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เพื่อศึกษาเปรียบเทียบพระราชบัญญัติดังกลาวกับกฎหมายการขนสงในรูปแบบอื่น และกฎหมาย

ตางประเทศเชน ประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศแคนาดา และประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนาม เพื่อเปนแนวทางในการปรับปรุงพระราชบัญญัติดังกลาวใหทันสมัยและสอดคลองกับกฎหมาย

การขนสงในรูปแบบอื่นในปจจุบัน และกฎหมายตางประเทศ 

 จากการศึกษาพบวาการใชถอยคําในพระราชบัญญัติดังกลาวมีความไมสอดคลองกับสภาพ

สังคมในปจจุบัน เชน คําวา “เหตุพลาติศัย” และ ในสวนท่ี 1 วาดวยการจัดวางการท่ัวไป และสวนท่ี 2 

วาดวยการจัดหาอสังหาริมทรัพย ของพระราชบัญญัติดังกลาวไมอาจใชบังคับตอไปได เน่ืองจากมีเน้ือหา

ขัดหรือแยงตอบทบัญญัติท่ีกําหนดไวในพระราชบัญญัติการรถไฟแหงประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 16 

วรรคแรก และในสวนท่ี 4 วาดวยการบรรทุกสง ซึ่งมีการกําหนดในเรื่องอายุความ โดยกําหนดใหอายุ

ความส้ินสุดลงเมื่อครบกําหนดสองวันซึ่งอายุความท่ีกําหนดไวดังกลาวส้ันเกินไปจนผูเสียหายไมอาจต้ัง

หลักฐานเรียกรองของตนไดทันตามอายุความท่ีกําหนดไว และในสวนท่ี 5 วาดวยความปราศภัย ซึ่ง

กําหนดในเรื่องมาตรการรักษาความปลอดภัยในกิจการรถไฟ และมีการกําหนดโทษ ตามกฎหมาย

ลักษณะอาญา ซึ่งปจจุบันกฎหมายฉบับดังกลาวไดถูกยกเลิก ทําใหโทษท่ีมีการกําหนดไวไมสอดคลองกับ

สภาพเศรษฐกิจและสังคมในปจจุบันแตอยางใด และในภาคท่ี 2 วาดวยรถไฟราษฎร ไดกําหนดในเรื่อง

การอนุญาตหรือการใหสัมปทานกิจการรถไฟ ซึ่งการใหอนุญาตดังกลาวน้ีเปนไปตามระบอบการปกครอง
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ยกเลิกพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เสียท้ังฉบับ เพื่อใหมีการ

ชําระบทบัญญัติในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวงพระพุทธศักราช 2464 เสียใหมท้ังฉบับ 

ดังน้ันบทบัญญัติท่ีตราขึ้นใหมก็จะมีความสอดคลองกับการพัฒนากิจการรถไฟในปจจุบันและทําให

เน้ือหาบทบัญญัติของพระราชบัญญัติดังกลาวมีความสอดคลองและเกี่ยวเน่ืองกันท้ังฉบับ 
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MINGKWAN SIDTIMONTHON : ANALYZE RAIL AND HIGHTWAY MANAGEMENT 

ACT B.E. 2464 FOR IMPROVEMENT.  ADVISOR :ASST. PROF. CHAYANTI 

GREIGARN, CO-ADVISOR.  CHULA SUKMANOP, PH.D, 256 pp.  

           This research on Rail and Highway Management Act, B.E. 2464 aims to compare 

the aforementioned legislation with other transportation laws and transportation laws of 

other jurisdictions, for instances, United Kingdom of Great Britain, Canada, and Vietnam as 

a method to improve the Rail and Highway Management Act, B.E. 2464 to the extent that 

the legislation is up to date and in compliance with other current transportation laws and 

transportation laws of other jurisdictions. 

              The results of the research indicate that: (i) some terms in the aforesaid 

legislation are not in conformity with present state of society, for examples, the term 

“Hate-Pa-La-Ti-Sai (เหตุพลาติศัย)” in the Part 1, General Management; (ii) Part 2, Provision of 

Immovable Property, of the abovementioned legislation is not enforceable as they are 

contradictory to the provisions set forth in the first paragraph of Section 16 of the State 

Railway of Thailand, B.E. 2494; (iii) Part 4, Transportation, stipulated the prescription for 

claiming damages by the injured person at the period of 2 days, the period of which is not 

sufficient for the injured person to gather evidences for supporting their claims; (iv) Part 5, 

Public Safety, provided the security measures for the rail business together with penal 

sanctions, nevertheless, the previously mentioned legislation is abrogated which caused 

the sanction set forth thereof becomes inappropriate to the current state of economy and 

society; and (v) Chapter 2,  Private Railway, set forth the provisions for approval or granting 

of concession with respect to rail business which must be in compliance with the absolute 

monarchy regime which cannot be applied to the current rail business in Thailand.  

Consequently, the Rail and Highway Management Act, B.E. 2464 should be wholly 

abrogated and revised by clearly and expressly stipulated provisions with respect to 

authorization for monitoring and management of the rail business together with other 

provisions by taking relevance and conformity of all provisions thereof into account. 
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กิตติกรรมประกาศ 

ในการทําวิทยานิพนธฉบับนี้ ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณในความเมตตาอยางยิ่งจากทาน

ผูชวยศาสตราจารย ชยันติ ไกรกาญจน ท่ีไดใหความกรุณารับเปนอาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ และ

ไดใหคําปรึกษา ขอคิดเห็น กําลังใจ และคําแนะนําท่ีเปนประโยชน ตลอดจนสละเวลาอันมีคา

ตรวจทานและแกไขขอบกพรองตางๆ ของวิทยานิพนธฉบับนี้จนแลวเสร็จ 

ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณในความเมตตาอยางยิ่งจากทานอาจารย ดร.จุฬา สุขมานพ ท่ีให

ความกรุณารับเปนอาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธรวม โดยไดใหขอมูล ขอคิดเห็น ความรูทางวิชาการ

อันมีคุณคา ตลอดจนสละเวลาอันมีคาในการตรวจทานและแกไขขอบกพรองตางๆ ของวิทยานิพนธ

ฉบับนี้ใหมีความถูกตองและสมบูรณยิ่งข้ึน 

ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณทานอาจารย สมพร ไพสิน ท่ีไดใหความกรุณาสละเวลาอันมีคา

รับเปนประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธในครั้งนี้ และขอกราบขอบพระคุณทานอาจารยชินวัฒน   

ชินแสงอราม ท่ีไดใหความกรุณาสละเวลาอันมีคารับเปนกรรมการสอบวิทยานิพนธฉบับนี้ 

ผูเขียนขอกราบขอบพระคุณบิดา มารดา ของผูเขียนท่ีคอยอบรมสั่งสอนเอาใจใส และเปน

กําลังใจอันสําคัญยิ่งแกผูเขียนเสมอมา และขอขอบคุณเจาหนาท่ีประจําหลักสูตรนิติศาสตรทุกทานท่ี

ไดใหความชวยเหลือและใหคําแนะนําในการทําวิทยานิพนธแกผูเขียนเสมอมา ตลอดจนขอขอบคุณ

พ่ีๆ และเพ่ือนๆ ท่ีไดใหกําลังใจและใหความชวยเหลือแกผูเขียนมาโดยตลอด นอกจากนี้ ผูเขียน

ขอขอบคุณผูท่ีมีพระคุณทุกๆ ทานท่ี มิอาจกลาวนามไดหมด ณ ท่ีนี้ 

ทายท่ีสุด หากวิทยานิพนธฉบับนี้จะมีคุณคาและเปนประโยชนใดๆ ผูเขียนขอกราบเปน

กตเวทิตาคุณแด บิดา มารดา คณาจารย ตลอดจนผูมีพระคุณทุกทานท่ีใหความกรุณาในการจัดทํา

วิทยานิพนธแกผูเขียน แตหากวิทยานิพนธฉบับนี้จะมีขอบกพรองหรือขอผิดพลาดประการใดๆ ผูเขียน

ขอนอมรับไวแตผูเดียว 
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บทท่ี  1 

บทนํา 

1.1 ความเป็นมาและความสาํคัญของปัญหา 

ยุคเริ่มแรกของการคมนาคมขนส่งเพ่ือการค้าขาย เป็นการขนส่งโดยใช้ยานพาหนะ 
ได้แก่ การเทียมเกวียน การชักลากสิ่งของ หรือใช้ล้อเลื่อน โดยอาศัยแรงงานจากสัตว์ เช่น ช้าง ม้า ลา 
ล่อ อูฐ กวาง หรือแม้แต่ สุนัข เป็นต้น หลังจากน้ัน ก็พัฒนาไปสู่ระบบราง เพ่ือให้ขนส่งสินค้าได้

จํานวนมากเท่าที่จะมากได้ และก้าวเข้าสู่ยุคของการเดินทางข้ามมหาสมุทร การขนส่งสินค้าทางเรือ 
จึงเป็นที่ยอมรับอย่างแพร่หลาย และได้ก่อกําเนิดกฎกติกาว่าด้วยการขนส่งสินค้าทางทะเล (ทางน้ํา) 
ขึ้น และเป็นแม่บทของระบบการขนส่งสินค้าสมัยใหม่ ซึ่งเป็นช่วงก่อนที่โลกจะได้พัฒนาอุตสาหกรรม

ทางการบิน ไปสู่เชิงพาณิชย์ มีการสร้างเครื่องบินขนส่งขนาดใหญ่ เพ่ือการลําเลียงสินค้าโดยเฉพาะท่ี

เรียกว่า เครื่องบินบรรทุกสินค้า (Air Freighter) และการขนส่งสินค้า ก็ยังคงปรับเปลี่ยนรูปแบบ

วิธีการไปอย่างต่อเน่ือง1 อย่างไรก็ตามการคมนาคมขนส่งเป็นปัจจัยสําคัญในการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจของประเทศ  

การคมนาคมขนส่งที่มีการเช่ือมโยงเครือข่ายการคมนาคมที่มีประสิทธิภาพ ทําให้มี

การคมนาคม ขนส่งสินค้า และผลิตภัณฑ์ได้อย่างสะดวก รวดเร็ว ซึ่งทําให้เกิดการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจ และปริมาณการค้าภายในประเทศ และต่างประเทศ เพ่ิมมากขึ้น ทําให้มีการพัฒนา

เศรษฐกิจของประเทศ ดังน้ัน ประเทศต่างๆ ทั่วโลกจึงมีการพัฒนารูปแบบการคมนาคมขนส่งของ

ประเทศของตน ซึ่งรูปแบบในการคมนาคมขนส่ง ได้แก่ 

ก. การขนส่งทางนํ้า หรือทางเรือ (Water Transportation) 

ข. การขนส่งทางอากาศ (Air Transportation) 

ค. การขนส่งทางรถยนต์ หรือทางรถบรรทุก (Truck Transportation)  

ง. การขนส่งทางทางรถไฟ หรือระบบราง (Rail Transportation) 

จ. การขนส่งทางระบบท่อ (Pipeline Transportation) 

                                                  
 1Mr.Vatcharis. Mode of Transportation, [online] 26 September 2012, available from: http 
://www.thailog.org/wikilog/logistics/transportation.html. 
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รูปแบบในการคมนาคมขนส่ง ของประเทศท่ีพัฒนาแล้ว จะมีการพัฒนาระบบขนส่ง

ให้มีการเช่ือมโยงเป็นระบบขนส่งรวม (Integrated Transport System) เพ่ืออํานวยความสะดวกต่อ

การเดินทาง และการค้าภายในประเทศ และระหว่างประเทศให้ดําเนินไปอย่างต่อเน่ือง2 สําหรับ

ประเทศไทยการพัฒนาระบบการขนส่งถือเป็นเร่ืองสําคัญมาก เพราะเปรียบเสมือนเส้นเลือดช่วยหล่อ

เลี้ยงการทํางานของระบบเศรษฐกิจ จึงทําให้ประเทศไทยมีการพัฒนาระบบการขนส่งภายในประเทศ

อย่างต่อเน่ือง เพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ อย่างไรก็ตามในหลายประเทศ ซึ่งรวมถึงประเทศ

ไทย เพ่ือให้การคมนาคมในรูปแบบต่างๆ มีประสิทธิภาพในการกํากับดูแล จึงมีการกําหนดกฎ 
ข้อบังคับ เพ่ือใช้ในการกํากับดูแลการคมนาคมในแต่ละรูปแบบให้มีความสอดคล้องกับรูปแบบการ

ขนส่งน้ันๆ และยังเป็นเครื่องมือสําคัญในการระงับข้อพิพาทที่เกิดขึ้นจากการคมนาคมขนส่งทั้ง

ภายในประเทศและระหว่างประเทศอีกด้วย 

สําหรับการการขนส่งทางทางรถไฟ หรือระบบราง (Rail Transportation) เป็นการ

คมนาคมขนส่งที่สามารถขนส่งสินค้าได้ครั้งละจํานวนมาก จึงทําให้เสียค่าใช้จ่ายในการขนส่งต่อหน่วย

ตํ่า เมื่อเทียบกับการขนส่งในประเภทอ่ืนๆ ซึ่งประเทศไทยได้มีการพัฒนาระบบการขนส่งทางรางอย่าง

ต่อเน่ืองจนถึงปัจจุบัน และได้มีการวางกฎเกณฑ์ ข้อบังคับ เพ่ือใช้ในการกํากับดูแลกิจการรถไฟ โดย
กฎหมายฉบับดังกล่าวมีการประกาศใช้ในปี พ.ศ.2464 ซึ่งมีช่ือเรียกว่า พระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และกฎหมายฉบับดังกล่าวได้มีการนํามาบังคับใช้จนถึง

ปัจจุบัน โดยภายหลังปี พ.ศ.2478 มิได้มีการปรับปรุง หรือเปลี่ยนแปลงบทบัญญัติในพระราชบัญญัติ

ดังกล่าวแต่อย่างใด3 จึงทําให้เน้ือความในบทบัญญัติของกฎหมายฉบับดังกล่าวมีความไม่สอดคล้องกับ

สภาวการณ์ของระบบขนส่งที่มีการพัฒนาหรือมีการเปลี่ยนแปลงไปจากเม่ือครั้งอดีตที่ผ่านมาแล้ว 
ดังน้ันควรมีการปรับปรุง แก้ไข พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
ให้มีความสอดคล้องกับสภาวการณ์ในปัจจุบันสอดคล้องกับกฎหมายการขนส่งภายในประเทศใน

รูปแบบอ่ืน และสอดคล้องกับกฎหมายการขนส่งทางรางในต่างประเทศ เช่นในประเทศสหราช-
อาณาจักร ประเทศแคนาดาและประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามเพ่ือให้ประเทศไทยมีระบบ

การคมนาคมทางรางที่มีประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้นและเป็นสากลเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งส่งผลต่อการพัฒนา

ประเทศในด้านต่างๆ ต่อไปในอนาคต 

 

 

                                                  
 2 จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, หลักการขนส่ง, พิมพ์คร้ังที่ 1 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2543) หน้า 2 
 3 หมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
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1.2 วัตถุประสงคข์องการศกึษา 

1.2.1 เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง         
พระพุทธศักราช 2464 กับกฎหมายการขนส่งในรูปแบบอื่น เพ่ือเป็นแนวทางในการปรับปรุง

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ให้ทันสมัยและสอดคล้องกับ

กฎหมายการขนส่งในรูปแบบอ่ืน 

1.2.2 เพ่ือศึกษาเปรียบเทียบพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระ

พุทธศักราช 2464 กับกฎหมายรถไฟในต่างประเทศอาทิเช่น ประเทศสหราชอาณาจักรประเทศ

แคนาดาและประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม เพ่ือประกอบการพิจารณาปรับปรุงแก้ไขให้

กฎหมายการขนส่งทางรถไฟของไทยทัดเทียมกับนานาอารยประเทศ 

1.3 สมมติฐาน  

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2494 เป็นกฎหมายที่

ใช้บังคับมาเป็นเวลานานแล้ว ในขณะที่กฎหมายการขนส่งทางด้านอ่ืนได้มีการปรับปรุงแก้ไขเพ่ือให้

สอดคล้องและเหมาะสมกับการพัฒนาการขนส่งที่เปลี่ยนแปลงไปแล้ว ดังน้ันจึงต้องศึกษาและ

วิเคราะห์บทบัญญัติที่เก่ียวข้องกับกฎหมายการขนส่งทางรถไฟที่ใช้อยู่ในปัจจุบันว่ามีประเด็นปัญหา

ข้อกฎหมายอย่างไรเปรียบเทียบกับกฎหมายขนส่งทางด้านอ่ืน และกฎหมายต่างประเทศในประเด็นที่

ใกล้เคียงกันกับปัญหาดังกล่าว และเสนอแนะหลักเกณฑ์ของกฎหมาย และแนวทางการปรับปรุงแก้ไข

กฎหมายการขนส่งทางรถไฟให้สอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน 

1.4 วิธีการศึกษา 

วิทยานิพนธ์ฉบับน้ีเป็นการศึกษากฎหมายเปรียบเทียบ ด้วยวิธีการวิจัยเอกสาร โดย
การศึกษา ค้นคว้า รวบรวมข้อมูลจากแหล่งต่างๆ ทั้งภาษาไทย และภาษาต่างประเทศ เช่น ตัวบท

กฎหมาย เอกสารราชการ ตํารา รายงานวิจัย บทความ และข้อเขียนต่างๆ รวมทั้งสารสนเทศทาง

อินเตอร์เน็ต ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์, พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ 
พ.ศ.2530, พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542, พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535, 
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522, พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534,
พระราชบัญญัติว่าด้วยการเดินเรือในน่านนํ้าไทย พระพุทธศักราช 2456, พระราชบัญญัติเรือไทย 
พุทธศักราช 2481, พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 และเอกสารอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องมาศึกษา

วิเคราะห์แนวทางเพ่ือเสนอแนะและปรับปรุงพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง           
พระพุทธศักราช 2464 ต่อไป 
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1.5 ขอบเขตของการศึกษา 

ในการศึกษาวิจัยเพ่ือเรียบเรียงวิทยานิพนธ์น้ี ผู้เขียนได้มุ่งศึกษาวิเคราะห์บทบัญญัติ

ที่เก่ียวข้องกับกฎหมายการขนส่งทางรถไฟที่ใช้อยู่ในปัจจุบันว่ามีประเด็นปัญหาข้อกฎหมายอย่างไร 
เปรียบเทียบกับกฎหมายขนส่งทางด้านอ่ืนของไทย ได้แก่ พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535, 
พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542, พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522,  
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์, พระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530, ประกาศคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515, พระราชบัญญัติว่าด้วยการเดินเรือในน่านนํ้าไทย 
พระพุทธศักราช 2456, พระราชบัญญัติเรือไทย พุทธศักราช 2481, พระราชบัญญัติการรับขนของ

ทางทะเล พ.ศ.2534, พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 และกฎหมายรถไฟต่างประเทศ 
ได้แก่ ประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศแคนาดา ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามในประเด็น

ที่ใกล้เคียงกันกับปัญหาดังกล่าวและผู้เขียนได้นําคําอธิบาย แนวความคิดของนักกฎหมาย มาศึกษา

วิเคราะห์เพ่ือเปรียบเทียบ และเสนอแนะแนวทางในการแก้ไขพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 

1.6 ประโยชนท์ี่คาดว่าจะได้รับจากการวิจัย 

1.6.1 เพ่ือให้เกิดการพัฒนาระบบการขนส่งทางรถไฟ 

1.6.2 เพ่ือให้ทราบถึงลักษณะทางกฎหมายรถไฟของต่างประเทศที่สอดคล้องกับ

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 

1.6.3 เพ่ือให้ส่วนราชการที่เกี่ยวข้องกับระบบการคมนาคมขนส่ง และบุคคลที่สนใจ

ในกฎหมายขนส่งทางรถไฟ สามารถนําข้อดี ข้อเสีย และข้อเสนอแนะท่ีได้จากการศึกษาวิเคราะห์

บทบัญญัติที่เก่ียวข้องกับกฎหมายการขนส่งทางรถไฟที่ใช้อยู่ในปัจจุบันว่ามีประเด็นข้อกฎหมาย

อย่างไร โดยเปรียบเทียบกับกฎหมายขนส่งทางด้านอ่ืน และกฎหมายต่างประเทศในประเด็นที่

ใกล้เคียงกันกับข้อกฎหมายดังกล่าว เพ่ือการพัฒนากฎหมายการขนส่งทางรถไฟต่อไป 

1.6.4 เพ่ือเป็นแนวทางในการปรับปรุงพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พระพุทธศักราช 2464 
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บทที่  2 

ความเป็นมาของพระราชบัญญัติจดัวางการรถไฟแลทางหลวง  
พระพุทธศักราช 2464 

2.1 ความนํา 

การคมนาคมขนส่งถือว่ามีความจําเป็นต่อชีวิตความเป็นอยู่ของประชากรของแต่ละ

ประเทศเป็นอย่างมากเน่ืองจากเป็นสิ่งที่เช่ือมโยงและอํานวยความสะดวกต่อการดํารงชีวิตของ

ประชาชน ไม่ว่าในประเทศหรือต่างประเทศก็ตามการคมนาคมคมขนส่งทาง “รถไฟ” ถือว่ามี

ความสําคัญต่อการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจด้วยเช่นกัน เน่ืองจากการคมนาคมขนส่งทาง “รถไฟ” น้ัน
เป็นการช่วยบรรเทาปัญหาการคมนาคมขนส่งได้หลายประการ เช่น ช่วยในการประหยัดนํ้ามัน 
เน่ืองจากการขนส่งทางรถไฟนั้นสามารถขนส่งได้คร้ังละปริมาณมาก ซึ่งสามารถประหยัดค่าใช้จ่ายใน

การขนส่งและยังช่วยในการลดปริมาณในการใช้รถบนท้องถนนซึ่งเป็นการแก้ไขปัญหาการจราจรได้

อีกทางหนึ่ง และการคมนาคมทางด้านรถไฟนั้นถือว่า เป็นการคมนาคมที่มีความปลอดภัยสูงมีความ

เสี่ยงภัยในการเกิดอุบัติเหตุตํ่ามากเมื่อเปรียบเทียบกับการคมนาคมขนส่งทางบกโดยใช้รถยนต์  

สําหรับลักษณะของรถไฟนั้น “รถไฟ เป็นยานพาหนะชนิดหน่ึงสร้างขึ้นด้วยเหล็ก

และไม้เป็นส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นคันยาวพ่วงต่อกันเป็นขบวนสั้นบ้าง ยาวบ้าง โดยมีรถจักรเป็นต้น

กําลังทําการฉุดลากขบวนรถเหล่าน้ันให้ว่ิงไปบนรางเหล็กซึ่งวางขนานคู่กันไป โดยปกติคันแรกจะเป็น

คันที่มีกําลังเรียกว่า รถจักร เป็นตัวฉุดลากคันอ่ืนๆ ที่พ่วงอยู่ให้เคลื่อนที่ไป แต่จะมีบางคันที่มี

เครื่องยนต์ในตัวเองและสามารถว่ิงไปได้เองเช่นเดียวกับรถยนต์ เรียกกันว่า รถยนต์ราง แต่โดยท่ัวไป 
เคร่ืองยนต์ที่ใช้ในรถดังกล่าวเป็นเคร่ืองยนต์ดีเซล จึงนิยมเรียกรถน้ีว่ารถดีเซลราง 

ประเทศอังกฤษถือว่าเป็นต้นกําเนิดของรถไฟ และ รถไฟ ถูกเรียกว่า Rail-way 
แปลว่า ทางเหล็ก เหตุผลที่ต้องเรียกว่า Rail-way เพราะพิจารณาจากลักษณะของทางที่รถเคลื่อนไป

ซึ่งทําด้วยเหล็กเส้นยาว ๆ ที่มีความแข็งแรงวางเป็นคู่ขนานกันไป แล้วให้ล้อรถกลิ้งไปบนเหล็กที่วาง

ขนานดังกล่าว โดยในคร้ังแรกได้ใช้ม้าลากจูงเพ่ือให้ล้อรถกลิ้งไปบนเหล็กดังกล่าว”1 

สําหรับประวัติศาสตร์การรถไฟของโลกน้ัน “มีประวัติความเป็นมาอันยาวนานซึ่ง

รถไฟเร่ิมเกิดขึ้นครั้งแรกในประเทศอังกฤษเมื่อประมาณ 300 ปีมาแล้วเดิมสร้างให้เป็นรถที่มีล้อแล่น

                                                  
 1 ศิลปชัย ชํามีศักด์ิ, วัฒนา ธรรมมงคล และ ธํารง เปรมปรีด์ิ, วิวัฒนาการของรถไฟไทยในรอบ 200 ปี แห่งกรุง

รัตนโกสินทร์ (กรุงเทพฯ : จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2526) หน้า. 5-10 
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ไปมาตามรางซึ่งลากด้วยม้าเพ่ือใช้ในกิจการขนถ่านหิน ต่อมาต้ังแต่ในปี พ.ศ.2320 ริชาร์ด เทรวิธิค 
(Richard Trevithick) ชาวอังกฤษ ได้ประดิษฐ์รถจักรไอนํ้าที่สามารถขับเคลื่อนด้วยตัวเองขึ้นได้เป็น

ครั้งแรก แต่ก็ยังไม่สามารถใช้การได้เพราะรถมีนํ้าหนักมากเกินไปจึงทําให้รางไม่สามารถรับนํ้าหนักได้ 
ต่อมาในปี พ.ศ.2355 จอห์น บลิงกินสอพ (John Blinkinsop) ชาวอังกฤษ ได้ประดิษฐ์รถจักรไอนํ้า

ขึ้นอีกแบบหน่ึง โดยมีลูกสูบต้ังตรง 2 สูบ ขับเคลื่อนเพลาซึ่งติดกับล้อที่มีฟันเฟืองว่ิงไปบนราง ซึ่งเป็น

ฟันเฟืองเช่นเดียวกัน ซึ่งได้มีการนํามาใช้ระหว่างเหมืองถ่านหินกับเมืองลีดส์ (ฟันเฟืองของล้อกับรางน้ี

ช่วยให้รถจักรสามารถลากจูงขบวนรถขึ้นทางลาดชันมากๆ ได้) เป็นระยะทางประมาณ 3 ไมล์คร่ึง 
ต่อมาใน พ.ศ.2356 วิลเลียมเฮดเลย์ (william Hedley) ชาวอังกฤษได้ประดิษฐ์รถจักรชนิดใหม่ขึ้น 
โดยอาศัยความฝืดระหว่างล้อกับรางเหล็กแต่อย่างเดียวโดยไม่ใช้รางแบบมีฟันเฟือง และนํามาใช้ลาก
จูงรถบรรทุก ถ่านหินระหว่างเหมืองถ่านหินรีแลมกับท่าเรือ เลมิงตัน ออนไทน์ (Lemington-on-
Tyne) ระยะทางประมาณ 5 ไมล์  

ในปีต่อมา ยอร์จ สตีเฟนสัน(George Stephenson) ชาวอังกฤษซึ่งเป็นผู้นํา

เก่ียวกับการรถไฟและการสร้างรถจักร ได้สร้างรถจักรไอนํ้าคันแรกช่ือว่า Blucher สําเร็จแล้วนํามาใช้
งานในเหมืองถ่านหินที่ คิลลิงสเวอร์ธ (Killingsworth) ใน พ.ศ.2366 เอ็ดเวิร์ด พีส (Edward Pease) 
ชาวอังกฤษ ได้เชิญให้ ยอร์จ สตีเฟนสัน มาสร้างทางรถไฟระหว่างเมืองสต็อกตันกับเมืองดาร์ลิงตัน ซึ่ง
สามารถสร้างได้เป็นผลสําเร็จและทําพิธีเปิดในวันที่ 27 กันยายน พ.ศ.2368 นับเป็นรถไฟสาธารณะ

สายแรกในโลกท่ีลากจูงด้วยรถจักรไอนํ้าและให้บริการรับส่งทั้งสินค้าและผู้โดยสาร สองปีแรกที่เปิด

ดําเนินการปรากฏว่ารถจักรไอนํ้ามีความไม่เหมาะสมในการนํามาใช้บริการยังมีความไม่แน่นอนและ

ต้องเสียค่าใช้จ่ายในการบํารุงรักษาสูงเหมาะที่จะนําไปลากจูงขบวนรถบรรทุกแร่ที่ใช้ความเร็วตํ่า

มากกว่า ทั้งน้ี เน่ืองจากกําลังลากจูงและนํ้าหนักถูกจํากัดเพราะความอ่อนแอของทาง จึงต้องหัน

กลับมาใช้ม้าลากจูงแทนหลายคร้ัง  

จนกระทั่ง พ.ศ.2370 ทิมอธีแฮคเวิร์ท (Timothy Hackworth) ชาวอังกฤษ ได้
ประดิษฐ์รถจักรเรียกว่า Royal George ขึ้น จึงได้เลิกการใช้ม้าลากจูงเพ่ือขนสินค้าโดยสิ้นเชิง ใน 
พ.ศ.2376 และใน พ.ศ.2372 บริษัทรถไฟระหว่าง ลิเวอร์พลูกับแมนเชสเตอร์ ได้จัดให้มีการประกวด

การใช้กําลังลากจูงขบวนรถ ปรากฏว่ารถจักรช่ือ Rocket ของสตีเฟนสัน ชนะการประกวด รถจักรน้ี
ใช้ท่อไฟเล็กๆ หลายท่อในหม้อนํ้าแทนการต้มนํ้าทั้งหม้อ ในระยะเวลาเดียวกัน ความสนใจในการ

รถไฟได้แพร่ไปยังสหรัฐอเมริกาและประเทศต่างๆ ในทวีปยุโรป”2 

                                                  
 2 เชาวน์ ณ ศีลวันต์, วัฒนา สุภรณ์ไพบูลย์ และนรินทร์  ช่วงโชติ, “รถไฟ”, สารานุกรมไทยสําหรับเยาวชนโดยพระราช

ประสงค์ในพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว เล่มที่ 4, (กรุงเทพฯ : โครงการสารานุกรมสําหรับเยาวชนโดยพระราชประสงค์ใน

พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว, 2521): 23 
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สําหรับในประเทศไทยน้ัน “หมอแบรดเลย์” ได้พิมพ์ “หนังสือจดหมายเหตุฯ 
BANGKOK RECORDER” ออกจําหน่าย (กรกฎาคม พ.ศ.2387 ในรัชกาลที่ 3) ทําให้คนไทย

โดยเฉพาะผู้ที่สนใจอ่านข่าวสารในหน้าหนังสือพิมพ์ได้รับทราบข่าวความเจริญทางด้านวิทยาการ

สมัยใหม่มากข้ึน และทราบข่าวสําคัญที่น่าสนใจ คําว่า “รถไฟ” ก็น่าจะเกิดข้ึนในปีจุลศักราช 1206 
พ.ศ.2387 ในหนังสือจดหมายเหตุฯ น้ีเป็นเล่มแรก หมอแบรดเลย์ได้ลงพิมพ์เร่ืองรถไฟไว้ดังต่อไปนี้ 

“จะว่าด้วยทางรถไฟในเมืองอังกฤษแลเมืองอเมริกาแลเมืองฝร่ังเศสและเมืองอ่ืนๆ

อีกหลายเมือง เขาทําหนทางสําหรับที่จะใช้รถไฟเดิน หนทางนั้นทําเสมอไม่ลุ่มไม่ดอน, คือเมื่อทําน้ัน

เขาทําแผ่นดินให้เรียบเสมอไป, ไม่ลุ่มไม่ดอน, กว้างขวางประมาณ 9 ศอก 10 ศอก แล้วเอาไม้แก่น
หนาสี่เหลี่ยม ทําให้เสมอวางต่อๆ กันไปเปนสองแถว ตามที่รถกว้างมากน้อยในหนทางที่ปราบเสมอ

น้ัน แล้วจึงเอาเหล็กหนาสักน้ิวกึ่ง 2 น้ิว กว้างสัก 4 นิ้ว 5 น้ิว และกระทําให้เป็นสันสูงอยู่กลาง สอง
ข้างนั้นเป็นหน้ากระดานเสมอกัน แล้วตรึงเหล็กให้ติดอยู่กับไม้ ซึ่งทําเหล็กเป็นสันสูงน้ันคือจะให้กงรถ

อยู่ในสันสูงน้ัน ไม่ให้กงรถเดินเคลื่อนคลาดไปจากท่ีได้ ให้รถเดินเสมอไป ฝ่ายกงรถไฟทั้งสองข้างน้ัน 
เขาก็ทําให้เปนรูกลวงอยู่กลาง สําหรับจะได้อมติดกับเหล็กสันสูงที่วางในหนทางน้ัน แลจะว่าด้วยรถให้
รู้ ว่ารถน้ันเขาทําไว้เปนสองอย่าง อย่างหนึ่งทําไว้สําหรับคนโดยสาร อย่างหน่ึงทําไว้สําหรับบรรทุก

ของ รถที่ทําสําหรับคนโดยสารน้ันทําเปนห้องสําหรับน่ังนอน ทําให้สอาดดี แต่รถสองอย่างนี้ทําไว้เปน

อันมากหลายรถ แลรถไฟนั้นมีแต่รถเดียว รถไฟน้ันคนมิได้ขี่มิได้บรรทุกของทําสําหรับจะได้ลากรถทั้ง

ปวง ถ้าแลมีคนโดยสารมากก็ดีน้อยก็ดี แลมีของบรรทุกมากก็ดีน้อยก็ดี ก็บรรทุกหลายเล่มตามสมควร

แก่คนแลของนั้น แล้วก็เอารถไฟไว้ในเบ้ืองหน้ารถท้ังปวง แล้วรถทั้งปวงก็ผูกต่อๆ กันไปให้ติดกับรถไฟ

น้ัน แล้วรถไฟก็ชักลากรถทั้งปวงไปเร็วนัก ลากไปโมง 1 ล่วงทางไปได้สองโยชน์บ้าง สองโยชน์คร่ึงบ้าง 
สามโยชน์ก็มีบ้างแลในเมืองอังกฤษน้ันมีทางรถไฟต่อๆ กันไปไกลนัก กําหนด 30 โยชน์ครึ่ง ทาง 30 
โยชน์ครึ่งน้ันไกลนัก ถ้าจะคิดเป็นทางในเมืองน้ี เหมือนกับกรุงเทพฯ ไปเกือบจะถึงเมืองเชียงใหม่     
ถ้ารถไฟจะเดิน เดิน 12 ช่ัวโมงก็ถึง และรถไฟจะไปแต่กรุงเทพฯน้ี ถึง กรุงเก่าไปสองโมงก็ถึง แต่ใน
เมืองอเมริกาน้ันก็มีทางรถไฟไปจากเมืองบัศต่ันไปถึงเมืองบุฟะโลไกล 53 โยชน์ ทาง 53 โยชน์น้ันไกล
เหมือนกับกรุงเทพฯ เดินทางบกไปถึงเมืองไซร แลทางนั้นรถไฟมันเดินวันหน่ึงคืนหน่ึงก็ตลอด         
แลราคาทําหนทางน้ันสิ้น 7,854 หาบ 

                                                  
  สะกดตามต้นฉบับ 
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สําหรับข่าวสารที่ “หมอแบรดเลย์” ได้พิมพ์ “หนังสือจดหมายเหตุฯ BANGKOK 
RECORDER” ออกจําหน่ายน้ันผู้ที่ได้อ่านก็มีเฉพาะเจ้านายและขุนนางแต่ก็ยังไม่มีใครเคยเห็นรถไฟ

จริงๆ จนอีก 10 ปีต่อมาจึงได้เห็นขบวนรถไฟจําลองที่ส่งมาจากประเทศอังกฤษ3 

สรุปว่ากิจการรถไฟมีมาอย่างช้านาน โดยเริ่มต้นที่ประเทศอังกฤษและมีการพัฒนา

มาโดยลําดับ และเข้ามาในประเทศไทยในสมัยรัชกาลที่ 3 แต่คําว่า “รถไฟ” เป็นที่รู้จักของคนไทย

สมัยน้ันในวงแคบๆ ซึ่งต่อมาคําว่ารถไฟก็เริ่มเป็นที่รู้จักสําหรับคนไทยในสมัยรัชกาลที่ 4 เป็นต้นมาซึ่ง

ถือว่าเป็นยุคก่อกําเนิดกําเนิดรถไฟไทยน่ันเอง 

2.2 กิจการรถไฟของประเทศไทย 

สําหรับประวัติศาสตร์ของการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ันมีประวัติความเป็นมาอย่าง

ยาวนานซึ่งเร่ิมขึ้นต้ังแต่ในรัชกาลที่ 4 จนถึงรัชกาลปัจจุบันโดยมีประวัติความเป็นมาดังต่อไปนี้ 

 2.2.1 รัชสมัยรัชกาลที่ 4 

ในรัชสมัยแห่งพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวรัชกาลที่ 4 ตรงกับยุคที่ 
ประเทศอังกฤษแผ่แสนยานุภาพครอบคลุมไปทั่วทั้งทวีปแอฟริกาและเอเชียตะวันออก และในยุคน้ีเอง
กิจการรถไฟสายแรกของโลกก็ได้ก่อกําเนิดข้ึนในเกาะอังกฤษ ซึ่งได้แก่ทางรถไฟสายดาร์ลิงตัน - 
สต็อคตัน (Darlington - Stockton) ระยะทาง 12 ไมล์ เปิดเดินเมื่อพุทธศักราช 2366 ตามด้วยทาง

รถไฟสายที่สองเดินระหว่างเมืองลิเวอร์พูล - แมนเชสเตอร์ (Liverpool - Manchester) ซึ่งเปิดการ

เดินรถในเดือนตุลาคม พุทธศักราช 23734 

ในปีพุทธศักราช 2369 รัฐบาลประเทศอังกฤษได้แต่งต้ังให้ เซอร์ จอห์น เบาริง ( Sir 
John Bowring ) ผู้สําเร็จราชการเกาะฮ่องกงเป็นอัครราชทูตผู้มีอํานาจเต็ม พร้อมด้วยมิสเตอร์แฮรี่ 
สมิทปากส์ ( Mr.Harry Smith Parks ) กงสุลเมืองเอ้หมึงเป็นอุปทูต เดินทางโดยเรือรบหลวงอังกฤษ

เข้ามาเจรจาขอแก้ไขสนธิสัญญาทางพระราชไมตรีฉบับที่รัฐบาลอังกฤษที่อินเดียทําไว้กับรัฐบาลไทย5

เมื่อวันที่ 20 มิถุนายน พุทธศักราช 2396 ซึ่งพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ทรงมีพระบรม-
ราชโองการโปรดเกล้าฯ ให้พระเจ้าน้องยาเธอกรมหลวงวงศาธิราชสนิท สมเด็จเจ้าพระยาบรมมหา-
ประยูรวงศ์ สมเด็จเจ้าพระยาบรมมหาพิไชยญาติ เจ้าพระยาศรีสุริยวงศ์สมุหพระกลาโหม และ
เจ้าพระยาทิพากรวงศ์มหาโกษาธิบดี ว่าราชการกรมท่าเป็นคณะผู้แทนเจรจาแก้ไขสนธิสัญญากับฝ่าย

                                                  
 3 ส.พรายน้อย, รถไฟไทย (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพ์น้ําฝนจํากัด, 2543) หน้า 9. 
 4 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 10 
 5 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 11 
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อังกฤษ การประชุมแก้ไขสนธิสัญญาดําเนินไปด้วยการผ่อนปรนซึ่งกันและกัน จนกระทั่งลุล่วงไปด้วย

ความเรียบร้อยและได้มีการลงนามในสนธิสัญญาฉบับใหม่ ณ พระราชวังเดิม เมื่อวันพุธที่ 18 เมษายน 
พุทธศักราช 2398 แล้วนําหนังสือสนธิสัญญาฉบับใหม่ออกไปประทับตราแผ่นดินอังกฤษ แล้วนํา

กลับมาแลกเปลี่ยนสนธิสัญญากับฝ่ายไทย 

วันที่ 30 มีนาคม พุทธศักราช 2398 มิสเตอร์ แฮรี่ สมิทปาร์ค กับขุนนางอังกฤษ 17 
นาย เข้าเฝ้าออกใหญ่ ณ พระท่ีน่ังดุสิตมหาปราสาทเพ่ือถวายพระราชสาส์นและเคร่ืองราช

บรรณาการของสมเด็จพระนางวิคตอเรียแห่งประเทศอังกฤษ อันประกอบด้วย รถไฟจําลองกําป่ันไฟ

กระจกฉากรูปสมเด็จพระราชินีวิคตอเรียเมื่อครั้งได้รับการสถาปนาเป็นกษัตริย์แห่งประเทศอังกฤษ

เคร่ืองโต๊ะกาไหล่เงิน เป็นต้น 

รถไฟจําลองที่เป็นเครื่องราชบรรณาการน้ี เป็นรถไฟจําลองย่อส่วนจากของจริงอัน 
ประกอบด้วยรถจักรไอนํ้าและรถพ่วงครบขบวนเดินบนรางด้วยแรงไอน้ําทํานองเดียวกับรถใหญ่ที่ใช้

อยู่ในเกาะอังกฤษ6 ซึ่งสมเด็จพระราชินีวิคตอเรียทรงมีพระราชประสงค์จะให้เป็นเครื่องดลพระราช-
หฤทัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว ให้ทรงคิดสถาปนากิจการรถไฟขึ้นในราชอาณาจักรไทย

เช่นเดียวกับประเทศอังกฤษบ้าง ปรากฏว่ารถไฟจําลองดังกล่าวยังผลให้เกิดความสนใจขึ้นใน        
ราชสํานักและปวงชนชาวไทยในสมัยน้ันเป็นอย่างยิ่ง7 

พระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวทรงมีพระราชดําริว่าพระเจ้าแผ่นดินอังกฤษ

และพระเจ้าแผ่นดินฝร่ังเศสอันเป็นประเทศใหญ่ก็ยังแต่งราชทูตคุมของทรงยินดีเข้ามาขอทําหนังสือ

สัญญาทางเป็นพระราชไมตรีด้วย ฝ่ายไทยควรจะแต่งราชทูตออกไปตอบแทนคํานับบ้างจึงจะสมควร 
ทางพระราชไมตรีจะได้สนิทย่ิงๆ ขึ้นไป  จึงทรงพระกรุณาโปรดเกล้าโปรดกระหม่อมต้ังให้พระยา

มนตรี  สุริยวงศ์ (ชุ่ม บุนนาค) เป็นราชทูต  เจ้าหมื่นสรรเพธภักดี (เพ็ง เพ็ญกุล) เป็นอุปทูต จมื่นมณ-
เฑียรพิทักษ์ (ด้วง) เป็นตรีทูต หม่อมราโชทัย (ม.ร.ว.กระต่าย อิศรางกูร) เป็นล่ามพร้อมคณะผู้ติดตาม

รวม 27 คน เชิญพระราชสาส์นและเคร่ืองมงคลราชบรรณาการคือราชูปโภคและเคร่ืองสูงพร้อมด้วย

ตัวอย่างสินค้าต่างๆ ออกไปเจริญทางพระราชไมตรีสมเด็จพระราชินีวิคตอเรีย โดยคณะราชทูตกราบ

ถวายบังคมลาเดินทางจากกรุงเทพพระมหานครด้วยเรือรบกลไฟช่ือ "เยอระเปียน" ที่รัฐบาลอังกฤษ

จัดมารับเมื่อวันศุกร์ที่ 24 กรกฎาคม พุทธศักราช 2400 สําหรับการเดินทางโดยรถไฟของคณะราชทูต

เร่ิมต้นจากกรุงลอนดอนไปยังเมืองเบอร์มิงแฮมและเมืองแมนเชสเตอร์ จากเมืองแมนเชสเตอร์เดินทาง

                                                  
 6 ขํา บุนนาค, พระราชพงศาวดารกรุงรัตนโกสินร์ รัชกาลที่ 1- 4 (เล่ม 1) (กรุงเทพฯ: ศรีปัญญา, 2555) หน้า 134-135 
 7 การรถไฟแห่งประเทศไทย, ประวัติการรถไฟแห่งประเทศไทย [ออนไลน์] 28 เมษายน 2556, แหล่งที่มา : 
http://www.railway.co.th/home/srt/about/history.asp 
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ไปเมืองลิเวอร์พูลซึ่งห่างกัน 40 ไมล์ ตามท่ียอร์ช สตีเฟนสัน ผู้ให้กําเนิดรถไฟของโลกเป็นผู้สร้างขึ้น 
จากน้ันจึงเดินทางกลับเมืองแมนเชสเตอร์แยกไปตามเส้นทางรถไฟอีกสายหนึ่งไปเมืองเชฟฟิลด์และ

เมืองเบอร์มิงแฮม แล้วกลับกรุงลอนดอน รวมระยะทางทั้งสิ้น 529 ไมล์ ในการเดินทางนี้รถไฟต้อง

ผ่านภูเขา อุโมงค์ สะพานหลายสิบแห่ง คณะราชทูตได้เห็นกิจการเดินรถระบบทางคู่ การใช้เครื่อง  
โทรเลขสื่อสาร การโดยสาร การสินค้าอย่างทั่วถึงก่อนที่จะเดินทางกลับสยามประเทศ และภายหลังที่

คณะราชทูตเดินทางกลับถึงเมืองไทย รัฐบาลสยามก็ได้รับหนังสือจากมิสเตอร์ไวซ์ (Wise) แห่งบริษัท

ลอยด์ในกรุงลอนดอนฉบับหน่ึง หนังสือจากอังกฤษฉบับน้ันมีความสําคัญเน่ืองจากเน้ือความใน

หนังสือฉบับดังกล่าวมีเน้ือความเพ่ือขอสัมปทานสร้างทางรถไฟสายแรกข้ึนในประเทศสยามโดยตัด

จากชายฝั่งทะเลอันดามันด้านมหาสมุทรอินเดียข้ามคอคอดกระไปจรดชายฝั่งทะเลอ่าวไทยทางด้าน

ตะวันออก โดยจะขอแผ่นดินสองข้างทางรถไฟข้างละประมาณ 5 ไมล์ โดยบริษัทจะมีอํานาจสิทธิขาด

เหนือแผ่นดินน้ัน ตลอดทั้งสินแร่ทรัพยากรในที่ดินดังกล่าวจะต้องตกเป็นของบริษัทด้วย นอกจากนั้น

ถ้าหากรัฐบาลสยามต้องการจะสร้างทางรถไฟสายใกล้เคียงกับกรุงเทพฯ บริษัทก็ยินดีจะจัดหาวิศวกร

และรางเหล็กให้แก่รัฐบาลสยามหนังสือที่เสนอระบุด้วยว่าทางฝ่ายอังกฤษได้จัดต้ังบริษัทขึ้นเพ่ือ

ดําเนินการน้ีแล้วให้ช่ือว่า "บริษัทรถไฟสยาม" เพ่ือเตรียมพร้อมที่จะดําเนินการ และยืนยันว่ามีความ

ชํานาญในการสร้างทางรถไฟมาก่อนเพราะเป็นกิจการในเครือของบริษัทอีสต์อินเดียคอมปานี ที่มี

ประสบการณ์มาแล้วเป็นอันมากจากการสร้างทางรถไฟในประเทศอินเดียแต่อย่างไรก็ตามเซอร์-      
โรเบิร์ต ซอมเบิร์กกงสุลใหญ่อังกฤษประจําประเทศไทย และพันเอกคาวาแนกซ์ ข้าหลวงใหญ่สิงคโปร์

ไม่ให้การสนับสนุน เพราะเห็นว่าประโยชน์ที่ได้ไม่คุ้มค่าใช้จ่าย และอาจเป็นผลให้กิจการสิงคโปร์   
ทรุดลง รัฐบาลอังกฤษจึงไม่เห็นชอบกับโครงการน้ี แผนการสร้างทางรถไฟสายแรกในราชอาณาจักร

ไทยก็ระงับไว้แต่เพียงเท่าน้ัน แม้ว่าพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวจะทรงเกรงว่าผลที่ได้รับจะ

ไม่คุ้ม จึงไม่ปรากฏเรื่องรถไฟในเอกสารของไทยว่าได้ดําเนินการอย่างไรในสมัยรัชกาลที่ 48 

 2.2.2 รัชสมัยรัชกาลที่ 5 

ในหลวงรัชกาลที่ 5 ทรงมีพระราชสมภพในวันที่ 20 กันยายน พุทธศักราช 2396  
เมื่อทรงข้ึนเสวยราชย์เฉลิมพระนามาภิไธยว่า "พระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาจุฬาลงกรณ์บดินทร

เทพยมหามงกุฎบุรุษรัตนราชรวิวงศวรุตมพงศบริพัตร์วรขัติยราชนิกโรดม จาตุรันตบรมมหาจักรพรรดิ

ราชสังกาศ อุภโตสุชาติสังสุทธเคราะหณีจักรีบรมนาถ อดิศวรราชรามวรังกูรสุภาธิการรังสฤษด์ิ      
ธัญลักษณวิจิตโสภาคยสรรพางค์ มหาชโนตมางคประนตบาทบงกชยุคล ประสิทธิสรรพศุภผลอุดม

บรมสุขุมมาลย์ ทิพยเทพาวตารไพศาลเกียรติคุณอดุลยวิเศษ สรรพเทเวศรานุรักษ์ วิสิษฐศักด์ิสมญา

                                                  
 8 การรถไฟแห่งประเทศไทย, ประวัติการรถไฟแห่งประเทศไทย [ออนไลน์] 28 เมษายน 2556, แหล่งที่มา : 
http://www.railway.co.th/home/srt/about/history.asp 
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พินิตประชานาถเปรมกระมลขัติยราชประยูร มูลมุขราชดิลก มหาปริวารนายกอนันต์มหันตวรฤทธิเดช 
สรรพวิเศษสิรินทร อเนกชนนิกรสโมสรสมมติ ประสิทธ์ิวรยศ มโหดมบรมราชสมบัติ นพปฎลเศวตฉัต

ราดิฉัตร สิริรัตโนปลักษณมหาบรมราชาภิเษกกาภิลิต สรรพทศทิศวิชิตไชย สกลมไหสวริยมหาสวามิ

นทร์ มเหศวรมหินทรามหารามาธิราชวโรดม บรมนาถชาติ อาชาวศรัย พุทธาธิไตยรัตนสรณารักษ์ 
อดุลยศักด์ิอรรคนเรศราธิบดี เมตตากรุณาสีตลหฤทัย อโนปมัยบุญการสกลไพศาล มหารัษฎาธิ

บดินทร์ ปรมินทรธรรมิกหาราชาธิราช บรมนาถบพิตรพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว"9 สถานการณ์ในช่วง

เวลาน้ัน การคลังของประเทศยังไม่มั่นคงผนวกกับเหตุการณ์ด้านการเมือง เน่ืองมาจากวิกฤติการล่า

อาณานิคมของอังกฤษ และฝร่ังเศสต่างพยายามที่จะมีอิทธิพลในทวีปเอเชีย โดยประเทศอังกฤษได้ส่ง

วิศวกรเข้าไปในประเทศพม่าเพ่ือสํารวจเส้นทางรถไฟที่จะเข้าไปสู่มณฑลยูลนาน ประเทศจีน ต่อมาใน
ปี พ.ศ.2426 ข่าวการสร้างรถไฟในประเทศพม่าดังกล่าว ได้แพร่สะพัดเข้ามายังกรุงเทพมหานคร

ตลอดเวลาเป็นเหตุให้พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวรัชกาลที่ 5 และพระเจ้าน้องยาเธอ

ต่างเห็นพ้องต้องกันว่ารัฐบาลไทยไม่อาจร้ังรอการสร้างทางรถไฟต่อไปได้แล้ว ปัญหาทางการเมืองและ

เอกราชของประเทศสําคัญกว่าผลกําไรทางเศรษฐกิจ ตลอดจนพระองค์ตระหนักและให้ความสําคัญ

ต่อการคมนาคมโดยเส้นทางรถไฟซึ่งการใช้แต่เกวียนและแม่นํ้าลําคลองเป็นเส้นทางคมนาคม         
ไม่เพียงพอต่อการบํารุงรักษาพระราชอาณาเขต ตลอดจนราษฎรท่ีอยู่ห่างไกลจากเมืองหลวงมีจิตใจ

โน้มเอียงไปทางต่างชาติ จึงเห็นสมควรให้สร้างทางรถไฟข้ึนในมณฑลชายแดนเพ่ือสะดวกในการ

ปกครอง ตรวจตราและป้องกันการถูกรุกราน อันเป็นการเปิดภูมิประเทศให้ประชาชนพลเมืองเข้า

บุกเบิกพ้ืนที่รกร้างว่างเปล่าให้เป็นประโยชน์ต่อเศรษฐกิจของประเทศ ตลอดจนเป็นเส้นทางการขนส่ง

คนโดยสารและสินค้าไปมาได้ง่ายและสะดวกย่ิงข้ึน เป็นเหตุให้เกิดความเจริญแก่บ้านเมืองได้อย่าง

สําคัญ อย่างไรก็ตามการขอรับสัมปทานของชาวต่างประเทศเพ่ือสร้างทางรถไฟก็ปรากฏข้ึนในช่วงปี 
พ.ศ.2429 รัฐบาลไทยได้อนุมัติสัมปทานแก่บริษัทชาวเดนมาร์กสร้างทางรถไฟในประเทศไทย 
เส้นทางระหว่างกรุงเทพ สมุทรปราการ รวมระยะทาง 21 กิโลเมตร แต่บริษัทยังไม่สามารถ

ดําเนินการก่อสร้างได้ เน่ืองจากขาดทุนทรัพย์ จนกระทั่งในปี พ.ศ.2433 พระบาทสมเด็จพระ-
จุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวรัชกาลที่ 5 ได้ทรงโปรดเกล้าโปรดกระหม่อมอนุมัติสัมปทานให้แก่มิสเตอร์ชาลส์

ดันลอป ชาวอังกฤษสร้างทางรถไฟ เส้นทางจากสงขลาถึงไทรบุรี ได้ตามท่ีขอพระราชทานมา โดย
กําหนดให้ลงมือก่อสร้าง 3 ปี และต้องให้แล้วเสร็จภายใน 8 ปี นับแต่วันที่ได้รับอนุมัติสัมปทาน      
แต่เป็นที่น่าเสียดายมิสเตอร์ชาลส์ดันลอป มิได้ลงมือดําเนินการให้เสร็จสิ้นแต่อย่างใด 

                                                  
 9 พระพุทธศาสนาในประเทศไทย, พระราชประวัติพระมหากษัตริย์แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์ (ย่อความจาก “พระราช

ประวัติพระมหากษัตริย์แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์โดย ม.ร.ว. แสงสูรย์ ลดาวัลย์)[ออนไลน์] 12 พฤษภาคม 2554, แหล่งที่มา: 
http://mahamakuta.inet.co.th/buddhism/rama/rama.html 
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ในปี  พ .ศ .2430 พระองค์จึ งทรงพระกรุณาโปรดเกล้าโปรดกระหม่อมให้           
เซอร์แอนดรู คลาก และบริษัท ปันชาร์ดแมกทักการ์ทโลเธอร์ ทําการสํารวจเส้นทางรถไฟจาก

กรุงเทพฯ ถึงเชียงใหม่ และมีทางแยกต้ังแต่สระบุรีถึงนครราชสีมาสายหน่ึง จากเมืองอุตรดิตถ์ถึง
ตําบลท่าเด่ือริมฝั่งแม่นํ้าโขงสายหน่ึง และจากเมืองเชียงใหม่ไปยังเชียงราย เชียงแสนหลวงอีกสายหน่ึง 
จากการสํารวจเส้นทางต่างๆ แล้ว รัฐบาลพิจารณาเห็นว่า จุดแรกที่สมควรสร้างทางรถไฟเช่ือมกับ

เมืองหลวงของไทยก่อนอ่ืนคือ นครราชสีมา จึงได้มีการประกาศพระบรมราชโองการการก่อสร้างรถไฟ

สยาม เส้นทางต้ังแต่ กรุงเทพฯ ถึงนครราชสีมา ลงวันที่ 1 มีนาคม ร.ศ.109 ตรงกับปี พ.ศ.2433      
ซึ่งนับได้ว่าเป็นทางรถไฟสายแรกของประเทศไทย นอกจากน้ี ทรงโปรดเกล้าโปรดกระหม่อมให้ต้ัง

กรมรถไฟข้ึนอยู่กับกระทรวงโยธาธิการเมื่อเดือนตุลาคม พ.ศ.2433 โดยมีพระเจ้าน้องยาเธอเจ้าฟ้า

กรมขุนนริศรานุวัติวงศ์ทรงเป็นเสนาบดี และนาย เค. เบ็ตแก ชาวเยอรมันเป็นเจ้ากรมรถไฟ พร้อมกับ

เปิดประมูลสร้างทางรถไฟสายกรุงเทพฯ ถึงนครราชสีมา ขึ้นเป็นลําดับแรกในวันที่ 5 ตุลาคม พ.ศ.
2433 ปรากฏว่าผู้ประมูลได้คือ นายยี. มูเรแคมป์เบล ชาวอังกฤษโดยได้เสนอราคาก่อสร้างเป็นเงิน 
9,956,364 บาท พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวจึงพระราชทานพระบรมราชานุมัติให้

กระทรวงโยธาธิการว่าจ้างนายแคมป์เบล สร้างทางรถไฟหลวงสายกรุงเทพฯ ถึงนครราชสีมา เป็นทาง

ขนาดกว้าง 1.435 เมตร และในปี พ.ศ. 2439 การก่อสร้างทางรถไฟได้สําเร็จบางส่วนพอที่จะเปิดเดิน

รถได้คือ เส้นทางช่วงกรุงเทพฯ ถึงอยุธยา เป็นระยะทางยาว 71 กิโลเมตร โดยพระบาทสมเด็จพระ

จุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวได้เสด็จพระราชดําเนินมาประกอบพิธีเปิด เมื่อวันที่ 26 มีนาคม พ.ศ.243910 
ซึ่งการรถไฟแห่งประเทศไทยได้ถือเอาวันที่ 26 มีนาคมของทุกปีเป็นวันสถาปนากิจการรถไฟมา

จนกระทั่งปัจจุบัน 

ต่อจากน้ัน กรมรถไฟได้เปิดการเดินรถต่อไปอีกเป็นระยะๆ ตามเส้นทางอยุธยา    
ถึงแก่งคอย มวกเหล็ก ปากช่อง จนกระทั่งถึงปี พ.ศ.2443 การสร้างทางรถไฟสายนครราชสีมาจึง

เสร็จเรียบร้อย พระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว จึงได้เสด็จพระราชดําเนินไปทรงเปิดการ

เดินรถไฟสายน้ีอีกครั้ง เมื่อวันที่ 21 ธันวาคม พ.ศ.2433 ระยะทางจากกรุงเทพฯ ถึงนครราชสีมาเป็น

ระยะทางยาวทั้งสิ้น 265 กิโลเมตร คิดเป็นจํานวนเงินค่าก่อสร้างทั้งสิ้น 17,585,000 บาท เมื่อการ
สร้างทางรถไฟสายแรกสําเร็จลงตามพระราชประสงค์แล้ว ก็ทรงพิจารณาสร้างทางรถไฟในเส้นทางอ่ืน

ต่อไป จนกระท่ังสิ้นรัชสมัยของพระองค์ ในปี พ.ศ.2453 ประเทศไทยมีทางรถไฟท่ีเปิดใช้การเดินรถ

รวมท้ังสิ้น 952 กิโลเมตร11 

                                                  
 10 การรถไฟแห่งประเทศไทย, หนังสือที่ระลึกวันคล้ายสถาปนากิจการรถไฟครบรอบ 72 ปี (กรุงเทพฯ : โรงพิมพ์การรถไฟฯ

, 2512) หน้า 31. 
 11 เร่ืองเดียวกัน 
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 2.2.3 รัชสมัยรัชกาลที่ 6 

พระบาทสมเด็จพระปรเมนทรมหาวชิรวุธ เอกอรรคมหาบุรุษบรมนราธิราช       
พินิตประชานาถมหาสมมตวงศ์ อดิศัยพงศ์วิมลรัตน์วรขัตติราชนิกโรดม จาตุรันตบรมมหาจักรพรรดิ

ราชสังกาศ อุภโตสุชาตสังสุทธเคราะหณีจักรีบรมนาถ จุฬาลงกรณราชวรางกูรบรมมกุฏนเรนทร์สูร

สันตติวงศ์วิสิฐ สุสาธิตบุรพาธิการ อดุลยกฤษฎาภินิหาร อดิเรกบุญฤทธิ ธัญลักษณวิจิตรโสภาคย

สรรพางค์มหาชโนตมางคประณตบาทบงกชยุคล ประสิทธิสรรพศุภผลอุดม บรมสุขุมาลย์ทิพยเทพาว

ตาร ไพศาลเกียรติคุณ อดุลยวิเศษสรรพเทเวศรานุรักษ์ บุริมศักดิสมญาเทพวาราวดี ศรีมหาบุรุษสุด

สมบัติ เสนางคนิกรรัตนอัศวโกศลประพนธปรีชา มัทวสมาจาร บริบูรณคุณสารสยามาทินครวรุต

เมกราชดิลก มหาปริวารนายกนันต์มหันตวรฤทธิเดช สรรพวิเศษศิรินธรบรมชนกาดิศรสมมต ประ

สิทธิวรยศมโหดมบรมราชสมบัติ นพปฎลเศวตฉัตราดิฉัตร สิริรัตโนปลักษณมหาบรมราชาภิเษฏาภิสิต 
สรรพทศทิศวิชิตไชย สกลมไหศวริยมหาสวามินทร์ มเหศวรมหินทรมหารามาธิราชวโรดม บรมนาถ

ชาติอาชาวศรัยพุทธาธิไตรรัตนสรณารักษ์อดุลยศักด์ิ อรรคนเรศราธิบดี เมตตากรุณา สีตลหฤทัย อโน
มัยบุญการสกลไพศาล มหารัษฎาธิบดินทร์ ปรเมนทรธรรมิกมหาราชาธิราช บรมนาถบพิตร        
พระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว เป็นพระมหากษัตริย์รัชกาลที่ 6 แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์ เสด็จพระราช-
สมภพเม่ือวันเสาร์ เดือนย่ี ขึ้น 2 ค่ํา ปีมะโรง ตรงกับวันที่ 1 มกราคม พ.ศ.2423 เป็นพระราชโอรส

พระองค์ที่ 29 ในพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว เสวยราชสมบัติเมื่อวันเสาร์ที่ 23 ตุลาคม 
ปีจอ พุทธศักราช 2453 และเสด็จสวรรคตเมื่อวันที่ 26 พฤศจิกายน พ.ศ.2468 รวมพระชนมพรรษา

45 พรรษา เสด็จดํารงราชสมบัติรวม 15 ปี12 

การรถไฟในสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 6 ได้ทรง    
พระกรุณาโปรดเกล้าโปรดกระหม่อมให้ปรับปรุงกิจการรถไฟหลวง ต้ังแต่ปี พ.ศ.2453 เป็นต้นมา 
กิจการรถไฟได้เจริญรุ่งเรืองเป็นลําดับจนกระทั่งถึงสมัยพระบาทสมเด็จพระปกเกล้าเจ้าอยู่หัว        
ซึ่งสามารถสรุปสาระสําคัญของการปรับปรุงกิจการรถไฟดังน้ีคือ 

(1) ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าโปรดกระหม่อม ให้ต้ังแผนกรถไฟขึ้นในกรมยุทธศาสตร์ 
ขึ้นกับกรมเสนาธิการทหารบก กระทรวงกลาโหม เมื่อวันที่ 15 กรกฎาคม พ.ศ.2455 และได้ส่ง

                                                  
 12 พระพุทธศาสนาในประเทศไทย. พระราชประวัติพระมหากษัตริย์แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์(ย่อความจาก “พระราช

ประวัติพระมหากษัตริย์แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์โดย ม.ร.ว. แสงสูรย์ ลดาวัลย์) [ออนไลน์] 12 พฤษภาคม 2554, แหล่งที่มา: 
http://mahamakuta.inet.co.th/buddhism/rama/rama.html 
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นายทหารมาฝึกหัดการเดินรถ และฝึกหัดงานช่างกลในโรงงานมักกะสัน แล้วขอโอนทางรถไฟสาย

สวรรคโลกจากกรมรถไฟ ไปฝึกหัดเดินรถเอง 

(2) ได้ทรงพิจารณาปรับปรุง และเปลี่ยนแปลงกิจการรถไฟให้มีความเหมาะสมโดย

พิจารณาเห็นว่า ระยะแรกของการดําเนินงานของกิจการรถไฟ การรถไฟได้แบ่งสายงานออกเป็น 2 
กรมด้วยกันคือ กรมรถไฟสายเหนือ และกรมรถไฟสายใต้ น้ันไม่สะดวกแก่การบังคับบัญชา การ
บริหารงาน และไม่ประหยัดค่าใช้จ่าย ดังน้ัน เมื่อวันที่ 2 มิถุนายน พ.ศ.2460 จึงได้มีพระบรมราช

โองการโปรดเกล้าโปรดกระหม่อม ให้รวมเป็นหน่วยงานเดียวกันเรียกว่า “กรมรถไฟหลวง” ซึ่ง    
กรมใหม่น้ันมีพระเจ้าน้องยาเธอกรมขุนกําแพงเพชรอัครโยธินเป็นผู้บัญชาการรถไฟเป็นพระองค์แรก 

(3) ปี พ.ศ.2464 ได้มีการประกาศใช้พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พระพุทธศักราช 2464 อันเป็นพระราชบัญญัติคุ้มครองการรถไฟทั้งรถไฟหลวง รถไฟราษฎร์       
รถไฟหัตถกรรมและทางหลวงในประเทศไทย 

(4) เปิดการเจรจาทําสัญญาเดินรถไฟผ่านเขตแดนระหว่างประเทศไทยกับ       
สหรัฐมลายู 

(5) ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าโปรดกระหม่อม ให้ขยาย และปรับปรุงการก่อสร้างทาง

รถไฟในเส้นทางต่างๆ เช่น เส้นทางรถไฟจากนครราชสีมา ต่อไปยังขอนแก่น ขยายย่านสถานีรถไฟ

บางซื่อให้เพียงพอกับความจําเป็นของกิจการรถไฟที่มีเพ่ิมขึ้น และมีการเพ่ิมการเดินขบวนรถด่วนสาย

เหนือระหว่าง กรุงเทพฯ ถึงเชียงใหม่ เป็นต้น 

(6) ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าโปรดกระหม่อมกําหนดให้เปลี่ยนขนาดทางรถไฟ ซึ่งแต่
เดิมรถไฟที่ใช้น้ันมีความกว้าง 2 ลักษณะคือ ขนาด 1 เมตร และ ขนาด 1.435 เมตร มาใช้ขนาดราง

กว้าง 1 เมตร ให้เหมือนกันหมด ซึ่งเป็นขนาดเท่ากับรถไฟแหลมมลายู พม่า และอินโดจีน การแก้ไข
ความกว้างของรางให้เหมือนกันทั้งหมดน้ันมีกําหนดให้แล้วเสร็จภายในระยะเวลา 10 ปี 

(7) พระเจ้าน้องยาเธอกรมขุนกําแพงเพชรอัครโยธินทรงเป็นผู้บุกเบิกนําเอาหัวรถ

จักรดีเซลมาใช้ในประเทศไทยเป็นครั้งแรก ในปี พ.ศ.2471 เน่ืองจากทรงเล็งเห็นการณ์ไกลว่า การใช้
รถจักรไอนํ้าลากจูงขบวนรถนอกจากจะไม่สะดวก และไม่ประหยัดแล้ว ลูกไฟที่กระจัดกระจายออกมา

ยังอาจเป็นอันตรายได้ จึงทรงสั่งรถจักรดีเซลจํานวน 2 คัน มาจากประเทศสวิสเซอร์แลนด์เข้ามาใช้

เป็นคร้ังแรก ซึ่งรถจักดีเซลไฟฟ้าคันเลขที่ 21 ได้ออกว่ิงรับประชาชนในปี พ.ศ.2471 
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ดังน้ัน กิจการรถไฟในรัชกาลที่ 6 จึงมีทางรถไฟเปิดใช้เป็นจํานวนทั้งสิ้น 2,583 
กิโลเมตร และอยู่ระหว่างการก่อสร้างอีก 497 กิโลเมตร13 

 2.2.4 รัชสมัยรัชกาลที่ 7 

พระบาทสมเด็จพระปกเกล้าเจ้าอยู่หัวทรงเป็นพระมหากษัตริย์ในราชวงศ์จักรี 
ลําดับที่ 7 แห่งราชอาณาจักรสยามมีพระนามเต็มว่า “พระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาประชาธิปก 
มหันตเดชนดิลกรามาธิบดี เทพยปรียามหาราชรวิวงศ์ อสัมภินพงศพีระกษัตรบุรุษรัตนราชนิกโรดม 
จาตุรันตบรมมหาจักรพรรดิราชสังกาศ อุภโตสุชาตสังสุทธเคราะหณี จักรีบรมนาถจุฬาลงกรณ

ราชวรางกูรมหมกุฏวงศวีรสูรชิษฐ ราชธรรมทศพิธอุต์กฤษฎานิบุณย์อดุลยฤษฎาภินิหาร บูรพาธิการสุ

สาธิต ธันยลักษณ์วิจิตรเสาวภาคยสรรพางค์ มหาชโนตมางคมานท สนธิมตสมันตสมาคม บรมราช

สมภาร ทิพยเทพวตารไพศาลเกียรติคุณ อดุลยศักดิเดช สรรพเทเวศปริยานุรักษ์ มงคลลคนเนมาหวัย

สุโขทัยธรรมราชา อภิเนาวศิลปศึกษาเดชาวุธ วิชัยยุทธศาสตร์โกศล วิมลนรรยพินิต สุจริตสมาจาร 
ภัทรภิชญาณประดิภานสุนทร ประวรศาสโนปสุดมภก มูลมุขมาตยวรนายกมหาเสนานี สราชนาวีพยูห

โยธโพยมจร บรมเชษฏโสทรสมมต เอกราชยยศสธิคมบรมราชสมบัติ นพปฏลเศวตฉัตราดิฉัตร       
ศรีรัตโนปลักษณมหาบรมราชาภิเษกาภิศิกต์ สรรพทศทิศวิชิตเดโชไชย สกลมไหศวรยมหาสยามินทร 
มเหศวรมหินทรมหารามาธิราชวโรดม บรมนาถชาติอาชาวศรัย พุทธาธิไตรรัตนวิศิษฎศักด์ิอัคร

นเรศวราธิบดี เมตตากรุณาศีตลหฤทัย อโนปไมยบุณยการ สกลไพศาลมหารัษฎราธิบดินทร์ปรมินทร

ธรรมิกมหาราชาธิราช บรมนาถบพิตร พระปกเกล้าเจ้าอยู่หัว”  พระองค์เสด็จพระราชสมภพเมื่อวัน

พุธ แรม 14 ค่ํา เดือน 11 ปีมะเส็ง เวลา 12.25 นาฬิกา หรือตรงกับวันที่ 8 พฤศจิกายน พุทธศักราช 
2436 (ค.ศ.1893) พระองค์ทรงเป็นพระราชโอรสองค์ที่ 76 ในพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้า

เจ้าอยู่หัว (พระมหากษัตริย์แห่งราชอาณาจักรสยาม ลําดับที่ 5 แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์) เป็นปีที่ 9 
ในสมเด็จพระพันปีหลวง (สมเด็จพระศรีพัชรินทราบรมราชินีนาถ) ขึ้นเสวยราชสมบัติเป็น

พระมหากษัตริย์ เมื่อวันที่ 26 พฤศจิกายน พ.ศ.2468 (ค.ศ.1925) และทรงสละราชสมบัติเมื่อวันที่ 2 
มีนาคม พ.ศ.2477  (ค.ศ.1934) รวมสิริดํารงราชสมบัติ 9 ปี เสด็จสวรรคต เมื่อวันที่ 30 พฤษภาคม 
พ.ศ.2484 (ค.ศ.1941) รวมพระชนมพรรษา 48 พรรษา14 

                                                  
 13 พรรณทิพา คูวิวัฒนะวงศ์, “ปัญหากฎหมายความรับผิดของผู้ขนส่งของทางรถไฟระหว่างประเทศ : ศึกษาเปรียบเทียบ

หลักเกณฑ์อนุสัญญาการขนส่งของทางรถไฟระหว่างประเทศและกฎหมายไทย,” (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์

มหาบัณฑิต,มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2548) หน้า.91-93. 
 14 พระพุทธศาสนาในประเทศไทย. พระราชประวัติพระมหากษัตริย์แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์(ย่อความจาก “พระราช

ประวัติพระมหากษัตริย์แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์โดย ม.ร.ว. แสงสูรย์ ลดาวัลย์) [ออนไลน์] 12 พฤษภาคม 2554, แหล่งที่มา: 
http://mahamakuta.inet.co.th/buddhism/rama/rama.html 
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ซึ่งในสมัยพระบาทสมเด็จพระปกเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 7 พระองค์ก็ทรงดําเนินรัฐ

ประศาสโนบายในการบํารุงการคมนาคมเช่นเดียวกับรัชกาลก่อนๆ แต่เน่ืองจากสภาวะเศรษฐกิจของ

ประเทศไทยกําลังป่ันป่วน ขาดเสถียรภาพ ดังน้ัน การก่อสร้างทางรถไฟในสมัยของพระองค์ จึงเป็นไป

ได้อย่างล่าช้า โดยมีทางรถไฟเพ่ิมขึ้นใหม่อีก 418 กิโลเมตร15 

 2.2.5 รัชสมัยรัชกาลที่ 8 

พระบาทสมเด็จพระปรเมนมหา อานันทมหิดลสกลไพศาลมหารัษฎาธิบดี         
พระอัฐมรามาธิบดินทรสยามินทราธิราช บรมนาถบพิตร(ต่อมาเมื่อวันที่ 8 มิถุนายน พ.ศ.2539 ทรง

ได้รับการสถาปนาพระบรมอัฐิ เฉลิมพระนามเป็น พระบาทสมเด็จพระปรเมนทรมหาอานันทมหิดล

อดุลยเดช วิมลรามาธิบดี จุฬาลงกรณราชปรียวรนัดดา มหิตลานเรศวรางกูรไอศูรยสันตติวงศวิสุทธ์ 
วรุตมขัตติยศักตอรรคอุดมจักรีบรมราชวงศนิวิฐ ทศพิธราชธรรมอุกฤษฎนิบุณ อดุลยกฤษฎาภินิหาร

รังสฤษฎ์ สุสาธิตบูรพาธิการ ไพศาลเกียรติคุณอดุลยพิเศษ สรรพเทเวศรานุรักษ์ ธัญอรรคลักษณวิจิตร

โสภาคยสรรพางค์ มหาชโนตมงคประณตบาทบงกชยุคล อเนกนิกรชนสโมสรสมมต ประสิทธิวรยศม

โหดมบรมราชสมบัติ นพปฎลเศวตฉัตราดิฉัตร สรรพรัฐทศทิศวิชิตไชย สกลมไหศวริยมหาสวามินทร 
มเหศวรมหินทรมหารามาธิราชวโรดม บรมนาถชาติอาชาวไศรยพุทธาทิไตรรัตนสรณารักษ์ 
วิศิษฎศักตอัครนเรศรามาธิบดี พระอัฐมรามาธิบดินทรสยามินทราธิราชบรมนาถบพิตร พระราช

สมภพเมื่อวันอาทิตย์ ขึ้น 3 ค่ํา เดือน 11 ปีฉลู ณ เมืองไฮเดลเบิร์ก ประเทศเยอรมนี ตรงกับวันที่ 20 
กันยายน พ.ศ.2468 ทรงเป็นพระโอรสของสมเด็จพระเจ้าพ่ียาเธอ เจ้าฟ้ามหิดลอดุลยเดช กรมหลวง

สงขลานครินทร์ (ภายหลังดํารงพระยศเป็น สมเด็จพระมหิตลาธิเบศร อดุลยเดชวิกรม พระบรมราช

ชนก) และพระราชชนนีศรีสังวาลย์ (ภายหลังดํารงพระยศเป็น "สมเด็จพระศรีนครินทราบรมราช-
ชนนี") ทรงมีพระพ่ีนางและพระเจ้าน้องยาเธอร่วมพระชนกชนนีอีก 2 พระองค์ ได้แก่ สมเด็จพระเจ้า

พ่ีนางเธอ เจ้าฟ้ากัลยาณิวัฒนากรมหลวงนราธิวาสราชนครินทร์ และสมเด็จพระเจ้าน้องยาเธอเจ้าฟ้า

ภูมิพลอดุลยเดช (ภายหลังทรงขึ้นครองราชย์สมบัติเป็นพระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลย

เดช)16 

                                                  
 15 เชาวน์ ณ  ศีลวันต์, วัฒนา สุภรณ์ไพบูลย์ และนรินทร์  ช่วงโชติ, “รถไฟ”, สารานุกรมไทยสําหรับเยาวชนโดยพระราช

ประสงค์ในพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว เล่มที่ 4, (กรุงเทพฯ : โครงการสารานุกรมสําหรับเยาวชนโดยพระราชประสงค์ใน

พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว, 2521): 23. 
 16 พระพุทธศาสนาในประเทศไทย. พระราชประวัติพระมหากษัตริย์แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์(ย่อความจาก “พระราช

ประวัติพระมหากษัตริย์แห่งพระบรมราชจักรีวงศ์โดย ม.ร.ว. แสงสูรย์ ลดาวัลย์) [ออนไลน์] 12 พฤษภาคม 2554, แหล่งที่มา: 
http://mahamakuta.inet.co.th/buddhism/rama/rama.html 
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สําหรับกิจการรถไฟในสมัยพระบาทสมเด็จพระปรเมนทรมหาอนันนทมหิดล รัชกาล
ที่ 8 ก็เช่นเดียวกันกับรัชกาลก่อน ในขณะนั้นประเทศไทยต้องประสบกับสภาวะทางการเงินและ

สงครามโลกครั้งที่ 2 ทําให้การก่อสร้างทางรถไฟไม่ก้าวหน้าเท่าที่ควรและในรัชกาลน้ีจึงมีเส้นทาง

รถไฟเพ่ิมขึ้นเพียง 259 กิโลเมตร17 

 2.2.6 รัชสมัยรัชกาลที่ 9 

พระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช ทรงเป็นพระมหากษัตริย์แห่ง

ราชอาณาจักรไทย ลําดับที่ 9 แห่งราชวงศ์จักรี เสด็จขึ้นเสวยราชย์เมื่อวันที่ 9 มิถุนายน พ.ศ.2489 ถึง
ปัจจุบัน ทรงดํารงฐานะเป็นพระประมุขแห่งรัฐตามบทบัญญัติของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 
ซึ่งอยู่เหนือการเมืองทั้งปวงและเป็นที่เคารพสักการะของคนไทยทั้งประเทศ สําหรับกิจการรถไฟใน

สมัยพระบาทสมเด็จพระปรมินทรมหาภูมิพลอดุลยเดช รัชกาลที่ 9 ในระหว่างสงครามโลกคร้ังที่ 2
กิจการรถไฟประสบภัยสงครามอย่างหนัก ทรัพย์สินทั้งทางอาคารและรถจักรล้อเลื่อนได้รับความ

เสียหายมาก จําต้องเร่ิมบูรณะฟ้ืนฟูให้กลับสู่สภาพเดิมโดยเร็ว ซึ่งรัฐบาลสมัยน้ันจําเป็นต้องขอกู้เงิน

จากธนาคารโลกมาสมทบกับงบประมาณของรัฐ ระหว่างการเจรจาขอกู้เงินน้ันธนาคารโลกได้เสนอให้

รัฐบาลปรับปรุงองค์กรของกรมรถไฟหลวงให้มีอิสระกว่าที่เป็นอยู่เพ่ือให้เกิดความคล่องตัวในการ

บริหารกิจการรถไฟในเชิงธุรกิจ ซึ่งในขณะน้ันตรงกับปี พ.ศ.2494 ในรัฐบาลจอมพล ป. พิบูลสงคราม 
เป็นนายกรัฐมนตรีได้พิจารณาเห็นควรจัดต้ังกิจการรถไฟเป็นเอกเทศ จึงได้เสนอร่างพระราชบัญญัติ

การรถไฟแห่งประเทศไทย พ .ศ .2494 ให้แก่รัฐสภาและได้มีพระบรมราชโองการให้ตรา

พระราชบัญญัติขึ้นไว้ตามที่ประกาศในราชกิจจานุเบกษาในวันที่ 30 มิถุนายน พ .ศ .2494 
พระราชบัญญั ตินี้อนุมั ติใ ห้จัด ต้ังองค์การรถไฟขึ้น เรียกว่า “การรถไฟแห่งประเทศไทย” 
พระราชบัญญัติน้ีเป็นบรรทัดฐาน วางหลักการปกครองรถไฟของประเทศให้มีระเบียบและเข้าอยู่ใน

สภาพพาณิชย์กรรมโดยรอบคอบ ตลอดจนได้วางหลังเกณฑ์ข้อที่จะดําเนินการอันพอเหมาะและให้

ความชอบธรรมในการจัดซื้อที่ดินเพ่ือการทางรถไฟแลทางหลวง และบัญญัติต้ังระเบียบวิธีการ

ก่อสร้าง และการบํารุงกับกําหนดอํานาจหน้าที่บางอย่างที่กรมรถไฟแผ่นดินจะพึงกระทํา เพ่ือยังความ

ปราศภัยให้เกิดแก่ประชาชนท่ีเดินทาง และเพ่ือคุ้มครองประโยชน์ของผู้ส่งของหรือผู้รับของให้เป็น

หลักฐานมั่นคงตลอดจนการรักษาประโยชน์ของกรมด้วย 

                                                  
 17 พรรณทิพา คูวิวัฒนะวงศ์, “ปัญหากฎหมายความรับผิดของผู้ขนส่งของทางรถไฟระหว่างประเทศ : ศึกษาเปรียบเทียบ

หลักเกณฑ์อนุสัญญาการขนส่งของทางรถไฟระหว่างประเทศและกฎหมายไทย,” (นิติศาสตร์มหาบัณฑิต,มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 
2548). หน้า 92 – 93. 
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ในส่วนของการกํากับตรวจตรารถไฟราษฎร์ ในพระราชบัญญัติน้ีก็ไม่มีบทบัญญัติให้

มีสภากรรมการรถไฟขึ้น เพ่ือประสงค์ที่จะจัดให้ความกํากับบัญชาการของรัฐบาลให้เต็มภาคภูมิใน

กิจการที่เก่ียวกับการปกครอง ความปราศภัยของประชาชน การตรวจสอบอัตราค่าโดยสารและ     
ค่าระวางบรรทุกสินค้า18 

ดังน้ันกิจการรถไฟจึงถูกจัดต้ังเป็นเอกเทศ โดยเปลี่ยนฐานะมาเป็นรัฐวิสาหกิจ

ประเภทสาธารณูปการ ภายใต้ช่ือว่า “การรถไฟแห่งประเทศไทย” เมื่อวันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ.2494 
มาจนถึงปัจจุบัน ภารกิจของกรมรถไฟแห่งประเทศไทยนั้นเป็นองค์กรที่จัดต้ังขึ้นโดยมีหลาย

วัตถุประสงค์โดยเป็น Multi Objective Organization19 ตามที่มีการบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติ 
การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 6 บัญญัติว่า “ให้จัดต้ังการรถไฟขึ้น โดยเรียกว่า      
การรถไฟแห่งประเทศไทย มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปนี้  

(1) รับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม 

(2) จัดดําเนินการและนํามาซึ่งกิจการของการรถไฟ เพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและ

ประชาชน และดําเนินธุรกิจอันเก่ียวกับการขนส่งของกรมรถไฟและธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นประโยชน์แก่

กิจการรถไฟ” 

การรถไฟแห่งประเทศไทยจึงถือเป็นระบบขนส่งมวลชนที่เป็นหน่วงงานรัฐวิสาหกิจ

ขนาดใหญ่และเก่าแก่ โดยมีหน้าที่หลักในการดําเนินกิจการการรถไฟทั่วประเทศ การจัดโครงสร้าง
ภายในขององค์กรได้มีการแบ่งออกเป็นฝ่ายๆ ทั้งน้ีเพ่ือให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย โดยเน้นในส่วนของการปฏิบัติการการเดินรถประจําวันในการขนส่งผู้โดยสารและสินค้า

เป็นสําคัญ การปฏิบัติภาระหน้าที่ตกอยู่ภายใต้บังคับแห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย 
และพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 

จะเห็นได้ว่า การตราพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 เพ่ือ

จัดต้ัง “การรถไฟแห่งประเทศไทย” ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือรับโอนกิจการของกรมรถไฟ จากกรมรถไฟ
กระทรวงคมนาคม และดําเนินธุรกิจอันเก่ียวกับการขนส่งของรถไฟ และธุรกิจอ่ืนที่เป็นประโยชน์แก่

                                                  
 18 กรมรถไฟหลวง, รายงานประจําปี พระพุทธศักราช 2461; เพ่ือระฦกถึงพระคุณพระเจ้าบรมวงค์เธอกรมพระยา

กําแพงเพชรอัครโยธิน (กรุงเทพฯ : โรงพิมพ์กรมรถไฟ, 2480) หน้า 13 - 14. 
 19 สถาบันพัฒนานโยบายและการจัดการ คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, การประเมินผลแผนงานพัฒนากิจการ

รถไฟ (กรุงเทพฯ : สถาบันพัฒนานโยบายและการจัดการ คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2541) 
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กิจการรถไฟ20 การรถไฟจึงมีสถานะเป็นนิติบุคคล มีอํานาจกระทําการภายในขอบวัตถุประสงค์และ

กิจการอ่ืนๆ ที่เก่ียวเนื่องกับกิจการรถไฟ  

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทยไม่มีบทบัญญัติในเรื่องความรับผิดของการ

รถไฟแห่งประเทศไทยแต่อย่างใด แต่ในมาตรา 15 แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย 
พ.ศ.2494 กําหนดให้ “การรถไฟแห่งประเทศไทยได้รับสิทธิ และหน้าที่ต่างๆ บรรดาท่ีกฎหมายให้ไว้

แก่กรมรถไฟ และในมาตรา 1621 แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้มีการ
กําหนดให้พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎ

ข้อบังคับที่ได้ออกตามพระราชบัญญัติน้ันให้คงใช้บังคับต่อไป เพียงเท่าที่มิได้มีข้อความบัญญัติไว้แล้ว

ในพระราชบัญญัติน้ี และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติน้ีดังน้ัน ในส่วน

ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดาข้อบังคับที่ได้

ออกตามพระราชบัญญัติน้ันจึงมีผลใช้บังคับต่อไปเน่ืองจากมิได้มีความขัดหรือแย้งกับการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย พ.ศ.2494 ตามมาตรา 16 ดังที่กล่าวข้างต้น 

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้มีการปรับปรุงแก้ไขให้มี

ความสอดคล้องกับกาลสมัยเรื่อยมา โดยมีการแก้ไขเพ่ิมเติมในครั้งสุดท้ายเมื่อ พระราชบัญญัติ     
การรถไฟแห่งประเทศไทย (ฉบับที่ 7) พ.ศ.2543 โดยการแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย พ.ศ.2494 เป็นการแก้ไขปรับปรุงเร่ืองอํานาจหน้าที่ของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
เพ่ือให้สามารถจัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด เพ่ือประกอบธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟหรือ

ธุรกิจอ่ืนที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ หรือเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจํากัดหรือ

บริษัทมหาชนจํากัด เพ่ือประโยชน์แก่กิจการรถไฟได้ เพ่ือให้การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถ

ประกอบกิจการได้ตามความเหมาะสมในทางธุรกิจ และห้ามผู้ว่าการการรถไฟแห่งประเทศไทย

ประกอบกิจการแข่งขันกับกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย หรือเข้าเป็นหุ้นส่วนที่ไม่จํากัดความ

รับผิดชอบในหุ้นส่วน หรือเป็นผู้ถือหุ้นหรือเป็นกรรมการในบริษัทที่ประกอบกิจการในลักษณะ

                                                  
 20 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 6 บัญญัติว่า “ให้จัดต้ังการรถไฟขึ้น โดยเรียกว่า การรถไฟ
แห่งประเทศไทย มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปน้ี  
  (1) รับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม 
  (2) จัดดําเนินการและนํามาซึ่งกิจการของการรถไฟ เพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน และดําเนินธุรกิจอัน

เก่ียวกับการขนส่งของกรมรถไฟและธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นประโยชน์แก่กิจการรถไฟ” 
 21 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 16 วรรคแรก บัญญัติว่า “พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ

และทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎข้อบังคับที่ได้ออกตามพระราชบัญญัตินั้น ให้คงใช้บังคับต่อไป ทั้งนี้ เพียงเท่าที่มิได้

มีความบัญญัติไว้แล้วในพระราชบัญญัตินี้ และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทแห่งพระราชบัญญัตินี้” 
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ดังกล่าว และแก้ไขเพ่ิมเติมเร่ืองที่การรถไฟแห่งประเทศไทย ต้องได้รับความเห็นชอบจาก

คณะรัฐมนตรีก่อนที่จะดําเนินการให้เหมาะสมกับสภาวการณ์ในปัจจุบัน22 

จะเห็นได้ว่าการแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 
น้ัน เพ่ือให้เกิดความสอดคล้องกับสภาวการณ์ในปัจจุบันและเพ่ือรองรับการขยายตัวทางเศรษฐกิจ 
ดังน้ัน การปรับปรุงการคมนาคมขนส่งภายในประเทศจึงเป็นสิ่งจําเป็นเพ่ือรองรับการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจและสังคม สําหรับการคมนาคมทางรถไฟถือเป็นการคมนาคมรูปแบบหน่ึงที่มีความปลอดภัย

สูง จึงทําให้การคมนาคมทางรถไฟได้รับความนิยมในต่างประเทศ เช่นในประเทศสหราชอาณาจักร 
ประเทศแคนาดา หรือในประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามเป็นต้น ซึ่งประเทศต่างๆ เหล่าน้ีได้มี

การตรากฎ และข้อบังคับเพ่ือใช้ในการกํากับดูแลกิจการรถไฟให้มีความสอดคล้องกับการคมนาคมใน

รูปแบบอ่ืนๆ และการคมนาคมขนส่งระหว่างประเทศ  

2.3 ที่มาของการร่างพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวงพระพุทธศักราช 2464 

ระบบบริหารงานในยุคเริ่มแรก คือในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระจุลจอมเกล้า-
เจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 5 ระเบียบบริหารและการดําเนินการรถไฟทั้งมวลของรัฐเป็นไปตามกฎข้อบังคับ

กระทรวงโยธา ธิการ อันเ ป็นเจ้ าสั งกัดซึ่ งมี เสนาบดี เจ้ ากระทรวงเ ป็นผู้ รับพระราชทาน                  
พระบรมราชานุญาตให้กําหนดขึ้นไว้เป็นหลักในการปฏิบัติ  

ต่อมาในรัชสมัยแห่งพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 6 ได้ทรงวาง

หลักบริหารการรถไฟของประเทศไทยให้เข้าสู่ระบบดําเนินการพาณิชยกรรมอนุโลมเข้าหาวิธีการอันดี 
เช่นเดียวกับกิจการรถไฟของประเทศอ่ืนๆ โดยทรงพระกรุณาโปรดเกล้าโปรดกระหม่อมให้ตรา

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ขึ้นไว้เป็นแม่บท ประกาศใช้

ต้ังแต่วันที่ 15 สิงหาคม พุทธศักราช 2464 เป็นต้นมา โดยบัญญัติไว้ให้กิจการรถไฟหลวงเป็นสมบัติ

ของแผ่นดินอยู่ในบังคับบัญชาของ “กรมรถไฟ” มีเสนาบดีเจ้ากระทรวงกํากับการ และกรมรถไฟอยู่

ในบังคับบัญชาของผู้บัญชาการ และในรัชสมัยพระบาทสมเด็จพระปกเกล้าเจ้าอยู่หัวรัชกาลที่ 7 ได้
ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าให้ตราพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวงแก้ไขเพ่ิมเติม 
พุทธศักราช 2475 (ฉบับที่ 1) ขึ้นไว้ด้วยความแนะนํายินยอมของสภาผู้แทนราษฎร โดยยกเลิก
ข้อความในบางมาตรา และกําหนดให้รถไฟหลวงเป็นสมบัติของแผ่นดินอยู่ในความบังคับบัญชาของ

                                                  
 22 หมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 
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กรมรถไฟหลวง ขึ้นอยู่ในกระทรวงเกษตรพาณิชยการ ทั้งให้มีสภากรรมการรถไฟเพ่ือดําเนินการตาม

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 น้ันด้วย23 

 2.3.1 เหตุผลแห่งการร่างพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 

สําหรับเหตุผลแห่งการร่างพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง          
พระพุทธศักราช 2464 เน่ืองจากพระเจ้าบรมวงศ์เธอ กรมพระกําแพงเพชรอัครโยธินต้องการให้มีการ

วางหลักการบริหารกิจการรถไฟของประเทศให้มีระเบียบย่ิงข้ึน ดังน้ัน ท่านจึงทรงขอพระบรม-           
ราชานุญาตในการออกพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 อันเป็น

พระราชบัญญัติควบคุม คุ้มครองของการรถไฟ ทางหลวง รถไฟเอกชนท่ีได้รับอนุญาตดําเนินการและ

รถไฟอุตสาหกรรม ให้มาขึ้นอยู่กับสภากรรมการรถไฟ เพ่ือเป็นการวางหลักการบริหารกิจการรถไฟ

ของประเทศให้มีระเบียบย่ิงขึ้นซึ่งพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464
ดังกล่าวได้มีการนํามาใช้จนถึงปัจจุบัน24 และพระราชบัญญัติดังกล่าวมีการแก้ไขเพ่ิมเติม ครั้งสุดท้าย

ในปี พุทธศักราช 247725 และในปัจจุบันน้ียังไม่มีการแก้ไขปรับปรุงพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ

ทางหลวงแต่อย่างใด 

2.4 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ถูกตราข้ึนใน

สมัยรัชกาลที่ 6 ดังที่กล่าวมาข้างต้น และมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นบรรทัดฐาน วางหลักการปกครอง

รถไฟของประเทศไทยให้มีระเบียบ และอยู่ในสภาพพาณิชย์กรรม ซึ่งบทบัญญัติในพระราชบัญญัติ   
จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มีจํานวนทั้งสิ้น 154 มาตรา จัดแบ่งเป็น

หมวดหมู่ได้ดังน้ี 

- ความเบ้ืองต้น มาตรา 1 - 7 

- ภาคท่ี 1 ว่าด้วยรถไฟแผ่นดิน 

 - ส่วนที่ 1 ว่าด้วยการจัดวางการท่ัวไป (มาตรา 8 - 17) 

                                                  
 23 ถาวร ธรรมเสวต, การรถไฟแห่งประเทศไทย 2439 – 2500 (กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์การรถไฟ, 2500) หน้า 10 
 24 วิมล, ปฐมบทรถไฟ [ออนไลน์] 15 พฤศจิกายน 2553 แหล่งที่มา: http://lms.thaicyberu.go.th/officialtcu/main/ 
advcourse/presentstu/course/ww523/pamaiuthid/pamaiuthid-web2/topic/topic5.htm 
 25 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 52/-/หน้า 332/5 พฤษภาคม 2478. 
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 - ส่วนที่ 2 ว่าด้วยการจัดหาซื้อที่ดิน (มาตรา 18 - 40) 

 - ส่วนที่ 3 ว่าด้วยการก่อสร้าง การบํารุง และลักษณะจัดการงาน     
(มาตรา 41 - 49) 

 - ส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่ง (มาตรา 50 - 70) 

 - ส่วนที่ 5 ว้าด้วยความปราศภัยแห่งประชาชน (มาตรา 71 - 94) 

- ภาคท่ี 2 ว่าด้วยรถไฟราษฎร์ 

 - ส่วนที่ 6 ว่าด้วยรถไฟผู้รับอนุญาต 

  หมวดที่ 1 ว่าด้วยการให้อนุญาต (มาตรา 95 - 104) 

  ห ม ว ด ที่  2  ว่ า ด้ ว ย ก า ร กํ า กั บ ต ร ว จ ต ร า ข อ ง รั ฐ บ า ล                 
(มาตรา 105 - 119) 

  หมวดที่ 3 ว่าด้วยการจัดหาซื้อที่ ดิน การก่อสร้าง การบํารุง       
วิธีจัดการและการบรรทุกส่ง (มาตรา 120 - 135) 

  หมวดที่ 4 ว่าด้วยความปราศภัยแห่งประชาชน (มาตรา 136-139) 

 - ส่วนที่ 7 ว่าด้วยรถไฟหัตถกรรม (มาตรา 140- 145) 

- ภาคท่ี 3 ว่าด้วยทางหลวงและทางราษฎร์ (มาตรา 146-154)26 

2.5 วิเคราะห์ปัญหาการขนส่งรถไฟ 

จากการที่พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มี
การตราขึ้นในสมัยพระบาทสมเด็จพระมงกุฎเกล้าเจ้าอยู่หัว (รัชกาลที่ 6) ซึ่งขณะน้ันประเทศไทย

ปกครองด้วยระบอบสมบูรณาญาสิทธิราช ซึ่งระบอบการปกครองด้วยระบอบสมบูรณาญาสิทธิราช 
คือ ระบอบการปกครองที่กษัตริย์ คือกฎหมาย กล่าวคือ ที่มาของกฎหมายทั้งปวงอยู่ที่กษัตริย์ คําสั่ง 
ความต้องการต่างๆ ล้วนมีผลเป็นกฎหมาย กษัตริย์มีอํานาจในการปกครองแผ่นดินและพลเมืองโดย

อิสระ โดยไม่มีกฎหมายหรือองค์กรตามกฎหมายใดๆ จะห้ามปรามได้ แม้องค์กรทางศาสนาอาจ   

                                                  
 26 ส้ินผลไปโดยพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 
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ทัดทานกษัตริย์จากการกระทําบางอย่างและองค์รัฏฐาธิปัตย์ (กษัตริย์) น้ันจะถูกคาดหวังว่าจะปฏิบัติ

ตามธรรมเนียม แต่ในระบอบสมบูรณาญาสิทธิราชย์น้ัน ไม่มีรัฐธรรมนูญหรือกฎหมายใดๆ ที่จะอยู่

เหนือกว่าคําช้ีขาดของรัฏฐาธิปัตย์27 จึงทําให้พระราชบัญญัติจัดวางฯ ต้ังอยู่บนพ้ืนฐานที่ว่ารถไฟคือ 
สมบัติของรัฐาธิปัตย์ และกฎหมายฉบับดังกล่าวได้มีการแก้ไขปรับปรุงของพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ครั้งหลังสุดในปี พ.ศ .247728 ในปัจจุบันที่มีการ

เปลี่ยนแปลงระบอบการปกครองเป็นการปกครองแบบประชาธิปไตย อันเป็นระบอบการปกครองที่ให้

อํานาจอธิปไตยเป็นของปวงชน ประชาชนมีสิทธิเสรีภาพ โดยอาศัยหลักการของการแบ่งแยกอํานาจ 
และหลักการท่ีว่าด้วยความถูกต้องแห่งกฎหมาย29 แต่พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้มีการปรับปรุง หรือเปล่ียนแปลงบทบัญญัติให้สอดคล้องกับระบอบการ

ปกครองในปัจจุบัน และการที่ไม่ได้มีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลง กฎหมายฉบับดังกล่าวให้เกิดความ

สอดคล้องกับความเจริญทางเศรษฐกิจและสังคมในปัจจุบัน อย่างเช่นกฎหมายการคมนาคมขนส่งใน

รูปแบบอ่ืนๆ ที่ได้มีการปรับปรุง เปลี่ยนแปลงให้สอดคล้องการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคม 
เช่น พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พระราชบัญญัติว่าด้วยการเดินเรือในน่านนํ้าไทย พระพุทธศักราช 
2456 เป็นต้น 

เน่ืองจากพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้
มีการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงมาเป็นเวลานานจึงทําให้ ถ้อยคําซึ่งใช้ในการตราบทบัญญัติใน

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มีความไม่สอดคล้องกับถ้อยคําที่

มีการใช้ในปัจจุบันจึงอาจทําให้เกิดความสับสน ไม่เข้าใจ ขึ้นได้ เช่น นิยามคําว่า “หัตถภาระ” 
หมายความว่า ถุงย่าม ห่อผ้า หรือกระเป๋าถือทุกชนิด ซึ่งผู้โดยสารนําไปในห้องรถโดยสาร เพ่ือใช้สอย

เองหรือเพ่ือความสะดวกหรือนิยามคําว่า “ครุภาระ” หมายความว่า สรรพสิ่งของเคร่ืองใช้ทุกชนิด   
ซึ่งผู้โดยสารอาจนําบรรทุกในรถสัมภาระ”30 

                                                  
 27 บ้ า น จ อ ม ยุ ท ธ ,  ร ะ บ อ บ ส ม บู ร ณ า ญ า สิ ท ธิ ร า ช  [อ อ น ไ ล น์ ] 30 สิ ง ห า ค ม  2555 แ ห ล่ ง ที่ ม า : 
http://www.baanjomyut.com/library/democratic_system/01.html 
 28 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 52/-/หน้า 332/5 พฤษภาคม 2478. 
 29 บ้ า น จ อม ยุ ท ธ ,  ก า ร ปกค ร อ ง ร ะบ อบป ร ะ ช า ธิ ป ไ ต ย  [ออน ไ ลน์ ] 30 สิ ง ห า ค ม  2 5 5 5  แห ล่ ง ท่ี ม า : 
http://www.baanjomyut.com/library/democratic_system/01.html 
 30 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 “มาตรา 3(8),(9) บัญญัติไว้ว่า 
 (8) คําว่า “หัตถภาระ” หมายความว่า ถุง ย่าง ห่อผ้า หรือกระเป๋าถือทุกชนิด ซึ่งผู้โดยสารนําไปในห้องรถโดยสาร เพ่ือใช้

สอยเองหรือเพ่ือความสะดวก 
 (9) คําว่า “ครุภาระ” หมายความว่า สรรพส่ิงของเคร่ืองใช้ทุกชนิด ซึ่งผู้โดยสารอาจนําบรรทุกในรถสัมภาระ” 
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พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการ
กําหนดจํานวนเงินสําหรับการจํากัดความรับผิดของกรมรถไฟเอาไว้ด้วย ซึ่งหากนําจํานวนเงินในการ

จํากัดความรับผิดตามกฎหมายฉบับดังกล่าวมาใช้ในปัจจุบันอาจเกิดปัญหาที่ไม่เป็นธรรมเพราะจํานวน

เงินจํากัดความรับผิดที่กําหนดไว้ในกฎหมายน้ีตํ่ามาก เน่ืองจากกําหนดไว้ต้ังแต่สมัยรัชกาลที่ 6 ซึ่ง
พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง มาตรา 55 ได้บัญญัติไว้ว่า “ข้อที่กรมการรถไฟแผ่นดิน

จะต้องรับผิดชอบใช้ค่าคุรุภาระห่อวัตถุหรือสินค้าอันได้จดลงบัญชีประกันบรรทุกส่งไป หรือฝากไว้

เป็นอันตรายสูญหายน้ัน มีเขตจํากัดดังน้ี คือ ห่อหน่ึงเป็นเงินไม่เกิน 100 บาท ถ้าว่าเหมาบรรทุกคร่ึง

คันรถไม่เกิน 400 บาท และถ้าว่าเหมาบรรทุกทั้งคันรถไม่เกิน 1,000 บาท เว้นไว้แต่...”เป็นต้น 

ด้วยเหตุผลดังกล่าวข้างต้น ผู้เขียนเห็นว่าพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 ควรได้รับการปรับปรุงบทบัญญัติเพ่ือให้เกิดความเหมาะสมกับการ

พัฒนาการขนส่งที่เปลี่ยนแปลงไปแล้ว ซึ่งการศึกษากฎหมายรถไฟในต่างประเทศ เช่น กฎหมายรถไฟ

ของประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศแคนาดา และประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามสามารถ

นํามาเป็นแนวทางในการปรับปรุงพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
ต่อไปได้ 
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บทท่ี  3 

กฎหมายรถไฟในตา่งประเทศ 

3.1 ความนํา 

อุตสาหกรรมขนส่งเกิดขึ้นเพ่ือรองรับความต้องการในการเดินทาง หรือเคลื่อนย้าย

สินค้าและเป็นตัวจักรสําคัญในการบริหารกลไกการค้าให้เกิดข้ึนด้วยการเช่ือมโยงความต้องการของผู้

ซื้อและผู้ขายเข้าด้วยกัน ทุกวันน้ีความเจริญของการขนส่งผนวกกับเทคโนโลยีด้านคมนาคมที่ล้ําหน้า

เป็นส่วนหน่ึงที่ทําให้โลกแคบลง คนเราสามารถเดินทางไปยังสถานท่ีต่างๆ ทั่วโลกได้ภายในเวลาไม่

เกินหน่ึงวัน และรับทราบข้อมูลข่าวสารที่เกิดข้ึนทั่วทุกมุมโลกผ่านอินเตอร์เน็ต หรือส่งสัญญาณผ่าน

ดาวเทียมได้ภายในไม่กี่วินาที ด้วยอิทธิพลของความเจริญทางเทคโนโลยีการขนส่ง และคมนาคม

ดังกล่าวเป็นผลให้เกิดการขยายตัวของระบบเศรษฐกิจ และปริมาณการค้าทั้งภายในประเทศและ

ต่างประเทศ1 

ประเทศต่างๆ ทั่วโลก มีความพยายามในการพัฒนาการขนส่งให้มีการเช่ือมต่อกับ

การคมนาคมในรูปแบบอ่ืนๆ เพ่ือตอบสนองความต้องการทางเศรษฐกิจ และสังคม อันนํามาซึ่งการ

ขยายตัวของระบบเศรษฐกิจของประเทศ สําหรับการขนส่งทางรถไฟอันเป็นการขนส่งในรูปแบบราง 
มีการพัฒนาการขนส่งมาอย่างต่อเน่ืองอย่างเช่นในประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศแคนาดา หรือ

ในประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ซึ่งมีการพัฒนาระบบการขนส่งทางรางให้มีการเช่ือมต่อกับ

การขนส่งในรูปแบบอ่ืน เพ่ือทําให้การคมนาคมขนส่งมีความสะดวก รวดเร็ว อันตอบสนองต่อความ

ต้องการของเศรษฐกิจ และสังคม เป็นต้น 

อย่างไรก็ตาม กฎหมายที่ใช้บังคับ หรือกําหนดหลักเกณฑ์ในระบบการคมนาคม

ขนส่งทางรางนั้นถือเป็นสิ่งสําคัญในการพัฒนาระบบการขนส่งทางรางให้มีระเบียบและเป็นแบบแผน 
อันนําไปสู่การพัฒนาทางเศรษฐกิจต่อไป ซึ่งผู้เขียนจะได้ศึกษาวิเคราะห์กฎหมายรถไฟในต่างประเทศ

อันได้แก่ กฎหมายรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักร ซึ่งประเทศสหราชอาณาจักร ถือว่าเป็นต้น

กําเนิดของกิจการรถไฟ และมีการพัฒนาการขนส่งระบบรางมาอย่างยาวนาน ประเทศแคนาดาซึ่งเป็น

ประเทศที่มีการปรับปรุง เปลี่ยนแปลงบทบัญญัติกฎหมายการขนส่งทางรางอย่างต่อเน่ือง เพ่ือให้เกิด

ความสอดคล้องกับความเจริญทางเศรษฐกิจและสังคมในปัจจุบัน และประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนาม ซึ่งเป็นประเทศเพ่ือนบ้านของไทยที่มีการปรับปรุงกฎหมายรถไฟข้ึนใหม่ เพ่ือรองรับความ

เจริญทางเศรษฐกิจ อันเป็นสัญณาณเตือนให้ประเทศไทยซึ่งเป็นประเทศเพ่ือนบ้านของประเทศ

                                                  
 1 จักรกฤษณ์ ดวงพัสตรา, หลักการขนส่ง, พิมพ์คร้ังที่ 1 (กรุงเทพฯ : โรงพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2543), หน้า 2. 
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สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามมีความต่ืนตัวในการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งทางรถไฟและ

กฎหมายรถไฟให้มีความสอดคล้องกับการคมนาคมขนส่งในรูปแบบอ่ืนของไทยเพ่ือรองรับการ

เช่ือมโยงการคมนาคมขนส่ง ซึ่งทําให้เกิดความสะดวก และรวดเร็ว ในการขนส่ง โดยในบทที่ 3 น้ี 
ผู้เขียนจะได้ทําการศึกษาวิเคราะห์บทบัญญัติของกฎหมายรถไฟในต่างประเทศ ได้แก่ ประเทศสหราช

อาณาจักร ประเทศแคนาดา และประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ในประเด็นที่ใกล้เคียงกับ

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เพ่ือเป็นแนวทางในการปรับปรุง

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464  ให้ทัดเทียมกับอารยประเทศ 
และนํามาปรับใช้กับการขนส่งทางด้านรถไฟของประเทศไทยเรา ให้เกิดการพัฒนาทางด้านการขนส่ง

ระบบรางของประเทศและเพ่ือให้เกิดความสอดคล้องกับการคมนาคมขนส่งภายประเทศไทยและ

ระหว่างประเทศอันจะเกิดขึ้นในอนาคตอันใกล้ อันสามารถส่งผลให้มีการพัฒนาทางด้านการรถไฟมาก

ขึ้นและทําให้มีความเจริญทางด้านการรถไฟดังเช่นในต่างประเทศ 

3.2 ประเทศสหราชอาณาจักร 

 3.2.1 ประวัติความเป็นมาของกิจการรถไฟในประเทศสหราชอาณาจักร 

การรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักร ได้มีการแปรรูปเป็นของเอกชนครั้งแรกในปี 
ค.ศ.19932 ซึ่งรัฐบาลทําการผลักดันการแปรรูปการรถไฟอังกฤษ (British Railways) โดยได้มีการ

แบ่งแยกเส้นทางต่างๆ และมีการให้สิทธิประกอบการ (Franchising) แก่บริษัทคู่สัญญาเดินรถโดยสาร

เป็นจํานวน 25 รายและยังมีบริษัทเดินรถไฟเอกชนรายย่อยรวมกันอีกเป็นจํานวนถึง 100 รายซึ่ง
กิจการรถไฟเหล่าน้ีจะต้องสามารถพ่ึงพาตนเองได้ในทางการเงินภายใต้กติกาการคิดค่าใช้ทางที่ได้   
ตกลงไว้กับผู้อํานวยการสัมปทานรถไฟ (Franchising Director)3 ซึ่งจะเป็นผู้พิจารณาค่าใช้ทาง ทั้งยัง

ได้มีการแบ่งแยกการดูแลรางกับการเดินรถออกจากกันโดยเด็ดขาด โดยบริษัทที่ต้ังขึ้นใหม่หลังแปรรูป

แล้วคือ “Railtrack” ซึ่งส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐานเส้นทางรถไฟนั้นยังเป็นของ “Railtrack”เองและ 
Railtrack ก็ยังมีกิจการย่อยในรูปของบริษัทรับจ้างซ่อมรถไฟ บริษัทบํารุงทางรถไฟ และบริษัทที่ดูแล

เรื่องกิจการอ่ืนๆ ที่ไม่เก่ียวกับการเดินรถ4 แต่อย่างไรก็ดี Railtrack ซึ่งได้มีการจดทะเบียนในตลาด

หลักทรัพย์แล้วน้ันจะถูกบีบในด้านการหารายได้เพราะค่าบริการท่ีทางบริษัทเดินรถไฟเอกชนต้องจ่าย

                                                  
 2 Wikipedia, the free encyclopedia.“Privatisation of British Rail”. [online] 3 November 2010, available 
from http://en.wiki/Privatisation_of_British_Rail 
 3 ผู้อํานวยการสัมปทานรถไฟ เป็นหน่วยงานที่จัดต้ังขึ้นใหม่ภายใต้พระราชบัญญัติรถไฟ ค.ศ.1993(Director of Passenger 
Rail Franchising) 
 4 การรถไฟแห่งประเทศไทย, แนวความคิดแผนกลยุทธ์และแผนปฏิบัติการเพ่ือการปรับโครงสร้างการรถไฟแห่งประเทศไทย

, (กรุงเทพฯ : การรถไฟแห่งประเทศไทย, 2543), หน้า 53. 
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ให้แก่ Railtrack น้ันจะถูกคํานวณโดยการใช้สูตรตายตัวซึ่งไม่ได้คิดค่าใช้ทางเต็ม 100 เปอร์เซ็นต์จาก

บริษัทเดินรถไฟเอกชนรายย่อย แต่ในขณะเดียวกันรัฐบาลกลับยังคงต้องให้เงินอุดหนุนแก่กิจการวาง

เส้นทางเดินรถไฟและแก่ผู้ถือหุ้นของ Railtrack เองด้วย5 เช่นน้ีในหลายครั้งแม้ Railtrack จะมีผล

ประกอบการขาดทุนแต่เน่ืองจากยังคงได้รับงบประมาณชดเชยจากรัฐบาลจึงยังมีการปันผลให้แก่ผู้ถือ

หุ้นของ Railtrack โดยมีรัฐบาลเป็นผู้ให้เงินสนับสนุน 

ต่อมาหลังจากเกิดอุบัติเหตุทางรถไฟที่เมือง Hatfield เมื่อเดือน ตุลาคม ค.ศ.2000 
ได้มีการประเมินตัวเลขของการลงทุนซ่อมบํารุง ซึ่งบริษัทที่ปรึกษาประเมินว่าหน้ีสินสุทธิอาจสูงถึง 
17,000 ล้านปอนด์ และประกอบกับค่าใช้จ่ายในการยกระดับทางเลียบฝั่งทะเลตะวันตกท่ีต้ัง

งบประมาณไว้ก็อาจจะเกินไปจากงบที่ต้ังไว้ถึง 2,000 ล้านปอนด์อีกด้วย ย่ิงไปกว่าน้ันฐานะทางการ

เงินของบริษัทในขณะนั้นยังอยู่ในสถานการณ์ที่ยํ่าแย่เป็นอย่างมาก จึงเป็นการยากท่ี Railtrack จะ

สามารถระดมทุนในตลาดหลักทรัพย์ได้อีก นาย Stephen Byers รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมของ

ประเทศสหราชอาณาจักร ในขณะนั้นจึงได้ตัดสินใจเลิกบริษัท Railtrack โดยขออํานาจศาลเข้าพิทักษ์

ทรัพย์ตามกฎหมาย แล้วประกาศแผนต้ังหน่วยงานขึ้นมาใหม่โดยไม่หากําไร (non-profit 
organization) และไม่มีผู้ถือหุ้นซึ่งก็คือ Network Rail และให้ Network Rail บริหารเครือข่ายราง

รถไฟในประเทศแทนโดยระดมเงินทุนด้วยการออกพันธบัตร6 เช่นน้ีกิจการรถไฟของประเทศสหราช

อาณาจักร จึงเป็นกิจการที่มีการปรับโครงสร้างและแปรรูปจนท้ังโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งและ

โครงสร้างการบริการเดินรถได้แปรรูปไปสู่ภาคเอกชนแล้วทั้งหมด จึงนับได้ว่าเป็นกิจการรถไฟที่มีการ

ปรับโครงสร้างและแปรรูปโดยมีวิวัฒนาการอย่างมากมาย 

สําหรับการกํากับดูแล เมื่อมีการปรับโครงสร้างและแปรรูปไปสู่ภาคเอกชนแล้ว

อํานาจของรัฐที่จะควบคุมกิจการขนส่งโดยตรงย่อมลดบทบาทลงจึงต้องมีการสร้างหน่วยงานอ่ืนข้ึนมา

เพ่ือทําหน้าที่กํากับดูแลไม่ให้ผู้ใช้บริการถูกเอารัดเอาเปรียบจากกิจการที่แปรรูปไปสู่ภาคเอกชนซึ่งจะ

มุ่งหวังแต่เพียงผลกําไรในการประกอบการเป็นหลักแต่เพียงอย่างเดียว เช่นน้ีการกํากับดูแลใน

ประเทศ สหราชอาณาจักร ภายหลังการแปรรูปเมื่อปี ค.ศ.1993 จึงได้มีการดําเนินงานโดยหน่วยงาน

ที่ช่ือว่า Office of Rail Regulator โดย Office of Rail Regulator จะทํางานร่วมกับหน่วยงานอ่ืน

ของรัฐอันได้แก่ Office of Passenger and Rail Franchising, Development of Environment 
Transport and the Regions และ Bureau of Rail Policy ซึ่งทุกหน่วยงานจะต้องมีความเป็น

                                                  
 5 อรนุช อนุศักด์ิเสถียร, “กิจการของรัฐ”, อีคอนนิวส์ (5 พฤศจิกายน 2544): 34. 
 6 Wikipedia, the free encyclopedia.“Privatisation of British Rail”. [online] 3 November 2010, available 
from http://en.wiki/Privatisation_of_British_Rail 
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เอกภาพจึงจะสามารถทําหน้าที่กํากับดูแลได้ดีอันจะเป็นการประกันในเรื่องของความปลอดภัยแก่

ผู้ใช้บริการ7 

 3.2.2 กฎหมายรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักร (พระราชบัญญัติรถไฟ ค.ศ. 1993 / 
Railways Act 1993) 

ในปี ค.ศ.1993  รัฐบาลของนาย John Major8 ได้ร่างพระราชบัญญัติรถไฟ      
ค.ศ.1993 (Railways Act 1993) ขึ้นและประกาศใช้ในวันที่ 5 พฤศจิกายน ค.ศ.19939 โดย
พระราชบัญญัติฉบับดังกล่าวได้วางหลักในการวางโครงสร้างของคณะกรรมการรถไฟของสหราช

อาณาจักร (British Railways Board) ขึ้นใหม่ ซึ่งเดิมรัฐเป็นผู้ผูกขาดการดําเนินการระบบรางรถไฟ

ของประเทศสหราชอาณาจักร แต่พระราชบัญญัติฉบับดังกล่าวได้กําหนดให้อํานาจรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคม (Secretary of State for Transport) โอนบางส่วนของกิจการรถไฟให้แก่

ภาคเอกชน รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจึงได้มีการให้สัมปทานกิจการขนส่งผู้โดยสารทางรถไฟ

แก่บริษัทเอกชนหลายบริษัท ซึ่งนับได้ว่าพระราชบัญญัติรถไฟ ค.ศ.1993  น้ีเป็นจุดเริ่มต้นของการ

แปรรูปการรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักร (Rail Privatization)10 

พระราชบัญญัติรถไฟ ค.ศ.1993  มีทั้งหมด 154 มาตรา แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ดังน้ี  

 ส่วนที่ 1 ว่าด้วยบทบัญญัติเกี่ยวกับการให้บริการทางรถไฟ (PART 1 THE 
PROVISION OF RAILWAY SERVICES) 

 ส่วนที่ 2 ว่าด้วยการจัดองค์กรทางรถไฟใหม่ (PART 2 RE- 
ORGANISATIONS OF THE RAILWAYS) 

 ส่วนที่ 3 ว่าด้วยบทเบ็ดเตล็ด หลักทั่วไป และบทบัญญัติเพิ่มเติม (PART 3 
MISCELLANEOUS, GENERAL AND SUPPLEMENTAL PROVISIONS) 

                                                  
 7 ปวีณา โสมวงค์, “ปัญหากฎหมายเก่ียวกับการพัฒนากิจการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทย : ศึกษาประเด็นการเปิด

โอกาสให้มีการแข่งขันในการให้บริการ,” (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2552)  
 8 Wikipedia, the free encyclopedia.“Railways Act 1993”. [online] 3 November 2010, available from 
http://en.wiki/Railways_Act_1993. 
 9 The Office of Public Sector information. Railways Act 1993 [online] 3 November 2010, available from: 
http://www.opsi.gov.uk/acts1993/Ukpga_19930043_en_1 
 10 ปวีณา โสมวงค์, “ปัญหากฎหมายเกี่ยวกับการพัฒนากิจการขนส่งทางรถไฟของประเทศไทย : ศึกษาประเด็นการเปิด

โอกาสให้มีการแข่งขันในการให้บริการ,” (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2552) , หน้า 17  



 
 

29

3.2.2.1 ขอบเขตการบังคับใช้ 

พระราชบัญญัติรถไฟ ค.ศ.1993 มีการกําหนดขอบเขตการบังคับใช้ โดยมีการ
กําหนดถึงการจัดต้ังและหน้าที่ขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) ผู้อํานวยการการ
ให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) และคณะกรรมการที่ปรึกษา

ผู้ใช้บริการรถไฟ (Rail Users Consultative Committees) สําหรับธุรกิจทางรถไฟ และได้วาง
บทบัญญัติใหม่ที่เก่ียวกับข้อกําหนดในการให้บริการทางราง การแต่งต้ังบุคคลต่างๆ เพ่ือรักษาการ

ตามบทบัญญัติ การวางบทบัญญัติที่เก่ียวกับการให้สิทธิและการได้มาซึ่งสิทธิ การจําหน่ายหรือการ

โอนอย่างใดๆ รวมถึงการมอบอํานาจเก่ียวกับทรัพย์สิน สิทธิ และความรับผิดในการให้หรือจะ

ให้บริการทางราง และได้บัญญัติแก้ไขหน้าที่คณะกรรมการรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักรเอาไว้ 
นอกจากน้ียังได้วางข้อกําหนดเกี่ยวกับความปลอดภัยทางรถไฟและการคุ้มครองพนักงานและ

ประชาชนจากการบาดเจ็บ และภัยอย่างอ่ืนซึ่งเกิดข้ึนจากการก่อสร้างหรือการดําเนินงานของกิจการ

รถไฟ และวางบทบัญญัติเพ่ิมเติมเก่ียวกับตํารวจขนส่ง วางบทบัญญัติเก่ียวกับเบ้ียบํานาญ และ
บทบัญญัติที่เก่ียวกับการจ่ายเงินช่วยเหลือและเงินอุดหนุนเกี่ยวกับรางรถไฟและการจ่ายเงินซึ่ง

เกี่ยวเนื่องกับสิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับการขนของโดยทางรถไฟภายในประเทศ วางบทบัญญัติที่

เก่ียวกับรางรถไฟและวางแนวทางในระบบการขนส่งอ่ืน และเพ่ือวัตถุประสงค์ในการเช่ือมต่อระบบ

การคมนาคมขนส่งอีกด้วย11 

 

 

                                                  

11 Railways Act 1993 “An Act to provide for the appointment and function of Rail Regulator and a 
Director of Passenger Rail Franchising and of users’ consultative committees for the railway industry and for 
certain ferry services; to make new provision with respect the provision of railway services and the persons by 
whom they are to be provided or who are to secure their provision; to make provision for and in connection with 
the grant and acquisition of rights over, and the disposal or other transfer and vesting of, any property, rights or 
liabilities by means of which railways services are, or are to be, provided; to amend the functions of British 
Railways Board; to make provision with respect to the safety of railways and the protection of railway employees 
and members of the public from personal injury and other risks arising from the construction or operation of 
railways; to make further provision with respect to transport police; to make provision with respect to certain 
railway pension schemes; to make provision for and in connection with the payment of grants and subsidies in 
connection with railways and in connection with the provision of facilities for freight haulage by inland waterway; 
to make provision in relation to tramways and other guided transport systems; and for connected purposes.[5th 
November 1993] 
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3.2.2.2 การกํากับดูแลกิจการรถไฟ 

กิจการรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักรเป็นกิจการที่มีการปรับโครงสร้างและ

แปรรูปโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งและโครงสร้างการบริการเดินรถ โดยได้แปรรูปไปสู่ภาคเอกชนแล้ว

ทั้งหมด ดังน้ันพระราชบัญญัติรถไฟ ค.ศ.1993  จึงมีการกําหนดสาระสําคัญในการกํากับดูแลกิจการ

รถไฟ โดยภาครัฐซึ่งรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจในการจัดต้ังองค์กรกํากับดูแลกิจการ

รถไฟ เรียกว่าองค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) และแต่งต้ังเจ้าหน้าที่เรียกว่า

ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising)12 

โดยตัวบุคคลซึ่งดํารงตําแหน่งในองค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) 
และ ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) มีการ
กําหนดให้อยู่ในตําแหน่งเป็นระยะเวลา 5 ปี13 

 

                                                  
 12 Railways Act 1993, Article “1(1)  The Secretary of State shall appoint 
 (a) An office to be know as “the Rail Regulator” (in this Act referred to as “the Regulator”),and 
 (b) An officer to be know as “the Director of Passenger Rail Franchising” (in the Act referred to as “the 
Franchising Director”), for the purpose of carrying out the functions assigned or transferred to the Regulator, or (as 
the case may be) the Franchising Director, by or under this Act. 
 13 Railways Act 1993, Article “1 The Rail Regulator and the Director of Passenger Rail Franchising 
 (1) The Secretary of State shall appoint 
  (a) An office to be know as “the Rail Regulator” (in this Act referred to as “the 
Regulator”),and 
  (b) An officer to be know as “the Director of Passenger Rail Franchising” (in the Act referred to 
as “the Franchising Director”), for the purpose of carrying out the functions assigned or transferred to the 
Regulator, or (as the case may be) the Franchising Director, by or under this Act. 
 (2) An appointment of a person to hold office as the Regulator or the Franchising Director shall be for a 
term not exceeding five years; but previous appointment to either of those offices shall not affect eligibility for 
re-appointment (or for appointment to the other of them). 
 (3) The Secretary of State may remove any person from office as the Regulator or the Franchising 
Director on the ground of incapacity or misbehaviour. 
 (4) Subject to subsections (2) and (3) above, a person appointed as the Regulator or the Franchising 
Director shall hold and vacate office as such in accordance with the terms of his appointment. 
 (5) The Franchising Director shall be a corporation sole by the name of “The Director of Passenger Rail 
Franchising”. 
 (6) The provisions of Schedule 1 to this Act shall have effect with respect to the Regulator and the 
Franchising Director.” 
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1) องค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) 

กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ของประเทศสหราชอาณาจักรได้กําหนดให้องค์กรกํากับ

ดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) มีอํานาจแต่งต้ัง คณะกรรมการที่ปรึกษาของผู้ใช้รถไฟ (Rail 
users’ consultative committees) และ คณะกรรมการที่ปรึกษากลางของผู้ใช้รถไฟ (The 
central Rail Users’ consultative Committee) โดย คณะกรรมการท่ีปรึกษาของผู้ใช้รถไฟ (Rail 
users’ consultative committees) ประกอบด้วยกรรมการ ซึ่งมีจํานวน ไม่เกิน 9 คน14 และ

                                                  
 14 Railways Act 1993, Article “2  Rail users' consultative committees 
 (1) The Area Transport Users Consultative Committees established under section 56 of the Transport 
Act 1962 are hereby abolished and the London Regional Passengers' Committee established under section 40 of 
the London Regional Transport Act 1984 (which is treated by virtue of section 41 of that Act as such a committee 
for certain purposes) shall accordingly cease to be treated as one of those committees for any purpose. 
 (2) The Regulator shall establish a number of committees, not exceeding nine at any one time, to be 
known as Rail Users' Consultative Committees (in this Part referred to as “consultative committees”). 
 (3) There shall be one consultative committee for Scotland, and one for Wales. 
 (4) In addition to the consultative committees established under subsection (2) above, the London 
Regional Passengers' Committee shall be treated as the consultative committee for the Greater London area for 
all purposes of this Part other than— 
  (a) subsections (2) and (3) above and subsections (6) to (8) below; 
  (b) section 79 below; and 
  (c) Schedule 2 to this Act; and references in this Part to a consultative committee shall be 
construed accordingly. 
 (5) Subject to subsections (3) and (4) above— 
  (a) each consultative committee shall be appointed for such area as the Regulator may from 
time to time assign to it; and 
  (b) the Regulator shall so assign areas to consultative committees as to secure that every 
place in Great Britain forms part of the area of a consultative committee, and that no place forms part of the area 
of two or more consultative committees. 
 (6) Each consultative committee established under subsection (2) above shall consist of— 
  (a) a chairman appointed by the Secretary of State after consultation with the Regulator; and 
  (b) such other members, being not less than ten nor more than twenty in number, as the 
Regulator may from time to time appoint, after consultation with the Secretary of State and the chairman. 
 (7) The chairman and other members of a consultative committee established under subsection (2) 
above shall hold and vacate office in accordance with the terms of the instruments appointing them and shall, 
on ceasing to hold office, be eligible for reappointment. 
 (8) The provisions of Schedule 2 to this Act shall have effect with respect to each of the consultative 
committees established under subsection (2) above. 
 (9) Unless the Secretary of State, after consultation with the Regulator, otherwise directs, “the Greater 
London area” means, for the purposes of this section, the area for which, immediately before the coming into 
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คณะกรรมการที่ปรึกษาของผู้ใช้รถไฟมีอํานาจในการแต่งต้ังคณะกรรมการท่ีปรึกษาผู้ใช้บริการทาง

รถไฟแห่งสก๊อตแลนด์ (Scotland) และเวลส์ (Wales) ที่ละ 1 คณะ  

สําหรับคณะกรรมการท่ีปรึกษากลางของผู้ใช้รถไฟ (The central Rail Users’ 
consultative Committee)15 มีหน้าที่ดังน้ี 

ก) สอบสวนเกี่ยวกับการการให้บริการขนส่งผู้โดยสารรถไฟที่จัดให้บริการโดย

คณะกรรมการรถไฟหรือตามสัญญาสัมปทาน หรือการให้บริการสถานีรถไฟของบุคคลที่ได้รับอนุญาต 

ข) ประสานกับผู้กํากับเส้นทางรถไฟ หากเช่ือว่าผู้รับใบอนุญาตฝ่าฝืน16 

                                                                                                                                               
force of this section, the London Regional Passengers' Committee was treated, by virtue of section 41(1) of the 
London Regional Transport Act 1984, as the Area Transport Users Consultative Committee for the purposes there 
mentioned.” 
 15 Railways Act 1993, Article “3 The Central Rail Users' Consultative Committee 
 (1) The Central Transport Consultative Committee for Great Britain, established under section 56 of the 
Transport Act 1962, is hereby abolished. 
 (2) There shall be a committee, to be known as the Central Rail Users' Consultative Committee (in this 
Part referred to as “the Central Committee”). 
 (3) The Central Committee shall consist of— 
  (a) a chairman, appointed by the Secretary of State after consultation with the Regulator; 
  (b) every person who for the time being holds office as chairman of a consultative committee 
established under section 2(2) above or as chairman of the London Regional Passengers' Committee; and 
  (c) not more than six other members, appointed by the Regulator after consultation with the 
Secretary of State and the chairman. 
 (4) The chairman of the Central Committee and any members appointed under subsection (3)(c) above 
shall hold and vacate office in accordance with the terms of the instruments appointing them and shall, on 
ceasing to hold office, be eligible for reappointment. 
 (5) The provisions of Schedule 3 to this Act shall have effect with respect to the Central Committee.” 
 16 Railways Act 1993, Article76 (1) “It shall be the duty of the Central Committee to investigate any 
matter which relates— 
 (a) to the provision of railway passenger services— 
  (i) by the Board or any subsidiary of the Board, 
  (ii) under a franchise agreement, or 
  (iii) on behalf of the Franchising Director, or 
 (b) to the provision of station services by any person in a case where the operator of the station in 
question is authorised by a licence to be the operator of that station, if the condition specified in subsection (2) 
below is satisfied in relation to the matter in question.” 



