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บทคัดย�อ 
 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงค�หลักคือเพ่ือหามาตรการทางกฎหมายท่ีเหมาะสมต*อการพัฒนา
ธุรกิจโลจิสติกส�ของไทย  โดยทําการวิจัยเชิงคุณภาพ อันเป4นการวิจัยทางกฎหมายและการรวบรวม
ข5อมูลด5วยการสัมภาษณ�ผู5ให5ข5อมูลหลักสองกลุ*มคือกลุ*มภาครัฐและกลุ*มภาคเอกชน และใช5เทคนิค
การเลือกผู5ให5ข5อมูลหลักแบบเฉพาะเจาะจง  

ผลการศึกษาพบว*าบริการโลจิสติกส�ระดับโลก อาเซียน และไทย ในภาพรวมมีลักษณะเป4น
การเชื่อมโยงกันของห*วงโซ*มูลค*าท่ัวโลก โดยมีโลจิสติกส�เป4นหัวใจหลักท่ีทําให5ระบบเศรษฐกิจโลก
สามารถขับเคลื่อนได5อย*างมีประสิทธิภาพ และนานาประเทศมีความต่ืนตัวในการพัฒนาระบบและ
ธุรกิจโลจิสติกส�ของตนเพ่ือให5เกิดความสามารถในการแข*งขันได5 และพบว*าภาครัฐและภาคเอกชนมี
ความรับรู5และมีบทบาทต*อความสัมพันธ�เชื่อมโยงระหว*างการกําหนดนโยบายและกฎหมายของไทยใน
การเป=ดเสรี กับพันธกรณีตามความตกลงว*าด5วยการค5าบริการภายใต5การกํากับดูแลขององค�การการค5า
โลกและอาเซียน (ความตกลง GATS และ AFAS) นอกจากนั้น ผลการศึกษายังพบว*ากฎหมายไทย
เก่ียวกับธุรกิจโลจิสติกส�มีอยู*เป4นจํานวนมาก กระจัดกระจายอยู*ในความรับผิดชอบหลายหน*วยงาน 
และมีรายละเอียดมากเกินไปจนผู5ประกอบการอาจไม*เข5าใจและฝFาฝGนกฎหมายนั้น อีกท้ังยังสร5างภาระ
โดยไม*จําเป4นให5แก*ผู5ประกอบการ และบางมาตรายังมีความไม*ชัดเจน ไม*ยืดหยุ*นปรับตัวให5สามารถ
รองรับการเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจโลกและเทคโนโลยีทันสมัย การบังคับใช5กฎหมายยังไม*เป4นธรรม
และไม*โปร*งใส ยังไม*เพียงพอต*อความเก้ือหนุนต*อการส*งเสริมธุรกิจและการแข*งขันท่ีเป4นธรรม และยัง
                                                 

∗บทความน้ีเรียบเรียงจากโครงการวิจัย เรื่อง กฎหมายเพ่ือการพัฒนาความสามารถในการแข*งขันในธุรกิจ       
โลจิสติกส� ได5รับทุนอุดหนุนงานวิจัยจากสํานักงานคณะกรรมการวิจัยแห*งชาติ. 

∗∗อาจารย�ประจําคณะนิติศาสตร� มหาวิทยาลัยรามคําแหง; น.บ. มหาวิทยาลัยรามคําแหง, น.บ.ท., MCJ. 
Comparative Jurisprudence Major in International Economic Law, Ph.D. พัฒนบริหารศาสตรดุษฎีบัณฑิต สาขา
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ไม*สอดคล5องกับหลักการเป=ดเสรีการค5าบริการท่ีเน5นเรื่องการไม*เลือกปฏิบัติ งานวิจัยนี้จึงได5เสนอแนะ
ให5เพ่ือจัดทํากฎหมายให5เป4นระบบ จัดหมวดหมู*กฎหมายลําดับรองหลายฉบับเข5าด5วยกัน เพ่ือให5ง*าย
ต*อการเข5าถึงและเข5าใจได5 และควรกําหนดเกณฑ�การใช5ดุลพินิจให5ชัดเจนและโปร*งใสตรวจสอบได5 
รวมท้ังควรปรับปรุงเนื้อหาของกฎหมายท่ีมีข5อจํากัดเรื่องลงทุนและการประกอบกิจการเพ่ือเตรียม
ความพร5อมในการเป=ดเสรีค5าบริการตามพันธกรณีของไทยภายใต5ความตกลง GATS และ AFAS 
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Abstract 
 

The main objective of this research is to suggest legal measures that are 
adequate to promote the logistics service business. The research was carried out by a 
qualitative research including legal research and conducting interview the two groups 
of informants i.e. public sector and private sector with a purposive sampling 
technique and a snowball technique.  

The fact finding revealed that in the overview, the logistics businesses of the 
world, ASEAN, and Thailand are being interconnecting as the global value chains. The 
logistics is a nucleus of moving forward world economy efficiently and various countries 
are enthusiastic to develop their own domestic logistics business and systems to 
enhance competitive capacity. The research also found that public sector and private 
sector of Thailand have acknowledgement and roles to the relation between 
obligations of the agreement on trade in services (GATS and AFAS) under supervision of 
World Trade Organization and ASEAN.  In addition, the research found that several Thai 
laws relating to logistics business are scattering in many government agencies’ 
responsibilities, too detailed for the entrepreneurs to comprehend and consequently, 
violate them in the end and being burdensome unnecessarily to the entrepreneurs. 
Besides, some sections of those laws are not complied with principle and characteristics 
of good law i.e. unclear, inflexible, non-adjustable to changing world economy and 
advanced technology. The law enforcement has not yet been fair, transparent and 
adequate to support business and fair competition as well as not in accordance with 
principle of liberalization of trade in services which emphasizes on non-discrimination. 
This research suggested rearranging related laws to be systemized i.e. merge several 
subsidiary laws to be easy for access and comprehension, regulating use of discretion to 
be definite, transparent and accountable and, eventually, improving substantive laws 
having limitations on investment and business operation for preparedness of 
liberalization of trade in services in pursuance with Thailand’s obligations bound under 
GATS and World Trade Organization’s supervision and bound under ASEAN Framework 
Agreement on Services (AFAS).     
 
คําสําคัญ:  กฎหมาย, ธุรกิจโลจิสติกส�, การเป=ดเสรีค5าบริการ 
Keywords:  law, logistics services business, trade in services liberalization  
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1. บทนํา 
 

ธุรกิจการให5บริการโลจิสติกส�เป4นการค5าบริการ (Trade in services) ท่ีสําคัญท้ังในระดับประเทศ 
ระดับภูมิภาค และระดับโลก เพราะมีความเก่ียวพันเชื่อมโยงเป4นคลัสเตอร� (Cluster) กับการค5า
บริการและค5าสินค5าอ่ืนๆ อยู*มากมาย โดยเหตุท่ีกระบวนการและระบบโลจิสติกส�ประกอบด5วย
กิจกรรมต*างๆ ท่ีมีลักษณะเป4นการบูรณาการให5สินค5ามีการเคลื่อนย5ายจากต5นทางไปยังผู5บริโภค
ปลายทางได5อย*างทันเวลาและมีประสิทธิภาพ เพราะมีกิจกรรมอันก*อให5เกิดความรวดเร็วในการส*ง
มอบสินค5า (Speed delivery) การไหลลื่นของสินค5า (Physical flow) การไหลลื่นของข5อมูลข*าวสาร 
(Information flow) การสร5างมูลค*าเพ่ิม (Value added) โดยมีหลักการสําคัญคือการทําให5ถูก
ผลิตภัณฑ� (Right product) ถูกจํานวน (Right quantity) ถูกสภาพ (Right condition) ถูกการจัดส*ง
ถึงลูกค5า (Right customer) ถูกสถานท่ี (Right place) และถูกเวลา (Right time)1 อีกท้ังโลจิสติกส�     
ยังมีความสําคัญต*อภาคธุรกิจทุกระดับ เพราะเป4นบริการท่ีมีกิจกรรมอันสามารถตอบสนองความ  
ต5องการของตลาด (Market demand) ลดต5นทุนการดําเนินการเก่ียวกับการดูแลและขนส*งสินค5า           
(Cargoes handling & Carriage cost) รวมท้ังเพ่ิมศักยภาพและประสิทธิภาพของการแข*งขัน (Core 
competitiveness)  

ด5วยเหตุนี้จึงเกิดธุรกิจโลจิสติกส�ท่ีหลากหลายรูปแบบ อาทิ ธุรกิจขนส*งสินค5า (Freight 
transportation and forwarding) ธุรกิจด5านคลังสินค5า/การบริหารคลังสินค5า (Warehousing/ 
Inventory management and packaging) และการบรรจุหีบห*อ (Packaging) ธุรกิจให5บริการ
ด5านพิธีการต*างๆ (Non-Asset based logistics services) รวมท้ังบริการด5านเทคโนโลยีสารสนเทศ
และท่ีปรึกษากิจกรรมโลจิสติสก� (Information and Communication Technology /Consulting) 
เป4นต5น2 และจึงทําให5บริการโลจิสติกส�มีชื่อเรียกหลายชื่อ เช*น Logistics outsourcing, Logistics 

                                                 
1ธนิต โสรัตน�, ความรูLเกี่ยวกับลอจิสติกส!เบ้ืองตLน Basic of Logistics [Online], available URL: 

http://www.v-servelogistics.com, 2560 (ธันวาคม, 12). 
2Ken B. Ackerman, “Pitfalls in logistics partnerships,” International Journal of Physical 

Distribution & Logistics Management 26, 3 (1996): 35-37. And Freek Aertsen, “Contracting-out the 
physical distribution function: a trade-off between asset specificity and performance measurement,” 
International Journal of Physical Distribution & Logistics Management 23, 1 (1993): 24. 
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alliances, Contract logistics, Contract distribution และ Third party logistics แต*คําท่ีนิยม
ใช5เรียกกันมากท่ีสุดคือ 3PL (Third party logistics) หรือผู5ให5บริการโลจิสติกส�ภายนอก3  

นอกจากนั้น บริการโลจิสติกส�ยังได5พัฒนาให5ครอบคลุมบริการเพ่ือช*วยในการควบคุมต5นทุน
ให5กับลูกค5าผู5รับบริการด5วย ดังจะเห็นได5จากการท่ี Ganesh Vaidyanathan ได5แบ*งหน5าท่ีของการ
ให5บริการโลจิสติกส�ออกเป4น 4 ประเภท คือ การจัดการคลังสินค5า (Warehousing) การขนส*ง (Transportation) 
การบริการและจัดการลูกค5า (Customer services) การจัดการสินค5าคงคลัง และ (Inventory and 
logistics management)4  จึงทําให5เห็นได5ว*าธุรกิจบริการโลจิสติกส�นั้นมีความสําคัญท่ีเชื่อมโยงถึง
ธุรกิจอ่ืนๆ ท่ีเก่ียวข5องอีกมาก 

ธุรกิจบริการโลจิสติกส�จึงได5ทวีความสําคัญในฐานะเป4นกลไกเชื่อมโยงเศรษฐกิจโลก เห็นได5
จากมูลค*าสินค5าระหว*างประเทศท่ีมีการซ้ือขายกันกว*าครึ่งหนึ่งเป4นสินค5าวัตถุดิบข้ันกลาง 
(Intermediate inputs) โดยเฉลี่ยประเทศต*างๆ จะต5องนําเข5าวัตถุดิบประมาณร5อยละ 30 เพ่ือ
นํามาใช5เป4นส*วนประกอบของสินค5าส*งออก (30% Import content of export) ป�จจัยดังกล*าวนั้น
แสดงให5เห็นถึงการเชื่อมโยงกันของห*วงโซ*มูลค*าท่ัวโลก (Global value chains) และได5เห็นถึง
ความสําคัญของโลจิสติกส�ในการขับเคลื่อนระบบเศรษฐกิจได5อย*างมีประสิทธิภาพ5 ซ่ึงไม*ใช*เพียงแต*
ขับเคลื่อนในระดับโลกเท*านั้น หากแต*มีอิทธิพลท้ังในระดับประเทศและระดับภูมิภาคด5วย 

โลจิสติกส�จึงเป4นสาขาหนึ่งของการค5าบริการ (Trade in services) ท่ีองค�การการค5าโลก 
(World Trade Organization: WTO) และอาเซียน (ASEAN) กําหนดให5ประเทศสมาชิกของความตก
ลงว*าด5วยการค5าบริการ คือ General Agreement on Trade in Services (GATS) และASEAN Framework 
Agreement on Services (AFAS) ต5องปฏิบัติตามหลักท่ัวไปว*าด5วยการเป=ดเสรีค5าบริการ และให5
แสดงความสมัครใจระบุการเป=ดตลาดไว5ในตารางคําม่ันเฉพาะ (Specific commitment) ซ่ึงประเทศ
ไทยก็เป4นหนึ่งในสมาชิกของความตกลง GATS และ AFAS ดังกล*าว และได5จดแจ5งการเป=ดตลาด
สาขาโลจิสติกส�ไว5 (ภายใต5ข5อจํากัดด5านการเข5าสู*ตลาด (Market access: MA) และการประติบัติเยี่ยง
คนชาติ (National treatment: NT) ซ่ึงเป4นเหตุให5ไทยต5องปฏิบัติตามพันธกรณีท่ีได5ตกลงไว5และท่ี
                                                 

3Magnus Berglund, P. van Laarhoven, G. Sharman, and S. Wandel, “Third party logistics: is the 
future,” International Journal of Logistics Management 10, 1 (1999): 146. 

4Ganesh Vaidyanathan, “A Framework for Evaluating Third-Party Logistics,” Communications of 
the ACM 48, 1 (January 2005): 91. 

5Guillaume. Daudin, Christine Rifflart, and Danielle Schweisguth, Who produces for whom in 
the world economy? [Online], available URL: http://basepub.dauphine.fr/bitstream/handle/ 
123456789/10028/Daudin%20Rifflart%20Schweisguth%20Who%20produces%20for%20whom%20 
CJE%202011%20-%20Normal%20formating.pdf?sequence=1, 2011 (April, 29). 
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จะต5องมีพันธะในการเป=ดเสรีก5าวหน5าตามลําดับ (Progressive liberalization) ตามหลักการเป=ดเสรี
ค5าบริการ ดังนั้นความเข5าใจในภาพรวมและสถานการณ�ของบริการโลจิสติกส�ระดับโลกและระดับ
ภูมิภาคเช*นอาเซียน และความเข5าใจถึงนโยบายและแผนยุทธศาสตร�ของประเทศ จึงเป4นเรื่องท่ีจําเป4น
ต*อการธุรกิจบริการโลจิสติกส�ของไทย  
 ท้ังนี้ มีข5อสังเกตว*าถึงแม5ท่ัวโลกจะมีการต่ืนตัวเป4นอย*างมากในการให5ความสําคัญต*อการ
พัฒนาโลจิสติสก� และเห็นประโยชน�ของการค5าบริการสาขาโลจิสติกส� แต*กลับปรากฏว*าขอบเขต
ความหมายของคําว*า “ธุรกิจบริการโลจิสติกส�” ก็ยังไม*มีความชัดเจนและยังไม*มีความเห็นท่ีตรงกัน
หรือสอดคล5องกันจนสามารถเป4นคํานิยามท่ีแน*นอนตายตัวได5 เพราะแม5แต*ในเวทีขององค�การการค5า
โลกก็ไม*ได5มีการระบุไว5 คงมีเพียงแต*กําหนดให5เป4นบริการท่ีบูรณาการหลายสาขาไว5ด5วยกันเท*านั้น 
เช*น ให5รวมถึงการขนส*ง สื่อสาร จัดจําหน*าย และบริการธุรกิจ เป4นต5น และแม5ว*ากลุ*ม “Friends of 
Logistics” ซ่ึงเป4นการรวมตัวกันของสมาชิกกลุ*มหนึ่งองค�การการค5าโลก จะได5ยื่นข5อเสนอต*อองค�การ
การค5าโลกให5แบ*งประเภทของบริการโลจิสติกส�ไว5เป4นสามกลุ*มใหญ*ๆ แต*เนื่องจากสมาชิกส*วนใหญ*  
ไม*เห็นด5วย องค�การการค5าโลกจึงไม*นําการแบ*งประเภทตามข5อเสนอนั้นไปใช5สําหรับการจดแจ5งเป=ด
ตลาดของประเทศสมาชิก โดยข5อเสนอนั้นระบุให5แบ*งประเภทของบริการโลจิสติกส�ไว5ดังนี้6 

(1) บริการโลจิสติกส�หลักสําหรับสินค5า (Core freight logistics) ประกอบด5วยบริการยกขน
สินค5า บริการคลังสินค5า ตัวแทนขนส*ง จัดตารางขนส*ง บริการอ่ืนๆ ท่ีสนับสนุนการขนส*ง เช*น บริการ
ตรวจสอบค*าระวาง บริการจัดเตรียมเอกสารขนส*ง เป4นต5น 

(2) บริการโลจิสติกส�ท่ีเก่ียวเนื่อง (Related freight transport logistics) แบ*งเป4นบริการ
ขนส*ง (Freight transport services) ประกอบด5วยการขนส*งสินค5าทางทะเล ทางน้ําภายในประเทศ 
ทางอากาศและบริการให5เช*าอากาศยานพร5อมลูกเรือ ทางถนน ทางราง และบริการท่ีเก่ียวเนื่องกับ    
โลจิสติกส� (Other related logistics services) เช*น การทดสอบทางเทคนิคและวิเคราะห�สินค5า    
การจัดส*งพัสดุ ตัวแทนนายหน5า ค5าส*งและค5าปลีก  

(3) บริการโลจิสติกส�ท่ีมิใช*กิจกรรมหลัก (None core freight logistics) ประกอบด5วย
บริการคอมพิวเตอร�และท่ีเก่ียวเนื่องกับคอมพิวเตอร� บริการบรรจุภัณฑ� บริการท่ีปรึกษาด5านการ
จัดการโลจิสติกส� บริการอสังหาริมทรัพย� เป4นต5น 

                                                 
6UNCTAD Secretariat, MANAGING THE REQUEST-OFFER NEGOTIATIONS UNDER THE GATS: 

LOGISTICS SERVICES Revised Draft [Online], available URL: https:// webcache. googleusercontent. 
com/search?q=cache:gpm05H5jRMkJ:https://vi.unctad.org/resources-mainmenu-64/digital-library 
%3Ftask%3Ddl_doc%26doc_name%3D276_ditc_tnc+&cd=1&hl=th&ct=clnk&gl=th, 2006 (June, 1). 
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อย*างไรก็ตาม อาเซียนได5ทําให5เกิดความชัดเจนข้ึน โดยกําหนดไว5ให5 “บริการโลจิสติกส�”     
มีความหมายท่ีครอบคลุมถึงกิจกรรมด5านการยกขนสินค5าท่ีขนส*งทางทะเล บริการโกดังและคลังสินค5า 
บริการตัวแทนรับจัดการขนส*งสินค5า บริการเสริมอ่ืนๆ บริการจัดส*งพัสดุ บริการด5านการบรรจุภัณฑ� 
บริการรับจัดการพิธีการศุลกากร บริการขนส*งสินค5าระหว*างประเทศท้ังทางทะเล ทางราง ทางถนน 
และทางอากาศ ซ่ึงเป4นความหมายท่ีชัดเจนกว*าท่ีองค�การการค5าโลก และเป4นความหมายท่ีเน5น
กิจกรรมเก่ียวกับการขนส*งและการเก็บของในคลังสินค5าหรือโกดัง  

เม่ือพิจารณาลักษณะธุรกิจบริการโลจิสติกส�ของไทย ก็เห็นว*ายังไม*มีความชัดเจนเช*นกัน โดย
ผู5ประกอบการส*วนใหญ*ทําธุรกิจประเภทขนส*ง ซ่ึงยังไม*ได5มีการผนวกรวมกิจกรรมอ่ืนๆ ให5มีลักษณะ
เป4นธุรกิจโลจิสติกส�อย*างเต็มรูป และแม5ว*าจะใช5คําว*า “โลจิสติกส�” หรือ “Logistics” ในชื่อทาง
การค5าของธุรกิจนั้น ก็ยังมีลักษณะของการให5บริการขนส*งสินค5ามากกว*า นอกจากนั้น ผู5ประกอบการ      
โลจิสติก�ส*วนใหญ*จะมีลักษณะของธุรกิจท่ีเป4นรูปแบบ 3PL ในประเภทของการรับเหมาช*วงบริการ
ให5กับต*างชาติ ตัวอย*างเช*นบริษัท DHL, EXCEL, MAERCK Logistics หรือ TNT Logistics ในขณะท่ี         
ผู5ให5บริการส*วนหนึ่งจะเป4นประเภทให5เช*าสินทรัพย�ทางโลจิสติกส�เท*านั้น7  

