี้จะเก่ียวเนื่องกับการเขา

ไปลงทุนตั้งหนวยธุรกิจในอีกประเทศหนึ่ง เพ่ือสรางงานบริการใหกับผูซ้ือบริการในการประเทศนั้นๆ 

อยางใกลชิด การใหบริการใน Mode 3 นี้ ไดแก การลงทุนเพ่ือตั้งหรือซ้ือหุนรานขายสงหรือขายปลีก

ขนาดใหญในตางประเทศ 

  Mode 4 เปนการใหบริการท่ีตองเคลื่อนยายผูใหบริการเพ่ือมาใหบริการใน

ประเทศผูรับบริการ โดยจะแตกตางจาก Mode 3 เพราะเปนการเคลื่อนยายตัวบุคคลผูใหบริการ 

(presence of natural persons) เปนการชั่วคราวโดยไมจําเปนตองมีการจัดตั้งสาขาธุรกิจ โดยจะ

เนนการท่ีผูใหบริการจากประเทศหนึ่งเขาไปขายบริการในอาชีพหรือวิชาชีพในสาขาบริการตางๆ ใน

อีกประเทศหนึ่งเปนการชั่วคราว6 

 

 

                                           

 6 เพ่ิงอาง, น. 553-554. 
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 3.1.2 หลักการท่ีสําคัญของความตกลงท่ัวไปวาดวยบริการ  

 

  3.1.2.1 หลักการไมเลือกปฏิบัติ (Non - Discrimination) 

  เพ่ือไมใหเกิดความไดเปรียบเสียเปรียบทางการคาซ่ึงจะสงผลใหเกิดการเบี่ยงเบน

ทางการคาท่ีไมเปนไปตามกลไกตลาด จึงมีการกําหนดใหภาคีตองใชมาตรการทางการคาโดยเสมอ

ภาคอยางไมเลือกปฏิบัติ ภายใตหลักการสําคัญ 2 หลัก คือ หลักการประติบัติเยี่ยงชาติท่ีไดรับความ

อนุเคราะหยิ่ง (Most - Favoured Nation Treatment: MFN) และหลักการประติบัติเยี่ยงคนชาติ 

(Nation Treatment: NT) 

 

   (1) หลักการประติบัติเย่ียงชาติท่ีไดรับความอนุเคราะหย่ิง (Most - 

Favoured Nation Treatment: MFN) 

   ขอตกลง  GATS ไดกําหนดหลักการประติบัติเยี่ยงชาติท่ีไดรับความ

อนุเคราะหยิ่งไวในมาตรา 27 โดยมีสาระสําคัญวา ประเทศสมาชิก WTO จะตองใหการปฏิบัติโดย

ทันที (immediately) และปราศจากเง่ือนไข  (unconditionally) ตอบริการและตอผูใหบริการของ

ประเทศสมาชิกอ่ืน  ในการปฏิบัติท่ีเปนคุณไมนอยกวาท่ีตนไดใหแกบริการและผูใหบริการท่ีคลายกัน

ของประเทศอ่ืนใด หรือกลาวไดวา  ประเทศสมาชิกจะตองใหการปฏิบัติตอบริการและผูใหบริการจาก

ประเทศสมาชิกอ่ืนๆ อยางเทาเทียมกัน ในลักษณะท่ีไมเปนการเลือกปฏิบัติ (non discrimination) 

                                           
7GATS Article II : Most-Favoured-Nation Treatment 

 1. With respect to any measure covered by this Agreement, each Member 

shall accord immediately and unconditionally to services and service suppliers of any 

other Member treatment no less favourable than that it accords to like services and 

service suppliers of any other country. 

 2. A Member may maintain a measure inconsistent with paragraph 1 

provided that such a measure is listed in, and meets the conditions of, the Annex on 

Article II Exemptions. 

 3. The provisions of this Agreement shall not be so construed as to 

prevent any Member from conferring or according advantages to adjacent countries 

in order to facilitate exchanges limited to contiguous frontier zones of services that 

are both locally produced and consumed. 
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   เนื่องจากความเปนจริงท่ีวา  ประเทศสมาชิกแตละประเทศยอมมีสภาพทาง

เศรษฐกิจและความพรอมในการเปดเสรีการคาบริการแตกตางกันออกไป ดวยเหตุนี้ในขอตกลง  GATS 

จึงใหสิทธิแกประเทศสมาชิก  WTO ในการยื่นขอยกเวนจากการปฏิบัติตามหลัก  MFN ได โดยถือเปน

ความจําเปนภายในรัฐ ซ่ึงประเทศท่ีขอยกเวนจะตองปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีไดกําหนดไวในภาคผนวกวา

ดวยการยกเวน  (Annex on Article II Exemption) โดยตองระบุสาขาบริการท่ีประสงคจะยกเวนไว

ในรายการขอยกเวน  (exemption list) และใหถือวาภาคผนวกวาดวยการยกเวนเปนสวนหนึ่งของ

ขอตกลง GATS นี้ดวย แตขณะเดียวกันก็ไมประสงคจะใหนําขอยกเวนนี้มาใชอางเปนเหตุผลเพ่ือการ

ยกเวนจากหลัก MFN ตลอดไป จึงกําหนดใหมีการทบทวนถึงความจําเปนในการขอยกเวนจากหลักนี้  

และหากจะใชบังคับมากกวา  5 ป ก็ตองถูกทบทวนใหมโดยคณะมนตรีการคาบริการ  (Council of 

Trade in Services) ท้ังนี้ การขอยกเวนจะกระทําเกิน  10 ปไมได การทบทวนความจําเปนในการยื่น

ขอยกเวนนั้น ก็เพ่ือพิจารณาวาเง่ือนไขท่ีเปนเหตุใหยกเวนไดนี้ยังมีอยูหรือไม  และมีความจําเปนมาก

นอยเพียงใดในการไดรับการยกเวน  ดังนั้นการใชขอยกเวนจึงเปนการขอยกเวนไดชั่วคราวเทานั้น  ไม

สามารถขอยกเวนไดตลอดไป  และเม่ือครบตามกําหนดระยะเวลาในการขอยกเวนจากพันธกรณี

ดังกลาวแลว  ประเทศสมาชิกก็ตองกลับมาปฏิบัติตามพันธกรณีในหลักการประติบัติเยี่ยงชาติท่ีไดรับ

ความอนุเคราะหยิ่งตอไป 

 

   (2) หลักการประติบัติเย่ียงคนชาติ ( Nation Treatment: NT) 

   หลักการประติบัติเยี่ยงคนชาติ  (National Treatment) บัญญัติอยูใน

ขอตกลง GATS ภาคท่ี 3 (Part III) ขอผูกพันเฉพาะ  (Specific Commitments) มาตรา 178 ซ่ึงมี

                                           
8 GATS Article XVII : National Treatment 

 1. In the sectors inscribed in its Schedule, and subject to any conditions 

and qualifications set out therein, each Member shall accord to services and service 

suppliers of any other Member, in respect of all measures affecting the supply of 

services, treatment no less favourable than that it accords to its own like services 

and service suppliers.10 

 2. A Member may meet the requirement of paragraph 1 by according to 

services and service suppliers of any other Member, either formally identical 

treatment or formally different treatment to that it accords to its own like services 

and service suppliers. 
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หลักการวาประเทศสมาชิกจะตองผูกพันในการใหการปฏิบัติตอบริการหรือผูใหบริการท้ังบุคคล

ธรรมดาและนิติบุคคลของประเทศสมาชิกอ่ืนใดท่ีเขามาประกอบธุรกิจการคาบริการในประเทศตนไม

ดอยไปกวาท่ีไดใหแกบริการหรือผูใหบริการท่ีเปนคนชาติตน เวนแตจะไดมีการระบุเง่ือนไขในตาราง

ขอผูกพันไวเปนอยางอ่ืน 

   หลักการประติบัติเยี่ยงคนชาตินี้  เปนขอปฏิบัติภายในประเทศตอการคา

บริการของตางประเทศท่ีเขามาในประเทศ  โดยตองใหการปฏิบัติอยางเดียวกันกับการคาบริการ

ภายในของประเทศนั้นๆ  ไมวาจะเปนการเรียกเก็บภาษี  การออกกฎ  ระเบียบภายในซ่ึงตองใชบังคับ

อยางเสมอภาค  กลาวคือ  ตองใหการปฏิบัติตอคนชาติของประเทศสมาชิกอ่ืนอยางเดียวกัน จะให

ประโยชนตอการคาบริการภายในประเทศของตนมากกวาไมได 

   อยางไรก็ตาม  ประเทศสมาชิกอาจมีมาตรการท่ีใชบังคับกับผูใหบริการ

ตางชาติท่ีแตกตางไปจากผูใหบริการในประเทศตนไดโดยตองระบุมาตรการท่ีไมสอดคลองกับหลักการ

ประติบัติเยี่ยงคนชาติไวในตารางขอผูกพันเฉพาะของตน 9 การระบุยกเวนดังกลาวเปนการเปดโอกาส

ใหประเทศสมาชิกกําหนดขอผูกพันเฉพาะของตนจากการเจรจาระหวางกันเพ่ือใหไดมาซ่ึงสิทธิในการ

ปฏิบัติท่ีแตกตางออกไปจากท่ีใหกับคนชาติของตนโดยการระบุเง่ือนไขดังกลาวไวในตารางขอผูกพัน

เฉพาะ แตการปฏิบัติท่ีแตกตางนั้นจะตองไมทําใหเกิดการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขในการแขงขันท่ีเปน

ประโยชนตอบริการหรือผูใหบริการของตนมากกวาท่ีมีตอบริการหรือผูใหบริการท่ีเหมือนกันของ

ประเทศสมาชิกอ่ืน 

 

  3.1.2.2 หลักการเขาสูตลาด  

  หลักการเขาสูตลาด  (Market Access) กําหนดไวตามมาตรา  16 ของขอตกลง 

GATS วาประเทศสมาชิกท้ังหลายจะตองกําหนดเง่ือนไขของการเขาสูตลาดท่ีเก่ียวเนื่องกับรูปแบบ

                                                                                                                         

 3. Formally identical or formally different treatment shall be considered 

to be less favourable if it modifies the conditions of competition in favour of services 

or service suppliers of the Member compared to like services or service suppliers of 

any other Member. 

 9 GATS Article XX : Schedules of Specific Commitments 

 2. Measures inconsistent with both Articles XVI and XVII shall be inscribed 

in the column relating to Article XVI. In this case the inscription will be considered to 

provide a condition or qualification to Article XVII as well. 
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ของการใหบริการท้ัง 4 รูปแบบ ตามมาตรา 1 ดังท่ีไดกลาวแลวขางตน โดยตองกําหนดไวในตารางขอ

ผูกพันเฉพาะของประเทศสมาชิก เพ่ือใหประเทศสมาชิกปฏิบัติตอบริการและผูใหบริการของประเทศ

สมาชิกอ่ืนใด  ท่ีเปนการปฏิบัติท่ีเปนคุณไมยิ่งหยอนไปกวาการปฏิบัติท่ีใหภายใตขอกําหนด ขอจํากัด

และเง่ือนไขตามท่ีไดตกลงกัน และระบุไวในตารางขอผูกพันเฉพาะ  

  นอกจากนี้  หากประเทศสมาชิกใดไดผูกพันในการเขาสูตลาดเก่ียวกับการใหบริการ

ผานรูปแบบของการใหบริการในรูปแบบของการใหบริการจากดินแดนของประเทศสมาชิกหนึ่งสู

ดินแดนของประเทศสมาชิกอ่ืน  (Mode 1 คือ Cross border supply) ประเทศสมาชิกตองอนุญาต

ใหมีการเคลื่อนยายของทุน  หากการเคลื่อนยายทุนเปนสวนจําเปนสําหรับการคาบริการ  และหาก

ประเทศสมาชิกใดไดผูกพันการเขาสูตลาดในรูปแบบการใหบริการโดยผูใหบริการของประเทศสมาชิก

หนึ่งเขามาประกอบธุรกิจในรูปแบบของนิติบุคคลของประเทศสมาชิกนั้นในดินแดนของประเทศ

สมาชิกตน (Commercial presence) ประเทศสมาชิกนั้นจะตองผูกพันในการอนุญาตใหมีการโอน

ทุนท่ีเก่ียวของเขามาในดินแดนของตนไดดวย  

  การเขาสูตลาดจึงเปนการเปดตลาดของประเทศสมาชิกหนึ่งใหแกประเทศสมาชิก

อ่ืนไดเขามาประกอบธุรกิจในดินแดนของประเทศสมาชิกตามสาขาบริการและเง่ือนไขการเขาสูตลาด

ท่ีกําหนดไวในตารางขอผูกพันเฉพาะ  ท้ังนี้ ขอตกลง GATS มาตรา 16 วรรค 2 ไดระบุถึงมาตรการท่ี

เปนการกีดกันการเขาสูตลาดคาบริการ  6 ประการ ซ่ึงประเทศสมาชิกไมสามารถท่ีจะใชไดถาไมได

ระบุไวอยางชัดแจงในตารางขอผูกพันเฉพาะ ดังนี้ 

   1) การจํากัดจํานวนของผูใหบริการ  (Service Suppliers) ไมวาจะอยูในรูป

ของการกําหนดจํานวนโควตา (Numerical Quotas) การผูกขาด (Monopolies) ผูใหบริการแตเพียง

ผูเดียว (Exclusive Service Suppliers) หรือขอกําหนดแหงความจําเปนทางเศรษฐกิจ  (The 

Requirement of an Economic Needs Test) 

   2) การจํากัดมูลคารวมของธุรกรรมของการคาบริการหรือสินทรัพย ในรูป

ของการกําหนดจํานวนโควตา  (Numerical Quotas) หรือขอกําหนดแหงความจําเปนในทาง

เศรษฐกิจ 

   3) การจํากัดมูลคาจํานวนรวมของการคาบริการ  (Total Number of 

Service Operations) หรือปริมาณรวมท้ังหมดของผลผลิตท่ีเกิดจากการประกอบธุรกิจบริการ  

(Quantity of Service Output) ในรูปของการกําหนดโควตาหรือขอกําหนดแหงความจําเปนในทาง

เศรษฐกิจ 
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   4) การจํากัดจํานวนผูประกอบการท่ีเปนบุคคลธรรมดาท่ีอาจถูกวาจางใน

สาขาบริการใดโดยเฉพาะ หรือผูใหบริการอาจวาจางมาและเปนบุคคลท่ีมีความสําคัญในการประกอบ

การคาบริการสาขาใดสาขาหนึ่งโดยเฉพาะ หรือขอกําหนดแหงความจําเปนในทางเศรษฐกิจ 

   5) การจํากัดหรือกําหนดประเภทของนิติบุคคล  (Legal Entity) หรือการรวม

ลงทุน (Joint - Venture) ซ่ึงผูใหบริการไดใหบริการผานนิติบุคคลนั้น 

   6) การจํากัดการรวมลงเงินทุนหรือการลงทุนของคนตางดาว  (Foreign 

capital or investment) ในลักษณะของการจํากัดสัดสวนการถือหุนสูงสุดของชาวตางชาติ หรือ

จํากัดมูลคารวมของการลงทุนจากปจเจกบุคคลหรือโดยรวมของชาวตางชาติ 

  ดังนั้น  หากประเทศสมาชิกจะกําหนดขอจํากัดการเขาสูตลาดในการคาบริการไว  ก็

ตองระบุไวใหชัดแจงในตารางขอผูกพันเฉพาะ  มิฉะนั้น ขอจํากัดท่ีเขาลักษณะขางตนอาจกลายเปน

การกีดกัดการคาบริการได  อยางไรก็ดี  หากประเทศสมาชิกประสงคจะปกปองสาขาบริการใดหรือ

รูปแบบการใหบริการรูปแบบใด  ก็อาจทําไดดวยการไมนํามากําหนดไวในตารางขอผูกพันเฉพาะ ใน

กรณีเชนนี้ประเทศสมาชิกยังคงมีสิทธิท่ีจะมีกฎหมายหรือมาตรการภายในท่ีเปนการหามหรือจํากัด

การประกอบธุรกิจได  หากขอหามหรือจํากัดนั้นไมเขาขายเปนการกีดกันการคาลักษณะใดลักษณะ

หนึ่งใน 6 ประการขางตน10 

 

   3.1.2.3 การกําหนดกฎระเบียบภายใน 11 

  นอกเหนือจากพันธกรณีในการไมเลือกปฏิบัติ (ตามหลัก MFN ภายใตมาตรา 2 

และตามหลัก NT ภายใตมาตรา 17) และการเปดตลาดตามมาตรา 16 แลว ความตกลง GATS ยังได

บัญญัติขอบทวาดวยการกําหนดกฎระเบียบภายในประเทศท่ีเก่ียวกับการคาบริการในมาตรา 6 เพ่ือ

ปองกันมิใหมีการนํากฎระเบียบภายในมาบิดเบือนเพ่ือใชเปนมาตรการในการปกปองผูใหบริการ

ภายในหรือกีดกันการบริการจากตางประเทศ อยางไรก็ตาม ประเด็นเก่ียวกับกฎระเบียบภายในเปน

ประเด็นท่ีละเอียดออนทางการเมือง เนื่องจากทุกประเทศตางยึดถือเปนประเพณีปฏิบัติวากฎระเบียบ

ภายในเปนสวนหนึ่งของอํานาจอธิปไตย ดังนั้น การเขาไปแทรกแซงอํานาจของรัฐในการกําหนด

กฎระเบียบภายในจึงเปนประเด็นท่ีตองกระทําอยางระมัดระวังเพ่ือมิใหไปทําลายความสมดุลระหวาง

                                           

 10 ประสิทธิ์ เอกบุตร, รายงานวิจัยฉบับสมบูรณ  เรื่อง ผลการบังคับใชพระราชบัญญัติ

การประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ .ศ. 2542, (กรุงเทพมหานคร  : สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาแหง

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548), น. 67. 

 11 บัณฑิต หลิมสกุล, อางแลว เชิงอรรถท่ี 5, น. 696-711. 
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การเปดเสรีทางการคาและการคุมครองประโยชนของสาธารณชน ดังนั้น ขอบทในมาตรา 6 ของความ

ตกลง GATS จึงตองยกรางโดยมิใหไปกระทบกับอํานาจอธิปไตยภายในมากเกินไป แตในขณะเดียวกัน

ก็ตองมิใหมีการบิดเบือนกฎระเบียบภายในมาใชเปนมาตรการปกปองหรือกีดกันการบริการ 

  กฎระเบียบภายในมีนัยสําคัญตอการเปดเสรีการคาบริการ เนื่องจากการเปดเสรี

การคาบริการในบริบทเศรษฐกิจระหวางประเทศมีลักษณะแตกตางไปจากการเปดเสรีการคาสินคา 

ท้ังนี้เพราะการบริการไมสามารถเห็นหรือจับตองได (immaterial and invisibility of trade in 

service) ดังนั้น การตรวจสอบการคาบริการท่ีขามพรมแดนจึงไมสมารถทําไดในทางปฏิบัติ สงผลให

การใชมาตรการ ณ พรมแดน (border measures) เพ่ือจํากัดการนําเขาการบริการจากตางประเทศมี

ผลเพียงเล็กนอย ประกอบกับการใหบริการสามารถทําไดหลากหลายรูปแบบ ท้ังท่ีอาจแฝงมากับ

สินคาหรือใหบริการโดยการเคลื่อนยายปจจัยการผลิตซ่ึงอาจเปนผูใหบริการหรือผูบริโภคก็ได และยัง

รวมถึงการใหบริการผานการลงทุนจากตางประเทศดวย ดังนั้น การควบคุมการนําเขาการบริการจาก

ตางประเทศจึงมีความซับซอนมากกวาในกรณีการคาสินคา เพราะตองเปนการควบคุมท้ังการบริการท่ี

แฝงอยูในสินคา (service per se) และควบคุมปจจัยการผลิต (service providers) ดวย ซ่ึงจะ

แตกตางจากการนําเขาสินคาจากตางประเทศ (trade in goods) ท่ีเนนการใชมาตรการ ณ พรมแดน

เปนหลัก ดวยเหตุนี้รัฐจึงหันมาใชวิธีการออกกฎระเบียบภายในเพ่ือควบคุมและกํากับดูและการคา

บริการแทนการใชมาตรการ ณ พรมแดนเหมือนในกรณีของการนําเขาสินคา โดยรัฐจะออก

กฎระเบียบภายในเพ่ือการควบคุมการคาบริการ ณ จุดท่ีมีการแลกเปลี่ยนทางการคาซ่ึงอยู

ภายในประเทศ จึงเทากับเปนการควบคุมท้ังการบริการและผูใหบริการไปพรอมๆ กัน 

  ดวยความซับซอนของกฎระเบียบภายในท่ีใชควบคุมการคาบริการสงผลใหการ

วิเคราะหวากฎระเบียบภายในมีวัตถุประสงคท่ีชอบธรรมในการปฏิบัติตามนโยบายภายในประเทศ 

หรือกฎระเบียบภายในใดท่ีเปนการปกปองโดยแอบแฝง จะเปนสิ่งท่ีทําไดยากมากข้ึน ยิ่งไปกวานั้นใน

หลายกรณีท่ีแมจะเปนกฎระเบียบภายในท่ีมีวัตถุประสงคท่ีชอบธรรมและมิไดมีการใชอยางเลือก

ปฏิบัติแตก็อาจสงผลใหเปนอุปสรรคตอการเปดเสรีทางการคาบริการได 

  มาตรการทางการคาท่ีเปนอุปสรรคตอการเปดเสรีทางการคาบริการแบงไดเปน 4 

ประเภท ดังนี้ 

   (1) มาตรการทางการคาท่ีมีผลตอการจํากัดจํานวนผูใหบริการในลักษณะ

เดียวกับการใชโควตาจํากัดจํานวนสินคานําเขา หรือหามมิใหผูใหบริการจากตางชาติเขามาดําเนิน

กิจกรรมในประเทศของตน 

   (2) มาตรการทางภาษีหรือการเรียกเก็บคาธรรมเนียมผูใหบริการจากจาก

ตางประเทศ สงผลใหการบริการจางประเทศมีราคาแพงกวาการบริการภายใน 
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   (3) มาตรการท่ีเก่ียวกับมาตรฐานหรือการออกใบอนุญาตประกอบการแกผูให

บริการจากตางประเทศ 

   (4) มาตรการทางการคาท่ีสรางความลําบากตอผูใหบริการจากตางประเทศ

ในการขอเชื่อมตอเพ่ือใชโครงสรางพ้ืนฐาน (discriminatory access to distribution network) 

หรือเอ้ือประโยชนใหกับผูใหบริการภายในมากกวา 

  ในมาตรา 6 ของความตกลง GATS ไดวางหลักในวรรคหนึ่งวา ในการใช

กฎระเบียบภายในประเทศนั้น จะตองใชอยางสมเหตุผล เปนกลางอยางมีหลักเกณฑและไมลําเอียง 

โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือใหนําหลักในวรรคหนึ่งนี้ทําหนาท่ีเปนแนวทางในการตีความในวรรคอ่ืนๆ 

อยางไรก็ตาม เปนท่ีนาสังเกตวาหลักนี้ใชบังคับกับสาขาของการบริการท่ีไดกําหนดในตารางขอผูกพัน

เฉพาะเทานั้น 

  กําหนดใหตองแจงผลการตัดสินเก่ียวกับการขออนุญาตตอผูยื่นคําขอภายใน

ระยะเวลาท่ีเหมาะสมและมีสิทธิทราบความคืบหนาของการขออนุญาต แสดงถึงความโปรงใสและการ

ปฏิบัติตามข้ันตอนอันถูกตองตามกฎหมายและตามหลักแหงความยุติธรรม (due process of law) 

รวมท้ังตองเปดโอกาสใหผูท่ีไดรับผลกระทบจากการบังคับใชกฎระเบียบภายในท่ีมีผลตอการคา

บริการ สามารถอุทธรณคําสั่งทางปกครองท่ีมีผลตอการคาบริการได เพ่ือปองกันการบิดเบือน

กฎระเบียบภายในจนกลายเปนเครื่องมือปกปองการบริการหรือผูใหบริการภายในหรือกีดกันการ

บริการหรือผูใหบริการจากภายนอก 

  เนื่องจากมาตรา 6 เปนขอบทท่ียกรางยังไมเสร็จสิ้นหรือมีลักษณะเปนเพียงบท

เฉพาะกาล 12 ดังนั้น มาตรา 6 จึงตองกําหนดใหคณะมนตรีสําหรับการคาบริการ ( Council for 

Trade in Services: CTS) พัฒนากฎระเบียบท่ีเก่ียวของตอไป เพ่ือปองกันมิใหกฎระเบียบภายใน

กลายเปนอุปสรรคทางการคาบริการมากกวาท่ีควรจะเปน (unduly constitute a barrier to trade 

in services) โดยเฉพาะอยางยิ่งเปนเครื่องมือท่ีชวยปองกันมิใหมีการนํากฎระเบียบภายในมาถูก

บิดเบือนจนทําใหขอผูกพันในตารางเปดเสรีจนไมมีผลในทางปฏิบัติ และเปนการพยายามสราง

มาตรฐานในการกําหนดกฎระเบียบภายใน โดยกําหนดตัวอยางของเง่ือนไขท่ีจะใชเปนแนวทางในการ

กําหนดกฎเกณฑระหางประเทศ อาทิ (เอ) ตั้งอยูบนกฎเกณฑท่ีเปนกลางและโปรงใส (บี) ไมเปนภาระ

                                           

 12 Mattoo, Aaditya, and Sauvé, Pierre, "Part I: Introduction-1. Domestic 

regulation and service trade liberalization: key issues", In Mattoo, Aaditya, and Sauvé, 

Pierre, Domestic regulation and service trade liberalization. p.3, (Washington, D.C.: 

Copublication of the World Bank and Oxford University Press, 2003). 
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มากเกินท่ีจําเปนในการประกันคุณภาพของการบริการ และ (ซี) ในกรณีของการออกใบอนุญาต 

จะตองไมกลายเปนการจํากัดการใหบริการในตัวเอง 

 

 3.1.3 ความพยายามในการเปดเสรีการการคาบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 ในความตกลง GATS มีสาขาบริการขนสงทางทะเลระหวางประเทศ  ท่ีประกอบไปดวย

สามสาขาบริการหลัก  (three pillars) คือบริการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ 

(International maritime transport) บริการเสริมอ่ืนๆ (Maritime auxiliary services) และ สิทธิ

ในการเขาใชบริการทาเรือ (Access to and use of port services) ซ่ึงหลายประเทศมีขอผูกพันเปด

เสรีการคาบริการสาขาหลักเหลานี้แลว อยางไรก็ตามในชวงทายของการเจรจารอบอุรุกวัย ซ่ึงเปนการ

เจรจาของกลุมผูเชี่ยวชาญพิเศษ คือกลุมเจรจาบริการการขนสงทางทะเล (Negotiation Group on 

Maritime Transport Services : NGMTS) ประเทศออสเตรเลีย ไดมีขอเสนอแนะใหเพ่ิมสาขา 

"บริการหลายรูปแบบ" ( multimodal services) เปนสาขาบริการหลักท่ีสี่ ( fourth pillar) ซ่ึงในการ

เจรจาของกลุมเจรจาบริการการขนสงทางทะเลดังกลาว แสดงใหเห็นวาการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบมีกฎเกณฑท่ีหลากหลาย และมีความเก่ียวของกับสาขาบริการ และกิจกรรมอ่ืนๆ เชน การ

ขนสงทางถนน ทางราง เปนตน ทําใหการบริการนี้มีความหมายไปไกลกวาบริการขนสงทางทะเล จึงมี

เพียงบางประเทศเทานั้นท่ีมีขอผูกพันเปดเสรีบริการสาขาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวในตารางขอ

ผูกพันของ GATS13 

 

 3.1.4 พันธกรณีของไทยเกี่ยวกับการคาบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 ประเทศไทยไดมีขอผูกพันเก่ียวกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวในหมายเหตุทาย

ตารางขอผูกพันเฉพาะสาขาการขนสงทางทะเลวา 

 "1. ในกรณีท่ีตารางขอผูพันนี้ไมครอบคลุมบริการการขนสงทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ํา

ภายในประเทศ และบริการเสริมท่ีเก่ียวของไวอยางครบถวน ก็ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบสามารถเชา 14 รถบรรทุก รถไฟ หรือเรือลําเลียง  และอุปกรณท่ีเก่ียวของ  เพ่ือวัตถุประสงคใน

                                           

 13 Organization for Economic Co-operation and Development, 

"Information related to the WTO and maritime transport services," Retrieved on  

15 march 2014, from http://www.oecd.org 

 14  ในขอผูกพันเฉพาะใชคําวา "rent or lease" ซ่ึงแสดงใหเห็นวาจะเปนการเชาระยะ

สั้นหรือระยะยาวก็ได 
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การสงสินคาตอไปภายในประเทศ หรือสามารถเขาถึงและใชรูปแบบการขนสงเหลานี้สําหรับกิจกรรม

ท่ีตอเนื่อง บนขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติเพ่ือวัตถุประสงคในการ

ดําเนินการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

  2. 'ขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติ ' หมายความวา เพ่ือ

วัตถุประสงคในการประกอบการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบสามารถจัดการขนสงสินคาในเวลาอันควร อันรวมถึงการใหความสําคัญกับ

สินคานั้นมากกวาสินคาอ่ืนๆ ท่ีมาถึงทาเรือในภายหลัง15 

 จากหมายเหตุทายตารางขอผูกพัน เปนการแสดงใหประเทศสมาชิก WTO เห็นวา

ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของประเทศสมาชิกสามารถเขามาประกอบ

กิจการขนสงตอเนื่องตอภายในประเทศไทยได เพ่ือใหการดําเนินการขนสงลุลวง แตก็ตองอยูภายใต

ขอกําหนดและเง่ือนไขของประเทศไทย ซ่ึงประเทศไทยรับรองวาขอกําหนดและเง่ือนไขนี้เปนเง่ือนไข

ท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติ แตอยางไรก็ตาม สําหรับประเทศไทยการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบยังคงเปนสาขาบริการท่ียังไมมีการเปดเสรีเพราะไมใชสาขาท่ีกําหนดไวใน ตารางขอผูกพันคง

เปนเพียงหมายเหตุไวทายตารางขอผูกพันเทานั้น 

 

 

 

                                           

 15 1. Where road, rail, inland waterways and related auxiliary services are 

not otherwise fully covered in this schedule, a multimodal transport operator shall 

have the ability to rent or lease trucks, railway carriages or barges, and related 

equipment, for the purpose of inland forwarding of cargoes, or have access to and 

use of these forms of multimodal activities on reasonable and non-discriminatory 

terms and conditions for the purpose of carrying out multimodal transport 

operations.   