 
 

33

กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993  ของประเทศสหราชอาณาจักรได้มีการกําหนดอํานาจ

ทั่วไปขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ไว้
ในมาตรา 4 โดยมีหน้าที่ในการอนุมัติการให้ใบอนุญาต (License) แก่บริษัทที่จะเข้ามาลงทุนพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐาน (ราง สถานี ฯลฯ) และกํากับดูแลการดําเนินงานของธุรกิจใหม่ๆ ในกิจการรถไฟ17 
ซึ่งการปฏิบัติตามหน้าที่ขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) และรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคม จะต้องมีการดําเนินการตามหน้าที่ที่ได้รับมอบหมายอย่างเหมาะสม โดยมีการ
พิจารณาเป็นอย่างดีแล้วว่า 

ก. เพ่ือปกป้องผลประโยชน์ของผู้ใช้บริการรถไฟ 

ข. เพ่ือส่งเสริมการใช้เครือข่ายรถไฟในการขนส่งคนโดยสารและสินค้าและการ

พัฒนาเครือข่ายรถไฟตามท่ีจะปฏิบัติได้ในเชิงเศรษฐศาสตร์ 

                                                  
 17 Railway Act 1993, “Article 4(1),(5) General duties of the Secretary of state and the Regulator 
 (1) The Secretary of State and the Regulator shall each have a duty to exercise the functions assigned 
or transferred to him under or by virtue of this Part in the manner which he considers best calculated 
  (a) to protect the interests of users of railway services; 
  (b) to promote the use of the railway network in Great Britain for the carriage of passengers 
and goods, and the development of that railway network, to the greatest extent that he considers economically 
practicable; 
  (c) to promote efficiency and economy on the part of persons providing railway services; 
  (d) to promote competition in the provision of railway services; 
  (e) to promote measures designed to facilitate the making by passengers of journeys which 
involve use of the services of more than one passenger service operator; 
  (f) to impose on the operators of railway services the minimum restrictions which are 
consistent with the performance of his functions under this Part; 
  (g) to enable persons providing railway services to plan the future of their businesses with a 
reasonable degree of assurance. 
 (5) The Regulator shall also be under a duty in exercising the functions assigned or transferred to him 
under this Part— 
  (a) until 31st December 1996, to take into account any guidance given to him from time to 
time by the Secretary of State; 
  (b) to act in a manner which he considers will not render it unduly difficult for persons who 
are holders of network licences to finance any activities or proposed activities of theirs in relation to which the 
Regulator has functions under or by virtue of this Part (whether or not the activities in question are, or are to be, 
carried on by those persons in their capacity as holders of such licences); and 
  (c) to have regard to the financial position of the Franchising Director in discharging his 
functions under this Part.” 
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ค. เพ่ือส่งเสริมประสิทธิภาพและธุรกิจของผู้ประกอบการในการให้บริการทางรถไฟ 

ง. เพ่ือส่งเสริมมาตรการที่ออกแบบมาเพ่ืออํานวยความสะดวกในการขนส่งและการ

เดินทาง ซึ่งมีความสอดคล้องกับการใช้บริการมากกว่าการดําเนินการให้บริการการขนส่ง 

จ. เพ่ือคุ้มครองส่วนได้เสียของผู้ใช้บริการเพ่ือการขนส่งคนโดยสารหรือของทาง

รถไฟซึ่งผู้ประกอบการเอกชนเป็นผู้ให้บริการอ่ืน นอกเหนือจากตามสัญญาสัมปทานในเร่ืองของราคา

ค่าขนส่งและคุณภาพของบริการ 

ฉ. เพ่ือกําหนดการให้บริการทางรถไฟที่มีมาตรฐานขั้นตํ่าที่มีความสอดคล้องกับการ

ปฏิบัติหน้าที่ของผู้ประกอบการภายใต้บทบัญญัติของกฎหมายรถไฟค.ศ.1993 ของประเทศสหราช-
อาณาจักร 

ช. เพ่ือให้อํานาจแก่ภาคเอกชนในการดําเนินการให้บริการการขนส่งทางรถไฟ โดย
ผู้ประกอบการมีการวางแผนธุรกิจในอนาคตของตน และ มีการกําหนดระดับการประกันภัยที่มีความ

เหมาะสมในการให้บริการ18 

สําหรับภาระหน้าที่ในการปกป้องผลประโยชน์ของผู้ใช้บริการรถไฟองค์กรกํากับดูแล

กิจการรถไฟ (Rail Regulator) และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจะต้องมีการกําหนดในเร่ืองการ

ดําเนินกิจการขนส่งของภาคเอกชนในเร่ือง 

                                                  
 18 Railways Act 1993, Article4 (1) “(1) The Secretary of State and the Regulator shall each have a duty to 
exercise the functions assigned or transferred to him under or buy virtue of this Past in the manner which he 
considers best calculated 
 (a) To protect the interests of users of railway services; 
 (b) To promote the use of the railway network in Great Britain for the carriage of passengers and goods, 
and the development of the railway network, to the greatest extent that he consider economically practicable; 
 (c) To promote efficiency and economy on the part of persons providing railway services; 
 (d) To promote competition in the provision of railways services; 
 (e) To promote measures designed to facilitate the making by passengers of journeys which involve use 
of the services of more than one passenger service operator; 
 (f) To impose on the operators of railway services the minimum restrictions which are consistent with 
the performance of his functions under this Part; 
 (g) To enable persons providing railway services to plan the future of their businesses with a reasonable 
degree of assurance.” 
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(ก) ผลประโยชน์ของผู้โดยสาร และผู้โดยสารจะต้องได้รับการให้บริการการขนส่งที่มี

ประสิทธิภาพ โดยภาคเอกชนต้องมีการกําหนดอัตราค่าบริการสําหรับการท่องเท่ียว และคุณภาพใน

การให้บริการ โดยต้องเป็นไปตามข้อตกลงในสัญญาการให้อนุญาต 

(ข) ผลประโยชน์ของผู้ประกอบการในการจัดบริการการขนส่งผู้โดยสารหรือสินค้า

ทางรถไฟ โดยคิดจากการใช้บริการของผู้โดยสารและการให้บริการที่มีประสิทธิภาพ19 

(ค) ลายละเอียดในการให้บริการการขนส่งและการโดยสารทางรถไฟ หรือการ

ให้บริการของทางสถานี ซึ่งผู้ประกอบการจะต้องคํานึงถึงการให้บริการแก่ผู้พิการ20 

ในการดําเนินกิจการของภาคเอกชน องค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail 
Regulator) และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม มีอํานาจในการให้ใบอนุญาตในการประกอบ

กิจการสินทรัพย์ของรถไฟ โดยเป็นการพิจารณาร่วมกันเพ่ือออกใบอนุญาต21 ซึ่งจะต้องมีการพิจารณา

ในด้านความปลอดภัยสําหรับการดําเนินกิจการรถไฟของภาคเอกชน โดยภาคเอกชนจะต้องมีการ

จัดการป้องกันอันตรายท่ีสามารถเกิดขึ้นกับผู้โดยสาร สัมภาระหรือสินค้าได้ และมีการจดบันทึก

                                                  
 19 Railways Act 1993, Article4 (2) “(2) Without prejudice to the generality of subsection (1)(a) above, the 
Secretary of State and the Regulator shall each have a duty, in particular, to exercise the functions assigned or 
transferred to him under or by virtue of this Part in the manner which he considers 
is best calculated to protect— 
 (a) the interests of users and potential users of services for the carriage of passengers by railway 
provided by a private sector operator otherwise than under a franchise agreement, in respect of— 
  (i) the prices charged for travel by means of those services, and 
  (ii) the quality of the service provided, in cases where the circumstances appear to the 
Secretary of State or, as the case may be, the Regulator to be such as to give rise, or be likely to give rise, to a 
monopoly situation in the passenger transport market; and 
 (b) the interests of persons providing services for the carriage of passengers or goods by railway in their 
use of any railway facilities which are for the time being vested in a private sector operator, in respect of— 
  (i) the prices charged for such use; and 
  (ii) the quality of the service provided.” 
 20 Railways Act 1993, Article4 (6) “(6) In performing his duty under subsection (1)(a) above so far as 
relating to services for the carriage of passengers by railway or to station services, the Regulator shall have regard, 
in particular, to the interests of persons who are disabled.” 
 21 Railways Act 1993, Article4 (8) (1) “(1)Subject to the following provisions of this section— 
  (a) the Secretary of State after consultation with the Regulator, or 
  (b) the Regulator with the consent of, or in accordance with a general authority given by, the 
Secretary of State, may grant to any person a licence authorizing the person to be the operator of such railway 
assets, or of railway assets of such a class or description, as may be specified in the licence.” 
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เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเพ่ือนําส่งองค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) และรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคม ซึ่งถือเป็นตัวแทนของหน่วยงานด้านความปลอดภัยและสาธารณะสุข (Health 
and Safety Executive) และการเช่ือมต่อกับการคมนาคมในรูปแบบอ่ืนๆ ซึ่งภาคเอกชนจะต้อง

ปฏิบัติตามเง่ือนไขที่มีการกําหนดไว้ในใบอนุญาตการให้บริการทางรถไฟ อย่างไรก็ตามองค์กรกํากับ
ดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจะต้องมีการพิจารณาการ

เช่ือมต่อกับการขนส่งในด้านอ่ืนๆ โดยคํานึงถึงผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมในการประกอบกอบกิจการ

รถไฟด้วย22 และในการปฏิบัติหน้าที่ขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) จะต้องมี

การพิจารณาที่จะไม่ให้ความช่วยเหลือแก่ผู้ประกอบกิจการรถไฟมากจนเกินไป และไม่อาจมีการเสนอ
กิจการที่มีความเกี่ยวข้องกับอํานาจหน้าที่ขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) ซึ่งมี

อํานาจภายใต้บทบัญญัติในกฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้23 

2) ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail 
Franchising) 

กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993  ของประเทศสหราชอาณาจักรได้มีการกําหนดให้ 
ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) จะต้องจัดต้ัง
ขึ้นเป็นบริษัทโดยช่ือว่า “The Director of Passenger Rail Franchising”24 และในมาตรา 5 แห่ง

                                                  
 22 Railways Act 1993, Article4 (3) “(3) The Secretary of State and the Regulator shall each be under a 
duty in exercising the functions assigned or transferred to him under or by virtue of this Part— 
 (a) to take into account the need to protect all persons from dangers arising from the operation of 
railways, taking into account, in particular, any advice given to him in that behalf by the Health and Safety 
Executive; and 
 (b) to have regard to the effect on the environment of activities connected with the provision of railway 
services.” 
 23 Railways Act 1993, Article4 (5),)b) “(b) to act in a manner which he considers will not render it unduly 
difficult for persons who are holders of network licences to finance any activities or proposed activities of theirs in 
relation to which the Regulator has functions under or by virtue of this Part (whether or not the activities in 
question are, or are to be, carried on by those persons in their capacity as holders of such licences); and” 
 24 Railways Act 1993, Article1  “ The Rail Regulator and the Director of Passenger Rail Franchising 
 (1) The Secretary of State shall appoint 
  (c) An office to be know as “the Rail Regulator” (in this Act referred to as “the Regulator”),and 
  (d) An officer to be know as “the Director of Passenger Rail Franchising” (in the Act referred to 
as “the Franchising Director”), for the purpose of carrying out the functions assigned or transferred to the 
Regulator, or (as the case may be) the Franchising Director, by or under this Act. 
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กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มีการกําหนดอํานาจทั่วไปของผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร 
(Director of Passenger Rail Franchising) ดังน้ี 

(1) ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail 
Franchising) มีอํานาจในการดําเนินการ หรือมีอํานาจในการมอบหมายหน้าที่ ซึ่งเป็นไปตามอํานาจที่

บทบัญญัติของกฎหมายรถไฟซึ่งได้มีการกําหนดไว้ และในการดําเนินการน้ันผู้อํานวยการการให้

สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) จะต้องมีการพิจารณาเป็นอย่าง

ดีแล้ว เพ่ือให้ 

 ก. เพ่ือให้มีการดําเนินการตามคําสั่งและคําแนะนําของรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคมเก่ียวกับการให้บริการขนส่งผู้โดยสารทางรถไฟในสก๊อตแลนด์ และเวลส์ และการ
หาประโยชน์จากสินทรัพย์ของรถไฟตามวัตถุประสงค์ภายใต้ข้อตกลงสัญญาสัมปทาน หรือเป็นไปตาม

บทบัญญัติที่กฎหมายรถไฟกําหนด 

 ข. เพ่ือให้มีความมั่นใจว่าจะมีการชําระเงินค่าสัมปทานท่ีมีการกําหนดไว้ใน

เง่ือนไขของสัญญาสัมปทาน โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นผู้กําหนดในเรื่องการชําระเงิน

ดังกล่าว 

(2) การชําระเงินค่าสัมปทานตามเง่ือนไขที่กําหนดไว้ในสัญญาสัมปทานตามที่

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมกําหนดน้ัน  

 ก. การชําระเงินค่าสัมปทาน ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร 
(Director of Passenger Rail Franchising) จะต้องมีการกําหนดวิธีการชําระเงินให้มีการดําเนินการ

ตามข้อตกลงในสัญญาสัมปทาน 

                                                                                                                                               
 (2) An appointment of a person to hold office as the Regulator or the Franchising Director shall be for a 
term not exceeding five years; but previous appointment to either of those offices shall not affect eligibility for 
re-appointment (or for appointment to the other of them). 
 (3) The Secretary of State may remove any person from office as the Regulator or the Franchising 
Director on the ground of incapacity or misbehaviour. 
 (4) Subject to subsections (2) and (3) above, a person appointed as the Regulator or the Franchising 
Director shall hold and vacate office as such in accordance with the terms of his appointment. 
 (5) The Franchising Director shall be a corporation sole by the name of “The Director of Passenger Rail 
Franchising”. 
 (6) The provisions of Schedule 1 to this Act shall have effect with respect to the Regulator and the 
Franchising Director.” 
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 ข. การชําระเงินค่าสัมปทาน ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร 
(Director of Passenger Rail Franchising) จะต้องมีพิจารณาในเรื่อง การจัดการบริการรถไฟ การ
ดําเนินการด้านโครงข่ายรถไฟ สถานีรถไฟ หรือสถานีซ่อมบํารุงรถไฟ 

 ค. การชําระเงินจะต้องเป็นไปตามที่ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟ

โดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) กําหนด 

(3) เมื่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมได้มีการกําหนดให้ผู้อํานวยการการให้

สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) ดําเนินการตามคําสั่งและ

คําแนะนําของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเกี่ยวกับการให้บริการขนส่งผู้โดยสารทางรถไฟใน 
สก๊อตแลนด์ และเวลส์ และการหาประโยชน์จากสินทรัพย์ของรถไฟตามวัตถุประสงค์ ภายใต้ข้อตกลง

สัญญาสัมปทาน หรือเป็นไปตามบทบัญญัติที่กฎหมายรถไฟกําหนด ซึ่งรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคมจะต้องมีการกําหนดให้มีการทําสําเนาแถลงการณ์ ซึ่งเป็นไปตามวัตถุประสงค์ของคณะ

รัฐบาล และ สําเนาแถลงการณ์ดังกล่าวจะต้องมีการจัดพิมพ์ในรูปแบบที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคมกําหนด25 
                                                  
 25 Railways Act 1993, Article 5 General duties of the Franchising Director 
 (1) It shall be the duty of the Franchising Director to exercise any functions assigned or transferred to 
him under or by virtue of this Act in the manner which he considers best 
calculated— 
  (a) to fulfil, in accordance with such instructions and guidance as may be given to him from 
time to time by the Secretary of State, any objectives given to him from time to time by the Secretary of State 
with respect to— 
   (i) the provision of services for the carriage of passengers by railway in Great Britain; 
or 
   (ii) the operation of additional railway assets under or by virtue of any franchise 
agreement or any provision of sections 30 and 37 to 49 below; 
  (b) to ensure that any payments to which this paragraph applies are such as he reasonably 
considers will achieve economically and efficiently any objectives given to him by the Secretary of State under 
paragraph (a) above. 
 (2) The payments to which paragraph (b) of subsection (1) above applies are— 
  (a) any payments which the Franchising Director may be required to make pursuant to a 
franchise agreement; 
  (b) any payments which the Franchising Director may make with a view to securing— 
   (i) the provision of any services, or 
   (ii) the operation of any network, station or light maintenance depot, or any part of 
a network, station or light maintenance depot, in pursuance of any provision of sections 30, 37 to 42 and 52 
below; and 
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3.2.2.3 อสังหาริมทรัพย์เพื่อใช้ในกิจการรถไฟ 

กิจการรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักรเป็นกิจการที่มีการปรับโครงสร้างและ

แปรรูปโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งและโครงสร้างการบริการเดินรถ โดยได้แปรรูปไปสู่ภาคเอกชนแล้ว

ทั้งหมด โดยมีภาครัฐเป็นผู้กํากับดูแลกิจการรถไฟที่มีภาคเอกชนเป็นผู้ดําเนินกิจการโครงสร้างพ้ืนฐาน

การขนส่งและโครงสร้างการบริการเดินรถซึ่งการจัดการด้านสินทรัพย์รถไฟ ในการดําเนินการด้าน

โครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งของประเทศสหราชอาณาจักร กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้กําหนด

ความหมายของคําว่า “สินทรัพย์รถไฟ”(Railway Assets) หมายความว่า 

ก) รถไฟที่ถูกใช้บนเครือข่ายไม่ว่าจะเพ่ือวัตถุประสงค์ในการขนส่งผู้โดยสารหรือ

ขนส่งสินค้า โดยทางรถไฟหรือสําหรับวัตถุประสงค์อ่ืนใด 

ข) เครือข่ายรถไฟ 

ค) สถานีรถไฟ หรือ 

ง) สถานีบํารุงรักษา26 

การประกอบกิจการสินทรัพย์ทางรถไฟ ภาคเอกชนจะต้องได้รับใบอนุญาตในการ

ประกอบกิจการสินทรัพย์ทางรถไฟจากภาครัฐซึ่งเป็นอํานาจของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
และ องค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) ในการพิจารณาความเหมาะสมสําหรับการให้

                                                                                                                                               
  (c) any payments which it falls to the Franchising Director to make to passenger service 
operators as mentioned in section 136(7) below. 
 (3) Where the Secretary of State gives the Franchising Director any objectives under subsection (1)(a) 
above, the Secretary of State shall— 
  (a) lay a copy of a statement of those objectives before each House of Parliament; and 
  (b) arrange for copies of that statement to be published in such manner as he may consider 
appropriate.”   
 26 Railway Act 1993, “Article6(2) In this Part – 
 “operator”, in relation to any railway asset, means the person having the management of that railway 
asset for the time being; 
 “railway asset” means— 
  (a) any train being used on a network, whether for the purpose of carrying passengers or 
goods by railway or for any other purpose whatsoever; 
  (b) any network; 
  (c) any station; or 
(d) any light maintenance depot.” 
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อนุญาตแก่ผู้ประกอบกิจการ27 สําหรับการเข้ามาก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานในสินทรัพย์รถไฟ อันได้แก่ 
สถานี และเครือข่าย ที่ดินจึงเป็นปัจจัยสําคัญเพ่ือใช้ในการก่อสร้าง  

การจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างดังกล่าว กฎหมายรถไฟของประเทศสหราช

อาณาจักร ได้มีการกําหนดสิทธิของผู้ ได้รับอนุญาตเมื่อได้มีการได้รับอนุญาตสัมปทานจาก

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และองค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) โดยผู้รับ

อนุญาตจะได้รับสิทธิในการเข้าไปในที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ หรือสามารถนําสิ่งที่มีอยู่

ในที่ดินนํามาเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ หรือสามารถเข้าไปดําเนินงานในการก่อสร้างเส้นทาง

รถไฟพร้อมทั้งสามารถใช้ที่ดินดังกล่าวเพ่ือการก่อสร้างหรือการบํารุงรักษารถไฟได้28 ดังน้ัน การจัดหา

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างสถานีรถไฟ และเครือข่ายรถไฟ จึงเป็นอํานาจของภาครัฐโดย

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และองค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) 

                                                  
 27 Railway Act 1993, “Article8 (1) Subject to the following provisions of this section— 
  (a) the Secretary of State after consultation with the Regulator, or 
  (b) the Regulator with the consent of, or in accordance with a general authority given by, the 
Secretary of State, may grant to any person a licenceauthorising the person to be the operator of such railway 
assets, or of railway assets of such a class or description, as may be specified in the licence. 
 28 Railway Act 1993, “Article17 Access agreements: directions requiring facility owners to enter into 
contracts for the use of their railway facilities 
 (8) Any reference in this section to obtaining permission to use a railway facility includes—  
  (a) a reference to obtaining, in connection with any such permission, power to 
obtain the provision of ancillary services relating to that railway facility, whether the facility owner in question is 
to provide those services himself or to secure their provision by another; and 
  (b) a reference to obtaining permission— 
   (i) to enter upon the facility land, with or without vehicles,  
   (ii) to bring things on to that land and keep them there, 
   (iii) to carry out works on that land, and  
   (iv) to use and maintain any things kept, or buildings or other worksconstructed, on 
that land (whether by the beneficiary or another) or any amenities situated on that land, 
 “facility land” meaning in this paragraph the land which constitutes the railway facility in question; and, 
in subsection (2)(c) above, the reference to obtaining permission to use a light maintenance depot includes a 
reference to obtaining power to obtain light maintenance services at that light maintenance depot, whether the 
facility owner is to provide those services himself or to secure their provision by another.” 
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ในการดําเนินการให้บริการทางรถไฟ ของประเทศสหราชอาณาจักรได้มีการ

ดําเนินการโดยภาคเอกชน ซึ่ง การเนินการให้บริการต้องได้รับการอนุมัติจาก ผู้อํานวยการการให้

สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising)29 ซึ่งการให้บริการทางรถไฟ คือ 

ก. การให้บริการขนส่งและโดยสารทางรถไฟ 

ข. การให้บริการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ค. การให้บริการบํารุงรักษา 

ง. การให้บริการสถานี 

จ. การให้บริการเครือข่าย30 

โดยการส่งมอบสินทรัพย์รถไฟ กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มีการกําหนดให้เป็น

หน้าที่ของผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) 
โดยอํานาจหน้าที่ของผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail 
Franchising) ต้องทําความตกลงกับผู้ประกอบการที่ได้รับสัมปทาน ก่อนที่ผู้ประกอบการเข้ามา

ดําเนินกิจการ31 และเมื่อได้มีการเข้าทําข้อตกลงสัมปทานเป็นหน้าที่ของผู้อํานวยการการให้สัมปทาน

                                                  
 29 Railway Act 1993, “Article 23(1) It shall be the duty of the Franchising Director from time to time to 
designate as eligible for provision under franchise agreements such services for the carriage of passengers by 
railway as he may determine (other than services which are, by virtue of section 24 below, exempt from 
designation under this subsection).” 
 30 Railway Act 1993, “Article 82(1) In this Part, “railway services” means services of any of the following 
descriptions, that is to say— 
 (a) services for the carriage of passengers by railway; 
 (b) services for the carriage of goods by railway; 
 (c) light maintenance services; 
 (d) station services; 
 (e) network services.” 
 31 Railway Act 1993, “Article27(1) It shall be the duty of the Franchising Director before entering into a 
franchise agreement to satisfy himself that if the franchise agreement is entered into— 
 (a) the initial franchise assets (if any) for that franchise agreement will be vested in the person who is to 
be the franchise operator; and 
 (b) if the franchise agreement is to be one under which the franchisee undertakes to secure that a 
wholly owned subsidiary of his provides the franchised services, that the franchise operator will be a wholly 
owned subsidiary of the franchisee.” 
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รถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) ที่ต้องมอบทรัพย์สิน สิทธิ หรือความรับ

ผิด ซึ่งเกิดขึ้นจากการสัญญาสัมปทานสินทรัพย์รถไฟ32 ดังน้ัน การจัดหาอสังหาริมทรัพย์ในการ

ให้บริการในกิจการรถไฟดังกล่าว ภาคเอกชนไม่จําเป็นต้องจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการ

ให้บริการ เช่นเดียวกับการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ 

3.2.2.4 การก่อสร้างเส้นทางรถไฟ และการให้บริการทางรถไฟ 

กิจการรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักรเป็นกิจการที่มีการปรับโครงสร้างและ

แปรรูปโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งและโครงสร้างการบริการเดินรถ โดยได้แปรรูปไปสู่ภาคเอกชนแล้ว

ทั้งหมด โดยมีภาครัฐเป็นผู้กํากับดูแลกิจการรถไฟที่มีภาคเอกชนเป็นผู้ดําเนินกิจการโครงสร้างพ้ืนฐาน

การขนส่งและโครงสร้างการบริการเดินรถ  

1) โครงสร้างพื้นฐานการขนส่งทางรถไฟ 

การประกอบกิจการโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งทางรถไฟ ภาคเอกชนจะต้องได้รับ

ใบอนุญาตในการประกอบกิจการสินทรัพย์ทางรถไฟจากภาครัฐ จึงสามารถเข้ามาลงทุนในโครงสร้าง

พ้ืนฐานการขนส่งทางรถไฟได้ในสินทรัพย์รถไฟ (Railway assets) ได้แก่ 

ก. ขบวนรถไฟที่ถูกใช้บนเครือข่ายรถไฟ ไม่ว่าเพ่ือวัตถุประสงค์ในการขนส่ง

ผู้โดยสาร หรือสินค้า หรือเป็นไปตามวัตถุประสงค์อ่ืนใด 

ข. โครงข่ายรถไฟ 

ค. สถานีรถไฟ หรือ 

ง. สถานีบํารุงรักษาใดๆ33 

                                                  
 32 Railway Act 1993, “Article27(2) After a franchise agreement has been entered into, it shall be the duty 
of the Franchising Director, before any property, rights or liabilities are subsequently designated as franchise assets 
in accordance with the terms of, or by amendment to, the franchise agreement, to satisfy himself that, if the 
property, rights or liabilities in question are so designated, they will be vested in the franchise operator.” 
 33 Railway Act 1993, “Article6(2) In this Part – 
 “operator”, in relation to any railway asset, means the person having the management of that railway 
asset for the time being; 
 “railway asset” means— 
 (a) any train being used on a network, whether for the purpose of carrying passengers or goods by 
railway or for any other purpose whatsoever; 
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การอนุมัติใบอนุญาตในการประกอบกิจการสินทรัพย์รถไฟของภาครัฐเป็นอํานาจ

ขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม โดย
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจะมีคําสั่งในการอนุมัติใบอนุญาตเมื่อได้มีการพิจารณาร่วมกับ

องค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) หรือเป็นความยินยอมขององค์กรกํากับดูแลกิจการ

รถไฟ (Rail Regulator) หรือเป็นไปตามข้อตกลงทั่วไปท่ีมีการกําหนดโดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคม ในการอนุมัติใบอนุญาตขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) จะต้องได้รับ

ความยินยอมจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมก่อนมีการออกใบอนุญาต  

การขอรับใบอนุญาตเพ่ือประกอบกิจการสินทรัพย์ทางรถไฟนั้น ผู้ประกอบการ

ภาคเอกชนต้องปฏิบัติตามระเบียบในการให้อนุญาต ซึ่งระเบียบในการให้อนุญาต รัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคมเป็นผู้กําหนดขึ้น จากการพิจารณาร่วมกันขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail 
Regulator) และผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail 
Franchising) 

เมื่อมีการอนุมัติใบอนุญาตในการประกอบกิจการสินทรัพย์ทางรถไฟ รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคม และ องค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) จะต้องออกใบแจ้งเตือน ซึ่ง
เป็นการบอกกล่าวในเรื่องคําสั่งการอนุมัติใบอนุญาตแก่ผู้ประกอบกิจการภาคเอกชน และเป็นการ

บอกกล่าวเหตุผลที่ผู้ประกอบการได้รับใบอนุญาต และใบแจ้งเตือนดังกล่าวได้มีการกําหนดระยะเวลา 
28 วันภายหลังจากที่ได้รับใบแจ้งเตือน ผู้ประกอบการภาคเอกชนจะต้องมานําเสนอเป้าหมายที่

ผู้ประกอบการได้บรรยายไว้ในใบสมัครว่ามีแนวทางอย่างไร และองค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail 
Regulator) และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม จะมีการพิจารณาการนําเสนอ และเป้าหมายที่

คาดว่าผู้ประกอบกิจการภาคเอกชนจะกระทํา เมื่อผู้ประกอบกิจการภาคเอกชนได้รับใบอนุญาตใน

การประกอบกิจการสินทรัพย์ทางรถไฟดังกล่าวแล้วไม่อาจที่จะถอนตัวจากการได้รับใบอนุญาต

ดังกล่าวได้ 

สําหรับใบแจ้งเตือนจะต้องมีการจัดพิมพ์ ซึ่งเป็นอํานาจของรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคม และ องค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) ในการพิจารณาความเหมาะสม

สําหรับการให้อนุญาตแก่ผู้ประกอบกิจการ โดยผู้ประกอบกิจการภาคเอกชนต้องมีการปฏิบัติอัน

เหมาะสมสอดคล้องกับข้อกําหนดที่มีการกําหนดไว้ในใบอนุญาต 

                                                                                                                                               
 (b) any network; 
 (c) any station; or 
 (d) any light maintenance depot.” 
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ใบอนุญาตจะมีการกําหนดในเรื่องการเพิกถอนใบอนุญาต หรือการสละใบอนุญาต 
ซึ่งมีความสอดคล้องกับข้อตกลงการให้อนุญาต ซึ่งใบอนุญาตไม่สามารถเพิกถอนได้โดยปราศจาก

ความยินยอมขององค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) ถ้าใบอนุญาตนั้นเป็น 

ก. ใบอนุญาตในการขนส่ง 

ข. ใบอนุญาตด้านเครือข่าย 

ค. ใบอนุญาตสถานี หรือ 

ง. ใบอนุญาตสถานีบํารุงรักษา 

เมื่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมและผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟ

โดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) ได้รับเงินในการอนุญาตให้ภาคเอกชนเข้ามา

ประกอบกิจการสินทรัพย์รถไฟจะต้องนํามารวมเข้าไว้ในกองทุนรวม (Consolidated Fund)34 

                                                  
 34 Railways Act 1993, Article 8 “Licences 
 (1) Subject to the following provisions of this section— 
  (a) the Secretary of State after consultation with the Regulator, or 
  (b) the Regulator with the consent of, or in accordance with a general authority given by, the 
Secretary of State, may grant to any person a licenceauthorising the person to be the operator of such railway 
assets, or of railway assets of such a class or description, as may be specified in the licence. 
 (2) Any general authority given to the Regulator under subsection (1)(b) above may include a 
requirement for the Regulator to consult with, or obtain the approval of, the Secretary of State before granting a 
licence. 
 (3) Any application for a licence— 
  (a) shall be made in the prescribed manner; 
  (b) shall be accompanied by such fee (if any) as may be prescribed in the case of a licence of 
the description in question; and 
  (c) shall, if the Secretary of State so requires, be published by the applicant in the prescribed 
manner and within such period as may be notified to the applicant by the Secretary of State; and, on any such 
application, the Secretary of State or, as the case may be, the Regulator may either grant or refuse the licence. 
 (4) Before granting a licence, the Secretary of State or the Regulator shall give notice— 
  (a) stating that he proposes to grant the licence, 
  (b) stating the reasons why he proposes to grant the licence, and 
  (c) specifying the time (not being less than 28 days from the date of publication of the notice) 
within which representations or objections with respect to the proposed licence may be made, and shall consider 
any representations or objections which are duly made and not withdrawn. 
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2) การบริการเดินรถ 

การประกอบกิจการการบริการการขนส่งทางรถไฟ กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มี
การกําหนดให้การประกอบกิจการการบริการขนส่งทางรถไฟของภาคเอกชนจะต้องได้รับสัมปทาน

การให้บริการการขนส่งทางรถไฟ ซึ่งการให้สัมปทานในการให้บริการทางรถไฟอยู่ภายใต้อํานาจของ

ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) และการให้
สัมปทานการบริการการเดินรถไฟจะต้องเป็นไปตามข้อตกลงตามสัญญาสัมปทานซึ่งผู้อํานวยการการ

ให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) เป็นผู้กําหนดเง่ือนไขที่

                                                                                                                                               
 (5) A notice under subsection (4) above shall be given by publishing the notice in such manner as the 
Secretary of State or the Regulator considers appropriate for bringing it to the attention of persons likely to be 
affected by the grant of the licence. 
 (6) A licence shall be in writing and, unless previously revoked or surrendered in accordance with any 
terms contained in the licence, shall continue in force for such period as may be specified in or determined by or 
under the licence; and a licence shall not be capable of being surrendered without the consent of the Regulator 
if it is— 
  (a) a passenger licence; 
  (b) a network licence; 
  (c) a station licence; or 
  (d) a light maintenance depot licence. 
 (7) As soon as practicable after the granting of a licence, the grantor shall send a copy— 
  (a) in the case of a licence granted by the Secretary of State, to the Regulator and to the 
Health and Safety Executive; or 
  (b) in the case of a licence granted by the Regulator, to the Health and Safety Executive. 
 (8) Any power to make regulations by virtue of subsection (3) above shall only be exercisable by the 
Secretary of State after consultation with the Regulator and the Franchising Director. 
 (9) Different fees may be prescribed under subsection (3) above in respect of licencesauthorising a 
person to be the operator of railway assets of different classes or descriptions. 
 (10) None of the following, that is to say— 
  (a) the requirement to consult imposed by subsection (1) above, 
  (b) the requirements of paragraphs (a) to (c) of subsection (3) above, and 
  (c) subsections (4) and (5) above, shall apply to applications for, or the grant of, any licences 
which, having regard to the provisions of section 6 above, need to be granted before the coming into force of 
that section. 
 (11) Any sums received by the Secretary of State or the Regulator under this section shall be paid into 
the Consolidated Fund."   
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เหมาะสม โดยผู้ประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟต้องปฏิบัติตามสัญญาสัมปทานในการให้บริการ 
ภายใต้เง่ือนไขที่มีการกําหนดไว้ในสัญญาสัมปทานในการให้บริการ35 ซึ่งการให้บริการทางรถไฟ คือ 

ก. การให้บริการขนส่งและโดยสารทางรถไฟ 

ข. การให้บริการขนส่งสินค้าทางรถไฟ 

ค. การให้บริการบํารุงรักษา 

ง. การให้บริการสถานี 

จ. การให้บริการเครือข่าย36 

โดยการกําหนดเง่ือนไขในสัญญาสัมปทานดังกล่าวเป็นอํานาจของผู้อํานวยการการ

ให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising)37 ซึ่งการกําหนดเง่ือนไขใน

                                                  
 35 Railway Act 1993, “Article 23(1) It shall be the duty of the Franchising Director from time to time to 
designate as eligible for provision under franchise agreements such services for the carriage of passengers by 
railway as he may determine (other than services which are, by virtue of section 24 below, exempt from 
designation under this subsection).” 
 36 Railway Act 1993, “Article 82(1) In this Part, “railway services” means services of any of the following 
descriptions, that is to say— 
  (a) services for the carriage of passengers by railway; 
  (b) services for the carriage of goods by railway; 
  (c) light maintenance services; 
  (d) station services; 
  (e) network services.” 
 37 Railway Act 1993, “Article 23(3) In this Part— 
 “franchise agreement” means an agreement with the Franchising Director under which another party 
undertakes either— 
  (a) to provide, or 
  (b) to secure that a wholly owned subsidiary of his provides, throughout the franchise term 
those services for the carriage of passengers by railway to which the agreement relates; 
 “franchise operator”, in relation to any franchise agreement, means the person (whether the franchisee 
or, as the case may be, the wholly owned subsidiary of the franchisee) who is to provide the franchised services; 
 “franchise period”, in relation to any franchise agreement, means the franchise term, except where the 
franchise agreement is terminated before the end of that term, in which case it means so much of that term as 
ends with that termination; 
 “franchise term”, in relation to any franchise agreement, means the period specified in the franchise 
agreement as the period throughout which the franchisee is to provide, or secure that a wholly owned subsidiary 
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สัญญาสัมปทาน ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail 
Franchising) อาจมีการกําหนดการให้บริการหรือระดับการให้บริการทางรถไฟไว้ในข้อตกลงนั้นได้38 

สําหรับการให้บริการการขนส่งทางรถไฟน้ัน กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มีการ
กําหนดห้ามมิให้บุคคลซึ่งในภาครัฐมาขอรับสัมปทานการให้บริการการขนส่งทางรถไฟ ไว้ในมาตรา 
25(1) ซึ่งบุคคลที่มีการกําหนดห้าม ได้แก่ 

(1) นายกรัฐมนตรี คณะรัฐมนตรี หรือกระทรวง หรือ หน่วยงานอ่ืนๆ ของภาครัฐ 

(2) หน่วยงานอ่ืนของท้องถิ่น 

(3) เมืองหลวงที่มีอํานาจในการกําหนดการขนส่ง 

(4) ทุกองค์กรที่มีสมาชิกที่มีการได้รับการแต่งต้ังโดยนายกรัฐมนตรี คณะรัฐมนตรี 
หน่วยงานท้องถิ่น หรือเมืองหลวงท่ีมีอํานาจในการกําหนดการขนส่ง หรือโดยสมาชิกนิติบุคคลที่ได้รับ

การแต่งต้ังโดยนายกรัฐมนตรี 

(5) บริษัทซึ่ง 

 (5.1) ผู้ถือหุ้นส่วนใหญ่หรือเป็นผู้ถือหุ้นในนามของผู้ใดหรือบุคคลซึ่งตกอยู่

ภายใต้คุณสมบัติในข้อที่ (1)–(4) ข้างต้น 

 (5.2) ผู้ถือหุ้นส่วนใหญ่ที่มีสิทธิออกเสียง ซึ่งถูกควบคุมโดยบุคคลอ่ืนตามที่

ได้มีการทําข้อตกลงกันไว้ 

(6) บริษัทสาขาของบริษัทใหญ่ตกอยู่ภายใต้อํานาจของข้อ (5)39 

                                                                                                                                               
of his provides, the franchised services, and includes any such extension of that period as is mentioned in section 
29(3) below; 
 “franchised services”, in relation to any franchise agreement, means the services for the carriage of 
passengers by railway which are to be provided under that franchise agreement; 
 “franchisee” means— 
  (a) in relation to a franchise agreement under which a party undertakes to secure that a 
wholly owned subsidiary of his provides the franchised services, the party so undertaking; or 
  (b) in relation to any other franchise agreement, the person who is to provide the franchised 
services.” 
 38 Railway Act 1993, “Article 23(2) The Franchising Director may perform his duty under subsection (1) 
above by designating particular services or services of a class or description.” 
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สําหรับการคัดเลือกผู้ประกอบการภาคเอกชนเพ่ือเข้ามาดําเนินการให้บริการใน

กิจการรถไฟ เป็นอํานาจของผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger 
Rail Franchising) โดยผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail 
Franchising) จะส่งคําเชิญให้แก่ผู้ประกอบการให้เข้ามาประมูลเพ่ือให้ได้รับสิทธิในการให้บริการตาม

สัญญาสัมปทาน40 และการพิจารณาผู้ประกอบการภาคเอกชนเป็นอํานาจของผู้อํานวยการการให้

สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising) ซึ่งจะพิจารณาจากข้อเสนอของ

ผู้ประกอบการที่ได้มีการย่ืนซองประมูล ซึ่งข้อเสนอของผู้ประกอบการดังกล่าวจะต้องมีความ

สอดคล้องกับข้อตกลงตามสัญญาสัมปทานในการให้บริการในกิจการรถไฟ และฐานะทางการเงินของ

ผู้ประกอบการจะต้องมีความสอดคล้องกับข้อตกลงตามสัญญาสัมปทานในการให้บริการในกิจการ

                                                                                                                                               
 39 Railway Act 1993, “Article 25(1) The following bodies and persons (in this Part referred to as “public 
sector operators”) shall not be franchisees— 
 (a) any Minister of the Crown, Government department or other emanation of the Crown; 
 (b) any local authority; 
 (c) any metropolitan county passenger transport authority; 
 (d) any body corporate whose members are appointed by a Minister of the Crown, a Government 
department, a local authority or a metropolitan county passenger transport authority or by a body corporate 
whose members are so appointed; 
 (e) a company— 
  (i) a majority of whose issued shares are held by or on behalf of any of the bodies or persons 
falling within paragraphs (a) to (d) above; 
  (ii) in which the majority of the voting rights are held by or on behalf of any of those bodies 
or persons; 
  (iii) a majority of whose board of directors can be appointed or removed by any of those 
bodies or persons; or 
  (iv) in which the majority of the voting rights are controlled by any of those bodies or persons, 
pursuant to an agreement with other persons; 
 (f) a subsidiary of a company falling within paragraph (e) above.” 
 40 Railway Act 1993, “Article 26 Invitations to tender for franchises 
 (1) Unless the Secretary of State otherwise directs, the person who is to be the franchisee under any 
franchise agreement shall be selected by the Franchising Director from among those who submit tenders in 
response to an invitation to tender under this section for the right to provide, or to secure that a wholly owned 
subsidiary provides, services for the carriage of passengers by railway under that franchise agreement. 
 (2) The Franchising Director shall prepare any such invitation to tender and shall issue that invitation to 
such persons as he may, after consultation with the Regulator, think fit. 
 (3) The Franchising Director shall not issue an invitation to tender under this section to (or entertain 
such a tender from) any person unless he is of the opinion that the person has, or is likely by the 
commencement of the franchise term to have, an appropriate financial position and managerial competence, and 
is otherwise a suitable person, to be the franchisee.” 
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รถไฟ และความสามารถในการบริหาร และในด้านอ่ืนๆ จะต้องมีความสอดคล้องกับข้อตกลงตาม

สัญญาสัมปทานในการให้บริการในกิจการรถไฟ เพ่ือประกอบการพิจารณาในการให้สัมปทานการ

ให้บริการในกิจการรถไฟ41 

ในเร่ืองเก่ียวกับสินทรัพย์ และหุ้นต่างๆ อันเก่ียวข้องกับข้อตกลงสัญญาสัมปทาน 
เป็นอํานาจของผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail 
Franchising) ในการกําหนดในเรื่องดังกล่าวไว้ในสัญญาสัมปทาน42 

3.2.2.5 ความปลอดภัยในการโดยสารทางรถไฟ 

ด้านความปลอดภัยสําหรับการคมนาคมทางรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักร 
กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มีการกําหนดไว้ในส่วนที่ 3 ว่าด้วยบทเบ็ดเตล็ด หลักทั่วไป และ
บทบัญญัติเพ่ิมเติม (PART 3 MISCELLANEOUS, GENERAL AND SUPPLEMENTAL 
PROVISIONS) โดยมีการกําหนดไว้ในมาตรา 117 ซึ่งกําหนดให้นําพระราชบัญญัติสุขภาพและความ

ปลอดภัยจากการทํางาน ค.ศ.1974 นํามาบังคับใช้ในเรื่อง  

ก. ความปลอดภัยในการก่อสร้างและการดําเนินงานของกิจการรถไฟเพ่ือให้เกิด

ความปลอดภัยในระบบการขนส่งและจากยานพาหนะที่ใช้ และ 

                                                  
 41 Railway Act 1993, “Article 26 Invitations to tender for franchises 
 (1) Unless the Secretary of State otherwise directs, the person who is to be the franchisee under any 
franchise agreement shall be selected by the Franchising Director from among those who submit tenders in 
response to an invitation to tender under this section for the right to provide, or to secure that a wholly owned 
subsidiary provides, services for the carriage of passengers by railway under that franchise agreement. 
 (2) The Franchising Director shall prepare any such invitation to tender and shall issue that invitation to 
such persons as he may, after consultation with the Regulator, think fit. 
 (3) The Franchising Director shall not issue an invitation to tender under this section to (or entertain 
such a tender from) any person unless he is of the opinion that the person has, or is likely by the 
commencement of the franchise term to have, an appropriate financial position and managerial competence, and 
is otherwise a suitable person, to be the franchisee.” 
 42 Railway Act 1993, “Article27(1) It shall be the duty of the Franchising Director before entering into a 
franchise agreement to satisfy himself that if the franchise agreement is entered into— 
 (a) the initial franchise assets (if any) for that franchise agreement will be vested in the person who is to 
be the franchise operator; and 
 (b) if the franchise agreement is to be one under which the franchisee undertakes to secure that a 
wholly owned subsidiary of his provides the franchised services, that the franchise operator will be a wholly 
owned subsidiary of the franchisee.” 
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ข. ความปลอดภัยของพนักงานรถไฟและประชาชนทั่วไป (ไม่ว่าจะเป็นผู้โดยสาร

หรือไม่) จากการได้รับบาดเจ็บหรืออันตรายในด้านอ่ืนๆ ซึ่งเกิดจากการก่อสร้างและการดําเนินงาน

ของระบบการขนส่งทางรถไฟ43 

สําหรับความปลอดภัยในด้านต่างๆ ซึ่งเก่ียวข้องกับการดําเนินกิจการรถไฟน้ัน

กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มีการกําหนดให้นํากฎหมายที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยของประเทศ 
สหราชอาณาจักรมาปรับใช้กับการคมนาคมทางรถไฟของประเทศ เช่น ในกรณีเส้นทางรถไฟมี

เส้นทางถนนหลวงตัดผ่าน กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มีการกําหนดด้านความปลอดภัยในเรื่อง

ดังกล่าวไว้ โดยกําหนดให้นํากฎหมายทางหลวง (Highway Act 1839) มาบังคับใช้ในกรณีดังกล่าว 
(Railway Crossings) หรือในกรณีความปลอดภัยในการเดินรถ กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มีการ
กําหนดให้นํามาตรา 9 และมาตรา 10 ของกฎหมายข้อบังคับทางรถไฟ ค.ศ.1842 (Railway 
Regulation Act 1842) และมีการกําหนดให้นํามาตรา 22 แห่งกฎหมายข้อบังคับทางรถไฟ        
ค.ศ.1868 (Regulation of Railways Act 1868) และบทบัญญัติในกฎหมายข้อบังคับรถไฟ ค.ศ.
1871 (the Regulation of Railways Act 1871)  และมีการกําหนดให้นํามาตรา 1 และมาตรา 4 
ของกฎหมายข้อบังคับทางรถไฟ ค.ศ.1900 (Regulation of Railways Act 1900) มาบังคับใช้ใน

เร่ืองดังกล่าวด้วย  

สําหรับความปลอดภัยของพนักงานรถไฟน้ัน กฎหมายรถไฟ ค.ศ.1993 ได้มีการ

กําหนดให้นํากฎหมายพนักงานรถไฟ ค.ศ.1900 (Railway Employment Act 1900) มาบังคับเพ่ือ

ความปลอดภัยของพนักงานรถไฟ เป็นต้น44 

                                                  
 43 Railway Act 1993, “Article117(1),(2) 
 “(1) Part I of the Health and Safety at Work etc. Act 1974 (“the 1974 Act”) shall have effect as if the 
provisions mentioned in subsection (4) below (which relate to the proper construction and safe operation of 
certain transport systems, and of the vehicles used on those systems, and the protection of railway employees or 
the general public from personal injury and other risks arising therefrom)— 
  (a) were existing statutory provisions, within the meaning of that Part; and 
  (b) in the case of the enactments mentioned in paragraphs (a) to (m) of that subsection, were 
specified in the third column of Schedule 1 to that Act. 
 (2) If to any extent they would not do so apart from this subsection, the general purposes of Part I of 
the 1974 Act shall include— 
  (a) securing the proper construction and safe operation of transport systems to which this 
section applies, and of any locomotives, rolling stock or other vehicles used, or to be used, on those systems; 
and 
  (b) protecting the public (whether passengers or not) from personal injury and other risks 
arising from the construction and operation of transport systems to which this section applies.” 
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3.3 ประเทศแคนาดา 

 3.3.1 ประวัติความเป็นมาของกิจการรถไฟในประเทศแคนาดา 

กิจการรถไฟของประเทศแคนาดามีการดําเนินกิจการโดยภาครัฐ โดยบริษัทมีช่ือว่า 
Grand Truck และมีการเริ่มก่อสร้างเส้นทางรถไฟ ขึ้นในปี ค.ศ.1853 โดยมีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ

ระหว่าง Montreal และ Toronto และในการก่อสร้างเส้นทางดังกล่าว เส้นทางจาก Montreal ไป 
Brockville ได้มีการก่อสร้างแล้วเสร็จในปี ค.ศ.1855 และในปีถัดมา ในปี ค.ศ.1856 ได้มีการก่อสร้าง
เส้นทางรถไฟแล้วเสร็จจากสถานีรถไฟ Brockville ไป Toronto และจาก Toronto ไป Stratford 
แล้วเสร็จในปี ค.ศ.1859 และมีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟไปจนถึง Sarnia และเพ่ือให้การขนส่งทาง

รถไฟสามารถเช่ือมต่อกับหลายพื้นที่ รัฐบาลของประเทศแคนาดาได้ตกลงร่วมลงทุนกับ London 
Financiers funded ซึ่งมีสํานักงานใหญ่อยู่ที่ประเทศสหราชอาณาจักร ในปี ค.ศ.1880 ทําการ

ก่อสร้างเส้นทางรถไฟในประเทศแคนาดาขยายไปถึงเมือง Quebec และมีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ

ไปยัง Maine และมีการเช่ือมต่อเส้นทางรถไฟกับท่าเรือ Portland ของประเทศสหรัฐอเมริกา 

การก่อสร้างเส้นทางรถไฟโดยการร่วมลงทุนระหว่างรัฐบาลประเทศแคนาดาในนาม

บริษัท Grand Truck กับ London Financiers funded ได้มีการขยายการก่อสร้างเส้นทางไปถึง 
Detroit ไปยัง Chicago ซึ่งเป็นเส้นทางรถไฟในประเทศสหรัฐอเมริกาและในปี ค.ศ.1903 ได้มีการ
ก่อสร้างบริษัทย่อยของ Grand Trunk โดยใช้ช่ือว่า Grand Pacific Railway Company โดยบริษัท

                                                                                                                                               
 44 Railway Act 1993, “Article117(4) 
 “(4) The provisions referred to in subsections (1) and (3) above are— 
  (a) the Highway (Railway Crossings) Act 1839; 
  (b) sections 9 and 10 of the Railway Regulation Act 1842; 
  (c) section 22 of the Regulation of Railways Act 1868; 
  (d) the Regulation of Railways Act 1871; 
  (e) sections 1 and 4 of the Regulation of Railways Act 1889; 
  (f) the Railway Employment (Prevention of Accidents) Act 1900; 
  (g) section 42 of the Road and Rail Traffic Act 1933; 
  (h) section 40 of the British Transport Commission Act 1954; 
  (j) section 66 of the British Transport Commission Act 1957; 
  (k) sections 124 and 125 of the Transport Act 1968; 
  (l) the Level Crossings Act 1983; 
  (m) sections 41 to 45 of the Transport and Works Act 1992; 
  (n) any regulations made under section 2 of the European Communities Act 1972 for the 
purpose of implementing the Council 91/440/EEC. Directive of 29th July 1991 on the development of the 
Community’s railways, so far as the regulations are made for safety purposes.” 
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ย่อยดังกล่าวได้มีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟซึ่งมีความยาวถึง 4,800 กิโลเมตร โดยมีการเช่ือมต่อไปถึง 
Prince Rupert ซึ่งอยู่ทางเหนือของ British Columbia และในปี ค.ศ.1914 รัฐบาลกลางของ

ประเทศแคนาดาได้มีการลงทุนในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ ที่มีช่ือเรียกว่าเป็นเส้นทางรถไฟเพ่ือข้าม

ทวีป (Canadian Northern and the National Transcontinental lines) ซึ่งการก่อสร้างเส้นทาง

รถไฟเพ่ือข้ามทวีปดังกล่าวต้องใช้เงินทุนเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟอย่างมหาศาล และการ
ก่อสร้างเส้นทางรถไฟข้ามทวีป (Canadian Northern and the National Transcontinental 
lines) จะต้องมีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟผ่านไปยังทางเหนือของประเทศแคนาดาซึ่งมีประชากรท่ี

อาศัยอยู่ในเขตดังกล่าวค่อนข้างน้อย และทําให้มีการใช้บริการการคมนาคมขนส่งทางรถไฟจํานวน

น้อยมากเมื่อเทียบกับเส้นทางรถไฟในเมืองใหญ่ของประเทศ ซึ่งการก่อสร้างเส้นทางรถไฟที่มีการ

ขยายไปสู่เส้นทางรถไฟในประเทศสหรัฐอเมริกา Grand Trunk ต้องใช้เงินทุนอย่างมหาศาลในการ

ลงทุนก่อสร้างเส้นทาง และกิจการการขนส่งทางรถไฟในเส้นทางระหว่างประเทศแคนาดาและ

ประเทศสหรัฐอเมริกาไม่ก่อให้เกิดผลกําไรแก่ผู้ลงทุน และกิจการรถไฟดังกล่าวยังได้รับผลกระทบจาก

การขนส่งในประเภทอ่ืนๆ จึงทําให้ในปี ค.ศ.1919 บริษัท Grand Trunk อยู่ในภาวะใกล้ล้มละลาย 
จึงทําให้รัฐบาลกลางของประเทศแคนาดาได้มีการตัดสินใจในการควบรวมกิจการรถไฟต่างๆ ซึ่ง
ประกอบด้วย บริษัท Grand Trunk บริษัท Grand Pacific Railway Company บริษัท 
IntercolonialRaiway บริษัท The National Transcontinental Railway และบริษัท Cannadian 
Northern Railway ซึ่งเป็นบริษัทที่มีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟข้ามทวีป โดยระบบรถไฟทั้งสองระบบ

อยู่ภายใต้การดําเนินงานของบริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National 
Railways) โดยบริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) ยังอยู่

ภายใต้การดําเนินกิจการภาครัฐและยังคงได้รับการอุดหนุนเงินทุนจากงบประมาณของประเทศ ซึ่ง
การดําเนินกิจการของบริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) 
จะต้องมีความสอดคล้องกับนโยบายทางเศรษฐกิจ และสังคมของรัฐบาล ซึ่งการดําเนินกิจการการ

ขนส่งทางรถไฟของบริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) 
ยังคงมีการให้บริการการขนส่งทางรถไฟใน 2 ประเทศ ได้แก่ ประเทศแคนาดา และประเทศ

สหรัฐอเมริกา 

บริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) มีการ
ดําเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟในประเทศสหรัฐอเมริกาขยายไปสู่เมืองต่างๆมากมาย เช่น เส้นทาง

รถไฟใน Michigan หรือใน Indiana และ Illinois เป็นต้น ซึ่งการบริหารกิจการรถไฟในประเทศ

สหรัฐอเมริกายังคงมีการดําเนินกิจการอยู่ภายใต้ช่ือบริษัทว่า Grand Trunk ซึ่งมีการดําเนินกิจการ

ภายใต้อํานาจของบริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) 
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การดําเนินกิจการรถไฟของบริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian 
National Railways) ในช่วงทศวรรษที่ผ่านมามีการต่อสู้ทางธุรกิจการขนส่งทางรถไฟอย่างรุนแรงกับ

บริษัทเอกชน ผู้เป็นเจ้าของบริษัท Canadian Pacific Railway Ltd. ซึ่งการต่อสู้ทางธุรกิจสิ้นสุดลง

เมื่อรัฐบาลกลางได้มีการตราพระราชบัญญัติ Cannadian National – Cannadian Pacific Act ขึ้น 
และในปี ค.ศ.1933 บริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) และ
บริษัท Canadian Pacific Railway Ltd. ได้มีการร่วมมือในกันในการดําเนินกิจการรถไฟ โดยมีการ
จัดการการให้บริการขนส่งทางรถไฟไม่ให้มีความซ้ําซ้อนกันในเรื่องการให้บริการการเดินรถ และในปี 
ค.ศ.1978 บริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) ได้มีการ

จัดการบริการการขนส่งทางรถไฟแก่ผู้โดยสาร โดยมีการควบคุมโดย Via Rail ซึ่งเป็นบริษัทของ

ภาครัฐที่มีการจัดต้ังขึ้นเพ่ือให้บริการขนส่งผู้โดยสารทั่วประเทศแคนาดา 

การดําเนินกิจการรถไฟของบริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian 
National Railways) มีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ เพ่ือขยายกิจการการขนส่งโดยเส้นทางรถไฟใน

ประเทศสหรัฐอเมริกาเพ่ิมมากขึ้น และเพ่ือประสิทธิภาพในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟในประเทศ

สหรัฐอเมริกา บริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) ได้มีการ
เข้าซื้อบริษัท Illinois central railroad และ Wisconsin Center Transportation และบริษัทการ

ขนส่งทางรถไฟอ่ืนๆ อีกในประเทศสหรัฐเพ่ือขยายการให้บริการขนส่งทางรถไฟของบริษัทรถไฟ

แห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) อย่างไรก็ตาม ในปี ค.ศ.1980     
การใช้บริการขนส่งทางรถไฟในสมัยน้ันยังไม่เป็นที่นิยมกันมากนัก ทําให้มีการใช้บริการขนส่งทาง

รถไฟจํานวนน้อย ซึ่งส่งผลให้เส้นทางรถไฟกว่า 1,000 กิโลเมตรถูกละเลย ภายหลังหลังจากการ

ก่อสร้างเส้นทางเครือข่ายรถไฟใน Newfound land และ Prince Edward Island เช่นเดียวกับ

เส้นทางรถไฟสายต่างๆ มากมายใน Nova Scotia หรือใน New Brunswick หรือใน Southern 
Ontario และตลอดจนเส้นทางรถไฟในชนบทใน British Columbia และ Vancouver Island ซึ่งทํา

ให้รัฐบาลกลางของแคนาดาไม่พอใจในปัญหาที่เกิดขึ้น จึงมีการกําหนดให้บริษัทรถไฟแห่งชาติของ

ประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) มีการปรับปรุงการให้บริการการขนส่งทางรถไฟ

เพ่ือดึงดูดให้ประชาชนหันมาใช้บริการขนส่งทางรถไฟเพ่ิมมากขึ้น โดยมีการปรับปรุงการให้บริการ

ทางรถไฟให้มีความสอดคล้องกับศิลปะและวัฒนธรรมของแต่ละท้องถิ่นภายในประเทศ 

ในปี ค.ศ.1995 บริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National 
Railways) มีการแปรรูปองค์กร โดยมุ่งเน้นในการให้บริการการขนส่งสินค้าและผู้โดยสาร ซึ่งทําให้

บริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) มีการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจและทําให้การจัดการในส่วนของโครงสร้างการให้บริการมีประสิทธิภาพมากขึ้น และการแปร
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รูปองค์กรดังกล่าวถือเป็นการแปรรูปองค์กรที่มีขนาดใหญ่ที่สุดในประวัติศาสตร์ของประเทศแคนาดา

โดยรัฐบาลกลางได้มีการตรากฎหมายเพ่ือรองรับการดําเนินกิจการการขนส่งทางรถไฟไว้ในกฎหมาย

การคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา และรัฐบาลกลางได้มีการกําหนดให้มีการขายหุ้นของบริษัท

รถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) ทั้งหมดแก่ภาคเอกชนและ

ประชาชน จึงทําให้บริษัทรถไฟแห่งชาติของประเทศแคนาดา (Canadian National Railways) มี

การดําเนินกิจการโดยภาคเอกชน ซึ่งกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดามีการกําหนด     
ข้อห้ามสําคัญไว้ 2 ประการ คือ 

(1) ห้ามมิให้ผู้ถือหุ้น ซึ่งเป็นรายบุคคลหรือเป็นบริษัท เป็นเจ้าของหุ้นมากกว่าร้อย

ละ 15 ของหุ้นทั้งหมด 

(2) สํานักงานใหญ่ของบริษัท หรือของบุคคลรายใด จะต้องอยู่ใน Montreal ซึ่งต้อง
เป็นบริษัทของประเทศแคนาดา45 

ในปี 2007 ประเทศแคนาดามีการขนส่งสินค้าและผู้โดยสารทางรถไฟนับเป็น

ระยะทางทั้งสิ้นประมาณ 72,212 กิโลเมตร การเดินทางระหว่างเมืองสําหรับผู้โดยสารรถไฟยังไม่เป็น

ที่นิยมมากนักไม่เหมือนกับการขนส่งสินค้าทางรถไฟซึ่งเป็นที่นิยมมากกว่า รายได้จากการขนส่งทาง

รถไฟโดยรวมในปี 2006 สูงถึง 104 ล้านเหรียญดอนล่าสหรัฐ โดยเพียง 2.8% มาจากการขนส่ง

ผู้โดยสารรถไฟ บริษัทขนส่งสินค้าทางรถไฟในประเทศแคนาดามีอยู่ 2 บริษัทคือ Canadian 
National และ Canadian Pacific Railway โดยทั้ง 2 บริษัทน้ีให้บริการท่ัวทั้งทวีปอเมริกาเหนือ ใน
ปี 2007 มีอัตราการจ้างงานในอุตสาหกรรมการขนส่งทางรถไฟอยู่ประมาณ 34,281 คน 

การขนส่งผู้โดยสารทางรถไฟภายในประเทศมีการจัดการโดย Federal Crown 
Corporation Via Rail เมืองต่างๆ ทั้ง 3 เมืองดังต่อไปน้ีมีการให้บริการทางรถไฟกับผู้ที่อาศัยอยู่นอก

ตัวเมือง เช่น เมืองMontreal ให้บริการรถไฟโดย AMT เมือง Toronto ให้บริการรถไฟโดย           
GO Transit  เมือง Vancouver ให้บริการรถไฟโดย West Coast Express ส่วนบริษัทขนส่ง

ผู้โดยสารทางรถไฟรายเล็ก เช่น Ontario Northland, Rocky Mountaineer และ Algoma 
Central จะให้บริการแก่ผู้โดยสารที่อาศัยในแถบนอกชานเมืองออกไป 

                                                  
45 Canadian National Railway Company (CN), Railroad [online] 16 October 2012, available from:  

http://www.cn.ca/en/corporate-citizenship-governance-members.htm.  
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ทางรถไฟในแคนาดาจะเช่ือมโยงกับรัฐต่างๆ ทั้ง 48 รัฐในอเมริกา แต่ไม่เช่ือมโยงไป
ถึง อลาสก้าซึ่งในอลาสก้าจะมีแต่ Train Ferry (เรือขนส่งที่รองรับขบวนรถไฟขนส่งสินค้าข้ามฟาก)    
ที่ข้ามมาจากเมือง prince Rupert จังหวัด British Columbia ประเทศแคนาดา46 

 3.3.2 กฎหมายการคมนาคมขนส่งทางรถไฟที่สําคัญของประเทศแคนาดา 

การคมนาคมขนส่งทางรางของประเทศแคนาดาถือเป็นการคมนาคมขนส่งที่สําคัญ

ของประเทศดังน้ัน รัฐสภาของประเทศแคนาดาได้มีการตรากฎหมายการคมนาคมขนส่งทางรถไฟไว้

ในกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada Transportation 1996) 
ซึ่งมีหน้าที่ในการกํากับดูแลกิจการรถไฟของประเทศ และได้มีการตรากฎหมายความปลอดภัยในการ

คมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act) ซึ่งเป็นกฎหมายสําคัญที่ใช้ในการดําเนินกิจการรถไฟ 

3.3.2.1 ขอบเขตการบังคับใช้ 

1) กฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada 
Transportation 1996) 

กฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada 
Transportation 1996) มีผลบังคับใช้ในส่วนของเร่ืองการขนส่งภายใต้อํานาจนิติบัญญัติของรัฐสภา 
และเป็นกฎหมายที่มีการกําหนดเร่ืองการคมนาคมขนส่งภายในประเทศและเป็นกฎหมายแม่บทอัน

สําคัญของการคมนาคมภายในประเทศ ซึ่งการคมนาคมขนส่งทางรถไฟของประเทศแคนาดาได้มีการ

บัญญัติไว้ในส่วนที่ 3 ของกฎหมายฉบับดังกล่าว  

กฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada 
Transportation 1996) ได้แบ่งออกเป็น 7 ส่วนดังน้ี 

ส่วนที่ 1 การบริหารจัดการ (ADMINISTRATION) 

ส่วนที่ 2 การขนส่งทางอากาศ (AIR TRANSPORTATION) 

ส่วนที่ 3 การขนส่งทางรถไฟ (RAILWAY TRANSPORTATION) 

ส่วนที่ 4 อนุญาโตตุลาการข้อเสนอสุดท้าย (FINAL OFFER ARBITRATION) 

                                                  
 46 กงสุลไทย, ระบบการขนส่งในประเทศแคนนาดา [ออนไลน์] 29 ตุลาคม 2555 แหล่งที่มา: http://www.thaicon 
genvancouver.org/cms/index.php?option=content&task=view&id=343  



 
 

56

ส่วนที่ 5 การคมนาคมขนส่งของบุคลคลที่มีร่างกายพิการ (TRANSPORTATION OF 
PERSONS WITH DISABILITIES) 

ส่วนที่ 6 เรื่องทั่วไป (GENERAL) 

ส่วนที่ 7 การยกเลิก, การจัดให้มีการขนส่ง, ผลที่สืบเน่ืองมาและการแก้ไขโดยไม่มี

ข้อแม้และการเข้ามาของอิทธิพล (REPEALS, TRANSITIONAL PROVISIONS, CONSEQUENTIAL 
AND CONDITIONAL AMENDMENTS AND COMING INTO FORCE) 

สําหรับส่วนที่ 3 การขนส่งทางรถไฟ (RAILWAY TRANSPORTATION) แบ่ง

ออกเป็น 7 หน่วย ได้แก่ 

หน่วยที่ 1 การตีความและความเกี่ยวข้อง (INTERPRETATION AND 
APPLICATION) 

หน่วยที่ 2 การก่อสร้างและการดําเนินงานของรถไฟ (CONSTRUCTION AND 
OPERATION OF RAILWAYS) 

หน่วยที่ 3 ธุรกรรมทางการเงินของบริษัทรถไฟ (FINANCIAL TRANSACTIONS OF 
RAILWAY COMPANIES) 

หน่วยที่ 4 การตรวจสอบ ภาษี และ การบริการ (RATES, TARIFFS AND 
SERVICES) 

หน่วยที่ 5 การถ่ายโอนและการหยุดดําเนินการของเส้นทางรถไฟ (TRANSFERRING 
AND DISCONTINUING THE OPERATION OF RAILWAY LINES) 

หน่วยที่ 6 การคมนาคมขนส่งทางตะวันออก (TRANSPORTATION OF WESTERN 
GRAIN) 

หน่วยที่ 6.1 การจัดบริการขนส่งสาธารณะ (PUBLIC PASSENGER SERVICE 
PROVIDERS) 

หน่วยที่ 7 เรื่องอ่ืนๆ (OTHER MATTERS) 

2) กฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety 
Act 1989) 
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กฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 
1989) มีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 28 กรกฎาคม ค.ศ.1988 โดยกฎหมายฉบับน้ีนํามาใช้บังคับเก่ียวเน่ือง

กับการขนส่งทางรถไฟ ในส่วนที่ 3 ของกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 
(Canada Transportation 1996)47 

กฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 
1989) มีวัตถุประสงค์ในการตราข้ึนเพ่ือ 

ก. ส่งเสริมและกําหนดความปลอดภัยของประชาชนและบุคลากร และการป้องกัน

ทรัพย์สินและสิ่งแวดล้อมจากการดําเนินกิจการรถไฟ 

ข. ส่งเสริมความร่วมมือ และการมีส่วนร่วมของกลุ่มผลประโยชน์ในการปรับปรุงการ

คมนาคมทางรถไฟให้มีความปลอดภัย 

ค. ตระหนักถึงความรับผิดของบริษัทรถไฟในการรับรองความปลอดภัยจากการ

ดําเนินงานของบริษัทรถไฟ และ 

ง. อํานวยความสะดวกที่ทันสมัย ซึ่งความยืดหยุ่นและความมีประสิทธิภาพของ

โครงการกํากับดูแลที่มีประสิทธิภาพทําให้เกิดความเช่ือมั่นด้านความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่ง

ทางรถไฟเพ่ิมมากขึ้น48 

กฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 
1989) มีบทบัญญัติทั้งหมด 122 มาตรา โดยแบ่งออกเป็น 6 ส่วน ได้แก่ 

                                                  
 47 Railway Safety Act 1989 “Article2(2)  
 “(2) This Act applies in respect of transport by railways to which Part III of the Canada Transportation 
Act applies.” 

48 Railway Safety Act 1989 “Article 3 The objectives of this Act are to 
(a) promote and provide for the safety of the public and personnel, and the protection of property and 

the environment, in the operation of railways; 
(b) encourage the collaboration and participation of interested parties in improving railway 

safety; 
(c) recognize the responsibility of railway companies in ensuring the safety of their operations; and 
(d) facilitate a modern, flexible and efficient regulatory scheme that will ensure the continuing 

enhancement of railway safety” 
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 ส่วนที่  1 การก่อสร้างหรือการเปลี่ยนแปลงการทํางานของรถไฟ 
(CONSTRUCTION OR ALTERATION OF RAILWAY WORKS) 

 ส่วนที่ 2 การดําเนินกิจการและการบํารุงรักษาการทํางานของรถไฟและ

อุปกรณ์ (OPERATION AND MAINTENANCE OF RAILWAY WORKS AND EQUIPMENT) 

 ส่วนที่ 3 การดําเนินกิจการที่ไม่ใช่รถไฟ ซึ่งส่งผลต่อความปลอดภัยทาง

รถไฟ (NON-RAILWAY OPERATIONS AFFECTING RAILWAY SAFETY) 

 ส่วนที่ 4 การบริหารและการบังคับใช้ (ADMINISTRATION AND 
ENFORCEMENT) 

 ส่วนที่ 5 ข้อกําหนดเบ็ดเตล็ด (MISCELLANEOUS PROVISIONS) 

 ส่วนที่ 6 การแก้ไขเ พ่ิมเติมและบทเฉพาะกาล (CONSEQUENTIAL 
AMENDMENTS AND TRANSITIONAL PROVISIONS) 

3.3.2.2 การกํากับดูแลกิจการรถไฟ 

ปัจจุบันกิจการคมนาคมขนส่งทางรถไฟของประเทศแคนาดาได้มีการแปรรูปไปสู่

ภาคเอกชนแล้วทั้งหมด โดยมีภาครัฐเป็นผู้กํากับดูแลกิจการรถไฟของประเทศ 

กฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 ในส่วนที่ 3 การขนส่ง

ทางรถไฟ (RAILWAY TRANSPORTATION) ถือเป็นกฎหมายแม่บทสําหรับการคมนาคมขนส่งทาง

รถไฟของประเทศแคนาดา ดังน้ันในการกํากับดูแลกิจการรถไฟจึงต้องบังคับตามกฎหมายการ

คมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 

การกํากับดูแลกิจการรถไฟของประเทศแคนาดาตามกฎหมายการคมนาคมขนส่ง

ของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 อยู่ภายใต้อํานาจของรัฐสภา49 โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวง

คมนาคมเป็นผู้มีอํานาจในการดําเนินการ และกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดาได้มี

การกําหนดให้จัดต้ังหน่วยงานที่มีช่ือว่า “CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY” โดย

หน่วยงานดังกล่าวถูกสร้างขึ้นเป็นครั้งแรกในกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดาใน   

                                                  
 49 Canada Transportation Act 1996“Article3 This Act applies in respect of transportation matters under 
the legislative authority of Parliament.” 
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ค.ศ.1996 เพ่ือแก้ไขปัญหา กฎเกณฑ์ทางด้านเศรษฐกิจ การเข้ามาในตลาด และการระงับข้อพิพาท

สําหรับการขนส่งภายใต้บทบัญญัติของกฎหมาย  

หน่วยงาน CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY มีความเป็นอิสระ และมี
อํานาจก่ึงตุลาการ โดยมีอํานาจในทางยุติธรรม ซึ่งเกี่ยวข้องกับการเข้าร่วมและการตรวจสอบ

พยานหลักฐาน และมีหน้าที่เกี่ยวข้องกับการผลิตและการตรวจสอบเอกสาร และมีหน้าที่เกี่ยวข้องกับ

การบังคับใช้คําสั่งหรือกฎระเบียบ รวมไปถึงมีหน้าที่เก่ียวข้องกับการเข้าตรวจสอบทรัพย์สิน อํานาจ

ทั้งหมดของบริษัทเอกชน สิทธิ และเอกสิทธ์ิซึ่งบริษัทดังกล่าวเป็นเจ้าของ โดยชอบธรรม ในศาลสูง

ได้50 

ในการพิจารณาหรือการตรวจสอบของ CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY 
ต้องรายงานต่อรัฐสภาเป็นลายลักษณ์อักษรผ่านทางรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 

สําหรับอํานาจในการกํากับดูแลของ “CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY” 
ที่เก่ียวข้องกับการก่อสร้างเส้นทางรถไฟและการดําเนินการทางรถไฟของประเทศแคนาดา ได้แก่ 

(1) มีอํานาจในการออกใบอนุญาต สําหรับการก่อสร้างหรือการดําเนินกิจการ

รถไฟ51 

(2) มีอํานาจในการวางกฎระเบียบเก่ียวกับความรับผิดในสัญญาประกันภัยให้มีความ

รับผิดครอบคลุมและเพียงพอเพ่ือคุ้มครองการดําเนินการก่อสร้างหรือดําเนินกิจการรถไฟ52 

(3) มีอํานาจในการกําหนดเง่ือนไขในใบอนุญาตสําหรับการก่อสร้างหรือการดําเนิน

กิจการรถไฟ53 

                                                  
 50 Canada Transportation Act 1996“Article25 The Agency has, with respect to all matters necessary or 
proper for the exercise of its jurisdiction, the attendance and examination of witnesses, the production and 
inspection of documents, the enforcement of its orders or regulations and the entry on and inspection of 
property, all the powers, rights and privileges that are vested in a superior court.” 
 51 Canada Transportation Act 1996“Article92(1) The Agency shall issue a certificate of fitness for the 
proposed construction or operation of a railway if the Agency is satisfied that there will be adequate liability 
insurance coverage for the proposed construction or operation, as determined in accordance with the 
regulations” 
 52 Canada Transportation Act 1996“Article92(2)A certificate of fitness issued pursuant to an application 
mentioned in subsection 91(2) must specify the termini and route of every railway line to be operated.” 
 53 Canada Transportation Act 1996“Article 93 (1) The Agency may, on application, vary a certificate of 
fitness  
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(4) มีอํานาจในการเปลี่ยนแปลงเง่ือนไขในใบอนุญาตสําหรับการก่อสร้างหรือการ

ดําเนินกิจการรถไฟ54 

(5) มีอํานาจในการจัดทําและเผยแพร่ข้อมูลที่มีการพิจารณาแล้ว และเห็นว่ามีความ

เหมาะสมในการใช้เป็นแนวทางแก่บริษัทเอกชน ในกรณีการก่อสร้างหรือการดําเนินกิจการรถไฟได้

ก่อให้เกิดเสียงหรือการสั่นสะเทือนที่เหมาะสม55 

(6) มีอํานาจในการอนุญาตการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ56 

(7) มีอํานาจในการพิจารณาและออกคําสั่งก่อสร้างเส้นทางข้ามทางรถไฟแก่

บริษัทเอกชนเมื่อมีการพิจารณาแล้วเห็นว่ามีความจําเป็นต่อที่ดินแห่งน้ัน57 

(8) มีอํานาจในการออกคําสั่งอันเกี่ยวกับการก่อสร้างทางข้ามและรวมถึงการกําหนด

เง่ือนไขเพ่ือใช้ในการควบคุมการก่อสร้างและการบํารุงรักษาทางข้ามดังกล่าว58 

(9) มีอํานาจในการกําหนดอัตราภาษีและการให้บริการในกิจการรถไฟโดยการ

กําหนดดังกล่าวต้องคํานึงถึงความยุติธรรมในทางการค้าต่อเอกชนทุกฝ่าย59 

                                                                                                                                               
 (a) to change the termini or route of a line specified in the certificate; 
 (b) to add a line to the certificate; or 
 (c) to reflect a change in railway operations or circumstances relating to those operations” 
 54 Canada Transportation Act 1996“Article 93 (2) The Agency may vary a certificate of fitness 
when it 
 (a) makes an order under paragraph 116(4)(e) that requires a railway company to grant a right to the 
holder of the certificate; or 
 (b) grants a right under section 138 to the holder of the certificate” 
 55 Canada Transportation Act 1996“Article 95.2 (1) The Agency shall issue, and publish in any manner 
that it considers appropriate, guidelines with respect to.” 
 56 Canada Transportation Act 1996“Article 98 (1) A railway company shall not construct a railway line 
without the approval of the Agency” 
 57 Canada Transportation Act 1996“Article103 (1) If a railway company and an owner of land adjoining 
the company’s railway do not agree on the construction of a crossing across the railway, the Agency, on the 
application of the owner, may order the company to construct a suitable crossing if the Agency considers it 
necessary for the owner’s enjoyment of the land.” 
 58 Canada Transportation Act 1996“Article 103 (2) The Agency may include in its order terms and 
conditions governing the construction and maintenance of the crossing” 
 59 Canada Transportation Act 1996“Article112  A rate or condition of service established by the Agency 
under this Division must be commercially fair and reasonable to all parties.” 
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(10) มีอํานาจออกข้อกําหนดและเง่ือนไขในการสลับสับเปลี่ยนราง ซึ่งเป็น

การจราจรทางรถไฟ และมีอํานาจในการกําหนดเง่ือนไขเกี่ยวกับความปลอดภัย ซึ่งการกําหนด

ดังกล่าวต้องมีความสอดคล้องกับบทบัญญัติในมาตรา 127(3) และ (4)60 

3.3.2.3 อสังหาริมทรัพย์เพื่อใช้ในกิจการรถไฟ 

กฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 มาตรา 87 ได้ให้

ความหมายของคําว่า “ที่ดิน” หมายความรวมถึง ภาษีจากที่ดินและภาษีที่เกี่ยวข้องกับที่ดินในจังหวัด

ควิเบก ซึ่งรวมถึงภาษีจากการให้เช่าที่ดิน 

ปัจจุบันกิจการรถไฟของประเทศแคนาดาได้มีการแปรรูปไปสู่ภาคเอกชน ดังน้ัน 
การได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์ในกิจการรถไฟของบริษัทรถไฟจึงเป็นผู้จัดหาเองทั้งหมด ซึ่งการได้ที่ดิน

เพ่ือใช้ในการก่อสร้างทางรถไฟหรือการดําเนินกิจการรถไฟ บริษัทรถไฟอาจเป็นเจ้าของอยู่เดิมหรือ

ได้มาโดยการซื้อขายโดยมีการทําสัญญาซื้อขายระหว่างกันขึ้น หรือได้มาโดยการเช่าที่ดิน61 

ในการโอนที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟหรือการดําเนินกิจการรถไฟนั้น 
บริษัทรถไฟท่ีมีความประสงค์ในการเข้าครอบครองที่ดินหรือเข้าใช้ที่ดินเพ่ือดําเนินงานทางรถไฟ 
จําต้องมีการโอนที่ดินเพ่ือเข้าครอบครองที่ดิน62 และที่ดินน้ันอาจมีการโอนไปยังบุคคลอ่ืนๆ ได้ ซึ่งการ
โอนที่ดินดังกล่าวต้องมีวัตถุประสงค์เพ่ือพร้อมที่ดําเนินการในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟหรือการ

ดําเนินกิจการรถไฟ และในการโอนที่ดินในจังหวัดควิเบกจะต้องเป็นการโอนเพ่ือการเช่าที่ดินเพียง

อย่างเดียว หรือเป็นการสูญเสียสิทธิการครอบครองที่ดิน ส่วนการโอนที่ดินในต่างจังหวัด การโอนจะ

                                                  
 60 Canada Transportation Act 1996“Article128(1)(a)(b)(c) The Agency may make regulations 
  (a) prescribing terms and conditions governing the interswitching of traffic, other than terms 
and conditions relating to safety; 
  (b) determining the rate per car to be charged for interswitching traffic, or prescribing the 
manner of determining that rate, including the adjustments to be made to that rate as a result of changes in 
costs, and establishing distance zones for those purposes; and 
  (c) prescribing, for the purposes of subsections 127(3) and (4), a greater distance than 30 km 
from an interchange 
 61 Canada Transportation Act 1996“Article97(1) Subject to section 96, a railway company that obtained 
land from the Crown or any other person to assist in the construction or operation of its railway may acquire or 
transfer the land.” 
 62 Canada Transportation Act 1996“Article 96 (1) Where a railway company took possession of, used or 
occupied land under section 134 of the Railway Act before the coming into force of section 185, the railway 
company may not alienate the land except to transfer it to a railway company for the purpose of continuing 
railway operations or to the Crown.” 
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ไม่มีการเก็บภาษีที่ดิน63 และการโอนที่ดินย่อมไม่ส่งผลกระทบต่อสิทธิใดๆ หรือต่อผลประโยชน์ใดๆ

ของบุคคลอ่ืนที่ไม่ใช่บริษัท64 

การโอนที่ดินเกิดจากการท่ีบริษัทรถไฟโอนที่ดินให้แก่บริษัทอ่ืนๆ ที่เข้ามาทําสัญญา

เพ่ือก่อสร้างหรือดําเนินกิจการรถไฟ โดยท่ีดินที่ใช้ในการก่อสร้างทางรถไฟทั้งหมดหรือบางส่วนที่

ได้รับจากบริษัทต้องตกอยู่ภายใต้บทบัญญัติในมาตรา 97 ของกฎหมายการคมนาคมขนส่งของ

ประเทศแคนาดา ค.ศ.199665 

สําหรับสิทธิในการเข้าใช้ที่ดินน้ัน มาตรา 138 ของกฎหมายรถไฟที่มีการกําหนดใน

กฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ได้มีการกําหนดให้สิทธิของบริษัทรถไฟในการเข้าใช้ 
หรือครอบครองอสังหาริมทรัพย์หรือครอบครองอสังหาริมทรัพย์ของบริษัทรถไฟแห่งอ่ืนๆ ขึ้นอยู่กับ

หน่วยงาน “CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY”66 

3.3.2.4 การก่อสร้างเส้นทางรถไฟ และการให้บริการทางรถไฟ 

กิจการรถไฟของประเทศแคนาดาที่มีการแปรรูปไปสู่ภาคเอกชนแล้วทั้งหมด จึงทํา

ให้การก่อสร้างเส้นทางรถไฟ และการให้บริการทางรถไฟของประเทศแคนาดาทั้งหมดมีการ

ดําเนินการโดยภาคเอกชนโดยมีภาครัฐเป็นผู้กํากับดูแล 

                                                  
 63 Canada Transportation Act 1996“Article 96 (2)(a),(b)  
 (2) The land may be transferred to any other person for the purpose of continuing railway operations if 
  (a) in the case of land in Quebec, the transfer involves only a lease or a dismemberment of 
the right of ownership; or 
  (b) in the case of land in any other province, the transfer does not involve a transfer of the 
fee simple in the land.” 
 64 Canada Transportation Act 1996“Article 96 (4) A transfer of land under this section does not affect 
any right or interest of a person, other than a railway company, that existed in the land immediately before the 
coming into force of section 185.” 
 65 Canada Transportation Act 1996“Article 97 (2) If the railway company transfers the land to another 
company that has entered into a contract for the construction or operation, in whole or in part, of the railway for 
which the land was obtained, the other company has the same authority under this section as the railway 
company had in respect of the land.” 
 66 Canada Transportation Act 1996 “Article 138(a) A railway company may apply to the Agency for the 
right to 
 (a) take possession of, use or occupy any land belonging to any other railway company;” 
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สําหรับการก่อสร้างทางรถไฟ และการดําเนินกิจการรถไฟในประเทศแคนาดา

บริษัทเอกชนต้องทําการขอใบอนุญาต67 จากCANADIAN TRANSPORTATION AGENCY ซึ่งเป็น

อํานาจและหน้าที่หน่วยงานของรัฐ 

การออกใบอนุญาตเป็นอํานาจหน้าที่ของ CANADIAN TRANSPORTATION 
AGENCY โดย การพิจารณาในการออกใบอนุญาตขึ้นอยู่กับความรับผิดในสัญญาประกันภัยว่ามีความ

ครอบคลุมเพียงพอสําหรับการก่อสร้างหรือการดําเนินงานหรือไม่68 โดยลายละเอียดในการพิจารณา

ต้องเป็นไปตามระเบียบที่ CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY กําหนดไว้69 ซึ่งในการขอ

ใบอนุญาตในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟและการดําเนินกิจการรถไฟ บริษัทรถไฟต้องมีการระบุเส้นทาง

ปลายทางและเส้นทางรถไฟทุกสายที่จะเข้าดําเนินการ70 และในการระงับใบอนุญาตในการก่อสร้าง

หรือการดําเนินงานเป็นอํานาจของ CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY เมื่อมีการพิจารณา

แล้วเห็นว่าการกําหนดความรับผิดในสัญญาประกันภัยไม่คุ้มครองครอบคลุมเพียงพอ71 

เมื่อบริษัทรถไฟได้รับใบอนุญาตในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟและการดําเนินกิจการ

รถไฟ บริษัทรถไฟมีอํานาจในการก่อสร้างหรือการดําเนินงาน โดยบริษัทรถไฟมีอํานาจในการทําหรือ

สร้างอุโมงค์ เข่ือน ท่างระบายนํ้า สะพาน ถนน ท่า และรั้วข้ามทางรถไฟ ทางนํ้าไหล คลอง หรือถนน

ที่ติดกับเส้นทางรถไฟ ซึ่งบริษัทรถไฟอาจก่อสร้างหรือเปลี่ยนแปลงทางน้ําหรือมีการเบ่ียงทางนํ้า ถนน 
หรือมีการเพ่ิมหรือลดทางนํ้าหรือถนน หรือมีการเบ่ียงตําแหน่งทางนํ้า ท่อก๊าซ ท่าระบายนํ้า หรือสาย

ส่งโทรเลข โทรศัพท์ หรือสายไฟฟ้าหรือเสาไฟฟ้าที่อยู่ตามเส้นทางรถไฟ เพ่ือสะดวกต่อการข้ามหรือ

การเดินรถ72 นอกจากน้ีบริษัทรถไฟจําต้องจ่ายค่าชดเชยแก่ผู้ที่ได้รับความเสียหายจากการทําหรือการ

                                                  
 67 Canada Transportation Act 1996“Article 90(1) No person shall construct or operate a railway without 
a certificate of fitness.” 

68 Canada Transportation Act 1996“Article 92 (1) The Agency shall issue a certificate of fitness for the 
proposed construction or operation of a railway if the Agency is satisfied that there will be adequate liability 
insurance coverage for the proposed construction or operation, as determined in accordance with the 
regulations.” 
 69 Canada Transportation Act 1996“Article 92(3) The Agency may make regulations for determining the 
adequacy of liability insurance coverage, including self-insurance. 
 70 Canada Transportation Act 1996“Article 92(2) A certificate of fitness issued pursuant to an application 
mentioned in subsection 91(2) must specify the termini and route of every railway line to be operated.” 
 71 Canada Transportation Act 1996“Article 94(2) The Agency may suspend or cancel the certificate if it 
determines that the liability insurance coverage is no longer adequate.” 
 72 Canada Transportation Act 1996“Article 95 (1) Subject to the provisions of this Part and any other Act 
of Parliament, a railway company may exercise the following powers for the purpose of constructing or operating 
its railway: 
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สร้างอุโมงค์ เข่ือน ท่างระบายนํ้า สะพาน ถนน ท่า และรั้วข้ามทางรถไฟ ทางนํ้าไหล คลอง หรือถนน

ที่ติดกับเส้นทางรถไฟ ซึ่งบริษัทรถไฟอาจก่อสร้างหรือเปลี่ยนแปลงทางน้ําหรือมีการเบ่ียงทางนํ้า ถนน 
หรือมีการเพ่ิมหรือลดทางนํ้าหรือถนน หรือมีการเบ่ียงตําแหน่งทางนํ้า ท่อก๊าซ ท่อระบายนํ้า หรือสาย

ส่งโทรเลข โทรศัพท์ หรือสายไฟฟ้าหรือเสาไฟฟ้าที่อยู่ตามเส้นทางรถไฟ เท่ากับจํานวนที่ผู้เสียหาย

ได้รับความเสียหายจากการก่อสร้างดังกล่าว73 

ในเร่ืองการก่อสร้างเส้นทางรถไฟบริษัทรถไฟจะสามารถก่อสร้างเส้นทางรถไฟได้

ต่อเมื่อได้รับการอนุมัติจาก “CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY” จึงสามารถทําการ

ก่อสร้างทางรถไฟได้74 ในด้านวิศวกรรมการก่อสร้างเส้นทางรถไฟโดยบริษัทรถไฟ คณะรัฐมนตรีอาจ

ออกกฎระเบียบที่เป็นการกําหนดมาตรฐานทางวิศวกรรมในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟหรือการ

เปลี่ยนแปลงมาตรฐานทางวิศวกรรมของบริษัทรถไฟการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ ซึ่งกฎระเบียบ

มาตรฐานทางด้านวิศวกรรมดังกล่าวจะรวมถึงการกําหนดคุณสมบัติทางกายภาพและมาตรฐานการ

ปฏิบัติงาน75 

ในด้านความรับผิดในการขนส่งของบริษัทรถไฟจะจํากัดความรับผิดของตนต่อ      
ผู้ส่งของไม่ได้ เว้นแต่จะได้ทําให้ข้อตกลงเป็นหนังสือลงลายมือช่ือผู้ส่ง หรือสมาคม หรือองค์กรอย่าง

อ่ืนที่เป็นผู้แทนของผู้ส่งของในกรณีที่ไม่มีความตกลงระหว่างบริษัทรถไฟกับผู้ส่ง หรือสมาคม หรือ

องค์กรอย่างอ่ืนที่เป็นผู้แทนของผู้ส่งของให้จํากัด/กําจัดความรับผิดของบริษัทรถไฟไว้ตามที่ระบุไว้ใน

                                                                                                                                               
 (a) make or construct tunnels, embankments, aqueducts, bridges, roads, conduits, drains, piers, arches, 
cuttings and fences across or along a railway, watercourse, canal or road that adjoins or intersects the railway; 
 (b) divert or alter the course of a watercourse or road, or raise or lower it, in order to carry it more 
conveniently across or along the railway; 
 (c) make drains or conduits into, through or under land adjoining the railway for the purpose of 
conveying water from or to the railway; 
 (d) divert or alter the position of a water pipe, gas pipe, sewer or drain, or telegraph, telephone or 
electric line, wire or pole across or along the railway; and 
 (e) do anything else necessary for the construction or operation of the railway.” 
 73 Canada Transportation Act 1996“Article 95 (4) The railway company shall pay compensation to a 
person who sustains actual loss or damage from the exercise of the powers and the compensation must equal 
the amount of the loss or damage that the company would be liable to pay the person if the powers had not 
been conferred by statute.” 
 74 Canada Transportation Act 1996“Article 98 (1) A railway company shall not construct a railway line 
without the approval of the Agency.” 
 75 Railway Safety Act 1989 “Article7 (7) The Minister’s approval of a proposed railway work under this 
section does not authorize the commencement of that work after the expiration of” 
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ข้อกําหนดและเง่ือนไขใดๆ หน่วยงานระบุไว้สําหรับการขนส่งน้ันของบริษัท หรือ ระบุไว้ในกฎ

ข้อบังคับของบริษัท76 

3.3.2.5 ความปลอดภัยในการโดยสารทางรถไฟ 

ประเทศแคนาดาได้ให้ความสําคัญกับความปลอดภัยในการโดยสารทางรถไฟเป็น

อย่างมาก โดยระบบขนส่งในประเทศแคนาดาเป็นที่ยอมรับของคนทั่วโลกในด้านความปลอดภัยและ

การรักษาความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพและมีความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม77 

สําหรับกฎหมายที่สําคัญเพ่ือใช้ในการกําหนดความปลอดภัยทางรถไฟ ได้แก่ 
กฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 1989) ซึ่งมีการบังคับ

ใช้ในปี ค.ศ.1989 ต่อมาได้มีการปรับปรุง แก้ไขเปลี่ยนแปลงบทบัญญัติเรื่อยมาและได้มีการปรับปรุง

คร้ังสุดท้ายในปี ค.ศ.2009 ซึ่งเป็นการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายให้มีความสอดคล้องกับการคมนาคม

ขนส่งทางรถไฟของประเทศแคนาดาในปัจจุบัน 

กฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 
1989) นํามาใช้บังคับในเร่ืองเก่ียวกับการขนส่งทางรถไฟในส่วนที่ 3 ของกฎหมายการคมนาคมขนส่ง

ของประเทศแคนาดา (Canada Transportation 1996)78 โดยกฎหมายฉบับดังกล่าวมีวัตถุประสงค์

ในการป้องกันภัยคุกคามที่เป็นอันตรายหรือในสภาพที่คาดว่าจะพัฒนาไปสู่สถานการณ์ที่เป็นอันตราย

ต่อประชาชนในการคมนาคมทางรถไฟ ซึ่งอาจทําให้ประชาชนได้รับบาดเจ็บหรือเจ็บป่วยหรืออาจทํา

ให้เกิดความเสียหายแก่สภาพแวดล้อมหรือสถานที่ให้บริการได้ และภัยคุกคามอาจเป็นภัยที่เกิดขึ้น

อย่างทันทีทันใด หรือเป็นภัยที่ยังคงเกิดข้ึนอยู่ได้79 โดยกฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่ง

                                                  
 76 Canada Transportation Act 1996“Article 137 (1) A railway company shall not limit or restrict its liability 
to a shipper for the movement of traffic except by means of a written agreement signed by the shipper or by an 
association or other body representing shippers. 
 (2) If there is no agreement, the railway company’s liability is limited or restricted to the extent 
provided in any terms and conditions that the Agency may 
  (a) on the application of the company, specify for the traffic; or 
  (b) prescribe by regulation, if none are specified for the traffic.” 
 77 The department’s “Vision Statement,” from Transport Canada: 2006-2007 Departmental Performance 
Report, for the period ending March 31, 2006, page 4. 
 78 Railway Safety Act 1989 “Article 2(2) This Act applies in respect of transport by railways to which Part 
III of the Canada Transportation Act applies.” 
 79 Railway Safety Act 1989 “Article 4(4.1) For the purposes of this Act, a threat is a hazard or condition 
that could reasonably be expected to develop into a situation in which a person could be injured or made to be 
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ทางรถไฟ (Railway Safety Act 1989) ได้มีการคํานึงถึงความปลอดภัยในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ

ของบริษัทรถไฟจึงได้มีการกําหนดด้านวิศวกรรมการก่อสร้างเส้นทางรถไฟของบริษัทรถไฟ โดยมีการ
กําหนดไว้ในมาตรา 7 ของกฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety 
Act 1989) เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ โดยบทบัญญัติดังกล่าวได้ให้อํานาจ

แก่คณะรัฐมนตรีในการออกกฎระเบียบที่เป็นการกําหนดมาตรฐานทางวิศวกรรมในการก่อสร้าง

เส้นทางรถไฟหรือการเปลี่ยนแปลงมาตรฐานทางวิศวกรรมของบริษัทรถไฟในการก่อสร้างเส้นทาง

รถไฟ ซึ่งกฎระเบียบมาตรฐานทางด้านวิศวกรรมดังกล่าวจะรวมถึงการกําหนดคุณสมบัติทางกายภาพ

และมาตรฐานการปฏิบัติงาน80 และในด้านการดําเนินกิจการรถไฟให้มีความปลอดภัยกฎหมายความ

ปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 1989) ได้มีการกําหนดไว้ในมาตรา 
18 ถึง มาตรา 20 โดยมีการกําหนดให้อํานาจแก่รัฐบาลในการออกกฎระเบียบอันเก่ียวข้องกับการ

ดําเนินงานรถไฟหรือการบํารุงรักษาการทํางานของอุปกรณ์ต่างๆ รวมถึงการออกแบบ การก่อสร้าง 
การเปลี่ยนแปลงแบบในการก่อสร้าง ซึ่งการดําเนินงานหรือการบํารุงรักษาอุปกรณ์ทางรถไฟตาม

กฎระเบียบที่คณะรัฐมนตรีกําหนด อาจมีการรวบรวมไว้เพ่ือเป็นมาตรฐานในการปฏิบัติงานหรือการ

ดําเนินงานของบริษัทรถไฟได้และเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในการดําเนินงานทางรถไฟของบริษัท

รถไฟ81 คณะรัฐมนตรีอาจมีคําสั่งให้มีการแต่งต้ังเจ้าหน้าที่ดําเนินงานด้านความปลอดภัยทางรถไฟ

ได้82 ซึ่งในการแต่งต้ังเจ้าหน้าที่ดังกล่าวบริษัทรถไฟต้องทําการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ก่อนและหลังจาก

การได้รับการแต่งต้ังให้ดํารงตําแหน่งเจ้าหน้าที่ดําเนินงานด้านความปลอดภัยของบริษัทรถไฟ83 และ

                                                                                                                                               
ill or damage could be caused to the environment or property, and a threat is immediate if such a situation 
already exists.” 
 80 Railway Safety Act 1989 “Article 7 (7) The Minister’s approval of a proposed railway work under this 
section does not authorize the commencement of that work after the expiration of” 
 81 Railway Safety Act 1989 “Article 18(1)(a) respecting the operation or maintenance of line works, and 
the design, construction, alteration, operation and maintenance of railway equipment, which regulations may 
embrace, among other things, performance standards;” 
 82 Railway Safety Act 1989 “Article 18(1)(b) declaring positions in railway companies to be critical to safe 
railway operations;” 

83 Railway Safety Act 1989 “Article 18(1)(c) respecting the following matters, in so far as they relate to 
safe railway operations, in relation to persons employed in positions referred to in paragraph (b): 

(i) the training of those persons, both before and after appointment to those positions, 

(ii) hours of work and rest periods to be observed by those persons, 
(iii) minimum medical, including audiometric and optometric, standards to be met by those persons,” 
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รัฐบาลอาจออกกฎระเบียบ84 หรือมีคําสั่งให้บริษัทรถไฟออกกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับการรักษาความ

ปลอดภัยในการขนส่งทางรถไฟได้85 

ในด้านความปลอดภัยในการขนส่งทางรถไฟ กฎหมายความปลอดภัยในการ

คมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 1989) ได้มีการกําหนดให้มีการป้องกันภัยคุกคามใน

การเดินรถไฟ บทเส้นทางรถไฟ โดยบริษัทรถไฟ ซึ่งบทบัญญัติในกฎหมายฉบับดังกล่าวได้ให้อํานาจ

แก่บริษัทรถไฟ โดยบริษัทรถไฟมีอํานาจในการเข้าไปในท่ีดินที่ติดกับที่ดินที่มีเส้นทางรถไฟต้ังอยู่ โดย
การเข้าไปในที่ดินดังกล่าวเพ่ือการบํารุงรักษาหรือการเปลี่ยนแปลงการทํางานของรถไฟ หรือเพ่ือการ

เคลื่อนย้ายสิ่งกีดขวางออกจากเส้นทางรถไฟเพื่อให้เส้นทางรถไฟสามารถกลับมาใช้งานได้ตามเดิม

หรือเป็นการเข้าไปเพ่ือดับไฟ ซึ่งเกิดขึ้นในที่ดินดังกล่าวได้และในการเข้าไปของบริษัทรถไฟ อาจต้องมี
การแจ้งแก่เจ้าของท่ีดินที่มีที่ดินอยู่ติดกับที่ดินที่มีเส้นทางรถไฟต้ังอยู่ทราบล่วงหน้าเป็นลายลักษณ์

อักษร เพ่ือขออนุญาตเข้าไปได้ และในกรณีที่มีต้นไม้ กิ่งไม้ หรือพืช ขึ้นมาปกคลุมทางรถไฟทําให้  
ทัศนวิสัยในการจราจรทางรถไฟไม่มีความปลอดภัยในการจราจร บริษัทรถไฟอาจมีหนังสือแจ้งแก่

เจ้าของที่ดินที่ต้นไม้ กิ่งไม้ หรือพืช ดังกล่าวทราบเพ่ือทําการแก้ไข หรือบริษัทรถไฟอาจมีการขอ

อนุญาตเพ่ือทําการแก้ไขในกรณีดังกล่าวเอง เพ่ือให้การจราจรทางรถไฟมีความปลอดภัย แต่ในกรณีที่

อยู่ในฤดูหนาวระหว่างวันที่ 1 พฤศจิกายน จนถึงวันที่ 31 มีนาคม กฎหมายความปลอดภัยในการ

คมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 1989) ได้ให้อํานาจแก่บริษัทรถไฟเข้าไปในที่ดินที่อยู่

ติดกับที่ดินที่มีเส้นทางรถไฟต้ังอยู่ได้โดยไม่ต้องทําการขออนุญาตได้ ซึ่งวัตถุประสงค์ในการเข้าไปใน

ที่ดินดังกล่าวเพ่ือติดต้ัง ดูแลรักษาเส้นทางรถไฟที่มีหิมะกีดขวางการเดินรถออกจากเส้นทางรถไฟเพ่ือ

ความปลอดภัยในการเดินรถ86 

                                                  
 84 Railway Safety Act 1989 “Article 18(2.1) The Governor in Council may make regulations respecting the 
security of railway transportation.” 

