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บทคั ดย่อ ภาษาไทย 

อัจฉรียา ตันวิตรานนท์ : ปัญหาความรับผิดของผู้ประกอบธุรกิจขนส่งที่ไม่ได้รับอนุญาต  : 

กรณีศึกษาอูเบอร์ (Legal liabilities of unauthorized transportation service providers : Uber 

case study) อ.ที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์หลัก: ศ. ดร.ศนันท์กรณ ์โสตถิพันธุ์{, 188 หน้า. 

ปัจจุบันมีการน าเทคโนโลยีเข้ามาใช้ในระบบการขนส่งผู้โดยสาร โดยน าแพลตฟอร์มแอปพลิเคชันมา
ด าเนินการเป็นตัวกลางเช่ือมต่อระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับ ซึ่งประชาชนที่เป็นผู้โดยสารนิยมใช้บริการดังกล่าวอย่าง
มาก เนื่องจากความสะดวกสบาย ค่าโดยสารราคาต่ ากว่าและคุณภาพการให้บริการที่ดีกว่า แต่แท้จริงแล้วการ
ให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันในส่วนของผู้ขับเป็นการขัดต่อกฎหมายหลายประการ ถือเป็นการ
ให้บริการที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย ซึ่งกระทบต่อความปลอดภัยสาธารณะ เนื่องจากการให้บริการดังกล่าวไม่ได้อยู่
ภายใต้การควบคุมของรัฐ และในส่วนการด าเนินการของผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอาจไม่
ชอบด้วยกฎหมายเช่นกัน โดยปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายรองรับถึงรูปแบบการให้บริการดังกล่าว ดังนั้นหากเกิดความ
เสียหายขึ้นจากการให้บริการดังกล่าว อาจท าให้ผู้โดยสารไม่ได้ความคุ้มครองอย่างเพียงพอ 

ในวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ศึกษาการให้บริการอูเบอร์ในประเทศไทย แม้ปัจจุบันการให้บริการอูเบอร์ได้ควบ
รวมกิจการกับการให้บริการแกร็บคาร์แล้ว แต่การให้บริการแกร็บคาร์ยังคงมีปัญหาเช่นเดียวกับการให้บริการอูเบอร์ 
เนื่องการการให้บริการทั้งสองมีรูปแบบการให้บริการเช่นเดียวกัน โดยผู้เขียนมุ่งศึกษาถึงสถานะ นิติสัมพันธ์และ
ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการดังกล่าว และปัญหาการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดด้วยข้อ
ก าหนดการใช้บริการ โดยเปรียบเทียบกับกฎหมายสหภาพยุโรป กฎหมายรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลียและ
กฎหมายรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา พบว่าการให้บริการของอูเบอร์ในประเทศไทย แม้มีบุคคลที่
เกี่ยวข้องในการให้บริการดังกล่าวทั้งสิ้นสามฝ่ายคือ บริษัทอูเบอร์ ผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสาร แต่แท้จริงแล้วสัญญา
หลักที่เกิดขึ้นจากการให้บริการดังกล่าวมีเพียงสัญญาเดียวคือ สัญญาระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเท่านั้น โดย
เป็นไปตามลักษณะของสัญญาจ้างท าของ เพราะแท้จริงแล้วผู้โดยสารเจตนาจะท าสัญญากับบริษัทอูเบอร์ไม่ใช่ผู้ขับอู
เบอร์ และในส่วนการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันท่ีผู้ขับอูเบอร์เป็นผู้ให้บริการนั้น พิจารณาได้ว่าผู้ขับ
ให้บริการขนส่งผู้โดยสารในฐานะตัวแทนเชิดของบริษัทอูเบอร์ ท าให้นิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์
เป็นไปตามลักษณะของสัญญาตวัแทน หากเกิดความเสียหายขึ้น บริษัทอูเบอร์จึงต้องเข้าร่วมรับผิดในฐานะตวัการรบั
ผิดในการกระท าละเมิดของตัวแทน 

ผู้เขียนจึงเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหาด้วยการเสนอให้มีการบัญญัติกฎหมายเฉพาะขึ้นใหม่ส าหรับ
รถรับจ้างไม่ประจ าทาง และเสนอให้มีการพิจารณานิติสัมพันธ์ระหว่างผู้จัดให้มีบริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชันกับผู้
ขับให้เป็นไปตามสัญญาจ้างแรงงาน เพื่อเพิ่มความปลอดภัยให้แก่ผู้โดยสาร และท าให้ผู้โดยสารและผู้ขับได้รับความ
คุ้มครองอย่างเป็นธรรม โดยผู้ขับท่ีท างานควรได้รับสิทธิประโยชน์พื้นฐานในการจ้างแรงงาน 
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ผู้ประกอบธุรกิจขนส่งที่ไม่ได้รับอนุญาต / แอพพลิเคชั่นในการเรียกรถแท็กซ่ี 

ATCHAREEYA TANWITRANON:  Legal liabilities of unauthorized transportation 
service providers :  Uber case study.  ADVISOR:  PROF. SANUNKORN 
SOTTHIBANDHU, Dr.Jur{, 188 pp. 

Nowadays, technology plays an important role in transportation system.  Many application platforms have been 
used as an intermediary between a passenger and a driver.  Passengers prefer transportation services via applications due to 
its convenience, low fare, and high quality.  However, the truth is that a transportation service provided via application by a 
driver is against the laws in many aspects.  It is an illegal service which affects public safety because such service is not 
controlled by the government.  A transportation service provided via application by the service operator may not be legal 
either.  So far, no legislation is available to support such form of transportation.  If there is any damage arising from providing 
such service, the victim-passenger may not be sufficiently protected. 

          This thesis focuses on Uber services in Thailand.  Even though now Uber had merged with Grab Car but 
the latter company is still experiencing the same problems as Uber did because these two companies provide the same form 
of services. The author aims to study the status, the legal relation, and the liability of those involved in providing the service 
as well as the problems of exemptions or liability limitations contained in the terms of service.  The comparative study was 
conducted on the laws of European Union, New South Wales of Australia, and California of the United States of America. It is 
found that with respect to Uber services in Thailand, despite the fact that there are three parties involved in providing the 
service, namely, the Uber company, the driver, and the passenger, there is only one main contract arising from such service 
and it is a work- for- hire contract between the Uber company and the passenger because, in fact, the passenger intends to 
enter into a contract with the Uber company, not with the driver.  With respect to the transportation service provided via 
application by the Uber driver, it is found that the driver is the straw man of the Uber company and the legal relation between 
the Uber company and the Uber driver is subjected to an agency contract.  Therefore, the Uber company shall be jointly 
liable as a principal for any tortious act committed by its agent. 

The author would like to propose some guidelines for a solution to the problems. The first proposal is that there 
should be a specific law for non- regular route public carriers.  The second proposal is that the legal relation between the 
service provider via application and the driver should be subjected to a labor contract as this will raise more safety for 
passengers and justly protect the passengers and the drivers. The drivers should receive some basic labor benefits. 
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วิทยานิพนธ์ฉบับนี้จะส าเร็จลุล่วงไปด้วยดีมิได้เลย หากปราศจากความเมตตากรุณาจาก
ท่านศาสตราจารย์ ดร.ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์ ที่กรุณาสละเวลาอันมีค่ารับเป็นอาจารย์ที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ์ของผู้เขียน ท่านคอยให้ความรู้ ค าแนะน า ชี้ทางท่ีผิดและบอกแนวทางที่ถูกต้องในการ
ท าวิทยานิพนธ์ และค าแนะน าในการใช้ชีวิต อีกทั้งคอยกวดขันเอาใจใส่ต่อผลงานของนิสิตในที่
ปรึกษาของท่าน ด้วยความวิริยะอุตสาหะเป็นอย่างยิ่งด้วยจิตวิญญาณของความเป็นครูอย่าง
แท้จริง ท าให้ผู้เขียนได้รับความรู้และพัฒนาตนเองในการศึกษากฎหมายให้ดียิ่งขึ้น ผู้เขียนขอ
กราบขอบพระคุณท่านอาจารย์มา ณ ที่นี้   

ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณท่านผู้ช่วยศาสตราจารย์ ชยันติ ไกรกาญจน์ ที่กรุณารับเป็น
ประธานสอบปิดเล่มวิทยานิพนธ์นี้ และ กราบขอบพระคุณท่านรองศาสตราจารย์ ดร.พินัย ณ นคร 
และท่านดร.ปิติ เ อ่ียมจ ารูญลาภ ที่กรุณารับเป็นกรรมการสอบวิทยานิพน ธ์ฉบับนี้  ท่าน
คณะกรรมการทุกท่านได้เมตตาชี้แนะ แนวทางและค าแนะน าที่เป็นประโยชน์และจุดประกายต่อ
ยอดความคิดให้แก่ผู้เขียนเป็นอันมาก 

ผู้เขียนขอกราบขอบพระคุณ คุณวันชัย ตันวิตรานทท์ คุณดวงทิพย์ ตันวิตรานนท์ บิดา
มารดาของผู้เขียน คุณศรีไว ฮาวบุญปั๋น และคุณพวงเพชร ฮาวบุญปั๋น ตายายของผู้เขียน น้องสาว
และครอบครัวส าหรับความรัก ก าลังใจ การให้ความสนับสนุนและเชื่อมั่นในตัวผู้เขียนเสมอมา 
นอกจากนี้ผู้เขียนขอขอบคุณ คุณสิทธินนท์ จรูญรัตนา และคุณกฤตพล ปริยะบ ารุงชาติที่สละเวลา
ให้ความช่วยเหลือผู้เขียน รวมถึงเพ่ือนและพ่ีน้องทุกคนที่ เข้าใจและคอยเป็นก าลังใจให้ผู้เขียน
ตลอดมา จนวิทยานิพนธ์ฉบับนี้เกิดข้ึนและเสร็จสมบูรณ์ด้วยดี 

ท้ายที่สุดนี้ ประโยชน์ใดๆอันเกิดจากวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ ผู้เขียนขอมอบความดีทั้งหมด
แก่ บิดา มารดา ครูบาอาจารย์และผู้มีพระคุณทุกท่าน แต่หากวิทยานิพนธ์นี้มีข้อบกพร่องประการ
ใด ผู้เขียนขอน้อมรับไว้แต่เพียงผู้เดียว 
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บทที่ 1 
บทน า 

1.1 ที่มาและความส าคัญของปัญหา 

 ในปัจจุบันประชาชนส่วนใหญ่มีความจ าเป็นจะต้องใช้บริการรถยนต์โดยสารสาธารณะ หรือที่
เรียกว่า รถแท็กซี่ (Taxi) เนื่องจากความสะดวกสบายในการเดินทาง หากต้องการเดินทางไปยัง
จุดหมายปลายทางที่รถโดยสารประจ าทางไปไม่ถึง การให้บริการรถแท็กซี่เป็นการให้บริการรถจับจ้าง
สาธารณะที่ไม่มีเส้นทางประจ า ส าหรับผู้โดยสารคนเดียวหรือกลุ่มเล็กๆ ซึ่งวัตถุประสงค์หลักของการ
บริการรถยนต์โดยสารสาธารณะ คือเพ่ือเป็นยานพาหนะส าหรับรับจ้าง โดยผู้ขับจะรับผู้โดยสารจาก
สถานที่หนึ่งไปส่งยังอีกที่หนึ่งตามเส้นทางที่ผู้โดยสารต้องการจะเดินทางไป โดยทั่วไปหากผู้โดยสาร
ต้องการใช้บริการรถแท็กซี่ สามารถเรียกใช้ได้โดยการโบกเรียกรถแท็กซี่ตามท้องถนน ในการใช้
บริการรถแท็กซี่การส ารวจที่ท าขึ้นระหว่างวันที่ 23 ถึง 25 มีนาคม พ.ศ. 2561 จากประชาชนที่พัก
อาศัยอยู่ในกรุงเทพมหานครและปริมณฑล กระจายทุกระดับการศึกษาและอาชีพ รวมทั้งสิ้น จ านวน 
1,250 หน่วยตัวอย่าง พบว่าปัญหาที่พบมากที่สุดคือ การปฏิเสธผู้โดยสารของผู้ขับแท็กซี่ 
 ปัจจุบันมีเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ามาใช้ในการให้บริการการขนส่ง โดยมีการน าแพลตฟอร์มแอป
พลิเคชันมาใช้เพ่ือความสะดวกในการให้บริการรถยนต์โดยสารส่วนบุคคลในการเดินทาง โดย
ด าเนินการเป็นตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารที่ส่งค าขอใช้บริการผ่านแอปพลิเคชันไปยังผู้ขับ และ
เมื่อผู้ขับตกลงรับงานก็สามารถกดตกลงรับค าร้องขอใช้บริการดังกล่าวผ่านแอปพลิเคชัน จากนั้นผู้ขับ
ก็จะขับไปรับผู้โดยสารตามพิกัดที่ผู้โดยสารแสดงไว้ตามแอปพลิเคชัน และไปส่งยังจุดหมายปลายทาง
ตามที่ผู้โดยสารต้องการ การให้บริการขนส่งด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านแอปพลิเคชันที่เปิดให้บริการ
ในประเทศไทยเป็นรายแรกคือ การให้บริการอูเบอร์ ช่วงแรกของการให้บริการอูเบอร์เป็นที่นิยมมาก 
เนื่องจากมีความสะดวกสบายในการเดินทาง ผู้โดยสารสามารถเรียกใช้บริการรถยนต์ส่วนบุคคลให้มา
รับตนตามพิกัดที่แสดงไว้ในแอปพลิเคชันโดยไม่ต้องออกไปโบกเรียกใช้บริการตามท้องถนน ไม่ต้อง
ประสบกับปัญหาการปฏิเสธผู้โดยสารเช่นการให้บริการรถแท็กซ่ี และการให้บริการดังกล่าวมีคุณภาพ
ในการให้บริการที่ดีกว่า อีกทั้งในช่วงที่มีโปรโมชั่นท าให้ค่าโดยสารจากการใช้บริการอูเบอร์มีราคาต่ า
กว่าค่าโดยสารจากการใช้บริการรถแท็กซี่ ข้อดีที่กล่าวมาข้างต้นท าให้ประชาชนผู้ใช้บริการนิยมใช้
บริการของอูเบอร์ โดยไม่สนใจว่าการให้บริการดังกล่าวจะชอบด้วยกฎหมายหรือไม่ โดยการให้บริการ
อูเบอร์ในปัจจุบันไม่มีบทบัญญัติตามกฎหมายไทยรองรับ เสมือนว่าบริษัทอูเบอร์ด าเนินการโดยอาศัย
ช่องว่างของกฎหมาย ส่งผลให้เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจากการให้บริการอูเบอร์ ผู้ได้รับความเสียหาย
ไม่ว่าจะเป็นผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกอาจไม่ได้รับความคุ้มครองเท่าที่ควร เนื่องจากการให้บริการ
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ดังกล่าวไม่ได้อยู่ภายใต้การก ากับดูแลของรัฐ และในส่วนการให้บริการขนส่งผู้โดยสารโดยผู้ขับที่เข้ า
ร่วมในการให้บริการอูเบอร์ ถือเป็นการกระท าผิดตามกฎหมายหลายประเด็น ดังต่อไปนี้ 

 ประเด็นแรก คือการที่ผู้ขับเข้าร่วมในการให้บริการอูเบอร์ น ารถยนต์ส่วนบุคคลของตนมา
ให้บริการสาธารณะ เป็นความผิดฐานใช้รถผิดประเภทจากที่จดทะเบียนไว้ตาม มาตรา 21 
พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 และผู้ขับอูเบอร์ไม่มีใบขับขี่สาธารณะ มีเพียงใบขับขี่ส่วนบุคคล 
จึงเป็นความผิดฐานใช้ใบขับขี่ผิดประเภทตามกฎกระทรวงว่าด้วยการขออนุญาต การออกใบอนุญาต
ประกอบการรับจ้างบรรทุกคนโดยสาร และการรับจดทะเบียนรถยนต์รับจ้าง มีโทษปรับ 2,000 บาท 
นอกจากนี้ส่งผลให้เกิดปัญหาในวงกว้างต่อผู้โดยสารที่อาจไม่ได้รับความปลอดภัย เนื่องจากรถ
ดังกล่าวไม่ได้เข้าสู่ระบบฐานข้อมูลในการตรวจสอบรถสาธารณะของกรมการขนส่งทางบกและผู้ขับก็
ไม่เข้าสู่ระบบทะเบียนของศูนย์ประวัติขับรถสาธารณะเช่นกัน หากมีอุบัติเหตุหรือเหตุไม่พึงประสงค์
เกิดข้ึน ประชาชนจะไม่ได้รับความคุ้มครองจากกฎหมาย และภาครัฐจะไม่สามารถติดตามรถหรือผู้ขับ
รถมาด าเนินคดีตามกฎหมายได้ นอกจากนี้ใบอนุญาตเพ่ือขับขี่สาธารณะและการจดทะเบียนประเภท
รถยนต์โดยสารสาธารณะนั้น มีประเด็นเรื่องค่าใช้จ่ายในการช าระภาษีที่แตกต่าง กล่าวคือรถยนต์
โดยสารสาธารณะต้องช าระภาษีสูงกว่ารถยนต์ส่วนบุคคล การที่รถแท็กซี่แบบดั้งเดิมจ าเป็นต้องจด
ทะเบียนรถเป็นรถยนต์โดยสารสาธารณะ ในขณะที่รถยนต์ที่ให้บริการของอูเบอร์เป็นรถยนต์ส่วน
บุคคล ส่งผลให้เกิดความได้เปรียบเสียเปรียบกันในการแข่งขันในทางธุรกิจ ท าให้เกิดข้อสังเกตว่า
บริษัทอูเบอร์มีการแข่งขันทางการค้าท่ีไม่เป็นธรรมต่อระบบขนส่งสาธารณะ 
 ประเด็นที่สอง คือการคิดอัตราค่าโดยสารของการให้บริการอูเบอร์ไม่เป็นตามมาตราฐาน ใน
การให้บริการแท็กซี่แบบดั้งเดิมจะมีการคิดอัตราค่าโดยสารตามประกาศกระทรวงคมนาคมเรื่อง
ก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารส าหรับรถยนต์รับจ้างบรรทุกไม่เกินเจ็ดคน แต่ในกรณีการ
ให้บริการของอูเบอร์นั้นได้มีการคิดอัตราค่าโดยสารไม่เพียงขึ้นกับระยะทางที่จะเดินทาง แต่ยังขึ้นกับ
ความต้องการเรียกใช้บริการ ณ ขณะนั้น ส่งผลให้การก าหนดราคาค่าโดยสารนั้นไม่แน่นอนขึ้นอยู่กับ
ทางบริษัทอูเบอร์เท่านั้น ทั้งที่การให้บริการอูเบอร์ ถือเป็น “บริการขนส่งไม่ประจ าทาง” ชนิดหนึ่ง 
ตามความในมาตรา 4(3) เป็นธุรกิจที่ควบคุมโดยกฎหมาย ผู้ที่จะให้บริการโดยได้รับค่าจ้างต้องปฏิบัติ
ติตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนด ตามมาตรา 65 วรรค 2 และต้องได้รับอนุญาตจากนายทะเบียน
กลาง ตามมาตรา 65 วรรค 1 ผู้ใดฝ่าฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 5 ปีหรือปรับตั้งแต่ 20,000 บาท 
ถึง 100,000 บาท หรือทั้งจ าท้ังปรับ ตามมาตรา 126 พระราชบัญญัติขนส่งทางบก พ.ศ.2522 
จากประเด็นปัญหาที่กล่าวมาข้างต้น ท าให้การให้บริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลผ่าน
แอปพลิเคชันอูเบอร์ด าเนินการไม่ชอบด้วยกฎหมาย เนื่องจากขัดต่อพระราชบัญญัติขนส่งทางบก 
พ.ศ.2522 แม้การให้บริการขนส่งผู้โดยสารดังกล่าวไม่ชอบด้วยกฎหมาย แต่รัฐสามารถด าเนินการ
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ลงโทษได้เพียงปรับผู้ขับอูเบอร์ เป็นเงินจ านวน 2,000 บาทเท่านั้น ส าหรับความผิดฐานใช้ใบอนุญาต
ขับข่ีผิดประเภทและการใช้รถยนต์ผิดประเภท โดยรัฐไม่สามารถด าเนินการกับบริษัทอูเบอร์ได้โดยตรง 
เพราะว่าการให้บริการของอูเบอร์ยังไม่เป็นที่แน่ชัดว่าชอบด้วยกฎหมายหรือไม่ เนื่องจากไม่มีกฎหมาย
บัญญัติเฉพาะถึงรูปแบบการให้บริการดังกล่าวและตามกฎหมายทั่วไปก็ไม่สามารถน ามาปรับใช้ได้ แต่
เมื่อพิจารณาการด าเนินการของบริษัทอูเบอร์ เห็นได้ว่า 
 ประเด็นที่หนึ่งคือ บริษัทอูเบอร์มีการจดทะเบียนประเภทธุรกิจ เป็นกิจกรรมวิชาชีพ
วิทยาศาสตร์และกิจกรรมทางวิชาการ (วิจัยการตลาดและส ารวจความคิดเห็นของประชาชน) ข้อมูล
จากส านักงานทะเบียนหุ้นส่วนบริษัทกรุงเทพมหานคร กรมพัฒนาธุรกิจการค้า กระทรวงพาณิชย์ ซึ่ง
ไม่ตรงกับการประกอบกิจการที่แท้จริง ถือเป็นการจดทะเบียนประเภทธุรกิจที่ไม่ถูกต้อง ซึ่งในปัจจุบัน
ประเทศไทยยังไม่สามารถจัดการกับปัญหาดังกล่าวได้ ส่งผลให้เกิดความสับสนว่าแท้จริงแล้วบริษัทอู
เบอร์ด าเนินธุรกิจอะไร อีกท้ังยังส่งผลกระทบในอีกหลายด้าน เช่น การช าระภาษี ความรับผิดชอบต่อ
สาธารณะ เพราะหากบริษัทอูเบอร์เป็นองค์กรธุรกิจเกี่ยวกับการขนส่งผู้โดยสาร ควรก าหนดให้บริษัท
อูเบอร์มีหน้าที่และความรับผิดชอบต่อสาธารณะมากกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบัน เนื่องจากการบริการ
สาธารณะเป็นธุรกิจที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยของประชาชน  
 ประเด็นที่สอง คือบริษัทอูเบอร์ให้ค าจ ากัดความตนเองในข้อก าหนดการให้บริการว่า ทาง
บริษัทไม่ใช่บริษัทเกี่ยวกับการขนส่ง แต่เป็นเพียงบริการร่วมเดินทาง (Rideshare) เท่านั้น ก่อให้เกิด
ปัญหาว่าบริษัทอูเบอร์ด าเนินธุรกิจในสถานะทางกฎหมายเป็นบริษัทเทคโนโลยีหรือบริษัทขนส่ง อีก
ทั้งบริษัทอูเบอร์ได้มีการแสดงเจตนาในข้อก าหนดการให้บริการ ในการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิด
ของตนเองในการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ ทั้งการยกเว้นหรือจ ากัดความรับ
ผิดต่อผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสารด้วย เมื่อผู้โดยสารและผู้ขับอูเบอร์กดตกลงยอมรับข้อก าหนดการ
ให้บริการดังกล่าว ย่อมมีผลผูกพันทางกฎหมาย ท าให้ผูกพันตามข้อก าหนดดังกล่าว ส่งผลให้บริษัทอู
เบอร์กับผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสารมีสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดตามข้อตกลงดังกล่าว แต่ข้อ
ก าหนดการให้บริการของอูเบอร์เป็นการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดในความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย 
อนามัย เกิดประเด็นปัญหาว่าข้อก าหนดดังกล่าวเป็นโมฆะหรือสามารถบังคับใช้ได้ตามกฎหมาย 
 จากประเด็นปัญหาสถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ที่ไม่ชัดเจน ส่งผลต่อการพิจารณานิติ
สัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กั บ
ผู้โดยสาร หรือบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ หรือผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ว่าควรเป็นไปตามลักษณะ
สัญญาใดตามกฎหมายไทย ซึ่งประเด็นปัญหาที่กล่าวมาข้างต้นเป็นสิ่งที่ส าคัญ เนื่องจากเมื่อเกิดความ
เสียหายต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สินของผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกจากการ ให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน การจะพิจารณาว่าผู้ใดเป็นผู้รับผิดหรือผู้ใดเป็นผู้รับผิดร่วมในการชดใช้
เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้น และผู้เสียหายไม่ว่าจะเป็นผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกก็ไม่อาจทราบ
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ได้ว่าสามารถฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายดังกล่าวจากผู้ใดได้บ้าง ยิ่งในกรณีผู้เสียหายเป็นบุคคลภายนอก
ด้วยแล้ว ผู้เสียหายไม่อาจทราบได้ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้น เกิดจากการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชันอูเบอร์ เนื่องจากบุคคลภายนอกไม่สามารถจ าแนกรถยนต์ส่วนบุคคลที่วิ่งปกติกับรถยนต์ส่วน
บุคคลที่อยู่ในระหว่างการให้บริการอูเบอร์ เนื่องจากบริษัทอูเบอร์ไม่ยอมให้ผู้ขับอูเบอร์ติดตรา
สัญลักษณ์ที่แสดงถึงบริษัทอูเบอร์ และอาจเกิดการปฏิเสธการชดใช้ค่าเสียหายจากทางบริษัท
ประกันภัยรถยนต์ที่น ามาให้บริการ เพราะปัจจุบันไม่มีประเภทประกันภัยที่คุ้มครองรถยนต์ส่วนบุคคล
ที่น ามาให้บริการสาธารณะในบางครั้งเช่นประกันภัยของต่างประเทศ ด้วยเหตุดังกล่าวส่งผลให้
ผู้โดยสารไม่ได้รับความคุ้มครองอย่างเป็นธรรมในการใช้บริการดังกล่าว และกระทบต่อความปลอดภัย
สาธารณะของประชาชนเป็นการทั่วไป วิทยานิพนธ์เล่มนี้แรกเริ่มจึงมีจุดมุ่งหมายจะศึกษานิติสัมพันธ์
ระหว่างคู่สัญญาทุกฝ่ายในการให้บริการอูเบอร์ เพ่ือน าไปสู่ความรับผิดของการขนส่งที่ไม่ได้รับ
อนุญาตในกรณีของอูเบอร์ในประเทศไทย แต่ในระหว่างการศึกษาบริษัทอูเบอร์ประเทศไทยมีการควบ
รวมกิจการกับบริษัทแกร็บประเทศไทย ซึ่งเป็นบริษัทเอกชนที่มีการให้บริการรถยนต์ส่วนบุคคลขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันคือ การให้บริการแกร็บคาร์ (Grab Car) ซึ่งเป็นการให้บริการเช่นเดียวกับ
การให้บริการอูเบอร์ ทั้งในส่วนของรูปแบบการให้บริการและข้อก าหนดการให้บริการ ดังนั้นใน
ปัจจุบันการให้บริการแกร็บคาร์จึงมีประเด็นปัญหาเช่นเดียวกับการให้บริการอูเบอร์ ในด้านสถานะ
ทางกฎหมาย นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการแกร็บคาร์เช่นกัน 
วิทยานิพนธ์เล่มนี้จึงศึกษาถึงนิติสัมพันธ์และความรับผิดของผู้ประกอบธุรกิจขนส่งที่ไม่ได้รับอนุญาต 
ในกรณีศึกษาอูเบอร์ เพ่ือศึกษา วิเคราะห์ปัญหาและเสนอแนวทางแก้ไขเกี่ยวกับกฎหมาย เพ่ือน าไป
ปรับใช้กับการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ทั้งการให้บริการอูเบอร์และการให้บริการ
แกร็บคาร์ 

 
1.2 วัตถุประสงค์การศึกษา 

1. เพ่ือศึกษาสถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ 

2. เพ่ือศึกษาถึงนิติสัมพันธ์ในบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการอูเบอร์ ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับ

ผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ และผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

3. เพ่ือศึกษากรณีเกิดความรับผิดว่าบริษัทอูเบอร์รับผิดตามสัญญาใดและรับผิดเพ่ือละเมิดใน