ท้ังนี้ ในอดีตท่ีผ*านมาการพัฒนาระบบโลจิสติกส�ของไทยท้ังในระดับภาครัฐและภาคเอกชน
ถือว*ายังมีอยู*น5อยมาก ไม*ว*าจะเป4นเรื่องแนวทางหรือรูปแบบท่ีชัดเจนเป4นรูปธรรมในการบริหารจัดการ 
หรือความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส� อย*างไรก็ดี นับต้ังแต*ป� พ.ศ.2548 เป4นต5นมา ซ่ึง
รัฐบาลไทยกําหนดให5การพัฒนาโลจิสติกส�เป4นวาระแห*งชาติ (National agenda) และจัดต้ัง
คณะกรรมการพัฒนาขีดความสามารถในการแข*งขันของประเทศ (กพข.) รวมท้ังจัดทําแผนการบริหาร
ราชการแผ*นดิน พ.ศ.2548-2551 ซ่ึงเน5นให5มีการพัฒนาระบบการบริหารจัดการขนส*งโลจิสติกส�ให5มี
ประสิทธิภาพ คุณภาพ และทันเวลา ก็ทําให5บริการโลจิสติกส�มีความสําคัญและได5รับการพัฒนามาก
ข้ึน โดยเฉพาะอย*างยิ่งเม่ือได5มีการจัดต้ัง “สมาพันธ�โลจิสติกส�ไทย” (Thai Federation on Logistics) 
ข้ึนมาดูแลรับผิดชอบงานด5านการพัฒนาระบบโลจิสติกส�โดยตรง ซ่ึงทําให5สามารถร*วมกันกําหนด 
“กรอบแผนแม*บทการพัฒนาระบบโลจิสติกส�ของไทย” พร5อมกับได5วางประเด็นยุทธศาสตร�หลักไว5
หลายประการ รวมท้ังการวางเป�าประสงค�ให5กฎหมาย ข5อบังคับ นโยบาย และกระบวนการให5บริการ
ของหน*วยงานรัฐท่ีสนับสนุนกิจกรรมโลจิสติกส� และการให5บริการของหน*วยงานรัฐทางด5านโลจิสติกส�   
มีมาตรฐานเทียบเท*าสากล  

แต*แม5กระนั้นก็ตาม การพัฒนาระบบโลจิสติกส�ในไทยยังมีป�ญหาในทางปฏิบัติอยู* อันมีสาเหตุ
มาจากป�จจัยหลายประการ ไม*ว*าจะเป4นด5านความไม*พร5อมของโครงสร5างพ้ืนฐาน ระบบขนส*ง ระบบ

                                                 
7Henrik Malmborg and Alexander Richardson, The Logistics Strategy for Wilson Logistics 

(Graduate Business School, 2000), p. 6. 
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เชื่อมโยงข5อมูล และกระบวนการให5บริการของหน*วยงานภาครัฐ หรือเพราะผู5ประกอบการส*วนใหญ*ไม*
มีความเข5าใจภาพรวมของการเปลี่ยนแปลงท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต เพราะขาดโอกาสในการเข5าถึงข5อมูล
ข*าวสาร หน*วยงานต*างๆ ก็ยังขาดผู5ท่ีมีความรู5ความสามารถเก่ียวกับระบบโลจิสติกส� อีกท้ังกฎกติกา
ความร*วมมือระหว*างประเทศ และความร*วมมือว*าด5วยการขนส*งผ*านแดนและข5ามแดนยังไม*สามารถ
นํามาใช5ปฏิบัติได5อย*างแท5จริง8 ผู5ประกอบการไทยส*วนใหญ*ให5บริการด5านโลจิสติกส�ในกลุ*มท่ีเป4นการ
ขนส*งเท*านั้น มีความเข5าใจท่ีค*อนข5างจํากัด ในขอบเขตการให5บริการโลจิสติกส� มีการนําระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศมาใช5อย*างค*อนข5างจํากัด และไทยยังให5ความสําคัญกับการขนส*งสินค5าไปสู*
ผู5บริโภคเท*านั้น โดยท่ีไม*ได5มุ*งเน5นการลดต5นทุนสินค5าคงคลัง วัตถุดิบและสินค5าระหว*างการผลิต9 

นอกจากนั้น เรื่องท่ีสําคัญของการเกิดป�ญหาต*างๆ ดังกล*าวมาข5างต5น ส*วนใหญ*จะเกิดข้ึนจาก
ป�ญหาด5านนโยบายและกฎหมายท่ียังขาดความชัดเจนและครอบคลุม เนื่องจากกระบวนการโลจิสติกส�
มีความเก่ียวพันเชื่อมโยงเป4นคลัสเตอร� (Cluster) กับการค5าบริการและค5าสินค5าอ่ืนๆ อยู*มากมาย ทํา
ให5ต5องจัดกลุ*มกฎหมายท่ีเก่ียวข5องกับการเป=ดเสรีค5าบริการโลจิสติกส�ออกเป4นสามกลุ*มใหญ*ๆ คือ ด5าน
คลังสินค5า ด5านการขนส*ง และด5านการเป=ดเสรีการค5าบริการ ซ่ึงแต*ละกลุ*มประกอบด5วยกฎหมาย
หลายฉบับ และแต*ละฉบับก็มีกฎหมายลําดับรอง (พระราชกฤษฎีกา กฎกระทรวง และประกาศ) เป4น
จํานวนมาก โดยเฉพาะกฎหมายกลุ*มด5านการขนส*ง ท่ีประกอบด5วยการขนส*งทางถนน ทางราง ทาง
อากาศ ทางน้ํา และการขนส*งต*อเนื่องหลายรูปแบบ รวมท้ังการขนส*งข5ามพรมแดน ในขณะท่ีการ
ขนส*งทางน้ําประกอบด5วยกฎหมายระดับพระราชบัญญัติมากท่ีสุดคือจํานวน 13 ฉบับ และแต*ละฉบับ
ก็ประกอบด5วยกฎหมายลําดับรองเป4นจํานวนมาก   

ท้ังนี้แม5ว*าภาครัฐพยายามท่ีจะแก5ไขป�ญหาความไม*ทันสมัยของกฎหมายด5วยการยกเลิก
กฎหมายเก*าและออกกฎหมายใหม*มาใช5บังคับแทน แต*ความกระจัดกระจายของกฎหมายท่ีเก่ียวข5องก็
ยังคงปรากฏอยู* นอกจากนั้น แม5ว*าประเทศไทยจะได5ลงนามผูกพันในความตกลงระหว*างประเทศว*า
ด5วยการค5าบริการสองฉบับคือ ความตกลง GATS และกรอบความตกลง AFAS เป4นเวลานานแล5ว ไทย
ก็ยังไม*ได5มีการพัฒนากฎหมายท้ังหลายท่ีเก่ียวข5องให5สอดคล5องกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการ          
โลจิสติกส�เท*าท่ีควร  

                                                 
8ปุFน เท่ียงบูรณธรรม และคณะ, โครงการการศึกษาเบ้ืองตLนเพ่ือเตรียมรองรับการพัฒนาเศรษฐกิจ 

ตามแนวเสLนทางระเบียงเศรษฐกิจตะวันตก – ตะวันออก กรณีโลจิสติกส!ดLานการคLาชายแดนและการคLาผ�าน
แดน, สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย (กรุงเทพมหานคร: สํานักงานกองทุนสนับสนุนการวิจัย, 2550), หน5า
บทคัดย*อ. 

9สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย, โครงการการจัดทําเขตการคLาเสรีไทย–สหรัฐอเมริกา ในภาค
การขนส�งและโลจิสติกส! [Online], available URL: https://tdri.or.th/2012/11/a130/, 2548 (มิถุนายน, 26). 
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 ด5วยเหตุนี้ คําถามท่ีใช5เพ่ือการวิจัย (Research Questions) จึงมีอยู*ว*า “กฎหมายเพ่ือการ
พัฒนาความสามารถในการแข*งขันธุรกิจให5บริการโลจิสติกส�มีป�ญหาในประเด็นใด และจะมีมาตรการ
ทางกฎหมายและนโยบายใดในการพัฒนาเพ่ือส*งเสริมให5มีกฎหมายท่ีเหมาะสมต*อการพัฒนาโลจิสติกส�
ของไทย” และเพ่ือให5เกิดผลการวิจัยท่ีสามารถสนองตอบต*อความต5องการของผู5ใช5ผลงานวิจัย โดย
ถือเอากฎหมายซ่ึงนํามาศึกษาเป4นเครื่องมือสําคัญประการหนึ่งในการพัฒนา จึงได5ต้ังวัตถุประสงค�ของ
การศึกษาไว5ดังนี้  

(1)  เพ่ือศึกษาภาพรวมของบริการโลจิสติกส�ระดับโลก ภูมิภาคอาเซียน และไทย โดย
เชื่อมโยงหาความสัมพันธ�กับนโยบายและบทบาทภาครัฐและภาคเอกชนของไทย 

(2) เพ่ือศึกษาป�ญหากฎหมายไทยท่ีเก่ียวข5องและท่ีได5รับผลกระทบจากการเป=ดเสรีบริการ   
โลจิสติกส�ตามพันธกรณีของความตกลงระหว*างประเทศว*าด5วยการค5าบริการ 

(3)  เพ่ือเสนอแนะมาตรการทางนโยบายและกฎหมายท่ีส*งผลต*อการพัฒนาโลจิสติกส�ของไทย 
 

2. วิธีดําเนินการวิจัย 
 

งานวิจัยนี้เป4นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) ซ่ึงใช5วิธีการวิจัยเชิงวิเคราะห�
กฎหมาย (Legal analysis) และการรวบรวมข5อมูลจากการสัมภาษณ�แบบเจาะลึก (In-depth 
interview) แล5วนํามาผสมผสานข5อมูลกันอย*างต*อเนื่อง โดยประชากรท่ีใช5ในการศึกษา (Population) แบ*ง
ออกเป4นสองกลุ*ม คือ ภาครัฐและภาคเอกชนผู5ประกอบการ ซ่ึงได5ถูกคัดเลือกมาเป4นผู5ให5ข5อมูลหลัก 
(Key informants) ได5เป4นจํานวน 64 ราย จากการเลือกแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive sampling) 
และใช5เทคนิคขอให5บอกต*อผู5ให5ข5อมูลไล*สายกันไป (Snowball) เพ่ือให5เกิดการแนะนําท่ีต*อเนื่องไปจนกว*า
จะได5ข5อมูลท่ีอ่ิมตัว (Data saturation) ซ่ึงถือเกณฑ�ความเป4นตัวแทนของประชากร (Representativeness)   
ท่ีเพียงพอต*อการให5ข5อมูล และให5ได5ผู5ให5ข5อมูลท่ีมีความรู5ความเข5าใจอย*างแท5จริงเก่ียวกับเรื่องท่ีศึกษา  

เครื่องมือท่ีใช5ในการเก็บรวบรวมข5อมูลคือแบบสัมภาษณ�ท่ีสร5างข้ึนเป4นคําถามปลายเป=ด 
เพ่ือการซักถามและโต5ตอบให5ได5ข5อมูลท่ีเป4นประโยชน�จากคําถามท่ีเตรียมไว5อย*างกว5างๆ ในเรื่อง
ประเด็นคําถามด5านต*างๆ ดังนี้ (1) แผนแม*บทพัฒนาระบบโลจิสติกส�  (2) บทบาทภาครัฐและภาคเอกชน
ในการพัฒนาโลจิสติกส�  (3) ป�ญหาและอุปสรรคต*อการพัฒนาโลจิสติกส� (4) นโยบายเป=ดเสรีการค5า
บริการ (5) ความสามารถในการแข*งขัน และ (6) กฎหมายท่ีเก่ียวข5องกับการพัฒนาโลจิสติสก�  

ข5อมูลท่ีเก็บรวมรวมได5จากการสัมภาษณ� ได5นํามาจัดหมวดหมู* สรุปความ และทําการ
สังเคราะห� แยกแยะให5เข5ากลุ*ม จากนั้นได5ทําการวิเคราะห�ประกอบกับข5อมูลจากเอกสาร เพ่ือ
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ตรวจสอบข5อมูลซ่ึงกันและกัน และเพ่ือให5ได5ข5อสรุปท่ีสมบูรณ� รวมท้ังได5ทําการตรวจสอบความ
ถูกต5องเชื่อถือได5ของข5อมูลท่ีเก็บรวบรวมมาและของผลการวิเคราะห�ข5อมูลตามระเบียบวิธีการวิจัย
ทางกฎหมาย (Legal research methodology)  

 
3. ผลการวิจัย  
 

จากการเก็บรวบรวมและวิเคราะห�ข5อมูล ท้ังท่ีเป4นการวิเคราะห�กฎหมายและท่ีเป4นข5อมูลท่ี
ได5จากการสัมภาษณ� ทําให5งานวิจัยได5ข5อค5นพบตามวัตถุประสงค�การวิจัยท่ีต้ังไว5 โดยสามารถแยก
ออกได5เป4นสามหัวข5อดังนี้ 

 
3.1 ภาพรวมของบริการโลจิสติกส!ระดับโลก ภูมิภาคอาเซียน และไทย โดยเช่ือมโยงหา

ความสัมพันธ!กับนโยบายและบทบาทหน�วยงานภาครัฐของไทย 
 ผลการวิจัยในด5านภาพรวมของบริการโลจิสติกส�ระดับโลก ภูมิภาค และอาเซียน และ

ไทย พบว*าโลจิสติกส�ได5ทวีความสําคัญของในฐานะเป4นกลไกเชื่อมโยงเศรษฐกิจโลก และขับเคลื่อน
เศรษฐกิจโลก เห็นได5จากมูลค*าสินค5าระหว*างประเทศท่ีมีการซ้ือขายกัน โดยเฉลี่ยประเทศต*างๆ 
จะต5องนําเข5าวัตถุดิบประมาณร5อยละ 30 เพ่ือนํามาใช5เป4นส*วนประกอบของสินค5าส*งออก อันแสดง
ถึงการเชื่อมโยงกันของห*วงโซ*มูลค*าท่ัวโลก (Global value chains) โดยมีโลจิสติกส�เป4นป�จจัยสําคัญ
ทําให5ระบบเศรษฐกิจโลกขับเคลื่อนได5อย*างมีประสิทธิภาพ อีกป�จจัยหนึ่งคือโครงสร5างการผลิตท่ี
กระจายไปตามพ้ืนท่ีภูมิศาสตร�ต*างๆ มากข้ึน เนื่องจากการเป=ดเสรีทางการค5า ท้ังการลดภาษี การลด
ข5อจํากัดเชิงปริมาณในการนําเข5า และการขจัดป�ญหาอัตราแลกเปลี่ยน ซ่ึงทําให5ภาครัฐของหลาย
ประเทศท่ัวโลกได5กําหนดนโยบายส*งเสริมให5องค�กรเอกชนในประเทศของตนสามารถเข5าเป4นส*วน
หนึ่งของห*วงโซ*มูลค*าในระดับโลก และพัฒนายกระดับให5ผู5ประกอบการสามารถพัฒนาไปสู*ห*วงโซ*
มูลค*าในระดับท่ีมีมูลค*าเพ่ิมมากข้ึน  

  ข5อมูลจากธนาคารโลกซ่ึงได5ทําการสํารวจขีดความสามารถของประเทศต*างๆ ท่ัวโลกใน
ด5านโลจิสติกส�การค5า (Trade logistics in the global economy) ในจํานวน 155 ประเทศ ได5ชี้ว*า
ท่ัวโลกมีอัตราการเติบโตเพ่ิมข้ึนอย*างต*อเนื่องในเรื่องการขนส*งสินค5า โดยเยอรมนีเป4นประเทศท่ีอยู*
ในอันดับแรกของโลกในด5านความก5าวหน5าตามตัวชี้วัด (Logistics performance indicator: LPI) 
และแอฟริกาใต5เป4นประเทศท่ีอยู*ในอันดับหนึ่งของทวีป ในขณะท่ีจีนครองอันดับต5นในเขตภูมิภาค
เอเซียตะวันออก อินเดียเป4นท่ีหนึ่งในเอเซียใต5 และบราซิลเป4นอันดับหนึ่งของละตินอเมริกา ส*วน
ประเทศไทยถูกจัดอยู*ในอันดับท่ี 35 ในจํานวน 155 ประเทศ นอกจากนั้นรายงานดังกล*าวยังแสดง
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ให5เห็นว*าข5อมูลประเทศท่ีถูกจัดให5อยู*ในอันดับต5นๆ นั้น ส*วนใหญ*จะเป4นประเทศท่ีมีรายได5สูง มี
สถานะสําคัญต*อห*วงโซ*อุปทานโลกและภูมิภาค (Global and regional supply chains) มีการใช5
เทคโนโลยีสารสนเทศ มีการปรับปรุงระบบศุลกากรให5มีความทันสมัย รวมท้ังมีการพัฒนาศักยภาพ
ของผู5ให5บริการโลจิสติกส�10   
  ในขณะท่ีสถานการณ�โลจิสติกส�ของอาเซียน พบว*าอาเซียนได5พัฒนาไปสู*การเป4น
ศูนย�กลางด5านโลจิสติกส�แห*งภูมิภาค โดยการเชื่อมโยงด5านเศรษฐกิจ และการค5าผ*านความตกลงเขต
การค5าเสรีอาเซียน (AFTA) และความร*วมมือในกรอบประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN 
Economic Community – AEC) ประกอบกับภายในภูมิภาคอาเซียนอาเซียนเองยังมีความตกลงเขต
เศรษฐกิจพิเศษ (Special Economic Zones – SEZs) อีกหลายความตกลง เช*น แผนงานการพัฒนา
เขตเศรษฐกิจสามฝFาย อินโดนีเซีย – มาเลเซีย – ไทย (IMT – GT) และโครงการพัฒนาความร*วมมือ
ทางเศรษฐกิจในอนุภูมิภาคลุ*มแม*น้ําโขง (Greater Mekong Subregion - GMS) เป4นต5น นอกจากนั้น
สมาชิกอาเซียนยังมีความร*วมมือท่ีกว5างขวางกับประเทศอ่ืนๆ โดยมีความตกลงเขตการค5าเสรีกับจีน 
(ค.ศ.2009) ญ่ีปุFน (ค.ศ.2006) และเกาหลีใต5 (ค.ศ.2006) รวมถึงการขยายเขตการค5าเสรีเข5าร*วมกับ
อินเดีย ออสเตรเลีย และนิวซีแลนด� ในป� ค.ศ.2009 ผ*านความตกลงว*าด5วยการจัดต้ังเขตการค5าเสรี
อาเซียน-ออสเตรเลีย-นิวซีแลนด� และเขตการค5าเสรีอาเซียน-อินเดีย โดยเฉพาะอย*างยิ่ง อาเซียนได5
ตัดสินใจกําหนดให5โลจิสติกส�เป4นหนึ่งใน 12 สาขาเร*งรัดเพ่ือการผลักดันให5เกิดการเชื่อมโยงทาง
เศรษฐกิจในป� ค.ศ.2006 ซ่ึงจัดเป4นสาขาใหม*ซ่ึงเพ่ิมเติมจาก 11 สาขาเดิมท่ีได5กําหนดไว5ต้ังแต*ป�     
ค.ศ.200311 และในป� ค.ศ.2007 เม่ืออาเซียนได5กําหนดแผนงานบริการโลจิสติกส�อาเซียน (The Roadmap 
for the Integration of Logistics Services) หลังจากได5มีการดําเนินการหารือร*วมกับภาครัฐ และ
เอกชนในภูมิภาค เพ่ือให5เป4นไปตามแผนซ่ึงมีวัตถุประสงค�เพ่ือสร5างให5เกิดตลาดร*วมในอาเซียน โดย
การเสริมสร5างความแข็งแกร*งในความร*วมมือระหว*างสมาชิก และใช5มาตรการอํานวยความสะดวก
บริการด5านโลจิสติกส� รวมท้ังสนับสนุนการก*อต้ังและพัฒนาศักยภาพในการแข*งขันด5านการผลิต
ภายในอาเซียน  

 นอกจากนั้นผลการศึกษายังพบว*าอาเซียนมีการเติบโตในรายสาขา ท้ังท่ีเป4นการขนส*ง
ทางเรือซ่ึงมีปริมาณการขนส*งสินค5าทางเรือเพ่ิมข้ึน (กัมพูชา อินโดนีเซีย สปป. ลาว เมียนมาร� ไทย 
                                                 

10The World Bank, Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global Economy. 
The Logistics Performance Index and Its Indicators (LPI) [Online], available URL: http: 
//siteresources.worldbank.org/TRADE/Resources/239070-1336654966193/LPI_2012_final.pdf, 2012 
(June, 15). 

