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บทคัดยอ 

รายงานการวิจัยเรื ่องมาตรการทางกฎหมายในการใหบริการขนสงผู โดยสารสาธารณะ 

ผานระบบแอปพลิเคชัน เปนการวิจัยเชิงคุณภาพเพื่อมุงศึกษามาตรการทางกฎหมายและวิเคราะห

สภาพปญหาเกี่ยวกับหนวยงานของรัฐที่รับผิดชอบในการกำกับดูแลการประกอบธุรกิจการใหบริการ

รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน โดยศึกษานิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันกับผูขับขี่วาอยูในบังคับของกฎหมายฉบับใด และเพื่อใหไดแนวทางในการพัฒนาระบบ  

การขนสงสาธารณะที่เหมาะสมและเปนธรรม รวมถึงไดแนวทางในการบังคับใชกฎหมายใหเกิด

ประสิทธิภาพตอไปในอนาคต ซึ่งใชวิธีการวิเคราะหขอมูลเอกสารไปพรอม ๆ กับการเก็บรวบรวม

ขอมูลภาคสนามโดยการสัมภาษณเชิงลึกผูที่มีสวนเกี่ยวของในการใหบริการขนสงผูโดยสารสาธารณะ 

และนำขอมูลที่ไดมาใชในการตีความรวมทั้งกำหนดประเด็นที่สำคัญเพื่อทำการเสนอแนะแนวทาง 

ในการแกไขปญหาตอไป 

จากผลการศึกษาวิจัยพบวาในปจจุบันมีกฎหมายที่เขามากำกับดูแลในเรื่องของการนำรถยนต

มาใหบริการขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน คือ กฎกระทรวงรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งใหประชาชนทั่วไปสามารถนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการ

รับจางไดอยางถูกตองดวยการรับงานจางผานทางระบบแอปพลิเคชัน โดยกฎกระทรวงรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 กำหนดใหผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันที ่ทำการขนสง 
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ผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันเขามาทำการยื่นจดทะเบียนเพื่อขอรับรองตามหลักเกณฑ 

ที่กรมการขนสงทางบกกำหนด ดังนั้นจึงถือไดวากรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานของรัฐที่มีหนาที่

ในการกำกับดูแลและบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกับการขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันในปจจุบัน 

ซึ่งหากพิจารณานิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันและผูขับขี่แลวยังไมสามารถกำหนด

นิติสัมพันธตามลักษณะของสัญญาจางแรงงาน สัญญาจางทำของ สัญญานายหนา สัญญาหุนสวน 

หรือสัญญารับขนคนโดยสารไดเพราะลักษณะของการใหบริการขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบ 

แอปพลิเคชันไมเปนไปตามหลักเกณฑของสัญญาฉบับใดเลย ดังนั้นจึงตองไปพิจารณาตามหลักเกณฑ

ของสัญญาตางตอบแทน ซึ ่งจะเห็นไดว าผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะอนุญาตใหผู ข ับขี่ 

ที ่ลงทะเบียนสมัครเขามาทำสัญญาเพื่อใหบริการขนสงผู โดยสารสามารถใชระบบแอปพลิเคชัน 

ที่จัดเตรียมไวใหเพื่อเปนตัวกลางในการเชื่อมตอกับผูโดยสารและทำหนาที่ในการขนสงผูโดยสารไปยัง

จุดหมายปลายทาง และเมื่อผูขับขี่ไดทำการขนสงผูโดยสารไปยังจุดหมายปลายทางที่กำหนดไว 

แลวก็จะตองแบงปนคาโดยสารตามสัดสวนที่ไดตกลงกันไวตามสัญญาตอผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

เพื่อเปนการตอบแทนที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันไดอนุญาตใหผูขับขี่ไดใชระบบแอปพลิเคชัน 

เพื่อทำงานขนสงผูโดยสาร โดยจะเห็นไดวานิติสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่นั้น

สามารถบังคับไดตามสัญญาตางตอบแทน เพราะทั้งสองฝายมีหนี้ที่จะตองชำระเปนการตอบแทน 

ซึ่งกันและกัน เพราะฉะนั้นหากขอสัญญาที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันทำไวกับผูขับขี่มีลักษณะเปน

การเอารัดเอาเปรียบหรือเปนการที่ผูขับขี่ตองรับภาระเกินกวาที่พึงคาดหมายไดตามปกติ คูสัญญา 

ก็สามารถไปฟองรองบังคับไดตามพระราชบัญญัติว าดวยขอสัญญาไมเปนธรรม พ.ศ. 2540  

สวนแนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพในอนาคตไมควรกำหนดให              

ผู ขับขี่ที ่ตองการจะเขามาอยูในระบบการขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันตองนำรถยนต  

นั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน เพราะจะเปน

การสรางภาระใหผูขับขี่ กรมการขนสงทางบกซึ่งเปนหนวยงานของรัฐที่กำกับดูแลอาจใชวิธีการที่ให   

ผูขับขี่เขามาจดแจงเพื่อใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันแทนเพื่อใหเกิดความสะดวก 

รวดเร็ว  สวนการวางหลักประกันกรมการขนสงทางบกก็ไมควรกำหนดใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

ตองนำหลักประกันมาวาง เพราะนิติสัมพันธของผูใหบริการระบบกับผูขับขี่ไมไดมีฐานะเปนนายจาง 

กับลูกจางตามสัญญาจางแรงงาน ดังนี้เมื่อเกิดความเสียหายใด ๆ ขึ้นผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน 

ก็ไมไดมีหนาที่ตามกฎหมายที ่จะตองไปชดใชเยียวยาความเสียหายใด ๆ ที่เกิดขึ้นตามกฎหมาย  

และการกำหนดใหผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันไมสามารถจัดทำสวนลดใด ๆ ที ่ทำใหอัตรา 

คาโดยสารที่จัดเก็บต่ำกวาอัตราคาโดยสารขั้นต่ำที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด ซึ่งการกำหนดดังกลาว

เปนไปเพื่อปองกันไมใหผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายใหญลดราคาจนทำใหผู ใหบริการระบบ 
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แอปพลิเคชันรายเล็กไมสามารถแขงขันในดานราคาได ซึ ่งทำใหเกิดการผูกขาดและการขึ้นราคา 

ในอนาคตได 

ผ ู ว ิจ ัยจ ึงขอเสนอแนะว าควรแกไขเพิ ่มเต ิมกฎกระทรวงรถยนตร ับจ างผ านระบบ

อิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 โดยไมควรกำหนดใหผูขับขี่ตองนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียน

เปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส เพราะการจดทะเบียนเปลี่ยนประเภท

รถยนตจะทำใหผ ู ข ับข ี ่ เส ียค าธรรมเน ียมหรือคาใช จ ายส วนนี ้ เก ินความจำเปน นอกจากนี้  

การที่กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ที่กำหนดใหผูใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสตองไมจัดทำสวนลดใด ๆ ที่ทำใหอัตราคาโดยสารที่จัดเก็บต่ำกวาอัตราคาโดยสารขั้นต่ำ

ที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสนั ้น หนวยงานของรัฐไมควรไปกำหนดเกี ่ยวกับการจัดทำสวนลดใด ๆ 

เกี่ยวกับอัตราคาโดยสาร เพราะถือวาเปนการควบคุมการแขงขันดานราคาที่ไมกอใหเกิดประโยชน 

แกผูบริโภคหรือผูโดยสาร แตหนวยงานของรัฐควรกำหนดอัตราคาโดยสารขั้นสูงมากกวาเพื่อปองกัน 

การเอารัดเอาเปรียบผูบริโภค และควรควบคุมตัวสัญญาระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน 

กับผูขับขี่ใหมีการกำหนดสัดสวนคาตอบแทนใหมีความเหมาะสมและไมเกิดการเอารัดเอาเปรียบกัน

ในอนาคตและเพื ่อใหเกิดการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะที่มีประสิทธิภาพตอไป สวนในเรื ่อง 

นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่วาควรบังคับตามกฎหมายฉบับใดนั้น  

กรมการขนสงทางบกซึ่งเปนหนวยงานที่กำกับดูแลเกี่ยวกับการขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบ

แอปพลิเคชันก็ควรจะตองไปหารือกับหนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อทำการกำหนดนิติสัมพันธตามกฎหมาย

ระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ใหชัดเจนวาสามารถบังคับไดตามกฎหมายแรงงาน

หรือไม เพื ่อใหผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผู ข ับขี ่ม ีสถานะเปนนายจางและลูกจางกัน 

ตามกฎหมายแรงงาน เพื่อใหเกิดสิทธิหนาที่และความคุมครองตาง ๆ ตามพระราชบัญญัติคุมครอง

แรงงาน พ.ศ. 2541 ตอไป 
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Abstract 

 Research report regarding legal measures for public transportation 

services through applications was conducted as the qualitative research directing at 

the study of legal measures and analysis of related problems of the state agencies 

responsible for supervising public transportation services through applications by 

studying legal relations between the application system service providers and  

the drivers. This was done  to find out which laws applied to set up the guidelines for 

developing appropriate and fair public transportation systems, including the guidelines 

to enforce the laws aiming for legal effectiveness in the future. Data were analyzed 

together with field data collection through the in-depth interviews of the related 

parties who provided public transportation services. The acquired data were subjected 

to overall interpretation and identified the key issues to propose guidelines for further 

problem solving. 

             The research findings suggested that the Ministerial Regulation  

Re: Ride-Hailing Service Vehicle via an Electronic System B.E. 2564 (2021) is currently 

in charge of supervising public transportation services through applications which allow 



จ 
 

the public to use personal vehicle as the hired vehicle legally through application 

system. The Ministerial Regulation Re: Ride-Hailing Service Vehicle via an Electronic 

System B.E. 2564 (2021) required the  application system service providers to submit 

registration for certification in accordance with the set criteria of Department of Land 

Transport. Therefore, it is considered that the Department of Land Transport at present 

acting as the state agency to supervise and enforce the law related to public 

transportation services through application system. However, considering the legal 

relations between the application system service providers and the drivers, one could 

not identify legal relations based on the nature of labor contract, hire or work contract, 

carriage of goods contract,  brokerage contract, partnership contract or carriage of 

passenger contract because the characteristic of the public transportation services 

through application system has not met the criteria of any contract. Therefore, judging 

should base on the criteria of reciprocal contract in which the system service providers 

would permit the registered drivers to make contract so that the passenger transport 

services could engage the prepared application as the medium to connect with  

the passengers as well as transport passengers to the destination. When the drivers 

had delivered the passengers at the set destination , the passengers must share  

the fare as agreed with the application service  providers as well as repay for permitting 

the drivers to use the application system delivering passengers. As seen, the legal 

relations between the application service providers and the drivers could be enforced 

as stated in the reciprocal contract because both parties must honor the debt as  

the agreement to repay each other. Hence, if the agreement that the application 

service providers made with the drivers taking advantages or making the drivers carried 

heavier burden than normally expected, the contracting party can file a lawsuit in 

accordance with the Unfair Contract Terms Act B.E. 2540 (1997). As for the direction 

for improving the passenger transport services through application system appropriate 

for the present era, as well as the effective future law enforcement that should not  

require the drivers who want to engage the public transportation system through 

application system to register personal vehicle changing to car for hire through 

application system. Because this is adding burden to the drivers, the Department  of 

Transport as the supervised state agency may allow the drivers to register passenger 
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transport services through application system for convenience. As for the guarantee, 

the Department of Transport should not require the application system providers 

placing collateral since the legal relations between both parties has not been done as 

the employer and employee based on the contract. Then, any damages done,  

the electronic application system service provider has no legal obligation to remedy 

the damages that occurred by law as well as restricting the service the application 

system service providers on arranging any discount that may lower the fare than  

the ministerial declaration. This is done to prevent the major electronic system service 

providers from giving the discount until the minor electronic system service providers 

are unable to compete in price which can lead to monopoly and price increasing in 

the future. 

The researcher suggests amendment of the Ministerial Regulation Re: Ride-

Hailing Service Vehicle via an Electronic System B.E. 2564 (2021) by not requiring  

the drivers to register changing the personal vehicle to car for hire through electronic 

system because doing so would cause the drivers extra fees or unnecessary expenses. 

Furthermore, the Ministerial Regulation Re: Ride-Hailing Service Vehicle via an 

Electronic System B.E. 2564 (2021) restricted the electronic system service providers 

not to arrange any discount that would lower the fare than the ministerial declaration, 

the wages for carrying passengers, and other service fees for hired car through 

electronic system, the state agency should not involve in preparing any discount fare 

because it is considered as the control on price competition which may not  benefit 

the consumers or passengers. Nonetheless, the state agency should set higher fare to 

prevent taking advantages of consumers and control the contract between  

the application system service providers and the drivers by determining appropriate 

proportion of remuneration to avoid both parties taking advantages each other as well 

as leading to efficiency in further development of public transportation system. As for 

the legal relations between the application system service providers and the drivers 

related to choosing which law to enforce, the Department of Transport that directly 

supervise carrying public passengers through application should consult the agencies 

involved to clearly determine legal relations according to the  law  between  

the application system service providers and the drivers whether or not such law can 
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enforce as stated in the labor law and still keep the status as the employer and 

employee so that the public rights, duties and  protections in accordance with  

the Labor Protection Act B.E. 2541 (1998) can be maintained further.  
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กิตติกรรมประกาศ 

 

งานวิจัยฉบับนี้สำเร็จลงไดดวยความกรุณาเปนอยางสูงจากผูมีพระคุณหลายทาน ผูวิจัย 

ขอกราบขอบพระคุณทานผูชวยศาสตราจารยนิก สุนทรธัย คณบดีคณะนิติศาสตร และขอกราบ

ขอบพระคุณทานผูชวยศาสตราจารยธนาชัย สุนทรอนันตชัย ผูชวยอธิการบดี ที่ไดกรุณาใหคำปรึกษา 

ชี้แนะขอบกพรองที่เปนประโยชนตอเนื้อหาของงานวิจัยฉบับนี้ใหดียิ่งขึ้นและสำเร็จลุลวงไปดวยดี

ตั้งแตตนจนเสร็จสมบูรณ 

ผูวิจัยขอกราบขอบพระคุณผูใหขอมูลที่เปนประโยชนตองานวิจัยทุกทานที่ใหความรวมมือ 

ในการชี้แนะแนวทางและใหขอมูลที่เปนประโยชนตองานวิจัยฉบับนี้ จนทำใหงานวิจัยฉบับนี้สำเร็จ

ลุลวงไปไดดวยดี 

ผูวิจัยขอขอบคุณ คุณโกศล อินทรศร เปนอยางสูงที่ไดใหความกรุณาชวยเหลือในการแนะนำ

ประเด็นปญหาหัวขอการวิจัย การใหคำปรึกษา คนควาหาขอมูลทางวิชาการ รวมทั้งวิธีการแกไข

ปญหาอุปสรรคตาง ๆ ที่เกิดขึ้นและเปนประโยชนตอเนื้อหาของงานวิจัย ตลอดจนเปนกำลังใจใหแก

ผูวิจัยมาโดยตลอดจนทำใหงานวิจัยฉบับนี้เสร็จสมบูรณ 

อนึ่ง ผูวิจัยหวังวางานวิจัยฉบับนี้จะมีประโยชนอยูไมนอย จึงขอมอบสวนที่ดีทั้งหมดนี้ใหแก

เหลาคณาจารยที ่ไดประสิทธิประสาทวิชาจนทำใหผลงานวิจัยเปนประโยชนตอผู ที ่เกี ่ยวของ 

และขอมอบความกตัญูกตเวทิตาคุณ แดบิดา มารดา และผูมีพระคุณทุกทาน สำหรับขอบกพรอง

ตาง ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นนั้น ผูวิจัยขอนอมรับผิดเพียงผูเดียว และยินดีที่จะรับฟงคำแนะนำจากทุกทาน

ที่ไดเขามาศึกษา เพื่อเปนประโยชนในการพัฒนางานวิจัยตอไป 

 

 

ศิรินทรพร  ธารมัติ 

มหาวิทยาลัยหัวเฉียวเฉลิมพระเกียรติ 

30 มิถุนายน 2566 

 



ฌ 
 

สารบัญ 

 

 หนา 

บทคัดยอภาษาไทย ก 

บทคัดยอภาษาอังกฤษ ง 

กิตติกรรมประกาศ ซ 

สารบัญ ฌ 

บทท่ี 1 บทนำ 1 

 1.1 ที่มาและความสำคัญของปญหาการวิจัย 1 

 1.2 วัตถุประสงคของโครงการ 5 

 1.3 สมมุติฐานการวิจัย 6 

 1.4 คำถามการวิจัย   6 

 1.5 กรอบแนวความคิดการวิจัย           6 

 1.6 ระเบียบวิธีวิจัย 7 

 1.7 เปาหมายของผลผลิต (output) และตัวชี้วัด 9 

 1.8 เปาหมายผลลัพธ (outcome) และผลกระทบ (Impact) 10 

บทท่ี 2 ประวัติความเปนมา ความหมาย แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการใหบริการรถยนต

ขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

11 

 2.1 ประวัติความเปนมาของระบบการขนสงของประเทศไทย 11 

 2.2 ประวัติความเปนมาของแท็กซี่ (Taxi) 14 

 2.3 ประวัติความเปนมาอูเบอร (Uber) 21 

 2.4 ประวัติความเปนมาแกรบ (Grab) 24 

 2.5 ลักษณะการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ 29 

  2.5.1 ความหมายและลักษณะการใหบริการการประกอบธุรกิจ 

         รถรับจางสาธารณะ 

29 

  2.5.2 ความหมายและลักษณะการใหบริการแท็กซี่ 33 

  2.5.3 ความหมายและลักษณะการใหบริการอูเบอร 40 

  2.5.4 ความหมายและลักษณะการใหบริการแกรบ 52 

 2.6 ลักษณะการใหบริการรถยนตรับจางสาธารณะผานแอปพลิเคชัน 58 

  

  



ญ 
 

สารบัญ (ตอ)  

 หนา 

 2.7 การใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันระหวางผูโดยสารและผูขนสง 61 

  2.7.1 แกรบแท็กซี ่ 62 

   2.7.2 แท็กซี่โอเค  64 

   2.7.3 แกรบคาร  65 

   2.7.4 อูเบอร  67 

 2.8 ขอดีและขอเสียของการใหบริการขนสงคนโดยสารโดยรถยนตสวนบุคคล

ผานระบบแอปพลิเคชัน 

68 

บทท่ี 3 มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ

ผานระบบแอปพลิเคชัน 

71 

 3.1 แนวคิด ทฤษฎีและมูลเหตุในทางกฎหมายที ่เกี ่ยวของกับการใหบริการ

รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

71 

  3.1.1 ทฤษฎีความรับผิดทางละเมิด 71 

  3.1.2 ทฤษฎีความรับผิดทางสัญญา 80 

  3.1.3 ทฤษฎีขนสงผูโดยสาร 87 

 3.2 กฎหมายที่เกี่ยวของกับนิติสัมพันธระหวางบริษัทผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

และผูขับขี่รถยนตขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

89 

  3.2.1 สัญญานายหนา 89 

  3.2.2 สัญญาจางแรงงาน 95 

  3.2.3 สัญญาตัวแทน 103 

  3.2.4 สัญญาหางหุนสวน 115 

 3.3 กฎหมายที่เกี่ยวของกับนิติสัมพันธระหวางผูขับขี่รถยนตขนสงสาธารณะ 

ผานระบบแอปพลิเคชันและผูโดยสาร 

119 

  3.3.1 สัญญารับขนคนโดยสาร 119 

  3.3.2 สัญญาจางทำของ 126 

 3.4 ความรับผิดของผูประกอบธุรกิจการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ

ผานระบบแอปพลิเคชัน 

136 

  3.4.1 ความรับผิดทางสัญญา 136 

  3.4.2 ความรับผิดทางละเมิด 139 

  



ฎ 
 

สารบัญ (ตอ) 

 หนา 

 3.5  มาตรการทางกฎหมายตามกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

พ.ศ. 2564 

149 

3.6  มาตรการทางกฎหมายตามประกาศกรมการขนสงทางบกเรื ่อง กำหนด

คุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และ

เงื ่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับ

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

152 

3.7 มาตรการทางกฎหมายในการกำกับกับดูแลการประกอบธุรกิจบริการ 

แฟลตฟอรมดิจิทัล 

164 

 3.8 ผลการวิจัยภาคสนาม 169 

บทท่ี 4 ผลการศึกษา 192 

บทท่ี 5 สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ    213 

 5.1 บทสรุป 213 

 5.2 ขอเสนอแนะ 219 

บรรณานุกรม 222 

ภาคผนวก 229 

 ประวัติผูวิจัย  

 กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564  

 กฎกระทรวงวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน พ.ศ. 2560  

 ประกาศกรมการขนสงทางบก เรื ่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงาน 

ของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส 

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

 

 ประกาศกรมการขนสงทางบก เรื ่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงาน 

ของระบบอิเล็กทรอนิกสและหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  

(ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2565 

 

 ประกาศกรมการขนสงทางบก เรื่อง กำหนดแบบและการแสดงเครื่องหมายแสดง

การเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

 

 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื ่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร 

และคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

 



ฏ 
 

สารบัญ (ตอ)  

 หนา 

 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื ่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร 

และคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคนที่จดทะเบียน 

ในเขตกรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2565 

 

 



 

 

บทท่ี 1  

บทนำ 

 

1.1 ท่ีมาและความสำคัญของปญหาการวิจัย   

 การคมนาคมขนสงจัดวาเปนปจจัยพื้นฐานสำคัญที่ชวยใหมนุษยเกิดการเดินทางทองเที่ยว 

ไปไดอยางกวางขวาง และถือไดวาเปนธุรกิจหนึ่งที่ชวยอำนวยความสะดวกใหแกนักทองเที่ยวในการ

เดินทางจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่งซึ่งเปนจุดหมายปลายทางของการทองเที่ยว (Destination) 1 

นอกจากนี้อาจกลาวไดวาการคมนาคมขนสงเปนธุรกิจ ที่มีผลกระทบโดยตรงตออุตสาหกรรม 

การทองเที่ยว และมีบทบาทสำคัญตอการเดินทางมาตั้งแตสมัยโบราณ การขนสงผูโดยสารและการขนสง

สินคาทำใหการเดินทางรวดเร็วและสะดวกสบายขึ้น2 ซึ ่งการเดินทางในสมัยโบราณใชพลังงาน 

จากธรรมชาติ เชน การใชแรงลมเพ่ือการแลนเรือใบ นอกจากนี้ก็ใชแรงงานคนและสัตว เชน ชาวไวกิ้ง 

(Viking) แหงคาบสมุทรสแกนดิเนเว ีย (Scandinavia Peninsular) เด ินเร ือโดยใชแรงงานคน 

เปนฝพาย สามารถเดินทางไปไกลถึงดินแดนชายฝงทะเลเมดิเตอรเรเนียน (Mediterranean Sea) สำหรับ

การเดินทางทางบกก็ใชแรงงานสัตว เชน มา วัว ชาง ฯลฯ ในการบรรทุกหรือลากจูงสินคา นอกจากนี้

ยังเปนพาหนะสำคัญสำหรับนักเดินทางและสงขอมูลขาวสารตาง ๆ จึงทำใหการเดินทางสะดวกสบาย 

และรวดเร็วขึ้น3 ซึ่งการคมนาคมขนสงในประเทศไทยชวงกอนป พ.ศ. 2485 ไดอาศัยเสนทางจราจร

ทางน้ำเปนหลัก รองลงมาเปนเสนทางรถไฟซึ่งไดรับการบูรณะและขยายกิจการอยางกวางขวาง  

หลังสงครามโลก ครั้งที่ 2 ยุติลงใหม ๆ สำหรับการขนสงทางถนนไดเริ่มเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว

นับตั้งแตป พ.ศ. 2504 ซึ่งเปนปแรกของการใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่หนึ่ง4 

 
1 ทิพวรรณ พุมมณี, การจัดการอุตสาหกรรมการทองเที่ยว (Tourism Industry Management), (กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัย

รามคำแหง, 2544), หนา 87. 
2 ธีระเดช ริ้วมงคล, การขนสงเบื้องตน (Peinciples of Transportation), (กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยรามคำแหง, 2541), 

หนา 1. 
3 ธีระเดช ริ้วมงคล, การขนสงเบื้องตน (Peinciples of Transportation), (กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยรามคำแหง, 2541), 

หนา 17-22. 
4 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 1 กลาวถึงจุดหมายนโยบาย การประมาณกำลังเงิน และการใชจาย 

ในพัฒนาการเศรษฐกิจกับแนวทางดำเนินงานเกี่ยวกับพัฒนาการเศรษฐกิจในแตละแขนง โดยเฉพาะแนวทางดำเนินงาน

เกี่ยวกับพัฒนาการเศรษฐกิจในแตละแขนงนั้น มีมาตรการอันจำเปนที่ควรจัดใหมีขึ้น เพื่อประโยชนแกการดำเนินงาน

พัฒนาการเศรษฐกิจ ในแขนงนั้น ๆ ไวดวย โดยมีระยะเวลาของแผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับนี้มีกำหนด 6 ป แบงออกเปน

สองชวงระยะเวลา คือ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับ 1 (ระยะที่ 1) พ.ศ. 2504 - 2506 และแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับ 1 (ระยะที่ 2) พ.ศ. 2507 - 2509  
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โดยรัฐไดลงทุนในการสรางโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) เพื่อสงเสริมการแขงขันในระบบเศรษฐกิจ

และรักษาความมั่นคงทางการเมือง การพัฒนาที่ผานมาจะใหความสำคัญกับการกอสรางถนนโดยมี

แนวความคิดท่ีวาระบบถนนเปนบริการขนสงพื้นฐานที่ใหความสะดวกรวดเร็ว และเปนการขนสงใหถึง

จุดหมายปลายทางโดยตรง อีกทั้งเปนระบบที่มีประสิทธิภาพสูงสุดสำหรับการขนสงชวงสั้น ๆ โดยเฉพาะ

อยางยิ่งในเวลานั้นเปนยุคที่น้ำมันมีราคาถูก นอกจากนั้นการลงทุนขยายถนนยังมีความไดเปรียบ 

ทางภูมิศาสตรมากกวาการขนสงทางดานอื่น ๆ คือสามารถสรางไปไดทุกพื้นที่ นอกจากนี้ปญหา

ผูกอการรายคอมมิวนิสตที่เคยคุกคามความมั่นคงของภาคอีสานในอดีตมีความเชื่อวาการสรางถนน 

จะเปนการนำความเจริญไปสูเขตลาหลังและเขตแทรกซึมเพื่อลดปญหาผูกอการราย5 การสรางถนนยังมี

จุดมุงหมายอีกประการ คือ เพื่อเปนการลดตนทุนของเกษตรในดานการขนสงสินคาเกษตรมายังตลาด6  

 สำหรับการขนสงสาธารณะโดยรถยนตในประเทศไทยเกิดขึ ้นครั ้งแรกเมื่อพระยาเทพหัสดิน  

(ผาด เทพหัสดิน ณ อยุธยา)7 เปนบุคคลแรกที่นำรถยนตสวนตัวออกมาใหพลขับรถออกวิ่งรับจาง

ใหบริการแกประชาชนผูตองการนั่งรถยนต ซึ่งในสมัยนั้นยังไมมีกฎหมายของรถรับจาง จึงไมมีขอหาม

ใด ๆ การใหบริการนี้จึงเปนที่นิยมของประชาชน ตอมาจึงไดสั่งซื้อรถยนตรถเกงออสติน (Austin)  

เพิ่มจากประเทศอังกฤษ 4 คัน หลังจากนั้นไดมีผูประกอบการรายอื่นสั่งซื้อรถยนตมาทำเปนรถรับจาง 

เพิ่มมากขึ้น ตอมาในปพุทธศักราช 2470 กรุงเทพมหานครมีรถรับจางประมาณ 720 คัน โดยที่ยังไมมี

กฎหมายควบคุม รถสวนบุคคลคันอื่น ๆ ก็สามารถนำมาเปนรถรับจางดวยได ดังนั้น เมื่อรถยนต

รับจางมีมากขึ ้นทางราชการจึงไดออกพระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 2473 ขึ ้นใชบังคับ8  

โดยไดใหความหมายของ “รถยนตสาธารณะ”9 คือ รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสาร หรือรถรับจาง 

 
5 “พรรคคอมมิวนิสตแหงประเทศไทย” (พคท.) กอตั้งอยางเปนทางการ เมื่อวันที่ 1 ธันวาคม พ.ศ. 2485 กอนจะ

ดำเนินการตอสูดวยกำลังอาวุธอยางเปนทางการ เมื ่อวันที่ 7 สิงหาคม พ.ศ. 2508  โดยเรียกเหตุการณนั้นวา  

“วันเสียงปนแตก” และถือไดวาเปนจุดเริ่มตนที่นำมาสูการตอสูอยางยาวนานระหวางพรรคคอมมิวนิสตและรัฐบาลไทย

ในขณะนั้น 
6 ทิพรัตน เพ็ชรพัน, มาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการ รถแท็กซี ่ (TAXI) อูเบอร (UBER)  

และแกร็บ (GRAB), (นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยศรีปทุม, 2562), หนา. 16-17. 
7 พลเอก พระยาเทพหัสดิน (6 กุมภาพันธ พ.ศ. 2421 - 7 กรกฎาคม พ.ศ. 2494) รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม 

ในสมัยรัฐบาลจอมพล ป. พิบูลสงคราม ภายหลังสงครามโลกครั้งที่ 1 เพื่อชวยทหารอาสาในสงครามโลกครั้งที่ 1  

ใหมีอาชีพหลังจากปลดจากราชการ จึงไดรวมกับพระยาพิไชยชาญฤทธิ์ กอตั้ง บริษัท แท็กซี่สยาม ขึ้นในประเทศไทย 

เมื่อ พ.ศ. 2466 เรียกกันวา “รถไมล” เก็บคาโดยสารตามเลขไมลระยะทางท่ีวิ่ง  
8 พระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 2473 ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 47 ตอนที่ 22 ลงวันที่ 22 พฤษภาคม 2473  
9 พระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 2473 มาตรา 4 (3) “รถยนตรสาธารณ” หมายความวา รถยนตรับจางบรรทุก

คนโดยสารหรือของ  
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หรือรถยนตสาธารณะอื่น นอกจากรถยนตประจำทาง รถยนตรับจางพิเศษและรถยนตรับจางระหวาง

จังหวัด หรือรถยนตรับจางพิเศษก็คือ รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไดเกิน 7 คน ที่ใชรับจาง 

เปนครั้งคราว และหากผูที่มีรถยนตประสงคจะจดทะเบียนเปนรถรับจางก็สามารถทำไดอยางเสรี   

โดยกำหนดใหรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไดไมเกิน 7 คน ตองมีเครื ่องวัดระยะทางแสดง

ระยะทางและคาจางบรรทุกคนโดยสารเรียกเก็บคาจางบรรทุกคนโดยสารตามอัตราที ่กำหนด  

คือ 1 กิโลเมตรแรกไมเกิน 30 บาท และกิโลเมตรตอ ๆ ไปไมเกินกิโลเมตรละ 1 บาท เศษของ

กิโลเมตรนับเปนหนึ่งกิโลเมตร ดังนั้นรถรับจางเหลานี้จึงตองติดเครื่องวัดระยะทางแสดงระยะทาง 

และคาจางบรรทุก10   

 ปจจุบันการนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการเรียกรถยนตรับจางขนสงคนโดยสารผานระบบ    

แอปพลิเคชันกลายเปนที่รูจักและเปนที่นิยมใชบริการของผูคนในยุคนี้อยางรวดเร็ว ซึ่งในตางประเทศ 

มีคำเรียกหลายรูปแบบ ไดแก Ride-sharing, Ride-sourcing, Transportation Network Companies 

(TNCs), Peerto-peer transport เปนตน โดยมีลักษณะคลายคลึงกันคือ ผูประกอบการแพลตฟอรม 

(Platform) จะไดรับรายไดจากคาธรรมเนียมการใชบริการ Platform ที่หมายถึงระบบแอปพลิเคชัน 

(Application)11 หรือเว็บไซต (Website) ที่ผู ประกอบการหรือบริษัทสรางขึ้นเพื่อใชเปนตัวกลาง

ระหวางผูใชบริการรถยนตรับจางขนสงคนโดยสารและผูใหบริการรถยนตรับจางขนสงคนโดยสาร 

ในการทำธุรกรรมผาน Platform ซึ่งการขับเคลื่อนดวยเทคโนโลยีนี ้จึงทำใหการดำเนินธุรกิจนี้มี                

การเจริญเติบโตอยางกาวกระโดด เนื ่องจากมีตัวกลางชวยใหเกิดการจับคู ระหวางผู ให บร ิการ 

และผูใชบริการที่มีความตองการตรงกัน และผูใชบริการจะไมตองเผชิญปญหาความคับของใจตาง ๆ 

จากการถูกปฏิเสธของแท็กซี่ ตั้งแตการตองยืนรอเปนเวลานานหรือการปฏิเสธผูโดยสาร แมภาครัฐ 

จะมีการออกมาตรการลงโทษอยางไรก็ตามก็ยังไมสามารถแกไขปญหาดังกลาวได การใชบริการ 

เรียกรถยนตรับจางขนสงผูโดยสาธารณะโดยผานระบบแอปพลิเคชัน จึงกลายเปนสิ่งที่ตอบสนอง

ความตองการทำใหประชาชนสะดวกสบายมากยิ่งข้ึน12  

 
10 กฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับท่ี 27 พ.ศ. 2504 ออกตามความในพระราชบัญญัติปพุทธศักราช 2473 
11 แอปพลิเคชัน  (Application) หมายถึง 1.การประยุกต  2.โปรแกรมประยุกต  3.ระบบประยุกต  4.งานประยุกต 

อ างอ ิงจากราชบ ัณฑ ิตยสถาน. (2546) .  พจนาน ุกรมศ ัพท คอมพ ิวเตอร และเทคโนโลย ีสารสนเทศ  

ฉบับราชบัณฑิตยสถาน. กรุงเทพมหานคร : ราชบัณฑิตยสถาน, พิมพครั้งท่ี 6 
12 ชัชฎาภณณ ประยูรยงษ, Application “เรียก Taxi” ปญหากฎหมายลาหลังจริงหรือ?, (กรุงเทพฯ : สำนักวิชาการ 

สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, เมษายน, 2561), หนา 1. 
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 สำหรับระบบแอปพลิเคชันที่ใหบริการเรียกรถยนตรับจางขนสงผูโดยสารสาธารณะซึ่งไดรับ

ความนิยมสูงสุดทั่วโลก ไดแก Uber13 และ Grab14 ซึ่งมีรูปแบบการใหบริการตั้งอยูบนพื้นฐานแนวคิด

เศรษฐกิจแบบใหมเรียกวา “ระบบเศรษฐกิจแบบแบงปน” (Sharing Economy)15 ซึ่งเปนการชวยให

บุคคลสามารถสรางรายไดจากทรัพยสินที่ตนมีมากเกินความจำเปนหรือไมไดใชแลวผานการใหบริการ

แพลตฟอรมตาง ๆ เพื่อเชื่อมตอระหวางผูใหบริการและผูใชบริการในการเขาถึงสินคาหรือบริการ16 

 โดยในปจจุบันนี้มีปญหาในทางปฏิบัติเกิดขึ้นมากมายสำหรับการใหบริการรถยนตขนสง

ผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน เนื่องจากในปจจุบันยังไมมีหนวยงานของรัฐที่เขามา

ควบคุมและกำกับดูแลการใหบริการดังกลาว เพราะเปนการใหบริการผานสมารตโฟนที่ใชเครือขาย

อินเตอรเน็ตเปนตัวกลางในการใหบริการรถยนตรับจาง แตอยางไรก็ตามการนำระบบแอปพลิเคชัน 

มาเปนตัวกลางในการเรียกใชรถยนตสวนบุคคลเพื่อรับจางขนสงผูโดยสารยังไมไดถูกกฎหมายรับรอง

 
13 Uber เปนคำศัพทที่มาจากภาษาเยอรมันที่แปลวา “เหนือกวา” หรือ “ที่สุด” บริษัท Uber บริษัทแรกกอตั้งข้ึน

เมื่อป 2009 โดยผูกอตั้ง 2 คนที่เคยมีผลงานกับบริษัทอื่น ๆ มากอน คือ นายการเลตตแคมป (Mr.Garrett Camp) 

ผ ู ก อต ั ้ง Stumble Upon และ นายทราวิส คาลานิค (Mr.Travis Kalanick) ผ ู ก อต ั ้ง Scour บร ิการคนหา 

และแลกเปลี่ยนไฟลมัลติมีเดีย และ Red Swoosh บริการรับสงไฟลแบบ P2P โดยกอตั้งอยางเปนทางการในป 

2009 การใหบริการของอูเบอรในประเทศไทยเริ่มเขาใหบริการตั้งแตป 2009 เปนบริการที่มาจาก USA บริการเรียก

ผานแอพพลิเคชั่น ซึ่งสิ่งที่อูเบอรมีแตกตางจากแท็กซี่ คือการบริการในรูปแบบรถยนตที่หรูหรา โดยสวนมากใชรถ 

โตโยตาแคมรี่ และฮอนดาแอคคอรด หรือการใชรถเบนซ เปนตน (อาริยา สุขโต. อูเบอร(Uber) ความถูกใจที่ไมถูกตอง. 

บทความทางวิชาการ สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, (2560), หนา 5) 
14 Grab เกิดขึ้นภายใตการกอตั้งโดย Anthony Tan (แอนโธนี ตัน) และ Hooi Ling Tan (โฮย หลิง ตัน) ที่ประเทศ

มาเลเซีย ในป 2012 โดยไดพัฒนาใหเปนแอปพลิเคชัน  (Application) เรียกแท็กซี่ที่มีประสิทธิภาพบนสมารทโฟน 

สำหรับบริษัทแกร็บแท็กซี่ (ประเทศไทย) จำกัด กอตั้งเมื่อวันที่ 6 ตุลาคม 2013 จนกลายเปนหนึ่งในแอปพลิเคชัน  

ยอดนิยมของผูใชรใหบริการ การใชงานที่ไมยุ งยาก เพียงกดเขาไปในแอปพลิเคชัน โดยสามารถเลือกตนทาง 

และปลายทาง ซึ่งแอปพลิเคชันจะคนหาแท็กซี่ที่พรอมใหบริการซึ่งอยูใกลที่สุด คำนวณคาโดยสารโดยประมาณ เมื่อมี

แท็กซี่กดตอบรับ คนขับก็จะโทรเขามาหาผูโดยสารเพื่อแนะนำตัวและยืนยันพิกัดจุดรับ-สง โดยแอปพลิเคชัน จะแสดง

ขอมูลที่จำเปนอยางเลขทะเบียนรถ ช่ือพรอมรูปภาพคนขับ  
15 Oxford English Dictionary ระบ ุความหมายของ “Sharing Economy” ว า “An economic system in which 

assets or services are shared between private individuals, either for free or for a fee, typically by 

means of the internet.” หรือหมายถึง ระบบเศรษฐกิจที่มีการแบงปนสินทรัพยหรือบริการระหวางบุคคล ซึ่งมี 

ทั้งแบบที่ตองจายและแบบที่ไมตองจายคาใชสินคาหรือบริการดังกลาว โดยมีอินเทอรเน็ตเปนแพลตฟอรมหลัก 

ในการเชื่อมโยงธุรกรรมที่เกิดขึ้น 
16 ทิพรัตน เพ็ชรพัน, มาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการ รถแท็กซี ่ (TAXI) อูเบอร (UBER)  

และแกร็บ (GRAB), (นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยศรีปทุม, 2562), หนา 42-43. 
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อยางถูกตอง เนื่องจากเปนการนำรถยนตมาใชผิดประเภท ตามมาตรา 21 แหงพระราชบัญญัติรถยนต 

พ.ศ. 252217 เพราะการจดทะเบียนระบุประเภทการใชงานของรถยนตน ั ้นก็จะเกิดหนาที่  

ตามกฎหมายที่จะตองปฏิบัติตาม กลาวคือหากจดทะเบียนเปนรถยนตโดยสารสาธารณะ ผูขับขี่ 

ก็จะตองมีใบขับขี ่สาธารณะดวยประกอบกับตองติดเครื ่องหมายวา “วาง” อีกทั ้งการเสียภาษี 

ของรถยนตแตละประเภทก็ไมเทากัน ซึ่งอาจเปนการเอารัดเอาเปรียบผูขับขี่รถแท็กซี่ (Taxi) ทั้งนี้ยังมี

ปญหาเกิดขึ้นในเรื ่องของผูขับที่ไมเคยผานการตรวจสอบประวัติอาชญากรรมและไมเขาสูระบบ

ทะเบียนประวัติผูขับรถยนตสาธารณะของกรมการขนสงทางบก ซึ่งจะเห็นไดวาการใหบริการรถยนต

สาธารณะนั้นจะตองปฏิบัติตามที ่กฎหมายกำหนด โดยมีหนวยงานของรัฐเขามาเปนผู ควบคุม 

และกำกับดูแลในการใหบริการรถยนตร ับจางสาธารณะเพื ่อคุ มครองประโยชนของผู บริโภค  

ซึ่งหนวยงานของรัฐยังไมมีกฎหมายฉบับใดออกมาควบคุมการดำเนินธุรกิจในรูปแบบดังกลาวอยางเปน

รูปธรรม นอกจากนี้การใหบริการลูกคาโดยการนำระบบแอปพลิเคชันมาใชในการประกอบธุรกิจขนสง

ผู โดยสารสาธารณะนั้น ระบบแอปพลิเคชันจะทำหนาที ่เปนตัวกลางในการเชื ่อมตอระหวางผู ขับขี่ 

และผูโดยสาร ซึ่งในปจจุบันนิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ยังไมสามารถ

ระบุสถานะทางกฎหมายไดอยางชัดเจนวาเปนไปตามหลักเกณฑของสัญญาลักษณะใด และมีผล 

การบังคับตามกฎหมายอยางไร ซึ่งความไมชัดเจนดังกลาวกอใหเกิดปญหาในการคุมครองความเปนธรรม

ของสัญญาตามพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 และหลักประกันรายได 

ตลอดจนสวัสดิการของผูขับขี่ที่ควรจะไดรับตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 

 

1.2 วัตถุประสงคของโครงการ 

 1. เพื่อศึกษามาตรการทางกฎหมายและวิเคราะหสภาพปญหาเกี่ยวกับหนวยงานของรัฐ 

ที่รับผิดชอบในการกำกับดูแลการประกอบธุรกิจการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะ 

ผานระบบแอปพลิเคชัน  

 2. เพื ่อศึกษานิติส ัมพันธของระหวางผู ใหบริการแอปพลิเคชันกับผู ข ับขี ่ว าอยู ในบังคับ 

ของกฎหมายฉบับใดหรือไม อยางไร  

 3. เพื่อใหไดแนวทางในการพัฒนาการขนสงสาธารณะที่เหมาะสมและเปนธรรม รวมถึงได

แนวทางในการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 

 

 

 

 
17 พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 21 “หามมิใหผูใดใชรถไมตรงตามประเภทที่จดทะเบียนไว” 
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1.3 สมมุติฐานการวิจัย     

 พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 รวมทั้งกฎหมายที่เกี ่ยวของยังไมครอบคลุมและยังมี

ชองวางอยูหลายประการจึงตองมีการปรับปรุงแกไขโดยเฉพาะในสวนที่เกี่ยวกับการกำหนดแนวทาง 

ในการประกอบธุรกิจการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน  

และขอกำหนดคุณสมบัติของรถยนตโดยสารสาธารณะ สิทธิหนาที่ของผูใหบริการระบบและผูขับขี่

รถยนต รวมถึงบทกำหนดโทษในการแขงขันทางธุรกิจที่ไมเปนธรรมของธุรกิจการใหบริการรถยนต

ขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ซึ่งจะกอใหเกิดประโยชนและความเปนธรรม 

แกผูขับข่ีและผูใชบริการตอไปในอนาคต 

  

1.4 คำถามการวิจัย  

 1. ป จจ ุบ ันมีป ญหาและอุปสรรคในการควบคุมด ูแลการให บร ิการขนสงสาธารณะ  

และการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร 

2. นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน ผูขับขี่ และผูโดยสารมีความรับผิด 

ตามลักษณะของสัญญาฉบับใด   

 3. ปจจุบันมีปญหาการรองเรียนการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะผานระบบ 

แอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร 

 4. รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันควรมีรูปแบบเปนอยางไร 

 5. แนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพควรมีลักษณะเปนอยางไร 

 

1.5 กรอบแนวความคิดการวิจัย  

 การศึกษาวิจัยในครั้งนี้ไดทำการศึกษาการควบคุมและกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสง

ผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน สิทธิหนาที่ของผูใหบริการ ผูขับขี่ และผูใชบริการ 

หนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของกับมาตรการทางกฎหมายในการใชบังคับใช รวมทั้งนิติสัมพันธของบุคคล

ที่เกี่ยวของในการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน โดยจะศึกษา

พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติฉบับตาง ๆ กฎกระทรวง ประกาศฉบับตาง ๆ 

รวมทั้งกฎหมายไทยที่เก่ียวของกับงานวิจัย 
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การวิจัยเอกสาร 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

1.6 ระเบียบวิธีวิจัย การวิจัยเรื่องนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยมีระเบียบวิธีวิจัยดังนี้ 

 1. วิธีการศึกษา 

 (1) การวิจัยขอมูลเอกสารโดยผูวิจัยจะดำเนินการวิเคราะห และสังเคราะหเอกสารงานวิจัย ดังนี้ 

 (1.1) เพื่อศึกษามาตรการทางกฎหมายและวิเคราะหสภาพปญหาเกี่ยวกับหนวยงาน 

ที่รับผิดชอบในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน  

 (1.2) เพื่อศึกษานิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่วามีความรับผิด

ตามลักษณะของสัญญาฉบับใด 

 (1.3) ศึกษาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย พระราชบัญญัติ กฎหมายลำดับรองตาง ๆ 

ตำรา งานวิจัย คูมือ และเอกสารงานวรรณกรรมที่เกี่ยวของกับการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน  

ศึกษาความหมาย ประวัติความเปนมา แนวคิดทฤษฎแีละววิัฒนาการของการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน   

ศึกษาจากประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย พระราชบัญญัติ กฎหมายลำดับรองตาง ๆ  

สรุปผลการวิจัยและเสนอแนะแนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันที่เหมาะสมและเปนธรรม รวมถึงไดแนวทางในการบังคับใช

กฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 

ตำรา งานวจิัย  และเอกสารวรรณกรรมที่เกี่ยวของ 

นำขอมูลที่ศึกษาจากไดจากการวิจยัเอกสาร และการวิจัยภาคสนามมาวิเคราะหและสังเคราะห  

การวิจัยภาคสนาม จากการสัมภาษณเชิงลึกผูที่เกี่ยวของตามประเด็นดังนี้ 
1.  ปจจุบันมีปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแลการใหบริการขนสงสาธารณะ และการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร 

2.  นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน  ผูขับขี่  และผูโดยสารมีความรับผิดตามลักษณะของสัญญาฉบับใด   

3. ปจจุบันมีปญหาการรองเรียนการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร 

4. รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

ควรมีรูปแบบเปนอยางไร 

5. แนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน  

รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพควรมีลักษณะเปนอยางไร 
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 (2) การว ิจ ัยภาคสนามโดยการส ัมภาษณ (Interview) ผ ู ท ี ่ม ีความร ู และความเข าใจ 

ในสถานการณปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ

ผานระบบแอปพลิเคชัน นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน ผูขับขี่ และผูโดยสาร 

มีความรับผิดตามลักษณะของสัญญาฉบับใด ปญหาการรองเรียนการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการ

รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ควรมีรูปแบบเปนอยางไร และเพื่อใหได

แนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน  

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 

 2. พื้นที่ศึกษา  จังหวัดกรุงเทพมหานครและเขตปริมณฑล 

 3. ประชากรและกลุมตัวอยาง  เจาหนาที่ของหนวยงานรัฐที่เกี ่ยวของกับการบังคับใช

กฎหมาย บริษัทผูใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ผูขับขี่รถยนตขนสง

ผู โดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน และผู ใชบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะ 

ผานระบบแอปพลิเคชันที่เกี่ยวกับงานวิจัย อาทิ 

 (1) ผูบริหารหรือเจาหนาที่ของหนวยงานรัฐที่เกี่ยวของกับการบังคับใชกฎหมายการใหบริการ

รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน จำนวนอยางนอย 3 คน 

 (2) บริษัทผูใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน จำนวนอยางนอย 2 คน 

 (3) ผูขับขี่รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน จำนวนอยางนอย 4 คน 

 (4) ผูใชบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน จำนวนอยางนอย 3 คน 

 4. เครื่องมือท่ีใชในการศึกษา ทางผูวิจัยไดทำการการศึกษาจากเอกสารหลักฐานที่เกี่ยวของ 

(Documentary Research) และมีการกำหนดแนวคำถามสัมภาษณเพื ่อสัมภาษณกลุ มตัวอยาง 

ตามขอ 3. โดยครอบคลุมในประเด็นดังนี ้

 1. ป จจ ุบ ันมีป ญหาและอุปสรรคในการควบคุมด ูแลการให บร ิการขนสงสาธารณะ  

และการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร 

2. นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน ผูขับขี่ และผูโดยสารมีความรับผิด 

ตามลักษณะของสัญญาฉบับใด   

 3. ปจจุบันมีปญหาการรองเรียนการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะผานระบบ 

แอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร 

 4. รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ควรมีรูปแบบเปนอยางไร 

 5. แนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพควรมีลักษณะเปนอยางไร 
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 5. การวิเคราะหขอมูล  ผู วิจัยใชวิธีการวิเคราะหขอมูลเอกสารไปพรอม ๆ กับการเก็บ

รวบรวมขอมูลภาคสนามตามหลักการวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการสัมภาษณซึ่งผูวิจัยใชวิธีการถอดถอยคำ

จากการสัมภาษณเชิงลึก เพื่อใชในการตีความขอมูลและการกำหนดประเด็นที่สำคัญไดอยางถูกตอง 

เชื่อถือได เพื่อนำขอมูลมาวิเคราะหและเสนอแนะแนวทางในการแกไขปญหาดังกลาวตอไป 

 
 

1.7 เปาหมายของผลผลิต (output) และตัวช้ีวัด     

ระยะเวลา ผลผลิต (output) ตัวชี้วัด 

เดือนท่ี  

1-6 

ขอมูลจากการทบทวนวรรณกรรมและ 

การสัมภาษณเช ิงล ึกในพื ้นที ่ เก ี ่ยวกับ

ปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแล 

การให บร ิการขนส  งสาธารณะ และ 

การให บร ิการรถยนตขนส งผ ู  โดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน  

ไดทราบขอมูลเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรค

การ ให  บ ร ิ ก า รขนส  ง สา ธา รณะ  และ 

การให บร ิการรถยนต ขนส  งผ ู  โดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน  

  

ขอมูลจากการทบทวนงานวรรณกรรม

เกี ่ยวกับนิติสัมพันธระหวางผู ใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชัน  ผูขับขี่  และผูโดยสาร 

ไดทราบขอมูลเกี่ยวกับนิติสัมพันธระหวาง            

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน  ผูขับขี่  และ

ผูโดยสารวาสามารถบังคับไดตามลักษณะ

ของสัญญาฉบับใด 

ปญหาการรองเรียนการใหบริการรถยนต

ขนส งผ ู  โดยสารสาธารณะผ านระบบ                

แอปพลิเคชัน  

ไดทราบขอมูลสภาพปญหาการรองเรียน 

การใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ

ผานระบบแอปพลิเคชัน  

เดือนท่ี  

7-12 

รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการ

กำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสง

ผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน  

ได ทราบถ ึ งร ูปแบบของมาตรการทาง

กฎหมายในการกำกับดูแลการใหบร ิการ

รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบ

แอปพลิเคชัน  

แนวทางในการพ ัฒนาการให บร ิ การ

รถยนตขนสงผ ู โดยสารสาธารณะผ าน

ระบบแอปพลิเคชัน ที ่ เหมาะสมในยุค

ปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายให

เกิดประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 

ไดขอเสนอแนะตอหนวยงานที่เกี่ยวของใน

การพัฒนาแนวทางในใหบริการรถยนตขนสง

ผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับ

ใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 
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1.8 เปาหมายผลลัพธ (outcome) และผลกระทบ (Impact)  

 หนวยงานภาครัฐ และผู ประกอบการบริษัทเอกชนสามารถนำแนวทางในการพัฒนา 

การใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันที่เหมาะสมและเกิดความเปนธรรม

แกผูใชบริการไปใชใหเกิดประโยชนตอการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะในปจจุบัน รวมถึงสามารถ

นำแนวทางในการบังคับใชกฎหมายไปใชใหเกิดประโยชนและมีประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

บทท่ี 2   

ประวัติความเปนมา ความหมาย แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับการใหบริการรถยนตขนสง 

ผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

 

2.1 ประวัติความเปนมาของระบบการขนสงของประเทศไทย18 

 ในชวงกอนป พ.ศ. 2485 การคมนาคมและการขนสงของประเทศไทยไดอาศัยเสนทางจราจร

ทางน้ำเปนหลัก รองลงมาเปนเสนทางรถไฟ19 ซึ่งไดรับการบูรณะและขยายกิจการอยางกวางขวาง 

หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ยุติลงใหม ๆ สำหรับการขนสงทางถนนไดเริ ่มเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว

นับตั้งแตป พ.ศ. 2504 ซึ่งเปนปแรกของการใชแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 1 

(2504 - 2509) โดยรัฐไดลงทุนในการสรางโครงสรางพื้นฐาน (Infrastructure) เพื่อสงเสริมการแขงขัน

ในระบบเศรษฐกิจและรักษาความมั่นคงทางการเมือง  

 การพัฒนาที่ผานมาจะใหความสำคัญกับการกอสรางถนน โดยมีแนวความคิดที่วาระบบถนน

เปนบริการขนสงพื้นฐานที่ใหความสะดวกรวดเร็ว และเปนการขนสงใหถึงจุดหมายปลายทางโดยตรง 

อีกทั้งเปนระบบที่มีประสิทธิภาพสูงสุดสำหรับการขนสงชวงสั้น ๆ โดยเฉพาะอยางยิ่งในเวลานั้น 

เป นย ุคของน้ำม ันที ่มีราคาถูก นอกจากนั ้นการลงทุนขยายระบบถนนยังม ีความได เปรียบ 

ทางภูมิศาสตรมากกวาการขนสงทางดานอื่น ๆ คือสามารถสรางไปไดทุกพื้นที่ในขณะที่ทางน้ำถาไมมี

แมน้ำลำคลองไหลผานในพื ้นที ่เหลานั ้นแลวจะไมสามารถที ่จะพัฒนาระบบการขนสงไดเลย  

เมื่อพิจารณาพื้นที่ในประเทศไทยเราจะพบวาในภาคเหนือตอนบนและภาคตะวันออกเฉียงเหนือ จะมี

ล ักษณะภ ูม ิศาสตร ท ี ่ ไม สามารถพ ัฒนาระบบขนส งทางน้ำได อย างม ีประส ิทธ ิภาพ ด ังน ั ้น ทำให  

ภาคตะวันออกเฉียงเหนือเปนภาคที่ไดรับการพัฒนาระบบถนนมากกวาภาคอืน่ของประเทศจนมี

 
18 ทิพรัตน เพ็ชรพัน, มาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการ รถแท็กซี ่ (TAXI) อูเบอร (UBER)  

และแกร็บ (GRAB), (นิติศาสตรมหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยศรีปทุม, 2562), หนา 16-19. 
19 ในเดือนตุลาคม พ.ศ. 2433 พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัว ทรงพระกรุณาโปรดเกลาฯ ใหสถาปนา 

กรมรถไฟขึ้นเปนครั้งแรกในสังกัดกระทรวงโยธาธิการ จากนั้นในวันที่ 26 มีนาคม พ.ศ. 2439 พระองคไดเสด็จ 

ทรงเปดการเดินรถไฟ สายกรุงเทพ-นครราชสีมา เสนทางรถไฟสายแรกของสยามประเทศ การรถไฟแหงประเทศไทย 

จึงถือเอาวันที่ 26 มีนาคม ของทุกปเปนวันคลายวันสถาปนากิจการรถไฟจนถึงปจจุบัน นับตั้งแตแรกสถาปนากิจการ

รถไฟในป 2439 จนสิ้นรัชกาลที่ 5 ในป พ.ศ. 2453 มีทางรถไฟเปดใชแลวรวมทั้งสิ้น 932 กิโลเมตร ตอมาในสมัย

พระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกลาเจาอยูหัว รัชกาลที่ 6 ประเทศไทยมีเสนทางรถไฟที่เปดใชแลวเพิ่มขึ้นเปน 2,518 

กิโลเมตร ในชวงนั้นการขนสงทางบกหลักของไทย คือ ทางรถไฟ ไมใชทางรถยนตแตอยางใด (ยุทธศักดิ์ คณาสวัสดิ์, 

117 ปกับภารกิจฟนฟูความยิ่งใหญ รฟท., หนังสือพิมพโพสตทูเดย, ฉบับวันที่ 26 มีนาคม 2556) 
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ทางหลวงประเภทตาง ๆ คิดเปนรอยละสูงสุด นอกจากนี้ปญหาผูกอการรายคอมมิวนิสตที่เคยคุกคาม

ความมั่นคงของภาคอีสานในอดีต มีความเชื่อวาการสรางถนนจะเปนการนำความเจริญไปสูเขตลาหลัง

และเขตแทรกซึมเพื่อลดปญหาผูกอการราย20 การสรางถนนยังมีจุดมุงหมายอีกประการ คือ เพื่อเปน

การลดตนทุนของเกษตรในดานการขนสงสินคาเกษตรมายังตลาด  

การขนสงทางราง (Rail Transport) หรือการขนสงทางรถไฟ เปนรัฐวิสาหกิจที่รัฐดำเนินการ

ผูกขาด แตไดดำเนินการและประสบปญหาการขาดทุนอยางตอเนื่องและยาวนาน ทำใหการสนับสนุน

ทางดานงบประมาณจากรัฐบาลไดเงินไปเปนจำนวนคอนขางนอย เมื่อเปรียบเทียบกับการกอสรางถนน 

โดยภาครัฐจะเนนนโยบายใหการรถไฟแหงประเทศไทยดำเนินการขยายการดำเนินงานดวยตนเอง

และการรถไฟแหงประเทศไทยก็จะแสวงหาแหลงเงินกูจากความชวยเหลือจากตางประเทศในรูป 

(Soft loan) ซึ ่งเปนเง ินกู หลายประเภท เชน การใหผู โดยคิดดอกเบี ้ยต่ำ การใหกู โดยมีช วง 

ปลอดดอกเบีย้ (Grace period) หลังจากนั้นจะคิดดอกเบี้ยในอัตราต่ำ การใหกูดอกเบี้ยต่ำและมีเวลา

ชำระเงินตนในระยะยาว เปนตน แตการดำเนินงานในชวงระยะนั้นของการรถไฟคอนขางขาดประสิทธภิาพ 

ทำใหเกิดปญหาการขาดทุนตลอดมาและทำใหการพัฒนาการขนสงทางดานรถไฟเปนไปอยางเชื่องชา 

ถาเราหันมาเปรียบเทียบการขนสงทางรถไฟของประเทศพัฒนาแลว เชน ประเทศสหรัฐอเมริกา 

จะพบวาการสรางทางรถไฟจะเปนสิ่งที่กระตุนเศรษฐกิจของประเทศนั้น  ๆดังเชนในทฤษฎีของ Rostow  

ที่กลาวถึง การพัฒนาตามขั้นตอน (STAGE DEVELOPMENT THEORY) 21 จะกลาววาในประเทศพัฒนาแลว

หลายประเทศ การผานขั้นตอนการทะยานขึ้น (The take-off) จะอยูในชวงของการลงทุนในการสราง

ทางรถไฟเกือบทั้งหมด ซึ่งเปนตัวกระตุนทางเศรษฐกิจและเปนระบบการขนสงทางรถยนตยังไมไดรับ

การพัฒนา ในชวงเวลานั ้นการพัฒนาการขนสงทางรถไฟจึงเปนสิ ่งจำเปน ดังนั ้น เราจะพบวา 

 
20 พลเอกเปรม ติณสูลานนท รองแมทัพ (ตำแหนงในขณะนั้น) ตองการตอสู โดย “การเอาชนะใจประชาชน”  

แทนการกวาดลางชาวบานที่เปนแนวรวมคอมมิวนิสต พรอมกับหันไปใชนโยบาย “ชวยเหลือใกลชิด” ตอชาวบาน

ตามคำพูดของนายกรัฐมนตรีพลเอกเกรียงศักดิ์ ชมะนันท ซึ่งเคยกลาวไววา “เราจะตอสูกับคอมมิวนิสตโดยการขุด

บอน้ำ สรางถนนและจัดสรรที่ดินใหกับประชาชนที่ยังไมมีที่ทำกิน” (พิมพ พฤหัส, หมูบานไทยสามัคคี แกหรือสราง

ปญหา, ไทยนิกร 2, (26 พฤษภาคม 2521-2521), หนา 7-9 
21 Walt Whitman Rostow (October 7, 1916 – February 13, 2003) เปนนักเศรษฐศาสตรไดเขียนไวในหนงัสอื 

ความเติบโตทางเศรษฐกิจตามลำดับขั้น (The Stage of Economic Growth) วาการเปลี่ยนแปลงความเปลี่ยนแปลง 

จากความดอยพัฒนาไปสูความพัฒนาของแตละประเทศมีลำดับขั้นตอนโดยสามารถแบงออกไดเปน 5 ขั้นตอน คือ  

(1) ขั้นลำดับดั้งเดิม (The traditional society) (2) ขั้นกอนที่ระบบเศรษฐกิจจะทะยานขึ้น (The precondition 

for take-off) (3) ขั้นทะยานขึ้น (The take-off) (4) ขั้นผลักดันไปสูความเจริญเติบโตแบบเต็มที่ (The drive to 

maturity) (5) ขั้นท่ีมีการบริโภคขนาดใหญ (The age of high mass consumption) 
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ในประเทศพัฒนาแลวระบบการขนสงทางรถไฟ และระบบการขนสงทางรถยนต (Truck Transportation) 

จะเปนระบบที่สามารถแขงขันกันไดดีและสามารถใชทดแทนกันได  

สำหรับประเทศไทยปจจุบันการรถไฟแหงประเทศไทยมีโครงขายเสนทางรถไฟรวมทั้งสิ้น 

4,043 กิโลเมตร ครอบคลุมพื้นที่ 47 จังหวัดทั่วประเทศ ประกอบดวยทางเดี่ยว 3,764 กิโลเมตร  

ทางคู 174 กิโลเมตร และทางสาม 105 กิโลเมตร เนื่องจากทางรถไฟทางคูและทางสามระยะทาง

คอนขางนอย ทำใหเสียเวลาในการรอสับหลีก อีกทั้งโครงขายทางรถไฟยังมีสภาพทรุดโทรม (มากกวา

รอยละ 60 ของรางมีอายุเฉลี ่ยเกิน 30 ปขึ ้นไป) ที่ขาดการซอมบำรุง นอกจากนี้ ยังมีทางหลัก 

ผานของชุมชนและมีจำนวนจุดตัดระหวางถนนกับทางรถไฟทั่วประเทศ จำนวน 2,460 จุด โดยเปน

ทางผานระดับถนนที่รถไฟจะตองหยุดหรือชะลอความเร็ว ซึ่งเปนจุดที่เกิดอุบัติเหตุไดบอยครั้ง จำนวน 

2,200 จุด จึงทำใหทางขนสงทางรางยังคงไมสามารถทำความเร็วไดมากนัก โดยขบวนรถโดยสาร 

มีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 60 กิโลเมตรตอชั่วโมง และขบวนรถสินคามีความเร็วเฉลี่ยประมาณ 35 

กิโลเมตรตอชั่วโมง22  

 การขนสงทางอากาศ (Air Transport) เปนการขนสงในระยะทางไกลที่ประสบผลสำเร็จ 

ในการเจริญเติบโตอยางรวดเร็ว ควบคูไปกับการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ สำหรับ

ประเทศไทยมีทาอากาศยานทั้งสิ้นจำนวน 58 แหง โดยเปนแบงเปน ทาอากาศยานพาณิชย จำนวน 

38 แหง ทาอากาศยานภูมิภาคที่อยูในความดูแลของกรมการบินพลเรือน จำนวน 28 แหง ทาอากาศยาน

ที่อยูในความดูแลของบริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) จำนวน 6 แหง ทาอากาศยานที่อยูใน

ความดูแลของบริษัท การบินกรุงเทพ จำกัด จำนวน 3 แหง และทาอากาศยานที่อยู ในความดูแล 

ของทาอากาศยานในความรับผิดชอบของกองทัพเร ือ จำนวน 1 แหง สำหรับการใหบร ิการ

ภายในประเทศสวนใหญจะบินไปสูจังหวัดที่เปนศูนยกลางในภูมิภาคที่มีสนามบินพาณิชยนานาชาติ

ประจำอยูจำนวน 4 แหง ไดแก กรุงเทพ เชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต นอกจากนี้ก็ยังมีการใหบริการ 

ไปตางประเทศตามเมืองใหญ ๆ ที่สำคัญของโลก โดยยึดอยูบนหลักการเจรจาแลกเปลี่ยนผลประโยชน

ซึ่งกันและตามขอตกลงระหวางประเทศที่มีการใชอยูแพรหลายทั่วโลก23 ปจจุบันอัตราการขยายตัว 

ของการขนสงทางอากาศเพ่ิมขึ้นอยางสมำ่เสมอตามการขยายตัวของเศรษฐกิจไทย  

 
22 สำนักงบประมาณของรัฐสภา สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, แนวทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง 

ของประเทศ, รายงานวิชาการสำนักงบประมาณของรัฐสภา (สำนักการพิมพ สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, 

ฉบับท่ี 8/2562), หนา 8-9. 
23 สำนักงบประมาณของรัฐสภา สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, แนวทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง 

ของประเทศ, รายงานวิชาการสำนักงบประมาณของรัฐสภา (สำนักการพิมพ สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, 

ฉบับท่ี 8/2562), หนา 15. 
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 การพัฒนาการขนสงทางน้ำ (Water Transport หรือ Maritime Transport) แบงออกเปน

การขนสงทางลำน้ำและการขนสงทางชายฝง ซึ่งการพัฒนากรขนสงทางน้ำภายในประเทศเปนไป  

อย างช าเพราะการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศไทยในดานอุตสาหกรรมเร ิ ่มมาพร อมกับ 

การพัฒนาการขนสงทางถนน ทำใหที ่ตั ้งของโรงงานอุตสาหกรรมตาง ๆ จะอยู บริเวณริมถนน 

เปนสวนมาก อาจกลาวไดวาปจจัยที่ตั้งมีอิทธิพลตอการพัฒนาระบบขนสงเพราะในประเทศที่พัฒนาแลว

ในชวงของการปฏิวัติอุตสาหกรรมที่ตั้งของโรงงานจะอยูบริเวณริมแมน้ำ เนื่องจากในเวลานั้นระบบ

การขนสงทางรถยนตยังพัฒนาไปไดไมมากนัก จะมีเพียงรถไฟที่เปนคูแขง ดังนั้น การพัฒนาการขนสง

ทางนำ้จึงไดเกิดขึ้นและดำเนินมาอยางตอเนื่องในประเทศที่พัฒนาแลว สำหรับประเทศไทยการขนสง

ทางนำ้สวนใหญจะใชระบบการขนสงแบบดั้งเดิมจะมีการพัฒนาเพิ่มขึ้นมาเล็กนอย  

 สำหรับประเทศไทย มีแมน้ำสายหลักอยูจำนวน 22 สาย มีความยาวรวมกันประมาณ 5,800 

กิโลเมตร แตแมน้ำที่มีการใชขนสงสินคาทางน้ำในปริมาณมากมีจำนวนเพียง 5 สาย ไดแก แมน้ำ

เจาพระยา แมนำ้ปาสัก แมนำ้แมกลอง แมนำ้บางปะกง และแมน้ำทาจีน มีความยาวรวมกันประมาณ 

1,400 กิโลเมตร โดยแมนำ้เจาพระยาเปนแมน้ำสายหลักที่มีปริมาณการขนสงสินคามากที่สุดและเปน

ที ่ต ั ้งของเรือภายในประเทศและทาเรือระหวางประเทศที่สำคัญ เสนทางการขนสงทางลำน้ำ 

มี 2 เสนทาง คือ เสนทางการขนสงสินคาภายในประเทศ ไดแก แมนำ้เจาพระยา (ขนสงไดตลอดทั้งป) 

แมนำ้ปาสัก แมนำ้บางปะกง แมนำ้แมกลอง และแมน้ำทาจีน สวนเสนทางท่ี 2 เปนเสนทางการขนสง

สินคาระหวางประเทศ ไดแก การขนสงทางทะเลและการขนสงในแมน้ำโขง ระหวางกลุมประเทศ

สี่เหลี่ยมเศรษฐกิจ (จีน เมียนมาร ไทย ลาว)24 สำหรับเสนทางการขนสงชายฝงโดยมากจะมีจุดตนทาง

หรือจุดปลายทางอยูในชายฝงของภาคกลาง ภาคตะวันออก และภาคใตฝงอาวไทย25 

 

2.2 ประวัติความเปนมาของแท็กซ่ี (Taxi)  

 การบริการรถแท็กซี่ถือไดวาเปนการขนสงประเภทหนึ่ง ซึ ่งการขนสงเปนเครื่องมือหรือ

กิจกรรมท่ีมนุษยใชเพื่อการเดินทางไปมาในชุมชน การขนสงจึงเปนเสมือนสิ่งที่เชื่อมโยงทุกหนวยยอย

 
24 กลุมประเทศสี่เหลี ่ยมเศรษฐกิจ (Quadrangle Economic Cooperation: QEC) เปนโครงการความรวมมือ

ทางดานเศรษฐกิจของประชาชนในลุมน้ำโขงตอนบน 4 ประเทศ ไดแก สาธารณรัฐประชาชนจีน สาธารณรัฐแหง

สหภาพพมา หรือ สาธารณรัฐแหงสหภาพเมียนมา สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว  และประเทศไทย  

ซึ่งกอตั้งขึ้นใน พ.ศ. 2536 มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนาโครงสราง พื้นฐานทางเศรษฐกิจ โดยเฉพาะเสนทางคมนาคม 

ทั้งทางบก ทางน้ำ ทางอากาศ การทองเที่ยว การคา และการลงทุนรวมกัน 
25  สำนักงบประมาณของรัฐสภา สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, แนวทางการพัฒนาระบบคมนาคมขนสง

ของประเทศ, รายงานวิชาการสำนักงบประมาณของรัฐสภา (สำนักการพิมพ สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, 

ฉบับท่ี 8/2562), หนา 12. 
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ของชุมชนเขาดวยกัน ไมวาจะเปนชุมชนเล็กหรือชุมชนขนาดใหญ และสวนมากในชีวิตประจำวัน 

ของทุก ๆ คน ตองมีกิจกรรมการเดินทางมากนอยตามภาระหนาที่และบทบาทการดำเนินชีวิตของแตละคน 

ดวยเหตุนี้ การขนสงจึงเปนสวนหนึ่งของชีวิตประจำวันของทุกคน  

คนไทยเริ่มรูจักและมีรถเปนครั้งแรกในสมัยรัชกาลที่ 5 เปนรถพระที่นั่งของพระเจาแผนดิน 

บานเจานายชั้นสูงหรือประชาชนผูมีฐานะในสมัยนั้น จึงไดมีรถวิ่งอยูเพียงไมกี่คัน ปริมาณรถเริ่มมาก

ขึ้นในสมัยรัชกาลที่ 6 โดยขุนนาง หรือขาราชการชั้นผูใหญเปนผูสั่งเขามาจากตางประเทศ สวนผูที่มี

รายไดนอยหากมีภารกิจจะตองออกนอกบานจะใชรถลาก รถมา หรือเรือ เปนยานพาหนะ ตอมา 

พระยาเทพหัสดิน (ผาด เทพหัสดิน ณ อยุธยา) ขุนนางชั้นผูใหญของกระทรวงกลาโหมผูมีรถยนตใชถึง 

2 คัน เปนบุคคลแรกที ่นำรถยนตใหพลขับรถออกวิ ่งรับจาง ใหบริการแกประชาชนผู ตองการ 

นั่งรถยนต ซึ่งในสมัยนั้นยังไมมีกฎหมายของรถรับจาง จึงไมมีขอหามใด ๆ บริการนี้เปนที่นิยมของ

ประชาชน จึงไดสั ่งซื ้อรถเพิ ่มจากประเทศอังกฤษ 4 คัน ยี ่ห อออสตินสีดำ หลังจากนั ้นไดมี

ผู ประกอบการรายอื่นสั่งซื ้อรถมาทำเปนรถรับจางเพิ่มมากขึ้น ในปพุทธศักราช 2470 กรุงเทพฯ  

มีรถรับจางประมาณ 720 คัน โดยที่ยังไมมีกฎหมายควบคุมรถสวนบุคคลคันอื่น ๆ ก็สามารถทำเปน 

รถรับจางดวยได  

เมื่อรถยนตรับจางมีมากขึ้นทางการจึงไดออกพระราชบัญญัติรถยนต ปพุทธศักราช 247326 

ใหความหมาย รถยนตสาธารณะ ดังนี้  

มาตรา 4 (3) รถยนตสาธารณะ หมายความวา รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสาร หรือของ

ตามประเภท ดังนี้  

(ก) รถยนตประจำทาง  

(ข) รถยนตรับจาง คือ รถยนตสาธารณะอื่น นอกจากรถยนตประจำทาง รถยนตรับจางพิเศษ

และรถยนตรับจางระหวางจังหวัด  

(ค) รถยนตรับจางพิเศษ คือ รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไดเกิน 7 คน ที่ใชรับจางเปนครั้งคราว  

ผู ม ีรถยนตหากประสงคจะจดทะเบียนเปนรถรับจาง สามารถทำไดอยางเสรีจากเดิม 

ใชปายทะเบียนอักษร ท. นำหนาตัวเลข 4 ตัว ใชรถออสติน และฟอรดเท็ม ซึ่งตามกฎกระทรวง

มหาดไทย ฉบับที ่ 27 พ.ศ. 2504 ออกตามความในพระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 2473 

กำหนดใหรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไดไมเกิน 7 คน ตองมีเครื่องวัดระยะทางแสดงระยะทาง

และคาจางบรรทุกคน โดยสารเรียกเก็บคาจางบรรทุกคนโดยสารตามอัตราที่กำหนด คือ 1 กิโลเมตร

แรกไมเกินสามสิบบาท และกิโลเมตรตอ ๆ ไปไมเกินกิโลเมตรละ 1 บาท เศษของกิโลเมตรนับเปน

หนึ่งกิโลเมตร ดังนั้น รถรับจางเหลานี้จึงตองติดเครื่องวัดระยะทางแสดงระยะทางและคาจางบรรทุก 

 
26 พระราชบัญญตัิรถยนต พุทธศักราช 2473 ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 47 ตอนที่ 22 ลงวันที่ 22 พฤษภาคม 2473 
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 จนถึงป พ.ศ. 2506 รถยนตร ับจางมีจำนวนเพิ ่มขึ ้นถึงประมาณ 8,000 คัน จึงงดรับ               

จดทะเบียนรถยนตรับจางใชทะเบียน 1 ท. จนถึงป พ.ศ. 2513 รัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยได

ออกกฎกระทรวงฉบับที่ 3427 กำหนดใหรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน ใหดำเนินการ

โดยบริษัทจำกัดหรือสหกรณจำกัดเทานั้น เพื่อควบคุมจำนวนรถยนตรับจางไมใหมีมากเกินไป โดยมี

เงื ่อนไขวาบริษัทตองเปนเจาของรถยนตรับจางตามหนังสือคูมือจดทะเบียนไมนอยกวา 500 คัน  

และมีทุนจดทะเบียนไมนอยกวา 10 ลานบาท สวนสหกรณตองมีสมาชิกไมนอยกวา 1,000 คน มีรถ

ตามหนังสือคูมือจดทะเบียนไมนอยกวา 500 คัน ซึ่งกฎกระทรวงนี้มีผลบังคับใชในป 2517 ในกรณีที่

ยังไมปฏิบัติตามไมไดรัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทย มีอำนาจผอนผันใหไมเกิน 2 ครั้ง ๆ ไมเกิน 2 

ป ตอมาป 2519 รัฐมนตรีวาการกระทรวงมหาดไทยไดแกไขเพิ่มเติมกฎกระทรวงเปนฉบับที่ 3628 

โดยไดลดจำนวนสมาชิกสหกรณไมนอยกวา 500 คน และลดจำนวนรถลงเหลือเพียง 100 คัน  

พรอมเพิ่มโควตาปายรถยนตรับจาง อีก 4,500 คัน โดยกำหนดใหแลวเสร็จภายในเดือนเมษายน  

พ.ศ. 2519 และเมื่อไดรับจดทะเบียนจนครบโควตาที่ไดมีการกำหนดไว กระทรวงมหาดไทยไดเลิกรับ 

จดทะเบียนแท็กซี่ตั้งแตนั้นเปนตนมา29  

 2.2.1 ความเปนมาของการประกอบธุรกิจรถแท็กซ่ีในประเทศไทย  

ความเปนมาและวิวัฒนาการของการประกอบธุรกิจรถแท็กซี่ในประเทศไทยนั้นจะเห็น

ไดวาการใชรถเปนยานพาหนะในการขนสงผูโดยสารมาเปนระยะเวลานานแลวโดยเริ่มตั้งแตการใช 

รถลากและพัฒนาเรื่อยมาจนมีการใชรถยนตเปนยานพาหนะในการใหบริการขนสงผูโดยสารที่เรียกวา

รถรับจาง วิวัฒนาการของกฎหมายในการควบคุมและจัดระเบียบการขนสงทางบกการกำเนิด 

ของรถแท็กซี่ในประเทศไทยเริ่มมีรุนแรกในสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกลาเจาอยูหัว (รัชกาลที่ 4)30 

เปนรถลากซึ่งพระยาโชฎึกราชเศรษฐี (พุก) ขาราชการกรมทาซายนั้นเปนผูนำเขามา โดยในสมัยนั้น 

มีการแตงสำเภาไปคาขายยังเมืองจีนบอย ๆ และไดพบเห็นวาพวกเสนาบดีและขุนนางรวมทั้ง 

 
27 กฎกระทรวงมหาดไทย, ฉบับที่ 34 พ.ศ. 2513, ออกตามความในพระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 2473, 

ประกาศราชกิจจานุเบกษา ฉบับพิเศษ, เลมที่ 87 ตอนที่ 121, ลงวันท่ี 30 ธันวาคม 2513, หนา 29-40. 
28 กฎกระทรวงมหาดไทย, ฉบับที่ 36 พ.ศ. 2519, ออกตามความในพระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 2473, 

ประกาศราชกิจจานุเบกษา ฉบับพิเศษ, เลมที่ 93 ตอนที่ 17, ลงวันที่ 29 มกราคม 2519, หนา 15-20 
29 วัชรพล อิ่มจรูญ, ปจจัยที่สัมพันธกับพฤติกรรมการขับขี่รถแท็กซี่ในกรุงเทพมหานคร, (ศิลปศาสตรมหาบัณฑิต 

มหาวิทยาลัยราชภัฏบานสมเด็จเจาพระยา, 2546), หนา 56.  
30

 อัจฉรียา ตันวิตรานนท, ปญหาความรับผิดของผูประกอบธุรกิจขนสงที่ไมไดรับอนุญาต : กรณีศึกษาอูเบอร, (นิติศาสตร

มหาบัณฑิต, จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2560), หนา 12. 
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พวกผูดีจีนนั่งรถลากโดยใชคนลากไป จึงไดมีการติดตอซื้อรถดังกลาวมาใชในเมืองไทยหลายคันและได

นำขึ้นทูลเกลาถวาย ดวยเหตุรถลากนี้ไดเกิดมีขึ้นในเมืองไทยเปนครั้งแรก 

เมื่อป พ.ศ. 2414 มีชาวตางชาติเขามาติดตอทำการคาขายในประเทศไทยมากขึ้น 

สงผลใหเริ่มตัดถนนขึ้นตามแบบอยางของตางประเทศ เพื่อใชในการสัญจรของยานพาหนะตาง ๆ  

ซึ่งยานพาหนะที่ใชในสมัยนั้นคือ รถมาและรถลาก (ที่เรียกกันวา รถเจ็ก)31 เทานั้น ตอมาเมื่อมีการใช

รถเพิ่มมากขึ้นจึงมีความจำเปนตองออกกฎหมายเพื่อควบคุมการจัดระเบียบการจดทะเบียนเจาของรถ 

ทะเบียนคนขับรถตลอดจนกำหนดคาทะเบียนใบอนุญาตและขอบังคับตาง ๆ ที่เกี่ยวกับความปลอดภัย 

โดยกฎหมายที่ออกมาบังคับในสมัยนั้น คือ พระราชบัญญัติรถลาก พ.ศ. 2544 และพระราชบัญญัติ 

รถรับจาง พ.ศ. 2448 รวมทั้งกฎหมายอื่น ๆ ที่เกี ่ยวของอีกหลายฉบับ โดยนับตั้งแตสมัยปลาย 

รัชกาลที่ 5 เปนตนมา ไดมีการออกกฎหมายควบคุมในเรื่องเกี่ยวกับยานพาหนะอีกหลาย ฉบับโดยมี

วิวัฒนาการของกฎหมายเปนลำดับดังนี้32  

1) พระราชบัญญัติรถยนตรัตนโกสินทร ศก 12833 เหตุที่ตองมีการตราพระราชบัญญัตินี้ขึ้น

เนื่องจากพระราชปรารภของพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกลาเจาอยูหัวที่วา “ทุกวันนี้มีผูใชรถยนต 

ท ี ่ เร ียกว า โอโตโมเบ ิล ข ับไปมาอยู  ในถนนหลวงมากขึ ้น สมควรมีพระราชบัญญัต ิสำหรับ 

การเดินรถและขับรถขึ ้นไวเพื ่อปองกันเหตุอันตรายตาง ๆ จึงทรงพระกรุณาโปรดเกลาฯ ใหมี           

การตราพระราชบัญญัติสืบไป” พระราชบัญญัตินี้มี 21 มาตรา และแบงเปน 7 หมวด ทั้งนี้ มีหลักการ

สำคัญของพระราชบัญญัติดังกลาวใหมีการจดทะเบียนรถเพื่อทราบวาผูใดเปนเจาของรถและมีการ 

จดทะเบียนคนขับพรอมทั้งมีบทกำหนดโทษไวดวยประกาศใชตั้งวันที่ 1 เมษายน พ.ศ. 2543 เปนตนมา

ใชเฉพาะในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร  

2) พระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 247334 ภายหลังจากการที่มีจำนวนรถยนต

เพิ่มปริมาณมากขึ้น ประกอบกับมีรถยนตประเภทตาง ๆ เกิดขึ้นเปนจำนวนมาก ไดแก รถยนต

โดยสาร รถยนตบรรทุก รถแท็กซี่ เปนตน มีความจำเปนตองปรับปรุงกฎหมายใหเหมาะสมกับ

สถานการณ โดยมีการแกไขเพ่ิมเติมกฎหมายถึง 20 ครั้ง และมีมาตรการกฎหมายที่คลายกับกฎหมาย

 
31 นระ คมนามูล, เทคโนโลยีการขนสงสาธารณะในเมือง ระบบขนสงสาธารณะใน กทม., (กรุงเทพฯ: สถาบันวิจัย

วิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย, 2547), หนา 26-27. 
32 นระ คมนามูล, เทคโนโลยีการขนสงสาธารณะในเมือง ระบบขนสงสาธารณะใน กทม., (กรุงเทพฯ: สถาบันวิจัย

วิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย, 2547), หนา 54. 
33 พระราชบัญญัติรถยนตรัตนโกสินทร ศก 128 ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลมที ่ 26 ตอนที ่ 17 ลงวันที่  

26 ธันวาคม 128 หนา 95-102. 
34 พระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 2473 ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลมที ่ 47 ตอนที ่ 22 ลงวันที่   

22 พฤษภาคม 2473 
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ฉบับกอนหนานั้น คือยังมีหลักที่ตองการควบคุมเจาของรถ ตัวรถ ผูขับรถเปนหลัก ทั้งนี้เพื่อประโยชน

ในการจัดเก็บภาษีและกำหนดคุณสมบัติของผู เปนเจาของรถ แตไมไดมุ งเนนในการควบคุม 

และจัดระเบียบรถยนตเพื่อผลทางเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ และพระราชบัญญัติใหความหมาย

รถยนตรับจางสาธารณะไวครั ้งแรกใน มาตรา 4(3) ถือไดวารถรับจางหรือรถแท็กซี ่ไดปรากฏ 

เปนทางการ แตรถแท็กซี่ไมไดอยูภายไดความควบคุมพระราชบัญญัติการขนสง พ.ศ. 2497 ดังนั้น               

ผูที่ประสงคจะประกอบธุรกิจแท็กซี่เพียงนำรถยนตของตนเองไปดำเนินการจดทะเบียนและเสียภาษี 

กับเจาพนักงานกองทะเบียน กรมตำรวจ เพราะสมัยนั ้นกรมตำรวจเปนหนวยงานรับผิดชอบ 

เรื ่องรถแท็กซี่ และไมมีการนำรถไปตรวจสภาพประจำป หรือติดตอกับกรมการขนสงแตอยางใด 

ตอมาในป พ.ศ. 2531 กรมตำรวจเปนหนวยงานรับผิดชอบเรื่องรถแท็กซี่มาโดยตลอดไดโอนงาน 

ดานทะเบียนและใบอนุญาตขับรถตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 1035 ใหแก 

กรมการขนสงทางบกเปนหนวยงานในการจัดการแทนเพื่อความเหมาะสมในการปฏิบัติงาน  

3) พระราชบัญญัติวาดวยการขนสงทางบก พ.ศ. 249736 ไดมีการบังคับใชโดยมี 

หลักกฎหมายที่สำคัญกับการควบคุมและจัดระเบียบการขนสงดวยการแบงประเภทของการขนสง

ออกเปนการขนสงสาธารณะ การขนสงประจำทาง การขนสงสวนบุคคล การรับจัดการขนสง โดยมี

มาตรการควบคุมผูประกอบการขนสงใหตองขอรับใบอนุญาตจากทางราชการ เพื่อควบคุมตัวรถ 

ใหเกิดความเหมาะสมและความปลอดภัยในการขนสงเปนการมุ งเนนผลทางเศรษฐกิจโดยรวม 

ของประเทศเปนสำคัญ แตกตางกับกฎหมายวาดวยรถยนตมีเจตนารมณเพื่อควบคุมเจาของรถ ตัวรถ 

คนขับรถ และมุงเนนการเก็บภาษีรถยนตเปนหลัก โดยไมมุ งเนนถึงผลทางเศรษฐกิจโดยรวมของ

ประเทศแตอยางใด  

 
35 พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 10 บัญญัติวา “ ผู ใดประสงคจะขอจดทะเบียนรถ ใหยื ่นคำขอ 

ตอนายทะเบียนแหงทองที่ท่ีตนมีภูมิลำเนา เวนแตเจาของรถมีความประสงคจะนำรถไปใชในทองถิ่นอื่น ใหยื่นคำขอ

ตอนายทะเบียนทองถ่ินนั้นได  

ในกรณีที่ผูขอเปนคนตางดาวและไมมีภูมิลำเนาในราชอาณาจักร ใหยื่นคำขอตอนายทะเบียนแหงทองที่ 

ทีต่นมีถิ่นที่อยู  

การขอจดทะเบียนและการออกใบคูมือจดทะเบียนรถใหเปนไปตามระเบียบที่อธิบดีกำหนด” 
36 พระราชบัญญัติวาดวยการขนสงทางบก พ.ศ. 2497 ประกาศราชกิจจานุเบกษา เลมที่ 71 ตอนที่ 11 ลงวันที่  

9 กุมภาพันธ 2497 
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4) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 252237 มีการประกาศบังคับใชโดยมี

มาตรการสำคัญแตกตางและเพิ่มเติมจากหลักกฎหมายเดิมบางสวนดังนี้ คือรถที่อยูภายใตการควบคุม

ทั้งหมดจดทะเบียนและชำระภาษีที่กรมการขนสงทางบก หรือ สำนักงานขนสงจังหวัด แลวแตกรณี  

ความเปนมาของแท็กซี่เมืองไทยคำวา “แท็กซี่” เพิ่งปรากฏไมนานนี้เอง ซึ่งแตเดิม    

ชาวพระนครเรียกแท็กซี ่ว า “รถไมล” เมื ่อประมาณป พ.ศ. 2467 - 2768 พระยาเทพหัสดิน                       

ณ อยุธยา (ผาด) เปนผูริเริ่มมีรถแท็กซี่เปนครั้งแรกในประเทศไทยโดยนำเอารถยี่หอออสตินออกมา

รับจางและมีการนำปายรับจางไวขางหนาและขางหลังรถรับจางของตัวรถคนขับรถในสมัยนั้นเปน

ทหารอาสาและมีการคิดคาโดยสารตามระยะทางเปนไมล โดยคิดไมลละ 0.15 สตางค (1 ไมล = 

1.609344 กิโลเมตร)  ซึ่งมีจำนวนรถแท็กซี่เพียง 14 คัน เทานั้น แตตองประสบปญหาภาวะขาดทุน

ตองปดกิจการไปเพราะคาโดยสารมีราคาแพง นอกจากนี ้ผู ใชบริการจึงไมนิยมใชบริการแท็กซี่

ประกอบมีรถรับจางประเภทอื่น ๆ เปนจำนวนมากซึ่งมีราคาบริการถูกกวาการใชบริการรถแท็กซี3่8  

หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ในป พ.ศ 2490 ไดมีการนำรถยนตนั่งมาใหบริการเปน                 

รถแท็กซี่อีกครั้งหนึ่งจึงไดรับความนิยมมากและตอมาไดมีการจัดตั้งเปนบริษัทเดินรถแท็กซี่ และได

กำหนดราคาคาโดยสารกิโลเมตรละ 2 บาท โดยรถที ่นำมาใหบริการนั ้นเปนรถยี ่ห อเรโนลต 

(Renault)39 สมัยนั้นจึงเรียกแท็กซี่วา "เรโนลต" กลายเปนจุดเริ่มความสำเร็จของการเดินรถแท็กซี่   

 
37 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 ประกาศราชกิจจานุเบกษา ฉบับพิเศษ เลมที่ 96 ตอนท่ี 38 ลงวันที่ 

21 มีนาคม 2522 
38 31 กรกฎาคม พ.ศ. 2466 รถแท็กซี่ (Taxi) เริ ่มมีขึ ้นเปนครั ้งแรกในเมืองไทย โดยพลโท พระยาเทพหัสดิน  

(ผาด เทพหัสดิน ณ อยุธยา) เพื ่อชวยทหารอาสาในสงครามโลกครั้งที ่ 1 ใหมีอาชีพหลังจากปลดจากราชการ  

โดยนำเอารถเกงออสติน (Austin) ขนาดเล็กออกวิ่งรับจาง โดยติดปายรับจางไวขางหนา-หลังของตัวรถ คิดคา

โดยสารเปนไมล โดยตกไมลละ 15 สตางค ซึ่งนับวาแพงมากเมื่อเทียบราคากับคาโดยสารในปจจุบัน ในสมัยนั้น 

จึงนิยมเรียกกันวา “รถไมล” เพราะเก็บคาโดยสารตามเลขไมลระยะทางท่ีวิ่ง ในสมัยบุกเบิกใหม ๆ นั้นมีรถแท็กซี่อยู

เพียง 14 คัน แตก็ประสบปญหาขาดทุนจนตองเลิกกิจการในที่สุด เนื่องจากคาโดยสารแพง ผูใชบริการยังไมคุนเคย

จึงไมยอมนั่ง ประกอบกับเมืองกรุงเทพฯ ยังมีขนาดเล็ก และมีรถรับจางอ่ืน ๆ อยูมากและราคาถูกกวา (Guru, เริ่มมี

รถแท็กซี่ข้ึนเปนครั้งแรกในเมืองไทย, สืบคนเมื่อ 22 เมษายน 2564, จาก https://guru.sanook.com/26473/) 
39 หลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ในป 2490 ก็มีผูนำรถยนตนั่งมาใหบริการในลักษณะรถแท็กซี่อีกครั้ง รถที่นำมาบริการ

ในชวงนั้นเปนรถยี่หอ เรโนลต (Renault) สมัยนั้นจึงเรียกแท็กซี ่วา “เรโนลต” ไดรับความนิยมจากคนทั่วไป 

เปนอยางมาก เนื่องจากสะดวกรวดเร็วกวารถจักรยานสามลอถีบ ซึ่งมีชุกชุมในยุคนั้น ดวยเหตุนี้ทำใหอาชีพขับรถแท็กซี่

เปนที่ฮือฮา มีผูนำรถเกงไปทำเปนรถแท็กซี่กันมากขึ้น จนระบาดไปตางจังหวัด จนตองมีการควบคุมกำหนดจำนวน

รถมาจนถึงทุกวันนี้ ปจจุบันแท็กซี่ในเมืองไทยเปนรถปรับอากาศ ติดมิเตอรคิดอัตราคาโดยสารตามระยะทางและ

เวลา โดยเริ่มตนที่ 35 บาท พรอมทั้งมีมีวิทยุสื่อสาร บางคันอาจมีทีวีใหดูในระหวางการเดินทางดวย (Guru, เริ่มมี                   

รถแท็กซี่ข้ึนเปนครั้งแรกในเมืองไทย, สืบคนเมื่อ 22 เมษายน 2564, จาก https://guru.sanook.com/26473/) 
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ซึ่งการโดยสารดวยรถแท็กซี่เปนที่นิยมของคนทั่วไปและในชวงนั้นยังมีรถจำนวนนอยอยูจึงทำใหการ

เดินรถแท็กซี่ประสบความสำเร็จ การไดรับความนิยมมากเพราะแท็กซี่ใหความสะดวกรวดเร็วไดดีกวา

รถจักรยานสามลอถีบ ซึ่งแพรหลายในยุคนั้น ดวยเหตุนี้ทำใหอาชีพขับรถแท็กซี่เปนที่นิยมจนมีผู นำ     

รถเกงไปทำเปนรถแท็กซี่กันมาก และกระจายไปยังตางจังหวัด จนทำใหตองมีการควบคุมกำหนด

จำนวนรถที่จะมาทำเปนแท็กซี่เรื่อยมาจนถึงในปจจุบัน สำหรับรถที่นำมาเปนรถแท็กซี่นั้นจะเห็นวา

หลังจากรถเรโนลเริ่มเสื่อมสภาพไป ไดนำรถออสตินแวนสองประตูสีเทามาใชแทน ตอมาเปลี่ยนมาเปน

รถดัทสันบลูเบิรดหรือรถเกงฮีโนเครื่องทายตามกำลังทรัพยของแตละบริษัท จนกระทั่งเปนรถโตโยตา  

รถแลนเซอรแชมป เนื ่องจากรถแท็กซี ่น ั ้นบุคคลธรรมดาอาจเปนเจาของได สำหรับรถแท็กซี่ 

ในเมืองไทยในปจจุบันเปนรถปรับอากาศ มีมาตรคาโดยสารหรือมิเตอร และมีการติดตั้งวิทยุสื่อสารดวย 

จะเห็นไดวาในปจจุบันนี ้การขับรถแท็กซี ่กลายเปนธุรกิจที ่สรางรายไดใหกับผู ประกอบธุรกิจ 

และผูขับรถแท็กซี่ นอกจากนี้การใชรถแท็กซี่เปนยานพาหนะในการสัญจรไปมาโดยเฉพาะในเขตเมือง

ใหญ เชน กรุงเทพมหานคร เชียงใหม เปนตน แตเดิมมีรถยนตรับจางบรรทุกโดยสารไมเกิน 7 คน 

หรือรถแท็กซี่ ใหบริการประชาชนอยู 2 แบบ คือ แบบเกา และแบบใหม แท็กซี่มิเตอร รถแท็กซี่แบบ

เกาประชาชนไมนิยมใชบริการแลวเนื่องจากประชาชนสวนใหญไดหันไปใชบริการรถแท็กซี่แบบใหม  

และการประกอบการสำหรับรถแท็กซี่แบบเกานี้ถูกจำกัดจำนวนไมใหเพิ่มขึ้นโดยกฎหมาย นอกจากนี้

กฎหมายกำหนดใหผูประกอบการตองเปนบริษัทหรือสหกรณเทานั้น เหตุผลที่ทางราชการกำหนดใหมี

การงดรับจดทะเบียนในขณะนั้นเนื ่องจากจำนวนและปริมาณเพิ ่มมากขึ ้นจนเกินความจำเปน 

และความตองการของประชาชนผูใชบริการ  

ตอมาในประเทศไทยหลังใชนโยบายเสรีรถแท็กซี่40  ทำใหรถแท็กซี่แบบใหม หรือเกิดขึ้น 

ในป พ.ศ. 2535 รัฐบาลไดพิจารณาแลวเห็นวารถแท็กซี ่แบบเกาที ่ใหบริการแกประชาชนในเขต

กรุงเทพมหานครมีจำนวนจำกัดและไมเพียงพอตอความตองการของประชาชน แตเนื ่องจาก 

ทางราชการไดกำหนดขอหามจดทะเบียนรถแท็กซี่เกาเพิ่มขึ้นอีกประกอบกับผูประกอบการใหเชา

รถยนตรับจางไดกำหนดคาเชาอัตราสูงตามความพอใจ เมื่อคาเชาแพงคนขับรถแท็กซี่ตองเรียก 

คาโดยสารแพงไปดวย ดังนั้นเพื่อใหเกิดความเปนธรรมและไมสรางความเดือดรอนใหแกประชาชน 

รัฐบาลจึงไดเปดใหรับจดทะเบียนรถแท็กซี่โดยเสรี นอกจากนี้ก็ไดมีการยกระดับมาตรฐานรถแท็กซี่

มิเตอรใหดีกวาเดิม เชน กำหนดขนาดเครื่องยนตที่ใหญกวาเดิม กำหนดใหใชมาตร คาโดยสาร 

แทนการตอรองราคา กำหนดอายุการใชงานไดไมเกิน 7 ป และกำหนดใหผูประกอบการรถแท็กซี่

 
40 ม ูลนิธ ิสถาบันว ิจ ัยเพื ่อการพัฒนาแหงประเทศไทย,รายงานฉบับสมบูรณ โครงการศึกษาการพัฒนา 

เพื่อความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสรางตนทุนและการประกอบการ, 

กรมการขนสงทางบก, 29 ,มิถุนายน 2561, หนา 7-44. 
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มิเตอรเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได ในปจจุบันรัฐบาลยังคงไมมีนโยบายปดรับการจดทะเบียน

ยังคงปลอยใหกลไกลของตลาดเปนเครื่องกำหนดจำนวนรถแท็กซี่มิเตอร สำหรับการดทะเบียน 

รถแท็กซี่มิเตอรในตางจังหวัดทางราชการก็ไดกำหนดหลักเกณฑเชนเดียวกันกับรถแท็กซี่มิเตอร 

ในกรุงเทพมหานคร แตปรากฎวามีการจดทะเบียนรถนอยมากและในบางจังหวัดเทานั้น เนื่องจาก 

ไมเปนที่นิยมของประชาชนและไมคุมกับการลงทุนของผูประกอบการ 

 

2.3 ประวัติความเปนมาอูเบอร (Uber) 

Uber เปนคำศัพทที่มาจากภาษาเยอรมันที่แปลวา “เหนือกวา” หรือ “ที่สุด” บริษัท Uber 

บริษัทแรกกอตั้งขึ้นเมื่อป 2009 โดยผูกอตั้ง 2 คนที่เคยมีผลงานกับบริษัทอื่น ๆ มากอน คือ Garrett 

Camp ผู กอตั ้ง Stumble Upon บริการแนะนำเว็บที ่น าสนใจ Travis Kalanick ผู กอตั ้ง Scour 

บริการคนหาและแลกเปลี่ยนไฟลมัลติมีเดีย และ Red Swoosh บริการรับสงไฟลแบบ P2P ที่ไดรับ

ความนิยมจนกระทั่งเมื ่อป 2007 บริษัท Akamai Technologies ซึ่งทำกิจการเครือขายสงขอมูล 

(Content Delivery Network: CDN) เขาซื้อกิจการไป โดย Uber เกิดจากการที่ผูกอตั้งทั้งสองคน 

มีโอกาสพูดคุยกันที่งาน LeWeb งานประชุมดานสตารทอัพที่กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ในป 2008 

โดยทั้ง 2 คนไดพูดถึงความไมไดมาตรฐานของบริการแท็กซี่ในเมืองซานฟรานซิสโก (San Francisco) 

และมองวาถาสามารถจัดหารถยนตที่หรูหราและคุณภาพของการบริการที่ดี ในลักษณะของการแบง

เวลา (Timeshare) ก็นาจะเปนโอกาสทางธุรกิจที่ดี Uber จึงไดกอตั้งอยางเปนทางการในป 2009 

โดยใชวิธีประกาศหาเพื่อนรวมงานจากทวิตเตอร จนได Ryan Graves ผูรวมกอตั้งคนที่สามารถ

มารวมทีม (ภายหลัง Graves ไดเปนซีอีโอ กอนจะหลีกทางใหกับ Travis เปนซีอีโอ) โดยเริ ่มเปด

ใหบริการชวงทดลองที่เมืองนิวยอรก สหรัฐอเมริกา ในป 2010 และเปดใหบริการอยางจริงจัง 

ในเดือนพฤษภาคมปเดียวกัน  หลังจากนั้น Uber ก็ไดขยายตัวออกไปยังเมืองตาง ๆ ในประเทศ

สหรัฐอเมริกา กอนที่จะเริ่มตนขยายตัวไปยังยุโรปและเอเชียในปจจุบัน Uber มีบริการอยูใน 35 เมือง

สำคัญทั่วโลกใน 182 เมือง มียอดการดาวนโหลดแลวกวา 10 ลานครั้ง และมีผู ใหบริการขับรถ 

ที่ลงทะเบียนทั่วโลกจำนวนกวา 155,000 คนทั่วโลกและมีคนขับแท็กซี่กวา 8,000 คัน41  

บริษัทอูเบอรเริ่มตนจากการมองเห็นถึงการบริการที่ย่ำแยของแท็กซี่ในเมืองซานฟรานซิสโก

หรือปญหาที่ผูโดยสารไมสามารถใชบริการแท็กซี่ไดอยางสะดวกเนื่องจากการเรียกรถแท็กซี่ทำไดยาก 

จึงมีแนวคิดวาสามารถจัดหารถยนตที่หรูหราและคุณภาพของการบริการที่ดี ในลักษณะของการแบง

เวลา (Timeshare) คือ แนวคิดผูขับขี่ไมจำเปนตองใหบริการเฉพาะลูกคาของอูเบอรตลอดเวลา  

 
41 ทำความรู จ ักกับ Uber : แพลตฟอรม ความทาทาย และอนาคต (2557), สืบคน 27 มีนาคม 2565 เขาถึงไดจาก 

https://www.blognone.com/node/55707 
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แตสามารถเลือกเวลาในการทำงานไดเองโดยเลือกเฉพาะ “เวลาที่รถวาง” มารับงานจากอูเบอร 

เปนรายไดเสริมก็ได ถือเปนการใชประโยชนจาก Time-sharing มองวาเปนโอกาสทางธุรกิจที่ดี42  

สิ่งที่ทำให Uber แตกตางออกไปจากคูแขงมีอยูสองประการ ประการแรกคือดวยคุณภาพของบริการ 

ที่แตกตางออกไปจากคูแขง และประการที่สองคือขนาดของพื้นที่ใหบริการของ Uber ที่กวางขวางกวา43 

ความเปนมาของการประกอบธุรกิจ (Uber) ในประเทศไทย  

อูเบอรตีโจทยการใชเทคโนโลยีเพื่อเขามาเปนสวนหนึ่งของการใหบริการ โดยอูเบอรพบวา

ในยุคปจจุบันเทคโนโลยีสารสนเทศไดเขามามีบทบาทสำคัญในการดำเนินชีวิตประจำวันมากยิ่งขึ้น 

การใชโทรศัพทเคลื่อนที่แบบสมารโฟนมีการแพรหลาย  ประชาชนทั่วไปสามารถทำธุรกรรมผาน

โทรศัพทเคลื่อนที่แบบสมารืทโฟน  โดยใชงานผานระบบแอปพลิเคชั่นซึ่งมีความสะดวก รวดเร็ว  

และขั้นตอนการใชงานไมยุงยากซับซอน การที่รัฐบาลไดมีนโยบาลประเทศไทย 4.0 เพื่อเปนแนวทาง

ในการพัฒนาประเทศใหทันตอความกาวหนาของเทคโนโลยีโดยเฉพาะการนำเทคโนโลยีมาพัฒนาเมือง 

เพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชนซึ่งยุทธศาสตรประเทศและแผนการพัฒนาในระดับตาง ๆ ได

สงเสริมใหนำเทคโนโลยีเปนตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจและสังคมสมัยใหม  โดยยุทธศาสตรชาติระยะ 20 ป 

(พ.ศ. 2560 -2579) ในยุทธศาสตรที่ 2 ยุทธศาสตรดานการสรางความสามารถในการแขงขันได

สงเสริมใหเกิดการพัฒนาเมืองอัจฉริยะ (Smart city)44 โดยกำหนดใหมีการจัดระบบการขนสง

สาธารณะในเขตเมืองอยางมีประสิทธิภาพเพื่อใหเกิดการเขาถึงของประชาชนไดอยางทั่งถึง  ดวยเหตุ

นี้บริการของอูเบอรจึงไดนำเอาเทคโนโลยีที่มีอยูนี ้เขามาพัฒนาระบบบริการของอูเบอร โดยให

ประชาชนสามารถเรียกใชบริการอูเบอรผานแอปพลิเคชันไดเพียงแคมีมือถือและอินเตอรเน็ตเทานั้น  

 
42 อาริยา สุขโต, “อูเบอร (Uber) ความถูกใจที ่ไม ถ ูกตอง” (2560), เขาถึงเมื ่อ 2 เมษายน 2565, เขาถึงไดจาก

(www.parliament.go.th/ewtadmin/ewt/parliament_parcy/ewt_dl_link.php?nid=39738) 
43 ทำความร ู  จ ั กก ับ Uber : แพลตฟอร ม ความท าทาย และอนาคต (2557), ส ืบค น 27 ม ีนาคม 2565  

จาก https://www.blognone.com/node/55707 
44 ในการประชุมระหวางปของคณะกรรมมาธิการวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีเพื่อการพัฒนาแหงสหาประชาชาติวาดวย

เมืองอัจฉริยะ (CSTD 2015-2016 Inter-Sessional on “Smart Cities and Infrastructure”) เมื่อเดือนมกราคม 

2559 ณ กรุงบูดาเปสต  ประเทศฮังการี ที่ประชุมไดหารือรวมกันทั้งนำเสนอขอมูลตาง ๆ  ที่เกี่ยวกับเมืองอจัฉริยะ  

โดยที่ประชุมไดเหนชอบรวมกันถึงคำจำกัดความเมืองอัจฉริยะของสหภาพโทรคมนาคมระหวางประเทศที่วา               

“เมืองอัจฉริยะอยางยั ่งยืนคือเมืองแหงนวัตกรรมที่ใชเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสาร  และเครื่องมืออื่น 

เพื่อพัฒนาคุณภาพชีวิต ประสิทธิภาพของการปฏิบัติงาน การบริการ และความสามารถในการแขงขันของเมือง 

ขณะเดียวกันคุณสมบัติของเมืองอัจฉริยะตองตรงกับความตองการของคนปจจุบันและคนรุนตอไป ทั้งดานเศรษฐกิจ 

สังคม และสิ่งแวดลอม” (Economic and Social Council, 2016 :3) 
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 การใหบริการของอูเบอรในประเทศไทยเริ่มเขาใหบริการตั้งแตป ค.ศ. 2009 โดยจดทะเบียน

ตั้งบริษัทในไทยเมื่อวันที่ 18 กุมภาพันธ 2557 นามวา “บริษัท อูเบอร (ประเทศไทย) จำกัด” ดำเนิน

กิจการในฐานะเปนบริษัทตางชาติเนื ่องจากมีผู ถือหุ นใหญ Uber Technologies, Inc. ประเทศ

สหรัฐอเมริกา ในสัดสวน 99.98% โดยระบุประเภทธุรกิจวาเปนกิจกรรมวิชาชีพวิทยาศาสตร 

และกิจกรรมวิชาการ (วิจัยการตลาดและการสำรวจความคิดเห็นของประชาชน) 45 โดยลักษณะ 

การประกอบธุรกิจหลักเปนการใหบริการเรียกรถผานแอปพลิเคชัน ซึ่งสิ ่งที่อูเบอรมีแตกตางจาก 

รถแท็กซี่คือ การบริการในรูปแบบรถยนตที่หรูหรา โดยสวนมากใชรถยี่หอโตโยตา รุนแคมรี่ (Toyota 

Camry) และยี่หอฮอนดา รุ นแอคคอรด (Honda Accord) หรือการใชรถยี ่หอเมอรเซเดส-เบนซ 

(Mercedes-benz) เปนตน ในขณะที่อัตราคาโดยสารมีอัตราที่สูงกวาปกติถึง 1.5-1.7 เทา ซึ่งจะ

เริ่มตนที่ 45 บาท และเปนการชำระเงินผานบัตรเครดิตเทานั้น46 อูเบอรที่เปดบริการในประเทศไทย 

มีหลายบริษัทดวยกัน อยางเชน บริษัท ไทย อูเบอร จำกัด, บริษัท อูเบอร (ประเทศไทย) จำกัด  

เปนตน ซึ่งธุรกิจอูเบอรเปนธุรกิจที่เปนการสรางอูใหมขึ้นมาในแตละทองที่ โดยใหคนที่สนใจสมัคร 

มาลงทะเบียนสมัครเพื่อเปนคนขับขี่รถยนต โดยอูเบอรจะกำหนดประเภทของรถยนตที่สามารถนำมา

สมัครขับไดรถยนต 4 ประตู หรือรถยนตประเภทที่หรูกวา และอายุรถที่จะนำมาวิ่งไดนั้นตองไมเกิน  

5 ป สวนรายไดของผูขับอูเบอรนั้น ผูขับอูเบอรตองจายคาใชระบบใหอูเบอร 20% ของคาโดยสารที่ได 

ทั้งนี้ อูเบอรยังมีแบรนดที่ใหบริการที่แตกตางกันออกไป ซึ่งเปนแบรนดในปจจุบันนี้ ไดแก “Uber,” 

“uber POP,” “uber X” “uber XL,” “Uber BLACK,” “Uber SUV,” “Uber BERLINE,” “Uber 

VAN.” “Uber EXEC” และ “Uber LUX” และแบรนดสำหรับโลจิสติกส ซึ ่งแบรนดในปจจุบันนี้

ไดแก “Uber RUSH,” “Uber FRESH” และ “Uber EATS” 

 
45 บริษัท อูเบอร (ประเทศไทย) จำกัด (UBER (THAILAND) COMPANY LIMITED) จดทะเบียนเมื ่อวันที่ 18 

กุมภาพันธ 2557 เลขทะเบียนนิติบุคคล 0105557024891 มีทุนจดทะเบียนปจจุบัน 8,400,000 บาท โดยมีสัดสวน

การถือหุน 3 ราย ไดแก (1) อูเบอร เทคโนโลยีส,อิงค สัญชาติอเมริกัน สัดสวน 99.99%  มูลคา 4,399,800 บาท  

(2) นางคาเรน แซมมิส วอลคเกอร สัญชาติอเมริกัน สัดสวน 0.0023% มูลคา100 บาท (3) อูเบอร อินเตอรชั่นแนล 

โฮลดิ้ง บี.วี สัญชาติ ดัชตสัดสวน 0.0023% มูลคา 100 บาท โดยบริษัทอูเบอร (ประเทศไทย) จำกัด ระบุประเภท

ธุรกิจวา เปนกิจกรรมวิชาชีพวิทยาศาสตรและกิจกรรมทางวิชาการ (วิจัยการตลาดและการสำรวจความคิดเห็น 

ของประชาชน) (สำนักขาวอิสรา . (2560). ถูกหรือผิด เมื่ออูเบอร จดทะเบียนธุรกิจแคบริษัทสำรวจความคิดเห็น, 

(ออนไลน). เข าถ ึงได จาก : https://www.isranews.org/content-page/item/54901-uber-54901.html,  

22 มีนาคม 2560 
46 MGR Online, “Uber แท็กซี ่ไฮโซ....ตอบไลฟสไตลคนเมือง” เขาถึงเมื ่อ 31 มีนาคม 2565,  เขาถึงไดจาก 

(https://mgronline.com/daily/detail/9570000085388) 
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 อยางไรก็ตาม เมื่อวันที่ 26 มีนาคม 2561 อูเบอรเอเชียตะวันออกเฉียงใตประกาศ การบรรลุ

ขอตกลงในการควบรวมกิจการ (consolidation) กับแกร็บ (Grab Inc,.) แลกกับการถือหุนรอยละ 

27.5 ในบริษัทแกร็บ โดยเหตุผลของการควบรวมกิจการวามาจากการแขงขันและจำนวนคูแขงที่มาก

เกินไปในหลาย ๆ พื ้นที ่ และตองการมุ งเนนใหความสำคัญกับตลาดหลักที่อูเบอรใหบริการอยู  

โดยบริการของอูเบอรในประเทศไทยไดหยุดใหบริการตั้งแตวันที่ 8 เมษายน 2561 และผูขับรถรวมทั้ง

ผูโดยสารตองทำการลงทะเบียนใหมเพื่อเปลี่ยนไปใชบริการแอปพลิเคชันของแกร็บ (Uber, 2561)  

ทำให ณ ปจจุบัน ผูประกอบการบริษัทเครือขายขนสงรายใหญในประเทศไทยมีเพียงรายเดียว คือ         

บริษัทแกร็บ (ประเทศไทย) จำกัด47 

  

2.4 ประวัติความเปนมาแกรบ (Grab) 

 Grab เกิดขึ้นภายใตการกอตั้งจากสองนักศึกษาชาวมาเลเซียที่เปนเพื่อนรวมชั้นกันจาก 

Harvard Business School สหรัฐอเมริกา คือ แอนโธนี ตัน (Anthony Tan) และ โฮย หลัง ตัน 

(Hooi Ling Tan) ที่ประเทศมาเลเซียในป 2012 ซึ่งทั้งสองคนนั้นไดพัฒนาใหเปนระบบแอปพลิเคชัน

เรียกรถแท็กซี่ที่มีประสิทธิภาพบนสมารตโฟน ภายใตแนวคิดการชวยเหลือสังคมซึ่งเงินทุนกอนแรก 

ที่ไดมาจากการชนะการประกวดไดเงินรางวัลมาประมาณ 820,000 บาท ในปเดียวกันที่จบการศึกษา

จากมหาวิทยาลัย Harvard ทั้งคูไดตอยอดแผนธุรกิจ และพัฒนาใหใชงานไดจริง จนกระทั่งเปดตัว

ธ ุรกิจ โดยใชช ื ่อแรกวา MY TEKSI และใชช ื ่อใหมเป น Grab ในป 2013 มียอดดาวนโหลด                      

แอปพลิเคชันกวา 1.2 ลานดาวนโหลดโดยเฉลี่ยแลว ทุก ๆ 8 วินาทีจะมีคนกดเรียกรถ 1 ครั้ง หรือคิด

เปน 10,800 ครั้งตอวัน  ซึ่งไดรับความนิยมและกระแสตอบรับเปนอยางดี นำไปสูการขยายสาขาไปยัง

ตางแดน และมีเงินทุนสนับสนุนเขามาอยางตอเนื่องพัฒนาให Grab เปนแอปพลิเคชันที่ตอบโจทย 

และแกปญหาระบบขนสงมวลชนของประเทศมาเลเซีย และภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต รวมไปถึง

การเสนอบริการที่สะดวกและปลอดภัย ทั้งตอผูโดยสารและสมาชิกผูขับขี่อยางตอเนื่อง เพื่อยกระดับ

ความเปนอยูที่ดีของผูคน และพัฒนาสังคมปจจุบัน Grab ใหบริการในเมืองตาง ๆ มากกวา 168 เมือง 

ใน 8 ประเทศ จึงไดทำการขยายธุรกิจไปทั่วภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต ดังนี้ ป 2013 ขยายธุรกิจ

ไปประเทศ ฟลิปปนส เมืองมะนิลา ประเทศสิงคโปร ประเทศไทย ในป 2014 ขยายธุรกิจไปประเทศ

เวียดนาม ประเทศอินโดนีเซีย และขยายออกไปตามเมืองตาง ๆ ในป 2015 ไดขยายธุรกิจในประเทศ

 
47 ม ูลนิธ ิสถาบันว ิจ ัยเพื ่อการพัฒนาแหงประเทศไทย,รายงานฉบับสมบูรณ โครงการศึกษาการพัฒนา 

เพื่อความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสรางตนทุนและการประกอบการ, 

กรมการขนสงทางบก, 29 มิถุนายน 2561, หนา 11-9 – 11-10. 
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ฟลิปปนส ออกไปสูเมืองเล็ก ๆ อีกมาก  ปจจุบัน Grab ใหบริการหลากหลาย โดยจะแบงออกเปน 3 

สวนหลัก ๆ ดวยกัน 

 - Delivery ตัวอยางบริการเชน GrabFood และ GrabMart 

 - Mobility ตัวอยางบริการเชน GrabTaxi และ GrabCar 

 - Financial Services ตัวอยางบริการเชน GrabPay รวมถึง GrabFinance บริการปลอย

สินเชื่อในบางประเทศ48  

บริษัท แกร็บแท็กซี ่ (ประเทศไทย) จำกัด กอตั ้งเมื ่อวันที ่ 6 ตุลาคม 2013 ดวยทุน 

จดทะเบียน 15 ลานบาท สัดสวนการถือหุน 50.9993% บริษัท แกร็บแท็กซี่ โฮลดิ้ง พีทีอี จำกัด49  

ที่บริษัทฯ ถือหุน 49%50 (ปจจุบันโครงสรางการถือหุนมีการเปลี่ยนแปลง เนื่องจากมีการระดมทุน

จำนวนมากเพื่อขยายการเติบโตของบริษัท) แกร็บ (GRAB) ไดเปดตัวในประเทศไทยไปเมื่อป 2013 

และกลายเปนหนึ ่งในแอปพลิเคชันยอดนิยมของผู ใช โดยไดพิสูจนถึงมาตรฐานการใหบริการ 

อันนาประทับใจ ดวยการใชงานที่ไมยุงยาก เพียงกดเขาไปในแอปพลิเคชันเลือกตนทางและปลายทาง 

ระบบแอปพลิเคชันจะคนหารถแท็กซี่ที่พรอมใหบริการซึ่งอยูใกลที่สุด คำนวณคาโดยสารโดยประมาณ 

หรือในกรณีที่มีเงื่อนไขพิเศษอยางมีกระเปาสัมภาระ ตองการโดยสารแบบไป-กลับ หรือตองการจองรถ

ลวงหนาก็สามารถระบุได เมื่อมีรถแท็กซี่กดตอบรับ ผูขับขี่ก็จะโทรเขามาหาผูโดยสารเพื่อแนะนำตัว 

และยืนยันพิกัดจุดรับ-สง โดยแอปพลิเคชันจะแสดงขอมูลที่จำเปนอยางเลขทะเบียนรถ ชื่อพรอม

รูปภาพคนขับ เพียงเทานี้ผูใชบริการก็จะไดรับการบริการที่สะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย  

 

 

 

 
48 ลงทุนแมน, ผูกอตั้ง Grab จากหลานชายคนขับแท็กซี่ สูอาณาจักรดิลิเวอรี 7 แสนลาน, เขาถึงเมื่อ 12 มีนาคม 2564, 

เขาถึงไดจาก (https://www.longtunman.com/35743) 
49 ม ูลนิธ ิสถาบันว ิจ ัยเพื ่อการพัฒนาแหงประเทศไทย,รายงานฉบับสมบูรณ โครงการศึกษาการพัฒนา 

เพื่อความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสรางตนทุนและการประกอบการ, 

กรมการขนสงทางบก, 29 ,มิถุนายน 2561, หนา 11-10. 
50 บริษัท แกร็บแท็กซี่ (ประเทศไทย) จํากัด (GRABTAXI (THAILAND) COMPANY LIMITED) จดทะเบียนเมื่อวันที่ 

6 มิถุนายน 2556 เลขทะเบียนนิติบุคคล 0105556090377 มีทุนจดทะเบียนปจจุบัน 2,879,970,000 ระบุประเภท

ธุรกิจวา การขนสงและสถานที่เก็บสินคา 
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ผูจัดการแกร็บแท็กซี่ ประเทศไทย นายวีร จารุนันทศิริ51 ไดเปนตัวแทนถายทอดเรื่องราว 

การใชบริการที่สะดวกงายดายและการพัฒนาความสามารถในใหบริการของแกร็บแท็กซี่ (GrabTaxi) 

ในอนาคตที่ไมใชแคเพียงยกระดับคุณภาพการใหบริการดานการคมนาคมเทานั้น แตยังไดชวยสังคม             

ผู ประกอบอาชีพเฉพาะทางอยางคนขับแท็กซี ่อีกดวย ซึ่งปจจัยหลักที่ไดมีการดำเนินธุรกิจ (GRAB)  

ในประเทศไทยนั ้นจากปญหาหลายอยาง เชน ปญหาการไมจอดรับผู โดยสาร เลือกใหบริการแต

ชาวตางชาติ และการไมคิดราคาตามมิเตอร ไปจนถึงการกออาชญากรรมของแท็กซี่ในประเทศตาง ๆ 

ทำใหผูโดยสารสวนใหญรูสึกหวาดระแวงและหวาดกลัว และทำใหแท็กซี่กลายเปนตัวเลือกอันดับทาย ๆ 

ในการเดินทางของชาวเมืองในหลายประเทศ การเกิดขึ้นของแกร็บแท็กซี่ (GrabTaxi) จึงมุงเนน 

การใชเทคโนโลยีเขามาชวยแกไขปญหาเหลานี ้ โดยเฉพาะเรื ่องความปลอดภัยใหกับผู โดยสาร 

ผานฟงกชั่นที่เรียกวา Track My Ride ซึ่งผูใชจะสามารถแชรขอมูลสำคัญอยางทะเบียนรถและแผนที ่

 
51 ในวันที่ 8 มีนาคม 2557 แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) แอปพลิเคชั่นใหบริการเรียกแท็กซี่เปดตัวบริการแกร็บคาร 

(Grab car) อยางเปนทางการ โดยเปนบริการรถระดับพรีเมี่ยมที่ใหผูใชงานสามารถเรียกรถลีมูซีนผานทางสมารต

โฟน หลังจากทดลองใหบริการแกร็บคาร (Grab car) และตั้งแตมกราคม 2558 โดยมีอัตราการเติบโตขึ้นถึง 3 เทา 

ใน 3 เดือน โดยในงานมี 2 ผูบริหารชาวไทย คุณวีร จารุนันทศิริ ผูจัดการใหญ บริษัท แกร็บแท็กซี่ ประเทศไทย                             

คุณวิชากร วรวรรณ ณ อยุธยา  รองผูจัดการแกร็บคารประเทศไทย และฮุย หลิง ตันผูรวมกอตั้ง แกร็บแท็กซี่ (Grab 

Taxi) มารวมในงานแกร็บคาร (Grab car)  มีการใหบริการในหัวเมืองใหญในประเทศไทย เชน กรุงเทพ พัทยา 

เชียงใหม เชียงราย ภูเก็ต อุบลราชธานี ขอนแกน นครราชสีมา อุดรธานี สงขลา หาดใหญ สุราษฎรธานี เกาะสมุย 

เปนตน โดยแกร็บคาร (Grab car) สามารถชำระคาโดยสารผานทางบัตรเครดติหรอืบัตรเดบิต ซึ่งผูโดยสารที่ตองการ

ชำระคาเดินทางผานบัตร จะทำการลงทะเบียนบัตรเดบิตหรือบัตรเครดิตในแอปพลิเคชั่นและเลือกวิธีการชำระเงิน

เปน Card (บัตรเดบิต หรือ บัตรเครดิต) มากอนแลวและเมื่อมีคาทางดวน ใหคนขับแกร็บคาร (Grab car) สำรอง

จายเงินของตัวเองออกไปกอน และไมตองเก็บคาทางดวนกับผูโดยสารคนขับแกร็บจะเก็บเงินคาทางดวน โดยการ

กรอกคาทางดวนกอนที่ผูโดยสารจะลงจากรถผานแอปพลิเคชั่น และใหใสกอนที่จะกดคิดยอดคาโดยสารทั้งหมด  

ในหนาใบเสร็จ ใหใสคาโดยสารตามมิเตอรราคาจริงเทานั้น ในกรณีที่ผูโดยสารชำระคาทางดวนเอง คนขับแกร็บคาร 

(Grab car) หามระบุคาทางดวนลงในใบเสร็จเด็ดขาด เพื่อใหระบบสามารถตัดบัตรเครดิตผูโดยสารอยางถูกตอง, 

(ตะวัน ตันชาลี, “ขอจำกัดทางกฎหมายและทางเลือกของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ : กรณีอูเบอรและแกร็บ

คาร”, (2561) การประชุมวิชาการสาขานิติศาสตรระดับชาติ ครั้งที่ 1 หัวขอ “ระบบกฎหมายไทย : ปฏิรูป / เปลี่ยน

ผาน/ ปฏิสังขรณ” วารสารวิชาการนิติศาสตร, วันที่ 8 มิถุนายน 2561 โรงแรมแคนทารี ฮิลล จังหวัดเชียงใหม  

จัดโดย คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม. หนา 161. 
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การเด ินทางผ านโซเช ียลมีเด ีย (Social Media) อย างเฟซบุ ก (Facebook)52 หร ือทว ิตเตอร

(Twitter)53 ไดทันที ขณะที่สติ๊กเกอร สัญลักษณของแกร็บแท็กซี่ (GrabTaxi) ที่ติดกับตัวรถก็ยังทำ

หนาที่เปนหนึ่งในองคประกอบที่สรางความมั่นใจ หรือที่เรียกวา “Element of Security” ซึ่งจะเปน

เสมือนสัญลักษณหนึ่งของความไววางใจที่ผูโดยสารจะมีใหกับแท็กซี่ที่ไดลงทะเบียนใหบริการผาน

แกร็บ ทั้งนี้ไมวาการพัฒนาของเทคโนโลยีจะพาความสามารถในการใชชีวิตของผูคนไปไกลถึงเพียงไหน 

แตซีแ่กร็บแท็กซี่ (GrabTaxi) ก็ไมลืมวัตถุประสงคแรกเริ่มในการเปนระบบแอปพลิเคชันที่มุงมั่นจะพัฒนา

คุณภาพชีวิตของคนขับแท็กซี่ โดยเชื่อวาจะเปนการแกไขปญหาที่ตนเหตุเพราะเมื่อคนขับมีคุณภาพ

ชีวิตที ่ดี ปญหาอาชญากรรมตาง ๆ ก็ยอมลดลง ความมุ งมั ่นที ่จะทำเชนนี ้ ทำใหแกร็บแท็กซี่ 

(GrabTaxi) คอย ๆ เปนที่รูจักในหมูคนขับแท็กซี่ พรอม ๆ กับการขยายจำนวนสมาชิกกลุมคนขับ 

ใหเพิ่มมากขึ้น “แกร็บแท็กซี่ (GrabTaxi) เปนกิจการเพื่อสังคม บริษัทจึงตองทำความรูจักกับคนขับแท็กซี่ 

พูดคุย เปนปากเสียงใหการชวยแกไขแกร็บแท็กซี่ ซึ่งมีวัตถุประสงคสำคัญ ดังนี้  

1) การเพิ่มรายไดใหกับคนขับ โดยชวยประหยัดคาใชจาย แทนที่จะวนขับหาผูโดยสาร 

ไปเรื่อย ๆ โดยตัวแอปพลิเคชันจะมีระบบจัดคิวรถดวยจีพีเอส (GPS) ในสมารตโฟนที่กำหนดตำแหนง

รับผูโดยสารไดอยางชัดเจน และมีคาธรรมเนียม 25 บาท ใหคนขับแท็กซี่ซึ่งจะไดรับไปทั้งหมด  

2) มีแคมเปญพิเศษ เชน สวัสดิการอยางประกันภัย สอนภาษาอังกฤษ และการสนับสนุน

คาใชจายสำหรับครอบครัว เชน คารักษาพยาบาล ซึ่งในอนาคตเราอยากเพิ่มเติมคาใชจายอื่น ๆ เชน 

คาเทอม หรือคาหนังสือสำหรับลูกตามหลักของกิจการเพื่อสังคมที่เปนไดทั้งธุรกิจจริง แตรายไดก็ตอง

แบงปนใหผูใหบริการดวย 

 
52 เฟซบุก (Facebook) หมายถึง เว็บไซตของบริษัทอเมริกันที่ชื่อวา Facebook เฟซบุกเปนเว็บไซตที่ใหบริการสื่อ

สังคมเว็บไซตหนึ่ง โดยเริ่มขึ้นใน พ.ศ. 2547 เมื่อนักศึกษามหาวิทยาลัยฮารวารด (Harvard University) 3 คน  

เปดบริการผานคอมพิวเตอรใหนักศึกษาในมหาวิทยาลัยของตนไดติดตอกัน ตอมาสมาชิกก็ขยายวงออกไปเปน

นักศึกษาจากมหาวิทยาลัยอื่น นักเรียนชั้นมัธยม และในท่ีสุดก็เปนประชาชนทั่วไป การเขาเปนสมาชิกเฟซบุกไมตอง

เสียคาใชจายใด ๆ ผู สมัครใหมเพียงแตสมัครเปนสมาชิกตามเงื่อนไขที่กำหนด เว็บไซตนี ้มีบริการตาง ๆ เชน  

มีบริการเผยแพรและรับขอมูลสวนบุคคลและขาวสารตาง ๆ และสามารถโตตอบกับสมาชิกรายอื่นได (อารี พลดี. 

