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บทคัดยอ 

โลจิกสติกส (Logistics) เปนกระบวนการบริหารจัดการในการวางแผน 
ดําเนินการ และการควบคุม เพื่อใหเกิดการผลิต การเคลื่อนยาย การจัดเก็บ และการกระจายสินคา 
ต้ังแตยังเปนวัตถุดิบ ผานการผลิตเปนสินคา บริการ และสงมอบใหกับลูกคา ใหถูกที่ ถูกเวลา 
สอดคลองกับความตองการของลูกคา  ดังนั้น Logistics จึงเกี่ยวของกับกิจกรรมตาง ๆ ของ
หนวยงาน เร่ิมตั้งแตการสั่งซ้ือจากลูกคา การจัดซื้อจัดหาวัตถุดิบเพื่อนํามาผลิตสินคา การผลิต การ
จัดเก็บในคลังสินคา การกระจายสินคา การขนสงและสงมอบสินคาใหกับลูกคา เพราะฉะนั้น จึง
จําเปนตองมีการบริหารจัดการ ตั้งแตขอมูลที่ลูกคาสงเขามาเพื่อใหเกิดการจัดหา จัดจาง จัดซ้ือ 
ขอมูลที่สั่งใหนําวัตถุดิบที่จัดซื้อมาทําการผลิต ขอมูลที่สงใหฝายบัญชีสําหรับเตรียมตั้งใบเรียกเก็บ
เงิน เพื่อเก็บเงินจากลูกคาหลังสงสินคา ทั้งหมดน้ีเปนองคประกอบของคําวา Logistics ท้ังสิ้น 

เน่ืองจากกิจกรรมที่หลากหลายของการใหบริการในระบบโลจิสติกส กอใหเกิด
ปญหาในทางกฎหมายเปนอยางยิ่งในการกําหนดสถาณภาพทางกฎหมายและความรับผิดของผู



ง 
 

ใหบริการโลจิสติกสอยางไร ในปจจุบันประเทศไทยยังมิไดมีกฎหมายเฉพาะในการกําหนดสถาณ
ภาพ และควบคุมมาตรฐานการใหบริการโลจิสติกสไวอยางชัดเจน 

ในสารนิพนธน้ี ไดมุงศึกษาถึงการพัฒนาโลจิสติกส จุดยุทธศาสตรของภาครัฐใน
การพัฒนาโลจิสติกสรวมถึงกฎหมายที่เกี่ยวของของประเทศไทยที่ใชบังคับกับการใหบริการใน
ระบบโลจิสติกสในปจจุบัน ไมวาจะเปนประมวลกฎหมายแพงและพานิชย พระราชบัญญัติการรับขน
ของทางทะเล พ.ศ. 2534 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 และศึกษา
ถึงสถานภาพและความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกส รวมถึงปญหาตางๆ ที่เกี่ยวของกับการ
ใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกส ไมวาจะเปนระดับมาตรฐานการใหบริการ และการควบคุมการ
ประกอบการ เปนตน 

จากการศึกษาถึงการกําหนดสถานภาพและความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกส
น้ัน อาจสรุปไดวาการแกปญหาในระยะสั้นนั้น คือการนํากฎหมายมาปรับใชบังคับในการกําหนด
สถานภาพและความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกสน้ัน ไมวาจะเปนประมวลกฎหมายแพงและ
พานิชย พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ พ.ศ.2548 หรือกฎหมายอื่นๆ ท่ีเกี่ยวของก็ตาม ควรพิจารณาจากลักษณของการ
ใหบริการโลจิสติกสนั้นวาใหอยูภายใตบังคับของบทบัญญัติกฎหมายใด 

ในการแกปญหาระยะยาวนั้น ควรมีการยกรางกฎหมายเปนการเฉพาะกับการ
กําหนดสถานภาพและความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกสไวอยางชัดเจนเพื่อปองกันการเกิด
ปญหาในทางกฎหมายที่จะเกิดขึ้นในอนาคต ประกอบกับเปนการสรางความม่ันใจใหแกผูใหบริการ
และผูใชบริการโลจิสติกส ไดเขาใจถึง สิทธิ หนาที่ และความรับผิดของตนเองไวอยางชัดเจน ซึ่ง
ปญหานที่อาจเกิดขึ้นคือไมไดมีกฎหมายตนแบบทั้งในตางประเทศหรือระหวางประเทศ ดังนี้การ
กําหนดหลักเกณฑของกฎหมายจึงควรตองคํานึงถึงประเพณีปฎิบัติทางการคาเปนสําคัญ รวมถึง
แนวโนมในการพัฒนาของระบบโลจิสติกสในอนาคตดวย 
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Abstract 

Logistics is a management process comprising planning, operations and work 
controls to enable the successful production, handling, storage and distributions of 
goods from the stage of raw-materials through production procedures until  become 
finished goods, and proceed with the services and  delivery to customers sites at the 
right destinations, right time and comply with customers’ requirements. Thus Logistics is 
related to the activities of various work units starts with the receipt of customer’s 
purchase order, procurements of raw-materials for production, production process, 
storage of finished goods in the warehouse, separations, loading and delivery of goods 
to customers. Therefore, the management system needs the customers’ data to 
manage the procurements  employments  purchases, plus data to issue requisitions and 
obtain raw-materials to feed the production lines, and after the delivery of goods, needs 
the data from the Accounts Department to prepare Invoices and collect customers’ 
payments. All these are the elements of the word “Logistics” 
 Thus, the wide variety of activities in providing logistics services may cause 
legal problems to arise against the provisions of law on the logistics service provider’s 
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status and the liabilities. Presently, Thailand is still lacking specific law to clearly rule out 
the status and standard controls in providing logistic services.  
 This Thesis focuses on the  studies of logistics development, government’s 
strategic targets on logistics development and relevant Thai laws governing the logistics 
and logistics service systems that are currently available comprising  the Civil and 
Commercial Code,  Carriage of Goods by Sea Act of B.E. 2534 (1991), Multiple 
Transport Operations Act of B.E. 2548 (2005), as well as studying the status and 
liabilities of the logistics service providers, including  the problems related to the logistics 
services regardless of whichever service standards or the operation control levels, etc.  
 Outcomes of the studies, in determining the status and liabilities of the logistics 
service providers, may be concluded in a short-term solution by adapting  the provisions 
of the existing laws  to control the service provider’s status and  liabilities either in the 
Civil and Commercial Code,  or the Carriage of Goods by Sea Act of B.E. 2534 (1991), 
or Multiple Transport Operations Act of B.E. 2548 (2005), or other relevant laws, which 
should based on the nature and type of the logistics services as to which provision of 
law it should belong.  
 Long-term solution shall required a draft of specific law to clearly prescribe the 
logistics service provider’s status and the liabilities in order to prevent future legal 
problems and meanwhile strengthen the confidence of the logistics service providers as 
well as the service receivers to understand their rights, duties, and responsibilities, as 
well as in the case where problems occurred without a principle control law, both Thai 
and international. Therefore, the  setup of the principles of law should essentially 
consider the practical commercial traditions and the development directions of the future 
logistics systems. 
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บทที1่ 
 

บทนํา 
 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

 
ในยุคของโลกาภิวัตน (Globalization) ที่การคาระหวางประเทศมีการเติบโตอยางรวดเร็ว 

ประกอบกับนโยบายการเปดเสรีการคาตามขอตกลง FTA ท่ีประเทศไทยจะตองเขารวมท้ังในฐานะผู
สงออก ผูนําเขา และนักลงทุน ความรวมมือระหวางภาครัฐกับเอกชนที่จะขับเคลื่อนสินคาบริการ 
ขอมูลและการเงิน จึงมีความสําคัญที่จะทําใหประเทศสามารถแขงขันในเวทีการคาโลกได โลจิสติกส
นับเปนยุทธศาสตรหนึ่งที่จะนํามาใชในการเพิ่มขีดความสามารถในการแขงขันทางการคาซึ่งจะทํา
ใหสินคาและบริการมีตนทุนถูกลง สินคาและบริการถึงมือผูบริโภคเร็วขึ้นและถูกตองตามสญัญาทีต่ก
ลงกันไว ซึ่งจะทําใหมูลคาการคาระหวางประเทศขยายตัวและกอใหเกิดการลงทุน การจางงาน และ
การเติบโตทางเศรษฐกิจ  

 สภาวการณทางเศรษฐกิจปจจุบันที่การคาระหวางประเทศ ทั้งสินคาและบริการขยายตัว
เพิ่มขึ้น มีการ แขงขันกันระหวางประเทศผูสงออกและผูนําเขา มีความตองการที่ซับซอนและ
เรียกรองมากขึ้น ทําใหระบบ โลจิสติกสที่เปนหัวใจหลักในการขับเคลื่อนสินคา บริการ ขอมูลและ
การเงิน มีความสําคัญมากขึ้นเปนทวีคูณ การบริหารระบบโลจิสติกสของประเทศที่มีประสิทธิภาพ 
จะทําใหตนทุนรวมของสินคาถูกลง สินคาถึงมือผูบริโภคปลายทางเร็วขึ้น และถูกตองตามเง่ือนไข
มากขึ้น และ ทายที่สุดสงผลใหเกิดการยกระดับความสามารถในการแขงขันของประเทศโดยรวม 

ระบบโลจิสติกส  มีความสําคัญตอการประกอบธุรกิจในทางการคาและธุรกิจ ท้ัง
ภายในประเทศและระหวางประเทศเปนอยางมาก ซ่ึงแนวคิดเกี่ยวกับระบบโลจิสติกสมีวัตถุประสงค
เพื่อ จัดหา จัดเก็บและสงสินคาจากจุดหนึ่งไปยังจุดหน่ึงเพื่อตอบสนองความตองการของผูบริโภค
หรือผูใชบริการไดอยางรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ โดยไมกอใหเกิดความเสียหายแกสินคาหรือตรง
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ตามความพึงพอใจของผูใชบริการ1 ประกอบกับการลดตนทุนใหไดมากที่สุดเพื่อสามารถแขงขันกับ
ผูประกอบการรายอื่นได 

 
ในทางการคาระหวางประเทศระบบโลจิสติกสมีความสําคัญเปนอยางยิ่งเนื่องจากชวยลด

ตนทุนในการผลิตสินคา โลจิสติกส จึงเปนเปาหมายสําคัญที่ผูประกอบการสามารถใชเปนแหลงท่ีมา
ของความไดเปรียบในการแขงขัน ในธุรกิจและระดับประเทศ ประกอบกับความตื่นตัวตอการพัฒนา
ระบบโลจิสติกสของประเทศเพื่อนบาน จึงเห็นไดวาเปนความจําเปนยิ่งที่ประเทศไทยจะตอง
กําหนดใหการพัฒนาระบบโลจิสติกสเปนยุทธศาสตรแหงชาติ และควรเรงผลักดันใหเกิดผลเปน
รูปธรรมโดยเร็ว 

 
ในทางกฎหมายของประเทศไทยโลจิสติกสยังไมคลองตัวเทาที่ควร สวนหนึ่งเน่ืองจากมีการ

ใชกฎหมายหลายฉบับ ประกอบกับกฎหมายบางฉบับไมมีความทันสมัยและไมสามารถรองรับตอ
สภาวการณปจจุบันซึ่งอยูภายใตยุคของเทคโนโลยีสารสนเทศ (การทําธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกส) 
อีกทั้งหนวยงานของรัฐที่เกี่ยวของกับการนําเขา-สงออกใหบริการไดลาชาเนื่องจากถูกจํากัดใหอยู
ภายใตกฎหมายหลายฉบับสงผลใหรูปแบบการทํางานเปนไปในลักษณะที่ตางคนตางทํา ดังนั้น การ
ใหบริการในระบบโลจิสติกสควรมีกฎหมายควบคุมหรือไม เพื่องสรางความเชื่อม่ันใหนักลงทุน และ
สรางความเชื่อม่ันใหแกผูรับบริการ อีกท้ังกําหนดกฎเกณฑตางๆ เพื่อใหสอดคลองกับการใหบริการ
ในระบบโลจิสติกส ท่ีกําลังเพิ่มขึ้นในอนาคต 

 
1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

  
1. เพื่อศึกษาถึงมาตรการในการคุมครองทางกฎหมายของผูใหบริการโลจิสติกสไทย 
2. เพื่อศึกษาถึงผลกระทบในการใชกฎหมายไทยในการใหบริการระบบโลจิสติกส 
3. เพื่อศึกษาถึงแนวโนมและนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย 

                                                 
        1ศ.ดร.ฐาปนา บุญหลา, โลจิสติกสประเทศไทย,สํานักพิมพ ส.ส.ท.,2549 หนา 3 
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4. เพื่อศึกษาถึงปญหาในทางกฎหมายที่เปนอุปสรรคตอการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศ
ไทย 

5. เพื่อหาแนวทางในการแกปญหาเกี่ยวกัญกฎหมายที่ยังเปนอุปสรรคตอการพัฒนาโลจิ
สติกสของประเทศไทย 
 
1.3 ขอบเขตของการวิจัย 

  
ศึกษากรณีการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย กฎหมายที่ใชบังคับการทําธุรกิจใน

ระบบโลจิสติกสในปจจุบัน ปญหาและอุสรรคในทางกฎหมายของการประกอบธุรกิจในระบบโลจิ
สติกส ตลอดจนกฎหมายที่ใชอยูในปจุบันเอื้อหรือสอดคลองกับการประกอบธุรกิจในระบบโลจิสติ
กสอยางไร 
 
1.4 คําถามวิจัย 

  
1. สภาพของปญหาในการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย 
2. รัฐบาลควรมีมาตรการอยางไรเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย 
3. ปญหาในการพัฒนากฎหมายเพื่อใหสอดคลองในการทําธุรกิจโลจิสติกส 
4. กฎหมายไทยควรตองปรับปรุงหรือแกไขเพื่อใหสอดคลองกับการทําธุรกิจโลจิสติกส

หรือไม 
 
1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
 

1. ทําใหทราบถึงมาตรการคุมครองทางกฎหมายของผูประกอบธุรกิจในระบบโลจิสติกส 
2. ทําใหทราบถึงผลกระทบในการใชกฎหมายไทยในการใหบริการระบบโลจิสติกส 
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3. ทําใหทราบถึงสภาพของปญหาของกฎหมายที่อยูในปจจุบัน ท่ีเปนอุปสรรคตอการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย 

4. ทําใหทราบถึงมาตรการในทางกฎหมายตางๆที่นํามาใชบังคับ ในการประกอบธุรกิจ
ระบบโลจิสติกสเพื่อเปนแนวทางในการพัฒนากฎหมาย ใหเอื้อประโยชนตอการประกอบธุรกิจ
ระบบโลจิสติกสของประเทศไทย 
 
 



บทที่ 2 

โลจิสติกสประเทศไทย 

2.1 ความหมายและความสําคัญของระบบโลจิสติกส 

การท่ีจะทราบถึงบทบาทและความสําคัญของการพัฒนาโลจิสติกส เราควรตองเขาใจถึง
ความหมายของโลจิสติกส (Logistics) กอนเพื่อจะพิจารณาความหมายและความสําคัญของระบบโล
จิสติกสไดอยางชัดเจน จากการศึกษาทําใหทราบวาในปจจุบันยังไมมีคําจํากัดที่ชัดเจนแนนอน
สําหรับความหมายของระบบโลจิสติกส (Logistics) ผูเขียนไดรวบรวมคําจํากัดความของระบบโลจิ
สติกส ในลักษณะตางๆไว ไมวาจะเปนความหมายทั้งในดานการทหาร ดานการบริหารธุรกิจ 
ทางดานวิศวกรรมศาสตร  หรือที่ไดใหไวโดยนักวิชาการ เวปไซต หรือองคกรที่เกี่ยวของดังตอไปนี้  

1. โลจิสติกส หมายถืง กระบวนการวางแผน การดําเนินงาน และการควบคุม การไหลลื่น
ของการเคลื่อนยายสินคาและบริการ รวมถึงการเก็ยรักษาสินคาและการกระจายสินคา และขอมูล
ขาวสารที่เกี่ยวของอยางมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล ตั้งแตจุดเริ่มตนของการผลิต (Original 
Source) ไปสูผูบริโภคคนสุดทาย (Consumers Source) เพื่อตอบสนองความตองการและความ
พอใจของลูกคา1 

2. โลจิสติกส เปนกระบวนการของการวางแผนเพื่อเคลื่อนหรือที่เคลื่อนยายสิ่งของจาก
สถานที่หนึ่งหรือหลายสถานที่ ไปยังอีกสถานที่หนึ่งหรือหลายสถานที่ ในเวลาและวิธีการทีเ่หมาะสม 
โดยมีคาใชจายต่ําที่สุด มีระบบการสื่อสารขอความเปนตัวเชื่อมและมีเทคโนโลยีเปนสวนสนับสนุน 
เพื่อสรางความพึงพอใจตอผูบริโภค2  

3. โลจิสติกส คือ สวนหนึ่งของกระบวนการโซอุปทานซึ่งจะวางแผน ดําเนินการ และ
ควบคุมการไหลไปขางหนาและการไหลยอนกลับและการจัดเก็บสินคา การบริการ และสารสนเทศที่
                                                 
        1ธนิต โสพนธรัตน, เมื่อประเทศไทยอยากเปนLogistics Hub, (ม.ป.ท.), 42 
        2สายันห จันทรวิภาสวงศ, กลยุทธLogisticsรุก-รับFTA,พิมพที่ บริษัท ดานสุทธาการพิมพ จํากัด, 4549, 8 
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เกี่ยวของกันระหวางจุดกําเนิดและจุดบริโภคอยางมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพเพื่อตอบสนอง
ความตองการของลูกคา3 

4. โลจิสติกส หมายถึง ตนทุนดานการขนสงของประเทศ การผลิตสินคาหรือการ
บริการตางๆ ยอมตองมีการติดตอ ขนสง เชน ขนสงวัตถุดิบจากแหลงวัตถุดิบไปยังโรงงานผาน
กระบวนการผลิตจนเปนสินคา จากน้ันตองมีการขนสงสินคาสูตลาด เพื่อกระจายใหถึงผูบริโภค 
ตนทุนดานการขนสงมิไดหมายถึงเฉพาะคาใชจายของยานพาหนะ แตรวมถึงวิธีการบรรจุ หีบหอ 
ขนถาย และปอนเขาโรงงาน หากทําไดรวดเร็ว ประหยัด มีการสูญเสียนอย นั่นยอมหมายถึงมี
ตนทุนต่ํา ในการกระจายผลผลิตสูตลาดและผูบริโภคก็ตองมีตนทุนต่ําดวย4 

ดังนั้น การจัดการโลจิสติกส จึงครอบคลุมกิจกรรมตั้งแตการบริหารการขนสง การ
บริหารวัสดุคงคลัง การบริหารคลังสินคา การบริหารการสั่งซ้ือ การบริหารขอมูล การบริหารการเงิน 
การจัดการวัตถุดิบ จัดซื้อ บรรจุ การสื่อสารและการดําเนินงานที่ประสานกัน 

จากคําจํากัดความของโลจิสติกสท่ีไดรวบรวมมาขางตนดังนั้นเราพอจะสรุปคําจํา
ความของระบบโลจิติกสไดดังตอไปนี้ 

“โลจิสติกส หมายถึง กระบวนการวางแผน การดําเนินงาน และการควบคุม เพื่อ
เคลื่อนที่หรือเคลื่อนยายสิ่งของจากสถานที่หน่ึงหรือหลายสถานที่ ไปยังอีกสถานที่หนึ่งหรือหลาย
สถานที่ โดยลดตนทุนใหมีคาใชจายต่ําที่สุด  เพื่อขนสงสินคาจากผูผลิตไปยังผูบริโภคคนสุดทาย    
ใหไดรับความพึงพอใจใหมากที่สุด” 

 

 
                                                 
        3Council of Logistics Management.  โลจิสติกส (online).  4 เมษายน 2551.  แหลงที่มา 
http://wikipidia.com 
        4โลจิสติกสดอทคอม. โลจิสติกส ความทาทายและโอกาสในการแขงขันทางการคายุคใหม (online).  4 
เมษายน 2551.  แหลงที่มา http://โลจิสติกส.com/ 
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2.2 ประวัติและวิวัฒนาการของระบบโลจิสติกส 

โลจิสติกส เขามามีบทบาทในปจจุบันก็เน่ืองจากการวิวัฒนาการของโลก นับแตยุคสงคราม
เย็น (Cold War) โลกซึ่งเคยแบงเปน 2 คาย มีกลุมประเทศนาโต และบริวาร โดยมีสหรัฐอเมริกา
เปนผูนํา กับกลุมวอซอรและบริวาร โดยมีสหภาพโซเวียตเปนผูนํา ซ่ึงตางมีการแขงขันกันทางดาน
การทหารและการเมือง Logistics จึงไดถูกนํามาใชท้ังในการจัดซ้ือและระบบการสงกําลังบํารุงของ
กองทัพสหรัฐ โดยเฉพาะตั้งแตป 1950 ในชวงสงครามเวียดนาม Logistics ก็ไดเริ่มแพรหลายและ
เปนที่รูจัก แตหลังจาก  ค.ศ. 1990 เม่ือสงครามเย็นสิ้นสุดลง สงครามทางอุดมการณไดเปลี่ยนเปน
สงครามทางการคา ขอตกลงสนธิสัญญาตางๆ ทั้ง WTO และสนธิสัญญาทั้งที่เปนทวิภาคี (Bilateral) 
และพหุภาคี (Multilateral) ทําใหโลกมีความเชื่อมโยงกัน โดยเฉพาะใน ทศวรรษตั้งแต 1990 – 
ปจจุบัน การเขามาของ Internet ทําใหโลกกลายเปน Globalization คือ โลกกลายเปนโลกาภิวัฒน 
เปนโลกที่ไรพรมแดนทางการคา ซ่ึงเปนปจจัยในการผลักดันใหเกิดเปนการคาของโลก การซื้อขาย
ไมไดมีการจํากัดขอบเขต การแขงขันในเวทีโลก มีการชวงชิง-แขงขันและเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็ว 
Logistics จึงเขามามีบทบาทหรืออาจกลาวไดวา หากไมมี Logistics ก็ไมสามารถที่จะแขงขันในเวที
การคาโลกได5 

2.3 ความสําคัญของระบบโลจิสติกส 

ปจจุบันประเทศไทยยังมีธุรกิจอีกมากมายที่ยังไมนําการบริหารจัดการแบบ Logistics แต
ธุรกิจเหลานั้นก็ยังสามารถดําเนินธุรกิจได มีการขนสงสินคา มีคลังสินคา มีการกระจายสินคาไมวา
จะเปนระบบโกดัง ยี่ปว หรือซาปว ซึ่งก็เปนการกระจายสินคาในรูปแบบหน่ึงของการจัดการโลจิ
สติกส เพียงแตวาไมเปน Logistics ก็ตรงที่ไมมีการจัดการในเชิงที่เปนปฏิสัมพันธ เชิงระบบคือไมมี
ความเปนบูรณาการ ซ่ึง Logistics ตามความหมายในปจจุบันจะมีลักษณะของความเปนบูรณาการ
และตองมีเปาหมายที่จะสรางศักยภาพการแขงขันท่ีเหนือกวา (Core Competency) เพื่อที่จะบรรลุ

                                                 
        5ธนิต โสรัตน. ประวัติและวิวัฒนาการของโลจิสติกส (online).   4 เมษายน 2551, แหลงที่มา http://www.v-
servegroup.com/new/documment.php?Bookno=117 
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ถึง Just In Time หรือ Speech การลดตนทุนท่ีเปนแบบ Cost Sharing และมูลคาเพิ่ม Value 
Addedซ่ึงเปนวัตถุประสงคหลักของการจัดการโลจิสติกส6 

การบริหารการกระจายสินคาจะเปนการมองภาพโดยรวมจากความตองการของลูกคาและ
สถานการณภายนอกเขามาสูการจัดการทรัพยากรภายในเพื่อใหเกิดผลสูงสุดตามวัตถุประสงคและ
เปาหมายขององคกร โดยทุกหนวยงานที่เกี่ยวของรวมกันกําหนดแผนงานและดําเนินการอยาง
สอดคลองกัน หรืออาจจะกลาวไดวาระบบโลจิสติกส (Logistics  System)  เปนการนําสินคาและ
บริการที่ลูกคาตองการไปยังสถานที่ท่ีถูกตอง ในเวลาที่เหมาะสม และสรางความพอใจสูงสุดใหแก
ลูกคาดวยบริการที่ดีที่สุด โดยที่กิจการไดรับผลกําไรหรือมีคาใชจายที่ประหยัดดวย 

2.4 กิจกรรมทั่วไปของระบบโลจิสติกส 

กระบวนการจัดการโลจิสติกสจะครอบคลุมกิจกรรม 2 ประเภท คือ กิจกรรมหลักและ
กิจกรรมสนับสนุน ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้7 