ฐานะใด 

4. เพ่ือศึกษากรณีเกิดความรับผิดว่าผู้ขับอูเบอร์รับผิดตามสัญญาใดและรับผิดเพ่ือละเมิดในฐานะ

ใด 
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5. เพ่ือศึกษาว่าข้อก าหนดการให้บริการของอูเบอร์ในการก าหนดสถานะและการยกเว้นหรือจ ากัด

ความรับผิดมีผลตามกฎหมายอย่างใด 

6. เพ่ือเสนอแนวทางที่เหมาะสมและเป็นธรรมในการปรับใช้และพัฒนากฎหมายเกี่ยวกับความรับ

ผิดในการให้บริการอูเบอร์ 

 
1.3 สมมุติฐานการศึกษา 

 ตามกฎหมายของไทยนิติสัมพันธ์ของบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ไม่ชัดเจนจึงไม่สามารถ
คุ้มครองผู้โดยสารได้เพียงพอ 

 
1.4 ขอบเขตของการวิจัย 

 การศึกษานิติสัมพันธ์ของบุคคลแต่ละฝ่ายที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์และความรับผิดใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้นจากการให้บริการดังกล่าว ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บทบัญญัติ
กฎหมายตามพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ.2535 ตามพระราชบัญญัติขนส่งทาง
บก พ.ศ.2522 ตามพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 และค าพิพากษาฎีกา โดยศึกษากฎหมาย
ของสหภาพยุโรป ประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ และประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐแคลิฟอร์เนีย
เป็นตัวอย่าง 

 
1.5 วิธีด าเนินการศึกษา 

 การศึกษาและวิจัยในวิธีการวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary Research) โดยศึกษาค้นคว้า
ข้อมูลจากหนังสือ บทความทางกฎหมาย ตัวบทกฎหมาย ค าพิพากษาของศาล ทั้งของประเทศไทย
และของต่างประเทศ เพ่ือน าข้อมูลมาวิเคราะห์ปัญหา หาข้อสรุปและเสนอแนะแนวทางแก้ปัญหา 

 
1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. เพ่ือศึกษาสถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ 

2. เพ่ือศึกษาถึงนิติสัมพันธ์ของบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการอูเบอร์ ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับ

ผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ และผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

3. เพ่ือศึกษากรณีเกิดความรับผิดว่าบริษัทอูเบอร์รับผิดตามสัญญาใดและรับผิดเพ่ือละเมิดใน

ฐานะใด 
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4. เพ่ือศึกษากรณีเกิดความรับผิดว่าผู้ขับอูเบอร์รับผิดตามสัญญาใดและรับผิดเพ่ือละเมิดในฐานะ

ใด 

5. เพ่ือศึกษาว่าข้อก าหนดการให้บริการของอูเบอร์ในการก าหนดสถานะและการยกเว้นหรือจ ากัด

ความรับผิดมีผลตามกฎหมายอย่างใด 

6. เพ่ือเสนอแนวทางที่เหมาะสมและเป็นธรรมในการปรับใช้และพัฒนากฎหมายเกี่ยวกับความรับ

ผิดในการให้บริการอูเบอร์ 

 
1.7 นิยามศัพท์เฉพาะ 

 แท็กซ่ี  (Taxi) หมายถึง การโดยสารสาธารณะประเภทหนึ่งส าหรับผู้โดยสารคนเดียวหรือกลุ่ม
เล็กๆ รถแท็กซี่เป็นยานพาหนะไว้ส าหรับว่าจ้างโดยผู้ขับจะส่งผู้โดยสารจากที่หนึ่งไปยังที่หนึ่งตามที่
ผู้โดยสารต้องการไป 

 อูเบอร์ (Uber) หมายถึง ผู้ด าเนินการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับที่เข้าร่วมกับบริษัทอูเบอร์กับ
ผู้โดยสาร เพ่ือให้เกิดการให้บริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล ผ่านแพลตฟอร์มแอปพลิเค
ชัน 

 พระราชบัญญัติ (พ.ร.บ) หมายถึง บทกฎหมายที่ใช้บังคับอยู่เป็นประจ าตามปรกติ เพ่ือวาง
ระเบียบบังคับความประพฤติของบุคคลรวมทั้งองค์กรและเจ้าหน้าที่ของรัฐ เป็ นบทบัญญัติแห่ง
กฎหมายที่มีฐานะสูงกว่าบทกฎหมายอ่ืน ๆ นอกจากรัฐธรรมนูญ ก่อนประกาศใช้บังคับ 

 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  หมายถึง กฎหมายเอกชนว่าด้วยเรื่องสิทธิ หน้าที่ และ
ความสัมพันธ์ ระหว่างเอกชนต่อเอกชน ตั้งแต่เกิดจนกระทั่งตาย กฎหมายแพ่งของไทยบัญญัติในรูป
ของประมวลกฎหมายรวมกับกฎหมายพาณิชย์  รวมเรียกว่า กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
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บทที่ 2 
แนวความคิดพื้นฐานเกี่ยวกับการด าเนินธุรกิจขนส่ง 

 
 ก่อนที่จะศึกษาถึงเนื้อหาในส่วนนิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลแต่ละฝ่ายที่เกี่ยวข้องใน
การให้บริการอูเบอร์ เพ่ือให้เข้าใจถึงรูปแบบการด าเนินธุรกิจดังกล่าวมากยิ่งขึ้น ควรศึกษา เบื้องต้น
โดยเริ่มศึกษาจากประวัติและความเป็นมาของการให้บริการรถแท็กซี่ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน 
เนื่องจากการให้บริการรถแท็กซี่ในปัจจุบันพัฒนาจากในอดีตค่อนข้างมาก มีการน าเทคโนโลยีใหม่ๆ
เข้ามาใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร โดยเฉพาะการบริการขนส่งผู้โดยสารส่วนบุคคลที่เรียกว่า รถแท็กซี่ 
ปัจจุบันการเรียกใช้บริการรถแท็กซ่ี ผู้โดยสารสามารถเรียกรถแท็กซ่ีผ่านแอปพลิเคชันแทนการโบกรถ
แท็กซี่ตามท้องถนนเช่นในอดีต ในบทนี้จะอธิบายถึง แนวคิดและความเป็นมา รูปแบบการให้บริการ 
และการค านวณค่าโดยสารเกี่ยวกับ แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) และแท็กซี่โอเค (Taxi OK) ซึ่งแอป
พลิเคชันดังกล่าวท างานเป็นตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารและผู้ขับแท็กซี่มิเตอร์ทั่วไป รวมถึง 
อูเบอร์ (Uber) และแกร็บคาร์ (Grab Car) ซึ่งเป็นแอปพลิเคชันเชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารและผู้ขับ
รถยนต์ส่วนบุคคล ถือเป็นการให้บริการที่ไม่ได้รับอนุญาตตามกฎหมายไทย ดังจะกล่าวต่อไปนี้ 

 

2.1 การด าเนินธรุกิจรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน (รถแท็กซ่ี) 

 2.1.1 นิยามที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจของแท็กซ่ี 

(1) นิยามของรถแท็กซ่ี 

 ค าว่า “รถยนต์” หมายความว่า รถยนต์สาธารณะ รถยนต์บริการ และรถยนต์ส่วนบุคคล 

ก. รถยนต์สาธารณะ ได้แก่ รถยนต์รับจ้างระหว่างจังหวัด (บรรทุกคนได้ไม่เกิน 7 คน) รถยนต์

รับจ้าง (บรรทุกคนได้ไม่เกิน 7 คน) 

ข. รถยนต์บริการ ได้แก่ รถยนต์บริการทัศนาจร รถยนต์บริการให้เช่า 

ค. รถยนต์ส่วนบุคคล ได้แก่ รถยนต์นั่งได้ไม่เกิน 7 คน (รถเก๋ง) รถยนต์นั่งเกิน 7 คน (รถตู้) 

รถยนต์บรรทุกซ่ึงมิได้ใช้ประกอบการขนส่งส่วนบุคคล (รถกระบะ)1 

                                           
1 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 มาตรา 4 
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 ในการด าเนินธุรกิจของแท็กซี่ รถที่น ามาให้บริการรับส่งผู้โดยสารมีชื่อว่า รถแท็กซี่ ซึ่งจากการ
พิจารณาถึงนิยามของค าว่ารถยนต์ที่กล่าวมาข้างต้น รถแท็กซี่ หมายถึงการน ารถยนต์ที่เป็นรถยนต์
ส่วนบุคคล ประเภทนั่งได้ไม่เกิน 7 คนมาให้บริการขนส่งผู้โดยสารเป็นการให้บริการส่วนตัว โดย
ปัจจุบันรถแท็กซี่ในประเทศไทยมีการน า “มิเตอร์” คืออุปกรณ์ที่ติดตั้งเพ่ือใช้ค านวณค่าโดยสารของ
ผู้โดยสาร โดยค านวณค่าโดยสารตามระยะทาง ท าให้รถแท็กซี่มีอีกชื่อเรียกหนึ่งคือ รถแท็กซี่มิเตอร์ 
เนื่องจากการบริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถแท็กซี่ ถือเป็นการขนส่งสาธารณะอย่างหนึ่งของประเทศ
ไทยจึงเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยต่อสาธารณะชน ดังนั้นรัฐจึงต้องเข้ามาควบคุมดูแลการบริการ
ดังกล่าว การที่จะเป็นรถแท็กซี่ได้นั้น ไม่เพียงแต่น ารถยนต์ส่วนบุคคลที่นั่งได้ไม่เกิน 7 คนติดตั้งมิเตอร์
เพ่ือค านวณค่าโดยสารแล้วจะสามารถน าไปให้บริการรับส่งผู้โดยสารได้ แต่ต้องปฏิบัติตามข้ันตอนของ
กฎระเบียบของกรมขนส่งในการจดทะเบียนประเภทการใช้งานเพ่ือใช้เป็นรถยนต์รับจ้างบรรทุกคน
โดยสารไม่เกินเจ็ดคน2 

(2) นิยามของผู้ประกอบธุรกิจรถแท็กซ่ี 

 ค าว่า “ผู้ประกอบการธุรกิจแท็กซี่” ไม่มีกฎหมายไทยที่บัญญัติถึงค านิยามไว้อย่างชัดเจน แต่
หากพิจารณาถึงค านิยามที่ใกล้เคียงที่สุดตามกฎหมายไทย คือนิยามของค าว่า ผู้ประกอบธุรกิจตาม
พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 มาตรา 4 ให้ค านิยามว่า 

 “ผู้ประกอบธุรกิจ หมายความว่า ผู้ขาย ผู้ผลิตเพื่อขาย ผู้สั่งหรือน าเข้า มาในราชอาณาจักรเพ่ือ
ขาย หรือผู้ซื้อเพ่ือขายต่อสินค้าหรือผู้ให้บริการและหมายความรวมถึงผู้ประกอบกิจการโฆษณาด้วย”3 

 พิจารณาได้ว่าผู้ประกอบธุรกิจรถแท็กซี่ ถือเป็นเจ้าของกิจการการค้าบริการขนส่งผู้โดยสาร
ส่วนบุคคล โดยการใช้รถแท็กซี่มาให้บริการดังกล่าว ถือเป็นผู้ประกอบธุรกิจตามความหมายใน
พระราชบัญญัตินี้ 

(3) นิยามของผู้ขับรถแท็กซ่ี 

 ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสาร หมายถึง ผู้ให้บริการขนส่งผู้โดยสารทางรถยนต์ เพ่ือสนองความ
ต้องการของผู้ใช้บริการและเพ่ือบ าเหน็จทางการค้า ซึ่งสามารถแบ่งประเภทผู้ประกอบการขนส่ง
ผู้โดยสารทางรถยนต์ออกเป็น 3 ประเภท 

                                           
2 กฎกระทรวงว่าด้วยรถยนตร์ับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจด็คน พ.ศ. 2560  
3 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 มาตรา 4 
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1) ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสารสาธารณะ (public carriers) หมายถึง ผู้ประกอบการขนส่ง

ผู้โดยสารด้วยรถยนต์ที่ให้บริการแก่สาธารณชนทั่วไป ซึ่งอาจเป็นผู้ประกอบการขนส่ง

ผู้โดยสารด้วยรถยนต์โดยสารที่ไม่เกิน 7 คนหรือเกิน 7 คนก็ได้ 

2) ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสารตามสัญญา (contract carriers) หมายถึง ผู้ประกอบการขนส่ง

ผู้โดยสารทางรถยนต์ภายใต้สัญญาเช่าเหมาต่อเนื่องกับบุคคลหนึ่ง โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ

จัดบริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถยนต์โดยสารภายในระยะเวลาต่อเนื่องและเหมาะสมกับ

ความต้องการของผู้ใช้บริการ 

3) ผู้ประกอบการขนส่งผู้โดยสารส่วนบุคคล (private carriers) หมายถึง ผู้ประกอบการขนส่ง

ผู้โดยสารทางรถยนต์ เพ่ือกิจการของตนเองและมีรถยนต์โดยสารไว้ใช้ในการขนส่งผู้โดยสาร

ของตนเอง 

 
(4) นิยามของผู้ใช้บริการรถแท็กซ่ี 

 ผู้ใช้บริการรถแท็กซี่ มีความหมายเดียวกับผู้ที่ใช้บริการการขนส่งนั้นเอง ผู้ใช้บริการรถแท็กซี่
คือ ผู้ที่ใช้บริการการขนส่งที่มีรถแท็กซี่เป็นรถที่น ามาให้บริการในการเดินทางจากสถานที่หนึ่งไปอีกท่ี
หนึ่ง อีกท้ังเมื่อพิจารณาพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522 มาตรา 4 ได้ให้ค านิยามค าว่า 

“ผู้บริโภค หมายถึง ผู้ซื้อหรือได้รับบริการจากผู้ประกอบธุรกิจหรือผู้ซึ่งได้รับการเสนอหรือการ
ชักชวนจากผู้ประกอบธุรกิจเพ่ือให้ซื้อสินค้าหรือรับบริการ และหมายความรวมถึงผู้ใช้สินค้าหรือผู้
ได้รับบริการจากผู้ประกอบธุรกิจโดยชอบ แม้มิได้เป็นผู้เสียค่าตอบแทนก็ตาม”4 

“บริการ หมายความว่า การรับจัดท าการงาน การให้สิทธิใด ๆ หรือการให้ใช้หรือให้ประโยชน์ใน
ทรัพย์สินหรือกิจการใด ๆ โดยเรียกค่าตอบแทนเป็นเงินหรือผลประโยชน์อ่ืน แต่ไม่รวมถึงการจ้าง
แรงงานตามกฎหมายแรงงาน”5 

 ผู้ใช้บริการแท็กซี่ ถือเป็นผู้บริโภค เนื่องจากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถแท็กซี่ถือเป็น
บริการอย่างหนึ่ง ตามความหมายที่มาตรา 4 พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้บริโภค พ.ศ. 2522  

 

                                           
4 เรื่องเดียวกัน 
5 เรื่องเดียวกัน 
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 2.1.2 ความเป็นมาเกี่ยวกับการด าเนินธุรกิจของแท็กซ่ี 

  2.1.2.1 ความเป็นมาเกี่ยวกับการด าเนินธุรกิจของแท็กซ่ีในต่างประเทศ 

    รถแท็กซี่เป็นรถยนต์ที่น ามาให้บริการโดยสารสาธารณะประเภทหนึ่ง 
ส าหรับผู้โดยสารคนเดียว หรือกลุ่มเล็ก ๆ รถแท็กซี่เป็นยานพาหนะส าหรับว่าจ้างหรือรถรับจ้างส่วน
บุคคล โดยผู้ขับแท็กซ่ีจะส่งผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่งตามปลายทางที่ผู้โดยสารต้องการ
เดินทาง แท็กซี่เป็นการให้บริการขนส่งผู้โดยสารที่ถือเป็นหนึ่งในประสบการณ์การเดินทางที่มีเสน่ห์
เฉพาะตัว เนื่องจากการให้บริการแท็กซี่มีความแตกต่างกันในแต่ละเมือง ไม่ว่าจะลักษณะของรถ 
ลักษณะการจราจร พฤติกรรมผู้ขับแท็กซี่ กฎระเบียบของรัฐในการออกใบอนุญาตขับขี่ ตลอดจนการ
ตั้งราคา มารยาทในการสื่อสาร ซึ่งทุกอย่างล้วนเป็นสิ่งที่สะท้อนให้เห็นถึงวัฒนธรรมและสังคมของแต่
ละเมืองแต่ละประเทศ 
    แท็กซี่ เป็นค าย่อมาจากค าว่า แท็กซี่ แค็บ (Taxicab) คิดค้นโดย แฮร์รี่ เอ็น 
อัลเลน นักธุรกิจชาวนิวยอร์กที่น าเข้ารถแท็กซี่มาจากประเทศฝรั่งเศส โดยย่อมาจากค าว่า แท็กซี่
มิเตอร์ แค็บ (Taximeter cab) อีกที ส่วนค าว่า แค็บ (cab) มาจากค าว่า cabriolet คือรถม้าลากจูง 
และค าว่า taxi เป็นรากศัพท์ภาษาละตินในยุคกลาง ซึ่งมาจาก ค าว่า taxi ที่หมายถึง ภาษีหรือการ
คิดเงิน และค าว่า meter มาจากภาษากรีกค าว่า metron แปลว่า วัดระยะทาง6 
    บันทึกแรกที่เกี่ยวกับแท็กซ่ีมิเตอร์ กล่าวถึงแท็กซี่มิเตอร์ว่าเริ่มมีมาตั้งแต่ยุค
คริสตกาล เมื่อประมาณ 2,000 ปีก่อนในอาณาจักรโรมัน เป็นรถม้า โดยที่ล้อของรถม้าจะต่อกับเฟือง
เป็นทอดๆ ไป ท าให้เฟืองทั้งระบบหมุนตามล้อเมื่อรถเคลื่อนที่ และจะท าให้ "เม็ดกลม" ที่คนขับใส่ไว้
ในช่องใส่เม็ดกลมถูกปล่อยหล่นลงในถาดท้ายรถหนึ่งเม็ดทุกๆครั้งที่ระยะทางครบรอบที่ก าหนด และ
เมื่อถึงที่หมาย ผู้โดยสารจะจ่ายค่าโดยสารตามจ านวนเม็ดกลมที่หล่นลงมาในถาด หลังจากนั้นคนขับ
จะเก็บเม็ดกลมกลับเข้าช่องใส่เม็ดกลม รอลูกค้าคนต่อไป7 เมื่ออาณาจักรโรมันล่มสลายลง เทคโนโลยี
แท็กซี่ที่ใช้มิเตอร์ก็หายไปจากหน้าประวัติศาสตร์นานกว่าพันปี จนถึงต้นศตวรรษที่ 17 (ค.ศ. 1601 - 
1700) มีการใช้รถม้ารับจ้างในการให้บริการในเมืองลอนดอน ประเทศอังกฤษ โดยใช้ชื่อว่า แท็กซี่

                                           
6 Peter Jensen Brown, "A History of the Taxicab" Early Sports 'N' Pop-Culture History Blog," 

[Online] Accessed: March 27,2017. Available from:  
https://esnpc.blogspot.com/2016/05/taximeter-taximeter-uber-alles-history.html 
7 บ ารุง ตันจิตติวัฒน์และธนวิศิษฎ์ มหพฤทธิ์ไพศาล, "ความรับผดิชอบด้านการบริการสาธารณะขององค์กรธุรกิจผ้
ให้บริการรถแท็กซี่ในประเทศไทย," วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย ฉบับสังคมศาสตร์และมนุษยศาสตร์ 
5, 2 (พฤษภาคม-สิงหาคม 2558): 284. 
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ลอนดอน (London Taxis) เป็นที่รู้จักกันครั้งแรกในชื่อ แฮ๊คนี่ โค้ช (Hackney Coaches) ค าว่า 
“แฮ๊คนี่” มาจากค าว่า Haqunue หมายถึงม้าสายพันธุ์สีเทาด่างที่มีจังหวะวิ่งเหยาะที่เป็นรูปแบบ
เฉพาะจึงท าให้เป็นพันธุ์ม้าที่เหมาะส าหรับใช้เป็นรถม้ารับจ้างที่สุด เป็นที่เชื่อกันว่าม้าสายพันธุ์อาหรับ
นี้ได้รับการแนะน าให้รู้จักในช่วงที่นอร์แมนประกาศชัยชนะในศตวรรษที่ 11 และรถม้านี้เป็นที่รู้จักใน
ประเทศอังกฤษ ในรัชสมัยของสมเด็จพระราชินีเอลิซาเบธที่ 1 ในช่วงประมาณศตวรรษที่ 16 
เนื่องจากการใช้รถม้ารับจ้างถือเป็นบริการขนส่งผู้โดยสารที่ดีที่สุดในสมัยนั้น ท าให้รถม้ามีราคาสูงมาก 
ส าหรับคนที่มีความม่ังคั่งทางการเงิน ด้วยเหตุนี้เมื่อซื้อรถม้าใหม่ รถม้าเก่าจะถูกแปลงสถาะไปเป็นรถ
เช่าและน าไปให้เช่าตามโรงแรม ต่อมาในปี ค.ศ. 1636 เริ่มมีกฎระเบียบควบคุมระเบียบและจ านวน
ในการให้บริการรถม้า โดยกษัตริย์ชาร์ลที่ 1 ประกาศให้ รถม้าเพียง 50 คันเท่านั้น เป็นรถม้าเช่าใน
กรุงลอนดอน ก าหนดไม่ให้รถม้าเช่าเกินจ านวนดังกล่าว จนกระท่ังปี ค.ศ. 1654 แท็กซี่ลอนดอนได้รับ
อนุญาตเพิ่มเป็น 300 คันทั่วกรุงลอนดอนและเวสมินสเตอร์ (Westminster)8 

    เมื่อคนขับรถม้าเริ่มใช้รถม้าที่น้ าหนักเบาขึ้นเป็นยานพาหนะสองล้อ เริ่มต้น
จากประเทศฝรั่งเศสในช่วงต้นศตวรรษที่ 19 และเป็นที่รู้จักกันว่า ‘แค็บ’ (Cabs) เป็นภาษาฝรั่งเศส 
หมายถึง ‘กระโดดเหมือนแพะ’ เนื่องจากน้ าหนักเบามาก ต่อมาได้เกิดรถม้าอีกประเภทหนึ่ง ได้รับ
การออกแบบโดยโจเซฟ แฮนซัม (Joseph Hansom) ในปี ค.ศ. 1834 ซึ่งเป็นรถม้าที่มีขนาดใหญ่ขึ้น 
มีความเร็วและความปลอดภัยแก่ผู้โดยสารมากขึ้น แต่ยังใช้ม้าลาก ซึ่งเรียกว่า รถแฮนซัม แค็บ 
(Hansom cabs) ขณะที่รถแฮนซัมแค็บเพิ่มขึ้นเรื่อยๆ รถม้าประเภทสี่ล้อก็ยังถูกใช้อยู่ 

  หลังจากนั้นในครสิต์ทศวรรษ 1890 เริ่มมียานพาหนะที่ใช้พลังงานไฟฟ้า ทั้ง
ในปารีส  ลอนดอน และนิวยอร์ก ในลอนดอน โดยเรียกชื่อรถรับจ้างประเภทนี้ว่า ฮัมม่ิงเบิร์ด เหตุผล
ที่เรียกชื่อดังกล่าวเพราะว่า มาจากเสียงของรถ ผู้ที่ริเริ่มแท็กซี่ฮัมมิ่งเบิร์ดคือ วิลเฮล์ม บรุห์น 
(Wilhelm Bruhn) เป็นชาวเยอรมัน และเขาได้ริเริ่มคิดค่าโดยสารแบบแท็กซี่มิเตอร์อีกด้วย ต่อมาใน
ปีค.ศ. 1899 รถแท็กซ่ีในกรุงปารีสได้เริ่มใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิง ท าให้ต่อมาลอนดอนและนิวยอร์กเกิด
การเปลี่ยนแปลงโดยเปลี่ยนมารถแท็กซี่ที่ใช้น้ ามันเป็นเชื้อเพลิงเช่นกัน ส าหรับนิวยอร์กบริษัท New 
York Taxicab Company เป็นบริษัทที่ริเริ่มน าเข้ารถยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยน้ ามันเชื้อเพลงจากฝรั่งเศส
มาใช้เป็นรถแท็กซี่เป็นเจ้าแรก ในช่วงเริ่มต้นรถเป็นสีแดงและสีเขียว แต่ภายหลังถูกเปลี่ยนให้เป็นสี

                                           
8 Black Taxi Cab Ltd, "The London Cab Trade – a History " [Online]. Available from:  

http://www.blacktaxicabtours.com/the-london-cab-trade-a-history/ 
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เหลือง (Yellow Cabs) ทั้งหมดในเวลาต่อมาเพ่ือให้สังเกตได้ง่ายจากระยะไกล ซึ่งต่อมารถแท็กซี่สี
เหลืองได้กลายเป็นสีแท็กซี่ที่แพร่หลายในสหรัฐอเมริกา9 

 

  2.1.2.2 ความเป็นมาเกี่ยวกับการด าเนินธุรกิจของแท็กซ่ีในประเทศไทย 

  ความเป็นมาเกี่ยวกับการด าเนินธุรกิจแท็กซี่ในประเทศไทยมีมาเป็นเวลา
ตั้งแต่สมัยอดีต โดยเริ่มต้นจากการบริการขนส่งคนโดยรถลาก และพัฒนาเรื่อยมาจนกระทั่งมีการน า
รถยนต์มาให้บริการขนส่งผู้โดยสารที่เรียกว่า รถรับจ้าง ดังจะกล่าวต่อไปนี้ 

  รถแท็กซี่ในประเทศไทยเริ่มต้นในสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้า
เจ้าอยู่หัว รัชกาลที่ 4 โดยพระยาโชฎึกราชเศรษฐีราชการกรมท่าซ้ายเป็นผู้น ามาเป็นรถลาก เนื่องด้วย
ในสมัยก่อนได้มีการแต่งส าเภาไปค้าขายที่เมืองจีนอยู่บ่อยครั้ง จึงได้เห็นว่าพวกเสนาบดี ขุนนางและ
ผู้ดีของเมืองจีนทั้งหลายเดินทางโดยใช้รถลากที่เคลื่อนที่ด้วยก าลังคนลากอย่างสง่าผ่าเผย จึงได้ติดต่อ
เพ่ือซื้อรถลากดังกล่าวมาทดลองใช้ในประเทศไทยและน าขึ้นทูลเกล้าถวาย ด้วยเหตุนี้ประเทศไทยจึง
เริ่มมีการเดินทางโดยใช้รถลากท่ีใช้คนลากไปเป็นยานพาหนะขนส่งคนเป็นครั้งแรก 
    ต่อมาในปี พ.ศ. 2414 มีชาวต่างชาติเข้ามาติดต่อท าการค้าขายในประเทศ
ไทยมากขึ้น ส่งผลเริ่มมีการพัฒนาบริการด้านคมนาคม เริ่มตัดถนนขึ้นตามแบบอย่างของต่างประเทศ 
เพ่ือใช้ในสัญจรของพาหนะต่างๆได้สะดวกมากข้ึน ซึ่งยานพาหนะที่ใช้สมัยนั้นคือ รถม้าและรถคนลาก 
(เรียกว่า รถเจ็ก) เท่านั้น10 ต่อมาเมื่อมีการใช้ยานพาหนะเพ่ิมมากขึ้น จึงมีความจ าเป็นต้องออก
กฎหมายเพ่ือควบคุมจัดระเบียบในเรื่องของยานพาหนะ ทั้งการจดทะเบียนแสดงเจ้าของรถ ทะเบียน
ผู้ขับรถ ตลอดจนค่าธรรมเนียมในการจดทะเบียนใบอนุญาตและกฎเกณฑ์ข้อบังคับต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง
กับความปลอดภัย โดยกฎหมายบัญญัติใช้ในสมัยนั้นคือ พระราชบัญญัติรถลาก พ.ศ. 2444 และ
พระราชบัญญัติรถรับจ้าง พ.ศ. 2448 