ศัพทในสื่อสังคม. (ออนไลน). เขาถึงไดจาก: http://legacy.orst.go.th . เผยแพร เมื่อวันที่ 9 ตุลาคม 2556) 
53 ทวิตเตอร (Twitter) เปนเว็บไซตซึ่งบริษัทอเมริกันท่ีชื่อวา Twitter เปนผูใหบริการ ถือไดวาเปนเว็บไซตเครือขาย

สังคมเว็บไซตหนึ่ง โดยเริ่มใหบริการผานอินเทอรเน็ตในเดือนมีนาคม พ.ศ. 2549 ผูใชสามารถสงและอานขอความ 

ที่เรียกวา ทวีต (tweet) ซึ่งหมายถึงขอความที่มีความยาวไมเกิน 150 ตัวอักษรได คำวา ทวีต สามารถใชเปน

คำกริยาไดดวย หมายถึง การสงขอความดังกลาว ทวีตจะปรากฏอยูในหนาประวัติของผูใช โดยทั่วไปสาธารณชน

สามารถอานทวีตได แตผูสงทวีตก็สามารถจำกัดใหอยูในวงของตนไดเชนกัน (อารี พลดี, ศัพทในสื่อสังคม. (ออนไลน). 

เขาถึงไดจาก : http://legacy.orst.go.th. เผยแพร เมื่อวันที่ 9 ตุลาคม 2556) 
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Grab Taxi ไมใชแอปพลิเคชันเจาแรกและเปนเจาเดียวในไทยประเทศไทย ยอนไป เมื่อป 

2013 ไดเกิดมีแอปพลิเคชัน Easy Taxi54 ซึ่งเปนแอปพลิเคชันเรียกรถจากประเทศบราซิลไดเขามา

เปดธุรกิจและเริ่มทำตลาดในประเทศไทย ซึ่งในปเดียวกันนี้ GrabTaxi ก็เขามาเปดสำนักงานใหญ 

ในประเทศไทยกอน Uber ที่เปดตัวในไทยอยางเปนทางการไปเมื่อป 2014 และลาสุดแอปพลิเคชัน

สัญชาติไทย All Thai Taxi55 จากนครชัยแอร ซึ่งแตละคายก็ไมธรรมดาทั้ง Easy Taxi และ Uber  

ตางก็ตีตลาดไปไดแลวในหลายประเทศ และขณะนี้ GrabTaxi ก็ตีตลาดไปแลวในหลายประเทศ 

แถบอาเซียน รวมทั้งในไทยที่กำลังไดรับความนิยมอยางตอเนื่อง จากเหตุผลหลักที่ทำให GrabTaxi 

เติบโตอยางรวดเร็ว ดังตอไปนี ้ 

(1) เขามาแกปญหาที่ชาวเมืองกำลังเผชิญไดอยางตรงจุด  

(2) ใสใจและใหความสำคัญกับคนขับซึ่งเปนฟนเฟองของในองคกร  

(3) ปรับเปลี่ยนบริการใหสอดคลองกับพฤติกรรมของผูใชงานตามทองถิ่น  

(4) แอปพลิเคชันใชงานงาย ระบบไมยุงยากซับซอน และจายคาโดยสารดวยเงินสดไดเลย  

(5) ออกโปรโมชั่นสมำ่เสมอท้ังรหัสสวนลด และรหัสใชบริการฟรี  

(6) สรางการรับรู (awareness) อยางตอเนื่องดวยการเชื่อมโยงจุดตาง ๆ (Touch Point) 

เขากับผูบริโภค  

 
54 Easy Taxi บริการเรียกแท็กซี ่จากบราซิล ที ่เคยมาทำตลาดในบานเราแขงกับ GrabTaxi/Uber และเงียบไป

ในชวงหลัง ประกาศถอนตัวจากการทำธุรกิจในเอเชียอยางเปนทางการแลว ในทางกลับกัน Easy Taxi จะหันไป

ทุมเทใหกับตลาดละตินอเมริกาที่ตัวเองแข็งแกรงมาก มีธุรกิจใน 16 ประเทศ และมีเมืองที่ใหบริการแท็กซี่เยอะกวา 

Uber ดวยซ้ำ กอนหนานี้ Easy Taxi เพิ่งควบรวมกับ Tappsi สตารตอัพเรียกแท็กซี่จากโคลัมเบีย เพื่อขยายฐาน 

ในภูมิภาคละตินอเมริกาใหกวางกวาเดิม Easy Taxi เปนบริษัทสตารตอัพในสังกัด Rocket Internet กลุมทุนใหญ

จากเยอรมนีที่ลงทุนในสตารตอัพจำนวนมาก (รวมถึง Lazada ในบานเราดวย) TechCrunch, Easy Taxi ถอนตัว

จากตลาดเอเช ีย กล ับไปโฟก ัสตลาดละตินอเมร ิกา, เข าถ ึงเม ื ่อ 14 พฤษภาคม 2564, เข าถ ึงได จาก 

(https://www.blognone.com/topics/easy-taxi) 
55 All Thai Taxi บริการแท็กซี่แบบผานแอพแบบ Uber ที่เกิดจากความรวมมือของนครชัยแอร กับกรมการขนสง

ทางบก สำหรับการเรียกใชบริการ All Thai Taxi จะตองติดตั้งแอพ และลงทะเบียนเขาสูระบบเสยีกอน หลังจากนั้น

ระบุจุดรับ และปลายทาง จึงจะมีระยะเวลาประเมินวาอีกกี่นาทีแท็กซี่จะมาถึงจุดรับ ซึ่งสามารถจายคาบริการ 

ไดผานทั้งบัตรเครดิต บัตรเดบิต และบัตรเอทีเอ็มที่ผูกไวกับบัญชี หรือแมแตเงินสดก็ได โดยคาบริการเริ่มตนที่  

35 บาท สำหรับรถยนตที่ใหบริการ All Thai Taxi จะเปน Toyota Prius สีเหลือง ซึ่งจะไดประกันโดยตรง 9 ป  

ประชาชาติธุรกิจ, All Thai Taxi เปดใหบริการเต็มรูปแบบ จายเงินไดทั้งบัตรและเงินสด, เขาถึงเมื่อ 14 พฤษภาคม 2564, 

เขาถึงไดจาก (https://www.blognone.com/node/72096) 
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(7) การเขามาของแกรบแท็กซี่ (GrabTaxi) ไมไดกีดกันฝายใดออกจากระบบแตเปนการ

เอื้อประโยชนใหทั้งสองฝาย 

(8) การบอกตอกันของผูใชบริการ และในหมูคนขับ  

(9) วิสัยทัศนและพันธกิจที่ชัดเจน รวมถึงการบริหารงานที่มีศักยภาพ ทำใหนักลงทุน

ตางใหความสนใจ  

 สิ ่งเหลานี ้เปนเหตุผลหลักที ่ทำให GrabTaxi เติบโตไดอยางรวดเร็วในประเทศไทย  

และในตางประเทศแถบอาเซียนดวยการบอกตำแหนง  (localization) และการรับรู (awareness) 

เปนเรื่องสำคัญในการเขาทำธุรกิจในตลาดตางแดน ซึ่งแกรปแท็กซี่ (GrabTaxi) ทำไดดีมากสำหรับ

ตลาดระบบแอปพลิเคชันเรียกรถบริการสาธารณะในประเทศไทย แมจะยังไมมีกำไรและอยูในชวง

ระดมทุน แตการพุงเปาไปที่การพัฒนาและขยายการเติบโตจะชวยสรางรากฐานที่แข็งแกรงใหกับแกรป 

แท็กซี่ (GrabTaxi)  ผลดีที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ไมใชเพียงแคสรางผลประโยชนใหองคกร แตจะชวย

พัฒนาการคมนาคมในประเทศให ด ีข ึ ้นได อ ีกด วย ซ ึ ่ งจะส งผลไปถ ึงความเป นอย ู ท ี ่ด ีขึ้น 

ของผูที่ประกอบอาชีพ รวมทั้งการเดินทางที่สะดวกปลอดภัยสำหรับผูโดยสาร ไมใชแคประชาชน 

ในประเทศ แตนักทองเที่ยวจะไดรับประโยชนไปดวย แนนอนวาสงผลดีตอภาพลักษณของประเทศ

แนนอนในแงของความสะดวกปลอดภัยในการคมนาคม56  

 

2.5 ลักษณะการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ 

 2.5.1 ความหมายและลักษณะการใหบริการการประกอบธุรกิจรถรับจางสาธารณะ 

   1. ความหมายของการประกอบธุรกิจรถรับจางสาธารณะ  

ธุรกิจทุกประเภทตางมีหนาที่ในการตอบสนองความตองการของผูบริโภคในดานตาง ๆ 

เพื ่อใหผู บริโภคไดรับความพอใจสูงสุด เกิดอรรถประโยชนสูงสุด สามารถบำบัดความตองการ 

ของผูบริโภคไดอยางสมบูรณ ดังนั้นจึงมีความจำเปนที่จะตองศึกษาความหมายของการประกอบธุรกิจ 

รถรับจางสาธารณะ ดังจะกลาวตอไปนี้  

1) ธุรกิจ (Business) หมายถึง กิจกรรมทุกสิ่งทุกอยางซึ่งมีความเกี่ยวพันในวงการ 

ของสถาบัน เพื่อที่จะจำหนายและใหบริการภายใตกฎเกณฑท่ีไดกำหนดไว โดยมีความสัมพันธกับบริการ

อื่นและกลุมผูทำงานรวมมือใหบรรลุถึงจุดหมายอันเดียวกัน คือ ความสำเร็จของหนวยงาน  

2) การประกอบธุรกิจ หมายถึง การผลิตสินคาและบริการ และการนำสินคาและบริการ

นั้นมาจำหนายใหแกผูบริโภค ฉะนั้นถาการผลิตสินคาหรือบริการนั้น ๆ ไดถูกนำมาใชบริโภคเอง ไมได

 
56 Melo Yellow, (2015), “Grab Taxi จากแผนการประกวดธุรกิจสูของจริงในภูมิภาคอาเซียน” เขาถึงเมื่อ 20 

พฤษภาคม2564, เขาถึงไดจาก (https://www.marketingoops.com/news/brand-move/grab-taxi-asean/.) 
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นำไปขายหรือจำหนายจึงเรียกวา การอุปโภคบริโภค (Consumption) ของตนเอง แตถาการผลิต

สินคาและบริการไดถูกนำไปขายหรือจำหนายตอไปจึงเรียกวา การคา (Commences)/ การประกอบธุรกิจ 

(Business Activities) โดยสร ุปแล วธ ุรก ิจเป นกระบวนการดำเน ินกิจกรรมทางดานการผลิต  

การจำหนาย และการใหบริการนั่นเอง57  

3) ความหมายของการขนสง (Definition Of Transportation) ตามพจนานุกรม

ฉบับราชบัณฑิตยสถาน58 คำวา “ขน” หมายถึง การเอาสิ่งของจำนวนมาก บรรทุกหรือหาบหาม 

ดวยอาการใด ๆ ก็ตาม จากแหงหนึ่งไปอีกแหงหนึ่ง คำวา “สง” หมายถึง การยื่นให ยื่นใหถึงมือ  

พาไปใหถึงที่ และ “ขนสง” หมายถึง ธุรกิจที่เก่ียวดวยการขนและสง  

4) ความหมายของการขนสง (Definition of Transportation) ตามพจนานุกรมไทย59 

คำวา “ขน” หมายถึง การนำเอาของมาก ๆ จากที่แหงหนึ่งไปไวในอีกแหงหนึ่ง คำวา “สง” หมายถึง 

การยื่นใหถึงมือ พาไปใหถึงที ่ และคำวา “ขนสง” หมายถึง ธุรกิจเนื่องดวยการนำไปและนำมา  

หรือ ขนและสง  

5) ความหมายของการขนสง ตามสารานุกรมไทย60  คำวา “การขนสง” หมายถึง  

การเคลื่อนที่ของมนุษย สัตว สิ่งของ จากที่แหงหนึ่งไปยังอีกแหงหนึ่ง ตามความประสงคของมนุษย  

6) ความหมายของการขนสง ตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522  

ไดบัญญัตินิยามศัพทในมาตรา 4 “การขนสง” หมายความวา การขนคน สัตว หรือสิ่งของ โดยทางบก

ดวยรถ” และในพระราชบัญญัตินี้ไดแบงลักษณะของการประกอบการขนสงออกเปนดังนี6้1  

“การขนสงประจำทาง” หมายความว า การขนสงเพื ่อส ินจ างตามเส นทาง 

ทีค่ณะกรรมการกำหนด62 

“การขนสงไมประจำทาง” หมายความวา การขนสงเพื ่อสินจางโดยไมจำกัด

เสนทาง63 

 
57 Guru,  “ความหมายของธ ุ รก ิ จบร ิ การค ื อ ?” , เ ข  า ถ ึ ง เ ม ื ่ อ  15  เ มษายน  2564) , เข  าถ ึ ง ได  จาก 

(https://guru.sanook.com/25181/) 
58 พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน, (กรุงเทพมหานคร : ราชบัณฑิตสถาน, พิมพครั้งท่ี 2, 2556), หนา 165. 
59 เธียรชัย  เอี ่ยมบวรเมธี, พจนานุกรมไทย (ฉบับใหม) (กรุงเทพมหานคร : บริษัท รวมสาสน (1977) จำกัด,  

พิมพครั้งท่ี 2 2545), หนา 118. 
60 สารานุกรมไทย ฉบับราชบัณฑติยสถาน เลม 3 , (กรุงเทพมหานคร : ราชบัณฑติสถาน, 2528), หนา 1786. 
61 มาตรา 4 (1) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
62 มาตรา 4 (2) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
63 มาตรา 4 (3) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
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“การขนสงโดยรถขนาดเล็ก” หมายความวา การขนสงคนหรือสิ ่งของหรือและ

สิ่งของรวมกันเพื่อสินจางตามที่คณะกรรมการกำหนดดวยรถที่มีน้ำหนักรถและน้ำหนักบรรทุกไมเกิน 

สี่พันกิโลกรัม64 

“การขนสงสวนบุคคล” หมายความวา การขนสงเพื่อการคาหรือธุรกิจของตนเอง

ดวยรถที่มีน้ำหนักเกินสองพันสองรอยกิโลกรัม65 

“การขนสงระหวางจังหวัด” หมายความวา การขนสงประจำทาง การขนสง 

ไมประจำทาง หรือการขนสงสวนบุคคลซึ่งกระทำระหวางจังหวัดกับจังหวัด66 

“การขนสงระหวางประเทศ” หมายความวา การขนสงประจำทาง การขนสง 

ไมประจำทาง หรือการขนสงสวนบุคคลซึ่งกระทำระหวางประเทศไทยกับตางประเทศ67 

“การรับจัดการขนสง” หมายความวา การรับจางรวบรวมคน สัตวหรือสิ ่งของ  

และจัดใหบุคคลอื ่นซึ ่งเปนผู ไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงทำการขนสงจากที ่แหงหนึ ่งไปยัง 

ที่อีกแหงหนึ่งในความรับผิดชอบของผูรับจัดการขนสง68 

7) การประกอบการขนสงโดยสาร ความหมายคำวา “ผูประกอบการขนสงโดยสาร” 

หมายถึง ผูผลิตบริการขนสงผูโดยสารทางรถยนตจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคล ก็ไดเพื่อสนอง

ความตองการของผูใชบริการเพื่อบำเหน็จทางการคา โดยทั่วไปแบงผูประกอบการขนสงโดยสารรถยนต

ออกเปน 3 ประเภท ไดแก  

7.1) ผูประกอบการขนสงโดยสารสาธารณะ หมายถึงคำวา “การขนสงสาธารณะ” 

หมายความวา การรับสงผูโดยสารเปนการทั่วไปเปนปกติธุระทั้งประจำเสนทางและไมประจำเสนทาง

เพื่อสินจางซึ่งมีความหมายดังนี้  

7.2) การขนสงประจำทาง หมายถึง การขนสงสินคาเพื ่อสินจางตามเสนทาง 

ที่คณะกรรมการกำหนด69 หรือที่นิยมเรียกกันวา รถเมล โดยเปนระบบขนสงมวลชนระบบหนึ่ง 

ที่ใหบริการบนถนน โดยมีลักษณะเปนรถขนาดใหญที่บรรทุกผูโดยสารเปนจำนวนมาก โดยกำหนด

เสนทางและสวนใหญเรียกชื่อเสนทางเปนตัวเลข เชน สาย 1 สาย 2 และมีเก็บคาโดยสารโดยวิธีตาง ๆ 

กันไป จำนวนผูโดยสารบนรถเมลจะแตกตางกันขึ้นอยูกับขนาดของรถ ตัวอยางเชนในประเทศเยอรมัน

มีรถเมลที่ยาวที่สุดในโลกบรรจุผู โดยสารไดกวา 200 คน รถโดยสารประจำทางมีเรียกกันหลายชื่อ 

 
64 มาตรา 4 (4) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
65 มาตรา 4 (5) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
66 มาตรา 4 (6) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
67 มาตรา 4 (7) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
68 มาตรา 4 (8) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
69 มาตรา 4 (2) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
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ในประเทศไทย เชน รถเมล รถทัวร รถสองแถว รถสองแถวใหญ หรือรถสองแถวเล็ก หรือเรียกชื่อ

เฉพาะตามพ้ืนที่ เชน รถสี่ลอแดง เปนชื่อเรียกทั้งรถโดยสารและรถรับจางในจังหวัดเชียงใหม  

7.3) การขนสงไมประจำทาง หมายถึง การขนสงเพื่อสินจางโดยไมจำกัดเสนทาง70

และหามมิใหกระทำการขนสงอันมีลักษณะเชนเดียวหรือคลายกันหรือมีลักษณะเปนการแยง

ผลประโยชนกับผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงประจำทาง  

8) ผูประกอบการขนสงโดยสารตามสัญญา แบงตามความหมาย ดังนี้  

8.1) เปนสัญญาซึ่งคูสัญญาฝายหนึ่งเรียกวาผูขนสง ตกลงวาจะทำการรับขนของ 

หรือคนโดยสารจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง โดยเรียกคาสินจางจากคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง ทั้งนี้

ตองเปนไปตามการคาปกติของผูขนสงดวย71  

8.2) สัญญาที่คู สัญญาอีกฝายหนึ่งเรียกวาผูขนสง ตกลงวาจะทำการรับขนของ  

หรือคนโดยสารจากที่แหงหนึ่งไปยังอีกแหงหนึ่งโดยเรียกคาสินจาง ซึ่งเปนคาระวางพาหนะหรือ

โดยสารแลวแตกรณีจากคูสัญญาอีกฝายหนึ่งเรียกวาผูสงหรือผูตราสง ทั้งนี้ตองเปนการคาปกติของผูสง72  

8.3) เปนสัญญาซึ่งบุคคลหนึ่งเรียกวาผูขนสง ตกลงกับผูสงหรือคนโดยสารที่จะขนสงของ

หรือคนโดยสารจากที่แหงหนึ่งโดยไดรับคาระวางพาหนะหรือคาโดยสาร73  

จากความหมายที ่กลาวมาดังกลาวขางตนนั ้น ผู ประกอบการขนสงโดยสารตามสัญญา  

พอสรุปไดวา ผูขนสงที่ตกลงวาจะรับขนสิ่งของหรือคนโดยสารจากที่แหงหนึ่งไปยังที่อีกแหงหนึ่ง  

ซึ่งเปนสัญญาที่มีคูสัญญาอยางนอยสองฝาย ไดแก ฝายผูรับขนและผูสงเพื่อแลกกบับำเหน็จ  

9) ผูประกอบการขนสงโดยสารสวนบุคคล หมายถึง การขนสงเพื่อการคาหรือธุรกิจ

ของตนเองดวยรถที ่ม ีน้ำหนักเกินกวาหนึ ่งพันหกรอยกิโลกรัม สำหรับการขนสงสวนบุคคล  

แบงออกเปน 2 ประเภท คือ การขนสงสวนบุคคลดวยรถโดยสารและการขนสงสวนบุคคลที่ใชในการ

ขนสงสัตวหรือสิ่งของหลักฐานประกอบการขอรับรองบุคคลธรรมดาและหางหุนสวนสามัญ  

 

 

 

 
70 มาตรา 4 (3) พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
71 จิ๊ด เศรษฐบุตร, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย เชาทรัพย เชาซื้อ จางแรงงานจางทำของ 

และรับขน, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551), หนา 173. 
72 กมล สนธิเกษตริน, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยจางแรงงานจางทำของและรับขน, (กรุงเทพฯ :  

สุทธสารการพิมพ, 2528), หนา 41. 
73 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายแรงงาน จางทำของรับขน ยืม ฝากทรัพย, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, 2547), 

หนา 208. 
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 2.5.2 ความหมายและลักษณะการใหบริการแท็กซี่ 

 (1) ความหมายของแท็กซี่ (Taxi) 

แท็กซี่ (Taxi) เปนการใหบริการประเภทรถยนตสาธารณะ ซึ่งมีคำศัพทที่เกี่ยวของ

ไดแก “รถ” “รถยนต” “รถแท็กซี่” “รถบรรทุกคนโดยสาร” “รถยนตสารธารณะ” ซึ่งหากพิจารณา

ตามความหมายของคำดังกลาวนั้น มีการใหความหมาย ไวดังนี้  

1) พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ” 

“รถยนต” “รถบรรทุกคนโดยสาร” “รถแท็กซี่” ไวดังนี้  

“รถ” หมายความวา ยานพาหนะทางบกทุกชนิด เวนแตรถไฟและรถราง74 

“รถยนต” หมายความวา รถที่มีลอตั้งแตสามลอและเดินดวยกำลังเครื่องยนต 

กำลังไฟฟาหรือพลังงานอื่น ยกเวนรถที่เดินบนราง75 

“รถบรรทุกคนโดยสาร” หมายความวา รถยนตที ่สรางขึ ้นเพื ่อใชบรรทุกคน

โดยสารเกินเจ็ดคน76 

“รถแท็กซี่” หมายความวา รถยนตที่ใชรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน77 

2) พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ” “รถยนต” 

“รถยนตสาธารณะ” ไวดังนี้ 

“รถ” หมายความวา รถยนต รถจักรยานยนต รถพวง รถบดถนน รถแทรกเตอร 

และรถอ่ืนตามที่กำหนดในกฎกระทรวง78  

“รถยนต” หมายความวา รถยนตสาธารณะ รถยนตบริการ และรถยนตสวนบุคคล  

“รถยนตสาธารณะ” หมายความวา 

(1) รถยนตรับจางระหวางจังหวัด ซึ่งไดแกรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสาร 

ไมเกิน 7 คนที่ใชรับจางระหวางจังหวัด โดยรับสงคนโดยสารไดเฉพาะที่นายทะเบียนกำหนด 

(2) รถยนตรับจาง ซึ ่งไดแกรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน  

หรือรถยนตสาธารณะอื่นนอกจากรถยนตโดยสารประจำทาง 

“รถยนตบริการ” หมายความวา รถยนตบรรทุกคนโดยสารหร ือให เชา  

ซึ่งบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน ดังตอไปนี ้

 
74 มาตรา 4 (15) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
75 มาตรา 4 (16) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
76 มาตรา 4 (21) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
77 มาตรา 4 (24) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
78 มาตรา 4 พระราชบัญญตัิรถยนต พ.ศ. 2522 
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(1) รถยนตบริการธุรกิจ ซึ ่งไดแกรถยนตที ่ใช บรรทุกคนโดยสารระหวาง 

ทาอากาศยาน ทาเรือเดินทะเล สถานีขนสงหรือสถานีรถไฟกับโรงแรมที ่พักอาศัย ที ่ทำการ 

ของผูโดยสาร หรือท่ีทำการของผูบริการธุรกิจนั้น 

(2) รถยนตบริการทัศนาจร ซึ ่งไดแกรถยนตที ่ผ ู ประกอบธุรกิจเกี ่ยวกับ 

การทองเที่ยวใชรับสงคนโดยสารเพื่อการทองเที่ยว 

(3) รถยนตบริการใหเชา ซึ ่งไดแกรถยนตที ่จัดไวใหเชาซึ ่งมิใชเปนการเชา 

เพื่อนำไปรับจางบรรทุกคนโดยสารหรือสิ่งของ 

3) พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ” 

“การขนสง” ไวดังนี้  

“รถ” หมายความวา ยานพาหนะ ทุกชนิดที่ใชในการขนสงทางบก ซึ่งเดินดวยกำลัง

เครื่องยนต กำลังไฟฟา หรือพลังงานอื่นและหมายความรวมถึงรถพวงของรถนั้นดวยทั้งนี้เวนแต

รถไฟ79  

 “การขนสงโดย” หมายความวา รถยนตรับจางที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน 7 คน 

รถยนตรับจางระหวางจังหวัดที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน 7 คน รถยนตบริการที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน 

7 คน และรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คนตามกฎหมายวาดวยรถยนต80 

ดังนั้นเมื่อพิจารณาคำวา “รถแท็กซี่” ตามความหมายพระราชบัญญัติจราจรทางบก 

พ.ศ. 2522 มาตรา 4 (24) ใหความหมายของรถแท็กซี่ไววา รถแท็กซี่ หมายความวา รถยนตที่ใช

รับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน ซึ่งมีมาตรแท็กซี่ก็คือเครื่องที ่แสดงอัตราและคาโดยสาร 

ของรถแท็กซี่ โดยอาศัยเกณฑระยะทางหรือเวลาการใชรถแท็กซี่ หรือโดยอาศัยทั้งระยะทางและเวลา

การใชรถแท็กซี่นั้นเอง81 ซึ่งผูที่จะนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการเปนรถแท็กซี่ (Taxi) เพื่อรับจาง

บรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน ก็จะตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติการจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

 (2) ลักษณะการใหบริการรถแท็กซี่ (Taxi)  

     การใหบริการรถแท็กซี ่ (Taxi) ถือเปนลักษณะการใหบริการระบบขนสงสาธารณะ 

(Public Transportation or Mass Transit) ที ่มีวิวัฒนาการมาเปนเวลานานหลายยุคหลายสมัย 

เริ่มจากการขนสงสาธารณะครั้งแรกสุดที่พบในประวัติศาสตรนั้น เริ่มขึ้นโดยชาวโรมันผูซึ่งกอตั้งให

ระบบบริการยานพาหนะที่รับจางขนสงผูคนและสัมภาระในระหวางชวงการปกครองของจักรพรรดิ 

 
79 มาตรา 4 (9) พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
80 มาตรา 5 (2)(ก) พระราชบัญญตัขินสงทางบก พ.ศ. 25225 
81 มาตรา 4 (27) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522  
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ออกุสตัส (Augustus)82 และจักรพรรดิไธเบอริอุส (Tiberius)83 พาหนะที่ใชในการขนสงมีลักษณะ

เปนรถบรรทุกแบบ 2 ลอหรือ 4 ลอ ที่ใหบริการโดยจอดรับสงผูโดยสารตามที่พักรายทางซึ่งถูกกำหนดให

เปนสถานียอยทุก ๆ ระยะทาง 5 - 6 ไมล ในยุโรป ระหวางศตวรรษที่ 16 เริ่มปรากฏมีการใชรถโคช 

(Coaches) ใหบริการรับสงผูโดยสาร โดยจัดใหมีการใหบริการที่สม่ำเสมอตามตารางเวลาระหวาง

เมืองสำคัญ ๆ หลังจากนั ้นในศตวรรษที ่ 7 ไดร ิเร ิ ่มการใชพาหนะที ่เร ียกวา Stagecoaches  

เพื่อใหบริการขนสงระหวางเมือง อยางไรก็ดีการจัดใหบริการในยุคนี้คอนขางที่จะไมมีประสิทธิภาพ 

ในการดำเนินงานทั ้งนี ้เนื ่องจากสภาพถนนที ่ย่ำแยประกอบกับราคาคาโดยสารที ่แพงเกินไป 

การเดินทางเปนไปดวยความลาชาทำใหผูโดยสารไมไดรับความสะดวกสบายเทาที่ควร  

การขนสงสาธารณะรูปแบบแรกที ่มีการจัดใหบริการภายในเมืองไดแกการขนสง 

โดยพาหนะที่เรียกวาแฮกนี (Hackney)84 ที ่ถือไดวาเปนรูปแบบแรกของลักษณะการใหบริการ 

 
82 “ออกุสตัส (Augustus)” หรือจักรพรรดิกายุส ยูลิอุส ไกซาร ออกัสตัส นับเปนหนึ่งในมหาจักรพรรดิผูยิ่งใหญที่คง

จะไมพูดถึงไมได พระองคทรงเปนจักรพรรดิพระองคแรกของจักรวรรดิโรมัน พระนามเมื่อประสูติ คือ กายุส ยูลิอุส 

ทูรีนุส ทรงเปนบุตรบุญธรรมของพระมาตุลา กายุส ยูลิอุส ไกซาร และในปที่ 27 กอนคริสตกาล วุฒิสภาโรมัน 

ไดถวายพระนามเฉลิมพระเกียรติแดพระองควา ออกุสตัส (Augustus) ซึ่งมีความหมายวา “ผูไดรับความเคารพ 

นับถือ” พระองคทรงมีหลายพระนาม ประชาชนมักเรียกพระองควา “ออกเตเวียน” พระองคทรงสรางกรุงโรมขึ้นมาใหม

ถือเปนจักรพรรดิองคแรกของกรุงโรม แตพระองคกลับทรงชอบที่จะถูกเรียกวา “พลเมืองคนแรก (first citizen)”  

ในวัยหนุมพระองคทรงไดรับมรดกทางการเมืองภายหลังการลอบสังหารซีซาร และเมื่อ 44 ปกอนคริสตกาลพระองค

ทรงเขารวมกองกำลังกับ มารก  แอนโทนี่ และมารคัส อมีเลียส เลพีดัส ในการปกครองระบอบเผด็จการทางทหาร 

ซึ่งรูจักกันวา คณะผูสำเร็จราชการชุดที่สองในฐานะที่เปนหนึ่งในคณะผูสำเร็จราชการ พระองคทรงมีอำนาจปกครอง

เหนือโรมและอีกหลายจังหวัดของสาธารณรัฐ หลังจากการลมสลายของคณะผูสำเร็จราชการชุดที่สอง ทรงฟนฟู

สาธารณรัฐโรมัน โดยใหอำนาจบริหารอยูภายใตวุฒิสภา แตในทางปฏิบัติพระองคกลับทรงผูกขาดอำนาจเผด็จการ 

ไวแตเพียงผู เดียว พระองคทรงใชเวลาหลายปเพื ่อพิจารณาโครงสรางที่ชัดเจนที่จะทำใหสาธารณรัฐสามารถ 

อยูภายใตการนำของผูนำเพียงคนเดียวไดอยางเปนทางการ ผลที่ได ก็คือการถือกำเนิดของจักรวรรดิโรมัน ตำแหนง

จักรพรรดิมิใชตำแหนงทางการเมืองอยางผูเผด็จการโรมัน ซึ่งซีซารและซุลลาเคยรับตำแหนงมากอนหนานี้ พระองค

ทรงยุบตำแหนงดังกลาวเมื่อมหาชนโรมัน “ยอมรับใหพระองคมีอำนาจเผด็จการ” ตามกฎหมาย 
83 Tiberius Julius Caesar Augustus ( Tiberius Iulius Caesar Augustus ในภาษาละติน) เกิดเมื ่อวันที ่ 16 

พฤศจิกายน 42 ปกอนคริสตกาล และเปนบุตรชายของ Tiberius Claudius Nero และ Livia เนื่องจากบิดามารดา

มีความสัมพันธใกลชิดกับบานของชาวโรมันที่มั่งคั่งและมั่นคง Tiberius จึงถูกกำหนดใหเขาสูชีวิตทางการเมืองตั้งแต

แรกเกิด อยางไรก็ตาม เมื ่อ Tiberius อายุเพียงสองขวบ ในป 39 กอนคริสตกาล สาธารณรัฐโรมโบราณ 

ซึ่งประกอบดวยวุฒิสภาและผูพิพากษา ถูกลมลางโดยออกุสตุสผูทะเยอทะยาน (ออกุสตุส) ซึ่งกอตั้งระบอบเผด็จการ 

ลิเวียแมของ Tiberius จึงไดหยากับบิดาของตนเองเพื่อแตงงานกับออกุสตัส นี่คือวิธีที่ Tiberius กลายเปนลูกเขย

ของผูปกครองกรุงโรมในอนาคตและตอมาก็เปนคนที่มีอำนาจมากที่สุดในโลก 
84 รถแฮกนี (Hackney) หรือแฮ็คนีย เรียกอีกอยางวาแท็กซี ่หรือแท็กซี่สีดำ  มีลักษณะเปนรถมาหรือรถใหเชา   
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บนรถแท็กซี่ (Taxi) ลักษณะการขนสงดังกลาวเกิดขึ้นในเมืองปารีสและลอนดอนหลังชวงทศวรรษที่ 

1600 เล็กนอยพาหนะที่ใชในการขนสงมีลักษณะเปนรถบรรทุกพวงขนาดเล็กขับเคลื่อนโดยใชกำลัง

ลากจูงของมาที ่มีขนาดปานกลาง ในชวงทศวรรษที ่ 17 เมืองลอนดอนมีรถแฮกนี (Hackney) 

ใหบริการอยูประมาณ 600 คัน ในป 1662 นักปรัชญาและนักคณิตศาสตรชาวฝรั่งเศส Blaise Pascal 

ไดริเริ่มบริการขนสงโดยรถโคชในอัตราคาโดยสารที่ต่ำ โดยใหบริการประจำใน 5 เสนทางเดินรถ

ภายในเมืองปารีสเมื่อเริ่มเขาสูศตวรรษที่ 19 ผูคนสวนใหญเดินทางไปประกอบอาชีพการงานดวยการเดิน

เปนหลักเมืองมีความหนาแนนเพิ ่มขึ ้นและมีขนาดกะทัดรัดเนื ่องจากพื ้นที ่ของเมืองถูกจำกัด  

โดยรัศมีของความสามารถในการเดินทางของผูคนจากบริเวณศูนยกลางของเมืองนั่นเองชาวเมือง 

ที่อาศัยอยูบริเวณรอบนอกของเมืองเดินทางดวยรถบรรทุกขนสงหรือใชมาเปนพาหนะอยางไรก็ดีราคา

ของยุคแหงการขนสงที่ทันสมัยเริ่มตนในป 1819 ซึ่งเปนการเดินทางดวยรถโคชในเมืองปารีส (Miller, 

1947) พาหนะที่ใชนำมาจากรถ Stagecoach และถูกเรียกชื่อใหมเปน Diligence ขณะที่บริการ

ขนสงสาธารณะที่จัดใหมีขึ ้นครั ้งแรกในสหรัฐอเมริกาเริ ่มตนในป ค.ศ. 1827 โดยการริเริ ่มของ 

Abraham Brower ใหบริการบนถนน Broadway กรุงนิวยอรกโดยใชพาหนะที่เปนรถโคชขนาด 12 

ที่นั ่งผลิตโดย Wade & Liverish และไดถูกตั้งชื ่อวา Accommodation จากนั้น Abraham ไดสั่ง

ผลิตรถอีกรุนที่ถูกออกแบบใหมีลักษณะแตกตางออกไปรถรุนใหมนี้มีประตูเขาออกอยูทายตัวรถ  

และมีบันไดเหล็กตอจากตัวรถลงไปถึงพื้นถนนรถรุนนี้ตั ้งชื ่อวา Sociable โดยไดแสดงใหเห็นถึง 

วิวัฒนาการและความเปนมาของระบบขนสงสาธารณะที่ผานมาในอดีตจนถึงยุคการพัฒนาแบบกาวกระโดด

ของระบบขนสงสาธารณะและเปนจุดเริ่มตนของระบบขนสงยุคใหมคือตั้งแตป ค.ศ. 1819 เปนตนมา 

(Taxi)85 อยูในกลุมระบบขนสงสาธารณะบนถนน (Street transit) ซึ ่งการขนสงบนถนน (Street 

transit) มักถูกเรียกในอีกชื่อหนึ่งวาการขนสงบนพื้นผิวทาง (Surface transit) โดยถูกกำหนดใหเปน

รูปแบบการขนสงที่ใหบริการบนถนนโดยใชพื้นที่ถนนรวมกับกระแสจราจร ระบบขนสงสาธารณะ

จัดเปนรูปแบบของการใหบริการในการเดินทางที ่มีลักษณะเฉพาะแตกตางกันไปแตละรูปแบบ 

ซึ่งการขนสงโดยรถแท็กซี่ (Taxi) ถือวาเปนการขนสงสาธารณะอีกรูปแบบที่มี 2 ลักษณะดังตอไปนี้  

1) การขนสงผูโดยสารแบบรับจาง (For-hire urban passenger transportation)  

การขนสงในกลุมนี้มักถูกเรียกอีกชื่อหนึ่งวา Paratransit เปนการขนสงที่จัดใหผูให

บริการเพื่อใหบริการกับผูโดยสารทั่วไป โดยผูโดยสารและผูใหบริการจะทำการตกลงราคาคาบริการ

ลวงหนากอนใชบริการรูปแบบการขนสงดังกลาวมักจะไมมีการระบุเสนทางและตารางการใหบริการ 

ที่แนนอนรูปแบบการขนสงที่จัดอยูในเกณฑดังกลาวไดแก แท็กซี่ ตุกตุก มอเตอรไซด รับจาง Dial-a-bus 

 
85 สุรเมศวร พิริยะวัฒน, วิศวกรรมขนสง Transportation Engineering, (เอกสารการสอนภาควิชาวิศวกรรมโยธา, 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา, 2551), หนา 179-180.  



37 
 

และ Jitney การใหบริการแบบ Paratransit นั้นเสนทางการใหบริการและตารางเวลาการเดินทาง

สามารถเปลี่ยนแปลงไดตามความตองการของผูใชบริการแตละคน ดังนั้นจึงถือไดวาเปนรูปแบบ 

การเดินทางท่ีตอบสนองตอความตองการของผูโดยสาร (Demand- responsive mode)86  

2) การขนสงดวยรถรับจาง (Paratransit)  

การขนสงดวยรถรับจางมาจากคำวา “Paratransit” ซึ่งเปนคำที่ใชเรียกรูปแบบ 

การขนสงในลักษณะดังกลาวมาตั้งแตทศวรรษที่ 1970 การขนสงดวยรถรับจางเปนรูปแบบการขนสง

ที่มีคุณสมบัติรวมกันระหวางการใหบริการในลักษณะที่เปนระบบขนสงสาธารณะและความเปน

สวนตัวของรถยนตสวนบุคคลก็คือเปนระบบขนสงที่ใหบริการเพื่อตอบสนองความตองการในลักษณะ

ที่จำเพาะเจาะจงกับความตองการของแตละบุคคลโดยไมถูกกำหนดวาตองใหบริการประจำในเสนทางใด

หรือตามตารางเวลาที่แนนอนเหมือนกับระบบขนสงสาธารณะทั่วไปการขนสงดวยรถรับจางมีหลาย

รูปแบบดังจะไดนำเสนอตามลำดับตอไปนี้87  

ก. รูปแบบการใหบริการรถแท็กซี่  

1) รถแท็กซี่จัดอยูในรูปแบบการใหบริการ Dial-a-Ride มีหลายคำที่มีความหมาย

คล ายคล ึงก ับ Dial-A-Ride คำเหล าน ั ้นได แก   Demand-Responsive transit และ Demand 

Actuated Transit ทั ้งหมดนี ้ใชเรียกบริการขนสงสาธารณะที่มีลักษณะการใหบริการที ่ยืดหยุน

มากกวาบริการของระบบขนสงสาธารณะแบบปกติการใหบริการสามารถตอบสนองความตองการ 

ของผูใชบริการ ไดใน 2 ลักษณะไดแก  

1.1) เสนทางใหบริการ Dial-A-Ride สามารถใหบริการสงผูโดยสารไปยังจุดหมาย

ปลายทางในลักษณะของการสงถึงท่ีหมาย (Door-To-Door Services)  

1.2) กำหนดการเดินทาง Dial-A-Ride เปนรูปแบบการที ่ผ ู ใช บริการสามารถ

กำหนดเวลาในการเดินทางไดเองระบบการใหบริการแบบ Dial-A-Ride นั้นมักจะถูกกำหนดขอบเขต

ของการดำเนินงานโดยใชพื้นที่ใหบริการมากกวาที่จะกำหนดโดยใชเสนทางการใหบริการ ดังนั้นจึงมี

การรับสงผูโดยสารเฉพาะภายในเขตพื้นที่ใหบริการที่ถูกกำหนดไวแลวเทานั้นจะไมมีการใหบริการ

ขามเขตพื้นที่ท่ีไดกำหนดไวลักษณะการใหบริการแบงออกเปน 3 รูปแบบ ไดแก  

 
86 สุรเมศวร พิริยะวัฒน, วิศวกรรมขนสง Transportation Engineering, (เอกสารการสอนภาควิชาวิศวกรรมโยธา, 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา, 2551), หนา 189.  
87 สุรเมศวร พิริยะวัฒน, วิศวกรรมขนสง Transportation Engineering, (เอกสารการสอนภาควิชาวิศวกรรมโยธา, 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา, 2551), หนา 207.    
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(1) Many-To-One รถที่ใหบริการจะรับผู โดยสารจากสถานที่ตนทางหลายแหง 

แตจะสงผูโดยสารเหลานั้นยังสถานที่แหงเดียวกันทั้งหมด เชน สถานที่ซึ่งเปนที่ตั้งของสำนักงานสำคัญ ๆ 

เปนตน การใหบริการรูปแบบนี้จะดำเนินการควบคูกับบริการแบบ One-To-Many  

(2) Many-To-Few รถที่ใหบริการจะรับผูโดยสารจากสถานที่ตนทางหลายแหง 

เพื่อนำไปสงยังสถานที่สำคัญ 2 - 3 แหง อาทิ ศูนยกลางชุมชน หางสรรพสินคา โรงพยาบาล เปนตน  

การใหบริการลักษณะนี้จะดำเนินการควบคูกับการใหบริการในลักษณะ Few-To-Many  

(3) Many-to-many คล ายคล ึงก ับบร ิการ 2 ล ักษณะขางต นแต จ ุดต นทาง 

และจุดปลายทางจะเปนที่ใดก็ไดท่ีตั้งอยูในพื้นที่ใหบริการ  

สรุปไดวารูปแบบการใหบริการ Dial-a-ride เปนบริการที่เหมาะสำหรับพื้นที่ซึ ่งมี

บริการขนสงสาธารณะแบบปกตินอยมากพื้นที่เหลานั้นอาจเปนพื้นที่ที่มีความหนาแนนของประชากรต่ำ 

เชน บริเวณชานเมืองเมืองขนาดเล็กที่ไมมีบริการรถโดยสารประจำทาง และพื้นที่ในเขตชนบท  

เปนตน ซึ่งโดยทั่วไปพื้นที่ลักษณะนี้มักมีจำนวนการใชรถยนตสวนบุคคลสูงแตก็มีผูเดินทางบางกลุม 

ที่ยังตองการใชบริการระบบขนสงสาธารณะอยูดวยเชนกันเนื่องจากไมมีรถยนตเปนของตัวเอง88  

ข. ประเภทการเรียกใชบริการรถแท็กซี่  

จากการพิจารณารูปแบบการใหบริการของรถแท็กซี่ที ่ใหบริการในหลายประเทศ 

สามารถจำแนกรูปแบบการใหบริการไดเปน 3 ประเภทดวยกัน คือ  

1) การเรียกใชบริการผานทางโทรศัพท เปนวิธีพื้นฐานที่นิยมใชมากที่สุดในหลาย

ประเทศโดยวิทยุสื ่อสารจะถูกติดตั ้งไวในรถแท็กซี่  ซึ ่งพนักงานขับรถจะไดรับขอมูลตำแหนง 

หรือเสนทางที่ผูโดยสารเรียกใชบริการผานทางศูนยขอมูลซึ่งจะมีเจาหนาที่ประจำการอยูเพื ่อรับ

โทรศัพทจากผูโดยสารที่เรียกใชบริการจากสถานีตาง ๆ  รูปแบบดังกลาวนี้เปนที่นิยมใชกันมาก 

ในพื้นที่เขตเมืองหรือเมืองที่มีขนาดเล็กในเมืองใหญวิธีการดังกลาวอาจเปนสาเหตุที่ทำใหไมสามารถ

จัดบริการใหกับผูโดยสารไดอยางทั่วถึง  

2) การใชบริการโดยโบกเรียกจากขางทาง (Hail) เปนวิธีที่นิยมใชกันมากในเมืองใหญ 

อยางไรก็ดีวิธีดังกลาวทำใหรถแท็กซี่จำเปนตองตระเวนไปตามทองถนนเพื่อหาผูโดยสารที่จะเรียกใช

บริการซึ่งเปนสาเหตุหนึ่งที่ทำใหมีปริมาณการจราจรบนทองถนนเพิ่มมากขึ้นและกอใหเกิดมลพิษ 

ทางอากาศเปนผลตามมา  

3) การกำหนดจุดจอดรถแท็กซี่ (Taxi Stand) โดยรถแท็กซี่จะไปรอใหบริการตามจุดจอด 

(Taxi rank) ซึ่งมักจะเปนบริเวณที่มีความตองการรถแท็กซี่และสามารถรับผูโดยสารตามจุดจอดทำให

 
88 สุรเมศวร พิริยะวัฒน, วิศวกรรมขนสง Transportation Engineering, (เอกสารการสอนภาควิชาวิศวกรรมโยธา, 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา, 2551), หนา 208.  
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ไมตองตามหาผู โดยสารซึ ่งมีตนทุนในการใหบริการ (Cost) เชน เวลา คาเชื ้อเพลิง เปนตน89                  

การกำหนดจุดจอดรอแท็กซี ่เป นการใหบริการที่น ิยมใชกันอยางแพรหลายในหลายประเทศ

เชนเดียวกัน โดยมีวัตถุประสงคหลักเพื่อที่จะลดจำนวนรถยนตที่สัญจรไปมาบนทองถนนสถานที่ 

ที่นิยมกำหนดใหเปนจุดสำหรับรอใหบริการไดแก โรงแรม โรงภาพยนตร หางสรรพสินคา สถานีขนสง 

และบริเวณโดยรอบสนามบิน เปนตน บริการรูปแบบนี้มักกอใหเกิดความไมสะดวกแกผูใชบริการ 

โดยเฉพาะอยางยิ่งผูใชบริการที่เดินทางมาจากพื้นทีภ่ายนอกเมืองเนื่องจากผูโดยสารเหลานี้มักไมทราบ

วาควรจะเรียกใชบริการไดจากที่ใดและในบางกรณีผู ขับรถแท็กซี่บางรายอาจไมจอดรอใหบริการ 

ในสถานที่ที่ถูกกำหนดไว ในกรณีนี้อาจทำใหมีความสับสนเกิดขึ้นในกลุมผูใชบริการได90  

ค. ประเภทการคำนวณคาบริการรถแท็กซี่  

1) การคำนวณคาโดยสารโดยใชมาตรวัด (Taxi Meter) เปนวิธีที่นิยมใชกันทั่วไป 

ราคาคาโดยสารเริ่มตนจะถูกกำหนดเปนคาคงที่คาหนึ่งเมื่อรถออกวิ่งราคาคาโดยสารจะเพิ่มขึ้นตาม

ระยะทางที่รถวิ่งไปตามอัตราที่กำหนดไว ในเมืองใหญที่มีสภาพการจราจรแออัดอัตราคาโดยสาร 

จะถูกกำหนดใหเพิ่มข้ึนในอัตราที่สูงกวาปกติเมื่อมีการหยุดเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการจราจรติดขัด  

2) การคำนวณคาโดยสารดวยวิธีการแบงตามเขตพื้นที่ราคาคาโดยสารจะเพิ่มขึ้น 

เมื่อเดินทางขามเขตไปนอกพื้นที่ใหบริการภายในรถแท็กซี่จะมีแผนที่แสดงพื้นที่ใหบริการที่ถูกแบง

ออกเปนเขตตาง ๆ ชวยใหผูโดยสารทราบราคาคาโดยสารที่ตองชำระไดอยางชัดเจน วิธีดังกลาวมีขอดี

คือทำใหพนักงานขับรถไมสามารถที่จะโกงคาบริการผูโดยสารดวยการแกลงวิ่งออมเปนระยะทางไกล ๆ 

เพื่อใหผานเขตพื้นที่หลาย ๆ เขต ซึ่งมีผลทำใหราคาคาโดยสารสูงขึ้นโดยไมจำเปน  

3) การใชอัตราคาบริการแบบคงที ่ วิธีนี ้ราคาคาโดยสารจะไมเปลี ่ยนแปลงไป 

ตามระยะทางที่ใหบริการเปนวิธีที่มักนิยมใชในเมืองขนาดเล็กท่ีมีระยะการเดินทางสั้นและเปนวิธีที่มัก

นำไปใชคิดคาบริการสำหรับผูโดยสารที่เดินทางจากบริเวณสนามบินเขาสูบริเวณกลางเมือง91  

 

 

 

 
89 มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย,รายงานฉบับสมบูรณ โครงการศึกษาการพัฒนาเพื่อความปลอดภัย

และคุณภาพการใหบริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสรางตนทุนและการประกอบการ, กรมการขนสงทางบก, 

(29 มิถุนายน 2561), หนา 7-2. 
90 สุรเมศวร พิริยะวัฒน, วิศวกรรมขนสง Transportation Engineering, (เอกสารการสอนภาควิชาวิศวกรรมโยธา, 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา, 2551), หนา 210.  
91 สุรเมศวร พิริยะวัฒน, วิศวกรรมขนสง Transportation Engineering, (เอกสารการสอนภาควิชาวิศวกรรมโยธา, 

คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา, 2551), หนา 212. 
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 2.5.3 ความหมายและลักษณะการใหบริการอูเบอร 

  (1) ความหมาย 

  ปจจุบันยังไมไดมีการใหความหมายของรถยนตที่นำมาใหบริการประเภทรถยนต 

อูเบอรโดยตรง จึงตองพิจารณาจากความหมายของรถยนตอูเบอร ตามความหมายของ “รถ” 

“รถยนต” “รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” ดังนี้  

1) พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ” 

“รถยนต” “รถบรรทุกคนโดยสาร” “รถแท็กซี่” ไวดังนี้  

“รถ” หมายความวา ยานพาหนะทางบกทุกชนิด เวนแตรถไฟและรถราง92  

“รถยนต” หมายความวา รถที ่มีลอตั้งแตสามลอและเดินดวยกำลังเครื ่องยนต 

กำลังไฟฟาหรือพลังงานอื่น ยกเวนรถที่เดินบนราง93  

“รถบรรทุกคนโดยสาร” หมายความวา รถยนตที่สรางขึ้นเพื่อใชบรรทุกคนโดยสารเกิน 

7 คน94  

“รถแท็กซี่” หมายความวา รถยนตที่ใชรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน95  

2) พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ” “รถยนต” 

“รถยนตสาธารณะ”ไวดังนี้96 

“รถ” หมายความวา รถยนต รถจักรยานยนต รถพวง รถบดถนน รถแทรกเตอร 

และรถอ่ืนตามที่กำหนดในกฎกระทรวง   

“รถยนต” หมายความวา รถยนตสาธารณะ รถยนตบริการ และรถยนตสวนบุคคล  

 “รถยนตสาธารณะ” หมายความวา 

(1) รถยนตรับจางระหวางจังหวัด ซึ่งไดแกรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน 

ที่ใชรับจางระหวางจังหวัด โดยรับสงคนโดยสารไดเฉพาะที่นายทะเบียนกำหนด 

(2) รถยนตร ับจาง ซึ ่งไดแกรถยนตร ับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน  

หรือรถยนตสาธารณะอื่นนอกจากรถยนตโดยสารประจำทาง 

“รถยนตบริการ” หมายความวา รถยนตบรรทุกคนโดยสารหรือใหเชา ซึ่งบรรทุก 

คนโดยสารไมเกิน 7 คน ดังตอไปนี ้

 
92 มาตรา 4 (15) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
93 มาตรา 4 (16) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
94 มาตรา 4 (21) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
95 มาตรา 4 (24) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
96 มาตรา 4 พระราชบัญญตัิรถยนต พ.ศ. 2522 



41 
 

(1) รถยนตบริการธุรกิจ ซึ่งไดแกรถยนตที่ใชบรรทุกคนโดยสารระหวางทาอากาศยาน 

ทาเรือเดินทะเล สถานีขนสงหรือสถานีรถไฟกับโรงแรมที่พักอาศัย ที่ทำการของผูโดยสาร หรือที่ทำการ

ของผูบริการธุรกิจนั้น 

(2) รถยนตบริการทัศนาจร ซึ่งไดแกรถยนตที่ผูประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการทองเที่ยว

ใชรับสงคนโดยสารเพื่อการทองเที่ยว 

(3) รถยนตบริการใหเชา ซึ่งไดแกรถยนตที่จัดไวใหเชาซึ่งมิใชเปนการเชาเพื่อนำไป

รับจางบรรทุกคนโดยสารหรือสิ่งของ  

3) พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ” 

“การขนสง” ไวดังนี้  

“รถ” หมายความวา ยานพาหนะ ทุกชนิดที่ใชในการขนสงทางบก ซึ่งเดินดวยกำลัง

เครื่องยนต กำลังไฟฟา หรือพลังงานอื่นและ หมายความรวมถึงรถพวงของรถนั้นดวยทั้งนี้เวนแต

รถไฟ97   

 “การขนสงโดยสาร” หมายความวา รถยนตรับจางที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน 7 คน 

รถยนตรับจางระหวางจังหวัดที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน 7 คน รถยนตบริการที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน 

7 คน และรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คนตามกฎหมายวาดวยรถยนต98  

4) กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 256499 ไดให 

ความหมายของคำวา “รถยนตรับจาง” “รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส”100 ดังนี้ 

“รถยนตรับจาง” หมายความวา รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน 

“รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจางที่เปน

การนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

 
97 มาตรา 4 (9) พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
98 มาตรา 5 (2) (ก) พระราชบัญญัตขินสงทางบก พ.ศ. 2522 
99 เหตุผลในการประกาศใชกฎกระทรวงฉบับนี้ คือ โดยที่เปนการสมควรสงเสริมและสนับสนุนใหประชาชน 

นำทรัพยากรที่ตนมีอยูมาใชใหคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุดตามแนวทางเศรษฐกิจแบงปน (Sharing Economy) 

โดยการใหประชาชนสามารถนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการรับจางไดอยางถูกตองโดยรับงานจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส ซึ่งนอกจากจะสอดคลองกับบริบทของสังคมและวิถีการใชชีวิตของประชาชนที่เปลี่ยนแปลงไป 

ในปจจุบันที ่ทางราชการสามารถเขามาจัดระเบียบและตรวจสอบการใหบริการรับจางดังกลาวเพื ่อใหเกิด 

ความเรียบรอยและความปลอดภัยแกคนโดยสารแลว ยังเปนการอำนวยความสะดวกใหแกประชาชนและเพิ่ม

ทางเลือกในการใชบริการรถยนตรับจางอีกดวย สมควรกำหนดใหมีรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจาง  
100 ขอ 1 กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 
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5) กฎกระทรวงรถยนตวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน 

พ.ศ. 2560101 ไดใหความหมายของคำวา “รถยนตรับจาง” หมายความวา รถยนตรับจางบรรทุก 

คนโดยสารไมเกิน 7 คนที่จดทะเบียน ตั้งแตวันที่ 17 เมษายน พ.ศ. 2535 แตไมรวมถึงรถยนตรับจาง

บรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คนแบบพิเศษ102 

ดังนั้น หากพิจารณาตามความหมายของคำวา รถ และ รถยนต รถยนตรับจาง ตามที่

กลาวมาแลวนั้น รถยนตที่นำมาใหบริการประเภท Uber (อูเบอร) ยังหมายถึงรถยนตที่เปนรถยนต

ส วนบุคคล น ั ่งไดไม เก ิน 7 คน โดยนำมาจดทะเบียนเปล ี ่ยนประเภทเป นรถยนตร ับจ าง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส ตามกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งเปน

กฎหมายที่ออกมาใชบังคับใหมในปจจุบัน 

 (2) ลกัษณะการใหบริการอูเบอร (Uber)  

การดำเนินธุรกิจของบริษัทอูเบอรมีรากฐานมาจากแนวคิดระบบเศรษฐกิจแบบใหม 

“Sharing Economy” หรือ “ระบบเศรษฐกิจแบบแบงปน” หรือที่บางที่ก็เรียกวา “Collaborative 

Consumption” หรือการ “แบงกันบริโภค”103 ระบบเศรษฐกิจแบบแบงปนเปนการชวยใหบุคคล 

หรือองคกรสามารถสรางรายไดจากการบริโภคสินคาหรือบริการที่มีมูลคาเชิงเศรษฐกิจ จากทรัพยากร

ที ่ตนมีมากเกินความจำเปนหรือไมไดใชแลว (Excess Capacity) ผานการใหบริการบนดิจิทัล

แพลตฟอรมรูปแบบตาง ๆ ไมวาจะเปนคอมพิวเตอร แท็บเล็ตพีซี (tablet PC) หรือสมารตโฟน 

(smart phone) เพื ่อจับคู ระหวางผู ใหบริการและผู ใช บริการในการเขาถึงสินคาหรือบริการ  

โดยผูใหบริการสามารถจัดสรรชวงเวลาเพื่อแบงปนสินคาหรือการบริการนั้น ๆ ขณะทีผู่บริโภคก็อาศัย

ขอมูลบนเครือขายสังคมออนไลน (Social networks) เปนพื ้นฐานที ่ชวยในการตัดสินใจ ทำให
 

101 เหตุผลในการประกาศใชกฎกระทรวงฉบับนี ้ ค ือ โดยที ่เปนการสมควรปรับปรุงล ักษณะ ขนาดกำลัง 

ของเครื่องยนต เครื่องอุปกรณ และเครื่องหมายสำหรับรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน เพื่อยกระดับ

มาตรฐานการใหบริการแกประชาชนและมาตรฐานความปลอดภัยในการโดยสารรถยนตสาธารณะใหทันสมัย 

และสอดคลองกับสภาพสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป โดยมีการนำเทคโนโลยีสมัยใหมมาใชกับรถยนตรับจางเพื่อเพิ่ม

ประสิทธิภาพในการใหบริการ การควบคุมดูแลมาตรฐานการใหบรกิารและความปลอดภัยของคนโดยสาร นอกจากนี้ 

เพื ่อใหรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคนที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานครและในจังหวัดอื่น 

มีมาตรฐานเดียวกัน สมควรรวมกฎเกณฑที่ใชกับรถยนตรับจางดังกลาวไวในกฎกระทรวงฉบับเดียวกัน 
102 ขอ 3 กฎกระทรวงรถยนตวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน พ.ศ. 2560   
103 เพื่อเปนการสมควรสงเสริมและสนับสนุนใหประชาชนนำทรัพยากรที่ตนมีอยูมาใชใหคุมคาและเกิดประโยชน

สูงสุดตามแนวทางเศรษฐกิจแบงปน (Sharing Economy) โดยการใหประชาชนสามารถนำรถยนตสวนบุคคล 

มาใหบริการรับจาง ซึ่งนอกจากจะสอดคลองกับบริบทของสังคมและวิถีการใชชีวิตของประชาชนที่เปลี่ยนแปลงไป 

ในปจจุบันและความปลอดภัยแกคนโดยสารแลว ยังเปนการอำนวยความสะดวกใหแกประชาชนและเพิ่มทางเลือก 

ในการใชบริการรถยนตรับจางอีกดวย 
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สามารถเลือกและเขาถึงสินคาหรือการบริการดังกลาวโดยไมจำเปนตองเสียเงินซื้อมาเปนเจาของ เชน 

รถยนต ที่อยูอาศัย จักรยาน หรือเครื่องใชภายในบาน เปนตน  

ขอดีที่สำคัญของระบบเศรษฐกิจแบบแบงปนคือ ลดคาใชจายแทนการซื้อสินทรัพย 

หรือการเชาสินทรัพยจากผูใหเชาในรูปแบบเดิม และผลักดันใหเกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรม 

ของผูบริโภคในการคำนึงถึงความคุมคา ทำใหการจัดสรรทรัพยากรที่ดีขึ้น โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีที่

จะตองตัดสินใจซื้อสินคาที่สามารถแบงปนกันไดหรือสินคาที่มีราคาสูง นอกจากนี้ผูบริโภคสามารถ 

นำรายไดคงเหลือมาลงทุนเพื่อตอยอดไดมากขึ้นทำใหสามารถนำรายไดไปบริโภคสินคาประเภทอื่น ๆ 

ไดอีก กลาวอีกนัยหนึ่งคือ ในขณะที่รายไดมีเทาเดิม แตคุณภาพชีวิตกลับดีขึ ้น สะดวกสบายขึ้น  

และสามารถบริหารการใชจายไดอยางคุมคามากขึ้น ตลอดจนยังสามารถสรางรายไดใหกับบุคคลที่มี

ทรัพยากรที่ไมไดใชงานเปนประจำ โดยการเขารวมโมเดลธุรกิจดังกลาวอีกดวย แตระบบเศรษฐกิจ

แบบแบงปนก็มีขอเสียเชนกัน คือกอใหเกิดวัฒนธรรมการบริโภคแบบชั่วคราว โดยผูบริโภคจะเลือก

ซื้อสินคาและบริการที่เนนความสะดวก และราคามากกวาคำนึงถึงความสัมพันธระหวางผูบริโภค 

และกลุมธุรกิจ เพราะสวนใหญจะใชบริการสินคาหรือบริการนั้น ๆ เพียงครั้งเดียว นอกจากนี้แนวคิด

ดังกลาวยังสงผลกระทบตอมาตรฐานและตลาดแรงงาน โดยเฉพาะงานบางประเภทที่ผูใหบริการไมมี

ประสบการณในดานนี้มากอน และเขามาดำเนินการเพื่อเปนอาชีพเสริม รวมถึงอาจมีกลุมคนทำงาน

บางสวนเปลี่ยนมาหารายไดจากการปลอยเชาสินทรัพยที่ไมไดใชประโยชนมากขึ้นแทนการทำงานประจำ 

ซึ ่งจะทำใหลดแรงจูงใจในการพัฒนาทักษะการทำงานเฉพาะ ซ ึ ่งน ั ่นอาจจะก อให  เก ิดป ญหา 

ความไมสอดคลองของการศึกษาตอตลาดแรงงาน (Labor Market Mismatch) ขอเสียอีกประการคือ 

รูปแบบเศรษฐกิจแบบแบงปนแมสัดสวนของผลกระทบตอเศรษฐกจิทั้งระบบจะยังไมสูงมาก แตสงผล

กระทบอยางสูงกับบางอุตสาหกรรม เชน ในชวงเวลาตั้งแตป 2015 การแขงขันในอุตสาหกรรม 

การทองเที่ยวและการบริการมีทิศทางที่ดุเดือดขึ้นเมื่อธุรกิจแอรบีแอนดบี (Airbnb)104 ดำเนินการเปน

ตัวกลางในการเชื่อมตอเจาบานที่มีที่พักวางใหเชา ไมวาจะเปนบาน หรือหองวางในคอนโด อพารทเมนท 

กับนักทองเที่ยวซึ่งปจจุบันใหบริการหองพักจำนวนหลายลานหองมากกวาหองพักที่โรงแรมในเครือ 

Inter Continental และ Hilton ทั่วโลก ซึ่งเปดใหบริการในชวงเวลาเดียวกัน หรือบริการของธุรกิจ 

 
104 Airbnb คือแพลตฟอรมที่นักเดินทางสามารถคนหาและจองหองพักระยะสั้นไดจากทั่วทุกมุมโลก โดยจุดเริ่มตน

ของบริษัท Airbnb นั้น เริ่มจากการใหเจาของบานประกาศปลอยเชาหองพักอพารตเมนททั้งหลัง หรือหองวาง

ภายในบานภายในแพลตฟอรม แตหลังจากนั้นไมนาน ก็เกิดไอเดียที่นาสนใจพรอมขอเสนอสำหรับแนวทางที่พักใหม ๆ  

อยางบานตนไม บานหลังเล็ก ๆ หรือกระทั่งโรงแรมถ้ำที่มีการตกแตงสวยงาม ในปจจุบัน Airbnb ก็ยังคงเปดรับให

ธุรกิจที่พักตาง ๆ เชน บูทีคโฮเทล เซอรวิสอพารทเมนท รวมถึง B&B เขารวมกับแพลตฟอรมได ขอมูลจาก Little 

Hotelier, Airbnb คืออะไร? สำคัญตอที่พักขนาดเล็กอยางไร?, เขาถึงเมื ่อ 20 สิงหาคม 2564, เขาถึงไดจาก 

(https://www.littlehotelier.com/th/blog/get-more-bookings/airbnb-)  
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อูเบอร (Uber) ที่สงผลกระทบตออุตสาหกรรมบริการการขนสงผูโดยสารอยางยิ่ง เชน ในสหราชอาณาจักร

ธุรกิจรถรวมเดินทางเชนอูเบอร ทำใหจำนวนรถแท็กซี่ใหมในสหราชอาณาจักรลดลงถึง รอยละ 97 

ในช วง 4 เด ือนแรกของป 2016 และประการส ุดทายที ่ม ีความสำคัญที ่ส ุด ค ือ กฎหมาย 

และกฎระเบียบที่ใชอยูในปจจุบันมีความลาสมัย ตามไมทันรูปแบบธุรกิจดังกลาว เนื่องจากในอดีต

โครงสรางของกฎหมายและกฎระเบียบถูกสรางขึ้นภายใตความคิดของการครอบครองทรัพยสิน 

เนื่องจากกฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันในหลายประเทศยังไมรองรับการดำเนินธุรกิจรูปแบบดังกลาว 

อาจกอใหปญหาวาหากเกิดความเสียหายขึ้นจากการบริโภคหรือการใชบริการในระบบเศรษฐกิจ 

แบบแบงปนขึ้น ผูบริโภคอาจไมไดรับการเยียวยาในความเสียหายอยางยุติธรรม นอกจากสงผล

กระทบตอผูบริโภคที่เปนประชาชนแลว ยังกระทบถึงผูแขงขันในอุตสาหกรรมเดียวกัน เนื่องจาก

รูปแบบธุรกิจดังกลาวไมมีกฎหมายมาดูแลและควบคุมอาจเกิดความไมเสมอภาคในการดำเนินธุรกิจ

และเกิดการแขงขันที่ไมเปนธรรม105  

โดยทางบริษัทอูเบอรใหคำจำกัดความตนเองไวในขอกำหนดการใชบริการ (Terms Of 

Service) วาอูเบอรไดดำเนินธุรกิจในรูปแบบบริการรวมเดินทาง (Ride sharing) ไมใชบริการรถแท็กซี่

ที่ถือเปนบริษัทใหบริการการขนสง บริษัทอูเบอรเปนเพียงผูนำแพลตฟอรมเทคโนโลยีเขามาจับคู

ระหวางผูใหบริการและผูใชบริการเทานั้น กลาวคือ บริษัทไดนำแอปพลิเคชันมาใชในการประกอบ

ธุรกิจใหบริการขนสงผูโดยสาร โดยระบบแอปพลิเคชันทำหนาที่เปนตัวกลางใหผูโดยสารสงคำขอรับ

บริการไปยังผูขับรถ และใหผูขับรถสงคำตอบรับกลับมายังผูโดยสารผูขอรับบริการนั้น ไมไดเกี่ยวของ

ในการใหบริการการขนสงผูโดยสาร การใหบริการดังกลาวเปนการใหบริการโดยผูขับอูเบอรเทานั้น  

อยางไรก็ตามคำวา “บริการรวมเดินทาง” (Ride Sharing) ไดกลายเปนคำศัพทที ่ใช

อธิบายแอปพลิเคชันซอฟตแวรที ่ใชอำนวยความสะดวกในการจับคู ระหวางอุปสงค (demand)  

ของผูโดยสารที่มีความตองการใชบริการ การขนสงและอุปทาน (supply) ของผูขับขี่ที่มีความตองการ

ใหบริการการขนสง ในระบบการขนสงแบบมืออาชีพ นอกจากนั้นคำวา “บริการรวมเดินทาง” ถูกนำมาใช

ในการอธิบายถึงการบริการรถรับจางพรอมผูขับขี่ดวย ความคิดที่แฝงอยูเบื้องหลังระบบแอปพลิเคชันนี้

คือ การใหบริการผูขับขี่สวนตัว (ที่ไมตองจางคนขับสวนตัวทั้งวันหรือนานกวา) แทนที่จะเปนการ

แบงปนที ่นั ่งรวมกับบุคคลอื ่น แนวคิดก็คือการใหบริการคลายกับการใหบริการ “รถลีมูซีน” 

(limousine) เพื่อที่จะใหบริการตามความตองการทั้งหมด แพลตฟอรม (Platform) จะตองรวบรวม

คนขับจำนวนมากที่สุดเทาที่จะเปนไปได เพื่อใหสามารถขับรถตามความตองการไดอยางมีประสิทธิภาพ 

ซึ่งเห็นไดวาแมวาระบบแอปพลิเคชันเหลานี้จะเรียกตัวเองวาบริการรวมเดินทาง แตแทจริงแลวไมไดมี

 
105 ทิพรัตน เพ็ชรพัน, มาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการ รถแท็กซี่ (TAXI) อูเบอร (UBER)  

และแกร็บ (GRAB), (สารนิพนธหลักสูตรนิติศาสตรมหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยศรีปทุม, 2562), หนา 32-33. 
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การแบงปนการเดินทางกับบุคคลใดเลย เมื ่อเปรียบเทียบกับการใหบริการแท็กซี ่ปกติแลว  

การใหบริการของระบบแอปพลิเคชันแบบนี้ก็คือ ตลาดที่คนขับแท็กซี่จะสามารถติดตอกับผูโดยสาร

โดยตรงผานแพลตฟอรมออนไลนเทานั้นเอง 

จากแนวคิดระบบเศรษฐกิจแบบแบงปนดังกลาว เกิดแนวคิดวาแทจริงแลวอูเบอร 

อาจไมใชการใหบริการรวมเดินทาง แตอาจเหมือนการบริการที่จับคูใหผู ขับขี่อูเบอรซึ่งมีรถยนต

สวนตัวมาใหบริการแกผู โดยสารและคิดคาโดยสาร เพราะหากเปนบริการรวมเดินทางแลว 

ควรหมายถึง การรวมเดินทางและรวมจายคาเดินทางดวยกันมากกวา ตัวอยางเชน ถา นาย A  

จะเดินทางไปเที่ยวในเมืองและให นาย B อาศัยรถไปรวมกัน โดยคิดคาบริการเปนคาน้ำมันตามจริง

มากกวา แตอยางไรการจำกัดความของอูเบอรก็เปนเพียงแนวคิดและความเห็นสวนตัวของนักวิชาการ

เทานั้น ปจจุบันยังไมสามารถระบุสถานะทางกฎหมายของอูเบอรไดอยางชัดเจน ซึ่งประเด็นดังกลาว 

รองศาสตราจารย Benjamin Edelman106 ไดระบุวา การใหบริการอูเบอรเกิดขึ ้นไดก็โดยสราง 

ความไดเปรียบดวยการอางตัวเปนรถรับจางลวงหนา (Prebooked Trips) โดยใชระบบแอปพลิเคชัน

ในโทรศัพทมือถือแทนที่จะใชโทรศัพทเรียกรถทำใหบริษัทอูเบอรไมตองเสียคาใบอนุญาตการเปน                

รถแท็กซี ่จำนวนมหาศาล นอกจากนี ้บริษัทอูเบอรก็ไมจำเปนตองมีรถยนตของตัวเอง ไมตองมี                     

ปายทะเบียนแท็กซี ่ ไมตองมีการประกันภัยผู โดยสาร ฯลฯ เหตุผลทุกประการเหลานี ้ทำให                     

การใหบริการอูเบอรมีความไดเปรียบเหนือรถแท็กซี่ธรรมดารวมถึงรถรับจางอื่น ๆ ดวย เรียกไดวา    

การใหบริการอูเบอรเริ่มประกอบการโดยผิดกฎหมายมาแตแรก ถือเปนวัฒนธรรมองคกรของอูเบอร 

ที่พรอมท่ีจะทาทายกฎหมายของทุกแหงที่ไปประกอบการ  

บริการของอูเบอร เปนบริการ “เรียกรถขนสงสาธารณะ” เชนเดียวกับผูใหบริการ              

รายอื่น ๆ โดยนำเทคโนโลยีเขามา “จับคู” ระหวางผูใชบริการและผูใหบริการ จัดทำขึ้นเพื่อเปนการ

ใชงานผานระบบแอปพลิเคชันที่เปนขอมูลสวนบุคคล ไมใชการประกอบธุรกิจในเชิงทางการคา อีกทั้ง                

อูเบอรไมไดใหบริการเกี่ยวกับการขนสง หรือการขนสงสาธารณะ หรือการดำเนินงานในฐานะผูขนสง 

หรือในฐานะผูขนสงสาธารณะ หรือดำเนินการใด ๆ เกี่ยวกับการขนสงที่กลาวมาแลวขางตนทั้งสิ้น  

ซึ่งเปนเพียงแตการใหบริการโดยคูสัญญากับบุคคลที่สาม (บุคคลที่สาม Third-Party หมายความวา 

บุคคลหรือกลุมบุคคลที่มารับบทบาทหรือเขามามีสวนรวมในกิจกรรมตามวัตถุประสงคที่ไดมีขึ้น)107 ซึ่งมี

อิสระในการใหบริการผานอูเบอร ซึ่งเปนตัวกลางในการทำระบบแอปพลิเคชันขึ้นมา และบุคคลที่สาม
 

106 Benjamin Edelman, Uber Can’t Be Fixed — It’s Time for Regulators to Shut It Down , Harvard Business 

Review (21 มิถุนายน 2017) ออนไลน, สืบคน 11 พฤศจิกายน 2566, เขาถึงไดจาก (https://hbr.org/2017/06/uber-

cant-be-fixed-its-time-for-regulators-to-shut-it-down,) 
107 บัณฑิกา จารุมา นิลปทมม, ทำความรูจักบุคคลที่สามผูแทรกแซงสถานการณความขัดแยง , วารสารนิเทศศาสตร. 

(1-3), (2555), หนา 6.  
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ไมไดเปนลูกจางหรือบริการภายใตการควบคุม หรือคำสั่งของอูเบอร หรือบริษัทตาง ๆ ในเครือของ              

อูเบอร ซึ ่งอูเบอรไดนำเอาเทคโนโลยีมาเปนตัวกลางในการใหบุคคลที ่สามใชบริการผานระบบ                 

แอปพลิเคชันเพื่อการบริการอีกทอดหนึ่งที่ถือไดวาเปนการบริการสาธารณะ โดยมีลักษณะเดียวกันกับ

การใหบริการรถแท็กซี่สาธารณะ แตเปนการนำเอารถยนตสวนตัวของบุคคลที่สามมาใหบริการ  

โดยการสมัครระบบแอปพลิเคชันเพื่อจัดการและกำหนดการขนสงและ/หรือบริการสาธารณะภายใต

ขอตกลงกับอูเบอร หรือบริษัทในเครือ Uber ซึ ่งเปนระบบแอปพลิเคชันที ่จัดทำขึ้นเพื ่อใชงาน 

สวนบุคคลเทานั้น โดยบุคคลที่สามตองสมัครเพื่อเขาใชบริการภายใตเงื่อนไขตาง ๆ ที่ทางบริษัทฯ  

ไดกำหนดขึ้นมา และตองยอมรับเงื ่อนไขการใหบริการ ซี่งแสดงใหเห็นวาอูเบอรจะไมมีรถที่เปน

เจาของเองแมแตคันเดียวตามแนวคิดที่ผู ขับขี ่ไมจำเปนตองใหบริการเฉพาะลูกคาของอูเบอร

ตลอดเวลา แตสามารถเลือกเฉพาะ “เวลาที่รถวาง” มารับงานจากอูเบอรเปนรายไดเสริมก็ได ถือเปน

การใชประโยชนจากเรื่อง time-sharing ตามแนวคิดของผูกอตั้ง108  โดยมีรายละเอียดดังตอไปนี้  

(1) เงื่อนไขของผูสมัครใหบริการ  

ผูสมัครรับบริการที่จะเขารวมเปนผูขับขี่อูเบอรจะตองไดรับอนุญาตจากบริษัทอูเบอร

เสียกอน เปนความสัมพันธทางดานสัญญาระหวางผูรับบริการ กับ Uber เพื่อเขาถึงขอกำหนดเงื่อนไข

และการเขาถึงระบบแอปพลิเคชัน โดยบริษัทอูเบอรจะใหใบอนุญาตซึ่งเปนสิทธิแตเพียงผูเดียว ไมมี

สิทธิยอย และสิทธิดังกลาวไมสามารถโอนไปใหบุคคลอื่นได เมื่อสมัครแลวจะสามารถเขาถึงระบบ 

แอปพลิเคชันบนอุปกรณสวนบุคคลของผูสมัครได ซึ่งเปนขอมูลเกี่ยวกับการใชบริการ และสามารถ

เขาถึงขอมูลและเนื้อหาที่เกี่ยวของ ซึ่งไดจัดทำขึ้นบนระบบแอปพลิเคชัน แลวแตกรณี เพื่อการใชงาน

สวนบุคคล  

(2) ขอมูลของผูสมัครบริการ  

การเก็บรวบรวมขอมูลและการใชขอมูลสวนบุคคลของผูสมัครรับบริการ บริษัทอูเบอร 

มีนโยบายการเก็บขอมูลความเปนสวนตัวของผูสมัครรับบริการไวอยูแลวตามเงื่อนไข แตหากเกิด 

การรองเรียน เกิดขอพิพาท หรือขอขัดแยง และพิจารณาแลวมีความจำเปนอาจใหขอมูลที่จำเปน 

(รวมไปถึงขอมูลการติดตอ) แกผูเสียหาย หรือผูขอขอมูลเพื่อการดังกลาวได ซึ่งการเปดเผยขอมูล 

ของผูรับบริการที่บริษัทอูเบอรจะเปดเผยนั้นรวมไปถึงการเกิดอุบัติเหตุของผูรับบริการ หรือการเกิด

อุบัติเหตุของบุคคลที่สาม (รวมทั้งคนขับรถจากเครือขายบริษัทขนสง)  

 
 

108 ตะวัน ตันชาลี, “ขอจำกัดทางกฎหมายและทางเลือกของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ : กรณีอูเบอรและแกร็บคาร”, 

(2561) การประชุมวิชาการสาขานิติศาสตรระดับชาติ ครั้งที่ 1 หัวขอ “ระบบกฎหมายไทย : ปฏิรูป / เปลี่ยนผาน/ 

ปฏิสังขรณ” วารสารวิชาการนิติศาสตร, วันที่ 8 มิถุนายน 2561 โรงแรมแคนทารี ฮิลล จังหวัดเชียงใหม จัดโดย 

คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม. หนา 159. 
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(3) สิทธิผูสมัครใชบริการผานระบบแอปพลิเคชัน 

ผูใหบริการบุคคลที่สามจะตองปฏิบัติตามขอกำหนดและเงื่อนไขเปนไปตามที่บริษัท

กำหนด โดยอูเบอรจะใหสิทธิจำกัดเฉพาะบุคคล ไมมีสิทธิยอย และไมสามารถโอนสิทธิไปยังบุคคลอื่นได 

สิทธิดังกลาวนั้นไดแก  

ก. การเขาถึงและการใชระบบแอปพลิเคชันบนอุปกรณสวนบุคคลของผูรับบริการ 

ซึ่งเก่ียวกับการใชบริการ  

ข. การใชเนื้อหาและการเขาถึงเนื้อหาและขอมูลที่เกี่ยวของ ซึ่งอาจจัดทำขึ้น และมี

ใหบริการผานระบบแอปพลิเคชันในแตละกรณี เพื่อการใชงานสวนบุคคล ซึ่งจะไมใชเพื่อการคา  

การบริการและการเขาถึงเนื้อหา หรือขอมูลในสวนที่เกี่ยวของ หรือการใหบริการอื่น ๆ 

นอกเหนือจากที่ไดมีการกำหนดไวเปนเงื่อนไข โดยเกิดจากบุคคลที่สามโฆษณาที่อูเบอรไมไดเปน 

ผูควบคุม ซึ่งการกระทำลักษณะนี้อูเบอรไมสนับสนุน และหากมีขึ ้นอูเบอรจะไมมีสวนเกี่ยวของ 

หรือรับผิดชอบใด ๆ ตอสิ่งที่เกิดขึ้นจากการกระทำที่ไดมีการโฆษณาหรือกลาวอางของบุคคลที่สาม  

(4) การใชบริการของบุคคลที่สาม  

ก. เปดบัญชีผูใช  

กรณีการสมัครเปดใชบัญชีผูใชกับอูเบอรนั้น ผูสมัครตองมีอายุไมต่ำกวา 18 ปบริบูรณ 

หรือบรรลุนิติภาวะตามกฎหมายในเขตอำนาจรัฐนั้น ๆ เพื่อลงทะเบียน ซึ่งจะตองสงขอมูลใหทาง

บริษัทฯ พิจารณา เชน ชื่อ ที่อยู เบอรโทรศัพท และอายุของผูสมัคร รวมทั้งวิธีการจายเงินที่ถูกตอง 

ซึ่งอาจจะเปนการชำระเงินผานบัตรเครดิตหรือการชำระเงินโดยวิธีอื่น อยางนอย 1 วิธี ทั้งนี้ ในการ

สมัครเปนสมาชิกจะมีเงื่อนไขใหปฏิบัติคือ  

(ก) การรักษาขอมูลที่ถูกตองและทำใหขอมูลเปนปจจุบันอยูเสมอ ซึ่งหากผูสมัคร 

ไมปฏิบัติตามเงื่อนไขนี้อาจถูกบริษัทฯ ถอนบัญชีได  

(ข) รับผิดชอบการกระทำ หรือกิจกรรมทั้งหมดที่เกิดขึ้นภายใตบัญชีของผูสมัคร  

(ค) รักษาความปลอดภัยของบัญชี โดยเก็บขอมูลชื่อผูใช และรหัสผานของผูสมัคร 

ไวเปนความลับตลอดเวลาการใชบริการ  

(ง) บุคคลหนึ่งสามารถมีไดแคหนึ่งบัญชีเทานั้น  

(จ) ไมอนุญาตใหบุคคลอื่นใชบัญชีของผูสมัครใชบริการ และจะตองไมมอบหรือ 

โอนบัญชีของทานใหแกบุคคลอ่ืนหรือนิติบุคคลใด ๆ  

(ช) ผูสมัครยินยอมที่จะปฏิบัติตามกฎหมายที่มีบังคับใช และตองใชบริการภายใต

กฎหมายเทานั้น  

(ณ) จะตองไมกอใหเกิดการรบกวน ความรำคาญ ความไมสะดวก หรือความเสียหาย

ของทรัพยสินตอผูใหบริการบุคคลที่สามหรือบุคคลอื่น ๆ ในการใชบริการของทาน  
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(ญ) ในบางกรณี ท านจะได ร ับการขอใหพ ิส ูจน อ ัตลักษณบ ุคคลเพื ่อเข าถึง  

หรือใชบริการ และหากทานปฏิเสธที่จะใหการพิสูจนอัตลักษณบุคคล ทานยอมรับวาทานอาจถูก

ปฏิเสธมิใหเขาถึงหรือใชบริการ  

(5) การชำระเงิน  

วิธีชำระเงินจะมีกำหนดไวในบัญชีของผูรับบริการ เมื่อไดชำระเงินแลว Uber จะสง

ใบเสร็จรับเงินใหแกผูรับบริการทางอีเมลซึ่งจะมีตัวแทนในการเรียกเก็บเงินของอูเบอร โดยกระทำ 

ในนามของอูเบอร ซึ ่งจะเปนการชำระคาบริการโดยตรงใหแกอูเบอร และจะรวมคาภาษีอื ่น ๆ  

ที ่เกี ่ยวของตามที ่กฎหมายกำหนด ซึ ่งหากชำระเงินแลวถือเปนที ่สุดและไมสามารถคืนเงินได 

เวนเสียแตวาอูเบอรจะมีขอกำหนดไว ผู รับบริการจึงยังมีสิทธิในการรองขอคาใชจายคืนจากการ 

ที่ไดรับบริการหรือสินคาดังกลาว และการกำหนดหรือเปลี่ยนแปลงคาใชจายสำหรับการบริการ  

หรือสินคาใด ๆ หรือทั ้งหมดที ่ได ร ับผานการใชบร ิการ อูเบอรจะเปนผู กำหนดนอกจากนี้   

และผูรับบริการตองรับทราบและยอมรับวาคาใชจายบางพื้นที่ที่มีความตองการการบริการมากขึ้น 

อาจมีคาใชจายเพิ่มขึ้น ผูรับบริการมีอิสระที่จะชำระเงินเพิ่มเติม ซึ่งเปนทิปหรือเงินคาตอบแทนใหแก

ผูใหบริการบุคคลที่สาม ซึ่งใหบริการหรือสินคาแกทานผานบริการนั้นดวยความสมัครใจ หลังจากที่

ทานรับบริการหรือสินคาที่ไดรับผานบริการนั้น  

(6) การปฏิเสธความรับผิด การจำกัดความรับผิด การชดใช  

ก. การปฏิเสธความรับผิด  

บริษัทอูเบอรเปนตัวกลางในการจัดหาการบริการ และตามที่มีใหบริการ ซึ่งอูเบอร

จะไมรับผิดชอบตอสิ ่งตาง ๆ ที ่เกิดขึ ้น และปฏิเสธการรองรับการรับประกันทั ้งหมดทุกอยาง 

ตามกฎหมาย หรือตามนัยของกฎหมาย และจะไมรองรับและรับประกันความรับผิด ความตรงตอเวลา 

คุณภาพ ความเหมาะสม หรือการมีอยูของบริการหรือบริการหรือสินคาใด ๆ ที่รองขอผานการใช

บริการ หรือรับประกันวาบริการดังกลาวจะไมหยุดหรือไมมีขอผิดพลาด อูเบอรจะไมรับประกัน

คุณภาพ ความเหมาะสม ความปลอดภัย หรือความสามารถของผูใหบริการบุคคลที่สาม ทานยินยอม

วาความเสี่ยงทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากการใชบริการของทานและบริการหรือสินคาใด ๆ ที่รองขอในสวน 

ที่เก่ียวของนั้นจะยังคงอยูกับทานแตเพียงผูเดียวในขอบเขตสูงสุด ที่กฎหมายที่บังคับใชอนุญาต  

ข. การจำกัดความรับผิด  

อูเบอรจะไมรับผิดสำหรับคาเสียหายที่เกิดขึ้นโดยตรงและทางออม สำหรับการเกิด

อุบัติเหตุ ที่เปนพิเศษเพื่อเปนเยี่ยงอยางสำหรับการลงโทษ หรือสำหรับผลรวมของผลกำไรที่สูญเสีย 

สำหรับขอมูลที่สูญหาย สำหรับการบาดเจ็บสวนบุคคลหรือความเสียหายตอทรัพยสินที่เกี่ยวของกับ 

และที่เกิดขึ้นจากการใชบริการใด ๆ และถึงแมวา อูเบอรจะไดรับทราบถึงความเปนไปไดของความเสียหาย

ดังกลาว อูเบอรกจ็ะไมรับผิดสำหรับคาเสียหาย การรับผิด หรือการสูญเสียใด ๆ ที่เกิดจาก  



49 
 

(ก) การใชงานของผูใชบริการเอง หรือการไววางใจในบริการที่นอกเหนือจากบุคคลที่สาม 

หรือการที่ทานไมสามารถเขาถึงหรือใชบริการได หรือ  

(ข) การทำธุรกรรมใด ๆ หรือความสัมพันธระหวางผูใหบริการบุคคลที่สามใด ๆ 

ถึงแมวาอูเบอรจะไดรับทราบถึงความเปนไปของความเสียหายดังกลาว อูเบอรจะไมรับผิดสำหรับ

ความลาชาหรือความลมเหลวในการปฏิบัติงานอันเปนผลที่เกิดจากสาเหตุที่อยูนอกเหนือการควบคุม

ของอูเบอร และรับทราบวาผูใหบริการการขนสงบุคคลที่สามที่เปนผูใหบริการผานอูเบอร ผูใหบริการ

การขนสงบุคคลที่สามอาจไมไดรับใบอนุญาตหรือไดรับอนุญาตอยางมืออาชีพ ไมวากรณีใดก็ตาม 

อูเบอรจะไมรับผิดใหแกทานในสวนที ่เกี ่ยวกับบริการสำหรับคาเสียหาย การสูญเสียและสาเหตุ 

ของการกระทำตาง ๆ  

(ค) อาจใชบริการของอูเบอรเพื่อรองขอและกำหนดการขนสงสินคาหรือ บริการ 

โลจิสติกสกับผูใหบริการบุคคลที่สาม แตทานยินยอมวาอูเบอรไมตองรับผิดชอบหรือรับผิดใหแกทาน

ในสวนที่เกี่ยวของกับการขนสงใด ๆ สินคาหรือบริการโลจิสติกสที่ผูใหบริการบุคคลที่สามจัดหาใหแกทาน 

นอกเหนือจากที่ไดกำหนดไวในขอกำหนดนี้  

(ง) ขอจำกัดและการปฏิเสธความรับผิดในขอนี้ มิไดมีเจตนาที่จะจำกัดความรับผิด

หรือเปลี่ยนสิทธิของทานในฐานผูบริโภคที่ไมสามารถงดเวนภายใตกฎหมายที่ใชบังคับได 

ค. การชดใช  

ผูรับบริการยินยอมที่จะชดใชและจะไมเอาผิดตออูเบอร และเจาหนาที่ กรรมการ 

พนักงานและตัวแทนของอูเบอร ดวยการเรียกรองตอความตองการ การสูญเสีย การรับผิด  

และคาใชจายใด ๆ และทั้งหมด (รวมทั้ง คาธรรมเนียมของทนาย) ซึ่งเกิดขึ้นจากหรือเก่ียวของกับ  

(ก) การใชบริการ หรือบริการหรือสินคาตาง ๆ ที่ไดรับผานการใชบริการของทาน  

(ข) ทานไดละเมิดหรือฝาฝนขอกำหนดเหลานี้ 

(ค) การใชเนื้อหาของผูใชของอูเบอร หรือ  

(ง) การละเมิดสิทธิบุคคลที่สาม รวมทั้งผูใหบริการบุคคลที่สามของทาน109 

(7) การคำนวณคาโดยสารของการใหบริการอูเบอรและรูปแบบของการใหบริการ  

วิธีการคำนวณจากคาโดยสารของการใหบริการอูเบอรมีสองวิธีคือ การคำนวณ 

คาโดยสารลวงหนากับการคำนวณคาโดยสารทันทีหลังจบการเดินทาง ทั้งนี้ขึ้นอยูกับวาเปนการใช

บริการอูเบอรในเมืองใด กรณีประเทศไทยเปนการคำนวณคาโดยสารลวงหนาเบื้องตนเพื่อใหทราบ

คาใชจายที ่แนนอน ในการเดินทางซึ ่งผู โดยสารจะเห็นคาโดยสารดังกลาวกอนการเดินทาง  

 
109 UBER, (4 ธ ันวาคม 2560), “Terms and Conditions” เข าถ ึงเม ื ่อ 22 ต ุลาคม 2565 เข าถ ึงได จาก 

(https://www.uber.com/legal/en/document/?name=general-terms-of-use&country=united-arab-emirates&lang=en) 
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การคำนวณจากพื้นฐานของคาโดยสารเริ่มตน อัตราคาโดยสารสำหรับเวลา ระยะทางโดยประมาณ

ของเสนทาง และความตองการเดินทางปจจุบันในพื้นที่ ซึ่งคาโดยสารในแตละเมืองรวมถึงในแตละ

ประเทศจะมีความแตกตางกันไป  

เมื่อผูโดยสารกดเรียกรถ หมายความวาผูโดยสารยินยอมที่จะจายคาโดยสารตามที่

เห็นลวงหนาจากการคำนวณคาโดยสารเบื้องตน และเมื่อการเดินทางสิ้นสุดลงคาโดยสารอาจเพิ่มขึ้น 

อาจเปนเพราะมีการเดินทางไปยังจุดหมายที่ตางออกไปหรือหยุดแวะระหวางทาง หรือการเดินทาง 

ใชเวลานานกวาที่คาดไวพอสมควร หลังจบการเดินทางผูโดยสารจะไดรับใบเสร็จคาโดยสารเสมอ  

ในกรณีที่คาโดยสารที่ตองชำระแตกตางจากคาโดยสารลวงหนาที่คำนวณไวเบื้องตนที่ผูโดยสารตกลง

ไวในใบเสร็จที่ผูโดยสารไดรับอธิบายสาเหตุและรายละเอียดไว  

การใหบริการอูเบอรในประเทศไทยนั้น มีรูปแบบการใหบริการอูเบอร 2 แบบคือ 

Uber X และ Uber Black  

1) Uber X บริการรวมเดินทางดวยรถขนาดกลาง อัตราคาบริการเริ่มตนราคา 10 บาท 

คาโดยสารระหวางเดินทางจะถูกคิดตามระยะทางเปนกิโลเมตร ราคา 4 บาทตอกิโลเมตร และกรณี 

มีความคลาดเคลื่อนเรื่องเวลา เชน กรณีรถติดจะคิดราคาเพ่ิมขึ้น 3.5 บาทตอนาที  

2) Uber Black บริการรวมเดินทางดวยรถขนาดใหญอัตราคาบริการเริ่มตนราคา 50 บาท 

คาโดยสารระหวางเดินทางจะถูกคิดตามระยะทางเปนกิโลเมตรในอัตรา 14 บาทตอกิโลเมตร  

และกรณีมีความคลาดเคลื่อนเรื่องเวลา จะคิดราคาเพิ่มขึ้น 5 บาทตอนาที แตผู โดยสารที่ยกเลิก 

การขอรับบริการหลังจากสงคำขอรับบริการไปแลวจะตองเสียคายกเลิกการขอรับบริการ 75 บาท  

สิ่งที่ทำใหบริษัทอูเบอรอยูไดในเชิงของธุรกิจคือ “วิธีการหารายได” (Revenue 

Model) ที ่แตกตางจากรายอื ่น สำหรับบริษัทรายอื ่นการจับคู ผู ใหบริการและผูใชบริการจะคิด 

ในลักษณะตนทุนคงที่ตอครั้ง (Fixed Cost Per Transaction) เชน แกร็บแท็กซี่ (GrabTaxi) ที่ตอง

จายสวนตางเพิ ่มเปนเงินจำนวน 25 บาท สำหรับลูกคาที ่เรียกแท็กซี ่ผานระบบแอปพลิเคชัน  

แกร็บแท็กซี่ บริษัทอูเบอรใชวิธีการหารายไดจาก “การแบงอัตราสวนจากคาโดยสาร” ซึ่งทางบริษัทอูเบอร

ไมไดเปดเผยวาคิดเปนสัดสวนเทาใดของคาโดยสาร โดยอัตราสวนนี้จะแตกตางกันไปตามระดับ 

ของการใหบริการ แตโดยเฉลี ่ยอยู ที ่ร อยละ 20-25 ดังนั ้น หากการเดินทางนั ้นมีระยะทางไกล 

และระดับใหบริการที่สูงขึ้น อัตราสวนของคาบริการที่ผูขับอูเบอรจะไดรับก็จะมากขึ้นตามไปดวย110  

ระดับของการใหบริการที่ใชวัดอัตราสวนคาโดยสารที่ผูขับขี่อูเบอรจะไดรับเปนผล

การประเมินจากผูโดยสารภายหลังจากที่ผูโดยสารไดรับการบริการจากผูขับขี่อูเบอร โดยมีระดับ 

 
110 ลงทุนศาสตร – Investerest, เจาของรถไดเงินเทาไหรจากการขับ UBER, เขาถึงเมื่อ 20 กันยายน 2564, เขาถึงได

จาก (https://www.investerest.co/business/how-many-drivers-get-from-uber/) 
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ในการประเมินการใหบริการทั้งหมด 5 ระดับ ระดับที่หนึ่งเปนดาวหนึ่งดวง หมายถึง ผูขับขี่อูเบอร

บริการแยที่สุดเรียงตามลำดับไปจนถึงระดับที่หาหมายถึง ผูขับขีอู่เบอรบริการดีเยี่ยม  

3) ขอกำหนดและเง่ือนไขการใหบริการอูเบอร  

ขอกำหนดและเงื่อนไขการใหบริการอูเบอร เปนสงที่บริษัทอูเบอรไดกำหนดขึ้นมา

เพื่อเปนกรอบในการใหบริการตอบุคคลทั่วไปที่มีความตองการเขารวมเปนผูขับอูเบอร และเปนกรอบ

ในการใชบริการสำหรับผูโดยสารที่ตองการใชบริการอูเบอร ที่มีหนาที่ในการตกลงยอมรับขอกำหนด

ดังกลาวกอนการสรางบัญชีผูใชและกอนการใชงานแอปพลิเคชัน  

คำวา Terms And Conditions หมายถึง “ขอตกลงและเงื่อนไข” ที่อูเบอรใชเปน

ขอกำหนดดังกลาว อาจเรียกในอีกชื่อหนึ่งวา Terms of Service (ToS หรือ TOS) หมายถึง “เงื่อนไข

การใหบริการ” หรือ Terms of Use หมายถึง “เงื ่อนไขการใชบริการ” แตไมว าจะใชช ื ่อใด 

สาระสำคัญของขอความดังกลาว ก็เปนการกำหนดถึงขอตกลงในการเขาใชบริการ หรือการใหบริการ

ของเว็บไซต โดยรายละเอียดเงื่อนไข การใหบริการอาจประกอบดวยขอตกลงที่หลากหลายขึ้นอยูกับ

ลักษณะการใหบริการของเว็บไซตนั ้น เชน สิทธิในทรัพยสินทางปญญา การเก็บขอมูลสวนตัว 

ของผู ใชบริการเว็บไซต ขอสงวนหรือขอจำกัดความรับผิดของผู ใหบริการ ขอสงวนสิทธิในการ

เปลี่ยนแปลงเนื้อหาในเว็บไซต นโยบายความเปนสวนตัว กฎหมายที่ใชบังคับ เปนตน ซึ่งในบางกรณี

หากเปนเว็บไซตของหนวยงานหรือองคกรที่มีความสำคัญ อาจมีการกำหนดรายละเอียดของเงื่อนไข 

การใหบริการที่เครงครัดกวาเว็บไซตที่ใหบริการในลักษณะทั่วไป ซึ่งเงื่อนไขการใหบริการนี้ยอมมีผล

ผูกพันทางกฎหมาย เมื่อผูใชบริการเว็บไซตตกลงที่ผูกพันตามขอกำหนดดังกลาว สงผลใหผูใหบริการ

เว็บไซตและผูใชบริการเว็บไซตมีสิทธิ หนาที่ และความรับผิดตามขอตกลงดังกลาว  

ดวยเหตุที่กลาวมาขางตน ผูใชบริการเว็บไซตจึงตองใชความระมัดระวังในการเขาใช

งานเว็บไซต และควรใสใจรายละเอียดที่ผูใหบริการเว็บไซตไดระบุเงื่อนไขในการใหบริการ โดยควร

อานขอกำหนดดังกลาวอยางรอบคอบกอนกดปุมตกลงยอมรับ เพื่อจะไดทราบวาเว็บไซตที่ตนเอง 

เขาใชบริการนั้นกำหนดเงื่อนไขหรือขอตกลงไวอยางไร ทั้งนี้เพื ่อประโยชนตอตัวของผูใชบริการ

เว็บไซตเองและปองกันปญหาที่อาจเกิดขึ้นจากการใชงานอยางไมถูกตอง เนื่องจากเว็บไซตโดยทั่วไป 

ที่มีการกำหนดเงื่อนไขการใหบริการมักระบุวาเมื่อผูใชบริการไดเขาใชบริการเว็บไซตนั้น บางครั้งถือวา

ผูใชบริการยอมรับและปฏิบัติตามเงื่อนไขการใหบริการที่ผูใหบริการกำหนดไว โดยไมตองกดปุมตกลง

แตอยางใด ซึ่งผูใหบริการเองมิไดบังคับหรือใสใจวาผูใชบริการจะไดอานเงื่อนไขนั้นหรือไม ในขณะที่

ผูใชบริการสวนใหญก็มักจะไมไดเปดอานเงื่อนไขที่ผูใหบริการกำหนดไวดังที่กลาวมาขางตน เชนนี้ 

หากผูใชบริการมิไดระมัดระวังหรือตรวจสอบ เงื่อนไขการใหบริการใหรอบคอบและเกิดขอผิดพลาด
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หรือความเสียหายประการใดในภายหลัง ผู ใชบริการจะอางวาตนเองไมรู ขอกำหนดของเว็บไซต 

ที่ทำความตกลงกับผูใหบริการเว็บไซตเพื่อไมตองผูกพันตามกฎหมายไมได111  

 2.5.4 ความหมายและลักษณะการใหบริการแกรบ  

 (1) ความหมาย 

ปจจุบันยังไมไดมีการใหความหมายของรถยนตที่นำมาใหบริการประเภทแกร็บแท็กซี่ 

(Grab) โดยตรง โดยอาจพิจารณาความหมายของแกร็บแท็กซี่ (Grab) ตามความหมายของ “รถ” 

“รถยนต” “รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” ดังนี้ 

1) พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ” 

“รถยนต” “รถบรรทุกคนโดยสาร” “รถแท็กซี่” ไวดังนี้  

“รถ” หมายความวา ยานพาหนะทางบกทุกชนิด เวนแตรถไฟและรถราง112  

“รถยนต” หมายความวา รถที ่มีลอตั ้งแตสามลอและเดินดวยกำลังเครื ่องยนต 

กำลังไฟฟาหรือพลังงานอื่น ยกเวนรถที่เดินบนราง113  

“รถบรรทุกคนโดยสาร” หมายความวา รถยนตที่สรางขึ้นเพื่อใชบรรทุกคนโดยสาร

เกินเจ็ดคน114  

“รถแท็กซี่” หมายความวา รถยนตที่ใชรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน115  

2) พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ” “รถยนต” 

“รถยนตสาธารณะ” ไวดังนี1้16 

“รถ” หมายความวา รถยนต รถจักรยานยนต รถพวง รถบดถนน รถแทรกเตอร  

และรถอ่ืนตามที่กำหนดในกฎกระทรวง   

“รถยนต” หมายความวา รถยนตสาธารณะ รถยนตบริการ และรถยนตสวนบุคคล  

 “รถยนตสาธารณะ” หมายความวา 

(1) รถยนตรับจางระหวางจังหวัด ซึ่งไดแกรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน

ที่ใชรับจางระหวางจังหวัด โดยรับสงคนโดยสารไดเฉพาะที่นายทะเบียนกำหนด 

 
111 UBER, (4 ธ ันวาคม 2560), “Terms and Conditions” เข าถ ึงเม ื ่อ 22 ต ุลาคม 2565 เข าถ ึงได จาก 

(https://www.uber.com/legal/en/document/?name=general-terms-of-use&country=united-arab-emirates&lang=en) 
112 มาตรา 4 (15) พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
113 มาตรา 4 (16) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
114 มาตรา 4 (21) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
115 มาตรา 4 (24) พระราชบัญญตัิจราจรทางบก พ.ศ. 2522 
116 มาตรา 4 พระราชบัญญตัิรถยนต พ.ศ. 2522 
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(2) รถยนตรับจาง ซึ่งไดแกรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน หรือรถยนต

สาธารณะอื่นนอกจากรถยนตโดยสารประจำทาง 

“รถยนตบริการ” หมายความวา รถยนตบรรทุกคนโดยสารหรือใหเชา ซึ่งบรรทุกคน

โดยสารไมเกิน 7 คน ดังตอไปนี้ 

(1) รถยนตบริการธุรกิจ ซึ่งไดแกรถยนตที่ใชบรรทุกคนโดยสารระหวางทาอากาศยาน 

ทาเรือเดินทะเล สถานีขนสงหรือสถานีรถไฟกับโรงแรมที่พักอาศัย ที่ทำการของผูโดยสาร หรือที่ทำการ

ของผูบริการธุรกิจนั้น 

(2) รถยนตบริการทัศนาจร ซึ่งไดแกรถยนตที่ผูประกอบธุรกิจเกี่ยวกับการทองเที่ยว 

ใชรับสงคนโดยสารเพื่อการทองเที่ยว 

(3) รถยนตบริการใหเชา ซึ่งไดแกรถยนตที่จัดไวใหเชาซึ่งมิใชเปนการเชาเพื่อนำไป

รับจางบรรทุกคนโดยสารหรือสิ่งของ  

3) พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522 ไดใหความหมายของคำวา “รถ”  

“การขนสง” ไวดังนี้  

“รถ” หมายความวา ยานพาหนะ ทุกชนิดที ่ใชในการขนสงทางบก ซึ ่งเดินดวย 

กำลังเครื่องยนต กำลังไฟฟา หรือพลังงานอื่นและหมายความรวมถึงรถพวงของรถนั้นดวย ทั้งนี้เวนแต

รถไฟ117   

 “การขนสงโดยสาร” หมายความวา รถยนตรับจางที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน 7 คน 

รถยนตรับจางระหวางจังหวัดที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน 7 คน รถยนตบริการที่บรรทุกผูโดยสารไมเกิน

7 คน และรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คนตามกฎหมายวาดวยรถยนต118  

4) กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ไดใหคำหมาย

ของคำวา “รถยนตรับจาง” “รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” ดังนี้ 

“รถยนตรับจาง” หมายความวา รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน 

“รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจางที่เปนการนำ

รถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส119 

5) กฎกระทรวงรถยนตวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน พ.ศ. 

2560 ไดใหคำหมายของคำวา “รถยนตรับจาง” หมายความวา รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสาร 

 
117 มาตรา 4 (9) พระราชบัญญัติขนสงทางบก พ.ศ. 2522 
118 มาตรา 5 (2) (ก) พระราชบัญญัตขินสงทางบก พ.ศ. 2522 
119 ขอ 1 กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564   
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ไมเกิน 7 คนที่จดทะเบียน ตั้งแตวันที่ 17 เมษายน พ.ศ. 2535 แตไมรวมถึงรถยนตรับจางบรรทุก 

คนโดยสารไมเกิน 7 คนแบบพิเศษ120  

ดังนั้น หากพิจารณาตามความหมายของคำวา รถ และ รถยนต รถยนตรับจาง ตามที่

กลาวมาแลวนั้น รถยนตที่นำมาใหบริการแกร็บแท็กซี่ (Grab) ยังหมายถึงรถยนตที่เปนรถยนต 

สวนบุคคล นั่งไดไมเกิน 7 คน ที่นำมาจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส ตามกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งออกมา 

ใชบังคับใหม 

 (2) ลักษณะการใหบริการแกร็บ (Grab)  

แนวโนมการใชงาน Mobile Device อยางสมารตโฟนเพิ่มขึ้นอยางกาวกระโดดในชวง

ไมก่ีปที่ผานมาซึ่งเปนผลมาจากการพัฒนา Mobile Applications และเทคโนโลยีของตัวเครื่องโทรศัพท

จากคายผู ผลิตโทรศัพทโดยเฉพาะการพัฒนาตอยอดระบบแอปพลิเคชันบนอุปกรณเคลื ่อนที่ 

ของบริษัทตาง ๆ ที่แขงขันกันเพื่อชิงความเปนหนึ่งในตลาดดาน Mobile Application ซึ่งการพัฒนา

แอปพลิเคชันแบงเปนการพัฒนาระบบแอปพลิเคชันระบบ (Operation System) และระบบ 

แอปพลิเคชันซอฟตแวรที่ตอบสนองการใชงานบนอุปกรณและดวยระบบแอปพลิเคชันที่เพิ่มขึ้น และมี

ประสิทธิภาพมากข้ึนทำใหผูใชอุปกรณเคลื่อนที่มีแนวโนมใชโปรแกรมตาง ๆ เพื่อตอบสนอง กิจกรรม

ในชีวิตประจำวัน ไดแก การทำธุรกรรมทางการเงินเชื่อมตอและสืบคนขอมูลบนเครือขายอินเทอรเน็ต 

ชมภาพยนตร ฟงเพลง หรือแมแตการเลนเกม ซึ่งมีทั้งออนไลน และออฟไลนดวย อัตราการขยายตัว

ดานการใชงานอุปกรณเคลื่อนที่ทำใหบริษัทชั้นนำดานโทรศัพทมือถือหลายแหงหันมาใหความสำคัญ

กับการพัฒนาโปรแกรมบนโทรศัพทมือถือ โดยเชื่อวาจะมีอัตราการดาวนโหลดเพื่อใชงานที่เติบโต

อยางเห็นไดชัด121 ซึ่ง Grab เปนอีกหนึ่งบริษัทที่นำเอาระบบแอปพลิเคชันบนมือถือมาเปนตัวกลาง 

ในการประกอบธุรกิจ โดยมีการพัฒนาระบบแอปพลิเคชันอยูตลอดเวลา ในการยกระดับคุณภาพ 

การใหบริการดานการคมนาคม ซึ ่งการบริการของ Grab จะเปนการใหบริการเช นเดียวกับ 

การใหบริการของอูเบอร โดยการใชระบบแอปพลิเคชันเปนศูนยกลางในการเรียกใชบริการหรือที่เรียก

กันวา Ridesharing122 รูปแบบนี้จะเปนลักษณะของรถหลาย ๆ คนั ที่มีเจาของเปนบริษัทหรือองคกรเดียว 

หรืออาจะเปนรถคันเดียวของบุคคลทั่วไป มักเปนการใชเดินทางภายในเมืองเพื่อไปยังจุดหมายเดียว 

 
120 ขอ 3 กฎกระทรวงรถยนตวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน พ.ศ. 2560 
121 ส ุชาดา พลาช ัยภ ิ รมย ศ ิล ,  แนวโน มการใช แอปพล ิ เคช ัน Usages Trend of Mobile Application,  

วารสารนักบริหาร, 31(4), (2556), หนา 110-115. 
122 ในหมูนักวิชาการและนักกฎหมายมีขอโตแยงวา คำวา Ridesharing ไมเหมาะสมที่จะใชเรียกบริการประเภทนี้ 

เนื่องจากบริการขนสงเชนนี้เปนการใหบริการขนสงสาธารณะเชิงพาณิชย และไมใชการเดินทางรวมกัน ที่ผูขับ 

และผูรวมเดินทางมีจุดหมายปลายทางหรือเสนทางเดียวกัน 
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โดยมีคนขับอาจจะเปนลูกจางของบริษัทที่เปนเจาของรถ หรือเจาของรถเองนั้นขับเพื่อนคนอื่นไปสง

จุดหมายเพื่อหารายได  

ก.ประเภทของการใหบริการแกร็บ (Grab)  

บริษัทแกร็บไดมีประเภทรถเพื ่อการใหบริการไวหลายประเภทใหผู ใชบริการ 

ในการเลือกใชบริการ ดังตอไปนี้  

1) GrabBike ใหบริการ โดยรถมอเตอรไซค ใชชื ่อใหบริการเรียกวา GrabBike 

ครอบคลุมพื ้นที ่ทั ่ว กรุงเทพฯ นนทบุรี ปทุมธานี และสมุทรปราการ และกำลังจะขยายพื ้นที่ 

ใหครอบคลุมมากขึ้น ซึ่งสามารถใชบริการ GrabBike ผานระบบแอปพลิเคชัน Grab ซึ่งจะมีใหบริการ

สองประเภทดวยกัน โดยใหเลือกประเภทของรถที ่ตองการใชบริการ คือ GrabBike (Delivery)  

หรือ GrabBike (Win) กอนใชบริการ  

2) GrabBike (Delivery) (แกร็บไบค เดลิเวอรี่) จะใหบริการรับสงพัสดุ หรือเอกสาร

แบบทันทีในพ้ืนที่กรุงเทพฯ โดยพนักงานทุกคนผานการอบรม และตรวจประวัติอาชญากรรม อีกทั้งมี

ระบบติดตามแบบ real-time วินาทีตอวินาที ผานในระบบแอปพลิเคชัน สามารถไปรับพัสดุ-เอกสาร

ของผูรับถึงที่ภายใน 10 นาทีหลังจากการจองรถ และสงถึงที่หมายภายใน 1 ชั่วโมง ในกรณีพัสดุ

เสียหายหรือสูญหายระหวางการจัดสง ทางบริษัทจะรับผิดชอบคาเสียหายตอชิ้นสูงสุดชิ้นละ 2,000 บาท 

ซึ่งทางบริษัทมีเงื่อนไขที่ตองทราบในการใชบริการ ดังนี้  

(1) สำหรับคุณลูกคา กรุณาอานเงื่อนไขการรับสงสินคา กรอกขอมูลจริง และเซ็น

ยอมรับเงื่อนไขการรับสงสินคาขางทายนี้ หรือลงบนหลักฐานการจัดสงเอกสารของ GrabBikeTH  

ที่ทางบริษัทจัดทำขึ้น  

(2) บริษัทขอสงวนสิทธิในการขอเรียกดูหรือขอสำเนาเอกสารแสดงตนของลูกคา 

เชน บัตรประจำตัวประชาชน เพื่อตรวจสอบขอมูลวาถูกตองตรงตามที่ทานระบุแจงในหลักฐาน 

การจัดสงเอกสารของ GrabBikeTH  

(3) บริษัท ไมรับสงสินคาพัสดุภัณฑ (รวมเรียกวา “สิ่งของตองหาม”) ดังตอไปนี้  

(3.1) สิ่งของผิดกฎหมายทุกชนิด เชน อาวุธ สารเสพติด  

(3.2) สินคาละเมิดทรัพยสินทางปญญา  

(3.3) วัตถุอันตราย เชน วัตถุไวไฟ และวัตถุมีคมที่ไมมีเครื่องหอหุม ปองกัน  

(3.4) สิ่งของตองหาม สิ่งโสโครก หรือสิ่งมีพิษที่อาจทำใหเกิดอันตราย  

(4) หากสินคาหรือพัสดุภัณฑที่จัดสงตองสงสัยวาเปนสิ่งของตองหาม บริษัท 

มีสิทธิในการเปดและตรวจสอบสินคาพัสดุภัณฑที่จัดสงโดยไมตองขอความยินยอมหรือแจง ใหผูสง

หรือผูรับทราบลวงหนา  
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(5) บริษัทไมรับสงสิ่งของที่อันตรายหรืออาจกอใหเกิดอันตรายตอการจัดสง เชน 

สิ ่งของที ่ใหญเกินไป จำนวนมากเกินไป หรือกวางเกินไป หรือหนักเกินกวาที ่รถจักรยานยนต 

จะบรรทุกได บริษัทขอสงวนสิทธิที่จะปฏิเสธในการใหบริการไมวาทั้งหมดหรือบางสวน  

(6) บริษัทจะดำเนินการจัดสงสินคาพัสดุภัณฑของทานอยางระมัดระวังที่สุด

เพื่อใหถึงผูรับอยางปลอดภัย หากเกิดอุบัติเหตุ หรือความบกพรองลาชาอันกอใหเกิดความ เสียหาย และ/หรือ 

สูญหายแกสินคาพัสดุภัณฑในระหวางการขนสง ทางบริษัทรับประกันคาเสียหายของสินคา พัสดุภัณฑ  

ที่จัดสงตามมูลคาจริง ทั้งนี้ บริษัทจำกัดความรับผิดสูงสุดไมเกิน 2,000 บาท ตอการจัดสงแตละครั้ง 

ลูกคาตกลงรับทราบและยินยอมในเรื่องขอจำกัดความรับผิดของบริษัท เรื่องคาประกันความเสียหาย

สูงสุดดังกลาว  

(7) บริษัทไมรับประกันคาเสียหายของสินคาประเภทอาหารทุกชนิด สินคา 

ที่แตกหักไดงาย เชน แกว กระจก กระเบื้อง เซรามิก คริสตัล ฯลฯ สินคาประเภทพืช และลูกโปง 

บริษัทขอสงวนสิทธิที่จะปฏิเสธในการใหบริการไมวาทั้งหมดหรือบางสวน  

(8) บริษัทขอสงวนสิทธิในการเลือกใชวิธีใด ๆ ก็ตามที่ทางบริษัทเล็งเห็นวา

เหมาะสม เพื่อนำสงสินคาพัสดุภัณฑนั้น ถึงผูรับอยางปลอดภัยตามหมายกำหนดการ  

(9) ลูกคาตกลงรับทราบวา GrabBike (Delivery) และบริษัทไมจำตองรับผิดชอบ

หรือใหความคุมครองและประกันความสูญหาย เสียหาย ซึ่งมิไดเกิดแกสินคา พัสดุภัณฑ ที่จัดสง

โดยตรง และ/หรือซึ่งเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเหตุการณใด ๆ ซึ่งไมอยูในการควบคุมของ บริษัท 

ดังตอไปนี้ เชน  

(9.1) การจลาจล ภัยพิบัติ ไฟไหม สภาพอากาศและภัยธรรมชาติ เชน  

น้ำทวม พายุ  

(9.2) สงคราม จี้ปลน กอการราย หรือที่คลายคลึงกัน  

(9.3) ถูกจับกุม ยึด ทำลายโดยเจาหนาที่รัฐฯ  

(10) บริษัทขอสงวนสิทธิ์ในการที่จะปฏิเสธความรับผิดชอบตอสินคาพัสดุภัณฑ  

ที่อยูในบรรจุภัณฑที่มีสภาพชำรุด หรือไมสมบูรณ  

(11) บริษัทไมรับจัดสงสินคาพัสดุภัณฑที่ไมตรงตามท่ีแจง  

(12) บริษัทไมรับจัดสงสินคาพัสดุภัณฑที่ไมสามารถยืนยันบุคคลผูรับหรือ สงได 

หรือไมไดรับความยินยอมใหตรวจเช็คความถูกตองของผูสงและผูรับ  

(13) บริษัทขอสงวนสิทธิ์ในการที่จะปฏิเสธความรับผิดชอบตอสินคาพัสดุภัณฑ 

เมื่อผูรับ/ตัวแทนผูรับ เซ็นยืนยันการตรวจสอบและรับสินคา  

3) GrabBike (Win) (แกร็บไบค วิน) ใหบริการรับสงผูโดยสาร โดยวินมอเตอรไซต 

ที่ขึ้นทะเบียนถูกตองตามกฎหมาย ซึ่งพนักงานทุกคนผานการอบรม และตรวจประวัติอาชญากรรม 



57 
 

อีกทั้งมีระบบติดตามแบบ real-time วินาทีตอวินาที ผานในระบบแอปพลิเคชัน และสามารถทราบ

อัตราคาบริการที่แนนอนกอนใชบริการผานระบบแอปพลิเคชัน พรอมรับใบเสร็จผานอีเมลที่ใชสมัคร 

สามารถไปรับผู ร ับบริการภายใน 10 นาทีหลังจากการจองรถในระบบแอปพลิเคชัน ซึ ่งในการ

ใหบริการทางบริษัทจะมีประกันอุบัติเหตุสูงสุด 300,000 บาท ตอกรณ1ี23  

4) GrabTaxi (แกร็บแท็กซี่) คือระบบการใหบริการเรียกรถแท็กซี่สำหรับผูโดยสาร

รวมถึงบริการกระจายงานการเรียกรถแท็กซี ่ไปยังคนขับผานระบบโทรศัพทมือถือสมารตโฟน 

ครอบคลุมพื ้นที ่ทั ่วกรุงเทพฯ นนทบุรี ปทุมธานี และสมุทรปราการ และกำลังจะขยายพื ้นที่ 

ใหครอบคลุมมากขึ้น โดยมีวิสัยทัศนที่จะยกระดับการบริการ โดยสารรถแท็กซี่เพื ่อการเดินทาง 

ที่ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากข้ึน  

สำหรับผู ใชงานครั ้งแรก จะไดรับรหัสเปดใชบริการสำหรับหมายเลขที ่คุณใช

ลงทะเบียนเพื่อเปดการใชงานเรียกรถ ทั้งนี้เพื่อเปนประโยชนให Call Center และผูขับขี่รถสามารถ

ติดตอผูรับบริการเพื่อนัดหมายสถานที่ท่ีจะมารับ  

ในการเรียกใชบริการ จะมีการเรียกเก็บเงินคือคาเรียกรถเปนคาวิ่งรถเปลาของรถแท็กซี่

เพื่อไปรับผูโดยสาร โดยรถแท็กซี่จะปฏิเสธผูโดยสารที่เรียกรถระหวางทางไปรับขณะที่กำลังไปรับ

ผูเรียกใชบริการ เพื่อจะไปใหถึงเร็วที่สุด แตอยางไรก็ตามผูขับขี่รถจะเริ่มเปดมิเตอร เมื่อผูรับบริการ 

ไดข้ึนไปบนรถเทานั้น นอกจากนี้คุณยังจะไดรับการบริการที่ปลอดภัย รวดเร็ว และมั่นใจ  

5) GrabCar (แกร็บคาร) คือ ระบบการใหบริการเรียกรถแท็กซี่สำหรับผูโดยสาร 

รวมถึงบริการกระจายงานการเรียกรถแท็กซี่ไปยังคนขับผานระบบโทรศัพทมือถือสมารตโฟน โดยมี

วิสัยทัศนที่จะยกระดับการบริการโดยสารรถแท็กซี่ เพื่อการเดินทางที่ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ

มากขึ้น ซึ่งมากับประเภทการใหบริการที่หลากหลายไมวาจะเปน GrabCar Economy, GrabCar 

Plus (Premium) หรือ GrabXL รถยนต 8-12 ที่นั่ง124  

6) GrabFood (แกร็บฟูด) คือ แพลตฟอรม (Platform) ที่รวมรานอาหารยอดนิยม

ตามตรอก ซอกซอย รวมไปถึงรานในหางสรรพสินคาทั่วกรุงเทพฯ ที่คุณสามารถกดสั่งผานแอพฯ 

(Grab และ เราจะไปรับและสงใหคุณถึงที่ พรอมใหบริการตั้งแตเวลา 10:00 น. – 22:00 น. ของทุกวัน 

(และขึ้นอยูกับเวลาเปดปดของรานนั้น ๆ) ในชวงเปดตัวนี้ GrabFood พรอมใหบริการเฉพาะในยาน 

สยาม สีลม สาทร เยาวราช และสุขุมวิท ซึ่งผูใชบริการหรือผูบริโภคสามารถเปดระบบแอปพลิเคชัน 

 
123 Grab, (2018), “แกร็บวินคืออะไร”, เขาถึงเมื่อ 20 พฤษภาคม 2564, เขาถึงไดจาก https://www.grab.com/th/bike/.)  
124 ม ูลนิธ ิสถาบันวิจ ัยเพื ่อการพัฒนาแหงประเทศไทย,รายงานฉบับสมบูรณ โครงการศึกษาการพัฒนา 

เพื่อความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสรางตนทุนและการประกอบการ, 

กรมการขนสงทางบก, 29 มิถุนายน 2561, หนา 11-10. 
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Grab ดูไดวามีรานอาหารใดบาง และ Grab กำลังจะขยายพื้นที่ใหครอบคลุมมากขึ้น ผูใชบริการหรือ

ผูบริโภคจะตองอยูในพื้นที่ใหบริการดาวนโหลดหรือเปดระบบแอปพลิเคชัน Grab เลือกประเภทของรถ 

GrabFood (สงอาหาร) ในแถบดานบน โดยผูใชบริการหรือผูบริโภคจะสามารถเห็นเฉพาะรานอาหารตาง ๆ 

ภายในระยะ 4 กิโลเมตร รอบ ๆ ตัวเทานั้นและเมื่อเลือกสั่งอาหารเสร็จ ผูใชบริการหรือผูบริโภค

สามารถติดตามไดแบบ real-time ผานในระบบแอปพลิเคชัน ในการสั่งอาหารแตละครั้ง ผูใชบริการ

ตกลงและยอมรับวาราคาที่แสดงหนาระบบแอปพลิเคชันอาจแตกตางจากราคาที่รานคาเรียกเก็บ 

และ/หรืออาจมีการเปลี่ยนแปลง ผูใชบริการสามารถยกเลิกไดหากราคาไมเปนไปตามที่แสดงหนา

ระบบแอปพลิเคชัน คาอาหาร ขนม และ/หรือเครื่องดื่มที่แสดงหนาระบบแอปพลิเคชันอาจยังไมรวม

ภาษีมูลคาเพิ่มและภาษีอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของ ในการชำระเงินใหผูใชบริการชำระเปนเงินสดเทานั้น125 

 

2.6 ลักษณะการใหบริการรถรับจางสาธารณะประเภทที่ใหบริการผานแอพพลิเคชั่น126 

ในปจจุบันนี้เทคโนโลยีสารสนเทศเขามามีบทบาทตอการดำเนินชีวิตประจำวันของมนุษย  

ในทุก ๆ ดานจนแทบจะเปนสวนหนึ่งของชีวิตของมนุษยไปเลยก็วาได และทุก ๆ วันนี้เทคโนโลยีไดถูก

พัฒนาใหเจริญกาวหนายิ่งขึ้นไปอยางไมหยุดยั้ง เทคโนโลยีไดเอื้ออำนวยความสะควกใหแกมนุษย 