2.4.1. กิจกรรมหลัก (Key Activities) หมายถึง กิจกรรมที่ปรากฎอยางสม่ําเสมออและ
เปนกิจกรรมที่มีความสัมพันธกันอยางสมบูรณ อันประกอบดวย 

2.4.1.1 การบริหารสินคาคงคลัง (Inventory Management)  

เปนการจัดการใหผลิตภัณฑหรือสินคาที่มีขายในตลาดโดยไมขาดแคลนและอยูใน
ปริมาณที่เหมาะสม กลาวคือไมมากหรือไมนอยจนเกินไป นอกจากน้ียังตองมีการคาดคะเนยอดขาย 
(Salle Forecasting) เนื่องจากยอดขายที่เกิดขึ้นจะเกี่ยวของกับการจัดเตรียมสินคาคงคลังให
เหมาะสม  ซึ่งถามีสินคาเกินความตองการหรือมีสินคาคงคลังมากเกินไปยอมทําใหเกิดตนทุนในการ

                                                 
 6เรื่องเดียวกัน 
 7สารวิจัยธุรกิจ ธนาคารกรุงไทย ,ยุทธศาสตรเพ่ิมขีดความสามารถการแขงขันทางการคา (online)   4 
เมษายน 2551,แหลงที่มา http://www.smemedia.com/index.php?lay=boardshow&ac=webboard_show 
&WBntype=1&Category=smemediacom&thispage=4&No=379394 
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เก็บรักษาสินคาตามมา ในขณะที่ถาจํานวนหรือปริมาณของสินคาไมเพียงพอกับความตองการของ
ตลาดและลูกคาก็อาจจะกอใหเกิดผลเสียหายในดานการเสียโอกาศทางการตลาดและในการจําหนาย
สินคาได8 

ตนทุนของของสินคาคงคลัง (Inventory Costs)  

  ตนทุนของการบริหารสินคาคงคลัง (Inventory Costs) สามารถแบงออกไดเปน 5 
ประเภทดังตอไปนี้ 

  1. ตนทุนการสั่งซื้อหรือติดตั้ง (Ordering or Setup Costs) ตนทุนการสั่งซื้อจะ
เกี่ยวของกับการจัดหาวัตถุดิบ และพัสดุจากภายนอกองคการขณะที่ตนทุนการติดตั้ง หรือ 
ดําเนินงาน จะเกี่ยวของกับตนทุนการจัดหา และการดําเนินงานภายในระบบ เพื่อใหระบบการผลิต
ดําเนินงาน ซึ่งจะเกี่ยวของกับคาใชจายที่เปนเงิน และเวลา 

  2. คาใชจายในการเก็บรักษา (Inventory Carrying or Holding Costs) จะมี
สวนประกอบสําคัญ 3 ดาน ไดแก ตนทุนของเงิน (Capital Costs), ตนทุนการจัดเก็บ (Storage 
Costs) และตนทุนความเสี่ยง (Risk Costs) 

  3. คาใชจายเน่ืองจากสินคาขาดแคลน (Shortage Cost or Stock out Cost) เปน
วัสดุคงคลังท่ีขาดมือ เม่ือเกิดความตองการ ซึ่งจะทําใหธุรกิจเสียจังหวะในการดําเนินงาน หรือ
โอกาสในการตอบสนองความตองการของลูกคา 

  4. ตนทุนคาเสียโอกาส (Opportunity Costs) เกิดขึ้นจากการแลกเปลี่ยน (Trade-
off) ระหวางการตัดสินใจเลือกท่ีจะดําเนินการอยางหน่ึง กับทางเลือกอยางอื่น 

5. ตนทุนสินคา (Cost of Goods) ในการจัดเก็บเพื่อรอการสั่งซ้ือและจัดสง9 

                                                 
        8กมลชนก สุทธิวาทนฤพฤพุฒ,ิกลยุทการบริหารธุรกิจการขนสงทางเรือ,กรุงเทพมหานคร:โรงพิมพ
จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย,2540, 207 
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2.4.1.2 การบริหารการขนสง (Transportation Management) 

การขนสง นับเปนกิจกรรมที่มีความจําเปนและเปนตนทุนสวนท่ีสําคัญที่สุดของ
ตนทุนรวมของทุกกิจกรรมในระบบโลจิสติกส ซ่ึงประเด็นในกิจกรรมดานการขนสงที่ตองคํานึงถึง
กิจกรรมตางๆดังจะกลาวตอไปนี้10 

1. การเลือกประเภทการขนสง (Mode Selection) 

2. การเลือกเสนทางการขนสง (Route Selection) 

3. การลือกขนาดของยานพาหนะขนสง (Fleet Sizing) 

4. การเก็บรวบรวมสินคาเพื่อขนสงแตละเที่ยว (Shipment Consolidation) 

5. การวางแผนดานเวลาที่ใชในการขนสง (Vehicle Scheduling) 

6. การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ (Multimodal transportation) 

สําหรับธุรกิจเกือบทุกประเภทถือวาการขนสงเปนกิจกรรมหลักที่มีความสําคัญมาก
ท่ีสุด เพราะวาการขนสงเปนกิจกรรมที่กอใหเกิดคาใชจายสูงที่สุดในกระบวนการกระจายสินคา โดย
เฉลี่ยทั่วไปแลว การขนสงจะคิดคาใชจายสูงมากและอยูในระหวางหน่ึงในสามสวนถึงสองในสาม
สวนของคาใชจายในกระบวนการกระจายสินคาทั้งหมด (Logistics Cost)11 ท้ังนี้การขนสงจะเกิดขึ้น
ในขั้นตอนของการขนสงวัตถุดิบเขามาในโรงงานเพื่อทําการผลิตและการขนสงสินคาสําเร็จรูปที่ผลิต
แลวไปยังตลาด 
                                                                                                                                                 
 9สถาบันพัฒนาวิสาหกิจขนาดกลางและขนาดยอม.  เทคนิคการบริหารสินคาคงคลัง(online).  4 เมษายน 
2551.  แหลงที่มา www.mab2.com/download/InventoryManagement.doc?PHPSESSID=ece5520ab1 ce89                          
dd54f28820a7df3e3 
 10วิโรจน ศรีสุรภานนท,”การวางแผนโครงสรางพื้นฐานดานขนสงและโลจิสติกส”,ฉบบัท่ี 1 ,(กันยายน 
2545),25 

11กมลชนก สุทธิวาทนฤพฤพุฒิ,กลยุทการบริหารธุรกิจการขนสงทางเรือ,208 
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ระบบขนสงถือเปนปจจัยที่สําคัญของการบริหารดวยระบบโลจิสติกสเนื่องจากเปน
สวนชวยในการกระจายสินคากอใหเกิดความรวดเร็วในการนําเสนอผลิตภัณฑมาสูตลาด และยังมี
บทบาทในกระบวนการผลิตและการขาย เชน การขนสงสินคาตนแบบเพื่อเปนตัวอยางกอนผลิต
สินคาหรือการสงตัวอยางใหลกูคาไดเลือกสั่งซ้ือ เปนตน12 

จุดมุงหมายที่สําคัญที่สุดของการใหบริการขนสงจะตองใหการขนสงสินคาไปยัง
จุดหมายปลายทางที่ถูกตอง (Right Place) ภายในเวลาที่กําหนด (Right Time) และสินคาที่ไปถึง
ยังอยูในสภาพที่เรียบรอยสมบูรณ (Right Condition) ประกอบกับตองมีตนทุนและคาใชจายที่ต่ํา
ท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปได (Right Cost)  

โดยรูปแบบของการขนสงหลักในปจจุบันแบงเปนการขนสงทางบก ทางน้ํา และะ
ทางอากาศ สําหรับแบบที่นิยมใชในการนําเขาและสงออกมาที่สุดคือ การขนสงทางทะเลและทาง
อากาศ เพราะการขนสงทางทะเลนั้น นอกจากจะบรรจุสินคาไดครั้งละมากๆ แลว คาบริการในการ
ขนสงจะมีราคาสูงไมมากนัก แตการขนสงทางทะเลนี้มีขอจํากัดในดานเวลา เนื่องจากตองใชเวลาใน
การขนสงนานกวาการขนสงประเภทอื่น การขนสงทางทะเลจึงเหมาะกับการขนสงที่มีการวางแผน
ลวงหนา ทําใหสามารถนําสินคาสูตลาดไดภายในระยะเวลาที่กําหนด13 

สําหรับการขนสงทางอากาศนั้น มีจุดเดนในความเร็วในการขนสง ซึ่งการขนสงทาง
อากาศยังแบงเปนขนสงแบบธรรมดาและขนสงแบบดวนพิเศษ ซ่ึงมีคาบริการในการขนสงเพิ่มขึ้น
ตามความรวดเร็วของการขนสง และเน่ืองจากอัตราคาขนสงทางอากาศที่สูงมาก การใชบริการ
รูปแบบน้ีจึงเหมาะกับการขนสงสินคาที่มีความสําคัญหรือมีมูลคาสูง และตองการใหถึงผูรับแบบ
รวดเร็ว 

ในสวนของการขนสงทางบกนั้น จะไมเหมาะกับการขนสงสินคาขามประเทศ แตมี
ความสําคัญในการนําสินคาจากทาเรือ หรือทาอากาศยานสูผูรับสินคาที่ปลายทาง หรือในทาง
                                                 
        12มนัญญา อะทาโส,”โครงสรางพ้ืนฐานที่ทันสมัย ไมใชคําตอบสุดทายของโลจิสติกส”,ม.ป.พ.,34 
        13เรื่องเดยีวกัน,34 
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กลับกัน ตองใชการขนสงทางบกในการขนสงสินคาจากโรงงานหรือทาตนทางไปที่ทาอากาศยาน
หรือทาเรือเพื่อจัดสงไปยังตางประเทศตอไป14 

ในการขนสงดวยวิธีตางๆทั้งทางบก ทางอากาศ และทางน้ํา จึงตองพิจารณาาถึงง
ความสําคัญของรูปแบบการขนสงที่เหมาะสมกับสถานการณหรือสินคาที่จะขนสง เพราะการขนสง
ในแตละรูปแบบจะมีความเหมาะสมกับสินคาและสถานการณที่แตกตางกันประกอบกับคาใชจายใน
การขนสงสินคาในแตละรูปแบบจะแตกตางกันไปดวย หากในการเลือกรูปแบบของการขนสงไมได
พิจารณาและไมไดความสําคัญในประเด็นน้ีแลวอาจตองเสียคาใชจายเพิ่มขึ้นโดยไมจําเปนและจะ
สงผลตอการเพิ่มขึ้นของตนทุนในการแขงขันทางการตลาดดวย 

2.4.1.3 การบริหารขอมูลและระบบเทคโนโลยี 

เปนกิจกรรมที่สําคัญท่ีมีผลกระทบตอประสิทธิภาพในการบริหารโลจิสติกส เพราะ
ถาหากการบริหารขอมูลเทคโนโลยีในการรับ-สง และจัดเก็บขอมูลดีจะสงผลใหการจัดสงสินคา
เปนไปดวยความรวดเร็ว ตนทุนต่ํา15 

2.4.1.4 การประเมิณผล  

การบริหารงานโลจิสติกสจะตองมีการประเมิณผลวา รูปแบบวิธีการท่ีดําเนินการอยู
น้ันมีประสิทธิภาพ บรรลุตามเปาหมายที่กําหนดไวไดหรือไม เชน เปาหมายในการลดคาใชจาย 
เปาหมายในการเสริมสรางคุณคาของการบริหารงานดานโลจิสติกสใหดียิ่งขึ้น ในการประเมิณผล
การบริหารงาน จะตองกําหนดคามีตัววัดใดในการวัดคา ลดคาใชจายไดเทาไหร ในจุดหรือขั้นตอน
ใดของกระบวนการโลจิสติกส16 

                                                 
       14เรื่องเดยีวกัน,34 
        15สายันห จันทรวิภาสวงศ,กลยุทธLogisticsรุก-รับFTA,12 
        16เรื่องเดยีวกัน,12 
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การกําหนดแผน เม่ือไดประเมิณผลแลวจะพบจุดเดน จุดดอย และปญหาตางๆ 
จะตองปรับปรุงเพิ่มเติมหรือเปลี่ยนแปลงวิธีการบริหารพรอมกับเปาหมายใหม แลวกําหนดเปน
แผนปฏิบัติใหมตอไป 

2.4.1.5 การบริหารการสั่งซ้ือ (Order Processing Management) 

นับเปนกิจกรรมสุดทายของกิจกรรมหลักในระบบโลจิสติกส โดยทําหนาที่ในการ
บริหารการสั่งซื้อสินคาหรือวัตถุดิบในปริมาณที่เหมาะสม เพื่อไมใหเกิดความสูญเสียผลประโยชน 

กิจกรรมตางๆ ที่ไดกลาวมาแลวลวนเปนกิจกรรมหลักๆซึ่งมีผลตอประสิทธิภาพ
และประสิทธิผลของกระบวนการโลจิสติกสขององคกร 

2.4.2 กิจกรรมสนับสนุน (Supporting Activities) เปนกิจกรรมที่เกิดขึ้นตาม
สถานการณและอาจขึ้นอยูกับประเภทของธุรกิจ ซึ่งแตละธุรกิจอาจจะมีกิจกรรมนี้หรือไมมีก็ได อัน
ประกอบดวย  

  2.4.2.1  การบรรจุหีบหอ (Packaging) การบรรจุหีบหอมีวัตถุประสงคเพื่อรักษา 
และคุมครองสภาพของสินคาใหอยูในสภาพที่ดีและเกิดความเสียหายนอยท่ีสุดเทาที่จะเปนไปได 
กลาวคือ หากสินคาไดรับความเสียหายและเม่ือลูกคาไดรับสินคาแลวเกิดทัศนคติที่ไมดีตอสินคาและ
การใหบริการ ยอมกอใหเกิดความไมไววางใจในการใชบริการครั้งตอไปในอนาคตดวย 

  ในการบรรจุหีบหอสินคานั้น สิ่งสําคัญที่ตองคํานึงถึงเปนอยางยิ่งคือ ลักษณะทั่วไป
และประเภทของสินคาที่จะทําการบรรจุหีบหอ ซึ่งการบรรจุหีบหอที่มีประสิทธิภาพและกอใหเกิด
ความเสียหายแกสินคานอยที่สุดนั้น จะตองนําวัสดุที่ใชในการหีบหอที่มีเหมาะสมกับสินคาประกอบ
กับราคาตนทุนของวัสดุน้ัน จะตองมีราคาไมสูงจนเกินไปเพื่อลดตนทุนและคาใชจายในสวนของ
กระบวนการนี้ 
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  2.4.2.2  การจัดการการคลังสินคา (Warehousing) เปนกิจกรรมที่เกี่วของกับ
การจัดทิศทางของการเคลื่อนไหวของสินคา การกําหนดสถานที่จัดเก็บผลิตภัณฑแตละประเภท 
การกําหนดทําเลที่ตั้งของคลังสินคา ทั้งนี้จุดประสงคในการจัดคลังสินคาเพื่อใหเกิดการประหยัดทั้ง
ในสวนของเวลาและคาใชจายในการเคลื่อนยาย 

  2.4.2.3  การใชเคร่ืองจักรและเครื่องใชตาง ๆ (Materials Handing) ซ่ึงเปน
กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการเลือกเครื่องจักรและอุปกรณในการทํางาน รวมถึงการวางนโยบายในการ
ซ้ือเคร่ืองจักรใหมทดแทนเครื่องจักรเกาดวย 

  2.4.2.4  การจัดซ้ือ (Purchasing) เปนกิจกรรมที่เร่ิมตนตั้งแตการเลือกแหลงผลิต
หรือแหลงท่ีจะซื้อ กําหนดระยะเวลาในการซื้อ จนถึงการกําหนดปริมาณและคุณภาพของวัตถุดิบ
หรือสินคาอื่น ๆ ที่จะจัดซื้อ 

  2.4.2.5  การประสานงานกับฝายผลิต (Cooperate with Production Output) 
เพื่อทราบตัวเลขของผลิตทั้งหมดในชวงระยะเวลาตาง ๆ รวมถึงลําดับและเวลาที่ใชในการผลติ ทัง้นี้
เพื่อประโยชนในการจัดการระบบโลจิสติกสขององคกร 

  ในการใหบริการในกิจกรรมตาง ๆ ในระบบโลจิสติกสจะเนนกิจกรรมทางดานการ
ขนสงและควบคุมสินคาคงคลังหรือการจัดเก็บสินคาเปนหลัก ซ่ึงกิจกรรมตาง ๆ เหลานี้จะดําเนินไป
อยางมีประสิทธิภาพและกอใหเกิดผลกําไรสูงสุด จําเปนตองมีเทคนิคหรือปจจัยบางประการเพื่อให
กิจกรรมดําเนินไปอยางตอเนื่องและลดขอผิดพลาดอันเกิดจากการประสานกิจกรรมของฝายตาง ๆ 
ในระบบโลจิสติกส 

  2.5 ประเภทของโลจิสติกส 

  ในการประกอบกิจกรรมตาง ๆ ของระบบโลจิสติกสทั้งหมด สามารถจําแนก
ประเภทกระบวนการของกิจกรรมได 3 ประเภท ดังน้ี 
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  1. โลจิสติกสตนน้ํา (Up – stream Logistics) หมายถึง การนําการจัดการโลจิสติกส
มาใชในการบริหารการจัดเก็บและเคลื่อนยายวัตถุดิบจากแหลงผลิตเขาสูขั้นตอนการผลิตในโรงงาน 
ขั้นตอนนี้เปนขั้นตอนในการจัดหาวัตถุดิบ ซึ่งสวนใหญเปนกิจกรรมของฝายจัดซื้อ ไดแก การ
บริหาร การจัดซื้อ การบริหารสินคาคงคลัง การวางแผนและการควบคมุการผลิต 

  2. โลจิสติกสปลายนํ้า (Down – stream Logistics) หมายถึง การนําการจัดการโลจิ
สติกสมาใชในการบริหารการจัดเก็บและเคลื่อนยายสินคาสําเร็จรูปออกจากโรงงานที่ผานขั้นตอน
การผลิตและสงถึงผูบริโภค ขั้นตอนน้ีเปนขั้นตอนของการกระจายสินคาเกี่ยวของกับงานการตลาด 
ไดแก การบริหารคลังสินคา การขนสง และการบริการลูกคา 

  3. โลจิสติกสการผลิต (Manufacturing  Logistics) หมายถึง การนําการจัดการโลจิ
สติกสมาใชในการบริหารการผลิต เริ่มต้ังแตการนําวัตถุดิบเขาสูกระบวนการผลิตจนกระทั่งออกมา
เปนสินคาสําเร็จรูป 

2.6 ประเภทของผูใหบริการโลจิสติกส 

1.Logistics Provider หรือ Carriage Provider ผูใหบริการในกิจกรรมตางๆที่
เกี่ยวของกับ Logistics เชน ผูใหบริการคลังสินคา ผูใหบริการขนสงตางๆ ทั้งการขนสงทางบก  
ทางน้ํา และทางอากาศ หรือทางทอ ผูใหบริการ Packing สินคา ฯลฯ ซ่ึงผูประกอบการเขาสู 
Logistics ที่มีประสิทธิภาพไดจะตองเขาใจถึงวิธีการจัดการ ผูใหบริการภายนอกหรือเรียกวา Out 
sources subcontractors ซึ่งจะตองมีเทคนิคและการจัดการ17 

2.Third  Party  Logistics  (3PL)  เปนผูใหบริการงานที่เกี่ยวกับโลจิสติกส ซึ่ง
การใหบริการจะตองอาศัยทักษะและเครือขายธุรกิจในระดับ  Global  Network  โดยมีเครื่องมือ
เคร่ืองใชเทคโนโลยีและการลงทุน ลักษณะงานที่ใหบริการจะมีขอบเขตความรับผิดชอบที่กวางขวาง 
โดยเปนตัวแทนของผูวาจางกับลูกคาหรือคูคา และมีการเชื่อมโยงมีความเปนบูรณาการ โดย
                                                 
        17ธนิต โสรัตน, โลจิสติกสกลไกที่สําคัญของกาคาโลก(online), 4 เมษายน 2551, แหลงที่มา http://www.v-
servegroup.com/new/documment.php?Bookno=350 
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ผูใชบริการจะเปน Real  User  คอนขางแทจริง ผูใหบริการในลักษณะนี้ไดจะตองมีการลงทุนที่สูง
มาก โดยเฉพาะจะตองมีเครือขายระดับโลก18 

3.Fourth  Party  Logistics (4PL)  เปนผูใหบริการโลจิสติกสในระดับท่ีมีการบูร
ณาการสูงมาก จะเปนผูรับผิดชอบในการบริหารจัดการ ควบคุมผูใหบริการ 3PL  ในแตละรายให
สามารถเชื่อมโยงการทํางาน คือ ทําหนาท่ีเปนตัวแทนของผูรับบริการในการควบคุมและกํากับ 3PL  
ใหปฏิบัติตามขอตกลง ซึ่งไดมีการทําสัญญาไวกับผูใชบริการ19 

2.7 การพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย 

  โลจิสติกสนับวาเปนเร่ืองใหมสําหรับประเทศไทย ซึ่งเปนหัวขอท่ีไดรับความสนใจ
อยางรวดเร็ว เนื่องจาก เปนท่ียอมรับวาเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนาขีดความสามารถในการ
แขงขันทั้งในระดับธุรกิจ และในระดับประเทศ เม่ือพิจารณาถึงองคประกอบดานโลจิสติกส ของ
ประเทศไทยแลวพบวา ระดับการพัฒนาโลจิสติกส ของไทยยังอยูในขั้นระหวางการพัฒนาจากชวง 
Physical Distribution คือการใหความสําคัญกับการสงสินคาไปสู ผูบริโภค อาจมีการใชเทคโนโลยี
สารสนเทศในแตละกิจกรรมและมีความเขาใจการจัดการสินคาเฉพาะสวน ไปสูขั้น Internally 
Integrated Logistics เปนการพัฒนาที่ผนวกรวมเอากิจกรรมโลจิสติกสที่เกิดขึ้นกอนกระบวนการ
ผลิต มีการเชื่อมโยงการจัดการภายในบริษัท ตั้งแตการ จัดซ้ือวัตถุดิบจนจัดสงถึงผูบริโภค  

การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทยมีหนวยงานของรัฐบาลที่เกี่ยวของหลาย
องคกรที่รวมกันประชุมหารือประสานงานระดมสมองแกปญหา  เพื่อเปดมิติใหมใหกับระบบการ
ขนสงสินคา อาทิ กระทรวงคมนาคม และกระทรวงการคลัง  สํานักงานคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ (สศช.) สํานักงบประมาณ  กรมศุลกากร  การทาเรือแหงประเทศไทย 
(กทท.)  และหนวยงานที่เกี่ยวของ  เพื่อรวมกันทําใหระบบโลจิสติกสเปน  รูปธรรม เชน  บันทึก
ขอตกลงความรวมมือในการขนสง (Port - to - Door )  และ Door - to - Port  ขอตกลงเพิ่ม

                                                 
        18สายันห จันทรวิภาสวงศ,กลยุทธLogisticsรุก-รับFT,148 
        19เรื่องเดยีวกัน,152 
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ประสิทธิภาพของขนสงสินคา และขอตกลง  การนําสงสินคาและพัสดุภัณฑดวนถึงมือผูรับสวนยุทธ
ศาสตรทางอากาศนั้น  มี 3 ยุทธศาสตรหลัก คือ 

1.Global  Distination  Network  โดยขยายเครือขายเสนทางบินครอบคลุมทั่ง
โลก  เปนศูนยกลางโลจิสติกสของสินคา ในกลุมประเทศจีเอ็มเอส และเอเซียใต 

2.พัฒนาทาอากาศยานนานาชาติใหเปนประตูระดับโลกโดยใหสนามบินสุวรรณภูมิ
เปนประตูสูระดับโลก  โดยใหสนามบินเชียงใหมและภูเก็ตเปนประตูสูภูมิภาค 

3.เปนศูนยกลางของโลจิสติกสของโลกดานอาหาร ผัก ผลไมสด ดอกไม แฟชั่น 
ช้ินสวนอิเล็กทรอนิกส  อะไหลรถยนต  และเคร่ืองประดับ 

  2.7.1 ตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยเปนอยางไร 
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จากตารางเห็นไดวาตนทุนโลจิสติกสของประเทศไทยเมื่อเทียบกับประเทศอื่นยังสูง
อยูมากเมื่อเทียบกับประเทศอื่น 

การแขงขันในตลาดโลกนับวันยิ่งทวีความรุนแรงมากขึ้นเร่ือยๆความรวมเร็ว และ
ตนทุนที่ถูกลงเปนปจจัยสําคัญที่จะทําใหเกิดความไดเปรียบเสียเปรียบ  เพราะประเทศไทยมีตนทุน
การขนสงสินคาสูงอยูมากเมื่อเทียบกับประเทศอื่น 