 2. "Reasonable and non-discriminatory terms and conditions" means, for 

the purpose of multimodal transport operations, the ability of multimodal transport 

operator to arrange for the conveyance of its merchandise on a timely basis, 

including priority over other merchandise which enter the port at a later date. 
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3.2 กรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน  (ASEAN Framework Agreement on 

Service: AFAS)  

 

 3.2.1 ความเปนมา 

4 เนื่องจาก 4พิมพเขียวเพ่ือจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ( AEC Blueprint) ไดกําหนด

ยุทธศาสตรการกาวไปสูประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนดานการเคลื่อนยายบริการเสรี ( Free flow of 

services) ไวในหัวขอการเปนตลาดและฐานการผลิตเดียวกัน  (Single Market and Production 

Base)16 โดยมีสาระสําคัญก็คือ เปนการดําเนินการตอไปภายใต 4กรอบความตกลงวาดวยบริการของ

อาเซียน (ASEAN Framework Agreement on Services) หรือ AFAS (ซ่ึงไดมีการดําเนินการอยู

กอนแลว ) แตไดเรียบเรียงข้ันตอนปฏิบัติข้ึนใหมใหอยูในรูปของแผนงานท่ีแสดงใหเห็นถึง

วิธีดําเนินการและกรอบเวลาในการเปดเสรีการคาบริการในอาเซียนอยางชัดเจน  และสามารถปฏิบัติ

ไดเห็นผลอยางเปนรูปธรรม  

4 กรอบความตกลงวาดวยบริการของอาเซียน  (ASEAN Framework Agreement on 

Services) หรือ AFAS นี้ มีจุดเริ่มตนมาจากการท่ีรัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียน (ในขณะนั้นมีท้ังหมด 7 

ประเทศ ไดแก อินโดนีเซีย มาเลเซีย ฟลิปปนส สิงคโปร ไทย บรูไน และเวียดนาม) ไดลงนามในกรอบ

ความตกลงอาเซียนดานการบริการ ( ASEAN Framework Agreement on Services) หรือ AFAS 

ในเดือนธันวาคม 2538 ซ่ึง4เปาหมายหลักของ AFAS ก็คือ การเสริมสรางความรวมมือดานการบริการ

ระหวางประเทศสมาชิกอาเซียน  เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและความสามารถในการแขงขันของผู

ใหบริการ เพ่ิมความสามารถในการผลิตและกระจายการบริการไปยังผูบริโภคท้ังภายในและภายนอก

อาเซียน รวมท้ังเพ่ือขจัดขอกีดกันทางการคาในภาคบริการระหวางประเทศสมาชิก  และเพ่ือเปดเสรี

การคาบริการโดยขยายท้ังในเชิงลึกและเชิงกวางของการเปดเสรีของผูใหบริการ  ขอตกลงดังกลาวยัง

กําหนดแนวทางการดําเนินงานสําหรับประเทศสมาชิกในการปรับปรุงการเขาสูตลาด  และการเพ่ิม

ความเทาเทียมกันของผูใหบริการ โดยระเบียบขอบังคับท้ังหมดของ AFAS จะมีความสอดคลองกับ

ระเบียบขอบังคับของ GATS  

 โดยการเปดตลาดการคาบริการภายใตกรอบความตกลง AFAS เพ่ือนําไปสูการเปน

ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน กําหนดใหสมาชิกทยอยเปดตลาดในระดับท่ีสูงข้ึนตามแผนการเปดตลาด

อาเซียน โดยจัดทําขอผูกพันเปดตลาดเปนชุดๆ โดยปจจุบันประเทศไทย โดยรัฐมนตรีวาการกระทรวง

                                           

 16 ASEAN Economic Community Blueprint, สืบคนเม่ือวันท่ี 21 กุมภาพันธ 2557,  

จาก http://www.asean.org/archive/5187-10.pdf 
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พาณิชยซ่ึงไดรับอนุมัติจากคณะกรรมการรักษาความสงบแหงชาติ ไดลงนามในพิธีสารอนุวัติขอผูกพัน

ชุดท่ี 9 แลว ในชวงการประชุมรัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียนครั้งท่ี 46 เม่ือวันท่ี 25 สิงหาคม 2559 ณ 

กรุงเนปดอว สหภาพเมียนมาร ซ่ึงขอผูกพันจะมีผลใชบังคับ 180 วันนับจากวันลงนาม 17 สาระสําคัญ

ของขอผูพันเปดตลาดการคาบริการชุดท่ี 9 เปนการเพ่ิมสาขาบริการท่ีจะเปดใหอาเซียนถือหุนไดถึง

รอยละ 70 ตามเปาหมายของ AEC โดยยังคงมีขอจํากัดในการใหบริการในแตละสาขาบริการหรือ

กิจกรรมท่ีไทยตองการสงวนเพ่ือการกํากับดูและสาขาบริการหรือกิจกรรมขางตน เชน การกําหนด

ประเภทของนิติบุคคลท่ีสามารถจัดตั้งได การกําหนดกรรมการบริหารและผูบริหารตองมีสัญชาติไทย 

และการสงวนสิทธิไมใหตางชาติถือครองท่ีดิน เปนตน ท้ังนี้ ขอผูกพันเปดตลาดการคาบริการชุดท่ี 9 

นี้ ไมเกินกวากฎหมายปจจุบันและไมมีผลใหตองแกไขกฎหมายแตอยางใด18 

 

 3.2.2 พันธกรณีของไทยเกี่ยวกับการคาบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 ในการเปดเสรีการคาบริการสาขาโลจิสติกสตามกรอบความตกลง AFAS ท่ีตองอนุญาต

ใหผูใหบริการซ่ึงเปนคนชาติในกลุมประเทศสมาชิกอาเซียนสามารถเพ่ิมสัดสวนการถือหุนไมนอยกวา

รอยละ 70 ในป พ.ศ.2556  เนื่องจากกิจกรรมทางดานโลจิสติกสมีหลายกิจกรรม จึงมีการกําหนด

กรอบกิจกรรมท่ีประเทศสมาชิกจะตองเปดเสรีไว 11 สาขาบริการ19 ไดแก 

  ( 1) บริการยกขนสินคาท่ีขนสงทางทะเล (Maritime cargo handling services)  

  ( 2) บริการโกดังและคลังสินคา (Storage & warehousing services) 

  ( 3) บริการตัวแทนรับจัดการขนสงสินคา (Freight transport agency services) 

  ( 4) บริการเสริมอ่ืนๆ (Other auxiliary services) 

  ( 5) บริการจัดสงพัสดุ (Courier services) 

  ( 6) บริการดานการบรรจุภัณฑ (Packaging services)  

  ( 7) บริการรับจัดการพิธีการศุลกากร (Customs clearance services) 

                                           

 17 หนังสือกรมเจรจาการคาระหวางประเทศ ดวนท่ีสุด ท่ี พณ 0603/ว28 ลงวันท่ี  

6 มกราคม 2558 

 18 หนังสือกระทรวงพาณิชย ดวนท่ีสุด ท่ี พณ 0603/1446 ลงวันท่ี 20 มิถุนายน 2557  

 19 ปรากฏตามภาคผนวกท่ี 1 ของ ASEAN Sectoral Integration Protocol for the 

Logistics Services Sector ซ่ึงเปนพิธีศาลเพ่ิมเติมจาก ASEAN Framework Agreement for the 

Integration of Priority Sectors ท่ีประเทศสมาชิกมีขอผูกพันจากการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจ

อาเซียน (ASEAN Economic Community)  
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  ( 8) บริการขนสงของทางทะเลระหวางประเทศ ไมรวมการขนสงภายในประเทศ 

(Maritime transport services: International maritime Freight Transportation excluding 

Cabotage)  

  ( 9) บริการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (Air freight services)  

  ( 10) บริการขนสงทางรางระหวางประเทศ (International rail freight 

transport services)  

  (11) บริการขนสงของทางถนนระหวางประเทศ ( International road freight 

transport services) 

 ซ่ึงจะเห็นวาไมปรากฏมีสาขาบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใน AFAS แตอยางใด 

อยางไรก็ดี ปรากฏตามมาตรา 10 ของ ASEAN Framework Agreement for the Integration of Priority 

Sectors และภาคผนวกท่ี 1 ของ ASEAN Sectoral Integration Protocol for the Logistics Services 

Sector ไดกําหนดไวทํานองเดียวกันวาใหประเทศสมาชิกสงเสริมการขนสงคมนาคมใหมีประสิทธิภาพและ

อํานวยความสะดวกในการขนสงขามแดนผาน กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการอํานวยความ

สะดวกในการขนสงสินคาผานแดน  (ASEAN Framework Agreement on the Facilitation of 

Goods in Transit) และกรอบตกลงกรอบอาเซียนวาดวยการขนสงเนื่องหลายรูปแบบ ซ่ึงในสวนนี้

เองผูศึกษาจึงเห็นวาเนื่องจากการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีความตกลงไวเปนการเฉพาะอยูแลว 

ดังนั้นหากจะมีการเปดเสรีก็ควรจะเปนไปตามความตกลงดังกลาวมากกวา 

 อยางไรก็ตาม ในการกําหนดขอผูกพันของประเทศไทยตามตารางขอผูกพันเฉพาะของ

กรอบความตกลงการบริการของอาเซียน  ตั้งแตชุดท่ี 6 จนถึงชุดท่ี 9 (Package 6th - 9th) ก็ได

กําหนดหมายเหตุไวทายตารางขอผูกพันเฉพาะการขนสงทางทะเลระหวางประเทศเหมือนกับความตก

ลงท่ัวไปวาดวยการคาบริการ (GATS) วา  

 "1. ในกรณีท่ีตารางขอผูพันนี้ไมครอบคลุมบริการการขนสงทางถนน ทางรถไฟ ทางน้ํา

ภายในประเทศ และบริการเสริมท่ีเก่ียวของไวอยางครบถวน ก็ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบสามารถเชา 20 รถบรรทุก รถไฟ หรือเรือลําเลียง  และอุปกรณท่ีเก่ียวของ  เพ่ือวัตถุประสงคใน

การสงสินคาตอไปภายในประเทศ หรือสามารถเขาถึงและใชรูปแบบการขนสงเหลานี้สําหรับกิจกรรม

ท่ีตอเนื่อง บนขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติเพ่ือวัตถุประสงคในการ

ดําเนินการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

                                           

 20  ในขอผูกพันเฉพาะใชคําวา "rent or lease" ซ่ึงแสดงใหเห็นวาจะเปนการเชาระยะ

สั้นหรือระยะยาวก็ได 
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  2. 'ขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติ ' หมายความวา เพ่ือ

วัตถุประสงคในการประกอบการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบสามารถจัดการขนสงสินคาในเวลาอันควร อันรวมถึงการใหความสําคัญกับ

สินคานั้นมากกวาสินคาอ่ืนๆ ท่ีมาถึงทาเรือในภายหลัง"21 

 

3.3 ขอกําหนดของประชาคมแอนเดียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( Andean 

Community Decision 331 : Multimodal Transportation) 

 

 3.3.1 ความเปนมา 

 ประชาคมแอนเดียน ( Andean Community หรือ CAN) คือ สหภาพศุลกากร 

(custom union) เดิมเรียกวา Andean Pack ซ่ึงเริ่มกอตั้งโดย Cartagena Agreement ในป ค.ศ. 

1969 โดยกลุมประเทศอเมริกาใต 5 ประเทศ ไดแก โบลิเวีย ชิลี โคลอมเบีย เอกวาดอร และเปรู 

ตอมาในป ค.ศ. 1973 ประเทศเวเนซูเอลาไดเขาเปนสมาชิก ป ค.ศ. 1976 ประเทศชิลีไดถอนตัวดวย

เหตุผลวาเศรษฐกิจของประเทศไมสามารถแขงขันกับประเทศสมาชิกอ่ืนๆ ได และในป ค.ศ. 2006 

ประเทศเวเนซูเอลาไดถอนตัวดวยเหตุผลวาประเทศโคลอมเบียและเปรูไปลงนามในความตกลงเขต

การคาเสรี (FTA Agreement) กับประเทศสหรัฐอเมริกา22 

                                           

 21 1. Where road, rail, inland waterways and related auxiliary services are 

not otherwise fully covered in this schedule, a multimodal transport operator shall 

have the ability to rent or lease trucks, railway carriages or barges, and related 

equipment, for the purpose of inland forwarding of cargoes, or have access to and 

use of these forms of multimodal activities on reasonable and non-discriminatory 

terms and conditions for the purpose of carrying out multimodal transport 

operations.   

 2. "Reasonable and non-discriminatory terms and conditions" means, for 

the purpose of multimodal transport operations, the ability of multimodal transport 

operator to arrange for the conveyance of its merchandise on a timely basis, 

including priority over other merchandise which enter the port at a later date. 

 22 "Venezuela to Withdraw From Andean Free Trade Group", 

www.bloomberg.com, 19 April 2006. 
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 อยางไรก็ตาม จากการท่ีกลุมประชมคมแอนเดียนไดมีความตกลงรวมกับกลุม  

Mercosur (the framework of the Union of South American Nations (Mercosur) - 

Andean Community (CAN) cooperation agreement) ในป ค.ศ. 2005 ทําใหประชาคมแอน

เดียนรับเอาประเทศอารเจนตินา บราซิล ปารากวัย และอุรุกวัย เขาเปนสมาชิกสบทบ ( associate 

members) และในป ค.ศ. 2006 ก็ไดรับเอาประเทศชิลีกลับเขามาเปนสมาชิกสบทบ ดังนั้น ปจจุบัน

ประชาคมแอนเดียนจึงมีประเทศสมาชิก ( full members)  4 ประเทศ คือ โบลิเวีย โคลอมเบีย 

เอกวาดอร และเปรู และสมาชิกสบทบ ( associate members) อีก 5 ประเทศ คือ อารเจนตินา 

บราซิล ปารากวัย อุรุกวัย และชิลี23 

 ท้ังนี้ ปรากฏตามมาตรา 1 ของ Cartagena Agreement วาประชาคมแอนเดียนมี

วัตถุประสงครวมกันเพ่ือสงเสริมความสมดุลและความรวมมือในการพัฒนาของประเทศสมาชิกภายใต

เง่ือนไขท่ีเท่ียงธรรม ดวยการบูรณาการและรวมมือกันเพ่ือกระตุนการเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคม 

และเพ่ิมอัตราการจางงาน และเพ่ือสนับสนุนการมีสวนรวมในการรวมตัวกันในภูมิภาค นําไปสูการ

จัดตั้งตลาดรวมของลาตินอเมริกาอยางคอยเปนคอยไป อีกท้ัง เพ่ือแสวงหาแนวทางในการลดชองโหว

ทางเศรษฐกิจจากประเทศภายนอก และยกระดับประเทศสมาชิกในบริบททางเศรษฐกิจระหวาง

ประเทศ เพ่ือเสริมความแข็งแกรงในภูมิภาค และลดความแตกตางของระดับการพัฒนาระหวาง

ประเทศสมาชิก ซ่ึง การท่ีมีวัตถุประสงคเชนนี้ก็เพ่ือเปาหมายในการนํามาซ่ึงความม่ันคงในการพัฒนา

มาตรฐานชีวิตของประชาชนในภูมิภาค24 

                                           

 23 Wikimedia Foundation Inc., "Andean Community," Retrieved on 20 

October 2015, from https://en.wikipedia.org/wiki/Andean_Community 

 24 Cartagena Agreement : 

 Article 1 The objectives of this Agreement are to promote the balanced 

and harmonious development of the Member Countries under equitable conditions, 

through integration and economic and social cooperation; to accelerate their growth 

and the rate of creation of employment; and to facilitate their participation in the 

regional integration process, looking ahead toward the gradual formation of a Latin 

American Common Market.  

 This Agreement also seeks to reduce external vulnerability and to 

improve the positioning of the Member Countries within the international economic 
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 การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประชาคมแอนเดียน มีขอกําหนด ( Decision) ท่ี

สําคัญ 3 ขอกําหนด คือ ขอกําหนด 331 ค.ศ. 1993 ขอกําหนด 393 ค.ศ. 1996 และขอกําหนด 477 

ค.ศ. 2000 โดยขอกําหนด 331 ถูกบัญญัติเปนหลักเพ่ือสงเสริมการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใน

ประชาคมแอนเดียน และกําหนดหลักเกณฑเก่ียวกับเง่ือนไขในการใหบริการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบในประเทศสมาชิก สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ความรับผิดของผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ และเขตอํานาจศาล ซ่ึงตอมาขอกําหนด 331 นี้ไดถูกแกไขเพ่ิมเติมโดย

ขอกําหนด 393 ค.ศ. 1996 โดยกําหนดใหขอกําหนด 331 ขยายความไปใชถึงการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบระหวางประเทศดวย นอกจากนี้ ขอกําหนด 447 ค.ศ. 2000 ยังไดปรับปรุงบทบัญญัติ

ของประชาคมแอนเดียนเก่ียวกับพิธีการทางศุลกากรวาดวยการผานแดนระหวางประเทศ 

(International custom transit) เพ่ืออํานวยความสะดวกผูประกอบการขนสงตอเนื่องระหวาง

ประเทศสมาชิกดวยกัน และประเทศสมาชิกกับประเทศอ่ืนๆ อีกท้ัง ยังมีมติ ( resolution) ท่ี 425 

ค.ศ. 1996 กําหนดหลักเกณฑท่ีจะตองปฏิบัติเพ่ือจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบในประชาคมแอนเดียน25 

 ขอกําหนด 331 ค.ศ. 1993 ซ่ึงถูกแกไขเพ่ิมเติมโดยขอกําหนด 393 ค.ศ. 1996 ไดใช 

United Nations Convention on International Multimodal Transport of Goods of 1980 

และ UNCTAD/ICC Rule for Multimodal Transport Documents of 1992 มาใชเปนตนแบบใน

การยกราง 26 ซ่ึงขอกําหนดท้ังสองดังกลาวนั้น ใชบังคับกับสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวาง

ประเทศทุกสัญญา ถาสถานท่ีในการสงมอบสินคาท่ีกระทําโดยผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบตามท่ีระบุไวในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตั้งอยูในประเทศสมาชิก อีกท้ังบทบัญญัติ

ของขอกําหนดท้ังสองนี้ไมเพียงแตใชบังคับกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท้ังหมดใน

ระหวางประเทศสมาชิก แตยังใชควบคุมเก่ียวกับการดําเนินการจัดการกับผูประกอบการขนสง

                                                                                                                         

context; to strengthen subregional solidarity, and to reduce existing differences in 

levels of development among the Member Countries.  

 These objectives are aimed at bringing about an enduring improvement 

in the standard of living of the subregion´s population. 

 25 Nicolás Martínes Devia, The Multimodal Transport System in the 

Andean Community An Analysis from a Legal Perspective, (Rotterdam, 2008), p. 18.  

 26 Ibid, p 18. 
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ตอเนื่องหลายรูปแบบของประเทศท่ีไมไดเปนสมาชิก แตไดเขามาดําเนินการจัดการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบในประเทศสมาชิกดวย27 

 

 3.3.2 กฎเกณฑเกี่ยวกับการควบคุมการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 ในขอกําหนดของประชาคมแอนเดียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

ประกอบดวยบทบัญญัติท้ังหมด 38 มาตรา แบงแยกออกเปน 6 หมวด ประกอบดวยบทนิยาม 

ขอบเขตการบังคับใช สัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

บทเบ็ดเตล็ด และจุดมุงหมายของการจัดทํา ซ่ึงบทบัญญัติเก่ียวกับกฎเกณฑในการควบคุมการ

ประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนั้น อยูในบทบัญญัติหมวดท่ี 3 ตั้งแตมาตรา 29 ถึงมาตรา 

32 โดยไดกําหนดวา เพ่ือท่ีจะสามารถทําการเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในรัฐภาคี

ใดผูนั้นจําเปนตองจดทะเบียนตอเจาหนาท่ีท่ีมีอํานาจในรัฐภาคี28 

                                           

 27 The Andean Community, Decision 331 : 

 Article 2 This Decision is applicable to multimodal transportation 

contracts provided that: 

  a) The place stipulated in the multimodal transportation contract 

where the multimodal transportation operator is to take the merchandise into its 

possession is located in a Member Country, or 

  b) The place stipulated in the multimodal transportation contract 

where the multimodal transportation operator is to deliver the merchandise in its 

possession is situated in a Member Country. 

 It is likewise applicable to all multimodal transportation operators 

operating between Member Countries or to or from a Member Country.. 

 The provisions of this Decision in no way constitute a restriction on such 

facilities as the countries may grant or have granted each other through bilateral or 

multilateral agreements. 

 28 The Andean Community, Decision 331 : 

 Article 29 In order to be able to perform the activity of multimodal 

transportation operator in any of the Member Countries, it is necessary to be entered 
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 นอกจากนี้เม่ือผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดรับใบรับรอการจดทะเบียน

ซ่ึงออกโดยหนวยงานท่ีมีอํานาจของประเทศแลว ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบก็จะ

สามารถดําเนินการเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในรัฐภาคีอ่ืนได 

 ท้ังนี้ หนวยงานท่ีมีอํานาจของประเทศจะตองแจงเรื่องการจดทะเบียน และการ

เปลี่ยนแปลงในการจดทะเบียนเปนรายลักอักษรไปยังคณะกรรมการ และคณะกรรมการจะทําการ

สงผานขอมูลไปยังรัฐภาคอ่ืนตอไป29 

 นอกจากนี้ ในการจดทะเบียนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

ผูประกอบการตองมีคูณสมบัติดังตอไปนี้โดยครบถวน30 

                                                                                                                         

in the respective registry kept by the competent national agency of the Member 

Country. 

 29 The Andean Community, Decision 331 : 

 Article 30 The registration certificate issued by the competent national 

agency of any of the Member Countries shall authorize the multimodal 

transportation operator to operate in the other Member Countries. 

 The competent national agency shall inform the Board of the Cartagena 

Agreement in writing about the multimodal transportation operators registered with it 

and any changes made in the pertinent registry, appending the respective 

documents. The Board shall, in turn, pass on this information to the other Member 

Countries. 

 The registration shall remain in effect so long as the competent national 

agency does not officially inform the multimodal transportation operator and the 

Board of the Cartagena Agreement in writing of the suspension or cancellation of that 

registration. 

 30 The Andean Community, Decision 331 : 

 Article 31. In order to be entered in the registry of multimodal 

transportation operators, the interested party must submit an application to the 

respective competent national agency, together with proof of the fulfillment of the 

following requirements: 

  a) To be legally incorporated; 



81 

 

  (1) เปนบริษัทตามกฎหมาย 

  (2) มีการตั้งตัวแทนถูกตองตามกฎหมายและมีภูมิลําเนาอยูในรัฐภาค 

  (3) มีกรมธรรมประกันภัยท่ีคุมครองคาเสียหาย สําหรับความรับผิดในความสูญ

หาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาของสินคาท่ีเกิดจากผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และ 

  (4) มีทุนอยางนอย 80,000 SDR หรือมีการใหหลักประกันซ่ึงเทาเทียมกัน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                         

  b) To have sufficient legal representation and an established 

residence in the Member Country where it is applying for registration, as well as in 

the other Member Countries where it intends to operate; 

  c) To possess an insurance policy that covers the payment of liabilities 

for the loss of, damage to or delay in delivery of merchandise that stem from 

multimodal transportation contracts; and 

  d) To maintain a minimum equity equivalent to 80,000 SDR or to 

provide an equivalent guaranty. 
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3.4 กรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( ASEAN Framework 

Agreement on Multimodal Transport)31 

 

 3.4.1 ความเปนมา 

 กลุมประเทศอาเซียนไดถูกจัดตั้งข้ึนมาจากการรวมตัวกันของประเทศตางๆ ในแถบ

เอเชียตะวันออกเฉียงใต เพ่ือกอใหเกิดความมือกันในทางเศรษฐกิจ การพัฒนาและสงเสริมการคาใน

เทศแถบอาเซียนดวยกัน อีกท้ังเพ่ือเปนการขจัดปญหาและอุปสรรคตางๆ ท่ีมีอยูในกลุมประเทศ

อาเซียนเองจากความรวมมือของกลุมประเทศอาเซียนท้ัง 10 ประเทศ อันประกอบไปดวย บรูไน 

กัมพูชา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พมา ฟลิปปนส สิงคโปร ไทย และเวียดนาม ทําใหเกิดนโยบายและ

ความตกลงในเรื่องตางๆ มากมายท่ีจะไปสูการพัฒนาท้ังทางดานการคาระหวางประเทศและเศรษฐกิจ 

เชนเดียวกันกับในภาคการขนสงซ่ึงมีความสําคัญตอการพัฒนาและสงเสริมการคาระหวางประเทศ 

เพ่ือใหมีความสะดวกและรวดเร็วในกลุมประเทศอาเซียน เม่ือแตละประเทศตางก็มีรูปแบบตลอดจน

กฎเกณฑหรือกฎหมายท่ีใชในการควบคุมการขนสงท่ีแตกตางกันออกไป โดยเฉพาะการขนสงสินคา

ระหวางประเทศในสมัยใหมมักมีลักษณะเปนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ดังนั้น เพ่ือใหมีกฎเกณฑ

หรือกฎหมายท่ีเปนเอกภาพเปนอันหนึ่งอันเดียวกันในภูมิภาคอาเซียนเก่ียวกับกฎเกณฑท่ีจะบังคับ

ควบคุมเก่ียวกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ จึงมีความจําเปนท่ีจะมีการจัดทําความตกลงอาเซียน

วาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( ASEAN Framework Agreement on Multimodal 

Transport)  

 โดยในการจัดทําความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบดังกลาวไดมี

การตั้งคณะทํางานเพ่ือจัดทํารางความตกลงดังกลาว ประกอบไปดวยผูแทนกลุมประเทศอาเซียน 10 

ประเทศ และยังมีผูแทนขององคกรหรือองคการระหวางประเทศอีกดวย ไดแก คณะกรรมาธิการ

เศรษฐกิจและสังคมสําหรับเอเซียและแปซิฟค (ESCAP) สํานักเลขาธิการประชุมสหประชาชาติวาดวย

การคาและการพัฒนา ( UNCTAD Secretariat) สมาคมผูรับจัดการขนสงอาเซียน (ASEAN 

                                           

 31 ประเทศสมาชิกท้ัง 10 ประเทศลงนามเม่ือวันท่ี 17 พฤศจิกายน ค.ศ. 2005 โดยจะ

เริ่มมีผลบังคับใชเม่ือพน 30 วันนับแตประเทศสมาชิกตั้งแต 2 ประเทศข้ึนไป ใหสัตยาบันหรือใหการ

ยอมรับ ซ่ึงประเทศไทยเปนประเทศแรกท่ีไดใหสัตยาบันเม่ือวันท่ี 1 กันยายน ค.ศ. 2008 ปจจุบันมี

ประเทศสมาชิกอีก 5 ประเทศไดใหสัตยาบันหรือใหการยอมรับแลว คือ ประเทศกัมพูชา ลาว พมา 

ฟลิปปนส เวียดนาม ดังนั้น กรอบความตกลงนี้จึงใชบังคับไดแลวในระหวาง 6 ประเทศดังกลาว  

สืบคนเม่ือวันท่ี 19 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558, จาก http://www.asean.org 
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Federation of Forwarder Association) และสมาคมเจาของเรืออาเซียน (Federal of ASEAN 

Ship owners' Association) ตลอดจนผูแทนจากหนวยงานอ่ืนๆ ความตกลงอาเซียนวาดวยความตก

ลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนี้ไดนําหลักเกณฑท่ีปรากฏอยูในอนุสัญญาและ

ความตกลงตางๆ มาใชประกอบในการยกราง ไดแก ขอกําหนดของประชาคมแอนเดียนวาดวยการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซ่ึงก็ไดใช  United Nations Convention on International 

Multimodal Transport of Goods of 1980 และ UNCTAD/ICC Rule for Multimodal 

Transport Documents of 1992 มาประกอบใชในการยกรางดวย32 

 ท้ังนี้ รัฐมนตรีขนสงท้ัง 10 ของประเทศอาเซียนไดรวมลงนามความตกลงดังกลาวใน

ระหวางการประชุมรัฐมนตรีขนสงอาเซียน หรือ ATM (ASEAN Transport Ministers Meeting) ครั้ง

ท่ี 11 เม่ือวันท่ี 17 พฤศจิกายน 2548 ณ กรุงเวียงจันทน สปป.ลาว ซ่ึงกรอบความตกลงนี้จะมีผลใช

บังคับเม่ือครบ 30 วัน หลังจากประเทศภาคี 2 ประเทศข้ึนไปใหสัตยาบัน 33 และมีผลใชบังคับเฉพาะ

ประเทศท่ีใหสัตยาบันเทานั้น ในสวนของประเทศไทยกระทรวงการตางประเทศไดดําเนินการจัดสง

สัตยาบันสารไปยังสํานักเลขาธิการอาเซียนแลว เม่ือวันท่ี 11 กรกฎาคม 2551 34 ปจจุบัน ความตกลง

ดังกลาวมีผลบังคับใชแลวเฉพาะระหวางประเทศไทย กัมพูชา สปป.ลาว พมา ฟลิปปนส เวียดนาม 

สําหรับประเทศสมาชิกอาเซียนท่ีเหลืออีก 4 ประเทศอยูระหวางดําเนินการออกกฎหมายภายในเพ่ือ

ดําเนินการตามกรอบความตกลงดังกลาว 

 

                                           

 32 ไผทชิต เอกจริยกร, "ความตกลงของอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ," 

วารสารนิติศาสตร,  น.282-286 (มิถุนายน 2541). 

 33 ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport : 

 Article 41 1. Member Countries shall be provided flexibility in the 

implementation of this Agreement. Two or more Member Countries may proceed 

with the implementation first, if other Member Countries are not ready.  

 2. This Agreement shall enter into force upon the thirtieth day after the 

deposit of the second Instrument of Ratification or Acceptance, and shall become 

effective only among the 

 34 สํานักความรวมมือระหวางประเทศ สํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม, "กรอบความ

ตกลงอาเซียนวาดวยยาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( ASEAN  Agreement on Multimodal 

Transport)" สืบคนเม่ือวันท่ี 20 มีนาคม 2557. 
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 3.4.2 กฎเกณฑเกี่ยวกับการควบคุมการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 สาระสําคัญในกรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

ประกอบดวยบทบัญญัติท้ังหมด 42 มาตรา โดยอาจแบงไดเปน 2 สวน คือ สวนท่ีเปนการกําหนดสิทธิ 

หนาท่ี และความรับผิดทางแพงตางๆ ท่ีเก่ียวของกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  กับสวนท่ีเปน

การกําหนดมาตรฐานของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซ่ึงกําหนดไวในหมวดท่ี 9 โดย

กําหนดวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในรัฐภาคีตองจดทะเบียนตอเจาหนาท่ีท่ีมีอํานาจ

ในประเทศของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และเจาหนาท่ีท่ีมีอํานาจตองดํารงรักษา

ทะเบียนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีไดจดทะเบียนไว 35 และการจดทะเบียนเปน

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในรัฐภาคีจะทําใหผูประกอบการสามารถดําเนินการเปน

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในรัฐภาคีอ่ืนไดดวย ท้ังนี้ ยังไดกําหนดคุณสมบัติของ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตองปฏิบัติ

ตามเง่ือนไขของการจดทะเบียนอยางครบถวนอันเขาลักษณะตามหลักเกณฑข้ันต่ํา ดังนี้ 

  (1) มีความสามารถทางกฎหมายตามกฎหมายของประเทศท่ีจะมีการขดจด

ทะเบียน 

  (2) มีภูมิลําเนาในประเทศท่ีขอจดทะเบียน  

  (3) ตองมีการประกันภัยคุมครองจาก P&I (a protection and indemnity club) 

หรือการคุมครองทางการเงินอ่ืน เพ่ือครอบคุลมถึงสิทธิเรียกรองท่ีจะเกิดจากความสูญหาย เสียหาย 

หรือสงมอบชักชาในสินคาท่ีขนสง 

  (4) ตองมีสินทรัพยไมนอยกวา 80,000 SDR หรือประกันท่ีเทากัน36 

                                           

 35 ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport : 

 Article 29 A multimodal transport operator of any Member Country shall 

be registered with the competent national body of his country. The competent 

national body shall maintain the register of duly registered multimodal transport 

operators. 