11ASEAN Secretariat, Logistics Services [Online], available URL: http://www.asean.org/ 
communities/asean-economic-community/category/logistics-services, 2012 (June, 15). 
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และเวียดนาม มีความโดดเด*นตามลําดับ) และการขนส*งทางบกก็มีเครือข*ายเส5นทางหลวงอาเซียน 
(ASEAN highway network)) ซ่ึงเป4นโครงการเชื่อมโยงประเทศสมาชิกอาเซียน (AMSs) เข5าด5วย 
(ไทย สปป. ลาว และมาเลเซีย ได5รับประโยชน�มากกว*าประเทศอ่ืนๆ) ในขณะท่ีการขนส*งทางรางใน
ประเทศสมาชิกกลับมีอัตราการเติบโตเฉลี่ยเพียงร5อยละ 3 ต*อป� (อินโดนีเซีย เวียดนาม ไทย 
มาเลเซีย มีความโดดเด*นตามลําดับ) ส*วนการขนส*งทางอากาศก็ได5ปรับตัวเพ่ิมสูงข้ึนอย*างมาก โดยมี
อัตราเฉลี่ยอยู*ท่ีร5อยละ 13.1 ต*อป� ท*าอากาศยานสําคัญหลายแห*งในภูมิภาคอาเซียนได5มีการก*อสร5าง 
พัฒนา และขยายต*อเติม เพ่ือรองรับปริมาณความต5องการของการขนส*งและโลจิสติกส�ท่ีเพ่ิมมากข้ึน 
(สิงคโปร� ไทย มาเลเซีย มีความโดดเด*นตามลําดับด5านการขนส*งสินค5าทางอากาศ)12   

 สําหรับสถานการณ�โลจิสติกส�ของไทย พบว*าท้ังภาครัฐและภาคเอกชนมีการต่ืนตัวด5าน
นโยบายและแผนปฏิบัติการในทํานองเดียวกับเดียวกับหลายประเทศคือการพัฒนาศักยภาพในการ
เชื่อมโยงทางเศรษฐกิจของผู5ประกอบการ และพัฒนาศักยภาพของทรัพยากรมนุษย� โดยการใช5
มาตรการส*งเสริมทางภาษี การปรับและพัฒนากฎหมาย การพัฒนาการศึกษา และทักษะ13 และเน5น
ป�จจัยท่ีสําคัญในการผลักดันให5ประเทศสามารถยกระดับห*วงโซ*มูลค*าของตนได5 คือประสิทธิภาพของ
ระบบสนับสนุนการค5า (Trade facilitation) และบริการทางโลจิสติกส� (Logistics services)14 อย*างไร
ก็ดีเม่ือพิจารณาสถานการณ�โลจิสติกส�ของไทย ตามรายงานของธนาคารโลก คือ Connecting to 
Compete: Trade Logistics in the Global Economy The Logistics Performance Index and 
Its Indicators (LPI)15 พบว*าสภาวะการแข*งขันในช*วงป� พ.ศ.2550, 2553 และ 2555 ไม*เป4นท่ีน*าพอใจ 
โดยประเทศไทยมีการพัฒนาอุตสาหกรรมโลจิสติกส�ในระดับท่ีลดลงจากเดิมเม่ือเปรียบเทียบกับประเทศ
อ่ืนๆ ท่ัวโลก โดยเฉพาะในมิติด5านการขนส*งระหว*างประเทศ ด5านโครงสร5างพ้ืนฐาน ด5านความสามารถ
ในการทําธุรกิจของผู5ประกอบการ และด5านพิธีการศุลกากร ตามลําดับ  

                                                 
12The World Bank, World Bank Data Indicators. World Bank [Online], available URL: 

http://data.worldbank.org/indicator, 2013. 
13World Economic Forum, Outlook on the Logistics & Supply Chain Industry 2012 

(Geneva: World Economic Forum, 2012), p. 8. 
14Caroline Freund and Nadia Rocha, “What Constrains Africa’s Exports?,” World Bank 

Economic Review 25, 3 (2010), p. 3. 
15The World Bank, Connecting to Compete: Trade Logistics in the Global Economy. 

The Logistics Performance Index and Its Indicators (LPI) [Online], available URL: 
http://siteresources.worldbank.org/.TRADE/Resources/239070-1336654966193/LPI_2012_final.pdf, 
2012 (June, 15). 
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 ผลการศึกษาชี้ ว* าสถานการณ� โลจิสติกส� โลก ภู มิภาคอาเ ซียน และของไทย                
มีความสัมพันธ�เชื่อมโยงถึงกัน ซ่ึงส*วนหนึ่งเป4นผลมาจากความตกลงระหว*างประเทศและการค5า
ระหว*างประเทศท่ีเพ่ิมมากข้ึน และมีความสัมพันธ�ต*อการกําหนดนโยบายและกฎหมายของไทยอย*าง
มีนัยสําคัญ เพราะรัฐบาลไทยตระหนักถึงความสําคัญของการพัฒนาระบบโลจิสติกส�และการปฏิบัติ
ตามพันธกรณีท่ีได5ผูกพันไว5ในความตกลงว*าด5วยการค5าบริการ จึงทําให5นโยบายมีความสัมพันธ�
โดยตรงกับบทบาทของหน*วยงานรัฐและภาคเอกชน และกฎหมายมีความสัมพันธ�โดยตรงกับความ
ตกลง GATS และกรอบความตกลง AFAS นอกจากนั้น ผลของการบังคับใช5กฎหมายและการนํา
นโยบายไปปฏิบัติของหน*วยงานรัฐก็มีความสัมพันธ�โดยตรงอันส*งผลกระทบต*อการพัฒนาหรือไม*
พัฒนาของธุรกิจให5บริการโลจิสติกส�ของไทย  

 จากการวิเคราะห�เอกสารและความคิดเห็นของผู5ให5ข5อมูลหลัก ในเรื่องนโยบายและ
บทบาทภาครัฐ ทําให5สามารถสรุปผลการศึกษาได5ว*านโยบายการพัฒนาโลจิสติกส�ของรัฐบาล       
พันตํารวจโททักษิณ ชินวัตร มีความโดดเด*นมากและเป4นยุคเริ่มต5นของการให5ความสําคัญกับบริการ   
โลจิสติกส� แต*รัฐบาลในยุคต*อๆ มา ไม*มีความโดดเด*นมากนักและไม*มีความต*อเนื่องกัน แม5กระทรวง
พาณิชย�และกระทรวงอุตสาหกรรมจะมีบทบาทสําคัญต*อการผลักดันให5มีการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส� 
แต*ยังขาดการประสานงานและบูรณาการของแผนและยุทธศาสตร� และต*างหน*วยงานก็บังคับใช5
กฎหมายกันคนละฉบับ ต*างดําเนินงานตามโครงการและงบประมาณของตน ไม*มีความสอด
ประสานกันและกัน (Missing link) คงมีเพียงแต*กรมศุลกากรท่ีมีความโดดเด*นชัดเจนในการนํา
นโยบายด5านการพัฒนา   โลจิสติกส�ไปปฏิบัติแล5วเกิดผลงานท่ีเป4นรูปธรรม และแสดงถึงการ
ประสานงานเชื่อมโยงกับหน*วยงานอ่ืน โดยเริ่มใช5ระบบความทันสมัยของการเชื่อมโยงข5อมูลแนวใหม* 
(National single window: NSW) ต้ังแต*ป� พ.ศ.2543 เป4นต5นมา และต*อมาในป� พ.ศ.2548 
คณะรัฐมนตรีได5มีมติให5กรมศุลกากรเป4นหน*วยงานหลักในการจัดต้ัง NSW และให5หน*วยงานท่ี
เก่ียวข5องกับการนําเข5าหรือส*งออกให5ความร*วมมือ ซ่ึงสร5างความพึงพอใจให5แก*ผู5ประกอบการและ   
ผู5ท่ีเก่ียวข5องได5เป4นอย*างดี  

 
3.2 ปqญหากฎหมายไทยท่ีเก่ียวขLองและไดLรับผลกระทบจากการเปrดเสรีบริการโลจิสติกส!

ตามพันธกรณีของความตกลงระหว�างประเทศว�าดLวยการคLาบริการ 
 ผลการศึกษาพบว*าความตกลง GATS มีป�ญหาหลายประการ ดังนี้ 
 (1) ป�ญหาเรื่องข5อกําหนดตามพันธกรณีท่ัวไป ซ่ึงเป4นเรื่องหลักการไม*เลือกปฏิบัติ 

(Most Favoured-Nation Treatment: MFN) ท่ีมีความยืดหยุ*นให5มีข5อยกเว5น (Exception) และ
การขอยกเว5นไว5 (Exemption) จึงทําให5สมาชิกละเลยต*อการปฏิบัติตามหลัก MFN นอกจากนั้น
สมาชิกก็ยังไม*พร5อมในการปฏิบัติตามหลักความโปร*งใส (Transparency) ส*วนหลักเรื่องสิทธิและ



           ป�ท่ี 7 ฉบับท่ี 1 

 

42 

หน5าท่ีในการออกกฎระเบียบภายใน (Domestic regulatory) ก็เป4นป�ญหาท่ีถูกมองว*าเป4นการจํากัด
อํานาจอธิปไตยของรัฐ ซ่ึงเชื่อมโยงไปถึงสิทธิในการออกมาตรการป�องกันฉุกเฉิน (Emergency 
safeguard measures: ESM) 

 (2) ป�ญหารูปแบบและสาขาค5าบริการ ซ่ึงความตกลง GATS แบ*งการบริการออกเป4น     
4 รูปแบบ (Mode of Supply) มีความครอบคลุมบริการท้ังหมดและมีคํานิยามท่ีใกล5เคียงกันมากใน
แต*ละรูปแบบ (โดยเฉพาะใน Mode 1 และ Mode 2) รวมท้ังมีการผูกติดกับป�ญหาเรื่องการจดแจ5งคําม่ัน
เฉพาะในตารางข5อผูกพันท่ีได5จัดแบ*งการค5าบริการออกเป4น 12 สาขา (Sectors)  ในแต*ละสาขา
บริการ ยังได5จัดแยกออกเป4นสาขาย*อย (Subsectors) และจากสาขาย*อยก็ได5แยกออกไปอีกเป4น
กิจกรรม (Activities) ท้ังหลายท่ีเก่ียวเนื่องกับสาขาบริการนั้นๆ ซ่ึงมีป�ญหาหลายประการ โดยเฉพาะ
อย*างยิ่ง ความไม*ชัดเจนของบริการแต*ละสาขาท่ีความซํ้าซ5อนกัน และส*งผลให5มีป�ญหาในการตีความ
ข5อผูกพันท่ีแต*ละประเทศสมาชิกได5จดแจ5งเง่ือนไขด5าน MA และ NT ไว5 และส*งผลต*อป�ญหาของการ
ยื่นข5อเสนอ/ข5อเรียกร5องตาม “Guidelines and the Procedures for the Negotiations on Trade in 
Services” 

 จากการท่ีกรอบความตกลง AFAS ได5นําหลักการของความตกลง GATS มาใช5ใน
ลักษณะของ GATS Plus จึงถือได5ว*าป�ญหาดังกล*าวเป4นป�ญหาของความตกลง AFAS ในทํานอง
เดียวกัน แต*เนื่องจากประเทศไทยมีการเป=ดตลาดเสรีบริการสาขาโลจิสติกส�ในกลุ*มอาเซียนมากกว*า
โดยมีข5อจํากัดด5าน MA และด5าน NT น5อยกว*า จึงทําให5กรอบความตกลง AFAS ส*งผลกระทบต*อ
ประเทศไทยมากกว*าความตกลง GATS ซ่ึงผลการศึกษาพบว*ามีผลกระทบด5านความสามารถในการ
แข*งขันกับผู5ให5บริการต*างชาติท้ังในทางบวกและทางลบแล5วแต*กรณี และแล5วแต*ระดับการพัฒนา
ของประเทศสมาชิกด5วยกันเอง ผลกระทบอีกประการหนึ่งคือเรื่องการส*งเสริมจากภาครัฐ ผล
การศึกษาพบว*าภาคเอกชนยังมีความไม*พอใจกับนโยบายรัฐในการส*งเสริมธุรกิจโลจิสติกส�ให5เพียงพอ
และทันต*อนโยบายการเป=ดเสรีตามความตกลง GATS และ AFAS อย*างไรก็ดี ผลการศึกษาชี้ว*าการ
เป=ดเสรีสาขาโลจิสติกส�ท้ังในระดับโลกและระดับภูมิภาคอาเซียนส*งผลกระทบในทางบวกต*อประเทศ
ไทยในแง*ท่ีว*าเป4นโอกาสหนึ่งของผู5ประกอบการท่ีจะเข5าถึงตลาดการให5บริการท่ีมีขนาดใหญ*ข้ึน และ
สร5างโอกาสในการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศได5เป4นอย*างมาก แต*ต5องมีการส*งเสริมให5พัฒนา
ระบบโลจิสติกส�ให5ครบวงจรและมีการส*งเสริมจากภาครัฐอย*างเป4นรูปธรรมและครบวงจร รวมท้ัง
การนําประโยชน�จากความตกลงว*าด5วยการค5าบริการมาใช5ให5เป4นผล 
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 ในส*วนของวิเคราะห�กฎหมายไทยท่ีเก่ียวข5อง โดยจัดแบ*งกฎหมายออกเป4นสามกลุ*ม คือ
กลุ*มกํากับดูแลและส*งเสริมธุรกิจด5านคลังสินค5าและบรรจุภัณฑ� กลุ*มกํากับดูแลและส*งเสริมธุรกิจ
ด5านการขนส*งสินค5า และกลุ*มการเป=ดเสรีทางการค5าบริการโลจิสติกส� โดยคํานึงถึงเกณฑ�ท่ีต้ังไว5ใน
การตรวจสอบความเป4นกฎหมายท่ีดีคือเรื่องดังต*อไปนี้ (1) ความชัดเจนของกฎระเบียบท่ีใช5ในการ
กํากับดูแล (2) ความยืดหยุ*นปรับตัวได5ของกฎหมายให5รองรับการเปลี่ยนแปลงของโลก (3) การบังคับใช5
กฎหมายท่ีเป4นธรรมและโปร*งใส การใช5ดุลพินิจท่ีเหมาะสม (4) ความเก้ือหนุนต*อการส*งเสริมการ
แข*งขันท่ีเป4นธรรม และ (5) ความสอดคล5องกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการ   