  ในยุคต่อมาประเทศไทยเริ่มมีการน าเข้ารถยนต์สี่ล้อจากต่างประเทศเข้ามา
ใช้วิ่งสัญจรตามท้องถนนนั้น ผู้เป็นเจ้าของรถยนต์ หรือผู้ที่ครอบครองรถยนต์ยังไม่ต้องน ารถยนต์มา
จดทะเบียนแต่อย่างใด เนื่องจากในสมัยนั้นยังไม่มีการตรากฎหมายออกมาบังคับใช้ ต่อมารถยนต์

                                           
9 CC Team, “วิถีแห่ง แท็กซี่” จากเมืองใหญ่ทั่วโลกท่ีควรรู้ไว้ก่อนเดินทาง [ออนไลน์], 2559. แหล่งท่ีมา 

http://www.culturedcreatures.co/world-taxi-facts/ 

 
10 นระ คมนามลู, เทคโนโลยีการขนส่งสาธารณะในเมือง ระบบขนส่งสาธารณะในกทม (กรุงเทพฯ: ส านักพิมพ์

เซเว่น พริ้นติ้ง กรุ๊ป, 2547), หน้า 51-52. 

http://www.culturedcreatures.co/world-taxi-facts/
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ได้รับความนิยมมากขึ้นประกอบกับเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนเพิ่มสูงขึ้น ในพ.ศ. 2452 พระบาทสมเด็จ
พระจุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว (รัชกาลที่ 5) จึงโปรดเกล้าให้มีการบัญญัติกฎหมายเพ่ิมอีกหลายฉบับที่
เกี่ยวข้องกับการควบคุมยานพาหนะ ตามวิวัฒนาการของกฎหมายดังต่อไปนี้11 

1) พระราชบัญญัติรถยนต์รัตนโกสินทร์ ศก 128 

เหตุที่ต้องมีการตราพระราชบัญญัตินี้ขึ้นมา เนื่องจากพระราชปรารภของพระบาทสมเด็จพระ
จุลจอมเกล้าเจ้าอยู่หัวที่ว่า “ทุกวันนี้มีผู้ใช้รถที่เรียกว่า โอโตโมเบิล ขับไปมาอยู่บนถนนหลวงมากขึ้น 
สมควรที่จะมีพระราชบัญญัติเกี่ยวกับการเดินรถและการขับรถขึ้นไว้ เพ่ือป้องกันเหตุอันตรายต่างๆ จึง
ทรงพระกรุณาโปรดเกล้าฯ ให้มีการตราพระราชบัญญัติเกี่ยวกับการเดินรถและการขับรถสืบไป” 

พระราชบัญญัติฉบับนี้มีทั้งหมด 21 มาตราและแบ่งออกได้เป็น 7 หมวด หลักการที่ส าคัญ
ของพระราชบัญญัติดังกล่าวคือ เพ่ือให้ผู้เป็นเจ้าของรถยนต์น ารถยนต์มาจดทะเบียน12 การออก
ใบอนุญาตขับรถส าหรับผู้ขับและการก าหนดบทลงโทษส าหรับผู้ขับรถยนต์ด้วยความประมาทท าให้
ผู้อ่ืนบาดเจ็บหรือได้รับอันตราย อาจกล่าวโดยสรุปว่าเจตนารมณ์ของกฎหมายฉบับดังกล่าวบัญญัติ
ขึ้นมาเพ่ือต้องการดูแลควบคุมเจ้าของรถ ตัวรถตลอดจนผู้ขับรถ ต่อมาภายหลังได้มีการแก้ไข
พระราชบัญญัติรถยนต์รัตนโกสินทร์ ศก 128 ก าหนดให้รถยนต์ในกรุงเทพมหานครต้องมาจดทะเบียน 
ต่อพนักงานทะเบียนกรมพระนครบาลทุกปี และรถยนต์ที่รับจ้างบรรทุกคนโดยสารต้องขออนุญาต
จากพนักงานก่อน13 ในปี พ.ศ. 2466 พระยาเทพหัสดิน ร่วมกับ พระยาพิไชยชาญฤทธิ์ ก็เริ่มก่อตั้ง
บริษัท แท็กซี่สยาม ถือเป็นครั้งแรกที่ประเทศไทยเริ่มมีการให้บริการแท็กซ่ี แต่ในสมัยนั้นไม่ปรากฏว่า
มีการจดทะเบียนรถสาธารณะแต่อย่างใด 

2) พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2473 

ต่อมาภายหลังจ านวนรถยนต์เพ่ิมจ านวนมากขึ้น และเกิดรถยนต์ประเภทต่างๆขึ้นมากมาย 
ได้แก่ รถยนต์โดยสาร รถยนต์บรรทุก รถแท็กซี่ เป็นต้น จากสภาพสังคมที่เปลี่ยนแปลงไป ท าให้เกิด
ความจ าเป็นที่ต้องมีการปรับปรุงกฎหมายให้เหมาะสม โดยกฎหมายฉบับนี้ ตามมาตรา 4 มีการให้ค า
จ ากัดความของค าว่า “รถยนต์สาธารณะ หมายความว่า รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสาร หรือของ”
และยังมีการก าหนดต่อไปอีกว่า “รถยนต์รับจ้าง คือ รถยนต์สาธารณะอ่ืน นอกจากรถยนต์ประจ า

                                           
11 เรื่องเดียวกัน หน้า 54. 
12 พระราชบัญญัติรถยนต์รตันโกสินทร์ ศก 128 มาตรา 7  
13 ประกาศแก้ไขเพิ่มเตมิพระราชบญัญัตริถยนต์ ร.ศ.128 (พ.ศ. 2460) ข้อ 1 และข้อ 2 
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ทาง” นอกจากนี้กฎหมายฉบับนี้มีการแบ่งประเภทของใบอนุญาตในการขับรถออกเป็น 3 ประเภทคือ 
ใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคล ใบอนุญาตขับรถยนต์สาธารณะ และใบอนุญาตขับรถจักรยานยนต์14 

ต่อมากระทรวงมหาดไทยได้ออกหลักเกณฑ์ใหม่ๆ เพ่ิมขึ้นโดยกฎกระทรวง มีการจ ากัดการ
จดทะเบียนรถแท็กซี่ เนื่องจากมีรถแท็กซี่ที่ให้บริการจ านวนมาก และมีการแก้ไขกฎหมายเพ่ิมเติมถึง 
20 ครั้ง โดยมีหลักการคล้ายคลึงกับกฎหมายฉบับเดิมในเรื่องของการควบคุมเจ้าของรถ ตัวรถ และผู้
ขับรถเป็นหลัก เหตุผลก็เพ่ือประโยชน์ในการจัดเก็บภาษีและเพ่ือก าหนดคุณสมบัติของผู้เป็นเจ้าของ
รถ แต่ไม่ได้มุ่งเน้นการควบคุมและจัดระเบียบรถยนต์เพ่ือผลทางเศรษฐกิจโดยรวมของประเทศ 

3) พระราชบัญญัติว่าด้วยการขนส่ง พ.ศ. 2497 

ในช่วงที่เศรษฐกิจของประเทศเติบโตอย่างรวดเร็ว ส่งผลให้ระบบขนส่งขยายตัวอย่างรวดเร็ว
ท าให้มีจ านวนรถเพ่ิมมากขึ้น ด้วยเหตุดังกล่าวจึงเกิดการแก้ไขกฎหมายเกี่ยวกับการขนส่ง ให้
สอดคล้องกับสถานการณ์เศรษฐกิจของประเทศและเป็นไปในแนวเดียวกับนานาอารยประเทศ เพ่ือจัด
ระเบียบการขนส่งของไทยให้เป็นระบบและมีประสิทธิภาพมากขึ้น และเพ่ือก่อให้เกิดความเป็นธรรม
ต่อผู้ประกอบการขนส่งและผู้ใช้บริการขนส่ง จึงตราพระราชบัญญัติว่าด้วยการขนส่ง พ.ศ. 2497 
ขึ้นมาบังคับใช้ เป็นกฎหมายที่ใช้ในการควบคุมและจัดระเบียบการขนส่ง เริ่มมีการแบ่งประเภทของ
การขนส่งออกเป็น การขนส่งสาธารณะ การขนส่งประจ าทาง การขนส่งส่วนบุคคล และการรับจัดการ
การขนส่ง โดยมีกฎระเบียบควบคุมผู้ประกอบการขนส่งให้ขอใบอนุญาตจากทางรัฐ เพ่ือควบคุมตัวรถ
ให้มีคุณสมบัติที่ เหมาะสมและเกิดความปลอดภัยในการขนส่งอันมุ่งเน้นผลทางเศรษฐกิจใน
ระดับประเทศเป็นส าคัญ แตกต่างจากกฎหมายฉบับเดิมที่มีเจตนารมณ์มุ่งเน้นเพียงควบคุมเจ้าของรถ 
ตัวรถ ผู้ขับรถและในการจัดเก็บภาษีเท่านั้น 

4) พระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2522 

เนื่องจากมีการบังคับใช้พระราชบัญญัติว่าด้วยการขนส่ง พ.ศ. 2497 มาเป็นเวลานาน และ
สภาพสังคมได้เปลี่ยนแปลงไป ก่อให้เกิดความจ าเป็นที่ต้องแก้ไขบทบัญญัติของกฎหมาย จึงมีการตรา
พระราชบัญญัติการขนส่ง พ.ศ. 2522 โดยบทบัญญัติที่แตกต่างและเพ่ิมเติมจากกฎหมายฉบับเดิม คือ
รถที่อยู่ภายใต้การควบคุมทั้งหมด ต้องจดทะเบียนและช าระภาษีที่กรมการขนส่งหรือส านักงานขนส่ง
จังหวัดแล้วแต่กรณี 

ในปี พ.ศ. 2535 เศรษฐกิจของประเทศไทยมีการขยายตัวอย่างรวดเร็ว และจ านวนประชากร
เพ่ิมขึ้นท าให้ความต้องการในการใช้บริการรถแท็กซี่เป็นที่ต้องการมากขึ้นกว่าเดิม ส่งผลให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงครั้งใหญ่ในการยกเลิกการจ ากัดจ านวนรถแท็กซี่ และอนุญาตให้เปิดเสรีในการประกอบ

                                           
14 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2473 มาตรา 17 
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กิจการรถแท็กซี่ โดยกรมการขนส่งทางบกก าหนดให้ผู้ที่จะขออนุญาตยื่นจดทะเบียนรถแท็กซี่ได้ คือ 
บุคคลธรรมดา ห้างหุ้นส่วนสามัญ ห้างหุ้นส่วนสามัญจดทะเบียน ห้างหุ้นส่วนจ ากัด บริษัทจ ากัด 
บริษัทมหาชนจ ากัด สหกรณ์และองค์การของรัฐ จึงท าให้การประกอบกิจการรถแท็กซี่ได้รับเสรีภาพ
ในการประกอบกิจการจนถึงปัจจุบัน15 

 

2.2 การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขนส่ง 

 ปัจจุบันมีการน าแพลตฟอร์มเทคโนโลยีเข้ามาในการบริการการขนส่ง โดยใช้แอปพลิเคชันหรือ
โปรแกรมประยุกต์บนโทรศัพท์มือถือประเภทสมาร์ทโฟน (Smart Phone) ซึ่งแอปพลิเคชันเป็น
ซอฟต์แวร์ที่ประดิษฐ์ขึ้นเพ่ือช่วยให้การท างานของผู้ใช้ (User) โดยอาศัยส่วนติดต่อกับผู้ใช้ (User 
Interface) เพ่ือเป็นตัวกลางในการสื่อสารระหว่างผู้ใช้โปรแกรม 
 ดังนั้นในการบริการการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้ขนส่งกับ
ผู้โดยสารนั้น เกิดขึ้นเพ่ือใช้อ านวยความสะดวกในการติดต่อสื่อสารระหว่างผู้ขนส่งกับผู้โดยสาร โดย 
ในวิทยานิพนธ์เล่มนี้จะกล่าวถึงผู้ขนส่ง ที่เป็นผู้ให้บริการรับจ้างขนส่งผู้โดยสารด้วยรถยนต์ การ
ด าเนินการของแอปพลิเคชัน เริ่มต้นจากเมื่อผู้โดยสารมีความต้องการเดินทางจากสถานที่หนึ่งไปยังอีก
ที่หนึ่ง ผู้โดยสารจะส่งค าร้องขอใช้บริการผ่านแอปพลิเคชัน และเม่ือผู้ให้บริการรับจ้างขนส่งผู้โดยสาร
ด้วยรถยนต์ได้รับค าร้องเป็นที่เรียบร้อยแล้ว หากผู้ให้บริการขนส่งตกลงรับค าขอใช้บริการดังกล่าว ผู้
ให้บริการขนส่งก็จะส่งค าตอบรับว่าจะให้บริการผ่านแอปพลิเคชันเช่นกัน จากนั้นผู้ให้บริการขนส่งก็
จะขับรถไปรับผู้โดยสารตามต าแหน่งที่ผู้โดยสารได้พิกัดไว้ตามแอปพลิเคชันเพ่ือพาผู้โดยสารไปยัง
สถานที่ปลายทางที่ผู้โดยสารระบุไว้ในแอปพลิเคชัน ซึ่งแอปพลิเคชันดังกล่าวแท้จริงแล้วไม่ได้เป็น
เพียงตัวกลางในการสื่อสารระหว่างผู้ใช้เท่านั้น แต่ยังมีลักษณะอีกมากมาย ยกตัวอย่างเช่น ระบบการ
ช าระค่าโดยสารที่ผู้โดยสารสามารถเลือกได้ว่าจะช าระค่าโดยสารเป็นเงินสด หรือผ่านบัตรเครดิต การ
แสดงความเห็นภายหลังจากการใช้บริการการขนส่งซึ่งการแสดงความเห็น เป็นความเห็นของทั้งสอง
ฝ่ายคือ ผู้ให้บริการขนส่งแสดงความเห็นต่อผู้โดยสาร และผู้โดยสารแสดงความเห็นต่อผู้ให้บริการ
ขนส่งเพ่ือควบคุมพฤติกรรมการให้บริการการขนส่งของผู้ขับและควบคุมพฤติกรรมการใช้บริการของ
ผู้โดยสารด้วย การประกาศถึงโปรโมชั่นส่วนลดต่างๆจากเจ้าของแอปพลิเคชันที่จัดให้ส าหรับผู้โดยสาร 
หรือโปรโมชั่นเพ่ือท ารายได้เพ่ิมขึ้นส าหรับผู้ให้บริการขนส่ง เช่น หากผู้ขับต้องการรายได้เป็นสองเท่า
ต้องให้บริการในสถานที่และเวลาตามที่ทางเจ้าของแอปพลิเคชันก าหนด เห็นได้ว่าแอปพลิเคชัน

                                           
15 ระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการรับจดทะเบียนรถยนต์รับจ้าง (รถแท็กซี่) ในเขต 

กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2535 ข้อ 6 และข้อ 12 
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ดังกล่าวไม่ได้เป็นเพียงตัวกลางระหว่างผู้ขับกับผู้โดยสารเท่านั้น แต่เป็นตัวกลางระหว่างเจ้าของแอป
พลิเคชันดังกล่าว กับทั้งผู้ให้บริการขนส่งและผู้โดยสารด้วย การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเค
ชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขนส่งสามารถแบ่งได้ 2 ประเภท คือ 

1. การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้

ขนส่งซึ่งใช้รถแท็กซี่มิเตอร์ ยกตัวอย่าง เช่น แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) แท็กซี่โอเค 

(Taxi OK) 

2. การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้

ขนส่งซึ่งไม่ใช่ผู้ขับรถแท็กซ่ีมิเตอร์ ยกตัวอย่าง เช่น แกร็บคาร์ (Grab Car) อูเบอร์ 

(Uber) 

 

 2.2.1 การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้
ขนส่งซ่ึงใช้รถแท็กซ่ีมิเตอร์ 

  2.2.1.1 แกร็บแท็กซ่ี (Grab Taxi) 

  แกร็บแท็กซี่เป็นการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เป็นบริการที่
อ านวยความสะดวกสบายให้แก่ผู้โดยสารในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ โดยแอปพลิเคชันแกร็บท า
หน้าที่ในการเป็นตัวกลางในการจับคู่ระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับแท็กซี่ เพ่ือให้เกิดบริการขนส่งผู้โดยสาร
ขึ้น อีกมุมหนึ่งถือเป็นโอกาสในการเพ่ิมรายได้ให้แก่ผู้ขับแท็กซี่ ลดเวลาวิ่งรถเปล่าบนถนน หรือจอด
รอผู้โดยสารตามจุดต่างๆ16 การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันแกร็บ เป็นด าเนินการโดย
เอกชน ในนามบริษัทแกร็บ เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในการให้บริการแกร็บแท็กซี่ หัวข้อต่อไปจะขอ
กล่าวถึง แนวคิด ความเป็นมาของการให้บริการแกร็บแท็กซี่ ทั้งในส่วนของการค านวณอัตราค่า
โดยสารของการให้บริการแกร็บแท็กซี่และรูปแบบการให้บริการ 
  
 (1) แนวคิดและความเป็นมาของการให้บริการแกร็บแท็กซ่ี 
 บริษัทแกร็บ (Grab) หรือ แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) ซึ่งในอดีตคือ My Teksi เกิดขึ้นจากความ
ล าบากในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ในประเทศมาเลเซีย ท าให้ Anthony Tan (แอนโธนี ตัน) และ 
Hooi Ling Tan (โฮย หลิง ตัน) นักศึกษาชาวมาเลเซียทั้งสองมองว่า ปัญหาดังกล่าวเป็นสิ่งที่ทุกคนใน
แถบภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ต้องประสบเป็นสิ่งเดียวกัน จึงพยายามท่ีจะน าความก้าวหน้าของ

                                           
16 Grab, "แกร็บแท็กซี่" [ออนไลน์]. แหล่งที่มา:  https://www.grab.com/th/taxi/ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

17 
 

  

เทคโนโลยีในปัจจุบัน ในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว โดยเปลี่ยนแปลงการเรียกรถแท็กซี่ให้มีความสะดวก
ยิ่งขึ้น ผ่านแพลตฟอร์มแอปพลิเคชันของโทรศัพท์มือถือ จึงริเริ่มด าเนินกิจการในการให้บริการรถ 
รับจ้างและการบริการโลจิสติกส์ในเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ โดยทางบริษัทแกร็บแท็กซี่ได้ก าหนด
นโยบายและวิสัยทัศน์ว่า “ขับเคลื่อนภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ไปข้างหน้า ด้วยการแก้ปัญหา
ด้านการขนส่งสาธารณะ รวมไปถึงการน าเสนอบริการที่มีคุณภาพของบริการและความปลอดภัย ทั้ง
ต่อผู้โดยสารและผู้ขับขี่อย่างต่อเนื่อง เพ่ือช่วยยกระดับท่ีดีของผู้คนและพัฒนาสังคม”  จึงเริ่มต้นจัดตั้ง
บริษัทแกร็บอย่างเป็นทางการในมาเลเซียเมื่อปี 2555 จากนั้นในปี 2556 เริ่มให้บริการฟิลิปปินส์ 
สิงคโปร์ ประเทศไทย และในปี 2557 เริ่มให้บริการในเวียดนามและอินโดนีเซีย ปัจจุบันบริษัทแกร็บ
ได้ให้บริการใน 6 ประเทศทั่วทั้งภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ และเป็นที่นิยมมีผู้โดยสารจ านวน
มาก17 
 ในประเทศไทย แกร็บเปิดตัวในฐานะบริษัทที่เป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับรถแท็กซี่
กับผู้โดยสาร ในนาม “แกร็บแท็กซี่” เริ่มเปิดให้บริการรถรับจ้างครั้งแรกในช่วงเดือน ตุลาคม 2556  
โดยจดทะเบียนในนาม บริษัท แกร็บแท็กซี่ (ประเทศไทย) จ ากัด โดยมีสัดส่วนผู้ถือหุ้นดังต่อไปนี้ 
บริษัท แกร็บแท็กซี่ โฮลดิ้งส์ (ประเทศไทย) จ ากัด ในสัดส่วน 50.9993% Grab, Inc. หมู่เกาะเคย์
แมน 49.000% และผู้ถือหุ้นสัญชาติไทย 0.0007%18 เห็นได้ว่าบริษัท แกร็บแท็กซี่ถือเป็นนิติบุคคล
สัญชาติไทย ถือเป็นแอปพลิเคชันที่มีเครือข่ายคนขับแท็กซี่ที่ใหญ่ที่สุดในประเทศไทย ณ ขณะนี้โดย
บริการแกร็บแท็กซี่นั้นได้เปิดให้บริการใน 7 เขตส าคัญของประเทศไทย ได้แก่ กรุงเทพมหานคร 
พัทยา เชียงราย เชียงใหม่ ภูเก็ต อุบลราชธานี และขอนแก่น 

                                           
17 Grab, "Grab ประเทศไทย บันทึกของภูมิภาคตะวันออกเฉียงใต้" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 20 เมษายน 2561. 

แหล่งที่มา:  https://www.grab.com/th/about/ 

18 กรมพฒันาธุรกิจการค้า, "เทียบกนัชัดผลประกอบการ Uber และ Grab ในประเทศไทย" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 

25 เมษยน 2561 วันท่ี 14 สิงหาคม 2560. แหล่งท่ีมา:  
https://thailandinvestmentforum.com/2017/10/14/ubergrabthai/ 
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         ที่มา: http://www.forbesthailand.com/news-detail.php?did=377 
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 (2) การค านวณอัตราค่าโดยสารของการให้บริการแกร็บแท็กซ่ีและรูปแบบการให้บริการ 

 แกร็บแท็กซี่ (GrabTaxi) คือระบบการให้บริการเรียกรถแท็กซี่ส าหรับผู้โดยสาร รวมถึงบริการ
กระจายงานการเรียกรถแท็กซี่ไปยังคนขับผ่านระบบโทรศัพท์มือถือสมาร์ทโฟน เป็นความพยายามที่
จะยกระดับการให้บริการโดยสารรถแท็กซี่ เพ่ือการเดินทางท่ีปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากข้ึน โดย
มีข้ันตอนการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่19 ผ่านแอปพลิเคชันแกร็บตามข้ันตอนต่อไปนี้ 

1) การเรียกรถแท็กซี่ 

 เมื่อผู้โดยสารต้องการใช้บริการแกร็บแท็กซี่  ก่อนอ่ืนผู้โดยสารต้องเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชัน 
แกร็บ โดยก่อนที่ผู้โดยสารจะส่งค าร้องขอใช้บริการ ผู้โดยสารต้องแสดงต าแหน่งที่อยู่ปัจจุบันที่
ต้องการให้รถแท็กซี่ไปรับก่อน โดยแอปพลิเคชันแกร็บจะค้นหาต าแหน่งปัจจุบันของผู้โดยสารโดย
อัตโนมัติ ผู้โดยสารเพียงก าหนดปลายทางที่ต้องการเดินทาง ก าหนดประเภทรถแท็กซ่ีซึ่งมี 2 ประเภท
ให้เลือกคือ แกร็บแท็กซี่ กับแท็กซี่เจ็ดที่นั่ง และกดจองรถได้ทันที ผู้โดยสารสามารถทราบราคาค่า
โดยสารโดยประมาณได้ล่วงหน้า จากนั้นผู้ขับแท็กซ่ีที่อยู่บริเวณใกล้เคียงต าแหน่งของผู้โดยสาร จะกด
ตกลงยอมรับให้บริการผ่านแอปพลิเคชัน และผู้ขับแท็กซี่ก็จะไปรับผู้ โดยสารตามต าแหน่งที่ผู้โดยสาร
ได้แสดงไว้ 

2) แอปพลิเคชันแกร็บจะหาผู้ขับแท็กซี่ให้ผู้โดยสาร 

 เป็นการเพ่ิมความสะดวกสบายในการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ จากเดิมท่ีผู้โดยสารต้องไปโบกรถ
แท็กซี่ตามท้องถนนเพ่ือเรียกใช้บริการ ซึ่งอาจเสี่ยงต่อการเจอรถแท็กซี่ที่ปฏิเสธผู้โดยสาร การใช้แอป
พลิเคชันแกร็บท าให้ผู้โดยสารทราบว่า ขณะนี้ผู้ขับแท็กซ่ีอยู่ต าแหน่งใด อยู่ใกล้หรือไกลจากต าแหน่งที่
ผู้โดยสารอยู่ในระยะทางกี่กิโลเมตรและผู้ขับแท็กซี่จะมาถึงต าแหน่งที่ผู้โดยสารอยู่ในเวลาอีกกี่นาที
ข้างหน้า 

3) ระหว่างการเดินทางสามารถติดตามเส้นทางได้ 

 แอปพลิเคชันแกร็บยังมีฟังก์ชั่นเพ่ือความปลอดภัยที่เพ่ิมขึ้นของผู้โดยสาร ผู้โดยสารสามารถ
ตรวจสอบเส้นทางและข้อมูลของผู้ขับแท็กซี่ พร้อมแบ่งปันข้อมูลการเดินทางของผู้โดยสารที่ก าลัง
เดินทางอยู่ (Share Your Ride) ให้แก่เพ่ือนหรือครอบครัวได้ผ่านแอปพลิเคชันแกร็บ 

4) การช าระคา่โดยสารเมื่อถึงท่ีหมายอย่างปลอดภัย 

 ส าหรับอัตราค่าโดยสารของบริการแกร็บแท็กซี่ เป็นการค านวณไปตามระยะทาง ซึ่งค านวณ
ด้วยมิเตอร์รถแท็กซี่ ส่วนที่ผู้โดยสารจะต้องช าระเพ่ิมเติมจากการเรียกใช้บริการรถแท็กซี่แบบปกติคือ 

                                           
19 Grab,  "แกร็บแท็กซี่" [ออนไลน์]. 
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ค่าบริการเรียกรถแท็กซี่ราคา 20-40 บาท  เป็นค่าเรียกรถที่ผู้โดยสารต้องช าระเพ่ิมเติม ถือเป็นค่าวิ่ง
รถเปล่าของรถแท็กซี่เพ่ือไปรับผู้โดยสาร อย่างไรก็ตามผู้ขับแท็กซี่จะเริ่มเปิดมิเตอร์ในการค านวณค่า
โดยสารในการเดินทาง เมื่อผู้โดยสารขึ้นไปบนรถแท็กซี่แล้วเท่านั้น 

 ในการช าระค่าโดยสาร ผู้โดยสารสามารถเลือกช าระได้หลายช่องทาง ทั้งเงินสด หรือบัตร
เครดิต และผู้โดยสารสามารถแสดงความเห็นส าหรับการเดินทาง โดยให้คะแนนแก่ผู้ขับแท็กซี่ผ่าน
หน้าแอปพลิเคชันได้ทันที โดยมีระดับการให้คะแนนส าหรับการให้บริการของผู้ขับแท็กซี่ทั้งหมด 5 
ระดับ ระดับที่หนึ่งเป็นดาวหนึ่งดวงหมายถึง ผู้ขับแท็กซี่บริการแย่ที่สุดเรียงไปตามล าดับจนถึงดาวห้า
ดวงหมายถึง ผู้ขับแท็กซี่บริการดีเยี่ยม ไม่เพียงแต่ผู้โดยสารเท่านั้นที่สามารถให้คะแนนส าหรับการ
ให้บริการ ผู้ขับแท็กซี่ก็สามารถให้คะแนนแก่ผู้โดยสารด้วย โดยอาศัยหลักเกณฑ์การให้คะแนน
เช่นเดียวกัน ในกรณีที่ผู้โดยสารเป็นบุคคลที่กดยกเลิกการเรียกรถแท็กซี่บ่อยครั้งโดยไม่มีสาเหตุ
หรือไม่ใช่ความผิดจากผู้ขับแท็กซี่ หรือในการเดินทางผู้โดยสารบุคคลนั้นมีพฤติกรรมที่ไม่ เหมาะสม ผู้
ขับแท็กซ่ีก็สามารถให้คะแนนส าหรับผู้โดยสารได้เช่นกัน ส่งผลให้แอปพลิเคชันแกร็บก็จะบันทึกข้อมูล
ดังกล่าว แล้วจัดล าดับผู้โดยสารบุคคลนั้นเป็นผู้โดยสารที่แย่ เป็นต้น 