 36 ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport : 

 Article 30 1. For inclusion in the register of multimodal transport 

operators, the person concerned shall submit an application to the respective 

competent national body and establish that he fulfils all requirements as prescribed 

by national law. As a minimum:  
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  การกําหนดเง่ือนไขในการประกอบการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบตองมีการจดทะเบียนและมีทุนจดทะเบียน เนื่องจากตองการใหมีการควบคุมผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหมีตัวตน ปองกันมิใหผูประกอบการหลีกเลี่ยงความรับผิด และเปนการ

สรางหลักประกันแกผูสงหรือผูรับตราสง ในกรณีท่ีของท่ีสงสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา 

  ท้ังนี้ หนวยงานท่ีมีอํานาจของประเทศท่ีไดรับจดทะเบียนของผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบจะตองออกใบรับรองการจดทะเบียนใหแกผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ หรืออาจปฏิเสธการจดทะเบียนนั้นภายในระยะเวลาไมเกิน 60 วันนับจากวันท่ีผูประกอบการ

ไดแสดงหลักฐานวาไดปฏิบัติตามท่ีกําหนดไวสําหรับการจดทะเบียนในมาตรา 3037 

                                                                                                                         

  a. He shall possess the legal capacity as required by the provisions of 

the Member Country in which he is applying for registration; 

  b. He shall have domicile in the Member Country in which he is 

applying for registration;  

  c. He shall have an insurance policy, a coverage from a protection and 

indemnity club, or an alternative of a financial character to cover payment of 

obligations for loss, damage or delay in delivery of goods under multimodal 

transport contracts, as well as contractual risks; and  

  d. He shall maintain minimum assets equivalent to 80,000 SDR or 

provide an equivalent guarantee.  

 2. Member Countries shall ensure transparency of their respective laws, 

regulations and administrative procedures concerning the registration.  

 3. All Member Countries shall deposit with the Secretary-General of 

ASEAN, not later than six months after this Agreement has entered into force, their 

register of multimodal transport operators and notify the Secretary-General of ASEAN 

any changes thereto. The Secretary-General of ASEAN shall promptly inform each 

Member Country of such notification.  

 37 ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport : 

  Article 31 The competent national body shall issue the corresponding 

registration certificate or refuse to do so in a substantiated decision, within a period 
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  เม่ือผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดจดทะเบียนแลวก็จะมีสิทธิ

ประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศท่ีตนไดทําการจดทะเบียน และยังมีสิทธิ

ประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในกลุมประเทศอาเซียนไดภายใตเง่ือนไขตามมาตรา 32 ซ่ึง

กําหนดวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีจดทะเบียนในประเทศภาคีหนึ่ง เม่ือตองการจะ

ดําเนินการในประเทศภาคีอ่ืน จะตองยื่นสําเนาใบรับรองการจดทะเบียนท่ีออกโดยหนวยงานท่ีมี

อํานาจไปยังหนวยงานท่ีมีอํานาจของประเทศภาคีท่ีตนมีตัวแทนตามกฎหมาย เชน ผานทางสัญญา

ตัวแทนหรือสํานักงานสาขาในประเทศภาคีอ่ืนท่ีตนตองการดําเนินกิจการ 38 นั่นคือ การจดทะเบียน

                                                                                                                         

not exceeding sixty calendar days from the date on which fulfillment of the 

requirements set out in Article 30 has been demonstrated. 

 38 ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport : 

 Article 32 1. The registration by the competent national body of any of 

the Member Countries authorizes multimodal transport operator to operate in any of 

the Member Countries provided that the requirements under paragraph 4 (b) of this 

Article have been fulfilled.  

 2. During the interim period, when the implementation of paragraph 1 of 

this Article is not practicable, any member country may, on a reciprocal basis, 

authorize multimodal transport operators which are duly registered by the 

competent national body of any other member country to operate in its territory.  

 3. Member Countries shall notify the Secretary-General of ASEAN no later 

than six months from the time of signing of this Agreement if they are unable to 

implement paragraph 1of this Article. Such Member Countries shall also notify the 

Secretary-General of ASEAN the reasons thereof who shall promptly inform each 

Member Country of such notification.  

 4. For the Member Countries whose laws and regulations allow the 

authorization as set out in paragraph 1 of this Article:  

  a. the authorization shall remain in effect as long as no official 

communication is sent in writing by the competent national body to the multimodal 

transport operator concerning suspension or cancellation of the registration.  
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ดังกลาวจะมีผลทําใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบรายนั้น สามารถท่ีจะประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศอ่ืนภายในกลุมอาเซียนได เพ่ือเปนการอํานวยความสะดวก

ในทางการคาระหวางประเทศสมาชิกดวยกันอันเปนวัตถุประสงคประการหนึ่งในการจัดทําความตกลง

อาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

  ในความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดกําหนดความหมาย

ของหนวยงานท่ีมีอํานาจของประเทศ ( Competent national body) หมายถึง หนวยงานท่ีถูกจัดตั้ง

ข้ึนโดยแตละประเทศสมาชิกของกลุมอาเซียน 39 ซ่ึงแตละประเทศก็จะตองไปกําหนดหรือจัดตั้งข้ึน 

เพ่ือทําหนาท่ีตามความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดกําหนดไว  

 

                                                                                                                         

  b. in order for the multimodal transport operator registered in one 

Member Country to operate in other Member Countries, he shall submit a copy of 

the registration certificate duly issued by his competent national body to the 

competent national body of the other Member Country in which he has legal 

representation such as through agency agreement or branch office in the other 

Member Country in which he wishes to operate.  

 5. Member Countries who have notified the Secretary-General of ASEAN 

pursuant to paragraph 3 of this Article shall subsequently notify the Secretary-

General of ASEAN when the implementation of paragraph 1 of this Article becomes 

practicable. The interim reciprocal authorization granted pursuant to paragraphs 2 

and 4 of this Article shall be automatically withdrawn three months after notifying 

the Secretary-General of ASEAN.  

 6. The provisions in this Article shall not affect the laws and regulations 

of the Member Countries which reserve the rights to operate a unimodal transport 

for their nationals.  

 39 ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport : 

 Article 1 "Competent national body" means the body designated by each 

Member Country. 
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      บทที่ 4  

บทวิเคราะหกฎหมายไทยเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 

 

 โดยหลักแลวประชาชนยอมมีเสรีภาพในการประกอบกิจการโดยเสรีและไมจําตองไดรับ

อนุญาตจากรัฐลวงหนากอนตามหลักเสรีภาพในการประกอบการ ซ่ึงเปนหลักการพ้ืนฐานของ

กฎหมายมหาชนทางเศรษฐกิจ แตในความเปนจริงแลวรัฐยอมไมสามารถปลอยใหมีการประกอบ

กิจการบางอยางโดยเสรีได เพราะอาจสงผลกระทบตอความม่ันคงของประเทศ สิ่งแวดลอม สังคมหรือ

เศรษฐกิจ รัฐจึงมีความจําเปนตองเขาแทรกแซงในการประกอบกิจการบางอยางของเอกชน  แตท้ังนี้

ตองคํานึงอยูเสมอวาการเขาแทรกแซงของรัฐเปนขอยกเวนของหลักเสรีภาพในการประกอบการ 

ดังนั้น รัฐจะทําไดตอเม่ือมีกฎหมายท่ีผานการตรวจสอบกลั่นกรองของฝายนิติบัญญัติ และมีเหตุผล

หรือความจําเปนเพียงพอท่ีเขาแทรกแซงการประกอบกิจการของเอกชน 

 ในการประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบก็เชนกัน ประเทศไทยมี

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 บัญญัติเก่ียวกับการควบคุม

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบโดยมีหลักวา ตองมีการจดทะเบียนหรือจดแจงใหรัฐทราบ

ลวงหนากอนท่ีจะมีการประกอบกิจการ รวมท้ังมีการกําหนดคุณสมบัติเก่ียวกับทุนจดทะเบียนชําระ

แลวและการดํารงสินทรัพยกับหลักดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญาในกิจการท่ีทําดวย 

ซ่ึงก็แสดงออกใหเห็นวารัฐตองการคุมครองผูบริโภคท่ีใชบริการใหมีหลักประกันในการบังคับคดีเม่ือ

เกิดความเสียหาย 

 การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีทําการศึกษานี้ หมายถึงการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบระหวางประเทศ และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  เองก็ไดแบง

ประเภทผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนใหรวมถึงผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศ

ดวย ดังนั้น ในการศึกษาและวิเคราะหเก่ียวกับการประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนี้จะได

ศึกษาวิเคราะหตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ควบคูไปกับ

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ดวย 

 

4.1 ท่ีมาและเจตนารมณของการควบคุมการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 

 4.1.1 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542  

 เดิมประเทศไทยมีกฎหมายวาดวยการประกอบธุรกิจของคนตางดาวเพ่ือควบคุมการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาวเปนการท่ัวไปฉบับแรกตามประกาศคณะปฏิวัติฉบับท่ี 281 เม่ือวันท่ี 24 
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พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 โดยจอมพลถนอม  กิตติขจร หัวหนาคณะปฏิวัติในขณะนั้น เพ่ือสงวนธุรกิจ

บางประเภทไวสําหรับคนไทยโดยไดใหเหตุผลในการประกาศคําสั่งวาวา 

 "โดยท่ีคณะปฏิวัติพิจารณาเห็นวา  ในปจจุบันนี้ไดมีคนตางดาวประกอบธุรกิจอยูใน

ราชอาณาจักรเปนจํานวนมากและทวีข้ึนเปนลําดับ ประกอบกับประชาชน ชาวไทยมีความสามารถท้ัง

ในดานวิทยาการและกําลังเงินท่ีจะประกอบธุรกิจสาขา  ตาง ๆ ไดมากข้ึน สมควรกําหนดหลักเกณฑ

การประกอบธุรกิจของคนตางดาวเพ่ือรักษาดุลอํานาจทางการคาและเศรษฐกิจของประเทศและ

เพ่ือใหการประกอบธุรกิจของคนตางดาวเปนประโยชนตอประเทศชาติเปนสวนรวม  หัวหนาคณะ

ปฏิวัติจึงมีคําสั่ง..." 

 ตอมาในป พ.ศ. 2540 ประเทศไทยประสบภาวะวิกฤติเศรษฐกิจทําใหตองขอรับการ

ชวยเหลือทางการเงินจากกองทุนการเงินระหวางประเทศ  (International Monetary Fund : IMF) 

โดยประเทศไทยไดยื่นหนังสือแสดงเจตจํานง  (Letter of Intent) ฉบับท่ี 5 ซ่ึงทําใหประเทศไทยมีขอ

ผูกพันฝายเดียวท่ีจะตองปฏิบัติตามโครงการปรับดุลยภาพทางเศรษฐกิจของกองทุนการเงินระหวาง

ประเทศ  สงผลใหไทยตองแกไขกฎหมายท่ีเปนอุปสรรค ตอการประกอบธุรกิจของคนตางดาวใน

ประเทศไทย  ใหคนตางดาวสามารถประกอบธุรกิจในประเทศไทยไดสะดวกและมีความยืดหยุนมาก

ยิ่งข้ึน ประกอบกับประกาศของคณะปฏิวัติฉบับท่ี  281 มีหลักการบางประการท่ีไมสอดคลองกับ

สภาพเศรษฐกิจและการลงทุนและการคาระหวางประเทศในขณะนั้น  เพราะประกาศของคณะปฏิวัติ

ฉบับท่ี 281 เปนกฎหมายท่ีมีหลักการ ”ควบคุม” มิใหคนตางดาวเขามาประกอบธุรกิจในประเทศไทย

โดยงาย ซ่ึงไมสอดคลองกับนโยบายเปดเสรีการคา  และนโยบายสงเสริมการลงทุนของประเทศตางๆ  

ในปจจุบันท่ีสงเสริมใหนักลงทุนจากประเทศตางๆ  เขามาลงทุนในประเทศของตน  และเพ่ือใหมีการ

สงเสริมใหมีการแขงขันกันในการประกอบธุรกิจระหวางผูประกอบการชาวไทย  และผูประกอบการ

ชาวตางประเทศเพ่ือประโยชนแกประเทศไทยโดยรวม  และเพ่ือการปรับปรุงจุดดอยท่ีไมมีมาตรการท่ี

จะควบคุมการประกอบธุรกิจของคนตางดาวท่ีดี และรัดกุมเพียงพอ เชน 

  1. ไมมีบทบังคับใหคนตางชาติท่ีเขามาประกอบธุรกิจในประเทศไทย  ตองนําเงิน

ลงทุนเขามาจากตางประเทศ (ทุนข้ันต่ํา)  เนื่องจากปรากฏวามีคนตางชาติเปนจํานวนมากท่ีเขามา

ประกอบธุรกิจโดยไมนําเงินลงทุนมาจากตางประเทศ แตกลับมาแยงกูเงินจากสถาบันการเงินของไทย

เพ่ือใชเปนทุนในการดําเนินธุรกิจ 

  2.  ไมมีการวางกรอบในการพิจารณาอนุญาต  ใหคนตางดาวเขามาประกอบธุรกิจท่ี

สงวนไวอยางชัดเจนเหมือนกฎหมายตางประเทศ 
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  3.  การเปดใหคนตางชาติท่ีไดรับอนุญาตใหเขามาประกอบธุรกิจสามารถถือหุนได

ถึงรอยละรอย  โดยไมมีขอจํากัดการถือหุน  หรือตองรวมทุนกับคนไทย  แมวาธุรกิจนั้นเปนธุรกิจท่ี

เก่ียวกับความม่ันคง 

  4.  ใหการยกเวนสําหรับคนตางดาวท่ีเขามาประกอบธุรกิจโดยไดรับอนุญาตจาก

รัฐบาลหรือไดรับสิทธิตามสนธิสัญญาโดยไมตองอยูภายใตบังคับของกฎหมาย  และกรณีรับรองสิทธิให

คนตางชาติเขามาประกอบธุรกิจในประเทศตามสนธิสัญญาท่ีประเทศไทยทําไวกับตางประเทศฝาย

เดียว เปนตน 

 รัฐบาลในสมัยนายชวน  หลีกภัย เปนนายกรัฐมนตรี  จึงไดตรา “พระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542” ประกาศใชเม่ือวันท่ี 4 ธันวาคม 2542  ซ่ึงพระราชบัญญัติ

ฉบับนี้มีผลเปนการยกเลิกประกาศของคณะปฏิวัติฉบับท่ี  281 รวมท้ังพระราชบัญญัติแกไขเพ่ิมเติม

ดวย1 โดยมีเหตุผลทายพระราชบัญญัติวา  

 "เหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับนี้  คือ โดยท่ีประกาศของคณะปฏิวัติฉบับ

ท่ี 281 ลงวันท่ี 24 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 ซ่ึงใชบังคับอยูในปจจุบันไดออกใชบังคับมาเปนเวลานาน

แลว และมีหลักการบางประการไมสอดคลองกับสภาวการณทางเศรษฐกิจ  การลงทุน และการคา

ระหวางประเทศในปจจุบัน  สมควรปรับปรุงกฎหมายดังกลาวเสียใหม  เพ่ือสงเสริมใหมีการแขงขันใน

การประกอบธุรกิจท้ังในประเทศและตางประเทศ ซ่ึงจะเปนประโยชนกับประเทศไทยโดยสวนรวม  ท้ัง

ยังเปนการดําเนินการใหสอดคลองกับพันธกรณีตามสนธิสัญญาระหวางประเทศดวย  จึงจําเปนตอง

ตราพระราชบัญญัตินี้" 

 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เปนกฎหมายท่ีใชในการ

ควบคุมการประกอบธุรกิจของคนตางดาวในประเทศไทย โดยในพระราชบัญญัตินี้จะกําหนดหามมิให

คนตางดาวประกอบธุรกิจบางอยาง หรือตองไดรับอนุญาตเสียกอนจึงจะประกอบธุรกิจนั้นได ซ่ึง

รวมถึงธุรกิจเก่ียวกับการบริการอยางการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ดังนั้น ในการประกอบกิจการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบของคนตางดาวจึงตองพิจารณาหลักเกณฑและเง่ือนไขตางๆ ตามกฎหมาย

ฉบับนี้กอน หรืออาจกลาวไดวากฎหมายฉบับนี้เปนดานแรกสําหรับคนตางดาวท่ีจะประกอบกิจการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ กอนท่ีจะพิจารณาถึงหลักเกณฑและเง่ือนไขตามพระราชบัญญัติการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ตอไป 

                                           

 1 นราฤทธิ์ กาแกว, การศึกษาปญหาของขอกฎหมายบางประการเก่ียวกับการประกอบ

ธุรกิจของคนตางดาว. (กรุงเทพมหานคร : คณะนิติศาสตร  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร , 2554), น. 20-

21. 
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 4.1.2 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  

 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  ประกาศใชเม่ือวันท่ี 27 

กรกฎาคม พ.ศ. 2548 โดยใหเหตุผลไวทายพระราชบัญญัติวา 

 "เหตุผลในการประกาศใชพระราชบัญญัติฉบับนี้  คือ โดยท่ีรูปแบบของการใหบริการ

ขนสงระหวางประเทศไดพัฒนาไปจากเดิมท่ีมีลักษณะเปนการใหบริการขนสงสินคาจากทาเรือถึง

ทาเรือ หรือจากทาอากาศยานถึงทาอากาศยานจนสามารถขยายบริการเปนลักษณะจากจุดรับมอบ

สินคาท่ีตนทางจนถึงจุดสงมอบสินคาท่ีปลายทางมีรูปแบบหรือยานพาหนะท่ีใชในการขนสงมากกวา

หนึ่งรูปแบบหรือหนึ่งประเภท ภายใตสัญญาขนสงเพียงฉบับเดียว  ฉะนั้น จึงตองกําหนดหลักเกณฑใน

การอนุญาตและหลักเกณฑในการประกอบกิจการเพ่ือรองรับการบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

ดังกลาว และเพ่ือใหสามารถอํานวยความสะดวกแกการดําเนินธุรกิจระหวางประเทศท่ีมีการแขงขันสูง  

จึงจําเปนตองตราพระราชบัญญัตินี้" 

 แมเหตุผลทายพระราชบัญญัติไมไดระบุไว แตอีกเหตุสําคัญท่ีพระราชบัญญัติการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดกําหนดหลักเกณฑในเรื่องการควบคุมการประกอบการก็เพ่ือให

เปนไปตามหลักเกณฑของกรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ค.ศ. 

2005 (ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport)2 ท่ีกําหนดหลักเกณฑใน

เรื่องนี้ไวเพ่ือท่ีจะสามารถไปประกอบการในกลุมประเทศอาเซียนอ่ืนและเพ่ือเปนหลักประกันการ

ใหบริการแกผูตราสงและผูรับตราสง เนื่องจากผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีสามารถประกอบการ

ขนสงตอเนื่องไดจะตองจดทะเบียน ในการจดทะเบียนก็มีเง่ือนไขในการับจดทะเบียนโดยเฉพาะอยาง

ยิ่งตองมีตัวตนตามกฎหมาย มีทุนจดทะเบียนข้ันต่ําและมีหลักประกันภัยความรับผิดหรือการประกัน

ทางการเงินอ่ืน ท้ังนี้เพ่ือวาเม่ือของท่ีทําการขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีการสงมอบชักชา 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะไดสามารถชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกบุคคลดังกลาวได โดยไมปด

กิจการและหลบหนีไปเพ่ือหลีกเลี่ยงความรับผิดชอบดังกลาว3  

                                           

 2 ประเทศสมาชิกท้ังหมดไดรวมลงนามในกรอบความตกลงฯ เม่ือวันท่ี 17 พฤศจิกายน 

ค.ศ. 2005 ซ่ึงจะเห็นไดวาประเทศไทยประกาศใชพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ. 2548 กอนมีการลงนามในกรอบความตกลงฯ เนื่องจากประเทศไทยไดรับมอบหมายใหเปน

เจาภาพหลักในการจัดทํากรอบความตกลงฯ ดังกลาว 

 3 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548, (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2550), น.149. 
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 นอกจากนี้ผูยกรางพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ได

กลาวถึงกลไกและเจตนารมณของการควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวในการ

สัมมนาทางวิชาการ เรื่อง รางพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. .... วา 

 "...โดยสรุปแลวการกํากับดูแลตามกฎหมายนี้จะมีกลไกอยู 3 สวน  

  1. การเขาสูตลาด ทําอยางไรถึงจะเขามาเปน MTO ได กฎหมายกําหนดใหคนท่ี

จะเขามาประกอบการไดตองมาจดทะเบียนไว 

  2. หลังจากท่ีมีการจดทะเบียนแลวก็ตองมีการรักษาคุณสมบัติไว  

  3. เปนเรื่องของการเพิกถอนหรือการไลออกจากตลาดไป คือถาทําอยางหนึ่งอยาง

ใดท่ีไมถูก ก็ไมควรจะอยูในสังคมนี้ตอไป กฎหมายก็จะกําหนดกลไกการแจกใบแดงใบเหลือง 

 สวนในเรื่องทะเบียนในกฎหมายนี้มีทะเบียนอยู 3 แบบท่ีแตกตางกัน คือ  

  1. ใบทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง  

  2. ใบจดแจง  

  3. ใบทะเบียนการเปนตัวแทน  

 แบบท่ี 2 และ 3 โดยเจตนารมณเอาไวใชกับผูประกอบการตางประเทศ  

 แบบท่ี 1 ผูท่ีจะเขามาจดทะเบียนนี้ จะตองเปนบริษัทไทย ซ่ึงอาจเปนบริษัทจํากัดหรือ

บริษัทมหาชนก็ได มีสํานักงานใหญในประเทศไทย ตรงนี้แสดงใหเห็นวาอยูในประเทศไทยแลวถามี

อะไรก็สามารถฟองได 

 แบบท่ี 2 ในเรื่องนี้เรามองถึง ASEAN Framework และเปนความระหวางประเทศดวย 

ผูประกอบการของเราสามารถ operate ในบานเขาได เขาก็สามารถมา operate ในบานเราไดใน

ลักษณะตางตอบแทนกัน เพราะฉะนั้นผูประกอบการประเภทนี้เราจะมีเกณฑพิเศษให เราจึงตองตั้ง

ทะเบียนประเภทท่ี 2 โดยการท่ีไมตองมาจดทะเบียน ไมไดเปนลักษณะข้ึนทะเบียน แตเปนการจด

แจงไวเฉยๆ ... เพราะฉะนั้นในทางปฏิบัติเขาก็แสดงวาเขาเปน MTO มาเลเซีย ลาว พมา เสร็จแลว

เราก็ทําตามเจตนารมณท่ีมีแตแรกวาตองมีเหยื่ออยูในประเทศ เพราะ MTO ลาวอยูท่ีประเทศลาว 

ดังนั้นกฎหมายไทยจึงกําหนดวา MTO นี้ตองมีตัวแทนหรือสํานักงานสาขาอยูในประเทศไทย เอาไว

เปนเหยื่อเวลาถูกฟองคดี นั่นคือสวนหนึ่งคือการคุมครองผูบริโภค และสวนท่ีสองก็คือเม่ือ MTO 

ตางประเทศเอาคนใดคนหนึ่งท่ีอยูในประเทศไทยเปน agent แลว เราก็สามารถเรียนรูธุรกิจจาก

ประเทศเขาได หรือไมเขาก็ตองมาตั้งสํานักงานสาขา ซ่ึงก็จะมีการจางแรงงานในประเทศไทย อันท่ี

เปนเรื่องหลักประกันความรับผิดตามสัญญา เปนกรณี back up อีกชั้นหนึ่ง ถาเกิดบริษัทเปนอะไรไป 

ตัวแทนเปนอะไรไป หลักประกันก็ยังคุมครอง นี้คือแบบท่ีสองท่ีเราเรียกวาใบจดแจง ท่ีเปดใหเฉพาะ

กลุมคนท่ีมีขอตกลงกับประเทศไทย... 
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 แบบท่ี 3 จริงๆ เราตั้งใจเอาไวตอสูกับขาใหญท่ีมีอยูในปจจุบัน เชน MTO อเมริกา 

ยุโรป ญี่ปุน เราตองการวา ถา MTO อยากจะเขามาใหบริการ เขาตองตั้ง MTO เปนตัวแทน ตรงนี้

เปนเรื่องท่ีคอนขางจะ strict และเปนท่ีไมชอบใจ ไมถูกใจกลุมผูขนสงระหวางประเทศบาง เพราะเรา 

fix ใหตั้ง MTO ประเภทท่ี 1 เปนตัวแทนในราชอาณาจักรเพียงอยางเดียว หมายวาจะไปตั้ง ship's 

agent หรือจะไปตั้ง freight forwarder ในลักษณะแบบท่ี 2 ไมได โดยตองการท่ีใหไปเอา MTO 

ประเภทท่ี 1 มาเปนตัวแทน เพราะ MTO พวกนี้จะไดเรียนรูงานจาก MTO รายใหญ เราเขียนปดทาง 

MTO ประเภทท่ี 3 ใหแคบท่ีสุด เพ่ือใหเขากระโดดไปอยูประเภทท่ี 1 เขาจะไดตั้งอยูในประเทศไทย 

หมายความวาถาเขาไมตั้ง MTO ไทยเปนตัวแทนในราชอาณาจักร ก็ตองมาตั้งบริษัทอเมริกาใน

ประเทศไทย..." 4 

 อนึ่ง ในเรื่องเจตนารมณท่ีเก่ียวกับทุนจดทะเบียนและสินทรัพย  ซ่ึงเปนหลักประกัน

ความม่ันใจใหกับผูบริโภคหรือผูใชบริการอยางหนึ่งนั้น ผูเขียนมีขอสังเกตวา ในการจดทะเบียนตาม

ขอกําหนดของประชาคมแอนเดียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( Andean Community  

Decision 331 : Multimodal Transportation) ใชคําวา "equity" แตกรอบความตกลงอาเซียนวา

ดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  (ASEAN Framework Agreement on Multimodal 

Transport) ใชคําวา " assets" สวนพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

มาตรา 40 ใชคําวา "ทุนจดทะเบียนชําระแลว" และมาตรา 43 ใชคําวา "สินทรัพย"  

 การเลือกใชคําท่ีแตกตางกันระหวางคําวา "equity" หรือ "สวนของเจาของ" กับ 

"assets" หรือ "สินทรัพย" นั้น สงผลในทางกฎหมายท่ีแตกตางกัน 5 เพราะคําวาสินทรัพย ( assets) มี

                                           

 4 ไผทชิต เอกจริยกร และกมลวรรณ จิรวิษฐ, "การสัมมนาทางวิชาการ เรื่อง 'ราง

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. .... ' วันอังคารท่ี 1 มีนาคม 2548" ปท่ี 1  

ฉบับท่ี 1 วารสารกฎหมายขนสงและพาณิขยนาวี, น.82-86. 

 5 สินทรัพย (Assets) หมายถึง ทรัพยากรท่ีอยูในความควบคุมของกิจการ  ซ่ึงเปนผลมา

จากเหตุการณในอดีต ไมวามาจากการซ้ือ การผลิต หรือการรับบริจาคก็ตาม แตตองไมรวมถึงรายการ

และเหตุการณทางบัญชีท่ีคาดวาจะเกิดข้ึนในอนาคต  เชน การทาสัญญาซ้ือสินคาลวงหนา  เปนตน 

โดยท่ีกิจการคาดวาจะไดรับประโยชนเชิงเศรษฐกิจในอนาคตจากทรัพยากรนั้น  นั่นหมายความวา  

ทรัพยากรนั้นตองกอใหเกิดกระแสเงินสดหรือรายการเทียบเทาเงินสดแกกิจการไมวาทางตรงหรือ

ทางออม เชน การใชสินทรัพยเพ่ือผลิตสินคาหรือใหบริการ  การนาสินทรัพยท่ีมีอยูไปแลกเปลี่ยนกับ

สินทรัพยอ่ืน การนาสินทรัพยไปชาระหนี้ การนาสินทรัพยมาแบงปนใหกับผูเปนเจาของ  เปนตน ท้ังนี้ 

ทรัพยากรนั้นอาจมีตัวตนหรือไมมีตัวตนก็ได  เชน ลูกหนี้ ท่ีดิน อาคารและอุปกรณ  ลิขสิทธิ์ สิทธิบัตร 
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ความหมายกวางกวาคําวาสวนของเจาของ ( equity) เนื่องจากตามหลักการทางบัญชีแลว สินทรัพย  

(assets) จะหมายถึงผลรวมระหวางหนี้สิน ( liabilities) กับสวนของเจาของ ( equity)6 ดังนั้น การ

กําหนดใหผูประกอบการตองดํารงสวนของเจาของ ( equity) ไวขณะประกอบกิจการจึงมีลักษณะท่ี

เขมงวด เพราะผูประอบการจะตองมีสวนของเจาของ ( equity) ตามท่ีกฎหมายกําหนดจริงๆ ตั้งแต

ตอนจดทะเบียนและในขณะประกอบกิจการ แตหากกําหนดใหผูประการเพียงดํารงสินทรัพย  

(assets) ไวขณะประกอบกิจการก็จะมีลักษณะท่ีเขมงวดนอยกวา เพราะแมผูประกอบการจะไมมีสวน

ของเจาของ ( equity) เลย หรือประกอบการแลวประสบภาวะขาดทุน ก็ยังสามารถกูหนี้ยืมสิน 

(liabilities) มาใชระหวางประกอบกิจการ เพ่ือคงสินทรัพยไวใหเปนไปตามท่ีกฎหมายกําหนดและ

                                                                                                                         

เปนตน ซ่ึงจากคานิยามขางตน จะเห็นไดวา สินทรัพยของกิจการไมจาเปนตองเปนทรัพยากรท่ีกิจการ

มีกรรมสิทธิ์ตามกฎหมาย  แตกิจการสามารถควบคุมประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับจากทรัพยากรนั้น  ใน

กรณีนี้ ทรัพยากรนั้นถือเปนสินทรัพยของกิจการ เชน สินทรัพยภายใตสัญญาเชาการเงินทางดานผูเชา  

เปนตน  

 หนี้สิน  (Liabilities) หมายถึง ภาระผูกพันในปจจุบันของกิจการ  ซ่ึงเปนผลมาจาก

เหตุการณในอดีต เชน การซ้ือสินคาหรือบริการเปนเงินเชื่อ  การกูยืมเงินจากสถาบันการเงิน  การขาย

สินคาพรอมกับ  การรับประกันภายหลังการขาย  เปนตน โดยท่ีกิจการคาดวาจะสูญเสียทรัพยากรท่ีมี

ประโยชนเชิงเศรษฐกิจในอนาคตจากการชาระภาระผูกพันนั้น ซ่ึงการชาระภาระผูกพันนั้นอาจเกิดข้ึน

ไดหลายลักษณะ เชน การจายเงินสด การโอนสินทรัพยอ่ืน  การใหบริการ  การเปลี่ยนภาระผูกพันเดิม

เปนภาระผูกพันใหม  การแปลงหนี้เปนทุน  เปนตน ท้ังนี้ ตัวอยางรายการหนี้สิน  เชน เจาหนี้การคา  

เงินกูยืมจากสถาบันการเงิน ประมาณการหนี้สินจากการรับประกันสินคา เปนตน 

 สวนของเจาของ  (Equity) หมายถึง  สวนไดเสียคงเหลือในสินทรัพยของกิจการ

หลังจากหักหนี้สินท้ังหมดออกแลว  เชน หุนสามัญ กําไรสะสม  เปนตน ท้ังนี้ มูลคาของสวนของ

เจาของในงบแสดงฐานะการเงินมักไมเทากับราคาตลาดของหุนท้ังหมดท่ีอยูในมือของผูถือหุน  

เนื่องจากการวัดมูลคาของ สวนของเจาของข้ึนอยูกับการวัดมูลคาของสินทรัพยและหนี้สินในงบแสดง

ฐานะการเงิน ซ่ึงสวนใหญไมไดแสดงดวยราคาตลาดของสินทรัพยและหนี้สินนั้น 

 สภาวิชาชีพบัญชี ในพระบรมราชูปถัมภ  "คูมืออธิบายกรอบแนวคิดสําหรับการรายงาน

ทางการเงิน (ปรับปรุง 2557)", สืบคนจาก www.fap.or.th, 1 พฤษภาคม 2559 

 6 Assets - Liabilities = (Shareholders' or Owners' Equity) or  

Assets = Liabilities + (Shareholders' or Owners' Equity)  , from Meigs and Meigs. 