85 Railway Safety Act 1989 “Article 19(1)(a) The Minister may, by order, require a railway company 
(a) to formulate rules respecting any matter referred to in subsection 18(1) or (2.1) or to revise its rules respecting 
that matter; and” 
 86 Railway Safety Act 1989 “Article 25(1)(a)(b)(c)(d) 
 (1) For the purpose of preventing a threat to safe railway operations on a line of railway operated by a 
railway company, or for the purpose of restoring safe railway operations on a line of railway operated by a railway 
company, 
 (a) the company may 
  (i) at any time, enter onto any land adjoining the land on which the line of railway is situated 
for the purpose of maintaining or altering railway works or removing obstructions to them if no other access to 
the line of railway is reasonably available, and 
  (ii) remain on the land for as long as is necessary to accomplish that purpose; 
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สําหรับการตรวจสอบความปลอดภัยในการดําเนินงานทางรถไฟ กฎหมายความ

ปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ (Railway Safety Act 1989) ได้มีการกําหนดให้มีการ

แต่งต้ังเจ้าหน้าที่ตรวจสอบความปลอดภัยในการดําเนินงานทางรถไฟ โดยเป็นอํานาจของรัฐมนตรีใน

การคัดเลือกหรือคัดกรองเจ้าหน้าที่เพ่ือมาทําหน้าที่ในการเป็นผู้ตรวจสอบความปลอดภัยทางรถไฟ  

ผู้ตรวจสอบความปลอดภัยทางรถไฟมีหน้าที่ในการตรวจสอบด้านความปลอดภัย

ทางรถไฟ โดยในการเข้าตรวจสอบน้ัน ผู้ตรวจสอบความปลอดภัยทางรถไฟต้องแสดงใบอนุญาตให้

เห็นอย่างชัดเจน เพ่ือเข้าทําการตรวจสอบในพ้ืนที่ หรือสถานที่ใดๆ ที่ใช้ในการเก็บอุปกรณ์ทางรถไฟ

ได้ และเพ่ือให้การดําเนินกิจการรถไฟและการให้บริการทางรถไฟของบริษัทเอกชนมีความปลอดภัย

ต่อประชาชน ไม่ว่าจะเป็นผู้โดยสารหรือไม่ และสินค้าที่ได้มีการขนส่งในรถไฟ รัฐบาลอาจกําหนด

กฎระเบียบที่คํานึงถึงการพัฒนาและนํามาใช้กับระบบการจัดการด้านความปลอดภัยของบริษัทรถไฟ 
ซึ่งกฎเกณฑ์เก่ียวกับระบบการจัดการด้านความปลอดภัยดังกล่าวประกอบด้วยกฎเกณฑ์ที่สอดคล้อง

กับการจัดการด้านความปลอดภัยทางรถไฟ และกฎเกณฑ์ดังกล่าวอาจมีการกําหนดอย่างเข้มงวดใน

เร่ืองการกํากับดูแลเรื่องมลพิษที่ส่งผลต่อสภาพแวดล้อม อันเกิดจากอุปกรณ์ในการดําเนินงานทาง

รถไฟ87 ซึ่งกฎเกณฑ์ที่รัฐบาลเป็นผู้กําหนดดังกล่าว เรียกว่า “Safety management systems” ซึ่ง
ระบบดังกล่าวถือว่าเป็นกฎหมายเพ่ือใช้ในการจัดการความปลอดภัยทางรถไฟ โดยรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคมเป็นผู้ย่ืนรายงานต่อคณะรัฐมนตรีเพ่ืออนุมัติ และมีการจัดพิมพ์ไว้ในหนังสือราช

กิจจานุเบกษาของประเทศแคนาดา88 

 

                                                                                                                                               
 (b) the company may, at any time, enter onto any land adjoining the land on which the line of railway 
is situated for the purpose of dealing with any fire occurring on either of those lands; 
 (c) the company may, at any reasonable time, on giving notice in writing of its intention to do so to the 
owner of any land adjoining the land on which the line of railway is situated, enter onto that adjoining land to 
cut down trees or brush that has been permitted to grow on that land in contravention of regulations made 
under paragraph 24(1)(e); or 
 (d) the company may, at any time between November 1 and March 31, enter onto any land adjoining 
the land on which the line of railway is situated to install or maintain a snow fence.” 
 87 Railway Safety Act 1989 “Article 47.1(1) The Governor in Council may make regulations respecting the 
development and implementation of safety management systems by railway companies, including the criteria to 
which the safety management systems must conform.” 
 88 Railway Safety Act 1989  “Article 49 A regulation made under subsection 7(1) or section 7.1, 18, 24, 
37, 47 or 47.1, or a rule in force under section 19 or 20, prevails over an order, rule or regulation made under any 
other Act of Parliament to the extent of any inconsistency between them.” 
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3.4 ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม 

 3.4.1 ประวัติความเป็นมาของกิจการรถไฟในประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม 

ภายหลังสงครามเวียดนามกิจการรถไฟในประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม

ได้รับความเสียหายอย่างหนัก เน่ืองจากในระหว่างสงครามเวียดนามเส้นทางรถไฟถือว่าเป็นเป้าหมาย

สําคัญในการทิ้งระเบิดของเวียดนามเหนือและเวียดนามใต้ เมื่อสงครามเวียดนามได้สิ้นสุดลงประเทศ

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ได้มีการรวมเวียดนามเหนือและเวียดนามใต้เข้าไว้ด้วยกันในปี ค.ศ. 
1975 และในช่วง ค.ศ.1975 - 1985 รัฐบาลของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามได้มีการให้

คุ้มกันการก่อสร้าง การบูรณะ การปรับปรุงเส้นทางรถไฟทางเหนือและทางใต้ที่ได้รับผลจากความ

เสียหายจากสงคราม จึงทําให้ในวันที่ 31 ธันวาคม ค.ศ.1976 การคมนาคมขนส่งทางรถไฟที่ได้รับ   
การบูรณะ ซ่อมแซม และปรับปรุงสามารถกลับมาให้บริการได้อีกครั้ง ซึ่งภายหลังจากการรวม

เวียดนามเหนือและเวียดนามใต้ กิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามได้มี      
การดําเนินการโดยรัฐบาล ซึ่งการจัดการกิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม 
รัฐบาลได้มีการกําหนดอัตราค่าโดยสารในระดับที่ตํ่า จึงทําให้กิจการรถไฟเกิดการขยายตัว และมีการ
พัฒนาในด้านอ่ืนๆ อีกมากมาย อย่างไรก็ตามรายได้ของกิจการรถไฟไม่เพียงพอต่อค่าใช้จ่ายใน     
การดําเนินการขนส่งสินค้าหรือการคนส่งผู้โดยสารทางรถไฟ เน่ืองจากมีการเก็บอัตราค่าโดยสาร     
ในระดับที่ตํ่า จึงทําให้ภาครัฐต้องสูญเสียงบประมาณอย่างมหาศาลในการดําเนินกิจการรถไฟ ซึ่งถือว่า
เป็นภาระอย่างมากของภาครัฐ ดังน้ันรัฐบาลคอมมิวนิสต์ของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม

มีการปฏิรูปโครงสร้างในการดําเนินงานและมีการพัฒนาระบบการคมนาคมขนส่งทางรถไฟให้มี

ประสิทธิภาพ โดยในปี ค.ศ.1986 รัฐบาลได้นํายุทธศาสตร์ DOI MOI มาใช้ในการปฏิรูปการคมนาคม

ขนส่ง ซึ่งยุทธศาสตร์ DOI MOI ถือเป็นยุทธศาสตร์ที่สําคัญในการปรับปรุงโครงสร้างการคมนาคม

ขนส่งให้มีอิสระปราศจากการอุดหนุนเงินทุนจากภาครัฐอย่างย่ังยืน แต่กิจการรถไฟของประเทศ

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามก็ยังคงดําเนินการในลักษณะผูกขาดโดยรัฐและได้รับการอุดหนุนจาก

ภาครัฐ89 

ต่อมาในปี ค.ศ.1989 รัฐบาลได้เปลี่ยน Vietnam General Department of 
Railway Union : VRU) ไปเป็น Duong Sat Viet Nam (การรถไฟแห่งประเทศสาธารณรัฐสังคม

นิยมเวียดนาม)โดยมีการแบ่งแยกความรับผิดชอบออกเป็นสหภาพเดินรถ สหภาพโครงสร้างพ้ืนฐาน

                                                  
 89 Wikipedia, the free encyclopedia.“Vietnam Railways”.[online] 3 April 2011, available from: 
http://en.wikipedia.org/wiki/Vietnam_Railways 
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และสหภาพควบคุมการเดินรถ90 โดยมีการลดเงินทุนในการสนับสนุนจากภาครัฐลงเรื่อยๆเพ่ือให้

เป็นไปตาม ยุทธศาสตร์ DOI MOI อย่างไรก็ตามเงินทุนของการรถไฟแห่งประเทศสาธารณรัฐสังคม

นิยมเวียดนามได้ตกตํ่าอย่างรวดเร็วในปี ค.ศ.1990 เน่ืองจากผลกําไรของกิจการการรถไฟของ

ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามได้ตกตํ่าลงอย่างรวดเร็ว จึงส่งผลให้รัฐบาลได้เริ่มศึกษาถึง

สาเหตุและเกิดการปฏิรูปการรถไฟคร้ังใหม่ โดยการปฏิรูปรถไฟคร้ังน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือลดภาระการ

อุดหนุน จากงบประมาณของภาครัฐ และมีการกําหนดให้มีการปรับปรุงคุณภาพในการให้บริการ

กิจการรถไฟของประเทศให้มีความความทันสมัย โดยมีการปรับปรุงสะพาน และสถานีรถไฟให้มีความ

ปลอดภัยในการเดินรถ และในปี ค.ศ.2001 ภาครัฐได้ทําการปรับโครงสร้างสาขาการขนส่งทางรถไฟ 
โดยมีวัตถุประสงค์หลักคือเพ่ือปรับปรุงลักษณะของการผูกขาดในกิจการขนส่งทางรถไฟโดยรัฐ

อนุญาตให้เอกชนเข้ามาแข่งขันในตลาดกิจการขนส่งทางรถไฟได้ ต่อมาในปี ค.ศ.2003 จึงได้มีการ
จัดต้ัง Vietnam Railway Administration (VRA) ภายใต้กระทรวงคมนาคมขึ้นเพ่ือทําหน้าที่นํา

นโยบายการขนส่งทางรถไฟมาปฏิบัติ วางแผนและลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ดูแลผู้ประกอบการ

เดินรถ และกําหนดมาตรฐานด้านเทคนิคและการประกอบการ ซึ่งนับเป็นการจัดต้ังองค์กรเพื่อเข้ามา

ทําหน้าที่จัดการให้เกิดการแข่งขันในตลาดกิจการขนส่งทางรถไฟและปรับปรุงประสิทธิภาพการ

ดําเนินการในกิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามเป็นอย่างมาก91 และต่อมาในปี 
ค.ศ.2005 รัฐสภาได้มีมติเห็นชอบกับแผนระยะยาวท่ีให้นักลงทุนต่างชาติมาร่วมลงทุนกับการรถไฟ

แห่งประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามเพ่ือพัฒนาเส้นทางใหม่ในการเช่ือมต่อระหว่างเมืองขึ้น จึง
ได้มีการออกกฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.200592 

 3.4.2 กฎหมายรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 เป็นกฎหมายเฉพาะที่

บังคับใช้ในกิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม โดยมีบทบัญญัติที่เป็นทั้ง

กฎหมายมหาชนว่าด้วยนโยบาย การควบคุม การกํากับดูแล และการส่งเสริมสนับสนุนกิจการรถไฟ 
และยังมีบทบัญญัติที่เป็นกฎหมายเอกชนว่าด้วย สิทธิ หน้าที่ และความรับผิดชอบของผู้ประกอบการ

ขนส่งในกิจการรถไฟของประเทศเวียดนาม โดยกฎหมายฉบับน้ีมีทั้งหมด 113 มาตรา แบ่งออกเป็น 8 
หมวด ดังน้ี 
                                                  
 90 สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย,รายงานการศึกษาเชิงลึกการจัดโครงสร้างเชิงสถาบันของภาครัฐในการบริหาร

จัดการระบบการขนส่งทางรถไฟของประเทศ,(กรุงเทพมหานคร : สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย,2551), หน้า.33 
 91 สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย,รายงานการศึกษาเชิงลึกการจัดโครงสร้างเชิงสถาบันของภาครัฐในการบริหาร

จัดการระบบการขนส่งทางรถไฟของประเทศ,(กรุงเทพมหานคร : สถาบันวิจัยเพ่ือการพัฒนาประเทศไทย,2551), หน้า.33 
 92 Wikipedia, the free encyclopedia.“Vietnam Railways”.[online] 3 April 2011, available from: 
http://en.wikipedia.org/wiki/Vietnam_Railways 
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หมวด 1 ว่าด้วยบททั่วไป (GENERAL PROVISIONS) 

หมวด 2 ว่าด้วยโครงสร้างพ้ืนฐานรถไฟ (RAILWAY INFRASTRUCTURES) 

หมวด 3 ว่าด้วยการจราจรของรถไฟ (RAILWAY TRAFFIC MEANS) 

หมวด 4 ว่าด้วยบุคลากรรถไฟที่ เ ก่ียวข้องโดยตรงในการให้บริการของการ

ประกอบการรถไฟ (RAILWAY PERSONAL IN DIRECT SERVICE OF TRAIN OPERETION) 

หมวด 5 ว่าด้วยรถไฟภายในเขตเมือง (URBAN RAILWAYS) 

หมวด 6 ว่าด้วยอาณัติสัญญาณการจราจรทางรถไฟและกฎ และการรับประกันการ

คมนาคมทางรถไฟและความเรียบร้อยและความปลอดภัยในการขนส่ง (RAILWAY TRAFFIC 
SIGNALS AND RULES, ASSURANCE OF RAILWAY COMMUNICATIONS AND TRANSPORT 
ORDER AND SAFETY) 

หมวด 7 ว่าด้วยธุรกิจรถไฟ (RAILWAY BUSINESS) 

หมวด 8 บทบัญญัติว่าด้วยการบังคับใช้ (IMPLEMENTATION PROVISIONS) 

3.4.2.1 ขอบเขตการบังคับใช้ 

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 มีการกําหนดการ

วางแผนเกี่ยวกับการลงทุนในการก่อสร้างและการคุ้มครองโครงสร้างพ้ืนฐานของทางรถไฟ และมีการ
กําหนดการจราจรทางรถไฟ รวมถึงมีการกําหนดสิทธิและหน้าที่ขององค์กรทางรถไฟและบุคลากร

รถไฟที่เก่ียวข้องโดยตรงในการให้บริการของการประกอบกิจการรถไฟ และกําหนดในเร่ืองสัญญาณ

จราจรทางรถไฟรวมถึงการสั่งซื้ออุปกรณ์สําหรับกิจการรถไฟและมีการกําหนดในเรื่องการรับประกัน

ด้านความปลอดภัยสําหรับกิจการรถไฟ93 ซึ่งกฎหมายรถไฟฉบับดังกล่าวต้องถูกนําไปใช้ในการขนส่ง

ทางรถไฟในประเทศและระหว่างประเทศด้วย94 

                                                  
 93 Railway Law 2005“Article 1.- Governing scope 
 This Law provides the planning on, investment in, construction and protection of railway infrastructures; 
railway traffic means; rights and obligations of organizations and individuals involved in railway activities; railway 
traffic rules, signals, order and safety assurance; railway business.” 
 94 Railway Law 2005 “Article2 (1)  
 (1) This Law applies to domestic and foreign organizations and individuals involved in railway activities 
in the territory of the Socialist Republic of Vietnam” 
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3.4.2.2 การกํากับดูแลและควบคุมกิจการรถไฟ 

ปัจจุบันกิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามอยู่ในการกํากับ

ดูแลของภาครัฐโดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นผู้รับผิดชอบในการดําเนินกิจการรถไฟของ

ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ซึ่งการพัฒนากิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนามได้มีการกําหนดนโยบายเพื่อใช้เป็นแนวทางในการพัฒนากิจการรถไฟของประเทศ

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามไว้ในมาตรา 5 ดังน้ี 

(1) รัฐมุ่งเน้นในการลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานรถไฟในประเทศและระหว่าง

ประเทศให้มีความทันสมัย 

(2) รัฐส่งเสริมให้ทั้งองค์กรเอกชนในและต่างประเทศมาลงทุนประกอบกิจการรถไฟ

แห่งชาติและรถไฟในเขตเมือง และสนับสนุนให้มีส่วนร่วมในการเข้าประมูลเพ่ือการให้บริการเดิน

รถไฟเชิงสาธารณะ 

(3) รัฐรับรองให้มีการแข่งขันอย่างเป็นธรรมในการเข้าร่วมประกอบกิจการเดินรถไฟ 
ทั้งยังคุ้มครองสิทธิและส่วนได้เสียของเอกชนในการลงทุนและการประกอบกิจการรถไฟ 

(4) รัฐส่งเสริมให้มีงานวิจัยทางวิทยาศาสตร์ รวมถึงการใช้เทคโนโลยีและวิทยาการที่

ก้าวหน้า และการฝึกอบรมทรัพยากรมนุษย์เพ่ือพัฒนากิจการรถไฟให้มีความทันสมัย95 

อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้การพัฒนากิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนามเป็นไปตามนโยบายที่กําหนดไว้ ภาครัฐจึงมีการกําหนดแผนการพัฒนากิจการรถไฟ โดย

                                                  
 95 Railway Law 2005 “Article  5. – Railway development policies 
 1. The State concentrates investment in the development of national railway and urban railway 
infrastructures towards modernity. 
 2. The State encourages domestic and foreign organizations and individuals to invest in, do business 
with, railway infrastructures and railway transport; to participate in bidding for provision of railway public-utility 
products and/or services. 
 3. The State ensures the environment for fair competition without discrimination; protect the legitimate 
rights and interests of organizations and individuals of all economic sectors participating in railway investment and 
business. 
 4. The State encourages scientific research, application of advanced sciences and technologies and 
training of human resources for development of modern railways.” 
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รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นผู้มีอํานาจในการกําหนดภาพรวมของแผนการพัฒนากิจการ

รถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม และต้องนําแผนการพัฒนากิจการรถไฟดังกล่าว

เสนอต่อนายกรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณาและอนุมัติ 

สําหรับรายละเอียดในแผนการพัฒนากิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคม

นิยมเวียดนามเป็นการกําหนดเป้าหมายสําหรับการลงทุน การก่อสร้าง การเช่ือมต่อ รูปแบบการ

พัฒนาการคมนาคมการขนส่งทางรถไฟ และเครือข่ายการขนส่งทั่วประเทศ รวมถึงเง่ือนไขเพ่ือใช้ใน

การประมูลการลงทุนการพัฒนากิจการรถไฟภายในเขตเมือง และมีการกําหนดแผนการพัฒนาธุรกิจ

ทางรถไฟ รวมทั้งลายละเอียดในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ การจราจรของรถไฟ         
การฝึกอบรมบุคลากร อุตสาหกรรมทางรถไฟ วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีเพ่ือใช้ในการพัฒนากิจการ

รถไฟ รวมท้ังระบบการให้บริการเพ่ือสนับสนุนกิจการรถไฟ96 

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการแบ่งระบบรถไฟ

ของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามออกเป็น 3 ระบบ97 ได้แก่ 

(ก) รถไฟแห่งชาติมีการให้บริการขนส่งภายในประเทศและระหว่างประเทศ 

                                                  
 96 Railway Law 2005 “Article 6.- Overall planning on railway development  
 1. The overall planning on railway development shall serve as a basis for elaboration of detailed 
specialized plannings and orientations for investment, construction, synchronous, rational and uniform 
development of the railway communications and transport network nationwide, creating conditions for tapping 
the existing potentials and developing the capacity of the railway sector. 
 2. The overall planning on railway development shall be formulated on the basis of the socio-
economic development strategy; the satisfaction of defense and security requirements; the close association with 
the overall plannings on development of other modes of communications and transport. 
 3. The overall planning on railway development shall comprise contents on the development of 
infrastructures, traffic means, human resource training, science, technologies, industry and support service 
networks in the railway sector. 
 4. The Minister of Transport shall organize the formulation of the overall planning on railway 
development and submit it to the Prime Minister for approval.” 
 97 Railway Law 2005 “Article 13.- Vietnamese railway system: 
 1. The Vietnamese railway system includes; 
  a) National railways in service of common transport demands of the whole country, each 
economic region and international transportation; 
  b) Urban railways in service of daily movement demands of passengers in cities and the 
vicinities thereof; 
  c) Specialized railways in service of exclusive transport demands of organizations or 
individuals.” 
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(ข) รถไฟภายในเขตเมืองมีการให้บริการภายในเขตเมือง  

(ค) รถไฟเพ่ือกิจการพิเศษมีการให้บริการตามความต้องการขององค์กรหรือบุคคล

สําหรับระบบรถไฟแต่ละระบบน้ันมีลายละเอียดดังน้ี 

(ก) รถไฟแห่งชาติ 

รถไฟแห่งชาติเป็นรถไฟที่ให้บริการขนส่งทั่วทั้งประเทศและระหว่างประเทศโดยมี

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นผู้มีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการรถไฟแห่งชาติให้เป็นไปตาม

นโยบายในการพัฒนากิจการรถไฟแห่งชาติของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม98 และมี
อํานาจในการกําหนดให้รถไฟแห่งชาติเช่ือมต่อกับรถไฟต่างประเทศ รวมท้ังมีอํานาจในการสั่งการให้

เปิดหรือปิดเส้นทางรถไฟหรือเส้นทางจากสถานีไปยังอีกสถานีหน่ึงเพ่ือเช่ือมต่อสถานีปลายทางใน

ต่างประเทศได้  

ในการพัฒนากิจการรถไฟแห่งชาติรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจในการ

กําหนดให้จัดทําแผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของรถไฟแห่งชาติซึ่งต้องมีความสอดคล้องกับ

แผนการพัฒนากิจการรถไฟแห่งชาติ โดยแผนการพัฒนากิจการรถไฟแห่งชาติจะต้องมีการกําหนดขึ้น

ทุกๆ 10 ปี เพ่ือกําหนดเป้าหมายในการพัฒนารถไฟแห่งชาติในอีก 10 ปีข้างหน้า99 เมื่อแผนการ

พัฒนากิจการรถไฟแห่งชาติได้มีการกําหนดขึ้นแล้วรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจะเป็นผู้นําเสนอ

ต่อนายกรัฐมนตรีเพ่ือพิจารณาและอนุมัติแผนการพัฒนารถไฟแห่งชาติดังกล่าว100 

                                                  
 98 Railway Law 2005“Article 7(1),(2)- 
 1. The Government shall perform the unified state management of railway activities. 
 2. The Ministry of Transport shall be answerable to the Government for performance of the state 
management of railway activities.” 

99 Railway Law 2005 “Article 14(1) 
 1. The planning on development of national railway infrastructures must be in line with the approved 
overall planning on railway development; meet the national defense and security maintenance requirements; be 
associated with plannings on development of economic regions, branches and plannings on development of 
various modes of transportation. The planning on development of national railway infrastructures shall be 
formulated for every ten-year period with orientations for the following ten years.” 

100 Railway Law 2005 “Article 15(1) 
 1.The Minister of Transport shall organize the formulation of planning on national railway infrastructure 
development and submit it to the Prime Minister for approval; organize the formulation and approval of detailed 
plantings on railway infrastructure development of each region, railway traffic hubs in conformity with the 
approved planning on national railway infrastructure development.” 
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(ข) รถไฟภายในเขตเมือง 

รถไฟภายในเขตเมืองมีการให้บริการภายในเขตเมือง โดยมีกําหนดประเภทของ

รถไฟภายในเขตเมืองไว้ 2 ประเภทคือ 

1) รถไฟในเขตเมือง ซึ่งหมายความรวมถึง รถไฟใต้ดิน รถไฟฟ้า รถไฟรางเด่ียว     
เป็นต้น 

2) รถไฟในเขตเมืองซึ่งมีการลงทุน การก่อสร้าง การจัดการ และมีการดําเนินกิจการ
และกํากับดูแลโดยคณะกรรมการประชาชนในระดับจังหวัด101 

รถไฟภายในเขตเมืองต้องมีการจัดทําแผนการพัฒนากิจการรถไฟโดยเป็นอํานาจของ

คณะกรรมการประชาชนระดับภูมิภาคเป็นผู้กําหนด และต้องส่งต่อไปยังคณะกรรมการประชาชนใน

ระดับเดียวกันพิจารณาและอนุมัติก่อนเสนอต่อรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมอนุมัติในแผนการ

พัฒนากิจการรถไฟในเขตเมืองดังกล่าว102 และแผนการพัฒนากิจการรถไฟภายในเขตเมืองดังกล่าว

จะต้องสอดคล้องกับแผนการพัฒนารถไฟแห่งชาติ และตอบสนองต่อเศรษฐกิจ สังคม และการวาง
แผนการพัฒนาการขนส่งมวลชนในด้านอ่ืนๆ โดยการวางแผนการพัฒนากิจการรถไฟภายในเขตเมือง

ต้องมีการกําหนดเป้าหมายการพัฒนารถไฟเมืองในอีก 10 ปีข้างหน้า ซึ่งจะมีการวางแผนการพัฒนา

รถไฟเมืองในทุกๆ 10 ปี103 

                                                  
 101 Railway Law 2005 “Article 55.- Types of urban railway 
 1. Urban railways shall include subways, overhead trains, automatic-guided mono-rail and iron-wheel 
tramways. 
 2. Urban railway investment, construction, management and business shall be organized by provincial-
level People's Committees”. 
 102 Railway Law 2005 “Article 15(2).-  
 2. Provincial-level People's Committees shall organize the formulation of urban railway infrastructure 
development plannings and submit them to the People's Councils of the same level for approval before 
submission thereof to the Minister of Transport for approval.” 
 103 Railway Law 2005 “Article 14(2).-  
 2. The planning on development of urban railway infrastructures must be in line with the approved 
overall planning on railway development; meet the requirements of local socio-economic development; be 
associated with planning on development of other public transportation modes. The planning on development 
of urban railway infrastructures shall be formulated for every ten-year period with orientations for the following 
ten years.” 
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ในการพัฒนารถไฟเมืองได้มีการกําหนดนโยบายเพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนารถไฟ

ภายในเขตเมืองไว้ ดังน้ี 

1) ภาครัฐต้องระดมทรัพยากรเพ่ือการพัฒนารถไฟเมืองให้เป็นหน่ึงในรูปแบบของ

การเดินทางในเมืองใหญ่ 

2) คณะกรรมการประชาชนระดับเมืองจะต้องเสนอการลงทุน การก่อสร้าง นโยบาย

ในการลงทุนแก่ภาคเอกชน เพ่ือจูงใจให้ภาคเอกชนสนใจเข้ามาลงทุนในการก่อสร้างและพัฒนารถไฟ

เมือง 

3) องค์กรและภาคเอกชนที่ได้มีการลงทุนก่อสร้างรถไฟเมืองมีสิทธิดังต่อไปนี้ 

 3.1) สิทธิพิเศษที่มีการกําหนดไว้ในมาตรา 18 ข้อ 3 ของกฎหมายการ

รถไฟประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ดังน้ี 

  ก) ได้รับการจัดสรรที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ โดย
ปราศจากการเกิบภาษีที่ดิน หากที่ดินดังกล่าวได้มาโดยการเช่าจะต้องมีการกําหนดเง่ือนไขพิเศษ

สําหรับในการเช่าที่ดินดังกล่าว เพ่ือใช้ในการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ 

  ข) มีการสนับสนุนจากภาครัฐในกรณีต้องอพยพประชาชนออก

จากที่ดินที่ใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ 

  ค) ภาคเอกชนมีสิทธิได้รับยกเว้นหรือลดภาษีนําเข้าอุปกรณ์

เทคโนโลยี หรืออุปกรณ์ที่ไม่สามารถผลิตภายในประเทศได้ ซึ่งต้องอยู่ภายใต้บทบัญญัติของกฎหมาย

ภาษีอากร 

  ง) สิทธิอ่ืนๆ ที่มีการกําหนดไว้ในกฎหมาย104 

 3.2) ได้รับการสนับสนุนงบประมาณบางส่วนจากส่วนกลาง สําหรับ

โครงการก่อสร้างทางรถไฟที่ได้รับอนุมัติแล้ว ภายในเขตเมือง 

                                                  
 104 Railway Law 2005 “Article 18(3).- Investment in construction of railway infrastructures 
 3. Investors in construction of national railway infrastructures, urban railway infrastructures shall enjoy 
the following preferences: 
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4) ในแต่ละปีภาครัฐต้องหักเงินจากงบประมาณกลางเพ่ือนํามาสนับสนุนระบบการ

ขนส่งมวลชนในเขตเมือง ได้แก่ การคมนาคมและการขนส่งทางรถไฟภายในเขตเมือง105 

สําหรับเง่ือนไขในการลงทุนก่อสร้างทางรถไฟในเขตเมืองน้ัน กฎหมายรถไฟของ

ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามได้มีการกําหนดการลงทุนในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟในเขต

เมืองต้องประกอบด้วยเง่ือนไขดังต่อไปน้ี 

ก. เมืองที่มีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟภายในเขตเมืองต้องมีขนาดใหญ่ และเศรษฐกิจ

และสังคมต้องอยู่ในระดับมาตรฐาน 

ข. การลงทุนในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟภายในเขตเมืองต้องได้รับการอนุมัติโดย

คณะกรรมการประชาชนระดับจังหวัด 

ค. โครงการลงทุนในการก่อสร้างรถไฟภายในเขตเมืองต้องมีความสอดคล้องกับ

แผนการพัฒนาการจราจรรถไฟเมืองระดับจังหวัดหรือเทศบาล 

ง. ผู้ประกอบการภาคเอกชนจะต้องมีแหล่งเงินทุนที่เพียงพอสําหรับการดําเนินการ

ลงทุนก่อสร้างทางรถไฟเมืองและต้องมีการสร้างความมั่นใจว่าทางรถไฟดังกล่าวมีความมั่นคง 
ปลอดภัย สามารถใช้ได้อย่างมีประสิทธิภาพเป็นระยะเวลานานภายหลังจากการก่อสร้างเสร็จ106 

                                                  
 105 Railway Law 2005 “Article 56.- Urban railway development policies 
 1. The State shall mobilize resources for development of urban railway into one of the major traffic 
modes in big cities. 
 2. Provincial-level People's Committees shall propose undertakings on construction investment, 
incentive policies to attract resources for investment in construction and exploitation of urban railways. 
 3. Organizations and individuals investing in the construction of urban railways shall be entitled to enjoy 
the following preferences: 
  a) The preferences specified in Clause 3, Article 18 of this Law; 
  b) To be provided with partial central budget support by the State in the total investment 
amount for the approved urban railway projects. 
 4. Annually, the State shall deduct a sum from the central budget to support urban mass transit, 
including urban railway communications and transport.” 
 106 Railway Law 2005 “Article 57(1).-  
 1. Upon the formulation of investment projects on urban railway construction, the following conditions 
must be fully met: 
  a) The urban centers must be big, reaching the prescribed socio-economic standards; 
  b) The undertaking on investment in construction of urban railways must be adopted by 
provincial-level People's Councils; 



 
 

78

(ค) รถไฟเพื่อกิจการพิเศษ 

รถไฟเพ่ือกิจการพิเศษ มีการให้บริการตามความต้องการขององค์กรหรือบุคคลโดยมี

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นผู้รับผิดชอบในการดําเนินกิจการรถไฟเพื่อกิจการพิเศษให้

เป็นไปตามนโยบายการพัฒนากิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม107 และ
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจในการกําหนดให้รถไฟเพ่ือกิจการพิเศษเช่ือมต่อกับรถไฟใน

ประเภทอื่นและรถไฟในต่างประเทศได้ และมีอํานาจในการสั่งเปิดหรือปิดเส้นทางรถไฟ หรือสถานี

รถไฟ และสถานีรถไฟซึ่งเช่ือมต่อเส้นทางรถไฟประเทศอ่ืนๆ ได้108 

3.4.2.3 อสังหาริมทรัพย์เพื่อใช้ในกิจการรถไฟ 

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการเปิดโอกาสให้

ภาคเอกชนเข้ามาลงทุนในการประกอบกิจการรถไฟแห่งชาติและรถไฟภายในเขตเมือง109 ดังน้ันที่ดิน

เพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ ภาคเอกชนจะได้รับการจัดสรรจากภาครัฐบาลหรือ มีการ
กําหนดให้เช่าที่ดินจากภาครัฐ และ เพ่ือส่งเสริมการลงทุนก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ ภาครัฐ

จะไม่มีการเก็บภาษีที่ดินที่ใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟแห่งชาติ หรือมีการกําหนดเง่ือนไขพิเศษ

สําหรับการเช่าที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ110 
                                                                                                                                               
  c) The investment projects on construction of urban railways must be in line with the 
provincial/municipal plannings on urban traffic development  
  d) Investors must have adequate sources of capital for execution of investment projects on 
construction of urban railroads and ensure stable, long-term and efficient operation thereof after their 
completion.” 
 107 Railway Law 2005“Article 7(1),(2)- 
 1. The Government shall perform the unified state management of railway activities. 
 2. The Ministry of Transport shall be answerable to the Government for performance of the state 
management of railway activities.” 
 108 Railway Law 2005 “Article 13.- Vietnamese railway system: 
 2. The Minister of Transport shall publicize the national railways, urban railways, specialized railways 
connected to national railways; publicize the opening and closure of rail routes, route sections, depot-to-depot 
sections of national railways.” 
 109 Railway Law 2005 “Article 5(2).-  
 2. The State encourages domestic and foreign organizations and individuals to invest in, do business 
with, railway infrastructures and railway transport; to participate in bidding for provision of railway public-utility 
products and/or services.” 
 110 Railway Law 2005 “Article 18(3)(a).-  
 3. Investors in construction of national railway infrastructures, urban railway infrastructures shall enjoy 
the following preferences: 
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สําหรับที่ดินที่สงวนไว้สําหรับกิจการรถไฟน้ันต้องเป็นไปตามวัตถุประสงค์การลงทุน

ที่ได้รับใบอนุญาตการลงทุนจากภาครัฐ และการจัดสรรท่ีดินจากภาครัฐดังกล่าว ต้องเป็นไปตาม

บทบัญญัติของกฎหมายที่ดิน โดยที่ดินที่สงวนไว้สําหรับการกิจการรถไฟดังกล่าว ประกอบด้วยที่ดิน

สําหรับการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ ที่ดินซึ่งเป็นเขตปลอดภัยในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ และที่ดินซึ่ง

เป็นเขตปลอดภัยในการเดินรถ โดยที่ดินดังกล่าว ได้รับการคุ้มครองจากภาครัฐ  

ในการประสานงานในเร่ืองการจัดสรรที่ดินเพ่ือใช้ในการลงทุนก่อสร้างโครงสร้าง

พ้ืนฐานทางรถไฟน้ันเป็นอํานาจและหน้าที่ของคณะกรรมการระดับประชาชน ในการประสานงานกับ

ผู้ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ และประชาชนซึ่งเป็นเจ้าของที่ดิน โดยคณะกรรมการระดับ

ประชาชนต้องดําเนินการจัดสรรที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ และสําหรับที่ดินที่ใช้ในการ

ก่อสร้างเส้นทางรถไฟต้องมีการกําหนดเครื่องหมายเพ่ือเป็นการกําหนดว่าที่ดินดังกล่าวได้รับการ

สงวนไว้สําหรับการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ ซึ่งประชาชนที่เป็นเจ้าของที่ดินที่มีการทําเครื่องหมายเพื่อ

สงวนไว้สําหรับการก่อสร้างเส้นทางรถไฟดังกล่าวจะได้รับค่าชดเชยเพ่ือการอพยพออกจากท่ีดิน

ดังกล่าว และในการอพยพของประชาชนและออกจากที่ดินที่ได้รับการสงวนไว้สําหรับการก่อสร้าง

เส้นทางรถไฟ และการจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในการต้ังถิ่นฐานใหม่สําหรับประชาชนผู้อพยพดังกล่าว อยู่ใน
ความรับผิดชอบของคณะกรรมการระดับประชาชน 

3.4.2.4 การก่อสร้างเส้นทางรถไฟ และการให้บริการทางรถไฟ 

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการเปิดโอกาสให้

ภาคเอกชนเข้ามาลงทุนในการประกอบกิจการรถไฟแห่งชาติและรถไฟภายในเขตเมือง111 โดยมีการ
กําหนดให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนในการจัดทําโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ และการประกอบกิจการ

ขนส่งทางรถไฟ  

สําหรับการเข้ามาลงทุนในการประกอบกิจการรถไฟของภาคเอกชนต้องได้รับ

ใบอนุญาตการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ การประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟ และการ
จัดให้มีการบริการการขนส่งทางรถไฟ โดยภาครัฐเป็นผู้กําหนดเงื่อนไข ลายละเอียด สําหรับการให้

                                                                                                                                               
  a) To be allocated land without the collection of land use levies for land used for 
construction of rail routes; to rent with the most preferential terms land for construction of other railway 
infrastructure works; 
 111 Railway Law 2005 “Article 5(2).-  
 2. The State encourages domestic and foreign organizations and individuals to invest in, do business 
with, railway infrastructures and railway transport; to participate in bidding for provision of railway public-utility 
products and/or services.” 
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ใบอนุญาตการลงทุนดังกล่าว พร้อมทั้งกําหนดลายละเอียด และเง่ือนไข ในการเพิกถอนใบอนุญาต

การลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ การประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟ และการจัดให้มีการ

บริการการขนส่งทางรถไฟ112 

ก) การลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานทางรถไฟ 

สําหรับการประกอบกิจการการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟน้ัน เป็นการ

ลงทุนในการกํากับดูแลโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ โดยองค์กรหรือภาคเอกชนรายใดที่ประสงค์จะใช้

โครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือการประกอบธุรกิจต้องจ่ายเงินค่าบริการ หรือค่าเช่า ให้แก่ภาครัฐ สําหรับ

ประโยชน์ที่ได้รับจากใช้โครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ แม้ภาครัฐเป็นผู้ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานแต่

ภาครัฐสามารถมอบให้ภาคเอกชนเป็นผู้ดําเนินการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟได้โดยการ

ประมูล และภาคเอกชนที่ชนะการประมูลต้องดําเนินการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟที่ตนชนะ

การประมูลดังกล่าว113 

สําหรับสิทธิและหน้าที่ของภาคเอกชนที่เข้ามาลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ 
มาตรา 88 แห่งกฎหมายรถไฟของประเทศเวียดนาม ได้มีการกําหนดไว้ดังน้ี 

1) ภาคเอกชนที่เข้ามาลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟมีสิทธิดังต่อไปนี้ 

 1.1) ทําธุรกิจที่เก่ียวข้องกับโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟตามเนื้อหาของ

ใบอนุญาตการลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ 

                                                  
 112 Railway Law 2005 “Article 83.- Railway business activities 
 1. Railway business activities cover railway infrastructure business, railway transport business and 
provision of services in support of railway transport. 
 2. Railway business is a conditional business. The Government shall specify the conditions, contents, 
order of granting, amending, supplementing, withdrawing railway business registration certificates.” 
 113 Railway Law 2005 “Article 85.- Railway infrastructure business 
 1. Railway infrastructure business means activities of investing in, managing, maintaining railway 
infrastructures for sale, contracting, lease or collecting charges for use of railway infrastructures and other services 
on the basis of tapping the capacity of railway infrastructures managed by the enterprises. 
 2. Organizations or individuals using railway infrastructures of the State or other organizations or 
individuals for business activities must pay rentals or charges for use of railway infrastructures. 
 3. The State-invested railway infrastructures shall be assigned to enterprises for business via bidding, 
order placement or plan assignment. 
 4. Organizations or individuals investing in the construction of railway infrastructures shall be entitled to 
do business on the railway infrastructures they have invested in.” 
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 1.2) ภาคเอกชนที่ดําเนินธุรกิจที่เก่ียวข้องกับโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ

จะต้องมีการปฏิบัติตามคําสั่งขององค์กร และปฏิบัติตามกระบวนการเทคนิคและระเบียบที่มีการ

กําหนดไว้สําหรับการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟอย่างเคร่งครัด 

 1.3) มีการวางแผนงานสําหรับการจัดการหรือการบํารุงรักษาโครงสร้าง

พ้ืนฐานทางรถไฟภายใต้การบริหารงานขององค์กรของตน 

 1.4) มีส่วนในการเสนอราคาสําหรับดําเนินการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน 
และการลงทุนในด้านอ่ืนๆ 

 1.5) ทําสัญญาเช่าโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟเพ่ือใช้ในการลงทุน 

 1.6) สามารถกําหนดและเสนอค่าเช่า ค่าธรรมเนียมสําหรับการลงทุนใน

โครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟของภาครัฐซึ่งอยู่ภายใต้การดําเนินงานของผู้ประกอบการ โดย

ผู้ประกอบการสามารถตัดสินใจในการให้เช่า โดยมีการกําหนดค่าธรรมเนียมสําหรับการใช้โครงสร้าง

พ้ืนฐานทางรถไฟ ซึ่งผู้ประกอบการได้มีการลงทุนดังกล่าวได้ 

 1.7) สามารถระงับการดําเนินงานทางรถไฟเมื่อเห็นว่ามีภัยคุกคามที่

เก่ียวกับความปลอดภัยในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ 

 1.8) ได้รับการชดเชยสําหรับความเสียหายในกรณีเมื่อรถไฟได้รับความ

เสียหายโดยเป็นความผิดของผู้ประกอบการเอง 

 1.9) สิทธิอ่ืนๆ ที่มีการกําหนดไว้ในกฎหมาย 

2) ผู้ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟจะต้องมีภาระหน้าที่ดังต่อไปนี้ 

 2.1) จัดการโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟให้มีประสิทธิภาพท่ีดีเย่ียมและ

สําหรับอสังหาริมทรัพย์ของผู้ประกอบการหรือที่ได้รับมอบจากภาครัฐต้องอยู่ภายใต้บทบัญญัติของ

กฎหมาย 

 2.2) มีการบํารุงรักษาซ่อมแซมตามเงื่อนไขที่มีการกําหนดไว้ในใบอนุญาต

การลงทุนโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ และมีการยกระดับคุณภาพของการบริหารงาน ด้านความ

ปลอดภัย และการจราจรทางรถไฟที่สะดวก ภายใต้องค์กรของตน 
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 2.3) มีการกําหนดความเร็วในการโดยสารและนํ้าหนักสิ่งของในการบรรทุก 
ให้เหมาะสมกับเง่ือนไขทางเทคนิคในการขนส่งทางรถไฟ จากสถานีหน่ึงไปยังอีกสถานีหน่ึง เพ่ือเป็น

มาตรฐานสําหรับการดําเนินงานทางรถไฟ 

 2.4) มีการจัดหาเทคนิคและความรู้ด้านเศรษฐกิจที่เกี่ยวข้องกับโครงสร้าง

พ้ืนฐานทางรถไฟ เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของผู้บริโภค ซึ่งการควบคุมการคมนาคมและการ

ขนส่งทางรถไฟโดยองค์กรและภาครัฐมีอํานาจกําหนดค่าธรรมเนียมในการใช้โครงสร้างพ้ืนฐานทาง

รถไฟดังกล่าวได้ 

 2.5) มีการวางแผนการจัดการเพ่ือบํารุงรักษาและพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน

ทางรถไฟ เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการในการขนส่ง และแผนการจัดการดังกล่าวต้องมีความ

สอดคล้องกับแผนการพัฒนาการคมนาคมและการขนส่งแห่งชาติ 

 2.6) เพ่ือป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ ผลกระทบจากเหตุการณ์ภัยพิบัติทาง

ธรรมชาติ และอุบัติเหตุการจราจรทางรถไฟ และเพ่ือให้มีความมั่นใจในความปลอดภัยในการจราจร

ทางรถไฟ 

 2.7) มีการแจ้งเตือนล่วงหน้าเกี่ยวกับเหตุการณ์ที่เป็นภัยคุกคามความ

ปลอดภัยของการเดินรถ และมีการระงับการเดินรถเมื่อสถานีปลายทาง หรือผู้ขับรถไฟเกิดอุบัติเหตุ  

 2.8) การจ่ายค่าตอบแทนสําหรับความเสียหายที่เกิดจากความผิดพลาดของ

ตนตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย 

 2.9) ภาระหน้าที่อ่ืนๆ ที่มีการกําหนดไว้ในกฎหมาย114 

                                                  
 114 Railway Law 2005 “Article 88.- Rights and obligations of railway infrastructure enterprises 
 1. Railway infrastructure enterprises shall have the following rights: 
  a) To do business with railway infrastructures according to the contents of the granted railway 
infrastructure business registration certificates; 
  b) To request organizations or individuals conducting activities related to railway 
infrastructures under their respective management to strictly observe the technical process and regulations on 
railway infrastructures; 
  c) To be placed orders or assigned plans by the State for activities of managing and 
maintaining State-invested railway infrastructures under their respective management; 
  d) To participate in bidding for, execution of railway infrastructure investment projects of 
other investors; 
  e) To lease railway infrastructures they have invested in; 
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ข) การประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟ 

การประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟจะครอบคลุมถึงการขนส่งผู้โดยสารพร้อม

สัมภาระ การขนส่งสัมภาระโดยรถสินค้า และการขนส่งสินค้าทางรถไฟและมีการกําหนดการ

ให้บริการการจราจรทางรถไฟเพียงอย่างเดียว โดยผู้ประกอบการต้องทําตามเง่ือนไขที่กําหนดไว้ใน

                                                                                                                                               
  f) To set and submit for approval rates of rental, charge for use of State-invested railway 
infrastructures under their respective management; to decide on rental, charge rates for use of railway 
infrastructures they have invested in; 
  g) To suspend train operations when deeming that railway infrastructures threaten train 
operation safety; 
  h) To be compensated for damage in cases where railway infrastructures are damaged by 
other organizations or individuals that are at fault; 
  i) Other rights as provided for by law. 
 2. Railway infrastructure enterprises shall have the following obligations: 
  a) To manage railway infrastructure capital and assets invested by themselves or assigned by 
the State under the provisions of law; 
  b) To maintain the technical conditions and raise the quality of railway infrastructures under 
their respective management, ensuring constantly safe and smooth railway traffic; 
  c) To publicize annual stable speed passes, load passes, which are suitable to the permitted 
technical conditions on rail routes, route sections, depot-to-depot sections under their respective management, 
for use as bases for train operations; 
  d) To supply technical and economic information related to railway infrastructure capacity at 
the request of customers, railway communications and transport-controlling organizations and state management 
agencies in charge of railway activities; 
  e) To draw up plans for management, maintenance and investment development of railway 
infrastructures, meeting the transport demands and conforming to the planning on railway communications and 
transport development; 
  f) To prevent, combat and promptly address consequences of incidents, natural disasters, 
railway traffic accidents in order to ensure safe and smooth railway traffic; to submit to the direction and force 
mobilization by natural disaster-preventing and fighting and railway traffic accident-handling organizations 
according to regulations; 
  g) To notify in time incidents threatening train operation safety and the suspension of train 
operations to direct station train controllers at both ends of the station-to-station section where the incidents 
have occurred and railway communications and transport controllers; 
  h) To pay compensations for damage caused by their faults according to the provisions of 
law; 
  i) Other obligations as provided for by law.” 
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ใบอนุญาต ซึ่งผู้ประกอบการต้องได้รับใบอนุญาตในการประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟและต้องมี

ใบรับรองด้านความปลอดภัยในการขนส่ง115 

สําหรับการควบคุมการคมนาคมและการขนส่งรถไฟแห่งชาติ และรถไฟภายในเขต

เมืองกฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการกําหนดให้การขนส่งทาง

รถไฟของรถไฟท้ังสองประเภทดังกล่าวต้องมีการกําหนดตารางการเดินรถและเส้นทางรถไฟอย่าง

ยุติธรรมระหว่างผู้ประกอบการขนส่งทางรถไฟ โดยตารางเวลาการเดินรถไฟดังกล่าว กฎหมายว่าด้วย

รถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการกําหนดให้มีการประกาศโดยเปิดเผย และในการ

ลงทุนในโครงสร้างทางรถไฟต้องมีการทําสัญญาระหว่างภาครัฐและผู้ประกอบซึ่งชนะการประมูลการ

ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟแห่งชาติ และรถไฟภายในเขตเมือง ซึ่งการทําสัญญาดังกล่าวถือ

เป็นการควบคุมให้ภาคเอกชนมีการดําเนินการให้บริการ และบริการอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับการคมนาคม

และการขนส่งทางรถไฟ116 เมื่อภาคเอกชนได้เข้ามาลงทุนการคมนาคมและการขนส่งรถไฟแห่งชาติ 
และ รถไฟภายในเขตเมือง กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการ

กําหนดให้มีการตรวจสอบองค์กรของภาคเอกชน ภาระและหน้าที่ ของภาคเอกชนในการลงทุนใน

โครงสร้างพ้ืนฐานทางรถไฟ โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นผู้มีอํานาจในการตรวจสอบ117 

                                                  
 115 Railway Law 2005 “Article 89.- Railway transport business 
 1. Railway transport business shall cover the business in transportation of passengers, luggage and cargo 
luggage and cargo transportation on railways. 
 2. Railway transport business enterprises shall be allowed to use railway infrastructures and be provided 
with railway traffic services only when they fully satisfy the following conditions: 
  a) Having railway transport business registration certificates; 
  b) Possessing safety certificates; 
  c) Having contracts on the provision of railway communications and transport-controlling 
services by railway communications and transport-controlling organizations.” 
 116 Railway Law 2005 “Article 74(1)(a),(e).- Contents of railway communications and transport controlling 
  1. Controlling communications and transport on national railways, urban railways shall cover 
the following contents: 
   a) Making timetable and path allocation without discrimination between railway 
transport enterprises; publicizing train operation timetable; 
   e) Signing contracts with railway infrastructure enterprises for use of railway 
infrastructure for train operation; signing contracts with railway transport enterprises for provision of controlling 
services and other services related to railway communications and transport;” 
 117 Railway Law 2005 “Article 9.- Railway inspectorate 
  1. The railway inspectorate is placed under the Ministry of Transport's inspectorate, 
performing the function of specialized inspection of railway activities. 
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ในการกําหนดอัตราราคาต๋ัวเดินทางและการให้บริการการขนส่งทางรถไฟในแต่ละ

เที่ยวน้ันเป็นอํานาจของ ผู้ประกอบการการขนส่งทางรถไฟ โดยการกําหนดอัตราราคาต๋ัวเดินทางและ

การให้บริการการขนส่งทางรถไฟในแต่ละเที่ยว ต้องกําหนดให้สอดคล้องกับนโยบายทางเศรษฐกิจของ

รัฐบาล118 และในกรณีที่ต้องมีการขนส่งสินค้าและสินค้าดังกล่าวถือเป็นวัตถุอันตราย คือเป็นสินค้าที่

เมื่อมีการขนส่งทางรถไฟอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพอนามัยของประชาชนและส่ิงแวดล้อมได้ 
โดยการขนส่งสินค้าอันตรายในกิจการรถไฟจะต้องกระทําการขนส่งให้มีความสอดคล้องกับบทบัญญัติ

ของกฎหมายท่ีเก่ียวกับการขนส่งสินค้าอันตรายและเป็นไปตามเง่ือนไขที่มีการกําหนดในการขนส่ง

สินค้าอันตรายดังกล่าว และสินค้าอันตรายดังกล่าวต้องมีการบรรจุสถานีรถไฟในที่ที่มิดชิดหรือสถานี

รถไฟภายในเขตเมือง และในการขนส่งสินค้าอันตรายดังกล่าวรัฐบาลเป็นผู้กําหนดชนิดหรือรายการ

สินค้าที่ถือว่าเป็นสินค้าอันตรายและภาครัฐมีอํานาจในการกําหนดเง่ือนไขในการขนส่งสินค้าอันตราย

ดังกล่าวด้วย119 

ในกรณีที่ต้องมีการขนส่งสัตว์ที่มีชีวิตโดยทางรถไฟ กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลง

วันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการกําหนดให้การขนส่งสัตว์ที่มีชีวิตดังกล่าวต้องมีผู้ควบคุมสัตว์

                                                                                                                                               
  2. The organization, functions, tasks and powers of the railway inspectorate shall comply with 
the provisions of law on inspection.” 
 118 Railway Law 2005 “ Article 93.- Ticket prices, railway transport freight 
  1. The ticket prices of passenger transportation, freight of luggage, cargo luggage, cargo 
transportation on railways shall be decided by railway transport business enterprises. 
  2. The ticket prices and transportation freight must be publicized and posted up at railway 
stations at least five days before the application thereof, for passenger, luggage and cargo luggage transportation, 
and ten days for cargo transportation, except for case of price reduction. 
  3. Freight for transportation of superlong, superweight cargoes shall be agreed upon by 
railway transport business enterprises and transport hirers. 
4. The ticket price exemption or reduction for social policy beneficiaries shall comply with the regulations of the 
Government.” 
 119 Railway Law 2005 “Article 102.- Transport of dangerous goods 
 1. Dangerous goods are goods which, when being transported on railways, may cause harms to human 
health or lives and environmental hygiene. 
 2. The railway transportation of dangerous goods must comply with the provisions of legislation on 
transportation of dangerous goods. 
 3. Only the railway transport means which fully satisfy the technical safety conditions can be allowed 
to carry dangerous goods. 
 4. Dangerous goods must not be loaded, unloaded in crowed railway stations, urban stations. 
 5. The Government shall define the list of dangerous goods and conditions for railway transportation of 
dangerous goods.” 



 
 

86

และบุคคลผู้ควบคุมสัตว์ดังกล่าวต้องมีบัตรโดยสาร และในการขนส่งจะต้องสอดคล้องกับกฎระเบียบที่

เก่ียวกับสุขอนามัย การป้องกันการระบาด การคุ้มครองสิ่งแวดล้อมและกฎระเบียบเกี่ยวกับการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟ120 

สําหรับการขนส่งระหว่างประเทศซึ่งเป็นการขนจากประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนามไปยังต่างประเทศโดยทางรถไฟ ซึ่งผู้ประกอบการขนส่งทางรถไฟจะต้องมีการกําหนดด้าน

ความปลอดภัยอย่างเคร่งครัดตามบทบัญญัติของกฎหมายท่ีได้มีการกําหนดไว้ในมาตรา 89121 ของ
กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 และผู้ประกอบการขนส่งทางรถไฟต้อง

ปฏิบัติตามสนธิสัญญาการขนส่งระหว่างประเทศ ซึ่งประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามได้เป็น

สมาชิกด้วย122 

สําหรับการขนส่งซึ่งเป็นการให้บริการการขนส่งพิเศษ ซึ่งเป็นการขนส่งสินค้า 
อุปกรณ์ และอุปกรณ์ในการป้องกันอุบัติเหตุจากธรรมชาติและโรคระบาด เพ่ือใช้ดําเนินการป้องกัน

หรือเพ่ือบํารุงรักษาอย่างเร่งด่วน โดยการขนส่งทางรถไฟมีการดําเนินการให้บริการขนส่งพิเศษตาม  
คําร้องขอของหัวหน้าหน่วยงานของภาครัฐ ซึ่งมีอํานาจตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย123 

                                                  
 120 Railway Law 2005 “ Article 103(1),(3).- Transportation of live animals 
 1. The railway transportation of live animals requires escorts who must have train tickets 
 3. The railway transportation of live animals must comply with the regulations on hygiene, epidemic 
prevention, environmental protection and the regulations on cargo transport on railways. 
 121 Railway Law 2005 “Article 89.- Railway transport business 
 1. Railway transport business shall cover the business in transportation of passengers, luggage and cargo 
luggage and cargo transportation on railways. 
 2. Railway transport business enterprises shall be allowed to use railway infrastructures and be provided 
with railway traffic services only when they fully satisfy the following conditions: 
  a) Having railway transport business registration certificates; 
  b) Possessing safety certificates; 
  c) Having contracts on the provision of railway communications and transport-controlling 
services by railway communications and transport-controlling organizations.” 
 122 Railway Law 2005 “Article 94.- International transportation 
 1. International transportation means the transportation from Vietnam to foreign countries, 
transportation from foreign countries to Vietnam or transit in Vietnam to a third country by railways. 
 2. Railway transport business enterprises of all economic sectors, when participating in international 
transportation, must satisfy all the conditions specified in Article 89 of this Law and the provisions of international 
treaties on railway transport, to which the Socialist Republic of Vietnam is a contracting party.” 
 123 Railway Law 2005 “Article 95.- Transportation in service of special tasks 
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ในการขนส่งสินค้าทางรถไฟ กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.
2005 ได้มีการกําหนดระดับความรับผิดในกิจการการขนส่งทางรถไฟไว้ในมาตรา 108124 โดยมีการ
กําหนดให้ผู้ประกอบการขนส่งทางรถไฟต้องมีการชดเชยและจําต้องคืนค่าขนส่งให้สําหรับเมื่อเกิด  
การสูญเสีย หรือเสียหาย ซึ่งเกิดแก่ สินค้า หีบห่อของสินค้าของผู้ส่ง หรือหีบห่อของสินค้าแก่ผู้ได้รับ

ความเสียหาย โดยการชดเชยค่าเสียหายจากการขนส่งดังกล่าวผู้ประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟ

ได้มีการกําหนดอัตราค่าชดเชยในความเสียหายสําหรับสินค้า หีบห่อของสินค้าของผู้ส่ง หรือหีบห่อ

ของสินค้า ในกรณีที่ผู้ประกอบการขนส่งทางรถไฟสามารถพิสูจน์ได้ว่าราคาสินค้าที่แท้จริงมีราคาตํ่า

กว่าราคาที่ผู้ประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟได้มีการกําหนดไว้ กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 
14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการกําหนดให้มีการคํานวณค่าเสียหายจากความสูญเสีย หรือเสียหายที่

แท้จริง และในกรณีที่สินค้าที่มีการขนส่งมิได้มีการแจ้งราคา เมื่อมีความสูญเสีย หรือเสียหาย          
ผู้ประกอบกิจการการขนส่งสินค้าทางรถไฟจะมีการคํานวณค่าชดเชยในความสูญเสีย หรือเสียหาย

ตามราคาท้องตลาดของสินค้าชนิดดังกล่าว ณ เวลา ที่มีการคิดคํานวณค่าชดเชยสินค้าน้ันและคํานวณ

ตามค่าเฉลี่ยของสินค้าชนิดเดียวกัน แต่ต้องไม่เกินระดับค่าชดเชยที่มีการกําหนดโดยรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคม  

                                                                                                                                               
 1. Transportation in service of special tasks means the transportation of people, cargoes and equipment 
to overcome consequences of natural disasters, accidents, to combat epidemics, to perform urgent defense or 
security tasks. 
 2. Railway transport business enterprises shall have to carry out the transportation in service of special 
tasks at the request of heads of competent state agencies according to the provisions of law.” 
 124 Railway Law 2005 “Article108 Limits of responsibilities of railway transport business enterprises 
 1. Railway transport business enterprises must compensate for the loss of, damage to, cargoes, 
consigned luggage and/or cargo luggage under the following regulations: 
  a) According to the declared values, for cargoes, consigned luggage or cargo luggage requiring 
value declaration; in cases where railway transport business enterprises can prove that the actual values are 
lower than the declared values, the compensation levels shall be calculated according to actual damage values; 
  b) According to the values on goods purchase invoices or at market prices at the time of 
compensation, for goods without value declarations but only with type and weight declarations, depending on 
which calculation methods yield higher results; 
  c) For cargoes, consigned luggage or cargo luggage without value declaration, without goods 
purchase invoices, the compensation level shall be calculated according to the average value of goods of the 
same types, but must not exceed the compensation levels set by the Minister of Transport. 
 2. In addition to the compensation levels specified in Clause 1 of this Article, railway transport business 
enterprises must refund the passengers or transport hirers the transport freight and surcharges for the loss or 
damaged cargoes, consigned luggage and/or cargo luggage.” 
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ในกรณีที่การขนส่งสินค้าทางรถไฟเกิดจากความประมาทของผู้ควบคุมขบวนรถไฟ 
หรือการขนส่งสินค้าทางรถไฟดังกล่าวมีการบรรทุกเกินพิกัด ทําให้สินค้า หีบห่อสินค้า หรือสัมภาระ

ของผู้โดยสาร ที่ขนส่งมากับขบวนรถไฟดังกล่าวได้รับความสูญเสีย หรือเสียหาย ผู้ประกอบกิจการ

การขนส่งทางรถไฟต้องชดเชยให้แก่ผู้โดยสาร หรือผู้ส่งของ 

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค .ศ.2005 ได้มีการกําหนด

ค่าชดเชยความเสียหายไว้ในมาตรา 108 ดังกล่าวแล้วยังได้มีการกําหนดการยกเว้นการชดเชยความ

เสียหายอันเกิดจากการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการขนส่งไว้ในมาตรา 107 โดยผู้ประกอบการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟจะได้รับการยกเว้นการชดเชยความเสียหายอันเกิดจากการขนส่งสินค้า ต่อเมื่อ 

(1) ความเสียหายที่เกิดข้ึนเป็นความเสียหายตามธรรมชาติหรือเป็นความบกพร่อง

ของสินค้า หรือหีบห่อของผู้ส่งหรือหีบห่อของสินค้าเอง  

(2) สินค้า หีบห่อของผู้ส่งสินค้า และ หรือ หีบห่อสินค้าต้องมีการยึด ตามคําสั่งโดย
เจ้าหน้าที่ของรัฐ 

(3) ความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นเหตุสุดวิสัย 

(4) ความเสียหายที่เกิดขึ้นเกิดจากความผิดพลาดของคนโดยสาร ผู้ว่าจ้างบริการ

ขนส่ง สินค้า หีบห่อ และ หรือ การบรรจุหีบห่อของผู้ส่ง หรือความเสียหายเกิดต้ังแต่ผู้ส่งของ หรือ 
เกิดขึ้นจากผู้รับของ125 

ในกรณีผู้โดยสารได้รับความเสียหายหรือไม่ได้รับความเป็นธรรมจากการขนส่งทาง

รถไฟ หรือได้รับอันตรายอันเป็นความผิดของผู้ประกอบการเดินรถ ผู้เสียหายสามารถระงับข้อพิพาท

โดยการเจรจา การไกล่เกลี่ยข้อพิพาท หรือการระงับข้อพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการหรือศาล126 โดย
                                                  
 125 Railway Law 2005 “Article 107.- Exemption of liability for damage compensation  Railway transport 
business enterprises shall be exempt from liability for compensation for loss of, or damage to, cargoes, consigned 
luggage and/or cargo luggage in the course of transportation in the following cases: 
 1. Due to the natural properties or inherent defects of the cargoes, consigned luggage and/or cargo 
luggage; 
 2. The cargoes, consigned luggage and/or cargo luggage are seized under coercive decisions of 
competent state agencies; 
 3. Due to force majeure events as provided for by civil legislation; 
 4. Due to the faults of passengers, transport hirers, cargo, luggage and/or cargo luggage consignees or 
the faults of escorts appointed by transport hirers or cargo consignees.” 
 126 Railway Law 2005 “ Article 109.- Settlement of disputes 
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จะต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติของกฎหมายเ ก่ียวกับวิ ธีการทางแพ่งและกฎหมายเกี่ยวกับ

อนุญาโตตุลาการในเชิงพาณิชย์127 

3.4.2.5 ความปลอดภัยในการโดยสารทางรถไฟ 

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการกําหนดขอบเขต

การคุ้มครองครอบคลุมถึง ทางรถไฟ สะพานรถไฟ อุโมงค์รถไฟ สถานีรถไฟ การส่งสัญญาณ ระบบ

ไฟฟ้าสําหรับการขนส่งทางรถไฟ และครอบคลุมถึงพ้ืนที่ใต้ดินสําหรับการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ128 
เพ่ือทําให้กิจการรถไฟมีความปลอดภัยโดยมีการป้องกันและปราบปรามมิให้มีการหยุดการเดินรถ ซึ่ง
เกิดจากอุบัติเหตุหรือภัยธรรมชาติ และมีการดําเนินการกระทําละเมิดอันเกี่ยวกับกิจการรถไฟภายใต้

ขอบเขตการคุ้มครองความปลอดภัยสําหรับการจราจรของทางรถไฟให้มีความปลอดภัย129 และในการ
ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานรถไฟแห่งชาติและรถไฟภายในเขตเมืองกฎหมายรถไฟของประเทศ

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามได้มีการกําหนดให้ภาคเอกชนต้องได้รับใบอนุญาตในการลงทุน และ 
ใบรับรองด้านความปลอดภัย ซึ่งการได้รับใบรับรองด้านความปลอดภัยจากภาครัฐดังกล่าวภาคเอกชน

ต้องปฏิบัติตามเง่ือนไขที่กําหนดเก่ียวกับความปลอดภัย โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมี

                                                                                                                                               
 1. Disputes over contracts in railway activities shall be settled in the following forms: 
  a) Through negotiations, conciliation; 
  b) Settlement by arbitration or courts. 
 2. The dispute-settling order and procedures shall comply with the provisions of law.” 
 127 Railway Law 2005 “Article 111.- Statute of limitations for lawsuit 
The statute of limitations for lawsuit to request settlement of disputes over contracts in railway business activities 
shall comply with the provisions of legislation on civil procedures and legislation on commercial arbitration.” 
 128 Railway Law 2005 “ Article 26.- Railway work protection scope 
 The railway work protection scope shall cover: 
  1. The railway protection scope; 
  2. The railway bridge protection scope; 
  3. The railway tunnel protection scope; 
  4. The railway station protection scope; 
  5. The scope for protection of communication and signaling facilities, railway electricity supply 
systems; 
  6. The scope for protection of underground areas of railway works.” 
 129 Railway Law 2005 “Article 25.- Activities of protecting railway infrastructures Activities of protecting 
railway infrastructures are activities aiming to ensure the safety and lifetime of railway works; preventing, 
combating, overcoming the consequences of natural calamities and accidents; preventing, stopping and handling 
acts of encroaching upon railway works, railway work protection scope and/or railway traffic safety corridors.” 
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อํานาจในการกําหนดเง่ือนไข เน้ือหา และวิธีการให้ใบรับรองด้านความปลอดภัย และมีอํานาจในการ
กําหนดคุณสมบัติของผู้ประกอบกิจการรถไฟที่สามารถได้รับใบรับรอง130 

เมื่อรถไฟเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นต้องมีการแจ้งให้เจ้าหน้าที่ตํารวจในเขตท้องที่ที่เกิดเหตุ 
และคณะกรรมการระดังจังหวัดทราบ และเจ้าหน้าที่ตํารวจในเขตท้องที่ที่เกิดเหตุจะต้องไป ณ ที่จุด

เกิดเหตุทันทีเมื่อทราบจากการแจ้งเหตุ และในการตรวจสอบสาเหตุของอุบัติเหตุอยู่ในความ

รับผิดชอบของคณะกรรมการระดับประชาชนร่วมกับเจ้าหน้าที่ตํารวจในท้องที่ที่เกิดเหตุ ร่วมกัน
ตรวจสอบสาเหตุของอุบัติเหตุทางรถไฟที่เกิดขึ้นในท้องที่ดังกล่าว 

ในกรณีผู้โดยสารได้รับความเสียหายหรือไม่ได้รับความเป็นธรรมจากการขนส่งทาง

รถไฟ หรือได้รับอันตรายอันเป็นความผิดของผู้ประกอบการเดินรถ ผู้เสียหายสามารถระงับข้อพิพาท

โดยการเจรจา การไกล่เกลี่ยข้อพิพาท หรือการระงับข้อพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการหรือศาล131 โดย
จะต้องปฏิบัติตามบทบัญญัติของกฎหมายเ ก่ียวกับวิ ธีการทางแพ่งและกฎหมายเกี่ยวกับ

อนุญาโตตุลาการในเชิงพาณิชย์132 

                                                  
 130 Railway Law 2005 “Article 75.- Safety certificate 
  1. To be entitled to participate in railway communications and transport activities, railway 
business enterprises must acquire safety certificates issued by state management agencies in charge of railway 
activities. 
  2. To be granted safety certificates, railway business enterprises must satisfy the following 
conditions: 
   a) Personnel managing, controlling and serving railway communications and 
transport activities of railway business enterprises must be trained to suit their respective titles and technical 
grades; 
   b) Railway traffic means owned or hired by railway transport enterprises must 
ensure the technical safety standards which have been certified by registry offices and must be suitable to 
railway infrastructures; 
   c) Railway infrastructures of railway infrastructure enterprises must ensure safety 
and be suitable to the railway technical grades announced by the enterprises in the speed pass, load pass and 
information related to railway communications and transport activities. 
  3. The Ministry of Transport shall specify the conditions, contents of, and procedures for 
granting safety certificates and types of railway business enterprises which must acquire safety certificates.” 
 131 Railway Law 2005 “ Article 109.- Settlement of disputes 
 1. Disputes over contracts in railway activities shall be settled in the following forms: 
  a) Through negotiations, conciliation; 
  b) Settlement by arbitration or courts. 
 2. The dispute-settling order and procedures shall comply with the provisions of law.” 
 132 Railway Law 2005 “Article 111.- Statute of limitations for lawsuit 
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 The statute of limitations for lawsuit to request settlement of disputes over contracts in railway 
business activities shall comply with the provisions of legislation on civil procedures and legislation on 
commercial arbitration.” 
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บทท่ี  4 

วิเคราะห์และเปรียบเทียบพระราชบญัญตัิจัดวางรถไฟทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 กัวกฎหมายขนส่งในรูปแบบอ่ืนของไทยและกฎหมายการขนส่งทางรถไฟของ

ต่างประเทศ 

4.1 กิจการรถไฟ 

จากประวัติรถไฟของไทยที่ผู้เขียนได้กล่าวในบทท่ี 2 ทําให้เห็นว่ากิจการรถไฟของ

ประเทศไทยได้เร่ิมต้นข้ึนในรัชกาลที่ 5 และการเร่ิมต้นของกิจการรถไฟดังกล่าวถือเป็นการปฏิวัติการ

คมนาคมของไทยให้มีความสะดวกรวดเร็วย่ิงขึ้น ซึ่งเป็นผลให้เกิดการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจและ

สังคมภายในประเทศ ต่อมาในรัชกาลที่ 6 ได้มีการกําหนดให้มีการตราพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เพ่ือวางหลักการบริหารกิจการรถไฟของประเทศให้มี

ระเบียบย่ิงขึ้นและเพ่ือเป็นการรวบรวมบทกฎหมายข้อบังคับที่มีอยู่ในเรื่องน้ีเอาไว้เป็นหมวดหมู่เข้า

ด้วยกัน โดยพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้กําหนดถึงสิทธิ 
หน้าที่ ความรับผิดของผู้ขนส่งทางรถไฟและนํามาใช้บังคับในกรณีการรับขนสินค้าและผู้โดยสาร

ภายในประเทศและระหว่างประเทศ ต่อมาในรัชกาลที่ 9 ในปี พ.ศ.2494 รัฐบาลสมัย จอมพล.ป.พิบูล

สงคราม เป็นนายกรัฐมนตรีได้พิจารณาเห็นสมควรจัดต้ังกิจการรถไฟเป็นเอกเทศจึงได้เสนอร่าง

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ต่อรัฐสภาและได้มีพระบรมราชโองการให้ตรา

เป็นพระราชบัญญัติขึ้นไว้ตามที่ประกาศในราชกิจจานุเบกษาฉบับลงวันที่ 30 มิถุนายน พ.ศ.2494
กรมรถไฟหลวงจึงเปลี่ยนฐานะมาเป็นรัฐวิสาหกิจประเภทสาธารณูปการภายใต้ช่ือว่า "การรถไฟแห่ง

ประเทศไทย” ต้ังแต่วันที่ 1 กรกฎาคม พ.ศ.2494 เป็นต้นมา โดยการดําเนินงานของกิจการรถไฟอยู่

ภายใต้ พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 

การรถไฟแห่งประเทศไทยมีการดําเนินกิจการรถไฟภายใต้วัตถุประสงค์ในการจัดต้ัง

การรถไฟแห่งประเทศไทย ดังน้ี 

(1) รับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม 
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(2) จัดดําเนินการและนํามาซึ่งกิจการของการรถไฟ เพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและ

ประชาชน และดําเนินธุรกิจอันเก่ียวกับการขนส่งของกรมรถไฟและธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นประโยชน์แก่

กิจการรถไฟ1 

อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 16 ได้
กําหนดให้พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎ

ข้อบังคับที่ได้ออกตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ให้คงใช้

บังคับต่อไป เพียงเท่าที่มิได้มีข้อความบัญญัติไว้แล้วในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.
2494 และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.
24942 ดังน้ัน บทบัญญัติของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
และบรรดาข้อบังคับต่างๆ ที่ไม่มีความขัดหรือแย้งกับบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย พ.ศ.2494 จึงสามารถใช้บังคับได้ต่อไป จึงทําให้ในปัจจุบันกฎหมายที่เก่ียวข้องกับกิจการ

รถไฟของประเทศไทยในปัจจุบันมี 2 ฉบับ ได้แก่ 

(1) พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และ 

(2) พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 

ปัจจุบันการดําเนินงานของกิจการรถไฟของประเทศไทยอยู่ภายใต้องค์กรที่มีช่ือว่า 
“การรถไฟแห่งประเทศไทย” ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือรับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ

กระทรวงคมนาคม ดังน้ัน การรถไฟแห่งประเทศไทยจําต้องรับโอนกิจการจากกรมรถไฟตามขอบ

วัตถุประสงค์ในการก่อต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทยจึงทําให้รถไฟแผ่นดินหรือรถไฟหลวงซึ่งอยู่ใน

                                                  
 1 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 6 บัญญัติว่า “ให้จัดต้ังการรถไฟขึ้น โดยเรียกว่า การรถไฟ
แห่งประเทศไทย มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปน้ี  
 (1) รับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม 
 (2) จัดดําเนินการและนํามาซ่ึงกิจการของการรถไฟ เพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน และดําเนินธุรกิจอันเก่ียวกับการ

ขนส่งของกรมรถไฟและธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นประโยชน์แก่กิจการรถไฟ” 
 2 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 16 บัญญัติว่า “ พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎข้อบังคับที่ได้ออกตามพระราชบัญญัตินั้น ให้คงใช้บังคับต่อไป ทั้งนี้ เพียงเท่าที่มิได้มีความ

บัญญัติไว้แล้วในพระราชบัญญัตินี้ และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทแห่งพรราชบัญญัตินี้ 
 เพ่ือประโยชน์แห่งการนําพระราชบัญญัติและกฎข้อบังคับดังกล่าวในวรรคก่อนมาใช้บังคับต่อไป ให้อ่านคําบางคําใน

พระราชบัญญัติและกฎข้อบังคับนั้น ดังต่อไปน้ี 
 คําว่า “กรมรถไฟแผ่นดิน” และคําว่า “กรมรถไฟ” ให้อ่านว่า “การรถไฟแห่งประเทศไทย” 
 คําว่า “ผู้บัญชาการรถไฟแผ่นดิน” และคําว่า “อธิบดีกรมรถไฟ” ให้อ่านว่า “ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย”” 
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ความบังคับบัญชาของกรมรถไฟ3 จําต้องโอนกิจการรถไฟแผ่นดินหรือรถไฟหลวงไปยังการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยตามวัตถุประสงค์การก่อต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทยและการรถไฟแห่งประเทศไทยมี

อํานาจในการดําเนินธุรกิจอันเกี่ยวกับการขนส่งของรถไฟรวมถึงดําเนินธุรกิจอ่ืนที่เป็นประโยชน์แก่

กิจการรถไฟ ทั้งน้ีการดําเนินงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยต้องดําเนินงานภายในขอบ

วัตถุประสงค์ และดําเนินกิจการอ่ืนๆ ที่เก่ียวเนื่องกับกิจการรถไฟ4 เน่ืองจากการรถไฟแห่งประเทศ

ไทยมีสถานะเป็นนิติบุคคล5 และการดําเนินกิจการรถไฟในด้านต่างๆ ยังคงอยู่ในอํานาจของ

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 

  สําหรับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มี
การแบ่งออกเป็น 3 ภาค โดยแบ่งตามชนิดของรถไฟ6 อันได้แก่ ภาคท่ี 1 ว่าด้วยรถไฟแผ่นดินภาคที่ 2 
ว่าด้วยรถไฟราษฎร์และ ภาคท่ี 3 ว่าด้วยทางหลวงและทางราษฎร์ ซึ่งในบทท่ี 4 น้ีผู้เขียนจะได้ทํา

                                                  
 3 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช  2464 มาตรา 8  บัญญัติว่า “รถไฟหลวงน้ัน เป็นสมบัติ

ของแผ่นดินอยู่ในความบังคับบัญชาของกรมรถไฟ ขึ้นอยู่ในกระทรวงเศรษฐการ มีอธิบดีเป็นหัวหน้าบัญชากิจการ อยู่ภายใต้ความบังคับ

บัญชาและรับผิดชอบของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงเศรษฐการ” 
 4 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 9 บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจที่จะ

กระทําการต่าง ๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ในมาตรา 6 อํานาจเช่นว่าน้ีให้รวมถึง 
 (1) สร้าง ซื้อ จ้าง รับจ้าง จัดหา จําหน่าย แลกเปล่ียน เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่า ซื้อ ยืม ให้ยืม และดําเนินงานเก่ียวกับ

เคร่ืองใช้ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ 
 (2) ซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธิ์ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จําหน่าย แลกเปล่ียน และดําเนินงาน

เก่ียวกับทรัพย์สินใดๆ 
 (3) กําหนดอัตราค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ และจัดระเบียบเก่ียวกับวิธีชําระค่า

ภาระดังกล่าว 
 (4) จัดระเบียบเก่ียวกับความปลอดภัย การใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ 
 (5) กู้ยืมเงิน ให้กู้ยืมเงิน ลงทุน ร่วมลงทุน หรือออกพันธบัตรหรือตราสารอ่ืนใดเพ่ือการลงทุน 
 (6) รับส่งเงินทางรถไฟ 
 (7) รับขนส่งคนโดยสาร สินค้า พัสดุภัณฑ์ และของอ่ืนๆ ที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ 
 (8) ดําเนินกิจการโรงแรมและภัตตาคาร รวมตลอดถึงกิจการอ่ืนอันเป็นอุปกรณ์แก่กิจการโรงแรมหรือภัตตาคาร 
 (9) จัดบริการท่องเท่ียวที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ 
 (10) จัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดเพ่ือประกอบธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟและธุรกิจอ่ืนที่เก่ียวเนื่องกับกิจการ

รถไฟ ทั้งนี้ บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดดังกล่าวจะมีคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวถือหุ้น

เกินกว่าร้อยละส่ีสิบเก้าของทุนจดทะเบียนของบริษัทนั้นไม่ได้ 
 5 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 7 บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นนิติบุคคล” 
 6 พระราชบัญญัติจัดวางการถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464  มาตรา 4 บัญญัติว่า “รถไฟจัดแบ่งเป็น 3ประเภท คือ 
 (1) รถไฟแผ่นดิน 
 (2) รถไฟผู้รับอนุญาต 
 (3) รถไฟหัตถกรรม” 
  ส้ินผลไปโดยพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 
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การวิเคราะห์และเปรียบเทียบพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ใน
แต่ละภาคกับกฎหมายการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ ของไทย เช่น ทางถนน ทางนํ้า และทางอากาศ และ
กฎหมายรถไฟในต่างประเทศ อันได้แก่ พระราชบัญญัติรถไฟ ค.ศ.1993 (Railways Act 1993) ของ
ประเทศ สหราชอาณาจักร กฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada 
Transportation 1996) กฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ ค.ศ.1989 (Railway 
Safety Act) ของประเทศแคนาดา และกฎหมายว่าด้วยรถไฟของกฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 
14 มิถุนายน ค .ศ .2005 ในประเด็นที่ ใกล้ เคียงกันกับปัญหาที่ เกิดขึ้นจากบทบัญญัติของ

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เพ่ือเสนอแนะหลักเกณฑ์ของ

กฎหมายและแนวทางการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายการขนส่งทางรถไฟให้สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจ

และสังคมไทยในปัจจุบัน 

 4.1.1 พระราชบัญญัติจัดวางการถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ภาคที่ 1      
ว่าด้วยรถไฟแผ่นดิน 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ภาคท่ี 1      
ว่าด้วยรถไฟแผ่นดิน ได้มีการแบ่งออกเป็น 5 ส่วน ดังน้ี 

- ส่วนที่ 1 ว่าด้วยการจัดวางการท่ัวไป (มาตรา 8 -17) 

- ส่วนที่ 2 ว่าด้วยการจัดหาซื้อที่ดิน (มาตรา 18 - 40) 

- ส่วนที่ 3 ว่าด้วยการก่อสร้าง การบํารุง และลักษณะจัดการงาน (มาตรา 41 – 49) 

- ส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่ง (มาตรา 50 - 70) 

- ส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยแห่งประชาชน (มาตรา 71 - 94) 

4.1.1.1 ส่วนที่ 1 ว่าด้วยการจัดวางการทั่วไป 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ภาคท่ี 1      
ว่าด้วยรถไฟแผ่นดิน ส่วนที่ 1 ว่าด้วยการจัดวางการท่ัวไป มีสาระสําคัญดังน้ี 

 4.1.1.1.1 ด้านการกํากับและดูแล และ ควบคุมกิจการ 

 1.1 การกํากับดูแลของภาครัฐ 
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 การกํากับดูแลของภาครัฐมีการให้ความหมายไว้ดังน้ี “การกํากับดูแลของ

ภาครัฐ (Government Regulation) หมายถึง การที่ภาครัฐเข้าแทรกแซงหรือควบคุมกํากับดูแล

พฤติกรรมของผู้ผลิตและผู้บริโภคเพ่ือจุดประสงค์บางอย่าง ซึ่งจะมากหรือน้อยเท่าใดจึงจะเหมาะสม

น้ัน เป็นเรื่องที่ไม่มีคําตอบที่แน่ชัดเพราะมีแนวทางซับซ้อนอันแตกต่างกันไปแต่ละบุคคลและสถานท่ี 
เน่ืองจากกิจการการขนส่ง เป็นกิจการสาธารณูปโภคเป็นปัจจัยการผลิตข้ันต้น และเป็นสาธารณูปโภค

ขั้นพ้ืนฐานที่จะส่งเสริมอุตสาหกรรมอ่ืนๆ ให้ดําเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพ รัฐจึงจําเป็นต้องมีนโยบาย

ในการกํากับดูแลกิจการสาธารณูปโภคอย่างชัดเจน”7 

 1.2 การกํากับดูแลและควบคุมรถไฟแผ่นดิน 

  1.2.1 ตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง      
พระพุทธศักราช 2464 

  พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 มาตรา 8 บัญญัติว่า “รถไฟหลวงนั้น เป็นสมบัติของแผ่นดินอยู่ในความบังคับบัญชาของกรม

รถไฟ ขึ้นอยู่ในกระทรวงเศรษฐการ มีอธิบดีเป็นหัวหน้าบัญชากิจการ อยู่ภายใต้ความบังคับบัญชา

และรับผิดชอบของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงเศรษฐการ” 

  จากบทบัญญัติในมาตรา 8 แห่งกฎหมายฉบับดังกล่าวได้มีการ

กําหนดให้กิจการรถไฟแผ่นดินหรือรถไฟหลวง อยู่ในการกํากับดูแลของกระทรวงเศรษฐการ ซึ่งเป็น

หน่วยงานของรัฐโดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงเศรษฐการ เป็นผู้มีอํานาจกํากับดูแลกิจการรถไฟ

แผ่นดินหรือรถไฟหลวง 

  1.2.2 ตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2464 

  เมื่อกิจการรถไฟแผ่นดิน หรือรถไฟหลวงมีการเปล่ียนแปลง

โครงสร้างกิจการ ในสมัยรัฐบาลสมัย จอมพล.ป.พิบูลสงคราม เป็นนายกรัฐมนตรี โดยการตรา
พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 จัดต้ัง “การรถไฟแห่งประเทศไทย” ขึ้น ซึ่งมี
วัตถุประสงค์ในการรับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม และจัดดําเนินการ

และนํามาซึ่งความเจริญของกิจการรถไฟเพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน และดําเนินธุรกิจอัน

เก่ียวกับการขนส่งของรถไฟและธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นประโยชน์แก่กิจการรถไฟ และในการโอนกิจการ

                                                  
 7 สมคิด เลิศไพฑูรย์, กฎหมายปกครองท้องถิ่น (กรุงเทพฯ : สํานักพิมพ์คณะรัฐมนตรีและราชกิจจานุเบกษา, 2547),หน้า 
48. 
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ดังกล่าวพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มีการกําหนดให้กรมรถไฟแผ่นดินโอน

ทรัพย์สินและหน้ีสินทั้งสิ้นของกรมรถไฟให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทย8 รวมถึงสิทธิและหน้าที่ต่างๆ 
บรรดากฎหมายให้ไว้แก่กรมรถไฟ ไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทย9 และได้กําหนดให้การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยมีฐานะเป็นนิติบุคคล10 แต่ยังคงอยู่ในการกํากับดูแล และควบคุมของภาครัฐ จากการตรา
พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ทําให้กรมรถไฟหลวงหรือรถไฟแผ่นดินเปลี่ยน

ฐานะมาเป็นหน่วยงานของรัฐประเภทรัฐวิสาหกิจ ซึ่งถือเป็นองค์กรทางธุรกิจประเภทหนึ่ง ในการทํา

หน้าที่ประกอบกิจการแทนภาครัฐโดยการรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจที่จะกระทําการต่างๆ 
ภายในขอบวัตถุประสงคแ์ละอํานาจเช่นว่าน้ีให้รวมถึง11 

  (1) สร้าง ซื้อ จ้าง รับจ้าง จัดหา จําหน่าย แลกเปลี่ยน เช่า ให้เช่า 
เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ยืม ให้ยืม และดําเนินงานเก่ียวกับเคร่ืองใช้ บริการและความสะดวกต่างๆ ของ
กิจการรถไฟ 

                                                  
 8 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 10 บัญญัติว่า “ให้โอนทรัพย์สินและหนี้ทั้งส้ินของกรมรถไฟ

ให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทย” 
 9 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 15 บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยได้รับสิทธิและ

หน้าที่ต่าง ๆ บรรดาท่ีกฎหมายให้ไว้แก่กรมรถไฟ” 
 10 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 7 บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นนิติบุคคล” 
 11 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 “มาตรา 9 ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจที่จะกระทําการ

ต่าง ๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ในมาตรา 6 อํานาจเช่นว่าน้ีให้รวมถึง 
 (1) สร้าง ซื้อ จ้าง รับจ้าง จัดหา จําหน่าย แลกเปล่ียน เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่า ซื้อ ยืม ให้ยืม และดําเนินงานเก่ียวกับ

เคร่ืองใช้ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ 
 (2) ซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธิ์ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จําหน่าย แลกเปล่ียน และดําเนินงาน

เก่ียวกับทรัพย์สินใดๆ 
 (3) กําหนดอัตราค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ และจัดระเบียบเก่ียวกับวิธีชําระค่า

ภาระดังกล่าว 
 (4) จัดระเบียบเก่ียวกับความปลอดภัย การใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ 
 (5) กู้ยืมเงิน ให้กู้ยืมเงิน ลงทุน ร่วมลงทุน หรือออกพันธบัตรหรือตราสารอ่ืนใดเพ่ือการลงทุน 
 (6) รับส่งเงินทางรถไฟ 
 (7) รับขนส่งคนโดยสาร สินค้า พัสดุภัณฑ์ และของอ่ืนๆ ที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ 
 (8) ดําเนินกิจการโรงแรมและภัตตาคาร รวมตลอดถึงกิจการอ่ืนอันเป็นอุปกรณ์แก่กิจการโรงแรมหรือภัตตาคาร 
 (9) จัดบริการท่องเท่ียวที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ 
 (10) จัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดเพ่ือประกอบธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟและธุรกิจอ่ืนที่เก่ียวเนื่องกับกิจการ

รถไฟ ทั้งนี้ บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดดังกล่าวจะมีคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวถือหุ้น

เกินกว่าร้อยละส่ีสิบเก้าของทุนจดทะเบียนของบริษัทนั้นไม่ได้ 
 (11) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชน จํากัด เพ่ือประโยชน์แก่กิจการรถไฟ” 
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  (2) ซื้อ จัดหา เช่า ให้ เ ช่า เ ช่าซื้อ ให้ เ ช่าซื้อ ถือกรรมสิทธ์ิ 
ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จําหน่าย แลกเปลี่ยน และดําเนินงานเกี่ยวกับทรัพย์สินใดๆ 

  (3) กําหนดอัตราค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวก
ต่างๆ ของกิจการรถไฟ และจัดระเบียบเก่ียวกับวิธีชําระค่าภาระดังกล่าว 

  (4) จัดระเบียบเกี่ยวกับความปลอดภัย การใช้รถไฟ บริการ และ
ความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ 

  (5) กู้ยืมเงิน ให้กู้ยืมเงิน ลงทุน ร่วมลงทุน หรือออกพันธบัตรหรือ

ตราสารอ่ืนใดเพ่ือการลงทุน 

  (6) รับส่งเงินทางรถไฟ 

  (7) รับขนส่งคนโดยสาร สินค้า พัสดุภัณฑ์ และของอื่นๆ ที่

เก่ียวเนื่องกับกิจการรถไฟ 

  (8) ดําเนินกิจการโรงแรมและภัตตาคาร รวมตลอดถึงกิจการอ่ืน
อันเป็นอุปกรณ์แก่กิจการโรงแรมหรือภัตตาคาร 

  (9) จัดบริการท่องเที่ยวที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ 

  (10) จัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดเพ่ือประกอบธุรกิจ 
เก่ียวกับกิจการรถไฟและธุรกิจอ่ืนที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ ทั้งน้ี บริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชน

จํากัดดังกล่าวจะมีคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจ ของคนต่างด้าวถือหุ้นเกินกว่า

ร้อยละสี่สิบเก้าของทุนจดทะเบียนของบริษัทน้ันไม่ได้ 

  (11) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจํากัดหรือ

บริษัทมหาชนจํากัด เพ่ือประโยชน์แก่กิจการรถไฟ 

  แต่ในกรณีดังต่อไปนี้ การรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้องได้รับความ

เห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก่อน จึงจะดําเนินกิจการได้ ได้แก่ 

  (1) สร้างทางรถไฟสายใหม่ 

  (2) เลิกสร้างทางรถไฟที่ได้เร่ิมสร้างแล้วหรือเลิกกิจการในทางซึ่ง

เปิดเดินแล้ว 
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  (3) เพ่ิมหรือลดทุน 

  (4) กู้ยืมเงินหรือให้กู้ยืมเงินมีจํานวนเกินคราวละห้าล้านบาท 

  (5) ลงทุนหรือร่วมลงทุนซึ่งมีวงเงินเกินห้าสิบล้านบาท 

  (6) ออกพันธบัตรหรือตราสารอ่ืนใดเพ่ือการลงทุน 

  (7) จําหน่ายอสังหาริมทรัพย์ 

  (8) จัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด 

  (9) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืนหรือถือหุ้นในบริษัทจํากัดหรือ

บริษัทมหาชนจํากัด12 

 1.3 หน่วยงานท่ีมีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการการรถไฟแห่งประเทศ
ไทย 

 การโอนกิจการรถไฟหลวง หรือกิจการรถไฟแผ่นดินไปยังการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยตามวัตถุประสงค์ในการก่อต้ัง “การรถไฟแห่งประเทศไทย” จึงทําให้การกํากับดูแล

กิจการรถไฟต้องบังคับตามบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ที่มี

การกําหนดไว้แล้ว13 ซึ่งในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้มีการกําหนดให้

                                                  
 12 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 39 บัญญัติว่า “การรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้องได้รับ

ความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก่อน จึงจะดําเนินการดังต่อไปน้ีได้ 
 (1) สร้างทางรถไฟสายใหม่ 
 (2) เลิกสร้างทางรถไฟที่ได้เร่ิมสร้างแล้วหรือเลิกกิจการในทางซ่ึงเปิดเดินแล้ว 
 (3) เพ่ิมหรือลดทุน 
 (4) กู้ยืมเงินหรือให้กู้ยืมเงินมีจํานวนเกินคราวละห้าล้านบาท 
 (5) ลงทุนหรือร่วมลงทุนซึ่งมีวงเงินเกินห้าสิบล้านบาท 
 (6) ออกพันธบัตรหรือตราสารอ่ืนใดเพ่ือการลงทุน 
 (7) จําหน่ายอสังหาริมทรัพย์ 
 (8) จัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด 
 (9) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืนหรือถือหุ้นในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด” 
 13 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 16 วรรคแรก บัญญัติว่า “พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ

และทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎข้อบังคับที่ได้ออกตามพระราชบัญญัตินั้น ให้คงใช้บังคับต่อไป ทั้งนี้ เพียงเท่าที่มิได้

มีความบัญญัติไว้แล้วในพระราชบัญญัตินี้ และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทแห่งพระราชบัญญัตินี้” 
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หน่วยงานของรัฐ 2 หน่วยงานเข้ามาทําหน้าที่ในการกํากับดูแลกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย 
ได้แก่ กระทรวงคมนาคม และคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย 

  1.3.1 กระทรวงคมนาคม 

  กระทรวงคมนาคมมีการแบ่งโครงสร้างหน่วยงานออกเป็นส่วน

ราชการ 8 แห่งและหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ 13 แห่ง ดังน้ี 

  ( 1 )  ส่ วนราชการ  ไ ด้แ ก่  สํ า นักงานรั ฐมนตรี  สํ า นักงาน

ปลัดกระทรวงคมนาคม กรมการขนส่งทางน้ําและพาณิชยนาวี กรมการขนส่งทางบก กรมการขนส่ง

ทางอากาศ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท สํารักงานนโยบายและแผนการขนส่งจราจร 

  (2) รัฐวิสาหกิจ ได้แก่ องค์การรับส่งสินค้าและพัสดุภัณฑ์ องค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ บริษัทขนส่ง จํากัด การทางพิเศษแห่งประเทศไทย การรถไฟแห่งประเทศไทย 
การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชลแห่งประเทศไทย การท่าเรือแห่งประเทศไทย บริษัทไทยเดินเรือทะเล จํากัด 
บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) บริษัทท่าอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน) บริษัทวิทยุการบินแห่ง

ประเทศไทย จํากัด และสถาบันการบินพลเรือน 

  จากการแบ่งโครงสร้างหน่วยงานท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของ

กระทรวงคมนาคมทําให้เห็นว่า การคมนาคมในรูปแบบต่างๆ ภายในประเทศ และการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยอยู่ในการกํากับดูแลของกระทรวงคมนาคม ซึ่งเป็นหน่วยงานของรัฐ โดยมีรัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงคมนาคมเป็นผู้มีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการ  

  สําหรับการกํา กับดูแลกิจการการรถไฟแห่ งประเทศไทย 
พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้กําหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม

มีอํานาจ ดังน้ี 

  ( 1 )  มี อํ า น า จ ในก า รออกกฎกระทร ว ง เ พ่ื อป ฏิ บั ติ ต า ม

พระราชบัญญัติน้ี เช่น การกู้เงิน การลงทุนก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานในกิจการต่างๆ เป็นต้น 

  (2)  มีอํานาจหน้าที่กํากับโดยทั่วไป ซึ่งกิจการของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย และเพ่ือประโยชน์ในการกํากับโดยทั่วไปดังกล่าว พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศ

ไทย พ.ศ.2494 ได้กําหนดอํานาจแก่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม มีอํานาจที่จะสั่งให้การรถไฟ

แห่งประเทศไทยช้ีแจงข้อเท็จจริง แสดงความคิดเห็นหรือทํารายงานหรือยับย้ังการกระทําใดๆ ซึ่งขัด
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ต่อนโยบายของรัฐหรือมติของคณะรัฐมนตรี ตลอดจนมีอํานาจที่จะสั่งสอบสวนข้อเท็จจริงที่เก่ียวกับ

การดําเนินงานได้14 

 แต่อย่างไรก็ตามอํานาจหน้าที่ของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม

ดังกล่าว พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ไม่ได้มีการกําหนดไว้อย่างชัดเจนว่า 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจหน้าที่กํากับดูแลกิจการรถไฟโดยทั่วไปในด้านใดบ้าง ดังน้ัน 
รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมจึงมีอํานาจหน้าที่ในการกํากับดูแลในกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย

ในทุกด้าน อันเก่ียวข้องกับกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 1.3.2 คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย ถูกจัดต้ังขึ้นตามพระราชบัญญัติการ

รถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 โดยประกอบด้วย ประธานกรรมการหน่ึงคนและกรรมการอ่ืนอีกไม่

น้อยกว่าสี่คน แต่ไม่เกินหกคน และผู้ว่าการ เป็นกรรมการและเลขานุการคณะกรรมการ สําหรับการ

แต่งต้ังประธานกรรมการ รวมท้ังกรรมการอ่ืนเป็นอํานาจของคณะรัฐมนตรี15 และผู้ที่จะดํารงตําแหน่ง

ประธานกรรมการ กรรมการ และผู้ว่าการจะต้องเป็นผู้มีสัญชาติไทย และมีความรู้และจัดเจนเก่ียวกับ
การรถไฟ การขนส่ง วิศวกรรม พาณิชยกรรม การเศรษฐกิจ หรือ การเงิน16 และประธานกรรมการ 
หรือกรรมการ จะต้องไม่มีลักษณะ ดังน้ี 

 (1) มีส่วนได้เสียในสัญญากับการรถไฟแห่งประเทศไทย หรือในกิจการที่

กระทําให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทย ทั้งน้ี ไม่ว่าโดยตรงหรือโดยอ้อม เว้นแต่จะเป็นเพียงผู้ถือหุ้น

ของบริษัทที่กระทําการอันมีส่วนได้เสียเช่นว่าน้ัน 

                                                  
 14 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 24 บัญญัติว่า “ให้รัฐมนตรีมีอํานาจหน้าที่กํากับโดยท่ัวไป

ซึ่งกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย เพ่ือประโยชน์ในการน้ีจะส่ังให้การรถไฟแห่งประเทศไทยช้ีแจงข้อเท็จจริง แสดงความคิดเห็น

หรือทํารายงานหรือยับยั้งการกระทําใดๆ ซึ่งขัดต่อนโยบายของรัฐบาลหรือมติของคณะรัฐมนตรี ตลอดจนมีอํานาจท่ีจะส่ังสอบสวน

ข้อเท็จจริงที่เก่ียวกับการดําเนินงานได้” 
 15 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 24 บัญญัติว่า “ให้มีคณะกรรมการของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยคณะหน่ึงเรียกว่า “คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย” ประกอบด้วยประธานกรรมการหนึ่งคนและกรรมการอ่ืนอีกไม่

น้อยกว่าส่ีคนแต่ไม่เกินหกคน และผู้ว่าการ เป็นกรรมการ 
 ให้ผู้ว่าการเป็นเลขานุการคณะกรรมการ 
 ให้คณะรัฐมนตรีเป็นผู้แต่งต้ังประธานกรรมการและกรมการอ่ืน” 
 16 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 26 บัญญัติว่า “ผู้ที่จะดํารงตําแหน่งประธานกรรมการ 
กรรมการ และผู้ว่าการจะต้องเป็นผู้มีสัญชาติไทย และมีความรู้และจัดเจนเก่ียวกับการรถไฟ การขนส่ง วิศวกรรม พาณิชยกรรม การ
เศรษฐกิจ หรือการเงิน” 
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 (2) เป็นพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 (3) เป็นข้าราชการการเมือง 

 (4) ขาดคุณสมบัติหรือมีลักษณะต้องห้ามตามกฎหมายว่าด้วยคุณสมบัติ

มาตรฐานสําหรับกรรมการและพนักงานรัฐวิสาหกิจ17 

 จากวิธีการคัดสรรประธานกรรมการ กรรมการเพ่ือเข้ามาเป็นสมาชิกใน

คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย คัดเลือกมาจากบคุคล ซึ่งไม่ใช่ข้าราชการประจํา หรือเป็น

ตัวแทนของหน่วยงานของรัฐแต่อย่างใด ทําให้การดําเนินงานของคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศ

ไทยความเป็นอิสระ ปราศจากการครอบงําของภาครัฐ และในการดําเนินงานของคณะกรรมการ

จะต้องสอดคล้องกับนโยบายของรัฐบาลในการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม  

 แต่อย่างไรก็ดีแม้คณะกรรมการได้มีการแต่งต้ังจากบุคคลที่ไม่ใช่ข้าราชการ

ประจํา หรือเป็นตัวแทนของหน่วยงานของรัฐ แต่การแต่งต้ังประธานกรรมการ กรรมการอ่ืนๆ เป็น

อํานาจของคณะรัฐมนตรี จึงทําให้การดําเนินงานของคณะกรรมการถูกแทรกแซงจากกลุ่ม

ผลประโยชน์ภายนอก ทําให้การดําเนินงานถูกเบ่ียงเบน ไม่เป็นไปตามเป้าหมายและเสียประโยชน์ของ

องค์กรไป 

 สําหรับอํานาจหน้าที่ของคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการ

กําหนดไว้ในมาตรา 25 แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 โดยกําหนดให้

คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย มีอํานาจหน้าที่ในการวางนโยบายและควบคุมดูแลโดยทั่วไปซึ่ง

กิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย อํานาจหน้าที่เช่นว่าน้ีให้รวมถึง 

 (1) วางข้อบังคับเกี่ยวกับการต่างๆ ภายในอํานาจหน้าที่ของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย18 

                                                  
 17 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 27 บัญญัติว่า “ผู้มีลักษณะอย่างใดอย่างหนึ่งดังต่อไปนี้ 
ต้องห้ามมิให้เป็นประธานกรรมการหรือกรรมการ คือ  
 (1) เป็นพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
 (2) เป็นพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
 (3) เป็นข้าราชการการเมือง 
 (4) ขาดคุณสมบัติหรือมีลักษณะต้องห้ามตามกฎหมายว่าด้วยคุณสมบัติมาตรฐานสําหรับกรรมการและพนักงาน

รัฐวิสาหกิจ” 
 18 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 9 บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจที่จะ

กระทําการต่างๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ในมาตรา 6 อํานาจเช่นว่าน้ีให้รวมถึง 
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  (2 )  วางข้อบังคับการประชุม  และการดําเ นินกิจการของ

คณะกรรมการ 

  (3) วางข้อบังคับว่าด้วยการบรรจุ การแต่งต้ัง และการถอดถอน
พนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

  (4) วางข้อบังคับว่าด้วยระเบียบปฏิบัติงานของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย และข้อบังคับว่าด้วยระเบียบวินัยและการลงโทษพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

   (4 ทวิ) วางข้อบังคับว่าด้วยเครื่องแบบพนักงานของการ

รถไฟแห่งประเทศไทย 

  (5) ต้ังอัตรามาตรฐานค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความ

สะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ 

  (6) กําหนดค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ 
ของกิจการรถไฟเป็นคร้ังคราว 

  (7) กําหนดอัตราเงินเดือนพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย  

                                                                                                                                               
 (1) สร้าง ซื้อ จ้าง รับจ้าง จัดหา จําหน่าย แลกเปล่ียน เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ยืม ให้ยืม และดําเนินงานเกี่ยวกับ

เคร่ืองใช้ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ 
 (2) ซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธิ์ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จําหน่าย แลกเปล่ียน และดําเนินงาน

เก่ียวกับทรัพย์สินใดๆ 
 (3) กําหนดอัตราค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ และจัดระเบียบเก่ียวกับวิธีชําระค่า

ภาระดังกล่าว 
 (4) จัดระเบียบเก่ียวกับความปลอดภัย การใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ 
 (5) กู้ยืมเงิน ให้กู้ยืมเงิน ลงทุน ร่วมลงทุน หรือออกพันธบัตรหรือตราสารอ่ืนใดเพ่ือการลงทุน 
 (6) รับส่งเงินทางรถไฟ 
 (7) รับขนส่งคนโดยสาร สินค้า พัสดุภัณฑ์ และของอ่ืนๆ ที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ 
 (8) ดําเนินกิจการโรงแรมและภัตตาคาร รวมตลอดถึงกิจการอ่ืนอันเป็นอุปกรณ์แก่กิจการโรงแรมหรือภัตตาคาร 
 (9) จัดบริการท่องเท่ียวที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ 
 (10) จัดต้ังบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดเพ่ือประกอบธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟและธุรกิจอ่ืนที่เก่ียวเนื่องกับกิจการ

รถไฟ ทั้งนี้ บริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัดดังกล่าวจะมีคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวถือหุ้น

เกินกว่าร้อยละส่ีสิบเก้าของทุนจดทะเบียนของบริษัทนั้นไม่ได้ 
 (11) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด เพ่ือประโยชน์แก่กิจการรถไฟ” 
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 ค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ
เฉพาะในส่วนที่เกี่ยวกับค่าโดยสารและค่าระวางบรรทุกซึ่งคณะกรรมการกําหนดตาม (6) น้ัน จะต้อง
ประกาศล่วงหน้าไม่น้อยกว่าเจ็ดวันเพ่ือให้ประชาชนทราบ 

 ข้อบังคับว่าด้วยระเบียบปฏิบัติงานที่คณะกรรมการวางขึ้นตามความใน (4) 
น้ันถ้ามีข้อจํากัดอํานาจผู้ว่าการในการทํานิติกรรมไว้ประการใด ให้รัฐมนตรีประกาศข้อบังคับที่มี

ข้อความเช่นว่าน้ันในราชกิจจานุเบกษา19 

 แต่อย่างไรก็ตามอํานาจและหน้าที่ของคณะกรรมการในการกํากับดูแล

กิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งไม่มีการกําหนดไว้อย่างชัดเจนว่ามีการกํากับดูแลในด้านใด จึงทํา

ให้อํานาจในการกํากับดูแลทับซ้อนกับอํานาจของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ซึ่งอาจทําให้การ

ดําเนินงานเกิดความล่าช้าในการดําเนินงานของกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย  

 เมื่อพิจารณาอํานาจหน้าที่ในด้านการกํากับดูแลและควบคุมกิจการการ

รถไฟแห่งประเทศไทย พบว่าการดําเนินงานด้านกํากับดูแลกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย กระทํา

โดยหน่วยงานของรัฐทั้งสองหน่วยงาน คือ กระทรวงคมนาคมโดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม 
และการรถไฟแห่งประเทศไทยโดยคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งทําหน้าที่ในการกํากับดูแล

กิจการรถไฟโดยทั่วไป  

                                                  
 19 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 25 บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับมาตรา 39 มาตรา 40 และ
มาตรา 41 ให้คณะกรรมการมีอํานาจหน้าที่วางนโยบายและควบคุมดูแลโดยทั่วไปซึ่งกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย อํานาจ

หน้าที่เช่นว่านี้ให้รวมถึง 
 (1) วางข้อบังคับเก่ียวกับการต่างๆ ตามความในมาตรา 9 
 (2) วางข้อบังคับการประชุม และการดําเนินกิจการของคณะกรรมการ 
 (3) วางข้อบังคับว่าด้วยการบรรจุ การแต่งต้ัง และการถอดถอนพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
 (4) วางข้อบังคับว่าด้วยระเบียบปฏิบัติงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย และข้อบังคับว่าด้วยระเบียบวินัยและการลงโทษ

พนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
 (4 ทวิ)วางข้อบังคับว่าด้วยเคร่ืองแบบพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
 (5) ต้ังอัตรามาตรฐานค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่าง ๆ ของกิจการรถไฟ 
 (6) กําหนดค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่าง ๆ ของกิจการรถไฟเป็นคร้ังคราว 
 (7) กําหนดอัตราเงินเดือนพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย  
 ค่าภาระการใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่าง ๆ ของกิจการรถไฟเฉพาะในส่วนที่เก่ียวกับค่าโดยสารและค่าระวาง

บรรทุกซึ่งคณะกรรมการกําหนดตาม (6) นั้น จะต้องประกาศล่วงหน้าไม่น้อยกว่าเจ็ดวันเพ่ือให้ประชาชนทราบ 
 ข้อบังคับว่าด้วยระเบียบปฏิบัติงานที่คณะกรรมการวางข้ึนตามความใน (4) นั้นถ้ามีข้อจํากัดอํานาจผู้ว่าการในการทํานิติ

กรรมไว้ประการใด ให้รัฐมนตรีประกาศข้อบังคับที่มีข้อความเช่นว่าน้ันในราชกิจจานุเบกษา” 
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 จากการศึกษาอํานาจในการกํากับดูแล และควบคุมกิจการการถไฟแห่ง

ประเทศไทยตามบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ของทั้งสอง

หน่วยงานทําให้เห็นถึงปัญหาดังน้ี 

 (1) การกําหนดอํานาจและหน้าที่ในการกํากับดูแลและควบคุมกิจการรถไฟ

แห่งประเทศไทย โดยทั่วไปแก่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และ คณะกรรมการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย โดยไม่มีการกําหนดไว้โดยชัดเจนว่า หน่วยงานใดมีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการรถไฟ

แห่งประเทศไทยโดยทั่วไปในด้านใดบ้าง จึงทําให้เกิดปัญหาในเรื่องอํานาจหน้าที่ทับซ้อนกันระหว่าง

องค์กรเกิดขึ้น ซึ่งทําให้เกิดปัญหาในด้านการดําเนินกิจการเกิดความล่าช้าเกิดขึ้นได้  

 (2) การแต่งต้ังคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งกฎหมายได้มีการ

กําหนดให้เป็นอํานาจของคณะรัฐมนตรี จึงทําให้การกํากับดูแล และควบคุมกิจการการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย สามารถถูกแทรกแซงจากฝ่ายการเมืองและทําให้ไม่มีอิสระในการดําเนินการกํากับดูแล 
และควบคุมกิจการตามเป้าหมายที่กําหนดไว้ เน่ืองจากการดําเนินงานถูกเบ่ียงเบนจากเป้าหมายที่มี

การกําหนดไว้ และทําให้กิจการรถไฟแห่งประเทศไทยเสียประโยชน์ในด้านต่างๆ ได้  

 (3) ในการกําหนดอํานาจและหน้าที่การกํากับดูแลกิจการรถไฟแก่

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย มีลักษณะเป็นการ

กําหนดในด้านการดําเนินงาน แต่ไม่มีการกําหนดในเรื่องตัวช้ีวัดการดําเนินงานเพ่ือประเมินผลการ

ดําเนินงานของหน่วยงานดังกล่าวแต่อย่างใด ซึ่งทําให้การดําเนินงานในกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย

ไม่มีประสิทธิภาพได้ 

 (4) ในการดําเนินงานของคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย เป็นการ

ดําเนินงานของหน่วยงานของรัฐ ดังน้ัน การดําเนินงานจึงต้องมีการดําเนินงานตามสายการบังคับ

บัญชา ตามลําดับ และขั้นตอนของทางราชการ ทําให้การดําเนินงานไม่มีความคล้องตัว ทําให้การ

พัฒนาด้านกิจการรถไฟเป็นไปได้ช้า  

 (5) พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการกําหนดให้ผู้ว่าการ

รถไฟแห่งประเทศไทย เป็นกรรมการในคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งมีอํานาจในการวาง

นโยบาย และควบคุมดูแลโดยทั่วไปซึ่งกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย รวมทั้งได้มีการกําหนด

อํานาจหน้าที่ให้แก่ผู้ว่าการฯ ให้มีอํานาจในการบริหารกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยให้เป็นไป

ตามนโยบายท่ีคณะกรรมการกําหนด และมีอํานาจบังคับบัญชาพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศ

                                                  
  ผู้วิจัยขอใช้คําว่า “ผู้ว่าการฯ” แทนคําว่า ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย 
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ไทยทุกตําแหน่ง และจากการกําหนดอํานาจหน้าที่ของผู้ว่าการฯ เห็นได้ว่ามีลักษณะขัดแย้งกันใน

อํานาจหน้าที่ในการกํากับดูแล ตรวจสอบ และควบคุมดําเนินการให้เป็นไปตามนโยบาย จึงควรมีการ
แบ่งแยกหน้าที่ ให้ ชัดเจนเพ่ือไม่ให้ เกิดความทับซ้อนกันของอํานาจการกํากับดูแลระหว่าง

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมและคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย 

1.4 หน่วยงานท่ีมีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการรถไฟในต่างประเทศ 

สําหรับการกํากับดูแลและควบคุมของกฎหมายรถไฟในต่างประเทศ คือ ประเทศ 
สหราชอาณาจักร ประเทศแคนาดา และประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม จากการศึกษาใน  
บทที่ 3  ทําให้ทราบว่ามีหน่วยงานที่เข้ามาทําหน้าที่ในการกํากับดูแลและควบคุม 3 รูปแบบ คือ  

การกํากับดูแลโดยหน่วยงานของรัฐ ได้แก่ ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม

ซึ่งการกํากับดูแลโดยหน่วยงานของรัฐมีผลดีต่อกิจการรถไฟของประเทศ ดังน้ี  

(1) ในด้านความเป็นหน่ึงเดียวของหน่วยงาน 

(2) ในด้านการกํากับดูแลกิจการการคมนาคมทางรถไฟในบางประเภท ได้แก่ การ
วางนโยบาย การจัดหาโครงสร้างพ้ืนฐานทางการคมนาคมทางราง การดําเนินโครงการก่อสร้าง

โครงสร้างพ้ืนฐานและการลงทุน การอนุญาตให้ประกอบกิจการขนส่งทางรถไฟ การควบคุมดูแล

ประสิทธิภาพของการเดินรถ การกําหนดอัตราค่าโดยสาร ค่าบริการ ค่าภาระ หรือการให้คําปรึกษา

แก่รัฐบาลในเรื่องที่เก่ียวข้องกับกิจการรถไฟ กิจกรรมเหล่าน้ีต้องดําเนินการตามนโยบายและ

เศรษฐกิจของประเทศ ดัง น้ัน  การกํากับดูแลกิจการรมเหล่า น้ี โดยหน่วยงานของรัฐโดย         
กระทรวงคมนาคม จึงทําให้รัฐมนตรีที่รับผิดชอบด้านการคมนาคมสามารถส่ังการได้โดยตรงตาม

นโยบายของรัฐบาลที่วางไว้เกิดความชัดเจน สะดวกและรวดเร็วในการปฏิบัติภารกิจ 

(3) ในด้านการจัดหาโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อใช้ในกิจการการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ 
และการดําเนินโครงการและการลงทุนจําต้องต้องอาศัยเงินทุนจากภาครัฐจํานวนมหาศาล 

(4) มีการกําหนดมาตรการด้านความปลอดภัยเป็นมาตรฐาน 

(5) มีทรัพยากรบุคคลที่มีความเช่ียวชาญในกิจการรถไฟจํานวนมาก ซึ่งเกิดจากการ
ให้การอบรมของหน่วยงานทําให้มีบุคลากรเพียงพอต่อการปฏิบัติงาน 

(6) มาตรฐานในการให้อนุญาตแก่ภาคเอกชนเพ่ือเข้ามาประกอบกิจการ 
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(7) มีการกําหนดแผนการพัฒนากิจการรถไฟของประเทศไว้อย่างชัดเจน ซึ่งส่งผลต่อ
การดําเนินงานการพัฒนารถไฟแก่ภาครัฐ 

สําหรับผลเสีย อันเกิดขึ้นจากการกํากับดูแลโดยหน่วยงานของภาครัฐ คือ  

(1) หน่วยงานไม่มีความเป็นอิสระในการกํากับดูแล เน่ืองจากหน่วยงานกํากับดูแล

อยู่ในฐานะของกระทรวงที่มีรัฐมนตรีเป็นหัวหน้าหน่วยงาน ทําให้ผ่ายการเมืองเข้าแทรกแซงได้

โดยง่าย  

(2) การดําเนินงานของหน่วยงานราชการท่ีจะต้องดําเนินงานตามสายการบังคับ

บัญชา ตามลําดับและขั้นตอนของทางราชการ ทําให้การดําเนินงานไม่มีความคล่องตัว ทําให้การ

ดําเนินกิจการเป็นไปโดยล่าช้า ไม่สามารถแข่งขันกับภาคเอกชนที่เข้ามาดําเนินกิจการได้ 

(3) การดําเนินงานที่มีการกําหนดให้หน่วยงานราชการเป็นผู้กํากับดูแลพร้อมกับ

บริหารกิจการทําให้เกิดการทุจริตภายในองค์กรเกิดขึ้นได้ง่าย 

สําหรับรูปแบบการกํากับดูแลโดยหน่วยงานของรัฐเพียงอย่างเดียวของประเทศ

สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม มีลักษณะคล้ายคลึงกับการกํากับดูแลและควบคุมของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยที่มีหน่วยงานของรัฐสองหน่วยงานเป็นผู้มีอํานาจและหน้าที่ในการกํากับดูแลกิจการ 
สําหรับการกํากับดูแลโดยหน่วยงานโดยหน่วยงานอิสระ ซึ่งมีฐานะเป็นหน่วยงานทางธุรกิจ ได้แก่ 
ประเทศสหราชอาณาจักร 

