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บทที่ 4 
 

วิเคราะห์แนวทางการมีกฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเล 
ของประเทศไทย 

 
4.1 กฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลของประเทศไทย 
 
เมื่อกล่าวถึงความเป็นมาของกฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเล

ของประเทศไทย ท าให้ต้องพิจารณาถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับเรื่องดังกล่าวต้ังแต่ในอดีตจนถึง
ปัจจุบัน รวมทั้งพิจารณาถึงสภาพการประกอบกิจการท่าเรือในประเทศไทย โดยสิ่งที่ต้องพิจารณา
ถึงเป็นล าดับแรก คือ ท่าเรือ (Port) ซึ่งท่าเรือพาณิชย์ที่ใช้เพื่อการขนส่งสินค้าชายฝั่งทะเลและ 
การขนส่งสินค้าระหว่างประเทศของประเทศไทยนั้น สามารถแบ่งเป็น 2 ประเภท ตามลักษณะที่ต้ัง
ทางภูมิศาสตร์ ได้ดังนี้ คือ 1) ท่าเรือชายฝั่งทะเล (Sea Port) 2) ท่าเรือแม่น้ า (River Port) หรือ 
อาจแบ่งตามลักษณะการเป็นเจ้าของและการให้บริการ1 คือ 1) ท่าเรือของรัฐที่รัฐเป็นเจ้าของและ
เป็นผู้บริหารเอง เช่น ท่าเรือกรุงเทพหรือท่าเรือคลองเตย 2) ท่าเรือของรัฐแต่รัฐให้เอกชน
ด าเนินการ เช่น ท่าเรือน้ าลึกสงขลา - ภูเก็ต ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง 3) ท่าเรือของเอกชนที่
ให้บริการแก่ตนเอง เช่น ท่าเรือของบริษัทศรีราชาไซโล ท่าเรือของบริษัทปิโตรเคมีแห่งชาติจ ากัด 
(มหาชน) 4) ท่าเรือของเอกชนที่เป็นท่าเทียบเรือสาธารณะที่ให้บริการแก่บุคลอ่ืน เช่น ท่าเรือบริษัท
บางกอกโมเดอร์เทอร์มินอล จ ากัด ท่าเทียบเรือบริษัทพรอสเพอริต้ีเทอร์มินอล จ ากัด และนอกจาก
ท่าเรือพาณิชย์ที่กล่าวถึงข้างต้นแล้ว ยังมีท่าเรืออีกประเภทหนึ่งที่อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ 
การนิคมอุตสาหกรรม และท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ซึ่งอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของกองทัพเรือ 

อาจกล่าวได้ว่า พัฒนาการของการประกอบกิจการท่าเรือพาณิชย์ในประเทศไทยนั้น 
เริ่มต้นมาจากการด าเนินการของภาครัฐก่อน กล่าวคือ ได้มีการตราพระราชบัญญัติการท่าเรือ  
แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 ขึ้น โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อต้ังหน่วยงานที่ชื่อว่า การท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย (กทท.) ขึ้น มีฐานะเป็นรัฐวิสาหกิจ ดูแลกิจการท่าเรือในประเทศไทย แต่ต่อมา
เมื่อการค้าระหว่างประเทศมีการขยายตัวมากยิ่งขึ้น ท าให้ปริมาณสินค้าเข้าและสินค้าออกที่ขนส่ง

                                                           
1 รายงานการศึกษาฉบับสมบูรณ์, โครงการว่าจ้างที่ปรึกษาด้านเทคนิค (In – House 

Consultant) ประจ าส านักส่งเสริมการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี ส าหรับกิจการขนส่งทางน้ า
และการพาณิชยนาวี (ระยะเริ่มต้น) สิงหาคม 2550, น. 43 – 44. 
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ทางทะเลเพิ่มขึ้นเป็นจ านวนมาก ในขณะที่ภาครัฐยังมิได้มีการพัฒนาศึกษาศักยภาพของท่าเรือที่
อยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐให้เพียงพอ จึงท าให้เกิดการขาดแคลนท่าเรือและโรงพักสินค้า จึงมีผล
ผลักดันให้ผู้ส่งสินค้าออกหรือน าเข้าต้องสร้างท่าเรือและโรงพักสินค้าของตนเองขึ้นในบริเวณ
แม่น้ าเจ้าพระยา2 รวมทั้งในภายหลังภาครัฐได้มีนโยบายในการส่งเสริมและผลักดันให้ภาคเอกชน
เข้ามามีบทบาทในการเข้าร่วมด าเนินงานในกิจการท่าเรือพาณิชย์ของประเทศมากยิ่งขึ้น จึงท าให้
ภาคเอกชนเข้ามาลงทุนสร้างท่าเรือในภูมิภาคต่าง ๆ ของประเทศเพิ่มมากขึ้น 

จากปัจจัยดังกล่าว ท าให้ภาคเอกชนเข้ามามีบทบาทในการประกอบกิจการท่าเรือ
เดินทะเล ซึ่งถือเป็นกิจการสาธารณูปโภคของประเทศ ด้วยความส าคัญของการประกอบกิจการ
ท่าเรือเดินทะเลที่กล่าวมาข้างต้นนั้น จึงท าให้ภาครัฐจ าเป็นต้องเข้ามามีบทบาทและท าหน้าที่ใน
การควบคุมและก ากับดูแลการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล โดยเครื่องมือที่รัฐจะใช้ในการ
ด าเนินกระบวนการดังกล่าวได้อย่างมีประสิทธิภาพที่สุด คือการใช้กระบวนการทางกฎหมาย
นั่นเอง แต่เมื่อพิจารณาถึงกฎหมายที่เกี่ยวกับการควบคุมก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเล จะเห็น
ได้ว่าในปัจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลเพียง
ไม่กี่ฉบับ ซึ่งพัฒนาการเกี่ยวกับการมีกฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลของ
ประเทศไทยนั้น มีจุดเริ่มต้นมาจากการประกาศใช้พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย  
พ.ศ. 2494 ซึ่งพระราชบัญญัติฉบับนี้  มีวัตถุประสงค์หลักในการจัดต้ังหน่วยงานที่มีชื่อว่า  
การท่าเรือแห่งประเทศไทย (กทท.) ขึ้น เมื่อวันที่ 16 พฤษภาคม พ.ศ. 2494 โดยการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย มีฐานะเป็นรัฐวิสาหกิจสาธารณูปโภคในสังกัดกระทรวงคมนาคม โดยเนื้อหาใน
พระราชบัญญัติฉบับนี้จะกล่าวถึงการบริหารงานภายในการท่าเรือแห่งประเทศไทย และกิจการที่
เกี่ยวข้องกับการพาณิชยนาวี โดยมีขอบเขตการใช้บังคับกับท่าเรือของรัฐที่รัฐเป็นเจ้าของและเป็น
ผู้บริหารเองและท่าเรือของรัฐแต่รัฐให้เอกชนด าเนินการ  

ต่อมาเมื่อมีการประกาศใช้ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ขึ้น ซึ่งประกาศคณะปฏิวัติ
ฉบับที่ 58 น้ี เป็นกฎหมายที่ตราขึ้นภายหลังการประกาศใช้พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศ
ไทย พ.ศ. 2494 ซึ่งประกาศคณะปฏิวัติฉบับนี้  ถือเสมือนเป็นกฎหมายกลางที่ก าหนดถึง 
การผูกขาดกิจการอันเป็นสาธารณูปโภคโดยรัฐ และก าหนดถึงประเภทของกิจการที่เอกชน
สามารถท าได้ หากรัฐอนุญาตหรือให้สัมปทานกิจการเหล่านั้น รวมทั้งบรรดากิจการอ่ืน 
อันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามที่จะได้มีพระราชกฤษฎีกา

                                                           
2 ประเสริฐศิริ  สุขวัธนกุล, ท่าเรือเอกชนของไทย : สถานการณ์และแนวทางในการพัฒนา, 

วารสารการพาณิชยนาวี ปีที่ 14 ฉบับที่ 1 มกราคม 2538, น. 97 – 135. 
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ออกมาก าหนด ซึ่งบทบัญญัติของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 เอง มิได้มีการบัญญัติให้กิจการ
ท่าเรือเดินทะเลถือเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคโดยตรง แต่ “กิจการท่าเรือเดินทะเล” 
ได้ถูกก าหนดให้เป็นกิจการอ่ืนอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามความใน
มาตรา 3 แห่งพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็น
สาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน พ.ศ. 25223 

โดยกฎหมายแต่ละฉบับมีขอบเขตการบังคับใช้แตกต่างกันออกไป กล่าวคือ 
พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 เป็นกฎหมายฉบับแรกที่มีเนื้อหาเกี่ยวกับ
การก ากับดูแลกิจการพาณิชยนาวี ซึ่งเนื้อหาในพระราชบัญญัติฉบับนี้จะเกี่ยวกับการบริหารงาน
ภายในการท่าเรือแห่งประเทศไทย และกิจการที่เกี่ยวข้องกับการพาณิชยนาวี โดยมีขอบเขตการใช้
บังคับกับท่าเรือของรัฐที่รัฐเป็นเจ้าของและผู้บริหารเอง ซึ่งก็คือ ท่าเรือกรุงเทพ และท่าเรือของรัฐ
แต่รัฐให้เอกชนด าเนินการ เช่น ท่าเรือน้ าลึกสงขลา – ภูเก็ต ท่าเรือพาณิชย์แหลมฉบัง ท่าเรือเชียง
แสน ท่าเรือเชียงของ และท่าเรือระนอง ซึ่งก็คือท่าเรือที่อยู่ภายใต้บังคับการก ากับดูแลของ 
การท่าเรือแห่งประเทศไทยทั้งสิ้น แต่ในส่วนของท่าเรือเอกชน ไม่ว่าจะเป็นท่าเรือของเอกชนที่
ให้บริการแก่ตนเอง หรือท่าเรือของเอกชนที่เป็นท่าเทียบเรือสาธารณะที่ให้บริการแก่บุคคลอ่ืน  
ก็ตกอยู่ภายใต้บังคับของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ทั้งสิ้น ยกเว้นแต่ท่าเรือที่มีกฎหมาย
เฉพาะในการด าเนินงานภายในเป็นของตนเอง 

                                                           
3 ข้อ 3 กิจการดังต่อไปนี้ให้ถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
(1) การรถไฟ 
(2) การรถราง 
(3) การขุดคลอง 
(4) การเดินอากาศ 
(5) การประปา 
(6) การชลประทาน 
(7) การไฟฟ้า 
(8) การผลิตเพื่อจ าหน่ายหรือจ าหน่ายก๊าซโดยระบบเส้นท่อไปยังอาคารต่างๆ 
(9) บรรดากิจการอ่ืนอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามที่

ระบุไว้ในพระราชกฤษฎีกา การตราพระราชกฤษฎีกาตาม (9) ให้ก าหนดกระทรวงผู้มีอ านาจและ
หน้าที่เกี่ยวกับกิจการน้ันด้วย 
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ต่อมาภายหลังได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ .ศ. 
2521 ขึ้น โดยพระราชบัญญัติฉบับนี้ มีสาระส าคัญเกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการท่าเรือ กิจการอู่
เรือ ซึ่งพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้บัญญัติให้ผู้ประกอบกิจการท่าเรือ ผู้ประกอบการกิจการอู่เรือต้อง
จดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ด้วย ซึ่งต่อมาพระราชบัญญัติฉบับนี้ได้มีการแก้ไขเพิ่มเติม
บทบัญญัติ โดยพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2548 ในส่วนที่เกี่ยวข้อง
กับการจดทะเบียนของผู้ประกอบกิจการท่าเรือและกิจการอู่เรือในเนื้อหาบางส่วน ซึ่งจะกล่าวโดย
ละเอียดต่อไป 

นอกจากนี้ ยังมีท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุด ซึ่งอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของ  
การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย (กนอ.) ซึ่งมีฐานะเป็นรัฐสาหกิจ โดย กนอ. เป็นเจ้าของ
ท่าเรือมาบตาพุด มีส านักงานท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดเป็นผู้บริหารและจัดการท่าเรือ  
ซึ่งต่อมา กนอ. ได้ว่าจ้าง บริษัท โกลบอล พอร์ท แมนเนจเจอร์ จ ากัด ให้เป็นผู้ด าเนินงานในท่าเรือ
มาบตาพุด ซึ่งปัจจุบันการด าเนินกิจการหรือการประกอบกิจการภายในท่าเรืออุตสาหกรรม 
มาบตาพุดนั้น กนอ. ได้ด าเนินงานภายใต้พระราชบัญญัติการนิคมอุตสาหกรรม พ.ศ. 2522 
รวมทั้งประกาศ ระเบียบ ข้อบังคับการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย 

นอกเหนือจากท่าเรืออุตสาหกรรมมาบตาพุดแล้ว ยังมีท่าเรืออีกประเภทหนึ่งซึ่งอยู่
ภายใต้การก ากับดูแลของหน่วยงานรัฐ กล่าวคือ ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ ซึ่งปัจจุบันอยู่ภายใต้ 
การก ากับดูแลของกองทัพเรือ อย่างไรก็ตาม หากพิจารณาย้อนกลับไปถึงวัตถุประสงค์ในการ
ก่อสร้างท่าเรือสัตหีบในระหว่างปี พ.ศ. 2509 – 2512 นั้น การก่อสร้างท่าเรือมีขึ้นเพื่อประโยชน์
ทางการทหารของประเทศสหรัฐอเมริกา จากนั้นเมื่อปี พ.ศ. 2515 ท่าเรือแห่งนี้ได้โอนมาเป็น
กรรมสิทธิ์ของรัฐบาลไทย ต่อมาคณะรัฐมนตรีจึงได้มีมติเมื่อวันที่ 9 ตุลาคม พ.ศ. 2516 เห็นชอบ
ในหลักการให้สร้างท่าเรือเดินทะเล เพื่อการพาณิชย์ที่แหลมฉบังขึ้น แต่หลังจากนั้น ประเทศไทย
ประสบกับภาวะผันผวนทางเศรษฐกิจ จึงท าให้รัฐบาลยังไม่สามารถจัดสรรเงินทุนเพื่อการก่อสร้าง
ท่าเรือแหลมฉบังให้ทันกับความต้องการของปริมาณสินค้าที่มีมากจนคับค่ังที่ท่าเรือกรุงเทพได้  
จึงได้มีมติใหม่ให้พัฒนาท่าเรือสัตหีบเป็นท่าเรือพาณิชย์ก่อน โดยเตรียมด าเนิน งานเพื่อ 
การก่อสร้างท่าเรือแหลมฉบังไว้ด้วย ต่อมาเมื่อวันที่ 20 มีนาคม พ.ศ. 2522 คณะรัฐมนตรีได้มีมติ
อนุมัติให้หน่วยงานท่าเรือพาณิชย์สัตหีบมีฐานะเป็นส่วนงานหนึ่งของการท่าเรือแห่งประเทศไทย
เช่นเดียวกับท่าเรือกรุงเทพ โดยมีคณะกรรมการการท่าเรือแห่งประเทศไทยเป็นผู้ ก าหนดนโยบาย
ควบคุมการด าเนินกิจการและให้ความช่วยเหลือทางด้านวิชาการที่จ าเป็นทุกประการ โดยท่าเรือ
พาณิชย์สัตหีบเปิดด าเนินการอย่างเป็นทางการ เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม พ.ศ. 2522 ภายใต้การบริหาร
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ของคณะกรรมการบริหารท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ – กองทัพเรือ เป็นหน่วยงานเฉพาะกิจที่กองทัพเรือ 
อนุมัติให้ด าเนินงานด้านพาณิชยนาวี ต่อมาในวันที่ 23 เมษายน พ.ศ. 2534 คณะรัฐมนตรีมีมติให้
ยกเลิกท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ พร้อมกับให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยส่งมอบท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ
คืนให้กับกองทัพเรือ และให้ย้ายที่ท าการไปที่ท่าเรือแหลมฉบัง อาจกล่าวได้ว่าท่าเรือพาณิชย์ 
สัตหีบ ก่อต้ังอย่างเป็นทางการเมื่อวันที่ 1 พฤษภาคม พ.ศ. 2535 หลังจากที่กองทัพเรือ ได้รับมอบ
ท่าเรือคืนจากการท่าเรือแห่งประเทศไทยพร้อมกับได้เริ่มด าเนินกิจการเชิงพาณิชย์ต่อจาก  
การท่าเรือแห่งประเทศไทย ตามพระราชบัญญัติโอนกิจการในส่วนที่เกี่ยวกับท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ
ของกองทัพเรือ กองบัญชาการทหารสูงสุด กระทรวงกลาโหมและของส านักงานปลัดกระทรวง 
กระทรวงคมนาคมไปเป็นของการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2526 โดยใช้ชื่อในการด าเนินการว่า 
“ท่าเรือพาณิชย์สัตหีบ - กองทัพเรือ” หรือ ทพส.ทร. ต้ังแต่บัดนั้น เป็นต้นมา 

ดังนั้น เมื่อพิจารณาถึงสภาพความเป็นมาของกฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการ
ท่าเรือเดินทะเลของประเทศไทย จะเห็นได้ว่ามีกฎหมายที่บัญญัติถึงการก ากับดูแลกิจการท่าเรือ
เดินทะเลเพียงไม่กี่ฉบับเท่านั้น แต่เมื่อพิจารณาถึงสภาพการประกอบธุรกิจพาณิชยนาวีของ  
โลกยุคปัจจุบันแล้ว ย่อมเห็นว่า กฎหมายของประเทศไทยที่มีผลใช้บังคับในเรื่องดังกล่าวยังไม่
ครอบคลุมถึงการด าเนินธุรกิจหรือการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล และการประกอบธุรกิจ
พาณิชยนาวีประเภทอ่ืน ๆ ด้วยเหตุผลและความจ าเป็นเช่นนี้ ท าให้ประเทศไทยจ าเป็นที่ต้องเร่ง
พัฒนากฎหมายพาณิชยนาวีให้มีความทันสมัยและเป็นที่ยอมรับของนานาประเทศ เพื่อตอบสนอง
ต่อการพัฒนาการขนส่งทางทะเลระหว่างประเทศและส่งเสริมความเจริญก้าวหน้าในทางเศรษฐกิจ
ของประเทศไทยต่อไป 

 
- ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 
ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 มีเหตุผลใน

การประกาศใช้ คือ โดยที่คณะปฏิวัติพิจารณาเห็นว่า การควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึง  
ความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชนอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายว่าด้วยการก าหนด
กระทรวง เจ้าหน้าที่รักษาการตามกฎหมายดังกล่าว สมควรปรับปรุงรวมเป็นกฎหมายฉบับ
เดียวกันเพื่อความสะดวกในการปฏิบัติ นอกจากนี้ ปรากฏว่าได้มีผู้ประกอบกิจการรับรองหรือ 
รับซื้อต๋ัวเงิน กิจการจัดหาเงินทุนเพื่อบุคคลอ่ืน และกิจการซื้อขายหรือแลกเปลี่ยนหลักทรัพย์ 
รวมทั้ง การเป็นตัวแทนหรือนายหน้าของกิจการดังกล่าวมากยิ่งขึ้น และกิจการเหล่านี้มีลักษณะ
เป็นกิจการค้าขายซึ่งกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนได้ แต่กฎหมายว่า
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ด้วยการควบคุมกิจการค้าขายอันกระทบถึงความปลอดภัยหรือผาสุกแห่งสาธารณชนและ
กฎหมายว่าด้วยการก าหนดกระทรวงเจ้าหน้าที่รักษาการตามกฎหมายดังกล่าวที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน 
ยังไม่มีบทบัญญัติควบคุมการประกอบกิจการดังกล่าวข้างต้น สมควรก าหนดการควบคุมกิจการ
นั้นไว้ในกฎหมายที่ปรับปรุงใหม่เสียด้วยในคราวเดียวกัน4 

สาระส า คัญ คือ ก าหนดกิจการที่ ให้ถือว่า เป็นกิจการค้าขายอันเป็น
สาธารณูปโภค โดยความในข้อ 3 (9) ก าหนดให้มีการตราพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้บรรดา
กิจการอ่ืนอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนเป็นกิจการค้าขายอันเป็น
สาธารณูปโภคเพิ่มเติมได้ ส่วนความในข้อ 4 ก าหนดห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการค้าขายอัน
เป็นสาธารณูปโภค เว้นแต่จะได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากรัฐมนตรี  และความในข้อ 7 
ก าหนดให้ในการอนุญาตหรือให้สัมปทานตามข้อ 4 และข้อ 5 รัฐมนตรีจะก าหนดเงื่อนไขใด ๆ 
ตามที่เห็นว่าจ าเป็น เพื่อความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไว้ด้วยก็ได้  โดยเงื่อนไขที่ก าหนด 
รัฐมนตรีจะแก้ไขเปลี่ยนแปลง หรือเพิ่มเติมก็ได้ แต่ต้องก าหนดระยะเวลาการใช้บังคับเงื่อนไขที่
แก้ไข เปลี่ยนแปลงหรือเพิ่มเติมไว้ด้วยตามที่เห็นสมควร 

ต่อมาได้มีการตราพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็น
กิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของ
ประชาชน พ.ศ. 2522 โดยอาศัยตามความของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย และข้อ 3 (9) 
แห่งประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 ซึ่งสาระส าคัญของ 
พระราชกฤษฎีกานี้ คือ ก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลที่มีท่าให้บริการในการจอดเทียบ บรรทุก 
หรือขนถ่ายสินค้าแก่เรือเดินทะเลที่มีขนาดต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไป ไม่ว่าจะมีการเรียก
ค่าตอบแทนในการให้บริการหรือไม่ เป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือน
ถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน (มาตรา 3) ให้กระทรวงคมนาคมมีอ านาจและหน้าที่
เกี่ยวกับกิจการท่าเรือเดินทะเลตามมาตรา 3 (มาตรา 4) และให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม
รักษาการตามพระราชกฤษฎีกานี้ (มาตรา 5) 

1) พระราชกฤษฎีกาก าหนดกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็น
สาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน 

2) ประกาศกระทรวง 

                                                           
4 สรุปและปรับปรุงมาจากค าปรารภของประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่  

26 มกราคม พ.ศ. 2515 
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2.1) ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง ก าหนดเงื่อนไขในการอนุญาตให้
ประกอบกิจการท่าเรือ 

2.2) ประกาศกระทรวงคมนาคม เรื่อง ก าหนดเงื่อนไขในการอนุญาตให้
ประกอบกิจการท่าเรือ (ฉบับที่ 2) 

3) ระเบียบ 
3.1) ระเบียบกระทรวงคมนาคม ว่าด้วยการปฏิบัติราชการส าหรับการขอ

อนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ 
3.2) ระเบียบส านักงานคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวีว่าด้วย 

การขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ 
 

4.2 สภาพปัญหาการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการท่าเรือ
เดินทะเลของประเทศไทย 

กฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลของประเทศไทยใน
ปัจจุบัน จะเห็นได้ว่ากฎหมายที่ใช้บังคับในเรื่องนี้มีหลายฉบับ ได้แก่ ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 
และพระราชกฤษฎีกาที่ออกตามความในข้อ 3 (9) แห่งประกาศคณะปฏิวัติ ซึ่งเมื่อพิจารณาถึง
สภาพการบังคับใช้กฎหมายแต่ละฉบับแล้ว จะเห็นได้ว่ากฎหมายแต่ละฉบับมีขอบเขตการบังคับที่
แตกต่างกันออกไป ทั้งยังมีหน่วยงานของรัฐที่มีบทบาทในการด าเนินนโยบายเกี่ยวกับกิจการ
ท่าเรือเดินทะเลและด าเนินการตัดสินใจก่อสร้างท่าเรือเดินทะเลได้อย่างเป็นเอกเทศอยู่หลาย
หน่วยงาน ท าให้ขาดการประสานงานและขาดการร่วมมือกันในการตัดสินใจด าเนินงานในส่วนที่
ต้องวางแผนร่วมกันในภาพรวมของประเทศ ซึ่งนอกจากจะส่งผลกระทบต่อสภาพทางเศรษฐกิจ
และการค้าระหว่างประเทศแล้ว ยังส่งผลต่อการบังคับใช้กฎหมายอีกด้วย กล่าวคือ กฎหมายแต่
ละฉบับมีวัตถุประสงค์และขอบเขตการบังคับใช้แตกต่างกัน ตัวอย่างเช่น หน่วยงานของรัฐกับ
หน่วยงานของเอกชน ก็มิได้ถูกบังคับให้อยู่ภายใต้กฎหมายฉบับเดียวกัน ซึ่งเมื่อพิจารณาใน
ประเด็นนี้ อาจมีความเห็นในท านองเดียวกันว่า การที่มีการประกาศใช้กฎหมายในเรื่องดังกล่าว
ออกมาหลายฉบับ โดยกฎหมายที่บังคับใช้ระหว่างรัฐกับเอกชนมีความแตกต่างกัน ก็เป็น  
การสมควรและมีความเหมาะสมเป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากด้วยสภาพและลักษณะของการประกอบ
ธุรกิจที่แตกต่างกัน ก็ย่อมเป็นธรรมดาที่บทบัญญัติแห่งกฎหมายที่จะต้องใช้บังคับกับสิ่งที่มี
สาระส าคัญต่างกันก็ต้องบัญญัติให้มีความแตกต่างกัน แต่อย่างไรก็ตาม ประเด็นที่ต้องพิจารณา
ควบคู่ไปพร้อมกัน ก็คือ ความมีประสิทธิภาพของการบังคับใช้กฎหมาย กล่าวคือ เมื่อมี  
การประกาศใช้กฎหมายในเรื่องเดียวกันหลายฉบับ ผู้ที่มีคุณสมบัติหรือเข้าหลักเกณฑ์ เงื่อนไข 
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หรือองค์ประกอบตามที่กฎหมายก าหนดไว้ ก็ต้องตกอยู่ภายใต้กฎหมายแต่ละฉบับ โดยบุคคล 
หน่วยงานหรือองค์กรหนึ่ง อาจตกอยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายหลายฉบับในเวลาเดียวกันก็ได้ 
ดังนั้น จึงมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่ผู้รักษากฎหมายจะต้องมีมาตรการในการบังคับใช้กฎหมาย
อย่างมีประสิทธิภาพเพื่อให้การบังคับใช้กฎหมายเป็นไปอย่างเคร่งครัด ไม่สามารถอาศัยช่องว่าง
ของกฎหมายในการแสวงหาประโยชน์โดยมิชอบหรือฝ่าฝืนต่อบทบัญญัติของกฎหมาย 

นอกจากปัญหาในการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการท่าเรือ 
เดินทะเลของประเทศไทยที่เป็นปัญหาในทางปฏิบัติแล้ว ยังมีปัญหาที่เกิดขึ้นในลักษณะที่เป็น
ปัญหาในเชิงมิ ติทางกฎหมาย กล่าวคือ ประการแรก หากพิจารณาถึงเจตนารมณ์ของ  
การประกาศใช้ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 นี้ มีเจตนารมณ์ในการที่จะควบคุมกิจการค้าขาย
อันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือความผาสุกแห่งสาธารณชน โดยเห็นว่ากิจการค้าขาย
เหล่านั้นเป็นสาธารณประโยชน์ จ าเป็นที่รัฐจะต้องเข้ามาควบคุม ซึ่งรัฐบาลในขณะนั้น ก็บัญญัติ
ให้กิจการต่าง ๆ ที่มีลักษณะเป็นกิจการสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐาน เป็นกิจการที่ต้องถูกควบคุมตาม
บทบัญญัติของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 เป็นกิจการที่ต้องถูกควบคุมตามบทบัญญัติของ
ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 โดยกิจการท่าเรือเดินทะเลก็เป็นหนึ่งในกิจการที่ตกอยู่ภายใต้ 
การควบคุมของรัฐบาลด้วย ซึ่งกิจการท่าเรือเดินทะเลถือเป็นกิจการอ่ืนอันกระทบกระเทือนถึง
ความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามที่ระบุไว้ในพระราชกฤษฎีกา ซึ่งเมื่อพิจารณาถึง
ลักษณะสภาพของกิจการท่าเรือเดินทะเลในอดีตที่ผ่านมากับลักษณะสภาพกิจการท่าเรือเดินทะเล
ในปัจจุบันเปรียบเทียบกันแล้ว จะเห็นได้ว่าลักษณะหรือสภาพของการประกอบกิจการท่าเรือ 
ดินทะเลได้เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมเป็นอย่างมาก กล่าวคือ ในอดีตการประกอบกิจการท่าเรือ  
เดินทะเล ยังไม่ได้มีการประกอบกิจการกันอย่างแพร่หลายเช่นในปัจจุบัน ผู้มีบทบาทในการด าเนิน
กิจการในช่วงนั้น คือหน่วยงานของรัฐหรือรัฐวิสาหกิจ จึงส่งผลให้วัตถุประสงค์ในการประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นไปเพื่อความมั่นคง ความปลอดภัยและความผาสุกของประชาชน  
แต่ในปัจจุบันสภาพการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลได้เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม กล่าวคือ  
เมื่อการค้าระหว่างประเทศเข้ามามีบทบาทส าคัญในทางเศรษฐกิจ จึงส่งผลให้หน่วยงานหรือ
องค์กรเอกชนเข้ามาประกอบกิจการดังกล่าวเพิ่มมากขึ้น ซึ่งวัตถุประสงค์ในการประกอบกิจการ
ของหน่วยงานเอกชนเป็นการด าเนินธุรกิจแบบการพาณิชย์อย่างเต็มที่ เป็นการมุ่งไปที่การแสวงหา
ผลก าไรเป็นส าคัญ มิได้ค านึงถึงผลประโยชน์ของสังคมโดยรวมเป็นที่ต้ัง ด่ังเช่นเจตนารมณ์ของ
กฎหมายที่ได้บัญญัติไว้ ซึ่งเมื่อพิจารณาปัญหาในเรื่องดังกล่าวนี้แล้ว ท าให้เห็นว่าการบังคับใช้
ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 และพระราชกฤษฎีกาฉบับดังกล่าว ไม่สอดคล้องกับเจตนารมณ์ 
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ในการตรากฎหมาย ซึ่งในกรณีนี้ ผู้เขียนเห็นว่าเมื่อสภาพหรือลักษณะของการประกอบกิจการ
ท่าเรือดินทะเลได้เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมแล้ว จึงเห็นควรให้มีการแก้ไขบทบัญญัติแห่งกฎหมาย
หรือยกเลิกกฎหมายฉบับดังกล่าวเสีย แล้วด าเนินการร่างกฎหมายฉบับใหม่ให้มีความสอดคล้อง
กับสภาพและลักษณะของการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลในปัจจุบันเพื่อให้การบังคับใช้
กฎหมายที่ เกี่ยวกับเรื่องการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเล มีความสอดคล้องและมี  
ความทันสมัยเหมาะสมกับสภาพการณ์ที่เป็นจริงในการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลในปัจจุบัน 
ทั้งนี้ เมื่อพิจารณาถึงลักษณะของการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลของเอกชนแล้วอาจแบ่งแยก
ลักษณะของการประกอบกิจการของเอกชนได้เป็น 2 ประเภท คือ 1) การประกอบกิจการท่าเรือ
เดินทะเลเพื่อใช้ในกิจการของตนเองเท่านั้น 2) การประกอบกิจการเพื่อให้บริการกับบุคคลทั่วไป 
ซึ่งลักษณะของการประกอบกิจการทั้งสองประเภทนี้มีความแตกต่างกัน จึงจ าเป็นที่จะต้องมี  
การก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขในการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลที่แตกต่างกันด้วย  
โดยการประกอบกิจการของเอกชนน่าจะเป็นการก ากับดูแลในลักษณะที่เป็นการควบคุมดูแล
โดยทั่วไป แต่หากเป็นการประกอบกิจการเพื่อให้บริการกับบุคคลทั่วไปด้วย ผู้เขียนเห็นว่าลักษณะ
ของการก ากับดูแลกิจการประเภทนี้ ควรมีความเคร่งครัดมากกว่าการก ากับดูแลประเภทแรก  
เนื่องด้วยการให้บริการของเอกชนในลักษณะนี้มีส่ วนเกี่ยวเนื่องกับสาธารณชน จึงมี  
ความจ าเป็นต้องควบคุมในเรื่องอัตราค่าธรรมเนียมและมาตรฐานในการให้บริการ เพราะเรื่อง
ดังกล่าวมีความส าคัญเป็นอย่างยิ่งในการสร้างความเชื่อมั่นและสร้างความเป็นธรรมให้กับ
ผู้ใช้บริการกิจการท่าเรือเดินทะเลของเอกชนอีกทางหนึ่งด้วย 

ประการที่สอง บทบัญญัติในประกาศคณะปฏิวัติ  ฉบับที่ 58 และพระราช
กฤษฎีกาที่ออกตามความในข้อ 3 (9) นั้น มีลักษณะเป็นการจ ากัดสิทธิเสรีภาพในการประกอบ
อาชีพ กล่าวคือ บทบัญญัติดังกล่าวมีลักษณะเป็นการควบคุมการประกอบอาชีพให้ต้องตกอยู่
ภายใต้กฎหมายที่เกี่ยวข้อง ซึ่งตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2550 มาตรา 
43 ได้บัญญัติรองรับสิทธิเสรีภาพในการประกอบอาชีพของปวงชนชาวไทยไว้ ซึ่งการจ ากัดสิทธิ
เสรีภาพในการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลตามบทบัญญัติของประกาศคณะปฏิวัติและ 
พระราชกฤษฎีกาฉบับดังกล่าว เมื่อพิจารณาแล้ว อาจเข้าองค์ประกอบตามที่กฎหมายก าหนดว่า 
กรณีดังกล่าว อาจสามารถที่จะกระท าได้ เนื่องจากเข้าเหตุยกเว้นตามที่กฎหมายได้ก าหนดไว้ 
กล่าวคือ โดยอาศัยอ านาจตามบทบัญญัติแห่งกฎหมายเฉพาะเพื่อประโยชน์ในการักษา 
ความมั่นคงของรัฐหรือเศรษฐกิจของประเทศและคุ้มครองประชาชนในด้านสาธารณูปโภค  
แต่อย่างไรก็ตาม ก็ยังมีประเด็นปัญหาหนึ่งที่ต้องพิจารณา คือ ถ้อยค าตามบทบัญญัติในมาตรา 43 
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ค าว่า “ตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย” ซึ่งถ้อยค าดังกล่าวนี้ มีความหมายว่า บทบัญญัติแห่ง
กฎหมายในระดับพระราชบัญญัติหรือเทียบเท่าพระราชบัญญัติเท่านั้น ซึ่งมิได้รวมถึงบทบัญญัติ
ของกฎหมายในระดับพระราชกฤษฎีกาหรือมีศักด์ิกฎหมายต่ ากว่าพระราชบัญญัติ เมื่อเป็นเช่นนี้ 
จึงท าให้ต้องมาพิจารณาว่าการที่พระราชกฤษฎีกาฉบับดังกล่าว มีบทบัญญัติในลักษณะที่เป็น 
การจ ากัดสิทธิเสรีภาพในการประกอบกิจการลักษณะหนึ่งจะเป็นการขัดต่อบทบัญญัติแห่ง
รัฐธรรมนูญหรือไม่ ในกรณีดังกล่าวนี้ ผู้เขียนเห็นว่า สมควรมีการแก้ไขกฎหมายให้มีความถูกต้อง
ตามกระบวนการตรากฎหมาย ซึ่งหลักการที่ถูกต้องของกระบวนการตรากฎหมายโดยแท้ คือ 
จะต้องผ่านกระบวนการพิจารณาจากฝ่ายนิติบัญญัติ คือ รัฐสภา เพื่อให้กฎหมายที่จะถูก
ประกาศใช้มีความถูกต้องและมีความชอบธรรมตามบทบัญญัติแห่งรัฐธรรมนูญ 

ประการสุดท้าย ในเรื่องของการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเล ในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับการขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลนั้น ปัจจุบันมีกฎหมายที่บัญญัติใน
เ รื่ อ งนี้  อัน ไ ด้แก่  1 )  ประกาศคณะปฏิบั ติ  ฉบับที่  58  และพระราชกฤษฎีกาฯ  และ  
2) พระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2522 ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนมีความเห็นว่า 
บทบัญญัติในประกาศคณะปฏิบัติ ฉบับที่ 58 และพระราชกฤษฎีกา มีเนื้อหาที่ไม่ครอบคลุมในการ
ด าเนินกิจการท่าเรือเดินทะเลในภาพรวม นอกจากนี้  บทบัญญัติในพระราชบัญญัติส่งเสริม 
การพาณิชยนาวี พ.ศ. 2522 ที่บัญญัติถึงการจดทะเบียนผู้ประกอบกิจการขนส่งทางทะเล  
ผู้ประกอบกิจการอู่เรือต้องจดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ ซึ่งจากบทบัญญัติที่กล่าวไว้ใน
กฎหมายทั้งสองฉบับนั้น ผู้เขียนเห็นว่า การบัญญัติกฎหมายในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแล
กิจการท่าเรือเดินทะเลและกิจการที่มีความเกี่ยวเนื่องกับการประกอบกิจการดังกล่าว สมควร 
อย่างยิ่งที่จะได้มีการรวบรวมบทบัญญัติที่เป็นเรื่องเดียวกันหรือเกี่ยวเนื่องสัมพันธ์กันไว้ใน
กฎหมายฉบับเดียวกัน ทั้งนี้ เพื่อประโยชน์ในการวางระบบกฎหมายที่เกี่ยวกับการก ากับดูแล
กิจการท่าเรือเดินทะเลให้มีมาตรฐานในเรื่องหลักเกณฑ์ เงื่อนไขการบังคับใช้กับผู้ประกอบกิจการ 
ให้เป็นไปในแนวทางเดียวกันอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งหากประเทศไทยสามารถที่จะรวบรวม  
จัดหมวดหมู่กฎหมายในเรื่องดังกล่าวได้อย่างเป็นระบบและมีประสิทธิภาพแล้ว ย่อมจะส่งผลดีต่อ
ประเทศไทยในหลายด้าน เช่น ในด้านสร้างความเชื่อมั่นให้ผู้ลงทุนหรือผู้ที่ประสงค์จะเข้ามา
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลมีความมั่นใจในระบบกฎหมาย ในด้านการกระตุ้นเศรษฐกิจ 
การค้าระหว่างประเทศ ให้มีความเจริญก้าวหน้ามากย่ิงขึ้น 

จากสภาพปัญหาในการบังคับใช้กฎหมายว่าด้วยการก ากับดูแลกิจการท่าเรือ
เดินทะเลของประเทศไทยที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้นนั้น ผู้เขียนเห็นว่า สภาพปัญหาดังกล่าวสมควร
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ที่จะต้องได้รับการแก้ไขด้วยวิธีการหรือขั้นตอนที่มีความเหมาะสม รวมทั้งต้องได้รับการแก้ไขด้วย
ความรวดเร็ว เพราะปัญหาที่กล่าวมาทั้งหมดนั้น ล้วนแล้วแต่เป็นสิ่งที่มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่ง 
หากปัญหาเหล่านี้ได้รับการแก้ไขอย่างถูกต้องและทันท่วงที ย่อมจะท าให้ระบบกฎหมายในเรื่อง
ดังกล่าวพัฒนาต่อไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 
4.3 กฎหมายเกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลของไทยใน

อนาคต 
ในหัวข้อข้างต้น ผู้ เขียนที่ได้กล่าวถึงสภาพปัญหาการบังคับใช้กฎหมาย

เกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลของประเทศไทยที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน ซึ่งจะเห็นได้ว่า
ปัญหาการบังคับใช้กฎหมายในเรื่องดังกล่าว มีทั้งปัญหาในทางปฏิบัติและปัญหาในทางกฎหมาย 
ซึ่งปัญหาทั้งหมดเหล่านี้ เป็นปัญหาส าคัญมีความจ าเป็นที่ทุกหน่วยงานหรือทุกองค์กร ไม่ว่าจะ
เป็นส่วนของรัฐบาล หน่วยงานรัฐวิสาหกิจ รวมถึงองค์กรภาคธุรกิจ ภาคเอกชน ผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง
กับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ต้องร่วมกันหาทางแก้ไขปัญหาดังกล่าว ซึ่งแนวทางหนึ่งใน
การแก้ไขปัญหาการบังคับใช้กฎหมายเกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลของประเทศ
ไทยนั้น คือ การพิจารณาแก้ไขกฎหมายเดิมที่มีอยู่ในปัจจุบันให้สอดคล้องกับสภาพการประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเลที่เปลี่ยนแปลงไปตามสถานการณ์ในปัจจุบัน รวมทั้งต้องสอดคล้องกับ
สภาพการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลในประเทศไทยด้วย หรือการยกเลิกกฎหมายฉบับ
ปัจจุบันที่ใช้บังคับอยู่แล้วร่างกฎหมายฉบับใหม่ขึ้นมาเพื่อใช้บังคับแทนกฎหมายฉบับเดิม  
ซึ่งแนวทางนี้ จะมีความเหมาะสมเป็นอย่างยิ่งกับกรณีที่กฎหมายฉบับนั้น ๆ มิได้น าใช้บังคับให้
ตรงตามเจตนารมณ์หรือวัตถุประสงค์ของกฎหมายที่บัญญัติไว้ต้ังแต่ต้นหรือเป็นกรณีที่สภาพ
สังคมเปลี่ยนแปลงไปอย่างมากจนเจตนารมณ์ของกฎหมายที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันไม่ครอบคลุม
ถึงกรณีปัญหาที่เกิดขึ้นได้อีกต่อไป ซึ่งจะส่งผลให้กฎหมายฉบับนั้น ๆ ไม่อาจมีสภาพบังคับใช้ได้
จริง หรืออาจเป็นกรณีที่กฎหมายฉบับนั้น ๆ จ าเป็นต้องแก้ไขบทบัญญัติในส่วนที่เป็นรายละเอียด
จ านวนมาก ซึ่งการแก้ไขบทบัญญัติใดบทบัญญัติหนึ่งจะส่งผลเกี่ยวเนื่องถึงบทบัญญัติอ่ืน ๆ  
ในกฎหมายฉบับนั้นหลายมาตราหรือทั้งฉบับ หากเป็นเช่นนี้อาจก่อให้เกิดความสับสนแก่ผู้บังคับ
ใช้กฎหมายและผู้อยู่ภายใต้บังคับของกฎหมายได้ เมื่อเป็นเช่นนี้ แนวทางในการเสนอให้มี  
การยกเลิกกฎหมายฉบับเดิมแล้วมีการบัญญัติกฎหมายฉบับใหม่ขึ้นมาบังคับใช้แทน น่าจะเป็น
แนวทางที่มีความเหมาะสมมากกว่าการขอแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมาย ด้วยเหตุนี้ ในปัจจุบันจึงมี  
การร่างพระราชบัญญัติที่เกี่ยวกับการควบคุมก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลขึ้นจ านวน 2 ฉบับ 
ได้แก่ ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... และร่างพระราชบัญญัติบริหาร 
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การขนส่ง พ.ศ. .... โดยในการวิจัยนี้ ผู้เขียนจะมุ่งเน้นศึกษาและวิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติ
กิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... เป็นส าคัญ 

 
4.3.1 ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... 

ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ที่น ามาศึกษานั้น 
เป็นร่างที่ส านักส่งเสริมการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม ร่วมกับโครงการ
ว่าจ้างที่ปรึกษาด้านเทคนิค (In- House Consultant) ประจ าส านักส่งเสริมการขนส่งทางน้ าและ
การพาณิชยนาวีส าหรับกิจการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี (ระยะเริ่มต้น) เป็นโครงการ
ศึกษาตามส านักส่งเสริมการขนส่งทางน้ าและการพาณิชยนาวี (สพว.) กรมการขนส่งทางน้ าและ
การพาณิชยนาวี กระทรวงคมนาคม อันเนื่องมาจากรัฐบาลได้ตระหนักถึงความส าคัญของ  
การคมนาคมที่มีส่วนขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกิจและเสริมสร้างความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศ โดย สพว. ได้มอบหมายให้กลุ่มที่ปรึกษา ซึ่งประกอบด้วย บริษัท ทรานส์คอนซัลท์ 
จ ากัด และสถาบันวิจัยและให้ค าปรึกษาแห่งมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ เป็นผู้ด าเนินการศึกษา
ต้ังแต่เดือนกันยายน พ.ศ. 2549  

จากที่กล่าวมาข้างต้นว่า การก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลใน
ประเทศไทยนั้น มีปัญหาในส่วนของการบังคับใช้กฎหมาย ซึ่งปัญหาที่เกิดขึ้นส่วนใหญ่ ก็คือ
ปัญหาในทางกฎหมาย โดยแนวทางในการแก้ปัญหาการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวกับการก ากับ
ดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลที่น่าจะได้ผลและมีประสิทธิภาพมากที่สุด เห็นว่าจะเป็นการเสนอ
ยกเลิกกฎหมายการก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลที่มีปัญหาดังกล่าวเสีย จากนั้นด าเนินการ
เสนอร่างกฎหมายฉบับใหม่ขึ้นมาใช้บังคับแทน ซึ่งในปัจจุบันมีการร่างพระราชบัญญัติกิจการ
ท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ขึ้น ซึ่งเป็นร่างพระราชบัญญัติที่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการก ากับดูแล
กิจการท่าเรือเดินทะเลไว้โดยเฉพาะ โดยร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ร่างขึ้นมาโดยมีเจตนารมณ์
หรือวัตถุประสงค์ในการเป็นกฎหมายที่จะมีผลใช้บังคับแทนพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการ
ท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือ
ผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2522 ซึ่งหากมีการประกาศยกเลิกพระราชกฤษฎีกาฉบับดังกล่าวแล้ว  
ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ จะเป็นร่างพระราชบัญญัติที่มีส่วนส าคัญเป็นอย่างยิ่งในการที่จะ
น ามาใช้ เป็นกฎหมายก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลของประเทศไทย เนื่องจากร่าง
พระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้มีการบัญญัติถึงหลักเกณฑ์และเงื่อนไขที่ส าคัญและจ าเป็นต่อการก ากับ
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ดูแลการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลไว้ สามารถน ามาใช้เป็นกฎหมายก ากับดูแลกิจการท่าเรือ
เดินทะเลได้ต่อไปในอนาคต 

 
4.3.1.1 ขอบเขตและสาระส าคัญของร่างพระราชบัญญัติกิจการ

ท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... 
ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... หากมีผล

ใช้บังคับแล้ว จะมีผลเป็นการยกเลิกพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการ
ค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน พ.ศ. 
2522 นอกจากนี้ บทบัญญัติในร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ยังได้ก าหนดให้บรรดากฎ ข้อบังคับอ่ืน 
และกฎหมายที่มีบทบัญญัติไว้แล้วในพระราชบัญญัตินี้ หรือซึ่งขัดหรือแย้งกับพระราชบัญญัตินี้ ให้
ใช้พระราชบัญญัตินี้แทน (มาตรา 3) โดยร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ เป็นกฎหมายที่บัญญัติให้
ยกเลิกฉบับเก่าไว้โดยตรง คือ พระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการ
ค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน  
พ.ศ. 2522 

สาระส าคัญของร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล 
พ.ศ. .... นั้น จะบัญญัติถึงหลักเกณฑ์ในการขออนุญาตเป็นผู้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล  
โดยจะกล่าวถึง บทนิยามศัพท์ คุณสมบัติของผู้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ระยะเวลาในการ
ให้อนุญาต การขอต่ออายุใบอนุญาต หน้าที่ของผู้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล  
การบอกเลิกการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล การปฏิบัติการของพนักงานเจ้าหน้าที่ อ านาจใน
การเพิกถอนใบอนุญาต การอุทธรณ์ค าสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล หรือค าสั่ง 
เพิกถอนใบอนุญาต 

ในส่วนเกี่ยวกับขอบเขตการบังคับใช้ร่างพระราชบัญญัติกิจการ
ท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... แม้ว่าจะมิได้มีการบัญญัติก าหนดขอบเขตของการใช้บังคับไว้ในมาตรา
ใดมาตราหนึ่งไว้อย่างชัดเจนก็ตาม แต่หากพิจารณาเนื้อหาในร่างพระราชบัญญัติแล้ว จะเห็นได้
ว่าร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ใช้บังคับกับท่าเรือที่มีขนาดต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไป ซึ่งท่าเรือที่มี
ขนาดต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไปนั้น จะต้องไม่ตกอยู่ภายใต้กฎหมายฉบับใดฉบับหนึ่งเป็น 
การเฉพาะด้วย ท่าเรือดังกล่าวนั้น จึงจะตกอยู่ภายใต้บังคับของร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้  
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4.3.1.2 บทวิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล 
พ.ศ. .... 

(1) บทนิยามศัพท์ 
ร่ างพระราชบัญญั ติกิจการท่ า เ รื อ เ ดินทะเล  พ .ศ .  . . . . 

มีการบัญญัติบทนิยามไว้ในมาตรา 4 ซึ่งเมื่อพิจารณานิยาม ค าว่า “ท่าเรือเดินทะเล” หมายความ
ว่า สถานที่ส าหรับให้บริการแก่เรือเดินทะเลที่มีขนาดต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไป ในการจอด เทียบ 
บรรทุก หรือขนถ่ายของ และให้ความหมายรวมถึงสิ่งลอยน้ าอ่ืนใด ไม่ว่าจะมีเครื่องจักรส าหรับ
ขับเคลื่อนหรือไม่ก็ตาม ซึ่งใช้เพื่อวัตถุประสงค์อย่างเดียวกัน แต่มิได้ใช้เพื่อการขนส่ง ไม่ว่าจะมี  
การเรียกค่าตอบแทนในการให้บริการหรือไม่” ซึ่งเป็นการบัญญัติให้นิยามโดยมีหลักการเดียวกัน
กับพระราชบัญญัติส่งเสริมกิจการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 โดยจะเห็นได้ว่า ร่างพระราชบัญญัติ
กิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ได้ให้นิยามความหมายของค าว่า “ท่าเรือเดินทะเล” ไว้อย่าง
ชัดเจน ซึ่งผู้เขียนเห็นด้วยกับบทบัญญัติดังกล่าวที่ได้ก าหนดขนาดเรือเดินทะเลไว้ เนื่องจาก 
โดยวัตถุประสงค์ของกฎหมายก็เพื่อใช้บังคับกับเรือขนาดใหญ่ ซึ่งเป็นเรือที่ใช้ในการขนส่งของ  
ทางทะเลระหว่างประเทศ ไม่ใช่เรือขนาดเล็กที่แล่นในน่านน้ าภายในประเทศ ซึ่งการใช้ถ้อยค าว่า 
“เป็นสถานที่ส าหรับให้บริการแก่ท่าเรือเดินทะเล” นั้น เป็นการบัญญัติศัพท์ให้มีความหมายกว้าง
ขึ้น ซึ่งอาจต้องการให้ครอบคลุมถึงกรณีที่มีการสร้างท่าเรือในน่านน้ าจืด เช่นเดียวกับท่าเรือ
กรุงเทพ ซึ่งการบัญญัติถ้อยค าเช่นนี้อาจท าให้ตีความได้กว้างมากขึ้น โดยสามารถรวมถึงท่าเรือ
เดินทะเลที่สร้างในน่านน้ าจืดได้ด้วย เพราะหากเป็นท่าเรือที่สร้างขึ้นได้ให้บริการแก่เรือที่มีขนาด
ต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไป ก็จะสามารถน าร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้มาใช้บังคับได้ด้วย 

ในส่วนที่บัญญัติว่า “ท่าเรือเดินทะเลให้หมายความรวมถึง 
สิ่งลอยอ่ืนใด ...” น่าจะเนื่องมาจากท่าเรือแล้ว ยังมีสิ่งก่อสร้างอ่ืน ๆ ที่มีความส าคัญต่อการค้า
ระหว่างประเทศ อันได้แก่ ทุ่นลอยน้ า (Poontoon)5 ซึ่งท่าเรือเอกชนของไทยบางแห่งได้ใช้
ประโยชน์จากทุ่นลอยน้ า โดยจะใช้ในการขนถ่ายสินค้าเกษตรกรรม เช่น ทุ่นลอยน้ าของบริษัท 
Thai Bulk service บริษัท SBS จ ากัด และบริษัท นารายณ์ บัลค์ เซอร์วิส จ ากัด (NBS) ที่เกาะสีชัง 
ซึ่งจะใช้เป็นที่ขนถ่ายมันส าปะหลังอัดเม็ดจากเรือบาร์จขึ้นเรือใหญ่ ดังนั้น นิยามความหมายของ
ค าว่า “ท่าเรือเดินทะเล” ที่ให้ความหมายรวมถึง สิ่งลอยน้ าอ่ืนใด ไม่ว่าจะเป็นทุ่นลอยน้ าอ่ืนก็ตาม 
ผู้ เขียนเห็นว่า บทบัญญัตินี้มีความเหมาะสมแล้ว และมีความจ าเป็นที่ต้องบัญญัติไว้ด้วย 
เนื่องจากสิ่งลอยน้ าต่าง ๆ เช่นว่านั้น มีความส าคัญต่อการค้าระหว่างประเทศ และเป็นส่วนที่มี

                                                           
5 อ้างแล้วเชิงอรรถที่ 2  
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ความจ าเป็นต่อการด าเนินการท่าเรือ โดยเฉพาะอย่างยิ่งท่าเรือเดินทะเลที่ในบางกรณีสินค้าบาง
ชนิดจ าเป็นต้องมีการขนถ่ายก่อนถึงท่าเรือ เพื่อความสะดวกในการขนส่งในทอดต่อไป รวมทั้งยัง
ช่วยลดความคับค่ังของท่าเรือได้อีกทางหนึ่งด้วย อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับ Port 
Law of People’s Republic of China (PRC 2003) ของประเทศจีน ในมาตรา 36 ซึ่งได้บัญญัติบท
นิยามค าว่า “ท่าเรือ” หมายถึง พื้นที่ในส่วนที่เป็นพื้นน้ าและแผ่นดินภายในขอบเขตที่แน่นอนที่
รองรับกิจกรรมต่าง ๆ ภายในท่าเรือไม่ว่าจะเป็นการเข้าออกของเรือ การทอดสมอเรือและการจอด
เทียบท่า และใช้ส าหรับผู้โดยสารลงเรือและขึ้นฝั่ง รวมทั้งเป็นที่ส าหรับการขนสินค้าขึ้นเรือ  
ถ่ายของลงเรือ การขนถ่ายสินค้าโดยเรือล าเลียงการเก็บรักษาสินค้า และการติดต้ังสิ่งอ านวย
ความสะดวกที่จ าเป็นในท่าเรือ ทั้งนี้ ท่าเรืออาจประกอบด้วยพื้นที่บริเวณที่เป็นท่าเรือหนึ่งท่าหรือ
มากกว่านั้น 

ในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่าบทบัญญัติของ PRC 2003 ดังกล่าว
ข้างต้น ได้ให้ค านิยามในส่วนของท่าเรือเดินทะเลไว้อย่างชัดเจนมากกว่าที่บัญญัติไว้ในมาตรา 4 
ของร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... โดยเฉพาะส่วนที่บัญญัติให้ท่าเรือเดิน
ทะเล หมายถึง พื้นน้ าและพื้นดินที่เกี่ยวข้องกับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลด้วย และน่าจะ
น ามาพิจารณาเพื่อปรับปรุงแก้ไขร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ให้มีความชัดเจนขึ้น เพื่อไม่ให้ 
เกิดปัญหาข้อถกเถียงในภายหลังในเรื่องการตีความถ้อยค าในบทบัญญัติของกฎหมายว่า ค าว่า 
“ท่าเรือ” จะมีความหมายในขอบเขตเพียงใด และรวมถึงพื้นที่บริเวณอื่น เช่น พื้นน้ าด้วยหรือไม่  

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับ The National Ports 
Act 2005 (NPA 2005) ของประเทศแอฟริกาใต้แล้ว จะเห็นได้ว่า NPA 2005 ได้ให้ความหมาย
ของค าว่า “ท่าเรือ” (port) ว่าหมายถึง ท่าเรือใด ๆ ของอ่าว Richards อ่าว Durban อ่าวลอนดอน
ตะวันออก อ่าว Nqura อ่าว Elizabeth อ่าว Mossel อ่าว Cape Town อ่าว Saldanha ท่าเรือ 
Nolloth หรือท่าเรือที่ถูกก าหนดไว้ในมาตรา 10 (2) ซึ่งจะเห็นได้ว่า การให้ความหมายค าว่า 
“ท่าเรือ” ของ NPA 2005 ไม่ใช่การให้นิยามความหมายว่า “ท่าเรือ” คืออะไร ประกอบด้วย 
สิ่งอ านวยความสะดวกหรืออุปกรณ์ที่จ าเป็นอย่างใดบ้าง รวมทั้งไม่ได้ก าหนดลักษณะหรือ

                                                           
6 Article 3 As used in this Law, the term "port" means a region comprising certain 

water and land areas, having the functions for vessels to enter, leave, lie at anchor and 
moor, for passengers to embark and disembark, and for goods to be loaded, unloaded, 
lightered and stored, and being equipped with the necessary dock facilities. 

A port may consist of one or more port areas. 
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องค์ประกอบ เงื่อนไขของท่าเรือไว้แต่อย่างใดเลย แต่ NPA 2005 ได้ก าหนดชื่อของท่าเรือในอ่าว
ต่าง ๆ ไว้เป็นการเฉพาะ แทนการให้ความหมาย ซึ่งสังเกตได้ว่าการบัญญัตินิยามศัพท์ค าว่า 
“ท่าเรือ” ของ NPA 2005 นั้น แตกต่างจากการให้นิยามศัพท์ในร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือ
เดินทะเล พ.ศ. .... โดยในร่างพระราชบัญญัติฯ ฉบับนี้ มีความมุ่งหมายที่จะควบคุมเฉพาะการ
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเท่านั้น จึงได้นิยามโดยพิจารณาจากตัวยานพาหนะ ซึ่งก็คือ  
“เรือเดินทะเล” เป็นเกณฑ์ว่าจะต้องมีขนาดต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไปเท่านั้น ซึ่งจะแตกต่างจาก
การให้นิยามตาม The National Ports Act 2005 ที่มิได้มุ่งหมายที่จะควบคุมการประกอบกิจการ
ท่าเรือเดินทะเลเท่านั้น แต่มุ่งหมายรวมถึง การควบคุมการประกอบกิจการท่าเรือทุกประเภท ทั้งนี้ 
เพื่อสนับสนุนการพัฒนาประสิทธิภาพและบริการของอุตสาหกรรมท่าเรือของประเทศแอฟริกาใต้
ให้สามารถมีส่วนช่วยส่งเสริมการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและพัฒนาประเทศไปในขณะเดียวกัน
ด้วย ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนมีความเห็นว่า การที่จะให้นิยามศัพท์หรือความหมายอย่างใดนั้น 
ย่อมขึ้นอยู่กับวัตถุประสงค์ของการตรากฎหมายฉบับนั้น ๆ ด้วย ซึ่งถ้าพิจารณาตามร่าง
พระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... เห็นว่ากฎหมายฉบับนี้ มุ่งประสงค์ที่จะควบคุม
เฉพาะการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเท่านั้น ไม่ได้มุ่งประสงค์ที่จะบังคับใช้กับการประกอบ
กิจการท่าเรือโดยทั่ว ๆ ไปด้วย ดังนั้น การให้บทนิยามศัพท์ค าว่า “ท่าเรือเดินทะเล” ตามร่าง
พระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... จึงมีความเหมาะสมแล้ว เนื่องจากได้ให้ค านิยาม
ความหมาย องค์ประกอบ ลักษณะและวัตถุประสงค์ของการเป็นท่าเรือเดินทะเลไว้อย่างชัดเจน  
ซึ่งการบัญญัติเช่นนี้ นับว่าเป็นประโยชน์ต่อผู้ที่ต้องการจะเข้ามาประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล
เป็นอย่างยิ่ง เนื่องจาก จะท าให้ผู้ที่ต้องการจะเข้ามาประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลได้ทราบว่า 
หากต้องการจะประกอบกิจการดังกล่าว จะต้องด าเนินการอย่างไรบ้างเพื่อที่จะให้เข้าหลักเกณฑ์
ตามที่กฎหมายได้ก าหนดไว้  

(2) ผู้มีสิทธิจะเป็นผู้ได้รับอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ
เดินทะเล 

ร่ างพระราชบัญญั ติกิจการท่ า เ รื อ เ ดินทะเล  พ .ศ .  . . . .  
มีการบัญญัติถึงหลักเกณฑ์ของผู้มีสิทธิจะเป็นผู้ได้รับอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล  
ไว้ในมาตรา 6 ซึ่งการท่ีร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ได้ก าหนดห้ามมิให้ผู้ใด
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรี เหตุผลก็เนื่องจากว่า กิจการ
ท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการที่มีความส าคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศและการสนับสนุน
การค้าระหว่างประเทศ ซึ่งโดยหลักแล้วกิจการท่าเรือเดินทะเลมีขึ้นก็เพื่อสนองความต้องการใน
การน าเข้า ส่งออกสินค้าอุตสาหกรรมหรือสินค้าเกษตรกรรมที่มีการติดต่อซื้อขายกันระหว่าง
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ประเทศ จึงมีความจ าเป็นต้องพิจารณาอย่างละเอียดรอบคอบถึงความพร้อมในด้านต่าง ๆ ของ 
ผู้มาขอรับอนุญาตที่ประสงค์จะประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ความพร้อมและความสามารถใน
การให้บริการ สถานภาพทางการเงิน เป็นต้น โดยรัฐอาจเป็นผู้จัดการท่าเรือด้วยตนเอง หรือเป็น
เพียงผู้ควบคุม (Regulator) ในการที่จะอนุญาตให้ผู้ใดที่จะสามารถประกอบกิจการท่าเรือได้
หรือไม่ อันได้แก่ กรณีที่กิจการท่าเรือด าเนินการโดยเอกชน รัฐต้องเข้ามามีบทบาทในการก าหนด
กฎเกณฑ์เกี่ยวกับการอนุญาตให้เอกชนเข้ามาประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล เพื่อให้มีบทบัญญัติ
แห่งกฎหมายที่เป็นมาตรฐานเดียวกันและต้องเป็นกฎเกณฑ์ที่ชัดเจนส าหรับใช้ในการอนุญาต
หรือไม่อนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลด้วย ทั้งนี้ เพราะการประกอบกิจการท่าเรือ  
เดินทะเลไม่ใช่กิจการที่จะสามารถกระท าได้โดยปราศจากการควบคุมดูแลของภาครัฐ เนื่องจาก
การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล โดยพิจารณาจากประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ได้บัญญัติให้
กิจการดังกล่าวเป็นกิจการที่มีลักษณะเป็นกิจการค้าขายอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัย
หรือผาสุกของประชาชน ตามข้อ 3 (9) ประกอบกับพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือ 
เดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุก
ของประชาชน พ.ศ. 2522 ในมาตรา 3 ที่ออกมาโดยอาศัยอ านาจตามข้อ 3 (9) แห่งประกาศของ
คณะปฏิวัติ ซึ่งได้ก าหนดไว้เช่นเดียวกัน 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับกฎหมายท่าเรือของ
ประเทศจีน The Port Law of People’s Republic of China (PRC 2003) ในมาตรา 57 ซึ่งมี
สาระส าคัญว่า รัฐให้การสนับสนุนองค์การทางเศรษฐกิจและส่วนบุคคลทั้งในและนอกประเทศใน
การลงทุน และการด าเนินกิจการท่าเรือ โดยสิทธิและผลประโยชน์ของผู้ลงทุนนั้น จะได้รับ  
ความคุ้มครองให้เป็นไปตามกฎหมาย ซึ่งหมายความว่า ผู้ที่ประสงค์ประกอบกิจการท่าเรือเดิน
ทะเลในประเทศจีนนั้น ต้องได้รับการอนุญาตด้วยเช่นกัน ซึ่งสังเกตได้จากถ้อยค าในประโยค
สุดท้ายของมาตรา 5 เพราะก่อนที่จะเกิดสิทธิหรือผลประโยชน์ของผู้ลงทุนที่จะได้รับความคุ้มครอง
ให้เป็นไปตามกฎหมายนั้น ผู้ลงทุนย่อมจะต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขต่าง ๆ ที่  PRC 2003 ได้ก าหนด
ไว้ เพื่อให้ได้การอนุญาตจากรัฐบาลในการก่อสร้างและด าเนินกิจการท่าเรือ ทั้งนี้ บทบัญญัติใน
หมวด 2 ของ PRC 2003 ยังได้ก าหนดในเรื่องการวางแผนและการก่อสร้างท่าเรือจะต้องเป็นไป
ตามบทบัญญัติแห่งกฎหมายที่ก าหนดไว ้ซึ่งในร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... 

                                                           
7 Article 5 The State encourages economic organizations and individuals at 

home and abroad to invest in port construction and operation in accordance with law, 
and protects the legitimate rights and interests of the investors. 
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มิได้กล่าวถึงส่วนนี้ไว้แต่อย่างใด ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า กฎเกณฑ์ในการประกอบกิจการท่าเรือควรมี
บทบัญญัติเกี่ยวกับประเด็นดังกล่าวเอาไว้ด้วย เพื่อความสะดวกแก่ผู้ต้องการประกอบกิจการ
ดังกล่าว และเป็นการสนับสนุนการพัฒนาทางการค้าระหว่างประเทศของไทยอีกด้วย รวมถึง  
การขอแก้ไขแผนการเกี่ยวกับการจัดต้ังและการก่อสร้างท่าเรือ ก็ต้องเป็นไปตามบทบัญญัติแห่ง
กฎหมายด้วย  

(3) คุณสมบัติของผู้ประกอบกิจการท่าเรือ 
ร่ างพระราชบัญญั ติกิจการท่ า เ รื อ เ ดินทะเล  พ .ศ .  . . . .  

มีการบัญญัติถึงคุณสมบัติของผู้ที่จะมีสิทธิเป็นผู้ได้รับใบอนุญาต ไว้ในมาตรา 7 โดยได้ก าหนด
เงื่อนไขคุณสมบัติของส าหรับผู้ที่จะมีสิทธิเป็นผู้ได้รับใบอนุญาตว่า จะต้องเป็นนิติบุคคลประเภท
บริษัทจ ากัดหรือบริษัทจ ากัดมหาชนจัดต้ังขึ้นตามกฎหมายไทยหรือต้องเป็นรัฐวิสาหกิจเท่านั้น 
โดยไม่ได้ก าหนดให้บุคคลธรรมดาสามารถที่จะเป็นผู้ที่ ได้รับอนุญาตได้ ซึ่งเมื่อพิจารณา
เปรียบเทียบกับ NPA 2005 จะเห็นได้ว่า มีความแตกต่างกัน กล่าวคือ บทบัญญัติของ NPA 2005 
มิได้ก าหนดคุณสมบัติหรือจ ากัดคุณสมบัติของบุคคลผู้ที่ประกอบกิจการท่าเรือไว้แต่อย่างใด 
ดังนั้น แม้จะเป็นบุคคลธรรมดาก็สามารถยื่นค าร้องขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือต่อการท่าเรือ
ได้ ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า บทบัญญัติมาตรา 7 ของร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล 
พ.ศ. .... นี้ มีความเหมะสมดีแล้ว เพราะการจะก าหนดให้บุคคลธรรมดาเป็นผู้ที่จะได้รับอนุญาต
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ซึ่งเป็นกิจการที่มีความส าคัญต่อประเทศชาติเป็นอย่า งยิ่ง 
เนื่องจากกิจการท่าเรือเดินทะเลเปรียบเสมือนประตูการค้าที่ส าคัญที่สุดในการติดต่อค้าขายกับ
ต่างประเทศ และยังเป็นจุดเชื่อมระหว่างการขนส่งทางทะเลกับการขนส่งสินค้าทางอ่ืน ๆ อีกทั้งใน
การขนส่งสินค้าส่วนใหญ่มักจะใช้การขนส่งทางทะเลมากกว่าการขนส่งในรูปแบบอ่ืน และในการ
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล นอกจากจะต้องมีการด าเนินงานกิจการท่าเรือ เช่น การให้บริการ
ในการขนถ่ายสินค้า การเก็บรักษาสินค้าไว้เพื่อการขนส่ง หรือเพื่อการส่งมอบแก่ผู้รับตราส่ง 8 
ดังนั้น หากจะก าหนดให้บุคคลธรรมดาสามารถที่จะเป็นผู้ที่มีสิทธิได้รับใบอนุญาตได้  เห็นเป็น 
การไม่เหมาะสมและไม่สอดคล้องกับสภาพการด าเนินงานกิจการท่าเรือ เพราะหากต้องการให้
กิจการท่าเรือเดินทะเลมีการบริหารอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งจะท าให้ลดภาระในเรื่องค่าใช้จ่ายและ
ค่าบริการลงได้ อันส่งผลให้สินค้าน าเข้าหรือส่งออกที่ใช้บริการท่าเรือดังกล่าวมีต้นทุนที่ถูกลงด้วย 
และท าให้ท่าเรือของประเทศกลายเป็นยุทธศาสตร์การค้าที่ส าคัญ จะต้องอาศัยเงินทุนเป็นจ านวน

                                                           
8 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายพาณิชยนาวี. ตอนที่ 1, พิมพ์ครั้งที่ 3, (กรุงเทพมหานคร : 

วิญญูชน, 2537) น. 391. 
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มาก ซึ่งบุคคลธรรมดาอาจไม่มีก าลังเงินทุนจ านวนมากพอที่จะมีเงินทุนหมุนเวียน เพื่อน ามาใช้ใน
การด าเนินกิจการ ซึ่งแตกต่างจากกรณีของบริษัทมหาชนจ ากัดที่สามารถใช้วิธีการระดมเงินทุนได้ 
หากต้องการเงินทุนเป็นจ านวนมาก 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับ PRC 2003 ในมาตรา 5 แล้ว  
จะเห็นได้ว่า รัฐบาลประเทศจีนได้สนับสนุนให้ต่างชาติเข้ามาประกอบกิจการท่าเรือได้ แต่ใน
ขณะเดียวกัน ก็ได้บัญญัติให้รัฐสามารถเข้าแทรกแซงกิจการท่าเรือของต่างชาติได้ตามมาตรา 69 
ซึ่งแตกต่างจากมาตรา 7 ของร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ที่บัญญัติว่า 
บริษัทที่จะเข้ามาประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลได้จะต้องเป็นบริษัทที่ต้ังขึ้นตามกฎหมายไทย
เท่านั้น ซึ่งในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่า เนื้อหาของบทบัญญัติในมาตรา 7 ของร่างพระราชบัญญัติฯ  
ได้ก าหนดไว้อย่างเหมาะสมดีแล้ว เนื่องจากหากไม่ได้ก าหนดให้บริษัทเหล่านี้ต้องมีส านักงานใหญ่
ต้ังอยู่ในราชอาณาจักรแล้ว อาจก่อให้เกิดปัญหาในเรื่องอ านาจการควบคุมและการสั่งการจาก
ส านักงานใหญ่ กล่าวคือ หากให้ผู้ที่ได้รับอนุญาต ซึ่งเป็นบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดท่ี
จัดต้ังขึ้นตามกฎหมายไทย แต่บริษัทเหล่านั้นเป็นเพียงบริษัทลูกหรือบริษัทสาขาเท่านั้นที่ต้ังอยู่ใน
ราชอาณาจักร ในการด าเนินงานกิจการท่าเรือก็อาจจะถูกครอบง าจากบริษัทแม่หรือจากส านักงาน

                                                           
9 Article 6 The competent department of communications under the State 

Council shall be in charge of the administration of port affairs throughout the State. 
The local people's governments shall, in accordance with the regulations on the 

system for port administration formulated by the State Council, decide on the 
administration of the port situated within their own administrative areas. 

According to the port administration system decided on as prescribed in the 
preceding paragraph, for a port that comes under the administration of the people's 
government of the city or county where it is located, the said people's government shall 
assign a department to administer the port specifically; and for a port that comes under 
the administration of the people's government of a province, autonomous region, or 
municipality directly under the Central Government where it is located, the said people's 
government shall assign a department to administer the port specifically. 

The departments assigned as per the provisions in the preceding paragraph to 
conduct specific port administration are hereinafter referred to as port administration 
authorities in general. 
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ใหญ่ที่ต้ังอยู่ในต่างประเทศได้ อันจะส่งผลให้การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลซึ่งเป็นกิจการ
ค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนที่ถูก
ครอบง าและสั่งการจากส านักงานใหญ่ของบริษัทนั้น มีผลกระทบต่อประโยชน์ส่วนรวม รวมทั้ง
กระทบต่อเศรษฐกิจของประเทศชาติด้วย 

(4) ขั้นตอนหรือกระบวนการในการยื่นขอใบอนุญาต
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล 

ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... มีการ
บัญญัติถึงขั้นตอนหรือกระบวนการในการยื่นขอใบอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ไว้ใน
หมวด 1 โดยมาตรา 6 แห่งร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้กล่าวว่า ห้ามมิให้ผู้ใดประกอบกิจการ
ท่าเรือเดินทะเล เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรี ซึ่งบทบัญญัติในมาตรานี้แสดงให้เห็นว่า  
การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการที่รัฐต้องการก ากับดูแลและควบคุม จึงจ าเป็นที่รัฐ
ต้องใช้วิธีการให้ผู้ประสงค์จะประกอบกิจการต้องมายื่นขออนุญาต โดยขั้นตอนในการขออนุญาต
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลนั้น ได้บัญญัติไว้ในมาตรา 8 ซึ่งได้ก าหนดว่า ผู้ใดประสงค์จะเป็น
ผู้รับอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือที่ให้บริการในการจอดเทียบบรรทุก หรือขนถ่ายสินค้าแก่เรือ
เดินทะเลที่มีขนาดต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไป ไม่ว่าจะมีการเรียกค่าตอบแทนในการให้บริการ
หรือไม่ ให้ยื่นค าร้องขออนุญาตต่อรัฐมนตรี ณ กรมการขนส่งทางน้ าและพาณิชยนาวีตามแบบ
และวิธีการที่ก าหนดโดยกฎกระทรวง โดยในการอนุญาต รัฐมนตรีอาจก าหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับ 
การประกอบการท่าเรือเดินทะเลไว้ในใบอนุญาตได้ตามความจ าเป็น เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์
ตามพระราชบัญญัตินี้ ซึ่งเงื่อนไขที่ก าหนดไว้นั้น รัฐมนตรีอาจแก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือเพิ่มเติมได้ 
แต่ต้องก าหนดระยะเวลาการใช้บังคับเงื่อนไขที่แก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรี
เห็นสมควร ซึ่งเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับ The National Ports Act 2005 ในส่วนที่เกี่ยวกับ 
การขออนุญาตเป็นผู้ประกอบกิจการท่าเรือ ซึ่งจะเห็นได้ว่ามีทั้งส่วนที่บัญญัติไว้ในท านองเดียวกัน
และที่แตกต่างกัน กล่าวคือ ในส่วนที่บัญญัติไว้ในท านองเดียวกัน คือ บุคคลที่จะเป็นผู้มีสิทธิ
ประกอบกิจการท่าเรือได้ จะต้องเป็นบุคคลที่ได้รับการอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือก่อน 
กล่าวคือ ไม่ใช่ว่าผู้ใดที่ประสงค์จะประกอบกิจการท่าเรือทุกรายจะสามารถด าเนินการเองได้เอง 
โดยไม่ต้องขออนุญาตก่อน ในส่วนข้อแตกต่างกัน คือ ตามร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือ 
เดินทะเล พ.ศ. .... บัญญัติไว้ว่า บุคคลที่ประสงค์จะประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลจะต้องยื่นค า
ร้องขออนุญาตต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเท่านั้น แต่ในส่วนของ The National Ports 
Act 2005 นั้น นอกจากบุคคลจะประกอบกิจการท่าเรือได้โดยการยื่นค าร้องขออนุญาตประกอบ
กิจการต่อการท่าเรือตามมาตรา 57 แล้ว บุคคลยังอาจได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือ  
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โดยการได้รับสัมปทานจากการท่าเรือตามมาตรา 56 ก็ได้ ซึ่งเป็นกรณีที่การท่าเรือได้เข้าท า
ข้อตกลงกับบุคคลใด ๆ โดยก าหนดให้บุคคลเหล่านั้นมีอ านาจในการประกอบกิจการท่าเรือได้ 
ดังนั้น จะเห็นได้ว่า การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลตามร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดิน
ทะเล พ.ศ. ... มีได้กรณีเดียวคือ จะต้องได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเท่านั้น 
ส่วนตาม  The National Ports Act 2005 นั้น การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลจะกระท าได้  
2 ทาง คือ การยื่นค าร้องขออนุญาตประกอบกิจการต่อการท่าเรือตามมาตรา 57 และโดยการ 
ได้รับสัมปทานจากการท่าเรือตามมาตรา 56 