Financial Accounting, Fourth Edition. McGraw-Hill, 1983. pp. 19-20. 
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สามารถประกอบกิจการตอไปได แตกรณีเชนนี้ก็มีความเสี่ยงอยูบาง หากปรากฏวาผูประกอบการมี

หนี้สิน ( liabilities) จํานวนมากและเกิดความรับผิดตอผูใชบริการหรือผูบริโภคขณะเดียวกันกับท่ี

หนี้สินของผูประกอบการนั้นถึงกําหนดแลว เชนนี้แลวผูใชบริการหรือผูบริโภคจะฟองบังคับเอาคา

สินไหมทดแทนจากผูประกอบการ ยอมตองเขาไปเฉลี่ยทรัพยกับเจาหนี้ของผูประกอบการ หรือไดรับ

ชําระหนี้ในฐานะเจาหนี้สามัญเทานั้น ซ่ึงทําใหผูใชบริการหรือผูบริโภคเสียเปรียบไมสามารถบังคับ

สินทรัพยเอาจากผูประกอบการได อยางไรก็ตาม ผูเขียนเห็นวาความเสี่ยงเชนนี้นาจะมีโอกาสเกิดข้ึน

ไดนอยและถึงอยางไรผูประกอบการยังคงจะตองมีหลักประกันความรับผิดตามสัญญาอยูดี 

 พึงสังเกตวาตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ใชคําวา 

"ทุนจดทะเบียนชําระแลว" ( paid-in capital) ซ่ึงเปนสวนของเจาของ ( equity) อยางหนึ่ง กําหนด

เปนเง่ือนไขเม่ือเริ่มแรกจดทะเบียน และใชคําวา "สินทรัพย" หรือ " assets" เปนหลักประกันใน

ระหวางการประกอบกิจการโดยใหดํารงสินทรัพยไว ก็เนื่องจากเจตนารมณของผูรางกฎหมายฉบับนี้ 

ท่ีเล็งเห็นวาเม่ือเริ่มประกอบกิจการผูประกอบการนั้นควรจะตองเปนผูมีทุนท่ีเปนสวนของเจาของ 

(equity) เพียงพอในการเริ่มธุรกิจ แตเม่ือเริ่มดําเนินกิจการแลวก็อาจเปนไปไดวาผูประกอบการนั้น

อาจประสบภาวะขาดทุนก็ได ซ่ึงแมกิจการจะประสบภาวะขาดทุนแตหากผูประกอบการสามารถกูยืม

หรือมีเครดิตในการประกอบกิจการเพียงพอ ก็สมควรใหผูประกอบการสามารถประกอบกิจการ

ใหบริการตอไปได เพราะเปนธรรมดาของการประกอบธุรกิจท่ีมีท้ังกําไรขาดทุน ท้ังนี้ การตรวจสอบวา

ผูประกอบการมีสินทรัพยเทาใด ก็โดยพิจารณาจากงบการเงินซ่ึงบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด

จะตองยื่นตอกรมพัฒนาธุรกิจการคาตามพระราชบัญญัติการบัญชี พ.ศ. 2543 นั่นเอง  

 

4.2 หลักเกณฑและเง่ือนไขการเขาสูตลาดของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง 

 

 บุคคลท่ีประสงคจะประกอบการขนสงตอเนื่องในประเทศไทยจะตองเปนผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องจดทะเบียน หากฝาฝนประกอบการโดย ไมไดเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องจด

ทะเบียน จะตองระวางโทษปรับตั้งแตหนึ่งแสนบาทถึงหนึ่งลานบาท และในกรณีท่ีมีการทําสัญญา

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวแลว จะตองถูกปรับอีกเปนรายสัญญาในอัตราสัญญาละหาหม่ืนบาท7  

                                           
7 7 มาตรา 70 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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 ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ พ.ศ. 2548 มี 3 ประเภท ดังตอไปนี้8  

  1. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนตามมาตรา 41 (ตอไปนี้เรียกวา 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1)) 

  2. ผูประอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนในตางประเทศท่ีประเทศไทยรับรอง 

โดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศท่ีไดจดแจงตอนายทะเบียนตามาตรา 45 (ตอไปนี้

เรียกวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2)) หรือ 

  3. ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในตางประเทศท่ีไดตั้ง

ตัวแทนตามมาตรา 48 (ตอไปนี้เรียกวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3)) 

 อยางไรก็ตาม แมผูประกอบการสามารถประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบได

โดยการจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซ่ึงทําให

ผูประกอบการสามารถประกอบธุรกิจโดยใชการขนสงรูปแบบตางๆ ดวยกันได แตก็มิไดหมายความวา

จะไมตองขออนุญาตตามกฎหมายอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวกับรูปแบบการขนสงท่ีนํามาใหบริการโดยตนเองดวย 

เชน หากการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีการขนสงทางอากาศ หรือทางถนน ผูประกอบการก็ยังคง

ตองขออนุญาตหรือจดทะเบียนตอหนวยงานท่ีเก่ียวของตามท่ีกฎหมายกําหนดดวยอีกสวนหนึ่ง เพราะ

เม่ือพิจารณาเจตนารมณของกฎหมาย และหนวยงานท่ีมีหนาท่ีรับจดทะเบียนคือกรมเจาทายอมไม

อาจตรวจสอบคุณสมบัติและหลักเกณฑเก่ียวกับการขนสงรูปแบบอ่ืนๆ ไดครบถวนและมี

ประสิทธิภาพยางหนวยงานเฉพาะสําหรับรูปแบบการขนสงนั้นๆ แตหากผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

ไมใชผูใหบริการขนสงโดยตนเองแตใชบุคคลอ่ืนดําเนินการแทน (subcontractor) ก็เปนเรื่องท่ีบุคคล

อ่ืนนั้นตองขออนุญาตตามกฎหมายท่ีเก่ียวของ 

 ในการพิจารณาเก่ียวกับหลักเกณฑและเง่ือนไขการเขาสูตลาดของผูประกอบการขนสง

ตอเนื่อง  ตองแยกพิจารณาเปน 2 กรณี คือกรณีผูประกอบการไทยและกรณีผูประกอบการ

ตางประเทศ เพราะผูประกอบการไทยและผูประกอบการตางประเทศจะมีกฎเกณฑและเง่ือนไขใน

การเขาสูตลาดแตกตางกัน โดยผูประกอบการตางประเทศจะมีหลักเกณฑและเง่ือนไขท่ีมากกวา

เพราะการประกอบกิจการของตางประเทศอาจสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจภายในของประเทศ

รวมท้ังผูประกอบการไทย จึงมีความจําเปนตองควบคุมและมีมาตรการรองรับท่ีมากกวา โดยตอง

ดําเนินการตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เพ่ือขอใบอนุญาต

                                           

 8 มาตรา 4 และมาตรา 39 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 
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ประกอบธุรกิจ  หากฝาฝนดําเนินการโดยไมไดรับอนุญาต จะตองระวางโทษตองระวางโทษจําคุกไม

เกินสามป  หรือปรับตั้งแตหนึ่งแสนบาทถึงหนึ่งลานบาทหรือท้ังจําท้ังปรับ  และใหศาลสั่งเลิกการ

ประกอบธุรกิจหรือเลิกกิจการหรือสั่งเลิกการเปนผูถือหุน  หรือเปนหุนสวนแลวแตกรณี  หากฝาฝนไม

ปฏิบัติตามคําสั่งศาลตองระวางโทษปรับวันละหนึ่งหม่ืนบาทถึงหาหม่ืนบาทตลอดเวลาท่ียังฝาฝนอยู9 

 อนึ่ง  คําวาผูประกอบการตางประเทศ  ในท่ีนี้ผูเขียนมุงหมายถึงบุคคลซ่ึงเปน "คนตาง

ดาว" ตามมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ซ่ึงเปนบท

นิยามของกฎหมายท่ีมีวัตถุประสงคในการแบงแยกระหวางคนไทยและคนตางดาว เพ่ือประโยชนใน

การควบคุมการเขาสูตลาดของคนตางดาว โดยในรายละเอียดเก่ียวกับความหมายของคนตางดาวจะ

ไดอธิบายตอไป 

 

 4.2.1 กรณีผูประกอบการไทย  

 

  4.2.1.1 การจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ. 2548 

  กรณีผูประกอบการไทย จะเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไดกรณี

เดียวตามมาตรา 39 ( 1) เทานั้น คือ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนตามมาตรา 41 ซ่ึง

เปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีเปนนิติบุคคลจัดตั้งข้ึนตามกฎหมายไทย โดยพระราชบัญญัติการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดกําหนดคุณสมบัติ และเง่ือนไขในการจดทะเบียนและ

ประกอบการไวในมาตรา 40 มาตรา 41 มาตรา 42 และมาตรา 43 สรุปไดดังนี้ 

   1. เปนบริษัทหรือบริษัทมหาชนจํากัดซ่ึงจัดตั้งข้ึนตามกฎหมายไทย  

   2. มีสํานักงานใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร  

   3. มีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน 

(SDR) 

   4. มีหลักประกันความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบชนิดใด

ชนิดหนึ่ง ไดแก กรมธรรมประกันภัยความรับผิดแบบกําหนดเวลา หรือหนังสือรับรองจากสมาคม 

สถาบัน หรือองคกรท่ีใหความคุมครองสมาชิกในลักษณะของการปกปองและชดใช ( coverage from 

a protection and indemnity : P&I Club) หรือ หนังสือคํ้าประกันของธนาคารหรือหลักประกันอ่ืน

                                           

 9 มาตรา 37 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542  
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ใดในลักษณะเดียวกันท่ีออกใหแกกรมเจาทา 10 และในกรณีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน

ประกอบกิจการในฐานะตัวแทนของผูประกอบการขนสงท่ีจดทะเบียนในตางประเทศตามมาตรา 45 

หรือมาตรา 48 หลักประกันความรับผิดจะตองรวมถึงกิจการท่ีกระทําในฐานะตัวแทนดวย11 

   5. เม่ือนายทะเบียน คือ อธิบดีกรมเจาทาหรือพนักงานเจาหนาท่ีซ่ึงอธิบดี

กรมเจาทามอบหมายใหปฏิบัติหนาท่ีนายทะเบียน พิจารณาแลวเห็นวาผูยื่นคําขอมีคุณสมบัติและ

หลักประกันครบถวนก็จะรับจดทะเบียนและออกใบทะเบียนใหภายใน 30 วัน นับแตวันท่ีไดรับคําขอ

จดทะเบียน โดยใบทะเบียนจะมีอายุ 5 ปนับแตวันท่ีออกใบทะเบียน โดยกอนทะเบียนสิ้นอายุไมนอย

กวา 30 วัน ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนสามารถยื่นคําขอตออายุใบทะเบียนได 12 ท้ังนี้ 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนจะตองดํารงหลักประกันจะตองดํารงหลักประกันสําหรับ

ความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดท่ีทําข้ึน และดํารง

สินทรัพยข้ันต่ําไวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ตลอดระยะเวลาท่ีประกอบ

กิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 

 4.2.2 กรณีผูประกอบตางประเทศ  

 

  4.2.2.1 พันธกรณีของไทยตามความตกลงระหวางประเทศ  

  ดังไดกลาวไวแลวในบทท่ี 3 วาประเทศไทยมีความผูกพันตาม GATS และ AFAS 

ไวในหมายเหตุไวทายตารางขอผูกพันเฉพาะการขนสงทางทะเลระหวางประเทศวา  

  "1. ในกรณีท่ีตารางขอผูพันนี้ไมครอบคลุมบริการการขนสงทางถนน ทางรถไฟ 

ทางน้ําภายในประเทศ และบริการเสริมท่ีเก่ียวของไวอยางครบถวน ก็ใหผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบสามารถเชา 13 รถบรรทุก รถไฟ หรือเรือลําเลียง  และอุปกรณท่ีเก่ียวของ  เพ่ือ

วัตถุประสงคในการสงสินคาตอไปภายในประเทศ หรือสามารถเขาถึงและใชรูปแบบการขนสงเหลานี้

                                           

 10 กฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑและวิธีกําหนด จํานวน ชนิด ขนาด และเง่ือนไขใน

การดํารงหลักประกันและสินทรัพยของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน พ.ศ. 2553 

 11 มาตรา 43 วรรคทาย แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 

 12 มาตรา 42 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 13  ในขอผูกพันเฉพาะใชคําวา "rent or lease" ซ่ึงแสดงใหเห็นวาจะเปนการเชาระยะ

สั้นหรือระยะยาวก็ได 
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สําหรับกิจกรรมท่ีตอเนื่อง บนขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติเพ่ือ

วัตถุประสงคในการดําเนินการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

  2. 'ขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติ ' หมายความวา 

เพ่ือวัตถุประสงคในการประกอบการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบสามารถจัดการขนสงสินคาในเวลาอันควร อันรวมถึงการใหความสําคัญ

กับสินคานั้นมากกวาสินคาอ่ืนๆ ท่ีมาถึงทาเรือในภายหลัง"14 

  จากหมายเหตุทายตารางขอผูกพันขางตน แสดงใหเห็นวากรณีผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องตางประเทศซ่ึงทําการขนสงทางทะเลมาถึงทาเรือปลายทางในประเทศไทยแลว มีสิทธิ

ดําเนินการขนสงตอจากทาเรือเขามาภายในประเทศดวยรูปแบบการขนสงอ่ืนๆ เชน ทางถนน ทางน้ํา

ภายในประเทศ หรือทางรถไฟ จนเสร็จสิ้นกระบวนการขนสง โดยมีเง่ือนไขวาตอง ปฏิบัติตาม 

"ขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติ " ซ่ึงขอกําหนดและเง่ือนไขนี้ยอม

หมายความรวมถึงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 และพระราชบัญญัติ

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  

  ปญหาวาพระราชบัญญัติท้ังสอง ถือวาชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติแลว

หรือไม เม่ือพิจารณาตามขอความในหมายเหตุทายตารางขอผูกพันบทบัญญัติในพระราชบัญญัติท้ัง

สองจะถือวาชอบดวยเหตุผลและไมเปนการเลือกปฏิบัติ ตอเม่ือตองไมเปนการขัดขวางผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหสามารถจัดการขนสงสินคาในเวลาอันควร และไมเลือกปฏิบัติกับสินคา

อ่ืน เม่ือสินคาใดถึงทาเรือกอนก็สามารถดําเนินการไดกอนหลังตามลําดับไป ซ่ึงจากการพิจารณา

                                           

 14 "1. Where road, rail, inland waterways and related auxiliary services are 

not otherwise fully covered in this schedule, a multimodal transport operator shall 

have the ability to rent or lease trucks, railway carriages or barges, and related 

equipment, for the purpose of inland forwarding of cargoes, or have access to and 

use of these forms of multimodal activities on reasonable and non-discriminatory 

terms and conditions for the purpose of carrying out multimodal transport 

operations.   

 2. 'Reasonable and non-discriminatory terms and conditions' means, for 

the purpose of multimodal transport operations, the ability of multimodal transport 

operator to arrange for the conveyance of its merchandise on a timely basis, 

including priority over other merchandise which enter the port at a later date." 
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บทบัญญัติท้ังหมดแลวไมมีบทบัญญัติใดท่ีท่ีมีลักษณะเปนการขัดขวางผูประกอบการหรือเลือกปฏิบัติ

แตอยางใด เพียงแตมีเง่ือนไขวาหากเปนคนตางดาวก็ตองขออนุญาตตามพระราชบัญญัติการประกอบ

ธุรกิจของคนตางดาว และหากจะประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ก็ตองจดทะเบียนหรือ

ตั้งตัวแทนตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ไมมีบทบัญญัติใดท่ีเปนการขัดขวาง

หรือหามประกอบกิจการอยางเด็ดขาดเพียงแตตองไดรับอนุญาตและจดทะเบียนกอน ซ่ึงเม่ือไดรับ

อนุญาตและจดทะเบียนแลวก็สามารถประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดเหมือน

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนอ่ืนๆ ไมมีการเลือกปฏิบัติแตอยางใด 

  อยางไรก็ตาม หากมองในมุมของผูประกอบการตางประเทศแลว จะเห็นวา

พระราชบัญญัติท้ังสอง ยังมีลักษณะท่ีเปนการกีดกันหรือเปนอุปสรรคสําหรับผูประกอบการ

ตางประเทศในการเขาถึงตลาดการบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ แตการสรางกฎเกณฑหรือ

เง่ือนไขสําหรับผูประกอบการตางประเทศเชนนี้ยอมเปนอํานาจอธิปไตยของแตละประเทศท่ีสามารถ

ทําไดหากไมขัดหรือแยงกับสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศท่ีประเทศไทยมีความผูกพัน

ตองปฏิบัติตาม และแตละประเทศยอมมีเหตุผลเพียงพอท่ีจะสรางหลักเกณฑหรือเง่ือนไขในการเขา

แทรกแซงทางเศรษฐกิจเพ่ือคุมครองผูประกอบการในประเทศและคุมครองผูบริโภค เม่ือตามหมาย

เหตุทายตารางขอผูกพันขางตนประเทศไทยมีขอผูกพันเพียงวาตองไมเปนการขัดขวางผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหสามารถจัดการขนสงสินคาในเวลาอันควร และไมเลือกปฏิบัติกับสินคา

อ่ืน ผูเขียนจึงเห็นวาในปจจุบัน พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 และ

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  ยังถือไมไดวาเปนการขัดแยงกับความ

ผูกพันตามความตกลง GATS หรือ AFAS 

  นอกจากนี้ประเทศไทยยังมีความผูกพันกรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  (ASEAN Agreement on Multimodal Transport) ซ่ึงกําหนดสิทธิ 

หนาท่ี และความรับผิดทางแพง รวมท้ังการกําหนดมาตรฐานและการจดทะเบียนผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยในการเขาถึงตลาดตามกรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ ไดกําหนดวาเม่ือผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดจดทะเบียนแลวก็จะมี

สิทธิประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในกลุมประเทศอาเซียน ผานทางตัวแทนหรือสํานักงาน

สาขาในประเทศภาคีอ่ืนท่ีตนตองการดําเนินกิจการ 15 ซ่ึงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดบัญญัติรองรับไวอยูกอนแลว  

                                           

 15 Article 32 of ASEAN Agreement on Multimodal Transport : 
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  4.2.2.2 การขออนุญาตตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542 

  ในการจดทะเบียนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีเปนคนตางดาว

นอกจะตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซ่ึงเปนกฎหมาย

เฉพาะแลว ปญหาท่ีนาพิจารณาตอไปเก่ียวกับการเขาถึงตลาด (Market access) วาจะตองปฏิบัติ

ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542  หรือไม ปญหาดังกลาว มาตรา 13 

แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ไดกําหนดไววา "ในกรณีท่ีมี

กฎหมายอ่ืนกําหนดเรื่องการถือหุน การเปนหุนสวนหรือการลงทุนของคนตางดาว การอนุญาตหรือ

การหามคนตางดาวในการประกอบธุรกิจบางประเภท หรือกําหนดหลักเกณฑเก่ียวกับการประกอบ

ธุรกิจของคนตางดาวไวเปนประการใด ใหใชบังคับตามกฎหมายดังกลาวและมิใหนําความใน

พระราชบัญญัตินี้ไปใชบังคับในสวนท่ีมีกฎหมายอ่ืนกําหนดไวเปนการเฉพาะแลว" ดังนั้น 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีเปนคนตางดาวและตองการประกอบกิจการโดยตนเอง

หรือโดยผานสํานักงานสาขา จึงตองขออนุญาตและปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของ

คนตางดาว พ.ศ. 2542 ในเรื่องท่ีไมมีบัญญัติไวโดยเฉพาะในพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ พ.ศ. 2548 หากประกอบกิจการโดยไมขออนุญาตจะตองระวางโทษจําคุกไมเกินสามป หรือ

ปรับตั้งแตหนึ่งแสนบาทถึงหนึ่งลานบาท หรือท้ังจําท้ังปรับ และถูกศาลสั่งเลิกการประกอบธุรกิจ หรือ

                                                                                                                         

 1. The registration by the competent national body of any of the 

Member Countries authorizes multimodal transport operator to operate in any of the 

Member Countries provided that the requirements under paragraph 4 (b) of this 

Article have been fulfilled.  

 4. For the Member Countries whose laws and regulations allow the 

authorization as set out in paragraph 1 of this Article:  

  b. in order for the multimodal transport operator registered in one 

Member Country to operate in other Member Countries, he shall submit a copy of 

the registration certificate duly issued by his competent national body to the 

competent national body of the other Member Country in which he has legal 

representation such as through agency agreement or branch office in the other 

Member Country in which he wishes to operate.  
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เลิกกิจการ หรือสั่งเลิกการเปนผูถือหุน หรือเปนหุนสวน ซ่ึงหากฝาฝนไมปฏิบัติตามคําสั่งศาลอีก 

จะตองระวางโทษปรับวันละหนึ่งหม่ืนบาทถึงหาหม่ืนบาทตลอดเวลาท่ียังฝาฝนอยู16 

 

   (1) ความหมายของคําวา "คนตางดาว" 

   พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว  พ.ศ. 2542  ไดกําหนด

นิยามคําวา “คนตางดาว” ไวในมาตรา  417 โดยมีวัตถุประสงคในการแยกลักษณะระหวางคนไทยกับ

คนตางดาวเพ่ือประโยชนในการควบคุมการเขาสูตลาดของคนตางดาว ซ่ึงคนตางดาวตามความหมาย

ในพระราชบัญญัตินี้แบงเปน 4 ประเภท ดังนี้    

   1. บุคคลธรรมดาซ่ึงไมมีสัญชาติไทย   

   2. นิติบุคคลซ่ึงไมไดจดทะเบียนในประเทศไทย 

   3. นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทยท่ีมีคนตางดาวลงทุนเกินกวาก่ึงหนึ่ง 

   4. หางหุนสวนจํากัดหรือหางหุนสวนสามัญท่ีจดทะเบียน  ซ่ึงหุนสวนผูจัดการ

หรือผูจัดการเปนบุคคลตามขอ 1. 

                                           

 16 มาตรา 37 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 17 มาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 " คนตางดาว หมายความวา 

 (1) บุคคลธรรมดาซ่ึงไมมีสัญชาติไทย 

 (2) นิติบุคคลซ่ึงไมไดจดทะเบียนในประเทศไทย 

 (3) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย และมีลักษณะดังตอไปนี้ 

  (ก) นิติบุคคลซ่ึงมีหุนอันเปนทุนตั้งแตก่ึงหนึ่งของนิติบุคคลนั้นถือโดยบุคคลตาม  

(1) หรือ (2) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม  (1) หรือ (2) ลงทุนมีมูลคาตั้งแตก่ึงหนึ่งของทุนท้ังหมดใน

นิติบุคคลนั้น 

  (ข) หางหุนสวนจํากัดหรือหางหุนสวนสามัญท่ีจดทะเบียน  ซ่ึงหุนสวนผูจัดการหรือ

ผูจัดการเปนบุคคลตาม (1) 

 (4) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย  ซ่ึงมีหุนอันเปนทุนตั้งแตก่ึงหนึ่งของนิติ

บุคคลนั้นถือโดยบุคคลตาม  (1) (2) หรือ (3) หรือนิติบุคคลซ่ึงมีบุคคลตาม  (1) (2) หรือ (3) ลงทุนมี

มูลคาตั้งแตก่ึงหนึ่งของทุนท้ังหมดในนิติบุคคลนั้น 

 เพ่ือประโยชนแหงคํานิยามนี้ใหถือวาหุนของบริษัทจํากัดท่ีมีใบหุนชนิดออกใหแกผูถือ

เปนหุนของคนตางดาว เวนแตจะไดมีกฎกระทรวงกําหนดไวเปนอยางอ่ืน" 
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   ท้ังนี้ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 กําหนดคุณสมบัติวาผูประกอบการหรือตัวแทนจะตองเปนบริษัท

จํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด ดังนั้น ผูประกอบการขนสงตอเนื่องในประเทศไทยจึงตองเปนนิติบุคคล

ประเภทบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดเทานั้น ดังนั้นบุคคลธรรมดาแมมีสัญชาติไทยตาม

พระราชบัญญัติสัญชาติไทย พ.ศ. 2508 หรือเปนหางหุนสวนจํากัดหรือหางหุนสวนสามัญท่ีจด

ทะเบียนในประเทศไทย จึงไมอาจขอจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดตามกฎหมายไทย

ฉะนั้น คนตางดาวตามความหมายในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ท่ี

อาจขออนุญาตประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ พ.ศ. 2548 ได จึงมีเพียง 2 ประเภท คือ (1) นิติบุคคลซ่ึงไมไดจดทะเบียนในประเทศไทย  

และ (2) นิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทยท่ีมีคนตางดาวลงทุนเกินกวาก่ึงหนึ่ง  

   มีขอสังเกตวา นิติบุคคลซ่ึงไมไดจดทะเบียนในประเทศไทย หากจะประกอบ

กิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศไทย มีสิทธิประกอบกิจการโดยผานการตั้งตัวแทนหรือ

ตั้งสํานักงานสาขา ตามมาตรา 39 (2) และ (3) ของพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ. 2548 เทานั้น แตหากเปนนิติบุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทยแมมีคนตางดาวลงทุนเกินกวา

ก่ึงหนึ่ง (เปนคนตางดาว) ก็สามารถขอจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องตามมาตรา 39 (1) 

ของพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ได 

 

   (2) การขอใบอนุญาตประกอบธุรกิจ 

   เม่ือพิจารณาความหมายของคําวา "คนตางดาว" แลว ประการตอมาคือการ

ขออนุญาตประกอบธุรกิจตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ .ศ.2542 ซ่ึงใน

เบื้องตนตองพิจารณากอนวา ธุรกิจประเภทใดบางท่ีถูกควบคุมตามพระราชบัญญัตินี้และการบริการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจัดอยูในประเภทธุรกิจใด 

   ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ .ศ.2542 มาตรา 4 

กําหนดคําวา "ธุรกิจ" หมายความวา การประกอบกิจการในทางเกษตรกรรม  อุตสาหกรรม  หัตถกรรม 

พาณิชยกรรม การบริการ หรือกิจการอยางอ่ืน อันเปนการคา ซ่ึงหมายความวาการประกอบธุรกิจนั้น

จะตองมีลักษณะท่ีมุงแสวงหากําไร และมีลักษณะการดําเนินธุรกิจนั้นอยางสมํ่าเสมอเปนปกติธุระ อัน

เปนการทํากิจการคานั่นเอง ท้ังนี้ เราอาจแบงประเภทธุรกิจตามนัยพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาว พ .ศ.2542 ไดเปน 3 ประเภท คือ  (1) ธุรกิจท่ีรัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชย

ประกาศกําหนด (2) ธุรกิจตามบัญชีแนบทายพระราชบัญญัติ  และ (3) ธุรกิจนอกบัญชีแนบทาย
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พระราชบัญญัติ ซ่ึงแตละประเภทธุรกิจก็จะมีวิธีการในการขอใบอนุญาตประกอบธุรกิจแตกตางกันไป 

ดังนี้ 

   1. ธุรกิจท่ีรัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชยประกาศกําหนด  มาตรา 7 ของ

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ .ศ.2542 ไดใหอํานาจรัฐมนตรีกระทรวงพาณิชย

โดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรีกําหนดประเภทธุรกิจและทองท่ีในการประกอบธุรกิจสําหรับคนตาง

ดาวท่ีมีลักษณะ ดังนี้ 

    (1) คนตางดาวท่ีเกิดในราชอาณาจักร  แตไมไดรับสัญชาติไทยตาม

กฎหมายวาดวยสัญชาติหรือตามกฎหมายอ่ืน 

    (2) คนตางดาวโดยผลของการถูกถอนสัญชาติตามกฎหมายวาดวย

สัญชาติหรือตามกฎหมายอ่ืน 

   โดยคนตางดาวท่ีมีลักษณะขางตนจะประกอบธุรกิจท่ีมีการประกาศกําหนด

ไดจะตองมีการขอรับใบอนุญาตอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคาดวย แตในปจจุบันยังไมมีการประกาศ

กําหนดในเรื่องดังกลาว18 

   อยางไรก็ตาม ดังไดกลาวมาขางตนแลววาการขออนุญาตประกอบธุรกิจ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจํากัดเฉพาะนิติบุคคลประเภทบริษัทหรือบริษัทมหาชนเทานั้น แตจาก

บทบัญญัติท่ีกําหนดลักษณะของคนตางดาวตามมาตรา 7 ขางตน จะเห็นไดวาเปนเรื่องการของการขอ

อนุญาตสําหรับบุคคลธรรมดาเทานั้น ดังนั้น แมคนตางดาวจะไดรับใบอนุญาตตามมาตรา 7 นี้ แตก็ไม

สามารถประกอบกิจการขนสงตอเนื่องไดอยูแลว จึงไมจําตองพิจารณาถึงประกาศกําหนดของรัฐมนตรี

กระทรวงพาณิชยแตอยางใด  

   2. ธุรกิจตามบัญชีแนบทายพระราชบัญญัติ  มาตรา 8 ของพระราชบัญญัติ

การประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ .ศ.2542 ไดวางหลักวา หามคนตางดาวประกอบธุรกิจบาง

ประเภท และธุรกิจบางประเภทจะประกอบการไดก็ตอเม่ือไดรับอนุญาต โดยแบงประเภทธุรกิจตางๆ 

ออกเปน 3 บัญชี ดังนี้ 

    (1) บัญชีหนึ่ง เปนธุรกิจท่ีหามคนตางดาวประกอบการโดยเด็ดขาดดวย

เหตุผลพิเศษ ตามมาตรา 8 (1) เชน กิจการหนังสือพิมพ  วิทยุ การทํานา ทําไร ทําสวน การเลี้ยงสัตว 

การทําปาไม การสกัดสมุนไพร การทําหรือหลอพระพุทธรูป เปนตน ท้ังนี้ กฎหมายไมไดอธิบายวา

                                           

 18 ในทางปฏิบัติของสํานักบริหารการประกอบธุรกิจของคนตางดาว กรมพัฒนาธุรกิจ

การคา ยังคงใชประกาศกระทรวงพาณิชยฉบับท่ี 8 (พ.ศ. 2524) ซ่ึงออกตามกฎหมายเดิมคือ 

ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 281 ลงวันท่ี 24 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 
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เหตุผลพิเศษดังกลาวคืออะไร แตจากการพิจารณาแลว ผูเขียนเห็นวานาจะเปนเรื่องของความม่ันคง

ของชาติและเปนธุรกิจท่ีรัฐมีความมุงหมายคุมครองและสงวนไวเฉพาะคนไทยเทานั้น  

    (2) บัญชีสอง เปนธุรกิจธุรกิจท่ีเก่ียวกับความปลอดภัยหรือความม่ันคง

ของประเทศหรือมีผลกระทบตอศิลปวัฒนธรรม  จารีตประเพณี  หัตถกรรมพ้ืนบาน  หรือ

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดลอม ซ่ึงคนตางดาวจะประกอบธุรกิจประเภทนี้ไดจะตองไดรับอนุญาต

จากรัฐมนตรีกระทรวงพาณิชยโดยการอนุมัติของคณะรัฐมนตรี  โดยมีเง่ือนไขวานิติบุคคลตางดาว

จะตองมีคนไทยถือหุนอยูในนิติบุคคลนั้น ไมนอยกวารอยละ  40 และคนไทยเปนกรรมการไมนอยกวา  

2 ใน 5 ของจํานวนกรรมการท้ังหมด ตามมาตรา 8 (2) และมาตรา 15  

    มีขอสังเกตวาในบัญชีสอง หมวด 1 (2) กําหนดใหการขนสงทางบก ทาง

น้ํา หรือทางอากาศในประเทศ รวมถึงกิจการการบินในประเทศเปนธุรกิจเก่ียวกับความปลอดภัยหรือ

ความม่ันคงของประเทศ ซ่ึงหากพิจารณาลักษณะของสัญญาและดูท่ีตนทางถึงปลายทางแลว การ

ประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ จึงไมนาจะรวมอยูในบัญชี 2 นี้ แตหาก