ในหลาย ๆ ดาน ไมวาจะเปนดานการสื่อสาร การคมนาคมขนสง เปนตน  

เทคโนโลยีไดมีการพัฒนาเปนอยางมากและในการดำเนินชีวิตในปจจุบันนี้ เทคโนโลยีเขามา 

มีส วนเกี ่ยวของมากมายไมว าจะเปนการใชเทคโนโลยีในการสื ่อสาร เช น การใชโทรศัพท  

หรืออินเตอรเน็ตสังคมเครือขาย (Social Network) Smart Phone และ Tablet มีบทบาทมากขึ้น 

ในการดำรงชีวิตของมนุษยมากขึ้น และ Mobile Application คือสวนสำคัญที่ทำใหผูใชงาน Smart 

Phone และ Tablet เขาถึงสื่อตาง ๆ ไดงายขึ้น ซึ่งปจจุบันนี้ผูที่ประกอบธุรกิจตาง ๆ ไมวาจะขนาด

ใหญหรือขนาดเล็กไดใหความสนใจในการที่จะพัฒนา Mobile Application เพื่อใหเปนอีกชองทาง

หนึ่งในการโฆษณา ประชาสัมพันธ รวมไปถึงติดตอกลุมลูกคาของตน รวมถึงการใชเปนศูนยกลาง 

การใหบริการ และมีหลายบริษัทที่นำเอาระบบแอปพลิเคชันมาเปนสื่อกลางการใหบริการขนสง

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน จึงเกิดการใหบริการหลายประเภทนอกเหนือจากการใหบริการ

แท็กซี่ โดยในยุคนี้ เศรษฐกิจแบบแบงปน (Sharing economy) หรือการคาจากเพื่อนสูเพื่อน (Peer 

to Peer : P2P) หรือ การบริโภคแบบรวมมือกัน (Collaborative Consumption) กำลังเปนที่

 
125 Grab, (2018), “แกร็บฟูด” เขาถึงเมื่อ 22 พฤษภาคม 2565),  เขาถึงไดจาก (https://www.grab.com/th/bike.)  
126 ทิพรัตน เพ็ชรพัน, มาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการ รถแท็กซี ่ (TAXI) อูเบอร (UBER)  

และแกร็บ (GRAB), (สารนิพนธหลักสูตรนิติศาสตรมหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยศรีปทุม, 2562) หนา 49-51. 
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นิยม127 เปนทางออกในอนาคตของมนุษยชาติที่จำนวนประชากรเติบโตขึ้นเรื ่อย ๆ ในพื้นที่ที ่จำกัด  

สิ่งที่มาพรอม ๆ กับเทรนดนี้ อยางหนึ่งคือ เหลาคำศัพทใหม ๆ ที่ใชเรียกหรือบรรยายลักษณะของ 

การบริการที่เกี่ยวกับการแชรทั้งหลาย ไมวาจะเปน Carsharing, Ridesharing, Carpooling เปนตน  

มีความหมายดังนี้  

1) Carsharing หมายความวา การที่มีรถจอดอยูสถานที่ที่มีคนอยูเยอะ มีความตองการใชรถมาก 

แตไมสามารถมีรถเปนของตัวเอง ไมวาจะดวยเหตุที่ไมมีที่จอด หรือปญหาทางการเงิน ไมสามารถซื้อ

รถไดก็ตาม และคนเหลานั้นมาใชรถคันเดียวกันนั้น เหมือนเปนเจาของรถรวมกัน หรือก็คือการแชรรถ

คันเดียวกันนั้นใชนั ่นเอง ตัวอยางของคารแชรริ่งที่ใหบริการในไทย คือ Haupcar หรือ Car2Go  

ในตางประเทศ128 

2) Carpooling หมายความวาการที่คน ๆ หนึ่งใชรถคันเดียวนั้น ไปยังจุดหมายของตัวเอง 

แตมีการใหคนที่ตองการไปเสนทางเดียวกันที่มีจุดหมายเปนสถานที่ที่อยูระหวางทางจากจุดเริ่มตนไป

จุดหมายของคนขับรถคันดังกลาว สามารถเปนไปไดทั้งมีและไมมีคาใชจายก็ได ตัวอยางเชน Liluna, 

Grab-Pool, Uber Pool เปนตน  

3) Ridesharing ร ูปแบบนี ้จะเปนลักษณะของรถหลาย ๆ คนที ่ม ีเจ าของเปนบร ิษัท  

หรือองคกรเดียว หรืออาจะเปนรถคันเดียวของบุคคลทั่วไป มักเปนการใชเดินทางภายในเมือง เพื่อไป

ยังจุดหมายเดียว โดยมีผูขับขี่อาจจะเปนลูกจางของบริษัทที่เปนเจาของรถ หรือเจาของรถเองนั้น 

ขับเพ่ือนำคนอ่ืนไปสงจุดหมายเพื่อหารายได เชน การบริการ Taxi Uber, Grab เปนตน129  

ซึ่งในประเทศไทยปจจุบันมีการนำเอาเทคโนโลยีระบบแอปพลิเคชันมาเปนตัวกลางในการ

ใหบริการระหวางผูใชบริการขนสงสาธารณะและผูใหบริการขนสงสาธารณะ เชน อูเบอร (Uber)  

และแกร็บ (Grab) เปนการใหบริการขนสงผูโดยสารซึ่งมีตัวกลางคือระบบแอปพลิเคชัน เปนการ

นำเอาเทคโนโลยีมาอำนวยความสะดวกใหแกผู ใชบริการรถโดยสารสาธารณะ ซึ่งอูเบอร (Uber)  

และแกร็บแท็กซี่ (Grab) ทำหนาที่เปนตัวกลางในการจับคูระหวางผูโดยสารกับผูขับรถแท็กซี่เพื่อใหเกิด

การบริการขนสงโดยสารขึ้น และถือเปนการเพิ่มรายไดใหแกผูขับขี่อีกทางหนึ่งดวย  

 

 

 
127 ยุวจุฑา แกวประทีบ, Sharing Economy ในอุตสาหกรรมทองเที ่ยวไทย, (สำนักเจรจาการคาบร ิการ 

และการลงทุน กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, สิงหาคม 2561), หนา 1-6. 
128 Haup, “Carsharing/Ridesharing เหมือนหรือตางกันอยางไร” เขาถึงเมื่อ 29 พฤษภาคม 2565), เขาถึงไดจาก  

(https://www.haupcar.com/single-post/2017/07/22/carsharingridesharing-) 
129 สำนักเจรจาการคาบริการและการลงทุน กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, (มีนาคม 2561) , Ride Sharing  

ใน Sharing Economy , หนา 1-4. 
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ประเภทของบริการขนสงรูปแบบใหม130 

ประเภทของบริการ คำอธิบาย ตัวอยางผูใหบริการ 

Carsharing บริการจัดหายานพาหนะใหผ ู  ใช บร ิการขับใน

ระยะเวลาสั้น ๆ โดยผูใชบริการจะตองมารับ-สงคืน

พาหนะ ณ จ ุดที ่กำหนดโดยผู  ให บร ิการ เชน  

ลานจอดรถของหางสรรพสินคา เปนตน 

Zipcar, Car2go, 

Haupcar 

Bikesharing คล  ายก ับ  Carsharing แต  เป นบร ิการจ ั ดหา

รถจักรยานใหแกผูใชบริการ โดยอาจคิดคาบริการ

เปนรายวัน รายเดือน หรือแมกระทั่งรายป 

Citi Bike, Divvy, 

Ofo 

Transportation 

network 

companies—

sequential 

sharing 

การขนสงผูโดยสารรายเดียวหรือกลุมเดียว เมื่อสง

ผูโดยสารรายนั้นถึงจุดหมายแลวจึงจะรับผูโดยสาร

ร ายต  อ ไป  ( Sequential sharing)  ก า รขนส ง

ประเภทน ี ้ เป นร ูปแบบมาตรฐานของบร ิษัท

เครือขายการขนสง และมีการเดินทางนี้ในรูปแบบ

ใกลเคียงกับการเดินทางดวยรถแท็กซี่ที่เรียกระบบ

ผานแอปพลิเคชันมาก 

Uber, Lyft, Grab 

Transportation 

network 

companies—

concurrent 

sharing 

การขนสงผูโดยสารหลายรายหรือหลายกลุมที ่มี

จ ุ ดหมายปลายทางอย ู  ใน เส นทาง เด ียวกัน  

จึงเดินทางในเที่ยวเดินทางเดียวกัน (Concurrent 

sharing) การเด ินทางร ูปแบบน ี ้ ใกล  เค ียงกับ 

การ เด ิ นทางแบบ Car pooling131 (หร ื อทาง

เดียวกันไปดวยกัน) 

UberPool, 

LyftLine, 

Liluna 

Microtransit บร ิ การขนส  งสาธารณะแบบย ื ดหย ุ  นท ี ่ ใช

ยานพาหนะเป นรถโดยสารขนาดเล ็ก และ

Bridj, Chariot 

 
130 ม ูลนิธ ิสถาบันวิจ ัยเพื ่อการพัฒนาแหงประเทศไทย,รายงานฉบับสมบูรณ โครงการศึกษาการพัฒนา 

เพื่อความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสรางตนทุนและการประกอบการ, 

กรมการขนสงทางบก, 29 มิถุนายน 2561, หนา 11-4. 
131 การที่คนหนึ่งใชรถคันเดียวนั้นไปยังจุดหมายของตัวเอง แตมีการใหคนท่ีตองการไปเสนทางเดียวกันที่มีจุดหมาย

เปนสถานที่ที่อยูระหวางทางจากจุดเริ่มตนไปจุดหมายของคนขับรถคันดังกลาว สามารถเปนไปไดทั้งมีและไมมี

คาใชจายก็ได ยกตัวอยางเชน เพื่อนรวมงาน หรือเพื่อนบานท่ีที่ทำงานอยูระหวางทางแลวอาศัยรถใชรถคันเดียวกัน

ไปกับเจาของรถ 
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ประเภทของบริการ คำอธิบาย ตัวอยางผูใหบริการ 

ใหบริการตามเสนทางที่อางอิงจากความตองการ

ของผูใชบริการ แลกกับคาบริการที่แพงกวาระบบ

ขนสงสาธารณะแบบปกต ิ

Taxi apps ( ห รื อ  

e-hail) 

บริการจองหรือเรียกรถแท็กซี่ลวงหนาและทันท ี Flywheel, Curb, 

myTaxi, LineTaxi 

 

2.7 การใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันระหวางผูโดยสารและผูขนสง132 

ปจจุบันมีการนำแพลตฟอรมเทคโนโลยีเขามาใชในการใหบริการการขนสง โดยใชระบบ 

แอปพลิเคชันหรือโปรแกรมประยุกตบนโทรศัพทมือถือประเภทสมารตโฟน (Smart Phone) ซึ่งระบบ

แอปพลิเคชันเปนซอฟตแวรที่ประดิษฐขึ้นเพื่อชวยใหการทำงานของผูใช (User) โดยอาศัยสวนติดตอ

กับผูใช (User Interface) เพื่อเปนตัวกลางในการสื่อสารระหวางผูใชโปรแกรม  

ดังนั้นในการบริการการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันที่เปนตัวกลางระหวางผูขนสง

กับผูโดยสารนั้น เกิดขึ้นเพื่อใชอำนวยความสะดวกในการติดตอสื่อสารระหวางผูขนสงกับผูโดยสาร 

โดยการดำเนินการของระบบแอปพลิเคชัน เริ ่มตนจากเมื ่อผู โดยสารมีความตองการเดินทาง 

จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ผูโดยสารจะสงคำรองขอใชบริการผานระบบแอปพลิเคชัน และเมื่อ 

ผูขับขี่ใหบริการรับจางขนสงผูโดยสารดวยรถยนตไดรับคำรองเปนที่เรียบรอยแลว หากผูใหบริการ

ขนสงตกลงรับคำขอใชบริการดังกลาว ผูใหบริการขนสงก็จะสงคำตอบรับวาจะใหบริการผานระบบ 

แอปพลิเคชันเชนกัน จากนั้นผูใหบริการขนสงก็จะขับรถไปรับผูโดยสารตามตำแหนงที่ผู โดยสาร 

ไดพิกัดไวตามระบบแอปพลิเคชันเพื่อพาผูโดยสารไปยังสถานที่ปลายทางที่ผูโดยสารระบุไวในระบบ

แอปพลิเคชัน ซึ่งระบบแอปพลิเคชันดังกลาวแทจริงแลวไมไดเปนเพียงตัวกลางในการสื่อสารระหวาง

ผูโดยสารกับผูขนสงเทานั้น แตยังมีลักษณะอีกมากมาย ยกตัวอยางเชน ระบบการชำระคาโดยสาร 

ที่ผูโดยสารสามารถเลือกไดวาจะชำระคาโดยสารเปนเงินสด หรือผานบัตรเครดิต การแสดงความเห็น

ภายหลังจากการใชบริการการขนสงซึ ่งการแสดงความเห็น เปนความเห็นของทั ้งสองฝายคือ  

ผูใหบริการขนสงแสดงความเห็นตอผูโดยสาร และผูโดยสารแสดงความเห็นตอผูใหบริการขนสง 

เพื ่อควบคุมพฤติกรรมการใหบริการการขนสงของผู ข ับและควบคุมพฤติกรรมการใชบริการ 

ของผูโดยสารดวย การประกาศถึงโปรโมชั่นสวนลดตาง ๆ จากเจาของระบบแอปพลิเคชันที่จัดให

สำหรับผูโดยสารหรือโปรโมชั่นเพื่อทำรายไดเพิ่มขึ้นสำหรับผูใหบริการขนสง เชน หากผูขับตองการ

 
132 อัจฉรียา ตันวิตรานนท, ปญหาความรับผิดของผูประกอบธุรกิจขนสงที่ไมไดรับอนุญาต : กรณีศึกษาอูเบอร, 

(นิติศาสตรมหาบัณฑิต, จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2560), หนา 15-16. 
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รายไดเปนสองเทา ตองใหบริการในสถานที่และเวลาตามที่ทางเจาของระบบแอปพลิเคชันกำหนด 

เห็นไดวาระบบแอปพลิเคชันไมไดเปนตัวกลางระหวางผูขับขี่และผูโดยสารเทานั้น แตเปนตัวกลาง

ระหวางเจาของระบบแอปพลิเคชันดังกลาวกับผูใหบริการขนสงและผูโดยสารดวย 

 2.7.1 แกรบแท็กซี ่(Grab Taxi) 

 แกร็บแท็กซี่เปนการบริการขนสงผูโดยสารผานทางระบบแอปพลิเคชัน เปนบริการ 

ที่อำนวยความสะดวกสบายใหแกผูโดยสารในการเรียกใชบริการรถแท็กซี่ โดยระบบแอปพลิเคชัน

แกร็บทำหนาที่ในการเปนตัวกลางในการจับคูระหวางผูโดยสารกับผูขับขี่แท็กซี่ เพื่อใหเกิดบริการ

ขนสงผูโดยสารขึ้น อีกมุมหนึ่งถือเปนโอกาสในการเพิ่มรายไดใหแกผูขับขี่แท็กซี่ ลดเวลาวิ่งรถเปลาบนถนน 

หรือจอดรอผูโดยสารตามจุดตาง ๆ133 การบริการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันแกร็บ 

เปนดำเนินการโดยเอกชน ในนามบริษัทแกร็บ โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

  (1) แนวคิดและความเปนมาของการใหบริการแกร็บแท็กซ่ี  

บริษัทแกร็บ (Grab) หรือ แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) ซึ่งในอดีตคือ My Teksi เกิดข้ึน

จากความลำบากในการเรียกใชบริการรถแท็กซี่ในประเทศมาเลเซีย ทำให Anthony Tan (แอนโธนี ตัน) 

และ Hooi Ling Tan (โฮย หลิง ตัน) นักศึกษาชาวมาเลเซียทั้งสองมองวา ปญหาดังกลาวเปนสิ่งที่ทุกคน

ในแถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตตองประสบเปนสิ่งเดียวกัน จึงพยายามที่จะนำความกาวหนา

ของเทคโนโลยีในปจจุบัน ในการแกไขปญหาดังกลาว โดยเปลี่ยนแปลงการเรียกรถแท็กซี่ใหมีความสะดวก

ยิ่งขึ้น ผานแพลตฟอรมระบบแอปพลิเคชันของโทรศัพทมือถือ จึงริเริ่มดำเนินกิจการในการใหบริการ

รถรับจางและการบริการโลจิสติกสในเอเชียตะวันออกเฉียงใต โดยทางบริษัทแกร็บแท็กซี่ไดกำหนด

นโยบายและวิสัยทัศนวา “ขับเคลื่อนภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตไปขางหนา ดวยการแกปญหา

ดานการขนสงสาธารณะ รวมไปถึงการนำเสนอบริการที่มีคุณภาพของบริการและความปลอดภัย  

ทั้งตอผูโดยสารและผูขับขี่อยางตอเนื่อง เพื่อชวยยกระดับที่ดีของผูคนและพัฒนาสังคม” จึงเริ่มตน

จัดตั้งบริษัทแกร็บอยางเปนทางการในมาเลเซียเมื่อป 2555 จากนั้นในป 2556 เริ่มใหบริการฟลิปปนส 

สิงคโปร ประเทศไทย และในป 2557 เริ่มใหบริการในเวียดนามและอินโดนีเซีย ปจจุบันบริษัทแกร็บ

ไดใหบริการใน 6 ประเทศทั่วทั้งภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต และเปนที่นิยมมีผูโดยสารจำนวนมาก134  

 ในประเทศไทย แกร็บเปดตัวในฐานะบริษัทที่เปนตัวกลางในการเชื่อมตอระหวาง 

ผูขับขี่รถแท็กซี่กับผูโดยสาร ในนาม “แกร็บแท็กซี่” โดยเริ่มเปดใหบริการรถรับจางครั้งแรกในชวงเดือน

ตุลาคม 2556 โดยจดทะเบียนในนาม บริษัท แกร็บแท็กซี่ (ประเทศไทย) จำกัด โดยมีสัดสวนผูถือหุนดังตอไปนี้ 

 
133 Grab, “แกร็บแท็กซี่”, เขาถึงเมื่อ 20 พฤษภาคม 2564,  เขาถึงไดจาก (https://www.grab.com/th/taxi/) 
134 Grab, “จดหมายจาก Anthony และ Hooi Ling”, เข าถ ึ ง เม ื ่อ 20 เมษายน 2564,  เข าถ ึ งได จาก                               

(https://www.grab.com/th/about/our-story/) 



63 
 

บริษัท แกร็บแท็กซี่ โฮลดิ้งส (ประเทศไทย) จำกัด ในสัดสวน 50.9993% Grab, Inc. หมูเกาะเคยแมน 

49.000% และผู ถือหุ นสัญชาติไทย 0.0007%135 เห็นไดวาบริษัท แกร็บแท็กซี ่ถือเปนนิติบุคคล 

ส ัญชาต ิไทย ถ ือเป นแอปพลิเคช ันท ี ่ม ี เคร ือข ายคนข ับแท ็กซ ี ่ท ี ่ ใหญท ี ่ส ุดในประเทศไทย  

ณ ขณะนี ้โดยบริการแกร็บแท็กซี ่น ั ้นไดเปดใหบริการใน 7 เขตสำคัญของประเทศไทย ไดแก 

กรุงเทพมหานคร พัทยา เชียงราย เชียงใหม ภูเก็ต อุบลราชธานี และขอนแกน 

 (2) การคำนวณอัตราคาโดยสารของการใหบริการแกรบ็แท็กซี่และรปูแบบการใหบรกิาร  

   แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) คือระบบการใหบริการเรียกรถแท็กซี่สำหรับผูโดยสาร 

รวมถึงบริการกระจายงานการเรียกรถแท็กซี ่ไปยังคนขับผานระบบโทรศัพทมือถือสมารทโฟน  

เปนความพยายามที ่จะยกระดับการใหบริการโดยสารรถแท็กซี ่ เพื ่อการเดินทางที ่ปลอดภัย 

และมีประสิทธิภาพมากขึ้น โดยมีขั้นตอนการเรียกใชบริการรถแท็กซี1่36 ผานระบบแอปพลิเคชันแกร็บ 

ตามข้ันตอนตอไปนี้  

 1) การเรียกรถแท็กซี่  

เมื่อผูโดยสารตองการใชบริการแกร็บแท็กซี่ กอนอื่นผูโดยสารตองเขาสูระบบ

ระบบแอปพลิเคชันแกร็บ โดยกอนที่ผูโดยสารจะสงคำรองขอใชบริการ ผูโดยสารตองแสดงตำแหนง 

ที่อยูปจจุบันที่ตองการใหรถแท็กซี่ไปรับกอน โดยระบบแอปพลิเคชันแกร็บจะคนหาตำแหนงปจจุบัน

ของผูโดยสารโดยอัตโนมัติ ผูโดยสารเพียงกำหนดปลายทางที่ตองการเดินทาง กำหนดประเภทรถ

แท็กซี่ ซึ่งมี 2 ประเภท ใหเลือกคือ แกร็บแท็กซี่ กับแท็กซี่เจ็ดที่นั่ง และกดจองรถไดทันที ผูโดยสาร

สามารถทราบราคาคาโดยสารโดยประมาณไดลวงหนา จากนั้นผูขับแท็กซี่ที ่อยูบริเวณใกลเคียง

ตำแหนงของผูโดยสาร จะกดตกลงยอมรับใหบริการผานระบบแอปพลิเคชัน และผูขับแท็กซี่ก็จะไปรับ

ผูโดยสารตามตำแหนงที่ผูโดยสารไดแสดงไว  

2) ระบบแอปพลิเคชันแกร็บจะหาผูขับแท็กซี่ใหผูโดยสาร  

เพื ่อเปนการเพิ ่มความสะดวกสบายในการเรียกใชบริการรถแท็กซี ่ จากเดิมที่ 

ผู โดยสารตองไปโบกรถแท็กซี่ตามทองถนนเพื่อเรียกใชบริการ ซึ่งอาจเสี่ยงตอการเจอรถแท็กซี่ 

ที ่ปฏิเสธผู โดยสาร การใชระบบแอปพลิเคชันแกร็บทำใหผู โดยสารทราบวา ขณะนี้ผู ขับแท็กซี่ 

อยูตำแหนงใด อยูใกลหรือไกลจากตำแหนงที่ผูโดยสารอยูในระยะทางกี่กิโลเมตรและผูขับแท็กซี่ 

จะมาถึงตำแหนงที่ผูโดยสารอยูในเวลาอีกกี่นาทีขางหนา  

 

 
135 Thailand Investment Forum, “เทียบกันชัดผลประกอบการ Uber และ Grab ในประเทศไทย”, เขาถึงเมื่อ 

25 เมษายน 2564), เขาถึงไดจาก (https://thailandinvestmentforum.com/2017/10/14/ubergrabthai/) 
136 Grab, “แกร็บแท็กซี่”, เขาถึงเมื่อ 20 พฤษภาคม 2564,  เขาถึงไดจาก (https://www.grab.com/th/taxi/) 
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3) ระหวางการเดินทางสามารถติดตามเสนทางได  

ระบบแอปพลิเคชันแกร็บยังมีฟงกชั่นเพื่อความปลอดภัยที่เพิ่มขึ้นของผูโดยสาร 

ผู โดยสารสามารถตรวจสอบเสนทางและขอมูลของผู ขับแท็กซี ่ พรอมแบงปนขอมูลการเดินทาง 

ของผูโดยสารที่กำลังเดินทางอยู (Share Your Ride) ใหแกเพื่อนหรือครอบครัวไดผานระบบแอปพลิเคชัน

แกร็บได  

4) การชำระคาโดยสารเมื่อถึงที่หมายอยางปลอดภัย  

สำหรับอัตราคาโดยสารของบริการแกร็บแท็กซี่ เปนการคำนวณไปตามระยะทาง 

ซึ่งคำนวณดวยมิเตอรรถแท็กซี่ สวนที่ผูโดยสารจะตองชำระเพิ่มเติมจากการเรียกใชบริการรถแท็กซี่

แบบปกติคือ คาบริการเรียกรถแท็กซี่ราคา 20-40 บาท เปนคาเรียกรถที่ผูโดยสารตองชำระเพิ่มเติม 

ถือเปนคาวิ่งรถเปลาของรถแท็กซี่เพื่อไปรับผูโดยสาร อยางไรก็ตามผูขับแท็กซี่จะเริ่มเปดมิเตอรในการ

คำนวณคาโดยสารในการเดินทาง เมื่อผูโดยสารขึ้นไปบนรถแท็กซ่ีแลวเทานั้น  

ในการชำระคาโดยสาร ผูโดยสารสามารถเลือกชำระไดหลายชองทาง ทั้งเงินสด 

หรือบัตรเครดิต และผู โดยสารสามารถแสดงความเห็นสำหรับการเดินทาง โดยใหคะแนนแก 

ผู ขับแท็กซี่ผานหนาระบบแอปพลิเคชันไดทันที โดยมีระดับการใหคะแนนสำหรับการใหบริการ 

ของผูขับแท็กซี่ทั้งหมด 5 ระดับ ระดับที่หนึ่งเปนดาวหนึ่งดวงหมายถึง ผูขับแท็กซี่บริการแยที่สุด 

เรียงไปตามลำดับจนถึงดาวหาดวงหมายถึง ผูขับแท็กซี่บริการดีเยี่ยม ไมเพียงแตผูโดยสารเทานั้น 

ที่สามารถใหคะแนนสำหรับการใหบริการ ผูขับแท็กซี่ก็สามารถใหคะแนนแกผูโดยสารดวย โดยอาศัย

หลักเกณฑการใหคะแนนเชนเดียวกัน ในกรณีที่ผูโดยสารเปนบุคคลที่กดยกเลิกการเรียกรถแท็กซี่

บอยครั้งโดยไมมีสาเหตุ หรือไมใชความผิดจากผูขับแท็กซี่ หรือในการเดินทางผูโดยสารบุคคลนั้น 

มีพฤติกรรมที่ไมเหมาะสม ผูขับแท็กซี่ก็สามารถใหคะแนนสำหรับผูโดยสารไดเชนกัน สงผลใหระบบ

แอปพลิเคชันแกร็บก็จะบันทึกขอมูล ดังกลาว แลวจัดลำดับผูโดยสารบุคคลนั้นเปนผูโดยสารที่แย                   

เปนตน  

2.7.2 แท็กซี่โอเค (Taxi OK)  

(1) แนวคิดและความเปนมาของการใหบริการแท็กซ่ีโอเค  

ปจจุบันการใหบริการเรียกรถแท็กซี่ผานระบบแอปพลิเคชันแท็กซี่โอเคเปนโครงการ

เกี่ยวกับรถแท็กซี่ที่จัดโดยรัฐบาลที่มีชื่อวา “แท็กซี่โอเค (Taxi OK)” เปนโครงการที่กรมการขนสงทางบก

ไดพยายามที ่จะนำเทคโนโลยีเขามาชวยในการบริหารจัดการเดินรถ แท็กซี ่ เพื ่อเพิ ่มมาตรฐาน 

ความปลอดภัย และเพิ ่มชองทางการหารายไดใหกับผู ใหบริการแท็กซี ่ โดยกำหนดใหรถแท็กซี่ 

ที ่จดทะเบียนใหมทุกคันตองติดตั้งเครื ่องบันทึกการเดินทางของรถ ประกอบดวย อุปกรณ GPS 

Tracking ซึ่งเปนระบบติดตามรถแบบ Real-time พรอมอุปกรณแสดงตัวผูขับที่ใชกับใบอนุญาต 

ขับรถสาธารณะที่กรมการขนสงทางบกออกใหอยางถูกตองตามกฎหมาย โดยตองสามารถสงระยะทาง 
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เวลา พิกัดตำแหนงรถ เสนทางการเดินทาง ความเร็วรถ คาโดยสารจากมิเตอร ระบบประเมิน 

คาโดยสารเบื้องตนและระบบตรวจสอบความผิดปกติของคาโดยสาร หรืออาจติดตั้งมาตรคาโดยสาร

แบบ Digital ที ่มีคุณสมบัติครบตามเงื ่อนไข มีระบบกลองถายภาพภายในรถแบบ Snap Shot  

เพื่อเพิ่มความปลอดภัยใหผูขับรถและผูโดยสาร รวมถึงมีปุ มฉุกเฉินหรือปุม Emergency สำหรับ

ผูโดยสารที่สามารถสงขอมูลมายังศูนยใหบริการรถแท็กซี่และกรมการขนสงทางบกเพื่อขอความชวยเหลือ

ไดแบบทันสถานการณ 

ศูนยใหบริการรถแท็กซี่เปนผูประกอบการเอกชนที่มีหนาที่ในการควบคุมกำกับดูแล 

รถแท็กซี่ ภายในสังกัดเปนหนวยงานกลางระหวางกรมการขนสงทางบกกับรถแท็กซี่ในการบริหาร

จัดการการเดินรถและการใหบริการ โดยติดตาม กำกับ รับเรื่องรองเรียนและแจงเหตุตาง ๆ รวมทั้ง 

สงขอมูลการเดินทาง หรือความผิดปกติของคาโดยสาร ไปยังศูนยบริหารจัดการรถแท็กซี่ของกรมการขนสง 

ทางบก (DLT TAXI CENTER) ซึ่งจัดตั้งขึ ้นมาเพื่อทำหนาที่ควบคุมและกำกับ ดูแลศูนยใหบริการ                

รถแท็กซี่ของผูประกอบการเอกชนตาง ๆ ใหไดมาตรฐานตามที่กรมการขนสงทางบกกำหนด ทั้งนี้ยังมี

ระบบเรียกบริการรถแท็กซี่ผานแอปพลิเคชัน “Taxi OK” บนโทรศัพทมือถือสมารตโฟนที่มีลักษณะ

เชนเดียวกับระบบแอปพลิเคชันของอูเบอรหรือแกรบ ทำใหสามารถเรียกใชบริการรถทุกคันที่อยูใน

สังกัดศูนยใหบริการรถแท็กซี่ไดอยางสะดวกรวดเร็ว และยังใชในการรองเรียนการใหบริการ รวมถึง

ตรวจสอบความถูกตองของคาบริการได เพื่อใหผู โดยสารไดรับความปลอดภัยจากการใชบริการ  

พรอมการชวยเหลือยามที่เกิดปญหาไดอยางทันท1ี37 

2.7.3 แกรบคาร (Grab Car)  

(1) แนวคิดและความเปนมาของการใหบริการแกร็บคาร  

บริษัทแกร็บแท็กซี่ไดเปดตัวการใหบริการอีกประเภท ชื่อวา “Grab Car (แกร็บคาร)” 

เปนการใหบริการโดยใชระบบแอปพลิเคชันแกร็บเปนตัวกลางในการเชื่อมตอระหวางผูขับขี่แกร็บคาร

กับผูโดยสาร ทำใหเกิดการบริการขนสงผูโดยสารดวยรถยนตสวนบุคคล คือบริการรถรับจางระดับหรู 

เปดตัวในประเทศไทยเปนประเทศที่สาม เริ ่มตนจากกรุงเทพมหานคร เหตุผลในการเพิ่มรูปแบบ 

การใหบริการอีกประเภท เนื่องจากทางบริษัทเห็นวา แมวาแกร็บแท็กซี่จะประสบความสำเร็จ แตก็ยัง

มีปญหาบางอยางที่แท็กซี่แบบดั้งเดิมไมสามารถแกไขปญหาเหลานั้นได ทางบริษัทจึงนำเสนอบริการ

แกร็บคารขึ้นมาเพื่อใหเหมาะสมในแตละสภาพสังคมของประเทศไทย โดยมีเปาหมายที่สำคัญในการ

ใหบริการดังกลาวคือ ความปลอดภัย ความไววางใจ ความรวดเร็ว ตอบสนองความความตองการ 

 
137 สำนักขาว กรมประชาสัมพันธ, “กรมการขนสงทางบก เดินหนาตอเนื่อง!!! โครงการ TAXI OK ยกระดับคุณภาพ 

การใหบริการแท็กซี่”(ออนไลน), เขาถึงเมื่อ 20 มีนาคม 2565 เขาถึงไดจาก

(https://thainews.prd.go.th/th/news/print_news/TNSOC6101080010003) 
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ของผูโดยสารและชวยแท็กซี่ประหยัดน้ำมัน โดยในปจจุบันรูปแบบการใหบริการหลักของทางบริษัท

แกร็บแท็กซี่มากมายทั้ง GrabTaxi GrabCar JustGrab GrabBike และ GrabFood  

(2) การคำนวณอัตราคาโดยสารของการใหบริการแกร็บคารและรูปแบบการใหบริการ  

 แกร็บคาร (GrabCar) คือ การใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันแกร็บ 

ผูขับขี่แกร็บคาร จะเปนผูนำรถยนตสวนบุคคลของตนมาใหบริการดังกลาว โดยมีขั้นตอนการเรียกใช

บริการรถแกร็บคารตามขั้นตอนตอไปนี้  

1) การเรียกรถแกร็บคาร  

เมื่อผูโดยสารตองการใชบริการเดินทางดวยรถแกร็บคาร ผูโดยสารตองเขาสูระบบ 

แอปพลิเคชันแกร็บ โดยแสดงตำแหนงที่อยูปจจุบันของผูโดยสารและระบบแอปพลิเคชันแกร็บ 

จะคนหาตำแหนงปจจุบันของผูโดยสารโดยอัตโนมัติ ผูโดยสารเพียงกำหนดเลือกปลายทางที่ตองการ

เดินทาง กำหนดประเภทรถที่จะใหบริการ ซึ่งการใหบริการแกร็บคารมีรถยนตที่นำมาใหบริการ  

3 ประเภทไดแก แกร็บคารอีโค โนมี ่ (GrabCar Economy) แกร็บคารพรีเมี ่ยม (GrabCar Plus 

Premium) และแกร็บเอ็กซแอล (GrabXL 8-12-seater Van) ภายหลังจากที่กดจองรถยนต ระบบ

แอปพลิเคชันแกร็บจะคำนวณคาโดยสาร โดยแจงเปนราคาแบบเหมา ผูโดยสารสามารถทราบราคา 

คาโดยสารลวงหนาไดกอนการเดินทางตามที่ปรากฏในระบบแอปพลิเคชัน และเมื่อผูโดยสารกดจอง

การเดินทางผานระบบแอปพลิเคชัน แกร็บคารจะหาผูขับขี่แกร็บคารที ่อยูบริเวณใกลเคียงตำแหนง 

ของผูโดยสารที่สุด และเมื่อผูขับขีแ่กร็บคารตกลงยอมรับงาน และผูขับขีแ่กร็บคารก็จะไปรับผูโดยสาร

ตามตำแหนงที่ผูโดยสารไดแสดงไว  

2) ระบบแอปพลิเคชันแกร็บจะหาผูขับขีแ่กร็บคารใหผูโดยสาร  

เปนการเพิ่มความสะดวกสบายในการเดินทาง และเปนทางเลือกใหมใหแกผูโดยสาร 

เนื ่องจากไมตองออกไปขางนอกเพื ่อยืนรอโบกรถแท็กซี ่ การใชระบบแอปพลิเคชันแกร็บทำให

ผูโดยสารทราบวาขณะนี้ผูขับขีแ่กร็บคารอยูตำแหนงใด อยูใกลหรือไกลจากตำแหนงที่ผูโดยสารอยูใน

ระยะทางก่ีกิโลเมตรและผูขับขีแ่กร็บคารมาถึงตำแหนงที่ผูโดยสารอยูในเวลาอีกกี่นาทีขางหนา  

3) ระหวางการเดินทางสามารถติดตามเสนทางได      

ระบบแอปพลิเคชันแกร็บยังมีฟงกชั่นเพื่อความปลอดภัยที่เพิ่มขึ้นของผูโดยสาร 

ผู โดยสารสามารถตรวจสอบเสนทางและขอมูลของผู ข ับขี่แกร็บคาร พรอมทั ้งแบงปนขอมูล 

การเดินทางของผูโดยสารที่กำลังเดินทางอยู (Share Your Ride) ใหแกเพื่อนหรือครอบครัวไดผาน

ระบบแอปพลิเคชันแกร็บทราบไดดวย  
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4) การชำระคาโดยสารเมื่อถึงที่หมายอยางปลอดภัย 

สำหรับอัตราคาโดยสารของบริการแกร็บคารนั้นขึ้นอยูกับประเภทรถที่ผูโดยสาร

เลือกใชบริการ ซึ่งแบงออกเปน 3 ประเภท138 

1. GrabCar (Economy) คาบริการเริ่มตน 60 บาท เพิ่ม 5 บาท ตอ 1 กิโลเมตร 

คาบริการไป หรือกลับจากสนามบินดอนเมือง และสนามบินสุวรรณภูมิ เพิ่ม 100 บาท และคาบริการ

จองลวงหนา 100 บาท  

2. GrabCar Plus (Premium) คาบริการเริ่มตน 65 บาท เพิ่ม 7 บาท ตอ 1 กิโลเมตร 

คาบริการไปหรือกลับจากสนามบินดอนเมือง และสนามบินสุวรรณภูมิ เพิ่ม 300 บาท และคาบริการ 

จองลวงหนา 100 บาท  

3. GrabXL (12 ที่นั่ง) คาบริการเริ่มตน 300 บาท เพิ่ม 20 บาท ตอ 1 กิโลเมตร  

ไมมีคาบริการไปหรือกลับจากสนามบินดอนเมือง และสนามบินสุวรรณภูมิ ไมมีคาบริการจองลวงหนา  

ในการชำระคาโดยสาร ผูโดยสารสามารถเลือกชำระไดหลายชองทาง ทั้งเงินสดหรือ

บัตรเครดิต ในการคำนวณอัตราคาโดยสารเปนการคำนวณจากพื้นฐานของคาโดยสารเริ ่มตน  

อัตราคาโดยสารสำหรับเวลา ระยะทางโดยประมาณของเสนทาง และความตองการเดินทางปจจุบัน

ในพื้นที่ปจจุบันเชนเดียวกับการใหบริการอูเบอร แตระบบแอปพลิเคชันแกร็บคารเปนการคำนวณ 

คาโดยสารแบบเหมาคือเปนราคาสุดทายที่ผูโดยสารตองชำระ ไมวาจะเกิดเหตุการณใดขึ้นระหวาง

เดินทาง เชน การจราจรติดขัด หรือผู ขับขี ่แกร็บคารขับรถผิดเสนทาง ผู โดยสารก็ไมตองชำระ 

คาโดยสารเพิ่มแมวาจะใชระยะเวลาในการเดินทางนานขึ้นหรือระยะทางที่เพิ่มขึ้นจากการที่ผูขับขี่

แกร็บคารขับรถผิดเสนทางก็ตาม139    

2.7.4 อูเบอร (Uber) 

  บริษัทอูเบอรดำเนินการเปนตัวกลางในการเชื ่อมตอระหวางผู ข ับขี ่อ ูเบอร 

กับผูโดยสาร ทำใหเกิดการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันของอูเบอร โดยเปนการใหบริการ

รูปแบบเดียวกันกับการใหบริการแกรบคาร แตแตกตางกันในเรื ่องของขอกำหนดการใหบริการ 

บางประการและการคำนวนคาโดยสาร ซึ่งคำนวณจากอัตราคาโดยสารเริ ่มตน อัตราคาโดยสาร

สำหรับระยะเวลา ระยะทางโดยประมาณของเสนทาง และความตองการเดินทางปจจุบันของพื้นที่

เปนการคำนวนคาโดยสารตามจริงไมใชราคาเหมาเชนการใหบริการแกรบคาร140   
 

138 Grab, “แกร็บแท็กซี่”, เขาถึงเมื่อ 20 พฤษภาคม 2564,  เขาถึงไดจาก (https://www.grab.com/th/taxi/) 
139 อัจฉรียา ตันวิตรานนท, ปญหาความรับผิดของผูประกอบธุรกิจขนสงที่ไมไดรับอนุญาต : กรณีศึกษาอูเบอร, 

(นิติศาสตรมหาบัณฑิต, จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2560) หนา 37. 
140 อัจฉรียา ตันวิตรานนท, ปญหาความรับผิดของผูประกอบธุรกิจขนสงที่ไมไดรับอนุญาต : กรณีศึกษาอูเบอร, 

(นิติศาสตรมหาบัณฑิต, จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2560) หนา 37. 



68 
 

2.8 ขอดีและขอเสียของการใหบริการขนสงคนโดยสารโดยรถยนตสวนบุคคลผานระบบแอปพลิเคชัน141 

ขอดี 

1. การขนส งคนโดยสารโดยรถยนต ส วนบุคคลผานระบบแอปพล ิเคช ันก อให  เกิด 

ความสะดวกสบาย เนื่องจากผูใชบริการเพียงแตดาวโหลดแอปพลิเคชันลงบนสมารตโฟนและทำตาม

คำสั่งตาง ๆ ที่ปรากฏขึ้น หลังจากดำเนินการดังกลาวแลวผูโดยสารสามารถกำหนดประเภทรถยนต 

ที่ตองการและสถานที่ที่จะใหรถยนตมารับ  โดยผูโดยสารสามารถรูตำแหนงปจจุบันของรถยนตที่จะ

มารับวาอยู ณ ที่ใด ซึ่งทำใหผูโดยสารรูทันทีวาจะใชเวลารอนานเทาใด และเพื่อความมั่นใจผูโดยสาร

ยังสามารถโทรศัพทหรือสงขอความหาผูขับขี่ที่จะมารับตนผานระบบแอปพลิเคชันไดดวย 

 ในกรณีที ่ผ ู โดยสารเปนคนสูงวัยหรือมีความพิการ  การขนสงคนโดยสารโดยรถยนต 

สวนบุคคลผานระบบแอปพลิเคชันจะมีความสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น  เนื่องจากผูใชบริการสามารถ

เลือกรูปแบบและลักษณะของรถได ซึ ่งอาจจะเปนรถยนตที ่ม ีขนาดกวางขึ ้นหรือมีสิ ่งอำนวย 

ความสะดวกมากขึ้น 

2. การเรียกใชบริการขนสงคนโดยสารโดยรถยนตสวนบุคคลผานระบบแอปพลิเคชันนี้ทำให

ผู โดยสารประหยัดเวลาในการหาผูใหบริการและการรอรถมารับ  และดีตอสุขภาพของผูโดยสาร

เนื่องจากหากเปนการเรียกใชบริการแท็กซี่ตามปกติผูโดยสารจะตองยืนรอรถแท็กซี่ริมถนนซึ่งเต็มไปดวย

มลพิษทางอากาศและตองทนตออากาศรอน หนาว หรือแมกระทั่งเปยกฝนเมื่อฝนตก โดยบางครั้ง 

อาจเรียกรถแท็กซีไ่มไดแลย เนื่องจากไมมีรถแท็กซี่วาง 

3. การใหมีการนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการโดยผานระบบแอปพลิเคชันเปนการเพิ่ม

ปริมาณรถที่ใหบริการขนสงสาธารณะเพิ่มขึ้นในชวงเวลาเรงดวน ซึ่งอาจเปนชวงที่นักเรียนจะไป

โรงเรียนหรือนักศึกษาจะไปมหาวิทยาลัย รวมถึงประชาชนจะไปทำงาน การหารถแท็กซี่ในชวงเวลา

ดังกลาวจะเปนชวงที่ยากลำบากมาก 

4. การชำระคาโดยสาร ผูโดยสารไมจำเปนตองมีเงินสด  เนื่องจากผูโดยสารสามารถจาย 

คาโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันไดและใบเสร็จจะถูกสงผานทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส 

5. ในบางครั ้งการใชระบบแอปพลิเคชันเพื ่อการใชรถยนตสวนบุคคล  เจาของระบบ 

แอปพลิเคชันอาจใหสวนลดคาโดยสาร  ไมวาจะในชวงเทศกาลหรือชวงเวลาปกติ  โดยผูโดยสาร

สามารถนำสวนลดไปใชในการชำระราคาสินคาตามรานคาตาง ๆ ที่กำหนดได ซึ ่งการใหบริการ 

รถแท็กซี่ตามปกติจะไมมีสวนลดดังกลาว 

 
141 เปยมสุข สนิท, อภิวัฒน รัตนวราหะ, รายงานวิจัยฉบับสมบูรณ คนเมือง 4.0 : อนาคตชีวิตเมืองในประเทศไทย, 

(กรุงเทพฯ : สำนักงานวิจัยการวิจัยแหงชาติ, พฤษภาคม 2563), หนา 69-71. 
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6. ในเรื ่องความปลอดภัยของการใชบริการ ผูขับขี่รถยนตก็จะตองถูกตรวจสอบประวัติ 

จากผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกอนจึงจะสามารถเขารวมในการใหบริการได ซึ่งหากมีประวัติ

บกพรองก็จะไมไดรับอนุญาตใหเขารวมในการใหบริการแกกลุมดังกลาว นอกจากนี้ในระบบแอปพลิเคชัน

จะมีการเก็บประวัติการใชบริการของผูโดยสารไว ดังนั้นในกรณีที่มีปญหาเกี่ยวกับการใหบริการ

เกิดขึ้นภายหลังผูโดยสารสามารถใชขอมูลที่ปรากฏอยูในระบบแอปพลิเคชันเพื่อเปนหลักฐานยืนยัน

ขอมูลและขอเท็จจริงเกี่ยวกับการเดินทาง  ซึ่งการใชบริการรถแท็กซี่ตามปกติจะไมมีขอมูลดังกลาว 

7. ในสวนเกี่ยวกับเจาของรถหรือผูครอบครองรถยนตสวนบุคคล  บุคคลดังกลาวสามารถ

เลือกเวลาในการนำรถยนตของตนมาใหบริการแกผู ตองการใชบริการผานระบบแอปพลิเคชัน 

ตามระยะเวลาที่ตนคิดวาเหมาะสมกับรายไดที่ตองการ ไมมีเวลาในการทำงานบังคับตายตัว ไมมี

ชวงเวลาที่ตองรีบนำรถไปสงคืนดังเชนรถแท็กซี่เนื่องจากเปนรถยนตสวนบุคคล 

ขอเสีย 

1. ผูขับขี่รถยนตสวนบุคคลมักจะไมมีใบขับขี่สาธารณะ ซึ่งผูที่จะตองไดรับใบขับขี่รถยนต

สาธารณะจะตองผานการทดสอบหรือการอบรมการใชรถยนตอยางเขมงวดกวา โดยอาจมีผลกระทบ

ตอความปลอดภัยตอผูโดยสารซึ่งเปนผูใชบริการได 

2. หากเจาของระบบแอปพลิเคชันไมไดเขามาตั้งสำนักงานในประเทศที่ตนไดเขามาใหบริการ  

เมื่อมีการชำระเงินคาโดยสารผานระบบแอปพลิเคชัน เงินดังกลาวถือวาเปนเงินรายไดที่ถูกสงออกไป

ตางประเทศเจาของระบบแอปพลิเคชันที่มีสถานประกอบการ โดยไมมีการชำระภาษ ี

3. หากเจาของระบบแอปพลิเคชันไมเขมงวดกับเจาของหรือผูครอบครองรถยนตสวนบุคคล 

ที่นำเขามารวมในการใหบริการ บุคคลดังกลาวอาจนำรถยนตอื่นที่ไมใชรถยนตที่ผูตองการใชบริการ

หรือผูโดยสารตองการมาใหบริการแทน ในขณะที่ผูโดยสารรถแท็กซี่ ผูโดยสารจะเห็นรถแท็กซี่วามี

ลักษณะหรือสภาพเชนไรกอนจะเรียกหรือใชบริการจริง 

4. การอนุญาตใหมีการนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการผานระบบแอปพลิเคชันจะทำใหมี

ปริมาณรถยนตที่ใหบริการรับขนผูโดยสารมากขึ้น อาจทำใหเกิดการแยงผูโดยสารกับผูขับขี่รถแท็กซี่

และอาจทำใหรายไดของผูขับขี่แท็กซี่ลดลง 

5. การอนุญาตใหมีการนำรถยนตสวนบุคคลมาใชโดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงเวลารีบดวนจะทำ

ใหปริมาณรถยนตในทองถนนมีมากขึ้น ยิ่งทำใหการจราจรติดขัดมากยิ่งขึ ้นและกอใหเกิดมลพิษ 

มากกวาเดิม 

6. รถยนตสวนบุคคลมักจะมีการทำประกันภัยเพื่อความคุมครองตัวรถและเพื่อความรับผิดชอบ 

ที่เกิดจากการใชรถยนตเปนการสวนบุคคลเทานั้น การประกันภัยดังกลาวจะไมคุมครองในกรณีที่มี

การนำรถยนตสวนบุคคลไปใชในการใหบริการสาธารณะ ดังนั้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นและผูโดยสาร
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ไดรับบาดเจ็บหรือถึงแกความตาย ผูโดยสารหรือทายาทก็จะไมไดรับการชดใชคาเสียหายหรือไดรับ 

แตไมครบถวนตามความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง142 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
142 ไผทชิต เอกจริยกร, การใหบริการขนสงคนโดยสาร โดยรถยนตสวนบุคคลผานแอปพลิเคชัน, เสนอตอที่ประชุม

ราชบัณฑิตและภาคีสมาชิก สำนักธรรมศาสตรและการเมือง ราชบัณฑิตสภา, 6 มีนาคม 2562. 



 
 

บทท่ี 3  

มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

 

3.1 แนวคิด ทฤษฎีและมูลเหตุในทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

 3.1.1 ทฤษฎีความรับผิดทางละเมิด 

กฎหมายมุ งคุ มครองบุคคล ซึ ่งบุคคลเปนผู ทรงสิทธิและหนาที ่ตามกฎหมาย 

อาจเป นบ ุคคลธรรมดา (Les personnes physiques, Natural Person) ท ี ่ม ีช ีว ิต ม ีร ูปร  าง  

หรืออาจเปนนิต ิบ ุคคล (Les personnes morales, Juristic Person) ซึ ่งไมม ีช ีว ิต ไมม ีร ูปร าง  

แตกฎหมายถือวาเปนบุคคลประเภทหนึ่ง นิติบุคคลมีหนาที่ที่จะตองชดใชความเสียหายทั้งหมดที่ตน

ไดกอขึ้นไมวาจะเปนนิติบุคคลตามกฎหมายเอกชน (personnes morales de droit privé) หรือนิติ

บุคคลมหาชน (personnes morales de droit public) เชนเดียวกับบุคคลธรรมดา ซึ่งความรับผิด

ทางปกครองของนิติบุคคลมหาชน คือ การเยียวยาผูเสียหายใหกับคืนสูสภาพเดิมทางเศรษฐกิจ  

เม ื ่ อกล  า วถ ึ ง ความร ั บผ ิ ดทา งกฎหมาย  (La responsabilité juridique)  

แบงออกเปน 2 ประเภท คือ ความรับผิดทางอาญา (La responsabilité pénale) และความรับผิด

ทางแพง (La responsabilité civile) ซึ ่งความรับผิดทางแพงนี ้ก ็อาจแบงไดเป นความร ับผิด 

ทางสัญญา (La responsabilité contractuelle) กับความรับผิดทางละเมิด (La responsabilité 

délictuelle) ซึ ่งกฎหมายวาดวยลักษณะละเมิด เกิดขึ ้นจากแนวคิดทางศีลธรรม (La morale)  

ที่บุคคลจะตองรับผิดเมื่อตนกระทำผิดในทางศีลธรรมหรือกระทำความชั่ว ถาตนมิไดทำชั่วก็ไมตองรับผิด 

เมื่อยอนไปในอดีต หากมนุษยในสังคมโบราณมีการประทุษรายกันและกัน สังคมมนุษยในยุคนั้น 

มีวิธีการที่ยอมรับกันโดยทั่วไป คือ ใหบุคคลผูตองรับผิดนั้นจะตองทดแทนเทียบเทากับสิ่งที่ผูเสียหาย

ไดรับ เรียกวา lex talionis หรือ ตาตอตาฟนตอฟน (an eye for an eye, a tooth for a tooth)  

กลาวคือ ผูถูกกระทำละเมิดอาจเขาตอบแทนไดโดยมิพักตองคำนึงวาจะไดรับการแกแคนจากผูกระทำ

ละเมิดอีก แตผู ถูกกระทำละเมิดอาจสละสิทธิในการแกแคนทดแทนเสียก็ได โดยเรียกคาทำขวัญ

ตามแตจะตกลงกันกับผูกระทำละเมิด ดวยเหตุนี้เองการกระทำละเมิดจึงเปนบอเกิดแหงหนี้ (source obligation) 
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แตภายหลังเมื่อสังคมมนุษยไดรวมกันกอตั้งเปนรัฐ (State)143 การปลอยใหมีการแกแคนกันระหวาง

ผูเสียหายกับผูประทุษรายยิ่งทำใหเกิดความไมสงบสุขในสังคม รัฐจึงไดเขาแทรกแซงการลงโทษ

ผูกระทำความผิดโดยกำหนดหลักหามประชาชนแกแคนกันเอง รัฐเขามาทำหนาที่ในการลงโทษ 

และแกแคนแทนผูเสียหายตามบทลงโทษที่บัญญัติไว วิวัฒนาการของความรับผิดทางอาญาถือวา 

สิทธิในการลงโทษทางอาญาแกผูกระทำผิดเปนสิทธิขาดของรัฐเทานั้น สวนผูเสียหายจากการกระทำ

ละเมิดตองเรียกรองเอาเพียงคาสินไหมทดแทนความเสียหายเทานั้น ตอมาหลักความรับผิดทางละเมิด

พัฒนาไปถึงความรับผิดตอความเสียหายอันเกิดแตการกระทำของผูอื่น (responsabilité du fait d’autrui) 

และความเสียหายอันเกิดแตสิ ่งของที่ตนตองดูแล (responsabilité du fait des choses) อีกดวย 

ความเปนมาดังกลาวนักกฎหมายและนักประวัติศาสตรกฎหมายจึงกลาววาละเมิดเปนกฎหมาย 

ที่เกิดขึ้นกอนกฎหมายลักษณะอื่นทั้งหมด   

  ดวยความเปนมาดังกลาวทำใหนักกฎหมายและนักประวัติศาสตรกฎหมายกลาววา

ละเมิดเปนกฎหมายที่เกิดขึ้นกอนกฎหมายลักษณะอื่นทั้งหมด144 เพราะถือวาหลักตาตอตาฟนตอฟน

เกิดขึ ้นกอนการลงโทษในทางอาญา หรือไมก็อางวาละเมิดเปนระยะหนึ่งแหงประวัติศาสตร 

ของกฎหมายอาญา145  

  สำหรับประวัติศาสตรของกฎหมายละเมิดของไทยนั้น คำวา “ละเมิด” เกิดกอน 

สมัยรัตนโกสินทร เปนคำที่ใชในกฎหมายแตมีความหมายแคบเฉพาะการกระทำความผิดตอพระราชโองการ  

หรือที่เรียกวาละเมิดพระราชอาญา และตองถูกลงโทษโดยปรับไหมใหแกทองพระคลังจึงใกลเคียงกับ

การลงโทษในทางอาญาซึ่งไมมีความหมายในแงของการชดใชคาเสียหายผูถูกกระทำละเมิดแตอยาง 

ในปจจุบัน เหตุนี ้เองแมจะมีบทบัญญัติกำหนดวา “พินัยนั ้นจะใหแกรัฐ สวนสินไหมนั ้นจะใหแก

 
143 คำวา “รัฐ” ในภาษาฝรั่งเศสใชคำวา “Etat” ในภาษาอังกฤษใชคำวา “State” ในภาษาเยอรมันใชคำวา “Staat” 

สำหรับคำวา “Etat”, “State” และ “Staat” โดยทางนิรุกติศาสตรคำดังกลาวมาจากคำลาตินวา “status”  

ที่แปลวา สิ่งที่ยืนขึ้น (ce qui est debout), สถานะหรือสภาพ สันนิษฐานกันวา คำวา état (เขียนดวย e ตัวเล็ก) นั้น

มาจากคำวา estat ที่ใชอยูในสมัยกลางเพื่อเปนการจัดแบงประเภทของคนในสังคม เชนคำวา tier état ที่แปลวา 

พวกฐานันดรที่สามในสมัยปฏิวัติฝรั่งเศส เปนตน แตไมใชใชอยูในความหมายวาประชาคมทางการเมืองหรือ คำวา 

“รัฐ” หรือ “Etat” ในยุคตอมา คำวา Etat ที่เขียนดวย E ตัวใหญดังกลาวนี้เริ่มใชในยุคเรอเนสซอง (ค.ศ. 1450 

จนถึงสิ้นสุดศตวรรษที่ 16) ดังนั้น จากคำลาติน วา status จึงมาปรากฏอยูในความหมายพิเศษที่ใกลเคียงกับคำวา 

Civitas (ประชารัฐ,รัฐ,รัฐบาล) และ Res publica (สาธารณรัฐ, รัฐ, รัฐบาล) โปรดดู พิชัยศักดิ์ หรยางกูร, รวมศัพท

และภาษิตกฎหมาย, กรุงเทพ, สำนักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2544, หนา 135,792. 
144 เสนีย ปราโมช, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมหนี,้ (2505) สวนที่ 4, หนา 609-611. 
145 ร. แลงกานต, ประวัติศาสตรกฎหมายไทย เลม 1, (ไทยวัฒนาพานิช :  พิมพครั้งท่ี 1, 2526), หนา 68-87. 
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ผูเสียหาย” กลาวคือ ชดใชเปนสินไหมกึ่ง (ใหแกผูเสียหาย) พินัยกึ่ง (ใหแกหลวง)146 ดังที่ปรากฏ 

ในกฎหมายตราสามดวงก็ตาม แตก็มิไดมีหลักฐานแสดงใหเห็นชัดเจนวากฎหมายไทยสมัยนั้นแยก

ความผิดทางอาญาออกจากความผิดทางแพงไดโดยเด็ดขาด ทำใหเสด็จในกรมหลวงราชบุรีดิเรกฤทธิ์ 

ทรงบัญญัติชื ่อวา “การชดใชคาเสียหาย” แกผู ถูกกระทำละเมิดในกฎหมายสมัยรัตนโกสินทร 

ใหแตกตางจากความผิดทางอาญาในความหมายเดิม ใหเปนวา “ประทุษรายทางแพง”147 จนกระทั้งมี

การบัญญัติประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยออกมาใชจึงไดเปลี่ยนไปใช คำวา “ละเมิด” เหมือนเดิม 

แตเปนสวนหนึ่งในเรื่องหนี้ทางแพงเทานั้น148 

  ในยุคแรกกอนคริสตคริสตศตวรรษที่ 19 กฎหมายละเมิดมุงคุมครองความปลอดภัย

ในชีวิตและทรัพยสินของบุคคล ดังนั้นทฤษฎีความรับผิดทางละเมิดจึงมิไดเนนที่ความจงใจหรือ

ประมาทเลินเลอแตพิเคราะหถึงความเสียหายมากกวา และถือวาผูกอใหเกิดความเสียหายตองรบัผิด  

ตอมาทฤษฎีนี้ไดรับอิทธิพลจากศาสนาเปนอยางมากและถือวาผูกระทำละเมิดเปนผูประพฤติผิด

ศีลธรรมไปในตัว และขยายหลักความรับผิดในทางละเมิดไปสูเกณฑท่ีจะตองพิจารณาการจงใจกระทำ 

ทำใหความรับผิดในละเมิดจะเกิดแตเฉพาะกรณีของการกระทำละเมิดโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ

เทานั้น  เทากับเปนการคุมครองประโยชนของการใชเสรีภาพของบุคคลตามแนวความคิดที่สอง 

 ปลายคริสตคริสตศตวรรษที่ 19 แนวทฤษฎีเกี ่ยวกับความรับผิดในละเมิดชัดเจน 

มากขึ้นวาจะตองมีความผิดจึงจะตองมีความรับผิดได No Liability without Fault หรือที่เรียกวา 

Fault Theory เชื ่อกันวาเปนแนวความคิดซึ ่งไดรับอิทธิพลจากระบบการคาเสรี Laissez-faire  

และการปฏิวัติอุตสาหกรรมในยุโรป ทฤษฎีความผิดนี้เชื่อวาจะชวยทำใหเกิดความกลาเสี่ยงตอการ

ดำเนินกิจการตาง ๆ มากขึ้น เพราะทฤษฎีใหรับผิดโดยปราศจากความผิดนั้นขัดขวางตอความเจริญ 

ทางอุตสาหกรรม เนื่องจากทฤษฎีเดิม (รับผิดโดยไมตองจงใจหรือประมาท) ถาความเสียหายเกิดขึ้น

จากการทำอุตสาหกรรมผูประกอบกิจการตองรับผิดโดยไมมีขอแกตัว 

 
146 ว ิชา มหาค ุณ, หล ักกฎหมายละเม ิดศ ึกษาจากคำพ ิพากษาฎ ีกา,  (กร ุ ง เทพมหานคร :  โรงพ ิมพ  

แสวงสุทธิการพิมพ, พิมพครั้งท่ี 1, 2523), หนา 6. 
147 “การประทุษรายสวนแพง” ตามคูมือกฎหมาย lecture ของพระเจาบรมวงศเธอ พระองคเจารพีพัฒนศักดิ์  

กรมหลวงราชบุรีดิเรกฤทธิ์ จำแนกเปนเรื ่องตาง ๆ ไดแก (1) มูลแหงคดีประทุษรายสวนแพง (2) การบุกรุก  

(3) ประมาทเลินเลอ(Negligence) (4) อุบัติเหตุโดยแท (Accident) (5) หนาที่ความระมัดระวัง (Duty of Care)  

(6) ความสัมพันธระหวางเหตุกับผล (Causation)และ (7) เหตุสรางความเดือดรอนรำคาญ (Nuisance) 
148 ร. แลงกานต, ประวัติศาสตรกฎหมายไทย เลม 1, (ไทยวัฒนาพานิช :  พิมพครั้งท่ี 1, 2526) หนา 68-87. 
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 ทฤษฎีความรับผิดทางละเมิด149 

  ทฤษฎีที่ใชในการกำหนดความรับผิดทางละเมิดที่ปรากฏในกฎหมายของประเทศไทย

ตาง ๆ ที ่สำคัญมี 4 ทฤษฎี ไดแก ทฤษฎีรับภัย (Théorie du risque ) ทฤษฎีความผิด (Fault 

theory) ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด (Absolute liability) และความรับผิดโดยเครงครัด (Strict 

liability) เมื่อเปรียบเทียบบทกฎหมายอาญากับกฎหมายแพง ผูตองหาจะตองรับผิดทางอาญาหรือไมนั้น 

อยูในเกณฑที่วา “เมื่อไมมีกฎหมายไมมีการลงโทษ” (Nullum crimen, nulla poena sine lege) 

โดยในเรื่องความรับผิดทางละเมิดจะนำหลัก “เมื่อไมมีกฎหมายยอมไมมีการลงโทษ” ที่วามาใชบังคับ

ไมได เพราะไมใชปญหาที่จะหาคนมาลงโทษ หากแตเปนปญหาเพียงหาคนมาชดใชคาสินไหมทดแทน

เพื่อความเสียหายเทานั้น150 ในการกำหนดความรับผิดตามกฎหมายไทยปรากฏวา กฎหมายไทย 

ไดกำหนดความรับผิดไวตามทฤษฎีทั้งสามไวดวย แตโดยทั่วไปความรับผิดทางละเมิดตามกฎหมาย 

โดยเฉพาะตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 420151 ซึ่งถือวาเปนแมบทหลักของความรับผิด

ทางละเมิด ซึ ่งเปนการกำหนดความรับผิดทางละเมิดตามทฤษฎีความผิด โดยทฤษฎีที ่เกี ่ยวกับ 

ความรับผิดทางละเมิด มีรายละเอียดดังนี้ 

(1) ทฤษฎีรับภัย (Théorie du Risque) เปนทฤษฎีของฝรั ่งเศสไมมีอิทธิพล

โดยตรงในกฎหมายไทย ทฤษฎีรับภัย หรือเรียกอีกอยางหนึ่งวา ทฤษฎีรับภัยที่สรางขึ้น (Théorie 

du Risqué Créé) คิดข้ึนโดยนักนิติศาสตรชาวฝรั่งเศส โดยถือวา เมื่อมนุษยไดกระทำการใด ๆ แลว

ยอมเปนการเสี่ยงภัย คือ อาจมีผลดีหรือผลรายก็ได ผูกระทำก็ตองรับผลแหงการเสี่ยงภัยนั้น ถามีภัย

หรือความเสียหายเกิดขึ ้น ซึ ่งเปนการนำเอาหลักความผิดออกจากหลักเกณฑละเมิด กลาวคือ 

นอกจากไมตองดวยวัตถุประสงคแหงการเยียวยา ตามกฎหมายแพง และไมมีขอบเขตกำหนด 

โดยกฎหมายแลวยังไมเปดโอกาสใหมีการดำเนินกระบวนพิจารณาความรับผิดดวยความยุติธรรม 

อันเปนเกณฑพื้นฐานของความรับผิดอีกดวย ทฤษฎีนี้มีสวนดีในเรื่องการคุมครองชวยเหลือผูเสียหาย

ซึ่งมีฐานะทางเศรษฐกิจต่ำกวาผู ก อใหเกิดความเสียหาย โดยมีเหตุผลทางทฤษฎีมาสนับสนุน  

2 ประการ คือ 

 
149 จิตรตรา ขันเงิน, รายงานการศึกษาเรื ่อง “ละเมิด”, รายงานการศึกษานี ้เปนสวนหนึ่งในการประเมินผล 

การทดลองการปฏิบัติราชการของกองกฎหมายและคดี สำนักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, กองกฎหมาย

และคดี สำนักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, หนา 13-18. 
150 จี๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพง ลักษณะละเมิด, (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพเดือนตุลา จำกัด, พิมพครั้งที่ 4 2545), 

หนา 144. 
151 มาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทำตอบุคคลอื่น 

โดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึ่ง 

อยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทำละเมิดจำตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 
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ประการแรก เหตุผลทางกฎหมาย ผลแหงความรับผิดทางละเมิดคือการบังคับใหใช

คาสินไหมทดแทนความเสียหายมิใชเปนการลงโทษ เชนเดียวกับความรับผิดทางอาญา ดังนั้น 

กฎเกณฑเรื ่องละเมิด ไมควรคำนึงถึงความผิดเชนเดียวกับกฎเกณฑทางอาญา เพียงแตเปนผูกอ 

ความเสียหายก็ควรถือเปนการละเมิดแลว 

ประการสอง เหตุผลทางพฤติการณ ความเสียหายที่เกิดขึ้นแมจะหาผูรับผิดมิได 

ก็ไมควรจะใหผูเสียหายเปนผูรับเคราะหโดยที่ความเสียหายมิไดเกิดจากการกระทำของเขา เพียงแต

พิเคราะหวาภัยนั้นเปนผลเพราะเหตุใด และเหตุนั้นใครเปนผูกอผูนั้นตองเปนผูรับผิดชดใชคาสินไหม

ทดแทนตอความเสียหายที่เกิดขึ้น 

แมวาทฤษฎีรับภัยจะมีการดำเนินกระบวนการพิจารณาความรับผิดดวยความยุติธรรม

อันเปนเกณฑพื้นฐานของความผิด แตสำหรับในสังคมปจจุบันซึ่งมีความเจริญกาวหนาทางเทคโนโลยี

ทำใหกรรมวิธีการผลิตมีความซับซอนยิ ่งขึ ้นและสงผลกระทบตอสิ ่งแวดลอมมากขึ ้น หลักการ 

ของทฤษฎีนี้จึงเหมาะสมในการที่จะนำมาใชเพื่อเยียวยาความรับผิดทางแพงในคดีที่เกี่ยวกับสุขภาพ

และสิ่งแวดลอม 

ขอสังเกต ทฤษฎีรับภัย (Théorie du Risque) มีสาระสำคัญ ดังนี้  

- ตรงกับแนวคิดความรับผิดทางละเมิดแนวที่หนึ่ง  

- ถือวาหลักเกณฑแหงความละเมิดนั้น ไมจำเปนที่ผูละเมิดตองกระทำความผิดดวย  

- เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นและรูวาผูใดเปนผูกระทำแลว ถือวาผูนั้นเปนผูทำละเมิด  

- ผูกระทำตองไดรับผลแหงภัย ซึ่งก็คือความเสียหายที่ผูเสียหายไดรับ 

  (2) ทฤษฎีความผิด (Fault theory) (ทฤษฎีความรับผิดในทางละเมิดของระบบ 

Common Law) 

แนวคิดที่ 1 มีพื้นฐานจากหลักการคุมครองสิทธิของบุคคล ในอันที่จะไมถูกทำให

เสียหาย กฎหมายละเมิดในยุคแรกกอนคริสตคริสตศตวรรษ 19 “เมื่อมีความเสียหายตองมีการชดใช

เยียวยา” แนวคิดนี ้ไมพิจารณาถึงองคประกอบภายในจิตใจของผู กระทำ พิจารณาแตวาเมื ่อมี 

การกระทำขึ้นและมีผลเสียตามมาจะตองมีผูชดใชโดยมุงชดเชยแกผูรับความเสียหายไมสนใจผูกระทำ 

(จงใจ/ประมาท) แตตอมาบานเมืองไดรับอิทธิพลของศาสนามากขึ ้น ถือวาผู ละเมิดประพฤติ 

ผิดศีลธรรมดวย จึงมีการรับคุมครองประโยชนในการใชเสรีภาพของบุคคลตรงกับทฤษฎีรับภัย 

ของฝรั่งเศส 

แนวคิดที่ 2 มีพื้นฐานจากหลักการคุมครองเสรีภาพของผูกระทำความเสียหาย 

ตองเกิดจากการกระทำที่จงใจหรือขาดความระมัดระวังเทานั้นแนวคิดนี้พิจารณาองคประกอบภายใน

จิตใจของผูกระทำดวย ปลาย ค.ศ. 19 นี้ชัดเจนมากขึ้นวาตองมีความผิดจึงจะรับผิด (No Liability 

without Fault : Fault Theory) ทฤษฎีนี้ทำใหเกิดความกลาเสี่ยงตอการดำเนินกิจการมากข้ึน 
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จากแตเดิมนั้นถือกันวาความรับผิดในการละเมิดหากมีความเสียหายเกิดขึ้น ผูที่กอ

ความเสียหายจะตองรับผิดเสมอ โดยไมมีสิทธิปฏิเสธความรับผิด โดยถือวาผูที่ไดกระทำการใดขึ้นมา

ยอมตองรับความเสี่ยงภัยจากการกระทำของตน ตอมาแนวความคิดดังกลาวไดรับอิทธิพลทางศาสนา

มากขึ้น และเริ่มมีความเชื่อและถือวาผูที่ทำละเมิดคือผูที่ทำผิดศีลธรรมดวย ดังนั้นการที่จะพิจารณา

วาผูใดทำละเมิดหรือไม จึงตองพิจารณาถึงองคประกอบภายในจิตใจดวย กลาวคือความรับผิดในทางละเมิด

จะมีไดเมื่อการกระทำนั้นเปนความผิด (Fault) ความผิดในที่นี้คือการที่ผูกระทำไดกระทำโดยจงใจ

หรือประมาทเลินเลอทำใหผูอื่นเสียหายจึงตองรับผิด 

แตในปจจุบัน โลกเจริญรุดหนาขึ ้นความเปนอยู เปลี ่ยนแปลงไปความเสียหาย 

เกิดงายขึ้น จากการบริโภคสินคาและบริการหากใหผูเสียหายพิสูจนความผิด (Fault) ของผูกระทำ 

เปนการยากจึงเกิดทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด (Strict Liability) ขึ้น 

ความรับผิดทางละเมิดตามทฤษฎีความผิด จะประกอบไปดวยองคประกอบสวนที่เปน

การกระทำและองคประกอบทางจิตใจซึ่งหมายถึงจงใจหรือความประมาทเลินเลอโดยผูเปนโจทก 

ในคดีละเมิดตองพิสูจนเหตุในการฟองคดีตามองคประกอบของความรับผิดมีการกระทำหรือไม  

โดยฝาฝนหนาที่หรือไม การกระทำนั้นจงใจหรือประมาทเลินเลอหรือไม และความเสียหายเปนผล 

มาจากความผิดของผูกระทำนั้นหรือไม152 หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง ทฤษฎีความผิดคือทฤษฎีที่ตองมี

องคประกอบเรื่องจงใจหรือประมาทเลินเลอที่เปนสวนหนึ่งของความรับผิด และมีความสัมพันธ

ระหวางความผิดและความเสียหายที ่เกิดแกผู ไดรับความเสียหาย จึงจะเปนละเมิดได โดยสรุป 

หลักความรับผิดทางละเมิดตามทฤษฎีความผิดที่วานี้ ตองมีองคประกอบเรื่องความผิดในการกระทำ

ใหเกิดความเสียหาย และมีความสัมพันธระหวางเหตุผล โดยมีรายละเอียดที่สำคัญดังนี้ 

(ก) ความผิด (Fault) คำวา “ความผิด” ในที ่นี ้ไมใชการกระทำ แตเปนสภาพ 

ทางจิตใจ (State of mind) หรือทัศนคติของผู กระทำละเมิด หรือเปนสภาพของการละเลย 

หรือเบี่ยงเบนมาตรฐานภายในจิตใจที่เกิดจากการกระทำ หรืองดเวนกระทำตามหนาที่ที ่จะตอง

ปองกันความเสียหายที่เกิดขึ้น หรือที่นาถูกตำหนิ ซึ่งการกระทำหรืองดเวนกระทำความผิดดังกลาว

เปนการกระทำอันมิชอบดวยกฎหมาย หรือไมมีสิทธิหรือฝาฝนปทัสถาน (Norms) แหงกฎหมาย  

โดยจงใจหรือความประมาทเลินเลอ และกอใหเกิดความเสียหายแกผูอื่น ซึ่งจงใจหรือประมาทเลินเลอ

เปนสวนหนึ่งของความผิดดวย หรือกลาวอีกนัยหนึ่งความผิดเปนสภาพทางจิตใจของผูกระทำที่เปน

เรื ่องของความรูสึกผิดชอบชั ่วดี หรือความสามารถในการใชวิจารณญาณวา การกระทำของตน 

จะกอใหเกิดความเสียหายแกบุคคลอื่นไดหรือไม ถากระทำทั้ง ๆ ที่รูวาการกระทำของตนจะกอใหเกิด 

 
152 สายส ุดำ น ิงสานนท ,  ความร ับผ ิดเด ็ดขาดในกฎหมายล ักษณะละเม ิด ,  (น ิต ิศาสตรมหาบ ัณฑิต  

คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2525), หนา 41. 
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ความเสียหายแกบุคคลอื ่นหรือละเลยไมใชวิจารณญาณหรือความสามารถของตนเพื ่อพิจารณา

เสียกอนวาบุคคลอื่นจะไดรับความเสียหายจากการกระทำของตนแลว สังคมก็จะถือวาการกระทำ 

อันนั้นนาตำหนิหรือเปนความผิด ซึ่งผูกระทำความผิดจะตองรับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้น 

แกบุคคลอื่น อันเปนผลเนื่องมาจากการกระทำเชนนั้น153 

(ข) ความสัมพันธระหวางเหตุและผล (Causation) คือ ความสัมพันธระหวาง

ความผิดที่เกิดจากการกระทำของผูกระทำละเมิดกับความเสียหายที่เกิดกับผูไดรับความเสียหาย154  

ที ่ผู กระทำนั ้นจะตองรับผิดชดเชยหรือชดใชเยียวยาความเสียหายใหแกผู ไดรับความเสียหาย  

ในกฎหมายอังกฤษและสหรัฐอเมริกาซึ่งเปนประเทศที่ใชระบบคอมมอนลอวไดกำหนดความรับผิด

ทางละเมิดที ่ความรับอยู บนพื ้นฐานของความผิด ตามทฤษฎีความผิดไวเดียวกัน ภาระหนาที่ 

การพิสูจนในประเด็นนี้จะตกอยูแกโจทก ซึ่งเปนผูไดรับความเสียหายที่ตองพิสูจนเหตุในการฟองคดี 

ว าการกระทำของจำเลยเปนผลโดยตรงที ่ก อใหเกิดความเสียหาย หรือที ่ เร ียกกันโดยทั ่วไป 

“เหตุใกลชิดกับความรับผิดทางละเมิด” (Proximate Cause) หรือ “เหตุที่ตามมาอยางกระชั้นชิด

และตอเนื่องซึ่งกอใหเกิดผลเสียหาย” 

(ค) ความเสียหาย (Injury) เปนความเสียหายทั่วไปที่เกิดตอสิทธิที่มีตามกฎหมาย  

ซึ่งสิทธิที่วานี้จะตองมีกฎหมายรับรองและคุมครอง 

(3) ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด (absolute liability) 

ทฤษฎีนี้ มีชื่อเรียกตาง ๆ กัน ความรับผิดโดยไมมีความผิด (Liability without fault) 

ความรับผิดโดยผลแหงกฎหมาย (liability a imposed by the law) ความรับผิดโดยสมบูรณ 

(absolute liability) ซึ่งหมายถึงความรับผิดที่ผูกระทำจะตองรับผิดทั้งที่ไมมีความผิด กรณีที่จะถือ

เปนความรับผิดเด็ดขาดตอเมื่อมิใชกระทำโดยจงใจหรือประมาทเลนเลอ การกระทำโดยมีเจตนาดี 

หรือเจตนาราย และไมวาผูกระทำจะรูหรือไมรูถึงการกระทำนั้นหรือไมก็ตาม ผูกระทำก็ไมพนความรับผิด

รากฐานแหงแนวคิดเริ่มมาจากการที่จำเลยกอใหเกิดความเสี่ยงภัยอยางหลีกเลี่ยงไมไดตอสมาชิก 

ในสังคม 

ความรับผิดเด็ดขาดหรือทฤษฎีรับภัยนี้ถือหลักโดยใหสันนิฐานไวกอนวา บุคคล 

อาจตองรับผิดทางละเมิดแมไมไดกระทำโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ ที่วาเด็ดขาดนั้นก็คือไมตอง

คำนึงถึงองคประกอบภายในจิตใจหรือสภาพทางจิตใจ ความรับผิดโดยเด็ดขาดหรือทฤษฎีรับภัย 

 
153 อนันต จันทรโอภากร, (2531) “โครงสรางพื้นฐานกฎหมายละเมิด”, 60 ป ดร.ปรีดี เกษมทรัพย รวบรวม

บทความเกษียณอายุราชการ (กรุงเทพมหานคร : พีเค พรื้นติ้ง เฮาส,2531), หนา 98. 
154 สุษม ศุภนิตย, คำอธิบายกฎหมาย ความรับผิดในผลิตภัณฑ, (กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพวิญูชน จำกัด, 2544), 

หนา 37. 
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ที่กำหนดวา หลักเกณฑแหงความรับผิดทางละเมิดนั้นไมจำเปนที่ผูกระทำละเมิดจะตองมีความผิดดวย 

เมื่อความเสียหายเกิดขึ้นและรูวาผูใดเปนผูทำหรือผูกอแลว ก็ควรถือวาผูนั้นเปนผูละเมิด ไมวาการกระทำ

ที่กอความเสียหายนั้นจะถูกหรือผิดกฎหมายเพราะถือวามนุษยเราเมื่อไดกระทำการใด ๆ ขึ้นแลว 

ยอมเปนการเสี่ยงภัยอยางหนึ่งคืออาจมีผลดีก็ไดหรือผลรายก็ได ผูกระทำก็จะตองรับผลแหงการเสี่ยงภยันัน้ 

ถามีภัยคือความเสียหายเกิดขึ้นก็ตองรับเคราะหและตองรับความเสียหายนั้น แตอยางไรก็ตาม 

ความรับผิดทางละเมิดที ่วานี ้จะถือวาเปนความรับผิดเด็ดขาดโดยสิ ้นเชิงเสียเลยทีเดียวก็ไมได  

เพราะจำเลยผูกระทำละเมิดอาจนำสืบแกตัวเพื่อหักลางขอสันนิษฐานในกฎหมายไดอีก155  หมายความ

วาจำเลยมีสิทธินำพยานมาสืบหรือแสดงใหศาลเชื่อวาคดีของจำเลยมีพยานหลักฐานที่มีน้ำหนัก

นาเชื่อถือมากกวาพยานหลักฐานของโจทกได 

ขอสังเกต ทฤษฎีความรับผิดเด็ดขาด (absolute liability) มีสาระสำคัญ ดังนี้ 

- เนนที่ความเสียหาย ไมเนนที่ความผิด 

- เกิดขึ้นเนื่องจากการพิสูจนความผิดของผูละเมิดอาจมีความซับซอนและทำไดยากขึ้น 

เชน กรณีอุบัติเหตุทางยานยนตรหรือความเสียหายจากการบริโภคสินคาและบริการ 

- นำไปบัญญัติในกฎหมายเกี ่ยวกับความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะหรือ

กฎหมายเกี่ยวกับการบินพาณิชย กฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายจากการบริโภคผลิตภัณฑ กฎหมาย

กำหนดคาทดแทนความเสียหายในการทำงาน เปนตน 

(4) ทฤษฎีความรับผิดโดยเครงครัด (Strict Liability) 

ทฤษฎีความรับผิดโดยเครงครัดนี้ มีที่มาจากทฤษฎีรับภัย ซึ่งใหสันนิษฐานไวกอนวา

บุคคลอาจตองรับผิดทางละเมิด แมไมไดกระทำโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ โดยไมตองคำนึงถึง

องคประกอบภายในจิตใจ เมื่อความเสียหายเกิดขึ้นและรูวาผูใดเปนผูกระทำแลว ก็ควรถือวาผูนั้นเปน

ผูกระทำละเมิด ไมวาการกระทำที่กอความเสียหายนั้นจะถูกหรือผิดกฎหมายก็ตาม เนื่องจากถือวา

เมื่อบุคคลไดกระทำการใด ๆ ขึ้นแลว ยอมเปนการเสี่ยงภัยอยางหนึ่ง คือ อาจมีผลดีหรือผลรายก็ได

ผู กระทำจึงตองรับผลแหงการเสี่ยงภัยนั้น กลาวคือ หากมีภัยหรือความเสียหายเกิดขึ้นก็จะตอง 

รับเคราะหและตองรับความเสียหายนั้น 

แตอยางไรก็ตาม ความรับผิดทางละเมิดดังกลาวนี ้ จะถือวาเปนความรับผิด 

โดยเด็ดขาดทีเดียวก็ไมได เนื่องจากจำเลยซึ่งเปนผูกระทำละเมิด อาจนำสืบเพื่อหักลางขอสันนิษฐาน

ของกฎหมายได หมายความวา จำเลยมีสิทธินำพยานหลักฐานมาสืบเพื่อแสดงใหศาลเชื่อวา คดีของจำเลย

มีพยานหลักฐานที่มีน้ำหนักนาเชื่อถือมากกวาพยานหลักฐานของโจทกได 

 
155 สายสุดำ นิงสานนท, ความรับผิดเด็ดขาดในกฎหมายลักษณะละเมิด, (นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร 

จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2525), บทคัดยอ หนา ง. – จ. 
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อาจกลาวโดยสรุปไดวาความรับผิดโดยเครงครัดจึงเปนความรับผิดโดยปราศจาก

ความผิด แตมีเหตุที่ตองรับผิดโดยกฎหมายบัญญัติใหรับผิด หรือกลาวอีกนัยหนึ่ง แมผูกระทำไมได 

จงใจหรือประมาทเลินเลอก็ตองรับผิด แตไมไดความวาจะตองรับผิดในทุกกรณีอยางเด็ดขาดกฎหมาย

จึงมักจะกำหนดขอยกเวนของหลักความรับผิดโดยเครงครัดไวใน 2 กรณี ซึ่งไดแก เหตุสุดวิสัย  

และเหตุที่ความเสียหายเกิดขึ้นเพราะความผิดของผูเสียหายเอง156 ความรับผิดโดยเครงครัดนี้จึงเปน

หลักประกันอยางหนึ่งของคนในสังคมไมใหตองรับเคราะหกรรมโดยไมมีผูใดรับผิดชอบชดใชเยียวยา  

โดยปกติแลวบุคคลจะตองรับผิดชดใชคาเสียหายก็ตอเม่ือมีการกระทำการใดที่มีสวน

กอใหเกิดความเสียหาย ซึ่งทำใหบุคคลดังกลาวตองรับผิดชดใชคาเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้นจะเห็นไดวา 

โดยทั่วไปนั้นบุคคลจะตองรับผิดชดใชคาเสียหาย ก็ตอเมื่อไดกระทำการใดอันเปนความผิดหรือสิ่งที่ผิด 

แตอยางไรก็ดี แนวคิดในเรื่องหลักความรับผิดโดยเครงครัดนั้น เปนแนวคิดที่กำหนดใหตองมีการรับผิด

โดยปราศจากความผิด (liability without fault) ความหมายของหลักความรับผิดโดยเครงครัด  

หรือ “Strict liability” หมายถึง ความรับผิดที่ไมไดขึ้นอยูกับความประมาทเลินเลอหรือความจงใจ 

แตเปนความรับผิดที่เกิดจากการฝาฝนหนาที่ที่จะตองทำใหเกิดความปลอดภัยโดยแทจริง หรืออาจ

กลาวไดวา เปนความรับผิดโดยปราศจากความผิด โดยหนาที่ที่จะตองทำใหเกิดในกรณีเชนใดที่จะตอง

มีหนาที่ที่จะทำใหเกิดความปลอดภัยโดยแทจริงนั้น เปนหนาที่ที่กฎหมายจะกำหนดไววาในกรณี

เชนใดที่จะตองมีหนาที่ที่จะทำใหเกิดความปลอดภัยโดยแทจริงและเมื่อมีการฝาฝนหนาที่นั้น บุคคล 

ที่มีหนาที่ก็จักตองรับผิดโดยมิพักตองพิจารณาวาบุคคลนั ้นจงใจหรือประมาทเลินเลอกอใหเกิด 

ความเสียหายนั้นหรือไม หลักความรับผิดโดยเครงครัดนี้ แมจะเปนการกำหนดความรับผิดไวเครงครัด

กวาหลักกฎหมายละเมิดทั ่วไป แตก็หาไดหมายความวาความรับผิดนี ้เปนความรับผิดเด็ดขาด 

หรือโดยสมบูรณ (absolute liability) ไม เพราะในเรื ่องความรับผิดโดยเครงครัดนั ้น กฎหมาย 

จะมีการกำหนดเหตุที่ยกเวนทำใหบุคคลไมตองรับผิดโดยเครงครัดไวดวย เชน ความเสียหายนั้นเกิด

จากเหตุที่ผูไดรับความเสียหายเปนผูกอขึ้น เปนตน157 ซึ่งหลักความรับโดยเครงครัด (Strict liability) 

นี้ปรากฏในกฎหมายไทยมายาวนานพอสมควรในกฎหมายลักษณะละเมิดตามประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย 

 

 

 
156 สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ์, รางกฎหมายวาดวยความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคาที่ไมปลอดภัย 

กับผลกระทบตอผูที่เกี่ยวของ, (2546) วารสารนิติศาสตร -33,หนา 685 
157 มานิตย  จ ุมปา, คำอธิบายกฎหมายความรับผ ิดตอความเสียหายที ่ เก ิดข ึ ้นจากสินคาที ่ ไม ปลอดภัย,

(กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, พิมพครั้งท่ี 1, 2554), หนา 50 – 51. 
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  3.1.2 ทฤษฎีความรับผิดทางสัญญา (Contractual Liability)  

  ความร ับผ ิดทางส ัญญา เป นผลมาจากการไม ปฏ ิบ ัต ิตามส ัญญา แล วเกิด 

ความเสียหายขึ้น โดยฝายที่ผิดสัญญาตองชดใชคาเสียหาย ความรับผิดทางสัญญามีพัฒนาการในชวง

คริสตศตวรรษที่ 18 ที่ยุคนั้นตื่นตัวเรื่องสิทธิและเสรีภาพอยางกวางขวาง เกิดแนวคิดเชิงปรัชญาที่เชื่อ

ลัทธิปจเจกชนนิยม (Individualism) ปจเจกชนตัดสินใจไดอยางเสรี ซึ่งรัฐตองเคารพในสิทธิเสรีภาพ

ของปจเจกชน และตองรับรองใหเปนไปตามความประสงคของผูนั้น ถือวาบุคคลมีเสรีภาพที่จะทำ

สัญญาผูกมัดตนเองได การจำกัดเสรีภาพของบุคคลจะเกิดขึ้นไดก็ดวยการใชเสรีภาพของบุคคล

นั้นเอง158 ซึ่งดวยแนวคิดเชนนี้จึงสงเสริมใหบุคคลใชเสรีภาพในการทำสัญญามากขึ้น พัฒนาการ 

ทางสังคมในการทำสัญญาจึงเริ่มเปลี่ยนไป โดย Henry Sumner Maine159 ไดเขียนหนังสือ Ancient 

Law วาพัฒนาการของสังคมมาจากสถานะ (Status) มาสูสัญญา (Contract)160 โดยในสมัยโรมัน 

สัญญาจะไมมีลักษณะของความผูกพันที่เกิดขึ้นจากความยินยอมของบุคคลอยางอิสระ สัญญาจะถูก

จำกัดทั้งรูปแบบและสถานะของบุคคลที่จะเขาเปนคูสัญญา โดยมีขอจำกัดเฉพาะบุคคลบางสถานะ

เทานั้นที่จะเปนผูทำสัญญาได เชน ผูนำครอบครัว (Pater Familias) เปนบุคคลที่สามารถกอสัญญา

ขึ้นได161 สัญญาในสมัย โรมันไมมีหลักสัญญาทั่วไปบังคับ แตจะเปนหลักสัญญาเฉพาะเปนเรื่อง ๆ 

(Specific Contracts)162 โดยการเกิดขึ้นของสัญญาในสมัยโรมันที่มีลักษณะจำกัดเชนนี้มีทั ้งขอดี 

และขอเสีย ผลดีคือสัญญาจะมีผลผูกพันกันตามกฎหมาย สัญญาจะมีลักษณะแนนอนเพราะมีรูปแบบ

และวิธีการที่กฎหมายกำหนดรายละเอียด ซึ่งผู ที ่จะเขาทำสัญญากันสามารถรูถึงสิทธิและหนาที่  

และผลทางกฎหมายที ่จะเกิดขึ ้นจากสัญญาแตละประเภทไดแนนอนลวงหนา แตผลเสียก็คือ 

เมื่อสัญญามีลักษณะจำกัดและเครงครัดเชนนี้ คูสัญญาไมสามารถตกลงตามที่ตองการได เพราะตอง

ทำตามรูปแบบและวิธีการที่กฎหมายกำหนดเทานั้น ความตองการที่จะผูกพันกันระหวางบุคคล 

ไมสามารถเกิดขึ้นใหเหมาะสม และถูกตองตามพฤติการณของขอเท็จจริงแตละกรณีได ในเวลาตอมา

การทำสัญญาที่เกิดจากความตกลงยินยอมระหวางคูสัญญา (The Consensual Contracts) จึงได

 
158 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สญัญา, (กรุงเทพฯ : วญิูชน, พิมพครั้งท่ี 12, 2550), หนา 237. 
159 Sir Henry James Sumner Maine (15 สิงหาคม ค.ศ.1822 – 3 กุมภาพันธ ค.ศ.1888) เปนนักกฎหมาย

เปรียบเทียบและนักประวัติศาสตรชาวอังกฤษ โดยมีชื่อเสียงจากหนังสือชื่อ Ancient Law. 
160 จักรพงษ บุญอา, วิเคราะหปญหาการบังคับใชพระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคา 

ที่ไมปลอดภัย พ.ศ. 2551, (นิติศาสตรมหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยศรีปทุม, 2552), หนา 10. 
161 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561), หนา 310. 
162 ดาราพร ถิระวัฒน, กฎหมายสัญญา : สถานะใหมของสัญญาปจจุบันและปญหาขอสัญญาที่ไมเปนธรรม, 

(กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พิมพครั้งที่ 1, 2538), หนา 5. 
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พัฒนาและกอให เก ิดเป นส ัญญาประเภทตาง ๆ ข ึ ้นมาภายหลัง ทำให การเก ิดของส ัญญา 

คลายความเครงครัดในสัญญาแบบพิธี (The Formal Contracts) ไปมาก163  

  ตอมาในสมัยคริสตคริสตศตวรรษที่ 10 รูปแบบของสัญญาไดผอนคลายความเครงครัด

ตายตัว สัญญาที่ทำในสมัยฟวดัลจะไมเนนรูปแบบเหมือนในสมัยโรมัน แตจะอยูในลักษณะที่เกิดจาก

ความสมัครใจ และมีพื้นฐานของความซื่อสัตยของบุคคลแตละคน ซึ่งในสมัยนี้มีชนชั้นสองชนชั้น 

ที่สำคัญ คือชนชั้นขุนนางและพอคาที่มีความมุงหมายในการทำสัญญาที่แตกตางกัน กลาวคือสัญญา 

ที ่พอคาตกลงกันจะเนนการตอรองและผลประโยชน164 การตกลงทำสัญญาเปนชีวิตประจำวัน 

ของพอคา สวนสัญญาที่มีชนชั้นขุนนางเขามาเปนคูสัญญาฝายหนึ่งนั้น สัญญาที่เกิดขึ้นจะเกิดขึ้น 

บนพื้นฐานของการรักษาความศรัทธาที่มีตอกัน การรักษาคำมั่นสัญญา ความซื่อสัตยเปนจุดเชื่อมโยง

ระหวางคูสัญญา165 และสัญญาที่ทำกันระหวางเจานาย (Lord) กับ ผูพึ่งหรือลูกนอง (Vassa) เรียกวา 

vassalaggio มีลักษณะของสัญญาที่ลูกนองสาบานยอมตนเปนผูรับใช ซื่อสัตย ทำการงานและปฏิบัติ

ตามที่เจานายมอบหมาย เจานายก็รับที่จะดูแลโดยแบงที่ดินใหทำกินเปนการตอบแทน และสัญญา

ระหวางนายจางกับลูกนองในชวงแรกมีผลผูกพันเฉพาะคูสัญญาเทานั้น เมื่อลูกนองตายสัญญาก็ระงับ  

ที่ดินที่เคยใหลูกนองทำมาหากินก็กลับคืนไปสูเจานาย แตตอมาภายหลังก็พัฒนาไปสูลักษณะของการ

ตกทอดของที่ดินสูทายาทของลูกนอง จนกระทั่งในสมัยกฎหมายจารีตประเพณี อิทธิพลคำสอน 

ของศาสนาคริสตไดเขามามีบทบาทในการทำสัญญา คำมั่นสัญญา คำสาบานเปนการยืนยันตามแบบ

พิธีตอหนาพยาน166 ที ่ตองปฏิบัติตามสัญญาซึ่งถือเปนสวนหนึ ่งของการทำสัญญา หลักคำสอน 

ของศาสนาใหความสำคัญตอการเคารพ ที่จะตองทำตามสัญญา สัญญาจะตองมีวัตถุประสงคที่มีเหตุ 

มีผลถูกตองตามศีลธรรม สัญญาจะตองมีความยุติธรรม สัญญาไมอาจเชื่อมโยงความไมยุติธรรมที่ให

คูสัญญาฝายหนึ่งลวงเกินอีกฝายหนึ่งไดเพราะการปฏิบัติตามสัญญาตองไมทำอันตรายตอจิตวิญญาณ 

ของบุคคลอีกฝายหนึ่ง หลักของสัญญาที่จะตองไมขัดตอศีลธรรมอันดีงาม (Good Morals) จึงได 

เขามามีความสำคัญตอการทำสัญญาตั้งแตครั้งนั้น167 

 
163 ประชุม โฉมฉาย, เอกสารประกอบการบรรยายวิชาประวัติศาสตรกฎหมายโรมัน : ในเรื ่องสัญญา, (2541)  

หนา 25-26. 
164 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561), หนา 310. 
165 ดาราพร ถิระวัฒน, กฎหมายสัญญา : สถานะใหมของสัญญาปจจุบันและปญหาขอสัญญาที่ไมเปนธรรม, 

(กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พิมพครั้งที่ 1, 2538), หนา 7. 
166 ดาราพร ถิระวัฒน, กฎหมายสัญญา: สถานะใหมของสัญญาปจจุบันและปญหาขอสัญญาที ่ไมเปนธรรม, 

(กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พิมพครั้งที่ 1, 2538), หนา 6. 
167 ดาราพร ถิระวัฒน, กฎหมายสัญญา: สถานะใหมของสัญญาปจจุบันและปญหาขอสัญญาที ่ไมเปนธรรม, 

(กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พิมพครั้งที่ 1, 2538), หนา 7. 
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  จนกระทั่งในคริสตคริสตศตวรรษที่ 17 ความคิดในเรื่องสัญญาจะเนนเรื่องเสรีภาพ

ในการตัดสินใจของบุคคลมากขึ ้น ไมถูกจำกัดทั ้งร ูปแบบและสถานะของบุคคล การพิจารณา

ความสำคัญของสัญญา การพิจารณาความสำคัญของสัญญาอยูที่ตัวสัญญา บุคคลทุกคนทำสัญญา

ผูกพันกันโดยเนนถึงความเปนปจเจกบุคคลของทุกคนวามีความสำคัญในตัวเอง ความคิดของกฎหมาย

ธรรมชาติ (Natural Law) ไดเขามามีบทบาทในการทำสัญญาที่ใหความสำคัญตอเจตนาของแตละ

บุคคลเปนหลักสำคัญสูงสุดเหนือสิ่งใด การทำสัญญาเปนสิ่งที่ทำใหแตละคนพึงพอใจตามที่ตองการ 

ดังนั้นทุกคนจึงมีเสรีภาพในการทำสัญญา168 ดังจะเห็นไดวาความคิดที่จะใหความสำคัญตอการเปน

ปจเจกบุคคล ทำใหสัญญาในคริสตคริสตศตวรรษที่ 19 อยู บนพื ้นฐานของหลักความศักดิ ์สิทธิ์ 

ของเจตนา (Autonomy of Will) หลักอิสระทางแพง (Private Autonomy) และหลักเสรีภาพในการ

ทำสัญญา (Freedom of Contract) หลักความศักดิ์สิทธิ์แหงการแสดงเจตนา (Autonomy of Will) 

เปนหลักกฎหมายในการทำนิติกรรม หมายถึงเอกชนมีอำนาจในการตัดสินใจโดยอิสระเกี่ยวกับชีวิต

และทรัพยสินของตน กฎหมายมีหนาที่ใหการรับรองการกระทำของบุคคลใหเกิดผลทางกฎหมาย169 

เรียกอีกอยางหนึ่งวาหลักอิสระในทางแพง (Private Autonomy) นั่นเอง  

  ในคริสตศตวรรษที ่18 ความคิดของลัทธิปจเจกชนนิยม (Individualism) คือ 

การนิยมความเปนปจเจกชนหรือมองวาปจเจกชนแตละคนมีเสรีภาพที่จะทำอะไรไดดวยตัวเอง  

รัฐมีหนาที่ตองยอมรับรองใหเปนไปตามความตองการของแตละบุคคล ถือวาบุคคลแตละคนมีเสรีภาพ 

ที่จำทำสัญญาผูกมัดตนเองได และเสรีภาพของเขาจะถูกจำกัดไดแตก็ดวยการใชเสรีภาพของเขา

เทานั้น  จากความคิดนี้คนเริ่มมีเสรีภาพในการทำสัญญามากขึ้น 

  ในคริสตศตวรรษเดียวกันเกิดความคิดลัทธิเสรีนิยม (Liberalism) โดยเฉพาะอยางยิ่ง

ลัทธิเสรีนิยมในทางเศรษฐกิจที่เนนเสรีภาพของมนุษยโดย Adam Smith170 ไดเขียนไวในผลงานที่มี

ช ื ่อเส ียงของเขาคือ The Weath of Nations ว า “บุคคลทุกคนควรจะมีอิสระในการจ ัดการ

ผลประโยชนของตนดวยวิถีทางของตนเอง” เปนหนาที่ของกฎหมายที่จะใหความเปนผลตอเจตนา

ของคูสัญญาและมีการจำกัดเสรีภาพในการทำสัญญาใหนอยที่สุดเทาที่จะเปนไปได เพื่อสงเสริม 

ความเจริญในทางเศรษฐกิจภายใตความคิดของลัทธิเสรีนิยมที่มองวาบุคคลทุกคนมีเสรีภาพที่จะเขา

ทำสัญญาเชนเดียวกัน ดังนั้นจึงหมายความวาเสรีภาพจะอยูเทาที่คูสัญญามีความเทาเทียมกันในทาง

เศรษฐกิจ 
 

168 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561), หนา 311. 
169 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 12, 2550), หนา 25-26. 
170 Adam Smith, (ค.ศ.1723-1790) เป นนักปร ัชญาศีลธรรม และนักเศรษฐศาสตร การเม ืองผ ู บ ุกเบิก 

ชาวสกอตแลนด เปนผูมีสวนสำคัญในการกำหนดแนวคิดเศรษฐศาสตรแนวตลาดเสรี เปนบุคคลสำคัญในขบวนการ 

ทีเ่ปนที่รูจักในช่ือวา “ยุคเรืองปญญาของสกอตแลนด” (Scottish Enlightenment).  
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  จากความคิดดังกลาวอาจถือวาหลักเสรีภาพในการทำสัญญาไดเกิดขึ ้นแลว 

และพัฒนาไปสูหลักเสรีภาพในการทำสัญญาที่แทจริงในคริสตศตวรรษที่ 19 ซึ่งการที่บุคคลมีเสรีภาพ

ในการทำสัญญามากเกินไปสงผลใหในตอนปลายของคริสตศตวรรษที่ 19 คูสัญญาฝายที่มีอำนาจ

เศรษฐกิจเหนือกวาไดใชเสรีภาพของตนในการกำหนดเนื ้อหาของสัญญาไวลวงหนาฝายเดียว 

ในลักษณะที่เอาเปรียบคูสัญญาอีกฝายหนึ่งที่มีอำนาจทางเศรษฐกิจนอยกวา และเปนสัญญาที่ผูมี

อำนาจทางเศรษฐกิจเหนือกวาเตรียมไวใชทำสัญญากับคนหมูมากทั้งเพื ่อความรวดเร็ว สัญญา 

ในลักษณะดังกลาวเปนสัญญาที่เรียกวาอีกชื่อวาสัญญาจำยอม คือคูสัญญาฝายที่ออนแอกวาในทาง

เศรษฐกิจตองจำยอมเขาทำสัญญาโดยไมมีทางเลือกหรือไมมีเสรีภาพเชนที่เคยมีมาแตกอน 

  ในคริสตศตวรรษที่ 20 รัฐตาง ๆ จึงเห็นความจำเปนที ่จะตองเขามาคุ มครอง 

หรือเยียวยาใหแกคู สัญญาที ่ไมมีเสรีภาพในการทำสัญญาคือคู สัญญาฝายที ่ออนแอกวาในทาง

เศรษฐกิจดวยการออกกฎหมายมาคุมครองเพราะถือวาเสรีภาพที่แทจริงไมมีอยูอีกตอไป สำหรับ

ประเทศไทยนั้นก็ไดมีพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาที่ไมเปนธรรม พ.ศ. 2540171 ซึ่งมุ งหมาย 

จะคุ มครองคู ส ัญญาฝายที ่อ อนแอกว าว าภายหลังจากที ่ส ัญญาได เก ิดข ึ ้นแล วเป นสำคัญ  

และพระราชบัญญัติคุมครองผูบริโภค (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2541172 วาดวยสัญญาซึ่งมุงหมายจะคุมครอง

กอนที่สัญญาจะเกิดเพราะคุมครองเกี่ยวกับเนื้อหาสาระของสัญญาที่จะนำไปใชกับผูบริโภค173 

ก. หลักเสรีภาพในการทำสัญญา (Freedom of Contract) 

เสรีภาพในการทำสัญญามีอยู 2 ความหมายคือ ความหมายแรกคือ เสรีภาพ 

ที่จะเขามาตกลงทำสัญญา ความหมายที่สองหมายถึง เสรีภาพที่จะไมถูกแทรกแซงเมื่อสัญญาเกิดขึ้นแลว 

สำหรับเสรีภาพที่จะเขามาตกลงทำสัญญานั้น หมายถึง เสรีภาพในการเริ ่มตน 

ดำเนินตอไป หรือระงับกระบวนการกอใหเกิดสัญญา ซึ่งในความหมายนี้อาจพิจารณาได 2 ดานคือ 

ดานการกระทำ (positive sense) อันหมายถึง การเริ่มตนดำเนินตอไปและการตกลงเขาทำสัญญา 

และดานไมกระทำ (negative sense) อันหมายถึง การไมเขาทำสัญญาหรือการระงับกระบวนการ 

ในการเจรจาดวยการถอนคำเสนอหรือยกเลิกการเจรจา เปนตน สำหรับการไมเขาทำสัญญา 

ของผูรับคำเสนอก็ดี หรือการยกเลิกหรือการระงับการเจรจาของคูเจรจาก็ดีมักไมมีปญหาเพราะเห็น

ไดชัดเจนวาเปนการใชเสรีภาพดังกลาว แตในสวนที่ผูเสนอเปลี่ยนใจไมเขาทำสัญญาดวยการถอน 

 
171 ราชกิจจานุเบกษา เลม 114 ตอนที่ 72 ก หนา 32 วันท่ี 16 พฤศจิกายน 2540. 
172 ราชกิจจานุเบกษา เลม 115 ตอนที ่15 ก หนา 1 วันท่ี 24 มีนาคม 2541.  
173 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561), หนา 311-312. 
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คำเสนอนั้นอาจมีปญหาในระบบกฎหมายของบางประเทศก็ไดวาผูทำคำเสนออาจไมมีเสรีภาพที่จะทำ

เชนนั้นได174 

สวนเสรีภาพที่จะไมถูกแทรกแซงภายหลังจากที ่สัญญาเกิดแลวนั ้น นาจะ

หมายความถึงเสรีภาพที่จะไมถูกแทรกแซงจากรัฐตามทฤษฎีปจเจกชนนิยม175 ทั้งนี้อาจจะเปนเพราะ

รัฐไดรับรองเสรีภาพของปจเจกชนมีมาตั้งแตขั้นตอนกอนเกิดสัญญาแลว ดังนั้นเมื่อสัญญาเกิดขึ้นแลว 

รัฐจะเขาไปแทรกแซงเพื่อใหสิ่งที่คูสัญญาไดกำหนดไวโดยหลักเสรีภาพเปลี่ยนแปลงไปเปนประการอื่น

ไมได เพราะหากปลอยใหทำเชนนั้นไดเสรีภาพของปจเจกชนก็อาจจะถูกทำลายไป176 

ข. ลักษณะที่เปนรูปธรรมของเสรีภาพในการทำสัญญา 

เนื่องจากหลักเสรีภาพในการทำสัญญาเปนหลักที่ซอนอยูในหลักอิสระทางแพง  

หลักเสรีภาพในการทำสัญญาจึงมับทบัญญัติเปนกฎหมายลายลักษณอักษรอยูในมาตรา 151177  

และอาจพิจารณาใหเห็นเปนรูปธรรมไดดังนี ้

(1) หลักเสรีภาพในการทำสัญญากบัองคประกอบของสัญญา 

- คูสัญญามีเสรีภาพที่จะเลือกเขาทำสัญญากับบุคคลใดก็ได ไมวาจะเปน

บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ตาม 

- คูสัญญามีเสรีภาพท่ีจะเลือกเปาหมายหรือวัตถุประสงคของสัญญาอยางไร

ก็ไดไมวาจะเปนวัตถุประสงคเฉพาะเอกเทศสัญญาในลักษณะของวัตถุประสงคทางภาวะวิสัย 

หรือว ัตถุประสงคเฉพาะตัวของคู ส ัญญาเองในลักษณะของวัตถุประสงคในทางอัตว ิส ัยหรือ

วัตถุประสงคแบบผสม 

- คูสัญญามีเสรีภาพที่จะเลือกวิธีการหรือแบบในการทำสัญญา ไมวาดวย

วาจา กิริยาอาการ หรือลายลักษณอักษรก็ตาม 

- คูสัญญามีเสรีภาพที่จะคิดตัดสินใจวาจะทำสัญญาหรือไมอยางไร และมี

เสรีภาพในการแสดงเจตนาออกมาตามที่ตนไดตัดสินใจไว หากการตัดสินใจผิดปกติเพราะคูกรณี 

อีกฝายมาทำกลฉอฉล ขมขู คูสัญญาฝายที่ถูกกลฉอฉล ขมขูจะเสียเสรีภาพในการตัดสินใจก็จะไดรับ

ความคุมครองจากกฎหมาย โดยกฎหมายจะใหสัญญานั้นตกเปนโมฆียะ 

 
174 รายละเอียดโปรดอานใน จำป โสตถิพันธุ, หลักความรับผิดกอนสัญญา, (กรุงเทพ : วิญูชน), หนา 177-181. 
175 ดาราพร ถิระวัฒน, กฎหมายสัญญา : สถานะใหมของสัญญาในปจจุบันและปญหาขอสัญญาที่ไมเปนธรรม,  

(กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พิมพครั้งที่ 2 แกไขเพิ่มเติม, 2542), หนา 15-16. 
176 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561) หนา 309. 
177 มาตรา 151 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “การใดเปนการแตกตางกับบทบัญญัติของกฎหมาย 

ถามิใชกฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นไมเปนโมฆะ” 
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(2) หลักเสรีภาพในการทำสัญญาในความสัมพันธกับเนื้อหาของสัญญา  

กลาวคือคู ส ัญญามีเสรีภาพที่จะกำหนดเนื ้อหาของสัญญาอยางไรก็ได แมในเนื ้อหาที ่กำหนด 

จะแตกตางจากที่กฎหมายกำหนดก็ตาม หากมิใชกฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรม

อันดีของประชาชนแลวสัญญานั้นก็ใชบังคับไดไมตกเปนโมฆะ 

(3) หลักเสรีภาพในการทำสัญญากับผลของสัญญา กลาวคือคู ส ัญญา 

มีเสรีภาพที่จะกำหนดผลของสัญญาอยางไรก็ได และเมื่อกำหนดแลวกฎหมายก็จะรับรองใหสัญญา 

มีผลสมดังเจตนานั้นคือสัญญาตองเปนสัญญาตามหลัก pacta sunt servanda178  

ค.  ความสัมพันธระหวางหลักเสรีภาพในการทำสัญญา (Freedom of contract) 

และหลักอิสระในทางแพง (Private autonomy)  

 หลักอิสระในทางแพง (Private autonomy) หมายถึง อิสระของบุคคลที ่จะ

จัดการชีวิตของตนในเรื่องสวนตัว เชน การรับรองบุตร การรับบุตรบุญธรรม การสมรส เปนตน  

และเรื่องที่เกี่ยวกับทรัพยสิน เชน การทำพินัยกรรม การทำสัญญาซื้อขาย แลกเปลี่ยน ให เปนตน  

ทั้งโดยอาศัยนิติกรรมฝายเดียวหรือสัญญาเปนเครื่องมือในการดำเนินการดังกลาว 

 หลักเสรีภาพในการทำสัญญา (Freedom of contract) เนื่องจากเปนหลักที่อยู

บนพื้นฐานของหลักอิสระในทางแพง โดยหลักอิสระในทางแพงกวางกวาหลักเสรีภาพในการทำสัญญา  

การพิจารณาความสัมพันธของหลักการทั้งสองจึงเปนการพิจารณาถึงความแตกตางระหวางนิติกรรม 

ที่อยูบนหลักอิสระทางแพงและสัญญาที่อยูบนหลักเสรีภาพในการทำสัญญา  

 สำหรับหลักเสรีภาพในการทำสัญญานั้นก็เปนเรื่องที่ปจเจกชนใชความเปนอิสระ

ของตนจัดการขอบเขตทางกฎหมายของตนแตจัดการฝายเดียวไมได ตองเปนการใชเสรีภาพรวมกัน

ของคูสัญญาทั้งสองฝายซึ่งตางฝายตางตองจัดการขอบเขตในทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับตน ซึ่งการจัดการ

ขอบเขตในทางกฎหมายที่เกี่ยวของกับตนและมีผูอื่นรวมดวยในลักษณะของสัญญานั้นควรที่จะเกิดได

ก็เฉพาะในเรื่องของทรัพยสินเทานั้น ดังนั้น หลักเสรีภาพในการทำสัญญาและหลักอิสระในทางแพง 

จึงตางกันดังนี ้

(1) บุคคล สำหรับหลักเสรีภาพในการทำสัญญานั้นตองใชบุคคลตั้งแตสองฝายขึ้นไป

เทานั้น  ในสวนของหลักอิสระทางแพงอาจใชจากบุคคลฝายเดียวก็ได  สองฝายก็ได  หรือหลายฝายก็ได 

(2) ทรัพยสิน สำหรับหลักเสรีภาพในการทำสัญญานั้นใชสำหรับจัดการเกี่ยวกับ

ทรัพยสินของคูสัญญาเทานั้น แตหลักอิสระในทางแพงสามารถใชจัดการในเรื่องสวนตัวไดดวย179 

 

 
178 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561), หนา 313. 
179 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561), หนา 315-316. 
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ง. หลักท่ีควรคำนึงในการกอใหเกิดสัญญา 

(1) หลักเสรีภาพในการทำสัญญา (Principle of Freedom of Contract) 

หลักการสำคัญประการแรกท่ีควรคำนึงถึงก็คือ “หลักเสรีภาพในการทำสัญญา” 

อันเปนหลักการพื้นฐานที่สำคัญในการทำสัญญาที่ใชกันมานานและเปนที่เขาใจกันมาโดยตลอดวา 

ผูที่เขาทำสัญญาจะตกลงทำสัญญากับบุคคลใดอยางไรก็ยอมไดทั้งสิ้นเพียงแตอยูในกรอบของมาตรา 

151180 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

(2) หลักสุจริต (Principle of Good Faith) 

หลักสุจริตเปนหลักการสำคัญอีกประการหนึ ่งที ่ม ีบ ัญญัติไว เป นพื ้นฐาน 

ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 5181 เกี่ยวกับการใชสิทธิและการชำระหนี้วาบุคคลทุกคน

ตองกระทำโดยสุจริต ซึ่งมักเปนที่เขาใจกันวามาตรานี้จะนำมาใชก็ตอเมื่อมีหนี้แลวคือสัญญาเกิดขึ้นแลว

เทานั ้น ความจริงหลักการนี ้สามารถที ่จะนำมาปรับใชในขั ้นตอนกอนสัญญาหรือในขั ้นตอน 

ของการกอใหเกิดสัญญาดวย เพราะถือวาแมสัญญาจะยังไมเกิด แมหนี้ตามสัญญาจะยังไมมี แตวา 

ที่คูสัญญาก็มีหนี้ตอกันแลวในการที่จะตองปฏิบัติตนตามหลักสุจริต   

(3) หลักความไวเนื้อเชื่อใจ (Principle of Trust) 

หลักสุจริตเปนหลักการสำคัญอีกประการหนึ่งที่เปนพื้นฐานในเรื่องของการแสดง

เจตนาเขาทำสัญญาที่ผูแสดงเจตนาจะคำนึงถึงแตเสรีภาพของตนและทำอะไรตามใจตนเทานั้นไมได  

แตตองคำนึงถึงคูกรณีอีกฝายหนึ่งดวยเสมอวาคูสัญญาอีกฝายจะเขาใจอยางไร เพราะความไวเนื้อเชื่อใจ

ก็เปนหลักที่กฎหมายใหความคุมครองเชนกัน เนื่องจากการคุมครองความไวเนื้อเชื่อใจของคูกรณี 

ยอมหมายถึงการคุ มครองบุคคลอื ่น ๆ ในสังคมที ่อาจเขาทำสัญญาเชนเดียวกับคู กรณีรวมถึง 

การคุมครองความมั่นใจในทางธุรกิจดวย 

(4) หลักความยุติธรรม (Principle of Justice) 

หลักความยุติธรรมควรจะเปนหลักที่ศาลใชในการตัดสินคดีมากกวาจะเปนหลัก

ที่ผูกอสัญญาใชกัน แตความจริงแลวหาเปนเชนนั้นไม เพราะหากคูสัญญามุงหมายใหสัญญาที ่ตน 

กอขึ้นนั้นเปนสัญญาที่สามารถผูกพันและบังคับกันไดตามความประสงคทุกอยางแลว ในการกอสัญญา

คูสัญญาทั้งสองฝายจะตองคำนึงถึงความยุติธรรมที่มีตออีกฝายหนึ่งดวย เพราะหากคูสัญญาฝายหนึ่ง 

ที่มีฐานะทางเศรษฐกิจเหนือกวากำหนดขอสัญญาเอาเปรียบอีกฝายหนึ่งที่มีฐานะในทางเศรษฐกิจดอยกวา  

 
180 มาตรา 151 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “การใดเปนการแตกตางกับบทบัญญัติของกฎหมาย 

ถามิใชกฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นไมเปนโมฆะ” 
181 มาตรา 5 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ในการใชสิทธิแหงตนก็ดี ในการชำระหนี้ก็ดี บุคคล 

ทุกคนตองกระทำโดยสุจริต” 
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แตฝายหลังจำตองยอมเขาทำสัญญา นอกจากจะเปนสัญญาที่ไมอยูบนพื้นฐานของความยุติธรรมแลว

ยังขัดกับหลักการของสัญญาที่ทั้งสองฝายตองมีเสรีภาพในการทำสัญญาและตองมีอยางเทาเทียมกันดวย  

ถาฝายใดฝายหนึ่งจำตองยอมเขาทำสัญญาเสรีภาพของเขาก็ไมมี หรือหากมีการกำหนดเนื ้อหา 

ของสัญญาหรือการปฏิบัติการชำระหนี้ของสัญญาแบบไมไดสัดสวนกันก็จะขัดกับหลักการของสัญญา

ที ่การปฏิบัติการชำระหนี ้ของฝายหนึ ่งจะตองไดสัดสวนกับการปฏิบัติการชำระหนี ้ตอบแทน 

ของอีกฝายหนึ่งดวย 

(5) หลักความรับผิดกอนสัญญา (Pre-contractual liability) 

หลักความรับผิดกอนสัญญา (culpa in contrahendo) ควรคำนึงถึงในขั้นตอน

ของการกอใหเกิดสัญญาเพื่อใหผู เขาทำสัญญาระลึกดวยวาหากในขั้นตอนนี้ผูเขาทำสัญญาจงใจ 

หรือประมาทเลินเลอทำใหคูกรณีอีกฝายที่จะเขารวมทำสัญญาไดรับความเสียหายแลวก็อาจจะมีความรับผิดได  

และเปนการรับผิดดวยการเยียวยาความเสียหายตอประโยชนที่อีกฝายไมควรเสียเวลาหรือเสียโอกาส  

หรือเสียคาใชจายเขามาทำสัญญาที่ผลที ่สุดแลวสัญญาไมเกิดหรือสัญญาเกิดแตไมสมบูรณหรือ 

ไมเปนผลแลวแตกรณ1ี82 

3.1.3 ทฤษฎีขนสงผูโดยสาร 

มูลเหตุในการทำสัญญารับขนสงผูโดยสารนั้น เนื่องจากผูโดยสารเปนบุคคลที่มี 

ความประสงคจะเดินทางจากที ่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง การเดินทางดวยเทาอาจจะใชเวลานานมาก 

และเปนการเหน็ดเหนื่อย การเดินทางโดยยานพาหนะตาง ๆ จะชวยใหผูโดยสารเดินทางไดรวดเร็ว

และเหน็ดเหนื ่อยนอยกวาการเดินทางดวยเทา หากผู โดยสารไมมียานพาหนะเปนของตนเอง  

ผู โดยสารอาจจะเชายานพาหนะมาแตต องเสียคาเช าและคาใช จ ายอื ่น ๆ เชน คาน้ำมันรถ  

หรือผูโดยสารอาจจะขับเคลื่อนยานพาหนะนั้นไมเปนก็ได ทางที่ดีที่สุดคือการเดินทางโดยสารไปกับ

ยานพาหนะของผูขนสงที่ประกอบอาชีพดังกลาวอยูแลว สวนผูขนสงนั้นก็มีความตองการประการ

เดียวกันคือการหารายไดจากการรับขนไมวาจะเปนการรับขนคนโดยสารหรือรับขนของก็ตาม183  

โดยสัญญาขนสงคนโดยสารประกอบดวยเงื่อนไขสำคัญดังนี ้

 ประการแรก สัญญาระหวางผู ขนสงและคนโดยสาร สัญญาขนสงคนโดยสาร 

เปนสัญญาระหวางคูสัญญา 2 ฝาย ไดแก คนโดยสารซึ่งเปนบุคคลธรรมดา และผูขนสงซึ่งอาจเปน

บุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได หากแตจะตองเปนบุคคลผูรับขนสงคนโดยสารเพื่อบำเหน็จในทางคา

ปกติของตน ผูขนสงจึงเปนบุคคลที่ประกอบอาชีพคาขายในการรับขนสงคนโดยสารเพื่อแสวงหา

 
182 ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561), หนา 316-317. 
183 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 12 

แกไขเพิ่มเติม, 2558), หนา 240. 
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รายไดหรือคาตอบแทนจากการใหบริการดังกลาว ซึ ่งสัญญารับขนคนโดยสารจึงกอใหเกิดผล 

ตอความเกี ่ยวพันระหวางคนโดยสารกับผู ขนสงเทานั ้น กลาวคือโดยสภาพของสัญญารับขนสง 

คนโดยสารไมมีบุคคลภายนอกเขามาเกี่ยวของแตอยางใด แตก็อาจจะมีกรณีที่บุคคลภายนอกเขามา

เกี ่ยวของกับคู สัญญาในสัญญารับขนคนโดยสารได โดยเฉพาะอยางยิ ่งกรณีที ่ผู ขนสงกอใหเกิด 

ความเสียหายตอบุคคลภายนอกในการทำการขนสง 

ประการที่สอง สัญญามีวัตถุประสงคเพื่อขนสงคนโดยสาร (เครื่องเดินทาง ถามี)  

ไปใหถึงจุดหมายปลายทาง ซึ่งเงื่อนไขประการที่สองนี้ยอมแสดงใหเห็นถึงลักษณะเฉพาะของสัญญา

รับขนคนโดยสาร กลาวคือ สัญญารับขนคนโดยสารมีวัตถุประสงคเพื่อการที่ผู ขนสงทำการขนสง 

คนโดยสารไปใหถึงจุดหมายปลายทาง สัญญารับขนคนโดยสารจึงเปนสัญญาที่มีวัตถุแหงสัญญา 

เปนการกระทำการของผูขนสงเพื ่อประโยชนแกคนโดยสารเปนสำคัญ นอกจากจะมีคนโดยสาร 

เปนวัตถุของการขนสงแลว สัญญารับขนคนโดยสารยังอาจจะมีเครื่องเดินทางที่คนโดยสารนำติดตัวมา

เปนวัตถุแหงสัญญาดวยโดยมุงหมายถึงเฉพาะแตสิ่งของที่มีรูปรางและจับตองไดเปนสำคัญ เชน 

เครื่องเดินทางหากไดรับมอบหมายจากผูขนสง184 ถาเครื่องเดินทางมีสภาพเปนของสูญเสียหายได185  

ผูขนสงไมตองรับผิดชอบในเครื่องเดินทางซึ่งตนมิไดรับมอบหมาย และเครื่องเดินทางนั้นสูญหายหรือ

บุบสลายไป186  โดยสวนใหญแลวเครื่องเดินทางมักจะไดแกสิ่งของเครื่องใชสวนตัวของผูโดยสาร เชน 

กระเปาเดินทาง เสื้อผา กระเปาเอกสาร เปนตน 187 

 

 

 

 

 

 

 
184 มาตรา 635 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “เครื่องเดินทางหากไดมอบหมายแกผูขนสงทันเวลา 

ทานวาตองสงมอบในขณะคนโดยสารถึง” 
185 มาตรา 636 วรรคสอง ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาเครื่องเดินทางนั้นมีสภาพเปนของสด

ของเสียได ผูขนสงอาจเอาออกขายทอดตลาดได เมื่อของนั้นถึงแลวรออยูลวงเวลากวายี่สิบสี่ชั่วโมง” 
186 มาตรา 638 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิดในเครื่องเดินทางซึ่งตนมิไดรับ

มอบหมาย เวนแตเมื่อเครื่องเดินทางนั้นสูญหายหรือบุบสลายไปเพราะความผิดของผูขนสงหรือลูกจางของผูขนสง” 
187 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของรับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 214. 
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3.2 กฎหมายที่เกี่ยวของกับนิติสัมพันธระหวางบริษัทผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันและผูขับขี่

รถยนตขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

  3.2.1 สัญญานายหนา (Brokerage Contract) 188 

  การที่บุคคลหนึ่งตองอาศัยนายหนาเขาทำการชี้ชองทางใหมีการทำสัญญากันนั้น

แทนที่จะเขาทำสัญญากับบุคคลใด ๆ โดยตรงก็อาจเปนเพราะวาบุคคลดังกลาวไมทราบหรือสามารถ

จะติดตอกับบุคคลอื่นใดใหเขามาทำสัญญากับตนได เพราะถาบุคคลนี้ทราบก็คงใหนายหนาเขามา 

ชี้ชองทางให นายหนาเปรียบเสมือนเปนคนกลางที่ทำใหบุคคลทั้งสองฝายมาทำสัญญากันมาพบมา

รูจักและมาทำสัญญาในระหวางกัน ทางดานตัวนายจางเองจะทำหนาที่เปนนายหนาก็เพื่อชวยเหลือ

บุคคลผูที่ตองการจะทำสิ่งใดสิ่งหนึ่งใหสามารถทำตามที่ประสงคได ไมวานายหนาจะหวังบำเหน็จ

นายหนาเปนการตอบแทนหรือไมก็ตาม แตสวนใหญนายหนามักมักทำการดวยความประสงคที่จะได

บำเหน็จ (commission) โดยเฉพาะนายหนาในการซื ้อขายอสังหาริมทรัพย นายหนาจัดหางาน  

หรือนายหนาเกี่ยวกับการเชาอสังหาริมทรัพย เปนตน 

ความหมายและสาระสำคัญของสัญญานายหนา 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมไดใหความหมายของสัญญานายหนาไววา

หมายถึงอะไร แตไดบัญญัติถึงการใหบำเหน็จนายหนาไววาหมายถึงบุคคลที่ตกลงจะใหบำเหน็จ

นายหนานั้นจะตองจายเมื่อไหรตามมาตรา 845 บุคคลผูใดตกลงจะใหคาบำเหน็จแกนายหนาเพื่อที่ 

ชี้ชองใหไดเขาทำสัญญาก็ดี จัดการใหไดทำสัญญากันก็ดี ทานวาบุคคลผูนั้นจะตองรับผิดใชคาบำเหน็จ

ก็ตอเมื่อสัญญานั้นไดทำกันสำเร็จเนื่องแตผลแหงการที่นายหนาไดชี้ชองหรือจัดการนั้น ถาสัญญา 

ที่ไดทำกันไวนั้นมีเงื่อนไขเปนเงื่อนบังคับกอนไซร ทานวาจะเรียกรองบำเหน็จคานายหนายังหาไดไม 

จนกวาเงื่อนไขนั้นสำเร็จแลว 

นายหนามีสิทธิจะไดรับชดใชคาใชจายที่ไดเสียไปก็ตอเมื่อไดตกลงกันไวเชนนั้น 

ความขอนี้ทานใหใชบังคับแมถึงวาสัญญาจะมิไดทำกันสำเร็จ 

จากบทบัญญัติมาตรา 845 ขางตนนี ้พอที ่จะนำมาประมวลใหความหมาย 

ของสัญญานายหนาไดคืออะไรไดวา สัญญานายหนาเปนสัญญาซึ่งบุคคลหนึ่งตกลงจะใหคาบำเหน็จ

แกบุคคลอีกคนหนึ่งเรียกวานายหนา จากการที่ชี้ชองใหไดเขาทำสัญญาหรือจัดการใหไดทำสัญญา   