จากการศึกษาเกี่ยวนโยบายของภาครัฐในการสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส
ของประเทศไทย รัฐบาลมีนโยบายในการสนับสนุนการพัฒนาระบบโลจิสติกส เพื่อใหมีประสิทธภิาพ 
คุณภาพ และทันเวลา สามารถรองรับการขยายตัวของเศรษฐกิจเพื่อเชื่อมโยงการผลิตจากทองถิ่น
ไปสูตลาดและผูบริโภคในทุกระดับ รวมทั้งการลดตนทุนในทุกขั้นตอนของการกระจายสินคา 
ดังตอไปนี้ 

1.การพัฒนาโครงสรางพื้นฐาน (Logistics Infrastructure) โครงสรางพื้นฐาน
ดานโลจิสติกสท่ีสําคัญสําหรับประเทศไทย สามารถแบงองคประกอบใหญๆ คือ 1) ประตูการคา 
(Gateway) หลัก ไดแก ทาอากาศยานนานาชาติ ทาเรือนานาชาติ และดานชายแดน 2) ระบบ
โครงขายการคมนาคมขนสง (Network) ในทุกรูปแบบ ซึ่งประกอบดวยการขนสงทางนํ้า ทางถนน 
ทางรางรถไฟ ทางอากาศ และทางทอ ซึ่งมีความสามารถในการเชื่อมโยงเครือขายการกระจาย
สินคาท้ังภายในประเทศ และมีขอบขายการเชื่อมโยงไปยังตางประเทศทั้งในระดับภูมิภาคและระดับ
โลก 3) โครงสรางที่เกี่ยวของกับจุดรวบรวมและกระจายสินคาตางๆ เชน คลังเก็บรักษาสินคาใน
ขั้นตอนตางๆ ของกระบวนตลอดหวงโซอุปทาน และรวมถึง 4) โครงสรางพื้นฐานของการทําธุรก
รรมท้ังในดานขอมูลขาวสารและการเงิน  

2.การพัฒนาระบบการเชื่อมโยงขอมูลและฐานขอมูลเกี่ยวกับโลจิสติกส
(Information Linkage and Database System) โดยเฉพาะการเชื่อมโยงขอมูลระหวางหนวยงาน
ภาครัฐท่ีเกี่ยวของกับการใหบริการเพื่อการนําเขาและสงออกสินคา ซึ่งมักจะใชขอมูลที่ซํ้าซอน และ
เปนรายการประเภทเดียวกันแตยังตองใหผูใชบริการกรอกซ้ํา รวมทั้งฐานขอมูลดานโลจิสตกิสทีมี่อยู
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ในปจจุบันมีจํากัดและไมเพียงพอ อีกทั้งขอมูลที่มีอยูยังกระจัดกระจาย และขาดความครบถวนใน
รายละเอียด ยังไมมีขอมูลเก่ียวกับกิจกรรมโลจิสติกสท่ีเก็บไวอยางเปนระบบ ทําใหไมสามารถ
นําไปใชในการวิเคราะหและวางแผนการจัดการไดอยางมีประสิทธิภาพ  

3. การสรางขีดความสามารถในการบริหารจัดการโลจิสติกส (Capacity 
Building) การพัฒนาความรูความสามารถในการบริหารจัดการดานโลจิสติกสน้ัน ถือวามีความ
จําเปนที่จะตองพัฒนาควบคูไปกับการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ เพื่อสงเสริมศักยภาพใน
การบริหารจัดการโลจิสติกสของผูประกอบการ โดยมีการสรางองคความรู และพัฒนาบุคลากร
ดานโลจิสติกสซึ่งจะตองใหเพียงพอทั้งในดานปริมาณและคุณภาพ ทั้งในภาครัฐและโดยเฉพาะอยาง
ยิ่งในภาคเอกชน  

  4.การพัฒนาธุรกิจผูใหบริการโลจิสติกส (Logistics Service Providers) ธุรกจิ
ผูใหบริการโลจิสติกสถือเปนผูที่มีบทบาทสําคัญในการสรางใหเกิดประสิทธิภาพการบริหารจัดการโล
จิสติกสในภาคธุรกิจ เนื่องจากเปนผูท่ีมีความเชี่ยวชาญเฉพาะ และเขารับภาระการบริหาร
กิจกรรมโลจิสติกสตางๆ ทั้งภายในบริษัท (Manufacturing Logistics) และในกระบวนการนําสง
สินคาวัตถดุิบ หรือสินคาที่ผลิตแลว ท้ังขาเขาและขาออก (Inbound and Outbound Logistics) จาก
บริษัทไปถึงผูซ้ือโดยลําดับ  

  5. การสรางความเชื่อมโยงทางการคากับภูมิภาค (Regional Economic 
Integration) นอกเหนือจากการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานเพื่ออํานวยความสะดวกทางการคาแลว 
ตองมีการสรางความเชื่อมโยงทางการคากับประเทศในภูมิภาคเพื่อผลักดันใหเกิดการเติบโตของ
การคาระหวางประเทศภายในภูมิภาค ใหกลายเปนตลาดรวมท่ีมีขนาดใหญ เปนการสรางอุปสงค
ใหกับผูผลิตตางๆ ในภูมิภาค ซึ่งบทบาทของไทยในเวทีความรวมมือระหวางประเทศ จะเปนสวน
สําคัญในการสรางความรวมมือในระดับชาติ  
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  6.การปรับปรุงกฎหมาย ขอบังคับ นโยบาย และกระบวนการใหบริการของ
รัฐ (Law, Regulation and Institution Framework) เปนปจจัยสําคัญท่ีอาจจะเปนอุปสรรคหรือ
เอื้ออํานวยตอกิจกรรมโลจิสติกส ทั้งในกระบวนการนําสงสินคาและบริการภายในประเทศ และการ
นําเขาหรือสงออกสินคากับตางประเทศ กฎหมาย กฎระเบียบหรือนโยบายที่เอื้อตอการไหลผาน
ของสินคาและบริการ จะสงเสริมใหกระบวนการโลจิสติกสเปนไปอยางราบร่ืน มีประสิทธิภาพ ท้ังใน
ดานของตนทุนคาใชจายที่มีประสิทธิภาพและตรงเวลาตามความตองการของลูกคาทั้งในและ
ตางประเทศ  

2.7.2 แนวโนมการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย 

ถึงแมระดับความสามารถในการแขงขันดาน โลจิสติกสของประเทศไทยยังอยู
ในชวงเร่ิมตนเม่ือเทียบกับประเทศที่พัฒนาแลว และยังมีประเด็นที่ตองไดรับการ ปรับปรุงพัฒนาอีก
มาก แตประเทศไทยมีความไดเปรียบ เชิงภูมิศาสตรในการเปนศูนยกลางภูมิภาคอินโดจีน แตละ
ประเทศในภูมิภาคนี้ลวนมีความเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจ และมีการเติบโตดานการคาระหวาง
ประเทศ อยางรวดเร็ว ประกอบกับแนวโนมการทําขอตกลง FTA (Free Trade Agreement) ของ
หลายประเทศรวมทั้งประเทศไทย ที่จะทําใหการคาระหวางประเทศของประเทศตางๆ ในภูมิภาคยิ่ง
มีความเจริญเติบโตท่ีสูงขึ้น  

ดังนั้น ประเทศไทยจึงควรอาศัยโอกาสและความ ไดเปรียบในเชิงภูมิศาสตรนี้
กําหนดเปาหมายการพัฒนา ใหไทยเปนศูนยกลางโลจิสติกสของภูมิภาคอินโดจีน (Logistics Hub 
of Indo-China) ซึ่งหมายถึง การเพิ่มประสิทธิภาพและคุณภาพของกิจกรรมดานโลจิสติกส ท้ังใน
สวนผูประกอบการและผูใหบริการของกิจกรรมดานโลจิสติกสในประเทศ และดึงดูดใหกิจการขนสง
สินคาและบริการในภูมิภาคเขามาใชในประเทศไทยเปนจุดเชื่อมโยงมากขึ้น 

เพื่อใหบรรลุเปาหมายน้ี สํานักงานคณะกรรมการการพัฒนาขีดความสามารถใน
การแขงขันของประเทศ (สพข.) ไดยกรางกรอบยุทธศาสตรการพัฒนาระบบ โลจิสติกส (Road 
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Map) โดยไดศึกษาเปรียบเทียบแนว การพัฒนาในตางประเทศ ท้ังในดานการกําหนดยุทธศาสตร 
ลักษณะการบริหารจัดการ และหนวยงานขับเคลื่อน  

นอกจากนั้น ยังไดประชุมหารือและรับฟงความ คิดเห็นจากผูมีสวนไดสวนเสีย 
(Stakeholders) แลวจึงประยุกตเขากับบริบทของประเทศไทย และไดเปนขอสรุปถึงประเด็นหลักที่
เกี่ยวของกับโลจิสติกสท่ีควรไดรับการพัฒนาในลักษณะบูรณาการ ขอสรุปประเด็นยุทธศาสตรนี้
ไดรับการอนุมัติจากคณะกรรมการการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขัน (กพข.) และ
คณะรัฐมนตรี ในวันที่ 18 ธันวาคม พ.ศ. 2546 ซ่ึงมีรายละเอียด ดังนี้ 

โครงสรางพื้นฐานและกฎหมาย เปนประเด็นที่เปนบทบาทของภาครัฐโดยตรง
และควรเรงดําเนินการ โดยเฉพาะการปรับปรุงประสิทธิภาพการใชประโยชน จากโครงสรางพื้นฐาน
ท่ีมีอยู ทั้งในดานการปรับปรุง การบริหารจัดการของรูปแบบการขนสงที่สําคัญ การปรับปรุง
จุดเชื่อมตอระหวางรูปแบบ (Mode) การขนสง ใหสามารถเปลี่ยนถายจากการขนสงในรูปแบบหนึ่ง
ไปอีก รูปแบบหน่ึงไดอยางมีประสิทธิภาพ ทําใหมีการใชการ ขนสงในรูปแบบที่ยังมี Capacity 
เหลืออยูไดสะดวกยิ่งขึ้น รวมทั้งการพัฒนาเสนทางการขนสงใหเหมาะสมกับ แตละอุตสาหกรรม
หลัก เปนตน  

สวนการปรับปรุงกฎระเบียบหรือกฎหมายที่เกี่ยวของ จะตองมีความชัดเจนและ
รองรับพัฒนาการของกระบวนการโลจิสติกสท่ีกําลังเกิดขึ้นหรือจะเกิดขึ้นในอนาคตอันใกล นับเปน
อีกประเด็นที่ตองดําเนินการเนื่องจากเปนเร่ืองที่ ตองใชระยะเวลานาน 

 

 

 



บทที่ 3 
 

กฎหมายไทยที่ใชในการใหบริการระบบโลจิสติกส 
 
 เนื่องจากความหลายกหลายของกิจกรรมตางๆในระบบโลจิสติกส ดังท่ีไดกลาวมาแลวใน
บทที่ 2 การบังคับใชกฎหมายใหสอดคลองกับกิจกรรมตางๆยังเปนไปดวยความยุงยาก โดยการ
บังคับใชกฎหมายนั้นไมวาจะเปนเรื่องสัญญา หนาที่และความรับผิดของผูใหบริการ เปนตน ยังคง
ตองใชกฎหมายทั้งประมวลกฎหมายแพงพานิชย รวมถึงพระราชบัญญัติที่เกี่ยวของกับการ
ใหบริการเฉพาะเร่ือง จากการศึกษาถึงกฎหมายที่ใชอยูในปจจุบันเกี่ยวกับการใหบริการในระบบโลจิ
สติกส เน่ืองจากกิจกรรมท่ีหลากหลายของระบบโลจิสติกส ปญหานี้ทําใหเกิดความสับสนวา 
สถานภาพและ ความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกส ตามกฎหมายไทยเปนอยางไร รวมถึงปญหา
ปญหาการควบคุมการประกอบการของผูใหบริการโลจิสติกส เนื่องจากการขนสงตอเน่ืองหลาย
รูปแบบ (multimodal transport) เปนสวนหนึ่งของโลจิสติกส แตรัฐบาลกลับตรากฎหมาย (พ.ร.บ.
การขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548) กําหนดคุณสมบัติของผูประกอบการไทยและ
หลักเกณฑในการควบคุมการประกอบการ เชน ตองเปนบริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัดที่จด
ทะเบียนตามกฎหมายไทย มีสํานักงานใหญในประเทศไทยและมีทุนจดทะเบียนชําระแลวไมนอย
กวา 80,000 SDR และตองดํารงหลักประกันความรับผิดตามสัญญาตลอดระยะเวลาประกอบการ1 
เม่ือการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนสวนหนึ่งของโลจิสติกสและไดมีกฎหมายควบคุมการ
ประกอบการแลว โลจิสติกสควรมีกฎหมายควบคุมการประกอบการของผูใหบริการดวยหรือไม 
 จากการศึกษา ซ่ึงถาหากจะพิจารณาถึงกฎหมายไทยที่ใชกับการใหบริการระบบโลจิสติกส 
จะแบงการพิจารณาออกไดดังตอไปน้ี 

 
 
 

                                                 
        1พระราชบัญญตัิการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา40 
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3.1 ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย 
 

เนื่องจากกิจกรรมที่หลากหลายของระบบโลจิสติกสนั้น ในการนํากฎหมายแพงและพาณิชย
ลักษณะใดในประมวลกฎหมายแพงและพานิชยมาใชบังคับนั้น ตองคํานึงถึงความสัมพันธที่
เกี่ยวของกับกิจกรรมที่ใหบริการในแตละประเภท เชนผูใหบริการโลจิสติกส อาจจะดําเนินการใน
ฐานะตวัแทนของผูใชบริการ สําหรับกิจกรรมที่จะตองติดตอหรือมีนิติสัมพันธกับบุคคลภายนอกหรือ
บุคคลที่สาม เปนตน ดังนี้หากพิจารณาตามความสัมพันธในกิจกรรมเรื่องตางๆแลว กฎหมายที่จะ
นํามาใชบังคับในเรื่องการใหบริการโลจิสติกสมีดังตอไปนี้ 

 
3.1.1 ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย บรรพ 3 ลักษณะ 7 จางทําของ 

 
ตามประมวลกฎหมายแพงและพานิชย บรรพ  3  ลักษณะ  7  จางทําของน้ีไดกําหนด

ลักษณะของสัญญาจางทําของไวในมาตรา 587  “อันวาจางทําของนั้น คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่ง
เรียกวาผูรับจาง ตกลงจะทําการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนสําเร็จใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาผูวาจาง
และผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพื่อผลสําเร็จแหงการที่ทํานั้น”เม่ือพิจารณาจากคํานิยามของสัญญา
จางทําของแลว จะเห็นไดวาสัญญาจางทําของเปนสัญญาตางตอบแทนชนิดหน่ึงมีคูสัญญา 2 ฝาย 
คือ ฝายผูวาจางและฝายผูรับจาง โดยผูรับจางตกลงจะทํางานใหแกผูวาจางจนสําเร็จใหแกผูวาจาง
และผูวาจางตกลงใหสินจางเพื่อผลสําเร็จแหงงานนั้น 

ดังนั้น เม่ือพิจารณาจากคํานิยามของสัญญาจางทําของตามมาตรา 587 แหงประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชยแลว จะเห็นไดวาลักษณะและสาระสําคัญของสัญญาจางทําของ คือ 
  1)  สัญญาจางทําของเปนสัญญาท่ีมีคูสัญญาทั้งสองฝาย  โดยฝายผูวาจางฝายหนึ่ง
ซ่ึงเปนผูที่ตกลงใหผูรับจางทําการงานสิ่งใดจนสําเร็จใหแกตนแลวจะจายสินจางใหแกผูรับจางสวน
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คูสัญญาอีกฝายหนึ่ง คือ ผูรับจางที่ตกลงรับจะทําการงานสิ่งใดสิ่งหน่ึงจนสําเร็จใหแกผูวาจางโดย
ไดรับสินจาางเปนการตอบแทน2 

2)  สัญญาจางทําของมีวัตถุประสงคท่ีสําคัญ คือ การที่ผูรับจางตกลงจะทําการงาน
สิ่งใดสิ่งหนึ่งใหแกผูวาจางจนปนผลสําเร็จ ผูวาจางมิไดตองการเฉพาะแรงงานของผูรับจางแตเพียง
อยางเดียวดังเชนนายจางตองการลูกจางตามสัญญาจางแรงงาน3 
  3)  ในสัญญาจางทําของนั้น ผูรับจางมิไดทํางานใหแกผูวาจางโดยเปลาประโยชน
หรือโดยปราศจากคาตอบแทน เม่ือผูรับจางทําการงานใหแกผูวาจางแลว ก็จะไดรับสินจางเปนการ
ตอบแทน สัญญาจางทําของจึงเปนสัญญาที่มีคาตอบแทน  และเปนสัญญาตางตอบแทนที่คูสัญญา
ท้ังสองฝายตางมีหนาท่ีตอบแทนซ่ึงกันและกัน และสินจางที่จะตองจายโดยมากจะเปนเงินตรา แตจะ
ตกลงจายเปนทรัพยสินอยางอื่นก็ได4 

ดังน้ันเม่ือพิจารณาจากสัญญาจางทําของ ดังท่ีกลาวมาขางตน สัญญาจางทําของเปนสัญญา
ตางตอบแทนระหวางผูวาจางและผูรับจาง โดยผูวาจางตกลงจะใหสินจางแกผูรับจางในการทํางาน
สิ่งใดสิ่งหน่ึงจนสําเร็จซึ่งวัตถุประสงคของสัญญาจางทําของนั้น คือ ความสําเร็จของงานที่จางใหทํา 

ในกิจกรรมตาง  ๆ  ที่ เกี่ยวของกับระบบโลจิสติกส  ไมว าจะเปนการขนสงสินคา 
(Transportation) การบรรจุหีบหอ (Packaging) การบริหารสินคาคงคลัง (Inventory Management) 
การจัดซื้อ (Purchasing) ผูใหบริการโลจิสติกสจะตองดําเนินการตาง ๆ ในกิจกรรมเหลานี้เองท้ังสิ้น 
เนื่องจากผูใชบริการ ไดตกลงกันทําสัญญาเพื่อใหผูใหบริการโลจิสติกสเขามาดําเนินการวางแผน
และควบคุมการกระจายสินคาและบริหารสินคาคงคลังเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุดในการแขงขันทาง
การคา โดยมีเปาหมายในการลดคาใชจายใหต่ําที่สุดและสรางความพึงพอใจใหแกลูกคามากที่สุดด

                                                 
        2จักรพงษ เล็กสกุลไชย,คําอธิบายประมวลกฎหมายแพงและพานิชย ลักษณะตัวแทน ตัวแทนคาตาง 
นายหนา จางทําของ รับขน,พิมพครั้งที่ 7,(กรุงเทพมหานคร:สํานักพิมพนิติธรรม,2547)99 
        3ไผทยชิต เอกจริยากร,คําอธิบายกฎหมายจางแรงงาน จางทําของ รับขน,พิมพครั้งที่ 7,(รุงเทพมหานคร:
สํานักพิมพวิญูชน,2548)129 
        4จินดา บุญยอาคม,คําอธบิายประมวลกฎหมายแพงและพานิชยวาดวยจางแรงงาน จางทําของ,
(กรุงเทพมหานคร:โรงพิมพมหาวิทยาลัยธรรมศาสตร,2512)132 
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เทาที่จะทําได ลักษณะของสัญญาจะถือไดวาเปนสัญญาจางทําของ ซึ่งเปนเอกเทศสัญญาประเภท
หนึ่งในประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย 

เม่ือพิจารณาในกิจกรรมตางๆเบื้องตนแลวแลวเห็นวา สัญญาโลจิสติกสเปนสัญญาจางทํา
ของ ซ่ึงเปนสัญญาที่ผูใหบริการโลจิสติกสรับจางผูวาจางเพื่อใหบรกิารดําเนินกิจกรรมดานโลจิสติกส 
ไมวาจะเปนการขนสงสินคา (Transportation) ซ่ึงจะรวมทั้งการขนสงสินคาและการวางแผนในการ
ขนสงสินคา การบรรจุหีบหอ (Packaging) การบริหารสินคาคงคลัง (Inventory Management) การ
จัดซ้ือ (Purchasing) และกิจกรรมอื่น ๆ ตามที่ตกลงไวในสัญญา และผูวาจางตกลงที่จะใหคาจางแก
ผูใหบริการโลจิสติกสในการที่ผูใหบริการโลจิสติกสตกลงใหบริการในแตละกิจกรรมดานโลจิสติกส
ตามที่ตกลงกันไวในสัญญา ดังน้ันในกรณีเชนนี้ จะเห็นไดวาสถานภาพของผูใหบริการโลจิสติกส คอื
ผูรับจางตามสัญญาจางทําของและเม่ือพิจารณาแลวเห็นวาผูใหบริการโลจิสติกสมีสถานภาพเปนผู
รับจางตามสัญญาจางทําของแลว ก็จะตองนําประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลกัษณะ 7 
วาดวยจางทําของ มาปรับใชในการกําหนดถึงความรับผิดชอบของผูใหบริการโลจิสติกสในฐานะผู
รับจาง 

 
ผูรับจางซึ่งเปนผูใหบริการโลจิสติกสจะตองใชความรูความสามารถของตนในการใหบริการ

ในแตละกิจกรรมตาง ๆ เหลานั้นเพื่อใหเปนไปตามวัตถุประสงคหรือเปาหมายของสัญญา กลาวคือ 
การที่ผูวาจางไดทําสัญญาโลจิสติกสจางผูใหบริการโลจิสติกสเพื่อวางแผนและใหบริการในแตละ
กิจกรรมตาง ๆ ตามสัญญาใหน้ัน ผูวาจางยอมมีความคาดหวังวาผูใหบริการโลจิสติกสจะสามารถ
วางแผนเพื่อลดตนทุนของผูวาจางใหไดมากที่สุดเพื่อที่จะสามารถแขงขันกับผูประกอบการรายอื่น
ได รวมทั้งตองการใหเกิดประสิทธิภาพในการดําเนินงานของผูวาจางที่มากขึ้น แตปญหาอยูที่ระดับ
การใชความรูความสามารถของผูใหบริการโลจิสติกสนั้น จะตองใชความรูความสามารถในระดับใด 
จะใชระดับการใชความรูความสามารถของผูใหบริการโลจิสติกสซ่ึงเปนคูสัญญาเหมือนเชนท่ีเคยใช
ในการดําเนินกิจการของตน หรือระดับความรูความสามารถของผูใหบริการโลจิสติกสทั่วไปที่พึง
กระทําในแตละกิจกรรม ซึ่งในประเด็นนี้ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยไมไดกําหนดการใช
ระดับความรูความสามารถของผูรับจางในสัญญาจางทําของไว 
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ความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกส ตามสัญญาจางทําของ 
 

ความเสียหายที่เกิดขึ้นแกผูรับบริการหรือผูวาจางอันมีสาเหตุเนื่องมาจากการใหบริการใน
แตละกิจกรรมของผูใหบริการโลจิสติกสนั้น ตามหลักเกณฑความรับผิดชอบของผูรับจางภายใต
สัญญาจางทําของและภายใตหลักเกณฑของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยน้ัน หากมีความ
เสียหายเกิดขึ้นแกผูรับบริการ ผูใหบริการโลจิสติกสจะตองมีความรับผิดในการชดใชคาเสียหาย
ใหแกผูรับบริการท่ีเปนผูวาจางอยางเต็มจํานวน 

 
3.1.2 ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย  บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขน 

 
การใหบริการขนสงสินคาของผูสงของไปยังจุดหมายปลายทางตามที่ไดตกลงกันไว เพื่อสง

มอบของใหแกผูรับของหรือผูรับตราสง และไดกระทําเพื่อบําเหน็จทางการคาปกติแลว ถือไดวาผูให
บริการโลจิสติกสน้ันไดใหบริการรับขนสงของและเปนการใหบริการในฐานะที่เปนผูรับขนภายใต
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยเรื่องรับขนซ่ึงเปนเอกเทศสัญญา 

ซึ่งตามประมวลกฎหมายแพงและพานิชยไดใหความหมายของสัญญารับขนไวในมาตรา 
608 ดังนี้คือ “อันวาผูขนสงภายในความหมายแหงกฎหมายลักษณะน้ี คือบุคคลผูรับขนสงของหรือ
คนโดยสาร เพื่อบําเหน็จเปนทางคาปกติของตน” 

จากคํานิยามของการรับขนตามประมวลกฎหมายแพงและพานิชยขางตน เห็นไดวาสัญญา
รับขนเปนสัญญาซึ่งคูสัญญาฝายหนึ่งเรียกวาผูขนสง ตกลงวาจะทําการขนสงของหรือคนโดยสารที่
หนึ่งไปยังอีกท่ีหน่ึง โดยเรียกสินจางจากคูสัญญาอีกฝายหนึ่ง ทั้งนี้ตองเปนทางการคาปกติของผู
ขนสงดวย ซ่ึงผูใหบริการโลจิสติกสในสวนใหญแลวไดใหบริการรับสงของเปนทางการคาปกติดวย 