มองวาการขนสงตอเนื่องระหวางประเทศ รวมเอาการขนสงภายในประเทศเขาไวอยูดวย ก็อาจจะทํา

ใหเกิดขอสงสัยไดวาการขนสงตอเนื่องระหวางประเทศเปนธุรกิจตามบัญชีสองนี้หรือไม 

    (3) บัญชีสาม เปนธุรกิจท่ีคนไทยยังไมมีความพรอมจะแขงขันกับคนตาง

ดาว โดยคนตางดาวจะประกอบธุรกิจนี้ไดเม่ือไดรับอนุญาตจากอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคาโดย

ความเห็นชอบของคณะกรรมการประกอบธุรกิจของคนตางดาวตามมาตรา 8 (3)  

    ธุรกิจตามบัญชีสามกําหนดไวคอนขางกวาง มีรายการประเภทธุรกิจถึง 

21 วงเล็บ โดยเฉพาะในวงเล็บ 21 ก็กําหนดไวกวางๆ วา "การทําธุรกิจบริการอ่ืน ยกเวนธุรกิจบริการ

ท่ีกําหนดไวในกฎกระทรวง" ฉะนั้น แทบจะทุกธุรกิจบริการท่ีถูกสงวนไวตามกฎหมายซ่ึงรวมถึงการ

บริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบดวย 

   ท้ังนี้ คนตางดาวซ่ึงจะขออนุญาตตามบัญชีสองและสาม จะตองมีคุณสมบัติ

และไมมีลักษณะตองหามตามมาตรา 1619 ดวย 

                                           

 19 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 มาตรา  16 คนตางดาวซ่ึงจะขอรับใบอนุญาตไดตองมีคุณสมบัติและไมมีลักษณะ

ตองหาม ดังตอไปนี้ 

 (1) มีอายุไมต่ํากวายี่สิบปบริบูรณ 

 (2) มีถ่ินท่ีอยูในราชอาณาจักรหรือไดรับอนุญาตใหเขามาในราชอาณาจักรเปนการ

ชั่วคราวตามกฎหมายวาดวยคนเขาเมือง 
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   ผูเขียนมีขอสังเกตวา เดิมกอนมีการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  ถามีการใช

บริการการขนสงหลายทอดโดยรูปแบบตางๆ ของผูประกอบธุรกิจขนสงตางรายกัน การขออนุญาต

ประกอบธุรกิจของคนตางดาวก็ดูประเภทธุรกิจไปเปนอยางๆ ในแตละทอดตามพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ตัวอยางเชน การขนสงของทอดแรกระหวางทาเรือ

ตางประเทศมายังทาเรือในประเทศไทย  เปนการขนสงระหวางประเทศ ถือวาเปนธุรกิจตามบัญชีสาม  

ตอมาการขนสงทอดท่ีสอง ขนจากทาเรือในประเทศไทยไปยังปลายทางทองท่ีอ่ืนในประเทศไทย  

ถือวาเปนธุรกิจบัญชีสอง 

   ตอมาเม่ือมีการพัฒนาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซ่ึงมีลักษณะเปน

สัญญาเดียวแตใชการขนสงหลายรูปแบบ ถาชวงท่ีมีการเปลี่ยนไปใชการขนสงรูปแบบอ่ืนเกิดข้ึนใน

ตางประเทศคงไมมีปญหาอะไรเพราะถือวาเปนการขนสงภายนอกประเทศท้ังหมด แตหากมีการ

เปลี่ยนไปใชการขนสงรูปแบบอ่ืนเพ่ือขนสงของตอไปภายในประเทศอาจทําใหเกิดขอสงสัยวาธุรกิจ

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบถือวาเปนประเภทธุรกิจตามบัญชีสอง หรือบัญชีสาม หรือกลาวอีกนัย

หนึ่ง เม่ือการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีลักษณะรวมธุรกิจการขนสงระหวางประเทศและการขนสง

ภายในประเทศเขาไวดวยกันแลวจะถือวาเปนประเภทธุรกิจตามบัญชีใด 

                                                                                                                         

 (3) ไมเปนคนไรความสามารถหรือคนเสมือนไรความสามารถ 

 (4) ไมเปนบุคคลลมละลาย 

 (5) ไมเคยตองโทษตามคําพิพากษาหรือถูกเปรียบเทียบปรับในความผิดตาม

พระราชบัญญัตินี้  หรือตามประกาศของคณะปฏิวัติ  ฉบับท่ี 281 ลงวันท่ี 24 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 

เวนแตพนโทษมาแลวไมนอยกวาหาปกอนวันขอรับใบอนุญาต 

 (6) ไมเคยตองโทษจําคุกตามคําพิพากษาในความผิดฐานฉอโกง  โกงเจาหนี้  ยักยอก

ความผิดเก่ียวกับการคาตามประมวลกฎหมายอาญาหรือในความผิดตามกฎหมายวาดวยการกูยืมเงิน

ท่ีเปนการฉอโกงประชาชนหรือในความผิดตามกฎหมายวาดวยคนเขาเมือง  เวนแตพนโทษมาแลวไม

นอยกวาหาปกอนวันขอรับใบอนุญาต 

 (7) ไมเคยถูกเพิกถอนใบอนุญาตตามพระราชบัญญัตินี้ หรือตามประกาศของคณะปฏิวัติ  

ฉบับท่ี 281 ลงวันท่ี 24 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 ในระยะเวลาหาปกอนวันขอรับใบอนุญาต 

 ในกรณีนิติบุคคลเปนผูขอรับใบอนุญาต  กรรมการ ผูจัดการ หรือผูรับผิดชอบในการ

ดําเนินการของนิติบุคคลนั้นท่ีเปนคนตางดาวตองมีคุณสมบัติ  และไมมีลักษณะตองหามดังกลาวใน

วรรคหนึ่งดวย 
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   ผูเขียนเห็นวา ควรถือวาธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ เปนประเภท

ธุรกิจตามบัญชีสาม เนื่องจากดวยลักษณะท่ัวไปของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ 

คือ 1) ใชรูปแบบการขนสงตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไป  2) เปนการขนสงของระหวางประเทศ  และ 3) 

เปนการขนสงของตามสัญญาฉบับเดียว  ดังนั้น จึงเปนท่ีแนนอนวาสินคาจะตองถูกสงจากตนทางใน

ประเทศหนึ่งไปถึงปลายทางอีกประเทศหนึ่งแบบประตูถึงประตู ( door to door) ตนทางและ

ปลายทางไมไดอยูในประเทศเดียวกันจึงไมนาจะถือวาเปนการขนสงภายในประเทศ อีกท้ังการ

ตรวจสอบเพ่ือแยกแยะวาการขนสงนั้นเปนการขนสงตอเนื่องระหวางประเทศหรือการขนสง

ภายในประเทศ ก็สามารถตรวจสอบไดโดยงายเนื่องจากเม่ือเปนการขนสงระหวางประเทศจึงจําเปน

จะตองมีเอกสารท่ีเก่ียวของกับการนําเขาหรือสงออกผานแดนสําหรับสินคาท่ีทําการขนสงนั้นอยูแลว 

   นอกจากนี้ ยังมีความเห็นในทางปฏิบัติของเจาหนาท่ีวาธุรกิจการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบไมจัดวาอยูในบัญชีใดเลย โดยเห็นวาในเม่ือบัญชีสอง หมวด 1 (2) มีการกลาวถึง

การขนสงในประเทศแลว หากกฎหมายมีเจตนารมณจะสงวนธุรกิจการขนสงระหวางประเทศซ่ึง

รวมถึงการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ กฎหมายจะตองบัญญัติไวในบัญชีแนบทายเปนการเฉพาะดวย 

ดังนั้น แนวความเห็นนี้จึงเห็นวาการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไมใชธุรกิจตามบัญชีสาม ( 21) คือ

ไมใช "ธุรกิจบริการอ่ืน" แตถือวาเปนธุรกิจนอกบัญชีแนบทายพระราชบัญญัติ ซ่ึงไมจําตองไดรับ

อนุญาตจากอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคาโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาวตามมาตรา  8 (3) ซ่ึงผูเขียนไมเห็นดวยอยางยิ่ง เพราะเปนการตีความกฎหมายท่ีกวางขวาง

เกินไปและจะสงผลกระทบใหไมสามารถควบคุมการประกอบธุรกิจขนสงระหวางประเทศของคนตาง

ดาวไดเลย ผูเขียนเห็นวาธุรกิจขนสงระหวางประเทศรวมท้ังการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบควรถือวา

เปนประเภทธุรกิจตามบัญชีสาม (21) ดังเหตุผลท่ีไดอธิบายในตอนตน 

   3. ธุรกิจนอกบัญชีแนบทายพระราชบัญญัติ  ธุรกิจประเภทตางๆ ท่ีถูก

กําหนดไวในบัญชีหนึ่ง บัญชีสอง และบัญชีสาม หากคนตางดาวตองการจะประกอบธุรกิจประเภท

นั้นๆ ยอมตองทําตามเง่ือนไขแตละบัญชีท่ีกฎหมายกําหนดไวเสียกอนจึงจะประกอบธุรกิจนั้นได แต

สําหรับธุรกิจประเภทอ่ืนๆ ท่ีไมไดถูกกําหนดไวในบัญชีใดในสามบัญชีเลย หรือธุรกิจนอกบัญชีแนบ

ทายกฎหมายตางดาวนั้น ยอมเปนธุรกิจท่ีคนตางดาวสามารถประกอบธุรกิจดังกลาวในประเทศไทยได

โดยไมตองไดรับอนุญาตกอนแตอยางใด ดวยเหตุนี้เอง ในอนาคตหากประเทศไทยเห็นวาธุรกิจใดตาม

บัญชีหนึ่ง สองหรือสาม ประเทศไทยมีความพรอมแลวก็สามารถแกไขยกเลิกประเภทธุรกิจในบัญชีนั้น

ไดเลย เพ่ือเปดใหคนตางดาวสามารถประกอบธุรกิจไดโดยไมตองขออนุญาต 
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  (3) การขอหนังสือรับรองการประกอบธุรกิจ 

  การขอหนังสือรับรองการประกอบธุรกิจเปนอีกชองทางหนึ่งท่ีกฎหมายกําหนดไว

สําหรับคนตางดาวท่ีตองการจะประกอบธุรกิจในประเทศไทยโดยไมตองขออนุญาต ซ่ึงหนังสือรับรอง

การประกอบธุรกิจนั้น ผูท่ีมีอํานาจออกใหแกคนตางดาว คือ อธิดีกรมพัฒนาธุรกิจการคา แตไมใชวา

คนตางดาวทุกรายจะสามารถมาขอรับหนังสือรับรองธุรกิจได เพราะจะตองเปนคนตางดาวท่ีมี

คุณสมบัติและมีลักษณะเปนไปตามท่ีกฎหมายตางดาวกําหนดไวดวย โดยกฎหมายตางดาวไดกําหนด

กรณีท่ีคนตางดาวอาจขอรับหนังสือรับรองการประกอบธุรกิจไวท้ังหมด 4 กรณี20 ไดแก 

   1. คนตางดาวท่ีตองขออนุญาตเนื่องจากมีการแกไขประเภทธุรกิจตามบัญชี

ทาย (มาตรา 9) 

   2. คนตางดาวท่ีไดรับอนุญาตจากรัฐบาลไทย หรือโดยอาศัยสนธิสัญญา 

(มาตรา 10) 

   3. คนตางดาวท่ีไดรับการสงเสริมการลงทุน (มาตรา 12)  

   4. คนตางดาวท่ีประกอบธุรกิจท่ีตองหามตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 

281 (มาตรา 45) 

  ในท่ีนี้จะกลาวถึงรายละเอียดเฉพาะกรณีคนตางดาวท่ีขอหนังสือรับรองการ

ประกอบธุรกิจตามมาตรา 10 วรรคสอง คือ กรณีคนตางดาวท่ีไดรับประโยชนจากสนธิสัญญาท่ี

ประเทศไทยเปนภาคีหรือมีความผูกพันตามพันธกรณี โดยคนตางดาวดังกลาวนี้แมจะประกอบธุรกิจ

ตามบัญชีแนบทายไมวาจะเปนธุรกิจ  ตามบัญชีหนึ่ง บัญชีสอง หรือบัญชีสาม ก็ไมถือวาเปนการ

ตองหามหรือจะตองขอใบอนุญาตประกอบธุรกิจกอน เพียงแตตองแจงแกอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจ

การคาเพ่ือขอออกหนังสือรับรองการประกอบธุรกิจโดยอาศัยผลแหงสนธิสัญญาท่ีประเทศไทยเปน

ภาคีหรือมีความผูกพันตามพันธกรณี ดังนั้น กฎหมายจึงกําหนดวาไมตองนําหลักเกณฑและเง่ือนไขใน

การขออนุญาตประกอบธุรกิจของคนตางดาวท่ัวๆ ไป (มาตรา 5, 8, 15, 17 และ 18) มาใชบังคับ  แต

ใหเปนไปตามบทบัญญัติและเง่ือนไขแหงสนธิสัญญาดังกลาว อยางไรก็ตาม การใชสิทธิตามมาตรา 10 

วรรคสอง ไมไดยกเวนเรื่องการมีทุนข้ันต่ําตามมาตรา 14 เพราะในการพิจารณารางพระราชบัญญัตินี้

ในชั้นกรรมาธิการ มีการแปรญัตติไมใหไดรับการยกเวนไว ดังนั้นผูใชสิทธิประกอบธุรกิจตามมาตรา 

                                           

 20 นําพล ทองอุทัยศรี , การประกอบธุรกิจของ  "คนตางดาว " ในประเทศไทย , 

(กรุงเทพฯ: สํานักกฎหมายสากล ธีรคุปต จํากัด, 2554), น. 100 -101. 
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10 วรรคสอง จึงตองมีทุนข้ันต่ําตามท่ีกําหนดไว ซ่ึงทําใหเกิดปญหาในการปฏิบัติตามพันธกรณีตาม

สนธิสัญญาท่ีไทยผูกพันไว ไมเปนไปตามหลักการเรื่องการปฏิบัติเยี่ยงชนชาติ21 

  ตัวอยางสนธิสัญญาตามมาตรา 10 วรรคสอง เชน สนธิสัญญาทางไมตรีและ

ความสัมพันธทางเศรษฐกิจระหวาราชอาณาจักรไทยกับสหรัฐอเมริกา  พ.ศ. 2511 ความตกลงการคา

เสรีไทย - ออสเตรเลีย ความตกลง GATS ความตกลง AFAS เปนตน อยางไรก็ตามพึงทําความเขาใจ

วาการบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบปจจุบันยังไมถือวาเปนสาขาหนึ่งตามความตกลง GATS และ 

AFAS เพียงแตมีหมายเหตุทายตารางขอผูกพันของบริการสาขาการขนสงทางทะเลเก่ียวกับการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบเทานั้น ดังนั้น การบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจึงไมไดรับประโยชนจาก

มาตรา 10 วรรคสองนี้ 

  สําหรับตามกรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

(ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport) ท่ีกําหนดใหประเทศสมาชิก

อาเซียนสามารถประกอบกิจการไดโดยการตั้งตัวแทนหรือสํานักงานสาขาในประเทศสมาชิก แตก็ไมได

กําหนดรายละเอียดเก่ียวกับคุณสมบัติของตัวแทนหรือสํานักงานสาขาไวเปนแตเพียงเกณฑข้ันต่ํา

เทานั้น ท้ังในกรอบความตกลงดังกลาวกําหนดไววาผูประกอบการตองปฏิบัติตามหลักเกณฑท่ี

กฎหมายประเทศนั้นกําหนด 22 กรณีจึงไมถือวากรอบความตกลงนี้เปนการยกเวนพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 และผูประกอบการขนสงตอเนื่องตามกรอบความตกลงนี้

ยังคงจะตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ดวย โดยในการ

ตั้งตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องนั้น ถือวาตัวแทนนั้นเปนผูประกอบธุรกิจในประเทศไทย

ไมใชผูประกอบหรือคนตางดาวในประเทศอาเซียน เพราะจากบทนิยามของคนตางดาวพิจารณาจาก

                                           

 21 สกล หาญสุทธิวารินทร, "ความพรอมดานกฎหมายสู AEC : พรบ.การประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาว," สืบคนเม่ือวันท่ี 11 ตุลาคม 2558 จาก http://www.bangkokbiznews.com 

 22 ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport: 

 Article 30  

 1. For inclusion in the register of multimodal transport operators, the 

person concerned shall submit an application to the respective competent national 

body and establish that he fulfils all requirements as prescribed by national law. As a 

minimum:  

  a. He shall possess the legal capacity as required by the provisions of 

the Member Country in which he is applying for registration; 
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ขอเท็จจริงเพียงวานิติบุคคลจัดตั้งข้ึนในประเทศไทยหรือไม และมีสัดสวนการถือหุนของคนไทยเกินก่ึง

หนึ่งหรือไมเทานั้น ไมรวมถึงวานิติบุคคลนั้นจะประกอบกิจการในฐานะตัวแทนหรือถูกครอบงําโดยคน

ตางดาวหรือไม (นอมินี) จึงกลาวไดวาตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องในประเทศอาเซียนซ่ึง

ไดจดแจงตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 คือนอมินีท่ีถูกตองตาม

กฎหมาย ดังนั้น ตัวแทนท่ีไดรับการแตงตั้งจะตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติประกอบธุรกิจของคน

ตางดาว พ.ศ. 2542 หรือไม ยอมตองพิจารณาลักษณะของตัวแทนนั้นๆ วาเขาหลักเกณฑการเปนคน

ตางดาวตามกฎหมายหรือไม 

  ในสวนการตั้งสํานักงานสาขา คือการท่ีผูประกอบการในประเทศอาเซียนสามารถ

เขามาประกอบกิจการในประเทศไทยไดโดยไมตองเปดบริษัทหรือจัดตั้งนิติบุคคลข้ึนใหมในประเทศ

ไทย ดังนั้น สํานักงานสาขาจึงเปนสวนหนึ่งของบริษัทแมในตางประเทศและบริษัทแมยังมีความรับผิด

ตอการกระทําของสํานักงานสาขาอยู ซ่ึงตามกรอบความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ (ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport) ไมมีขอบทใดท่ีทําให

สํานักงานสาขาไดรับการยกเวนการบังคับใชพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 

2542 ดังนั้น การตั้งสํานักงานสาขาของผูประกอบการในประเทศอาเซียนซ่ึงถือวาเปนคนตางดาว จึง

ตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ดวย 

 

  (4) ทุนข้ันต่ําท่ีตองใชในการเริ่มประกอบธุรกิจ  

  นอกจากเง่ือนไขตางๆ ในการประกอบธุรกิจของคนตางดาวดังกลาวมาแลว

ขางตน มาตรา 14 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ยังกําหนด

เง่ือนไขวาคนตางดาวท่ีจะประกอบธุรกิจในประเทศไทยทุกคนไมวาจะเปนประเภทธุรกิจท่ีจะตองขอ

ใบอนุญาตประกอบธุรกิจหรือหนังสือรับรองการประกอบธุรกิจหรือไมก็ตาม ตองมีทุนข้ันต่ํามาจาก

ตางประเทศตามจํานวนท่ีกําหนดไวในกฎกระทรวง หากไมมีทุนข้ันต่ําหรือมีไมถึงเกณฑท่ีกําหนด จะมี

ความผิดอาญาตองระวางโทษปรับตั้งแตหนึ่งแสนบาทถึงหนึ่งลานบาทและปรับวันละหนึ่งหม่ืนบาทถึง

หาหม่ืนบาทตลอดเวลาท่ียังฝาฝนอยู23 โดยในมาตรา 4 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาว พ.ศ. 2542 ไดนิยามคําวา "ทุน" และ "ทุนข้ันต่ํา" ไววา 

   “ทุน หมายความวา  ทุนจดทะเบียนของบริษัทจํากัด  หรือทุนชําระแลวของ

บริษัทมหาชนจํากัด หรือเงินท่ีผูเปนหุนสวนหรือสมาชิกนํามาลงหุนในหางหุนสวนหรือนิติบุคคลนั้น" 

                                           

 23 มาตรา 37 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 



111 

 

   "ทุนข้ันต่ํา  หมายความวา  ทุนของคนตางดาวในกรณีท่ีคนตางดาวเปนนิติ

บุคคลซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทย  และในกรณีท่ีคนตางดาวเปนนิติบุคคลซ่ึงไมไดจดทะเบียนใน

ประเทศไทยหรือเปนบุคคลธรรมดาใหหมายถึงเงินตราตางประเทศท่ีคนตางดาวนํามาใชเม่ือเริ่มตน

ประกอบธุรกิจในประเทศไทย” 

  เดิมกรมพัฒนาธุรกิจการคาไดเคยมีหนังสือตอบหนวยงานเอกชนในป  พ.ศ. 2545 

เก่ียวกับการพิจารณาทุนข้ันต่ําโดยใชแนวทางตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  กลาวคือ ทุนข้ัน

ต่ําของบริษัทจํากัดหมายถึงทุนจดทะเบียนสวนการชําระคาหุนจะตองเปนจํานวนเทาใดนั้น  ใหเปนไป

ตามท่ีกําหนดในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย แตตอมาในป  พ.ศ. 2549 กรมพัฒนาธุรกิจการคา

มีความเห็นวา  แนวทางดังกลาวไมถูกตอง  จึงเปลี่ยนแนววินิจฉัยใหม  โดยตีความวา  ทุนข้ันต่ํานั้นตอง

เปนทุนท่ีชําระแลวเต็มมูลคา  และเห็นวาการเรียกชําระคาหุนบางสวนซ่ึงตองไมนอยกวารอยละ  25 

เปนเรื่องท่ีบัญญัติไวตามมาตรา 1110 วรรคสอง แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  และเปน

ความตกลงระหวางเอกชนกับเอกชน ดังนั้น จึงไมสามารถนําวิธีการปฏิบัติในเรื่องดังกลาวมาใชโดยขัด

กับกฎหมายวาดวยการประกอบธุรกิจของคนตางดาวซ่ึงเปนกฎหมายมหาชนได24 

  อยางไรก็ตาม แนวทางปจจุบันไดมีคําวินิจฉัยของสํานักงานคณะกรรมการ

กฤษฎีกา25และคําชี้แจงของกรมพัฒนาธุรกิจการคา26 วา ทุนข้ันต่ําตองพิจารณาจากเงินทุนตามความ

เปนจริงท่ีคนตางดาวนําหรือสงเขามาเพ่ือใชในการเริ่มตนประกอบธุรกิจในประเทศไทย  ซ่ึงมิใชทุนจด

ทะเบียนของบริษัทจํากัด  ตามท่ีกําหนดในนิยามคําวา  “ทุน” แตอยางใด ดังนั้น คนตางดาวท่ีเปน

บริษัทจํากัดซ่ึงจดทะเบียนในประเทศไทยและประกอบธุรกิจท่ีอยูภายใตพระราชบัญญัติการประกอบ

ธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 จะตองมีเงินทุนตามความเปนจริงเพ่ือใชในการเริ่มตนประกอบธุรกิจ

ในประเทศไทยตามจํานวนทุนข้ันต่ําสําหรับแตละประเภทธุรกิจท่ีกฎหมายกําหนด เนื่องจากกระทรวง

พาณิชยเห็นวา เจตนารมณของกฎหมายวาดวยการประกอบธุรกิจของคนตางดาวท่ีกําหนดใหคนตาง

ดาวตองมีทุนข้ันต่ําตามจํานวนท่ีกําหนดเพ่ือใชในการเริ่มตนประกอบธุรกิจในประเทศไทยก็เพ่ือ

คุมครองปกปองประโยชนของคนไทยมิใหคนตางดาวเขามาแยงประโยชนจากการประกอบธุรกิจโดยท่ี

ไมมีการนําเงินเขามาลงทุนจริง ซ่ึงอาจดูขัดแยงกับบทนิยามกรณีทุนข้ันต่ําของคนตางดาวท่ีจด

                                           

 24บันทึกสํานักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา  เรื่อง ทุนข้ันต่ําตามพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 (เรื่องเสร็จท่ี 73/2553) 

 25เพ่ิงอาง 

 26คําชี้แจงกรมพัฒนาธุรกิจการคา เรื่อง ทุนข้ันต่ําตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ลงวันท่ี 21 ตุลาคม 2553 
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ทะเบียนในประเทศไทยท่ีหมายถึงทุนจดทะเบียนของบริษัทจํากัด หรือทุนชําระแลวของบริษัทมหาชน

จํากัด ตามบทนิยามคําวา "ทุน"  

  ตามมาตรา 14 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 

2542 ไดกําหนดใหคนตางดาวท่ีประกอบธุรกิจในประเทศไทยจะตองมีทุนตามท่ีกําหนดใน

กฎกระทรวง ซ่ึงปจจุบันไดมีกฎกระทรวงกําหนดทุนข้ันต่ําออกใชแลว  คือ กฎกระทรวงกําหนดทุนข้ัน

ต่ําและระยะเวลาในการนําหรือสงทุนข้ันต่ําเขามาในประเทศไทย  พ.ศ.2545 โดยมีฉบับแกไขตามมา

อีก 2 ฉบับ ในป พ.ศ. 2547 และ 2552 ซ่ึงสามารถสรุปหลักเกณฑเก่ียวกับทุนข้ันต่ําได ดังนี้ 

   1. จํานวนทุนข้ันต่ําสําหรับการประกอบธุรกิจท่ีอยูนอกบัญชีแนบทาย

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542  จะตองมีทุนข้ันต่ําในการเริ่มประกอบ

ธุรกิจตั้งแต 2 ลานบาทข้ึนไป27 

   2. จํานวนทุนข้ันต่ําสําหรับการประกอบธุรกิจท่ีอยูในบัญชีแนบทาย

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542  จะตองมีทุนข้ันต่ําไมต่ํากวารอยละ  25 

ของคาเฉลี่ยตอปของประมาณรายจาย 28 ในการประกอบธุรกิจแตละธุรกิจของคนตางดาวเปนเวลา  3 

ป ตั้งแต 3 ลานบาทข้ึนไป หากระยะเวลาประกอบธุรกิจไมเกิน 3 ป ใหเฉลี่ยตามระยะเวลาท่ีประกอบ

ธุรกิจ แตตองคิดเฉลี่ยตอปของระยะเวลาท่ีประกอบธุรกิจ ท้ังนี้ตองมีจํานวน 3 ลานบาทข้ึนไป29 

  ดังนั้นในสวนของบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบซ่ึงถือวาเปนธุรกิจตามบัญชี

สาม จึงตองปฏิบัติตามมาตรา 14 วรรคสอง แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542 โดยตองนําทุนข้ันต่ําเขามาในประเทศไมต่ํากวารอยละ  25 ของคาเฉลี่ยตอปของประมาณ

รายจาย โดยตองมีจํานวนตั้งแต 3 ลานบาทข้ึนไป และเม่ือคนตางดาวซ่ึงจดทะเบียนจัดตั้งนิติบุคคลใน

ประเทศไทยและขอจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา 39 (1) แหง

                                           

 27มาตรา 14 วรรคหนึ่ง แหง พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว  พ.ศ. 

2542 ประกอบขอ 1 ของกฎกระทรวงกําหนดทุนข้ันต่ําและระยะเวลาในการนําหรือสงทุนข้ันต่ําเขา

มาในประเทศไทย พ.ศ.2545 

 28ประมาณการรายจาย  หมายความวา  จํานวนเงินท่ีคนตางดาวจะใชในประเทศไทย

สําหรับการประกอบธุรกิจเพ่ือใหไดมาซ่ึงสินทรัพยถาวรและเพ่ือเปนคาใชจายในการประกอบธุรกิจใน

แตละป 

 29มาตรา 14 วรรคสอง แหง พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว  พ.ศ. 

2542 ประกอบขอ 2 ของกฎกระทรวงกําหนดทุนข้ันต่ําและระยะเวลาในการนาหรือสงทุนข้ันต่ําเขา

มาในประเทศไทย พ.ศ.2545 
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พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ยังจะตองมีทุนจดทะเบียนชําระแลวไม

นอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ( SDR) หรือคิดเปนเงินบาทไทยประมาณ 5 ลานบาท ซ่ึง

ตามคํานิยามในกฎหมายคําวา "ทุนจดทะเบียนชําระแลว" ก็ถือไดวาเปน "ทุนข้ันต่ํา" ดวย ฉะนั้น จึง

อาจกลาวไดวาพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ทําใหคนตางดาวตองมีทุน

ข้ันต่ํา หรือนําเงินมาลงทุนในประเทศมากข้ึนจาก 3 ลานบาท เปน 5 ลานบาท เวนแตจะปรากฏวา

รอยละ 25 ประมาณรายจาย ของคนตางดาวจะมีจํานวนมากกวา 5 ลานบาท ก็ตองจะตองนําเงินมา

ลงทุนมากกวา 5 ลานบาท 

  การกําหนดเง่ือนไขเก่ียวกับทุนข้ันต่ํา 3 ลานบาทและทุนจดทะเบียนชําระแลวหรือ

การดํารงสินทรัพย 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ขางตนอาจจะทําใหเขาใจวา 

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 กําหนดเง่ือนไขไวเปนการเฉพาะซ่ึงเปน

การยกเวนมาตรา 14 ประกอบมาตรา 13 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542 หรือไม แตผูเขียนเห็นวาเรื่องการกําหนดทุนข้ันต่ําของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาว พ.ศ. 2542 มีเจตนารมณใหคนตางดาวนําเงินเขามาลงทุนในประเทศไทยอยางแทจริง

เพ่ือใหมีเงินหมุนเวียนในระบบเศรษฐกิจและเรื่องทุนข้ันต่ํากําหนดอยูในกฎหมายเก่ียวกับการขอ

อนุญาตประกอบธุรกิจของคนตางดาว แตกตางกับพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ. 2548 ท่ีบัญญัติใหตองมีทุนจดทะเบียนชําระแลวหรือสินทรัพยไมนอยกวา 80,000 สิทธิพิเศษ

ถอนเงิน (SDR) เนื่องจากกฎหมายมีเจตนารมณใหสินทรัพยดังกลาวเปนหลักประกันแกผูบริโภคหรือ

ผูใชบริการและเปนเรื่องเก่ียวกับการจดทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซ่ึงใช

บังคับกับผูประกอบการท้ังหมดไมวาจะเปนคนไทยหรือคนตางดาว 

 

  4.2.2.3 การจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ. 2548 

  เม่ือผูประกอบการตางประเทศขออนุญาตประกอบธุรกิจตามพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 แลว ผูประกอบการตางประเทศจะสามารเขามาประกอบ

กิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในประเทศไทยไดตอเม่ือจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซ่ึงผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามพระราชบัญญัตินี้มี 3 ประเภท30 คือ  

                                           

 30 มาตรา 4 และมาตรา 39 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 
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  (1) ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทย  ตามมาตรา 39 (1) 

  กรณีนี้ผูประกอบการตางประเทศตองจัดตั้งนิติบุคคลประเภทบริษัทหรือบริษัท

มหาชนข้ึนในประเทศไทย ขอใบอนุญาตประกอบธุรกิจตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาว พ.ศ. 2542 และขอใบทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบตามพระราชบัญญัติ

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซ่ึงมีหลักเกณฑและวิธีการเชนเดียวกับการจดทะเบียน

ของผูประกอบการไทยดังไดกลาวมาแลวขางตน จึงไมขออธิบายซํ้าอีก 

 

  (2) ผูประอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญา  ตามมาตรา 39 (2) 

  พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดกําหนดคุณสมบัติ

และเง่ือนไขในการจดแจงและประกอบการไวในมาตรา 45 มาตรา มาตรา 46 และมาตรา 47 สรุปได

ดังนี้ 

   1. จะตองเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนในตางประเทศท่ี

ประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศ 

   2. ตั้งตัวแทนหรือตั้งสํานักงานสาขาในราชอาณาจักร  ในกรณีตั้งตัวแทน 

ตัวแทนจะตองมีคุณสมบัติอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้ 

    (ก) เปน ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) หรือ 

    (ข) เปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดท่ีจัดตั้งข้ึนตามกฎหมาย

ไทยโดยมีวัตถุประสงคในการประกอบกิจการขนสง หรือเปนนายหนา ตัวแทนหรือตัวแทนคาตางใน

กิจการขนสง ( ship's agent หรือ freight forwarder) และจะตองดํารงหลักประกันสําหรับความรับ

ผิดของตัวการตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน 

   3. เม่ือนายทะเบียน พิจารณาแลวเห็นวาผูยื่นคําขอแสดงหลักฐานถูกตองก็

จะรับจดแจงและออกใบจดแจงใหภายใน 30 วัน นับแตวันท่ีไดรับคําขอจดแจง โดยใบจดแจงจะมีอายุ 

2 ปนับแตวันท่ีออกใบจดแจง ซ่ึงกอนทะเบียนสิ้นอายุไมนอยกวา 30 วัน ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

จดทะเบียนสามารถยื่นคําขอตออายุใบจดแจงได 31 ท้ังนี้ ตัวแทนจะตองรวมรับผิดกับผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องจดทะเบียนเพ่ือความเสียหายใด ๆ ท่ีเกิดจากการผิดสัญญาหรือการละเมิดแกผูตราสง

หรือผูรับตราสงหรือบุคคลอ่ืนในราชอาณาจักร32 

                                           

 31 มาตรา 46 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 32 มาตรา 50 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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  การท่ีพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 กําหนดใหผู

ประอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) สามารถตั้งสํานักงานสาขาใน

ราชอาณาจักร ได เนื่องจากตาม ความตกลงอาเซียนวาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ( ASEAN 

Agreement on Multimodal Transport) มาตรา 32 33 กําหนดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

ตางประเทศในอาเซียนสามารถดําเนินกิจการผานสํานักงานสาขาในประเทศภาคีอ่ืนท่ีตนตองดําเนิน

กิจการขนสงตอเนื่องนั้นได ซ่ึงมีลักษณะเปนการตางตอบแทนระหวางประเทศสมาชิกดวยกัน แตจาก

จากคุณสมบัติและเง่ือนไขท้ัง 3 ขอขางตน จะเห็นไดวาพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ พ.ศ. 2548 ไมไดกําหนดรายละเอียดของคุณสมบัติและเง่ือนไขของการตั้งสํานักงานสาขาไว

อยางเชนการตั้งตัวแทน  

  ปญหาวาผูประอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) จะสามารถ

ตั้งสํานักงานสาขาไดเทาใดนั้น มีแนวความเห็นวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) 

มีสิทธิในการจัดตั้งสํานักงานสาขาตามมาตรา 44 ซ่ึงจะทําใหมีสถานท่ีประกอบการมากกวาหนึ่งแหง

ในประเทศไทย คือ สํานักงานใหญและสาขา ซ่ึงแตกตางจากผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศ

โดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) ท่ีแมมาตรา 45 จะใหสิทธิในการท่ีจะเขามาตั้งสํานักงานสาขาใน

ประเทศไทย แทนการจดแจงตั้งผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไทยเปนตัวแทนในประเทศ

ไทยก็ตาม แตกฎหมายฉบับนี้ไมไดบัญญัติใหสิทธิในการจัดตั้งสํานักงานสาขาในประเทศไทยเพ่ิมอีกซ่ึง

                                           

 33 ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport : 

 Article 32 1. The registration by the competent national body of any of 

the Member Countries authorizes multimodal transport operator to operate in any of 

the Member Countries provided that the requirements under paragraph 4 (b) of this 

Article have been fulfilled.  