เมื่อสัญญานั้นไดทำกันสำเร็จ ซึ่งสาระสำคัญของนายหนามีดังนี้ 
 

 

 

 
188 ไผทชิต เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา (AGENCY-BROKERAGE), (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพเดือนตุลา,  

พิมครั้งที่ 12, 2558), หนา 359-380. 
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ก. สัญญานายหนาเปนสัญญาที่มีคูสัญญา 2 ฝาย 

บุคคลที่ตกลงจะใหคาบำเหน็จแกนายหนา ที่ไดใชนายหนาใหไปติดตอ

จัดการใหเขามาทำสัญญากับตน บุคคลที่จะใหบำเหน็จนายหนานี้จะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได 

คูสัญญาฝายที่สองก็คือนายหนา ซึ่งนายหนาก็คือคนกลางที่เปนสื่อชวยชี้ชอง

ใหบุคคลฝายหนึ่งไดเขาทำสัญญากับบุคคลอีกฝายหนึ่ง หรือจัดการใหบุคคลทั้งสองฝายไดเขาทำ

สัญญากัน189 การเปนนายหนานี้ ถานายหนาเปนบุคคลธรรมดาก็ไมคอยมีปญหา เพราะบุคคลธรรมดา

ยอมไปกระทำการเปนนายหนาได ไมวาจะดวยการบอกกลาวชี้ชวน ใหขอมูลตาง ๆ นานา เพื่อใหเกิด

การตกลงเขาทำสัญญากัน วัตถุประสงคของสัญญาก็คือการที่นายหนาชี้ชองทางหรือจัดการใหมีการเขาทำ

สัญญา  อนึ่งการเปนนายหนาตองเปนนายหนาใหแกคนอื่นไมใชแกตนเอง ถาเปนนายหนาแกตนเอง

จะทำไมได190  

ขอสำคัญอีกประการหนึ่งก็คือ บุคคลทั้งสองจะตองตกลงกันทำสัญญา

นายหนาและตกลงจะใหบำเหน็จนายหนา หากมิไดมีการตกลงเชนนั ้นก็ไมเปนสัญญานายหนา  

และก็ไมมีสิทธิเรียกเอาบำเหน็จนายหนา 

ข. บุคคลที่ตกลงจะใหคาบำเหน็จนายหนา จะรับผิดชอบจายคาบำเหน็จ

ตอเมื่อสัญญานั้นไดทำกันสำเร็จแลว 

ความแตกตางที่สำคัญระหวางตัวแทนและนายหนาอยูตรงที่นายหนาเปนเพียง 

ผูชี้ชองหรือเปนผูแนะชองทางใหมีการเขาทำสัญญากัน แตในเรื่องของตัวแทนนั้น ตัวแทนไดเขา

ดำเนินการเขาทำสัญญาแทนตัวการเลย การชี้ชองหรือการจัดการใหมีการทำสัญญาก็มีลักษณะเปน

การที่นายหนาไปแจงขาว ไปชักชวนใหบุคคลภายนอกรูวามีบุคคลหนึ่งตองการที่จะกระทำการใด เชน 

ตองการขายทรัพยสิน ตองการจางบุคคลเขาทำงาน แลวแจงใหบุคคลนั้นทราบวาเปนผูใด หรือแจงให

บุคคลผู ที ่วานใหเปนนายหนาดำเนินการให เพื ่อที ่บุคคลทั ้ง 2 ฝายจะไดร ู จ ักกันและติดตอ 

ในรายละเอียดและเขาทำสัญญากันในที่สุด โดยมีนายหนาเปนผูชวยเหลือ สวนสัญญาที่นายหนา 

ชี้ชองใหมีการทำกันนี้จะเปนสัญญาอะไรก็ได เชน สัญญาซื้อขาย สัญญาเชาทรัพย หรือสัญญาอื่น ๆ  
 

 
189 สถิตย เล็งไธสง, คำอธิบายกฎหมายตัวแทนและนายหนา (เรียงมาตรา), (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพเดือนตลุา, 

พิมพครั้งท่ี 3, 2539), หนา 246. 
190 คำพิพากษาศาลฎีกาที่ 337/2478 ใครเปนผูซื้อ ตั้งใจเปนผูซื้อแตเอาเงินของผูอื่นมาซื้อและใหเจาของเงินลงชื่อ

เปนคูสัญญาในสัญญาซื้อขายแมมีสัญญากับเขาของเงินวาจะโอนที่ใหแกตนในภายหลังก็ไมนับวาตนเปนผูซื้อ บุคคล

จะเปนนายหนาใหแกตัวเองไมได พ.ร.บ.ฎีกาอุทธรณ ม.9 ขอฎีกาซึ่งมิไดยกขึ้นคัดคานในชั้นศาลลาง ศาลฎีกาไมรับวินิจฉัย 
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ก็ได191 แตถาบุคคลดังกลาวเขาไปทำสัญญาแทนตัวการก็ไมใชเรื่องของนายหนา แตเปนตัวแทน 

เพราะหนาที่ของนายหนามีเพียงการชี้ชองทางหรือจัดการใหมีการทำสัญญากันเทานั้น นายหนาไมได

เขาไปเปนคูสัญญาดวย192   

ประเด็นที่จะตองพิจารณาตอมาก็คือ ถานายหนามีหนาที่ชี้ชองทางใหไดเขาทำ

สัญญาจนสำเร็จหรือไม และหากนายหนาชี้ชองทางไมสำเร็จ นายหนาจะตองรับผิดชอบตอบุคคลที่ใช

นายหนาใหกระทำการหรือไม อยางไร ในเรื่องนี้หากพิจารณาจากตัวบทเรื่องนายหนาจากประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยแลว นายหนาไมมีหนาที่ตองชี้ชองใหมีการทำสัญญาจนสำเร็จและไมมี 

ความรับผิดชอบหากการทำสัญญาตามที่ตนชี้ชองทางนั้นไมเกิดขึ้นเพียงแตวาหากไมมีการทำสัญญากัน 

นายหนาอาจไมไดรับบำเหน็จนายหนาจึงมีหนาที่ชี้ชองในลักษณะเปนหนี้ที่ตองดำเนินการ แตไมมี

 
191 คำพิพากษาฎีกาที่ 7604/2553 ทางนำสืบของโจทกและคำขอทายฟองปรากฏวาเงินจำนวนที่โจทกเรียกรอง

ไมใชเงินสวนท่ีต่ำกวาไรละ 65,000 บาท ตามที่อางวาเปนขอตกลงใหคาบำเหน็จนายหนาหากแตเปนเงินที่โจทกอาง

วาโจทกกับพวกซื้อที่ดินพิพาทมาในราคาไรละ 50,000 บาท แลวนำมาเสนอขายแกฝายจำเลยในราคาไรละ 60,000 บาท 

สวนที่เกินไรละ 10,000 บาท ตกเปนของโจทกกับพวก อันมีลักษณะเปนการหากำไรจากการซื้อขายที่ดินตามปกติ 

และเมื่อพิจารณาจากหนังสือทวงถามเงินและสรุปรายการซื้อขายที่ดินซึ่งโจทกเปนคนทำเอกสารดังกลาวเองก็ยิ่ง

ปรากฏชัดเจนวา เปนเรื่องที่โจทกกับพวกซื้อที่ดินมาขายใหแกฝายจำเลยจริง โดยเอากำไรจากราคาที่ดินที่โจทกซื้อ

มาหักออกจากราคาที่ตั้งขายแกฝายจำเลยในราคาไรละ 60,000 บาท โดยเฉพาะอยางยิ่งในรายของเจาของที่ดิน 

ชื่อ ข. ที่ปรากฏในลำดับที่ 6 โจทกไปซื้อที่ดินรายนี้มาในราคาไรละ 100,000 บาท ขายใหแกฝายจำเลยราคาไรละ 

60,000 บาท โดยโจทกจายเงินเพิ่มเอง อันเปนผลขาดทุนในการซื้อขายที่ดินรายนี้ ทำใหเห็นเจตนาของทั้งสองฝาย

วาการดำเนินการเกี่ยวกับที่ดินทุกแปลงรวมทั้งแปลงพิพาทเปนเรื่องการทำธุรกิจซื้อขายที่ดินกัน หากโจทกซื้อที่ดิน

มาไดในราคาถูกเมื่อนำไปขายในราคาที่ตกลงกัน โจทกก็มีกำไรมาก หากโจทกซื้อที่ดินมาไดในราคาแพงก็จะมีกำไรนอย 

และโจทกอาจขาดทุนไดหากซื้อที่ดินมาในราคาสูงกวาที่ตกลงขายใหแกฝายจำเลย ลักษณะการทำธุรกิจกันดังกลาว

จึงมิใชเปนการชี้ชองใหฝายจำเลยไดเขาทำสัญญาซื้อขายที่ดินพิพาทเพื่อเอาคาบำเหน็จนายหนาตามประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 845 วรรคหนึ่ง 
192 คำพิพากษาศาลฎีกาที่ 920/2523 เอกสารมีใจความสำคัญวา จำเลยทั้งสองซึ่งเปนเจาของที่พิพาทรวมกัน 

ขอมอบที่ดินใหแกนายณรงค (จำเลยที่ 3) ไปขายในวงเงิน 400,000 บาท ไมรวมถึงสิ่งปลูกสรางหากขายไดเกินกวานี้ 

สวนที่เกินใหเปนของผูขายจำเลยทั้งสองขอมอบสิทธิในการขายโดยใหเวลาภายใน 3 เดือน พนกำหนดนี้แลวผูขายไม

มีสิทธิ ถามีคนมาซื้อภายในเวลาที่กำหนดใหน้ี เปนสิทธิของจำเลยที่ 3 ผูเดียว และขอเท็จจริงไดความวา กอนจำเลย

ที่ 3 จะไปขอใหจำเลยที่ 1 และที่ 2 ทำหนังสือเอกสารนี้ใหจำเลยที่ 1 และที่ 2 ไดเคยติดตอกับจำเลยที่ 3 ใหชวย

ขายที่พิพาทมากอนแลว แสดงวาจำเลยที่ 1 และที่ 2 ไดมอบอำนาจใหจำเลยที่ 3 ขายที่พิพาทไดอยางเต็มที่ ไมมี

ขอความตอนใดในเอกสารดังกลาวที่สอแสดงวาจำเลยทั้งสองตกลงใหจำเลยที่ 3 เปนนายหนาโดยจะใหคาบำเหน็จ

เพื่อชี้ชองใหจำเลยทั้งสองไดเขาทำสัญญาซื้อขายที่พิพาท เมื่อจำเลยที่ 3 ไปทำสัญญาจะซื้อขายที่พิพาทใหโจทก

ภายในขอบอำนาจแหงฐานตัวแทนจำเลยทั้งสองซึ่งเปนตัวการยอมมีความผูกพันตามสัญญานั้นการตั้งตัวแทนใหขาย

ที่ดิน ไมใชเปนเรื่องมอบอำนาจใหไปทำนิติกรรมซื้อขายที่ดินอันจะตองใชแบบพิมพใบมอบอำนาจของกรมที่ดิน 
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หนาที่ในผลสำเร็จแหงการกระทำนั้น แตหากนายหนาไมมีทำการชี้ชองตามที่มีหนาที่ที่เกิดจากสัญญา

นายหนา นายหนาจะตองรับผิดชอบเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้น ดังนั้นหากนายหนาเปนผูชี ้ชอง 

หรือจัดการใหมีการเขาทำสัญญา นายหนาจึงไมตองรับผิดตามสัญญาที่ตนชี้ชองดวย เพราะนายหนา

มิไดเขาไปเกี ่ยวของกับการทำสัญญาโดยตรง ไมเหมือนกับกรณีตัวแทนหรือตัวแทนคาตาง  

หากคูสัญญาที่นายหนาเขาชี้ชองใหทำสัญญาประพฤติผิดสัญญาเชนใด ก็ตองไปฟองรองบังคับคดี

กันเองซึ่ง มาตรา 848  ตัวนายหนาไมตองรับผิดไปถึงการชำระหนี้ตามสัญญาซึ่งไดทำตอกันเพราะตน

เปนสื่อ เวนแตจะมิไดบอกชื่อของฝายหนึ่งใหรูถึงอีกฝายหนึ่ง การที่มาตรา 848 ชวงทายกำหนดไปใน

ทำนองใหนายหนาตองรับผิดชอบก็เพราะมิไดบอกชื่อคูสัญญาใหแตละฝายทราบ ซึ่งทำใหแตละฝาย

ไมรูวาจะไปบังคับใหชำระหนี้ระหวางกันเชนไรและเปนการปองกันการทุจริตของนายหนา  

  ประเด็นที่นาพิจารณาตอมามีวา หากบุคคลภายนอกเรียกใหนายหนาตองรับผิด

เนื่องจากนายหนาไมเปดเผยชื่อของคูสัญญาฝายหนึ่งใหอีกฝายหนึ่งทราบ นายหนาจะเรียกรองใหฝายนั้น

รับผิดชอบตอนายหนาตามสัญญานั้นไดดวยหรือไม ตองใหบุคคลที่ใชนายหนาที่นายหนาไมยอม

เปดเผยชื่อใหแกอีกฝายหนึ่งทราบเปนผูดำเนินการ ซึ่งบุคคลนี้อาจไมดำเนินการก็ได ในเรื่องตัวบท

มาตรานี้ไมไดบัญญัติถึงเรื่องนี้ไว หากพิจารณาในเรื่องของสัญญาจะผูกพันเฉพาะคูสัญญา นายหนา 

ถือวาเปนบุคคลภายนอกตามสัญญาที่ตนชี้ชอง ตามปกตินายหนาไมมีสิทธิและหนาที่รับผิดชอบ 

ตามสัญญาดังกลาว การที ่มาตรานี ้กำหนดใหนายหนาตองรับผิดเพราะนายหนาไมเปดเผยชื่อ 

ของคูสัญญาฝายหนึ่งใหอีกฝายหนึ่งทราบ ทำใหคูสัญญาไมสามารถดำเนินการแกคูสัญญาอีกฝายหนึ่งได  

นอกจากนี้นายหนาไมมีหนาที่ในการรับชำระหนี้ตามสัญญาดวย193 ที่เปนเชนนี้ก็เพราะวาหนาที่ 

ของนายหนามีเพียงชี้ชองใหทำสัญญาเทานั้น นายหนาจะไมเขาไปยุงเกี่ยวกับเรื่องอื่นที่ไมใชหนาที่  

นายหนามิใชตัวแทนของคูสัญญา และมาตรา 849 นี้ก็เปนมาตราที่บอกชัดใหคูสัญญารูวา นายหนา

ไมไดมีอำนาจจะทำเชนนี้ อยางไรก็ตามมาตรา 849 เปนเพียงขอสันนิษฐานที่สามารถสืบหักลาง 

อยางอื่นได โดยอาจมีการนำสืบวามีการตกลงมอบหมายใหอำนาจใหแกนายหนามีหนาที่รับเงิน 

หรือรับชำระหนี้อันจะพึงชำระตามสัญญานั้นได ซึ่งถาหากนายหนามีอำนาจรับชำระหนี้แทนเมื่อไหร  

ก็หมายความวานายหนาไดรับมอบอำนาจจากผูที่ใชนายหนานั้น นายหนาจึงมีฐานะเปนตัวแทน 

ของบุคคลดังกลาวในสวนนี้ดวย 

 

 

 

 
193 มาตรา 849 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “การรับเงินหรือรับชำระหนี้อันจะพึงชำระตามสัญญานั้น  

ทานใหสันนิษฐานไวกอนวานายหนายอมไมมีอำนาจท่ีจะรับแทนผูเปนคูสัญญา” 
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ค. บุคคลที่ตกลงจะใหบำเหน็จนายหนา จะรับผิดใชคาบำเหน็จตอเมื่อ

สัญญานั้นไดทำสำเร็จแลว 

ซึ่งหมายความวาบุคคลที่ใชใหนายหนาใหชี้ชองกับบุคคลภายนอกไดเขามา 

ทำสัญญากันจริง ๆ ตามที่นายหนาชี้ชอง และคำวา “สำเร็จ” ตามมาตรา 846194 นี้ไมไดหมายความวา

สัญญานั้นจะตองสำเร็จจนถึงที่สุดจนถึงโอนกรรมสิทธิ์ใหแกกัน เพียงแตนายหนาไดทำการจนหมดหนาที่

แลวก็เปนการเพียงพอ กลาวคือ ถาทั้งสองฝายตกลงทำสัญญาซึ่งเปนการผูกมัดตามกฎหมายแลว หนาที่

ของนายหนาก็หมดไปและไมเปนขอสำคัญวาฝายใดฝายหนึ่งจะไดปฏิบัติการครบถวนตามสัญญาหรือไม 

หรือฝายใดฝายหนึ่งจะไดกระทำผิดสัญญาในภายหลัง195 แตถาหากนายหนาไดจัดการใหผูซื้อและผูขาย

พบปะเจรจากัน แตผูซื้อและผูขายเจรจาตกลงกันในเรือ่งอื่น ๆ  ไมได เชน ราคาทรัพยสินที่จะขาย หรือผูขาย

เกิดเปลี่ยนใจไมขายหรือผูซื้อเปลี่ยนใจไมซื้อ จึงไมทำสัญญากัน  สิทธิไดรับบำเหน็จของนายก็ไมมี  เรื่องนี้

เปนปญหามากที่สุดที่เกิดขึ้นในทางปฏิบัติกันเสมอจนมีการฟองรองกันอยูมากมาย ก็คือเมื่อนายหนา 

ไดชี้ชองใหคูสัญญาไดพบไดทำสัญญากัน นายหนามักจะถูกคูสัญญาบิดพลิ้วไมยอมชำระบำเหน็จนายหนา 

โดยไดแอบทำสัญญากันลับ ๆ  ไมใหนายหนาทราบเพื่อหลีกเลี่ยงการชำระคานายหนา และจะไดเอาเงิน 

สวนที่เปนบำเหน็จนายหนาไปเปนสวนลดของราคาซื้อขายเพื่อเปนการประหยัด เพราะเห็นวานายหนาไมได

ทำอะไรเลยเพียงแตชี ้ชองเล็ก ๆ นอย ๆ โดยคูสัญญาลืมไปวาถาไมมีนายหนาแลวสัญญานั้น ๆ ก็คง 

จะไมเกิดขึ้น ดังนั้นเมื่อขอเท็จจริงปรากฏขึ้นแกศาลดังกลาววาการทำสัญญานั้นเกิดขึ้นเพราะการชี้ชอง 

ของนายหนา ศาลก็จะพิพากษาใหบุคคลที่ตกลงจะใหบำเหน็จนายหนาชำระคานายหนาตามหนาที่ที่ตกลงกันไว196  

 
194 มาตรา 846 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถากิจการอันไดมอบหมายแกนายหนานั้นโดยพฤติการณ 

เปนที่คาดหมายไดวายอมทำใหแตเพื่อจะเอาคาบำเหน็จไซร ทานใหถือวาไดตกลงกันโดยปริยายวามีคาบำเหน็จนายหนา  

คาบำเหน็จนั้นถามิไดกำหนดจำนวนกันไว ทานใหถือวาไดตกลงกันเปนจำนวนตามธรรมเนียม” 
195 ไชยเจริญ  สันติศิริ, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยตัวแทน นายหนา จัดการงานนอกสั่ง, (พระนคร :  

โรงพิมพภักดีประดิษฐ, 2511), หนา 250-251. 
196 คำพิพากษาฎีกาที่ 4362/2545 โจทกเปนผูเริ่มตนติดตอขอซื้อที่ดินจากจำเลยที่ 1 และเจรจาติดตอกับญาติพี่นอง 

ของจำเลยที่ 1 หลายครั้ง รวมทั้งไปพบกันที่บานมารดาจำเลยที่ 1 เมื่อโจทกเสนอขายที่ดินตอบริษัท ค. แลว ทางเจาหนาที ่

ของบริษัทดังกลาวรวมทั้งโจทกตางก็มาดูที่ดินที่จะซื้อขายตลอดทั้งนำเจาหนาที่ของบริษัท ค. มาเจรจาตกลงจะซื้อจะขาย

ที่ดินกับจำเลยทั้งสองและไดจดทะเบียนใหบริษัท ค. เชาที่ดินเปนผลสำเร็จนั้น จึงเกิดจากการที่โจทกเปนผูชี้ชองใหทั้งสอง

ฝายเขาทำสัญญากัน การที่โจทกเปนผูดำเนินการตั้งแตตนโดยไมเคยรูจักกับบริษัท ค. และไมเคยรูจักจำเลยที่ 1 กับเจาของ

ที่ดินรายอื่น ๆ  มากอนตองเขารวมเจรจาติดตอกับเจาของที่ดินทั้งหลายก็เพื่อตองการผลประโยชนเปนคานายหนาไมใช 

ทำใหเปลา หากโจทกไมไดคานายหนาเปนผลตอบแทนในการเจรจาติดตอในครั้งแรกแลว การดำเนินการใด ๆ ตอมาคงไม

เกิดขึ้น และการที่บริษัท ค. กำหนดขอหามไมให ส. รับประโยชนหรือคานายหนาจากจำเลยที่ 1 นั้น ก็เปนเรื่องเฉพาะระหวาง

บริษัท ค. กับ ส. ไมเกี่ยวกับโจทก ทั้งไมไดความวาโจทกตกลงยกเลิกสัญญานายหนากับจำเลยที่ 1 จำเลยที่ 1 จะปฏิเสธ 

ไมชำระคานายหนาแกโจทกหาไดไม 
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เมื่อนายหนาไดทำการชี้ชองทางใหไดมีการทำสัญญากันแลว หากแตตอมา

คูสัญญากระทำผิดสัญญาหรือไมปฏิบัติตามสัญญา ก็ไมเกี่ยวกับนายหนาแลว นายหนามีสิทธิไดรับ 

คานายหนาเพราะไดกระทำการนั้นสำเร็จแลว ในบางครั้งการแตงตั้งใหนายหนาไปดำเนินการชี้ชองนั้น  

บุคคลผูตกลงจะใหคานายหนาอาจจะกำหนดเวลาใหนายหนาในการดำเนินการดังกลาวภายใน

กำหนดดวยเพื่อใหนายหนารีบเรงทำการงานใหเสร็จ หากนายหนาไมสามารถทำไดภายในระยะเวลา

หรือภายใตเงื่อนไขบางอยางก็ไมมีสิทธิไดคานายหนา เพราะการแตงตั้งนายหนาไดสิ้นสุดลงแลว197  

สำหรับความตกลงในเรื่องบำเหน็จนายหนานั้นมาตรา 846 บัญญัติวา “ถากิจการ

อันไดมอบหมายแกนายหนานั ้นโดยพฤติการณเปนที ่คาดหมายไดวายอมทำใหแตเพื ่อจะเอา 

คาบำเหน็จไซร ทานใหถือวาไดตกลงกันโดยปริยายวามีคาบำเหน็จนายหนา 

คาบำเหน็จนั ้นถามิไดกำหนดจำนวนกันไว ทานใหถือวาไดตกลงกันเปนจำนวน 

ตามธรรมเนียม”  

จากบทบัญญัติดังกลาวขางตน  การตกลงเกี่ยวกับบำเหน็จคานายหนามีได 2 ทางคือ  

1. มีการตกลงโดยชัดแจงถึงบำเหน็จนายหนา วานายหนามีสิทธิไดรับบำเหน็จหากวา 

ทำการสำเร็จ 

2. มีการตกลงกันโดยปริยาย กลาวคือ กิจการที่มีการมอบหมายใหนายหนากระทำการ

โดยพฤติการณคงไมมีใครทำใหเปลา แตจะเรียกบำเหน็จนายหนาเปนการตอบแทนกันแลว กฎหมาย

ก็ใหสันนิษฐาน (ใหถือวา “เปนอันไดตกลงกันโดยปริยายวามีคาบำเหน็จนายหนา”) 

  อยางไรก็ตามมาตรา 846 เปนเพียงขอสันนิษฐานของกฎหมายเทานั้น ซึ่งไมตัดสิทธิ

ของคูความที่จะนำสืบถึงขอตกลงเปนอยางอื่นได เชน พิสูจนวามีการตกลงวานายหนาไมมีสิทธิไดรับ

บำเหน็จในการทำการนั้น เพราะมีการตกลงกับนายหนาวานายหนาจะทำการนั้นแบบเปลา สำหรับ

จำนวนคาบำเหน็จนายหนานั้นหากมีการตกลงกันไวเปนจำนวนเทาใดก็จะตองเปนไปตามนั้น สิทธิ

ของนายหนาที่จะไดรับบำเหน็จหรือคาใชจายคืนนั้น นายหนาอาจจะหมดสิทธิได เพราะนายหนา 

ไดกระทำการตามมาตรา 847 ซึ ่งบัญญัติวา “ถานายหนาทำการใหแกบุคคลภายนอกดวยก็ดี  

หรือไดรับคำมั ่นแตบุคคลภายนอกเชนนั้นวาจะใหคาบำเหน็จอันไมควรแกนายหนาผูกระทำการ 

โดยสุจริตก็ดี เปนการฝาฝนตอการที่ตนเขารับทำหนาที ่ไซร ทานวานายหนาหามีสิทธิจะไดรับ 

คาบำเหน็จหรือรับชดใชคาใชจายที่ไดเสียไปไม” ซึ่งหลักของมาตรา 847 นี้อยูที่วาไมใหนายหนาไดรับ

 
197 คำพิพากษาฎีกาท่ี 827/2523 สัญญานายหนาระบุใหนายหนาจัดการขายที่ดินใหเสร็จภายใน พ.ศ. 2518 เวนแต

มีเหตุสุดวิสัยเจาของที่ดินจะผอนเวลาตอไปใหอีกตามที่เห็นสมควรนั้น แสดงใหเห็นถึงเจตนาของคูสัญญาวาได

กำหนดระยะเวลาไวแนนอนแลววาจะตองขายที่ดินใหเสร็จภายในสิ้นป พ.ศ. 2518 หากไมมีการผอนเวลา ยอมถือได

วาสัญญาดังกลาวไดสิ้นสุดลง 
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บำเหน็จคานายหนา 2 ทาง คือ ทั ้งจากผู ใหนายหนาชี ้ชองทางหรือจัดการใหมีการทำสัญญา 

กับบุคคลภายนอกที่จะมาเปนคูสัญญา เพราะอาจจะเอาคานายหนาที่จะตองจายเพิ่มเขาไปในตนทุน

ของอีกฝายหนึ่ง  อันจะเปนผลเสียแกผูที่นายหนาเขาชี้ชองใหทำการนั้น หรือเปนการที่จะใหอีกฝายหนึ่ง

ไดเปรียบเสียเปรียบอีกฝายหนึ่ง อยางไรก็ตาม หากปรากฏวานายหนากระทำการดังกลาวโดยสุจริต

ไมไดทำใหคูสัญญาทั้ง 2 ฝายเสียหายแตอยางใด หรือไดรับความยินยอมจากผูที่ตกลงใหบำเหน็จ

นายหนาใหนายหนากระทำการเชนนั ้นได นายหนามีอำนาจทำการนั้นและมีสิทธิไดรับบำเหน็จ

นายหนาตามที่ตกลงกัน   

 ซึ่งตามหลักการแลวนายหนามีสิทธิไดรับบำเหน็จแมจะไมมีการตกลงกันไว 

โดยชัดแจงก็ตามวานายหนามีสิทธิไดรับบำเหน็จ แตหากโดยพฤติการณเปนที่คาดหมายไดวายอมทำให

แตเพียงจะเอาคาบำเหน็จ ทานใหถือวาตกลงกันโดยปริยายวามีคาบำเหน็จนายหนา จึงสามารถสรุป

ไดดังนี้ 

1. สัญญานายหนาจะมีบำเหน็จหรือไมไมสำคัญ หากไมมีการตกลงกันโดยชัดแจง

ถึงบำเหน็จนายหนา นายหนาก็ไมมีสิทธิไดรับบำเหน็จ เวนแตจะถือวาการเปนนายหนาตกลงกัน 

โดยปริยายวามีบำเหน็จ สัญญาดังกลาวก็เปนสัญญานายหนา 

2. หากคูสัญญาตกลงทำสัญญานายหนา แตกำหนดอยางชัดเจนวาเปนสัญญา

นายหนาที่ไมมีบำเหน็จตอบแทน สัญญาดังกลาวก็เปนสัญญานายหนาเชนกัน 

  3.2.2 สัญญาจางแรงงาน (Employment Contract) 

  กฎหมายแรงงานเปนกฎหมายที ่กำหนดความสัมพันธของมนุษยและกำหนด

มาตรการควบคุมความประพฤติของมนุษยดานแรงงานหรือเกี่ยวกับการใชแรงงาน หรือการจางงาน 

กำหนดสิทธิและหนาที่ของคูสัญญาตามสัญญาจางแรงงาน โดยคูสัญญาฝายหนึ่งเรียกวา “ลูกจาง” 

(Employee) มีหนาที่หลักคือตองทำงานดวยตนเองอยางเต็มความสามารถและดวยความซื่อสัตย

สุจริต และคูสัญญาอีกฝายหนึ่งซึ่งเรียกวา “นายจาง” (Employer) มีหนาที่หลักคือตองจายคาจาง

ตอบแทนการทำงานของลูกจาง กำหนดใหมีความสัมพันธพิเศษในการใหนายจางมีอำนาจบังคับ

บัญชาควบคุมการทำงานของลูกจาง198 ในขณะเดียวกันก็ตองมีหนาที่ดูแลความปลอดภัยในการ

ทำงาน นอกจากนั้นกฎหมายแรงงานยังเปนกฎหมายที่กำหนดใหมีความคุมครองการใชสิทธิของ

คูสัญญาตามสัญญาจางแรงงาน โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชสิทธิของคูสัญญาฝายที่เปนลูกจาง เนื่องจาก 

ผูที่ประสงคจะดำเนินการประกอบกิจการมักจะอาศัยความไดเปรียบทางดานเศรษฐกิจและในทาง

 
198 มาตรา 575 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “อันวาจางแรงงานนั้น คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง 

เรียกวาลูกจาง ตกลงจะทำงานใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวานายจาง และนายจางตกลงจะใหสินจางตลอดเวลา 

ที่ทำงานให” 
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เศรษฐศาสตรเพื่อเอาเปรียบลูกจางโดยจายคาตอบแทนนอยและจัดสวัสดิการใหนอยเพื่อเปนการลด

ตนทุนการผลิตอันจะทำใหสามารถแขงขันทางการคาและทำใหไดกำไรเปนจำนวนมาก ๆ ได199  

และเมื่อมีการขยายตัวทางการคาและอุตสาหกรรม ซึ่งภาคธุรกิจและอุตสาหกรรมมุงจะผลิตสินคา

และบริการเพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภค ดังนั้น จึงตองมีการจางบุคคลอื่นใหทำงานให

โดยมีสินจางและคาจางเปนการตอบแทน สัญญาจางแรงงานจึงไดเกิดข้ึน200  

  เมื่อไดเกิดสัญญาจางแรงงาน ความจำเปนในอันที่จะตองมีกฎเกณฑของกฎหมาย 

ที่เขามาบังคับใชแกนิติสัมพันธระหวางนายจางและลูกจางก็มีขึ้น กฎเกณฑดังกลาวอาจจะอยูในรูป

ของบทบัญญัติในทางแพงเพื ่อกำหนดสิทธิ หนาที ่ ตลอดจนความรับผิดของคู สัญญาแตละฝาย   

แตเนื่องจากความเปนจริงในสังคมที่วาสถานะของลูกจางและนายจางในการตอรองทำสัญญานั้น 

อยู ในสภาพที ่ไมเทาเทียมกัน โดยนายจางจะอยู ในสถานะที ่ไดเปรียบกวาในดานการตอรอง 

และการกำหนดเงื่อนไขตาง ๆ ในการทำงาน ซึ่งนายจางอาจจะเอารัดเอาเปรียบลูกจางเปนอยางมาก 

ดังนั้นในตางประเทศจึงไดมีการออกกฎหมายเพื่อคุมครองแรงงานซึ่งมีลักษณะเปนกฎหมายมหาชนขึ้น 

เพื่อนำไปคุมครองลูกจาง ตลอดจนกำหนดกฎเกณฑวิธีการการและองคกรตาง ๆ เพื่อการระงับ 

ขอพิพาทแรงงานระหวางนายจางและลูกจางไวเปนการเฉพาะดวย201 โดยแยกพิจารณาไดดังนี ้

(1) ความหมายของสัญญาจางแรงงาน 

     ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 575 บัญญัติวา “อันวาจางแรงงานนั้น  

คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง เรียกวาลูกจาง ตกลงจะทำงานใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวานายจาง 

และนายจางตกลงจะใหสินจางตลอดเวลาที่ทำงานให” อันแสดงถึงลักษณะของการทำงานของสัญญา

จางแรงงานซึ่งจะตองมีสาระสำคัญอยู 2 ประการคือ ประการแรก การทำงานหรือการตกลงเกี่ยวกับ

ตำแหนงงาน และสินจางหรือคาจาง กำหนดสิทธิและหนาที่ของคูสัญญา กลาวคือ ลูกจางมีหนาที่หลัก

ในการทำงาน และนายจางก็มีหนาที่หลักในการจายสินจางหรือคาจางเพื่อตอบแทนการทำงาน 

ในขณะที่ลูกจางมีสิทธิเรียกสินจางหรือคาตอบแทนการทำงาน ประการที่สอง นายจางมีสิทธิเรียกให

ลูกจางทำงานใหตามสัญญาจางแรงงาน ซึ่งการเกิดขึ้นของสัญญาจางแรงงานอาจเกิดขึ้นโดยชัดแจง  

แตสัญญาจางแรงงานก็อาจเกิดขึ้นไดในลักษณะที่เปนการเกิดขึ้นโดยปริยายก็คือ เมื่อมีการทำงาน 

อันมีลักษณะอันเห็นไดวาไมใชเปนการทำใหเปลา ตองถือวามีคำมั่นวานายจางจะจายคาจางหรือ

 
199 วิจิตรา (ฟุงลดา) วิเชียรชม, กฎหมายแรงงาน, (กรุงเทพฯ : คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2561),  

หนา. 23. 
200 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 12 

แกไขเพิ่มเติม, 2558), หนา 15. 
201 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 12 

แกไขเพิ่มเติม, 2558), หนา 15-16. 
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สินจาง202 หรือโดยผลของกฎหมายก็คือ กรณีที่สัญญาจางแรงงานชนิดที่มีกำหนดระยะเวลาการจาง

แนนอนและเมื่อครบกำหนดระยะเวลาจาง ลูกจางยังทำงานอยูตอไป โดยนายจางรูแตไมไดทักทวง 

กฎหมายใหส ันนิษฐานไว ก อนวาคู ส ัญญาไดทำสัญญากันใหมโดยอยางเดียวกับสัญญาเดิม  

แตกลายเปนสัญญาที่ไมมีกำหนดการจางที่แนนอน แตคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งอาจจะเลิกสัญญาก็ได

ดวยการบอกกลาวใหอีกฝายหนึ่งทราบ203 ก็ได จากบทบัญญัติมาตรา 575 สามารถแยกสาระสำคัญ

ของสัญญาจางแรงงานไดดังนี ้

ก. สัญญาจางแรงงานเปนสัญญาที่มีคูสัญญาทั้ง 2 ฝาย คือนายจางฝายหนึ่ง204 กับลูกจาง

ฝายหนึ่ง205 

 นายจางก็คือบุคคลที ่จางบุคคลอื ่นใหทำงานใหตน โดยตกลงจายคาจางตอบแทน  

ซึ่งคาจางตอบแทนนี้เรียกวาสินจาง206  

 ในการทำความตกลงจางลูกจางเขาทำงานนั้น นายจางไมจำเปนตองเปนบุคคลทำความตกลง

หรือทำสัญญากับลูกจางเองก็ได นายจางอาจแตงตั้งใหบุคคลใดบุคคลหนึ่งเปนตัวแทนของนายจาง

เพื ่อกระทำการดังกลาวแทนก็ได นอกจากนี ้นายจางจะเปนบุคคลธรรมดา หรือนิติบุคคลก็ได  

 
202 มาตรา 576 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาตามพฤติการณไมอาจจะคาดหมายไดวางานนั้น 

จะพึงทำใหเปลาไซร ทานยอมถือเอาโดยปริยายวามีคำมั่นจะใหสินจาง” 
203 มาตรา 581 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาระยะเวลาที่ไดตกลงวาจางกันนั้นสุดสิ้นลงแลว

ลูกจางยังคงทำงานอยูตอไปอีก และนายจางรูดังนั้นก็ไมทักทวงไซร ทานใหสันนิษฐานไวกอนวาคูสัญญาเปนอันไดทำ

สัญญาจางกันใหมโดยความอยางเดียวกันกับสัญญาเดิม แตคูสัญญาฝายใดฝายหนึ่งอาจจะเลิกสัญญาเสียไดดวยการ

บอกกลาวตามความในมาตราตอไปนี้” 
204 มาตรา 5 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 บัญญัติวา “นายจาง หมายความวา ผูซึ่งตกลงรับลูกจาง

เขาทำงานโดยจายคาจางใหและหมายความรวมถึง 

(1) ผูซึ่งไดรับมอบหมายใหทำงานแทนนายจาง 

(2) ในกรณีที่นายจางเปนนิติบุคคลใหหมายความรวมถึงผูมีอำนาจกระทำการแทนนิติบุคคลและผูซึ่งไดรับ

มอบหมายจากผูมีอำนาจกระทำการแทนนิติบุคคลใหทำการแทนดวย” 
205 มาตรา 5 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 บัญญัติวา “ลูกจาง” หมายความวา ผูซึ่งตกลงทำงานให

นายจางโดยรับคาจางไมวาจะเรียกชื่ออยางไร” 
206 มาตรา 5 พระราชบัญญัติคุ มครองแรงงาน พ.ศ. 2541 บัญญัติวา “คาจาง” หมายความวา เงินที่นายจาง 

และลูกจางตกลงกันจายเปนคาตอบแทนในการทำงานตามสัญญาจางสำหรับระยะเวลาการทำงานปกติ 

เปนรายชั่วโมง รายวัน รายสัปดาห รายเดือน หรือระยะเวลาอื่น หรือจายใหโดยคำนวณตามผลงานที่ลูกจางทำได 

ในเวลาทำงานปกติของวันทำงาน และใหหมายความรวมถึงเงินที่นายจางจายใหแกลูกจางในวันหยุดและวันลา 

ที่ลูกจางมิไดทำงาน แตลูกจางมีสิทธิไดรับตามพระราชบัญญัตินี้ 
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เนื่องจากนิติบุคคลก็มีสิทธิและหนาที่เหมือนบุคคลธรรมดา เชน หางหุนสวน บริษัท สมาคม มูลนิธิ 

เปนตน207 

 สำหรับลูกจางนั ้นก็ค ือบุคคลที ่ตกลงจะทำงานใหแกนายจาง โดยไดร ับสินจาง 

เปนการตอบแทนและเมื่อพิจารณาจากพระราชบัญญัติคุมครอง พ.ศ. 2541 มาตรา 5 “ลูกจาง” ก็คือ  

ผูซึ่งตกลงทำงานใหนายจางโดยรับคาจางไมวาจะเรียกชื่ออยางไรก็ตาม ในการทำสัญญาจางแรงงาน  

นายจางมีอำนาจเต็มที่ที่จะเลือกวาจางบุคคลใดเขาทำงานกับกิจการของตนก็ได ดังนั้นนายจางจึงมี

อำนาจในการกำหนดคุณสมบัติของลูกจาง วิธีการคัดเลือกเลือกจางเขาทำงานอยางไรก็ได  เชน หามมิให

นายจางรับเด็กอายุต่ำกวา 15 ป เขาทำงาน208  

 สำหรับลูกจางซึ่งเปนคูสัญญาอีกฝายหนึ่งตามสัญญาจางแรงงานแลวนั้น ในบางตำแหนง

อาจจะมีสถานะเปนทั้งลูกจางและนายจางไดในขณะเดียวกัน เชน ผูอำนวยการ ผูจัดการ หัวหนาฝาย 

เปนตน เมื่อลูกจางดังกลาวมีตำแหนงเปนนายจางและลูกจางในขณะเดียวกัน จึงมีปญหาวาเมื่อใดจะมี

ฐานะเปนลูกจางและเมื ่อใดจึงมีฐานะเปนนายจาง ดังนั้นก็จะตองพิจารณาเกี ่ยวกับการใชสิทธิ 

ของลูกจางนั้นวาเปนกรณีการใชสิทธิตอใคร ซึ่งกรณีที่ลูกจางตำแหนงดังกลาวใชสิทธิตอเจาของ 

สถานประกอบการหรือตอนายจางผูมอบหมายอำนาจก็จะมีสถานะเปนลูกจาง และกรณีที่ใชสิทธิ 

ตอลูกจางคนอื่น ๆ ก็จะมีสถานะเปนนายจาง209 

ข. สัญญาจางแรงงานมีวัตถุประสงคใหลูกจางทำงานใหแกนายจาง มิไดมีวัตถุประสงค

จะใหมีการทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสำเร็จดังเชนสัญญาจางทำของ210 

การที ่นายจางทำงานใหลูกจางนั ้น การทำงานใหอาจจะเปนเรื ่องการที ่ลูกจาง 

ตองออกกำลังกาย ออกแรงงานทำงานใหแกนายจาง แตการทำงานใหนายจางของลูกจางนั้นมิได

จำกัดแตเฉพาะการทำงานประเภทที่ตองใชแรงงานหรือออกกำลังกายเทานั้น การทำงานใหอาจจะ

เปนการใชความรู ความสามารถ หรือความคิดใหแกนายจางก็ได ถาสัญญาใดมิไดมีวัตถุประสงคให

ลูกจางทำงานใหกับนายจาง สัญญานั ้นก็ไมใชสัญญาจางแรงงาน เชน การที ่เจาของสำนักงาน 

หรือโรงงานรับนักศึกษาฝกงานโดยอาจจะจายเบี้ยเลี้ยงหรือคาพาหนะให สัญญานี้ก็ไมใชสัญญาจาง

 
207 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รับขน,  (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 12 

แกไขเพิ่มเติม, 2558), หนา 26. 
208 มาตรา 44 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 บัญญัติวา “หามมิใหนายจางจางเด็กอายุต่ำกวาสิบหาป

เปนลูกจาง” 
209 วิจิตรา (ฟุงลดา) วิเชียรชม, กฎหมายแรงงาน, (กรุงเทพฯ : คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2561), หนา 70. 
210 มาตรา 587 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “อันวาจางทำของนั้น คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง 

เรียกวาผูรับจาง ตกลงจะทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสำเร็จใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาผูวาจาง และผูวาจางตกลง

จะใหสินจางเพื่อผลสำเร็จแหงการที่ทำน้ัน” 
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แรงงานเพราะมีวัตถุประสงคที่จะใหนักศึกษาไดมีประสบการณและทักษะในการทำงาน โดยเจาของ

สำนักงานหรือโรงงานมิไดตองการใหนักศึกษาทำงานดังเชนลูกจางตามปกติ ดังนั้นถานายจางจะให

ลูกจางทำการงานสิ่งใดใหแกนายจางก็ได211 แตอยางไรก็ตาม วัตถุประสงคของสัญญาจางแรงงาน

จะตองไมขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีงามของประชาชนและไมเปนการพนวิสัย212  

สัญญาจางแรงงานฉบับนั้นก็เปนอันใชบังคับไดตามกฎหมาย 

ค. สัญญาจางแรงงานเปนสัญญาที่นายจางตกลงจะใหสินจางแกลูกจางตลอดระยะเวลา 

ที่ทำงานให 

การที่ลูกจางไดทำงานใหแกนายจางนั้นมิไดทำใหเปลา แตกระทำการงานไปโดยหวัง

ไดรับสินจางจากนายจาง ดังนั้น ในสัญญาจางแรงงานนายจางจะจายสินจางใหแกลูกจางตลอด

ระยะเวลาที่ลูกจางทำงานให การทำงานและการจายสินจางเปนสาระสำคัญของสัญญาจางแรงงาน  

การทำงานใหโดยไมมีสินจางไมถือวาเปนสัญญาจางแรงงาน หากแตเปนการวานหรือการใชหรือ 

การชวยเหลือเอื้อเฟอเผื่อแผกัน213 อยางไรก็ตามสัญญาจางแรงงานอาจจะไมมีสินจางก็ได แตถา 

ตามพฤติการณไมสามารถคาดหมายไดวางานนั้นไมไดทำใหเปลา ๆ ใหถือวางานนั้นจะตองมีการให

สินจางแกลูกจาง214 ซึ่งเจตนารมณของสัญญาจางแรงงานแมวาจะไมมีการตกลงกันในเรื่องของสินจาง

เอาไวระหวางลูกจางและนายจาง แตตามปกติการทำงานถาไมใชการวานใช หรือการทำงานใหเปลา ๆ  

ก็ถือวามีการตกลงจะจายสินจางเพื่อเปนการตอบแทนการทำงาน 

นอกจากนี้ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 575 บัญญัติวา “อันวาจาง

แรงงานนั้น คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง เรียกวาลูกจาง ตกลงจะทำงานใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวา

นายจาง และนายจางตกลงจะใหสินจางตลอดเวลาที่ทำงานให” ไดเรียกคาตอบแทนที่นายจาง 

ไดใหแกลูกจางวา “สินจาง” แตถาไปดูในพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ก็จะเรียกวา 

“คาจาง” ซึ่งหมายความวา เงินที่นายจางและลูกจางตกลงกันจายเปนคาตอบแทนในการทำงาน

ตามสัญญาจางสำหรับระยะเวลาการทำงานปกติเปนรายชั่วโมง รายวัน รายสัปดาห รายเดือน  

หรือระยะเวลาอื่น หรือจายใหโดยคำนวณตามผลงานที่ลูกจางทำไดในเวลาทำงานปกติของวันทำงาน 

และใหหมายความรวมถึงเงินที่นายจางจายใหแกลูกจางในวันหยุดและวันลาที่ลูกจางมิไดทำงาน  

 
211 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รับขน,  (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 12 

แกไขเพิ่มเติม, 2558), หนา 33. 
212 มาตรา 150 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “การใดมีวัตถุประสงคเปนการตองหามชัดแจง 

โดยกฎหมายเปนการพนวิสัยหรือเปนการขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นเปนโมฆะ” 
213 วสันต รจนากิจ, “ขอแตกตางระหวางการจางแรงงานและจางทำของ” (มิถุนายน : 2535), เอกสารภาษีอากร, หนา 106. 
214 มาตรา 576 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาตามพฤติการณไมอาจจะคาดหมายไดวางานนั้น 

จะพึงทำใหเปลาไซร ทานยอมถือเอาโดยปริยายวามีคำมั่นจะใหสินจาง”  
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แตลูกจางมีสิทธิไดรับตามพระราชบัญญัตินี้215  ซึ่งคาจางก็คือเงินทุกประเภทที่นายจางจายใหแก

ลูกจางเพื่อเปนคาตอบแทนที่ลูกจางทำงานใหในวันทำงานตามปกติ216 นั้นเอง และใหหมายถึงเงินที่

นายจางจายใหแกลูกจางในวันหยุด217  หรือวันลา218 ที่ลูกจางไมไดทำงานดวย 

ดังนั้น  คำวา “สินจาง” กับ “คาจาง” จึงมีความหมายแตกตางกันเพราะคำวาสินจางนั้น

มีความหมายกวางกวาคำวาคาจาง ซึ่งคำวาสินจางตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจะเปนเงิน

หรือทรัพยสินอื่นใดก็ได หรืออาจะใหเสื้อผา อาหาร หรือที่อยูอาศัยเพื่อเปนการตอบแทนในการ

ทำงานใหก็ได แตคำวาคาจางตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 นั้นจะตองเปนเงิน

เทานั้น219 

ดังนั้น สัญญาจางแรงงานจะตองมีสินจางเปนคาตอบแทนเสมอ ถาไมมีสินจาง 

เปนคาตอบแทนสัญญาดังกลาวยอมไมใช “สัญญาจางแรงงาน” แตอาจเปนสัญญาชนิดอื่นตามหลัก 

ในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

(2) ลักษณะของสัญญาจางแรงงาน 

ก. สัญญาจางแรงงาน เปนสัญญาที่มีลักษณะเปนการเฉพาะตัวลูกจาง เพราะเวลาที่

นายจางจะเลือกลูกจางคนใดเขาทำงาน นายจางก็จะตองพิจารณาถึงความรู ความสามารถ ความตั้งใจ 

ความขยันขันแข็ง ความอดทน ความไววางใจ สวนลูกจางจะทำงานใหแกนายจางคนใดก็จะตอง

พิจารณาดูวานายจางเปนใคร นิสัยใจคอเปนเชนไร มีสถานะมั่นคงที่จะจายคาจางและสวัสดิการ 

เพื่อเปนตอบแทนการทำงานใหหรือไม ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 577 บัญญัติวา 

“นายจางจะโอนสิทธิของตนใหแกบุคคลภายนอกก็ไดเมื่อลูกจางยินยอมพรอมใจดวย 

ลูกจางจะใหบุคคลภายนอกทำงานแทนตนก็ไดเมื ่อนายจางยินยอมพรอมใจดวย 

ถาคูสัญญาฝายใดทำการฝาฝนบทบัญญัตินี้ คูสัญญาอีกฝายหนึ่งจะบอกเลิกสัญญาเสียก็ได” 

 
215 มาตรา 5 พระราชบัญญตัิคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541  
216 มาตรา 5 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 บัญญัติวา “วันทำงาน” หมายความวา วันที่กำหนดให

ลูกจางทำงานตามปกติ” 
217  มาตรา 5 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 บัญญัติวา  “วันหยุด  หมายความวา วันที่กำหนดให

ลูกจางหยุดประจำสัปดาห หยุดตามประเพณี หรือหยุดพักผอนประจำป” 
218 มาตรา 5 พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 บัญญัติวา “วันลา หมายความวา วันที่ลูกจางลาปวย  

ลาเพื่อทำหมัน ลาเพื่อกิจธุระอันจำเปน ลาเพื่อรับราชการทหาร ลาเพื่อการฝกอบรมหรือพัฒนาความรูความสามารถ 

หรือลาเพื่อคลอดบุตร” 
219 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 12, 2558), 

หนา 36. 
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โดยลักษณะสำคัญของสัญญาจางแรงงานที่ปรากฏในมาตรา 577 เปนสัญญาจาง

แรงงานเปนการเฉพาะตัวก็คือนายจางจะใหลูกจางไปทำงานใหแกคนอื ่น หรือลูกจางจะให

บุคคลภายนอกทำงานแทนตนไมได โดยที่ไมไดรับความยินยอมจากอีกฝายหนึ่ง มิฉะนั้นคูสัญญา

สามารถเบิกเลิกสัญญาจางแรงงานได 

อยางไรก็ตามหากพิจารณาในมาตรา 584 ซึ่งบัญญัติวา “ถาจางแรงงานรายใด 

มีสาระสำคัญอยูที ่ตัวบุคคลผูเปนนายจาง ทานวาสัญญาจางเชนนั้นยอมระงับไปดวยมรณะแหง

นายจาง” ซึ่งก็มีความหมายไปในทางที ่วา  ถาสัญญาจางแรงงานรายใดไมไดมีสาระสำคัญอยู ที่ 

ตัวนายจาง แมนายจางถึงแกความตาย สัญญาจางแรงงานก็ไมระงับลง แตก็มีความหมายตอมาวา 

สัญญาจางแรงงานผูกพันทายาทหรือผูรับโอนทรัพยสินของนายจางที่ตองใหลูกจางทำงานตอไป  

และตัวลูกจางเองก็จะตองทำงานใหแกนายจางคนใหมตอไปดวย โดยมีการเปลี่ยนตัวนายจางคนเดิม

ไปเปนนายจางคนใหมที่เปนทายาทผูรับมรดกของนายจาง  ซึ่งแตเดิมลูกจางก็ไมไดตกลงเขาทำงาน

ดวยแตอยางใด ตอมาพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ไดมีการกำหนดการเปลี่ยนตัว

นายจางไววาในกรณีที่มีการเปลี่ยนแปลงตัวนายจาง หรือในกรณีที่นายจางเปนนิติบุคคลและมีการ 

จดทะเบียนเปลี่ยนแปลง โอน หรือควบกับนิติบุคคลใด หากมีผลทำใหลูกจางคนหนึ่งคนใดไปเปน

ลูกจางของนายจางใหม การไปเปนลูกจางของนายจางใหมดังกลาวตองไดรับความยินยอมจากลูกจาง

คนนั้นดวย และใหสิทธิตาง ๆ ที่ลูกจางมีอยูตอนายจางเดิมคงมีสิทธิตอไป โดยนายจางใหมตองรับไป

ทั้งสิทธิและหนาที่อันเก่ียวกับลูกจางนั้นทุกประการ220 

ข. สัญญาจางแรงงานเปนสัญญาที่นายจางตองรวมรับผิดในผลแหงละเมิดที่ลูกจาง

ไดกระทำไปในทางการที่จาง ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 425 บัญญัติวา “นายจาง

ตองรวมกันรับผิดกับลูกจางในผลแหงละเมิด ซึ่งลูกจางไดกระทำไปในทางการที่จางนั้น” ซึ่งความรับผิด

ของในทางในผลแหงละเมิดท่ีลูกจางไดกระทำไปในทางการที่จาง แยกพิจารณาไดดังนี ้

(1) การกระทำของลูกจางเปนละเมิด กลาวคือลูกจางอาจจะปฏิบัติหนาที่ดวยความจงใจ

หรือประมาทเลินเลอ กระทำตอบุคคลอื ่นโดยผิดกฎหมาย ใหเขาไดรับความเสียหายถึงแกชีวิต  

แกรางกาย อนามัย เสรีภาพ ทรัพยสินหรือสิทธิ ถือวาบุคคลนั้นกระทำละเมิดจำตองใชคาสินไหม

ทดแทน221 

 
220 มาตรา 13 พระราชบัญญตัิคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541  
221 มาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทำตอบุคคลอื่น 

โดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึ่ง 

อยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทำละเมิดจำตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 
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(2) ลูกจางกระทำละเมิดในขณะที่เปนลูกจาง หมายถึง ถาในขณะที่ลูกจางกระทำ

ละเมิดนั้นลูกจางมิไดเปนลูกจางของนายจาง การกระทำละเมิดนั้นนายจางก็ไมตองรวมรับผิดแตอยางใด 

(3) ลูกจางกระทำละเมิดในทางการที่จาง เมื่อปรากฏวาลูกจางไดกระทำละเมิดแลว

ผูเสียหายประสงคจะใหนายจางรวมกับผิดกับลูกจางดวยจะตองบรรยายฟองดวยวาลูกจางไดกระทำ

ละเมิดในทางการที่จาง ซึ่งสามารถพิจารณาไดดังนี ้

 - ลูกจางไดกระทำละเมิดในขณะที่ปฏิบัติหนาที่ที่ไดรับมอบหมาย และการปฏิบัติ

หนาที่นั้นไดเริ่มมาตั้งแตแรก มิใชวาพึ่งจะมาปฏิบัติหนาที่เมื่อไดเกิดมีการละเมิดขึ้นแลว เชน นายจาง

ใชใหลูกจางขับรถไปสงสินคาที่ตางจังหวัด ลูกจางขับรถยนตดวยความประมาทไปชนคนตาย ก็ถือวา

ลูกจางไดกระทำละเมิดในทางการที่จาง 

- ลูกจางไดกระทำละเมิดในขณะท่ีปฏิบัติหนาที่ที่มิไดรับมอบหมาย นายจาง

จะตองรวมรับผิดดวย หากการปฏิบัติหนาที่ที่มิไดรับมอบหมายนั้นเปนการกระทำเพื่อใหหนาที่ที่ไดรับ

มอบหมายนั้นสำเร็จ เชน นายจางสั่งใหลูกจางขับรถไปสงสินคาตามเสนทางแหงหนึ่ง แตปรากฏวา 

ไดมีการปดเสนทางนั้น ลูกจางจึงตองออมไปใชเสนทางอื่น ในระหวางนั้นลูกจางไดขับรถไปชนคนตาย 

นายจางก็จะตองรวมรับผิดดวย 

- ลูกจางไดกระทำการในทางที่จางเสร็จเรียบรอยแลวแตขับรถไปทำธุระ

สวนตัวของตนเองแตนายจางไมทราบ ก็ยังคือวาลูกจางกระทำการในทางที่จาง แตทั้งนี้การไปทำธุระ

สวนตัวตองมิใชความผิดที่รายแรง เชน ไปบานของลูกจางเพื่อนำของไปเก็บแลวไปชนคนไดรับ

บาดเจ็บ 

- ลูกจางไดทำงานของนายจาง แมจะนอกวัน เวลา ที่เคยไดตกลงกันไว  

ก็ถือวาเปนไปในทางการที่จาง เชน ระเบียบวาเลิกงาน 17.00 น. แตลูกจางทำงานตอจนถึงเวลา 

18.00 น. และในระหวางนั้นลูกจางกระทำละเมิด นายจางก็จะตองรวมรับผิดดวย222 

ความรับผิดของนายจางในการทำละเมิดของลูกจางนั้นเปนความรับผิด

รวมกันตอบุคคลภายนอก กลาวคือ เจาหนี้ซึ ่งเปนผูเสียหายจะเรียกรองใหชำระหนี้จากนายจาง 

หรือลูกจางคนใดคนหนึ่งก็ได หรือจะเรียกใหนายจางและลูกจางรวมกันรับผิดก็ได ซึ่งโดยทั่วไปแลว

ผูเสียหายจะเรียกใหลูกจางและนายจางรวมกันรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทน223 

 
222 วารี นามสกุล, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพฯ : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 190-192. 
223 วารี นามสกุล, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพฯ : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 193. 
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ค. สัญญาจางแรงงานเปนสัญญาที่มีลักษณะที่นายจางมีอำนาจควบคุมบังคับบัญชา

ลูกจาง ซึ่งตามสัญญาจางแรงงาน นายจางมีอำนาจสั่งใหลูกจางทำงานตามวิธีการที่ตนเองตองการได 

โดยลูกจางจะตองอยูภายใตการควบคุมดูแล เชื่อฟงคำสั่งของนายจางตลอดเวลาที่ทำงาน ซึ่งถาลูกจาง

ถาจงใจขัดคำสั่งของนายจางอันชอบดวยกฎหมายก็ดี หรือละเลยไมนำพาตอคำสั่งเชนวานั้นเปน

อาจิณก็ดี ละทิ้งการงานไปเสียก็ดี กระทำความผิดอยางรายแรงก็ดี หรือทำประการอื่นอันไมสมแก

การปฏิบัติหนาที่ของตนใหลุลวงไปโดยถูกตองและสุจริตก็ดี ทานวานายจางจะไลออกโดยมิพัก 

ตองบอกกลาวลวงหนาหรือใหสินไหมทดแทนก็ได224 ซึ ่งแสดงใหเห็นวาในระหวางการทำงาน 

ของลูกจางนั้น ลูกจางจะตองปฏิบัติตามคำสั่งของนายจาง เชน นายจางมีการกำหนดเวลาเขา-ออก 

ในการทำงาน หากลูกจางไมปฏิบัติตามนายจางก็มีสิทธิไลลูกจางออกไดโดยไมตองบอกกลาวลวงหนา 

  3.2.3 สัญญาตัวแทน (Agent Contract) 

  1. ความหมายและสาระสำคัญของสัญญาตัวแทน 

  ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 797 บัญญัติวา “อันวาสัญญาตัวแทนนั้น 

คือสัญญาซึ่งใหบุคคลคนหนึ่ง เรียกวาตัวแทน มีอำนาจทำการแทนบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาตัวการ 

และตกลงจะทำการดังนั้น 

อันความเปนตัวแทนนั้นจะเปนโดยตั้งแตงแสดงออกชัดหรือโดยปริยายก็ยอมได” 

ซึ่งตัวแทนก็คือบุคคลที่มีอำนาจกระทำการแทนบุคคลอีกคนหนึ่งซึ่งเรียกวาตัวการ  

โดยมีสาระสำคัญดังนี ้

1.1 เปนสัญญาที่มีคูสัญญา 2 ฝาย 

การเกิดขึ้นของสัญญาตัวแทนก็จะมีลักษณะคลายกับสัญญาอื่น ๆ ก็คือเกิดจาก

คำเสนอและคำสนองของคูสัญญาที่ถูกตองตรงกัน โดยบุคคลหนึ่งเรียกวาตัวการไดมอบหมายให

ตัวแทนไปกระทำการแทนตน และบุคคลอีกฝายหนึ่งเรียกวาตัวแทนก็ตกลงจะรับทำการใหแกตัวการ

ตามที่ไดรับมอบหมาย ดังนั้นสัญญาตัวแทนจึงมิใชนิติกรรมฝายเดียวแตเปนนิติกรรม 2 ฝายในรูป 

ของสัญญา คูสัญญาทั้ง 2 ฝายก็คือตัวการฝายหนึ่งและตัวแทนฝายหนึ่ง แตนอกเหนือจากตัวการ 

และตัวแทนแลวก็ยังมีบุคคลภายนอกซึ่งเขามาเกี่ยวของในกิจการที่ตัวแทนไปกระทำการแทนตัวการดวย 

ตัวการ (Principal) หมายถึง ซึ่งบุคคลซึ่งมอบอำนาจโดยตรงหรือโดยปริยาย

ใหบุคคลอีกคนหนึ่งกระทำการแทนตน ซึ่งรวมทั้งบุคคลหนึ่งซึ่งเชิดบุคคลอื่นออกเปนตัวแทน หรือได

ใหสัตยาบันแกการกระทำของตัวแทนที่กระทำการโดยปราศจากอำนาจหรือนอกขอบอำนาจตัวแทนดวย 

 
224 มาตรา 583 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 
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ต ัวแทน (Agent) หมายถ ึง คนกลางท ี ่ม ีอำนาจทำการแทนบุคคลอื่น  

โดยตัวแทนจะกอใหเกิดความผูกพันทางกฎหมายระหวางตัวการกับบุคคลที่สามที่ตัวแทนไดไปทำ

สัญญาดวย ในการทำสัญญาตัวแทน ตัวการมีอิสระในการเลือกบุคคลใดเขามาเปนตัวแทนก็ได225 

1.2 วัตถุประสงคของสัญญา คือการใหตัวแทนมีอำนาจดำเนินการหรือทำการแทน

ตัวการกับบุคคลภายนอก 

วัตถุประสงคของสัญญาตัวแทนแตกตางจากสัญญาอื ่น ๆ เพราะสัญญาตัวแทน 

เปนสัญญาที่มีวัตถุประสงคเพื่อใหมีการทำการแทนตัวการ ซึ่งการทำการแทน ตามมาตรา 797 

หมายความถึงการตั้งตัวแทนใหไปทำนิติกรรมหรือสัญญา และการกระทำกิจการอื่น ๆ ดวยทุกชนิด 

เชน การฟองคดี การเขาประชุม เปนตน และวัตถุประสงคของสัญญาตัวแทนจะตองไมขัดตอ 

ความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชนดวย226  เชน การตั้งตัวแทนไปทำสัญญาซื้อขาย

ยาบา  หรือตั้งตัวแทนไปคาบริการหญิง227  

วัตถุประสงคของการตั ้งตัวแทนอยู ที ่การใหตัวแทนมีอำนาจกระทำการแทน 

และไปกระทำการกับบุคคลภายนอกแทนตัวการ ไมใชเปนการตั ้งตัวแทนเพื ่อใหมีความผูกพัน 

แตเฉพาะในระหวางตัวการและตัวแทนเทานั ้น ดังนั ้นการใหตัวแทนไปทำกิจการแทนตัวการ 

กับบุคคลภายนอกจึงเปนปจจัยสำคัญ228   

ขอสังเกต229 

- กิจการที ่ต ัวแทนกระทำนั ้นคือมีหนาที ่ต ิดตอกับบุคคลภายนอก โดยปกติ

บุคคลภายนอกไมใชปจจัยที ่จะทำใหสัญญาตัวแทนใชไดหรือไม หรือสมบูรณหรือไม แตดวย

วัตถุประสงคแหงสัญญาตัวแทนนั้นก็คือการใหตัวแทนไปติดตอกับบุคคลอื ่น อันมีผลใหตัวการ 

ตองผูกพันในกิจการที่ตัวแทนไปกระทำ ฉะนั้นในเรื่องของตัวแทนนี้จึงมีลักษณะเปนสัญญาซอนกันอยูเสมอ  

กลาวคือ  สัญญาแรกไดแกตัวการกับตัวแทน และสัญญาหลังไดแกสัญญาระหวางตัวแทนกับบุคคลที่สาม   

- โดยปกติแลวสัญญาระหวางตัวการตัวแทนจะเกิดขึ้นกอน สวนสัญญาระหวาง

ตัวแทนกับบุคคลภายนอกจะเกิดขึ้นทีหลัง เพราะวาตัวการจะตองมอบอำนาจใหตัวแทนเสียกอน 

ที่ตัวแทนจะไปติดตอกับบุคคลภายนอก อยางไรก็ตามหากพิจารณาตามสัญญาระหวางบุคคลภายนอก

จะเกิดขึ้นกอน สวนความเปนตัวแทนจะเกิดขึ้นทีหลัง เพราะเมื่อตัวการไดใหสัตยาบันความเปนตัวการ

 
225 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 32. 
226 มาตรา 150 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “การใดมีวัตถุประสงคเปนการตองหามชัดแจง 

โดยกฎหมายเปนการพนวิสัยหรือเปนการขัดตอความสงบเรียบรอยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นเปนโมฆะ” 
227 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 38. 
228 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 42. 
229 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 46-48. 
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และตัวแทนจึงเกิดขึ้น และตัวการจึงตองผูกพันตามสัญญาที่ตัวแทนกระทำการไป เพราะหากตัวการ

ไมยอมใหสัตยาบัน ตัวแทนก็ตองผูกพันตามสัญญาเองตามลำพัง230 

- บำเหน็จของตัวแทนจะตองมีเสมอไปหรือไมในสัญญาตัวแทน และถือวาเปน

สาระสำคัญของสัญญาหรือไม ถาไปพิจารณามาตรา 797 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

ก็จะเห็นไดวาไมไดกลาวถึงบำเหน็จตัวแทนเอาไว  ดังนั้นบำเหน็จตัวแทนจะมีหรือไมก็ไดไมใช

สาระสำคัญของสัญญาตัวแทน231 

  2. การเกิดขึ้นของตัวแทน 

  การจะเปนตัวการตัวแทนไดนั้นจะตองมีการเกิดขึ้นของความเปนตัวแทนหรือสัญญา

ตัวแทนเสียกอน ซึ่งการเกิดขึ้นของตัวแทนอาจจะถูกแบงได 3 ประเภท กลาวคือ ตัวแทนที่เกิดขึ้น 

โดยการแตงตั้งแสดงออกชัด ตัวแทนปริยาย หรือตัวแทนซึ่งเกิดจากการใหสัตยาบัน232  

  สำหรับกฎหมายไทยนั้นไดบัญญัติเกี่ยวกับการเกิดขึ้นของตัวแทนไวในหลายกรณี  

อาทิเชน  

2.1 ตัวแทนที่ถูกแตงตั้งโดยชัดแจงจากตัวการ หมายถึงตัวการไดแสดงออกไมวาจะ

ดวยวาจา ลายลักษณอักษรก็ตาม มอบอำนาจใหแกตัวแทนไปกระทำการแทนอยางใดอยางหนึ่งแทนตน233 

2.2 ตัวแทนที่ถูกแตงตั้งโดยปริยายจากตัวการ การเปนตัวแทนโดยปริยาย คือ

ตัวแทนที่ไมไดรับการแตงตั้งจากโดยชัดแจงจากตัวการ แตดวยการแสดงออกของตัวการและตัวแทน

เปนที่เขาใจไดวามีการตกลงยินยอมกันเชนนั้น กลาวคือ ตัวการตกลงใหผูนั้นเปนตัวแทน ผูนั้นก็ตกลง

ทำการเปนตัวแทนดวย234 ซึ่งการกระทำหรืองดเวนกระทำการของตัวการหรือตัวแทนอาจถือไดวา

 
230 มาตรา 823 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาตัวแทนกระทำการอันใดอันหนึ่งโดยปราศจาก

อำนาจก็ดี หรือทำนอกทำเหนือขอบอำนาจก็ดี ทานวายอมไมผูกพันตัวการ เวนแตตัวการจะใหสัตยาบันแกการนั้น 

ถาตัวการไมใหสัตยาบัน ทานวาตัวแทนยอมตองรับผิดตอบุคคลภายนอกโดยลำพังตนเอง เวนแตจะพิสูจน

ไดวาบุคคลภายนอกน้ันไดรูอยูวาตนทำการโดยปราศจากอำนาจ หรือทำนอกเหนือขอบอำนาจ” 
231 มาตรา 803 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  บัญญัติวา “ตัวแทนไมมีสิทธิจะไดรับบำเหน็จ เวนแตจะไดมี

ขอตกลงกันไวในสัญญาวามีบำเหน็จ หรือทางการที่คูสัญญาประพฤติตอกันน้ันเปนปริยายวามีบำเหน็จ หรือเคยเปน

ธรรมเนียมมีบำเหน็จ” 
232 หลวงส ุทธ ิมนต นฤนาถ, คำอธ ิบายและพาณิชย ว าด วยต ัวแทน นายหน า , (กร ุ ง เทพฯ : โรงพ ิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2510), หนา 2. 
233 มาตรา 797 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “อันวาสัญญาตัวแทนนั้น คือสัญญาซึ่งใหบุคคล 

คนหนึ ่ง เรียกวาตัวแทน มีอำนาจทำการแทนบุคคลอีกคนหนึ ่ง เรียกวาตัวการ และตกลงจะทำการดังนั้น  

อันความเปนตัวแทนนั้นจะเปนโดยตั้งแตงแสดงออกชัดหรือโดยปริยายก็ยอมได” 
234 หลวงส ุทธ ิมนต นฤนาถ, คำอธ ิบายและพาณิชย ว าด วยต ัวแทน นายหน า , (กร ุ ง เทพฯ : โรงพ ิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2510), หนา 4. 



106 
 

เปนการยินยอมโดยปริยาย235 คำวา “โดยปริยาย” มีความหมายกวางจะบอกกฎเกณฑลงไปวาแค

ไหนเพียงใดถึงจะเร ียกวาโดยปริยายนั ้นยอมทำไมได  ต องอาศัยพิจารณาจากขอเท ็จจริง 

และพฤติการณเปนเรื่อง ๆ ไปวาการกระทำหรือการแสดงออกอยางนั้นพอจะถือไดวาเปนการตกลง

ยินยอมเปนตัวแทนกันหรือไม236  

2.3 ตัวแทนเชิด 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 821 บัญญัติว า “บุคคลผู ใด 

เชิดบุคคลอีกคนหนึ่งออกแสดงเปนตัวแทนของตนก็ดี รู แลวยอมใหบุคคลอีกคนหนึ่งเชิดตัวเขาเอง 

ออกแสดงเปนตัวแทนของตนก็ดี ทานวาบุคคลผูนั้นจะตองรับผิดตอบุคคลภายนอกผูสุจริตเสมือนวา

บุคคลอีกคนหนึ่งนั้นเปนตัวแทนของตน” 

ตัวแทนนี้เกิดขึ้นไดดวยกิริยา อาการ พฤติการณ การกระทำหรือความประพฤติ

ปฏิบัติตอกันและกันระหวางคู กรณี โดยบุคคลหนึ่งอาจจะแสดงออกดวยกิริยาหรือวาจาทำให

บุคคลภายนอกเขาใจวาตนไดมอบอำนาจใหบุคคลอีกคนหนึ่งเปนตัวแทนของตน ในกรณีนี้กฎหมาย 

ไดบัญญัติไวเปนพิเศษเรียกวา “ตัวแทนเชิด” หรือตัวแทนโดยกฎหมายปดปากตามหลัก Doctrine of 

estopel ของกฎหมายอังกฤษ 

ตามหลักของตัวแทนปดปากนี้เมื่อบุคคล (ตัวการ) กระทำการไมวาดวยการ

แสดงออกหรือดวยวาจาตอบุคคลอื่นวาบุคคลใดเปนตัวแทนของตน ตัวการจะถูกปดปากตอบุคคล 

ที่สามในอันที่จะปฏิเสธวาบุคคลนั้นเปนหรือเคยเปนตัวแทนของตน โดยตัวการจะผูกพันจากการ

กระทำของบุคคลที่ปรากฏแกคนทั่วไปวาเปนตัวแทน แตวาความสัมพันธอยางสมบูรณระหวางตัวการ

และตัวแทนไมไดมีขึ้น สภาพทางกฎหมายระหวางตัวการและตัวแทนจะอยูภายใตกฎเกณฑที่เริ่มจาก

ขอสมมติฐาน ไมไดมีความตกลงระหวางตัวการและตัวแทน 

หลัก Agency by estoppel นี้ก็ถูกนำมาใชในทางกฎหมายไทยดวย โดยมีการ

เรียกวาตัวแทนเชิด ไมใชเรียกวาตัวแทนโดยกฎหมายปดปาก ซึ่งก็ไดมีการอธิบายกันในทางวิชาการ 

ในกฎหมายตัวแทนของไทยวา ที่วาโดยปดปากนั้นหมายถึงปดปากเฉพาะผูที่เปนตัวการมิใหเถียงวา

บุคคลอีกคนหนึ่งนั้นมิใชตัวแทนของตน237 ทั้งนี้ก็เพราะการกระทำหรืองดเวนกระทำการของผูที่เปน

 
235 สรรเสริญ ไกรจิตติ, กฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยตัวแทนและนายหนา, (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2520), หนา 43. 
236 หลวงส ุทธ ิมนต นฤนาถ, คำอธ ิบายและพาณิชย ว าด วยต ัวแทน นายหน า , (กร ุ ง เทพฯ : โรงพ ิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2510), หนา 4. 
237 หลวงส ุทธ ิมนต นฤนาถ, คำอธ ิบายและพาณิชย ว  าด วยต ัวแทน นายหน า , (กร ุ ง เทพฯ :  โรงพ ิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2510), หนา 6-7. 
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ตัวการกับตัวแทนดังกลาวแลว และเพ่ือรักษาไวซึ่งผลประโยชนของบุคคลภายนอกผูทำการโดยสุจริต

มิใหตองไดรับความเสียหาย แมวาความจริงตัวการจะมิไดมอบอำนาจใหแกตัวแทนโดยตรง238 

ความแตกตางของตัวแทนเชิดกับตัวแทนโดยปริยาย 

หลายทานมีความสับสนวาตัวแทนเชิดก็คือตัวแทนโดยปริยายประเภทหนึ่ง   

แตจริง ๆ แลว ตัวแทนเชิดและตัวแทนโดยปริยายมีความแตกตางกันคือ ตัวแทนโดยปริยายเกิดจาก

ความตกลงโดยปริยาย ซึ่งเปนกรณีที่มีพฤติกรรมของตัวการและตัวแทนตอกันที่ทำใหอีกฝายหนึ่ง 

มีเหตุผลที ่จะเขาใจจากพฤติกรรมนั ้นวายินยอมใหเกิดมีความสัมพันธกันในฐานะเปนตัวการ 

และตัวแทนกัน สวนการเปนตัวแทนเชิดซึ่งเปนตัวแทนโดยถูกปดปากนั้นเปนการที่บุคคลภายนอก

สามารถที่จะสันนิษฐานไดจากการกระทำของตัวการวา ตัวแทนมีอำนาจที่จะกระทำการดังกลาวได 

แมวาโดยความจริงแลวตัวแทนจะไมมีอำนาจที่จะกระทำการแทนก็ตาม นอกจากนี้ตัวแทนโดยปริยาย

ตางกับตัวแทนโดยกฎหมายปดปากหรือตัวแทนเชิด เพราะตัวแทนเชิดนั้นตัวการไมปรารถนาที่จะ

ผูกพันกับบุคคลภายนอกสำหรับการกระทำของตัวแทน239 แตกฎหมายปดปากตัวการและบังคับให

ผูกพันเพ่ือรักษาผลประโยชนของบุคคลภายนอกผูทำการโดยสุจริต240   

2.4 ตัวแทนโดยจำเปนในเหตุฉุกเฉิน 

ในกฎหมายอังกฤษนั้นตัวแทนโดยจำเปนเกิดขึ้นเมื่อบุคคลไดรับมอบหมาย 

ใหดูแลทรัพยสินของบุคคลอื่น และเกิดความจำเปนที่จะตองกระทำการบางอยางเพื่อที่จะสงวนรักษา

ทรัพยสิน ในกรณีดังกลาวแมวาบุคคลนี้จะไมไดรับมอบหมายอำนาจโดยชัดแจงใหกระทำการในสิ่งที่

จำเปนเพื่อสงวนรักษาทรัพยสินดังกลาว บุคคลนั้นก็มีอำนาจกระทำการนั้นเพราะความจำเปน  

อำนาจเชนนี้จึงมีโดยปริยาย นอกจากนี้การเกิดขึ้นของตัวแทนโดยจำเปนจะตองมีเงื่อนไข 3 ประการ 

ดังนี้  

ก. ตองไมสามารถติดตอขอคำสั่งจากตัวการได 

ข. ตองเปนเรื่องจำเปนทางการจริงและแนนอน 

ค. ตัวแทนโดยจำเปนตองกระทำการโดยซื ่อสัตยสุจริตเพื ่อผลประโยชน 

ของบุคคลที่เกี่ยวของ 

การเปนตัวแทนโดยจำเปนไดบัญญัติไวในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย

มาตรา 802 บัญญัติวา “ในเหตุฉุกเฉิน เพื่อจะปองกันมิใหตัวการตองเสียหาย ทานใหสันนิษฐาน 
 

238 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 67-68. 
239 คำพิพากษาฎีกาที่ 3316/2552 การเปนตัวแทนเชิดตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 821  

ยอมหมายถึง การที่ตัวการไมปรารถนาออกมาผูกนิติสัมพันธกับบุคคลภายนอก แตกฎหมายบังคับใหตองรับผิด 

ตอบุคคลภายนอกผูสุจริต 
240 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวญิูชน, 2558), หนา 68. 
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ไวกอนวาตัวแทนจะทำการใด ๆ เชนอยางวิญูชนจะพึงกระทำ ก็ยอมมีอำนาจจะทำไดทั้งสิ ้น” 

เพราะฉะนั ้นการเปนตัวแทนโดยจำเปนในเหตุฉุกเฉินนี ้ตองเปนกรณีที ่ตัวแทนนั้นเปนตัวแทน 

ของตัวการอยูแลว ไมวาจะเปนตัวแทนโดยการถูกแตงตั้งโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย241 ตอมาเมื่อมี

เหตุฉุกเฉินที่ทำใหตัวแทนตองกระทำการใด ๆ ลงไปเพื่อปองกันมิใหตัวการเสียหาย ทั้งนี้เพื่อเปน 

การรักษาผลประโยชนของตัวการ ตัวแทนก็สามารถทำไดอยางวิญูชนจะพึงกระทำแทนที่จะรอคำสั่ง 

ของตัวการก็อาจจะไมทันหรือไมมีโอกาสที่จะทำการติดตอกับตัวการไดทันทวงท2ี42 

ความแตกตางของตัวแทนโดยปริยายกับตัวแทนโดยจำเปน 

ตัวแทนโดยปริยายตางกับตัวแทนโดยจำเปน โดยตัวแทนโดยปริยายนั้นเกิดจาก

ความยินยอมของตัวการ เปนตัวแทนที่เกิดจากสัญญาโดยแนแท แตตัวการมิไดแสดงความยินยอม

ออกมาใหเห็นโดยเดนชัด เพียงแตแสดงออกโดยพฤติการณวาตัวการยินยอม สวนตัวแทนจำเปนนั้น

เกิดขึ้นเพราะความจำเปนบังคับใหตัวแทนกระทำการ ตัวการมิไดมิไดแสดงความยินยอมอะไรออกมาเลย  

ตัวแทนกระทำไปโดยพละการโดยถือวาตัวการประสงคเชนนั ้น ตัวแทนโดยจำเปนเปนสัญญา 

ที่กฎหมายบังคับใหตัวการยินยอม สวนตัวแทนโดยปริยายเปนสัญญาที่เกิดจากความยินยอม243 

2.5 ตัวแทนโดยการใหสัตยาบัน 

 ตัวแทนโดยการใหสัตยาบันเปนกรณีที่บุคคลใดกระทำการโดยปราศจากอำนาจ

หรือตัวแทนไดกระทำการไปเกินขอบอำนาจของตน แตไดกระทำไปในนามของตัวการหรือเพื่อตัวการแลว

ตัวการไดมาใหการรับรองหรือใหสัตยาบันของตัวการไดเชนกัน โดยประมวลกฎหมายแพง 

และพาณิชยไดบัญญัติไวในมาตรา 823 บัญญัติวา “ถาตัวแทนกระทำการอันใดอันหนึ่งโดยปราศจาก

อำนาจก็ดี หรือทำนอกทำเหนือขอบอำนาจก็ดี ทานวายอมไมผูกพันตัวการ เวนแตตัวการจะให

สัตยาบันแกการนั้น 

ถาตัวการไมใหสัตยาบัน ทานวาตัวแทนยอมตองรับผิดตอบุคคลภายนอก 

โดยลำพังตนเอง เวนแตจะพิสูจนไดวาบุคคลภายนอกนั้นไดรูอยูวาตนทำการโดยปราศจากอำนาจ 

หรือทำนอกเหนือขอบอำนาจ” 

 
241 มาตรา 797 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “อันวาสัญญาตัวแทนนั้น คือสัญญาซึ่งใหบุคคล 

คนหนึ ่ง เรียกวาตัวแทน มีอำนาจทำการแทนบุคคลอีกคนหนึ ่ง เรียกวาตัวการ และตกลงจะทำการดังนั้น 

อันความเปนตัวแทนนั้นจะเปนโดยตั้งแตงแสดงออกชัดหรือโดยปริยายก็ยอมได” 
242 หลวงส ุทธ ิมนต นฤนาถ, คำอธ ิบายและพาณิชย ว  าด วยต ัวแทน นายหน า , (กร ุ ง เทพฯ :  โรงพ ิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2510), หนา 6. 
243 สถิต เล็งไธสง, คำอธิบายกฎหมายตัวแทนและนายหนา (เรียงมาตรา), (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพเดือนตุลา, 

พิมพครั้งท่ี 3, 2539), หนา 45-46.  
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การท ี ่ต ัวแทนกระทำการโดยปราศจากอำนาจหร ือกระทำนอกเหนือ 

ขอบอำนาจของตนก็ไมไดหมายความวาตัวการจะไมพึงพอใจเสมอไปทุกกรณี ในบางกรณีตัวการ

อาจจะเห็นวากิจการที่ตัวแทนกระทำไปโดยปราศจากอำนาจหรือโดยนอกเหนือขอบอำนาจของตน

กอใหเกิดความไดเปรียบทางธุรกิจขึ้น ตัวการก็อาจจะเขารับเอากิจการดังกลาวได โดยการใหสัตยาบัน

ของตัวการก็คือ การที่ตัวการเขาไปรองรับการกระทำของตัวแทนที่กระทำการไปโดยปราศจากอำนาจ  

หรือนอกเหนือขอบอำนาจหนาที่ของตัวแทนเพื่อใหการกระทำนั้นมีผลผูกพันตัวการ การรับรอง 

ของตัวการดังกลาวอาจจะเปนการที ่ตัวการเขารับรองการกระทำของตัวแทนโดยชัดแจงหรือ 

โดยปริยายก็ได เชน การเขาถือเอาประโยชนในการงานที่ตัวแทนไดกระทำไป244 

3. ความรับผิดของตัวแทนตอตัวการ 

เมื่อตัวการไดใหความไววางใจแตงตั้งบุคคลใดเปนตัวแทนแลว ตัวแทนก็จะตอง

กระทำการอยางระมัดระวังและรอบคอบภายใตขอบอำนาจของตน เพื่อรักษาผลประโยชนของตัวการ  

ซึ่งระดับความระมัดระวังในการปฏิบัติหนาที่ของตัวแทนขึ้นอยูกับวาการเปนตัวแทนนั้นมีบำเหน็จ

หรือไม โดยจะตองนำระดับมาตรฐานในเรื่องผูรับฝากทรัพยมาใชกับเรื ่องตัวแทน และในกรณีที่ 

การปฏิบัติการของตัวแทนไดกอใหเกิดความเสียหายอยางใดอยางหนึ่งแกตัวการ ตัวแทนก็จะตอง 

รับผิดตอตัวการดวย โดยประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 812 บัญญัติว า “ถามี 

ความเสียหายเกิดขึ้นอยางใด ๆ เพราะความประมาทเลินเลอของตัวแทนก็ดี เพราะไมทำการเปน

ตัวแทนก็ดี หรือเพราะทำการโดยปราศจากอำนาจหรือนอกเหนืออำนาจก็ดี ทานวาตัวแทนจะตองรับผิด” 

เพราะฉะนั้นมูลเหตุที่ตัวแทนจะตองรับผิดตอตัวการมีดังนี ้

3.1 ตัวแทนประมาทเลินเลอ  

การที่ตัวแทนกระทำการโดยประมาทเลินเลอนี้ ไมใชเพราะตัวแทนไมไดกระทำ

การ แตไดกระทำการไปโดยปราศจากความระมัดระวังที ่ควรจะใชในการปฏิบัติหนาที่ของตนจน

กอใหเกิดความเสียหายแกตัวการ245   

3.2  ไมกระทำการเปนตัวแทน  

ถาพิจารณาเฉพาะถอยคำวาไมกระทำการเปนตัวแทนนั้น อาจจะหมายความถึง

แตเฉพาะการที่ตัวแทนไมไปกระทำการงานที่ตัวการไดใชใหกระทำการแทน  แตความหมายของคำวา

ไมกระทำการเปนตัวแทนนั้น นาจะหมายความกวางกวานี้มิไดจำกัดเฉพาะการไมกระทำการเปน

ตัวแทน แตนาจะหมายความถึงแมตัวแทนจะไดปฏิบัติการเปนตัวแทนแตตัวแทนละเลยไมปฏิบัติ

 
244 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 83. 
245 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 193. 
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หนาที่ของตนในฐานตัวแทนที่ควรกระทำดวย ไมวาจะเปนหนาที่ตามสัญญาหรือที่กฎหมายกำหนดให

ตัวแทนกระทำดวย246 

3.3 ตัวแทนกระทำการโดยปราศจากอำนาจ  

การที่ตัวแทนกระทำการโดยปราศจากอำนาจนั้นเปนการที่ตัวการไมไดมอบ

อำนาจใหตัวแทนกระทำการดังกลาว แตตัวแทนไดกระทำไป247 

3.4 ตัวแทนกระทำการนอกเหนือขอบอำนาจ  

เมื่อตัวแทนไดรับมอบอำนาจใหกระทำการใดภายในขอบเขตอยางใดอยางหนึ่ง

แตไดกระทำเกินขอบอำนาจของตนที่ตัวการไดใหอำนาจไว และแมวาตัวแทนจะกระทำการนอกขอบ

อำนาจของตนและเกิดความเสียหาย หากตัวการละเลยไมปดปองความเสียหายที่เกิดขึ้น  ตัวแทนก็ไม

ตองรับผิด248 ถาตัวแทนกระทำการโดยถูกตองโดยไมไดกระทำการโดยประมาทเลินเลอ  กระทำ 

นอกขอบอำนาจหรือโดยปราศจากอำนาจแลว แมจะเกิดความเสียหายแกตัวการ ตัวแทนก็ไมตอง 

 
246 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 195. 
247 คำพิพากษาฎีกาที่ 122/2521 เดิมโจทกทำสัญญาซื้ออิฐไวจากผูขาย ชำระราคาแลว แตยังไมมีการแยกนับ 

และสงมอบ ตอมาโจทกไดใหจำเลยไปรับอิฐบางสวนจากผูขายดังกลาวเพื่อถวายวัด จำเลยรับอิฐเกินไปจากที่โจทกสั่ง 

แลวนำอิฐสวนท่ีเกินนี้ไปขายเสียเอง การที่จำเลยไปรับอิฐแทนโจทกนั้นถือวาไดมีการแยกนับจำนวนแนนอนเปนครั้ง

คราวเฉพาะอิฐจำนวนที่จำเลยรับไปนั้นไดโอนเปนกรรมสิทธ์ิของโจทกไปแลวตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

มาตรา 460 การที่จำเลยนำอิฐท่ีรับเกินไปขายโดยไมมีอำนาจยอมเปนการกระทำโดยปราศจากอำนาจและเมื่อทำให

โจทกไดรับความเสียหาย โจทกยอมมีอำนาจฟองบังคับไดตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 812 
248 คำพิพากษาฎีกาที่ 1585/2529 การที่ตัวการใหสัตยาบันตอการกระทำนอกเหนือขอบอำนาจของตัวแทน 

ตอบุคคลภายนอกอันมีผลทำใหนิติกรรมซึ่งไมผูกพันตัวการกลับเปนผูกพันตัวการโดยตรงและทำใหตัวแทนหลุดพน

ความรับผิดที่มีตอบุคคลภายนอกตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 823 นั้นไมทำใหตัวแทนหลุดพน

จากความรับผิดตอตัวการในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกิจการที่ตนกระทำนอกเหนือขอบอำนาจนั้นตามที่บัญญัติไว

ในมาตรา 812 จำเลยที ่1 เปนผูจัดการสาขาธนาคารโจทกโดยมจีำเลยที ่2 เปนผูค้ำประกัน บ.เปนลูกคาไดทำสญัญา

เบิกเงินเกินบัญชีกับสาขาธนาคารโจทกโดยมี ส.เปนผูค้ำประกันกอนที่จำเลยที่ 1 จะรับหนาที่เปนผูจัดการเมื่อจำเลย

ที่ 1 เขารับหนาที่ผูจัดการไดให บ.เบิกเงินเกินบัญชีเกินวงเงินท่ีทำสัญญาไวมากเปนการเกินขอบอำนาจของผูจัดการ

สาขาตอมา บ.ถึงแกกรรมธนาคารโจทกทราบแลวไมไดดำเนินการเรียกรองหรือฟองเรียกหนี้จากกองมรดกของ  

บ.ลูกหนี ้หรือจาก ส.ผู ค้ำประกันทั้ง ๆ ที ่มีโอกาสจะทำไดจนโจทกหมดสิทธิฟองเพราะขาดอายุความมรดก 

เมื ่อ บ. มีทรัพยสินและโจทกมีโอกาสจะไดรับชำระหนี้สิ้นเชิงหากดำเนินการฟองรองหนี้นั ้นดังนี ้การที่โจทก 

ไมฟองรองยอมเปนการละเลยไมบำบัดปดปองหรือบรรเทาความเสียหายถือเปนเหตุที่เจาหนี้มีสวนทำความผิด 

ใหเกิดความเสียหายหรือนัยหนึ่งความเสียหายเกิดจากการละเวนการกระทำของโจทกที่ไมยอมบำบัดปดปองไมให 

ความเสียหายเกิดขึ้นจำเลยที่ 1 ซึ่งเปนตัวแทนผูกระทำการนอกเหนือขอบอำนาจจึงไมตองรับผิดตอโจทกและจำเลยที่ 2 

ในฐานะผูค้ำประกันก็ยอมไมตองรับผิดดวย.(ที่มา-เนติฯ) 
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รับผิด249การที่ตัวการใหสัตยาบันตอการกระทำนอกเหนือขอบอำนาจของตัวแทนตอบุคคลภายนอก 

อันมีผลทำใหนิติกรรมซึ่งไมผูกพันตัวการกลับมาเปนผูกพันตัวการโดยตรง และทำใหตัวแทนหลุดพน

ความรับผิดที่มีตอบุคคลภายนอก แตไมทำใหตัวแทนหลุดพนจากความรับผิดตอตัวการในความเสียหาย 

ที่เกิดขึ้นจากกิจการที่ตนกระทำนอกขอบอำนาจนั้น250  

4. ความผูกพันและความรับผิดของตัวการตอบุคคลภายนอก 

เนื่องจากตัวการไดใหตัวแทนไปกระทำกิจการของตนแทน ตัวการยอมตองผูกพันตน

ในกิจการนั้นเปรียบเสมือนที่ตนไปกระทำการดวยตนเอง สวนตัวแทนหรือตัวแทนชวงยอมจะไมตอง

ผูกพันตัวเองเปนการสวนตัว เพราะตัวแทนไมไดมีเจตนาที่จะกระทำการดังกลาวเพื่อตนเอง แตได

กระทำการไปเพื่อตัวการตัวแทนจึงไมตองผูกพันตนเองในกิจการดังกลาว ตัวแทนจึงเปนเพียงสะพาน

เชื ่อมโยงกอใหเกิดนิติส ัมพันธระหวางตัวการกับบุคคลภายนอก ดังนี ้ประมวลกฎหมายแพง 

และพาณิชยมาตรา 820 บัญญัติวา “ตัวการยอมมีความผูกพันตอบุคคลภายนอกในกิจการทั้งหลาย

อันตัวแทนหรือตัวแทนชวงไดทำไปภายในขอบอำนาจแหงฐานตัวแทน” ซึ่งมาตรา 820 เปนแมบท

 
249 คำพิพากษา 4266/2550 คดีกอน อ. ไดยื่นฟองโจทกคดีนี้เปนจำเลยที่ 1 และฟองจำเลยที่ 1 คดีนี้เปนจำเลยที่ 3 

ตอศาลชั้นตนเรียกเงินคาวัสดุอุปกรณตาง ๆ ที่สั่งซื้อมาใชในกองกำกับการตำรวจตระเวนชายแดนฯ ในท่ีสุดศาลฎีกา

มีคำพิพากษาใหโจทกชำระเงินพรอมดอกเบี้ย ใหใชคาฤชาธรรมเนียม และคาทนายความ ใหแก อ. เมื่อโจทกชำระหนี้

ตามคำพิพากษาศาลฎีกาแลว จึงมาฟองไลเบี้ยเอากับจำเลยที่ 1 ที่ 2 เปนคดีนี้ ใหรวมกันชำระหนี้คาดอกเบี้ย  

คาฤชาธรรมเนียม คาทนายความและคาขึ้นศาล อันเปนผลสืบเนื่องมาจากการที่จำเลยที่ 1 ที่ 2 ปฏิบัติหนาที่ 

โดยประมาทเลินเลอ จนกระทั่งโจทกถูก อ. ฟองเปนคดีกอน ซึ่งในคดีกอนโจทกใหการตอสูคดีในสาระสำคัญวา  

การสั่งซื้อสินคาจาก อ. เปนการกระทำของจำเลยที่ 1 ไมไดกระทำในนามของโจทก ทั้งไมไดนำสินคาตาง ๆ มาใช 

ในราชการของโจทก ศาลฎีกาวินิจฉัยโดยฟงขอเท็จจริงวา โจทกมอบอำนาจใหจำเลยที่ 1 เปนผูสั่งซื้อสินคาแทนโจทก

โดยใชงบประมาณที่โจทกจัดสรรใหมาเปนรายป การสั่งซื้อสินคาไดนำไปใชในราชการของโจทก ไมปรากฏวาไดนำ

สินคาไปใชเปนการสวนตัวของจำเลยที่ 1 ดังนี้แมโจทกกับจำเลยที่ 1 ตางเปนจำเลยดวยกันในคดีกอนก็ตามก็ตองถือ

วาโจทกและจำเลยที่ 1 เปนคูความในกระบวนพิจารณาของศาลในคดีกอน คำพิพากษาศาลฎีกาในคดีกอนจึงมีผล

ผูกพันโจทกและจำเลยที่ 1 ตาม ป.วิ.แพง มาตรา 145 วรรคหนึ่ง ขอเท็จจริงจึงตองฟงวา จำเลยที่ 1 ปฏิบัติหนาที่

สั ่งซื ้อสินคาจาก อ. ในฐานะเปนตัวแทนของโจทกซึ ่งเปนตัวการ เมื ่อไมปรากฏวาสินคาตาง ๆ ที่สั่งซื ้อมานั้น 

ไดนำไปใชผิดวัตถุประสงคหรือนำไปใชเปนประโยชนสวนตัวของจำเลยทั้งสอง โจทกจึงไมมีความเสียหายอยางใด

เกิดขึ้นจากการที่จำเลยทั้งสองปฏิบัติหนาที่เปนตัวแทนตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 812 
250 คำพิพากษาฎีกาที่ 1585/2529 การที่ตัวการใหสัตยาบันตอการกระทำนอกเหนือขอบอำนาจของตัวแทน 

ตอบุคคลภายนอกอันมีผลทำใหนิติกรรมซึ่งไมผูกพันตัวการกลับเปนผูกพันตัวการโดยตรงและทำใหตัวแทนหลุดพน

ความรับผิดที่มีตอบุคคลภายนอกตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 823 นั้นไมทำใหตัวแทนหลุดพน

จากความรับผิดตอตัวการในความเสียหายที่เกิดขึ้นจากกิจการที่ตนกระทำนอกเหนือขอบอำนาจนั้นตามที่บัญญัติไว

ในมาตรา 812 
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สำคัญแสดงถึงลักษณะอันแทจริงของกฎหมายลักษณะตัวแทนเพราะโดยปกติธรรมดาผูใดกระทำการ

สิ่งใด ผูนั้นก็ตองสนองในผลของการกระทำสิ่งนั้นดวยตนเอง แตในเรื่องตัวแทนหาเปนเชนนั้นไม

เพราะผูกระทำมิตองผูกมัดรับผิดชอบในผลของการกระทำที่ตนทำแทนไปนั้น แตผูที่มิไดลงมือกระทำ

กลับเปนผูตองรับผิดชอบเอง 

4.1 ความผูกพันและความรับผิดที่เกิดจากนิติกรรมหรือสัญญา 

โดยปกติแลวกิจการที่ตัวการตั้งตัวแทนไปทำการแทนสวนมากจะเปนเรื ่องที่

เกี่ยวกับนิติกรรมหรือสัญญา ดังนั้นหากตัวแทนกระทำการไปภายใตฐานอำนาจแหงตัวแทน ตัวการ 

ก็ตองผูกพันในกิจการนั้น และตัวแทนก็เปนอันหลุดพนจากความรับผิดไมวาการเปนตัวแทนนั้นจะเปน

ตัวแทนที่ถูกแตงตั้งโดยชัดแจงหรือโดยปริยาย251 

4.2 ความรับผิดในเรื่องละเมิด 

ในการดำเนินงานแทนตัวการนั้น ตัวแทนอาจจะไปกอใหเกิดความเสียหาย

ใหแกบุคคลภายนอกในทางละเมิดได ดังนั้นในกรณีเชนนี้ก็มีปญหาวาตัวการจะตองรับผิดในผล 

แหงละเมิดที่ตัวแทนกระทำไปหรือไม ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องนี้

ไวดังนี้ 

มาตรา 425 บัญญัติวา “นายจางตองรวมกันรับผิดกับลูกจางในผลแหงละเมิด 

ซึ่งลูกจางไดกระทำไปในทางการที่จางนั้น” 

มาตรา 426 บ ัญญ ัต ิว  า  “นายจ างซ ึ ่ ง ได  ใช ค  าส ินไหมทดแทนให แก

บุคคลภายนอกเพื่อละเมิดอันลูกจางไดทำนั้น ชอบที่จะไดชดใชจากลูกจางนั้น” 

มาตรา 427 บัญญัติวา “บทบัญญัติในมาตราทั้งสองกอนนั้น ทานใหใชบังคับ

แกตัวการและตัวแทนดวยโดยอนุโลม” 

 
251 คำพิพากษาฎีกา 1435/2563 การที่จำเลยอนุมัติใหจดทะเบียนจัดตั้งบริษัท ธ. เปนบริษัทยอยของจำเลย โดยมี

วัตถุประสงคเพื่อใหบริษัท ธ. รับงานกอสรางของจำเลย และใหพนักงานของจำเลยไปรวมลงลายมือชื่อสั่งจายในเช็ค

ของบริษัท ธ. เพื่อตรวจสอบการสั่งซื้อสินคาของบริษัท ธ. ยอมเอื้ออำนวยในทางที่เปนคุณประโยชนตอจำเลยเปน

สำคัญ เมื่อจำเลยวาจางบริษัท ธ. ดำเนินการกอสรางโครงการคอนโด ล. และ ช. ของจำเลยและบริษัท ธ. สั่งซื้อ

สินคาประเภทพื้นคอนกรีตสำเร็จรูปจากโจทกเพื่อนำไปใชในการกอสรางอาคารชุดโครงการดังกลาวของจำเลย 

ที่บริษัท ธ. เปนผูรับเหมากอสราง ยอมเปนเรื่องปกติแหงวิถีทางธุรกิจที่เปนไปตามวัตถุประสงคของจำเลยในการ 

จดทะเบียนจัดตั้งบริษัท ธ. เปนบริษัทยอยของจำเลย เพื่อใหบริษัท ธ. รับงานกอสรางของจำเลย อันถือไดวาบรษิัท 

ธ. เปนตัวแทนโดยปริยายของจำเลยตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 797 วรรคสอง ในการกอ 

นิติสัมพันธกับโจทกผูเปนบุคคลภายนอกที่ไดทำไปภายในขอบอำนาจแหงฐานตัวแทนของจำเลย จำเลยในฐานะ

ตัวการยอมมีความผูกพันตอโจทกผูเปนบุคคลภายนอกในกิจการทั้งหลายอันบริษัท ธ. ในฐานะตัวแทนไดทำไปตาม 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 820 
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บทบัญญัติทั ้ง 3 ขางตนเปนเรื ่องความรับผิดของตัวการในเรื ่องละเมิด 

ที่ตัวแทนไดกระทำการไปนั้นเนื่องมาจากหรือในระหวางทำกิจการงานใหตัวการแลวไปกอละเมิด 

แกบุคคลอื่น ไมใชเรื่องที่ตัวการไดใชใหตัวแทนไปกระทำละเมิด ซึ่งถาเปนเชนนั้นตัวการก็เปนผูทำ

ละเมิดเองโดยใชตัวแทนเปนเครื่องมือและการกระทำละเมิดของตัวแทนเนื่องจากการปฏิบัติในหนาที่

ตัวแทนนี้จะเปนโดยความประมาทเลินเลอหรือโดยจงใจ แมวาตัวการจะสั่งหามไวเด็ดขาดแลวก็ตาม  

ก็ไมเปนขอแกตัว252 

การที ่กฎหมายกำหนดใหตัวการจะตองไปรับผิดตอบุคคลภายนอกก็ดวย

วัตถุประสงคที่จะคุมครองบุคคลภายนอก เนื่องจากโดยปกติแลวตัวแทนมักจะเปนผูที่มิไดมีฐานะดี

และอาจจะไมสามารถชดใชคาสินไหมทดแทนในทางละเมิดได และการนั้นก็เปนเรื ่องที่เกี ่ยวกับ

ผลประโยชนของตัวการ กฎหมายจึงกำหนดใหตัวการจะตองรับผิด ดังนั้นเวลาที่ตัวการจะแตงตั้ง

บุคคลใดใหเปนตัวแทนของตนก็จะตองพิจารณาคัดเลือกดวยความระมัดระวังและรอบคอบ253 

5. ความผูกพันและความรับผิดของตัวแทนตอบุคคลภายนอก 

หากพิจารณาถึงหลักที ่ว าตัวแทนเปนเพียงเครื ่องมือของตัวการที ่ต ัวการ 

ไดมอบหมายใหกระทำการแทนตนเอง ตัวแทนมิไดเขากระทำการตาง ๆ เพื่อตนเอง แตกระทำการ

เพื่อตัวการ ตัวแทนเองมิไดมุงหมายใหตนเองผูกพันในกิจการที่กระทำไปแทนตัวการแตประการใด  

ดังนั้นถาตัวแทนกระทำการภายในขอบเขตอำนาจของตนอยางถูกตองแลว ตัวแทนก็หลุดพนจาก

ความรับผิดทั้งตอตัวการและบุคคลภายนอก บุคคลภายนอกจะฟองเรียกใหตัวแทนรับผิดไมได  

โดยเฉพาะในเรื่องความรับผิดทางสัญญา254  

 
252 หลวงส ุทธ ิมนต นฤนาถ, คำอธ ิบายและพาณิชย ว าด วยต ัวแทน นายหน า , (กร ุ ง เทพฯ : โรงพ ิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2510), หนา 85. 
253 คำพิพากษาฎีกาที่ 7200/2558 จำเลยที่ 3 เปนเจาของรถบรรทุกหมายเลขทะเบียน 85 - 3491 นครปฐม  

และจำเลยที่ 4 เปนเจาของรถบรรทุกกึ่งพวงหมายเลขทะเบียน 82 - 7411 นครปฐม โดยจำเลยที่ 3 และที่ 4 ไดรับ

อนุญาตเปนผูประกอบการขนสงรถบรรทุกคันดังกลาว แมจำเลยที่ 3 และที่ 4 จะใหจำเลยที่ 2 เชาซื้อรถบรรทุก

ดังกลาวไปก็เปนเรื่องกรรมสิทธิ์ของรถเทานั้น จำเลยที่ 3 และที่ 4 หาไดบอกเลิกการประกอบการขนสงที่เปนสิทธิ

เฉพาะตัวของจำเลยที่ 3 และที่ 4 แกทางราชการไม กลับยอมใหจำเลยที่ 2 นำรถบรรทุกคันเกิดเหตุดังกลาวไปใช

ประกอบการขนสงโดยใหจำเลยที่ 1 ลูกจางของจำเลยที่ 2 เปนคนขับในวันเกิดเหตุ พฤติการณดังกลาวถือไดวา

จำเลยที่ 3 และที่ 4 กับจำเลยที่ 2 รวมกันประกอบการขนสง ฉะนั้นเมื่อจำเลยที่ 1 ขับรถบรรทุกคันเกิดเหตุไป

กระทำละเมิดอันตองรับผิดชดใชใหโจทกทั้งสองภายในขอบอำนาจแหงฐานะตัวแทนเชนนี้ จำเลยที่ 3 และที่ 4  

ซึ่งเปนตัวการจึงตองรวมรับผิดในผลแหงละเมิดซึ่งจำเลยที่ 1 กระทำไปนั้นตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

มาตรา 427, 820 
254 ไผทชิต  เอกจริยกร, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 193. 
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นอกจากต ัวแทนจะหล ุดพ นจากความร ับผ ิดแล ว ต ัวแทนย ังไม ม ีส ิทธิ  

ตอบุคคลภายนอก เชน ตัวแทนไปฟองรองบังคับตอบุคคลภายนอกใหปฏิบัติตามสัญญาที่ตัวแทน

กระทำไปไมได  เปนเรื่องที่ตัวการจะไปวากลาวเอาแกบุคคลภายนอกเอง ทั้งนี้เวนแตตัวการจะไดมอบ

อำนาจใหตัวแทนดำเนินการฟองรองเอาแกบุคคลภายนอกได ซึ่งตัวแทนก็สามารถทำไดเพื่อประโยชน

ของตัวการมิใชเพื่อประโยชนของตัวเอง และแมวาเปนกรณีที่ตัวแทนไดทำสัญญาแทนตัวการที่อยู

ตางประเทศ และมีภูมิลำเนาอยูตางประเทศก็ตามก็เปนเรื่องที่กฎหมายกำหนดใหตัวแทนตองรับผิด

ตอบุคคลภายนอกมิใชใหตัวแทนมีสิทธิตอบุคคลภายนอกแตอยางใด ขอยกเวนความรับผิด 

ของตัวแทนที่ตัวแทนจะตองรับผิดตามลำพังหรือรับผิดรวมกับตัวการมีดังนี ้

5.1  ความรับผิดในเรื่องละเมิด ความรับผิดในเรื่องของละเมิดมีความแตกตางกับ

ความรับผิดในทางสัญญา ถาเปนเรื่องของสัญญาตัวแทนจะหลุดพนจากความรับผิดในกรณีที่ตัวแทน

ไดกระทำการแทนไปในขอบเขตอำนาจของตน แตในเรื ่องละเมิดตัวแทนยังคงตองรวมรับผิดกับ

ตัวการตอบุคคลภายนอกตามมาตรา 427 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยดวย 

5.2  ในกรณีที่ตัวแทนกระทำการโดยปราศจากอำนาจ หรือเกินขอบอำนาจของตน  

เมื่อตัวการไมไดใหสัตยาบันแกกิจการนั้น ตัวแทนก็ตองรับผิดตอบุคคลภายนอก255  

5.3  ในกรณีที่ตัวไดทำสัญญาในนามของตนเอง โดยไมไดแจงใหบุคคลภายนอก

รูวาไดกระทำการแทนผูใด ในกรณีเชนนี้ตัวแทนก็จะตองรับผิดชอบเปนการสวนตัว เวนแตจะไดมีการ

พิสูจนใหเห็นวาความจริงบุคคลภายนอกไดรูวาตัวแทนนั้นเปนตัวแทนของบุคคลอื่น 

 
255 คำพิพากษาฎีกาที่ 2155/2564 โจทกยื ่นฟองจำเลยใหรับผิดในมูลหนี้ซื ้อขายสินคา จำเลยจึงทำหนังสือ 

มอบอำนาจระบุ ป. เปนผูมีอำนาจจัดการคดีจนเสร็จสิ้น ป. กับโจทกรวมกันแถลงวาคดีมีแนวทางที่จะตกลงกันได

ประสงคจะทำยอม ขอเลื่อนไปทำยอมในนัดหนา ตอมาจำเลยทำหนังสือมอบอำนาจระบุให ป. เปนผูมีอำนาจในการ

ไกลเกลี่ย เลื่อนนัด จัดการทุกอยางจนเสร็จสิ้นกระบวนการศาล นั้น ป. จึงอยูในฐานะตัวแทนที่ไดรับมอบอำนาจ

เฉพาะการ มีหนาที่ดำเนินกระบวนพิจารณาในสิ่งท่ีจำเปนแทนจำเลยภายในขอบอำนาจที่ระบุในหนังสือมอบอำนาจ

ทั้งสองฉบับขางตน ตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 800 เมื่อหนังสือมอบอำนาจไมไดระบุโดยชัด

แจงวาให ป. มีอำนาจทำสัญญาประนีประนอมยอมความ ทั้งขอความที่ระบุวาใหมีอำนาจจัดการคดีจนเสร็จสิ้น 

ก็ไมอาจตีความวารวมถึงใหมีอำนาจในการทำสัญญาประนีประนอมยอมความแทนจำเลยได ฉะนั ้นการที่  

ป. แถลงตอศาลวาประสงคจะทำสัญญาประนีประนอมยอมความกับโจทก และทำสัญญาประนีประนอมยอมความ 

กับโจทกจึงเปนกรณีตัวแทนกระทำนอกเหนือขอบอำนาจ ยอมไมผูกพันจำเลยซึ่งเปนตัวการ ตามประมวลกฎหมาย

แพงและพาณิชย มาตรา 82 
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5.4  ในกรณีที่ตัวแทนทำสัญญาแทนตัวการซึ่งอยูตางประเทศและมีภูมิลำเนา 

ในตางประเทศ256 ซึ่งในกรณีนี้กฎหมายกำหนดใหตัวแทนจะตองรับผิดตอบุคคลภายนอกตามสัญญาเอง  

ก็เพ่ือใหบุคคลภายนอกฟองรองบังคับเอากับตัวแทนได เพื่อความสะดวก เพราะการจะไปฟองตัวการ

ซึ่งอยูตางประเทศเปนเรื่องลำบาก และตองเสียคาใชจายมาก แตทั้งนี้ตัวการก็ยังคงตองผูกพันหรือ 

รับผิดอยูตามหลักทั่วไป จึงเปนการเปดโอกาสใหแกคูสัญญาวาจะเลือกบังคับเอาแกตัวการที่อยู

ตางประเทศหรือจะไปบังคับเอากับตัวการซึ่งมีภูมิลำเนาอยูตางประเทศก็ได257  

3.2.4 สัญญาหางหุนสวน 

ลักษณะทั่วไปของหางหุนสวน 

ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติลักษณะทั่วไปของหางหุนสวน 

และบริษัทไวในมาตรา 1012 วา “อันวาสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนหรือบริษัทนั้น คือ สัญญาซึ่งบุคคล

ตั้งแตสองคนขึ้นไปตกลงเขากันเพื่อกระทำกิจการรวมกัน ดวยประสงคจะแบงปนกำไรอันจะพึงได 

แตกิจการที่ทำนั้น” ซึ่งอาจแยกได 4 ประการดังนี ้

1. ตองมีบุคคลตั้งแต 2 คนขึ้นไป 

เนื่องจากหางหุนสวนหรือบริษัทเปนเรื ่องของสัญญาชนิดหนึ่ง ที่เกิดขึ้นจากการ

แสดงเจตนาที่มีคำเสนอและคำสนองถูกตองตรงกัน หรืออาจจะเปนการทำความตกลงระหวางบุคคล

ตาง ๆ ที่จะประกอบกิจการรวมกันในลักษณะของหางหุนสวน หรือบริษัท ดังนั้นจึงจำเปนที่จะตองนำ

หลักทั่วไปในเรื่องของสัญญามาใชกับสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนหรือบริษัทโดยอนุโลม ซึ่งการจัดตั้ง 

หางหุนสวนจะตองมีบุคคลอยางนอยตั้งแต 2 คนขึ้นไปเขามาทำสัญญาจัดตั้งหางหุนสวน แตในกรณี

ของบริษัทจะมีขอกำหนดพิเศษไวในมาตรา 1097 กำหนดไวเปนพิเศษวาตองมีผูรวมกอการอยางนอย 

2 คนขึ้นไป เขาชื่อกันทำหนังสือบริคณหสนธิเพื่อจัดตั้งบริษัท258 ซึ่งบุคคลที่จะเขามาเปนหุนสวน 

ในหางหุนสวนหรือบริษัทจะเปนบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได259 

 
256 มาตรา 824 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ตัวแทนคนใดทำสัญญาแทนตัวการซึ ่งอยู

ตางประเทศและมีภูมิลำเนาในตางประเทศ ทานวาตัวแทนคนนั้นจะตองรับผิดตามสัญญานั้นแตลำพังตนเอง แมทั้ง

ชื่อของตัวการจะไดเปดเผยแลว เวนแตขอความแหงสัญญาจะแยงกันกับความรับผิดของตัวแทน” 
257 ประสิทธิ ์ โฆวิไลกูล, “ตัวการอยูตางประเทศและมีภูมิลำเนาในตางประเทศ (Principal who is and has 

domicile in foreign country)”, (7 : 2), วารสารกฎหมาย,  หนา 55 
258 มาตรา 1097 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “บุคคลใด ๆ ตั้งแต 2 คนขึ้นไปจะเริ่มกอการและ 

ตั ้งเปนบริษัทจำกัดก็ได โดยเขาชื ่อกันทำเปนหนังสือบริคณหสนธิและกระทำการอยางอื ่นตามบทบัญญัติ 

แหงประมวลกฎหมายนี้” 
259 สหธน รัตนไพจิตร, กฎหมายลักษณะหางหุนสวน บริษัท, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน จำกัด : พิมพครั้งที่ 6, 2563), 

หนา 56.  
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และในการจัดตั้งหางหุนสวนหรือบริษัทกฎหมายไดกำหนดจำนวนขั้นต่ำของบุคคลผูที่จะเขา

มาทำสัญญาเอาไวเปนจำนวน 2 แตไมไดกำหนดจำนวนขั้นสูงเอาไว ดังนั้นผูที่จะเขามาเปนหุนสวน 

จะมีจำนวนกี่คนก็ไดไมจำกัด 

2. มีการตกลงเขากัน 

“การตกลงเขากัน” หมายถึงการที่บุคคลจะเขามาเปนหุนสวนในหางหุนสวนจะตอง

มีการลงทุนรวมกัน โดยผูที่เปนหุนสวนจะตองมีสิ่งหนึ่งสิ่งใดนำมาลงทุนรวมกันในหางหุนสวน ซึ่งสิ่งที่

นำมาลงทุนรวมกันจะเปนเงิน ทรัพยสิน หรือแรงานก็ได260 แตหากไมปรากฏวาไดนำสิ่งหนึ่งสิ่งใดมา

ลงทุนก็ไมถือวาเปนหุนสวนในหางหุนสวนถึงแมวาจะไดรับผลกำไรจากการประกอบกิจการนั้นก็ตาม 

ดังนั ้น  เมื ่อบุคคลใดก็ตามใชแรงงานใหกับหางหุ นสวน ผู ที ่ลงแรงงานอาจมี

วัตถุประสงคตองการรับคาจางเปนการตอบแทน หรือตองการลงแรงงานเปนทุนก็ได ทั้งนี้กฎหมาย

รับรองเฉพาะการลงแรงงานที่มีวัตถุประสงคเปนทุนเทานั้นที่จะถือวาเปนหุนสวนในหางหุนสวน  

ในทางตรงกันขามหากผูลงแรงงานโดยมีวัตถุประสงคเพื่อรับคาจาง การลงแรงงานดังกลาวยอมไมถือวา

เปนการลงทุนในหางหุนสวน แตเปนเพียงการจางแรงงานหรือจางทำของเทานั้น261 และแมวาจะ

กำหนดใหผูที่ลงแรงงานไดรับสวนแบงในผลกำไรในหางหุนสวนดวยก็ตามก็ไมทำใหบุคคลนั้นกลายเขามา

เปนหุนสวนในหางหุนสวนได262 

 

 
260 มาตรา 1026 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูเปนหุนสวนจะตองมีสิ่งหนึ่งสิ่งใดมาลงหุนดวยใน

หางหุนสวน สิ่งที่นำมาลงหุนดวยนั้น จะเปนเงินหรือทรัพยสินสิ่งอ่ืนหรือลงแรงงานก็ได” 
261 ฎีกาที่ 20102/2556 การเปนหุนสวนตาม ป.พ.พ. มาตรา 1012 นั้น คือสัญญาซึ่งบุคคลตั้งแตสองคนขึ้นไปตกลง

เขากันเพื่อกระทำกิจการรวมกันดวยประสงคจะแบงปนกำไรอันจะพึงไดแตกิจการที่ทำนั้น สัญญาจัดตั้งหางหุนสวน

จึงตองเปนการตกลงเขากันเพื่อกระทำกิจการรวมกันดวยประสงคจะแบงปนกำไรอันจะพึงไดแตกิจการที่ทำนั้น 

โดยชัดแจง โจทกท้ังเจ็ดเปนบุตรของ ส. โดย ส. ประกอบอาชีพคาขายมากอนโจทกท้ังเจ็ดกำเนิด ส. ใหการอุปการะ

เลี ้ยงดูและใหการศึกษาแกโจทกทั ้งเจ็ดในฐานะบิดากระทำตอบุตร เมื ่อโจทกทั ้งเจ็ดเติบโตไดชวย ส. คาขาย

จนกระทั่งโจทกทั้งเจ็ดแตงงานมีครอบครัวแลวแยกครอบครัวไป ไมปรากฏโดยชัดแจงวา ส. ตกลงรวมคาขายกับ

โจทกทั้งเจ็ดโดยใหโจทกทั้งเจ็ดลงแรงเปนหุนและประสงคแบงเงินกำไรกัน หรือหากตองขาดทุนโจทกทั้งเจ็ดตอง

รับผิดชอบอยางไร การที่โจทกท้ังเจ็ดชวยดวยแรงงานจึงไมเปนการลงหุนดวยแรง คงเปนความสัมพันธในครอบครัว

ระหวางบิดาและบุตร การที่บุตรไมแยกไปประกอบกิจการของตนเองแตสมคัรใจอยูชวยเหลอืและอาศัยกับบิดาตอไป 

หาทำใหกิจการของบิดาเปนกิจการของครอบครัวอันจะถือวาเปนสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนสามัญไมจดทะเบียน

ระหวางบุตรและบิดาโดยปริยายไม โจทกท้ังเจ็ดจึงไมเปนหุนสวนกับ ส. ตามบทกฎหมายดังกลาว 
262 สหธน รัตนไพจิตร, กฎหมายลักษณะหางหุนสวน บริษัท, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 6,  2563), 

หนา 59. 
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3. กระทำกิจการรวมกัน 

การทำสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนขึ้นมาก็เพื่อกระทำกิจการรวมกันตามวัตถุประสงค

ตามที่ไดตกลงกันไว ซึ่งถือวาเปนลักษณะพิเศษของสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนประการหนึ่ง ซึ่งการกระทำ

กิจการรวมกันพิจารณาได 3 ประการดังนี ้

3.1 กระทำกิจการเดียวกัน การที่บุคคลเขามาเปนหุนสวนกันนอกจากจะตองนำสิ่งใด

สิ่งหนึ่งมาลงทุนแลวนั้น การประกอบกิจการดังกลาวจะตองประกิจการรวมกันโดยมีวัตถุประสงคที่จะ

ประกอบกิจการเดียวกัน หรือผูที่เขามาเปนหุนสวนตางมีความมุงหมายหรือวัตถุประสงคอันเดียวกัน

หรือเปนไปในทิศทางเดียวกัน263 เชน ถาจะประกอบการคาขาย หุนสวนทุกคนก็จะตองคาขายไปใน

ทิศทางเดียวกัน 

3.2 ไมกระทำกิจการแขงขันกัน การที่บุคคลจะลงทุนและประกอบกิจการเดียวกัน

จะตองไมกระทำกิจการอันมีสภาพดุจเดียวกันและเปนการแขงขันกับกิจการของตนเองโดยไมไดรับ

ความยินยอมจากหุนสวนคนอื่นกอน ๆ ไมวาจะทำเพื่อประโยชนของตนหรือประโยชนของผูอื่นก็ตาม264  

  3.3  ดำเนินกิจการรวมกัน หมายถึงการที่ผูเปนหุนสวนแตละคนมีสิทธิหรือมีสวนรวม

ในการดำเน ินกิจการของหางหุ นส วนสามัญ ไมว าจะในลักษณะของการเขาไปจัดการงาน 

ของหางหุนสวนสามัญ หรือในลักษณะของการมีอำนาจตรวจสอบการจัดการงานของหุนสวนผูจัดการ  

หรือมีอำนาจในการไตถามเรื ่องการจัดงาน ซึ่งนอกจากนี้ยังพิจารณาถึงในกรณีที ่หุ นสวนทุกคน 

มีสวนไดเสียรวมกัน กลาวคือเม่ือไดกำไรก็แบงปน เมื่อขาดทุนก็เฉลี่ยกันออก 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

263 โสภณ รัตนกร, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย หุนสวน บริษัท, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพนิติบรรณการ, 

พิมพครั้งท่ี 13), หนา 10. 
264 มาตรา 1038 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “หามมิใหผูที่เปนหุนสวนประกอบกิจการอยางหนึ่ง

อยางใดซึ่งมีสภาพดุจเดียวกัน และเปนการแขงขันกับกิจการของหางหุนสวนนั้น ไมวาจะทำเพื่อประโยชนของตน

หรือประโยชนของผูอื่นน้ัน โดยมิไดรับความยินยอมของผูที่เปนหุนสวนคนอื่น ๆ”  
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4. ประสงคจะแบงปนกำไรอันจะพึงไดจากกิจการที่ทำนั้น 

สัญญาจัดตั้งหางหุนสวนมีวัตถุประสงคสำคัญคือการการแบงปนผลกำไรที่ไดจาก

การประกอบกิจการใหแกหุนสวนทุกคนในหางหุนสวน หากไมมีการตกลงกันในเรื่องของการแบงปน

ผลกำไรเอาไวหรือไมไดมีวัตถุประสงคเพื่อหากำไรมาแบงปนกันแลวก็ไมถือวาเปนสัญญาจัดตั้ง 

หางหุนสวน เชน มูลนิธิหรือสมาคมไมถือวาเปนการจัดตั้งหางหุนสวนสามัญเพราะไมมีวัตถุประสงค 

ในการแบงปนผลกำไร265 

ขอสังเกต การทำสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนสามัญไมจำเปนตองมีขอตกลงเกี่ยวกับ

การแบงปนผลกำไรหรือเฉลี่ยขาดทุนเอาไวก็ได หากแตการเขารวมเปนหุนสวนกันนั้นมีวัตถุประสงค

เพื ่อแบงปนผลกำไรที ่ไดจากการประกอบกิจการก็เขาลักษณะเปนสัญญาจัดตั ้งหางหุ นส วน 

ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 1012 แลว 

หางหุนสวนสามัญยังมีลักษณะพิเศษคือผูที่เขามาเปนหุนสวนในหางหุนสวนสามัญ

ทุกคนจะตองรับผิดรวมกัน กลาวคือ ผูที่เปนหุนสวนทุกคนในหางหุนสวนสามัญจะตองรวมกันรับผิด

ในบรรดาหนี้สินของหางหุนสวนสามัญอยางลูกหนี้รวม266 และไมอาจแบงแยกความรับผิดในหนี้สิน

ของหางหุนสวนสามัญแกบุคคลใดบุคคลหนึ่งไดหรือตองรับผิดตามสัดสวนที่ลงทุน ความรับผิด

ดังกลาวเปนความรับผิดรวมกันหรือแทนกัน ซึ่งการรับผิดรวมกันเปนลักษณะสำคัญของการจัดตั้ง 

หางหุนสวนสามัญ ไมวาหางหุนสวนสามัญจะมีการจดทะเบียนเปนนิติบุคคลหรือไมก็ตาม นอกจากนี้ 

ผูที่เปนหุนสวนจะตองรับผิดในการขาดทุนตามสัดสวนที่ลงทุนดวยเชนกัน 

 

 

 
265 ฎีกาที่ 14429/2555 โจทกประกอบธุรกิจใหบริการโทรศัพทระหวางประเทศ จำเลยที่ 1 ไดรับอนุญาตจากโจทก

ใหเชื่อมตอสัญญาณโทรศัพทพื้นฐานเขากับชุมสายโทรศัพทแบบอัตโนมัติของโจทก จำเลยทั้งสองตกลงเขารวมงาน

และรวมลงทุนขยายบริการโทรศัพทพื้นฐานในพื้นที่โทรศัพทนครหลวงจำนวนสองลานเลขหมาย โดยจำเลยทั้งสอง

ตกลงแบงผลประโยชนรวมกันจากสวนแบงรายไดคาบริการ เชน คาติดตั้งโทรศัพท คาเชาเลขหมายโทรศัพท คาใชบริการ

โทรศัพททางไกลทั้งในประเทศและตางประเทศ ถือไดวาเปนการตกลงเขากันเพื่อกระทำกิจการรวมกัน ดวยประสงค

จะแบงปนกำไรอันจะพึงไดแตกิจการที่ทำ จึงมีลักษณะเปนสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนสามัญโดยไมจดทะเบียน ตาม ป.พ.พ. 