นอกจากนี้ ตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 ลักษณะ 8 รับขนนี้ไดกําหนด
ความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกสซึ่งไดกระทําการในฐานะของผูขนสงไวในมาตรา 616 ซึ่งได
กําหนดไวดังนี้ 
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 “มาตรา 616 ผูขนสงจะตองรับผิดในการที่ของอันเขาไดมอบหายแกตนนั้น สูญหายหรือบุบ
สลายหรือสงมอบชักชา เวนแตจะพิสูจนไดวาการสูญหายหรือบุบสลายหรือชักชานั้นเกิดแตเหตุ
สุดวิสัย หรือเกิดแตสภาพแหงของนั้นเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผูสงหรือผูรับตราสง” 

เม่ือพิจารณามาตรา 616 ของประมวลกฎหมายแพงและพานิชยแลว เห็นไดวา ความรับผิด
ของผูขนสงจะเริ่มตนขึ้นเม่ือผูขนสงไดรับมอบของที่ขนสงจากผูสงของหรือผูตราสงและหาก ไดเกิด
ความสูญหายหรือบุบสลายหรือเกิดการสงมอบชักชาแกของที่ขนสง ผูขนสงจะถูกสันนิษฐานไวกอน
วาจะตองรับผิดในความเสียหายดังกลาว เวนแตผูขนสงจะสามารถพิสูจนไดวาการสูญหายหรือบุบ
สลายหรือชักชานั้นเกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกิดจากสภาพแหงของที่ขนสงหรือเกิดจากความผดิของ
ผูสงหรือผูรับตราสง 

สําหรับคาสินไหมทดแทนของการสงมอบของลาชานั้นไดกําหนดไวในมาตรา 621คือ “คา
สินไหมทดแทนในการสงมอบของชักชาน้ัน ทานหามมิใหเกินกวาจํานวนเชนจะถึงกําหนดใหในเหตุ
ของการสูญหายสิ้นเชิง” มาตรานี้ไดจํากัดความรับผิดเพื่อความเสียหายอันเกิดจากความชักชาไมให
เกินกวาที่จะมีการชดใชใหแกผูรับตราสงในกรณีที่ของท่ีขนสงสูญหายไปหมด สําหรับเหตุผลที่
กฎหมายกําหนดเชนนี้ก็เพื่อคุมครองผูขนสงมิใหตองรับผิดมากไปกวาที่จะพึงคาดหมายได โดย
พิจารณาจากราคาของที่ขนสง 

 
3.1.3 ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย  บรรพ 3 ลักษณะ 14 เก็บของในคลังสินคา 
 
ในกรณีที่ผูใหบริการโลจิสติกสไดใหบริการคลังสินคาโดยไดจดทะเบียนและไดรับอนุญาตให

ประกอบกิจการคลังสินคาจากรัฐมนตรีวาการกระทรวงพาณิชยภายใตกฎหมายที่เกี่ยวของทุก
ประการแลว ประกอบกับในการใหบริการนั้น ผูใหบริการไดมีการออกเอกสารใบรับของคลังสินคา
หรือประทวนสินคา ซึ่งเปนองคประกอบอันเปนสาระสําคัญของสัญญาเก็บของในคลังสินคาตาม
บทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยแลว หากเกิดความเสียหาย หรือสูญหายขึ้นใน
ระหวางที่ผูใหบริการโลจิสติกสไดดูแลเก็บรักษาสินคาของผูใชบริการในคลังสินคา ผูใหบริการโลจิ
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สติกสจะมีความรับผิดในฐานะนายคลังสินคาตามที่ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 
ลักษณะ 14 เก็บของในคลังสินคา ไดกําหนดไว 

เม่ือพิจารณาจากบทบัญญัติตาง ๆ ของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย บรรพ 3 
ลักษณะ 14 เก็บของในคลังสินคา แลวจะเห็นไดวาไมมีบทบัญญัติกําหนดหลักเกณฑในเรื่องความ
รับผิดของนายคลังสินคาไวอยางชัดเจน เพียงแตไดกําหนดใหนําบทบัญญัติบางมาตราในเรื่องการ
รับขนมาใชบังคับกับการเก็บของในคลังสินคาโดยอนุโลมตามมาตรา 7225 ซึ่งเม่ือพิจารณาจาก
บทบัญญัติมาตราตาง ๆ ที่เกี่ยวของแลว อาจกลาวไดวาความรับผิดของนายคลังสินคาในความสูญ
หายหรือเสียหายหรือการสงมอบชักชาที่เกิดขึ้นแกของหรือสินคาที่อยูในคลังสินคานั้นจะเริ่มตนนับ
แตเวลาที่นายคลังสินคาไดรับของหรือสินคามาอยูในความดูแลของตน และความรับผิดจะเปนไป
ตามขอสันนิษฐานของกฎหมายวาหากเกิดความเสียหายขึ้นในระหวางที่ของหรือสินคาอยูในความ
ดูแลของนายคลังสินคาแลว นายคลังสินคาจะตองรับผิดในการสูญหาย หรือเสียหาย หรือสงมอบ
ชักชา เวนแตวานายคลังสินคาจะพิสูจนไดวาการสูญหาย หรือเสียหาย หรือสงมอบสินคาชักชานั้น
เกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกิดแตสภาพแหงของนั้นเอง หรือเกิดจากความผิดของผูฝากสินคา6 และ

ความรับผิดชอบของนายคลังสินคาจะสิ้นสุดเมื่อผูฝากไดรับเอาของที่ฝากไปแลวโดยไมไดอิดเอื้อน
และไดใชบําเหน็จคาฝากของใหแกนายคลังสินคาแลว7 แตปญหาในเรื่องความรับผิดนี้อาจจะไมมี
ปญหาเทากับกรณีของผูขนสง เพราะตามปกติแลวการฝากของในคลังสินคา ทางนายคลังสินคาหรือ
ผูประกอบการจะเรียกเก็บคาฝากจากผูฝากของกอนทุกครั้งซ่ึงจะครอบคลุมกับจํานวนที่วันที่รับฝาก
ของ แตหากในกรณีท่ีผูฝากไมมารับของภายในกําหนดเวลาที่ไดตกลงกันไว นายคลังสินคาก็ยังมี
สทิธิที่จะยึดหนวงของที่ฝากไวไดตามความจําเปนเพื่อเปนประกันการใชเงินคาฝากของ8 

 

                                                 
        5ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย มาตรา 772 บทบญัญตัิมาตรา 616,619,923,625,630,631และ 632 อัน
วาดวยการรบัขนนั้นทานใหนํามาใชบังคับแกการเก็บของในคลังสินคา อนุโลมตามควรแกบท” 
        6ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย มาตรา 772 ประกอบมาตรา 616 
        7ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย มาตรา 772 ประกอบมาตรา 623 

        8ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย มาตรา 772 ประกอบมาตรา 630 
 



29 
 

3.1.4 ประมวลกฎหมายแพงและพานิชย บรรพ 3 ลักษณะ 15 ตัวแทน 
 
จากการใหบริการในกิจกรรมที่หลากหลายของการใหบริการโลจิสติกสนั้น ผูใหบริการโลจิ

สติกสใหบริการขนสงสินคาไดที่รับมอบหมายจากผูสงของซึ่งเปนผู ใชบริการหรือลูกคา ผู
ใหบริการโลจิสติกสก็จะมีสถานภาพในทางกฎหมายเปนผูขนสงหากผูใหบริการโลจิสติกสได
ใหบริการขนสงสินคาเปนทางการคาปกติ แตหากผูใหบริการโลจิสติกสไมไดใหบริการขนสงสินคา
ดวยตนเอง แตเปนการมอบหมายใหผูประกอบการขนสงรายอื่นดําเนินการขนสงให โดยผูสงของ
หรือผูรับของซ่ึงเปนผูใชบริการอาจจะมอบหมายใหผูใหบริการโลจิสติกสดําเนินการติดตอกับผูขนสง
อื่นแทนผูสงของหรือผูรับของแลวแตกรณี ซึ่งในกรณีเชนน้ีจะเห็นไดวาความสัมพันธระหวางผูสง
ของและผูใหบริการโลจิสติกสนั้น ผูใหบริการโลจิสติกสอาจจะดําเนินการในฐานะตัวแทนของผูสง
ของหรือผูรับของซึ่งเปนผูใชบริการ เชนนี้ตองนําประมวลกฎหมายแพงและพานิชย บรรพ 3 
ลักษณะ15 วาดวยตัวแทนมาใช 

ผูใหบริการโลจิสติกสจะตองรับผิดในฐานะตัวแทน เน่ืองจากไดรับมอบหมายเพื่อขนสง
สินคาไดในกรณีดังตอไปนี้ 

1. ตามประมวลกฎหมายแพงและพานิชย มาตรา 812 “ถาความเสยีหายเกิดขึน้
อยางใดๆ เพราะความประมาทเลินเลอของตัวแทนก็ดี เพราะไมทําการเปนตัวแทนก็ดีเพราะทําโดย
ปราศจากอํานาจหรือนอกเหนืออํานาจก็ดี ทานวาตองรับผิด” 

จากมาตรา 812 ผูใหบริการโลจิสติกส ตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับตัว
สินคา ที่เกิดขึ้นเพราะความประมาทเลินเลอของผูใหบริการโลจิสติกส ทําใหสินคาไดรับความ
เสียหาย เชน การสงของลาชา การทําใหของบุบสลายโดยไมไดใชความระมัดระวังใหเพียงพอ 

2. ตามประมวลกฎหมายแพงและพานิชย มาตรา 807 “ตัวแทนตองทําการตาม
คําสั่งแสดงออกชัดหรือโดยปริยายของตัวการ เม่ือไมมีคําสั่งเชนนนั้น ก็ตองดําเนินตามทางที่เคยทํา
กันมาในกิจการคาขายอันเขาทําใหตนทําอยูนั้น 

จากมาตรา 807 ผูใหบริการโลจิสติกสตองปฏิบัติตามคําสั่งที่ไดรับมอบหมาย จากผู
สงของหรือผูรับของ ซึ่งเปนผูใชบริการโดยเครงครัด แตในกรณีท่ีไมมีคําสั่งน้ัน หากในการประกอบ
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กิจการทางการคา ที่ผูใหบริการโลจิสติกสไดเคยทํามาแลว กับผูสงของหรือ ผูรับของรายนั้น  ผู
ใหบริการ โลจิสติกสจะตองกระทําการเชนน้ันดวย  แตในกรณีของการปฏิบัติตามคําสั่ง หรือการ
ปฏิบัติการในการประกอบกิจการทางการคาที่เคยทํามาน้ัน ผูใหบริการโลจิสติกสจะตองใช
ความสามารถในการปฏิบัติตามคําสั่งที่ไดรับมอบหมาย เหมือนกับที่เคยไดปฏิบัติในกิจการของ
ตนเอง 

 3. ตามประมวลกฎหมายแพงและพานิชย มาตรา 805”ตัวแทนน้ันเม่ือไมไดรับ
ความยินยอมของตัวการ จะเขาทํานิติกรรมอันใดในนามตัวการทํากับตนเองในนามของตนเองหรือ
ในฐานเปนตัวแทนของบุคคลภายนอกหาไดไม เวนแตนิติกรรมนั้นมีผลเฉพาะแตการชําระหนี้ 

จากมาตรา 805 เห็นไดวาใหบริการโลจิสติกส จะเขาทําสัญญาสงสินคาในนาม ของ
ผูสงของหรือผูรับของกับตนเอง ไมได และจะเขาทําสัญญาในนามของผูสงของหรือผูรับของกับ
ตนเองในฐานะที่เปนตัวแทนของบุคคลภายนอกไมได  เวนแตการชําระหนี้ เชน การชําระ คาระวาง
การขนสง ดวยเหตุที่วาผูสงของ หรือ ผูรับของ ไดมอบหมายใหผูใหบริการโลจิสติกส ติดตอกับ
ผูประกอบการขนสง เพื่อใหดําเนินการขนสงสินคา ใหความไววางใจในการดําเนินการ ของผู
ใหบริการโลจิสติกสหากผูใหบริการโลจิสติกสไมมีความซื่อสัตยในการดําเนินการแลว จะกอใหเกิด
ความเสียหายแกผูสงของหรือผูรับของ ในดานของคาใชจายที่ตองเสียเพิ่มขึ้นได ซึ่งผูใหบริการโลจิ
สติกสจะตองรับผิดชอบในคาเสียหายที่เกิดขึ้น 

4. ตามประมวลกฎหมายแพงและพานิชย มาตรา 809”เม่ือตัวการมีความ
ประสงคจะทราบความเปนไปของการท่ีไดมอบหมายแกตัวแทนนั้นในเวลาใดๆซึ่งสมควรแกเหตุ 
ตัวแทนก็ตองแจงใหตัวการทราบ อนึ่ง เม่ือการเปนตัวแทนสิ้นสุดลงแลว ตัวแทนตองแถลงบัญชี
ดวย” 

จากมาตรา 809 เห็นไดวาเม่ือผูสงของตองการทราบถึงความเปนไปของผลการ
ดําเนินงานที่ไดมอบหมายใหผูใหบริการโลจิสติกส ผูใหบริการโลจิสติกสตองแจงใหผูสงของทราบ
ในทันที และเม่ือการสงของที่ไดรับมอบหมายสิ้นสุดลงแลวผูใหบริการโลจิสติกสตองแจงใหผูสงของ
ทราบดวย 
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3.2 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
 

การรับขนของทางทะเลถือวาเปนอีกกิจกรรมหนึ่ง ของระบบโลจิสติกสโดยในการขนสงของ
ทางทะเลจากประเทศหนึ่งไปยังอีกประเทศหนึ่ง  ซึ่งการขนสงสินคาทางทะเล เปนการขนสงที่มี
ความเสี่ยงตอการสูญหาย หรือเสียหายของสินคา เปนอยางมาก  เนื่องจากเรือท่ีขนสงสินคา จะตอง
ประสบกับภัยทางทะเลมากกวา การขนสงสินคาทางทะเลหรือทางน้ําภายในประเทศ ดังนั้นจึงมี
กฎหมายเฉพาะ เพื่อใชในการควบคุมการสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ คือ พระราชบัญญัติ
การรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534  

ตามพระพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ไดกํานหดความหมายของการ
รับขนของทางทะเลไวในมาตรา 4” พระราชบัญญัติน้ีใหใชบังคับแกการขนสงทางทะเลจากที่ แหง
หนึ่งในราชอาณาจักรไปยังที่อีกแหงหน่ึงนอกราชอาณาจักร หรือจากที่ แหงหนึ่งนอกราชอาณาจักร
มายังท่ีอีกแหงหนึ่งในราชอาณาจักร เวนแตกรณีที่ ไดระบุในใบตราสงวาใหใชกฎหมายของประเทศ
อื่นหรือกฎหมายระหวาง ประเทศบังคับก็ใหเปนไปตามน้ัน แตแมวาจะไดระบุไวเชนนั้นก็ตาม ถา
ปรากฏวาคูกรณีฝายหนึ่งฝายใดเปนผูมีสัญชาติไทยหรือเปนนิติบุคคลที่ จัดต้ังขึ้นตามกฎหมายไทย 
ก็ใหใชพระราชบัญญัตินี้บังคับ 

การขนสงของทางทะเลภายในราชอาณาจักร ถาไดตกลงกันเปน หนังสือวาใหใช
พระราชบัญญัตินี้บังคับ ก็ใหใชพระราชบัญญัตินี้บังคับโดย อนุโลม” 

จากมาตรา 4 เห็นไดวาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 จะไมใชบงัคบักบั
การขนสงทางทะเลภายในประเทศไทย แตหากผูใชบริการซึ่งเปนผูสงของและผูใหบริการโลจิสติกส
ไดทําสัญญาขนสงสินคาทางทะเลภายในประเทศและตองการให พระราชบัญญัติฉบับน้ีใชบังคับกับ
สัญญาของตน ก็สามารถกําหนดใหพระราชบัญญัติฉบับน้ีใชบังคับกับสัญญาขนสงสินคาทางทะเล
ภายในประเทศที่ทําขึ้นระหวางผูสงของกับผูใหบริการโลจิสติกสได  

ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 กําหนดใหผูใหบริการโลจิสติกสไม
ตองรับผิดในกรณีดังตอไปน้ี 
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1. ไมตองรับผิดชอบเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาถาพิสูจนไดวาการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชาน้ันเกิดขึ้นหรือเปนผลจาก  

(1)  เหตุสุดวิสัย9 
(2)  ภยันอัตรายหรืออุบัติเหตุแหงทองทะเลหรือนานน้ําท่ีใชเดินเรือได10 
(3)  การสงครามหรือการสูรบของกองกําลังติดอาวุธ11 

  (4)  สงครามกลางเมือง การจลาจล การกอการราย หรือ การกอการวุนวายใน
บานเมือง12 

  (5)  การยึด การจับ การหนี่ยว หรือ การแทรกแซงดวยประการใดๆ ซึ่งกระทําตอ
เรือโดยผูมีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตามบทบัญญัติแหงกฎหมาย แตท้ังนี้ ตองไมเปนเหตุ
มาจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูขนสง13 

  (6)  การใชมาตรการปองกันและปราบปรามโรคติดตอ14 
  (7)  การนัดหยุดงาน การปดงานงดจาง การผละงาน หรือการจงใจทํางานลาชา ที่

ทาเรือซึ่งการกระทํากังกลาวเปนอุปสรรคแกการบรรทุกหรือขนถายของหรือเปนอุปสรรคแกการที่
เรือจะเขาหรือออกจากทาเรือน้ัน15 

  (8)  การกระทําของโจรสลัด16 
  (9)  ความผิดของผูสงของหรือผูรับตราสง เชน การบรรจุหีบหอ หรือ รวบมัดไม

ม่ันคงแข็งแรงหรือ ไมเหมาะสมกับสภาพของ การทําเคร่ืองหมายที่ของหรือหีบหอไมชัดเจนหรือไม
เพียงพอ17 

                                                 
        9พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(1) 
        10พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(2) 
        11พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(3) 
        12พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(4) 
        13พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(5) 
        14พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(6) 
        15พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(7) 
        16พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(8) 
        17พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(9) 
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  (10)  สภาพแหงของนั้นเอง18 
  (11)  ความชํารุดบกพรองของเรือท่ีแฝงอยูภายในซ่ึงไมอาจพบเห็นหรือทราบได

ดวยการตรวจสอบอยางระมัดระวังและโดยใชฝมือเทาที่เปนธรรมดาและสมควรจะตองใชสําหรับผู
ประกอบอาชีพตรวจเรือ19 

(12)  ความผิดพลาดในการเดินเรืออันเกิดจากความบกพรองในการปฏิบัติหนาที่
เรือตามคําสั่งผูนํารอง20 

  (13)  เหตุอื่นใดที่มิใชความผิดหรือประมาทเลอหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง
และมิใชความผิดหรือประมาทเลินเลอของตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสง21 

2.ไมตองรับผิดชอบเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา อันเกิดจากอัคคีภัย เวน  
แต ผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวาอัคคีภัยนั้นเกิดขึ้นจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผู
ใหบริการโลจิสติกสหรือตวัแทนหรือลูกจางของผูใหบริการโลจิสติกส22 

3.ไมตองรับผิดชอบเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาอันเปนผลมาจากการใช
มาตรการตางๆ ที่ถึงกระทําเพื่อระงับอัคคีภัย หรือ หลีกเลี่ยงหรือบรรเทาผลเสียจากอัคคีภัย เวนแต
ผูใชสิทธิเรียกรองจะพิสูจนไดวาเปนความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูใหบริการโลจิสติกสหรือ
ตัวแทนหรือลูกจางของผูใบริการโลจิสติกสในการใชมาตรการดังกลาว23 

4. ไมตองรับผิดชอบการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา ถาพิสูจนไดวาการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นเปนผลการใชมาตรการทั้งปวงเพื่อชขวยชีวิตมนุษยในทะเล หรือจาก
การใชมาตรการอันสมควรเพื่อชวยทรัพยสินในทะเลแตผูใหบริการโลจิสติกสยังคงตองรับผิดชอบ
ตามสวนของตนในการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป ถามี24 

                                                 
        18พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(10) 
        19พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(11) 
        20พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(12) 
        21พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 52(13) 
        22พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 53 
        23พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 54 
        24พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 55 
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5. ในการขนสงสัตวมีชีวิตผูใหบริการโลจิสติกสไมตองรับผิดชอบเพื่อการสูญเสยหรือสง
มอบชักชา อันเปนผลมาจากภัยซึ่งมีลักษณะพิเศษที่มีประจําอยูในการขนสงสัตวชีวิตหรือจากสภาพ
ของสัตวน้ันเอง ถาพิสูจนไดวา 

(1)ผูใหบริการโลจิสติกสไดปฏิบัติตามคําแนะนําเกี่ยวกับสัตวนั้นโดยเฉพาะที่ผูสง
ของไดใหแกตนแลวและ 

(2)วิฤติการณแหงกรณีเชนนั้น การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบของชา อาจเกิด
จากภัยของสัตวดังกลาวได 

แตในกรณีท่ีผูใชสิทธิเรียกรองสามารถพิสูจนไดวาการสูญหาย เสียหายหรือสงมอบ
ชักชาไมวาทั้งหมดหรือบางสวน เปนผลจากความผิดหรือประมาทเลินเลอของผูใชบริการโลจิสติกส
หรือตัวแทนหรือลูกจางของผูใหบริการโลจิสติกส  ผูใหบริการโลจิสติกสจะไมสามารถอางเหตุผล
ยกเวนความรับผิดของตนเองได25 

6. ในกรณีท่ีของที่สงเปนเงินตรา ธนาคารบัตร ตั๋วเงิน พันธบัตร ใบหุน ใบหุนกู ประทวน
สินคา อัญมณี หรือของมีคาอยางอื่น ผูใหบริการโลจิสติกสไมตองรับผิดเพื่อการสูญหายหรอืเสยีหาย
แหงของดังกลาว เวนแตผูสงของจะแจงใหผูใหบริการโลจิสติกสทราบถึงสภาพและราคาของนั้นใน
เวลาที่นําของมามอบให แตในกรณีท่ีแจงราคาของไวนั้น ผูใหบริการโลจิสติกสจะมีความรับผิดชอบ
เพียงไมเกินราคาที่แจงไวเทานั้น26 
 7. ในกรณีที่ของที่ขนสงมีสภาพอันกอใหเกิดอันตรายได และผูสงของไมทําเครื่องหมายหรือ
เคร่ืองปดปายตามสมควรเพื่อใหรูวาของที่ขนสงน้ันมีอันตราย หรือไมแจงใหผูใหบริการโลจิสติกสซึง่
ใหบริการในฐานะผูขนสงหรือผูขนสงอื่นทราบถึงสภาพอันตรายแหงของ ไมวาเวลาใดๆ ผู
ใหบริการโลจิสติกสหรือผูขนสงอื่นอาจขนถายของนั้นขึ้นจากเรือ ทําลาย หรือทําใหหมดฤทธิ์ตาม
ความจําเปนแหงกรณี โดยไมตองชดใชคาสินไหมทดแทน27 

                                                 
        25พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 56 
        26พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 57 
        27พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 34 
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 8. ผูสงของไดทําเครื่องหมายหรือปดปายตามสมควรเพื่อใหรูวาของที่ขนสงนั้นมีอันตราย 
หรือแจงใหผูใหบริการโลจิสติกสซึ่งบริการในฐานะผูขนสงหรือผูขนสงอื่นทราบถึงสภาพอันตราย
แหงของแลวก็ตามแตถาปรากฏในภายหลังวาของนั้นจะเกิดเปนอันตรายตอชีวิต หรือทรัพยสินขึ้น
อยางแนชัด ผูขนสงหรือผูขนสงอื่นอาจขนถายของน้ันขึ้นจากเรือ ทําลาย หรือ ทําใหหมดฤทธิ์ตาม
ความจําเปนแหงกรณีได โดยไมตองชดใชคาสินไหมทดแทน28 

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดกําหนดจํานวนเงินจํากัดความรับผิด
ไวในกรณีที่ของซ่ึงผูขนสงไดรับมอบหมายสูญหายหรือเสียหายไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ใหจํากัด
ความรับผิดชอบของผูขนสงไวเพียงหนึ่งหม่ืนบาทตอหนึ่งหนวยการขนสงหรือกิโลกรัมละสามสิบ
บาทตอน้ําหนักสุทธิแหงของน้ันแลวแตเงินจํานวนใดจะมากกวา และในกรณีที่มีการสงมอบของ
ชักชา ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวเพียงสองเทาคร่ึงของคาระวางแหงของเฉพาะที่สงมอบ
ชักชา แตรวมกันตองไมเกินคาระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล29 

แมวาพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 จะไดกําหนดสิทธิในการจํากัด
ความรับผิดและจํานวนเงินจํากัดความรับผิดไวแลวก็ตาม มิไดหมายความวาผูใหบริการโลจิสติกส
ซ่ึงมีความรับผิดในฐานะของผูขนสงจะสามารถจํากัดความรับผิดของตนเองไดในทุกกรณี หากไดมี
ขอเท็จจริงอยางหน่ึงอยางใดตอไปนี้เกิดขึ้นแลว ผูใหบริการไมอาจอางสิทธิจํากัดความรับผิดชอบ
ของตนเองตามพระราชบัญญัติน้ีไดกลาวคือ หากการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดขึ้น
น้ัน เปนผลจากการที่ผูขนสงหรือตัวแทนหรือลูกจางของผูขนสงกระทําหรืองดเวนกระทําการโดยมี
                                                 
        28พระราชบัญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 35 
        29พระราชบัญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 58 “ภายใตบังคับมาตรา 60 ในกรณีที่ของซึ่งผู
ขนสงไดรับ มอบหมายสูญหายหรือเสียหายไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ใหจํากัดความรับผิด ของผูขนสงไวเพียง
หน่ึงหมื่นบาทตอหน่ึงหนวยการขนสงหรือกิโลกรัมละสามสิบ บาทตอนํ้าหนักสุทธิแหงของนั้น แลวแตเงินจํานวน
ใดจะมากกวา 
 ในกรณีที่คํานวณราคาของที่สูญหายหรือเสียหายไดตามมาตรา 61 และ ปรากฏวา ราคาของนั้นต่ํากวาที่
จํากัดความรับผิดไวตามวรรคหนึ่ง ใหถือเอา ตามราคาที่คํานวณไดนั้น  
      ในกรณีที่มีการสงมอบของชักชา ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไว เพียงสองเทาครึ่งของคาระวางแหงของ
เฉพาะที่สงมอบชักชา แตรวมกันตอง ไมเกินคาระวางทั้งหมดตามสัญญารับขนของทางทะเล 
       ในกรณีที่ผูขนสงตองรับผิดทั้งตามวรรคหนึ่งและวรรคสามโดยมีหนวยการ ขนสงเดียวกันเปนมูลแหงความ
รับผิด ใหจํากัดความรับผิดของผูขนสงไวไมเกิน จํานวนเงินที่กําหนดตามวรรคหนึ่ง” 
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เจตนาที่จะใหเกิดการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือโดยละเลยหรือไมเอาใจใส ทั้งท่ีรูวา
การสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นอาจเกิดขึ้นได หรือผูสงของและผูขนสงตกลงกันกําหนด
ความรับผิดชอบของผูขนสงไวมากกวาที่จํานวนเงินจํากัดความรับผิดตามมาตรา58 โดยระบุไวในใบ
ตราสง หรือผูขนสงไดจดแจงรายการนั้นไวในใบตราสง ทั้งนี้ โดยมีเจตนาที่จะฉอฉลผูรับตราสงหรือ
บุคคลภายนอกซึ่งกระทําการ โดยเชื่อรายการในใบตราสงนั้น หรือผูสงของไดแจงราคาของที่ขนสง
ใหผูขนสงทราบและผูขนสงยอมรับ โดยแสดงราคาของนั้นไวในใบตราสง ซึ่งในกรณีที่การแสดง
ราคาของที่ขนสงไวในใบตราสงน้ัน ถาราคาที่คํานวณไดตามมาตรา 61 ของพระราชบัญญัตินี้ ต่ํา
กวาราคาที่แสดงไวในใบตราสง ใหผูขนสงรับผิดเพียงเทาราคาที่คํานวณไดน้ัน และถาราคาที่
คํานวณไดตามมาตรา 61 สูงกวาที่แสดงไวในใบตราสง ใหผูขนสงรับผิดเพียงเทาราคาที่แสดงไวใน
ใบตราสง30 

 
 
 
 

                                                 
        30พระราชบัญตัิการรบัขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 60 “การจํากัดความรับผดิของผูขนสงตามมาตรา 
58 มิใหใชบังคบัแกกรณดีังตอไปนี้  
        (1) การสญูหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชาที่เกิดขึ้นน้ันเปนผลจาก การที่ผูขนสงหรือตวัแทนหรือลูกจาง
ของผูขนสงกระทําหรืองดเวนกระทําการ โดยมเีจตนาที่จะใหเกิดการสญูหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชา หรือโดย 
ละเลยหรือไมเอาใจใส ทั้งที่รูวาการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชกัชานั้น อาจเกิดขึ้นได 
        (2) ผูสงของและผูขนสงตกลงกันกําหนดความรับผดิของผูขนสงไว มากกวาที่กําหนดไวในมาตรา 58 โดย
ระบุไวในใบตราสง  
 (3) ผูขนสงไดจดแจงรายการใด ๆ ไวในใบตราสงตามที่ผูสงของ แจง หรือจัดใหโดยไมบันทึกขอสงวน
เกี่ยวกับรายการนั้นไวในใบตราสง ทั้งน้ี โดยมีเจตนาที่จะฉอฉลผูรับตราสงหรือบุคคลภายนอกซึ่งกระทําการโดย 
เช่ือรายการในใบตราสงนั้น 
 (4) ผูสงของไดแจงราคาของที่ขนสงใหผูขนสงทราบและผูขนสง ยอมรับ โดยแสดงราคาของนั้นไวในใบตรา
สง  

ในกรณีตาม (4) นี้ ถาราคาที่คํานวณไดตามมาตรา 61 ต่ํากวา ราคาที่แสดงไวในใบตราสง ใหผูขนสงรับ
ผิดเพียงเทาราคาที่คํานวณไดนั้น และถาราคาที่คํานวณไดตามมาตรา 61 สูงกวาราคาที่แสดงไวในใบตราสง ใหผู
ขนสงรับผิดเพียงเทาราคาที่แสดงไวในใบตราสง” 
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3.3 พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 

 
ในการขนสงของระหวางประเทศในปจจุบัน นอกจากจะใชการขนสงของทางทะเลเปนหลัก

แลว ผูใหบริการโลจิสติกสบางรายยังไดใหบริการขนสงของในลักษณะขนสงของตอเนื่องหลาย
รูปแบบ กลาวคือ ในการขนสงของตามสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแตละครั้ง จะใชรูปแบบ
ของการขนสงต้ังแต 2 รูปแบบขึ้นไป ไมวาจะเปนการขนสงของทางบกและอากาศ การขนสงของ
ทางบกและทางน้ํา หรือการขนสงของทางอากาศและทางน้ําก็ตาม ซึ่งในการขนสงของระหวาง
ประเทศโดยใชระบบการขนสงของตอเนื่องหลายรูปแบบนี้กอใหเกิดประโยชนแกผูสงของและผู
ขนสงอยางมาก 

เม่ือพิจารณาจาก พระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 การขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ หมายความวา การรับขนของ โดยมีรูปแบบการขนสงที่แตกตางกันตั้งแตสอง
รูปแบบขึ้นไปภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนสงจากสถานที่ซึ่ง
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ ซึ่งกําหนดใหเปนสถานที่สง
มอบของในอีกประเทศหนึ่ง31 จากคํานิยามของการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเห็นไดวาตองเปน
การขนสงสินคาระหวางประเทศเทานั้น 

ตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดกําหนดใหผูประกอบ
กิจการขนสงตอเน่ืองตองจะทะเบียนไวตาม คือตาม มาตรา 39 หามมิใหผูใดประกอบการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ เวนแตจะเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่องจดทะเบียน ดังตอไป 

 

                                                 
31พระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 4” ในพระราชบัญญัตินี้การขนสง

ตอเน่ืองหลายรูปแบบ" หมายความวา การรับขนของ โดยมีรูปแบบการขนสงที่แตกตางกันตั้งแตสองรูปแบบข้ึนไป
ภายใตสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบฉบับเดียว โดยขนสงจากสถานที่ซึ่งผูประกอบการขนสงตอเน่ืองไดรับ
มอบของในประเทศหนึ่งไปยังสถานที่ ซึ่งกําหนดใหเปนสถานที่สงมอบของในอีกประเทศหนึ่ง 
การดําเนินการรับหรือสงมอบของตามที่ระบุไวในสัญญาขนสงรูปแบบเดียวไมถือวาเปนการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ……….” 
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1) ผูประกอบการขนสงตอเน่ืองที่ไดจดทะเบียนตามมาตรา 41 
2) ผูประกอบการขนสงตอเนื่องท่ีไดจดทะเบียนในตางประเทศที่ประเทศไทย

รับรอง โดยสนธิสัญญาหรือความตกลงระหวางประเทศที่ไดจดแจงตอนายทะเบียนตามมาตรา 45 
หรือ 

3) ผูประกอบการขนสงหรือขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบในตางประเทศที่ไดตั้ง
ตัวแทนตามมาตรา 48 

จาก พระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 39 ขางตน เห็นได
วา กฎหมายไดกําหนดใหผูประกอบการขนสงตองเนื่องหลายรูปแบบตองจดทะเบียนตามกฎหมาย 
จึงสามารถใหบริการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบได 

ดังน้ัน หากสัญญาที่ผูใชบริการซ่ึงเปนผูสงของไดตกลงทํากับผูใหบริการโลจิสติกส เพื่อใหผู
ใหบริการโลจิสติกสดําเนินการขนสงสินคาไปยังจุดหมายปลายทางนั้นเปนสัญญาขนสงตอเนื่อง
หลายรูปแบบ สัญญาฉบับน้ันจะตองตกอยูภายใตบังคับของพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. 2548 ซึ่งการกําหนดสถานภาพและความรับผิดทางแหงของผูใหบริการโลจิสติกสตาม
สัญญาขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบนี้ จะตองนําพระราชบัญญัตินี้มาปรับใชบังคับ 

ตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดกําหนดถึงสถานภาพ
ของผูใหบริการโลจิสติกสซ่ึงไดใหบริการในการขนสงสินคาดวยระบบการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ และเปนคูสัญญาในสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบวาเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง 
และไดกําหนดคําจํากัดความของผูประกอบการขนสงตอเน่ืองไว ในมาตรา 4 ดังนี้ 
 “ผูประกอบการขนสงตอเนื่อง หมายความวา บุคคลซึ่งเปนคูสัญญาขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบในฐานะตัวการและเปนผูรับผิดชอบในการปฎิบัติการขนสงตามสัญญา ไมวาการทําสัญญา
น้ันจะทําดวยตนเองหรือโดยบุคคลที่ตนมอบหมาย แตไมรวมถึงบุคคลที่กระทําการในฐานะตัวแทน
หรือทําการแทนผูตราสงหรือผูขนสงที่มีสวนรวมในการปฎิบัติการขนสงดังกลาว” 

จากคําจํากัดความของผูประกอบการขนสงตอเนื่อง หากพิจารณาถึงสัญญาที่ผูสงของทํากับ
ผูใหบริการโลจิสติกสวาเปนสัญญาขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและสัญญานั้นอยูภายใตการบังคับใช
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ของพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 แลว ในกรณีเชนนี้สามารถกําหนด
สถานภาพของผูใหบริการโลจิสติกสไดวาผูใหบริการโลจิสติกสอาจจะมีสถานภาพและมีความรับผิด
ในฐานะของผูประกอบการขนสงตอเน่ืองตามพระราชบัญญัติฉบับนี้ 

เม่ือพิจารณาจากคําจํากัดความของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบขางตน 
สามารถกําหนดไดวาผูใหบริการโลจิสติกสมีสถานภาพเปนผูประกอบการขนสงตอเนื่อง ดังนั้น ผู
ใหบริการโลจิสติกสจึงตองมีความรับผิดตามพระราชบัญญัติขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
ซ่ึงในพระราชบัญญัตินี้ไดกําหนดความรับผิดของผูประกอบการโลจิสติกสที่ประกอบการขนสง
ตอเนื่องไวคือ ตองรับผิดเน่ืองจากความเสียหายอันเปนผลมาจากการที่ของที่ขนสงสูญหาย เสียหาย
หรือไดมีการสงมอบของชักชา ถาเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชานั้นไดเกิดขึ้น
ต้ังแตเวลาที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบของจากผูสงของหรือตัวแทน32ของผูสงของ
จนถึงเวลาที่ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดสงมอบของใหแกผูรับตราสงหรือตัวแทนของผูรับตราสง
หรือบุคคลที่กฎหมายไดกําหนดไว แตหากผูใหบริการโลจิสติกสซึ่งมีสถานภาพเปนผูประกอบการ
ขนสงตอเนื่องพิสูจนไดวาตนหรือลูกจาง หรือตัวแทนของตน หรือบุคคลอื่นใดซึ่งตนไดใชบริการเพื่อ
ปฎิบัติตามสัญญาขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบไดใชมาตรการทั้งปวงซึ่งจําเปนตองกระทําเพื่อ
หลีกเลี่ยงเหตุแหงการสูญหาย เสียหาย หรือสงมอบชักชารวมทั้งผลที่เกิดขึ้นจากเหตุนั้นแลว ผู
ใหบริการโลจิสติกสซึ่งมีสถานภาพเปนผูประกอบการขนสงตอเน่ืองก็ไมตองรับผิดในความสูญหาย 
เสียหาย หรือการสงมอบชักชาที่เกิดขึ้นแลวนั้น พระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ 
พ.ศ. 2548 ยังไดกําหนดเหตุยกเวนความรับผิดไวในมาตรา 27 ดังนี้ ทั้งน้ี ผูใหบริการโลจิสติกสซึ่ง
อยูในฐานะของผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะตองพิสูจนใหไดวาการสูญหาย หรือเสียหาย หรือสง
มอบชักชานั้นไดเกิดขึ้นหรือเปนผลมาจาก กรณีดังตอไปนี้ 

(1)  เหตุสุดวิสัย 

                                                 
        32พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548  มาตรา 25 ผูประกอบการขนสงตอเนื่องตอง
รับผิดเพ่ือความเสียหายในการกระทํา หรืองดเวนการกระทําของลูกจางและตัวแทนของตน และของบุคคลอื่นซึ่ง
ตนไดใชบริการเพื่อการปฏิบัติตามสัญญารวมถึงลูกจางและตัวแทนของบุคคลอื่นน้ัน ซึ่งไดกระทําไปในทางการที่
จางหรือภายในขอบอํานาจแหงการเปนตัวแทนหรือในกิจการที่ไดใชบริการ 
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(2)  การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอของผูตราสง ผูรับตราสง ผูแทนหรือ
ตัวแทนของบุคคลดังกลาว 

(3)  การบรรจุหีบหอ การทําเครื่องหมาย หรือการระบุจํานวนของที่บกพรองหรือไม
เพียงพอ 

(4)  การยกขน การบรรทุก การขนถาย การเก็บรักษาของโดยผูตราสง ผูรับตราสง
ผูแทนหรือตัวแทนของบุคคลดังกลาว 
  (5)  สภาพแหงของนั้นเองหรือความชํารุดบกพรองที่แฝงอยูภายในของนั้น 
  (6)  การนัดหยุดงาน การปดงานงดจาง การผละงาน หรืออุปสรรคหรือเหตุขัดของ
ในดานแรงงานดวยประการใด ๆ 
  (7)  ในกรณีที่เปนของที่ขนสงทางทะเลหรือนานน้ําภายใน เม่ือการสูญหาย 
เสียหาย หรือสงมองชักชาระหวางการขนสงเกิดขึ้นโดย 
  (ก)  การกระทําโดยจงใจหรือประมาทเลินเลอหรือความผิดพลาดในการเดินเรือหรือ
ในการบริหารจัดการเรือ ไมวาจะเปนการกระทําของนายเรือ คนประจําเรือ ผูนํารอง หรือลูกจางของ
ผูขนสง 
  (ข)  อัคคีภัย เวนแตอัคคีภัยน้ันเกิดจากความผิดหรืออยูในความรูเห็นของผูขนสง 
 อยางไรก็ตาม ผูประกอบการขนสงตอเนื่องยังคงตองรับผิดเพื่อการสูญหาย เสียหายหรือสง
มอบชักชาตาม (7) อันเปนผลมาจากเรือไมอยูในสภาพที่สามารถเดินทะเลไดอยางปลอดภัย เวนแต
ผูประกอบการขนสงตอเนื่องจะสามารถพิสูจนใหเห็นไดวาตนไดกระทําการตามที่ควรจะตองกระทํา
ในฐานะเชนน้ัน เพื่อใหเรืออยูในสภาพดังกลาวแลวเม่ือเริ่มตนการเดินทาง 
 จากกรณีขางตน เห็นไดวาผูใหบริการโลจิสติกส ยอมสามารถอางเปนเหตุยกเวนความ
รับผิดชอบของตนเองได และนอกจากเหตุยกเวนความรับผิดตามที่กลาวในขางตนน้ัน หากเกิด
ความเสียหายหรือสูญหายเกิดขึ้นแกของหรือสินคาที่ขนสงในระหวางที่อยูในความดูแลของผู
ใหบริการโลจิสติกส  
 นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ไดกําหนดใหผูให
บริการโลจิสติกสสามารถจํากัดความรับผิดของตนได ไวในมาตรา 28 คือ ในกรณีที่ของซึ่ง
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ผูประกอบการขนสงตอเนื่องไดรับมอบไวสูญหายหรือเสียหาย ไมวาทั้งหมดหรือบางสวน ใหจํากัด
ความรับผิดของผูประกอบการขนสงตอเนื่องไวเพียงหกรอยหกสิบหกจุดหกเจ็ดหนวยสิทธิพิเศษ
ถอนเงินตอหน่ึงหนวยการขนสง หรือสองหนวยสิทธิพิเศษถอนเงินตอหนึ่งกิโลกรัมของน้ําหนัก
ท้ังหมดแหงของที่สูญหายหรือเสียหายแลวแตจํานวนเงินใดจะมากกวา  
 เม่ือพิจารณาตามพระราชบัญญัติขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบแลว เห็นไดวาจะกําหนดความ
รับผิดของผูใหบริการโลจิสติกสเหมือนกับความรับผิดประมวลกฎหมายแพงและพานิชนและ
พระราชบัญญัติรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 คือ ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับสินคาที่อยูในความ
ดูแลของผูคนสงไดเกิดความเสียหาย ไมวาจะเปนการที่สินคาที่ขนสงสูญหาย เสียหาย หรือมีการสง
มอบชักชา ผูขนสงหรือผูประกอบการขนสงตอเน่ืองตองรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น 
   
3.4 ปญหาดานกฎหมายในการใหบริการในระบบโลจิสติกส 

 
เม่ือพิจารณาจากกฎหมายที่ใชบังคับในการใหบริการในระบบโลจิสติกสดังท่ีไดกลาวมาแลว

ในขางตน ปญหาในการใชกฎหมายบังคับกับการใหบริการในระบบโลจิสติกสน้ัน สามารถพิเคราะห
ไดถึงปญหาดานกฎหมายที่ใชในการใหบริการในระบบโลจิสติกสซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

 
3.4.1ปญหาดานกฎหมายในการกําหนดมาตรฐานของการใหบริการในระบบโลจิ

สติกส 
 

ปญหาเกี่ยวกับมาตรฐานความระมัดระวังและมาตรฐานของการใหบริการในดานตาง ๆ  
เน่ืองจากระดับความระมัดระวังตามสมควรและมาตรฐานของการใหบริการในดานตาง ๆ ของผู
ประกอบวิชาชีพ  ยอมแตกตางจากระดับมาตรฐานของผูใหบริการทั่วไป ซึ่งปญหาวาระดับมาตรฐาน
ความระมัดระวังและมาตรฐานของการใหบริการโลจิสติกสในฐานะผูประกอบวิชาชีพมีอยางไร  จาก
การศึกษาไดขอสรุปวา ผูใหบริการโลจิสติกสตองใชมาตรฐานความระมัดระวังและมาตรฐานของการ
บริการเยี่ยงผูประกอบการ หรือผูใหบริการที่มีความชํานาญตามวิชาชีพของตน พึงใชความรู
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ความสามารถในการใหบริการในแตละกิจกรรมตาง ๆ  กลาวคือ จะตองพิจารณาวาในกิจกรรมตาง 
ๆ ของโลจิสติกส ผูใหบริการโลจิสติกสรายอื่น ไดใชความสามารถของตนในการใหบริการในแตละ
กิจกรรมนั้นอยางไร  ผูใหบริการโลจิสติกสก็ควรจะตองใชมาตรฐานความระมัดระวังและมาตรฐาน
การใหบริการตามที่ผูใหบริการโลจิสติกสทั่วไปพึงใชเปนมาตรฐานขั้นต่ํา  ทั้งนี้ขึ้นอยูกับลักษณะ
หนาที่ของงานที่ใหบริการในแตละประเภทดวย  กลาวคือ งานที่ศึกษาเปนงานที่ตองการผูท่ีมีความรู
ความสามารถเปนอยางดี และมักเปนผูชํานาญเปนพิเศษเฉพาะในดานในแตละกิจกรรม ระดับ
ความรูความสามารถ และความชํานาญ จึงสูงกวาผูใหบริการทั่วไป 

ใหบริการดานโลจิสติกสในบางกิจกรรมถือไดวาเปนสัญญาจางทําของและผูใหบริการโลจิ
สติกสเปนผูรับจางตามสัญญา หากในสัญญาโลจิสติกกสดังกลาวไดกําหนดมาตรฐานในการปฏิบัติ
หนาที่ตามสัญญาของผูใหบริการโลจิสติกสไวอยางชัดเจนอาจจะชวยลดปญหาทางดานมาตรฐานใน
การใหบริการของไดแตในทางกลับกันหากสัญญาดังกลาวไมไดกําหนดมาตรฐานในการใหบริการ
ของผูใหบริการโลจิสติกสไว อาจจะเกิดปญหาในการกําหนดมาตรฐานในการใหบริการได ประกอบ
กับประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในเรื่องจางทําของก็ไมไดกําหนดมาตรฐานในการทํางานที่
รับจางของผูรับจางแตอยางใด ซึ่งความบกพรองของกฎหมายในลักษณะนี้ อาจจะสงผลใหเกิดขอ
พิพาทขึ้นได  ในกรณีเชนนี้ ผูเขียนเห็นวาหากมีการกําหนดกฎหมายเกี่ยวกับโลจิสติกสควรจะ
เพิ่มเติมมาตรฐานในการทํางานที่รับจางหรือมาตรฐานในการใหบริการไวอยางชัดเจน ใน
กฎหมายโลจิสติกสโดยอาจจะกําหนดระดับมาตรฐานในการใหความรูความสามารถของผู
ใหบริการโลจิสติกสตองใชความรูความสามารถของตนเยี่ยงผูประกอบการหรือผูใหบริการที่มีความ
ชํานาญตามวิชาชีพของตนพึงใชความรูความสามารถในการใชบริการหรือเสมือนกับผูใหบริการโลจิ
สติกสทั่วไป พึงใชความรูความสามารถในการใหบริการในแตละกิจกรรมตาง ๆ เปนขั้นต่ํา กลาวคือ 
จะตองพิจารณาวาในกิจกรรมตาง ๆ  ของโลจิสติกสผูใหบริการโลจิสติกสรายอื่น ไดใชความรู
ความสามารถของตนในการใหบริการในแตละกิจกรรมนั้นอยางไร ก็จะตองเปนไปตามนั้นหรือหาก
ไมสามารถแกไขบทบัญญัตินี้หรือออกกฎหมายใหมไดทันเวลา ในการประกอบธุรกิจควรจะสราง
ความตระหนักใหแกผูใชบริการและผูใหบริการโลจิสติกส เพื่อลดปญหาการขัดแยงในสวนนี้ 
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3.4.2ปญหาการกําหนดสถานะของผูใหบริการโลจิสติกส 
 
ปญหาเกี่ยวกับการกําหนดสถาณภาพของผูใหบริการโลจิสติกสน้ัน เปนปญหาซึ่งสงผล

กระทบตอการกํากับความคุมและดูแลผูประกอบการโลจิสติกสในทางกฎหมาย เนื่องจากการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบเปนเพียงสวนหนึ่งของระบบโลจิสติกส แตกลับมีกฎหมายโดยเฉพาะเพื่อ
ควบคุมการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ โดยตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 
พ.ศ. 2548 ไดกําหนดคุณสมบัติของผูประกอบการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบไว คือ ตองจด
ทะเบียนตามพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ มาตรา 41 มีสํานักงานใหญอยูใน
ประเทศไทยและมีทุนจดทะเบียนไมนอยกวา 80,000 SRD (ไมนอยกวาหาลานบาท) และตองดํารง
หลักประกันความรับผิดไวตลอดระยะเวลาการประกอบการ ในขณะที่โลจิสติกส มีขอบเขตที่ใหญ
กวาและกวางกวา กลับไมมีกฎหมายที่กําหนดคุณสมบัติผูประกอบการและสามารถประกอบการได
อยางอิสระ ในกรณีนี้ผูเขียนเห็นวาหากมีกฎหมายที่กําหนดคุณสมบัติของผูใหบริการโลจิสติกสไว
โดยชัดเจนจะสงผลดีในดานการเพิ่มความเชื่อม่ันของผูบริโภค และในขณะเดียวกันจะสามารถ
คุมครองผูบริโภคไดอยางมีประสิทธิภาพ ซ่ึงเปนปญหาที่จะตองพิจารณาอยางรอบคอบตอไป 