 4. For the Member Countries whose laws and regulations allow the 

authorization as set out in paragraph 1 of this Article:  

  b. in order for the multimodal transport operator registered in one 

Member Country to operate in other Member Countries, he shall submit a copy of 

the registration certificate duly issued by his competent national body to the 

competent national body of the other Member Country in which he has legal 

representation such as through agency agreement or branch office in the other 

Member Country in which he wishes to operate.  
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หลักเกณฑทํานองเดียวกันนี้ก็มีในกฎหมายอ่ืนเชนเดียวกัน 34 โดยเฉพาะอยางยิ่งผูขนสงหรือ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) กฎหมายไมไดบัญญัติเรื่องการตั้ง

สํานักงานสาขาในประเทศไทย หากจะประกอบการขนสงตอเนื่องจะตองเปนผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องไทยเปนตัวแทนเทานั้นตามมาตรา 4835 ซ่ึงการตีความโดยจํากัดจํานวนการตั้งสํานักงานสาขา

เชนนี้ คอนขางมีลักษณะท่ีจํากัดการลงทุนของผูประกอบการตางประเทศ แตอีกนัยหนึ่งก็ถือวาเปน

การคุมครองมิใหผูประกอบการตางประเทศเขามาแยงงานผูประกอบการทองถ่ินหรือผูประกอบการ

ภายในประเทศ 

  อยางไรก็ตาม ผูเขียนเห็นวาแมพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ. 2548 ไมไดบัญญัติใหสิทธิในการจัดตั้งสํานักงานสาขาในประเทศไทย  แตก็ไมมีบทบัญญัติใด

บัญญัติไวอยางชัดแจงวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) จะสามารถตั้ง

สํานักงานสาขาไดก่ีสาขา เพียงแตบัญญัติไวในมาตรา 45 วา "ผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจด

ทะเบียนในตางประเทศท่ีประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศตาม

มาตรา 39 (2) ท่ีประสงคจะประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในราชอาณาจักร  ใหยื่นคําขอ

จดแจงตอนายทะเบียนโดยแสดงหลักฐานการจดทะเบียนในตางประเทศท่ีประเทศไทยรับรองโดย

สนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศพรอมท้ังตั้งตัวแทนหรือตั้งสํานักงานสาขาใน

ราชอาณาจักร" ดังนั้น การตั้งสํานักงานสาขาจึงนาจะตองตีความวาสามารถตั้งไดหลายสาขา อีกท้ัง

การท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) ตั้งสํานักงานสาขาหลายสาขาก็

ยิ่งเปนหลักประกันและแสดงใหเห็นวาผูประกอบการมีตัวตนท่ีสามารถรับผิดไดเม่ือเกิดความเสียหาย  

 

  (3) ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศ  ตามมาตรา 39 (3) 

  พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดกําหนดคุณสมบัติ 

และเง่ือนไขในการจดทะเบียนและประกอบการไวในมาตรา 48 และมาตรา 49 สรุปไดดังนี้ 

                                           

 34 เชน การประกอบธุรกิจประกันวินาศภัยโดยบริษัทประกันภัยท่ีเปนสาขาของบริษัท

ประกันวินาศภัยในตางประเทศซ่ึงมาตรา 7 วรรคหา ของ พ.ร.บ. ประกันวินาศภัย พ.ศ. 2535 

บัญญัติจํากัดสิทธิไววา "บริษัทท่ีเปนสาขาของบริษัทประกันวินาศภัยตางประเทศจะเปดสาขา ณ ท่ี

ใดๆ มิได" 

 35 ประมวล จันทรชีวะ , การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  (Multimodal transport) 

หลักการและแนวทางการทําความเขาใจ  พ.ร.บ. การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  พ.ศ. 2548. 

(คณะอนุกรรมการประกันภัยทางทะเลและขนสง สมาคมประกันวินาศภัย, 2550), น. 95. 
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   1. ตองเปน ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใน

ตางประเทศ 

   2. ตอง ตั้งผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) เปนตัวแทนใน

ราชอาณาจักร 

   3. เม่ือนายทะเบียนพิจารณาแลวเห็นวาผูยื่นคําขอจดทะเบียนแสดงหลักฐาน

ถูกตองมีก็จะรับจดทะเบียนการตั้งตัวแทนและออกใบทะเบียนการเปนตัวแทนใหภายใน 30 วัน นับ

แตวันท่ีไดรับคําขอจดทะเบียน โดยใบทะเบียนการเปนตัวแทนจะมีอายุตามอายุของสัญญาการตั้ง

ตัวแทนแตไมเกิน 2 ปนับแตวันท่ีออกใบทะเบียน ซ่ึงกอนทะเบียนสิ้นอายุไมนอยกวา 30 วัน 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนสามารถยื่นคําขอตออายุใบทะเบียนได 36 ท้ังนี้ ตัวแทนจะตอง

รวมรับผิดกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนเพ่ือความเสียหายใด ๆ ท่ีเกิดจากการผิดสัญญา

หรือการละเมิดแกผูตราสงหรือผูรับตราสงหรือบุคคลอ่ืนในราชอาณาจักร37 

  ท้ังนี้ มีขอสังเกตวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) 

ประกอบกิจการไดเพียงผานการตั้งตัวแทนท่ีเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) 

เทานั้น ซ่ึงแตกตางจากผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) ท่ีสามารถตั้ง

ตัวแทนท่ีเปนผูขนสงรูปแบบเดียว (unimodal transport) หรือตัวแทนในกิจการขนสง (ship's 

agent หรือ freight forwarder) ไดดวย 

 

4.3 การควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่องภายหลังขออนุญาตหรือจดทะเบียน 

 

 เม่ือผูประกอบการดําเนินการตามหลักเกณฑและเง่ือนไขในการขออนุญาตตาม

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 และขอจดทะเบียนตามพระราชบัญญัติ

การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 กฎหมายท้ัง 2 ฉบับยังไดกําหนดหนาท่ีของผูขออนุญาต

หรือขอจดทะเบียน รวมท้ังใหอํานาจกับเจาพนักงานท่ีเก่ียวของเพ่ือดําเนินการควบคุมกํากับดูแลการ

ประกอบกิจการ เชน อํานาจในการระงับ หรือเพิกถอนใบอนุญาตหรือใบทะเบียน เปนตน นอกจากนี้

ยังไดกําหนดโทษทางอาญากรณีท่ีมีการฝาฝนไวดวย ซ่ึงผูเขียนเห็นวาการมีมาตรการควบคุมกํากับการ

ประกอบธุรกิจในภายหลังมีความสําคัญไมยิ่งหยอนไปกวาการควบคุมดวยการอนุญาตหรือการจด

ทะเบียนซ่ึงเปนการควบคุมกอนมีการดําเนินกิจการ เพราะการควบคุมในภายหลังยอมเปน

                                           

 36 มาตรา 46 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 37 มาตรา 50 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 



118 

 

หลักประกันไดวาเจตนารมณของกฎหมายท่ีตองการปองกันผลกระทบตางๆ จากการประกอบกิจการ

นั้น จะยังคงมีอยูตลอดระยะเวลาท่ีผูประกอบการยังคงดําเนินกิจการ 

  อยางไรก็ ตาม การควบคุมผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ยังมีกฎหมายตางๆ ท่ี

เก่ียวของและมีลักษณะเปนการควบคุมผูประกอบการเปนการท่ัวไปดวย เชน พระราชบัญญัติวาดวย

ราคาสินคาและบริการ  พ.ศ. 2542 พระราชบัญญัติการบัญชี พ.ศ. 2543 เปนตน แตตามท่ีผูเขียนจะ

กลาวถึงตอไปนี้เปนการควบคุมท่ีอาศัยระบบการอนุญาตและจดทะเบียน ตามพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548  

 

 4.3.1  การควบคุมตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 

2542 

 

  (1) หนาท่ีเกี่ยวกับใบอนุญาต 

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องซ่ึงเปนผูไดรับอนุญาตใหประกอบธุรกิจ ตองแสดง

ใบอนุญาตไว ณ สถานท่ีประกอบธุรกิจของตนในท่ีเปดเผย หากใบอนุญาตชํารุด หรือสูญหาย ตองยื่น

คําขอรับใบแทนภายใน 15 วันนับแตวันท่ีทราบการชํารุดหรือสูญหาย38 และเม่ือจะเลิกประกอบธุรกิจ

หรือยายสํานักงานหรือสถานท่ีประกอบธุรกิจ ตองแจงการเลิกหรือยายตอนายทะเบียนภายในสิบหา

วันนับแตวันท่ีเลิกหรือวันยายนั้น39  

  หากคนตางดาวไมปฏิบัติตามเง่ือนไขขางตน คนตางดาวจะตองระหวางโทษปรับไม

เกินหาพันบาท 40 และอาจสงผลใหคนตางดาวขาดคุณสมบัติ เพราะตองโทษเปรียบเทียบปรับตาม

พระราชบัญญัตินี้ ทําใหไมสามารถยื่นขอรับใบอนุญาตใหประกอบธุรกิจได เวนแตจะไดพนโทษ

ดังกลาวมาแลวไมนอยกวาหาปกอนวันยื่นขอรับใบอนุญาต41 

 

 

 

                                           

 38 มาตรา 21 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 39 มาตรา 22 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 40 มาตรา 39 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 41 มาตรา 16 (5) แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 
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  (2) อํานาจในการระงับการประกอบธุรกิจ และเพิกถอนใบอนุญาต 

  ในการอนุญาตอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคาจะกําหนดเง่ือนไขตามท่ีกําหนดไวใน

กฎกระทรวงท่ีออกตามความในมาตรา  18 สําหรับกรณีธุรกิจตามบัญชีสาม 42 ซ่ึงรวมถึงธุรกิจบริการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยกฎกระทรวงดังกลาวคือเง่ือนไขท่ีรัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชย

โดยคําแนะนําของคณะกรรมการการประกอบธุรกิจของคนตางดาวกําหนดไว ไดแก 

   1. อัตราสวนทุนกับเงินกูท่ีจะใชในการประกอบธุรกิจท่ีไดรับอนุญาต 

   2. จํานวนกรรมการท่ีเปนคนตางดาวซ่ึงจะตองมีภูมิลําเนาหรือท่ีอยูใน

ราชอาณาจักร 

   3. จํานวนและระยะเวลาการดํารงไวซ่ึงทุนข้ันต่ําภายในประเทศ 

   4. เทคโนโลยีหรือทรัพยสิน 

   5. เง่ือนไขอ่ืนท่ีจําเปน 

  แตเนื่องจากในปจจุบัน ยังมิไดมีการออกกฎกระทรวงดังกลาว ดังนั้น ในทาง

ปฏิบัติผูท่ีไดรับอนุญาตยังจะตองปฏิบัติตามเง่ือนไข 2 ขอท่ีถูกกําหนดไวตามกฎกระทรวงฉบับท่ี 2 

(พ.ศ. 2516) ออกตามความในประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 281 ไปพลางกอน43 

                                           

 42 มาตรา17 วรรคสาม แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 

2542 

 43 สรุปความจาก กฎกระทรวงฉบับท่ี 2 (พ.ศ. 2516) ออกตามความในประกาศคณะ

ปฏิวัติ ฉบับท่ี 281  

  ก. สัดสวนของเงินกูและเงินทุน  

  เงินกูท่ีจํานํามาใชในการประกอบธุรกิจท่ีไดรับอนุญาตนั้นจะตองมีจํานวนไมเกิน 7 

เทาของเงินทุน ซ่ึงหมายถึง เงินทุนจดทะเบียนหรือเงินท่ีนําเขามาเพ่ือใชในการประกอบธุรกิจท่ีไดรับ

อนุญาตนั่นเอง 

  ข. ภูมิลําเนาของผูรับผิดชอบในการดําเนินงานในประเทศไทย  

  ผูรับผิดชอบในการดําเนินธุรกิจท่ีไดรับอนุญาตในประเทศไทย หรือท่ีเรียกวา 

"ผูจัดการท่ัวไป" นั้น จํานวนไมนอยกวา 1 คนจะตองมีภูมิลําเนาอยูในประเทศไทย หากผูรับผิดชอบ

ดังกลาวเปนคนตางดาว ก็จําตองยื่นขอรับใบอนุญาตการทํางานตามกฎหมายการทํางานของคนตาง

ดาวดวย (work permit)  

 ท้ังนี้ เง่ือนไขดังกลาวขางตนจะไมนํามาใชกับกรณีท่ีคนตางดาวไดรับอนุญาตใหประกอบ

ธุรกิจตามสัญญาท่ีไดเปนคูสัญญากับสวนราชการ หรือรัฐวิสาหกิจโดยตรง 
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  ในกรณีไมปฏิบัติตามเง่ือนไขขางตน ก็ใหอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคามีหนังสือ

แจงใหผูรับใบอนุญาตปฏิบัติตามเง่ือนไขภายในเวลาท่ีอธิบดีเห็นสมควร  ถาผูรับใบอนุญาตไมปฏิบัติ

ตามท่ีอธิบดีมีหนังสือแจงดังกลาวโดยไมมีเหตุสมควร  ก็ใหอธิบดีมีอํานาจสั่งพักการใชใบอนุญาต

ชั่วคราวหรือสั่งระงับการประกอบธุรกิจชั่วคราวไดในระยะเวลาท่ีเห็นสมควร  แตตองไมเกินหกสิบวัน

นับแตวันมีคําสั่ง  เม่ือครบกําหนดระยะเวลาดังกลาวแลวคนตางดาวยังมิไดดําเนินการใหถูกตอง

ครบถวน ใหอธิบดีพิจารณาสั่งเพิกถอนใบอนุญาต44 

  นอกจากนี้ ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีเปนคนตางดาว รวมท้ัง

กรรมการ ผูจัดการ หรือผูรับผิดชอบในการดําเนินกิจการ  จะตองคงไวซ่ึงคุณสมบัติของผูท่ีจะขอรับ

ใบอนุญาตไดเชนเดียวกับกอนไดรับใบอนุญาต และไมมีลักษณะตองหามตามท่ีกําหนดไวในมาตรา 16 

แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เชน ไมเปนคนไรความสามารถ

หรือคนเสมือนไรความสามารถ  ไมเปนบุคคลลมละลาย  ไมเคยตองโทษจําคุกตามคําพิพากษาใน

ความผิดฐานฉอโกง โกงเจาหนี้ ยักยอกความผิดเก่ียวกับการคาตามประมวลกฎหมายอาญา เปนตน  

  ในกรณีท่ีปรากฏวาขาดคุณสมบัติหรือมีลักษณะตองหามตามมาตรา 16 อธิบดีกรม

พัฒนาธุรกิจการคามีอํานาจพิจารณาเพิกถอนใบอนุญาตได45 

 

  (3) ขอหามรวมทําธุรกิจอันเปนของคนตางดาวรายอ่ืนซ่ึงมิไดรับอนุญาต 

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีเปนคนตางดาวซ่ึงไดรับใบอนุญาตให

ประกอบธุรกิจ  ตองไมรวมทําธุรกิจอันเปนของคนตางดาวรายอ่ืนซ่ึงมิไดรับอนุญาตใหประกอบธุรกิจ 

หรือประกอบธุรกิจท่ีคนตางดาวรายอ่ืนนั้นเปนเจาของรวมโดยแสดงออกวาเปนธุรกิจของตนแตผูเดียว

เพ่ือใหคนตางดาวรายอ่ืนนั้นหลีกเลี่ยงหรือฝาฝนบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของ

คนตางดาว พ.ศ. 2542  

  หากฝาฝนตองระวางโทษจําคุกไมเกินสามป  หรือปรับตั้งแตหนึ่งแสนบาทถึงหนึ่ง

ลานบาท หรือท้ังจําท้ังปรับ และใหศาลสั่งเลิกการรวมทําธุรกิจหรือการประกอบธุรกิจนั้น  หากฝาฝน

                                           

 44 มาตรา 19 วรรคสอง แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 

2542 

 45 มาตรา 19 วรรคสาม แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 

2542 
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ไมปฏิบัติตามคําสั่งศาลตองระวางโทษปรับวันละหนึ่งหม่ืนบาทถึงหาหม่ืนบาทตลอดเวลาท่ียังฝาฝน

อยู46 

 

  (4) อํานาจในการตรวจสอบขอเท็จจริงของนายทะเบียน 

  ในการตรวจสอบขอเท็จจริงของนายทะเบียนและพนักงานเจาหนาท่ี 47 มีอํานาจ

ดังนี้ 

  (1) มีหนังสือสอบถามหรือเรียกบุคคลใดมาชี้แจงขอเท็จจริง  รวมท้ังใหสงเอกสาร

หรือหลักฐานท่ีมีความจําเปนตอการตรวจสอบขอเท็จจริง 

  (2) เขาไปในสถานท่ีท่ีคนตางดาวประกอบธุรกิจในระหวางเวลาทําการเพ่ือ

ตรวจสอบใหการเปนไปตามพระราชบัญญัตินี้โดยตองไดรับความเห็นชอบเปนหนังสือจากอธิบดีกอน  

เวนแตกรณีมีเหตุฉุกเฉินจําเปนอยางยิ่ง  ในการปฏิบัติหนาท่ีดังกลาว  ใหมีอํานาจสอบถามขอเท็จจริง  

หรือเรียกตรวจสอบเอกสารหรือหลักฐานใด ๆ ท่ีจําเปนอยางยิ่งตอการตรวจสอบขอเท็จจริงจากบุคคล

ท่ีอยูในสถานท่ีดังกลาวได 

  ในการปฏิบัติหนาท่ีตาม  (2) ใหเจาของหรือผูครอบครองสถานท่ีอํานวยความ

สะดวกแกนายทะเบียนหรือพนักงานเจาหนาท่ีตามสมควร นายทะเบียนหรือพนักงานเจาหนาท่ีตองไม

กระทําการอันมีลักษณะเปนการขมขูหรือเปนการตรวจคนตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความ

อาญาและตองมีหนังสือบอกกลาวแกเจาของหรือผูครอบครองสถานท่ีลวงหนาไมนอยกวาสามวันทํา

การเวนแตกรณีมีเหตุฉุกเฉินจําเปนอยางยิ่ง และเม่ือเสร็จสิ้นการปฏิบัติหนาท่ีแลว ใหรายงานรัฐมนตรี

กระทรวงพาณิชยทราบผลการปฏิบัติหนาท่ีเปนลายลักษณอักษรโดยเร็ว 48 หากไมปฏิบัติตามหนังสือ

สอบถามหรือหนังสือเรียกของนายทะเบียนหรือพนักงานเจาหนาท่ี  หรือไมยอมใหขอเท็จจริง  หรือไม

สงเอกสารหรือหลักฐาน  เม่ือนายทะเบียนหรือพนักงานเจาหนาท่ีสอบถามหรือเรียกตรวจสอบหรือ

                                           

 46 มาตรา 35 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 47 พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 มาตรา 4 “พนักงานเจาหนาท่ี” หมายความวา  ผูซ่ึงรัฐมนตรีแตงตั้งใหปฏิบัติการตาม

พระราชบัญญัตินี้ 

 “นายทะเบียน” หมายความวา  ผูซ่ึงรัฐมนตรีแตงตั้งใหเปนนายทะเบียนการประกอบ

ธุรกิจของคนตางดาว 

 48 มาตรา 30 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 
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ไมใหความสะดวกแกนายทะเบียนหรือพนักงานเจาหนาท่ี  โดยไมมีเหตุอันสมควร  ตองระวางโทษปรับ

ไมเกินหาพันบาท49 

  กรณีขางตนคลายกับอํานาจของนายทะเบียนและพนักงานเจาหนาท่ีตามมาตรา 

62 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 แตพระราชบัญญัติดังกลาวไมมี

บทบัญญัติทํานองท่ีจะตองมีหนังสือบอกกลาวแกเจาของหรือผูครอบครองสถานท่ีลวงหนาไมนอยกวา

สามวันทําการ 

 

 4.3.2 การควบคุมตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 

  (1) การรายงานเกี่ยวกับการประกอบการ  

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนจะตองสงรายงานเก่ียวกับการ

ประกอบการตอนายทะเบียน 50 ซ่ึงปจจุบันมีประกาศกรมเจาทาท่ี  21/2558 เรื่อง กําหนดแบบ  

หลักเกณฑและระยะเวลาใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนสงรายงานเก่ียวกับการ

ประกอบการ  โดยตามประกาศดังกลาวกําหนดให สงรายงานทุกๆ 1 ป เก่ียวกับการประกอบการเปน

สถิติรายเดือน  ตามแบบ ขต.-บ.6 ท่ีแนบทายประกาศ  ซ่ึงมีรายละเอียดเก่ียวกับ น้ําหนักของสินคา

หรือปริมาณของสินคา  และคาระวางสินคา  (freight) ท้ังขาเขาและขาออก  หากไมปฏิบัติตามตอง

ระวางโทษปรับไมเกินหาหม่ืนบาท51 

 

  (2) การดํารงหลักประกันและสินทรัพย 

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  39 (1) จะตองดํารง

หลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใด

ตามสัญญาท่ีทําข้ึน  และดํารงสินทรัพยข้ันต่ําไวไมนอยกวา  80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน ( SDR) 

ตลอดระยะเวลาท่ีประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 52 และหากเปนตัวแทนของ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา 39 (2) ท่ีเปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด

ท่ีจัดตั้งข้ึนตามกฎหมายไทยโดยมีวัตถุประสงคในการประกอบกิจการขนสง หรือเปนนายหนา ตัวแทน

                                           

 49 มาตรา 40 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 50 มาตรา 52 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 51 มาตรา 73 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 52 มาตรา 43 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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หรือตัวแทนคาตางในกิจการขนสง  (ship's agent หรือ freight forwarder) จะตองดํารงหลักประกัน

สําหรับความรับผิดของตัวการตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจาก

สัญญาท่ีทําข้ึน 53 โดยมีขอสังเกตวา กรณีตัวแทนนี้ไมตองดํารงสินทรัพยข้ันต่ําไวไมนอยกวา  80,000 

หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ตลอดระยะเวลาท่ีประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

  หากไมดํารงหลักประกันหรือสินทรัพยตามหลักเกณฑขางตน เม่ือนายทะเบียนมี

หนังสือแจง และไมปฏิบัติตามนายทะเบียนอํานาจสั่งระงับการประกอบธุรกิจ และเพิกถอนใบ

ทะเบียนได ตามมาตรา 57 และ 58 ท้ังเปนความผิดอาญาตองระวางโทษปรับตั้งแตหาหม่ืนบาทถึงหา

แสนบาท และปรับอีกวันละสามพันบาทตลอดเวลาท่ียังฝาฝนอยู54 

 

  (3) หนาท่ีเกี่ยวกับการแสดงใบทะเบียน 

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตองแสดงใบทะเบียนไวในท่ีเปดเผย  ณ 

ท่ีตั้งสํานักงานใหญหรือสํานักงานสาขา และถาเปนตัวแทนก็ตองตองแสดงเอกสารสําคัญเก่ียวกับการ

ประกอบการของผูท่ีเปนตัวการตามท่ีนายทะเบียนกําหนดไวในท่ีเปดเผย  ณ ท่ีตั้งสํานักงานของ

ตัวแทน55 หากไมปฏิบัติตามตองระวางโทษปรับไมเกินหาพันบาท 56 กรณีท่ีทําใบทะเบียนสูญหาย ถูก

ทําลาย หรือชํารุดในสาระสําคัญ แมกฎหมายจะกําหนดใหผูประกอบการยื่นคําขอรับใบแทนภายใน

สิบหาวันนับแตวันท่ีไดรับทราบถึงเหตุนั้น 57 แตกฎหมายก็มิไดบัญญัติโทษทางอาญาไวซ่ึงแตกตางกับ

กรณีใบอนุญาตประกอบธุรกิจหรือใบรับรองการประกอบธุรกิจของคนตางดาวชํารุดหรือสูญหาย หาก

ไมขอรับใบแทนกฎหมายกําหนดใหเปนความผิดดวย ตามมาตรา 21 ประกอบมาตรา 39 แหง

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

 และเม่ือจะเลิกประกอบการตองแจงความประสงคเปนหนังสือใหนายทะเบียนทราบ

ลวงหนาพรอมท้ังสงคืนใบทะเบียนตอนายทะเบียนภายในเจ็ดวันนับแตวันท่ีเลิกประกอบการ 58 หาก

ไมปฏิบัติตามตองระวางโทษปรับไมเกินหนึ่งหม่ืนบาท59 

                                           

 53 มาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 54 มาตรา 71 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 55 มาตรา 53 และ 54  แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 56 มาตรา 75 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 57 มาตรา 55 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 58 มาตรา 61 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 59 มาตรา 74 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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  (4) การระงับการประกอบการ  

  เม่ือปรากฏแกนายทะเบียนวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนผูใด ไม

กระทําการตามขอใดขอหนึ่งดังตอไปนี้ กลาวคือ 

   1. ไมดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดหรือความเสี่ยงอ่ืนใดตามสัญญา

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ หรือไมดํารงสินทรัพยข้ันต่ําไวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอน

เงิน (SDR) ตลอดระยะเวลาท่ีประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

   2. ฝาฝนเง่ือนไขท่ีกําหนดไวในใบทะเบียนท่ีระบุวาเปนเง่ือนไขอันเปน

สาระสําคัญ 

   3. ไมสงหรือสงรายงานไมถูกตองหรือไมมีรายการครบถวนตามมาตรา 52 

   4. ไมอํานวยความสะดวกหรือชวยเหลือตามสมควร ในการปฏิบัติการของ

นายทะเบียนและพนักงานเจาหนาท่ี 

  นายทะเบียนมีอํานาจแจงเปนหนังสือใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องปฏิบัติให

ถูกตองภายในเวลาอันสมควร ถาผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไมปฏิบัติตามท่ีนายทะเบียน

มีหนังสือแจง โดยไมมีเหตุอันสมควร นายทะเบียนมีอํานาจสั่งระงับการประกอบธุรกิจการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบเปนการชั่วคราวไดในระยะเวลาท่ีเห็นสมควรแตตองไมเกินหกสิบวันนับแตวันท่ี

มีคําสั่ง 60 และเม่ือนายทะเบียนสั่งใหผูประกอบการระงับการประกอบการ แตปรากฏวา 

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนฝาฝนคําสั่ง จะมีความผิด ตองระวางโทษปรับตั้งแตหาหม่ืน

บาทถึงหาแสนบาท และปรับอีกวันละสามพันบาทตลอดเวลาท่ียังฝาฝนอยู61 

 

  (5) การเพิกถอนทะเบียน 

  นอกจากกรณีท่ีกําหนดไวในกฎหมายวาดวยวิธีปฏิบัติราชการทางปกครองท่ีให

อํานาจในการเพิกถอนคําสั่งทางปกครองหรือใบทะเบียนแลว นายทะเบียนยังมีอํานาจเพิกถอนใบ

ทะเบียน เม่ือปรากฏขอเท็จจริงอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้62 

   1. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนใหขอมูลเท็จหรือกระทําฉอฉล

เพ่ือใหไดรับจดทะเบียน 

                                           

 60 มาตรา 57 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 61 มาตรา 71 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 62 มาตรา 58 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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   2. นายทะเบียนมีคําสั่งใหระงับการประกอบธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบเปนการชั่วคราวตามมาตรา 57 วรรคสองและผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไม

ดําเนินการใหถูกตองภายในระยะเวลาท่ีนายทะเบียนกําหนดเกินกวาหนึ่งครั้งในรอบป 

   3. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไมปฏิบัติตามคําสั่งของนาย

ทะเบียน หรือตามคําสั่งของเจาหนาท่ีอ่ืนท่ีมีอํานาจตามกฎหมายท่ีใหนําของท่ีเปนอันตรายซ่ึงหาผูรับ

ไมได หรือของผิดกฎหมายไปสงคืนใหแกผูตราสง รวมท้ังชําระคาใชจายอันเกิดจากการดําเนินการ

ดังกลาว  

  เม่ือมีการเพิกถอนทะเบียนแลว หากผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใด

ฝาฝนคําสั่งใหเพิกถอนใบทะเบียน จะตองระวางโทษปรับตั้งแตหนึ่งแสนบาทถึงหนึ่งลานบาท และใน