 ผลการศึกษาพบว*ากฎหมายส*วนใหญ*ถือว*ามีลักษณะของกฎหมายท่ีดีเพียงพอต*อการ
นําไปบังคับใช5ส*งเสริมการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส�ได5 แต*ยังมีกฎหมายบางมาตรา/บางข5อของกฎหมาย
ท้ังกฎหมายแม*และกฎหมายลําดับรองท่ีมีป�ญหาเรื่องช*องโหว*ของกฎหมาย เรื่องการตีความกฎหมาย
ไปในทางท่ีไม*ถูกต5อง หรือการใช5อํานาจหรือใช5ดุลพินิจในทางท่ีไม*เหมาะสม หรือไม*มีเกณฑ�ท่ี
น*าเชื่อถือได5ของการใช5อํานาจหรือดุลพินิจนั้นๆ ซ่ึงสามารถสรุปป�ญหากฎหมายของท้ังสามกลุ*มได5
ดังต*อไปนี้ 
  3.2.1 ป�ญหากฎหมายในกลุ*มกํากับดูแลและส*งเสริมธุรกิจด5านคลังสินค5าและบรรจุภัณฑ�   
   กฎหมายในกลุ*มนี้ประกอบด5วย 
   (1) ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ลงวันท่ี 26 มกราคม พ.ศ.2515  
   (2) ประมวลกฎหมายแพ*งและพาณิชย� บรรพ 3 ลักษณะ 14 เก็บของใน
คลังสินค5า  
   (3) พระราชบัญญัติมาตราชั่งตวงวัด พ.ศ.2542  
   (4) พระราชบัญญัติศุลกากร พุทธศักราช 2469 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม และ 
   (5) พระราชบัญญัติไปรษณีย� พ.ศ.2477 
   เม่ือพิจารณาในภาพรวม กฎหมายกลุ*มนี้ส*วนใหญ*เป4นกฎหมายท่ีดีตามเกณฑ�
ดังกล*าวข5างต5น แต*ยังมีบางฉบับท่ีมีป�ญหาอยู*บ5าง ดังต*อไปนี้ 
   (1) ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ลงวันท่ี 26 มกราคม พ.ศ.2515 และ
ประกาศท่ีเก่ียวข5อง 
    กฎหมายนี้ กําหนดให5การคลังสินค5าเป4นกิจการท่ีต5องขออนุญาตจาก
รัฐมนตรีว*าการกระทรวงพาณิชย� (ข5อ 5, 12) โดยถือว*าเป4นกิจการท่ีต5องอยู*ในความควบคุม แต*
เนื่องจากกฎหมายนี้ได5ใช5บังคับมาเป4นเวลานานแล5วจึงไม*ทันสมัย ดังจะเห็นได5จากบทกําหนดโทษใน
การฝFาฝGนจัดต้ังคลังสินค5าโดยไม*ได5รับใบอนุญาต จะมีโทษเพียงจําคุกไม*เกินหนึ่งป�หรือปรับไม*เกินสอง
หม่ืนบาทหรือท้ังจําท้ังปรับ (ข5อ 16) และยังขาดความชัดเจนของเกณฑ�การกํากับดูแล โดยกําหนดไว5
เพียงกว5างๆ ว*าให5รัฐมนตรีว*าการกระทรวงการคลังมีอํานาจและหน5าท่ีตามกฎหมายนี้เท*านั้น ซ่ึงก็ได5มี
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การออกประกาศกระทรวงพาณิชย� เรื่อง “กําหนดให5กิจการไซโลและกิจการห5องเย็นเป4นกิจการอันมี
สภาพคล5ายคลึงกับกิจการคลังสินค5า และเง่ือนไขควบคุมกิจการดังกล*าว พ.ศ.2535” มาใช5บังคับในการ
ควบคุมเพียงฉบับเดียว แต*ประกาศฉบับนี้ก็ไม*ได5กําหนดถึง “คลังสินค5าทัณฑ�บน” ไว5 ซ่ึงทําให5ไม*
ครอบคลุมเพียงพอต*อการนําไปใช5บังคับกับคลังสินค5าทัณฑ�บนท่ีกําหนดไว5ในพระราชบัญญัติศุลกากร 
พ.ศ.2469 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม การบังคับใช5กฎหมายเก่ียวกับคลังสินค5าจึงค*อนข5างจะมีป�ญหาเม่ือ
เก่ียวข5องกับกฎหมายอ่ืน เช*น กฎหมายศุลกากรดังกล*าว หรือ ประมวลกฎหมายแพ*งและพาณิชย�ว*า
ด5วยการเก็บของในคลังสินค5า เพราะยังมีป�ญหาในการตีความให5สอดคล5องกัน  
    ผลการวิจัยยังพบว*าประกาศกระทรวงพาณิชย� เรื่อง การกําหนดเง่ือนไข
ควบคุมกิจการคลังสินค5า พ.ศ.2535 ไม*เก้ือหนุนต*อการส*งเสริมการแข*งขันท่ีเป4นธรรม โดยเฉพาะ
การกําหนดประเภทของกิจการคลังสินค5าไว5ค*อนข5างแคบ (ข5อ 11) ขัดกับความจริงในทางปฏิบัติของ
ธุรกิจคลังสินค5าซ่ึงครอบคลุมบริการด5านการบริหารสินค5าคงคลัง หรือการให5คําปรึกษาด5าน
คลังสินค5า ทําให5ผู5ให5บริการโลจิสติกส�แบบครบวงจรไม*สามารถประกอบธุรกิจคลังสินค5าไปพร5อมกับ
ธุรกิจด5านอ่ืนท่ีเก่ียวกับโลจิสติกส�ภายในองค�กรเดียวกันได5 ต5องใช5วิธีแยกธุรกิจด5านคลังสินค5าออกมา
จดทะเบียนเป4นบริษัทใหม*แทน จึงเป4นการไม*เก้ือหนุนส*งเสริมการประกอบกิจการ นอกจากนั้น ยังมี
ข5อกําหนดเรื่องการนําเงินไปลงทุนหาผลประโยชน�ท่ีจํากัดให5ผู5ประกอบการคลังสินค5านําเงินไปลงทุน
ได5เพียงสามกรณี (ข5อ 6) คือ (1) การซ้ือหลักทรัพย�ของรัฐบาลไทย (2) การซ้ือหลักทรัพย�ขององค�กร
รัฐบาล หรือรัฐวิสาหกิจท่ีรัฐบาลคํ้าประกัน หรือ (3) การถือหุ5นในบริษัทอ่ืน และกําหนดว*าเงินลงทุน
จะต5องไม*น5อยกว*าร5อยละ 15 ของทุนชําระแล5ว และทุนสํารองของบริษัทและเงินท่ีไปลงทุนถือหุ5นใน
บริษัทอ่ืนจะต5องไม*เกินร5อยละ 15 ของทุนท่ีชําระแล5วและทุนสํารองของบริษัท แต*ท้ังนี้ท้ังสามกรณี
รวมกันจะต5องไม*เกินร5อยละ 30 ของทุนท่ีชําระแล5วและทุนสํารองของบริษัท ซ่ึงเป4นข5อกําหนดท่ีทํา
ให5ผู5ประกอบการคลังสินค5านําเงินไปลงทุนขยายธุรกิจหรือทําธุรกิจอ่ืนไม*ได5 อันมีผลต*อต5นทุนในการ
ประกอบกิจการ และยังเป4นการกีดกันผู5ประกอบการรายเล็กด5วย  
    นอกจากนั้น เนื่องจากธุรกิจบริการคลังสินค5าเป4นกิจการต5องห5ามในบัญชี 3 
(21) ตามพระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต*างด5าว พ.ศ.2542 ซ่ึงนักลงทุนต*างชาติจะต5อง
ได5รับอนุญาตจากอธิบดีกรมพัฒนาธุรกิจการค5าโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการการประกอบ
ธุรกิจของคนต*างด5าวก*อน จึงเท*ากับว*ากฎหมายไม*ได5ส*งเสริมให5มีการลงทุนจากต*างประเทศในด5าน
คลังสินค5า ป�ญหาสําคัญอีกประการหนึ่งคือการกํากับดูแลกิจการคลังสินค5าของกระทรวงพาณิชย� ซ่ึง
ไม*มีข5อกําหนดเรื่องข้ันตอนและกระบวนการปฏิบัติงานท่ีชัดเจน เป=ดโอกาสให5เจ5าหน5าท่ีรัฐใช5ดุลพินิจ
ได5 จึงอาจทําให5เกิดความล*าช5าในการติดต*อประสานงานระหว*างเจ5าหน5าท่ีรัฐกับผู5ประกอบการ และ
อาจก*อให5เกิดความไม*โปร*งใสของการบังคับใช5กฎหมายได5 
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    ขLอสังเกต ในป� พ.ศ.2558 ป�ญหาเหล*านี้ได5คลี่คลายไปได5โดยพระราชบัญญัติ
คลังสินค5า ไซโล และห5องเย็น พ.ศ.2558 โดยได5มีการกําหนดนิยามไว5อย*างชัดเจนถึงกิจการคลังสินค5าท่ี
เป4นกิจการท่ีต5องมีใบอนุญาต และได5เปลี่ยนอํานาจการอนุญาตจากรัฐมนตรีเป4นอธิบดีกรมการค5า
ภายใน (มาตรา 18) อีกท้ังยังกําหนดให5นําบทบัญญัติในประมวลแพ*งและพาณิชย�ว*าด5วยการเก็บของ
ในคลังสินค5ามาใช5บังคับเท*าท่ีไม* ขัดต*อกฎหมายฉบับนี้ด5วย และมีการกําหนดข้ันตอนและ
กระบวนการปฏิบัติงานท่ีชัดเจน เป4นการป=ดโอกาสให5เจ5าหน5าท่ีรัฐใช5ดุลพินิจได5 และเกิดความสะดวก
รวดเร็วยิ่งข้ึน รวมท้ังปรับบทลงโทษให5เพ่ิมมากข้ึนด5วย จึงถือได5ว*าเป4นเรื่องท่ีดีและได5มีการแก5ป�ญหา
ดังกล*าวมาข5างต5นอยู*บ5าง อย*างไรก็ตาม ป�ญหาเรื่องการนําเงินไปลงทุนหาผลประโยชน�ของ           
ผู5ประกอบกิจการคลังสินค5าตามท่ีจํากัดไว5ในประกาศกระทรวงพาณิชย� เรื่อง การกําหนดเง่ือนไข
ควบคุมกิจการคลังสินค5า พ.ศ.2535 นั้นยังคงมีอยู* เนื่องจากยังไม*ได5มีการยกเลิกข5อกําหนดนี้แต*อย*างใด 
   (2) พระราชบัญญัติมาตราชั่งตวงวัด พ.ศ.2542 และแก5ไขเพ่ิมเติม   
    กฎหมายนี้มีข5อกําหนดในการกํากับดูแลผู5ประกอบธุรกิจเก่ียวกับเครื่องชั่งตวง
วัด และยกระดับมาตรฐานการกํากับดูแลเครื่องชั่งตวงวัดและสินค5าหีบห*อให5มีประสิทธิภาพยิ่งข้ึน โดย
กําหนดให5มีแบบมาตราชั่งตวงวัดเป4นสามแบบท่ีต5องได5รับการตรวจสอบความเท่ียง (มาตรา 12) ซ่ึงมี
ความเก่ียวข5องกับผู5ประกอบธุรกิจคลังสินค5า และเป4นกฎหมายท่ีมีป�ญหาเรื่องการบังคับใช5กฎหมายท่ี
เป4นธรรมและโปร*งใส โดยเฉพาะเรื่องการใช5ดุลพินิจท่ีเหมาะสม เพราะให5อํานาจรัฐมนตรีว*าการ
กระทรวงพาณิชย�มากเกินไปในการจัดให5มีแบบมาตราได5 หากว*าไม*อาจจัดหาแบบมาตราชั้นหนึ่ง 
(มาตรา 13) อีกท้ังยังให5อํานาจกําหนดชนิดและลักษณะของเครื่องชั่งตวงให5กับผู5ประกอบธุรกิจด5วย 
(มาตรา 16) ซ่ึงอาจก*อให5เกิดการใช5อํานาจท่ีไม*ถูกต5องได5 ท้ังยังไม*มีข5อกําหนดให5ต5องตรวจสอบดุลพินิจ
ในการจัดให5มีแบบมาตราชั้นหนึ่งอีกครั้งหนึ่งก*อนท่ีจะถือว*าสิ่งท่ีนํามาใช5แทนนั้นเป4นมาตราชั้นหนึ่ง
เสียเลย ซ่ึงผู5ให5ข5อมูลภาคเอกชนส*วนใหญ*เห็นว*าหากมีการต้ังคณะทํางานท่ีมีความเชี่ยวชาญโดยตรงซ่ึง
อาจอยู*ในรูปของคณะกรรมการหรือหน*วยงานในการกําหนดชนิดและลักษณะของเครื่องชั่งตวง ก็น*าจะ
เหมาะสมและเป4นประโยชน�กว*า 
    นอกจากนั้น การให5อํานาจเฉพาะสํานักงานกลางในการมีแบบมาตราชั้นสอง
ไว5สําหรับใช5ตรวจสอบความเท่ียงของแบบมาตราชั้นสาม โดยไม*ได5ให5อํานาจสํานักงานสาขามีแบบ
มาตราชั้นสอง คงมีเพียงแบบมาตราชั้นสามใช5สําหรับความเท่ียงของเครื่องชั่งตวงวัดเท*านั้น (มาตรา 14) 
ก็ทําให5ผู5ให5ข5อมูลภาคเอกชนมองว*าอาจทําให5การบังคับใช5กฎหมายไม*โปร*งใสได5 เนื่องจากมาตรฐานใน
การตรวจสอบการชั่งตวงวัดของสํานักงานกลางและสํานักงานสาขาแตกต*างกัน ค*าท่ีได5ออกมาจึงอาจ
สร5างความไม*น*าเชื่อถือได5 ป�ญหาอีกประการหนึ่งของกฎหมายนี้คือการให5อํานาจแก* “นายตรวจชั่ง
ตวงวัด” ในการใช5ดุลพินิจ (มาตรา 52-57) เช*น การทําลายเครื่องหมายคํารับรอง หากว*าตรวจพบ
เครื่องชั่งตวงวัดไม*ถูกต5อง หรือการให5อํานาจนายตรวจในการจับกุมหรือแจ5งตํารวจช*วยจับกุม โดยท่ีไม*
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มีการกําหนดเกณฑ�หรือขอบเขตของการใช5ดุลพินิจไว5 จึงทําให5ผู5ประกอบการเกิดความระแวงสงสัยว*า
อาจมีการกลั่นแกล5งกันได5 โดยเฉพาะเม่ือไม*มีการส*งเจ5าหน5าท่ีของสํานักชั่งตวงวัดทําการพิสูจน�
พยานหลักฐานเพ่ือพนักงานสอบสวนอีกครั้ง จึงข้ึนอยู*กับการรวบรวมหลักฐานของนายตรวจเท*านั้น 
ซ่ึงอาจไม*เป4นธรรมได5  
    ขLอสังเกต กฎหมายฉบับนี้ได5มีการปรับปรุงแก5ไขเพ่ิมเติมในป� พ.ศ.2557 
(ฉบับท่ี 3) โดยมีการแก5ไขเพ่ิมเติมหลายมาตรา และได5มีการออกประกาศกระทรวงพาณิชย�เรื่อง
กําหนดแบบมาตราชั้นหนึ่งทางมวลตามพระราชบัญญัติมาตราชั่งตวงวัด พ.ศ.2542 (ฉบับท่ี 2 (พ.ศ.2559)) 
แต*ไม*ได5มีการแก5ไขในประเด็นท่ีเป4นป�ญหาดังกล*าวข5างต5นแต*อย*างใด 
   (3)  พระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2469 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม รวมท้ังประกาศ
ท่ีเก่ียวข5อง 
    กฎหมายนี้มีป�ญหาเรื่องขาดความชัดเจนและความไม*ครอบคลุมของการ
กําหนดประเภทของคลังสินค5าท่ีได5รับสิทธิประโยชน� และไม*ปรับตัวให5ทันสมัยกับสภาวการณ�ป�จจุบัน
ท่ีมีความก5าวหน5าท้ังด5านเศรษฐกิจและเทคโนโลยี และยังถือว*าเป4นความไม*เท*าเทียมในการส*งเสริม
กิจการคลังสินค5า โดยเฉพาะในเรื่องสิทธิประโยชน�ทางภาษี มีข5อกําหนดท่ีเป4นการกีดกันผู5ลงทุนราย
เล็กซ่ึงมีต5นทุนตํ่าและมีศักยภาพการแข*งขันน5อย  เนื่องจากประกาศกรมศุลกากรท่ี 4/2547 เรื่อง
ระเบียบเก่ียวกับคลังสินค5าทัณฑ�บนท่ัวไป กําหนดให5ต5องมีทุนจดทะเบียนชําระมูลค*าหุ5นแล5วไม*ตํ่ากว*า 
20 ล5านบาท (เฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร นนทบุรี ปทุมธานี นครปฐม ระยอง พระนครศรีอยุธยา 
สมุทรสาคร  ฉะเชิงเทรา) หรือมีทุนจดทะเบียนชําระมูลค*าหุ5นแล5วไม*ตํ่ากว*า 10 ล5านบาท (สําหรับเขต
พ้ืนท่ีอ่ืน) หรือมีทุนจดทะเบียนชําระมูลค*าหุ5นแล5วตามจํานวนท่ีอธิบดีกรมศุลกากรเห็นว*าเหมาะสม  
    นอกจากนั้น ยังมีป�ญหาเรื่องการกําหนดเงินเพ่ิมท่ีไม*มีเพดาน (มาตรา 112) 
ซ่ึงทําให5ผู5ถูกประเมิน อาจถูกเรียกเก็บเงินเพ่ิมเป4นจํานวนมาก แม5ว*าจะมีการนําเข5าของโดยสุจริตแต*
เกิดความผิดพลาดเรื่องพิกัดเสียภาษีศุลกากรน5อยกว*าความเป4นจริง ป�ญหาอีกประการหนึ่งคือการ
กําหนดรางวัลนําจับของท่ีหนีภาษีศุลกากร ซ่ึงอาจเป4นเหตุให5เจ5าพนักงานใช5อํานาจไปในทางท่ีไม*
ถูกต5องเพ่ือผลประโยชน�ได5 ประกอบกับป�ญหาเรื่องพิธีการศุลกากรซ่ึงมีข้ันตอนยุ*งยากเก่ียวกับข้ันตอน
การผ*านพิธีการ และการตรวจปล*อยของขาออก การดําเนินการของหน*วยงานตรวจปล*อย ยังเป4นสิ่งท่ี
ทําให5ถูกมองเรื่องความไม*โปร*งใสได5 
    กฎหมายศุลกากรยังมีป�ญหาเรื่องไม*ความชัดเจนของกฎหมาย ในแง* ท่ี
กําหนดให5มีความแตกต*างจากการกระทําความผิดอาญาท่ัวไป เพราะความผิดทางด5านศุลกากรเป4น
ความผิดทางเทคนิค ฐานความผิดบางลักษณะยากแก*การพิสูจน�ในเรื่องเจตนา จึงไม*อาจนําหลักใน
เรื่องกรรมเป4นเครื่องชี้เจตนา (Acto Exteriora lndicant lnteriora Secreta) มาใช5ให5เกิดผลอย*างมีประสิทธิภาพ 
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ยากท่ีจะชี้ได5ว*าผู5นําเข5าหรือผู5ส*งออกมีเจตนาท่ีแท5จริงอย*างไร จึงได5กําหนดไว5ให5การกระทําบางอย*างท่ี
พิสูจน�ได5ยากเป4นความผิดท่ีไม*ต5องคํานึงถึงเจตนา ดังท่ีบัญญัติไว5ในมาตรา 16 แห*งพระราชบัญญัติ
ศุลกากร (ฉบับท่ี9) พ.ศ.2482 ว*า “การกระทําท่ีบัญญัติไว5ในมาตรา 27  และมาตรา 99 แห*ง
พระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2469 นั้น ให5ถือว*าเป4นความผิดโดยมิพักต5องคํานึงว*าผู5กระทํามีเจตนา
หรือกระทําโดยประมาทเลินเล*อหรือหาไม*” อย*างไรก็ดี การกระทําผิดตามมาตราอ่ืนๆ ยังคงต5องมี
องค�ประกอบในเรื่องเจตนากระทําความผิดตามหลักท่ัวไปอยู* ดังความท่ีปรากฏในมาตรา 16 แห*ง
พระราชบัญญัติศุลกากร (ฉบับท่ี 9) พ.ศ.2482 ท่ีว*าหาได5ลบล5างองค�ประกอบความผิดท่ีว*าจะต5อง
กระทํา “โดยเจตนาจะฉ5อภาษี”  ตามท่ีบัญญัติไว5ในมาตรา 27 แห*งพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2469 
ให5สิ้นไปไม* เนื่องจากมาตรา 27 อาจแยกแยะความผิดออกได5หลายฐาน แต*ละฐานเป4นความผิด
สมบูรณ�ได5ในตัวเอง เช*น ฐานลักลอบหนีศุลกากร ฐานหลีกเลี่ยงอากร ฐานหลีกเลี่ยงข5อห5ามหรือกํากัด
ในการนําเข5าหรือส*งออก เป4นต5น  โดยเฉพาะความผิดฐานหลีกเลี่ยงอากร ต5องมีการกระทําโดยมี
เจตนาพิเศษ โดยจะต5องเป4นการฉ5อโกงค*าภาษีของรัฐบาลท่ีจะต5องเสียสําหรับของลักษณะนั้น จึงจะ
เป4นความผิด 
    ขLอสังเกต กฎหมายฉบับนี้ได5ถูกยกเลิกโดยพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2560 
แต*ยังคงบทบัญญัติเรื่องเงินเพ่ิมท่ีไม*มีเพดานไว5อยู* (มาตรา 22) และได5เพ่ิมเติมให5เงินเพ่ิมอาจลดลงได5
ตามหลักเกณฑ�ท่ีกําหนดในกฎกระทรวง นอกจากนั้น ประกาศกรมศุลกากรท่ี 4/2547 ก็ยังคงใช5
บังคับอยู*ตามบทเฉพาะกาลของพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2560 มาตรา 262  
   (4) พระราชบัญญัติไปรษณีย� พ.ศ.2477 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม  
    กฎหมายนี้มีข5อกําหนดให5กิจการไปรษณีย�จัดทําได5โดยรัฐเท*านั้น (มาตรา 5) 
โดยครอบคลุมถึงการรับส*งไปรษณียภัณฑ�ซ่ึงรวมถึงจดหมาย หรือแบบสินค5า ของตีพิมพ�ทุกชนิด 
หรือวัตถุอย*างอ่ืนท่ีนํามาใช5ในการสื่อสารทางไปรษณีย� (มาตรา 4) ซ่ึงแม5ว*าจะไม*มีบทบัญญัติท่ี
ครอบคลุมไปถึงกิจการพัสดุภัณฑ�ซ่ึงเป4นธุรกิจให5บริการขนส*งพัสดุท่ีมีน้ําหนักเกินกว*าสองกิโลกรัมก็
ตาม แต*ในทางปฏิบัติกิจการไปรษณียภัณฑ�และพัสดุภัณฑ�มักจะดําเนินการควบคู*ไปด5วยกัน ซ่ึงผู5ให5
ข5อมูลภาคเอกชนให5ความเห็นว*าการดําเนินงานเช*นว*านี้ส*งผลต*อต5นทุนการประกอบการของ
ภาคเอกชนได5ด5วย และเห็นว*าหากจะลงทุนในกิจการด5านส*งสินค5าประเภทพัสดุภัณฑ� ก็จะเป4นการ
แข*งขันท่ีเสียเปรียบภาครัฐท่ีมีต5นทุนตํ่ากว*า จึงเสนอให5กําหนดให5ชัดเจนว*าการไปรษณีย�ไม*รวมถึง
พัสดุภัณฑ�ด5วย ดังนั้นจึงถือว*ากฎหมายนี้ไม*มีลักษณะเป4นการเก้ือหนุนส*งเสริมการแข*งขันท่ีเป4นธรรม 
และเป4นอุปสรรคต*อการลงทุนท้ังของคนไทยและคนต*างชาติในด5านการขนส*งสินค5าประเภทพัสดุภัณฑ�  
    กล*าวโดยรวม กฎหมายในกลุ*มคลังสินค5ายังมีความไม*สอดคล5องกับหลักการ
เป=ดเสรีค5าบริการ เพราะยังมีข5อจํากัดสําหรับคนต*างชาติอยู* แต*กฎหมายเหล*านี้ก็ยังไม*ได5รับผลกระทบ
จากการผูกพันของไทยตามความตกลง GATS และกรอบความตกลง AFAS และไม*ส*งผลมากนักต*อ
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การแข*งขันอย*างเป4นธรรมระหว*างผู5ประกอบการไทยกับต*างชาติ เพราะต*างชาติลงทุนในธุรกิจนี้ได5อยู*
แล5วโดยการเช*าพ้ืนท่ีคลังสินค5า แต*จะไม*ลงทุนสร5างคลังสินค5าเอง เพราะมีข5อติดขัดด5านการถือครอง
ตามกฎหมายท่ีดิน อย*างไรก็ดี ธุรกิจด5านคลังสินค5ายังได5รับผลกระทบจากกฎหมายในเรื่องพิธีการ
ศุลกากร ซ่ึงครอบคลุมท้ังเรื่องพิกัดภาษีนําเข5าและค*าธรรมเนียมต*างๆ การขอใบอนุญาตนําเข5าส*งออก
สินค5า การขอใบรับรองกฎว*าด5วยแหล*งกําเนิดสินค5า รวมท้ังด5านการตรวจสอบมาตรฐานสุขอนามัยพืช
และสัตว� ของอันตราย หรือมาตรฐานผลิตภัณฑ� ฯลฯ ซ่ึงผู5ให5ข5อมูลส*วนใหญ*เห็นตรงกันว*ากฎหมาย
บางฉบับเช*น ประกาศคณะปฏิวัติฉบับท่ี 58 และกฎหมายไปรษณีย� รวมท้ังกฎหมายลําดับรองบาง
ฉบับ มีความล5าสมัยและใช5มานานเกินไปแล5ว ขณะเดียวกันก็มีอยู*กระจัดกระจายไม*จัดรวมเข5าอยู*ใน
เล*มเดียวกัน ทําให5ยากแก*การปฏิบัติงานและการนําไปบังคับใช5 โดยเฉพาะอย*างยิ่งกฎหมายศุลกากร
และประกาศต*างๆ ของกรมศุลกากรและกระทรวงการคลัง อีกท้ังกฎหมายท่ีมีอยู*กระจัดกระจายและ
อยู*ในความรับผิดชอบของหน*วยงานต*างๆ ทําให5ผู5ประกอบกิจการโลจิสติกส�ซ่ึงดําเนินกิจกรรม
หลากหลายต5องมีภาระ เวลา และค*าใช5จ*ายท่ีเพ่ิมข้ึน ท้ังในช*วงเริ่มก*อต้ังธุรกิจจนถึงเวลาท่ีดําเนิน
ธุรกิจ เช*น การประกอบธุรกิจในกลุ*มตัวแทนรับจัดการขนส*ง ต5องติดต*อกับกรมศุลกากร การประกอบ
ธุรกิจในกลุ*มให5บริการขนส*งสินค5าต5องติดต*อกับกระทรวงคมนาคม การประกอบธุรกิจในกลุ*ม
ให5บริการพิธีการศุลกากรต5องติดต*อกับกรมศุลกากร การประกอบธุรกิจในกลุ*มให5บริการคลังสินค5า
ต5องติดต*อกับกรมการค5าภายใน การประกอบธุรกิจในกลุ*มให5บริการบรรจุหีบห*อสินค5าต5องติดต*อกับ
กระทรวงอุตสาหกรรม และการประกอบธุรกิจในกลุ*มให5บริการรับจัดส*งพัสดุและเอกสารต5องติดต*อ
กับกระทรวงดิจิทัลเพ่ือเศรษฐกิจและสังคม เป4นต5น 
  3.2.2 ป�ญหากฎหมายในกลุ*มกํากับดูแลและส*งเสริมธุรกิจด5านการขนส*งสินค5า 
   กฎหมายในกลุ*มนี้ครอบคลุมกฎหมายหลายฉบับดังต*อไปนี้ 
   (1)  การขนส*งทางถนน (พระราชบัญญัติการขนส*งทางบก พ.ศ.2522 พระราช-
บัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และพระราชบัญญัติรถยนต� พ.ศ.2522 พระราชบัญญัติการรับขนของ
ทางถนนระหว*างประเทศ พ.ศ.2556) 
   (2) การขนส*งทางราง (ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 พ.ศ.2515 พระราช-
บัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ.2464 และพระราชบัญญัติการรถไฟแห*งประเทศไทย 
พ.ศ.2494) 
   (3) การขนส*งทางอากาศ (พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 และฉบับ
แก5ไขเพ่ิมเติม พระราชบัญญัติว*าด5วยการปฏิบัติต*ออากาศยานท่ีกระทําผิดกฎหมาย พ.ศ.2519 และ
ฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม พระราชบัญญัติการท*าอากาศยานแห*งประเทศไทย พ.ศ.2522 และฉบับแก5ไข
เพ่ิมเติม)ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 ประกาศ ณ วันท่ี 26 มกราคม 2515 พระราชบัญญัติว*า
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ด5วยความผิดบางประการต*อการเดินอากาศ พ.ศ.2521 และพระราชบัญญัติป�องกันและปราบปราม
การกระทําอันเป4นโจรสลัด พ.ศ.2534)  
   ( 4 )  ก า รขนส* ง ต* อ เนื่ อ งหลายรู ปแบบ  และการขนส* ง ข5 า มพรมแดน 
(พระราชบัญญัติการขนส*งต*อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 และพระราชบัญญัติการอํานวยความ
สะดวกในการขนส*งข5ามพรมแดน พ.ศ.2556) 
   (5)  การขนส*งทางน้ํา ประกอบด5วยกฎหมายหลายฉบับมาก ดังนี้ 
  - พระราชบัญญัติการเดินเรือในน*านน้ําไทย พ.ศ.2456 และแก5ไขเพ่ิมเติม 
  - พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม พ.ศ.2550   
  - พระราชบัญญัติส*งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ.2521 แก5ไขเพ่ิมเติม (ฉบับท่ี 2) 
พ.ศ.2548   
  - พระราชบัญญัติการกักเรือ พ.ศ.2534 
  - พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
  - พระราชบัญญัติป�องกันเรือโดนกัน พ.ศ.2522  
  - พระราชบัญญัติป�องกันการกระทําบางอย*างในการขนส*งสินค5าขาออกทางเรือ 
พ.ศ.2511 
  - พระราชบัญญัติการช*วยเหลือกู5ภัยทางทะเล พ.ศ.2550 
  - พระราชบัญญัติการจํานองเรือและบุริมสิทธิทางทะเล พ.ศ.2537 
  - พระราชบัญญัติการเฉลี่ยความเสียหายท่ัวไปจากภยันตรายในการเดินเรือ 
พ.ศ.2547 
  - พระราชบัญญัติความรับผิดทางแพ*งและค*าเสียหายจากเรือโดนกัน พ.ศ.2548  
  - พระราชบัญญัติการท*าเรือแห*งประเทศไทย พ.ศ.2494 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม 
  - พระราชบญัญติัสภาผูส้งสินคา้ทางเรือแหงประเทศไทย ่ ่ พ.ศ.2537 