มาตรา 1012 ซึ่งผูเปนหุนสวนหมดทุกคน ตองรับผิดรวมกันเพื่อหนี้ทั้งปวงของหางหุนสวนโดยไมมีจำกัด ตามมาตรา 

1025 แมสัญญารวมการงานและรวมลงทุนขยายกิจการจะระบุวา บรรดาความรับผิดชอบที่จำเลยที่ 2 มีตอ

บุคคลภายนอก จำเลยที่ 1 จะไมรับผิดชอบใด ๆ ทั้งสิ้น ขอสัญญาดังกลาวก็เปนเพียงขอตกลงภายในระหวางจำเลย

ทั้งสองซึ่งเปนหุนสวนกัน ไมมีผลผูกพันกับโจทก 
266 มาตรา 1025 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “อันวาหางหุนสวนสามัญนั้น คือหางหุนสวน

ประเภทซึ่งผูเปนหุนสวนหมดทุกคนตองรับผิดรวมกันเพื่อหนี้ท้ังปวงของหุนสวนโดยไมมีจำกัด” 
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3.3 กฎหมายท่ีเกี่ยวของกับนิติสัมพันธระหวางผูขับขี่รถยนตขนสงสาธารณะและผูโดยสาร 

  3.3.1 สัญญารับขนคนโดยสาร 

  1. ความหมายและลักษณะของสัญญารับขนคนโดยสาร 

  สัญญารับขนคนโดยสารเปนสัญญาขนสงชนิดหนึ่ง จึงมีลักษณะพื้นฐานของสัญญา

รับขนในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 608 “อันว าผ ู ขนสงภายในความหมาย 

แหงกฎหมายลักษณะนี้ คือบุคคลผูรับขนสงของหรือคนโดยสารเพื่อบำเหน็จเปนทางคาปกติของตน”  

ซึ่งตามมาตราดังกลาวจะเห็นไดวาสัญญาขนสงผูโดยสารมีลักษณะเชนเดียวกับสัญญารับขนของ  

หากแตเพียงมีคนโดยสารและเครื่องเดินทาง เปนวัตถุแหงการขนสงเทานั้น สัญญารับขนคนโดยสาร

จึงไดแก “สัญญาซึ่งผู ขนสงตกลงรับจะทำการขนสงคนโดยสาร (และเครื่องเดินทาง ถามี) ใหถึง

จุดหมายปลายทาง และคนโดยสารตกลงจะใหบำเหน็จแกผูขนสงเพื่อการขนสงนั้น”267  โดยสัญญา

ขนสงคนโดยสารประกอบดวยเงื่อนไขสำคัญดังนี ้

 ประการแรก สัญญาระหวางผูขนสงและคนโดยสาร สัญญาขนสงคนโดยสารเปนสัญญา

ระหวางคูสัญญา 2 ฝาย ไดแก คนโดยสารซึ่งเปนบุคคลธรรมดา และผูขนสงซึ่งอาจเปนบุคคลธรรมดา

หรือนิติบุคคลก็ได หากแตจะตองเปนบุคคลผูรับขนสงคนโดยสารเพื่อบำเหน็จในทางคาปกติของตน  

ผู ขนสงจ ึงเปนบุคคลที ่ประกอบอาชีพคาขายในการรับขนสงคนโดยสารเพื ่อแสวงหารายได 

หรือคาตอบแทนจากการใหบริการดังกลาว ซึ่งสัญญารับขนคนโดยสารจึงกอใหเกิดผลตอความ

เกี่ยวพันระหวางคนโดยสารกับผูขนสงเทานั้น กลาวคือโดยสภาพของสัญญารับขนสงคนโดยสารไมมี

บุคคลภายนอกเขามาเกี ่ยวของแตอยางใด แตก็อาจจะมีกรณีที ่บุคคลภายนอกเขามาเกี ่ยวของ 

กับคูสัญญาในสัญญารับขนคนโดยสารได โดยเฉพาะอยางยิ่งกรณีที่ผูขนสงกอใหเกิดความเสียหาย 

ตอบุคคลภายนอกในการทำการขนสง 

 ประการที่สอง สัญญามีวัตถุประสงคเพื่อขนสงคนโดยสาร (เครื่องเดินทาง ถามี) ไปให

ถึงจุดหมายปลายทาง ซึ่งเงื่อนไขประการที่สองนี้ยอมแสดงใหเห็นถึงลักษณะเฉพาะของสัญญารับขน

คนโดยสาร กลาวคือ สัญญารับขนคนโดยสารมีวัตถุประสงคเพื่อการที่ผูขนสงทำการขนสงคนโดยสาร

ไปใหถึงจุดหมายปลายทาง สัญญารับขนคนโดยสารจึงเปนสัญญาที่มีวัตถุแหงสัญญาเปนการกระทำ

การของผูขนสงเพื่อประโยชนแกคนโดยสารเปนสำคัญ นอกจากจะมีคนโดยสารเปนวัตถุของการขนสงแลว  

สัญญารับขนคนโดยสารยังอาจจะมีเครื่องเดินทางที่คนโดยสารนำติดตัวมาเปนวัตถุแหงสัญญาดวยโดย

มุ งหมายถึงเฉพาะแตสิ ่งของที ่มีรูปรางและจับตองไดเปนสำคัญ เชน เครื ่องเดินทางหากไดรับ

 
267 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 213. 
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มอบหมายจากผูขนสง268 ถาเครื่องเดินทางมีสภาพเปนของสูญเสียหายได269 ผูขนสงไมตองรับผิดชอบ

ในเครื่องเดินทางซึ่งตนมิไดรับมอบหมาย และเครื่องเดินทางนั้นสูญหายหรือบุบสลายไป270 โดยสวนใหญแลว

เครื่องเดินทางมักจะไดแกสิ่งของเครื่องใชสวนตัวของผูโดยสาร เชน กระเปาเดินทาง เสื้อผา กระเปา

เอกสาร271 ซึ่งสามารถพิจารณาไดดังนี ้

  ผลตอผูขนสง 

  เมื่อผูขนสงตกลงรับจะทำการขนสงคนโดยสาร การตกลงเชนนั้นของผูขนสงยอมนำมา

ซึ่งผลในทางกฎหมายที่สำคัญตอผูขนสงทั้งในดานหนาที่และความรับผิดชอบของผูขนสง ดังนี้ 

ก. หนาที่และความรับผิดชอบของผูขนสง ผูขนสงยอมตกลงจะทำการขนสงคนโดยสาร

ไปใหถึงจุดหมายปลายทาง และในขณะเดียวกัน ผูขนสงก็ยอมตกลงจะดูแลความปลอดภัยใหแก 

คนโดยสารตลอดระยะเวลาของการขนสงจนกวาคนโดยสารจะถึงจ ุดหมายปลายทางดวย272  

และในกรณีที ่คนโดยสารไดรับบาดเจ็บ ผู ขนสงคนโดยสารก็จะตองจายคารักษาพยาบาลดวย  

ซึ ่งส ัญญาขนสงคนโดยสารประกอบดวยหนาที ่สำคัญ 2 ลักษณะไดแก หนาที ่ต อผลสำเร็จ 

ของการขนสง ซึ่งไดแกการขนสงคนโดยสาร (และเครื่องเดินทาง) จนถึงจุดหมายปลายทาง และหนาที่

ตอความปลอดภัยของคนโดยสาร ซึ่งไดแกการดูแลความปลอดภัยใหแกคนโดยสาร (และเครื่อง

เดินทาง) เพื่อมิใหเกิดความเสียหายใด ๆ แกคนโดยสาร (และเครื่องเดินทาง) ในระหวางการขนสง 

ตราบใดที่ผู ขนสงยังขนสงไมสำเร็จผูขนสงจะบอกเลิกสัญญากับคนโดยสารมิไดและจะตองรับผิด 

เพื่อความเสียหายอยางใด ๆ แกคนโดยสารดวย 

ข. ดานสิทธิของผูขนสง นอกจากจะเปนเงื่อนไขแหงหนาที่และความรับผิดของผูขนสงแลว 

ในขณะเดียวกันผลสำเร็จของการขนสงและความปลอดภัยของคนโดยสาร (และเครื่องเดินทาง)  

ยังเปนเงื่อนไขแหงสิทธิของผูขนสงตอคนโดยสารในประการสำคัญดวย กลาวคือ คนโดยสารตกลง 

 
268 มาตรา 635 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “เครื่องเดินทางหากไดมอบหมายแกผูขนสงทันเวลา 

ทานวาตองสงมอบในขณะคนโดยสารถึง” 
269 มาตรา 636 วรรคสอง ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาเครื่องเดินทางนั้นมีสภาพเปนของสด

ของเสียได ผูขนสงอาจเอาออกขายทอดตลาดได เมื่อของนั้นถึงแลวรออยูลวงเวลากวายี่สิบสี่ชั่วโมง” 
270 มาตรา 638 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิดในเครื่องเดินทางซึ่งตนมิไดรับ

มอบหมาย เวนแตเมื่อเครื่องเดินทางนั้นสูญหายหรือบุบสลายไปเพราะความผิดของผูขนสงหรือลูกจางของผูขนสง” 
271 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 214. 
272 มาตรา 634 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูขนสงจะตองรับผิดตอคนโดยสารในความเสียหาย

อันเกิดแกตัวเขา หรือในความเสื่อมเสียอยางใด ๆ อันเปนผลโดยตรงแตการที่ตองชักชาในการขนสง เวนแต 

การเสียหายหรือชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแตความผิดของคนโดยสารนั้นเอง” 
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จะใหบำเหน็จหรือคาโดยสารแกผูขนสงก็ตอเมื่อผูขนสงทำการขนสงคนโดยสาร (และเครื่องเดินทาง) 

ไปถึงจัดหมายปลายทางโดยปลอดภัย 

ผลตอคนโดยสาร 

สัญญารับขนคนโดยสารเกิดขึ้นจากความประสงคของคนโดยสารที่ประสงคจะเดินทาง

ไปยังจุดหมายปลายทาง คนโดยสารจึงมอบหมายใหผูขนสงทำการขนสงคนโดยสาร (และเครื่อง

เดินทาง) ตามความประสงคของตน โดยมุ งหวังวาตนจะเดินทางถึงจุดหมายปลายทางในเวลา 

อันสมควรและปลอดภัยผูขนสงจึงมีหนาที ่ตองขนสงคนโดยสาร (และเครื่องเดินทาง) จนสำเร็จ 

และโดยปลอดภัยเพื่อประโยชนของคนโดยสารเปนสำคัญ 

ประการที่สาม สัญญามีคาบำเหน็จเพื่อการขนสงคนโดยสาร โดยผูขนสงตามสัญญา 

รับขนสงคนโดยสารตองเปนบุคคลผูรับขนสงคนโดยสารเพื่อบำเหน็จเปนทางคาปกติ ดังนั้นผูขนสง 

ในสัญญารับขนสงคนโดยสารจึงตกลงรับจะขนสงคนโดยสารก็เพื่อบำเหน็จเปนสำคัญ การขนสง 

ตามสัญญารับขนสงคนโดยสารของผูขนสงจึงมิใชการทำใหเปลา หากแตมีคาตอบแทนเพื่อการขนสง 

ที่เรียกวา “คาโดยสาร” ซึ่งคาบำเหน็จหรือคาโดยสารจึงเปนสาระสำคัญของสัญญารับขนคนโดยสาร

ในทำนองเดียวกับคาระวางพาหนะเปนสาระสำคัญของสัญญารับขนของ273  

2. ผลทางกฎหมายของสัญญารับขนคนโดยสาร 

   2.1 ความเกี่ยวพันระหวางคูสัญญาในสัญญารับขนสงคนโดยสาร 

 สัญญารับขนสงคนโดยสารที่เกิดขึ้นและสมบูรณตามกฎหมายยอมกอใหเกิดผล

ในทางกฎหมายตอความเกี่ยวพันระหวางคนโดยสารและผูขนสง อาทิเชน สิทธิ หนาที่ และความรับผิด

ของคู ส ัญญาแตละฝายพึงมีต อกัน โดยที ่การเกิดขึ ้นของสัญญารับขนคนโดยสารยอมนำมา 

ซึ่งภาระหนาที่ของผูขนสงที่จะตองทำการขนสงคนโดยสารใหสำเร็จตามความประสงคของคนโดยสาร

เปนสำคัญ ซึ่งสามารถพิจารณาไดดังนี ้

ก. ความเกี่ยวพันของผูขนสงตอผูโดยสาร แยกพิจารณาไดดังนี้ 

หนาที่ทั่วไปของผูขนสง ซึ่งเปนหนาที่พื้นฐานของผูขนสงคนโดยสาร คือหนาที่

จะตองขนสงคนโดยสารจนสำเร็จอันเปนวัตถุประสงคของสัญญารับขนคนโดยสาร เมื่อผูขนสงตกลง

ทำสัญญารับขนคนโดยสารกับคนโดยสารแลว ผ ู ขนสงตกลงจะรับทำการขนสงคนโดยสาร  

และในขณะเดียวกันผูขนสงก็ตกลงจะทำการขนสงคนโดยสารจนสำเร็จเพื่อประโยชนของคนโดยสาร 

เปนสำคัญ กลาวคือผูขนสงจะตองขนสงผูโดยสารใหถึงจุดหมายปลายทางโดยปลอดภัยตามความประสงค

ของคนโดยสาร และผู ขนสงยังมีหนาที ่ด ูแลความเสียหายแกคนโดยสารดวย กลาวคือหากมี 

 
273 นนทวัชร  นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ : 

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 216. 
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ความเสียหายใด ๆ เกิดขึ ้นแกคนโดยสารไมว าจะเปนความเสียหายอันเกิดแกตัวคนโดยสาร  

หรือความเสียหายที่เกิดข้ึนแกคนโดยสารอันเนื่องมาจากการการขนสงลาชา ผูขนสงยอมตองรับผิดตอ 

คนโดยสารเพื่อความเสียหายที่เกิดข้ึน 

หนาที่เฉพาะของผูขนสง ผูขนสงจะตองจัดหาเครื่องมือและอุปกรณสำหรับ

ขนสงคนโดยสาร และคนดูแล ซึ ่งผู ขนสงก็มีหนาที ่โดยสภาพเนื ่องจากผู ขนสงทำการรับขนสง 

คนโดยสารเพื่อบำเหน็จเปนทางปกติทางการคาปกติของตน จึงเปนปกติธรรมดาที่ผูขนสงจะตอง

จัดหาเครื่องมือและอุปกรณตาง ๆ ที่เหมาะสมและจำเปนเพื่อใชในการขนสงคนโดยสารตลอดจน

พนักงานหรือคนประจำรถเพ่ือดูแลความเรียบรอยในระหวางเดินทาง 

ผูขนสงมีหนาที่ดูแลรักษาเครื่องเดินทางมิใหสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบ

ชักชา ในกรณีที่คนโดยสารมีเครื่องเดินทางติดตัวมาดวย นอกจากผูขนสงจะมีหนาที่ตอสวัสดิภาพ 

หร ือความปลอดภัยของคนโดยสารแลว ผ ู ขนสงย ังมีหนาท ี ่ความปลอดภัยของเคร ื ่องเดินทาง 

ของคนโดยสารอีกดวย274 หากมีความเสียหายใด ๆ เกิดขึ้นแกเครื่องเดินทางที่คนโดยสารมอบหมาย 

แกผูขนสง  ผูขนสงยอมมีความรับผิดชอบโดยทันทีตอคนโดยสารตามสัญญารับขน 

 สิทธิของผูขนสงคนโดยสาร สิทธิประการพื้นฐานที่ผูขนสงมีตอคนโดยสาร

ตามสัญญาร ับขนคนโดยสารย อมได แก  ส ิทธ ิท ี ่จะได ร ับบำเหน็จเพื ่อการขนสงคนโดยสาร 

หรือคาโดยสารนั่นเอง ผูขนสงตามสัญญารับขนคนโดยสารเปนผูรับขนคนโดยสารเพื่อบำเหน็จเปน

ทางการคาปกติของตน ผูขนสงจึงยอมมุงหวังที่จะไดรับบำเหน็จเพื่อการขนสงเปนสำคัญ ดังนั้นสิทธิ 

ของผูขนสงที่จะไดรับบำเหน็จจากคนโดยสารจึงอยูภายใตเงื่อนไขเกี่ยวกับผลสำเร็จของการขนสงนั้น  

ผู ขนสงจึงจะปฏิบัติหนาที ่ของตนตามสัญญารับขนคนโดยสารไดอยางครบถวนสมบูรณ อันจะ

กอใหเกดิสิทธิแกผูขนสงที่จะไดรับบำเหน็จจากคนโดยสาร275  

ความรับผิดของผูขนสงคนตอผูโดยสาร  

มาตรา 634 บัญญัติวา “ผูขนสงจะตองรับผิดตอคนโดยสารในความเสียหายอันเกิด

แกตัวเขา หรือในความเสื่อมเสียอยางใด ๆ อันเปนผลโดยตรงแตการที่ตองชักชาในการขนสง เวนแต

การเสียหายหรือชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแตความผิดของคนโดยสารนั้นเอง” หากพิจารณา

จากบทบัญญัติดังกลาวแลวจะเห็นไดวาหลักความรับผิดของผูขนสงเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นแก 

คนโดยสารมีขอพิจารณาดังนี ้

 
274 มาตรา 637 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา  “สิทธิและความรับผิดของผูขนสงเพื่อเครื่องเดินทาง

อันไดมอบหมายแกผูขนสงนั้น แมผูขนสงจะมิไดคิดเอาคาขนสงตางหากก็ตาม ทานใหบังคับตามความในหมวด 1”  
275 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562) หนา 230-232. 
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ประการที่หนึ่ง  หลักความรับผิดเฉพาะผูขนสง  นอกจากผูขนสงตามสัญญารับขน

คนโดยสารจะมีหนาที่ตอความสำเร็จของการขนสง คือการขนสงคนโดยสารใหถึงจุดหมายปลายทาง

ในเวลาอันสมควรแลว ผูขนสงยังมีหนาที่ตอความปลอดภัยหรือสวัสดิภาพของคนโดยสารอีกดวย 

อันไดแกการดูแลมิใหเกิดความเสียหายใด ๆ แกคนโดยสารโดยผูขนสงจะตองขนสงคนโดยสารไปสง

ใหถึงจุดหมายปลายทางโดยปลอดภัยนั ้นเอง หากผู ขนสงไมไดปฏิบัติหนาที ่ตามสัญญารับขน 

คนโดยสารและกอใหเกิดความเสียหายอยางใด ๆ แกคนโดยสารแลว ผูขนสงยอมมีความรับผิดตอ 

คนโดยสาร ดังนั้นหากเกิดความเสียหายแกตัวคนโดยสาร หรือเกิดความเสียหายอยางใด ๆ จากการ

ขนสงคนโดยสารถึงที่หมายโดยลาชา ผูขนสงยอมมีความรับผิดตอคนโดยสารทันที โดยไมตองคำนึงวา

ผูขนสงจะกระทำใหเกิดความเสียหายโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอในการขนสงหรือไม อยางไร  

ความรับผิดของผูขนสงตามสัญญารับขนคนโดยสารเปนไปในลักษณะเดียวกับความรับผิด

ของผูขนสงตามสัญญารับขนของกลาวคือเปนความรับผิดโดยเครงครัด ซึ่งผูขนสงจะมีความรับผิด 

ตามกฎหมายทันทีเมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นแกคนโดยสาร โดยนัยดังกลาวผูขนสงยอมมีความรับผิด

แมไมมีความผิด กลาวคือแมผู ขนสงจะมิไดกระทำใหเกิดความเสียหายนั้นโดยจงใจหรือประมาท

เลินเลอก็ตาม แตเมื ่อเกิดความเสียหายขึ ้นแกตัวคนโดยสารแลว ผู ขนสงจะมีความรับผิดทันที  

ความรับผิดของผู ขนสงจึงเปนความรับผิดซึ ่งกฎหมายบัญญัติใหร ับผิด และเปนความรับผิด 

เพื่อความเสียหายที่เกิดข้ึนแกคนโดยสาร276  

ประการที่สอง เหตุผลของการกำหนดหลักความรับผิดเฉพาะผูขนสง หากนำหลัก

ความรับผิดทั่วไปทางละเมิดตามมาตรา 420277 มาใชบังคับกับความรับผิดของผูขนสง คนโดยสาร

ยอมมีหนาที่จะตองพิสูจนนำสืบถึงความผิดของผูขนสง อันไดแก การกระทำโดยจงใจหรือประมาท

เลินเลอใหเกิดความเสียหายแกคนโดยสาร หากคนโดยสารสามารถพิสูจนไดเชนนั้นยอมแสดงถึง 

ความรับผิดของผูขนสง ผูขนสงก็ยอมมีความรับผิดตอคนโดยสารเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้นแกตัว 

คนโดยสารนั้น อยางไรก็ตามในบริบทเชนนี้ยอมจะเปนไปไมไดเลยที่คนโดยสารจะสามารถพิสูจน 

นำสืบถึงการกระทำโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูขนสงอันเปนเหตุที่ทำใหเกิดความเสียหาย 

แกคนโดยสาร เนื่องจากโดยทั่วไปแลวเมื่อมอบหมายใหผูขนสงทำการขนสงคนโดยสารไปยังจุดหมาย

ปลายทางแลว คนโดยสารยอมมอบความไววางใจแกผูขนสงในอันที่นำคนโดยสารไปถึงจุดหมาย

ปลายทางในเวลาที่เหมาะสมและปลอดภัย และผูขนสงยอมเปนผูทำการขนสงคนโดยสารแตเพียง 
 

276 นนทวัชร  นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ : 

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562) หนา 237. 
277 มาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  บัญญัติวา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทำตอบุคคลอื่น 

โดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึ่ง 

อยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทำละเมิดจำตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 
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ผูเดียว คนโดยสารจึงไมไดอยูในสถานะที่จะควบคุมกำกับการขนสงแตอยางใด เหตุแหงความเสียหาย

ที่เกิดขึ้นเปนขอเท็จจริงที่อยูในความรูเห็นของผูขนสงแตเพียงผูเดียว ในบริบทเชนนี้หากนำความรับผิด

ทางละเมิดมาใชบังคับยอมจะกอใหเกิดความไมเปนธรรมตอคนโดยสาร เนื่องจากจะทำใหคนโดยไมไดรับ

การเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้น ดวยเหตุนี้ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจึงนำหลักความรับผิด

โดยเครงครัดมาใชบังคับกับความรับผิดของผูขนสง ซึ่งจะสงผลใหผู ขนสงมีความรับผิดโดยทันที 

เมื่อเกิดความเสียหายตอตัวคนโดยสาร278 

 นอกจากนี้ในกรณีที่คนโดยสารมีเครื่องเดินทางติดตัวมาดวย ความรับผิดของผูขนสง

จะตองพิจารณาจากตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 637 บัญญัติว า “สิทธิ 

และความรับผิดของผูขนสงเพื่อเครื่องเดินทางอันไดมอบหมายแกผูขนสงนั้น แมผูขนสงจะมิไดคิด 

เอาคาขนสงตางหากก็ตาม ทานใหบังคับตามความในหมวด 1” 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 638 บัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิด 

ในเครื่องเดินทางซึ ่งตนมิไดรับมอบหมาย เวนแตเมื ่อเครื่องเดินทางนั้นสูญหายหรือบุบสลายไป 

เพราะความผิดของผูขนสงหรือลูกจางของผูขนสง”  

ซึ่งจะเห็นไดวาในกรณีที่คนโดยสารมีเครื่องเดินทางติดตัวไปดวยหากมีความเสียหายใด ๆ 

เกิดข้ึนแลวผูขนสงจะตองรับผิดตอเครื่องเดินทางดวยหรือไม แยกพิจารณาไดดังนี ้

ประการที ่หนึ ่ง กรณีเครื ่องเดินทางที ่คนโดยสารมอบใหแกผู ขนสง กลาวคือ 

ตามมาตรา 637 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ผูขนสงมีความรับผิดตามกฎหมายทันทีเมื่อมี

ความเสียหายเกิดขึ้นแกเครื่องเดินทางของคนโดยสาร แมวาผูขนสงจะมิไดกระทำใหเกิดความเสียหายขึ้น

โดยจงใจหรือประมาทเลินเลอก็ตาม   

ประการที ่สอง กรณีเครื ่องเดินทางที่คนโดยสารไมไดมอบใหผู ขนสง ในกรณีที่ 

คนโดยสารมีเครื่องเดินทางติดตัวไปดวยแตไมไดมอบเครื่องเดินทางใหแกผูขนสง แตหากเก็บเครื่อง

เดินทางไวกับตัวเองหรือวางเครื่องเดินทางไวบนที่เก็บสัมภาระเหนือศีรษะที่ผูขนสงจัดไวให กรณี

เหลานี้ถือเปนกรณีที่เครื่องเดินทางอยูในความครอบครองของผูโดยสารโดยตรง หากมีความเสียหาย

อยางใด ๆ เกิดขึ้นแกเครื่องเดินทางไมวาเครื่องเดินทางนั้นจะสูญหายหรือบุบสลาย โดยหลักแลว 

ผูขนสงยอมไมมีความรับผิดตอคนโดยสาร เนื่องจากเครื่องเดินทางนั้นมิไดอยูในความครอบครอง 

ของผูขนสงในอันที่จะดูแลรักษาใหปลอดภัยได และยอมเปนหนาที่ของคนโดยสารเองที่จะตองดูแล

 
278 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 238-23. 
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รักษาเครื่องเดินทางใหปลอดภัยซึ่งผูขนสงไมตองรับผิดในเครื่องเดินทางซึ่งตนมิไดรับมอบหมาย 

แตอยางใด279 

ข. ความเกี่ยวพันของคนโดยสารตอผูขนสง 

สัญญารับขนคนโดยสารมีวัตถุประสงคเพื่อประโยชนของคนโดยสารเปนสำคัญ  

โดยสิทธิขั้นพ้ืนฐานของคนโดยสารตามสัญญารับขนคนโดยสาร ไดแก สิทธิที่จะเดินทางไปถึงจุดหมาย

ปลายทางสมตามความมุ งหมายของคนโดยสาร ดวยเหตุนี ้เองผู ขนสงจึงมีหนาที ่จะตองขนสง 

คนโดยสารและเครื่องเดินทาง (ถามี) ไปถึงจุดหมายปลายทางในเวลาอันสมควรและโดยปลอดภัย  

หากผูขนสงไมสามารถขนสงคนโดยสารไปถึงจุดหมายปลายทาง หรือละทิ้งหนาที่ของตนตามสัญญา

รับขนคนโดยสาร หรือทำใหเครื่องเดินทางสูญหายหรือบุบสลาย หรือสงมองลาชา เหตุตาง ๆ เหลานี้

ยอมนำมาซึ ่งความรับผิดทางกฎหมายของผู ขนสง และเมื ่อคนโดยสารไปถึงจุดหมายปลายทาง 

โดยปลอดภัยแลวก็จะตองมีหนาที่ในการชำระคาโดยสารใหแกผูขนสงตามที่ตกลงกันไวในสัญญา280 

2.2 ความเกี ่ยวพันระหวางคู ส ัญญาในสัญญารับขนสงคนโดยสารกับ

บุคคลภายนอก 

  สัญญารับขนคนโดยสารยังอาจนำมาซึ่งผลในทางกฎหมายตอความเกี่ยวพัน

ระหวางคนโดยสาร  ผูขนสง และบุคคลภายนอกอีกดวย โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีที่ผูขนสงกอใหเกิด

ความเสียหายตอบุคคลภายนอก ในการขนสงรับคนโดยสารและเครื่องเดินทาง ถามี หากผูขนสง  

(หรือลูกจางของผูขนสง) ไดกระทำใหเกิดความเสียหายแกบุคลอื่น ๆ  ไมวาจะเปนความเสียหาย 

ตอชีวิต รางกาย ทรัพยสิน อนามัยอยางหนึ่งอยางใด ๆ แลว  ผูขนสง (หรือลูกจางของผูขนสง) ยอมมี

ความรับผิดตองในผลแหงละเมิดที่ไดกระทำขึ้นนั้น281 ปญหาตอมาที่จะตองพิจารณาในที่นี ้ก็คือ  

คนโดยสารจะตองรวมรับผิดกับผูขนสงเพื่อผลแหงละเมิดที่ผูขนสง (หรือลูกจางของผูขนสง) กระทำ

ตอบุคคลภายนอกหรือไม 

ในการรับขนคนโดยสาร ผู ขนสงประกอบอาชีพรับขนคนโดยสารเพื่อ

บำเหน็จเปนทางการคาปกติของตน ผูขนสงยอมจะตองพิจารณาและกระทำการขนสงตามวิธีการของ

ตนในทางการคาปกติ แมผูขนสงจะมีหนาที่ในการขนสงคนโดยสารและเครื่องเดินทางใหสำเร็จตาม

 
279นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 240-241. 
280 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 248. 
281 มาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทำตอบุคคลอื่น 

โดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึ่งอยางใด

ก็ดี ทานวาผูนั้นทำละเมิดจำตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 
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กำหนดเวลาที่เหมาะสมและหนาที่ตอความปลอดภัยของคนโดยสารและเครื่องเดินทางที่ขนสงนั้นดวย 

แตอยางไรก็ตามผูขนสงจะทำการขนสงอยางไรหรือดวยวิธีการใดยอมเปนเสรีภาพของผูขนสง  

ทั้งผู ขนสงประกอบอาชีพคาขายดานนี้อยูเปนประจำแลวดวย คนโดยสารหามีสวนเกี่ยวของกับ 

การขนสงแตอยางใด ดังนั ้นการทำการขนสงโดยผู ขนสงจึงมิใชการทำตามคำสั ่งของผู โดยสาร  

คนโดยสารจึงไมตองรวมรับผิดกับผูขนสง (หรือลูกจางของผูขนสง) ในผลแหงละเมิดที่ ผูขนสงได

กระทำไปนั้นซึ่งอาจเทียบเคียงไดกับสัญญาจางทำของ282 ซึ่งผูวาจางทำของไมตองรับผิดเพื่อความเสียหาย

อันผูรับจางไดกอใหเกิดข้ึนแกบุคคลภายนอกในระหวางทำการงานที่วาจางนั้น283 

3.3.2 สัญญาจางทำของ 

สัญญาจางทำของเปนสัญญาอีกประเภทหนึ ่งที ่ม ีการทำอยู เปนประจำ 

ในชีวิตประจำวัน โดยบุคคลผูวาจางไดใหผูรับจางกระทำสิ่งใดสิ่งหนึ่งใหเพื่อประโยชนของผูวาจาง  

การที่ผูวาจางใหบุคคลอื่นทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งใหแกตน สวนการที่ผูรับจาง รับจางบุคคลอื่นทำการงาน

ใหนั้นก็เพราะผูรับจางตองการที่จะไดรับคาตอบแทนจากการจางทำของ โดยผูรับจางจะเปนผูมีอาชีพ

ในการรับจางบุคคลอื่นทำการงานเพื่อเปนการหารายไดในการดำรงชีพ หรือหารายไดใหแกองคกรธุรกิจ

ของตน284  

1. ความหมายและสาระสำคัญของสัญญาจางทำของ 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 587 บัญญัติวา “อันวาจางทำของนั้น 

คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง เรียกวาผูรับจาง ตกลงจะทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสำเร็จใหแกบุคคล 

อีกคนหนึ่ง เรียกวาผูวาจาง และผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพื่อผลสำเร็จแหงการที่ทำนั้น”  

จากคำนิยามของสัญญาจางทำของตามมาตรา 587 จะเห็นไดวาสัญญาจางทำ

ของเปนสัญญาชนิดหนึ่ง หากแตเปนสัญญาที่มีวัตถุประสงคเปนการเฉพาะเจาะจงซึ่งทำใหสัญญาจาง 

ทำของมีลักษณะเปนเอกเทศสัญญาและเปนเหตุใหตองทำบทบัญญัติแหงกฎหมายในประมวล

 
282 มาตรา 428 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูวาจางทำของไมตองรับผิดเพื่อความเสียหาย 

อันผูรับจางไดกอใหเกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกในระหวางทำการงานที่วาจาง เวนแตผูวาจางจะเปนผูผิดในสวน 

การงานท่ีสั่งใหทำ หรือในคำสั่งที่ตนใหไว หรือในการเลือกหาผูรับจาง” 
283 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562),  หนา 251. 
284 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558)  

หนา 129-130. 
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กฎหมายและพาณิชยมาใชบังคับกับสัญญาจางทำของเปนการเฉพาะ285 โดยสัญญาจางทำของ 

มีสาระสำคัญดังตอไปนี ้

ก. มีคูสัญญา 2 ฝาย 

คูสัญญาทั้งสองฝายในการทำสัญญาจางทำของก็คือ ผูวาจางฝายหนึ่งซึ่งเปนผูที่ตกลง

ใหผูรับจางทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสำเร็จใหแกตน และจะจายสินจางใหแกผูรับจาง สวนคูสัญญา

อีกฝายหนึ่งก็คือผูรับจางที่ตกลงจะทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสำเร็จใหแกผูวาจางโดยจะไดสินจาง 

เปนการตอบแทน ฉะนั้นบุคคลอื่นที่ไมใชคูสัญญาก็ไมมีสิทธิเรียกรองใหคูสัญญาฝายใดตองปฏิบัติ

หนาที่ตามสัญญาได 

ข. วัตถุประสงคของสัญญาจางทำของ 

สัญญาจางทำของนั้นมีวัตถุประสงคที่สำคัญก็คือ การที่ผูรับจางตกลงจะทำ

การงานสิ ่งใดสิ ่งหนึ ่งใหแกผู ว าจางจนสำเร็จ ผู ว าจางมิไดตองการเฉพาะแรงงานของผู ร ับจางแตเพียง 

อยางเดียว286 ซึ่งตัวของสัญญาจางทำของเปนสัญญาที่ผูวาจางตกลงจางผูรับจางใหทำการงานสิ่งหนึ่ง

สิ่งใดจนสำเร็จใหแกผูวาจางและผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพื่อเปนการตอบแทน 

ค. ผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพื่อผลสำเร็จการทำงานนั้น 

ในสัญญาจางทำของผูรับจางมิไดทำงานใหแกผูวาจางโดยเปลาประโยชนหรือ

โดยปราศจากคาตอบแทน เมื่อผูรับจางทำการงานใหแกผูวาจางแลว ก็จะไดรับสินจางเพื่อเปนการ

ตอบแทนในการทำงาน สัญญาจางทำของจึงเปนสัญญาที่มีคาตอบแทน และเปนสัญญาตางตอบแทน 

ที่คูสัญญาทั้ง 2 ฝายตางมีหนาที่ตอบแทนซึ่งกันและกัน สินจางที่ตองจายโดยมากจะเปนเงินตรา   

แตอาจจะตกลงใหสินจางเปนทรัพยสินอยางอ่ืนก็ไดเพื่อเปนการตอบแทนการทำงาน287 

2. ผลในทางกฎหมายของสัญญาจางทำของ 

โดยสัญญาจางทำของเปนสัญญาที่ตั้งอยูบนพื้นฐานของการตกลงกันระหวาง 

ผูวาจางและผูรับจาง สัญญาจางทำของจึงยอมกอใหเกิดผลในทางกฎหมายเฉพาะแตในระหวางคูสัญญา

เปนหลัก  ในทำนองเดียวกันเอกเทศสัญญาสวนใหญอันเปนสภาพโดยรวมของสัญญาจางทำของ 

ที่เกี่ยวพันเฉพาะแตคูสัญญาทั้ง 2 ฝาย ดังนั้น หลักกฎหมายในลักษณะที่ 7 จางทำของแหงประมวล

 
285 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 28. 
286 ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รับขน,  (กรุงเทพ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 12 

แกไขเพิ่มเติม, 2558), หนา 136. 
287 จินตา บุณยอาคม, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยจางแรงงาน จางทำของ, (พระนคร :  

โรงพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2512), หนา 15. 
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กฎหมายแพงและพาณิชย จึงมุงใชบังคับในความเกี่ยวพันระหวางผูวาจางและผูรับจางเปนสำคัญ  

อันไดแก สิทธิ หนาที่ และความรับผิดชอบที่ผูวาจางและผูรับจางพึงมีตอกัน288 

2.1 ความเกี่ยวกันระหวางคูสัญญาในสัญญาจางทำของ 

สัญญาจางทำของที่เกิดขึ้นและสมบูรณตามกฎหมายยอมกอใหเกิดผลในทาง

กฎหมายตอความเกี ่ยวพันระหวางผู ว าจ างและผู ร ับจางเปนสำคัญ อันไดแก ส ิทธ ิ หนาที่   

และความรับผิดชอบที่ผูวาจางและผูรับจางพึงมีตอกัน อยางไรก็ตามโดยที่การเกิดขึ้นของสัญญาจาง

ทำของยอมนำมาซึ่งภาระหนาที่ของผูรับจางที่จะตองทำการงานที่จางใหสำเร็จสมตามความประสงค 

ของผูวาจางเปนสำคัญ ซึ่งแบงออกไดเปน 2 ประเภทดังนี้ 

(1) ความเกี่ยวพันของผูรับจางทำของตอผูวาจาง 

ก. หนาที่ทั่วไปของผูรับจาง 

ผูรับจางมีหนาที่ทั่วไปตอผูวาจางคือหนาที่ที่จะตองทำงานที่จางจนเสร็จ

หรือจนสำเร็จ  ซึ่งเปนวัตถุประสงคของสัญญาจางทำของ เมื่อผูรับจางตกลงทำสัญญาจางทำของกับ 

ผูวาจางผูรับจางจะตองทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งใหแกผูวาจาง และผูรับจางตกลงจะทำการงานสิ่งใด 

สิ่งหนึ่งจนสำเร็จหรือเสร็จเพื่อประโยชนของผูวาจางเปนสำคัญ ซึ่งหนาที่โดยทั่วไปของผูรับจาง 

มีขอสังเกตบางประการดังนี้ 

ประการแรก หนาที่ของผูรับจางที่จะตองทำการงานที่จางจนสำเร็จหรือ 

จนเสร็จเปนเงื่อนไขทางกฎหมายทั้งตอหนาที่และตอสิทธิของผูรับจางตอผูวาจาง กลาวคือ เงื่อนไข 

ตอหนาที่ของผูรับจางซึ่งจะตองทำการงานที่จางจนเสร็จตามที่ไดตกลงกันไวกับผูวาจาง ตราบใดที่ 

ผูรับจางยังทำการงานนั้นไมสำเร็จก็ถือวาผูรับจางยังไมไดปฏิบัติหนาที่ของตนใหครบถวนตามสัญญา

และไมสามารถละทิ้งการงานนั้นได อีกทั้ง ผูรับจางยังไมสามารถบอกเลิกสัญญาจางทำของนั้นได 

หากวาตนเองยังทำงานที่วาจางไมสำเร็จตามสัญญา มิฉะนั้นยอมถือวาผูรับจางประพฤติผิดหนาที่ของตน

ตามสัญญาจางทำของและอาจจะตองมีความรับผิดตอผูวาจางเพื่อความเสียหายอยางใด ๆ อันเกิดแก

การนั้น ในขณะเดียวกันการทำการงานที่จางจนสำเร็จก็เปนเงื่อนไขตอสิทธิของผูรับจางดวย กลาวคือ

ผูรับจางมีสิทธิจะไดรับสินจางตามที่ตกลงกันไวตอเมื่อผูรับจางไดทำงานที่จางจนสำเร็จตามสัญญาแลว

เทานั้น ตราบใดที่งานยังไมสำเร็จผูรับจางไมมีสิทธิไดรับสินจางตามสัญญาจางทำของ 

ประการที่สอง หนาที่ทั่วไปของผูรับจางตามสัญญาจางทำของที่จะตองทำ

การงานที่จางจนสำเร็จเปนหนาที่เพื่อประโยชนของผูวาจางเปนสำคัญ ดวยเหตุนี้เองผูรับจางจึงตอง

ทำงานที่จางจนสำเร็จเพื่อที่ผู วาจางจะไดใชประโยชนในงานที ่จางไดตามความประสงค การใช

 
288 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนาหนา 71. 
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ประโยชนในงานที่จางนี้เองนำมาซึ่งผลในทางกฎหมายที่สำคัญทั้งตอหนาที่ของผูรับจางและตอสิทธิ

ของผูวาจาง   

ในดานผูรับจาง เปนที่ทราบกันอยางชัดเจนแลววาผูรับจางมีหนาที่จะตอง

ทำงานตามที่จางจนสำเร็จเพื่อที่ผูวาจางจะไดใชประโยชนในงานที่ทำจนสำเร็จนั้น ดังนั้นตราบใดที่

งานที่วาจางยังไมสำเร็จตามสัญญาผูรับจางจะละทิ้งงานไมไดและจะบอกเลิกสัญญาแตเพียงฝายเดียว

ก็มิได มฉิะนั้นยอมกระทบตอประโยชนของผูวาจางที่ประสงคจะใชสอยงานที่จาง 

ในดานผูวาจาง ประโยชนของผูวาจางในงานที่จางก็เปนเงื่อนไขแหงสิทธิ

ของผูวาจางในประการตาง ๆ ในทั้งขั้นตอนของการทำงานที่จางของผูรับจาง ตั้งแตเริ่มการทำงาน 

ที่จางของผูรับจางตลอดเวลาของการทำงานที่จาง นอกจากนี้ประโยชนของผูวาจางในงานที่จางยัง

นำมาซึ่งสิทธิของผูวาจางที่จะเลิกสัญญาจางทำของแตเพียงฝายเดียวอีกดวย กลาวคือ การดำรงอยู

ของสัญญาจางทำของยอมเปนไปเพียงเพื่อประโยชนของผูวาจางหรือกลาวอีกนัยหนึ่งก็คือสัญญาจาง

ทำของจะคงอยูแตเพียงตราบเทาที่จะไดรับประโยชนจากสัญญาจางทำของ ดังนั้นหากงานที่จาง 

ไมเปนประโยชนตอผูวาจางแลว ผูวาจางยอมมีสิทธิจะบอกเลิกสัญญาตอผูรับจางได แมผูรับจางจะยัง

ทำงานที่จางอยูและงานยังไมสำเร็จก็ตาม และแมวาผูรับจางจะมิไดกระทำความผิดใด ๆ ในการ

ทำงานที่จางนั้นเลยก็ตาม โดยนัยดังกลาวผูวาจางยอมสามารถบอกเลิกสัญญาจางทำของไดแตเพียง

ฝายเดียว289 

ประการที่สาม หนาที่ของผูรับจางตามสัญญาจางทำของเพื่อประโยชน 

ของผูวาจางจึงมีลักษณะเปนหนาที่ตอผล กลาวคือ หนาที่ของลูกหนี้ (ผูรับจาง) ที่จะตองทำงาน 

ใหเกิดผลตามสัญญาซึ ่งกำหนดไวเปนการลวงหนา การที่ลูกหนี้ (ผู รับจาง) ไมสามารถทำใหผล 

ตามสัญญาที่มุงหมายนั้นเกิดขึ้นไดยอมนำมาซึ่งความรับผิดของลูกหนี้โดยอัตโนมัติ กลาวคือ ผูรับจาง

จึงมีหนาที ่จะตองทำงานที ่จ างใหสำเร ็จสมตามความประสงคของผู ว าจางอันเปนเปาหมาย 

หรือวัตถุประสงคของสัญญาจางทำของ กลาวอีกนัยหนึ ่งหนาที ่ตอผลของผู ร ับจางทำของก็คือ  

งานที่จางที่ทำสำเร็จแลวหรือผลสำเร็จของงานที่จางนั้น290 

 
289 มาตรา 605 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาการที่จางยังทำไมแลวเสร็จอยูตราบใด ผูวาจาง

อาจบอกเลิกสัญญาได เมื่อเสียคาสินไหมทดแทนใหแกผูรับจางเพื่อความเสียหายอยางใด ๆ อันเกิดแตการเลิกสัญญานั้น” 
290 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 72-74. 
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ดวยเหตุนี้เองเมื่อผูวาจางมุงที่ผลสำเร็จของงานเปนสำคัญ ผูวาจางจึงมิไดให

ความสำคัญตอวิธีการที่ผู รับจางจะใชในการทำงานที่จางเทาใดนัก ขอแตเพียงผูรับจางสามารถ 

สงมอบงานท่ีทำสำเร็จแลวใหแกผูวาจางตรงตามเวลาที่กำหนดไวในสัญญาจางก็เพียงพอแลว291 

ข. หนาที่เฉพาะของผูรับจาง 

ประการแรก ผู ร ับจางจะตองจัดหาเครื ่องมือที ่ใช ในการทำงานที ่จ าง  

ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 588 บัญญัติวา “เครื่องมือตาง ๆ สำหรับใชทำการงาน

ใหสำเร็จนั้น ผูรับจางเปนผูจัดหา” โดยที่ผูวาจางประสงคจะใชประโยชนในสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ผูวาจาง 

จึงมอบหมายใหผูรับจางทำสิ่งนั้นใหแกผูวาจาง และโดยที่ผูรับจางทำการงานที่จางก็เพื่อสินจาง 

เปนสำคัญ ดังนั้นโดยทั่วไปแลวผูวาจางจะใหผูรับจางเปนผูจัดเตรียมเครื่องมือในการทำงานที่รับจาง

จนสำเร็จ ซึ่งหนาที่ในการจัดหาเครื่องมือในการทำงานที่จางจึงเปนหนาที่โดยสภาพของผูรับจางอยูแลว 

ประการที่สอง หนาที่เกี่ยวกับการทำงานที่จาง สัญญาจางทำของเปนไปเพื่อ

ประโยชนของผูวาจางในการใชประโยชนในผลสำเร็จของการจางงานเปนสำคัญ ดังนั้นนอกจาก

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจะไดกำหนดหนาที ่ทั ่วไปที่ผู รับจางจะตองทำการงานที ่จาง 

จนสำเร็จแลว ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยยังไดกำหนดบทบัญญัติเกี่ยวกับหนาที่ในประการตาง ๆ 

ของผูรับจางที่เก่ียวของกับการทำการงานที่จางอีกดวย ซึ่งแยกพิจารณาไดดังนี้ 

- หนาที่ทำการงานโดยมิชักชา ซึ่งประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 

593 บัญญัติวา “ถาผูรับจางไมเริ่มทำการในเวลาอันควร หรือทำการชักชาฝาฝนขอกำหนดแหงสัญญา

ก็ดี หรือทำการชักชาโดยปราศจากความผิดของผูวาจาง จนอาจคาดหมายลวงหนาไดวาการนั้น 

จะไมสำเร็จภายในกำหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวก็ดี ผูวาจางชอบที่จะเลิกสัญญาเสียได มิพักตองรอคอย

ใหถึงเวลากำหนดสงมอบของนั้นเลย” จะเห็นไดวาหากผูรับจางไมเริ่มทำการงานภายในเวลาอันสมควร

หรือเริ่มทำการงานแลวแตทำงานชักชา การกระทำเชนนั้นเปนที่คาดหมายของผูวาจางไดวาผูรับจาง 

จะไมสามารถทำการงานที่จางจนสำเร็จภายในกำหนดตามเวลาที่ตกลงกันไวในสัญญาได ซึ่งยอม

กระทบตอประโยชนของผูวาจางในอันที่จะใชประโยชนของการงานที่จางนั้นตามความประสงคของตน  

 

 
291 มาตรา 593 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาผูรับจางไมเริ่มทำการในเวลาอันควร หรือทำการ

ชักชาฝาฝนขอกำหนดแหงสัญญาก็ดี หรือทำการชักชาโดยปราศจากความผิดของผูวาจาง จนอาจคาดหมายลวงหนา

ไดวาการนั้นจะไมสำเร็จภายในกำหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวก็ดี ผูวาจางชอบที่จะเลิกสัญญาเสียได มิพักตองรอคอย 

ใหถึงเวลากำหนดสงมอบของน้ันเลย” 
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ผูวาจางยอมมีสิทธิจะบอกเลิกสัญญาจางทำของตอผูรับจางได แมจะยังไมครบกำหนดเวลาตามสัญญา

ที่ไดตกลงกันไวก็ตาม292 ซึ่งการบอกเลิกสัญญาของผูวาจางตามมาตรา 593 มีขอสังเกตดังนี ้

(1)  บทบัญญัติดังกลาวใหสิทธิแกผูวาจางแตเพียงฝายเดียวในการบอกเลิก

สัญญาจางทำของกับผู รับจางทำของได อันเนื่องมาจากความผิดของผู รับจางที่จะนำมาซึ่งสิทธิ 

ของผูวาจางที่จะบอกเลิกสัญญาจะตองประกอบดวยเงื่อนไขสำคัญคือ ผูรับจางไมเริ่มทำการในเวลา

อันควร หรือทำการชักชาฝาฝนขอกำหนดแหงสัญญาก็ดี หรือทำการชักชาโดยปราศจากความผิด 

ของผูวาจางจนอาจคาดหมายลวงหนาไดวาการนั้นจะไมสำเร็จภายในกำหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวก็ด ี

(2)  โดยที่การไมเริ่มทำการงานที่จางในเวลาอันควร หรือการทำงานที่จาง

ชักชาจนคาดหมายไดวางานที่จางอาจจะไมสำเร็จตามกำหนดเวลาในสัญญายอมสงผลกระทบ 

ตอประโยชนของผูวาจางในอันที่จะไดรับผลสำเร็จของงานภายในกำหนดเวลาตามที่ตกลงกันไว 

และใชประโยชนในผลสำเร็จของงานไดตามความประสงคของตน ดังนั้นหากผูวาจางจะตองรอใหครบ

กำหนดเวลาตามที่ตกลงกันไวเสียกอนจึงสามารถใชสิทธิในการบอกเลิกสัญญาได เพราะจะเปนการ

กอใหเกิดผลกระทบตอประโยชนของผูวาจางก็เปนได 

(3)  การบอกเลิกสัญญาของผูวาจางอันเนื่องมาจากความผิดของผูรับจาง 

ในกรณีนี้ยอมเปนการใชสิทธิโดยสุจริตของผูวาจาง กลาวคือ มีขอเท็จจริงปรากฏอยางชัดแจงวาผูรับจาง

ไมเริ่มทำงานที่จางหรือทำงานชักชา และการกระทำเชนนั้นทำใหสามารถคาดหมายไดวาการงาน 

ที่จางนั้นจะไมสำเร็จภายในกำหนดเวลาที่ไดตกลงกันไว และการบอกเลิกสัญญาของผูวาจางยอมมีผลให

สัญญาเลิกกันทันที โดยไมจำเปนตองรองขอใหศาลมีคำสั ่งใหสัญญาจางทำของเปนอันเลิกอีก 

แตประการใด 

(4)  หากผูวาจางไดรับความเสียหายอยางใด ๆ จากความผิดของผูรับจาง  

ในกรณีนี้มิเพียงแตผูวาจางจะมีสิทธิบอกเลิกสัญญาตอผูรับจางเทานั้น ผูวาจางยังมีสิทธิที่จะเรียก

คาเสียหายจากผูรับจางเพื่อความเสียหายอยางใด ๆ ที่เกิดข้ึนแตการนั้นเปนการตางหากไดอีกดวย293 

- หนาที่ตองทำการงานที่จางใหตรงตามที่ผูวาจางมอบหมาย 

นอกจากผูรับจางจะตองเริ่มทำการงานที่จางภายในเวลาอันสมควรแลว  

หรือตองทำการงานโดยไมชักชา ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยยังไดกำหนดหนาที่ของผูรับจาง 

 
292 คำพิพากษาฎีกาที่ 11315/2554 จำเลยอาจคาดหมายลวงหนาไดวาโจทกไมอาจดำเนินการผลิตสินคาใหแก

จำเลยไดทันกำหนดเวลาที่ไดตกลงกันไว จำเลยชอบที่จะเลิกสัญญาเสียได มิพักตองรอคอยใหถึงเวลากำหนดสงมอบ 

ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 593 ศาลจึงชอบที่จะกำหนดคาเสียหายจากคาใชจายสวนที่เพิ่มขึ้น

ในการที่จำเลยวาจางบุคคลอื่นผลิตสินคาได 
293 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 86-87. 
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ที่จะตองทำการงานที่จางใหตรงตามขอสัญญาที่ไดตกลงกันไวดวย หากผูรับจางทำการงานที่จาง 

ไมเปนไปตามเงื่อนไขตาง ๆ ที่ไดตกลงกันไวในสัญญา ผูวาจางยอมมีสิทธิที่จะแจงใหผูรับจางแกไข 

การงานที่ทำนั้นใหเปนไปตามขอสัญญาไดซึ่งตามมาตรา 594 บัญญัติวา “ถาในระหวางเวลาที่ทำการ

อยูนั้นเปนวิสัยจะคาดหมายลวงหนาไดแนนอนวา การที่ทำนั้นจะสำเร็จอยางบกพรองหรือจะเปนไป

ในทางอันฝาฝนขอสัญญาเพราะความผิดของผูรับจางไซร ผูวาจางจะบอกกลาวใหผูรับจางแกไขสิ่งที่

บกพรองใหคืนดี หรือทำการใหเปนไปตามสัญญาภายในเวลาอันสมควรซึ่งกำหนดใหในคำบอกกลาวนั้น 

ก็ได ถาและคลาดกำหนดนั้นไป ทานวาผูวาจางชอบที่จะเอาการนั้นใหบุคคลภายนอกซอมแซมหรือ 

ทำตอไปได ซึ่งผูรับจางจะตองเสี่ยงความเสียหายและออกคาใชจายทั้งสิ้น” เนื่องจากการที่จางที่ผูรับจาง

ทำไมเปนไปตามเงื่อนไขที่ตกลงกันไวยอมสงผลกระทบตอผลสำเร็จของงาน และกระทบตอประโยชน

ของผูวาจาง ดังนั้นเพื่อใหเปนไปตามความประสงคของผูวาจางกฎหมายจึงใหสิทธิผูวาจางที่จะแจงให

ผูรับจางแกไขงานใหเปนไปตามขอตกลงในสัญญา โดยอาจกำหนดระยะเวลาที่จะใหผูรับจางทำการ

แกไขงานที่ผิดพลาดหรือบกพรองนั้นได โดยหากพนระยะเวลาที่กำหนดแลวผูรับจางไมไดทำการแกไข

งานที่ผิดพลาดหรือบกพรองใหเปนไปตามขอกำหนดในสัญญา ผูวาจางยอมมีสิทธิที่จำนำงานนั้นไป

มอบหมายใหบุคคลภายนอกซอมแซมหรือทำตอไปได และในกรณีเชนนี้ผู รับจางตองเปนผู ออก

คาใชจายทั้งหมด294 

 

 
294 คำพิพากษาฎีกาท่ี 6314/2550 เมื่อโจทกทำงานงวดที่สองชำรุดบกพรองไมถูกตองตามสัญญาจาง และจำเลยได

ใหโจทกแกไขใหเรียบรอยกอนแตโจทกเพิกเฉยไมยอมแกไข โจทกจึงเปนฝายผิดสัญญา โจทกไมมีสิทธิบอกเลิก

สัญญาและเรียกคาเสียหายจากจำเลย แตอยางไรก็ตาม สัญญาระหวางโจทกกับจำเลยถือวาเปนการเลิกกัน 

โดยปริยาย สัญญาจางเหมากอสรางระหวางโจทกกับจำเลยเปนสัญญาจางทำของตาม ประมวลกฎหมายแพง 

และพาณิชย มาตรา 587 ขณะเดียวกันก็เปนสัญญาตางตอบแทน เมื่อสัญญาระหวางโจทกกับจำเลยเลิกกันแลว

โจทกและจำเลยตองใหอีกฝายหนึ่งกับคืนสูฐานะดังที่เปนอยูเดิมตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 

391 วรรคหนึ่ง แตเนื่องจากโจทกไดทำงานงวดที่สองใหจำเลยเสร็จแลวจึงไมอาจใหกลับคืนสูฐานะดังที่เปนอยูเดมิได 

กรณีตองบังคับตามมาตรา 391 วรรคสาม จำเลยตองใชเงินคากอสรางในงวดที่สองใหแกโจทกแทน จำเลยไมมีสิทธิ

งดจายคาจางเสียทั้งหมด เมื่องานของโจทกมีสิ่งบกพรองและจำเลยไดบอกกลาวใหโจทกแกไขสิ่งบกพรองใหเปนไป

ตามสัญญา แตโจทกไมดำเนินการ จำเลยชอบที่จะวาจางบุคคลภายนอกทำการแกไขสิ่งบกพรองดังกลาวได  

โดยโจทกจะตองออกคาใชจายทั้งสิ ้นตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 594 และจำเลยมีสิทธิ 

หักคาใชจายเทาที่เสียไปจากคาจางของงานงวดที่สองเทานั้น 

เหตุที่โจทกทำงานบกพรองเนื่องจากจำเลยขอเปลี่ยนแบบ ขยายหองนอนใหกวางขึ้น ใชวัสดุผิดจากแบบแปลน 

ทำใหโครงเหล็กรับน้ำหนักมากกวาแบบทำใหโคงงอ จำเลยตองมีสวนรวมรับผิดชอบในความบกพรองดังกลาวดวย 

และเมื่อปรากฏวาจำเลยยังไมไดวาจางบุคคลใดใหทำการแกไขขอบกพรองดังกลาว ศาลชั้นตนจึงกำหนดคาใชจาย 

ในการวาจางบุคคลภายนอกแกไขขอบกพรองตามความเหมาะสมได 
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- หนาที่สงมอบงานใหตรงตามเวลาที่กำหนด 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยกำหนดหนาที่ของผูรับจางเกี่ยวกับ

การสงมอบงานที่วาจางทั้งในสวนที่เกี ่ยวของกับหนาที่สงมอบงานที่จางใหตรงตามกำหนดเวลา  

และในผลทางกฎหมายของการสงมอบงานที่จางไมตรงตามเวลาที่กำหนด ซึ่งผูรับจางมีหนาที่ตองทำ

การงานใหสำเร็จผูรับจางจึงตองปฏิบัติหนาที่ของตนตามสัญญา โดยวัตถุประสงคของสัญญาจาง 

ทำของคือประโยชนของผูวาจางที่จะไดใชสอยผลสำเร็จของงานตามที่จางไดตามความประสงคของตน 

ดังนั้นเมื่องานสำเร็จแลวผูรับจางยอมจะตองสงมอบผลสำเร็จของงานที่ทำนั้นใหแกผู วาจางดวย  

เพื่อที่ผูวาจางจะไดเขาไปใชประโยชนในงานที่ทำสำเร็จนั้นไดอยางแทจริง เมื่อผูรับจางไดสงมอบงาน 

ที่จางใหแกผูวาจางแลว ผูวาจางก็จะตองมีหนาที่จายสินจางใหแกผูรับจางตามสัญญา295 

แตในกรณีที่ผูรับจางสงมอบผลสำเร็จของงานที่ทำใหแกผูวาจางลาชา

กวาที่กำหนดไวในสัญญา การกระทำเชนนั้นยอมสงผลกระทบตอผลประโยชนของผูวาจางในอันที่จะ

ใชสอยงานที่จางตามวัตถุประสงคของผูวาจาง และยอมสงกระทบตอสิทธิของผูรับจางที่จะรับสินจาง

จากผูวาจางเชนกัน ซึ่งกฎหมายกำหนดใหผูวาจางมีสิทธิลดสินจางลง สวนจะขอลดสินจางเปนจำนวน

เทาใดนั้นยอมขึ้นอยูกับขอเท็จจริงและการตกลงกัน หรือจะใชสิทธิในการบอกเลิกสัญญาก็ได296  

(2) สิทธิของผูรับจางตอผูวาจางท่ีจะไดรับสินจาง 

  ผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพื่อผลสำเร็จของงานที่จางนั้น ดังนั้นสิทธิของ 

ผูรับจางที่จะไดรับสินจางจากผูวาจางจึงอยูภายใตเงื่อนไขเกี่ยวกับผลสำเร็จของงานที่จางนั้นเอง  

นอกจากนี้ผลสำเร็จของงานที่จางยอมมิไดหมายความแตเพียงวาผูรับจางจะตองทำงานที่จางใหสำเร็จ

ตามที่ตกลงกันไวในสัญญา หากแตหมายความรวมไปถึงการสงมอบงานที่ทำสำเร็จนั้นใหแกผูวาจาง

ตามกำหนดเวลาที่ไดตกลงกันไวดวย ซึ่งจะตองเปนการปฏิบัติหนาที่ของผูรับจางตามสัญญาจางทำของ

ไดอยางครบถวนสมบูรณ และกอใหเกิดสิทธิของผูรับจางที่จะไดรับสินจางจากผูวาจาง แตหาก 

ผูรับจางสงมอบงานลาชาไมตรงตามกำหนดเวลาที่ตกลงกันไวในสัญญา กรณีเชนนี้ยอมสงผลกระทบ

 
295 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 602 บัญญัติวา “อันสินจางนั้นพึงใชใหเมื่อรับมอบการที่ทำถาการที่ทำนั้น

มีกำหนดวาจะสงรับกันเปนสวน ๆ และไดระบุจำนวนสินจางไวเปนสวน ๆ ไซร ทานวาพึงใชสินจางเพื่อการแตละสวน 

ในเวลารับเอาสวนนั้น” 
296 มาตรา 596 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาผูรับจางสงมอบการที่ทำไมทันเวลาที่ไดกำหนดไว

ในสัญญาก็ดี หรือถาไมไดกำหนดเวลาไวในสัญญาเมื่อลวงพนเวลาอันควรแกเหตุก็ดี ผูวาจางชอบที่จะลดสินจางลง 

หรือถาสาระสำคัญแหงสัญญาอยูที่เวลา ก็ชอบท่ีจะเลิกสัญญาได” 



134 
 

ตอสิทธิของผูรับจางในสินจาง กลาวคือ ผูรับจางอาจจะไดรับสินจางไมเต็มจำนวนตามที่ไดตกลงกันไว

ในสัญญา297 

(3) ความรับผิดของผูรับจางตอผูวาจาง แยกพิจารณาไดดังนี้ 

ก. ความรับผิดกอนสงมอบงานที่จาง ในกรณีที่ผูรับจางไมเริ่มทำการงานที่จาง 

ในเวลาอันสมควร หรือทำการงานที่จางชักชาไมเปนไปตามที่ตกลงกันไวในสัญญา จนคาดหมาย

ลวงหนาไดวาการงานที่จางนั้นไมสำเร็จภายในกำหนดระยะเวลา ผูวาจางยอมมีสิทธิบอกเลิกสัญญาได  

โดยมิพักตองรอคอยใหถึงกำหนดเวลาสงมอบงานที่จางนั้นแตประการใด 

ข. ความรับผิดภายหลังสงมอบงานที่จาง เมื่อผูรับจางไดสงมอบงานที่จางใหแก

ผู วาจางตามที่ตกลงกันไวในสัญญาจางทำของแลว ผูรับจางยอมมีสิทธิไดรับสินจางจากผูวาจาง  

และผูรับจางจะหมดหนาที่ตามสัญญาจางทำของ แตมาตรา 600 บัญญัติวา “ถามิไดกำหนดไวเปนอยาง

อื่นในสัญญาไซร ทานวาผูรับจางจะตองรับผิดเพื่อการที่ทำชำรุดบกพรองเพียงแตที่ปรากฏขึ้นภายใน 

ปหนึ่งนับแตวันสงมอบ หรือที่ปรากฏขึ้นภายในหาป ถาการที่ทำนั้นเปนสิ่งปลูกสรางกับพื ้นดิน 

นอกจากเรือนโรงทำดวยเครื่องไม แตขอจำกัดนี้ทานมิใหใชบังคับเมื่อปรากฏวาผูรับจางไดปดบัง 

ความชำรุดบกพรองนั้น”   

จากหลักกฎหมายมาตรา 600 จะเห็นไดวาในกรณีที่ผู รับจางไดสงมอบงาน 

ที่สำเร็จแลวใหแกผูวาจางนั้น ผูรับจางยังตองมีความรับผิดตอผูวาจางเพื่อการที่ทำชำรุดบกพรอง 

ของงานที่จางที่ปรากฏขึ้นภายใน 1 ปนับแตวันสงมอบงานใหกับผูวาจางเรียบรอยแลว298 

2.2 ความเกี่ยวพันระหวางคูสัญญาในสัญญาจางทำของ 

แมสัญญาจางทำของจะมีคู สัญญา 2 ฝาย ไดแกผู ว าจางและผู ร ับจาง  

และการทำสัญญาจางทำของยอมนำมาซึ่งผลในทางกฎหมายระหวางผูวาจางและผูรับจางเปนหลัก  

แตในบางกรณีการปฏิบัติหนาที่ตามสัญญาจางทำของของผูรับจางอาจจะเกี่ยวพันกับบุคคลภายนอก  

ซึ่งบุคคลภายนอกอาจจะเขามาเกี่ยวของในสัญญาจางทำของ โดยเฉพาะอยางยิ่งในกรณีที่ผูรับจางกระทำให

เกิดความเสียหายบุคคลภายนอกในการทำการงานที่จางใหแกผูวาจางตามสัญญาจางทำของ ทั้งนี้ไมวา

ผูรับจางจะกระทำการใหเกิดความเสียหายนั้นโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอและไมวาความเสียหายที่

เกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกนั้นจะเปนความเสียตอชีวิต รางกาย อนามัย ทรัพยสิน หรือสิทธิอยางใด

อยางหนึ่ง  ในกรณีเชนนี้ผูรับจางยอมทำละเมิดแกบุคคลภายนอกนั้นจะตองชดใชคาสินไหมทดแทน 

 
297 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 93. 
298 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา99. 
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แกบุคคลภายนอกตามที่บัญญัติไวในมาตรา 420 “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทำตอบุคคลอื่น 

โดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิ

อยางหนึ่งอยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทำละเมิดจำตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น”  

 ปญหาที ่จะตองพิจารณาในที ่น ี ้ ได แกความเกี ่ยวพันระหว างผ ู ว าจ าง 

และบุคคลภายนอกผูที่ไดรับความเสียหายจากการกระทำละเมิดของผูรับจาง กลาวคือ ผูวาจางจะตองรวม

รับผิดกับผูรับจางเพื่อผลแหงละเมิดที่ผูรับจางกระทำตอบุคคลภายนอกผูเสียหายหรือไม 

ประเด็นปญหาดังกลาวสิ่งที่จะตองพิจารณาคือ การทำการงานที่จางของ 

ผูรับจางนั้นเปนการทำการงานตามคำสั่งของผูวาจางหรือไม หากเปนการทำตามคำสั่งของผูวาจาง 

ผูวาจางยอมตองรวมรับผิดกับผูรับจางในผลแหงละเมิดที่ผูรับจางไดกระทำไปตามคำสั่งของผูวาจาง

นั้น299 ซึ่งสัญญาจางทำของผูรับจางตกลงรับทำการงานที่จางจนสำเร็จใหแกผูวาจางตามเงื่อนไข 

และกำหนดเวลาที่ไดตกลงไวกับผูวาจาง ผูวาจางจึงตองทำการงานที่จางใหแกผู วาจางจนสำเร็จ 

และเปนไปตามขอตกลงในสัญญา หากแตผูรับจางจะทำการงานที่จางนั้นอยางไรหรือดวยวิธีการใด 

ยอมเปนเสรีภาพของผูรับจางแตเพียงผูเดียว ผูวาจางหาไดมีสวนเกี่ยวของกับการทำงานแตอยางใด  

ดังนั้นโดยหลักแลวการทำงานที่วาจางของผูรับจางจึงไมใชการทำตามคำสั่งของผูจาง ผูวาจางจึงไมตอง

รวมรับผิดกับผูรับจางในผลแหงละเมิดแตอยางใด300  แตในกรณีที่ผูวาจางไดกำหนดใหผูรับจางทำการงาน

ที่จางตามวิธีการอยางใดอยางหนึ่งตามที่ผูวาจางเห็นสมควร ยอมเปนกรณีที่ผูวาจางไดออกคำสั่ง 

ใหผูรับจางทำงานตามคำสั่งของตนเอง และหากเกิดความเสียหายขึ้นผูวาจางจะตองรวมกับรับผิดกับ 

ผูวาจางในผลของความเสียหายที่เกิดขึ้นดวย หรือหากวาผูวาจางเลือกผูรับจางที่ไมเหมาะสมกับการงาน

ที่จางใหทำ และผลของการจัดการงานนั้นกอนใหเกิดความเสียหายแกบุคคลอื่น ผูวาจางก็จะตอง

รวมกันรับผิดกับผูรับจางในความเสียหายที่เกิดขึ้นดวย 

 

 

 

 

 

 
299 มาตรา 428 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูวาจางทำของไมตองรับผิดเพื่อความเสียหายอันผูรับจาง

ไดกอใหเกิดขึ้นแกบุคคลภายนอกในระหวางทำการงานที่วาจาง เวนแตผูวาจางจะเปนผูผิดในสวนการงานที่สั่งใหทำ 

หรือในคำสั่งท่ีตนใหไว หรือในการเลือกหาผูรับจาง” 
300 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 110.  
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3.4 ความรับผิดของผูประกอบธุรกิจการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบ 

แอปพลิเคชัน  

  3.4.1 ความรับผิดทางสัญญา 

  นิต ิส ัมพันธ ระหวางผู ให บริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะผานระบบ

แอพพลิเคชั่นกับผูโดยสารอาจสงผลใหผูขบัขีจ่ะตองรับผิดในสัญญาตอคนโดยสารในกรณีที่เกิดความเสียหาย

จากการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันดังนี้ 

(1) ผูขนสงมีหนาที่ดูแลมิใหเกิดความเสียหายแกคนโดยสาร 

สัญญารับขนคนโดยสารจึงไดแก “สัญญาซึ่งผูขนสงตกลงรับจะทำการขนสง 

คนโดยสาร (และเครื่องเดินทาง ถามี) ใหถึงจุดหมายปลายทาง และคนโดยสารตกลงจะใหบำเหน็จ 

แกผูขนสงเพื่อการขนสงนั้น” ซึ่งผูขนสงมีหนาที่โดยทั่วไปซึ่งเปนหนาที่พื้นฐานของผูขนสงคนโดยสาร 

คือหนาที่จะตองขนสงคนโดยสารจนสำเร็จอันเปนวัตถุประสงคของสัญญารับขนคนโดยสาร เมื่อผูขนสง 

ตกลงทำสัญญารับขนคนโดยสารกับคนโดยสารแลว ผูขนสงตกลงจะรับทำการขนสงคนโดยสาร  

และในขณะเดียวกันผูขนสงก็ตกลงจะทำการขนสงคนโดยสารจนสำเร็จเพื่อประโยชนของคนโดยสาร

เปนสำคัญ กลาวคือผูขนสงจะตองขนสงผูโดยสารใหถึงจุดหมายปลายทางโดยปลอดภัยตามความประสงค

ของคนโดยสาร และผู ขนสงยังมีหนาที ่ด ูแลความเสียหายแกคนโดยสารดวย กลาวคือเมื ่อมี 

ความเสียหายใด ๆ เกิดขึ ้นแกคนโดยสารไมว าจะเปนความเสียหายอันเกิดแกตัวคนโดยสาร  

หรือความเสียหายที่เกิดขึ้นแกคนโดยสารอันเนื่องมาจากการการขนสงลาชา ผูขนสงยอมตองรับผิด 

ตอคนโดยสารเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้น และเมื่อผูขนสงไดทำการขนสงผูโดยสารไปถึงจุดหมาย

ปลายทางแลวก็ยอมสิทธิที่จะไดรับบำเหน็จเพื่อการขนสงคนโดยสารหรือคาโดยสารนั่นเอง แตถา 

ในระหวางการขนสงคนโดยสาร ผูขนสงไดกอใหเกิดความเสียหายแตคนโดยสารผูขนสงก็จะตองมีความรับ

ผิดตอคนโดยตามตามกฎหมายดวยเชนกัน ซึ่งมาตรา 634 บัญญัติวา“ผูขนสงจะตองรับผิดตอคน

โดยสารในความเสียหายอันเกิดแกตัวเขา หรือในความเสื่อมเสียอยางใด ๆ อันเปนผลโดยตรงแตการที่

ตองชักชาในการขนสง เวนแตการเสียหายหรือชักชานั้นเกิดแตเหตุสุดวิสัยหรือเกิดแตความผิด 

ของคนโดยสารนั้นเอง” ดังนั้นหากเกิดความเสียหายแกตัวคนโดยสาร หรือเกิดความเสียหายอยางใด ๆ 

จากการขนสงคนโดยสารถึงที่หมายโดยลาชา ผูขนสงยอมมีความรับผิดตอคนโดยสารทันที โดยไมตอง

คำนึงวาผูขนสงจะกระทำใหเกิดความเสียหายโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอในการขนสงหรือไม 

อยางไร ความรับผิดของผูขนสงตามสัญญารับขนคนโดยสารเปนไปในลักษณะเดียวกับความรับผิด 
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ของผูขนสงตามสัญญารับขนของกลาวคือเปนความรับผิดโดยเครงครัด ซึ่งผูขนสงจะมีความรับผิด 

ตามกฎหมายทันทีเม่ือมีความเสียหายเกิดข้ึนแกคนโดยสาร301 

(2) ผูขนสงมีหนาที่ดูแลรักษาเครื่องเดินทางมิใหสูญหาย  เสียหาย หรือสงมอบลาชา   

นอกจากนี้ในกรณีที่คนโดยสารมีเครื่องเดินทางติดตัวมาดวย ความรับผิดของผูขนสง

จะตองพิจารณาจากตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 637 บัญญัติว า “สิทธิ 

และความรับผิดของผูขนสงเพื่อเครื่องเดินทางอันไดมอบหมายแกผูขนสงนั้น แมผูขนสงจะมิไดคิดเอา 

คาขนสงตางหากก็ตาม ทานใหบังคับตามความในหมวด 1” 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 638 บัญญัติวา “ผูขนสงไมตองรับผิด

ในเครื่องเดินทางซึ ่งตนมิไดรับมอบหมาย เวนแตเมื ่อเครื่องเดินทางนั้นสูญหายหรือบุบสลายไป 

เพราะความผิดของผูขนสงหรือลูกจางของผูขนสง” 

ในกรณีที่คนโดยสารมีเครื่องเดินทางติดตัวไปดวย หากมีความเสียหายอยางใด ๆ  

ที่เกิดขึ้นแกเครื่องเดินทาง ผูขนสงยอมจะตองมีความรับผิดตามที่กฎหมายบัญญัติไวโดยทันที ซึ่งแยก

พิจารณาไดดังนี้ 

ประการที่หนึ่ง กรณีเครื่องเดินทางที่คนโดยสารมอบใหแกผูขนสง กลาวคือ 

ตามมาตรา 637 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย ผูขนสงมีความรับผิดตามกฎหมายทันทีเมื่อมี

ความเสียหายเกิดขึ้นแกเครื่องเดินทางของคนโดยสาร แมวาผูขนสงจะมิไดกระทำใหเกิดความเสียหายขึ้น

โดยจงใจหรือประมาทเลินเลอก็ตาม   

ประการที่สอง กรณีเครื่องเดินทางที่คนโดยสารไมไดมอบใหผูขนสง ในกรณีที่

คนโดยสารมีเครื ่องเดินทางติดตัวไปดวยแตไมไดมอบเครื ่องเดินทางใหแกผู ขนสง แตหากเก็บ 

เครื่องเดินทางไวกับตัวเองหรือวางเครื่องเดินทางไวบนที่เก็บสัมภาระเหนือศีรษะที่ผูขนสงจัดไวให 

กรณีเหลานี ้ถ ือเปนกรณีที ่เครื ่องเดินทางอยู ในความครอบครองของผู โดยสารโดยตรง หากมี 

ความเสียหายอยางใด ๆ เกิดขึ้นแกเครื่องเดินทางไมวาเครื่องเดินทางนั้นจะสูญหายหรือบุบสลาย  

โดยหลักแลวผู ขนสงยอมไมมีความรับผิดตอคนโดยสาร เนื ่องจากเครื ่องเดินทางนั ้นมิไดอยู ใน 

ความครอบครองของผูขนสงในอันที่จะดูแลรักษาใหปลอดภัยได และยอมเปนหนาที่ของคนโดยสารเอง 

 
301 คำพิพากษาฎีกาที่ 1447/2523 ลูกจางของบริษัทเดินรถโดยสาร เปนสารวัตรควบคุมการเดินรถและตรวจตั๋วขับรถ

โดยประมาทในเสนทางของบริษัทในทางคาปกติเพราะคนขับไมอยู บริษัทตองรับผิดในความเสียหายที่รถตก  

คนโดยสารตองตัดแขนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 634 ตองใชคาเสียหายรวมถึงการที่โจทก

ไดรับความเสียหายตองตัดขอมือขวาใชแขนเทียมแทนเสียความสามารถประกอบการงาน และความเสียหายที่มิใช

ตัวเงินดวย 
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ที่จะตองดูแลรักษาเครื่องเดินทางใหปลอดภัยซึ่งผูขนสงไมตองรับผิดในเครื่องเดินทางซึ่งตนมิไดรับ

มอบหมายแตอยางใด302 

(3) ผูขนสงมีหนาที่ตองสงมอบเครื่องเดินทางใหแกคนโดยสาร 

ในกรณีที่คนเดินทางไดมอบเครื่องเดินทางใหแกผู ขนสง เมื่อผูขนสงทำการ

ขนสงคนโดยสารถึงจุดหมายปลายทางตามความประสงคของคนโดยสารแลว ผูขนสงยอมมีหนาที่

จะตองสงมอบเครื่องเดินทางนั้นใหแกคนโดยสาร ดังที่บัญญัติไวในมาตรา 635 แหงประมวลกฎหมาย

แพงและพาณิชย “เครื่องเดินทางหากไดมอบหมายแกผูขนสงทันเวลา ทานวาตองสงมอบในขณะ 

คนโดยสารถึง” ปญหาที ่ตามมาก็คือกรณีจะเปนประการใดหากคนโดยสารปฏิเสธไมร ับมอบ 

เครื่องเดินทาง ภาระหนาที่จึงตกอยูแกผูขนสง เนื่องจากตราบใดที่เครื่องเดินทางยังอยูในการครอบครอง

ของผูขนสง ผูขนสงมีหนาที่จะตองดูแลรักษาเครื่องเดินทางนั้น เพื่อมิใหเกิดความเสียหายอยางใด ๆ ขึ้น 

หากมีความเสียหายอยางใด ๆ เกิดขึ้นแกเครื่องเดินทางที่อยูในครอบครองของตน ผูขนสงยอมจะมี

ความรับผิดทางกฎหมายทันที กรณีจึงไมเปนธรรมตอผูขนสงเนื่องจากมิไดเปนเพราะการกระทำหรือ

ความประพฤติของตนแตประการใด ดังนั้นประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจึงตองกำหนดมาตรการ

บางอยางเพื่อใหผูขนสงสามารถปลดเปลื้องภาระหนาที่และความรับผิดของตน ซึ่งจากมาตรา 635  

จะเห็นไดวาหากคนโดยสารไมรับมอบเครื่องเดินทางของตนที่ไดมอบหมายแกผูขนสง ผูขนสงยอม 

มีหนาที่จะตองเก็บรักษาเครื่องเดินทางนั้นไว การที่คนเดินทางไมรับมอบเครื่องเดินทางเปนเพราะ 

คนโดยสารหลงลืมเนื่องจากเรงรีบไปทำธุระทันทีที่เดินทางถึงจุดหมายปลายทางก็ได หรือกรณีที่

เครื่องเดินทางมาถึงจุดหมายปลายทางลาชากวาคนโดยสาร เนื่องจากเกิดความผิดพลาดของผูขนสง

ในการจัดการเกี ่ยวกับเครื ่องเดินทางที ่ได ร ับมอบหมายจากคนโดยสาร แตในขณะเดียวกัน 

จะกำหนดใหผู ขนสงทำหนาที่เชนวานั้นตลอดไปก็ยอมไมเปนธรรมกับผูขนสง ในกรณีนี้ประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยจึงกำหนดใหผูขนสงมีหนาที่เก็บรักษาเครื่องเดินทางไว “ชั่วระยะเวลาหนึ่ง” 

ซึ่งพอสมควรแกการที่คนโดยสารจะมารับมอบเครื่องเดินทางจากผูขนสง อันจะเปนการรักษาสิทธิ 

ทั้งแกฝายคนโดยสารและฝายผูขนสง กลาวคือภายในหนึ่งเดือนนับแตวันที่เครื่องเดินทางถึงจุดหมาย

ปลายทาง 

อยางไรก็ตาม หากเครื่องเดินทางนั้นมีสภาพเปนของสดของเสียได เชน ผัก

ผลไมสด ดอกไมสด หรืออาหารทะเล กรณียอมเปนไปมิไดที ่จะกำหนดใหผู ขนสงเก็บร ักษา 

เครื่องเดินทางนั้นไวเปนระยะเวลาหนึ่งเดือนดังกลาวขางตน เนื่องจากเครื่องเดินทางนั้นอาจเสียหายได  

ในกรณีเชนนี้ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยจึงตองกำหนดมาตรการที่เหมาะสมแกการนั้นไดแก  

 
302 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 240-241. 
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การใหสิทธิแกผูขนสงที่จะนำเครื่องเดินทางออกขายทอดตลาดไดภายใน 24 ชั่วโมงนับแตเครื่องเดินทาง

ถึงจุดหมายปลายทาง303 เมื่อผูขนสงไดนำเครื่องเดินทางนั้นออกขายทอดตลาดแลวไดเงินเปนจำนวน

เทาใด ใหผูขนสงหักเอาไวเปนคาโดยสารและคาระวางพาหนะ และถายังมีเงินเหลืออยูอีกเทาใดตอง

สงมอบใหแกคนโดยสารนั้น304 

  3.4.2 ความรับผิดทางละเมิด 

หมายถึงความรับผิดในความผิดที่เกิดจากการฝาฝนหนาที่ เมื่อมีการฝาฝนหนาที่ 

ตามกฎหมายจนกอความเสียหายจึงตองรับผิดตามกฎหมายที่จะงดเวนไมกอใหเกิดความเสียหาย 

กับใครก็ตามในสังคม หรือที่เรียกวาเปนความรับผิดโดยกฎหมายมิใชโดยขอตกลง เมื่อบุคคลใดบุคคลหนึ่ง

ที่รูสำนึกในการกระทำของตนไดกระทำโดยจงใจคือรูวาทำใหคนอื่นเสียหายหรือกระทำดวยความไม

ระมัดระวังทำใหเกิดความเสียหายที่ไมชอบดวยกฎหมายตอบุคคลอื่น ลำพังการกระทำเชนวานี้ 

ยอมกอใหเกิดผลหรือหนี้ตามกฎหมายแลวในการที่ผูกระทำตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนแก

ผูเสียหายเพื่อทำใหผูเสียหายอยูในฐานะเดิมเสมือนความเสียหายมิไดเกิดขึ้น305 

(1) ความรับผิดเพื่อละเมิดของผูขนสงคนโดยสาร 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 420 บัญญัติวา “ผูใดจงใจหรือ

ประมาทเลินเลอ ทำตอบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี 

เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึ่งอยางใดก็ดี ทานวาผูนั้นทำละเมิดจำตองใชคาสินไหมทดแทน

เพื่อการนั้น” จะเห็นไดวาการกระทำใดจะเปนละเมิดการกระทำนั้นตองเขาหลักเกณฑตามมาตรา 

420 และเมื่อเปนละเมิดแลว ผูกระทำจะตองชดใชคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายที่เกิดขึ้น 

แกผูเสียหาย ซึ่งมีหลักเกณฑในการพิจารณาดังนี้ 

ก. ผูใดกระทำโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ 

- ผู ใดหมายถึงบุคคลที ่กระทำใหเกิดความเสียหายแกผู อื ่น ในกรณีนี้ 

ยอมหมายถึงบุคคลธรรมดาและนิติบุคคล ดังนั้นถาบุคคลทุกคนไปกระทำความเสียหายใหแกบุคคลอื่น

 
303 มาตรา 636 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา  “ถาคนโดยสารไมรับมอบเครื่องเดินทางของตน

ภายในเวลาเดือนหนึ่งนับแตวันเครื่องเดินทางนั้นถึงไซร ผูขนสงอาจเอาออกขายทอดตลาดเสียได 

ถาเครื่องเดินทางนั้นมีสภาพเปนของสดของเสียได ผูขนสงอาจเอาออกขายทอดตลาดได เมื่อของนั้นถึง

แลวรออยูลวงเวลากวายี่สิบสี่ชั่วโมง 

บทบัญญัติในมาตรา 632 นั้น ทานใหใชบังคับแกคดีดังวานี้ดวยอนุโลมตามควร” 
304 นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งท่ี 2, 2562), หนา 231-232. 
305 ศนันทกรณ  โสตถิพันธุ, คำอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได, (กรุงเทพมหานคร : 

สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 29. 



140 
 

และลักษณะของการกระทำเขาหลักเกณฑเปนละเมิดตามมาตรา 420 แลว บุคคลนั้นก็จะตองรับผิด

ชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูเสียหาย306 

- การกระทำหมายถึงการแสดงความรูสึกนึกคิดภายในใจของตนออกมาให

บุคคลทั่วไปทราบ โดยการเคลื่อนไหวรางกายไมวาทางใด จะโดยกริยา อาการ วาจาหรือลายลักษณ

อักษรก็ได และผูนั ้นไดรู สึกสำนึกในการเคลื่อนไหวของตน เชน นายแดงตีศีรษะนายดำ เปนตน  

นอกจากนี้การกระทำยังหมายความรวมถึงการกระทำโดยงดเวน307  ซึ่งหมายถึงการไมกระทำการ

ตามหนาที่อยางใดอยางหนึ่งซึ่งมุงจะปองกันผลรายมิใหเกิดขึ้น แตความเสียหายไดเกิดขึ้นจากการ 

งดเวนการกระทำนั้น ผูซึ่งงดเวนกระทำการจะตองรับผิดในความเสียหายดังกลาวดวย308 

- กระทำโดยจงใจ หมายถึงความรูความตั้งใจของตน อาการเคลื่อนไหว

ของบุคคลอันเกิดแตความตั้งใจที่จะทำอะไรลงไปแลว หากไดกระทำลงไปโดยประสงคตอผลอันใด

หรืออาจเล็งเห็นผลของการกระทำนั้นได ก็เชื่อวาเปนการกระทำโดยจงใจ เพราะฉะนั้นการกระทำ 

โดยจงใจก็คือการที่บุคคลที่ทำละเมิดนั้นมุงหมายที่จะกอความเสียหายใหบุคคลอื่นดวยการกระทำ

ของตน309 

- การกระทำโดยประมาท หมายถึงการกระทำโดยมิไดจงใจ แตกระทำ 

โดยปราศจากความระมัดระวัง ซึ่งบุคคลในภาวะเชนนั้นจักตองมีตามวิสัยและพฤติการณ และผูกระทำ

อาจใชความระมัดระวังเชนวานั ้น  แตหาไดใชเพียงพอไม310  เพราะฉะนั ้นการกระทำโดยประมาท 

 
306 วารี นามสกุล, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 23. 
307 คำพิพากษาฎีกาที่ 1640/2506 การทำละเมิดนั้น หมายความรวมทั้งการกระทำและการละเวนในเมื่อมีหนาที่ 

ตองกระทำเพื่อปองกันผลเสียหายดวย ฉะนั้น เมื่อลูกจางของจำเลยผูดำเนินกิจการรถไฟมีหนาที่ตามกฎหมายตอง

ปองกันภัยในการที่จะเดินรถไฟผานขามถนน ละเลยไมปดแผงก้ันถนนขณะรถไฟผาน เปนเหตุใหรถไฟของจำเลยชน

รถยนตโจทกเสียหาย ตองถือวาเปนการละเมิดในทางการที่จาง ซึ่งจำเลยผูเปนนายจางตองรับผิดดวย (ประชุมใหญ 

ครั้งที่ 17/2506) 
308 วารี นามสกุล, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 25. 
309 ศนันทกรณ  โสตถิพันธุ, คำอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได, (กรุงเทพมหานคร : 

สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 71-72. 
310 มาตรา 59 วรรคสี่ ประมวลกฎหมายอาญา บัญญัติวา “กระทำโดยประมาท ไดแกกระทำความผิดมิใชโดยเจตนา 

แตกระทำโดยปราศจากความระมัดระวังซึ่งบุคคลในภาวะเชนนั้นจักตองมีตามวิสัยและพฤติการณ และผูกระทำอาจ

ใชความระมัดระวังเชนวานั้นได แตหาไดใชใหเพียงพอไม” 
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ก็คือการที่บุคคลที่ทำละเมิดนั้นมิไดตั้งใจหรือมุงหมายใหเขาเสียหาย คือมิไดตั้งใจตอผลหรือไมได

เล็งเห็นผล แตกระทำไปโดยขาดความระมัดระวัง311  

ข. ตอบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมาย 

- กระทำตอผูอื ่น กลาวคือ หากเปนการกระทำตอตนเองแลวกฎหมาย 

ไมถือวาการกระทำนั้นเปนความผิด 

- กระทำผิดกฎหมาย หมายถึง การที่มิไดทำตามแบบที่กฎหมายกำหนดไว  

หรือทำการฝาฝนบทบัญญัติของกฎหมายเทานั้น ซึ่งอาจจะเปนการลวงสิทธิของผูอื ่นที่มีอยูตาม

กฎหมาย ทำใหเกิดความเสียหายแกผู อื ่น โดยผูกระทำไมมีสิทธิที ่จะทำไดหรือไมมีขอแกตัวตาม

กฎหมายได312 

ค. บุคคลอื่นไดรับความเสียหายแกชีวิต รางกาย อนามัย เสรีภาพ ทรัพยสิน 

หรือสิทธิอยางใดอยางหนึ่ง 

ง. มีความสัมพันธระหวางการกระทำและผลของการกระทำ เมื่อบุคคลนั้น 

จงใจหรือประมาทเลินเลอทำตอบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมายความเสียหายแกชีวิต รางกาย อนามัย  

เสรีภาพ ทรัพยสิน หรือสิทธิอยางใดอยางหนึ่งแลวก็ตาม การกระทำความผิดกับความเสียหายจะตอง

มีความสัมพันธกัน ถาการกระทำผิดไมสัมพันธกับความเสียหาย คือไมเปนเหตุและผลของกันและกันแลว

ผูกระทำก็ไมตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น313 ซึ่งความเห็นของนักนิติศาสตรในอยูหลายประการ  

เชน (1) ความเสียหายนั ้นจะตองเปนความเสียหายที ่เกิดจากการกระทำผิดของจำเลยโดยตรง  

 
311 เสนีย ปราโมช, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมและหนี้ ภาค 1-2 พุทธศักราช 2478,  

(กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพนิติบรรณการ, แกไขเพิ่มเติม พ.ศ. 2505), หนา 621. 
312 วารี นามสกุล, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 58. 
313 คำพิพากษาฎีกาที่ 1630/2545 โจทกบรรยายฟองวา จำเลยใหการเท็จตอพนักงานสอบสวนเพื่อปรักปรำโจทก

ใหตกเปนผูตองสงสัยวาเปนคนรายที่ลักเงินของธนาคารไปเปนการทำละเมิดตอโจทก ทำใหธนาคารหลงเช่ือวาโจทก

มีพฤติการณไมนาไววางใจและเลิกจางโจทก โดยเรียกรองคาเสียหายเนื่องจากการที่ตองถูกเลิกจาง แตทางพิจารณา

ไดความวาธนาคารเลิกจางโจทกเนื่องจากธนาคารรับฟงขอเท็จจริงและความเห็นของคณะกรรมการสอบสวน 

และคณะกรรมการพิจารณาวินัยและอุทธรณของธนาคารที ่ธนาคารตั ้งขึ ้นทำการสอบสวนหลังเกิดเหตุเอง  

ความเสียหายที่โจทกไดรับมิไดเกิดจากการที่จำเลยใหการตอพนักงานสอบสวน ดังนี ้ แมจำเลยจะใหการตอ

คณะกรรมการสอบสวนของธนาคารทำนองเดียวกับที่ใหการตอพนักงานสอบสวนก็ตาม แตโจทกก็มิไดบรรยายฟอง

วาจำเลยทำละเมิดตอโจทกโดยใหการเท็จตอคณะกรรมการสอบสวนของธนาคารอันเปนการใหการคนละกรณีกัน 

จึงไมมีประเด็นที่จะตองพิจารณาเพราะเปนเรื่องนอกจากที่ปรากฏในคำฟอง เมื่อโจทกมิไดฟองเรียกคาเสียหายจาก

การที่ตองตกเปนผูตองหาในคดีอาญา แตฟองเรียกคาเสียหายจากการที่ตองถูกธนาคารเลิกจางมาเพียงอยางเดียว กรณี

จึงไมจำตองวินิจฉัยวาคำใหการของจำเลยเปนความเท็จหรือไม และไมอาจถือวาจำเลยกระทำละเมิดตอโจทก 
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(2) ความเสียหายนั้นตองเปนผลที่ใกลชิดกับการกระทำความผิด (3) ความเสียหายนั้นตองเปนความเสียหาย

ที่ตามธรรมดายอมเกิดจากการกระทำนั้น ๆ ไมใชความเสียหายพิเศษ แตนักนิติศาสตรเยอรมันได

กำหนดหลักเกณฑในเรื่องนี้ข้ึนเปนทฤษฎีสำคัญ 2 ทฤษฎีคือ314 

- ทฤษฎีความเทากันแหงเหตุหรือทฤษฎีเงื่อนไข มีหลักอยูวาผลอันหนึ่ง

อาจเกิดเหตุไดหลาย ๆ เหตุ หรือเหตุหนึ ่งอาจกอใหเกิดผลไดหลาย ๆ อยาง ถาการกระทำผิด 

ของจำเลยเปนเหตุหนึ่งที่กอใหเกิดผลอันนั้น จำเลยจะตองรับผิด หรืออาจกลาวในรูปของเงื่อนไขไดวา 

การกระทำผิดของจำเลยเปนเงื่อนไขใหเกิดผลขึ้น ซึ่งถาไมมีการกระทำผิดของจำเลยผลนั้นก็ไมเกิดขึ้น  

แสดงวาผลนั้นเกิดขึ้นเพราะการกระทำความผิดของจำเลย จำเลยจึงตองรับผิด จะเห็นไดวาทฤษฎีนี้

ยึดหลักเกณฑเรื ่องกฎธรรมชาติเปนขอใหญ ซึ ่งนาจะใหความยุติธรรมกับผูเสียหายอยางดีที ่สุด  

และจากทฤษฎีนี้อาจทำใหผูกระทำความผิดตองรับผิดตอผูเสียหายอยางไมมีที่สิ้นสุดทั้ง ๆ ที่ผลนั้น

อาจจะไมมีใครเคยคาดคิดมากอนเลยวาจะเกิดจากเหตุอันแรก ซึ่งอาจจะทำใหจำเลยตองรับผิดมาก

เกินไป 

- ทฤษฎีมูลเหตุเหมาะสม มีหลักอยูวาแมเหตุหลายเหตุจะกอใหเกิดผล 

อันใดอันหนึ่งขึ้นก็ตาม แตเหตุที่ผูกระทำจะตองรับผิดก็คือเหตุที่ตามธรรมดายอมทำใหเกิดผลเชนนั้น

ไดเทานั้น กลาวคือจะตองนำเหตุกับผลมาพิจารณาควบคูกันไปวาตามธรรมดาเหมาะสมกันหรือไม 

ที่จะเปนเหตุเปนผลของกันและกันซึ่งก็มีขอเสียคือเปนการจำกัดผลที่เกิดจากการกระทำผิดของจำเลย  

ใหจำเลยตองรับผิดอยูในวงที่จำเลยอาจคาดเห็นไดเทานั้น อันทำใหบางกรณีขัดกับหลักความเปนจริง  

และไมเปนธรรมตอผูเสียหาย 

- ทฤษฎีที ่ใชในกฎหมายไทย จากการพิจารณาจากสองทฤษฎีขางตน 

จะเห็นไดวาทฤษฎีความเทากันแหงเหตุหรือทฤษฎีเงื่อนไขใหประโยชนแกผูเสียหายมากกวาทฤษฎี

มูลเหตุเหมาะสม แตขณะเดียวกันก็ทำใหจำเลยตองรับผิดมากเกินไป ดังนั้นจึงมีการนำหลักจากสอง

ทฤษฎีนี้มาใชรวมกัน โดยนำทฤษฎีความเทากันแหงเหตุหรือทฤษฎีเงื่อนไขมาใชเปนหลักเบื้องตน  

แลวนำทฤษฎีมูลเหตุเหมาะสมมาใชเปนขอยกเวนในกรณีที่มีเหตุแทรกซอนมาคั้นกลางระหวางตนเหตุ

กับผลสุดทาย กลาวคือจะดูผลที่เกิดขึ้นเปนเรื ่อง ๆ ไปวาผลที่เกิดขึ้นนั้นเกิดขึ้นเพราะเหตุแรก 

เหตุเดียวหรือมีเหตุอื่นเขามาแทรกไปดวย ถาปรากฏวาไดมีเหตุอื่นมาแทรกจนกระทั่งเหตุแรกหมด

ความสำคัญลง เชนนี้ถือวาผลที่เกิดขึ้นตอ ๆ ไปหลังจากมีเหตุแทรกซอนนั้น ผูกอเหตุแรกไมตองรับผิด  

 
314 วารี นามสกุล, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 113. 
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แตถาเหตุสอดแทรกเปนเหตุที่ตามปกติยอมเกิดขึ้นไดหรือคาดเห็นไดอยูแลว เชนนี้ผูเปนตนเหตุ 

คนแรกยังตองรับผิดอยู315 

(2) นายจางตองรับผิดในการกระทำละเมิดของลูกจาง 

การที่นายจางจะตองรวมรับผิดกับลูกจางนั ้นจะตองเปนไปตามหลักเกณฑ

ดังตอไปนี ้

(ก) สัญญาจางแรงงาน  

นายจางและลูกจางตองมีนิติสัมพันธกันตามสัญญาจางแรงงาน ซึ่งประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 575 บัญญัติวา “อันวาจางแรงงานนั้น คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง 

เรียกวาลูกจางตกลงจะทำงานใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวานายจาง และนายจางตกลงจะใหสินจาง

ตลอดเวลาที่ทำงานให” ดังนั้นนายจางจะตองมีสัญญาจางลูกจางมาทำงานโดยนายจางจะมอบหมาย

งานใดใหลูกจางทำก็ได และลูกจางก็ตองรับคาตอบแทนเปนสินจาง สัญญาจางแรงงานจึงมีลักษณะ

เปนสัญญาตางตอบแทนเพราะท้ังนายจางและลูกจางตางเปนเจาหนี้และลูกหนี้ซึ่งกันและกัน316 

(ข) ลูกจางจะตองกระทำละเมิดครบองคประกอบของมาตรา 420 แหง

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

(ค) ลูกจางกระทำละเมิดในขณะเปนลูกจาง กลาวคือถาในขณะลูกจางกระทำ

ละเมิดนั้นลูกจางมิไดอยูในฐานะเปนลูกจาง การกระทำละเมิดนั้นนายจางก็ไมตองรวมรับผิดดวย  

และการกระทำละเมิดของลูกจางนั้นจะตองกระทำละเมิดในทางการที่จางซึ่งตามประมวลกฎหมาย

แพงและพาณิชยมาตรา 425 บัญญัติวา “นายจางตองรวมกันรับผิดกับลูกจางในผลแหงละเมิด  

ซึ่งลูกจางไดกระทำไปในทางการที่จางนั้น” ซึ่งเมื่อพิจารณาความหมายของในทางการที่จางนั้นอาจ

กลาวไดวาการกระทำละเมิดของลูกจางนั้นอยูในระหวางการดำเนินงานเพื่อประโยชนของนายจาง 

เปนสำคญัหรือไม หากการกระทำละเมิดอยูในระหวางการดำเนินงานใหนายจางไมวาดวยวิธีการใด ๆ 

ก็แตตามแตผลที ่สุดแลวทำเพื ่อประโยชนของนายจาง เมื ่อนายจางเปนผู รับประโยชนจากการ

ดำเนินงานของลูกจาง นายจางก็ควรรับผลรายที ่ล ูกจางทำละเมิดในระหวางปฏิบัติงานดวย 

ก็สมเหตุสมผลและชอบธรรมแลว 

แตหากเมื ่อใดก็ตามที ่การกระทำละเมิดของลูกจางเกิดในชวงที ่ลูกจางทำ 

เพื่อประโยชนของตนเองแลว การที่จะมาเรียกรองใหนายจางรับผิดชอบเพียงเพราะตอนเริ่มตนทำเพื่อ

 
315 วารี นามสกุล, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 113-114. 
316 ศนันทกรณ  โสตถิพันธุ, คำอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได, (กรุงเทพมหานคร : 

สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 184. 
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นายจางนั้นคงจะไมได ซึ่งความรับผิดของนายจางในการกระทำละเมิดของลูกจางนั้นเปนความรับผิด

ตอบุคคลภายนอก กลาวคือเจาหนี้หรือผูเสียหายจะเรียกรองใหชำระคาสินไหมทดแทนจากนายจาง

หรือลูกจางคนใดก็ได หรือจะเรียกใหนายจางและลูกจางรวมกันชำระหนี้ทั้งหมดหรือบางสวนก็ได   

แตโดยทั่ว ๆ ไป แลวผูเสียหายจะเรียกใหนายจางและลูกจางรับผิดรวมกัน317 และนายจางจะตองรับผิด

เมื่อผลแหงละเมิดยังมีอยูเทานั้นหากผลแหงละเมิดระงับสิ้นไปแลวนายจางก็ไมตองรวมรับผิดดวย318 

(ง) นายจางชอบที่ไดรับการชดใชจากลูกจาง ในกรณีที่ลูกจางกระทำละเมิด 

ในทางการที่นายจาง นายจางจะตองรวมรับผิดกับลูกจางดวยแลว เมื่อนายจางไดชดใชคาสินไหม

ทดแทนใหแกผูเสียหายไปแลวก็สามารถใชสิทธิในการไลเบี้ยเอาแกลูกจางได เพราะการที่ลูกจาง

กระทำละเมิดในทางการที่จางนั้น แตโดยหลักแลวนายจางก็ไดเปนผูใชใหลูกจางกระทำละเมิดหรือ

สนับสนุนใหลูกจางกระทำละเมิดแตอยางใด ซึ่งตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยมาตรา 426 

บัญญัติวา “นายจางซึ่งไดใชคาสินไหมทดแทนใหแกบุคคลภายนอกเพื่อละเมิดอันลูกจางไดทำนั้น 

ชอบที ่จะไดชดใชจากลูกจางนั ้น” ดวยเหตุน ี ้ เองอาจกลาวไดว าแมในกรณีเปนความรับผิด 

ตอบุคคลภายนอก นายจางและลูกจางจะตองรับผิดรวมกันเหมือนเปนลูกหนี้รวม แตในระหวางผูเปน

นายจางและลูกจางดวยกันนายจางยอมอยูในฐานะที่จะไดรับการชดใชจากลูกจางเต็มจำนวนที่ได

ชำระไป319 

(3) ตัวการตองรวมรับผิดในการกระทำละเมิดของตัวแทน 

ตัวการ  หมายถึงบุคคลซึ่งมอบอำนาจใหบุคคลอื่นกระทำกิจการแทนตน สวนตัว

แทนก็หมายถึงบุคคลซึ่งมีอำนาจทำการแทนบุคคลอีกคนหนึ่งตามสัญญา320 การที่กฎหมายกำหนดให

ตัวการรวมรับผิดกับตัวแทนเพราะไดเล็งเห็นวากิจการที่ตัวแทนไปกระทำนั้น ตัวการเปนผูที่ไดรับ
 

317 วารี นามสกุล, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 193. 
318 คำพิพากษาฎีกาที่ 296/2508 สัญญาที่จำเลยผูทำละเมิดทำไวแกโจทกซึ่งเปนผูเสียหายเพื่อระงับขอพิพาท 

โดยโจทกมิไดตกลงดวยนั้นยังหาใชสัญญาประนีประนอมยอมความไม แตในชั้นพิจารณาถาจำเลยแถลงตอศาล 

โดยอางถึงสัญญานี้ และโจทกก็ไดแถลงรับทั้งขอใหจำเลยปฏิบัติตามสัญญา แลวตางลงลายมือชื่อไวในรายงาน

กระบวนพิจารณาของศาลดวยกระบวนพิจารณานี้จึงจะเปนสัญญาประนีประนอมยอมความอันเปนเหตุใหมูลละเมิด

ที่มีอยูระงับสิ้นไป โจทกจึงยอมมาฟองจำเลยในมูลละเมิดเดิมอีกไมได แตจะฟองกันตามสัญญาประนีประนอมยอมความ

ที่ทำกันไวเทานั้น 
319 วารี นามสกุล, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 209. 
320 มาตรา 797 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “อันวาสัญญาตัวแทนนั้น คือสัญญาซึ่งใหบุคคลคนหนึ่ง 

เรียกวาตัวแทน มีอำนาจทำการแทนบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาตัวการ และตกลงจะทำการดังน้ัน 

อันความเปนตัวแทนนั้นจะเปนโดยตั้งแตงแสดงออกชัดหรือโดยปริยายก็ยอมได” 
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ประโยชนเนื่องจากตัวการเปนเจาของกิจการที่ตัวแทนกระทำ และตัวแทนจำตองทำกิจการตาง ๆ 

ตามคำสั่งของตัวการอีกดวย321 ดังนั้นตัวการจึงควรรวมรับผิดในการละเมิดของตัวแทน บุคคลหนึ่ง

อาจเปนทั้งลูกจางและตัวแทนในขณะเดียวกันก็ได 

ก. ความรับผิดของตัวการ 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 427 บัญญัติวา “บทบัญญัติ 

ในมาตราทั้ง 2 กอนนั้น ทานใหใชบังคับแกตัวการและตัวแทนดวยโดยอนุโลม” ซึ่งหมายความวา 

ในกรณีที่ตัวแทนกระทำละเมิดนั้นใหนำหลักเรื่องลูกจางกระทำละเมิดมาใชบังคับ กลาวคือถาไดมี

สัญญาตัวแทนเกิดขึ้นแลว และการกระทำละเมิดนั้นเกิดขึ้นเนื่องจากตัวแทนไดกระทำไปภายในขอบ

อำนาจของฐานะตัวแทน ซึ่งไดปฏิบัติหนาที่ตามที่ตัวการมอบหมายตัวการจะตองรวมรับผิดดวย322  

ถาการกระทำละเมิดมิใชเกิดจากการทำงานที ่ตัวการมอบหมายใหทำแลวยอมเปนการกระทำ

 
321 มาตรา 807 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ตัวแทนตองทำการตามคำสั่งแสดงออกชัดหรือโดยปริยาย

ของตัวการเมื่อไมมีคำสั่งเชนนั้น ก็ตองดำเนินตามทางท่ีเคยทำกันมาในกิจการคาขายอันเขาใหตนทำอยูนั้น 

อนึ่ง บทบัญญัติมาตรา 659 วาดวยการฝากทรัพยนั้น ทานใหนำมาใชดวยโดยอนุโลมตามควร” 
322 คำพิพากษาฎีกาที่ 355/2563 จำเลยที่ 2 ประกอบกิจการใหเชารถแท็กซี่ มีรถแท็กซี่ใหเชามากถึง 60 คัน จำเลยที่ 2 

จึงเปนผูประกอบกิจการใหเชารถแท็กซี่รายใหญ จำเลยที่ 2 เชาซื้อรถแท็กซี่คันเกิดเหตุจากโจทกซึ่งจดทะเบียน

ประเภทรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน อันเปนรถยนตสาธารณะตาม พ.ร.บ.รถยนต พ.ศ. 2522 

มาตรา 4 ซึ่งอยูในความควบคุมของนายทะเบียนและผูตรวจการขนสงทางบก โดยมีชื่อและตราสัญลักษณของโจทก

ติดอยูที่ประตูรถดานหนาทั้งสองขาง แลวจำเลยที่ 2 นำรถแท็กซี่ไปใหจำเลยที่ 1 เชาขับรับสงคนโดยสารในนามของ

โจทกเพื่อประโยชนแกกิจการของตน ถือวาจำเลยที่ 2 เปนผูประกอบกิจการรับจางขนสงคนโดยสารตองอยูภายใต

บังคับของบทบัญญัติดังกลาวเชนเดียวกับโจทก แมคำพิพากษาศาลฎีกาที ่ 18871/2557 ที ่ว ินิจฉัยวาโจทก 

และจำเลยที่ 2 มีผลประโยชนรวมกันในการประกอบกิจการขนสงคนโดยสารรถแท็กซี่คันเกิดเหตุ ไมมีผลผูกพัน

จำเลยที่ 2 เพราะจำเลยที่ 2 ไมไดเปนคูความในคดีดังกลาวก็ตาม แตในสัญญาเชาซื้อ ขอ 4 ระบุวา ผูเชาซื้อจะไมนำ

ทรัพยสินที่เชาซื้อไปใหเชา จำเลยที่ 2 ยอมตองทราบดีวาจำเลยที่ 2 ไมสามารถนำรถที่ตนเชาซื้อจากโจทกใหผูอื่น

หรือจำเลยที่ 1 เชาได การที่จำเลยที่ 2 เชาซื้อรถแท็กซี่ของโจทกเพื่อนำออกใหเชาโดยที่โจทกไดจดทะเบียนรถ

แท็กซี่เปนรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารตามกฎหมายแลว ทั้งจำเลยที่ 2 ใชชื่อและตราสัญลักษณของโจทกทีต่ิด

อยูดานขางรถแท็กซี่นำไปใหจำเลยที่ 1 เชาขับรถสงคนโดยสารเพื่อประโยชนแกกิจการของตน สวนโจทกก็ไดรับ

ประโยชนจากการเปนผู ประกอบกิจการขนสงคนโดยสารดวย เพราะโจทกสามารถใหเชาซื ้อรถยนตไดมากขึ้น 

พฤติการณดังกลาวถือไดวาโจทกและจำเลยที่ 2 มีผลประโยชนรวมกันในการประกอบกิจการขนสงคนโดยสาร โจทก

และจำเลยที่ 2 มิไดผูกนิติสัมพันธกันแตเฉพาะนิติกรรมการเชาซื้อเทานั้น เมื่อจำเลยที่ 2 นำรถแท็กซี่คันเกดิเหตุไป

ใหจำเลยที่ 1 เชาขับรับคนโดยสาร จึงถือไดวาจำเลยที่ 2 เปนตัวการรวมกับโจทกเชิดใหจำเลยที่ 1 เปนตัวแทน 

ของตนในการประกอบกิจการรับขนคนโดยสารดวย จำเลยที่ 2 กับโจทกจึงตองรวมกันรับผิดในการกระทำละเมิด

ของจำเลยที่ 1 ในฐานะเปนลูกหนี้รวมกัน ตาม ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 821 มาตรา 427 

ประกอบมาตรา 425 
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นอกเหนือขอบอำนาจ  ตัวการก็ไมเปนจำเปนตองรวมรับผิดดวย  แตถาตัวแทนกระทำการอันใด 

โดยปราศจากอำนาจก็ดีหรือทำนอกเหนือขอบอำนาจก็ดี ทานวายอมไมผูกพันตัวการเวนแตตัวการ 

จะใหสัตยาบันแกการนั้น323 

   โดยพื ้นฐานความคิดที ่ตัวการตองรวมรับผิดในการกระทำละเมิดของ

ตัวแทนอาจจะไมเหมือนกับเรื่องนายจางรับผิดในผลแหงละเมิดของลูกจางทั้งหมดเพราะประเด็นที่วา

ตัวการจะตองมีฐานะทางเศรษฐกิจดักวาตัวแทนก็คงไมเสมอไป ฐานความคิดหลังคงอยูที่วา 

(1) ตัวแทนตองทำตามคำสั่งที่ตัวการมอบหมาย 

(2) ตัวการมอบหมายใหตัวแทนไปดำเนินการติดตอบุคคลภายนอกแทนตน  

ดังนั้นตัวการไดประโยชนจากการดำเนินงานของตัวแทนคือมีคนไปทำแทนให ตัวการไมตองไปทำเอง 

ดังนั้นหากตัวแทนกระทำละเมิดในระหวางการดำเนินงานภายในกรอบอำนาจที่ไดรับมอบหมายก็เปนเรื่อง

ที่ถูกตอง ตัวการผูไดรับผลดีก็ตองรับผลเสียที่เกิดข้ึนในโอกาสเดียวกันดวย 

(3) การทำงานของตัวแทนอาจเปนการทำโดยไมมีบำเหน็จ เมื่อทำผิดพลาด

เกิดความเสียหายขึ้นก็ไมควรใหตัวแทนตองรับผิดชอบโดยลำพังเพราะตนมิไดรับประโยชนใด ๆ324 

การที ่ต ัวการจะมารวมรับผิดได  ต ัวแทนจะตองกระทำละเมิดครบ

องคประกอบของมาตรา 420325 ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยเสียกอน จึงจะสงผลใหตัวการ

รวมรับผิดในผลแหงละเมิดตามมาตรา 427326 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เมื่อตัวการ 

ตองรวมรับผิดรวมกับตัวแทนตามมาตรา 427 แลว ตัวการจะตองรับผิดในลักษณะของลูกหนี้รวม 

 

 
323 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 823 บัญญัติวา “ถาตัวแทนกระทำการอันใดอันหนึ่งโดยปราศจาก

อำนาจก็ดี หรือทำนอกทำเหนือขอบอำนาจก็ดี ทานวายอมไมผูกพันตัวการ เวนแตตัวการจะใหสัตยาบันแกการนั้น 

ถาตัวการไมใหสัตยาบัน ทานวาตัวแทนยอมตองรับผิดตอบุคคลภายนอกโดยลำพังตนเอง เวนแตจะพิสูจน

ไดวาบุคคลภายนอกน้ันไดรูอยูวาตนทำการโดยปราศจากอำนาจ หรือทำนอกเหนือขอบอำนาจ” 
324 ศนันทกรณ  โสตถิพันธุ, คำอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได, (กรุงเทพมหานคร : 

สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 194. 
325 มาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ผูใดจงใจหรือประมาทเลินเลอ ทำตอบุคคลอื่น 

โดยผิดกฎหมายใหเขาเสียหายถึงแกชีวิตก็ดี แกรางกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพยสินหรือสิทธิอยางหนึ่งอยาง

ใดก็ดี ทานวาผูนั้นทำละเมิดจำตองใชคาสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 
326 มาตรา 427 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “บทบัญญัติในมาตราทั้งสองกอนนั้น ทานใหใชบังคับ

แกตัวการและตัวแทนดวยโดยอนุโลม” 
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ตามมาตรา 291327 กลาวคือผูเสียหายสามารถเรียกรองใหตัวการรับผิดในความเสียหายนั้นไดโดยตรง

และทันทีแมตัวการจะมิใชเปนผู กระทำละมิดก็ตาม ทั ้งยังสามารถเรียกใหตัวการรับผิดชดใช 

คาเสียสินไหมทดแทนเต็มจำนวนเหมือนดั่งเปนลูกหนี้รวม328 

อนึ่ง  ถาตัวการไดจางลูกจางใหทำกิจการรวมกับตัวแทน และลูกจางทำละเมิด

ในหนาที่ตัวการ ตัวแทนก็ไมจำเปนจะตองรวมรับผิดชอบดวย เพราะไมมีบทกฎหมายบัญญัติไว329 

และในกรณีที่ผูกระทำละเมิดเปนนิติบุคคล โดยที่ผูจัดการหรือผูแทนนิติบุคคลไปทำละเมิดบุคคลอื่น

และอยูในขอบขายของนิติบุคคล นิติบุคคลจำตองรวมรับผิดดวย ในกรณีนี้ผูจัดการหรือผูแทนอื่น ๆ 

ของนิติบุคคลไมใช “ตัวแทน” ของนิติบุคคล แตการกระทำของผูจัดการหรือผูแทนนั้นถือวาเปนการ

กระทำการของนิติบุคคลโดยตรง ฉะนั้นนิติบุคคลจึงตองรับผิด330 แตถาการกระทำละเมิดนั้นมิไดอยูใน

ขอบวัตถุประสงคของนิติบุคคล นิติบุคคลก็ไมจำเปนจะตองรับผิด แตสมาชิกหรือผูจัดการหรือผูแทน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
327 มาตรา 291 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาบุคคลหลายคนจะตองทำการชำระหนี้โดยทำนอง

ซึ่งแตละคนจำตองชำระหนี้สิ้นเชิงไซร แมถึงวาเจาหนี้ชอบที่จะไดรับชำระหนี้สิ้นเชิงไดแตเพียงครั้งเดียว (กลาวคือ

ลูกหนี้รวมกัน) ก็ดี เจาหนี้จะเรียกชำระหนี้จากลูกหนี้แตคนใดคนหนึ่งสิ้นเชิงหรือแตโดยสวนก็ไดตามแตจะเลือก  

แตลูกหนี้ท้ังปวงก็ยังคงตองผูกพันอยูทั่วทุกคนจนกวาหน้ีนั้นจะไดชำระเสร็จสิ้นเชิง” 
328 ศนันทกรณ  โสตถิพันธุ, คำอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได, (กรุงเทพมหานคร : 

สำนักพิมพวิญูชน, 2558), หนา 198. 
329 วารี นามสกุล, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง และลาภมิควรได, 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท กรุงสยาม พับลิชช่ิง จำกัด, พิมพครั้งท่ี 3, 2557), หนา 213. 
330 มาตรา 76 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บัญญัติวา “ถาการกระทำตามหนาที่ของผูแทนของนิติบุคคล 

หรือผู มีอำนาจทำการแทนนิติบุคคล เปนเหตุใหเกิดความเสียหายแกบุคคลอื่น นิติบุคคลนั้นตองรับผิดชดใช 

คาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายนั้น แตไมสูญเสียสิทธิที่จะไลเบี้ยเอาแกผูกอความเสียหาย 

ถาความเสียหายแกบุคคลอื่นเกิดจากการกระทำที่ไมอยูในขอบวัตถุประสงคหรืออำนาจหนาที่ของนิติบุคคล 

บรรดาบุคคลดังกลาวตามวรรคหนึ่งที่ไดเห็นชอบใหกระทำการนั้นหรือไดเปนผูกระทำการดงักลาว ตองรวมกันรับผิด

ชดใชคาสินไหมทดแทนแกผูที่ไดรับความเสียหายนั้น” 
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จะตองรับผิดเปนการสวนตัว ถึงแมวาจะเปนตัวแทนกันแลว แตถาศาลวินิจฉัยวาการกระทำของตัวแทน

ไมเปนละเมิด ตัวการก็ไมตองรับผิดไปดวย331 

ข. สิทธิไลเบี้ย 

เมื่อตัวการไดชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูเสียหายไปแลว ตัวการก็มีสิทธิไล

เบี้ยหรือเรียกคาสินไหมทดแทนคืนจากตัวแทนไดหากไดชดใชใหผูเสียหายไปกอน เพราะโดยหลักแลว

ตัวการมิไดเปนผูกระทำละเมิด เพียงแตกฎหมายบังคับใหตัวการตองรวมรับผิดดวย ดังนั้นเมื่อตัวการ

 
331 คำพิพากษาฎีกาที่ 292/2542 จำเลยที่ 2 เปนแพทยผูไดรับใบอนุญาตใหเปนผูประกอบโรคศิลปะสาขาแพทย

และเปนผูชำนาญพิเศษ ในแขนงสาขาวิชาศัลยศาสตรตกแตงจากประเทศญี่ปุน จำเลยที่ 2 กระทำการผาตัดหนาอก

โจทก ที่มีขนาดใหญใหมีขนาดเล็กลงตามสภาพปกติที่โรงพยาบาลจำเลยที่ 1 หลังผาตัดแลวจำเลยที่ 2 นัดใหโจทก

ไปผาตัดแกไขที่คลินิกจำเลยที่ 2 อีก 3 ครั้ง แตอาการไมดีขึ้น โจทกจึงใหแพทยอื่นทำการรักษาตอโดยเดิมจำเลยที่ 2 

ทำการผาตัดหนาอกในวันที่ 12 เมษายน 2537 รักษาตัว ที่โรงพยาบาล 1 วัน วันที่ 13 เมษายน 2537 จำเลยที่ 2 

อนุญาตใหโจทกกลับบาน วันที่ 15 เมษายน 2537 จำเลยที่ 2 เปดแผลพบมีน้ำเหลืองไหลบริเวณปากแผลทรวงอก

ไมมีรองอก มีกอนเนื้ออยูบริเวณ รักแรดานขวา เตานมดานซายมีขนาดใหญกวาดานขวา และสวนที่เปนหัวนมจะมี

บาดแผลที่คลายเกิดจากการถูกไฟไหม จำเลยที่ 2 รับวาเกิดจากการผิดพลาดในการผาตัดแลวแจงวาจะดำเนินการ

แกไขให จำเลยที่ 2 นัดใหโจทกไปทำแผลดูดน้ำเหลืองออกจากบริเวณทรวงอก และไดมีการผาตัดแกไขทรวงอกอีก 

3 ครั้งแตโจทกเห็นวาทรวงอกไมมีสภาพดีขึ้น ประกอบกับระยะเวลาลวงเลยมานานจึงเปลี่ยนแพทยใหม และแพทย

ที่ทำการรักษาตอจากจำเลยที่ 2 ไดทำการผาตัดเพื่อแกไขทรวงอก 3 ครั้ง จนมีสภาพทรวงอกดีขึ้นกวาเดิม การที่

แพทยตองทำการผาตัดแกไขอีก 3 ครั้ง แสดงวาจำเลยที่ 2 ผาตัดมามีขอบกพรองตองแกไขยิ่งกวานั้นการที่โจทกให

จำเลยที ่ 2 ซึ ่งเปนแพทยเชี ่ยวชาญดานศัลยกรรมดานเลเซอรผาตัด แสดงวาจำเลยที ่ 2 มีหนาที ่ต องใช 

ความระมัดระวังตามวิสัยและพฤติการณเปนพิเศษ การที่จำเลยที่ 2 ผาตัดโจทกเปนเหตุใหตองผาตัดโจทกเพื่อแกไข

ถึง 3 ครั้ง ยอมแสดงวาจำเลยที่ 2 ไมใชความระมัดระวังในการผาตัดและไมแจงใหผูปวยทราบถึงขั้นตอนการรักษา

ระยะเวลาและกรรมวิธีในการดำเนินการรักษาจนเปนเหตุใหโจทกไดรับความเสียหาย นับวาเปนความประมาท

เลินเลอของจำเลยที่ 2 ถือไดวาจำเลยที่ 2 ทำละเมิดตอโจทก 

โจทกติดตอกับจำเลยที่ 2 ที่คลินิกของจำเลยที่ 2 เมื่อตกลงจะผาตัดจำเลยที่ 2 จึงตกลงใหโจทกเขาผาตัด

ในโรงพยาบาลของจำเลยที่ 1 เพียงเทานี้ยอมฟงไมไดวาจำเลยที่ 1 เปนนายจางของจำเลยที่ 2 หรือเปนตัวการ

มอบหมายใหจำเลยที่ 2 เปนตัวแทนทำการผาตัดใหโจทก ดังนั้นจำเลยที่ 1 ไมตองรวมรับผิดดวย และการที่จำเลยที่ 2 

กระทำละเมิดตอโจทกโดยภายหลังจากที่โจทกทำการผาตัดกับจำเลยที่ 2 แลว โจทกมีอาการเครียดเนื่องจากมี

อาการเจ็บปวดตอมาภายหลังพบวาการทำศัลยกรรมไมไดผลทำใหโจทกเครียดมากกังวลและนอนไมหลับรุนแรงกวา

กอนผาตัด โจทกจึงใหแพทยอื่นทำการรักษา ดังนี้ แมโจทกจะมีการเครียดอยูกอนผาตัด แตเมื่อหลังผาตัดอาการ

มากขึ้นกวาเดิมความเครียดของโจทกจึงเปนผลโดยตรงมาจากการผาตัด จำเลยที่ 2 ตองรับผิดในคาใชจายที่โจทก

ตองรักษาจริง สวนคาเสียหายที่เปนคาใชจายหลังจากแพทยโรงพยาบาลอื่นไดรักษาโจทกอยูในสภาพปกติแลว 

โจทกจึงไมอาจเรียกรองเอาคาสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอยางอื่นอันมิใชตัวเงินนั้นอีก 
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รับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนใหแกผูเสียหายเรียบรอยแลวจึงมีสิทธิไลเบี้ยเอาจากตัวแทนไดตาม

มาตรา 427 ประกอบ มาตรา 426332 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

 

3.5  มาตรการทางกฎหมายตามกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

(1)  คำนิยาม 

 รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนต

นั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส โดยสามารถ

รัับจางบรรทุกคนโดยสารไดไมเกิน 7 คน 

(2) ประเภท คุณสมบัติ และขนาดของรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

 การจดทะเบียนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ใหแบงออกเปน 3 ประเภท ดังนี้ 

รถยนตขนาดเล็ก รถยนตขนาดกลาง และรถยนตขนาดใหญ โดยในการรับจดทะเบียนเปนรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสกฎหมายกำหนดใหนำรถยนตมาจดทะเบียนไดเพียงคนละหนึ่งคัน

เทานั้น ซึ่งรถยนตที่จะรับจดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองเปนรถที่มีประตู

ไมนอยกวา 4 ประตู และตองมีลักษณะเปนรถเกง 2 ตอน รถเกง 2 ตอนแวน รถเกง 3 ตอน  รถเกง 3 ตอนแวน 

รถยนตนั่ง 2 ตอน รถยนตนั่ง 2 ตอนแวน รถยนตนั่ง 3 ตอน รถยนตนั่ง 3 ตอนแวน โดยรถยนตที่จะ

รับจดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามประเภทของการจดทะเบียนที่กำหนดไว

ตองมีกำลังของเครื่องยนตหรือมอเตอรไฟฟา ดังตอไปนี ้

 (1) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดเล็กตองมีกำลังในการขับเคลื่อนตั้งแต 

50 กิโลวัตตแตไมเกิน 90 กิโลวัตต 

(2) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดกลางตองมีกำลังในการขับเคลื่อน

มากกวา 90 กิโลวัตตแตไมเกิน 120 กิโลวัตต 

(3) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดใหญตองมีกำลังในการขับเคลื่อนมากกวา 

120 กิโลวัตตขึ้นไป และในกรณีที่เปนรถที่ใชมอเตอรไฟฟาในการขับเคลื่อนตองมีความเร็วสูงสุด 

ไดไมนอยกวา 90 กิโลเมตรตอชั่วโมง   

นอกจากนี้รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองมีและใชอุปกรณเครื่องสื่อสารเพื่อ

การรับงานจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสที่กรมการขนสงทางบกใหการรับรอง ซึ่งอยางนอยตองมีขอมูล

เกี่ยวกับตัวรถและผูขับรถ ระบบการแสดงตัวตนของผูขับรถ ระบบการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนา 

ระบบติดตามตัวรถ ระบบตรวจสอบเวลาและสถานที ่ร ับสง และระบบแจงการรองเรียนหรือ 

 
332 ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 426 บัญญัติว า “นายจางซึ ่งไดใชคาสินไหมทดแทนใหแก

บุคคลภายนอกเพื่อละเมิดอันลูกจางไดทำนั้น ชอบที่จะไดชดใชจากลูกจางนั้น” 
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ขอความชวยเหลือ ทั ้งนี ้ ระบบอิเล็กทรอนิกสดังกลาวตองดำเนินการโดยผู ใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสที ่กรมการขนสงทางบกใหการรับรอง รวมทั ้งตองมีการจัดเก็บขอมูลที ่สามารถ

ตรวจสอบยอนหลังไดอยางนอย 1 เดือน ซึ่งรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองมีและแสดง

เครื่องหมายแสดงการเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส และเครื่องหมายอื่นตามที่อธิบดี

ประกาศกำหนดไวดวย ทั้งนี้รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสใหใชสีของตัวถังรถตามสีเดิม 

ที ่ปรากฏในใบคู มือการจดทะเบียนรถยนตนั ่งสวนบุคคลกอนการจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภท 

เปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส และกฎหมายกำหนดใหรถยนตร ับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสใหมีอายุการใชงานไดไมเกิน 9 ปนับแตวันที่จดทะเบียนครั้งแรก และในกรณีที่รถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสครบอายุการใชงานแลวใหเจาของรถยนตนำเครื่องหมายแสดงการเปน

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสออก พรอมนำใบคูมือจดทะเบียนรถไปแสดงตอนายทะเบียน

เพื่อบันทึกหลักฐานการระงับทะเบียนหรือเปลี่ยนประเภทรถยนตภายใน 30 วันนับแตวันที่ครบอายุ

การใชงาน โดยแผนปายทะเบียนรถของรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสใหมีขนาด ลักษณะ

และสีเชนเดียวกับแผนปายทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ทั้งนี้ อาจใหใชแผนปาย

ทะเบียนรถยนตนั ่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คนเดิมก็ได และกฎหมายยังกำหนดใหรถยนตร ับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองมีการตรวจสภาพรถตามหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขที ่กำหนด 