 
3.4.3 ปญหาความรับผิดในทางแพงของผูใหบริการในระบบโลจิสติกส 

 
เม่ือพิจารณาถึงกฎหมายที่จะนํามาปรับใชบังคับกับการกําหนดสถานภาพและความรับผิด

ของผูบริการโลจิสติกสแลว จะเห็นไดวากฎหมายที่จะสามารถนํามาปรับใชบังคับไดมีเพียง 3 ฉบับ
เทานั้น คือ ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 
และพระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ พ.ศ.  2548 เม่ือพิจารณาและสามารถกําหนด
ถึงสถานภาพและความรับผิดของผูบริการโลจิสติกสไดแลวตอไปจะเปนการพิจารณาถึงปญหาตางๆ 
ท่ีเกิดขึ้นเนื่องจากสัญญาโลจิสติกส และการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกส ซึ่งปญหาที่จะตอง
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พิจารณา ไดแก  ปญหาในการแยกกิจกรรมตางๆในสัญญา  เน่ืองจากความหลากหลายของ
กิจกรรมในสัญญาฉบับเดียวกัน ซ่ึงปญหานี้ไดเกิดขึ้นจากการที่มีการกําหนดกิจกรรมตางๆ ของ
ระบบโลจิสติกสรวมไวในสัญญาโลจิสติกสฉบับเดียวกันซ่ึงอาจจะ กอใหเกิดการตีความสัญญาที่
แตกตางกัน นอกจากนี้ จะตองพิจารณาปญหาในการกําหนดความรับผิดในความสูญหาย เสียหาย 
และความลาชาของการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกส รวมทั้งปญหาในการกําหนดจุดเกิดความ
รับผิดและมูลเหตุของความรับผิด ปญหาความรับผิดในความเสียหายทางเศรษฐกิจของผูใชบริการ 
อันเนื่องจากความรับผิดพลาดในการบริหารจัดการและวางแผนในการใหบริการ รวมทั้งการให
ขอมูลของผูใหบริการโลจิสติกส ปญหาในการกําหนดมาตรฐานของการใหบริการในดานตางๆ 

ในกรณีที่สัญญาฉบับเดียวกันมีกําหนดกิจกรรมตางๆ ของระบบโลจสิติกสไวหลากหลาย
และกจิกรรมตางๆ เหลานัน้มีกฎหมายเฉพาะที่แตกตางกันกําหนดสถานภาพและความรับผิดของผู
ประกอบกิจกรรมไว อาจจะกอใหเกิดปญหาในกรณีท่ีเกิดความเสียหายขึ้นในกิจกรรมใดกจิกรรม
หนึ่งของสัญญา เชน ความเสียหายอาจจะเกิดขึ้นกับผูวาจางเน่ืองจากผูใหบริการโลจิสติกสไมไดใช
ความรูความสามารถอยางเต็มที่ในการวางแผนและควบคุมบริหารสนิคาคงคลังทาํใหผูวาจางจะตอง
เสียคาใชจายในการเก็บรักษาสินคามากขึ้นหรืผูวาจางอาจจะตองเสยีโอกาสทางการตลาดในการ
จําหนายสินคา หรือความเสียหายอาจจะเกิดขึ้นกับสินคาที่ไดมอบหมายใหผูบริการโลจิสติกส
ดําเนินการขนสงสินคาทางทะเลระหวางประเทศ เปนตนซึ่งหากเกิดความเสียหายขึ้นในกจิกรรมใด
กิจกรรมหนึ่งแลว ผูใชบริการซึ่งเปนผูวาจางจะฟองรองผูใหบรกิารโลจิสติกสตามสัญญาใดและ
ใหบริการ โลจิสติกสจะมีความรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นดังกลาวมากนอยเพียงใด 
ในสัญญาโลจสิติกสนั้นโดยหลักแลวถือวาเปนสัญญาจางทําของ ซึ่งตามประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชยไดกําหนดความหมายของสัญญาจางทําของไวในมาตรา 587 ซ่ึงบัญญัติดงันี้ 
 “อันวาจางทําของนั้น  คือสญัญาซึ่งบุคคลคนหนึ่งเรียกวาผูรับจาง ตกลงรับจะทําการงานสิ่ง
ใด สิ่งหนึ่งจนสําเร็จใหแกบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกวาผูวาจาง และผูวาจางตกลงจะใหสินจางเพือ่
ผลสําเร็จแหงการที่ทําน้ัน 
 ดังน้ันจะเห็นไดวาในกิจกรรมตางๆ ของระบบโลจิสติกส ไมวาจะเปนการบรรจหุีบหอการ
บริหารสินคาคงคลัง การวางแผนในการกระจายสินคา การวางแผนเกี่ยวกบัการขนสงซึ่งมิใชการ
ขนสงของหรอืสินคา หรอืกิจกรรมอื่นใด ถอืวาเปนกจิกรรมทีอ่ยูในขอบขายของสัญญาจางทาํของ
ท้ังสิ้น นิติสัมพันธระหวางผูใชบริการกับผูใหบริการโลจิสติกสจึงถอืวาเปนนติิสัมพันธระหวางผู
วาจางกบัผูรับจาง นติิสัมพนัธตามสัญญานี้ถือวาเปนสญัญาจางทําของ หากเกิดความเสียหายอยาง
ใดๆ อันเกี่ยวเนือ่งกับกิจกรรมของโลจิสติกสท่ีกําหนดในสัญญาขึ้นแกผูใชบริการซึ่งเปนผูวาจาง 
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ผูใชบริการซึ่งเปนผูวาจางกย็อมสามารถเรียกรองคาเสยีหายจากผูใหบริการโลจสิติกสซึ่งเปนผู
รับจางไดตามสัญญาจางทําของ โดยนาํประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยในสวนนิติกรรมสญัญา
และสัญญาจางทําของมาปรบัใชกบักรณีนี้ ซึ่งในกรณีที่กิจกรรมตางๆ ของระบบโลจิสติกส อยู
ภายใตสัญญาจางทําของทั้งหมด ก็จะไมเกิดปญหาท่ียุงยากนัก 

สําหรับในกรณีท่ีสัญญาโลจิสติกสนั้นมีกิจกรรมทางดานการขนสงเพยีงกิจกรรมเดยีวและ
สามารถนํากฎหมายที่เกี่ยวของมาปรับใชบังคับภายใตเง่ือนไขของกฎหมายในเรื่องดังกลาวได
กลาวคอื ลักษณะของสัญญาเปนสัญญาขนสงของ ไมวาจะเปนการขนสงของทางบก ทางอากาศ 
หรือทางนํ้า ทั้งภายในประเทศและระหวางประเทศ ซ่ึงอยูภายใตประมวลกฎหมายแพงและะ
พาณิชย หรือสัญญาขนสงของนั้นเปนสัญญาขนสงของทางทะเล  ซึง่อยูภายใตพระราชบัญญติัการ
รับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 หรือพระราชบัญญตัิการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 
ปญหาในทางกฎหมายที่เกี่ยวกับความรบัผิดของผูใหบริการโลจิสตกิสซึ่งเปนคูสญัญาจะไมยุงยาก
มากนักเนื่องจากสัญญาฉบบัน้ันมีกิจกรรมที่อยูภายใตกฎหมายที่ใชบังคับฉบับเดียว ซึ่งหากเกิด
ความเสียหายขึ้นแกผูใชบรกิารอยางใดๆแลว ผูใชบริการซ่ึงคูสัญญากับผูใหบริการสามารถเรียกรอง
คาเสียหายจากผูใหบริการโลจิสติกสตามสัญญาฉบับน้ันโดยใชกฎหมายที่เกี่ยวของมาปรับใช เวน
แตกิจกรรมดานขนสงดังกลาวจะไมสามารถนํากฎหมายที่เกี่ยวของมาปรับใชบังคับกับสัญญาได  
เนื่องจากขาดเงื่อนไขของกฎหมายที่เปนสําคัญ กลาวคือ ผูใหบริการโลจิสติกสมิไดประกอบอาชีพ
รับขนของเพือ่บําเหนจ็ทางการคาปกต ิ ซ่ึงจะสงผลใหสัญญาน้ันเปนสัญญาจาง ทําของตามประมวล
กฎหมายแพงและพาณิชย หาใชสัญญาขนสงตามกฎหมายที่เกี่ยวของไม 

 
3.4.4 การกําหนดความรับผิดในความสูญหาย เสียหาย และความลาชาที่เกิดจาก

การใหบริการในระบบโลจิสติกส 
 
ดังท่ีกลาวมาแลวในขางตน ผูใหบริการโลจิสติกสจะตองมีหนาท่ีในการปฏิบัตติามสัญญา

โดยการใหบริการกิจกรรมตางๆ และกิจกรรมตางๆ น้ันจะมีกฎหมายหลายฉบบัที่มาใชบังคบั หาก
ในระหวางที่ผูใหบริการโลจสิติกสไดใหบริการเกี่ยวกับกิจกรรมตางๆ ท่ีไมใชกจิกรรมทางดานการ
ขนสง และเกดิความสูญเสีย เสียหาย หรือเกิดความลาชาในการจัดสงสินคาขึ้น ผูใหบริการโลจิ
สติกสอาจจะตองมีความรับผิดในความเสียหายดังกลาวภายใตบทบัญญัตขิองประมวลกฎหมายแพง
และพาณิชย วาดวยการจางทําของ แตหากเกิดความสญูเสีย เสียหาย หรือเกิดความลาชาในการ
จัดการสินคาในระหวางที่ผูใหบริการโลจสิติกสไดขนสงสินคาน้ันๆ ทางอากาศ ทางเรือ  หรอืทางบก 
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ท่ีไมไดอยูภายใตบทบัญญตัิของพระราชบัญญัติการรบัขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 ผูใหบริการโลจิ
สติกสจะตองมีความรับผิดในความเสียหายตางๆ ภายใตบทบัญญัตขิองประมวลกฎหมายแพงและ
พาณิชย วาดวยรับขนภายใตเงือ่นไขของการเปนผูขนสงและสัญญารบขน ซึ่งบทบัญญัตขิอง
ประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยดังกลาวไมมีบทบญัญัติในการจํากัดความรับผดิของผู
ใหบริการโลจสิติกสในความเสียหายตางๆ ทีเ่กิดขึ้น และหากเกิดความเสียหายตางๆ ขึ้น ผู
ใหบริการโลจสิติกสจะตองรบัผิดในความเสียหายอยางเต็มจํานวนและไมสามารถจาํกัดความรับผิด
ได 

ในประเด็นความรับผิดในความเสียหายทีเ่กิดขึ้นจากการใหบริการของผูใหบริการโลจิสติกส 
ซ่ึงทําใหผูใหบริการโลจิสตกิสจะตองรับผิดในความเสยีหายอยางเตม็จํานวนน้ันในปจุบัน ในการทํา
สัญญาโลจสิตกิสระหวาง ผูใหบริการโลจสิติกสกับผูใชบริการจะมีการกําหนดจํากัดความรับผิดหรือ
ยกเวนการรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกสในความเสยีหายที่เกิดขึ้น ซึ่งพจิารณาจากขอตาง ๆ ของ
ผูใหบริการโลจิสติกสนั้น เหตุยกเวนการรบัผิดที่ผูใหบรกิารโลจิสติกสจะกําหนดไวเปนมาตรฐานแลว 
จะเปนเหตุสวุสิัยและเหตุการณที่ผูใหบริการโลจิสติกสไมสามารถควบคุมดูแลหรืออยูนอกเหนือการ
ควบคุมได สําหรับประเด็นเกี่ยวกับกําหนดขอสัญญาในการจํากัดความรับผิดของผูใหบริการโลจิ
สติกสนั้นโดยสวนใหญแลวผูใหบริการโลจิสติกสจะกําหนดจํากัดความรับผิดของตนเองในความ
เสียหาย ท่ีเกิดขึ้นจากการใหบริการของตนเอง ไมเกนิกวาจํานวนกําไรท่ีไดรับจากการใหบริการนั้น 

สําหรับการรับผิดในกรณีที่เกิดความเสียหายสูญเสียหรือการสงมอบชักชา ของสินคาใน
ระหวางการขนสงของผูใหบริการโลจิสติกสท่ีอยูภายใตบทบัญญัติของประมวลกฎหมาย แพงและ
พาณิชย วาดวยรับขนจะมีความแตกตางอยางชัดเจนกับความรับผิดภายใตพระราชบัญญัติการรับ
ขนของทางทะเล พ.ศ.2534  โดยท่ีบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยวาดวยรับขน
จะไมมีบทบัญญัติท่ีใหสิทธิแกผูใหบริการโลจิสติกส ซึ่งใดใหบริการในฐานะผูขนสงที่จะจํากัดความ
รับผิดของตนเองไดแตอยางใด  แตในทางกลับกันพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 
ไดใหสิทธิแกผูใหบริการโลจิสติกสที่ใหบริการในฐานะผูขนสงที่จะจํากัดความรับผิดของตนเองได ซึ่ง
ปญหาของบทบัญญัติของกฎหมายที่เกิดขึ้น ทําใหเกิดปญหาอยางยิ่งแกผูใหบริการโลจิสติกสและ
บุคคลอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวของเนื่องจากหากเกิดความเสียหายขึ้นแลว ยอมเกิดขอพิพาทในการเรียกรอง
ใหชดใชคาสินไหมทดแทนและจะตองพิจาณาสถานภาพของผูใหบริการโลจิสติกสจะตองมีความรับ
ผิดอยางไร และมีสิทธิในการอางเขตยกเวนความรับผิดหรือจํากัดความรับผิดของตนเองไดหรือไม 
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ในประเด็นของการกําหนดขอยกเวนในการจํากัดความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกสที่ได
ใหบริการในฐานะผูขนสงและอยูภายใตหลักเกณฑของประมวลกฎหมายแพงและพาณิชยน้ันโดย
ปกติแลว ผูใหบริการโลจิสติกสโดยสวนใหญจะกําหนดขอจํากัดความรับผิดของตนเองมาใน
สัญญาโลจิสติกส ในสวนของการใหบริการขนสงไมเกินกวาคาบริการที่ผูใหบริการโลจิสติกสไดรับ 
จากการใหบริการขนสงของ ซึ่งจะตองพิจารณาถึงผลตามกฏหมายของขอยกเวนดังกลาวตอไป 

การนําหลัก Localized damage มาปรับใชกับการกํากับการรับผิด ซึ่งเปนหลักที่กําหนดใน
กฎหมายที่เกี่ยวกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบและหลัก Localized damage นั้นจะใชกับความ
รับผิดจํานวนเงินท่ีกําหนดไวในกฎหมาย ไมใชจํานวนเงินจํากัดความรับผิดตามความตกลงใน
สัญญา แตเนื่องจากการใหบริการตามทสัญญาโลจิสติกสนั้น โดยสวนใหญหรือเกือบท้ังหมดแลวจะ
เปนการกําหนดจํานวนเงินจํากัดความรับผิดตามสัญญาทั้งสิ้น ยกเวนแตกรณีของการขนสงหรือการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ 

Localized damage จะเปนหลักในการชี้จํานวนเงินจํากัดความรับผิดตามกฎหมายที่จะใช
บังคับกับความสูญหายหรือเสียหายของสินคาที่เกิดขึ้น และจะสามารถนําหลักการนี้มาใชไดอยางมี
ประสิทธิภาพกับการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบก็ตาม แตหลักการนี้มีสาระสําคัญที่สามารถกําหนด
ไดวาความเสียหายเกิดขึ้นท่ีจุดใด และจุดที่เกิดความเสียหายนั้นมีกฎหมายกําหนดความรับผิดและ
จํานวนเงินความรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นอยางใด  ดังนั้นจากสาระสําคัญของหลัก Localized 
damage ซ่ึงแตเดิมใชสําหรับการกําหนดความรับผิดเทาน้ัน ผูเขียนเห็นวาควรจะนําหลัก Localized 
damage มาประยุกตใชกับการกําหนดสถานภาพและความรับผิดทางแพง ของผูใหบริการโลจิสติกส 
โดยนําหลัก  Localized damage  มาเปนหลักในการกําหนดวาในเวลาที่เกิดความเสียหายขึ้นกับ
การใหบริการของผูใหโลจิสติกสนั้นจะใชกฎหมายใดที่เกี่ยวของมาใชบังคับกับกิจกรรมการใหบริการ
น้ัน และจะนํากฎหมายใดมากําหนดสถานภาพและความรับผิดของผูใหบริการโลจิสติกส ซ่ึงการ
ประยุกตใชในลักษณะนี้จะกอใหเกิดประโยชนเปนอยางยิ่ง และเปนการนําหลัก Localized damage  
มาประยุกตใชใหมีประสิทธิภาพมากกวาที่จะนํามาใชปรับกับการกําหนดจํานวนเงินความรับผิดแต
เพียงอยางเดียว 
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3.5 การกําหนดกฎหมายเพื่อควบคุมการใหบริการในระบบโลจิสติกสควรมีลักษณะอยางไร  

 
จากกรณีปญหาดานกฎหมายที่ไดกลาวมาแลวในขางตน ผูเขียนเห็นวาการกําหนด

กฎหมายเพื่อควบคุมการใหบริการในระบบโลจิสติกส ถือเปนเร่ืองที่ดีมากกวาการที่จะไปแก
กฎหมายที่ใชอยูปจจุบันในการใหบริการระบบโลจิสติกส เนื่องจากกฎหมายที่ใชในการใหบริการใน
ระบบโลจิสติกสนั้นมีกฎหมายหลายฉบับที่ใชบังคับ ไมวาจะเปนประมวลกฎหมายแพงและพานิชย 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ ซึ่งทําให
เกิดปญหาทั้งความไมชัดเจนในมาตรฐานของผูใหบริการโลจิสติกส สถานะของผูใหบริการโลจิสติกส 
ปญหาความรับผิดในทางแพงของผูใหบริการในระบบโลจิสติกส รวมถึงวิธีการกําหนดความรับผิดใน
ความสูญหาย เสียหาย และความลาชาที่เกิดจากการใหบริการโลจิสติกส ซ่ึงผูเขียนเห็นวาหากมีการ
กําหนดกฎหมายขึ้นมาเพื่อควบคุมการใหบริการโลจิสติกสปญหาในทางกฎหมายเหลานี้ยอมไม
เกิดขึ้น แตสิ่งที่ตองตระหนักในการกําหนดกฎหมายเพื่อควบคุมการใหบริการโลจิสติกสนั้น คือ
กิจกรรมที่มากมายและความหมายที่กวางของระบบโลจิสติกส ดังนั้นในการกําหนดกฎหมาย
เกี่ยวกับการใหบริการโลจิสติกสนั้นผูเขียนเห็นวาสิ่งท่ีตองพิจารณามีดังตอไปนี้ 

1. ขอบเขตของกฎหมาย การจะกําหนดกฎหมายเพื่อควบคุมการใหบริการโลจิ
สติกสนั้น ควรตองกําหนดของเขตของโลจิสติกสกอน ในกรณีน้ีควรพิจารณาจากวัตถุประสงคของ
การใหบริการในระบบโลจิสติกส และพิจารณาจากความเห็นของนักวิชาการทั้งในและตางประเทศ
รวมถึงความตองการของผูประกอบธุรกิจในระบบโลจิสติกส ซึ่งผูเขียนเห็นวาการกําหนดขอบเขต
ของผูใหบริการโลจิสติกสนั้น ควรจํากัดความหมายของผูใหบริการโลจิสติกสใหครอบคลุมถึงผู
ประกอบกิจการขนสง ที่รับจางจากผูวาจางใหดําเนินการขนสงและดําเนินการอื่นใดที่เก่ียวของกับ
กิจกรรมของโลจิสติกสดวย 
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2. การกําหนดมาตรฐานและคุณสมบัติของผูใหบริการในระบบโลจิสจิกส กําหนดผู
ใหบริการในระบบโลจิสติกสควรเปนผูท่ีมีความรูความเชี่ยวชาญในเฉพาะดานในกิจกรรมที่ตนเองได
รับจางจากผูใชบริการ ผูเขียนเห็นวาควรมีกฎหมายเพื่อกําหนดมาตรฐานของการใหบริการโดยใน
กฎหมายเกี่ยวกับการใหบริการโลจิสติกสนั้น ผูใหบริการโลจิสติกสควรมีใบอนุญาตในการ
ประกอบการโลจิสติกสโดยผูประกอบการใหบริการโลจิสติกสจะตองผานการทดสอบความรู
ความสามารถในการประกอบการจากองคกรของรัฐท่ีกําหนดมาเพื่อรับผิดชอบในเรื่องน้ี 

ในเรื่องของการกําหนดคุณสมบัติของผูประกอบการโลจิสติกสนั้น ผูเขียนเห็นวา หากการ
ขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบเปนสวนหนึ่งของโลจิสติกสแลว พระราชบัญญัติการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบ พ.ศ. 2548 กําหนดคุณสมบัติของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบไว ดังนั้น การ
กําหนดคุณสมบัติของผูประกอบการโลจิสติกส ควรเปรียบเทียบจากพระราชบัญญัติการขนสง
ตอเนื่องหลายรูปแบบ คือ ตองจดทะเบียนเปนผูประกอบการโลจิสติกสตามกฎหมายไทย มี
สํานักงานใหญอยูในราชอาณาจักรไทย ในเรื่องการดํารงหลักประกันน้ันผูเขียนเห็นวาการดํารง
หลักประกันของผูประกอบการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนั้น ตองดํารงหลักประกันเปนจํานวนไม
นอยกวา 80,000 SRD (ไมนอยกวาหาลานบาท) ตลอดระยะเวลาของการประกอบการ ดูจะเปนการ
เพิ่มภาระใหผูประกอบการโลจิสติกสมากเกินไป ซ่ึงหากตองมีการดํารงหลักประกันในการใหบริการ
ในระบบโลจิสติกสดูจะไมเหมาะสมเพราะโลจิสติกสเปนเรื่องของการลดตนทุนในการประกอบการ
ใหบริการในระบบบโลจิสติกสไดมากที่สุด 

3. การกําหนดสัญญาโลจิสติกส เนื่องจากกิจกรรมที่หลากหลายในระบบโลจิสติกส 
การกําหนดสัญญาโลจิสติกสนั้น ผูเขียนเห็นวาหากมีความเสียหายเกิดขึ้นในสวนใดของสัญญา ไม
วาจะเปน การสงมอบสินคาลาชา ความสูญหาย ความเสียหาย ความผิดพลาดในการประกอบ
กิจการสวนใดสวนหนึ่งตามสัญญา อันเปนผลใหเกิดความเสียหายแกผูใชบริการ ผูใหบริการโลจิ
สติกสจะตองรับผิดในความเสียหายนั้น โดยกําหนดแนวทางในการตีความหมายในสัญญาโลจิสติกส
ใหชัดเจน 

4. การกําหนดคาเสียหาย ในกรณีที่เกิดความเสียหายแกผูใชบริการโลจิสติกส 
ผูเขียนเห็นวาควรนําหลัก localized damage มาปรับใช ซึ่งเปนหลักที่ใชในพระราชบัญญัติการ
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ขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 โดยเปนการใชคาเสียหายตามที่กฎหมายกําหนด มิใช
ตามที่คูสัญญาตกลงกันไวในสัญญา 

อยางไรก็ดี กฎหมายโลจิสติกสน้ันควรมีหลักเกณฑและเงื่อนไขที่ไมกอใหเกิดอุปสรรคตอ
ผูประกอบการ และในขณะเดียวกันตองสามารถคุมครองผูบริโภคไดอยางมีประสิทธิภาพ ซึ่เปน
ปญหาที่ตองพิจารณาอยางรอบคอบตอไป 