  เห็นได5ว*ากฎหมายเก่ียวกับการขนส*งนั้นมีอยู*เป4นจํานวนมาก และแต*ละฉบับ
ก็ยังมีกฎหมายลําดับรองออกมาบังคับใช5อีกเป4นหลายฉบับด5วย ซ่ึงส*วนใหญ*ก็ถือว*าเป4นกฎหมายท่ีดี
ตามเกณฑ�ของการตรวจสอบกฎหมายในงานวิจัยนี้ แต*ยังมีบางฉบับท่ีเป4นป�ญหาต*อการพัฒนาธุรกิจ
บริการโลจิสติกส�อยู*บ5าง ดังต*อไปนี้  
    (1) พระราชบัญญัติการขนส*งทางบก พ.ศ.2522 และกฎกระทรวง ระเบียบ
ท่ีเก่ียวข5องกฎหมายนี้มีป�ญหาเรื่องความไม*ชัดเจนด5านการกําหนด “ประเภทของใบอนุญาต
ประกอบการขนส*งระหว*างประเทศ” (มาตรา 25, 27) โดยครอบคลุมถึงเฉพาะการขนส*งระหว*าง
ประเทศและในต*างประเทศท่ีรัฐบาลไทยและรัฐบาลต*างประเทศตกลงกันยอมรับใบอนุญาต
ประกอบการขนส*งระหว*างประเทศซ่ึงกันและกันเท*านั้น (มาตรา 23, 24) ซ่ึงเป4นอุปสรรคต*อการ
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ลงทุนก*อต้ังหรือขยายกิจการของผู5ให5บริการขนส*งระหว*างประเทศ และกฎหมายนี้ยังมีความไม*
ทันสมัย ไม*ยืดหยุ*นปรับตัวให5ทันกับเทคโนโลยีท่ีมีความก5าวหน5าทันสมัยเพ่ิมข้ึนกว*าในอดีตอย*างมาก 
เพราะกําหนดให5 “การขนส*งส*วนบุคคล” คือ “การขนส*งเพ่ือการค5าหรือธุรกิจของตนเองด5วยรถท่ีมี
น้ําหนักเกินกว*า 1,600 กิโลกรัม” (มาตรา 3, 6) ซ่ึงไม*สอดรับกับเทคโนโลยีท่ีมีความก5าวหน5าไปมาก
และมีแนวโน5มจะพัฒนาไปอย*างรวดเร็ว  อีกท้ังยังมีบทบัญญัติท่ีห5ามนํารถท่ีได5รับอนุญาตให5ใช5
ประกอบการขนส*งในเส5นทางหนึ่งไปใช5ทําการขนส*งในอีกเส5นทางหนึ่งท่ีได5รับใบอนุญาตในลักษณะ
หมุนเวียน (มาตรา 39) ซ่ึงผู5ให5ข5อมูลภาคเอกชนเห็นว*าทําให5การดําเนินธุรกิจไม*คล*องตัว 
     กฎหมายนี้ยังขาดลักษณะกฎหมายท่ีดี ในแง*ท่ีว*าเป4นการบังคับใช5
กฎหมายท่ีไม*เหมาะสม อันสืบเนื่องมาจากการกําหนดให5องค�ประกอบของ “คณะกรรมการควบคุม
การขนส*งทางบกกลาง” ท้ังหมดเป4นผู5แทนท่ีมาจากหน*วยงานภาครัฐ โดยไม*มีตัวแทนจากเอกชน 
และแม5ว*าจะมีกรรมการผู5ทรงคุณวุฒิท่ีรัฐมนตรีแต*งต้ังข้ึน ก็ไม*ได5มีข5อกําหนดว*าต5องมาจาก
ภาคเอกชนเท*านั้น (มาตรา 16) จึงส*งผลให5การกําหนดกฎกติกาอยู*บนพ้ืนฐานความไม*เข5าใจในธุรกิจ
การขนส*งทางบกอย*างแท5จริง ทําให5ไม*สามารถดําเนินงานได5อย*างมีประสิทธิภาพ ประการสําคัญคือ
กฎหมายนี้ยังมีบทบัญญัติท่ีไม*เก้ือหนุนต*อการส*งเสริมธุรกิจให5บริการโลจิสติกส� กล*าวคือยังมี
บทบัญญัติท่ีควบคุมเคร*งครัดเกินไปจนทําให5เกิดความลําบากใจแก*ผู5ถูกกํากับดูแลซ่ึงเป4นผู5ให5บริการ 
โดยเฉพาะการกําหนดเง่ือนไขด5านสัญชาติของผู5ขอใบอนุญาตเป4นผู5ประจํารถ (ผู5ขับรถ ผู5เก็บค*า
โดยสาร นายตรวจ) ว*าต5องมีสัญชาติไทยเท*านั้น (มาตรา 96) ในขณะท่ีป�จจุบันแรงงานไทยไม*ให5
ความสนใจในการทํางานเป4นผู5ประจํารถ ผู5ประกอบการจึงมีความต5องการใช5แรงงานต*างชาติมาเป4นผู5
ประจํารถอยู*ด5วย  
     กฎหมายนี้ถือว*าขัดกับหลักการเป=ดเสรีใน Mode 3 (เรื่องข5อจํากัดด5าน
การจัดต้ังองค�กรธุรกิจในไทย) คือกําหนดสัดส*วนผู5ถือหุ5นคนไทยไว5ไม*น5อยกว*าร5อยละ 51 สําหรับการ
ประกอบการขนส*งระหว*างประเทศประเภทการขนส*งประจําทาง (ซ่ึงเท*ากับต5องห5ามนิติบุคคล
ต*างชาติ) รวมท้ังการกําหนดเง่ือนไขอันเป4นข5อจํากัดในด5านสัญชาติและการจัดต้ังธุรกิจ กล*าวคือหาก
นิติบุคคลต*างชาติจะต5องมีสํานักงานสาขาหรือสํานักงานตัวแทนท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายไทยและ
ต้ังอยู*ในประเทศไทยด5วย และกําหนดว*าผู5ขอรับใบอนุญาตประกอบการขนส*งโดยสารต5องมีสัญชาติ
ไทยหรือต5องเป4นนิติบุคคลไทยเท*านั้น (มาตรา 24) และยังห5ามนํารถท่ีจดทะเบียนในต*างประเทศมา
ใช5ประกอบการขนส*งในประเทศไทย เว5นแต*ในกรณีท่ีเป4นไปเพ่ือการขนส*งระหว*างประเทศและได5รับ
อนุญาตจากนายทะเบียนแล5ว (มาตรา 26) นอกจากนั้น ยังให5อํานาจคณะกรรมการควบคุมการขนส*ง
ทางบกกลางกําหนดเง่ือนไขเรื่องจํานวนผู5ประกอบการขนส*ง และผู5ประกอบการรับจัดการขนส*ง 
จํานวนรถสําหรับการขนส*งประจําทาง และเส5นทางการขนส*ง อีกท้ังยังกําหนดข5อจํากัดด5านสัญชาติ
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ของผู5ขอรับใบอนุญาตประกอบการไว5ในมาตรา 24 และ 118 ด5วย (แม5ว*ากฎหมายให5อํานาจ
คณะกรรมการออกประกาศยกเว5นคุณสมบัติตามความจําเป4นหรือมีเหตุพิเศษเป4นการเฉพาะรายได5 
ก็ตาม)   
     ขLอสังเกต กฎหมายนี้ได5มีการแก5ไขเพ่ิมเติมจนถึงฉบับท่ี 13 ป� พ.ศ 2557 
ซ่ึงได5แก5ป�ญหาเรื่องการใช5ใบอนุญาตในลักษณะหมุนเวียน โดยให5สามารถทําได5เม่ือได5รับอนุญาตเป4น
หนังสือจากนายทะเบียน (มาตรา 39/1) ซ่ึงนับว*าเป4นเรื่องดี และยังมีคําสั่งหัวหน5าคณะรักษาความ
สงบแห*งชาติท่ี 15/2560 เรื่อง มาตรการเพ่ิมความปลอดภัยในรถโดยสารสาธารณะ โดยกําหนดเรื่อง
การจัดทําประกันภัยเพ่ิมเติมกับรถโดยสารสาธารณะ แต*ก็ไม*มีบทบัญญัติใดท่ีออกมาเพ่ือแก5ป�ญหา
ส*วนอ่ืนท่ีงานวิจัยชี้ไว5ข5างต5น  
    (2) พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม  
     กฎหมายนี้ถือว*ามีความไม*ทันสมัย ไม*ยืดหยุ*นปรับตัวให5ทันเทคโนโลยียาน
ยนต� เพราะกําหนดเรื่องน้ําหนักและความเร็วของรถไว5 โดยห5ามใช5ยานพาหนะท่ีมีน้ําหนักเพลาเกิน
กว*าท่ีได5กําหนดไว5วิ่งบนทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ*นดินและทางหลวงสัมปทาน (มาตรา 61 และ
ประกาศผู5อํานวยการทางหลวงพิเศษ ผู5อํานวยการทางหลวงแผ*นดิน และผู5อํานวยการทางหลวง
สัมปทาน เรื่อง ห5ามใช5ยานพาหนะท่ีมีน้ําหนัก น้ําหนักบรรทุกหรือน้ําหนักลงเพลาเกินกว*าท่ีได5
กําหนด หรือโดยท่ียานพาหนะนั้นอาจทําให5ทางหลวงเสียหาย เดินบนทางหลวงพิเศษ ทางหลวง
แผ*นดินและทางหลวงสัมปทาน) และกําหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะท่ีขับข่ีบนทางหลวง
ชนบท เช*นรถพ*วง ใช5ความเร็วไม*เกินชั่วโมงละ 60 กิโลเมตร รถบรรทุกท่ีมีน้ําหนักรวมท้ังน้ําหนักบรรทุก
เกิน 1,200 กิโลกรัม  ใช5ความเร็วไม*เกินชั่วโมงละ 80 กิโลเมตร อันเป4นข5อจํากัดในการลดระยะเวลา
การขนส*งสินค5าให5ถึงมือลูกค5า (กฎกระทรวงฉบับท่ี 2 และฉบับท่ี 3 (พ.ศ.2542) ซ่ึงผู5ให5ข5อมูล
ภาคเอกชนมองว*าเป4นอุปสรรคกับการดําเนินธุรกิจขนส*งในป�จจุบัน โดยเห็นว*าข5อกําหนดดังกล*าว
ไม*ได5มีความสัมพันธ�กับเจตนารมณ�ของกฎหมายนี้ อย*างไรก็ดี ผู5ให5ข5อมูลภาครัฐมองว*าเป4นความ
เหมาะสมแล5วเพราะจะช*วยป�องกันการเกิดอุบัติเหตุบนท5องถนนได5) 
    (3)  พระราชบัญญัติรถยนต� พ.ศ.2522 และกฎกระทรวง ประกาศท่ีเก่ียวข5อง 
     กฎหมายนี้มีป�ญหาเรื่องความไม*ยืดหยุ*นปรับตัวทําให5ไม*สามารถรองรับ
การเปลี่ยนแปลงอย*างรวดเร็วของเทคโนโลยีทันสมัยหรืออุตสาหกรรมการผลิตรถยนต� จนมีผลทําให5
ขนาด น้ําหนัก วัตถุประสงค�ในการใช5งานไม*สอดคล5องกับกฎหมายป�จจุบัน เพราะกฎหมายมี
ข5อกําหนดให5เจ5าของรถท่ียื่นขอจดทะเบียนต5องมีขนาดของรถตามเกณฑ� คือ ขนาดของรถท่ีจะใช5เดิน
บนทางหลวง ต5องมีส*วนกว5างไม*เกิน 2.40 เมตร ความยาวสําหรับรถยนต�วัดจากหน5าหม5อหรือกันชน
ถึงหลังรถไม*เกิน 8.50 เมตร (ความยาวสําหรับรถพ*วงรถยนต�ไม*เกิน 6 เมตร) และต5องเป4นไปตาม
อัตราการบรรทุกของรถแต*ละประเภท รวมท้ังการนํารถออกนอกราชอาณาจักร ก็ต5องได5รับอนุญาต
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จากนายทะเบียน การใช5รถก็ต5องอยู*ภายใต5กฎเกณฑ�เรื่องขนาดและน้ําหนักของรถ ตามกฎกระทรวง
ฉบับท่ี 26 เม่ือ พ.ศ.2503 ท่ีกําหนดให5ขนาดกว5าง (ไม*เกิน 2.40 เมตร) ยาว (ไม*เกิน 6 เมตร) และ
น้ําหนักของรถท่ีจะใช5เดินบนทางหลวงโดยรถ เป4นต5น 
     นอกจากนั้น ยังมีป�ญหาเรื่องการบังคับใช5กฎหมายท่ีไม*โปร*งใสและ   
การใช5ดุลพินิจท่ีเหมาะสม เพราะเป=ดช*องให5เจ5าหน5าท่ีตํารวจใช5ดุลพินิจกําหนดความผิดต*อผู5ฝFาฝGน
กฎหมายได5 โดยกฎหมายไม*ได5มีการกําหนดเกณฑ�หรือกรอบของการใช5ดุลพินิจของเจ5าหน5าท่ีไว5 
โดยเฉพาะในการบรรทุกน้ําหนักเกินหรือขับรถเร็วกว*าอัตราท่ีกฎหมายกําหนดไว5 ซ่ึงส*งผลให5
เจ5าหน5าท่ีสามารถใช5ดุลพินิจในการดําเนินการตรวจสอบควบคุมและกํากับดูแล และบางรายอาจไม*
ดําเนินการอย*างจริงจัง อันอาจจะทําให5เจ5าหน5าท่ีใช5ดุลพินิจในทางท่ีไม*ชอบเพ่ือเรียก หรือรับเงินจาก
ผู5ประกอบการให5ไม*ต5องถูกบังคับใช5กฎหมาย ป�ญหาในทางปฏิบัติอีกประการหนึ่งคือการท่ีกฎหมาย
ไม*ได5ให5อํานาจแก*ผู5ตรวจการหรือนายทะเบียนในการยึดแผ*นป�ายทะเบียนรถคืนกรณีท่ีมีการนํารถ   
ท่ีหมดอายุการใช5งานมาใช5ในท5องถนน และในการเรียกเจ5าของรถหรือผู5ขับรถมาให5ถ5อยคําชี้แจง
แสดงข5อเท็จจริง กรณีท่ีมีผู5ร5องเรียน จึงส*งผลให5ผู5ประกอบการไม*เกรงกลัวต*อกฎหมาย และทําให5เกิด
ความยากลําบากแก*ผู5บังคับใช5กฎหมาย 
     ขLอสังเกต กฎหมายฉบับนี้ได5มีการแก5ไขเพ่ิมเติมถึงฉบับท่ี 17 พ.ศ.2557 
แต*ไม*ได5มีบทบัญญัติอันเป4นการแก5ไขป�ญหาท่ีงานวิจัยชี้ไว5ดังกล*าวข5างต5นแต*อย*างใด และยังคงบังคับ
ใช5กฎกระทรวงฉบับท่ี 26 พ.ศ.2503 ดังกล*าวอยู*ด5วย 
    (4)  พระราชบัญญัติการรถไฟแห*งประเทศไทย พ.ศ.2494 และฉบับแก5ไข
เพ่ิมเติม และพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ.2464 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม 
     กฎหมายจัดวางการรถไฟและทางหลวงมีป�ญหาเรื่องความไม*ทันสมัย
เพราะกําหนดความรับผิดของการรถไฟแห*งประเทศไทยในการชดใช5ค*าเสียหายสําหรับสัมภาระของ
ผู5โดยสาร ห*อวัตถุ หรือสินค5าท่ีได5ลงบัญชีประกันและได5ออกใบรับ โดยรับผิดชอบในจํานวนเงินท่ี   
ตํ่ามากไม*เหมาะสมกับราคาของป�จจุบัน เช*นรับผิดจํากัดไม*เกินห*อละ 100 บาท หรือค*าขนส*งม5าตัวหนึ่ง
ไม*เกินกว*า 100 บาท เป4นต5น (มาตรา 50, 53, 55, 57) นอกจากนั้น กฎหมายการรถไฟยังมีความไม*
สอดคล5องกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการ เพราะกําหนดข5อจํากัดท่ีมีองค�ประกอบด5านสัญชาติไว5 โดย
ให5การรถไฟแห*งประเทศไทยมีอํานาจท่ีจะจัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดเพ่ือประกอบ
ธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟและธุรกิจอ่ืนท่ีเก่ียวเนื่องกับกิจการรถไฟ โดยบริษัทดังกล*าวจะมีคนต*างด5าว
ตามกฎหมายว*าด5วยการประกอบธุรกิจของคนต*างด5าวถือหุ5นเกินกว*าร5อยละ 49 ของทุนจดทะเบียน
ของบริษัทนั้นไม*ได5 (มาตรา 9 (10) และมาตรา 39)  