ประเทศสหราชอาณาจักรได้มีการแปรรูปกิจการรถไฟไปสู่ภาคเอกชนแล้วทั้งหมด 
จึงทําให้การดําเนินกิจการรถไฟกระทําโดยภาคเอกชน แต่ภาครัฐยังคงมีอํานาจในการกํากับดูแล

กิจการรถไฟอยู่ โดยมีรัฐมนตรีเป็นผู้มีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการรถไฟ แต่อย่างไรก็ดี เพ่ือให้การ

กํากับดูแลมีความเป็นกลางแก่ผู้ประกอบการภาคเอกชนและเป็นกลางแก่ทุกฝ่ายได้มีการจัดต้ัง

หน่วยงานท่ีมีความเป็นอิสระได้แก่ องค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator) และ 
ผู้อํานวยการการให้สัมปทานรถไฟโดยสาร (Director of Passenger Rail Franchising)20 ซึ่ง

หน่วยงานท้ังสองหน่วยงานได้มีการกําหนดอํานาจและหน้าที่ไว้แยกจากกันอย่างชัดเจน และ        

                                                  
 20 Railways Act 1993, Article “1(1)  The Secretary of State shall appoint 
 1. An office to be know as “the Rail Regulator” (in this Act referred to as “the Regulator”),and 
 2. An officer to be know as “the Director of Passenger Rail Franchising” (in the Act referred to as “the 
Franchising Director”), for the purpose of carrying out the functions assigned or transferred to the Regulator, or (as 
the case may be) the Franchising Director, by or under this Act. 
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การดําเนินงานของทั้งสององค์กรมีการดําเนินงานในรูปแบบของบริษัท ซึ่งมีฐานะเป็นภาคเอกชน ทํา

ให้การดําเนินงานมีความเป็นอิสระ ปราศจากการควบคุมของกลุ่มผลประโยชน์ทางการเมือง และทํา

ให้หน่วยงานมีความเป็นเอกภาพในการดําเนินงาน และจากการกําหนดอํานาจในการกํากับดูแลของ

หน่วยงานอิสระไว้แยกจากกันอย่างชัดเจนจึงทําให้ไม่มีการกําหนดอํานาจซ้ําซ้อนกับอํานาจในการ

บริหารกิจการ ทําให้การดําเนินงานไม่เกิดความซํ้าซ้อน และทําให้การดําเนินงานเป็นไปได้อย่าง

รวดเร็ว ส่งผลต่อกิจการรถไฟในด้านการพัฒนาทางเศรษฐกิจ เทคโนโลยี และการให้บริการ ซึ่งเป็น

ผลดีต่อประชาชนผู้ใช้บริการ แต่อย่างไรก็ดีกระทรวงคมนาคม โดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม

มีหน้าที่ในการกํากับดูแลกิจการรถไฟของประเทศอีกช้ันหน่ึง  

สําหรับผลเสียอันเกิดจากการกํากับดูแลโดยหน่วยงานอิสระในกิจการรถไฟของ

ประเทศ สหราชอาณาจักร คือ 

- การดําเนินงานที่มีความเป็นอิสระ และเป็นหน่วยงานทางธุรกิจประเภทบริษัท ทํา

ให้กลุ่มผลประโยชน์จากภายนอกสามารถเข้ามาแทรกแซง ซึ่งส่งผลต่อการดําเนินงานที่ไม่โปร่งใสได้ 

สําหรับการกํากับดูแลโดยหน่วยงานของรัฐ และหน่วยงานอิสระ ซึ่งทําหน้าที่ร่วมกัน

ในการกํากับดูแล ได้แก่ ประเทศแคนนาดา 

กฎหมายรถไฟของประเทศแคนาดาได้มีการกําหนดจัดต้ังหน่วยงานท่ีมีช่ือว่า 
“CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY” มีความเป็นอิสระแยกออกจากหน่วยงานของรัฐ แต่
ไม่ได้มีการกําหนดให้มีการจัดต้ังหน่วยงานเป็นองค์กรธุรกิจประเภทบริษัทเช่นเดียวหน่วยงานกํากับ

ดูแลและควบคุมกิจการรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักร  และหน่วยงาน  CANADIAN 
TRANSPORTATION AGENCY ได้มีการกําหนดให้ทําหน้าที่ร่วมกันกับภาครัฐในการกํากับดูแลกิจการ

การคมนาคมทางรถไฟของประเทศ โดยการกํากับดูแลในลักษณะดังกล่าวมีผลดี 

(1) การกําหนดนโยบายของกิจการรถไฟมีความสอดคล้องกับนโยบายการพัฒนา

ทางเศรษฐกิจและสังคมของรัฐบาล 

(2) มีมาตรฐานในการอนุญาตหรือการให้สัมปทานแก่ภาคเอกชนที่มีความประสงค์

ในการเข้ามาดําเนินกิจการรถไฟภายในประเทศ 

(3) การแบ่งแยกอํานาจในการบริหารออกจากอํานาจในการกํากับดูแลไว้อย่าง

ชัดเจนทําให้การดําเนินงานของหน่วยงานไม่มีการดําเนินงานที่ซ้ําซ้อนกัน ทําให้การดําเนินงานมีความ



 
 
109 

รวดเร็วกว่าการดําเนินงานของการรถไฟประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม หรือ ประเทศไทย ที่

มีการกําหนดให้หน่วยงานของรัฐเป็นผู้ดําเนินการในด้านการกํากับดูแลและควบคุมกิจการรถไฟ  

(4) การกําหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัย ในการก่อสร้างการเดินรถ ซึ่งมีความ
คํานึงถึงประชาชนผู้ใช้บริการหรือไม่ใช้บริการ พนักงานที่เก่ียวข้องกับการเดินรถ และสิ่งแวดล้อมไว้
อย่างชัดเจนทําให้เป็นการกําหนดมาตรฐานขั้นตํ่าซึ่งภาคเอกชนจําต้องกระทํา อันเป็นผลดีต่อ

ประชาชนผู้ใช้บริการหรือไม่ใช้บริการ พนักงานที่เก่ียวข้องกับการเดินรถ และสิ่งแวดล้อม 

(5) กฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทางรถไฟ ค.ศ.1989 (Railway 
Safety Act) ได้มีการกําหนดให้มีการจัดต้ังหน่วยงานเพ่ือทําหน้าที่ในการตรวจสอบความปลอดภัย

ทางรถไฟ ซึ่งหน่วยงานดังกล่าวมีการกําหนดหน้าที่แยกจากอํานาจในการกํากับดูแลในด้านอ่ืนๆ ทํา

ให้สามารถกํากับดูแล และควบคุมด้านความปลอดภัยทางรถไฟได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งแตกต่าง
จากกฎหมายรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามประเทศสหราชอาณาจักร และ
ประเทศไทย ที่ไม่มีการกําหนดการกํากับดูแลในด้านความปลอดภัยแยกไว้ต่างหาก ซึ่งรูปแบบการ

กําหนดหน่วยงานอิสระในด้านความปลอดภัยดังกล่าวมีความสะดวกในการปฏิบัติงานมากกว่ารูปแบบ

ของระบบราชการที่มีขั้นตอนการดําเนินงานตามสายการบังคับบัญชา จึงทําให้การดําเนินงานด้าน

ความปลอดภัยกระทําได้โดยเร็ว และมีประสิทธิภาพ เพราะการดําเนินงานขององค์กรมุ่งในด้านความ

ปลอดภัยในกิจการรถไฟเป็นสําคัญ และหน่วยงานอิสระที่มีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการรถไฟในแต่

ละหน่วยงานมีกฎหมายรองรับและให้อํานาจในการปฏิบัติหน้าที่ไว้อย่างชัดเจน แตกต่างจากกฎหมาย

ของไทยที่ไม่ได้ระบุไว้อย่างชัดเจน ทําให้เกิดปัญหาในการปฏิบัติงานท่ีมีความทับซ้อนกันของอํานาจ

ในการกํากับดูแลเกิดขึ้น 

สําหรับผลเสียอันเกิดขึ้นจากการจัดต้ังหน่วยงานของรัฐเป็นผู้กํากับดูแลกิจการรถไฟ 
คือ  

(1) หน่วยงานไม่มีความเป็นอิสระในการกํากับดูแล เน่ืองจากหน่วยงานกํากับดูแล

อยู่ในฐานะของกระทรวงที่มีรัฐมนตรีเป็นหัวหน้าหน่วยงานทําให้ฝ่ายการเมืองเข้าแทรกแซงได้โดยง่าย 
ทั้งที่เร่ืองมาตรฐานด้านความปลอดภัยเป็นเรื่องสําคัญที่ควรต้องดําเนินการตามมาตรฐานอย่าง

เคร่งครัด จึงไม่ควรข้ึนอยู่กับนโยบายทางการเมือง  

(2) การดําเนินงานของหน่วยงานราชการท่ีจะต้องดําเนินงานตามสายการบังคับ

บัญชา ตามลําดับและขั้นตอนของทางราชการ ทําให้การดําเนินงานไม่มีความคล่องตัว ทําให้การ

ดําเนินกิจการเป็นไปโดยล่าช้า ไม่สามารถแข่งขันกับภาคเอกชนที่เข้ามาดําเนินกิจการได้ 
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สําหรับตัวอย่างของหน่วยงานอิสระที่อํานาจหน้าที่ในการกํากับดูแลกิจการแยกออก

จากหน่วยงานของรัฐน้ัน ในประเทศไทย ได้แก่ คณะกรรมการกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ เป็นต้น 

1.5 วิเคราะห์หน่วยงานกํากับดูแลการรถไฟแห่งประเทศไทย 

จากการศึกษารูปแบบขององค์กรที่ทําหน้าที่กํากับดูแลกิจการรถไฟในต่างประเทศ 
ประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศแคนาดา และประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ในหัวข้อที่ 
1.4 ข้างต้นทําให้เห็นว่าการกํากับดูแลกิจการรถไฟแบ่งออกเป็น 3 รูปแบบ ได้แก่ รูปแบบที่เป็น

หน่วยงานของรัฐ รูปแบบที่เป็นหน่วยงานอิสระ และรูปแบบที่เป็นหน่วยงานของรัฐและหน่วยงาน

อิสระทําหน้าที่ร่วมกันในการกํากับดูแล  

สําหรับกิจการรถไฟแห่งประเทศไทยมีการกํากับดูแลโดยหน่วยงานของรัฐ

เช่นเดียวกับประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามซึ่งการกํากับดูแลในด้าน การวางนโยบาย การ
จัดหาโครงสร้างพ้ืนฐานทางการคมนาคมทางราง การดําเนินโครงการก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานและ

การลงทุน การอนุญาตให้ประกอบกิจการขนส่งทางรถไฟ การควบคุมดูแลประสิทธิภาพของการเดิน

รถ การควบคุมด้านความปลอดภัย การกําหนดอัตราค่าโดยสาร ค่าบริการ ค่าภาระ หรือการให้

คําปรึกษาแก่รัฐบาลในเรื่องที่เก่ียวข้องกับกิจการรถไฟ กิจกรรมเหล่าน้ีต้องดําเนินการตามนโยบาย

และเศรษฐกิจของประเทศดังน้ันผู้ เขียนเห็นว่า การกํากับดูแลโดยหน่วยงานของรัฐเช่นเดิม            
จึงเหมาะสมกับกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยในปัจจุบัน แต่อย่างไรก็ตามบทบัญญัติใน

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ที่มีการกําหนดเร่ืองการกํากับการดูแลกิจการ

การรถไฟแห่งประเทศไทยควรได้รับการปรับปรุง ดังน้ี 

(1) มีกําหนดอํานาจและหน้าที่ในการกํากับดูแลและควบคุมกิจการการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยแก่ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทยไว้อย่าง

ชัดเจนในแต่ละด้าน เพ่ือไม่ให้อํานาจในการกํากับดูแลเกิดการทับซ้อนกัน ซึ่งทําให้การดําเนินงานเกิด

ความล่าช้า เพ่ือแก้ปัญหาการกําหนดอํานาจของหน่วยงานที่มีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการการ

รถไฟแห่งประเทศไทยที่มีความซ้ําซ้อนกัน ควรมีกําหนดอํานาจและหน้าที่ในการกํากับดูแลและ

ควบคุมกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยแก่ รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และคณะกรรมการ

รถไฟแห่งประเทศไทยไว้อย่างชัดเจนในแต่ละด้าน เช่น กําหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมี

อํานาจในการกํากับดูแลด้านนโยบายซึ่งกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย เพ่ือประโยชน์ในการน้ี

จะสั่งให้การรถไฟแห่งประเทศไทยช้ีแจงข้อเท็จจริง แสดงความคิดเห็นหรือทํารายงานหรือยับย้ังการ

กระทําใดๆ ซึ่งขัดต่อนโยบายของรัฐบาลหรือมติของคณะรัฐมนตรีตลอดจนมีอํานาจที่จะสั่งสอบสวน
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ข้อเท็จจริงที่เก่ียวกับการดําเนินงานได้ และคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจในการกํากับ

ดูแลในด้านการบริหารกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย  

(2) ในการดําเนินงานของคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย เป็นการดําเนินงาน

ของหน่วยงานของรัฐ ดังน้ัน การดําเนินงานจึงต้องมีการดําเนินงานตามสายการบังคับบัญชา 
ตามลําดับ และขั้นตอนของทางราชการ ทําให้การดําเนินงานไม่มีความคล่องตัว ทําให้การพัฒนาด้าน

กิจการรถไฟเป็นไปได้ช้าน้ัน การปรับปรุงให้การดําเนินงานของคณะกรรมการการรถไฟแห่งประเทศ

ไทย มีการดําเนินงานที่มีความคล่องตัวเพ่ิมมากขึ้น ต้องมีการตัดลดขั้นตอนการดําเนินงานลง ซึ่งทําให้

การกํากับดูแลกิจการมีความคล่องตัวเพ่ิมมากขึ้นโดยในการกําหนดนโยบายของคณะกรรมการรถไฟ

แห่งประเทศไทย ซึ่งมีอํานาจในการวางข้อบังคับว่าด้วยระเบียบปฏิบัติงานของการรถไฟแห่งประเทศ

ไทย คณะกรรมการการรถไฟแห่งประเทศไทย จําต้องปรับลดลําดับขั้นตอนในการปฏิบัติงานลง ซึ่ง
สามารถเพ่ิมความความคล่องตัวในการปฏิบัติงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยเพ่ิมมากขึ้น 

 4.1.1.1.2 การบริหารกิจการรถไฟ 

 1.1 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 

 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 33 ได้มีการ
กําหนดให้ผู้ว่าการฯ เป็นผู้บริหารกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย ให้เป็นไปตามนโยบายท่ี

คณะกรรมการกําหนดและมีอํานาจบังคับบัญชาพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยทุกตําแหน่ง

และผู้ว่าการฯ ต้องรับผิดชอบต่อคณะกรรมการในการจัดการและดําเนินงานของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย21 และเพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการรถไฟ พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศ

ไทย พ.ศ.2494 มีการกําหนดให้ผู้ว่าการฯ หรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการฯ มีอํานาจสั่งให้

บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างสิ่งใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมายภายในระยะสี่สิบเมตรวัดจากขอบราง

รถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟแต่ต้องไม่เกินเขตที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย รื้อถอน
หรือทําลายสิ่งปลูกสร้างน้ันภายในกําหนดเวลาอันสมควรได้ ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการฯ หรือผู้ซึ่ง

                                                  
 21 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 33 บัญญัติว่า “ผู้ว่าการเป็นผู้บริหารกิจการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย ให้เป็นไปตามนโยบายที่คณะกรรมการกําหนดและมีอํานาจบังคับบัญชาพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยทุก

ตําแหน่ง 
 ผู้ว่าการต้องรับผิดชอบต่อคณะกรรมการในการจัดการและดําเนินงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย” 
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ได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการฯ มีอํานาจร้ือถอนหรือทําลาย โดยผู้น้ันจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้และ

ต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการน้ัน22 

  1.1.1 ผู้ว่าการฯ มีอํานาจ 

   - แต่งต้ัง ถอดถอน เลื่อนขั้นหรือลดขั้นเงินเดือนพนักงานของการ

รถไฟแห่งประเทศไทย ทั้งน้ี ต้องเป็นไปตามข้อบังคับที่คณะกรรมการกําหนด แต่ถ้าพนักงานเช่นว่า

น้ันเป็นพนักงานช้ันที่ปรึกษา ผู้เช่ียวชาญ หรือผู้อํานวยการฝ่ายต่างๆ ต้องได้รับความเห็นชอบจาก

คณะกรรมการก่อน 

   - วางระเบียบเกี่ยวกับการปฏิบัติงานของการรถไฟแห่งประเทศ

ไทยโดยไม่แย้งหรือขัดต่อข้อบังคับที่คณะกรรมการวางไว้23 

  1.1.2 ตัวแทนของการรถไฟแห่งประเทศไทยในกิจการที่
เก่ียวกับบุคคลภายนอก 

  ในกิจการที่เกี่ยวกับบุคคลภายนอก ผู้ว่าการฯ เป็นผู้กระทําการใน

นามของการรถไฟแห่งประเทศไทย และเป็นตัวแทนของการรถไฟแห่งประเทศไทย และเพ่ือการนี้  
ผู้ว่าการฯ อาจมอบอํานาจให้ผู้แทนของการรถไฟแห่งประเทศไทยท่ีได้ต้ังขึ้น หรือบุคคลใดๆ ปฏิบัติ

กิจการเฉพาะอย่างแทนได้ แต่ทั้งน้ีต้องเป็นไปตามข้อบังคับที่คณะกรรมการกําหนดแต่ในกรณีที่มี

ข้อบังคับซึ่งได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษากําหนดให้นิติกรรมใดผู้ว่าการฯ จะทําได้ก็แต่โดยความ

เห็นชอบของคณะกรรมการก่อน บรรดานิติกรรมที่ผู้ว่าการฯ ทําขึ้นโดยมิได้รับความเห็นชอบดังกล่าว

ย่อมไม่ผูกพันการรถไฟแห่งประเทศไทย เว้นแต่คณะกรรมการจะให้สัตยาบัน24 

                                                  
 22 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494มาตรา 15ทวิบัญญัติว่า “เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการรถไฟ 
ให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมีอํานาจส่ังให้บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างส่ิงใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมายภายในระยะส่ี

สิบเมตรวัดจากขอบรางรถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟแต่ต้องไม่เกินเขตท่ีดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย ร้ือถอนหรือทําลาย

ส่ิงปลูกสร้างนั้นภายในกําหนดเวลาอันควรได้ ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมีอํานาจร้ือถอนหรือ

ทําลายได้ ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมีอํานาจร้ือถอนหรือทําลาย โดยผู้นั้นจะเรียกร้องค่าเสียหาย

ไม่ได้และต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการนั้น” 
 23 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา 35 บัญญัติว่า “ผู้ว่าการมีอํานาจ 
 (1) แต่งต้ัง ถอดถอน เล่ือนขั้นหรือลดขั้นเงินเดือนพนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย ทั้งนี้ ต้องเป็นไปตามข้อบังคับที่

คณะกรรมการกําหนด แต่ถ้าพนักงานเช่นว่านั้นเป็นพนักงานชั้นที่ปรึกษา ผู้เชี่ยวชาญ หรือผู้อํานวยการฝ่ายต่างๆ ต้องได้รับความ

เห็นชอบจากคณะกรรมการก่อน 
 (2) วางระเบียบเก่ียวกับการปฏิบัติงานของการรถไฟแห่งประเทศไทยโดยไม่แย้งหรือขัดต่อข้อบังคับที่คณะกรรมการวางไว้” 
 24 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2534 มาตรา 34 บัญญัติว่า “ในกิจการที่เก่ียวกับบุคคลภายนอก ผู้ว่าการ
เป็นผู้กระทําการในนามของการรถไฟแห่งประเทศไทย และเป็นตัวแทนของการรถไฟแห่งประเทศไทย และเพ่ือการน้ีผู้ว่าการอาจมอบ
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  ในการบริหารกิจการรถไฟแห่งประเทศไทย พระราชบัญญัติการ

รถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 33 ได้มีการกําหนดให้ผู้ว่าการฯ เป็นผู้มีอํานาจในการ

บริหารจัดการกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย ตามนโยบายที่คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย

ได้กําหนดขึ้น ซึ่งการรถไฟแห่งประเทศไทยถือเป็นองค์กรธุรกิจที่มีขนาดใหญ่ และการกําหนดอํานาจ

การบริหารการรถไฟแห่งประเทศไทยแก่ผู้ว่าการฯ ให้มีอํานาจและหน้าที่ในการบริหารในทุกๆ ด้าน 
แต่เพียงผู้เดียว ซึ่งในกรณีที่มีเหตุจําเป็นที่ผู้ว่าการฯ ต้องทําการตัดสินใจในด้านการบริหารในหลายๆ 
ด้านพร้อมกัน จึงทําให้การดําเนินงานด้านการบริหารการรถไฟแห่งประเทศไทยอาจมีความล่าช้า

เกิดข้ึนได้ และด้วยการบริหารกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยมีรูปแบบการบริหารขององค์กรธุรกิจ

กึ่งราชการแบบรัฐวิสาหกิจ จึงทําให้การดําเนินงานยังคงเป็นไปตามสายการบังคับบัญชาตามลําดับ

และขั้นตอนของทางราชการ ซึ่งทําให้การดําเนินงานไม่มีความคล่องตัว และทําให้การดําเนินกิจการ

เป็นไปโดยล่าช้า ไม่สามารถแข่งขันกับภาคเอกชนที่เข้ามาดําเนินกิจการได้  

 1.2 ปัญหาที่เกิดขึ้นจากการบริหารกิจการรถไฟแห่งประเทศไทยใน
ปัจจุบัน  

 จากการวิเคราะห์บทบัญญัติที่มีการกําหนดด้านการบริหารกิจการการรถไฟ

แห่งประเทศไทย ทําให้เห็นถึงปัญหาต่างๆ ดังน้ี 

 1) ระบบการทํางานของรัฐวิสาหกิจคล้ายคลึงกับระบบราชการ ขาดความ
คล่องตัว ต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบต่างๆ รวมทั้งมีหน่วยงานที่กํากับดูแลรัฐวิสาหกิจหลายหน่วยงาน 
ทําให้เกิดความล่าช้าในการทํางานด้านต่างๆ  

 2) กิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยมีขนาดขององค์กรที่ใหญ่มาก ทําให้มี

จํานวนบุคลากรในกิจการเป็นจํานวนมาก ซึ่งมีผลทําให้ค่าใช้จ่ายในด้านเงินเดือน ค่าจ้าง และ
สวัสดิการต่างๆ เป็นภาระต่อการรถไฟแห่งประเทศไทย ทําให้เกิดความล่าช้าในการทํางานต่างๆ  

 3) กิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยถือว่าเป็นหน่วยงานของรัฐ ซึ่งมีหน้าที่

ในการจัดทําบริการสาธารณะแทนภาครัฐ และการดําเนินงานขององค์กรไม่ได้มุ่งเน้นในการแสวงหา

                                                                                                                                               
อํานาจให้ผู้แทนของการรถไฟแห่งประเทศไทยที่ได้ต้ังขึ้นตามมาตรา 8 หรือบุคคลใดๆ ปฏิบัติกิจการเฉพาะอย่างแทนได้ แต่ทั้งนี้ต้อง

เป็นไปตามข้อบังคับท่ีคณะกรรมการกําหนด 
 ในกรณีที่มีข้อบังคับซึ่งได้ประกาศในพระราชกิจจานุเบกษาตามมาตร 25 วรรคท้ายกําหนดว่านิติกรรมใดผู้ว่าการจะทําได้ก็

แต่โดยความเห็นชอบคณะกรรมการก่อน บรรดานิติกรรมที่ผู้ว่าการทําขึ้นโดยมิได้รับความเห็นชอบดังกล่าว ย่อมไม่ผูกพันการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย เว้นแต่คณะกรรมการจะให้สัตยาบัน” 
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กําไรจากการเดินรถ เช่นเดียวกับการบริหารกิจการของภาคเอกชนทําให้กิจการการรถไฟแห่งประเทศ

ไทยมีหน้ีสิน ซึ่งเกิดขึ้นจากการขาดทุนในการเดินรถเป็นจํานวนมาก  

 4) การบริหารงานของผู้ว่าการฯ สามารถถูกแทรกแซงกลุ่มผลประโยชน์

จากทางการเมือง เน่ืองจากอยู่ภายใต้การกํากับดูแลของหน่วยงานของรัฐ ทําให้การบริหารงานในด้าน

ต่างๆ อาจสูญเสียผลประโยชน์อันควรได้รับ25 

 5) ลักษณะการบริหารงานตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย 
กําหนดมีลักษณะผู้ว่าการฯ เป็นผู้มีอํานาจในการบริหารแต่เพียงผู้เดียวในทุกด้าน จึงอาจทําให้การ

ดําเนินงานด้านการบริหารเกิดความล่าช้าเกิดขึ้นได้ 

  1.2.1 แนวคิดในการเพิ่มบทบาทของเอกชน ในการบริหาร
รัฐวิสาหกิจ26 

  จากปัญหาด้านการบริหารกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย

ดังกล่าว ภาครัฐจึงมีแนวคิดในการเพ่ิมบทบาทของเอกชน ในการบริหารรัฐวิสาหกิจ โดยมีรูปแบบ

ดังน้ี 

  1) การทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงาน (Contract-out) คือ

การที่รัฐทําสัญญาให้เอกชนเป็นผู้บริหารงานแทน โดยรัฐจะกําหนดระยะเวลาที่เอกชนสามารถ

ดําเนินการได้และจ่ายค่าจ้างตามผลของงานหรือเหมาจ่าย แต่รัฐยังคงเป็นเจ้าของทรัพย์สินอยู่และมี

อํานาจในการกําหนดนโยบายด้านการบริหารและรับภาระด้านลงทุน  

  สําหรับผู้รับจ้างไม่จําเป็นต้องเป็นผู้ประกอบการภาคเอกชนเสมอ

ไป อาจเป็นหน่วยงานของเอกชนที่ไม่แสวงหากําไร เช่น มูลนิธิ  

  การทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงาน อาจแบ่งได้ 2 วิธีการ คือ 

  ก. การทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงานเฉพาะงาน (Contract-
out) การทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงานเฉพาะด้าน จะใช้ในกรณีที่งานไม่มีความสลับซับซ้อนและ

เป็นงานบางส่วนของกิจการหลัก เช่น การจ้างเอกชนให้มาทําความสะอาดสํานักงาน เป็นต้น 

                                                  
 25 กระทรวงการคลัง, หน้าหลัก [ออนไลน์] 30 เมษายน 2556 แหล่งที่มา : www.mof.go.th 
 26 นันทวัฒน์ บรมานันท์, มาตรฐานใหม่ของการจัดทําบริการสาธารณะระดับชาติในประเทศไทย (กรุงเทพฯ : สํานักพิมพ์

วิญญูชน, 2554), หน้า 285 – 293. 
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  ข. การทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงานกิจการใดกิจการหน่ึง 
(Management contract) ได้แก่ กรณีที่รัฐวิสาหกิจทําสัญญาจ้างเอกชนท่ีมีทักษะและความรู้     
ความสามารในเชิงธุรกิจมาเป็นผู้บริหารงาน โดยรัฐวิสาหกิจทําหน้าที่เป็นผู้ควบคุมดูแลการบริหาร

และรับความเสี่ยงในการดําเนินงานและรับผิดชอบเงินทุนในการดําเนินการรวมถึงภาระหน้ีสินของ

รัฐวิสาหกิจ โดยกระบวนการคัดเลือกเอกชนจะเป็นไปตามระเบียบการจัดซื้อจัดจ้างของแต่ละ

รัฐวิสาหกิจ  เช่น ในอดีตการท่องเท่ียวแห่งประเทศไทยได้จัดต้ังบริษัทในเครือ คือ ดาวน์ทาวน์ ดิวต้ี
ฟรีช๊อป โดยจ้างผู้บริหารร้านค้าปลอดอากรมืออาชีพมาดําเนินการบริหารและการท่องเที่ยวแห่ง

ประเทศไทยเป็นผู้ควบคุมการบริหารงาน เป็นต้น 

  2) การทําสัญญาให้เอกชนเช่าดําเนินการ (Lease Contract) การ
ให้เอกชนเช่าทรัพย์สินของรัฐ เช่น เช่าทางรถไฟ สะพาน ช่องทางระบายนํ้า อาคารสถานี อาคารที่ทํา

การ เคร่ืองอาณัติสัญญาณและโทรคมนาคม เคร่ืองจักรประจําที่รวมท้ังเคร่ืองประกอบทางรถไฟ 
ตลอดจนที่ดินและสิ่งปลูกสร้าง เป็นต้น  

  สัญญาเช่าส่วนใหญ่จะมีระยะเวลาประมาณ 15 - 20 ปี โดย

เอกชนจะเป็นผู้เช่าดําเนินการในโครงการของรัฐและจ่ายเงินให้รัฐตามสัดส่วนที่ทําสัญญาระหว่างกัน 
โดยรัฐจะเป็นผู้กําหนดอัตราค่าบริการ ค่าค้ําประกันการลงทุน และกําหนดบทลงโทษ ส่วนเอกชนจะมี
หน้าที่ด้านการเปิดการดําเนินงานและการลงทุน รายได้ และกําไร จึงขึ้นอยู่กับประสิทธิภาพการ

บริหารงานของเอกชนเอง โดยผู้ใช้บริการหรือผู้ซื้อสินค้าจะจ่ายค่าบริการหรือค่าสินค้าให้กับเอกชนผู้

เช่าโดยตรง 

  การให้เอกชนเช่าดําเนินการในกิจการของรัฐมีการดําเนินงานไป

แล้วในหลายโครงการ เช่น โครงการให้เอกชนเช่าลงทุนพัฒนาและประกอบการท่าเทียบเรือตู้สินค้า 
ท่าเทียบเรือ B5 ท่าเรือแหลมฉบังของการท่าเรือแห่งประเทศไทย  

  3) การให้สัมปทานแก่เอกชน (Concession or Franchising) 
เป็นกรณีที่รัฐให้สิทธิเอกชนเป็นผู้รับผิดชอบด้านการลงทุน การจัดการ และการปฏิบัติงานในทรัพย์สิน

ที่รัฐให้สัมปทาน กล่าวคือ แทนที่รัฐใช้เอกสิทธ์ิในการดําเนินการเองผ่านส่วนราชการหรือรัฐวิสาหกิจ 
ก็จะให้เอกชนดําเนินการแทนโดยผู้ประกอบการจะมีเอกสิทธ์ิ (อาจเป็นสิทธิผูกขาดหรือเป็นสิทธิที่ต้อง

ร่วมใช้กับผู้ประกอบการรายน้ันๆ ก็ได้) และเมื่อครบอายุสัมปทาน เอกชนจะต้องโอนทรัพย์สินเหล่าน้ี

ไปเป็นของรัฐทันที แต่เอกชนยังคงได้รับสิทธิในการบริหารโครงการน้ันต่อไปตามกําหนดระยะเวลาใน

สัญญา ซึ่งปกติจะประมาณ 20 - 30 ปี 
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  โดยปกติรัฐจะจัดเก็บค่าสิทธิหรือส่วนแบ่งตามที่ตกลงกันไว้ใน

สัญญาการให้สัมปทาน ซึ่งหากคุณภาพการบริหารไม่ดีหรือไม่เป็นไปตามที่ตกลงกันไว้ รัฐมีสิทธิยกเลิก

สัญญาได้ ดังน้ัน ถ้าผู้ประกอบการมีประสิทธิภาพและมีค่าใช้จ่ายตํ่ากว่ามูลค่าสิทธิหรือส่วนแบ่งที่ต้อง

จ่ายให้แก่รัฐก็จะเป็นกําไร แต่ถ้าค่าใช้จ่ายมูลค่าสิทธิหรือส่วนแบ่งที่ต้องจ่ายให้แก่รัฐ ผู้ประกอบการก็

ต้องรับภาระการขาดทุนเอง เมื่อเป็นเช่นน้ีผู้ประกอบการก็ต้องพยายามดําเนินการให้มีประสิทธิภาพ

มากที่สุด เพ่ือประโยชน์ของตนเอง 

  การให้สัมปทานจะเป็นประโยชน์สูงสุดแก่รัฐเมื่อการมีการแข่งขัน

ประมูลระหว่างเอกชนเพ่ือให้ได้สิทธิดังกล่าวเช่นเดียวกับการทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงาน 
เพียงแต่ว่าการให้สัมปทานจะตกแก่เอกชนผู้เสนอประโยชน์ให้แก่รัฐสูงสุด แต่สัญญาจ้างจะเน้นที่ผู้

เสนอค่าบริการที่ตํ่าที่สุด 

  รูปแบบการให้สัมปทานรวมถึง BOOT (Build-Operate-Own-
Transfer) BOT (Build-Operate-Transfer) และ BTO (Build-Transfer-Operate) ตัวอย่างเช่น 
การทางพิเศษฯ ให้เอกชนมาลงทุนในโครงการทางด่วนขั้นที่ 2 ในรูปแบบ BTO การรถไฟแห่งประเทศ

ไทยให้สัมปทานเอกชนในการก่อสร้างทางรถไฟยกระดับ (โฮปเวลล์) องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพให้

สัมปทานภาคเอกชนเดินรถร่วมในบางเส้นทาง 

  4) การเสนอขายหุ้นให้กับสาธารณชนหรือให้กับเอกชน (Public 
Offering of Shares or Private Sale of Shares) เป็นกรณีที่รัฐยังมีความสนใจที่จะดําเนินกิจการ

อยู่ แต่ว่าต้องการให้สาธารณชนหรือเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในการเป็นเจ้าของกิจการน้ันๆ เป็น

บางส่วน27 หรือเกือบทั้งหมด เพ่ือระดมเงินมาใช้ในการลงทุนขนาดใหญ่ของกิจการ กระจายความ
เสี่ยงทางการเงินของกิจการไปยังผู้ลงทุน โดยการเสนอขายหุ้นอาจกระทําได้ 2 วิธี คือ 

  ก. เสนอขายให้สาธารณชน เป็นกรณีที่รัฐจะขายหุ้นส่วนใหญ่หรือ

ทั้งหมดที่รัฐถืออยู่ให้กับประชาชนทั่วๆ ไป ซึ่งจะทําให้รัฐวิสาหกิจมีแนวโน้มที่จะกลายเป็นบริษัท

มหาชน (Public limited company) มีการบริหารงานร่วมระหว่างรัฐกับเอกชน ถือว่าเป็นก้าวแรก

ของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจแบบเต็มที่ 

  ข. เสนอขายให้กับเอกชน กรณีน้ีรัฐจะเสนอขายหุ้นบางส่วนหรือ

ทั้งหมดที่รัฐถืออยู่ในกับผู้ซื้อเพียงคนเดียวหรือเป็นกลุ่มซึ่งได้มีการกําหนดตัวบุคคลไว้แล้ว เช่น บริษัท

                                                  
 27 ถ้าเป็นการขายหุ้นในปริมาณน้อยเกินไป อาจจะไม่ได้รับความสนใจจากเอกชน หรือสาธารณชน เพราะรัฐยังคงเป็นผู้ถือ

หุ้นรายใหญ่และมีอํานาจควบคุมบริหารกิจการอยู่ 
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หรือสถาบันการลงทุน ข้อดีของการเสนอขายหุ้นให้กับเอกชน คือ รัฐสามารถคัดเลือกบุคคลที่

เหมาะสมมีความสามารถทางการบริหารและทางการตลาดในการท่ีจะดําเนินธุรกิจได้อย่างมี

ประสิทธิภาพสูงสุด 

  5) การ่วมลงทุนกับภาคเอกชน (Joint-Venture) การท่ีรัฐเข้า

ดําเนินการโดยการร่วมลงทุนกับเอกชนตามสัดส่วน เพ่ือผสมผสานความเช่ียวชาญและเงินทุนระหว่าง

รัฐและเอกชนโดยอาจเป็นการต้ังกิจการขึ้นมาใหม่โดยรัฐและเอกชน หรือรัฐวิสาหกิจอาจมีการจัดต้ัง

กิจการใหม่ในเครือโดยมีเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมลงทุนในการถือหุ้น รัฐจะยังคงถือหุ้นในสัดส่วนที่

มากกว่าหรือน้อยกว่าก็ได้แล้วแต่ความเหมาะสม ส่วนด้านการปฏิบัติการน้ัน ส่วนใหญ่จะเปิดโอกาส

ให้เอกชนเป็นผู้รับผิดชอบเพ่ือจะได้มีโอกาสนําเทคนิคและระบบการบริหารสมัยใหม่มาใช้อย่างมี

ประสิทธิภาพ 

  วิธีการร่วมลงทุนมี 2 วิธีดังนี้ คือ 

  วิธีที่ 1 รัฐวิสาหกิจร่วมกับเอกชนจัดต้ังบริษัทขึ้นดําเนินการในบาง

กิจกรรมที่เคยทําอยู่ โดยให้บริษัทเอกชนเป็นผู้บริหารงาน วิธีการน้ีจะทําให้รัฐวิสาหกิจสามารถลดการ

ก่อหน้ีและจะได้ประโยชน์ทางด้านเทคโนโลยีการตลาด และการจัดการ ซึ่งจะทําให้บริษัทที่จัดต้ังขึ้นมี

ความคล่องตัวในการบริหารงานไม่ติดอยู่กับกฎระเบียบ เช่น การบินไทยร่วมทุนร้อยละ 30 กับเอกชน 
เพ่ือจัดต้ังบริษัทครัวการบินภูเก็ต 

  วิธีที่ 2 รัฐวิสาหกิจประเมินทรัพย์สินของตนแล้วนําไปลงทุนกับ

ภาคเอกชน ซึ่งกิจการที่รัฐวิสาหกิจดําเนินการเป็นสิ่งที่เอกชนทําได้ดีอยู่แล้ว หรือมีการแข่งขันสูง โดย
หลังการถือหุ้นของภาครัฐไม่เกินร้อยละ 49 จะมีผลทําให้พ้นสภาพการเป็นรัฐวิสาหกิจ และสามารถ
ดําเนินการในขบวนการต่างๆ ให้มีความรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพมากย่ิงขึ้น 

  6) การให้เอกชนลงทุนดําเนินการแต่รัฐรับซื้อผลผลิต Build-Own-
Operate : BOO เป็นการเปิดโอกาสให้เอกชนประมูลแข่งขันกันเพ่ือดําเนินกิจการของรัฐวิสาหกิจโดย

รัฐจะสนับสนุนให้เอกชนเป็นผู้ลงทุนในกิจการซึ่งรัฐไม่ดําเนินการเองเพ่ือลดภาระการลงทุนของรัฐ 
และเมื่อเอกชนดําเนินการแล้ว รัฐจะเป็นผู้รับซื้อผลผลิตจากเอกชนน้ัน  เช่น การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง

ประเทศไทย ให้เอกชนดําเนินการก่อสร้างโรงไฟฟ้าในรูปของ Independent Power Producer 
(IPP) แล้วขายไฟฟ้าที่ผลิตได้ให้กับการไฟฟ้า 

  7) การจัดองค์การใหม่โดยการแบ่งแยกรัฐวิสาหกิจออกเป็นส่วนๆ 
(Reorganization in to component part or fragmentation) เป็นการจัดองค์การใหม่ของ
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รัฐวิสาหกิจให้เป็นหน่วยต่างๆ หลายหน่วยแล้วจัดในรูปของบริษัทแม่ (Holding Company) และ

บริษัทลูก (Subsidiary Company) โดยบริษัทแม่ถือหุ้นในบริษัทลูกแต่ละบริษัท และเอกชนจะเข้ามา
ซื้อบริษัทลูกต่างๆ ที่เห็นว่ามีโอกาสทางธุรกิจ 

  วิธีน้ีเป็นการแปรรูปรัฐวิสาหกิจอย่างค่อยเป็นค่อยไป ในกรณีที่

รัฐวิสาหกิจมีกิจการมากเกินไป การขยายกิจการทั้งหมดพร้อมกันจะไม่เป็นที่น่าสนใจแก่นักลงทุน

เท่าที่ควร การแยกขายจะเป็นวิธีการที่ดีที่สุด ส่งเสริมให้เกิดการแข่งขัน บางครั้งรัฐจะขายเพียงบาง

หน่วยของรัฐวิสาหกิจ และยังคงหน่วยอ่ืนของรัฐวิสาหกิจไว้ (เช่น กิจการที่ไม่ได้ดําเนินการในเชิง

พาณิชย์) เพ่ือป้องกันการผูกขาด 

  8) การขายทรัพย์สินของรัฐวิสาหกิจและการยุบเลิกกิจการ (Sale 
of State Owned Enterprises  Assets/Liquidation) การดําเนินการวิธีน้ีเป็นการแปรรูป

รัฐวิสาหกิจสู่ภาคเอกชนที่สมบูรณ์ที่สุด เพราะเป็นผลให้รัฐไม่อาจมีกิจการใดๆ ในกิจการหรือ

ทรัพย์สินน้ันต่อไปอีกเป็นการโอนความเสี่ยงทางการเงินและความรับผิดชอบทางการบริหารงานจาก

ภาครัฐไปสู่ภาคเอกชนโดยส้ินเชิง วิธีการน้ีจะเป็นการขายทรัพย์สินมากว่าการขายหุ้น การขายน้ีอาจ

ทําได้ทั้งการแยกขายหรือขายทั้งหมดโดยวิธีการเปิดให้มีการประมูลหรือโดยการขายทอดตลาด

แล้วแต่กรณี ซึ่งการจะเลือกใช้วิธีใดน้ันจะต้องตัดสินใจหลังจากที่มีการเจรจาต่อรองโดยตรงกับลูกค้า

ที่ได้มีการกําหนดตัวไว้ล่วงหน้า 

  9) การผ่อนคลายกฎระเบียบเพ่ือเพ่ิมการแข่งขัน (Deregulation) 
ในกรณีที่กิจการใดถูกรัฐเข้าควบคุมในเรื่องต่างๆ เช่น จํานวนผู้ประกอบการ ระดับราคาที่เรียกเก็บ

จากผู้บริโภค อัตรากําไร ทิศทางการขยายตัวของกิจการ อาจทําให้กิจการน้ันดําเนินการอย่างขาด

ประสิทธิภาพ ซึ่งผู้บริโภคอาจได้รับบริการท่ีด้อยคุณภาพ ทําให้เกิดภาระการผูกขาดโดยผู้ผลิตเอกชน 
และในบางครั้งรัฐจะเป็นผู้ผลิตที่ผูกขาดในกิจกรรมบางอย่างเอง เหล่าน้ีเป็นการสร้างอุปสรรคต่อการ

แข่งขันเสรีและเป็นผลเสียแก่ผู้บริโภค 

  1.2.2 รูปแบบการบริหารกิจการรถไฟในต่างประเทศ 

  จากการศึกษากฎหมายรถไฟในต่างประเทศในบทที่ 3 ทําให้เห็น

ว่า การบริหารกิจการรถไฟในต่างประเทศมีรูปแบบการบริหารกิจการ 2 รูปแบบคือ การบริหาร

กิจการรถไฟโดยภาคเอกชนทั้งหมด และการบริหารกิจการรถไฟโดยภาครัฐ 
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  ก. การบริหารกิจการรถไฟโดยภาคเอกชน 

  ประเทศสหราชอาณาจักร และประเทศแคนาดาเป็นประเทศท่ี

ผ่านการแปรรูปกิจการรถไฟไปสู่ภาคเอกชนแล้วทั้งหมด จึงทําให้ การบริหารกิจการรถไฟกระทําโดย

ภาคเอกชน ซึ่งเป็นองค์กรธุรกิจ  เช่น บริษัทจํากัด หรือบริษัทมหาชนจํากัด เป็นต้น 

  การเข้ามาดําเนินกิจการรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักร และ 
ประเทศแคนาดาน้ันได้มีการกําหนดการให้อนุญาตแก่ภาคเอกชนเพ่ือเข้ามาดําเนินกิจการไว้อย่าง

ชัดเจนในกฎหมายของประเทศน้ัน  

  ข. การบริหารกิจการรถไฟโดยภาครัฐ 

  ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนามมีการบริหารกิจการรถไฟ

โดยภาครัฐเป็นสําคัญ แต่อย่างไรก็ตาม การบริหารกิจการรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนามได้นําแนวคิดในการเพ่ิมบทบาทของเอกชน ในการบริหารองค์กรของรัฐ ซึ่งเห็นได้จาก

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ได้มีการเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามา

ลงทุนในการประกอบกิจการรถไฟแห่งชาติและรถไฟภายในเขตเมือง28 และมีการกําหนดสิทธิและ

หน้าที่ของภาคเอกชน ไว้ในกฎหมายอย่างชัดเจน  

 1.3 การบริหารกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยกับแนวคิดในการเพิ่ม
บทบาทของเอกชน ในการบริหารรัฐวิสาหกิจ 

 จากปัญหาที่เกิดข้ึนจากการบริหารกิจการรถไฟแห่งประเทศไทยในปัจจุบัน 
การรถไฟแห่งประเทศไทยไม่ได้น่ิงนอนใจในการแก้ปัญหาด้านการบริหารดังกล่าวแต่อย่างใด ซึ่งเห็น

ได้จากการแก้ไขบทบัญญัติในมาตรา 9(10), (11) ในเรื่องขอบวัตถุประสงค์ของการรถไฟแห่งประเทศ

ไทย โดยการกําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถจัดต้ังบริษัทจํากัดหรือมหาชนจํากัด เพ่ือ

ประกอบธุรกิจเก่ียวกับกิจการรถไฟและธุรกิจอ่ืนที่เก่ียวเน่ืองกับกิจการรถไฟ ทั้งน้ี บริษัทจํากัดหรือ

บริษัทมหาชนจํากัดดังกล่าวมีคนต่างด้าวตามกฎหมายว่าด้วยการประกอบธุรกิจของคนต่างด้าวถือหุ้น

เกินกว่าร้อยละส่ีสิบเก้าของทุนจดทะเบียนของบริษัทน้ันไม่ได้ และมีการกําหนดให้การรถไฟแห่ง

                                                  
 28 Railway Law “Article 5(2).- Railway development policies 
 2. The State encourages domestic and foreign organizations and individuals to invest in, do business 
with, railway infrastructures and railway transport; to participate in bidding for provision of railway public-utility 
products and/or services.” 
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ประเทศไทยสามารถเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทหรือบริษัทมหาชนจํากัด เพ่ือ

ประโยชน์แก่กิจการรถไฟได้ 

 จากการกําหนดขอบวัตถุประสงค์ในมาตรา 9(10), (11) ทําให้เห็นว่าการ

รถไฟแห่งประเทศไทยมีแนวคิดในการเพ่ิมบทบาทของเอกชนในการบริหารรัฐวิสาหกิจ ดังน้ัน เพ่ือ

แก้ปัญหาท่ีเกิดขึ้นจากลักษณะการบริหารงานตามพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทยที่มีการ

กําหนดลักษณะการบริหารงานของผู้ว่าการฯ ให้เป็นผู้มีอํานาจในการบริหารแต่เพียงผู้เดียวในทุกด้าน

สามารถแก้ไขได้โดยการนําแนวคิดในเรื่องการเพ่ิมบทบาทของเอกชน มาปรับใช้ในเรื่องการบริหารใน

รูปแบบของ การทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงาน (Contracting-out) แทน ซึ่งผู้ประกอบการไม่

จําเป็นต้องเป็นผู้ประกอบการภาคเอกชนเสมอไปอาจเป็นหน่วยงานของเอกชนท่ีไม่แสวงหากําไร เช่น 
อาจเป็นหน่วยงานขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นก็ได้ ซึ่งการทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงาน 
(Contracting-out) เป็นการสร้างประสิทธิภาพในการทํางานช่วยลดค่าใช้จ่ายในการจ้าง

ลูกจ้างประจํา ลดความจําเป็นในการขยายตัวของข้าราชการและการเพิ่มของพนักงาน โดยเฉพาะ

อย่างย่ิงในช่วงที่มีความต้องการใช้บริการสูง (peak period) แทนที่จะต้องมีการจ้างบุคลากรเพ่ิม การ
รถไฟแห่งประเทศไทยสามารถทําสัญญาจ้างเอกชนมาดําเนินงานเป็นบางส่วน นอกจากน้ัน ยังเป็น

การกระตุ้นให้เกิดการแข่งขันระหว่างภาคเอกชนด้วยกันและระหว่างภาคเอกชนกับรัฐวิสาหกิจด้วย 
ทําให้แต่ละองค์กรต้องดําเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพที่สุด29 และสามารถแก้ปัญหาที่เกิดจากบทการ

กําหนดอํานาจบริหารตามบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้ 

4.1.1.2 ส่วนที่ 2 ว่าด้วยการจัดหาซ้ือที่ดิน 

สิทธิในทรัพย์สินของเอกชน จัดได้ว่าเป็นเสรีภาพประเภทหนึ่งในกิจกรรมทาง

เศรษฐกิจที่บรรดารัฐเสรีประชาธิปไตยให้การรับรองคุ้มครองไว้ในรัฐธรรมนูญ30 แต่รัฐก็สามารถจํากัด
สิทธิดังกล่าวได้ เหตุผลสําคัญที่สุดเป็นเหตุผลเดียวกับการจํากัดสิทธิเสรีภาพของเอกชนโดยทั่วไป    
น่ันคือ เพ่ือการรักษาไว้ซึ่งประโยชน์สาธารณะ31 ดังน้ัน จึงมีบางกรณีที่เอกชนต้องถูกจํากัดการใช้สิทธิ

ในที่ดินโดยกฎหมาย เน่ืองจากรัฐต้องการจัดบริการสาธารณะเพ่ือการพัฒนาประเทศจึงต้องมีการ

                                                  
 29 จิรัตน์ สังข์แก้ว, รายงานวิจัย เร่ืองรูปแบบของการแปรรูปรัฐวิสาหกิจ (กรุงเทพฯ : คณะพาณิชยศาสตร์และการบัญชี 
มหาวิทยาลักธรรมศาสตร์, 2530), หน้า 27 - 30. 
 30 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2550 มาตรา 29 วรรคหนึ่ง บัญญัติว่า“การจํากัดสิทธิและเสรีภาพของ

บุคคลที่รัฐธรรมนูญรับรองไว้จะกระทํามิได้ เว้นแต่โดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย เฉพาะเพ่ือการท่ีรัฐธรรมนูญนี้กําหนด

ไว้และเท่าที่จําเป็น และจะกระทบกระเทือนสาระสําคัญแห่สิทธิและเสรีภาพนั้นมิได้” 
 31 ศุภเชษฐ์ คูสุวรรณ, “ความชอบธรรมทางกฎหมายของการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ในระบบกฎหมายไทย,”(วิทยานิพนธ์

ปริญญามหาบัญฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2540), หน้า 38 - 39. 
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ดําเนินการในเรื่องต่างๆ เช่น เพ่ือการก่อสร้างถนน โครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ และสวนสาธารณะ หรือ

อาจถูกจํากัดการใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ือการผังเมือง ที่มีการอนุญาตและข้อห้ามเก่ียวกับการใช้

ประโยชน์ที่ดินและการประกอบกิจการต่างๆ ที่แตกต่างกันออกไป จึงทําให้เจ้าของหรือผู้ครอบครอง

ที่ดินแต่ละประเภทมีโอกาสในการใช้ประโยชน์ในที่ดินที่แตกต่างกัน เป็นต้น 

สําหรับการคมนาคมทางรถไฟ เป็นการจัดบริการสาธารณะเพ่ือการพัฒนาประเทศ 
จึงต้องมีการดําเนินการจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ หรือเพ่ือใช้ในกิจการการรถไฟ  

 4.1.1.2.1 การจัดหาท่ีดิน 

 การจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ หรือเพ่ือใช้ในกิจการ

รถไฟแผ่นดินน้ัน พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการ
กําหนดให้การจัดหาซื้อที่ดินเป็นอํานาจของกรมรถไฟ32 ตามท่ีเห็นว่าจําเป็นเพ่ือสร้างทางรถไฟ และ
การจัดซื้อที่ดินเพ่ือใช้ในกิจการรถไฟดังกล่าวเป็นความต้องการของภาครัฐเพ่ือใช้ในการก่อสร้างทาง

รถไฟ โดยมาตรา 1833 แห่งพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มี
การกําหนดให้อยู่ในข้อบังคับว่าด้วยการจัดหาซื้อที่ดิน กล่าวคือ เป็นการบังคับให้ขายให้แก่กรมรถไฟ

ซึ่งมีลักษณะที่ภาคเอกชนต้องถูกจํากัดการใช้สิทธิในที่ดินโดยกฎหมาย  ซึ่งพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการกําหนดการจัดหาซื้อที่ไว้ในส่วนที่ 2 

 แต่อย่างไรก็ตาม เมื่อได้มีการจัดต้ัง “การรถไฟแห่งประเทศไทย” ขึ้น โดยมี
วัตถุประสงค์ตามมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 กําหนดให้การ

รถไฟแห่งประเทศไทยรับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม และจัด
ดําเนินการและนํามาซึ่งความเจริญของกิจการรถไฟเพื่อประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน และดําเนิน

ธุรกิจเก่ียวกับการขนส่งของรถไฟและธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นประโยชน์กิจการรถไฟ ซึ่งทําให้รถไฟแผ่นดินซึ่ง

เป็นรถไฟในกิจการของกรมรถไฟ จําต้องโอนกิจการไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทย และในการโอน

กิจการดังกล่าวพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มีการกําหนดให้กรมรถไฟ

แผ่นดินโอนทรัพย์สินและหน้ีสินทั้งสิ้นของกรมรถไฟให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทย รวมถึงสิทธิและ

หน้าที่ต่างๆ บรรดากฎหมายให้ไว้แก่กรมรถไฟ ไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทยและ ได้กําหนดให้การ

                                                  
 32 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พะพุทธศักราช 2464 มาตรา 20 บัญญัติว่า “ให้กรมรถไฟแผ่นดินเป็นธุระ

จัดการในเร่ืองจัดหาซื้อที่ดินตามท่ีเห็นว่าจําเป็นเพ่ือสร้างทางรถไฟ” 
 33 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พะพุทธศักราช 2464 มาตรา 18 บัญญัติว่า “ที่ดินและอสังหาริมทรัพย์

อย่างอ่ืน ซึ่งรัฐบาลต้องการเพ่ือสร้างทางรถไฟนั้น ให้อยู่ในข้อบังคับว่าด้วยการจัดหาซื้อที่ดิน กล่าวคือ การบังคับให้ขายตามข้อความ

ดังกล่าวไว้ในส่วนที่ 2 นี้” 
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รถไฟแห่งประเทศไทยมีฐานะเป็นนิติบุคคล แต่ยังคงอยู่ในการกํากับดูแล และควบคุมของภาครัฐ จาก
การตราพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ทําให้กรมรถไฟหลวงหรือรถไฟแผ่นดิน

เปลี่ยนฐานะมาเป็นหน่วยงานของรัฐประเภทรัฐวิสาหกิจ ซึ่งถือเป็นองค์กรทางธุรกิจประเภทหน่ึง ใน
การทําหน้าที่ประกอบกิจการแทนภาครัฐ 

 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 16 วรรคแรก 
ได้มีการกําหนดให้พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดา

กฎข้อบังคับที่ได้ออกตามพระราชบัญญัติน้ันให้คงใช้บังคับต่อไป ทั้งน้ี เพียงเท่าที่มิได้มีความบัญญัติไว้

แล้วในพระราชบัญญัติน้ีและที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทแห่งพระราชบัญญัติน้ี 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 16 วรรคแรก เมื่อพระราชบัญญัติการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยได้มีการกําหนดในเร่ืองการจัดหาท่ีดินไว้ในมาตรา 37ทวิ บัญญัติว่า “เมื่อการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยมีความจําเป็นที่จะต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการสร้างทางรถไฟหรือเคร่ือง

ประกอบทางรถไฟ ถ้ามิได้ตกลงในเรื่องการโอนไว้เป็นอย่างอ่ืน ให้ดําเนินการเวนคืนตามกฎหมายว่า

ด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์”34 

 สําหรับกรณีที่มีการตกลงเรื่องการโอนไว้เป็นอย่างอ่ืนน้ัน พระราชบัญญัติ

การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้มีการกําหนดไว้ในมาตรา 9(2) แห่งพระราชบัญญัติ         
ดังกล่าวคือ การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถจัดหาที่ดินได้โดยวิธีการซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ 
ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธ์ิ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จําหน่าย แลกเปลี่ยน และดําเนินงานเก่ียวกับ

ทรัพย์สินใดๆ ซึ่งต้องอยู่ภายในขอบวัตถุประสงค์ในการจัดต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทย35 

 ดังน้ัน เมื่อพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้มีการ
กําหนดในเรื่องการจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในกิจการรถไฟไว้แล้ว จึงทําให้บรรดากฎข้อบังคับที่ได้ในเรื่องการ

จัดหาที่ดินที่มีการกําหนดไว้ในส่วนที่ 2 ว่าด้วยการจัดหาซื้อที่ดิน ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ

แลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ไม่อาจบังคับได้ต่อไป ซึ่งเป็นผลจากมาตรา 16 วรรคแรกของ
พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 

                                                  
 34 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 37 ทวิ บัญญัติว่า “เมื่อการรถไฟแห่งประเทศไทยมี

ความจําเป็นท่ีจะต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟหรือเคร่ืองประกอบทางรถไฟ ถ้ามิได้ตกลงในเร่ืองการ

โอนไว้เป็นอย่างอ่ืน ให้ดําเนินการเวนคืนตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์” 
 35 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 9(2) บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจที่

จะกระทําการต่างๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ในมาตรา 6 อํานาจเช่นว่าน้ีให้รวมถึง 
 (2) ซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธิ์ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จําหน่าย แลกเปล่ียน และดําเนินงาน

เก่ียวกับทรัพย์สินใดๆ” 
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 สําหรับการจัดหาท่ีดินเพ่ือใช้ในกิจการรถไฟแห่งประเทศไทยดังกล่าว 
สามารถแบ่งออกเป็น 4 วิธี คือ 

 (1) การได้มาตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ 
พ.ศ.2530 

 “การเวนคืน” พจนานุกรมไม่ปรากฏความหมายของคําๆ น้ี เมื่อนํามา

พิจารณาแยกเป็นรายคํา จะได้ความหมายดังน้ี คือ คําว่า “เวน” ตามพจนานุกรม แปลว่า มอบหรือ

ย้ายโอนในอาการที่สละกรรมสิทธ์ิซึ่งมีอยู่ในขณะน้ัน “คืน” แปลว่า กลับเข้าสู่ภาวะหรือฐานะเดิม 
ดังน้ัน คําว่า “เวนคืน” เมื่อแปลตามพจนานุกรมก็หมายถึง การเอากรรมสิทธ์ิที่เคยยกให้กลับคืนมา 
เน่ืองจากแต่เดิมถือว่าที่ดินเป็นของพระมหากษัตริย์และพระมหากษัตริย์ทรงเป็นผู้ยกให้เอกชน

ครอบครองเม่ือต้องการใช้ประโยชน์จึงให้มีสิทธิที่จะเอาคืนจากเอกชนได้แต่อย่างไรก็ตามการใช้

อํานาจรัฐพรากเอาอสังหาริมทรัพย์ของเอกชนมาเป็นของรัฐเพ่ือนํามาใช้ในงานสาธารณะภายใต้

เง่ือนไขว่า ต้องมีการเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่เอกชนด้วยการชดใช้ค่าทดแทนที่เป็นธรรม36 

 ก. วัตถุประสงค์ของการเวนคืน 

 ภาครัฐมีหน้าที่ต้องจัดทําบริการสาธารณะให้กับประชาชน จึงจําเป็นต้อง

เวนคืนที่ดินของประชาชนมาใช้ประโยชน์ในด้านต่างๆ และในการเวนคืนที่ดินน้ัน รัฐต้องแสดงเจตนา
ให้ประชาชนทราบว่าจะนําที่ดินของประชาชนมาใช้ประโยชน์ในเรื่องใด โดยการระบุวัตถุประสงค์ใน

การใช้ประโยชน์ไว้ในกฎหมายที่เก่ียวของกับการเวนคืน ซึ่งในพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืน

อสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 ได้มีการกําหนดวัตถุประสงค์ในการเวนคืนไว้ในมาตรา 5 บัญญัติว่า “เมื่อ
รัฐมีความจําเป็นที่จะต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการใดๆ อันจําเป็นเพ่ือการอันเป็น

สาธารณูปโภคหรือการอันจําเป็นในการป้องกันประเทศ หรือการได้มาซึ่งทรัพยากรธรรมชาติ หรือ

เพ่ือการผังเมือง หรือเพ่ือการพัฒนาการเกษตร หรือการอุตสาหกรรม หรือเพ่ือการปฏิรูปที่ดิน หรือ

เพ่ือประโยชน์สาธารณะอย่างอ่ืน ถ้ามิได้ตกลงในเรื่องการโอนไว้เป็นอย่างอ่ืน ให้ดําเนินการเวนคืน

ตามบทแห่งพระราชบัญญัติน้ี 

 ในกรณีที่มีบทบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนไว้ในกฎหมายอ่ืนโดยเฉพาะแล้ว ถ้า
จะต้องดําเนินการเวนคืนเพ่ือกิจการตามกฎหมายดังกล่าว เมื่อคณะรัฐมนตรีเห็นสมควรจะมีมติให้

ดําเนินการเวนคืนตามบทแห่งพระราชบัญญัติน้ีแทนก็ได้ 

                                                  
 36 นางสาวเบญจางค์ เกษวิเชียร,”ปัญหากฎหมายเก่ียวกับการจัดหาและการบริหารจัดการท่ีดินของการทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย,”(วิทยานิพนธ์ปริญญานิติศาสตร์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2552), หน้า 23 - 24. 
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 เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินการเวนคืนตามวรรคหน่ึง จะตราพระราช

กฤษฎีกากําหนดเขตที่ดินในบริเวณที่ที่จะเวนคืนไว้ก่อนก็ได้” 

 ข. วิธีในการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ 

 จากบทบัญญัติของพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.
2530 มีวิธีการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพ่ือให้กรรมสิทธ์ิในอสังหาริมทรัพย์ตกเป็นของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย 2 วิธี กล่าวคือ 

 วิธีการท่ีหน่ึง โดยการตราพระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์แล้วให้

รัฐมนตรีผู้รักษาการตามพระราชบัญญัติที่ตราขึ้นน้ันแต่งต้ังคณะกรรมการขึ้นคณะหนึ่งเพ่ือทําหน้าที่

กําหนดราคาอสังหาริมทรัพย์จํานวนเงินค่าทดแทนให้แก่บุคคลผู้มีสิทธิได้รับเงินค่าทดแทนตามมาตรา 
18 ทั้งน้ีตามนัยมาตรา 23 แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 

 วิธีการที่สอง โดยการตราพระราชกฤษฎีการกําหนดเขตที่ดินในบริเวณที่ที่

จะเวนคืนที่แน่นอนแล้วจึงให้รัฐมนตรีผู้รักษาการตามพระราชกฤษฎีกาน้ันแต่งต้ังคณะกรรมการขึ้น

คณะหนึ่งเพ่ือทําหน้าที่กําหนดราคาเบ้ืองต้น และจํานวนเงินค่าทดแทนให้แก่ผู้มีสิทธิได้รับเงินค่า

ทดแทนตามมาตรา 18 ทั้งน้ี ตามมาตรา 5 มาตรา 6 มาตรา 7 มาตรา 8 และมาตรา 9 แห่ง

พระราชบัญญัติฉบับเดียวกัน และเมื่อทราบข้อเท็จจริงเก่ียวกับอสังหาริมทรัพย์ที่จะต้องเวนคืนที่

แน่นอนแล้ว ให้ตราพระราชบัญญัติขึ้นเพ่ือเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ดังกล่าว และให้กรรมสิทธ์ิใน

อสังหาริมทรัพย์ที่ต้องเวนคืนตกเป็นของการรถไฟแห่งประเทศไทยนับแต่วันที่พระราชบัญญัติเวนคืน

อสังหาริมทรัพย์ใช้บังคับ ทั้งน้ี ตามมาตรา 11 มาตรา 15 และ มาตรา 16 แต่ในระหว่างที่พระราช

กฤษฎีกามีผลใช้บังคับ ซึ่งเป็นเวลาก่อนที่จะมีการตราพระราชบัญญัติเพ่ือเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ตาม

มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 ได้ให้อํานาจแก่

เจ้าหน้าที่ในการจัดซื้อ ทําสัญญา และจ่ายเงินค่าตอบแทนโดยมีเง่ือนไขของสัญญาว่า ในกรณีผู้มีสิทธิ

ได้รับเงินค่าทดแทนไม่พอใจในจํานวนเงินค่าทดแทนที่คณะกรรมการกําหนดราคาเบ้ืองต้น กําหนดไว้ 
ให้มีสิทธิอุทธรณ์ต่อรัฐมนตรีตามมาตรา 25 และหากเจ้าหน้าที่ได้ชําระเงินค่าอสังหาริมทรัพย์น้ันแก่ผู้

มีสิทธิได้รับเงินค่าตอบแทนภายใน 120 วัน นับแต่วันทําสัญญาซื้อขายแล้ว มีผลให้กรรมสิทธ์ิใน

อสังหาริมทรัพย์ตกเป็นของการรถไฟแห่งประเทศไทย นับแต่วันที่มีการชําระเงินดังกล่าวตามมาตรา 
1137 

                                                  
 37 นางสาวเบญจางค์ เกษวิเชียร,”ปัญหากฎหมายเก่ียวกับการจัดหาและการบริหารจัดการท่ีดินของการทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย”,(วิทยานิพนธ์ปริญญานิติศาสตร์มหาบัณฑิต สาขานิติศาสตร์ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2552), หน้า 77. 
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 (2) การจัดหาท่ีดินตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

 ก. การทําสัญญาซ้ือขายตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้ให้ความหมายของสัญญาซื้อขายไว้ใน

มาตรา 453 บัญญัติว่า “อันว่าซื้อขายนั้น คือ สัญญาซึ่งบุคคลฝ่ายหน่ึง เรียกว่าผู้ขายโอนกรรมสิทธ์ิ

แห่งทรัพย์สินให้แก่บุคคลอีฝ่ายหนึ่ง เรียกว่าผู้ซื้อ และผู้ซื้อตกลงว่าจะใช้ราคาทรัพย์สินน้ันให้แก่

ผู้ขาย” ซึ่งสามารถแยกสาระสําคัญของสัญญาซื้อขายได้ 4 ประการ คือ38 

 (1) สัญญาซื้อขายเป็นสัญญาที่มีคู่สัญญา 2 ฝ่าย 

 (2) วัตถุประสงค์ของสัญญาซื้อขายอยู่ที่การที่ผู้ขายโอนกรรมสิทธ์ิใน

ทรัพย์สินให้แก่ผู้ซื้อ 

 (3) วัตถุประสงของสัญญาซื้อขาย คือ ทรัพย์สิน 

 (4) ผู้ซื้อตกลงจะชําระราคาให้ 

 การจัดหาที่ดินโดยการทําสัญญาซื้อขายตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ ระหว่างการรถไฟแห่งประเทศไทยกับเอกชน ตกอยู่ภายใต้บังคับมาตรา 456 ที่บัญญัติว่า 
“การซื้อขายอสังหาริมทรัพย์ถ้ามิได้ทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ไซร้ ท่านว่า

เป็นโมฆะ...” หากท่ีดินที่จัดหาเป็นที่ดินที่ได้มีการออกโฉนดแล้วการซื้อขายย่อมตกอยู่ภายใต้

บทบัญญัติของมาตราน้ี แต่ถ้าที่ดินน้ันเป็นที่ดินมือเปล่าที่ผู้ครอบครองมีเพียงสิทธิครอบครองเท่าน้ัน 
ในการซื้อขายจะต้องทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่หรือไม่ และพนักงาน

เจ้าหน้าที่จะรับจดทะเบียนโอนสิทธิครอบครองให้ได้หรือไม่น้ัน ในเร่ืองน้ี ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต 
เอกจริยกร มีความเห็นว่า “การซื้อขายที่ดินมือเปล่าที่มีเพียง ส.ค.1 หรือ น.ส.3 ก็ตกอยู่ภายใต้บังคับ

ของมาตรา 456 เช่นกัน คือจะต้องทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ และพนักงาน

เจ้าหน้าที่ก็จะต้องรับจดทะเบียนให้ด้วย เพราะที่ดินมือเปล่าก็เป็นอสังหาริมทรัพย์ที่มาตรา 456 
บัญญัติไว้ และในมาตรา 456 ไม่ได้แยกว่าอสังหาริมทรัพย์น้ันต้องเป็นประการใด ซึ่งในทางปฏิบัติการ

ซื้อขายที่ดินมือเปล่าก็ได้ทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่เช่นกัน แม้ว่าการซื้อขาย

                                                  
 38 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะซื้อขาย แลกเปล่ียน ให้.(กรุงเทพฯ : สํานักพิมพ์

วิญญูชน, 2545), หน้า 18. 
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ที่ดินมือเปล่าไม่ต้องทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนก็ได้ เพียงแต่ให้มีการสละสิทธิครอบครองให้แก่

กัน39 

 ข. การทําสัญญาเช่าตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

 บทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยการเช่าทรัพย์ 
มาตรา 537 บัญญัติว่า “อันว่าเช่าทรัพย์สินน้ัน คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหน่ึงเรียกว่าผู้ให้เช่า ตกลงให้
บุคคลอีกคนหน่ึงเรียกว่าผู้ให้เช่า ได้ใช้หรือได้รับประโยชน์ในทรัพย์สินอย่างใดอย่างหน่ึงช่ัวระยะเวลา

อันมีจํากัด และผู้เช่าตกลงจะให้ค่าเช่าเพ่ือการน้ัน” แสดงให้เห็นว่าสัญญาเช่าทรัพย์สินเป็นสัญญาต่าง

ตอบแทนทั้งฝ่ายผู้เช่า คือ การรถไฟแห่งประเทศไทย และฝ่ายผู้ให้เช่า คือ เอกชน ต่างแลกเปลี่ยน

ผลประโยชน์ของกันและกัน โดยต่างฝ่ายต่างได้รับประโยชน์แห่งการเช่าทรัพย์ ในลักษณะที่คู่สัญญา

ทั้งสองฝ่ายอยู่ในฐานะเท่าเทียมกัน คือ การรถไฟแห่งประเทศไทย ไม่ได้ใช้เอกสิทธ์ิในฐานะเป็น

หน่วยงานของรัฐบังคับให้เอกชนเจ้าของทรัพย์สินจํายอมให้เช่าทรัพย์สินน้ัน แต่การตัดสินใจให้เช่า

หรือไม่ เป็นอิสระของเอกชนเจ้าของทรัพย์สิน จึงไม่มีลักษณะของสัญญาทางปกครอง แต่เป็นนิติ

สัมพันธ์ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น่ันเอง 

 1) สัญญาเช่าอสังหาริมทรัพย์ 

 หลักเกณฑ์ของการเช่าอสังหาริมทรัพย์ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ มาตรา 538 บัญญัติไว้ว่า “เช่าอสังหาริมทรัพย์น้ัน ถ้ามิได้มีหลักฐานเป็นหนังสืออย่างหน่ึง

อย่างใดลงลายมือช่ือฝ่ายที่ต้องรับผิดเป็นสําคัญ ท่านว่าจะฟ้องร้องให้บังคับคดีหาได้ไม่ ถ้าเช่ามี
กําหนดกว่าสามปีขึ้นไป หรือกําหนดตลอดอายุของผู้เช่าหรือผู้ให้เช่าไซร้ หากมิได้ทําเป็นหนังสือจด

ทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ ท่านว่าการเช่าน้ันจะฟ้องร้องให้บังคับคดีได้แต่เพียงสามปี” 

 หลักเกณฑ์ในการเช่าที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทยจึงขึ้นอยู่กับ

ระยะเวลาของการเช่าที่ดินน้ัน คือ การรถไฟแห่งประเทศไทยจะเช่าที่ดินโดยมีกําหนดเวลาเพียง 3 ปี
ขึ้นไป ไม่ว่าจะเป็นก่ีปีก็ตามต้องตกอยู่ในบังคับของมาตรานี้ คือ ทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนต่อ

พนักงานเจ้าหน้าที่ แต่หากการเช่าที่ดินอสังหาริมทรัพย์ที่กําหนดเวลาเช่าไม่เกินกว่า 3 ปี ไปขอจด

                                                  
 39 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะซื้อขาย แลกเปล่ียน ให้.(กรุงเทพฯ : สํานักพิมพ์

วิญญูชน, 2545), หน้า 18. 
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ทะเบียน เจ้าพนักงานที่ดินจะไม่รับจดทะเบียนให้ เพราะกฎหมายไม่บังคับ เจ้าพนักงานที่ดินก็ไม่มี

หน้าที่ ตามคําสั่งกรมที่ดิน 5/2490 ลงวันที่ 30 พฤษภาคม พ.ศ.249040 

 2) สัญญาเช่าต่างตอบแทนพิเศษย่ิงกว่าสัญญาเช่าธรรมดา 

 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยการเช่าทรัพย์ มาตรา 537 
บัญญัติไว้ว่า “อันว่าเช่าทรัพย์สินน้ัน คือสัญญาซึ่งบุคคลคนหน่ึงเรียกว่าผู้ให้เช่าตกลงให้บุคคลอีกคน

หน่ึงเรียกว่าผู้เช่าได้ใช้หรือได้รับประโยชน์ในทรัพย์สินอย่างใดอย่างหน่ึงช่ัวระยะเวลาอันมีจํากัด และผู้
เช่าตกลงจะให้ค่าเช่าเพ่ือการน้ัน” 

 จากบทบัญญัติของมาตรา 537 น้ัน แสดงให้เห็นว่าสัญญาเช่าทรัพย์สินมี

คู่สัญญาอย่างน้อย 2 ฝ่าย คือ ฝ่ายผู้ให้เช่ากับฝ่ายผู้เช่า และฝ่ายผู้ให้เช่า ตกลงให้ผู้เช่าได้ใช้หรือได้รับ

ประโยชน์ในทรัพย์สินอย่างใดอย่างหน่ึง ซึ่งการเช่าทรัพย์สินน้ันเป็นการเช่าที่มีระยะเวลาอันจํากัด 
และผู้เช่าตกลงจะให้ค่าเช่าเพ่ือการได้ใช้หรือได้รับประโยชน์ในทรัพย์สินและสัญญาเช่าดังกล่าวมี

ลักษณะเป็นสัญญาต่างตอบแทนเพราะท้ังฝ่ายผู้เช่าและฝ่ายผู้ให้เช่าต่างแลกเปลี่ยนผลประโยชน์ของ

กันและกัน โดยต่างฝ่ายต่างได้รับประโยชน์แห่งการเช่าทรัพย์ ค่าตอบแทนที่ฝ่ายผู้เช่าจะต้องชําระ

ให้แก่ผู้ให้เช่าน้ัน ไม่ว่าจะชําระกันเป็นเงิน สิ่งของหรือด้วยสิ่งอ่ืนใดก็เรียกว่าเป็นค่าเช่า 

 สําหรับสัญญาเช่าต่างตอบแทนพิเศษย่ิงกว่าสัญญาเช่าธรรมดาน้ัน 
ศาสตราจารย์ ดร.มานะ ทิพยาภรณ์ ได้ให้คํานิยามไว้ว่า สัญญาเช่าต่างตอบแทนพิเศษย่ิงกว่าสัญญา

เช่าธรรมดา คือ สัญญาเช่าอสังหาริมทรัพย์ซึ่งผู้เช่าได้ให้ค่าตอบแทนแก่ผู้ให้เช่านอกเหนือไปจากค่า

เช่าในลักษณะเป็นการปลูกสร้างอาคารแล้วยกกรรมสิทธ์ิให้แก่เจ้าของที่ดินก็ดี เป็นการปลูกต้นไม้แล้ว

ยกให้แก่เจ้าของที่ดินก็ดี เป็นการออกเงินช่วยค่าก่อสร้างก็ดี หรือในกรณีอ่ืนในทํานองเดียวกัน แต่ไม่
รวมถึงการให้เงินกินเปล่า (แป๊ะเจี๊ยะ) แต่อย่างใด41 และในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะ

เช่าทรัพย์ไม่ได้กล่าวถึงสัญญาต่างตอบแทนพิเศษย่ิงกว่าสัญญาเช่าธรรมดา แต่สัญญาชนิดน้ีเกิดข้ึนมา

จากแนวคําพิพากษาของศาลฎีกาที่ได้วางบรรทัดฐานไว้ด้วยวัตถุประสงค์ที่จะก่อให้เกิดความเป็นธรรม

ในระหว่างคู่กรณีในสัญญาเช่าธรรมดาน้ันผู้เช่ามีเพียงหน้าที่ชําระค่าเช่าเพ่ือเป็นค่าตอบแทนจากการที่

ผู้ให้เช่าให้ผู้เช่าได้ใช้หรือได้รับประโยชน์ในทรัพย์สินที่เช่า แต่ในสัญญาเช่าชนิดน้ีนอกจากผู้เช่าจะต้อง

                                                  
 40 ภาสกร ชุณหอุไร, คําอธิบายประมวลกฎหมายที่ดิน(ฉบับพิมพ์ปี พ.ศ.2532) ตามประมวลกฎหมายท่ีดิน พ.ศ.2477 และ
กฎหมายอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้องกับท่ีดิน,(กรุงเพทฯ : สํานักพิมพ์นิติบรรณาการ.2532) หน้า 843. 
 41 ไผทชิต เอกจริยกร, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะซื้อขาย แลกเปลี่ยน ให้.(กรุงเทพฯ  : 
สํานักพิมพ์วิญญูชน, 2545), หน้า 18. 
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ชําระค่าเช่าให้แก่ผู้เช่าแล้ว ยังจะต้องให้ค่าตอบแทนพิเศษอย่างอ่ืนแก่ผู้ให้เช่าอีกด้วยซึ่งเป็นสิ่งที่ถือว่า

เป็นค่าตอบแทนพิเศษนอกเหนือจากค่าเช่า 

 สําหรับสัญญาเช่าทรัพย์สินธรรมดาจะต้องตกอยู่ภายใต้บังคับของ     
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าด้วยเช่าทรัพย์ แต่สัญญาเช่ารายใดมีลักษณะเป็นสัญญาต่าง

ตอบแทนพิเศษย่ิงกว่าการเช่าธรรมดา บทบัญญัติในบางเรื่องของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

ว่าด้วยการเช่าทรัพย์จะไม่นํามาใช้บังคับ ซึ่งได้ก่อให้เกิดผลทางกฎหมายบางประการท่ีแตกต่างไปจาก

เร่ืองการเช่าทรัพย์ธรรมดาคือ 

 ก. แต่ถ้าการเช่าอสังหาริมทรัพย์รายน้ันเป็นสัญญาต่างตอบแทนพิเศษย่ิง

กว่าการเช่าธรรมดาแล้ว แม้สัญญาน้ันจะมิได้ทําให้ถูกต้องตามมาตรา 538 ก็มีผลใช้บังคับ 

 ข. ก่อให้เกิดบุคคลสิทธิระหว่างผู้เช่าและผู้ให้เช่าเท่าน้ัน 

 ค. สัญญาต่างตอบแทนพิเศษย่ิงกว่าสัญญาเช่าธรรมดาไม่ใช่สิทธิเฉพาะตัวที่

ตกทอดถึงทายาทของผู้เช่าเมื่อผู้เช่าตาย 

 ดังน้ันการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ของกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยโดย

สัญญาเช่าต่างตอบแทนพิเศษย่ิงกว่าสัญญาเช่าธรรมดาน้ันจึงไม่ต้องมีการทําสัญญาเช่าให้ถูกต้องตาม

แบบ ตามมาตรา 538 ก็ถือว่ามีผลใช้บังคับได้ และเพียงแต่ผู้ให้เช่าแสดงเจตนาอย่างชัดแจ้งต่อการ

รถไฟแห่งประเทศไทยก็ถือว่ามีผลใช้บังคับแล้ว 

 (3) การจัดหาท่ีดินตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์
เพื่อกิจการขนส่งมวลชน พ.ศ.2540 

 เน่ืองจากพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 9(2) 
ได้มีการกําหนดอํานาจให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทยจัดหาที่ดินได้โดยวิธีการซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า 
เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธ์ิ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จําหน่าย แลกเปลี่ยน และดําเนินงาน

เกี่ยวกับทรัพย์สินใดๆ ซึ่งต้องอยู่ภายในขอบวัตถุประสงค์ในการจัดต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทย42 ซึ่ง
การจัดหาที่ดินตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการขนส่งมวลชน        

                                                  
 42 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 9(2) บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจท่ี

จะกระทําการต่างๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ในมาตรา 6 อํานาจเช่นว่าน้ีให้รวมถึง 
 (2) ซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า เช่าซื้อ ให้เช่าซื้อ ถือกรรมสิทธิ์ ครอบครอง อาศัย ให้อาศัย จําหน่าย แลกเปล่ียน และดําเนินงาน

เก่ียวกับทรัพย์สินใดๆ” 
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พ.ศ.2540 เป็นการกําหนดการจัดหาโดยการไม่จําเป็นต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์ ซึ่งได้แก่ การถือ
การครอบครอง อาศัย และดําเนินงานเกี่ยวกับทรัพย์สินใดๆ ซึ่งต้องอยู่ภายในขอบวัตถุประสงค์ในการ

จัดต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทย ทําให้การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถดําเนินงานการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์ ได้ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการขนส่งมวลชน 
พ.ศ.2540 

 การจัดหาท่ีดินตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือ

กิจการขนส่งมวลชน พ.ศ.2540 เป็นการจัดหาที่ดินเพ่ือการดําเนินกิจการขนส่งมวลชน43 ซึ่ง คําว่า 
“กิจการขนส่งมวลชน” หมายความว่า รถขนส่งมวลชน ทางรถขนส่งมวลชน สถานี รถขนส่งมวลชน 
ที่จอดรถขนส่งมวลชน ศูนย์ซ่อมบํารุง โรงเก็บของการเดินรถขนส่งมวลชน การจัดให้มีสถานที่จอด

ยานพาหนะของผู้โดยสาร ระบบพลังงาน ระบบควบคุม ระบบสัญญาณ ระบบจัดจําหน่ายและเก็บค่า

โดยสาร ระบบความปลอดภัย ระบบระบายอากาศ ระบบระบายนํ้า และระบบสื่อสารที่ใช้ในกิจการ

ขนส่งมวลชน และให้หมายความรวมถึงอาคารและอุปกรณ์ของระบบดังกล่าวด้วย และเห็นได้ว่า 
กิจการรถไฟแห่งประเทศไทย ถือว่าเป็นกิจการขนส่งมวลชนประเภทหน่ึง ตามความหมายที่มีการ

กําหนดข้างต้น และในการจัดหาที่ดินตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการ

ขนส่งมวลชน พ.ศ.2540 น้ัน เป็นกรณีที่กิจการขนส่งมวลชนมีความประสงค์ไม่ต้องการได้มาซึ่ง

กรรมสิทธ์ิในอสังหาริมทรัพย์44 แต่อย่างใด ดังน้ันการจัดหาที่ดินตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการขนส่งมวลชน พ.ศ.2540 ดังกล่าวอาจได้มาโดยวิธีการเช่าอสังหาริมทรัพย์ 
หรือวิธีการใดๆ ซึ่งทําให้ไม่ต้องได้มาซึ่งกรรมสิทธ์ิในอสังหาริมทรัพย์น้ัน ซึ่งมีความแตกต่างจากการ
จัดหาท่ีดินตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 ในเร่ืองของการได้มาซึ่ง

กรรมสิทธ์ิในอสังหาริมทรัพย์ที่จัดหามา โดยการจัดหาด้วยวิธีการเวนคืนตามพระราชบัญญัติว่าด้วย

การเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 น้ันมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้ได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์ ซึ่งจําต้อง
ได้มาซึ่งกรรมสิทธ์ในอสังหาริมทรัพย์ที่ได้เวนคืนมานั้นเพ่ือนําไปใช้ประโยชน์ในกิจการของรัฐ 

                                                  
 43 พระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการขนส่งมวลชน พ.ศ.2540 มาตรา 3 "ระบบขนส่งมวลชน" 
หมายความว่า รถขนส่งมวลชน ทางรถขนส่งมวลชน สถานี รถขนส่งมวลชน ที่จอดรถขนส่งมวลชน ศูนย์ซ่อมบํารุง โรงเก็บของการเดิน

รถขนส่งมวลชน การจัดให้มีสถานที่จอดยานพาหนะของผู้โดยสาร ระบบพลังงาน ระบบควบคุม ระบบสัญญาณ ระบบ จัดจําหน่ายและ

เก็บค่าโดยสาร ระบบความปลอดภัย ระบบระบายอากาศ ระบบระบายน้ํา และระบบ ส่ือสารท่ีใช้ในกิจการขนส่งมวลชน และให้
หมายความรวมถึงอาคารและอุปกรณ์ของระบบดังกล่าวด้วย 
 44 พระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการขนส่งมวลชน พ.ศ.2540  มาตรา 6 บัญญัติว่า “ในกรณีที่

หน่วยงานใดมีความจําเป็นต้องใช้อสังหาริมทรัพย์เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการขนส่งมวลชนโดยไม่จําเป็นต้องได้มาซึ่ง

อสังหาริมทรัพย์ ถ้ามิได้ตกลงกันไว้เป็น อย่างอ่ืนให้ดําเนินการตามบทแห่งพระราชบัญญัตินี้...” 
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 สําหรับกิจการขนส่งมวลชลที่ นําพระราชบัญญั ติ ว่าด้วยการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในกิจการขนส่งมวลชน พ.ศ. 2540 เช่น การจัดหาที่ดินของกิจการการรถไฟฟ้า

ขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย โดยในพระราชบัญญัติการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ.
2543 มาตรา 35 บัญญัติว่า “การใช้อสังหาริมทรัพย์เพ่ือดําเนินกิจการรถไฟฟ้าโดยไม่จําต้องได้มาซึ่ง

อสังหาริมทรัพย์ ถ้ามิได้ตกลงกันไว้เป็นอย่างอ่ืน ให้ดําเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการขนส่งมวลชน ส่วนในกรณีที่มีความจําเป็นต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์และ

มิไ ด้ตกลงในเ ร่ืองการโอนไว้เป็นอย่าง อ่ืน ให้ ดําเนินการตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืน

อสังหาริมทรัพย์”  

 (4) การจัดหาท่ีดินโดยประการอื่น 

 นอกจากการจัดหาท่ีดินโดยประการต่างๆ การรถไฟแห่งประเทศไทยยังได้

ที่ดินมาโดยการรับบริจาค หรือการรับอุทิศให้ โดยการรับชําระหน้ีอย่างอ่ืนแทนการชําระหน้ีที่ได้ตกลง

กันไว้ หรือโดยพินัยกรรม ได้อีกทางหน่ึง 

 ก. การรับบริจาค หรือการรับการอุทิศให้ 

 การบริจาค หรือการอุทิศให้ มีหลักเกณฑ์ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ มาตรา 521 บัญญัติว่า “อันว่าให้น้ัน คือ สัญญาซึ่งบุคคลหน่ึงเรียกว่าผู้ให้ โอนทรัพย์สินตน

ให้โดยเสน่หาแก่บุคคลอีกคนหน่ึงเรียกว่าผู้รับ และผู้รับยอมรับเอาทรัพย์สินน้ัน” และมาตรา 525 
บัญญัติว่า “การให้ทรัพย์สินซึ่งถ้าจะซื้อขายกันจะต้องทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนต่อพนักงาน

เจ้าหน้าที่น้ัน ท่านว่าย่อมสมบูรณ์ต่อเมื่อได้ทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ใน

กรณีเช่นน้ี การให้ย่อมเป็นอันสมบูรณ์โดยมิพักต้องส่งมอบ” แต่หากเป็นการให้ที่ดินเพ่ือให้ที่ดินน้ันตก

เป็นสาธารณะสมบัติของแผ่นดิน เพียงแค่แสดงเจตนายกให้ ที่ดินน้ันก็ตกเป็นสาธารณะสมบัติของ

แผ่นดินโดยทันที แม้ยังไม่ได้ทําเป็นหนังสือและจดทะเบียนต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ และถึงแม้จะยัง
ไม่ได้ใช้ประโยชน์ตามความประสงค์ หรือมิได้เป็นไปตามเง่ือนไขของผู้อุทิศก็ยังเป็นสาธารณสมบัติของ

แผ่นดิน เช่น คําพิพากษาฎีกาที่ 2004/2544 ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เจ้าของได้อุทิศ

ที่ดินเป็นถนนแล้ว แม้ที่ดินดังกล่าวยังไม่ได้ใช้ประโยชน์ตามความประสงค์ หรือมิได้เป็นไปตามเง่ือนไข

ของผู้อุทิศ ก็ยังเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดินประเภททรัพย์สินสําหรับพลเมืองใช้ร่วมกันตามมาตรา 
1304(2) จึงไม่อาจสูญสิ้นเพราะไม่ใช้ตามมาตรา 1305 และแม้เจ้าของจะกลับเข้าครอบครองนาน

เพียงใดก็ไม่ได้กรรมสิทธ์ิตามมาตรา 1306 เช่นกัน 
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 ข. การรับมรดกโดยพินัยกรรม 

 สําหรับการยกให้โดยพินัยกรรมเป็นไปตามบรรพ 6 แห่งประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ มาตรา 1646 ถึง มาตรา 1710 ซึ่งบุคคลอาจแสดงเจตนาโดยพินัยกรรมกําหนดการ

เผื่อตายในเรื่องที่ดินของตนเองว่าจะยกที่ดินน้ันให้ตกเป็นของใคร อันจะให้เกิดเป็นผลบังคับได้ตาม

กฎหมายก็ต่อเมื่อบุคคลน้ันถึงแก่ความตายแล้ว เมื่อการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงานของรัฐ

ประเภทนิติบุคคล จึงมีสภาพบุคคลตามกฎหมายที่จะเป็นทายาทผู้รับพินัยกรรมที่จะรับการยกที่ดิน

ให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทยได้ โดยการแสดงเจตนาต่อผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทยซึ่งถือเป็น

ผู้แทนนิติบุคคลของการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ันๆ น่ันเอง45 

 4.1.1.2.2 การจัดหาอสังหาริมทรัพย์ในการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ  

 ก. การคมนาคมทางถนน 

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ได้มีการกําหนดในเรื่องการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างทางหลวง หรือขยายทางหลวง ไว้ในส่วนที่ 3 การเวนคืน

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือสร้างหรือขยายทางหลวง มาตรา 68/146 โดยถ้าไม่ได้มีการตกลงการโอนไว้เป็น

อย่างอ่ืนให้นําพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 มาบังคับใช้ในเรื่องการ

จัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างทางหลวง หรือขยายทางหลวง และ 

 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 ได้มีการกําหนดในเรื่องการ

จัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างทางหลวงสัมปทาน ไว้ในหมวดที่ 4 ว่าด้วยการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์ ซึ่งได้กําหนดการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ไว้ในมาตรา 3047 โดยถ้าไม่ได้มีการตกลงการ

                                                  
 45 นางสาวเบญจางค์ เกษวิเชียร,”ปัญหากฎหมายเก่ียวกับการจัดหาและการบริหารจัดการท่ีดินของการทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย”,(วิทยานิพนธ์ปริญญานิติศาสตร์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2552), หน้า 40 - 41. 
 46 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  มาตรา 68/1 บัญญัติว่า “เมื่อมีความจําเป็นที่จะต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพ่ือ

สร้างหรือขยายทางหลวงถ้ามิได้ตกลงในเร่ืองการโอนไว้เป็นอย่างอ่ืนให้ดําเนินการเวนคืนตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ 
ในกรณีที่มีการโอนอสังหาริมทรัพย์ที่ได้มาโดยมิได้มีการเวนคืนตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ ให้ได้รับยกเว้น

ค่าธรรมเนียม ค่าอากรแสตมป์ รวมท้ังค่าใช้จ่ายใดๆ เช่นเดียวกับกรณีที่ได้มาโดยการเวนคืนตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืน

อสังหาริมทรัพย์” 
 47 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542  มาตรา 30 บัญญัติว่า “ ในกรณีที่ผู้รับสัมปทานมีความจําเป็นที่จะต้อง

ได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์ใด เพ่ือสร้างทางหลวงสัมปทานตามท่ีกําหนดไว้ในสัมปทาน และผู้รับสัมปทานไม่สามารถดําเนินการให้ได้มาซึ่ง

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือการนั้นโดยวิธีอ่ืนได้ ให้กรมทางหลวงเป็นผู้ดําเนินการเวนคืนตามกฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์โดย

ผู้รับสัมปทานเป็นผู้ออกค่าใช้จ่ายและค่าทดแทน เว้นแต่ในสัมปทานจะได้กําหนดไว้เป็นอย่างอ่ืน” 
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โอนไว้เป็นอย่างอ่ืนให้นําพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 มาบังคับใช้ใน

เร่ืองการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือนํามาใช้ในการสร้างทาง หรือขยายเส้นทาง 

 ข. การคมนาคมทางน้ํา 

 กฎหมายการคมนาคมขนส่งทางน้ํา เป็นเรื่องที่เก่ียวข้องกับกิจการการ

เดินเรือเพ่ือการขนส่ง ซึ่งมีการกําหนดในเร่ืองเส้นทางการเดินเรือ ร่องนํ้า เขตแนวแม่นํ้า เขตการจอด
เรือและเขตท่าเรือโดยในปัจจุบันการคมนาคมขนส่งทางน้ําของประเทศไทย แบ่งออกเป็น 2 เส้นทาง

ได้แก่ การคมนาคมขนส่งในแม่นํ้าลําคลอง และการคมนาคมขนส่งทางมหาสมุทร ซึ่งการกําหนดใน

เรื่องเส้นทางการเดินเรือ ร่องนํ้า และแนวแม่นํ้า สําหรับการคมนาคมทางน้ําน้ันไม่จําเป็นต้องมีการ

จัดหาซื้อที่ ดิน เ ช่น พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 หรือ พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542  แต่การ
กําหนดเขตการจอดเรือและเขตท่าเรือน้ัน จําต้องมีการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้าง

โครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อใช้ในการดําเนินการขนถ่ายสินค้า และผู้โดยสารลงจากเรือ  

 สําหรับท่าเรือนับเป็นสาธารณูปโภคที่มีผลต่อการค้าระหว่างประเทศและ

เศรษฐกิจของประเทศ และเป็นกิจการที่ต้องใช้เงินทุนมหาศาล ภาครัฐจึงเป็นผู้ลงทุนรายใหญ่ที่สุด 
ปัจจุบันท่าเรือของไทยแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ท่าเรือของรัฐ และท่าเรือของเอกชน  

 (1) ท่าเรือของภาครัฐ มีหน่วยงานของรัฐที่เป็นเจ้าของท่าเรือแตกต่างกัน 
ได้แก่ การท่าเรือแห่งประเทศไทย การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย กรมธนารักษ์ และกรมการ
ขนส่งทางนํ้าและพาณิชย์นาวี โดยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างท่าเรือน้ัน 

 -  พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ไม่ได้มีการ

กําหนดในเร่ืองการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างการท่าเรือแห่งประเทศไทย เช่นใน 
พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง พ.ศ.2464 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 หรือ 
พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 แต่พระราชบัญญัติดังกล่าวได้มีการกําหนดให้อํานาจ

แก่การท่าเรือแห่งประเทศไทย มีอํานาจในการซื้อจัดหาเช่าให้เช่าถือกรรมสิทธ์ิครอบครองจําหน่าย

หรือดําเนินงานเกี่ยวกับสังหาริมทรัพย์หรืออสังหาริมทรัพย์48 ดังน้ัน เมื่อการท่าเรือแห่งประเทศไทย 
ซึ่งเป็นหน่วยงานของภาครัฐ จําเป็นที่จะต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างท่าเรืออัน

                                                  
 48 พระราชบัญญัติการท่าเรือแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา 9(2) บัญญัติว่า “ให้การท่าเรือแห่งประเทศไทยมีอํานาจท่ี

จะกระทําการต่างๆ ภายใน ขอบแห่งวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ใน มาตรา 6 และอํานาจเช่นว่านี้ให้รวมถึง 
  (2) ซื้อ จัดหา เช่า ให้เช่า ถือกรรมสิทธิ์ ครอบครอง จําหน่าย หรือดําเนินงานเก่ียวกับสังหาริมทรัพย์หรืออสังหาริมทรัพย์” 
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เป็นสาธารณะประโยชน์ การท่าเรือสามารถได้ที่ดินมาโดยการจัดหาตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการ

เวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 หรือประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หรือเป็นการจัดหาโดย

ประการอ่ืนๆ  เช่น การรับบริจาคการรับมรดก ซึ่งการจัดหาที่ดินดังกล่าวมีลักษณะเดียวกับการจัดหา

ที่ดินในการคมนาคมขนส่งทางถนน และการคมนาคมขนส่งทางราง 

 -  พระราชบัญญัติการนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย พ.ศ.2522 ได้มี
การกําหนดในเรื่องการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ประโยชน์ในการจัดต้ังหรือขยายนิคมอุตสาหกรรม 
มีการกําหนดให้การนิคมอุตสาหกรรมแห่งประเทศไทย มีอํานาจดําเนินการเวนคืนตามกฎหมายว่า

ด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ ดังน้ันการก่อสร้างท่าเรืออันเป็นการขยายนิคมอุตสาหกรรมน้ัน 
จําต้องนํากฎหมายว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 เพ่ือใช้ในการจัดอสังหาริมทรัพย์ ใน
การขยายนิคมอุตสาหกรรม หรือการได้ที่ดินมาโดยการจัดหาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
หรือเป็นการจัดหาโดยประการอื่นๆ  เช่น การรับบริจาคการรับมรดก ซึ่งการจัดหาท่ีดินดังกล่าวมี

ลักษณะเดียวกับการจัดหาที่ดินในการคมนาคมขนส่งทางถนน และการคมนาคมขนส่งทางราง 

 - สําหรับท่าเรือ ซึ่งกรมธนารักษ์เป็นเจ้าของท่าน้ัน เป็นการก่อสร้างท่าเรือ

บนที่ราชพัสดุ49 ซึ่งกระทรวงการคลังเป็นผู้ถือกรรมสิทธ์ิที่ราชพัสดุ โดยการได้มาซึ่งกรรมสิทธ์ิในที่ดิน

ได้มาด้วยการเวนคืนหรือการแลกเปล่ียนหรือโดยประการอ่ืนใดดังน้ันจึงทําให้การจัดหา

อสังหาริมทรัพย์ดังกล่าวจําต้องนําพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 มา
บังคับใช้ในการจัดหาที่ราชพัสดุ 

 - กรมการขนส่งทางนํ้าและพาณิชย์นาวี หรือปัจจุบันคือ กรมเจ้าท่า โดยใน
เร่ืองการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างท่าเรือดังกล่าว พระราชบัญญัติการเดินเรือใน

น่านนํ้าไทย พ.ศ.2456 ไม่ได้มีการกําหนดไว้ ดังน้ัน ในกรณีที่กรมเจ้าท่าซึ่งเป็นหน่วยงานของรัฐ

จําต้องก่อสร้างท่าเรือซึ่งต้องมีการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างท่าเรือดังกล่าวจึงต้องนํา

พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 เพ่ือใช้ในจัดหาอสังหาริมทรัพย์ หรือ 

                                                  
 49 พระราชบัญญัติที่ราชพัสดุ พ.ศ.2518 มาตรา 4  บัญญัติว่า “ที่ราชพัสดุ” หมาความว่า อสังหาริมทรัพย์อันเป็นทรัพย์สิน

ของแผ่นดินทุกชนิด เว้นแต่สาธารณสมบัติของแผ่นดิน ดังต่อไปน้ี 
 (1) ที่ดินรกร้างว่างเปล่า และที่ดินซึ่งมีผู้เวนคืน หรือทอดทิ้ง หรือกลับมาเป็นของแผ่นดินโดยประการอ่ืนตามกฎหมายที่ดิน 
 (2) อสังหาริมทรัพย์สําหรับพลเมืองใช้ หรือสงวนไว้เพ่ือประโยชน์ของพลเมืองใช้ร่วมกันเป็นต้นว่า ที่ชายตล่ิง ทางนํ้า ทาง

หลวง ทะเลสาบ ส่วนอสังหาริมทรัพย์ของรัฐวิสาหกิจที่เป็นนิติบุคคลและขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นไม่ถือว่าเป็นที่ราชพัสดุ 
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สามารถจัดหาอสังหาริมทรัพย์ได้โดยการซื้อขาย หรือการเช่า อสังหาริมทรัพย์ ตามประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ได้50 

 (2) ท่าเรือเอกชน ถือเป็นกิจการที่ ต้องมีการได้รับอนุญาตหรือได้รับ

สัมปทานจากรัฐมนตรีเสียก่อน51 อันเน่ืองมาจากกิจการท่าเรือถือเป็นกิจการค้าขายอันเป็น

สาธารณูปโภค ซึ่งเป็นกิจการที่อาจกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามที่

ระบุไว้ในพระราชกฤษฎีกา ตามประกาศคณะปฎิวัติ ฉบับที่ 5852 กําหนดไว้ โดยกฎหมายฉบับ

ดังกล่าวเป็นการให้สิทธิแก่ภาครัฐใช้อํานาจในการดําเนินการควบคุมแต่เพียงผู้ เดียวในการ

ประกอบการกิจการท่าเรือ 

 สําหรับการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างท่าเรือเอกชนมีการ

จัดหาอสังหาริมทรัพย์โดยการจัดหาซื้อตามบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
456 โดยพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 ไม่มีผลบังคับในการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างท่าเรือของภาคเอกชนแต่อย่างใด 

 ค. การคมนาคมทางอากาศ 

 การคมนาคมทางอากาศ ได้แก่ พระราชบัญญัติเดินอากาศ พ.ศ.2497 ไม่ได้
มีการกําหนดในเรื่องการจัดหาซื้อที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างสนามบิน53 ไว้ในพระราชบัญญัติดังกล่าว 
แต่ในการจัดต้ังสนามบินหรือเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ ต้องได้รับการอนุญาตจาก

พนักงานเจ้าหน้าที่โดยการอนุมัติจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม54 ซึ่งเรียกว่า “สนามบิน

                                                  
 50 สุมาลี สุขตานนท์ และคณะ, รายงานวิจัยฉบับสมบูรณ์ การศึกษาประเมินสภาพการใช้ท่าเรือไทย, (กรุงเทพฯ:  สถาบัน

การขนส่ง จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2552). หน้า 151 - 160. 
 51 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58  ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 ประกาศ ณ วันที่ 27 พฤษภาคม พ.ศ.2542 ข้อ 4
บัญญัติว่า “ห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค เว้นแต่จะได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากรัฐมนตรี” 
 52 ประกาศคณะปฎิวัติ ฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 ประกาศ ณ วันที่ 27 พฤษภาคม พ.ศ.2542 ข้อ 3(9) 
บัญญัติว่า “กิจการดังต่อไปน้ีให้ถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
 (9) บรรดากิจการอ่ืนอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามที่ระบุไว้ในพระราชกฤษฎีกา” 
 53 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 4 บัญญัติว่า ““สนามบิน” หมายความว่า พ้ืนที่ที่กําหนดไว้บนพ้ืนดิน

หรือน้ําหรือพ้ืนท่ีอ่ืนสําหรับใช้ทั้งหมดหรือแต่บางส่วนเพ่ือการขึ้นลงหรือเคล่ือนไหวของอากาศยาน รวมตลอดถึงอาคาร ส่ิงติดต้ังและ
อุปกรณ์ ซึ่งอยู่ภายในสนามบินนั้น” 
 54 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 51 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้บุคคลใดจัดต้ังสนามบินหรือเคร่ืองอํานวย

ความสะดวกในการเดินอากาศ เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากพนักงานเจ้าหน้าที่โดยอนุมัติรัฐมนตรี 
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อนุญาต” หมายความว่า สนามบินที่บุคคลได้รับอนุญาตให้จัดต้ังขึ้นตามพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ.2497 และ สนามบินที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด55 

 จากความหมายของคําว่า “สนามบินอนุญาต” สามารถวิเคราะห์ได้ว่าผู้ที่

สามารถสร้างสนามบินอนุญาตได้ดังกล่าว คือภาคเอกชน หรือภาครัฐ ก็ได้ แต่การก่อสร้างสนามบิน

จะต้องได้รับการอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ ดังน้ัน การจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้าง

สนามบินของภาคเอกชนจึงต้องนําประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 456 มาใช้ในเร่ืองการ

ซื้อขายที่ดินของภาคเอกชน หรือกระทําโดยการเช่าตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ดังกล่าว 

 สําหรับการก่อสร้างสนามบินของภาครัฐเป็นอํานาจของรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคมมีอํานาจประกาศกําหนดพ้ืนดินหรือพ้ืนนํ้าแห่งใดเป็นสนามบินอนุญาต หรือที่ขึ้น

ลงช่ัวคราวของอากาศยานได้56 ดังน้ันภาครัฐมีความจําเป็นที่จะต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์เพ่ือ

กิจการใดๆ อันจําเป็นเพ่ือการอันเป็นสาธารณูปโภค เพ่ือนํามาใช้ประโยชน์สาธารณะอย่างอ่ืน57 
ดังน้ัน การจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างสนามบินหรือเคร่ืองอํานวยความสะดวกในการ

เดินอากาศ จึงต้องนําพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 หรือประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาบังคับใช้ในการจัดหาดังกล่าว 

 จากการกําหนดการจัดหาที่ดินในการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ ภายในประเทศ

ไทยน้ัน สามารถแบ่งการจัดหาออกเป็น 3 ประการ คือ 

 1 )  การ จัดหา ท่ี ดินโดยการนําพระราชบัญญั ติ ว่ า ด้วยการเวนคืน

อสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 มาบังคับใช้หรือ 

                                                  
 55 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 4 บัญญัติว่า““สนามบินอนุญาต” หมายความว่า สนามบินที่บุคคล

ได้รับอนุญาตให้จัดต้ังขึ้นตามพระราชบัญญัตินี้ และสนามบินที่รัฐมนตรีประกาศกําหนด” 
 56 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497  มาตรา 55 บัญญัติว่า“ให้รัฐมนตรีมีอํานาจประกาศกําหนดพ้ืนดินหรือน้ําแห่ง

ใดเป็นสนามบินอนุญาต หรือที่ขึ้นลงช่ัวคราวของอากาศยาน” 
 57 พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 มาตรา 5 บัญญัติว่า“เมื่อรัฐมีความจําเป็นที่จะต้องได้มาซึ่ง

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการใดๆ อันจําเป็นเพ่ือการอันเป็นสาธารณูปโภคหรือการอันจําเป็นในการป้องกันประเทศหรือการได้มาซึ่ง

ทรัพยากรธรรมชาติ หรือเพ่ือการผังเมือง หรือเพ่ือการพัฒนาการเกษตรหรือการอุตสาหกรรม หรือเพ่ือการปฏิรูปที่ดิน หรือเพ่ือ

ประโยชน์สาธารณะอย่างอ่ืนถ้ามิได้ตกลงในเร่ืองการโอนไว้เป็นอย่างอ่ืนให้ดําเนินการเวนคืนตามบทแห่งพระราชบัญญัตินี้ 
 ในกรณีที่มีบทบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนไว้ในกฎหมายอ่ืนโดยเฉพาะแล้วถ้าจะต้องดําเนินการเวนคืนเพ่ือกิจการตามกฎหมาย

ดังกล่าวเม่ือคณะรัฐมนตรีเห็นสมควรจะมีมติให้ดําเนินการเวนคืนตามบทแห่งพระราชบัญญัตินี้แทนก็ได้ 
 เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินการเวนคืนตามวรรคหนึ่งจะตราพระราชกฤษฎีกากําหนดเขตท่ีดินในบริเวณท่ีที่จะเวนคืนไว้ก่อน

ก็ได้” 
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 2 )  การ จัดหาที่ ดิน โดยการ นําพระราชบัญญั ติ ว่ า ด้ วยการ จัดหา

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการขนส่งมวลชน พ.ศ.2540 หรือ 

 3)  การจัดหาที่ดินโดยมีการตกลงการโอนไว้เป็นอย่างอ่ืน เช่น การซื้อขาย 
การเช่า หรือการจัดหาที่ดินโดยประการอ่ืน เป็นต้น 

 จากการศึกษาในเรื่องการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ในการคมนาคมรูปแบบ

ต่างๆ ข้างต้นทําให้พิจารณาได้ว่าการกําหนดในเรื่องการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยมีวิธีการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ ในลักษณะเช่นเดียวกับการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ 
ภายในประเทศ อันเน่ืองมาจากการจัดทําบริการสาธารณะส่วนใหญ่ภายในประเทศกระทําโดย

หน่วยงานของรัฐ จึงทําให้การจัดหาอสังหาริมทรัพย์มีรูปแบบการจัดหาที่อสังหาริมทรัพย์เป็นไปใน

ลักษณะเช่นเดียวกัน และการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการจัดบริการสาธารณะส่วนใหญ่น้ันมัก

กระทําโดยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.
2530 ซึ่ งกิจการรถไฟก็เป็นกิจการหนึ่ งที่มักมีการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ด้วยการเวนคืน

อสังหาริมทรัพย์ ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 

 4.1.1.2.3 การจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพื่อใช้ ในกิจการรถไฟใน
ต่างประเทศ 

 กิจการรถไฟในต่างประเทศ เช่น ประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศ

แคนาดาและประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ในปัจจุบันมีการพัฒนาของกิจการรถไฟมากกว่า

ประเทศไทย ซึ่งในด้านการจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในกิจการรถไฟของแต่ละประเทศ ดังน้ี 

 กิจการรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักร เป็นกิจการที่มีการปรับ

โครงสร้างและแปรรูปโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งและโครงสร้างการบริการเดินรถ โดยได้แปรรูปไปสู่

ภาคเอกชนแล้วทั้งหมด โดยมีภาครัฐเป็นผู้กํากับดูแลกิจการรถไฟที่มีภาคเอกชนเป็นผู้ดําเนินกิจการ

โครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่งและโครงสร้างการบริการเดินรถซึ่งในการจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในกิจการ

ดังกล่าวได้มีการกําหนดให้เป็นไปตามใบอนุญาตสัมปทาน ซึ่งได้รับการอนุญาตจากรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคม และองค์กรกํากับดูแลกิจการรถไฟ (Rail Regulator)58 ดังน้ันการจัดหาที่ดินเพ่ือ

                                                  
 58 Railway Act 1993, “Article17(8)(b)Access agreements: directions requiring facility owners to enter into 
contracts for the use of their railway facilities 
 (8) Any reference in this section to obtaining permission to use a railway facility includes— (a) a 
reference to obtaining, in connection with any such permission, power to 
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ใช้ในการก่อสร้างตามกฎหมายรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักรจึงสามารถมีการจัดหาได้โดยการ

เวนคืน หรือการซื้อขาย ตามกฎหมายการซื้อขายที่ดินของประเทศได้เพ่ือใช้ในการก่อสร้างสถานี และ
เครือข่ายรถไฟซึ่งมีลักษณะเช่นเดียวกับการจัดหาที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 สําหรับกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 
(Canada Transportation 1996) ในส่วนที่ 3 ว่าด้วยรถไฟของประเทศแคนาดาได้มีการกําหนดไว้

อย่างชัดเจนในเรื่องการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ เพ่ือใช้ในการก่อสร้างทางรถไฟหรือการดําเนินกิจการ

รถไฟ ซึ่ งการกําหนดไว้ในกฎหมายดังกล่าวเป็นการให้อิสระแก่ภาคเอกชนในการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในการก่อสร้างอย่างเต็มที่59 แต่อย่างไรก็ตามสิทธิของบริษัทรถไฟในการเข้าใช้

อสังหาริมทรัพย์น้ันจะต้องผ่านการพิจารณาของหน่วยงาน CANADIAN TRANSPORTATION 
AGENCY รวมท้ังเรื่องการครองครองอสังหาริมทรัพย์ การใช้ หรือการเข้าครองครองอสังหาริมทรัพย์

ของบริษัทรถไฟแห่งอ่ืนๆ ดังน้ัน การจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างตามกฎหมายการคมนาคมขนส่ง

ของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada Transportation 1996) ในส่วนที่ 3 ว่าด้วยรถไฟของ

ประเทศแคนาดาจึงสามารถมีการจัดหาได้โดยการเวนคืน หรือการซื้อขายตามกฎหมายการซื้อขาย

ที่ดินของประเทศได้เพ่ือใช้ในการก่อสร้างสถานี และเครือข่ายรถไฟ60 ซึ่งมีลักษณะเช่นเดียวกับการ

จัดหาที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

                                                                                                                                               
obtain the provision of ancillary services relating to that railway facility, whether the facility owner in question is 
to provide those services himself or to secure their provision by another; and 
 (b) a reference to obtaining permission—  
  (i) to enter upon the facility land, with or without vehicles, 
  (ii) to bring things on to that land and keep them there, 
  (iii) to carry out works on that land, and  
  (iv) to use and maintain any things kept, or buildings or other worksconstructed, on that land 
(whether by the beneficiary or another) or any amenities situated on that land, 
 “facility land” meaning in this paragraph the land which constitutes the railway facility in question;and, 
in subsection (2)(c) above, the reference to obtaining permission to use a light maintenance depot includes a 
reference to obtaining power to obtain light maintenance services at that light maintenance depot, whether the 
facility owner is to provide those services himself or to secure their provision by another.” 
 59 Canada Transportation Act1996“Article97(1) Subject to section 96, a railway company that obtained 
land from the Crown or any other person to assist in the construction or operation of its railway may acquire or 
transfer the land.” 
 60 Canada Transportation Act 1996 “Article 138(a) A railway company may apply to the Agency for the 
right to 
 (a) take possession of, use or occupy any land belonging to any other railway company;” 
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 และสําหรับกฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005   
ได้มีการกําหนดการจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในกิจการรถไฟไว้อย่างชัดเจน โดยมีการกําหนดให้ภาคเอกชนที่

ได้รับโอกาสจากภาครัฐโดยการได้รับสัมปทาน ได้รับการจัดสรรท่ีดินจากภาครัฐ ซึ่งการจัดหาที่ดิน

ของภาครัฐดังกล่าวสามารถได้มาจากการเวนคืน หรือการทําสัญญาซื้อขายก็ได้61 ซึ่งมีลักษณะ

เช่นเดียวกับการจัดหาที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 ดังน้ันในการศึกษาการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ของรถไฟในต่างประเทศ      
ทําให้เห็นว่ากฎหมายรถไฟในต่างประเทศได้มีการกําหนดการจัดหาอสังหาริมทรัพย์แบบออกเป็น     
3 ลักษณะ คือ 

 1) การซื้อขาย หรือการเช่า 

 2) ด้วยการเวนคืนของอํานาจของภาครัฐ 

 3) การจัดหาที่ดินโดยประการอ่ืนๆ เช่น การรับบริจาค หรือการรับการ

อุทิศให้ 
 การศึกษาการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในกิจการรถไฟภายในประเทศ

ไทยในหัวข้อที่ 4.1.1.2.1 มีลักษณะการจัดหาแบ่งออกเป็น 3 ลักษณะซึ่งมีลักษณะเช่นเดียวกับกับการ

จัดหาอสังหาริมทรัพย์ในกิจการรถไฟในต่างประเทศ อันได้แก่ ประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศ

แคนาดา และประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม 

 4.1.1.2.4 วิเคราะห์ปัญหาในการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ 

 ในการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืน

อสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2530 ในกิจการการคมนาคมรูปแบบต่างๆ มักเกิดปัญหาอันเกิดจากการ

กําหนดค่าทดแทนที่ไม่เป็นธรรมแก่ผู้เสียหาย ซึ่งหลักเกณฑ์ที่มีการกําหนดการใช้ค่าทดแทน ได้แก่ 

 1) รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2550 มาตรา 42 
บัญญัติว่า “การเวนคืนอสังหาริมทรัพย์จะกระทํามิได้เว้นแต่โดยอาศัยอํานาจตามบทบัญญัติแห่ง