 

  2.2.1.2 แท็กซ่ีโอเค (Taxi OK) 

 (1) แนวคิดและความเป็นมาของการให้บริการแท็กซ่ีโอเค 
 ปัจจุบันมีโครงการเกี่ยวกับรถแท็กซี่ที่จัดโดยรัฐบาลที่มีชื่อว่า แท็กซี่โอเค (Taxi OK) เป็น
โครงการที่กรมการขนส่งทางบกได้พยายามที่จะน าเทคโนโลยีเข้ามาช่วยในการบริหารจัดการเดินรถ
แท็กซี่ เพ่ือเพ่ิมมาตรฐานความปลอดภัย และเพ่ิมช่องทางการหารายได้ให้กับผู้ให้บริการแท็กซี่ โดย
ก าหนดให้รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ทุกคันต้องติดตั้งเครื่องบันทึกการเดินทางของรถ ประกอบด้วย
อุปกรณ์ GPS Tracking ซึ่งเป็นระบบติดตามรถแบบ Real-time พร้อมอุปกรณ์แสดงตัวผู้ขับที่ใช้กับ
ใบอนุญาตขับรถสาธารณะที่กรมการขนส่งทางบกออกให้อย่างถูกต้องตามกฎหมาย โดยต้องสามารถ
ส่ง ระยะทาง เวลา พิกัดต าแหน่งรถ เส้นทางการเดินทาง ความเร็วรถ ค่าโดยสารจากมิ เตอร์ ระบบ
ประเมินค่าโดยสารเบื้องต้นและระบบตรวจสอบความผิดปกติของค่าโดยสาร หรืออาจติดตั้งมาตรค่า
โดยสารแบบ Digital ที่มีคุณสมบัติครบตามเงื่อนไข มีระบบกล้องถ่ายภาพภายในรถแบบ Snap Shot 
เพ่ือเพ่ิมความปลอดภัยให้ผู้ขับรถและผู้โดยสาร รวมถึงมีปุ่มฉุกเฉินหรือปุ่ม Emergency ส าหรับ
ผู้โดยสารที่สามารถส่งข้อมูลมายังศูนย์ให้บริการรถแท็กซี่และกรมการขนส่งทางบกเพ่ือขอความ
ช่วยเหลือได้แบบทันสถานการณ์ 
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 ศูนย์ให้บริการรถแท็กซี่เป็นผู้ประกอบการเอกชนที่มีหน้าที่ในการควบคุมก ากับดูแลรถแท็กซี่
ภายในสังกัด เป็นหน่วยงานกลางระหว่างกรมการขนส่งทางบกกับรถแท็กซี่ ในการบริหารจัดการการ
เดินรถและการให้บริการ โดยติดตาม ก ากับ รับเรื่องร้องเรียนและแจ้งเหตุต่างๆ รวมทั้งส่งข้อมูลการ
เดินทาง หรือความผิดปกติของค่าโดยสาร ไปยังศูนย์บริหารจัดการรถแท็กซ่ีของกรมการขนส่งทางบก 
(DLT TAXI CENTER) ซึ่งจัดตั้งขึ้นมาเพ่ือท าหน้าที่ควบคุมและก ากับ ดูแลศูนย์ให้บริการรถแท็กซี่ของ
ผู้ประกอบการเอกชนต่างๆ ให้ได้มาตรฐานตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด ทั้งนี้ยังมีระบบเรียก
บริการรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชัน “Taxi OK” บนโทรศัพท์มือถือสมาทโฟนที่มีลักษณะเช่นเดียวกับ
แอปพลิเคชันอูเบอร์ ท าให้สามารถเรียกใช้บริการรถทุกคันที่อยู่ในสังกัดศูนย์ให้บริการรถแท็กซี่ได้
อย่างสะดวกรวดเร็ว และยังใช้ในการร้องเรียนการให้บริการ รวมถึงตรวจสอบความถูกต้องของ
ค่าบริการได้ เพ่ือให้ผู้โดยสารได้รับความปลอดภัยจากการใช้บริการ พร้อมการช่วยเหลือยามที่เกิด
ปัญหาได้อย่างทันท2ี0 

 
 2.2.2 การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้
ขนส่งซ่ึงไม่ใช่ผู้ขับรถแท็กซี่มิเตอร์ 

  2.2.2.1 แกร็บคาร์ (Grab Car) 

 (1) แนวคิดและความเป็นมาของการให้บริการแกร็บคาร์ 
 บริษัทแกร็บแท็กซี่ได้เปิดตัวการให้บริการอีกประเภท ชื่อว่า “Grab Car (แกร็บคาร์)” เป็นการ
ให้บริการโดยแอปพลิเคชันแกร็บเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับแกร็บคาร์กับผู้โดยสาร ท า
ให้เกิดการบริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล คือบริการรถรับจ้างระดับหรู เปิดตัวใน
ประเทศไทยเป็นประเทศที่สาม เริ่มต้นจากกรุงเทพมหานคร เหตุผลในการเพ่ิมรูปแบบการให้บริการ
อีกประเภท เนื่องจากทางบริษัทเห็นว่า แม้ว่าแกร็บแท็กซี่จะประสบความส าเร็จ แต่ก็ยังมีปัญหา
บางอย่างที่แท็กซ่ีแบบดั้งเดิมไม่สามารถแก้ไขปัญหาเหล่านั้นได้ ทางบริษัทจึงน าเสนอบริการแกร็บคาร์
ขึ้นมาเพ่ือให้เหมาะสมในแต่ละสภาพสังคมของประเทศไทย โดยมีเป้าหมายที่ส าคัญในการให้บริการ
ดังกล่าวคือ  ความปลอดภัย ความไว้วางใจ ความรวดเร็ว ตอบสนองความความต้องการของผู้โดยสาร 
และช่วยแท็กซี่ประหยัดน้ ามัน โดยในปัจจุบันรูปแบบการให้บริการหลักของทางบริษัทแกร็บแท็กซี่
มากมายทั้ง GrabTaxi GrabCar JustGrab GrabBike และGrabFood 

                                           
20 กรมการขนส่งทางบก, "โครงการ TAXI OK ยกระดับคุณภาพการใหบ้ริการแท็กซี่" [ออนไลน]์. แหล่งท่ีมา:  
https://www.dlt.go.th/th/public-news/view.php?_did=1916  
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 (2) การค านวณอัตราค่าโดยสารของการให้บริการแกร็บคาร์และรูปแบบการให้บริการ 
 แกร็บคาร์ (GrabCar) คือ การให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันแกร็บ ผู้ขับแกร็บคาร์
จะเป็นผู้น ารถยนต์ส่วนบุคคลของตนมาให้บริการดังกล่าว โดยมีขั้นตอนการเรียกใช้บริการรถแกร็บ
คาร์ ตามขั้นตอนต่อไปนี้ 
 1) การเรียกรถแกร็บคาร์ 

 เมื่อผู้โดยสารต้องการใช้บริการเดินทางด้วยแกร็บคาร์ ผู้โดยสารต้องเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชัน
แกร็บ โดยแสดงต าแหน่งที่อยู่ปัจจุบันของผู้โดยสารและแอปพลิเคชันแกร็บจะค้นหาต าแหน่งปัจจุบัน
ของผู้โดยสารโดยอัตโนมัติ ผู้โดยสารเพียงก าหนดเลือกปลายทางที่ต้องการเดินทาง ก าหนดประเภท
รถที่จะให้บริการ ซึ่งการให้บริการแกร็บคาร์มีรถยนต์ที่น ามาให้บริการ 3 ประเภทได้แก่ แกร็บคาร์อีโค
โนมี่ (GrabCar Economy) แกร็บคาร์พรีเมี่ยม (GrabCar Plus Premium) และแกร็บเอ็กซ์แอล 
(GrabXL 8-12-seater Van) ภายหลังจากที่กดจองรถยนต์ แอปพลิเคชันแกร็บจะค านวณค่าโดยสาร
โดยแจ้งเป็นราคาแบบเหมา ผู้โดยสารสามารถทราบราคาค่าโดยสารล่วงหน้าได้ก่อนการเดินทางตามที่
ปรากฏในแอปพลิเคชัน เมื่อผู้โดยสารกดจองการเดินทางแอปพลิเคชันแกร็บจะหาผู้ขับแกร็บคาร์ที่อยู่
บริเวณใกล้เคียงต าแหน่งของผู้โดยสารที่สุด และเมื่อผู้ขับแกร็บคาร์ตกลงยอมรับงาน และผู้ขับแกร็บ
คาร์ก็จะไปรับผู้โดยสารตามต าแหน่งที่ผู้โดยสารได้แสดงไว้ 

 2) แอปพลิเคชันแกร็บจะหาผู้ขับแกร็บคาร์ให้ผู้โดยสาร 

 เป็นการเพ่ิมความสะดวกสบายในการเดินทาง และเป็นทางเลือกใหม่ให้แก่ผู้โดยสาร เนื่องจาก
ไม่ต้องออกไปข้างนอกเพ่ือรอโบกรถแท็กซ่ี การใช้แอปพลิเคชันแกร็บท าให้ผู้โดยสารทราบว่า ขณะนี้ผู้
ขับแกร็บคาร์อยู่ต าแหน่งใด อยู่ใกล้หรือไกลจากต าแหน่งที่ผู้โดยสารอยู่ในระยะทางกี่กิโลเมตรและผู้
ขับแกร็บคาร์มาถึงต าแหน่งที่ผู้โดยสารอยู่ในเวลาอีกก่ีนาทีข้างหน้า 

 3) ระหว่างการเดินทางสามารถติดตามเส้นทางได้ 

 แอปพลิเคชันแกร็บยังมีฟังก์ชั่นเพ่ือความปลอดภัยที่เพ่ิมขึ้นของผู้โดยสาร ผู้โดยสารสามารถ
ตรวจสอบเส้นทางและข้อมูลของผู้ขับแกร็บคาร์ พร้อมแบ่งปันข้อมูลการเดินทางของผู้โดยสารที่ก าลัง
เดินทางอยู่ (Share Your Ride) ให้แก่เพ่ือนหรือครอบครัวได้ผ่านแอปพลิเคชันแกร็บ 

 4) การช าระค่าโดยสารเมื่อถึงท่ีหมายอย่างปลอดภัย 
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 ส าหรับอัตราค่าโดยสารของบริการแกร็บคาร์นั้นขึ้นอยู่กับประเภทรถที่ผู้โดยสารเลือกใช้บริการ
ซึ่งแบ่งออกเป็น 3 ประเภท21 

 1. GrabCar (Economy) ค่าบริการเริ่มต้น 60 บาท เพ่ิม 5 บาท ต่อ 1 กิโลเมตร ค่าบริการไป
หรือกลับจากสนามบินดอนเมือง และสนามบินสุวรรณภูมิ เพ่ิม 100 บาท และค่าบริการจองล่วงหน้า 
100 บาท 

 2. GrabCar Plus (Premium) ค่าบริการเริ่มต้น 65 บาท เพ่ิม 7 บาท ต่อ 1 กิโลเมตร 
ค่าบริการไปหรือกลับจากสนามบินดอนเมือง และสนามบินสุวรรณภูมิ เพ่ิม 300 บาท และค่าบริการ
จองล่วงหน้า 100 บาท 

 3. GrabXL (12 ที่นั่ง) ค่าบริการเริ่มต้น 300 บาท เพ่ิม 20 บาท ต่อ 1 กิโลเมตร ไม่มีค่าบริการ
ไปหรือกลับจากสนามบินดอนเมือง และสนามบินสุวรรณภูมิ ไม่มีค่าบริการจองล่วงหน้า 

 ในการช าระค่าโดยสาร ผู้โดยสารสามารถเลือกช าระได้หลายช่องทาง ทั้งเงินสด หรือบัตร
เครดิต และผู้โดยสารแสดงความเห็นส าหรับการเดินทาง โดยให้คะแนนแก่ผู้ขับแกร็บคาร์ผ่านหน้า
แอปพลิเคชันได้ทันที โดยมีระดับการให้คะแนนส าหรับการให้บริการของผู้ขับทั้งหมด 5 ระดับ ระดับ
ที่หนึ่งเป็นดาวหนึ่งดวงหมายถึง ผู้ขับที่บริการแย่ที่สุดเรียงไปตามล าดับจนถึงดาวห้าดวงหมายถึง ผู้ขับ
บริการดีเยี่ยม ในกรณีที่ผู้โดยสารเป็นบุคคลที่กดยกเลิกการเรียกรถแกร็บคาร์บ่อยครั้งโดยไม่มีสาเหตุ
หรือไม่ใช่ความผิดจากผู้ขับแกร็บคาร์จะส่งผลให้แอปพลิเคชันแกร็บก็จะบันทึกข้อมูลดังกล่าว แล้ว
จัดล าดับผู้โดยสารบุคคลนั้นเป็นผู้โดยสารที่แย่ เป็นต้น 

 1) GrabCar (Economy) 

ยี่ห้อ รุ่น 
Toyota Vios, Altis, Innova, Hilux Vigo, Revo 

Honda Civic, Jazz, Freed, Brio, City 
Nissan Tida, Almera, Navara 

Mazda 3, 2 

Ford Fiesta, Ranger 
Mitsubichi Lancer, Cidia, Mirage, Triton 

Proton Exora 

Chevrolet Sonic, Cruize, Colorado 

                                           
21 Grab,  "แกร็บแท็กซี่" [ออนไลน์]. 
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Suzuki Swift 

 2) GrabCar Plus (Premium) 
ยี่ห้อ รุ่น 

Toyota Camry, Fortuner 

Honda Accord, HRV, CRV 
Nissan Teana, X-Trail 

Mitsubishi Pajero 

Chevrolet Captiva, Trailblazer 
Mercedez All Mercedez Benz 

BMW All BMW 
Mazda CX5 

Isuzu Mu-x 

 3) GrabCarXL (8-12-seater Van) 
ยี่ห้อ รุ่น 

Toyota Commuter 

Hyundai H1 
Nissan NV 

  2.2.2.2 อูเบอร์ (Uber) 

 (1) แนวคิดและความเป็นมาของการให้บริการอูเบอร์ในประเทศไทย 

 กรณีศึกษาอย่างเช่น บริษัทอูเบอร์ ค าว่า “Uber” เป็นค าศัพท์ที่มาจากภาษาเยอรมันที่แปลว่า 
“เหนือกว่า” หรือ “ที่สุด” การให้บริการอูเบอร์มีประวัติความเป็นมา เริ่มก่อตั้งจากผู้ก่อการทั้งหมด 3 
คนคือ Garrett Camp ผู้ก่อตั้ง StumbleUpon บริการแนะน าเว็บที่น่าสนใจ Travis Kalanick ผู้
ก่อตั้ง Scour บริการค้นหาและแลกเปลี่ยนไฟล์มัลติมีเดียและ Ryan Graves เริ่มต้นจากการมองเห็น
ถึงการบริการที่ย่ าแย่ของแท็กซี่ในเมืองซานฟรานซิสโกและปัญหาที่ผู้โดยสารสามารถใช้บริการแท็กซี่
ได้อย่างสะดวกเนื่องจากการเรีกรถแท็กซี่ท าได้ยาก จึงมีแนวคิดว่าหากสามารถจัดหารถยนต์ที่หรูหรา
และคุณภาพของการบริการที่ดี ในลักษณะของการแบ่งเวลา ( timeshare) คือ แนวคิดผู้ขับขี่ไม่
จ าเป็นต้องให้บริการเฉพาะลูกค้าของอูเบอร์ตลอดเวลา แต่สามารถเลือกเวลาในการท างานได้เอง โดย
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เลือกเฉพาะ “เวลาที่รถว่าง” มารับงานจากอูเบอร์เป็นรายได้เสริมก็ได้22 ถือเป็นการใช้ประโยชน์จาก 
time-sharing มองว่าเป็นโอกาสทางธุรกิจที่ดี กิจการของอูเบอร์จึงเริ่มก่อตัวครั้งแรกท่ีเมืองซานฟราน
ซิสโก รัฐแคลิฟอร์เนีย สหรัฐอเมริกา ในปี พ.ศ. 2552 โดยเริ่มทดลองให้บริการขนส่งผู้โดยสารโดยใช้
รถลีมูซีน (ลักษณะเป็นรถยนต์นั่งขนาดใหญ่ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร เช่นเดียวกับรถยนต์บริการธุรกิจใน
ประเทศไทย) โดยเหตุผลที่อูเบอร์เริ่มให้บริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถลีมูซีนเนื่องจาก ผู้ก่อตั้งมีความ
ต้องการที่จะสร้างบริการการขนส่งผู้โดยสารที่ดูโก้ และมีความสะดวกสบาย และพัฒนาแอปพลิเคชัน
บนโทรศัพท์มือถือเพ่ือใช้ในการติดต่อสื่อสารระหว่างผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสาร โดยเริ่มให้บริการอย่าง
เป็นทางการในปี พ.ศ. 2553 โดยใช้ชื่อว่า “อูเบอร์แค็บ (UberCab)” เมื่อการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารด้วยรถลีมูนซีนของอูเบอร์แค็บเริ่มเป็นที่รู้จักแต่ผู้คนทั่วไปแล้ว จึงเริ่มมีการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารด้วยรถยนต์ส่วนบุคคล หลังจากเริ่มด าเนินการได้ไม่นาน อูเบอร์แค็บก็ประสบปัญหาด้าน
กฎหมาย เนื่องจากชื่อของบริษัทมีค าว่า แค็บ (Cab) ที่หมายความว่า รถแท็กซ่ี ซึ่งแท้จริงทางบริษัทอู
เบอร์แค็บไม่ได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการรถแท็กซี่ถือเป็นการด าเนินการที่ผิดกฎหมาย บริษัทอู
เบอร์แค็บจึงได้รับค าสั่งจากส านักงานขนส่ง เมืองซานฟรานซิสโก (San Francisco Municipal 
Transportation Agency) ให้หยุดการประกอบกิจการ แต่ทางบริษัทอูเบอร์แค็บก็ยังเพิกเฉยต่อค าสั่ง
ดังกล่าวและด าเนินการต่อไป โดยเปลี่ยนชื่อบริษัทจากอูเบอร์แค็บ ไปเป็น “อูเบอร์ (Uber)” ดังเป็น
ชื่อที่ใช้อยู่ในปัจจุบัน การด าเนินการของอูเบอร์ได้รับความนิยมจากผู้โดยสารอาจเพราะ ความ
สะดวกสบายในการเรียกใช้บริการ และความครอบคลุมในการให้บริการขนส่งผู้โดยสารที่กว้างกว่า
แท็กซี่ ผู้โดยสารสามารถส่งค าร้องขอใช้บริการ ก าหนดพิกัดให้ผู้ขับอูเบอร์มารับ ณ พิกัดที่อยู่ใน
ขณะนั้น ท าให้ไม่ต้องเสียเวลาไปเรียกแท็กซี่ตามท้องถนน หรือก าหนดให้ผู้ขับอูเบอร์มารับในบริเวณ
ตรอกซอยที่รถแท็กซี่ให้บริการไม่ทั่วถึง ด้วยเหตุผลดังกล่าวท าให้อูเบอร์สามารถขยายธุรกิจไปได้อย่าง
รวดเร็วแม้มีประเด็นปัญหาทางด้านกฎหมาย โดยอูเบอร์ขยายตัวออกไปเมืองต่างๆในอเมริกา ก่อนที่
จะเริ่มขยายตัวไปยังยุโรป เอเชีย จนได้เปิดให้บริการถึงประเทศไทย 23 และปัจจุบันอูเบอร์ได้
ด าเนินการธุรกิจกว่า 120 เมอืงทั่วโลก 
 โดยจดทะเบียนตั้งบริษัทใน วันที่ 18 กุมภาพันธ์ 2557 นามว่า บริษัท อูเบอร์ (ประเทศไทย) 
จ ากัด ด าเนินกิจการในฐานะเป็นบริษัทต่างชาติเนื่องจากมีผู้ถือหุ้นใหญ่  Uber Technologies, Inc. 

                                           
22 อาริยา สุขโต, "อูเบอร์(Uber) ความถูกใจที่ไม่ถูกต้อง" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 10 พฤศจิกายน 2560. แหล่งที่มา:  

library2.parliament.go.th/ebook/content-issue/2560/hi2560-032.pdf 
23 Uber Technologies Inc., "Uber story" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 24 October 2017. แหล่งท่ีมา:  

https://www.uber.com/th/our-story 
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ประเทศสหรัฐอเมริกา ในสัดส่วน 99.98% โดยระบุประเภทธุรกิจว่า เป็นกิจกรรมวิชาชีพวิทยาศาสตร์
และกิจกรรมวิชาการ (วิจัยการตลาดและการส ารวจความคิดเห็นของประชาชน) 
 หากพิจารณาถึงการด าเนินกิจการที่แท้จริงของอูเบอร์แล้ว จะเห็นได้ว่าไม่ได้มีลักษณะการ
ด าเนินกิจการตามที่ทางบริษัทอูเบอร์ได้จดทะเบียนประเภทธุรกิจไว้ อีกทั้งการที่บริษัทอูเบอร์ เข้ามา
ด าเนินกิจการในประเทศไทยในฐานะบริษัทต่างชาติอาจเจอข้อจ ากัดในการประกอบอาชีพของนิติ
บุคคลต่างชาติ บางอาชีพนิติบุคคลถูกห้ามมิให้ประกอบกิจการดังกล่าว ฉะนั้นการด าเนินกิจการที่
แท้จริงของอูเบอร์ที่แตกต่างจากการจดทะเบียนบริษัทนั้น คือธุรกิจประเภทใดและบริษัทอู เบอร์ถูก
จ ากัดในข้อจ ากัดการประกอบอาชีพดังกล่าวหรือไม่ แท้จริงแล้วบริษัทอูเบอร์สามารถด าเนินกิจการได้
หรือไม่ ซึ่งส่งผลให้เกิดประเด็นปัญหาถึงการด าเนินการที่แท้จริงของอูเบอร์โดยผู้เขียนจะน าเสนอ
ต่อไป 
 (2) รูปแบบการด าเนินกิจการของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทย 

 การด าเนินธุรกิจของบริษัทอูเบอร์มีรากฐานมาจากแนวคิดระบบเศรษฐกิจแบบใหม่ “Sharing 
Economy” หรือ “ระบบเศรษฐกิจแบบแบ่ งปัน” หรือที่บางที่ก็ เ รียกว่า “Collaborative 
Consumption” หรือการ “แบ่งกันบริโภค” ซึ่งหากจะเรียกตามศัพท์เศรษฐศาสตร์แล้วคงจะเป็นการ 
“ใช้อรรถประโยชน์” จากสินทรัพย์ให้เต็มที่มากข้ึน24 
 “ระบบเศรษฐกิจแบบแบ่งปัน” เป็นการช่วยให้บุคคลหรือองค์กรสามารถสร้างรายได้จากการ
บริโภคสินค้าหรือบริการที่มีมูลค่าเชิงเศรษฐกิจ จากทรัพยากรที่ตนมีมากเกินความจ าเป็นหรือไม่ได้ใช้
แล้ว (Excess Capacity) ผ่านการให้บริการบนดิจิทัลแพลตฟอร์มรูปแบบต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น
คอมพิวเตอร์ แท็บเล็ต หรือสมาร์ทโฟน เพื่อจับคู่ระหว่างผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการในการเข้าถึงสินค้า
หรือบริการ โดยผู้ให้บริการสามารถจัดสรรช่วงเวลาเพ่ือแบ่งปันสินค้าหรือการบริการนั้นๆ ขณะที่
ผู้บริโภคก็อาศัยข้อมูลบนเครือข่ายสังคมออนไลน์เป็นพ้ืนฐานที่ช่วยในการตัดสินใจ ท าให้สามารถ
เลือกและเข้าถึงสินค้าหรือการบริการดังกล่าวโดยไม่จ าเป็นต้องเสียเงินซื้อมาเป็นเจ้าของ เช่น รถยนต์ 
ที่อยู่อาศัย จักรยาน หรือเครื่องใช้ภายในบ้าน เป็นต้น 
 ข้อดีที่ส าคัญของระบบเศรษฐกิจแบบแบ่งปันคือ ลดค่าใช้จ่ายแทนการซื้อสินทรัพย์ หรือการ
เช่าสินทรัพย์จากผู้ให้เช่าในรูปแบบเดิม และผลักดันให้เกิดการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของผู้บริโภคใน
การค านึงถึงความคุ้มค่า ท าให้การจัดสรรทรัพยากรที่ดีขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งในกรณีที่จะต้อง