ในกฎกระทรวง รวมทั้งตองรักษาความสะอาดและความเปนระเบียบเรียบรอยทั้งภายนอกและภายใน

ตัวรถดวยเชนกัน 

 (3) อัตราคาบริการ 

 การกำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่น ๆ สำหรับรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส ใหมีลักษณะดังนี้ 

(1) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามประเภทของการจดทะเบียนที ่กำหนด

ประเภทขนาดเล็ก และขนาดกลาง333 ใหคิดอัตราคาโดยสารดังนี้ 

(ก) คาจางบรรทุกคนโดยสาร ใหกำหนดโดยถือเกณฑระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 

ไมเกิน 50 บาท และกิโลเมตรตอ ๆ ไป กิโลเมตรละไมเกิน 12 บาท ในกรณีที่ระบบการคิดอัตรา 

 
333 ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 “ขอ 2 อัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารของรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสใหกำหนด ดังนี ้

(1) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดเล็ก ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 40 - 45 บาท 

ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป    กิโลเมตรละ 6 - 10 บาท 

(2) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดกลาง ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 45 - 50 บาท 

ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป    กิโลเมตรละ 7 - 12 บาท” 
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คาโดยสารลวงหนาจากการประเมินสภาพการจราจรวาไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอไปได

ตามปกติวิสัย ใหคิดในอัตรานาทีละไมเกิน 3 บาท334 

(ข) คาบริการอ่ืน ใหกำหนดดังตอไปนี3้35 

1) กรณีการจางผานศูนยบริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกสกำหนด

ไดไมเกิน 50 บาท 

2) คาบริการเพิ่มกรณีอ่ืนตามที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด กำหนดไดไมเกิน 200 บาท 

(2) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามประเภทของการจดทะเบียนที ่กำหนด

ประเภทขนาดใหญใหคิดอัตราคาโดยสารดังนี้336 

(ก) คาจางบรรทุกคนโดยสาร ใหกำหนดโดยถือเกณฑระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 

ไมเกิน 200 บาท และกิโลเมตรตอ ๆ ไป กิโลเมตรละไมเกิน 30 บาท ในกรณีที่ระบบการคิดอัตรา 

คาโดยสารลวงหนาประเมินสภาพการจราจรวาไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอไปไดตามปกติวิสัย 

ใหคิดในอัตรานาทีละไมเกิน 10 บาท 

 

 

 
334 ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอ 2. “กรณีที ่ระบบคำนวณอัตราคาโดยสารลวงหนาประเมินวาสภาพ

การจราจรจะทำใหรถไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอไปไดตามปกติวิสัย การคิดอัตราคาโดยสารของรถตาม  

(1) (2) และ (3) ใหคำนวณเพิ่มในอัตรานาทีละ 2 บาท” 
335 ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 “ขอ 3 คาบริการอื่น ใหกำหนดเพิ่มขึ้นจากอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร 

ตามขอ 2 ดังนี ้

(1) กรณีการจางผานระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส ใหเรียกเก็บเพิ่มในอัตรา 20 บาท 

(2) คาบริการเพิ่มกรณีที่ปริมาณรถยนตรับจางผานระบบอิเลก็ทรอนิกสไมสมดุลกับความตองการใชบริการ 

ใหเรียกเก็บเพิ่มในอัตราไมเกินหนึ่งเทาของคาจางบรรทุกคนโดยสาร ทั้งนี้ ตองไมเกิน 200 บาท” 
336 ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 “ขอ 2 อัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารของรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสใหกำหนด ดังนี ้

(3) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดใหญ ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 100 - 150 บาท 

ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป    กิโลเมตรละ 12 - 16 บาท” 
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(ข) คาบริการอ่ืน ใหกำหนดดังตอไปนี3้37 

1) กรณีการจางผานศูนยบริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกสกำหนด

ไดไมเกิน 100 บาท 

2) คาบริการเพิ่มกรณีอ่ืนตามที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด กำหนดไดไมเกิน 200 บาท 

นอกจากนี้การเรียกเก็บคาจางบรรทุกคนโดยสารของรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส

ใหเรียกเก็บตามจำนวนเงินซึ่งคำนวณโดยระบบการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนาที่ปรากฏในอุปกรณ

เครื่องสื่อสารเพื่อการรับงานจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส โดยตองแจงใหคนโดยสารทราบกอนทำการ

ขนสงคนโดยสาร338 

 

3.6  มาตรการทางกฎหมายตามประกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบ

การทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

(1) คำนิยาม 

“รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจางที่เปนการนำ

รถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

“ระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา ระบบหรือแอปพลิเคชันที่ติดตั้งลงในอุปกรณ 

เครื ่องสื ่อสารเพื ่อใชร ับงานจางและเรียกใชบริการรถยนตร ับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  

ซึ่งประกอบดวยระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับผูขับรถและระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับคนโดยสาร 

“ระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับผูขับรถ (Driver)” หมายความวา ระบบหรือแอพพลิเคชั่น 

ที่ติดตั้งลงในอุปกรณเครื่องสื่อสารของผูขับรถสำหรับใชรับงานจางโดยรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส 

 
337 ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.  2564 “ขอ 3 คาบริการอื่น ใหกำหนดเพิ่มขึ้นจากอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารตาม

ขอ 2 ดังนี ้

(1) กรณีการจางผานระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส ใหเรียกเก็บเพิ่มในอัตรา 20 บาท 

(2) คาบริการเพิ่มกรณีที่ปริมาณรถยนตรับจางผานระบบอิเลก็ทรอนิกสไมสมดุลกับความตองการใชบริการ 

ใหเรียกเก็บเพิ่มในอัตราไมเกินหนึ่งเทาของคาจางบรรทุกคนโดยสาร ทั้งนี้ ตองไมเกิน 200 บาท” 
338 ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ.  2564 “ขอ 4 การเรียกเก็บคาจางบรรทุกคนโดยสารของรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสตาม ขอ 2 และขอ ๓ ใหเรียกเก็บตามจำนวนเงินซึ่งคำนวณโดยระบบการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนา

ที่ปรากฏในอุปกรณเครื่องสื่อสารเพื่อการรับงานจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสที่กรมการขนสงทางบกใหการรับรอง” 
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“ระบบอิเล ็กทรอนิกสสำหรับคนโดยสาร (Passenger)” หมายความวา ระบบหรือ

แอพพลิเคชั่นที่ติดตั้งลงในอุปกรณเครื่องสื่อสารของคนโดยสารสำหรับเรียกใชบริการรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

“ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา ผูใหบริการระบบหรือแอพพลิเคชั่น

สำหรับใชรับงานจางและเรียกใชบริการรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ที่ไดรับการรับรองจาก

กรมการขนสงทางบก 

“อัตราคาโดยสาร” หมายถึง อัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื ่นตามที่

รัฐมนตรีประกาศกำหนด 

(2) ระบบอิเล็กทรอนิกส 

ระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับผูขับรถ (Driver) ตองมีคุณลักษณะและระบบการทำงานอยาง

นอยดังตอไปนี ้

(1) ระบบการแสดงตัวตนเพื่อเขาใชงาน (Log-in) โดยใชระบบหรือวิธีการอยางใดอยางหนึ่ง

ดังตอไปนี ้

(ก) กรอกชื่อผูใชและรหัสผาน (Username and password) 

(ข) กรอก OTP (One Time Password) 

(ค) สแกนลายนิ้วมือ (Finger print scan) 

(ง) สแกนใบหนา (Face scan) 

(จ) รหัส Pin Code 

(ฉ) ระบบหรือวิธีการอ่ืนใดที่กรมการขนสงทางบกใหการรับรอง 

(2) ระบบแสดงขอมูลภายหลังผูขับรถไดแสดงตัวตนเขาใชงานแลว ซึ่งจะตองแสดงขอมูลผูขับ

รถ รถที่ใหบริการ และตำแหนงของรถในรูปแบบของระบบพิกัดบนพื้นโลก 

(3) ระบบคำนวณเสนทาง ระยะทาง และระยะเวลาเดินทาง พรอมรายละเอียดและอัตรา 

คาโดยสารที่ไดจากการประเมิน เมื่อคนโดยสารกำหนดสถานที่รับ-สงแลว 

(4) ระบบใหผู ขับรถสามารถเลือกรับงานหรือยกเลิกงาน หรือเลือกยอมรับการเปลี ่ยน

จุดหมายปลายทางของคนโดยสารขณะอยู ระหวางการรับจางตามเงื ่อนไขที ่ผู ใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสกำหนด 

(5) ระบบติดตอสื ่อสารกับคนโดยสารผานเสียงและขอความระหวางเดินทางไปรับคน

โดยสารตองไมแสดงขอมูลสวนบุคคลของคนโดยสารหรือผูขับรถ เวนแตชื่อตัว - ชื่อสกุล หรือรูปถาย

ของผูขับรถ 

(6) ระบบขอความชวยเหลือหรือแจงเหตุฉุกเฉินไปยังผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสได

แบบทันทีทันใดในระหวางการรับจาง 



154 
 

(7) ระบบประเมินความพึงพอใจ แสดงขอเสนอแนะ และแจงขอรองเรียนในการใหบริการ 

(8) ระบบแสดงประวัติการใหบริการ พรอมขอมูลวัน เวลา สถานที่รับ-สง ระยะทาง 

ระยะเวลาเดินทาง และอัตราคาโดยสาร 

(9) ระบบตองแสดงขอมูลตามเหตุการณใชงานดังตอไปนี้ 

(ก) เมื่อมีงานเรียกใชบริการ ระบบตองแสดงขอมูลอยางนอย ดังตอไปนี ้

 1) ตำแหนงสถานที่รับ-สง 

 2) ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากสถานที่รับถึงสถานที่สง 

 3) ประมาณระยะเวลาเดินทาง 

 4) อัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน 

 5) ประมาณระยะเวลาเดินทางไปรับคนโดยสาร 

(ข) เมื่อผูขับรถรับงาน ในระหวางเดินทางไปรับคนโดยสาร ระบบตองแสดงขอมูล

อยางนอยดังตอไปนี้ 

 1) ตำแหนงสถานที่รับ 

 2) ตำแหนงปจจุบันของรถ พรอมเสนทางจากตำแหนงปจจุบันของรถถึงสถานที่รับ 

 3) ประมาณระยะเวลาเดินทางไปรับคนโดยสาร 

(ค) ในระหวางการขนสงคนโดยสาร ระบบตองแสดงขอมูลอยางนอย ดังตอไปนี ้

 1) ตำแหนงปจจุบันของรถ 

 2) ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากตำแหนงปจจุบันของรถถึงสถานที่สง 

 3) ประมาณระยะเวลาเดินทางจากตำแหนงปจจุบันของรถถึงสถานที่สง 

 4) อัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน 

ในกรณีที่คนโดยสารเปลี่ยนสถานที่สงระหวางการขนสงคนโดยสาร ระบบตองแสดงขอมูล

ตำแหนงสถานที่รับ-สง ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากสถานที่รับถึงสถานที่สง ประมาณ

ระยะเวลาเดินทาง และอัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน 

(ง) เม ื ่อเด ินทางถึงสถานที ่ส ง ระบบตองแสดงขอมูลสรุปอัตราคาโดยสาร 

และการเดินทางและบันทึกขอมูลลงในระบบแสดงประวัติการใหบริการ 

(10) ในระหวางที่ผู ขับรถเขาใชงานระบบ (Log-in) ระบบตองสงขอมูลตำแหนงของรถ 

ในรูปแบบของระบบพิกัดบนพ้ืนโลกไปยังผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ในสวนระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับคนโดยสาร (Passenger) ตองมีคุณลักษณะและระบบการ

ทำงานอยางนอย ดังตอไปนี ้

(1) ระบบลงทะเบียนคนโดยสาร 

(2) ระบบการแสดงตัวตนเพื่อเขาใชงาน (Log-in) 
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(3) ระบบเรียกใชงานรถจะตองสามารถเรียกใชงานรถไดทันที โดยจะตองสามารถ

เลือกประเภทรถไดทั้งรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (รถแท็กซี่มิเตอร) และรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสทุกประเภท ซึ่งจะตองแสดงประเภทรถใหเลือกใชบริการตามลำดับ 

ดังนี้ 

(ก) รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (รถแท็กซี่มิเตอร) 

(ข) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสที่ใชมอเตอรไฟฟาในการ ขับเคลื่อน 

เพียงแหลงพลังงานเดียว (EV) (ถามี) 

(ค) รถยนตร ับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสลำดับถัดไป ใหไลเร ียงจากอัตรา 

คาโดยสารนอยไปอัตราคาโดยสารมาก 

ทั้งนี้ระบบเรียกใชงานรถยนตอาจใหบริการจองรถลวงหนา เลือกประเภทคนขับรถที่จะใช

บริการเลือกสถานที่สงมากกวา 1 แหง หรือการใหบริการในแบบอื่น ๆ ไดอีกดวย 

(4) ตองมีการแสดงขอมูลรายละเอียดอัตราคาโดยสารสำหรับรถแตละประเภท 

ซึ่งประกอบดวยรายละเอียดคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่น 

(5) ระบบคำนวณเสนทาง ระยะทาง และระยะเวลาเดินทาง พรอมรายละเอียด 

และอัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน เมื่อกำหนดสถานที่รับ-สง เลือกประเภทรถและประเภท

คนขับรถท่ีจะใชบริการแลว 

(6) ระบบเลือกวิธีการชำระคาโดยสาร 

(7) ระบบแสดงตำแหนงของคนโดยสารและรถในรูปแบบของระบบพิกัดบนพื้นโลก 

(8) ระบบติดตอสื่อสารกับผูขับรถผานเสียงและขอความระหวางรอรถมารับ ตองไม

แสดงขอมูลสวนบุคคลของคนโดยสารหรือผูขับรถ เวนแตชื่อตัว - ชื่อสกุล หรือรูปถายของผูขับรถ 

(9) ระบบยกเลิกงาน หรือเปลี่ยนจุดหมายปลายทางตามเงื่อนไขที่ผูใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสกำหนด 

(10) ระบบขอความชวยเหลือหรือแจงเหตุฉุกเฉินไปยังผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส

ไดแบบทันทีทันใดในระหวางการโดยสาร 

 (11) ระบบประเมินความพึงพอใจ แสดงขอเสนอแนะ และแจงขอรองเรียนในการใช

บริการ 

(12) ระบบแสดงประวัติการใชบริการ พรอมขอมูลวัน เวลา สถานที่รับ-สง ระยะทาง 

ระยะเวลาเดินทาง และอัตราคาโดยสาร 

(13) ระบบตองแสดงขอมูลตามเหตุการณใชงาน ดังตอไปนี ้

(ก) เมื่อคนโดยสารเลือกสถานที่รับ-สง ประเภทของรถ คนขับรถท่ีตองการใชบริการ

และวิธีการชำระคาโดยสารแลว ระบบตองแสดงขอมูลอยางนอย ดังตอไปนี ้
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 1) ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากสถานที่รับถึงสถานที่สง 

 2) ประมาณระยะเวลาเดินทาง 

 3) อัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน 

 4) ประมาณระยะเวลารอรถมารับ 

(ข) เมื่อคนโดยสารยืนยันเรียกใชบริการรถแลว ในระหวางรอมารับ ระบบตองแสดง

ขอมูลอยางนอย ดังตอไปนี ้

 1) ชื่อ นามสกุล และภาพถายผูขับรถ 

 2) หมายเลขทะเบียน จังหวัดที่จดทะเบียน ชนิด รุน และสีของรถ 

 3) ตำแหนงปจจุบันของรถ พรอมเสนทางจากตำแหนงปจจุบันของรถถึงสถานที่รับ 

 4) ประมาณระยะเวลารอรถมารับ 

(ค) ในระหวางการโดยสาร ระบบตองแสดงขอมูลอยางนอย ดังตอไปนี ้

 1) ตำแหนงปจจุบันของรถ 

 2) ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากตำแหนงปจจุบันของรถถึงสถานที่สง 

 3) ประมาณระยะเวลาเดินทางจากตำแหนงปจจุบันของรถถึงสถานที่สง 

 4) อัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน 

และกรณีคนโดยสารเปลี่ยนสถานที่สงระหวางการโดยสาร ระบบตองแสดงขอมูล อาทิเชน 

ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากสถานที่รับถึงสถานที่สง ประมาณระยะเวลาเดินทาง อัตรา 

คาโดยสารที่ไดจากการประเมิน ประมาณระยะเวลารอรถมารับ 

(ง) เม ื ่อเด ินทางถึงสถานที ่ส ง ระบบตองแสดงขอมูลสร ุปอัตราคาโดยสาร 

และการเดินทางและบันทึกขอมูลลงในระบบแสดงประวัติการใชบริการ 

(3) คุณสมบัติของผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองมีคุณสมบัติและเปนไปตามเงื่อนไข ดังตอไปนี ้

(1) เปนผู ถือกรรมสิทธิ ์หรือไดรับมอบหมายจากผู ถือกรรมสิทธิ ์ระบบอิเล็กทรอนิกส  

ที่จะนำมาขอรับรองกับกรมการขนสงทางบก 

(2) เปนนิติบุคคลที่จดทะเบียนตามกฎหมายไทย และมีทุนจดทะเบียนไมนอยกวา 5 ลานบาท 

(3) มีสถานที่ประกอบการในประเทศไทยเปนของตนเองหรือตองมีสัญญาเชาอยางนอย 3 ป 

(4) มีเจาหนาที่ประจำสำหรับตรวจสอบขอมูลและประสานงานในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินได

ตลอด 24 ชั่วโมง 

(5) ไมเป นผู  เคยถูกเพิกถอนหรือไม ได ร ับอนุญาตใหต ออายุหนังส ือร ับรองระบบ

อิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส เวนแตไดถูกเพิกถอนหนังสือรับรองมาแลว 
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ไมนอยกวา 5 ปนับแตวันที่ถูกเพิกถอน หรือพนกำหนดมาแลวไมนอยกวา 3 ปนับแตหนังสือรับรอง

สิ้นอายุในกรณีท่ีไมไดรับอนุญาตใหตออาย ุ

(4) การจดทะเบียนผูใหบริการและเงื่อนไขการใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ในการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส ใหผูใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสยื ่นหนังสือ ณ สำนักวิศวกรรมยานยนต กรมการขนสงทางบก พรอมดวยเอกสาร

หลักฐานดังตอไปนี้ 

(1) ภาพถายหนังสือรับรองการจดทะเบียนเปนนิติบุคคล พรอมดวยภาพถายบัตรประจำตัว

ประชาชนของผูมีอำนาจลงนาม ในกรณีผูมีอำนาจลงนามเปนคนตางดาวตามกฎหมายวาดวยคนเขาเมือง

ใหยื่นภาพถายใบสำคัญประจำตัวคนตางดาว หรือหนังสือเดินทาง (PASSPORT) หรือเอกสารที่ใชแทน

หนังสือเดินทางพรอมดวยภาพถาย ใบสำคัญถิ่นที่อยูตามกฎหมายวาดวยคนเขาเมือง หรือใบอนุญาต

ทำงานตามกฎหมายวาดวยการทำงานของคนตางดาว (WORK PERMIT) หรือใบอนุญาตทำงาน

อิเล็กทรอนิกส (Digital Work Permit) ซึ่งยังไมสิ้นอายุ หรือหลักฐานที่แสดงวาเปนผูไดรับการตรวจ

ลงตราประเภทคนอยู ช ั ่วคราวกรณีพิ เศษ (SMART VISA) จากสำนักงานตรวจคนเขาเม ือง  

ณ ศูนยบริการวีซาและใบอนุญาตทำงาน สถานเอกอัครราชทูตหรือสถานกงสุลไทยในตางประเทศ 

ศูนยบริหารแรงงานเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก หรือสถานที่อื่นที่สำนักงานตรวจคน 

เขาเมืองกำหนด โดยมีรายละเอียดชื่อและที่อยูของสถานที่ที่คนตางดาวนั้นทำงานอยู หรือหลักฐาน

แสดงที่พักอาศัยในราชอาณาจักรที่ทางราชการหรือหนวยงานของรัฐบาลตางประเทศหรือองคการ

ระหวางประเทศออกให แตตองออกกอนวันยื่นคำขอไมเกิน 1 ป 

(2) หนังสือมอบอำนาจกรณีมีการมอบอำนาจ พรอมภาพถายบัตรประจาตัวประชาชน 

ของผูรับมอบอำนาจ 

(3) เอกสารแสดงกรรมสิทธิ์ หรือสิทธิครอบครองระบบอิเล็กทรอนิกสที ่นำมาขอรับการ

รับรอง 

(4) ภาพถายเอกสารหลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครอง หรือหนังสือยินยอมใหใช

อาคารสถานที่ของตน 

(5) หลักฐานการมีอยู ซ ึ ่งระบบคอมพิวเตอรแมขาย (Server) ของผู ใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสซึ ่งประกอบไปดวย รายละเอียดของระบบคอมพิวเตอรแมขาย (Server) หลักฐาน 

การเชาใชระบบคอมพิวเตอรแมขาย (ในกรณีที ่เปน Cloud Server) และหมายเลข IP Address  

ของเครื่องคอมพิวเตอรแมขาย                                                                                                                             

(6) เอกสารอธิบายรายละเอียดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส

สำหรับผู ขับรถและสำหรับคนโดยสารตามขอ 2 และขอ 3 ตามประกาศกรมการขนสงทางบก 

เรื ่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ  
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และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

(7) เอกสารแสดงรายละเอียดอัตราคาโดยสารที่ใชสำหรับการใหบริการ ซึ่งประกอบดวย

โครงสร าง ว ิธ ีการคำนวณ และเง ื ่อนไขในการคำนวณอัตราคาโดยสาร ในทุกสถานการณ 

และทุกรูปแบบที่ใชสำหรับการประเมินอัตราคาโดยสาร 

(8) เอกสารแสดงรายละเอียดโครงสราง วิธ ีการคำนวณ และเงื ่อนไขในการคำนวณ

คาธรรมเนียมการใชบริการระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขับรถ 

(9) เอกสารแสดงรายละเอียดและวิธีการบริหารจัดการเงิน กรณีที่มีการจัดเก็บเงินกับผูขับรถ

หรือคนโดยสารลวงหนา เพื่อนำมาใชในการบริหารจัดการการเดินรถ 

(10) คูมือการติดตั้งและการใชงานระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับผูขับรถและคนโดยสาร 

(11) เอกสารหลักฐานแสดงการมีมาตรการเยียวยาหรือดูแลผูขับรถและคนโดยสารที่ใช

บริการระบบอิเล็กทรอนิกส กรณีประสงคจะเลิกประกอบกิจการ หรือถูกระงับการใหบริการ  

หรือถูกเพิกถอนการรับรอง 

(12) เอกสารหลักฐานแสดงมาตรการควบคุม กำกับ ดูแลผูขับรถที่ใชระบบอิเล็กทรอนิกส 

ที่อยูในความรับผิดชอบ ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่กำหนดตามขอ 12 (5) ตามประกาศกรมการขนสงทาง

บกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ 

และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ในกรณีที่ผูขับรถฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามเงื่อนไขดังกลาว ตองมี

มาตรการลงโทษ ตั้งแตเบาไปถึงหนัก เชน พักใชระบบ ยกเลิกการใชระบบ รวมทั้งมาตรการหาม มิให

ผูขับรถที่ถูกยกเลิกการใชงานระบบเดิม กลับเขามาใชระบบอีกภายในระยะเวลาที่กำหนด 3-5 ป 

(13) หลักฐานแสดงการมีระบบรักษาความมั่นคงปลอดภัยของขอมูลของผูใชบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกส 

(14) ในกรณีผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสเปนผู ประกอบธุรกิจบริการการชำระเงิน 

ตามพระราชบัญญัติระบบการชำระเงิน พ.ศ. 2560 ตองแนบหลักฐานการไดรับอนุญาตใหเปน 

ผูประกอบธุรกิจบริการการชำระเงินดวย 

เมื่อกรมการขนสงไดรับเอกสารหลักฐานแลว ใหเจาหนาที่ผูรับหนังสือตรวจสอบเอกสาร

หลักฐานใหครบถวนถูกตอง ในกรณีที ่เอกสารหลักฐานไมครบถวนถูกตอง ใหแจงผู ยื ่นหนังสือ 

ไปดำเนินการแกไขภายใน 30 วัน และเมื่อตรวจสอบแลวเอกสารหลักฐานครบถวนถูกตอง และหาก

ระบบอิเล็กทรอนิกสและผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสเปนไปตามที ่กำหนดไวในประกาศนี้  

กรมการขนสงทางบกจะออกหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส
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ใหแกผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส โดยหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสใหมีอายุ 3 ปนับแตวันออกหนังสือรับรอง 

ในกรณีที่ผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสที ่ประสงคจะขอตออายุหนังสือรับรองระบบ

อิเล็กทรอนิกสและผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส ใหยื ่นหนังสือ ณ สำนักวิศวกรรมยานยนต 

กรมการขนสงทางบก ภายใน 90 วัน แตไมนอยกวา 60 วันกอนหนังสือรับรองหมดอายุพรอมดวย

เอกสารหลักฐาน ดังตอไปนี ้

(1) ภาพถายหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส

ฉบับเดิม 

(2) หลักฐานตามขอ 5 (1) (2) (3) (4) และ (5) ตามประกาศกรมการขนสงทางบก

เรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ  

และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

(3) รายงานผลการดำเนินการใหบริการผานระบบอิเล็กทรอนิกส ซึ่งตองประกอบดวย

ขอมูลอยางนอย เชน จำนวนรถ ผู ข ับรถ และคนโดยสารที ่ลงทะเบียนในระบบ จำนวนเที ่ยว 

การใหบริการ ขอมูลผลการประเมินความพึงพอใจของผู ใช บริการ ขอมูลการลงโทษผู ขับรถ 

ตามเงื่อนไขของผูใหบริการ ระบบติดตามรถ ผลการจัดการขอรองเรียนของผูขับรถและคนโดยสาร 

เปนตน  

หากผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสไมยื่นขอตออายุหนังสือรับรองตามระยะเวลาที่กำหนด

หรือหนังสือรับรองสิ้นอายุ ใหยื่นหนังสือ ณ สำนักวิศวกรรมยานยนต กรมการขนสงทางบก พรอมดวย

เอกสารหลักฐาน   

และเมื่อไดรับหนังสือแลว ใหเจาหนาที่ผูรับหนังสือตรวจสอบเอกสารหลักฐานใหครบถวน

ถูกตอง ในกรณีที่เอกสารหลักฐานไมครบถวนถูกตอง ใหแจงผูยื่นหนังสือไปดำเนินการแกไขภายใน 

30 วัน 

เมื ่อตรวจสอบแลวเอกสารหลักฐานครบถวนถูกตอง และหากระบบอิเล ็กทรอนิกส 

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสเปนไปตามที่กำหนดไวในประกาศนี้ กรมการขนสงทางบกจะออก

หนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสใหแกผู ใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกส 

  นอกจากนี้ ในกรณีผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสไดรับหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสแลว ประสงคจะแกไขหรือเพิ่มเติมเนื้อหารายละเอียดจากที่ไดรับ

การรับรองไปแลว ใหยื่นหนังสือแกไขหรือเพิ่มเติม ณ สำนักวิศวกรรมยานยนต กรมการขนสงทางบก

พรอมดวยเอกสารหลักฐาน ดังตอไปนี ้
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(1) ภาพถายหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส

ฉบับเดิม 

(2) หลักฐานตามขอ 5 (1) (2) และ (3) ตามประกาศกรมการขนสงทางบก 

เรื ่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ  

และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

(3) เอกสารแสดงการแกไขหรือเพิ ่มเติมเนื้อหารายละเอียด พรอมดวยเอกสาร 

ที่เก่ียวของ 

เมื่อไดรับหนังสือแลว ใหเจาหนาที่ผูรับหนังสือตรวจสอบเอกสารหลักฐานใหครบถวนถูกตอง

ในกรณีที่เอกสารหลักฐานไมครบถวนถูกตอง ใหแจงผูยื่นหนังสือไปดำเนินการแกไขภายใน 30 วัน

และเม ื ่อตรวจสอบแล วเอกสารหล ักฐานครบถ วนถ ูกต อง และหากระบบอิเล ็กทรอน ิกส 

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสเปนไปตามที่กำหนดไวในประกาศนี้ กรมการขนสงทางบกจะออก

หนังสือแกไขหรือเพิ่มเติมเนื้อหารายละเอียดระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส

ใหแกผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ในกรณีที ่ผ ู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสที ่ไดร ับหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส 

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสแลว ตองวางหลักประกันเปนหนังสือค้ำประกันของธนาคาร

ภายในประเทศ (Bank Guarantee) ภายใน 30 ว ันน ับแต ว ันท ี ่ ได ร ับหน ังส ือร ับรองระบบ

อิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการ ระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับเปนหลักประกัน ในกรณีที่ผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกสไมปฏิบัติตามเงื่อนไข หลักเกณฑ วิธีการที่กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด 

หรือถูกเพิกถอนการใหการรับรองซึ ่งอาจสงผลกระทบใหเกิดความเสียหายตอผู ประกอบการ 

หรือเจาของรถ โดยในระหวางยังไมไดวางหลักประกันหามมิใหบริการรับสงผูโดยสารโดยใชรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสหลักประกัน ใหมีวงเงินคาประกันดังตอไปนี้ 

(1) จำนวนรถไมเกิน 1,000 คัน วงเงิน 1,000,000 บาท 

(2) จำนวนรถตั้งแต 1,000 คัน แตไมเกิน 10,000 คัน วงเงิน 2,000,000 บาท 

(3) จำนวนรถตั้งแต 10,00, คัน แตไมเกิน 50,000 คัน วงเงิน 3,000,000 บาท 

(4) จำนวนรถตั้งแต 50,001 คัน แตไมเกิน 100,000 คัน วงเงิน 5,000,000 บาท 

(5) จำนวนรถเกินกวา 100,000 คัน ใหวางหลักประกันเพิ ่มเติมจาก (4) อีก 

2,000,000 บาทตอจำนวนรถ 50,000 คัน เศษของ 50,000 คันใหคิดเปน 50,000 คัน 

ในกรณีผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส ไมนำหลักประกันมาวางภายในกำหนดเวลา 

ใหหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสเปนอันยกเลิก และในกรณี

จำนวนรถเปลี่ยนแปลงไปจากที่เคยไดวางหลักประกันไว ใหผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสยื่นขอ
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เปลี ่ยนแปลงหลักประกันใหเปนไปตามวงเงินที ่กำหนดภายใน 30 วันนับแตว ันที ่ไดแจงจาก 

กรมการขนสงทางบก เวนแตหนังสือค้ำประกันของธนาคารภายในประเทศจะหมดอายุลง ตองนำ

หนังสือคาประกันฉบับใหมมาวางกอนหนังสือคาประกันฉบับเดิมสิ้นอายุลวงหนา 30 วัน หากไม

ดำเน ินการภายในกำหนด กรมการขนสงทางบกอาจพิจารณายกเล ิกหนังส ือร ับรองระบบ

อิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสก็ได 

ในกรณีที่เกิดความเสียหายจากการที่ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสไมปฏิบัติตามเงื่อนไข 

หล ักเกณฑ หร ือว ิธ ีการที ่กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด ให กรมการขนสงทางบก 

นำหลักประกันมาเปนคาใชจายในการเยียวยาหรือดูแลผูขับรถและคนโดยสาร เหลือเทาใดใหคืนกับ

ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส และในกรณีที่ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสถูกเพิกถอนการรับรอง

และเกิดความเสียหายตอผูขับรถและคนโดยสาร หากผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสดำเนินการ 

ตามมาตรการเยียวยาหรือดูแลผูขับรถและคนโดยสารที่ใชบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตามที่กำหนด 

ในขอ 5 (12) ตามประกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงาน 

ของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส 

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

แลวแตยังไมเพียงพอที่จะใชเยียวยาหรือดูแล ใหกรมการขนสงทางบกนำหลักประกันมาเปนคาใชจาย

ในการเยียวยาหรือดูแลเจาของรถเหลือเทาใดใหคืนกับผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

นอกจากนี ้ในกรณีที ่ผ ู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสถูกเพิกถอนการรับรองและเกิด 

ความเสียหายตอผู ข ับรถและคนโดยสาร หากผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสไมดำเนินการ 

ตามมาตรการเยียวยาหรือดูแลผูขับรถและคนโดยสารที่ใชบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตามที่กำหนด 

ในขอ 5 (12) ตามประกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงาน 

ของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส 

และผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564  

ใหกรมการขนสงทางบกนำหลักประกันมาเปนคาใชจายในการเยียวยาหรือดูแลผูขับรถและคนโดยสาร 

เหลือเทาใดใหคืนกับผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

(5) หนาที่ของผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองปฏิบัติตามเงื่อนไข ดังตอไปนี ้

(1) ร ับลงทะเบียนและแกไขเปลี ่ยนแปลงขอมูลผ ู ข ับรถที ่ประสงคจะใชงานระบบ

อิเล็กทรอนิกสพรอมออกหลักฐานการลงทะเบียนเขาใชระบบอิเล็กทรอนิกสเพื่อใชประกอบการ

ดำเนินการทางทะเบียนที่กรมการขนสงทางบกกำหนด โดยตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติคุมครอง

ขอมูลสวนบุคคล พ.ศ. 2562 โดยเครงครัด โดยผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองมีการควบคุมใหมี
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การจดทะเบียนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสจำนวน 1 คน ตอ 1 คัน รวมทั้งตองยินยอมให

ผูขับรถสามารถลงทะเบียนระบบอิเล็กทรอนิกสระบบอ่ืนได 

(2) รับลงทะเบียนและแกไขเปลี ่ยนแปลงขอมูลคนโดยสารที ่ประสงคจะใชงานระบบ

อิเล็กทรอนิกส โดยตองปฏิบัติตามพระราชบัญญัติคุมครองขอมูลสวนบุคคล พ.ศ. 2562 โดยเครงครัด 

(3) ใหคำแนะนำพรอมจัดทำคูมือการติดตั้งและการใชงานระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับผูขับรถ

และคนโดยสาร 

(4) ติดตาม กำกับ และดูแลการใหบริการรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

(5) กำกับและดูแลใหผูขับรถตองปฏิบัติตามเงื่อนไขดังตอไปนี้ 

(ก) ลงทะเบียนเปนผูขับรถกับผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสที่กรมการขนสงทางบกรับรอง 

(ข) ใชระบบอิเล็กทรอนิกสที่กรมการขนสงทางบกรับรอง 

(ค) ใชรถที่จดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสและไดลงทะเบียน

กับผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

(ง) แจงผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสทันทีเมื ่อมีการเปลี่ยนแปลงขอมูลที ่ได

ลงทะเบียนไว 

(จ) ตรวจสอบความครบถวนถูกตองของขอมูลที ่ส งไปยังผ ู  ให บร ิการระบบ

อิเล็กทรอนิกสและรับผิดชอบความเสียหายที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากความไมถูกตองของขอมูล 

(ฉ) มิใหรับคนโดยสารโดยการรอโบกเรียก 

 (6) กรณีพบวาผูขับรถทำการฝาฝนขอปฏิบัติที่กำหนด จะตองดำเนินการลงโทษตามที่ไดแจงไว

กับกรมการขนสงทางบกอยางเครงครัด และจัดทำรายงานผลการลงโทษใหกับกรมการขนสงทางบก

เพื่อพิจารณาบันทึกเปนประวัติของผูขับรถ กรณีเปนความผิดตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 

จะตองรวบรวมหลักฐานจัดสงใหกรมการขนสงทางบกดำเนินการลงโทษตามกฎหมายตอไป  

หากกรมการขนสงทางบกทราบวามีการปกปดขอมูล ไมดำเนินการตามเงื่อนไข กรมการขนสงทางบก

จะพิจารณาดำเนินการลงโทษผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตั ้งแตขั ้นเบาไปถึงหนัก หากพบ 

การกระทำผิดซ้ำและไมมีมาตรการแกไข จะพิจารณาพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาตตอไป 

(7) กรณีไดรับแจงจากกรมการขนสงทางบกใหดำเนินการตรวจสอบการกระทำความผิด 

ของผูขับรถผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองตรวจสอบขอมูล และแจงใหผูขับรถเขามารายงานตัว

กับเจาหนาที่กรมการขนสงทางบกตอไป 

(8) จัดเก็บขอมูลรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ขอมูลเจาของหรือผูครอบครองรถ 

ขอมูลผูขับรถ ขอมูลการใหบริการรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ยอนหลังไวไมนอยกวา 3 เดือน 



163 
 

(9) ในกรณีท่ีกรมการขนสงทางบกไดรับขอรองเรียนหรือตองการตรวจสอบ ขอมูลการเดินรถ

ที ่ไดจากระบบพิกัดบนพื ้นโลก ขอมูลรถยนตร ับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ขอมูลเจาของ 

หรือผูครอบครองรถ ขอมูล ผูขับรถ ขอมูลการใหบริการรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส   

ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองจัดสงขอมูลดังกลาวใหกรมการขนสงทางบกทันที 

(10) ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองไมจัดทำสวนลดใด ๆ ที่ทำใหอัตราคาโดยสาร 

ที่จัดเก็บต่ำกวาอัตราคาโดยสารขั้นต่ำที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร 

และคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

(11) ผ ู ให บร ิการระบบอิเล็กทรอนิกสตองจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชบร ิการระบบ

อิเล็กทรอนิกสของผูขับรถไมเกินรอยละ 25 ของอัตราคาโดยสาร ทั้งนี้ หามมิใหเก็บคาธรรมเนียม

ดังกลาวสำหรับการใหบริการรับจางระบบอิเล็กทรอนิกสดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 

7 คนที่ใชมาตรคาโดยสารหรือประเมินคาโดยสารและคาบริการลวงหนาตามอัตราที่กำหนดสำหรับ

รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน7 คน 

(12) ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสจะตองตรวจสอบความครบถวนถูกตองของขอมูล 

ที่กรมการขนสงทางบกรองขอหรือตรวจสอบ และตองรับผิดชอบความเสียหายที่เกิดขึ้นตอผูใชบริการ

อันเนื่องมาจากความไมถูกตองของขอมูล 

(13) ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองปฏิบัติใหเปนไปตามกฎหมายวาดวยการคุมครอง

ขอมูลสวนบุคคลและกฎหมายวาดวยการรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร 

(14) ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสที่ฝาฝนไมยอมแจงขอมูลใหกรมการขนสงทราบในกรณีที่

กรมการขนสงทางบกไดรับเรื่องรองเรียน หรือผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสจัดเก็บคาธรรมเนียม

การใชบริการระบบอิเล็กทรอนิกสของผูขับรถเกินรอยละ 25 ของอัตราคาโดยสาร หรือผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกสไมทำการตรวจสอบความครบถวนถูกตองของขอมูลที่กรมการขนสงทางบก 

รองขอหรือตรวจสอบ กรมการขนสงทางบกมีอำนาจตักเตือน สั่งระงับการใหบริการ หรือเพิกถอน 

การรับรองหรือไมตออายุการรับรอง ตามควรแกกรณ ี

(15) ในกรณีที่ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสที ่ประสงคจะเลิกประกอบกิจการดังกลาว  

ตองแจงใหกรมการขนสงทางบกทราบลวงหนาไมนอยกวา 6 เดือน โดยตองดำเนินการตามมาตรการ

เยียวยาหรือดูแลผูขับรถหรือคนโดยสารที่ใชบริการระบบอิเล็กทรอนิกส หรือในกรณีที่ผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกสถูกระงับการใหบริการ หรือถูกเพิกถอน หรือไมไดรับการตออายุการรับรอง 

เปนผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองดำเนินการตามมาตรการ

เยียวยาหรือดูแลผูขับรถหรือคนโดยสารที่ใชบริการระบบอิเล็กทรอนิกสดวยเชนกัน 
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3.7 มาตรการทางกฎหมายในการกำกับกับดูแลการประกอบธุรกิจบริการแฟลตฟอรมดิจิทัล 

 ในปจจุบันมีผูใหบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่เปนสื่อกลางทางออนไลนจำนวนมาก ครอบคลุม

ลักษณะและประเภทธุรกิจที่หลากหลาย  และมีความสำคัญตอระบบเศรษฐกิจและสังคมมากขึ้น  

สมควรที่จะตองกำกับดูแลการประกอบธุรกิจบริการดังกลาว  เพื่อรักษาความมั่นคงทางการเงิน 

และการพาณิชย  เพื่อเสริมสรางความนาเชื่อถือและยอมรับในระบบขอมูลอิเล็กทรอนิกส  และเพื่อ

ปองกันความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นตอสาธารณชนโดยกำหนดใหบริการแพลตฟอรมดิจิทัลเปนธุรกิจ

บริการที่ตองแจงใหทราบ  รวมทั้งกำหนดหลักเกณฑการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัล 

และการควบคุมดูแลเพื่อคุมครองผูใชบริการแพลตฟอรมดิจิทัล  และกำหนดกลไกความรวมมือ

ระหวางหนวยงานของรัฐและการเชื่อมโยงขอมูลระหวางหนวยงานที่เกี่ยวของ  ตลอดจนสงเสริม 

และสนับสนุนใหผูประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลจัดทำแนวปฏิบัติที่ดีหรือมีกลไกในการ

กำกับดูแลตนเองที่เหมาะสมสอดคลองกับกฎหมายที่เกี่ยวของ339  โดยพระราชกฤษฎีกาการประกอบ

ธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565 นี้กำหนดใหผูประกอบธุรกิจบริการ

แพลตฟอรมดิจิทัล (Digital Platform) ตองแจงขอมูลเกี่ยวกับธุรกิจและการใหบริการแพลตฟอรม

ดิจิทัลใหสำนักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส (สพธอ.) หรือ Electronic Transactions 

Development Agency (ETDA) (เอ็ตดา) กระทรวงดิจิทัลเพื ่อเศรษฐกิจและสังคม ทราบกอน 

การประกอบธุรกิจ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อสนับสนุนใหผู ประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัล 

(Digital Platform) ใหบริการภายใตมาตรฐานเดียวกัน บนพื้นฐานของความโปรงใสและเปนธรรม 

สำหรับผูใชบริการแพลตฟอรมดิจิทัล ไมวาจะเปนคนซื้อหรือคนขายสินคาหรือบริการออนไลน  

จะไดรับทราบขอมูลที่จำเปน เชน เงื่อนไขการใหบริการ ชองทางการรองเรียน ทำใหเกิดความเชื่อมั่น

ในการใชบริการแพลตฟอรมฯ และทายที่สุดหนวยงานภาครัฐมีขอมูลที่เพียงพอสำหรับใชในการดูแล

ความเสี่ยงในการใหบริการ เพื่อยกระดับการกำกับดูแลที่เหมาะสมกับรูปแบบการดำเนินธุรกิจบริการ

นั้น รวมทั้งมีขอมูลที่จะใชในการสงเสริมสนับสนุนการประกอบธุรกิจ เพื่อขับเคลื่อนเศรษฐกิจดิจิทัล

ตอไป340 

 ธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส หรือพาณิชยอิเล็กทรอนิกส (E-Commerce) หมายถึงการดำเนิน

ธุรกิจโดยใชสื่ออิเล็กทรอนิกสอยางใดอยางหนึ่งในการติดตอสื่อสารกัน341  การซื้อขายสินคาหรือ

 
339 เหตุผลในการประกาศใชพระราชกฤษฎีกาการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565 
340 ETDA สำนักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส, ครม. อนุมัติรางพระราชกฤษฎีกาวาดวยการควบคุมดูแล

ธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. - สพธอ. (etda.or.th), เขาถึง 5 ธันวาคม 2565, เขาถึงได

จาก https://www.etda.or.th/th/pr-news/Cabinet-Approved-a-Draft-Decree-Digital-Platform.aspx 
341 ศูนยพัฒนาพาณิชยอิเล็กทรอนิกส ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, คูมือทำสัญญา

พาณิชยอิเล็กทรอนิกสสำหรับผูประกอบธุรกิจ, (ม.ป.ท : ม.ป.พ., 2545), หนา 14. 
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บริการโดยการสงขอมูลผานสื่ออิเล็กทรอนิกสผานทางเครือขายอินเทอรเน็ต342 หรือเปนการกระทำ      

ใด ๆ ที่เกี่ยวกับกิจกรรมในทางแพงและพาณิชย ที่กระทำขึ้นโดยใชวิธีการทางอิเล็กทรอนิกสทั้งหมด

หรือแตบางสวน343 เชน การซื ้อขายสินคาหรือการใชบร ิการผานแอปพลิเคชันหรือเว็บไซต                      

บนเครือขายอินเทอรเน็ตซึ่งสามารถกระทำไดโดยงาย แมผูซื้อผูขายอยูคนละประเทศกัน อาจเปนการ

สื่อสารแบบทางเดียว (One way communication) หรือสองทาง (Two way communication) 

ซึ่งขอความตาง ๆ ที่ปรากฏในแอปพลิเคชันเปนขอมูลอิเล็กทรอนิกส344 เมื่อไดทำตามที่กฎหมาย

กำหนดไวธุรกรรมนั้นยอมสมบูรณใชบังคับได345 

 แอปพลิเคช ัน (Application) หมายถึงโปรแกรมหรือช ุดส ั ่งท ี ่ ใช ควบคุมการทำงาน 

ของคอมพิวเตอรเคลื ่อนที ่และอุปกรณตอพวงตาง ๆ เพื ่อใหทำงานตามคำสั ่งและตอบสนอง 

ความตองการของผูใช346 ดวยเหตุนี้แอปพลิเคชันจึงเปนวิธีทางอิเล็กทรอนิกสวิธีหนึ่ง ดังนั้นการทำ

ธุรกรรมผานแอปพลิเคชันจึงเปนการทำธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสรูปแบบหนึ่งที ่

 ดวยเหตุนี ้การใหบริการขนผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันจึงเปนธุรกรรม

อิเล็กทรอนิกสรูปแบบหนึ่ง เพราะผูที่มีรถยนตประสงคหารายไดจากการขับรถยนตสงผูโดยสารจึงได

สมัครเปนรถรวมบริการของเครือขายที่ใหบริการขนสง และผูโดยสารประสงคที่จะใชบริการเดินทาง 

โดยที่ทั้งสองฝายไมไดอยูเฉพาะหนากัน แตใชบริการระบบแอปพลิเคชันโดยใชโทรศัพทเคลื่อนที่เปน

สื่อกลางในการติดตอกัน เมื่อคำเสนอคำสนองตองตรงกันยอมเกิดเปนสัญญาไดตามกฎหมาย347  

แมจะเปนขอมูลอิเล ็กทรอนิกสก ็สามารถมีผลบังคับไดตามพระราชบัญญัติว าดวยธ ุรกรรม 

 
342 ไพจิตร สวัสดิสาร, การใชคอมพิวเตอรทางกฎหมายและกฎหมายเกี่ยวกับคอมพิวเตอร, (กรุงเทพมหานคร : 

บริษัท ชวนพิมพ 50 จำกัด, พิมพครั้งท่ี 4 2550),  หนา 24. 
343 มาตรา 4 พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2544  
344  “ขอมูลอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา ขอความที่ไดสราง สง รับ เก็บรักษา หรือประมวลผลดวยวิธีการทาง

อิเล็กทรอนิกส เชน วิธีการแลกเปลี ่ยนขอมูลทางอิเล็กทรอนิกสจดหมายอิเล็กทรอนิกส โทรเลข โทรพิมพ  

หรือโทรสาร 
345 กรชนก สุริยาเรืองฤทธิ์, ปญหากฎหมายเกี่ยวกับกฎเกณฑการควบคุมการนำรถยนตสวนบุคคล มาใหบริการ

ขนสงคนโดยสารผานแอปพลิเคชันพกพา, (นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2562),  

หนา 20. 
346 ยืนยง กันทะเนตร, อาจารยประจำสาขาวิชาเทคโนโลยีคอมพิวเตอรเคลื ่อนที่คณะ เทคโนโลยีสารสนเทศ 

และการสื่อสารมหาวิทยาลัยพะเยา, องคประกอบของคอมพิวเตอรเคลื่อนที่ดาน ซอฟตแวร, (ม.ป.ท : ม.ป.พ., ม.ป.ป) 
347 กรชนก สุริยาเรืองฤทธิ์, ปญหากฎหมายเกี่ยวกับกฎเกณฑการควบคุมการนำรถยนตสวนบุคคล มาใหบริการ

ขนสงคนโดยสารผานแอปพลิเคชันพกพา, (นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2562),  

หนา 19-20. 
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ทางอิเล็กทรอนิกสพ.ศ. 2544348 การใหบริการรถยนตลักษณะนี้แมจะมีวัตถุประสงคคือ การเดินทาง  

แตธุรกรรมทั้งหมดตองทำผานระบบแอปพลิเคชัน อีกทั้งยังมีการชำระเงินแบบไรเงินสด (Cashless) 

หรือที่เรียกวา การชำระเงินทางอิเล็กทรอนิกส (e-Payment)349 แมวาการใหบริการขนผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันจะเปนธุรกรรมอิเล็กทรอนิกสรูปแบบหนึ่งซึ ่งถือไดวาเปนการ

ประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่เปนธุรกิจบริการที่ตองแจงใหทราบตามพระราชกฤษฎีกา

การประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565  เพื่อประโยชนในการ

สงเสริมใหเกิดความโปรงใสและเปนธรรมในการใหบริการ  โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 (1) คำนิยาม350 

“บริการแพลตฟอรมดิจิทัล”  หมายความวา  การใหบริการสื่อกลางทางอิเล็กทรอนิกสที่มี 

การบริหารจัดการขอมูลเพื่อใหเกิดการเชื่อมตอกันโดยใชเครือขายคอมพิวเตอรระหวางผูประกอบการ   

ผูบริโภค  หรือผูใชบริการ  เพื่อใหเกิดธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส  ทั้งนี ้ไมวาจะคิดคาบริการหรือไมก็

ตาม  แตไมรวมถึงบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่มีไวเพื่อเสนอสินคาหรือบริการของผูประกอบธุรกิจ

บริการ แพลตฟอรมดิจิทัลรายเดียวหรือบริษัทในเครือซึ่งเปนตัวแทนของผูประกอบธุรกิจดังกลาว   

ไมวาจะเสนอสินคาหรือบริการแกบุคคลภายนอกหรือแกบริษัทในเครือ 

“ผู ประกอบธุรกิจ”  หมายความวา  บุคคลซึ ่งประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัล 

ที่ตองแจงใหทราบ  

“ผูประกอบการ”  หมายความวา  บุคคลซึ่งเสนอสินคาหรือบริการตอผูบริโภคผานบริการ 

แพลตฟอรมดิจิทัล    

“ผู บริโภค”  หมายความวา  บุคคลซึ ่งไดร ับสินคาหรือบริการ  หรือไดร ับการเสนอ 

หรือ การชักชวนจากผูประกอบธุรกิจหรือผูประกอบการ เพื่อใหไดรับสินคาหรือบริการ และให

หมายความ รวมถึงผูใชสินคาหรือผูไดรับบริการโดยชอบ  ทั้งนี้ไมรวมถึงผูประกอบการ  

“ผูใชบริการ”  หมายความวา  บุคคลซึ่งใชบริการแพลตฟอรมดิจิทัล  และใหหมายความ

รวมถึง ผูประกอบการและผูบริโภคดวย  

 
348 มาตรา 7 แหงพระราชกฤษฎีกาการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565 

บัญญัติวา “หามมิใหปฏิเสธความมีผลผูกพันและการบังคับใชทางกฎหมายของขอความใด เพียงเพราะเหตุที่

ขอความนั้นอยูในรูปของขอมูลอิเล็กทรอนิกส” 
349 กรชนก สุริยาเรืองฤทธิ์, ปญหากฎหมายเกี่ยวกับกฎเกณฑการควบคุมการนำรถยนตสวนบุคคล มาใหบริการ

ขนสงคนโดยสารผานแอปพลิเคชันพกพา, (นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2562),  

หนา 20. 
350 มาตรา 3 แหงพระราชกฤษฎีกาการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565  
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“คาบริการ”  หมายความรวมถึงคาตอบแทน  คาธรรมเนียม  คาใชจายอื่น  และบรรดาเงิน

หรือ ทรัพยสินอื่นที่เก่ียวกับการใหบริการซึ่งเรียกเก็บจากผูใชบริการ 

(2) การประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที ่มีลักษณะดังตอไปนี ้ที ่ตองแจงให

สำนักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสทราบ351  

ใหบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่มีลักษณะอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้   เปนธุรกิจบริการ 

ที่ตองแจงใหสำนักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสทราบกอนการประกอบธุรกิจ    

(1) บริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่มีรายไดกอนหักคาใชจายจากการใหบริการแพลตฟอรม

ดิจิทัลในราชอาณาจักรเกินหนึ่งลานแปดแสนบาทตอป  ในกรณีที่ผูประกอบธุรกิจเปนบุคคลธรรมดา  

หรือ เกินหาสิบลานบาทตอป  ในกรณีท่ีผูประกอบธุรกิจเปนนิติบุคคล  

(2) บริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่มีจำนวนผูใชบริการในราชอาณาจักรเกินหาพันรายตอ

เดือน โดยคำนวณจากการใชงานเฉลี่ยตอเดือนยอนหลังตามหลักเกณฑท่ีสำนักงานประกาศกำหนด 

นอกจากนี้ผู ประกอบธุรกิจซึ่งประกอบธุรกิจอยูนอกราชอาณาจักร  แตใหบริการแก

ผู ใชบริการซึ่งอยูในราชอาณาจักร  ตองแจงการประกอบธุรกิจตอสำนักงานพัฒนาธุรกรรมทาง

อิเล็กทรอนิกสทราบดวยเชนกัน 

(3) รายละเอียดของผูประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัล  ที่ตองแจงขอมูลตอ

สำนักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส352 

(1) ขอมูลเกี่ยวกับผูประสงคจะประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัล     

 (ก) ชื่อ-สกุล  หรือชื่อนิติบุคคล   

 (ข) เลขประจำตัวประชาชนหรือเลขทะเบียนนิติบุคคล     

 (ค) ที่อยู   

 (ง) รอบระยะเวลาบัญชี  กรณีนิติบุคคล   

 (จ) ชองทางการติดตอ 

(2) ขอมูลเกี่ยวกับบริการแพลตฟอรมดิจิทัล  

 (ก) ชื่อบริการแพลตฟอรมดิจิทัล  

 (ข) ประเภทบริการแพลตฟอรมดิจิทัล  ในกรณีที่มีบริการหลายประเภทใหระบุ

บริการ ทุกประเภทที่ใหบริการในราชอาณาจักร 

 (ค) ชองทางการใหบริการแพลตฟอรมดิจิทัล  เชน  ยูอารแอล  (URL)  หรือ                

แอปพลิเคชัน     

 
351 มาตรา 8 แหงพระราชกฤษฎีกาการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565 
352 มาตรา 12 แหงพระราชกฤษฎีกาการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565 
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 (ง) มูลคาการทางธุรกรรมที่เกิดขึ้นบนบริการแพลตฟอรมดิจิทัล  (ถาม)ี   

  (จ) รายไดกอนหักคาใชจายจากการใหบริการแพลตฟอรมดิจิทัลในราชอาณาจักร  (ถาม)ี         

 (ฉ) สัดสวนของรายไดจากการใหบริการแพลตฟอรมดิจิทัลในราชอาณาจักรตอ

รายไดจากการใหบริการแพลตฟอรมดังกลาวทั้งหมดของผูประกอบธุรกิจ  (ถาม)ี 

(3) ขอมูลเกี่ยวกับผูใชบริการ  (ถาม)ี  

  (ก) ประเภทของผูใชบริการ  เชน  ผูประกอบการ  ผูบริโภค  ผูทำงานบนแพลตฟอรมดิจิทัล     

  (ข) จำนวนรวมของผูใชบริการและจำนวนของผูใชบริการแตละประเภท     

  (ค) ประเภทของผูใหบริการที่เก่ียวของ  เชน  ผูขนสงสินคา  ผูใหบริการคลังสินคา   

 (ง) จำนวนรวมของผูใหบริการที่เกี่ยวของและจำนวนของผูใหบริการที่เกี่ยวของแตละประเภท 

(4) ขอมูลเกี่ยวกับเรื่องรองเรียนที่มีจำนวนมากท่ีสุดจำนวนหาลำดับแรก  

  (ก) จำนวนและประเภทเรื่องรองเรียน  (ถาม)ี     

 (ข) การจัดการเรื่องรองเรียนและการระงับขอพิพาท    

(5) ขอมูลเกี่ยวกับผูประสานงานในราชอาณาจักร  ในกรณีที่ผูประกอบธุรกิจประกอบธุรกิจ 

อยูนอกราชอาณาจักร  

(6) คำยินยอมใหสำนักงานเขาถึงขอมูลที่ไดแจงตาม  (1) 

 นอกจากนี้พระราชกฤษฎีกาการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงให

ทราบ พ.ศ. 2565 กำหนดใหผู ใหบริการแพลตฟอรมดิจิทัลตองแจงใหผู ใชบริการทราบเกี่ยวกับ 

ขอตกลงและเงื ่อนไขการใหบริการกอนหรือขณะใชบริการ353เพื่อประโยชนในการสงเสริมใหเกิด 

ความโปรงใสและเปนธรรมในการใหบริการ  ดังนี้ 

 (1) บริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่มีลักษณะดังนี้    

  (ก) ใหบริการแกผูใชบริการโดยคิดคาบริการ   

  (ข) ใหบริการเปนสื่อกลางในการเสนอสินคาหรือบริการแกผูบริโภค  ไมวาธุรกรรม 

ที่เก่ียวกับสินคาหรือบริการนั้นจะเกิดข้ึนบนแพลตฟอรมดิจิทัลทั้งหมดหรือบางสวน  และ   

 (ค) ผูประกอบธุรกิจมีสัญญากับผูประกอบการในการเสนอสินคาหรือบริการแกผูบริโภค     

(2) บริการสืบคนแหลงที่ตั้งของขอมูลคอมพิวเตอร  (search  engine) 

โดยจะเห็นไดวาการประกอบธุรกิจการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ

ผานระบบแอปพลิเคชันอยูในหลักเกณฑที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะตองเขามาจดแจงขอมูล

ตามพระราชกฤษฎีกาการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565 

 
353 มาตรา 16 แหงพระราชกฤษฎีกาการประกอบธรุกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทลัที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565 
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3.8 ผลการวิจัยภาคสนาม 

ผลการสัมภาษณเจาะลึก  

 ผู ว ิจ ัยไดรวบรวมขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึกในประเด็นคำถามการศึกษาวิจ ัยทั้ง  

5 ประเด็นไดแก (1) ปจจุบันมีปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแลการใหบริการขนสงสาธารณะ  

และการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร 

(2) นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอพพลิเคชัน ผูขับขี่ และผูโดยสารมีความรับผิดตามลักษณะ

ของสัญญาฉบับใด (3) ปจจุบันมีปญหาการรองเรียนการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ 

ผานระบบแอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร (4) รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแล 

การใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ควรมีรูปแบบเปนอยางไร 

(5) แนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพควรมีลักษณะเปนอยางไร

รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพควรมีลักษณะเปนอยางไร โดยมีผู ใหสัมภาษณ 

จำนวน 12 คน ดังมีรายละเอียดตอไปนี้ 

1. ปจจุบันมีปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแลการใหบริการขนสงสาธารณะ และการใหบริการ

รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร 

ผูใหขอมูลสำคัญสวนใหญมีความคิดเห็นเปนไปในทิศทางเดียวกันวาในปจจุบันกระแส 

ความเปลี่ยนแปลงทางดานเทคโนโลยีมีความทันสมัยและเปนระบบมากขึ้นจึงไดมีการนำรถยนตสวนบุคคล 

มาใชใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยมีผู นำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการรับจางบรรทุกคนโดยสาร 

เพิ่มมากขึ้น ดวยการเรียกใชบริการผานเทคโนโลยีการสื่อสารที่นำมาประยุกตใชกับระบบปฏิบัติการ

บนโทรศัพทมือถือ ซึ่งเปนการยากที่จะตอตานและบังคับใชกฎหมายกับรถยนตสวนบุคคลคันดังกลาว 

ดังนั้นจึงจำเปนที่จะตองมีมาตรการควบคุม โดยผูใหขอมูลสำคัญสวนใหญมีความเห็นวาควรที่จะตอง

กำหนดหลักเกณฑและเงื่อนไขการใชรถยนต เพื่อจะทำใหประชาชนที่ใชบริการไดรับความปลอดภัย

ในการเดินทาง อีกทั ้งเพื ่อใหเกิดความเปนธรรมกับรถยนตสาธารณะในระบบการขนสงอีกดวย  

ซึ่งในปจจุบันกรมการขนสงทางบกไดมีประกาศกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส            

พ.ศ. 2564 ขึ้นใชบังคับ โดยมีหลักการและเหตุผลเพื่อเปนการสงเสริมและสนับสนุนใหประชาชน 

นำทรัพยากรที่ตนมีอยูมาใชใหคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุดตามแนวทางเศรษฐกิจแบงปน (Sharing 

Economy) และเพื่อเพิ่มทางเลือกในการใชบริการรถยนตรับจาง โดยการใหประชาชนสามารถนำ

รถยนตสวนบุคคลมาใหบริการรับจางไดอยางถูกตองโดยรับงานจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  

ซึ ่งนอกจากจะสอดคลองกับบริบทของสังคมและวิถีการใชชีวิตของประชาชนที่เปลี ่ยนแปลงไป 

ในปจจุบันที่ทางราชการสามารถเขามาจัดระเบียบและตรวจสอบการใหบริการรับจางดังกลาวเพื่อให
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เกิดความเรียบรอยและความปลอดภัยแกคนโดยสารแลว ยังเปนการอำนวยความสะดวกใหแก

ประชาชนและเพิ่มทางเลือกในการใชบริการรถยนตรับจางอีกดวย จึงสมควรกำหนดใหมีรถยนต

รับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คนผานระบบอิเล็กทรอนิกสที ่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคล 

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจาง  

ผูใหขอมูลสำคัญสวนใหญมีความเห็นเปนไปในทิศทางเดียวกันวาในปจจุบันกฎหมายที่เขามา

ควบคุมดูแลระบบการขนสง ก็คือพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ซึ ่งกฎหมายจะเข ามา

ควบคุมดูแลรถยนตที่ใชเปนรถรับขนสงคนโดยสารดวยการรับจาง เชน รถแท็กซี่ รถสองแถวโดยสาร

ขนาดเล็ก และรถจักรยานยนตสาธารณะ เปนตน ซึ่งก็ถือวาเปนรถยนตสาธารณะรับจางบรรทุก              

คนโดยสารไมเกิน 7 คน และพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ก็มีเจตนารมณที่จะควบคุมกำกับ 

ในเรื่องของการขนสงคนโดยสารเทานั้น และในปจจุบันกฎหมายที่เขามากำกับดูแลในเรื่องของการนำ

รถยนตมาใหบริการขนสงคนโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันก็คือกฎกระทรวงรถยนตรับจางผาน

ระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งกฎกระทรวงฉบับนี้เปนกฎกระทรวงที่เพิ ่งออกมาใชบังคับได

ประมาณ 2 ป ซึ่งถือวาเปนกฎหมายใหมที่ออกมาใชเพื่อใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป

ซึ่งในปจจุบันไดใหประชาชนสามารถนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการรับจางไดอยางถูกตองโดยการ

รับงานจางผานทางระบบอิเล็กทรอนิกส ซึ่งกฎกระทรวงที่ออกมาใชบังคับก็จะตองวางหลักเกณฑมี

ขั้นตอนในเรื่องของการปฏิบัติซึ่งกำหนดใหเจาของรถยนตจะตองนำมารถยนตมาจดทะเบียนอยูใน

ระบบของกรมการขนสงทางบก โดยกำหนดใหรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสก็คือการนำ

รถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส ซึ่งกฎหมายกำหนดใหรับจางบรรทุกคนโดยสารไดไมเกิน 7 คน และในการ                

จดทะเบียนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ใหแบงประเภทรถยนตออกเปน 3 ประเภทคือ 

ดังนี้ (1) รถยนตขนาดเล็ก ซึ่งรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดเล็กตองมีกำลังในการ

ขับเคลื ่อนตั ้งแต 50 กิโลวัตตแตไมเกิน 90 กิโลวัตต (2) รถยนตขนาดกลาง ซึ ่งรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดกลางตองมีกำลังในการขับเคลื่อนมากกวา 90 กิโลวัตต แตไมเกิน 120 

กิโลวัตต (3) รถยนตขนาดใหญ รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดใหญตองมีกำลังในการ

ขับเคลื่อนมากกวา 120 กิโลวัตตขึ ้นไป และในกรณีที่เปนรถยนตที่ใชระบบมอเตอรไฟฟาในการ

ขับเคลื ่อนตองมีความเร็วสูงสุดไดไมนอยกวา 90 กิโลเมตรตอชั ่วโมง เปนตน และในการรับ                   

จดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสใหจดทะเบียนไดเพียงคนละ 1 คันเทานั้น  

และรถยนตที่จะรับจดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสจะตองเปนรถยนตที่มีประตู 

ไมนอยกวา 4 ประตู และตองมีลักษณะเปนรถเกงสองตอน รถเกงสองตอนแวน รถเกงสามตอน รถเกง

สามตอนแวน รถยนตนั่งสองตอน รถยนตนั่งสองตอนแวน รถยนตนั่งสามตอน รถยนตนั่งสามตอนแวน              

เปนตน โดยรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองมีและใชอุปกรณเครื่องมือในการสื่อสาร 
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เพื ่อการรับงานจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามที ่กรมการขนสงทางบกใหการรับรองระบบ

อิเล็กทรอนิกสเทานั้น โดยจะตองมีขอมูลเกี่ยวกับตัวรถยนตและผูขับรถยนต ระบบการแสดงตัวตน

ของผูขับรถยนต ระบบการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนา ระบบติดตามตัวรถยนต ระบบตรวจสอบเวลา

และสถานที่รับสง และระบบแจงการรองเรียนหรือขอความชวยเหลือ อาทิเชน ระบบอิเล็กทรอนิกส

สำหรับผูขับรถยนต (Driver) ตองมีคุณลักษณะและระบบการทำงานอยางนอย ดังตอไปนี ้

(1) ระบบการแสดงตัวตนเพื่อเขาใชงาน (Log-in) โดยใชระบบหรือวิธีการอยางใดอยางหนึ่ง

ดังตอไปนี ้

 (ก) กรอกชื่อผูใชและรหัสผาน (Username and password) 

 (ข) กรอก OTP (One Time Password) 

 (ค) สแกนลายนิ้วมือ (Finger print scan) 

 (ง) สแกนใบหนา (Face scan) 

 (จ) รหัส Pin Code 

 (ฉ) ระบบหรือวิธีการอ่ืนใดที่กรมการขนสงทางบกใหการรับรอง 

(2) ระบบแสดงขอมูลภายหลังผูขับรถยนตไดแสดงตัวตนเขาใชงานแลว ซึ่งจะตองแสดงขอมูล

ผูขับรถยนต รถยนตที่ใหบริการ และตำแหนงของรถยนตในรูปแบบของระบบพิกัดบนพื้นโลก 

(3) ระบบคำนวณเสนทาง ระยะทาง และระยะเวลาเดินทาง พรอมรายละเอียดและอัตรา 

คาโดยสารที่ไดจากการประเมิน เมื่อคนโดยสารกำหนดสถานที่รับ-สงแลว 

(4) ระบบใหผูขับรถยนตสามารถเลือกรับงานหรือยกเลิกงาน หรือเลือกยอมรับการเปลี่ยน

จุดหมายปลายทางของคนโดยสารขณะอยู ระหวางการรับจาง ตามเงื ่อนไขที ่ผู ใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสกำหนด 

(5) ระบบติดตอสื่อสารกับคนโดยสารผานเสียงและขอความระหวางเดินทางไปรับคนโดยสาร 

ตองไมแสดงขอมูลสวนบุคคลของคนโดยสารหรือผูขับรถยนต 

(6) ระบบขอความชวยเหลือหรือแจงเหตุฉุกเฉินไปยังผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสไดแบบ

ทันทีทันใดในระหวางการรับจาง 

(7) ระบบประเมินความพึงพอใจ แสดงขอเสนอแนะ และแจงขอรองเรียนในการใหบริการ 

(8) ระบบแสดงประวัติการใหบริการ พรอมขอมูลวัน เวลา สถานที ่ร ับ-สง ระยะทาง 

ระยะเวลาเดินทาง และอัตราคาโดยสาร 

(9) ระบบตองแสดงขอมูลตามเหตุการณใชงานดังตอไปนี้ 

(ก) เมื่อมีงานเรียกใชบริการ ระบบตองแสดงขอมูลอยางนอย ดังตอไปนี ้

 1) ตำแหนงสถานที่รับ-สง 

 2) ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากสถานที่รับถึงสถานที่สง 
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 3) ประมาณระยะเวลาเดินทาง 

 4) อัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน 

 5) ประมาณระยะเวลาเดินทางไปรับคนโดยสาร 

(ข) เมื่อผูขับรถยนตรับงาน ในระหวางเดินทางไปรับคนโดยสาร ระบบตองแสดงขอมูลอยาง

นอยดังตอไปนี ้

 1) ตำแหนงสถานที่รับ 

 2) ตำแหนงปจจุบันของรถยนต พรอมเสนทางจากตำแหนงปจจุบันของรถยนตถึงสถานที่รับ 

 3) ประมาณระยะเวลาเดินทางไปรับคนโดยสาร 

(ค) ในระหวางการขนสงคนโดยสาร ระบบตองแสดงขอมูลอยางนอย ดังตอไปนี ้

 1) ตำแหนงปจจุบันของรถยนต 

 2) ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากตำแหนงปจจุบันของรถยนตถึงสถานที่สง 

 3) ประมาณระยะเวลาเดินทางจากตำแหนงปจจุบันของรถยนตถึงสถานที่สง 

 4) อัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน 

กรณีคนโดยสารเปลี่ยนสถานที่สงระหวางการขนสงคนโดยสาร ระบบตองแสดงขอมูลดังนี้                  

(1) ตำแหนงสถานที่รับ-สง  (2) ประมาณระยะทาง พรอมเสนทางจากสถานที่รับถึงสถานที่สง  

(3) ประมาณระยะเวลาเดินทาง  (4) อัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน 

(ง) เมื่อเดินทางถึงสถานที่สง ระบบตองแสดงขอมูลสรุปอัตราคาโดยสารและการเดินทาง 

และบันทึกขอมูลลงในระบบแสดงประวัติการใหบริการ 

(10) ในระหวางที ่ผ ู ข ับรถยนตเขาใชงานระบบ (Log-in) ระบบตองสงขอมูลตำแหนง 

ของรถยนตในรูปแบบของระบบพิกัดบนพื้นโลกไปยังผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ทั ้งนี้ผู ใหขอมูลสำคัญบางกลุ มใหขอมูลวาระบบอิเล็กทรอนิกสดังกลาวตองดำเนินการ 

โดยผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสที่กรมการขนสงทางบกใหการรับรอง รวมทั้งตองมีการจัดเก็บ

ขอมูลที่สามารถตรวจสอบยอนหลังไดอยางนอย 1 เดือน โดยรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนกิส

ตองมีและแสดงเครื่องหมายแสดงการเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสดวย ซึ่งในปจจุบัน               

ผูขับขี่หรือผูใหบริการก็จะตองนำรถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียน

เปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสเพื่อใหกรมการขนสงทางบกทำการรับรอง 

ซึ่งปญหาอุปสรรคในการควบคุมดูแลการใหบริการขนสงสาธารณะ และการใหบริการรถยนตขนสง

ผู โดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ก็พบวามีปญหาและอุปสรรคเกิดขึ ้นเนื ่องจากวา               

ตัวบทกฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันก็คือกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

ซึ่งมีผลบังคับใชแลวนั้น โดยผลของการบังคับใชกฎหมายในกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 กำหนดใหผูขับขี่จะตองมายื่นคำขอจดทะเบียนรับรองจากกรมการขนสง
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โดยนำรถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ซึ่งกรมการขนสงทางบกก็มีกลไกในการขอจดทะเบียนรับรอง ซึ่งจะมี

คณะกรรมการเขามาชวยกันตรวจสอบขอมูลของการจดทะเบียนรถยนตร ับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส และในปจจุบันก็มีผูใหบริการรถยนตรับจางสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันที่ไดรับ

การจดทะเบียนเป นรถยนตร ับจ างผ านระบบอิเล ็กทรอนิกส แลวท ั ้งหมดจำนวน 6 ระบบ                 

แอปพลิเคชัน ไดแก 1. Bonku 2. Hello Phuket Service 3. Asia Cab 4. Robinhood 5. Grab  

6. Airasia Super App  ซึ่งเมื ่อกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนกส พ.ศ. 2564 

ประกาศใชบังคับและใหรถยนตรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสเขามายื่นจดทะเบียนเพื่อขอ

รับรองตามหลักเกณฑที ่กฎกระทรวงฉบับนี ้ประกาศใชแลวก็ปรากฏวามีผ ู ให บร ิการระบบ                 

แอปพลิเคชันบางรายที่ใหบริการรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสอยูแตยังไมไดมายื ่นขอ            

จดทะเบียนรับรองตามประกาศของกรมการขนสงทางบก ซึ่งโดยปกติการใหบริการรถยนตรับจางผาน

ระบบอิเล็กทรอนิกสหรือระบบแอปพลิเคชันสวนมากที่นำมาใชในประเทศไทยมี 2 รูปแบบ คือ  

1. มีผูพัฒนาระบบแอปพลิเคชันในประเทศไทยเอง หรือ 2. นำเอาระบบแอปพลิเคชันจากตางประเทศ

เขามาใชงานในประเทศไทย ซึ ่งการนำระบบแอปพลิเคชันมาใชในรถยนตร ับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสนั้นถือวาเปนการปรับเปลี่ยนรูปแบบการใหบริการจากเดิมใหทันสมัยขึ้น แตการนำ

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสมาใชนั ้นก็พบวายังมีปญหาในการควบคุมดูแลเพราะวา

กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 เพิ่งออกประกาศใชบังคับมาได 

ไมนานพบวามีรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสบางรายที่ใชระบบแอปพลิเคชันในการใหบริการ

ที่ยังไมไดเขามายื่น  คำขอจดทะเบียนรับรองเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามประกาศ

ของกฎกระทรวงฉบับดังกลาว โดยทางกรมการขนสงทางบกก็พยายามติดตอผู ใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันดังกลาว ใหเขามาดำเนินการจดทะเบียนรับรองเปนรถยนตร ับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส และเมื ่อผูขับขี่หรือผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันเขามายื ่นคำขอจดทะเบียน 

กับกรมการขนสงทางบกแลว  และกรมการขนสงทางบกไดตรวจสอบเอกสารรวมทั้งขอมูลตาง ๆ 

เรียบรอยแลวก็จะประกาศการขึ ้นทะเบียนใหผู ขับขี่หรือผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันทราบ  

และในทางปฏิบัติตอมาทางกรมการขนสงทางบกก็จะเปนหนวยงานที่คอยกำกับดูแลในเรื่องการ

คำนวนคาโดยสาร หรือคาบริการอื่น ๆ ซึ่งตองเปนไปตามประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง กำหนด

อัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  

พ.ศ. 2564 อาทิเช น การคิดอัตราคาจ างบรรทุก คนโดยสารของรถยนตร ับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสใหกำหนดดังนี้ 
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(1) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดเล็ก  

ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 40 - 45 บาท 

ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 6 - 10 บาท 

(2)  รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดกลาง 

ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 45 - 50 บาท 

ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 7 - 12 บาท 

(3) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดใหญ 

 ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 100 - 150 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 12 - 16 บาท 

และในกรณีที่ระบบคำนวณอัตราคาโดยสารลวงหนาประเมินวาสภาพการจราจรจะทำให

รถยนตไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอไปไดตามปกติวิสัย การคิดอัตราคาโดยสารของรถตาม  

(1) (2) และ (3) ใหคำนวณเพิ่มในอัตรานาทีละ 2 บาท สวนคาบริการอื่น ก็ใหกำหนดเพิ่มขึ้นจาก

อัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารตามขอ 2 ดังนี้ 

(1) กรณีการจางผานระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส ใหเรียกเก็บเพ่ิมในอัตรา 20 บาท 

(2) คาบริการเพิ ่มกรณีที ่ปริมาณรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสไมสมดุลกับ 

ความตองการใชบริการ ใหเรียกเก็บเพิ่มในอัตราไมเกินหนึ่งเทาของคาจางบรรทุกคนโดยสาร ทั้งนี้ 

ตองไมเกิน 200 บาท 

การเรียกเก็บคาจางบรรทุกคนโดยสารของรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามขอ 2 

และขอ 3 ใหเรียกเก็บตามจำนวนเงินซึ่งคำนวณโดยระบบการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนาที่ปรากฏใน

อุปกรณเครื่องสื่อสารเพื่อการรับงานจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสที่กรมการขนสงทางบกใหการรับรองแลว  

ผูใหขอมูลสำคัญบางกลุมใหขอมูลวาการที่กรมการขนสงทางบกไดออกกฎกระทรวง เรื่อง

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 และกำหนดใหผูขับขี่หรือผู ใหบริการะบบ                  

แอปพลิเคชันที่มีคุณสมบัติตรงตามหลักเกณฑที่ประกาศเขาไปยื่นขอจดทะเบียนรับรองใหเปนรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสนั้น และเนื่องจากเปนการขนสงสาธารณะแบบหนึ่งที่หนวยงานของรัฐ

จะตองไปควบคุมหรือกำกับดูแลเพื่อใหผูขับขี่หรือคนขับรถยนตอยางนอยตองมีใบอนุญาตขับรถยนต

สาธารณะ ซึ่งการไดมาของใบอนุญาตขับรถยนตสาธารณะ อันดับแรกตองมีการตรวจสอบประวัติ

อาชญากรรม ซึ่งรถยนตที่ใชงานผานระบบแอปพลิเคชันถือวาเปนรถยนตสาธารณะประเภทหนึ่ง 

อันดับแรกคือตองมีการเปลี่ยนประเภทจากรถยนตสวนบุคคลเปนรถยนตสาธารณะ พอเปนรถยนต

สาธารณะก็จะนำมาซึ่งใบขับขี่สาธารณะ คนที่ขับรถยนตตองไปตรวจสอบ ซึ่งเปนการสรางความ

ปลอดภัยใหผู โดยสาร อันดับที ่สองเปนเรื ่องของการอำนวยความสะดวก เพราะในบางกรณี                

ถาหนวยงานของรัฐไมเขาไปควบคุมดูแลก็อาจจะเกิดการแขงขันที่ไมเปนธรรม เชน ผูใหบริการระบบ
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แอปลิเคชันรายใหญอาจจะใชวิธีการทุมตลาดเพื่อใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายเล็กเสียเปรียบ 

และก็อาจจะทำการขึ้นราคาคาโดยสารในภายหลัง เพราะฉะนั้นหนวยงานของรัฐก็จะเขาไปควบคุม

อัตราคาโดยสารโดยจะพยายามกำหนดอัตราคาโดยสารเปนกรอบไวไมใหสูงหรือต่ำเกินไป เพื่อให                  

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันทุกรายสามารถแขงขันกันภายในหลักเกณฑนี้ ซึ่งพอเกิดการแขงขัน

ภายในหลักเกณฑที่กำหนดไวการกำกับดูแลก็จะเกิดประโยชนตอประชาชนผูใชบริการมากที่สุด 

2.  นิติสัมพันธระหวางผู ใหบริการระบบแอพพลิเคชัน ผู ขับขี ่ และผู โดยสารมีความรับผิด 

ตามลักษณะของสัญญาฉบับใด  

นอกจากนี้ในดานความสัมพันธทางกฎหมายระหวางหนวยงานภาครัฐ ผูใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสหรือระบบแอปพลิเคชัน กับผู ขับขี่ หรือผู ใชบริการหรือคนโดยสารมีนิติสัมพันธ 

ทางกฎหมายอยางไร ซึ่งในสวนนี้ผู ใหขอมูลสำคัญสวนใหญมีความเห็นไปแนวทางเดียวกันคือ 

ในประเด็นเรื่องนิติสัมพันธทางกฎหมายของผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสหรือระบบแอปพลิเคชัน

กับผูใหบริการรถยนตรับจางสาธารณะหรือผูขับขี ่และผูใชบริการหรือผูโดยสาร ซึ่งผูใหบริการรถยนต

รับจางสาธารณะหรือผูขับขี่มีนิติสัมพันธทางกฎหมายกับผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันอยางไร  

หากยอนไปในอดีตที่วาผู ใหบริการรถยนตรับจางสาธารณะหรือผูขับขี่รถยนตรับจางสาธารณะ 

โดยปกติแลวเปนการประกอบอาชีพอิสระสวนตัว ตั้งแตเริ่มแรกรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไม

เกิน 7 คน (TAXI) โดยปกติทั่วไปไมมีมิเตอร โดยในสมัยอดีตเวลาไปตางจังหวัดที่มีรถยนตรับจาง

บรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI) มาใหบริการ ซึ่งผูใหบริการรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสาร

ไมเกิน 7 คน (TAXI) ประกอบอาชีพสวนตัวไมมีฐานะเปนนายจาง และลูกจางกันตามกฎหมาย 

ตอมาเมื่อกรมการขนสงทางบกนำมิเตอรมาควบคุมในเรื ่องของอัตราคาโดยสาร ก็จะมี

ผูประกอบการไมวาจะเปนบริษัท หรืออูรถแท็กซี่ (TAXI) ขึ้นมา โดยบริษัทก็ปลอยสินเชื่อใหรถยนต

สวนบุคคลมาเปลี ่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI) ก็จะมี 

รถแท็กซี่ (TAXI) ซึ่งเปนของนิติบุคคลไมวาจะเปนหางหุนสวนสามัญจดทะเบียน หางหุนสวนจำกัด 

บริษัทจำกัด สหกรณและองคกรของภาครัฐตาง ๆ เขามายื่นคำขอจดทะเบียนเปนรถยนตรับจาง

บรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI) กับรถยนตสวนบุคคลหรือรถแท็กซี่ (TAXI) เขียวเหลืองที่เปน

ของบุคคลธรรมดา โดยผูยื่นคำขอตองเปนบุคคลที่ไดรับอนุญาตใหขับรถยนตสาธารณะ และตองไมมีชื่อ

เปนผูถือกรรมสิทธิ์และสิทธิครอบครองในทะเบียนรถยนตรับจาง และสามารถยื่นคำขอจดทะเบียนได

คนละ 1 คันเทานั้น โดยไดมีการเปลี่ยนลักษณะของรถยนตสวนบุคคลมาเปนรถยนตรับจางบรรทุกคน

โดยสารไมเกิน 7 คนหรือรถแท็กซี่ (TAXI) และมีการติดตั้งอุปกรณมิเตอร GPS ปุมฉุกเฉิน ซึ่งถาเปน

รถยนตสวนบุคคลหรือรถแท็กซี ่ (TAXI) เขียวเหลืองที ่เปนของบุคคลธรรมดาก็ไมมีบุคคลใด 

เปนนายจางและลูกจางกันตามกฎหมาย 
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ถาในสวนของผูประกอบการ สหกรณอูแท็กซี่ตาง ๆ การที่ผูใหบริการหรือผูขับขี่ไปขับรถ

รวมกับผูประกอบการ ศาลมองวากรณีที่ไปทำละเมิดหรือไปเฉี่ยวชน ศาลมมองผูประกอบการกับผูขับขี่

รถยนตมีสถานะเปนตัวการและตัวแทนกันตามกฎหมาย อาทิเชน สหกรณเอ นาย ก คนขับรถ 

ของสหกรณเอ ขับรถไปสงคนโดยสาร และไปกระทำละเมิดขึ้น ศาลมองวานาย ก เปนตัวแทนเชิด 

ของสหกรณเอ เปนตน354 

แตในปจจุบันเมื่อเทคโนโลยีเขามามีบทบาทในสังคมไทยมากขึ้น จากเดิมการใหบริการ

รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI) หรือรถแท็กซี ่ (TAXI) เปนการใหบริการ 

แบบกดมิเตอรและคำนวณคาโดยสารตามระยะทางที่มิเตอรปรากฎ แตในปจจุบันไดมีการพัฒนา

รูปแบบของการใหบริการขนสงผูโดยสารสาธารณะมาเปนการใหบริการแบบรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสหรือระบบแอปพลิเคชันมาอำนวยความสะดวกในเรื่องของการใหบริการ แตก็มีเงื่อนไข

ในเรื่องของการปฏิบัติตัว เงื่อนไขของการที่จะเขาไปเปนสมาชิกในระบบแอปพลิเคชัน การวางกติกา

 

354 ฎีกาที่ 355/2563 จำเลยที่ 2 ประกอบกิจการใหเชารถแท็กซี่ มีรถแท็กซี่ใหเชามากถึง 60 คัน จำเลยที่ 2 จึงเปน

ผูประกอบกิจการใหเชารถแท็กซี่รายใหญ จำเลยที่ 2 เชาซื้อรถแท็กซี่คันเกิดเหตุจากโจทกซึ่งจดทะเบียนประเภท

รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน อันเปนรถยนตสาธารณะตาม พ.ร.บ.รถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 4  

ซึ่งอยูในความควบคุมของนายทะเบียนและผูตรวจการขนสงทางบก โดยมีชื่อและตราสัญลักษณของโจทกติดอยูที่

ประตูรถดานหนาทั้งสองขาง แลวจำเลยที่ 2 นำรถแท็กซี่ไปใหจำเลยที่ 1 เชาขับรับสงคนโดยสารในนามของโจทก

เพื่อประโยชนแกกิจการของตน ถือวาจำเลยที่ 2 เปนผูประกอบกิจการรับจางขนสงคนโดยสารตองอยูภายใตบังคับ

ของบทบัญญัติดังกลาวเชนเดียวกับโจทก แมคำพิพากษาศาลฎีกาที่ 18871/2557 ที่วินิจฉัยวาโจทกและจำเลยที่ 2 

มีผลประโยชนรวมกันในการประกอบกิจการขนสงคนโดยสารรถแท็กซี ่คันเกิดเหตุ ไมมีผลผูกพันจำเลยที่ 2  

เพราะจำเลยที่ 2 ไมไดเปนคูความในคดีดังกลาวก็ตาม แตในสัญญาเชาซื้อ ขอ 4 ระบุวา ผูเชาซื้อจะไมนำทรัพยสิน 

ที่เชาซื้อไปใหเชา จำเลยที่ 2 ยอมตองทราบดีวาจำเลยที่ 2 ไมสามารถนำรถที่ตนเชาซื้อจากโจทกใหผูอื่นหรือจำเลยที่ 1  

เชาได การที่จำเลยที่ 2 เชาซื้อรถแท็กซี่ของโจทกเพื่อนำออกใหเชาโดยที่โจทกไดจดทะเบียนรถแท็กซี่เปนรถยนต

รับจางบรรทุกคนโดยสารตามกฎหมายแลว ทั้งจำเลยที่ 2 ใชชื่อและตราสัญลักษณของโจทกที่ติดอยูดานขางรถ

แท็กซี่นำไปใหจำเลยที่ 1 เชาขับรถสงคนโดยสารเพื่อประโยชนแกกิจการของตน สวนโจทกก็ไดรับประโยชนจากการ

เปนผูประกอบกิจการขนสงคนโดยสารดวย เพราะโจทกสามารถใหเชาซื้อรถยนตไดมากขึ้น พฤติการณดังกลาวถือได

วาโจทกและจำเลยที่ 2 มีผลประโยชนรวมกันในการประกอบกิจการขนสงคนโดยสาร โจทกและจำเลยที่ 2 มิได 

ผูกนิติสัมพันธกันแตเฉพาะนิติกรรมการเชาซื้อเทานั้น เมื่อจำเลยที่ 2 นำรถแท็กซี่คันเกิดเหตุไปใหจำเลยที่ 1 เชาขับ

รับคนโดยสาร จึงถือไดวาจำเลยที่ 2 เปนตัวการรวมกับโจทกเชิดใหจำเลยที่ 1 เปนตัวแทนของตนในการประกอบ

กิจการรับขนคนโดยสารดวย จำเลยที่ 2 กับโจทกจึงตองรวมกันรับผิดในการกระทำละเมิดของจำเลยที่ 1 ในฐานะ

เปนลูกหนี้รวมกัน ตาม ป.พ.พ. มาตรา 821 มาตรา 427 ประกอบมาตรา 425 
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หรือหลักเกณฑตามที ่กฎหมายกำหนด ซึ ่งยังไมมีกฎหมายฉบับใดเขามากำหนดนิติส ัมพันธ 

ของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน กับผูใหบริการรถยนตรับจางสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน

หรือผูขับขี่ เพราะเปนการที่ผูใชบริการไดใชบริการผานตัวกลางนั้นก็คือระบบแอปพลิเคชันในการ

เรียกรถยนตรับจางสาธารณะ ซึ่งโดยหลักของพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 หรือกฎกระทรวง

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 กฎหมายก็จะเขามาควบคุมเกี่ยวกับเรื่องตัวรถ 

โดยรถยนตจะตองมีความมั่นคงปลอดภัยแข็งแรงในการใชงาน คนขับตองมีใบอนุญาตขับรถสาธารณะ

ที่จะขับรถตามประเภทที่มีความสามารถเพื่อความปลอดภัยของการใชรถใชถนน กฎหมายไมได 

ไปควบคุมในเรื่องของนิติสัมพันธในเรื่องตาง ๆ  

ผูใหขอมูลสำคัญบางกลุมมีความเห็นวาหากไปพิจารณาในเรื่องของระบบการจางงานตอง

อธิบายเพิ ่มเติมวาการใหบริการรถยนตโดยสารสาธารณะผานระบบอิเล็กทรอนิกสหรือระบบ                   

แอปพลิเคชันในปจจุบันเปนแฟลตฟอรมที่เชื่อมผูขับขี่ ยานพาหนะ เขากับผูโดยสารที่ประสงคจะใช

บริการรถยนตรับจางสาธารณะโดยระบบแอปพลิเคชันจะเปนตัวโครงสรางฝงผูรับบริการหรือลูกคา 

ซึ่งก็เปนลูกคาของระบบแอปพลิเคชัน สวนฝงผูใหบริการหรือผูขับขี่รถยนตก็เปรียบเสมือนเปนลูกคา

อีกอันนึง่ของระบบแอปพลิเคชันเชนกัน  ซึ่งระบบแอปพลิเคชันดังกลาวก็มีหนาที่คือ นำความตองการ

ของผู ใชบริการกับผู ใหบริการทั ้งสองฝ งก็คือ driver กับ Passengers มาเจอกันโดยผานระบบ             

แอปพลิเคชันซึ่งมีลักษณะเปนโมเดลทางธุรกิจที่เกิดขึ้นมาใหม ซึ ่งตัวของกฎหมายแรงงานที่เปน

กฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันยังไมสามารถพิจารณาไดวาผูใหบริการหรือผูขับขี่รถยนตรับจางโดยสาร

ธารณะผานระบบแอปพลิเคชันเปนลูกจางของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันตามกฎหมายหรือไม 

อยางไร  

3. ปจจุบันมีปญหาการรองเรียนการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะผานระบบ                  

แอปพลิเคชัน หรือไม อยางไร    

ผูใหขอมูลสำคัญสวนใหญมีความคิดเห็นเปนไปในทิศทางเดียวกันวากฎกระทรวงรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งเปนกฎหมายที่ออกมาใหมและบังคับใชไดไมนาน               

การรองเรียนเทาที่พบในปจจุบันก็เปนเรื่องการใชระบบแอปพลิเคชัน เงื่อนไขการคิดอัตราคาโดยสาร 

และวิธีการตาง ๆ ซึ่งผู ใหขอมูลสำคัญไดใหความเห็นโดยไดแยกเปน 2 ประเด็น ดังนี้ ประเด็นที่ 1 

ประเด็นที่ทางกรมการขนสงทางบกมีหนาที่กำกับดูแลใหเปนไปตามกฎหมาย เชน การคิดอัตรา                   

คาโดยสาร หรือคาบริการอื่น ๆ อาทิเชน อัตราคาโดยสารลวงหนา  หากประเมินวาสภาพการจราจร

จะทำใหรถยนตไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถยนตตอไปไดตามปกติวิสัย (คารถติด) ซึ่งในสวนของ

อัตราคาโดยสาร คาบริการตาง ๆ ยังไมมีผูใชบริการรองเรียนเขามา สวนประเด็นที่ 2 จะเปนเรื่อง 

การใหบริการของระบบแอปพลิเคชัน โดยระบบแอปพลิเคชันอาจจะมีการกำหนดเงื่อนไขในการใชงาน

ขึ้นมา ซึ่งในการใหบริการระบบแอปพลิเคชัน ก็พบวามีผู ใชบริการรองเรียนมาอยางนอยประมาณ 2-3 ราย 
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ตัวอยางเชน ผูใชบริการจะใชบริการผานระบบแอปพลิเคชัน A ซึ่งเวลาที่เรียกใชรถยนตรับจาง 

ผานระบบแอปพลิเคชัน ระบบแอปพลิเคชัน A ก็จะทำการประเมินคาโดยสารลวงหนา สมมติวาระบบ

แอปพลิเคชัน A ทำการประเมินคาโดยสารลวงหนาออกมาอยูประมาณ 250 - 300 บาท ซึ่งพอระบบ

แอปพลิเคชัน A ยืนยันอัตราคาโดยสาร ซึ่งสมมติวาผูใชบริการรถยนตรับจางไดใชบัตรเครดิตในการ

จายคาโดยสาร ระบบแอปพลิเคชัน A ก็จะทำการตัดบัตรเครดิตที ่ 300 บาท ทันทีโดยจะตัด                     

คาโดยสารซึ่งเปนวงเงินสูงสุดไปกอน พอถึงเวลาเรียกรับรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันขึ้นมา 

ราคาคาโดยสารที่แสดงอาจไมใชที่ 300 บาทก็ได แตบัตรเครดิตไดทำการตัดจำนวนเงินดังกลาวไป

แลว ฉะนั้นระบบแอปพลิเคชัน A ก็มีจะมีกระบวนการในการคืนเงินคาโดยสารตรงนี้เขาไปที่บัตร

เครดิตของผูใชบริการซึ่งอาจจะมีความลาชาไปบาง ซึ่งความลาชาตรงนี้ขึ้นอยูกับธนาคารเจาของบัตร

เครดิต ซึ่งผูใชบริการก็จะมีการรองเรียนในลักษณะแบบนี้เขามาอยูเปนจำนวนมาก ซึ่งก็เปนเงื่อนไข

ของการใหบริการของระบบแอปพลิเคชัน ซึ่งทางระบบแอปพลิเคชันก็จะตองไปทำความเขาใจกับ

ผูใชบริการ  โดยรูปแบบระบบแอปพลิเคชันที่นำมาใชก็จะมีระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับผูขับรถ 

(Driver) ซึ่งก็คือระบบหรือแอปพลิเคชันที่ติดตั้งลงในอุปกรณเครื่องมือสื่อสารของผูขับขีร่ถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสในฝงของคนขับและระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับคนโดยสาร (Passenger)  

ซึ่งก็คือระบบหรือแอปพลิเคชันที่ติดตั้งลงในอุปกรณเครื่องสื่อสารของคนโดยสารสำหรับเรียกใช

บริการรถยนตร ับจางผานระบบอิเล ็กทรอนิกสในฝ งคนโดยสารหรือผู ใช บริการ โดยระบบ

อิเล็กทรอนิกสสำหรับคนโดยสารระบบยังไมไดทำงานจริงเพียงแตใชพิกัดในการคำนวณเบื้องตน 

เพื่อแสดงวาเมื่อไปถึงจุดนี้แลวจะคิดอัตราคาโดยสารตามประกาศกระทรวงคมนาคมวาประมาณราคา

เทาไหร ถาระบบแอปพลิเคชันใดที่ใหบริการและมีรูปแบบตอบสนองตอความตองการของประชาชน

ไดมากท่ีสุด ประชาชนก็จะหันไปใชบริการผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายนั้น 

  ผูใหขอมูลสำคัญสวนใหญใหขอมูลวากรมการขนสงทางบกมีการรับเรื่องรองเรียนรถยนต

สาธารณะผานชองทางตาง ๆ อาทิเชน หมายเลขโทรศัพทกลาง hotline 1584 ชองทางอื ่น ๆ  

ของกรมการขนทางบก เชน Facebook เว็บไซตกรมการขนสงทางบกจะมีเรื่องการรับเรื่องรองเรียน 

และอีกหลายหนวยงานภาครัฐที่เกี ่ยวของไมวาจะเปนสำนักงานคณะกรรมการคุมครองผูบริโภค 

(สคบ.) และอีกหลายชองทางที่ประชาชนหรือผูใชบริการเขาไปรองเรียนวาเกี่ยวกับการใหบริการ 

ที่ตนเองไดรับความเดือดรอนจากการใชบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน หากมีเรื่องราว

รองเรียนที่มีผูใชบริการไปรองเรียนเกี่ยวกับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสเรื่องรองเรียนตาง ๆ 

ก็จะสงกลับมาใหที่กรมการขนสงทางบกพิจารณาลงโทษ ซึ่งกรมการขนสงทางบกในฐานะเปนผูใช

อำนาจตามพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ก็จะมีหนาที่ในการในการเรียกตัวผูขับขี่รถยนตที่ถูก

รองเรียนมาทำการสอบสวน หากปรากฏความผิดจริงก็อาจจะลงโทษตามกฎหมาย ซึ ่งผลการ

ดำเนินการตาง ๆ เหลานี้เปนชองทางที่ประชาชนหรือผูใชบริการโดยมากสวนใหญเขามารองเรียน  
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ซึ่งปญหาที่พบมากท่ีสุดเชน รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI - METER)  โดยผูให

ขอมูลที่เปนเจาหนาที่รัฐใหขอมูลสำคัญวาปญหาสวนใหญที่พบก็คือการที่ผูใหบริการทำการปฏิเสธ

ผูโดยสาร คิดคาโดยสารเกินจริง แสดงกิริยาอาการไมสุภาพ ซึ่งถาเปนความผิดอาญาฐานอื่น โดยปกติ                 

กรมการขนสงทางบกก็จะใหความรวมมือกับพนักงานสอบสวน ติดตามผูกระทำความผิด และในกรณี

ที่เปนความผิดทางอาญา เชน ความผิดเกี่ยวกับชีวิต รางกาย เสรีภาพ ทรัพยสิน ยกตัวอยางก็คือ                 

ผูขับขี่ทำรายผูโดยสารหรือวากระทำความผิดทางเพศ อนาจาร ขมขืนกระทำชำเรา กรมการขนสงทางบก 

จะมีขอมูลของผูใหบริการหรือผูขับขี่รถยนตและสามารถสงตอขอมูลเกี่ยวกับผูใหบริการหรือผูขับขี่

รถยนตไปใหพนักงานสอบสวนดำเนินการตามกฎหมายตอไปไดทันที                

4. รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ควรมีรูปแบบเปนอยางไร   

 ผูใหขอมูลสำคัญสวนใหญมีความคิดเห็นเปนไปในทิศทางเดียวกันวา  ในอดีตการที่บุคคล

ทั่วไปจะนำรถยนตสวนบุคคลของตนเองมาใหบริการขนสงผูโดยสารนั้นก็จะตองมีการควบคุมมีการ

กำกับดูแลรถยนต รวมถึงจะจะตองเปนรถยนตที่มีการจดทะเบียนเปนรถยนตรับจางอยางถูกตอง 

ตามกฎหมาย เชน แท็กซี่มิเตอร (TAXI) โดยการที่บุคคลทั่วไปไดนำรถยนตสวนบุคคลของตนเองมาใช

บริการรับจาง ซึ่งในทางกฎหมายจะใชคำวา “รถยนตรับจาง” ซึ่งรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสาร 

ไมเกิน 7 คนที่จดทะเบียนตั้งแตวันที่ 17 เมษายน พ.ศ. 2535 แตไมรวมถึงรถยนตรับจางบรรทุก                 

คนโดยสารไมเกิน 7 คนแบบพิเศษ ซึ่งหลักการของการนำมาใชก็คือจะตองนำรถยนตมาเปลี ่ยน

ประเภทเปนรถยนตสาธารณะเพื ่อใช ในการขนสงผ ู โดยสาร แตในปจจุบันมีปญหาเกี ่ยวกับ                       

การควบคุมดูแลรถยนตรับจางที่เกิดขึ้น  เนื่องจากในปจจุบันนี้เมื่อเทคโนโลยีมีความเจริญกาวหนา 

ขึ ้นไปมาก มีการนำเทคโนโลยีตาง ๆ เขามาใชเพื ่ออำนวยความสะดวกในการขนสงผู โดยสาร 

หนวยงานของรัฐก็เล็งเห็นถึงความสำคัญของการขนสงผูโดยสารจึงไดมีการประกาศใชกฎกระทรวง

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  พ.ศ. 2564 ขึ้นมาบังคับแกบุคคลที่ตองการจะนำรถยนต 

มาใหบริการขนสงผู โดยสารผานระบบแอปพลิเคชัน โดยมีเหตุผลเพื ่อเปนการสมควรสงเสริม 

และสนับสนุนใหประชาชนนำทรัพยากรที่ตนมีอยูมาใชใหคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุดตามแนวทาง

เศรษฐกิจแบงป น (Sharing Economy) โดยการให ประชาชนสามารถนำรถยนตส วนบุคคล 

มาใหบริการรับจางไดอยางถูกตองโดยรับงานจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ซึ่งนอกจากจะสอดคลอง

กับบริบทของสังคมและวิถีการใชชีวิตของประชาชนที่เปลี ่ยนแปลงไปและในปจจุบันหนวยงาน

ราชการสามารถเขามาจัดระเบียบและตรวจสอบการใหบริการรับจางดังกลาวเพื่อใหเกิดความเรียบรอย

และความปลอดภัยแกผูโดยสารแลว ยังเปนการอำนวยความสะดวกใหแกประชาชนและเพิ่มทางเลือก 

ในการใชบริการรถยนตรับจางอีกดวย สมควรกำหนดใหมีรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน
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ผานระบบอิเล็กทรอนิกสที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนต

รับจาง   

โดยผูใหขอมูลสำคัญใหขอมูลวากฎหมายฉบับปจจุบันที่ใชในการควบคุมรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสก็คือกฎกระทรวงวาดวยรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564  

ซึ่งกำหนดใหนำรถยนตสวนบุคคลที่จะเอามารับจางจะตองจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนต

รับจางบรรทุกผูโดยสารไมเกิน 7 คน  ซึ่งกฎกระทรวงฉบับนี้ก็ไดใหคำนิยามคำวารถยนตรับจาง 

ผ านระบบอิเล ็กทรอนิกส หมายความวา รถยนตร ับจางที ่ เป นการนำรถยนตน ั ่งส วนบุคคล 

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ทั้งนี้ผู ใหขอมูลสำคัญ 

อาทิเชน เจาหนาที่หนวยงานรัฐ ใหขอมูลวาในสวนของรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน 

หรือรถยนต (TAXI) ก็จะมีกฎหมายเขามาควบคุมเชนกันคือกฎกระทรวงวาดวยรถยนตรับจางบรรทุก

คนโดยสารไมเกิน 7 คน พ.ศ. 2560 ซึ่งก็ไดใหคำนิยาม “รถยนตรับจาง” หมายความวา รถยนต

รับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คนที่จดทะเบียนตั้งแตวันที่ 17 เมษายน พ.ศ. 2535 แตไมรวมถึง

รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คนแบบพิเศษ ซึ่งกฎกระทรวงทั้ง 2 ฉบับนี้ก็จะเขามา

ควบคุมดูแลในเรื่องของผูขับขี่ ลักษณะของรถยนตและก็ใบอนุญาตในการขับขี่   

โดยในสวนของผูขับขี่หรือผูใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะประเภทใด ๆ ก็ตาม 

ก็จะตองมีใบอนุญาตขับรถยนตสาธารณะตรงตามประเภทของรถยนตนั้น ๆ  

 สวนลักษณะรถยนตก็จะเปนไปตามกฎกระทรวงของรถยนตแตละประเภทกลาวคือ 

ก. รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ก็ไดมีการกำหนดลักษณะ 

ของรถยนตที่จะใหบริการขนสงผูโดยสารก็คือ ตองเปนรถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคล 

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส โดยรถที่จะรับจดทะเบียน

เปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสไดนั้นจะตองเปนรถยนตที่มีประตูไมนอยกวา 4 ประตู 

และตองมีลักษณะเปนรถเกงสองตอน รถเกงสองตอนแวน รถเกงสามตอน รถเกงสามตอนแวน 

รถยนตนั่งสองตอน รถยนตนั่งสองตอนแวน รถยนตนั่งสามตอน รถยนตนั่งสามตอนแวน หรือรถยนต

ลักษณะอื่น และรถยนตที่จะรับจดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามประเภท

ของการจดทะเบียนที่จะตองมีกำลังของเครื่องยนตหรือมอเตอรไฟฟา ดังตอไปนี ้

(1) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดเล็กตองมีกำลังในการขับเคลื่อนตั้งแต 50 

กิโลวัตตแตไมเกิน 90 กิโลวัตต 

(2) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดกลางตองมีกำลังในการขับเคลื่อนมากกวา 

90 กิโลวัตตแตไมเกิน 120 กิโลวัตต 

(3) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดใหญตองมีกำลังในการขับเคลื่อนมากกวา 

120 กิโลวัตตขึ้นไป 
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แตถาในกรณีที่เปนรถที่ใชมอเตอรไฟฟาในการขับเคลื่อนตองมีความเร็วสูงสุดไดไมนอยกวา 

90 กิโลเมตรตอชั่วโมง 

 รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองมีและแสดงเครื่องหมายแสดงการเปนรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส และเครื่องหมายอื่นตามที่ประกาศกำหนด รถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสใหใชสีของตัวถังรถตามสีเดิมที่ปรากฏในใบคูมือการจดทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคล

กอนการจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส แผนปายทะเบียน         

รถของรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ใหมีขนาด ลักษณะและสีเชนเดียวกับแผนปายทะเบียน

รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ทั้งนี้ อาจใหใชแผนปายทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน

เดิมก็ได โดยรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองมีและใชอุปกรณเครื่องสื่อสารเพื่อการรับงานจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกสที ่กรมการขนสงทางบกใหการรับรอง ซึ่งระบบอิเล็กทรอนิกสก็จะตองมี

คุณลักษณะและระบบการทำงานตามที่ประกาศกำหนดไวซึ่งอยางนอยตองมีขอมูลเกี่ยวกับตัวรถยนต

และผูขับรถยนต ระบบการแสดงตัวตนของผูขับรถยนต ระบบการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนา ระบบ

ติดตามตัวรถยนต ระบบตรวจสอบเวลาและสถานที ่ร ับสง และระบบแจงการรองเรียนหรือ 

ขอความชวยเหลือ ทั ้งนี ้ ระบบอิเล็กทรอนิกสดังกลาวตองดำเนินการโดยผู ใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสที่กรมการขนสงทางบกใหการรับรองเทานั้น รวมทั้งตองมีการจัดเก็บขอมูลที่สามารถ

ตรวจสอบยอนหลังไดอยางนอย 1 เดือน นอกจากนี้รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองมี 

และแสดงเครื่องหมายแสดงการเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสโดยตองมีเครื่องหมายติดที่

หนาตัวรถยนตกับดานหลังตัวรถยนตตามแบบตัวอยางที่ประกาศกำหนด   

 นอกจากนี ้ผ ู ให ข อมูล อาทิเช น ผ ู ข ับขี ่รถยนตขนสงผ ู โดยสารสาธารณะผานระบบ                        

แอปพลิเคชัน ใหขอมูลวาผูขับขี่รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  1 คน สามารถใชรถยนต 

ที่ลงทะเบียนในระบบอิเล็กทรอนิกสได 1 คันเทานั้น เนื่องจากรูปแบบของการใหบริการรถยนต 

มีลักษณะเปนแบบ Sharing ซี่งวัตถุประสงคก็คือการนำรถยนตมาใชใหเกิดประโยชนและคุมคาสูงสุด 

ซึ่งการใชรถยนตที่ลงทะเบียนในระบบอิเล็กทรอนิกสจะไมไดมีการใชรถยนตแบบถาวรทั้งวันทั้งคืน 

เหมือนกับรถแท็กซี่ปกติทั่วไปท่ีขับวิ่งกันตลอดทั้งวันทั้งคืน สวนในเรื่องของอัตราคาโดยสารก็ไปตามที่

ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับ

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งกำหนดไวกลาวคือ อัตราคาจางบรรทุก                  

คนโดยสารของรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสใหกำหนดไวดังนี้ 

 (1) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดเล็ก 

  ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 40 - 45 บาท 

  ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 6 - 10 บาท 
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 (2) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดกลาง 

  ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 45 - 50 บาท 

  ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 7 - 12 บาท 

 (3) รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดใหญ 

  ระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 100 - 150 บาท 

  ระยะทางเกินกวา 2 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 12 - 16 บาท 

 กรณีที่ระบบการคำนวณอัตราคาโดยสารลวงหนาถามีการประเมินวาสภาพการจราจรจะทำ

ใหรถไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอไปไดตามปกติวิสัย การคิดอัตราคาโดยสารของรถตาม (1) (2) 

และ (3) ใหมีการคำนวณเพิ่มในอัตรานาทีละ 2 บาท 

 นอกจากนี้ในการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารผานระบบอิเล็กทรอนิกสยังมีการเรียกเก็บ

คาบริการอ่ืน ๆ  โดยใหกำหนดเพิ่มขึ้นจากอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร ดังนี้ 

 (1) กรณีการจางผานระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส ใหเรียกเก็บเพ่ิมในอัตรา 20 บาท 

 (2) คาบริการเพิ่มกรณีที่ปริมาณรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสไมสมดุลกับความตองการ

ใชบริการ ใหเรียกเก็บเพิ่มในอัตราไมเกินหนึ่งเทาของคาจางบรรทุกคนโดยสาร ทั้งนี้ ตองไมเกิน 200 บาท 

 นอกจากนี้ผูใหขอมูลสำคัญใหขอมูลไปในทิศทางเดียวกันวาการแขงขันของรถยนตรับจางผาน

ระบบแอปพลิเคชันและรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI) ก็จะเปนในเรื่องของ

อัตราคาโดยสาร โดยในปจจุบันรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันที่จะนำมาจดทะเบียนได และก็

ใชระบบแอปพลิเคชันเปนตัวกลางเชื่อมระหวางผูโดยสารและผูขับขี่ ซึ่งรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสนี้ก็ใชระบบแอปพลิเคชันที่ไดรับการรับรองจากกรมการขนสงทางบกตามประกาศ

กรมการขนสงทางบก เรื ่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส  

และหลักเกณฑ ว ิธ ีการ และเง ื ่อนไขการรับรองระบบอิเล ็กทรอนิกสและผู ให บร ิการระบบ

อิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 โดยผูใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสตองมีคุณสมบัติและเปนไปตามเงื่อนไข ดังตอไปนี ้

 (1) เปนผู ถ ือกรรมสิทธิ ์หรือไดร ับมอบหมายจากผู ถ ือกรรมสิทธิ ์ระบบอิเล็กทรอนิกส  

ที่จะนำมาขอรับรองกับกรมการขนสงทางบก 

 (2) เปนนิติบุคคลที่จดทะเบียนตามกฎหมายไทย และมีทุนจดทะเบียนไมนอยกวา 5,000,000 บาท 

 (3) มีสถานที่ประกอบการในประเทศไทยเปนของตนเองหรือตองมีสัญญาเชาอยางนอย 3 ป 

 (4) มีเจาหนาที่ประจำสำหรับตรวจสอบขอมูลและประสานงานในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินได

ตลอด 24 ชั่วโมง 

 (5) ไมเปนผูเคยถูกเพิกถอนหรือไมไดรับอนุญาตใหตออายุหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส เวนแตไดถูกเพิกถอนหนังสือรับรองมาแลวไมนอยกวา 5 ป 
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นับแตวันที่ถูกเพิกถอน หรือพนกำหนดมาแลวไมนอยกวา 3 ปนับแตหนังสือรับรองสิ้นอายุในกรณีที่

ไมไดรับอนุญาตใหตออายุที่จะนำรถมาใหบริการในระบบไดนั้น และรถยนตที่จะนำมาจดทะเบียนเปน

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสไดก็จะตองเปนรถยนตที่ถูกตองตามกฎหมาย แลวก็ปฏิบัติตาม

เงื่อนไขของระบบในเรื่องการตรวจสอบขอมูลของการใหบริการ เรื่องการควบคุมอัตราคาโดยสาร 

เรื่องการตรวจสอบประวัติในเรื่องของผูขับขี่ ซึ่งผูใหบริการที่ไดรับการรับรองระบบแอปพลิเคชัน  

ก็จะตองปฏิบัติตามประกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงาน 

ของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส 

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564  

ซึ่งประกาศฉบับนี้ก็จะมีรายละเอียดเกี่ยวกับระบบอิเล็กทรอนิกส ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

การรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส นอกจากนี้ผูใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสตองไมจัดกิจกรรมสงเสริมการตลาดหรือจัดทำสวนลดใด ๆ ที่ทำใหอัตราคาโดยสาร 

ที่จัดเก็บต่ำกวาอัตราคาโดยสารขั้นต่ำที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดในทุกกรณี   

 นอกจากนี ้ประกาศกรมการขนสงทางบกเรื ่อง กำหนดแบบและการแสดงเครื ่องหมาย 

แสดงการเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 โดยประกาศฉบับนี้กำหนดให

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตองแสดงเครื่องหมายแสดงการเปนรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสไว ที ่กระจกกันลมหนาดานซายและกระจกหลังดานซายของรถ และจะตองมี

เครื่องหมายแสดงการเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสใหแสดงขอมูลดานนอกตัวรถ  

อยางนอย ดังนี้ (1) หมายเลขทะเบียนรถ (2) โฮโลแกรม เลเบล (Hologram Label) (3) หมายเลข

แบบพิมพ (Serial Number) (4) วันสิ้นอายุเครื่องหมาย (5) QR Code ยืนยันสถานะรถ สวนในเรื่อง

อัตราคาโดยสารประกาศกระทรวงคมนาคมก็ไดมีประกาศเรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร

และคาบริการอื ่นสำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 โดยการเรียกเก็บ 

คาโดยสารก็ไดแบงประเภทของรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสขนาดเล็ก ขนาดกลาง  

และขนาดใหญ ซึ่งก็จะมีอัตราการเรียกเก็บคาโดยสารที่ไมเทากันตามที่ประกาศไวดวย 

 นอกจากนี้ผูใหขอมูลสำคัญใหขอมูลวาเงื่อนไขการใหบริการก็จะตองปฏิบัติตามที่กฎหมาย

กำหนดไว โดยตองมีการจัดทำขอมูลเกี่ยวกับการใหบริการทั้งหมดเพื่อใชในการตรวจสอบ ยกตัวอยาง

เชน เมื่อมีการรองเรียนผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายใดมาที่กรมขนสงทางบก กรมการขนสง     

ทางบกก็จะอาศัยอำนาจตามประกาศ เรื ่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบ

อิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ฉบับนี้ เพื่อไป 

ขอขอมูลจากผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันวาขณะที่มีเหตุการณเกิดขึ้นอยูในวันเวลาใด มีการ

รองเรียนในเรื่องอะไร รถยนตคันที่ถูกรองเรียนมีการใหบริการเปนแบบไหน และมีการตรวจสอบวามี
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การคิดคาบริการเปนไปตามที่กฎหมายกำหนดไวหรือไม มีการปฏิบัติฝาฝนเงื่อนไขของประกาศฉบับ

ตาง ๆ หรือไม ผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันก็จะตองเอาขอมูลตรงสวนนี ้ใหกับนายทะเบียน 

ของกรมการขนสงทางบกเพื่อตรวจสอบขอรองเรียนดังกลาว ซึ่งการใหบริการรถยนตรับจางผาน

ระบบแอปพลิเคชัน และรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน กฎหมายกำหนดใหมี

ประกันภัยเพิ่มเติมเก่ียวกับการคุมครองผูโดยสาร ซึ่งรถยนตทั้งสองระบบมีหลักเกณฑเดียวกัน ในเรื่อง

ของการคุมครองรถยนตโดยจะตองทำประกันภัยเพิ่มเติมเพื่อคุมครองผูโดยสาร นอกเหนือจากการทำ

ประกันภัยภาคบังคับของรถยนตปกติ ทั้งนี้เพื่อเปนการคุมครองและใหความชวยเหลือแกประชาชน

ผู ประสบภัยจากรถ ที ่ไดรับบาดเจ็บ/ เสียชีวิต เพราะเหตุประสบภัยจากรถ โดยใหไดรับการ

รักษาพยาบาลอยางทันทวงทีกรณีบาดเจ็บ หรือชวยเปนคาปลงศพกรณีเสียชีวิต  

 นอกจากนี้การใหบริการรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสยังมีหลักการใหญ ๆ อีกขอหนึ่ง 

คือในเรื่องของการตรวจสภาพรถ ในระหวางการใชรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสกฎหมาย

กำหนดวารถยนตไมเกิน 7 ป จะตองตรวจสภาพรถยนตสาธารณะปละ 2 ครั ้ง ยึดถือตามวันที่ 

จดทะเบียนรวมทั้งตองรักษาความสะอาดและความเปนระเบียบเรียบรอยทั้งภายนอกและภายในตัวรถ 

ถาเกิน 7 ป กฎหมายกำหนดใหตองมาตรวจสภาพ 3 ครั้งตอป สวนอายุรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสกฎกระทรวงกำหนดใหรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสมีอายุการใชงานไดไมเกิน 

9 ปน ับแตว ันที ่จดทะเบียนครั ้งแรก หลังจากอายุครบการใชงานตามที ่กฎหมายกำหนดไว 

ในกฎกระทรวงแลวรถยนตคันนั้นก็จะตองออกจากระบบอิเล็กทรอนิกสไปเปนรถยนตสวนบุคคล

ตามปกติ และไมสามารถนำรถยนตคันนั้นมาใหบริการเปนรถรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสได 

ข. รถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน  พ.ศ. 2560 หรือรถแท็กซี่ (TAXI)  

ไดมีการกำหนดลักษณะของรถยนตที่จะใหบริการขนสงผูโดยสารก็คือ รถยนตรับจางตองมีลักษณะ

และขนาด ดังตอไปนี ้

(1) เปนรถใหมสำเร็จรูปจากโรงงาน หรือมีอายุการใชงานไมเกิน 2 ปนับแตวันที่จดทะเบียน

ครั้งแรก ซึ่งมีการใชรถมาแลวไมเกิน 20,000 กิโลเมตร และไมเปนรถที่ทำการซอมแซมหรือปรับปรุง

มาจากรถท่ีประสบอุบัติเหตุรุนแรงที่มีผลกระทบตอความปลอดภัยในการใชรถนั้น 

(2) เปนรถเกงสองตอน รถเกงสองตอนแวน รถเกงสามตอน รถเกงสามตอนแวน รถยนตนั่ง

สองตอน รถยนตนั่งสองตอนแวน รถยนตนั่งสามตอน รถยนตนั่งสามตอนแวน หรือรถยนตลักษณะอื่น 

  (3) เปนรถที่มีประตูไมนอยกวา 4 ประตู ซึ่งมีความกวางไมนอยกวา 1 เมตร 75 เซนติเมตร

แตไมเกินสองเมตรหาสิบเซนติเมตร มีความยาวไมนอยกวาสี่เมตรหาสิบเซนติเมตร แตไมเกินหกเมตร

และมีความสูงไมเกินสองเมตร 

 (4) เปนรถที่มีเบาะนั่งซึ่งมีระยะหางจากพื้นถึงสวนบนสุดของเบาะนั่งไมนอยกวายี่สิบหา

เซนติเมตรและมีระยะหางจากสวนต่ำสุดของเบาะนั่งถึงเพดานไมนอยกวาแปดสิบหาเซนติเมตร 
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 สวนรถยนตรับจางตองมีกำลังของเครื่องยนตหรือมอเตอรไฟฟา ดังตอไปนี ้

 (1) ในกรณีเปนรถที่ใชเครื่องยนตในการขับเคลื่อน ตองมีกำลังของเครื่องยนตไมนอยกวา 

80 กิโลวัตต 

 (2) ในกรณีเปนรถที่ใชทั้งเครื่องยนตและมอเตอรไฟฟาในการขับเคลื่อน ตองมีกำลังรวมกัน

ไมนอยกวา 80 กิโลวัตต 

 (3) ในกรณีเปนรถที่ใชมอเตอรไฟฟาในการขับเคลื่อน ตองมีกำลังพิกัดของมอเตอรไฟฟา 

ไมนอยกวา 15 กิโลวัตต และสามารถขับเคลื่อนรถใหมีความเร็วสูงสุดไดไมนอยกวา 90 กิโลเมตร 

ตอชั่วโมง 

 สวนในเรื่องของอัตราคาโดยสารรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน (TAXI-METER) 

ในเขตจังหวัดกรุงเทพมหานครกำหนดไวดังนี้ 

 อัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร ใหกำหนด ดังตอไปนี ้

 (1) กรณีรถยนตรับจาง ที่มีลักษณะเปนรถเกงสามตอน รถเกงสามตอนแวน รถยนตนั่งสามตอน

และรถยนตนั่งสามตอนแวน ใหกำหนด ดังตอไปนี ้

 ระยะทาง 1 กิโลเมตรแรก 40.00 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 1 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 10 กิโลเมตรละ 6.50 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 10 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 20 กิโลเมตรละ 7.00 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 20 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 40 กิโลเมตรละ 8.00 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 40 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 60 กิโลเมตรละ 8.50 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 60 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 80 กิโลเมตรละ 9.00 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 80 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 10.50 บาท 

 (2) กรณีรถยนตรับจาง นอกจาก (1) ใหกำหนดไวดังตอไปนี ้

 ระยะทาง 1 กิโลเมตรแรก 35.00 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 1 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 10 กิโลเมตรละ 6.50 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 10 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 20 กิโลเมตรละ 7.00 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 20 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 40 กิโลเมตรละ 8.00 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 40 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 60 กิโลเมตรละ 8.50 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 60 กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่ 80 กิโลเมตรละ 9.00 บาท 

 ระยะทางเกินกวา 80 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 10.50 บาท 

 กรณีรถตาม (1) หรือ (2) ไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอไปไดเกินกวา 6 กิโลเมตร 

ตอชั่วโมง ใหกำหนดอัตรานาทีละ 3.00 บาท 
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 นอกจากนี้ในการใหบริการรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คนยังมีการเรียกเก็บ

คาบริการอ่ืน ดังตอไปนี ้

 (1) กรณีการจางผานศูนยบริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส ใหเรียกเก็บ

คาบริการอ่ืนเพิ่มขึ้นจากที่แสดงไวในมาตรคาโดยสารอีก 20 บาท 

 (2) กรณีการจางจากทาอากาศยานดอนเมืองหรือทาอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรถยนต

รับจางนั้นจอดรอคนโดยสารอยูในทาอากาศยาน ณ จุดที่ไดจัดไวเปนการเฉพาะ ใหเรียกเก็บคาบริการอื่น

เพิ่มขึ้นจากที่แสดงไวในมาตรคาโดยสารอีก 50 บาท 

 สวนในเรื่องของอัตราคาโดยสารรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI-METER) 

ที่จดทะเบียนในจังหวัดอื่นนอกจากกรุงเทพมหานครใหกำหนดอัตราคาบริการไวดังนี้ 

(ก) คาจางบรรทุกคนโดยสาร ใหกำหนดโดยถือเกณฑระยะทาง 2 กิโลเมตรแรกไมเกิน 100 บาท 

และกิโลเมตรตอ ๆ ไป กิโลเมตรละไมเกิน 20 บาท ในกรณีที่ไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอไปได

ตามปกติวิสัยในอัตรานาทีละไมเกิน 5 บาท    

 (ข) คาบริการอ่ืน ใหกำหนดดังตอไปนี ้

  1) กรณีการจางผานศูนยบริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกสกำหนดได 

ไมเกิน 50 บาท 

  2) กรณีการจางจากทาอากาศยานหรือสถานที่ที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดโดยรถยนต

รับจางนั้นจอดรถรอคนโดยสารอยูในสถานที่ดังกลาว ณ จุดที่ไดจัดไวเปนการเฉพาะ กำหนดไดไมเกิน 

150 บาท 

  3) กรณีการจางในเวลากลางคืนตามที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด กำหนดไดไมเกิน 100 บาท 

  4) กรณีการจางโดยมีบริการพิเศษตามที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด กำหนดไดไมเกิน 200 บาท 

 สวนในเรื่องของอายุการใชงานรถยนตนั้นหากเปนกรณีที่เปนรถยนตรับจางบรรทุกคน

โดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI)  ที่จดทะเบียนไวกอนวันที่ 26 ธันวาคม พ.ศ. 2551 ใหมีอายุการใชงาน 

ดังตอไปนี ้

 (1) รถยนตรับจางที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร 

  (ก) รถยนตร ับจางที ่จดทะเบียนกอนวันที ่ 26 ธันวาคม พ.ศ. 2548 ใหมีอายุ 

การใชงาน 12 ปนับแตวันที่รถยนตนั้นจดทะเบียนครั้งแรก 

  (ข) รถยนตรับจางที่จดทะเบียนระหวางวันที่ 26 ธันวาคม พ.ศ. 2548 ถึงวันที่ 25 

ธันวาคม พ.ศ. 2551 ใหมีอายุการใชงานตอไปไดจนถึงวันที่ 25 ธันวาคม พ.ศ. 2560 

 (2) รถยนตรับจางที่จดทะเบียนในจังหวัดอื่นนอกจากกรุงเทพมหานคร 

  (ก) รถยนตรับจางที่จดทะเบียนกอนวันที่ 26 ธันวาคม พ.ศ. 2548 ใหมีอายุการใชงาน 

12 ปนับแตวันที่รถยนตนั้นจดทะเบียนครั้งแรก 
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 (ข) รถยนตรับจางที่จดทะเบียนระหวางวันที่ 26 ธันวาคม พ.ศ. 2548 ถึงวันที่ 25 

ธันวาคม พ.ศ. 2551 ใหมีอายุการใชงานตอไปไดจนถึงวันที่ 25 ธันวาคม พ.ศ. 2560 

แตในกรณีที่เปนรถยนตรับจางที่จดทะเบียนหลังวันที่ 26 ธันวาคม พ.ศ. 2551 ใหมี

อายุการใชงานไดไมเกิน 9 ปนับแตวันที่รถยนตนั้นจดทะเบียนครั้งแรก และในกรณีที่รถยนตรับจาง

ครบอายุการใชงานแลวใหเจาของรถยนตนำเครื่องหมายออก และสงคืนแผนปายทะเบียนรถตอ 

นายทะเบียนพรอมนำใบคูมือจดทะเบียนรถมาแสดงตอนายทะเบียนเพื่อบันทึกหลักฐานการระงับ

ทะเบียนหรือเปลี ่ยนประเภทรถยนต ภายใน 30 วันนับแตวันที ่ครบอายุการใชงาน แตในชวง

สถานการณที่มีการแพรระบาดของเชื้อไวรัสโควิด-19 (Covid-19) กฎหมายไดมีการขยายอายุการใชงาน

ของรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI) จาก 9 ป เปน 12 ป เพื่อเอื้อประโยชน