วารสารรามคําแหง ฉบับนิติศาสตร�      53 

    (5)  ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 58 พ.ศ.2515 ในส*วนท่ีเก่ียวข5องกับการขนส*ง
ทางราง 
     ประกาศนี้มีข5อกําหนดอันเป4นการขัดขวางต*อการเป=ดเสรีเพราะกําหนด
และให5การรถไฟแห*งประเทศไทยเป4นหน*วยงานรับผิดชอบระบบขนส*งทางรางในประเทศไทย       
ในลักษณะการผูกขาด โดยถือเป4นกิจการสาธารณูปโภค จึงเป4นกฎหมายท่ีขัดต*อหลักการเป=ดเสรี 
และทําให5ไม*อาจส*งเสริมการลงทุนของต*างชาติในกิจการบริการขนส*งทางรถไฟ 
    (6)  พระราชบัญญัติการเดินเรือในน*านน้ําไทย พ.ศ.2456 และแก5ไขเพ่ิมเติม 
     กฎหมายนี้เป4นกฎหมายท่ีใช5มานานแต*ได5มีการแก5ไขเพ่ิมเติมอย*าง
ต*อเนื่องหลายครั้ง แต*ละครั้งก็มีการปรับให5ทันสมัย เช*น มีการปรับปรุงแก5ไขกําหนดทางเดินเรือ  
เขตท*าเรือ เขตจอดเรือ และเขตควบคุมการเดินเรือไว5อย*างชัดเจน มีการระบุหน5าท่ีนายเรือเม่ือเวลา
เรือเข5ามาหรือออกจากน*านน้ําไทย ขออนุญาตใช5ท*าเรือ หรือขออนุญาตปลูกสร5างสิ่งล*วงล้ําลําน้ํา 
อย*างไรก็ดี กฎหมายนี้มีรายละเอียดมากเกินไปจนทําให5เกิดความเข5าใจยาก และยังใช5ถ5อยคําภาษา
กฎหมายสมัยเดิมอยู*หลายมาตราโดยไม*ได5มีการให5คํานิยามไว5ด5วย  
     ขLอสังเกต กฎหมายฉบับนี้ได5มีการแก5ไขเพ่ิมเติมจนถึงฉบับท่ี 17 พ.ศ.2560 
โดยให5อํานาจเจ5าท*าในการดําเนินการเก่ียวกับอาคารหรือสิ่งอ่ืนใดท่ีปลูกสร5าง ในการตรวจและออก
ใบสําคัญสําหรับเรือ และออกหนังสือสําคัญประจําตัวคนประจําเรือ รวมท้ังเพ่ิมบทกําหนดโทษ     
แต*กฎหมายท่ีเพ่ิมเติมนี้ก็ยังไม*ได5แก5ไขป�ญหาดังกล*าวมาข5างต5น  
    (7)  พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม   
     กฎหมายนี้มีบทบัญญัติอันขัดกับหลักการเป=ดเสรี ในแง*ท่ีว*ากําหนด
องค�ประกอบอันเป4นเง่ือนไขด5านสัญชาติของบุคคลหรือนิติบุคคลไว5 สําหรับการเป4นผู5ถือกรรมสิทธิ์
เรือจดทะเบียนเป4นเรือไทยซ่ึงทําการค5าในน*านน้ําไทย (มาตรา 7) และสําหรับการเป4นผู5ถือกรรมสิทธิ์
ในเรือไทยซ่ึงใช5ประกอบการขนส*งระหว*างประเทศโดยเฉพาะ โดยไม*ทําการค5าในน*านน้ําไทย 
(มาตรา 7 ทวิ) แต*เง่ือนไขข5อนี้ก็มีข5อยกเว5นอยู*สองประการ คือ 1) ไม*นํามาใช5หากมีความตกลงกับ
ต*างประเทศไว5โดยเฉพาะ (มาตรา 47) และ 2) รัฐมนตรีใช5อํานาจอนุญาตให5เรือท่ีไม*เข5าเง่ือนไขนั้น
สามารถทําการค5าในน*านน้ําไทยได5ภายใต5เง่ือนไขท่ีกําหนด (มาตรา 47 ทวิ) ดังนั้นจึงถือได5ว*า
กฎหมายเป=ดช*องให5บุคคลหรือนิติบุคคลต*างชาติสามารถเข5ามาประกอบกิจการในไทยได5 จึงไม*เป4น
การขัดกับหลักการเป=ดเสรีใน Mode 3 (การเป=ดให5ต*างชาติลงทุนจัดต้ังองค�กรธุรกิจ) อย*างไรก็ตาม 
การท่ีมาตรา 7 ทวิ ป=ดก้ันคนต*างชาติในการเข5าถือหุ5นในห5างหุ5นส*วนจํากัด บริษัทจํากัด บริษัท
มหาชนจํากัด ได5เพียงไม*เกินร5อยละ 30 ก็ส*งผลให5ผู5ประกอบการท่ีมีคนต*างชาติถือหุ5นข5างมากให5
ความสนใจไปลงทุนและจดทะเบียนเรือท่ีประทศอ่ืนท่ีเป=ดโอกาสการถือหุ5นให5มากกว*าในประเทศไทย  
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     นอกจากนั้น กฎหมายนี้ยังมีบทบัญญัติท่ีขัดต*อการเป=ดเสรีเรื่องการ
เคลื่อนย5ายบุคคลธรรมดาตาม Mode 4 เพราะมาตรา 50 กําหนดให5เรือไทยท่ีจดทะเบียนซ่ึงทํา
การค5าในน*านน้ําไทยจะต5องมี “คนประจําเรือสัญชาติไทย” ทุกคน และให5เรือไทยซ่ึงใช5ประกอบการ
ขนส*งทางทะเลระหว*างประเทศต5องมีอัตราส*วนของบุคคลสัญชาติไทยเป4นคนประจําเรือด5วย  
    (8)  พระราชบัญญัติส*งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ.2521 และฉบับแก5ไข
เพ่ิมเติม   
     กฎหมายนี้มีป�ญหาเรื่องความเก้ือหนุนต*อการส*งเสริมการแข*งขันท่ีเป4น
ธรรม เพราะมีบทบัญญัติท่ีมีลักษณะเป4นการจํากัดการแข*งขัน โดยการกําหนดให5การขนส*งของทาง
ทะเลระหว*างประเทศของไทย ต5องใช5บริการขนส*งโดยเรือไทยไม*น5อยกว*าอัตราส*วนของปริมาณของ 
และของค*าระวางท่ีมีการขนส*งระหว*างกันตามท่ีกําหนดในพระราชกฤษฎีกา (มาตรา 16) และ
กําหนดให5หน*วยราชการท่ีสั่งของหรือนําเข5าของมาจากต*างประเทศโดยใช5เงินกู5จากแหล*งเงินกู5ของ
ทางราชการ องค�การของรัฐ หรือบรรษัทเงินทุนอุตสาหกรรมแห*งประเทศไทย ในเส5นทางท่ีมีเรือไทย
เดินอยู*และสามารถให5บริการรับขนได5 ต5องบรรทุกโดยเรือไทยเท*านั้น (มาตรา 17) นอกจากนั้น ยังมี
บทบัญญัติท่ีเป4นการขัดกับหลักการเป=ดเสรี เพราะมีลักษณะของการเลือกปฏิบัติโดยกําหนด
มาตรการส*งเสริมพาณิชยนาวีให5เฉพาะผู5ถือหุ5นนิติบุคคลท่ีประกอบการขนส*งของทางทะเลและท่ีถือ
กรรมสิทธิ์เรือไทยหรือท่ีประกอบกิจการอู*เรือตามท่ีกําหนดได5รับยกเว5นหรือลดอัตราภาษีเงินได5
สําหรับเงินป�นผลท่ีได5รับจากนิติบุคคลดังกล*าว (มาตรา 16 (2)) อีกท้ังกรณีเป4นสัญญาเช*าซ้ือเรือ เม่ือ
ได5รับอนุญาตแล5วจะต5องยื่นหลักฐานท่ีแสดงถึงการใช5หรือจะใช5คนประจําเรือท่ีมีสัญชาติไทยเป4นผู5ทํา
การในเรือนั้นไม*น5อยกว*าร5อยละ 75 และต5องมีการจ5างงานท5องถ่ินด5วย (ประกาศกระทรวงคมนาคม 
เรื่องหลักเกณฑ�ในการขออนุญาตเช*าและใช5เรืออ่ืนท่ีมิใช*เรือไทยในการประกอบการขนส*งทางทะเล) 
ซ่ึงถือว*าขัดกับหลักการประติบัติเยี่ยงคนในชาติ (NT) จึงเป4นข5อกําหนดท่ีไม*สอดคล5องกับหลักการ
เป=ดเสรีตามความตกลง GATS และกรอบความตกลง AFAS 
    (9) พระราชบัญญัติการท*าเรือแห*งประเทศไทย พ.ศ.2494 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม 
     กฎหมายนี้มีป�ญหาเรื่องความไม*เก้ือหนุนส*งเสริมการแข*งขันอย*างเป4น
ธรรมและขัดกับหลักการเป=ดเสรีด5วย คือมีกําหนดให5ผู5ประกอบการรับขนส*งสินค5าและตู5สินค5าขาเข5า
ออกจากเขตศุลกากรท*าเรือกรุงเทพต5องมีสัญชาติไทย และหากเป4นนิติบุคคลก็ต5องจดทะเบียนตาม
กฎหมายไทย โดยต5องอยู*ภายใต5ข5อจํากัดเรื่องสัดส*วนการถือหุ5น ทุน และเง่ือนไขด5านกรรมการ
ต*างชาติท่ีต5องมีสัญชาติไทยเกินครึ่งของกรรมการท้ังหมด รวมท้ังกําหนดว*าต5องมีทุนจดทะเบียนไม*
น5อยกว*า 2 ล5านบาท (ระเบียบการท*าเรือแห*งประเทศไทย ว*าด5วยการขอบัตรอนุญาตขนส*งของและ
ภาชนะขนส*งขาเข5าออกจากท*าเรือกรุงเทพ พ.ศ.2551 และ ประกาศการท*าเรือแห*งประเทศไทย 
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เรื่อง การขออนุญาตประกอบการรับจ5างขนส*งสินค5า และตู5สินค5าขาเข5าออกจากเขตศุลกากรท*าเรือ
กรุงเทพ) นอกจากนั้นการท*าเรือฯ จะจัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดได5ภายใต5เง่ือนไขว*า
จะมีคนต*างด5าวถือหุ5นในบริษัทนั้นเกินกว*าร5อยละ 49 ของทุนจดทะเบียนนั้นไม*ได5 (มาตรา 9) 
ประการสําคัญคือมีการเลือกปฏิบัติให5การท*าเรือแห*งประเทศไทย (ททท.) ได5รับสิทธิพิเศษยกเว5นการ
เสียภาษีอากรตามประมวลรัษฎากรหรือค*าธรรมเนียมใดๆ (มาตรา 17) ซ่ึงล5วนแต*เป4นบทบัญญัติอัน
เป4นการขัดต*อหลักการประติบัติเยี่ยงคนชาติ (National treatment) ตามหลักการเป=ดเสรีค5าบริการ
ท้ังสิ้น  
    (10) พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม  
     กฎหมายนี้มีป�ญหาเรื่องความเก้ือหนุนต*อการส*งเสริมการแข*งขันท่ีเป4น
ธรรม เพราะกําหนดเง่ือนไขในการเดินอากาศหรือกิจการค5าเพ่ือนําอากาศยานออกนอกประเทศ 
หรือการนําอากาศยานบินผ*านหรือข้ึนลงในประเทศไทย ว*าต5องได5รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว*าการ
กระทรวงคมนาคม (มาตรา 28) ซ่ึงรัฐมนตรีมีดุลพินิจโดยเด็ดขาดท่ีจะอนุญาตหรือไม*อนุญาต และ
ก*อให5เกิดความยุ*งยากลําบากเพราะเป4นการยื่นขออนุญาตต*อผู5ดํารงตําแหน*งในระดับสูงและอยู*ฝFาย
การเมือง นอกจากนั้น ยังมีบทบัญญัติท่ีขัดกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการ เพราะกําหนดคุณสมบัติของ
ผู5ขอจดทะเบียนอากาศยานไว5ว*าต5องเป4นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลท่ีมีสัญชาติไทย  และยังกําหนด
องค�ประกอบด5านสัญชาติท้ังในเรื่องของจํานวนหุ5น หรือทุน หรือจํานวนกรรมการ (มาตรา 31) ด5วย 
อีกท้ังยังกําหนดให5ทุนของผู5รับใบอนุญาตผลิตอากาศยาก ต5องเป4นของบุคคลสัญชาติไทยไม*น5อยกว*า
ร5อยละ 51 ของทุนท้ังหมด (มาตรา 41/24) และกําหนดให5อํานาจการบริหารกิจการของผู5รับ
ใบอนุญาตผลิตอากาศยานต5องอยู*ภายใต5การควบคุมของบุคคลผู5มีสัญชาติไทยด5วย (มาตรา 41/25) 
อีกท้ังยังกําหนดให5การให5บริการในลานจอดหรือช*างอากาศแก*สายการบินผู5อ่ืนนั้น ผู5ประกอบการ
ต5องเป4นบริษัทจํากัดท่ีมีกรรมการข5างมากมีสัญชาติไทยและมีหุ5นไม*น5อยกว*าร5อยละ 70 (ข5อบังคับ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 35 (2535)) 
     ขLอสังเกต หลังจากจัดทํารายงานการวิจัยเสร็จสิ้นแล5ว ได5มีการออก
พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว*างประเทศ พ.ศ.2558 และพระราชกําหนดแก5ไขเพ่ิมเติม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 พ.ศ.2558 และพระราชกําหนดการบินพลเรือนแห*ง
ประเทศไทย พ.ศ.2558 ข้ึน ตามข5อเสนอแนะขององค�การการบินพลเรือนระหว*างประเทศ (ICAO) 
โดยมีเหตุผลว*าเพ่ือแก5ไขป�ญหาการถูกปรับลดระดับมาตรฐานการบินพลเรือนของประเทศไทยจาก 
ICAO มีสาระสําคัญคือกําหนดให5ยุบเลิก “กรมการบินพลเรือน” และเปลี่ยนเป4น “กรมท*าอากาศ
ยาน” และให5จัดต้ัง “สํานักงานการบินพลเรือนแห*งประเทศไทย” (กพท.) พร5อมกับเพ่ิมเติมเรื่อง
อํานาจของผู5อํานวยการ กพท. และให5มีอํานาจหน5าท่ีตามท่ีกฎหมายเดิมกําหนดให5เป4นอํานาจของ
อธิบดี  คณะกรรมการการบินพลเรือน หรือ คณะกรรมการเทคนิค แล5วแต*กรณี ซ่ึงเป4นการปรับปรุง
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โครงสร5างและรูปแบบของหน*วยงานด5านการบินพลเรือน และได5มีการปรับแก5มาตรา 28 ให5อากาศ
ยานต*างประเทศบินผ*านหรือข้ึนลงในราชอาณาจักรได5หากมีสิทธิตามอนุสัญญาหรือความตกลง
ระหว*างประเทศ ทําให5เกิดความสะดวกมากกว*าเดิมท่ีต5องได5รับอนุญาตจากรัฐมนตรีเท*านั้น จึงเป4น
การแก5ป�ญหาท่ีผลการวิจัยได5ชี้ไว5ในข5อนี้แล5ว และยังได5ปรับเพ่ิมอีกหลายมาตราเพ่ือให5สอดคล5องกับ
พันธกรณีของไทยตามอนุสัญญาว*าด5วยการบินพลเรือนระหว*างประเทศ (Convention on International 
Civil Aviation) ซ่ึงก็ทําให5ส*งผลดีต*อประเทศไทย โดยในเดือนตุลาคม 2560 ICAO ได5พิจารณา
เห็นชอบให5ประเทศไทยพ5นจากการเป4นประเทศท่ีมีข5อบกพร*องท่ีมีนัยสําคัญต*อความปลอดภัย 
(Significant Safety Concerns) อย*างไรก็ตาม ป�ญหาท่ีพบในงานวิจัยนี้ดังกล*าวมาข5างต5นโดยเฉพาะ
ในเรื่ององค�ประกอบด5าน “สัญชาติไทย” ยังไม*ได5มีการปรับแก5ไขแต*อย*างใด 
    (11) พระราชบัญญัติการขนส*งต*อเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 
     กฎหมายฉบับนี้นับว*าเป4นกฎหมายใหม*และทันสมัยสอดคล5องกับ
ความก5าวหน5าของระบบการขนส*ง โดยเฉพาะในระบบโลจิสติกส� โดยมีข5อกําหนดเรื่องหลักเกณฑ�ใน
การอนุญาตและในการประกอบกิจการเพ่ือรองรับการบริการขนส*งต*อเนื่องหลายรูปแบบและเพ่ือให5
สามารถอํานวยความสะดวกแก*การดําเนินธุรกิจระหว*างประเทศท่ีมีการแข*งขันสูง นอกจากนั้นยังมี
บทบัญญัติท่ีกําหนดเรื่องเก่ียวกับการกํากับสัญญา สิทธิและหน5าท่ีของผู5ออกและผู5รับใบตราส*ง 
รวมท้ังเรื่องความรับผิดของผู5ประกอบการขนส*งต*อเนื่อง การกํากับดูแลผู5ประกอบการ และการระงับ
ข5อพิพาท แต*ก็ยังมีบทบัญญัติบางมาตราท่ีมีความไม*ชัดเจน เช*น ป�ญหาเรื่องการพิสูจน�เวลาแห*ง   
การเสียหายท่ีเกิดข้ึน (มาตรา 20, 21, 25) อีกท้ังยังมีป�ญหาการตีความเรื่องการส*งมอบชักช5า 
(มาตรา 27, 28 วรรคสาม) เพราะมีบทนิยามท่ีมีความหมายกว5างเกินไป เพราะกําหนดให5รวมถึง
กรณีท่ีไม*ได5มีการตกลงกําหนดเวลาส*งมอบไว5 หากผู5ประกอบการขนส*งต*อเนื่องไม*ได5ส*งมอบของ
ภายในกําหนดเวลาอันควรท่ีจะส*งมอบตามหน5าท่ีอันพึงปฏิบัติ ซ่ึงการกําหนดนิยามไว5เช*นนี้ย*อม
ก*อให5เกิดภาระการพิสูจน�มากกว*าการพิสูจน�ในเรื่องท่ีตนได5ส*งมอบภายในหรือล*วงเลยกําหนดเวลาท่ี
ตกลงไว5เท*านั้น  
     ในส*วนของการระงับข5อพิพาท ซ่ึงมีข5อกําหนดเรื่องการเลือกศาลท่ีมี
อํานาจพิจารณาคดี แต*ไม*มีข5อกําหนดเรื่องการเลือกกฎหมายไว5 (มาตรา 65-66) จึงอาจมีป�ญหาเรื่อง
ข5อพิพาทเก่ียวกับความรับผิดท่ีเกิดจากความสูญหาย เสียหาย หรือการส*งมอบชักช5า ซ่ึงไม*ชัดเจนว*า
จะเป4นไปตามกฎหมายใด เช*น กรณีการส*งต*อเนื่องหลายรูปแบบไปยังประเทศญ่ีปุFน ถ5าการขนส*ง
ช*วงแรกจากคลังสินค5าในประเทศไทย ไปท*าเรือคลองเตย เป4นการขนส*งโดยรถบรรทุก หลังจากนั้น
ขนส*งต*อด5วยเรือเดินทะเลจากท*าเรือคลองเตยไปยังท*าเรือในประเทศญ่ีปุFน และขนส*งทางรถไฟจาก
ท*าเรือดังกล*าวไปยังจุดหมายปลายทาง ดังนี้ เม่ือของท่ีขนส*งได5รับความเสียหาย การจะหาข5อยุติว*า
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จะนํากฎหมายใดมาปรับใช5กับความรับผิดของผู5ประกอบการขนส*งต*อเนื่องหลายรูปแบบดังกล*าว ไม*
ว*าจะเป4นการเลือกระหว*างการนําประมวลกฎหมายแพ*งและพาณิชย�ว*าด5วยการรับขน หรือ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ซ่ึงเป4นกฎหมายไทยหรือกฎหมายขนส*งทางรถไฟ
ของประเทศญ่ีปุFน แต*ถ5าความเสียหายดังกล*าว ไม*สามารถพิสูจน�ได5ว*าเกิดข้ึนในช*วงของการขนส*ง
ประเภทใด ในทางปฏิบัติ การขนส*งนิยมใช*กับตู5สินค5า ซ่ึงความเสียหายเม่ือเกิดข้ึนยากท่ีจะพิสูจน�ได5
ถึงสาเหตุและสถานท่ีท่ีความเสียหายเกิดข้ึน ซ่ึงป�ญหาดังกล*าว อาจเป4นอุปสรรคในการขนส*งต*อเนื่อง
ได5 ป�ญหาอีกประการหนึ่งซ่ึงผู5ให5ข5อมูลส*วนใหญ*แสดงความเห็นคือการมีกฎหมายลําดับรอง 
(กฎกระทรวง ประกาศ และคําสั่ง) ท่ีออกตามความในพระราชบัญญัติฉบับนี้ ท่ียังไม*ชัดเจนและไม*
ละเอียดเพียงพอต*อการนําไปใช5  
  3.2.3 ป�ญหากฎหมายเก่ียวกับการเป=ดเสรีบริการสาขาโลจิสติกส� 
   กฎหมายกลุ*มนี้ประกอบด5วย 
   (1) พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต*างด5าว พ.ศ.2542  
   (2) พระราชบัญญัติการทํางานของคนต*างด5าว พ.ศ.2551 (ซ่ึงได5ถูกยกเลิกแล5ว 
โดยพระราชกําหนดการบริหารจัดการการทํางานของคนต*างด5าว พ.ศ.2560) 
   (3) พระราชบัญญัติคนเข5าเมือง พ.ศ.2522 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม  
   (4) พระราชบัญญัติการเช*าอสังหาริมทรัพย�เพ่ือพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม 
พ.ศ.2542 
   (5) พระราชบัญญัติให5ใช5ประมวลกฎหมายท่ีดิน พ.ศ.2497 และฉบับแก5ไข
เพ่ิมเติม 
   (6) ประมวลรัษฎากร 
   (7) พระราชบัญญัติส*งเสริมการลงทุน พ.ศ.2520 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม 
   (8) พระราชบัญญัติการแข*งขันทางการค5า พ.ศ.2542 (ซ่ึงถูกยกเลิกแล5วโดย
พระราชบัญญัติการแข*งขันทางการค5า พ.ศ.2560) 
   (9) พระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2469 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม (ซ่ึงถูกยกเลิก
ท้ังหมดโดยพระราชบัญญัติศุลกากร พ.ศ.2560) 
   (10) พระราชบัญญัติคุ5มครองผู5บริโภค พ.ศ.2522 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม 
   (11) พระราชบัญญัติส*งเสริมวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดย*อม พ.ศ.2543 และ
ฉบับแก5ไขเพ่ิมเติม 
   ผลการศึกษาพบว*ากฎหมายกลุ*มนี้ส*วนใหญ*จะขัดกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการ
ในเรื่องการไม*เลือกปฏิบัติ (Non-discrimination) เพราะเหตุท่ียังมีข5อกําหนดด5านองค�ประกอบ
เก่ียวกับสัญชาติไทยไว5อยู*เป4นจํานวนมาก ไม*ว*าจะเป4นการทํางาน การขอใบอนุญาตประกอบกิจการ 
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หรือการเป4นผู5บริหารกิจการ แต*ในด5านอ่ืนถือว*าส*วนใหญ*อยู*ในเกณฑ�กฎหมายท่ีดี โดยมีมีกฎหมาย
บางฉบับท่ีไม*เข5าเกณฑ�และมีป�ญหาดังต*อไปนี้ 
   (1) พระราชบัญญัติการประกอบธุรกิจของคนต*างด5าว พ.ศ.2542 
    กฎหมายนี้แม5ว*าจะมีความยืดหยุ*นพอสมควรเพราะเป=ดโอกาสให5มีการใช5
ดุลพินิจในการอนุญาตให5ประกอบกิจการได5สําหรับกิจการท่ีกําหนดไว5ในบัญชีสองและบัญชีสาม และ
เป=ดช*องไว5ในมาตรา 10 สําหรับต*างชาติท่ีสามารถเข5าลงทุนในไทยได5โดยอาศัยสนธิสัญญาตาม
พันธกรณีท่ีไทยผูกพันอยู* แต*ก็ยังมีบางส*วนท่ีไม*เป4นไปตามเกณฑ�ในแง*ท่ีว*ามีข5อกําหนดไม*ชัดเจน
เก่ียวกับการกํากับและตรวจสอบการเข5ามาประกอบกิจการของคนต*างด5าว โดยเฉพาะในกรณีท่ีมี
การถือหุ5นแทนกัน (Nominee) หรือการโอนสัญชาติเพ่ือเข5าถือหุ5น และถือว*ากฎหมายนี้ขัดกับ
หลักการเป=ดเสรี เพราะทําให5เกิดการเลือกปฏิบัติระหว*างผู5ประกอบการต*างชาติกับผู5ประกอบการ
ไทย โดยเฉพาะในข5อกําหนดตามกฎกระทรวงท่ีกําหนดทุนข้ันตํ่าและระยะเวลาในการนําหรือส*งทุน
ข้ันตํ่าเข5ามาในประเทศไทย (ฉบับท่ี 3) พ.ศ.2552 (มาตรา 6, 7, 10 และ 12) ท่ีให5ผู5ประกอบการ
ต5องเป4นคนสัญชาติของประเทศท่ีเป4นภาคีหรือมีความผูกพันตามพันธกรณีในสนธิสัญญาท่ีประเทศ
ไทยเป4นภาคีหรือผูกพันอยู*ด5วย โดยต5องแจ5งต*ออธิบดีตามหลักเกณฑ�และวิธีการท่ีกําหนดไว5ในกฎ 
กระทรวง เพ่ือขอหนังสือรับรองจากกระทรวงต*างประเทศ (Certificate of Protection: COP) ท่ี
ระบุเง่ือนไขตามท่ีรัฐบาลกําหนดหรือตามท่ีกําหนดในสนธิสัญญา (มาตรา 11) และต5องมีทุนข้ันตํ่าไม*
น5อยกว*าร5อยละ 25 ของค*าเฉลี่ยต*อป�ของการประมาณรายจ*าย 3 ป� (แต*หากว*าเป4นผู5ได5รับหนังสือ
รับรองบัตรส*งเสริมด5วย ก็ไม*อยู*ในบังคับข5อกําหนดเรื่องทุนข้ันตํ่าดังกล*าว) 
   (2) พระราชบัญญัติการทํางานของคนต*างด5าว พ.ศ.2551  
    กฎหมายนี้ขัดกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการใน Mode 4 (เรื่องการเคลื่อนย5าย
บุคคลธรรมดา) เพราะมีข5อห5ามการทํางานของคนต*างชาติ ซ่ึงถือว*าเป4นการเลือกปฏิบัติระหว*างคน
ไทยกับคนต*างชาติ และยังมีป�ญหาในการตีความกฎหมายท่ีกําหนดประเภทของงานท่ีคนต*างชาติไม*
สามารถทําได5ไว5 (Negative list) โดยถูกมองว*างานอ่ืนๆ ถือว*าทําได5 และงานท่ีเก่ียวข5องกับบริการ  
โลจิสติกส�ก็อยู*ในบัญชีแนบท5ายพระราชกฤษฎีกากําหนดงานในอาชีพและวิชาชีพท่ีห5ามคนต*างด5าว
ทํา พ.ศ.2522 และฉบับแก5ไขเพ่ิมเติมด5วย กล*าวคือ งานขับข่ียานยนต� หรืองานขับข่ียานพาหนะท่ีไม*
ใช5เครื่องจักรหรือเครื่องกล (แต*ยกเว5นงานขับเครื่องบินระหว*างประเทศ และงานนายหน5า หรืองาน
ตัวแทน ยกเว5นงานนายหน5าหรืองานตัวแทนในธุรกิจการค5าระหว*างประเทศ) ซ่ึงทําให5การประกอบ
ธุรกิจบริการระหว*างประเทศมีข5อติดขัด เพราะเป4นธุรกิจท่ีอาจต5องอาศัยการเชื่อมโยงประสานกัน
ของตัวแทนหรือนายหน5าในการจัดกิจกรรมท่ีส*งมาจากประเทศต*างๆ  
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    อย*างไรก็ดี กฎหมายฉบับนี้ถือว*ามีความยืดหยุ*นพอสมควรท่ีจะรองรับความ
เปลี่ยนแปลงของสังคม เศรษฐกิจ และเทคโนโลยี โดยเหตุท่ีว*าไม*ได5ถึงกับป=ดก้ันแรงงานต*างชาติจน
ไม*เป=ดช*องให5ผู5ประกอบธุรกิจจัดหาแรงงานต*างชาติเข5ามาทํางานในกิจการของตน เพราะระเบียบ
กรมการจัดหางานว*าด5วยหลักเกณฑ�และเง่ือนไขในการออกใบอนุญาต ในการพิจารณาอนุญาตการ
ทํางานของคนต*างด5าว ฉบับท่ี 1 และ 2 พ.ศ.2545 ได5ออกกฎเกณฑ�การออกใบอนุญาตในลักษณะท่ี
ค*อนข5างยืดหยุ*นพอสมควร โดยคํานึงถึงหลักสาระสําคัญของการดําเนินธุรกิจ (Substantive 
business operation) ไม*ว*าจะเป4นเรื่องกําหนดสัดส*วนจํานวนทุนชําระหรือทุนประกอบธุรกิจของ
กิจการท่ีรับคนต*างด5าวเข5าทํางาน หรือเรื่องการชําระภาษีเงินได5 ขณะเดียวกันเพ่ือป�องกันมิให5เกิด
ป�ญหาการแย*งงานคนไทย จึงได5กําหนดสัดส*วนการจ5างงานท่ีเป4นแรงงานต*างด5าวไว5ด5วย แต*กฎหมาย
ยังเป=ดโอกาสให5อธิบดีกรมการจัดหางานหรือเจ5าพนักงานซ่ึงอธิบดีมอบหมายหรือนายทะเบียน 
แล5วแต*กรณี มีอํานาจในการใช5ดุลพินิจถึงเหตุจําเป4นอันสมควรในหลายกรณี ซ่ึงถือได5ว*าเป4นกฎหมาย
ท่ีดีสามารถยืดหยุ*นปรับตัวได5ตามสถานการณ�ทางสังคมและเศรษฐกิจท่ีเปลี่ยนแปลง โดยเฉพาะ
อย*างยิ่งในยุคท่ีประเทศมีความจําเป4นต5องใช5แรงงานต*างชาติ 
    ขLอสังเกต หลังจากจัดทํารายงานการวิจัยเสร็จสิ้นแล5ว กฎหมายฉบับนี้ได5ถูก
ยกเลิกโดยพระราชกําหนดการบริหารจัดการการทํางานของคนต*างด5าว พ.ศ.2560 ซ่ึงเน5นแก5ป�ญหา
แรงงานต*างด5าวท้ังระบบให5เป4นสากล อย*างไรก็ตาม มาตรา 126 กําหนดให5ระหว*างท่ียังมิได5มีประกาศ  
ท่ีออกตามมาตรา 7 นายทะเบียนอนุญาตให5คนต*าง ด5าวทํางานใดๆ ก็ได5 เว5นแต*งานท่ีกําหนดใน    
พระราชกฤษฎีกากําหนดงานในอาชีพและวิชาชีพท่ีห5ามคนต*างด5าวทํา พ.ศ.2522 ดังนั้นกฎหมายใหม*นี้
ก็ยังคงขัดกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการใน Mode 4 เรื่องการเคลื่อนย5ายบุคคลธรรมดา 
   (3) พระราชบัญญัติคนเข5าเมือง พ.ศ.2522 แก5ไขเพ่ิมเติม (ฉบับท่ี 3) พ.ศ.2542 
    กฎหมายนี้มีป�ญหาเรื่องความไม*ชัดเจนในเรื่องเอกสารท่ีใช5แทนหนังสือ
เดินทางอันถูกต5องและยังสมบูรณ�อยู* ทําให5เกิดป�ญหาในทางปฏิบัติว*าหนังสือเดินทางหรือเอกสาร
แทนหนังสือเดินทางนั้นจะต5องออกโดยประเทศซ่ึงคนต*างชาตินั้นมีโดยการเกิดเท*านั้นหรือไม* 
นอกจากนั้น ยังให5อํานาจเจ5าหน5าท่ีในการตรวจคนเข5าออกไว5โดยไม*กําหนดหลักเกณฑ�หรือระเบียบท่ี
ชัดเจนในเรื่องการตรวจหรือสิ่งท่ีตรวจ แต*ขณะเดียวกันก็ไม*ได5ให5อํานาจเจ5าหน5าท่ีในการยับยั้งการ
เดินทางออกนอกประเทศของคนต*างชาติไว5 และจะบังคับให5ออกเดินทางไปยังประเทศอ่ืนใดก็ไม*
สามารถทําได5 อีกท้ังยังมีป�ญหาเรื่องการให5อํานาจในการใช5ดุลพินิจแก*รัฐมนตรีหรือพนักงาน
เจ5าหน5าท่ีในการอนุญาตหรือไม*อนุญาตให5คนต*างด5าวเข5าออกเมือง ซ่ึงขาดหลักเกณฑ�กําหนดการใช5
ดุลพินิจ จึงทําให5กฎหมายไม*โปร*งใสและอาจก*อให5เกิดป�ญหาข้ึนได5 โดยเฉพาะอย*างยิ่งกรณีการบังคับ
ใช5มาตรา 12 (2), (7), (8) และการวางข5อจํากัดการเข5าเมือง ถือว*าเป4นการขัดกับหลักการเป=ดเสรีใน 
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Mode 4 ด5วย และแม5ว*าจะเป=ดช*องให5รัฐมนตรีใช5อํานาจในการอนุญาต แต*ก็กําหนดเง่ือนไขการ
อนุญาตไว5ค*อนข5างเข5มงวดจนถึงขนาดท่ียากต*อการเข5าเมืองในช*องทางนี้ 
   (4) พระราชบัญญัติการเช*าอสังหาริมทรัพย�เพ่ือพาณิชยกรรมและอุตสาหกรรม 
พ.ศ.2542 
    แม5ว*ากฎหมายนี้จะมีความมุ*งหมายให5เป4นกฎหมายท่ีสนับสนุนส*งเสริมการ
ลงทุน โดยการเป=ดโอกาสให5ต*างชาติใช5สิทธิในการเช*าท่ีดินใช5ประโยชน�เพ่ือการลงทุนในธุรกิจโลจิสติกส�ได5 
แต*เม่ือได5มีข5อกําหนดเป4นเง่ือนไขสําหรับต*างชาติว*าจะต5องนําเงินมาลงทุนให5มากกว*า 40 ล5านบาท 
และจะถือครองท่ีดินเกินกว*าท่ีกฎหมายกําหนดไว5ไม*ได5 อีกท้ังยังต5องได5รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว*าการ
กระทรวงมหาดไทยด5วย จึงถือว*าเป4นการเลือกปฏิบัติระหว*างคนไทยและคนต*างชาติ ซ่ึงเป4นการไม*
สอดคล5องกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการ นอกจากนั้น หากนักลงทุนต*างชาติต5องการเลิกกิจการ/โอน
กิจการ ก็จะต5องจําหน*ายหรือโอนขายท่ีดินนั้น ภายใน 1 ป� นับแต*เลิกหรือโอนกิจการ ประการสําคัญ
คือการกําหนดเง่ือนไขเรื่องเงินลงทุนข้ันตํ่าไว5ถึง 20 ล5านบาท และต5องเป4นอุตสาหกรรมประเภทท่ี
สามารถขอรับการส*งเสริมการลงทุนได5ด5วย (ข5อ 6) ขณะเดียวกันท่ีดินท่ีเช*าจะต5องต้ังอยู*ในเขตนิคม
อุตสาหกรรม หรือเป4นท่ีดินประเภทพาณิชยกรรม หรืออุตสาหกรรมตามกฎหมายว*าด5วยการผังเมือง 
แต*จะต5องไม*เกินกว*า 100 ไร*ด5วย ซ่ึงแม5จะมองว*าเป4นการส*งเสริมการลงทุน แต*การกําหนดเง่ือนไขไว5
มากมาย (ข5อ 2) ก็ถือว*าเป4นอุปสรรคของการเข5ามาลงทุนในไทยได5ด5วย  
   (5) พระราชบัญญัติให5ใช5ประมวลกฎหมายท่ีดิน พ.ศ.2497  
    กฎหมายนี้มีป�ญหาเรื่องการเลือกปฏิบัติระหว*างคนต*างชาติและคนไทย 
เพราะห5ามมิให5คนต*างชาติถือครองกรรมสิทธิ์ในท่ีดิน และเป4นกฎหมายท่ีไม*ชัดเจน เพราะมีช*องโหว*
เป=ดโอกาสให5คนต*างชาติสามารถเป4นเจ5าของท่ีดินได5ในลักษณะของการให5คนไทยถือครองท่ีดินแทน
แต*เพียงในนามหรือนอมินี (Nominee) ซ่ึงส*วนหนึ่งเพราะเหตุไม*มีบทลงโทษผู5หลีกเลี่ยงกฎหมายท่ี
เป4นเจ5าของท่ีดินตัวจริง คงกําหนดโทษให5แก*ผู5 ท่ีมีลักษณะเป4นนอมินีเท*านั้น (มาตรา 113) 
นอกจากนั้น ยังมีข5อกําหนดอันเป4นอุปสรรคต*อการซ้ือท่ีดินเพ่ือใช5อยู*อาศัยของนักลงทุนต*างชาติ 
(ตามกฎกระทรวงเรื่องการกําหนดหลักเกณฑ� วิธีการ และเง่ือนไขการได5มาซ่ึงท่ีดินเพ่ือใช5อยู*อาศัย
ของคนต*างด5าว พ.ศ.2545) โดยต5องเป4นมีการนําเงินมาลงทุนไม*น5อยกว*า 40 ล5านบาท และลงทุนใน
พันธบัตรรัฐบาลไทย ธนาคารแห*งประเทศไทย รัฐวิสาหกิจ หรือท่ีกระทรวงการคลังคํ้าประกันต5นเงิน
หรือดอกเบ้ียเท*านั้น อีกท้ังต5องได5รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว*าการกระทรวงมหาดไทย และต5องดํารง
ทุนไว5ไม*น5อยกว*า 5 ป� รวมท้ังต5องมีการลงทุนในกิจการท่ีกําหนดไว5เท*านั้น โดยเฉพาะท่ีดินต5องต้ังอยู*
ในเขตกรุงเทพฯ เมืองพัทยา  เขตเทศบาลหรือเขตท่ีอยู*อาศัยตามกฎหมายผังเมือง และต5องอยู*นอก
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เขตปลอดภัยทหาร ซ่ึงก*อให5เกิดความยากลําบากและเกิดความลังเลของต*างชาติท่ีจะนําเงินมาลงทุน
ในประเทศไทย จึงถือได5ว*าเป4นข5อกําหนดท่ีก*อให5เกิดอุปสรรคต*อการลงทุนต*างชาติ 
   (6) พระราชบัญญัติการแข*งขันทางการค5า พ.ศ.2542  
    กฎหมายนี้มีข5อกําหนดท่ีไม*ชัดเจนในการประกาศกําหนดให5ผู5ใดเป4นผู5มี
อํานาจเหนือตลาด และไม*ได5คํานึงถึงธุรกิจบริการโลจิสติกส�ซ่ึงผู5ประกอบการต5องใช5เงินลงทุนสูง และ
มีการตีความข5อห5ามเฉพาะสําหรับ “ผู5ประกอบธุรกิจซ่ึงมีอํานาจเหนือตลาด” โดยใช5เพียงหลักเกณฑ�
เดียว (ซ่ึงควรใช5หลายหลักเกณฑ�ท้ังเรื่องส*วนแบ*งตลาดและเรื่องยอดขายควบคู*กันไป) ประกอบกับ
หลักเกณฑ�พิจารณาการเป4นผู5 มีอํานาจเหนือตลาดท่ีใช5เกณฑ�โดยไม*คํานึงถึงสภาพตลาดและ
ธรรมชาติของธุรกิจแต*ละประเภทท่ีแตกต*างกัน ซ่ึงอาจนําไปสู*การใช5ดุลพินิจในทางท่ีไม*เหมาะสม
และการบังคับใช5กฎหมายท่ีไม*โปร*งใสได5 นอกจากนั้น ในกรณีท่ีมีการรวมธุรกิจเข5าด5วยกันเพ่ือความ
แข็งแกร*งของธุรกิจ ก็อาจถูกมองได5ว*ามีการฮ้ัวกันตามมาตรา 26 อีกท้ังป�ญหาตามมาตรา 28          
ท่ีอาจจะไม*สามารถใช5บังคับกับธุรกิจโลจิสติกส�ได5 เพราะการดําเนินธุรกิจโลจิสติกส�ระหว*างประเทศ
ต5องอาศัยความร*วมมือและความสัมพันธ�ทางธุรกิจระหว*างผู5ประกอบการด5วยกัน เพ่ือให5สามารถ
ดําเนินธุรกิจไปได5อย*างต*อเนื่อง จึงน*าจะเป4นป�ญหาในการบังคับใช5 
    ขLอสังเกต หลังจากจัดทํารายงานการวิจัยเสร็จสิ้นแล5ว กฎหมายฉบับนี้ได5ถูก
ยกเลิกโดยพระราชบัญญัติการแข*งขันทางการค5า พ.ศ.2560 เพราะต5องการแก5ป�ญหาเรื่องรูปแบบ
และพฤติกรรมการประกอบธุรกิจ และเรื่ององค�กรกํากับดูแลการแข*งขันทางการค5า และมาตรการใน
การกํากับดูแลการแข*งขันทางการค5า อย*างไรก็ตามกฎหมายนี้ก็ยังมีป�ญหาเช*นเดียวกันกับกฎหมาย
ฉบับเดิม โดยเฉพาะเรื่องการประกาศกําหนดให5ผู5ใดเป4นผู5มีอํานาจเหนือตลาด และไม*ได5คํานึงถึง
ธุรกิจบริการโลจิสติกส�ท่ีเป4นธุรกิจท่ีมีโครงสร5างและลักษณะพิเศษกว*าธุรกิจอ่ืนแต*อย*างใด 
   (7) ร*างพระราชบัญญัติส*งเสริมและพัฒนาธุรกิจให5บริการโลจิสติกส� พ.ศ....  
    ป�จจุ บันร*างกฎหมายนี้ยังไม* มีผลใช5 บัง คับ แม5ว*าผ*านการอนุ มั ติจาก
คณะรัฐมนตรีมาเป4นเวลานานแล5ว ล*าสุดเม่ือวันท่ี 20 มีนาคม พ.ศ.2560 ในการประชุม
คณะกรรมาธิการศึกษาด5านโลจิสติกส� ในคณะกรรมาธิการคมนาคม สภานิติบัญญัติแห*งชาติ ครั้งท่ี 
18/2560 ได5มีมติให5แก5ไขปรับปรุงในหลายส*วน ซ่ึงหากร*างกฎหมายนี้สามารถแปรสภาพเป4น
กฎหมายออกมาบังคับใช5 ก็ถือว*าน*าจะเป4นประโยชน�ต*อผู5ให5บริการโลจิสติกส�โดยตรง แต*เนื้อหาของ
กฎหมายยังมีหลายส*วนท่ีควรต5องมีการปรับปรุงแก5ไขเพ่ือให5เกิดประสิทธิภาพได5อย*างแท5จริง 
โดยเฉพาะอย*างยิ่งในเรื่องเง่ือนไขของการขอรับสิทธิประโยชน�ท่ีควรจะต5องให5มีความเท*าเทียมกัน
และท่ัวถึงผู5ประกอบการท้ังขนาดใหญ* ขนาดกลาง และขนาดเล็ก  
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4. สรุปและวิจารณ!ผล 
 