กรณีท่ีมีการทําสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไวแลว ใหปรับอีกเปนรายสัญญาในอัตราสัญญาละ

หาหม่ืนบาท63 

 

  (6) อํานาจรับชําระคาปรับของนายทะเบียน  

  ในความผิดบางมูลฐานนั้น พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 กําหนดใหเปนความผิดอันยอมความได 64 โดยผูกระทําความผิดสามารถชําระคาปรับสูงสุด

ตามท่ีพระราชบัญญัติกําหนดไวสําหรับมูลฐานความผิดนั้นๆ คดีก็เปนอันเลิกกันไปโดยไมตองมีการนํา

คดีไปฟองศาลเพ่ือใหศาลพิพากษาลงโทษเพ่ือการกระทําความผิด การชําระคาปรับนี้ทําไดโดยชําระท่ี

นายทะเบียนคืออธิบดีกรมเจาทาหรือพนักงานเจาหนาท่ี คือขาราชการกรมเจาทาซ่ึงอธิบดีเจาทา

มอบหมายใหปฏิบัติหนาท่ีนายทะเบียน 

  สําหรับความผิดดังกลาวมาขางตน ไดแกการท่ี  

   1. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนผูใดไมปฏิบัติตามเง่ือนไขใน

ทะเบียนตามมาตรา 41 วรรคหา มาตรา 44 วรรคหนึ่ง มาตรา 45 วรรคหา หรือมาตรา 48 วรรคหา 

                                           

 63 มาตรา 70 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 64 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  

 มาตรา 78  "เม่ือผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีกระทําความผิดตามมาตรา 72 มาตรา 

73 มาตรา 74 มาตรา 75 หรือมาตรา 76 ไดชําระคาปรับในอัตราสูงสุดสําหรับความผิดนั้นแกนาย

ทะเบียนภายในสามสิบวันแลว ใหถือวาคดีเลิกกันตามบทบัญญัติแหงประมวลกฎหมายวิธีพิจารณา

ความอาญา" 
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   2. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไมรายงานเก่ียวกับการ

ประกอบการตอนายทะเบียนตามแบบ หลักเกณฑ และระยะเวลาท่ีนายทะเบียนกําหนด 

   3. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไมแจงแกนายทะเบียนภายใน 7 

วันนับแตวันท่ีมีการเปลี่ยนแปลง ในกรณีท่ีมีการยายสํานักงานใหญหรือสํานักงานสาขา หรือมีการ

เปลี่ยนแปลงสาระสําคัญในขอเท็จจริงเก่ียวกับรายการอยางหนึ่งอยางใดในใบทะเบียน 

   4. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนซ่ึงถูกเพิกถอนใบทะเบียนไมสอง

คืนใบทะเบียนตอนายทะเบียนภายในสามสิบวันนับแตวันท่ีไดรับแจงคําสั่งเพิกถอนใบทะเบียน 

   5. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนซ่ึงประสงคจะเลิกประกอบการ 

ไมแจงความประสงคดังกลาวเปนหนังสือใหนายทะเบียนทราบลวงหนาไมนอยกวาเกาสิบวันกอนวันท่ี

เลิกประกอบการ หรือไมสงคืนใบทะเบียนตอนายทะเบียนภายในเจ็ดวันนับแตวันท่ีเลิกประกอบการ 

   6. ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนไมแสดงใบทะเบียนไวในท่ีเปดเผย 

ณ ท่ีตั้งสํานักงานใหญ หรือสํานักงานสาขา 

   7. ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา 39 (2) 

และ (3) ไมแสดงเอกสารสําคัญเก่ียวกับการประกอบการของผูท่ีเปนตัวการตามท่ีนายทะเบียนกําหนด

ไวในท่ีเปดเผย ณ ท่ีตั้งสํานักงานของตัวแทน 

   8. ผูท่ีไมอํานวยความสะดวกแกพนักงานเจาหนาท่ีตามมาตรา 63  

  สวนความผิดนอกเหนือจากมูลฐานความผิดดังท่ีกลาวมาแลวเปนความผิดท่ียอม

ความไมได แมผูกระทําความผิดจะเสียคาปรับสูงสุดถือวาคดีเลิกกันไมได จะตองมีการนําคดีข้ึนฟอง

ศาล  

 

  (7) อํานาจควบคุมดูแลกิจการของนายทะเบียน  

  นายทะเบียนมีอํานาจควบคุมดูแลบรรดากิจการท่ีเก่ียวกับการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ รวมท้ังแตงตั้งพนักงานเจาหนาท่ีเพ่ือปฏิบัติการใหเปนไปตามความในพระราชบัญญัติการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  โดยนายทะเบียนและพนักงานเจาหนาท่ีมีอํานาจ 

ดังตอไปนี้65 

   1. เขาไปในสถานท่ีดําเนินการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนใน

ระหวางเวลาทํางานตามปกติ เพ่ือทราบขอเท็จจริงและตรวจสอบบัญชีและเอกสารท่ีเก่ียวกับการ

ประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

                                           

 65 มาตรา 62 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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   2. เรียกผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน ผูจัดการ พนักงานและ

ลูกจาง ตัวแทนและลูกจางของตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนมาใหถอยคําหรือ

สั่งใหยื่นคําชี้แจงแสดงขอเท็จจริง 

   3. สั่งใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนดําเนินการนําของท่ีเปน

อันตรายซ่ึงหาผูรับไมไดหรือซ่ึงเปนของผิดกฎหมายไปสงคืนใหแกผูตราสง รวมท้ังสั่งใหชําระคาใชจาย

อันเกิดจากการดําเนินการนั้น  ท้ังนี้ ภายใตบังคับแหงกฎหมายท่ีเก่ียวของ 

  ในการปฏิบัติการของนายทะเบียนหรือพนักงานเจาหนาท่ีดังกลาวใหบุคคลท่ี

เก่ียวของซ่ึงอยูในสถานท่ีนั้นอํานวยความสะดวกหรือชวยเหลือตามสมควร 66 หากผูใดไมอํานวยความ

สะดวกแกพนักงานเจาหนาท่ี จะตองระวางโทษปรับไมเกินหาพันบาท67 

 

4.4 ปญหาเกี่ยวกับการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

 

 4.4.1 ปญหาเกี่ยวกับการจํากัดการลงทุนหรือถือหุนของผูประกอบการตางประเทศ 

 การจํากัดการรวมลงเงินทุนหรือการลงทุนของคนตางประเทศ  (Foreign capital or 

investment) เปนหนึ่งในขอจํากัดการเขาสูตลาดตามมาตรา 16 วรรคสอง ของความตกลง GATS 

โดยเม่ือพิจารณาจากบทนิยามของคําวา "คนตางดาว" ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาว พ.ศ. 2542 จะเห็นไดวาปจจุบันประเทศไทยมีขอจํากัดในเรื่องนี้ไวเปนการท่ัวไปวา คนตาง

ดาวจะลงทุนหรือถือหุนไดไมเกินรอยละ 49 ซ่ึงถือวาเปนกฎหมายท่ีกีดกันการลงทุนจากตางประเทศสู

ภาคบริการท่ีเขมงวดมากท่ีสุดในภูมิภาคอาเซียน68 

 ขอจํากัดขางตนซ่ึงเปนกฎหมายท่ัวไปตองนํามาใชกับการประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบดวย เพราะพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไมไดบัญญัติ

เรื่องการลงทุนหรือถือหุนของคนตางดาวไวเปนการเฉพาะ ดังนั้น บริษัทหรือบริษัทมหาชนท่ีคนตาง

ดาวลงทุนหรือถือหุนไมเกินรอยละ 49 จะสามารถประกอบธุรกิจขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดโดยไม

ตองขออนุญาตหรือการรับรองตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 แต

                                           

 66 มาตรา 63 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 67 มาตรา 76 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 68 เดือนเดน นิคมบริรักษ และวีรวัลย ไพบูลยจิตตอารี, " AEC กับการปฏิรูปสาขา  

บริการ," สืบคนเม่ือวันท่ี 20 มีนาคม 2557, จาก http://www.tdri.or.th 
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หากบริษัทหรือบริษัทมหาชนนั้นมีคนตางดาวลงทุนเกินกวารอยละ 49 ถือวาบริษัทหรือบริษัทมหาชน

นั้นเปนคนตางดาวจึงตองขออนุญาตและปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีกําหนดไวในพระราชบัญญัติดังกลาว 

 การจํากัดการลงทุนหรือถือหุนของคนตางดาวไวท่ีรอยละ 49 ตามกฎหมายขางตน บาง

กรณีก็ไดรับการยกเวนตามความตกลงระหวางประเทศท่ีประเทศไทยมีความผูกพันยอมใหคนตางดาว

ลงทุนหรือถือหุนไดมากกวาโดยไมตองขอใบอนุญาตประกอบธุรกิจ แตก็ตองขอหนังสือรับรองการ

ประกอบธุรกิจตามาตรา 10 วรรคสอง และมาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาว พ.ศ. 2542 ซ่ึงเม่ือพิจารณาความผูกพันตามความตกลง GATS หรือ AFAS ซ่ึงเปนความตก

ลงท่ีมีความผูกพันใหธุรกิจบริการบางสาขาตองเปดเสรีดวยการยอมใหคนตางดาวเขามาลงทุนหรือถือ

หุนในสัดสวนท่ีมากข้ึนกวาท่ีกฎหมายกําหนด แตปจจุบันการบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบยังไม

ถือเปนสาขาท่ีเปดบริการตามความตกลงดังกลาว การประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบจึง

ไมไดรับประโยชนจากมาตรา 10 วรรคสอง และมาตรา 11 นี้ 

 อยางไรก็ตาม เปนท่ีนาพิจารณาวา เม่ือการประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

ไมไดรับประโยชนจากมาตรา 10 วรรคสอง และมาตรา 11 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาว พ.ศ. 2542 แตการขนสงรูปแบบเดียว เชน การขนสงทางทะเล การขนสงทางถนน ซ่ึง

เปนสาขาบริการประเทศไทยมีความผูกพันตามความตกลง GATS หรือ AFAS และไดรับประโยชน

ตามมาตรา 10 วรรคสอง และมาตรา 11 กลาวคือ ในขณะท่ีการขนสงรูปแบบเดียวคนตางดาว

สามารถลงทุนหรือถือหุนไดมากกวารอยละ 49 โดยไมตองขออนุญาต แตหากจะประกอบธุรกิจการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบกลับตองขออนุญาตกอน ท้ังท่ีธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ก็คือ

การรวมธุรกิจบริการการขนสงรูปแบบเดียวไวดวยกัน  เชนนี้ยอมไมจูงใจและไมสนับสนุนใหมีการ

ลงทุนในการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

 การแกไขปญหาขางตนผูเขียนเห็นวาอาจทําไดโดยผอนปรนใหคนตางดาวเขามาลงทุน

ในประเทศไทยไดมากข้ึน ซ่ึงแมประเทศไทยยอมผอนปรนใหผูประกอบการตางประเทศสามารถลงทุน

หรือถือหุนในธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดท้ังหมด แตก็ยังคงมีกฎเกณฑและเง่ือนไขตาม

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และตามกฎหมายอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของ ท่ียัง

ทําใหรัฐสามารถควบคุมและกํากับดูแลธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดอยู ดังนั้น ในการแกไข

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 เพ่ือผอนปรนสัดสวนการลงทุนสําหรับ

ผูประกอบการตางประเทศ จึงมีขอเท็จจริงเดียวท่ีจะตองพิจารณาคือ ประเทศไทยจะไดรับหรือเสีย

ประโยชนอะไรจากการใหคนตางดาวเขามาลงทุนในธุรกิจนี้ โดยไมตองกังวลในเรื่องคุณภาพหรือ

ความเสี่ยงจากความรับผิดตอผูบริโภคเพราะมีกฎหมายกํากับและควบคุมอีกชั้นหนึ่งอยูแลว  
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 ในเรื่องนี้ผูเขียนเห็นวา  เม่ือประเทศไทยยอมผอนปรนใหผูประกอบการตางประเทศ

สามารถลงทุนหรือถือหุนในธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดท้ังหมด ยอมปจจัยหนึ่งท่ีจะจูง

ใจผูลงทุนตางประเทศเขามาลงทุนในธุรกิจนี้ และยังเปนการสงเสริมใหผูลงทุนตางประเทศหันมา

ลงทุนในธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมากกวาท่ีจะลงทุนเพียงการขนสงรูปแบบใดรูปแบบ

หนึ่งเพียงอยางเดียว ทําใหมีจํานวนผูใหบริการท่ีเพ่ิมมากข้ึนกอใหเกิดการแขงขันท้ังประสิทธิภาพการ

บริการและราคาคาบริการ เกิดการจางงานและมีการพัฒนาทางเทคโนโลยีดานโลจิสติกส นอกจากนี้

ยังเปนการกระตุนผูใหบริการในประเทศตองพัฒนาบริการของตนเองจากเดิมท่ีเคยใหบริการโดย

บริการขนสงรูปแบบเดียวพัฒนาเปลี่ยนเปนการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ (จาก port to port เปน 

door to door) แมในอีกทางหนึ่งอาจสงผลกระทบตอผูใหบริการในประเทศท่ียังไมมีศักยภาพ

เพียงพอในดานเงินทุนและเทคโนโลยี แตเราตองไมลืมวา ธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบคือ

พัฒนาการดานการขนสงซ่ึงเปนการเพ่ิมขีดความสามารถของผูใหบริการดานโลจิสติกสและเปนการ

ลดคาใชจายในการขนสง อันเปนปจจัยหนึ่งท่ีจะทําใหตนทุนดานโลจิสติกสลดลง ดังนั้น การคุมครอง

ธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบดวยการกีดกันการลงทุนจากตางประเทศ แมจะเปนการรักษา

ผลประโยชนแกผูใหบริการในประเทศ แตธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนธุรกิจท่ีธุรกิจ

อ่ืนๆ จําเปนตองใชในการประกอบธุรกิจเปนตนวาการนําเขาวัตถุดิบ การกระจายสินคา หรือการ

สงออก ดังนั้นการคุมครองเชนนี้ยอมเปนการสรางภาระตนทุนดานโลจิสติกสใหแกธุรกิจอ่ืนๆ 

โดยเฉพาะธุรกิจการสงออกท่ีตองมีการแขงขันกับตางประเทศท่ัวโลก การคุมครองเชนนี้จึงเปนการบั่น

ทอนขีดความสามารถในการแขงขันของธุรกิจอ่ืนๆ  

 โดยสรุป ตอเรื่องนี้ผูเขียนเห็นวา ควรผอนปรนใหคนตางดาวเขามาลงทุนในประเทศไทย

ได เพ่ือสรางความไดเปรียบใหกับธุรกิจอ่ืนๆ ในการแขงขันกับตางประเทศท่ัวโลกแตรัฐตองควบคุม

คุณภาพการใหบริการและใชมาตรการตางๆ ตามกฎหมายท่ีมีอยูแลวเพ่ือความม่ันใจแกผูใชบริการ

หรือผูบริโภค ท้ังนี้ ผูเขียนเห็นวาเราสามารถดําเนินการผอนปรนใหผูประกอบการตางประเทศ

สามารถลงทุนหรือถือหุนในธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดหลายวิธี ดังนี้ 

 1. อาศัยอํานาจตามมาตรา 46 วรรคหนึ่ง ประกอบบัญชีสาม (21) แหงพระราชบัญญัติ

การประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ออกกฎกระทรวงเพ่ือกําหนดใหธุรกิจบริการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบเปนขอยกเวนไมอยูในบัญชีสาม (21) จึงทําใหเปนธุรกิจบริการท่ีไมตองขอ

อนุญาตในการประกอบธุรกิจของคนตางดาว ซ่ึงประเทศไทยเคยมี "กฎกระทรวงกําหนดธุรกิจบริการ

ท่ีไมตองขออนุญาตในการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2556" เพ่ือยกเวนใหธุรกิจหลักทรัพย 

ธุรกิจสัญญาซ้ือขายลวงหนาและธุรกิจทรัสตีเปนธุรกิจท่ีไมตองมีการขออนุญาตมาแลว 
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 2. อาศัยอํานาจตามมาตรา 9 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542 ออกพระราชกฤษฎีกาแกไขบัญชีสาม โดยแปลงบัญชีสาม (21) ท่ีเคยกําหนดใหบริการทุก

ประเภทเปนธุรกิจท่ีประเทศไทยยังไมพรอมท่ีจะรับการลงทุนจากตางประเทศ ( positive list) เปน

การระบุเปนบางรายสาขาบริการเทานั้นท่ีประเทศไทยไมพรอมรับการลงทุน ( negative list) ซ่ึงสาขา

ท่ีไดรับระบุไวนั้นควรเปนสาขาบริการท่ีใหการคุมครองบนพ้ืนฐานของผลประโยชนเศรษฐกิจสวนรวม

มิใชคุมครองผลประโยชนของผูประกอบการในธุรกิจนั้นๆ 69 ดังนั้น ธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบจึงไมควรถูกระบุไวในบัญชีดังกลาว เนื่องจากหากเปดใหมีการลงทุนในธุรกิจการบริการนี้ผูท่ี

ไดรับประโยชนคือผูบริโภคหรือผูใชบริการสวนใหญซ่ึงประกอบธุรกิจอ่ืนๆ ตั้งแตธุรกิจขนาดเล็กไป

จนถึงธุรกิจขนาดใหญ วิธีการนี้ประเทศไทยเคยมี "พระราชกฤษฎีกาแกไขประเภทธุรกิจตามบัญชีทาย

พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 พ.ศ. 2556" แกไขบัญชีสาม (13) เพ่ือ

ยกเวนใหธุรกิจการซ้ือขายสินคาเกษตรลวงหนาในตลาดสินคาเกษตรลวงหนาแหงประเทศไทย เปน

ธุรกิจท่ีไมตองขออนุญาตตามบัญชีสาม โดยใหเหตุผลวาเปนธุรกิจท่ีประเทศไทยมีความพรอมท่ีจะ

แขงขัน 

 อนึ่ง ในเรื่องการจํากัดการลงทุนหรือถือหุนของผูประกอบการตางประเทศนี้ เคยมี

ขอเสนอวา ควรแกไขมาตรา 40 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 โดย

นอกจากจะกําหนดคุณสมบัติของผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีจดทะเบียนในประเทศไทยใหเปน

บริษัทหรือบริษัทมหาชนจํากัดแลว ก็ควรระบุใหชัดเจนวาบริษัทหรือบริษัทมหาชนจํากัดนั้นตองเปน

นิติบุคคลไทยดวย เพ่ือรักษาและปกปองประโยชนท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยควรจะไดรับ อีก

ท้ังในดานของการปองกันกําไรและเงินตราไทยออกนอกประเทศเนื่องจากการเขามาประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาว ตลอดจนเปนการสงเสริมใหคนไทยมีอาชีพ และมีการจางงานคนไทยเพ่ือการ

ประกอบธุรกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมากยิ่งข้ึนดวย70.  

 ดวยความเคารพในขอเสนอดังกลาว ผูเขียนขอแสดงความเห็นวา การกําหนดคุณสมบัติ

เพ่ิมลงไปในมาตรา 40 วาตองเปนนิติบุคคลไทยดังกลาวนั้น อาจทําใหเกิดปญหาในการตีความทาง

กฎหมายวามีความอยางไร เพราะคําวานิติบุคคลไทยไมชัดเจนวาพิจารณาจากหลักเกณฑใด เชน 

                                           

 69 เพ่ิงอาง 

 70 อติพร เพงฉํ่า , ปญหากฎหมายจากกฎเกณฑการขออนุญาตเปนผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 . 

(กรุงเทพมหานคร: คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2548). 

 



131 

 

ภูมิลําเนา ประเทศท่ีจัดตั้ง คณะกรรมการ ผูถือหุน เปนตน หรือจะพิจารณาหลักเกณฑดังกลาวเพียง

อยางใดอยางหนึ่งหรือหลายอยางประกอบกัน นอกจากนี้ หากมีเจตนามุงหมายสงวนธุรกิจบริการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนี้ไวเฉพาะคนไทยเทานั้น ก็ควรแกไขในพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาว พ.ศ. 2542 จะเปนผลมากกวา กลาวคือ กําหนดไวเปนธุรกิจในบัญชีสอง หรือแกไข

บทนิยามคําวา "คนตางดาว" ในพระราชบัญญัติดังกลาวแทน  

 อยางไรก็ตาม ผูเขียนเห็นวา เราไมควรจํากัดการลงทุนในธุรกิจบริการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบสําหรับผูประกอบการตางประเทศ เพราะการจํากัดหรือสงวนการลงทุนในธุรกิจบริการ

ขนสงไมวาจะรูปแบบใด โดยเฉพาะอยางยิ่งบริการขนสงระหวางประเทศ ไวใหเฉพาะคนไทย ยอมทํา

ใหผูใชบริการซ่ึงเปนคนสวนใหญไดรับผลกระทบ จากการบริการขนสงท่ีถูกผูกขาดโดยคนกลุมนอย 

ตามมาดวยคุณภาพและประสิทธิภาพของการบริการท่ีขาดความทันสมัยและการพัฒนา อีกท้ัง

คาบริการของการใหบริการท่ีสูงข้ึนเพราะการผูกขาดจากผูใหบริการกลุมนอยนั่นเอง  และกรณีเชนนี้

จะเปนการสงเสริมใหมีการจางงานคนไทยมากยิ่งข้ึนไดอยางไรในเม่ือจํานวนผูใหบริการมีจํานวนนอย 

สวนปญหาเรื่องการปองกันกําไรและเงินตราไทยออกนอกประเทศนั้น ผูเขียนเห็นวา เปนความจริง

บางสวน เพราะแมเงินตราจะไหลออกนอกประเทศจากธุรกิจบริการขนสง แตเงินตราท่ีไหลเขา

ประเทศจากรายไดของธุรกิจท่ีใชบริการยอมมีมากกวา เพราะเม่ือผูใชบริการไดรับการบริการขนสงท่ี

มีประสิทธิภาพในราคาท่ีถูกลง ยอมทําใหเกิดความไดเปรียบทางการคาจากตนทุนโลจิสติกสท่ีต่ําลง 

ซ่ึงจะเห็นไดชัดจากรายไดของธุรกิจการสงออก หรือรายไดท่ีเกิดจากความไดเปรียบดานตนทุนวัตถุดิบ

นําเขาท่ีถูกลงของธุรกิจภาคการผลิตตางๆ ดังไดกลาวแลวในขางตน ดังนั้น ผูเขียนจึงเห็นวาใน

บางครั้ง การปกปองธุรกิจท่ีประเทศไทยยังไมมีความพรอมก็มิไดหมายความวาจะเปนประโยชนตอ

ประเทศเสมอไป หากแตจะตองพิจารณาขอเท็จจริงใหรอบดานเสียกอนวา ผูท่ีไดรับประโยชนและผู

เสียประโยชนท่ีแทจริงคือใคร 

 

 4.4.2 ปญหาเกี่ยวกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา  

39 (2) 

 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดบัญญัติชองทางของ

ผูประกอบการขนสงในตางประเทศท่ีจะสามารถเขามาประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใน

ประเทศไทยโดยไมตองจัดตั้งนิติบุคคลข้ึนใหมเพ่ือประกอบกิจการในประเทศ โดยแบงเปน 2 ประเภท 

คือผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญา ตามาตรา 39 (2) ซ่ึงกําหนดคุณสมบัติและเง่ือนไขใน

การจดทะเบียนไวในมาตรา 45 มาตรา 46 และมาตรา 47 และอีกประเภทหนึ่งคือผูประกอบการ
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ขนสงตอเนื่องตางประเทศ ตามมาตรา 39 (3) ซ่ึงกําหนดคุณสมบัติและเง่ือนไขในการจดทะเบียนไว

ในมาตรา 48 และมาตรา 49 

 ในการนี้ผูเขียนจะไดวิเคราะหโดยนําคุณสมบัติและเง่ือนไขในการจดทะเบียนระหวาง

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) กับผูประกอบการขนสงหรือขนสง

ตอเนื่องแบบในตางประเทศตามมาตรา 39 (3) มาเปรียบเทียบ เพ่ือใหเห็นความเหมือนและความ

แตกตางวาผูประกอบการตางประเทศท้ังสองประเภทวาจะมีสิทธิท่ีแตกตางหรือดีกวากันอยางไร ดังนี้ 

 

  (1) รูปแบบใบทะเบียน 

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) ใชวิธีการยื่นคําขอ

จดแจง โดยนายทะเบียนจะออกใบจดแจงให มีอายุตามท่ีไดจดทะเบียนไวในตางประเทศแตไมเกิน 2 

ป นับแตวันออกใบจดแจง 

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) ใชวิธีการยื่นคําขอจด

ทะเบียนการตั้งตัวแทน  โดยนายทะเบียนจะออกใบทะเบียนการเปนตัวแทนให มีอายุตามอายุของ

สัญญาการตั้งตัวแทนแตไมเกิน 2 ป นับแตวันท่ีออกใบทะเบียน 

 

  (2) การแสดงหลักฐานการจดทะเบียน  

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) ตองแสดงหลักฐาน

การจดทะเบียนในตางประเทศท่ีประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศ 

พรอมท้ังตั้งตัวแทนหรือตั้งสํานักงานสาขาในราชอาณาจักร 

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) ตองแสดงหลักฐาน

การจดทะเบียนในตางประเทศ พรอมท้ังตั้งตัวแทน 

 

  (3) การประกอบกิจการ 

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) สามารถประกอบ

กิจการได 2 ชองทาง คือผานตัวแทนหรือสํานักงานสาขา  

  ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) สามารถประกอบ

กิจการไดชองทางเดียว คือผานตัวแทนเทานั้น 
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  (4) คุณสมบัติของตัวแทน 

  ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) มี 2 

ประเภท คือ  

   1. เปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) ซ่ึงตองมี

คุณสมบัติ ดังนี้ เปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดซ่ึงจัดตั้งตามกฎหมายไทยและมีสํานักงาน

ใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร มีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน 

(SDR) และมีหลักประกันความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืน

ใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน 

   2. เปน เปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดท่ีจัดตั้งข้ึนตามกฎหมายไทย

โดยมีวัตถุประสงคในการประกอบกิจการขนสง หรือเปนนายหนา ตัวแทนหรือตัวแทนคาตางใน

กิจการขนสง  (Freight forwarder) และตองดํารงหลักประกันความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน แตไมมีการกําหนดคุณสมบัติวาจะตองมี

สํานักงานใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร และมีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิ

พิเศษถอนเงิน (SDR) 

  แตสําหรับผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) สามารถ

ประกอบกิจการผานตัวแทนไดเพียงประเภทเดียว คือตัวแทนท่ีเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทย

ตามมาตรา 39 (1) เทานั้น ซ่ึงมีคุณสมบัติเชนเดียวกับท่ีกลาวไวในขอ 1. ขางตน 

 จากการวิเคราะหเปรียบเทียบขางตนแสดงใหเห็นวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดย

สนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2)  มีสิทธิดีกวาผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 

(3) อยู 2 ประการคือ มีสิทธิตั้งตัวแทนท่ีเปนผูประกอบการขนสงรูปแบบเดียว (unimodal 

transport) หรือตัวแทนในกิจการขนสง ( ship's agent หรือ freight forwarder) และสิทธิในการตั้ง

สํานักงานสาขา (branch office) ในขณะท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 

39 (3) ไมมีสิทธิท้ัง 2 ประการดังกลาวและจะตองประกอบกิจการผานตัวแทนท่ีเปนผูประกอบการ

ขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1)  เทานั้น ซ่ึงจากคุณสมบัติและเง่ือนไขในการจดทะเบียนของ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศท้ังสอง  ผูเขียนมีขอสังเกตอันเปนประเด็นปญหา 3 ประการ 

คือ 

 1. ไมมีการกําหนดเก่ียวกับหลักประกันความรับผิดของสํานักงานสาขาของ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) 

 2. คุณสมบัติของตัวแทนผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) 

ท่ีเปนตัวแทนในกิจการขนสง ( Freight forwarder) ไมมีการกําหนดคุณสมบัติวาจะตองมีสํานักงาน
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ใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร และมีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอน

เงิน (SDR) 

 3. ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) ถูกจํากัดไว

วาตองเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) เทานั้น 

 ในสวนนี้ ผูเขียนจะไดวิเคราะหและเสนอขอพิจารณาเก่ียวกับแนวทางในการแกไข

ปญหาเฉพาะกรณีท่ีเก่ียวกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2)  ตามขอ 1. 

และขอ 2. สวนปญหาตามขอ 3. ผูเขียนจะไดนําเสนอในหัวขอถัดไป เรื่องปญหาเก่ียวกับ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3)  

 

  4.4.2.1 ปญหาเกี่ยวกับการตั้งสํานักงานสาขาของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

โดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) 

  สํานักงานสาขา ( branch office) เปนสํานักงานท่ีบริษัทขามชาติ 71 ตั้งข้ึนใน

ประเทศอ่ืน นอกจากประเทศท่ีจดทะเบียนเปนสํานักงานใหญ  โดยไมไดจดทะเบียนเปนนิติบุคคลตาม

กฎหมายของประเทศท่ีเขาไปจัดตั้ง  เพ่ือประกอบธุรกิจในดานนั้นๆ และสํานักงานสาขาอาจไดรับเงิน

สนับสนุนคาใชจายจากสํานักงานใหญ  และหรืออาจมีรายไดของตนเองจากการประกอบธุรกิจก็ได 72

  แมผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) จะเปน

ผูประกอบการท่ีประเทศไทยใหการรับรองไวตามสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศซ่ึง

จะตองมีคุณสมบัติและเง่ือนไขตามสนธิสัญญาหรือความตกลงนั้น เชนตามกรอบความตกลงอาเซียน

วาดวยการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  (ASEAN Framework Agreement on Multimodal 

Transport) ท่ีไดมีการกําหนดคุณสมบัติข้ันต่ําวาผูประกอบการจะตองมีหลักประกันสําหรับความรับ

ผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน และจะตอง

                                           

 71 ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการจัดตั้งศูนยบริการวีซาและใบอนุญาตทํางาน  

(ฉบับท่ี 3) พ.ศ. 2544 ไดกําหนดคํานิยาม “บริษัทขามชาติ”  หมายความวา  นิติบุคคลท่ีตั้งข้ึนตาม

กฎหมายของตางประเทศและเขาไปดําเนินธุรกิจในประเทศอ่ืน 

 72 วันเพ็ญ  หรูจิตตวิวัฒน, "สํานักงานผูแทน ...ธุรกิจขามชาติรูปแบบใดดีกวากัน   

(ตอนท่ี 1) ," สืบคนเม่ือวันท่ี 10 ตุลาคม 2558, จาก http://www.boi.go.th 
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ดํารงสินทรัพยไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) หรือจัดใหมีหลักประกันในจํานวน

ดังกลาว73  

  อยางไรก็ตาม เม่ือพิจารณาจากพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

พ.ศ. 2542 และกฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑและวิธีการจดแจงเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบและการตั้งตัวแทนหรือสํานักงานสาขาในราชอาณาจักร พ.ศ. 2553  กลับไมมีการ

กําหนดใหสํานักงานสาขาตองมีหลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

หรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน ท้ังท่ีเม่ือพิจารณาตามพระราชบัญญัติการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2542 ไดบัญญัติไวอยางชัดเจนวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบและตัวแทนไมวาประเภทใด จะตองมีหรือดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิด 74 ดังนั้น 

ผูเขียนจึงเห็นวา พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ควรกําหนดใหสํานักงาน

สาขาตองมีหลักประกันสําหรับความรับผิดดังกลาวดวย โดยการแกไขเพ่ิมเติมในแบบ ขต.-ค5 ของ

กฎกระทรวงกําหนดหลักเกณฑและวิธีการจดแจงเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและ

                                           

 73 Article 30 of ASEAN Framework Agreement on Multimodal Transport: 

AFAMT 

 74 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 มาตรา  41 ผูใดประสงคจะขอจดทะเบียนตามมาตรา  39 (1) ใหยื่นคําขอโดยแสดง

หลักฐานการมี ...หลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับ

ความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน 

 มาตรา 43 ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  39 (1) จะตองดํารง

หลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใด

ตามสัญญาท่ีทําข้ึน... 