                                           
24 STARTUP MARKUP, [Online] Accessed: 28 September 2017. Available from:  

http://lertad.com/startup-markup/sharing-
economy/?doing_wp_cron=1528021049.2802329063415527343750 
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ตัดสินใจซื้อสินค้าที่สามารถแบ่งปันกันได้หรือสินค้าที่มีราคาสูง นอกจากนี้ผู้บริโภคสามารถน ารายได้
คงเหลือมาลงทุนเพ่ือต่อยอดได้มากขึ้นท าให้สามารถน ารายได้ไปบริโภคสินค้าประเภทอ่ืนๆได้อีก 
กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ ในขณะที่รายได้มีเท่าเดิม แต่คุณภาพชีวิตกลับดีขึ้น สะดวกสบายขึ้น และสามารถ
บริหารการใช้จ่ายได้อย่างคุ้มค่ามากขึ้น ตลอดจนยังสามารถสร้างรายได้ให้กับบุคคลที่มีทรัพยากรที่
ไม่ได้ใช้งานเป็นประจ าโดยการเข้าร่วมโมเดลธุรกิจดังกล่าวอีกด้วย แต่ระบบเศรษฐกิจแบบแบ่งปันก็มี
ข้อเสียเช่นกัน คือก่อให้เกิดวัฒนธรรมการบริโภคแบบชั่วคราว โดยผู้บริโภคจะเลือกซื้อสินค้าและ
บริการที่เน้นความสะดวกและราคา มากกว่าค านึงถึงความสัมพันธ์ระหว่างผู้บริโภคและกลุ่มธุรกิจ 
เพราะส่วนใหญ่จะใช้บริการสินค้าหรือบริการนั้นๆ เพียงครั้งเดียว นอกจากนี้ แนวคิดดังกล่าวยังส่งผล
กระทบต่อมาตรฐานและตลาดแรงงาน โดยเฉพาะงานบางประเภทที่ผู้ให้บริการไม่มีประสบการณ์ใน
ด้านนี้มาก่อน และเข้ามาด าเนินการเพ่ือเป็นอาชีพเสริม รวมถึงอาจมีกลุ่มคนท างานบางส่วนเปลี่ยนมา
หารายได้จากการปล่อยเช่าสินทรัพย์ที่ไม่ได้ใช้ประโยชน์มากขึ้นแทนการท างานประจ า ซึ่งจะท าให้ลด
แรงจูงใจในการพัฒนาทักษะการท างานเฉพาะ ซึ่งนั่นอาจจะก่อให้เกิดปัญหาความไม่สอดคล้องของ
การศึกษาตอ่ตลาดแรงงาน (Labor Market Mismatch) ข้อเสียอีกประการคือ รูปแบบเศรษฐกิจแบบ
แบ่งปันแม้สัดส่วนของผลกระทบต่อเศรษฐกิจทั้งระบบจะยังไม่สูงมาก แต่ส่งผลกระทบอย่างสูงกับบาง
อุตสาหกรรม เช่น ในช่วงเวลาตั้งแต่สิ้นปี 2015 การแข่งขันในอุตสาหกรรมการท่องเที่ยวและการ
บริการมีทิศทางที่ดุเดือดขึ้น เมื่อธุรกิจแอร์บีแอนด์บี (Airbnb) ด าเนินการเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อ
เจ้าบ้านที่มีที่พักว่างให้เช่า ไม่ว่าจะเป็นบ้าน หรือห้องว่างในคอนโด อพาร์ทเม้นท์ กับนักท่องเที่ยวซึ่ง
ปัจจุบันให้บริการห้องพักจ านวนหลายล้านห้อง มากกว่าห้องพักที่โรงแรมในเครือ InterContinental 
และ Hilton ทั่วโลก ซึ่งเปิดให้บริการในช่วงเวลาเดียวกัน หรือบริการของธุรกิจอูเบอร์ (Uber) ที่ส่งผล
กระทบต่ออุตสาหกรรมบริการการขนส่งผู้โดยสารอย่างยิ่ง เช่น ในสหราชอาณาจักรธุรกิจรถร่วม
เดินทางเช่นอูเบอร์ ท าให้จ านวนรถแท็กซ่ีใหม่ในสหราชอาณาจักรลดลงถึงร้อยละ 97 ในช่วง 4 เดือน
แรกของปี 2016 และประการสุดท้ายที่มีความส าคัญที่สุดคือ กฎหมายและกฎระเบียบที่ใช้อยู่ใน
ปัจจุบันมีความล้าสมัย ตามไม่ทันรูปแบบธุรกิจดังกล่าว เนื่องจากในอดีตโครงสร้างของกฎหมายและ
กฎระเบียบถูกสร้างขึ้นภายใต้ความคิดของการครอบครองสินทรัพย์ เนื่องจากกฎหมายที่ใช้อยู่ใน
ปัจจุบันในหลายประเทศยังไม่รองรับการด าเนินธุรกิจรูปแบบดังกล่าว อาจก่อให้ปัญหาว่า หากเกิด
ความเสียหายขึ้นจากการบริโภคหรือการใช้บริการในระบบเศรษฐกิจแบบแบ่งปันขึ้น ผู้บริโภคอาจ
ไม่ได้รับการเยียวยาในความเสียหายอย่างยุติธรรม นอกจากส่งผลกระทบต่อผู้บริโภคที่เป็นประชาชน
แล้ว ยังกระทบถึงผู้แข่งขันในอุตสาหกรรมเดียวกัน เนื่องจากรูปแบบธุรกิจดังกล่าวไม่มีกฎหมายมา
ดูแลและควบคุมอาจเกิดความไม่เสมอภาคในการด าเนินธุรกิจและเกิดการแข่งขันที่ไม่เป็นธรรม 
 ระบบเศรษฐกิจแบบแบ่งปันเป็นแนวธุรกิจรูปแบบใหม่ที่ ได้รับความนิยมมากในหลาย
อุตสาหกรรม ตัวอย่างเช่นธุรกิจด้านอุตสาหกรรมขนส่งและคมนาคม ที่เป็นที่นิยมและมีการเติบโต
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ทางธุรกิจอย่างก้าวกระโดด ได้แก่ อูเบอร์ (Uber) เป็นธุรกิจที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมขนส่งและ
คมนาคมเดิมอย่างยิ่ง อิทธิพลของธุรกิจดังกล่าวชี้ให้เห็นถึงการบริโภคยุคใหม่ที่เปลี่ยนไป จากการ
เปลี่ยนแปลงทัศนคติในการประเมินสินค้าและการบริการรวมถึงความคุ้มค่าในเรื่องของเวลาซึ่งมี
ผลกระทบต่อเศรษฐกิจและสังคมในด้านต่างๆ จากการซื้อสินค้าและบริการนั้นๆ ในการให้บริการอู
เบอร์ ผู้ขับอูเบอร์จึงใช้รถที่มีอยู่ในการให้บริการรับส่งผู้โดยสาร โดยเห็นว่าเป็นการใช้รถที่มีอยู่ให้เกิด
ประโยชน์ยิ่งขึ้น ทั้งประโยชน์ต่อตัวผู้ขับเองและต่อผู้โดยสาร25 
 โดยทางบริษัทอูเบอร์ให้ค าจ ากัดความตนเองไว้ในข้อก าหนดการใช้บริการ (Term of Service) 
ว่า อูเบอร์ได้ด าเนินธุรกิจในรูปแบบบริการร่วมเดินทาง (Ridesharing) ไม่ใช่บริการรถแท็กซี่ที่ถือเป็น
บริษัทให้บริการการขนส่ง บริษัทอูเบอร์เป็นเพียงผู้น าแพลตฟอร์มเทคโนโลยีเข้ามาจับคู่ระหว่างผู้
ให้บริการและผู้ใช้บริการเท่านั้น กล่าวคือบริษัทได้น าแอปพลิเคชันมาใช้ในการประกอบธุรกิจ
ให้บริการขนส่งผู้โดยสาร โดยแอปพลิเคชันท าหน้าที่เป็นตัวกลางให้ผู้โดยสารส่งค าขอรับบริการไปยังผู้
ขับรถ และให้ผู้ขับรถส่งค าตอบรับกลับมายังผู้โดยสารผู้ขอรับบริการนั้น ไม่ได้เกี่ยวข้องในการ
ให้บริการการขนส่งผู้โดยสาร การให้บริการดัวกล่าวเป็นการให้บริการโดยผู้ขับอูเบอร์เท่านั้น 
 แต่อย่างไรก็ตาม ธรรมชาติของเศรษฐกิจของการแบ่งปันที่แท้จริง หมายถึง การแบ่งปันและใช้
ทรัพยากรร่วมกัน โดยการแบ่งปันนั้นอาจเป็นทรัพยากรเดียวกันหรือต่างกันก็ได้ ตัวอย่างการใช้
ทรัพยากรเดียวกัน เช่น การที่นาย ก ขับรถไปส่งนาย ข ต่อมาวันถัดมา นาย ข ก็ขับรถไปส่งนาย ก 
และตัวอย่างการใช้ทรัพยากรต่างกัน เช่น นาย ก มีเครื่องตัดหญ้า นาย ข มีเครื่องกวาดหิมะ ในฤดู
ร้อนนาย ข จะยืมเครื่องตัดหญ้าของนาย ก โดยในฤดูหนาวนาย ก จะยืมเครื่องกวาดหิมะของนาย ข26 
 หากกล่าวถึงการใช้รถยนต์ร่วมกันหรือบริการร่วมเดินทาง คือ แนวความคิดในการเสนอที่นั่งใน
ยานพาหนะท่ีว่าง ซึ่งมีความหมายครอบคลุมการกระท าหลายอย่าง ที่พบบ่อยที่สุดคือการที่เจ้าของรถ
ก าหนดเส้นทางที่จะไปแล้วและเสนอที่นั่งให้กับผู้โดยสารเพ่ือแลกเปลี่ยนกับการช่วยเรื่องค่าใช้จ่ายใน
การเดินทาง รูปแบบได้พัฒนาไปจนถึงการร่วมเดินทางของพนักงานที่อยู่บริษัทเดียวกัน หรือผู้ ที่
ท างานอยู่ในบริเวณเดียวกัน ต่อมาบริษัทซอฟแวร์ได้ท าการพัฒนาแอปพลิเคชันที่ใช้ส าหรับจับคู่อุป
สงค์และอุปทานส าหรับการเดินทางแต่ล่ะประเภทเช่น ส าหรับคนที่ท างานร่วมกัน เดินทางไป
สนามบินร่วมกัน จัดเตรียมการเดินทางระยะทางไกลไว้ล่วงหน้าเพ่ือช่วยกันออกค่าใช้จ่ายส าหรับการ
เดินทางระยะไกล หรือการเดินทางไปต่างเมือง 

                                           
25 ส านักงานส่งเสริมเศรษฐกิจดจิิทัล, "Sharing Economy พลิกโฉมธรุกิจดิจิทลั" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 26 ตุลาคม 

2560. แหล่งท่ีมา:  http://www.depa.or.th/th/article/sharing-economy-พลิกโฉมธุรกิจดิจิทัล 
26 Rebecca Elaine Elliott, "Sharing App or Regulation Hackney: Defining Uber Technologies, Inc.," 

Journal of Corporation Law 41, 3(Spring 2016). 
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 อย่างไรก็ตามค าว่า “บริการร่วมเดินทาง” ได้กลายเป็นค าศัพท์ที่ใช้อธิบายแอปพลิเคชัน
ซอฟต์แวร์ที่ใช้อ านวยความสะดวกในการจับคู่ระหว่าง อุปสงค์ของผู้โดยสารที่มีความต้องการใช้
บริการการขนส่งและอุปทานของผู้ขับที่มีความต้องการให้บริการการขนส่ง ในระบบการขนส่งแบบ 
มืออาชีพ นอกจากนั้นค าว่า “บริการร่วมเดินทาง” ถูกน ามาใช้ในการอธิบายถึงการบริการรถรับจ้าง
พร้อมคนขับด้วย ความคิดท่ีแฝงอยู่เบื้องหลังแอปพลิเคชันนี้คือ การให้บริการคนขับส่วนตัว (ท่ีไม่ต้อง
จ้างคนขับส่วนตัวทั้งวันหรือนานกว่า) แทนที่จะเป็นการแบ่งปันที่นั่งร่วมกับบุคคลอ่ืน แนวคิดก็คือการ
ให้บริการคล้ายกับการให้บริการ "รถลีมูซีน" เพ่ือที่จะให้บริการตามความต้องการทั้งหมดแพลตฟอร์ม
จะต้องรวบรวมคนขับจ านวนมากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้เพ่ือให้สามารถขับรถตามความต้องการได้
อย่างมีประสิทธิภาพ จากตัวอย่างที่กล่าวมาเห็นได้ว่า แม้ว่าแอปพลิเคชันเหล่านี้จะเรียกตัวเองว่า
บริการร่วมเดินทาง แต่แท้จริงแล้วไม่ได้มีการแบ่งปันการเดินทางกับใครเลย เมื่อเปรียบเทียบกับการ
ให้บริการแท็กซี่ปกติแล้ว การให้บริการของแอปพลิเคชันแบบนี้ก็คือ ตลาดที่คนขับแท็กซี่จะสามารถ
ติดต่อกับผู้โดยสารโดยตรงผ่านแพลตฟอร์มออนไลน์ 
 จากแนวคิดระบบเศรษฐกิจแบบแบ่งปันดังกล่าว เกิดแนวคิดว่าแท้จริงแล้วอูเบอร์อาจไม่ใช่การ
บริการร่วมเดินทาง แต่เหมือนบริการที่จับคู่ให้ ผู้ขับอูเบอร์ซึ่งมีรถยนต์ส่วนตัวมาให้บริการแก่
ผู้โดยสารและคิดค่าโดยสาร เพราะหากเป็นบริการร่วมเดินทางควรหมายถึง การร่วมเดินทางและร่วม
จ่ายค่าเดินทางด้วยกันมากกว่า ตัวอย่างเช่น ถ้า ก จะเดินทางไปท างานในเมือง และให้ ข อาศัยรถไป
ร่วมกัน โดยคิดค่าบริการเป็นค่าน้ ามันตามจริงมากกว่า แต่อย่างไรการจ ากัดความของอูเบอร์ก็เป็น
เพียงแนวคิดและความเห็นส่วนตัวของนักวิชาการเท่านั้น ปัจจุบันยังไม่สามารถระบุสถานะทาง
กฎหมายของอูเบอร์ได้อย่างชัดเจน ซ่ึงประเด็นดังกล่าวจึงขอยกความเห็นของนักวิชาการต่างประเทศ
ที่กล่าวถึงสถานะของอูเบอร์มาดังนี้ 
 ความเห็นที่หนึ่ง รองศาสตราจารย์ Benjamin Edelman ได้ระบุว่า การให้บริการอูเบอร์
เกิดข้ึนได้ก็โดยสร้างความได้เปรียบด้วยการอ้างตัวเป็นรถรับจ้างล่วงหน้า (Prebooked Trips) โดยใช้
แอปพลิเคชันในโทรศัพท์มือถือแทนที่จะใช้โทรศัพท์เรียกรถ ท าให้บริษัทอูเบอร์ไม่ต้องเสียค่า
ใบอนุญาตการเป็นรถแท็กซี่จ านวนมหาศาล นอกจากนี้บริษัทอูเบอร์ก็ไม่ต้องมีรถของตัวเอง ไม่ต้องมี
ป้ายทะเบียนแท็กซี่ ไม่ต้องมีการประกันภัยผู้โดยสาร ฯลฯ เหตุผลทุกประการเหล่านี้ท าให้ การ
ให้บริการอูเบอร์มีความได้เปรียบเหนือรถแท็กซี่ธรรมดารวมถึงรถรับจ้างอ่ืน เรียกได้ว่าการให้บริการ 
อูเบอร์เริ่มประกอบการโดยผิดกฎหมายมาแต่แรก ถือเป็นวัฒนธรรมองค์กรของอูเบอร์ที่พร้อมที่จะท้า
ทายกฎหมายของทุกแห่งที่ไปประกอบการ 
 ความเห็นที่สอง Alyson Shontell ที่กล่าวว่า เนื้อแท้ของการด าเนินธุรกิจของอูเบอร์ คือการ
เรียกรถขนส่งสาธารณะเช่นเดียวกับผู้ให้บริการรายอ่ืน รวมถึงการให้บริการดั้งเดิมอย่างการโทรศัพท์
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เรียกแท็กซี่ สิ่งที่ท าให้อูเบอร์แตกต่างจากผู้ให้บริการรายอ่ืนมี 2 ปัจจัยหลัก คือคุณภาพของการ
ให้บริการที่แตกต่าง และพ้ืนที่การให้บริการที่กว้างขวางกว่า   
 (3) การค านวณอัตราค่าโดยสารของการให้บริการอูเบอร์และรูปแบบของการให้บริการ 

 วิธีการค านวณจากค่าโดยสารของการให้บริการอูเบอร์มีสองวิธีคือ การค านวณค่าโดยสาร
ล่วงหน้ากับการค านวณค่าโดยสารทันทีหลังจบการเดินทาง ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับว่าเป็นการใช้บริการอูเบอร์
ในเมืองใด กรณีประเทศไทยเป็นการค านวณค่าโดยสารล่วงหน้าเบื้องต้นเพ่ือให้ทราบค่าใช้จ่ายที่
แน่นอน ในการเดินทางซึ่งผู้โดยสารจะเห็นค่าโดยสารดังกล่าวก่อนการเดินทาง การค านวณจาก
พ้ืนฐานของค่าโดยสารเริ่มต้น อัตราค่าโดยสารส าหรับเวลา ระยะทางโดยประมาณของเส้นทาง และ
ความต้องการเดินทางปัจจุบันในพ้ืนที่ ซึ่งค่าโดยสารในแต่ละเมืองรวมถึงในแต่ละประเทศจะมีความ
แตกต่างกันไป 
 เมื่อผู้โดยสารกดเรียกรถ หมายความว่าผู้โดยสารยินยอมที่จะจ่ายค่าโดยสารตามที่เห็นล่วงหน้า
จากการค านวณค่าโดยสารเบื้องต้น และเมื่อการเดินทางสิ้นสุดลงค่าโดยสารอาจเพ่ิมขึ้น อาจเป็น
เพราะมีการเดินทางไปยังจุดหมายที่ต่างออกไปหรือหยุดแวะระหว่างทาง หรือการเดินทางใช้เวลานาน
กว่าที่คาดไว้พอสมควร หลังจบการเดินทางผู้โดยสารจะได้รับใบเสร็จค่าโดยสารเสมอ ในกรณีที่ค่า
โดยสารที่ต้องช าระแตกต่างจากค่าโดยสารล่วงหน้าที่ค านวณไว้เบื้องต้นที่ผู้โดยสารตกลงไว้ ในใบเสร็จ
ที่ผู้โดยสารได้รับจะอธิบายสาเหตุและรายละเอียดไว้ 
 การให้บริการอูเบอร์ในประเทศไทยนั้น มีรูปแบบการให้บริการอูเบอร์ 2 แบบคือ Uber X และ 
Uber Black 

(1) Uber X บริการร่วมเดินทางด้วยรถขนาดกลาง 

อัตราค่าบริการเริ่มต้นราคา 10 บาท ค่าโดยสารระหว่างเดินทางจะถูกคิดตามระยะทางเป็น

กิโลเมตร ราคา 4 บาทต่อกิโลเมตร และกรณีมีความคลาดเคลื่อนเรื่องเวลา เช่นกรณีรถติด 

จะคิดราคาเพ่ิมข้ึน 3.5 บาทต่อนาท ี

(2) Uber Black บริการร่วมเดินทางด้วยรถขนาดใหญ่ 

อัตราค่าบริการเริ่มต้นราคา 50 บาท ค่าโดยสารระหว่างเดินทางจะถูกคิดตามระยะทางเป็น

กิโลเมตรในอัตรา 14 บาทต่อกิโลเมตร และกรณีมีความคลาดเคลื่อนเรื่องเวลา จะคิดราคา

เพ่ิมขึ้น 5 บาทต่อนาที แต่ผู้โดยสารที่ยกเลิกการขอรับบริการหลังจากส่งค าขอรับบริการไป

แล้วจะต้องเสียค่ายกเลิกการขอรับบริการ 75 บาท 

 สิ่งที่ท าให้บริษัทอูเบอร์อยู่ได้ในเชิงของธุรกิจคือ “วิธีการหารายได้” (Revenue Model) ที่
แตกต่างจากรายอ่ืน ส าหรับบริษัทรายอ่ืนการจับคู่ผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการจะคิดในลักษณะต้นทุน
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คงท่ีต่อครั้ง (fixed cost per transaction) เช่น แกร็บแท็กซี่ (GrabTaxi) ทีต่้องจ่ายส่วนต่างเพ่ิมเป็น
เงินจ านวน 25 บาทส าหรับลูกค้าที่เรียกแท็กซ่ีผ่านแอปพลิเคชันแกร็บแท็กซ่ี 
 บริษัทอูเบอร์ใช้วิธีการหารายได้จาก “การแบ่งอัตราส่วนจากค่าโดยสาร” ซึ่งทางบริษัทอูเบอร์
ไม่ได้เปิดเผยว่าคิดเป็นสัดส่วนเท่าใดของค่าโดยสาร โดยอัตราส่วนนี้จะแตกต่างกันไปตามระดับของ
การให้บริการ แต่โดยเฉลี่ยอยู่ที่ร้อยละ 20-25 ดังนั้นหากการเดินทางนั้นมีระยะทางที่ไกลและระดับ
ให้บริการที่สูงขึ้น อัตราส่วนของค่าบริการที่ผู้ขับอูเบอร์จะได้รับก็จะมากข้ึนตามไปด้วย27 
 ระดับของการให้บริการที่ใช้วัดอัตราส่วนค่าโดยสารที่ผู้ขับอูเบอร์จะได้รับเป็นผลการประเมิน
จากผู้โดยสารภายหลังจากที่ผู้โดยสารได้รับการบริการจากผู้ขับอูเบอร์ โดยมีระดับในการประเมินการ
ให้บริการทั้งหมด 5 ระดับ ระดับที่หนึ่งเป็นดาวหนึ่งดวงหมายถึง ผู้ขับอูเบอร์บริการแย่ที่สุดเรียง
ตามล าดับไปจนถึงระดับท่ีห้าหมายถึง ผู้ขับอูเบอร์บริการดีเยี่ยม 
 (4) ข้อก าหนดและเงื่อนไขการให้บริการอูเบอร์ 

 ข้อก าหนดและเงื่อนไขการให้บริการอูเบอร์ เป็นสิ่งที่บริษัทอูเบอร์ได้ก าหนดขึ้นมาเพ่ือเป็น
กรอบในการให้บริการต่อบุคคลทั่วไปที่มีความต้องการเข้าร่วมเป็นผู้ขับอูเบอร์ และเป็นกรอบในการ
ใช้บริการส าหรับผู้โดยสารที่ต้องการใช้บริการอูเบอร์ ทีม่ีหน้าที่ในการตกลงยอมรับข้อก าหนดดังกล่าว
ก่อนการสร้างบัญชีผู้ใช้และก่อนการใช้งานแอปพลิเคชัน 
 ค าว่า Terms and Conditions หมายถึง “ข้อตกลงและเงื่อนไข” ที่อูเบอร์ใช้เป็นข้อก าหนด
ดังกล่าว อาจเรียกในอีกชื่อหนึ่งว่า Terms of Service (ToS หรือ TOS) หมายถึง “เงื่อนไขการ
ให้บริการ” หรือ Terms of Use หมายถึง “เงื่อนไขการใช้บริการ” แต่ไม่ว่าจะใช้ชื่อใด สาระส าคัญ
ของข้อความดังกล่าว ก็เป็นการก าหนดถึงข้อตกลงในการเข้าใช้บริการ หรือการให้บริการของเว็บไซต์
โดยรายละเอียด เงื่อนไขการให้บริการอาจประกอบด้วยข้อตกลงที่หลากหลายขึ้นอยู่กับลักษณะการ
ให้บริการของเว็บไซต์นั้น เช่น สิทธิในทรัพย์สินทางปัญญา การเก็บข้อมูลส่วนตัวของผู้ใช้บริการ
เว็บไซต์ ข้อสงวนหรือข้อจ ากัดความรับผิดของผู้ให้บริการ ข้อสงวนสิทธิในการเปลี่ยนแปลงเนื้อหาใน
เว็บไซต์ นโยบายความเป็นส่วนตัว กฎหมายที่ใช้บังคับ เป็นต้น ซึ่งในบางกรณีหากเป็นเว็บไซต์ของ
หน่วยงานหรือองค์กรที่มีความส าคัญ อาจมีการก าหนดรายละเอียดของ เงื่อนไขการให้บริการที่
เคร่งครัดกว่าเว็บไซต์ที่ให้บริการในลักษณะทั่วไป ซึ่งเงื่อนไขการให้บริการนี้ย่อมมีผลผูกพันทาง
กฎหมาย เมื่อผู้ใช้บริการเว็บไซต์ตกลงที่ผูกพันตามข้อก าหนดดังกล่าว ส่งผลให้ผู้ให้บริการเว็บไซต์
และผู้ใช้บริการเว็บไซต์มีสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดตามข้อตกลงดังกล่าว 

                                           
27 Uber Technologies Inc., "Uber," [Online] Accessed: 25 October 2017. Available from:  

https://www.uber.com/en-TH 
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 ด้วยเหตุที่กล่าวมาข้างต้น ผู้ใช้บริการเว็บไซต์จึงต้องใช้ความระมัดระวังในการเข้าใช้งาน
เว็บไซต์ และควรใส่ใจรายละเอียดที่ผู้ให้บริการเว็บไซต์ได้ระบุในเงื่อนไขการให้บริการ โดยควรอ่าน
ข้อก าหนดดังกล่าวอย่างรอบคอบก่อนกดปุ่มตกลงยอมรับ เพ่ือจะได้ทราบว่าเว็บไซต์ที่ตนเองเข้าใช้
บริการนั้นก าหนดเงื่อนไขหรือข้อตกลงไว้อย่างไร ทั้งนี้เพ่ือประโยชน์ต่อตัวของผู้ใช้บริการเว็บไซต์เอง
และป้องกันปัญหาที่อาจเกิดขึ้นจากการใช้งานอย่างไม่ถูกต้อง เนื่องจากเว็บไซต์โดยทั่วไปที่มีการ
ก าหนดเงื่อนไขการให้บริการ มักระบุว่าเมื่อผู้ใช้บริการได้เข้าใช้บริการเว็บไซต์นั้น บา งครั้งถือว่า
ผู้ใช้บริการยอมรับและปฏิบัติตามเงื่อนไขการให้บริการที่ผู้ให้บริการก าหนดไว้ โดยไม่ต้องกดปุ่มตกลง
แต่อย่างใด ซึ่งผู้ให้บริการเองมิได้บังคับหรือใส่ใจว่าผู้ใช้บริการจะได้อ่านเงื่อนไขนั้นหรือไม่ ในขณะที่
ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่ก็มักจะไม่ได้เปิดอ่านเงื่อนไขที่ผู้ให้บริการก าหนดไว้ดังที่กล่าวมาข้างต้น เช่นนี้ 
หากผู้ใช้บริการมิได้ระมัดระวังหรือตรวจสอบเงื่อนไขการให้บริการให้รอบคอบและเกิดข้อผิดพลาด
หรือความเสียหายประการใดในภายหลัง ผู้ใช้บริการจะอ้างว่าตนเองไม่รู้ข้อก าหนดของเว็บไซต์ที่ท า
ความตกลงกับผู้ให้บริการเว็บไซต์เพ่ือไม่ต้องผูกพันตามกฎหมายไม่ได้28 
 ข้อก าหนดการให้บริการของอูเบอร์เป็นสิ่งที่ส าคัญในการพิจารณาถึงสถานะ นิติสัมพันธ์และ
ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ เนื่องจากข้อก าหนดดังกล่าวมีเนื้อหาเกี่ยวกับ
สถานะของบริษัทอูเบอร์ การปฏิเสธนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ ว่าการบริการ
รับส่งผู้โดยสารดังกล่าวเป็นเพียงบริการของบุคคลที่สามโดยอิสระ ปฏิเสธถึงความรับผิดในการขนส่ง
โดยอ้างว่าตนไม่เกี่ยวข้องกับการบริการนั้น ซึ่งผู้เขียนจะกล่าวโดยละเอียดในเรื่องนิติสัมพันธ์ของ
บุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์และความรับผิด และประเด็นดังกล่าวต้องพิจารณาต่อไปว่า
เนื้อหาในข้อก าหนดการใช้บริการดังกล่าวมีผลทางกฎหมายหรือไม่ ซึ่งผู้เขียนกล่าวต่อไปในบท
วิเคราะห์ 
 
2.3 การด าเนินการของอูเบอร์ที่ขัดต่อกฎหมายประเทศไทย 

 การให้บริการของผู้ขับอูเบอร์เป็นการให้บริการรับผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่งตาม
จุดหมายที่ผู้โดยสารต้องการ ถือเป็นการให้บริการลักษณะเช่นเดียวบริการรถแท็กซี่ โดยมีแอปพลิเค
ชันอูเบอร์เป็นตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารที่มีความต้องการในการเดินทาง กับผู้ขับอูเบอร์ที่
ต้องการให้บริการดังกล่าว เพียงแต่รถที่น ามาใช้ในการให้บริการไม่ใช่รถแท็กซี่แต่เป็นรถยนต์ส่วน

                                           
28 อุษณิษา คุณเอกอนันต์, "เงื่อนไขการให้บริการ (Terms of Service)" [ออนไลน์] เข้าถึงเมื่อ 28 ตุลาคม 2560. 