ในเรื่องของการอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลนั้น 
เนื่องจากการขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือส่วนใหญ่เป็นกรณีที่เอกชนสร้างท่าเรือเรียบร้อย
แล้วจึงมาขอให้มีการออกใบอนุญาต ท าให้ไม่สามารถควบคุมการสร้างท่าเรือให้ได้ตามมาตรฐาน 
รวมทั้งการสร้างท่าเรือต้องใช้เงินลงทุนสูงมาก ซึ่งเมื่อสร้างไปแล้วจะไม่อนุญาตก็ไม่ได้ ดังนั้น   
ในกรณีของการขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ผู้เขียนเห็นว่าควรมีกฎหมายควบคุม
เกี่ยวกับการสร้างท่าเรือเดินทะเลเป็นขั้นตอนก่อนการขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเ ดินทะเล 
เนื่องจากท่าเรือเดินทะเลเป็นอุตสาหกรรมบริการประเภทหนึ่ง ท่ีมีความส าคัญอย่างยิ่งต่อ 
การพัฒนาทางเศรษฐกิจของประเทศ เปรียบเสมือนเป็นจุดรวมเส้นทางของการขนส่งสินค้า  
ซึ่งสถานที่ที่เหมาะสมในการสร้างท่าเรือเดินทะเลมีไม่กี่แห่ง ซึ่งโดยทั่วไปท่าเรือจะประกอบด้วย
พื้นที่ซึ่งมีลักษณะเป็นที่ก าบังเรือ (Harbour) ทั้งลักษณะที่เป็นธรรมชาติหรือที่มนุษย์สร้างขึ้นและ
สิ่งอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ส าหรับเรือกับชายฝั่ง รวมทั้งสิ่งก่อสร้างที่มีความส าคัญหรือ
เกี่ยวข้องกับท่าเรือ ได้แก่ อู่เรือ (Dock) เขื่อนกันคลื่น (Breakwater) หมุดหรือหลักผูกเรือ 
(Dolphin) และบริเวณที่ให้เรือเข้าจอดเทียบท่า (Berth) ซึ่งท่าเรือและเรือต้องมีความสัมพันธ์กัน 
ขึ้นอยู่กับแบบของท่าเรือ ประเภทของเรือ และปริมาณการบรรทุกของเรือ กล่าวคือ ในการด าเนิน
กิจการท่าเรือมีความจ าเป็นอย่างยิ่งที่จะต้องออกแบบลักษณะท่าเทียบเรือให้สัมพันธ์กับประเภท
เรือที่เข้ามาเทียบท่า ขนาดของเรือต้องสัมพันธ์กับท่าเรือ กล่าวคือต้องมีระดับความลึกของร่อง
น้ าหน้าท่าที่เหมาะสมเพื่อให้เรือขนาดต่าง ๆ สามารถเข้าจอดเทียบได้อย่างปลอดภัย และควรต้อง
มีอุปกรณ์หรือสิ่งอ านวยความสะดวกระหว่างเรือกับท่าเรือที่สัมพันธ์กัน เพื่อเพิ่มศักยภาพในการ
ขนส่งสินค้าประเภทต่าง ๆ และที่ส าคัญคือโครงสร้างของท่าเรือหรือท่าเทียบเรือจะต้องมั่นคง 
แข็งแรง มีความปลอดภัยและไม่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางน้ า ซึ่งท่าเรือแต่ละแห่งควรมี
จ านวนท่าส าหรับเทียบเรือตามความเหมาะสม ขึ้นอยู่กับขีดความสามารถในการรองรับการขนส่ง
สินค้าของแต่ละท่าเรือ (Port Capacity) และการควบคุมค่าใช้จ่ายต่าง ๆ (Costs) เพื่อให้กิจการ
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ท่าเรือได้รับผลประโยชน์สูงสุด และการสร้างท่าเรือเดินทะเลท าให้เกิดการเปลี่ยนแปลงของ
กระแสน้ า เนื่องจากต้องมีการสร้างเขื่อนลงไป นอกจากนี้ในการสร้างท่าเรือเดินทะเลควรค านึงถึง
เรื่องผลกระทบที่มีต่อสิ่งแวดล้อมด้วย ดังนั้นจึงควรมีกฎหมายเข้ามาควบคุมการสร้างท่าเรือ  
เดินทะเลก่อนที่จะมีการออกใบอนุญาตให้ ทั้งนี้เพื่อคุ้มครองประโยชน์ของประเทศ ป้องกัน  
การสูญเสียพื้นที่และทรัพยากร และเพื่อความปลอดภัยในการด าเนินกิจการท่าเรือเดินทะเล  
ซึ่งในเรื่องนี้ ผู้เขียนเห็นว่า รัฐควรมีการให้สัมปทานในการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล 
เนื่องจากการให้สัมปทานเป็นกรณีที่รัฐเห็นว่าควรให้เอกชนเข้ามาบริหารจัดการทรัพยากรของ
ประเทศ โดยการบริหารจัดการของเอกชนย่อมมีความคล่องตัวกว่าการที่รัฐจะเข้าไปบริหารจัดการ
เอง เพราะการบริหารจัดการของรัฐใช้ระบบการท างานตามสายการบังคับบัญชา ซึ่งมีขั้นตอน
มากมาย ดังนั้น  การให้สัมปทานแก่ เอกชนเข้ามาบริหารจัดการจึงมีประสิทธิภาพและ 
ความคล่องตัวมากกว่า รวมทั้งการให้สัมปทานรัฐยังสามารถควบคุมการประกอบกิจการท่าเรือ
เดินทะเลได้ต้ังแต่ขั้นตอนของการสร้างท่าเรือเดินทะเลให้ได้ตามมาตรฐานด้วย  

(5) เงื่อนไขเกี่ยวกับการอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือ
เดินทะเล 

ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ได้ม ี
การบัญญัติถึงเงื่อนไขเกี่ยวกับการอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ไว้ในมาตรา 8  
วรรคสองและวรรคสาม ว่าในการอนุญาต รัฐมนตรีอาจก าหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับการประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเลตามความจ าเป็นเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ตามพระราชบัญญัตินี้ และ
เงื่อนไขที่ก าหนดไว้นี้ รัฐมนตรีอาจแก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือเพิ่มเติมได้ แต่ต้องก าหนดระยะเวลา
การใช้บังคับเงื่อนไขที่แก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือเพิ่มเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควร ซึ่งเมื่อพิจารณา
บทบัญญัตินี้แล้ว จะเห็นได้ว่า ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้บัญญัติให้รัฐมนตรีมีอ านาจในการ
ก าหนด แก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือเพิ่มเติมเงื่อนไขเกี่ยวกับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล  
แต่การแก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือเพิ่มเติมเงื่อนไขดังกล่าว รัฐมนตรีต้องก าหนดระยะเวลาในการใช้
บังคับเงื่อนไขที่แก้ไข เปลี่ยนแปลง หรือเพิ่มเติมนั้นตามความเหมาะสมด้วย ซึ่งบทบัญญัติในส่วน
นี้จะแตกต่างจาก NPA 2005 ท่ีข้อก าหนดและเงื่อนไขในเรื่องเกี่ยวกับการแก้ไขเปลี่ยนแปลง 
การอนุญาตนั้น ไม่มีการก าหนดระยะเวลาในการใช้บังคับแต่อย่างใด ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า 
บทบัญญัติดังกล่าวเป็นการให้รัฐมนตรีใช้ดุลพินิจค่อนข้างมาก โดยในส่วนนี้ เห็นควรให้มี 
การก าหนดหลักเกณฑ์หรือกฎเกณฑ์ขั้นต่ าในการใช้ดุลพินิจ เพื่อให้เป็นแนวทางแก่ผู้ใช้อ านาจ  
แต่หากเป็นในส่วนที่เป็นกรณีพิเศษเพิ่มเติม ก็อาจมีการบัญญัติให้รัฐมนตรีสามารถใช้ดุลพินิจ
ก าหนดเงื่อนไขเพิ่มเติมได้ ในกรณีที่มีพฤติการณ์หรือเหตุการณ์ที่ไม่ปกติเกิดขึ้น ซึ่งหากบัญญัติไว้
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เช่นนี้ ก็จะเป็นประโยชน์กับทั้งผู้รับอนุญาตและผู้ใช้อ านาจเองด้วย เพราะจะท าให้ต่างฝ่ายต่างได้
รับทราบถึงสิทธิหน้าที่และขอบอ านาจของตน เพื่อให้การประกอบกิจการของผู้ได้รับอนุญาตและ
การปฏิบัติหน้าที่ของผู้ที่เกี่ยวข้องเป็นไปอย่างสะดวกและเรียบร้อย 

(6) ระยะเวลาในการพิจารณาค าร้องขออนุญาตประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเล 

ในเรื่องของระยะเวลาในการพิจารณาค าร้องขออนุญาต
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลนั้น ตามร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. ... ไม่ได้
ก าหนดระยะเวลาไว้ ดั ง เช่น  National Ports Act, 2005 ซึ่ ง ใน เรื่ องนี้ ผู้ เ ขี ยน เห็นว่ าร่ า ง
พระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. ... ควรก าหนดระยะเวลาในการพิจารณาค าร้องขอ
อนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลของรัฐมนตรีเอาไว้ให้ชัดเจน เพื่อใช้เป็นกรอบเวลาในการ
เร่งรัดให้รัฐมนตรีปฏิบัติหน้าที่โดยไม่ชักช้า 

นอกจากนี้ ในกรณีที่รัฐมนตรีปฏิเสธไม่อนุญาตให้ผู้ยื่นค าขอ
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ผู้เขียนเห็นว่า ควรมีการก าหนดให้พนักงานเจ้าหน้าที่แจ้งผล 
การปฏิเสธไม่อนุญาตให้ผู้ยื่นค าร้องขอประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลทราบ และเห็นว่าควร
เพิ่มเติมเนื้อความในบทบัญญัติให้รัฐมนตรีมีการให้เหตุผลของการปฏิเสธเป็นลายลักษณ์อักษร
ด้วย ดังเช่นบทบัญญัติของ National Ports Act, 2005 เพราะนอกจากจะท าให้ผู้ยื่นค าร้องขอ
ทราบถึงเหตุผลของการปฏิเสธแล้ว หากผู้ยื่นค าร้องขอมีเหตุผลที่สามารถแสดงได้ว่าตนควรได้รับ
การอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลแล้ว ผู้ยื่นค าร้องขอจะได้ใช้สิทธิอุทธรณ์ค าสั่งไม่
อนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลต่อรัฐมนตรีได้อย่างถูกต้อง  

(7) ระยะเวลาในการให้อนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ
เดินทะเล 

ร่างพระราชบัญญั ติกิจการท่า เ รือ เ ดินทะเล  พ .ศ.  . . . .  
มีการบัญญัติถึงระยะเวลาในการให้อนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ไว้ในมาตรา 9 ซึ่งได้
ก าหนดว่าใบอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ให้มีอายุตามระยะเวลาที่ก าหนดไว้ใน
ใบอนุญาตซึ่งต้องไม่เกิน 15 ปีนับแต่วันออกใบอนุญาตนั้น ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า การบัญญัติ
เช่นนี้เป็นการก าหนดระยะเวลาที่ไม่ชัดเจนแน่นอน เช่น บริษัท ก และบริษัท ข ใช้เงินในการลงทุน
ประกอบกิจการเท่ากัน โดยบริษัท ก ได้รับอนุญาตประกอบกิจการเป็นระยะเวลา 15 ปี ส่วนบริษัท 
ข ได้รับอนุญาตเพียงแค่ 1 ปี ซึ่งจะเห็นได้ว่าตัวอย่างข้างต้นนั้นแสดงให้เห็นถึงความไม่เท่าเทียม
และไม่ยุติธรรมแก่บุคคลประเภทเดียวกัน เช่นนี้จึงไม่มีบรรทัดฐานที่แน่นอนในเรื่องการก าหนด
อายุในการได้รับอนุญาต ดังนั้น ผู้เขียนเห็นว่า ควรมีการก าหนดเฉพาะเจาะจงให้ชัดเจนว่า  
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จะอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลได้เป็นระยะเวลาเท่าใด เพื่อให้เกิดความชัดเจนแก่ 
ผู้ได้รับใบอนุญาต เนื่องจากการลงทุนด าเนินการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลนั้น เป็นกิจการที่
ใช้เงินลงทุนสูง ดังนั้น ความไม่แน่นอนในเรื่องระยะเวลาในการที่จะได้รับอนุญาตหรือต่ออายุ
ใบอนุญาตในแต่ละคราวย่อมส่งผลต่อการวางแผนการด าเนินธุรกิจของผู้ประกอบกิจการ 
ตลอดจนความน่าสนใจในการให้เอกชนมาลงทุนประกอบกิจการได้ ซึ่งตามมาตรานี้ไม่ได้ก าหนด
ระยะเวลาในการให้อนุญาตขั้นต่ าสุดไว้แต่อย่างใด ด้วยเหตุนี้ ผู้เขียนเห็นว่าควรจะก าหนดกรอบ
ระยะเวลาที่เป็นขั้นต่ าสุดของระยะเวลาในการที่ให้อนุญาตประกอบกิจการไว้อย่างชัดเจนด้วย 
เพื่อให้ผู้ประกอบการมีความมั่นใจในการตัดสินที่จะลงทุนประกอบกิจการและเพื่อประโยชน์ในการ
วางแผนด้านอ่ืน ๆ ของผู้ประกอบกิจการต่อไปในอนาคต 

นอกจากนี้  ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเ ดินทะเล  
พ.ศ. .... ยังได้มีการบัญญัติถึงการขอต่ออายุใบอนุญาต ไว้ในมาตรา 9 วรรคสอง ซึ่งได้ก าหนดไว้
ว่า เมื่อยื่นค าร้องขอต่อใบอนุญาตไว้ ให้ประกอบกิจการได้จนกว่าจะได้รับแจ้งจากพนักงาน
เจ้าหน้าที่ว่าไม่อนุญาตให้ต่ออายุการอนุญาตนั้น ซึ่งมาตรา 9 วรรคสอง นี้ มิได้มีการก าหนด
ระยะเวลาในการพิจารณาของรัฐมนตรีในการพิจารณาค าร้องขอต่ออายุใบอนุญาตไว้ ซึ่งเมื่อ
พิจารณาเปรียบเทียบกับมาตรา 24 ของ PRC 2003 แล้ว จะเห็นได้ว่า มาตรา 24 ของ PRC 2003  
ได้มีการก าหนดระยะเวลาในการพิจารณาไว้อย่างชัดเจนว่า เจ้าหน้าที่จะต้องพิจารณาว่าจะ
อนุญาตหรือไม่อนุญาตภายใน 30 วัน นับจากวันที่ได้รับค าขอ ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า บทบัญญัติใน
ลักษณะนี้มีความเหมาะสมและสมควรเป็นอย่างยิ่งที่จะน ามาบัญญัติเพิ่มเติม ไว้ในร่าง
พระราชบัญญัติ ฉบับนี้ด้วย เนื่องด้วยการบัญญัติก าหนดระยะเวลาในการพิจารณาอนุญาต
หรือไม่อนุญาตนั้น จะเป็นประโยชน์อย่างยิ่ง เพราะจะก่อให้เกิดความแน่นอนแก่ผู้ขออนุญาตและ
เกิดความรวดเร็วในการด าเนินการพิจารณา เช่น ก าหนดให้ภายหลังจากที่ได้รับค าขอเป็น  
ผู้ประกอบกิจการแล้ว รัฐมนตรี “ต้องด าเนินการพิจารณาให้แล้วเสร็จ ภายในระยะเวลา .... วัน 
กรณีมีเหตุอันสมควรให้ขยายระยะเวลาได้ .... วัน หากไม่มีค าสั่งภายในก าหนดเวลาดังกล่าว  
ให้ถือว่าไม่อนุญาต และให้ผู้ยื่นค าขออนุญาตด าเนินการอุทธรณ์ค าสั่งดังกล่าวต่อไป” เป็นต้น 
นอกจากนี้ ในมาตรา 2210 ของ PRC 2003 ยังได้ก าหนดถึงหลักเกณฑ์ในการพิจารณาเพื่อออก

                                                           
10 Article 22 Whoever intends to operate a port shall submit a written application 

to the port administration authority for a port operation permit and register with the 
department for industry and commerce in accordance with law. 
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ใบอนญุาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลไว้ว่า การท่าเรือจะต้องพิจารณาอนุญาตโดยปฏิบัติตาม
หลักการด้วยความเปิดเผย เป็นกลาง และมีความยุติธรรม ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า ควรน ามา
บัญญัติเพิ่มเติมในร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ด้วยเช่นกัน  

(8) หน้าที่ของผู้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือ 
เดินทะเล 

ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ได้ม ี
การบัญญัติถึงหน้าที่ของผู้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล  ไว้ในมาตรา 11  
ซึ่งประกอบด้วยหน้าที่หลัก 3 ประการ คือ  

1) ผู้รับอนุญาตจะต้องประกอบกิจการเฉพาะที่รัฐมนตรี
อนุญาตให้เท่านั้น ซึ่งในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่า ค าว่า “กิจการเฉพาะที่รัฐมนตรีอนุญาต” นั้น  
เป็นถ้อยค าที่มีความหมายกว้าง ดังนั้น จึงควรระบุให้ชัดเจน โดยก าหนดถึงประเภทของบริการที่
ผู้รับอนุญาตจะต้องจัดท าในเบื้องต้น ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า อาจบัญญัติแก้ไขเพิ่มเติมเป็น “ประกอบ
กิจการตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดประเภทการบริการขั้นต่ าที่ผู้รับอนุญาตพึงต้องจัดท าไว้ใน
กฎกระทรวง หากผู้รับอนุญาตประสงค์จะประกอบกิจการใดเพิ่มเติมจากเกณฑ์ขั้นต่ านี้ จะต้อง
ขอรับอนุญาตจากรัฐมนตรีตามแบบและวิธีการที่ก าหนด และผู้รับอนุญาตจะประกอบกิจการได้
เท่าที่รัฐมนตรีอนุญาตได้เท่านั้น” 

2) ผู้รับอนุญาตเรียกเก็บค่าบริการได้ไม่เกินอัตราที่แจ้งไว้ ทั้งนี้ 
เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีให้ เปลี่ยนแปลงอัตราค่าบริการได้ ซึ่ งเมื่อพิจารณา
เปรียบเทียบกับมาตรา 28 ของ PRC 2003 แล้ว จะเห็นได้ว่า ได้มีการบัญญัติเกี่ยวกับเรื่อง
ค่าบริการไว้ในท านองเดียวกัน กล่าวคือ มีการก าหนดว่า ในสถานประกอบการ ผู้ได้รับอนุญาตให้
ประกอบกิจการท่าเรือจะต้องประกาศอัตราค่าธรรมเนียมและอัตราค่าบริการในรายการต่าง ๆ  
ไว้ให้ทราบเป็นการทั่วไป หากมิได้มีการประกาศจะเรียกเก็บไม่ได้ โดยอัตราค่าธรรมเนียมจะถูก
ก าหนดโดยรัฐบาล ซึ่งเป็นไปตามกฎหมาย นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาเทียบกับมาตรา 22 ของ PRC 
2003 ในส่วนท้ายที่บัญญัติว่า การปฏิบัติการของท่าเรือ รวมไปถึงการจัดการและการอ านวย  

                                                                                                                                                                      

When granting permission for port operation, the port administration authority 
shall follow the principles of openness, impartiality and fairness. 

Port operations include the operations of dock and other port facilities, port 
services for passenger transport, cargo loading, unloading, lightering and storing in the 
port area, and operations of tugs in port. 
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ความสะดวกต่าง ๆ ภายในท่าเรือ การให้บริการขนส่งผู้โดยสาร การบรรทุกสินค้าขึ้นและลงเรือ 
และขนถ่ายสินค้าและการจัดเก็บสินค้าภายในท่าเรือ รวมถึงการด าเนินการลากจูงเรือภายใน
บริเวณท่าเรือ ในส่วนนี้ผู้เขียนเห็นว่า เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในมาตรา 22 ของ PRC 2003 แล้ว 
เห็นว่าจะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งต่อการก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมและอัตราค่าบริการ สมควรที่จะ
มีการบัญญัติเนื้อหาเพิ่มเติมลงในร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ เพราะในมาตรา 22 ของ PRC 2003 
ได้มีการบัญญัติถึงประเภทของกิจการภายในท่าเรือไว้ ซึ่งอาจน าประเภทของกิจการภายในท่าเรือ
มาเป็นตัวอย่างส าหรับการเรียกเก็บอัตราค่าบริการได้ โดยบัญญัติให้การเรียกเก็บค่าบริการจะ
เรียกเก็บได้เฉพาะตามประเภทบริการที่ได้ก าหนดไว้เท่านั้น และเห็นควรให้ก าหนดเกณฑ์สูงสุด
ของอัตราค่าบริการที่จะเรียกเก็บไว้เป็นตารางแนบไว้ท้ายร่างพระราชบัญญัติด้วย  เพื่อป้องกัน
ปัญหาการผูกขาดทางการค้าและการเรียกเก็บค่าบริการที่สูงเกินควร 

3) ผู้รับอนุญาตต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่รัฐมนตรีก าหนด  
ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า เงื่อนไขที่รัฐมนตรีก าหนดควรจะต้องมีการวางกรอบหรือหลักเกณฑ์
เบื้องต้นในการก าหนดเงื่อนไขไว้ด้วย เพื่อก่อให้เกิดความเป็นธรรมแก่ผู้รับอนุญาต 

ในส่วน ของมาตรา 11 วรรคสอง ซึ่งก าหนดว่า ถ้าผู้รับ
อนุญาตฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามค าสั่งในวรรคแรก รัฐมนตรีหรือผู้ซึ่งรัฐมนตรีมอบหมายจะมีค าสั่ง
เป็นหนังสือให้ผู้รับอนุญาตงดเว้นกระท าการอันเป็นการฝ่าฝืน ให้แก้ไขหรือให้ปฏิบัติให้ถูกต้อง
ภายในระยะเวลาที่ก าหนด ซึ่งบทบัญญัติในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่ามีความเหมาะสมแล้ว เนื่องจาก 
เป็นวิธีการที่มีลักษณะเป็นการตักเตือนผู้รับอนุญาตในชั้นหนึ่งก่อน เพื่อให้ผู้รับอนุญาตได้ทราบถึง
การกระท าที่ตนได้ฝ่าฝืนและมีโอกาสได้แก้ไขให้ถูกต้อง และในส่วนของวรรคท้าย ที่ก าหนดว่า  
ถ้าผู้รับอนุญาตไม่ปฏิบัติตามค าสั่งในวรรคสองภายในระยะเวลาที่ก าหนดให้ถือว่าใบอนุญาตให้
ประกอบกิจการท่าเรือเป็นอันสิ้นสุดลงนับแต่วันถัดไปจากวันที่ก าหนดไว้นั้น ทั้งนี้ โดยไม่เป็น  
การยกเว้นโทษส าหรับการกระท าตามวรรคหนึ่ง ซึ่งเมื่อพิจารณาจากวรรคท้ายของมาตรา 11 น้ี 
แล้ว ผู้เขียนเห็นว่า การก าหนดโทษไว้ในลักษณะเช่นนี้ มีความเหมาะสมแล้ว เนื่องจากเปิดโอกาส
ให้ผู้รับอนุญาตได้มีโอกาสแก้ไขการกระท าที่ฝ่าฝืนภายในระยะเวลาที่ก าหนดก่อน หากไม่แก้ไขให้
ถูกต้องภายในระยะเวลาที่ก าหนดให้ จึงค่อยด าเนินการเพิกถอนใบอนุญาต ซึ่งก็สอดคล้องกับ
บทบัญญัติในมาตรา 22 ท่ี 

ก าหนดให้ สั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็น
การชั่วคราวก่อนแล้วจึงจะสามารถสั่งเพิกถอนใบอนุญาตได้ แต่อย่างไรก็ตาม ผู้เขียนเห็นว่าการสั่ง
เพิกถอนใบอนุญาตนั้น นอกจากจะต้องเข้าเงื่อนไขข้างต้นแล้ว ยังคงต้องค านึงถึงหลัก  
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ความต่อเนื่องของการบริการสาธารณะ อันเป็นหลักกฎหมายปกครองที่ส าคัญประการหนึ่ง  
เพราะการประกอบกิจการท่าเรือนั้น เป็นบริการที่ส่งผลต่อผู้ใช้บริการการส่งออกและน าเข้า  
ซึ่งการที่ท่าเรือแห่งใดแห่งหนึ่งไม่สามารถที่จะด าเนินกิจการต่อไปได้ เนื่องจากไม่ได้รับอนุญาต
ใบอนุญาตให้ประกอบกิจการย่อมท าให้ผู้ส่งออกและน าเข้าได้รับความเดือดร้อนจากการที่ไม่
สามารถเข้ารับสินค้าได้ ดังนั้น การสั่งเพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ จึงควรค านึงถึง
ความร้ายแรงในพฤติการณ์ของผู้รับอนุญาตในการฝ่าฝืนบทบัญญัติดังกล่าวประกอบกับหลัก
ความต่อเนื่องของบริการสาธารณะด้วย 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณามาตรา 26 วรรคท้าย ของ PRC 2003 
แล้ว จะเห็นได้ว่า มีการก าหนดให้ผู้ประกอบการท่าเรือจะต้องมีมาตรการอันสมควรที่จะป้องกันและ
ควบคุมมลพิษและสิ่งที่เป็นอันตรายต่อสิ่งแวดล้อมซึ่งเป็นไปตามกฎหมายและข้อบังคับที่เกี่ยวข้อง
กับการป้องกันสิ่งแวดล้อม ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า การบัญญัติเช่นนี้จะเป็นประโยชน์อย่างยิ่งใน
การช่วยป้องกันและรักษาสิ่งแวดล้อม ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อสังคมโดยรวม จึงเห็นควรให้มี 
การบัญญัติเพิ่มเติมบทบัญญัติดังกล่าวไว้ในร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ด้วย 

(9) การห้ามโอนใบอนุญาต 
การที่ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... 

ก าหนดห้ามไม่ให้ผู้ได้รับอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลโอนใบอนุญาตให้แก่บุคคลอ่ืน
โดยไม่ได้รับความเห็นชอบหรืออนุญาตจากรัฐนั้น ผู้เขียนเห็นว่าในการที่รัฐจะอนุญาตให้ใครได้รับ
อนุญาตในการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลนั้น นอกจากรัฐจะพิจารณาถึงกฎเกณฑ์ที่ก าหนด
ขึ้นส าหรับการอนุญาตให้ประกอบกิจการดังกล่าวโดยเฉพาะแล้ว ยังต้องพิจารณาถึงคุณสมบัติ
ของผู้ได้รับอนุญาตตามมาตรา 7 แห่งร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ด้วย คือ ผู้ที่จะเป็นผู้รับอนุญาต
จะต้องเป็นนิติบุคคลประเภทบริษัทจ ากัดหรือบริษัทมหาชนจ ากัดที่จัดต้ังขึ้นตามกฎหมายไทยและ
ต้องมีส านักงานใหญ่ต้ังอยู่ในราชอาณาจักร อีกทั้งจะต้องมีทุนจดทะเบียนช าระแล้วไม่น้อยกว่า
ตามอัตราที่ได้ก าหนดไว้หรือไม่ก็จะต้องเป็นรัฐวิสาหกิจที่ก าหนดไว้เท่านั้น ดังนั้น หากผู้ที่จะเป็น
ผู้รับอนุญาตไม่มีคุณสมบัติดังกล่าวตามที่มาตรา 7 แห่งร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ก็ไม่สามารถที่
จะได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลได้ ซึ่งอาจกล่าวได้ว่าในการประกอบกิจการ
ดังกล่าวนั้น ได้ถือคุณสมบัติของผู้ที่ได้รับอนุญาตเป็นสาระส าคัญ เพราะการที่รัฐอนุญาตให้ใคร
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลซึ่งเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึง
ความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน รัฐจะต้องท าการตรวจสอบว่าผู้ที่ได้รับอนุญาตนั้น  
มีคุณสมบัติที่จะประกอบกิจการได้หรือไม่ เมื่อรัฐได้ให้ความไว้วางใจต่อผู้ที่ได้รับอนุญาตแล้ว  
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ย่อมหมายความว่า ความไว้วางใจของรัฐมีให้เฉพาะผู้ที่ได้รับอนุญาตที่ได้ท าการกลั่ นกรอง 
คัดเลือกมาเป็นอย่างดีแล้ว คือ รัฐย่อมคาดหมายได้ว่า ผู้ที่ได้รับอนุญาตย่อมสามารถประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเลได้ส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี โดยผลที่ตามมาคือ ผู้ที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเลจะต้องเป็นผู้ด าเนินกิจการท่าเรือนั้นเอง จะโอนใบอนุญาตให้แก่บุคคลอ่ืน
เพื่อให้บุคคลอ่ืนมีสิทธิในการประกอบกิจการท่าเรือแทนตนโดยไม่ได้รับอนุญาตจากรัฐนั้นไม่ได้ 
เนื่องมาจากบุคคลอ่ืนที่ได้รับโอนใบอนุญาตจากผู้ที่ได้รับอนุญาตนั้น อาจจะไม่สามารถประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเลได้อย่างมีประสิทธิภาพเท่าที่ผู้ได้รับอนุญาตเคยด าเนินการอยู่ และรัฐเองก็
ไม่สามารถคาดหมายได้ว่าบุคคลอ่ืนที่ได้รับโอนใบอนุญาตมานั้นจะมีศักยภาพพอที่จะประกอบ
กิจการดังกล่าวได้ด้วย ซึ่งกรณีนี้ถือว่าเป็นหนี้หรือหน้าที่ที่ส าคัญของผู้ได้รับอนุญาต มีลักษณะเป็น
หนี้งดเว้นกระท าการและเป็นหนี้ตามกฎหมายที่เกิดจากการได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการ
ท่าเรือตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 6 แห่งร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้  ดังนั้น ผู้เขียนจึงเห็นว่า
หลักเกณฑ์ที่ได้บัญญัติในมาตรา 15 แห่งร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... นั้น 
เป็นหลักเกณฑ์ที่เหมาะสมดีแล้ว 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับ NPA 2005 แล้ว จะเห็นได้ว่า  
มีการบัญญัติเนื้อหาในท านองเดียวกัน กล่าวคือ การโอนใบอนุญาตตาม National Ports Act, 
2005 ที่จะต้องได้รับความยินยอมเป็นลายลักษณ์อักษรจากการท่าเรือก่อน แต่อย่างไรก็ตาม ก็ยัง
มีข้อแตกต่างกัน กล่าวคือ บทบัญญัติของ NPA 2005 นั้น ได้ก าหนดไว้อย่างชัดเจนว่าต้องได้รับ
ความยินยอมเป็นลายลักษณ์อักษรจากการท่าเรือก่อน แต่ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือ 
เดินทะเล พ.ศ. ... ของไทย ไม่ได้บัญญัติว่า หากได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีแล้ว จะสามารถโอน
ใบอนุญาตให้แก่บุคคลอื่นได้ และไม่ได้มีการก าหนดว่า การให้อนุญาตจะต้องกระท าในรูปแบบใด 
ต้องเป็นการได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีเป็นลายลักษณ์อักษรหรือไม่  ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า  
การได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นเรื่องส าคัญ เพราะเป็นเรื่องที่กระทบต่อ
ผลประโยชน์ของสาธารณะ ใบอนุญาตที่ได้ออกให้ก็เป็นหลักฐานที่แสดงให้เห็นว่าผู้ที่ได้รับ
ใบอนุญาตเป็นผู้ที่สามารถประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลได้ ดังนั้น การโอนใบอนุญาตจึงควรต้อง
ได้รับการอนุญาตจากรัฐมนตรีก่อน และควรต้องท าเป็นลายลักษณ์อักษรดังเช่นที่บัญญัติไว้ใน 
NPA 2005 ทั้งนี้ เพื่อให้เกิดความชัดเจน 

นอกจากนี้  NPA 2005 ยั ง ไ ด้ ก าหนดผลของการ โอน
ใบอนุญาตให้แก่บุคคลภายนอกไว้อย่างชัดเจนว่า การโอนใบอนุญาตโดยไม่ได้รับความยินยอม
เป็นลายลักษณ์อักษรจากการท่าเรือนั้น ไม่มีผลบังคับตามกฎหมาย รวมทั้งก าหนดโทษของ 



172 

 

การโอนใบอนุญาตโดยไม่ได้รับความยินยอมเป็นลายลักษณ์อักษรจากการท่าเรือเป็นการกระท าที่
ผิดกฎหมาย ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 5 ปี หรือปรับ หรือทั้งจ าทั้งปรับ ซึ่งต่างกับร่าง
พระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. ... ของไทยที่ไม่ได้บัญญัติผลของการโอนใบอนุญาต
ให้แก่บุคคลอ่ืนโดยไม่ได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีไว้แต่อย่างใด  ซึ่งในเรื่องนี้ เขียนเห็นว่า  
การบัญญัติผลของการโอนใบอนุญาตให้แก่บุคคลอ่ืนโดยไม่ได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีไว้ย่อมเป็น 
การดีกว่า ทั้งนี้ เพื่อให้เกิดความชัดเจนในผลทางกฎหมาย และเป็นการรักษาประโยชน์สาธารณะ
อีกทางหนึ่งด้วย  

(10) การระงับหรือการเพิกถอนใบอนุญาตประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเล 

ร่างพระราชบัญญั ติกิจการท่ า เรื อ เ ดินทะเล  พ .ศ .  . . .  
ได้บัญญัติเกี่ยวกับการระงับหรือการเพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล ไว้ใน
มาตรา 2011 และมาตรา 2112 ซึ่งจะเห็นได้ว่าตามร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล  
พ.ศ. ... แยกกรณีของการเพิกถอนใบอนุญาตกับกรณีการระงับใช้ใบอนุญาตชั่วคราว ออกจากกัน
เป็นคนละกรณี โดยได้ก าหนดว่า การที่รัฐมนตรีจะมีอ านาจสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือ 
เดินทะเลเป็นการชั่วคราวได้ จะต้องปรากฏข้อเท็จจริงอย่างใดอย่างหนึ่งใน 3 กรณีนี้ คือ 1) ผู้รับ

                                                           
11 มาตรา 20 ผู้รับอนุญาตผู้ใดฝ่าฝืนเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในใบอนุญาตที่ระบุว่าเป็นเงื่อนไข

อันเป็นสาระส าคัญ หรือไม่ส่ง หรือส่งรายงานไม่ถูกต้อง หรือไม่มีรายการครบถ้วนตามมาตรา 12 
หรือไม่อ านวยความสะดวกหรือช่วยเหลือตามสมควรในการปฏิบัติการของพนักงานเจ้าหน้าที่   
ให้พนักงานเจ้าหน้าที่มีหนังสือแจ้งให้ผู้รับอนุญาตปฏิบัติให้ถูกต้องภายในเวลาอันสมควร  ถ้าผู้รับ
อนุญาตไม่ปฏิบัติตามที่พนักงานเจ้าหน้าที่มีหนังสือแจ้งโดยไม่มีเหตุอันสมควร ให้พนักงาน
เจ้าหน้าที่ท ารายงานต่อรัฐมนตรี และรัฐมนตรีอาจมีค าสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล
เป็นการชั่วคราวได้ในระยะเวลาที่เห็นสมควร แต่ต้องไม่เกินหกสิบวันนับแต่วันที่มีค าสั่ง  

12 มาตรา 21 นอกจากกรณีที่ก าหนดไว้ในกฎหมายว่าด้วยวิธีปฏิบัติราชการทางปกครอง 
รัฐมนตรีมีอ านาจเพิกถอนใบทะเบียน เมื่อปรากฏข้อเท็จจริงอย่างหนึ่งอย่างใดดังต่อไปนี้ 

(1) ผู้รับอนุญาตให้ข้อมูลเท็จ หรือกระท าฉ้อฉลเพื่อให้ได้รับใบอนุญาต 
(2) รัฐมนตรีมีค าสั่งให้ระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นการชั่วคราวตาม

มาตรา 21 วรรคสาม และผู้รับอนุญาตไม่ด าเนินการให้ถูกต้องภายในระยะเวลาที่รัฐมนตรีก าหนด
เกินกว่าหนึ่งครั้งในรอบปี 
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อนุญาตฝ่าฝืนเงื่อนไขที่ก าหนดไว้ในใบอนุญาต 2) ผู้รับอนุญาตไม่อ านวยความสะดวกหรือ
ช่วยเหลือตามสมควรในการปฏิบัติการของพนักงานเจ้าหน้าที่  และต้องปรากฏข้อเท็จจริงว่า
พนักงานเจ้าหน้าที่ได้มีหนังสือแจ้งเตือนให้ผู้รับอนุญาตปฏิบัติให้ถูกต้องภายในเวลาอันสมควร
แล้ว แต่ผู้รับอนุญาตไม่ปฏิบัติตามโดยไม่มีเหตุอันสมควร เมื่อพนักงานเจ้าหน้าที่ท ารายงานต่อ
รัฐมนตรี รัฐมนตรีจึงมีอ านาจสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นการชั่วคราวได้  
โดยก าหนดระยะเวลาที่เห็นสมควร แต่ต้องไม่เกิน 60 วันนับแต่วันที่มีค าสั่ง ซึ่งในกรณีที่ผู้รับ
อนุญาตไม่ปฏิบัติตามที่พนักงานเจ้าหน้าที่มีหนังสือแจ้งเตือน โดยไม่มีเหตุอันสมควร และรัฐมนตรี
มีค าสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นการชั่วคราวแล้ว ยังฝ่าฝืนประกอบกิจการ
ท่าเรือเดินทะเลต่อไป จึงเป็นการฝ่าฝืนค าสั่งทางปกครองอันมีความผิดตามกฎหมาย ต้องระวาง
โทษปรับต้ังแต่ห้าหมื่นบาทถึงห้าแสนบาท และปรับอีกวันละสามพันบาทตลอดเวลาที่ยังฝ่าฝืนอยู่
ตามมาตรา 25 

ส่วนกรณีที่รัฐมนตรีจะมีอ านาจเพิกถอนใบอนุญาตได้ จะต้อง
ปรากฏข้อเท็จจริงอย่างใดอย่างหนึ่งใน 2 กรณีนี้ คือ 1) ผู้รับอนุญาตให้ข้อมูลเท็จ หรือกระท า 
ฉ้อฉลเพื่อให้ได้รับใบอนุญาต 2) รัฐมนตรีมีค าสั่งให้ระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็น
การชั่วคราวตามมาตรา 21 วรรคสาม และผู้รับอนุญาตไม่ด าเนินการให้ถูกต้องภายในระยะเวลาที่
รัฐมนตรีก าหนดเกินกว่าหนึ่งครั้งในรอบปี  ซึ่งเมื่อรัฐมนตรีออกค าสั่งเพิกถอนใบอนุญาตแล้ว  
แต่ผู้รับอนุญาตยังฝ่าฝืนประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลต่อไป จึงเป็นการฝ่าฝืนค าสั่งให้เพิกถอน
ใบอนุญาตอันเป็นความผิดตามกฎหมาย ต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกินหนึ่งปี หรือปรับไม่เกินสอง
แสนบาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ ตามมาตรา 24 

เนื่องจากผลของการเพิกถอนใบอนุญาตกับผลของการระงับ
การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลมีความแตกต่างกัน กล่าวคือ การเพิกถอนใบอนุญาตมีผลท า
ให้ผู้ประกอบการไม่สามารถด าเนินกิจการท่าเรือเดินทะเลได้อีกต่อไป ส่วนการระงับการประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นการชั่วคราวมีผลท าให้ผู้ประกอบการไม่สามารถด าเนินกิจการท่าเรือ
เดินทะเลได้เพียงชั่วคราวเท่านั้น ซึ่งถ้าผู้ประกอบการได้ไปแก้ ไขปรับปรุงเยียวยาหรือปฏิบัติให้
ถูกต้อง ผู้ประกอบการก็สามารถกลับมาด าเนินกิจการท่าเรือเดินทะเลต่อไปได้ ด้วยผลที่แตกต่าง
กันนี้ ผู้เขียนจึงเห็นว่า ควรแยกกรณีของการเพิกถอนใบอนุญาตกับกรณีของการระงับการประกอบ
กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นการชั่วคราวออกจากกัน โดยต้องพิจารณาจากข้อเท็จจริงเป็นเรื่อง ๆ  
ไปว่าการฝ่าฝืนเงื่อนไขนั้นสามารถแก้ไขปรับปรุงหรือเยียวยาได้หรือไม่ หรือเป็นสาระส าคัญหรือ
ส่งผลกระทบรุนแรงมากน้อยแค่ไหน ซึ่งถ้าเป็นการฝ่าฝืนเงื่อนไขที่ไม่เป็นสาระส าคัญก็ควรจะ  
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มีการเตือนเพื่อให้มีการแก้ไขก่อน หากไม่ปฏิบัติตามจึงจะสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือ 
เดินทะเลเป็นการชั่วคราว แต่ถ้าเป็นการฝ่าฝืนเงื่อนไขที่เป็นสาระส าคัญ กรณีจึงจะสามารถสั่ง  
เพิกถอนใบอนุญาตได้ 

นอกจากนี้ เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับบทบัญญัติใน The 
National Ports Act, 2005 แล้ว เห็นได้ว่า NPA 2005 ก็มีการก าหนดเงื่อนไขของการใช้อ านาจ 
เพิกถอนหรือระงับการประกอบกิจการท่าเรือเป็นการชั่วคราวไว้เช่นกัน แต่มีส่วนท่ีแตกต่างกัน
ออกไป คือ 1) กรณีที่ผู้รับอนุญาตถูกยึดทรัพย์ ยึดกิจการ หรือถูกมอบให้อยู่ภายใต้การบริหาร
จัดการของอ านาจศาล 2) กรณีที่ผู้รับอนุญาตได้โอนทรัพย์สินอย่างใด ๆ ให้กับเจ้าหนี้ หรือ
ประนอมหนี้กับเจ้าหนี้ และ 3) กรณีมีการเรียกร้องเรื่องความปลอดภัยของยานพาหนะและบุคคล
ภายในท่าเรือ หรือการรักษาความปลอดภัยแห่งชาติของสาธารณรัฐ ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า เงื่อนไขทั้ง  
3 กรณ ีสามารถน ามาใช้เป็นเงื่อนไขในการใช้อ านาจเพิกถอนหรือระงับการประกอบกิจการท่าเรือ
เป็นการชั่วคราวได ้โดยเมื่อพิจารณากรณีที่ 1) กับ กรณีที่ 2) เป็นเรื่องที่เกี่ยวกับทรัพย์สินของผู้รับ
อนุญาต ผูเ้ขียนเห็นว่า ทั้งสองกรณีเป็นเรื่องที่มีความส าคัญต่อการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล
เป็นอย่างยิ่ง เนื่องจากการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลต้องใช้เงินทุนมหาศาลในการบริหาร
จัดการ และอาจมีผลกระทบต่อบุคคลที่เกี่ยวข้อง ดังนั้น  การที่ทรัพย์สินของผู้รับอนุญาตถูก
จ าหน่ายจ่ายโอนจึงควรเป็นเงื่อนไขในการให้อ านาจแก่รัฐมนตรีในการสั่งเพิกถอนหรือระงับ 
การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลได้ ซึ่งก็ต้องขึ้นอยู่กับว่าข้อเท็จจริงที่เกิดขึ้นเป็นสาระส าคัญ
หรือส่งผลกระทบรุนแรงมากน้อยแค่ไหนส่วนกรณีที่ 3) เป็นเรื่องการบริหารจัดการท่าเรือ ซึ่งเขียน
เห็นว่า แม้ เรื่องความปลอดภัยของยานพาหนะและบุคคลภายในท่าเรือ  หรือการรักษา 
ความปลอดภัย จะเป็นเรื่องส าคัญ แต่กรณีสามารถที่จะแก้ไขปรับปรุงหรือเยียวยาได้ ดังนั้น ถ้ามี
กรณีดังกล่าวเกิดขึ้นจึงควรมีการตักเตือนเพื่อให้แก้ไขปรับปรุงหรือเยียวยาก่อน หากไม่ปฏิบัติตาม  
จึงจะสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นการชั่วคราว ดังนั้น จึงเห็นควรให้มีการ
เพิ่มเติมเนื้อหาส่วนนี้ลงในร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ด้วย เนื่องด้วย 
เห็นว่าจะเป็นประโยชน์ต่อการบังคับใช้กฎหมายต่อไปในอนาคต 

(11) การก าหนดอัตราค่าบริการ 
ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ได้ม ี

การบัญญัติถึงเรื่องการก าหนดอัตราค่าธรรมเนียมหรืออัตราค่าบริการท่าเรือเดินทะเล ไว้ใน 
มาตรา 11 ซึ่งได้ก าหนดไว้ว่าผู้รับอนุญาตจะเรียกเก็บค่าบริการได้ไม่เกินอัตราที่แจ้งไว้ ทั้งนี้  
เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีให้เปลี่ยนแปลงอัตราค่าบริการได้ ซึ่งเมื่อพิจารณาเนื้อหาใน
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บทบัญญัติดังกล่าวแล้ว จะเห็นได้ว่า การท่ีให้ผู้รับอนุญาตซึ่งเป็นผู้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล
เรียกเก็บค่าบริการได้ไม่เกินอัตราที่แจ้งไว้นั้น เป็นการเปิดโอกาสให้รัฐสามารถใช้อ านาจเข้าไป
แทรกแซงในเรื่องการก าหนดอัตราค่าบริการให้เหมาะสมได้ ท านองเดียวกับ NPA 2005 ท่ีก าหนด
ว่า การท่าเรือสามารถควบคุมและก าหนดอัตราค่าบริการท่าเรือของผู้รับอนุญาตได้ตาม 
ความเหมาะสมเช่นกัน ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่าเนื่องจากเรื่องอัตราค่าธรรมเนียมและค่าบริการมี
ผลกระทบต่อผู้ประกอบการที่เป็นผู้ส่งออกและผู้น าเข้าสินค้า เพราะอัตราค่าบริการท่าเรือย่อม
น าไปบวกรวมในต้นทุนของราคาสินค้าด้วย ดังนั้น จึงควรให้รัฐมีอ านาจเข้าไปแทรกแซงในเรื่อง
การก าหนดอัตราค่าบริการท่าเรือให้เหมาะสมได้ 

(12) การบอกเลิกกิจการท่าเรือเดินทะเล  
ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเ ดินทะเล พ .ศ. . . . .  