                                                  
 61 Railway Law “Article 18(3)(a).-  
 3. Investors in construction of national railway infrastructures, urban railway infrastructures shall enjoy 
the following preferences: 
  a) To be allocated land without the collection of land use levies for land used for 
construction of rail routes; to rent with the most preferential terms land for construction of other railway 
infrastructure works; 
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กฎหมาย เฉพาะกิจการของรัฐเพ่ือการอันเป็นสาธารณูปโภค การอันจําเป็นในการป้องกันประเทศ 
การได้มาซึ่ งทรัพยากรธรรมชาติ การผังเมือง การส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่ งแวดล้อม             
การพัฒนาการเกษตรหรือการอุตสาหกรรม การปฏิรูปที่ดิน การอนุรักษ์โบราณสถาน และแหล่งทาง

ประวัติศาสตร์หรือเพ่ือประโยชน์สาธารณะอย่างอ่ืน และต้องชดใช้ค่าทดแทนที่เป็นธรรมภายในเวลา

อันควรแก่เจ้าของตลอดจนผู้ทรงสิทธิบรรดาที่ได้รับความเสียหายจากการเวนคืนน้ัน ทั้งน้ีตามที่

กฎหมายบัญญัติ 

 การกําหนดค่าทดแทนตามวรรคหน่ึงต้องกําหนดให้อย่างเป็นธรรมโดย 
คํานึงถึงราคาที่ซื้อขายกันตามปกติในท้องตลาด การได้มาสภาพและท่ีต้ังของอสังหาริมทรัพย์ ความ
เสียหายของผู้ถูกเวนคืนและประโยชน์ที่รัฐและผู้ถูกเวนคืนได้รับจากการใช้สอยอสังหาริมทรัพย์ที่ถูก

เวนคืน 

 กฎหมายเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ต้องระบุวัตถุประสงค์แห่งการเวนคืนและ

กําหนดระยะเวลาการเข้าใช้อสังหาริมทรัพย์ไว้ให้ชัดแจ้ง ถ้ามิได้ใช้เพ่ือการนั้นภายในระยะเวลาที่

กําหนดดังกล่าวต้องคืนให้เจ้าของเดิมหรือทายาท 

 การคืนอสังหาริมทรัพย์ให้เจ้าของเดิมหรือทายาทตามวรรคสามและการ

เรียกคืนค่าทดแทนที่ชดใช้ไป ให้เป็นไปตามที่กฎหมายบัญญัติ” 

 สําหรับบทบัญญัติมาตรา 42 แห่งรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 
พุทธศักราช 2550 ดังกล่าวได้มีการกําหนดในเรื่องค่าทดแทนไว้ในวรรคสอง ซึ่งการกําหนดค่าทดแทน

ต้องมีการกําหนดอย่างเป็นธรรมโดย ซึ่งต้องคํานึงถึง  

  1. ราคาที่ซื้อขายกัน 

  2. สภาพที่ต้ังของอสังหาริมทรัพย์ 

  3. ความเสียหายของผู้ถูกเวนคืน 

  4.  ประโยช น์ที่ รั ฐ และผู้ ถู ก เ วนคืน ไ ด้ รั บจากการ ใ ช้สอย

อสังหาริมทรัพย์ที่ถูกเวนคืน 

 ในการกําหนดค่าทดแทนเมื่อมีการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์น้ันจะต้องเป็นไป

ตามบทบัญญัติในมาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 ดังนี้ 
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 มาตรา 21 บัญญัติว่า “เงินค่าทดแทนที่จะให้แก่ผู้มีสิทธิได้รับเงินค่า

ทดแทนตามมาตรา 18 น้ัน ถ้ามิได้บัญญัติไว้เป็นพิเศษในพระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ฉบับ

ใดโดยเฉพาะแล้ว ให้กําหนดโดยคํานึงถึง  

 (1). ราคาท่ีซื้อขายกันตามปกติในท้องตลาดของอสังหาริมทรัพย์ที่จะต้อง

เวนคืนตามที่เป็นอยู่ในวันใช้บังคับพระราชกฤษฎีกาที่ออกตามมาตรา 6 

 (2). ราคาของอสังหาริมทรัพย์ที่มีการตีราคาไว้เพ่ือประโยชน์แก่การเสีย

ภาษีบํารุงท้องที่ 

 (3). ราคาประเมินทุนทรัพย์เพ่ือเรียกเก็บค่าธรรมเนียมในการจดทะเบียน

สิทธิและนิติกรรม 

 (4). สภาพและที่ต้ังของอสังหาริมทรัพย์น้ัน และ 

 (5). สาเหตุและวัตถุประสงค์ของการเวนคืน 

 ทั้งน้ีเพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมแก่ผู้ถูกเวนคืนและสังคม 

 ถ้าการงานหรือกิจการอย่างใดที่ทําไปในการเวนคืน ได้กระทําให้

อสังหาริมทรัพย์ที่เหลืออยู่น้ันมีราคาสูงขึ้น ให้เอาราคาที่สูงขึ้นน้ันหักออกจากเงินค่าทดแทน แต่ไม่ให้

ถือว่าราคาอสังหาริมทรัพย์ที่ทวีขึ้นน้ันสูงไปกว่าจํานวนเงินค่าทดแทนเพื่อจะให้เจ้าของหรือผู้

ครอบครองโดยชอบด้วยกฎหมายกลับต้องใช้เงินให้อีก 

 ถ้าต้องเวนคืนอสังหาริมทรัพย์แต่เพียงส่วนหน่ึง และส่วนที่เหลือน้ันราคา

ลดลงให้กําหนดเงินค่าทดแทนให้เฉพาะสําหรับส่วนที่เหลืออันราคาลดลงนั้นด้วย 

 การคํานวณว่าอสังหาริมทรัพย์ใดมีราคาสูงขึ้นตามวรรคสอง หรือราคา

ลดลงตามวรรคสามให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์วิธีการที่กําหนดในพระราชกฤษฎีกา 

 ถ้า เจ้ าของหรือผู้ครอบครองโดยชอบด้วยกฎหมายอยู่ อาศัยหรือ

ประกอบการค้าขาย หรือการงานอันชอบด้วยกฎหมายอยู่ในอสังหาริมทรัพย์ต้องเวนคืนน้ัน และ
บุคคลดังกล่าวได้รับความเสียหายเน่ืองจากการที่ต้องออกจากอสังหาริมทรัพย์น้ัน ให้กําหนดเงินค่า

ทดแทนให้สําหรับความเสียหายน้ัน” 
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 ในการคํานวณค่าทดแทนนั้นส่วนใหญ่จะมีการคํานวณโดยคํานึงถึง

หลักเกณฑ์ที่มีการกําหนดไว้ในมาตรา 21 ของพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 
2530 ซึ่งหลักเกณฑ์ ดังกล่าวไม่ได้มีการกําหนดการคิดคํานวณค่าทดแทนโดยคํานึงถึงความเสียหาย

ของผู้ถูกเวนคืนเช่นในรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยพุทธศักราช 2550 มาตรา 42 ที่มีการ

กําหนดให้การคิดคํานวณค่าทดแทนให้คํานึงถึงความเสียหายของผู้ถูกเวนคืน เช่น ความเสียหาย

ทางด้านสิ่งแวดล้อมที่ได้รับจากมลพิษ หรือเสียง เป็นต้น จึงทําให้การคิดคํานวณค่าทดแทนมีจํานวน

ไม่เป็นธรรมแก่ผู้ได้รับความเสียหายหรือทําให้ผู้เสียหายไม่ได้รับการเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้น

อย่างแน่นอนจากการก่อสร้าง จึงทําให้ผู้ถูกเวนคืนต้องนําคดีไปฟ้องศาลปกครอง 

 สําหรับการจ่ายค่าทดแทนที่เป็นธรรมน้ันได้มีคําพิพากษาของศาลปกครอง

ที่น่าสนใจ ได้แก่ คําพิพากษาศาลปกครองกลาง คดีหมายเลขดําที่ 300/2549 คดีหมายเลขแดงที่ 
136/2533 ที่วินิจฉัยตามบทบัญญัติในรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2540 มาตรา 
49 วรรคสอง ว่าการกําหนดค่าทดแทนการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ต้องคํานึงถึงความเสียหายของผู้ถูก

เวนคืนประกอบด้วย เมื่อข้อเท็จจริงปรากฏว่าที่ดินของผู้ถูกฟ้องคดีมีประโยชน์ใช้สอยลดน้อยลงและ

การก่อสร้างทางพิเศษตามโครงการน้ีผู้ฟ้องคดีไม่ได้รับประโยชน์แต่อย่างใด แต่กลับจะได้รับมลพิษ

ทางเสียง กลิ่น ควัน และประการสําคัญสูญเสียถิ่นที่อยู่อาศัยและสภาพแวดล้อมด้ังเดิมทางสังคมไป 
จึงเป็นความเสียหายที่ควรได้รับการเยียวยาให้อย่างเป็นธรรม จึงให้เพ่ิมเงินค่าทดแทนที่ดินแก่ผู้ฟ้อง

คดีในส่วนน้ีอีกร้อยละ 20 ของราคาค่าทดแทน 

 จากคําวินิจฉัยข้างต้น กล่าวได้ว่า รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 
พุทธศักราช 2540 และ 2550 ต่างก็กําหนดให้การกําหนดค่าทดแทนการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ต้อง

คํานึงถึงความเสียหายของผู้ถูกเวนคืนประกอบด้วย แต่ทางปฏิบัติส่วนใหญ่ในการกําหนดค่าทดแทน

ตามมาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ. 2530 เป็นหลักจึงอาจ

ไม่ได้พิจารณาถึงความเสียหายทางด้านสิ่งแวดล้อมที่ผู้ถูกเวนคืนควรได้รับการเยียวยาไว้ด้วย แม้ว่าผู้
ถูกเวนคืนที่ได้รับความเสียหายจะสามารถนําพยานหลักฐานมาพิสูจน์ต่อศาลปกครองว่า ยังมีความ
เสียหายอ่ืนที่ผู้ฟ้องคดีได้รับและการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ควรจะต้องจ่ายเงินเพ่ิมเพ่ือชดใช้ความ

เสียหายเหล่าน้ันด้วย แต่เมื่อโครงการก่อสร้างทางพิเศษของการทางพิเศษแห่งประเทศไทยเป็นที่เห็น

ได้ชัดว่าผู้ถูกเวนคืนจะต้องได้รับความเสียหายทางสิ่งแวดล้อมอย่างแน่นอน เช่น ความเสียหายจาก

นํ้าฝนที่ตกลงมาจากทางพิเศษ หากเป็นการก่อสร้างท่อรับนํ้าฝนแบบ Free flow (การเจาะรูบนทาง

พิเศษให้นํ้าไหลลงมาด้านล่างโดยตรง ซึ่งนํ้าสกปรกที่ตกจากที่สูงจะมีความแรงและกระจายตัว

ก่อให้เกิดการท่วมขัง เป็นที่เดือดร้อนแก่ประชาชน) หรือเสียงดังที่เกิดจากปริมาณรถยนต์บนทาง

พิเศษในบางช่วงเวลาซึ่งเกินกว่าที่กฎหมายกําหนด (เกินกว่า 70 เดซิเบลเอ) และเป็นอันตรายต่อผู้
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ได้รับมลพิษทางเสียง หรือแสงไฟจากทางพิเศษซึ่งมีความสว่างมาก (25 lux) รบกวนการนอนหลับ

พักผ่อนเหล่าน้ีเป็นความเสียหายด้านสิ่งแวดล้อมท่ีประชาชนผู้ถูกเวนคืนได้รับนอกเหนือจากค่า

ทดแทนที่พระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 มาตรา 21 กําหนดไว้ ดังน้ัน 
ผู้เขียนเห็นว่า การคิดคํานวณค่าทดแทนที่เป็นธรรม จึงควรกําหนดให้มีการพิจารณาความเสียหายซึ่ง

ผู้ถูกเวนคืนได้รับตามกฎหมายรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2550 มาตรา 42 
ดังกล่าว ซึ่งการคมนาคมรูปแบบต่างๆ ภายในประเทศควรนําหลักเกณฑ์ในการคิดคํานวณค่าทดแทน

ที่เป็นธรรมดังกล่าวไปใช้ในการคํานวณค่าทดแทนอันเป็นธรรมแก่ผู้ถูกเวนคืน 

4.1.1.3 ส่วนที่ 3 ว่าด้วยการก่อสร้าง การบํารุง และลักษณะจัดการงาน 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ในส่วนที่ 3   
ว่าด้วยการก่อสร้าง การบํารุง และลักษณะจัดการงาน ได้มีการกําหนดเน้ือหาออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ 

 4.1.1.3.1 การก่อสร้างและการบํารุงรักษาเส้นทางรถไฟ 

 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มี
การกําหนดให้การจัดทําโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟจะต้องเสนอพระมหากษัตริย์ โดยเป็นอํานาจ

ของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงเศรษฐการโดยมีคณะกรรมการรถไฟเป็นที่ปรึกษา62 แต่เมื่อมีการโอน
กิจการรถไฟของกรมรถไฟไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทยตามวัตถุประสงค์ในการก่อต้ังการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย63 ทําให้การเสนอโครงการก่อสร้างเส้นทางรถไฟสายใหม่ ต้องเสนอไปยังคณะรัฐมนตรี

                                                  
 62 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464  มาตรา 10 บัญญัติว่า “ให้คณะกรรมการรถไฟมี

หน้าที่ควบคุมรถไฟราษฎรตามอํานาจและหน้าที่ซึ่งมีบทกําหนดไว้ว่า เป็นอํานาจหน้าที่ของสภากรรมการรถไฟ ตามพระราชบัญญัติจัด

วางการรถไฟและทางหลวง พุทธศักราช 2464 
 ในส่วนรถไฟหลวง ให้คณะกรรมการน้ีมีหน้าที่รับปรึกษา ในเม่ือรัฐมนตรีว่าการกระทรวงเศรษฐการเสนอในเร่ืองต่อไปน้ี 
 1. โครงการและนโยบายของการรถไฟ 
 2. การลงทุนใหม่ 
 3. งบประมาณประจําปี และ 
 4. กิจการอย่างอ่ืนเก่ียวด้วยการรถไฟ 
 คณะกรรมการรถไฟอาจร้องขอให้บุคคลภายนอกมาให้คําแนะนําและความเห็นและอาจเชิญเจ้าหน้าที่คนใดๆ มาชี้แจง
ข้อความ หรืออาจต้ังอนุกรรมการขึ้นสอบสวนข้อความใดๆ ได้” 
 63 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 6 บัญญัติว่า “ให้จัดต้ังการรถไฟขึ้น เรียกว่า “การรถไฟ
แห่งประเทศไทย” มีวัตถุประสงค์ดังต่อไปน้ี 
 (1) รับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม 
 (2) จัดดําเนินการและนํามาซึ่งความเจริญของกิจการรถไฟเพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและประชาชน และดําเนินธุรกิจอันเก่ียวกับ

การขนส่งของรถไฟและธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นประโยชน์แก่กิจการรถไฟ” 
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เพ่ือดําเนินการพิจารณาเห็นชอบ64 โดยการก่อสร้างเส้นทางรถไฟรถไฟในปัจจุบันยังคงอยู่ในบังคับ

ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เน่ืองจาก ผลจากมาตรา 16 
วรรคแรกแห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 บัญญัติว่า “พระราชบัญญัติ     
จัดวางการรถไฟและทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎข้อบังคับที่ได้ออกตาม

พระราชบัญญัตินั้นให้คงใช้บังคับต่อไป ทั้งน้ีเพียงเท่าที่มิได้มีความบัญญัติไว้แล้วในพระราชบัญญัติน้ี 
และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทแห่งพระราชบัญญัติน้ี”  ซึ่งในการก่อสร้างและการบํารุงรักษา

เส้นทางรถไฟน้ัน พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการ
กําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจในการก่อสร้างและบํารุงรักษาดังน้ี 

 1.1) กรมรถไฟแผ่นดินมีอํานาจที่จะทําการสิ่งใดสิ่งหนึ่งที่จําเป็นตามสมควร

แก่การในเวลาใดเวลาหน่ึง แต่ต้องอยู่ในข้อบังคับดังกล่าวไว้ต่อไปนี้ 

 กิจการที่ทําได้น้ันมีอาทิ คือ 

 (1) ทําทางผ่านเสมอระดับหรือลอดใต้หรือข้ามที่ ดิน ถนนใหญ่น้อย       
ทางรถไฟ ทางรถราง แม่นํ้าหรือลําคลอง และทําการก่อสร้างได้ทุกสิ่งทุกอย่างไม่ว่าจะทําขึ้นไว้แต่

ช่ัวคราวหรือว่าทําขึ้นไว้ตลอดกาลก็ดี 

 (2) แก้ไขหรือเปล่ียนทางนํ้าไหล ถนนหนทางใหญ่น้อย หรือพูนดินให้สูง

กว่าระดับ หรือขุดลดลงให้ตํ่ากว่าระดับ ทั้งน้ีจะทําขึ้นแต่ช่ัวคราวหรือทําขึ้นไว้ตลอดกาลก็ได้ 

 (3) วางท่อ หรือทําทางระบายน้ําผ่าน หรือลอดใต้ที่ดินที่อยู่ข้างเคียงกับ

รถไฟเพ่ือไขนํ้าเข้ามาหรือให้ออกไปจากรถไฟ 

 (4) ปลูกหรือก่อสร้างสิ่งหน่ึงสิ่งใด เครื่องจักร เครื่องบอกอาณัติสัญญาและ

อ่ืนๆ ตามแต่จะเป็นการสะดวก65 

                                                  
 64 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 39(1)บัญญัติว่า “การรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้องได้รับ

ความเห็นชอบจากคณะรัฐมนตรีก่อน จึงจะเนินกิจการดังต่อไปน้ีได้  
 (1) สร้างทางรถไฟสายใหม่” 
 65 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 41 บัญญัติว่า “กรมรถไฟแผ่นดินมีอํานาจที่

จะทําการส่ิงใดส่ิงหน่ึงที่จําเป็นตามสมควรแก่การในเวลาใดเวลาหนึ่ง แต่ต้องอยู่ในข้อบังคับดังกล่าวไว้ต่อไปน้ี 
กิจการท่ีทําได้นั้นมีอาทิ คือ 
  (1) ทําทางผ่านเสมอระดับหรือลอดใต้หรือข้ามที่ดิน ถนนใหญ่น้อย ทางรถไฟ ทางรถราง แม่น้ําหรือลําคลอง และทําการ

ก่อสร้างได้ทุกส่ิงทุกอย่าง ไม่ว่าจะทําขึ้นไว้แต่ชั่วคราวหรือว่าทําขึ้นไว้ตลอดกาลก็ดี 
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 1.2) เพ่ือประโยชน์ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ เมื่อทางรถไฟจําต้องตัด

ผ่านทางหลวง ทางราษฎร์ หรือทางนํ้าที่มีอยู่แต่เดิม กรมรถไฟมีอํานาจก่อสร้างเส้นทางช่ัวคราวขึ้น 
เพ่ือให้ไปมาได้ในระหว่างเวลาที่กําลังทําการก่อสร้างอยู่น้ันตามแต่ที่จะจัดทําได้ และเมื่อได้ทําการ

ก่อสร้างน้ันเสร็จแล้ว ต้องจัดการให้มีทางถาวรเพ่ือให้ไปมาได้66 ซึ่งการกําหนดให้การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยจะต้องจัดการให้มีทางช่ัวคราวขึ้น เพ่ือให้สามารถสัญจรไปมาได้ในระหว่างเวลาที่กําลังทํา

การก่อสร้างอยู่น้ันตามแต่จะจัดทําข้ึนได้ ซึ่งการก่อสร้างทางชั่วคราวมีวัตถุประสงค์เพ่ือบรรเทาความ

เดือดร้อนจากการก่อสร้างทางรถไฟ ทําให้ประชาชนได้รับความสะดวกสบายในการสัญจรทางถนน 
หรือในการข้ามแหล่งนํ้าต่างๆ ในเวลาที่มีการก่อสร้าง หรือการซ่อมบํารุงเส้นทางรถไฟ เมื่อนํา

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาเปรียบเทียบกับการคมนาคม

ขนส่งในรูปแบบต่างๆ ภายในประเทศ พบว่าการคมนาคมทางถนนเป็นการคมนาคมที่มีการก่อสร้าง

เส้นทางบนบกเช่นเดียวกับการคมนาคมทางราง และการก่อสร้างถนนน้ันอาจทําให้ประชาชนได้รับ

ความเดือดร้อนจากการก่อสร้างถนนดังกล่าวได้ ซึ่งการคมนาคมทางถนนดังกล่าวจึงได้มีการกําหนด

หลักเกณฑ์เพ่ือบรรเทาความเดือดร้อนอันเกิดข้ึนจากการก่อสร้างโดยมีการกําหนดไว้ในกฎหมายการ

คมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ เช่น พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 มาตรา 16 วรรคแรก 
บัญญัติว่า “ถ้าทางหลวงสัมปทานจะต้องตัดผ่านทางรถไฟ ทางหลวงประเภทอ่ืน ทางส่วนบุคคล หรือ

ทางน้ําที่มีอยู่เดิม ผู้รับสัมปทานจะต้องจัดให้มีทางช่ัวคราวตามสภาพไม่น้อยกว่าที่เป็นอยู่เดิมเพ่ือให้ใช้

ได้ในระหว่างการสร้าง ถ้ามีความเสียหายเกิดข้ึนผู้รับสัมปทานต้องชดใช้้ค่าเสียหายน้ัน และเมื่อหมด

ความจําเป็นในการสร้างแล้วให้จัดทําทางดังกล่าวให้กลับคืนสู่สภาพเดิมโดยเร็วซึ่งต้องไม่เกินสามสิบ

วันนับแต่เมื่อหมดความจําเป็น”   

 จากบทบัญญัติดังกล่าวทําให้เห็นว่าการขนส่งทางถนนนั้นอาจทําให้

ประชาชนได้รับความเดือดร้อนจากการสร้างเส้นทาง จึงมีการกําหนดให้จัดให้มีทางช่ัวคราวตามสภาพ

ไม่น้อยกว่าที่เป็นอยู่เดิมเพ่ือให้ใช้ในระหว่างการก่อสร้างถนน ซึ่งเป็นการกําหนดหลักเกณฑ์เพ่ือ

บรรเทาความเดือดร้อนของประชาชนในกรณีที่มีการก่อสร้างทางหลวงสัมปทาน ซึ่งหลักเกณฑ์

กําหนดให้มีการก่อสร้างทางชั่วคราวดังกล่าวได้มีการกําหนดไว้เช่นเดียวกับการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ

                                                                                                                                               
 (2) แก้ไขหรือเปล่ียนทางน้ําไหล ถนนหนทางใหญ่น้อย หรือพูนดินให้สูงกว่าระดับหรือขุดลดลงให้ตํ่ากว่าระดับ ทั้งนี้ จะทํา

ขึ้นแต่ชั่วคราวหรือทําขึ้นไว้ตลอดกาลก็ได้ 
 (3) วางท่อ หรือทําทางระบายนํ้าผ่าน หรือลอดใต้ที่ดินที่อยู่ข้างเคียงกับรถไฟ เพ่ือไขนํ้าเข้ามาหรือให้ออกไปจากรถไฟ 
 (4) ปลูกหรือก่อสร้างส่ิงหน่ึงส่ิงใด เคร่ืองจักร เคร่ืองบอกอาณัติสัญญาและอ่ืนๆ ตามแต่จะเป็นการสะดวก” 
 66 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 42 บัญญัติว่า “เมื่อทางรถไฟจะต้องผ่าน

ข้ามทางหลวง ทางราษฎร์ หรือทางน้ําที่มีอยู่แต่เดิม กรมรถไฟแผ่นดินจะต้องจัดการให้มีทางช่ัวคราวขึ้น เพ่ือให้ไปมาได้ในระหว่างเวลา

ที่กําลังทําการก่อสร้างอยู่นั้นตามแต่ที่จะจัดทําขึ้นได้ และเมื่อได้ทําการก่อสร้างนั้นเสร็จแล้ว ต้องจัดการให้มีทางถาวรเพ่ือให้ไปมาได้” 
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ตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 แต่บทบัญญัติในมาตรา 16 
วรรคแรกแห่งพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 น้ันได้มีการกําหนดให้ผู้รับสัมปทาน

จําต้องจัดทําทางช่ัวคราวให้กลับคืนสู่สภาพเดิมเมื่อได้มีการก่อสร้างถนนเสร็จเรียบร้อยแล้วภายใน

ระยะเวลา 30 วัน เมื่อพิจาณาการหลักเกณฑ์การก่อสร้างเส้นทางช่ัวคราวกิจการรถไฟน้ัน ไม่ได้มีการ
กําหนดระยะเวลาเพ่ือจัดทําทางเพ่ือให้กลับคืนสู่สภาพเดิมแต่อย่างใด ซึ่งการกําหนดระยะเวลาเพ่ือ  
จัดทําทางช่ัวคราวกลับคืนสู่สภาพเดิมโดยเร็ว จึงทําให้ประชาชนได้รับความปลอดภัยในการใช้ทาง 
และทําให้ประชาชนได้รับความสะดวกในการใช้ทางดังกล่าวด้วย แต่ในเรื่องการก่อสร้างหรือการบํารุง

รถไฟกลับให้มีการจัดสร้างเส้นทางถาวรเพ่ือใช้ในการสัญจร ซึ่งการก่อสร้างทางหลวงต่างๆ ในปัจจุบัน 
อยู่ในอํานาจของกรมทางหลวง เป็นผู้กํากับดูแลในเรื่องดังกล่าว67 จึงทําให้การรถไฟไม่อาจเข้าไป

ก่อสร้างเส้นทางถาวร อันเป็นการก่อสร้างทางหลวงซึ่งอยู่ในอํานาจของกรมทางหลวงดังกล่าวได้ และ
ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟของกฎหมายต่างประเทศ เช่น ในประเทศแคนาดาได้มีการกําหนดว่าถ้า

การก่อสร้างหรือการบํารุงรักษาเส้นทางรถไฟทําให้ต้องมีการเบ่ียงเบนสายนํ้า หรือเส้นทางถนน เพ่ือ

สะดวกในการก่อสร้างหรือการบํารุงรักษาเส้นทางรถไฟ บริษัทรถไฟต้องจัดทําทางช่ัวคราวเพ่ืออํานวย

ความสะดวกแก่การใช้ทางดังกล่าว และเมื่อมีการก่อสร้างหรือการบํารุงรักษาเสร็จแล้วบริษัทรถไฟ

จะต้องจัดทําทางดังกล่าวให้กลับคืนสู่สภาพเดิมก่อนที่จะมีการก่อสร้างหรือการบํารุงรักษาเส้นทาง

รถไฟให้กลับมามีสภาพเช่นเดิม68 ซึ่งการกําหนดการจัดการทางช่ัวคราวดังกล่าวมีลักษณะเช่นเดียวกับ

การกําหนดการจัดการทางช่ัวคราวในพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 คือ จะต้องจัด
ทําทางช่ัวคราวให้กลับไปมีสภาพเช่นเดิมก่อนที่จะมีการก่อสร้าง หรือการบํารุงรักษาทางรถไฟ ดังน้ัน 
เมื่อการรถไฟแห่งประเทศไทยมีการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ และจําเป็นต้องจัดการให้มีทางช่ัวคราวขึ้น 
เพ่ือให้ไปมาได้ในระหว่างเวลาที่มีการก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทางรถไฟ เมื่อมีการก่อสร้างหรือการ

บํารุงทางรถไฟเสร็จสิ้นแล้วควรที่จะมีการจัดทําเส้นทางช่ัวคราวดังกล่าวให้กลับคืนสู่สภาพเดิมก่อนที่

จะมีการก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทางรถไฟ โดยไม่จําต้องมีการจัดทําทางถาวรตามที่มีการกําหนดไว้

ในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 แต่อย่างใด 

 1.3) เพ่ือประโยชน์ในการสร้างทางรถไฟนั้น กรมรถไฟแผ่นดินมีอํานาจท่ีจะ

เปลี่ยนแปลงย้ายคู ร่องนํ้า ท่อนํ้า หรือสายไฟฟ้า และมีอํานาจรื้อถอนสิ่งหน่ึงสิ่งใดซึ่งกีดขวางต่อการ

                                                  
 67 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา  8 บัญญัติว่า “ทางหลวงแผ่นดิน คือ ทางหลวงสายหลักที่เป็นโครงข่าย

เชื่อมระหว่างภาค จังหวัด อําเภอ ตลอดจนสถานท่ีที่สําคัญ ที่กรมทางหลวงเป็นผู้ดําเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบํารุงรักษา และ
ได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดิน” 
 68 Canada Transportation Act1996“Article 95 (3) If the railway company diverts or alters anything 
mentioned in paragraph (1)(b) or (d), the company shall restore it as nearly as possible to its former condition, or 
shall put it in a condition that does not substantially impair its usefulness.” 
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ก่อสร้างน้ันได้ แต่การเปลี่ยนแปลงหรือร้ือถอนน้ันต้องจัดทําไปในทางที่จะทําให้เกิดความเสียหายและ

ทําความไม่สะดวกให้น้อยที่สุดตามแต่จะเป็นไปได้โดยพฤติการณ์ และทั้งต้องกระทําการน้ันอยู่ใน

ความตรวจตราดูแลของบุคคลผู้ซึ่งจําหน่ายนํ้าหรือไฟฟ้าน้ัน เมื่อได้แจ้งความให้บุคคลน้ันๆ ทราบ

ล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสี่สิบแปดช่ัวโมงก่อนลงมือทําการ ถ้ามีการเสียหายอย่างใดอย่างหน่ึงเกิดข้ึนเพราะ

เหตุน้ี กรมรถไฟแผ่นดินต้องรับผิดชอบใช้ค่าเสียหายน้ัน ซึ่งอํานาจดังกล่าวได้มีการกําหนดไว้ใน

มาตรา 44 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 246469 และในการ   
รื้อถอน 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 44 ดังกล่าวเป็นการกําหนดการเปลี่ยนแปลงย้าย

คู ร่องนํ้า ท่อนํ้า หรือสายไฟฟ้า และการรื้อถอนสิ่งหน่ึงสิ่งใดซึ่งกีดขวางต่อการก่อสร้างน้ัน ซึ่งใน
บทบัญญัติดังกล่าวไม่ได้มีการแบ่งแยกว่าเป็นการเปลี่ยนแปลงย้ายคู ร่องนํ้า ท่อนํ้า หรือสายไฟฟ้า 
และการรื้อถอนสิ่งหน่ึงสิ่งใด ซึ่งเป็นของส่วนราชการ หรือรัฐวิสาหกิจแต่อย่างใด ดังน้ันการ

เปลี่ยนแปลงย้ายคู ร่องนํ้า ท่อนํ้า หรือสายไฟฟ้า และการร้ือถอนสิ่งหน่ึงสิ่งใดจําต้องอยู่ในหลักเกณฑ์

ที่มีการกําหนดไว้เช่นเดียวกันคือ 

 ก. การเปลี่ยนแปลงหรือร้ือถอนนั้นต้องจัดทําไปในทางที่จะทําให้เกิดความ

เสียหายและทําความไม่สะดวกให้น้อยที่สุดตามแต่จะเป็นไปได้โดยพฤติการณ์ 

 ข. ต้องกระทําการน้ันอยู่ในความตรวจตราดูแลของบุคคลผู้ซึ่งจําหน่ายนํ้า

หรือไฟฟ้าน้ัน เมื่อได้แจ้งความให้บุคคลน้ันๆ ทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสี่สิบแปดช่ัวโมงก่อนลงมือทํา

การถ้ามีการเสียหายอย่างใดอย่างหน่ึงเกิดข้ึนเพราะเหตุน้ี กรมรถไฟแผ่นดินต้องรับผิดชอบใช้

ค่าเสียหายน้ัน 

 สําหรับกฎหมายรถไฟประเทศแคนาดาที่ได้มีการกําหนดไว้ในกฎหมายการ

คมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada Transportation 1996) ตามมาตรา 
95(1)(e) ได้มีการกําหนดให้อํานาจแก่บริษัทรถไฟกระทําการอย่างอ่ืนอันจําเป็นสําหรับการก่อสร้าง

ทางรถไฟได้70 ดังน้ันในการก่อสร้างรถไฟถ้ามีสิ่งกีดขวางการก่อสร้างทางรถไฟ บริษัทรถไฟมีอํานาจใน

                                                  
 69 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 “มาตรา 44 เพ่ือประโยชน์ในการสร้างทางรถไฟนั้น 
กรมรถไฟแผ่นดินมีอํานาจท่ีจะเปล่ียนแปลงย้ายคู ร่องน้ํา ท่อน้ํา หรือสายไฟฟ้า และมีอํานาจร้ือถอนส่ิงหนึ่งส่ิงใดซึ่งกีดขวางต่อการ

ก่อสร้างนั้นได้ แต่การเปล่ียนแปลง หรือร้ือถอนนั้นต้องจัดทําไปในทางที่จะทําให้เกิดความเสียหาย และทําความไม่สะดวกให้น้อยที่สุด

ตามแต่จะเป็นไปได้โดยพฤติการณ์ และทั้งต้องกระทําการนั้นอยู่ในความตรวจตราดูแลของบุคคลผู้ซึ่งจําหน่ายน้ําหรือไฟฟ้านั้น เมื่อได้
แจ้งความให้บุคคลนั้นๆ ทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่าส่ีสิบแปดช่ัวโมงก่อนลงมือทําการ ถ้ามีการเสียหายอย่างใดอย่างหนึ่งเกิดขึ้นเพราะเหตุ

นี้ กรมรถไฟแผ่นดินต้องรับผิดชอบใช้ค่าเสียหายนั้น” 
 70 Canada Transportation Act1996“Article 95(1)(e)  
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การร้ือถอนสิ่งกีดขวางดังกล่าวได้ เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง         
พระพุทธศักราช 2464  

 สําหรับการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ  เ ช่น  การคมนาคมทางถนนน้ัน

พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์การเปลี่ยนแปลงร่องนํ้า ท่อ

นํ้า ย้ายสายไฟฟ้าหรือรื้อถอนสิ่งใดสิ่งหน่ึงไว้ในมาตรา 15 โดยการจะกระทําการเปลี่ยนแปลงหรือรื้อ

ถอนได้ต่อเมื่อได้มีการแจ้งให้เจ้าของผู้ครอบครองทราบก่อนล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสิบห้าวันก่อนวันเริ่ม

กระทําการน้ัน และต้องจัดทําไปในทางที่จะทําให้เกิดความเสียหายและความไม่สะดวกน้อยที่สุด ซึ่ง
จากบทบัญญัติในมาตรา 15 ดังกล่าว ได้มีการกําหนดให้รื้อถอนหรือเปลี่ยนแปลงร่องนํ้า ท่อนํ้า ย้าย
สายไฟฟ้าหรือรื้อถอนสิ่ งใดสิ่ งหน่ึงที่มีการกีดขวางการเส้นทางไว้ในลักษณะเช่นเดียวกับ

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 44 แต่ในกรณีของการ

กําหนดระยะเวลาเพ่ือบอกกล่าวในการเปลี่ยนแปลงหรือการรื้อถอนสําหรับกิจการการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยน้ัน ในบทบัญญัติมาตรา 44 ได้มีการกําหนดไว้ให้มีการแจ้งความให้บุคคลนั้นๆ ทราบ

ล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสี่สิบแปดช่ัวโมงก่อนลงมือทําการ ซึ่งการกําหนดระยะเวลาแจ้งให้ทราบดังกล่าวมี

ระยะเวลาสั้นจนเกินไป อาจทําให้ผู้ครองครองทรัพย์สินน้ันไม่ทราบถึงการรื้อถอนดังกล่าวได้และไม่ได้

รับประโยชน์จากการบอกกล่าวล่วงหน้าดังกล่าวได้ เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับระยะเวลาบอกกล่าว

ล่วงหน้าในการรื้อถอนหรือเปลี่ยนแปลงตามที่กําหนดไว้ในพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.
2542 ในมาตรา 15 น้ัน ที่มีการกําหนดระยะเวลาในการบอกกล่าวล่วงหน้าถึง 15 วัน แต่ระยะเวลา
การบอกกล่าวล่วงหน้าที่มีการกําหนดไว้ในมาตรา 44 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 มีการกําหนดไว้เพียง 48 ช่ัวโมง หรือสองวัน ซึ่งระยะเวลาบอกกล่าว

ล่วงหน้าที่กําหนดไว้ดังกล่าวมีระยะเวลาสั่นกว่าระยะเวลาบอกกล่าวล่วงหน้าที่มีการกําหนดไว้ใน

มาตรา 15 ซึ่งทําให้ผู้ครอบครองทรัพย์สินไม่ได้รับประโยชน์ในการบอกกล่าวได้ ดังน้ันผู้เขียนเห็นว่า

ควรปรับปรุงการกําหนดระยะเวลาในการบอกกล่าวล่วงหน้าเพ่ือให้ผู้ครอบครองทรัพย์สินน้ันทราบ 
และได้รับประโยชน์จากการแจ้งบอกล่วงหน้าดังกล่าวด้วย โดยมีการกําหนดระยะเวลาในการบอก

กล่าวล่วงหน้าให้ผู้ครอบครองทรัพย์สินทราบไว้อย่างเหมาะสม และการบอกกล่าวที่กําหนดน้ันจะต้อง

คํานึงถึงการบอกกล่าวให้ผู้ครอบครองทรัพย์น้ันทราบถึงการกระทําดังกล่าวด้วย เช่น มีการส่งหนังสือ

แจ้งเตือน การปิดประกาศหนังสือดังกล่าวไว้ที่ว่าการอําเภอ เป็นต้น 

                                                                                                                                               
 (1) Subject to the provisions of this Part and any other Act of Parliament, a railway company may 
exercise the following powers for the purpose of constructing or operating its railway 
 (e) do anything else necessary for the construction or operation of the railway.” 
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 1.4) ภายในเวลาที่จําเป็นเพ่ือการก่อสร้าง หรือเพ่ือสร้างทางรถไฟให้แล้ว

เสร็จก็ดี หรือภายในเวลาที่ต้องจัดซ่อมทางรถไฟอย่างขนานใหญ่ก็ดี กรมรถไฟแผ่นดินมีอํานาจที่จะสั่ง

ให้เข้าปกครองที่ดินซึ่งติดต่อกับทางรถไฟน้ันได้ช่ัวคราว (ยกเว้นแต่สิ่งปลูกสร้าง สวนที่ประดับประดา

ไว้ชม ถนน สวนปลูกต้นผลไม้ หรือสวนเพาะปลูก) เพ่ือขุดเอาศิลา ดินสอพอง ทราย กรวด ดิน หรือ

วัตถุสิ่งอ่ืนที่ใช้ในการก่อสร้างหรือการซ่อม หรือเพ่ือทําความสะดวกในการก่อสร้าง หรือการซ่อมทาง

รถไฟน้ัน 

 เมื่อกรมรถไฟแผ่นดินได้มีคําสั่งดังว่ามานี้แล้ว ให้ทําหนังสือจดบันทึก

รายการละเอียดแห่งทรัพย์ที่จะเข้ายึดถือปกครองน้ัน แล้วให้เจ้าหน้าที่กรมรถไฟแผ่นดินกับเจ้าของ

ทรัพย์น้ันลงนามไว้เป็นสําคัญทั้งสองฝ่าย เพ่ือเป็นหลักฐานในการท่ีจะคํานวณค่าเสียหายอันพึงเกิดข้ึน

เน่ืองแต่การที่กรมรถไฟแผ่นดินได้เข้ายึดถือปกครองทรัพย์น้ัน 

 เมื่อได้เลิกถอนการปกครองท่ีช่ัวคราวดังกล่าวมาน้ันแล้ว กรมรถไฟแผ่นดิน

ต้องใช้เงินค่าทําขวัญให้แก่เจ้าของทรัพย์ เพ่ือทดแทนการเสียหายอันเกิดขึ้นแก่ทรัพย์น้ัน 

 ถ้าการที่เข้าปกครองน้ัน เป็นเวลานานเกินกว่าปีหน่ึงข้ึนไปก็ดี หรือการที่

เข้าปกครองนับได้เกินกว่าห้าครั้งก็ดี เจ้าของทรัพย์มีสิทธิที่จะขอให้กรมรถไฟแผ่นดินจัดซื้อที่น้ันได้  
แต่ฝ่ายกรมรถไฟแผ่นดินน้ันย่อมมีสิทธิเสมอที่จะจัดซื้อที่ น้ันไว้ได้ในเวลาใดเวลาหน่ึงตามท่ีจะ

เห็นสมควร ซึ่งการกําหนดหลักเกณฑ์การก่อสร้างดังกล่าวได้มีการกําหนดไว้ในมาตรา 4571 แห่ง

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ซึ่งบทบัญญัติในมาตราดังกล่าว

เป็นการกําหนดในเรื่องการใช้ที่ดินช่ัวคราวเพ่ือใช้ในการก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทางรถไฟ แต่
อย่างไรก็ตามจากบทบัญญัติดังกล่าวการเข้าใช้ที่ดินช่ัวคราวท่ีกําหนดนั้นไม่ได้มีการกําหนดให้มีการ

บอกกล่าว หรือแจ้งให้ผู้ครอบครองที่ดินทราบถึงการเข้าครอบครองท่ีดินช่ัวคราวของการรถไฟแห่ง

                                                  
 71 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464  มาตรา 45 บัญญัติว่า “ภายในเวลาที่จําเป็นเพ่ือ

การก่อสร้าง หรือเพ่ือสร้างทางรถไฟให้แล้วเสร็จก็ดี หรือภายในเวลาที่ต้องจัดซ่อมทางรถไฟอย่างขนานใหญ่ก็ดี กรมรถไฟแผ่นดินมี

อํานาจท่ีจะส่ังให้เข้าปกครองที่ดินซึ่งติดต่อกับทางรถไฟน้ันได้ชั่วคราว (ยกเว้นแต่ส่ิงปลูกสร้าง สวนที่ประดับประดาไว้ชม ถนน สวน
ปลูกต้นผลไม้ หรือสวนเพาะปลูก) เพ่ือขุดเอาศิลา ดินสอพอง ทราย กรวด ดิน หรือวัตถุส่ิงอ่ืนที่ใช้ในการก่อสร้างหรือการซ่อม หรือเพ่ือ

ทําความสะดวกในการก่อสร้าง หรือการซ่อมทางรถไฟนั้น 
 เมื่อกรมรถไฟแผ่นดินได้มีคําส่ังดังว่ามานี้แล้ว ให้ทําหนังสือจดบันทึกรายการละเอียดแห่งทรัพย์ที่จะเข้ายึดถือปกครองนั้น 
แล้วให้เจ้าหน้าที่กรมรถไฟแผ่นดินกับเจ้าของทรัพย์นั้นลงนามไว้เป็นสําคัญทั้งสองฝ่าย เพ่ือเป็นหลักฐานในการที่จะคํานวณค่าเสียหาย

อันพึงเกิดขึ้นเนื่องแต่การท่ีกรมรถไฟแผ่นดินได้เข้ายึดถือปกครองทรัพย์นั้น 
 เมื่อได้เลิกถอนการปกครองท่ีชั่วคราวดังกล่าวมาน้ันแล้ว กรมรถไฟแผ่นดินต้องใช้เงินค่าทําขวัญให้แก่เจ้าของทรัพย์ เพ่ือ

ทดแทนการเสียหายอันเกิดขึ้นแก่ทรัพย์นั้นถ้าการท่ีเข้าปกครองนั้น เป็นเวลานานเกินกว่าปีหนึ่งขึ้นไปก็ดี หรือการที่เข้าปกครองนับได้

เกินกว่าห้าคร้ังก็ดี เจ้าของทรัพย์มีสิทธิที่จะขอให้กรมรถไฟแผ่นดินจัดซื้อที่นั้นได้ แต่ฝ่ายกรมรถไฟแผ่นดินนั้นย่อมมีสิทธิเสมอท่ีจะจัดซื้อ

ที่นั้นไว้ได้ในเวลาใดเวลาหน่ึงตามท่ีจะเห็นสมควร” 
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ประเทศไทยเพ่ือใช้ประโยชน์แก่การก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทางรถไฟแต่อย่างใด จึงทําให้การ

ครอบครองที่ดินเพียงช่ัวคราวของการรถไฟแห่งประเทศไทยดังกล่าวเป็นการทําให้ผู้ครอบครองที่ดิน

ถูกรบกวนการครอบครองโดยปกติสุข ซึ่งถือเป็นการบุกรุกในอสังหาริมทรัพย์ของผู้อ่ืนได้72 ซึ่งใน
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ในมาตรา 29 บัญญัติว่า “ในกรณีจําเป็นเพ่ือประโยชน์แก่งาน

ทางหรือการจราจรทางหลวงให้ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้มอบหมายจากผู้อํานวยการทาง

หลวงมีอํานาจ 

 (1) ใช้ที่ดินริมทางหลวงซึ่งปราศจากสิ่งก่อสร้างที่อยู่ในความครอบครอง

ของบุคคลใดเป็นการช่ัวคราว 

 (2) ใช้และเข้าครองครองวัตถุสําหรับใช้งานทางซึ่งอยู่ในที่ดินของบุคคลใด

เป็นการช่ัวคราว รวมทั้งทําทางผ่านเข้าไปในท่ีดินใดๆ เพ่ือใช้และเข้าครอบครองวัตถุสําหรับใช้งาน

ทางได้ด้วย 

 ก่อนที่จะกระทําตาม (1) หรือ (2) ให้ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับ

มอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวงแจ้งเป็นหนังสือให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองที่ดินทราบล่วงหน้า

กว่าเจ็ดวัน” 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 29 ดังกล่าวได้มีการกําหนดในเร่ืองการใช้ที่ดินริม

ทางหลวงซึ่งปราศจากสิ่งก่อสร้างที่อยู่ในความครอบครองของบุคคลใดเป็นการช่ัวคราวในลักษณะ

เดียวกับการเข้าใช้ที่ดินช่ัวคราวเพ่ือก่อสร้างหรือบํารุงรักษาเส้นทางรถไฟตามบทบัญญัติในมาตรา 45
แต่การเข้าใช้ที่ดินเป็นการช่ัวคราวที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ดังกล่าว
ได้มีการกําหนดให้ผู้อํานวยการทางหลวงแจ้งเป็นหนังสือให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองที่ดินทราบ

ล่วงหน้าก่อนเจ็ดวัน จึงทําให้การเข้าใช้ที่ดินเป็นการช่ัวคราวดังกล่าวไม่ถือเป็นการรบกวนการ

ครอบครองอสังหาริมทรัพย์ของผู้ครอบครองโดยปกติสุข เช่นเดียวกับที่มีการกําหนดไว้ในมาตรา 45 
แต่อย่างใด  

 สําหรับพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 มาตรา 13 บัญญัติว่า 
“เพ่ือประโยชน์ในการสร้างหรือบํารุงรักษาทางหลวงสัมปทานให้พนักงานเจ้าหน้าที่หรือพนักงานของ

                                                  
 72 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 362 บัญญัติว่า “ผู้ใดเข้าไปในอสังหาริมทรัพย์ของผู้อ่ืนเพ่ือถือการครอบครอง

อสังหาริมทรัพย์นั้นท้ังหมดหรือแต่บางส่วนหรือเข้าไปกระทําการใดๆ อันเป็นการรบกวนการครอบครองอสังหาริมทรัพย์ของเขาโดย

ปกติสุข ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินหนึ่งปี หรือปรับไม่เกินสองพันบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ” 
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ผู้รับสัมปทานซึ่งผู้รับสัมปทานแต่ต้ังด้วยความเห็นชอบของอธิบดี มีอํานาจเข้าไปใช้สอยหรือ

ครอบครองอสังหาริมทรัพย์ซึ่งมิใช่ที่อยู่อาศัยของบุคคลใดเป็นการช่ัวคราวได้ภายใต้เง่ือนไขดังต่อไปน้ี 

 (1) การใช้สอยหรือครอบครองนั้นให้กระทําได้เท่าที่จะเป็นสําหรับการ

สํารวจเพ่ือสร้างทางหลวงสัมปทาน หรือเท่าที่จําเป็นสําหรับการป้องกันอันตรายหรือความเสียหายที่

จะเกิดแก่ทางหลวงสัมปทาน 

 (2) ผู้รับสัมปทานได้แจ้งเป็นหนังสือให้เจ้าของผู้ครอบครองอสังหาริมทรัพย์

ทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสิบห้าวันก่อนวันเริ่มกระทําการน้ัน ถ้าไม่อาจติดต่อกันเจ้าของหรือผู้

ครอบครองอสังหาริมทรัพย์ได้ให้ประกาศให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองอสังหาริมทรัพย์น้ันทราบ

ล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสามสิบวัน การประกาศให้ทําเป็นหนังสือปิดไว้ ณ ที่ซึ่งอสังหาริมทรัพย์ต้ังอยู่ ณ ที่

ทําการเขตหรืออําเภอ ที่ทําการกํานัน และที่ทําการผู้ใหญ่บ้านซึ่งอสังหาริมทรัพย์น้ันต้ังอยู่ ทั้งน้ี ให้
แจ้งกําหนดวันเวลาและการที่จะกระทําน้ันไว้ด้วย  

 ในกรณีที่การปฏิบัติตามมาตราน้ีก่อให้เกิดความเสียหายแก่เจ้าของหรือผู้

ครอบครองอสังหาริมทรัพย์หรือผู้ทรงสิทธิอ่ืน บุคคลน้ันย่อมเรียกค่าทดแทนจากผู้รับสัมปทานได้และ

ถ้าไม่สามารถตกลงกันในจํานวนค่าทดแทน ให้มอบข้อพิพาทให้อนุญาโตตุลาการวินิจฉัย” 

 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 มาตรา 13 น้ันมีการ

กําหนดการเข้าใช้ที่ดินช่ัวคราวเช่นเดียวกับการเข้าใช้ที่ดินช่ัวคราวในกิจการรถไฟ ซึ่งการกําหนด

หลักเกณฑ์ดังกล่าวมีการกําหนดไว้เพ่ือเป็นประโยชน์ต่อการสร้างเส้นทางเช่นเดียวกัน แต่การเข้าใช้
ที่ดินตามพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 มาตรา 13 น้ันมีการกําหนดให้บอกกล่าวแก่ 
ผู้ครอบครองที่ดินทราบล่วงหน้า จึงทําให้การเข้าใช้ที่ดินเป็นการช่ัวคราวดังกล่าวไม่ถือเป็นการรบกวน

การครอบครองอสังหาริมทรัพย์ของผู้ครอบครองโดยปกติสุขซึ่งการกําหนดในลักษณะดังกล่าวมี

ลักษณะเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 29 ข้างต้น และเพ่ือเป็นการ

แก้ปัญหาการเข้าใช้ที่ ดินเป็นการช่ัวคราวเพ่ือการก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทางรถไฟ ตาม

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ควรมีการกําหนดให้มีการบอก

กล่าวแก่ผู้ครอบครองที่ดินหรือเจ้าของที่ดินทราบล่วงหน้าเช่นเดียวกับกฎหมายการคมนาคมทางถนน

ทั้งสองฉบับได้มีการกําหนดไว้ข้างต้นเพ่ือไม่ให้เป็นการรบกวนการครอบครองอสังหาริมทรัพย์ของผู้

ครอบครองโดยปกติสุข 

 สําหรับการบอกกล่าวล่วงหน้า ในพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน    
พ.ศ .2542 มาตรา 13(2) ได้มีการกําหนดกรณีที่ ไม่อาจติดต่อกันเจ้าของหรือผู้ครอบครอง
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อสังหาริมทรัพย์ได้ให้ประกาศให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองอสังหาริมทรัพย์น้ันทราบล่วงหน้าไม่น้อย

กว่าสามสิบวัน การประกาศให้ทําเป็นหนังสือปิดไว้ ณ ที่ซึ่งอสังหาริมทรัพย์ต้ังอยู่ ณ ที่ทําการเขตหรือ

อําเภอ ที่ทําการกํานัน และที่ทําการผู้ใหญ่บ้านซึ่งอสังหาริมทรัพย์น้ันต้ังอยู่ ทั้งน้ี ให้แจ้งกําหนดวัน

เวลาและการที่จะกระทําน้ันไว้ด้วย ซึ่งการกําหนดการบอกกล่าวล่วงหน้าดังกล่าวเป็นการแก้ปัญหา

อันอาจเกิดขึ้นในการบอกกล่าวล่วงหน้าได้ ในกรณีที่ผู้ครอบครองที่ดินไม่สามารถติดต่อได้ ทําให้การ

บอกกล่าวล่วงหน้าที่กําหนดไว้ตามพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 มาตรา 13(2) น้ัน

ทําให้ผู้ครอบครองอสังหาริมทรัพย์ได้รับประโยชน์ในการบอกกล่าวล่วงหน้ามากกว่าพระราชบัญญัติ

ทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 29 ซึ่งการกําหนดการบอกกล่าวล่วงหน้าที่กําหนดไว้ในมาตราดังกล่าวมี

การกําหนดโดยไม่คํานึงถึงในกรณีที่ผู้ครอบครองที่ดินไม่สามารถติดต่อได้เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติ

ทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 มาตรา 13(2) แต่อย่างใด ดังน้ัน ผู้เขียนเห็นว่าการกําหนดการบอก

กล่าวล่วงหน้าในกรณีเข้าใช้ที่ดินเป็นการช่ัวคราวตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พระพุทธศักราช 2464 น้ันควรมีการคํานึงถึงกรณีที่ผู้ครอบครองที่ดินไม่สามารถติดต่อได้เช่นเดียวกับ

พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 มาตรา 13(2) ด้วยเพ่ือให้ผู้ครอบครองที่ดินได้รับ

ประโยชน์ในการบอกกล่าวล่วงหน้าจากการเข้าใช้ที่ดินเป็นการช่ัวคราวของการรถไฟแห่งประเทศไทย

ดังกล่าว เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542 

 สําหรับกรณีที่มีการใช้ที่ดินเป็นการช่ัวคราวแล้วพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 45 ได้มีการกําหนดให้กรมรถไฟแผ่นดินต้องใช้เงิน

ค่าทําขวัญให้แก่เจ้าของทรัพย์ เพ่ือทดแทนการเสียหายอันเกิดข้ึนแก่ทรัพย์น้ันและในพระราชบัญญัติ

ทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 มาตรา 13 ได้มีการกําหนดกรณีที่ภายหลักจากการใช้ที่ดินเป็นการ

ช่ัวคราวแล้วและการเข้าใช้ ดังกล่าวก่อให้เกิดความเสียหายแก่เจ้าของหรือผู้ครอบครอง

อสังหาริมทรัพย์หรือผู้ทรงสิทธิอ่ืน บุคคลน้ันย่อมเรียกค่าทดแทนจากผู้รับสัมปทานได้และถ้าไม่

สามารถตกลงกันในจํานวนค่าทดแทน  ให้มอบข้อพิพาทให้อนุญาโตตุลาการวินิจฉัย แต่

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 29 ไม่ได้มีการกําหนดให้มีการชดใช้ค่าทดแทนในความ

เสียหายจากการเข้าใช้ที่ดินเป็นการช่ัวคราวในลักษณะเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแล

ทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 45 หรือพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 
มาตรา 13 ไว้แต่อย่างใด ซึ่งอาจทําให้ผู้ครอบครองอสังหาริมทรัพย์เรียกร้องค่าทดแทนโดยสิทธิทาง

ศาลได้ 

 แต่อย่างไรก็ตามการชดใช้ค่าทดแทนเมื่อมีการตกลงกันไม่ได้ในกรณีที่เข้าใช้

ที่ ดินเป็นการช่ัวคราวเพ่ือก่อสร้างหรือบํารุงทางรถไฟนั้นไม่ได้มีการกําหนดถึงกรณีดังกล่าว

เช่นเดียวกับที่มีการกําหนดไว้ใน มาตรา 13 ของพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542      
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แต่อย่างใด จึงทําให้สันนิษฐานได้ว่าเมื่อไม่สามารถตกลงในเร่ืองจํานวนค่าทดแทนได้ ผู้ครองครอง
สามารถใช้สิทธิเรียกร้องทางศาลได้ แต่ในกรณีดังกล่าวผู้เขียนเห็นว่าการกําหนดมอบข้อพิพาทในกรณี

ที่มีการตกลงกันไม่ได้ในเรื่องค่าทดแทนให้อนุญาโตตุลาการวินิจฉัยตามบทบัญญัติในมาตรา 13 ของ
พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 น้ันการวินิจฉัยโดยอนุญาโตตุลาการดังกล่าวมีความ

รวดเร็วกว่าในการใช้สิทธิเรียกร้องทางศาล ทําให้ผู้ได้รับความเสียหายได้รับประโยชน์จากการเยียวยา

จากความเสียหายได้เร็วกว่าการใช้สิทธิเรียกร้องสิทธิทางศาลกว่ามากจึงควรมีการกําหนดการใช้สิทธิ

เรียกร้องในเรื่องค่าทดแทนเช่นเดียวกับมาตรา 13 ของพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542
ดังกล่าว 

 1.5) เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการรถไฟ ให้ผู้ว่าการฯ หรือผู้ซึ่งได้รับ

มอบหมายจากผู้ว่าการฯมีอํานาจสั่งให้บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างสิ่งใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมาย

ภายในระยะส่ีสิบเมตรวัดจากขอบรางรถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟแต่ต้องไม่เกินเขตที่ดิน

ของการรถไฟแห่งประเทศไทย รื้อถอนหรือทําลายสิ่งปลูกสร้างน้ันภายในกําหนดเวลาอันสมควรได้ 
ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการฯหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการฯมีอํานาจร้ือถอนหรือทําลาย โดย   
ผู้น้ันจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้และต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการน้ัน73 ซึ่งการกําหนดในเร่ือง

ดังกล่าวมีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ไม่มีความขัดหรือแย้ง

กับบทบัญญัติในมาตรา 74 ในเรื่องความปราศภัยแห่งประชาชน ซึ่งมีการกําหนดให้ภายในระยะส่ี

เมตรวัดจากศูนย์กลางทางรถไฟออกมา มีการกําหนดห้ามไม่ให้ปลูกสร้างสิ่งหนึ่งสิ่งใด เว้นไว้แต่จะเป็น

การจําเป็นเพ่ือการเดินรถ74 

 สําหรับการกําหนดในเรื่องดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นการกําหนดด้าน

ความปลอดภัย เพ่ือไม่ให้ผู้ใดเข้ามาก่อสร้างสิ่งหน่ึงสิ่งใดซึ่งถือว่าเป็นสิ่งปลูกสร้างในบริเวณที่ใช้ใน  
การเดินรถ อันถือว่าเป็นการล่วงล้ําเข้ามาในบริเวณ ซึ่งเป็นการป้องกับความปลอดภัยของประชาชน 
และในการใช้เส้นทางรถไฟ ซึ่งในการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ ของประเทศไทย เช่น 

                                                  
 73 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา 15 ทวิ บัญญัติว่า “เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการ

รถไฟ ให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมีอํานาจสั่งให้บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างส่ิงใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมายภายใน

ระยะส่ีสิบเมตรวัดจากขอบรางรถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟแต่ต้องไม่เกินเขตท่ีดินของการรถไฟแห่งประเทศไทย ร้ือถอนหรือ

ทําลายส่ิงปลูกสร้างนั้นภายในกําหนดเวลาอันสมควรได้ ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมีอํานาจร้ือ

ถอนหรือทําลาย โดยผู้นั้นจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้และต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการนั้น” 
 74 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 74  บัญญัติว่า “ภายในระยะส่ีเมตรวัดจากศูนย์กลางทาง

รถไฟออกมา ห้ามมิให้ปลูกสร้างส่ิงหน่ึงส่ิงใด เว้นไว้แต่จะเป็นการจําเป็นเพ่ือการเดินรถ” 
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 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 4775 ที่มีการห้ามไม่ให้ผู้ใด

สร้างอาคารหรือสิ่งอ่ืนใดในเขตทางหลวง หรือรุกล้ําเข้าไปในเขตทางหลวง เว้นแต่ได้รับอนุญาตเป็น

หนังสือจากผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวง ในการอนุญาต 
และในการคมนาคมทางน้ํา พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 11776 มีการ
กําหนดห้ามไม่ให้ผู้ใดปลูกสร้างอาคารหรือสิ่งอ่ืนใดล่วงล้ําเข้าไปเหนือนํ้า ในน้ํา และใต้นํ้า ของแม่นํ้า 
ลําคลอง บึง อ่างเก็บนํ้า ทะเลสาบ อันเป็นทางสัญจรของประชาชน หรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์

ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านนํ้าไทยหรือบนชายหาดของทะเลดังกล่าว เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจาก

เจ้าท่า 

 จากการศึกษาข้างต้นทําให้เห็นว่าการคมนาคมทางถนน และการคมนาคม

ทางน้ําได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ห้ามไม่ให้มีสิ่งปลูกสร้างหรือสิ่งอ่ืนใดที่ล่วงล้ําเข้าไปในบริเวณทางที่

ใช้ในการสัญจรของประชาชน ซึ่งมีลักษณะเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย 
พ.ศ.2494 กําหนดไว้ แต่อย่างไรก็ตามแม้จะมีการกําหนดหลักเกณฑ์ดังกล่าวอาจมีผู้ฝ่าฝืนข้อห้าม

ดังกล่าวเกิดข้ึนได้ จึงทําให้มีการกําหนดบทบัญญัติอันเป็นการป้องกันอุบัติเหตุอันอาจเกิดข้ึนจาก     
สิ่งปลูกสร้างหรือสิ่งอ่ืนใดท่ีล่วงล้ําเข้าไปในบริเวณทางที่ใช้ในการสัญจรของประชาชนโดยการร้ือถอน

สิ่งปลูกสร้างหรือสิ่งหน่ึงสิ่งใดดังกล่าว ซึ่งผู้เขียนจะได้กล่าวต่อไปในหัวข้อที่ 4.1.1.5 ข้อ 1(1.1)(จ) 
ต่อไป 

 4.1.1.3.2 กรณีทางรถไฟตัดผ่านที่ดินของเจ้าของเดียวกันออกเป็น 2 
ส่วน 

                                                  
 75 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 47 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้ผู้ใดสร้างอาคารหรือส่ิงอ่ืนใดในเขตทางหลวง หรือ

รุกลํ้าเข้าไปในเขตทางหลวง เว้นแต่ได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทาง

หลวง ในการอนุญาต ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวงจะกําหนดเง่ือนไขอย่างใดก็ได้ รวมท้ังมี

อํานาจกําหนดมาตรการในการจัดการเพ่ือรักษาส่ิงแวดล้อมการป้องกันอุบัติภัย และการติดขัดของการจราจรด้วย  
 ผู้ได้รับอนุญาตตามวรรคหนึ่งต้องชําระค่าใช้เขตทางหลวงตามอัตราท่ีกําหนดในกฎกระทรวง 
 การอนุญาตตามวรรคหน่ึง เมื่อมีความจําเป็นแก่งานทางหรือเมื่อปรากฏว่าผู้ได้รับอนุญาตได้กระทําผิดเงื่อนไขที่กําหนดใน

การอนุญาต ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวงจะเพิกถอนเสียก็ได้อาคารหรือส่ิงอ่ืนใดที่สร้างขึ้น

โดยไม่ได้รับอนุญาตหรือไม่ปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีกําหนด ให้นํามาตรา 37 วรรคสาม มาใช้บังคับโดยอนุโลม” 
 76 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 117 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้ผู้ใดปลูกสร้างอาคารหรือส่ิงอ่ืนใด

ล่วงลํ้าเข้าไปเหนือน้ํา ในน้ํา และใต้น้ํา ของแม่น้ํา ลําคลอง บึง อ่างเก็บน้ํา ทะเลสาบ อันเป็นทางสัญจรของประชาชนหรือที่ประชาชน

ใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านนํ้าไทยหรือบนชายหาดของทะเลดังกล่าว เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากเจ้าท่า 
 หลักเกณฑ์และวิธีการในการอนุญาตให้เป็นไปตามที่กําหนดในกฎกระทรวงโดยกฎกระทรวงดังกล่าวจะต้องระบุลักษณะของ

อาคารและการล่วงลํ้าที่พึงอนุญาตได้ไว้ให้ชัดแจ้งพร้อมทั้งระยะเวลาที่จะต้องพิจารณาอนุญาตให้แล้วเสร็จด้วย 
 เมื่อผู้ขออนุญาตยื่นคําขอถูกต้องตามหลักเกณฑ์ วิธีการและลักษณะท่ีกําหนดไว้ในกฎกระทรวงตามวรรคสองแล้ว เจ้าท่า

ต้องอนุญาตภายในระยะเวลาท่ีกําหนดในกฎกระทรวงดังกล่าว” 
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 เมื่อทางรถไฟได้ตัดผ่านไปในที่ดินแห่งใดท่ีเป็นของเจ้าของเดียวกัน และ   
ทําให้ที่ดินน้ันขาดออกจากกันเป็นสองแปลง ท่านว่าเจ้าของที่ดินน้ันมีสิทธิที่จะเดินข้ามทางรถไฟจาก

ที่แปลงหน่ึงไปยังอีกแปลงหน่ึงได้ เพ่ือความจําเป็นที่จะต้องใช้หรือที่ได้มุ่งหมายว่าจะต้องใช้ที่ดินน้ัน 
ในขณะที่ได้ขาดออกจากกัน แต่การที่จะเดินข้ามดังกล่าวน้ี ต้องไม่เป็นการรบกวนหรือขัดขวางแก่การ

เดินรถไฟ และเมื่อผู้ที่เป็นเจ้าของได้แยกขายเป็นแปลงๆ แล้ว สิทธิในทางเดินน้ันหาได้โอนไปยังผู้ซื้อ

ด้วยไม่77 

 ในการจัดหาที่ดินโดยวิธีการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ ตามพระราชบัญญัติว่า

ด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 ได้มีการกําหนดในเร่ืองการเวนคืนที่ดินแปลงใดแปลงหน่ึง

ไว้เพียงบางส่วนไว้ในมาตรา 20 วรรคแรกบัญญัติว่า “ในกรณีที่ต้องเวนคืนที่ดินแปลงใดแต่เพียง

บางส่วนถ้าเน้ือที่ดินส่วนที่เหลืออยู่น้ันน้อยกว่าย่ีสิบห้าตารางวา หรือด้านหน่ึงด้านใดน้อยกว่าห้าวา 
และที่ดินส่วนที่เหลืออยู่น้ันมิได้ติดต่อเป็นผืนเดียวกันกับที่ดินแปลงอ่ืนของเจ้าของเดียวกัน หาก

เจ้าของร้องขอให้เจ้าหน้าที่เวนคืนหรือจัดซื้อที่ดินส่วนที่เหลือด้วย” 

 จากมาตรา 20 ของพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์    
พ.ศ.2530 ได้กําหนดการเวนคืนที่ดินส่วนที่เหลือไว้ โดย 

 ก. ที่ดินที่ถูกเวนคืนส่วนที่เหลืออยู่น้ันน้อยกว่าย่ีสิบห้าตารางวา  

 ข. ที่ดินที่ถูกเวนคืนด้านหน่ึงด้านใดน้อยกว่าห้าวา 

 ค. ที่ดินส่วนที่เหลืออยู่น้ันไม่ติดต่อกันกับผืนเดียวกันกับที่ดินแปลงอ่ืนของ

เจ้าของเดียวกัน 

 จากมาตรา 20 ของพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์   
พ.ศ.2530 ดังกล่าวทําให้วิเคราะห์กรณีทางรถไฟตัดผ่านที่ดินของเจ้าของเดียวกันออกเป็น 2 ส่วนได้

คือ ที่ดินที่ถูกเวนคืนดังกล่าวมีเน้ือที่เกินกว่าย่ีสิบห้าตารางวา และที่ดินส่วนที่เหลืออยู่ติดต่อกับที่ดิน

แปลงอ่ืนซึ่งมีเจ้าของคนเดียวกัน ซึ่งไม่เข้าเง่ือนไขในการเวนคืนที่ดินส่วนที่เหลือ และเพ่ือให้ประชาชน

ได้ใช้หรือที่ได้มุ่งหมายว่าจะต้องใช้ที่ดินน้ันในขณะที่ดินดังกล่าวได้ขาดออกจากกัน ซึ่งการกําหนดใน

                                                  
 77 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 46 บัญญัติว่า”  เมื่อทางรถไฟได้ตัดผ่านไป

ในท่ีดินแห่งใดที่เป็นของเจ้าของเดียวกัน และทําให้ที่ดินนั้นขาดออกจากกันเป็นสองแปลง ท่านว่าเจ้าของที่ดินนั้นมีสิทธิที่จะเดินข้าม

ทางรถไฟจากท่ีแปลงหนึ่งไปยังอีกแปลงหน่ึงได้ เพ่ือความจําเป็นที่จะต้องใช้หรือที่ได้มุ่งหมายว่าจะต้องใช้ที่ดินนั้นในขณะที่ที่ได้ขาดออก

จากกัน แต่การที่จะเดินข้ามดังกล่าวน้ี ต้องไม่เป็นการรบกวนหรือขัดขวางแก่การเดินรถไฟ และเมื่อผู้ที่เป็นเจ้าของได้แยกขายเป็น

แปลงๆ แล้ว สิทธิในทางเดินนั้นหาได้โอนไปยังผู้ซื้อด้วยไม่” 
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เรื่องดังกล่าวกฎหมายการคมนาคมในรูปแบบอ่ืนๆ ภายในประเทศไม่ได้มีการกําหนดในเรื่องดังกล่าว

ไว้แต่อย่างใด  

 แต่อย่างไรก็ตามกฎหมายรถไฟของต่างประเทศ เช่น กฎหมายรถไฟของ

ประเทศแคนาดาที่มีการกําหนดไว้ในกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 
(Canada Transportation 1996) ได้มีการกําหนดเรื่องที่ดินที่มีเจ้าของหรือมีผู้ครอบครอง          
คนเดียวกันแต่ทีดินได้ถูกแบ่งออกเป็นสองส่วนเน่ืองจากการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ เจ้าของที่ดินหรือ   
ผู้ครอบครองที่ดินมีสิทธิที่จะร้องขอต่อบริษัทรถไฟให้มีการก่อสร้างทางเพ่ือใช้ในการข้ามเส้นทางรถไฟ

ไปยังที่ดินอีกฝากหน่ึงที่ถูกแบ่งจากการก่อสร้างเส้นทางรถไฟได้78 จากบทบัญญัติของกฎหมายรถไฟ

ของประเทศแคนาดาที่มีการกําหนดไว้ในกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 
(Canada Transportation 1996) ดังกล่าวสามารถพิจารณาได้ว่าที่ดินที่มีเจ้าของหรือมีผู้ครอบครอง

คนเดียวกันแต่ที่ดินได้ถูกแบ่งออกเป็นสองส่วนเนื่องจากการก่อสร้างรถไฟ ผู้เป็นเจ้าของสามารถข้าม

ไปยังที่ดินของตนโดยข้ามผ่านทางรถไฟดังกล่าวได้ ซึ่งกรณีดังกล่าวสามารถนํามาเทียบเคียงกับกรณี

ทางรถไฟตัดผ่านที่ดินของเจ้าของเดียวกันออกเป็น 2 ส่วนในกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยได้  

 แต่อย่างไรก็ตามบทบัญญัติของกฎหมายรถไฟของประเทศแคนาดาที่มีการ

กําหนดไว้ในกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada Transportation 
1996) ดังกล่าวได้มีการคํานึงถึงความปลอดภัยในการข้างเส้นทางรถไฟของเจ้าของที่ดินกว่า

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 โดยการกําหนดให้สิทธิแก่

เจ้าของที่ดินหรือผู้ครอบครองที่ดินมีสิทธิที่จะร้องขอต่อบริษัทรถไฟให้มีการก่อสร้างทางเพ่ือใช้ในการ

ข้ามเส้นทางรถไฟไปยังที่ดินอีกฝากหน่ึงที่ถูกแบ่งจากการก่อสร้างเส้นทางรถไฟได้ ซึ่งการกําหนดให้

สิทธิแก่เจ้าของที่ดินดังกล่าวสามารถนํามาปรับใช้กับกรณีทางรถไฟตัดผ่านที่ดินของเจ้าของเดียวกัน

ออกเป็น 2 ส่วนในกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยได้เช่นกันเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยแก่ประชาชน 

 4.1.1.3.3 กรณีที่กรมรถไฟแผ่นดินได้ทําการก่อสร้างหรือบํารุงรักษา 
และทําให้เกิดความรําคาญหรือเสียหายจากการก่อสร้างหรือการบํารุงรักษานั้น 

 ก. กรมรถไฟแผ่นดินไม่ต้องรับผิดชอบในเร่ืองความรําคาญที่ได้มีขึ้น

ช่ัวคราวแก่บุคคลผู้ซึ่งอยู่ใกล้ที่ทําการก่อสร้างหรือที่ทําการบํารุงทางรถไฟ แต่ในเวลาที่ทําการอันใด

                                                  
 78 Canada Transportation Act1996“Article102 If an owner’s land is divided as a result of the construction 
of a railway line, the railway company shall, at the owner’s request, construct a suitable crossing for the owner’s 
enjoyment of the land.” 
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อันหน่ึงที่จําเป็นน้ัน กรมรถไฟแผ่นดินต้องใช้ความระวังตามความสมควรแก่การณ์น้ัน ซึ่งมีการกําหนด

ไว้ในมาตรา 4779 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 

 สําหรับเหตุรําคาญน้ันพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง       
พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้ให้ความหมายของคําดังกล่าวไว้ แต่อย่างไรก็ตามเหตุรําคาญน้ัน ได้มีการ
กําหนดไว้ในพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 มาตรา 25 (4) ดังนี้ 

 “มาตรา 25 บัญญัติว่า ในกรณีที่มีเหตุอันอาจก่อให้เกิดความเดือดร้อนแก่ 
ผู้อาศัยในบริเวณใกล้เคียงหรือผู้ที่ต้องประสบกับเหตุน้ันดังต่อไปน้ีให้ถือว่าเป็นเหตุรําคาญ 

 (4) การกระทําใดๆ อันเป็นเหตุให้เกิดกลิ่น แสง รังสี เสียง ความร้อน      
สิ่งมีพิษ ความสั่นสะเทือน ฝุ่น ละออง เขมา เถ้า หรือกรณีอ่ืนใด จนเป็นเหตุให้เสื่อมหรืออาจเป็น

อันตรายต่อสุขภาพ” 

 จากการมาตรา 25 ที่มีการกําหนดเหตุความรําคาญไว้ สามารถวิเคราะห์ได้

ว่าการเสียหายอย่างหน่ึงอย่างใดอันเกิดแต่เสียงรถ ควันไฟ ประกายไฟ ความกระเทือนและเหตุอ่ืนๆ 
ซึ่งเน่ืองจากการที่รถไฟเดินไปมา เป็นความรําคาญตามท่ีพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 
มาตรา 25(4) กําหนดไว้ ซึ่งพระราชบัญญัติการสาธารณสุข พ.ศ.2535 ได้มีการกําหนดการแก้ปัญหา

ดังกล่าวไว้ในมาตรา 26 และมาตรา 27 ดังน้ี 

 มาตรา 26 บัญญัติว่า “ให้เจ้าพนักงานท้องถิ่นมีอํานาจห้ามผู้ใดผู้หน่ึงมิให้

ก่อเหตุรําคาญในที่ หรือทางสาธารณะหรือสถานที่เอกชนรวมทั้งการระงับเหตุรําคาญด้วย ตลอดทั้ง

การดูแล ปรับปรุง บํารุงรักษา บรรดาถนน ทางบก ทางน้ํา รางระบายนํ้า คู คลอง และสถานท่ีต่างๆ 
ในเขตของตนให้ปราศจากเหตุรําคาญในการน้ี ให้เจ้าพนักงานท้องถิ่นมีอํานาจออกคําสั่งเป็นหนังสือ

เพ่ือระงับ กําจัด และควบคุมเหตุรําคาญต่างๆ ได้ 

 มาตรา 27 บัญญัติว่า “ในกรณีที่มีเหตุรําคาญเกิดขึ้นหรืออาจเกิดขึ้นในที่

หรือทางสาธารณะให้เจ้าพนักงาน ท้องถ่ินมีอํานาจออกคําสั่งเป็นหนังสือให้บุคคลซึ่งเป็นต้นเหตุหรือ

เก่ียวข้องกับการก่อหรืออาจก่อให้เกิดเหตุรําคาญน้ัน ระงับหรือป้องกันเหตุรําคาญภายในเวลาอัน

สมควรตามที่ระบุไว้ในคําสั่งและถ้าเห็นสมควรจะให้ กระทําโดยวิธีใดเพ่ือระงับหรือป้องกันเหตุรําคาญ

น้ัน หรือสมควรกําหนดวิธีการเพ่ือป้องกันมิให้มีเหตุรําคาญเกิดขึ้นอีกในอนาคต ให้ระบุไว้ในคําสั่งได้   
                                                  
 79 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 47 บัญญัติว่า “กรมรถไฟแผ่นดินไม่ต้อง

รับผิดชอบในเร่ืองความรําคาญที่ได้มีขึ้นชั่วคราวแก่บุคคลผู้ซึ่งอยู่ใกล้ที่ทําการก่อสร้างหรือที่ทําการบํารุงทางรถไฟ แต่ในเวลาที่ทําการ

อันใดอันหนึ่งที่จําเป็นนั้น กรมรถไฟแผ่นดินต้องใช้ความระวังตามความสมควรแก่การณ์นั้น” 



 
 
157 

 ในกรณีที่ปรากฏแก่เจ้าพนักงานท้องถ่ินว่าไม่มีการปฏิบัติตามคําสั่งของเจ้า

พนักงานท้องถิ่นตามวรรคหนึ่ง และเหตุรําคาญที่เกิดขึ้นอาจเกิดอันตรายอย่างร้ายแรงต่อสุขภาพให้

เจ้าพนักงานท้องถิ่นระงับเหตุรําคาญนั้น และอาจจัดการตามความจําเป็นเพ่ือป้องกันมิให้เกิดเหตุ

รําคาญนั้นขึ้นอีกโดยบุคคล ซึ่งเป็นเหตุหรือเกี่ยวข้องกับ การก่อหรืออาจก่อให้เกิดเหตุรําคาญต้อง    
เป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายสําหรับการจัดการน้ัน” 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 26 และมาตรา 27 ทําให้เห็นว่าเจ้าพนักงาน

ท้องถิ่นมีอํานาจออกคําสั่งเป็นหนังสือเพ่ือระงับ กําจัด และควบคุมเหตุรําคาญต่างๆ ได้ ถ้าผู้ใดไม่
ปฏิบัติตามคําสั่งของเจ้าพนักงานท้องถิ่นมาตรา 74 ของพระราชบัญญัติดังกล่าวได้กําหนดโทษสําหรับ

ผู้ฝ่าฝืนไว้ ดังน้ี 

 “มาตรา 74 ผู้ใดไม่ปฏิบัติตามคําสั่งของเจ้าพนักงานท้องถิ่น ตามมาตรา 
27 วรรคหนึ่ง หรือมาตรา 28 วรรคหน่ึงหรือวรรคสาม โดยไม่มีเหตุหรือข้อแก้ตัวอันสมควร หรือ

ขัดขวางการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าพนักงานท้องถิ่นตามมาตรา 27 วรรคสอง หรือมาตรา 28 วรรคสอง 
ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกิน 1 เดือน หรือปรับไม่เกิน 2,000 บาท หรือทั้งจําทั้งปรับ” 

 สําหรับการกําหนดมาตรฐานส่ิงแวดล้อมในเรื่องเสียงหรือการสั่นสะเทือน

น้ันเป็นอํานาจของคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ซึ่งมีอํานาจในการกําหนดมาตรฐานระดับเสียง

และความสั่นสะเทือนโดยทั่วไปได้ และสามารถกําหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมในเร่ืองอ่ืนๆ     
ได้เช่นกัน ซึ่งการกําหนดมาตรฐานคุณภาพสิ่งแวดล้อมจะต้องอาศัยหลักวิชาการ กฎเกณฑ์ และ
หลักฐานทางวิทยาศาสตร์เป็นพ้ืนฐาน และจะต้องคํานึงถึงความเป็นไปได้ในเชิงเศรษฐกิจ สังคม และ
เทคโนโลยีที่เก่ียวข้อง80 และในประกาศคณะกรรมการส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ ฉบับที่ 15 (พ.ศ.2545) ได้
มีการกําหนดเรื่องมาตรฐานระดับเสียงโดยทั่วไป ซึ่งประกาศดังกล่าวได้ออกโดยอาศัยอํานาจมาตรา 
32(5) แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535  

 “ข้อที่ 2 มีการกําหนดมาตรฐานระดับเสียงทั่วไป ไว้ดังต่อไปนี้ 

 (1) ค่าระดับเสียงสูงสุด ไม่เกิน 115 เดซิเบลเอ  

                                                  
 80 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 มาตรา 32 (5) , (6) บัญญัติว่า เพ่ือประโยชน์

ในการส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดล้อม ให้คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ มีอํานาจประกาศในราชกิจจานุเบกษา กําหนด

มาตรฐานคุณภาพส่ิงแวดล้อมในเร่ือง 
 (5) มาตรฐานระดับเสียงและความส่ันสะเทือนโดยท่ัวไป 
 (6) มาตรฐานคุณภาพส่ิงแวดล้อมในเร่ืองอ่ืนๆ” 
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 (2) ค่าระดับเสียงเฉลี่ย 24 ช่ัวโมง ไม่เกิน 70 เดซิเบลเอ” 

 และในประกาศคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติฉบับที่ 17 (พ.ศ.2543) 
ได้มีการกําหนดเรื่องค่าระดับเสียงรบกวน ซึ่งออกโดยอาศัยอํานาจตามมาตรา 32(6) แห่ง

พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535  

 “ข้อ 2 ให้กําหนดค่าระดับเสียงรบกวนไว้ที่ 10 เดซิเบลเอ หากระดับการ

รบกวนที่คํานวณได้มีค่ามากกว่าค่าระดับเสียงรบกวนตามวรรคแรกให้ถือว่าเป็นเสียงรบกวน 

 ข้อ 3 วิธีการตรวจวัดระดับเสียงพ้ืนฐานและระดับเสียงขณะมีการรบกวน 
การคํานวณค่าระดับเสียงขณะมีการรบกวนและค่าระดับการรบกวน เป็นไปตามประกาศกรมควบคุม

มลพิษ" 

 สําหรับการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ ภายในประเทศในปัจจุบันจําต้องมีการ

คํานึงถึงประกาศและบทบัญญัติในเร่ืองดังกล่าวข้างต้นอันเป็นการคํานึงถึงคุณภาพสิ่งแวดล้อม ซึ่ง
ส่งผลต่อประชาชนและสิ่งมีชีวิตต่างๆ ซึ่งจากบทบัญญัติในมาตรา 47 ที่กําหนดให้กรมรถไฟแผ่นดินไม่

ต้องรับผิดชอบในเรื่องความรําคาญที่ได้มีขึ้นช่ัวคราวแก่บุคคลผู้ซึ่งอยู่ใกล้ที่ทําการก่อสร้างหรือที่ทํา

การบํารุงทางรถไฟเวลาที่ทําการอันใดอันหน่ึงที่จําเป็นน้ัน กรมรถไฟแผ่นดินต้องใช้ความระวังตาม

ความสมควรแก่การณ์น้ันเป็นการกําหนดการจํากัดความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทย 
กล่าวคือ ในกรณีที่การก่อสร้างหรือการบํารุงทางรถไฟทําให้ประชาชนได้รับความรําคาญที่ได้มีขึ้น

ช่ัวคราวจากการก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทาง การรถไฟแห่งประเทศไทยไม่จําต้องรับผิดชอบในเรื่อง

ความรําคาญที่เกิดข้ึนแต่อย่างใด แต่ในกรณีที่ความรําคาญน้ันเกิดข้ึนตลอดระยะเวลาที่มีการก่อสร้าง

หรือการบํารุงเส้นทาง โดยความรําคาญดังกล่าวเกิดขึ้นไม่เป็นการช่ัวคราวแล้ว ผู้เขียนสันนิษฐานว่า 
การรถไฟแห่งประเทศไทยจําต้องรับผิดชอบในเร่ืองความรําคาญดังกล่าวอยู่ ดังน้ันบทบัญญัติใน

มาตราดังกล่าวน้ีจึงมีลักษณะคํานึงถึงความปลอดภัยของประชาชนหรือสิ่งแวดล้อม โดยคํานึงถึง

บทบัญญัติในกฎหมายสิ่งแวดล้อมเช่นเดียวกับกฎหมายการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ภายในประเทศ 

 สําหรับกฎหมายรถไฟของประเทศแคนาดาที่มีการกําหนดไว้ในกฎหมาย

การคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา ค.ศ.1996 (Canada Transportation 1996) ได้กําหนดให้

บริษัทรถไฟต้องคํานึงถึงเสียงและการสั่นสะเทือนอันเกิดจากการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ81 โดย

                                                  
 81 Transportation Act1996“Article 95.1 When constructing or operating a railway, a railway company 
shall cause only such noise and vibration as is reasonable, taking into account 
 (a) its obligations under sections 113 and 114, if applicable; 
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หน่วยงาน CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY จะกําหนดในเรื่องเสียงและการส่ันสะเทือน 
โดยมีการพิจารณาแล้วเห็นว่าเหมาะสม ถ้าบริษัทรถไฟได้ทําการฝ่าฝืนข้อกําหนดในเร่ืองเสียงหรือการ

สั่นสะเทือนดังกล่าวแล้ว ผู้ได้รับความเสียหายสามารถร้องเรียนไปยังหน่วยงาน CANADIAN 
TRANSPORTATION AGENCY ได้ เมื่อหน่วยงาน CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY ได้รับ
ข้อร้องเรียนแล้วอาจมีคําสั่งให้บริษัทรถไฟเปลี่ยนแปลงการดําเนินการก่อสร้าง หรือ CANADIAN 
TRANSPORTATION AGENCY อาจมีคําส่งให้ดําเนินการก่อสร้างตามท่ี CANADIAN 
TRANSPORTATION AGENCY พิจารณาแล้วเห็นว่ามีความปลอดภัยในเรื่องเสียงและการสั่นสะเทือน

ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ82 ซึ่งจากการกําหนดในเรื่องดังกล่าวของกฎหมายรถไฟของประเทศ

แคนาดาทําให้เห็นว่าบริษัทรถไฟผู้ดําเนินกิจการรถไฟจําต้องใช้ความระมัดระวังในการก่อสร้างน้ันๆ 
เช่นเดียวกับการก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทางรถไฟในกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย และในกรณี

ที่การก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทางรถไฟทําให้เกิดความรําคาญเกิดขึ้นตลอดระยะเวลาที่มีการ

ก่อสร้างหรือการบํารุงรักษาเส้นทางรถไฟแล้วกฎหมายรถไฟของประเทศแคนาดากําหนดให้      
บริษัทรถไฟจําต้องรับผิดต่อประชาชนผู้ได้รับความเสียหายเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 แต่กฎหมายรถไฟของประเทศแคนาดาไม่ได้มีการกําหนด

จํากัดความรับผิดของตนในกรณีที่ความรําคาญอันเกิดขึ้นจากการสั่นสะเทือนน้ันอาจมีขึ้นช่ัวคราวใน

การก่อสร้างหรือการบํารุงรักษาเส้นทางรถไฟแต่อย่างใด ซึ่งอาจทําให้บริษัทรถไฟจําต้องรับผิดต่อ

ประชาชนผู้ได้รับความเสียหายที่เกิดขึ้นและส่งผลต่อการก่อสร้างเส้นทางรถไฟหรือการบํารุงรักษา

เส้นทางรถไฟได้ 

 ข. กรมรถไฟแผ่นดินไม่ต้องรับผิดชอบต่อเจ้าของทรัพย์ที่อยู่ข้างเคียงใน

เร่ืองความรําคาญ หรือการเสียหายอย่างหน่ึงอย่างใดอันเกิดแต่เสียงรถ ควันไฟ ประกายไฟ ความ
กระเทือนและเหตุอ่ืนๆ ซึ่งเน่ืองจากการที่รถไฟเดินไปมา เมื่อความรําคาญหรือการเสียหายน้ันย่อม

ต้องมีเป็นธรรมดาในการเดินรถไฟ และถึงแม้ว่าจะได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรแก่เหตุแล้ว ก็ไม่
สามารถจะป้องกันได้83 

                                                                                                                                               
 (b) its operational requirements; and 
 (c) the area where the construction or operation takes place.” 
 82 Canada Transportation Act1996“Article 95.3(1) On receipt of a complaint made by any person that a 
railway company is not complying with section 95.1, the Agency may order the railway company to undertake 
any changes in its railway construction or operation that the Agency considers reasonable to ensure compliance 
with that section.” 
 83 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 48 กรมรถไฟแผ่นดินไม่ต้องรับผิดชอบต่อ

เจ้าของทรัพย์ที่อยู่ข้างเคียงในเร่ืองความรําคาญ หรือการเสียหายอย่างหน่ึงอย่างใดอันเกิดแต่เสียงรถ ควันไฟ ประกายไฟ ความ
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 สําหรับกรณีความรําคาญหรือความเสียหายถ้าเสียงรถ ควันไฟ ประกายไฟ 
ความกระเทือนและเหตุอ่ืนๆ ซึ่งเน่ืองจากการที่รถไฟเดินไปมา ซึ่งย่อมต้องมีเป็นธรรมดาในการเดิน

รถไฟน้ัน ถือว่าเป็นความรําคาญตามพระราชบัญญัติสาธารณสุข พ.ศ.2535 มาตรา 25 กําหนดไว้ 
และในเรื่องระดับเสียงจําต้องอยู่ในมาตรฐานท่ีคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติกําหนดไว้ข้างต้น

เช่นเดียวกัน แต่อย่างไรก็ดี เ น่ืองจากการเดินรถไฟย่อมเกิดเสียงรถ ควันไฟ ประกายไฟ             
ความกระเทือนและเหตุอ่ืนๆ ซึ่งเน่ืองจากการที่รถไฟเดินไปมา ซึ่งย่อมเป็นธรรมดา ดังน้ันการรถไฟ

แห่งประเทศไทยจึงไม่สามารถรับผิดชอบในความรําคาญ หรือความเสียหายที่เกิดข้ึนดังกล่าวตาม

กฎหมายสิ่งแวดล้อมข้างต้นกําหนดไว้ได้ ซึ่งการกําหนดยกเว้นไม่ให้การรถไฟแห่งประเทศไทย      
ต้องรับผิดชอบต่อเจ้าของทรัพย์ที่อยู่ข้างเคียงในเรื่องความรําคาญหรือการเสียหายอย่างหน่ึงอย่างใด

อันเกิดแต่เสียงรถ ควันไฟ ประกายไฟ ความกระเทือนและเหตุอ่ืนๆ ซึ่งเน่ืองจากการที่รถไฟเดินไปมา 
เมื่อความรําคาญหรือการเสียหายน้ันย่อมต้องมีเป็นธรรมดาในการเดินรถไฟ และถึงแม้ว่าจะได้ใช้
ความระมัดระวังตามสมควรแก่เหตุแล้ว ก็ไม่สามารถจะป้องกันได้จึงสมควรแล้ว 

 4.1.1.4 ส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่ง 

 พระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 ในภาคที่ 1 ว่าด้วยรถไฟแผ่นดิน ส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่งเป็นส่วนที่มีการกําหนดในเรื่อง

การขนส่งทางรถไฟ โดยมีการบังคับใช้ภายในประเทศ และระหว่างประเทศ ซึ่งในประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์  

 มาตรา 609 บัญญัติว่า “การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าที่ของกรม

รถไฟหลวงแห่งกรุงสยาม และการขนไปรษณียภัณฑ์ในหน้าที่กรมไปรษณีย์โทรเลขน้ัน ท่านให้บังคับ

ตามกฎหมายและกฎข้อบังคับสําหรับทบวงการน้ันๆ 

 รับขนของทางทะเล ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการ

น้ัน” 
 จากมาตรา 609 ดังกล่าวทําให้การรับขนของทางทะเล ซึ่งมีพระราชบัญญัติ

การรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 บังคับในเร่ืองการรับขนของทางทะเลโดยเฉพาะ และการรับขน

ของในกิจการรถไฟได้มีบทบัญญัติในส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่งเป็นส่วนที่กําหนดในเรื่องการขนส่ง

ทางรถไฟไว้โดยเฉพาะ จําต้องบังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับตามที่กําหนดไว้ แต่ในการขนส่ง

                                                                                                                                               
กระเทือนและเหตุอ่ืนๆ ซึ่งเนื่องจากการท่ีรถไฟเดินไปมา เมื่อความรําคาญหรือการเสียหายน้ันย่อมต้องมีเป็นธรรมดาในการเดินรถไฟ 
และถึงแม้ว่าจะได้ใช้ความระมัดระวังตามสมควรแก่เหตุแล้ว ก็ไม่สามารถจะป้องกันได้” 
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ทางอากาศ และการขนส่งทางถนน ไม่ได้มีกฎหมายกําหนดไว้โดยเฉพาะ เช่น การขนส่งทางทะเลและ

การขนส่งทางรถไฟ จึงต้องนําบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะ 8 ในเรื่องการ
รับขนมาปรับใช้กับการขนส่งดังกล่าว 

 1) ความรับผิด 

 1.1) หลักพ้ืนฐานเก่ียวกับความรับผิด 

  แนวความคิดพ้ืนฐานเกี่ยวกับความรับผิด ศาสตราจารย์ Rodière 
R. ซึ่งเป็นนักกฎหมายฝร่ังเศสได้ให้คําอธิบายเก่ียวกับพ้ืนฐานความรับผิดไว้ดังน้ี84 

  (1) ความรับผิดต่อเมื่อพิสูจน์ได้ว่าลูกหน้ีมีความผิด หรือหลัก 
Fault Liability ซึ่งในกรณีน้ีภาระการพิสูจน์ความผิดของลูกหน้ีตกแก่เจ้าหน้ีผู้ใช้สิทธิเรียกร้องให้

ลูกหน้ีต้องรับผิดเน่ืองจากฝ่ายเจ้าหน้ีเป็นผู้กล่าวอ้างว่าลูกหน้ีเป็นฝ่ายผิดน่ันเอง 

  (2) ข้อสันนิษฐานว่าลูกหน้ีได้กระทําผิด หรือหลัก Presumed 
fault ซึ่งกฎหมายกําหนดข้อสันนิษฐานไว้ว่า ในกรณีน้ันๆ เป็นความผิดของลูกหน้ีหรือซึ่งลูกหน้ี

จะต้องรับผิด 

  (3) ข้อสันนิษฐานว่าลูกหน้ีต้องรับผิด หรือหลัก Presumption of 
Responsibility หมายถึง กรณีที่กฎหมายกําหนดไว้ก่อนว่า ลูกหน้ีจะต้องรับผิดในความเสียหายที่

เกิดข้ึน ยกเว้นถ้าลูกหน้ีสามารถพิสูจน์ถึงเหตุยกเว้นความรับผิดที่ตนสามารถกล่าวอ้างได้ตาม

กฎหมายลูกหน้ีจึงจะพ้นความรับผิดได้ 

  (4) ความรับผิดแบบสมบูรณ์หรือเด็ดขาด หรือหลัก Strict 
Liability ในกรณีน้ีลูกหน้ีต้องรับผิดโดยอัตโนมัติเมื่อเกิดความเสียหายขึ้น โดยไม่สามารถกล่าวอ้าง
เหตุยกเว้นความรับผิดใดๆ ซึ่งแนวความคิดน้ีต้ังอยู่บนพ้ืนฐานความเสี่ยงภัย 

  ความรับผิดของกรมรถไฟแผ่นดิน หรือการรถไฟแห่งประเทศไทย 
ซึ่งเป็นผู้ขนส่งสินค้า และผู้รับขนคนโดยสาร ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ไว้ในมาตรา 5085 แห่ง

                                                  
 84 ไผทชิต เอกจริยากร. คําอธิบายพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534, หน้า 178 - 179. 
 85 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 “มาตรา 50 ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดินจะต้อง

รับผิดชอบ ในการที่ผู้โดยสารต้องบาดเจ็บเสียหายก็ดี หรือว่าครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ซึ่งรับบรรทุกนั้นแตกหักสูญหายก็ดี หรือว่า

การบรรทุกส่งนั้นช้าไปก็ดี ท่านให้บังคับตามพระราชกําหนดส่วนแพ่ง ว่าด้วยการบรรทุกส่ง เว้นไว้แต่จะต้องด้วยบทมาตราดังกล่าว

ต่อไปในพระราชบัญญัตินี้ จึงให้ใช้บทมาตรานั้นๆ บังคับ” 
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พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 โดยได้มีการวางหลักความรับผิด

ของผู้ขนส่งในกรณีที่ผู้โดยสารบาดเจ็บเสียหาย หรือครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ซึ่งรับบรรทุกน้ัน

แตกหักสูญหาย หรือว่าการบรรทุกส่งน้ันเกิดความล่าช้า กรมรถไฟแผ่นดิน หรือการรถไฟแห่งประเทศ

ไทยซ่ึงเป็นผู้ขนส่งจําต้องรับผิด ดังน้ัน พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 จึงมีลักษณะของความรับผิดตามหลักข้อสันนิษฐานว่าลูกหน้ีต้องรับผิด (หลัก Presumed 
fault) กล่าวคือ เมื่อมีความสูญหายหรือเสียหายเกิดข้ึน ผู้ขนส่งจะต้องถูกสันนิษฐานไว้ก่อนว่าเป็นผู้

ต้องรับผิด เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถพิสูจน์ได้ว่าตนสามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดได้ เพ่ือเป็นการ

คุ้มครองสิ่งของหรือคนโดยสาร 

  สําหรับกฎหมายการคมนาคมรูปแบบต่างๆ เช่น การคมนาคมทาง

ถนน และการคมนาคมทางอากาศ ยังคงต้องนําประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 3 ลักษณะ 
8 หมวด 1 รับขนของและหมวด 2 รับขนคนโดยสาร ซึ่งกฎหมายดังกล่าวเป็นบททั่วไปที่ใช้ได้กับการ

ขนส่งในทุกรูปแบบ ยกเว้นการขนส่งสินค้าทางทะเล และทางรถไฟเท่าน้ันที่ไม่ใช้บังคับ ซึ่ง การ
กําหนดหลักเกณฑ์ความรับผิดในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์หมวด 1 รับขนของ86 และหมวด 
2 รับขนคน87 ดังกล่าวมีลักษณะของความรับผิดตามหลักข้อสันนิษฐานว่าลูกหน้ีต้องรับผิด (หลัก 
Presumed fault) กล่าวคือ เมื่อมีของหรือผู้โดยสาร ได้รับความสูญเสียหรือเสียหายเกิดข้ึน ผู้ขนส่ง
จะต้องถูกสันนิษฐานไว้ก่อนว่าเป็นผู้ต้องรับผิด เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถพิสูจน์ได้ว่าตนสามารถอ้าง

เหตุยกเว้นความรับผิดได้ ซึ่งหลักความรับผิดของผู้ขนส่งหรือผู้รับขนคนโดยสารท่ีมีการกําหนดไว้ใน

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ดังกล่าวมีลักษณะเช่นเดียวกับมาตรา 50 แห่งพระราชบัญญัติ    
จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ที่มีการกําหนดลักษณะความรับผิดตามหลักข้อ

สันนิษฐานว่าลูกหน้ีต้องรับผิด (หลัก Presumed fault) 

 สําหรับการคมนาคมขนส่งทางนํ้า ปัจจุบันกฎหมายด้านการขนส่งทางนํ้าที่

ได้รับการยอมรับจากในประเทศและต่างประเทศได้แก่ พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล     
พ.ศ.2534 ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ความรับผิดไว้ในหมวดที่ 488 ซึ่งการกําหนดหลักเกณฑ์ความรับ

                                                  
 86 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 616 บัญญัติว่า “ผู้รับขนส่งจะต้องรับผิดในการที่ของอันเขาได้มอบหมายแก่

ตนนั้นสูญหายหรือบุบสลายหรือส่งมอบชักช้าเว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการสูญหายหรือบุบสลายหรือชักช้านั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิด

แต่สภาพแห่งของน้ันเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตามส่ง” 
 87 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 634 บัญญัติว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสารในความเสียหายอันเกิด

แก่ตัวเขา หรือในความเส่ือมเสียหายใดๆ อันเป็นผลโดยตรงแต่การท่ีต้องชักช้าในการขนส่ง เว้นแต่การเสียหาย หรือชักช้านั้นเกิดแต่เหตุ

สุดวิสัยหรือเกิดแต่ความผิดของคนโดยสารน้ันเอง” 
 88 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 39 วรรคแรก บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับมาตรา 51 มาตรา 52 
มาตรา 53 มาตรา 54 มาตรา 55 มาตรา 56 และมาตรา 58 ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเป็นผลจากการที่ของซึ่งได้รับมอบ
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ผิดดังกล่าวมีลักษณะของความรับผิดตามหลักข้อสันนิษฐานว่าลูกหน้ีต้องรับผิด (หลัก Presumed 
fault) กล่าวคือเมื่อมีของได้รับความสูญเสียหรือเสียหายเกิดขึ้น ผู้ขนส่งจะต้องถูกสันนิษฐานไว้ก่อนว่า

เป็นผู้ต้องรับผิด เว้นแต่ผู้ขนส่งจะสามารถพิสูจน์ได้ว่าตนสามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดได้ ซึ่งหลัก

ความรับผิดที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ดังกล่าวมีลักษณะ

เช่นเดียวกับลักษณะความรับผิดของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 

 จากการเปรียบเทียบหลักเกณฑ์ความรับผิดในการคมนาคมขนส่งในรูปแบบ

ต่างๆ ภายในประเทศ ทําให้เห็นว่าหลักเกณฑ์ความรับผิดในการคมนาคมขนส่งภายในประเทศมี

หลักเกณฑ์ในความรับผิดแก่ขนส่งและผู้รับขนคนโดยสารมีลักษณะของความรับผิดตามหลัก           
ข้อสันนิษฐานว่าลูกหน้ีต้องรับผิด (หลัก Presumed fault) ซึ่งลักษณะของความรับผิดดังกล่าวมี

ลักษณะเช่นเดียวกับความรับผิดในการขนส่งของ หรือผู้โดยสารของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ

แลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 

 สําหรับกฎหมายรถไฟในต่างประเทศ ซึ่งจากการศึกษากฎหมายรถไฟใน

ต่างประเทศในบทที่ 3 ทําให้เห็นว่ากฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ใน
มาตรา 10789 ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ความรับผิดในการขนส่งสินค้าทางรถไฟ และในมาตรา 
10890 ได้มีการกําหนดระดับความรับผิดในกิจการการขนส่งทางรถไฟ ซึ่งกําหนดให้ผู้ประกอบการ

                                                                                                                                               
จากผู้ส่งของ สูญหาย เสียหาย หรือมีการส่งมอบชักช้า ถ้าเหตุแห่งการสูญหาย หรือเสียหาย หรือการส่งมอบชักช้านั้นได้เกิดขึ้นใน

ระหว่างที่ของดังกล่าวอยู่ในความดูแลของตน” 
 89 Railway Law “Article 107.- Exemption of liability for damage compensation 
 Railway transport business enterprises shall be exempt from liability for compensation for loss of, or 
damage to, cargoes, consigned luggage and/or cargo luggage in the course of transportation in the following cases: 
 1. Due to the natural properties or inherent defects of the cargoes, consigned luggage and/or cargo 
luggage; 
 2. The cargoes, consigned luggage and/or cargo luggage are seized under coercive decisions of 
competent state agencies; 
 3. Due to force majeure events as provided for by civil legislation; 
 4. Due to the faults of passengers, transport hirers, cargo, luggage and/or cargo luggage consignees or 
the faults of escorts appointed by transport hirers or cargo consignees 
 90 Railway Law “Article108 Limits of responsibilities of railway transport business enterprises 
 1. Railway transport business enterprises must compensate for the loss of, damage to, cargoes, 
consigned luggage and/or cargo luggage under the following regulations: 
 a) According to the declared values, for cargoes, consigned luggage or cargo luggage requiring value 
declaration; in cases where railway transport business enterprises can prove that the actual values are lower than 
the declared values, the compensation levels shall be calculated according to actual damage values; 
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ขนส่งทางรถไฟต้องมีการชดเชยและจําต้องคืนค่าขนส่งให้สําหรับเมื่อเกิดการสูญเสีย หรือเสียหาย ซึ่ง
เกิดแก่ สินค้า หีบห่อของสินค้าของผู้ส่ง หรือหีบห่อของสินค้าแก่ผู้ได้รับความเสียหาย โดยการชดเชย
ค่าเสียหายจากการขนส่งดังกล่าวผู้ประกอบกิจการการขนส่งทางรถไฟได้มีการกําหนดอัตราค่าชดเชย

ในความเสียหายสําหรับสินค้า หีบห่อของสินค้าของผู้ส่ ง หรือหีบห่อของสินค้า ในกรณีที่

ผู้ประกอบการขนส่งทางรถไฟสามารถพิสูจน์ได้ว่าราคาสินค้าที่แท้จริงมีราคาตํ่ากว่าราคาที่ผู้ประกอบ

กิจการการขนส่งทางรถไฟได้มีการกําหนดไว้ กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.
2005 ได้มีการกําหนดให้มีการคํานวณค่าเสียหายจากความสูญเสีย หรือเสียหายที่แท้จริง และในกรณี

ที่สินค้าที่มีการขนส่งมิได้มีการแจ้งราคา เมื่อมีความสูญเสีย หรือเสียหาย ผู้ประกอบกิจการการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟจะมีการคํานวณค่าชดเชยในความสูญเสีย หรือเสียหายตามราคาท้องตลาดของสินค้า

ชนิดดังกล่าว ณ เวลา ที่มีการคิดคํานวณค่าชดเชยสินค้าน้ันและคํานวณตามค่าเฉลี่ยของสินค้าชนิด

เดียวกัน แต่ต้องไม่เกินระดับค่าชดเชยที่มีการกําหนดโดยรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ซึ่งมี
ลักษณะของความรับผิดตามหลักข้อสันนิษฐานว่าลูกหน้ีต้องรับผิดผิด (หลัก Presumed fault) 
เช่นเดียวกับความรับผิดในการขนส่งทางรถไฟ ตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง     
พระพุทธศักราช 2464 

 4.1.1.4.1 ความรับผิดตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 

 ส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการวางหลักเกณฑ์ในเรื่องความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศ

ไทย ในเรื่องความรับผิด เหตุยกเว้นความรับผิด การจํากัดความรับผิด ข้อตกลงยกเว้นหรือจํากัดความ

รับผิด ระยะเวลาสิ้นสุดความรับผิด และอายุความ โดยมีสาระสําคัญดังต่อไปน้ี 

                                                                                                                                               
 b) According to the values on goods purchase invoices or at market prices at the time of compensation, 
for goods without value declarations but only with type and weight declarations, depending on which calculation 
methods yield higher results; 
 c) For cargoes, consigned luggage or cargo luggage without value declaration, without goods purchase 
invoices, the compensation level shall be calculated according to the average value of goods of the same types, 
but must not exceed the compensation levels set by the Minister of Transport. 
 2. In addition to the compensation levels specified in Clause 1 of this Article, railway transport business 
enterprises must refund the passengers or transport hirers the transport freight and surcharges for the loss or 
damaged cargoes, consigned luggage and/or cargo luggage.” 
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 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้วาง
หลักเกณฑ์ความรับผิดของกรมรถไฟแผ่นดิน หรือ “การรถไฟแห่งประเทศไทย”91 ไว้ในมาตรา 50 

 โดยในมาตรา 5092 ได้กําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้อง

รับผิดชอบในการที่ผู้โดยสารบาดเจ็บเสียหาย หรือครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ซึ่งรับบรรทุกน้ัน

แตกหักสูญหาย หรือว่าการบรรทุกส่งน้ันเกิดความล่าช้า ตามพระราชกําหนดส่วนแพ่งว่าด้วยการ

บรรทุกส่ง  

 สําหรับคําว่า “พระราชกําหนดส่วนแพ่งว่าด้วยการบรรทุกส่ง” ผู้เขียนเห็น

ว่าน่าจะหมายถึง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แม้ว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้มีการ

ประกาศใช้ภายหลังพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มีการ
ประกาศใช้บังคับแล้วเป็นระยะเวลา 8 - 9 ปี ก็ตาม ซึ่งอาจสันนิษฐานได้ว่าผู้ร่างพระราชบัญญัติ     
จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ทราบว่าจะมีการประกาศใช้ประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ขึ้นในอนาคต และต้องการกําหนดให้มีบทบัญญัติทางกฎหมายมารองรับการบังคับใช้

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยข้อสันนิษฐานดังกล่าวน่าจะเป็นความจริง เน่ืองจากไม่ปรากฏ

ว่ามีกฎหมายฉบับใดที่กล่าวถึงการบังคับใช้กฎหมายการขนส่งทางรถไฟไว้เป็นการเฉพาะ เว้นแต่

ปรากฏอยู่ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์93 ซึ่งในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
60994 ลักษณะ 8 ว่าด้วยการรับขน ได้กําหนดให้เรื่องการรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าที่ของกรม

รถไฟหลวงแห่งกรุงสยามให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับสําหรับทบวงการนั้นๆ ดังน้ัน หากมี

บทบัญญัติใดในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 บัญญัติไว้เป็น

การเฉพาะแล้วก็ให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติน้ี แต่ถ้าหากเรื่องใดไม่มีการบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติ

                                                  
 91 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 16 วรรคสาม บัญญัติว่า “คําว่า “กรมรถไฟแผ่นดิน” และ
ค่า “อธิบดีกรมรถไฟ” ให้อ่านว่า “ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย”” 
 92 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 “มาตรา 50  ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดินจะต้อง

รับผิดชอบ ในการที่ผู้โดยสารต้องบาดเจ็บเสียหายก็ดี หรือว่าครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ซึ่งรับบรรทุกนั้นแตกหักสูญหายก็ดี หรือว่า

การบรรทุกส่งนั้นช้าไปก็ดี ท่านให้บังคับตามพระราชกําหนดส่วนแพ่ง ว่าด้วยการบรรทุกส่ง เว้นไว้แต่จะต้องด้วยบทมาตราดังกล่าว

ต่อไปในพระราชบัญญัตินี้ จึงให้ใช้บทมาตรานั้นๆ บังคับ” 
 93 พรรทิพา คูวิวัฒนะวงค์, “ปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่งทางรถไฟระห่างประเทศศึกษาเปรียบเทียบกับหลักเกณฑ์

อนุสัญญาการขนส่งของทางรถไฟระหว่างประเทศ และกฎหมายไทย”, (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิตคณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. 2548),หน้า. 100. 
 94 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 609 บัญญัติว่า“การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าที่ของกรมรถไฟหลวง

แห่งกรุงสยาม และการขนไปรษณียภัณฑ์ในหน้าที่กรมไปรษณีย์โทรเลยนั้น ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับสําหรับทบวง

การน้ันๆ รับขนของทางทะเล ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการนั้น” 
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น้ีก็ให้นําเอาพระราชกําหนดกฎหมายส่วนแพ่งว่าด้วยการบรรทุกส่งมาใช้บังคับ ซึ่งน่าจะหมายถึง

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์น่ันเอง 

 อย่างไรก็ตาม ได้มีคําวินิจฉัยศาลฎีกาสนับสนุนข้อสันนิษฐานดังกล่าว คือ 
คําพิพากษาศาลฎีกาที่  5751/2544 การรถไฟแห่งประเทศไทย จําเลยที่ 9 ไม่ส่ามารถส่งโจทก์ทั้งสอง

และผู้โดยสารอ่ืนต่อไปได้เพราะมีรถไฟตกรางอยู่ข้างหน้า จําเลยที่ 9 ย่อมมีหน้าที่จัดหายานพาหนะ

อ่ืนขนส่งโจทก์ทั้งสองและผู้โดยสารอ่ืน ไปให้ถึงจุดหมายปลายทางอันเป็นการรับขนส่งผู้โดยสารตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 608 , 609 และพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย 
พ.ศ.2494 มาตรา 9(7) การขนถ่ายผู้โดยสารของจําเลยที่ 3 ที่ 5 และที่ 8 จากขบวนรถไฟของจําเลย

ที่ 9 ที่ปรากฏแก่โจทก์ทั้งสองและบุคคลภายนอกซึ่งไปมาระหว่างสถานีรถไฟ ล. กับสถานีรถไฟ ค. จึง
เป็นการทําแทนจําเลยที่ 9 นิติสัมพันธ์ระหว่างจําเลยที่ 9 กับจะเลยท่ี 3 ที่ 5 และที่ 8 จึงอยู่ในฐานะ

ตัวการและตัวแทนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 797 

 อย่างไรก็ตาม มาตรา 50 ยังกําหนดเป็นข้อยกเว้นไว้ว่าหากมีบทบัญญัติใน

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 กําหนดไว้เป็นการเฉพาะแล้ว ก็
ให้เป็นไปตามพระราชบัญญัติน้ี การที่มาตรา 50 ได้บัญญัติเช่นน้ี จึงเข้าใจได้ว่าพระราชบัญญัติจัดวาง

การรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เป็นกฎหมายเฉพาะ หากเรื่องใดที่พระราชบัญญัติฉบับ

น้ีได้บัญญัติไว้แล้วก็ให้นําบทบัญญัติน้ันๆ มาใช้บังคับ หากเรื่องใดไม่มีการบัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติ

ฉบับน้ี ก็ให้เป็นไปตามพระราชกําหนดส่วนแพ่งว่าด้วยการบรรทุกส่งมาใช้บังคับ ดังน้ัน หากมีกรณี

ผู้โดยสารถึงแก่ความตายหรือบาดเจ็บ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ซึ่งรับบรรทุกน้ันแตกหักสูญหาย หรือว่า

การบรรทุกส่งน้ันเกิดความล่าช้า ผู้โดยสารหรือผู้ได้รับความเสียหายจากกรณีข้างต้น สามารถฟ้องร้อง

การรถไฟแห่งประเทศไทย ให้รับผิดตามบทบัญญัติในส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่ง  

 จากบทบัญญัติในมาตรา 50 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 ดังกล่าวมีการความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทยแบ่งออกเป็น 3  
ประเภทคือ กรณีคนโดยสารเสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บ ความสูญหรือเสียหายของครุภาระ ห่อวัตถุ 
หรือสินค้า และความเสียหายที่เกิดจากความล่าช้า 

 1.1) ความเสียหายอันเกิดแก่ตัวคนโดยสาร 

 การรถไฟแห่งประเทศไทยซึ่งเป็นผู้ขนส่งนอกจากจะมีหน้าที่ในการนํา      
คนโดยสารไปยังจุดหมายปลายทางแล้ว ยังต้องขนส่งคนโดยสารไปถึงจุดหมายปลายทางโดย     
สวัสดิภาพ ดังน้ัน เมื่อเกิดความเสียหายอย่างหน่ึงขึ้นแก่คนโดยสาร ผู้ขนส่งอาจจะต้องรับผิดทั้งน้ี
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เพราะ ผู้ขนส่งมีหน้าที่ในเรื่องสวัสดิภาพและความปลอดภัยของคนโดยสาร95 ซึ่งในพระราชบัญญัติ  
จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 50 ได้กําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศ

ไทยต้องรับผิดชอบในความเสียหายอันเกิดแก่ตัวคนโดยสาร ไม่ว่าผู้โดยสารเสียชีวิต หรือได้รับ

บาดเจ็บ ซึ่งหลักเกณฑ์ในการชดใช้และการเยียวยาและช่วยเหลือความเสียหายแก่ผู้เสียหายที่ได้     
รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากเหตุอันตรายท่ีเกิดขึ้นจากการรถไฟแห่งประเทศไทย โดยการรถไฟ      
แห่งประเทศไทยได้มีการออกระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2 ว่าด้วยการสงเคราะห์

ช่วยเหลือผู้เสียหาย รับบาดเจ็บ หรือเสียชีวิตจากเหตุอันตรายที่เกิดข้ึนในการรถไฟแห่งประเทศไทย 
โดยมีการกําหนดการช่วยเหลือแก่ผู้โดยสารหรือผู้ได้รับความเสียหาย ไว้ 3 กรณีคือ 

 ก. กรณีผู้โดยสารเสียชีวิตจากเหตุอันตราย 

 ระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2 ว่าด้วยการสงเคราะห์

ช่วยเหลือผู้เสียหาย รับบาดเจ็บ หรือเสียชีวิตจากเหตุอันตรายที่เกิดข้ึนในการรถไฟแห่งประเทศไทย 
ได้กําหนดคํานิยาม คําว่า “เหตุอันตราย” ไว้ในข้อ 3 ว่า “เหตุอันตราย หมายความว่า อุบัติเหตุหรือ