ใหแกผูใหบริการรถยนตรับจางสาธารณะ 

5. แนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน 

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน 

ผูใหขอมูลสำคัญสวนใหญมีความคิดเห็นเปนไปในทิศทางเดียวกันวาเนื่องจากวาปจจุบัน 

ผลของการเปลี่ยนแปลงขอมูลขาวสาร ในเรื ่องของระบบเทคโนโลยีที่เปลี่ยนแปลงไปอยางรวดเร็ว   

ซึ่งในอนาคตในเรื่องของระบบ รูปแบบ หรือเทคโนโลยีที่เกี่ยวกับแอปพลิเคชันก็จะตองเปลี่ยนแปลงไป

ตามสภาพของสังคม ซึ่งในสมัยกอนรูปแบบการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะก็จะใชการ

ขนสงโดยรถแท็กซี่ (Taxi) ซึ่งถือวาเปนรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คนที่จดทะเบียนตั้งแต

วันที่ 17 เมษายน พ.ศ. 2535 แตไมรวมถึงรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คนแบบพิเศษ 

และรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ซึ่งรถยนตรับจางก็จะตองมีลักษณะและขนาด ดังตอไปนี ้

(1) เปนรถใหมสำเร็จร ูปจากโรงงาน หรือมีอายุการใชงานไมเกินสองปนับแตว ันที่ 

จดทะเบียนครั้งแรก ซึ่งมีการใชรถมาแลวไมเกินสองหมื่นกิโลเมตร และไมเปนรถที่ทำการซอมแซม

หรือปรับปรุงมาจากรถที่ประสบอุบัติเหตุรุนแรงที่มีผลกระทบตอความปลอดภัยในการใชรถนั้น  

(2) เปนรถเกงสองตอน รถเกงสองตอนแวน รถเกงสามตอน รถเกงสามตอนแวน รถยนตนั่ง

สองตอน รถยนตนั่งสองตอนแวน รถยนตนั่งสามตอน รถยนตนั่งสามตอนแวน หรือรถยนตลักษณะอื่น

ตามที่อธิบดีประกาศกำหนด 

(3) เปนรถที่มีประตูไมนอยกวาสี ่ประตู ซึ ่งมีความกวางไมนอยกวาหนึ ่งเมตรเจ็ดสิบหา

เซนติเมตรแตไมเกินสองเมตรหาสิบเซนติเมตร มีความยาวไมนอยกวาสี่เมตรหาสิบเซนติเมตร  

แตไมเกินหกเมตรและมีความสูงไมเกินสองเมตร 

(4) เปนรถที่มีเบาะนั่งซึ ่งมีระยะหางจากพื้นถึงสวนบนสุดของเบาะนั่งไมนอยกวายี่สิบหา

เซนติเมตรและมีระยะหางจากสวนต่ำสุดของเบาะนั่งถึงเพดานไมนอยกวาแปดสิบหาเซนติเมตร 
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นอกจากนี้รถยนตรับจางตองไมติดตั้งระบบปองกันการเปดประตูจากภายในรถ และกระจก

กันลมหนาและสวนประกอบของตัวถังที่เปนกระจกตองเปนกระจกที่โปรงใสสามารถมองเห็นสภาพ

ภายในรถและสภาพการจราจรภายนอกรถไดอยางช ัดเจน และหามมิใหนำวัสดุอ ื ่นใดมาติด 

หรือบังสวนหนึ่งสวนใดของกระจก เวนแตเปนการติดเครื่องหมายหรือเอกสารตามที่กฎหมายกำหนด 

หรือการติดวัสดุสำหรับบังหรือกรองแสงแดดที่กระจกกันลมหนาหรือสวนประกอบของตัวถังที่เปน

กระจก  และรถยนตรับจางตองมีและใชเครื่องอุปกรณ ดังตอไปนี ้

(1) มาตรคาโดยสารตามแบบหรือชนิดที่อธิบดีใหความเห็นชอบ ติดตั้งไวดานซายของผูขับรถ 

ณ ที ่ซึ ่งคนโดยสารเห็นไดชัดเจน โดยตองแสดงจำนวนเงินคาจางบรรทุกคนโดยสารตามอัตรา

ระยะทาง และระยะเวลาที่กำหนด 

(2) เครื่องสื่อสารตามกฎหมายวาดวยวิทยุคมนาคมตามแบบหรือชนิดที่ไดรับความเห็นชอบ

จากคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน และกิจการโทรคมนาคมแหงชาติ  

หรือเครื่องสื่อสารประเภทอื่นที ่

(3) เครื่องบันทึกขอมูลการเดินทางของรถที่มีผูใหบริการระบบติดตามรถที่กรมการขนสงทางบก

รับรอง 

รถยนตรับจางตองแสดงเครื่องหมาย ดังตอไปนี ้

(1) เครื่องหมายหรือสัญลักษณที่แสดงการเปนรถยนตรับจาง 

(2) เครื่องหมายแสดงการมีเครื่องสื่อสาร 

(3) เครื่องหมายแสดงสถานะการใหบริการ เชน วาง - ไมวาง หรืองดรับจาง 

(4) เครื่องหมายอื่นตามที่อธิบดีประกาศกำหนดลักษณะ ขนาด การติดตั้ง และเงื่อนไขการใช

เครื่องหมายตามวรรคหนึ่ง ใหเปนไปตามท่ีประกาศกำหนด 

ในกรณีที ่มีการเปลี ่ยนแปลงทะเบียนประเภทรถยนตร ับจางเปนรถยนตประเภทอื่น  

ใหเจาของรถนำเครื่องหมายออก 

รถยนตรับจางอาจมีและใชเครื ่องอุปกรณสำหรับรถเพื ่อความปลอดภัยในการรับจาง

ดังตอไปนี ้

(1) อุปกรณกั้นระหวางที่นั่งผูขับรถกับคนโดยสารภายในหองโดยสาร 

(2) อุปกรณที่ใชบันทึกภาพภายในหรือภายนอกรถ เชน กลองวิดีโอ กลองถายรูป 

(3) อุปกรณอ่ืนอันจำเปนเพื่อความปลอดภัยตามที่อธิบดีประกาศกำหนด 

เพื่อประโยชนในการคุมครองความปลอดภัยในชีวิต รางกาย หรือทรัพยสินของผูขับรถหรือ

คนโดยสารอธิบดีอาจประกาศกำหนดใหรถยนตรับจางตามลักษณะรถหรือลักษณะการใหบริการ 

ตองติดตั้งเครื่องอุปกรณก็ได 
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ผูใหขอมูลสำคัญใหขอมูลเปนไปในทิศทางเดียวกันวาเนื่องดวยในปจจุบันเทคโนโลยีเขามามี

บทบาทตอประชาชนเปนจำนวนมากมีการใชระบบแอปพลิเคชันเขามาใชในการประเมินอัตรา                   

คาโดยสาร แตหลักการประเมินคาโดยสารก็จะตองเปนไปตามระยะทางในการควบคุมคาโดยสารตาม

ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับ

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งก็คงหนีไมพนในเรื่องของรูปแบบที่จะคิดคน 

ในเรื่องของรูปแบบการใหบริการ โดยก็ตองยอมรับวากฎหมายของประเทศไทยมีการวางระบบในเรื่อง

ของรถยนตสาธารณะเอาไวในพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 โดยคนไทยสมัยกอนมองการณไกล

ในเรื่องของการขนสง เพียงแตวาในปจจุบันประเทศไทยเราไดเจริญเติบโตไปตามรูปแบบของสังคม

และเทคโนโลยี ซึ่งการเปลี่ยนแปลงตามเทคโนโลยีก็เปลี่ยนแปลงตามความตองการของสภาพสังคม 

ในปจจุบันดวยเชนกัน ซึ่งกฎหมายที่ใชบังคับอยูในปจจุบันก็ควรจะตองเปลี่ยนแปลงไปตามรูปแบบ

ของการใชและความตองการของประชาชน รวมถึงสภาพการเปลี่ยนแปลงของสังคมและเทคโนโลยี 

ในปจจุบันดวย 

สำหรับแนวทางการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันใหมี

ประสิทธิภาพกลาวคือ หนวยงานของรัฐก็จะตองเขาไปควบคุมดูแลไมปลอยใหผูใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันพัฒนาระบบไปโดยเสรี ซึ่งการพัฒนาระบบแอปพลิเคชันจะตองอยูภายในการควบคุม

ของหนวยงานของรัฐเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดตอประชาชนผูใชบริการหรือผูโดยสาร อาทิเชน  

การกำหนดคาโดยสารผานระบบแอปพลิเคชัน ซึ่งก็จะมีอยู 2 ระบบ ไดแก ระบบแรกก็คือประเมิน

ตามคาใชจายจริง ซึ่งหมายถึง คาเดินทางจริง หรือคาโดยสารตามระยะทาง ตลอดจนการคิดอัตรา 

คาโดยสารลวงหนาโดยการประเมินสภาพการจราจรวาไมสามารถเคลื ่อนที่หรือเดินรถตอไปได

ตามปกติวิสัย ซึ่งตรงนี้กรมการขนสงทางบกก็จะเปนผูกำหนดอัตราคาโดยสารขึ้นมา ระบบที่สอง 

ก็จะมีผูใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันบางรายใชหลักการที่เรียกวาการเสนอราคา 

(Bidding) ตัวอยางเชน นาย ก จะเดินทางไปอนุสาวรียชัยสมรภูมิ ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน 

ก็จะทำการเสนอราคา (Bidding) ผานระบบแอปพลิเคชันเลยวาผูใหบริการรถยนตรับจางผานระบบ 

แอปพลิเคชันรายใดจะใหราคาคาโดยสารต่ำที่สุด ซึ่งเมื่อผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายใดเสนอ

ราคาต่ำที ่สุดออกมาก็จะทำใหผู ใหบริการรายอื ่นถูกเอาเปรียบจากการแขงขันในสวนนี้ ซึ ่งถา

หนวยงานขอรัฐไมเขาไปกำกับดูแลในสวนนี้ก็จะทำใหเกิดการแขงขันที่ไมเปนธรรมระหวางผูใหบริการ

รถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน ฉะนั้นการออกกฎหมายในการกำกับดูแลก็จะกำหนดเปนกรอบ

ชวงเวลาเอาไวเพื่อใหผูใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันจะตองดำเนินการไปในทิศทาง

เดียวกันในเรื่องของอัตราคาโดยสาร ซึ่งการที่หนวยงานของรัฐเขาไปกำกับดูแลสวนหนึ่งเพื่อชวย 

ในการพัฒนาระบบการให บร ิการและส งเสร ิมการพัฒนาแอปพลิเคช ันใหมีความทันสมัย 

และสะดวกสบายตอผูใชบริการ หากหนวยงานของรัฐไมเขาไปกำกับดูแลในเรื่องของอัตราคาโดยสาร  
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ไมวาจะเปนการเสนอราคา (Bidding) ผานระบบแอปพลิเคชันในราคาต่ำที่สุด ก็จะทำใหเกิดการ

แขงขันที่ไมเปนธรรมตอผูใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน โดยแนวทางในการพัฒนา

รถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันในสวนของมุมมองของภาครัฐก็คงมองในเรื่องของการเทาทัน

เทคโนโลยี แตก็จะกำหนดไวเปนกรอบเดียวกันไวเพื่อใหผูใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน

ไดปฏิบัติในแนวทางเดียวกัน ซึ่งจะทำใหเกิดการแขงขันอยางเปนธรรมตอผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

รายอื่น ๆ ได สวนในดานเทคโนโลยีอื่นใดที่จะเขามาในอนาคตหรือเทคนิควิธีการใดก็ตาม สุดทาย 

ก็ตองยอนกลับไปมองสิ่งเริ ่มแรกคือการขนสงสาธารณะ จะตองมีการควบคุมในเรื ่องของราคา  

ความปลอดภัยเปนหลักท่ีจะตองกำกับดูแล ไมวาเทคโนโลยีในอนาคตจะพัฒนาไปในรูปแบบใดก็ตาม 

สวนมาตรการในการคุมครองผูบริโภคหรือผูใชบริการรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  

ซึ่งตามกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ 2564 และประกาศกรมการขนสง

ทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ 

วิธีการ และเงื ่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับ

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสพ.ศ. 2564 ก็จะมีมาตราการในการควบคุมผูใชบริการ อาทิเชน  

ระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับผู ข ับรถ (Driver) ตองมีคุณลักษณะและระบบการทำงาน 

อยางนอย เชน ระบบการแสดงตัวตนเพื่อเขาใชงาน (Log-in) ระบบแสดงขอมูลภายหลังผูขับรถ 

ไดแสดงตัวตนเขาใชงานแลว ซึ่งจะตองแสดงขอมูลผูขับรถรถที่ใหบริการ และตำแหนงของรถยนต 

ในรูปแบบของระบบพิกัดบนพื ้นโลก ระบบคำนวณเสนทาง ระยะทาง และระยะเวลาเดินทาง  

พรอมรายละเอียดและอัตราคาโดยสารที่ไดจากการประเมิน เมื่อคนโดยสารกำหนดสถานที่รับ-สงแลว 

ระบบติดตอสื่อสารกับคนโดยสารผานเสียงและขอความระหวางเดินทางไปรับคนโดยสารตองไมแสดง

ขอมูลสวนบุคคลของคนโดยสารหรือผู ขับรถ ระบบประเมินความพึงพอใจ แสดงขอเสนอแนะ  

และแจงขอรองเรียนในการใหบริการ ระบบแสดงประวัติการใหบริการ พรอมขอมูลวัน เวลา สถานที่

รับ-สง ระยะทางระยะเวลาเดินทาง และอัตราคาโดยสาร 

ระบบอิเล็กทรอนิกสสำหรับคนโดยสาร (Passenger) ตองมีคุณลักษณะและระบบการทำงาน

อยางนอย ดังตอไปนี้ (1) ระบบลงทะเบียนคนโดยสาร (2) ระบบการแสดงตัวตนเพื่อเขาใชงาน  

(Log-in) (3) ระบบเรียกใชงานรถยนตจะตองสามารถเรียกใชงานรถยนตไดทันที โดยจะตองสามารถ

เลือกประเภทรถไดทั้งรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน (TAXI-METER) และรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสทุกประเภท ซึ่งจะตองแสดงประเภทรถใหเลือกใชบริการ 

ระบบตัวรถและอายุของรถ รถที่จะรับจดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส

ตองเปนรถที่มีประตูไมนอยกวาสี่ประตู และตองมีลักษณะเปนรถเกงสองตอน รถเกงสองตอนแวน  

รถเกงสามตอน รถเกงสามตอนแวน รถยนตนั่งสองตอน รถยนตนั่งสองตอนแวน รถยนตนั่งสามตอน 

รถยนตนั่งสามตอนแวน หรือรถยนตลักษณะอื่นตามที่ประกาศกำหนดโดยความเห็นชอบของรัฐมนตรี  
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รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสใหใชสีของตัวถังรถตามสีเดิมที่ปรากฏในใบคูมือการจดทะเบียน

รถยนตนั่งสวนบุคคลกอนการจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสใหมีอายุการใชงานไดไมเกิน 9 ปนับแตวันที่จดทะเบียนครั้งแรก  

แผนปายทะเบียนรถของรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ใหมีขนาด ลักษณะและสีเชนเดียวกับ

แผนปายทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ทั้งนี้ อาจใหใชแผนปายทะเบียนรถยนตนั่งสวนบุคคล

ไมเกิน 7 คนเดิมก็ได 

  ระบบอัตราคาโดยสารและคาบริการอื่น ๆ ตองมีการแสดงขอมูลรายละเอียดอัตราคาโดยสาร

สำหรับรถยนตแตละประเภทซึ่งประกอบดวยรายละเอียดคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่น 

ระบบคำนวณเสนทาง ระยะทาง และระยะเวลาเดินทาง พรอมรายละเอียดและอัตราคาโดยสารที่ได

จากการประเมิน เมื่อกำหนดสถานที่รับ-สง เลือกประเภทรถยนตและประเภทคนขับรถยนตที่จะใช

บริการแลว ระบบเลือกวิธีการชำระคาโดยสาร การเรียกเก็บคาจางบรรทุกคนโดยสารของรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสใหเรียกเก็บตามจำนวนเงินซึ ่งคำนวณโดยระบบการคิดอัตรา 

คาโดยสารลวงหนาที่ปรากฏในอุปกรณเครื่องสื่อสารเพื่อการรับงานจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  

โดยตองแจงใหคนโดยสารทราบกอนทำการขนสงคนโดยสารนั้น 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

บทท่ี 4 

ผลการศึกษา 

 

ในปจจุบันประเทศไทยไดเขาสู ย ุคเศรษฐกิจและสังคมดิจิทัลที ่เทคโนโลยีมีความเจริญ 

กาวหนาไปมาก โดยการสื่อสาร การสงผานขอมูลความรูตาง ๆ ที่มีอยูในสังคมไมวาจะเปนขาวสาร 

ภาพหรือวิดีโอที่ทุกคนสามารถเขาถึงไดอยางรวดเร็วทุกที่และทุกเวลาไดทั ่วโลก โดยประชาชน

สามารถเขาถึงเทคโนโลยีดวยการใชโทรศัพทเคลื่อนที่สมารตโฟนเพียงเครื่องเดียวก็สามารถเขาถึง

ขอมูล และระบบแอปพลิเคชันตาง ๆ ไดโดยสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น ซึ่งสงผลใหเทคโนโลยีมีบทบาท

สำคัญในการพัฒนาประเทศไทยใหกาวสูยุค Thailand 4.0 โดยรัฐบาลไดมีแนวทางในการพัฒนา 

กลุมดิจิทัล เทคโนโลยีอินเตอรเน็ตที่เชื่อมตอและบังคับอุปกรณตาง ๆ ปญญาประดิษฐและเทคโนโลยี 

สมองกลฝงตัว (internet of thing หรือ IOT) เชน เทคโนโลยีดานการเงิน อุปกรณเชื่อมตอออนไลน

โดยไมต องใช คน เทคโนโลยีการศ ึกษา อี–มาร เก ็ตเพลส (E-marketplace) อี–คอมเม ิริซ,  

(E-commerce) โดยใชเทคโนโลยีเปนตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจและสังคมยุคใหมไปสูการเปนประเทศ 

ที ่มั ่งคั ่ง มั ่นคง และยั ่งยืนในอนาคต นอกจากนี ้ย ุทธศาสตรชาติ 20 ป (พ.ศ. 2560 - 2579)  

ในยุทธศาสตรขอที่ 2 ยุทธศาสตรชาติดานการสรางความสามารถในการแขงขัน มีเปาหมายในการ

พัฒนาที ่มุ งเนน การยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติบนพื ้นฐานแนวความคิด  

3 ประการ ไดแก (1) “ตอยอดอดีต” โดยมองกลับไปที่รากเหงาทางเศรษฐกิจ อัตลักษณ วัฒนธรรม 

ประเพณี วิถีช ีว ิต และจุดเดนทางทรัพยากรธรรมชาติที ่หลากหลาย รวมทั ้งความไดเปรียบ 

เชิงเปรียบเทียบของประเทศในดานอื่น ๆ นำมาประยุกต ผสมผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม 

เพื่อใหสอดรับกับบริบทของเศรษฐกิจและสังคมโลกสมัยใหม (2) “ปรับปจจุบัน” เพื่อปูทางสูอนาคต 

ผานการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานของประเทศในมิติตาง ๆ ทั้งโครงขาย ระบบคมนาคมและขนสง 

โครงสรางพื ้นฐานวิทยาศาสตร เทคโนโลยี และดิจิทัล และการปรับสภาพแวดลอม ใหเอื ้อตอ 

การพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการอนาคต และ (3) “สรางคุณคาใหมในอนาคต” ดวยการเพิ่ม

ศักยภาพของผูประกอบการ พัฒนาคนรุนใหม รวมถึงปรับรูปแบบธุรกิจ เพื่อตอบสนองตอความตองการ

ของตลาด ผสมผสานกับยุทธศาสตรที่รองรับอนาคตบนพื้นฐานของการตอยอดอดีตและปรับปจจุบัน 

พรอมทั้งการสงเสริมและสนับสนุนจากภาครัฐใหประเทศไทยสามารถสรางฐานรายไดและการจางงานใหม 

ขยายโอกาสทางการคาและการลงทุนในเวทีโลก ควบคูไปกับการยกระดับรายไดและการกินดีอยูดี
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รวมถึงการเพิ่มขึ้นของคนชั้นกลาง และลดความเหลื่อมล้ำของคนในประเทศไดในคราวเดียวกัน355  

ซึ่งจะเห็นไดวาในปจจุบันระบบการขนสงสาธารณะก็ไดนำเอาเทคโนโลยีมาเปนตัวกลางในการ

เชื่อมตอระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันผูขับขี่และผูโดยสารดวยเชนเดียวกัน 

เนื้อหาสวนนี้ผู ว ิจัยไดจัดทำบทวิเคราะหเปรียบเทียบจากการทบทวนงานวรรณกรรม 

ในบทที่ 2 บทที่ 3 และผลการสัมภาษณเชิงลึกในบทที่ 3 โดยจำแนกออกเปน 4 ประเด็น คือ ปจจุบัน

มีปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแลการใหบริการขนสงสาธารณะ และการใหบริการรถยนตขนสง

ผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันหรือไม อยางไร นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชัน ผูขับขี่ และผูโดยสารมีความรับผิดตามลักษณะของสัญญาฉบับใด รูปแบบของมาตรการ

ทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน

ควรมีรูปแบบเปนอยางไร และแนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ

ผานระบบแอปพลิเคชันที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพ

ควรมีลักษณะเปนอยางไร เพื่อจะไดนำไปสูบทสรุปและขอเสนอแนะในการปรับใชกฎหมายใหเกิด

ประสิทธิภาพและเกิดความเปนธรรมสูงสุด โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

 

1. ปจจุบันมีปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแลการใหบริการขนสงสาธารณะ และการใหบริการ

รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันหรือไม อยางไร 

   วิเคราะหงานวรรณกรรม 

จากการทบทวนงานวรรณกรรม ผูวิจัยเห็นวาในอดีตการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะประเภทรถแท็กซี่ (TAXI) ที ่ใชในการรับสงผู โดยสารในปจจุบันก็จะมีกฎหมายเขามา

ควบคุมดูแล อาทิเชน พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก  

พ.ศ. 2522 รวมถึงกฎกระทรวงวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน พ.ศ. 2560  

ซึ่งเปนกฎกระทรวงที่ออกมาใชบังคับอยูในปจจุบัน และตอมาเมื่อเทคโนโลยีมีความเจริญกาวหนา 

ประชาชนสามารถเขาถึงเทคโนโลยีดวยการใชโทรศัพทเคลื่อนที่สมารตโฟนเพียงเครื่องเดียวก็สามารถ

เขาถึงขอมูลและระบบแอปพลิเคชันตาง ๆ ไดโดยงายมากขึ้น ซึ่งสงผลใหเทคโนโลยีมีบทบาทสำคัญ 

ในการพัฒนาประเทศไทยในทุกมิติ นอกจากนี้ยังทำใหระบบการขนสงสาธารณะมีการพัฒนาโดยมี

การนำระบบแอปพลิเคชันมาเปนตัวกลางในการเชื ่อมตอระหวางผู ใหบร ิการระบบ ผู ข ับขี่  

และผูโดยสารในปจจุบัน ซึ่งทำใหระบบการขนสงสาธารณะมีความสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น ซึ่งการขนสง

ผูโดยสารสารธารณะผานระบบแอปพลิเคชนัในอดีตจนถึงป พ.ศ. 2564 ก็จะบังคับใชพระราชบัญญัติรถยนต 

พ.ศ. 2522 และพระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 ในการกำกับดูแลการขนสงสาธารณะ

 
355 ยุทธศาสตรชาติ  (พ.ศ. 2561 - 2580) 
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ผานระบบแอปพลิเคชันเชนกัน ซึ่งการขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันก็ยังไมไดถูกรับรอง 

โดยกฎหมายอยางถูกตอง เนื ่องจากเปนการนำรถยนตมาใชผ ิดประเภทตามมาตรา 21356  

ของพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ซึ่งกำหนดหามไมใหบุคคลใดใชรถยนตผิดประเภทตามที่ได 

จดทะเบียนไว ซึ่งหากจดทะเบียนเปนรถยนตสาธารณะผูขับขี่ก็จะตองมีใบอนุญาตขับขี่สาธารณะ 

ดวยเชนกัน357 และรถยนตที่จดทะเบียนแลว ตองมีและแสดงแผนปายและเครื่องหมายครบถวน

ถูกตองตามที่กฎหมายกำหนดไวดวย358 นอกจากนี้ยังก็ไมหนวยงานของรัฐแหงใดเขามากำกับดูแล

แบบจริงจัง จึงสงผลใหกฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันไมสอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงของระบบการ

ขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน   

วิเคราะหบทสัมภาษณ 

จากการเก็บขอมูลภาคสนามโดยการสัมภาษณ ผูวิจัยเห็นวาในปจจุบันกฎหมายที่เขามา

ควบคุมดูแลระบบการขนสงสาธารณะ คือ พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ซึ่งกฎหมายจะเขามา

ควบคุมดูแลรถยนตที่ใชเปนรถยนตรับขนสงคนโดยสารดวยการรับจาง เชน รถแท็กซี่ รถสองแถว

โดยสารขนาดเล็ก และรถจักรยานยนตสาธารณะ เปนตน ซึ่งก็ถือวาเปนรถยนตสาธารณะรับจาง

บรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คนเชนกัน และพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ก็มีเจตนารมณที่จะ

ควบคุมกำกับในเรื่องของการขนสงผูโดยสารเทานั้น และในปจจุบันเมื่อเทคโนโลยีมีความเจริญมาก

ยิ ่งขึ ้นสามารถเขาถึงไดอยางรวดเร็วทุกที ่และทุกเวลาไดทั ่วโลก โดยประชาชนสามารถเขาถึง

เทคโนโลยีดวยการใชโทรศัพทเคลื่อนที่สมารตโฟนเพียงเครื่องเดียวก็สามารถเขาถึงขอมูล และระบบ

แอปพลิเคชันตาง ๆ ไดโดยสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น ทำใหมีการนำระบบแอปพลิเคชันมาใชในการเรียก

รถยนตรับจางสาธารณะ ซึ่งในปจจุบันก็มีกฎหมายที่เขามากำกับดูแลในเรื ่องของการนำรถยนต 
 

356 พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 21 บัญญัติวา “หามมิใหผูใดใชรถไมตรงตามประเภทท่ีจดทะเบียนไว 

เวนแตในกรณี ดังตอไปนี้  

(1) การใชรถยนตบริการธุรกิจ รถยนตบริการทัศนาจร หรือรถจักรยานยนตสาธารณะในกิจการสวนตัว  

(2) การใชรถยนตสาธารณะในกิจการสวนตัว โดยมีขอความแสดงไวท่ีรถนั้นใหเห็นไดงายจากภายนอกวาใชในกิจการสวนตัว  

(3) การใชรถยนตสาธารณะบรรทุกของที่ติดตัวไปกับผูโดยสาร  

(3/1) การใชรถยนตบรรทุกสวนบุคคลที่มีน้ำหนักรถไมเกินสองพันสองรอยกิโลกรัมเปนรถยนตนั่งสวนบุคคล 

หรือใชรถยนตนั่งสวนบุคคลเปนรถยนตบรรทุกสวนบุคคล ท้ังน้ี ตามหลักเกณฑและเงื่อนไขที่อธิบดีกำหนด  

(4) ไดรับอนุญาตจากนายทะเบียน ตามหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขที่กำหนดในกฎกระทรวง” 

357 พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 42 บัญญัติวา “ผู ขับรถตองไดรับใบอนุญาตขับรถและตองมี

ใบอนุญาตขับรถและสำเนาภาพถายใบคูมือจดทะเบียนรถในขณะขับหรือควบคุมผู ฝกหัดขับรถเพื่อแสดงตอ 

เจาพนักงานไดทันที เวนแตผูฝกหัดขับรถยนตตามมาตรา 57” 
358 พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 มาตรา 11 บัญญัติวา “รถที่จดทะเบียนแลว ตองมีและแสดงแผนปาย 

และเครื่องหมายครบถวนถูกตองตามที่กำหนดในกฎกระทรวง” 



195 
 

มาใหบริการขนสงคนโดยสารผานระบบแอปพลิเคชัน คือ กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งกฎกระทรวงฉบับนี้เปนกฎกระทรวงที่เพิ่งออกมาใชบังคับไดประมาณ  

2 ป ซึ่งถือวาเปนกฎหมายใหมที่ออกมาใชบังคับเพื่อใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป 

ในปจจุบันซึ่งใหประชาชนสามารถนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการรับจางไดอยางถูกตองโดยการ 

รับงานจางผานทางระบบแอปพลิเคชัน ซึ่งกฎกระทรวงที่ออกมาใชบังคับก็จะตองวางหลักเกณฑ  

มีขั้นตอนในเรื่องของการปฏิบัติซึ่งกำหนดใหเจาของรถยนตจะตองนำรถยนตมาจดทะเบียนอยูใน

ระบบของกรมการขนสงทางบก โดยกำหนดใหรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันก็คือการนำ

รถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามที่

กฎกระทรวงกำหนดไว   ซ ึ ่ งกฎหมายกำหนดให ร ับจ างบรรท ุกคนโดยสารได ไม  เก ิน 7 คน  

และการใหบริการรถยนตขนสงผ ู โดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันก็พบวามีป ญหา 

และอุปสรรคเกิดขึ้นเนื่องจากวาตัวบทกฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันก็คือกฎกระทรวงรถยนตรับจาง 

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งมีผลบังคับใชแลวนั้น โดยผลของการบังคับใชกฎหมาย 

ของกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 กำหนดใหผูใหบริการผานระบบ

แอปพลิเคชันจะตองมายื่นขอจดทะเบียนรับรองจากกรมการขนสงโดยนำรถยนตรับจางที่เปนการนำ

รถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส  

ซึ่งกรมการขนสงทางบกก็มีกลไกในการขอจดทะเบียนรับรอง ซึ่งจะตองมีคณะกรรมการเขามาชวยกัน

ตรวจสอบขอมูลของการจดทะเบียนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส และในปจจุบันมีรถยนต

รับจางสาธารณะที่ไดรับการจดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสตามกฎกระทรวง

แล วทั ้งหมดจำนวน 6 ระบบแอปพลิเคช ัน (Application) ได แก 1. Bonku 2. Hello Phuket 

Service 3. Asia Cab 4. Robinhood 5. Grab 6. Airasia Super App  ซึ่งเมื่อกฎกระทรวงรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ประกาศใชบังคับและใหรถยนตรับจางผานระบบ 

แอปพลิเคชันเขามายื่นจดทะเบียนเพื่อขอรับรองตามหลักเกณฑที่กฎกระทรวงฉบับนี้ประกาศใชแลวก็

ปรากฏวายังมีผูใหบริการบางระบบแอปพลิเคชันที่ใหบริการรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสอยู

แตยังไมไดเขามายื่นคำขอจดทะเบียนรับรองตามประกาศของกรมการขนสงทางบกแตอยางใด 

การที่กรมการขนสงทางบกไดออกกฎกระทรวง เรื่อง รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

พ.ศ. 2564 และกำหนดใหผูขับขี่หรือผู ใหบริการผานระบบแอปพลิเคชันที ่มีคุณสมบัติตรงตาม

หลักเกณฑที่ประกาศเขาไปยื่นขอจดทะเบียนรับรองใหเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสนั้น  

เนื่องจากเปนการขนสงสาธารณะแบบหนึ่งที่หนวยงานของรัฐจะตองไปควบคุมหรือกำกับดูแลเพื่อให 

ผูขนสงหรือผูขับขี่รถยนตอยางนอยตองมีใบอนุญาตขับรถยนตสาธารณะ ซึ่งการไดมาของใบอนุญาต

ขับรถยนตสาธารณะอันดับแรกจะตองมีการตรวจสอบประวัติอาชญากรรม โดยรถยนตที่ใชงาน 

ผานระบบแอปพลิเคชันถือวาเปนรถยนตสาธารณะประเภทหนึ่ง อันดับแรกคือตองมีการเปลี่ยน



196 
 

ประเภทจากรถยนตสวนบุคคลเปนรถยนตสาธารณะ เมื่อเปนรถยนตสาธารณะผูขับขี่ก็จะตองมี

ใบขับข่ีสาธารณะ ซึ่งเปนการสรางความปลอดภัยใหแกผูโดยสาร อันดับที่สองเปนเรื่องของการอำนวย 

ความสะดวก เพราะในบางกรณีถาหนวยงานของรัฐไมเขาไปควบคุมดูแลก็อาจจะเกิดการแขงขัน 

ที่ไมเปนธรรม เชน ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายใหญอาจจะใชวิธีการทุมตลาดเพื่อใหผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันรายเล็กเสียเปรียบ และก็อาจจะทำการขึ้นราคาคาโดยสารในภายหลังเพราะฉะนั้น

หนวยงานของรัฐก็จะเขาไปควบคุมอัตราคาโดยสารโดยจะพยายามกำหนดอัตราคาโดยสารเปนกรอบไว

ไมใหสูงหรือต่ำมากจนเกินไป เพื่อใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันทุกรายสามารถแขงขันกันภายใน

หลักเกณฑนี้ ซึ่งพอเกิดการแขงขันภายใตหลักเกณฑที่กำหนดไวการกำกับดูแลก็จะเกิดประโยชน 

ตอประชาชนผูใชบริการมากที่สุด 

ดังนั้นจากการศึกษาเอกสาร และการเก็บขอมูลภาคสนามจากการสัมภาษณขางตน ผูวิจัย

เห็นวาในปจจุบันการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันไดมีกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 เขามาใชบังคับเกี่ยวกับการใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน

โดยกฎกระทรวงฉบับดังกลาวก็จะเขามาควบคุมดูแลและกำหนดใหผูใหบริการระบบจะตองไดรับ 

การรับรองจากกรมการขนสงทางบกกอน นอกจากนี้เจาของรถยนตจะตองนำรถยนตมาจดทะเบียน

เพื่ออยูในระบบของกรมการขนสงทางบกดวยเชนกัน โดยการนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียน

เปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ซึ ่งกฎหมายกำหนดใหรับจางบรรทุก 

คนโดยสารไดไมเกิน 7 คนเทานั้น นอกจากนี้เมื่อกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

พ.ศ. 2564 ประกาศใชบังคับและใหรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันเขามายื่นจดทะเบียน 

เพื่อขอรับรองตามหลักเกณฑที่กฎกระทรวงฉบับนี้ประกาศใชแลวก็ปรากฏวามีผู ใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันที่ใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันบางรายยังไมไดมายื่นคำขอจดทะเบียน

รับรองตามประกาศของกรมการขนสงทางบก ดังนั้น กรมการขนสงทางบกซึ่งเปนหนวยงานของรัฐที่มี

หนาที่ในการกำกับดูแลและบังคับใชกฎหมายก็จะตองมีหนาที่เรียกใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน 

ที ่ยังไมไดจดทะเบียนเพื ่อขอรับรองตามที ่กฎกระทรวงฉบับดังกลาวไดประกาศใชบังคับเขามา 

จดทะเบียนเพื ่ออยู ในระบบของกรมการขนสงทางบก เพื ่อที ่กรมการขนสงทางบกจะไดเขาไป

ควบคุมดูแลและอำนวยความสะดวกในดานตาง ๆ ใหถูกตองตามที่กฎกระทรวงกำหนดไวเพื่อใหเกิด

การแขงขันที ่เปนธรรมและกอใหเกิดประโยชนสูงสุดแกผู ใชบริการระบบแอปพลิเคชันตอไป  

หากผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายใดไมยอมเขามาจดทะเบียนเพื ่อขอรับรองระบบตามที่

กฎกระทรวงกำหนดไว กรมการขนสงทางบกซึ่งเปนหนวยงานของก็รัฐก็ควรที่จะตองมีมาตรการ 

ในการลงโทษผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันเพื่อใหเกิดความเปนธรรมตอผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

รายอื่น ๆ ที่เขามายื่นจดทะเบียนเพื่อขอรับรองระบบกับกรมการขนสงทางบกแลว 
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2. นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน  ผูขับขี่  และผูโดยสารมีความรับผิด

ตามลักษณะของสัญญาฉบับใด   

ปจจุบันนี้การใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน เปนการ

ใหบริการผานสมารตโฟนที ่ใชเครือขายอินเตอรเน็ตเปนตัวกลางในการใหบริการรถยนตร ับจาง  

โดยผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะทำหนาที่เปนตัวกลางในการเชื่อมตอระหวางผูขับขี่และผูโดยสาร 

เขาดวยกัน ซึ่งมีจุดมุงหมายในการอำนวยความสะดวก และเพ่ิมความปลอดภัยดานการเดินทางใหกับ

ผู ใชบริการหรือผู โดยสาร นอกจากนี ้ผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะเปดรับสมัครผู ที ่สนใจ 

จะเขามารวมใหบริการขนสงผูโดยสารสาธารณะ และผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันก็จะทำการหัก

สวนแบงจากคาโดยสารซึ่งผูขับขี่จะไดรับตามสัดสวนที่ตกลงกันไวในสัญญา โดยผูใชบริการหรือ

ผูโดยสารสามารถดาวนโหลดแอปพลิเคชันไดทั้งระบบ Andriod และ iOS โดยระบบแอปพลิเคชัน 

จะทำหนาที่เปนตัวกลางใหผูโดยสารสงคำขอใชบริการไปยังผูขับขี่รถยนต และใหผูขับขี่รถยนตสง

คำตอบรับกลับมายังผูโดยสารนั้น  

วิเคราะหงานวรรณกรรม 

จากการทบทวนงานวรรณกรรม ผูวิจัยเห็นวาควรพิจารณานิติสัมพันธระหวางผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชัน  ผูขับขี่ และผูโดยสารตามสัญญาประเภทตาง ๆ ดังนี้ 

1.1 สัญญาจางแรงงาน 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 575  อันวาจางแรงงานนั ้น คือสัญญา 

ซึ่งบุคคลคนหนึ่ง เรียกวาลูกจาง ตกลงจะทำงานใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวานายจาง และนายจาง

ตกลงจะใหสินจางตลอดเวลาที่ทำงานให กฎหมายแรงงานเปนกฎหมายที่กำหนดความสัมพันธ 

ของมนุษยและกำหนดมาตรการควบคุมความประพฤติของมนุษยดานแรงงานหรือเกี่ยวกับการใช

แรงงาน หรือการจางงาน กำหนดสิทธิและหนาที่ของคูสัญญาตามสัญญาจางแรงงาน โดยคูสัญญา 

ฝายหนึ ่งเร ียกวา “ลูกจาง” มีหนาที ่หลักคือตองทำงานดวยตนเองอยางเต็มความสามารถ 

และดวยความซื่อสัตยสุจริต และคูสัญญาอีกฝายหนึ่งซึ่งเรียกวา “นายจาง” มีหนาที่หลักคือตองจาย

คาจางตอบแทนการทำงานของลูกจาง โดยกำหนดใหมีความสัมพันธพิเศษในการใหนายจางมีอำนาจ

บังคับบัญชาควบคุมการทำงานของลูกจาง ในขณะเดียวกันก็ตองมีหนาที่ดูแลความปลอดภัยในการ

ทำงาน นอกจากนั้นกฎหมายแรงงานยังเปนกฎหมายที่กำหนดใหมีความคุมครองการใชสิทธิของ

คูสัญญาตามสัญญาจางแรงงาน โดยเฉพาะอยางยิ่งการใชสิทธิของคูสัญญาฝายที่เปนลูกจาง ซึ่งเมื่อ

พิจารณาถึงผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันแลวพบวาผูใหบริการระบบเปนเพียงผูนำแพลตฟอรม

เทคโนโลยีเขามาจับคูระหวางผูขับขี่และผูใชบริการเทานั้น  

ดังนั้นในการใหบริการการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันที่ใชเปนตัวกลางระหวาง 

ผู ขับขี ่ก ับผู โดยสารนั ้น เกิดขึ ้นเพื ่อใชอำนวยความสะดวกในการติดตอสื ่อสารระหวางผู ข ับขี่ 
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กับผูโดยสาร โดยการดำเนินการของระบบแอปพลิเคชันเริ่มตนจากเมื่อผูโดยสารมีความตองการ 

จะเดินทางจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง ผูโดยสารจะสงคำรองขอใชบริการผานทางระบบ 

แอปพลิเคชัน และเมื่อผูขับขี่ไดรับคำรองเปนที่เรียบรอยแลว หากผูขับขี่ตกลงรับคำขอใชบริการ

ดังกลาว ผูขับขี่ก็จะสงคำตอบรับวาจะใหบริการผานระบบแอปพลิเคชันไปยังผูโดยสารเชนกัน จากนั้น 

ผูขับขี่ก็จะขับรถยนตไปรับผูโดยสารตามตำแหนงที่ผูโดยสารไดใหพิกัดไวในระบบแอปพลิเคชันเพื่อพา

ผูโดยสารไปยังสถานที่ปลายทางที่ผู โดยสารระบุไวในระบบแอปพลิเคชัน ซึ่งระบบแอปพลิเคชัน

ดังกลาวแทจริงแลวไมไดเปนเพียงตัวกลางในการสื่อสารระหวางผูขับขี่และผูโดยสารเทานั้น แตยังมี

ลักษณะตาง ๆ อีกมากมาย ยกตัวอยางเชน ระบบการชำระคาโดยสารที่ผูโดยสารสามารถเลือกไดวา

จะชำระคาโดยสารเปนเงินสด หรือผานบัตรเครดิต มรีะบบประเมินความพึงพอใจ แสดงขอเสนอแนะ 

โดยการแสดงความคิดเห ็นภายหลังจากการใช บร ิการการขนสงซ ึ ่งการแสดงความคิดเห็น 

เปนความคิดเห็นของทั ้งสองฝายคือ ผ ู ข ับขี ่แสดงความคิดเห็นตอผู โดยสาร และผู โดยสาร 

แสดงความคิดเห็นตอผูขับขี่เพื่อควบคุมพฤติกรรมการใหบริการการขนสงผูโดยสารสาธารณะของผูขับ

และควบคุมพฤติกรรมการใชบริการของผู โดยสารดวย รวมถึงสามารถแจงขอรองเรียนในการ

ใหบริการได  ซึ่งจะเห็นไดวาผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันยังมีอำนาจในการควบคุมบังคับบัญชาการ

ทำงานของผูขับขี่โดยผานการประเมินความพึงพอใจจากผูโดยสาร หากผูขับขี่ไดรับการประเมินความพึงพอใจ

อยูในระดับต่ำบอยครั้ง ทางดานผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันก็มีอำนาจในการตัดสิทธิผูขับขี่ในการ

ใหบริการขนสงผูโดยสารได นอกจากนี้ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันยังมีสิทธิในการประกาศถึง

โปรโมชั่นสวนลดตาง ๆ ที่จัดทำใหสำหรับผูโดยสารหรือโปรโมชั่นเพื่อทำรายไดเพิ่มขึ้นสำหรับผูขับขี่ 

เชน หากผูขับขี่ตองการรายไดเปนสองเทา ตองใหบริการในสถานที่และเวลาตามที่ผูใหบริการระบบ

แอปพลิเคชันกำหนด โดยจะเห็นไดว าระบบแอปพลิเคชันไมได เป นตัวกลางระหวางผู ข ับขี่ 

และผูโดยสารเทานั้น แตยังเปนตัวกลางระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่และผูโดยสาร 

อีกดวย ซึ่งจะเห็นไดวาผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันมีอำนาจบังคับบัญชาควบคุมผูขับขี่ได แตในการ

ทำงานของผูขับขี่ถือวาตนเองมีอิสระในการทำงาน สามารถเลือกเวลาในการทำงานหรือเวลาเลิกงานได 

และลักษณะของงานที่ผูขับขี่ใหบริการผูโดยสารนั้นไมมีลักษณะเปนงานประจำเหมือนกับลูกจาง 

ที ่ทำงานประจำตามหนวยงานตาง ๆ นอกจากนี้ผู ขับขี ่ยังไดรับคาจางเปนรายครั้งตามสัดสวน 

ของการใหบริการขนสงผูโดยสารซึ่งไมเหมือนกับลูกจางในหนวยงานที่จะไดรับคาจางหรือสินจางตอบแทน

การทำงานใหนายจางตามสัญญาจางแรงงาน เพราะถาผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันและผูขับขี่ 

มีนิติสัมพันธตามสัญญาจางแรงงานแลว ผูขับขี่ก็จะมีสิทธิและหนาที่ตามกฎหมายแรงงาน รวมถึง 

ในกรณีท่ีผูขับขี่ซึ่งถือวาเปนลูกจางไปกระทำละเมิดในทางการที่จาง นายจางซึ่งก็คือผูใหบริการระบบ

จะตองรวมรับผิดกับลูกจาง (ผูขับขี่) ในผลแหงละเมิดดวยตามมาตรา 425 แหงประมวลกฎหมายแพง

และพาณิชย แตในกรณีนี้เมื่อผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ไมไดมีนิติสัมพันธเปนนายจาง
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และลูกจางกันตามกฎหมายแรงงานแลว เมื่อผูขับขี่ไปกระทำละเมิดและกอใหเกิดความเสียหายใด ๆ ขึ้น 

ผูขับขีก่็จะตองรับผิดชดใชคาสินไหมทดแทนเพียงลำพัง   

1.2 สัญญานายหนา 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 845 บัญญัติวา “บุคคลผูใดตกลงจะใหคาบำเหน็จ

แกนายหนาเพื่อที่ชี้ชองใหไดเขาทำสัญญาก็ดี จัดการใหไดทำสัญญากันก็ดี ทานวาบุคคลผูนั้นจะตอง

รับผิดใชคาบำเหน็จก็ตอเมื ่อสัญญานั ้นไดทำกันสำเร็จเนื ่องแตผลแหงการที ่นายหนาไดชี ้ช อง 

หรือจัดการนั้น ถาสัญญาที่ไดทำกันไวนั ้นมีเงื ่อนไขเปนเงื ่อนบังคับกอนไซร ทานวาจะเรียกรอง

บำเหน็จคานายหนายังหาไดไม จนกวาเงื่อนไขนั้นสำเร็จแลว” จากคำนิยามในมาตรา 845 จะเห็นไดวา

ลักษณะของสัญญานายหนาก็คือการที่บุคคลหนึ่งตองอาศัยนายหนาเขาทำการชี้ชองทางใหมีการ 

ทำสัญญากันนั้นแทนที่จะเขาทำสัญญากับบุคคลใด ๆ โดยตรงก็อาจเปนเพราะวาบุคคลดังกลาว 

ไมทราบหรือสามารถจะติดตอกับบุคคลอื่นใดใหเขามาทำสัญญากับตนได เพราะถาบุคคลนี้ทราบก็คง

ไมใหนายหนาเขามาชี้ชองทางให นายหนาจึงเปรียบเสมือนเปนคนกลางที่ทำใหบุคคลทั้งสองฝาย 

เขามาทำสัญญากัน ไมวานายหนาจะหวังบำเหน็จนายหนาเปนการตอบแทนหรือไมก็ตาม แตสวนใหญ

นายหนามักทำการดวยความประสงคที่จะไดบำเหน็จ เพราะฉะนั้นหนาที่สำคัญของนายหนาก็คือ 

การเปนตัวกลางในการชี้ชองทางเพื่อใหคูสัญญาทั้ง 2 ฝายไดมีการทำสัญญากัน และเมื่อนายหนา 

ชี้ชองทางใหคู สัญญาทั้ง 2 ฝายไดทำสัญญากันจนสำเร็จแลว คูสัญญาอีกฝายที่เขามาทำสัญญา

นายหนาก็ตกลงจะใหคาบำเหน็จแกบุคคลอีกคนหนึ่งเรียกวานายหนาจากการที่ชี ้ชองทางใหได 

เขาทำสัญญาหรือจัดการใหไดทำสัญญากันจนสำเร็จแลว ดังนั้นหากมาพิจารณาในเรื่องของการขนสง

ผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันแลว พบวาผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันเพียงทำหนาที่เปนตัวกลาง

ในการเชื่อมตอสื่อสารระหวางผูขับขี่และผูโดยสารเทานั้น ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันเสมือนเปน

ตัวกลางในการชี้ชองทางเพื่อใหผูขับขี่และผูโดยสารสามารถติดตอสื่อสารกันไดโดยงาย โดยผานระบบ

แอปพลิเคชันนั่นเอง ซึ่งเมื่อผูขับขี่ไดใหบริการขนสงผูโดยสารเรียบรอย ผูขับขี่ก็มีหนาที่ตองจายเงิน

เพื่อเปนคาธรรมเนียมใหแกผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันตามสัดสวนที่ไดตกลงกันไวในสัญญา  

แตเมื ่อพิจารณาลักษณะของการทำงานของระบบแอปพลิเคชันแลวจะพบวา ผูใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันยังมีอำนาจในการควบคุมบังคับบัญชาการทำงานของผู ขับขี ่โดยผานการประเมิน 

ความพึงพอใจจากผูโดยสาร หากผูขับขี่ไดรับการประเมินความพึงพอใจอยูในระดับต่ำบอยครั้ง   

ทางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันก็มีอำนาจในการตัดสิทธิผูขับขี่ในการใหบริการขนสงผูโดยสารได  

เพราะฉะนั ้นเมื ่อพิจารณาลักษณะของสัญญานายหนาแลวจะพบวาการทำงานของผู ใหบริการ           

ระบบแอปพลิเคชัน เชน การชี้ชองทางใหแกผูขับขี่และผูโดยสารนั้น เมื่อนำมาพิจารณาถึงลักษณะ

ความสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ดังกลาวขางตนแลวยังไมสามารถ
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กำหนดนิติสัมพันธตามสัญญานายหนาแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดเพราะยังขาด

หลักเกณฑของสัญญานายหนาบางประการอยูนั่นเอง 

1.2 สัญญาหางหุนสวน 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไดบัญญัติลักษณะทั่วไปของหางหุนสวนและบริษัท 

ไวในมาตรา 1012 วา “อันวาสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนหรือบริษัทนั้น คือ สัญญาซึ่งบุคคลตั้งแตสองคน

ขึ้นไปตกลงเขากันเพื่อกระทำกิจการรวมกัน ดวยประสงคจะแบงปนกำไรอันจะพึงไดแตกิจการที่ทำนั้น” 

ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงลักษณะของสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนแลวพบวาคือการที่บุคคลตั้งแต 2 คนขึ้นไป 

มีการลงทุนรวมกัน โดยผูที่เปนหุนสวนจะตองมีสิ่งหนึ่งสิ่งใดนำมาลงทุนรวมกันในหางหุนสวน ซึ่งสิ่งที่

นำมาลงทุนรวมกันจะเปนเงิน ทรัพยสิน หรือแรงานก็ได และการทำสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนขึ้นมา 

ก็เพื่อกระทำกิจการรวมกัน โดยมีวัตถุประสงคที่สำคัญคือการการแบงปนผลกำไรที่ไดจากการ

ประกอบกิจการใหแกหุนสวนทุกคนในหางหุนสวนจึงจะถือวาเปนสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนตามที่

กฎหมายกำหนดไว หากพิจารณาถึงความสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันและผูขับขี่แลว 

ไมถ ือว ามีล ักษณะเปนหุ นสวน (Partner) กันตามมาตรา 1012 แหงประมวลกฎหมายแพง 

และพาณิชย เพราะถึงจะมีการลงทุนรวมเพื่อกระทำกิจการรวมกันหรือประกอบกิจการรวมกันในการ

ขนสงผู โดยสาร โดยมีวัตถุประสงคเพื ่อจะแบงปนผลกำไรอันจะพึงไดแตกิจการที ่ทำนั ้น ก็คือ 

การแบงปนคาโดยสารที่ไดจากการใหบริการขนสงผูโดยสารตามสัดสวนที่ตกลงกันไว แตตามหลัก 

ของสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนนั้นผูที่เปนหุนสวนทุกคนจะตองรวมรับผิดในบรรดาหนี้สินโดยไมจำกัด

จำนวน และก็จะตองรับผิดชอบในการขาดทุนตามสัดสวนที่ตนเองลงหุนดวย ซึ่งเมื่อพิจารณาลักษณะ

ความสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่แลว ถึงแมจะมีลักษณะความสัมพันธ 

คลายกับเปนสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนในบางประการก็ดี แตก็ขาดหลักเกณฑบางประการที่ไมถือวา

เปนสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนเพราะผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ ถึงแมจะมีการลงทุน

รวมกัน มีการแบงปนผลกำไรที ่ไดก็ดี แตเมื ่อเกิดความเสียหายใด ๆ ขึ้น หรือผูใหบริการระบบ                  

แอปพลิเคชันขาดทุนจากการประกอบกิจการ ผูขับขี่ก็ไมตองรวมรับผิดในบรรดาหนี้สินโดยไมจำกัด

จำนวนหรือไมตองรวมขาดทุนในกิจการนั้นดวย ดังนั้นจะเห็นไดวาผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน 

และผูขับขีไ่มไดมีนิติสัมพันธตามลักษณะของสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนสามัญตามกฎหมายแตอยางใด 

1.4 สัญญาจางทำของ 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 587 บัญญัติวา “อันวาจางทำของนั้น คือ

สัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง เรียกวาผูรับจางตกลงจะทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสำเร็จใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง 

เรียกวาผูวาจาง และผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพื่อผลสำเร็จแหงการที่ทำนั้น” ซึ่งเมื่อพิจารณาถึง

ลักษณะของสัญญาจางทำของแลวพบวามีคู สัญญาทั ้งสองฝายในการทำสัญญาจางทำของก็คือ  

ผูวาจางฝายหนึ่งซึ่งเปนผูที่ตกลงใหผูรับจางทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสำเร็จใหแกตน และจะจาย
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สินจางใหแกผูรับจาง สวนคูสัญญาอีกฝายหนึ่งก็คือผูรับจางที่ตกลงจะทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสำเร็จ

ใหแกผูวาจางโดยจะไดสินจางเปนการตอบแทน ฉะนั้นบุคคลอื่นที่ไมใชคูสัญญาก็ไมมีสิทธิเรียกรอง 

ใหคูสัญญาฝายใดตองปฏิบัติหนาที่ ซึ่งวัตถุประสงคที่สำคัญของสัญญาจางทำของก็คือ การที่ผูรับจาง

ตกลงจะทำการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งใหแกผูวาจางจนสำเร็จ และเมื่อพิจารณาความสัมพันธของผูขับขี่ 

และผูโดยสารที่ใชบริการในระบบแอปพลิเคชันแลวพบวามีลักษณะคลายกับสัญญาจางทำของเชนกัน  

เพราะผูขับขี่มีฐานะเปนผูรับจางทำหนาที่ขนสงคนโดยสารใหถึงจุดหมายปลายทางโดยปลอดภัย   

สวนผูโดยสารก็มีฐานะเปนผูวาจางซึ่งจะะตองจายสินจางตอบแทนเมื่องานเสร็จสิ้นเรียบรอยแลว  

สวนการที่ผู ขับขี่นำรถยนตสวนตัวของตนเองมาใหบริการก็ถือวาเปนการจัดหาเครื่องมือตาง ๆ  

มาอำนวยความสะดวกเพื่อใหงานเสร็จเรียบรอยตามที่วาจาง แตเมื่อพิจารณาถึงนิติสัมพันธระหวาง 

ผูขับขี่และผูโดยสารตามสัญญาจางทำของตามกฎหมายแลว แลวพบวาไมมีนิติสัมพันธตามลักษณะ

ของสัญญาจางทำของเลย เพราะสัญญาจางทำของไมไดบัญญัติถึงสิทธิและหนาที่รวมถึงความรับผิด 

ของผูรับจางไว นอกจากในกรณีที่เมื่อผูขับขี่ (ผูรับจาง) ไปกระทำละเมิดและการกระทำละเมิดเกิดขึ้น

เพราะความประมาทเลินเลอของตนเองผูขับขี่เองก็จะตองรับผิดเปนการสวนตัว แตหากการกระทำ

ละเมิดเกิดขึ้นจาก (1) ผูวาจางจะเปนผูผิดในสวนการงานที่สั ่งใหทำ (2) หรือในคำสั่งที่ตนใหไว  

(3) หรือในการเลือกหาผูรับจาง เฉพาะใน 3 กรณีนี้เทานั้นที่ผูวาจาง (ผูโดยสาร) จะตองรับผิดในผล

ของการกระทำละเมิดตามมาตรา 428 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

1.5 สัญญารับขนคนโดยสาร 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย มาตรา 608 บัญญัติวา “อันวาผู ขนสงภายใน

ความหมายแหงกฎหมายลักษณะนี้ คือบุคคลผูรับขนสงของหรือคนโดยสารเพื่อบำเหน็จเปนทางคา

ปกติของตน” เมื่อพิจารณาบทบัญญัติของสัญญารับขนคนโดยสารแลวจะเห็นไดวาสัญญาขนสง

ผูโดยสารมีลักษณะเชนเดียวกับสัญญารับขนของ หากแตเพียงมีคนโดยสารและเครื่องเดินทางเปนวัตถุ

แหงการขนสงเทานั้น สัญญารับขนคนโดยสารจึงไดแก “สัญญาซึ่งผูขนสงตกลงรับจะทำการขนสง 

คนโดยสาร (และเครื่องเดินทาง ถามี) ใหถึงจุดหมายปลายทาง และคนโดยสารตกลงจะใหบำเหน็จ 

แกผูขนสงเพ่ือการขนสงนั้น ซึ่งผูขนสงจึงเปนบุคคลที่ประกอบอาชีพคาขายในการรับขนสงคนโดยสาร

เพื ่อแสวงหารายไดหรือคาตอบแทนจากการใหบริการดังกลาว โดยลักษณะของสัญญาขนสง 

คนโดยสารมีลักษณะเปนงานประจำไมใชทำงานเปนครั้งคราวเพื่อหารายไดในทางการคาตามปกติ

เทานั้น ซึ่งเมื ่อมาพิจารณาถึงนิติสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่แลวพบวา  

การขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันที่มีผูใหบริการระบบเปนตัวกลางในการเชื่อมตอผูขับขี่ 

และผูโดยสารนั้น ซึ่งผูโดยสารจะสงคำรองขอใชบริการผานระบบแอปพลิเคชัน และเมื่อผูขับขี่ได

รับคำรองเปนที่เรียบรอยแลว หากผูขับขี่ตกลงรับคำขอใชบริการดังกลาว ผูขับขี่ก็จะสงคำตอบรับวา

จะใหบริการผานระบบแอปพลิเคชันไปยังผูโดยสารเชนกัน จากนั้นผูขับขี่ก็จะขับรถไปรับผูโดยสาร 
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ตามตำแหนงที่ผูโดยสารไดระบุพิกัดไวในระบบแอปพลิเคชันเพื่อพาผูโดยสารไปยังสถานที่ปลายทาง 

ที ่ผ ู โดยสารระบุไวในระบบแอปพลิเคชัน และเมื ่อพิจารณาที ่ต ัวของผู ข ับขี ่น ั ้นพบวาลักษณะ 

ของการทำงานของผู ขับขี ่ไมไดมีลักษณะของการทำงานประจำเชนเดียวกับผู ขนสงคนโดยสาร 

ตามสัญญาขนสงคนโดยสาร หากแตผูขับขี่ที่ไดลงทะเบียนในระบบแอปพลิเคชันนั้นอาจจะทำงาน

เวลาใดก็ไดตามที่ตนเองสะดวก หรืออาจจะใหบริการในลักษณะของการหารายไดเสริมหลังเลิกงาน 

ก็ไดเชนกัน ดังนั้นหากพิจารณาถึงนิติสัมพันธของผูขับขี่และผูโดยสารที่ใชบริการผานระบบแอปพลิเคชันแลว 

ไมสามารถบังคับตามสัญญารับจางขนคนโดยสารในมาตรา 608 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยได 

เมื่อพิจารณาถึงนิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอพพลิเคชันกับผูโดยสารแลวก็

ไมไดมีนิติสัมพันธตามสัญญารับขนคนโดยสาร เพราะเมื่อผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่

ไมไดมีนิติสัมพันธเปนหุนสวนกันตามสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนแลวก็สงผลใหลักษณะความสัมพันธ 

ของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูโดยสารไมไดมีความเกี่ยวพันกันตามสัญญารับขนคนโดยสาร

ตามกฎหมายแตอยางใด  

วิเคราะหบทสัมภาษณ 

จากการเก็บขอมูลภาคสนามโดยการสัมภาษณ ผูวิจัยเห็นวาการใหบริการรถยนตโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันเปนแพลตฟอรม (Platform) ที่เชื่อมตอระหวางผูขับขี่ยานพาหนะ 

เขากับผูโดยสารที่ประสงคจะรับบริการรถยนตรับจางสาธารณะโดยผานระบบแอปพลิเคชัน โดยเปน

ตัวโครงสรางฝ งผู ร ับบริการหรือลูกคาซึ ่งก็อาจจะเปนลูกคาของระบบแอปพลิเคชัน สวนฝง 

ผู ใหบริการหรือคนขับรถยนตก็เปรียบเสมือนเปนลูกคาของระบบแอปพลิเคชันเชนกัน ซึ่งระบบ 

แอปพลิเคชันก็มีหนาที่คือ นำความตองการของผูใชบริการกับผูใหบริการทั้งสองฝงก็คือ driver กับ 

Passengers มาเจอกันโดยผานระบบแอปพลิเคชันซึ่งมีลักษณะเปนโมเดลทางธุรกิจที่เกิดขึ้นมาใหม  

ซึ่งตัวของกฎหมายแรงงานที่เปนกฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันยังไมสามารถพิจารณาไดวาผูใหบริการ 

ฝงคนขับรถยนตรับจางสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันเปนลูกจางของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

ตามกฎหมายหรือไม  

ดังนั้นจากการศึกษาเอกสาร และการเก็บขอมูลภาคสนามจากการสัมภาษณขางตน ผูวิจัย

เห็นวาหากพิจารณานิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน ผูขับขี่ และผูโดยสารยังไมเกิด

นิติสัมพันธตามลักษณะของสัญญาจางแรงงานเพราะถึงแมผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะมีอำนาจ

บังคับบัญชาผูขับขี่โดยผานระบบประเมินความพึงพอใจ แสดงขอเสนอแนะ และแจงขอรองเรียน 

ในการใหบริการไดก็ตาม แตในการทำงานของผูขับขี่ถือวาตนเองมีอิสระในการทำงาน สามารถเลือก

เวลาในการทำงานหรือเวลาเลิกงานได และลักษณะของงานที่ผู ขับขี่ใหบริการผูโดยสารนั้นไมมี

ลักษณะเปนงานประจำเหมือนกับลูกจางที่ทำงานประจำตามหนวยงานตาง ๆ นอกจากนี้ผู ขับขี่ 
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ยังไดรับคาจางเปนรายครั้งตามสัดสวนของการใหบริการขนสงผูโดยสารซึ่งไมเหมือนกับลูกจาง 

ในหนวยงานที่จะไดรับคาจางหรือสินจางตอบแทนการทำงานใหนายจางตามสัญญาจางแรงงาน   

สัญญานายหนา เมื่อพิจารณาลักษณะของสัญญานายหนาแลวจะพบวาสามารถนำมาปรบัใช

กับผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันไดแคเพียงบางสวนเทานั ้น เชน การชี ้ชองทางใหแกผู ข ับขี่ 

และผูโดยสาร และเมื่อพิจารณาถึงลักษณะของความสัมพันธดังกลาวขางตนตามกฎหมายทั้งหมดแลว

ยังไมสามารถกำหนดนิติสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันและผูขับขี่ตามลักษณะของสัญญา

นายหนาแหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยได 

สัญญาหางหุ นสวน หากพิจารณาถึงความสัมพันธของผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชัน 

และผูขับขี ่แลวไมถือวามีนิติสัมพันธเปนหุ นสวน (Partner) กันตามมาตรา 1012 แหงประมวล

กฎหมายแพงและพาณิชย เพราะถึงจะมีการลงทุนรวมเพื่อกระทำกิจการรวมกัน โดยมีวัตถุประสงค

เพื่อจะแบงปนผลกำไรอันจะพึงไดแตกิจการที่ทำนั้น ก็คือการแบงปนคาโดยสารที่ไดจากการใหบริการ

ขนสงผูโดยสารตามสัดสวนที่ตกลงกันไวก็ตาม แตเมื่อเกิดความเสียหายใด ๆ ขึ้น หรือผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันขาดทุนจากการประกอบกิจการ ผูขับขี่ก็ไมไดมีหนาที่ตองรวมรับผิดในบรรดา

หนี้สินโดยไมจำกัดจำนวนหรือไมตองรวมขาดทุนในกิจการนั้นดวย ดังนั้นจะเห็นไดวาผู ใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันและผูขับขี่ไมไดมีนิติสัมพันธตามลักษณะของสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนสามัญ 

ตามกฎหมายแตอยางใด 

สัญญาจางทำของ เมื่อพิจารณาถึงนิติสัมพันธระหวางผูขับขี่และผูโดยสารตามสัญญาจาง 

ทำของแลวพบวาไมมีนิติสัมพันธตามลักษณะของสัญญาจางทำของ เพราะสัญญาจางทำของไมได

บัญญัติถึงสิทธิและหนาที่รวมถึงความรับผิดของผูรับจางไว 

สัญญารับขนคนโดยสาร เมื่อพิจารณาถึงนิติสัมพันธของผูขับขี่และผูโดยสารที่ใชบริการ 

ผานระบบแอปพลิเคชันแลวพบวายังไมสามารถกำหนดนิติสัมพันธตามสัญญารับจางขนคนโดยสาร

ตามมาตรา 608 แหงประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยได  เพราะลักษณะของสัญญาขนสง 

คนโดยสารมีลักษณะเปนงานประจำไมใชทำงานเปนครั้งคราวเพื่อหารายไดในทางการคาตามปกติ

เทานั ้น โดยเมื ่อพิจารณาการขนสงผู โดยสารผานระบบแอปพลิเคชันในลักษณะของผู ข ับขี่ 

และผูโดยสารแลวพบวาผูขับขี่นั้นมลีักษณะของการทำงานของที่ไมไดมีลักษณะของการทำงานประจำ

เชนเดียวกับผูขนสงคนโดยสารตามสัญญาขนสงคนโดยสาร หากแตผูขับขี่อาจจะทำงานเวลาใดก็ได

ตามที่ตนเองสะดวก หรืออาจจะใหบริการในลักษณะของการหารายไดเสริมหลังเลิกงานประจำก็ได

เชนกัน สวนนิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูโดยสาร หากยอนไปพิจารณา 

ในเรื ่องของผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันและผู ข ับขี ่แลวพบวาไมไดมีนิติสัมพันธในลักษณะ 

ของสัญญาจัดตั ้งหางหุ นสวนสามัญตามกฎหมายแตอยางใด ดังนั ้นในดานนิติสัมพันธระหวาง 

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูโดยสารก็ไมสามารถจะบังคับไดตามสัญญารับขนคนโดยสาร  
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เพราะเมื่อผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ไมไดมีนิติสัมพันธเปนหุนสวนกันตามสัญญาจัดตั้ง

หางหุนสวนแลวก็สงผลใหลักษณะความสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูโดยสารไมไดมี

ความเกี ่ยวพันกันตามสัญญารับขนคนโดยสารตามกฎหมายแตอยางใด และถึงแมว าลักษณะ 

การประกอบกิจการของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะใชระบบแอปพลิเคชันเปนตัวกลางในการ

เชื่อมตอระหวางผูขับขี่และผูโดยสารก็ตาม ดังนั้นผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันก็ไมไดมีหนาที่ใด ๆ  

ตามกฎหมายที่จะจะตองรับผิดชอบตอผูโดยสารตามสัญญารับขนคนโดยสารเชนกัน 

เพราะฉะนั้นหากไมสามารถกำหนดนิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่

ตามสัญญาลักษณะใดได และเมื่อพิจารณานิติสัมพันธทางกฎหมายในดานตาง ๆ ก็พบวาผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่สามารถบังคับไดตามสัญญาตางตอบแทนเพราะลักษณะของสัญญา 

ตางตอบแทนตามกฎหมายนั ้นกำหนดใหคู สัญญาทั ้งสองฝายตางมีหนี ้ที ่จะตองชำระเปนการ

แลกเปลี ่ยนซึ ่งกันและกัน ซึ ่งจะเห็นไดวาผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะอนุญาตใหผู ขับขี่ 

ที ่ลงทะเบียนสมัครเขามาทำสัญญาเพื่อใหบริการขนสงคนโดยสารสามารถใชระบบแอปพลิเคชัน 

ที่จัดเตรียมไวใหเพื่อเปนตัวกลางในการเชื่อมตอกับผูโดยสารและทำหนาที่ในการขนสงผูโดยสารไปยัง

จุดหมายปลายทาง และเมื่อผูขับขี่ไดทำการขนสงผูโดยสารไปยังจุดหมายปลายทางที่กำหนดไวแลวก็

ยังจะตองแบงปนคาโดยสารตามสัดสวนที่ไดตกลงกันไวตามสัญญาตอผูใหบริการระบบเพื่อเปนการ

ตอบแทนที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันไดอนุญาตใหผูขับขี่ไดใชระบบเพื่อทำงานขนสงผูโดยสาร 

นอกจากนี้ผู ขับขี่ยังจะตองเปดเผยขอมูลสวนบุคคลที่สามารถระบุตัวตนของผูขับขี่ไดใหกับทาง 

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันทราบดวยเชนกันซึ่งก็ถือวาเปนการแลกเปลี่ยนซึ่งกันและกัน ดังนั้น 

จะเห็นไดวานิติสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่นั้นสามารถบังคับไดตามสัญญา 

ตางตอบแทน เพราะทั ้งสองฝายมีหนี้ที ่จะตองชำระเปนการตอบแทนซึ ่งกันและกัน เพราะฉะนั้น 

หากขอสัญญาที่ผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันทำไวกับผูขับขี่มีลักษณะเปนการเอารัดเอาเปรียบ 

หรือเปนการรับภาระเกินกวาที่พึงคาดหมายไดตามปกติ คูสัญญาก็สามารถจะไปฟองรองบังคับไดตาม

พระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาไมเปนธรรม พ.ศ. 2540 เชนกัน 

 

3. รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอพพลิเคชันควรมีรูปแบบเปนอยางไร 

วิเคราะหงานวรรณกรรม 

จากการทบทวนงานวรรณกรรม ผูวิจัยพบวากอนที่กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 จะประกาศใชบังคับแกการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะ 

ผานทางระบบแอปพลิเคชันนั้นพบวามาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการขนสงสารธารณะ

ผานระบบแอปพลิเคชันยังไมเปนรูปธรรมเหมือนในปจจุบัน  เนื่องจากยังไมมีกฎหมายเฉพาะบัญญัติ
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ขึ้นมาใชบังคับเชนในปจจุบัน จึงจะตองนำเอาพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติ 

การขนสงทางบก พ.ศ. 2522 และกฎกระทรวงกฎกระทรวงวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสาร

ไมเกินเจ็ด 7 คน พ.ศ. 2560 มาใชบังคับแทนโดยกฎหมายทั้ง 3 ฉบับดังกลาวก็มีมาตรการเบื้องตน 

ในการกำกับดูแล อาทิเชน ผูขับขี่ทุกคนตองผานการอบรม และตรวจสอบประวัติอาชญากรรม อีกทั้ง

มีระบบติดตามแบบ real-time ในระบบแอปพลิเคชัน และสามารถทราบอัตราคาบริการที่แนนอน

กอนการใชบริการผานระบบแอปพลิเคชันได พรอมทั้งรับใบเสร็จคาเดินทางผานทางอีเมลที่ใชสมัคร

บริการ ซึ่งรถยนตรับจางสาธารณะคันดังกลาวจะตองสามารถบรรทุกผู โดยสารไดไมเกิน 7 คน 

นอกจากนี้ผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันก็ไดมีรูปแบบและมาตรการในการควบคุมการใหบริการ

ขนสงผูโดยสาร โดยไดมีการกำหนดหลักเกณฑคุณภาพการบริการของผูขับขี่ เพื่อคุณภาพการบริการ

และความปลอดภัยตามมาตรฐานการบริการที่ดี ซึ่งผูขับขี่จะไดรับการประเมินคุณภาพการบริการ 

โดยวัดจากคะแนนดาวของผู โดยสาร และหากผู ขับขี ่ไดรับการรองเรียนเกี ่ยวกับการใหบริการ 

จากผูโดยสารผูขับขี่จะโดนระงับสัญญาเพื่อเขามารับการอบรมการใหบริการอีกครั้ง หากผูขับขี่ไดรับ

การรองเรียนเปนจำนวน 3 ครั้ง เกี่ยวกับการใหบริการจากผูโดยสาร ผูขับขี่จะโดนระงับสัญญาถาวร 

วิเคราะหบทสัมภาษณ 

จากการเก็บขอมูลภาคสนามโดยการสัมภาษณ  ผูวิจัยเห็นวาในปจจุบันกฎหมายที่ใชในการ

ควบคุมรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันก็คือกฎกระทรวงวาดวยรถยนตรับจางผานระบบ

อิเล็กทรอนิกส พ.ศ 2564 ซึ ่งกำหนดใหมีการนำรถยนตสวนบุคคลที ่จะเอามารับจางจะตอง 

จดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางบรรทุกผูโดยสารไมเกิน 7 คน โดยมีการกำหนดลักษณะ

ของรถยนตที่จะใหบริการขนสงผูโดยสารก็คือ ตองเปนรถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคล

มาจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน โดยรถยนตที ่จะรับ 

จดทะเบียนเปนรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันไดนั้นจะตองเปนรถยนตที่มีประตูไมนอยกวา  

4 ประตู และตองมีลักษณะเปนรถเกงสองตอน รถยนตรับจางผานระบบแอปพลิชันจะตองมีและแสดง

เครื่องหมายแสดงการเปนรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน และเครื่องหมายอื่นตามที่กำหนด 

รถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันใหใชสีของตัวถังรถตามสีเดิมที่ปรากฏในใบคูมือการจดทะเบียน

รถยนตนั่งสวนบุคคลกอนการจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

มีระบบการแสดงตัวตนของผูขับรถยนต ระบบการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนา ระบบติดตามตัวรถยนต 

ระบบตรวจสอบเวลาและสถานที่รับสง และระบบแจงการรองเรียนหรือขอความชวยเหลือ และระบบ 

แอปพลิเคชันดังกลาวจะตองดำเนินการโดยผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันที่กรมการขนสงทางบก 

ใหการรับรองเทานั้น 

นอกจากนี้การใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันยังมีหลักการใหญ ๆ อีกขอหนึ่ง 

คือในเรื่องของการตรวจสภาพรถ ในระหวางการใชรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันกฎหมาย



206 
 

กำหนดวารถยนตไมเกิน 7 ป จะตองตรวจสภาพรถยนตสาธารณะปละ 2 ครั ้ง ยึดถือตามวันที่ 

จดทะเบียน ถาเกิน 7 ป กฎหมายกำหนดใหตองมาตรวจสภาพ 3 ครั้งตอป สวนอายุรถยนตรับจาง

ผานระบบแอปพลิเคชันกฎกระทรวงกำหนดใหรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันมีอายุการใชงาน

ไดไมเกิน 9 ปนับแตวันที่จดทะเบียนครั้งแรก หลังจากอายุครบการใชงานตามที่กฎหมายกำหนดไวใน

กฎกระทรวงแลวรถยนตคันนั้นก็จะตองออกจากระบบแอปพลิเคชันไปเปนรถยนตสวนบุคคลตามปกติ 

และไมสามารถนำรถยนตคันนั้นมาใหบริการเปนรถรับจางระบบแอปพลิเคชันได 

ดังนั้นจากการศึกษาเอกสาร และการเก็บขอมูลภาคสนามจากการสัมภาษณขางตน ผูวิจัย

เห็นวารูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันที่ควรปรับปรุงมีดังนี ้

1. การกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอที่ 1 ในคำนิยามของ 

“รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคล

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ไมควรกำหนดใหผูขับขี่ 

ที่ตองการจะเขามาอยูในระบบรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันตองนำรถยนตนั่งสวนบุคคล 

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน เพราะจะเปนการสรางภาระ

ใหผู ข ับขี ่ต องนำรถยนตสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภท ซึ ่งจะทำใหผู ข ับขี ่ต องเสีย

คาธรรมเนียมหรือคาใชจายในการจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทรถยนตซึ่งทำใหผูขับขี่เสียคาธรรมเนียม

หรือคาใชจายสวนนี้เกินความจำเปน นอกจากนี้ยังทำใหผูขับขี่เสียเวลาและทำใหเกิดความยุงยาก 

ในเรื ่องของการจัดเตรียมเอกสาร ซึ่งถือวาเปนการสรางขั้นตอนที่ทำใหผู ขับขี่ไดรับความยุงยาก 

และไมอยากนำรถยนตมาดำเนินการจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทจากรถยนตสวนบุคคลมาเปนรถยนต

รับจางผานระบบแอปพลิเคชัน และไมไดเปนการสนับสนุนใหประชาชนนำทรัพยากรที่มีอยูมาใช 

ใหคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุดตามแนวทางเศรษฐกิจแบงปน (Sharing Economy) อีกดวย 

2. ประกาศกรมการขนสงทางบก เรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบ

อิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 “ขอ 10 ผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกสที่ไดรับหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสแลว 

ตองวางหลักประกันเปนหนังสือคาประกันของธนาคารภายในประเทศ (Bank Guarantee) ภายใน 

30 วันนับแตวันที่ไดรับหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

สำหรับเปนหลักประกัน ในกรณีที่ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสไมปฏิบัติตามเงื่อนไข หลักเกณฑ 

วิธีการที่กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด หรือถูกเพิกถอนการใหการรับรองซึ่งอาจสงผลกระทบ

ใหเกิดความเสียหายตอผูประกอบการหรือเจาของรถ โดยในระหวางยังไมไดวางหลักประกันหามมิให 

บริการรับสงผูโดยสารโดยใชรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 
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หลักประกันตามวรรคหนึ่ง ใหมีวงเงินคาประกันดังตอไปนี้ 

(1) จำนวนรถไมเกิน 1,000 คัน วงเงิน 1,000,000 บาท 

(2) จำนวนรถตั้งแต 1,000 คัน แตไมเกิน 10,000 คัน วงเงิน 2,000,000 บาท 

(3) จำนวนรถตั้งแต 10,001 คัน แตไมเกิน 50,000 คัน วงเงิน 3,000,000 บาท 

(4) จำนวนรถตั้งแต 50,001 คัน แตไมเกิน 1000,000 คัน วงเงิน 5,000,000 บาท 

(5) จำนวนรถเกินกวา 100,000 คัน ใหวางหลักประกันเพิ่มเติมจาก (4) อีก 2,000,000 บาท 

ตอจำนวนรถหาหมื่นคัน เศษของหาหมื่นคันใหคิดเปนหาหมื่นคัน 

ในกรณีผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตามวรรคหนึ่ง ไมนำหลักประกันมาวางภายใน

กำหนดเวลาตามวรรคหนึ่ง ใหหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส

เปนอันยกเลิก 

ในกรณีจำนวนรถเปลี ่ยนแปลงไปจากที ่เคยไดวางหลักประกันไว ใหผู ใหบริการระบบ

อิเล็กทรอนิกสยื่นขอเปลี่ยนแปลงหลักประกันใหเปนไปตามวงเงินที่กำหนดในวรรคสองภายใน 30 วัน

นับแตวันที่ไดแจงจากกรมการขนสงทางบก เวนแตหนังสือคาประกันของธนาคารภายในประเทศ 

จะหมดอายุลง ตองนำหนังสือค้ำประกันฉบับใหมมาวางกอนหนังสือค้ำประกันฉบับเดิมสิ้นอายุ

ลวงหนา 30 วัน หากไมดำเนินการภายในกำหนด กรมการขนสงทางบกอาจพิจารณายกเลิกหนังสือ

รับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ขอ 11 ในกรณีที่เกิดความเสียหายจากการที่ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสไมปฏิบัติตาม

เงื ่อนไขหลักเกณฑ หรือวิธีการที่กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด ใหกรมการขนสงทางบก 

นำหลักประกันมาเปนคาใชจายในการเยียวยาหรือดูแลผูขับรถและคนโดยสาร เหลือเทาใดใหคืนกับ

ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ในกรณีที ่ผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสถูกเพิกถอนการรับรองและเกิดความเสียหาย 

ตอผูขับรถและคนโดยสาร หากผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสดำเนินการตามมาตรการเยียวยา 

หรือดูแลผูขับรถและคนโดยสารที่ใชบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตามที่กำหนดในขอ 5 (12) แลวแตยัง 

ไมเพียงพอที่จะใชเยียวยาหรือดูแล ใหกรมการขนสงทางบกนำหลักประกันมาเปนคาใชจายในการ

เยียวยาหรือดูแลเจาของรถ เหลือเทาใดใหคืนกับผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส 

ในกรณีที ่ผู ใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสถูกเพิกถอนการรับรองและเกิดความเสียหาย 

ตอผูขับรถและคนโดยสาร หากผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสไมดำเนินการตามมาตรการเยียวยา

หรือดูแลผู ข ับรถและคนโดยสารที ่ใชบริการระบบอิเล ็กทรอนิกสตามที ่กำหนดในขอ 5 (12)  

ใหกรมการขนสงทางบกนำหลักประกันมาเปนคาใชจายในการเยียวยาหรือดูแลผูขับรถและคนโดยสาร 

เหลือเทาใดใหคืนกับผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส” 
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การทีป่ระกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบ

อิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอที่ 10 และ 11 นั้น 

ผูวิจัยเห็นวาการที่ประกาศฉบับดังกลาวกำหนดใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันตองนำหลักประกัน

เปนหนังสือค้ำประกันของธนาคารมาวางตอกรมการขนสงทางบกนั ้นเปนการสรางภาระใหแก 

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันที่จะตองจัดหาหลักประกันมาวาง นอกจากนี้ในขอที่ 11 ในกรณีที่เกิด 

ความเสียหายจากการที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันไมปฏิบัติตามเงื่อนไขหลักเกณฑ หรือวิธีการ 

ที่กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด ใหกรมการขนสงทางบกนำหลักประกันมาเปนคาใชจาย 

ในการเยียวยาหรือดูแลผูขับรถและคนโดยสาร ซึ่งตามประกาศฉบับดังกลาวในกรณีที่ผู ใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันไมปฏิบัติตามเงื่อนไขหรือหลักเกณฑ กรมการขนสงทางบกสามารถนำหลักประกัน 

มาเปนคาใชจายในการเยียวยาใหแกผูขับรถและผูโดยสารได ซึ่งผูวิจัยเห็นวาเมื่อนิติสัมพันธระหวาง 

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ไมไดเปนนายจางกับลูกจางกันตามสัญญาจางแรงงานหรือ

สัญญาตัวการตัวแทนแลว หากเกิดความเสียหายใด ๆ ขึ้นมาก็ตาม ผูใหบริการระบบซึ่งไมไดมีสถานะ

เปนนายจางก็ไมไดมีหนาที่ที ่จะตองรับผิดชดใชหรือเยียวยาคาใชจายใด ๆ ที่เกิดขึ้นใหแกผูขับขี่ 

แตอยางใด 

3. ประกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบ

อิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการ

ระบบอิเล ็กทรอนิกส สำหรับรถยนตร ับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอที ่ 12  

“ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองปฏิบัติตามเงื่อนไข ดังตอไปนี ้

(11) ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองไมจัดทำสวนลดใด ๆ ที่ทำใหอัตราคาโดยสาร 

ที่จัดเก็บต่ำกวาอัตราคาโดยสารขั้นต่ำที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสาร 

และคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” 

การที่ประกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบ

อิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอที่ 12 (11)  

ที่กำหนดใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันไมสามารถจัดทำสวนลดใด ๆ เกี่ยวกับอัตราคาโดยสาร

ตามที่ประกาศฉบับดังกลาวกำหนดไวได ซึ่งถือวาเปนการควบคุมการแขงขันดานราคาที่ไมกอใหเกิด

ประโยชนแกผูบริโภคหรือผูโดยสาร เพราะถาผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันสามารถจัดทำสวนลด 

ในดานอัตราคาโดยสารไดก็จะทำใหเกิดการแขงขันระหวางผูใหบริการระบบรายอื่น ๆ ซึ่งก็จะทำให

ผูโดยสารไดรับประโยชนในสวนนี้และเพื่อเพิ่มทางเลือกในการใชบริการรถยนตรับจางสาธารณะ 

ผานระบบแอปพลิเคชันอีกดวย ซึ่งการที่ประกาศฉบับดังกลาวไดกำหนดหามมิใหผูใหบริการระบบ
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แอปพลิเคชันหามจัดทำสวนลดดานราคาคาโดยสารนั้นไมควรที่จะกำหนดราคาคาโดยสารขั้นต่ำเอาไว

แตควรที่จะไปกำหนดราคาคาโดยสารขั้นสูงมากกวา เพราะถามีการกำหนดราคาขั้นสูงเอาไวก็จะทำให

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันมีการแขงขันกันและผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันก็จะมีการพัฒนา

เกี ่ยวกับการใหบริการเพื ่อใหเกิดประโยชนแกผู โดยสารมากยิ ่งขึ ้น นอกจากนี ้กรมการขนสง             

ทางบกไมควรไปมุ งเนนที ่การจัดทำสวนลดดานราคา แตควรไปมุ งเนนที ่ส ัดสวนดานรายได 

หรือนิติสัมพันธทางกฎหมายของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขีม่ากกวาเพื่อใหเกิดความเปนธรรม

ตามกฎหมาย และเพ่ือใหเกิดการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะท่ีมีประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 

 

4. แนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอพพลิเคชัน 

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพควรมีลักษณะเปนอยางไร   

วิเคราะหงานวรรณกรรม 

จากการทบทวนงานวรรณกรรม ผูวิจัยเห็นวาการประกอบธุรกิจขนสงผูโดยสารในอดีตไดมี

การเปลี่ยนแปลงไปตามสถานการณในปจจุบัน โดยเริ่มตั้งแตการใชรถลากและพัฒนาเรื่อยมาจนมีการ

ใชรถยนตเปนยานพาหนะในการใหบริการขนสงผูโดยสารที่เรียกวารถรับจางในปจจุบัน ตอมาเมื่อมี

การใชรถเพิ่มมากขึ้นจึงมีความจำเปนตองออกกฎหมายเพื่อควบคุมการจัดระเบียบการจดทะเบียน

เจาของรถ ทะเบียนผูขับขี่รถตลอดจนกำหนดคาทะเบียนใบอนุญาตและขอบังคับตาง ๆ ที่เกี่ยวกับ

ความปลอดภัย โดยกฎหมายที่ออกมาบังคับในสมัยนั ้น คือ พระราชบัญญัติรถลาก พ.ศ. 2544  

และพระราชบัญญัติรถรับจาง พ.ศ. 2448 รวมทั้งกฎหมายอื่น ๆ ที่เกี่ยวของอีกหลายฉบับ นอกจากนี้

ไดมีการออกกฎหมายขึ้นมาเพื่อควบคุมในเรื ่องเกี่ยวกับยานพาหนะอีกหลายฉบับ แตในปจจุบัน

กฎหมายที่เขามาควบคุมดูแลระบบการขนสง คือพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ซึ่งควบคุมดูแล

รถยนตที่ใชเปนรถรับขนสงคนโดยสารดวยการรับจาง เชน รถแท็กซี่ รถสองแถวโดยสารขนาดเล็ก 

และรถจักรยานยนตสาธารณะ เปนตน ซึ่งก็ถือวาเปนรถยนตสาธารณะโดยรับจางบรรทุกคนโดยสาร

ไมเกิน 7 คน และพระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 ก็มีเจตนารมณที่จะควบคุมกำกับในเรื่องของ

การขนสงคนโดยสารเทานั้น  

นอกจากนี้เมื่อประเทศไทยไดเขาสูยุคเศรษฐกิจและสังคมดิจิทัลที่เทคโนโลยีมีความเจริญกาวหนา

ไปมาก โดยการสื่อสาร การสงผานขอมูลความรูตาง ๆ ที่มีอยูในสังคมไมวาจะเปนขาวสาร ภาพหรือ

วิดีโอที่ทุกคนสามารถเขาถึงไดอยางรวดเร็วทุกที่และทุกเวลาไดทั่วโลก โดยประชาชนสามารถเขาถึง

เทคโนโลยีดวยการใชโทรศัพทเคลื่อนที่สมารตโฟนเพียงเครื่องเดียวก็สามารถเขาถึงขอมูลและระบบ

แอปพลิเคชันตาง ๆ ไดโดยสะดวกสบายมากยิ่งข้ึน ซึ่งสงผลใหเทคโนโลยีมีบทบาทสำคัญในการพัฒนา

ประเทศไทยใหกาวสูยุค Thailand 4.0 โดยรัฐบาลไดมีแนวทางในการพัฒนากลุมดิจิทัลและเทคโนโลยี  
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โดยในปจจุบันระบบการขนสงสาธารณะก็ไดนำเอาเทคโนโลยีมาเปนตัวกลางในการเชื่อมตอระหวาง 

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน ผูขับขี่และผูโดยสารเขาดวยกัน โดยสงเสริมและสนับสนุนใหประชาชน

นำทรัพยากรที่ตนมีอยูมาใชใหคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุดตามแนวทางเศรษฐกิจแบงปน (Sharing 

Economy) โดยการใหประชาชนสามารถนำรถยนตสวนบุคคลมาใหบริการรับจางไดอยางถูกตอง 

โดยรับงานจางผานระบบแอปพลิชัน ซึ่งนอกจากจะสอดคลองกับบริบทของสังคมและวิถีการใชชีวิต

ของประชาชนที่เปลี่ยนแปลงไปในปจจุบันที่ทางราชการสามารถเขามาจัดระเบียบและตรวจสอบ 

การใหบริการรับจางดังกลาวเพื่อใหเกิดความเรียบรอยและความปลอดภัยแกคนโดยสารแลว ยังเปน

การอำนวยความสะดวกใหแกประชาชนและเพิ่มทางเลือกในการใชบริการรถยนตรับจางอีกดวย จึงมี

การกำหนดใหมีรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกิน 7 คน  ผานระบบแอปพลิเคชันที่เปนการนำ

รถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจาง359 ซึ่งเมื่อกฎกระทรวงรถยนต

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ประกาศใชบังคับก็ไดวางหลักเกณฑ มีขั้นตอนในเรื่อง

ของการปฏิบัต ิซ ึ ่งกำหนดใหเจ าของรถยนตจะตองนำมารถยนตมาจดทะเบียนอยู ในระบบ 

ของกรมการขนสงทางบก 

วิเคราะหบทสัมภาษณ 

จากการเก็บขอมูลภาคสนามโดยการสัมภาษณ ผูวิจัยเห็นวาแนวทางการพัฒนาการใหบริการ

รถยนตขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันใหมีประสิทธิภาพกลาวคือ หนวยงานของรัฐก็จะตอง

เขาไปควบคุมดูแลไมปลอยใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันพัฒนาระบบไปโดยแบบเสรี ซึ่งการพัฒนา

ระบบแอปพลิเคชันก็จะตองอยูภายในการควบคุมของหนวยงานของรัฐเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุด 

ตอประชาชนผูใชบริการหรือผูโดยสาร อาทิเชน การกำหนดคาโดยสารผานระบบแอปพลิเคชัน 

ก็จะมีอยู 2 ระบบ ไดแก ระบบแรกก็คือประเมินตามคาใชจายจริง ซึ่งหมายถึง คาเดินทางจริง  

หรือคาโดยสารตามระยะทาง ตลอดจนการคิดอัตราคาโดยสารลวงหนาโดยการประเมินสภาพ

การจราจรวาไมสามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอไปไดตามปกติวิสัย ซึ่งตรงนี้กรมการขนสงทางบกก็จะ

เปนผูกำหนดอัตราคาโดยสารขึ้นมา ระบบที่สองก็จะมีผูใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน

บางรายใชหลักการที่เรียกวาการเสนอราคาการใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันซึ่งก็จะ

ทำการเสนอราคา (Bidding) ผานระบบแอปพลิเคชัน (Application) เลยวาผูใหบริการรถยนตรับจาง

ผานระบบแอปพลิเคชันรายใดจะใหราคาคาโดยสารต่ำที่สุด ซึ่งเมื ่อผูใหบริการรายใดเสนอราคา 

ต่ำที่สุดออกมาก็จะทำใหผูใหบริการรายอื่นถูกเอาเปรียบจากการแขงขันในสวนนี้ ซึ่งถาหนวยงาน 

ของรัฐไมเขาไปกำกับดูแลในสวนนี้ก็จะทำใหเกิดการแขงขันที่ไมเปนธรรมระหวางผูใหบริการรถยนต

รับจางผานระบบแอปพลิเคชัน ฉะนั้นการออกกฎหมายในการกำกับดูแลก็จะกำหนดเปนกรอบ

 
359 หมายเหตุในการประกาศใชกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 
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ชวงเวลาเอาไวใหผู ใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันตองดำเนินการไปในทิศทาง

เดียวกันในเรื่องของการกำหนดอัตราคาโดยสาร ซึ่งการที่หนวยงานของรัฐเขาไปกำกับดูแลในลักษณะนี้ 

ก็จะทำใหมีการพัฒนาระบบการใหบริการและเปนการสงเสริมการพัฒนาระบบแอปพลิเคชัน 

ใหทันสมัยและสะดวกสบายตอผูใชบริการดียิ่งขึ้น 

ดังนั้นจากการศึกษาเอกสาร และการเก็บขอมูลภาคสนามจากการสัมภาษณขางตน ผูวิจัย

เห็นวาเพื ่อใหการพัฒนาการใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบแอพปพลิเคชันมีประสิทธิภาพ 

มากยิ่งขึ้น ควรมีแนวทางในการพัฒนาการขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ดังนี้ 

(1) การจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทรถยนตสวนบุคคลมาเปนรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิชัน

ไมควรกำหนดใหผูขับขี่ที่ตองการจะเขามาอยูในระบบรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันตองนำ

รถยนตนั ่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน  

เพราะจะเปนการสรางภาระใหผูขับขี่ เปนการกำหนดขั้นตอนที่ทำใหเกิดความยุงยากและไมเกิด

แรงจูงใจใหผูใหบริการหรือผูขับขี่เขามาสูระบบของกรมการขนสงทางบก ซึ่งหนวยงานของรัฐที่กำกับ

ดูแลอาจจะใชวิธีที่ใหผูขี่ขับเขามาจดแจงเพื่อใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบแอปพลิเคชันแทน

เพื่อใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว โดยจัดสงเอกสารที่เกี่ยวของผานชองทางเดียวกันก็ได 

(2) หลักประกันกรณีที่เกิดความเสียหายจากการที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันไมปฏิบัติ

ตามเงื่อนไขหลักเกณฑ หรือวิธีการที่กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด โดยใหกรมการขนสงทางบก

ไดนำหลักประกันจากผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันมาเปนคาใชจายในการเยียวยาหรือดูแลผูขับขี่

และคนโดยสาร ซึ่งกรมการขนสงทางบกไมควรกำหนดใหผูใหบริการระบบนำหลักประกันมาวาง  

เพราะนิติสัมพันธของผูใหบริการระบบกับผูขับขี่ไมไดมีฐานะเปนนายจางกับลูกจางตามสัญญา                

จางแรงงานหรือสัญญาตัวการตัวแทนตามกฎหมาย ดังนั้น เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นผูใหบริการระบบ   

แอปพลิเคชันก็ไมไดมีหนาที่ตามกฎหมายที่จะตองไปชดใชเยียวยาความเสียหายใด ๆ ที่เกิดขึ้นตาม

กฎหมาย และนอกจากนี้การที่กรมการขนสงทางบกกำหนดใหผูใหบริการระบบจะตองนำหลักประกันมาวาง

อาจจะเปนการเพิ่มภาระดานตนทุนใหแกผูประกอบการ ซึ่งก็อาจจะเปนสาเหตุใหผูใหบริการระบบ

แอปพลิเคชันหลีกเลี่ยงไมยอมเขามาจดทะเบียนเพื่อขอเปนผูใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบ

อิเล็กทรอนิกสก็ได ทั้งนี้ควรกำหนดเงื่อนไขในลักษณะของการทำประกันวินาศภัยในการขับขี่รถยนต

รับจางผานระบบแอปพลิเคชันเพิ่มเติมเพื่อความเสียหายตอผูขับขี่และผูโดยสารแทนการกำหนดให

ตองวางหลักประกันดังกลาวมากกวา 

 (3) การกำหนดใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันตองไมจัดทำสวนลดใด ๆ ที่ทำใหอัตรา 

คาโดยสารที่จัดเก็บต่ำกวาอัตราคาโดยสารขั้นต่ำที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด ซึ่งการกำหนดดังกลาว

เปนไปเพื่อปองกันไมผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายใหญลดราคาจนทำใหผู ใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันรายเล็กไมสามารถแขงขันในดานราคาได และทำใหเกิดการผูกขาดและการขึ้นราคา 
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ในอนาคตได แตเมื่อพิจารณในทางกลับกันการแขงขันดานราคายอมเกิดประโยชนแกผูใชบริการที่จะไดรับ

การบริการในราคาคาโดยสารที่ถูกลง ดังนั้น หนวยงานของรัฐควรกำหนดอัตราคาโดยสารขั้นสูง

มากกวาเพื่อปองกันการเอารัดเอาเปรียบผูบริโภค และควรควบคุมสัญญาระหวางผูใหบริการระบบ

แอปพลิเคชันกับผู ขับขี ่ใหมีการกำหนดสัดสวนคาตอบแทนใหมีความเหมาะสมและไมเกิดการ 

เอารัดเอาเปรียบกันในอนาคต 

นอกจากนี ้หากกรมการขนสงทางบกเขาไปควบคุมดูแลการใหบริการขนสงผู โดยสาร 

ผานระบบแอปพลิเคชันอยางเปนรูปธรรมแลวก็จะทำใหผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันมีการ

พัฒนาการบริการ และเปนสรางทางเลือกใหแกผู ใชบริการหรือผูโดยสารเพื่อใหเกิดการแขงขัน 

อยางเปนธรรมแกผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันตอไปในอนาคตอีกดวย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

บทท่ี 5 

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

 

5.1 บทสรุป 

จากการศึกษาผู ว ิจัยไดทำการวิจัยขอมูลทางดานเอกสารโดยจะดำเนินการวิเคราะห 

และสังเคราะหเอกสารเกี ่ยวกับมาตรการทางกฎหมายในการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสาร

สาธารณะผ านระบบแอปพล ิเคช ัน โดยทำการศ ึกษาประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย  

พระราชบัญญัติ  กฎหมายลำดับรอง  กฎกระทรวง ประกาศของกรมการขนสงทางบก นโยบาย 

และยุทธศาสตรชาติ ตำรา งานวิจัย คู ม ือ บทความ วารสาร และเอกสารวรรณกรรมตาง ๆ   

ที่เกี่ยวของกับมาตรการทางกฎหมายในการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบ 

แอปพลิเคชัน นอกจากนี้ยังไดทำการวิจัยภาคสนามโดยการสัมภาษณเชิงลึก (Interview)  ผูที ่มี

ความรู ความเขาใจในมาตรการทางกฎหมายในการใหบริการรถยนตขนสงผู โดยสารสาธารณะ 

ผานระบบแอปพลิเคชันที่สอดคลองกับสภาพของสังคมไทย ซึ่งในอดีตการใหบริการรถยนตขนสง

ผู โดยสารสาธารณะประเภทรถแท็กซี ่ (TAXI) ที ่ใชในการรับสงผู โดยสารก็จะมีกฎหมายเขามา

ควบคุมดูแล อาทิเชน พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 พระราชบัญญัติการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 

รวมถึงกฎกระทรวงวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน พ.ศ. 2560 

  ตอมาเมื่อประเทศไทยไดเขาสูยุคเศรษฐกิจและสังคมดิจิทัลที่เทคโนโลยีมีความเจริญกาวหนา 

อยางรวดเร็ว ทำใหการสื่อสาร การสงผานขอมูลความรูตาง ๆ ที่มีอยูในสังคมไมวาจะเปนขาวสาร 

ภาพหรือวิดีโอที่ทุกคนสามารถเขาถึงไดอยางรวดเร็วทุกที่และทุกเวลาไดทั ่วโลก โดยประชาชน

สามารถเขาถึงเทคโนโลยีดวยการใชโทรศัพทเคลื่อนที่สมารตโฟนเพียงเครื่องเดียวก็สามารถเขาถึง

ขอมูล และระบบแอปพลิเคชันตาง ๆ ไดโดยสะดวกสบายมากยิ่งขึ้น ซึ่งระบบการขนสงสาธารณะก็ได

มีการพัฒนาไปตามสภาพของสังคมที่มีความเปลี่ยนแปลงไป ทำใหมีการนำระบบแอปพลิเคชันมาใช

ในการเรียกรถยนตรับจางสาธารณะ โดยไดมีการนำเอาเทคโนโลยีมาเปนตัวกลางในการเชื่อมตอ

ระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน ผูขับขี่และผูโดยสาร เพื่อทำการเรียกรถรับจางไปสงยัง

จุดหมายปลายทางเพียงแคผูโดยสารกดเขาไปในระบบแอปพลิเคชันเพื่อทำการเรียกรถรับจาง ระบบ                      

แอปพลิเคชันก็จะทำหนาที่เปนตัวกลางใหผูโดยสารดวยการสงคำขอใชบริการไปยังผูขับขี่รถยนต  

และใหผูขับขี่รถยนตสงคำตอบรับกลับมายังผูโดยสารและตัวระบบแอปพลิเคชันเองก็มีการคำนวณ

ราคาคาโดยสารขึ้นมา หลังจากนั้นผูขับขี่ก็จะขับรถไปรับผูโดยสารยังจุดหมายที่ระบุไวในระบบ                         

แอปพลิเคชันเพื่อนำผูโดยสารไปสงใหถึงจุดหมายปลายทางที่กำหนดไว  ซึ่งในปจจุบันก็มีกฎหมายที่เขามา
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กำกับดูแลในเรื ่องของการนำรถยนตมาใหบริการขนสงคนโดยสารผานระบบแอปพลิเคชัน คือ 

กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ซึ่งกฎกระทรวงฉบับนี้เปนกฎหมายใหม

ที่ออกมาใชเพื่อใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปในปจจุบันซึ่งใหประชาชนสามารถนำ

รถยนตสวนบุคคลมาใหบริการรับจางไดอยางถูกตองโดยการรับงานจางผานทางระบบแอปพลิเคชัน 

ซึ่งกฎกระทรวงที่ออกมาใชบังคับก็จะตองวางหลักเกณฑ ขั้นตอนในเรื่องของการปฏิบัติที่กำหนดให 

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะตองมาขอรับรองระบบแอปพลิเคชัน ณ สำนักวิศวกรรมยานยนต 

กรมการขนสงทางบก นอกจากนี้ เจ าของรถยนตก็จะตองนำรถยนตส วนบุคคลมาจดทะเบ ียน 

เปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ซึ ่งกฎหมายกำหนดใหรับจางบรรทุก 

คนโดยสารไดไมเกิน 7 คนเทานั้น จะเห็นไดวาเมื่อกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส 

พ.ศ. 2564 ประกาศใชบังคับและใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันที่ทำการขนสงผูโดยสารสาธารณะ

ผานระบบแอปพลิเคชันเขามายื่นจดทะเบียนเพื่อขอรับรองตามหลักเกณฑที่กำหนด ดังนั้น จึงถือไดวา

กรมการขนสงทางบกจึงเปนหนวยงานของรัฐที ่มีหนาที ่ในการกำกับดูแลและบังคับใชกฎหมาย

เกี่ยวกับการขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันในปจจุบันนั่นเอง 

 

1. ปจจุบันมีปญหาและอุปสรรคในการควบคุมดูแลการใหบริการขนสงสาธารณะ และการใหบริการ

รถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันหรือไม อยางไร 

  เมื่อกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ประกาศใชบังคับ 

และกำหนดใหผูใหบริการระบบ รวมทั้งผูขับขี่รถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันเขามายื่นคำขอ 

จดทะเบียนเพ่ือขอรับรองตามหลักเกณฑที่กฎกระทรวงฉบับนี้ประกาศใชแลวก็ปรากฏวามีผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันบางรายที่ใหบริการรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันอยูแตยังไมไดมายื่น           

คำขอจดทะเบียนรับรองตามประกาศของกรมการขนสงทางบก ดังนั้น กรมการขนสงทางบกซึ่งเปน

หนวยงานของรัฐที่มีหนาที่ในการกำกับดูแลและบังคับใชกฎหมายก็จะตองมีหนาที่เรียกใหผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันที่ยังไมไดจดทะเบียนเพื่อขอรับรองตามที่กฎกระทรวงฉบับดังกลาวไดประกาศใช

บังคับใหเขามาจดทะเบียนเพื่ออยูในระบบของกรมการขนสงทางบก เพื่อที่กรมการขนสงทางบกจะได

เขาไปควบคุมดูแลและอำนวยความสะดวกในดานตาง ๆ ใหถูกตองตามที่กฎกระทรวงกำหนดไว ทั้งนี้

เพื่อใหเกิดการแขงขันที่เปนธรรมและกอใหเกิดประโยชนสูงสุดแกผูใชบริการระบบแอปพลิเคชันตอไป  

หากผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายใดไมยอมเขามาจดทะเบียนเพื ่อขอรับรองระบบตามที่

กฎกระทรวงกำหนดไว กรมการขนสงทางบกซึ่งเปนหนวยงานของก็รัฐก็ควรที่จะตองมีมาตรการ 

ในการลงโทษผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันเพื่อใหเกิดความเปนธรรมตอผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

รายอื่น ๆ ที่เขามายื่นจดทะเบียนเพื่อขอรับรองระบบกับกรมการขนสงทางบกแลว 
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2. นิติสัมพันธระหวางผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชัน  ผูขับขี่  และผูโดยสารมีความรับผิด 

ตามลักษณะของสัญญาฉบับใด      

  ปจจุบันนี้การใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันเปนการ

ใหบริการผานสมารตโฟนที่ใชเครือขายอินเตอรเน็ตเปนตัวกลางในการเรียกรถรับจาง โดยผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันจะทำหนาที่เปนตัวกลางในการเชื่อมตอระหวางผูขับขี่กับผูโดยสารเขาดวยกัน ซึ่งมี

จุดมุงหมายในการอำนวยความสะดวก และเพิ่มความปลอดภัยดานการเดินทางใหกับผูใชบริการ 

หรือผูโดยสาร นอกจากนี้ผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะเปดรับสมัครผู ที ่สนใจจะเขามารวม

ใหบริการขนสงผูโดยสารสาธารณะ และผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะหักสวนแบงจากคาโดยสาร  

ซึ่งผูขับขี่จะไดรับตามสัดสวนที่ตกลงกันไวในสัญญา โดยผูใชบริการหรือผูโดยสารสามารถดาวนโหลด 

แอปพลิเคชันไดทั ้งระบบ Android และ iOS โดยระบบแอปพลิเคชันจะทำหนาที ่เปนตัวกลาง 

ใหผู โดยสารสงคำขอใชบริการไปยังผูขับขี ่รถยนต และใหผู ขับขี่รถยนตสงคำตอบรับกลับมายัง

ผูโดยสารนั่นเอง 

หากพิจารณานิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ ยังไมเกิดนิติสัมพันธ

ตามลักษณะของสัญญาจางแรงงานเพราะแมผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะมีอำนาจบังคับบัญชา            

ผูขับขี่โดยผานระบบประเมินความพึงพอใจ แสดงขอเสนอแนะ และแจงขอรองเรียนในการใหบริการ

ไดก็ตาม แตในการทำงานของผูขับขี่ถือวาตนเองมีอิสระในการทำงาน สามารถเลือกเวลาในการ

ทำงานหรือเวลาเลิกงานได และลักษณะของงานที ่ผ ู ข ับขี ่ใหบริการผู โดยสารนั ้นไมมีลักษณะ 

เปนงานประจำเหมือนกับลูกจางที่ทำงานประจำตามหนวยงานตาง ๆ นอกจากนี้ผูขับขี่ยังไดรับคาจาง

เปนรายครั้งตามสัดสวนของการใหบริการขนสงผูโดยสารซึ่งไมเหมือนกับลูกจางในหนวยงานที่จะ

ไดรับคาจางหรือสินจางตอบแทนการทำงานใหนายจางตามสัญญาจางแรงงาน   

สัญญานายหนา เมื่อพิจารณาลักษณะของสัญญานายหนาแลวพบวาสามารถนำมาปรับใชกับ

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันไดแคเพียงบางสวนเทานั้น เชน การชี้ชองทางใหแกผูขับขี่และผูโดยสาร 

แตเมื่อพิจารณาถึงลักษณะของความสัมพันธดังกลาวขางตนตามหลักเกณฑของกฎหมายทั้งหมดแลว 

ก็ย ังไมสามารถกำหนดนิต ิส ัมพันธตามลักษณะของสัญญานายหนาระหวางผู ให บร ิการระบบ                     

แอปพลิเคชันและผูขับขี่ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยได 

สัญญาหางหุนสวน หากพิจารณาถึงความสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันและผูขับขี่แลว

ยังไมเกิดนิติสัมพันธเปนหุนสวน (Partner) กันตามกฎหมายเพราะถึงจะมีการลงทุนรวมเพื่อกระทำ

กิจการรวมกัน โดยมีวัตถุประสงคเพื่อจะแบงปนผลกำไรอันจะพึงไดแตกิจการที่ทำนั้น แตเมื่อเกิด

ความเสียหายใด ๆ ขึ้น หรือผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันขาดทุนจากการประกอบกิจการ ผูขับขี่ก็ไมตอง

รวมรับผิดในบรรดาหนี้สินโดยไมจำกัดจำนวนหรือไมตองรวมขาดทุนในกิจการนั้นดวย   
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สัญญาจางทำของ เมื ่อพิจารณาถึงนิติสัมพันธระหวางผู ขับขี ่และผู โดยสารตามสัญญา                  

จางทำของแลวพบวาไมมีนิติสัมพันธตามลักษณะของสัญญาจางทำของ เพราะสัญญาจางทำของไมได

บัญญัติถึงสิทธิและหนาที่รวมถึงความรับผิดของผูรับจางเอาไว 

สัญญารับขนคนโดยสาร เมื่อพิจารณาถึงนิติสัมพันธของผูขับขี่และผูโดยสารที่ใชบริการ 

ผานระบบแอปพลิเคชันแลวพบวายังไมสามารถกำหนดนิติสัมพันธตามสัญญารับจางขนคนโดยสาร

ตามกฎหมายได เพราะลักษณะของสัญญาขนสงคนโดยสารมีลักษณะเปนงานประจำไมใชทำงาน 

เปนครั ้งคราวเพื ่อหารายไดในทางการคาตามปกติเทานั ้น ซึ ่งเมื ่อพิจารณาการขนสงผู โดยสาร 

ผานระบบแอปพลิเคชันในสวนของผูขับขี่และผูโดยสารแลวพบวาผูขับขี่นั้นมีลักษณะของการทำงาน 

ที่ไมไดมีลักษณะเปนการทำงานประจำเชนเดียวกับผูขนสงคนโดยสารตามสัญญาขนสงคนโดยสาร 

หากแตผูขับขี่อาจจะกำหนดเวลาในการทำงานเวลาใดก็ไดตามที่ตนเองสะดวก หรืออาจจะใหบริการ

ในลักษณะของการหารายไดเสริมหลังเลิกงานก็ไดเชนกัน สวนนิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบ

แอปพลิเคชันกับผูโดยสาร หากยอนไปพิจารณาในเรื่องของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันและผูขับขี่

แลวพบวาไมไดมีนิติสัมพันธตามลักษณะของสัญญาจัดตั้งหางหุนสวนสามัญตามกฎหมายแตอยางใด 

เพราะฉะนั้นเมื่อผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ไมไดมีนิติสัมพันธเปนหุนสวนกันตามสัญญา

จัดตั้งหางหุนสวนแลวก็สงผลใหลักษณะความสัมพันธของผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูโดยสาร

ไมไดมีความเกี่ยวพันกันตามสัญญารับขนคนโดยสารตามกฎหมายดวยเชนกัน ดังนั้น  เมื่อผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ไมไดเปนหุนสวน (Partner) กันตามกฎหมายแลว ผูใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันก็ไมไดมีหนาที่ใด ๆ ตามกฎหมายที่จะตองรับผิดชอบตอผูโดยสารตามสัญญารับขน 

คนโดยสารเชนกัน 

ดังนั้นเมื่อพิจารณานิติสัมพันธตามสัญญาตาง ๆ ขางตนแลว  พบวานิติสัมพันธของผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ไมสามารถบังคับไดตามลักษณะของสัญญาฉบับใดไดเลย และเมื่อไป

พิจารณาลักษณะของสัญญาตางตอบแทนแลวก็จะพบวาผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันจะอนุญาตให   

ผูขับขี่ที่ลงทะเบียนสมัครเขามาทำสัญญาเพื่อใหบริการขนสงผูโดยสารสามารถใชระบบแอปพลิเคชัน 

ที่จัดเตรียมไวใหเพื่อเปนตัวกลางในการเชื่อมตอกับผูโดยสารและทำหนาที่ในการขนสงผูโดยสารไปยัง

จุดหมายปลายทาง และเมื่อผูขับขี่ไดทำการขนสงผูโดยสารไปยังจุดหมายปลายทางที่กำหนดไวแลวก็

ยังจะตองแบงปนคาโดยสารตามสัดสวนที่ไดตกลงกันไวตามสัญญาตอผูใหบริการระบบเพื่อเปน 

การตอบแทนที่ผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันไดอนุญาตใหผู ขับขี ่ไดใชระบบเพื ่อทำงานขนสง

ผูโดยสาร นอกจากนี้ผูขับขี่ยังจะตองเปดเผยขอมูลสวนบุคคลที่สามารถระบุตัวตนของผูขับขี่ไดใหกับทาง              

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันทราบดวยเชนกันจึงถือไดวามีลักษณะเปนการแลกเปลี่ยนซึ่งกันและกัน 

ซึ่งจะเห็นไดวานิติสัมพันธของผูใหบริการระบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่นั้นสามารถบังคับไดตามสัญญา

ตางตอบแทน เพราะการทั้งสองฝายมีหนี้ที่จะตองชำระเปนการตอบแทนซึ่งกันและกันเพราะฉะนั้น             
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หากขอสัญญาที่ผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันทำไวกับผูขับขี่มีลักษณะเปนการเอารัดเอาเปรียบ 

หรือเปนการที่ผูขับขี่รับภาระเกินกวาที่พึงคาดหมายไดตามปกติ คูสัญญาก็อาจจะไปฟองรองบังคับได

ตามพระราชบัญญัติวาดวยขอสัญญาไมเปนธรรม พ.ศ. 2540  

 

3. รูปแบบของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันควรมีรูปแบบเปนอยางไร 

a. การกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอที่ 1 ใหคำนิยามของ 

“รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคล

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส ไมควรกำหนดใหผูขับขี่ 

ที่ตองการจะเขามาอยูในระบบรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันตองนำรถยนตนั่งสวนบุคคล 

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชัน เพราะเปนการสรางภาระ 

ใหผู ข ับขี ่ต องนำรถยนตสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภท ซึ ่งจะทำใหผู ข ับขี ่ต องเสีย

คาธรรมเนียมหรือคาใชจายในการจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทรถยนตโดยจะทำใหผูขับขี่เสียคาธรรมเนียม

หรือคาใชจายสวนนี้เกินความจำเปน 

b. ประกาศกรมการขนสงทางบกเร ื ่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงาน 

ของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส 

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอที่ 

10 และ 11 ที่กำหนดใหผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันตองนำหลักประกันเปนหนังสือค้ำประกัน 

ของธนาคารมาวางตอกรมการขนสงทางบกนั้นเปนการสรางภาระใหแกผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

ที่จะตองจัดหาหลักประกันมาวาง และในกรณีที่เกิดความเสียหายจากการที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

ไมปฏิบัติตามเงื่อนไข หลักเกณฑ หรือวิธีการที่กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด ใหกรมการขนสงทางบก

นำหลักประกันมาเปนคาใชจายในการเยียวยาหรือดูแลผู ขับรถและคนโดยสาร ซึ ่งจะเห็นไดวา 

นิติสัมพันธระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ไมไดมีฐานะเปนนายจางกับลูกจางกัน 

ตามสัญญาจางแรงงานแลว หากเกิดความเสียหายใด ๆ ขึ้นมาก็ตาม ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน 

ซึ่งไมไดมีสถานะเปนนายจางก็ไมไดมีหนาที่ตามกฎหมายที่จะตองรับผิดชดใชหรือเยียวยาคาใชจายใด ๆ 

ที่เกิดขึ้นใหแกผูขับขี่แตอยางใด 

c. การที่ประกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงาน

ของระบบอิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส 

และผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอที่ 

12 (11) ที่กำหนดใหผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันไมสามารถจัดทำสวนลดใด ๆ เกี่ยวกับอัตรา 

คาโดยสารตามที่ประกาศฉบับดังกลาวกำหนดไวได ถือวาเปนการควบคุมการแขงขันดานราคา 
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ที่ไมกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคหรือผูโดยสาร เพราะถาผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันสามารถ

จัดทำสวนลดในดานอัตราคาโดยสารไดก็จะทำใหเกิดการแขงขันระหวางผูใหบริการระบบรายอื่น ๆ 

ซึ่งก็จะทำใหผู โดยสารไดรับประโยชนในสวนนี้และเปนการเพิ่มทางเลือกในการใชบริการรถยนต

รับจางสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันอีกดวย ซึ่งการที่ประกาศฉบับดังกลาวไดกำหนดหามมิให 

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันหามจัดทำสวนลดดานราคาคาโดยสารนั้นไมควรที่จะกำหนดราคา 

คาโดยสารขั้นต่ำเอาไวแตควรที่จะไปกำหนดราคาคาโดยสารขั้นสูงมากกวา เพราะถามีการกำหนด

อัตราคาโดยสารขั ้นส ูงเอาไว ก ็จะทำให ผ ู ให บร ิการระบบแอปพลิเคช ันเก ิดการแขงข ันกัน 

และผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันก็จะมีการพัฒนาเกี่ยวกับการใหบริการไมวาจะเปนการจัดโปรโมชั่น

ตาง ๆ เพื่อใหเกิดประโยชนแกผูโดยสารมากยิ่งขึ้น นอกจากนี้  กรมการขนสงทางบกไมควรไปมุงเนน

ที่การจัดทำสวนลดดานราคา แตควรไปมุงเนนที่สัดสวนดานรายไดหรือนิติสัมพันธทางกฎหมาย 

ของผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผู ข ับขี ่มากกวาเพื ่อใหเกิดความเปนธรรมตามกฎหมาย 

และเพ่ือใหเกิดการพัฒนาระบบขนสงสาธารณะท่ีมีประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 

 

4. แนวทางในการพัฒนาการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบแอพพลิเคชัน 

ที่เหมาะสมในยุคปจจุบัน รวมถึงการบังคับใชกฎหมายใหเกิดประสิทธิภาพควรมีลักษณะเปนอยางไร   

4.1 การจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภทรถยนตสวนบุคคลมาเปนรถยนตรับจางผานระบบ 

แอปพลิชันไมควรกำหนดใหผู ขับขี่ที ่ตองการจะเขามาอยูในระบบการขนสงสาธารณะผานระบบ 

แอปพลิเคชันตองนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบ

แอปพลิเคชัน เพราะจะเปนการสรางภาระใหผูขับขี่ และไมเกิดแรงจูงใจใหผูใหบริการหรือผูขับขี่ 

เขามาจดทะเบียนเพื่อใหบริการขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันของกรมการขนสงทางบกก็ได 

ซึ่งหนวยงานของรัฐที่กำกับดูแลอาจจะใชวิธีที่ใหผูขี่ขับเขามาจดแจงเพื่อใหบริการขนสงผูโดยสาร 

ผานระบบแอปพลิเคชันแทนเพื่อใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว โดยจัดสงเอกสารที่เกี่ยวของผานชองทาง

เดียวกันก็ได 

4.2 หลักประกันกรณีที่เกิดความเสียหายจากการที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันไมปฏิบัติ

ตามเงื ่อนไข หลักเกณฑ หรือวิธ ีการที ่กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด โดยกำหนดให 

กรมการขนสงทางบกสามารถนำหลักประกันจากผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันมาเปนคาใชจาย 

ในการเยียวยาหรือดูแลผูขับขี่และผูโดยสาร ซึ่งกรมการขนสงทางบกไมควรกำหนดใหผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันนำหลักประกันมาวาง เพราะนิติสัมพันธของผูใหบริการระบบกับผูขับขี่ไมไดมี

ฐานะเปนนายจางกับลูกจางตามสัญญาจางแรงงาน ดังนั้น เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นผูใหบริการระบบ

แอปพลิเคชันก็ไมไดมีหนาที่ตามกฎหมายที ่จะตองไปชดใชเยียวยาความเสียหายใด ๆ ที่เกิดขึ้น 

ตามกฎหมาย และนอกจากนี ้การที ่กรมการขนสงทางบกกำหนดใหผูใหบริการระบบจะตองนำ
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หลักประกันมาวางอาจจะเปนการเพิ่มภาระดานตนทุนใหแกผูประกอบการ ซึ่งก็อาจจะเปนสาเหตใุห

ผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันหลีกเลี ่ยงไมยอมเขามาจดทะเบียนเพื ่อขอเปนผู ใหบริการขนสง

ผูโดยสารผานระบบอิเล็กทรอนิกสก็ได ทั้งนี้ควรกำหนดเงื่อนไขในลักษณะของการทำประกันวินาศภัย

ในการขับขี่รถยนตรับจางผานระบบแอปพลิเคชันเพิ่มเติมมากกวาเพื่อคุมครองความเสียหายตอผูขับขี่

และผูโดยสารแทนการวางหลักประกันดังกลาว 

4.3 การกำหนดใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันตองไมจัดทำสวนลดใด ๆ ที่ทำใหอัตรา 

คาโดยสารที่จัดเก็บต่ำกวาอัตราคาโดยสารขั้นต่ำที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด ซึ่งการกำหนดดังกลาว

เปนไปเพื่อปองกันไมใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันรายใหญลดราคาจนทำใหผูใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันรายเล็กไมสามารถแขงขันในดานราคาได และทำใหเกิดการผูกขาดและการขึ้นราคา 

ในอนาคตได แตเมื่อพิจารณในทางกลับกันการแขงขันดานราคายอมกอใหเกิดประโยชนแกผูใชบริการ

ที่จะไดรับการบริการในราคาคาโดยสารที่ถูกลง ดังนั้นหนวยงานของรัฐควรกำหนดอัตราคาโดยสาร 

ขั้นสูงมากกวาเพื่อปองกันการเอารัดเอาเปรียบผูบริโภค และควรควบคุมสัญญาระหวางผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ใหมีการกำหนดสัดสวนคาตอบแทนใหมีความเหมาะสมและไมเกิด 

การเอารัดเอาเปรียบกันในอนาคต 

 

5.2  ขอเสนอแนะ 

จากการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายในการใหบริการรถยนตขนสงผูโดยสาร

สาธารณะผานระบบแอปพลิเคชัน ผูวิจัยมีขอเสนอแนะเพ่ือแกปญหาตาง ๆ ดังนี้ 

(1) เมื่อกรมการขนสงทางบกซึ่งถือวาเปนหนวยงานของรัฐที่มีหนาที่ในการกำกับดูแล 

และบังคับใชกฎหมายเกี่ยวกับการขนสงสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันตามกฎกระทรวงรถยนต 

รับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 นั้น กรมการขนสงทางบกก็ควรจะตองไปหารือกับ

หนวยงานที่เกี่ยวของเพื่อทำการกำหนดนิติสัมพันธตามกฎหมายระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชัน

กับผูขับขี่ว าใหสามารถบังคับไดตามกฎหมายแรงงานหรือไม อยางไร เพื ่อใหผู ใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันกับผูขับขี่มีสถานะเปนนายจางและลูกจางกันตามกฎหมายแรงงาน และเพื่อใหเกิดสิทธิ

หนาที่และความคุมครองตาง ๆ ของลูกจางตามพระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541  

(2) กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอ 1 บัญญัติวา 

“รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจางที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคล

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” ซึ่งจากการคำนิยามนี้ 

จะเห็นไดวาการที ่กฎกระทรวงกำหนดใหนำรถยนตสวนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี ่ยนประเภท 

เปนรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกสนั้น เปนการสรางภาระใหผูขับขี่ตองนำรถยนตสวนบุคคล

มาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภท ซึ่งจะทำใหผูขับขี่ตองเสียคาธรรมเนียมหรือคาใชจายในการจดทะเบียน



220 
 

เปลี่ยนประเภทรถยนตซึ่งทำใหผูขับขี่เสียคาธรรมเนียมหรือคาใชจายสวนนี้เกินความจำเปน ผูวิจัย

พิเคราะหแลวเห็นควรแกไขเพ่ิมเติมขอ 1  ดังนี้ 

ขอ 1 บัญญัติวา “รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” หมายความวา รถยนตรับจาง 

ที่เปนการนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดแจงเพื่อใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบอิเล็กทรอนิกส” 

การแกไขกฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอ 1 ใหผูขับขี่

สามารถนำรถยนตนั่งสวนบุคคลมาจดแจงเพื่อใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบอิเล็กทรอนิกสได 

อาจเปนการลดภาระดานคาใชจาย ลดขั้นตอนที่ทำใหเกิดความยุงยากและเกิดแรงจูงใจที่ทำใหผูให

บริการหรือผูขับขี่เขามาจดแจงในระบบการใหบริการขนสงผูโดยสารสาธารณะผานระบบอิเล็กทรอนิกส

ของกรมการขนสงทางบกมากขึ้น 

(3)  ประกาศกรมการขนสงทางบก เรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบ

อิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอที่ 10 และ 11  

ที่กำหนดใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันตองนำหลักประกันเปนหนังสือค้ำประกันของธนาคาร

ภายในประเทศ (Bank Guarantee) มาวางตอกรมการขนสงทางบกนั้น ถือวาเปนการสรางภาระ

เพิ่มขึ้นใหแกผู ใหบริการระบบแอปพลิเคชันที่จะตองจัดหาหลักประกันมาวาง และในกรณีที่เกิด 

ความเสียหายจากการที่ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันไมปฏิบัติตามเงื่อนไขหลักเกณฑ หรือวิธีการที่

กรมการขนสงทางบกประกาศกำหนด ใหกรมการขนสงทางบกสามารถนำหลักประกันมาเปน

คาใชจายในการเยียวยาหรือดูแลผูขับขี่รถยนตและผูโดยสารนั้น ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงนิติสัมพันธระหวาง

ผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ไมไดเปนนายจางกับลูกจางกันตามสัญญาจางแรงงานแลว 

หากเกิดความเสียหายใด ๆ ขึ้นมาก็ตาม ผูใหบริการระบบซึ่งไมไดมีสถานะเปนนายจางก็ไมไดมีหนาที่

ที่จะตองรับผิดชดใชหรือเยียวยาคาใชจายใด ๆ ที่เกิดข้ึนใหแกผูขับขี่แตอยางใด ซึ่งในเรื่องของการวาง

หลักประกันตอกรมการขนสงก็อาจจะเปนสาเหตุใหผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันหลีกเลี่ยงไมยอม

เขามาจดทะเบียนเพ่ือขอเปนผูใหบริการขนสงผูโดยสารผานระบบอิเล็กทรอนิกสก็ได ทั้งนี้ควรกำหนด

เงื ่อนไขในลักษณะของการทำประกันวินาศภัยเพิ ่มเติมในการขับขี ่รถยนตร ับจางผานระบบ             

แอปพลิเคชันเพื่อความคุมครองความเสียหายตอผูขับขี่และผูโดยสารแทนการวางหลักประกันดังกลาว

มากกวา 

(4) ประกาศกรมการขนสงทางบกเรื่อง กำหนดคุณลักษณะและระบบการทำงานของระบบ

อิเล็กทรอนิกส และหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสและผูใหบริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกส สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 ขอ 12 (11) บัญญัติวา 

“ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองไมจัดทำสวนลดใด ๆ ที่ทำใหอัตราคาโดยสารที่จัดเก็บต่ำกวา

อัตราคาโดยสารขั้นต่ำที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่น
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สำหรับรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส” การที่ประกาศฉบับดังกลาวกำหนดใหผูใหบริการ

ระบบแอปพลิเคชันไมสามารถจัดทำสวนลดใด ๆ เกี่ยวกับอัตราคาโดยสารได ถือวาเปนการควบคุม

การแขงขันดานราคาที่ไมกอใหเกิดประโยชนแกผูบริโภคหรือผูโดยสาร เพราะถาผูใหบริการระบบ 

แอปพลิเคชันสามารถจัดทำสวนลดในดานอัตราคาโดยสารไดก็จะทำใหเกิดการแขงขันระหวาง 

ผูใหบริการระบบรายอื่น ๆ ซึ่งก็จะทำใหผูโดยสารไดรับประโยชนในสวนนี้และเพื่อเพิ่มทางเลือก 

ในการใชบริการรถยนตรับจางสาธารณะผานระบบแอปพลิเคชันอีกดวย ผูวิจัยพิเคราะหแลวเห็นควร

แกไขเพ่ิมเติมขอ 12 (11) ดังนี้ 

ขอ 12 (11) บัญญัติวา “ผูใหบริการระบบอิเล็กทรอนิกสตองไมจัดทำอัตราคาโดยสารสูงเกิน

กวาที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับรถยนตรับจาง

ผานระบบอิเล็กทรอนิกส”   

ดังนั้น หนวยงานของรัฐควรกำหนดอัตราคาโดยสารขั้นสูงมากกวาเพื่อปองกันการเอารัด 

เอาเปรียบผูบริโภค และควรควบคุมสัญญาระหวางผูใหบริการระบบแอปพลิเคชันกับผูขับขี่ใหมีการ

กำหนดสัดสวนคาตอบแทนใหมีความเหมาะสมและไมเกิดการเอารัดเอาเปรียบกันในอนาคต 

และเพ่ือใหเกิดการพัฒนาระบบการขนสงสาธารณะใหมีประสิทธิภาพตอไปในอนาคต 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
 

บรรณานุกรม 

 

กฎหมาย 

กฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 27 พ.ศ. 2504 

กฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 34 พ.ศ. 2513 

กฎกระทรวงมหาดไทย ฉบับที่ 36 พ.ศ. 2519 

กฎกระทรวงรถยนตวาดวยรถยนตรับจางบรรทุกคนโดยสารไมเกินเจ็ดคน พ.ศ. 2560   

กฎกระทรวงรถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

ประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง กำหนดอัตราคาจางบรรทุกคนโดยสารและคาบริการอื่นสำหรับ

รถยนตรับจางผานระบบอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2564 

ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

พระราชกฤษฎีกาการประกอบธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. 2565 

พระราชบัญญัติคุมครองแรงงาน พ.ศ. 2541  

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 

พระราชบัญญัติวาดวยการขนสงทางบก พ.ศ. 2497 

พระราชบัญญัติวาดวยการขนสงทางบก พ.ศ. 2522 

พระราชบัญญัติวาดวยธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส พ.ศ. 2544 
พระราชบัญญัติรถยนตรัตนโกสินทร ศก 128 

พระราชบัญญัติรถยนต พุทธศักราช 2473 

พระราชบัญญัติรถยนต พ.ศ. 2522 

ราชกิจจานุเบกษา เลม 114 ตอนท่ี 72 ก 

ราชกิจจานุเบกษา เลม 115 ตอนท่ี 15 ก 

หนังสือ 

กมล สนธิเกษตริน, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยจางแรงงานจางทำของและรับขน, 

(กรุงเทพฯ : สุทธสารการพิมพ, 2528)  

จิ๊ด เศรษฐบุตร, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย เชาทรัพย เชาซื้อ จางแรงงาน

จางทำของ และรับขน, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551)  

, ความรูเบื้องตนแหงกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวย เชาทรัพย เชาซื้อ จางแรงงาน

จางทำของ และรับของ, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2551) 
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, หลักกฎหมายแพง ลักษณะละเมิด, (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพเดือนตุลา จำกัด, 

พิมพครั้งที่ 4 2545) 

จินตา บุณยอาคม, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยจางแรงงาน จางทำของ,  

(พระนคร : โรงพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2512) 

ไชยเจริญ  สันติศิริ, คำอธิบายกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยตัวแทน นายหนา จัดการงานนอกสั่ง, 

(พระนคร : โรงพิมพภักดีประดิษฐ, 2511)  

ดาราพร ถิระวัฒน, กฎหมายสัญญา : สถานะใหมของสัญญาปจจุบันและปญหาขอสัญญาที่ไมเปนธรรม, 

(กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, พิมพครั้งที่ 1, 2538) 

ทิพวรรณ พุ มมณี, การจัดการอุตสาหกรรมการทองเที ่ยว (Tourism Industry Management), 

(กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัยรามคำแหง, 2544) 
ธีระเดช ริ้วมงคล, การขนสงเบื้องตน (Peinciples of Transportation), (กรุงเทพฯ : มหาวิทยาลัย

รามคำแหง, 2541) 
เธียรชัย  เอี่ยมบวรเมธี, พจนานุกรมไทย (ฉบับใหม) (กรุงเทพมหานคร : บริษัท รวมสาสน (1977) จำกัด, 

พิมพครั้งที่ 2 2545) 
นนทวัชร นวตระกูลพิสุทธิ์, หลักกฎหมายเอกเทศสัญญาลักษณะจางแรงงาน จางทำของ รับขน, 

(กรุงเทพฯ : โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งที่ 2, 2562) 

ประชุม โฉมฉาย, เอกสารประกอบการบรรยายวิชาประวัติศาสตรกฎหมายโรมัน : ในเรื่องสัญญา, (2541)  

ไผทชิต เอกจริยกร, คำอธิบายกฎหมายแรงงาน จางทำของรับขน ยืม ฝากทรัพย, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, 2547) 

, คำอธิบาย จางแรงงาน จางทำของ รับขน, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, พิมพครั้งที่ 12 

แกไขเพ่ิมเติม, 2558) 

, ตัวแทน นายหนา (AGENCY-BROKERAGE), (กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพเดือนตุลา, 

พิมครั้งที่ 12, 2558) 

, ตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน, 2558) 

พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน, (กรุงเทพมหานคร : ราชบัณฑิตสถาน, พิมพครั้งที่ 2, 2556) 
ไพจ ิตร สว ัสด ิสาร, การใช คอมพิวเตอร ทางกฎหมายและกฎหมายเกี ่ยวกับคอมพิวเตอร , 

(กรุงเทพมหานคร : บริษัท ชวนพิมพ 50 จำกัด, พิมพครั้งที่ 4 2550),   
มานิตย จุมปา, คำอธิบายกฎหมายความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้นจากสินคาที่ไมปลอดภัย, 

(กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, พิมพครั้งที่ 1, 2554)  

ร. แลงกานต, ประวัติศาสตรกฎหมายไทย เลม 1, (ไทยวัฒนาพานิช : พิมพครั้งที่ 1, 2526)  

วิชา มหาคุณ, หลักกฎหมายละเมิดศึกษาจากคำพิพากษาฎีกา,  (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพ 

แสวงสุทธิการพิมพ, พิมพครั้งที่ 1, 2523) 
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วิจิตรา (ฟุงลดา) วิเชียรชม, กฎหมายแรงงาน, (กรุงเทพฯ : คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2561) 

วารี นามสกุล, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง  

และลาภมิควรได, (กรุงเทพฯ : บริษัท กรุงสยาม พับลิชชิ่ง จำกัด, พิมพครั้งที่ 3, 2557)  

สารานุกรมไทย ฉบับราชบัณฑิตยสถาน เลม 3 , (กรุงเทพมหานคร : ราชบัณฑิตสถาน, 2528) 

ศนันทกรณ โสตถิพันธุ, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 12, 2550) 

, คำอธิบายนิติกรรม-สัญญา, (กรุงเทพฯ : วิญูชน, พิมพครั้งที่ 22, 2561) 

, คำอธ ิบายกฎหมายล ักษณะละเม ิ ด  จ ั ดการงานนอกส ั ่ ง  ลาภม ิควร ได , 

(กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพวิญูชน, 2558), 

สถิตย เล็งไธสง, คำอธิบายกฎหมายตัวแทนและนายหนา (เรียงมาตรา), (กรุงเทพมหานคร :  

โรงพิมพเดือนตุลา, พิมพครั้งที่ 3, 2539) 

สหธน รัตนไพจิตร, กฎหมายลักษณะหางหุนสวน บริษัท, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพวิญูชน จำกัด : 

พิมพครั้งที่ 6, 2563) 

สุรเมศวร พิริยะวัฒน, วิศวกรรมขนสง Transportation Engineering, (เอกสารการสอนภาควิชา

วิศวกรรมโยธา, คณะวิศวกรรมศาสตร มหาวิทยาลัยบูรพา, 2551)  

สุษม ศุภนิตย, คำอธิบายกฎหมาย ความรับผิดในผลิตภัณฑ, (กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพวิญูชน จำกัด, 2544) 

สรรเสริญ ไกรจิตติ, กฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยตัวแทนและนายหนา, (กรุงเทพมหานคร :  

โรงพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2520) 

เสนีย ปราโมช, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมหนี้, (2505) สวนที่ 4 
เสนีย ปราโมช, ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมและหนี้ ภาค 1-2 พุทธศักราช 2478,  

(กรุงเทพมหานคร : สำนักพิมพนิติบรรณการ, แกไขเพ่ิมเติม พ.ศ. 2505) 

, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยนิติกรรมหนี้, (2505) สวนที่ 4  

โสภณ รัตนกร, คำอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย หุนสวน บริษัท, (กรุงเทพฯ : สำนักพิมพ                 

นิติบรรณการ, พิมพครั้งที่ 13) 

หลวงสุทธิมนตนฤนาถ, คำอธิบายและพาณิชยวาดวยตัวแทน นายหนา, (กรุงเทพฯ : โรงพิมพ

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2510) 

วารสาร  บทความ 

ตะวัน ตันชาลี, “ขอจำกัดทางกฎหมายและทางเลือกของผูใชบริการรถโดยสารสาธารณะ : กรณี              

อูเบอรและแกร็บคาร”, (2561) การประชุมวิชาการสาขานิติศาสตรระดับชาติ ครั้งที่ 1 

หัวขอ “ระบบกฎหมายไทย : ปฏิร ูป / เปลี ่ยนผาน/ ปฏิสังขรณ” วารสารวิชาการ
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นิติศาสตร, วันที ่ 8 มิถุนายน 2561 โรงแรมแคนทารี ฮิลล จังหวัดเชียงใหม จัดโดย  

คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยเชียงใหม. 