แหล่งที่มา:  https://www.etda.or.th/file_storage/uploaded/Etda_Website/file/article_law_4.pdf  
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บุคคล (ป้ายด า) ซึ่งรูปแบบการด าเนินการดังกล่าวที่ผู้เป็นเจ้าของทรัพย์สินน าทรัพย์สินนั้นออกหา
รายได้โดยให้ผู้อ่ืนร่วมใช้ ถือเป็นรูปแบบของธุรกิจในยุคใหม่ที่แตกต่างไปจากเดิม ส่งผลให้กฎหมายที่
ตั้งอยู่บนแนวคิดเดิมจึงไม่สอดคล้องกับแนวคิดปัจจุบัน ก่อให้เกิดประเด็นปัญหากฎหมายมากมาย 
 Rick Schmitt ได้กล่าวไว้ในบทความหนึ่งว่า นอกจากบริษัทอูเบอร์แล้ว ยังมีธุรกิจอ่ืนๆ ที่
ด าเนินธุรกิจรูปแบบดังกล่าวแล้วเกิดปัญหาคล้ายกัน เช่น การให้ยืมเงินโดยตรงโดยไม่ต้องผ่าน
ธนาคาร (peer-to-peer lending) หรือธุรกิจที่ท างานร่วมกัน (co-working space) หรือบริการจอง
ห้องพักแก่นักท่องเที่ยว โดยห้องพักเหล่านั้นไม่ได้เป็นโรงแรม แต่เป็นบ้านหรือคอนโดของผู้ที่ประสงค์
จะเอาบ้านหรือคอนโดบางห้องมาให้เช่าแก่นักท่องเที่ยวแบบโรงแรม (Airbnb) เป็นต้น ในขณะที่
บริษัทที่เกี่ยวกับ sharing economy (เศรษฐกิจการแบ่งปัน) ทั้งหลายก าลังเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิตและ
ความเป็นอยู่ของคนนับล้าน ผู้พิพากษา ผู้ออกกฎหมาย หรือหน่วยงานของรัฐก็ก าลังดิ้นรนที่จะสร้าง
กฎเพ่ือควบคุมบริษัทเหล่านี้ ว่าควรที่จะต้องประกอบการเช่นใด29 โดยในปัจจุบันยังไม่มีกฎหมาย
รองรับการด าเนินการของอูเบอร์ในประเทศไทย และการให้บริการอูเบอร์ในส่วนของผู้ขับอูเบอร์ถือ
เป็นการขัดต่อกฎหมายด้วยเหตุผลหลัก 3 ประการ ดังต่อไปนี้ 

(1) การใช้รถยนต์ผิดประเภท 

 กรมการขนส่งทางบกระบุชัดเจนว่า การด าเนินการของอูเบอร์ถือเป็นการให้บริการแท็กซี่ที่ผิด
กฎหมาย เนื่องจากเป็นการให้บริการรับส่งผู้โดยสารโดยใช้รถยนต์ส่วนบุคคลเพ่ือให้บริการในลักษณะ
เดียวกันกับรถแท็กซี่ โดยผ่านแอปพลิเคชัน 
 เมื่อพิจารณาตามบทนิยามมาตรา 4 แห่ง พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ได้ก าหนดนิยาม
ไว้ว่า “รถยนต์ส่วนบุคคล” หมายความ ว่า รถยนต์นั่งส่วนบุคคล และรถยนต์บรรทุกส่วนบุคคล ซึ่ง
มิได้ใช้ประกอบการขนส่งตามกฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก และ “รถยนต์สาธารณะ” หมายความ
ว่า รถยนต์รับจ้าง ซึ่งได้แก่รถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่เกินเจ็ดคน หรือรถยนต์สาธารณะอ่ืน
นอกจากรถยนต์โดยสารประจ าทาง ฉะนั้นแล้ว ปัจจุบันการที่ผู้ขับอูเบอร์ใช้รถยนต์ส่วนตัวรับจ้าง
เช่นนี้ จึงเป็นกรณีที่ผู้ขับอูเบอร์ใช้รถยนต์ไม่ตรงกับที่จดทะเบียนไว้ จึงเป็นความผิดฐานใช้ รถยนต์ผิด 
ประเภทตามมาตรา 21 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
 โดยมาตราดังกล่าว ได้ก าหนดห้ามมิให้ผู้ใดใช้รถไม่ตรงตามประเภทที่จดทะเบียนไว้ เว้นแต่เข้า
ข้อยกเว้นตามที่กฎหมายก าหนดซึ่งเมื่อพิจารณาข้อยกเว้นตามกฎหมายแล้ว พบว่าการให้บริการ  
อูเบอร์มีลักษณะเป็นการให้บริการที่ยังไม่ตรงตามเงื่อนไขที่ได้ยกเว้นไว้ตาม มาตรา 21 หากฝ่าฝืน

                                           
29 Rick Schmitt, "The Sharing Economy: Can the Law Keep Pace with Innovation," [Online] 

Accessed: 25 October 2017. Available from:  https://law.stanford.edu/stanford-lawyer/articles/the-
sharing-economy-can-the-law-keep-pace-with-innovation/ 
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จะต้องรับโทษตามกฎหมาย ปรับจ านวน 2,000 บาทตามมาตรา 60 แห่งพระราชบัญญัตินี้ พร้อมท า
ทะเบียนประวัติผู้รับจ้างหรือคนขับ และหากกระท าผิดซ้ าอีกอาจถูกเพิกถอนใบอนุญาตขับรถยนต์ 

(2) ผู้ขับไม่มีใบอนุญาตขับขี่สาธารณะ 

 กรณีคนขับรถยนต์สาธารณะนั้นจะต้องได้รับใบอนุญาตขับขี่ประเภทรถยนต์สาธารณะ การจด
ทะเบียนเพ่ือขับรถแท็กซี่ต้องประกอบด้วย 2 ส่วน ได้แก่ 1) ผู้ขับขี่ต้องจดทะเบียนเพ่ือขอรับอนุญาต
เป็นผู้ขับรถยนต์สาธารณะตามระเบียบกรมการขนส่งทางบกที่ว่าด้วยหลักเกณฑ์วิธีการและเงื่อนไขใน
การอบรมและทดสอบผู้ขอรับใบอนุญาตขับรถสาธารณะ 2) การจดทะเบียนรถยนต์รับจ้างตาม
กฎกระทรวงว่าด้วยรถยนต์รับจ้างบรรทุกคน โดยสารไม่ เกิน 7 คนที่จดทะเบียนในเขต
กรุงเทพมหานคร พ.ศ. 2550 หากฝ่าฝืนจะต้องได้รับโทษตามกฎหมาย จ าคุกไม่เกิน 1 เดือน หรือ
ปรับไม่เกิน 1,000 บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับ ตามมาตรา 64 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 

(3) การคิดค่าโดยสาร 

 การคิดค่าโดยสารของอูเบอร์เป็นการค านวณค่าโดยสารส าหรับเวลา ระยะทางโดยประมาณ
ของเส้นทาง และความต้องการเดินทางปัจจุบันในพ้ืนที่เป็นการคิดค่าโดยสารที่ไม่ได้มาตรฐานตามที่
กฎหมายก าหนด และยังมีความผิดกรณีที่ไม่ใช้อัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสาร ตามก าหนดในประกาศ
กระทรวงคมนาคม ว่าด้วยการก าหนดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารและค่าบริการอื่นส าหรับรถยนต์
รับจ้างบรรทุกคนโดยสารไม่ เกินเจ็ดคน (Taxi-Meter) ที่จดทะเบียนในจังหวัดอ่ืนนอกจาก
กรุงเทพมหานคร ประกาศกระทรวงนี้ก าหนดให้คิดอัตราค่าจ้างบรรทุกคนโดยสารในเขตอ่ืนไม่รวม
กรุงเทพมหานคร ในระยะทาง 2 กิโลเมตรแรก 40 บาท ระยะทางเกินกว่า 2 กิโลเมตร ถึงกิโลเมตรที่ 
10 กิโลเมตรละ 6 บาท และระยะทางที่เกินกว่า 10 กิโลเมตรขึ้นไป กิโลเมตรละ 10 บาท กรณีรถไม่
สามารถเคลื่อนที่หรือเดินรถต่อไปได้เกินกว่า 6 กิโลเมตรต่อชั่วโมง อัตรานาทีละ 2 บาท เนื่องจาก
บริการแท็กซี่เป็น "บริการขนส่งไม่ประจ าทาง" ชนิดหนึ่งถือเป็นการขนส่งเพ่ือสินจ้างโดยไม่จ ากัด
เส้นทาง ตามมาตรา 4 (3) แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 เป็นธุรกิจที่ควบคุมโดย
กฎหมาย ผู้ที่จะให้บริการโดยได้รับค่าจ้างต้องปฏิบัติตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่ก าหนด ตามมาตรา 
23 วรรคสอง ผู้ใดฝ่าฝืนต้องระวางโทษจ าคุกไม่เกิน 5 ปีหรือปรับตั้งแต่ 20,000 บาท ถึง 100,000 
บาท หรือทั้งจ าทั้งปรับตามมาตรา 126 แห่ง พระราชบัญญัติขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 
 นอกจากนี้การให้บริการอูเบอร์อาจก่อให้เกิดปัญหาเรื่องการช าระเงินโดยผ่านบัตรเครดิต ที่
ส่งผลต่อความปลอดภัยด้านธุรกรรมของผู้ใช้บริการในอนาคต และปญัหาความไม่ปลอดภัยจากการใช้
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บริการ เนื่องจากผู้ขับและรถที่น ามาให้บริการไม่ได้อยู่ในระบบของกรมการขนส่งทางบก และการ
ให้บริการดังกล่าวไม่ได้อยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐ30 
 
2.4 เปรียบเทียบการให้บริการอูเบอร์กับการบริการขนส่งผู้โดยสารประเภทต่างๆ 

 การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้ขนส่งกับผู้โดยสารนั้น 
เกิดข้ึนเพื่อใช้อ านวยความสะดวกในการติดต่อสื่อสารระหว่างผู้ขนส่งกับผู้โดยสาร ปัจจุบันในประเทศ
ไทยมีแอปพลิเคชันที่ด าเนินการดังกล่าวมากมาย ได้แก่ อูเบอร์ (Uber) แกร็บคาร์ (Grab Car)  
แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) แท็กซี่โอเค (Taxi OK) แม้แต่ละบริษัทจะให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่าน 
แอปพลิเคชันเหมือนกัน แต่การให้บริการแต่ละแอปพลิเคชันก็มีความแตกต่าง ในหัวข้อดังกล่าวจะ
เปรียบเทียบการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่ให้บริการในประเทศไทย ซึ่งสามารถแบ่ง
ประเภทการให้บริการเป็น 2 ประเภท คือ  
 1. การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขนส่ง
ซึ่งใช้รถแท็กซ่ีมิเตอร์  
 กล่าวคือเป็นเพียงการเปลี่ยนวิธีจากการโบกเรียกรถแท็กซ่ีตามท้องถนน เป็นการเรียกรถแท็กซี่
ผ่านแอปพลิเคชัน การให้บริการลักษณะดังกล่าวสามารถด าเนินการได้ไม่ผิดกฎหมาย เพราะเป็นการ
จับคู่ระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับรถแท็กซี่ ซึ่งเป็นผู้ที่สามารถให้บริการขนส่งผู้โดยสารได้ถูกต้องตาม
กฎหมาย เพราะเป็นผู้ขับได้รับอนุญาตให้ขับรถยนต์สาธารณะ โดยรถยนต์ที่น ามาให้บริการก็จด
ทะเบียนเป็นรถยนต์สาธารณะถูกต้องตามกฎหมาย สามารถน ามาให้บริการรถรับจ้างไม่ประจ าทางได้ 
และราคาค่าโดยสารเป็นการค านวณโดยใช้มิเตอร์ตามที่กฎกระทรวงก าหนด ข้อดีของแอปพลิเคชัน
ดังกล่าว คือเป็นโอกาสในการเพ่ิมรายได้ให้แก่ผู้ขับแท็กซี่ ลดเวลาวิ่งรถเปล่าบนถนน และการจอดรอ
ผู้โดยสารตามจุดต่างๆ โดยแอปพลิเคชันที่ให้บริการประเภทนี้ในประเทศไทย ได้แก่ 

   1.1 แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi)  

   การให้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันแกร็บ (Grab) ด าเนินการโดย
บริษัทแกร็บซึ่งเป็นบริษัทของเอกชน การใช้งานแอปพลิเคชันดังกล่าวผู้โดยสารต้องระบุต าแหน่งของ
ตนเอง ณ เวลานั้น และจุดหมายปลายทางที่ต้องการเดินทาง จากนั้นแอปพลิเคชันจะค้นหารถแท็กซ่ี
ที่อยู่ใกล้ที่สุด และเมื่อผู้ขับรถแท็กซี่ตอบรับงาน ระบบจะแสดงชื่อสกุล หมายเลขทะเบียนรถ เบอร์
ติดต่อของผู้ขับรถแท็กซ่ีคันที่รับงาน ในส่วนค่าโดยสารจะถูกค านวนตามมิเตอร์ในรถแท็กซี่ โดยไม่มีค่า

                                           
30 กรมการขนส่งทางบก,  "ระบุว่า Uber Taxi ผิดกฎหมาย" [ออนไลน์]. 
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ชั่วโมงเร่งด่วนที่คิดราคาค่าโดยสารเพ่ิมขึ้น ตามความต้องการเดินทางปัจจุบันในพ้ืนที่นั้น เช่นการ
ให้บริการแกร็บคาร์หรือการให้บริการอูเบอร์ แต่ผู้โดยสารต้องช าระเพ่ิมส าหรับค่าบริการเรียกรถ
แท็กซี่ประมาณ 20-40 บาท ซึ่งผู้ขับแท็กซี่จะต้องให้ค่าด าเนินการจ านวนหนึ่งแก่บริษัทแกร็บในการ
ด าเนินการดังกล่าว 

   1.2 แท็กซี่โอเค (Taxi OK)  

   การให้บริการเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันแท็กซี่ โอเค ( Taxi OK) 
ด าเนินการโดยกรมขนส่งทางบกซึ่งเป็นภาครัฐ การใช้งานมีรูปแบบเดียวกับการให้บริการของแกร็
บแท็กซี่ คือผู้โดยสารต้องระบุต าแหน่งของตนเอง ณ เวลานั้น และจุดหมายปลายทางที่ต้องการ
เดินทาง จากนั้นแอปพลิเคชันจะค้นหารถแท็กซี่ที่อยู่ใกล้ที่สุด และเมื่อผู้ขับรถแท็กซี่ตอบรับงาน 
ระบบจะแสดงชื่อ-สกุล หมายเลขทะเบียนรถ เบอร์ติดต่อของผู้ขับรถแท็กซี่คันที่รับงาน ในส่วนค่า
โดยสารก็ค านวณตามมิเตอร์ในรถแท็กซี่และมีค่าเรียกรถแท็กซี่ผ่านแอปพลิเคชันครั้งละ 20 บาท
เท่านั้น การให้บริการแท็กซี่โอเคไม่มีค่าชั่วโมงเร่งด่วนที่คิดราคาค่าโดยสารเพ่ิมขึ้น ตามความต้องการ
เดินทางปัจจุบันในพ้ืนที่นั้น เช่นให้บริการแกร็บคาร์หรือการให้บริการอูเบอร์ โดยค่าบริการเรียกรถ
แท็กซี่ที่ผู้โดยสารช าระเพ่ิมจากค่าโดยสารเป็นของผู้ขับแท็กซี่ ผู้ขับไม่ต้องให้ค่าด าเนินการใดแก่กรม
ขนส่ง เนื่องจากแนวคิดที่แท้จริงของการให้บริการแท็กซี่โอเคนั้นเริ่มต้นจากการที่กรมขนส่งทางบก
ค านึงถึงความปลอดภัยของผู้โดยสารจึงมีการน าเทคโนโลยีเข้ามาช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุม
ความปลอดภัย เพ่ือยกระดับการให้บริการรถแท็กซี่ สู่มาตรฐานที่เหนือกว่าเดิม จึงออกข้อบังคับถึง
การจดทะเบียนรถแท็กซี่ใหม่ โดยก าหนดให้รถแท็กซี่ที่จดทะเบียนใหม่ทุกคันจะต้องผ่านหลักเกณฑ์
และติดอุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยตามที่กรมการขนส่งทางบกก าหนด ซึ่งแอปพลิเคชันแท็กซี่โอเคก็
เป็นหนึ่งในหลักเกณฑ์การจดทะเบียนรถแท็กซี่ใหม่ เห็นได้ว่าแอปพลิเคชันแท็กซี่โอเคเป็นเพียงส่วน
หนึ่งของการให้บริการดังกล่าวเท่านั้น ไม่ใช่สาระส าคัญหลักของการให้บริการแท็กซี่ โอเค ผู้ขับแท็กซี่
โอเคก็สามารถรับผู้โดยสารที่โบกใช้บริการรถแท็กซี่ตามท้องถนนได้เช่นแท็กซี่ทั่วไป ไม่เหมือนการ
ให้บริการแกร็บแท็กซี่ที่แอปพลิเคชันแกร็บเป็นสาระส าคัญของการให้บริการแกร็บแท็กซี่ เนื่องจาก
หากไม่มีแอปพลิเคชันผู้ขับก็ไม่สามารถด าเนินการให้บริการของแกร็บแท็กซี่ได้ 
 2. การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขนส่ง
ซึ่งไม่ใช่ผู้ขับรถแท็กซ่ีมิเตอร์  
 ผู้ขับเป็นเพียงบุคคลที่มีใบอนุญาตขับรถยนต์ส่วนบุคคล รถยนต์ที่น ามาให้บริการก็เป็นรถยนต์
ส่วนบุคคลของผู้ขับเอง ซึ่งถือเป็นการใช้ใบอนุญาตผิดประเภทและการใช้รถยนต์ผิดประเภท และการ
ค านวนค่าโดยสารไม่ได้เป็นไปตามมิเตอร์เช่นรถแท็กซี่ตามที่กฎกระทรวงก าหนด แต่ขึ้นอยู่กับผู้
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ให้บริการแอปพลิเคชันโดยค านวณจากพ้ืนฐานของค่าโดยสารเริ่มต้น อัตราค่าโดยสารส าหรับเวลา 
ระยะทางโดยประมาณของเส้นทาง และความต้องการเดินทางปัจจุบันในพื้นที่ กรณีที่มีความเสียหาย
จากการให้บริการดังกล่าว ส่งผลให้ผู้โดยสารไม่ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมาย เนื่องจากการ
ให้บริการดังกล่าวไม่มีกฎหมายรองรับ และผู้ขับที่ให้บริการ รวมถึงรถยนต์ส่วนบุคคลที่น ามาให้บริการ
ไม่มีข้อมูลอยู่ในระบบของกรมการขนส่งทางบก ท าให้ภาครัฐจะไม่สามารถติดตามรถหรือผู้ขับรถมา
ด าเนินคดีตามกฎหมายได้ แอปพลิเคชันที่ให้บริการประเภทนี้ได้แก่ 

   2.1 แกร็บคาร์ (Grab car)  

   แกร็บคาร์ด าเนินการเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับแกร็บคาร์กับ
ผู้โดยสาร ท าให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันแกร็บ เป็นการให้บริการรูปแบบเดียวกันกับ
การให้บริการอูเบอร์ ซึ่งปัจจุบันกฎหมายไทยยังไม่รองรับการด าเนินการดังกล่าว อาจมีความแตกต่าง
กันในข้อก าหนดการให้บริการเล็กน้อยและในการค านวนค่าโดยสารเป็นการค านวณจากพ้ืนฐานของ
ค่าโดยสารเริ่มต้น อัตราค่าโดยสารส าหรับเวลา ระยะทางโดยประมาณของเส้นทาง และความต้องการ
เดินทางปัจจุบันในพ้ืนที่เช่นเดียวกับการให้บริการอูเบอร์ แต่แอปพลิเคชันแกร็บคาร์เป็นการค านวณ
ค่าโดยสารแบบราคาเหมา คือเป็นราคาสุดท้ายที่ผู้โดยสารต้องช าระ ไม่ว่าเกิดเหตุใดระหว่างการ
เดินทางเช่น การจราจรติดขัด หรือผู้ขับแกร็บคาร์ขับรถผิดเส้นทาง ผู้โดยสารไม่ต้องช าระเพ่ิม แม้ว่า
จะใช้ระยะเวลาในการเดินทางนานขึ้นหรือระยะทางที่เพ่ิมข้ึนจากการที่ผู้ขับแกร็บคาร์ขับผิดเส้นทาง  

   2.2 อูเบอร์ (Uber)  

   บริษัทอูเบอร์ด าเนินการเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับ
ผู้โดยสาร ท าให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ เป็นการให้บริการรูปแบบเดียวกันกับ
การให้บริการแกร็บคาร์ แตกต่างในเรื่องข้อก าหนดการให้บริการบางประการและการค านวนค่า
โดยสาร ค านวณจากพ้ืนฐานของค่าโดยสารเริ่มต้น อัตราค่าโดยสารส าหรับเวลา ระยะทาง
โดยประมาณของเส้นทาง และความต้องการเดินทางปัจจุบันในพ้ืนที่ เป็นการค านวณค่าโดยสารตาม
จริง ไม่ใช่ราคาเหมาเช่นการให้บริการแกร็บคาร์ ซึ่งการด าเนินการของอูเบอร์ไม่ชอบด้วยกฎหมาย 
เนื่องจากกฎหมายไทยยังไม่รองรับ แม้ปัจจุบันบริษัทอูเบอร์ได้ควบรวมกิจการกับบริษัทแกร็บ  รวม
เป็นการให้บริการแกร็บคาร์ แต่การให้บริการรูปแบบดังกล่าวยังคงไม่ชอบด้วยกฎหมาย เนื่องจากการ
ให้บริการอูเบอร์และการให้บริการแกร็บคาร์มีรูปแบบเช่นเดียวกัน 
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ตาราง 1ตารางเปรียบเทียบการให้บริการอูเบอร์กับการบริการขนส่งผู้โดยสารประเภทต่างๆ 

 

 
 
 

อูเบอร์ 
(Uber) 

แกร็บคาร์ 
(Grab Car) 

แกร็บแท็กซ่ี 
(Grab Taxi) 

แท็กซี่โอเค 
(Taxi OK) 

 
ผู้ให้บริการ 

 
บริษัทอูเบอร์
ประเทศไทย 

 
บริษัทแกร็บ 
ประเทศไทย 

 
บริษัทแกร็บ 
ประเทศไทย 

 
กรมการขนส่ง

ทางบก 

 
สถานะการ

ให้บริการตาม
กฎหมาย 

 
ผิดกฎหมาย 

 
ผิดกฎหมาย 

 
ถูกกฎหมาย 

 
ถูกกฎหมาย 

 
ประเภทรถยนต์

ที่ให้บริการ 

 
รถยนต์ส่วน

บุคคล 

 
รถยนต์ส่วน

บุคคล 

 
รถยนต์

สาธารณะ 

 
รถยนต์

สาธารณะ 

 
ประเภท

ใบอนุญาตขับข่ี
ของผู้ขับ 

 
ใบอนุญาตขับ
รถยนต์ส่วน

บุคคล 

 
ใบอนุญาตขับ
รถยนต์ส่วน

บุคคล 

 
ใบอนุญาตขับ

รถยนต์
สาธารณะ 

 
ใบอนุญาตขับ

รถยนต์
สาธารณะ 
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ค่าเรียกรถ 

 
- 

 
- 

 
ค่าบริการเรียก

รถ 

 
ค่าบริการเรียก

รถ 

 
การค านวน
ค่าบริการ 

 
ค่าโดยสาร

เริ่มต้น 
ระยะทางและ

เวลา 

 
ค่าโดยสาร

เริ่มต้น 
ระยะทางและ

เวลา 

 
ค่าโดยสาร

เริ่มต้น 
ระยะทาง และ

ระยะเวลา 

 
ค่าโดยสาร

เริ่มต้น 
ระยะทาง และ

ระยะเวลา 
 

อัตราค่าชั่วโมง
เร่งด่วน 

 
คิดตามความ

ต้องการ
เดินทาง

ปัจจุบันใน
พ้ืนที่ 

 
คิดตามความ

ต้องการ
เดินทาง

ปัจจุบันใน
พ้ืนที่ 

 
 
- 

 
 
- 

 
ค่าโดยสาร 

 
ราคาตามจริง 

 
ราคาแบบ

เหมา 

 
ราคาตามจริง 

 
ราคาตามจริง 

 
วิธีการช าระเงิน 

 
เงินสด/บัตร

เครดิต/บัตรเด
บิต 

 
เงินสด/บัตร

เครดิต/บัตรเด
บิต 

 
เงินสด/บัตร

เครดิต/บัตรเด
บิต 

 
เงินสด 

 
Android 

    

 
iOS 
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บทที่ 3 
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจขนส่งที่ไม่ได้รับอนุญาต 

กรณีศึกษาการให้บริการอูเบอร์ในประเทศไทย 

 
 เมื่อพิจารณาข้อก าหนดและเงื่อนไขในการให้บริการอูเบอร์ จากการให้ค าจ ากัดความที่ทาง
บริษัทอูเบอร์ให้นิยามสถานะของตนเองว่าเป็นเพียงบริษัทเทคโนโลยีเท่านั้น ส่งผลต่อสถานะทาง
กฎหมายของบริษัทอูเบอร์ตามกฎหมายไทยที่ยังไม่มีความชัดเจน เนื่องจากรูปแบบการด าเนินธุรกิจ
ของอูเบอร์เป็นรูปแบบใหม่ที่มีเทคโนโลยีโดยน าแอปพลิเคชันในการด าเนินการในลักษณะเป็นตัวกลาง
เชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ท าให้อาจพิจารณาสถานะของอูเบอร์ว่าเป็นเพียงบริษัท
เทคโนโลยีที่ให้ข้อมูลบริการทางสังคมดังที่อูเบอร์อ้างก็ได้ เพราะว่าอูเบอร์ไม่ได้เข้าไปเกี่ยวข้องกับการ
บริการขนส่ง การบริการดังกล่าวเป็นการให้บริการโดยผู้ขับอูเบอร์ให้บริการการรับส่งผู้โดยสารเท่านั้น 
หรืออีกทางที่พิจารณาอูเบอร์เป็นบริษัทขนส่งก็อาจเป็นไปได้เช่นกัน เนื่องจากการด าเนินการของอู
เบอร์เป็นส่วนส าคัญท่ีท าให้เกิดการบริการขนส่งขึ้น หากไม่มีตัวกลางซึ่งหมายถึงอูเบอร์ในการเชื่อมต่อ
ผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร การให้บริการขนส่งก็ไม่อาจเกิดขึ้นได้เลย ซึ่งยังไม่สามารถปรับใช้กับ
กฎหมายฉบับใดฉบับหนึ่งที่บังคับใช้ในปัจจุบันได้อย่างชัดเจน จากสถานะทางกฎหมายที่ ไม่ชัดเจน
ของอูเบอร์ดังที่กล่าวมา ส่งผลให้เกิดปัญหาต่อนิติสัมพันธ์ของบุคคลแต่ละฝ่ายที่เกี่ยวจากการ
ให้บริการดังกล่าวซึ่งจะได้กล่าวในหัวข้อต่อไป 
 
3.1 กฎหมายที่เกี่ยวกับนิติสัมพันธ์ของบุคคลแต่ละฝ่ายท่ีเกี่ยวข้อง 

 เนื่องจากปัญหานิติสัมพันธ์ของบุคคลแต่ละฝ่ายที่เกี่ยวข้องในการด าเนินการของอูเบอร์ที่ไม่
ปรับได้ว่าผูกพันก่อให้เกิดนิติสัมพันธ์ ตามลักษณะเฉพาะของสัญญาใดตามกฎหมายไทย โดยศึกษา
กฎหมายในลักษณะตามสัญญาที่อาจเกี่ยวข้องและปรับใช้ได้ตามลักษณะของนิติสัมพันธ์แต่ละฝ่าย
ของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการด าเนินการของอูเบอร์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์กับ
ผู้ขับอูเบอร์ และผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ดังต่อไปนี้ 
 