เหตุกรณีอันตรายที่เกิดขึ้นเป็นภัยต่อการเดินรถ หรือบุคคล หรือทรัพย์สิน และตามที่การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยกําหนดไว้ในข้อบังคับและระเบียบการเดินรถ พ.ศ.2535 ข้อ 319 และให้รวมถึง

เหตุการณ์อันเป็นภัยต่อความสงบเรียบร้อยต่อความม่ันคงของบ้านเมือง” ดังน้ัน การเกิดเหตุอันตราย

จะต้องปรากฏอุบัติเหตุหรือเหตุการณ์อันตรายที่เกิดข้ึนเป็นภัยต่างๆ ที่เกิดจากการปฏิบัติการของ

รถไฟในการเดินทาง ซึ่งอาจจะเกิดขึ้นแก่ผู้โดยสาร หรือบุคคลใดๆ หรือทรัพย์สินต่างๆ ภายใต้ระเบียบ

การรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2 ว่าด้วยการสงเคราะห์ช่วยเหลือผู้เสียหาย รับบาดเจ็บ หรือ

เสียชีวิตจากเหตุอันตรายที่เกิดขึ้นในการรถไฟแห่งประเทศไทย 

 ในกรณีที่ผู้โดยสารเสียชีวิตจากเหตุอันตราย ข้อ 7 ของระเบียบดังกล่าวได้มี

การกําหนดไว้ว่า หากผู้โดยสารรถไฟเสียชีวิตจากเหตุอันตราย เมื่อมีการชันสูตรพลิกศพแล้ว ต้องมี
การช่วยเหลือลําเลียงศพส่งโรงพยาบาลหรือวัดใกล้เคียง หากจําเป็นต้องดําเนินการตามพิธีทางศาสนา 
ในระหว่างรอญาติของผู้ตายมาจัดการศพ ก็ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยจัดการตามควรแก่กรณี ซึ่ง
ค่าใช้จ่ายในการจัดการศพเบ้ืองต้นต้องไม่เกินรายละ 4,000 บาท และให้จัดพวงหรีดในวงเงินศพละไม่

เกิน 1,000 บาท ซึ่งกรณีดังกล่าวให้ใช้ในกรณีบุคคลภายนอกเสียชีวิตจากเหตุอันตรายด้วย

เช่นเดียวกัน และในข้อ 8 ของระเบียบดังกล่าว ได้มีการกําหนดให้กรณีผู้ปฏิบัติงานประสบอันตราย

จนถึงแก่ความตายในหน้าที่ หรือผู้โดยสารที่เสียชีวิตตามข้อ 7 ให้ได้รับความช่วยเหลือค่าใช้จ่าย

                                                  
 95 จ๊ิดเศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพ่งและพาณิชย์. โครงการตําราและเอกสารประกอบการสอนคณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, พิมพ์คร้ังที่ 10 (กรุงเทพฯ: สํานักพิมพ์ธรรมศาสตร์, 2540) หน้า 122. 
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เกี่ยวกับการจัดการศพเบ้ืองต้น ซึ่งเป็นส่วนหน่ึงตามข้อ 20 (1) เป็นจํานวนเงิน 40,000 บาท และใน
ข้อ 20 (1) ดังกล่าวได้มีการกําหนดแนวทางพิจารณาการชดใช้ค่าเสียหายกรณีผู้โดยสารเสียชีวิต ดังน้ี 
(1) กรณีผู้เสียชีวิตให้ชดใช้เป็นรายๆ ไป ตามวงเงินค่าประกันชีวิตเอ้ืออาทรของรัฐบาล รายละ 
300,000 บาท (เงินจํานวนน้ีรวมค่าจัดการศพ ตามข้อ 8) 

 ข. กรณีผู้โดยสารบาดเจ็บจากเหตุอันตราย 

 ระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2 ว่าด้วยการสงเคราะห์

ช่วยเหลือผู้เสียหาย รับบาดเจ็บ หรือเสียชีวิตจากเหตุอันตรายที่เกิดข้ึนในการรถไฟแห่งประเทศไทย 
ข้อ 12 ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ในกรณีผู้โดยสารได้รับบาดเจ็บไว้ 2 กรณี คือ 

 (1) กรณีผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกได้รับบาดเจ็บจากเหตุอันตรายท่ี

เกิดขึ้นจากการรถไฟแห่งประเทศไทย และเหตุอันตรายน้ันเป็นหน้าที่ของการรถไฟแห่งประเทศไทย

ต้องรับผิดชอบ ก็ต้องให้หัวหน้าสํานักงานแพทย์รับจัดหารายงานเสนอขออนุมัติจ่ายเงินค่า

รักษาพยาบาลต่อการรถไฟแห่งประเทศไทยในอัตราที่สมควร 

 (2) หากเหตุอันตรายเกิดจากบุคคลหรือเกิดจากความประมาทของ

ผู้โดยสารเอง ซึ่งมิใช่ความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทย ผู้เสียหายต้องรับผิดชอบในความ

เสียหายที่เกิดขึ้นด้วยค่าใช้จ่ายของตนเอง การรถไฟแห่งประเทศไทยจะช่วยเหลือทางด้านมนุษยธรรม

เป็นกรณีพิเศษเป็นรายๆ ไป เท่าน้ัน แต่จะเป็นการช่วยเหลือในค่ารักษาพยาบาลคร้ังแรกที่เป็น

ค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นจากโรงพยาบาลแรกเท่าน้ัน ทั้งน้ี ต้องมีใบเสร็จค่ารักษาพยาบาลเป็นหลักฐาน 
มิฉะน้ัน อาจจะไม่ได้รับการช่วยเหลือทางด้านมนุษยธรรมเช่นน้ีได้ แม้ว่า การรถไฟแห่งประเทศไทย

ไม่ต้องรับผิดชอบในค่าเสียหายใดๆ ที่เกิดขึ้นจากความประมาทของผู้โดยสาร หรือการกระทําของ

บุคคลภายนอก แต่หากกรณีที่ผู้โดยสารบาดเจ็บน้ัน จะต้องมีการส่งผู้บาดเจ็บไปยังสถานพยาบาล

ใกล้เคียง การรถไฟแห่งประเทศไทยจะเป็นผู้จัดการส่งผู้บาดเจ็บให้ แต่จะต้องเป็นผู้โดยสารที่มีต๋ัว

โดยสารเท่าน้ันถึงจะได้รับความคุ้มครอง96 ซึ่งข้อ 20(2) แห่งระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทยฉบับน้ี 

                                                  
 96 ประกาศระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2 ว่าด้วยการสงเคราะห์ช่วยเหลือผู้เสียหาย รับบาดเจ็บ หรือ

เสียชีวิตจากเหตุอันตรายท่ีเกิดขึ้นในการรถไฟแห่งประเทศไทย “ข้อ 12 ในกรณีผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกได้รับบาดเจ็บจากเหตุ

อันตรายท่ีเกิดขึ้นในการรถไฟแห่งประเทศไทย และเหตุอันตรายน้ันเป็นหน้าที่ของการรถไฟแห่งประเทศไทยต้องรับผิดชอบ ให้หัวหน้า

สํานักงานแพทย์รีบจัดทํารายงานเสนอขออนุมัติจ่ายเงินค่ารักษาพยาบาลต่อการรถไฟแห่งประเทศไทยในอัตราท่ีสมควร 
 ในกรณีผู้บาดเจ็บหรือญาติของผู้บาดเจ็บมีหนังสือร้องขอให้การรถไฟแห่งประเทศไทยรับภาระค่ารักษาพยาบาลที่ผู้บาดเจ็บ

เข้ารับการรักษาในโรงพยาบาลเอกชนให้หัวหน้าสํานักงานแพทย์รับเร่ืองไว้พิจารณาดําเนินการออกหนังสือรับรองให้แก่โรงพยาบาลโดย

กําหนดค่าภาระในอัตราท่ีสมควร เพ่ือส่งบิลเรียกเก็บจากการรถไฟแห่งประเทศไทยต่อไป 
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ได้กําหนดแนวทางการชดใช้ค่าเสียหายกรณีมีผู้ได้รับบาดเจ็บไว้ ดังน้ี “(2) กรณีผู้ได้รับบาดเจ็บจ่ายค่า

รักษาพยาบาลด้วยตนเอง ให้ชดใช้ค่ายา ค่ารักษาพยาบาล และค่าเสียหายอ่ืนๆ ซึ่งจะได้พิจารณา

ชดใช้ให้เป็นรายๆ ไป โดยใช้หลักเกณฑ์การพิจารณาตามประกาศคณะกรรมการรัฐวิสาหกิจสัมพันธ์ 
เรื่องหลักเกณฑ์การจ่ายเงินทดแทน ลงวันที่ 28 ตุลาคม 2539 (ฉบับที่ 2) โดยอนุโลม กล่าวคือ การ
พิจารณาชดใช้ค่าเสียหายกรณีผู้โดยสารบาดเจ็บ ให้พิจารณาโดยนําหลักเกณฑ์ตามประกาศฯ ฉบับน้ี

ดังกล่าวมาบังคับใช้โดยอนุโลมน่ันเอง 

 จากประกาศระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2ฯ ที่เป็นการ

กําหนดหลักเกณฑ์ที่ การรถไฟแห่งประเทศไทยได้รับผิดชอบในความเสียหายอันเกิดแก่คนโดยสาร  
ไว้ว่าผู้โดยสารเสียชีวิตหรือได้รับบาดเจ็บตามบทบัญญัติในมาตรา 50 ของ พระราชบัญญัติจัดวางการ-
รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 จากความรับผิดที่มาตรา 50 ได้กําหนดไว้สามารถพิจารณา

ได้ว่าความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทยไม่ได้มีการจํากัดว่าความสูญหรือเสียหายน้ันจะต้อง

เกิดจากอุบัติเหตุเกี่ยวกับการขนส่ง ดังน้ัน เพียงแต่คนโดยสารตายหรือได้รับบาดเจ็บผู้ขนส่งก็ต้องรับ

ผิด เว้นแต่จะเข้าเหตุยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งจึงสามารถอ้างได้ 

 สําหรับกรณีที่เกิดความเสียหายขึ้นแก่ตัวคนโดยสารน้ัน กฎหมายการ

คมนาคมในรูปแบบอ่ืนๆ น้ัน เช่น ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 634 ได้มีการกําหนดให้

ผู้ขนส่งต้องรับผิดในความเสียหายหรือความเสื่อมเสียดังกล่าวโดยไม่ต้องพิจารณาว่าความเสียหายน้ัน

เกิดจากความผิดของผู้ขนส่งหรือไม่ แต่หากผู้ขนส่งพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายนั้นเกิดจากเหตุที่ผู้ขนส่ง

ไม่ต้องรับผิด กล่าวคือ เกิดจากเหตุสุดวิสัย หรือเกิดจากความผิดของผู้โดยสารเองผู้ขนส่งก็ไม่ต้อง    
รับผิด ซึ่งการกําหนดในมาตรา 634 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ดังกล่าวไม่ได้มีการ
กําหนดการจํากัดความสูญหรือเสียหายว่าจะต้องเกิดจากอุบัติเหตุเก่ียวกับการขนส่ง ดังน้ัน ผู้ขนส่ง

จําต้องรับผิดเมื่อผู้โดยสารตายหรือได้รับบาดเจ็บ เว้นแต่ความสูญหายหรือเสียหายจะเกิดจากเหตุ

สุดวิสัย หรือความผิดของคนโดยสารนั่นเอง ซึ่งการกําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งต่อคนโดยสารตาม

มาตรา 634 น้ันมีลักษณะเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 มาตรา 50 ข้างต้น 

 1.2) ความเสียหายอันเกิดแก่ครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า 

                                                                                                                                               
 หากเหตุอันตรายเกิดจากความประมาทของผู้โดยสาร หรือเหตุอันตรายเกิดจากความประมาทหรือการกระทําของ

บุคคลภายนอก และมิใช่เป็นความผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทย เป็นเหตุให้ผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกได้รับความเสียหาย ได้รับ
บาดเจ็บหรือเสียชีวิต ผู้ได้รับความเสียหายหรือบาดเจ็บหรือเสียชีวิตนั้นจะต้องรับผิดชอบในเหตุอันตรายที่เกิดขึ้นเอง การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยจะไม่รับผิดชอบในค่ารักษาพยาบาลหรือค่าเสียหายหรือค่าทดแทนใดๆ ทั้งส้ินแต่จะให้ความช่วยเหลือเฉพาะการนํา

ผู้บาดเจ็บส่งสถานีใกล้เคียงที่มีสถานพยาบาลโดยมีต๋ัวโดยสารคุ้มครองเท่านั้น” 
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 จากบทบัญญัติในมาตรา 50 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้กําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยจําต้องรับผิดชอบในการสูญหรือ

เสียหายของครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้าซึ่งในมาตรา 5197 ได้มีการกําหนดในเรื่องความรับผิดของการ

รถไฟแห่งประเทศไทยในกรณีที่ ครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ได้สูญหายหรือเสียหาย ซึ่งการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยจะรับผิดชอบในความสูญหายหรือเสียหาย หรือไม่น้ัน จําเป็นต้องพิจารณาให้ได้ว่าของที่

รถไฟรับขนนั้นมีประกันหรือไม่ ซึ่งการลงบัญชีประกัน และได้ออกใบรับให้เป็นสําคัญ น่าจะถือได้ว่า

เป็นเง่ือนไขสําคัญแห่งความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทย ตลอดจนในทางปฏิบัติของการรับ

ขนทางรถไฟนั้น พนักงานของการรถไฟแห่งประเทศไทย จะมีการออกเอกสารที่เรียกว่า “ใบรับของ” 
โดยจัดทําข้ึนเป็นคู่ฉบับและกําหนดรายละเอียดเก่ียวกับของที่จะขนส่ง ซึ่งมีรายการระบุค่าประกันไว้

ในใบรับรอง และการรถไฟแห่งประเทศไทยจะดําเนินการลงเลขท่ีใบรับรองกํากับไว้ในสมุดต้นข้ัว

ใบรับรอง ตลอดจนส่งมอบใบรับรองฉบับหน่ึงให้แก่ผู้ตราส่ง เพ่ือให้ผู้ตราส่งนําเอกสารฉบับน้ีส่ง

โทรสารไปยังผู้รับตราส่ง และให้ผู้รับตราส่งได้ใช้เป็นหลักฐานในการรับของที่สถานีปลายทาง 
นอกจากน้ี ใบรับของอีกฉบับหน่ึงจะเก็บไว้ที่การรถไฟแห่งประเทศไทย เพ่ือติดไปกับของที่ขนส่ง

จนกระทั่งถึงสถานีปลายทาง ที่กําหนดไว้ ทั้งน้ีเพ่ือให้การรถไฟแห่งประเทศไทยใช้ตรวจสอบความ

ครบถ้วนแห่งของที่รับขน และส่งมอบให้แก่ผู้รับตราส่งต่อไป98 กล่าวคือหากมีของสูญหาย หรือ

เสียหาย เกิดขึ้นแก่ของที่ขนส่งการรถไฟแห่งประเทศไทยก็ไม่จําต้องรับผิด เพราะของดังกล่าวไม่ได้

ลงบัญชีประกันไว้ และไม่ได้ออกใบรับเป็นสําคัญน่ันเอง ซึ่งลักษณะความรับผิดของผู้ขนส่งตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 616 ได้มีการกําหนดให้ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเมื่อผู้ส่งของได้

มอบของแก่ผู้ขนส่ง ดังน้ันเมื่อผู้ส่งของไม่ได้มอบของแก่ผู้ขนส่ง ผู้ขนส่งจึงไม่ต้องรับผิดชอบใน    
ความสูญหรือเสียหายอันเกิดขึ้นกับของดังกล่าว ซึ่งลักษณะความรับผิดตามประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์มาตรา 61699 ดังกล่าวมีลักษณะเช่นเดียวกับความรับผิดในการขนส่งของตาม

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ในมาตรา 51 และสําหรับ    
ความรับผิดในการขนส่งทางน้ําน้ัน พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 39 

                                                  
 97 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 “มาตรา 51 กรมรถไฟแผ่นดินไม่ต้องรับผิดชอบใน

การที่ครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้าซึ่งบรรทุกส่งไป หรือมอบฝากไว้กับรถไฟนั้น แตกหักบุบสลายหรือว่าสูญหายไป เว้นไว้แต่พนักงาน

รถไฟจะได้รับของน้ันลงบัญชีประกันและได้ออกใบรับให้ไปเป็นสําคัญ” 
 98 ก่ิงสุคนธ์   บุตรท้วม, “ปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่งคนโดยสารทางรถไฟระหว่างประเทศ”, (วิทยานิพนธ์ปริญญา

มหาบัณฑิตคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์. 2549),หน้า 89 
 99 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 616 บัญญัติว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในการที่ของอันเขาได้มอบหมายแก่ตน

นั้นสูญหายหรือบุบสลายหรือส่งมอบชักช้าเว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการสูญหายหรือบุบสลายหรือชักช้านั้นเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือ เกิดแต่
สภาพแห่งของน้ันเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง” 
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วรรคแรก100 ได้มีการกําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อของที่ได้รับมอบเมื่อของได้อยู่ในความดูแลของ   
ผู้ขนส่งนับต้ังแต่เวลาที่ผู้ขนส่งได้รับของน้ันจากผู้ส่งของ หรือตัวแทนผู้ส่งของหรือจากเจ้าหน้าที่หรือ

บุคคลใดๆ ซึ่งกฎหมายหรือกฎข้อบังคับที่ใช้อยู่ ณ ท่าต้นทางที่บรรทุกของลงเรือกําหนดให้ผู้ส่งของ

ต้องมอบของที่จะขนส่งไว้กับเจ้าหน้าที่หรือบุคคลดังกล่าวจนถึงเวลาที่ผู้ขนส่งมอบของน้ัน ณ         
ท่าปลายทางหรือที่หมายปลายทางตามที่กําหนด กล่าวคือ จากบทบัญญัติดังกล่าวได้มีการกําหนด

ความรับผิดของผู้ขนส่งของทางทะเลจะต้องรับผิดในความสูญ หรือเสียหายของของท่ีขนส่งเมื่อผู้ส่งได้

มีการส่งมอบของแก่ผู้ขนส่ง ซึ่งการกําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งตามมาตรา 39 วรรคแรกน้ีมี

ลักษณะที่ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเมื่อผู้ส่งได้มอบของท่ีจะต้องขนส่งแก่ผู้ขนส่ง ในลักษณะเช่นเดียวกับ 
การกําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งในมาตรา 51 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พระพุทธศักราช 2464  

 บทบัญญัติในมาตรา 51 ได้กําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้อง    
รับผิดในความสูญ หรือเสียหายของครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ซึ่งมาตรา 3 ของพระราชบัญญัติ

ดังกล่าวได้ให้ความหมายของคําว่า ครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ไว้ดังน้ี 

 สําหรับคําว่าครุภาระ น้ันได้ให้ความหมายไว้ในมาตรา 3(9) โดยคําว่า      
ครุภาระ ความหมายว่า สรรพสิ่งของเครื่องใช้ทุกชนิด ซึ่งผู้โดยสารอาจนําบรรทุกในรถสัมภาระ 

 จากความหมายของคําว่าครุภาระดังกล่าว  ผู้ เขียนอนุมานได้ว่ามี

ความหมายลักษณะเช่นเดียวกับคําว่า “เครื่องเดินทาง” ซึ่งมีการกําหนดไว้ในประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์ ในลักษณะ 8 หมวด 2 รับขนคนโดยสาร เป็นกฎหมายที่มีการกําหนดในเรื่องการขนส่ง

คนโดยสารภายในประเทศ โดยคําว่า “เครื่องเดินทาง” คือ สิ่งของเคร่ืองใช้ที่คนโดยสารนํามาด้วยใน

ระหว่างเดินทาง เคร่ืองเดินทางที่คนโดยสารนํามาน้ีอาจเป็นของใช้ส่วนตัวหรือสิ่งของอ่ืนใดที่คน

โดยสารนําส่งเองก็ได้ ซึ่งอาจไม่ได้ติดตัวคนโดยสารมอบหมายให้ผู้ขนส่งดูแลในระหว่างเดินทาง101 
นอกจากน้ีมีนักกฎหมายบางท่านได้ให้ความหมายของเคร่ืองเดินทางตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ที่ผู้ขนส่งอาจต้องรับผิดหากเกิดความสูญหรือบุบสลายว่าไม่หมายความรวมถึงเครื่องเดินทาง

ที่ไม่ได้ไปพร้อมกับคนโดยสาร นอกจากน้ี เครื่องเดินทางที่คนโดยสารนํามาเป็นของที่คนโดยสารขน

                                                  
 100 พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 39 วรรคแรก บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับมาตรา 51 มาตรา 52 
มาตรา 53 มาตรา 54 มาตรา 55 และมาตรา 56 และมาตรา 58 ผู้ขนส่งต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเป็นผลจากการท่ีของซึ่งได้รับ

มอบจากผู้ส่งของ สูญหาย เสียหาย หรือมีการส่งมอบชักช้า ถ้าเหตุแห่งการสูญหาย เสียหาย หรือการส่งมอบชักช้านั้นได้เกิดขึ้นใน

ระหว่างที่ของดังกล่าวอยู่ในความดูแลของตน” 
 101 จักรพงษ์  เล็กสกุลไชย, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วย ตัวแทน นายหน้า จ้างทําของ รับขน. พิมพ์

คร้ังที่ 8. (กรุงเทพฯ : สํานักพิมพ์นิติธรรม, 2550) หน้า 148. 
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เพ่ือนําไปขายไม่ถือเป็นเครื่องเดินทาง ดังน้ัน หากสูญหรือบุบสลายผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิด102 จาก
ความหมายของคําว่า “ครุภาระ” ข้างต้นเห็นได้ว่ามีปัญหาในเรื่องการตีความและเกิดความไม่แน่นอน

ในการใช้กฎหมาย จึงสมควรปรับปรุงถ้อยคําให้มีความสมบูรณ์ย่ิงข้ึน ผู้เขียนเห็นว่าสมควรใช้คําว่า          
“เครื่องเดินทาง” เพ่ือให้เป็นไปในแนวทางเดียวกันกับกฎหมายการขนส่งที่มีการกําหนดในเรื่องคน

โดยสารภายในประเทศ ได้แก่ ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

 สําหรับคําว่า ห่อวัตถุ น้ันได้มีการกําหนดความหมายไว้ในมาตรา 3(10)    
คําว่า “ห่อวัตถุ” หมายความว่า ห่อของ ถุง หีบ ตะกร้า และของสิ่งอ่ืนๆ (รวมท้ังผลไม้ ผัก ปลา เป็ด 
ไก่ ห่าน ฯลฯ) ที่บรรทุกได้ในขบวนรถโดยสารตามอัตราระวางบรรทุกห่อวัตถุ 

 สําหรับคําว่า สินค้า หมายความว่า สรรพสิ่งของสินค้าทั้งปวงที่ส่งไปตาม

อัตราสินค้า 

 สําหรับหลักเกณฑ์ในเรื่องความสูญหรือเสียหายของหรือเสียหายของครุ

ภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้าได้มีการกําหนดไว้ในระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2 ว่าด้วย
การสงเคราะห์ช่วยเหลือผู้เสียหาย รับบาดเจ็บ หรือเสียชีวิตจากเหตุอันตรายที่เกิดข้ึนในการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย ข้อ 20 (3) (4) (5) และข้อ 21 กําหนดหลักเกณฑ์ในเรื่องน้ีไว้ว่า 

 1. กรณีทรัพย์สินเสียหาย ให้ชดใช้ค่าซ่อมและค่าเสียหายอ่ืนๆ ที่จําเป็นตาม

ควรแก่กรณี 

 2. กรณีทรัพย์สินเสียหาย และไม่สามารถซ่อมให้อยู่ในสภาพเดิมได้ ให้

ชดใช้ค่าเสียหายให้ตามสภาพของทรัพย์สินน้ัน 

 3. กรณีทรัพย์สินสูญหาย ถ้ามีหลักฐานมาแสดงแล้วสามารถพิสูจน์ได้ว่า 
สูญหายจริง จะชดใช้ค่าเสียหายให้ตามสภาพของทรัพย์สินที่สูญหาย ทั้งน้ี ไม่รวมถึงเงินสดและ

ทองรูปพรรณ หรือเคร่ืองประดับมีค่าต่างๆ ดังน้ัน ระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2ฯ 
ดังกล่าวการรถไฟแห่งประเทศไทยจะพิจารณาให้ความช่วยเหลือค่าเสียหายไปตามหลักเกณฑ์ที่

กําหนดไว้ในข้อ 17103 ของระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2ฯ ฉบับน้ี โดยจะมีการต้ัง

                                                  
 102 อรพรรณ พนัสพัฒนา, คําอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะฝากทรัพย์ วิธีการเฉพาะสําหรับเจ้าสํานัก

โรงแรม ฝากเงิน ฝากของในคลังสินค้า จ้างแรงงาน จ้างทําของ รับขน. พิมพ์คร้ังที่ 3. (กรุงเทพฯ : นิติธรรม, 2549) หน้า 141. 
 103 ระเบียบการรถไฟแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 3.2 ฯ ข้อ 17 “ในกรณีที่มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นในการรถไฟแห่งประเทศไทและมี

ผู้เสียหายหรือได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต ซึ่งจะเป็นผู้ปฏิบัติงาน ผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกก็ดี เมื่อมีการเรียกร้องขอความช่วยเหลือ

มายังการรถไฟแห่งประเทศไทย ให้ “คณะกรรมการพิจารณาค่าเสียหาย ซึ่งประกอบด้วย ผู้มีตําแหน่งต่อไปน้ี เป็นกรรมการพิจารณาว่า 



 
 
173 

คณะกรรมการพิจารณาค่าเสียหายทั้งหมด 8 ตําแหน่ง และคณะกรรมการดังกล่าวก็จะทําการประชุม

พิจารณาการชดใช้ค่าเสียหายเป็นรายๆ ไป และทําเป็นสรุปมติที่ประชุมออกมาว่าจะชดใช้ค่าเสียหาย

รายน้ีเป็นจํานวนเท่าใด104 ซึ่งทางผู้เสียหายคิดว่าหากยังไม่เพียงพอก็สามารถท่ีจะไปใช้สิทธิในการ

ฟ้องทางละเมิดได้อีกทางหนึ่งน่ันเองตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 420 - 448 และ
ในเรื่องความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทยได้ปรากฏคําพิพากษาศาลฎีกาที่ได้มีการวินิจฉัยใน

ประเด็นที่เก่ียวกับความรับผิดของผู้ขนส่งทางรถไฟไว้ ดังน้ี 

 - คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 2195/2520 การรถไฟแห่งประเทศไทยในฐานะ   
ผู้ขนส่งแห่งพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 ได้รับความคุ้มครองเฉพาะความ

รับผิดทางสัญญา ส่วนความรับผิดในกรณีละเมิดน้ันให้ตกอยู่ภายใต้แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ มาตรา 420 และมาตรา 448 ซึ่งปรากฏข้อเท็จจริงในช้ันพิจารณาของศาลช้ันต้น           
ศาลอุทธรณ์ และศาลฎีกา ดังน้ีคือ 

 ศาลช้ันต้นพิจารณาแล้ววินิจฉัยว่า โจทก์มีอํานาจฟ้อง ฟ้องโจทก์ไม่   
เคลือบคลุม ลูกจ้างของจําเลยขับรถขบวนรถโดยสารด้วยความประมาท เป็นเหตุให้รถไฟตกราง             
รถแทรกเตอร์รถของโจทก์ที่บรรทุกมาเสียหาย เป็นกรณีละเมิด จําเลยในฐานะนายจ้างต้องร่วมรับผิด

ในผลแห่งละเมิด จําเลยไม่หลดุพ้นความรับผิด ตามาตรา 51 แห่งพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและ

ทางหลวง พ.ศ. 2464 พิพากษาให้จําเลยชดใช้ค่าเสียหายแก่โจทก์เป็นเงิน 150,000 บาท พร้อมทั้ง

ดอกเบ้ีย ร้อยละ 7.5 ต่อปี นับแต่วันฟ้องจนกว่าจะชําระเงินเสร็จ รวมท้ังให้ใช้ค่าฤชาธรรมเนียม โดย
กําหนดค่าทนายความ 5,000 บาท แทนโจทก์ด้วย จําเลยจึงอุทธรณ์ว่า โจทก์ส่งรถแทรกเตอร์ โดย
ขอให้บรรทุกโดยรถไม่มีหลังคา และไม่มีประกันยอมเสี่ยภัยเอง ค่าเสียหายศาลช้ันต้นกําหนดสูง

เกินไป จําเลยไม่ต้องรับผิดตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 51 

                                                                                                                                               
บุคคลดังกล่าวสมควรจะได้รับความช่วยเหลือประการใด หรือไม่ และถ้าสมควรจะให้รายใดเป็นจํานวนเท่าใด คือ (1) ผู้อํานวยการฝ่าย
การเงินและการบัญชีเป็นประธานกรรมการ 
 (2) หัวหน้าสํานักงานอาณาบาล    เป็นกรรมการ 
 (3) รองผู้อํานวยการฝ่ายแพทย์    เป็นกรรมการ 
 (4) รองผู้อํานวยการฝ่ายด้านเดินรถ    เป็นกรรมการ 
 (5) วิศวกรอํานวยการศูนย์ลากเล่ือน   เป็นกรรมการ 
 (6) รองผู้บังคับการตํารวจรถไฟ    เป็นกรรมการ 
 (7) ผู้แทนสหภาพแรงงานรัฐวิสาหกิจรถไฟฯ จํานวน 1 คน  เป็นกรรมการ 
 (8) หัวหน้ากองพนักงานสัมพันธ์และสัวัสดิการ   เป็นกรรมการ” 
 104 โปรดดูตัวอย่างได้จากบันทึกข้อความเลขท่ี 0.321/10 ลงวันที่ 1 มีนาคม 2548 ฝ่ายการเงินและการบัญชี เร่ือง “การ
พิจารณาให้ความช่วยเหลือค่าเสียหาย” 
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 ศาลฎีกาได้ตรวจสํานวนและประชุมปรึกษาแล้ว ข้อเท็จจริงฟังเป็นยุติว่า    
ผู้ตราส่งได้ส่งรถแทรกเตอร์ของโจทก์จากสถานีตันหยงมัสไปให้โจทก์ที่ ย่านสินค้าพหลโยธิน 
กรุงเทพมหานครโดยไม่มีประกัน ขบวนรถสินค้าดังกล่าวมาจอดรอสัญญาณเพื่อเข้าสถานีเพชรบุรี ได้
มีขบวนรถซึ่งขับโดยลูกจ้างจําเลย ขับโดยความประมาทปราศจากความระมัดระวัง ฝ่าฝืนสัญญาณไฟ

เป็นเหตุให้ชนรถขบวนสินค้าอย่างแรง ทําให้รถไฟตกราง และรถแทรกเตอร์ของโจทก์เสียหาย และ   
ที่จําเลยฎีกาในข้อกฎหมายดังกล่าว ฎีกาของจําเลยข้อน้ีฟังข้ึน แต่เป็นปัญหาเก่ียวโยงกับปัญหาข้อ    
ที่สอง ซึ่งจะรวมวินิจฉัยไปพร้อมกัน คือ ปัญหาที่จําเลยต้องรับผิดต่อโจทก์หรือไม่ ศาลฎีกาเห็นว่า 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 609 และพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พ.ศ.2464 มาตรา 50 และมาตรา 51 บทบัญญัติดังกล่าวเป็นเร่ืองจําเลยทําผิดสัญญารับขนของ หรือ

คนโดยสารโดยเฉพาะ ไม่รวมถึงกรณีละเมิด แต่เมื่อโจทก์ฟ้องขอให้จําเลยรับผิดฐานละเมิด ซึ่งลูกจ้าง
ของจําเลยกระทําละเมิดในทางการที่จ้าง จําเลยจะยกกฎหมายดังกล่าวมาปฏิเสธความรับผิดหาได้ไม่ 
แม้ผู้ตราส่งรถแทรกเตอร์โดยไม่มีประกันก็หาได้ว่ามีส่วนร่วมในการกระทําความผิด ดังฎีกาของจําเลย

ไม่ ศาลอุทธรณ์พิพากษาชอบแล้ว ฎีกาของจําเลยฟังไม่ขึ้น  

 ศาลฎีกาพิพากษายืน 

 - คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 1528/2552 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์

มาตรา 609  บัญญัติว่า “การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าที่ของกรมรถไฟหลวงแห่งกรุงสยาม... 
ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับสําหรับทบวงการน้ันๆ” ส่วนพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง มาตรา 50 บัญญัติว่า “ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดินจะต้องรับผิดชอบในการท่ีผู้โดยสาร

ต้องบาดเจ็บเสียหายก็ดี ฤาว่าครุภาระ ห่อวัตถุ ฤาสินค้า ซึ่งรับบรรทุกน้ันแตกหักสูญหายก็ดี... ท่าน

ให้ใช้บังคับตามพระราชกําหนดกฎหมายส่วนแพ่งว่าด้วยการบรรทุก เว้นไว้แต่จะต้องด้วยบทมาตรา

ดังกล่าวต่อไปในพระราชบัญญัติน้ี จึงให้ใช้บทมาตรานั้นๆ บังคับ” มาตรา 51 บัญญัติวา “กรมรถไฟ
แผ่นดินไม่ต้องรับผิดชอบในการที่ครุภาระ ห่อวัตถุ ฤาสินค้าที่บรรทุกส่งไปฤามอบฝากไว้กับรถไฟนั้น

แตกหักบุบสลาย... เว้นไว้แต่พนักงานรถไฟจะได้รับของน้ันลงบัญชีประกันและได้ออกใบรับให้ไปเป็น

สําคัญ” แสดงว่าบทบัญญัติดังกล่าวได้ให้ความคุ้มครองแก่จําเลยเฉพาะความรับผิดทางสัญญาไม่

รวมถึงกรณีละเมิดเมื่อโจทก์ฟ้องขอให้จําเลยรับผิดฐานละเมิด จําเลยจะยกกฎหมายดังกล่าวมาปฏิเสธ

ความรับผิดหาได้ไม่ ดังนั้น แม้โจทก์มิได้ประกันค่าระวางสินค้าก็ตาม โจทก์ก็มีสิทธิเรียกร้อง

ค่าเสียหายจากจําเลยได้ 

 จากคําพิพากษาทั้งสองฉบับข้างต้นสามารถเห็นได้ว่า ศาลฎีกาได้ยอมรับว่า 
แม้คดีขนส่งทางรถไฟจะเกิดจากสัญญารับขนตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง     
พระพุทธศักราช 2464 ซึ่งเป็นกฎหมายเฉพาะ และมีความคลอบคลุมเฉพาะความรับผิดทางสัญญา  
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ไม่รวมถึงกรณีละเมิด ดังน้ันผู้ที่ได้รับความเสียหายสามารถฟ้องร้องให้การรถไฟแห่งประเทศไทยรับผิด

ค่าสินไหมทดแทนในคดีละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้ซึ่งการฟ้องร้องในแนวทาง

ดังกล่าวเป็นเช่นเดียวกับการขนส่งทางนํ้า การขนส่งทางถนน และการขนส่งทางอากาศ 

 1.3) ความเสียหายที่เกิดจากความล่าช้า 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 50 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการกําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยต้องรับผิดชอบในการที่

บรรทุกส่งน้ันช้าไป ซึ่งรวมถึงการบรรทุกผู้โดยสารและการบรรทุกครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้าด้วย  

 สําหรับการบรรทุกส่งผู้โดยสารช้าไปน้ัน หมายถึง การถึงจุดหมายปลายทาง

ไม่ทันตามเวลาที่กําหนดหรือภายในเวลาที่สมควร หากการบรรทุกส่งช้าไปน้ีส่งผลให้คนโดยสารได้รับ

ความเสียหาย ผู้ขนส่งก็ต้องรับผิดตามบทบัญญัติในมาตรา 50 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ 
แลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ซึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซึ่งมีการกําหนดในเรื่อง     
การขนส่งผู้โดยสาร มาตรา 634105 ได้มีการกําหนดให้ผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อผู้โดยสารในความเสียหาย

อันเกิดขึ้นจากการขนส่งที่ชักช้า ซึ่งการกําหนดความรับผิดต่อผู้โดยสารดังกล่าวตามประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์มีแนวทางเช่นเดียวกับ พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464  

 สําหรับการบรรทุกครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้าที่เกิดความช้าไปนั้นใน

มาตรา 50 กําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยจําต้องรับผิดชอบในความล่าช้าน้ัน แต่อย่างไรก็ตาม
หากของที่ขนส่งไม่ได้ลงบัญชีประกันและไม่ได้ออกใบรับเป็นสําคัญ การรถไฟแห่งประเทศไทยไม่ต้อง

รับผิดโดยไม่จําเป็นต้องพิจารณาถึงเหตุยกเว้นความรับผิดตามมาตรา 53 หรือการจํากับความรับผิด

ตามมาตรา 55106, 56107, 57108  หรือ ในมาตรา 58109 แห่งพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 แต่อย่างใด  

                                                  
 105 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 634 บัญญัติว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสารในความเสียหายอันเกิด

แก่ตัวเขา หรือในความเส่ือมเสียอย่างใดๆ อันเป็นผลโดยตรงแต่การท่ีต้องชักช้าในการขนส่ง เว้นแต่การเสียหาย หรือชักช้านั้นเกิดแต่

เหตุสุดวิสัยหรือเกิดแต่ความผิดของคนโดยสารน้ันเอง” 
 106 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 55 บัญญัติว่า “ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดิน

จะต้องรับผิดชอบใช้ค่าครุภาระ ห่อวัตถุหรือสินค้าได้จดลงบัญชีประกันบรรทุกส่งไป หรือฝากไว้เป็นอันตรายสูญหายน้ัน มีเขตจํากัด
ดังนี้คือ ห่อหนึ่งไม่เกิน 100 บาท ถ้าว่าเหมาบรรทุกคร่ึงคันรถไม่เกิน 400 บาท และถ้าว่าเหมาะบรรทุกทั้งคันรถไม่เกิน 1,000 บาท 
เว้นไว้แต่ 
 (1) ผู้ส่งหรือผู้ฝากจะได้แจ้งจํานวนราคาและบอกสภาพแห่งของที่มีอยู่ในห่อหรือแห่งสินค้าที่ว่าเหมาบรรทุกคร่ึงคันรถ หรือ

เต็มทั้งคันรถน้ัน และ 
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 4.1.1.4.2 เหตุยกเว้นความรับผิด 

 การรถไฟแห่งประเทศไทย นอกจากจะมีหน้าที่ในการขนส่งทางรถไฟแห่ง

ประเทศไทยแล้ว การรถไฟแห่งประเทศไทยยังจะต้องรับประกันต่อความสูญหาย หรือเสียหายใดๆ    
ที่จะเกิดข้ึน และจะต้องทําการส่งมอบของที่ขนส่งโดยไม่ชักช้าด้วย และหากของน้ันการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย ได้ลงบัญชีประกัน และได้ออกใบรับให้เป็นสําคัญ เกิดความสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบ

ชักช้า การรถไฟแห่งประเทศไทยต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหาย ซึ่งมาตรา 53110 แห่งพระราชบัญญัติ   
จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้กล่าวอ้างเหตุยกเว้นความรับผิดของตนได้ 
หากปรากฏว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ัน อันเน่ืองมาจากสาเหตุสามประการดังน้ีคือ 

                                                                                                                                               
 (2) ผู้ส่งหรือผู้ฝากได้เสียค่าประกันพิเศษเพ่ิมขึ้น ตามอัตราค่าประกันให้แก่พนักงานรถไฟผู้มีหน้าที่ พนักงานผู้นั้นมีสิทธิที่จะ

สอบสวนตรวจตราเพ่ือให้รู้แน่ว่าของหรือสินค้าที่ส่งไปนั้นตรงกันจริงกับคําที่ได้แจ้งไว้นั้นหรือไม่” 
 107 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 56 บัญญัติว่า “ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดิน

จะต้องรับผิดชอบใช้ราคาสัตว์ที่บรรทุกส่งไปเป็นอันตรายสูญหายน้ัน มีเขตจํากัดดังนี้ คือ 
 ค่าช้างเชือกหนึ่งไม่เกินกว่า 500 บาท 
 ค่าม้าตัวหนึ่งไม่เกินกว่า 100 บาท 
 ค่าลา ล่อ หรือ ปศุสัตว์ชนิดที่มีเขาตัวหนึ่งไม่เกินกว่า 50 บาท 
 ค่าแพะ แกะ สุกร สุนัข หรือสัตว์ชนิดอ่ืนตัวหนึ่งไม่เกินกว่า 20 บาท  
 เว้นไว้แต่ผู้ส่งจะได้แจ้งความเป็นลายลักษณ์อักษรให้ทราบในขณะที่นํามาส่งนั้นว่ามีราคาสูงกว่าอัตราท่ีวางไว้ข้างบนนี้ และ
ได้เสียค่าประกันพิเศษเพ่ิมขึ้นตามอัตราค่าประกันนั้นด้วย 
 แต่ทั้งนี้ถ้าว่าสัตว์เหล่านั้นเป็นอันตรายหรือสูญหายไปด้วยเหตุอ่ืน นอกจากท่ีเป็นความผิดของพนักงานรถไฟแล้ว ท่านว่า

กรมรถไฟแผ่นดินไม่ต้องรับผิดชอบเลย” 
 108 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 57 บัญญัติว่า “ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดิน

จะต้องรับผิดชอบใช้ค่ารถ ล้อเล่ือนท่ีบรรทุกส่งไปเป็นอันตรายสูญหายน้ัน มีเขตจํากัดดังนี้ คือ 
 ค่ารถจักรสําหรับลากหรือรถยนต์คันหน่ึงไม่เกินกว่า 500 บาท 
 ค่ารถ เกวียน หรือรถบรรทุกของคันหนึ่งไม่เกินกว่า 250 บาท 
 ค่ารถจักรยานยนต์สองล้อหรือสามล้อคันหนึ่งไม่เกินกว่า 50 บาท 
 ค่ารถ ล้อเล่ือนอย่างอ่ืนคันหนึ่งไม่เกินกว่า 10 บาท 
 เว้นไว้แต่ผู้ส่งจะได้แจ้งให้ทราบเป็นลายลักษณ์อักษรในขณะท่ีนํามาส่งยังรถไฟนั้นว่ารถ ล้อเล่ือนนั้นมีราคาสูงกว่าอัตราท่ีได้

วางไว้ข้างบนนี้ และทั้งได้เสียค่าประกันพิเศษเพ่ิมขึ้นตามอัตราค่าประกันนั้นด้วย” 
 109 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 58 บัญญัติว่า “เมื่อใดกรมรถไฟแผ่นดิน

จะต้องใช้ราคาของท่ีได้สูญหรือเสียหายไปโดยที่ผู้ส่งของได้ระบุแจ้งราคาไว้แล้ว ท่านให้ถือว่า การท่ีระบุแจ้งราคาไว้นั้นเป็นเพียงข้อ

สันนิษฐานว่าของส่ิงนั้นคงมีราคาตามที่ได้ระบุแข้งไว้นั้นจริง แต่ทั้งนี้ห้ามิให้คิดค่าเสียหายให้เกินกว่ากําหนดราคาตามท่ีได้ระบุแจ้งไว้นั้น

เลย” 
 110 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 “มาตรา 53 กรมรถไฟแผ่นดินต้องรับผิดชอบใช้

ค่าเสียหาย ในการท่ีครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้าซึ่งได้รับจดลงบัญชีประกันนั้นเป็นอันตรายสูญหาย หรือว่าส่งเน่ินช้าไป เว้นไว้แต่จะ

พิสูจน์ได้ว่าการที่สูญ หรือเสียหาย หรือเนิ่นช้านั้นเป็นด้วยพลาติศัย หรือเกิดแต่สภาพแห่งวัตถุนั้นเองหรือเป็นด้วยการชํารุดที่มัดห่อวัตถุ

นั้นๆ” 
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 1) เหตุพลาติสัย 

 คําว่า “เหตุพลาติศัย” น้ัน พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พระพุทธศักราช 2464 มิได้มีการให้ความหมายไว้ แต่จากบทบัญญัติในมาตรา 53 แล้วผู้เขียน
สามารถอนุมานได้ว่า “เหตุพลาติศัย” คือ “เหตุสุดวิสัย” ซึ่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 8  ได้ให้ความหมายของคําว่า “เหตุสุดวิสัย” หมายถึง เหตุใดๆ ที่เกิดข้ึนก็ดีจะให้ผลพิบัติก็ดี 
เป็นเหตุที่ไม่อาจป้องกันได้ แม้ทั้งบุคคลผู้ต้องประสบหรือใกล้จะประสบเหตุน้ัน จะได้จัดการ

ระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นน้ัน111 เช่น แผ่นดินไหว  
นํ้าท่วม ฟ้าผ่า เป็นต้น ซึ่งได้มีคําพิพากษาของศาลกําหนดเหตุอันเป็นเหตุสุดวิสัย เช่น 

 คําพิพากษาศาลฎีกาที่ 9047 /2544 วินิจฉัยไว้ว่า ตามประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ มาตรา 8 เหตุที่จะถือได้ว่าเป็นเหตุสุดวิสัยน้ันจะต้องเป็นเหตุที่เกิดขึ้นโดยไม่ใช่

ความผิดของบุคคลนั้น และต้องเป็นเหตุที่ไม่สามารถป้องกันได้แม้ผู้ประสบเหตุน้ันจะใช้ความ

ระมัดระวังตามสมควรแล้ว ดังน้ีถ้าเป็นเหตุซึ่งเกิดโดยความผิดของตนเองหรือของบุคคลซึ่งตนจะต้อง

รับผิดชอบ จะอ้างว่าเป็นเหตุสุดวิสัยไม่ได้ เช่น เกิดเพลิงไหม้โดยประมาทเลินเล่อของตนเอง หรือเกิด

จากลูกจ้างของตนสูบบุหรี่ในขณะเติมนํ้ามันเบนซินทําให้เกิดเพลิงไหม้ขึ้น เป็นต้น112 อย่างไรก็ตาม
ในทางปฏิบัติปรากฏว่ามีคดีฟ้องร้องให้การรถไฟแห่งประเทศไทย รับผิดเพ่ือละเมิดตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยการรถไฟแห่งประเทศไทยได้กล่าวอ้างเหตุสุดวิสัยเพ่ือปฏิเสธความ   
รับผิดของตน ซึ่งข้อกล่าวอ้างของการรถไฟแห่งประเทศไทย ในคําพิพากษาต่อไปน้ี ศาลไม่ถือว่าเป็น

เหตุสุดวิสัย  

 คําพิพากษาศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศกลาง     
ที่ กค. 445/2545 ตัดสินว่า สินค้าพิพาทอยู่ในความดูแลรับผิดชอบเพื่อการขนส่งของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย การรถไฟได้ยกเหตุสุดวิสัยปฏิเสธความรับผิด โดยกล่าวอ้างว่าการบรรทุกนํ้าหนักเกิน 
เป็นเหตุให้รถไฟตกรางและสินค้าได้รับความเสียหาย แต่ข้อเท็จจริงปรากฏว่ารางรับนํ้าหนังไม่ไหว 
เคร่ืองยึดเหน่ียวรางเกิดการหลวมตัวและทําลายทางเพราะมีการบรรทุกนํ้าหนักมาก 

 ศาลวินิจฉัยว่า กรณีมิใช่เหตุสุดวิสัยตามที่การรถไฟกล่าวอ้าง แต่เป็นกรณี

เกิดจากความบกพร่องของการรถไฟที่ไม่ตรวจสภาพรางให้อยู่ในสภาพดี หากเป็นเรื่องของน้ําหนัก

                                                  
 111 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 8  คําว่า “เหตุสุดวิสัย” หมายความว่า  เหตุใดๆ ที่เกิดขึ้นก็ดีจะให้ผลพิบัติก็

ดี เป็นเหตุที่ไม่อาจป้องกันได้ แม้ทั้งบุคคลผู้ต้องประสบหรือใกล้จะประสบเหตุนั้น จะได้จัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้

จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น จะได้จัดการระมัดระวังตามสมควรอันพึงคาดหมายได้จากบุคคลในฐานะและภาวะเช่นนั้น 
 112 สหัส สิงหวิริยะ, เหตุสุดวิสัย, วารสารกฎหมาย 7 ฉบับที่ 3 (กุมภาพันธ์ 2526) 
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บรรทุกเกินจนถึงขั้นเกิดเหตุก็น่าจะเกิดเหตุต้ังแต่ช่วงใดช่วงหน่ึงแล้ว ซึ่งกว่าจะไปถึงจุดที่เกิดเหตุย่อม

ผ่านทางโค้งเหมือนจุดที่เกิดเหตุหลายแห่งน่าจะตกรางก่อนแล้ว การรถไฟแห่งประเทศไทยจึงต้องร่วม

รับผิดกับจําเลยอ่ืนๆ ด้วย และ ความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ันเป็นไปตามมาตรา 51
แห่งพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เน่ืองจากเป็นกรณีที่สินค้า

รายพิพาทไม่ได้มีการระบุการจัดส่งแบบมีประกัน ดังน้ัน เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยจึงต้องรับผิดในความเสียหายดังกล่าว 

 จากความหมายของคําว่า “เหตุพลาติศัย” เห็นได้ว่าถ้อยคําดังกล่าวมี

ปัญหาในการตีความ ซึ่งถ้าใช้คําดังกล่าวต่อไปอาจทําให้เกิดความไม่แน่นอนในการใช้กฎหมาย จึง
สมควรมีการปรับปรุงถ้อยคําดังกล่าวให้มีความสมบูรณ์ย่ิงขึ้น ซึ่งจากการอนุมานความหมายของคําว่า 
“เหตุพลาติศัย” ข้างต้น คือ “เหตุสุดวิสัย” ซึ่งคําดังกล่าวกฎหมายการขนส่งของไทยมีการกําหนดคํา

ดังกล่าวให้เป็นเหตุยกเว้นความรับผิดไว้เช่นเดียวกัน เช่นประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และ
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ดังน้ันพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 ควรมีการปรับปรุงถ้อยคําดังกล่าวให้มีการใช้ในแบบเดียวกันเพ่ือไม่ให้

เกิดความไม่แน่นอนของการใช้ถ้อยคํา  

 2) เกิดแต่สภาพแห่งวัตถุน้ันเอง 

 เหตุยกเ ว้นความรับผิด อันเ กิดแต่สภาพแห่ง วัต ถุ น้ันเอง น้ัน  ตาม

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ในกรณีน้ีมิได้มีการให้

ความหมายไว้ แต่ผู้เขียนเห็นว่าคงมีหลักเช่นเดียวกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 616 
ซึ่งบัญญัติไว้ว่า “ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในการสูญหาย หรือบุบสลาย หรือส่งมอบชักช้า หากพิสูจน์ได้ว่า

การสูญหาย หรือบุบสลาย หรือส่งมอบชักช้าน้ันเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดแต่สภาพแห่งของน้ันเอง 
หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่ง หรือผู้รับตราส่ง” 

 การเกิดแต่สภาพแห่งวัตถุน้ันเอง (The nature of goods) หมายความว่า 
ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ซึ่งเกิดจากเหตุในตัวของของน้ันเอง เช่น การระเหิด ระเหย 
การเน่าเสีย เป็นต้น113 สําหรับคําพิพากษาซึ่งมีการกําหนดในเรื่องความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้า ซึ่งเกิดจากเหตุในตัวของของนั้นเอง ได้แก่  

 คําพิพากษาฎีกาที่ 484/2516 ตัดสินว่า จําเลยผู้รับจ้างขนส่งกากนํ้าตาลให้

โจทก์ เอากากนํ้าตาลขึ้นจากเรือได้ไม่หมด เพราะมีจํานวนนํ้าตาลที่ขาดหายไปน้ัน เป็นการเกิดแต่

                                                  
 113 ไผทชิต เอกจริยกร,คําอธิบายกฎหมายจ้างแรงงาน จ้างทําของ รับขน ยืม ฝากทรัพย์ เจ้าสํานักโรงแรม, หน้า. 238. 
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สภาพแห่งของนั้นเอง ซึ่งจําเลยพิสูจน์ได้ว่ามิใช่จําเลยเป็นผู้ทําหายไป จําเลยไม่ต้องรับผิดตามมาตรา 
616 

 3) การชํารุดที่มัดห่อวัตถุ 

 เหตุยกเว้นความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทย ในเรื่องการชํารุดที่มัด

ห่อวัตถุน้ีน่าจะเป็นกรณีที่การรถไฟแห่งประเทศไทย ได้รับมอบของเพ่ือการขนส่งไว้แล้ว แต่ปรากฏว่า

ห่อวัตถุ หรือห่อสินค้าน้ันเกิดการชํารุด และของที่ขนส่งเกิดเสียหาย สูญหาย ระหว่างการขนส่ง หรือ

เป็นสาเหตุทําให้การส่งมอบชักช้าออกไป ตัวอย่างเช่น กล่องบรรจุเกิดฉีกขาดเสียหาย เน่ืองจากของที่

บรรจุในหีบห่อน้ันมีนํ้าหนักมาก แต่หีบห่อของน้ันทําจากวัสดุที่เป็นกระดาษเน้ือบาง ดังน้ัน เมื่อการ
รถไฟแห่งประเทศไทยทําการยกขนของนั้นย่อมหลุดรั่ว และอาจทะลุออกมาได้ ถึงแม้ว่าผู้ตราส่งจะทํา

การมัดห่อด้วยเชือกอย่างแน่นหนาก็ตาม หรือกรณีกล่องกระดาษท่ีบรรจุเสื้อผ้า เครื่องนุ่งห่ม มิได้มี
การห่อหุ้มพลาสติกกันนํ้าไว้ ย่อมง่ายต่อการเปียกช้ืน หรือเปรอะเป้ือนได้ง่าย เป็นต้น 

 เพราะฉะน้ัน เมื่อเกิดความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเกิดขึ้นอัน

เป็นผลมาจากการชํารุดที่มัดห่อวัตถุน้ี การรถไฟแห่งประเทศไทยก็สามารถพิสูจน์ความรับผิดดังกล่าว

ว่าความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ันเกิดข้ึนจากเหตุยกเว้นความรับผิดซึ่งการรถไฟแห่

ประเทศไทยสามารถกล่าวอ้างเพ่ือยกเว้นความรับผิดได้ เน่ืองจากความเสียหาย สูญหาย หรือส่งมอบ

ชักช้าเกิดขึ้นน้ันเป็นเพราะความผิดของเจ้าของ หรือผู้ตราส่งซึ่งเป็นผู้รู้ในรายละเอียดแห่งของดีย่ิงกว่า

การรถไฟแห่งประเทศไทย และย่อมเป็นผู้มีหน้าที่มัดห่อวัตถุให้เหมาะสมกับประเภท และชนิดแห่ง

ของที่จะให้การรถไฟแห่งประเทศไทยขนส่ง 

 ทั้งน้ี เมื่อพิจารณาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 616 บัญญัติ

ว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดในของที่เขาได้มอบหมายแก่ตนน้ันสูญหายหรือบุบสลายหรือส่งมอบชักช้า

เว้นแต่จะพิสูจน์ได้ว่าการสูญหายหรือบุบสลายหรือชักช้าน้ันเกิดแต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดแต่สภาพแห่ง

ของนั้นเอง หรือเกิดเพราะความผิดของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง” จากบทบัญญัติดังกล่าวได้มีการกําหนด

เหตุยกเว้นความรับผิดไว้ 3 กรณี กล่าวคือ ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดในการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้า หากผู้ขนส่งสามารถพิสูจน์ได้ว่า การสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าน้ันเกิดจากเหตุสุดวิสัย

หรือเกิดจากสภาพแห่งของน้ันเองหรือเกิดเพราะความผิดของผู้ขนส่งหรือผู้รับตราส่ง ซึ่งจะเห็นได้ว่า

ข้อยกเว้นดังกล่าวน้ีมีกําหนดเพ่ือให้ผู้ขนส่งกล่าวอ้างเพื่อพิสูจน์ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้าเช่นเดียวกับที่บัญญัติในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
ถึงแม้ว่าจะใช้ถ้อยคําที่แตกต่างกัน แต่ก็อาจตีความได้เช่นเดียวกัน 
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 สําหรับพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได้มีการกําหนด

เหตุยกเว้นความรับผิดไว้ในมาตรา 51 - 57 ดังน้ี  

 (1) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการทําให้เรืออยู่ในสภาพที่สามารถเดินทะเลได้อย่างปลอดภัยในเส้นทางเดินเรือน้ัน 

 (2) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการจัดให้มีคนประจําเรือ เครื่องมือ เครื่องใช้ เครื่องอุปกรณ์และสิ่งจําเป็นให้เหมาะสมแก่

ความต้องการของเรือ 

 (3) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการจัดระวางบรรทุกและส่วนอ่ืนๆ ที่ใช้บรรทุกของให้เหมาะสมและปลอดภัยตามสภาพ

แห่งของที่จะรับ ขนส่ง และรักษา114 

 (4) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการเหตุสุดวิสัย 

 (5) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากภยันตรายหรืออุบัติเหตุแห่งท้องทะเลหรือน่านน้ําที่ใช้เดินเรือได้ 

 (6) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการสงครามหรือการสู้รบของกองกําลังติดอาวุธ 

 (7) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากสงครามกลางเมือง การจลาจล การก่อการร้ายหรือการก่อการวุ่นวายในบ้านเมือง 

 (8) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการยึด การจับ การหน่วงเหน่ียวหรือการแทรกแซงด้วยประการใดๆ ซึ่งกระทําต่อเรือ โดย
ผู้มีอํานาจปกครองรัฐหรือดินแดนหรือตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย แต่ทั้งน้ีต้องไม่เป็นเหตุมาจาก

ความผิดหรือประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง 

 (9) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการใช้มาตรการป้องกันและปราบปรามโรคติดต่อ 

                                                  
 114 พระราชบัญญัติการขนส่งทางทะเล พ.ศ.2534 “มาตรา 51 ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้าอันเกิดขึ้นจากการไม่เป็นไปตามมาตรา 8 วรรคหนึ่ง ถ้าพิสูจน์ได้ว่าตนปฏิบัติหน้าที่ตามมาตรา 8 วรรคสองหรือมาตรา 9 แล้ว” 
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 (10) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการนัดหยุดงาน การปิดงานงดจ้าง การผละงาน หรือการจงใจทํางานล่าช้าที่ท่าเร่ือ ซึ่งการ
กระทําดังกล่าวเป็นอุปสรรคแก่การบรรทุกหรือการขนถ่ายของหรือเป็นอุปสรรคแก่การที่เรื่อจะเข้า

หรือออกจากท่าเรือน้ัน 

 (11) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการกระทําของโจรสลัด 

 (12) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากความผิดของผู้ส่งของหรือผู้รับตราส่ง เช่น การบรรจุหีบห่อ หรือรวมมัดไม่มั่นคงแข็งแรง

หรือไม่เหมาะสมกับสภาพแห่งของ การทําเคร่ืองหมายที่ของหรือหีบห่อไม่ชัดเจนหรือไม่เพียงพอ 

 (13) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากสภาพแห่งของน้ันเอง 

 (14) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากความชํารุดบกพร่องของเรือที่แฝงอยู่ภายในซึ่งไม่อาจพบเห็นหรือทราบได้ด้วยการ

ตรวจสอบอย่างระมัดระวังและโดยใช้ฝีมือเท่าที่เป็นธรรมดาและสมควรจะต้องใช้สําหรับผู้ประกอบ

อาชีพตรวจเรือ 

 (15) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากความผิดพลาดในการเดินเรืออันเกิดจากความบกพร่องในการปฏิบัติหน้าที่หรือตามคําสั่ง

ของผู้นําร่อง 

 (16) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากเหตุอ่ืนใดที่มิใช่ความผิดหรือประมาทเลินเล่อหรืออยู่ในความรู้เห็นของผู้ขนส่ง และมิใช่
ความผิดหรือประมาทเลินเล่อของตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง115 

                                                  
 115 พระราชบัญญัติการขนส่งทางทะเล พ.ศ.2534 “มาตรา 52 ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้า ถ้าพิสูจน์ได้ว่าการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้นเกิดขึ้นหรือเป็นผลจาก 
 (1) เหตุสุดวิสัย 
 (2) ภยันตรายหรืออุบัติเหตุแห่งท้องทะเลหรือน่านนํ้าที่ใช้เดินเรือได้ 
 (3) การสงครามหรือการสู้รบของกองกําลังติดอาวุธ 
 (4) สงครามกลางเมือง การจลาจล การก่อการร้ายหรือการก่อการวุ่นวายในบ้านเมือง 
 (5) การยึด การจับ การหน่วงเหน่ียวหรือการแทรกแซงด้วยประการใดๆ ซึ่งกระทําต่อเรือ โดยผู้มีอํานาจปกครองรัฐหรือ

ดินแดนหรือตามบทบัญญัติแห่งกฎหมาย แต่ทั้งนี้ต้องไม่เป็นเหตุมาจากความผิดหรือประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่ง 
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 (17) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากอัคคีภัย เว้นแต่ อัคคีภัยน้ันเกิดข้ึนจากความผิด หรือประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่งหรือ

ตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง116 

 (18) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการใช้มาตรการต่างๆ ที่พึงกระทําเพ่ือระงับอัคคีภัย หรือหลีกเลี่ยงหรือบรรเทาผลเสียหาย

จากอัคคีภัย เว้นแต่ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องจะพิสูจน์ได้ว่าเป็นความผิด หรือประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่งหรือ

ตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่งในการใช้มาตรการดังกล่าว117 

 (19) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากมาตรการท้ังปวง เพ่ือช่วยชีวิตมนุษย์ในทะเล หรือจากการใช้มาตรการอันสมควรเพื่อช่วย

ทรัพย์สินในทะเล แต่ผู้ขนส่งยังคงต้องรับผิดตามส่วนของตนในการเฉลี่ยความเสียหายทั่วไป118 

 (20) ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอัน

เกิดขึ้นจากการขนส่งสัตว์ที่มีชีวิต อันเป็นผลจากภัยซึ่งมีลักษณะพิเศษที่มีประจําอยู่ในการขนส่งสัตว์มี

                                                                                                                                               
 (6) การใช้มาตรการป้องกันและปราบปรามโรคติดต่อ 
 (7) การนัดหยุดงาน การปิดงานงดจ้าง การผละงาน หรือการจงใจทํางานล่าช้าที่ท่าเรือ ซึ่งการกระทําดังกล่าวเป็นอุปสรรค

แก่การบรรทุกหรือขนถ่ายของหรือเป็นอุปสรรคแก่การท่ีเรือจะเข้าหรือออกจากท่าเรือนั้น 
 (8) การกระทําของโจรสลัด 
 (9) ความผิดของผู้ส่งของหรือผู้รับตราส่ง เช่น การบรรจุหีบห่อ หรือรวมมัดไม่มั่นคงแข็งแรงหรือไม่เหมาะสมกับสภาพแห่ง

ของ การทําเคร่ืองหมายที่ของหรือหีบห่อไม่ชัดเจนหรือไม่เพียงพอ 
 (10) สภาพแห่งของน้ันเอง 
 (11) ความชํารุดบกพร่องของเรือที่แฝงอยู่ภายในซึ่งไม่อาจพบเห็นหรือทราบได้ด้วยกาตรวจสอบอย่างระมัดระวังและโดยใช้

ฝีมือเท่าที่เป็นธรรมดาและสมควรจะต้องใช้สําหรับผู้ประกอบอาชีพตรวจเรือ 
 (12) ความผิดพลาดในการเดินเรืออันเกิดจากความบกพร่องในการปฏิบัติหน้าที่หรือตามคําส่ังของผู้นําร่อง 
 (13) เหตุอ่ืนใดที่มิใช่ความผิดหรือประมาทเลินเล่อหรืออยู่ในความรู้เห็นของผู้ขนส่ง และมิใช่ความผิดหรือประมาทเลินเล่อ

ของตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง” 
 116 พระราชบัญญัติการขนส่งทางทะเล พ.ศ.2534 “มาตรา 53 ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้า อันเกิดจากอัคคีภัย เว้นแต่ผู้ใช้สิทธิเรียกร้องจะพิสูจน์ได้ว่า อัคคีภัยนั้นเกิดขึ้นจากความผิด หรือประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่งหรือ

ตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง” 
 117 พระราชบัญญัติการขนส่งทางทะเล พ.ศ.2534 “มาตรา 54 ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้า อันเป็นผลจากการใช้มาตรการต่างๆ ที่พึงกระทําเพ่ือระงับอัคคีภัย หรือหลีกเล่ียงหรือบรรเทาผลเสียหายจากอัคคีภัย เว้นแต่ผู้ใช้
สิทธิเรียกร้องจะพิสูจน์ได้ว่าเป็นความผิด หรือประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่งหรือตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่งในการใช้มาตรการ

ดังกล่าว” 
 118 พระราชบัญญัติการขนส่งทางทะเล พ.ศ.2534 “มาตรา 55 ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้า ถ้าพิสูจน์ได้ว่าการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้านั้นเป็นผลจากการใช้มาตรการท้ังปวง เพ่ือช่วยชีวิตมนุษย์ในทะเล หรือจาก

การใช้มาตรการอันสมควรเพ่ือช่วยทรัพย์สินในทะเล แต่ผู้ขนส่งยังคงต้องรับผิดตามส่วนของตนในการเฉล่ียความเสียหายทั่วไป ถ้ามี” 
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ชีวิตหรือจากสภาพของสัตว์น้ันเอง ถ้าพิสูจน์ได้ว่าผู้ขนส่งได้ปฏิบัติตามคําแนะนําเกี่ยวกับสัตว์น้ันโดย

เฉพาะที่ผู้ส่งของได้ให้ไว้แก่ตน และในพฤติการณ์แห่งกรณีเช่นน้ัน การสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบ

ชักช้า อาจเกิดจากภัยหรือสภาพของสัตว์ดังกล่าวได้119 

 (21) ถ้าของที่ขนส่งเป็นเงินตรา ธนาคารบัติ ต๋ัวเงิน พันธบัตร ใบหุ้น ใบหุ้น

กู้ ประทวนสินค้า อัญมณีหรือของมีค่าอย่างอ่ืนผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหายหรือเสียหายแห่ง

ของดังกล่าว เว้นแต่ผู้ส่งของจะได้แจ้งให้ผู้ขนส่งทราบถึงสภาพและราคาของนั้นในเวลาที่นําของมา

มอบให้120 

 การกําหนดเหตุยกเว้นความรับผิดตามพระราชบัญญัติการรับขนของทาง

ทะเล พ.ศ.2534 ดังกล่าวเพ่ือให้ผู้ขนส่งพิสูจน์ความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ที่เกิดข้ึน

ดังกล่าวว่าเป็นเหตุที่กฎหมายกําหนดให้เป็นเหตุยกเว้นความรับผิดในการขนส่งหรือไม่ ซึ่งเป็นไปใน

แนวทางเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 กําหนดไว้

เช่นกัน 

 สําหรับกฎหมายรถไฟในกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา

ค.ศ.1996 (Canada Transportation 1996) มาตรา 137 ได้มีการกําหนดในเรื่องความรับผิดขนส่ง

ไว้ ซึ่งมีการกําหนดให้บริษัทรถไฟจะจํากัดความรับผิดของตนต่อผู้ส่งของไม่ได้ เว้นแต่จะได้ทําให้

ข้อตกลงเป็นหนังสือลงลายมือช่ือผู้ส่ง หรือสมาคม หรือองค์กรอย่างอ่ืนที่เป็นผู้แทนของผู้ส่งของ และ
ในกรณีที่ไม่มีความตกลง ให้จํากัดหรือกําจัดความรับผิดของบริษัทรถไฟไว้ตามท่ีระบุไว้ในข้อกําหนด

และเง่ือนไขใดๆ หน่วยงาน “CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY” อาจระบุเง่ือนไขไว้สําหรับ

                                                  
 119 พระราชบัญญัติการขนส่งทางทะเล พ.ศ.2534 “มาตรา 56 ในการขนส่งสัตว์มีชีวิต ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย 
เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าอันเป็นผลจากภัยซึ่งมีลักษณะพิเศษท่ีมีประจําอยู่ในการขนส่งสัตว์มีชีวิตหรือจากสภาพของสัตว์นั้นเอง ถ้า
พิสูจน์ได้ว่า 
 (1) ผู้ขนส่งได้ปฏิบัติตามคําแนะนําเก่ียวกับสัตว์นั้นโดยเฉพาะที่ผู้ส่งของได้ให้ไว้แก่ตนแล้ว และ 
 (2) ในพฤติการณ์แห่งกรณีเช่นนั้น การสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า อาจเกิดจากภัยหรือสภาพของสัตว์ดังกล่าวได้ 
ความในวรรคหนึ่งมิให้ใช้บังคับถ้าพิสูจน์ได้ว่า การสูญหาย เสียหายหรือส่งมอบชักช้าไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน เป็นผลจากความผิดหรือ

ประมาทเลินเล่อของผู้ขนส่งหรือตัวแทนหรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง” 
 120 พระราชบัญญัติการขนส่งทางทะเล พ.ศ.2534 “มาตรา 57 ถ้าของที่ขนส่งเป็นเงินตรา ธนาคารบัตร ต๋ัวเงิน พันธบัตร ใบ
หุ้น ใบหุ้นกู้ ประทวนสินค้า อัญมณีหรือของมีค่าอย่างอ่ืนผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือการสูญหายหรือเสียหายแห่งของดังกล่าว เว้นแต่ผู้ส่ง
ของจะได้แจ้งให้ผู้ขนส่งทราบถึงสภาพและราคาของน้ันในเวลาที่นําของมามอบให้ 
ในกรณีที่แจ้งราคาของไว้ ให้ผู้ขนส่งรับผิดเพียงไม่เกินราคาที่แจ้งไว้นั้น” 
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การขนส่งของบริษัทหรือ ระบุไว้ในกฎข้อบังคับของบริษัท121 ซึ่งการกําหนดข้อยกเว้นความรับผิด

ดังกล่าวคู่สัญญาสามารถกําหนดให้มีความสอดคล้องกับการขนส่งในแต่ละกรณีได้ และสําหรับ

กฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน ค.ศ.2005 ของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยม

เวียดนาม มาตรา 107 ได้มีการกําหนดการยกเว้นการชดเชยความเสียหายอันเกิดจากการขนส่งสินค้า

ของผู้ประกอบการขนส่ง โดยผู้ประกอบการขนส่งสินค้าทางรถไฟจะได้รับการยกเว้นการชดเชยความ

เสียหายอันเกิดจากการขนส่งสินค้า ต่อเมื่อ 

 1) ความเสียหายที่เกิดข้ึนเป็นความเสียหายตามธรรมชาติหรือเป็นความ

บกพร่องของสินค้า หรือหีบห่อของผู้ส่งหรือหีบห่อของสินค้าเอง  

 2) สินค้า หีบห่อของผู้ส่งสินค้า และ /หรือ หีบห่อสินค้าต้องมีการยึด ตาม
คําสั่งโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐ 

 3) ความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นเหตุสุดวิสัย 

 4) ความเสียหายที่เกิดขึ้นเกิดจากความผิดพลาดของคนโดยสาร ผู้ว่าจ้าง
บริการขนส่ง สินค้า หีบห่อ และ/หรือ การบรรจุหีบห่อของผู้ส่ง หรือความเสียหายเกิดต้ังแต่ผู้ส่งของ 
หรือ เกิดขึ้นจากผู้รับของ122 

                                                  
 121 Canada Transportation Act1996“Article 137 (1) A railway company shall not limit or restrict its 
liability to a shipper for the movement of traffic except by means of a written agreement signed by the shipper or 
by an association or other body representing shippers. 
 (2) If there is no agreement, the railway company’s liability is limited or restricted to the extent 
provided in any terms and conditions that the Agency may 
 (a) on the application of the company, specify for the traffic; or 
 (b) prescribe by regulation, if none are specified for the traffic.” 
 122 Railway Law “Article 107.- Exemption of liability for damage compensation 
Railway transport business enterprises shall be exempt from liability for compensation for loss of, or damage to, 
cargoes, consigned luggage and/or cargo luggage in the course of transportation in the following cases: 
 1. Due to the natural properties or inherent defects of the cargoes, consigned luggage and/or cargo 
luggage; 
 2. The cargoes, consigned luggage and/or cargo luggage are seized under coercive decisions of 
competent state agencies; 
 3. Due to force majeure events as provided for by civil legislation; 
 4. Due to the faults of passengers, transport hirers, cargo, luggage and/or cargo luggage consignees or 
the faults of escorts appointed by transport hirers or cargo consignees.” 
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 จากการกําหนดเหตุยกเว้นความรับผิดของกฎหมายรถไฟในต่างประเทศ 
ต่างมีการกําหนดเหตุยกเว้นความรับผิดไว้เพ่ือให้ผู้ขนส่งกล่าวอ้างเพ่ือพิสูจน์ความสูญหาย เสียหาย 
หรือส่งมอบชักช้า ซึ่งเป็นไปในแนวทางเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง        
พระพุทธศักราช 2464 และกฎหมายการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ภายในประเทศกําหนดไว้เช่นเดียวกัน 

 4.1.1.4.3 การจํากัดความรับผิด 

 แม้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทยจะไม่สามารถอ้างเหตุยกเว้นความรับผิด

เพ่ือไม่ต้องรับผิดในความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ตามบทบัญญัติในพระราชบัญญัติจัดวาง

การรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 53 กําหนดไว้ แต่อย่างไรก็ดี พระราชบัญญัติ

จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการกําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมี

สิทธิที่จะจํากัดความรับผิดของตนได้ ตามประเภท และชนิดแห่งของที่ทําการขนส่งที่ได้มีการลงบัญชี

ประกัน  หรือได้เสียค่าประกันพิเศษไว้  ซึ่ งพระราชบัญญั ติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง               
พระพุทธศักราช 2464 มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการจํากัดความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทยไว้ใน

มาตรา 55, 56 และมาตรา 57 ตามลําดับ โดยสามารถจําแนกประเภทแห่งของที่การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยทําการบรรทุกส่ง และจํานวนเงินจํากัดความรับผิดได้ 3 ประการดังน้ี 

 1). การบรรทุกส่ง ครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า ซึ่งได้จดบัญชีประกัน

บรรทุกส่ง หรือฝากไว้เป็นอันตรายสูญหาย มีข้อจํากัดความรับผิดเป็นจํานวนเงินไม่เกินห่อละ 100 
บาทถ้าว่าเหมาบรรทุกครึ่งคันรถไม่เกิน 400 บาท และถ้าว่าเหมาบรรทุกทั้งคันรถไม่เกิน 1,000 
บาท123 

 2). การบรรทุกส่งสัตว์ และเกิดอันตรายแก่สัตว์ที่บรรทุก มีข้อจํากัดความ
รับผิดเป็นจํานวนเงินดังน้ีคือ 

 - ช้าง 1 เชือกไม่เกิน 500 บาท 

                                                  
 123 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 55 บัญญัติว่า “ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดิน

จะต้องรับผิดชอบใช้ค่าครุภาระ ห่อวัตถุหรือสินค้าอันได้จดบัญชีประกันบรรทุกส่งไป หรือฝากไว้เป็นอันตรายสูญหายน้ัน มีเขตจํากัด
ดังนี้คือห่อหนึ่งเป็นเงินไม่เกิน 100 บาท ถ้าว่าเหมาบรรทุกคร่ึงคันรถไม่เกิน 400 บาท และถ้าว่าเหมาบรรทุกทั้งคันรถไม่เกิน 1,000 
บาท เว้นไว้แต่ 
 (1) ผู้ส่งหรือผู้ฝากจะได้แจ้งจํานวนราคาและบอกสภาพแห่งของที่มีอยู่ในห่อหรือแห่งสินค้าที่ว่าเหมาบรรทุกคร่ึงคันรถ หรือ

เต็มทั้งคันรถน้ัน 
 (2) ผู้ส่งหรือผู้ฝากได้เสียค่าประกันพิเศษเพ่ิมขึ้น ตามอัตราค่าประกันให้แก่พนักงานรถไฟผู้มีหน้าที่ พนักงานผู้นั้นมีสิทธิที่จะ

สอบสวนตรวจตราเพ่ือให้รู้แน่ว่าของหรือสินค้าที่ส่งไปนั้นตรงกันจริงกับคําที่ได้แจ้งไว้นั้นหรือไม่” 
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 - ม้า 1 ตัวไม่เกิน 100 บาท 

 - ลา ล่อ หรือสัตว์ที่มีเขาตัวละไม่เกิน 50 บาท 

 - แพะ แกะ สุกร สุนัข หรือสัตว์อ่ืนตัวละไม่เกิน 20 บาท124 

 3). การบรรทุกรถจักรสําหรับลาก หรือ รถยนต์ เกวียน รถบรรทุก 
รถจักรยานยนต์สองล้อ หรือสามล้อ รถล้อเลื่อนอย่างอ่ืน มีข้อจํากัดความรับผิดเป็นจํานวนเงิน 
ดังน้ีคือ 

 - รถจักรสําหรับลาก หรือ รถยนต์ เกวียน รถบรรทุกไม่เกินกว่า 500 บาท 

 - รถ เกวียน หรือรถบรรทุกของ คันละ ไม่เกิน 250 บาท 

 - รถจักรยานยนต์สองล้อ หรือสามล้อของคันละไม่เกิน 50 บาท 

 - รถ ล้อเลื่อนอย่างอ่ืนคนละไม่เกิน 10 บาท125 

 นอกจากน้ีพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 ได้วางหลักเกณฑ์เก่ียวกับข้อยกเว้นการจํากัดความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทย ไว้ใน
ส่วนท้ายของมาตรา 55, 56 และ 57 ซึ่งมีรายละเอียดสรุปได้ดังน้ีคือ 

                                                  
 124 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 56 บัญญัติว่า “ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดิน

จะต้องรับผิดชอบใช้ราคาสัตว์ที่บรรทุกส่งไปเป็นอันตรายสูญหายน้ัน มีเขตจํากัดดังนี้ คือ 
 ค่าช้างเชือกหนึ่งไม่เกินกว่า 500 บาท 
 ค่าม้าตัวหนึ่งไม่เกินกว่า 100 บาท 
 ค่าลา ล่อ หรือปศุสัตว์ชนิดที่มีเขาตัวหน่ึงไม่เกินกว่า 50 บาท 
 ค่าแพะ แกะ สุกร สุนัข หรือสัตว์ชนิดอ่ืนตัวหนึ่งไม่เกินกว่า 20 บาท 
 เว้นไว้แต่ผู้ส่งจะได้แจ้งความเป็นลายลักษณ์อักษรให้ทราบในขณะที่นํามาส่งนั้นว่ามีราคาสูงกว่าอัตราท่ีวางไว้ข้างบนนี้ และ
ทั้งได้เสียค่าประกันพิเศษเพ่ิมขึ้นตามอัตราค่าประกันนั้นด้วย แต่ทั้งน้ีถ้าว่าสัตว์เหล่านั้นเป็นอันตรายหรือสูญหายไปด้วยเหตุอ่ืน นอกจาก
ที่เป็นความผิดของพนักงานรถไฟแล้ว ท่านว่ากรมรถไฟแผ่นดินไม่ต้องรับผิดชอบเลย” 
 125 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 57 บัญญัติว่า “ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดิน

จะต้องรับผิดชอบใช้ค่ารถ ล้อเล่ือนท่ีบรรทุกส่งไปเป็นอันตรายสูญหายน้ัน มีเขตจํากัดดังนี้ คือ 
 ค่ารถจักรสําหรับลากหรือรถยนต์คันหน่ึงไม่เกินกว่า 500 บาท 
 ค่ารถ เกวียน หรือรถบรรทุกของคันหนึ่งไม่เกินกว่า 250 บาท 
 ค่ารถจักรยานยนต์สองล้อหรือสามล้อคันหนึ่งไม่เกินกว่า 50 บาท 
 ค่ารถ ล้อเล่ือนอย่างอ่ืนคันหนึ่งไม่เกินกว่า 10 บาท 
 เว้นไว้แต่ผู้ส่งจะได้แจ้งความให้ทราบเป็นลายลักษณ์อักษรในขณะท่ีนํามาส่งยังรถไฟนั้นว่ารถ ล้อเล่ือนน้ันมีราคาสูงกว่าอัตรา
ที่ได้วางไว้ข้างบนนี้ และทั้งได้เสียค่าประกันพิเศษเพ่ิมขึ้นตามอัตราค่าประกันนั้นด้วย” 
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 1). การรถไฟแห่งประเทศไทย จะต้องรับผิดชอบต่อผู้ตราส่ง หรือผู้ฝากของ

ไว้ตามจํานวนราคาที่มีการแจ้งไว้ หรือรับผิดในจํานวนที่ผู้ตราส่ง หรือผู้ฝากของได้เสียค่าประกันเป็น

พิเศษเพ่ิมเติมเพ่ือการบรรทุกส่งครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้า 

 2). การรถไฟแห่งประเทศไทย จะต้องรับผิดชอบต่อผู้ตราส่งที่ได้แจ้งความ

เป็นลายลักษณ์อักษรให้การรถไฟแห่งประเทศไทยทราบเกี่ยวกับราคาของสัตว์ที่มีราคาสูงกว่าจํานวน

จํากัดความรับผิด และการที่ผู้ตราส่งได้เสียค่าประกันพิเศษตามอัตราค่าประกันน้ันเพ่ือการบรรทุก

สัตว์ 

 3). การรถไฟแห่งประเทศไทย จะต้องรับผิดชอบต่อผู้ตราส่งที่ได้แจ้งความ

เป็นลายลักษณ์อักษรในขณะที่นํามาส่งน้ันว่ามีราคาสูงกว่าจํานวนจํากัดความรับผิด และการที่ผู้ตรา

ส่งได้เสียค่าประกันพิเศษตามอัตราค่าประกันเพ่ือการบรรทุกรถ หรือพาหนะประเภทต่างๆ 

 อน่ึง พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
มาตรา 58 ได้วางหลักเกณฑ์เพ่ิมเติมเพ่ือให้เกิดความสอดคล้องเก่ียวกับการแจ้งราคาส่ิงของตามที่

พระราชบัญญัติได้กําหนดไว้ในข้อยกเว้นมาตรา 55, 56 และ 57 ไว้ว่าราคาดังกล่าวที่แจ้งเป็นเพียงข้อ

สันนิษฐานเท่าน้ัน ซึ่งสามารถพิสูจน์หักล้างเป็นอย่างอ่ืน และหากราคาที่แจ้งสูงกว่าราคาจริง        
การรถไฟแห่งประเทศไทยก็ชดใช้ไม่เกินราคาที่แท้จริง แต่หากราคาที่แจ้งเกินราคาที่แท้จริง การรถไฟ
แห่งประเทศไทย จะชดใช้ให้ไม่เกินราคาที่แจ้ง126 

 ในการกําหนดประเภทแห่งของที่การรถไฟแห่งประเทศไทยทําการบรรทุก

ส่ง และจํานวนเงินจํากัดความรับผิดข้างต้น จะเห็นได้ว่าการกําหนดจํานวนเงินเพ่ือใช้เป็นค่าสินไหม

ทดแทนแก่ผู้ส่งของหรือผู้รับของมีการกําหนดไว้ในจํานวนที่ตํ่ามาก อันเน่ืองมาจากพระราชบัญญัติจัด

วางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มีการปรับปรุงครั้งสุดท้ายเม่ือ พ.ศ.2477127 จึงทํา

ให้จํานวนเงินที่กําหนดไว้ดังกล่าวมีการกําหนดไว้ตํ่าและมีความไม่เหมาะสมที่จะนํามาใช้ในการขนส่ง

ทางรถไฟในปัจจุบัน และราคาค่าครุภาระ ห่อวัตถุหรือสินค้าสัตว์หรือค่ารถ ล้อเลื่อนที่มีการบรรทุกส่ง

ในปัจจุบันน้ีมีราคาสูงกว่าในอดีตมาก จึงทําให้ราคาที่มีการต้ังไว้เพ่ือจํากัดความรับผิดของการรถไฟ

แห่งประเทศไทยน้ันผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งไม่ได้รับประโยชน์ในการจํากัดความรับผิดดังกล่าวแต่อย่างใด 
ดังน้ันจึงควรมีการปรับปรุงราคาท่ีกําหนดไว้ดังกล่าวมีความเหมาะสมกับราคาทรัพย์สินเพ่ือให้ผู้ส่ง

                                                  
 126 พรรทิพา คูวิวัฒนะวงค์, “ปัญหาความรับผิดของผู้ขนส่งทางรถไฟระห่างประเทศศึกษาเปรียบเทียบกับหลักเกณฑ์

อนุสัญญาการขนส่งของทางรถไฟระหว่างประเทศ และกฎหมายไทย”, (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิตคณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2548),น. 109 - 111. 
 127 ราชกิจจานุเบกษา เล่ม 52/-/หน้า 332/5 พฤษภาคม 2478. 
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หรือผู้รับตราส่งที่ไม่ได้มีการแจ้งราคาทรัพย์สินดังกล่าวไว้ได้รับประโยชน์จากราคาทรัพย์สินซึ่งการ

รถไฟแห่งประเทศไทยได้มีการจํากัดความรับผิดไว้บ้างอันเป็นการบรรเทาความสูญเสีย หรือเสียหาย

น้ัน 

 แต่อย่างไรก็ตามผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งยังได้สามารถได้รับผลดีจากหลักเกณฑ์

เก่ียวกับข้อยกเว้นการจํากัดความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทย ในส่วนท้ายของมาตรา 55, 56 
และ 57 ข้างต้น จึงทําให้การขนส่งสัตว์หรือการขนส่งรถ ล้อเลื่อนน้ันไม่ได้รับผลกระทบต่อจากการ

กําหนดข้อจํากัดความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทยแต่อย่างใด และราคาที่มีการแจ้งตาม

หลักเกณฑ์เพ่ือยกเว้นการจํากัดความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ันราคาดังกล่าวที่แจ้งเป็น

เพียงข้อสันนิษฐานเท่าน้ัน ซึ่งสามารถพิสูจน์หักล้างเป็นอย่างอ่ืน และหากราคาที่แจ้งสูงกว่าราคาจริง 
การรถไฟแห่งประเทศไทยก็ชดใช้ไม่เกินราคาที่แท้จริง แต่หากราคาที่แจ้งเกินราคาที่แท้จริง การรถไฟ
แห่งประเทศไทย จะชดใช้ให้ไม่เกินราคาที่แจ้งได้ 

 4.1.1.4.4 ข้อตกลงยกเว้น หรือจํากัดความรับผิด 

 ในเร่ืองน้ี พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 มาตรา 61 บัญญัติว่า “ข้อความท่ีเขียนไว้ในใบรับของ ใบส่งของ หรือใบสําคัญอย่างอ่ืนที่กรม

รถไฟแผ่นดินทําให้แก่ผู้ส่งของ เพ่ือยกเว้นหรือจํากัดความรับผิดชอบของกรมรถไฟแผ่นดินน้ัน ท่านว่า

เป็นโมฆะใช้ไม่ได้ตามกฎหมาย เว้นไว้แต่ผู้ส่งของน้ันจะได้ตกลงยินยอมตามข้อความที่ยกเว้นหรือ

จํากัดความรับผิดชอบน้ันโดยแจ้งชัด”  

 จากบทบัญญัติในมาตรา 61 ดังกล่าวสามารถพิจารณาได้ว่าการกําหนด

ข้อความท่ีเขียนในใบรับของ ใบส่งของ หรือใบสําคัญอย่างอ่ืนที่การรถไฟแห่งประเทศไทยทําให้แก่ผู้ส่ง

ของ เพ่ือยกเว้นหรือจํากัดความรับผิดของตนนั้น ตกเป็นโมฆะใช้ไม่ได้ตามกฎหมาย หลักเกณฑ์

ดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือมิให้การรถไฟแห่งประเทศไทย กล่าวอ้างว่าตนได้ยกเว้นหรือจํากัดความรับ

ผิดไว้แล้วในเอกสารต่างๆ ได้ตามอําเภอใจ อันถือเป็นการเอาเปรียบผู้ส่งของหรือผู้รับของ และทําให้ผู้

ส่งของหรือผู้รับของไม่ได้รับความยุติธรรมได้ อย่างไรก็ตาม หากผู้ส่งของได้แสดงความตกลงโดยชัด

แจ้งในการยกเว้นหรือจํากัดความรับผิดเช่นว่าน้ัน ข้อความดังกล่าวจะไม่ตกเป็นโมฆะ ซึ่งการกําหนด

ข้อความดังกล่าวผู้เขียนเห็นว่าผู้ขนส่ง สามารถกําหนดข้อความเพ่ือยกเว้นหรือจํากัดความรับผิดของ

ตน ซึ่งอาจทําให้ผู้ส่งของหรือผู้รับของเสียเปรียบได้เช่นกันทําให้เกิดความไม่เป็นธรรมแก่ผู้ส่งของหรือ

ผู้รับของได้ 
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 สําหรับการกําหนดข้อตกลงยกเว้นความรับผิดดังกล่าวน้ันประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 625128 มีการกําหนดให้ใบรับ ใบรับตราส่ง หรือเอกสารอ่ืนๆ ทํานองน้ันก็ดี 
ซึ่งผู้ขนส่งออกให้แก่ผู้ส่งน้ัน ถ้ามีข้อยกเว้นหรือจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งประการใด ท่านว่าความ

น้ันเป็นโมฆะ เว้นแต่ผู้ส่งจะได้แสดงความตกลงด้วยชัดแจ้งในการยกเว้นเป็นหลักยกเว้นหรือจํากัด

ความรับผิดเช่นว่าน้ัน ซึ่งเป็นหลักเสรีภาพในการกําหนดข้อตกลงยกเว้น หรือจํากัดความรับผิดในการ

ขนส่งซึ่งบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 625 ดังกล่าวมีการกําหนดการ

ข้อตกลงยกเว้น หรือจํากัดความรับผิดลักษณะเดียวกับมาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติจัดวางการถไฟ

แลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 

 แต่อย่างไรก็ตามในเรื่องข้อตกลงยกเว้นหรือจํากัดความรับผิดที่มีการ

กําหนดไว้ในมาตรา 61 ดังกล่าวจําต้องมีการตีความโดยเคร่งครัด โดยต้องแสดงให้เห็นว่า ระหว่าง

คู่สัญญามีถ้อยคํายกเว้นหรือจํากัดความรับผิดนอกเหนือจากที่กําหนดไว้ในพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 หรือไม่ ซึ่งต้องมีการระบุไว้อย่างชัดเจน หากมีข้อสงสัย

หรือไม่ชัดเจนเพียงเล็กน้อย ข้อความเหล่าน้ันอาจไม่มีผลใช้บังคับได้  

 สําหรับกฎหมายขนส่งรูปแบบอื่นๆ เช่น พระราชบัญญัติการรับขนของทาง

ทะเล พ.ศ.2534 มาตรา 17 บัญญัติว่า “ข้อกําหนดใดในสัญญารับขนของทางทะเล ซึ่งมีวัตถุประสงค์

หรือผลไม่ว่าทางตรงหรือโดยปริยายดังต่อไปน้ี ข้อกําหนดน้ันเป็นโมฆะ 

 (1) ปลดเปลื้องผู้ขนส่งจากหน้าที่หรือความรับผิดใดๆ ตามท่ีบัญญัติไว้ใน

พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 

 (2) กําหนดความรับผิดของผู้ขนส่งในเรื่องจํากัดความรับผิดให้น้อยกว่าที่

กําหนดไว้ในมาตรา 58 หรือ มาตรา 60…” 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 17 ดังกล่าวเป็นการกําหนดห้ามไม่ให้มีการเขียน

ข้อความท่ีเป็นข้อตกลงเพ่ือยกเว้นความรับผิดของผู้ขนส่งและห้ามไม่ให้มีการกําหนดความรับผิดของผู้

ขนส่งซึ่งการกําหนดดังกล่าวมีลักษณะคล้ายคลึงกับมาตรา 61 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ 
แลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 แต่มาตรา 17 ของพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล    
พ.ศ.2534 ได้มีการกําหนดให้ผู้ขนส่งสามารถจํากัดความรับผิดของตนได้ แต่ต้องจํากัดความรับผิดของ     

                                                  
 128 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  มาตรา 625 บัญญัติว่า “ใบรับ ใบตราส่ง หรือเอกสารอ่ืนๆ ทํานองนั้นก็ดีซึ่งผู้ขนส่ง

ออกให้แก่ผู้ส่งนั้น ถ้ามีข้อความยกเว้นหรือจํากัดความรับผิดของผู้จนส่งประการใด ท่านว่าความน้ันเป็นโมฆะเว้นแต่ผู้ส่งจะได้แสดง

ความตกลงด้วยชัดแจ้งในการยกเว้นหรือจํากัดความรับผิดเช่นนั้น” 
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ผู้ขนส่งให้น้อยกว่าที่กําหนดไว้ในมาตรา 58 หรือ มาตรา 60 ได้ ซึ่งเป็นการกําหนดหลักเกณฑ์ในการ

ป้องกันไม่ให้ผู้ส่งของหรือผู้รับของเกิดได้รับความเสียเปรียบจากการกําหนดการจํากัดยกเว้นความรับ

ผิดของผู้ขนส่ง และการกําหนดดังกล่าวมีประโยชน์ต่อผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งกว่ามาตรา 61 ของ
พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ มาตรา 625 

 พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 8 
บัญญัติว่า “ข้อกําหนดใดในสัญญาขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ ซึ่งมีวัตถุประสงค์หรือมีผลไม่ว่า

โดยตรงหรือโดยปริยายเป็นการปลดเปลื้องหน้าที่หรือความรับผิดของผู้ประกอบการขนส่งต่อเนื่อง 
หรือทําให้เสื่อมสิทธิแก่ผู้ตราส่ง หรือผู้รับตราส่งตามที่บัญญัติไว้ในพระราชบัญญัติน้ี ให้ข้อกําหนดน้ัน

เป็นโมฆะ” 

 บทบัญญัติในมาตรา 8 ดังกล่าวเป็นการกําหนดไม่ให้ผู้ขนส่งกําหนดในเรื่อง

ข้อยกเว้นความรับผิด หรือการจํากัดความรับผิด โดยมีวัตถุประสงค์เป็นการคุ้มครองผู้ส่งหรือผู้รับตรา

ส่งเช่นเดียวกับมาตรา 61 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
แต่ในมาตรา 8 มีการกําหนดหลักเกณฑ์ที่ทําให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งไม่ได้รับความเสียเปรียบจากการ

กําหนดข้อยกเว้นหรือการกําหนดการจํากัดความรับผิดเลย ซึ่งส่งผลดีต่อผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งมากกว่า

ในมาตรา 61 ที่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งยังคงได้รับความเสียเปรียบในการกําหนดข้อยกเว้นความรับผิด 
หรือ การจํากัดความรับผิดอยู่  

 สําหรับกฎหมายรถไฟในกฎหมายการคมนาคมขนส่งของประเทศแคนาดา

ค.ศ.1996 (Canada Transportation 1996)มาตรา 137 ได้มีการกําหนดในเร่ืองความรับผิดขนส่งไว้ 
ซึ่งมีการกําหนดให้บริษัทรถไฟจะจํากัดความรับผิดของตนต่อผู้ส่งของไม่ได้ เว้นแต่จะได้ทําให้ข้อตกลง

เป็นหนังสือลงลายมือช่ือผู้ส่ง หรือสมาคม หรือองค์กรอย่างอ่ืนที่เป็นผู้แทนของผู้ส่งของ และในกรณีที่

ไม่มีความตกลง ให้จํากัดหรือกําจัดความรับผิดของบริษัทรถไฟไว้ตามท่ีระบุไว้ในข้อกําหนดและ

เง่ือนไขใดๆ หน่วยงาน “CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY” อาจระบุเง่ือนไขไว้สําหรับการ

ขนส่งของบริษัทหรือ ระบุไว้ในกฎข้อบังคับของบริษัท129 ซึ่งการกําหนดข้อยกเว้นความรับผิดดังกล่าว

                                                  
 129 Canada Transportation Act1996“Article 137 (1) A railway company shall not limit or restrict its 
liability to a shipper for the movement of traffic except by means of a written agreement signed by the shipper or 
by an association or other body representing shippers. 
 (2) If there is no agreement, the railway company’s liability is limited or restricted to 
the extent provided in any terms and conditions that the Agency may 
  (a) on the application of the company, specify for the traffic; or 
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ยังคงอยู่ในเง่ือนไขที่มีการกําหนดโดย“CANADIAN TRANSPORTATION AGENCY” จึงทําให้ผู้ส่ง

ของได้รับการคุ้มครองมากกว่าที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง    
พระพุทธศักราช 2464 หรือประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย 

 สําหรับมาตรา 61 ในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง        
พระพุทธศักราช 2464 น้ันมีวัตถุประสงค์เป็นการป้องกันไม่ให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งได้รับความ

เสียเปรียบจากการกําหนดยกเว้นความรับผิดหรือการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง แต่บทบัญญัติ

ดังกล่าวยังมีผลให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งยังคงได้รับความเสียเปรียบจากการกําหนดยกเว้นความรับผิด

หรือการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่งอยู่ จึงสมควรมีการปรับปรุงบทบัญญัติดังกล่าวให้ผู้ส่งหรือผู้รับ

ตราส่งไม่ได้รับความเสียเปรียบจากการกําหนดยกเว้นความรับผิดหรือการจํากัดความรับผิดของ        
ผู้ขนส่งเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 8 โดยการ    
ตัดข้อยกเว้นที่มีการกําหนดไว้ในมาตรา 61 เสีย เพ่ือป้องกันไม่ให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งได้รับความ

เสียเปรียบจากการกําหนดยกเว้นความรับผิดหรือการจํากัดความรับผิดของผู้ขนส่ง 

 4.1.1.4.5 ระยะเวลาสิ้นสุดความรับผิด 

 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มี
การแบ่งแยกระยะเวลาสิ้นสุดความรับผิดเป็น 2 กรณี ดังนี้ 1). กรณีผู้รับไม่มารับของ 2). กรณีผู้รับมา

รับของ 

 1). กรณีผู้รับไม่มารับของ 

 กรณีผู้รับไม่มารับของ การรถไฟแห่งประเทศไทยมีสิทธินําของนั้นออกขาย

ทอดตลาดได้เน่ืองมาจาก 2 กรณี ได้แก่ 

 1.1) การรถไฟแห่งประเทศไทย หาตัวผู้รับของไม่พบ และได้แจ้งให้ผู้ตราส่ง

ทราบว่าของมาถึงแล้ว แต่ไม่มีผู้ใดมารับของภายในระยะเวลาที่กําหนด 

 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
มาตรา 63 บัญญัติว่า “ถ้าหาตัวผู้ที่จะรับของน้ันไม่พบ กรมรถไฟแผ่นดินต้องแจ้งความไปให้ผู้ส่งของ

น้ันทราบโดยหนังสือส่งลงทะเบียนกรมไปรษณีย์ เพ่ือขอให้บอกมาว่าจะให้จัดส่งของน้ัน ณ ที่ใด และ
ขอให้จัดการใช้ค่าระวางบรรทุก และค่าที่ต้องเสียอย่างอ่ืนภายในกําหนดเวลา 15 วันนับต้ังแต่วันที่

ได้รับหนังสือน้ัน 
                                                                                                                                               
  (b) prescribe by regulation, if none are specified for the traffic.” 
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 ถ้าผู้ส่งของละเลยไม่ทําตามคําแจ้งความนั้นไซร้ ท่านว่ากรมรถไฟแผ่นดินมี

สิทธิที่จะเอาของน้ันออกขายทอดตลาดได้” 

 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
มาตรา 64 บัญญัติว่า “ถ้าว่าผู้ที่จะรับของไม่มารับของที่บรรทุกน้ันไป หรือไม่ใช้ค่าระวางบรรทุกและ

ค่าที่ต้องเสียอย่างอ่ืนที่จําเป็นต้องใช้น้ัน กรมรถไฟแผ่นดินมีสิทธิที่จะแจ้งความไปยังผู้ที่จะรับของน้ัน

โดยหนังสือลงทะเบียนกรมไปรษณีย์ขอให้ใช้ค่าระวางบรรทุก และค่าที่ต้องใช้อย่างอ่ืนและให้มารับ

ของนั้นไปภายในเวลา 15 วัน นับแต่วันที่ได้รับคําแจ้งความน้ัน 

 ในเวลาเดียวกันน้ันให้กรมรถไฟแผ่นดินแจ้งความบอกไปยังผู้ส่งของโดย

หนังสือส่งลงทะเบียนกรมไปรษณีย์ด้วย 

 ถ้าผู้ที่จะรับหรือผู้ส่งของละเลยไม่ทําตามคําแจ้งความน้ันไซร้ ท่านว่ากรม

รถไฟแผ่นดินย่อมมีสิทธิที่จะเอาของน้ันออกขายทอดตลาด” 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 63 และมาตรา 64 พิจารณาได้ว่า แม้ถ้าหาตัวผู้ที่

จะรับของน้ันไม่พบหรือถ้าว่าผู้ที่จะรับของไม่มารับของที่บรรทุกน้ันไป การรถไฟแห่งประเทศไทย

จําต้องแจ้งต่อผู้ส่งของในกรณีที่หาตัวผู้ที่จะรับของน้ันไม่พบ หรือแจ้งต่อผู้รับของน้ัน โดยทําเป็น

หนังสือลงทะเบียนกรมไปรษณีย์ โดยมีการกําหนดระยะเวลาให้กระทําตามคําแจ้งดังกล่าวเป็น

ระยะเวลา 15 วัน ถ้าผู้ส่งของละเลยหรือผู้รับของละเลยไม่ทําตามคําแจ้งความ การรถไฟแห่งประเทศ

ไทยมีสิทธิที่จะเอาของน้ันออกขายทอดตลาดได้ ในเรื่องน้ีหากการรถไฟแห่งประเทศไทยหาตัวผู้รับไม่

พบ การรถไฟแห่งประเทศไทยมีหน้าที่แจ้งให้ผู้ตราส่งทราบโดยจดหมายลงทะเบียน เพ่ือขอคําสั่งจาก

ผู้ตราส่งในการจัดการกับของที่ขนส่งว่าจะให้ส่งของไปที่ใดตลอดจนขอให้ผู้ตราส่งดําเนินการเก่ียวกับ

ค่าระวางบรรทุก และค่าใช้จ่ายอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องกับการขนส่งภายใน 15 วันนับต้ังแต่วันที่ผู้ตราส่ง

ได้รับหนังสือน้ันจากการการรถไฟแห่งประเทศไทย อย่างไรก็ตาม หากผู้ตราส่งละเลย หรือไม่

ดําเนินการใดๆ ตามท่ีการรถไฟแห่งประเทศไทย ได้แจ้งให้ผู้ตราส่งทราบแล้วการรถไฟแห่งประเทศ

ไทยย่อมมีสิทธิที่ จะขายทอดตลาดของที่ขนส่ง น้ันได้130 นอกเหนือจากที่กล่าวไปข้างต้น 

                                                  
 130 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 63 บัญญัติว่า “ถ้าหาตัวผู้ที่จะรับของน้ันไม่

พบ กรมรถไฟแผ่นดินต้องแจ้งความไปให้ผู้ส่งของน้ันทราบโดยหนังสือส่งลงทะเบียนกรมไปรษณีย์ เพ่ือขอให้บอกมาว่าจะให้จัดส่งของ

นั้น ณ ที่ใด และขอให้จัดการใช้ค่าระวางบรรทุก และค่าที่ต้องเสียอย่างอ่ืนภายในกําหนดเวลา 15 วัน นับต้ังแต่วันที่ได้รับหนังสือนั้น 
 ถ้าผู้ส่งของละเลยไม่ทําตามคําแจ้งความนั้นไซร้ ท่านว่ากรมรถไฟแผ่นดินมีสิทธิที่จะเอาของน้ันออกขายทอดตลาดได้” 
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พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 64131 ได้วางหลักเกณฑ์

การนําของออกขายทอดตลาดไว้เช่นเดียวกับมาตรา 63 แต่ มาตรา 64 แตกต่างจากมาตรา 63 ในข้อ
แตกต่างที่ว่า มาตรา 64 เป็นเรื่องที่ผู้รับตราส่งไม่มารับของหรือไม่ใช้ค่าระวางบรรทุก และค่าใช้จ่าย
อ่ืนที่เก่ียวข้องกับ    การขนส่ง ซึ่งนอกจากการรถไฟแห่งประเทศไทยจะต้องแจ้งให้แก่ผู้รับตราส่ง

ทราบแล้ว การรถไฟแห่งประเทศไทยมีหน้าที่แจ้งให้แก่ผู้ตราส่งทราบด้วยว่าผู้รับตราส่งไม่มารับของ 
ดังน้ัน หากผู้ที่จะรับของไม่มารับของ หรือผู้ตราส่งละเลยไม่ทําตามข้อความท่ีการรถไฟแห่งประเทศ

ไทยได้แจ้งไป การรถไฟแห่งประเทศไทยย่อมมีสิทธินําของน้ันออกขายทอดตลาดได้สําหรับกฎหมาย

การคมนาคมขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ของไทยน้ันได้มีการกําหนดให้ผู้ส่งกระทําการอย่างหน่ึงอย่างใดเมื่อ

ไม่สามารถหาตัวผู้ส่งหรือผู้รับของพบดังน้ี  

 มาตรา 23 แห่งพระราชบัญญัติขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 
บัญญัติว่า “ในกรณีที่หาตัวผู้รับตราส่งไม่พบหรือผู้รับตราส่งปฏิเสธไม่ยอมรับของผู้ประกอบการขนส่ง

ต่อเน่ืองต้องบอกกล่าวไปยังผู้ตราส่งทันทีและถามเอาคําสั่งจากผู้ตราส่ง หากมีพฤติการณ์ขัดขวางไม่

สามารถจะบอกกล่าวไปยังผู้ตราส่งได้ทันทีหรือไม่อาจถามเอาคําสั่งจากผู้ตราส่งได้ หรือผู้ตราส่งละเลย

ไม่ส่งคําสั่งน้ันมาในเวลาอันควรหรือส่งมาเป็นคําสั่งอันไม่อาจปฏิบัติได้ หากของนั้นได้พ้นจากอารักขา

ภายใต้บัญญัติกฎหมายว่าด้วยศุลกากรแล้วให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองมีสิทธินําของน้ันออกขาย 
ทําลาย หรือจัดการอย่างใดอย่างหน่ึงตามความเหมาะสมและจําเป็น 

 เมื่อได้จัดการตามวรรคสองแล้ว ให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองบอกกล่าว

แก่ผู้ตราส่งโดยไม่ชักช้า เว้นแต่ไม่สามารถจะทําได้ ถ้าผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองละเลยไม่บอกกล่าว

แก่ผู้ตราส่ง ให้ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองรับผิดชอบชดใช้ค่าเสียหายที่เกิดขึ้น 

 ในกรณีที่ได้จัดการกับของตามวรรคสองแล้ว ได้เงินจํานวนเท่าใด ให้

ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองมีสิทธิหักเอาไว้เป็นค่าระวาง ค่าอุปกรณ์แห่งค่าระวางและค่าใช้จ่ายอัน

เกิดขึ้นจากการจัดการน้ัน ถ้ายังมีเงินเหลือ ให้ส่งมอบแก่บุคคลซึ่งมีสิทธิจะได้เงินน้ันโดยพลันหรือถ้า

                                                  
 131 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 64 บัญญัติว่า “ถ้าว่าผู้ที่จะรับของไม่มารับ

ของท่ีบรรทุกนั้นไป หรือไม่ใช้ค่าระวางบรรทุกและค่าที่ต้องเสียอย่างอ่ืนที่จําเป็นต้องใช้นั้น กมรถไฟแผ่นดินมีสิทธิที่จะแจ้งความไปยังผู้ที่

จะรับของน้ันโดยหนังสือส่งลงทะเบียนกรมไปรษณีย์ขอให้ใช้ค่าระวางบรรทุก และค่าที่ต้องใช้อย่างอ่ืน และให้มารับของน้ันไปภายใน

เวลา 15 วัน นับแต่วันที่ได้รับคําแจ้งความนั้น 
 ในเวลาเดียวกันนั้นให้กรมรถไฟแผ่นดินแจ้งความบอกไปยังผู้ส่งของโดยหนังสือส่งลงทะเบียนกรมไปรษณีย์ด้วย 
 ถ้าผู้ที่จะรับหรือผู้ส่งของละเลยไม่ทําตามคําแจ้งความนั้นไซร้ ท่านว่ากรมรถไฟแผ่นดินย่อมมีสิทธิที่จะเอาของน้ันออกขาย

ทอดตลาดได้” 
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ส่งมอบไม่ได้ ให้นําไปฝากไว้ ณ สํานักงานวางทรัพย์ แต่ถ้าเงินยังขาดอยู่เท่าใด ผู้ตราส่งต้องรับผิดใน

ส่วนที่ขาดนั้น  

 ในกรณีที่ได้ทําลายหรือจัดการกับของตามวรรคสองแล้วไม่ได้เงิน ให้

ผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ืองมีสิทธิเรียกค่าใช้จ่ายอันเกิดขึ้นจากการจัดการดังกล่าวเอากับผู้ตราส่งได้” 

 และบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 631 วรรค
สองและวรรคสาม บัญญัติว่า “ถ้าหาตัวผู้รับตราส่งไม่พบก็ดี หรือถ้าผู้รับตราส่งบอกปัดไม่ยอมรับมอบ

ของก็ดี ผู้ขนส่งต้องบอกกล่าวไปยังผู้ส่งทันที และถามเอาคําสั่งของผู้ส่ง 

 ถ้าหากว่าพฤติการณ์ขัดขวางไม่สามารถจะทําได้ดังน้ีก็ดี หรือถ้าผู้ส่งละเลย

เสียไม่ส่งคําสั่งมาในเวลาอันควรก็ดี หรือส่งมาเป็นคําสั่งอันไม่อาจปฏิบัติให้เป็นไปได้ก็ดี ท่านว่าผู้

ขนส่งมีอํานาจที่จะเอาของไปฝากไว้ ณ สํานักงานฝากทรัพย์” 

 จากบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ.
2548 มาตรา 23 ข้างต้นเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติดังกล่าวได้มีการบัญญัติให้สิทธิแก่ผู้ประกอบการ

ขนส่งต่อเน่ืองซึ่งก็คือผู้ขนส่งให้มีสิทธิจัดการกับของที่รับขนได้เช่นเดียวกันกับพระราชบัญญัติจัดวาง

การรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แต่บทบัญญัติ

ในพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 23 ดังกล่าวได้มีการกําหนดให้  
ผู้ขนส่งสามารถจัดการกับของที่รับขนได้กว้างกว่าพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง       
พระพุทธศักราช 2464 และประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เน่ืองจากผู้ประกอบการขนส่งต่อเน่ือง

จะดําเนินการอย่างใดก็ได้ตามความเหมาะสมและจําเป็นซึ่งขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของผู้ประกอบการ

ขนส่งต่อเน่ือง ไม่จํากัดแต่ให้มีการขายทอดตลาดแต่เพียงอย่างเดียวเช่นที่มีการกําหนดใน

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 กําหนดไว้แต่อย่างเดียว ซึ่ง
พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ .ศ .2548 มาตรา 23 ไม่ได้มีการกําหนด

เฉพาะเจาะจงว่าให้มีการนําของดังกล่าวออกขายทอดตลาดได้อย่างเดียว ซึ่งผู้ขนส่งต่อเน่ืองสามารถ

นําของออกขายให้แก่บุคคลหน่ึงบุคคลใดโดยเฉพาะเจาะจงไม่จําเป็นต้องนําของน้ันออกขาย

ทอดตลาดเพียงอย่างเดียวอย่างเช่นที่มีการกําหนดในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พระพุทธศักราช 2464 และประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แต่อย่างใด 

 สําหรับพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไม่ได้มีการ
กําหนดในเรื่องกรณีผู้รับไม่มารับของ ไว้อย่างชัดเจน แต่มาตรา 40 บัญญัติว่า “ในกรณีดังต่อไปนี้ ให้

ถือว่าผู้ขนส่งได้ส่งมอบของซึ่งตนได้รับไว้แล้ว 
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 (1) ผู้ขนส่งได้มอบของให้แก่ผู้รับตราส่งแล้ว 

 (2) ในกรณีที่ผู้รับตราส่งไม่มารับของจากผู้ขนส่ง ผู้ขนส่งได้จัดการอย่าง

หน่ึงอย่างใดแก่ของน้ันตามที่กําหนดไว้ในสัญญารับขนของทางทะเล หรือตามกฎหมายท่ีใช้บังคับ 
หรือประเพณีทางการค้าที่ถือปฏิบัติกันอยู่ ณ ท่าปลายทางแล้ว หรือ 

 (3) ผู้ขนส่งได้มอบของไว้กับเจ้าหน้าที่หรือบุคคลใดๆ ซึ่งกฎหมายหรือกฎ

ข้อบังคับที่ใช้อยู่ ณ ท่าปลายทางกําหนดให้ผู้ขนส่งต้องมอบของที่ขนถ่ายขึ้นจากเรือไว้กับเจ้าหน้าที่

หรือบุคคลดังกล่าว” 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 40 ดังกล่าวพิจารณาได้ว่าแม้พระราชบัญญัติการ

รับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ไม่ได้บัญญัติถึงสิทธิของผู้ขนส่งในการดําเนินการกับของที่รับขนส่งใน

กรณีที่หาตัวผู้รับตราส่งไม่พบหรือผู้รับตราส่งปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไว้ แต่บทบัญญัติในมาตรา 40 
ดังกล่าว แสดงให้เห็นว่าได้มีการกําหนดวิธีดําเนินการของผู้ขนส่งไว้แล้วแม้ไม่มีการกําหนดในลักษณะ

เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ หรือพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ .2548 ก็ตามแต่ 
พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 ได้มีการกําหนดให้ผู้ขนส่งสามารถดําเนินการอย่าง

หน่ึงอย่างใดกับของได้ตามท่ีกําหนดไว้ในสัญญารับขนของทางทะเล หรือตามกฎหมายที่ใช้บังคับ หรือ

ตามประเพณีทางการค้าที่ถือปฏิบัติ ณ ท่าปลายทาง หรือในกรณีที่กฎหมายหรือกฎข้อบังคับที่ใช้อยู่ 
ณ ท่าปลายทางกําหนดให้ผู้ขนส่งต้องมอบของที่ขนถ่ายขึ้นจากเรือไว้กับเจ้าหน้าที่หรือบุคคลท่ีมี

อํานาจตามกฎหมาย ผู้ขนส่งก็ต้องส่งมอบของน้ันให้กับบุคคลดังกล่าวโดยไม่ต้องติดต่อมอบของให้

ผู้รับตราส่งอีกซึ่งผู้ขนส่งไม่ต้องนําของน้ันออกขายทอดตลาดเพียงอย่างเดียวเช่นเดียวกับที่

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 หรือประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์กําหนดไว้แต่อย่างใด 

 สําหรับกฎหมายรถไฟในต่างประเทศน้ันไม่ได้มีการกําหนดในเร่ืองการ

ดําเนินการกับของที่รับขนส่งในกรณีที่หาตัวผู้รับตราส่งไม่พบหรือผู้รับตราส่งปฏิเสธไม่ยอมรับมอบ

ของไว้ในกฎหมายแต่อย่างใด ซึ่งจากการกําหนดของบทบัญญัติในกฎหมายการคมนาคมขนส่งใน

รูปแบบต่างๆ ข้างต้นกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 แล้วทํา

ให้เห็นว่าการกําหนดสิทธิของผู้ขนส่งการดําเนินการกับของที่รับขนส่งในกรณีที่หาตัวผู้รับตราส่งไม่พบ

หรือผู้รับตราส่งปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไว้ ยังมีความสอดคล้องกับกฎหมายการขนส่งในรูปแบบ

อ่ืนๆ ของไทย แต่ด้วยจากวัตถุประสงค์ในการนําพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง       
พระพุทธศักราช 2464 จะต้องนําไปใช้กับการขนส่งทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ และ
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บทบัญญัติในเรื่องดังกล่าวของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464    
มีความไม่สอดคล้องกับการคมนาคมในปัจจุบันเน่ืองจากมีการปรับปรุงครั้งสุดท้ายในปี พ.ศ.2477 จึง
ทําให้ผู้เขียนเห็นว่า พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ดังกล่าวควร
ได้รับการปรับปรุงในเรื่องการดําเนินการกับของที่รับขนส่งในกรณีที่หาตัวผู้รับตราส่งไม่พบหรือ     
ผู้รับตราส่งปฏิเสธไม่ยอมรับมอบของไว้ โดยสามารถดําเนินการอย่างใดก็ได้ตามความเหมาะสมและ