ได้บัญญัติถึงเรื่องการบอกเลิกกิจการท่าเรือเดินทะเล ไว้ในมาตรา 16 กล่าวคือ ผู้รับอนุญาตซึ่งมี
ความประสงค์จะเลิกประกอบกิจการ จะต้องแจ้งความประสงค์ดังกล่าวนั้น เป็นหนังสือให้รัฐมนตรี
ทราบล่วงหน้า เป็นระยะเวลาไม่น้อยกว่า 90 วัน ก่อนการเลิกการประกอบกิจการ และผู้รับ
อนุญาตจะต้องส่งคืนใบอนุญาตที่ตนได้รับมาแก่รัฐมนตรีภายในระยะเวลา 7 วัน นับแต่วันที่เลิก
ประกอบกิจการ  

(13) การปฏิบัติงานของพนักงานเจ้าหน้าที่ 
ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเ ดินทะเล พ .ศ. . . . .  

ได้บัญญัติถึงเรื่องการปฏิบัติงานของพนักงานเจ้าหน้าที่ ไว้ในมาตรา 17 มาตรา 18 และมาตรา 19 
ซึ่งมาตรา 17 ได้ก าหนดว่า เพื่อประโยชน์ในการปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ พนักงาน
เจ้าหน้าที่มีอ านาจเข้าไปในสถานที่ด าเนินการของผู้รับอนุญาตระหว่างเวลาท างานปกติ เพื่อทราบ
ข้อเท็จจริงและตรวจสอบบัญชีและเอกสารการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล รวมทั้งมีอ านาจ
เรียกผู้รับอนุญาต ผู้จัดการ พนักงานและลูกจ้างมาให้ถ้อยค า หรือสั่งให้ยื่นค าชี้แจงแสดง
ข้อเท็จจริง ซึ่งเมื่อพิจารณาถ้อยค าในมาตรา 17 แล้ว เห็นได้ว่า ค าว่า “สถานที่ด าเนินการ” นั้น 
อาจท าให้ตีความได้ว่า เป็นสถานที่ใดก็ได้ที่มีการท าธุรกรรมเกี่ยวกับกิจการนั้น ผู้เขียนเห็นว่า  
ควรเปลี่ยนเป็นค าว่า “สถานที่ในการประกอบกิจการ” มากกว่า เพื่อให้เกิดความชัดเจนว่าเป็น
สถานที่ประกอบกิจการของผู้รับอนุญาตนั้น อีกทั้งค าว่า “ระหว่างเวลาท างานปกติ” ผู้เขียนเห็น
ควรว่า น่าจะระบุให้ชัดเจนเป็นค าว่า “เวลาท างานปกติในการประกอบกิจการของผู้รับอนุญาต” 
เนื่องจากการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลนั้นเป็นกิจการที่เกี่ยวข้องระหว่างการขนส่งระหว่าง
ประเทศ ซึ่งมีความแตกต่างกันในเรื่องของเวลาอยู่แล้ว การประกอบกิจการจึงอาจกระท าได้ทั้ง
เวลากลางวันและกลางคืน  
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ในส่วนของมาตรา 18 ที่ก าหนดให้ บุคคลที่เกี่ยวข้องซึ่งอยู่
ในท่าเรือเดินทะเลนั้น อ านวยความสะดวกหรือช่วยเหลือตามสมควรแก่การปฏิบัติพนักงาน
เจ้าหน้าที ่ซึ่งจากบทบัญญัติของทั้งสองมาตราดังกล่าวมุ่งเน้นในเรื่องอ านาจรัฐในการควบคุมดูแล
ผู้ประกอบกิจการท่าเรือ ทั้งนี้ เพราะกิจการดังกล่าวต้องเกี่ยวกับบุคคลหลายฝ่ายทั้งผู้ขนส่ง ผู้รับ
สินค้า ตลอดจนเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องกับการน าสินค้าออกท่า และยังมีความเกี่ยวพันไปถึงสังคม
โดยรวม เช่น หากสินค้าที่ต้องการส่งออกจากท่าเรือไปยังต่างประเทศได้รับความเสียหายขณะอยู่
ในท่าเรืออันเกิดจากความผิดของผู้ประกอบการท่า ถ้าสินค้าที่เสียหายมีจ านวนมากและมี
ความส าคัญในทางเศรษฐกิจของประเทศย่อมส่งผลกระทบต่อรายได้ที่จะเข้ามาสู่ประเทศด้วย 
ดังนั้น จึงมีความจ าเป็นที่รัฐจะต้องเข้าไปตรวจสอบการด าเนินงานของผู้ประกอบกิจการท่าเรือ  
ซึ่งเห็นว่าร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ได้บัญญัติให้อ านาจเจ้าหน้าที่ของรัฐ
ในการเข้าไปในสถานที่ประกอบการเพื่อตรวจสอบเอกสารต่าง ๆ หรือเรียกเอกสารจากผู้ประกอบ
กิจการท่าเรือ รวมทั้งการเรียกบุคคลที่เกี่ยวข้องมาให้ถ้อยค าหรือชี้แจงข้อเท็จจริงด้วย แต่ในการ
ประกอบกิจการท่าเรือมีความซับซ้อนและการพัฒนาทางเทคโนโลยีที่เป็นไปอย่างรวดเร็ว จึงเห็น
ว่าร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ควรก าหนดให้ครอบคลุมถึงอ านาจการตรวจสอบในทางอ่ืน ๆ ด้วย 
เช่น การตรวจสอบกรณีที่ข้อเท็จจริงอยู่ในรูปข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ รวมถึงการตรวจสอบเอกสารอ่ืน
อันเกี่ยวข้องกับหน้าที่ในการประกอบกิจการท่าเรือ ที่ไม่ได้จ ากัดเฉพาะที่เป็นตัวเอกสารเท่านั้น 
นอกจากนี้ ผู้ร่างควรพิจารณาในการบัญญัติถึงหน้าที่ของฝ่ายรัฐ ในการรักษาความลับเกี่ยวกับ
การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล เพื่อให้ความคุ้มครองแก่ผู้ประกอบกิจการอีกทางหนึ่งด้วย 

นอกจากนี้ บทบัญญัติในมาตรา 20 ยังก าหนดให้พนักงาน
เจ้าหน้าที่ตามร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ มีอ านาจกระท าการดังเช่นเจ้าพนักงานตามประมวล
กฎหมายอาญา ผู้เขียนเห็นว่า มาตรานี้ได้บัญญัติไว้อย่างเหมาะสมแล้ว เนื่องจาก การบัญญัติ
เช่นนี้จะท าให้การปฏิบัติการของพนักงานเจ้าหน้าที่เกิดความคล่องตัว เพราะหากพนักงาน
เจ้าหน้าที่พบเห็นการกระท าความผิดตามประมวลกฎหมายอาญาก็ย่อมมีอ านาจจัดการและ
สามารถระงับเหตุได้ได้ทันท่วงท ี

(14) การอุทธรณ์ค าสั่งของรัฐมนตรีที่ไม่อนุญาตให้
ประกอบกิจการท่าเรือหรือไม่อนุญาตให้ต่ออายุใบอนุญาต 

ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเ ดินทะเล พ .ศ. . . . .  
ได้บัญญัติถึงการอุทธรณ์ค าสั่งของรัฐมนตรีที่ไม่อนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือหรือไม่อนุญาต
ให้ต่ออายุใบอนุญาต ไว้ในมาตรา 10 ซึ่งได้ก าหนดให้ผู้ยื่นค าขอมีสิทธิ์อุทธรณ์ค าสั่งไม่อนุญาตให้
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลหรือต่ออายุใบอนุญาตต่อรัฐมนตรีนั้น จากที่กล่าวไว้ข้างต้นว่า  
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ในการพิจารณาอนุญาตให้ด าเนินกิจการท่าเรือหรือต่ออายุใบอนุญาตตามที่ก าหนดไว้ในร่าง
พระราชบัญญัตินี้ ควรจัดต้ังเป็นองค์กรอิสระในรูปขององค์กรกลุ่มเพื่อพิจารณาอนุญาตให้
ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลหรือต่ออายุใบอนุญาต ดังนั้น การอุทธรณ์ค าสั่งดังกล่าวจึงไม่ควร
อุทธรณ์ไปที่รัฐมนตรี แต่ควรไปที่คณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์ซึ่งเป็นคณะกรรมการที่ต้ังขึ้น
ต่างหากแต่ยังอยู่ภายในองค์กรอิสระที่จัดต้ังขึ้น ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า องค์กรที่ท าหน้าที่พิจารณา
อนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลหรือต่ออายุใบอนุญาตว่า “คณะกรรมการกิจการท่าเรือ
แห่งชาติ” และมีคณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์ซึ่งต้ังขึ้น โดยคณะกรรมการกิจการท่าเรือ  
เดินทะเลเป็นผู้พิจารณาอุทธรณ์ การที่ให้คณะกรรมการอุทธรณ์เป็นผู้พิจารณาการอุทธรณ์ค าสั่ง
ไม่อนุญาตให้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลหรือต่อายุใบอนุญาตนั้น เพื่อเป็นการแบ่งแยกอ านาจ
ในการอนุญาตออกจากอ านาจในการพิจารณาอุทธรณ์ เพราะการให้องค์กรที่มีอ านาจในการ
อนุญาตเป็นผู้มีอ านาจในการพิจารณาอุทธรณ์ค าสั่งของตนเองได้นั้นเท่ากับไม่ได้ให้หลักประกัน
แก่ผู้ยื่นอุทธรณ์เลย อย่างไรก็ตาม หากคณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์ให้มีมติยืนตามค าสั่งไม่
อนุญาตของคณะกรรมการกิจการท่าเรือแห่งชาติ ผู้ยื่นค าขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือเดิน
ทะเลสามารถยื่นฟ้องต่อศาลปกครองเพื่อขอให้ศาลมีค าพิพากษาหรือค าสั่งเพิกถอนค าสั่งไม่
อนุญาตและเพิกถอนมติของคณะกรรมการพิจารณาอุทธรณ์ได้ 

ตามมาตรา 10 นี้ เป็นขั้นตอนสืบเนืองจากการไม่อนุญาต
ให้ประกอบกิจการหรือต่ออายุใบอนุญาตแล้ว ตามที่ก าหนดไว้ในมาตรา 9 ที่ให้ผู้ยื่นค าขอมีสิทธิ
อุทธรณ์ค าสั่งภายใน 30 วัน ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าควรมีการบัญญัติผลของการไม่ใช้สิทธิอุทธรณ์ค าสั่ง
ภายในก าหนด คือ ควรบัญญัติต่อท้ายวรรคแรกว่า “หากผู้ยื่นค าขอคนใดไม่ใช้สิทธิอุทธรณ์ค าสั่ง
ภายในก าหนดโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร ผู้นั้นหมดสิทธิ์ที่จะอุทธรณ์ค าวินิจฉัย” ส่วนในวรรคสอง 
นั้น ก าหนดให้รัฐมนตรีต้องวินิจฉัยให้เสร็จและแจ้งให้ผู้อุทธรณ์ทราบภายในสี่สิบห้าวันนับแต่วันที่
ได้รับค าอุทธรณ์ ผู้ เขียนเห็นเช่นเดียวกับในวรรคแรกว่า น่าจะมีการก าหนดผลของการไม่
ด าเนินการภายในระยะเวลาที่ก าหนดนั้นของฝ่ายเจ้าหน้าที่รัฐด้วย มิฉะนั้นหากเกิดข้อพิพาททาง
ปกครองขึ้นอาจเกิดปัญหาในเรื่องการตีความได้ว่า ระยะเวลาด าเนินการของฝ่ายเจ้าหน้าที่รัฐไม่
เป็นสาระส าคัญในกรณีนี้แต่อย่างใด ท าให้เกิดความไม่เป็นธรรมในการตีความเรื่องระยะเวลา
ระหว่างฝ่ายเอกชนผู้ยื่นค าขอกับฝ่ายเจ้าหน้าที่ของรัฐผู้พิจารณาค าขอดังกล่าว เช่นนี้ผู้เขียนมี
ความเห็นเพิ่มเติมในประเด็นนี้ว่า ควรบัญญัติต่อท้ายในส่วนนี้ว่า “หากรัฐมนตรีวินิจฉัยอุทธรณ์ไม่
แล้วเสร็จภายในเวลาที่ก าหนดโดยไม่มีเหตุผลอันสมควร ให้ถือว่ารัฐมนตรีเห็นชอบด้วยกับ  
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ค าอุทธรณ์นั้น” เพื่อเป็นการก าหนดให้รัฐมนตรีพิจารณาให้แล้วเสร็จตามก าหนดระยะเวลา 
มิฉะนั้นอาจเกิดความเสียหายแก่หน่วยงานของรัฐได้ 

ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ไม่ได้ก าหนดให้รัฐมนตรีต้อง
แสดงเหตุผลของค าสั่งในกรณีที่มีค าสั่งไม่อนุญาตเพื่อประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลหรือต่ออายุ
ใบอนุญาต ซึ่งตาม Article 24 ของ Port Law of People’s Republic of China (PRC) ประเทศจีน 
ก าหนดชัดเจนว่าในกรณีเจ้าหน้าที่ปฏิเสธค าขอ เจ้าหน้าที่ต้องแจ้งเหตุในการปฏิเสธค าขอ  
จดทะเบียน ผู้เขียนเห็นว่า กฎหมายจะได้ก าหนดสถานะของผู้ยื่นอุทธรณ์ในระหว่างเวลาพิจารณา
อุทธรณ์ ทั้งนี้ ในส่วนของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งตลอดจนพระราชบัญญัติวิธี
ปฏิบั ติราชการทางปกครอง พ .ศ. 2539 การอุทธรณ์ย่อมไม่เป็นการทุเลาการบังคับตาม 
ค าพิพากษาหรือค าสั่งทางปกครอง อย่างไรก็ดี เนื่องจากในส่วนการพิจารณาไม่อนุมัติให้ต่อ
ใบอนุญาตหากมีการเปลี่ยนแปลงค าสั่งจากไม่อนุมัติเป็นอนุมัติในภายหลัง ย่อมก่อให้เกิด  
ความเสียหายทั้งในส่วนของผู้ประกอบการเดิมซึ่งยื่นอุทธรณ์ค าสั่งที่ต้องด าเนินการขนย้ายอุปกรณ์
ต่าง ๆ ออกจากท่าเรือเพื่อปฏิบัติตามค าสั่งไม่อนุมัติ ไปจนถึงผู้ประกอบการใหม่ซึ่งอาจได้
ด าเนินการเพื่อการประกอบกิจการไปบางส่วนแล้ว ดังนั้น ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่า ในระหว่างเวลา
พิจารณาอุทธรณ์ควรคุ้มครองชั่วคราวให้ผู้ยื่นอุทธรณ์ยังคงสามารถประกอบกิจการต่อไปได้ 
จนกว่าจะได้รับแจ้งการวินิจฉัยอุทธรณ์ กล่าวโดยเฉพาะ ผู้เขียนเสนอว่าควรเพิ่มเติมข้อความเป็น
วรรคสาม ของมาตรา 10 “ในระหว่างเวลาพิจารณาอุทธรณ์และพิจารณาอุทธรณ์ตามความใน
วรรคหนึ่งและวรรคสองข้างต้น ให้ผู้ยื่นค าร้องยังสามารถประกอบกิจการต่อไปได้ จนกว่าจะได้รับ
แจ้งวินิจฉัยอุทธรณ์จากพนักงานเจ้าหน้าที่” 

(15) การอุทธรณ์ค าสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือ
เดินทะเลหรือค าสั่งเพิกถอนใบอนุญาต 

ในเรื่องของการอุทธรณ์ค าสั่งระงับการประกอบกิจการ
ท่าเรือเดินทะเลหรือค าสั่งเพิกถอนใบอนุญาตนั้น ผู้เขียนมีความเห็นเช่นเดียวกับมาตรา 10 ดังที่ได้
กล่าวมาแล้วข้างต้นว่า ควรมีการก าหนดผลของการไม่ใช้สิทธิอุทธรณ์ภายในระยะเวลาของฝ่าย
ผู้รับอนุญาตและเป็นผลของการไม่วินิจฉัยค าอุทธรณ์ให้แล้วเสร็จภายในก าหนดเวลาของฝ่ายผู้ให้
อนุญาต เพื่อความชัดเจนในการตีความเรื่องระยะเวลาที่ถือเป็นสาระส าคัญและเพื่อให้คู่กรณี  
ทั้งสองฝ่ายได้ทราบถึงสิทธิและหน้าที่ในกรณีที่ตนไม่ปฏิบัติภายในระยะเวลาที่ก าหนดนั้น 

(16) บทก าหนดโทษ 
ในส่วนของบทบัญญัติที่เกี่ยวกับบทลงโทษนั้น ได้บัญญัติไว้

ในหมวด 2 โดยในหมวดนี้นั้น ประกอบด้วย 7 มาตรา ได้แก่ มาตรา 24 ถึงมาตรา 30 โดยเป็น 
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การกล่าวถึงบทก าหนดโทษของผู้ประกอบกิจการที่ฝ่าในบทบัญญัติในร่างพระราชบัญญัตินี้  
โดยอัตราโทษของแต่ละการกระท าที่ฝ่าฝืนบทบัญญัติก็จะได้รับการลงโทษที่แตกต่างกันออกไป 
โดยอาจแบ่งเป็น 2 กรณี คือ 1) กรณีฝ่าฝืนหน้าที่ของผู้รับอนุญาต 2) กรณีฝ่าฝืนบทบัญญัติ
เกี่ยวกับการประกอบกิจการ โดยเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวกับการระงับใช้ หรือการเพิกถอนใบอนุญาต 
ซึ่งเมื่อพิจารณาในกรณีที่ 1) กรณีฝ่าฝืนหน้าที่ของผู้รับอนุญาตนั้น ได้บัญญัติไว้ในมาตรา 27 และ
มาตรา 28 กล่าวคือ ในมาตรา 27 ได้ก าหนดว่า ผู้รับอนุญาตผู้ใดไม่ปฏิบัติตามมาตรา 12  
ที่ก าหนดว่า ผู้รับอนุญาตจะต้องแสดงใบอนุญาตไว้ในที่เปิดเผย ณ ที่ต้ังท่าเรือที่ได้รับอนุญาต  
ผู้นั้นจะต้องระวางโทษปรับไม่เกินห้าพันบาท และในส่วนของมาตรา 28 นั้น ซึ่งก าหนดว่าผู้ใดไม่
อ านวยความสะดวกแก่พนักงานเจ้าหน้าที่ตามมาตรา 18 จะต้องระวางโทษปรับไม่เกินห้าพันบาท 
ส่วนในกรณีที่ 2) กรณีฝ่าฝืนบทบัญญัติเกี่ยวกับการประกอบกิจการ ได้บัญญัติไว้ในมาตรา 24  
ถึงมาตรา 26 ซึ่งสาระส าคัญจะกล่าวกรณีที่ผู้รับอนุญาตประกอบกิจการโดยไม่ได้รับอนุญาตหรือ
ฝ่าฝืนค าสั่งให้ระงับการประกอบกิจการหรือเพิกถอนกิจการ  

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบบทบัญญัติเรื่องบทก าหนดโทษ
ของร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... กับบทบัญญัติของ The National Port 
Act 2005 มาตรา 87 ที่ก าหนดเกี่ยวกับกรณีการกระท าความผิดและก าหนดบทลงโทษไว้ จะเห็น
ได้ว่า The National Port Act 2005 ได้ก าหนดกรณีที่ถือว่าบุคคลกระท าความผิดไว้มากกว่า
บทบัญญัติในร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ซึ่งเรื่องที่เห็นได้ชัดเจน คือ มีการ
ก าหนดว่าการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อท าให้การเดินเรือ หรือทรัพย์สินในท่าเรือ หรือ
บุคคลตกอยู่ในภาวะอันตราย เป็นเรื่องที่ถือว่ามีความผิด ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นว่า  
การบัญญัติเช่นนี้อาจก่อให้เกิดภาระแก่ผู้รับอนุญาตมาก จึงเห็นควรให้มีการก าหนดระดับของ
ความประมาทเลินเล่อไว้ด้วย เพราะในมาตรา 85 ของ The National Port Act 2005 ได้ก าหนด
ระดับความประมาทเลินเล่อไว้เพียงระดับธรรมดา และก าหนดให้มีโทษทางอาญาด้วย ซึ่งหากจะ
น ามาปรับใช้หรือน ามาเพิ่มเติมในร่างพระราชบัญญัตินี้ ก็ควรพิจารณาว่าจะก าหนดให้ใช้ระดับ
ความประมาทเลินเล่อธรรมดาหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง รวมทั้งการก าหนดให้มีโทษ  
ทางอาญา เพราะการบัญญัติเช่นนี้จะเป็นการหน้าที่และความระมัดให้ผู้รับอนุญาตมากยิ่งขึ้น  
ซึ่งต้องพิจารณาว่าเกินความจ าเป็นหรือไม่  

(17) บทเฉพาะกาล 
บทเฉพาะกาลจะเป็นบทบัญญัติสุดท้ายในร่างพระราชบัญญัติ

ฉบับนี้ โดยบทบัญญัติในมาตรานี้จะกล่าวถึง จะกล่าวถึงผู้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลอยู่ก่อน
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วันที่พระราชบัญญัตินี้ ใช้บังคับ หากประสงค์จะประกอบกิจการท่าเรือเ ดินทะเลต่อไป  
ให้ด าเนินการขออนุญาตภายใน 60 วัน หกสิบวันนับแต่วันที่พระราชบัญญัตินี้ใช้บังคับเมื่อได้ยื่น
ขออนุญาต ให้ผู้นั้นประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลต่อไปได้จนกว่ารัฐมนตรีจะสั่งไม่อนุญาต  
การบัญญัติเช่นนี้อาจก่อให้เกิดปัญหาในการตีความได้ เนื่องจากเมื่อพิจารณาวัตถุประสงค์ของ
มาตรานี้แล้ว น่าจะเป็นการบัญญัติขึ้นเพื่อแก้ปัญหาการตีความการมีผลใช้บัง คับของ
พระราชบัญญัติฉบับนี้ ในกรณีของผู้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลซึ่งประกอบกิจการอยู่แล้วก่อน
วันที่พระราชบัญญัตินี้ ใช้บังคับ หากประสงค์จะประกอบกิจการท่าเรือเ ดินทะเลต่อไป  
ให้ด าเนินการขออนุญาต แต่มิได้ก าหนดผลในกรณีที่ผู้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเดิมประสงค์
จะประกอบกิจการต่อแต่ไม่ได้ขออนุญาตภายในระยะเวลาที่กฎหมายก าหนดไว้ว่าผลจะเป็น
อย่างไร ท าให้อาจตีความได้ว่าผู้ประกอบการท่าเรือเดินทะเลเดิมสามารถประกอบกิจการท่าเรือ
ต่อได้ หรืออาจตีความได้ว่าผู้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลเดิมประกอบกิจการท่าเรือต่อไม่ได้ 
เนื่องจากไม่ได้ขออนุญาตตามพระราชบัญญัตินี้ ดังนั้น ผู้เขียนจึงมีความเห็นว่า ควรบัญญัติเพิ่ม
ความในตอนท้ายว่า “หากผู้ประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเลไม่ด าเนินการขออนุญาตภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนด ให้ถือว่าไม่ประสงค์จะประกอบการท่าเรือเดินทะเลต่อไป” 

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับ NPA 2005 แล้ว จะเห็นได้ว่า 
NPA 2005 มีบทบัญญัติในลักษณะที่เป็นบทเฉพาะกาลเช่นนั้น กล่าวคือ บทบัญญัติในมาตรา 65 
ซึ่งกล่าวถึงกรณีที่มีการประกอบกิจการท่าเรือก่อนที่จะมีการบังคับใช้พระราชบัญญัติฉบับนี้  
โดยก าหนดว่า บุคคลใดจัดให้มีการบริการท่าเรือหรือประกอบกิจการท่าเรือก่อนที่พระราชบัญญัติ
นี้มีผลใช้บังคับ ถือว่าบุคคลนั้นเป็นผู้ประกอบกิจการท่าเรือที่ได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการ
ท่าเรือแล้ว แต่อย่างก็ตาม บุคคลดังกล่าวจะต้องขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือตามมาตรา 57 
ภายใน 6 เดือนนับแต่วันที่รัฐมนตรีว่าการรัฐวิสาหกิจมหาชน (Shareholding Minister) ได้ก าหนด
ไว้ในราชกิจจานุเษกษา โดยพระราชบัญญัตินี้ให้ถือว่าบุคคลดังกล่าวได้รับการอนุญาตแล้ว 
จนกว่าการท่าเรือจะพิจารณาค าขอรับใบอนุญาตของบุคคลดังกล่าว ทั้งนี้ ผู้ประกอบกิจการท่าเรือ
จะต้องมีคุณสมบัติครบถ้วนตามเงื่อนไขเช่นเดียวกับผู้ขออนุญาตประกอบกิจการท่าเรือซึ่งได้
ด าเนินการหลังจากที่มีการประกาศใช้พระราชบัญญัตินี้แล้ว ในการพิจารณาให้ใบอนุญาตนั้น  
การท่าเรือจะพิจารณาว่าการให้บริการท่าเรือหรือสิ่งอ านวยความสะดวกในท่าเรือนั้น เป็นไปตาม
เงื่อนไขในการขอใบอนุญาตตามที่ได้ก าหนดไว้ในพระราชบัญญัตินี้หรือไม่ และหากการพิจารณา
เป็นที่พอใจแล้วว่า ผู้ประกอบกิจการท่าเรือรายดังกล่าวสามารถด าเนินกิจการได้ตามข้อก าหนด
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และเงื่อนไขการอนุญาตที่ก าหนดได้แล้ว การท่าเรือก็จะด าเนินการออกใบอนุญาตในการประกอบ
กิจการท่าเรือให ้

จากที่ได้กล่าวถึงผู้ประกอบกิจการท่าเรือที่ได้ด าเนินการ
ก่อนการบังคับใช้พระราชบัญญัตินี้ ว่าผู้ประกอบกิจการดังกล่าวยังถือเป็นผู้ประกอบกิจการซึ่ง
ได้รับอนุญาตแล้ว แต่ยังคงมีหน้าที่ในการขอใบอนุญาตตามเงื่อนไขของพระราชบัญญัติภายใน  
6 เดือน อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัตินี้ได้ก าหนดไว้อย่างชัดเจนว่าผู้ประกอบกิจการท่าเรือ
ดังกล่าวไม่ได้หมายความรวมถึง ผู้ซึ่งให้บริการรับจ้างยกขนสินค้าขนลงจากเรือ (stevedoring 
service) ซึ่งประกอบกิจการอยู่ก่อนที่จะมีการบังคับใช้พระราชบัญญัตินี้ โดยก าหนดให้ผู้ที่ได้รับ
อนุญาตในประกอบกิจการให้บริการรับจ้างยกขนสินค้าขึ้นลงจากเรือก่อนที่พระราชบัญญัตินี้มีผล
บังคับใช้นั้น สามารถด าเนินการต่อไปได้ตามระยะเวลาที่ได้อนุญาตไว้เพียงเท่านั้น 

 
4.3.2 ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... 

 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... นี้  ได้จัดท าขึ้นด้วย

วัตถุประสงค์ที่ต้องการให้เกิดการแก้ไขข้อจ ากัดอันเกิดจากกฎหมายที่ใช้บริหารจัดการขนส่งใน
ปัจจุบันซึ่งมีอยู่หลายฉบับ แบ่งเป็นหลายประเภท (mode) ท าให้ไม่เอ้ืออ านวยต่อการบริหารใน
ลักษณะบูรณาการและการพัฒนาระบบการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ (multimodal transport) 
นอกจากน้ี การแก้ไขกฎหมายเป็นรายฉบับอาจท าให้เกิดปัญหาการทับซ้อนหรือการเหลื่อมล้ าของ
อ านาจ ความไม่สอดคล้องกัน และยากแก่การบังคับใช้และการท าความเข้าใจ13 

 
4.3.2.1 ความจ าเป็นของร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง 

พ.ศ. .... 
ในปัจจุบันภาคการขนส่งได้ทวีความส าคัญต่อการพัฒนา

ประเทศทั้งในเชิงเศรษฐกิจและสังคม ดังนั้น เพื่อให้โครงสร้างสาขาการขนส่งของประเทศเป็น
ระบบที่สอดคล้องกับสากลและมีความพร้อมที่จะสนับสนุนการปรับโครงสร้างเศรษฐกิจของ
ประเทศในอนาคต จึงจ าเป็นต้องมีการบูรณาการระบบการบริหารจัดการด้านการขนส่งที่กระจาย
อยู่ในกฎหมายต่าง ๆ โดยจัดให้มีกฎหมายกลางที่จะจัดกลุ่มภารกิจด้านนโยบาย ด้านการก ากับ

                                                           
13 จุฬา  สุขมานพ, กฎหมายว่าด้วยการบริหารการขนส่งของไทยในอนาคต :โครงการสถาบัน

กฎหมายพาณิชยนาวี, พิมพ์ครั้งที่ 1,(กรุงเทพมหานคร : โรงพิมพ์จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย),น. 60. 



182 

 

ดูแล และด้านการประกอบการให้ชัดเจน และเพื่อที่จะสามารถใช้เป็นเครื่องมือในการบริหาร
จัดการทุกกิจกรรมของการขนส่งเพิ่มเติมจากกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบัน รวมถึงการวางกรอบใน
การด าเนินกิจการขนส่งที่มีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะ และเป็นการเพิ่มบทบาท
ของภาคเอกชนในการมีส่วนร่วมในการจัดให้มีโครงสร้างพื้นฐานและการประกอบกิจการขนส่ง  
จึงจ าเป็นต้องตราพระราชบัญญัตินี้  

 
4.3.2.2 ขอบเขตและสาระส าคัญของร่างพระราชบัญญัติบริหาร

การขนส่ง พ.ศ. .... 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... มีสาระส าคัญ14 

ดังนี้  
1. จัดต้ังคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติเพื่อเป็น

องค์กรในการบริหารนโยบาย โดยมีนายกรัฐมนตรีเป็นประธานกรรมการ รองนายกรัฐมนตรีเป็น
รองประธานกรรมการและมีรัฐมนตรีและปลัดกระทรวงที่เกี่ยวข้องกับด้านเศรษฐกิจมหภาค 
การเงินการคลัง การค้าและการขนส่งเป็นกรรมการ และผู้อ านวยการส านักนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจรเป็นกรรมการและเลขานุการ ทั้งนี้ คณะรัฐมนตรีมีอ านาจแต่งต้ังผู้ทรง คุณวุฒิ 
ร่วมเป็นกรรมการอีกเจ็ดคน 

2. ให้คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติมีอ านาจหน้าที่
หลักในการก าหนดนโยบายและจัดท าแผนใบทการขนส่ง ซึ่งเมื่อแผนแม่บทการขนส่งได้รับ  
การอนุมัติจากคณะรัฐมนตรีแล้ว ต้องประกาศในราชกิจจานุเบกษา นอกจากนั้น คณะกรรมการ 
นโยบายการขนส่งแห่งชาติมีอ านาจในการติดตามเร่งรัดการด าเนินการของคณะกรรมการ  
ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้เป็นไปตามนโยบายและแผนแม่บทที่เกี่ยวข้อง  
เสนอกรอบแนวทางในการก ากับดูแล ก าหนดกรอบนโยบายการอุดหนุนการให้บริการขนส่งที่มี
ลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะ (Public Service Obligation หรือ PSO) 

3. การก ากับดูแล แบ่งออกเป็นการก ากับดูแลด้านความปลอดภัย 
และการก ากับดูแลด้านการขนส่ง โดยการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยจะเป็นไปตามบทบัญญัติ
ของกฎหมายการขนส่งในรูปแบบต่าง ๆ ที่มีใช้อยู่ในปัจจุบัน แต่หากมีกรณีที่จะก าหนดมาตรการ
ก ากับดูแลความปลอดภัยเพิ่มเติม รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมอาจใช้อ านาจตาม

                                                           
14 คัดและปรับปรุงจากสาระส าคัญของร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... 
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พระราชบัญญัตินี้ ออกกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ในการก ากับดูแลความปลอดภัยของ
ยานพาหนะ มาตรฐานของโครงสร้างพื้นฐานและสิ่งอ านวยความสะดวกด้านกสนขนส่ง มาตรฐาน
การขับขี่ และการควบคุมยานพาหนะ มาตรฐษนการจัดการด้านความปลอดภัย การสืบสวน
สาเหตุเมื่อเกิดอุบัติการณ์ได้ โดยไม่ต้องเสนอแก้ไขเพิ่มเติมกฎหมายเป็นรายฉบับ  

4. กา รกั บ ดู แลกิ จ กา รขนส่ ง จะด า เนิ นการ ใน รู ปของ
คณะกรรมการ โดยแบ่งคณะกรรมการออกเป็น 5 คณะ ได้แก่ คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่ง
ทางถนน คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทาง
อากาศ คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางรถไฟ คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งมวลชน 
โดยแต่ละคณะ (ยกเว้นคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางถนน) จะมีรองปลัดกระทรวง
คมนาคมที่ปลัดกระทรวงคมนาคมมอบหมายเป็นประธานกรรมการ ผู้แทนส่วนราชการและ
ผู้เชี่ยวชาญที่คณะรัฐมนตรีแต่งต้ังร่วมเป็นกรรมการ และมีหัวหน้าส่วนราชการที่รับผอดชอบหลัก
เกี่ยวกับการขนส่งแต่ละรูปแบบดังกล่าวเป็นกรรมการและเลขานุการ ทั้งนี้ การใช้อ านาจก ากับ
ดูแลกิจการขนส่งจะเกี่ยวข้องกับการอนุญาตให้เข้าประกอบกิจการ การก าหนดโครงสร้างอัตรา
ค่าบริการ มาตรฐานการให้บริการ การป้องกัยการกระท าอันเป็นการผูกขาดหรือก่อให้เกิด  
ความไม่เป็นธรรมในการแข่งขัน การก าหนดกลไกในการพิจารณาค าร้องเรียนของผู้ใช้บริการ  
การยุติข้อขัดแย้งระหว่างผู้ประกอบการด้วยกัน เป็นต้น  

5. เมื่อคณะกรรมการก ากับดูแล ก าหนดหลัเกณฑ์และเงื่อนไข
ในการก ากับดูแลแล้ว บุคคลใดประสงค์จะประกอบกิจการขนส่งตามหลักเกณฑ์และเงื่อนไขที่
ประกาศ บุคคลนั้นจะต้องได้รับอนุญาตให้ประกอบกิจการ โดยการประกอบการขนส่งตาม
กฎหมายนี้หมายความรวมทั้งกรให้บริการขนส่งและการจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้าน  
การขนส่ง  

6. ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มี
อ านาจหน้าที่ในการให้บริการอาจด านเนินการให้สัมปทาน ท าสัญญาให้สิทธิแก่บุคคลอ่ืนมาร่วม
ให้บริการ (Joint Service) ท าสัญญาจ้างบุคคลอ่ืนมาด าเนินการแทน (Contract Out) โดยจ่าย
ค่าตอบแทนการด าเนินการ ทั้งนี้ เพื่อให้เกิดการให้บริการหรือโครงข่ายการให้บริการซึ่งมีลักษณะ
เป็นพันธะการให้บริการสาธารณะ (PSO) รวมถึงก าหนดรูปแบบการอุดหนุนการประกอบกิจการ
ขนส่งที่มีลักษณะเป็น PSO ด้วย  

7. ก าหนดรูปแบบการมีส่วนร่วมของภาคเอกชน โดยสัญญา
การให้เอกชนเข้าร่วมทุนอาจเป็นสัญญาอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้  
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(ก) สัญญา Build – Transfer – and – Operate (BTO) 
(ข) สัญญา Build – Operate – and –Transfer (BOT) 
(ค) สัญญา Build – Lease – and – Operate (BLT) 
(ง) สัญญา Build – Own – and – Operate (BOP) 
(จ) สัญญา Contract – Add – Operate  
(ฉ) สัญญา Rehabilitate - Own – and – Operate 
(ช) สัญญา Rehabilitate - Operate – and –Transfer 
เนื่ องจากการจัดให้มี โครงสร้างพื้นฐานหรือสิ่ งอ านวย 

ความสะดวกด้านการขนส่งเป็นสิ่งจ าเป็นต่อความสามารถในการแข่งขันของประเทศ และ
จ าเป็นต้องอาศัยงบประมาณในการลงทุนจ านวนมาก จึงเปิดโอกาสให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมใน
การลงทุน  

8. จัดต้ังกองทุนเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่งและ
การจราจร เพื่อส่งเสริมและสนับสนุนการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่งและการการจราจร 
สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาความรู้และศักยภาพของบุคลากรในภาคการขนส่ง โดยอยู่ในรูปแบบ
ของทรัพย์สินของกองทุน อ านาจหน้าที่ของกองทุน การบริหารกองทุน จะเป็นไปตามหลักเกณฑ์
เดียวกันของกฎหมายจัดต้ังกองทุนในสาขาอ่ืน เช่น พลังงาน การพัฒนาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี การสนับสนุนการเสริมสร้างสุขภาพ การส่งเสริมการจัดสวัสดิการสังคม 

9. ก าหนดมาตรการในการส่งเสริมกิจการขนส่งของไทย  
โดยมาตรการดังกล่าว ได้แก่ มาตรการทางภาษี เช่น การยกเว้นภาษีเงินได้ การใช้สิทธิหักเงิน
ค่าใช้จ่ายที่ได้เสียไปให้แก่ผู้ขนส่งไทยออกจากเงินได้สุทธิที่ต้องเสียภาษี 

 
4.3.2.3 บทวิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... 

ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้  มีหลักการที่ส าคัญ คือ จัดให้มี
กฎหมายเพื่อบูรณาการระบบการบริหารจัดการด้านการขนส่งของประเทศ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่ง
ทางถนน การขนส่งทางน้ า การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางรถไฟ และการขนส่งมวลชน  
โดยเนื้อหาของบทบัญญัตินั้น มีขึ้นเพื่อปรับโครงสร้างการบริหารจัดการด้านการขนส่ง ซึ่ งจะ
แบ่งแยกภารกิจออกเป็น ภารกิจด้านนโยบาย ภารกิจด้านการก ากับดูแลและประกอบกิจการ  
โดยภารกิจแต่ละด้านจะถูกแบ่งแยกออกจากกันอย่างชัดเจน ซึ่งมีสาระส าคัญ ดังนี้  
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(1) การปรับโครงสร้างการบริหารจัดการภาคการขนส่งของ
ประเทศ โดยได้แบ่งกลไกด้านนโยบาย การก ากับดูแลและการประกอบกิจการ ออกจากกันโดย
ชัดเจน มีคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ ตามมาตรา 5  

(2) กลไกการก ากับดูแล 
(2.1) การก ากับดูแลด้านความปลอดภัย (มาตรา 24) 
(2.2) การก ากับดูแลกิจการขนส่ง 

การก ากั บ ดูแลกิ จการขนส่ ง จะด า เนิ นการ ในรู ปของ
คณะกรรมการ โดยแบ่งออกเป็น 5 คณะกรรมการ ได้แก่  

(1) คณะกรรมการการก ากับดูแลการขนส่งทางถนน 
(2) คณะกรรมการการก ากับดูแลการขนส่งทางรถไฟ 
(3) คณะกรรมการการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า 
(4) คณะกรรมการการก ากับดูแลการขนส่งทางอากาศ 
(5) คณะกรรมการการก ากับดูแลการขนส่งมวลชน 
ในบทบัญญั ติที่ เกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการขนส่งนั้น  

จะบัญญัติไว้ในหมวด 2 ซึ่งแบ่งส่วนย่อยออกเป็น 6 ส่วน ซึ่งประกอบด้วย ส่วนที่ 1 เป็นบททั่วไป 
และส่วนที่ 2 ถึงส่วนที่ 4 จะเป็นการแบ่งตามคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทั้ง 5 ด้าน  
โดยในส่วนของคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าจะบัญญัติอยู่ในส่วนที่ 3 ต้ังแต่มาตรา 39  
ถึงมาตรา 47 ซึ่งบทบัญญัติในส่วนนี้จะกล่าวถึง  

1) การแต่งต้ังคณะกรรมการการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า 
(มาตรา 39) 

2) วาระการด ารงต าแหน่งของคณะกรรมการการก ากับดูแล
การขนส่งทางน้ า (มาตรา 40) 

3) หลักเกณฑ์และวิธีการในการก ากับดูแลกิจการขนส่งทาง
น้ าตามกฎหมายทีบ่ัญญัติอยู่แล้ว (มาตรา 41) 

4) อ านาจของคณะกรรมการการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าที่
จะประกาศก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขเพื่อก ากับดูแลการประกอบกิจการขนส่งทางน้ า ภายใต้
บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการนั้น (มาตรา 42) 

5) หลักเกณฑ์ในการขอจดทะเบียน การรับจดทะเบียน การขอ
อนุญาตในการเป็นผู้ประกอบกิจการขนส่งทางน้ า 
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6) หลักเกณฑ์ในการพิจารณาจดทะเบียนหรือออกใบอนุญาต
ประกอบกิจการขนส่งทางน้ า (มาตรา 44 โดยอนุโลมบทบัญญัติในมาตรา 35 มาใช้) 

7) หลักเกณฑ์ในการยื่นขอจดทะเบียนหรือขอรับใบอนุญาต  
ผู้ยื่นค าขอจะต้องให้ข้อมูลตามที่ก าหนดไว้ต่อคณะกรรมการการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า 
(มาตรา 45 โดยอนุโลมบทบัญญัติในมาตรา 36 มาใช้) 

8) ระยะเวลาที่ก าหนดในใบทะเบียนหรือใบอนุญาตเป็นไป
ตามที่คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าก าหนด (มาตรา 46) 

ในการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางน้ านั้น นอกจากจะต้อง
พิจารณาน าบทบัญญัติในส่วนที่ 3 ซึ่งเป็นส่วนที่เกี่ยวข้องกับคณะกรรมการการก ากับดูแล 
การขนส่งทางน้ ามาปรับใช้บังคับแล้ว ยังจะต้องน าบทบัญญัติในส่วนที่ 1 ซึ่งเป็นบททั่วไปและเป็น
บทบัญญัติในภาค 1 ซึ่งเป็นเรื่องการบริหารนโยบาย รวมถึงบทบัญญัติในส่วนต้นของร่าง
พระราชบัญญัติฉบับนี้มาปรับใช้ ด้วย เพื่ อให้การบริหารการขนส่งทางน้ าเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพสูงสุด และเพื่อให้ระบบกฎหมายการขนส่งในทุก ๆ ด้านของประเทศไทยเกิด  
การบูรณาการอย่างแท้จริง เพื่อให้ระบบกฎหมายการขนส่งของประเทศไทยมีความสอดคล้องกับ
ระบบกฎหมายของนานาประเทศ ซึ่งในอนาคตหากประเทศไทยสามารถพัฒนาระบบกฎหมายให้
มีความเป็นสากลได้ โอกาสที่ประเทศไทยจะได้รับประโยชน์จากการพัฒนาในครั้งนี้เป็นอย่างยิ่ง 

(1) บทนิยามศัพท์ 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... มีการบัญญัติ 

บทนิยามไว้ในมาตรา 3 โดยมีการให้ความหมายของค าว่า “การขนส่ง” หมายความว่า การขนส่ง
คนโดยสารหรือของ ซึ่งเมื่อพิจารณาจากการให้ความหมายของการขนส่งไว้เช่นนี้ก่อให้เกิดมี 
ความชัดเจนเป็นอย่างยิ่งว่าร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ต้องการที่จะใช้บังคับครอบคลุมทั้ง 
การขนส่งคนโดยสารและการขนส่งของ โดยในร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ก็ได้บัญญัติให้
ความหมายของค าว่า “ของ” ไว้ด้วยว่า “ของ” หมายความว่า สินค้า สิ่งของ และสัตว์มีชีวิต  
ซึ่งการที่บัญญัติให้ความหมายของค าว่า “ของ” ไว้ให้หมายความถึง สัตว์มีชีวิตด้วยนั้นเป็น 
การบัญญัติที่ละเอียดรอบคอบและเป็นประโยชน์อย่างยิ่งในการน าไปบังคับใช้ รวมทั้งป้องกัน
ปัญหาการโต้แย้งว่า บทบัญญัตินี้จะครอบคลุมถึงการขนส่งสัตว์มีชีวิตด้วยหรือไม่  

ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้  ก็ได้ให้ความหมายถึงรูปแบบ 
การขนส่งไว้ด้วยว่า “รูปแบบการขนส่ง” หมายความว่า การขนส่งทางถนน การขนส่งทางน้ า  
การขนส่งทางอากาศ การขนส่งทางรถไฟ หรือการขนส่งทางท่อ ซึ่งเมื่อพิจารณาถึงความหมายของ
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รูปแบบการขนส่งแล้ว เห็นได้ว่า รูปแบบการขนส่งแบ่งออกเป็น 5 ประเภท ได้แก่ การขนส่ง 
ทางถนน ทางน้ า ทางอากาศ ทางรถไฟและทางท่อ ซึ่งจะสังเกตได้ว่าจะไม่รวมถึงการขนส่งมวลชน 
เหตุผลที่เป็นเช่นนี้ ก็เนื่องมาจากการขนส่งมวลชน ก็คือ การขนส่งคนโดยสารจ านวนมากในเขต
เมืองโดยใช้รูปแบบการขนส่งทางถนน ทางน้ า ทางรถไฟ ซึ่งเป็นรูปแบบการขนส่งที่ได้บัญญัติให้
ความหมายไว้แล้ว จึงไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องน าเอาการขนส่งมวลชนมาบัญญัติเป็นรูปแบบ  
การขนส่งให้ซ้ าซ้อนกันอีก โดยในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางน้ านั้น ก็ได้มีการให้ความหมาย
ไว้ว่า “การขนส่งทางน้ า” หมายความว่า การขนส่งคนโดยสารหรือของโดยเรือ  โดยใน
พระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้ให้ความหมายของค าว่า “ท่าเรือ” หมายความว่า สถานที่ส าหรับ
ให้บริการแก่เรือในการจอด เทียบ บรรทุก ขนถ่ายคนโดยสารหรือของ ซึ่งหากพิจารณานิยามค าว่า 
“ท่าเรือ” ตามร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ เปรียบเทียบกับร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล 
พ.ศ. .... แล้ว จะเห็นได้ว่ามีความแตกต่างกัน กล่าวคือ ตามร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือ  
เดินทะเล พ.ศ. .... นั้น ได้มีการก าหนดนิยามของค าว่า”ท่าเรือเดินทะเล” ไว้ โดยก าหนดว่า ท่าเรือ
เดินทะเล ที่จะอยู่ภายใต้บังคับร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... นั้น จะต้องเป็น
ท่าเรือที่ให้บริการแก่เรือเดินทะเลที่มีขนาดต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสส์ขึ้นไป แต่หากเปรียบเทียบกับ
ร่างพระราชบัญญัตบิริหารการขนส่ง พ.ศ. .... จะเห็นว่า ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. 
.... ไม่ได้ก าหนดว่า จะต้องเป็นท่าเรือที่ให้บริการแก่เรือขนาดเท่าใดบ้าง ดังนั้น ตามร่าง
พระราชบัญญัติฉบับนี้ จึงน่าจะหมายความรวมถึง ท่าเรือทุกท่าที่มิได้ตกอยู่ภายใต้บังคับของ
กฎหมายว่าด้วยการพาณิชยนาวีฉบับอ่ืน ๆ ที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบัน  

นอกจากนี้ ยังมีการให้ความหมายของค าว่า “การประกอบ 
การขนส่ง” หมายความว่า การให้บริการหรือจัดให้มีบริการขนส่ง หรือการจัดให้มีสิ่งอ านวย  
ความสะดวกด้านการขนส่งหรือการประกอบการสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งส าหรับ
รูปแบบการขนส่งรูปแบบหนึ่งรูปแบบใด ซึ่งการบัญญัติความหมายของการประกอบกิจการขนส่ง
เป็นการบัญญัติเพื่อให้เกิดความชัดเจนยิ่งขึ้น ทั้งนี้ ก็มีการบัญญัติให้ความหมายของค าว่า  
“สิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง” หมายความว่า ถนน สะพาน อุโมงค์ สะพานลอย เรือ
โดยสารข้ามฟาก สถานีขนส่ง ท่าเรือ ท่าอากาศยาน ระบบขนส่งมวลชน ที่จอดรถ หรือสิ่งอ านวย
ความสะดวกด้านการขนส่งอย่างอ่ืนที่สามารถน ามาหาประโยชน์เพื่อการขนส่งคนโดยสารหรือ  
ของ และให้หมายความรวมถึงทรัพย์สินอย่างอ่ืนที่จ าเป็นต้องใช้เพื่อปฏิบัติการสิ่งอ านวย  
ความสะดวกต่าง ๆ ข้างต้น ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า การบัญญัติเช่นนี้มีความเหมาะสมเป็นอย่างยิ่ง 
เพราะนอกจากจะก่อให้เกิดความชัดเจนในการให้ความหมายแล้ว ยัง เป็นการป้องกันปัญหาที่
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อาจจะเกิดขึ้นจากการตีความบทบัญญัติด้วย รวมทั้งการให้ความหมายของค าว่า “การเสริมสร้าง
ประสิทธิภาพการขนส่ง” ซึ่งหมายความว่า การพัฒนาหรือปรับปรุงประสิทธิภาพและประสิทธิผล
ของสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง โครงข่ายการขนส่ง และระบบการบริหารจัดการ  
เพื่อยกระดับความสามารถในการให้บริการของระบบการขนส่งของประเทศให้สะดวก มั่นคง 
ปลอดภัย ทั่วถึง คุ้มค่า ยั่งยืนและเชื่อถือได้ และเกิดประโยชน์สูงสุดแก่ประชาชน  และค าว่า 
“พันธะในการให้บริการสาธารณะ” หมายความว่า หน้าที่ในเชิงสังคมของภาครัฐในการจัดให้มี
บริการส าหรับประชาชน โดยไม่ค านึงถึงว่าการให้บริการนั้นจะต้องมีผลก าไรหรือคุ้มค่าใน 
เชิงพาณิชย์ ซึ่งเหตุผลที่ต้องมีการบัญญัติให้นิยามความหมายของค าเหล่านี้ เนื่องมาจาก ต้องการ
ให้เกิดความชัดเจนในถ้อยค าที่ใช้  เพราะผลที่เกิดการบังคัญใช้บทบัญญัติในเรื่องเหล่านี้  
มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อผู้ที่ต้องอยู่ภายใต้บังคับ ดังนั้น การบัญญัตินิยามศัพท์จึงเป็นส่วน  
ที่มีความส าคัญและจ าเป็นอย่างยิ่งต่อการบังคับใช้กฎหมายทั้งฉบับ 

(2) คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. ....  

ได้บัญญัติถึงเรื่อง คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ ไว้ในภาค 1 หมวด 1 ซึ่งในส่วนนี้จะ
กล่าวถึงการจัดต้ังคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ คุณสมบัติและลักษณะต้องห้ามใน
การด ารงต าแหน่งกรรมการ องค์ประกอบของคณะกรรมการ วาระการด ารงต าแหน่งและการพ้น
จากต าแหน่ง อ านาจหน้าที่ต่าง ๆ ของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ ซึ่งทั้งหมดนี้
บัญญัติไว้ในมาตรา 5 ถึงมาตรา 11 โดยจะกล่าวถึงรายละเอียดในส่วนต่อไป 

2.1) การแต่งตั้งคณะกรรมการนโยบายการขนส่ง
แห่งชาติ 

ร่างพระราชบัญญัตบิริหารกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... 
ได้บัญญัติถึงองค์ประกอบของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ  ไว้ในมาตรา 5  
ซึ่งคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติคณะนี้ เป็นคณะกรรมการที่ถูกจัดต้ังขึ้นตามผลของ
กฎหมาย โดยร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้ก าหนดให้คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ 
ประกอบด้วยนายกรัฐมนตรีเป็นประธานกรรมการ รองนายกรัฐมนตรีคนหนึ่งซึ่งนายกรัฐมนตรี
มอบหมายเป็นรองประธานกรรมการ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงการคลัง รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคม รัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย รัฐมนตรีว่าการกระทรวงพลังงาน ปลัดกระทรวง
คมนาคม ปลัดกระทรวงการคลัง ปลัดกระทรวงพาณิชย์ เลขาธิการคณะกรรมการพัฒนา  
การเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ผู้อ านวยการส านักงบประมาณ และผู้ทรงคุณวุฒิจ านวน 7 คน  
ซึ่งคณะรัฐมนตรีแต่งต้ังจากบุคคลผู้มีความรู้และประสบการณ์ด้านการขนส่ง เศรษฐศาสตร์ 
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สิ่งแวดล้อม ผังเมือง การเงินการคลัง และกฎหมาย ซึ่งรวมทั้งหมดประกอบด้วยกรรมการ 
โดยต าแหน่งจ านวน 11 คน และกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิจ านวน 7 คน รวมเป็นจ านวน 20 คน  
ที่เป็นกรรมการประจ า ซึ่งโดยให้ผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรเป็น
กรรมการและเลขานุการ และให้ผู้อ านวยการส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร
แต่งต้ังข้าราชการส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรเป็นผู้ช่วยเลขานุการ  ซึ่งในการ
ประชุมพิจารณาเรื่องใด คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติจะเชิญรัฐมนตรี ปลัดกระทรวง 
อธิบดี หรือผู้แทนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องกับเรื่องนั้นให้เข้าร่วมประชุมในฐานะ
กรรมการเป็นครั้งคราวด้วยก็ได้ ในกรณีเช่นนั้น ให้รัฐมนตรี ปลัดกระทรวง อธิบดี หรือผู้แทนองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นซึ่งได้รับเชิญและมาประชุมมีฐานะเป็นกรรมการส าหรับการประชุมครั้งที่ได้รับ
เชิญนั้น ซึ่งจะเห็นได้ว่าจ านวนกรรมการในการประชุมแต่ละครั้งอาจจะไม่เท่ากัน เนื่องจาก
บทบัญญัติในมาตรา 5 แห่งร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้ก าหนดให้รัฐมนตรี ปลัดกระทรวง อธิบดี 
หรือผู้แทนองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นซึ่งได้รับเชิญและมาประชุมในแต่ละครั้ง มีฐานะเป็น
กรรมการส าหรับการประชุมครั้งที่ได้รับเชิญ 

2.2) การด ารงต าแหน่งและการพ้นจากต าแหน่งของ
คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ 

ในเรื่องการด ารงต าแหน่งของคณะกรรมการนโยบายการ
ขนส่งแห่งชาตินั้น จะต้องพิจารณาแยกออกเป็นกรรมการโดยต าแหน่งและกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ 
กล่าวคือ ในส่วนของกรรมการโดยต าแหน่ง จะไม่มีการก าหนดวาระในการด ารงต าแหน่งไว้ใน
บทบัญญัตินี้ เนื่องด้วย ต าแหน่งที่ก าหนดไว้ส าหรับการเป็นกรรมการในส่วนนี้นั้น ไม่ว่าจะเป็น
ต าแหน่งประธานนายกรัฐมนตรี รัฐมนตรีว่าการกระทรวงต่าง ๆ นั้น ล้วนแต่เป็นต าแหน่งทาง
การเมือง ที่วาระในการด ารงต าแหน่งทางการเมืองนั้นไม่มีความแน่นอนไม่อาจจะก าหนดหรือ
คาดการณ์ไว้ล่วงหน้าได้ ดังนั้น การด ารงต าแหน่งกรรมการในคณะกรรมการนโยบายแห่งชาติ  
จึงถูกเปลี่ยนแปลงไปตามวาระในการด ารงต าแหน่งทางการเมือง จึงไม่อาจก าหนดวาระในการ
ด ารงต าแหน่งของกรรมการในส่วนนี้ได้ แต่ในส่วนของกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ ซึ่งเป็นผู้บุคคลผู้มี
ความรู้และประสบการณ์ด้านการขนส่ง เศรษฐศาสตร์ สิ่งแวดล้อม ผังเมือง การเงินการคลัง และ
กฎหมายนั้น ได้มีการก าหนดวาระในการด ารงต าแหน่งไว้คราวละ 4 ปี  

ในเรื่องการพ้นจากต าแหน่งของกรรมการนโยบายการ
ขนส่งแห่งชาติ ต้องพิจารณาแยกเป็น 2 ส่วนเช่นกัน กล่าวคือ กรรมการโดยต าแหน่งและกรรมการ
ผู้ทรงคุณวุฒิ ซึ่งกรรมการโดยต าแหน่งจะพ้นจากการเป็นกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ  
เมื่อบุคคลนั้นมิได้ด ารงต าแหน่งทางการเมืองตามที่ได้ก าหนดไว้ ส่วนกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิจะพ้น
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จากต าแหน่งตามกรณีที่บัญญัติไว้ในมาตรา 7 ซึ่งมีทั้งหมด 7 กรณี ได้แก่ (1) เมื่อด ารงต าแหน่ง
ครบวาระ (2) ตาย (3) ลาออก (4) คณะรัฐมนตรีให้ออกเพราะไม่สุจริตต่อหน้าที่หรือมี 
ความประพฤติเสื่อมเสีย (5) เป็นบุคคลล้มละลาย (6) เป็นคนไร้ความสามารถหรือคนเสมือน 
ไร้ความสามารถ (7) ได้รับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดให้จ าคุก เว้นแต่เป็นโทษส าหรับ
ความผิดท่ีได้กระท าโดยประมาท หรือความผิดลหุโทษ นอกจากนี้ ในกรณีที่กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิ
ซึ่งคณะรัฐมนตรีแต่งต้ังพ้นจากต าแหน่งก่อนวาระ ให้คณะรัฐมนตรีแต่งต้ังผู้ทรงคุณวุฒิอ่ืนเป็น
กรรมการแทน และให้ผู้ได้รับแต่งตั้งอยู่ในต าแหน่งตามวาระปฏิบัติหน้าที่ไปพลางก่อนจนกว่าจะได้
แต่งต้ังกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิใหม่ โดยกรรมการผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งพ้นจากต าแหน่งตามวาระอาจ
ได้รับการแต่งตั้งอีกได ้

2.3) อ านาจหน้าที่ ของคณะกรรมการนโยบาย 
การขนส่งแห่งชาติ 

ร่างพระราชบัญญัตบิริหารกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. ....  
ได้บัญญัติถึงอ านาจหน้าที่หลักของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ ไว้ในมาตรา 8  
ซึ่งได้ก าหนดให้คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ มีอ านาจหน้าที่ ดังต่อไปนี้ 

(1) ก าหนดนโยบายและจัดท าแผนแม่บทการขนส่ง รวมทั้ง
ก าหนดเป้าหมายในการเสริมสร้างประสิทธิภาพของการขนส่งและจราจรเสนอต่อคณะรัฐมนตรี   
ซึ่งในการจัดท าแผนแม่บทการขนส่งน้ัน ให้จัดให้มีการรับฟังความคิดเห็นของประชาชน ผู้ประกอบ
กิจการ และหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้อง ตามมาตรา 12 และเมื่อแผนแม่บทการขนส่งได้รับอนุมัติ
จากคณะรัฐมนตรแีล้ว ใหป้ระกาศในราชกิจจานุเบกษา  

(2) เสนอแนวทางหรือมาตรการเพื่อให้เกิดความสอดคล้อง
สัมพันธ์กันระหว่างการลงทุนในสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง กับการจัดให้มีบริการจาก 
สิ่งอ านวยความสะดวกนั้น 

(3) ก าหนดนโยบาย แผนงาน มาตรการและหลักเกณฑ์ใน
การเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในการจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งและด าเนินกิจการ
ขนส่ง 

(4) เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการเสริมสร้าง
ประสิทธิภาพการขนส่ง การประสานงานเกี่ยวกับการขนส่ง และการเข้าร่วมลงทุนของภาคเอกชน
ของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
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(5) เสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อคณะรัฐมนตรีใน
การให้มีหรือแก้ไขกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ หรือมติคณะรัฐมนตรีเพื่อการเสริมสร้าง
ประสิทธิภาพการขนส่ง การก ากับดูแลและการประสานงานเกี่ยวกับการขนส่ง 

(6) เสนอกรอบแนวทางเกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการ
ขนส่งและก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าหรับการก ากับดูแล 

(7) ก าหนดนโยบายราคาค่าขนส่ง 
(8) สั่งให้คณะกรรมการก ากับดูแลตาม ภาค 2 ของ

พระราชบัญญัตินี้ชี้แจงข้อเท็จจริง แสดงข้อคิดเห็น หรือท ารายงาน หรือยับยั้งการกระท าใด ๆ  
ที่ขัดต่อนโยบายของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ ตลอดจนมีอ านาจสั่งสอบสวน
ข้อเท็จจริงที่เกี่ยวกับการด าเนินงานได้ 

(9) ก าหนดนโยบายเพื่อคุ้มครองผู้ ใช้บริการในเรื่อง
คุณภาพและบริการต่าง ๆ ที่จะเสริมสร้างประสิทธิภาพของการขนส่ง 

(10) ก าหนดกรอบนโยบายในการอุดหนุนการให้บริการ
ขนส่งที่มีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะ 

(11) ก าหนด แนวทาง หลักเกณฑ์ เงื่อนไข และล าดับ
ความส าคัญของการใช้จ่ายเงินกองทุนตามภาค 4 ของพระราชบัญญัตินี ้

(12) ก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขให้ผู้ได้รับสิทธิและ
ประโยชน์ตามพระราชบัญญั ตินี้ ถือปฏิบั ติ เพื่ อควบคุมการใช้สิทธิและประโยชน์ตาม
พระราชบัญญัตินี ้

(13)  ปฏิบั ติการ อ่ืนใดตามที่พระราชบัญญัตินี้หรือ
กฎหมายอ่ืนบัญญัติให้เป็นอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ หรือตามที่
คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

นอกจากอ านาจหน้าที่ ดังกล่าวข้างต้นแล้วคณะกรรมการ 
นโยบายการขนส่งแห่งชาติ ยังมีอ านาจในการแต่งต้ังคณะอนุกรรมการเพื่อปฏิบัติหน้าที่อย่างใด
อย่างหนึ่งแทนคณะกรรมการ ตามมาตรา 10 ทั้งนี้ คณะกรรมการหรือคณะอนุกรรมการยังมี
อ านาจเรียกบุคคลใดมาให้ถ้อยค าหรือให้ส่งเอกสาร หลักฐานหรือวัตถุใด ๆ มาเพื่อประกอบ 
การพิจารณาได้ตามที่เห็นสมควรตามมาตรา 11 
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2.4) การประชุมของคณะกรรมการนโยบายการ
ขนส่งแห่งชาติ 

เมื่อมีการแต่งตั้งคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ
ขึ้นแล้ว คณะกรรมการจะต้องการด าเนินการจัดการประชุมขึ้นเพื่อท าหน้าที่ตามที่บัญญัติไว้ใน  
ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ โดยในการประชุมแต่ละครั้งจะต้องมีกรรมการมาประชุมไม่น้อยกว่า 
กึ่งหนึ่งของจ านวนกรรมการทั้งหมดจึงจะเป็นองค์ประชุม โดยในกรณีที่ประธานกรรมการไม่อยู่ใน
ที่ประชุมหรือไม่อาจปฏิบัติหน้าที่ได้ ให้กรรมการที่มาประชุมเลือกกรรมการคนหนึ่งเป็นประธานใน
ที่ประชุม ซึ่งการวินิจฉัยชี้ขาดของที่ประชุมให้ถือเสียงข้างมาก กรรมการคนหนึ่งให้มีเสียงหนึ่งใน
การลงคะแนน ถ้าคะแนนเสียงเท่ากันให้ประธานในที่ประชุมออกเสียงเพิ่มขึ้นอีกเสียงหนึ่งเป็นเสียง
ชี้ขาด ตามมาตรา 9 ทั้งนี้ ในการประชุมของคณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบายการขนส่งและ
คณะอนุกรรมการก็เช่นเดียวกัน ใช้หลักเกณฑ์เดียวกันกับการประชุมของคณะกรรมการ กล่าวคือ 
ให้น าความในมาตรา 9 มาใช้โดยอนุโลมกับการประชุมของคณะกรรมการก ากับการบริหาร
นโยบายการขนส่งและคณะอนุกรรมการด้วย 

(3) คณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบาย 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... 

นอกจากได้บัญญัติให้มีการจัดต้ังคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติแล้ว ยังได้บัญญัติให้มี
การแต่งต้ังคณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบายขึ้นด้วยเช่นกัน โดยได้บัญญัติไว้ในมาตรา 15 
ว่า ให้มีคณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบายการขนส่งคณะหนึ่ง ประกอบด้วยปลัดกระทรวง
คมนาคมเป็นประธานกรรมการ รองปลัดกระทรวงคมนาคม ผู้แทนส านักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ผู้แทนส านักงบประมาณ ผู้แทนกระทรวงการคลัง และ
หัวหน้าส่วนราชการและรัฐวิสาหกิจทั้งหมดในสังกัดกระทรวงคมนาคม  โดยให้ผู้อ านวยการ
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรเป็นกรรมการและเลขานุการ และให้ผู้อ านวยการ
ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรแต่งต้ังข้าราชการส านักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจรเป็นผู้ช่วยเลขานุการ ซึ่งวัตถุประสงค์หรือจุดมุ่งหมายของการจัดต้ังคณะกรรมการ
ก ากับการบริหารนโยบายการขนส่งขึ้นนั้น ก็เพื่อให้มีอ านาจหน้าที่ในการติดตาม ดูแล ประสาน 
สนับสนุนและเร่งรัดการด าเนินการของคณะกรรมการทั้งหลายที่มีอ านาจหน้าที่เกี่ยวข้องกับ  
การขนส่ง ตลอดจนติดตามการด าเนินงานตามแผนงานและโครงการต่าง  ๆ ของส่วนราชการ 
รัฐวิสาหกิจ และภาคเอกชนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง เพื่อให้ด าเนินการให้สอดคล้องกับนโยบาย
และแผนแม่บทการขนส่ง รวมถึงประเมินประสิทธิผลของการด าเนินงานตามแผนแม่บทการขนส่ง 
เสนอรายงานผลการด าเนินงานประจ าปีต่อคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ พร้อมทั้ง
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ปัญหา อุปสรรค ตลอดจนเสนอแนะแนวทางในการปรับปรุงแผนแม่บทดังกล่าว เพื่อประโยชน์ใน
การน าแผนไปสู่การปฏิบัติอย่างมีประสิทธิภาพและสอดคล้องความเป็นจริงที่มีการเปลี่ยนแปลงไป
ทุกระยะเวลา และปฏิบัติการอ่ืนใดตามที่คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ หรือตามที่
คณะรัฐมนตรีมอบหมาย ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 16 

(4) อ านาจรัฐมนตรี 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... 

ได้บัญญัติขึ้นโดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ ซึ่งรัฐมนตรี
ผู้รักษาการมีอ านาจหน้าที่ในการออกกฎกระทรวงก าหนดค่าธรรมเนียมไม่เกินอัตราท้าย
พระราชบัญญัตินี้ ยกเว้นค่าธรรมเนียมและก าหนดกิจการอ่ืนเพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ 

นอกจากนี้  ร่างพระราชบัญญัติบริหารกิจการท่าเรือ 
เดินทะเล พ.ศ. .... ยังได้บัญญัตให้อ านาจคณะรัฐมนตรีในการปรับแผนแม่บทการขนส่งให้
เหมาะสมกับนโยบายของรัฐบาลหรือเพื่อให้สอดคล้องกับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไป โดยได้ให้
อ านาจคณะรัฐมนตรีไว้ว่า ถ้าในระหว่างการปฏิบัติตามแผนแม่บทการขนส่ง คณะรัฐมนตรีมีมติให้
มีการปรับแผนแม่บทการขนส่งให้เหมาะสมกับนโยบายของรัฐบาลหรือเพื่อให้สอดคล้องกับ
สถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลงไป ให้ส านักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจรด าเนินการแก้ไข
แผนแม่บทการขนส่งให้เป็นไปตามมติคณะรัฐมนตรีและแจ้ งส่วนราชการและรัฐวิสาหกิจที่
เกี่ยวข้องด าเนินการแก้ไขแผนปฏิบัติราชการหรือแผนวิสาหกิจของตนให้สอดคล้องกับแผนแม่บท
การขนส่งที่แก้ไข 

ในกรณีที่คณะรัฐมนตรีมีมติให้ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจ
ด าเนินการในเรื่องใด แม้ว่าเรื่องนั้นจะมิได้ก าหนดไว้ในแผนแม่บทการขนส่ง ให้ส่วนราชการหรือ
รัฐวิสาหกิจมีหน้าที่ด าเนินการตามมติคณะรัฐมนตรี และถ้าเรื่องนั้นจ าเป็นต้องแก้ไขแผนปฏิบัติ
ราชการของส่วนราชการหรือแผนวิสาหกิจของรัฐวิสาหกิจ ให้ส่วนราชการด าเนินการตามวิธีการที่
ก าหนดไว้ในพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ ดี หรือ
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจัดท าแผนวิสาหกิจของรัฐวิสาหกิจนั้น แล้วแต่กรณี  ซึ่งหากเมื่อมีกรณี
ข้างต้นและคณะรัฐมนตรีได้อนุมัติให้แก้ไขในกรณีดังกล่าวแล้ว ให้ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจที่
ได้รับอนุมัติให้แก้ไขแผนปฏิบัติราชการหรือแผนวิสาหกิจรีบแจ้งให้ส านักงานนโยบายและแผนการ
ขนส่งและจราจรด าเนินการแก้ไขแผนแม่บทการขนส่งให้สอดคล้องกันโดยเร็ว 

จากบทบัญญัติที่ให้อ านาจรัฐมนตรีในการปรับแผนแม่บท
การขนส่งให้เหมาะสมกับนโยบายของรัฐบาลหรือเพื่อให้สอดคล้องกับสถานการณ์ที่เปลี่ยนแปลง
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ไปน้ัน จะสังเกตได้ว่า หากรัฐมนตรีมีมติให้ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจด าเนินการในเรื่องใด แม้ว่า
เรื่องนั้นจะมิได้ก าหนดไว้ในแผนแม่บทการขนส่ง ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจนั้น ก็มีหน้าที่จะต้อง
ด าเนินการตามมติคณะรัฐมนตรี และถ้าเรื่องนั้นจ าเป็นต้องแก้ไขแผนปฏิบัติราชการของส่วน
ราชการหรือแผนวิสาหกิจของรัฐวิสาหกิจ ส่วนราชการนั้นก็ต้องด าเนินการตามวิธีการที่ก าหนดไว้
ในพระราชกฤษฎีกาว่าด้วยหลักเกณฑ์และวิธีการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี หรือกฎหมายที่
เกี่ยวข้องกับการจัดท าแผนวิสาหกิจของรัฐวิสาหกิจด้วย ซึ่งในเรื่องผู้เขียนเห็นว่า แม้ลักษณะของ
การบัญญัติเช่นนี้ จะถูกต้องตามลักษณะสายการบังคับบัญชาทางการบริหารก็ตาม แต่ก็มีข้อที่
ต้องพึงให้ความส าคัญด้วยเช่นกัน กล่าวคือ การที่จะมีมติคณะรัฐมนตรีออกมาแล้วมีผลท าให้ส่วน
ราชการหรือรัฐวิสาหกิจจ าเป็นต้องแก้ไขแผนปฏิบัติราชการของส่วนราชการหรือแผนวิสาหกิจของ
รัฐวิสาหกิจนั้น การปรับแก้ไขแผนปฏิบัติราชการของส่วนราชการหรือแผนวิสาหกิจของรัฐวิสาหกิจ
อาจจะส่งผลกระทบต่อการด าเนินการในด้านอ่ืน ๆ ในภาพรวมได้เช่นกัน ดังนั้น จึงเห็นว่า 
มติคณะรัฐมนตรีที่ออกมาแล้วมีผลให้ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจจ าเป็นต้องแก้ไขแผนปฏิบัติ
ราชการของส่วนราชการหรือแผนวิสาหกิจของรัฐวิสาหกิจ ต้องมีการวิเคราะห์และค านึงถึง
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นอย่างรอบด้าน เพื่อป้องกันมิให้เกิดปัญหาในด้านอ่ืน ๆ ตามมาในภายหลัง 

(5) คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... 