 
3.6 การกําหนดกฎหมายเกี่ยวกับการใหบริการโลจิสติกสหนวยงานใดควรเปน

ผูรับผิดชอบ 
 
จากการศึกษาถึงระบบของโลจิสติกส รวมถึงวิธีการปฏิบัติดังที่กลาวมาแลวในขางตน เห็น

ไดวาดวยกิจกรรมที่หลากหลาย ตลอดจนวิธีการปฏิบัติ ขั้นตอนการดําเนินงานที่หลากหลาย
แตกตางกันออกไปในแตละขั้นตอนของระบบโลจิสติกส ดังนั้นการกําหนดแนวทางในการพัฒนา
กฎหมายเกี่ยวกับระบบโลจิสติกสนั้น ผูเขียนเห็นวาจะเปนไปไดยากในการจะปดภาระใหกระทรวง
ใดกระทรวงหนึ่งเขามาพัฒนากฎหมายเกี่ยวกับโลจิสติกสแตเพียงผูเดียว เนื่องดวยกิจกรรมของโลจิ
สติกสนั้นไดมีบทบาทไปถึงการดําเนินงานของทุกหนวยงาน ดังน้ีการจะกําหนดใหหนวยงานใดเปน
ผูรับผิดชอบโดยตรงในเร่ืองของโลจิสติกสน้ันจะดูเปนเร่ืองที่เปนไปไดยาก ดวยเหตุผลจากการ
ปฏิบัติในทุกกิจกรรมของโลจิสติกสนั่นเอง ดังนั้นในการกําหนดกฎเกณเพื่อใหกฎหมายเกี่ยวกับโลจิ
สติกสเปนกฎหมายที่คลอบคลุมการจัดการบริหารงานในทุกกิจกรรมของโลจิสติกสสมบูรณและมี
ประสิทธิภาพนั้น รัฐบาลควรสนับสนุนและยกระดับนโยบายการพัฒนากฎหมายโลจิสติกสของไทย
ใหเปนนโยบายในระดับชาติ โดยการกําหนดใหมีหนวยงาน โลจิสติกสแหงชาติ ขึ้นเพื่อดูแล
รับผิดชอบในสวนของโลจิสติกสโดยเฉพาะ เพื่อควบคุมดูแลการประกอบกิจการในระบบโลจิสติกส
โดยตรง 

ผูเขียนขอเสนอแนวทางในการการกําหนดใหมี หนวยงานโลจิสติกสแหงชาติ เพื่อ
รับผิดชอบในการรางกฎหมายโดยปรับโครงสรางจากกฎหมายเดิมท่ีใชอยูในการใหบริการโลจิสติกส
ในดานตางๆ  โดยรวบรวมผูมีความรูความสามารถทั้งในดานเอกชนและรัฐบาลและผูท่ีมีความรู
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ความเชี่ยวชาญดานโลจิสติกสในระดับโลก เพื่อใหไดทราบถึงความตองการของทั้งสองฝาย ท้ังใน
ดานของผูประกอบการตองการอะไรรวมถึงมาตรการในการควบคุมของรัฐบาลที่มีตอการ
ใหบริการโลจิสติกสควรเปนอยางไร  
   



บทที่ 4 
 

แนวคิดของระบบ Logistics ในระดับสากล 

 
4.1 แนวคิดท่ัวไปเก่ียวกับ ระบบ Logistics และบทบาทของหนวยงานภาครัฐ 

สําหรับประเทศไทยนั้น ขอมูลจากสํานักงานพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ แจงวา 
ตนทุน Logistics ของสินคาที่ขายในประเทศไทย สูงประมาณ 25 - 30% ของตนทุนสินคาที่ผลิต 
หรือคิดเปนสัดสวนประมาณ 20% ของ GDP ซึ่งนับวาเปนจํานวนที่สูงมากหากเปรียบเทียบกับ
ประเทศที่พัฒนาแลวท่ีมีตนทุน Logistics ของสินคาอยูท่ีประมาณ 8 - 11% ทั้งนี้ สวนหน่ึงอาจเปน
เพราะสินคาของไทยสวนใหญเปนสินคาเกษตรกรรม ซ่ึงมีตนทุนคาขนสงคอนขางสูง ในขณะที่ราคา
ขายคอนขางต่ํา เม่ือเปรียบเทียบกับสินคาไฮเทคของประเทศที่พฒันาแลวท่ีมีมูลคาสูง นํ้าหนักกเบา 
สามารถขนสงไดครั้งละมาก ๆ 

อยางไรก็ตาม ตนทุนทางดาน Logistics ไมไดมีเพียงแคคาขนสงอยางเดียว แตยังรวมถึง
ตนทุนของกิจกรรมอื่น ๆ ที่เกี่ยวของดวย อาทิ การจัดซ้ือจัดหา  การบริหาร supplier  การบริหาร
การผลิต  การบริหารจัดการเกี่ยวกับลูกคา  การบริหารการสั่งซื้อของลูกคา ธุรกรรมทางการเงิน 
เปนตน  ดังนั้น ท่ีกลาววา ตนทุน Logistics ของสินคาที่ขายในประเทศไทย สูงประมาณ 25 - 30% 
ของตนทุนสินคา จึงไมไดเปนเพียงแคตนทุนทางดานการขนสงเทานั้น แตรวมไปถึงตนทุนของ
กิจกรรมอื่น ๆ ท่ีกลาวมาแลวดวย 

สรุปไดวา Logistics เปนกระบวนการบริหารเพื่อสงผานสินคาจากจุดผลิตไปยังจุด
ผูบริโภค ซึ่งจะตองมีการสอดประสานกันทุกหนวยงาน ไมไดผานเพียงหนวยงานใดหนวยงานเดียว  
ท้ังนี้ ยิ่งสินคาถูกแปรรูป และเคลื่อนยายเขาไปใกลลูกคามากขึ้น ราคาก็จะสูงขึ้น เพราะตองมีตนทุน
ทางดาน Logistics เพิ่มขึ้นท้ังการผลิต และการขนถายสินคาใหเขาถึงลูกใหมากที่สุด อยางไรก็ตาม 
ก็จะตองมีการควบคุมราคาใหเหมาะสม ไมใหแพงเกินไป ซึ่งการควบคุมน้ันมี 2 อยาง คือ การ
ควบคุมโดยภาครัฐ และการควบคุมโดยกลไกทางธุรกิจเอง กลาวคือ ผูคารายใดที่ตั้งราคาสูง ก็จะ
ขายสินคาไมได นั่นเอง 
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ในการทําธุรกิจนั้น  ไมไดดําเนินการเพียงหนวยงานเดียว  ยกตัวอยางเชน ผูผลิตตองมีการ
สั่งซื้อวัตถุดิบจากหนวยงานอื่น และขายสินคาใหกับลูกคาซ่ึงเปนรานคา ซึ่งจะนําสินคาดังกลาวไป
ขายใหกับผูบริโภคอีกครั้งหนึ่ง ซึ่งทุกหนวยงานที่อยูในสายธุรกิจนี้ จะถูกเรียกวา อยูใน หวงโซอุป
ทาน หรือ Supply Chain เดียวกัน กลาวคือ ทุกหนวยงานเปนสวนหน่ึงที่รอยเรียงกันของ
กระบวนการ ท่ีจะนําสินคาและบริการไปสูผูบริโภค  และเพื่อใหกระบวนการดังกลาวมีประสิทธิภาพ 
ก็จะตองมีการบริหารกระบวนการ หรือ Supply Chain Management โดยการวางแผนรวมกันของ
ทุกหนวยงานในสายธุรกิจเดียวกัน มีการแบงปนขอมูล แบงปนความสามารถและความชํานาญใน
แตละดานของแตละหนวยงาน รวมทั้งบูรณาการการทํางานรวมกัน มีการกําหนดแผนงานและ
เปาหมายรวมกัน เพื่อบริหารงานไปพรอม ๆ กัน ใหบรรลุเปาหมายดังกลาว โดยที่ทุกหนวยงานมี
แผนธุรกิจของตนรองรับแผนงานและเปาหมายดังกลาว และอาจมีการกําหนดตัวชี้วัดของแผนธุรกิจ
ของตน ซึ่งหากทุกหนวยงานสามารถดําเนินการตามตัวชี้วัดตามแผนของตนไดจนสําเร็จ ก็จะสงผล
ใหแผนงานใหญประสบความสําเร็จไดในภาพรวม 

โดยสรุปแลว Logistics คือภาคยอยของแตละหนวยงาน เปนกิจกรรมที่แตละหนวยงานตอง
บริหาร และเม่ือแตทุกหนวยงานในสายธุรกิจเดียวกันมาวางแผนรวมกัน เพื่อใหการบริหารในภาค
ยอยมีความสอดคลอง มีทิศทางและเปาหมายรวมกัน น่ันก็จะกลายเปน Supply Chain 
Management  และหากมองในภาพรวมของประเทศไทย หากธุรกิจทุกประเภทมีการวางแผน
รวมกัน ในเร่ืองดังกลาวอยางจริงจังและเปนระบบ ระบบธุรกิจของประเทศไทยก็จะมีการบริหาร
จัดการในเร่ืองของ Logistics และ Supply Chain ไดอยางมีประสิทธิภาพ และสงผลดีตอธุรกิจของ
ประเทศได เพราะจะทําชวยเพิ่มศักยภาพในการแขงขัน ธุรกิจตาง ๆ สามารถบริหารการผลิตได
อยางมีประสิทธิภาพ ไมมีวัตถุดิบหรือสินคาเหลือคางที่ทําใหตองขาดทุน ซึ่งอาจจะสงผลใหตนทุน
การผลิตสินคาสูง สุดทายผูบริโภคก็จะซื้อสินคาไดในราคาที่เหมาะสมและเปนธรรม 
 
 
 
 
 



 
 

54

4.2 ระบบ Logistics ในตางประเทศ 
 4.2.1 ประเทศญี่ปุน 
  สําหรับแนวคิดดานระบบ Logistics ของประเทศญ่ีปุนน้ัน สิ่งสําคัญท่ีสุดในการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสและซัพพลายเชนภายในองคกรใหประสบผลสําเร็จมาจาก "บุคลากร" ซึ่ง
ประเทศญี่ปุนมี  Japan Institute on Logistics System-JILS ซ่ึงเปนศูนยโลจิสติกสแหงชาติของ
ประเทศญี่ปุน และถือเปนศูนยกลางการแลกเปลี่ยนความรูดานโลจิสติกสระหวางอุตสาหกรรม
ประเภทตางๆ ของประเทศญี่ปุน 

ท่ีมาแหงการจัดระบบ โลจิสติกสที่ดีของประเทศญี่ปุน ไดแกการจัดระบบ SME ที่ดี 
กลาวคือ ญี่ปุนไดพัฒนา SME ใหมีความเปนอิสระและหลากหลาย โดยมุงหวังใหเกิดมี SME ใหมๆ 
สงเสริมใหสามารถแขงขันไดในตลาดเสรี สรางงานและทําใหทุกภูมิภาคของญ่ีปุนมีความเจริญขึ้น 
เนื่องจากไดพบวา อัตราการปดเลิกกิจการของ SME มีสูงมากกวาอัตราการเปดใหม (ประมาณรอย
ละ 4.5 ตอรอยละ 3.1) โดยการออกกฎหมายที่มีสาระสําคัญเปนการ สงเสริมใหเกิด SME ดานวัต
กรรมใหม ดวยการสนับสนุนเครื่องมือ เทคโนโลยีและทรัพยากรดานการบริหารจัดการ  สนับสนุน
การเริ่มตนธุรกิจใหม ดวยการใหขอมูลขาวสาร การฝกอบรม และแหลงเงินทุนสนับสนุน  สนับสนุน
ดานการพัฒนาธุรกิจ การระดมเงิน และการเขาสูแหลงทุนดวยการชวยเหลือในดานตางๆ  
  ญ่ีปุนไดดําเนินการปรับโครงสรางที่มีอยูเดิมเพื่อสนับสนุนการสราง SME ใหมๆ 
เกิดเปนศูนยตางใน 4 รูปแบบ คือ 

- Park หมายถึง สถานที่ในพื้นที่ท่ีมีอาคารและสิ่งอํานวยความสะดวกพื้นฐาน มีที่อยูอาศัย 
สามารถที่จะเขาไปทํา R&D และพัฒนาเทคโนโลยี 

- Research facility and institute หมายถึง สถานที่ท่ีมีสิ่งสิ่งอํานวยความสะดวกดาน R&D 
มีมหาวิทยาลัย และศูนยวิจัยของรัฐและเอกชนตั้งอยูใกลๆ 

- Exchange facilities and institute หมายถึง สถานที่ที่มีสิ่งอํานวยความสะดวก เปนแหลง
หรือศูนยรวมการศึกษาวิจัย ใหบริการดานขอมูลขาวสาร การติดตอประสานงานและการฝกอบรม 
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- Incubator หมายถึง สถานที่ที่มีสิ่งอํานวยความสะดวก ใหบริการติดตอประสาน 
ผูเชี่ยวชาญในสาขาที่ตองการทั้งดานวิชาการ ธุรกิจ การลงทุน และการตั้งบริษัทสํานักงาน เพื่อให
กาวไปเปนผูประกอบการ SME ใหมโดยรวดเร็ว  

SME ของญ่ีปุนมีท้ังท่ีเกิดเอง (เชนที่เขต Ota Ku ในยานชานกรุงโตเกียว) และที่จงใจสราง
ใหเกิด (เชน ในเขตของจังหวัด Aichi โดยบริษัท Toyota) สวน SME ที่ยังคงเหลือและจับอยูเปน
กลุมกอนท่ีสําคัญอยูท่ีเขต Ota Ku ซึ่งเปนแหลงอุตสาหกรรมสําคัญกอนสงครามโลกครั้งที่ 
2  อยางไรก็ตาม หลังจากภาวะเศรษฐกิจถดถอยในชวงทศวรรษป 1990 ก็ไดเริ่มลดนอยลงไปดวย
เหตุผลดาน Demand และการขาดคนที่สนใจเขาทํางาน จนประสบภาวะขาดทุน ตองเลิกกิจการ
หรือด้ินรนยายไปประกอบการในประเทศอื่น ในชวงป พ.ศ. 2523 มีอยูประมาณ 9,000 ราย ปจจบุนั
เหลือประมาณ 6,000 รายและลดลง นอกจากนี้  การขยายตัวทางเศรษฐกิจของจีน ไดทําให SME 
ญ่ีปุนเปนจํานวนมากไดยายเขาไปต้ังอยูในจีน ซึ่งเปนไปเพราะสาเหตุตองการติดตามไปเปน 
Supply chain ใหกับบริษัทขนาดใหญและตองการขยายโอกาสทางธุรกิจใหโตพรอมกันไปดวย โดย
อาศัยแรงงานราคาถูก แตดวยความที่ไมสันทัดในการออกไปลงทุนในตางประเทศ พบกับปญหา
เร่ืองกฎระเบียบและกฎหมาย ตลอดจนการถูกลอกเลียนแบบแลวตอยอด ไดทําใหตองปดตัวเอง
และพยายามยายไปอยูท่ีอื่นๆ รวมทั้งประเทศไทย1 
 ดวยการจัดระบบท่ีทําให SME เหลาน้ีอยูในยานเดียวกัน ระบบ Logistic  จึงทําไดงายและ
รวดเร็ว สวนมากจะไมเปนการดําเนินการดวยตนเอง แตจะใชบริษัท Logistic ท่ีเปน SME ในยาน
น้ันในกรณีสงของระหวางกัน หากเปนการสงของที่ผลิตเสร็จแลวไปทั่วประเทศก็จะเลือกใชบริษัท
ขนาดใหญ เชน Yamato Logistics, Pelican (Nippon Express) หรือใช SME ดาน Logistic ท่ีทํา
ธุรกิจภายในเขตประเทศ เชน Sagawa Express นอกจากบริษัท Logistic ที่ยกตัวอยางมาแลว กย็งั
มี SME ดาน Logistic อีกมากซึ่งไมมีพื้นท่ีโกดังเก็บของเปนของตน รัฐบาลจึงชวยสนับสนุนโดย
สรางศูนย Logistic ตั้งอยูท่ีเขต Kumagaya ในจังหวัด Saitama อยูหาจากกรุงโตเกียวประมาณ 50 
                                                        
 1สํานักงานที่ปรึกษาดานอตุสาหกรรม.  SME ของญี่ปุน(online) .  30 เมษายน 2551, 
แหลงที่มา www.thaiceotokyo.jp/thai/index.php?option=com_content&task=view&id=24&Item                       
id=40&limit=1 



 
 

56

กิโลเมตร ศูนยน้ีทําหนาที่ท่ีสําคัญอีกประการหนึ่ง คือ เปนแหลงพักสินคาใหกับ SME เน่ืองจาก 
SME ตางๆไมมีสถานที่เก็บและใชระบบ Just in time2 
  โดยสรุป ประเทศญี่ปุน มุงเนนวางรากฐานการจัดระเบียบของการประกอบธุรกิจใน
ระดับ SME อยางเปนระบบ เพื่อการบริหารจัดการระบบ โลจิสติกสท่ีรวดเร็วและยังจัดตั้งองคกรที่
รัฐใหการสนับสนุนอยางจริงจัง เพื่อศึกษาและพัฒนาระบบโลจิสติกส ใหเหมาะสมและทันตอการ
แขงขันทางธุรกิจกับประเทศตางๆในโลก ดังน้ันประเทศญี่ปุน จึงไดรับการยอมรับจากทุกประเทศใน
เอเชียวา เปนประเทศที่มีระบบโลจิสติกสที่ดีท่ีสุดในเอเชีย 

 
4.2.2 ประเทศเกาหลีใต 
ประเทศเกาหลีใตเปนประเทศที่มุงใหความสําคัญในการวางระบบโลจิสติกสโดยเลียนแบบ

ระบบโลจิสติกสของญี่ปุน ซึ่งนอกจากจะเนนดานบุคลากรที่มีความรูและองคกรภาครัฐที่จัดต้ังขึ้น
เพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศแลว ยังมีแผนในการจัดสรางศูนยกลางการขนสงขนาดใหญ
ทางทะเล 
  ในปจจุบันรัฐบาลเกาหลีใตนั้นมีการวางแผนที่จะพัฒนาประเทศใหเปนศูนยกลางดาน โลจิ
สติกสในระดับนานาชาติของเอเชีย โดยการดําเ นินการสรางทาเรือ Busan แหงใหมท่ีจะรองรับเรือ
สินคาที่จะเขามาจอดในทาเรือ  Busan  พรอมกัน  30  ทาเทียบเรือ  ทั้งน้ีก็เพื่อท่ีจะรองรับเรือตู
สินคาคอนเทนเนอรท่ีมีขนาดใหญขึ้น  โดยในปจจุบันทาเรือ  Busan  น้ันมีกําลังความสามารถใน
การรองรับคอนเทนเนอรไดจํานวน  8.04  ลาน T.E.U.ตอป และในการดําเนินการในการกอสราง
ทาเรือ  Busan แหงใหมนี้  ทางรัฐบาลประเทศเกาหลีไดเตรียมงบประมาณในการดําเนินการ

                                                        
  2แนวคดิการผลิตแบบทนัเวลาพอดี (Just in Time) หรืออาจเรียกวา การผลิตแบบลีน (Lean 
Manufacturing) เปนแนวทางที่มุงการผลิตเฉพาะสิ่งที่ลูกคาตองการ เพ่ือดําเนินการผลิตในปริมาณที่ถูกตอง และ
เวลาที่ตองการใชงานจริง นั่นหมายถึง การบริหารการผลิตที่มีความหลากหลายประเภทดวยปริมาณการผลิตที่ไม
มาก โดยมุงลดชวงเวลานําการผลิตและสามารถสงมอบใหกับลูกคาอยางทันเวลาพอดีเพ่ือสรางความพึงพอใจ
ใหกับลูกคาสูงสดุ ซึ่งแนวคิดดังกลาวจะมุงการผลิตตามปริมาณความตองการของลูกคาหรือ เรียกวาระบบการ
ผลิตแบบดึง (Pull Manufacturing System) 
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กอสรางเอาไว จํานวน 9.15 ลานลานวอน  แตอยางไรก็ตาม เพื่อใหเกิดความมั่นใจในการ
ดําเนินการวาจะมีความราบรื่นในดานการ สงผานขอมูลขาวสารเขาสูสวนกลางของ ทาเรือ Busan 
รวมถึงการมีขอมูลทางดานขาวสารขึ้นในป  2005  โดยมีตนทุน ในการดําเนินการ
ท้ังหมด  30  ลานวอน  ซึ่งในการดําเนินการดังกลาวไดมีความพยายามที่จะสรางเสนทางในการ
ไหลเวียนของขอมูลขาวสารและการเตรียมความพรอมในการใชระบบคอมพิวเตอรในการกระจาย
ขอมูลขาวสารตางๆ  ท่ีเกี่ยวของกับดานการขนสงของทาเรือ  Busan ทั้งน้ีเพื่อจะอํานวยความ
สะดวก ในสวนของภาษีในเขตปลอดภาษีในบริเวณอาวทางตอนเหนือของทาเรือ  Busan  ซึ่งใน
สวนของการดําเนินงานในบริเวณอาว  Gamcheon  จะมีจุดแข็งในการเปลี่ยนถายขอมูลเพื่อที่จะ
รองรับผูใชบริการที่มีความตองการที่มีความหลากหลายวัตถุประสงคของผูประกอบการในการ
เดินเรือและการขนสงสินคา  รวมถึงมีการบูรณาการในดานการเปนศูนยกลาง ในการกระจาย
สินคา  การเปนอูซอมเรือ,  การกระจายสินคาลงเรือ,  การขนถายน้ํามัน  เปนตน 
 การจัดสรางทาเรือเพื่อสนับสนุนระบบโลจิสติกสท่ีเปนเลิศนั้น เปนการวางแผนในดานเขต

เศรษฐกิจพิเศษของกระทรวงการคลังเศรฐกิจ (MOFE : Ministry of Finance and  Economy) และ
การทาเรือของเมือง  Busan-Jinhae นั้น ไดมีการดําเนินการเพื่อท่ีจะทําโครงการเขตเศรษฐกิจ
เสรี  โดยมีการยอมรับในแผนหลักของรัฐบาลและแผนในการดําเนินงานของสภาที่ปรึกษา โดยแผน
หลักของโครงการเขตเศรษฐกิจเสรีนี้ไดมีการมองไปถึงการขยายตัวของโครงสรางพื้นฐานทางดาน 
Logistics ของประเทศเกาหลีท่ีมีความไดเปรียบในดานภูมิประเทศเอง นอกจากนั้น ในสวนของ
ความสําคัญในการพัฒนาพื้นที่เมือง Busan-Jinhae นั้นเปนเพราะวาพื้นท่ีบริเวณน้ีเปนศูนยกลาง
ทางดานธุรกิจและอุตสาหกรรมในการดําเนินงานของผูประกอบการในหลายๆ ประเทศ โดยทาง
รัฐบาลประเทศเกาหลีใตไดมีการปรับปรุงในดานธุรกิจและสภาพแวดลอมในดานการอยูอาศัยเพื่อ
ชาวตางชาติที่เขามาอยูอาศัยในบริเวณน้ี ซ่ึงแนวทางของแผนหลักของกระทรวงการ ทะเลและการ
ประมง (MOMAF : Ministry of Maritime Affairs and Fisheries) ไดเริ่มดําเนินการในการจัดตั้ง
ศูนยกลาง ในดานการปรึกษาทางดาน Logistics และมีการสงเสริม การดําเนินการในหนาที่
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ตางๆ ในดานการพัฒนา เมืองทาเรือ น้ําลึกใหกลายมาเปนศูนย กลางทางดาน Logisticsในเอเชีย
ตะวันออกเฉียงเหนือ3 
  โดยสรุป ประเทศเกาหลีใตมุงเนนการพัฒนาระบบโลจิสติกส โดยเนนการจัดสราง
ระบบขนสงทางทะเลที่มีขนาดใหญเปนหลักในการเพิ่มประสิทธิภาพการแขงขันดานโลจิสติกสใน
เอเชีย   
      
 4.2.3  ประเทศจีน 

การพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศจีน มีศูนยกลางอยูที่พื้นท่ีแถบภาคตะวันออกของ
ประเทศเปนพื้นท่ีมีการพัฒนาอุตสาหกรรมอยางตอเนื่อง  โดยการพัฒนาประเทศของจีน แบงพื้นที่
พัฒนาเปน 4 สวน คือ (1) หลงโถว (หัวมังกร) จะมีศูนยกลางเศรษฐกิจ ไดแก นครปกกิ่ง , เทยีนสนิ 
, นครเซี่ยงไฮ , นครกวางโจว , เซินเจิ้น และฮองกง (2) หลงเซิน (ตัวมังกร) ไดแก  พื้นท่ีในแถบ
ภาคกลาง และไดแก มณฑลเสฉวน โดยมีนครเฉินตูในมณฑลเสฉวนและ กุยโจว  สานซี  โดยจีน
กําหนดใหนครฉงชิ่งเปนศูนยกลางในการเชื่อมโยงกับภาคตะวันตก (3) หลงเวย (ทายมังกร) จะเปน
ดินแดนทางภาคตะวันตก ไดแก เขตปกครองตนเองซินเจียง  ชิงไห    กันซู    หนิง
เซี่ย    มองโกเลียและทิเบต  โดยมีนครอูหลู จะเปนศูนยกลางเชื่อมโยงกับตะวันออกกลาง  โดย
พื้นท่ีบริเวณ  1 ใน 3  ของพื้นที่ท้ังประเทศ  มีประชากรรอยละ  23  ของประชากรทั้งประเทศอาศัย
อยู  ยังเปนพื้นท่ีซึ่งประชากรยากจนและมีระดับการพัฒนาต่ํากวามณฑลที่ตั้งอยูบริเวณชายฝงทะเล
ภาคตะวันออก  (4) หลงเจี่ยว (เทามังกร) เปนพื้นท่ีทางภาคใต จะมีนคร        คุนหมิงมณฑลยูนาน 
และหนานหนิงในมณฑลกวางสีเปนศูนยกลาง โดยพื้นที่ในภาคตะวันตกและภาคใตของจีนเปนพื้นที่
ยังมีความยากจนอยูมาก   