ความจําเป็นซึ่งข้ึนอยู่กับดุลยพินิจของผู้ขนส่งโดยไม่จํากัดแต่เพียงการขายทอดตลาดแต่เพียงอย่าง

เดียว อันเป็นการกําหนดวิธีดําเนินการของผู้ขนส่งไว้กว้างโดยสามารถดําเนินการตามสัญญาการรับขน

ตามพระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ.2534 หรือกําหนดวิธีการดําเนินการของผู้ขนส่งไว้

กว้างๆ เช่นในบทบัญญัติของพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ.2548 มาตรา 23 
ข้างต้น มาเป็นแบบอย่างในการปรับปรุงบทบัญญัติในเร่ืองดังกล่าว เพ่ือให้สามารถนํามาใช้ในการ

ขนส่งทางรถไฟได้อย่างสอดคล้องกับการดําเนินการขนส่งในรูปแบบต่างๆ ภายในประเทศ ต่อไป 

 1.2) ของที่รับขนมีสภาพไม่สามารถเก็บไว้ได้นาน และอาจเสียได้ 

 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
มาตรา 65 บัญญัติว่า “ตามข้อความท่ีบังคับไว้ในสองมาตราข้างบนน้ี ถ้าของที่บรรทุกน้ันเป็นของที่

เก็บไว้นานไม่ได้อาจเสียไปแล้ว กรมรถไฟแผ่นดินมีสิทธิที่จะเอาของน้ันออกขายทอดตลาดโดยไม่แจ้ง

ความให้ผู้หน่ึงผู้ใดทราบก่อนก็ได้ 

 ส่วนของที่มีชีวิตน้ัน เมื่อได้แจ้งความบอกให้ทราบว่าของได้มาถึงแล้วล่วง

พ้นไป 7 วันให้เอาของออกขายทอดตลาดได้” 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 65 ดังกล่าวเป็นการกําหนดให้สิทธิการขาย

ทอดตลาดของการรถไฟแห่งประเทศไทย ตามมาตรา 63 และ 64 นํามาใช้บังคับกับการขนส่งของที่

สภาพจะเน่าเสียได้ง่าย หรือไม่สามารถเก็บไว้ได้นาน ซึ่งในเรื่องน้ี การรถไฟแห่งประเทศไทย ย่อมมี
สิทธิที่จะนําของน้ันออกขายทอดตลาดได้ โดยไม่ต้องแจ้งความให้ผู้หน่ึงผู้ใดทราบ ซึ่งการดําเนินการ

ออกขายทอดตลาดตามที่มีการกําหนดดังกล่าวมีความแตกต่างกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 631 วรรคสาม และวรรคท้าย132 กล่าวคือ การจะนําของดังกล่าวออกขายทอดตลาดได้น้ัน   

                                                  
 132 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 631 วรรคสาม บัญญัติว่า “ถ้าของน้ันเป็นลหุภัณฑ์ของสดเสียได้ และการ
หน่วงช้าไว้ย่อมเป็นการเส่ียงความเสียหายก็ดี หรือถ้าราตคาของนั้นดูไม่น่าจะคุ้มค่าระวางพาหนะและอุปกรณ์ก็ดี ผู้ขนส่งจะเอาของน้ัน

ออกขายทอดตลาดก็ได้ 
 วรรคส่ี อนึ่งการเอาของไปฝากหรือเอาออกขายทอดตลาดเช่นว่านั้น ผู้ขนส่งต้องบอกกล่าวแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งมิให้ชักช้า 
เว้นแต่ไม่สามารถจําทําได้ถ้าและผู้ขนส่งละเลยเสียไม่บอกกล่าวไซร้ท่านว่าจะต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหาย” 
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ผู้ขนส่งจะต้องบอกกล่าวแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งโดยไม่ชักช้า ซึ่งการบอกกล่าวแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง

เป็นการคุ้มครองสิทธิของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง และในกรณีที่ผู้ขนส่งละเลยเสียไม่บอกกล่าวแก่ผู้ส่งหรือ

ผู้รับตราส่ง ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 631 วรรคท้ายได้กําหนดให้ผู้ขนส่งจําต้องรับ

ผิดชดใช้ค่าเสียหายแห่งการไม่บอกกล่าวน้ัน 

 การท่ีพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
ไม่ได้มีการกําหนดการคุ้มครองสิทธิแก่ผู้ส่งหรือผู้ รับตราส่ง อันเ น่ืองมาจากบทบัญญัติใน

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการปรับปรุงครั้งสุดท้ายในปี 
พ.ศ.2477 และในปัจจุบันไม่ได้มีการปรับปรุงแต่ประการใดทําให้บทบัญญัติในเรื่องดังกล่าวไม่มีการ

กําหนดการคุ้มครองสิทธิแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งโดยการบอกกล่าวล่วงหน้าเพ่ือใช้สิทธิของผู้ขนส่งใน

การนําของออกขายทอดตลาดเช่นเดียวกับกฎหมายการขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ในปัจจุบัน ดังน้ัน     
การจะดําเนินการเอาของท่ีมีสภาพจะเน่าเสียได้ง่าย หรือไม่สามารถเก็บไว้ได้นานออกขายทอดตลาด    
ตามบทบัญญัติในมาตรา 65 วรรคแรกดังกล่าวจําต้องมีการปรับปรุงโดยกําหนดให้มีการบอกกล่าวแก่

ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งของดังกล่าวเสียก่อน เพ่ือเป็นการคุ้มครองสิทธิของผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง สําหรับ

ระยะเวลาในการบอกกล่าวน้ันควรมีการกําหนดไว้อย่างเหมาะสมเพ่ือให้ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่งได้ทราบ

ถึงการขายทอดตลาดดังกล่าว และต้องมีการกําหนดครอบคลุมกรณีที่ผู้ขนส่งไม่มีการบอกกล่าวแก่   
ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง โดยกําหนดให้ผู้ส่งต้องรับผิดเมื่อไม่มีการบอกกล่าวแก่ผู้ส่งหรือผู้รับตราส่ง 
เช่นเดียวกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 631 วรรคท้าย 

 สําหรับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 มาตรา 65 วรรคท้ายที่มีการกําหนดกรณี การขนส่งของที่มีชีวิต ในที่น้ีน่าจะหมายถึง การขนส่ง
สัตว์ที่มีชีวิต สัตว์มีชีวิตคือ ยังเป็นๆ อยู่ไม่ใช่สัตว์ที่ตายแล้วไม่ใช่สัตว์ที่มีการแช่เย็น หรือแช่แข็ง133 
เช่น เป็น ไก่ หมู และสัตว์อ่ืนที่มีชีวิต เป็นต้น การรถไฟแห่งประเทศไทย มีหน้าที่ต้องแจ้งบอกให้ผู้ที่

จะรับของ หรือผู้ตราส่งทราบว่าของที่มีชีวิตได้มาถึงแล้ว แต่หากล่วงพ้น 7 วัน นับจากที่การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยได้แจ้งให้ทราบแล้ว การรถไฟแห่งประเทศไทยย่อมมีสิทธิที่จะนําสิ่งที่มีชีวิตน้ันออกขาย

ทอดตลาดได้134 ซึ่งการดําเนินการขายทอดตลาดตามบทบัญญัติในมาตรา 65 แห่งพระราชบัญญัติ    

                                                  
 133 ไผทชิต เอกจริยกร, กฎหมายขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบระหว่างประเทศ และกฎหมายขนส่งของระหว่างประเทศ, 
(กรุงเทพฯ : สํานักพิมพ์วิญญูชน, 2543) หน้า. 200. 
 134 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 65 บัญญัติว่า “ตามข้อความที่บังคับไว้ใน

สองมาตราข้างบนนี้ ถ้าของท่ีบรรทุกนั้นเป็นของท่ีเก็บไว้นานไม่ได้อาจเสียไปแล้ว กรมรถไฟแผ่นดินมีสิทธิที่จะเอาของนั้นออกขาย

ทอดตลาดโดยไม่ต้องแจ้งความให้ผู้หนึ่งผู้ใดทราบก่อนก็ได้ 
 ส่วนของที่มีชีวิตน้ัน เม่ือได้แจ้งความบอกให้ทราบว่าของได้มาถึงแล้วล่วงพ้นไป7 วัน ให้เอาของออกขายทอดตลาดได้” 
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จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ในกรณีน้ีมีการคุ้มครองสิทธิของผู้ส่งหรือผู้รับ

ตราส่งเช่นเดียวกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 631 วรรคท้าย  

 2) กรณีที่ผู้รับมารับของ 

 ในมาตรา 60 ได้วางหลักเกณฑ์เก่ียวกับผู้รับมารับของไว้ว่า หากผู้รับมารับ

ของโดยไม่แจ้งเก่ียวกับความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ไว้ในขณะที่รับของน้ัน ผู้รับของไม่มี

สิทธิเรียกร้องค่าเสียหายจากการท่ีของสูญหาย หรือส่งมอบชักช้าแห่งของจากการรถไฟแห่งประเทศ

ไทยได้135 

 จะเห็นได้ว่า หากผู้รับมารับของโดยไม่โต้แย้ง หรือไม่แจ้งเก่ียวกับความ   
สูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าไว้ในขณะที่รับของ มีผลทําให้ความรับผิดของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย สิ้นสุดลงทันทีและอาจกล่าวได้ว่า การรถไฟแห่งประเทศไทยไม่ต้องรับผิดชอบเลย ใน
เร่ืองน้ีเป็นที่น่าสังเกตว่า ของที่การรถไฟแห่งประเทศไทยได้ขนส่งมาถึงสถานีและได้ส่งมอบให้แก่ผู้มา

รับของน้ัน บางครั้งมีจํานวน และปริมาณมาก หรือได้รับการบรรจุไว้ในหีบห่อเป็นอย่างดี            
การตรวจสอบรายละเอียดแห่งของเพ่ือแจ้งความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าเกิดขึ้นแก่ของ

จําเป็นต้องอาศัยระยะเวลาซึ่งผู้มารับของไม่สามารถแจ้งหรือทําคําโต้แย้งได้ทันที ด้วยเหตุผลและ

ความจําเป็นดังกล่าวน้ีการที่พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มิได้
มีบทบัญญัติเกี่ยวกับระยะเวลาให้ผู้มารับของหรือผู้รับตราส่งทําการแจ้งหรือโต้แย้ง น่าจะไม่เป็นธรรม

และเกิดผลเสียแก่ผู้รับของเป็นอย่างมากซึ่งในกรณีดังกล่าวประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
623136 ได้มีการกําหนดเรื่องส่งมอบสิ่งของให้แก่ผู้รับตราส่งน้ันมีการสูญหาย หรือเสียหาย 
เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 60 แต่ใน
มาตราดังกล่าวไม่ได้มีการกําหนดถึงกรณีที่ของสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่ได้แต่สภาพภายนอกแห่ง

ของนั้นเช่นเดียวกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 623 กําหนดไว้แต่อย่างใด  

                                                  
 135 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 60 บัญญัติว่า “เมื่อผู้ที่จะรับของน้ันได้รับ

ของท่ีบรรทุกนั้นไว้ โดยไม่มีข้อโต้แย้งเป็นลายลักษณ์อักษรในขณะที่รับของนั้นแล้ว ท่านว่าจะเรียกร้องขอค่าเสียหายท่ีของสูญหรือเสีย

ไป หรือ ที่บรรทุกส่งเนิ่นช้าไปน้ันมิได้เลย” 
 136 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 623 บัญญัติว่า “ความรับผิดของผู้ขนส่งย่อมส้ินสุดลงในเม่ือผู้รับตราส่งได้รับ

เอาของไว้แล้วโดยมิได้อิดเอ้ือน และได้ใช้ค่าระวางพาหนะกับทั้งอุปกรณ์เสร็จแล้ว 
 แต่ความท่ีกล่าวนี้มิให้ใช้บังคับในกรณีที่ของสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่ได้แต่สภาพภายนอกแห่งของนั้น หากว่าได้บอก

กล่าวความสูญหายหรือบุบสลายแก่ผู้ขนส่งภายในแปดวันนับแต่วันส่งมอบ 
 อนึ่งบทบัญญัติทั้งหลายนี้ท่านมิให้ใช้บังคับในกรณีที่มีการทุจริตหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงอันจะปรับเอาเป็น

ความผิดของผู้ขนส่งได้” 
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 สําหรับกรณีของสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่ได้แต่สภาพภายนอกน้ัน 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 623 ได้กําหนดระยะเวลา 8 วันนับแต่วันส่งมอบ เพ่ือให้

ผู้รับของแจ้งถึงความสูญหาย ความเสียหายของของน้ัน แต่อย่างไรก็ตามระยะเวลาที่ผู้รับของสามารถ

แจ้งในกรณีที่ของสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่ได้แต่สภาพภายนอกเกิดขึ้นได้น้ัน ความสูญหายหรือ  
บุบสลายจะต้องไม่เกิดจากการทุจริตหรือเกิดจากความประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงอันจะปรับ     
เอาเป็นความผิดของผู้ขนส่งไมได้ ซึ่งการกําหนดในมาตรา 60 แห่งพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแล

ทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 น้ันแม้ความสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่ได้แต่สภาพภายนอกแห่ง

ของนั้น หากผู้รับของไม่ได้แจ้งเก่ียวกับความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ไว้ในขณะที่รับของ

น้ัน เป็นลายลักษณ์อักษรผู้รับของก็ไม่มีสิทธิเรียกร้องค่าเสียหายจากการท่ีของสูญหาย หรือส่งมอบ

ชักช้าแห่งของจากการรถไฟแห่งประเทศไทยได้ ในขณะที่ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ผู้รับตรา

ส่งจําต้องบอกกล่าวแก่ผู้ขนส่งภายในระยะเวลา 8 วันนับแต่วันส่งมอบ ซึ่งการกําหนดระยะเวลาตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 623 ดังกล่าวเป็นประโยชน์แก่ผู้รับของมากกว่ามาตรา 60
แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เป็นอย่างมาก ดังน้ัน ผู้เขียนเห็นว่าควรมีการปรับปรุง

บทบัญญัติในมาตรา 60 ดังกล่าวให้เป็นประโยชน์แก่ผู้รับของในกรณีความสูญหายหรือบุบสลายเห็น

ไม่ได้แต่สภาพภายนอกแห่งของน้ัน โดยมีการเพ่ิมเติมในบทบัญญัติในมาตรา 60 ดังกล่าวเป็นวรรคที่

สอง ซึ่งกําหนดความสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่ได้แต่สภาพภายนอกแห่งของน้ัน โดยนําบทบัญญัติ

ในมาตรา 623 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาเป็นต้นแบบในการปรับปรุงบทบัญญัติ

ดังกล่าว 

 4.1.1.4.6 อายุความ 

 อายุความในการฟ้องร้องคดีน้ันเป็นเร่ืองสําคัญอีกเร่ืองหน่ึงซึ่งผู้มีสิทธิ

เรียกร้อง หรือผู้ใช้บริการเรียกเอาค่าเสียหายเพื่อการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า จะต้องรับ
กระทําการฟ้องร้องการรถไฟแห่งประเทศไทยภายในระยะเวลาที่กําหนด มิฉะน้ันอาจแพ้คดี หรือศาล

อาจจะยกฟ้องได้โดยอ้างว่าคดีขาดอายุความ ในเร่ืองของอายุความฟ้องร้องคดีให้การรถไฟแห่ง

ประเทศไทยต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหาย ได้มีการกําหนดให้อายุความสิ้นสุดลงเมื่อครบกําหนด ดังน้ีคือ 

 1) กรณีเป็นคุรุภาระ หรือห่อวัตถุ เมื่อครบกําหนดสองวัน นับแต่วันรุ่งขึ้น

จากวันที่ของได้มาถึงสถานีที่ได้จัดส่งไปน้ัน 
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 2) ถ้าเป็นสินค้าเมื่อครบกําหนดสองวัน นับแต่วันรุ่งขึ้นจากวันที่กรมรถไฟ

แผ่นดินจะได้แจ้งความให้ผู้ที่จะรับของนั้นทราบ137 

 ในเร่ืองของอายุความในการฟ้องร้องคดีการขนส่งทางถนน การขนส่งทาง

อากาศ เน่ืองจากการคมนาคมท้ังสองประเภทดังกล่าวไม่มีบทบัญญัติอันเป็นกฎหมายเฉพาะที่กําหนด

ในเร่ืองการขนส่งจึงต้องนําประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ในลักษณะ 8 การรับขนมาปรับใช้ คือ
บทบัญญัติในมาตรา 624 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า “ในข้อความรับผิดของผู้

ขนส่งในการที่ของสูญหายหรือบุบสลายหรือส่งชักช้าน้ัน ท่านห้ามมิให้ฟ้องเมื่อพ้นกําหนดปีหน่ึงนับแต่

ส่งมอบ” 

 สําหรับการขนส่งทางรถไฟน้ัน ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 
609 บัญญัติว่า “การรับขนของหรือคนโดยสารในหน้าที่ของกรมรถไฟหลวงแห่งกรุงสยาม และการ
ขนไปรษณีย์   โทรเลขน้ัน ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับสําหรับทบวงการน้ันๆ 

 รับขนของทางทะเล ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการ

น้ัน” 

 จากบทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 609ทําให้เห็น

ว่าการขนส่งทางรถไฟจําต้องบังคับตามบทบัญญัติที่ได้มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ซึ่งในพระราชบัญญัติดังกล่าวได้มีการกําหนดในเร่ืองอายุ

ความในการขนส่งทางรถไฟไว้เป็นการเฉพาะในมาตรา 59 ข้างต้น ดังน้ันการขนส่งทางรถไฟจําต้องใช้

อายุความที่กําหนดไว้คือ กรณีเป็นคุรุภาระ หรือห่อวัตถุสองวันนับแต่วันรุ่งขึ้นจากวันที่ของได้มาถึง

สถานีที่ได้จัดส่งไปนั้น หรือถ้าเป็นสินค้าเมื่อครบกําหนดสองวัน นับแต่วันรุ่งขึ้นจากวันที่กรมรถไฟ

แผ่นดินจะได้แจ้งความให้ผู้ที่จะรับของน้ันทราบ ซึ่งกําหนดระยะเวลาดังกล่าวถือเป็นอายุความที่ใช้

เพ่ือการฟ้องร้องคดีเพ่ือเรียกเอาค่าเสียหาย สําหรับความสูญหาย เสียหายที่เกิดขึ้นจากการขนส่ง 

                                                  
 137 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 59 บัญญัติว่า “ข้อที่กรมรถไฟแผ่นดิน

จะต้องรับผิดชอบใช้ค่าเสียหายนั้น ท่านว่าส้ินอายุหมดลงตามกําหนดวันดังน้ี คือ 
 ถ้าเป็นครุภาระ หรือห่อวัตถุ เม่ือครบกําหนดสองวัน นับแต่วันรุ่งขึ้นจากวันที่ของได้มาถึงสถานีที่ได้จัดส่งไปนั้น 
 ถ้าเป็นสินค้า เม่ือครบกําหนดสองวันนับแต่วันรุ่งขึ้นจากวันที่กรมรถไฟแผ่นดินจะได้แจ้งความให้ผู้ที่จะรับของน้ันทราบ 
 ถ้าว่าไม่มีผู้ใดมารับครุภาระ ห่อวัตถุ หรือสินค้าภายในกําหนดเวลาดังกล่าวนี้ ท่านให้เก็บของเหล่านี้รักษาไว้ในคลังสินค้า 
แต่กรมรถไฟแผ่นดินไม่ต้องรับผิดชอบในการท่ีของเป็นอันตราย หรือสูญหายไป เว้นไว้แต่จะเป็นเพราะความผิดของกรมรถไฟแผ่นดิน 
หรือเป็นเพราะความผิดของพนักงานในกรมน้ัน” 
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 แต่อย่างไรก็ตามในประเด็นเร่ืองอายุความน้ีได้มีคําพิพากษาของศาล

วินิจฉัยไว้ดังน้ี 

 - คําพิพากษาของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและระหว่างประเทศกลาง ที่   
กค. 407/2545  ตัดสินว่า คดีน้ีมีประเด็นเร่ืองของอายุความเข้ามาเก่ียวข้องด้วยว่าฟ้องโจทก์ขาดอายุ

ความหรือไม่ และประเด็นที่ว่าด้วยความรับผิดของการรถไฟแห่งประเทศไทย ในฐานะจําเลยร่วมใน

คดี ว่าจะไม่ต้องรับผิดหรือจํากับความรับผิดได้หรือไม่ และการจํากัดความรับผิดได้ในจํานวนเท่าใด

น้ัน ศาลได้หยิบยกในเรื่องอายุความข้ึนมาพิจารณาก่อนโดยให้เหตุผลว่า การที่จําเลยที่ 1 และ 2 
ขอให้ศาลหมายเรียกการรถไฟแห่งประเทศไทย เข้ามาเป็นคู่ความในคดีตามประมวลกฎหมายวิธี-
พิจารณาความแพ่งมาตรา 57(3)138 เพ่ือการใช้สิทธิไล่เบ้ียให้การรถไฟแห่งประเทศไทย (จําเลยร่วม) 
ชําระค่าเสียหายด้วยหากจําเลยที่ 1 และ 2 แพ้คดี เพราะการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นผู้ร่วมขนส่ง

สินค้าพิพาทรายคดีน้ีด้วย จึงเป็นกรณีที่จะเรียกให้การรถไฟแห่งประเทศไทย ในฐานะเป็นผู้ขนส่งให้

รับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้แก่โจทก์ซึ่งเป็นผู้รับช่วงสิทธิ จากบริษัทผู้เอาประกันภัย ซึ่งเป็นเจ้าของสินค้า

พิพาทท่ีเสียหายก็จะต้องฟ้องหรือ หมายเรียกให้การรถไฟเข้ามาในคดีภายในกําหนด 1 ปี นับแต่ส่ง

มอบ หรือ 1 ปี นับแต่วันที่ควรจะได้ส่งมอบตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 624 ซึ่ง
ปรากฏข้อเท็จจริงจากใบยืนยันการจองตู้รถไฟขบวนที่จะใช้บรรทุกสินค้าพิพาทว่า ขบวนดังกล่าวจะ

เดินทางยังสถานีปลายทาง ประเทศมาเลเชียประมาณวันที่ 11 เมษายน พ.ศ.2543 การที่จําเลยที่ 1 
และที่ 2 ได้ขอให้ศาลออกหมายเรียกการรถไฟแห่งประเทศไทย เข้ามาเป็นจําเลยร่วมเพ่ือใช้สิทธิ

เรียกร้องให้ชดใช้ค่าเสียหายในฐานะผู้ขนส่ง วันที่ 18 ตุลาคม พ.ศ.2544 ซึ่งล่วงเลยกําหนดเวลา 1 ปี 
นับต้ังแต่วันที่ 11 เมษายน พ.ศ.2543 อันเป็นวันที่ควรส่งมอบสินค้าพิพาทดังกล่าว คดีโจทก์เกี่ยวกับ

การรถไฟจึงขาดอายุความ 

 - คําพิพากษาของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศ

กลาง ที่ กค. 370/2545  ตัดสินว่า โจทก์ฟ้องจําเลยทั้งเจ็ดให้รับผิดชดใช้ค่าเสียหายกรณีการขนส่ง

สินค้าทางรถไฟจากสถานีลาดกระบังไปยังท่าเรือแหลมฉบัง เพ่ือส่งมอบตู้บรรจุสินค้าให้แก่ จําเลยที่ 6 
ทําการขนส่งโดยเรือเดินทะเลไปยังท่าเรือโฮจิมินท์ซิต้ี ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม ซึ่งมี
การย่ืนฟ้องต่อศาลแพ่งกรุงเทพใต้ เมื่อวันที่ 20 มีนาคม พ.ศ.2543 แต่ศาลแพ่งกรุงเทพใต้จําหน่ายคดี

เพ่ือให้โจทก์นํามาฟ้องที่ศาลทรัพย์สินทางปัญญาและการค้าระหว่างประเทศกลาง โจทก์จึงนําคดีมา

ฟ้องเม่ือวันที่ 9 มกราคม พ.ศ.2545 ซึ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 193/17    

                                                  
 138 ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่ง มาตรา 57(3) บัญญัติว่า “บุคคลภายนอกซึ่งมิใช่คู่ความอาจเข้ามาเป็นคู่ความ

ได้ด้วยการร้องสอด 
 (3) ด้วยถูกหมายเรียกให้เข้ามาในคดี......” 
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วรรคสองในกรณีที่ศาลไม่รับหรือคืน หรือให้ยกคําฟ้องเพราะคดีไม่อยู่ในอํานาจศาล และปรากฏว่า

อายุความครบกําหนดไปแล้วในระหว่างพิจารณาว่าเจ้าหน้ีมีสิทธิฟ้องคดีเพ่ือต้ังหลักฐานแห่งสิทธิ

เรียกร้องภายในหกสิบวัน นับต้ังแต่วันที่คําพิพากษาหรือคําสั่งได้สิ้นสุดลง ฟ้องโจทก์จึงไม่ขาดอายุ

ความ 

 จากคําวินิจฉัยของศาลข้างต้น ในประเด็นเรื่องอายุความในการฟ้องร้องให้ 
ผู้ขนส่งต้องรับผิดดังกล่าว ศาลได้มีการตีความอายุความในการฟ้องร้องให้อยู่ภายใต้บทบัญญัติใน

มาตรา 624139 คือกําหนดไว้ 1 ปี นับแต่ส่งมอบ หรือ 1 ปีนับแต่วันที่ควรจะได้ส่งมอบ ซึ่งเป็นการ

กําหนดอายุความตามบทบัญญัติในเรื่องการขนส่งของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะ 8 
รับขน จึงทําให้การกําหนดอายุความตามคําพิพากษาของศาลที่ได้มีการวินิจฉัยข้างต้นดังกล่าวมีความ

ขัดแย้งกับบทบัญญัติในมาตรา 609 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ที่กําหนดให้การรับขน

ของหรือคนโดยสารในหน้าที่ของกรมรถไฟหลวงแห่งกรุงสยามท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎ

ข้อบังคับว่าด้วยการน้ันดังน้ันการกําหนดอายุความจึงจําต้องเป็นไปตามมาตรา 59 กําหนดไว้ดังกล่าว 

 แต่อย่างไรก็ตามบทบัญญัติในมาตรา 59 ของพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ดังกล่าว ที่มีการกําหนดอายุความกรณีเป็นคุรุภาระ หรือ

ห่อวัตถุสองวันนับแต่วันรุ่งขึ้นจากวันที่ของได้มาถึงสถานีที่ได้จัดส่งไปน้ัน หรือถ้าเป็นสินค้าเมื่อครบ

กําหนดสองวัน นับแต่วันรุ่งขึ้นจากวันที่กรมรถไฟแผ่นดินจะได้แจ้งความให้ผู้ที่จะรับของน้ันทราบน้ัน 
อายุความที่กําหนดดังกล่าวมีการกําหนดไว้สั้นเกินไปจนผู้เสียหายไม่อาจต้ังหลักฐานเรียกร้องของ

ตนเองได้ทันตามอายุความที่กําหนดไว้ได้ ดังน้ัน ผู้เขียนเห็นว่าควรมีการยกเลิกอายุความที่กําหนดไว้

ในมาตรา 59 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เสีย ซึ่งทําให้

การขนส่งทางรถไฟไม่มีการกําหนดอายุความไว้จึงทําให้จําต้องมีการกําหนดอายุความในแบบทั่วไป

ตามมาตรา 193/30 บัญญัติว่า “อายุความน้ัน ถ้าประมวลกฎหมายน้ีหรือกฎหมายอ่ืนมิได้บัญญัติไว้

โดยเฉพาะ ให้มีกําหนดสิบปี” มาบังคับใช้แทน แต่อย่างไรก็ตามอายุความที่กําหนดไว้ในมาตรา 
193/30 มาบังคับใช้แทนจึงน่าจะเหมาะสมกับการใช้สิทธิเรียกร้องในการขนส่งทางรางนั้น 

 4.1.1.5 ส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยแห่งประชาชน 

                                                  
 139 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 624 บัญญัติว่า “ในข้อความรับผิดของผู้ขนส่งในการท่ีของสูญหายหรือบุบ

สลายหรือส่งชักช้านั้น ท่านห้ามมิให้ฟ้องเม่ือพ้นกําหนดปีหนึ่งนับแต่ส่งมอบ หรือปีหนึ่งนับแต่วันที่ควรจะได้ส่งมอบเว้นแต่ในกรณีที่มี

การทุจริต” 
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 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้
มีการกําหนดความหมายของคําว่า “ความปราศภัย” ไว้ ซึ่งผู้วิจัยเห็นว่าน่าจะหมายถึง “ความ
ปลอดภัย” 

 ในด้านความปลอดภัยในการเดินรถ พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการกําหนดอํานาจแก่กรมรถไฟแผ่นดินให้มีอํานาจในการออกกฎ

ข้อบังคับอันเก่ียวกับความปลอดภัย ดังน้ี 

 (1) ว่าด้วยแบบและการสร้างรถ 

 (2) ว่าด้วยวิธีจัดระเบียบการเดินรถและวางกําหนดอัตราให้รถว่ิงหรือช้า

เพียงไร 

 (3) ว่าด้วยจํานวนผู้โดยสารในห้องรถห้องหน่ึงๆ ไม่ให้เกินกว่ากําหนดอย่าง

สูงตามที่ได้ต้ังขึ้นไว้ 

 (4) ว่าด้วยการเดินรถ  

 (5) ว่าด้วยเครื่องอาณัติสัญญาและโคมไฟของรถไฟ 

 (6) ว่าด้วยกุญแจและเหล็กเปิดปิดราง รางซึ่งผ่านกัน และทางรถไฟผ่าน

ถนนเสมอระดับ 

 (7) ว่าด้วยจัดการเพ่ือระงับ หรือลดหย่อนภยันตรายอันพึงเกิดข้ึนแก่กิจการ

ของรถไฟ และเกี่ยวกับประชาชนหรือพนักงานรถไฟ 

 (8) ว่าด้วยความปราศภัย ความผาสุก และความเรียบร้อยของประชาชนใน

ระหว่างเวลาเดินทาง อยู่ในรถหรือในที่ดินของรถไฟ140 

                                                  
 140 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 15 บัญญัติว่า “กรมรถไฟแผ่นดินมีอํานาจ

ที่จะออกกฎข้อบังคับ และต้ังอัตราค่าระวางขึ้นไว้ได้ เมื่อเห็นว่าเป็นการจําเป็นในข้อต่อไปน้ีคือ 
 (1) ว่าด้วยแบบและการสร้างรถ 
 (2) ว่าด้วยวิธีจัดระเบียบการเดินรถและวางกําหนดอัตราให้รถวิ่งเร็วหรือช้าเพียงไรและให้เดินไปได้โดยสถานใด 
 (3) ว้าด้วยอัตราค่าระวางซึ่งผู้โดยสารต้องเสีย 
 (4) ว่าด้วยจํานวนผู้โดยสารในห้องรถห้องหนึ่งๆ ไม่ให้เกินกว่ากําหนดอย่างสูงตามท่ีจะได้ต้ังขึ้นไว้ 
 (5) ว่าด้วยการบรรทุกผู้โดยสารและจัดที่ให้ผู้โยสารอยู่และว่าด้วยหัตถภาระของผู้โดยสารน้ัน 
 (6) ว่าด้วยรถขายอาหาร และห้องอาหาร 
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 เมื่อกิจการรถไฟได้มีการจัดต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทยข้ึน โดยผลของ
บทบัญญัติในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ซึ่งการโอนกิจการดังกล่าว

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มีการกําหนดให้กรมรถไฟแผ่นดินโอนทรัพย์สิน

และหน้ีสินทั้งสิ้นของกรมรถไฟให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทย141 รวมถึงสิทธิและหน้าที่ต่างๆ บรรดา

กฎหมายให้ไว้แก่กรมรถไฟ ไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทย142 ดังน้ันอํานาจในการกําหนดด้านความ

ปลอดภัยในการเดินรถตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
กําหนดไว้ดังกล่าวจึงมีการโอนไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้มีการกําหนดอํานาจในการวางข้อบังคับอันเก่ียวกับความปลอดภัย143 เป็น

อํานาจของคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทย144 และมีการกําหนดให้การดําเนินกิจการของการ

รถไฟแห่งประเทศไทย ให้คํานึงถึงประโยชน์ของรัฐและประชาชนและความปลอดภัยเป็นสําคัญ145   
แต่อย่างไรก็ตาม มาตรการทั่วด้านความปลอดภัยของประชาชนซึ่งมีการกําหนดในเรื่องความ

                                                                                                                                               
 (7) ว่าด้วยอัตราระวางบรรทุก ข้อสัญญาและข้อไขสัญญาที่กรมรถไฟแผ่นดินจะรับบรรทุก รับรักษาของ หรือรับฝากหัตถ

ภาระ ครุภาระ ห่อวัตถุ และสินค้าไว้ในที่แห่งใดแห่งหน่ึงของรถไฟในนามของผู้เป็นเจ้าของ ผู้ส่งของ หรือผู้รับของน้ัน 
 (8) ว่าด้วยกําหนดเวลาที่รถไฟจะออกเดิน 
 (9) ว่าด้วยการเดินรถ 
 (10) ว่าด้วยเคร่ืองอาณัติสัญญาและโคมไฟของรถไฟ 
 (11) ว่าด้วยการสับเปล่ียนรถ หรือจัดให้รถหลีกรางกัน 
 (12) ว่าด้วยกุญแจและเหล็กเปิดปิดราง รางซ่ึงผ่านกัน และทางรถไฟผ่านถนนเสมอระดับ 
 (13) ว่าด้วยจัดการเพ่ือระงับ หรือลดหย่อนภยันตรายอันพึงเกิดขึ้นแก่กิจการของรถไฟ และเก่ียวกับประชาชนหรือพนักงาน

รถไฟ 
 (14) ว้าด้วยความปราศภัย ความผาสุก และความเรียบร้อยของประชาชนในระหว่างเวลาเดินทาง อยู่ในรถหรือในท่ีดินของ

รถไฟ แต่อัตราค่าระวางโดยสารและค่าบรรทุกอย่างสูงนั้น กรมรถไฟแผ่นดินและกระทรวงพาณิชย์ ต้องกําหนดโดยมีข้อตกลงกันก่อน 
 กฎข้อบังคับและอัตราค่าระวางดังกล่าวนี้ เมื่อผู้บัญชาการรถไฟแผ่นดินได้แจ้งความออกประกาศให้ใช้แล้ว ก็เป็นอันใช้ได้

ทีเดียว” 
 141 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 10 บัญญัติว่า “ให้โอนทรัพย์สินและหนี้ทั้งส้ินของกรม

รถไฟให้แก่การรถไฟแห่งประเทศไทย” 
 142 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 15 บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยได้รับสิทธิ

และหน้าที่ต่างๆ บรรดาที่กฎหมายให้ไว้แก่กรมรถไฟ” 
 143 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 9(4) บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจท่ี

จะกระทําการต่างๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ในมาตรา 6 อํานาจเช่นว่าน้ีให้รวมถึง 
 (4) จัดระเบียบเก่ียวกับความปลอดภัย การใช้รถไฟ บริการ และความสะดวกต่างๆ ของกิจการรถไฟ” 
 144 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 25(1) บัญญัติว่า “ภายใต้บังคับมาตรา 39 มาตรา 40 
และมาตรา 40 ให้คณะกรรมการมีอํานาจหน้าที่วางนโยบายและควบคุมดูแลโดยท่ัวไปซึ่งกิจการของการรถไฟแห่งประเทศไทย อํานาจ
หน้าที่เช่นว่านี้ให้รวมถึง 
 (1) วางข้อบังคับเก่ียวกับการต่างๆ ตามความในมาตรา 9” 
 145 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2494 มาตรา38 บัญญัติว่า “ในการดําเนินกิจการของการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย ให้คํานึงถึงประโยชน์ของรัฐและประชาชนและความปลอดภัย” 
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ปลอดภัยในการเดินรถ ความปลอดภัยในขบวนรถขณะเดินรถ ความปลอดภัยแก่ประชาชนท่ัวไป และ
บทกําหนดโทษ  ยังคงบังคับตามบทบัญญัติพระราชบัญญั ติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง              
พระพุทธศักราช 2464 ในส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยแห่งประชาชน 

 1) มาตรการท่ัวไปด้านความปลอดภัยของประชาชน 

  1.1) ความปลอดภัยในการเดินรถ 

  พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระ

พุทธศักราช 2464 ได้มีการกําหนดในเรื่องความปลอดภัยในการเดินรถดังน้ี 

 ก. การขุดคูหรือปลูกต้นไม้หรือก้ันรั้วบริเวณสองข้างทางรถไฟ 

 เมื่อเห็นเป็นการจําเป็นเพ่ือรักษาความปราศภัยแห่งประชาชนให้ขุดคู หรือ

ปลูกต้นไม้เป็นรั้ว หรือกั้นรั้ว หรือขึงลวดกั้นทั้งสองข้างทางรถไฟ146 

 การกําหนดให้ขุดคู หรือปลูกต้นไม้เป็นรั้วหรือก้ันรั้ว หรือขึงลวดกั้นทั้งสอง

ข้างทางรถไฟนั้นเพ่ือรักษาความปลอดภัยของประชาชน ซึ่งในกฎหมายรถไฟของประเทศแคนาดาท่ีมี

การกําหนดไว้ในกฎหมายการคมนาคมแห่งประเทศแคนาดาได้มีการกําหนดไว้ในมาตรา 25(1)147ให้

                                                  
 146 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 71 บัญญัติว่า “เมื่อเห็นเป็นการจําเป็นเพ่ือรักษาความ

ปราศภัยแห่งประชาชน ให้ขุดคู หรือปลูกต้นไม้เป็นร้ัว หรือก้ันร้ัว หรือขึงลวดก้ันทั้งสองข้างทางรถไฟ” 
 147 Railway Safety Act “Article 25(1)(a)(b)(c)(d) 
 (1) For the purpose of preventing a threat to safe railway operations on a line of railway operated by a 
railway company, or for the purpose of restoring safe railway operations on a line of railway operated by a railway 
company, 
 (a) the company may 
  (i) at any time, enter onto any land adjoining the land on which the line of railway is situated 
for the purpose of maintaining or altering railway works or removing obstructions to them if no other access to 
the line of railway is reasonably available, and 
  (ii) remain on the land for as long as is necessary to accomplish that purpose; 
 (b) the company may, at any time, enter onto any land adjoining the land on which the line of railway 
is situated for the purpose of dealing with any fire occurring on either of those lands; 
 (c) the company may, at any reasonable time, on giving notice in writing of its intention to do so to the 
owner of any land adjoining the land on which the line of railway is situated, enter onto that adjoining land to 
cut down trees or brush that has been permitted to grow on that land in contravention of regulations made 
under paragraph 24(1)(e); or 
 (d) the company may, at any time between November 1 and March 31, enter onto any land adjoining 
the land on which the line of railway is situated to install or maintain a snow fence.” 
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บริษัทรถไฟสามารถก่อสร้างรั้วข้างทางรถไฟได้ ซึ่งการกําหนดการก่อสร้างดังกล่าวมีลักษณะเพ่ือ

ความปลอดภัยของประชาชนเช่นเดียวกับที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 

 สําหรับพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 4 ได้ให้ความหมาย

ของคําว่า “ทางหลวง” หมายความว่า ทางหรือถนนซึ่งจัดไว้เพ่ือประโยชน์ในการจราจรสาธารณะทาง

บกไม่ว่าในระดับพ้ืนดิน ใต้หรือเหนือพ้ืนดิน หรือใต้หรือเหนืออสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืน นอกจากทาง

รถไฟและหมายความรวมถึงที่ดิน พืช พันธ์ุไม้ทุกชนิด สะพาน ท่อหรือรางระบายนํ้า อุโมงค์ ร่องนํ้า 
กําแพงกันดิน เขื่อน รั้ว หลักสํารวจ หลักเขต หลักระยะป้ายจราจรเคร่ืองหมายจราจร เคร่ืองหมาย

สัญญาณ เคร่ืองสัญญาณไฟฟ้า เคร่ืองแสดงสัญญาณที่จอดรถ ที่พักคนโดยสาร ที่พักริมทาง เรือ หรือ

พาหนะสําหรับขนส่งข้ามฟาก ท่าเรือสําหรับข้ึนหรือลงรถและอาคารหรือสิ่งอ่ืนอันเป็นอุปกรณ์งาน

ทางบรรดาที่มีอยู่หรือที่ได้จัดไว้ในเขตทางหลวงเพ่ือประโยชน์แก่งานทางหรือผู้ใช้ทางหลวงนั้นด้วย” 

 ดังน้ัน ในการก่อสร้างราวร้ัวทางหลวงจึงถือเป็นส่วนหนึ่งของงานทาง ซึ่ง
การก่อสร้างรั้วดังกล่าวเพ่ือความปลอดภัยในการใช้ทาง ซึ่งมีวัตถุประสงค์เช่นเดียวกับการก่อสร้างร้ัว

กันในการคมนาคมทางรถไฟข้างต้น 

 ข. การก้ันราวเวลารถไฟแล่นผ่าน 

 เมื่อทางรถไฟผ่านข้ามถนนสําคัญเสมอระดับ ให้วางรางคู่กํากับเพ่ือให้มีช่อง

พอครีบล้อรถผ่านไปมาได้ กับให้ทําประตู หรือขึงโซ่ หรือทําราวกั้นขวางถนนหรือทางนั้นๆ ตาม
เห็นสมควรแก่การ148 

 การกําหนดการรักษาความปลอดภัยในการเดินรถ โดยมีทําราวกั้นขวาง

ถนนหรือทางน้ันๆ ตามเห็นสมควรแก่การ มีวัตถุประสงค์ในการรักษาความปลอดภัยแก่ประชาชน

ทั่วไปที่ไม่ได้มีการโดยสารบนรถ และรักษาความปลอดภัยแก่การเดินรถไฟไม่ให้มีสิ่งใดมากีดขวาง

ขณะเดินรถ ซึ่งการกําหนดในเรื่องดังกล่าวมีลักษณะเฉพาะสําหรับการเดินรถไฟ ซึ่งในกฎหมาย     
การขนส่งด้านอ่ืนๆ ไม่ได้มีการกําหนดไว้เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง       
พระพุทธศักราช 2464 แต่อย่างใด 

                                                  
 148 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 72 บัญญัติว่า “เมื่อทางรถไฟผ่านข้ามถนนสําคัญเสมอ

ระดับ ให้วางรางคู่กํากับเพ่ือให้มีช่องพอครีบล้อรถผ่านไปมาได้ กับให้ทําประตู หรือขึงโซ่ หรือทําราวก้ันขวางถนนหรือทางนั้นๆ ตาม
เห็นสมควรแก่การ” 
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 แต่อย่างไรก็ตามกฎหมายรถไฟในต่างประเทศ เช่น ประเทศแคนาดา149 
ประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม150 ได้มีการกําหนดในเรื่องดังกล่าวไว้อย่างชัดเจนในกฎหมาย

รถไฟ และสําหรับกฎหมายรถไฟของประเทศสหราชอาณาจักรได้กําหนดในเร่ืองรถไฟแล่นตัดผ่าน

ถนนไว้ใน Railway Crossing Act 1839151 และในกฎหมายว่าด้วยรถไฟ ฉบับลงวันที่ 14 มิถุนายน 
ค.ศ.2005 ของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม มาตรา 23 ได้มีการกําหนดกรณีที่ทางรถไฟ

จําต้องตัดผ่านถนน และจําต้องมีการก่อสร้างกั้นราวเวลารถไฟแล่นผ่าน เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติ

จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และสําหรับการกําหนดการก้ันราวเมื่อรถไฟแล่น

ผ่านในถนนที่มีจุดตัดกับเส้นทางรถไฟน้ัน สําหรับกฎหมายความปลอดภัยในการคมนาคมขนส่งทาง

รถไฟ ค.ศ. 1989 (Railway Safety Act) ของประเทศแคนาดาได้มีการกําหนดไว้ในลักษณะเดียวกับ

กฎหมายรถไฟของประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม และพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแล

ทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ดังน้ัน เพ่ือความปลอดภัยของประชาชนในการเดินรถ หรือการ

โดยสารกฎหมายรถไฟของแต่ละประเทศได้มีการกําหนดให้มีการกั้นราวเมื่อรถไฟแล่นผ่าน

เช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เพ่ือป้องกันความ

ปลอดภัยของประชาชน 

                                                  
 149 Railway Safety Act “Article 12(1)(a) “Where a proposed railway work  
 (a) would improve the safety of a crossing at grade of a road and a line of railway, or” 
 150 Railway Act 2005 “Article 23.- Railways intersect other railways or roads 
 1. Railways intersect railways must be grade crossing, except for cases where specialized railways 
intersect other specialized railways. 
 2. When railways intersect roads, grade-crossing intersections must be built in the following cases: 
  a) Railways with the designed speed of 160 km/hour or higher intersect roads;  
  b) Railways intersect roads of grade III or higher; railways intersect urban roads; 
  c) Urban railways intersect roads, except iron-wheel tram ways. 
 3. Investors in construction of new railways shall have to build grade-crossing intersections as provided 
for in Clauses 1 and 2 of this Article; investors in construction of new roads shall have to build grade-crossing 
intersections as provided for in Clause 2 of this Article. 
 4. For cases not specified in Clause 2 of this Article, when conditions do not permit the construction of 
grade-crossing intersections yet, People's Committees at different levels, project investors or organizations and 
individuals having demands to cross railways must observe the following regulations:” 
 a) At places where the construction of crossroads is allowed, the Ministry of Transport's regulations 
must be complied with; 
 b) At places where the construction of crossroads is not allowed, feeding roads must be built outside 
the railway traffic safety corridors, leading to the nearest crossroads or grade-crossing intersections. 
 151  Railways Act 1993 “Article  117 (4)(a) Safety of railways and other guided transport systems  
 (4) The provisions referred to in subsections (1) and (3) above are— 
  (a) the Highway (Railway Crossings) Act 1839;” 
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 ค. การเปิดหวีดและทําเครื่องหมายให้รู้ว่าเข้าใกล้ทางรถไฟ 

 เมื่อถนนที่ต้องผ่านข้ามไปน้ันไม่สู้สําคัญพอถึงกับต้องทําประตูกั้นแล้ว ให้
พนักงานขับรถจักรเปิดหวีดก่อนที่รถจะผ่านข้ามถนนนั้น กับให้ทําเคร่ืองหมายสัญญาอย่างถาวรปักไว้

ให้เห็นแจ้งบนทางและถนนนั้น เพ่ือให้พนักงานขับรถจักรและประชาชนรู้ตัวก่อนภายในเวลา         
อันสมควรว่าเข้ามาใกล้ทางรถไฟที่ผ่านข้ามถนน152 

 ในกรณีที่มีการกําหนดให้พนักงานขับรถจักรเปิดหวีดในช่วงเส้นทางที่ผ่าน

ข้ามถนน ซึ่งถือว่าเป็นช่วงที่มีความอันตรายแก่ผู้ใช้ทาง และการเดินรถ มีวัตถุประสงค์เพ่ือการเตือน

ประชาชนท่ัวไปว่ามีรถไฟมา เพ่ือให้ประชาชนใช้ความระมัดระวังในการผ่านข้ามถนนนั้น ซึ่งการแจ้ง
เตือนในลักษณะดังกล่าวการคมนาคมในรูปแบบอ่ืนๆ ของประเทศไทย ได้มีการกําหนดในเรื่องการ

เปิดหวีด ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการแจ้งเตือนให้ประชาชนผู้ขับข่ี หรือผู้ควบคุมพาหนะใช้ความ

ระมัดระวังไว้เช่นกัน เช่น  

 การคมนาคมทางถนน เช่น พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 ใน
มาตรา 14 บัญญัติว่า “การใช้เสียงสัญญาณ ผู้ขับขี่จะใช้ได้เฉพาะเมื่อจําเป็นหรือป้องกันอุบัติเหตุ

เท่าน้ัน แต่จะใช้เสียงยาวหรือซ้ําเกินควรไม่ได้ 

 การใช้เสียงสัญญาณของรถหรือการกําหนดเง่ือนไขในการใช้เสียงสัญญาณ

ในเขตหรือท้องที่ใด ให้อธิบดีกําหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา” 

 การคมนาคมทางนํ้า เช่น พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านนํ้าไทย 
พุทธศักราช 2464 ในมาตรา 122 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้เรือกําป่ันไฟหรือเรือกลไฟเล็กที่ทอดสมออยู่ก็

ดี หรือกําลังเดินอยู่ก็ดี เป่าแตรหวีดนอกจากเฉพาะสําหรับความสะดวกในการเดินเรือ หรือเพ่ือ

ป้องกันมิให้โดนกันกับเรืออ่ืนและเสียงแตรท่ีเป่าขึ้นน้ันห้ามมิให้เป่านานเกินกว่าสมควร ข้อบังคับที่ว่า

น้ีให้ใช้ได้สําหรับแตรเรือยนต์เหมือนกัน” 

 จากบทบัญญัติดังกล่าว ในการคมนาคมทางถนน และการคมนาคมทางน้ํา

มีการกําหนดในเรื่องการใช้แตรเมื่อมีความจําเป็นหรือเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุเพ่ือเตือนผู้ควบคุม

ยานพาหนะใกล้เคียงให้ใช้ความระมัดระวังไม่ให้เกิดอุบัติเหตุขึ้น ซึ่งวัตถุประสงค์ในการใช้แตรในการ

                                                  
 152 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 73 บัญญัติว่า “เมื่อถนนท่ีต้องผ่านข้ามไปนั้นไม่สู้สําคัญ

พอถึงกับต้องทําประตูก้ันแล้วให้พนักงานขับรถจักรเปิดหวีดก่อนท่ีรถจะผ่านข้ามถนนนั้น กับให้ทําเคร่ืองหมายสัญญาอย่างถาวรปักไว้

ให้เห็นแจ้งบนทางและถนนนั้น เพ่ือให้พนักงานขับรถจักรและประชาชนรู้ตัวก่อนภายในเวลาอันสมควรว่าเข้ามาใกล้ทางรถไฟที่ผ่านข้าม

ถนน” 
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คมนาคมทางถนน และการคมนาคมทางน้ําดังกล่าวมีความสอดคล้องกับพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ที่มีการกําหนดในเร่ืองความปลอดภัยในการเดินรถไฟ โดย
ใช้แตร หรือ หวีด ในช่วงเส้นทางที่ผ่านข้ามถนน 

 ในกรณีที่มีการกําหนดให้ทําเคร่ืองหมายสัญญาอย่างถาวรปักไว้ให้เห็นแจ้ง

บนทางและถนนน้ัน ซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้พนักงานขับรถจักรและประชาชนรู้ตัวก่อนภายในเวลา

อันสมควรว่าเข้ามาใกล้ทางรถไฟที่ผ่านข้ามถนน ซึ่งคําว่า “เคร่ืองหมายสัญญาณ” น้ันพระราชบัญญัติ

จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้มีการกําหนดความหมายไว้แต่อย่างใด 

 แต่อย่างไรก็ตามการกําหนดให้มีการจัดทําเครื่องหมายสัญญาอย่างถาวร 
ปักไว้ให้เห็นแจ้งบนทางและถนนน้ัน ในกฎหมายการคมนาคมทางถนน เช่น พระราชบัญญัติทางหลวง 
พ.ศ.2535 ได้มีการกําหนดให้จัดทํา ปัก ติดต้ังป้ายจราจร เครื่องหมายจราจร เครื่องหมายสัญญาณ

หรือสัญญาณอย่างอ่ืน ขีดเส้น เขียนข้อความ หรือเคร่ืองหมายอ่ืนใดสําหรับการจราจรบนทางหลวง153 
ดังน้ันการกําหนดให้มีการจัดทําเคร่ืองหมายสัญญาอย่างถาวรปักไว้ในเห็นแจ้งบนทางและถนน ในการ
คมนาคมทางรถไฟจึงมีการกําหนดไว้ให้ปักเครื่องหมายสัญญาให้เห็นชัดแจ้งเช่นในการกําหนดให้ปัก

ติดต้ังป้ายจราจร เคร่ืองหมายจราจร เคร่ืองหมายสัญญาณหรือสัญญาณอย่างอ่ืนในการขนส่งทางถนน

แล้ว  

 ง. ห้ามปลูกสร้างสิ่งใดใกล้ทางรถไฟ 

 ภายในระยะสี่เมตรวัดจากศูนย์กลางทางรถไฟออกมา ห้ามมิให้ปลูกสร้างสิ่ง

หน่ึงสิ่งใด เว้นไว้แต่จะเป็นการจําเป็นเพ่ือการเดินรถ154 

 การกําหนดห้ามไม่ให้มีการปลูกสร้างสิ่งใดใกล้ทางรถไฟดังกล่าว ถือว่าเป็น

การกําหนดเพ่ือความปลอดภัยแก่เส้นรถไฟไม่ให้ล่วงล้ําเข้ามาในบริเวณดังกล่าว ซึ่งเป็นการป้องกับ

ความปลอดภัยของประชาชน และการเดินรถของการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ ของไทย ได้มีการกําหนด

ในกรณีห้ามไม่ให้มีการปลูกสร้างสิ่งใดสิ่งหน่ึง ในเส้นทางการสัญจรดังกล่าวเช่นกัน เช่น  

                                                  
 153 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 5(2) บัญญัติว่า “ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมและรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงมหาดไทยรักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ในส่วนที่เก่ียวกับราชการของกระทรวงนั้น และให้มีอํานาจแต่งต้ังเจ้าพนักงานทาง

หลวงกับออกกฎกระทรวงเพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ในเร่ืองดังต่อไปน้ี 
 (2) จัดทํา ปัก ติดต้ัง ป้ายจราจร เคร่ืองหมายจราจร เคร่ืองหมายสัญญาหรือสัญญาณอย่างอ่ืน ขัดเส้น เขียนข้อความ หรือ

เคร่ืองหมายอ่ืนใดสําหรับการจราจรบนทางหลวง” 
 154 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 74  บัญญัติว่า “ภายในระยะส่ีเมตรวัดจากศูนย์กลาง

ทางรถไฟออกมา ห้ามมิให้ปลูกสร้างส่ิงหน่ึงส่ิงใด เว้นไว้แต่จะเป็นการจําเป็นเพ่ือการเดินรถ” 
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 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  มาตรา 47155 ที่มีการห้ามไม่ให้ผู้ใด

สร้างอาคารหรือสิ่งอ่ืนใดในเขตทางหลวง หรือรุกล้ําเข้าไปในเขตทางหลวง เว้นแต่ได้รับอนุญาตเป็น

หนังสือจากผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวง ในการอนุญาต 
และในการคมนาคมทางน้ํา  

 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 117156 มีการ
กําหนดห้ามไม่ให้ผู้ใดปลูกสร้างอาคารหรือสิ่งอ่ืนใดล่วงล้ําเข้าไปเหนือนํ้า ในน้ํา และใต้นํ้า ของแม่นํ้า 
ลําคลอง บึง อ่างเก็บนํ้า ทะเลสาบ อันเป็นทางสัญจรของประชาชน หรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์

ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านนํ้าไทยหรือบนชายหาดของทะเลดังกล่าว เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจาก

เจ้าท่า 

 ในการเปรียบเทียบดังกล่าวทําให้เห็นว่าการคมนาคมทางราง การคมนาคม
ทางถนน และการคมนาคมทางน้ํา มีการกําหนดในเรื่องความปลอดภัยของเส้นทางโดยกําหนดไม่ให้

สิ่งก่อสร้าง หรือสิ่งอ่ืนใดเข้ามาล่วงล้ํา เส้นทางเพ่ือใช้ในการสัญจร เพ่ือประโยชน์และความปลอดภัย

แก่ประชาชนผู้ใช้เส้นทางดังกล่าวในการสัญจรเช่นเดียวกัน 

 จ.การรื้อถอนหรือทําลายสิ่งปลูกสร้าง 

 เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการรถไฟ ให้ผู้ ว่าการฯ หรือผู้ซึ่งได้รับ

มอบหมายจากผู้ว่าการฯ มีอํานาจสั่งให้บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างสิ่งใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมาย

ภายในระยะส่ีสิบเมตรวัดจากขอบรางรถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟแต่ต้องไม่เกินเขตที่ดิน

                                                  
 155 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  มาตรา 47 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้ผู้ใดสร้างอาคารหรือส่ิงอ่ืนใดในเขตทางหลวง 
หรือรุกลํ้าเข้าไปในเขตทางหลวง เว้นแต่ได้รับอนุญาตเป็นหนังสือจากผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการ

ทางหลวง ในการอนุญาต ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวงจะกําหนดเงื่อนไขอย่างใดก็ได้ 
รวมท้ังมีอํานาจกําหนดมาตรการในการจัดการเพ่ือรักษาส่ิงแวดล้อมการป้องกันอุบัติภัย และการติดขัดของการจราจรด้วย 
 ผู้ได้รับอนุญาตตามวรรคหนึ่งต้องชําระค่าใช้เขตทางหลวงตามอัตราท่ีกําหนดในกฎกระทรวง 
 การอนุญาตตามวรรคหน่ึง เมื่อมีความจําเป็นแก่งานทางหรือเมื่อปรากฏว่าผู้ได้รับอนุญาตได้กระทําผิดเงื่อนไขที่กําหนดใน

การอนุญาต ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวงจะเพิกถอนเสียก็ได้อาคารหรือส่ิงอ่ืนใดที่สร้างขึ้น

โดยไม่ได้รับอนุญาตหรือไม่ปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ีกําหนด ให้นํามาตรา 37 วรรคสาม มาใช้บังคับโดยอนุโลม” 
 156 พระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านน้ําไทย พ.ศ.2456 มาตรา 117 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้ผู้ใดปลูกสร้างอาคารหรือส่ิงอ่ืน

ใดล่วงลํ้าเข้าไปเหนือนํ้า ในน้ํา และใต้น้ํา ของแม่น้ํา ลําคลอง บึง อ่างเก็บน้ํา ทะเลสาบ อันเป็นทางสัญจรของประชาชน 
หรือที่ประชาชนใช้ประโยชน์ร่วมกัน หรือทะเลภายในน่านนํ้าไทยหรือบนชายหาดของทะเลดังกล่าว เว้นแต่จะได้รับอนุญาตจากเจ้าท่า 
 หลักเกณฑ์และวิธีการในการอนุญาตให้เป็นไปตามที่กําหนดในกฎกระทรวงโดยกฎกระทรวงดังกล่าวจะต้องระบุลักษณะของ

อาคารและการล่วงลํ้าที่พึงอนุญาตได้ไว้ให้ชัดแจ้งพร้อมทั้งระยะเวลาที่จะต้องพิจารณาอนุญาตให้แล้วเสร็จด้วย 
เมื่อผู้ขออนุญาตยื่นคําขอถูกต้องตามหลักเกณฑ์ วิธีการและลักษณะท่ีกําหนดไว้ในกฎกระทรวงตามวรรคสองแล้ว เจ้าท่าต้องอนุญาต

ภายในระยะเวลาที่กําหนดในกฎกระทรวงดังกล่าว” 
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ของการรถไฟแห่งประเทศไทย รื้อถอนหรือทําลายสิ่งปลูกสร้างน้ันภายในกําหนดเวลาอันสมควรได้ 
ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการฯ หรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการฯ มีอํานาจรื้อถอนหรือทําลาย โดย
ผู้น้ันจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้และต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการน้ัน157 

 การกําหนดให้รื้อถอน หรือทําลาย สิ่งปลูกสร้างที่รุกล้ําเข้ามาในเส้นทาง

การเดินรถหรือเส้นทางที่มีไว้เพ่ือสัญจรดังกล่าว มีความสอดคล้องกับเรื่องการรักษาความปลอดภัยใน

การใช้เส้นทางในการคมนามาทางถนน และทางนํ้า ดังน้ี  

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 37 วรรคท้าย158 บัญญัติว่า 
“ทาง ถนน หรือสิ่งอ่ืนใดที่สร้างขึ้นโดยไม่ได้รับอนุญาตหรือไม่ปฏิบัติตามเง่ือนไขที่กําหนด ให้

ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวงมีอํานาจสั่งให้ผู้กระทําการ

ดังกล่าวร้ือถอนหรือทําลายภายในกําหนดเวลาอันสมควร ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้อํานวยการทางหลวง

หรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางรื้อถอนหรือทําลาย โดยผู้น้ันจะเรียกร้องค่าเสียหาย

ไม่ได้ จะต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการน้ัน” 

 พระราชบัญญัติการเดินเร่ือในน่านนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 118 บัญญัติ

ว่า “ผู้ใดฝ่าฝืนมาตรา 117 หรือผู้ใดได้รับอนุญาตตามมาตรา 117 แล้วปลูกสร้างอาคารหรือสิ่งอ่ืนใด

ไม่เป็นไปตามที่ได้รับอนุญาต ต้องระวางโทษปรับโดยคํานวณตามพ้ืนที่ของอาคารหรือสิ่งอ่ืนใดใน

อัตราไม่น้อยกว่าตารางเมตรละห้าร้อยบาทแต่ไม่เกินตารางเมตรละหน่ึงหมื่นบาท” 

 พระราชบัญญัติการเดินเรื่อในน่านนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 118 ทวิ 
วรรคแรกบัญญัติว่า “ในกรณีที่มีการฝ่าฝืนมาตรา 117 หรือผู้รับอนุญาตตามมาตรา 117 ปลูกสร้าง

อาคารหรือสิ่งอ่ืนใดไม่เป็นไปตามท่ีได้รับอนุญาต ให้เจ้าท่ามีคําสั่งเป็นหนังสือแจ้งให้เจ้าของหรือ       
ผู้ครอบครองอาคารหรือสิ่งอ่ืนใดดังกล่าวร้ือถอนหรือแก้ไขอาคารหรือสิ่งอ่ืนใดนั้นให้เสร็จสิ้นโดย

ถูกต้องภายในระยะเวลาท่ีกําหนด แต่ต้องไม่น้อยกว่าสามสิบวัน ในกรณีที่ไม่ปรากฏตัวเจ้าของหรือ           

                                                  
 157 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 15ทวิ บัญญัติว่า “เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการรถไฟ 
ให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมีอํานาจส่ังให้บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างส่ิงใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมายภายในระยะส่ี

สิบเมตรวัดจากขอบรางรถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟแต่ต้องไม่เกินเขตที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย 
ร้ือถอนหรือทําลายส่ิงปลูกสร้างนั้นภายในกําหนดเวลาอันสมควรได้ ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมี

อํานาจร้ือถอนหรือทําลาย โดยผู้นั้นจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้และต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการนั้น” 
 158 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 37 วรรคท้าย บัญญัติว่า “ทาง ถนน หรือส่ิงอ่ืนใดที่สร้างขึ้นโดยไม่ได้รับ

อนุญาตหรือไม่ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่กําหนด ให้ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวงมีอํานาจส่ังให้

ผู้กระทําการดังกล่าวร้ือถอนหรือทําลายภายในกําหนดเวลาอันสมควร ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับ

มอบหมายจากผู้อํานวยการทางร้ือถอนหรือทําลาย โดยผู้นั้นจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้ จะต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการนั้น” 
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ผู้ครอบครองให้เจ้าท่าปิดคําสั่งไว้ ณ อาคารหรือสิ่งอ่ืนใดนั้น และห้ามมิให้เจ้าของหรือผู้ครอบครอง

น้ันใช้หรือยินยอมให้ผู้ใดใช้อาคารหรือสิ่งอ่ืนใดนั้นทั้งหมดหรือแต่บางส่วนจนกว่าจะได้รื้อถอน” 

 จากบทบัญญัติในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตร 37 วรรคท้าย 
และพระราชบัญญัติการเดินเรือในน่านนํ้าไทย พ.ศ.2456 มาตรา 118 และ มาตรา 118 ทวิ ได้มีการ
กําหนดจัดการกับสิ่งที่เข้ามารุกล้ําเส้นทางที่มีไว้ในการสัญจรโดยวิธีการร้ือถอนสิ่งปลูกสร้างที่เข้ามารุก

ล้ําน้ันเสีย ซึ่งมีลักษณะเช่นเดียวกับการจัดการสิ่งรุกล้ําเข้ามาในแนวการเดินรถไฟตามพระราชบัญญัติ

การรถไฟแห่งประเทศไทยมาตรา 15 ทวิกําหนดไว้ดังกล่าว 

 ฉ. การตัดต้นไม้หรือก่ิงไม้ที่อยู่ริมเขตทางรถไฟ 

 ผู้เป็นเจ้าของต้นไม้รั้วหรือต้นไม้ชนิดอ่ืนที่อยู่ริมเขตทางรถไฟ มีหน้าที่

จําต้องตัดหรือรานก่ิงไม้หรือโค่นต้นไม้น้ันลงเป็นครั้งคราว ตามแต่นายช่างบํารุงทางในเขตน้ันจะสั่ง 
เพ่ือมิให้กีดก้ันกําบังเคร่ืองอาณัติสัญญาตามทาง หรือเพ่ือมิให้เกิดอันตรายขัดขวางต่อการเดินรถ 

 ถ้าผู้เป็นเจ้าของต้นไม้คนใดไม่ปฏิบัติการตามคําสั่งของนายช่างบํารุงทางดัง

ว่ามาน้ี นายช่างบํารุงทางมีอํานาจที่จะจัดการให้ตัดรานก่ิงหรือโค่นต้นไม้น้ันเสีย แล้วคิดเอาเงิน
ค่าใช้จ่ายในการนี้แก่เจ้าของน้ันก็ได้159 

 สําหรับกฎหมายรถไฟในประเทศแคนาดาที่มีการกําหนดไว้ในกฎหมาย

ความปลอดภัยทางรถไฟ มาตรา 25(1)(c)160 ที่ได้กําหนดให้ในกรณีที่จะต้องรักษาความปลอดภัยใน

เส้นทางรถไฟบริษัทรถไฟมีอํานาจในการแจ้งแก่เจ้าของที่ดินที่มีที่ดินอยู่ติดกับที่ดินที่มีเส้นทางรถไฟ

ต้ังอยู่ทราบล่วงหน้าว่าจะเข้าไปตัดต้นไม่ กิ่งไม้ หรือต้นพืชที่ขึ้นมาปกคลุมทางรถไฟทําให้ทัศนะวิสัย

                                                  
 159 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 75 บัญญัติว่า “ผู้เป็นเจ้าของต้นไม้ร้ัวหรือ

ต้นไม้ชนิดอ่ืนที่อยู่ริมเขตทางรถไฟ มีหน้าที่จําต้องตัดหรือรานก่ิงไม้หรือโค่นต้นไม้นั้นลงเป็นคร้ังคราว ตามแต่นายช่างบํารุงทางในเขต

นั้นจะส่ังเพ่ือมิให้กีดก้ันกําบังเคร่ืองอาณัติสัญญาตามทาง หรือเพ่ือมิให้เกิดอันตรายขัดขวางต่อการเดินรถ 
 ถ้าผู้เป็นเจ้าของต้นไม้คนใดไม่ปฏิบัติการตามคําส่ังของนายช่างบํารุงทางดังว่ามานี้นายช่างบํารุงทางมีอํานาจที่จะจัดการให้

ตัดรานก่ิงหรือโค่นต้นไม้นั้นเสีย แล้วคิดเอาเงินค่าใช้จ่ายในการนี้แก่เจ้าของนั้นก็ได้” 
 160 Railway Safety Act “Article 25(1)(c) 
 (1) For the purpose of preventing a threat to safe railway operations on a line of 
railway operated by a railway company, or for the purpose of restoring safe railway operations on a line of railway 
operated by a railway company, 
  (c) the company may, at any reasonable time, on giving notice in writing of its intention to do so to the 
owner of any land adjoining the land on which the line of railway is situated, enter onto that adjoining land to 
cut down trees or brush that has been permitted to grow on that land in contravention of regulations made 
under paragraph 24(1)(e); or” 
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ในการจราจรทางรถไฟไม่มีความปลอดภัยได้ ซึ่งการกําหนดในมาตราดังกล่าวมีลักษณะเช่นเดียวกับ

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ข้างต้น 

 และสําหรับต้นไม้รั้วหรือต้นไม้ชนิดอ่ืนที่อยู่ริมเขตทางรถไฟเมื่อมีการรุกล้ํา

เข้ามาในเส้นทางรถไฟอาจทําให้การเดินรถไม่มีความปลอดภัยได้ ซึ่งการคมนาคมในด้านต่างๆ ได้มี
การกําหนดการจัดการเพ่ือความปลอดภัยแก่สิ่งที่รุกล้ําเข้ามาบนเส้นทางสัญจร ซึ่งผู้เขียนได้อธิบายไว้

ในข้อ จ. ในเรื่องการร้ือถอนหรือทําลายสิ่งปลูกสร้างข้างต้น 

 สําหรับต้นไม้หรือกิ่งไม้ที่อยู่ริมเขตทางรถไฟ ที่ได้ย่ืนเข้ามาในเส้นทางการ

เดินรถ จึงมีลักษณะเป็นการรุกล้ําเข้ามาในเส้นทางที่ใช้ในการสัญจร ซึ่งในข้อ ง. ข้างต้น ซึ่งในการ

คมนาคมทางถนน หรือ ทางน้ํา ได้มีการกําหนดให้มีการรื้อถอนสิ่งปลูกสร้างหรือสิ่งหน่ึงสิ่งใดที่เข้ามา

รุกล้ําเส้นทางเพื่อใช้ในการสัญจรเสีย เมื่อต้นไม้ที่อยู่ริมทางรถไฟได้เข้ามารุกล้ําเส้นทางเดินรถไฟ

ดังกล่าว การกําหนดให้นายช่างบํารุงทางมีอํานาจที่จะจัดการให้ตัดรานกิ่งหรือโค่นต้นไม้น้ันเสีย แล้ว
คิดเอาเงินค่าใช้จ่ายในการน้ีแก่เจ้าของน้ันเป็นไปตามหลักเกณฑ์ในเรื่องการร้ือถอนสิ่งรุกล้ําเข้ามาใน

เส้นทางที่ไว้ใช้การสัญจร 

 ช. เครื่องหมายอาณัติสัญญาติดประจํารถโดยสาร 

 ในขบวนรถโดยสารทุกขบวนที่ต้องเดินเกินกว่า 20 กิโลเมตร โดยไม่หยุด

น้ัน กรมรถไฟแผ่นดินต้องจัดให้มีเคร่ืองอาณัติสัญญาติดประจําไว้เพ่ือบอกเหตุได้ในระหว่างคน

โดยสารกับพนักงานกํากับรถ เคร่ืองอาณัติสัญญานี้ต้องรักษาไว้ให้ใช้ได้ดีตลอดไปด้วย161 

 สําหรับคําว่า “เครื่องอาณัติสัญญา” ตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ

แลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้มีการกําหนดความหมายของคําดังกล่าวไว้แต่อย่างใด ซึ่ง
ผู้เขียนเห็นว่าน่าจะหมายถึง เครื่องกระจายเสียง ซึ่งถ้อยคําดังกล่าวที่จําต้องมีการตีความ และการ
ตีความดังกล่าวอาจทําให้ความหมายของถ้อยคําดังกล่าวน้ันเกิดคลาดเคลื่อนไปจากที่มีการกําหนดไว้

ได้ ดังน้ันจึงสมควรปรับปรุงถ้อยคําดงกล่าวให้มีความสมบูรณ์ย่ิงขึ้นโดยให้มีลักษณะที่เหมาะสมและ

สอดคล้องกับการคมนาคมขนส่งในปัจจุบัน 

 สําหรับมาตรการทั่วไปด้านความปลอดภัยของประชาชน ด้านความ

ปลอดภัยในการเดินรถที่กล่าวมาข้างต้นน้ันแม้พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง        
                                                  
 161 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 76  บัญญัติว่า “ในขบวนรถโดยสารทุกขบวนที่ต้องเดิน

เกินกว่า 20 กิโลเมตร โดยไม่หยุดนั้น กรมรถไฟแผ่นดินต้องจัดให้มีเคร่ืองอาณัติสัญญาติดประจําไว้เพ่ือใช้บอกเหตุได้ในระหว่างคน

โดยสารกับพนักงานกํากับรถ เคร่ืองอาณัติสัญญานี้ต้องรักษาไว้ให้ใช้ได้ดีตลอดไปด้วย” 
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พระพุทธศักราช 2464 มีส่วนที่สอดคล้องกับกฎหมายการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ในปัจจุบัน และบางส่วน

สอดคล้องกับกฎหมายรถไฟในต่างประเทศ แต่อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 มีการใช้คําที่จําต้องมีการตีความทําให้การปรับใช้กฎหมายอาจไม่เป็นไป

ตามเจตนารมณ์ของกฎหมายฉบับดังกล่าวได้ 

 1.2) ความปลอดภัยในขบวนรถขณะเดินรถ 

 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระ

พุทธศักราช 2464 ได้มีการกําหนดในเรื่องความปลอดภัยในขบวนรถขณะเดินรถดังน้ี 

 ก. การจัดแยกผู้โดยสารที่เป็นโรคติดต่อ 

  ถ้าปรากฏว่าผู้โดยสารคนหนึ่งคนใดเป็นโรคติดต่อซึ่งอาจมีจําแนกไว้ในกฎ

ข้อบังคับ ให้นายสถานีจัดแยกผู้น้ันกันไว้เสียห้องหนึ่งเป็นพิเศษเพ่ือมิให้ปะปนกับผู้อ่ืน แล้วโทรเลข

บอกไปยังสถานีที่ผู้น้ันจะลงและสถานีปลายทาง เพ่ือกําชับห้ามมิให้ผู้โดยสารอ่ืนเข้าไปในห้องน้ัน

จนกว่าจะได้จัดชําระล้างเช้ือโรคให้หมดสิ้นเมื่อรถไปถึง162 

 สําหรับการจัดการกับโรคติดต่อน้ัน ตามพระราชบัญญัติโรคติดต่อ        
พ.ศ.2531 มาตรา 4 (1) ได้ให้บัญญัติว่า ““โรคติดต่อ” หมายความว่า โรคซึ่งรัฐมนตรีประกาศตาม

มาตรา 5 ให้เป็นโรคติดต่อ และให้หมายความถึงโรคซึ่งรัฐมนตรีหรือผู้ว่าราชการจังหวัดประกาศตาม

มาตรา 6วรรคสอง ให้เป็นโรคติดต่อด้วย” 

 สําหรับการดําเนินการสําหรับผู้ป่วย หรือมีเหตุสงสัยว่าป่วยเป็นโรคอยู่ใน

ภาวะซึ่งอาจเป็นเหตุให้เช้ือโรคแพร่หลายจนเป็นอันตรายร้ายแรงแก่ประชาชนได้น้ัน พระราชบัญญัติ

โรคติดต่อ พ.ศ.2535 ได้มีการกําหนดให้แยกกักผู้น้ันไปรับการรักษาในสถานพยาบาลหรือในท่ี

เอกเทศ163 และดําเนินการจัดการแก้ไขปรับปรุงพาหนะใดที่โรคติดต่อได้เกิดขึ้น ปรับปรุงสุขาภิบาล 

                                                  
 162 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 77  บัญญัติว่า “ถ้าปรากฏว่าผู้โดยสารคนหนึ่งคนใด

เป็นโรคติดต่อซึ่งอาจมีจําแนกไว้ในกฎข้อบังคับ ให้นายสถานีจัดแยกผู้นั้นกันไว้เสียห้องหนึ่งเป็นพิเศษเพ่ือมิให้ปะปนกับผู้อ่ืน แล้วโทร

เลขบอกไปยังสถานีที่ผู้นั้นจะลงและสถานีปลายทาง เพ่ือกําชับห้ามมิให้ผู้โดยสารอ่ืนเข้าไปในห้องนั้นจนกว่าจะได้จัดชําระล้างเช้ือโรคให้

หมดส้ินเมื่อรถไปถึง” 
 163 พระราชบัญญัติโรคติดต่อ พ.ศ.2535 มาตรา 8 (1) บัญญัติว่า เมื่อปรากฏแก่เจ้าพนักงานสาธารณสุขว่าได้เกิด หรือมีเหตุ

สงสัยว่า ได้เกิดโรคติดต่ออันตรายใดเกิดขึ้นในบ้าน โรงเรียน สถานที่ หรือพาหนะใด ให้เจ้าพนักงานสาธารณะสุขมีอํานาจที่จะ

ดําเนินการเอง ประกาศหรือออกคําส่ังเป็นหนังสือให้ผู้ใดดําเนินการดังต่อไปน้ีได้ 
 (1) ให้คนหรือสัตว์ซึ่งป่วยหรือมีเหตุสงสัยว่าป่วยเป็นโรคติดต่ออันตราย เป็นผู้สัมผัสโรค หรือเป็นพาหะของโรคติดต่อ

อันตราย มารับการตรวจ การชันสูตรทางแพทย์ หรือการรักษา หรือคุมไว้สังเกต  สถานที่ซึ่งเจ้าพนักงานสาธารณสุขกําหนด 
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หรือรื้อถอนสิ่งที่ไม่ถูกสุขลักษณะ หรือจัดให้มีขึ้นใหม่ให้ถูกสุขลักษณะเสีย ซึ่งการการจัดแยกผู้โดยสาร
ที่เป็นโรคติดต่อไว้ห้องหน่ึงเป็นพิเศษ เพ่ือมิให้ปะปนกับผู้อ่ืนในการเดินรถไฟดังกล่าว และโทรเลข

บอกไปยังสถานีที่ผู้น้ันจะลงและสถานีปลายทางเพ่ือกําชับห้ามมิให้ผู้โดยสารอ่ืนเข้าไปในห้องน้ัน

จนกว่าจะได้จัดชําระล้างเช้ือโรคให้หมดส้ินเมื่อรถไปถึง164 วิธีการดําเนินการดังกล่าวจึงมีลักษณะ

เช่นเดียวกับการกําหนดการดําเนินการสําหรับผู้ป่วย หรือมีเหตุสงสัยว่าป่วยเป็นโรคติดต่อตาม

พระราชบัญญัติโรคติดต่อ พ.ศ.2535 ที่ได้มีการกําหนดไว้ด้งกล่าวแล้ว 

 ข. กรณีเกิดอุบัติเหตุทําให้บุคคลบาดเจ็บสาหัสหรือตายหรือเมื่อรถไฟโดน

กันโดยรถขบวนหน่ึงเป็นรถคนโดยสารหรือเมื่อรถคนโดยสารทั้งขบวนหรือตอนใดตอนหน่ึงตกราง 

 สําหรับกรณีเมื่อเกิดอุบัติเหตุเกิดข้ึนแก่ขบวนรถไฟ  พระราชบัญญัติจัดวาง

การรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการกําหนดให้มีการแจ้งเหตุดังน้ี 

 เมื่อผู้ใดกระทําความผิดขึ้นในรถไฟเป็นเหตุให้บุคคลผู้หน่ึงผู้ใดถึงแก่ความ

ตายหรือต้องบาดเจ็บสาหัส ให้อาณาบาลรถไฟแจ้งเหตุการณ์น้ันแก่พนักงานอัยการที่อยู่ใกล้ที่สุด หรือ

กรมการอําเภอ หรือ นายตํารวจภูธรโดยพลัน ซึ่งมีการกําหนดไว้ในมาตรา 93165 ของพระราชบัญญัติ

จัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464และในมาตรา 94166 ของพระราชบัญญัติดังกล่าว

ได้มีการกําหนดกรณีมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนทําให้บุคคลบาดเจ็บสาหัส หรือถึงแก่ความตายก็ดี หรือเมื่อ

รถไฟโดนกันขบวนหน่ึงเป็นรถคนโดยสารก็ดี หรือเมื่อรถคนโดยสารทั้งขบวนหรือตอนใดตอนหน่ึงตก

                                                                                                                                               
 ในกรณีที่เจ้าพนักงานสาธารณสุขเห็นว่า คนซึ่งป่วยหรือมีเหตุสงสัยว่าป่วยเป็นโรคอยู่ในภาวะซึ่งอาจเป็นเหตุให้เชื้อโรค

แพร่หลายจนเป็นอันตรายร้ายแรงแก่ประชาชนได้ ให้มีอํานาจแยกกักผู้นั้นไปรับการรักษาในสถานพยาบาลหรือในท่ีเอกเทศ จนกว่าจะ
ได้รับการตรวจและการชันสูตรทางแพทย์ว่าพ้นระยะติดต่อของโรคหรือหมดเหตุสงสัย” 
 164 พระราชบัญญัติโรคติดต่อ พ.ศ.2535 มาตรา 8 (5) บัญญัติว่า เมื่อปรากฏแก่เจ้าพนักงานสาธารณสุขว่าได้เกิด หรือมีเหตุ

สงสัยว่า ได้เกิดโรคติดต่ออันตรายใดเกิดขึ้นในบ้าน โรงเรียน สถานที่ หรือพาหนะใด ให้เจ้าพนักงานสาธารณะสุขมีอํานาจที่จะ

ดําเนินการเอง ประกาศหรือออกคําส่ังเป็นหนังสือให้ผู้ใดดําเนินการดังต่อไปน้ีได้ 
 (5) ดําเนินการหรือให้เจ้าของหรือผู้อยู่ในบ้าน โรงเรือน สถานที่ หรือพาหนะใดท่ีโรคติดต่ออันตรายได้เกิดขึ้น จัดการแก้ไข 
ปรับปรุงการสุขาภิบาล หรือร้ือถอนส่ิงที่ไม่ถูกสุขลักษณะ หรือจัดให้มีขึ้นใหม่ให้ถูกสุขลักษณะ” 
 165 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 93  บัญญัติว่า “เมื่อผู้ใดกระทําความผิดขึ้นในรถไฟเป็น

เหตุให้บุคคลผู้หนึ่งผู้ใดถึงแก่ความตายหรือต้องบาดเจ็บสาหัส ให้อาณาบาลรถไฟแจ้งเหตุการณ์นั้นแก่พนักงานอัยการที่อยู่ใกล้ที่สุด 
หรือกรมการอําเภอ หรือนายตํารวจภูธรโดยพลัน” 
 166 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 94  บัญญัติว่า “ถ้ามีอุบัติเหตุเกิดขึ้นทําให้บุคคล

บาดเจ็บสาหัส หรือถึงแก่ความตายก็ดี หรือเมื่อรถไฟโดนกันโดยรถขบวนหนึ่งเป็นรถคนโดยสารก็ดี หรือเมื่อรถคนโดยสารท้ังขบวนหรือ

ตอนใดตอนหน่ึงตกรางก็ดี ให้อาณาบาลรถไฟแจ้งความบอกไปให้ผู้บัญชาการรถไฟแผ่นดินทราบ พร้อมกับรายงานการเสียหายและข้อที่

เกิดอุบัติเหตุขึ้นนั้นโดยพลัน 
 ถ้ามีผู้บาดเจ็บสาหัสหรือถึงแก่ความตายก็ดี หรือเมื่อมีเหตุสงสัยว่าจะมีคนร้ายทําให้รถไฟตกรางก็ดี ให้อาณาบาลรถไฟส่งคํา

แจ้งความอย่างเดียวกันนั้นไปยังอัยการในท้องท่ีที่เกิดอุบัติเหตุนั้นให้ทราบด้วย” 
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รางก็ดีให้อาณาบาลรถไฟแจ้งความไปให้ผู้บัญชาการรถไฟแผ่นดินทราบ พร้อมกับรายงานการเสียหาย

และข้อที่เกิดอุบัติเหตุน้ันโดยพลัน ถ้ามีผู้บาดเจ็บสาหัสถึงแก่ความตายก็ดี หรือเมื่อมีเหตุสงสัยว่าจะมี

คนร้ายทําให้รถไฟตกรางก็ดี ให้อาณาบาลรถไฟส่งคําแจ้งความอย่างเดียวกันน้ันไปยังอัยการในท้องที่

ที่เกิดอุบัติเหตุน้ันให้ทราบด้วย 

 สําหรับการกําหนดการแจ้งเหตุเมื่อเกิดอุบัติเหตุเกิดขึ้นข้างต้นได้มีการ

กําหนดให้อาณาบาลรถไฟเป็นผู้แจ้งความไปยังอัยการท้องที่ที่เกิดเหตุน้ันให้ทราบ แต่อย่างไรก็ดี คํา
ว่า พนักงานอัยการ ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญามาตรา 2(5) ซึ่งได้ให้ความหมายไว้

ดังน้ี “พนักงานอัยการ” หมายความถึงเจ้าพนักงานผู้มีหน้าที่ฟ้องผู้ต้องหาต่อศาล ทั้งน้ีจะเป็น

ข้าราชการในกรมอัยการหรือเจ้าพนักงานอ่ืนผู้มีอํานาจเช่นน้ันก็ได้167 

 จากความหมายของพนักงานอัยการข้างต้น ทําให้เห็นว่าพนักงานอัยการจึง

ไม่มีอํานาจในการจับกุมปราบปรามผู้กระทําผิดหรือมีอํานาจในการรับแจ้งเหตุได้แต่อย่างใด  

 สําหรับอํานาจในการจับกุมน้ันประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา 
มาตรา 2(16) ได้ให้ความหมายของคําว่า “พนักงานฝ่ายปกครองหรือตํารวจ” หมายความถึง เจ้า
พนักงานซึ่งกฎหมายหมายให้มีอํานาจและหน้าที่รักษาความสงบเรียบร้อยของประชาชน ให้รวมทั้ง

พัศดี เจ้าพนักงานกรมสรรพสามิต กรมศุลกากร กรมเจ้าท่า พนักงานตรวจคนเข้าเมือง และเจ้า
พนักงานอ่ืนๆ ในเมื่อทําการอันเกี่ยวกับการจับกุมปราบปรามผู้กระทําผิดกฎหมาย ซึ่งตนมีหน้าที่ต้อง

จับกุมหรือปราบปราม168 

 ดังน้ันอํานาจในการจับกุมผู้กระทําความผิดตามความหมายในมาตรา 2(16) 
ของประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ได้แก่ “พนักงานฝ่ายปกครองหรือตํารวจ” 

 โดยในการจับกุมน้ันประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 78 
บัญญัติว่า “พนักงานฝ่ายปกครองหรือตํารวจจะจับผู้ใดโดยไม่มีหมายจับหรือคําสั่งของศาลน้ันไม่ได้ 
เว้นแต่  

                                                  
 167 ประมวลวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 2(5) บัญญัติว่า “ในประมวลกฎหมายน้ี  
 (5) “พนักงานอัยการ” หมายความถึงเจ้าพนักงานผู้มีหน้าที่ฟ้องผู้ต้องหาต่อศาล ทั้งนี้จะเป็นข้าราชการในกรมอัยการหรือ

เจ้าพนักงานอ่ืนผู้มีอํานาจเช่นนั้นก็ได้ 
 168 ประมวลวิธีพิจารณาความอาญา มาตรา 2(16) บัญญัติว่า “ในประมวลกฎหมายน้ี 
 (16) “พนักงานฝ่ายปกครองหรือตํารวจ” หมายความถึงเจ้าพนักงานซึ่งกฎหมายหมีอํานาจและหน้าที่รักษาความสงบ

เรียบร้อยของประชาชน ให้รวมท้ังพัศดี เจ้าพนักงานกรมสรรพสามิต กรมศุลกากร กรมเจ้าท่า พนักงานตรวจคนเข้าเมือง และเจ้า
พนักงานอ่ืนๆ ในเม่ือทําการอันเก่ียวกับการจับกุมปราบปรามผู้กระทําผิดกฎหมาย ซึ่งตนมีหน้าที่ต้องจับกุมหรือปราบปราม” 
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 (1) เมื่อบุคคลน้ันได้กระทําความผิดซึ่งหน้าดังได้บัญญัติไว้ในมาตรา 80 

 (2) เมื่อพบบุคคลโดยมีพฤติการณ์อันควรสงสัยว่าผู้น้ันน่าจะก่อเหตุร้ายให้

เกิดภยันตรายแก่บุคคลหรือทรัพย์สินของผู้อ่ืนโดยมีเครื่องมือ อาวุธ หรือวัตถุอย่างอ่ืนอันสามารถอาจ

ใช้ในการกระทําความผิด 

 (3) เมื่อมีเหตุที่จะออกหมายจับบุคคลน้ันตามมาตรา 66(2) แต่มีความ
จําเป็นเร่งด่วนที่ไม่อาจของขอให้ศาลออกหมายจับบุคคลน้ันได้ 

 (4) เป็นการจับผู้ต้องหาหรือจําเลยที่หนีหรือจะหลบหนีในระหว่างถูกปล่อย

ตัวช่ัวคราวตามมาตรา 117” 

 จากบทบัญญัติในมาตรา 2(16)และมาตรา 78 ของ ประมวลกฎหมายวิธี

พิจารณาความอาญา ทําให้เห็นว่าอาณาบาลรถไฟจําต้องแจ้งเหตุที่เกิดขึ้นแก่พนักงานฝ่ายปกครอง

หรือตํารวจ ซึ่งเป็นเจ้าหน้าที่ที่มีอํานาจกระทําการตามกระบวนการยุติธรรม ในการสืบสวน สอบสวน

เหตุที่เกิดขึ้นตามกระบวนการท่ีมีการกําหนดไว้ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา  

 จากบทบัญญัติในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาข้างต้นทําให้

เห็นว่า บทบัญญัติในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 93  
และ มาตรา 94 ซึ่งมีการกําหนดเรื่องการแจ้งเหตุน้ันมีความไม่สอดคล้องกับกระบวนการยุติธรรมที่

กําหนดไว้ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา  

 สําหรับการแจ้งเหตุที่มีความสอดคล้องกับกระบวนการยุติธรรมที่มีการ

กําหนดไว้ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญาในการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ น้ัน 

 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2535 มาตรา 78 วรรคแรก บัญญัติว่า 
“ผู้ใดขับรถหรือขี่หรือควบคุมสัตว์ในทางซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลหรือทรัพย์สินของผู้อ่ืนไม่

ว่าจะเป็นความผิดของผู้ขับขี่หรือผู้ขี่หรือควบคุมสัตว์หรือไม่ก็ตาม ต้องหยุดรถ หรือสัตว์ และให้ความ

ช่วยเหลือตามสมควร และพร้อมทั้งแสดงตัวและแจ้งเหตุต่อพนักงานเจ้าหน้าที่ที่ใกล้เคียงทันที กับ
ต้องแจ้งช่ือตัว ช่ือสกุล และที่อยู่ของตนและหมายเลขทะเบียนรถแก่ผู้ได้รับความเสียหายด้วย” 

 พระราชบัญญัติเรือสยาม พุทธศักราช 2481 มาตรา 55 วรรคแรก บัญญัติ

ว่า “ในกรณีความผิดตามพระราชบัญญัติน้ี หรือในกรณีที่ความผิดที่เกิดข้ึนในเรือไทย ให้ถือว่าเจ้า

พนักงานต่อไปน้ีเป็นพนักงานฝ่ายปกครอง หรือตํารวจช้ันผู้ใหญ่ตามความในประมวลกฎหมายวิธี

พิจารณาความอาญาด้วย เมื่อปฏิบัติตามมาตรา 78 และมาตรา 92 แห่งประมวลกฎหมายน้ัน...” 
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 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497  ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์เมื่อ

เกิดอุบัติเหตุไว้ในมาตรา 61- 64 โดยเมื่อมีอุบัติเหตุเกิดข้ึนแก่อากาศยานใดในราชอาณาจักรหรือแก่

อากาศยานไทยในต่างประเทศ ให้ผู้จดทะเบียนอากาศยานน้ันในกรณีอากาศยานไทยหรือตัวแทน

เจ้าของในกรณีอากาศยานต่างประเทศ แจ้งอุบัติเหตุน้ันต่อพนักงานเจ้าหน้าที่โดยไม่ชักช้า และทํา

รายงานตามท่ีกําหนดไว้ในข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน169 

 ในการแจ้งเหตุอันเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุของกฎหมายการขนส่งอ่ืนๆ ข้างต้นมี
การกําหนดให้แจ้งเหตุต่อ“พนักงานฝ่ายปกครองหรือตํารวจ”ซึ่งเป็นไปตามกระบวนการยุติธรรมที่มี

การกําหนดไว้ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา ดังน้ัน ผู้เขียนเห็นว่าควรปรับปรุง

บทบัญญัติในมาตรา 93 และมาตรา 94 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระ

พุทธศักราช 2463 ที่มีการกําหนดในเร่ืองกระบวนการการแจ้งเหตุที่เกี่ยวข้องกับกระบวนการสืบสวน

และสอบสวนให้เป็นไปตามกระบวนการมีการกําหนดไว้ในประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา

เช่นเดียวกับการคมนาคมรูปแบบต่างๆ ข้างต้น 

 1.3) ความปลอดภัยแก่ประชาชนท่ัวไป 

 ก. ห้ามปลูกสร้างสิ่งใดใกล้ทางรถไฟ 

 ภายในระยะสี่เมตรวัดจากศูนย์กลางทางรถไฟออกมา ห้ามมิให้ปลูกสร้างสิ่ง

หน่ึงสิ่งใด เว้นไว้แต่จะเป็นการจําเป็นเพ่ือการเดินรถ170 

 ข. การรื้อถอนหรือทําลายสิ่งปลูกสร้าง 

 เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการรถไฟ ให้ผู้ ว่าการฯ หรือผู้ซึ่งได้รับ

มอบหมายจากผู้ว่าการฯ มีอํานาจสั่งให้บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างสิ่งใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมาย

ภายในระยะส่ีสิบเมตรวัดจากขอบรางรถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟแต่ต้องไม่เกินเขตที่ดิน

ของการรถไฟแห่งประเทศไทย รื้อถอนหรือทําลายสิ่งปลูกสร้างน้ันภายในกําหนดเวลาอันสมควรได้ 

                                                  
 169 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 มาตรา 61 บัญญัติว่า “เมื่อมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นแก่อากาศยานใดใน

ราชอาณาจักรหรือแก่อากาศยานไทยในต่างประเทศ ให้ผู้จดทะเบียนอากาศยานน้ันในกรณีอากาศยานไทยหรือตัวแทน 
 เจ้าของในกรณีอากาศยานต่างประเทศ แจ้งอุบัติเหตุนั้นต่อพนักงานเจ้าหน้าที่โดยไม่ชักช้า และทํารายงานตามท่ีกําหนดไว้

ในข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน” 
 170 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 74บัญญัติว่า “ภายในระยะส่ีเมตรวัดจากศูนย์กลางทาง

รถไฟออกมา ห้ามมิให้ปลูกสร้างส่ิงหน่ึงส่ิงใด เว้นไว้แต่จะเป็นการจําเป็นเพ่ือการเดินรถ” 
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ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการฯ หรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการฯ มีอํานาจรื้อถอนหรือทําลาย โดย
ผู้น้ันจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้และต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการน้ัน171 

 จากกรณี ก. และ ข. ข้างต้น เป็นการกําหนดความปลอดภัยของประชาชน 
ซึ่งผู้เขียนได้ทําการวิเคราะห์ในเร่ืองดังกล่าวไว้ใน ข้อ 1.1 ง และ จ. แล้วข้างต้น ซึ่งในเร่ืองดังกล่าว

เป็นการป้องกันไม่ให้ผู้ใดเข้ามาก่อสร้างสิ่งหน่ึงสิ่งใด อันถือว่าเป็นการล่วงล้ําเข้ามาในบริเวณดังกล่าว 
อันเป็นการป้องกับความปลอดภัยของประชาชนเมื่อมีการล่วงล้ําเข้ามาในบริเวณที่ใช้ในการเดินรถ ซึ่ง
ในกฎหมายการคมนาคมทางถนน และกฎหมายการคมนาคมทางนํ้า ได้มีการกําหนดให้รื้อถอนสิ่ง

ปลูกสร้าง หรือสิ่งหน่ึงสิ่งใด ซึ่งวิธีการดังกล่าวพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 
มาตรา 15 ทวิ ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ในการรื้อถอนไว้เช่นเดียวกับกฎหมายการขนส่งทางถนน 
และการขนส่งทางนํ้า 

 1.4) บทกําหนดโทษ  

 ผู้ใดกระทําผิดดังกล่าวตามรายละเอียดที่ปรากฏในข้อ 1.4 น้ี ให้ลงโทษฐาน

ลหุโทษตามที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายอาญา เว้นไว้แต่การกระทําเช่นน้ัน ประมวลกฎหมาย

อาญาบัญญัติว่าเป็นความผิดและกําหนดโทษไว้แล้ว172 

 1) ผู้ใดกระทําการโดยเจตนาขัดขวางพนักงานรถไฟในเวลาทําการตาม

หน้าที่ก็ดี หรือทําการขัดขวางผู้มีหน้าที่โดยชอบด้วยกฎหมายในการสอบวัด ก่อสร้างหรือบํารุงทาง

รถไฟก็ดี หรือถอนหมุดหรือหลักที่ ปักไว้ในดิน เพ่ือกิจการดังว่าน้ันก็ดี หรือลบเลือนทําลาย

เคร่ืองหมายใดๆ ที่ทําไว้สําหรับกิจการน้ันๆ ก็ดี ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 
2173 

                                                  
 171 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 15ทวิ บัญญัติว่า “เพ่ือประโยชน์ในการดําเนินกิจการรถไฟ 
ให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมีอํานาจส่ังให้บุคคลผู้ซึ่งปลูกสร้างส่ิงใดโดยไม่มีเหตุอันชอบด้วยกฎหมายภายในระยะส่ี

สิบเมตรวัดจากขอบรางรถไฟด้านริมสุดของแต่ละด้านรางรถไฟแต่ต้องไม่เกินเขตที่ดินของการรถไฟแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทย 
ร้ือถอนหรือทําลายส่ิงปลูกสร้างนั้นภายในกําหนดเวลาอันสมควรได้ ถ้าไม่ปฏิบัติตามให้ผู้ว่าการหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้ว่าการมี

อํานาจร้ือถอนหรือทําลาย โดยผู้นั้นจะเรียกร้องค่าเสียหายไม่ได้และต้องเป็นผู้เสียค่าใช้จ่ายในการนั้น” 
 172 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 78บัญญัติว่า “ผู้ใดกระทําผิดดังกล่าวไว้ในมาตรา 79 
จนถึงและรวมทั้งมาตรา 89 ให้ลงโทษฐานลหุโทษตามที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายอาญา เว้นไว้แต่การกระทําเช่นนั้นประมวล

กฎหมายอาญาบัญญัติว่าเป็นความผิดและกําหนดโทษไว้แล้ว” 
 173 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 79  บัญญัติว่า “ผู้ใดกระทําการโดยเจตนาขัดขวาง

พนักงานรถไฟในเวลาทําการตามหน้าที่ก็ดี หรือทําการขัดขวางผู้มีหน้าที่โดยชอบด้วยกฎหมายในการสอบวัด ก่อสร้างหรือบํารุงทาง

รถไฟก็ดี หรือถอนหมุดหรือหลักที่ปักไว้ในดิน เพ่ือกิจการดังว่านั้นก็ดี หรือลบเลือนทําลายเคร่ืองหมายใดๆ ที่ทําไว้สําหรับกิจการน้ันๆ ก็
ดี ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 2” 
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 2) ผู้ใดมิได้รับอนุญาตอันชอบด้วยกฎหมาย บังอาจขุดขนดิน ทราย ศิลา 
หญ้า ต้นไม้หรือสิ่งใดๆ ไปจากมูลดิน คู สะพาน ทางระบายนํ้า กําแพงเข่ือน หรือทางถาวรของรถไฟ 
หรือภายในบริเวณรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษต้องระวางโทษช้ัน 3174 

 3) ผู้ใดรื้อถอน ทําลาย เคลื่อนเอาไปจากที่หรือทําให้เป็นอันตรายเสียหาย

แก่รั้วต้นไม้ รั้วก้ันเขต รั้วลวด เสาเครื่องหมายอาณัติสัญญา เคร่ืองจักร วัตถุอัดหมอน รางเหล็ก 
หมอนหรือสิ่งของชนิดใดๆ ที่เก็บรักษาไว้ใช้ตามทางรถไฟน้ัน ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้อง
ระวางโทษช้ัน 2175 

 4) ผู้ใดมิได้รับอนุญาตโดยชอบด้วยกฎหมายบังอาจเปลี่ยนทางนํ้า หรือราง

นํ้าด้วยเจตนา หรือทําทํานบก้ันคูหรือทางระบายนํ้าใต้สะพาน หรือปล่อยขยะมูลฝอย สิ่งโสโครกจาก
ที่ทําการเหมืองแร่ให้ไหลมากีดขวาง หรือทําการอย่างอ่ืนให้กีดขวางแก่ทางนํ้า ซึ่งอาจเป็นเหตุให้เกิด

เสียหายแก่ทางรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 3176 

 5)  เมื่อเจ้าของที่ดินหรือผู้ที่อยู่ในที่ดินคนใดประสงค์จะตัดโค่นต้นไม้ หรือ

แผ้วถางป่าที่ติดต่อกับทางรถไฟก็ดี หรือที่มีสายโทรเลขโทรศัพท์ขึงผ่านข้ามไปก็ดี ผู้น้ันต้องแจ้งความ
ประสงค์น้ันให้นายช่างบํารุงทางประจําเขตน้ันทราบล่วงหน้าก่อน 7 วัน และผู้น้ันจําต้องใช้ความ

ระมัดระวังตามสมควรในเมื่อทําการน้ันๆ ตามแต่นายช่างบํารุงทางจะสั่ง เพ่ือรักษาทางรถไฟมิให้เป็น

อันตราย 

 ผู้ ใดมิได้แจ้งความให้นายช่างบํารุงทางทราบล่วงหน้าก็ ดี หรือมิได้

ปฏิบัติการตามคําสั่งของนายช่างบํารุงทางก็ดี โค่นต้นไม้ลงหรือถางป่าอันเป็นเหตุที่อาจเกิดอันตราย

                                                  
 174 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 80 บัญญัติว่า “ผู้ใดมิได้รับอนุญาตอันชอบ

ด้วยกฎหมาย บังอาจขุดขนดิน ทราย ศิลา หญ้า ต้นไม้หรือส่ิงใดๆ ไปจากมูลดิน คู สะพาน ทางระบายน้ํา กําแพงเขื่อน หรือทางถาวร

ของรถไฟ หรือภายในบริเวณรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 3” 
 175 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 81 บัญญัติว่า “ผู้ใดมิได้รับอนุญาตอันชอบด้วยกฎหมาย 
บังอาจขุดขนดิน ทราย ศิลา หญ้า ต้นไม้หรือส่ิงใดๆ ไปจากมูลดิน คู สะพาน ทางระบายนํ้า กําแพงเขื่อน หรือทางถาวรของรถไฟหรือ

ภายในบริเวณรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 3” 
 176 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 82 บัญญัติว่า “ผู้ใดมิได้รับอนุญาตโดยชอบด้วย

กฎหมายบังอาจเปล่ียนทางนํ้า หรือรางนํ้าด้วยเจตนา หรือทําทํานบก้ันคูหรือทางระบายน้ําใต้สะพาน หรือปล่อยขยะมูลฝอยส่ิงโสโครก

จากท่ีทําการเหมืองแร่ให้ไหลมากีดขวาง หรือทําการอย่างอ่ืนให้กีดขวางแก่ทางน้ํา ซึ่งอาจเป็นเหตุให้เกิดเสียหายแก่ทางรถไฟ ท่านว่า

มันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 3” 
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แก่รถไฟที่ผ่านไปมา หรืออาจทําให้เกิดเสียหายต่อสายโทรเลขโทรศัพท์ เครื่องอาณัติสัญญา หรือทาง 
ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 3177 

 6)  ผู้ใดบังอาจเข้าไปในที่ดินรถไฟ นอกเขตที่ที่อนุญาตให้ประชาชนเข้า

ออกได้ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 1178 

 7)  ผู้ใดขับรถ หรือล้อเลื่อนอย่างอ่ืน หรือไล่ต้องสัตว์ข้ามหรือไปตามทาง

รถไฟเว้นไว้แต่ตามเวลาและที่ที่กําหนดให้ไว้ก็ดี หรือไม่ปฏิบัติการตามคําสั่งอันสมควรของพนักงาน

รถไฟก็ดี ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 1 

 ผู้ใดมีหน้าที่รับผิดชอบในการเลี้ยงรักษาปศุสัตว์ ปล่อยให้สัตว์เที่ยวไปใน

ที่ดินรถไฟ ให้ปรับเป็นพินัยไม่เกินกว่าตัวละ 2 บาท  

 พนักงานรถไฟมีอํานาจนําหรือไล่ต้อนสัตว์น้ันไปยังโรงพักตํารวจที่ใกล้ที่สุด 
แล้วมอบให้รักษาไว้จนกว่าจะได้รับเงินค่าปรับและค่าใช้จ่ายในการเลี้ยงรักษานั้นได้179 

 8)  ผู้ใดขว้างปาท่อนไม้ ก้อนศิลาหรือสิ่งอ่ืนๆ ไปที่ขบวนรถไฟก็ดี หรือผ่าน

ข้ามไปก็ดี หรือขว้างปาจากรถไฟก็ดี ซึ่งอาจเป็นอันตรายต่อผู้ที่อยู่ในรถจักร รถลําเลียง รถคนโดยสาร
หรือรถบรรทุก หรือต่อผู้ยืนอยู่หรือเดินไปมาตามทางรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้อง
ระวางโทษช้ัน 4180 

                                                  
 177 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 83 บัญญัติว่า “เมื่อเจ้าของท่ีดินหรือผู้ที่อยู่ในที่ดินคนใด

ประสงค์จะตัดโค่นต้นไม้ หรือ แผ้วถางป่าท่ีติดต่อกับทางรถไฟก็ดี หรือที่มีสายโทรเลข โทรศัพท์ขึงผ่านข้ามไปก็ดี ผู้นั้นต้องแจ้งความ

ประสงค์นั้นให้นายช่างบํารุงทางประจําเขตนั้นทราบล่วงหน้าก่อน 7 วัน และผู้นั้นจําต้องใช้ความระมัดระวังตามสมควรในเม่ือทําการน้ัน 
ๆ ตามแต่นายช่างบํารุงทางจะสั่ง เพ่ือรักษาทางรถไฟมิให้เป็นอันตราย” 
 178 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 84 บัญญัติว่า “ผู้ใดบังอาจเข้าไปในที่ดินรถไฟ นอกเขต

ที่ที่อนุญาตให้ประชาชนเข้าออกได้ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 1” 
 179 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 85 บัญญัติว่า “ผู้ใดขับรถ หรือล้อเล่ือนอย่างอ่ืน หรือไล่

ต้อนสัตว์ข้าม หรือไปตามทางรถไฟ เว้นไว้แต่ตามเวลาและที่ที่กําหนดให้ไว้ก็ดี หรือไม่ปฏิบัติการตามคําส่ังอันสมควรของพนักงานรถไฟ

ก็ดี ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 1 
 ผู้ใดมีหน้าที่รับผิดชอบในการเล้ียงรักษาปศุสัตว์ ปล่อยให้สัตว์เทียวไปในที่ดินรถไฟให้ปรับเป็นพินัยไม่เกินกว่าตัวละ 2 บาท 
 พนักงานรถไฟมีอํานาจนําหรือไล่ต้อนสัตว์นั้นไปยังโรงพักตํารวจท่ีใกล้ที่สุด แล้วมอบรักษาไว้จนกว่าจะได้รับเงินค่าปรับและ

ค่าใช้จ่ายในการเล้ียงรักษานั้นได้” 
 180 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 86 บัญญัติว่า “ผู้ใดขวางปาท่อนไม้ ก้อนศิลาหรือส่ิง

อ่ืนๆ ไปที่ขบวนรถไฟก็ดี หรือผ่านข้ามไปก็ดี หรือขว้างปาจากรถไฟก็ดี ซึ่งอาจเป็นอันตรายต่อผู้ที่อยู่ในรถจักร รถลําเลียง รถคนโดยสาร

หรือรถบรรทุก หรือต่อผู้ยื่นอยู่เดินไปตามทางรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษต้องระวางโทษช้ัน 4” 
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 9)  ผู้ใดทําให้รถ สิ่งปลูกสร้าง เครื่องจักรหรือสิ่งใดๆ อันเป็นทรัพย์สมบัติ

ของรถไฟเสียหายหรือชํารุด ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 1181 

 10) พนักงานรถไฟคนใดเสพสุราจนมึนเมาในเวลาทําการตามหน้าที่บน

รถไฟหรือทํากิจการอ่ืนของรถไฟก็ดี หรือละเลยไม่ทําการตามหน้าท่ีโดยความประมาทก็ดี หรือกระทํา

การน้ันด้วยอาการอันไม่สมควรก็ดี ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษต้องระวางโทษช้ัน 2 

 ถ้ากิจการดังว่ามานี้ เมื่อละเลยเสียไม่กระทํา หรือกระทําโดยความประมาท

อาจเป็นเหตุให้เกิดภยันตรายแก่ผู้โดยสารหรือผู้ที่อยู่ในที่ดินรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ 
ต้องระวางโทษช้ัน 4 

 ถ้าว่าเป็นด้วยความประมาทอย่างอุกฤษฐ์ จนเกิดอุบัติเหตุทําให้บุคคลตาย

หรือบาดเจ็บ ท่านว่ามันมีความผิดต้องระวางโทษตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 252 หรือมาตรา 
259182 

 ปัจจุบันกฎหมายอาญามาตรา 252 และมาตรา 259 เป็นความผิดเกี่ยวกับ

ดวงตรา แสตมป์ และต๋ัว  ซึ่งทําให้เห็นว่าพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระ

พุทธศักราช 2464 ไม่ได้มีการปรับปรุงให้มีความสอดคล้องกับกฎหมายท่ีมีการใช้อยู่ในปัจจุบันแต่

อย่างใด และ “การกระทําด้วยความประมาทอย่างอุกฤษฐ์” ผู้เขียนเห็นว่ามีความหมายถึง การ
กระทําโดยประมาท และการกระทําน้ันเป็นเหตุให้ผู้ อ่ืนถึงแก่ความตาย ซึ่งได้มีการกําหนดไว้ใน

ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 291183 

                                                  
 181 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 87 บัญญัติว่า “ผู้ใดทําให้รถ ส่ิงปลูกสร้าง เคร่ืองจักร
หรือส่ิงใดๆ อันเป็นทรัพย์สมบัติของรถไฟเสียหายหรือชํารุด ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 1” 
 182 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 88 บัญญัติว่า “พนักงานรถไฟคนใดเสพสุราจนมึนเมา

ในเวลาทําการตามหน้าที่บนรถไฟ หรือทําการอ่ืนของรถไฟก็ดี หรือละเลยไม่ทําการตามหน้าที่โดยความประมาทก็ดี หรือกระทําการน้ัน

ด้วยอาการอันไม่สมควรก็ดี ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 2 
 ถ้ากิจการดังว่ามานี้ เมื่อละเลยเสียไม่กระทํา หรือกระทําโดยความประมาทอาจเป็นเหตุให้เกิดภยันตรายแก่ผู้โดยสารหรือผู้

ที่อยู่ในที่ดินรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 4 
 ถ้าว่าเป็นด้วยความประมาทอย่างอุกฤษฐ์ จนเกิดอุบัติเหตุทําให้บุคคลตายหรือบาดเจ็บ ท่านว่ามันมีความผิดต้องระวางโทษ

ตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 252 หรือมาตรา 259” 
 183 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 291 บัญญัติว่า “ผู้ใดกระทําโดยประมาท และการกระทํานั้นเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนถึงแก่ความ

ตาย ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินสิบปีและปรับไม่เกินสองหมื่นบาท” 
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 11) ผู้ใดกระทําการฝ่าฝืนกฎข้อบังคับซึ่งผู้บัญชาการรถไฟแผ่นดินต้ังขึ้นไว้

ในข้อต่อไปน้ี คือ (1) ว่าด้วยการขึ้นรถหรือเข้าไปในสถานีต้องมีต๋ัวหรือใบเบิกทางให้โดยสารได้เที่ยว

ใดหรือในห้องใดและช้ันใด 

 (2) ว่าด้วยการโอนต๋ัวหรือใบเบิกทางให้ผู้อ่ืนโดยมิชอบ 

 (3) ว่าด้วยการส่งต๋ัวหรือใบเบิกทางให้ตรวจหรือส่งมอบให้แก่พนักงาน

รถไฟ การเปลี่ยนแปลงขูดแก้ต๋ัวหรือใบเบิกทางโดยเจตนา 

 (4) ว่าด้วยการพาอาวุธปืนหรือกระสุนดินดําไปในรถไฟ 

 การกําหนดคําว่า “กระสุนดินดํา” ดังกล่าวทําให้เห็นว่า พระราชบัญญัติจัด

วางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้รับการปรับปรุงให้มีความสอดคล้องกับ

สถานการณ์ในปัจจุบันแต่อย่างใด 

 (5) ว่าด้วยการทําความรําคาญหรือกระทําการลามกหรืออ่ืนๆ 

 (6) ว่าด้วยการข้ึนรถเมื่อรถกําลังเดิน หรือขึ้นในที่ที่ไม่ใช่ทางขึ้น หรือเข้าไป

อยู่ในที่ต้องห้าม 

 (7) ว่าด้วยการห้ามมิให้สูบบุหรี่ 

 (8) ว่าด้วยการใช้เคร่ืองหมายบอกเหตุอันตรายในเวลาที่ไม่มีเหตุการณ์ 

 (9) ว่าด้วยการนําสัมภาระ หรือสัตว์เข้าไปในรถโดยสารโดยที่พนักงานรถไฟ

ไม่ยอมรับว่าเป็นหัตถภาระ หรือเป็นของที่ผู้อ่ืนรังเกียจเพราะไม่สะอาดหรืออาจเป็นอันตรายหรือเป็น

ปฏิปักษ์ต่อความสงบเรียบร้อย ฯลฯ 

 และกฎข้อบังคับอ่ืนๆ ที่ต้ังข้ึนไว้ว่าด้วยความปราศภัย ความผาสุกและ

ความเรียบร้อยของประชาชนในระหว่างเวลาเดินทางอยู่ในรถหรือในที่ดินรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิด

ฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 2184 

                                                  
 184 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 มาตรา 89  บัญญัติว่า “ผู้ใดกระทําการฝ่าฝืนกฎข้อบังคับซึ่งผู้

บัญชาการรถไฟแผ่นดินต้ังขึ้นไว้ ในข้อต่อไปน้ี คือ 
 (1) ว่าด้วยการขึ้นรถหรือเข้าไปในสถานีต้องมีต๋ัวหรือใบเบิกทางให้โดยสารได้เที่ยวใดหรือในห้องใดและชั้นใด 
 (2) ว่าด้วยการโอนต๋ัวหรือใบเบิกทางให้ผู้อ่ืนโดยมิชอบ 
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 โทษท่ีมีการกําหนดไว้ในส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยน้ันเห็นได้ว่ามีการ

กําหนดโทษอันเก่ียวกับการผู้โดยสาร พนักงานรถไฟซึ่งมีทั้งโทษที่มีการกําหนดไปในทางวินัยราชการ

และโทษทางอาญาและประชาชนที่ไม่ใช่ผู้โดยสาร รวมไว้ในส่วนที่ 5 ซึ่งมีการกําหนดโทษสอดคล้อง

กับกฎหมายลักษณะอาญา พุทธศักราช 2451 แต่อย่างไรก็ตามในปัจจุบันได้มีการยกเลิกกฎหมาย

ลักษณะอาญา พุทธศักราช 2451 ดังกล่าวและมีการตรากฎหมายอาญา พ.ศ.2500 มาใช้บังคับแทน

ทําให้การกําหนดโทษท่ีอ้างอิงกับกฎหมายอาญาจําต้องปรับเปลี่ยนไปตามบทบัญญัติที่มีการกําหนดไว้ 

 แต่อย่างไรก็ตามการที่พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง      
พระพุทธศักราช 2464 ในส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยน้ันได้ว่ามีการกําหนดโทษอันเกี่ยวกับการ

ผู้โดยสาร พนักงานรถไฟซึ่งมีทั้งโทษที่มีการกําหนดไปในทางวินัยราชการและโทษทางอาญาและ

ประชาชนที่ไม่ใช่ผู้โดยสาร ซึ่งจําต้องรับผิดทางอาญารวมไว้ในส่วนที่ 5 โดยไม่มีการแยกหรือการแบ่ง