 บัณฑิกา จารุมา นิลปทมม, ทำความรู จ ักบุคคลที ่สามผู แทรกแซงสถานการณความขัดแยง,  

วารสารนิเทศศาสตร. (1-3), (2555)  

ประสิทธิ์ โฆวิไลกูล, “ตัวการอยูตางประเทศและมีภูมิลำเนาในตางประเทศ (Principal who is and 

has domicile in foreign country)”, (7 : 2), วารสารกฎหมาย 

สมศักดิ์ นวตระกูลพิสุทธิ ์, รางกฎหมายวาดวยความรับผิดตอความเสียหายที ่เกิดขึ้นจากสินคา 

ที่ไมปลอดภัยกับผลกระทบตอผูที่เกี่ยวของ, (2546) วารสารนิติศาสตร -33 

สุชาดา พลาชัยภิรมยศิล, แนวโนมการใชแอปพลิเคชัน Usages Trend of Mobile Application, 

วารสารนักบริหาร, 31(4), (2556) 

อนันต จันทรโอภากร,  “โครงสรางพื้นฐานกฎหมายละเมิด”, 60 ป ดร.ปรีดี เกษมทรัพย รวบรวม

บทความเกษียณอายุราชการ (กรุงเทพมหานคร : พีเค พรื้นติ้ง เฮาส, 2531) 

 วิทยานิพนธ  สารนิพนธ  

กรชนก สุริยาเรืองฤทธิ์, ปญหากฎหมายเกี ่ยวกับกฎเกณฑการควบคุมการนำรถยนตสวนบุคคล  

มาให บร ิการขนสงคนโดยสารผ านแอปพลิเคช ันพกพา, (น ิต ิศาสตรมหาบัณฑิต,  

คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2562 
จักรพงษ บุญอา, วิเคราะหปญหาการบังคับใชพระราชบัญญัติความรับผิดตอความเสียหายที่เกิดขึ้น

จากสินคาที่ไมปลอดภัย พ.ศ. 2551, (นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัย

ศรีปทุม, 2552) 

ทิพรัตน เพ็ชรพัน, มาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลการใหบริการ รถแท็กซี่ (TAXI) อูเบอร 

(UBER) และแกร็บ (GRAB), (นิติศาสตรมหาบัณฑิต, คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัย                

ศรีปทุม, 2562) 
ว ัชรพล อ ิ ่มจร ูญ, ปจจ ัยท ี ่ส ัมพ ันธ ก ับพฤต ิกรรมการข ับข ี ่รถแท ็กซ ี ่ ในกร ุงเทพมหานคร,  

(ศิลปศาสตร มหาบัณฑิต มหาวิทยาลัยราชภัฏบานสมเด็จเจาพระยา, 2546)  

สายสุดำ นิงสานนท, ความรับผิดเด็ดขาดในกฎหมายลักษณะละเมิด, (นิติศาสตรมหาบัณฑิต  

คณะนิติศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2525) 

อัจฉรียา ตันวิตรานนท, ปญหาความรับผิดของผูประกอบธุรกิจขนสงที่ไมไดรับอนุญาต : กรณีศึกษาอูเบอร, 

(นิติศาสตรมหาบัณฑิต, จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย, 2560) 
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เอกสารอิเล็กทรอนิกส  

ทำความรูจักกับ Uber : แพลตฟอรม ความทาทาย และอนาคต (2557),  

จาก (https://www.blognone.com/node/55707) 
ประชาชาติธ ุรก ิจ, All Thai Taxi เปดใหบริการเต ็มร ูปแบบ จายเง ินไดทั ้งบัตรและเง ินสด, 

จาก (https://www.blognone.com/node/72096) 

ลงทุนแมน, ผูกอตั้ง Grab จากหลานชายคนขับแท็กซี่ สูอาณาจักรดิลิเวอรี 7 แสนลาน,  

จาก (https://www.longtunman.com/35743) 

ลงทุนศาสตร – Investerest, เจาของรถไดเงินเทาไหรจากการขับ UBER,  

จาก (https://www.investerest.co/business/how-many-drivers-get-from-uber/) 
สำนักขาว กรมประชาสัมพันธ, “กรมการขนสงทางบก เดินหนาตอเนื่อง!!! โครงการ TAXI OK 

 ยกระดับคุณภาพการใหบริการแท็กซ่ี”(ออนไลน),  

จาก (https://thainews.prd.go.th/th/news/print_news/TNSOC6101080010003) 

อาริยา สุขโต, “อูเบอร (Uber) ความถูกใจที่ไมถูกตอง” (2560),  

จาก (www.parliament.go.th/ewtadmin/ewt/parliament_parcy/ewt_dl_link.php?nid=39738) 
อารี พลดี, ศัพทในสื่อสังคม, (ออนไลน), จาก (http://legacy.orst.go.th)  
Benjamin Edelman, Uber Can’t Be Fixed — It’s Time for Regulators to Shut It Down , Harvard 

Business Review (21 มิถุนายน 2017) ออนไลน, จาก (https://hbr.org/2017/06/uber-cant-

be-fixed-its-time-for-regulators-to-shut-it-down,) 

ETDA  สำนักงานพัฒนาธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส, ครม. อนุมัติรางพระราชกฤษฎีกาวาดวยการ

ควบคุมดูแลธุรกิจบริการแพลตฟอรมดิจิทัลที่ตองแจงใหทราบ พ.ศ. - สพธอ. (etda.or.th), 

จ า ก  ( https://www.etda.or.th/th/pr-news/Cabinet-Approved-a-Draft-Decree-

Digital-Platform.aspx) 

Grab, “จดหมายจาก Anthony และ Hooi Ling”, จาก  (https://www.grab.com/th/about/our-story/) 

Grab, “แกร็บแท็กซี”่, จาก (https://www.grab.com/th/taxi/) 

Grab, (2018), “แกร็บฟูด” จาก (https://www.grab.com/th/bike.)  

Grab, (2018), “แกร็บวินคืออะไร”, จาก (https://www.grab.com/th/bike/.)  
Guru, เริ่มมีรถแท็กซี่ข้ึนเปนครั้งแรกในเมืองไทย, จาก (https://guru.sanook.com/26473/) 

Haup, “Carsharing/Ridesharing เหมือนหรือตางกันอยางไร”,  

จาก  (https://www.haupcar.com/singlepost/2017/07/22/carsharingridesharing-) 

Little Hotelier, Airbnb คืออะไร? สำคัญตอที่พักขนาดเล็กอยางไร?,  

จาก (https://www.littlehotelier.com/th/blog/get-more-bookings/airbnb-)  
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Melo Yellow, (2015), “Grab Taxi จากแผนการประกวดธุรกิจสู ของจริงในภูมิภาคอาเซียน”  

จาก (https://www.marketingoops.com/news/brand-move/grab-taxi-asean/.) 
MGR Online, “Uber แท็กซี่ไฮโซ....ตอบไลฟสไตลคนเมือง”  

จาก (https://mgronline.com/daily/detail/9570000085388) 
TechCrunch, Easy Taxi ถอนตัวจากตลาดเอเชีย กลับไปโฟกัสตลาดละตินอเมริกา,  

 จาก (https://www.blognone.com/topics/easy-taxi) 

UBER, (4 ธันวาคม 2560), “Terms and Conditions”  

จาก  (https://www.uber.com/legal/en/document/?name=general-terms-of-

use&country=united-arab-emirates&lang=en) 

 

เอกสาร หนังสือตางประเทศ 

Rebecca Elaine Elliott. (2016). Sharing App or Regulation Hackney: Defining 

Uber Technologies Journal 

 

เอกสารอื่น ๆ  

กรมการขนส งทางบก, รายงานฉบ ับสมบ ูรณ   (Final Report) โครงการศ ึกษาการพ ัฒนา 

เพื่อความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสรางตนทุน 

และการประกอบการ, (กรุงเทพ : กรมการขนสงทางบก, 2561) 

จิตรตรา ขันเงิน, รายงานการศึกษาเรื ่อง “ละเมิด”, รายงานการศึกษานี ้เปนสวนหนึ ่งในการ

ประเม ินผลการทดลองการปฏ ิบ ัต ิราชการของกองกฎหมายและคด ี สำน ักงาน

คณะกรรมการคุมครองผูบริโภค, กองกฎหมายและคดี สำนักงานคณะกรรมการคุมครอง

ผูบริโภค 

ชัชฎาภณณ ประยูรยงษ, Application “เรียก Taxi” ปญหากฎหมายลาหลังจริงหรือ?, (กรุงเทพฯ : 

สำนักวิชาการ สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, เมษายน, 2561) 
นระ คมนามูล, เทคโนโลยีการขนสงสาธารณะในเมือง ระบบขนสงสาธารณะใน กทม., (กรุงเทพฯ: 

สถาบันวิจัยวิทยาศาสตรและเทคโนโลยีแหงประเทศไทย, 2547) 

เปยมสุข สนิท, อภิวัฒน รัตนวราหะ, รายงานวิจัยฉบับสมบูรณ คนเมือง 4.0 : อนาคตชีวิตเมือง 

ในประเทศไทย, (กรุงเทพฯ : สำนักงานวิจัยการวิจัยแหงชาติ, พฤษภาคม 2563) 
ไผทชิต  เอกจริยกร, การใหบริการขนสงคนโดยสาร  โดยรถยนตสวนบุคคลผานแอปพลิเคชัน,  

เสนอตอที่ประชุมราชบัณฑิตและภาคีสมาชิก สำนักธรรมศาสตรและการเมือง ราชบัณฑิตสภา, 

6 มีนาคม 2562. 
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แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 1 

มูลนิธิสถาบันวิจัยเพื่อการพัฒนาแหงประเทศไทย,รายงานฉบับสมบูรณ โครงการศึกษาการพัฒนา 

เพื่อความปลอดภัยและคุณภาพการใหบริการของรถแท็กซี่ โดยพิจารณาโครงสรางตนทุน

และการประกอบการ, กรมการขนสงทางบก, 29 มิถุนายน 2561 
ยืนยง กันทะเนตร, อาจารยประจำสาขาวิชาเทคโนโลยีคอมพิวเตอรเคลื ่อนที่ คณะเทคโนโลยี

สารสนเทศและการสื่อสารมหาวิทยาลัยพะเยา, องคประกอบของคอมพิวเตอรเคลื ่อนที่ 

ดานซอฟตแวร, (ม.ป.ท : ม.ป.พ., ม.ป.ป) 

ยุวจุฑา แกวประทีบ, Sharing Economy ในอุตสาหกรรมทองเที่ยวไทย , (สำนักเจรจาการคาบริการ

และการลงทุน กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, สิงหาคม 2561) 
วสันต รจนากิจ, “ขอแตกตางระหวางการจางแรงงานและจางทำของ” (มิถุนายน : 2535) เอกสารภาษีอากร. 

สำนักงบประมาณของรัฐสภา สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, แนวทางการพัฒนาระบบ

คมนาคมขนสงของประเทศ, รายงานวิชาการสำนักงบประมาณของรัฐสภา (สำนักการพิมพ 

สำนักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร, ฉบับที่ 8/2562) 

สำนักเจรจาการคาบริการและการลงทุน กรมเจรจาการคาระหวางประเทศ, (มีนาคม 2561),  

Ride Sharing ใน Sharing Economy 
ศูนยพัฒนาพาณิชยอิเล็กทรอนิกส ศูนยเทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกสและคอมพิวเตอรแหงชาติ, คูมือ 

ทำสัญญาพาณิชยอิเล็กทรอนิกสสำหรับผูประกอบธุรกิจ, (ม.ป.ท : ม.ป.พ., 2545) 
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ประวัติผูวิจัย 

 

หัวหนาโครงการวิจัย  อาจารยศิรินทรพร ธารมัติ 

การศึกษา    นิติศาสตรมหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยศรีปทุม 

ตำแหนง   อาจารยประจำคณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยหัวเฉียวเฉลิมพระเกียรติ 

สถานที่ทำงาน   คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยหัวเฉียวเฉลิมพระเกียรติ 

ผลงานวิชาการ : 

 1) ศิรินทรพร ธารมัติ. (2558) “อายุความในการใชสิทธิเรียกรองคาสินไหมทดแทนในกรณีที่
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3) ศิรินทรพร ธารมัติ. (2562) “ผลของการจัดตั้งหางหุนสวนจำกัดตามประมวลกฎหมาย

แพงและพาณิชย” วารสารวิชาการ คณะนิติศาสตร มหาวิทยาลัยหัวเฉียวเฉลิมพระเกียรติ (9/2). 
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รถยนต์รบัจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนกิส ์
พ.ศ.  ๒๕๖๔ 

 
 

อาศัยอ านาจตามความในมาตรา  ๕  (๑)  (๒)  (๓)  (๔)  (๕)  (๑๐)  และ  (๑๘)   
แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์  พ.ศ.  ๒๕๒๒  ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติรถยนต์  (ฉบับที่  ๑๐)   
พ.ศ.  ๒๕๔๒  และมาตรา  ๕  (๑๔)  และ  (๑๕)  แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์  พ.ศ.  ๒๕๒๒  ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติม 
โดยพระราชบัญญัติรถยนต์  (ฉบับที่   ๑๓)  พ.ศ.  ๒๕๔๗  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
ออกกฎกระทรวงไว้  ดังต่อไปนี้   

ข้อ ๑ ในกฎกระทรวงนี้   
“รถยนต์รับจ้าง”  หมายความว่า  รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน 
“รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์”  หมายความว่า  รถยนต์รับจ้างที่เป็นการน ารถยนต์นั่ง 

ส่วนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   
ข้อ ๒ การจดทะเบียนรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  ให้แบ่งเป็น  ๓  ประเภท  ดังนี้ 
(๑) ขนาดเล็ก 
(๒) ขนาดกลาง 
(๓) ขนาดใหญ่ 
ในการรับจดทะเบียนเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้จดทะเบียนได้เพียง 

คนละหนึ่งคัน 
ข้อ ๓ รถที่จะรับจดทะเบียนเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องเป็นรถที่มีประตู 

ไม่น้อยกว่าสี่ประตู  และต้องมีลักษณะเป็นรถเก๋งสองตอน  รถเก๋งสองตอนแวน  รถเก๋งสามตอน   
รถเก๋งสามตอนแวน  รถยนต์นั่งสองตอน  รถยนต์นั่งสองตอนแวน  รถยนต์นั่งสามตอน   รถยนต์นั่ง 
สามตอนแวน  หรือรถยนต์ลักษณะอื่นตามที่อธิบดีประกาศก าหนดโดยความเห็นชอบของรัฐมนตรี   

ข้อ ๔ รถที่จะรับจดทะเบียนเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามประเภท 
ของการจดทะเบียนที่ก าหนดในข้อ  ๒  ต้องมีก าลังของเครื่องยนต์หรือมอเตอร์ไฟฟ้า  ดังต่อไปนี้ 
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(๑) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ขนาดเล็กต้องมีก าลังในการขับเคลื่อนตั้งแต่  
ห้าสิบกิโลวัตต์แต่ไม่เกินเก้าสิบกิโลวัตต์ 

(๒) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ขนาดกลางต้องมีก าลังในการขับเคลื่อนมากกว่า
เก้าสิบกิโลวัตต์แต่ไม่เกินหนึ่งร้อยย่ีสิบกิโลวัตต์ 

(๓) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ขนาดใหญ่ต้องมีก าลังในการขับเคลื่อนมากกว่า
หนึ่งร้อยย่ีสิบกิโลวัตต์ขึ้นไป 

กรณีเป็นรถที่ ใช้มอเตอร์ ไฟฟ้าในการขับเคลื่อนต้องมีความเร็วสูงสุดได้ ไม่น้อยกว่า  
เก้าสิบกิโลเมตรต่อชั่วโมง 

การวัดก าลังของเครื่องยนต์หรือมอเตอร์ไฟฟ้าตามวรรคหนึ่ง  และการวัดความสามารถ 
ในการขับเคลื่อนรถตามวรรคสอง  ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่อธิบดีประกาศก าหนด   

ข้อ ๕ รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิ เล็กทรอนิกส์ต้องมีและใช้อุปกรณ์เครื่องสื่อสาร 
เพื่อการรับงานจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่กรมการขนส่งทางบกให้การรับรอง   

ระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามวรรคหนึ่ง  ต้องมีคุณลักษณะและระบบการท างานตามที่อธิบดี
ประกาศก าหนด  ซึ่งอย่างน้อยต้องมีข้อมูลเกี่ยวกับตัวรถและผู้ขับรถ  ระบบการแสดงตัวตนของผู้ขับรถ  
ระบบการคิดอัตราค่าโดยสารล่วงหน้า  ระบบติดตามตัวรถ  ระบบตรวจสอบเวลาและสถานที่รับส่ง  และ
ระบบแจ้งการร้องเรียนหรือขอความช่วยเหลือ  ทั้งนี้  ระบบอิเล็กทรอนิกส์ดังกล่าวต้องด าเนินการ  
โดยผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่กรมการขนส่งทางบกให้การรับรอง  รวมทั้งต้องมีการจัดเก็บข้อมูล 
ที่สามารถตรวจสอบย้อนหลังได้อย่างน้อยหนึ่งเดือน 

หลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามวรรคหนึ่งและผู้ให้บริการ
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามวรรคสอง  ให้เป็นไปตามที่อธิบดีประกาศก าหนดโดยความเห็นชอบของรัฐมนตรี 

ข้อ ๖ รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องมีและแสดงเครื่องหมายแสดงการเป็น
รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  และเครื่องหมายอื่นตามที่อธิบดีประกาศก าหนด   

แบบและการแสดงเครื่องหมายตามวรรคหนึ่ง  ให้เป็นไปตามที่อธิบดีประกาศก าหนด  ทั้งนี้  
อาจก าหนดให้แตกต่างกันตามประเภทของการจดทะเบียนในข้อ  ๒  ก็ได้ 

ข้อ ๗ รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้ใช้สีของตัวถังรถตามสีเดิมที่ปรากฏใน 
ใบคู่มือการจดทะเบียนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลก่อนการจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเป็นรถยนต์รับจ้าง  
ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   

ข้อ ๘ รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้มีอายุการใช้งานได้ไม่เกินเก้าปีนับแต่วันที่
จดทะเบียนครั้งแรก 
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ในกรณีที่รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ครบอายุการใช้งานตามวรรคหนึ่ง  ให้เจ้าของรถ 
น าเครื่องหมายตามข้อ  ๖  ออก  พร้อมน าใบคู่มือจดทะเบียนรถไปแสดงต่อนายทะเบียนเพ่ือบันทึกหลักฐาน 
การระงับทะเบียนหรือเปลี่ยนประเภทรถ  ทั้งนี้  ภายในสามสิบวันนับแต่วันที่ครบอายุการใช้งาน 

ข้อ ๙ ให้รัฐมนตรีมีอ านาจประกาศก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและค่าบริการอื่น
ส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  ดังต่อไปนี้ 

(๑) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามประเภทของการจดทะเบียนที่ก าหนด 
ในข้อ  ๒  (๑)  และ  (๒) 

 (ก) ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร  ให้ก าหนดโดยถือเกณฑ์ระยะทางสองกิโลเมตรแรก 
ไม่เกินห้าสิบบาท  และกิโลเมตรต่อ ๆ  ไป  กิโลเมตรละไม่เกินสิบสองบาท  ในกรณีที่ระบบการคิดอัตรา 
ค่าโดยสารล่วงหน้าประเมินสภาพการจราจรว่าไม่สามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถต่อไปได้ตามปกติวิสัย   
ในอัตรานาทีละไม่เกินสามบาท 

 (ข) ค่าบริการอื่น  ให้ก าหนดดังต่อไปนี้ 
  ๑) กรณีการจ้างผ่านศูนย์บริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์ก าหนดได้ 

ไม่เกินห้าสิบบาท 
  ๒) ค่าบริการเพ่ิมกรณีอื่นตามที่รฐัมนตรีประกาศก าหนด  ก าหนดไดไ้ม่เกนิสองรอ้ยบาท 
(๒) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามประเภทของการจดทะเบียนที่ก าหนดในข้อ  ๒  (๓)   
 (ก) ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร  ให้ก าหนดโดยถือเกณฑ์ระยะทางสองกิโลเมตรแรก 

ไม่เกินสองร้อยบาท  และกิโลเมตรต่อ ๆ  ไป  กิโลเมตรละไม่เกินสามสิบบาท  ในกรณีที่ระบบการคิดอัตรา 
ค่าโดยสารล่วงหน้าประเมินสภาพการจราจรว่าไม่สามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถต่อไปได้ตามปกติวิสัย   
ในอัตรานาทีละไม่เกินสิบบาท 

 (ข) ค่าบริการอื่น  ให้ก าหนดดังต่อไปนี้ 
  ๑) กรณีการจ้างผ่านศูนย์บริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์ก าหนดได้ 

ไม่เกินหนึ่งร้อยบาท 
  ๒) ค่าบริการเพ่ิมกรณีอื่นตามที่รฐัมนตรีประกาศก าหนด  ก าหนดไดไ้ม่เกนิสองรอ้ยบาท 
ข้อ ๑๐ การเรียกเก็บค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารของรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  

ให้เรียกเก็บตามจ านวนเงินซึ่งค านวณโดยระบบการคิดอัตราค่าโดยสารล่วงหน้าที่ปรากฏในอุปกรณ์เครื่องสื่อสาร
เพื่อการรับงานจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนกิส์ตามขอ้  ๕  โดยต้องแจ้งให้คนโดยสารทราบก่อนท าการขนสง่
คนโดยสารนั้น 

ข้อ ๑๑ แผ่นป้ายทะเบียนรถของรถยนตร์ับจ้างผ่านระบบอเิล็กทรอนิกส์  ให้มีขนาด  ลักษณะ  
และสีเช่นเดียวกับแผ่นป้ายทะเบียนรถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคน  ทั้งนี้  อาจให้ใช้แผ่นป้ายทะเบียน
รถยนต์นั่งส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคนเดิมก็ได้   
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ข้อ ๑๒ รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องมีการตรวจสภาพรถตามหลักเกณฑ์  
วิธีการ  และเงื่อนไขที่ก าหนดในกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา  ๑๕  ทวิ  รวมทั้งต้องรักษาความสะอาด
และความเป็นระเบียบเรียบร้อยทั้งภายนอกและภายในตัวรถ 

 
ให้ไว ้ ณ  วนัที่  17  มิถนุายน  พ.ศ.  ๒๕๖4 

ศักดิ์สยาม  ชิดชอบ 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
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หมายเหตุ  :-  เหตุผลในการประกาศใช้กฎกระทรวงฉบับนี้   คือ  โดยที่เป็นการสมควรส่งเสริมและสนับสนุน 
ให้ประชาชนน าทรัพยากรที่ตนมีอยู่มาใช้ให้คุ้มค่าและเกิดประโยชน์สูงสุดตามแนวทางเศรษฐกิจแบ่งปัน   
(Sharing  Economy)  โดยการให้ประชาชนสามารถน ารถยนต์ส่วนบุคคลมาให้บริการรับจ้างได้อย่างถูกต้อง   
โดยรับงานจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  ซึ่งนอกจากจะสอดคล้องกับบริบทของสังคมและวิถีการใช้ชีวิต 
ของประชาชนที่เปลี่ยนแปลงไปในปัจจุบันที่ทางราชการสามารถเข้ามาจัดระเบียบและตรวจสอบการให้บริการ  
รับจ้างดังกล่าวเพ่ือให้เกิดความเรียบร้อยและความปลอดภัยแก่คนโดยสารแล้ว  ยังเป็นการอ านวยความสะดวก 
ให้แก่ประชาชนและเพ่ิมทางเลือกในการใช้บริการรถยนต์รับจ้างอีกด้วย  สมควรก าหนดให้มีรถยนต์รับจ้าง
บรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่เป็นการน ารถยนต์นั่งส่วนบุคคลมาจดทะเบียน  
เปลี่ยนประเภทเป็นรถยนต์รับจ้าง  จึงจ าเป็นต้องออกกฎกระทรวงนี้ 
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หน้า   ๙ 
เล่ม   ๑๓๔   ตอนที่   ๘๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๑   สิงหาคม   ๒๕๖๐ 
 

  
 
 
 

 
 

 
กฎกระทรวง 

ว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน 
พ.ศ.  ๒๕๖๐ 

 
 

อาศัยอํานาจตามความในมาตรา  ๕  วรรคหน่ึง  (๑)  (๒)  (๓)  (๔)  (๕)  (๑๐)  และ  (๑๘)  
แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์  พ.ศ.  ๒๕๒๒  ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติรถยนต์  (ฉบับที่  ๑๐)  
พ.ศ.  ๒๕๔๒  และมาตรา  ๕  วรรคหนึ่ง  (๑๔)  แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์  พ.ศ.  ๒๕๒๒  ซึ่งแก้ไข
เพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติรถยนต์  (ฉบับที่  ๑๓)  พ.ศ.  ๒๕๔๗  รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
ออกกฎกระทรวงไว้  ดังต่อไปนี้   

ข้อ ๑ กฎกระทรวงนี้ให้ใช้บังคับเม่ือพ้นกําหนดเก้าสิบวันนับแต่วันประกาศในราชกิจจานุเบกษา
เป็นต้นไป 

ข้อ ๒ ให้ยกเลิก 
(๑) กฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนท่ีจดทะเบียนใน 

เขตกรุงเทพมหานคร  พ.ศ.  ๒๕๕๐   
(๒) กฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนท่ีจดทะเบียนใน 

เขตกรุงเทพมหานคร  (ฉบับที่  ๒)  พ.ศ.  ๒๕๕๘ 
(๓) กฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนท่ีจดทะเบียนในจังหวัดอื่น

นอกจากกรุงเทพมหานคร  พ.ศ.  ๒๕๕๘ 
ข้อ ๓ ในกฎกระทรวงนี้ 
“รถยนต์รับจ้าง”  หมายความว่า  รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนที่จดทะเบียน

ตั้งแต่วันที่  ๑๗  เมษายน  พ.ศ.  ๒๕๓๕  แต่ไม่รวมถึงรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน
แบบพิเศษ 

ข้อ ๔ รถยนต์รับจ้างต้องมีลักษณะและขนาด  ดังต่อไปนี้ 
(๑) เป็นรถใหม่สําเร็จรูปจากโรงงาน  หรือมีอายุการใช้งานไม่เกินสองปีนับแต่วันที่ 

จดทะเบียนครั้งแรก  ซึ่งมีการใช้รถมาแล้วไม่เกินสองหม่ืนกิโลเมตร  และไม่เป็นรถที่ทําการซ่อมแซม 
หรือปรับปรุงมาจากรถท่ีประสบอุบัติเหตุรุนแรงที่มีผลกระทบต่อความปลอดภัยในการใช้รถนั้น 



หน้า   ๑๐ 
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(๒) เป็นรถเก๋งสองตอน  รถเก๋งสองตอนแวน  รถเก๋งสามตอน  รถเก๋งสามตอนแวน  รถยนต์นั่ง
สองตอน  รถยนต์นั่งสองตอนแวน  รถยนต์นั่งสามตอน  รถยนต์นั่งสามตอนแวน  หรือรถยนต์ลักษณะอื่น
ตามที่อธิบดีประกาศกําหนด 

(๓) เป็นรถที่มีประตูไม่น้อยกว่าสี่ประตู  ซึ่งมีความกว้างไม่น้อยกว่าหนึ่งเมตรเจ็ดสิบห้าเซนติเมตร  
แต่ไม่เกินสองเมตรห้าสิบเซนติเมตร  มีความยาวไม่น้อยกว่าสี่เมตรห้าสิบเซนติเมตร  แต่ไม่เกินหกเมตร  
และมีความสูงไม่เกินสองเมตร   

(๔) เป็นรถที่มีเบาะนั่งซึ่งมีระยะห่างจากพื้นถึงส่วนบนสุดของเบาะน่ังไม่น้อยกว่าย่ีสิบห้าเซนติเมตร  
และมีระยะห่างจากส่วนต่ําสุดของเบาะนั่งถึงเพดานไม่น้อยกว่าแปดสิบห้าเซนติเมตร 

ข้อ ๕ รถยนต์รับจ้างต้องมีกําลังของเคร่ืองยนต์หรือมอเตอร์ไฟฟ้า  ดังต่อไปนี้ 
(๑) ในกรณีเป็นรถที่ใช้เคร่ืองยนต์ในการขับเคลื่อน  ต้องมีกําลังของเคร่ืองยนต์ไม่น้อยกว่า

แปดสิบกิโลวัตต์ 
(๒) ในกรณีเป็นรถที่ใช้ทั้งเคร่ืองยนต์และมอเตอร์ไฟฟ้าในการขับเคลื่อน  ต้องมีกําลังรวมกัน

ไม่น้อยกว่าแปดสิบกิโลวัตต์ 
(๓) ในกรณีเป็นรถที่ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าในการขับเคลื่อน  ต้องมีกําลังพิกัดของมอเตอร์ไฟฟ้า 

ไม่น้อยกว่าสิบห้ากิโลวัตต์  และสามารถขับเคลื่อนรถให้มีความเร็วสูงสุดได้ไม่น้อยกว่าเก้าสิบกิโลเมตรต่อชั่วโมง 
การวัดกําลังของเคร่ืองยนต์หรือมอเตอร์ไฟฟ้า  และการวัดความสามารถในการขับเคลื่อนรถ

ตามวรรคหน่ึง  ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่อธิบดีประกาศกําหนด 
ข้อ ๖ รถยนต์รับจ้างต้องไม่ติดตั้งระบบป้องกันการเปิดประตูจากภายในรถ  และกระจก

กันลมหน้าและส่วนประกอบของตัวถังที่เป็นกระจกต้องเป็นกระจกที่โปร่งใสสามารถมองเห็นสภาพ
ภายในรถและสภาพการจราจรภายนอกรถได้อย่างชัดเจน  และห้ามมิให้นําวัสดุอื่นใดมาติดหรือบัง 
ส่วนหนึ่งส่วนใดของกระจก  เว้นแต่เป็นการติดเคร่ืองหมายหรือเอกสารตามที่กฎหมายกําหนด  หรือการติดวัสดุ
สําหรับบังหรือกรองแสงแดดที่กระจกกันลมหน้าหรือส่วนประกอบของตัวถังที่เป็นกระจกตามที่อธิบดี
ประกาศกําหนด 

ข้อ ๗ รถยนต์รับจ้างต้องมีและใช้เคร่ืองอุปกรณ์  ดังต่อไปนี้ 
(๑) มาตรค่าโดยสารตามแบบหรือชนิดที่อธิบดีให้ความเห็นชอบ  ติดตั้งไว้ด้านซ้ายของผู้ขับรถ  

ณ   ที่ซึ่งคนโดยสารเห็นได้ชัดเจน  โดยต้องแสดงจํานวนเงินค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารตามอัตรา  
ระยะทาง  และระยะเวลาที่กําหนดในข้อ  ๑๒   

(๒) เคร่ืองสื่อสารตามกฎหมายว่าด้วยวิทยุคมนาคมตามแบบหรือชนิดที่ได้รับความเห็นชอบ
จากคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง  กิจการโทรทัศน์  และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ  หรือเคร่ืองสื่อสาร
ประเภทอ่ืนที่อธิบดีให้ความเห็นชอบ   

(๓) เคร่ืองบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถที่มีผู้ให้บริการระบบติดตามรถที่กรมการขนส่ง 
ทางบกรับรอง 



หน้า   ๑๑ 
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คุณลักษณะ  ระบบการทํางาน  การติดตั้ง  และการรับรองเคร่ืองบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถ  
และการรับรองผู้ให้บริการระบบติดตามรถตาม  (๓)  ให้เป็นไปตามที่อธิบดีประกาศกําหนด 

ในกรณีที่เคร่ืองบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถตาม  (๓)  มีระบบการทํางานที่ทําให้สามารถ
สื่อสารระหว่างผู้ขับรถกับผู้ให้บริการระบบติดตามรถได้  ให้ถือว่าเคร่ืองบันทึกข้อมูลการเดินทางของรถนั้น  
เป็นเคร่ืองสื่อสารตาม  (๒)  ด้วย 

ข้อ ๘ รถยนต์รับจ้างต้องแสดงเคร่ืองหมาย  ดังต่อไปนี้ 
(๑) เคร่ืองหมายหรือสัญลักษณ์ที่แสดงการเป็นรถยนต์รับจ้าง 
(๒) เคร่ืองหมายแสดงการมีเคร่ืองสื่อสาร 
(๓) เคร่ืองหมายแสดงสถานะการให้บริการ  เช่น  ว่าง - ไม่ว่าง  หรืองดรับจ้าง 
(๔) เคร่ืองหมายอื่นตามที่อธิบดีประกาศกําหนด 
ลักษณะ  ขนาด  การติดตั้ง  และเงื่อนไขการใช้เคร่ืองหมายตามวรรคหนึ่ง  ให้เป็นไปตามท่ี

อธิบดีประกาศกําหนด 
ในกรณีที่มีการเปล่ียนแปลงทะเบียนประเภทรถยนต์รับจ้างเป็นรถยนต์ประเภทอื่น  ให้เจ้าของรถ

นําเคร่ืองหมายตามวรรคหน่ึงออก 
ข้อ ๙ รถยนต์รับจ้างอาจมีและใช้เคร่ืองอุปกรณ์สําหรับรถเพื่อความปลอดภัยในการรับจ้าง  

ดังต่อไปนี้ 
(๑) อุปกรณ์ก้ันระหว่างที่นั่งผู้ขับรถกับคนโดยสารภายในห้องโดยสาร 
(๒) อุปกรณ์ที่ใช้บันทึกภาพภายในหรือภายนอกรถ  เช่น  กล้องวิดีโอ  กล้องถ่ายรูป 
(๓) อุปกรณ์อื่นอันจําเป็นเพื่อความปลอดภัยตามที่อธิบดีประกาศกําหนด 
เพื่อประโยชน์ในการคุ้มครองความปลอดภัยในชีวิต  ร่างกาย  หรือทรัพย์สินของผู้ขับรถหรือคนโดยสาร  

อธิบดีอาจประกาศกําหนดให้รถยนต์รับจ้างตามลักษณะรถหรือลักษณะการให้บริการต้องติดตั้งเคร่ืองอุปกรณ์
ตามวรรคหน่ึงก็ได้   

คุณลักษณะ  ระบบการทํางาน  และการติดตั้งเคร่ืองอุปกรณ์ตามวรรคหน่ึง  ให้เป็นไปตามท่ี
อธิบดีประกาศกําหนด 

ข้อ ๑๐ รถยนต์รับจ้างให้ใช้สีของตัวถังรถ  ดังต่อไปนี้ 
(๑) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร 
 (ก) กรณีเป็นของบุคคลธรรมดา  ให้ใช้สีเขียวและสีเหลืองเป็นสีของตัวถังรถ   
  ๑) สีเขียวให้เร่ิมตั้งแต่ด้านล่างสุดของตัวถังรถจนถึงที่ปิดเปิดประตูเป็นแนวขนาน

กับพื้นตลอดรอบตัวรถ 
  ๒) สีเหลืองให้เร่ิมถัดจากสีเขียวตาม  ๑)  จนถึงด้านบนของหลังคารถ 
 (ข) กรณีเป็นของนิติบุคคล  ให้ใช้สตีามแบบที่นายทะเบียนให้ความเห็นชอบ 
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(๒) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนในจังหวัดอื่นนอกจากกรุงเทพมหานคร 
 (ก) กรณีเป็นของบุคคลธรรมดา  ให้ใช้สีแดงและสีเหลืองเป็นสีของตัวถังรถ   
  ๑) สีแดงให้เร่ิมตั้งแต่ด้านล่างสุดของตัวถังรถจนถึงที่ปิดเปิดประตูเป็นแนวขนาน

กับพื้นตลอดรอบตัวรถ 
  ๒) สีเหลืองให้เร่ิมถัดจากสีแดงตาม  ๑)  จนถึงด้านบนของหลังคารถ 
 (ข) กรณีเป็นของนิติบุคคล  ให้ใช้สีน้ําเงินและสีเหลืองเป็นสีของตัวถังรถ   
  ๑) สีน้ําเงินให้เร่ิมตั้งแต่ด้านล่างสุดของตัวถังรถจนถึงที่ปิดเปิดประตูเป็นแนวขนาน 

กับพื้นตลอดรอบตัวรถ 
  ๒) สีเหลืองให้เร่ิมถัดจากสีน้ําเงินตาม  ๑)  จนถึงด้านบนของหลังคารถ 
ในกรณีที่มีการเปล่ียนแปลงทะเบียนประเภทรถยนต์รับจ้างเป็นรถยนต์ประเภทอื่น  ให้เจ้าของรถ

เปลี่ยนสีของตัวถังรถให้มีลักษณะแตกต่างจากที่กําหนดไว้ในวรรคหนึ่ง 
ข้อ ๑๑ รถยนต์รับจ้างให้มีอายุการใช้งานได้ไม่เกินเก้าปีนับแต่วันที่รถยนต์นั้นจดทะเบียน

คร้ังแรก 
ในกรณีที่รถยนต์รับจ้างครบอายุการใช้งานตามวรรคหนึ่ง  ให้เจ้าของรถนําเคร่ืองหมาย 

ตามข้อ  ๘  ออก  และส่งคืนแผ่นป้ายทะเบียนรถต่อนายทะเบียนพร้อมนําใบคู่มือจดทะเบียนรถมาแสดง
ต่อนายทะเบียนเพื่อบันทึกหลักฐานการระงับทะเบียนหรือเปลี่ยนประเภทรถ  ทั้งนี้  ภายในสามสิบวัน 
นับแต่วันที่ครบอายุการใช้งาน 

ข้อ ๑๒ ให้รัฐมนตรีมีอํานาจประกาศกําหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารสําหรับรถยนต์
รับจ้างและค่าบริการอื่น  ดังต่อไปนี้ 

(๑) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร 
 (ก) ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร  ให้กําหนดโดยถือเกณฑ์ระยะทางสองกิโลเมตรแรก   

ไม่เกินห้าสิบบาท  และกิโลเมตรต่อ ๆ  ไป  กิโลเมตรละไม่เกินสิบสองบาท  ในกรณีที่ไม่สามารถเคลื่อนที่
หรือเดินรถต่อไปได้ตามปกติวิสัยในอัตรานาทีละไม่เกินสามบาท 

 (ข) ค่าบริการอื่น  ให้กําหนดดังต่อไปนี้ 
  ๑) กรณีการจ้างผ่านศูนย์บริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์  

กําหนดได้ไม่เกินห้าสิบบาท 
  ๒) กรณีการจ้างจากท่าอากาศยานหรือสถานที่ที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด   

โดยรถยนต์รับจ้างนั้นจอดรถรอคนโดยสารอยู่ในสถานที่ดังกล่าว  ณ  จุดที่ได้จัดไว้เป็นการเฉพาะ  
กําหนดได้ไม่เกินหนึ่งร้อยบาท 

  ๓) กรณีการจ้างโดยมีบริการพิเศษตามที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด  กําหนดได้ไม่เกิน
สองร้อยบาท 
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(๒) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนในจังหวัดอื่นนอกจากกรุงเทพมหานคร 
 (ก) ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร  ให้กําหนดโดยถือเกณฑ์ระยะทางสองกิโลเมตรแรก   

ไม่เกินหนึ่งร้อยบาท  และกิโลเมตรต่อ ๆ  ไป  กิโลเมตรละไม่เกินยี่สิบบาท  ในกรณีที่ไม่สามารถเคลื่อนที่
หรือเดินรถต่อไปได้ตามปกติวิสัยในอัตรานาทีละไม่เกินห้าบาท 

 (ข) ค่าบริการอื่น  ให้กําหนดดังต่อไปนี้ 
  ๑) กรณีการจ้างผ่านศูนย์บริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์  

กําหนดได้ไม่เกินห้าสิบบาท 
  ๒) กรณีการจ้างจากท่าอากาศยานหรือสถานที่ที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด   

โดยรถยนต์รับจ้างนั้นจอดรถรอคนโดยสารอยู่ในสถานที่ดังกล่าว  ณ  จุดที่ได้จัดไว้เป็นการเฉพาะ  
กําหนดได้ไม่เกินหนึ่งร้อยห้าสิบบาท 

  ๓) กรณีการจ้างในเวลากลางคืนตามที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด  กําหนดได้ไม่เกิน
หนึ่งร้อยบาท 

  ๔) กรณีการจ้างโดยมีบริการพิเศษตามที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด  กําหนดได้ไม่เกิน
สองร้อยบาท 

การกําหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและค่าบริการอื่นตามวรรคหน่ึง  อาจกําหนดให้
แตกต่างกันตามเขตท้องที่ที่รถนั้นจดทะเบียน  ท้องที่ที่ให้บริการ  ช่วงเวลาท่ีให้บริการ  ลักษณะรถ   
หรือลักษณะการให้บริการก็ได้ 

ข้อ ๑๓ การเรียกเก็บค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารให้เรียกเก็บตามจํานวนเงินรวมที่แสดงไว้   
ในมาตรค่าโดยสาร  ส่วนในกรณีที่มีการเรียกเก็บค่าบริการอื่น  ให้เรียกเก็บเพิ่มขึ้นจากค่าจ้างบรรทุก  
คนโดยสารที่แสดงไว้ในมาตรค่าโดยสาร 

อธิบดีอาจประกาศกําหนดท้องที่ที่ให้บริการหรือช่วงเวลาท่ีให้บริการที่รถยนต์รับจ้างสามารถ 
ใช้วิธีตกลงราคาหรือวิธีการอื่นนอกจากการใช้มาตรค่าโดยสารเรียกเก็บค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารก็ได้ 

ข้อ ๑๔ ให้เจ้าของรถยนต์รับจ้างติดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและค่าบริการอื่นตามที่
กําหนดในข้อ  ๑๒  ไว้ในรถ  ณ  ที่ซึ่งคนโดยสารเห็นได้อย่างชัดเจน  ทั้งนี้  ตามลักษณะ  ขนาด   
และตําแหน่งที่อธิบดีประกาศกําหนด 

ข้อ ๑๕ รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนไว้ก่อนวันที่  ๒๖  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๕๑  ให้มีอายุ
การใช้งาน  ดังต่อไปนี้ 

(๑) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร 
 (ก) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนก่อนวันที่  ๒๖  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๔๘  ให้มีอายุ 

การใช้งานสิบสองปีนับแต่วันที่รถยนต์นั้นจดทะเบียนคร้ังแรก 
 (ข) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนระหว่างวันที่  ๒๖  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๔๘  ถึงวันที่  

๒๕  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๕๑  ให้มีอายุการใช้งานต่อไปได้จนถึงวันที่  ๒๕  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๖๐ 



หน้า   ๑๔ 
เล่ม   ๑๓๔   ตอนที่   ๘๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๑   สิงหาคม   ๒๕๖๐ 
 

  

(๒) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนในจังหวัดอื่นนอกจากกรุงเทพมหานคร 
 (ก) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนก่อนวันที่  ๒๖  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๔๘  ให้มีอายุ 

การใช้งานสิบสองปีนับแต่วันที่รถยนต์นั้นจดทะเบียนคร้ังแรก 
 (ข) รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนระหว่างวันที่  ๒๖  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๔๘  ถึงวันที่  

๒๕  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๕๑  ให้มีอายุการใช้งานต่อไปได้จนถึงวันที่  ๒๕  ธันวาคม  พ.ศ.  ๒๕๖๐ 
ข้อ ๑๖ รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนก่อนวันที่กฎกระทรวงน้ีใช้บังคับ  และมีขนาดตามที่

กําหนดในกฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนท่ีจดทะเบียนใน 
เขตกรุงเทพมหานคร  พ.ศ.  ๒๕๕๐  หรือกฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกิน 
เจ็ดคนที่จดทะเบียนในจังหวัดอื่นนอกจากกรุงเทพมหานคร  พ.ศ.  ๒๕๕๘  ให้ได้รับยกเว้นไม่ต้องปฏิบัติ 
ตามข้อ  ๔  (๓)  แห่งกฎกระทรวงน้ี 

ข้อ ๑๗ รถยนต์รับจ้างที่จดทะเบียนก่อนวันที่กฎกระทรวงนี้ใช้บังคับ  ให้ได้รับยกเว้นไม่ต้อง
ปฏิบัติตามข้อ  ๗  (๓)  แห่งกฎกระทรวงน้ี 

ข้อ ๑๘ บรรดาประกาศ  ระเบียบ  หรือคําสั่งใดที่ออกตามกฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์
รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนที่ จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร  พ .ศ .  ๒๕๕๐   
และกฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนที่จดทะเบียนในจังหวัดอื่นนอกจาก
กรุงเทพมหานคร  พ.ศ.  ๒๕๕๘  ให้คงใช้บังคับต่อไปเพียงเท่าที่ไม่ขัดหรือแย้งกับกฎกระทรวงน้ีจนกว่า  
จะมีประกาศ  ระเบียบ  หรือคําสั่งตามกฎกระทรวงน้ีใช้บังคับ 

 
ให้ไว้  ณ  วันที่  ๒  สิงหาคม  พ.ศ.  ๒๕๖๐ 

พิชิต  อัคราทิตย์ 
รัฐมนตรีช่วยว่าการกระทรวงคมนาคม  ปฏิบัติราชการแทน 

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



หน้า   ๑๕ 
เล่ม   ๑๓๔   ตอนที่   ๘๑   ก ราชกิจจานุเบกษา ๑๑   สิงหาคม   ๒๕๖๐ 
 

  

หมายเหตุ  :-  เหตุผลในการประกาศใช้กฎกระทรวงฉบับน้ี  คือ  โดยที่เป็นการสมควรปรับปรุงลักษณะ  ขนาด  
กําลังของเครื่องยนต์  เครื่องอุปกรณ์  และเครื่องหมายสําหรับรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  
เพ่ือยกระดับมาตรฐานการให้บริการแก่ประชาชนและมาตรฐานความปลอดภัยในการโดยสารรถยนต์สาธารณะ 
ให้ทันสมัยและสอดคล้องกับสภาพสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป  โดยมีการนําเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้กับรถยนต์รับจ้าง 
เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการให้บริการ  การควบคุมดูแลมาตรฐานการให้บริการและความปลอดภัยของคนโดยสาร  
นอกจากน้ี  เพ่ือให้รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร 
และในจังหวัดอ่ืนมีมาตรฐานเดียวกัน  สมควรรวมกฎเกณฑ์ที่ใช้กับรถยนต์รับจ้างดังกล่าวไว้ในกฎกระทรวงฉบับเดียวกัน  
จึงจําเป็นต้องออกกฎกระทรวงนี้ 



ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง  ก าหนดคุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์  และ 

หลักเกณฑ ์ วธิีการ  และเงือ่นไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกสแ์ละผู้ให้บรกิาร 
ระบบอิเล็กทรอนกิส์  ส าหรบัรถยนตร์ับจ้างผ่านระบบอเิล็กทรอนิกส์   

พ.ศ.  ๒๕๖๔ 
 
 

อาศัยอ านาจตามความในข้อ  ๕  วรรคสองและวรรคสาม  ของกฎกระทรวงรถยนต์รับจ้าง 
ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   พ.ศ.  ๒๕๖๔  อธิบดีกรมการขนส่งทางบกโดยความเห็นชอบของ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  ออกประกาศไว้  ดังต่อไปนี้ 

ข้อ ๑ ในประกาศนี้ 
“รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์”  หมายความว่า  รถยนต์รับจ้างที่เป็นการน ารถยนต์นั่ง  

ส่วนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
“ระบบอิเล็กทรอนิกส์”  หมายความว่า  ระบบหรือแอพพลิเคชั่นที่ติดตั้งลงในอุปกรณ์เครื่องสื่อสาร

เพ่ือใช้รับงานจ้างและเรียกใช้บริการรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนกิส์  ซึ่งประกอบด้วยระบบอิเล็กทรอนกิส์
ส าหรับผู้ขับรถและระบบอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับคนโดยสาร 

“ระบบอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับผู้ขับรถ  (Driver)”  หมายความว่า  ระบบหรือแอพพลิเคชั่น 
ที่ติดตั้งลงในอุปกรณ์เครื่องสื่อสารของผู้ขับรถส าหรับใช้รับงานจ้างโดยรถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์ 

“ระบบอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับคนโดยสาร  (Passenger)”  หมายความว่า  ระบบหรือแอพพลิเคชั่น 
ที่ติดตั้งลงในอุปกรณ์เครื่องสื่อสารของคนโดยสารส าหรับเรียกใช้บริการรถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์ 

“ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์”  หมายความว่า  ผู้ให้บริการระบบหรือแอพพลิเคชั่น 
ส าหรับใช้รับงานจ้างและเรียกใช้บริการรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   ที่ได้รับการรับรองจาก
กรมการขนส่งทางบก 

“อัตราค่าโดยสาร”  หมายถึง  อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและค่าบริการอื่นตามที่รัฐมนตรี
ประกาศก าหนด 

หมวด  ๑ 
ระบบอิเล็กทรอนกิส ์

 
 

ข้อ ๒ ระบบอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับผู้ขับรถ  (Driver)  ต้องมีคุณลักษณะและระบบการท างาน
อย่างน้อย  ดังต่อไปนี้ 

้หนา   ๓๕

่เลม   ๑๓๘   ตอนพิเศษ   ๒๖๑    ง ราชกิจจานุเบกษา ๒๙   ตุลาคม   ๒๕๖๔



(๑) ระบบการแสดงตัวตนเพ่ือเข้าใช้งาน  (Log-in)  โดยใช้ระบบหรือวิธีการอย่างใดอย่างหนึ่ง
ดังต่อไปนี้ 

 (ก) กรอกชื่อผู้ใช้และรหัสผ่าน  (Username  and  password)   
 (ข) กรอก  OTP  (One  Time  Password)   
 (ค) สแกนลายนิ้วมือ  (Finger  print  scan) 
 (ง) สแกนใบหน้า  (Face  scan)   
 (จ) รหัส  Pin  Code 
 (ฉ) ระบบหรือวิธีการอื่นใดที่กรมการขนส่งทางบกให้การรับรอง 
(๒) ระบบแสดงข้อมูลภายหลังผู้ขับรถได้แสดงตัวตนเข้าใช้งานแล้ว  ซึ่งจะต้องแสดงข้อมูลผู้ขับรถ  

รถที่ให้บริการ  และต าแหน่งของรถในรูปแบบของระบบพิกัดบนพ้ืนโลก   
(๓) ระบบค านวณเส้นทาง  ระยะทาง  และระยะเวลาเดินทาง  พร้อมรายละเอียดและอัตราค่าโดยสาร 

ที่ได้จากการประเมิน  เมื่อคนโดยสารก าหนดสถานที่รับ-ส่งแล้ว 
(๔) ระบบให้ผู้ขับรถสามารถเลือกรับงานหรือยกเลิกงาน  หรือเลือกยอมรับการเปลี่ยนจุดหมายปลายทาง

ของคนโดยสารขณะอยู่ระหว่างการรับจ้าง  ตามเงื่อนไขที่ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ก าหนด 
(๕) ระบบติดต่อสื่อสารกับคนโดยสารผ่านเสียงและข้อความระหว่างเดินทางไปรับคนโดยสาร  

ต้องไม่แสดงข้อมูลส่วนบุคคลของคนโดยสารหรือผู้ขับรถ 
(๖) ระบบขอความช่วยเหลือหรือแจ้งเหตุฉุกเฉินไปยังผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ได้  

แบบทันทีทันใดในระหว่างการรับจ้าง 
(๗) ระบบประเมนิความพึงพอใจ  แสดงข้อเสนอแนะ  และแจ้งข้อร้องเรียนในการให้บริการ 
(๘) ระบบแสดงประวัติการให้บริการ  พร้อมข้อมูลวัน  เวลา  สถานที่รับ-ส่ง  ระยะทาง  

ระยะเวลาเดินทาง  และอัตราค่าโดยสาร   
(๙) ระบบต้องแสดงข้อมูลตามเหตุการณ์ใช้งานดังต่อไปนี้ 
 (ก) เมื่อมีงานเรียกใช้บริการ  ระบบต้องแสดงข้อมูลอย่างน้อย  ดังต่อไปนี้ 
  ๑) ต าแหน่งสถานที่รับ-ส่ง 
  ๒) ประมาณระยะทาง  พร้อมเส้นทางจากสถานที่รับถึงสถานที่ส่ง 
  ๓) ประมาณระยะเวลาเดินทาง 
  ๔) อัตราค่าโดยสารที่ได้จากการประเมิน 
  ๕) ประมาณระยะเวลาเดินทางไปรับคนโดยสาร 
 (ข) เมื่อผู้ขับรถรับงาน  ในระหว่างเดินทางไปรับคนโดยสาร  ระบบต้องแสดงข้อมูลอย่างน้อย  

ดังต่อไปนี้ 
  ๑) ต าแหน่งสถานที่รับ 
  ๒) ต าแหน่งปัจจุบันของรถ  พร้อมเส้นทางจากต าแหน่งปัจจุบันของรถถึงสถานที่รับ 
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  ๓) ประมาณระยะเวลาเดินทางไปรับคนโดยสาร 
 (ค) ในระหว่างการขนส่งคนโดยสาร  ระบบต้องแสดงข้อมูลอย่างน้อย  ดังต่อไปนี้ 
  ๑) ต าแหน่งปัจจุบันของรถ 
  ๒) ประมาณระยะทาง  พร้อมเส้นทางจากต าแหน่งปัจจุบันของรถถึงสถานที่ส่ง 
  ๓) ประมาณระยะเวลาเดินทางจากต าแหน่งปัจจุบันของรถถึงสถานที่ส่ง 
  ๔) อัตราค่าโดยสารที่ได้จากการประเมิน 
  กรณีคนโดยสารเปลี่ยนสถานที่ส่งระหวา่งการขนส่งคนโดยสาร  ระบบต้องแสดงขอ้มลู

ตามข้อ  ๒  (๙)  (ก)  ๑)  ๒)  ๓)  ๔) 
 (ง) เมื่อเดินทางถึงสถานที่ส่ง  ระบบต้องแสดงข้อมูลสรุปอัตราค่าโดยสารและการเดนิทาง  

และบันทึกข้อมูลลงในระบบแสดงประวัติการให้บริการ 
(๑๐) ในระหว่างที่ผู้ขับรถเข้าใช้งานระบบ  (Log-in)  ระบบต้องส่งข้อมูลต าแหน่งของรถ 

ในรูปแบบของระบบพิกัดบนพ้ืนโลกไปยังผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
ข้อ ๓ ระบบอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับคนโดยสาร  (Passenger)  ต้องมีคุณลักษณะและระบบ

การท างานอย่างน้อย  ดังต่อไปนี้ 
(๑) ระบบลงทะเบียนคนโดยสาร 
(๒) ระบบการแสดงตัวตนเพ่ือเข้าใช้งาน  (Log-in) 
(๓) ระบบเรียกใช้งานรถจะต้องสามารถเรียกใช้งานรถได้ทันที  โดยจะต้องสามารถเลือกประเภทรถได้

ทั้งรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  (รถแท็กซี่มิเตอร์)  และรถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์ทุกประเภท  ซึ่งจะต้องแสดงประเภทรถให้เลือกใช้บริการตามล าดับ  ดังนี้ 

 (ก) รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  (รถแท็กซี่มิเตอร์) 
 (ข) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่ ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าในการขับเคลื่อน 

เพียงแหล่งพลังงานเดียว  (EV)  (ถ้ามี) 
 (ค) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ล าดับถัดไป  ให้ไล่เรียงจากอัตราค่าโดยสารน้อย 

ไปอัตราค่าโดยสารมาก 
 ทั้งนี้  ระบบเรียกใช้งานรถอาจให้บริการจองรถล่วงหน้า  เลือกประเภทคนขับรถที่จะใช้บริการ  

เลือกสถานที่ส่งมากกว่า  ๑  แห่ง  หรือการให้บริการในแบบอื่น  ๆ  ได้   
(๔) ต้องมีการแสดงข้อมูลรายละเอียดอัตราค่ า โดยสารส าหรับรถแต่ละประเภท   

ซึ่งประกอบด้วยรายละเอียดค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและค่าบริการอื่น 
(๕) ระบบค านวณเส้นทาง  ระยะทาง  และระยะเวลาเดินทาง  พร้อมรายละเอียดและอัตราค่าโดยสาร 

ที่ได้จากการประเมิน  เมื่อก าหนดสถานที่รับ-ส่ง  เลือกประเภทรถและประเภทคนขับรถที่จะใช้บริการแล้ว 
(๖) ระบบเลือกวิธีการช าระค่าโดยสาร 
(๗) ระบบแสดงต าแหน่งของคนโดยสารและรถในรูปแบบของระบบพิกัดบนพ้ืนโลก   

้หนา   ๓๗

่เลม   ๑๓๘   ตอนพิเศษ   ๒๖๑    ง ราชกิจจานุเบกษา ๒๙   ตุลาคม   ๒๕๖๔



(๘) ระบบติดต่อสื่อสารกับผู้ขับรถผ่านเสียงและข้อความระหว่างรอรถมารับ  ต้องไม่แสดง
ข้อมูลส่วนบุคคลของคนโดยสารหรือผู้ขับรถ 

(๙) ระบบยกเลิกงาน  หรือเปลี่ยนจุดหมายปลายทางตามเงื่อนไขที่ผู้ ให้บริการระบบ
อิเล็กทรอนิกส์ก าหนด 

(๑๐) ระบบขอความช่วยเหลือหรือแจ้งเหตุฉุกเฉินไปยังผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ได้ 
แบบทันทีทันใดในระหว่างการโดยสาร 

(๑๑) ระบบประเมนิความพึงพอใจ  แสดงข้อเสนอแนะ  และแจ้งข้อร้องเรียนในการใช้บริการ 
(๑๒) ระบบแสดงประวัติการใช้บริการ  พร้อมข้อมูลวัน  เวลา  สถานที่รับ-ส่ง  ระยะทาง  

ระยะเวลาเดินทาง  และอัตราค่าโดยสาร 
(๑๓) ระบบต้องแสดงข้อมูลตามเหตุการณ์ใช้งาน  ดังต่อไปนี้ 
 (ก) เมื่อคนโดยสารเลือกสถานที่รับ-ส่ง  ประเภทของรถ  คนขับรถที่ต้องการใช้บริการ  

และวิธีการช าระค่าโดยสารแล้ว  ระบบต้องแสดงข้อมูลอย่างน้อย  ดังต่อไปนี้ 
  ๑) ประมาณระยะทาง  พร้อมเส้นทางจากสถานที่รับถึงสถานที่ส่ง 
  ๒) ประมาณระยะเวลาเดินทาง 
  ๓) อัตราค่าโดยสารที่ได้จากการประเมิน   
  ๔) ประมาณระยะเวลารอรถมารับ 
 (ข) เมื่อคนโดยสารยืนยันเรียกใช้บริการรถแล้ว  ในระหว่างรอมารับ  ระบบต้องแสดงข้อมูล

อย่างน้อย  ดังต่อไปนี้ 
  ๑) ชื่อ  นามสกุล  และภาพถ่ายผู้ขับรถ 
  ๒) หมายเลขทะเบียน  จังหวัดที่จดทะเบียน  ชนิด  รุ่น  และสีของรถ 
  ๓) ต าแหน่งปัจจุบันของรถ  พร้อมเส้นทางจากต าแหน่งปัจจุบันของรถถึงสถานที่รับ 
  ๔) ประมาณระยะเวลารอรถมารับ 
 (ค) ในระหว่างการโดยสาร  ระบบต้องแสดงข้อมูลอย่างน้อย  ดังต่อไปนี้ 
  ๑) ต าแหน่งปัจจุบันของรถ 
  ๒) ประมาณระยะทาง  พร้อมเส้นทางจากต าแหน่งปัจจุบันของรถถึงสถานที่ส่ง 
  ๓) ประมาณระยะเวลาเดินทางจากต าแหน่งปัจจุบันของรถถึงสถานที่ส่ง 
  ๔) อัตราค่าโดยสารที่ได้จากการประเมิน 
  กรณีคนโดยสารเปลี่ยนสถานที่ส่งระหว่างการโดยสาร   ระบบต้องแสดงข้อมูล 

ตามข้อ  ๓  (๑๓)  (ก)  ๑)  ๒)  ๓)  ๔)   
 (ง) เมื่อเดินทางถึงสถานที่ส่ง  ระบบต้องแสดงข้อมูลสรุปอัตราค่าโดยสารและการเดนิทาง  

และบันทึกข้อมูลลงในระบบแสดงประวัติการใช้บริการ 
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หมวด  ๒ 
ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส ์

 
 

ข้อ ๔ ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องมีคุณสมบัติและเป็นไปตามเงื่อนไข  ดังต่อไปนี้ 
(๑) เป็นผู้ถือกรรมสิทธิ์หรือได้รบัมอบหมายจากผู้ถือกรรมสิทธิ์ระบบอิเล็กทรอนิกส์  ที่จะน ามา

ขอรับรองกับกรมการขนส่งทางบก 
(๒) เป็นนิติบุคคลที่จดทะเบียนตามกฎหมายไทย  และมีทุนจดทะเบียนไม่น้อยกว่าห้าล้านบาท 
(๓) มีสถานที่ประกอบการในประเทศไทยเป็นของตนเองหรือต้องมีสัญญาเช่าอย่างน้อย  ๓  ป ี
(๔) มีเจ้าหน้าที่ประจ าส าหรับตรวจสอบข้อมูลและประสานงานในกรณีเกิดเหตุฉุกเฉิน 

ได้ตลอด  ๒๔  ชั่วโมง 
(๕) ไม่เป็นผู้เคยถูกเพิกถอนหรือไม่ได้รับอนุญาตให้ต่ออายุหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์

และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   เว้นแต่ได้ถูกเพิกถอนหนังสือรับรองมาแล้วไม่น้อยกว่าห้าปี 
นับแต่วันที่ถูกเพิกถอน  หรือพ้นก าหนดมาแล้วไม่น้อยกว่าสามปีนับแต่หนังสือรับรองสิ้นอายุในกรณีที่
ไม่ได้รับอนุญาตให้ต่ออายุ 

หมวด  ๓ 
การรบัรองระบบอเิล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอเิล็กทรอนิกส์ 

 
 

ข้อ ๕ ในการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์  ให้ผู้ให้บริการ
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ยื่นหนังสือ  ณ  ส านักวิศวกรรมยานยนต์  กรมการขนส่งทางบก  พร้อมด้วยเอกสารหลักฐาน  
ดังต่อไปนี้ 

(๑) ภาพถ่ายหนังสือรับรองการจดทะเบยีนเปน็นิตบิุคคล  พร้อมด้วยภาพถ่ายบัตรประจ าตวัประชาชน
ของผู้มีอ านาจลงนาม  ในกรณีผู้มีอ านาจลงนามเป็นคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยคนเข้าเมือง  
ให้ยื่นภาพถ่ายใบส าคัญประจ าตัวคนต่างด้าว  พร้อมทั้งหลักฐานแสดงที่พักอาศัยในราชอาณาจักร 
ที่ทางราชการหรือหน่วยงานรัฐบาลต่างประเทศหรือองค์กรระหว่างประเทศออกให้ 

(๒) หนังสือมอบอ านาจกรณีมีการมอบอ านาจ  พร้อมภาพถ่ายบัตรประจ าตัวประชาชน 
ของผู้รับมอบอ านาจ 

(๓) เอกสารแสดงกรรมสิทธิ์  หรือสิทธิครอบครองระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่น ามาขอรับการรับรอง 
(๔) ภาพถ่ายเอกสารหลักฐานแสดงกรรมสิทธิ์หรือสิทธิครอบครอง   หรือหนังสือยินยอม 

ให้ใช้อาคารสถานที่ของตน 
(๕) หลักฐานการมีอยู่ซึ่งระบบคอมพิวเตอร์แม่ข่าย   (Server)  ของผู้ ให้บริการระบบ

อิเล็กทรอนิกส์  และเอกสารการเช่าใช้ระบบสื่อสารอินเตอร์เน็ต  (Fixed  IP  address)  จากผู้ให้บริการ
โครงข่ายอินเตอร์เน็ต  (ISP) 
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(๖) เอกสารอธิบายรายละเอียดคุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์
ส าหรับผู้ขับรถและส าหรับคนโดยสารตามข้อ  ๒  และข้อ  ๓ 

(๗) เอกสารแสดงรายละเอียดอัตราค่าโดยสารที่ใช้ส าหรับการให้บริการ  ซึ่งประกอบด้วย
โครงสร้าง  วิธีการค านวณ  และเงื่อนไขในการค านวณอัตราค่าโดยสาร  ในทุกสถานการณ์และทุกรปูแบบ  
ที่ใช้ส าหรับการประเมินอัตราค่าโดยสาร 

(๘) เอกสารแสดงรายละเอียดโครงสร้าง  วิธีการค านวณ  และเงื่อนไขในการค านวณค่าธรรมเนียม 
การใช้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ของผู้ขับรถ   

(๙) เอกสารแสดงรายละเอียดและวิธีการบริหารจัดการเงิน  กรณีที่มีการจัดเก็บเงินกับผู้ขับรถ
หรือคนโดยสารล่วงหน้า  เพื่อน ามาใช้ในการบริหารจัดการการเดินรถ   

(๑๐) คู่มือการติดตั้งและการใช้งานระบบอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับผู้ขับรถและคนโดยสาร 
(1๑) เอกสารหลักฐานแสดงการมีมาตรการเยียวยาหรือดูแลผู้ขับรถและคนโดยสารที่ใช้บริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกส์  กรณีประสงค์จะเลิกประกอบกิจการ  หรือถูกระงับการให้บริการ  หรือถูกเพิกถอน
การรับรอง 

(๑๒) เอกสารหลักฐานแสดงมาตรการควบคุม  ก ากับ  ดูแลผู้ขับรถที่ใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่อยู่ใน
ความรับผิดชอบ  ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดตามข้อ  ๑๒  (๕)  ในกรณีที่ผู้ขับรถฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติ 
ตามเงื่อนไขดงักล่าว  ต้องมีมาตรการลงโทษ  ตั้งแต่เบาไปถงึหนัก  เช่น  พักใช้ระบบ  ยกเลิกการใช้ระบบ  
รวมทั้งมาตรการห้าม  มิให้ผู้ขับรถที่ถูกยกเลิกการใช้งานระบบเดิม   กลับเข้ามาใช้ระบบอีก 
ภายในระยะเวลาที่ก าหนด  3-5  ป ี  

(๑๓) หลักฐานแสดงการมีระบบรักษาความมั่นคงปลอดภัยของข้อมูลของผู้ใช้บริการระบบ
อิเล็กทรอนิกส์ 

(๑๔) ในกรณีผู้ ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์เป็นผู้ประกอบธุรกิจบริการการช าระเงิน 
ตามพระราชบัญญัติระบบการช าระเงิน   พ.ศ.  ๒๕๖๐  ต้องแนบหลักฐานการได้รับอนุญาตให้ 
เป็นผู้ประกอบธุรกิจบริการการช าระเงินด้วย 

ข้อ ๖ เมื่อได้รับเอกสารหลักฐานแล้ว  ให้เจ้าหน้าที่ผู้รับหนังสือตรวจสอบเอกสารหลักฐาน  
ให้ครบถ้วนถูกต้อง  ในกรณีที่เอกสารหลักฐานไม่ครบถ้วนถูกต้อง  ให้แจ้งผู้ยื่นหนังสือไปด าเนินการแก้ไข
ภายในสามสิบวัน 

เมื่อตรวจสอบแล้วเอกสารหลักฐานครบถ้วนถูกต้อง  และหากระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการ
ระบบอิเล็กทรอนิกส์เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในประกาศนี้   กรมการขนส่งทางบกจะออกหนังสือรับรอง
ระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้แก่ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

ข้อ ๗ หนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้มีอายุ  ๓  ปี  
นับแต่วันออกหนังสือรับรอง 
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ข้อ ๘ ผู้ ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่ประสงค์จะขอต่ออายุหนังสือรับรองระบบ
อิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   ให้ยื่นหนังสือ  ณ  ส านักวิศวกรรมยานยนต์   
กรมการขนส่งทางบก  ภายในเก้าสิบวัน  แต่ไม่น้อยกว่าหกสิบวันก่อนหนังสือรับรองหมดอายุ    
พร้อมด้วยเอกสารหลักฐาน  ดังต่อไปนี้ 

(๑) ภาพถ่ายหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ฉบับเดิม 
(๒) หลักฐานตามข้อ  ๕  (๑)  (๒)  (๓)  (๔)  และ  (๕) 
(๓) รายงานผลการด าเนินการให้บริการผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  ซึ่งต้องประกอบด้วยข้อมูล   

อย่างน้อย  เช่น  จ านวนรถ  ผู้ขับรถ  และคนโดยสารที่ลงทะเบียนในระบบ  จ านวนเที่ยวการให้บริการ  
ข้อมูลผลการประเมินความพึงพอใจของผู้ใช้บริการ  ข้อมูลการลงโทษผู้ขับรถตามเงื่อนไขของผู้ให้บริการ
ระบบติดตามรถ  ผลการจัดการข้อร้องเรียนของผู้ขับรถและคนโดยสาร  เป็นต้น 

หากผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ไม่ยื่นขอต่ออายุหนังสือรับรองตามระยะเวลาที่ก าหนด 
ในวรรคหนึ่ง  หรือหนังสือรับรองสิ้นอายุ  ให้ยื่นหนังสือ  ณ  ส านักวิศวกรรมยานยนต์  กรมการขนส่งทางบก  
พร้อมด้วยเอกสารหลักฐานตามที่ก าหนดไว้ในข้อ  ๕ 

เมื่อได้รับหนังสือแล้ว  ให้เจ้าหน้าที่ผู้รับหนังสือตรวจสอบเอกสารหลักฐานให้ครบถ้วนถูกต้อง  
ในกรณีที่เอกสารหลักฐานไม่ครบถ้วนถูกต้อง  ให้แจ้งผู้ยื่นหนังสือไปด าเนินการแก้ไขภายในสามสิบวัน 

เมื่อตรวจสอบแล้วเอกสารหลักฐานครบถ้วนถูกต้อง  และหากระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการ
ระบบอิเล็กทรอนิกส์เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในประกาศนี้  กรมการขนส่งทางบกจะออกหนังสือรับรอง
ระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้แก่ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

ข้อ ๙ ในกรณีผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ได้รับหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และ 
ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์แล้ว  ประสงค์จะแก้ไขหรือเพ่ิมเติมเนื้อหารายละเอียดจากที่ได้รับ 
การรับรองไปแล้ว  ให้ยื่นหนังสือแก้ไขหรือเพิ่มเติม  ณ  ส านักวิศวกรรมยานยนต์  กรมการขนส่งทางบก  
พร้อมด้วยเอกสารหลักฐาน  ดังต่อไปนี้ 

(๑) ภาพถ่ายหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ฉบับเดิม 
(๒) หลักฐานตามข้อ  ๕  (๑)  (๒)  และ  (๓) 
(๓) เอกสารแสดงการแก้ไขหรือเพ่ิมเติมเนื้อหารายละเอียด  พร้อมด้วยเอกสารที่เกี่ยวข้อง 
เมื่อได้รับหนังสือแล้ว  ให้เจ้าหน้าที่ผู้รับหนังสือตรวจสอบเอกสารหลักฐานให้ครบถ้วนถูกต้อง  

ในกรณีที่เอกสารหลักฐานไม่ครบถ้วนถูกต้อง  ให้แจ้งผู้ยื่นหนังสือไปด าเนินการแก้ไขภายในสามสิบวัน 
เมื่อตรวจสอบแล้วเอกสารหลักฐานครบถ้วนถูกต้อง  และหากระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกส์เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในประกาศนี้  กรมการขนส่งทางบกจะออกหนังสือแก้ไข 
หรือเพิ่มเติมเนื้อหารายละเอียดระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้แก่ผู้ให้บริการ
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
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ข้อ ๑๐ ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่ได้รับหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการ
ระบบอิเล็กทรอนิกส์แล้ว  ต้องวางหลักประกันเป็นหนังสือค้ าประกันของธนาคารภายในประเทศ   
(Bank  Guarantee)  ภายในสามสิบวันนับแต่วันที่ได้รับหนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการ 
ระบบอิเล็กทรอนิกส์  ส าหรับเป็นหลักประกัน  ในกรณีที่ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ไม่ปฏิบัติ 
ตามเงื่อนไข  หลักเกณฑ์  วิธีการที่กรมการขนส่งทางบกประกาศก าหนด  หรือถูกเพิกถอนการให้การรับรอง  
ซึ่งอาจส่งผลกระทบให้เกิดความเสียหายต่อผู้ประกอบการหรือเจ้าของรถ  โดยในระหว่างยังไม่ได้วางหลักประกัน  
ห้ามมิให้บริการรับส่งผู้โดยสารโดยใช้รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   

หลักประกันตามวรรคหนึ่ง  ให้มีวงเงินค้ าประกันดังต่อไปนี้ 
(๑) จ านวนรถไม่เกิน  ๑,๐๐๐  คัน  วงเงิน  1,0๐๐,๐๐๐  บาท 
(๒) จ านวนรถตั้งแต่  ๑,๐๐๑  คัน  แต่ไม่เกิน  ๑๐,๐๐๐  คัน  วงเงิน  2,๐๐๐,๐๐๐  บาท 
(๓) จ านวนรถตั้งแต่  ๑๐,๐๐๑  คัน  แต่ไม่เกิน  ๕๐,๐๐๐  คัน  วงเงิน  ๓,๐๐๐,๐๐๐  บาท 
(๔) จ านวนรถตั้งแต ่ ๕๐,๐๐๑  คัน  แต่ไม่เกิน  ๑๐๐,๐๐๐  คัน  วงเงิน  ๕,๐๐๐,๐๐๐  บาท 
(๕) จ านวนรถเกินกว่า   ๑๐๐ ,๐๐๐  คัน  ให้วางหลักประกันเพ่ิมเติมจาก  (๔)  อีก  

๒,๐๐๐,๐๐๐  บาท  ต่อจ านวนรถห้าหมื่นคัน  เศษของห้าหมื่นคันให้คิดเป็นห้าหมื่นคัน 
ในกรณีผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามวรรคหนึ่ง  ไม่น าหลักประกันมาวางภายในก าหนดเวลา 

ตามวรรคหนึ่ง  ให้หนังสือรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์เป็นอันยกเลิก   
ในกรณีจ านวนรถเปลี่ยนแปลงไปจากที่เคยได้วางหลักประกันไว้   ให้ผู้ ให้บริการระบบ

อิเล็กทรอนิกส์ยื่นขอเปลี่ยนแปลงหลักประกันให้เป็นไปตามวงเงินที่ก าหนดในวรรคสองภายในสามสิบวัน  
นับแต่วันที่ได้แจ้งจากกรมการขนส่งทางบก  เว้นแต่หนังสือค้ าประกันของธนาคารภายในประเทศ 
จะหมดอายุลง  ต้องน าหนังสือค้ าประกันฉบับใหม่มาวางก่อนหนังสือค้ าประกันฉบับเดิมสิ้นอายุล่วงหน้า 
สามสิบวัน  หากไม่ด าเนินการภายในก าหนด  กรมการขนส่งทางบกอาจพิจารณายกเลิกหนังสือรับรอง
ระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

ข้อ 1๑ ในกรณีที่เกิดความเสียหายจากการที่ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไข  
หลักเกณฑ์  หรือวิธีการที่กรมการขนส่งทางบกประกาศก าหนด  ให้กรมการขนส่งทางบกน าหลักประกัน
มาเป็นค่าใช้จ่ายในการเยียวยาหรือดูแลผู้ขับรถและคนโดยสาร   เหลือเท่าใดให้คืนกับผู้ให้บริการ 
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

ในกรณีที่ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ถูกเพิกถอนการรับรองและเกิดความเสียหายต่อผู้ขับรถ 
และคนโดยสาร  หากผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ด าเนินการตามมาตรการเยียวยาหรือดูแลผู้ขับรถ
และคนโดยสารที่ใช้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามที่ก าหนดในข้อ  5  (1๒)  แล้วแต่ยังไม่เพียงพอที่จะ
ใช้เยียวยาหรือดูแล  ให้กรมการขนส่งทางบกน าหลักประกันมาเป็นค่าใช้จ่ายในการเยียวยาหรือดูแลเจ้าของรถ  
เหลือเท่าใดให้คืนกับผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
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ในกรณีที่ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ถูกเพิกถอนการรับรองและเกิดความเสียหายต่อผู้ขับรถ 
และคนโดยสาร  หากผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ไม่ด าเนินการตามมาตรการเยียวยาหรือดูแลผู้ขับรถ
และคนโดยสารที่ใช้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามที่ก าหนดในข้อ  5  (1๒)  ให้กรมการขนส่งทางบก 
น าหลักประกันมาเป็นค่าใช้จ่ายในการเยียวยาหรือดูแลผู้ขับรถและคนโดยสาร  เหลือเท่าใดให้คืนกับ 
ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

หมวด  ๔ 
บทก าหนดหน้าที ่

 
 

ข้อ ๑๒ ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องปฏิบัติตามเงื่อนไข  ดังต่อไปนี้ 
(๑) รับลงทะเบียนและแก้ไขเปลี่ยนแปลงขอ้มูลผู้ขับรถท่ีประสงค์จะใช้งานระบบอิเล็กทรอนกิส์  

พร้อมออกหลักฐานการลงทะเบียนเข้าใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์เพื่อใช้ประกอบการด าเนินการทางทะเบียน
ที่กรมการขนส่งทางบก  โดยต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัติคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคล  พ.ศ.  ๒๕๖๒   
โดยเคร่งครัด 

 โดยผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องมีการควบคุมให้มีการจดทะเบียนรถยนต์รับจ้าง  
ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์จ านวน  ๑  คน  ต่อ  ๑  คัน  รวมทั้งต้องยินยอมให้ผู้ขับรถสามารถลงทะเบียน
ระบบอิเล็กทรอนิกส์ระบบอื่นได้   

(๒) รับลงทะเบียนและแก้ไขเปลี่ยนแปลงข้อมูลคนโดยสารที่ประสงค์จะใช้งานระบบ
อิเล็กทรอนิกส์   โดยต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัติคุ้มครองข้อมูลส่วนบุคคล   พ.ศ.  ๒๕๖๒   
โดยเคร่งครัด 

(๓) ให้ค าแนะน าพร้อมจัดท าคู่มือการติดตั้งและการใช้งานระบบอิเล็กทรอนิกส์ส าหรับผู้ขับรถ
และคนโดยสาร   

(๔) ติดตาม  ก ากับ  และดูแลการให้บริการรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
(๕) ก ากับและดูแลให้ผู้ขับรถต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขดังต่อไปนี้ 
 (ก) ลงทะเบียนเป็นผู้ขับรถกับผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่กรมการขนส่งทางบกรับรอง 
 (ข) ใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่กรมการขนส่งทางบกรับรอง 
 (ค) ใช้รถที่จดทะเบียนเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์และได้ลงทะเบียนกับ  

ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
 (ง) แจ้งผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ทันทีเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงข้อมูลที่ได้ลงทะเบียนไว้ 
 (จ) ตรวจสอบความครบถ้วนถูกต้องของข้อมูลที่ส่งไปยังผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   

และรับผิดชอบความเสียหายที่เกิดขึ้นอันเนื่องมาจากความไม่ถูกต้องของข้อมูล 
 (ฉ) มิให้รับคนโดยสารโดยการรอโบกเรียก   
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(๖) กรณีพบว่าผู้ขับรถท าการฝ่าฝืนข้อปฏิบัติที่ก าหนด  จะต้องด าเนินการลงโทษตามที่ได้แจ้งไว้ 
กับกรมการขนส่งทางบกอย่างเคร่งครัด  และจัดท ารายงานผลการลงโทษให้กับกรมการขนส่งทางบก 
เพ่ือพิจารณาบันทึกเป็นประวัติของผู้ขับรถ  กรณีเป็นความผิดตามพระราชบัญญัติรถยนต์  พ.ศ.  2522  
จะต้องรวบรวมหลักฐานจัดส่งให้กรมการขนส่งทางบกด าเนินการลงโทษตามกฎหมายต่อไป  หากกรมการขนส่ง
ทางบกทราบว่ามีการปกปิดข้อมูล  ไม่ด าเนินการตามเงื่อนไข  กรมการขนส่งทางบกจะพิจารณา
ด าเนินการลงโทษผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ตั้งแต่ขั้นเบาไปถึงหนัก   หากพบการกระท าผิดซ้ า 
และไม่มีมาตรการแก้ไข  จะพิจารณาพักใช้หรือเพิกถอนใบอนุญาตต่อไป 

(๗) กรณีได้รับแจ้งจากกรมการขนส่งทางบกให้ด าเนินการตรวจสอบการกระท าความผิดของผู้ขับรถ   
ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องตรวจสอบข้อมูล  และแจ้งให้ผู้ขับรถเข้ามารายงานตัวกับเจ้าหน้าที่
กรมการขนส่งทางบกต่อไป 

(๘) จัดเก็บข้อมูลรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  ข้อมูลเจ้าของหรือผู้ครอบครองรถ  
ข้อมูลผู้ขับรถ  ข้อมูลการให้บริการรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  และข้อมูลตามภาคผนวก  ๑  
ย้อนหลังไว้ไม่น้อยกว่า  ๓  เดือน   

(๙) ผู้ ให้บริการระบบอิ เล็กทรอนิกส์ต้องจัดส่ งข้อมูลรายเดือนตามภาคผนวก   ๒   
และภาคผนวก  ๓  ให้กรมการขนส่งทางบกภายในทุกวันที่  ๑๕  ของเดือนถัดไป   

(๑๐) ในกรณีที่กรมการขนส่งทางบกได้รับข้อร้องเรียนหรือต้องการตรวจสอบ  ข้อมูลการเดินรถ
ที่ได้จากระบบพิกัดบนพ้ืนโลก  ข้อมูลรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   ข้อมูลเจ้าของหรือ 
ผู้ครอบครองรถ  ข้อมูลผู้ขับรถ  ข้อมูลการให้บริการรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   ข้อมูล 
ตามภาคผนวก  ๑  ภาคผนวก  ๒  หรือภาคผนวก  ๓  ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องจัดส่งข้อมูลดังกล่าว 
ให้กรมการขนส่งทางบกทันที 

(๑๑) ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องไม่จัดกิจกรรมส่งเสริมการตลาดหรือจัดท าส่วนลดใด ๆ  
ที่ท าให้อัตราค่าโดยสารที่จัดเก็บต่ ากว่าอัตราค่าโดยสารขั้นต่ าที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดในทุกกรณี 

(๑๒) ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์
ของผู้ขับรถไม่เกินร้อยละ  ๒๕  ของอัตราค่าโดยสาร  ทั้งนี้  ห้ามมิให้เก็บค่าธรรมเนียมดังกล่าวส าหรับ
การให้บริการรับจ้างระบบอิเล็กทรอนิกส์ด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน 

ข้อ ๑๓ ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์จะต้องตรวจสอบความครบถ้วนถูกต้องของข้อมูล 
ที่กรมการขนส่งทางบกร้องขอหรือตรวจสอบ  และต้องรับผิดชอบความเสียหายที่เกิดขึ้นต่อผู้ใช้บริการ  
อันเนื่องมาจากความไม่ถูกต้องของข้อมูล 

ข้อ ๑๔ ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องปฏิบัติใหเ้ป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการคุ้มครองขอ้มลู  
ส่วนบุคคลและกฎหมายว่าด้วยการรักษาความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร์   
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ข้อ 1๕ ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามข้อ  ๑๐  ข้อ  1๒  ข้อ  1๓  
หรือข้อ  1๔  กรมการขนส่งทางบกมีอ านาจตักเตือน  สั่งระงับการให้บริการ  หรือเพิกถอนการรับรอง  
หรือไม่ต่ออายุการรับรอง  ตามควรแก่กรณี 

ข้อ 1๖ ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่ประสงค์จะเลิกประกอบกิจการดังกล่าว   ต้องแจ้ง 
ให้กรมการขนส่งทางบกทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่าหกเดือน  โดยต้องด าเนินการตามมาตรการเยียวยา 
หรือดูแลผู้ขับรถหรือคนโดยสารที่ใช้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามที่ก าหนดในข้อ  5  (1๒)   

ในกรณีที่ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ถูกระงับการให้บริการ  หรือถูกเพิกถอน  หรือไม่ได้รับ
การต่ออายุการรับรองเป็นผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์  ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องด าเนินการ 
ตามมาตรการเยียวยาหรือดูแลผู้ขับรถหรือคนโดยสารที่ใช้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ตามวรรคหนึ่งด้วย 

หมวด  ๕ 
การบงัคับใช ้

 
 

ข้อ ๑๗ ประกาศนี้ให้มีผลใช้บังคับตั้งแต่วันที่ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป 
 

ประกาศ  ณ  วนัที่  30  กนัยายน  พ.ศ.  ๒๕64 
จิรุตม ์ วิศาลจติร 

อธิบดีกรมการขนส่งทางบก 

้หนา   ๔๕

่เลม   ๑๓๘   ตอนพิเศษ   ๒๖๑    ง ราชกิจจานุเบกษา ๒๙   ตุลาคม   ๒๕๖๔



 

 

ภาคผนวก ๑ 
ข้อมูลการใหบ้ริการรบัจ้างงาน 
______________________ 

  ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์จัดเก็บข้อมูลการให้บริการรับจ้างงานทุกเที่ยว โดยมีรายละเอียด
อย่างน้อย  ดังต่อไปนี ้

ล าดบั รายการ รายละเอยีด 
๑ ชื่อผู้ให้บริการ ชื่อผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส ์
๒ รหัสการให้บรกิารรับจา้งงาน รหัสการให้บรกิารรับจา้งงานเที่ยวนั้นๆ ทีผู่้ให้บริการระบบ

อิเล็กทรอนกิสก์ าหนด 
๓ ข้อมูลรถ หมายเลขทะเบยีนรถและจังหวัดที่รถจดทะเบียน 
๔ ข้อมูลผู้ขับรถ ชื่อ-นามสกลุ และหมายเลขใบอนุญาตขบัรถของผู้ขับรถ 
๕ รหัสประจ าตัวคนโดยสาร รหัสประจ าตัวคนโดยสารทีผู่้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนกิสก์ าหนด 
๖ วันที่และเวลาเรียกใช้บริการ วันที่และเวลาที่คนโดยสารเรยีกใช้บริการ 
๗ วันที่และเวลาตกลงรับงาน วันที่และเวลาที่ผู้ขับรถตกลงรับงาน 
๘ ต าแหน่งของผู้ขับรถ ต าแหน่งของผู้ขับรถ ในรปูแบบระบบพิกัดบนพื้นโลก (Latitude 

and Longitude units) (เมื่อผู้ขับรถรับงาน) 
๙ วันที่และเวลายกเลิกงาน (ถ้าม)ี วันที่และเวลายกเลิกงาน (ถ้ามี) 
๑๐ ผู้ยกเลิกงาน (ถา้มี) “D” – ยกเลิกโดยผู้ขับรถ 

“P” - ยกเลิกโดยคนโดยสาร 
“O” - ยกเลิกโดยผู้ให้บรกิารระบบอิเล็กทรอนิกส ์

๑๑ ประเภทรถทีใ่ห้บริการ “T” - รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  
“S” – รถยนตร์ับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนกิส ์ขนาดเล็ก 
“M” – รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนกิส ์ขนาดกลาง 
“L” – รถยนตร์ับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนกิส ์ขนาดใหญ ่

๑๒ วันที่และเวลาเริ่มให้บรกิาร วันที่และเวลาเริ่มใหบ้รกิาร (เมื่อคนโดยสารขึ้นรถ) 
๑๓ ต าแหน่งรับคนโดยสาร ต าแหน่งทีร่ับคนโดยสาร/คนโดยสารก าหนดให้เป็นจุดรับ ในรูปแบบ

ระบบพิกัดบนพื้นโลก (Latitude and Longitude units) 
๑๔ วันที่และเวลาสิ้นสุดการ

ให้บรกิาร 
วันที่และเวลาสิ้นสุดการให้บรกิาร (เมื่อคนโดยสารลงรถ) 

๑๕ ต าแหน่งส่งคนโดยสาร ต าแหน่งทีส่่งคนโดยสาร/คนโดยสารก าหนดให้เป็นจุดส่ง ในรูปแบบ
ระบบพิกัดบนพื้นโลก (Latitude and Longitude units) 

๑๖ ระยะทาง ระยะการเดินทางตั้งแตต่ าแหน่งรับคนโดยสารถึงต าแหน่งส่งคน
โดยสาร โดยใหใ้ช้หน่วย “กิโลเมตร” และทศนิยม ๒ ต าแหน่ง 

๑๗ ค่าโดยสารที่ช าระ ค่าโดยสารทีค่นโดยสารต้องช าระ  
๑๗.๑ ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารรวม ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารรวม ซึ่งประกอบด้วย 

๑. ค่าจ้างระยะทาง ๒ กม. แรก 
๒. ค่าจ้างตามระยะทาง 
๓. ค่าจ้างขณะการจราจรติดขัด 



๒ 
 

 

๑๗.๑.๑ ค่าจ้างระยะทาง ๒ กม. แรก ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารภายในระยะทาง ๒ กิโลเมตรแรก 
๑๗.๑.๒ ค่าจ้างตามระยะทาง ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารที่คิดตามระยะทาง (กิโลเมตร) 
๑๗.๑.๓ ค่าจ้างขณะการจราจรติดขัด ค่าจ้างขณะสภาพการจราจรที่ท าให้รถไม่สามารถเคลื่อนที่หรือเดิน 

รถต่อไปได้ตามปกติวิสัย 
๑๗.๒ ค่าบริการอื่นรวม ค่าบริการอื่นรวม ซึ่งประกอบด้วย 

๑. ค่าจ้างผ่านศูนย์บริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์ 
๒. ค่าบริการเพิ่มกรณีที่ปริมาณรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
ไม่สมดุลกับความต้องการใช้บริการ 

๑๗.๒.๑ ค่าจ้างผ่านศูนย์บริการสื่อสาร
หรือระบบสื่อสารทาง
อิเล็กทรอนิกส ์

ค่าจ้างผ่านศูนย์บริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส ์

๑๗.๒.๒ ค่าบริการเพิ่มกรณีที่ปริมาณ
รถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกสไ์ม่สมดุลกับ 
ความต้องการใช้บริการ(ถ้าม)ี 

 
ค่าบริการเพิ่มกรณีที่ปรมิาณรถยนต์รับจา้งผ่านระบบอิเล็กทรอนกิส ์
ไม่สมดุลกับความต้องการใช้บริการ 

๑๗.๓ ค่าใช้ทางพิเศษ (ถ้าม)ี ค่าใชบ้ริการทางพิเศษ (ถ้าม)ี เช่น ทางด่วน  
๑๗.๔ ส่วนลดจากผู้ให้บริการ (ถ้าม)ี ส่วนลดอัตราค่าโดยสารจากผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ (ถ้าม)ี 
๑๗.๕ ค่าทิป (ถ้าม)ี  ค่าทิปที่คนโดยสารให้แก้ผู้ขับรถ (ถ้าม)ี 
๑๘ ค่าธรรมเนียมการใช้บริการ

ระบบอิเล็กทรอนิกสข์องผู้ขับรถ 
(ถ้ามี)  

ค่าธรรมเนียมการใช้บริการระบบอิเล็กทรอนิกสข์องผู้ขับรถ (ถ้าม)ี  

๑๙ หมายเหตุก่อนเรียกใช้บริการ ข้อความที่คนโดยสารระบุตอนเรียกใช้บริการ 
๒๐ คะแนนการประเมิน 

ความพึงพอใจ 
คะแนนการประเมินความพึงพอใจหลังใช้บริการ 

๒๑ หมายเหตุหลังใช้บริการ ข้อความที่คนโดยสารระบหุลังใช้บริการ 
 
 

 
_____________________________________ 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๓ 
 

 

 
 

ภาคผนวก ๒ 
ข้อมูลพืน้ฐาน 

______________________ 

  ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องส่งข้อมูลพื้นฐานของผู้ขับรถและรถในรูปแบบข้อมูลสะสม 
รวมทั้งการเปลี่ยนแปลงข้อมูล หรือยกเลิกการใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้แก่กรมการขนส่งทางบกหรือหน่วยงานที่
กรมการขนส่งทางบกก าหนด ดังต่อไปนี ้
 ๑. ข้อมูลผู้ให้บริการ 
  (ก) ชื่อผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส ์
  (ข) รหัสผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด 
 ๒. ข้อมูลผู้ขับรถ 
  (ก) ชื่อ-นามสกุล 
  (ข) หมายเลขใบอนุญาตขับรถ 
  (ค) เบอร์ติดต่อผู้ขับรถ 
  (ง) วันที่ผู้ขับรถลงทะเบียนหรือยกเลิกการใช้งานระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
 ๓. ข้อมูลรถ 
  (ก) หมายเลขทะเบียนรถและจังหวัดที่รถจดทะเบียน 
  (ข) วันที่รถลงทะเบียนหรือยกเลิกการใช้งานระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
 
 

_____________________________________ 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



๔ 
 

 

 
 
 

ภาคผนวก ๓ 
ข้อมูลสถติกิารใหบ้รกิาร 

______________________ 

  ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องรวบรวม ประมวลผล จัดท า และส่งรายงานสรุปข้อมูลสถิติการ
ให้บริการรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ในแต่ละเดือนให้แก่กรมการขนส่งทางบกหรือหน่วยงานที่กรมการ
ขนส่งทางบกก าหนด อย่างน้อยดังต่อไปนี้ 

๑. จ านวนรถทีใ่ห้บรกิารต่อวนั (คัน/วัน) 
๒. จ านวนเที่ยวที่ให้บริการต่อวัน (เที่ยว/วัน) 
๓. จ านวนเที่ยวที่ให้บริการต่อคันต่อวัน (เทีย่ว/คัน/วัน) 
๔. ค่าโดยสารเฉลี่ยต่อเที่ยว (บาท/เที่ยว) 
๕. ค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารเฉลี่ยต่อเที่ยว (บาท/เที่ยว) 
๖. ค่าบรกิารอืน่เฉลี่ยต่อเที่ยว (บาท/เทีย่ว) 
๗. รายไดผู้้ขับรถเฉลี่ยต่อเทีย่ว (บาท/เทีย่ว) 
๘. ระยะทางเฉลี่ยต่อคันต่อวัน (กโิลเมตร/คนั/วัน) 
๙. ระยะทางเฉลี่ยต่อเที่ยว (กิโลเมตร/เที่ยว) 
๑๐. ระยะเวลาเดินทางเฉลี่ยต่อเที่ยว (นาท/ีเที่ยว) 
๑๑. ระยะเวลารถวิ่งต่อคันต่อวัน (นาท/ีคัน/วัน) 
๑๒. รายละเอยีดและสถิติการประเมินความพึงพอใจ 
๑๓. รายละเอยีดและสถิตขิ้อมูลอุบัติเหต ุ
๑๔. รายละเอยีดและสถิตขิ้อมูลการกระท าความผิดหรอืการฝ่าฝืนข้อปฏิบัติของผู้ขับรถ และ 
 บทลงโทษ 

 
หมายเหต ุข้อมูลข้างต้นต้องจัดท าในภาพรวมและแยกตามประเภทรถที่ให้บริการ (รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร 
 ไม่เกินเจ็ดคน และรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ขนาดเล็ก ขนาดกลาง ขนาดใหญ่) 
 
 
 

_____________________________________ 



ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง  ก าหนดคุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์   

และหลักเกณฑ ์ วิธีการ  และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนกิส์และผู้ให้บริการ 
ระบบอิเล็กทรอนกิส์  ส าหรบัรถยนตร์ับจ้างผ่านระบบอเิล็กทรอนิกส์  (ฉบับที ่ ๒) 

พ.ศ.  ๒๕๖๕ 

 
 

ตามที่ได้มีประกาศกรมการขนส่งทางบก  เรื่อง  ก าหนดคุณลักษณะและระบบการท างาน 
ของระบบอิเล็กทรอนิกส์  และหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไขการรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และ 
ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   ส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   พ.ศ.  ๒๕๖๔   
ลงวันที่  30  กันยายน  พ.ศ.  2564  ไว้แล้ว  นั้น  อาศัยอ านาจตามความในข้อ  ๕  วรรคสอง  และวรรคสาม  
ของกฎกระทรวงรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ.  ๒๕๖๔  อธิบดีกรมการขนส่งทางบก 
โดยความเห็นชอบของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  ออกประกาศไว้  ดังต่อไปนี้ 

ข้อ ๑ ให้ยกเลิกความใน  (5)  ของข้อ  ๒  ของประกาศกรมการขนส่งทางบก  เรื่อง  ก าหนด
คุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์   และหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไข 
การรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   ส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ.  ๒๕๖๔  และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน 

“(๕)  ระบบติดต่อสื่อสารกับคนโดยสารผ่านเสียงและข้อความระหว่างเดินทางไปรับคนโดยสาร  
ต้องไม่แสดงข้อมูลส่วนบุคคลของคนโดยสารหรือผู้ขับรถ  เว้นแต่ชื่อตัว - ชื่อสกุล  หรือรูปถ่ายของผู้ขับรถ” 

ข้อ 2 ให้ยกเลิกความใน  (8)  ของข้อ  ๓  ของประกาศกรมการขนส่งทางบก  เรื่อง  ก าหนด
คุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์   และหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไข 
การรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์  ส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ.  ๒๕๖๔  และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน 

“(๘)  ระบบติดต่อสื่อสารกับผู้ขับรถผ่านเสียงและข้อความระหว่างรอรถมารับ  ต้องไม่แสดงข้อมูล  
ส่วนบุคคลของคนโดยสารหรือผู้ขับรถ  เว้นแต่ชื่อตัว - ชื่อสกุล  หรือรูปถ่ายของผู้ขับรถ” 

ข้อ 3 ให้ยกเลิกความใน  (1)  ของข้อ  ๕  ของประกาศกรมการขนส่งทางบก  เรื่อง  ก าหนด
คุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์   และหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไข 
การรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   ส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ.  ๒๕๖๔  และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน 

 “(1)  ภาพถ่ายหนังสือรับรองการจดทะเบียนเป็นนิติบุคคล  พร้อมด้วยภาพถ่ายบัตร
ประจ าตัวประชาชนของผู้มีอ านาจลงนาม  ในกรณีผู้มีอ านาจลงนามเป็นคนต่างด้าวตามกฎหมาย 
ว่าด้วยคนเข้าเมืองให้ยื่นภาพถ่ายใบส าคัญประจ าตัวคนต่างด้าว  หรือหนังสือเดินทาง  (PASSPORT)   
หรือเอกสารที่ใช้แทนหนังสือเดินทางพร้อมด้วยภาพถ่าย   ใบส าคัญถิ่นที่อยู่ตามกฎหมายว่าด้วย 

้หนา   ๔๑

่เลม   ๑๓๙   ตอนพิเศษ   ๒๐๑    ง ราชกิจจานุเบกษา ๒๙   สิงหาคม   ๒๕๖๕



คนเข้าเมือง  หรือใบอนุญาตท างานตามกฎหมายว่าด้วยการท างานของคนต่างด้าว  (WORK  PERMIT)   
หรือใบอนุญาตท างานอิเล็กทรอนิกส์  (Digital  Work  Permit)  ซึ่งยังไม่สิ้นอายุ  หรือหลักฐานที่ 
แสดงว่าเป็นผู้ได้รับการตรวจลงตราประเภทคนอยู่ชั่วคราวกรณีพิเศษ  (SMART  VISA)  จากส านักงาน 
ตรวจคนเข้าเมือง  ณ  ศูนย์บริการวีซ่าและใบอนุญาตท างาน  สถานเอกอัครราชทูตหรือสถานกงสุลไทย
ในต่างประเทศ  ศูนย์บริหารแรงงานเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวนัออก  หรือสถานที่อื่นที่ส านกังาน  
ตรวจคนเข้าเมืองก าหนด  โดยมีรายละเอียดชื่อและที่อยู่ของสถานที่ที่คนต่างด้าวนั้นท างานอยู่  หรือหลักฐาน
แสดงที่พักอาศัยในราชอาณาจักรที่ทางราชการหรือหน่วยงานของรัฐบาลต่างประเทศหรือองค์การ
ระหว่างประเทศออกให้  แต่ต้องออกก่อนวันยื่นค าขอไม่เกินหนึ่งปี” 

ข้อ 4 ให้ยกเลิกความใน  (5)  ของข้อ  5  ของประกาศกรมการขนส่งทางบก  เรื่อง  ก าหนด
คุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์   และหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไข 
การรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   ส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ.  ๒๕๖๔  และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน 

“(5)  หลักฐานการมีอยู่ซึ่งระบบคอมพิวเตอร์แม่ข่าย  (Server)  ของผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนกิส์  
ซึ่งประกอบไปด้วย  รายละเอียดของระบบคอมพิวเตอร์แม่ข่าย  (Server)  หลักฐานการเช่าใช้ระบบ
คอมพิวเตอร์แม่ข่าย  (ในกรณีที่เป็น  Cloud  Server)  และหมายเลข  IP  Address  ของเครื่องคอมพิวเตอร์
แม่ข่าย” 

ข้อ 5 ให้ยกเลิกความใน  (11)  ของข้อ  12  ของประกาศกรมการขนส่งทางบก  เรื่อง  
ก าหนดคุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์  และหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไข
การรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   ส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่าน 
ระบบอิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ.  ๒๕๖๔  และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน 

“(๑๑)  ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องไม่จัดท าส่วนลดใด ๆ  ที่ท าให้อัตราค่าโดยสาร 
ที่จัดเก็บต่ ากว่าอัตราค่าโดยสารขั้นต่ าที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและ  
ค่าบริการอื่นส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์” 

ข้อ 6 ให้ยกเลิกความใน  (12)  ของข้อ  12  ของประกาศกรมการขนส่งทางบก  เรื่อง  
ก าหนดคุณลักษณะและระบบการท างานของระบบอิเล็กทรอนิกส์  และหลักเกณฑ์  วิธีการ  และเงื่อนไข
การรับรองระบบอิเล็กทรอนิกส์และผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์   ส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ.  ๒๕๖๔  และให้ใช้ความต่อไปนี้แทน 

“(12)  ผู้ให้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้บริการระบบอิเล็กทรอนิกส์
ของผู้ขับรถไม่เกินร้อยละ  ๒๕  ของอัตราค่าโดยสาร  ทั้งนี้  ห้ามมิให้เก็บค่าธรรมเนียมดังกล่าวส าหรับ
การให้บริการรับจ้างระบบอิเล็กทรอนิกส์ด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนที่ใช้ 
มาตรค่าโดยสารหรือประเมินค่าโดยสารและค่าบริการล่วงหน้าตามอัตราที่ก าหนดส าหรับรถยนต์รับจ้าง 
บรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน” 

้หนา   ๔๒

่เลม   ๑๓๙   ตอนพิเศษ   ๒๐๑    ง ราชกิจจานุเบกษา ๒๙   สิงหาคม   ๒๕๖๕



ข้อ ๗ ประกาศนี้ให้มีผลใช้บังคับตั้งแต่วันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป 
 

ประกาศ  ณ  วนัที่  25  สงิหาคม  พ.ศ.  ๒๕๖5 
จิรุตม ์ วิศาลจติร 

อธิบดีกรมการขนส่งทางบก 

้หนา   ๔๓

่เลม   ๑๓๙   ตอนพิเศษ   ๒๐๑    ง ราชกิจจานุเบกษา ๒๙   สิงหาคม   ๒๕๖๕



ประกาศกรมการขนส่งทางบก 
เรื่อง  ก าหนดแบบและการแสดงเครื่องหมายแสดงการเป็นรถยนต์รบัจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนกิส์ 

พ.ศ.  ๒๕๖๔ 
 
 

อาศัยอ านาจตามความในข้อ  ๖  วรรคสอง  ของกฎกระทรวงรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  
พ.ศ.  ๒๕๖๔  อธิบดีกรมการขนส่งทางบก  ออกประกาศไว้  ดังต่อไปนี้ 

ข้อ ๑ รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ต้องแสดงเครื่องหมายแสดงการเป็นรถยนต์รับจ้าง
ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ไว้ที่กระจกกันลมหน้าด้านซ้ายและกระจกหลังด้านซ้ายของรถ 

ข้อ ๒ เครื่องหมายแสดงการเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้แสดงข้อมูล 
ด้านนอกตัวรถ  อย่างน้อย  ดังนี้ 

(๑) หมายเลขทะเบียนรถ  
(๒) โฮโลแกรม  เลเบล  (Hologram  Label)  
(๓) หมายเลขแบบพิมพ์  (Serial  Number) 
(๔) วันสิ้นอายุเครื่องหมาย   
(๕) QR  Code  ยนืยันสถานะรถ    
ข้อ ๓ เครื่องหมายแสดงการเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้แสดงข้อมูล 

ด้านในตัวรถ  อย่างน้อย  ดังนี้ 
(๑) หมายเลขทะเบียนรถ  
(๒) วันสิ้นอายุเครื่องหมาย 
(๓) จ านวนคนโดยสาร 
(๔) ช่องทางเสนอแนะ  ร้องเรียน 
ข้อ ๔ รูปแบบของเครื่องหมายแสดงการเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์    

ให้มีรูปแบบตามที่ก าหนดไว้ท้ายประกาศนี้   
ข้อ 5 ประกาศนี้ให้มีผลใช้บังคับตั้งแต่วันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป 
 

ประกาศ  ณ  วนัที่  30  กนัยายน  พ.ศ.  ๒๕64 
จิรุตม ์ วิศาลจติร 

อธิบดีกรมการขนส่งทางบก 

้หนา   ๔๖

่เลม   ๑๓๘   ตอนพิเศษ   ๒๖๑    ง ราชกิจจานุเบกษา ๒๙   ตุลาคม   ๒๕๖๔



 
 

เอกสารแนบท้ายประกาศ 

รูปปแบบของเครื่องหมายแสดงการเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

 
 

ด้านหน้า 

(โลโก้กรมการขนส่งทางบก เป็นโฮโลแกรม เลเบล, QR Code น าไปยังเว็บไซต์ตรวจสอบทะเบียน 
รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์) 

 

 
 

ด้านหลัง 

8 เซนติเมตร 

10 เซนติเมตร 



ประกาศกระทรวงคมนาคม 
เรื่อง  ก าหนดอตัราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและค่าบรกิารอืน่ 

ส าหรบัรถยนตร์ับจ้างผ่านระบบอเิล็กทรอนิกส ์
พ.ศ.  ๒๕๖๔ 

 
 

โดยที่กระทรวงคมนาคมก าหนดให้มีรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ขึ้นอีกประเภทหนึ่ง  
เพ่ือสนับสนุนให้ประชาชนน าทรัพยากรที่มีอยู่มาใช้ให้คุ้มค่าและเกิดประโยชน์สูงสุดตามแนวทาง
เศรษฐกิจแบ่งปัน  (Sharing  Economy)  และเพ่ือเพ่ิมทางเลือกในการใช้บริการรถยนต์รับจ้าง  ดังนั้น  
เพ่ือให้มีอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและค่าบริการอื่นส าหรับรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   
อาศัยอ านาจตามความในข้อ  9  ของกฎกระทรวงรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์  พ.ศ.  2564  
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมออกประกาศไว้  ดังต่อไปนี้ 

ข้อ 1 ในประกาศนี้ 
“รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์”  หมายความว่า  รถยนต์รับจ้างที่เป็นการน ารถยนต์

นั่งส่วนบุคคลมาจดทะเบียนเปลี่ยนประเภทเป็นรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
ข้อ 2 อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารของรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้ก าหนด  

ดังนี้ 
(๑) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ขนาดเล็ก 
 ระยะทาง  2  กิโลเมตรแรก     40 - 45 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  2  กโิลเมตรขึ้นไป  กโิลเมตรละ   6 - 10 บาท 
(๒) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ขนาดกลาง   
 ระยะทาง  2  กิโลเมตรแรก     45 - 50 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  2  กโิลเมตรขึ้นไป  กโิลเมตรละ   7 - 12 บาท 
(๓) รถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ขนาดใหญ่ 
 ระยะทาง  2  กิโลเมตรแรก     100 - 150 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  2  กโิลเมตรขึ้นไป  กโิลเมตรละ   12 - 16 บาท 
กรณีที่ระบบค านวณอัตราค่าโดยสารล่วงหน้าประเมินว่าสภาพการจราจรจะท าให้รถไม่สามารถ

เคลื่อนที่หรือเดินรถต่อไปได้ตามปกติวิสัย  การคิดอัตราค่าโดยสารของรถตาม  (๑)  (๒)  และ  (๓)   
ให้ค านวณเพิ่มในอัตรานาทีละ  2  บาท 

ข้อ 3 ค่าบริการอื่น  ให้ก าหนดเพิ่มขึ้นจากอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารตามข้อ  2  ดังนี้ 
(๑) กรณีการจ้างผ่านระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์  ให้เรียกเก็บเพิ่มในอัตรา  20  บาท 
(๒) ค่าบริการเพ่ิมกรณีที่ปริมาณรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ไม่สมดุลกับความต้องการ 

ใช้บริการ  ให้เรียกเก็บเพ่ิมในอัตราไม่เกินหนึ่งเท่าของค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร  ทั้งนี้  ต้องไม่เกิน  ๒๐๐  บาท 

้หนา   ๑๑

่เลม   ๑๓๘   ตอนพิเศษ   ๒๗๘    ง ราชกิจจานุเบกษา ๑๒   พฤศจิกายน   ๒๕๖๔



ข้อ 4 การเรียกเก็บค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารของรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์   
ตามข้อ  2  และข้อ  ๓  ให้เรียกเก็บตามจ านวนเงินซึ่งค านวณโดยระบบการคิดอัตราค่าโดยสารล่วงหน้า
ที่ปรากฏในอุปกรณ์เครื่องสื่อสารเพ่ือการรับงานจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่กรมการขนส่งทางบก 
ให้การรับรอง 

ข้อ ๕ ประกาศนี้ให้มีผลใช้บังคับตั้งแต่วันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป 
 

ประกาศ  ณ  วนัที่  29  กนัยายน  พ.ศ.  ๒๕64 
ศักดิ์สยาม  ชิดชอบ 

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 

้หนา   ๑๒

่เลม   ๑๓๘   ตอนพิเศษ   ๒๗๘    ง ราชกิจจานุเบกษา ๑๒   พฤศจิกายน   ๒๕๖๔



ประกาศกระทรวงคมนาคม 
เรื่อง  ก าหนดอตัราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร  และค่าบริการอืน่   

ส าหรบัรถยนตร์ับจ้างบรรทกุคนโดยสารไมเ่กินเจ็ดคน 
ที่จดทะเบียนในเขตกรงุเทพมหานคร   

พ.ศ.  2565 
 
 

ตามที่ได้มีประกาศกระทรวงคมนาคม  เรื่อง  ก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับ
รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  (TAXI - METER)  ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร  
ประกาศ  ณ  วันที่  4  ธันวาคม  พ.ศ.  2557  ไว้แล้ว  นั้น 

โดยที่อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน   
ได้ใช้บังคับมาตั้งแต่ปี  พ.ศ.  2557  ซึ่งเป็นระยะเวลานานแล้ว  ประกอบกับราคาค่าเชื้อเพลิงและ 
ค่าครองชีพที่ปรับตัวสูงขึ้น  จึงสมควรแก้ไขปรับปรุงประกาศกระทรวงคมนาคมที่เกี่ยวขอ้งกับการก าหนด
อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนที่จดทะเบียนในเขต
กรุงเทพมหานครเสียใหม่  ให้สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจและสังคมในปัจจุบัน  อาศัยอ านาจตามความ
ในข้อ  12  (1)  ของกฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  พ.ศ.  2560  
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  ออกประกาศไว้  ดังต่อไปนี้ 

ข้อ 1 ให้ยกเลิกประกาศกระทรวงคมนาคม  เรื่อง  ก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร
ส าหรับรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน  (TAXI - METER)  ที่จดทะเบียนในเขตกรุงเทพมหานคร  
ประกาศ  ณ  วันที่  4  ธันวาคม  พ.ศ.  2557 

ข้อ ๒ ในประกาศนี้ 
“รถยนต์รับจ้าง”  หมายความว่า  รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคนที่จดทะเบียน

ตั้งแต่วันที่  ๑๗  เมษายน  พ.ศ.  ๒๕๓๕  แต่ไม่รวมถึงรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน 
แบบพิเศษ  และรถยนต์รับจ้างผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ 

ข้อ ๓ อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร  ให้ก าหนด  ดังต่อไปนี้ 
(1) กรณีรถยนต์รับจ้าง  ที่มีลักษณะเป็นรถเก๋งสามตอน  รถเก๋งสามตอนแวน  รถยนต์นั่งสามตอน  

และรถยนต์นั่งสามตอนแวน  ให้ก าหนด  ดังต่อไปนี้ 
 ระยะทาง  1  กิโลเมตรแรก 40.00 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  1  กโิลเมตรถึงกโิลเมตรที่  10  กโิลเมตรละ   6.50 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  10  กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่  20  กิโลเมตรละ   7.00 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  20  กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่  40  กิโลเมตรละ   8.00 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  40  กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่  60  กิโลเมตรละ   8.50 บาท 

้หนา   ๑๑

่เลม   ๑๔๐   ตอนพิเศษ   ๘    ง ราชกิจจานุเบกษา ๑๒   มกราคม   ๒๕๖๖



 ระยะทางเกนิกว่า  60  กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่  80  กิโลเมตรละ   9.00 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  80  กิโลเมตรขึน้ไป  กโิลเมตรละ 10.50 บาท 
(2) กรณีรถยนต์รับจ้าง  นอกจาก  (1)  ให้ก าหนด  ดังต่อไปนี้ 
 ระยะทาง  1  กิโลเมตรแรก 35.00 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  1  กโิลเมตรถึงกโิลเมตรที่  10  กโิลเมตรละ   6.50 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  10  กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่  20  กิโลเมตรละ   7.00 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  20  กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่  40  กิโลเมตรละ   8.00 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  40  กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่  60  กิโลเมตรละ   8.50 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  60  กิโลเมตรถึงกิโลเมตรที่  80  กิโลเมตรละ   9.00 บาท 
 ระยะทางเกนิกว่า  80  กิโลเมตรขึน้ไป  กโิลเมตรละ 10.50 บาท 
(3) กรณีรถตาม  (1)  หรือ  (2)  ไม่สามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถตอ่ไปได้เกนิกว่า  6  กิโลเมตร

ต่อชั่วโมง  ให้ก าหนดอัตรานาทีละ  3.00  บาท   
ข้อ ๔ อัตราค่าบริการอื่น  ให้ก าหนด  ดังต่อไปนี้ 
(1) กรณีการจ้างผ่านศูนย์บริการสื่อสารหรือระบบสื่อสารทางอิเล็กทรอนิกส์   ให้เรียกเก็บ

ค่าบริการอื่นเพ่ิมขึ้นจากที่แสดงไว้ในมาตรค่าโดยสารอีก  20  บาท 
(2) กรณีการจ้างจากท่าอากาศยานดอนเมืองหรือท่าอากาศยานสุวรรณภูมิโดยรถยนต์รับจ้างนั้น  

จอดรอคนโดยสารอยู่ในท่าอากาศยาน  ณ  จุดที่ได้จัดไว้เป็นการเฉพาะ  ให้เรียกเก็บค่าบริการอื่นเพ่ิมขึ้น
จากที่แสดงไว้ในมาตรค่าโดยสารอีก  50  บาท 

ข้อ ๕ ประกาศนี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจานุเบกษาเป็นต้นไป 
 

ประกาศ  ณ  วนัที่  15  ธนัวาคม  พ.ศ.  ๒๕65 
ศักดิ์สยาม  ชิดชอบ 

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 

้หนา   ๑๒

่เลม   ๑๔๐   ตอนพิเศษ   ๘    ง ราชกิจจานุเบกษา ๑๒   มกราคม   ๒๕๖๖
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