                                                        
 3ดร.หัตร โรจนประดิษฐ.  การแขงขันทางทะเลในแถบเอเชียตะวันออกไกล กรณีทาเรือ 
Busan ประเทศเกาหลใีต(online).  30 เมษายน 2551, แหลงที่มา www.logisticstimeclub.com 
/main/modules.php?name=News&file=print&sid=647 
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 การพัฒนาระบบ Logistics ของจีน ไดมีการตื่นตัวในการพัฒนาระบบโลจิสติกส ที่จีน
เรียกวา “อูหลิว” แปลวา “สรรพสิ่งเคลื่อนยาย” ซ่ึงตรงกับความหมายของโลจิสติกสโดยตนทุนโลจิ
สติกสของจีนไมมีตัวเลขท่ีชัดเจน คาดวาจะอยูที่ 20-30% ตอ GDP แตการที่สินคาของจีนยังครอง
ตลาดไดดีอยูก็เพราะปจจัยคาแรงของจีนยังมีตนทุนที่ต่ํามาก จึงสามารถชดเชยกับการที่มีตนทุนที่
สูงของโลจิสติกส โดยคาแรงเฉลี่ยคนงานทั่วไปประมาณ 500-600 หยวน ตอเดือน โดยปจจุบันจีน
วางยุทธศาสตรในเร่ืองของการสรางความพรอมเก่ียวกับโครงสรางพื้นฐานดานคมนาคม โดยระบบ
โครงสรางพื้นฐานโลจิสติกสของจีนนั้น ประกอบดวย ทางรถไฟ ยาวถึง 70,058 กิโลเมตร มีระบบ
รางถึง 3 แบบ คือ 1.435 เมตร , 1 เมตร และ 0.75 เมตร สําหรับเสนทางถนนทั่วประเทศ ยาวถึง 
1,402,698 กิโลเมตร ท้ังนี้จีนมีทาเรือแนวฝงทะเลตะวันออกถึง 20 แหง มีกองเรือเดินทะเลประมาณ 
1,850 ลํา และสนามบินอีก 507 แหงทั่วประเทศ ภาครัฐไดมีการวางจุดยุทธศาสตรกําหนดแตละ
เมืองของประเทศเปนศูนยกลางโลจิสติกสในดานตางๆชัดเจน เชน นครเซี่ยงไฮ เปนเมืองทาหลัก
บริเวณชายฝงทะเลตะวันออก และเมืองเซินเจิ้น จะเปน HUB ของการขนสงทางทะเลดาน
ตะวันออกเฉียงใต โดยเมืองเฉินตูเปนประตูสูภาคตะวันตก และเมืองเชียงรุง เปนประตูสูเอเชีย
อาคเนย โดยมีฮองกงและไตหวันเปนพื้นที่เครือขาย และใหเมืองคุนหมิงในแควนยูนานเปน
ศูนยกลางเชื่อมอินโดจีนและเอเชียตะวันออกเฉียงใต 
 ยุทธศาสตรท่ีไทยควรใชกับจีน  ประเด็นสําคัญท่ีไทยตองนํามาพิจารณาจาก China Factor 
ก็คือ บทบาทของจีนที่มีตอไทยและอาเซียน สินคาจากจีนมีราคาถูกจากปจจัยดานคาแรงที่
ไดเปรียบไทย ซึ่งไทยก็ไมควรแขงกับจีนดานราคา และไทยก็ไมสามารถแขงกับจีนดานบุกเบิก
เสนทางในประเทศเพื่อนบาน เพราะจีนมีปจจัยเศรษฐกิจและการเมืองในภูมิภาคที่เหนือกวาไทย
มาก สิ่งท่ีไทยควรทําก็คือการเปนพันธมิตรทางโลจิสติกส โดยการใชประโยชนรวมกัน ซึ่งจากที่
กลาวมาจะเห็นไดวาประเทศจีนมีความประสงคท่ีชัดเจนในการตองการมีบทบาทในฐานผูนําของการ
ขนสงทางบกและแมนํ้าโขงของภูมิภาคอาเซียน อยางไรก็ดี ในการติดตอกับจีนตองเขาใจเกี่ยวกับ
ระบบการปกครองทองถิ่น ซึ่งรัฐบาลมีอํานาจสามารถออกกฎหมาย , ระเบียบ โดยเฉพาะภาษี VAT 
13% ของจีน ทําใหไทยเสียเปรียบจากการเปด FTA ผักผลไม  มณฑลตางๆของจีนจะคอนขางมี
อิสระ ขนาดแขงขันกันเอง เชน มณฑลกวางสีกับมณฑลยูนาน ซึ่งมีลักษณะเปนเกษตรกรรม
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คลายกัน โดยยูนานนั้นพัฒนากอนทําใหคนไทยรูจักมากกวากวางสี ซึ่งเริ่มพัฒนาจริงจัง เม่ือ พ.ศ. 
2547 โดยจีนมีนโยบายพัฒนามณฑลกวางสีเปนประตูสูอาเซียน เพราะอยูในทําเลที่เขาถึงอาเซียน
ผานเวียดนามและใชเสนทางหมายเลข 9 เขาสูไทย จะสะดวกกวาใชยูนานเปน Hub ซ่ึงตองใชการ
ขนสงผานแมน้ําโขง ซึ่งมีปญหาระดับน้ําและคาขนสงแพง ขณะท่ีเสนทาง R3E ในลาว มีอุปสรรค
ท้ังจากการที่รัฐบาลลาวไมคอยสนใจและยังตองพัฒนาอีกมาก ดังนั้น โอกาสที่เมืองหนานหนิง จะมี
ความสําคัญตอบทบาทตอการคาและการขนสงระหวางไทยกับจีนในอนาคต4   
 โดยสรุป ประเทศจีน เปนประเทศที่ไดเปรียบในการพัฒนาระบบโลจิสติกสในดานของ
ตนทุนราคาสินคาที่ต่ํา และจีนไดใหความสําคัญในการพัฒนาระบบการขนสงสินคาทั้งทางบกคือ
รถไฟและทางน้ํา คือทาเรือ รวมถึงทางอากาศ คือการมีสนามบินจํานวนมากทั่วประเทศ ทําใหจีนม
ไดเปรียบในทางเศรษฐกิจมากกวาชาติอื่นๆ   
   
4.3 ขอพิจารณาเก่ียวกับการนําจุดเดนของระบบโลจิสติกสในตางประเทศมาปรับใชกับการ
พัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย  

 เนื่องจากการศึกษาระบบโลจิสติกสของตางประเทศดังที่ไดกลาวมาแลวในขางตนเห็นไดวา
แตละประเทศมีภูมิศาสตร ไกลเคียงกับประเทศไทยเปนอยางมาก ดังนี้หากจะนําจุดยุทธศาสตรการ
พัฒนาโลจิสติกสของแตประเทศมาปรับใชกับประเทศไทย เชน การสรางการขนสงทางน้ําใหมี
ประสิทธิภาพ หรือแมแตการขดุคอคอดกระเพื่อความสะดวกและลดระยะเวลาในการเดินทางของเรอื
สินคา หรือแมแตการสรางศูนยกลางแลกเปลี่ยนความรูเกี่ยวกับโลจิสติกสเพื่อเปนการใหความรูกับ
ผูประกอบการรายใหม หรือใหความรูกับผูท่ีสนใจ เปนตน จึงนาจะมีความเปนไปไดเปนอยางมากที่
ประเทศไทยจะพัฒนาจนเปนศูนยกลางโลจิสติกสของเอเชียได เน่ืองจากประเทศไทยเปนประเทศที่
เปนศูนยกลางของเอเชีย ดานภาคการขนสงมีครบทั้งทางบก ทางอากาศ และ ทางน้ํา รัฐบาลควรมี

                                                        
        4ธนิต โสรัตน.   การพฒันาโลจิสตกิสจีน …เปนผูคาหรือคูพฆิาตเศรษฐกิจไทย(online)  30 
เมษายน 2551, แหลงท่ีมา http://www.v-servegroup.com/new/documment.php?Bookno=443 
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นโยบายที่ชัดเจนและสนับสนุนการพัฒนาโลจิสติกสเพื่อผลักดันใหโลจิสติกสเปนนโยบายที่ควรเรง
พัฒนาในระดับชาติ 
 
4.4 ขอพิจารณาเก่ียวกับปญหาการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทย 

ปญหาของการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยมีสาเหตุหลักคือการไมมีนโยบายทีช่ดัเจนและ
ไมมีกลไกในการผลักดันนโยบาย เม่ือพิจารณาถึงองคประกอบดานโลจิสติกสของประเทศไทยแลว
ถือวายังอยูในขั้นระหวางการพัฒนาจากชวง Physical Distribution ไปสูขั้น Internally Integrated 
Logistics ซึ่งปญหาของการพัฒนาระบบโลจิสติกสของไทยในปจจุบันสามารถแบงออกเปนดานตาง 
ๆ ได ดังนี้ 

ดานการขนสง โครงสรางพื้นฐานของไทยถือวามีความเพียงพอในระดับหนึ่งเน่ืองจาก
ภาครัฐบาลมีการลงทุนดานโครงสรางพื้นฐานอยางตอเนื่อง เชน การวางเครือขายถนนทั่วประเทศ 
การสรางสนามบินใหม แตการขนสงยังคงมีการกระจุกตัวอยูที่การใชรถบรรทุก และขั้นตอนการ
สงออกและนําเขาสินคายังซับซอนทําใหเกิดความลาชา และยังไมมีการคํานึงถึงผลกระทบของการ
ขนสงตอสิ่งแวดลอม 

ดานเทคโนโลยีสารสนเทศ ภาคธุรกิจในระดับ SME ยังไมมีการนําเทคโนโลยีสารสนเทศ
มาชวยในการบริการระบบโลจิสติกสภายในองคกรมากนัก สวนใหญยังเปนการใช Software และ
การใชเทคโนโลยีเพื่อเชื่อมโยงตอระหวางองคกรซ่ึงมีอยางจํากัด และระบบการแลกเปลี่ยนขอมูล
ทางอิเลกทรอนิกสของกรมศุลกากร (Custom EDI) เพื่อเช่ือมโยงขอมูลในกระบวนการศุลกากรที่
เพิ่งเริ่มใชน้ันยังไมเปนที่แพรหลายมากนักเนื่องจากมีคาใชจายสูง 

ดานความรูของบุคลากร โดยทั่วไปยังมองโลจิสติกสเปนเรื่องของการขนสงแตเพียงอยาง
เดียว ผูประกอบการยังขาดขอมูลและความรูในการประยุกตการจัดการโลจิสติกสอยู 

ดานปจจัยพื้นฐานในกฎระเบียบยังขาดความชัดเจน กฎระเบียบทางการขนสงใน
ปจจุบันยังคงมีความซ้ําซอนและลาหลัง เชน ไมมีกฎหมายเฉพาะสําหรับการขนสงภายในประเทศ
โดยทางบก ทางอากาศ และทางนํ้า จึงตองใชกฎหมายแพงและพาณิชยหรือ พ.ร.บ. รถไฟที่ไมไดมี
การปรับปรุงตั้งแตป 2464 อยางไรก็ตาม แมวาปจจุบันจะมีการตั้งอนุกรรมการในดานตาง ๆ ขึ้นมา
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ดูแลโลจิสติกสแลวก็ตาม แตการผลักดันพ.ร.บ.การขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนั้นยังอยูในระหวาง
การพิจารณาของสมาชิกวุฒิสภา5 

เนื่องจากวาตนทุนโลจิสติกสของไทยสูงกวาของตางประเทศนั้นมาจากที่ประเทศไทยตอง
พึ่งพาการขนสงทางรถบรรทุกถึงรอยละ 88 ขณะที่พึ่งพาการขนสงทางรถไฟและทางเรือซ่ึงมีตนทุน
ท่ีต่ํากวาเพียงรอยละ 1.98 และรอยละ 5 ตามลําดับ สะทอนความไมสมดุลระบบขนสงของประเทศ
ไทยอยางแทจริง ดวยเหตุนี้ยุทธศาสตรการพัฒนาระบบโลจิสติกสในระยะยาวจึงมีมาตรการ
ปรับเปลี่ยนวิธีการขนสงทางรถบรรทุกไปสูการขนสงทางรถไฟ การขนสงทางเรือ และทางทอมาก
ขึ้น โดยมีเปาหมายที่จะยกระดับการแขงขันสินคาไทยทั้งในประเทศและเวทีโลก 
 

                                                        
     5สรท.  ยกระดับคุณภาพโลจิสตกิสคนไทย(online).  30 เมษายน 2551, แหลงที่มา   http://www.           
logisticsdigest.com/index.php?option=com_content&task=view&id=698&Itemid=72 



บทที ่5 
 

บทสรปุและขอเสนอแนะ 
 

5.1 บทสรุป 
 จากการศึกษาถึงระบบโลจิสติกส ตั้งแตความหมายและวามสําคัญของระบบโลจิสติกส 
ประวัติและวิวัฒนาการของระบบโลจิสติกส กิจกรรมโดยทั่วไปของระบบโลจิสติกส ประเภทของ  โล
จิสติกส ประเภทของผูใหบริการโลจิสติกส รวมทั้งการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย ทําใหได
ทราบถึงภาพรวมของระบบโลจิสติกส วามีความสําคัญกับการประกอบธุรกิจในปจจุบันอยางไร
รวมถึงการไดทราบถึงการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย และการตื่นตัวของภาครัฐในการ
กําหนดนโยบายเพื่อพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศไทย 
 ดังนั้นเม่ือพิจารณา จากกิจกรรมตางๆของระบบโลจิสติกสแลวเราพอสรุปคํานิยามของ    
โลจิสติกสไดวา “โลจิสติกส คือ กระบวนการวางแผน การดําเนินงาน และการควบคุม เพื่อเคลื่อนที่
หรือเคลื่อนยายสิ่งของและบริการจากสถานที่หน่ึงหรือหลายสถานที่ ไปยังอีกสถานที่หน่ึงหรือหลาย
สถานที่ โดยลดตนทุนใหมีคาใชจายที่ต่ําที่สุด เพื่อขนสงสินคาจากผูผลิตไปยังผูบริโภคคนสุดทาย 
ใหไดรับความพอใจมากที่สุด” จากคํานิยามนี้ เห็นไดวากิจกรรมตางๆของโลจอสติกสมีมากมายซึ่ง
แตละกิจกรรมนั้นนับเปนองคประกอบที่สําคัญของระบบโลจิสติกสท้ังสิ้น 
 จากการศึกษาถึงการพัฒนาโลจิสติกสของประเทศไทย เห็นไดวา โลจิสติกสสําหรับประเทศ
ไทยยังเปนเรื่องที่ใหม แตนับวาเปนปจจัยสําคัญในการพัฒนาขีดความสามารถในการแขงขันใน
ระดับธุรกิจและในระดับประเทศได ปญหาที่เปนอุปสรรคในการพัฒนาระบบโลจิสติกสของประเทศ
ไทยยังมีอยูมากไมวาจะเปน การขาดบุคลากรที่มีความรูความสามารถและมีประสิทธิภาพ การขาด
โครงสรางพื้นฐานในการขนสง เชน ถนน ทาเรือ แหลงเก็บและกระจายสินคาเปนตน การขาด
กฎหมาย ขอบังคับ และนโยบายของรัฐ ท่ีเอื้ออํานวยตอกิจกรรมตางๆของโลจิสติกส เปนตน 
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 เม่ือศึกษาถึงการพัฒนาโลจิสติกสในตางประเทศเห็นวา ในตางประเทศไดมีการกําหนด
นโยบายที่ชัดเจน โดยการนําจุดเดนในทางภูมิศาสตร มาใชใหเปนประโยชน เชนประเทศเกาหลีใต 
เปนประเทศที่มีทะเลลอมรอบไดมีการสรางระบบการขนสงทางทะเลใหมีประสิทธิภาพ เปนตน  
 กิจกรรมที่หลากหลายของโลจิสติกสแลว หนาที่และความรับผิดในทางกฎหมายของผู
ใหบริการโลจิสติกสนั้น ยอมเปนไปตามกฎหมายที่เกี่ยวของเฉพาะในเรื่องนั้นๆ เห็นไดวาสามารถ
นําบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพงและพานิชยในสวนของเอกเทศสัญญา เร่ืองจางทําของ รับ
ขน เก็บของในคลังสินคา และตัวแทน ท้ังนี้การที่จะนําบทบัญญัติมาปรับใชบังคับไดนั้น จะตอง
เปนไปตามเงื่อนไขของบทบัญญัติท่ีกําหนดลักษณะและองคประกอบของสัญญาแตละประเภทดวย 
ซ่ึงเม่ือพิจารณาจากองคประกอบและลักษณะของสัญญารับขนแลว ผูขนสงซึ่งเปนผูใหบริการตาม
สัญญาจะตองเปนผูขนสงที่ประกอบอาชีพในการับขนเพื่อบําเน็จทางการคาปกติ ซึ่งถาหากผูให
บริการโลจิสติกสไมไดประกอบอาชีพในการรับขนเปนปกติแลว ก็ไมถือวาเปนผูขนสงตามประมวล
กฎหมายแพงและพานิชยในสวนเอกเทศสัญญาเร่ืองรับขน 
 สําหรับการใหบริการขนสงสินคาทางทะเลและการขนสงสินคาดวยการขนสงตอเนื่องหลาย
รูปแบบนั้น พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไดกําหนดใหผูท่ีจะอยูในฐานะของผู
ขนสงตามพระราชบัญญัตินี้นั้นจะตองเปนผูประกอบการับขนของทางทะเลเพื่อบําเหน็จทางการคา
ปกติ ซึ่งแตกตางกับพระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซ่ึงมิไดกําหนดใหผู
ท่ีจะอยูในฐานะผูประกอบการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบตองประกอบการเพื่อบําเหน็จการคาปกติ 
เพียงแตทําในฐานะตัวการและเปนผูรับผิดชอบในการขนสงตอเนื่องตามสัญญาเทานั้น 
 
5.2 ขอเสนอแนะ 
 เนื่องจากความหลากหลายในกิจกรรมของระบบโลจิสติกส ซึ่งในการจางผูประกอบการโลจิ
สติกสไดทําอยูในรูปของสัญญาฉบับเดียวกัน ซึ่งเกิดจากการกําหนดกิจกรรมในการใหบริการตางๆ 
กอใหเกิดปญหาวาควรจะกําหนดใหโลจิสติกสนั้นเปนสัญญาประเภทใด และจะกําหนดความรับผิด
ของแตละกิจกรรมอยางไร ผูเขียนเห็นวาหากความเสียหายเกิดขึ้นจากการใหบริการของผู
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ใหบริการโลจิสติกสควรแยกกิจกรรมในการใชบริการแตละกิจกรรมออกจากกัน และพิจารณาวา
ความเสียหายเกิดขึ้นจากกิจรรมใด จึงนํากฎหมายที่เกี่ยวของกับกิจกรรมนั้นมาปรับใชบังคับ 
 สําหรับการนําหลัก localized damage ซ่ึงเปนหลักที่กําหนดจํานวนเงินความรับผิดตาม
กฎหมายที่จะใชบังคับกับความสูญหายหรือเสียหายของสินคาที่จะเกิดขึ้นในระหวางการขนสง
ตอเน่ืองหลายรูปแบบ และเปนหลักการที่กําหนดในกฎหมายการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบ มา
ปรับใชกับการกําหนดความรับผิด เน่ืองจากหลัก localized damage นั้นใชกับความรับผิดจํานวน
เงินที่กําหนดไวในกฎหมาย ไมใชจํานวนเงินตามความรับผิดที่กําหนดไวในสัญญา แตเน่ืองจากการ
ใหบริการโลจิสติกสน้ัน โดยสวนใหญหรือเกือบทั้งหมด จะเปนการกําหนดจํานวนเงินความรับผิด
ตามสัญญาทั้งสิ้น ยกเวนกรณีของการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ ดังนั้น ควรนําหลักการที่เปน
สารสําคัญของหลัก localized damage มาปรับใชในการกําหนดการใชคาเสียหายของการ
ใหบริการโลจิสติกส จะกอใหเกิดเปนประโยชนอยางยิ่งและการนําหลัก localized damage มา
ประยุกตใชจะมีประสิทธิภาพมากกวาการกําหนดจํานวนความรับผิดแตเพียงประการเดียว 

ในการศึกษาถึงมาตรฐานของการใหบริการในดานตางๆน้ัน ในปจจุบันไมมีกฎหมายใด
กําหนดถึงมาตรฐานของผูใหบริการโลจิสติกสไวอยางชัดเจนจึงไมสามารถกําหนดไดวาผูให
บริการโลจิสติกส จะตองใชความรูความสามารถเพียงใดในการใหบริการ ดังน้ีในการประกอบ
กิจการโลจิสติกสผูใหบริการควรประกอบกิจการเสมือนวิญูชนพึงใชความสามารถในการประกอบ
กิจการของตนเอง อีกทั้งควรใชความรูความสามารถและความชํานาญเปนพิเศษในกิจกรรมแตละ
ดาน ในการแกปญหาระยะยาวนั้นรัฐบาลควรตระหนักถึงการรางกฎหมายเฉพาะเพื่อกําหนด
มาตรฐานของผูใหบริการโลจิสติกสไวโดยชัดเจน 
 สําหรับปญหาการควบคุมมาตรฐานของผูใหบริการโลจิสติกสน้ัน ในปจจุบันไดมีการกําหนด
หลักเกณฑในการควบคุมการประกอบกิจการการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบไว ภายได
พระราชบัญญัติการขนสงตอเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 ซึ่งการขนสงตอเนื่องหลายรูปแบบนั้น
เปนเพียงสวนหนึ่งของระบบโลจิสติกสเทานั้น แตกลับมีกฎหมายเฉพาะเพื่อควบคุมการใหบริการ 
ดังนั้น เพื่อรองรับการใหบริการในระบบโลจิสติกสที่กําลังเพิ่มมากขึ้นในอนาคต และเพื่อกํากับดูแล
การประกอบกิจการโลจิสติกสใหมีมาตรฐานที่ดีและเพื่อสรางความชัดเจนใหกับผูใชบริการ รวมทั้ง
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สรางความชัดเจนวาผูประกอบการรายใดเปนผูใหบริการโลจิสติกส ควรมีกฎหมายกําหนด
หลักเกณฑในการจดทะเบียนควบคุมการประกอบกิจการ รวมถึงการกําหนดหนาที่ และความรับผิด
ของผูใหบริการโลจิสติกสไวใหชัดเจน แมในปจจุบันยังไมมีประเทศใดมีกฎหมายเฉพาะในเรื่อง
ของโลจิสติกส ดังนั้นการกําหนดกฎหมายขึ้นนั้นจําเปนอยางยิ่งท่ีจะตองคํานึงถึงประเพณีปฏิบัติ
ในทางการคา รวมถึงแนวโนมในการพัฒนาของโลจิสติกสในอนาคต 
 ดังน้ันโยบายที่รัฐบาลควรเรงพัฒนาในเรื่องของโลจิสติกสโดยกําหนดเปนนโยบายแหงชาติ
เพื่อพัฒนาขีดความสามารถในการพัฒนาประเทศไทยใหเปนศูนยกลางโลจิสติดสของเอเชีย คือ 
 1. พัฒนาระบบการขนสงใหมีประสิทธิภาพ โดยเนนเร่ืองการขนสงทางเรือ ทางทอ และ
ระบบราง เปนหลัก โดยศึกษาและเปรียบเทียบจากจุดยุทธศาสตรการพัฒนาโลจิสติกสของ
ตางประเทศ เพื่อเปนการการลดตนทุนในดานการขนสง 
 2. พัฒนาบุคลากรใหมีความรูดานโลจิสติกสเพิ่มมากขึ้น เพื่อตอบสนองความตองการของ
ผูบริโภคและเพื่อรองรับกิจกรรมท่ีหลากหลายของโลจิสติกส  
 3. พัฒนากฎหมายเพื่อใหสอดคลองกับกิจกรรมที่หลากหลาย และกําหนดมาตรฐานของผู
ใหบริการ รวมถึงการกําหนดหนาที่ และความรับผิดของผูใหบริการไวโดยชัดเจน 
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