ได้ก าหนดให้มีคณะกรรมการในการก ากับดูแลรูปแบบการขนส่งต่าง ๆ ทั้ง 5 รูปแบบ ซึ่งได้
ก าหนดให้มีคณะกรรมการในการก ากับดูแลการขนส่งทางถนน การขนส่งทางน้ า การขนส่ง 
ทางอากาศ การขนส่งทางรถไฟ และกิจการขนส่งมวลชนตามล าดับ และในกรณีที่มีความ
เหมาะสมและความจ าเป็นต้องก ากับดูแลการขนส่งทางท่อ หรือกิจการอย่างหนึ่งอย่างใดที่
เกี่ยวเนื่องโดยตรงกับการขนส่งและจราจร ให้ตราพระราชกฤษฎีกาขึ้นก าหนดองค์กรก ากับดูแล
อ านาจหน้าที่ขององค์กรดังกล่าว  โดยคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าก็เป็น
คณะกรรมการชุดหนึ่ง ซึ่งถูกจัดต้ังให้มีขึ้นตามร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ บทบัญญัติว่าด้วย
รายละเอียดที่เกี่ยวข้องกับคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า ไม่ว่าจะเป็นองค์ประกอบ 
คุณสมบัติ รวมทั้งอ านาจหน้าที่จะได้กล่าวโดยละเอียดในส่วนต่อไป 

5.1) การแต่งตั้งคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่ง
ทางน้ า 

ร่างพระราชบัญญัติบริหารกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. 
.... ได้บัญญัติให้มีคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าขึ้น ประกอบด้วย รองปลัดกระทรวง
คมนาคมที่ปลัดกระทรวงคมนาคมมอบหมายเป็นประธาน และกรรมการอ่ืนซึ่งคณะรัฐมนตรี
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แต่งต้ังจากผู้ที่มีความรู้ความจัดเจนและประสบการณ์ด้านการขนส่งทางน้ าไม่เกินสามคน และ
แต่งตั้งจากผู้แทนกระทรวงการคลัง กระทรวงพลังงาน กระทรวงอุตสาหกรรม และผู้แทนส านักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร อย่างละหนึ่งคน โดยให้อธิบดีกรมการขนส่งทางน้ าและ
พาณิชยนาวีเป็นกรรมการและเลขานุการ และให้คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าแต่งต้ัง
ผู้ช่วยเลขานุการได้ตามความจ าเป็น ซึ่งเมื่อรวมองค์ประกอบของคณะกรรมการชุดนี้แล้ว  
จะประกอบด้วยกรรมการจ านวนไม่เกิน 9 คน  

5.2) การด ารงต าแหน่งและการพ้นจากต าแหน่งของ
คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า 

คณะก ร รมก า ร ก า กั บ ดู แ ลก า ร ขนส่ ง ท า ง น้ า ซึ่ ง
คณะรัฐมนตรีแต่งตั้งตามความในมาตรา 39 นี้ ต้ังอยู่ในต าแหน่งคราวละ 4 ปี กรรมการซึ่งพ้นจาก
ต าแหน่งอาจได้รับแต่งต้ังใหม่ได้ แต่ต้องไม่เกินสองคราวติดต่อกัน นอกจากนี้ บทบัญญัติใน
มาตรา 40 ยังได้บัญญัติให้น าเอาความในมาตรา 6 มาตรา 7 มาใช้บังคับแก่กรรมการก ากับดูแล
การขนส่งทางน้ าโดยอนุโลมด้วย กล่าวคือ ให้กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งคณะรัฐมนตรีแต่งต้ังมีวาระ
อยู่ในต าแหน่งคราวละสี่ปี โดยในกรณีที่กรรมการผู้ทรงคุณวุฒิซึ่งคณะรัฐมนตรีแต่งต้ังพ้นจาก
ต าแหน่งก่อนวาระ ให้คณะรัฐมนตรีแต่งตั้งบุคคลอ่ืนเป็นกรรมการแทน และให้ผู้ได้รับแต่งต้ังอยู่ใน
ต าแหน่งตามวาระปฏิบัติหน้าที่ไปพลางก่อนจนกว่าจะได้แต่งต้ังกรรมการใหม่ โดยกรรมการซึ่งพ้น
จากต าแหน่งตามวาระอาจได้รับการแต่งต้ังอีกได้ นอกจากการพ้นจากต าแหน่งตามวาระของ
กรรมการแล้ว กรรมการอาจพ้นจากต าแหน่งได้เมื่อ (1) ตาย (2) ลาออก (3) คณะรัฐมนตรีให้ออก
เพราะไม่สุจริตต่อหน้าที่หรือมีความประพฤติเสื่อมเสีย (4) เป็นบุคคลล้มละลาย (5) เป็นคนไร้
ความสามารถหรอืคนเสมือนไร้ความสามารถ (6) ได้รับโทษจ าคุกโดยค าพิพากษาถึงที่สุดให้จ าคุก 
เว้นแต่เป็นโทษส าหรับความผิดท่ีได้กระท าโดยประมาท หรือความผิดลหุโทษ 

5.3) การประชุมของคณะกรรมการก ากับดูแลการ
ขนส่งทางน้ า 

เมื่อมีการแต่งต้ังคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่ง 
ทางน้ าขึ้นแล้ว คณะกรรมการจะต้องการด าเนินการจัดการประชุมขึ้นเพื่อท าหน้าที่ตามที่บัญญัติ
ไว้ในร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ โดยในการประชุมแต่ละครั้งจะต้องมีกรรมการมาประชุมไม่น้อย
กว่ากึ่งหนึ่งของจ านวนกรรมการทั้งหมดจึงจะเป็นองค์ประชุม โดยในกรณีที่ประธานกรรมการไม่
อยู่ในที่ประชุมหรือไม่อาจปฏิบัติหน้าที่ได้ ให้กรรมการที่มาประชุมเลือกกรรมการคนหนึ่งเป็น
ประธานในที่ประชุม ซึ่งการวินิจฉัยชี้ขาดของที่ประชุมให้ถือเสียงข้างมาก กรรมการคนหนึ่งให้มี
เสียงหนึ่งในการลงคะแนน ถ้าคะแนนเสียงเท่ากันให้ประธานในที่ประชุมออกเสียงเพิ่มขึ้นอีกเสียง
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หนึ่งเป็นเสียงชี้ขาด ท้ังนี้ เป็นไปตามบทบัญญัติในมาตรา 40 ที่ให้น าความในมาตรา 9 มาใช้โดย
อนุโลมกับการประชุมของคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าด้วย 

5.4) อ านาจ หน้าที่ของคณะกรรมการก ากับดูแล
การขนส่งทางน้ า 

ร่างพระราชบัญญัติบริหารกิจการท่าเรือเดินทะเล  
พ.ศ. .... ได้บัญญัติถึงอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าไว้ในหลาย
มาตรา โดยในร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้มีการบัญญัติเชื่อมโยงให้ใช้กฎหมายว่าด้วยการ
พาณิชยนาวีฉบับอ่ืนที่มีอยู่ในปัจจุบัน ซึ่งคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ ามีอ านาจหน้าที่
เพิ่มเติมจากท่ีบัญญัติไว้ในร่างพระราชบัญญัตินี้ด้วย กล่าวคือ ให้คณะกรรมการก ากับดูแลกิจการ
ขนส่งทางน้ ามีอ านาจหน้าที่ตามกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้องกับการพาณิชยนาวีด้วย อันได้แก่ อ านาจ
ตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 และกฎหมายว่า
ด้วยการพาณิชยนาวีฉบับอ่ืน ๆ  

คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ ามีอ านาจที่จะ
ประกาศก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขในราชกิจจานุเบกษา ตามมาตรา 27 ในเรื่องดังต่อไปนี้  

(1) การก าหนดลักษณะและประเภทของกิจการที่จะ
ก ากับดูแล 

(2) การก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการอนุญาตให้
เข้าประกอบกิจการ หลักเกณฑ์และเงื่อนไขที่พึงปฏิบัติในระหว่างการประกอบกิจการ และการเพิก
ถอนสิทธิในการประกอบกิจการ 

(3) การก าหนดโครงสร้างอัตราค่าบริการให้เป็นธรรมต่อ
ผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการโดยค านึงถึงประโยชน์สาธารณะเป็นส าคัญ 

(4) การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ 
(5) การติดตามตรวจสอบการประกอบกิจการของผู้ได้รับ

อนุญาตประกอบการเพื่อให้ผู้ใช้บริการได้รับบริการที่มีคุณภาพและประสิทธิภาพตามมาตรฐานที่
ก าหนด 

(6)  การก าหนดหลักเกณฑ์การรับค าร้องเรียนและ
พิจารณาค าร้องเรียนของผู้ใช้บริการโดยรวดเร็ว ถูกต้องและเป็นธรรม 

(7) การก าหนดมาตรการเพื่อป้องกันมิให้มีการกระท าอัน
เป็นการผกูขาดหรือเพื่อให้มีการแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบการ 
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(8)  การก าหนดกลไกในการยุ ติข้อขัดแย้งระหว่าง
ผู้ประกอบการกับผู้ใช้บริการ และข้อขัดแย้งระหว่างองค์กรก ากับดูแลกับผู้ประกอบการ 

(9) การเสนอแนะคณะกรรมการนโยบายการขนส่ง
แห่งชาติหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเกี่ยวกับกรอบการอุดหนุนการให้บริการขนส่งที่มีลักษณะ
เป็นพันธะการให้บริการสาธารณะ 

(10) การจัดท ารายงานผลการด าเนินงานประจ าปีเสนอ
คณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบายการขนส่ง เพื่อพิจารณาน าเสนอคณะกรรมการนโยบาย
การขนส่งแห่งชาติ 

(11)  ปฏิบัติการอื่นใดตามที ่พระราชบัญญัตินี ้หรือ
กฎหมายอื ่นบ ัญญัต ิให ้เป ็นอ านาจหน ้าที ่ของคณะกรรมการก าก ับด ูแล  หร ือตามที่
คณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบายการขนส่ง คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ 
หรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย 

นอกจากน้ี คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ ายัง
มีอ านาจและหน้าที่ในการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางทะเล กิจการท่าเรือ กิจการอู่เรือ ภายใต้
บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการนั้น อ านาจในการก ากับดูแลกิจการท่าเรือตามที่ก าหนดไว้ใน
ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 อ านาจในการก ากับดูแลกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ อ านาจ
ในการก ากับดูแลกิจการโรงพักสินค้าเพื่อตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุของขาออกที่ขนส่งโดย
ระบบคอนเทนเนอร์นอกเขตท่าเทียบเรือ กิจการสถานที่ส าหรับรับตรวจและบรรจุสินค้าเข้าตู้คอน
เทนเนอร์เพื่อส่งออก กิจการรับจัดการขนส่ง และกิจการอย่างอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องโดยตรงหรือเป็น
ส่วนประกอบกับกิจการดังกล่าวตามที่คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าประกาศก าหนด 
ซึ่งรายละเอียดจะได้กล่าวในหัวข้อต่อไป 

6. วิ เคราะห์ เปรียบเทียบกฎหมายที่ เกี่ ยวข้องกับ 
การขนส่งทางน้ าและผลกระทบ 

ตามที่ได้กล่าวไว้ข้างต้นแล้วว่า ร่างพระราชบัญญัติบริหาร
การขนส่ง พ.ศ. .... นั้น ไดม้ีการบัญญัติเชื่อมโยงให้คณะกรรมการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางน้ ามี
อ านาจหน้าที่เพิ่มเติมจากที่บัญญัติไว้ในร่างพระราชบัญญัตินี้ด้วย กล่าวคือ ให้คณะกรรมการ
ก ากับดูแลกิจการขนส่งทางน้ า มีอ านาจก ากับดูแลกิจการขนส่งทางทะเล กิจการท่าเรือ กิจการอู่
เรือ ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการนั้น อ านาจในการก ากับดูแลกิจการท่าเรือตามที่ก าหนด
ไว้ในประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 อ านาจในการก ากับดูแลกิจการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ 
อ านาจในการก ากับดูแลกิจการโรงพักสินค้าเพื่อตรวจปล่อยของขาเข้าและบรรจุของขาออกที่
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ขนส่งโดยระบบคอนเทนเนอร์นอกเขตท่าเทียบเรือ กิจการสถานที่ส าหรับรับตรวจและบรรจุ
สินค้าเข้าตู้คอนเทนเนอร์เพื่อส่งออก กิจการรับจัดการขนส่ง และกิจการอย่างอ่ืนที่เกี่ยวเนื่อง
โดยตรงหรือเป็นส่วนประกอบกับกิจการดังกล่าวตามที่คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า
ประกาศก าหนด ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 42 ซึ่งในท่ีนี้ ผู้เขียนจะขอวิเคราะห์บทบัญญัติในร่าง
พระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ว่าร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ จะมีผลกระทบต่อ
กฎหมายที่ใช้บังคับอยู่ในปัจจุบันอย่างไรบ้าง โดยจะแบ่งการวิเคราะห์ออกเป็น 3 ด้าน คือ  
(1) การบริหารนโยบาย (2) การก ากับดูแลด้านความปลอดภัย (3) การก ากับดูแลด้านการประกอบ
กิจการ 

1. การบริหารนโยบาย 
(1) พระราชบัญญัติกา รเดินเรื อในน่ านน้ า ไทย  

พระพุทธศักราช 2456 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... มีบทบัญญัติ

ที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย ดังนี้ 
1. ร่างมาตรา 21 “การก ากับดูแลความปลอดภัยของเรือ 

ท่าเรือ และการเดินเรือให้เป็นไปตามที่บัญญัติไว้ในกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย 
กฎหมายว่าด้วยเรือไทย หรือกฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน แล้วแต่กรณี ” นอกจากนี้  
ร่างมาตรา 24 ยังได้ก าหนดว่า นอกจากบทบัญญัติของกฎหมายที่ได้ก าหนดไว้ในมาตรา 21 
รัฐมนตรีมีอ านาจออกกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ในการก ากับดูแลความปลอดภัยเพิ่มเติม 
เพื่อครอบคลุมการด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใดที่ได้ก าหนดไว้ในมาตรา 24 

2. ร่างมาตรา 27 “ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วย 
การขนส่งทางบก การเดินเรือในน่านน้ าไทย และการเดินอากาศ การใช้อ านาจก ากับดูแลกิจการ
ขนส่งขององค์กรก ากับดูแลตามหมวดนี้ครอบคลุมถึงอ านาจในการด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใด
ดังต่อไปนี ้

(1) การก าหนดลักษณะและประเภทของกิจการที่จะ
ก ากับดูแล 

(2) การก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขในการอนุญาตให้
เข้าประกอบกิจการ หลักเกณฑ์และเงื่อนไขที่พึงปฏิบัติในระหว่างการประกอบกิจการ และ  
การเพิกถอนสิทธิในการประกอบกิจการ 

(3) การก าหนดโครงสร้างอัตราค่าบริการให้เป็นธรรม 
ต่อผู้ใช้บริการและผู้ให้บริการโดยค านึงถึงประโยชน์สาธารณะเป็นส าคัญ 
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(4) การก าหนดมาตรฐานการให้บริการ 
(5) การติดตามตรวจสอบการประกอบกิจการของ 

ผู้ได้รับอนุญาตประกอบการเพื่อให้ผู้ใช้บริการได้รับบริการที่มีคุณภาพและประสิทธิภาพตาม
มาตรฐานท่ีก าหนด 

(6) การก าหนดหลักเกณฑ์การรับค าร้องเรียนและ
พิจารณาค าร้องเรียนของผู้ใช้บริการโดยรวดเร็ว ถูกต้องและเป็นธรรม 

(7) การก าหนดมาตรการเพื่อป้องกันมิให้มีการกระท า
อันเป็นการผูกขาดหรือเพื่อให้มีการแข่งขันโดยเสรีอย่างเป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบการ 

(8)  การก าหนดกลไกในการยุติข้อขัดแย้งระหว่าง
ผู้ประกอบการกับผู้ใช้บริการ และข้อขัดแย้งระหว่างองค์กรก ากับดูแลกับผู้ประกอบการ 

(9) การเสนอแนะคณะกรรมการนโยบายการขนส่ง
แห่งชาติหรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเกี่ยวกับกรอบการอุดหนุนการให้บริการขนส่งที่มีลักษณะ
เป็นพันธะการให้บริการสาธารณะ 

(10) การจัดท ารายงานผลการด าเนินงานประจ าปีเสนอ
คณะกรรมการก ากับการบริหารนโยบายการขนส่ง เพื่อพิจารณาน าเสนอคณะกรรมการนโยบาย
การขนส่งแห่งชาติ 

(11)  ปฏิบัติการอ่ืนใดตามที่พระราชบัญญัตินี้หรือ
กฎหมายอ่ืนบัญญัติให้เป็นอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการก ากับดูแล หรือตามที่คณะกรรมการ
ก ากับการบริหารนโยบายการขนส่ง คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ หรือคณะรัฐมนตรี
มอบหมาย 

3. ร่างมาตรา 41 “การก ากับดูแลกิจการขนส่งทางน้ าที่มี
บัญญัติไว้แล้วตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์และวิธีการ
ที่ก าหนดตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย”  

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 แล้ว จะเห็นได้ว่า พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พ.ศ. 2456 
ไม่ได้มีบทบัญญัติที่ก าหนดให้มีการแต่งต้ังคณะกรรมการที่ท าหน้าที่บริหารจัดการด้านนโยบาย  
มีเพียงบทบัญญัติที่ก าหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอ านาจออกกฎกระทรวงก าหนด
แนวแม่น้ าล าคลองหรือทะเลอาณาเขตแห่งใดเป็นเขตท่าเรือและเขตจอดเรือ  ก าหนดทางเดิน 
เรือทั่วไปและทางเดินเรือในเขตท่าเรือนอกจากทางเดินเรือในเขตท่าเรือกรุงเทพ ฯ หรือก าหนด 
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แนวทะเลแห่งใดภายในน่านน้ าไทยเป็นเขตควบคุมการเดินเรือตามมาตรา 12 ให้มีคณะกรรมการ
ที่ท าหน้าที่ประกาศก าหนดหลักเกณฑ์การจอด หรือเทียบท่าของเรือก าปั่นที่มาจากต่างประเทศ
ตามมาตรา 38 เป็นต้น ซึ่งเป็นเรื่องเกี่ยวกับการด าเนินการตามกฎหมายเฉพาะที่มีลักษณะเป็น 
การก ากับดูแลด้านความปลอดภัยมากกว่า ดังนั้น การที่ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง  
พ.ศ. .... ก าหนดให้มีคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติขึ้นท าหน้าที่ก าหนดนโยบาย
เกี่ยวกับการบริหารการขนส่งในภาพรวม จึงไม่ขัดต่อพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย  
พระพุทธศักราช 2456 

(2) พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 
เมื่ อพิจารณาบทบัญญั ติในพระราชบัญญั ติ เรือไทย 

พุทธศักราช 2481 แล้ว จะเห็นได้ว่า พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ไม่มีบทบัญญัติท่ี
เกี่ยวกับด้านการบริหารนโยบาย 

(3) พระราชบัญญัติการท่า เรือแห่งประเทศไทย  
พ.ศ. 2494 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการท่าเรือแห่ง
ประเทศไทย พ.ศ. 2494 แล้ว จะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
มีการบัญญัติให้คณะกรรมการของการท่าเรือแห่งประเทศไทยมีอ านาจหน้าที่วางนโยบาย และ
ควบคุมดูแลโดยทั่วไปซึ่งกิจการของการท่าเรือแห่งประเทศไทย ส่วนกลไกการบริหารนโยบายตาม
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... นั้น คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติมี
อ านาจหน้าที่ในการก าหนดนโยบายในภาพรวมของการขนส่งทุกประเภทซึ่งครอบคลุมถึงกิจการ
ท่าเรือด้วย  ทั้งนี้ เพื่อเสริมสร้างประสิทธิภาพของการขนส่ง อ านาจหน้าที่ดังกล่าวจึงไม่ซ้ าซ้อนกับ
อ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการของการท่าเรือแห่งประเทศไทยซึ่งมีอ านาจหน้าที่วางนโยบาย
โดยทั่วไปซึ่งกิจการของการท่าเรือแห่งประเทศไทยเท่านั้น 

(4) พระ ร า ชบัญญั ติ ส่ ง เ ส ริ ม ก า รพาณิ ช ยน า วี  
พ.ศ. 2521 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในพระราชบัญญั ติส่ง เสริม 
การพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 จะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521  
มีการบัญญัติถึงหน้าที่ของคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี ไว้ในมาตรา 1115 ซึ่งคล้ายคลึง

                                                           
15 มาตรา 11 คณะกรรมการมีหน้าท่ีดังต่อไปนี ้
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(1) ให้ค าปรึกษาต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการพาณิชยนาวีตามที่คณะรัฐมนตรีขอให้
พิจารณา 

(1/1) เสนอนโยบายและแผนการพัฒนาการพาณิชยนาวี รวมทั้งแผนการขนส่งต่อเนื่อง
หลายรูปแบบ และแผนการบริหารจัดการระบบการขนส่งที่เชื่อมโยงกับการขนส่งทางทะเลโดย
มุ่งเน้นในการสร้างความเข้มแข็งให้กับการพาณิชยนาวีไทยต่อคณะรัฐมนตรี 

(1/2) เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาประกาศก าหนดบริเวณหรือท าเลที่
เหมาะสมส าหรับเป็นที่ ต้ังของท่าเรือประเภทต่างๆ ตามลักษณะของการขนส่งทางทะเล  
โดยค านึงถึงประโยชน์สูงสุดในการใช้ทรัพยากร ผลกระทบทางเศรษฐกิจและสังคม ความมั่นคง
การรักษาสิ่งแวดล้อม และความปลอดภัยในการเดินเรือ 

(2) เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการพัฒนา การส่งเสริม การควบคุม  
การคุ้มครอง และการประสานงานการพาณิชยนาวี โดยเฉพาะอย่างยิ่งให้เสนอความเห็นเกี่ยวกับ
การก าหนดมาตรการ 

(ก) ในการเสริมสร้างเรือไทยให้มีจ านวนและความสามารถในการด าเนินการขนส่งทาง
ทะเลสูงขึ้น 

(ข) เพื่อจัดให้มีและหรือส่งเสริมสถานฝึกอบรมเจ้าหน้าที่และคนประจ าเรือ ตลอดจน 
ผู้ประกอบธุรกิจการพาณิชยนาวีให้ เพียงพอกับความต้องการของประเทศและให้ เข้ า
มาตรฐานสากล 

(ค)  ในการส่ ง เสริ มและควบคุม เกี่ ยวกับการขนส่ งทางทะเล  การประกันภั ย 
ทางทะเล การเดินเรือ กิจการอู่เรือ และกิจการท่าเรือรวมทั้งการสื่อสารและเครื่องช่วยในการ
เดินเรือ และ 

(ง) เพื่อส่งเสริมและคุ้มครองผู้ประกอบการขนส่งทางทะเลซึ่งสามารถถือกรรมสิทธิ์เรือไทย
ได้ และผู้ส่งของซึ่งอยู่ในประเทศไทย 

(3) จัดท าข้อเสนอต่อคณะรัฐมนตรีโดยหารือกับส่วนราชการของราชการบริหารส่วนกลาง 
ราชการบริหารส่วนภูมิภาค ราชการบริหารส่วนท้องถิ่น องค์การของรัฐ หน่วยงานของรัฐ หรือ
รัฐวิสาหกิจเกี่ยวกับการจัดต้ัง ยุบรวม แยก และเลิกท่าเรือและกิจการท่าเรือตลอดจนโครงสร้าง
และแผนงานในการขยายงาน การลงทุน การวางแผนพัฒนาท่าเรือและกิจการท่าเรือของส่วน
ราชการของราชการบริหารส่วนกลาง ราชการบริหารส่วนภูมิภาค ราชการบริหารส่วนท้องถิ่น 
องค์การของรัฐ หน่วยงานของรัฐ หรือรัฐวิสาหกิจ 
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กับอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ  ในร่างมาตรา 816 แห่ง 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... หลายประการ ดังจะวิเคราะห์เปรียบเทียบได้ ดังนี้  

                                                                                                                                                                      

(4) เสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อคณะรัฐมนตรีในการออกกฎหมายเพื่อการพัฒนา 
การส่งเสริม การควบคุม การคุ้มครอง และการประสานงานการพาณิชยนาวี 

(5) เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อให้มีการด าเนินการให้เป็นไปตามความตกลง
ระหว่างประเทศที่เกี่ยวกับการพาณิชยนาว ี

(6) เสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อรัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวง ประกาศและ
ค าสั่งตามพระราชบัญญัตินี้ 

(7)ก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขให้ผู้ได้รับสิทธิและประโยชน์ปฏิบัติ เพื่อควบคุมการใช้
สิทธิและประโยชน์ให้เป็นไปตามพระราชบัญญัตินี้ 

(8) ประสานโครงการและแผนงานเกี่ยวกับการพาณิชยนาวีและการควบคุมการเดินเรือ
ระหว่างส่วนราชการของราชการบริหารส่วนกลาง ราชการบริหารส่วนภูมิภาค ราชการบริหารส่วน
ท้องถิ่น องค์การของรัฐ หน่วยงานของรัฐ หรือรัฐวิสาหกิจและเอกชน 

(9) ปฏิบัติการอ่ืนใดที่พระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอ่ืนก าหนด ให้เป็นหน้าที่ของ
คณะกรรมการหรือที่คณะรัฐมนตรีหรือรัฐมนตรีมอบหมาย 

คณะกรรมการอาจมอบหมายหน้าที่ตาม (8) และ (9) ให้ส านักงานปฏิบัติแทนได้  
16

 มาตรา 8 ให้คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติมีอ านาจหน้าที่ดังต่อไปนี้ 
(1)  ก าหนดนโยบายและจัดท าแผนแม่บทการขนส่ง  รวมทั้ งก าหนดเป้าหมาย 

ในการเสริมสร้างประสิทธิภาพของการขนส่งและจราจรเสนอต่อคณะรัฐมนตรี 
(2) เสนอแนวทางหรือมาตรการเพื่อให้เกิดความสอดคล้องสัมพันธ์กันระหว่างการลงทุน

ในสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง กบัการจัดให้มีบริการจากสิ่งอ านวยความสะดวกนั้น 
(3)  ก าหนดนโยบาย แผนงาน มาตรการและหลักเกณฑ์ในการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนใน

การจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งและด าเนินกิจการขนส่ง 
(4) เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่ง  

การประสานงานเกี่ยวกับการขนส่ง และการเข้าร่วมลงทุนของภาคเอกชนของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 
(5) เสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อคณะรัฐมนตรีในการให้มีหรือแก้ไขกฎหมาย 

ระเบียบ ข้อบังคับ หรือมติคณะรัฐมนตรีเพื่อการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่ง การก ากับดูแล
และการประสานงานเกี่ยวกับการขนส่ง 
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1) มาตรา 11 (1) กับร่างมาตรา 8 (4) 
ตามมาตรา 11 (1)  แห่ งพระราชบัญญัติส่ง เสริม 

การพาณิชยนาวี  พ.ศ. 2521 ที่บัญญัติว่า หน้าที่ ให้ค าปรึกษาต่อคณะรัฐมนตรี เกี่ยวกับ 
การพาณิชยนาวีตามที่คณะรัฐมนตรีขอให้พิจารณาของคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวีนั้น 
คล้ายอ านาจหน้าทีเ่สนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่ง
ของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ เนื่องจากการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่ง
ครอบคลุมถึงการพาณิชยนาวีอยู่แล้ว แต่แตกต่างกันตรงที่การเสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรี
เกี่ยวกับการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่งสามารถริเริ่มได้จากคณะกรรมการนโยบาย 
การขนส่งแห่งชาติโดยคณะรัฐมนตรีไม่จ าต้องขอให้พิจารณาก่อน   

2) มาตรา 11 (1/1) กับร่างมาตรา 8 (1) 
ตามมาตรา 11 (1/1) แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริม 

การพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ที่บัญญัติว่า หน้าที่เสนอนโยบายและแผนการพัฒนาการพาณิชยนาวี 

                                                                                                                                                                      

(6) เสนอกรอบแนวทางเกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการขนส่งและก าหนดหลักเกณฑ์และ
เงื่อนไขส าหรับการก ากับดูแล 

(7) ก าหนดนโยบายราคาค่าขนส่ง 
(8) สั่งให้คณะกรรมการก ากับดูแลตาม ภาค 2 ของพระราชบัญญัตินี้ชี้แจงข้อเท็จจริง 

แสดงข้ อ คิด เห็น  หรื อท า รายงาน  หรื อยับยั้ ง การกระท าใด  ๆ  ที่ ขั ด ต่อนโยบายขอ ง
คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ ตลอดจนมีอ านาจสั่ งสอบสวนข้อเท็จจริงที่เกี่ยวกับ 
การด าเนินงานได้ 

(9)  ก าหนดนโยบายเพื่อ คุ้มครองผู้ ใช้บริการในเรื่องคุณภาพและบริการต่าง ๆ  
ที่จะเสริมสร้างประสิทธิภาพของการขนส่ง 

(10) ก าหนดกรอบนโยบายในการอุดหนุนการให้บริการขนส่งที่ มีลักษณะเป็นพันธะ 
ในการให้บริการสาธารณะ 

(11) ก าหนด แนวทาง หลักเกณฑ์ เงื่อนไข และล าดับความส าคัญของการใช้จ่าย
เงินกองทุนตามภาค 4 ของพระราชบัญญัตินี ้

(12) ก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขให้ผู้ได้รับสิทธิและประโยชน์ตามพระราชบัญญัตินี้  
ถือปฏิบัติเพื่อควบคุมการใช้สิทธิและประโยชน์ตามพระราชบัญญัตินี้ 

(13) ปฏิบัติการอ่ืนใดตามที่พระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมายอ่ืนบัญญัติให้เป็นอ านาจ
หน้าที่ของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ หรือตามที่คณะรัฐมนตรีมอบหมาย 
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รวมทั้งแผนการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ และแผนการบริหารจัดการระบบการขนส่งที่เชื่อมโยง
กับการขนส่งทางทะเลโดยมุ่งเน้นในการสร้างความเข้มแข็งให้กับการพาณิชยนาวีไทยต่อ
คณะรัฐมนตรีของคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี คล้ายอ านาจหน้าที่ก าหนดนโยบายและ
จัดท าแผนแม่บทการขนส่ง รวมทั้งก าหนดเป้าหมายในการเสริมสร้างประสิทธิภาพของการขนส่ง
และจราจรเสนอต่อคณะรัฐมนตรีของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ เนื่องจากแผน
แม่บทการขนส่งย่อมครอบคลุมแผนการพัฒนาการพาณิชยนาวี แผนการขนส่งต่อเนื่องหลาย
รูปแบบ และแผนการบริหารจัดการระบบการขนส่งที่เชื่อมโยงกับการขนส่งทางทะเลด้วยอยู่แล้ว 

3) มาตรา 11 (1/2) กับร่างมาตรา 8 (2) และ (3) 
ตามมาตรา 11 (1/2) แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมการ

พาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ที่บัญญัติว่า หน้าที่เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อพิจารณาประกาศ
ก าหนดบริเวณหรือท าเลที่เหมาะสมส าหรับเป็นที่ต้ังของท่าเรือประเภทต่าง ๆ ตามลักษณะของ
การขนส่งทางทะเลโดยค านึงถึงประโยชน์สูงสุดในการใช้ทรัพยากร ผลกระทบทางเศรษฐกิจและ
สังคม ความมั่นคง การรักษาสิ่งแวดล้อม และความปลอดภัยในการเดินเรือของคณะกรรมการ
ส่งเสริมการพาณิชยนาวี คล้ายอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติในการ
เสนอแนวทางหรือมาตรการเพื่อให้เกิดความสอดคล้องสัมพันธ์กันระหว่างการลงทุนในสิ่งอ านวย
ความสะดวกด้านการขนส่งกับการจัดให้มีบริการจากสิ่งอ านวยความสะดวกนั้น  และการก าหนด
นโยบาย แผนงาน มาตรการและหลักเกณฑ์ในการเพิ่มบทบาทภาคเอกชนในการจัดให้มีสิ่งอ านวย
ความสะดวกด้านการขนส่งและด าเนินกิจการขนส่ง เนื่องจากการพิจารณาประกาศก าหนดบริเวณ
หรือท าเลที่เหมาะสมส าหรับเป็นที่ต้ังของท่าเรือประเภทต่าง ๆ ถือว่าเป็นการด าเนินการเพื่อจัดให้มี
สิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งอย่างหนึ่ง  

4) มาตรา 11 (2) กับร่างมาตรา 8 (4) 
ตามมาตรา 11 (2) แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมการ

พาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ที่บัญญัติว่า หน้าที่เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการพัฒนา 
การส่งเสริม การควบคุม การคุ้มครอง และการประสานงานการพาณิชยนาวี โดยเฉพาะอย่างยิ่งให้
เสนอความเห็นเกี่ยวกับการก าหนดมาตรการตามมาตรา 11 (2) (ก) ถึง (ง) ของคณะกรรมการ
ส่งเสริมการพาณิชยนาวี คล้ายอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติในการ
เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่ง การประสานงาน
เกี่ยวกับการขนส่ง และการเข้าร่วมลงทุนของภาคเอกชนของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  เนื่องจาก 
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การเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่งย่อมครอบคลุมการพัฒนา การส่งเสริม การควบคุม  
การคุ้มครอง และการประสานงานการพาณิชยนาวีด้วย  

5) มาตรา 11 (3) กับร่างมาตรา 8 (4) และ (5) 
ตามมาตรา 11 (3)  แห่ งพระราชบัญญัติส่ง เสริม 

การพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ที่บัญญัติว่า หน้าที่จัดท าข้อเสนอต่อคณะรัฐมนตรีโดยหารือกับส่วน
ราชการของราชการบริหารส่วนกลาง ราชการบริหารส่วนภูมิภาค ราชการบริหารส่วนท้องถิ่น 
องค์การของรัฐ หน่วยงานของรัฐ หรือรัฐวิสาหกิจเกี่ยวกับการจัดต้ัง ยุบรวม แยก และเลิกท่าเรือ
และกิจการท่าเรือตลอดจนโครงสร้างและแผนงานในการขยายงาน การลงทุน การวางแผนพัฒนา
ท่าเรือและกิจการท่าเรือของส่วนราชการของราชการบริหารส่วนกลาง ราชการบริหารส่วนภูมิภาค 
ราชการบริหารส่วนท้องถิ่น องค์การของรัฐ หน่วยงานของรัฐ หรือรัฐวิสาหกิจของคณะกรรมการ
ส่งเสริมการพาณิชยนาวี คล้ายอ านาจหน้าที่ของคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติในการ
เสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเกี่ยวกับการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่ง การประสานงาน
เกี่ยวกับการขนส่งตามร่างมาตรา 8 (4) หรือการเสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อคณะรัฐมนตรี
ในการให้มีหรือแก้ไขกฎหมาย เพื่อการเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่ง การก ากับดูแลและ  
การประสานงานเกี่ยวกับการขนส่งตามร่างมาตรา 8 (5) ที่ได้ก าหนดเรื่องการเสริมสร้าง
ประสิทธิภาพการขนส่ง และการประสานงานเกี่ยวกับการขนส่งไว้ครอบคลุมอยู่แล้ว 

6) มาตรา 11 (4) กับร่างมาตรา 8 (5) 
ตามมาตรา 11 (4)  แห่ งพระราชบัญญัติส่ง เสริม 

การพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ที่บัญญัติว่า หน้าที่เสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อคณะรัฐมนตรี
ในการออกกฎหมายเพื่อการพัฒนา การส่งเสริม การควบคุม การคุ้มครอง และการประสานงาน
การพาณิชยนาวีของคณะกรรมการส่ง เสริมการพาณิชยนาวี  คล้ายอ านาจหน้าที่ของ
คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติในการเสนอความเห็นหรือให้ค าแนะน าต่อคณะรัฐมนตรี
ในการให้มีหรือแก้ไขกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับ หรือมติคณะรัฐมนตรีเพื่อการเสริมสร้าง
ประสิทธิภาพการขนส่ง การก ากับดูแลและการประสานงานเกี่ยวกับการขนส่ง เนื่องจากเป็น
อ านาจหน้าที่ในการเสนอให้มีกฎหมายเช่นเดียวกัน โดยคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติ
มีอ านาจหน้าที่กว้างกว่า ซึ่งอาจเสนอให้มีการออกกฎหมายเพื่อการพัฒนา การส่งเสริม  
การควบคุม การคุ้มครอง และการประสานงานการพาณิชยนาวีก็ได ้

7) มาตรา 11 (7) กับร่างมาตรา 8 (6) 
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ตามมาตรา 11 (7)  แห่ งพระราชบัญญัติส่ง เสริม 
การพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ที่บัญญัติว่า หน้าที่ก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขให้ผู้ได้รับสิทธิและ
ประโยชน์ปฏิบัติ เพื่อควบคุมการใช้สิทธิและประโยชน์ให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติส่งเสริม  
การพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 ของคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี คล้ายอ านาจหน้าที่ของ
คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติในการเสนอกรอบแนวทางเกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการ
ขนส่ง และก าหนดหลักเกณฑ์และเงื่อนไขส าหรับการก ากับดูแล เนื่องจากเป็นเรื่องการก ากับดูแล
กิจการขนส่งเช่นเดียวกัน  

นอกจากนี้ ในการส่งเสริมการพาณิชยนาวี รัฐบาลอาจ
ก าหนดมาตรการและหรือให้สิทธิและประโยชน์ตามที่ก าหนดไว้ในมาตรา 16 แห่งพระราชบัญญัติ
ส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 และมาตรา 17 แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าว ก าหนดให้
รัฐมนตรีมีอ านาจออกกฎกระทรวงในเรื่องที่ก าหนดไว้ ซึ่งเป็นเรื่องในทางนโยบายได้อีกด้วย  

ผลกระทบด้านกลไกการวางนโยบาย คือ แม้อ านาจ
หน้าที่ของคณะกรรมการทั้ งสองจะไม่ซ้ าซ้อนกันโดยตรง แต่ในเมื่ออ านาจหน้าที่ของ
คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติก าหนดไว้ค่อนข้างกว้าง ซึ่งครอบคลุมหน้าที่ของ
คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวีเกือบทั้งหมด ในการปฏิบัติการเพื่อให้เป็นไปตามกฎหมาย
ทั้งสองฉบับจึงอาจเป็นภาระแก่ผู้อยู่ภายใต้บังคับของกฎหมาย ดังนั้น เมื่อนายกรัฐมนตรีเป็น
ประธานกรรมการของคณะกรรมการทั้งสองคณะ ประธานกรรมการก็อาจใช้วิธีประสานงานกัน
ระหว่างคณะกรรมการทั้งสอง โดยก าหนดให้การด าเนินงานด้านนโยบายท่ีเกี่ยวข้องกับ 
การพาณิชยนาวีโดยเฉพาะ ให้เป็นหน้าที่ของคณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวีตาม
บทบัญญัติแห่งกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมการพาณิชยนาวีซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะ เพื่อไม่ให้เกิด
ปัญหาข้อขัดข้องในทางปฏิบัติ  

(5) พระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 
เมื่อพิจารณาบทบัญญัติใน พระราชบัญญัติป้องกันเรือ

โดนกัน พ.ศ. 2522 จะเห็นได้ว่า ไม่มีบทบัญญัติในเรื่องเกี่ยวกับด้านนโยบาย เนื่องจาก บทบัญญัติ
ส่วนใหญ่จะกล่าวถึงเรือ และอุปกรณ์ในการเดินเรือ และวิธีการป้องกันเรือโดนกัน 

(6) ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 : พระราช
กฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอัน
กระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2522 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในด้านนโยบายของประกาศของ
คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 และพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการ
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ท่าเรอืเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือ
ผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2522 จะเห็นได้ว่า ไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการวางนโยบาย เนื่องจาก 
บทบัญญัติส่วนใหญ่จะเป็นการบัญญัติให้อ านาจในการก าหนดหลักเกณฑ์ในการประกอบกิจการ
ท่าเรือ ซึ่งอาจออกเป็นกฎกระทรวงหรือประกาศกระทรวงตามที่กฎหมายให้อ านาจไว้ 

2. การก ากับดูแลด้านความปลอดภัย 
(1) พระราชบัญญัติกา รเดินเรื อในน่ านน้ า ไทย  

พระพุทธศักราช 2456 
เ มื่ อ พิ จ า รณาบทบัญญั ติ ใ น ด้ า น ก า ร ก า กั บ ดู แ ล 

ความปลอดภัยตามร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... นั้น จะเห็นได้ว่า ร่างมาตรา 21 
ได้ก าหนดให้การก ากับดูแลด้านความปลอดภัยเป็นไปตามที่บัญญัติไว้ในกฎหมายว่าด้วยการ
เดินเรือในน่านน้ าไทย ตัวอย่างบทบัญญัติที่เกี่ยวกับการก ากับดูแลด้านความปลอดภัย ไม่ว่าจะ
เป็นบทบัญญัติที่เกี่ยวกับทางเดินเรือ เขตท่าเรือ เขตจอดเรือ และเขตควบคุมเรือ เช่น  ตามมาตรา 
25 ได้ก าหนดไว้ว่า เพื่อการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ห้ามมิให้นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือ
เดินเรือเข้าไปในเขตควบคุมการเดินเรือ เว้นแต่ในกรณีมีเหตุจ าเป็นและได้รับอนุญาต โดยนายเรือ
หรือผู้ที่ควบคุมเรือผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามบทบัญญัติข้างต้น ต้องระวางโทษ17 