 ในกรณีท่ีผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  39 (1) ประกอบกิจการใน

ฐานะตัวแทนตามมาตรา  39 (2) หรือ (3) จะตองดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดตามสัญญา

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดตามสัญญาท่ีทําข้ึนโดยรวมถึงกิจการท่ีกระทํา

ในฐานะท่ีเปนตัวแทนดวย 

 มาตรา 47 ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  39 (2) 

จะตองมีคุณสมบัติอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้.... 

 ตัวแทนตาม  (๒) จะตองดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดของตัวการตามสัญญา

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน 
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การตั้งตัวแทนหรือสํานักงานสาขาในราชอาณาจักร พ.ศ. 2553 วาใหผูขอจดแจงตองตองแสดง

เอกสารและหลักฐานของหลักประกันของสํานักงานสาขาตอผูตราสง ผูรับตราสง หรือบุคคลอ่ืนใน

ราชอาณาจักร ตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ หรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน 

 

  4.4.2.2 ปญหาเกี่ยวกับคุณสมบัติของตัวแทนผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดย

สนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) 

  จากพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และกฎกระทรวง

กําหนดหลักเกณฑและวิธีการจดแจงเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ และการตั้ง

ตัวแทนหรือสํานักงานสาขาในราชอาณาจักร พ.ศ. 2553 จะเห็นไดวาตัวแทนผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) ประเภทท่ีเปนผูประกอบการขนสงรูปแบบเดียว 

(unimodal transport) หรือตัวแทนในกิจการขนสง ( ship's agent หรือ freight forwarder) ตาม

มาตรา 47 (2) 75 จะตองมีคุณสมบัติไว ดังนี้ 

   1. เปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดท่ีจัดตั้งข้ึนตามกฎหมายไทย 

   2. มีวัตถุประสงคในการประกอบกิจการขนสง หรือเปนนายหนา ตัวแทนหรือ

ตัวแทนคาตางในกิจการขนสง 

   3. จะตองดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดของตัวการตามสัญญาขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน 

  โดยเม่ือพิจารณาเปรียบเทียบกับคุณสมบัติของตัวแทนท่ีเปนผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) ตามมาตรา 47 (1) จะเห็นวาตัวแทนท่ีเปนผูประกอบการขนสง

รูปแบบเดียว (unimodal transport) หรือตัวแทนในกิจการขนสง ( ship's agent หรือ freight 

                                           
75 มาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 บัญญัติวา  

 "ตัวแทนของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา  39 (2) จะตองมี

คุณสมบัติอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้ 

  (1) เปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียนตามมาตรา 39 (1) หรือ 

  (2) เปนบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดท่ีจัดตั้งข้ึนตามกฎหมายไทยโดยมี

วัตถุประสงคในการประกอบกิจการขนสง  หรือเปนนายหนา  ตัวแทนหรือตัวแทนคาตางในกิจการ

ขนสง 

 ตัวแทนตาม  (2) จะตองดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดของตัวการตามสัญญา

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน" 
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forwarder) ตามมาตรา 47 (2) นี้ไมมีการกําหนดคุณสมบัติวาจะตองมีสํานักงานใหญตั้งอยูใน

ราชอาณาจักร และมีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR)  

  ผูเขียนเห็นวาพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  มี

เจตนารมณท่ีตองการใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบมีความนาเชื่อถือและหลักประกัน

เพียงพอท่ีจะสามารถบังคับเอากับผูประกอบการไดในประเทศไทยเม่ือผูประกอบการตองรับผิด เพ่ือ

เปนหลักประกันการใหบริการแกผูบริโภคหรือผูใชบริการและเจตนารมณนี้ควรใชกับผูประกอบการ

และตัวแทนทุกๆ ประเภท ดังนั้น จึงควรกําหนดคุณสมบัติตัวแทน ตามมาตรา 47 (2)  วาจะตองมี

สํานักงานใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร และมีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิ

พิเศษถอนเงิน (SDR) ดวย 

 

 4.4.3 ปญหาเกี่ยวกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) 

 ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) คือผูประกอบ

ตางประเทศท่ีไมไดรับประโยชนจากสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศ ถาพิจารณา

ขอเท็จจริงในปจจุบันจึงหมายถึงผูประกอบการนอกประเทศอาเซียน โดยตามพระราชบัญญัติการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 กําหนดวาผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องตางประเทศ

ตามมาตรา 39 (3) จะตองประกอบการผานตัวแทนซ่ึงเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตาม

มาตรา 39 (1) เทานั้น 76 และสามารถตีความไดวาเปนการหามผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

ตางประเทศตามมาตรา 39 (3) ตั้งสํานักงานสาขาไปในตัว ดังนั้น จึงสามารถสรุปไดวาผูประกอบการ

ขนสงหรือขนสงตอเนื่องตางประเทศนอกประเทศอาเซียน จะประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบในประเทศไทยไดเพียง 2 ชองทาง คือ 

  1. เขามาลงทุนในประเทศไทยโดยจัดตั้งบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดตาม

กฎหมายไทย แลวขออนุญาตประกอบธุรกิจตามพระราชบัญญัติกาประกอบธุรกิจของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542 กับขอจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) 

  2. ขอจดทะเบียนแตงตั้งผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) ท่ีมี

อยูแลวเปนตัวแทน ตามมาตรา 39 (3) 

                                           

 76 มาตรา 48 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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 ท้ังนี้ เนื่องจากเจตนารมณของกฎหมายท่ีกําหนดใหผูประกอบการขนสงหรือขนสง

ตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) ใหสามารถเขามาลงทุนไดเพียงสองชองทางดังกลาว เปนการ

บีบใหผูประกอบการตางประเทศดังกลาวเขามาลงทุนในประเทศมากข้ึนนั่นเอง77 

 ในเรื่องนี้ เคยมีขอเสนอวาควรมีการแกไขโดยกําหนดใหผูปะกอบการขนสงหรือขนสง

ตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) มีสิทธิในการตั้งสํานักงานสาขาในราชอาณาจักร และมีสิทธิใน

การแตงตั้งตัวแทนท้ังท่ีเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) และตัวแทนท่ีเปน

ผูประกอบการขนสงรูปแบบเดียว หรือตัวแทนในกิจการขนสง ทําใหผูประกอบการขนสงหรือขนสง

ตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) มีสิทธิเชนเดียวกับผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดย

สนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) โดยใหเหตุผลวาการแกไขตามขอเสนอดังกลาวจะเปนประโยชนตอ

เศรษฐกิจของประเทศไทย และเพ่ิมจํานวนผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศในประเทศไทย

มากข้ึน และยังเปนการสรางงานใหกับคนไทย เพราะผูประกอบการขนสงตอเนื่องมีตัวเลือกในการ

แตงตั้งตัวแทนท้ังท่ีเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทย และบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดท่ีมี

วัตถุประสงคในการผูประกอบการขนสงรูปแบบเดียว หรือตัวแทนในกิจการขนสง อ่ืนๆ ในประเทศ

ไทยไดดวย 78 ซ่ึงผูเขียนมีขอสังเกตวาการแกไขกฎหมายเชนนี้  ยอมเปนการแกไขใหผูประกอบการ

ขนสงหรือขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) ใหมีสิทธิเชนเดียวกับผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) ดังนั้น หากมีการแกไขก็อาจจะทําใหหลักเกณฑสําหรับ

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) ไมมีผลใชบังคับในทางปฏิบัติ 

 อนึ่ง เนื่องจากบัญญัติกฎหมายซ่ึงมีขอจํากัดเชนนี้อาจทําใหเกิดขอสงสัยไดวา เปนการ

ขัดกับหลักการตามหมายเหตุทายตารางขอผูกพันเฉพาะ (Schedule of specific commitments) 

สาขาการขนสงทางทะเล ตามความตกลง  GATS และ AFAS หรือไม เพราะตามหมายเหตุดังกลาว

เปนการท่ีประเทศไทยใหการรับรองวา ผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปตางประเทศสามารถ

เขาถึงและใชรูปแบบการขนสงทางรถ รถไฟ หรือเรือลําเลียง และอุปกรณท่ีเก่ียวของสําหรับกิจกรรม

ท่ีตอเนื่องจากการขนสงของผูประกอบการ บนขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือก

ปฏิบัติเพ่ือวัตถุประสงคในการดําเนินการของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในการขนสง

                                           

 77 ไผทชิต เอกจริยกร และกมลวรรณ จิรวิษฐ, "การสัมมนาทางวิชาการ เรื่อง 'ราง

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. .... ' วันอังคารท่ี 1 มีนาคม 2548" ปท่ี 1  

ฉบับท่ี 1 วารสารกฎหมายขนสงและพาณิขยนาวี, น.82-86. 

 78 Pajaree Singsuwan, Legal problems of the multimodal transport 

operators. (Bangkok: Faculty of Law, Thammasat University, 2011). 
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สินคาตอภายในประเทศไทย ซ่ึง คําวา "ขอกําหนดและเง่ือนไขท่ีชอบดวยเหตุผลและไมเลือกปฏิบัติ" 

หมายความวา เพ่ือวัตถุประสงคของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ผูประกอบการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบสามารถจัดการขนสงสินคาในเวลาอันควร อันรวมถึงการใหความสําคัญกับ

สินคานั้นมากกวาสินคาอ่ืนๆ ท่ีมาถึงทาเรือในภายหลัง79 

 ผูเขียนเห็นวา การท่ีประเทศไทยกําหนดหลักเกณฑสําหรับผูประกอบการขนสงหรือ

ขนสงตอเนื่องระหวางประเทศตามมาตรา 39 (3) ไวเชนนี้ ยังไมถึงขนาดกับเปนการฝาฝนหรือขัดตอ

หลักการดังกลาว เพราะผูประกอบการไมไดถูกจํากัดหรือหามมิใหประกอบการ แตยังสามารถ

ประกอบกิจการใหบริการขนสงสินคาตอเนื่องไปภายในประเทศตอไปไดโดยไมมีขอจํากัด หากไดจด

ทะเบียนตั้งตัวแทน หรือจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องตามมาตรา 39 (1) เอง ตามท่ี

กฎหมายกําหนดแลว อีกท้ัง ไมปรากฏวามีขอกําหนดใดท่ีจะทําใหการจัดลําดับความสําคัญสินคาของ

ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องตามมาตรา 39 (3) แตกตางกับผูประกอบการขนสงตอเนื่อง

ประเภทอ่ืนๆ   

 สวนปญหาวา การกําหนดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 

(2) มีสิทธิมากกวาผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) จะขัดตอ

หลักการประติบัติเยี่ยงชาติท่ีไดรับความอนุเคราะหยิ่ง (MFN) หรือไมนั้น ผูเขียนเห็นวา ธุรกิจบริการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบยังไมใชบริการท่ีอยูในสาขาท่ีจะตองผูกพันตามความตกลง GATS และ 

AFAS และหากแมในภายหนาจะกําหนดใหบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบอยูในสาขาท่ีจะตองผู

พัน การท่ีกําหนดใหผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2) มีสิทธิมากกวา

                                           

 79 1. Where road, rail, inland waterways and related auxiliary services are 

not otherwise fully covered in this schedule, a multimodal transport operator shall 

have the ability to rent or lease trucks, railway carriages or barges, and related 

equipment, for the purpose of inland forwarding of cargoes, or have access to and 

use of these forms of multimodal activities on reasonable and non-discriminatory 

terms and conditions for the purpose of carrying out multimodal transport 

operations.   

 2. "Reasonable and non-discriminatory terms and conditions" means, for 

the purpose of multimodal transport operations, the ability of multimodal transport 

operator to arrange for the conveyance of its merchandise on a timely basis, 

including priority over other merchandise which enter the port at a later date. 
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ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตางประเทศตามมาตรา 39 (3) ก็ไมถือวาขัดตอหลักการประติบัติเยี่ยง

ชาติท่ีไดรับความอนุเคราะหยิ่ง (MFN) อีกดวย เพราะตามมาตรา 5 ของความตกลง GATS ไมหาม

การรวมกลุมทางเศรษฐกิจ 80 กลาวคือ ประเทศไทยสามารถเขาเปนภาคีหรือเปนสมาชิกสนธิสัญญา

หรือความตกลงท่ีมีลักษณะเปนการเปดเสรีทางการคาบริการได อันจะเปนเหตุผลใหประเทศไทย

สามารถใชมาตรการทางการคาท่ีเอ้ือประโยชนใหกับประเทศสมาชิกในกลุมมากกวาประเทศสมาชิก

นอกกลุมได  

 

 

 

                                           

 80 GATS Article V : Economic Integration 

 1. This Agreement shall not prevent any of its Members from being a 

party to or entering into an agreement liberalizing trade in services between or 

among the parties to such an agreement 
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บทที่ 5 

บทสรุปและขอเสนอแนะ 

 

 อุตสาหกรรมการผลิตสินคาตางๆ เปนสิ่งท่ีเกิดข้ึนในทุกระบบเศรษฐกิจ และเปนสิ่ง

สําคัญท่ีทําใหเกิดการขับเคลื่อนเศรษฐกิจและสรางรายไดของประเทศ ท้ังจากการบริโภค

ภายในประเทศเองและสงออก ซ่ึงในทุกอุตสาหกรรมการผลิตสินคาจําเปนตองใชวัตถุดิบตั้งตนเพ่ือ

สรางผลิตภัณฑหรือสินคา แลวจึงนําไปจําหนายแกผูบริโภค แตวัตถุดิบจะมาสูผูผลิตและสินคาจะไป

ถึงมือผูบริโภคไมไดเลยหากไมมีการบริการดานการขนสงและโลจิสติกส ดังนั้น การขนสงจึงเปน

สิ่งจําเปนสําหรับทุกอุตสาหกรรมการผลิตสินคา ผูผลิตและผูบริโภคจะไดประโยชน ถาการขนสง

รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ เพราะสินคายอมถึงมือผูโภคเร็วและมีความเสียหายของสินคานอย และ

ดวยลักษณะของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีสามารถตอบโจทกเหลานี้ได บริการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบจึงเปนท่ีใหความสนใจของหลายประเทศ ดังท่ีปรากฏในขอเสนอเวทีการเจรจาของ

องคการการคาโลกท้ังในการเจรจารอบอุรุกกวัยและการเจรจารอบโดฮาท่ีผลักดันใหนําเรื่องการ

บริการดานการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบข้ึนมาเจรจาเพ่ือหาประโยชนรวมกันจากการเปดเสรี

บริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  ประเทศไทยเองจึงสมควรจะตองใหความสําคัญกับการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ และทบทวนบทบาทของรัฐในการควบคุมดูแลการประกอบกิจการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ ผูเขียนจึงไดพยายามศึกษาและวิเคราะหเก่ียวกับการการควบคุมกํากับดูแลกิจ

บริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ จนนํามาซ่ึงขอพิจารณาตางๆ เพ่ือพัฒนากฎหมายท่ีมีอยูใหมีความ

เหมาะสมมากยิ่งข้ึน 

 การเปดเสรีทางการคาเพ่ือปลอยใหเปนไปตามกลไกตลาดอาจฟงดูแลวนากลัวสําหรับ

ประเทศไทยซ่ึงถูกจัดวาเปนประเทศกําลังพัฒนา แตผูเขียนเห็นวาการจะเปดเสรีในเรื่องใดนั้นควร

จะตองพิจารณาขอเท็จจริงและปจจัยประกอบตางๆ เปนกรณีไป อยางเชนในภาคการขนสงหรือการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบระหวางประเทศ แนนอนวาเม่ือเปดเสรีตลาดนี้ผูท่ีเสียผลประโยชนคือกลุม

ผูประกอบธุรกิจขนสงในประเทศไทยดั้งเดิม แตผูเขียนเห็นวาผูประกอบธุรกิจขนสงในประเทศไทย

ดั้งเดิมก็เปนคนตางประเทศหรือรวมลงทุนกับคนไทยอยูแลว นอกจากนี้ยังจะตองพิจารณาดวยวาเม่ือ

เปดเสรีแลวผลท่ีตามมาคือผูใหบริการท่ีเพ่ิมข้ึนทําใหเกิดการแขงขันท้ังดานประสิทธิภาพในการบริการ

และคาบริการท่ีถูกลง ดังนั้น ตนทุนดานการขนสงหรือโลจิสติกสก็จะลดลงสรางขอไดเปรียบทาง

การคาใหกับกลุมธุรกิจอ่ืนๆ เกิดการจางงานและความรูเทคโนโลยีท่ีตามมา  ในทางตรงกันขามหากปด

ตลาดในธุรกิจดังกลาวการพัฒนายอมเปนไปอยางเชื่องชา ประสิทธิภาพในการบริการอาจจะเลวลง

และคาบริการจะสูงข้ึนเพราะการผูกขาดของกลุมธุรกิจเล็กๆ เพียงบางกลุม แตหากเปดเสรีตลาดนี้จะ
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เปนการกระตุนเตือนใหผูประกอบธุรกิจเดิมตองตื่นตัวและพัฒนาตัวเองเพ่ือการแขงขันกับผูประกอบ

ธุรกิจหนาใหมอ่ืนๆ เหลานี้คือขอดีของกลไกตลาดท่ีผูเขียนเชื่อวาจะเกิดข้ึนเม่ือมีการเปดเสรีในตลาด

บริการดานการขนสง 

 จากการศึกษาและวิเคราะหเก่ียวกับการควบคุมการประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลาย

รูปแบบ พบวา มีการควบคุมการประกอบกิจการตั้งแตแรกเริ่มในการเขาสูตลาด โดยในกรณีท่ี

ผูประกอบการเปนคนตางดาวตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 

จะตองปฏิบัติตามเง่ือนไขของกฎหมายดังกลาว ซ่ึงกําหนดใหตองมีการขอใบอนุญาตและกําหนดทุน

ข้ันต่ําท่ีคนตางดาวตองนําเขามาในประเทศเพ่ือการประกอบกิจการ ท้ังนี้  เนื่องจากในปจจุ บันยังไมมี

สนธิสัญญาหรือ ความตกลงระหวางประเทศ หรือกฎหมายภายในประเทศฉบับใดยกเวน การปฏิบัติ

ตามเง่ือนไขของพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 สําหรับธุรกิจการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ ซ่ึงการจะอนุญาตหรือไมอยูในดุลพินิจของคณะกรรมการการประกอบธุรกิจ

ของคนตางดาวและอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคา สวนการควบคุมภายหลังออกใบอนุญาต ก็ไดให

อํานาจพนักงานเจาหนาท่ีของรัฐสามารถกํากับดูแลและตรวจสอบเง่ือนไขตางๆ ท่ีกําหนดไวเม่ือขอ

อนุญาต หากไมปฏิบัติตามก็มีโทษทางอาญา  

 นอกจากนี้ ตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ยังได

กําหนดเง่ือนไขท่ีสําคัญอีก 2 ประการคือ การดํารงสินทรัพยและการมีหลักประกันความรับผิดตาม

สัญญาในกิจการท่ีทํา สวนการควบคุมภายหลังการจดทะเบียนก็ทํานองเดียวกับพระราชบัญญัติการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 โดยใหอํานาจพนักงานเจาหนาท่ีของรัฐเพ่ือสามารถ

ตรวจสอบกํากับดูแลการประกอบกิจการซ่ึงรวมถึงการดํารงสินทรัพยและหลักประกันท่ีเปนเง่ือนไข

เม่ือจดทะเบียนดวย หากไมปฏิบัติตามก็จะมีโทษทางอาญา  

 ดังนั้น จึงถือวาปจจุบันประเทศไทยใชระบบใบอนุญาตในการควบคุมการประกอบ

กิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยถาเปนกรณีผูประกอบเปนคนไทยก็จะมีใบอนุญาตใบเดียวตาม

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และถาเปนกรณีคนตางดาวก็จะตองมี

ใบอนุญาตอีกใบหนึ่งตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ซ่ึงหลักเกณฑ

และเง่ือนไขในตามพระราชบัญญัติท้ังสองดังกลาวสามารถสรุปได ดังนี้ 
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 1. หลักเกณฑและ เง่ือนไขตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542  

  1.1 ไดรับอนุญาตจากอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคาโดยความเห็นชอบของ

คณะกรรมการประกอบธุรกิจของคนตางดาว1 และ 

  1.2 มีทุนข้ันต่ํา (ทุนตามความเปนจริง) ในการเริ่มตนประกอบธุรกิจในประเทศ

ไทย ไมต่ํากวารอยละ  25 ของคาเฉลี่ยตอปของประมาณรายจาย ท้ังนี้ ตองมีจํานวน  3 ลานบาทข้ึน

ไป2 

 2. หลักเกณฑและ เง่ือนไข ตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ  

พ.ศ. 2548 

  2.1 กรณีจดทะเบียนเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทย ตามมาตรา 39 (1)3  

   (1) เปนบริษัทหรือบริษัทมหาชนจํากัดซ่ึงจัดตั้งข้ึนตามกฎหมายไทย  

   (2) มีสํานักงานใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร 

   (3) มีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) 

   (4) มีหลักประกันความรับผิดตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

  2.2. กรณีจดแจงเปนผูประอบการขนสงตอเนื่องโดยสนธิสัญญา ตามมาตรา 39 (2)4 

   (1) เปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนในตางประเทศท่ี

ประเทศไทยรับรองโดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศ 

   (2) ตั้งตัวแทนหรือตั้งสํานักงานสาขาในราชอาณาจักร  ในกรณีตั้งตัวแทน 

ตัวแทนจะตอง เปน ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) หรือบริษัทจํากัดหรือบริษัท

มหาชนจํากัดท่ีจัดตั้งข้ึนตามกฎหมายไทยโดยมีวัตถุประสงคในการประกอบกิจการขนสง หรือเปน

                                           

 1 มาตรา 8 (3) ประกอบบัญชีสาม (21) แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคน

ตางดาว พ.ศ. 2542 

 2 มาตรา 14 วรรคสอง แหง พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว  พ.ศ. 

2542 ประกอบขอ 2 ของกฎกระทรวงกําหนดทุนข้ันต่ําและระยะเวลาในการนาหรือสงทุนข้ันต่ําเขา

มาในประเทศไทย พ.ศ.2545 

 3 มาตรา 40 มาตรา 41 มาตรา 42 และมาตรา 43 แหงพระราชบัญญัติการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 4 มาตรา 45 มาตรา มาตรา 46 และมาตรา 47 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
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นายหนา ตัวแทนหรือตัวแทนคาตางในกิจการขนสง ( ship's agent หรือ freight forwarder) และ

จะตองดํารงหลักประกันสําหรับความรับผิดของตัวการตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบหรือ

สําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน 

  3. กรณีเปนผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องในตางประเทศ ตามมาตรา 39 (3)5 

   (1) เปนผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบในตางประเทศ 

   (2) ตั้งผูประกอบการขนสงตอเนื่องไทยตามมาตรา 39 (1) เปนตัวแทนใน

ราชอาณาจักร 

 โดยจากการศึกษาวิเคราะหเง่ือนไขในการประกอบกิจการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ

ขางตน ผูเขียนไดพบปญหาบางประการและแนวทางในการพัฒนาการควบคุมการประกอบกิจการ

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ดังนี้ 

 ประการแรก  การจํากัดการลงทุนหรือถือหุนของผูประกอบการตางประเทศ   

เม่ือพิจารณาตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 พบวาผูประกอบการ

หรือผูลงทุนตางประเทศจะลงทุนหรือถือหุนในกิจการบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไดเพียง  

รอยละ 49 หากจะลงทุนมากกวานี้จะตองไดรับอนุญาตการประกอบกิจการตามพระราชบัญญัติ

ดังกลาว ซ่ึงมีเง่ือนไขเรื่องทุนข้ันต่ําหรือเงินตราท่ีจะตองนําเขามาลงทุนในประเทศไทยไมนอยกวา  

3 ลานบาท สวนการจะอนุญาตหรือไมนั้นอยูในดุลพินิจของคณะกรรมการการประกอบธุรกิจของ  

คนตางดาวและอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการคา ซ่ึงการจํากัดสัดสวนการลงทุนและการไดมาซ่ึง

ใบอนุญาตขางตนไมมีความแนนอนชัดเจนเพราะเปนดุลพินิจของรัฐท่ีจะอนุญาตหรือไมก็ได ถือเปน

ขอจํากัดในการเขาสูตลาดและเปนมาตรการทางกฎหมายท่ีเปนการกีดกันทางการคาอยางหนึ่ง 

ผูเขียนเห็นวา ประเทศไทยควร ผอนปรนใหคน ตางประเทศ เขามาลงทุน ในธุรกิจบริการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบ ในประเทศไทยไดมากข้ึน เพ่ือใหกลไกตลาดทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพ  และแม

ประเทศไทยยอมผอนปรนใหผูประกอบการตางประเทศสามารถลงทุนหรือถือหุนในธุรกิจบริการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบไดท้ังหมด แตก็ยังคงมีกฎเกณฑและเง่ือนไขตามพระราชบัญญัติการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 และตามกฎหมายอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของกํากับและควบคุม อีกชั้นหนึ่งอยู

แลว ท้ังนี้ สามารถดําเนินการผอนปรนใหผูประกอบการตางประเทศสามารถลงทุนหรือถือหุนในธุรกิจ

บริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบได 2 วิธี ดังนี้ 

                                           

 5 มาตรา 48  และมาตรา 49 แหงพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 

2548 
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 (1) อาศัยอํานาจตามมาตรา 46 วรรคหนึ่ง ประกอบบัญชีสาม (21) แหงพระราชบัญญัติ

การประกอบธุรกิจของคนตางดาว พ.ศ. 2542 ออกกฎกระทรวงเพ่ือกําหนดใหธุรกิจบริการขนสง

ตอเนื่องหลายรูปแบบเปนขอยกเวนไมอยูในบัญชีสาม (21) จึงทําใหเปนธุรกิจบริการท่ีไมตองขอ

อนุญาตในการประกอบธุรกิจของคนตางดาว 

 (2) อาศัยอํานาจตามมาตรา 9 แหงพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนตางดาว 

พ.ศ. 2542 ออกพระราชกฤษฎีกาแกไขบัญชีสาม โดยแปลงบัญชีสาม (21) ท่ีเคยกําหนดใหบริการทุก

ประเภทเปนธุรกิจท่ีประเทศไทยยังไมพรอมท่ีจะรับการลงทุนจากตางประเทศ ( positive list) เปน

การระบุเปนบางรายสาขาบริการเทานั้นท่ีประเทศไทยไมพรอมรับการลงทุน ( negative list) แต

วิธีการนี้นอกจากธุรกิจบริการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบท่ีไดรับการยกเวนไมตองขออนุญาตในการ

ประกอบธุรกิจของคนตางดาวแลว ยังสงผลใหธุรกิจบริการอ่ืนๆ ท่ีไมไดระบุไวไดรับการยกเวนไปดวย 

 ประการท่ีสอง  การจดทะเบียนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ตาม

พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มีหลักการสําคัญในการควบคุม

ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไมวาจะเปนผูประกอบการเองหรือตัวแทนก็ตามจะตองดํารงสินทรัพย

และหลักประกันความรับผิด และจะตองมีตัวตนหรือบุคคลท่ีสามารถรับผิดชอบไดอยูในประเทศไทย 

แตจากการศึกษาวิเคราะหพระราชบัญญัติดังกลาวและกฎกระทรวงท่ีเก่ียวของพบวายังมีบางกรณีท่ี

ไมมีการกําหนดหลักการนี้ไวใหครอบคลุมเพียงพอ ดังนี้  

  (1) การตั้งสํานักงานสาขา ในราชอาณาจักร ของผูประกอบการขนสงตอเนื่องโดย

สนธิสัญญาตามมาตรา 39 (2)  ไมมีการกําหนดใหสํานักงานสาขาตอง แสดงหรือมีหลักประกันสําหรับ

ความรับผิด ผูเขียนจึงเห็นวาควรแกไขโดยการแกไขเพ่ิมเติมในแบบ ขต.-ค5 ของกฎกระทรวงกําหนด

หลักเกณฑและวิธีการจดแจงเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและการตั้งตัวแทนหรือ

สํานักงานสาขาในราชอาณาจักร พ.ศ. 2553 วาใหผูขอจดแจงตองตองแสดงเอกสารและหลักฐานของ

หลักประกันของสํานักงานสาขาตอผูตราสง ผูรับตราสง หรือบุคคลอ่ืนในราชอาณาจักร ตามสัญญา

ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ หรือสําหรับความเสี่ยงอ่ืนใดจากสัญญาท่ีทําข้ึน 

  (2) คุณสมบัติของ ตัวแทนท่ีเปนผูประกอบการขนสงรูปแบบเดียว (unimodal 

transport) หรือตัวแทนในกิจการขนสง ( ship's agent หรือ freight forwarder) ตามมาตรา 47 (2) 

ไมมีการกําหนดคุณสมบัติวาจะตองมีสํานักงานใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร และมีทุนจดทะเบียนชําระ

แลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ผูเขียนจึงเห็นวาควรกําหนดคุณสมบัติ

ตัวแทน ตามมาตรา 47 (2)  วาจะตองมีสํานักงานใหญตั้งอยูในราชอาณาจักร และมีทุนจดทะเบียน

ชําระแลวไมนอยกวา 80,000 หนวยสิทธิพิเศษถอนเงิน (SDR) ดวย 
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 สุดทายนี้ ในการจัดทําวิทยานิพนธฉบับนี้ผูเขียนตระหนักอยูเสมอวาการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบเปนรูปแบบการขนสงท่ีพัฒนามาจากการขนสงรูปแบบเดียวและเปนสวนเติมเต็มท่ีทําให

การขนสงมีประสิทธิภาพตอบสนองความตองการของผูใชบริการมากยิ่งข้ึน แตการขนสงตอเนื่อง

หลายรูปแบบในภาคการบริการดานการขนสงไมไดถูกจํากัดหยุดอยูท่ีการพัฒนาแครูปแบบการขนสง

เทานั้น ทวายังมีการพัฒนาขยายขอบเขตไปถึงการบริการอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวของกับการขนสงและโลจิสติกส 

เชน บริการทาเรือ บริการโกดังและคลังสินคา การบรรจุภัณฑ เปนตน ดังนั้น แนวความคิดท่ีเกิดข้ึน

จากการวิเคราะหในวิทยานิพนธนี้จึงเปนขอมูลสวนหนึ่งในการพัฒนาภาคบริการดานการขนสงของ

ประเทศไทยเทานั้น อีกท้ัง การจะพัฒนากฎหมายยังตองคํานึงถึงปจจัยอ่ืนๆ ประกอบดวย เชน  

สภาพเศรษฐกิจและการเมืองภายในประเทศและตางประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งประเด็นเก่ียวกับการ

เปดเสรีทางการคาซ่ึงเปนประเด็นท่ีมีความออนไหวและจะสงผลกระทบอยางแนนอนเพราะเม่ือมีกลุม

ผูไดรับประโยชน ก็ยอมมีกลุมผูสูญเสียประโยชน ดังนั้น จึงเปนหนาท่ีรัฐท่ีจะตองไกลเกลี่ยขอพิพาท

ของกลุมเศรษฐกิจท่ีมีผลประโยชนขัดกัน โดยตองตั้งอยูบนพ้ืนฐานของประโยชนสวนรวมและ  

หาทางออกท่ีเหมาะสมเปนประโยชนตอประเทศชาติมากท่ีสุด 
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