 ผลงานวิจัยมีความสอดคล5องกับวัตถุประสงค�ของโครงการวิจัย และนําไปสู*การประยุกต�ใช5
ได5 โดยทําให5ได5มาซ่ึงองค�ความรู5ด5านการพัฒนากฎหมายเก่ียวกับความสามารถในการแข*งขันทาง
การค5าบริการระหว*างประเทศด5านธุรกิจโลจิสติกส� และได5ข5อเสนอแนะดังต*อไปนี้  
 1)  ผลการวิจัยสรุปได5ว*าบริการโลจิสติกส�มีความเชื่อมโยงสัมพันธ�ท้ังทางตรงและทางอ5อม
กับนโยบายและบทบาทหน*วยงานภาครัฐของไทย โดยเฉพาะเม่ือประเทศไทยได5เข5าผูกพันตาม
พันธกรณีความตกลง GATS ซ่ึงเป4นระดับโลก และความตกลง AFAS ซ่ึงเป4นระดับภูมิภาคอาเซียน 
และส*งผลต*อการพัฒนาระบบโลจิสติกส�ของไทยเป4นอย*างมาก โดยมีความเห็นจากผู5ให5ข5อมูลหลักท่ี
สอดคล5องกันว*าหากนโยบายและบทบาทภาครัฐไม*มีประสิทธิภาพเพียงพอ ก็ย*อมส*งผลกระทบต*อ
การพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส�ของไทยให5มีความสามารถในการแข*งขัน และย*อมทําให5ไทยไม*ได5รับ
ประโยชน�จากการมีพันธกรณีตามความตกลงท้ังสองแต*อย*างใด  

2)  ป�ญหากฎหมายไทยท่ีเก่ียวข5องและท่ีได5รับผลกระทบจากการเป=ดเสรีบริการโลจิสติกส�
ตามพันธกรณีของความตกลงระหว*างประเทศว*าด5วยการค5าบริการ ผลการวิจัยได5ข5อสรุปดังนี้ 