 3.1.1 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

  การที่ผู้โดยสารส่งค าขอรับบริการไปยังผู้ขับรถผ่านแอปพลิเคชันของบริษัทอูเบอร์ 
และผู้ขับรถส่งค าตอบรับกลับมายังผู้โดยสารผู้ขอรับบริการนั้น เราไม่อาจจ าแนกได้ชัดเจนว่าผู้โดยสาร
นั้นได้ท าสัญญากับใคร ระหว่างบริษัทอูเบอร์ หรือคนขับอูเบอร์ หากมีการให้บริการขนส่งเกิดขึ้ นเป็น
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ที่แน่นอนว่าเกิดสัญญาระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารแล้ว แต่ในส่วนของบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารมี
สัญญาเกิดขึ้นหรือไม่เนื่องจากแท้จริงแล้วผู้โดยสาร 
  ต้องการผูกนิติสัมพันธ์กับผู้ขับอูเบอร์ในการรับบริการการขนส่งไม่ใช่กับบริษัทอูเบอร์ 
บริษัทอูเบอร์เสมอืนเป็นผู้น าค าเสนอของผู้โดยสารส่งไปยังผู้ขับอูเบอร์เท่านั้น และหากมีสัญญาเกิดขึ้น
จริงแล้วสัญญานั้นคือสัญญาอะไรเพราะบริษัทอูเบอร์ยังไม่มีสถานะทางกฎหมายที่ชัดเจน แต่ก่อนที่จะ
ตอบค าถามเหล่านี้ได้นั้นเราจ าเป็นต้องพิจารณาจากข้อมูลทางกฎหมายที่บริษัทอูเบอร์ก าหนดถึง  
ข้อก าหนดและเงื่อนไขในการให้บริการ โดยข้อก าหนดและเงื่อนไขดังกล่าวได้ระบุถึงความสัมพันธ์
ในทางสัญญา การให้บริการ การช าระเงิน การปฏิเสธความรับผิด การจ ากัดความรับผิด การชดใช้ 
การบังคับใช้กฎหมายในเรื่องอนุญาโตตุลาการรวมถึงข้อก าหนดอ่ืนๆที่เกี่ยวกับการให้บริการ 
  จากข้อก าหนดในการใช้ (หรือ “ข้อก าหนด”) ซึ่งครอบคลุมการเข้าถึงหรือการใช้แอป
พลิเคชัน เว็บไซต์ เนื้อหา ผลิตภัณฑ์ และบริการ (รวมเรียกว่า “บริการ”) โดยจะขอยกตัวอย่าง
ข้อก าหนดและเงื่อนไขมาในบางเรื่องที่เกี่ยวกับการศึกษาหาความสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์และ
ผู้โดยสาร ดังนี้ 

a) ข้อก าหนดการสร้างบัญชีผู้ใช้ 

 “การที่บุคคลคนใดท่ีต้องการใช้งานบริการอูเบอร์ มีหน้าที่ในการสร้างบัญชี ติดตั้งหรือ
เข้าถึงแอปพลิเคชันอูเบอร์จากอุปกรณ์มือถือที่เข้ากันได้ โดยต้องส่งข้อมูลระบุตัวตนบางอย่าง 
หมายเลขบัตรเครดิตส่วนบุคคล ยืนยันหมายเลขโทรศัพท์มือถือที่ให้ไว้ในระหว่างกระบวนการ
ลงทะเบียน โดยบัญชีดังกล่าวจะสามารถใช้งานได้เมื่อได้รับอนุญาตจากบริษัทอูเบอร์ ก่อนที่
ผู้ใช้บริการจะเข้าถึงและสามารถใช้บริการของทางบริษัทอูเบอร์ได้ ผู้ใช้บริการต้องยินยอมให้มีผล
ผูกพันตามข้อก าหนด ซึ่งจะท าให้เกิดความสัมพันธ์ทางสัญญาระหว่างผู้ใช้บริการกับบริษัทอูเบอร์ 
หากผู้ใช้บริการไม่ยินยอมกับข้อก าหนดเหล่านี้ ผู้ใช้บริการจะไม่สามารถเข้าถึงหรือใช้บริการนี้ โดย
บริษัทอูเบอร์อาจยกเลิกข้อก าหนดเหล่านี้หรือบริการใดๆ ที่เกี่ยวกับผู้ใช้บริการในทันที หรือหยุด
ให้บริการ หรือปฏิเสธมิให้มีการเข้าถึงบริการหรือส่วนหนึ่งส่วนใดๆ ของบริการ เมื่อใดก็ได้ ไม่ว่าด้วย
เหตุผลใดก็ตาม”31 

b) ข้อก าหนดการช าระเงิน 

 “ผู้ใช้บริการมีหน้าที่ในการจ่ายค่าบริการจากผู้ให้บริการบุคคลที่สาม (รวมเรียกว่า 
“ค่าใช้จ่าย”) หลังจากที่ได้รับบริการที่ได้รับผ่านการใช้บริการของอูเบอร์ โดยการช าระค่าใช้จ่ายผ่าน
ตัวแทนในการเรียกเก็บเงินของผู้ให้บริการบุคคลที่สาม ซึ่งกระท าในนามของผู้ให้บริการบุคคลที่สาม 

                                           
31 Uber Technologies Inc., "Uber." 
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การช าระค่าใช้จ่ายด้วยวิธีดังกล่าวจะพิจารณาว่าเป็นวิธีการเดียวกับการช าระเงินโดยตรงให้แก่ผู้
ให้บริการบุคคลที่สาม ค่าใช้จ่ายจะรวมค่าภาษีที่เกี่ยวข้องตามที่กฎหมายก าหนด โดยค่าใช้จ่าย
ผู้ใช้บริการช าระเป็นที่สิ้นสุดและไม่สามารถคืนเงินได้ เว้นเสียแต่ว่าบริษัทอูเบอร์ก าหนด ผู้ใช้บริการยัง
มีสิทธิในการร้องขอราคาค่าใช้จ่ายที่ต่ ากว่าจากผู้ให้บริการบุคคลที่สามส าหรับบริการที่ได้รับ ณ เวลา
ที่รับบริการ บริษัทอูเบอร์จะตอบการร้องขอใดๆ จากผู้ให้บริการบุคคลที่สามเพ่ือปรับค่าใช้จ่ายส าหรับ
บริการเฉพาะ 

 โดยค่าใช้จ่ายทั้งหมดจะต้องช าระในทันทีและ บริษัทอูเบอร์จะท าให้การช าระ
ค่าใช้จ่ายสะดวกขึ้นด้วยการใช้วิธีการช าระเงินที่ได้ก าหนดไว้ในบัญชีของผู้ใช้บริการหลังจากนั้นทาง
บริษทัจะส่งใบเสร็จ รับเงินให้แก่ผู้ใช้บริการทางอีเมลล์ 

 ทางบริษัทอูเบอร์ขอสงวนสิทธิในการก าหนด ลบ และหรือเปลี่ยนแปลงค่าใช้จ่าย
ส าหรับบริการ เมื่อใดก็ได้ตามดุลยพินิจของบริษัทอูเบอร์แต่เพียงผู้เดียว นอกจากนี้ ผู้ใช้บริการ
รับทราบและยอมรับว่าค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องในบางพ้ืนที่อาจเพ่ิมขึ้นอย่างมากในระหว่างเวลาที่มีความ
ต้องการสูง บริษัทอูเบอร์จะใช้ความพยายามอย่างสมเหตุสมผลในการแจ้งค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องให้
ผู้ใช้บริการทราบ โดยผู้ใช้บริการเป็นผู้รับผิดชอบส าหรับค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นภายใต้บัญชีของตน ไม่ว่า
ผู้ใช้บริการจะตระหนักถึงค่าใช้จ่ายหรือจ านวนเงินดังกล่าวหรือไม่ก็ตาม โดยบริษัทอูเบอร์อาจให้
ข้อเสนอโปรโมชั่นและส่วนลดในบางครั้ง และผู้ใช้บริการอาจเลือกที่จะยกเลิกค าร้องขอส าหรับบริการ
จากผู้ให้บริการบุคคลที่สามเมื่อใดก็ได้ก่อนที่ผู้ให้บริการบุคคลที่สามจะมาถึง ในกรณีนี้อาจจะต้อ ง
ช าระค่าธรรมเนียมการยกเลิก”32 
  บางส่วนของข้อก าหนดและเงื่อนไขระบุว่า “บริการขนส่งใดๆและทั้งหมดที่จัดหา
ให้แก่ผู้ใช้บริการของบริษัทนั้นจะไม่ได้เป็นการให้บริการโดยบริษัทอูเบอร์ แต่จะเป็นการให้บริการโดย
ผู้ให้บริการขนส่งบุคคลที่สามอิสระ บริษัทอูเบอร์เป็นเพียงแค่ตัวแทนบริหารจัดการของผู้ใช้ของบริษัท
เท่านั้น ส าหรับการเรียกใช้บริการขนส่งที่ส่งมาอีก” 

 
 จากข้อความข้างต้นสรุปได้ว่าบริษัทอูเบอร์อ้างว่าตนเองเป็นเพียงบริษัทเทคโนโลยี

เท่านั้น ในส่วนการให้บริการขนส่งเป็นการให้บริการโดยผู้ขับอูเบอร์ผู้เดียวบริษัทไม่ได้มีความเกี่ยวข้อง
ใดๆ แต่ข้อก าหนดบางส่วนก็ชี้ให้เห็นว่าบริษัทอูเบอร์มีการก าหนดเงื่อนไขการให้บุคคลคนใดที่ต้องการ
ใช้งานบริการอูเบอร์ ในการสร้างบัญชีผู้ใช้และให้ข้อมูลส่วนตัวก่อน ผู้ใช้บริการต้องยินยอมให้มีผล
ผูกพันตามข้อก าหนดที่บริษัทอูเบอร์ก าหนดขึ้น โดยบัญชีดังกล่าวจะใช้งานได้ก็ต้องได้รับอนุญาตจาก
บริษัทอูเบอร์ อีกท้ังบริษัทอูเบอร์ยังสามารถรับค่าโดยสารจากผู้โดยสารแทนผู้ขับอูเบอร์ได้ด้วย เห็นได้

                                           
32 Ibid. 
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ว่าบริษัทอูเบอร์มีอ านาจกระท าดังกล่าวโดยอาศัยข้อก าหนดการใช้งาน แน่นอนว่ามีสัญญาเกิดขึ้น
ระหว่างคู่สัญญาแต่ความสัมพันธ์ของบริษัทอูเบอร์และผู้โดยสารเป็นไปตามสัญญาอะไรยังไม่ชัดเจน 
ส่วนหนึ่งอาจเพราะบริษัทอูเบอร์ไม่มีสถานะตามกฎหมายไทยที่ชัดเจน ส่งผลต่อนิติสัมพันธ์ที่เกิดขึ้น
ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร ทั้งสิทธิ หน้าที่และความรับผิดเป็นสิ่งที่ต้องพิจารณาต่อไป ตาม
ประมวลแพ่งและพาณิชย์ยังไม่มีบัญญัติในลักษณะความสัมพันธ์ดังกล่าว 

 อย่างไรก็ตามในต่างประเทศลักษณะของบริษัทอูเบอร์ดังกล่าวนั้น อาจเข้าข่ายเป็น
นายหน้าของบริการขนส่ง (Transportation Broker) เนื่องจากนายหน้าของบริการขนส่งมีลักษณะ
เป็นตัวกลางที่ชี้ช่องทางในการจัดหาคนให้บริการแก่ผู้ต้องการรับบริการ และจัดหาผู้รับบริการให้แก่ผู้
ต้องการให้บริการ ซึ่งผู้จัดหาได้ค่าตอบแทนจากการด าเนินการดังกล่าว โดยคิดสัดส่วนจากค่าโดยสาร
ที่ผู้ รับบริการช าระแก่ผู้ ให้บริการ ส าหรับในต่างประเทศมีการออกใบอนุญาตที่ เรี ยกว่ า 
Transportation Broker โดยผู้ถือใบอนุญาตไม่ใช่ผู้ให้บริการขนส่ง แต่เป็นเพียงคนกลางเท่านั้น ซึ่ง
ประเทศไทยในปัจจุบันยังไม่มีการบัญญัติกฎเกณฑ์ในลักษณะดังกล่าว33 
  ดังนั้นเกิดประเด็นปัญหาว่า นิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตาม
ลักษณะของสัญญาใด ซึ่งผู้เขียนจะได้วิเคราะห์ต่อไปในบทที ่5 
 3.1.2 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ 

 นิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ ตามกฎหมายไทยยังไม่สามารถระบุได้
ว่าเป็นไปตามลักษณะของสัญญาใด มีเพียงแนวความคิดเห็นมากมายเกี่ยวกับนิติสัมพันธ์ดังกล่าว โดย
ความเห็นบางส่วนมองว่าผู้ขับอูเบอร์ควรเป็นลูกจ้าง แต่ก็มีความเห็นแย้งที่มองว่าผู้ขับอูเบอร์ควรเป็น
เพียงผู้ท าสัญญาอิสระ (Independent Contractor) ดังนั้นผู้เขียนจึงขอยกความเห็นทั้งสองแนวทาง
ของนักวิชาการต่างประเทศพร้อมเหตุผลประกอบ ดังต่อไปนี้ 

 ความเห็นที่หนึ่ง นักวิชาการ Benjamin Means and Joseph A. Seiner กล่าวถึง
ปัญหาของประเภทหรือลักษณะของผู้ท างานในระบบเศรษฐกิจแบบ On Demand Economy คือ
ระบบเศรษฐกิจที่ผู้ท างานรับงานเป็นครั้งคราวตามความต้องการของผู้บริโภคหรือ ระบบเศรษฐกิจที่
ประกอบด้วยงานชั่วคราวที่กระท าในเวลาว่าง ผู้ประกอบอาชีพอิสระ งานที่เป็นนายตัวเอง งานที่
รับจ้างมาจากผู้อ่ืนอีกทอดหนึ่ง หรืออาจกล่าวได้ว่าเป็นงานไม่ว่าลักษณะใดก็ตามที่ไม่ใช่งานประจ า
หรือเป็นลูกจ้างถาวรแบบเดิมอีกต่อไป โดยเริ่มต้นจากค าถามที่ว่าแท้จริงแล้วผู้ท างานเหล่านั้นมีอิสระ
ในการก าหนดราคา สถานที่ท างาน สามารถยืดหยุ่นเวลาการท างาน หรืออิสระจากรูปแบบการท างาน

                                           
33 Rebecca Elaine Elliott, "Sharing App or Regulation Hackney: Defining Uber Technologies, Inc.," 

Journal of Corporation Law. 
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จริงหรือไม่ เนื่องจากระบบเศรษฐกิจดิจิตอลท าให้คุณค่าและบทบาทความส าคัญของบริษัทและ
ลูกจ้างลดลงไป 

 บทบัญญัติว่าด้วยการจ้างแรงงานที่เป็นธรรม Fair Labor Standards Act (FLSA) ได้
ให้ค านิยามของลูกจ้าง หมายถึงผู้ใดก็ตามที่ถูกจ้างแรงงานโดยนายจ้างซึ่งถือเป็นค านิยามที่กว้างมาก 
เนื่องจากต้องการให้ตีความค าว่าลูกจ้างได้อย่างครอบคลุม โดยตีความรวมไปถึงการอนุญาตให้ท างาน 
และธุรกิจผิดกฎหมายที่มีคนกลางใช้แรงงานเด็ก เห็นได้ว่าจากบทบัญญัติว่าด้วยการจ้างแรงงานที่เป็น
ธรรมให้ค านิยามดังกล่าวกว้างมาก เนื่องจากต้องการคุ้มครองลูกจ้าง จากการที่นายจ้างพยายาม
บิดเบือนความสัมพันธ์ในการท างานเพ่ือที่จะไม่ให้สิทธิประโยชน์ สวัสดิการ และหลีกเลี่ยงความ
รับผิดชอบต่างๆ  ท าให้ต่อมาศาลได้พัฒนาค านิยามการท างานของลูกจ้างให้ชัดเจนขึ้นเพ่ือให้ต่างกับ
นิยามการท างานของผู้ท าสัญญาโดยอิสระ เพ่ือตีความให้เข้ากับระบบเศรษฐกิจที่แท้จริงในปัจจุบัน
มากกว่าการจ ากัดค านิยามตามเทคนิคเท่านั้น  โดยศาลได้พิจารณาหลายองค์ประกอบเพ่ือตีความ
นิยามของค าว่า ลูกจ้างให้เข้ากับระบบเศรษฐกิจที่แท้จริงในปัจจุบัน โดยพิจารณาจาก 

1) ระดับในการควบคุมของนายจ้าง 

2) โอกาสของลูกจ้างในการได้รับก าไรและขาดทุน 

3) การลงทุนในการท างาน 

4) ทักษะในการท างาน โดยพิจารณาว่าเป็นทักษะเฉพาะหรือไม่ 

5) การท างานดังกล่าวมีผลส าคัญต่อธุรกิจโดยรวมหรือไม่ 

6) ความถาวรในความสัมพันธ์ของนายจ้างลูกจ้าง 

 
 โดยในปัจจุบันนี้ การแบ่งประเภทผู้ท างานในระบบเศรษฐกิจแบบ on-demand 

businesses ไม่สามารถน าทั้ง 6 ปัจจัยดังกล่าวมาเป็นเกณฑ์ในการแบ่งแยกผู้ท างานได้ เพราะปัจจัย
ดังกล่าวใช้แบ่งประเภทผู้ท างานว่าเป็นการท างานแบบลูกจ้างหรือการท างานแบบผู้ท าสัญญาโดย
อิสระเท่านั้น แต่ส าหรับผู้ท างานในระบบเศรษฐกิจแบบ on-demand businesses เป็นลักษณะที่
ก้ ากึ่งระหว่างผู้ท างานแบบสองประเภทดังกล่าว  เพราะระบบการท างานในเศรษฐกิจปัจจุบัน
เปลี่ยนไปมีการติดต่อการท างานผ่านระบบสมาร์ทโฟน  ความสัมพันธ์ในการท างานเป็นแบบชั่วคราว 
ไม่มีปฏิสัมพันธ์ต่อกันและอนุญาตให้ท างานเมื่อใดก็ได้ตามความต้องการของผู้ท างาน และผู้ท างาน
ลงทุนอุปกรณ์ในการท างานเอง เช่น การแบ่งปันรถ หรือการแบ่งปันให้เช่า อพาร์ทเมนต์ในช่วง
วันหยุด  กระทบต่อกฎหมายแรงงานที่ควรพิจารณาใหม่เพ่ือให้มีความสอดคล้องกับธุรกิจที่ใช้
นวัตกรรมเทคโนโลยีใหม่ที่จะเกิดขึ้นในอนาคตอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ ซึ่งการทบทวนกฎหมายแรงงานนี้
เป็นการสนับสนุนการท างานในระบบเศรษฐกิจเทคโนโลยีสมัยใหม่ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้นและ
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สามารถคุ้มครองสิทธิประโยชน์ สวัสดิการการท างานต่าง ๆ ที่ผู้ท างานควรจะได้รับ ปัจจุบันได้มี
หลักฐานบ่งบอกว่ามีปัญหาเกิดขึ้นเกี่ยวกับผู้ท างานในระบบเศรษฐกิจดิจิตอล ผู้ท างานอิสระในระบบ
เศรษฐกิจดังกล่าวควรได้รับความคุ้มครองในสิทธิประโยชน์ สวัสดิการจากกฎหมายเช่นกัน ท าให้ศาล
ต้องเข้ามาตีความนิยามในการท างานดังกล่าวโดยใช้การวิเคราะห์ขั้นสูงขึ้นเพ่ือให้เข้ากับสภาพความ
เป็นจริงในระบบเศรษฐกิจปัจจุบัน 

 บริษัทอูเบอร์เป็นหนึ่งในตัวอย่างที่เป็น บริษัทที่น าเทคโนโลยีเข้ามาเกี่ยวข้องในการ
ด าเนินกิจการและมีปัญหาจากลักษณะการท างานของคนขับอูเบอร์ว่าลักษณะการท างานดังกล่าวถือ
เป็นลูกจ้างของบริษัทอูเบอร์ หรือเป็นผู้ท าสัญญาโดยอิสระ แม้ว่าบริษัทอูเบอร์จะยืนยันว่าบริษัทของ
ตนด าเนินกิจการเป็นบริษัทเทคโนโลยีเท่านั้นไม่ใช่ด าเนินกิจการเป็นบริษัทขนส่ง การบริการขนส่งเป็น
การให้บริการโดยผู้ให้บริการขนส่งบุคคลที่สามอิสระซึ่งหมายถึงคนขับอูเบอร์นั้นเอง บริษัทอูเบอร์ท า
หน้าที่เป็นเพียงผู้เชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารกับคนขับอูเบอร์ ดังนั้นบริษัทอูเบอร์จึงอ้างว่าการท างาน
ของคนขับอูเบอร์ดังกล่าวเป็นเพียงผู้ท าสัญญาอิสระเท่านั้น ไม่ได้มีการจ้างแรงงานโดยไม่มีสัญญาจ้าง
แรงงานเกิดขึ้นระหว่างทางบริษัทกับคนขับอูเบอร์  แต่กรณีนี้ศาลพิจารณาโดยอาศัย 6 ปัจจัยพ้ืนฐาน
ที่ได้กล่าวมาข้างต้นและพิจารณาถึงอ านาจในการควบคุมเป็นการส าคัญ โดยศาลระบุถึงหลายปัจจัย
ในการด าเนินงานระหว่างบริษัทอูเบอร์และคนขับที่บ่งบอกว่าบริษัทอูเบอร์ได้เข้ามาควบคุมผู้ขับอู
เบอร์ ท าให้มีลักษณะเช่นบริษัทขนส่ง โดยบริษัทอูเบอร์เข้ามาควบคุมในเรื่องของการคัดเลือก
คุณสมบัติของผู้ขับ  การควบคุมการท างานของผู้ขับอูเบอร์โดยให้ผู้โดยสารสามารถให้คะแนนความ
พึงพอใจหลังจากการรับบริการแล้ว  หากคนขับอูเบอร์ได้คะแนนความพึงพอใจต่ าซึ่งแสดงถึงเกณฑ์
การท างานต่ ากว่ามาตรฐานจะถูกลงโทษจากทางบริษัท จากเหตุผลดังกล่าวข้างต้นศาลจึงตัดสินว่า
บริษัทอูเบอร์คือบริษัทขนส่ง จากค าตัดสินของศาลสะท้อนให้เห็นว่า โครงสร้างระบบเศรษฐกิจ
ปัจจุบันได้เปลี่ยนไปมาก ท าให้ปัจจัยเดิมที่ใช้พิจารณาการแบ่งประเภทการท างานใช้ไม่ได้แล้ว  มี
ความจ าเป็นต้องอาศัยปัจจัยอ่ืน ๆ เข้ามาวิเคราะห์เพ่ือพิจารณาให้เข้ากับโครงสร้างเศรษฐกิจใน
ปัจจุบัน โดยควรพิจารณาถึงสัดส่วนการแบ่งก าไรของคู่สัญญาทั้งสองฝ่าย และอ านาจในการต่อรอง
ของคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายด้วย34 

 

                                           
34 Benjamin Means and Joseph A. Seiner, "Navigating the Uber Economy," U.C. Davis Law Review 

49, 4 (April 2016). 
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 ความเห็นที่สอง นักวิชาการ Rebecca Elaine Elliott ได้ระบุว่าความสัมพันธ์ทาง
กฎหมายเรื่องการจ้างงานระหว่างบริษัทอูเบอร์ กับผู้ขับรถมีความก้ ากึ่งระหว่างการเป็นลูกจ้าง 
(Employee) หรือเป็นเพียงผู้ท าสัญญา (Contractor) 

 ปัจจัยที่สนับสนุนว่าผู้ขับรถควรเป็นลูกจ้างของบริษัทอูเบอร์ มีดังต่อไปนี้ 
1. บริษัทอูเบอร์ได้มีการก าหนดข้อบังคับและรายละเอียดวิธีใช้ วิธีการพูดจากับผู้โดยสาร 

และพฤติกรรมการให้บริการ หากผู้ขับรถละเมิดข้อบังคับดังกล่าวจะถูกบริษัทอูเบอร์ ยกเลิกสัญญา
ทันทีเป็นสิ่งที่เห็นได้ว่า บริษัทมีอ านาจในการควบคุมการท างานของผู้ขับ 

2. ผู้ขับอูเบอร์จะต้องใช้โทรศัพท์มือถือ (Smartphones) เท่านั้นในการด าเนินการทางธุรกิจ 

3. บริษัทอูเบอร์เป็นผู้ตั้งราคาค่าโดยสาร รวมถึงมีอ านาจการขึ้นราคาค่าโดยสารใน
สถานการณ์บางประเภท และส่วนลดโปรโมชั่นต่างๆเกี่ยวกับการให้บริการ 

4. บริษัทอูเบอร์เป็นผู้โฆษณาบริการของตน 

5. บริษัทอูเบอร์เป็นผู้กลั่นกรองข้อร้องเรียนต่างๆที่เกิดขึ้นจากการใช้บริการ 

6. งานของผู้ขับอูเบอร์เป็นส่วนหนึ่งของการด าเนินธุรกิจตามปกติของบริษัทอูเบอร์ 

7. บริษัทอูเบอร์เป็นผู้จ่ายเงินให้แก่ผู้ขับอูเบอร์ในกรณีที่มีการให้ส่วนลดหรือโปรโมชั่นให้
ผู้โดยสารนั่งรถฟรี 

 

 ในทางกลับกัน เมื่อพิจารณาการด าเนินธุรกิจก็พบปัจจัยที่สนับสนุนว่าผู้ขับอูเบอร์ควร
เป็นเพียงผู้ท าสัญญา มีดังต่อไปนี้ 

1. ผู้ขับอูเบอร์ได้ลงนามในสัญญาตกลงกับทางบริษัทอูเบอร์ลักษณะพาร์ทเนอร์ ซึ่งระบุ
ชัดเจนว่าผู้ขับไม่อยู่ในฐานะลูกจ้างของบริษัท 

2. บริษัทอูเบอร์ไม่ได้มีการควบคุมผู้ขับอูเบอร์ กล่าวคือ ผู้ขับรถสามารถปฏิเสธไม่รับ
ผู้โดยสารคนใดก็ได้ และผู้ขับมีสิทธิเลือกเวลาในการท างานและจ านวนชั่วโมงท างานของตนเองได้ 

3. ผู้ขับอูเบอร์ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลซึ่งเป็นรถส่วนตัวของตนเอง ในการให้บริการและเป็น
ผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายต่างๆที่เกิดขึ้น เช่น ค่าน้ ามันรถ ค่าบ ารุงรักษาสภาพรถ เป็นต้น 

4. ผู้ขับอูเบอร์ได้รับค่าจ้างเมื่อให้บริการเป็นรายครั้ง มิใช่รายชั่วโมง 

5. ผู้ขับอูเบอร์จ านวนมากให้บริการรับส่งผู้โดยสาร เป็นงานเสริมชั่วคราวเท่านั้น ไม่ใช่
ลักษณะงานประจ า 
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 ในปัจจุบันบริษัท อู เบอร์  ระบุว่ าผู้ ขับ อู เบอร์นั้ น เป็น เพียงผู้ท าสัญญาอิสระ 
(Independent Contractor) แต่มีข้อพิจารณาทางกฎหมายในรัฐแคลิฟอร์เนีย โอเรกอน และอ
ลาสก้า ประเทศสหรัฐอเมริกาได้พิจารณาว่า บริษัทอูเบอร์มีการจ้างงานผิดประเภท โดยผู้ขับอูเบอร์
ต้องอยู่ในสถานะลูกจ้าง และบริษัทต้องท าการจ่ายค่าปรับ แต่ในขณะเดียวกันก็มีอีกหลายรัฐที่ยัง
ตีความการจ้างงานลักษณะดังกล่าวของบริษัทอูเบอร์ว่า ผู้ขับอูเบอร์เป็นเพียงผู้ท าสัญญาอิสระเท่านั้น 
ดังนั้นจึงมีกลุ่มบุคคลบางส่วนที่เสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาโดยการจัดท าข้อก าหนดการจ้างงาน
แบบที่ 3 ขึ้น คือผู้ท าสัญญาแบบพ่ึงพาอาศัย (Dependent Contractor) เพ่ือให้สอดคล้องกับรูปแบบ
การประกอบธุรกิจของบริษัทอูเบอร์ 

 
 ความเห็นที่สาม นักวิชาการ Erin Mitchell กล่าวว่า บริษัทอูเบอร์ระบุว่าผู้ขับรถอู

เบอร์นั้นเป็นเพียง Independent Contractor มิใช่ลูกจ้าง (Employee) การระบุดังกล่าวเพ่ือให้ทาง
บริษัทไม่ต้องปฏิบัติตามหน้าที่ของนายจ้างตามที่กฎหมายแรงงานบัญญัติ กล่าวคือไม่จ าเป็นต้องให้
ค่าจ้างตามอัตราแรงงานค่าจ้างขั้นต่ า ไม่จ าเป็นต้องให้ค่าล่วงเวลางาน และไม่จ าเป็นต้องให้สวัสดิการ
ใดๆแก่ผู้ขับอูเบอร์ ยิ่งไปกว่านั้นรวมถึงค่าใช้จ่ายใดๆก็ตามที่โดยปกติแล้วนายจ้างต้องเป็นผู้รับผิดชอบ 
บริษัทอูเบอร์ก็ไม่รับผิดชอบเลย เนื่องด้วยเหตุผลที่ว่าผู้ขับอูเบอร์ไม่ใช่ลูกจ้างของทางบริษัท 