หมวดให้ชัดเจนจึงอาจทําให้เกิดความสับสนในการนํากฎหมายไปใช้ได้ และจากเหตุผลที่

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้มีการปรับปรุงมาเป็น

เวลานานจึงทําให้การกําหนดโทษ และการกําหนดในเร่ืองความปลอดภัยของประชาชนในส่วนที่ 5 
ของพระราชบัญญัติดังกล่าวมีความไม่สอดคล้องกับการพัฒนากิจการรถไฟในปัจจุบัน ดังน้ันผู้เขียน

เห็นว่าสมควรยกเลิกในส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยของประชาชนเสีย เพ่ือตรากฎหมายในเรื่อง

ความปลอดภัยและบทกําหนดโทษข้ึนมาใหม่ให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาในกิจการรถไฟของ

ไทยในปัจจุบัน 

 สําหรับการกําหนดโทษในการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ น้ัน ในกฎหมายการ

คมนาคมทางถนนน้ันพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตรา 71 ซึ่งมีการกําหนดให้ “ผู้ขัดขวาง
การกระทําของผู้อํานวยการทางหลวงหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายจากผู้อํานวยการทางหลวง หรือเจ้า

พนักงานซึ่งผู้อํานวยการทางหลวงแต่งต้ังให้ควบคุมทางหลวง หรือเจ้าพนักงานทางหลวงแล้วแต่กรณี 

                                                                                                                                               
 (3) ว่าด้วยการส่งต๋ัวหรือใบเบิกทางให้ตรวจหรือส่งมอบให้แก่พนักงานรถไฟ การเปล่ียนแปลงขูดแก้ต๋ัวหรือใบเบิกทางโดย

เจตนา 
 (4) ว่าด้วยการพาอาวุธปืนหรือกระสุนดินดําไปในรถไฟ 
 (5) ว่าด้วยการทําความรําคาญหรือกระทําการลามกหรืออ่ืนๆ 
 (6) ว่าด้วยการขึ้นรถเม่ือรถกําลังเดิน หรือขึ้นในท่ีที่ไม่ใช่ทางขึ้น หรือเข้าไปอยู่ในที่ต้องห้าม 
 (7) ว่าด้วยการห้ามมิให้สูบบุหร่ี 
 (8) ว่าด้วยการใช้เคร่ืองหมายบอกเหตุอันตรายในเวลาที่ไม่มีเหตุการณ์ 
 (9) ว่าด้วยการนําสัมภาระ หรือสัตว์เข้าไปในรถโดยสารโดยท่ีพนักงานรถไฟไม่ยอมรับว่าเป็นหัตถภาระ หรือเป็นของท่ีผู้อ่ืน

รังเกียจเพราะไม่สะอาด หรืออาจเป็นอันตรายหรือเป็นปฏิปักษ์ต่อความสงบเรียบร้อย ฯลฯ 
 และกฎข้อบังคับอ่ืนๆ ที่ต้ังขึ้นไว้ว่าด้วยความปราศภัย ความผาสุกและความเรียบร้อยของประชาชนในระหว่างเวลาเดินทาง

อยู่ในรถหรือในท่ีดินรถไฟ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 2” 
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ตามมาตรา 29 วรรคหน่ึง มาตรา 30  วรรคหน่ึง มาตรา 32 วรรคหน่ึงหรือวรรคสี่ มาตรา 37 วรรค
สาม มาตรา 38 วรรคสาม มาตรา 39/1 วรรคสาม มาตรา 47วรรคสอง มาตรา 48 วรรคสาม มาตรา 
50 วรรคหน่ึงหรือวรรคสอง มาตรา 51 วรรคหนึ่ง มาตรา 54 วรรคสอง มาตรา 56 วรรคหก มาตรา
57 วรรคหน่ึง มาตรา 59 วรรคสอง มาตรา 62 วรรคสอง หรือมาตรา 68 วรรคหน่ึง ต้องระวางโทษ

จําคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหน่ึงหมื่นบาทหรือทั้งจําทั้งปรับ  

 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542  มาตรา 31 บัญญัติว่า 
“ผู้ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามมาตรา 17 หรือขัดขวางการปฏิบัติหน้าที่ของพนักงานเจ้าหน้าที่ตามมาตรา 
27 ต้องระวางโทษจําคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหน่ึงหมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ” 

 การคมนาคมทางนํ้า เช่น พระราชบัญญัติเรือสยาม พุทธศักราช 2481 
มาตรา 65 บัญญัติว่า “ในกรณีที่ฝ่าฝืนบทบัญญัติมาตรา 47 เง่ือนไขที่รัฐมนตรีกําหนดตามมาตรา 47 
ทวิ มาตรา 50 หรือมาตรา 51 ผู้ควบคุมเรือมีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกินสองพันบาท หรือ

จําคุกไม่เกินหน่ึงปี หรือทั้งปรับทั้งจํา” 

 การคมนาคมทางอากาศ เช่น พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.2497 
มาตรา 78 บัญญัติว่า “มาตรา 78 ผู้ใดกระทําการอย่างใดอย่างหน่ึงดังต่อไปนี้ ต้องระวางโทษจําคุกไม่

เกินหน่ึงปีหรือปรับไม่เกินสี่หมื่นบาท หรือทั้งจําทั้งปรับ 

 (1) บังคับหรือปล่อยอากาศยาน ซึ่งไม่มีนักบินหรือทิ้งร่มอากาศโดยไม่ได้รับ

อนุญาตเป็นหนังสือจากรัฐมนตรีตามมาตรา 24 

 (2) ขัดขวางหรือหลีกเลี่ยงการตรวจค้นตามมาตรา 60/17 มาตรา 60/18
หรือมาตรา 60/19 

 (3) ขัดขวางการเข้าดําเนินการหรือเข้าควบคุมการดําเนินงานสนามบิน

อนุญาตหรือที่ขึ้นลงช่ัวคราวอนุญาตตามมาตรา 60/23 หรือมาตรา 60/33 

 (4) ไม่แจ้งการครอบครองทรัพย์สินหรือเอกสารที่เก่ียวข้องกับสนามบินหรือ

ที่ขึ้นลงช่ัวคราวที่ถูกสั่งควบคุมการดําเนินงานให้คณะกรรมการควบคุมสนามบินทราบตามมาตรา

60/27” 

 เมื่อนําการกําหนดโทษในกฎหมายการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ มาเปรียบเทียบ

กับการกําหนดโทษที่มีการปรับเปล่ียนไปตามบทบัญญัติในมาตรา 5 ของประมวลกฎหมายอาญาแล้ว

เห็นได้ว่า บทบัญญัติในส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยของประชาชนมีการกําหนดไว้ตํ่ากว่ากฎหมาย
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การคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ ของไทยและโทษที่กําหนดดังกล่าวมีความไม่เหมาะสมกับสภาพเศรษฐกิจ

และสังคมไทยในปัจจุบันที่มีการพัฒนาทางด้านเศรษฐกิจและสังคมแปรเปลี่ยนจากสมัยที่มีการตรา

พระราชบัญญัติจัดวัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ดังน้ัน ผู้เขียนเห็นว่าสมควรที่

จะยกเลิกในส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยของประชาชนเสีย เพ่ือตรากฎหมายในเรื่องความปลอดภัย

และบทกําหนดโทษข้ึนมาใหม่ให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาในกิจการรถไฟของไทยในปัจจุบัน ซึ่ง
การยกเลิกและตรากฎหมายในเร่ืองดังกล่าวขึ้นมาใหม่น้ันมีความสะดวกต่อการแก้ไขปรับปรุงในเรื่อง

ดังกล่าวให้มีความสอดคล้องกันทั้งเรื่องมากกว่าการแก้ไขปรับปรุงในแต่ละมาตรา ซึ่งอาจทําให้การ

ปรับปรุงบทบัญญัติเกิดความไม่สอดคล้องกันในด้านความปลอดภัยสําหรับกิจการรถไฟได้ 

 4.1.2 พระราชบัญญัติจัดวางการถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ภาคที่ 2     
ว่าด้วยรถไฟราษฎร์ 

สําหรับในภาคที่ 2 ว่าด้วยรถไฟราษฎร์ พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง 
พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดังน้ี 

ส่วนที่ 6 ว่าด้วยรถไฟผู้รับอนุญาต (มาตรา 95 - มาตรา 139) 

ส่วนที่ 7 ว่าด้วยรถไฟหัตถกรรม (มาตรา 140- มาตรา 145) 

4.1.2.1 ส่วนที่ 1 ว่าด้วยรถไฟผู้รับอนุญาต 

รถไฟผู้รับอนุญาต คือ รถไฟราษฎร์ ซึ่งมี วัตถุประสงค์ในการเปิดโอกาสให้

ภาคเอกชนเข้ามาดําเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟ โดยการขอพระราชทานอนุญาตจาก

พระมหากษัตริย์ ซึ่งมีลักษณะเป็นการให้สัมปทานแก่ภาคเอกชน และในส่วนที่ 6 อันว่าด้วยรถไฟผู้รับ

อนุญาตดังกล่าวได้มีการแบ่งสาระสําคัญของรถไฟผู้รับอนุญาต ออกเป็น 4 หมวดด้วยกัน คือ 

หมวดที่ 1 ว่าด้วยการให้อนุญาต  

หมวดที่ 2 ว่าด้วยการกํากับตรวจตราของรัฐบาล 

หมวดที่ 3 ว่าด้วยการจัดหาซื้อที่ดิน การก่อสร้าง การบํารุง วิธีจัดการ และการ
บรรทุกส่ง 

หมวดที่ 4 ว่าด้วยความปราศภัย 
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 4.1.2.1.1 การอนุญาต 

 สําหรับรถไฟผู้รับอนุญาตเป็นการเปิดโอกาสให้แก่ภาคเอกชนเข้ามา

ดําเนินการก่อสร้างเส้นทางรถไฟผู้รับอนุญาต โดยมีลักษณะที่ภาครัฐให้อนุญาตแก่ภาคเอกชน ซึ่งการ
ให้อนุญาตดังกล่าวมีลักษณะเป็นการให้สัมปทานแก่ภาคเอกชน โดยในมาตรา 95 กําหนดห้ามมิให้มี

การก่อสร้างเส้นทางรถไฟแยกไปจากทางรถไฟแผ่นดิน ซึ่งก็คือรถไฟราษฎร์ในพระราชอาณาจักร เว้น
แต่การก่อสร้างเส้นทางรถไฟดังกล่าวได้รับพระราชทานพระบรมราชานุญาตเป็นพิเศษจาก

พระมหากษัตริย์ เพ่ือสร้างทางรถไฟแยกจากรถไฟแผ่นดินหรือรถไฟหัตถกรรมก็ได้185 โดยในการขอ

อนุญาตนั้นภาคเอกชน ซึ่งไม่ว่าจะเป็นบุคคลหรือบริษัทที่มีความประสงค์จะขออนุญาตสร้างทางรถไฟ 
ภาคเอกชนดังกล่าวจําต้องย่ืนเร่ืองราวแสดงความประสงค์น้ันต่อผู้บัญชาการรถไฟแผ่นดิน และผู้
บัญชาการรถไฟแผ่นดินจะต้องเสนอเรื่องราวดังกล่าวต่อคณะกรรมการรถไฟ เมื่อสภากรรมการ

เห็นสมควรจะเรียกร้องให้ย่ืนรายละเอียดเพ่ิมเติมอีกก็ได้ แล้วจะได้นําเรื่องราวยืนต่อรัฐบาลของ

พระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว ส่วนการท่ีจะให้อนุญาตหรือไม่น้ัน สุดแล้วแต่จะเห็นเป็นการสมควร186 

 แต่อย่างไรก็ดี เมื่อมีการเปล่ียนแปลงระบอบการปกครองจากระบอบ     
สมบูรณาญาสิทธิราช เป็นระบอบประชาธิปไตย รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยทุกฉบับรวมถึงใน

ฉบับปัจจุบัน ได้มีการกําหนดให้องค์พระมหากษัตริย์ทรงดํารงอยู่ในฐานะอันเป็นที่เคารพสักการะ 
ผู้ใดจะละเมิดมิได้ และในการใช้อํานาจพระมหากษัตริย์ทรงเป็นผู้ใช้อํานาจอธิปไตยซึ่งเป็นของ

ประชาชน โดยใช้อํานาจนิติบัญญัติผ่านทางรัฐสภา อํานาจบริหารผ่านทางคณะรัฐมนตรี และอํานาจ

ตุลาการผ่านทางศาล การกําหนดเช่นน้ีหมายความว่า อํานาจต่างๆ จะใช้ในพระปรมาภิไธยของ

พระมหากษัตริย์ ซึ่งในความเป็นจริงแล้วอํานาจเหล่าน้ีมีองค์กรเป็นผู้ใช้ ดังน้ัน หากภาคเอกชน

ต้องการขอพระบรมราชานุญาตจากพระมหากษัตริย์ตามมาตรา 95 แห่งพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เพ่ือเข้ามาดําเนินกิจการรถไฟจึงไม่สอดคล้องกับ

สถานการณ์ในปัจจุบัน ดังน้ันผู้เขียนเห็นว่าสมควรยกเลิกในส่วนดังกล่าวเสีย 

                                                  
 185 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช  2464 มาตรา 95 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้สร้างรถไฟราษฎร์

ขึ้นในพระราชอาณาจักร เว้นไว้แต่จะได้มีประกาศพระราชทานพระบรมราชานุญาตเป็นพิเศษ 
 พระบรมราชานุญาตนั้นจะพระราชทานให้แต่เฉพาะเพ่ือสร้างทางรถไฟแยกไปจากทางรถไฟแผ่นดินหรือรถไฟหัตถกรรมก็ได้ 
การประกอบใจความในหนังสือพระราชทานพระบรมราชานุญาตก็ดี หรือการท่ีจะปฏิบัติตามพระบรมราชานุญาตนั้นก็ดี ให้เป็นไปตาม

พระราชกําหนดกฎหมายแห่งพระราชอาณาจักรนี้ทั้งส้ิน” 
 186 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 96 บัญญัติว่า “บุคคลหรือบริษัทใดมีความ

ประสงค์จะขออนุญาตสร้างทางรถไฟ ให้ยื่นเร่ืองราวแสดงความประสงค์นั้นต่อผู้บัญชาการรถไฟแผ่นดิน 
 เร่ืองราวน้ันให้เสนอต่อสภากรรมการถไฟ เมื่อสภากรรมการเห็นสมควรจะเรียกร้องให้ยื่นรายละเอียดเพ่ิมเติมอีกก็ได้ แล้ว
จะได้นําเร่ืองราวน้ันยื่นต่อรัฐบาลของพระบาทสมเด็จพระเจ้าอยู่หัว ส่วนการท่ีจะให้อนุญาตหรือไม่นั้น สุดแล้วแต่จะเห็นเป็นการสมควร 
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 เมื่อมีการจัดต้ังการรถไฟแห่งประเทศได้มีการจัดต้ังข้ึนทําให้รถไฟหลวงหรือ

รถไฟแผ่นดิน ซึ่งเป็นกิจการของกรมรถไฟจําต้องโอนกิจการไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทย แต่
อย่างไรก็ตามรถไฟราษฎร์187 และรถไฟหัตถกรรม188 น้ัน ไม่ได้เป็นกิจการของกรมรถไฟเช่นเดียวกับ

รถไฟหลวง จึงทําให้ รถไฟราษฎร์ ไม่ต้องโอนกิจการรถไฟไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทยเช่นเดียวกับ

รถไฟหลวง หรือรถไฟแผ่นดินแต่อย่างใด แต่รถไฟราษฎร์189 และ รถไฟหัตถกรรม190 ยังคงอยู่ในการ

                                                  
 187 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 105 บัญญัติว่า “บรรดารถไฟที่ผู้รับ

อนุญาตได้สร้างหรือจัดการนั้น ให้อยู่ในความกํากับตรวจตราดูแลของกรมรถไฟแผ่นดินดังที่บัญญัติไว้ในหมวดนี้ และตามข้อความใน
หนังสือพระราชทานพระบรมราชานุญาตนั้นด้วย” 
 188 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 144 บัญญัติว่า “บทบัญญัติในกฎหมายนี้

ที่ว่าด้วยรถไฟผู้รับอนุญาตให้พึงอนุโลมใช้บังคับแก่รถไฟหัตถกรรมที่เดินทั้งภายในและภายนอกบริเวณที่ดินอันเป็นที่ประกอบการของ

ห้างหรือบริษัทนั้นได้ ตามสมควรแก่บทนั้นๆ 
 แต่ว่ารถไฟหัตถกรรมท่ีเดินท้ังภายในและภายนอกบริเวณที่ดินอันเป็นที่ประกอบการของห้างหรือบริษัทนั้น ถ้าหากใช้ลาก

เข็นด้วยแรงคนหรือแรงสัตว์และเดินบนทางชั่วคราวเพื่อกิจการชั่วคราวมีกําหนดไม่เกินสองปี และมิได้มีการบังคับซื้อที่ดินหรือ

อสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืนไซร้ ท่านให้ใช้บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้อันว่าด้วยรถไฟหัตถกรรมที่เดินเฉพาะภายในบริเวณท่ีดินอันเป็น

ที่ประกอบการของห้างหรือบริษัทนั้นเป็นบทบังคับ คําร้องขออนุญาตสร้างและเดินรถไฟชนิดนี้ และคําร้องขออนุญาตใช้ที่หลวงช่ัวคราว 
เพ่ือประโยชน์แห่งการนั้น ท่านให้ยื่นต่อสมุหเทศาภิบาลเพ่ือให้แสดงความเห็นแล้วส่งต่อไปยังสภากรรมการรถไฟ สภากรรมการรถไฟมี

อํานาจที่จะส่ังอนุญาตตามคําร้องโดยกําหนดให้เสียค่าเช่าในการใช้ที่หลวงชั่วคราว และกําหนดเงื่อนไขเพ่ือรักษาประโยชน์ของ

บุคคลภายนอก และความปลอดภัยแห่งประชาชนตามแต่จะเห็นควร 
 การให้อนุญาตนั้นท่านว่าจะให้ได้ต่อเมื่อสมุหเทศาภิบาลได้แสดงความเห็นว่าควรให้อนุญาตเท่านั้น 
 ถ้าสภากรรมการรถไฟส่ังยกคําร้องเสีย เพราะเหตุรถไฟน้ันมิได้อยู่ในความหมายของวรรคสองแห่งมาตรานี้ไซร้ ท่านว่าการท่ี

ส่ังยกคําร้องเสียนั้นไม่เป็นการตัดสิทธิของผู้ร้องในอันที่จะดําเนินการตามความในวรรคหนึ่ง” 
 189 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 105  บัญญัติว่า “บรรดารถไฟที่ผู้รับ

อนุญาตได้สร้างหรือจัดการนั้น ให้อยู่ในความกํากับตรวจตราดูแลของกรมรถไฟแผ่นดินดังที่บัญญัติไว้ในหมวดนี้ และตามข้อความใน
หนังสือพระราชทานพระบรมราชานุญาตนั้นด้วย” 
 190 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 144 บัญญัติว่า “บทบัญญัติในกฎหมายนี้

ที่ว่าด้วยรถไฟผู้รับอนุญาตให้พึงอนุโลมใช้บังคับแก่รถไฟหัตถกรรมที่เดินทั้งภายในและภายนอกบริเวณที่ดินอันเป็นที่ประกอบการของ

ห้างหรือบริษัทนั้นได้ตามสมควรแก่บทนั้น 
 แต่ว่ารถไฟหัตถกรรมท่ีเดินท้ังภายในและภายนอกบริเวณที่ดินอันเป็นที่ประกอบการของห้างหรือบริษัทนั้น ถ้าหากใช้ลาก

เข็นด้วยแรงคนหรือแรงสัตว์และเดินบนทางชั่วคราวเพื่อกิจการชั่วคราวมีกําหนดไม่เกินสองปี และมิได้มีการบังคับซื้อที่ดินหรือ

อสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืนไซร้ ท่านให้ใช้บทบัญญัติแห่งพระราชบัญญัตินี้อันว่าด้วยรถไฟหัตถกรรมที่เดินเฉพาะภายในบริเวณท่ีดินอันเป็น

ที่ประกอบการของห้างหรือบริษัทนั้นเป็นบทบังคับ คําร้องขออนุญาตสร้างและเดินรถไฟชนิดนี้ และคําร้องขออนุญาตใช้ที่หลวงช่ัวคราว 
เพ่ือประโยชน์แห่งการนั้น ท่านให้ยื่นต่อสมุหเทศาภิบาลเพ่ือให้แสดงความเห็นแล้วส่งต่อไปยังสภากรรมการรถไฟ สภากรรมการรถไฟมี

อํานาจที่จะส่ังอนุญาตตามคําร้องโดยกําหนดให้เสียค่าเช่าในการใช้ที่หลวงช่ัวคราว และกําหนดเงื่อนไขเพ่ือรักษาประโยชน์ของ

บุคคลภายนอก และความปลอดภัยแห่งประชาชนตามแต่จะเห็นควรการให้อนุญาตน้ันท่านว่าจะให้ได้ต่อเมื่อสมุหเทศาภิบาลได้แสดง

ความเห็นว่าควรให้อนุญาตเท่านั้น 
 ถ้าสภากรรมการรถไฟส่ังยกคําร้องเสีย เพราะเหตุรถไฟน้ันมิได้อยู่ในความหมายของวรรคสองแห่งมาตรานี้ไซร้ ท่านว่าการท่ี

ส่ังยกคําร้องเสียนั้นไม่เป็นการตัดสิทธิของผู้ร้องในอันที่จะดําเนินการตามความในวรรคหนึ่ง” 
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กํากับดูแลและควบคุมโดยกรมรถไฟแผ่นดิน หรือการรถไฟแห่งประเทศไทย191 และด้วยผลของ
บทบัญญัติในมาตรา 16192 แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทยแห่งประเทศไทยพ.ศ.2494 
ซึ่งกําหนดให้พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟและทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎ

ข้อบังคับที่ได้ออกตามพระราชบัญญัติดังกล่าวให้ใช้บังคับต่อไปเพียงเท่าที่มิได้มีความบัญญัติไว้แล้วใน

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อพระราชบัญญัติ

การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 จากบทบัญญัติที่กล่าวมาแล้วน้ีจึงถือได้ว่า  ปัจจุบันน้ีการรถไฟ

แห่งประเทศไทยเป็นองค์กรที่มีอํานาจหน้าที่ตามกฎหมายแต่เพียงหน่วยงานเดียวในการดําเนิน

กิจการรถไฟในประเทศไทย และการดําเนินกิจการรถไฟของการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ันเป็นไปตาม

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  บทบัญญัติต่างๆ ในพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟและทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ในส่วนที่เก่ียวกับการดําเนินกิจการรถไฟ เช่น ในส่วนที่

เก่ียวกับการแบ่งประเภทของรถไฟเป็นรถไฟแผ่นดิน(รถไฟหลวง) รถไฟผู้รับอนุญาตและรถไฟการ

ดําเนินกิจการรถไฟประเภทดังกล่าวจึงไม่มีผลใช้บังคับอีกต่อไปตามมาตรา 16 แห่งพระราชบัญญัติ

การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 เพราะถือว่าเป็นบทบัญญัติที่มีบัญญัติไว้แล้วในพระราชบัญญัติ

การรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494193 และการดําเนินกิจการรถไฟจะต้องดําเนินการตามขอบ

วัตถุประสงค์ในการจัดต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทย ในมาตรา 9 โดยขอบวัตถุประสงค์ได้มีการ

กําหนดให้การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจํากัด

หรือบริษัทมหาชนจํากัด เพ่ือประโยชน์แก่กิจการรถไฟ194 ซึ่งการกําหนดวัตถุประสงค์ดังกล่าวเป็นการ

เพ่ิมเติมอํานาจแก่การรถไฟแห่งประเทศไทย เพ่ือให้การรถไฟแห่งประเทศไทยสามารถประกอบ

กิจการได้ตามความเหมาะสมในทางธุรกิจ โดยการเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืนตามวัตถุประสงค์ของ

การรถไฟดังกล่าว ซึ่งการเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืนน้ัน เน่ืองจากการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็น

                                                  
 191 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494  มาตรา 16 วรรคสอง บัญญัติว่า” เพ่ือประโยชน์แห่งการนํา

พระราชบัญญัติและกฎข้อบังคับดังกล่าวในวรรคก่อนมาใช้บังคับต่อไป ให้อ่านคําบางคําในพระราชบัญญัติและกฎข้อบังคับนั้น 
ดังต่อไปน้ี 
 คําว่า “การรถไฟแผ่นดิน” และคําว่า “กรมรถไฟ” ให้อ่านว่า “การรถไฟแห่งประเทศไทย” 
 คําว่า “ผู้บัญชาการรถไฟแผ่นดิน” และคําว่า “อธิบดีกรมรถไฟ” ให้อ่านว่า “ผู้ว่าการรถไฟแห่งประเทศไทย”” 
 192 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 16 วรรคแรก บัญญัติว่า “พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ

และทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎข้อบังคับที่ได้ออกตามพระราชบัญญัตินั้น ให้คงใช้บังคับต่อไป ทั้งนี้ เพียงเท่าที่มิได้

มีความบัญญัติไว้แล้วในพระราชบัญญัตินี้ และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทแห่งพระราชบัญญัตินี้” 
 193 การปฏิรูปกฎหมาย, ข้อหารือกับกฤษฎีกา เร่ือง  การให้เอกชนเช่ากิจการรถไฟสายแม่กลอง ตอนวงเวียนใหญ่-มหาชัย, 
เลขท่ี  421 / 2531 [ออนไลน์] 25 พฤศจิกายน 2555, แหล่งที่มา :http://www.lawreform.go.th/lawreform/images/th/jud/th/ 
deca/2531/c2_0424_2531.htm 
 194 พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 มาตรา 9(11) บัญญัติว่า “ให้การรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจท่ี

จะกระทําการต่างๆ ภายในขอบวัตถุประสงค์ตามที่ระบุไว้ในมาตรา 6 อํานาจเช่นว่าน้ีให้รวมถึง 
 (11) เข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน หรือถือหุ้นในบริษัทจํากัดหรือบริษัทมหาชนจํากัด เพ่ือประโยชน์แก่กิจการรถไฟ” 
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หน่วยงานของรัฐประเภทรัฐวิสาหกิจ ดังน้ัน การเข้าร่วมงานกับภาคเอกชนจะต้องกระทําตาม

หลักเกณฑ์ และวิธีการที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือ

ดําเนินการในกิจการของรัฐ พ.ศ.2535 

 4.1.2.1.2 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 

 ประกาศคณะปฎิวัติฉบับที่ 58 ได้มีการกําหนดห้ามมิให้บุคคลใดประกอบ

กิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค ซึ่งกิจการรถไฟ และ กิจการเดินอากาศ195 ได้มีการกําหนดให้ 
เป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค จึงทําให้ การขออนุญาตในการเข้ามาดําเนินกิจการจําต้อง

ได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากรัฐมนตรี196 และในการอนุญาตหรือให้สัมปทานในกิจการค้าขาย

อันเป็นสาธารณูปโภคน้ัน รัฐมนตรีจะกําหนดเง่ือนไขใดๆ ตามท่ีเห็นว่าจําเป็น เพ่ือความปลอดภัยหรือ

ผาสุกของประชาชนไว้ด้วยก็ได้ ซึ่งเง่ือนไขที่รัฐมนตรีกําหนดขึ้นดังกล่าว รัฐมนตรีจะแก้ไขเปลี่ยนแปลง 
หรือเพ่ิมเติมตามที่รัฐมนตรีเห็นสมควรก็ได้197 และกิจการรถไฟดังกล่าวอยู่ในการกํากับดูแลของ

กระทรวงคมนาคม198 

 จากข้อกําหนดในประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ดังกล่าว แม้ภาคเอกชนไม่

สามารถขออนุญาตในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟผู้รับอนุญาตตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแล

                                                  
 195 ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 ข้อ 3 กําหนดว่า “กิจการดังต่อไปน้ีให้ถือว่าเป็นกิจการ

ค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
 (1). การรถไฟ 
 (2). การรถราง 
 (3). การขุดคลอง 
 (4). การเดินอากาศ 
 (5). การประปา 
 (6). การชลประทาน 
 (7). การไฟฟ้า 
 (8). การผลิตเพ่ือจําหน่ายหรือจําหน่ายก๊าซโดยระบบเส้นท่อไปยังอาคารต่างๆ  
 (9). บรรดากิจการอ่ืนอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามที่ระบุไว้ในพระราช

กฤษฎีกาการตามพระราชกฤษฎีกาตาม (9) ให้กําหนดกระทรวงผู้มีอํานาจและหน้าที่เก่ียวกับกิจการนั้นด้วย” 
 196 ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 ข้อ 4 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้บุคคลใดประกอบกิจการ

ค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค เว้นแต่จะได้รับอนุญาตหรือได้รับสัมปทานจากรัฐมนตรี” 
 197 ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 ข้อ 7 บัญญัติว่า “ ในการอนุญาตหรือสัมปทานตามข้อ 
4 และข้อ 5 รัฐมนตรีจะกําหนดเง่ือนไขใดๆ ตามที่เห็นว่าจําเป็น เพ่ือความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนไว้ด้วยก็ได้ 
 เงื่อนไขที่กําหนดตามวรรคหน่ึง รัฐมนตรีจะแก้ไขเปล่ียนแปลง หรือเพ่ิมเติมก็ได้แต่ต้องกําหนดระยะเวลาการใช้บังคับ

เงื่อนไขท่ีแก้ไข เปล่ียนแปลง หรือเพ่ิมเติมตามท่ีรัฐมนตรีเห็นควร” 
 198 ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 ข้อ 9 บัญญัติว่า “ให้กระทรวงคมนาคมมีอํานาจและ

หน้าที่เก่ียวกับกิจการการรถไฟและการเดินอากาศ” 
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ทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้ แต่ภาคเอกชนสามารถขออนุญาต หรือขอสัมปทานเพ่ือดําเนิน

กิจการรถไฟได้ตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 กําหนดไว้ 

 จากการศึกษาข้างต้นทําให้เห็นว่าภาคเอกชนสามารถเข้ามาดําเนินกิจการ

รถไฟโดยการได้รับอนุญาต หรือสัมปทานจากรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมได้ แต่อย่างไรก็ดี 
เน่ืองจากประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ดังกล่าวไม่มีการกําหนดหลักเกณฑ์ในการให้อนุญาต 
คุณสมบัติของผู้ขออนุญาต และหลักเกณฑ์ในด้านอ่ืนๆ ไว้เป็นมาตรฐานอย่างชัดเจน จึงทําให้ไม่อาจ

ควบคุมกิจการของภาคเอกชนที่มีความประสงค์ในการรับสัมปทานเพ่ือดําเนินกิจการรถไฟได้อย่าง

ครอบคลุมทุกด้านได้และไม่เป็นรูปธรรมแก่เอกชนทุกฝ่ายอย่างเท่าเทียมกัน และในกิจการรถไฟน้ัน

การรถไฟแห่งประเทศไทยถือเป็นหน่วยงานของรัฐที่มีความรู้ ความชํานาญและเป็นหน่วยงานเฉพาะ

สําหรับกิจการรถไฟ จึงสามารถพิจารณาการให้อนุญาตสําหรับกิจการเอกชนที่มีความประสงค์ในการ

ประกอบกิจการได้เอง ดังน้ัน ผู้เขียนเห็นว่าควรมีกฎหมายที่มีการกําหนดในเร่ืองการอนุญาตหรือการ

ให้สัมปทานแก่ภาคเอกชนในการเข้ามาดําเนินกิจการรถไฟไว้เป็นการเฉพาะ ซึ่งในข้อ 6 ของประกาศ

คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 บัญญัติว่า “ในกรณีที่มีกฎหมายเฉพาะว่าด้วยกิจการตามท่ีระบุไว้ในข้อ 3 หรือ

ข้อ 5 การประกอบกิจการดังกล่าว ให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยกิจการน้ัน”จากข้อกําหนดในข้อ 6 
ดังกล่าวทําให้กฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่ ซึ่งกําหนดในเรื่องการขออนุญาต หรือการขอสัมปทาน

สําหรับกิจการรถไฟน้ัน ถือเป็นกฎหมายท่ีมีการกําหนดในเรื่องการประกอบกิจการรถไฟไว้เป็นการ

เฉพาะ จึงทําให้การขออนุญาตหรือการขอสัมปทานสําหรับกิจการรถไฟจําต้องกระทําตามบทบัญญัติ

ของกฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่ดังกล่าว และผลจากข้อกําหนดในข้อ 6 ของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับ

ที่ 58 ทําให้กฎหมายท่ีมีการตราขึ้นใหม่ดังกล่าวไม่จําต้องอยู่ภายใต้ข้อ 3(1) ของ ประกาศปฏิวัติ ฉบับ

ที่ 58 อีกต่อไป 

 สําหรับกฎหมายการคมนาคมขนส่งในรูปแบบอ่ืนๆ ที่มีการกําหนดเรื่องการ

ให้สัมปทานเป็นการเฉพาะ และถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค ซึ่งจําต้องมีการขอ
อนุญาตตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 กําหนดไว้ ได้แก่ พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 
2542199 และพระราชบัญญัติการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2543200 ซึ่งใน
พระราชบัญญัติทั้งสองฉบับดังกล่าวได้มีการกําหนดในเรื่องการให้อนุญาตหรือสัมปทานแก่ภาคเอกชน

                                                  
 199 ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 ข้อ 3(9) บัญญัติว่า “กิจการดังต่อไปน้ีให้ถือว่าเป็น

กิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
 (9) บรรดากิจการอ่ืนอันกระทบกระเทือนถึงความปลอดภัยหรือผาสุกของประชาชนตามที่ระบุไว้ในพระราชกฤษฎีกา” 
 200 ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ลงวันที่ 26 มกราคม พ.ศ.2515 ข้อ 3(1) บัญญัติว่า “กิจการดังต่อไปนี้ให้ถือว่าเป็น

กิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค 
 (1) การรถไฟ” 
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และการให้อนุญาตแก่ภาคเอกชนน้ันยังคงอยู่ภายใต้การให้อนุญาตจากรัฐมนตรีตามประกาศคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 กําหนดไว้ แต่การบริหารหรือการพิจารณาการให้อนุญาตได้กระทําโดยหน่วยงานท่ี

มีอํานาจรับผิดชอบในการกํากับดูแลกิจการ ซึ่งการก่อสร้างถนน ได้แก่ กรมทางหลวง และกิจการ
รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ได้แก่ บริษัทการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย ดังน้ัน
ผู้วิจัยเห็นว่าการให้สัมปทานกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยน้ันควรมีการกําหนดไว้เฉพาะเสียอีก

ฉบับหน่ึงอย่างเช่นในพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ .2542 หรือมีการกําหนดไว้ใน

พระราชบัญญัติเดียวกันแต่มีการเขียนแยกไว้เป็นหมวดหมู่ไว้อย่างชัดเจนเช่นใน พระราชบัญญัติการ

รถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ.2543 

4.1.2.2 ส่วนที่ 2 ว่าด้วยรถไฟหัตถกรรม 

รถไฟหัตถกรรม คือ รถไฟที่ห้างหรือบริษัทซึ่งประกอบหัตถกรรมหรือพาณิชยกรรม

ได้สร้างขึ้นไว้ใช้เฉพาะแต่รับส่งคนงานและบรรทุกสิ่งของที่เกิดข้ึนโดยธรรมชาติหรือสิ่งที่ประดิษฐ์ขึ้น 
กับสิ่งอ่ืนๆ ที่จําเป็นจะต้องใช้สําหรับกิจการน้ันๆ ซึ่งรถไฟหัตถกรรมน้ัน มี 2 ประเภท คือ  

 1) รถไฟหัตถกรรมที่เดินเฉพาะแต่ภายในบริเวณที่ดินอันเป็นที่ประกอบการ

ของห้างหรือบริษัทเท่าน้ัน และ 

 2) รถไฟหัตถกรรมที่เดินอยู่ทั้งภายในและภายนอกบริเวณท่ีดินอันเป็นที่

ประกอบการของห้างหรือบริษัท เป็นต้น 

เมื่อได้มีการก่อสร้างรถไฟหัตถกรรมแล้วน้ัน พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้กําหนดห้ามไม่ให้มีการเปลี่ยนประเภทรถไฟหัตถกรรมเป็นรถไฟผู้รับ

อนุญาต เว้นแต่จะได้มีการยื่นเรื่องราวขออนุญาตและได้รับอนุญาตก่อนตามบทบัญญัติของ

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้กําหนดไว้201 

สําหรับรถไฟหัตถกรรมที่ห้างหรือบริษัทใดสร้างขึ้นเพ่ือรับส่งคนโดยสารหรือรับ

บรรทุกสินค้าของผู้อ่ืนน้ัน พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มี
การกําหนดห้ามไม่ให้มีการคิดค่าโดยสารและค่าระวางบรรทุก ถ้ามีการปฏิบัติฝ่าฝืนข้อห้ามดังกล่าว 
ได้มีการกําหนดโทษปรับไม่เกิน 1,000 บาททุกๆ คร้ังที่มีการกระทําความผิดน้ัน202 และในการให้

                                                  
 201 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 142 บัญญัติว่า “ห้ามมิให้เปล่ียนประเภท

รถไฟหัตถกรรมมาเป็นรถไฟผู้รับอนุญาตเว้นแต่จะได้ยื่นเร่ืองราวขออนุญาตก่อนและทั้งได้รับอนุญาตตามบทแห่งพระราชบัญญัติ” 
 202 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 145 บัญญัติว่า “ถ้าห้างหรือบริษัทใดท่ี

ได้รับอนุญาตให้สร้างและใช้รถไฟหัตถกรรมบังอาจรับส่งคนโดยสารหรือรับบรรทุกสินค้าของผู้อ่ืนโดยคิดเอาค่าโดยสารและค่าระวาง
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อนุญาตในการก่อสร้างรถไฟหัตถกรรม พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 ได้มีการกําหนดให้รถไฟหัตถกรรมประเภทที่ 1 และประเภทท่ี 2 จะสร้างขึ้นได้ต่อเมื่อได้รับ

อนุญาตเป็นลายลักษณ์อักษรจากเจ้าพนักงานผู้ปกครองท้องที่ แต่เจ้าพนักงานฝ่ายปกครองดังกล่าว

ไม่มีอํานาจในการออกใบอนุญาตในการก่อสร้างรถไฟหัตถกรรม อันเน่ืองมาจากได้มีการกําหนดให้

กรมรถไฟแผ่นดินหรือการรถไฟแห่งประเทศไทยในปัจจุบัน เป็นผู้มีอํานาจในการออกใบอนุญาตใน

การก่อสร้างดังกล่าว203 

แต่อย่างไรก็ตามเม่ือวิเคราะห์จากความหมายของรถไฟหัตถกรรมที่มีการแบ่ง

ออกเป็น 2 ประเภทข้างต้นทําให้เห็นว่า รถไฟหัตถกรรม เป็นรถไฟที่ภาคเอกชนจําต้องขออนุญาตต่อ

ภาครัฐเพ่ือก่อสร้างแต่ในปัจจุบันกิจการรถไฟถือว่าเป็นกิจการค้าขายอันเป็นสาธารณูปโภค ตามความ
ที่กําหนดไว้ในประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ข้อ 3(1) ทําให้การขออนุญาตหรือการให้สัมปทานใน

การก่อสร้างจําต้องกระทําตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 และทําให้บทบัญญัติที่มีการกําหนดใน

เร่ืองการขออนุญาตเพ่ือก่อสร้างเส้นทางรถไฟที่กล่าวมาข้างต้นไม่อาจนํามาใช้ในปัจจุบันได้ ซึ่งผู้เขียน
เห็นว่าสมควรยกเลิกในส่วนรถไฟหัตถกรรมดังกล่าวเสีย เพ่ือไม่ให้เกิดความสับสน 

สําหรับการขออนุญาตหรือการขอสัมปทานสําหรับกิจการน้ันตามประกาศคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ดังกล่าวน้ัน ผู้วิจัยเห็นว่าเน่ืองจากประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ดังกล่าวไม่มีการ
กําหนดหลักเกณฑ์ในการให้อนุญาต คุณสมบัติของผู้ขออนุญาต และหลักเกณฑ์ในด้านอ่ืนๆ ไว้เป็น

มาตรฐานอย่างชัดเจน จึงทําให้ไม่อาจควบคุมกิจการของภาคเอกชนท่ีมีความประสงค์ในการรับ

สัมปทานเพ่ือดําเนินกิจการรถไฟได้อย่างครอบคลุมทุกด้านได้และไม่เป็นรูปธรรมแก่เอกชนทุกฝ่าย

อย่างเท่าเทียมกัน และในกิจการรถไฟน้ันการรถไฟแห่งประเทศไทยถือเป็นหน่วยงานของภาครัฐที่มี

ความรู้ ความชํานาญในเร่ืองกิจการรถไฟ จึงสามารถให้คําแนะนําหรือให้คําปรึกษาหรือพิจารณาการ

ให้อนุญาตสําหรับกิจการเอกชนที่มีความประสงค์ในการประกอบกิจการได้เอง ดังน้ัน ผู้เขียนเห็นว่า

ควรมีกฎหมายที่มีการกําหนดในเร่ืองการอนุญาตหรือการให้สัมปทานแก่ภาคเอกชนในการเข้ามา

                                                                                                                                               
บรรทุกก็ดี หรือไม่ปฏิบัติการตามความในหนังสืออนุญาตข้อใดข้อหนึ่งก็ดี ท่านว่าห้างหรือบริษัทนั้นมีความผิดต้องระวางโทษให้ปรับเป็น

พินัยไม่เกินกว่า 1,000 บาททุกๆ คราวท่ีกระทําผิดนั้น” 
 203 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464  มาตรา 143 บัญญัติว่า “รถไฟหัตถกรรมที่เดิน

เฉพาะแต่ในบริเวณท่ีดินอันเป็นที่ประกอบการของห้างหรือบริษัทนั้น จะสร้างขึ้นได้ต่อเมื่อได้รับอนุญาตเป็นลายลักษณ์อักษรจากเจ้า

พนักงานผู้ปกครองท้องท่ี แต่ห้ามมิให้เจ้าพนักงานฝ่ายปกครองน้ันออกใบอนุญาตให้ เว้นแต่จะได้รับอนุมัติของกรมรถไฟแผ่นดินก่อน 
 ในการนี้ ให้ห้างหรือบริษัทนั้นยื่นแผนที่แสดงเขตแผนผังและงบประมาณสําหรับรถไฟที่คิดจะสร้างขึ้นนั้นไว้ ณ ที่ว่าการของ

เจ้าพนักงานผู้ปกครองท้องท่ีพร้อมทั้งสําเนาอีกสํารับหนึ่งเพ่ือนําเสนอต่อสภากรรมการรถไฟด้วย 
 ถ้าในเวลาใดเวลาหนึ่ง ห้าง หรือบริษัทนั้นมีความประสงค์จะเปล่ียนแปลงทางให้ผิดไปจากที่วางไว้เดิม ให้แจ้งความประสงค์

ที่จะเปล่ียนนี้แก่เจ้าพนักงานผู้ปกครองท้องท่ีให้ทราบก่อน ต่อเมื่อได้รับอนุญาตแล้วจึงจะจัดทําการนั้นต่อไปได้” 
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ดําเนินกิจการรถไฟไว้เป็นการเฉพาะซึ่งในข้อ 6 ของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 บัญญัติว่า “ใน
กรณีที่มีกฎหมายเฉพาะว่าด้วยกิจการตามท่ีระบุไว้ในข้อ 3 หรือข้อ 5 การประกอบกิจการดังกล่าว ให้
เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยกิจการน้ัน”จากข้อกําหนดในข้อ 6 ดังกล่าวทําให้กฎหมายที่มีการตราขึ้น

ใหม่ ซึ่งกําหนดในเรื่องการขออนุญาต หรือการขอสัมปทานสําหรับกิจการรถไฟน้ัน ถือเป็นกฎหมายที่

มีการกําหนดในเรื่องการประกอบกิจการรถไฟไว้เป็นการเฉพาะ จึงทําให้การขออนุญาตหรือการขอ

สัมปทานสําหรับกิจการรถไฟจําต้องกระทําตามบทบัญญัติของกฎหมายท่ีมีการตราขึ้นใหม่ดังกล่าว 
และผลจากข้อกําหนดในข้อ 6 ของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ทําให้กฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่

ดังกล่าวไม่จําต้องอยู่ภายใต้อํานาจข้อกําหนดของ ประกาศปฏิวัติ ฉบับที่ 58 แต่อย่างใด ตาม

ข้อเสนอแนะที่ผู้เขียนได้กล่าวไว้ในหัวข้อ 4.1.2.1 ส่วนที่ 1 ว่าด้วยรถไฟผู้รับอนุญาตข้างต้น 

 4.1.3 พระราชบัญญัติจัดวางการถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ภาคที่ 3     
ว่าด้วยทางหลวงและทางราษฎร์ 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้มีการ
กําหนดในเร่ืองเก่ียวกับทางหลวงและทางราษฎร์ โดยมีการจัดแบ่งประเภทของทางหลวงออกเป็น 2 
ประเภท อันได้แก่ ทางหลวงของแผ่นดิน และทางหลวงของมณฑล โดยกรมทางมีอํานาจในการกํากับ

ดูแลทางหลวงทั้งสองประเภท204 ในเรื่อง 

1) นโยบายการก่อสร้างเส้นทาง205 และการกําหนดลายละเอียดในการก่อสร้างหรือ

การบํารุงเส้นทางพร้อมด้วยแผ่นที่ทางหลวงทุกสาย206 โดยในเร่ืองการก่อสร้างเส้นทางหรือ         

                                                  
 204 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 146 บัญญัติว่า “ทางหลวงนั้นท่านจัด

แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 
 (1) ทางหลวงของแผ่นดิน ซึ่งกรมทางเป็นเจ้าหน้าที่ก่อสร้างและบํารุงรักษาในนามรัฐบาลประเภทหนึ่ง และ 
 (2) ทางหลวงของมณฑล ซึ่งเจ้าหน้าที่ฝ่ายมณฑลได้สร้างขึ้นและบํารุงรักษา โดยได้รับอนุมัติจากกรมทางอีกประเภทหนึ่ง 
 นอกจากทางหลวงที่กล่าวแล้วนี้ ยังมีทางราษฎร์ที่พวกราษฎรในตําบลนั้นได้สร้างขึ้นและบํารุงรักษา 
 กรมทางมีอํานาจที่จะรับเอาทางหลวงของมณฑลหรือทางราษฎร์มาขึ้นอยู่ในกรมทาง และยกขึ้นเป็นทางหลวงของแผ่นดิน 
หรือจะลดช้ันทางหลวงของแผ่นดินลงเป็นทางหลวงของมณฑลหรือทางราษฎร์ก็ได้ตามที่จะเห็นสมควร” 
 205 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช  2464 มาตรา 147 บัญญัติว่า “กรมทางมีอํานาจที่จะ

ดําริการเสมอทุกปีว่า 
 (1) ควรสร้างทางหลวงของแผ่นดินสายใด หรือแต่ส่วนใดบ้าง 
 (2) ควรจัดบํารุงด้วยวิธีใด เพ่ือให้ทางหลวงของแผ่นดินที่มีอยู่แล้วให้ดีอยู่คงที่” 
 206 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 153 บัญญัติว่า “บรรดาเร่ืองราวท่ีเก่ียวกับ

ทางหลวงของแผ่นดินขนาดกว้าง ยาว รายละเอียดชนิดการก่อสร้าง และการบํารุงรักษากับเลขหมาประจําทางพร้อมด้วยแผ่นที่ทาง

หลวงทุกสายนั้น ให้เก็บรักษาไว้ที่กรมทาง  
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การบํารุงรักษาได้มีการกําหนดให้นําบทบัญญัติอันเกี่ยวกับการก่อสร้างเส้นทางรถไฟมาบังคับใช้ได้

ตามสมควร207 

2) มอบหมายอํานาจแก่เจ้าหน้าที่เพ่ือทําการกํากับตรวจตรา208 ควบคุมงานการ

ก่อสร้างหรือการบํารุงรักษาทางหลวงและทางราษฎร์209 

3) การกําหนดแนวทางหลวง210 และจัดซื้ออสังหาริมทรัพย์เพ่ือสร้างหรือขยายทาง

หลวงโดย นําบทบัญญัติในการจัดซื้อที่ดินเพ่ือใช้ในการก่อสร้างเส้นทางรถไฟมาบังคับใช้211 

4) การควบคุมและการรักษา ทางหลวงและทางราษฎร์โดยเจ้าหน้าที่ผู้รักษาทาง

หลวงมีอํานาจแจ้งความแก่เจ้าของที่ดินหรืออสังหาริมทรัพย์ตามริมทางหลวงมิให้ขุดหรือถมร่อง คู 
บ่อนํ้า สระน้ํา หรือหลุมภายในระยะ 6 เมตร จากชานเขื่อนหรือขอบทางหลวง และมีอํานาจให้ตัด

รานก่ิงหรือตัดโค่นต้นไม้ รั้วต้นไม้ลงเป็นครั้งคราวตามแต่นายช่างบํารุงทางจะสั่ง เพ่ือมิให้เป็นเคร่ือง

กีดขวางต่อการไปมาหรือเป็นอันตรายต่อทางหลวง ถ้าเจ้าของที่ดินคนใดไม่ปฏิบัติการตามคําแจ้ง

ความของเจ้าหน้าที่น้ันแล้ว ให้เจ้าหน้าที่น้ันมีอํานาจให้คนงานของตนจัดการทําเสียเองได้ตามท่ีเห็นว่า

จําเป็น212 และกรมทางมีอํานาจส่งพนักงานไปตรวจทางหลวงและทางราษฎร์213 

                                                                                                                                               
 ส่วนเร่ืองท่ีเก่ียวกับทางหลวงของมณฑลนั้น ให้เก็บรักษาไว้ ณ ศาลารัฐบาลมณฑลและให้ส่งสําเนาเร่ืองทางหลวงของมณฑล

และแผนท่ีเข้ามายังกรมทางปีละคร้ัง” 
 207 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 157  บัญญัติว่า “บทบัญญัติว่าด้วยการ

ก่อสร้างและการบํารุงดังกล่าวไว้ในภาค 1 แห่งพระราชบัญญัตินี้ ให้พึงอนุโลมใช้บังคับแก่ทางหลวงได้ตามสมควรแก่บทน้ันๆ” 
 208 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 151บัญญัติว่า “การก่อสร้างและ
บํารุงรักษาทางราษฎร์นั้น ให้อยู่ในความกํากับตรวจตราของนายอําเภอ” 
 209 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 150 บัญญัติว่า “เมื่อเจ้าหน้าที่ฝ่ายมณฑล

ได้ร้องขอมา กรมทางมีอํานาจที่จะต้ังนายช่างออกไปเพ่ือแนะนําและช่วยเหลือเจ้าหน้าที่ฝ่ายมณฑลตามแต่กรมทางจะเห็นควร” 
 210 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 155 บัญญัติว่า “เมื่อเห็นเป็นการจําเป็นที่

จะต้องเปล่ียนแนวทางเกวียนสายใดสายหนึ่งซึ่งอยู่ในประเภททางหลวงของแผ่นดินหรือทางหลวงของมณฑลให้เจ้าหน้าที่ฝ่ายมณฑล

จัดทําไป แต่ถ้าเป็นทางหลวงของแผ่นดินให้รายงานแจ้งเหตุการณ์ละเอียดเข้ามายังกรมทางโดยพลัน” 
 211 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 156 บัญญัติว่า “ในการก่อสร้างหรือ

เปล่ียนแปลงทางหลวงสายใด ถ้าต้องการท่ีดินหรืออสังหาริทรัพย์อย่างอ่ืนซึ่งไม่ใช่เป็นของแผ่นดิน ให้เจ้าหน้าที่มีอํานาจจัดหาซื้อทรัพย์

นั้นได้ 
 บทบัญญัติว่าด้วยการจัดหาซื้อท่ีดินดังกล่าวไว้ในภาค 1 แห่งพระราชบัญญัตินี้ ให้พึงอนุโลมใช้บังคับได้ตามสมควรแก่บท

นั้นๆ แต่ถ้าเป็นทางหลวงของมณฑล ให้เจ้าหน้าที่ฝ่ายมณฑลมีอํานาจต้ังผู้แทนคนหน่ึงเป็นกรรมการจัดหาซื้อที่ดินนั้นได้” 
 212 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 158 บัญญัติว่า “เจ้าหน้าที่ผู้รักษาทาง

หลวงมีอํานาจแจ้งความแก่เจ้าของที่ดินหรืออสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืนตามริมทางหลวงน้ันว่า 
 (1) ห้ามมิให้ขุดหรือถมร่อง คู บ่อน้ํา สระน้ํา หรือหลุมภายในระยะ 6 เมตร จากชานเข่ือนหรือขอบทางหลวง 
 (2) ให้ตัดรานก่ิงหรือตัดโค่นต้นไม้ ร้ัวต้นไม้ลงเป็นคร้ังคราวตามแต่นายช่างบํารุงทางจะสั่ง เพ่ือมิให้เป็นเคร่ืองกีดขวางต่อ

การไปมาหรือเป็นอันตรายต่อทางหลวง 
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5) การกําหนดโทษ ซึ่งได้มีการกําหนดให้รับโทษเพียงลหุโทษตามที่ประมวล

กฎหมายอาญาได้กําหนดไว้ ยกเว้นแต่ผู้กระทําได้จะได้กระทําความผิดตามที่ได้กําหนดไว้ในมาตรา 
161 ซึ่งมีการระวางโทษตามที่กําหนดไว้214 หรือการกระทําความผิดดังกล่าวมีโทษปรับเพียงอย่าง

เดียว215 

                                                                                                                                               
 ถ้าเจ้าของที่ดินคนใดไม่ปฏิบัติการตามคําแจ้งความของเจ้าหน้าที่นั้นแล้ว ให้เจ้าหน้าที่นั้นมีอํานาจให้คนงานของตนจัดการ

ทําเสียเองได้ตามที่เห็นว่าจําเป็น” 
 213 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 160 บัญญัติว่า “กรมทางมีอํานาจออกกฎ

ข้อบังคับตามที่เห็นว่าจําเป็นในข้อต่อไปน้ี คือ 
 (1) ว่าด้วยลําดับชั้นทางหลวงควรจะแบ่งออกเป็นถนน ทางเกวียน ทางต่างทางเดิน ฯลฯ ตามแต่สภาพแห่งการค้าขาย หรือ

การไปมาในทางน้ันๆ 
 (2) ว่าด้วยพันธะของเจ้าของท่ีดินหรืออสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืนที่อยู่ริมทางหลวงนั้นที่จะไม่ขุดถมที่หรือต้องตัดโค่นต้นไม้ที่

อยู่ริมทาง 
 (3) ว่าด้วยระเบียบการที่ประชาชนพึงใช้ทางหลวงกับข้อบังคับสําหรับทางและการไปมา เพ่ือรักษาทางนั้นไว้ให้ดีอยู่คงที่ 
และเพ่ือมิให้มีภยันตรายต่อประชาชนในการไปมา 
 (4) ว่าด้วยวิธีปิดประกาศแจ้งความ เคร่ืองหมายบอกทาง และหลักหมายระยะทาง” 
 214 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 161 บัญญัติว่า “ผู้ใดกระทําความผิด

ดังกล่าวต่อไปนี้ ให้ลงโทษฐานลหุโทษตามที่บัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายอาญา เว้นไว้แต่การกระทําเช่นนั้นประมวลกฎหมายอาญา

บัญญัติว่าเป็นความผิดและกําหนดโทษไว้แล้ว 
 (1) ผู้ใดกระทําการโดยเจตนาขัดขวางต่อพนักงานในเวลาที่ทําการตามหน้าที่ก็ดี หรือกระทําการขัดขวางผู้มีหน้าที่อันชอบ

ด้วยกฎหมายในการรังวัด ก่อสร้างหรือบํารุงทางหลวงก็ดี หรือถอนหมุดหลักที่ปักไว้ในดิน หรือลบเลือนทําลายเคร่ืองหมายใดๆ ที่ทําไว้

สําหรับกิจการนั้นๆ ก็ดีท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 2 
 (2) ผู้ใดมิได้รับอนุญาตอันชอบด้วยกฎหมายบังอาจขุดขนดิน ทราย ศิลา หญ้า ต้นไม้ หรือวัตถุส่ิงอ่ืนไปจากมูลดิน คู สะพาน 
เขื่อนสะพาน ทางระบายนํ้า หรือกําแพงเขื่อน หรือทําความเสียหายแก่ทางหลวงอย่างหน่ึงอย่างใด ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ 
ต้องระวางโทษช้ัน 3 
 (3) ผู้ใดมิได้รับอนุญาตโดยชอบด้วยกฎหมาย เปล่ียนทางนํ้าหรือรางนํ้าด้วยความเจตนา หรือทําทํานบก้ันคูหรือทางระบาย

น้ําใต้สะพาน หรือก้ันทางนํ้าโดยวิธีอย่างใดๆ อันเป็นเหตุที่อาจให้เกิดเสียหายแก่ทางหลวงได้ ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้อง
ระวางโทษช้ัน 3 
 (4) ผู้ใดลากไถ คราด หรือเคร่ืองมืออย่างอ่ืนไปตามทางหลวงก็ดี หรือผ่านข้ามไปอันเป็นเหตุที่อาจทําให้ถนนเป็นรอยหรือขุด

เป็นหลุมเป็นบ่อโดยมิได้ใช้ความระมัดระวังตามท่ีกรมทางได้กําหนดไว้ก็ดี ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 1 
 (5) ผู้ใดร้ือถอนหลัก เสาหรือเคร่ืองหมายบอกทาง เคร่ืองหมายชี้หนทางและบอกระยะทางก็ดี หรือทําลายหรือทําให้

เสียหายก็ดี ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 2 
 (6) ผู้ใดไม่ปฏิบัติการตามกฎข้อบังคับของกรมทางว่าด้วยพันธะของเจ้าของที่ดินหรืออสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืนที่อยู่ริมทาง

หลวงหรือระเบียบว่าด้วยการใช้ทางหลวง ท่านว่ามันมีความผิดฐานลหุโทษ ต้องระวางโทษช้ัน 2” 
 215 พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 มาตรา 162 บัญญัติว่า “เมื่อผู้ใดกระทําความผิดซึ่ง

มีโทษเพียงแต่ปรับเป็นพินัยสถานเดียว ท่านว่าพนักงานท่ีกรมทางได้ต้ังแต่งขึ้นเพ่ือฟ้องร้องคดีนั้นมีอํานาจประนีประนอมยอมความได้

ทันทีโดยยอมรับเบี้ยปรับตามอัตราอย่างสูงที่กฎหมายบัญญัติไว้ แล้วออกใบเสร็จให้เป็นสําคัญ ส่วนเงินพินัยที่เก็บได้นั้นให้กรมทางทํา

บัญชีส่งไปยังกระทรวงยุติธรรมฯ” 
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เมื่อได้มีการตราพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และพระราชบัญญัติทางหลวง

สัมปทาน พ.ศ.2542 ซึ่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มีวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงกฎหมายว่า

ด้วยทางหลวงของไทย216 และมีการกําหนดประเภทของทางหลวงออกเป็น 5 ประเภท ได้แก่        
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงท้องถิ่น และทางหลวงสัมปทาน217 โดย
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ได้มีการกําหนดสาระสําคัญในเรื่องดังต่อไปนี้ 

(1) การกํากับ ตรวจตรา และควบคุมทางหลวงและงานทาง (มาตรา 6 - 36) 

(2) การควบคุม การรักษา การขยายและสงวนเขตทางหลวง (มาตรา 37 - 67) 

(3) การกําหนดแนวทางหลวงและการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพ่ือสร้างหรือขยาย

ทางหลวง (มาตรา 68 - 68/1) 

(4) บทกําหนดโทษ (มาตรา 69 - 73/3) 

สําหรับทางหลวงสัมปทาน เป็นทางหลวงชนิดที่มีการกําหนดแตกต่างจากชนิดของ

ทางหลวงที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 
โดย “ทางหลวงสัมปทาน” หมายความว่า ทางที่รัฐให้สัมปทานแก่บุคคลใดๆ ในการสร้างหรือ

บํารุง รักษา โดยเก็บค่าใช้ทาง ไม่ ว่าในระดับพ้ืนดิน ใต้หรือเหนือพ้ืนดินหรือใต้หรือเหนือ

อสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืน และให้หมายความรวมถึงอุโมงค์ สะพาน เรือหรือพาหนะสําหรับขนส่งข้าม

ฟาก และท่าเรือสําหรับขึ้นหรือลงรถ ที่ได้จัดไว้เพ่ือประโยชน์แก่ทางหลวงสัมปทานด้วย218 แต่ทาง

หลวงสัมปทานเป็นทางหลวงประเภทหนึ่งที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  
ซึ่งจะเห็นได้ว่าพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวงในภาคที่ 3 ว่าด้วยทางหลวงและทาง

ราษฎร์และพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เป็นกฎหมายที่มีการกําหนดในเรื่องทางหลวงและ

                                                  
 216 หมายเหตุท้ายพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 
 217 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 6 บัญญัติว่า “ทางหลวงมี 5 ประเภท คือ 
 (1) ทางหลวงพิเศษ 
 (2) ทางหลวงแผ่นดิน 
 (3) ทางหลวงชนบท 
 (4) ทางหลวงท้องถิ่น 
 (5) ทางหลวงสัมปทาน” 
 218 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.2542 มาตรา 4 บัญญัติว่า “ในพระราชบัญญัตินี้“ทางหลวงสัมปทาน” 
หมายความว่า ทางที่รัฐให้สัมปทานแก่บุคคลใดๆ ในการสร้างหรือบํารุงรักษา โดยเก็บค่าใช้ทาง ไม่ว่าในระดับพ้ืนดิน ใต้หรือเหนือ

พ้ืนดินหรือใต้หรือเหนืออสังหาริมทรัพย์อย่างอ่ืน และให้หมายความรวมถุงอุโมงค์ สะพาน เรือหรือพาหนะสําหรับขนส่งข้ามฟาก และ
ท่าเรือสําหรับขึ้นหรือลงรถ ที่ได้จัดไว้เพ่ือประโยชน์แก่ทางหลวงสัมปทานด้วย” 
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ทางราษฎร์ เช่นเดียวกัน จึงทําให้จําต้องพิจารณาตามหลัก “กฎหมายใหม่ยกเลิกกฎหมายเก่าโดย

ปริยาย” โดยพิจาณาว่ากฎหมายฉบับเก่าและกฎหมายฉบับใหม่ต้องเป็นกฎหมายประเภทเดียวกัน 
กล่าวคือถ้ากฎหมายฉบับเก่าเป็นกฎหมายท่ัวไปกฎหมายฉบับใหม่ก็ต้องเป็นกฎหมายทั่วไปด้วย 
กฎหมายฉบับใหม่จึงจะยกเลิกกฎหมายฉบับเก่าโดยปริยาย แต่ทั้งน้ีเฉพาะบทบัญญัติที่ขัดหรือแย้งกัน

เท่าน้ันที่ถูกยกเลิกโดยปริยาย ดังน้ันถ้ากฎหมายฉบับเก่าและกฎหมายฉบับใหม่เป็นคนละประเภทกัน 
กฎหมายฉบับใหม่ย่อมจะยกเลิกกฎหมายฉบับเก่าโดยปริยาย219 และเน่ืองจากพระราชบัญญัติทาง-
หลวง พ.ศ.2535 เป็นกฎหมายที่มีการกําหนดในเรื่องทางหลวงเช่นเดียวกับพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวงในส่วนที่ 3 แต่พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เป็นกฎหมายเฉพาะที่มีการ

กําหนดให้บังคับแก่ทางหลวง ซึ่งแบ่งออกเป็น 5 ประเภทดังกล่าวโดยเฉพาะ จึงทําให้กฎหมาย     
ฉบับใหม่ย่อมจะยกเลิกกฎหมายฉบับเก่าโดยปริยายตามหลัก“กฎหมายใหม่ยกเลิกกฎหมายเก่าโดย

ปริยาย” ดังน้ันจึงถือว่าพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ในหมวด

ที่ 3 ว่าด้วยทางหลวงและทางราษฎร์ถูกยกเลิกโดยผลของกฎหมายที่ได้มีการตราข้ึนใช้ในภายหลังคือ

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ตามหลักกฎหมายที่ว่า “กฎหมายใหม่ยกเลิกกฎหมายเก่า” 

                                                  
 219 สมยศ เชื้อไทย,คําอธิบายวิชากฎหมายแพ่ง : หลักทั่วไป, พิมพ์คร้ังที่ 15, (กรุงเทพฯ:วิญญูชน, 2550) ,หน้า.134 - 124. 
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บทท่ี  5 

สรุปเสนอแนะ 

5.1 สรุป 

การขนส่งระบบรางถือว่าเป็นระบบขนส่งที่มีความปลอดภัยสูง และสามารถขนส่ง

สินค้าได้เป็นจํานวนมาก ซึ่งการขนส่งทางระบบรางสามารถเป็นตัวแปรสําคัญในการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจ และสังคมภายในประเทศ สําหรับการขนส่งทางรางในประเทศไทยมีวิวัฒนาการมาต้ังแต่

รัชกาลที่ 5 และในรัชกาลที่ 6 ได้มีการตราพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง             
พระพุทธศักราช 2464  ซึ่งมีวัตถุประสงค์อันเป็นการวางหลักการบริหารกิจการรถไฟของประเทศและ

มีการกําหนดถึงสิทธิ หน้าที่ ความรับผิดของผู้ขนส่งทางรถไฟ ทั้งยังได้วางระเบียบในเรื่องการก่อสร้าง 
การบํารุง ความปลอดภัย และการให้สัมปทานแก่ภาคเอกชนที่มีความประสงค์ในการเข้ามาทํากิจการ

รถไฟ 

สําหรับพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 น้ันมี

เน้ือหาแบ่งออกเป็น 3 ภาคได้แก่ 

ภาคที่ 1 ว่าด้วยรถไฟแผ่นดินซึ่งในภาคดังกล่าวเป็นการกําหนดในเรื่องเก่ียวกับรถไฟ

แผ่นดินซึ่งเป็นรถไฟของกรมรถไฟ โดยแบ่งออกเป็น 5 ส่วน คือ 

ส่วนที่ 1 ว่าด้วยการจัดวางการทั่วไป เป็นส่วนที่กําหนดในเร่ืองการกํากับดูแล และ
การบริหารกิจการรถไฟแผ่นดิน รถไฟหัตถกรรม 

ส่วนที่ 2 ว่าด้วยการจัดหาซื้อที่ดิน ซึ่งจะเป็นการกําหนดวิธีในการจัดหาที่ดิน 

ส่วนที่ 3 ว่าด้วยการก่อสร้าง การบํารุง และลักษณะการจัดการงานซึ่งจะเป็นการ

กล่าวถึงการก่อสร้าง การบํารุงเส้นทางรถไฟและการกระทําอันเกี่ยวข้องกับการก่อสร้าง การบํารุง

เส้นทางรถไฟ 

ส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่ง ซึ่งกล่าวถึงเหตุยกเว้นความรับผิดการจํากัดความรับ

ผิดข้อตกลงยกเว้น หรือจํากัดความรับผิด ระยะเวลาสิ้นสุดความรับผิดและอายุความ 

ส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัย ซึ่งจะกล่าวถึงการมาตรการในการรักษาความ

ปลอดภัยเพ่ือประชาชนผู้โดยสารหรือประชาชนทั่วไป 
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ภาคที่ 2 ว่าด้วยรถไฟราษฎร์เป็นส่วนที่กล่าวถึงรถไฟประเภทรถไฟผู้รับอนุญาต 
กล่าวคือ เป็นส่วนที่กําหนดเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามาดําเนินกิจการรถไฟ โดยแบ่งออกเป็นการ

เปิดให้ดําเนินกิจการรถไฟโดยทั่วไปซึ่งมีการเก็บเงินค่าเดินทาง และการก่อสร้างเส้นทางภายในบริเวณ

บริษัทเพ่ือไว้ใช้เฉพาะในการรับส่งคนงานหรือบรรทุกสิ่งของโดยไม่มีการเก็บค่าโดยสาร 

ภาคที่ 3 ว่าด้วยทางหลวงและทางราษฎร์ เป็นส่วนที่กล่าวถึงทางหลวงต่างๆ 

แต่อย่างไรก็ตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 ได้มีการปรับปรุงครั้งสุดท้ายในปี พ.ศ.2478 และในปัจจุบันยังไม่มีการปรับปรุงพระราชบัญญัติ

ดังกล่าวแต่อย่างใด ทําให้บทบัญญัติที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติดังกล่าวมีความไม่เหมาะสม

กับกิจการรถไฟในปัจจุบันที่มีการพัฒนาอย่างต่อเน่ือง และทําให้การดําเนินงานในกิจการด้านต่างๆ 
จําต้องมีการเปลี่ยนแปลงเพ่ือให้สอดคล้องกับการพัฒนาของกิจการ และจากการศึกษาบทบัญญัติของ

พระราชบัญญัติดังกล่าวในแต่ละภาคทําให้เห็นถึงประเด็นปัญหาข้อกฎหมายว่าเป็นอย่างไร ซึ่งผู้เขียน
ได้นําประเด็นปัญหาที่เกิดข้ึนน้ันมาเปรียบเทียบกับกฎหมายขนส่งทางด้านอ่ืนๆ ของไทย และ
กฎหมายต่างประเทศ เช่น ประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศแคนาดา และประเทศสาธารณรัฐสังคม

นิยมเวียดนาม ในประเด็นที่ใกล้เคียงกันกับปัญหาดังกล่าว ซึ่งสรุปได้ ดังน้ี 

1) ภาคท่ี 1 ว่าด้วยรถไฟแผ่นดิน 

เน่ืองจากในปี พ.ศ.2494 รัฐบาลสมัย จอมพล.ป.พิบูลสงคราม ได้มีการจัดต้ังกิจการ
รถไฟเป็นเอกเทศ โดยการตราพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 โดยมี

วัตถุประสงค์ ในการจัดต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทย ดังน้ี 

(1) รับโอนกิจการของกรมรถไฟจากกรมรถไฟ กระทรวงคมนาคม 

(2) จัดดําเนินการและนํามาซึ่งกิจการของการรถไฟ เพ่ือประโยชน์แห่งรัฐและ

ประชาชน และดําเนินธุรกิจอันเกี่ยวกับการขนส่งของกรมรถไฟและธุรกิจอ่ืนซึ่งเป็นประโยชน์แก่

กิจการรถไฟ 

การจัดต้ังการรถไฟแห่งประเทศไทยทําให้กิจการของรถไฟแผ่นดินซึ่งเป็นกิจการของ

กรมรถไฟ จําต้องโอนกิจการรถไฟไปยังการรถไฟแห่งประเทศไทย ตามวัตถุประสงค์ในการก่อต้ัง 
“การรถไฟแห่งประเทศไทย” และทําให้กรมรถไฟหลวงหรือรถไฟแผ่นดินเปลี่ยนฐานะมาเป็น

หน่วยงานของรัฐประเภทรัฐวิสาหกิจ ซึ่งมีอํานาจกระทําการต่างๆ ภายใต้ขอบวัตถุประสงค์ที่มีการ

กําหนดไว้ในมาตรา 6 ดังกล่าวและในมาตรา 16 ของพระราชบัญญัติดังกล่าวได้มีการกําหนดให้



 
 
241 

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดากฎข้อบังคับที่ได้ออก

ตามพระราชบัญญัติดังกล่าวให้คงใช้บังคับต่อไปเพียงเท่าที่มิได้มีข้อความบัญญัติไว้แล้วใน

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 และที่มิได้มีความขัดหรือแย้งต่อบทบัญญัติแห่ง

พระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ดังน้ันบทบัญญัติของพระราชบัญญัติจัดวางการ

รถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 และบรรดาข้อบังคับต่างๆ ที่ไม่มีความขัดหรือแย้งกับ

บทบัญญัติของพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 จึงสามารถใช้บังคับได้ต่อไป 

ส่วนที่ 1 ว่าด้วยการจัดวางการท่ัวไป เป็นส่วนที่มีการกําหนดในเรื่องการกํากับดูแล 
ควบคุม และการบริหารกิจการรถไฟ แต่บทบัญญัติบางส่วนในส่วนที่ 1 ดังกล่าวมีความขัดหรือแย้งต่อ

บทบัญญัติของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 บางส่วนจึงทําให้

ส่วนที่มีความขัดหรือแย้งดังกล่าวไม่อาจบังคับได้ และทําให้การกํากับดูแล ควบคุมกิจการรถไฟใน

ปัจจุบันจําต้องบังคับตามบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 โดยจาก
บทบัญญัติของพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ดังกล่าวทําให้เห็นว่ากิจการรถไฟ

ของไทยในปัจจุบันมีการกํากับดูแล ควบคุม และบริหารกิจการรถไฟโดยหน่วยงานของรัฐ ได้แก่     
การรถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งถือเป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ อันเป็นหน่วยงานในสังกัดของกระทรวง

คมนาคม โดยมีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการโดยทั่วไป และมี
คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นผู้มีอํานาจในการกํากับดูแลโดยท่ัวไปและมีอํานาจในการ

กําหนดนโยบายภายในขอบอํานาจที่กฎหมายได้มีการกําหนดไว้ ซึ่งการกําหนดอํานาจหน้าที่ในการ

กํากับดูแลและควบคุมกิจการรถไฟแห่งประเทศไทยดังกล่าวเห็นได้ว่ามีความไม่ ชัดเจนว่า

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และคณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจกํากับดูแลและ

ควบคุมในด้านใด จึงทําให้การดําเนินงานในด้านการกํากับดูแลเกิดความซ้ําซ้อนในหน้าที่ และทําให้

การดําเนินมีความล่าช้าเกิดขึ้นได้ 

สําหรับการบริหารกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยนั้น พระราชบัญญัติการรถไฟ

แห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ได้มีการกําหนดให้อํานาจแก่ผู้ว่าการฯ มีอํานาจและหน้าที่ในการบริหาร

กิจการรถไฟแห่งประเทศไทยในทุกๆ ด้าน ซึ่งการกําหนดลักษณะดังกล่าวเป็นการกําหนดให้อํานาจ

บริหารอยู่ที่ผู้ว่าการฯ แต่เพียงผู้เดียว และอาจทําการบริหารไม่อาจดูแลคลอบคลุมในทุกด้านๆ ได้ 
หรือทําให้การดําเนินงานเกิดความล่าช้าขึ้นได้ แต่อย่างไรก็ตามพระราชบัญญัติดังกล่าวได้กําหนดขอบ

วัตถุประสงค์ให้ภาครัฐสามารถเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืน จึงทําให้สามารถแก้ปัญหาในเรื่องการ

บริหารโดยการการทําสัญญาจ้างเอกชนให้บริหารงาน (Contract-out) คือการที่รัฐทําสัญญาให้

เอกชนเป็นผู้บริหารงานแทน โดยรัฐจะกําหนดระยะเวลาที่เอกชนสามารถดําเนินการได้และจ่าย

ค่าจ้างตามผลของงานหรือเหมาจ่าย แต่รัฐยังคงเป็นเจ้าของทรัพย์สินอยู่และมีอํานาจในการกําหนด
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นโยบายด้านการบริหารและรับภาระด้านลงทุน ซึ่งอาจเริ่มที่การบริหารในด้านที่ไม่มีความซับซ้อน 
ได้แก่ การบริหารงานด้านความสะอาด เป็นต้น ซึ่งสามารถทําให้การบริหารมีการแบ่งหน้าที่ในการ

บริหารให้แก่ภาคเอกชนทําได้ แต่อย่างไรก็ตามในบทบัญญัติมาตรา 24 แห่งพระราชบัญญัติการรถไฟ

แห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ซึ่งมีการการกําหนดอํานาจของผู้ว่าการฯ เป็นกรรมการในคณะกรรมการ

รถไฟแห่งประเทศไทย ซึ่งมีอํานาจในการกํากับดูแล แต่บทบัญญัติในมาตรา 33 ของพระราชบัญญัติ

ดังกล่าวได้กําหนดให้ผู้ว่าการมีอํานาจในการบริหารกิจการ ซึ่งอํานาจที่ผู้ว่าการได้รับดังกล่าวมี

ลักษณะขัดแย้งกันซึ่งอาจทําให้เกิดความล่าช้าในการดําเนินกิจการได้ 

ส่วนที่ 2 ว่าด้วยการจัดหาที่ดิน ซึ่งบทบัญญัติในส่วนดังกล่าวไม่อาจใช้บังคับต่อไปได้

เน่ืองจากบทบัญญัติในส่วนดังกล่าวมีความขัดหรือแย้งต่อบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย พ.ศ.2494 จึงทําให้ไม่อาจใช้บังคับต่อไปได้ตามผลของบทบัญญัติในมาตรา 16 วรรคแรก 
และในการจัดหาที่ดินเพ่ือใช้ในกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยในปัจจุบันจําต้องเป็นไปตาม

บทบัญญัติที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย พ.ศ.2494 ซึ่งการจัดหาโดย

วิธีการเวนคืนตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการเวนคืน พ.ศ.2530 หรือการซื้อขาย การเช่า ตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์และตามพระราชบัญญัติว่าด้วยการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือกิจการขนส่ง

มวลชน พ.ศ. 2540 และจากการศึกษาการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในกิจการรถไฟในต่างประเทศ

เช่น ประเทศสหราชอาณาจักร ประเทศแคนาดา และประเทศสาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม มีการ
กําหนดการจัดหาอสังหาริมทรัพย์แบบออกเป็น 3 ลักษณะ คือ 1) การซื้อขาย หรือ การเช่า 2) ด้วย
การเวนคืนของอํานาจของภาครัฐ 3) การจัดหาที่ดินโดยประการอ่ืนๆ เช่น การรับบริจาค หรือการรับ

การอุทิศให้ซึ่งการจัดหาอสังหาริมทรัพย์ในกิจการรถไฟในต่างประเทศดังกล่าวเห็นได้ว่ามีลักษณะ

คล้ายคลึงกับการจัดหาอสังหาริมทรัพย์เพ่ือใช้ในกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทย และในการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์ในกิจการรถไฟแห่งประเทศไทยดังกล่าวยังมีลักษณะเช่นเดียวกับการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์ในการคมนาคมรูปแบบต่างๆ ภายในประเทศ เน่ืองจากการจัดทําบริการสาธารณะ

ส่วนใหญ่ในเรื่องการคมนาคมน้ันภาครัฐเ ป็นผู้ ดํา เ นินการจึงทําให้การกําหนดการจัดหา

อสังหาริมทรัพย์มีลักษณะเช่นเดียวกัน ซึ่งส่วนใหญ่การจัดหาอสังหาริมทรัพย์ในการคมนาคม

ภายในประเทศมีการจัดหามาโดยวิธีการเวนคืน แต่วิธีการดังกล่าวมีประเด็นปัญหาในเรื่องการคิด

คํานวณค่าทดแทนที่ไม่เป็นธรรมแก่ผู้เสียหายที่ถูกเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ดังกล่าว ซึ่งเห็นได้จากคํา

พิพากษาของศาลปกครองกลาง คดีหมายเลขดําที่ 300/2549 คดีหมายเลขแดงที่ 136/2533 ว่าการ
กําหนดค่าทดแทนที่เป็นธรรมน้ันมีการกําหนดหลักเกณฑ์โดยอาศัยมาตรา 21 ของพระราชบัญญัติว่า

ด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 แต่เพียงอย่างเดียวน้ันจะไม่เป็นธรรมแก่ผู้ได้รับความ

เสียหายจากการเวนคืนที่ดินดังกล่าวได้ 
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ส่วนที่ 3 ว่าด้วยการก่อสร้าง การบํารุง และลักษณะการจัดการงาน ซึ่งในการ

ก่อสร้างหรือการบํารุงเส้นทางรถไฟอาจมีสิ่งหน่ึงสิ่งใดกีดขวางต่อการก่อสร้างน้ัน พระราชบัญญัติจัด

วางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้กําหนดให้การรถไฟมีอํานาจในการเปลี่ยนแปลง

ย้ายคู ร่องนํ้า ท่อนํ้า หรือสายไฟฟ้า ได้แต่ต้องกระทําการน้ันอยู่ในความตรวจตราดูแลของบุคคลผู้ซึ่ง

จําหน่ายนํ้าหรือไฟฟ้าน้ัน เมื่อได้แจ้งความให้บุคคลน้ันๆ ทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสี่สิบแปดช่ัวโมง

ก่อนลงมือทําการซึ่งการกําหนดในลักษณะดังกล่าวในเรื่องการก่อสร้างเส้นทางหรือการบํารุงทางมี

ลักษณะเช่นเดียวกับการก่อสร้างหรือการบํารุงทางหลวง ตามพระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ.
2542 มาตรา 15 และในกฎหมายรถไฟรถไฟในประเทศแคนาดา แต่การกําหนดระยะเวลาในการบอก

กล่าวล่วงหน้าเพ่ือกระทําการดังกล่าว พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 มีการกําหนดการบอกกล่าวเพ่ือกระทําการดังกล่าวไว้อย่างกระช้ันชิด ซึ่งอาจทําให้ผู้ครอบครอง

ทรัพย์สินได้รับผลเสียจากการบอกกล่าวดังกล่าวได้ 

และในกรณีที่จําเป็นเพ่ือการก่อสร้าง หรือเพ่ือสร้างทางรถไฟให้แล้วเสร็จก็ดี หรือ

ภายในเวลาที่ต้องจัดซ่อมทางรถไฟอย่างขนานใหญ่ก็ดี กรมรถไฟแผ่นดินมีอํานาจที่จะสั่งให้เข้า

ปกครองที่ดินซึ่งติดต่อกับทางรถไฟนั้นได้ช่ัวคราว เพ่ือทําความสะดวกในการก่อสร้าง หรือการซ่อม

ทางรถไฟนั้น ซึ่งในการก่อสร้างทางหลวง หรือทางหลวงสัมปทานได้มีการกําหนดให้สามารถเข้า

ปกครองที่ดินได้ช่ัวคราวเพ่ือความสะดวกในการก่อสร้างหรือการซ่อมทางในลักษณะเช่นเดียวกับ

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 แต่อย่างไรก็ตามในบทบัญญัติ

ดังกล่าวไม่ได้กําหนดให้กรมรถไฟจําต้องมีการบอกกล่าวแก่เจ้าของผู้ครอบครองอสังหาริมทรัพย์

ก่อนที่จะมีการใช้ที่ดินช่ัวคราวแต่อย่างใด ซึ่งเมื่อมีการเข้าใช้ที่ดินโดยช่ัวคราวนั้นจึงมีลักษณะที่กรม

รถไฟไปรบกวนการครอบครองอสังหาริมทรัพย์ของเขาโดยปกติสุข 

ส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่ง เป็นส่วนที่มีการกําหนดในเร่ืองการขนส่งทางรถไฟ 
ซึ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 609 ได้กําหนดให้การรับขนของหรือคนโดยสารใน

หน้าที่ของกรมรถไฟหลวงแห่งกรุงสยามท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับสําหรับทบวงการ

น้ันๆ ดังน้ันในการขนส่งทางรถไฟดังกล่าวจึงจําต้องบังคับตามส่วนที่ 4 ว่าด้วยการบรรทุกส่ง ใน
พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ซึ่ง ในกรณีระยะเวลาสิ้นสุด

ความรับผิดพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้แบ่งแยก

ระยะเวลาสิ้นสุดความรับผิดเป็น 2 กรณี ดังน้ี ก. กรณีผู้รับไม่มารับของ ข. กรณีผู้รับมารับของ 

ก .  กรณี ผู้ ไ ม่ ม ารั บของ  พระราช บัญญั ติ จั ด วา งการรถ ไฟแลทางหลวง               
พระพุทธศักราช 2464 ได้กําหนดในกรณีถ้าหาตัวผู้ที่จะรับของนั้นไม่พบหรือถ้าว่าผู้ที่จะรับของไม่มา
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รับของที่บรรทุกน้ันและมีการกําหนดหลักเกณฑ์ในการดําเนินการหากหาตัวผู้ที่จะรับของนั้นไม่พบ

หรือถ้าว่าผู้ที่จะรับของไม่มารับของที่บรรทุก ซึ่งมีลักษณะมีลักษณะเช่นเดียวกับประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ มาตรา 613 และพระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ. 2548 มาตรา 
23 กําหนดไว้ แต่ในกรณีที่ของที่รับขนมีสภาพไม่สามารถเก็บไว้ได้นาน และอาจเสียได้บทบัญญัติใน

มาตรา 65 ของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้กําหนดให้การ

รถไฟแห่งประเทศไทย ย่อมมีสิทธิที่จะนําของนั้นออกขายทอดตลาดได้ โดยไม่ต้องแจ้งความให้ผู้หน่ึง

ผู้ใดทราบ ซึ่งการกําหนดในลักษณะดังกล่าวไม่สอดคล้องกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 631 วรรคสาม และวรรคท้ายและการกําหนดให้ไม่มีการบอกกล่าวก่อนมีการขายทอดตลาด

ในกรณีที่ของที่รับขนมีสภาพไม่สามารถเก็บไว้ได้นาน และอาจเสียได้ น้ันอาจไม่ถูกต้อง ซึ่งการแก้ไข
บทบัญญัติดังกล่าวอาจทําให้เกิดความชัดเจนในกรณีดังกล่าวและเป็นประโยชน์แก่ผู้ส่งหรือผู้ขนส่ง

มากข้ึน 

ข. กรณีผู้รับมารับของ ซึ่งมีการกําหนดหลักเกณฑ์เก่ียวกับผู้รับมารับของไว้ว่า หาก

ผู้รับมารับของโดยไม่แจ้งเกี่ยวกับความสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้า ไว้ในขณะที่รับของน้ัน 
ผู้รับของไม่มีสิทธิเรียกร้องค่าเสียหายจากการท่ีของสูญหาย หรือส่งมอบชักช้าแห่งของจากการรถไฟ

แห่งประเทศไทยได้  ดังน้ันในกรณีที่ของเกิดความสูญหายหรือบุบสลายเห็นไม่ได้แต่สภาพภายนอก

แห่งของนั้น ถ้าผู้รับของไม่มีการโต้แย้งเป็นลายลักษณ์อักษรในขณะที่รับของก็ไม่สามารถเรียก

ค่าเสียหายจากเหตุดังกล่าวได้ ซึ่งอาจไม่เป็นธรรมแก่ผู้ส่งหรือผู้รับของนัก 

ในกรณีอายุความการขนส่งทางรถไฟได้มีการกําหนดอายุความไว้ในมาตรา 59 แต่
อย่างไรก็ตามได้มีคําพิพากษาของศาลทรัพย์สินทางปัญญาและระหว่างประเทศกลาง ที่ กค. 
407/2545 และ กค.370/2545 ได้มีการวินิจฉัยในประเด็นเร่ืองอายุความในการฟ้องร้องให้ผู้ขนส่ง

ต้องรับผิดดังกล่าว ศาลได้มีการตีความอายุความในการฟ้องร้องให้อยู่ภายใต้บทบัญญัติในมาตรา 624 
คือกําหนดไว้ 1 ปี นับแต่ส่งมอบ หรือ 1 ปีนับแต่วันที่ควรจะได้ส่งมอบ ซึ่งขัดแย้งกับบทบัญญัติใน

มาตรา 609 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ที่กําหนดให้การรับขนของหรือคนโดยสารใน

หน้าที่ของกรมรถไฟหลวงแห่งกรุงสยามท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการน้ัน 

ส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัย ซึ่งจะกล่าวถึงการมาตรการในการรักษาความ

ปลอดภัยเพ่ือประชาชนผู้โดยสารหรือประชาชนทั่วไปโดยมีการแบ่งออกเป็นความปลอดภัยในการเดิน

รถ ความปลอดภัยในขบวนรถขณะเดินรถ ความปลอดภัยแก่ประชาชนทั่วไป และบทกําหนดโทษ ซึ่ง
ในเร่ืองความปลอดภัยในขบวนรถขณะเดินรถนั้นมีการกําหนดความปลอดภัยซึ่งสามารถนํากฎหมาย

การขนส่งในรูปแบบอื่นๆ ภายในประเทศมาเทียบเคียงและเห็นว่าการกําหนดความปลอดภัยในส่วน
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ดังกล่าวมีการกําหนดไว้เป็นในแนวทางเดียวกัน เช่น การเปิดหวีด หรือการร้ือถอนหรือทําลายสิ่งปลูก

สร้างที่ล่วงล้ําเข้ามาในเส้นทางที่มีไว้เพ่ือใช้ในการสัญจร สําหรับความปลอดภัยในขบวนรถขณะเดินรถ

น้ัน พระราชบัญญัติดังกล่าวได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์การจัดแยกผู้โดยสารที่เป็นโรคติดต่อตาม

พระราชบัญญัติสาธารณสุข พ.ศ.2535 แต่เมื่อมีการเกิดเหตุอันเกิดขึ้น โดยมีบุคคลหนึ่งกระทํา

ความผิดในขบวนรถ พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ได้
กําหนดให้อาณาบาลรถไฟแจ้งความดังกล่าวต่อพนักงานอัยการ ซึ่งการกําหนดดังกล่าวไม่เป็นไปตาม

หลักเกณฑ์อันเก่ียวกับเรื่องการสืบสวน หรือสอบสวน ที่มีการกําหนดไว้ในประมวลกฎหมายวิธี

พิจารณาความอาญาท่ีมีการใช้ในปัจจุบัน และในส่วนของการกําหนดโทษน้ันมีการกําหนดให้ผู้กระทํา

ฝ่าฝืนบทบัญญัติจําต้องรับโทษลหุโทษตามกฎหมายลักษณะอาญา ซึ่งในปัจจุบันกฎหมายฉบับ

ดังกล่าวได้มีการถูกยกเลิกและมีการประกาศใช้ประมวลกฎหมายอาญาขึ้นมาใช้แทน ทําให้การ

กําหนดโทษที่อ้างอิงกับกฎหมายอาญาจําต้องปรับเปลี่ยนไปตามบทบัญญัติที่มีการกําหนดไว้ แต่
อย่างไรก็ตาม ในส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยน้ันได้ว่ามีการกําหนดโทษอันเกี่ยวกับการผู้โดยสาร 
พนักงานรถไฟซึ่งมีทั้งโทษที่มีการกําหนดไปในทางวินัยราชการและโทษทางอาญา และประชาชนที่

ไม่ใช่ผู้โดยสาร ซึ่งจําต้องรับผิดทางอาญารวมไว้ในส่วนที่ 5 โดยไม่มีการแยกหรือการแบ่งหมวดให้

ชัดเจนจึงอาจทําให้เกิดความสับสนในการนํากฎหมายไปใช้ได้ และจากเหตุผลที่พระราชบัญญัติจัดวาง

การรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ไม่ได้มีการปรับปรุงมาเป็นเวลานานจึงทําให้การ

กําหนดโทษ และการกําหนดในเร่ืองความปลอดภัยของประชาชนในส่วนที่ 5 ของพระราชบัญญัติ

ดังกล่าวมีความไม่สอดคล้องกับการพัฒนากิจการรถไฟในปัจจุบัน 

2) ภาคท่ี 2 ว่าด้วยรถไฟราษฎร์ 

รถไฟราษฎร์ ซึ่งมีวัตถุประสงค์ในการเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามาดําเนินการ

ก่อสร้างเส้นทางรถไฟ โดยการขอพระราชทานอนุญาตจากพระมหากษัตริย์ ซึ่งมีลักษณะเป็นการให้

สัมปทานแก่ภาคเอกชนเพ่ือเข้ามาก่อสร้างเส้นทางรถไฟ แต่อย่างไรก็ดี เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระบอบ

การปกครองจากระบอบสมบูรณาญาสิทธิราช เป็นระบอบประชาธิปไตย รัฐธรรมนูญแห่ง

ราชอาณาจักรไทยทุกฉบับรวมถึงในฉบับปัจจุบัน ได้มีการกําหนดให้องค์พระมหากษัตริย์ทรงดํารงอยู่

ในฐานะอันเป็นที่เคารพสักการะผู้ใดจะละเมิดมิได้ และในการใช้อํานาจพระมหากษัตริย์ ในความเป็น

จริงแล้วอํานาจเหล่าน้ีมีองค์กรเป็นผู้ใช้ ดังน้ัน หากภาคเอกชนต้องการขอพระบรมราชานุญาตจาก

พระมหากษัตริย์ เพ่ือเข้ามาดําเนินกิจการรถไฟตามพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง   
พระพุทธศักราช 2464 กําหนดไว้จึงไม่สอดคล้องกับสถานการณ์ในปัจจุบันและจากการปรับเปลี่ยน

โครงสร้างการดําเนินกิจการรถไฟ ซึ่งได้มีการตราพระราชบัญญัติการรถไฟแห่งประเทศไทย         
พ.ศ.2494 ที่มีการกําหนดขอบวัตถุประสงค์ในการดําเนินกิจการรถไฟ โดยกําหนดให้การรถไฟแห่ง
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ประเทศไทยสามารเข้าร่วมกิจการกับบุคคลอ่ืนได้ ซึ่งกิจการการรถไฟแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงาน

ของรัฐประเภทรัฐวิสาหกิจ ดังน้ัน การเข้าร่วมงานกับภาคเอกชนจะต้องกระทําตามหลักเกณฑ์ และ
วิธีการท่ีมีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติว่าด้วยการให้เอกชนเข้าร่วมงานหรือดําเนินการในกิจการ

ของรัฐ พ .ศ .2535 และการอนุญาตในการเข้าร่วมงาน เ น่ืองจาก กิจการรถไฟเป็นกิจการ

สาธารณูปโภค ตามประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 จึงต้องทําการขออนุญาต หรือขอสัมปทานจาก

รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเสียก่อนจึงสามารถได้รับอนุญาตให้เข้ามาดําเนินกิจการรถไฟได้แต่

อย่างไรก็ตามประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ซึ่งเป็นกฎหมายในการขออนุญาตเข้ามาดําเนินกิจการ

รถไฟดังกล่าวไม่ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ในการอนุญาต ในเรื่องคุณสมบัติของผู้ขออนุญาต และ
หลักเกณฑ์ในการขออนุญาตไว้เป็นมาตรฐานอย่างชัดเจนเป็นมาตรฐาน จึงทําให้ไม่อาจควบคุมกิจการ

ของภาคเอกชนท่ีมีความประสงค์ในการรับสัมปทานเพ่ือดําเนินกิจการรถไฟได้อย่างครอบคลุมทุกด้าน

ได้ ดังน้ัน ผู้เขียนเห็นว่าควรมีกฎหมายที่มีการกําหนดในเรื่องการอนุญาตหรือการให้สัมปทานแก่

ภาคเอกชนในการเข้ามาดําเนินกิจการรถไฟไว้เป็นการเฉพาะสําหรับกิจการรถไฟซึ่งในข้อ 6 ของ
ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 บัญญัติว่า “ในกรณีที่มีกฎหมายเฉพาะว่าด้วยกิจการตามที่ระบุไว้ใน

ข้อ 3 หรือข้อ 5 การประกอบกิจการดังกล่าว ให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยกิจการน้ัน” จาก
ข้อกําหนดในข้อ 6 ดังกล่าวทําให้กฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่ ซึ่งกําหนดในเรื่องการขออนุญาต หรือ

การขอสัมปทานสําหรับกิจการรถไฟน้ัน ถือเป็นกฎหมายที่มีการกําหนดในเรื่องการประกอบกิจการ

รถไฟไว้เป็นการเฉพาะ จึงทําให้การขออนุญาตหรือการขอสัมปทานสําหรับกิจการรถไฟจําต้องกระทํา

ตามบทบัญญัติของกฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่ดังกล่าว และผลจากข้อกําหนดในข้อ 6 ของประกาศ

คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ทําให้กฎหมายที่มีการตราข้ึนใหม่ดังกล่าวไม่จําต้องอยู่ภายใต้ข้อ 3(1) ของ 
ประกาศปฏิวัติ ฉบับที่ 58 อีกต่อไป 

นอกจากน้ี รถไฟหัตถกรรม คือ รถไฟที่ห้างหรือบริษัทซึ่งประกอบหัตถกรรมหรือ

พาณิชย์กรรมได้สร้างขึ้นไว้ใช้เฉพาะแต่รับส่งคนงานและบรรทุกสิ่งของที่เกิดข้ึนโดยธรรมชาติหรือสิ่งที่

ประดิษฐ์ขึ้น กับสิ่งอ่ืนๆ ที่จําเป็นจะต้องใช้สําหรับกิจการน้ันๆ โดยห้ามมิให้เรียกหรือรับ ค่าโดยสาร
หรือค่าระวางบรรทุกสินค้าแต่อย่างหนึ่งอย่างใดเป็นอันขาด ซึ่งจากความหมายของรถไฟหัตถกรรม

ดังกล่าวทําให้เห็นว่ารถไฟหัตถกรรมเป็นรถไฟชนิดที่จําต้องมีการขออนุญาตต่อภาครัฐเพ่ือก่อสร้าง

เส้นทางเช่นเดียวกับรถไฟราษฎร์ ดังน้ันการขออนุญาต หรือการขอสัมปทาน จึงมีลักษณะ

เช่นเดียวกับการขออนุญาตหรือการขอสัมปทานที่จะมีการตราข้ึนไว้เป็นการเฉพาะในการขออนุญาต

หรือการให้สัมปทานสําหรับกิจการรถไฟดังกล่าว 

3) ภาคท่ี 3 ว่าด้วยทางหลวงและทางราษฎร์ 
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มีการกําหนดในเร่ืองทางหลวงและทางราษฎร์ซึ่งปัจจุบันได้มีพระราชบัญญัติทาง

หลวง พ.ศ.2535 กําหนดในเรื่องทางหลวงชนิดต่างๆ ภายในประเทศไว้เป็นการเฉพาะแล้ว จึงทําให้

พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ในภาคท่ี 3 ว่าด้วยทางหลวงและ

ทางราษฎร์ ถูกยกเลิกโดยผลของกฎหมายท่ีได้มีการตราขึ้นใช้ภายหลังคือพระราชบัญญัติทางหลวง 
พ.ศ.2535 ตามหลักกฎหมายที่ว่า “กฎหมายใหม่ยกเลิกกฎหมายเก่า” 

และจากการศึกษาพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 พบว่าถ้อยคําที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 เช่น คําว่า “ครุภาระ” ซึ่งพระราชบัญญัติดังกล่าวได้ให้ความหมายไว้ว่า สรรพสิ่งของเคร่ืองใช้

ทุกชนิด ซึ่งผู้โดยสารอาจนําบรรทุกในรถสัมภาระ ผู้เขียนจึงอนุมานว่ามีลักษณะเช่นเดียวกับคําว่า 
“เคร่ืองเดินทาง” ที่มีการกําหนดไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

คําว่า “เหตุพลาติศัย” ซึ่งถ้อยคําดังกล่าวถูกใช้ในเรื่องการบรรทุกส่ง ผู้เขียนอนุมาน
ว่าคือ “เหตุสุดวิสัย” ซึ่งกฎหมายการขนส่งภายในประเทศได้ใช้ถ้อยคําดังกล่าว 

คําว่า “เครื่องอาณัติสัญญาณ” ที่มีการใช้ภายในขบวนรถเพ่ือเป็นการสื่อสาร

ระหว่างผู้ควบคุมรถไฟกับผู้โดยสาร น้ัน ผู้วิยอนุมานว่าคือ เคร่ืองกระจายเสียง 

คําว่า “กระสุนดินดํา” ถ้อยคําดังกล่าวปัจจุบันถูกเรียกว่า อาวุธปืน 

จากถ้อยคําต่างๆ ที่กล่าวมาข้างต้นจําต้องมีการตีความความหมายของถ้อยคําจาก

กฎหมายการขนส่งในรูปแบบอื่นๆ ภายในประเทศจึงสามารถตีความถ้อยคําดังกล่าวได้ ซึ่งอาจทําให้

การตีความถ้อยคําน้ันไม่เป็นไปตามท่ีกําหนดไว้ หรือ อาจผิดเพ้ียนไปจากความหมายท่ีผู้ร่างเจตนาจะ

ให้มีความหมายอีกอย่างหน่ึงได้และเน่ืองจากการพัฒนาของกิจการรถไฟในปัจจุบัน รวมทั้งเศรษฐกิจ

และสังคมภายในประเทศได้มีการเปลี่ยนแปลงไปจากอดีตทําให้ถ้อยคําต่างๆ ที่มีการใช้อยู่ในปัจจุบันมี

การเปลี่ยนแปลงไป ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าถ้อยคําต่างๆ จําต้องมีการเปลี่ยนแปลงให้สอดคล้องกับสภาพ

เศรษฐกิจและสังคมในปัจจุบันเพ่ือให้ไม่เกิดการตีความถ้อยคําที่ผิดเพียนไปจากเจตนารมณ์ของผู้ร่าง

กฎหมาย 

5.2 เสนอแนะ 

ผู้เขียนขอเสนอแนะเพ่ือพิจารณาปรับปรุงแก้ไขพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแล

ทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ดังนี้ 
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1) กําหนดอํานาจของหน่วยงานที่มีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการรถไฟแห่ง

ประเทศไทยให้มีความชัดเจนว่าหน่วยงานใดมีอํานาจในการกํากับดูแลกิจการรถไฟในด้านใดบ้าง เพ่ือ

ไม่ให้เกิดการทับซ้อนกันของอํานาจ ซึ่งอาจทําให้การดําเนินกิจการรถไฟเกิดความล่าช้าเกิดข้ึนได้ เช่น 
กําหนดให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมมีอํานาจในการกํากับดูแลด้านนโยบายซึ่งกิจการของการ

รถไฟแห่งประเทศไทย เพ่ือประโยชน์ในการน้ีจะสั่งให้การรถไฟแห่งประเทศไทยช้ีแจงข้อเท็จจริง 
แสดงความคิดเห็นหรือทํารายงานหรือยับย้ังการกระทําใดๆ ซึ่งขัดต่อนโยบายของรัฐบาลหรือมติของ

คณะรัฐมนตรีตลอดจนมีอํานาจที่จะสั่งสอบสวนข้อเท็จจริงที่เ ก่ียวกับการดําเนินงานได้ และ

คณะกรรมการรถไฟแห่งประเทศไทยมีอํานาจในการกํากับดูแลในด้านการบริหารกิจการการรถไฟแห่ง

ประเทศไทย 

2) นําหลักเกณฑ์ที่กําหนดไว้ในรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยมาตรา 42 ไป
กําหนดเพ่ิมเติมในหลักเกณฑ์การคํานวณราคาที่ดินตามมาตรา 21 ของพระราชบัญญัติว่าด้วยการ

เวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พ.ศ.2530 ซึ่งสามารถทําให้การคิดคํานวณค่าทดแทนเป็นธรรมแก่ประชาชนผู้

ถูกเวนคืนได้ 

3) กําหนดให้มีการแจ้งหรือการบอกกล่าวแก่เจ้าของผู้ครอบครองที่ดินให้ทราบแต่

อย่างใด จึงควรมีการแจ้งหรือการบอกกล่าวล่วงหน้าแก่ผู้ครอบครองที่ดินก่อนที่จะเข้าใช้ที่ดินช่ัวคราว

ดังกล่าว และเพ่ือป้องกันไม่ให้ผู้ครองครองไม่ทราบในกรณีที่ไม่อาจติดต่อกันเจ้าของหรือผู้ครอบครอง

อสังหาริมทรัพย์ได้ควรมีการกําหนดให้ประกาศให้เจ้าของหรือผู้ครอบครองอสังหาริมทรัพย์น้ันทราบ

ล่วงหน้าไม่น้อยกว่าสามสิบวัน การประกาศให้ทําเป็นหนังสือปิดไว้ ณ ที่ซึ่งอสังหาริมทรัพย์ต้ังอยู่ ณ ที่

ทําการเขตหรืออําเภอ ที่ทําการกํานัน และที่ทําการผู้ใหญ่บ้านซึ่งอสังหาริมทรัพย์น้ันต้ังอยู่ ทั้งน้ี ให้
แจ้งกําหนดวันเวลาและการที่จะกระทําน้ันไว้ด้วย 

4) กําหนดให้เพ่ิมกรณีของเกิดความสูญหรือเสียหาย หรือบุบสลายเห็นไม่ได้แต่

สภาพภายนอกแห่งของน้ันไว้ในวรรคที่สอง พร้อมกับมีการกําหนดระยะเวลา 8 วันเพ่ือให้ผู้ส่งของ

หรือผู้รับของได้ทําการโต้แย้งความเสียหายที่เกิดขึ้น ซึ่งการกําหนดในลักษณะดังกล่าวเป็นการกําหนด

ไว้เช่นเดียวกับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 623 วรรคสองซึ่งมีความเป็นธรรมแก่        
ผู้ส่งของ หรือผู้รับของมากกว่าที่มีการกําหนดไว้ในมาตรา 60 ของพระราชบัญญัติดังกล่าว 

5) พระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 ควรมีการ
เพ่ิมเติมบทบัญญัติในมาตรา 65 โดยเป็นการเพ่ิมเติมขั้นตอนในการจัดการของนั้น ในกรณีที่ของท่ี   
รับขนมีสภาพไม่สามารถเก็บไว้ได้นาน และอาจเสียได้โดยกําหนดให้มีการบอกกล่าวไปยังผู้ส่งเพ่ือถาม

เอาคําสั่งจากผู้ส่ง และหากมีพฤติการณ์ขัดขวางทําให้ไม่สามารถบอกกล่าวหรือถามเอาคําสั่งได้หรือ  
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ถ้าผู้ส่งละเลยไม่ส่งคําสั่งมาภายในเวลาอันสมควรหรือคําสั่งน้ันไม่สามารถปฏิบัติได้ ผู้ขนส่งมีสิทธิขาย

หรือจัดการอย่างหนึ่งอย่างใดกับของได้ตามความเหมาะสมและจําเป็น และเมื่อได้จัดการกับของแล้ว 
ให้ผู้ขนส่งบอกกล่าวแก่ผู้ส่งโดยไม่ชักช้า เว้นแต่ไม่สามารถจะทําได้ ถ้าผู้ขนส่งละเลยไม่บอกกล่าวแก่ 
ผู้ส่ง ให้ผู้ขนส่งรับผิดชอบชดใช้ค่าเสียหายที่เกิดข้ึนและหากผู้ขนส่งขายของน้ันไปก็ให้สามารถหักเงิน

ที่ได้จากการขายไว้เพ่ือค่าใช้จ่ายที่เสียไปเน่ืองจากการขายและเป็นค่าธรรมเนียมการรับขนได้ ถ้ายังมี
เงินเหลือ ให้ส่งมอบแก่บุคคลซึ่งมีสิทธิจะได้เงินน้ันโดยทันทีหรือถ้าส่งมอบไม่ได้ ให้นําไปฝากไว้ ณ 
สํานักงานฝากทรัพย์ แต่ถ้าเงินยังขาดอยู่เท่าใด ผู้ส่งจะต้องรับผิดในส่วนที่ขาดนั้น ซึ่งการกําหนดใน

ลักษณะดังกล่าวจึงมีลักษณะเช่นเดียวกับที่พระราชบัญญัติการขนส่งต่อเน่ืองหลายรูปแบบ พ.ศ.2458 
และประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 3 ลักษณะ 8 หมวด 1 รับขนของ กําหนดไว้ 

6) กําหนดให้ยกเลิกอายุความที่กําหนดไว้ในมาตรา 59 ของพระราชบัญญัติจัดวาง

การรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เสีย ซึ่งทําให้การขนส่งทางรถไฟไม่มีการกําหนดอายุ

ความไว้จึงทําให้จําต้องมีการกําหนดอายุความในแบบท่ัวไปตามมาตรา 193/30 บัญญัติว่า “อายุ
ความน้ัน ถ้าประมวลกฎหมายน้ีหรือกฎหมายอ่ืนมิได้บัญญัติไว้โดยเฉพาะ ให้มีกําหนดสิบปี” มาบังคับ

ใช้แทน แต่อย่างไรก็ตามอายุความที่กําหนดไว้ในมาตรา 193/30 มาบังคับใช้แทนจึงน่าจะเหมาะสม

กับการใช้สิทธิเรียกร้องในการขนส่งทางรางนั้น 

7) กําหนดให้ยกเลิกในส่วนที่ 5 ว่าด้วยความปราศภัยของประชาชนเสีย เพ่ือตรา

กฎหมายในเร่ืองความปลอดภัยและบทกําหนดโทษข้ึนมาใหม่ให้มีความสอดคล้องกับการพัฒนาใน

กิจการรถไฟของไทยในปัจจุบันและในการยกเลิกและตรากฎหมายในเรื่องดังกล่าวขึ้นมาใหม่น้ันมี

ความสะดวกต่อการแก้ไขปรับปรุงมากกว่าการแก้ไขปรับปรุงในแต่ละมาตรา ซึ่งอาจทําให้การ

ปรับปรุงบทบัญญัติเกิดความไม่สอดคล้องขึ้นได้ 

8) กําหนดให้ยกเลิกภาคที่ 2 ว่าด้วยรถไฟราษฎร์เน่ืองจากในส่วนดังกล่าวเป็นส่วนที่

กําหนดในเรื่องการให้อนุญาตหรือการให้สัมปทานกิจการรถไฟ โดยการขอพระราชทานอนุญาตจาก

พระมหากษัตริย์ และในการให้อนุญาตหรือการให้สัมปทานที่กําหนดไว้ดังกล่าวมีความสอดคล้องกับ

ระบอบการปกครองแบบสมบูรณาญาสิทธิราช ซึ่งในปัจจุบันระบอบการปกครองของประเทศไทยเรา

น้ันได้มีการเปลี่ยนแปลงระบอบการปกครองเป็นการปกครองแบบระบอบประชาธิปไตย โดย

รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยทุกฉบับรวมถึงในฉบับปัจจุบัน ได้มีการกําหนดให้องค์

พระมหากษัตริย์ทรงดํารงอยู่ในฐานะอันเป็นที่เคารพสักการะผู้ใดจะละเมิดมิได้ และในการใช้อํานาจ

พระมหากษัตริย์ ในความเป็นจริงแล้วอํานาจเหล่าน้ีมีองค์กรเป็นผู้ใช้ และสําหรับการให้อนุญาตหรือ

การให้สัมปทานกิจการรถไฟในปัจจุบันเป็นไปตามประกาศคณะปฎิวัติ ฉบับที่ 58 ที่มีการกําหนดให้
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กิจการรถไฟเป็นกิจการสาธารณูปโภคจึงต้องทําการขออนุญาต หรือขอสัมปทานจากรัฐมนตรีว่าการ

กระทรวงคมนาคมเสียก่อนจึงสามารถได้รับอนุญาตให้เข้ามาดําเนินกิจการรถไฟได้แต่อย่างไรก็ตาม

ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ซึ่งเป็นกฎหมายในการขออนุญาตเข้ามาดําเนินกิจการรถไฟดังกล่าว

ไม่ได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ในการอนุญาต ในเรื่องคุณสมบัติของผู้ขออนุญาต และหลักเกณฑ์ในการ

ขออนุญาตไว้เป็นมาตรฐานอย่างชัดเจนเป็นมาตรฐาน จึงทําให้ไม่อาจควบคุมกิจการของภาคเอกชนที่

มีความประสงค์ในการรับสัมปทานเพ่ือดําเนินกิจการรถไฟได้อย่างครอบคลุมทุกด้านได้ดังน้ัน ควรมี
กฎหมายที่มีการกําหนดในเรื่องการอนุญาตหรือการให้สัมปทานแก่ภาคเอกชนในการเข้ามาดําเนิน

กิจการรถไฟไว้เป็นการเฉพาะสําหรับกิจการรถไฟซึ่งกฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่ดังกล่าวถือว่าเป็น

กฎหมายที่มีการกําหนดในเรื่องการประกอบกิจการรถไฟไว้โดยเฉพาะ ซึ่งในข้อ 6 ของประกาศคณะ

ปฏิวัติ ฉบับที่ 58 บัญญัติว่า “ในกรณีที่มีกฎหมายเฉพาะว่าด้วยกิจการตามท่ีระบุไว้ในข้อ 3 หรือข้อ 5 
การประกอบกิจการดังกล่าว ให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยกิจการน้ัน” ดังน้ันกฎหมายที่มีการตราข้ึน

ใหม่ดังกล่าวไม่จําต้องเป็นไปตามข้อกําหนดที่มีการกําหนดในประกาศคณะปฏิวัติแต่อย่างใด ซึ่งในข้อ 
6 ของประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 บัญญัติว่า “ในกรณีที่มีกฎหมายเฉพาะว่าด้วยกิจการตามท่ีระบุ

ไว้ในข้อ 3 หรือข้อ 5 การประกอบกิจการดังกล่าว ให้เป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยกิจการน้ัน”จาก
ข้อกําหนดในข้อ 6 ดังกล่าวทําให้กฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่ ซึ่งกําหนดในเรื่องการขออนุญาต หรือ

การขอสัมปทานสําหรับกิจการรถไฟน้ัน ถือเป็นกฎหมายที่มีการกําหนดในเรื่องการประกอบกิจการ

รถไฟไว้เป็นการเฉพาะ จึงทําให้การขออนุญาตหรือการขอสัมปทานสําหรับกิจการรถไฟจําต้องกระทํา

ตามบทบัญญัติของกฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่ดังกล่าว และผลจากข้อกําหนดในข้อ 6 ของประกาศ

คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 58 ทําให้กฎหมายที่มีการตราขึ้นใหม่ดังกล่าวไม่จําต้องอยู่ภายใต้อํานาจข้อกําหนด

ของ ประกาศปฏิวัติ ฉบับที่ 58 แต่อย่างใด 

แต่อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาทําให้เห็นว่าพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทาง

หลวง พระพุทธศักราช 2464 มีปัญหาข้อกฎหมายทั้งในภาคที่ 1 ว่าด้วยรถไฟแผ่นดิน ภาคท่ี 2      
ว่าด้วยรถไฟราษฎร์ ภาคที่ 3 ว่าด้วยทางหลวงทางราษฎร์ และบทบัญญัติของพระราชบัญญัติดังกล่าว

มีการใช้ถ้อยคําที่ไม่สอดคล้องกับกฎหมายการคมนาคมรูปแบบอ่ืนๆ ในปัจจุบัน ซึ่งผู้เขียนได้มีการ

สรุปและเสนอแนะดังกล่าวข้างต้น แต่อย่างไรก็ตามการเสนอแนะแนวทางข้างต้นน้ันเป็นเพียงการ

เสนอให้มีการปรับปรุงเพ่ือปิดช่องว่างที่เป็นปัญหาทางกฎหมายของพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟ

แลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เท่าน้ัน และด้วยการพัฒนาของกิจการรถไฟ และเศรษฐกิจ 
สังคมภายในประเทศที่มีการพัฒนาอย่างรวดเร็วทําให้ถ้อยคําที่มีการกําหนดไว้ในพระราชบัญญัติ

ดังกล่าวทั้งฉบับ มีความไม่สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจและสังคมปัจจุบัน เมื่อมีการแก้ไขบทบัญญัติ

ตามข้อเสนอแนะข้างต้นทําให้บทบัญญัติในส่วนต่างๆ บางบทบัญญัติมีความสอดคล้องกับสภาพ

เศรษฐกิจและสังคมในปัจจุบัน ซึ่งทําให้พระราชบัญญัติดังกล่าวมีความไม่เก่ียวเน่ืองสอดคล้องกันทั้ง
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ฉบับ ดังน้ัน ควรมีการยกเลิกพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 2464 เสีย
ทั้งฉบับ เพ่ือให้มีการชําระบทบัญญัติในพระราชบัญญัติจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พระพุทธศักราช 
2464 เสียใหม่ทั้งฉบับ ดังน้ันบทบัญญัติที่ตราขึ้นใหม่ก็จะมีความสอดคล้องกับการพัฒนากิจการรถไฟ

ในปัจจุบันและทําให้เน้ือหาบทบัญญัติของพระราชบัญญัติดังกล่าวมีความสอดคล้องและเกี่ยวเน่ืองกัน

ทั้งฉบับ 
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ประวตัิผู้เขียนวิทยานิพนธ์ 

นางสาวม่ิงขวัญ สิทธิมณฑล เกิดเมื่อวันที่ 27 มิถุนายน 2528 ที่จังหวัดยโสธร 
สําเร็จการศึกษาในระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนลําปางกัลยาณี และสําเร็จการศึกษาใน

ระดับปริญญานิติศาสตรบัณฑิต จากสํานักวิชานิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยแม่ฟ้าหลวง  เมื่อปีการศึกษา 
2551 เข้าศึกษาต่อในหลักสูตรปริญญานิติศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชากฎหมายเอกชนและธุรกิจ 
คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ในปีการศึกษา 2552 
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