 - กฎหมายภายในประเทศมีความสําคัญต*อการพัฒนาระบบโลจิสติกส�ของไทยเป4น
อย*างมาก เพราะเหตุว*าระบบโลจิสติกส�มีความเก่ียวเนื่องเชื่อมโยงกับหลายกิจกรรม และแต*ละ
กิจกรรมก็ต5องอยู*ภายใต5การบังคับใช5กฎหมายเป4นจํานวนมาก ต5องอยู*ภายใต5การกํากับดูแลของ
หลายหน*วยงานท่ีบังคับใช5กฎหมาย หากกฎหมายมีความบกพร*อง ก็จะส*งผลให5เกิดอุปสรรคต*อการ
พัฒนาระบบโลจิสติกส�ของไทย แต*หากเป4นกฎหมายท่ีดี คือมีความชัดเจนของกฎระเบียบท่ีใช5ในการ
กํากับดูแล มีความยืดหยุ*นปรับตัวได5ของกฎหมายให5รองรับการเปลี่ยนแปลงของโลก มีการบังคับใช5
กฎหมายท่ีเป4นธรรมและโปร*งใส การใช5ดุลพินิจท่ีเหมาะสม มีความเก้ือหนุนต*อการส*งเสริมการ
แข*งขันท่ีเป4นธรรม และมีความสอดคล5องกับหลักการเป=ดเสรีค5าบริการท้ังในระดับโลกและภูมิภาค   
ก็จะส*งผลให5มีการพัฒนาระบบโลจิสติกส�ของไทยได5 

 - กฎหมายเก่ียวกับธุรกิจบริการโลจิสติกส�มีอยู*เป4นจํานวนมาก ท้ังท่ีเป4นกฎหมายแม*
และกฎหมายลําดับรอง กระจัดกระจายอยู*ในความดูแลของหลายหน*วยงาน และบางหน*วยงาน
กํากับดูแลกฎหมายหลายฉบับ โดยส*วนใหญ*ถือว*าเป4นกฎหมายท่ีอยู*ในเกณฑ�ท่ีดีเป4นประโยชน�ต*อ
การนําไปใช5บังคับเพ่ือเก้ือหนุนต*อการส*งเสริมธุรกิจโลจิสติกส� แต*ยังมีกฎหมายบางส*วนท่ีเป4น
อุปสรรคต*อหลักการเป=ดเสรีค5าบริการสาขาโลจิสติกส� โดยเฉพาะเม่ือคํานึงถึงเจตนารมณ�หลักของ
กฎหมาย และมุ*งเน5นถึงผลท่ีเป4นไปได5 (Feasibility) ในการเพ่ิมความสามารถของธุรกิจบริการโลจิสติกส� 
โดยมีป�จจัยสําคัญท่ีทําให5เกิดป�ญหาคือความไม*ชัดเจนของกฎหมาย รวมท้ังช*องโหว*ของกฎหมายท่ี
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เป=ดทางให5คนต*างชาติหลีกเลี่ยงกฎหมายได5ง*าย และเป=ดทางให5เจ5าหน5าท่ีรัฐผู5บังคับใช5กฎหมายใช5
ดุลพินิจในทางท่ีไม*ชอบได5 ความล5าสมัยไม*สามารถรองรับความเปลี่ยนแปลงของสังคมและเทคโนโลยี
ทันสมัย ความไม*ครอบคลุมของกฎหมายท่ีเอ้ือต*อการปฏิบัติหน5าท่ีของเจ5าหน5าท่ีรัฐหรือการปฏิบัติ
ตามกฎหมายของผู5ประกอบการ และความไม*ทันสมัยของกฎหมาย นอกจากนั้นป�ญหาสําคัญคือ
กฎหมายไทยยังไม*สามารถอํานวยความสะดวกให5แก*ผู5ประกอบการอย*างเพียงพอ เช*น กฎหมาย
ศุลกากรไม*มีสถานะผู5ให5บริการโลจิสติกส�ในศุลกากร ผู5ให5บริการเหล*านี้ต5องติดต*อผ*านบริษัทเรือ 
หรือตัวแทนเรือเท*านั้น   
  อย*างไรก็ดี การท่ีกฎหมายไทยหลายฉบับมีข5อกําหนดเรื่ององค�ประกอบด5านสัญชาติไว5 
อันถือว*าเป4นการขัดต*อหลักการเป=ดเสรีทางการค5าขององค�การการค5าโลกหรืออาเซียนนั้น ก็มีเหตุผล
ความจําเป4นท่ีรับฟ�งได5และสามารถกําหนดบทบัญญัติในทํานองนั้นได5 (แม5ว*าจะขัดกับหลักการเป=ด
เสรี) โดยเฉพาะเหตุผลในเรื่องของความม่ันคงของประเทศและอํานาจอธิปไตยของรัฐ นอกจากนั้น 
การท่ีกฎหมายเหล*านั้นมีข5อกําหนดอันเป4นการขัดต*อหลักการเป=ดเสรี ก็ไม*ได5หมายความว*าประเทศ
ไทยได5ฝFาฝGนพันธกรณีต*อความตกลง GATS และกรอบความตกลง AFAS เพราะเหตุว*าความตกลง
ท้ังสองฉบับนี้เป=ดโอกาสให5สมาชิกสมัครใจจดแจ5งข5อผูกพันของตนลงไว5ในตารางคําม่ันเฉพาะเป4น
รายสาขาและรายสาขาย*อย โดยมีหลักความยืดหยุ*น (Flexibility) ให5สมาชิกใช5เวลาในการปรับตัว
ค*อยๆ เป=ดตลาดค5าบริการเพ่ิมเติมไปเรื่อยๆ จนกว*าจะมีความพร5อมถึงข้ันการเป=ดเสรีอย*างเต็มรูป 
(Full liberalization) ตามหลักการของความตกลง GATS และกรอบความตกลง AFAS ดังนั้น เม่ือ
ไทยได5จดแจ5งข5อผูกพันการเป=ดตลาดภายใต5ข5อจํากัดเท*าท่ีกฎระเบียบภายในของไทยเป=ดไว5อยู*
เท*านั้น จึงไม*มีป�ญหาเรื่องการทําผิดพันธกรณีแต*อย*างใด อย*างไรก็ตาม หากว*าในอนาคตประเทศ
ไทยจะต5องก5าวเข5าสู*การเป=ดเสรีอย*างเต็มรูปเช*นเดียวกับประเทศสมาชิกอ่ืนๆ ก็มีความจําเป4นต5อง
ปรับกฎหมายอีกเป4นจํานวนมาก  
  ด5วยเหตุนี้ แม5ว*าการวิเคราะห�กฎหมายดังกล*าวมาข5างต5น จะชี้ว*ากฎหมายบางฉบับเป4น
การขัดต*อหลักการเป=ดเสรี ก็ไม*ใช*เป4นป�ญหาใหญ* เพราะประเทศอ่ืนก็จดแจ5งข5อผูกพันในทํานอง
คล5ายๆ กัน และคงจะใช5เวลาอีกนานในการก5าวเข5าสู*สภาวะการเป=ดเสรีเต็มรูป เม่ือประเทศไทยยัง
ต5องอยู*ในระหว*างปรับตัวเตรียมการรับและรุกกับสภาวะการแข*งขันทางการค5าบริการท้ังในระดับ
ภูมิภาคและระดับโลก ก็มีความเหมาะสมแล5วท่ีจะคงสภาพของกฎหมายในลักษณะเช*นนั้นไว5ก*อน ไม*
มีความจําเป4นต5องเร*งรีบปรับให5เป4นการเอ้ือต*อผู5ประกอบการต*างชาติ แต*ควรต5องเร*งพัฒนาศักยภาพ
การแข*งขันของผู5ประกอบการไทย โดยใช5กฎหมายเป4นเครื่องมือในการส*งเสริมและพัฒนา
ผู5ประกอบการไทย โดยเฉพาะในประเด็นเรื่องการส*งเสริมการลงทุนและการประกอบการ รวมท้ัง
เรื่องการอํานวยความสะดวกในการเริ่มต5นธุรกิจและการดําเนินกิจการ  
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  สรุปได5ว*า ผลงานวิจัยจะสามารถนําไปใช5เพ่ือประกอบการตัดสินใจในการเจรจาต*อรอง
ทางการค5าบริการระหว*างประเทศ และนําไปใช5ในการปรับปรุงกฎหมายให5มีประสิทธิภาพมากข้ึน ซ่ึง
ส*งผลต*อความพึงพอใจในคุณภาพการให5บริการของภาครัฐ และจะทําให5ผู5ประกอบการธุรกิจโลจิสติกส� 
ได5ทราบข5อเท็จจริงของป�ญหาและทําให5เป4นตัวเร*งให5ผู5ประกอบการต่ืนตัวในการปรับตัวเพ่ือรองรับ
การเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจโลกและการพัฒนาธุรกิจโลจิสติกส�ให5สามารถแข*งขันได5  
 
5. ขLอเสนอแนะ  
 

ผลการวิจัยทําให5สามารถได5ข5อเสนอแนะท้ังด5านนโยบายและบทบาทภาครัฐ และด5าน
มาตรการทางกฎหมาย ดังนี้  
 
 5.1 ขLอเสนอแนะท่ีไดLจากงานวิจัย  
  5.1.1  ข5อเสนอแนะเชิงนโยบายและบทบาทภาครัฐ ผลงานวิจัยทําให5ได5ข5อเสนอให5รัฐ
กําหนดแผนเร*งด*วนท่ีต5องทําทันที แผนระยะกลาง และแผนระยะยาวสําหรับการส*งเสริมธุรกิจ
ให5บริการโลจิสติกส� พร5อมท้ังจัดทํา Roadmap และ Best practice ในแต*ละแผนให5ชัดเจนสามารถ
นําไปปฏิบัติได5จริงอย*างเป4นรูปธรรม รวมท้ังจัดทําแผนเร*งด*วนในการพัฒนาโครงสร5างพ้ืนฐานและ
การเชื่อมโยงระหว*างรูปแบบการขนส*ง เพ่ือรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจและระบบโลจิสติกส�ท้ัง
ระบบ ไม*ว*าจะเป4นเรื่องระบบถนน ระบบราง ระบบเส5นทางการบินและการเดินเรือ อีกท้ังควรบูรณาการ
แผนยุทธศาสตร�พลังงานทางเลือกเข5ามากับแผนพัฒนาระบบขนส*งเพ่ือให5ผู5ประกอบการสามารถ
เตรียมความพร5อมด5านค*าใช5จ*ายในอนาคตได5 นอกจากนั้น ยังเสนอแนะให5หน*วยงานภาครัฐจัดทํา
โครงการเพ่ือนํานโยบายไปปฏิบัติอย*างเป4นรูปธรรม โดยกําหนดเจ5าภาพให5ชัดเจนในการเป4น
หน*วยงานกลางท่ีกํากับดูแลและส*งเสริมธุรกิจให5บริการโลจิสติกส�แบบเบ็ดเสร็จในทุกด5าน พร5อมท้ัง
จัดสรรงบประมาณเพ่ือจัดต้ังกองทุนสําหรับการพัฒนาโลจิสติกส�สําหรับทุกขนาดธุรกิจ และจัดลําดับ
ชั้นของสิทธิประโยชน�ให5ชัดเจนและเข5าถึงได5อย*างท่ัวถึงท้ังประเทศ โดยเฉพาะอย*างยิ่ง ภาครัฐ     
ทุกหน*วยจะต5องเร*งอํานวยความสะดวกและผ*อนคลายระเบียบวิธีในการติดต*อกับหน*วยงานราชการ 
โดยลดข้ันตอนท่ีไม*จําเป4นและไม*ได5มาตรฐานลง และควรกําหนดนโยบายท่ีชัดเจนด5านการ
ประสานงานระหว*างหน*วยงานภาครัฐด5วยกันเอง และหน*วยงานภาครัฐกับภาคเอกชน  
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  5.1.2 ข5อเสนอแนะทางกฎหมาย ผลการวิจัยมีข5อเสนอแนะเพ่ือแก5ไขป�ญหาดังกล*าวมา
ข5างต5น ดังต*อไปนี้ 
  - ควรจัดต้ังหน*วยงานเฉพาะกิจข้ึน เพ่ือทําการตรวจสอบกฎหมายท้ังหมดท่ี
เก่ียวข5องกับการพัฒนาโลจิสติกส� ท้ังท่ีเป4นกฎหมายแม*และกฎหมายลําดับรอง เพ่ือสํารวจถ5อยคํา
ภาษากฎหมายท่ีไม*ชัดเจนหรือมีป�ญหาในการตีความ ซ่ึงส*งผลให5เกิดป�ญหาในการบังคับใช5กฎหมาย
และการใช5ดุลพินิจสั่งการในทางท่ีไม*ชอบ รวมท้ังเพ่ือลดความสับสนและซํ้าซ5อน ง*ายต*อการเข5าถึง
และเข5าใจผู5ประกอบการ และควรสํารวจเนื้อหาตัวบทบัญญัติแห*งกฎหมายทุกฉบับท่ีเป=ดโอกาสใน
การใช5ดุลพินิจของเจ5าหน5าท่ีรัฐโดยปราศจากขอบเขตหรือหลักเกณฑ�ท่ีชัดเจน และท่ีมีเนื้อหาอันเป4น
ข5อจํากัดเรื่องลงทุน การประกอบกิจการ และการทํางานของคนหรือนิติบุคคลต*างด5าว รวมท้ังท่ีมี
เนื้อหาข5อกําหนดอันเป4นการบังคับหรือจูงใจให5ต5องใช5บริการของผู5ประกอบการไทยเท*านั้น เช*น ให5
ส*วนราชการต5องใช5เรือไทย เป4นต5น ท้ังนี้เพ่ือเตรียมความพร5อมในการเป=ดเสรีและหลีกเลี่ยงการมี
เนื้อหาของกฎหมายท่ีส*งผลให5เป4นอุปสรรคต*อการเป=ดเสรีค5าบริการตามหลักสากล โดยเฉพาะควรให5
มีการตรวจสอบความจําเป4นในการมีหรือการออกกฎหมาย พร5อมกับให5แสดงเหตุผลให5ชัดเจนถึง
วัตถุประสงค�ของกฎหมายและผลกระทบของการบังคับใช5กฎหมายนั้นด5วย 
  - ควรจัดหมวดหมู*กฎหมายท่ีเก่ียวข5องกับธุรกิจโลจิสติกส�เข5าไว5ด5วยกัน เพ่ือให5
ง*ายต*อการศึกษาทําความเข5าใจ และเพ่ือให5ผู5ประกอบธุรกิจเข5าถึงและปฏิบัติตามได5 ควรจัดทําการ
รวบรวมประกาศศุลกากรทุกฉบับท่ีเก่ียวข5องกับหน5าท่ีและการได5รับสิทธิประโยชน�ของผู5ให5บริการ  
โลจิสติกส� โดยจัดรวมไว5อยู*ในฉบับเดียวกัน และควรบูรณาการกับประกาศของคณะกรรมการ
ส*งเสริมการลงทุนด5วย  
  - ควรกําหนดกฎเกณฑ�และขอบเขตของการใช5ดุลพินิจของหน*วยงานรัฐให5
ชัดเจนและโปร*งใส (Transparency) สอบทานได5 (Accountability) เพราะเหตุว*าถึงแม5จะมี
กฎระเบียบท่ีชัดเจน แต*การบังคับใช5กฎหมายนั้นก็ยังคงคลุมเครือไม*โปร*งใส ตัวอย*างท่ีได5มีการ
กล*าวถึงมากคือ พิธีการด5านศุลกากร ซ่ึงกิจกรรมบางอย*าง เช*น การประเมินราคาสินค5าเพ่ือกําหนด
อัตราภาษีอากรท่ีจะต5องจ*ายในการนําสินค5าเข5ายังข้ึนอยู*กับดุลพินิจของเจ5าหน5าท่ีของกรมศุลกากร 
การกําหนดความชัดเจนในข้ันตอนดังกล*าวจึงเป4นสิ่งจําเป4น 
  - ควรทบทวนเรื่องพิกัดภาษีศุลกากรเพ่ือให5มีการประเมินเรียกเก็บเงินเพ่ิมตาม
ความเป4นจริง 
  - ควรมีข5อกําหนดให5นําพระราชบัญญัติว*าด5วยการประกอบธุรกิจของคนต*างด5าว 
พ.ศ.2542 และพระราชบัญญัติการทํางานของคนต*างด5าว พ.ศ.2551 มาใช5โดยอนุโลมกับการ
ประกอบธุรกิจบริการด5านโลจิสติกส�ทุกประเภท โดยให5เป4นกฎหมายกลางท่ีมีความชัดเจนของ
ข5อจํากัดด5านสัดส*วนเงินลงทุน องค�ประกอบด5านสัญชาติในคณะกรรมการหรือผู5บริหารนิติบุคคล 
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รวมท้ังสัญชาติของบุคคลผู5ให5บริการด5านโลจิสติกส� ท้ังนี้อาจกําหนดเป4นข5อยกเว5นกรณีมีมีพฤติการณ�
พิเศษท่ีจําเป4นจะต5องกําหนดไว5เป4นอย*างอ่ืนสําหรับบางธุรกิจ นอกจากนั้นก็ควรต5องมีบทบัญญัติเรื่อง
เง่ือนไขการประกอบธุรกิจของต*างชาติ โดยเฉพาะการป=ดช*องว*างเรื่องการโอนสัญชาติเข5าเป4น
สัญชาติของประเทศสมาชิกในความตกลงเดียวกับไทยและของผู5ถือหุ5นแทน (Nominee) และต5องมี
เกณฑ�ในการตรวจสอบการถือหุ5นของผู5ถือหุ5นในบริษัทต*างชาติด5วย 
  - ควรปรับปรุงพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ให5ทันสมัยสอดคล5องกับ
ความก5าวหน5าของวิศวกรรมโยธาและเทคโนโลยียานยนต� โดยเฉพาะในเรื่องข5อจํากัดด5านเส5นทาง
เดินรถ ด5านอัตราความเร็ว น้ําหนักและความสูงของรถท่ีวิ่งอยู*บนทางหลวง ขณะเดียวกันก็ต5อง
คํานึงถึงสภาพและลักษณะของธุรกิจขนส*งแต*ละรูปแบบด5วย และประการสําคัญคือด5านความ
ปลอดภัยและสะดวกสบายของสาธารณชนท่ีใช5รถใช5ถนนท้ังหมด 
  - ควรปรับปรุงพระราชบัญญัติการรถไฟแห*งประเทศไทย พ.ศ.2549 ให5ทันสมัย
สอดคล5องกับสภาพสังคมท่ีเปลี่ยนแปลงไป และให5รองรับการดําเนินธุรกิจขนส*งทางราง โดยเฉพาะ
เพ่ือให5มีการปรับองค�กรให5ทันสมัยเช*นเดียวกับองค�กรด5านการสื่อสารโทรคมนาคม ขณะเดียวกันก็
ต5องตระหนักถึงความปลอดภัยและความสะดวกสบายของสาธารณชนผู5ใช5รถไฟในฐานะเป4น
สาธารณูปโภคด5วย 
  - ควรปรับปรุงพระราชบัญญัติรถยนต� พ.ศ.2522 และพระราชบัญญัติการขนส*ง
ทางบก พ.ศ.2522 โดยให5มีข5อกําหนดท่ีชัดเจนถึงประเภทของใบอนุญาต ข5อจํากัดการใช5รถด5าน
น้ําหนัก ความสูง และความเร็ว โดยคํานึงถึงสภาพการแข*งขันในตลาดการขนส*งทางบก และคํานึงถึง
เทคโนโลยียานยนต�ท่ีเปลี่ยนแปลงไปด5วย นอกจากนั้น ควรต5องคํานึงถึงอย*างมากถึงประเด็นด5าน
ความปลอดภัยของการใช5รถใช5ถนน ซ่ึงจะต5องมีกฎกติกาในการกํากับดูแลท้ังด5านสภาพของรถและ
อุปกรณ�ท้ังหลาย รวมท้ังผู5ขับข่ีท่ีมีคุณภาพเพียงพอ 
  - ควรมีข5อกําหนดท่ีชัดเจนในกฎหมายการแข*งขันทางการค5าสําหรับเรื่องท่ีอาจ
เกิดข้ึนได5จากผลกระทบของการเป=ดเสรีทางการค5า เพราะเม่ือเป=ดเสรีจะทําให5มีบริษัทต*างชาติเข5ามา
ในตลาดมากข้ึนและอาจเกิดการครอบงํากิจการ (Takeover) โดยท่ีการเป=ดเสรีอาจจะทําให5เกิดผลดี
ระยะสั้น แต*ระยะยาวอาจทําให5เกิดการผูกขาดของผู5ประกอบการรายใหญ*ของต*างชาติ และ
ผู5ประกอบการขนาดเล็กจะหายไป  
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 5.2 ขLอเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งต�อไป  
  ผลงานวิจัยทําให5สามารถนําองค�ความรู5นั้นไปต*อยอดเพ่ือผลิตผลงานวิจัยต*อไปได5อีก
หลายหัวข5อ อาทิ กฎหมายเพ่ือการพัฒนาศักยภาพการแข*งขันในธุรกิจบริการซ่ึงมีเป4นจํานวนมาก 
(สาขาการขนส*ง สาขาการเงินการธนาคาร ฯลฯ) การศึกษาเปรียบเทียบจุดเด*นและจุดด5อยของ
กฎหมายระดับโลก ระดับภูมิภาค และระดับประเทศต*างๆ ในส*วนท่ีเก่ียวข5องกับการค5าบริการสาขา
ท่ีระบุไว5ในตารางข5อผูกพันของไทยตามกรอบของความตกลง GATS และความตกลง AFAS   
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