ทั้งนี้ ร่างมาตรา 24 ยังได้ก าหนดว่า นอกจากบทบัญญัติ
ของกฎหมายที่ได้ก าหนดไว้ในมาตรา 21 รัฐมนตรีมีอ านาจออกกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ใน
การก ากับดูแลความปลอดภัยเพิ่มเติม ดังนั้น เมื่อร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ....  
ได้ก าหนดให้เป็นไปตามกฎหมายที่มีบังคับอยู่ในปัจจุบัน เว้นแต่รัฐมนตรีจะออกกฎกระทรวง
ก าหนดมาตรการเพิ่มเติมขึ้นมา ดังนั้น บทบัญญัติในส่วนนี้จึงไม่ขัดต่อพระราชบัญญัติการเดินเรือ
ในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456  

(2) พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 

                                                           
17

 มาตรา 25 เพื่อการรักษาความปลอดภัยทางน้ า ห้ามมิให้นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือ
เดินเรือเข้าไปในเขตควบคุมการเดินเรือ เว้นแต่ในกรณีมีเหตุจ าเป็นและได้รับอนุญาตจากเจ้าท่า 

นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามวรรคหนึ่ง ต้องระวางโทษปรับต้ัง
แต่สองพันบาทถึงหนึ่งหมื่นบาท และให้เจ้าท่ามีอ านาจสั่งยึดใบประกาศนียบัตรควบคุมเรื อ  
มีก าหนดไม่เกินหกเดือน 

นายเรือหรือผู้ที่ควบคุมเรือผู้ใดปฏิบัติหน้าที่ในระหว่างที่ถูกยึดใบประกาศนียบัตรควบคุม
เรือตามวรรคสอง ต้องระวางโทษปรับหนึ่งหมื่นบาท 
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เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในร่างพระราชบัญญัติบริหาร 
การขนส่ง พ.ศ. .... ในมาตรา 21 ท่ีก าหนดให้การก ากับดูแลความปลอดภัยของเรือ ท่าเรือ และ
การเดินเรือให้เป็นไปตามที่บัญญัติไว้ในกฎหมายเฉพาะที่เกี่ยวข้องอยู่แล้ว ได้แก่ กฎหมายว่าด้วย
การเดินเรือในน่านน้ าไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย กฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน แล้วแต่
กรณี ซึ่งถ้ากฎหมายว่าด้วยเรือไทยมีบทบัญญัติเรื่องการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยไว้อย่างไรก็
ให้เป็นไปตามนั้น โดยเมื่อพิจารณาบทบัญญัติในพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 แล้ว  
จะเห็นได้ว่า สาระส าคัญของพระราชบัญญัติฉบับนี้ จะมุ่งเน้นถึงการจดทะเบียนเรือเป็นเรือไทย 
การออกใบทะเบียนเรือ การโอนกรรมสิทธ์เรือไทย การจ านองและบุริมสิทธิอันเกี่ยวกับเรือไทยที่ได้
จดทะเบียนแล้ว และเรื่องอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องกับเรื่องทางทะเบียนของเรือไทย โดยจะสังเกตได้ว่า
บทบัญญัติในพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 ไม่มีการบัญญัติถึง เรื่องเกี่ยวกับ 
การก ากับดูแลด้านความปลอดภัยไว้เลย จนกระทั่งมีการแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติเรือไทย  
(ฉบับที่ 7) พ.ศ. 255018 จึงมีบทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่องการป้องกันมลพิษในทะเลอันเนื่องมาจาก 
การปล่อยทิ้งสารที่เป็นอันตรายจากเรือ หรือจากสิ่งก่อสร้างในทะเล ทั้งที่ติดตรึงอยู่กับที่หรือที่ลอย
น้ าได ้โดยมีเหตุผลมาจากการที่ประเทศไทยมีนโยบายที่จะเข้าเป็นภาคีอนุสัญญาระหว่างประเทศ
ว่าด้วยการป้องกันมลพิษจากเรือ ค.ศ. 1973 และพิธีสาร ค.ศ. 1978 ซึ่งรัฐสภาได้ให้ความเห็นชอบ
แล้ว เมื่อวันที่ 5 กุมภาพันธ์ 2542 เพื่อร่วมมือกับนานาประเทศในการป้องกันมลพิษในทะเลอัน
เนื่องมาจากการปล่อยทิ้งสารที่เป็นอันตรายจากเรือ หรือจากสิ่งก่อสร้างในทะเล ทั้งที่ติดตรึงอยู่กับ
ที่หรือที่ลอยน้ าได้ และตามอนุสัญญาดังกล่าว ก าหนดให้รัฐภาคีห้ามมิให้เรือที่อยู่ในบังคับของรัฐ
ละเมิดข้อก าหนดของอนุสัญญา และต้องจัดให้มีบทลงโทษผู้ฝ่าฝืนข้อก าหนดซึ่งตามกฎหมายที่ใช้
บังคับอยู่ในปัจจุบันยังไม่ครอบคลุมการกระท าดังกล่าวทั้งหมด ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 53/119 

                                                           
18

 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 124/ตอนที่ 26 ก/หน้า 1/6 มิถุนายน 2550 
19 ห้ามมิให้ผู้ควบคุมเรือหรือเจ้าของเรือไทยปล่อยทิ้งหรือท าให้สารที่เป็นอันตรายหรือ 

สิ่งใด ๆ ที่มีสารที่เป็นอันตรายปนอยู่พ้นจากเรือลงสู่ทะเลไม่ว่าบริเวณใด ๆ เกินกว่ามาตฐานที่
ก าหนดในมาตรา 53/2 ทั้งนี้ ไม่ว่าด้วยเหตุใด เว้นแต่เป็นการปล่อยทิ้ง จากการส ารวจการแสวงหา
ประโยชน์ หรือจากกระบวนการเกี่ยวกับทรัพยากรแร่บนพื้นท้องทะเลนอกชายฝั่ง หรือเป็น 
การปล่อยทิ้งเพื่อวัตถุประสงค์ในการวิจัยทางวิทยาศาสตร์อันชอบด้วยกฎหมายเกี่ยวกับการลด
หรือการควบคุมมลพิษ 

การปล่อยทิ้ งตามวรรคหนึ่งให้รวมถึงการรั่ว การก าจัด การหก การซึม การสูบ 
การแพร่กระจายหรือการเท สาที่เป็นอันตรายหรือสิ่งใด ๆ ที่มีสารที่เป็นอันตรายปนอยู่ด้วย 
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ดังนั้น บทบัญญัติเกี่ยวกับการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยในพระราชบัญญัติเรือไทย 
พุทธศักราช 2481 จึงเป็นเรื่องเกี่ยวกับเรื่องการป้องกันมลพิษในทะเลอันเนื่องมาจากการปล่อยทิ้ง
สารที่เป็นอันตรายจากเรือ หรือจากสิ่งก่อสร้างในทะเล ทั้งที่ติดตรึงอยู่กับที่หรือที่ลอยน้ าได้ตาม
มาตรา 53/1 ซึ่งผู้ที่ฝ่าฝืนบทบัญญัติดังกล่าวจะมีโทษตามมาตรา 67/120 

นอกจากนั้น ร่างมาตรา 24 ยังได้บัญญัติให้รัฐมนตรีมี
อ านาจออกกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ในการก ากับดูแลความปลอดภัยเพิ่มเติมด้วย  
ซึ่งรัฐมนตรีอาจออกกฎกระทรวงก าหนดคุณลักษณะหรือมาตรฐานของเรือไทยที่จะใช้ในการขนส่ง
รวมถึง เครื่องยนต์ จ านวนที่นั่ง น้ าหนักบรรทุก หรือวิธีการบรรทุก โดยอาศัยอ านาจตามความใน
ร่างมาตรา 24 (1) หรือออกกฎกระทรวงก าหนดให้เรือไทยต้องมีคุณสมบัติหรือเอกสารส าคัญ
ประจ าเรือ หรือต้องบ ารุงรักษาตามก าหนด โดยอาศัยอ านาจตามความในร่างมาตรา 24 (3) ได้ 
อย่างไรก็ดี ควรต้องพิจารณาว่าการใช้อ านาจออกกฎกระทรวงดังกล่าวของรัฐมนตรีโดยเฉพาะ
เรื่องเอกสารส าคัญประจ าเรือจะมีความซ้ าซ้อนกับบทบัญญัติในพระราชบัญญัติเรือไทย 
พุทธศักราช 2481 หรือไม่ ประการใดบ้าง หากร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... มิได้มี
กฎ ข้อบังคับใดที่กระทบกระทั่งต่อกฎหมายว่าด้วยเรือไทย ก็ไม่มีความจ าเป็นที่จะต้องแก้ไข
กฎหมายว่าด้วยเรือไทย คงมีเพียงเจ้าหน้าที่ที่ เกี่ ยวข้องตามกฎหมายเดิม อาจต้องศึกษา
กฎกระทรวงที่ออกตามความในร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... เพิ่มเติมเท่านั้น 

                                                                                                                                                                      

บทบัญญัติตามวรรคหนึ่งให้ใช้บังคับแก่ผู้ควบคุมหรือเจ้าของสิ่งก่อสร้างในทะเลทั้งที่ติดตรึงอยู่กับ
ที่หรือที่ลอยน้ าได้ ซึ่งก่อสร้างขึ้นเพื่อการส ารวจหรือผลิตปิโตรเลียม หรือสนับสนุนการส ารวจหรือ
ผลิตปิโตรเลียม หรือการส ารวจและแสวงหาประโยชน์จากทรัพยากรในทะเลด้วย 

20
 ผู้ใดฝ่าฝืนบทบัญญัติมาตรา 53/1 มีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกินหกหมื่นบาท 

หรือจ าคุกไม่เกินสามปี หรือทั้งปรับทั้งจ า และต้องชดใช้เงินส าหรับเป็นค่าใช้จ่ายในการก าจัดหรือ
แก้ไขสารที่เป็นอันตราย ค่าเสียหายส าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้น ตลอดจนค่าใช้จ่ายในการฟื้นฟู
สภาพแวดล้อมให้กลับคืนสู่สภาพเดิมด้วย 

ในกรณีที่มีการกระท าความผิดตามมาตรา 53/1 ให้พนักงานเจ้าหน้าที่ซึ่งรัฐมนตรีแต่งต้ังมี
อ านาจรวบรวมหลักฐานที่เกี่ยวข้องกับการกระท าความผิด แล้วให้ส่งพนักงานสอบสวนผู้มีอ านาจ
ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาด าเนินคดีต่อไป 

ในกรณีที่ผู้กระท าความผิดได้ด าเนินการก าจัดหรือแก้ไขสารที่เป็นอันตรายและฟื้นฟู
สภาพแวดล้อมให้กลับคืนสู่สภาพเดิมด้วยตนเองในเวลาใกล้เคียงกับเหตุที่เกิดขึ้นแล้ว ให้ผู้นั้นไม่
ต้องรับโทษและไม่ต้องชดใช้ค่าใช้จ่ายหรือค่าเสียหายตามวรรคหนึ่ง 
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(3) พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย  
พ.ศ. 2494 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 จะเห็นได้ว่า พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 
นั้น มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการจัดระเบียบว่าด้วยความปลอดภัยไว้ในมาตรา 9 (4) ด้วย ทั้งนี้  
ยังบัญญัติให้รัฐมนตรีมีอ านาจออกกฎกระทรวงว่าด้วยความปลอดภัยแก่กิจการท่าเรือและ 
การเดินเรือภายในอาณาบริเวณตามบทบัญญัติในมาตรา 5 ด้วย แต่มาตรา 21 แห่งร่าง
พระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ไม่ได้ก าหนดให้การก ากับดูแลความปลอดภัยของเรือ 
ท่าเรือ และการเดินเรือเป็นไปตามที่บัญญัติไว้ในกฎหมายว่าด้วยการท่าเรือแห่งประเทศไทยด้วย 
ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า เห็นควรเพิ่มเติมให้การก ากับดูแลด้านความปลอดภัยเป็นไปตามกฎหมายว่าด้วย
การท่าเรือแห่งประเทศไทยไว้ในร่างมาตรา 21ให้ครบถ้วนด้วย แม้ว่าพระราชบัญญัติการท่าเรือ
แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 จะมีขอบเขตในการบังคับใช้เฉพาะกับการท่าเรือแห่งประเทศไทย
เพียงองค์กรเดียวเท่านั้น มิได้มีลักษณะเป็นกฎหมายที่มีผลบังคับเป็นการทั่วไปดัเช่นกฎหมาย
พาณิชยนาวีฉบับอ่ืน ๆ แต่การบัญญัติเพิ่มเติมไว้เช่นนี้ น่าจะก่อให้เกิดประโยชน์และความชัดเจน
ในทางปฏิบัติมากยิ่งขึ้น 

( 4 )  พระราชบัญญัติ ส่ ง เสริมการพาณิชยนาวี  
พ.ศ. 2521 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 แล้ว 
จะเห็นได้ว่า มีการบัญญัติถึงเรื่องความปลอดภัยในการเดินเรือไว้ในมาตรา 11(1/2)21 กล่าวคือ 
คณะกรรมการส่งเสริมการพาณิชยนาวี มีหน้าที่ในการเสนอความเห็นต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อ
พิจารณาประกาศก าหนดเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินเรือ ซึ่ง เมื่อพิจารณาบทบัญญัติใน
มาตรา 21 แห่งร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ .ศ. . . ..  ที่ก าหนดให้การกับดูแล 
ความปลอดภัยของเรือ ท่าเรือ และการเดินเรือให้เป็นไปตามที่บัญญัติไว้ในกฎหมายว่าด้วย  
การเดินเรือในน่านน้ าไทย กฎหมายว่าด้วยเรือไทย หรือกฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน 
แล้วแต่กรณี ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้ว จะเห็นได้ว่า ไม่มีการบัญญัติถึงกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริม 
การพาณิชยนาวีแต่อย่างใด ดังนั้น ในการปรับใช้ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ .ศ. ....  
ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการเดินเรือจึงไม่ต้องอยู่ภายใต้บังคับพระราชบัญญัติ
บริหารการขนส่ง พ.ศ. .... แต่อย่างใด  

                                                           
21 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2548 
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(5) พระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 
เมื่อพิจารณามาตรา 21 แห่งร่างพระราชบัญญัติบริหาร

การขนส่ง พ.ศ. .... ที่ได้ก าหนดให้การก ากับดูแลความปลอดภัยของเรือ ท่าเรือ และการเดินเรือให้
เป็นไปตามที่บัญญัติไว้ในกฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกัน มีผลท าให้การก ากับดูแล 
ความปลอดภัยของเรือ ท่าเรือ และการเดินเรือต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ใน
กฎกระทรวงซึ่งออกตามความในพระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 ด้วย ส าหรับกรณีที่
บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 ไม่ได้ให้อ านาจในการก าหนด
หลักเกณฑ์การก ากับดูแลความปลอดภัยในเรื่องใดไว้ หากเป็นการด าเนินการอย่างหนึ่งอย่างใด
ตามที่ก าหนดไว้ในร่างมาตรา 24 แล้ว รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมก็อาจอาศัยอ านาจตาม
ความในร่างมาตราดังกล่าวออกกฎกระทรวงก าหนดหลักเกณฑ์ในการก ากับดูแลความปลอดภัย
เพิ่มเติมไปจากกฎหมายว่าด้วยการป้องกันเรือโดนกันได้ เมื่อร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง 
พ.ศ. .... ไม่มีบทบัญญัติใดที่ขัดหรือแย้งกับพระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522  
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... จึงไม่ส่งผลกระทบต่อพระราชบัญญัติป้องกัน 
เรือโดนกัน พ.ศ. 2522 

(6)  ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่  58 : พระราช
กฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอัน
กระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2522 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 และพระราชกฤษฎีกา
ก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึง
ความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2522 แล้ว เห็นว่าไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับเรื่อง 
การก ากับดูแลด้านความปลอดภัย 

3. ด้านการประกอบกิจการ 
(1)  พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ า ไทย  

พระพุทธศักราช 2456 
ในส่วนด้านการประกอบการ พระราชบัญญัติการเดินเรือ

ในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 เป็นกฎหมายที่ก าหนดกฎเกณฑ์ของการเดินเรือในน่านน้ า
ไทย ซึ่งไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการประกอบกิจการขนส่งแต่อย่างใด ร่างพระราชบัญญัติบริการ
การขนส่ง พ.ศ. .... จึงไม่มีผลกระทบต่อพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 
2456 ในส่วนนี้  
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แต่หากพิจารณาในส่วนของการก ากับดูแลกิจการขนส่ง
แล้ว ร่างมาตรา 41 ซึ่งก าหนดว่า การก ากับดูแลกิจการขนส่งทางน้ าที่มีบัญญัติไว้แล้วตาม
กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย ให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ ก าหนดตาม
กฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย ประกอบกับร่างมาตรา 47 ซึ่งก าหนดให้นายทะเบียน
และพนักงานเจ้าหน้าที่ตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย เป็นพนักงานผู้มีอ านาจใน
การด าเนินการเพื่อให้เป็นไปตามกลไกก ากับดูแลที่คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า
ก าหนด จึงเห็นได้ว่า ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ได้ก าหนดเรื่องการก ากับดูแล
กิจการขนส่งทางน้ าให้สอดคล้องกับพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 
2456 แล้ว อย่างไรก็ตาม ในร่างมาตรา 27 ได้ก าหนดให้องค์กรก ากับดูแลตามหมวดนี้ (หมวด 2 
การก ากับดูแล) อาจใช้อ านาจก ากับดูแลการด าเนินการตามที่ก าหนดไว้ในร่างมาตรา 27 (1) ถึง 
(11) ได้ ซึ่งมีข้อสังเกตว่า การใช้อ านาจขององค์กรก ากับดูแลดังกล่าว ควรพิจารณาใช้อ านาจไม่ให้
ซ้ าซ้อนกับบทบัญญัติของกฎหมายที่มีอยู่เดิมด้วย เพื่อให้ร่างมาตรานี้เป็นบทบัญญัติที่ช่วย
ส่งเสริมให้การก ากับดูแลกิจการขนส่งมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น  

ทั้งนี้ มีข้อสังเกตเกี่ยวกับอัตราค่าธรรมเนียมตามมาตรา 822 

แห่งพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 ซึ่ งแก้ไขเพิ่มเติม 
โดยพระราชบัญญั ติการเดินเรือในน่านน้ า ไทย (ฉบับที่  10)  พ.ศ. 2510 ท่ีก าหนดว่า  
“ในพระราชบัญญัตินี้แห่งใดมีบัญญัติว่าด้วยการออกใบอนุญาตอย่างใด ๆ ตามซึ่งเจ้าท่าเห็น
จ าเป็นจะต้องออกเป็นหนังสือ ให้เจ้าท่ามีอ านาจเรียกค่าธรรมเนียมส าหรับใบอนุญาตเช่นนั้นตาม
อัตราที่ก าหนดโดยกฎกระทรวงแต่ไม่เกินหนึ่งร้อยบาท” ซึ่งจะเห็นได้ว่าอัตราค่าธรรมเนียมส าหรับ
ใบอนุญาตที่ออกให้แก่เรือถูกก าหนดโดยกฎกระทรวงได้บัญญัติว่า เรียกเก็บได้ไม่เกินหนึ่งร้อย
บาท เป็นอัตราค่าธรรมเนียมที่ไม่มีความเหมาะสมและไม่สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจในปัจจุบัน
แล้ว จึงเห็นสมควรที่จะมีการแก้ไขบทบัญญัติเกี่ยวกับค่าธรรมเนียมในส่วนนี้  นอกจากนี้  
หากคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าประกาศก าหนดลักษณะและประเภทของกิจการที่
จะก ากับดูแลตามร่างมาตรา 43 ประกอบกับร่างมาตรา 27 (1) แห่งร่างพระราชบัญญัติบริหาร 
การขนส่ง พ.ศ. .... อัตราค่าธรรมเนียมการออกใบอนุญาตส าหรับกิจการที่ได้ประกาศก าหนด
ขึ้นมาใหม่นั้น จะต้องตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทยด้วยหรือไม่ 
แต่ถ้าไม่อยู่ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย อัตราค่าธรรมเนียมส าหรับ

                                                           
22 วิชพงษ์  บวรกิจรุ่งโรจน์, “วิเคราะห์ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ....” , 

(วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2555). 
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กิจการที่ประกาศก าหนดขึ้นมาใหม่ก็ไม่ควรเหลื่อมล้ ากับอัตราค่าธรรมเนียมการออกใบอนุญาต
ตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่าน้ าไทย อย่างไรก็ตาม แม้ร่างพระราชบัญญัติบริหาร  
การขนส่ง พ.ศ. .... มิได้มีบทบัญญัติที่ส่งผลโดยตรงให้มีการแก้ไขพระราชบัญญัติการเดินเรือใน
น่านน้ าไทย พระพุทธศักราช 2456 แต่หากคณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติเห็นว่า  
ควรแก้ไขกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย เพื่อเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่งหรือ 
เพื่อประโยชน์ในการก ากับดูแลและการประสานงานเกี่ยวกับการขนส่ง ก็อาจอาศัยอ านาจหน้าที่
ตามร่างมาตรา 8 (5) แห่งร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... เสนอความเห็นหรือให้
ค าแนะน าต่อคณะรัฐมนตรีเพื่อให้มีการแก้ไขกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทยได้ 

(2) พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 
พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 มีวัตถุประสงค์

ในการรับจดทะเบียนเรือเป็นเรือไทย เพื่อให้ทราบว่าผู้ใดเป็นผู้มีกรรมสิทธิ์ในเรือ และเพื่อประโยชน์
ในการตรวจสอบควบคุมดูแลเรือที่ท าการค้าในน่านน้ าไทย หรือประกอบกิจการขนส่งทางทะเล
ระหว่างประเทศ ซึ่งไม่ได้ก าหนดหลักเกณฑ์เรื่องการประกอบการโดยตรง ดังนั้น หากร่าง
พระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... บังคับใช้ บทบัญญัติตามภาค 3 การประกอบการขนส่ง 
ก็จะไม่ขัดหรือแย้งกับพระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481 แต่อย่างใด 

(3)  พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย  
พ.ศ. 2494 

เมื่อพิจารณาบทบัญญัติในมาตรา 41 แห่งร่างพระราช 
บัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ก าหนดว่า การก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าให้ไปพิจารณา
หลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดตามกฎหมายว่าด้วยการเดินเรือในน่านน้ าไทย เมื่อพิจารณา
เปรียบเทียบกับมาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 ซึ่งให้อ านาจ
รัฐมนตรีออกกฎกระทรวงว่าด้วยการควบคุมปรับปรุง และให้ความสะดวก และความปลอดภัยแก่
การเดินเรือภายในอาณาบริเวณ ประกอบกับค านิยามค าว่า “อาณาบริเวณ” ตามมาตรา 4 ที่ให้
ความหมายว่า “เขตซึ่งอยู่ในความควบคุม และการบ ารุงรักษาของการท่าเรือแห่งประเทศไทยทั้ง
ทางบกและทางน้ า” แล้ว จะเห็นได้ว่า การเดินเรือภายในอาณาบริเวณดังกล่าวเป็นการเดินเรือ
ภายในเขตซึ่งอยู่ในความควบคุม บ ารุงรักษาของการท่าเรือแห่งประเทศไทยเท่านั้น ไม่ใช่กรณี 
การประกอบกิจการขนส่งทางน้ าของภาคเอกชน นอกจากนี้  การท่าเรือแห่งประเทศไทยมี
วัตถุประสงค์ในการประกอบกิจการท่าเรือเท่านั้น ดังนั้น การที่มาตรา 41 ไม่ได้ก าหนดให้ไป
พิจารณาหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดตามกฎหมายว่าด้วยการท่าเรือแห่งประเทศไทยด้วย 
จึงจะถูกต้อง 
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ส่วนมาตรา 42 แห่งร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง 
พ.ศ. .... ซึ่งก าหนดให้ คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ ามีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแลกิจการ
ขนส่งท่าเรือ หรือกิจการอู่เรือ หรือกิจการท่าเรือตามที่ก าหนดไว้ในประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 
ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการนั้น (มาตรา 42 (1) และ (2)) และร่างมาตรา 43 วรรคหนึ่ง  
ที่ก าหนดว่า เมื่อคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ ามีประกาศก าหนดหลักเกณฑ์หรือ
เงื่อนไขในการก ากับดูแลในราชกิจจานุเษกษาตามมาตรา 27 แล้ว ผู้ใดประสงค์จะประกอบกิจการ
ขนส่งทางน้ า ตามลักษณะและประเภทที่คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าประกาศ
ก าหนด จะต้องจดทะเบียนการประกอบการหรือได้รับใบอนุญาต เมื่อพิจารณาบทบัญญัติทั้งสอง
มาตราดังกล่าวแล้ว จะเห็นได้ว่า โดยผลของมาตรา 42 แห่งร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง 
พ.ศ. .... จะท าให้คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าเข้ามาเป็นผู้มีอ านาจและหน้าที่ก ากับ
ดูแลกิจการท่าเรือ กิจการอู่เรือ ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการนั้น ซึ่งก็คือกฎหมายว่าด้วย
การท่าเรือแห่งประเทศไทยที่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับกิจการท่าเรือ และกิจการอู่เรือ ดังนั้น กิจการ
ท่าเรือ และกิจการอู่เรือที่อยู่ภายใต้อ านาจหน้าที่ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยและคณะกรรมการ
ของการท่าเรือแห่งประเทศไทยย่อมอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของคณะกรรมการก ากับดูแลการ
ขนส่งทางน้ าด้วย ทั้งนี้ ภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการท่าเรือแห่งประเทสไทย และโดยผล
ของมาตรา 43 วรรคหนึ่ง หากคณะกรรมการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางน้ าประกาศก าหนด
หลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขในการก ากับดูแลตามมาตรา 27 เพิ่มเติม หากต่อมาพระราชบัญญัติ 
การท่าเรือแห่งพระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ .ศ. 2494 ได้แก้ไขเพิ่มเติม 
ขอบวัตถุประสงค์ให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยประกอบกิจการขนส่งทางน้ าได้ และการท่าเรือ  
แห่งประเทศไทยประสงค์จะประกอบกิจการขนส่งทางน้ าตามลักษณะและประเภทที่
คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าประกาศก าหนด การท่าเรือแห่งประเทศไทยก็ต้อง  
จดทะเบียนการประกอบการหรือได้รับใบอนุญาตตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนดไว้ใน  
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ด้วย เพราะกฎหมายไม่ได้ก าหนดข้อยกเว้นไว้ให้
ดังเช่นกรณีของการรถไฟแห่งประเทศไทยตามมาตรา 64 (ซึ่งปัจจุบันเป็นองค์กรเดียวที่ผูกขาด 
การประกอบกิจการขนส่งทางรถไฟ) เมื่อได้วิเคราะห์เปรียบเทียบแล้วจะเห็นได้ว่า บทบัญญัติ
เกี่ยวกับการก ากับดูแลกิจการขนส่งทางน้ าตามร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. ....  
ไม่ขัดหรือแย้งกับพระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 เนื่องจากได้ก าหนดให้
องค์กรก ากับดูแล (คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า) ท าหน้าที่ก ากับดูแลภายใต้บังคับ
แห่งกฎหมายเดิม  
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ด้านการประกอบการ การประกอบกิจการท่าเรื อ หรือ
กิจการอู่เรือของการท่าเรือแห่งประเทศไทยจะเป็นไปตามบทบัญญัติแห่งกฎหมายว่าด้วย  
การท่าเรือแห่งประเทศไทยดังเดิม แต่ต้องอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของคณะกรรมการก ากับดูแล
การขนส่งทางน้ าด้วย โดยผลของมาตรา 42 ตามที่ได้วิเคราะห์ไว้ข้างต้น ส่วนบทบัญญัติภาค 3 
การประกอบการขนส่ง ภาค 4 กองทุนเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่ง และภาค 5 การส่งเสริม
กิจการขนส่งแห่งร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... เป็นบทบัญญัติที่ก าหนดขึ้นเพื่อ
ส่งเสริมการประกอบการขนส่ง และการมีส่วนร่วมของภาคเอกชนในการจัดให้มีหรือประกอบ  
การสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง ซึ่งบทบัญญัติต่าง ๆ ดังกล่าวจะเข้ามาช่วยส่งเสริมให้
การด าเนินกิจการอ่ืนที่เกี่ยวเนื่องกับการประกอบกิจการท่าเรือ ตามขอบวัตถุประสงค์ของ  
การท่าเรือแห่งประเทศไทยตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 6 (3) แห่งพระราชบัญญัติการท่าเรือ 
แห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น รวมถึงส่งเสริมกลไกการมีส่วนร่วมของ
ภาคเอกชนตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 9 (10) และ (11) แห่งพระราชบัญญัติดังกล่าวด้วย 

(4)  พระร าชบัญญั ติ ส่ ง เ ส ริ มก า รพาณิ ชยนาวี  
พ.ศ. 2521 

พระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ .ศ. 2521  
เป็นกฎหมายเฉพาะเกี่ยวกับการพาณิชยนาวี บทบัญญัติส่วนใหญ่จึงเป็นเรื่องการวางนโยบาย 
การก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขในการประกอบการ และการให้สิทธิประโยชน์แก่ผู้ประกอบ  
การขนส่งทางทะเล หรือผู้ส่งของที่ส่งสินค้าไทยหรือใช้บริการเรือไทย ซึ่ ง เมื่อพิจารณา
พระราชบัญญัติส่งเสริมการพาณิชยนาวี พ.ศ. 2521 แล้ว เห็นว่ามีการก าหนดเกี่ยวกับกิจการ
ขนส่งทางทะเล กิจการอู่เรือ กิจการท่าเรือไว้ด้วย โดยขอยกตัวอย่างการก ากับดูแลกิจการขนส่ง
ทางทะเล และกิจการอู่เรือในมาตรา 25 วรรคหนึ่ง ที่ได้ก าหนดให้ ประกอบธุรกิจการขนส่งทาง
ทะเล และผู้ประกอบกิจการอู่เรือที่ให้บริการต่อ ซ่อม หรือซ่อมบ ารุงเรือที่มีขนาดต้ังแต่หกสิบตัน
กรอสขึ้นไป ต้องจดทะเบียนเป็นผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล หรือผู้ประกอบกิจการอู่เรือ แล้วแต่
กรณี ต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ ดังนั้น คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าจึงมีอ านาจหน้าที่
เกี่ยวกับการรับจดทะเบียนให้กับผู้ประกอบการขนส่งทางทะเล หรือผู้ประกอบกิจการอู่เรือด้วย 

(5) พระราชบัญญัติป้องกันเรือโดนกัน พ.ศ. 2522 
เมื่อพิจารณาบทบัญญัติใน พระราชบัญญัติป้องกันเรือ

โดนกัน พ.ศ. 2522 จะเห็นได้ว่า ไม่มีบทบัญญัติในเรื่องเกี่ยวกับการก ากับดูแลการประกอบกิจการ 
เนื่องจาก บทบัญญัติส่วนใหญ่จะกล่าวถึงเรือ และอุปกรณ์ในการเดินเรือ และวิธีการป้องกัน 
เรือโดนกัน  



216 

 

(6) ประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่  58 : พระราช
กฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอัน
กระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2522 

ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 เป็นกฎหมายที่ก าหนด
ขึ้นมาเพื่อก ากับดูแลกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค โดยก าหนดห้ามมิให้บุคคลใดประกอบ
กิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค เว้นแต่จะได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากรัฐมนต รี  
โดยในการอนุญาตหรือให้สัมปทานจากรัฐมนตรี ซึ่งต่อมามีการตราพระราชกฤษฎีกาโดยอาศัย
อ านาจตามประกาศคณะปฏิวัติดังกล่าว ก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลที่มีท่าให้บริการในการ
จอด เทียบ บรรทุก หรือขนถ่ายสินค้าแก่เรือเดินทะเลที่มีขนาดต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไป ไม่ว่าจะ
มีการเรียกค่าตอบแทนในการให้บริการหรือไม่ เป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค อัน
กระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน โดยก าหนดให้กระทรวงคมนาคมมี
อ านาจและหน้าที่เกี่ยวกับกิจการท่าเรือเดินทะเลดังกล่าว เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับร่าง
พระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... แล้ว พบว่า ร่างมาตรา 42 แห่งร่างพระราชบัญญัติ
บริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ก าหนดให้คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ ามีอ านาจและหน้าที่
ก ากับดูแลกิจการท่าเรือตามที่ก าหนดไว้ในประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ซึ่งจะเห็นได้ว่า เป็นการ
ก าหนดอ านาจหน้าที่ขององค์กรก ากับดูแลทับซ้อนกัน เนื่องจากประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 
ก าหนดให้การประกอบกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค ได้แก่ กิจการท่าเรือเดินทะเลนี้ จะต้อง
ได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากรัฐมนตรี และพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือ  
เดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุก
ของประชาชน พ.ศ. 2522 ได้ก าหนดให้กระทรวงคมนาคมเป็นผู้รับผิดชอบดูแลกิจการท่าเรือ 
เดินทะเล ดังนั้น การประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล จึงต้องได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจาก
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของกระทรวงคมนาคม การที่ร่าง
มาตรา 42 ก าหนดให้ คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าท าหน้าที่ก ากับดูแลกิจการท่าเรือ
เดินทะเลภายใต้บังคับแห่งกฎหมายว่าด้วยการนั้น ซึ่งได้ก าหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวง
คมนาคมเป็นผู้มีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแลไว้แล้ว ผลก็คือ คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า
จะไม่มีอ านาจหน้าที่ก ากับดูแลกิจการท่าเรือเดินทะเลตามที่ก าหนดไว้ในประกาศคณะปฏิวัติ  
ฉบับที่  58 เนื่องจากมีการก าหนดองค์กรที่ท าหน้าที่ไว้ชัดเจนแล้ว แม้องค์ประกอบของ
คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า  จะมีรองปลัดกระทรวงคมนาคมมอบหมาย  
เป็นประธานกรรมการก็ตาม แต่ก็อาจไม่บรรลุวัตถุประสงค์ของการบูรณาการการขนส่งทางน้ าให้
อยู่ภายใต้การก ากับดูแลขององค์กรเดียวกัน ซึ่งในส่วนนี้ ผู้เขียนเห็นว่า การแก้ปัญหาเรื่องอ านาจ
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ทับซ้อนนี้ ควรแก้ไขโดยให้มีการแก้ไขเพิ่มเติมข้อ 4 แห่งประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ที่บัญญัติ
ว่า “ห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค เว้นแต่จะได้รับอนุญาตหรือ
ได้รับสัมปทานจากรัฐมนตร”ี เป็น “ห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
เว้นแต่จะได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากองค์กรที่ท าหน้าที่ก ากับดูแล ตามกฎหมายว่าด้วย
การนั้น” และยกเลิกพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็น
สาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2522 เพื่อให้
การก ากับดูแลภายใต้องค์กรเดียวกัน อย่างไรก็ตาม ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... 
มิได้ขัดต่อประกาศของคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ. 2515 เนื่องจากผู้ประกอบ
กิจการยังคงต้องได้รับอนุญาตจากภาครัฐเสียก่อนจึงจะประกอบกิจการได้ 

ด้านการประกอบการ บุคคลใดจะประกอบกิจการท่าเรือ
เดินทะเลที่มีท่าให้บริการในการจอด เทียบ บรรทุก หรือขนถ่ายสินค้าแก่เรือเดินทะเลที่มีขนาด
ต้ังแต่ห้าร้อยตันกรอสขึ้นไป ไม่ว่าจะมีการเรียกค่าตอบแทนในการให้บริการหรือไม่ ตามที่กหนดไว้
ในมาตรา 3 แห่งพระราชกฤษฎีกาก าหนดให้กิจการท่าเรือเดินทะเลเป็นกิจการค้าขายอันเป็น
สาธารณูปโภคอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชน พ.ศ. 2522 จะต้อง
ได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบ
กับบทบัญญัติของร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... แล้ว จะเห็นได้ว่า กิจการท่าเรือ
เดินทะเลตามพระราชกฤษฎีกาและประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ดังกล่าว มีลักษณะเป็นกิจการ
ซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะอย่างหนึ่ง  เนื่องจากเป็นกรณีที่รัฐมอบอ านาจ
ให้แก่เอกชนในการจัดท าบริการสาธารณะแทนรัฐในรูปแบบของการอนุญาตหรือการให้สัมปทาน 
ดังนั้น หากร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... มีผลใช้บังคับแล้ว การอนุญาตหรือให้
สัมปทานดังกล่าวจึงควรต้องพิจารณาบทบัญญัติในภาค 3 การประกอบการขนส่งแห่ง
พระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ประกอบด้วย  

(7) การประกอบการขนส่งซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะใน
การให้บริการสาธารณะและการมีส่วนร่วมของภาคเอกชนในการจัดให้มีหรือ
ประกอบการสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง 

ร่ า งพ ระ ร าชบัญญั ติบริ หา รกา รขนส่ ง  พ . ศ .  . . . .  
มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการประกอบการขนส่งในรูปแบบต่าง ๆ ซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะในการ
ให้บริการสาธารณะและบทบัญญัติเกี่ยวกับการมีส่วนร่วมของภาคเอกชนในการจัดให้มีหรือ
ประกอบการสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งไว้ในส่วนที่ 2 และส่วนที่ 3 ของภาค 3 ในส่วน
การประกอบการขนส่ง โดยได้กล่าวไว้ในมาตรา 77 ถึงมาตรา 92 ซึ่งเป็นส่วนที่ก าหนดกลไกในการ
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ให้เอกชนมีส่วนร่วมในการพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งและการเข้าร่วมประกอบ
กิจการการขนส่งที่มีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะ (Public Service Obligation) 
โดยบทบัญญัติในส่วนนี้จะกล่าวถึงอ านาจหน้าที่ของส่วนราชการในการให้บริการสาธารณะ 
ประเภทของสัญญา วิธีการจัดให้มีการให้บริการสาธารณและการให้เอกชนมีส่วนร่วมในการจัดให้
มีหรือประกอบการสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง ซึ่งบทบัญญัติในส่วนนี้นับว่าให้
ความส าคัญอย่างยิ่งต่อการประกอบการขนส่ง โดยบทบัญญัติในส่วนนี้จะก่อให้เกิดประโยชน์และ
ความชัดเจนอย่างยิ่งต่อส่วนราชการผู้มีหน้าที่ปฏิบัติและผู้ประกอบการซึ่งเป็นคู่สัญญากับส่วน
ราชการหรือหน่วยงานที่มีหน้าที่ด าเนินการดังกล่าว โดยรายละเอียดจะได้กล่าวในส่วนต่อไป 

(8) อ านาจหน้าที่ของส่วนราชการในการให้บริการ
สาธารณะและการจัดให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการจัดให้มีหรือประกอบการสิ่ง
อ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง 

ในการประกอบการขนส่งในรูปแบบต่าง ๆ เพื่อให้เกิดการ
ให้บริการ ซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะ (PSO) ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มีอ านาจในการให้บริการอาจด าเนินการให้สัมปทาน ท าสัญญาให้
สิทธิแก่บุคคลอ่ืนมาร่วมให้บริการ (Joint Service) ท าสัญญาจ้างบุคคลมาด าเนินการแทน 
(Contract Out) โดยจ่ายค่าตอบแทนการด าเนินการก็ได้ ซึ่งรายละเอียดในเรื่องนี้ได้บัญญัติไว้ใน
มาตรา 77 ได้ก าหนดอ านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่มีหน้าที่ในเรื่องดังกล่าวไว้แล้ว โดยก าหนดว่า
เพื่อให้เกิดการให้บริการ หรือโครงข่ายการให้บริการขนส่ง  ซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะการให้บริการ
สาธารณะ ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มีอ านาจหน้าที่ในการ
ให้บริการอาจด าเนินการดังต่อไปนี้ (1) ให้สัมปทาน (2) ท าสัญญาแฟรนไชส์หรือสัญญาให้สิทธิแก่
บุคคลหรือนิติบุคคลอ่ืนมาร่วมให้บริการ (3) ท าสัญญาว่าจ้างให้บุคคลหรือนิติบุคคลเข้ามา
ด าเนินการแทน โดยส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นนั้นจะจ่าย
ค่าตอบแทนการด าเนินการให้แก่บุคคลหรือนิติบุคคลนั้น (4) ท าสัญญาว่าจ้างให้บุคคลหรือนิติ
บุคคลเข้ามาด าเนินการแทน โดยส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นนั้นจะ
จ่ายค่าตอบแทนส่วนหนึ่งจากค่าบริการและอีกส่วนหน่ึงจากเงินอุดหนุน ให้แก่บุคคลหรือนิติบุคคล
นั้น ซึ่งในการด าเนินการตาม (1) (2) (3) และ (4) จะต้องมีการแข่งขันโดยเสรีและโปร่งใส โดยใน
การว่าจ้างด าเนินการตาม (3) ให้ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
พิจารณาคัดเลือกจากข้อเสนอที่สอดคล้องกับเป้าหมายการให้บริการที่ได้ก าหนดไว้มากที่สุด  
โดยเสนอขอรับค่าตอบแทนต่ าที่สุด ทั้งนี้ ในการจ่ายค่าตอบแทนดังกล่าว ส่วนราชการหรือ
รัฐวิสาหกิจอาจก าหนดเงินเพิ่มพิเศษ เพื่อตอบแทนการให้บริการที่ได้มาตรฐานสูงเกินเป้าหมายที่



219 

 

ก าหนด หรือได้รับความพึงพอใจสูงเกินก าหนด ส่วนในกรณีการว่าจ้างด าเนินการตาม (4) ให้ส่วน
ราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์การปกครองส่วนท้องถิ่นพิจารณาคัดเลือกจากข้อเสนอที่สอดคล้อง
กับเป้าหมายการให้บริการที่ได้ก าหนดไว้มากที่สุด โดยเสนอขอรับเงินอุดหนุนที่ต่ าที่สุด 

นอกจากน้ี มาตรา 86 ยังได้ก าหนดรูปแบบการมีส่วนร่วม
ของภาคเอกชน ไว้ด้วยว่า สัญญาการให้เอกชนร่วมลงทุนอาจเป็นสัญญาอย่างใดอย่างหนึ่ง 
ดังต่อไปนี้  

( ก )  สัญญาซึ่ ง เ อ กชนลงทุ นก่ อ ส ร้ า ง สิ่ ง อ า น วย 
ความสะดวกด้านการขนส่งและโอนกรรมสิทธิ์ให้แก่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่นทันทีหลังจากท่ีการก่อสร้างแล้วเสร็จ โดยส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครอง
ส่วนท้องถิ่นจะต้องจ่ายค่าตอบแทนการลงทุน รวมถึงประโยชน์ที่พึงได้รับจากโครงการแก่เอกชน
ตามอัตราที่ก าหนด (สัญญา Build – Transfer – and – Operate (BTO)) 

( ข )  สัญญาซึ่ ง เ อ ก ชนล งทุ น ก่ อ ส ร้ า ง สิ่ ง อ า น วย 
ความสะดวกด้านการขนส่งและด าเนินการให้บริการจากสิ่งอ านวยความสะดวกดังกล่าวตาม
ระยะเวลาที่ก าหนด โดยยอมรับความเสี่ยงที่เกิดขึ้น ในระหว่างการให้บริการรวมทั้งค่าใช้จ่ายใน
การบ ารุงรักษาให้อยู่ในสภาพดี เอกชนดังกล่าวมีสิทธิเรียกเก็บค่าบริการจากผู้ใช้บริการในอัตราไม่
เกินอัตราที่ระบุไว้ในข้อเสนอที่ยื่นให้แก่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
ในขั้นตอนการประมูลแข่งขัน  ทั้งนี้ เอกชนดังกล่าวจะต้องโอนกรรมสิทธิ์ในสิ่งอ านวยความสะดวก
นั้นให้แก่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาที่ก าหนด 
(สัญญา Build – Operate – and –Transfer (BOT)) 

(ค) สัญญาซึ่งเอกชนลงทุนก่อสร้างสิ่งอ านวยความ
สะดวกด้านการขนส่ง และเมื่อการก่อสร้างแล้วเสร็จสมบูรณ์ ให้ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเช่าสิ่งอ านวยความสะดวกนั้นตามระยะเวลาที่ก าหนด โดยกรรมสิทธิ์
ในสิ่งอ านวยความสะดวกนั้นจะตกแก่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น
เมื่อครบตามระยะเวลาดังกล่าว  ทั้งนี้ ระยะเวลานั้นจะสามารถตกลงแก้ไขเปลี่ยนแปลงได้ 
(สัญญา Build – Lease – and – Operate (BLT)) 

( ง )  สัญญาซึ่ ง เ อ ก ชนล งทุ น ก่ อ ส ร้ า ง สิ่ ง อ า น ว ย 
ความสะดวกด้านการขนส่งและถือกรรมสิทธิ์สิ่งอ านวยความสะดวกนั้นไว้เพื่อด าเนินการหา
ประโยชน์จนกว่าจะได้รับผลตอบแทนการลงทุนตลอดจนค่าใช้จ่ายในการด าเนินการและ 
การบ ารุงรักษาสิ่งอ านวยความสะดวกนั้น โดยผลประโยชน์ตอบแทนดังกล่าวจะเรียกเก็บจาก
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ผู้ใช้บริการในรูปของค่าธรรมเนียมการให้บริการ ค่าเช่า หรืออย่างอ่ืน (สัญญา Build – Own – and 
– Operate (BOP)) 

(จ) สัญญาซึ่งส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ  หรือองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นให้เอกชนเช่าสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง และให้เอกชนดังกล่าว
ลงทุนก่อสร้างเพิ่มเติมและให้สิทธิในการหาประโยชน์จากสิ่งอ านวยความสะดวกดังกล่าวตาม
ระยะเวลาที่ก าหนด โดยเอกชนจะต้องโอนสิ่งอ านวยความสะดวกนั้นกลับคืนให้แก่ส่วนราชการ 
รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาที่ก าหนด  (สัญญา Contract – 
Add – Operate)  

(ฉ) สัญญาซึ่งส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นโอนสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งให้แก่เอกชนเพื่อน าไปลงทุน
ปรับปรุงหรือฟื้นฟูคุณภาพและบ ารุงรักษา แล้วน าออกให้บริการโดยไม่มีก าหนดระยะเวลา ตราบ
เท่าที่เอกชนดังกล่าวไม่ฝ่าฝืนข้อสัญญาอันเป็นสาระส าคัญ (สัญญา Rehabilitate - Own – and – 
Operate) 

(ช) สัญญาซึ่งส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นโอนสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งให้เอกชน หรือให้ เอกชนเช่าสิ่ง
อ านวยความสะดวก เพื่อน าไปลงทุนปรับปรุง หรือฟื้นฟูคุณภาพและบ ารุงรักษา แล้วน าออก
ให้บริการตามระยะเวลาที่ก าหนด โดยเมื่อสิ้นสุดระยะเวลาดังกล่าวแล้ว เอกชนจะโอนกรรมสิทธิ์
ในสิ่งอ านวยความสะดวกนั้นกลับคืนแก่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
หรือส่งคืนสิ่งอ านวยความสะดวกที่เช่าคืนให้แก่ส่วนราชการ รัฐวิสากิจ หรือองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น (สัญญา Rehabilitate - Operate – and –Transfer) 

ซึ่ง เมื่อพิจารณาจากบทบัญญัตินี้แล้ว  จะเห็นได้ว่า 
การบัญญัติก าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับอ านาจหน้าที่ของส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่นที่มีอ านาจหน้าที่ในการให้บริการไว้และการก าหนดรูปแบบการมีส่วนร่วมของ
ภาคเอกชนไว้ค่อนข้างจะละเอียดนั้น ซึ่งนับว่าเป็นประโยชน์อย่างยิ่งต่อการปฏิบัติหน้าที่ของ
หน่วยงานที่ได้รับมอบหมาย เพื่อให้เกิดความชัดเจนและง่ายต่อการท าความเข้าใจและการน าไป
ปฏิบัติของหน่วยงานทุกฝ่าย 

(9) รายละเอียดในสัญญาการให้บริการสาธารณะ
และการจัดให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการจัดให้มีหรือประกอบการสิ่งอ านวยความ
สะดวกด้านการขนส่ง 
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จากที่ได้กล่าวมาแล้วข้างต้นว่า การจัดให้มีการบริการ 
ซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะ (PSO) เป็นอ านาจหน้าที่ของส่วนราชการ 
รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่ต้องจัดให้มีการบริการดังกล่าว โดยสัญญาที่ 
ทางหน่วยงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นได้ท ากับเอกชนผู้ประกอบการ
นั้น จะต้องเป็นไปตามที่ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ได้ก าหนดไว้ กล่าวคือ 
สัญญาดังกล่าว ควรครอบคลุมประเด็นต่าง ๆ อย่างน้อย ดังนี้ (1) การให้บริการที่จะด าเนินการ 
(2) มาตรฐานการให้บริการที่ระบุไว้เป็นการเฉพาะเจาะจง เช่น ความถี่ ความต่อเนื่อง ความจุที่
สามารถรองรับผู้ใช้บริการ และคุณภาพการให้บริการ (3) อัตราค่าบริการ โดยอาจแบ่งเป็นประเภท
ต่าง ๆ เช่น ผู้ใช้บริการทั่วไป เด็ก ผู้สูงอายุ (4) การเปลี่ยนแปลงการปฏิบัติการเพื่อให้เป็นไปตาม
เป้าหมายในการให้บริการ (5) อายุของสัญญา (6) เงินตอบแทนหรือเงินอุดหนุนที่ผู้ประกอบการ 
จะได้รับตามสัญญา (7) บทลงโทษในกรณีที่ไม่สามารถปฏิบัติตามเป้าหมายหรือมาตรฐานในการ
ให้บริการ ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 78 

ส่วนรายละเอียดของสัญญาในการให้เอกชนมีส่วนร่วมใน
การจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งหรือประกอบการสิ่งอ านวยความสะดวกด้าน 
การขนส่งจะต้องแสดงรายละเอียดแผนการเรียกเก็บค่าบริการตลอดระยะเวลาการด าเนินการ 
สิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งนั้น โดยในการพิจารณาอัตราค่าบริการจะต้องค านึงถึง
จ านวนเงินตอบแทนที่เอกชนต้องจ่ายให้แก่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น และสิทธิของเอกชนที่จะได้รับผลตอบแทนการลงทุนที่เหมาะสม ตามที่บัญญัติไว้ใน
มาตรา 87 ซึ่งเหตุผลที่ต้องบัญญัติเช่นนี้ ก็เพื่อให้เกิดความชัดเจนในรายละเอียดของลักษณะ
สัญญา รวมทั้งยังเป็นการก าหนดรูปแบบในการจัดท าสัญญาให้มีหลักเกณฑ์และลักษณะที่เป็นไป
ในแนวทางเดียวกันทั้งหมด เพื่อประโยชน์ให้เกิดความชัดเจนต่อการประกอบกิจการ เพราะเมื่อมี
การก าหนดหลักเกณฑ์ที่เป็นรายละเอียดไว้เช่นนี้แล้ว หน่วยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กร
ปกครองส่วนท้องถิ่น รวมทั้งผู้ใช้บริการจะได้ทราบถึงรายละเอียดและข้อมูลในการประกอบกิจการ
ของเอกชนผู้ร่วมงานด้วย  

(10) วิธีการการจัดให้มีการให้บริการสาธารณะและ
การจัดให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการจัดให้มีหรือประกอบการสิ่งอ านวย 
ความสะดวกด้านการขนส่ง 

เมื่อส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นที่มีอ านาจหน้าที่ในการให้บริการได้ให้สัมปทาน หรือได้ท าสัญญาแฟรนไชส์หรือสัญญาให้
สิทธิแก่บุคคลหรือนิติบุคคลอ่ืนมาร่วมให้บริการ หรือท าสัญญาว่าจ้างให้บุคคลหรือนิติบุคคลเข้า
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มาด าเนินการแทน โดยส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นนั้นจะจ่าย
ค่าตอบแทนการด าเนินการให้แก่บุคคลหรือนิติบุคคลนั้น  หรือท าสัญญาว่าจ้างให้บุคคลหรือ 
นิติบุคคลเข้ามาด าเนินการแทนในการประกอบการขนส่งซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการ
สาธารณะหรือการจัดให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการจัดให้มีหรือประกอบการสิ่งอ านวย
ความสะดวกด้านการขนส่งนั้น หน่วยงานของรัฐ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นย่อม
จะต้องมีการวิธีการด าเนินการด้วยวิธีการอย่างใดอย่างหนึ่ง เพื่อจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวก
ด้านการขนส่งหรือบริการซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะ ซึ่งมาตรา 81 แห่ง 
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... ได้บัญญัติวิธีการให้ได้มาซึ่งการบริหารเหล่านั้นว่า 
อาจด าเนินการโดยการตกลงซื้อขาย หรือเช่า หรือเช่าซื้อตามปกติ หรือการจัดหาอสังหาริมทรัพย์
เพื่อจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งหรือบริการขนส่งซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะในการ
ให้บริการสาธาร โดยใช้การเวนคืนตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์  หรือ 
การด าเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพื่อกิจการขนส่งมวลชน หรือใช้
วิธีการแลกเปลี่ยนตามมาตรา 82  

ในกรณีที่ใช้วิธีการแลกเปลี่ยนอสังหาริมทรัพย์ตาม
มาตรา 82 นั้น เป็นกรณีที่ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นมี 
ความจ าเป็นต้องจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพื่อจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่ง หรือ
บริการขนส่งซึ่งมีลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะ และส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือ
องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นนั้นมีอสังหาริมทรัพย์ที่มีมูลค่าเท่าเทียมกันในบริเวณใกล้เคียงหรือใน
บริเวณพื้นที่อ่ืนใดที่สามารถเสนอให้เจ้าของอสังหาริมทรัพย์นั้นขอแลกเปลี่ยนไปถือกรรมสิทธิ์ใน
อสังหาริมทรัพย์ของส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นแทน ส่วนราชการ 
รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นนั้นอาจท าความตกลงเพื่อท าการแลกเปลี่ยน
อสังหาริมทรัพย์ต่อกันได้ แต่วิธีการข้างต้นนั้น  มิให้ใช้บังคับแก่ที่ดินที่ได้มาเนื่องจากการเวนคืน
ตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืน เพราะตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนนั้น หากจะมีการเวนคืน
อสังหาริมทรัพย์เป็นการใช้อ านาจในลักษณะของกฎหมายปกครองที่รัฐมีอ านาจเหนือกว่า
ประชาชน อาศัยอ านาจแห่งกฎหมายเวนคืนที่ดิน แต่อย่างไรก็ตาม การด าเนินการตามการใช้
วิธีการแลกเปลี่ยนอสังหาริมทรัพย์ตามมาตรา 82 นี้ ก็จ าเป็นที่จะต้องมีการตราพระราชกฤษฎีกา
ก าหนดเขตที่ดิในบริเวณที่จะมีการแลกเปลี่ยนโดยระบุความประสงค์ของการตราพระราชกฤษฎีกา 
ส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจที่จะด าเนินงานและก าหนดเขตที่ดินที่จะด าเนินการแลกเปลี่ยน ทั้งนี้ 
เพื่อประโยชน์ของมาตรา 82 นี้ ให้ถือว่าค าว่า “อสังหาริมทรัพย์” หมายความรวมถึง พื้นที่เหนือ
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หรือใต้ผิวดินของอสังหาริมทรัพย์ และสิทธิที่จะใช้พื้นที่เหนือหรือใต้ผิวดินของอสังหาริมทรัพย์
ดังกล่าวด้วย 

นอกจากนี้  หากเกิดกรณีที่ อสังหาริมทรัพย์ของส่วน
ราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่เสนอขอแลกเปลี่ยนมีมูลค่าน้อยกว่า
อสังหาริมทรัพย์ที่ต้องการแลกเปลี่ยน ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นนั้น
จะต้องจ่ายค่าชดเชยให้แก่เจ้าของอสังหาริมทรัพย์ และหากเกิดกรณีที่ไม่อาจตกลงจ านวนเงิน
ค่าชดเชยตามวรรคหนึ่งได้ ให้น าความในกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์มาบังคับใช้ 
ทั้งนี้ เป็นไปตามบทบัญญัติในมาตรา 83  

อย่างไรก็ตาม หากเป็นกรณีในกรณีที่มีความจ าเป็นต้อง
ได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพื่อจัดให้มีสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งหรือบริการขนส่งซึ่งมี
ลักษณะเป็นพันธะในการให้บริการสาธารณะและไม่อาจจัดหาได้ โดยวิธีที่ก าหนดไว้ในมาตรา 81 
ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นอาจด าเนินการให้เจ้าของอสังหาริมทรัพย์
เข้าร่วมลงทุนโดยตีราคาอสังหาริมทรัพย์นั้นเป็นทุนเพื่อเข้าร่วมลงทุนในการจัดให้มีสิ่งอ านวย
ความสะดวกด้านการขนส่งหรือบริการขนส่งนั้นก็ได ้ทั้งนี้ เป็นไปตามบทบัญญัติมาตรา 84 

(11) บทบัญญัติเกี่ยวกับขั้นตอน กระบวนการใน
การจดทะเบียนหรือการออกใบอนุญาต 

ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้ก าหนดบทบัญญัติเกี่ยว
การจดทะเบียนหรือการออกใบอนุญาตของที่ประสงค์จะประกอบกิจการขนส่งทางน้ าไว้ ซึ่ งจะมี
บทบัญญัติที่กล่าวถึง ขั้นตอน กระบวนการในการจดทะเบียนหรือการออกใบอนุญาต ระยะเวลา
ของทะเบียนหรือใบอนุญาต สิทธิหน้าที่ของผู้ ได้รับอนุญาต อ านาจหน้าที่ของเจ้าหน้าที่  
ผู้ปฏิบัติการตามกฎหมาย รวมทั้งบทก าหนดโทษในกรณีที่มีการฝ่าฝืนบทบัญญัติที่ก าหนดไว้  
ซึ่งรายละเอียดจะได้กล่าวไว้ในส่วนต่อไป 

(12) ขั้นตอน วิธีการในการจดทะเบียนหรือการออก
ใบอนุญาต 

ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ ได้ก าหนดขั้นตอน วิธีการใน
การจดทะเบียนหรือการออกใบอนุญาตของผู้ที่ประสงค์จะประกอบกิจการขนส่งทางน้ า ไว้ว่า  
เมื่อคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ ามีประกาศก าหนดหลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขตาม 
มาตรา 27 แล้ว ผู้ใดประสงค์จะประกอบกิจการขนส่งทางน้ า ตามลักษณะและประเภทที่
คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าประกาศก าหนด จะต้องจดทะเบียนการประกอบ  
การหรือได้รับใบอนุญาตเสียก่อน จึงจะประกอบกิจการได้ ซึ่งในขั้นตอนของการจดทะเบียน  
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การรับจดทะเบียน การขออนุญาตและการอนุญาตเหล่านี้ จะต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์และ
วิธีการที่ก าหนดในกฎกระทรวง แต่อย่างก็ตาม บทบัญญัติในมาตรา 44 และมาตรา 45 ก็ได้
บัญญัติให้น าความในมาตรา 35 และมาตรา 36 มาอนุโลมใช้กับการยื่นขอจดทะเบียนหรือขอรับ
ใบอนุญาตเป็นผู้ประกอบกิจการขนส่งทางน้ า รวมทั้งหลักเกณฑ์การยื่นขอจดทะเบียนหรือขอรับ
ใบอนุญาต โดยมาตรา 36 ได้บัญญัติหลักเกณฑ์ในการยื่นขอจดทะเบียนหรือขอรับใบอนุญาต  
ผู้ยื่นค าขอจะต้องให้ข้อมูลต่อคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า ในเรื่องดังต่อไปนี้  
(1) การประเมินและวิเคราะห์ต้นทุนและโอกาสที่เกิดจากการประกอบการ (2) การจ าแนกประเภท
อัตราค่าบริการ (3) เงื่อนไขและหลักเกณฑ์ในการค านวณอัตราค่าบริการตามประเภทของบริการ 
(4) กระบวนการและวิธีการในการคุ้มครองผู้ใช้บริการ  (5) สภาพและเงื่อนไขของอุปกรณ์ 
เทคโนโลยี และมาตรการเพื่อความปลอดภัยที่ใช้ในการให้บริการ  

นอกจากนี้ ในการจดทะเบียนหรือการออกใบอนุญาต
ให้กับผู้ประกอบการขนส่งทางน้ าคณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางถนนต้องค านึงถึง
หลักเกณฑ์อย่างน้อยดังต่อไปนี้ (1) มาตรฐาน เงื่อนไข และคุณภาพการให้บริการที่ผู้ใช้บริการ 
พึงได้รับโดยเท่าเทียมกัน ทั้งในด้านราคาและด้านบริการซึ่งผู้ให้บริการจะต้องไม่เลือกปฏิบัติ  
(2) การแข่งขันอย่างเป็นธรรมระหว่างผู้ให้บริการ (3) ผลกระทบของจ านวนผู้ให้บริการในกิจการ 
ที่ได้รับอนุญาต โดยในการจดทะเบียนหรือการออกใบอนุญาต คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่ง
ทางน้ าอาจก าหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับการประกอบกิจการไว้ในใบทะเบียนหรือใบอนุญาตได้ตาม
ความจ าเป็นเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัตินี้ 

(13) ระยะเวลาของทะเบี ยนหรือ ใบอนุญาต
ประกอบกิจการขนส่งทางน้ า 

ในส่วนเรื่องของระยะเวลาของทะเบียนหรือใบอนุญาตท่ี
ผู้ประกอบกิจการจะได้รับนั้น ให้เป็นไปตามที่คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าก าหนด  
ซึ่งเมื่อพิจารณาแล้วจะเห็นได้ว่า เรื่องระยะเวลาในการประกอบการของผู้ได้รับอนุญาตนั้น  
ร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ก าหนดให้เป็นไปตามที่คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ า
ก าหนด ซึ่งเมื่อพิจารณาเปรียบเทียบแล้ว เห็นว่าแตกต่างจากร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือ 
เดินทะเล พ.ศ. .... ที่ได้บัญญัติเรื่องระยะเวลาในการออกใบอนุญาตประกอบกิจการท่าเรือ 
เดินทะเลไว้อย่างชัดเจนว่าให้มีระยะเวลาไม่เกิน 15 ปี นับแต่วันที่ออกใบอนุญาต ซึ่งในส่วนนี้
ผู้เขียนเห็นว่า เรื่องระยะเวลาในการออกใบอนุญาตเป็นเรื่องที่มีความส าคัญเป็นอย่างยิ่งต่อ 
การวางแผนประกอบกิจการของผู้ได้รับอนุญาต จึงควรมีการบัญญัติให้ชัดเจนว่าจะก าหนดให้มี
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ระยะเวลาเท่าใด ซึ่งอาจบัญญัติไว้ในตัวร่างพระราชบัญญัติเองเลยก็ได้ หรือจะบัญญัติไว้ใน
กฎกระทรวงก็ได้  

(14) กรณีใบทะเบียนหรือใบอนุญาตสูญหาย  
ถูกท าลาย หรือช ารุดในสาระส าคัญ 

เมื่อมีการออกใบทะเบียนหรือใบอนุญาตให้แก่ผู้ได้รับ
อนุญาตแล้ว ผู้ได้รับใบอนุญาตก็จะมีหน้าที่ต้องแสดงเอกสารและข้อมูล ได้แก่ (1) ใบทะเบียนหรือ
ใบอนุญาต (2) เงื่อนไขและอัตราค่าบริการ (3) มาตรฐาน เงื่อนไข ระดับ และคุณภาพในการ
ให้บริการ โดยเปิดเผย ณ ส านักงานหรือที่ท าการของตน นอกจากนี้ ในกรณีที่ใบทะเบียนหรือ
ใบอนุญาตสูญหาย ถูกท าลายหรือช ารุดในสาระส าคัญ ให้ผู้ประกอบกิจการยื่นค าขอรับใบแทน  
ใบทะเบียนหรือใบอนุญาตภายในสิบห้าวันนับแต่วันที่ได้ทราบถึงการสูญหาย ถูกท าลาย หรือ
ช ารุดดังกล่าว ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 117 และมาตรา 118 ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบกับร่าง
พระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... แล้ว จะเห็นได้ว่า บทบัญญัติในส่วนที่เกี่ยวกับ
กรณีใบทะเบียนหรือใบอนุญาตสูญหาย ถูกท าลาย หรือช ารุดในสาระส าคัญและบทบัญญัติใน
ส่วนที่เกี่ยวกับหน้าที่ในการแสดงใบอนุญาตไว้ในที่เปิดเผยของร่างพระราชบัญญัติบริหารกิจการ
ขนส่ง พ.ศ. .... นั้น คล้ายกับบทบัญญัติของร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. ....  
ในเรื่องเดียวกัน  

(15) การเพิกถอนใบทะเบียนหรือใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งทางน้ า  

เมื่อผู้ยื่นขอใบอนุญาตได้รับใบทะเบียนหรือใบอนุญาต
ประกอบการขนส่งทางน้ าแล้ว ก็จะมีฐานะเป็นผู้ได้รับอนุญาต ซึ่งก็จะมีสิทธิหน้าที่ตามที่กฎหมาย
ก าหนดไว้ ซึ่งหากผู้ได้รับอนุญาตกระท าผิดหน้าที่ในการเป็นผู้ประกอบการขนส่ง อาจถูก
คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ าสั่งให้หยุดการประกอบกิจการชั่วคราว หรือเพิกถอน  
ใบทะเบียนหรือใบอนุญาตได้ หากปรากฏข้อเท็จจริงว่า (1) มีกรณีร้องเรียนจากผู้ใช้บริการ และ
คณะกรรมการได้พิจารณาและวินิจฉัยแล้วเห็นว่าเป็นไปตามที่ร้องเรียน (2) ให้ข้อมูลเท็จเพื่อได้รับ
ใบทะเบียนหรือใบอนุญาต (3) ด าเนินการอันเป็นการฝ่าฝืนบทบัญญัติในพระราชบัญญัตินี้ หรือ
หลักเกณฑ์หรือเงื่อนไขในการก ากับดูแล (4) มีเหตุฉุกเฉินหรือความจ าเป็น เพื่อรักษาความสงบ
เรียบร้อยของประชาชน ความมั่นคงของประเทศ หรือเสถียรภาพทางเศรษฐกิจ หรือเพื่อป้องกัน
ประโยชน์สาธารณะ ดังนั้น หากผู้ได้รับอนุญาตรายใดมีพฤติกรรมที่เข้าลักษณะตามที่บัญญัติไว้
ข้างต้น คณะกรรมการก ากับดูแลการขนส่งทางน้ ามีอ านาจสั่งผู้ได้รับอนุญาตให้หยุดการประกอบ
กิจการชั่ วคราว หรือเพิกถอนใบทะเบียนหรือใบอนุญาต ตามความในมาตรา 119 ทั้ งนี้  
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เมื่อ คณะกรรมการนโยบายการขนส่งแห่งชาติมีค าสั่งให้ผู้ได้รับอนุญาตหยุดประกอบกิจการเป็น
การชั่วคราว หรือเพิกถอนใบทะเบียนหรือใบอนุญาตตามมาตรา 119 ให้ค าสั่งนั้นเป็นที่สุด ซึ่งการ
ที่บัญญัติให้ค าสั่งเป็นที่สุดนั้น ก็จะหมายความว่า ผู้ได้รับอนุญาตไม่มีสิทธิอุทธรณ์ค าสั่งดังกล่าว
ต่อไปได้ ซึ่งจะแตกต่างจากบทบัญญัติในร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือเดินทะเล พ .ศ. ....  
ในมาตรา 22 ที่ก าหนดให้ผู้รับอนุญาตที่รัฐมนตรีมีค าสั่งระงับการประกอบกิจการท่าเรือเดินทะเล
หรือเพิกถอนใบอนุญาต มีสิทธิอุทธรณ์ค าสั่งดังกล่าวต่อรัฐมนตรีได้ ซึ่งในกรณีนี้ผู้เขียนเห็นว่า  
ร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ.ศ. .... น่าจะบัญญัติเพิ่มเติมให้ผู้ได้รับอนุญาตมีสิทธิ
อุทธรณ์ในกรณีที่ถูกสั่งให้หยุดการประกอบกิจการชั่วคราว หรือเพิกถอนใบทะเบียนหรือใบอนุญาต
ด้วย เพื่อประโยชน์แก่ผู้ได้รับอนุญาตและเพื่อเป็นการกลั่นกรองค าสั่งของคณะกรรมการก ากับดูแล
กิจการขนส่งทางน้ าอีกชั้นหนึ่งด้วย 

(16) อ านาจของพนักงานเจ้าหน้าที่ 
ร่างพระราชบัญญั ติบริหารการขนส่ ง  พ .ศ .  . . . .  

ได้ก าหนดให้มีพนักงานเจ้าหน้าที่เพื่อปฏิบัติการตามร่างพระราชบัญญัตินี้ ซึ่งพนักงานเจ้าหน้าที่ 
ผู้ปฏิบัติหน้าที่ตามร่างพระราชบัญญัติฉบับนี้ จะหมายความถึง ผู้ซึ่งรัฐมนตรีแต่งต้ังเพื่อปฏิบัติการ
ตามพระราชบัญญัตินี้ ตามบทนิยามในมาตรา 3 โดยในการปฏิบัติหน้าที่ พนักงานเจ้าหน้าที่
จะต้องแสดงบัตรประจ าตัวแก่บุคคลที่เกี่ยวข้อง ซึ่งในการปฏิบัติการตามร่างพระราชบัญญัตินี้ 
พนักงานเจ้าหน้าที่มีอ านาจ ดังนี้ (1) เข้าไปในอาคารหรือสถานประกอบการของผู้ได้รับอนุญาต
ประกอบกิจการในระหว่างเวลาพระอาทิตย์ขึ้นจนถึงพระอาทิตย์ตก หรือในเวลาท าการของสถานที่
นั้นเพื่อตรวจสอบกิจการ สมุดบัญชี เอกสาร หลักฐาน หรือข้อมูลที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งกระท าการใดที่
อาจเป็นการฝ่าฝืนต่อบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้ หรือไม่ปฏิบัติตามที่ก าหนดในใบอนุญาต
ประกอบกิจการ (2) มีหนังสือเรียกบุคคลใดมาให้ถ้อยค า หรือให้ส่งเอกสารหรือวัตถุใดมา  
เพื่อประกอบการพิจารณา (3) ตรวจสอบและรวบรวมข้อเท็จจริง แล้วรายงานต่อคณะกรรมการใน
กรณีที่ผู้ได้รับอนุญาตประกอบกิจการได้กระท าผิด หรือท าให้เกิดความเสียหาย เพราะเหตุไม่
ปฏิบัติตามร่างพระราชบัญญัตินี้ หรือที่ก าหนดเป็นเงื่อนไขในการอนุญาตประกอบกิจการ ซึ่งหาก
พนักงานเจ้าหน้าที่ได้เข้าไปและลงมือตรวจสอบและรวบรวมข้อเท็จจริงในกรณีที่ผู้ได้รับอนุญาต
ประกอบกิจการได้กระท าผิด หรือท าให้เกิดความเสียหายแล้วยังด าเนินการไม่เสร็จ พนักงาน
เจ้าหน้าที่ผู้นั้นจะกระท าการต่อไปหลังพระอาทิตย์ตก หรือนอกเวลาท าการของสถานที่นั้นก็ได้ 
โดยในการปฏิบัติหน้าทีดั่งกล่าว ให้บุคคลที่เกี่ยวข้องอ านวยความสะดวกตามควร จากบทบัญญัติ
ดังกล่าวนี้ เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือ พ.ศ. ....แล้ว จะเห็นได้ว่า 
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ร่างพระราชบัญญัติกิจการท่าเรือ พ.ศ. .... มีบทบัญญัติเกี่ยวกับอ านาจหน้าที่ของพนักงาน
เจ้าหน้าที่ในลักษณะเดียวกัน กล่าวคือ ให้พนักงานเจ้าหน้าที่มีอ านาจเข้าไปในสถานที่ด าเนินการ
ของผู้รับอนุญาตได้เช่นกัน แต่ก็มีข้อแตกต่างกันในรายละเอียด คือ ร่างพระราชบัญญัติกิจการ
ท่าเรือเดินทะเล พ.ศ. .... ให้อ านาจเฉพาะในระหว่างเวลาท างานปกติของผู้รับอนุญาตเท่านั้น  
มิได้ให้สิทธิแก่พนักงานเจ้าหน้าที่ เหมือนด่ังร่างพระราชบัญญัติบริหารการขนส่ง พ .ศ. ...  
ที่ให้อ านาจพนักงานเจ้าหน้าที่ เข้าไปในอาคารหรือสถานประกอบการในเวลาหลังพระอาทิตย์ 
ตกได ้

(17) บทก าหนดโทษ 
ร่างพระราชบัญญั ติบริหารการขนส่ง  พ .ศ .  . . . .  

ได้บัญญัติบทก าหนดโทษส าหรับการฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ในกฎกระทรวงที่ออกไว้
เพื่อก ากับดูแลความปลอดภัย หรือไม่ปฏิบัติตามค าสั่งของคณะกรรมการก ากับดูแล หรือไม่
อ านวยความสะดวกแก่พนักงานเจ้าหน้าที่ซึ่งปฏิบัติหน้าที่  รวมทั้งกรณีที่มีการประกอบกิจการ
ขนส่งโดยไม่ได้รับอนุญาตจากองค์การก ากับดูแลตามพระราชบัญญัตินี้  ซึ่งผู้ฝ่าฝืนบทบัญญัติ
เหล่านี้ จะต้องได้รับโทษตามที่ได้บัญญัติไว้ใน ภาค 8 ว่าด้วยบทก าหนดโทษ โดยได้บัญญัติ
ก าหนดบทลงโทษไว้ 4 กรณี ดังนี้  

(1) กรณีไม่ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ในกฎกระทรวงที่ออก
ไว้เพื่อก ากับดูแลความปลอดภัยโดยอาศัยอ านาจตามมาตรา 24 ซึ่งหลักเกณฑ์ในกฎกระทรวงที่
ออกไว้เพื่อก ากับดูแลความปลอดภัยมาตรา 24นี้ ได้บัญญัติไว้ 8 กรณี ดังนี้ 1) การก าหนด
คุณลักษณะหรือมาตรฐานของยานพาหนะหรืออากาศยานที่จะใช้ในการขนส่งรวมถึง เครื่องยนต์ 
จ านวนที่นั่ง น้ าหนักบรรทุก หรือวิธีการบรรทุก 2) การก าหนดคุณลักษณะหรือมาตรฐานทาง
วิศวกรรมและเทคนิคอย่างอ่ืนของถนน ทางเดินรถ ทางน้ า ทางรถไฟ ท่อ สถานีขนส่ง ท่าเรือ  
ท่าอากาศยาน และสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งอย่างอ่ืนที่จ าเป็นต่อการประกอบ  
การขนส่ง 3) การก าหนดให้ยานพาหนะหรืออากาศยานมีคุณสมบัติหรือเอกสารส าคัญประจ า
ยานพาหนะหรืออากาศยาน หรือต้องบ ารุงรักษาตามก าหนด 4) การก าหนดคุณลักษณะหรือ
มาตรฐานทางเทคนิคของการขับขี่ หรือการควบคุมยานพาหนะหรืออากาศยาน ตลอดจนเงื่อนไข
ในการปฏิบัติหน้าที่ของผู้ขับขี่หรือผู้ควบคุมยานพาหนะหรืออากาศยาน  5) การก าหนด 
แนวเส้นทางในการเดินรถ เขตการควบคุมทางน้ าหรือทางอากาศ บริเวณที่จะใช้เป็นที่จอดหรือ
หยุดยานพาหนะ 6) การก าหนดมาตรฐานการจัดการด้านความปลอดภัย การรักษา 
ความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมด้านการขนส่ง และการจัดการพื้นที่โดยรอบของสถานีขนส่ง ท่าเรือ 
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ท่าอากาศยาน และสิ่งอ านวยความสะดวกด้านการขนส่งอย่างอ่ืนที่จ าเป็นต่อการประกอบกิจการ
ขนส่ง 7) การติดตาม ตรวจสอบ และประเมินมาตรฐานตลอดจนมาตรการเพื่อความปลอดภัย
อย่างอ่ืน 8) การจัดท ากลไกในการรายงานหรือสืบสวนสาเหตุเมื่อเกิดอุบัติการณ์  ซึ่งผู้ที่ฝ่าฝืน
บทบัญญัติในมาตรานี้ ผู้นั้นต้องระวางโทษปรับไม่เกินห้าแสนบาท ตามที่บัญยัติไว้ในมาตรา 123 

(2) กรณีที่มีการประกอบกิจการขนส่งโดยไม่ได้รับ
อนุญาตจากองค์การก ากับดูแลตามพระราชบัญญัตินี้ หรือไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดในใบ
ทะเบียนหรือใบอนุญาต ผู้นั้นต้องระวางโทษปรับต้ังแต่หนึ่งแสนบาทถึงหนึ่งล้านบาท และในกรณี
ที่มีการท าสัญญาให้บริการไว้แล้ว ให้ปรับอีกเป็นรายสัญญาในอัตราสัญญาละห้าหมื่นบาท  
แต่เพื่อประโยชน์แก่คู่สัญญาการขนส่ง ให้ผู้ประกอบกิจการมีสิทธิปฏิบัติตามสัญญาดังกล่าวที่ได้
ท าไว้แล้วต่อไปจนแล้วเสร็จ ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 124 

(3) กรณีที่ผู้ได้รับใบอนุญาตผู้ใดไม่ปฏิบัติตามค าสั่ง
ของคณะกรรมการก ากับดูแลตามพระราชบัญญัตินี้ ต้องระวางโทษปรับไม่เกินหนึ่งแสนบาท  
ตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 125 

ทั้งนี้  ในกรณีผู้กระท าความผิดซึ่งต้องรับโทษตาม
มาตรา 123 มาตรา 124 หรือมาตรา 125 เป็นนิติบุคคล ให้กรรมการผู้จัดการ หุ้นส่วนผู้จัดการ 
หรือผู้ซึ่งรับผิดชอบในการด าเนินงานของนิติบุคคลในเรื่องนั้นต้องรับโทษตามที่บัญญัติไว้ส าหรับ
ความผิดนั้น ๆ เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการกระท านั้นได้กระท าโดยตนไม่รู้เห็นยินยอม หรือตนได้
จัดการตามสมควรเพื่อป้องกันมิให้เกิดความผิดน้ันแล้ว 

(4) กรณีที่บุคคลที่เกี่ยวข้องไม่อ านวยความสะดวกแก่
พนักงานเจ้าหน้าที่ซึ่งปฏิบัติหน้าที่ตามมาตรา 120 ต้องระวางโทษปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท ตามที่
บัญญัติไว้ในมาตรา 126 