 อย่างไรก็ตามนิยามของ Internal Revenue Service (IRS) ระบุว่าแรงงานหนึ่งๆจะ
ไม่ถือว่ า เป็น Independent Contractor หากนายจ้ างนั้นมีสิทธิตามกฎหมายที่ จะควบคุม
รายละเอียดของการให้บริการได้ ซึ่งบริษัทอูเบอร์นั้นได้วางกฎระเบียบเกี่ยวกับมาตรฐานของผู้ขับและ
รถยนต์ที่จะให้บริการ โครงสร้างการจ่ายเงิน และระบุวิธีการด าเนินการให้บริการรับส่งลูกค้า ดังนั้นจึง
เป็นที่ประจักษ์ว่าผู้ขับอูเบอร์เข้าข่ายลูกจ้าง ไม่ใช่  Independent Contractor ดังนั้นรัฐแคลิฟอเนีย
ได้แก้ปัญหานี้โดยการให้ผู้ขับอูเบอร์ทุกคนเป็นลูกจ้าง ไม่ใช่ Independent Contractor และบริษัท
ต้องปฏิบัติต่อลูกจ้างภายใต้กฎหมายแรงงานของรัฐ นอกจากนี้จากการด าเนินการบริษัทยังมีการคิด
ค่าตอบแทนพิเศษจ านวนร้อยละ 20 ของค่าโดยสาร ซึ่งเงินจ านวนนี้จะถูกแบ่งกันระหว่างบริษัทและผู้
ขับ ซึ่งผู้โดยสารส่วนมากไม่ทราบและท าให้ผู้โดยสารไม่ได้มีการให้ค่าตอบแทนพิเศษเพ่ิมจากการ
บริการที่ดีและปลอดภัยของผู้ขับ35 

 ความสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์คือ สัญญาจ้างแรงงานหรือผู้ท า
สัญญาโดยอิสระตามกฎหมายต่างประเทศในปัจจุบันยังไม่สามารถหาค าตอบได้ เช่นเดียวกับกฎหมาย
ไทยที่บังคับใช้อยู่ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ยังไม่มีการบัญญัติถึงสัญญาตามลักษณะ

                                           
35 Rebecca Elaine Elliott, "Sharing App or Regulation Hackney: Defining Uber Technologies, Inc.," 

Journal of Corporation Law. 
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ดังกล่าวโดยเฉพาะ ท าให้นิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ไม่มีความชัดเจนไม่สามารถ
ปรับใช้กับกฎหมายใดเป็นการเฉพาะ เนื่องจากตามลักษณะของนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้
ขับอูเบอร์ มีบางส่วนที่มีลักษณะตามสัญญาที่บัญญัติไว้ แต่ก็มีบางส่วนที่ไม่เข้าตามลักษณะของสัญญา
ที่บัญญัติไว้ ท าให้ไม่มีสัญญาใดปรับใช้กับนิติสัมพันธ์ดังกล่าวได้ แต่เมื่อพิจารณาตามกฎหมายที่บังคับ
ใช้นิติสัมพันธ์ดังกล่าว อาจเข้าข่ายตามสัญญาดังต่อไปนี้ ได้แก่ สัญญานายหน้า สัญญาจ้างแรงงาน
หรือสัญญาตัวแทน ซึ่งจะกล่าวรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 

 
  3.1.2.1 สัญญานายหน้า 

  ประมวลแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 845 บัญญัติว่า “บุคคลผู้ใดตกลงจะให้ค่าบ าเหน็จ
แก่นายหน้าเพ่ือที่ชี้ช่องให้ได้เข้าท าสัญญาก็ดี จัดการให้ได้ท าสัญญากันก็ดี ท่านว่าบุคคลผู้นั้นจะต้อง
รับผิดใช้ค่าบ าเหน็จก็ต่อเมื่อสัญญานั้นได้ท ากันส าเร็จเนื่องแต่ผลแห่งการที่นายหน้าได้ชี้ช่องหรือ
จัดการนั้น ถ้าสัญญาที่ได้ท ากันไว้นั้นมีเงื่อนไขเป็นเงื่อนบังคับก่อนไซร้ ท่านว่าจะเรียกร้องบ าเหน็จค่า
นายหน้ายังหาได้ไม่จนกว่าเงื่อนไขนั้นส าเร็จแล้ว นายหน้ามีสิทธิจะได้รับชดได้ค่าใช้จ่ายที่ได้เสียไปก็
ต่อเมื่อได้ตกลงกันไว้เช่นนั้น ความข้อนี้ท่านให้ใช้บังคับแม้ถึงว่าสัญญาจะมิได้ท ากันส าเร็จ” 

 
 จากบทบัญญัติข้างต้นสามารถให้ความหมายของสัญญานายหน้าได้ว่า สัญญานายหน้า

เป็นสัญญาซึ่งบุคคลหนึ่งตกลงจะให้ค่าบ าเหน็จแก่บุคคลอีกคนหนึ่งที่เรียกว่านายหน้า จากการชี้ช่อง
ให้ได้เข้าท าสัญญาหรือจัดการให้ท าสัญญา เมื่อสัญญานั้นได้ท ากันส าเร็จ ซึ่งสาระส าคัญของสัญญา
นายหน้ามีดังต่อไปนี้36 

 
1) สัญญานายหน้าเป็นสัญญาที่มีคู่สัญญาสองฝ่าย 

 บุคคลธรรมดาสามารถด าเนินการเป็นนายหน้าได้  ส าหรับในกรณีของนิติบุคคลนั้น 
ศาสตราจารย์ ดร.ไผทชิต เอกจริยกรได้ให้ความเห็นว่าสามารถกระท าได้โดยการแสดงออกซึ่งเจตนา
ของนิติบุคคลผ่านผู้แทนนิติบุคคลซึ่งสามารถเป็นผู้ชี้ชวนให้เข้าท าสัญญาได้ 

2) วัตถุประสงค์ของสัญญาก็คือการที่นายหน้าชี้ช่องหรือจัดการให้มีการท าสัญญา 

 ลักษณะในการด าเนินงานของนายหน้ามีแต่เพียงชี้ช่องหรือแจ้งข่าวให้บุคคลภายนอกทราบว่า
บุคคล หนึ่งต้องการจะกระท าการใด ซึ่งส่วนนี้เป็นความแตกต่างที่ส าคัญระหว่างนายหน้ากับตัวแทน 
เนื่องจากตัวแทนสามารถเข้าด าเนินการท าสัญญาแทนตัวการได้เลย 

                                           
36 ไผทชิต เอกจรยิกร, ตัวแทน นายหน้า (กรุงเทพฯ: บริษัท ส านักพิมพ์วิญญูชน จ ากัด, 2560), หน้า 368. 
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3) บุคคลที่จะตกลงให้ค่าบ าเหน็จนายหน้า จะรับผิดชอบจ่ายค่าบ าเหน็จต่อเมื่อสัญญานั้นได้ท ากัน

ส าเร็จ 

 ค าว่า ส าเร็จ นั้นไม่ต้องถึงขั้นส าเร็จที่สุดถึงการโอนกรรมสิทธิ์ เพียงแต่ทั้งสองฝ่ายตกลงท า
สัญญาซึ่งผูกพันธ์ทางกฎหมายแล้วเท่านั้น นายหน้าก็หมดหน้าที่และไม่เป็นข้อส าคัญต่อไปว่าฝ่ายใด
ฝ่ายหนึ่งจะปฏิบัติตามสัญญาครบถ้วนหรือไม่ หรือฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งจะยกเลิกสัญญาในภายหลัง 
 ข้อสังเกต จากมาตรา 849 ที่บัญญัติว่า “การรับเงิน หรือ รับช าระหนี้ อันจะพึงช าระ ตาม
สัญญานั้น ท่านให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่า นายหน้า ย่อมไม่มีอ านาจ ที่จะรับแทน ผู้เป็นคู่สัญญา” 
เนื่องจากนายหน้ามีหน้าที่เพียงเป็นผู้ชี้ช่องหรือจัดการให้มีการท าสัญญาเท่านั้น  นายหน้าไม่มีอ านาจ
ในการเข้าไปรับเงินหรือรับช าระหนี้เพราะไม่มีหน้าที่ดังกล่าวและไม่ใช่ตัวแทนของคู่สัญญา 
 เหตุที่การด าเนินการของอูเบอร์มีบางส่วนที่เข้าตามลักษณะของสัญญานายหน้า เนื่องจาก
บริษัทอูเบอร์เป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร เสมือนเป็นผู้ชี้ช่องในการท าให้เกิด
การเข้าท าสัญญา ซึ่งเป็นสัญญาการบริการรับส่งผู้โดยสาร และเม่ือเกิดการให้บริการดังกล่าวขึ้นส าเร็จ
แล้ว ผู้ขับอูเบอร์ต้องจ่ายค่าบ าเหน็จร้อยละ 20-25 ของค่าโดยสารที่ได้รับให้แก่ทางบริษัทอูเบอร์โดย
ถือเป็นค่าด าเนินการเพ่ือเป็นการตอบแทนที่บริษัทได้จัดหาผู้โดยสารมาให้ แต่สัญญานายหน้าก็ยังไม่
สามารถปรับใช้กับนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ได้ทั้งหมด เนื่องจากมีลักษณะบาง
ประการในการด าเนินการของอูเบอร์ที่ไม่เข้าตามลักษณะของสัญญานายหน้า เนื่องจากตามปกติ
หน้าที่ของนายหน้ามีเพียงการชี้ช่องหรือแจ้งข่าวให้บุคคลภายนอกทราบว่ามีบุคคลต้องการจะกระท า
การใด แต่การด าเนินการของอูเบอร์ บริษัทอูเบอร์มีอ านาจในการควบคุมคุณภาพในการท างานของผู้
ขับอูเบอร์ ทางบริษัทพิจารณาคุณภาพการท างานของผู้ขับอูเบอร์จากระดับของการให้บริการที่
ประเมินโดยผู้โดยสารภายหลังจากที่ผู้โดยสารได้รับการบริการจากผู้ขับอูเบอร์ ซึ่งหากผู้ขับอูเบอร์
ได้รับการประเมินในการให้บริการระดับที่หนึ่งเป็นดาวหนึ่งดวงบ่อยครั้ง หมายความว่าผู้ขับอูเบอร์
ให้บริการแย่ ทางบริษัทมีอ านาจในการจ ากัดไม่ให้ผู้ขับอูเบอร์เข้าร่วมให้บริการอีก จากอ านาจแสดง
ให้เห็นว่า แม้ไม่ใช่เป็นการใช้อ านาจควบคุมโดยตรง แต่บริษัทอูเบอร์ก็เป็นผู้มีอ านาจในการควบคุม
คุณภาพการท างานผู้ขับอูเบอร์ และในส่วนของค่าโดยสาร บริษัทอูเบอร์มีอ านาจรับช าระค่าโดยสาร
จากผู้โดยสารในการบริการอูเบอร์แทนผู้ขับอูเบอร์ได้ แม้ในข้อก าหนดและเงื่อนไขการของทางบริษัท
อูเบอร์ก าหนดว่า 
 
 “ผู้ ใช้บริการมีหน้าที่ ในการจ่ายค่าบริการจากผู้ ให้บริการบุคคลที่สาม (รวมเรียกว่า 
“ค่าใช้จ่าย”) หลังจากที่ได้รับบริการที่ได้รับผ่านการใช้บริการของอูเบอร์ โดยการช าระค่าใช้จ่ายผ่าน
ตัวแทนในการเรียกเก็บเงินของผู้ให้บริการบุคคลที่สาม ซึ่งกระท าในนามของผู้ให้บริการบุคคลที่สาม 
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การช าระค่าใช้จ่ายด้วยวิธีดังกล่าวจะพิจารณาว่าเป็นวิธีการเดียวกับการช าระเงินโดยตรงให้แก่ผู้
ให้บริการบุคคลที่สาม”37  
 กล่าวได้ว่า บริษัทอูเบอร์แจ้งในข้อก าหนดดังกล่าวว่า ตนเองเป็นเพียงตัวแทนในการเรียกเก็บ
ค่าโดยสารในฐานะตัวแทนของผู้ให้บริการบุคคลที่สามซึ่งหมายถึงผู้ขับอูเบอร์นั้นเอง  ดังนั้นเกิด
ประเด็นปัญหาว่า นิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์เป็นไปตามสัญญานายหน้าได้หรือไม่ 
ซึ่งผู้เขียนจะได้วิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 5 

 
  3.1.2.2 สัญญาจ้างแรงงาน 

  ประมวลแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 575 บัญญัติว่า “อันว่าจ้างแรงงานนั้น คือสัญญาซึ่ง
บุคคลคนหนึ่ง เรียกว่าลูกจ้าง ตกลงจะท างานให้แก่บุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกว่านายจ้าง และนายจ้างตก
ลงจะให้สินจ้างตลอดเวลาที่ท างานให้” 
  พระราชบัญญัติคุ้มครองแรงงาน พ.ศ. 2541 ได้ให้ค าจ ากัดความค าว่า “สัญญาจ้าง 
หมายความว่า สัญญาไม่ว่าเป็นหนังสือหรือด้วยวาจาระบุชัดเจน และนายจ้างตกลงจะให้ค่าจ้าง
ตลอดเวลาที่ท างานให้” 

 
  จากบทบัญญัติดังกล่าวสามารถพิจารณาสาระส าคัญของสัญญาจ้างแรงงานได้ว่า 
 1) สัญญาจ้างแรงงานเป็นสัญญาที่มีคู่สัญญาสองฝ่าย คือ นายจ้างฝ่ายหนึ่งและลูกจ้างอีกฝ่าย
หนึ่ง การพิจารณาว่าความสัมพันธ์ระหว่างคู่สัญญานั้นเป็นสัญญาใด เป็นสัญญาจ้างแรงงานหรือ
สัญญาจ้างท าของนั้นมีความส าคัญหลายเรื่อง เช่น ในเรื่องละเมิด เนื่องจากหากเป็นสัญญาจ้าง
แรงงาน นายจ้างต้องรับผิดในการกระท าของลูกจ้างที่กระท าไปในทางการที่จ้าง ตามทฤษฎีความรับ
ผิดจากการกระท าของบุคคลอ่ืน (Vicarious Liability) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่ส าคัญที่ท าให้นายจ้างต้อง
มาร่วมรับผิดด้วยซึ่งจะกล่าวในหัวข้อความรับผิดเพ่ือละเมิดโดยละเอียด แต่หากเป็นสัญญาจ้างท าของ 
โดยหลักแล้วผู้ว่าจ้างไม่ต้องรับผิดในการท าละเมิดของผู้รับจ้าง38 
 โดยการพิจารณานอกจากพิจารณาถึงข้อตกลงระหว่างบุคคลทั้งสองฝ่ายแล้ว ต้องพิจารณาถึง
พฤติการณ์ที่เกิดขึ้นระหว่างบุคคลทั้งสองฝ่ายเป็นกรณีไป ดังเช่นแนวค าพิพากษาฎีกาที่จะกล่าวถึง

                                           
37 Uber Technologies Inc., "Uber." 
38 ปิติกุล จีระมงคลพาณิชย์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ลักษณะ จ้างแรงงาน จ้างท าของ รับขน 

(กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์เดือนตุลา, 2559), หน้า 15-16. 
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ต่อไป มีสาระส าคัญเกี่ยวกับการพิจารณาความสัมพันธ์ของบุคคลสองฝ่ายในการด าเนินกิจการขนส่ง 
ว่าเป็นสัญญาจ้างแรงงานหรือไม่ 

 
 ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 6942/2550 การจะเป็นนายจ้างหรือลูกจ้างกันหรือไม่นั้น นอกจากการ
พิจารณาตามพระราชบัญญัติแรงงานสัมพันธ์ มาตรา 5 และประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
มาตรา 545 แล้วยังต้องปรากฏด้วยว่าลูกจ้างได้ปฏิบัติงานภายใต้ข้อบังคับ ระเบียบ หรือค าสั่งอันชอบ
ด้วยกฎหมายอันเป็นอ านาจบังคับบัญชาของนายจ้าง 
 ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1252/2511 รถยนต์โดยสารเลขทะเบียน ร.บ. 00844 เป็นของ ซ. 
น ามาเดินร่วมกับบริษัทจ าเลยในเส้นทางสัมปทาน รถที่เข้ามาเดินร่วมเช่นนี้ต้องตีเบอร์ ใช้ตรา และ
ทาสีของบริษัทจ าเลย ทั้งรถ คนขับ และคนเก็บตั๋ว ต้องอยู่ในระเบียบข้อบังคับของบริษัทจ าเลย 
บริษัทจ าเลยมีสิทธิไล่ออก ส่วนการจ่ายเงินเดือนให้คนขับและคนเก็บตั๋วเป็นหน้าที่ของเจ้าของรถ ดังนี้ 
แม้รถคันนี้จะเป็นของ ซ.แต่ซ. ยินยอมให้บริษัทจ าเลยน ามาใช้เดินรับส่งคนโดยสารบนเส้นทาง
สัมปทานของบริษัทจ าเลย ในกิจการของบริษัทจ าเลย ในนามและในฐานะที่เป็นรถของบริษัทจ าเลย 
หาใช่ ซ. น ามาเดินรับส่งคนโดยสารเป็นส่วนตัวไม่ และการที่บริษัทจ าเลยคิดค่าธรรมเนียมจาก ซ. ใน
การน ารถมาเดินร่วม ก็เป็นวิธีการแบ่งผลประโยชน์รายได้ระหว่างกันอย่างหนึ่ง ได้ชื่อว่าบริษัทจ าเลยมี
และใช้รถคันนี้อย่างที่เป็นของบริษัทจ าเลยในกิจการของบริษัทจ าเลยแล้ว โดยบริษัทจ าเลยและ ซ. มี
ผลประโยชน์ร่วมกันในการนี้ การที่ ส. ได้ยินยอมเข้ามาปฏิบัติหน้าที่ขับรถยนต์รับส่งคนโดยสารใน
กิจการของบริษัทจ าเลย โดยที่ ซ. น าเข้ามานับว่า ส. มีฐานะเป็นลูกจ้างของบริษัทจ าเลยปฏิบัติหน้าที่
ขับรถยนต์รับส่งคนโดยสารในทางการที่จ าเลยจ้างด้วย ใครจะเป็นผู้จัดหา ส. มาขับรถไม่ส าคัญ และ
แม้ ซ.จะเป็นผู้จ่ายเงินเดือนให้ส.ก็เป็นเพียงข้อตกลงภายในระหว่างบริษัทจ าเลยกับ ซ. ซึ่งมี
ผลประโยชน์ร่วมกัน และเป็นการปฏิบัติตามระเบียบของบริษัทจ าเลยเท่านั้น ไม่ท าให้การเป็น
นายจ้างและลูกจ้างระหว่างบริษัทจ าเลยกับ ส. เปลี่ยนแปลงไป.เมื่อส.ปฏิบัติหน้าที่ขับรถในกิจการของ
บริษัทจ าเลย บริษัทจ าเลยย่อมต้องร่วมรับผิดกับ ส. ในผลแห่งละเมิดซึ่ง ส. กระท าไปนั้นด้วย 
 ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1016/2519 โจทก์ท าสัญญากับจ าเลยระบุชื่อว่า 'สัญญาจ้างเฝ้ารักษา' 
มีข้อก าหนดว่าผู้จ้างตกลงให้ค่าจ้างแก่ผู้รับจ้างเฝ้ารักษาไม้ของกลางเป็นเงิน 3,200 บาทจนกว่าผู้จ้าง
จะรับไม้ของกลางคืน หากไม้ของกลางสูญหายหรือเป็นอันตรายผู้รับจ้างยอมให้ปรับไหมเป็นราย
ลูกบาศก์เมตร ระหว่างนั้นผู้จ้างอาจขนไม้ของกลางทั้งหมดหรือบางส่วนไปจากที่เดิมในเวลาใด ๆ ก็ได้ 
แต่ต้องแจ้งให้ผู้รับจ้างทราบและท าใบรับไม้ของกลางไว้ ดังนี้การครอบครองไม้ของกลางยังคงอยู่แก่ผู้
จ้าง ผู้รับจ้างเพียงแต่เฝ้ารักษาระวังมิให้ไม้ของกลางเป็นอันตรายเท่านั้น เป็นสัญญาจ้างแรงงาน หาใช่
สัญญาฝากทรัพย์ไม่ สิทธิเรียกร้องค่าปรับตามสัญญาจ้างแรงงานมีอายุความ 10 ปี ตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา164 
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 จากค าพิพากษาฎีกาดังกล่าวมีข้อสังเกตว่า ค าพิพากษาฎีกาฉบับนี้ไม่ปรากฏว่ามีข้อเท็จจริง
แสดงให้เห็นว่ามีพฤติการณืใดที่บ่งชี้ได้ชัดเจนว่าเป็นสัญญาจ้างแรงงาน ไม่ว่าชื่อของสัญญา เจตนา
ของคู่สัญญา อ านาจในการบังคับบัญชา ในทางตรงข้ามลักษณะที่ปรากฏให้เห็นไปในลักษณะว่าเป็น
สัญญาฝากทรัพย์ เห็นได้ว่าแม้สัญญาดังกล่าวก าหนดเป็นสัญญาอ่ืน โดยพฤติการณ์ระหว่างบุคคลทั้ง
สองฝ่ายเป็นนายจ้างและลูกจ้างกัน สัญญาดังกล่าวก็เป็นสัญญาจ้างแรงงาน หรือบุคคลดังกล่าวก็เป็น
นายจ้างและลูกจ้าง 
 2) สัญญาจ้างแรงงานมีวัตถุประสงค์ที่ให้ลูกจ้างท างานให้แก่นายจ้าง 
 นายจ้างจะจ้างลูกจ้างท าการงานสิ่งใดให้ก็ได้ แต่อย่างไรก็ตามวัตถุประสงค์ต้องไม่ขัดต่อความ
สงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีงามของประชาชนและไม่พ้นวิสัยลูกจ้างเพียงท างานให้นายจ้าง ไม่ได้
พิจารณาผลส าเร็จเช่นสัญญาจ้างท าของ 

3) สัญญาจ้างแรงงานเป็นสัญญาที่นายจ้างตกลงจะให้สินจ้างแก่ลูกจ้างตลอดเวลาที่ท างานให้ 
 โดยตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ได้เรียกค่าตอบแทนที่ลูกจ้างท างานให้นายจ้างว่า 
“สินจ้าง” โดยค าว่าสินจ้างนี้ไม่จ าเป็นต้องเป็นเงินเพียงอย่างเดียว อาจเป็นทรัพย์สินอ่ืนก็ได้ มี
ความหมายที่กว้างกว่า แต่ตามกฎหมายคุ้มครองแรงงานมีการใช้ถ้อยค าว่า “ค่าจ้าง” โดยค าว่าค่าจ้าง
หมายถึงเงินทุกประเภทที่นายจ้างจ่ายให้ลูกจ้างเป็นค่าตอบแทนจากการท างาน ไม่ว่าจะเป็นการ
ท างานในวันและเวลาใด ไม่ว่าจะค านวณตามระยะเวลาหรือผลงานที่ลูกจ้างท าได้ ทั้งนี้ไม่ว่าจะก าหนด
ค านวณ หรือจ่ายค่าจ้างในลักษณะใด หรือโดยวิธีการใดและไม่ว่าจะมีชื่อเรียกอย่างไร39 

4) สัญญาจ้างแรงงานมีลักษณะที่นายจ้างมีอ านาจควบคุมบังคับบัญชาลูกจ้าง 
 ตามสัญญาจ้างแรงงาน ลูกจ้างต้องท างานอยู่ภายใต้การควบคุมดูแลของนายจ้าง โดยนายจ้างมี
อ านาจออกค าสั่งตามที่ตนต้องการได้ ค าสั่งดังกล่าวอาจเป็นวาจาหรือลายลักษณ์อักษร จะเป็นการสั่ง
ให้ท าเป็นเรื่อง ๆ ไป หรือเป็นครั้งคราวก็ได้ หรือเป็นค าสั่งในรูปแบบกฎระเบียบข้อบังคับการท างานก็
ได้ ขึ้นอยู่กับนายจ้าง40 
 ส าหรับกฎหมายอังกฤษในคดี Short V. Henderson, Ltd ที่ Lord Thankerton อธิบายถึง
ปัจจัย 4 ประการในการพิจารณาว่าเป็นสัญญาจ้างแรงงาน 

I. นายจ้างมีอ านาจในการเลือกลูกจ้าง 

II. มีการจ่ายสินจ้างหรือค่าตอบแทน 

III. นายจ้างมีอ านาจในการควบคุมวิธีการในการท างาน 

                                           
39 เรื่องเดียวกัน, หน้า 18. 
40 วิจิตรา (ฟุ้งลัดดา) วิเชียรชม, สญัญาจ้างแรงงาน (กรุงเทพฯ: บริษัท ส านักพิมพ์วิญญูชน จ ากัด, 2552), หน้า 112. 
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IV. นายจ้างมีสิทธิให้ลูกจ้างหยุดงานชั่วคราว (Suspension) หรือไล่ออก (Dismissal) 

5) สัญญาจ้างแรงงานไม่ต้องท าตามแบบและไม่มีหลักเกณฑ์ในการท าสัญญา 

6) สัญญาจ้างแรงงานเกิดขึ้นและสมบูรณ์เมื่อค าเสนอและค าสนองถูกต้องตรงกันตามหลักนิติ

กรรมสัญญาซึ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ได้ก าหนดเรื่องแบบ หรือหลักฐาน

ของสัญญาจ้างแรงงานไว้อย่างใด ดังนั้นสัญญาจ้างแรงงานไม่ต้องท าเป็นหนังสือ หรือมี

หลักฐานเป็นหนังสือ เพียงตกลงกันด้วยวาจาก็สามารถใช้ได้41 

 จากการศึกษากฎหมายลักษณะของสัญญาจ้างแรงงาน พิจารณาถึงการด าเนินการของอูเบอร์ที่
บริษัทอูเบอร์มีบางส่วนที่เข้าตามลักษณะสัญญาดังกล่าวในการมีอ านาจในการควบคุมผู้ขับอูเบอร์ใน
การท างาน แต่ในส่วนการท างานของผู้ขับอูเบอร์ที่ไม่ได้มีลักษณะเป็นงานประจ าเช่นลูกจ้าง ผู้ขับมี
อิสระในการเลือกเวลาท างาน ประเด็นปัญหาดังกล่าวว่านิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอู
เบอร์เป็นไปตามสัญญาจ้างแรงงานหรือไม่ ผู้เขียนจะได้วิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 5 

 
  3.1.2.3 สัญญาตัวแทน 

  หลักกฎหมายที่ส าคัญในเรื่องตัวแทน คือ การที่บุคคลใดๆจะกระท าการในเรื่ องที่
ก่อให้เกิดความความสัมพันธ์ทางกฎหมายของตน บุคคลนั้นไม่จ าเป็นที่จะต้องกระท าด้วยตนเองเสมอ
ไป บุคคลนั้นสามารถท่ีจะใช้บุคคลอื่นกระท าแทนได้ หรืออนุญาตให้บุคคลอ่ืนกระท าแทนตน และเม่ือ
บุคคลที่ถูกใช้หรือได้รับอนุญาต ได้ยอมรับและกระท าการดังกล่าวแล้ว กฎหมายยอมรับว่าการกระท า
ของตัวแทนมีอ านาจ และผูกพันธ์ตัวการเสมือนเช่นเดียวกับตัวการได้กระท าการดังกล่าวด้วยตนเอง 

1) การเกิดขึ้นของตัวแทน 

 การจะเป็นตัวการตัวแทนได้ต้องมีการเกิดขึ้นของความเป็นตัวแทนหรือสัญญาตัวแทนเสียก่อน 
ซึ่งการเกิดขึ้นของตัวแทนตามกฎหมายไทยแบ่งได้ 3 ประเภท กล่าวคือตัวแทนที่เกิดขึ้นโดยการ
แต่งตั้งแสดงออกชัด ตัวแทนโดยปริยาย หรือตัวแทนที่เกิดจากการให้สัตยาบัน42 หรืออาจจ าแนกการ
เกิดขึ้นของตัวแทนได้ 5 วิธีการคือ ตัวแทนที่เกิดขึ้นโดยการแสดงออกชัด โดยปริยาย โดยจ าเป็น โดย
กฎหมายปิดปาก และโดยให้สัตยาบัน 

                                           
41 เกษมสันต์ วิลาวรรณ, "สญัญาจา้งแรงงาน," วารสารศาลแรงงาน 2 (เมษายน-มิถุนายน 2532): 121. 
42 หลวงสุทธิมนต์นฤนาท, ค าอธิบายกฎหมายและพาณิชย์ว่าด้วยตัวแทน นายหน้า (กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2510), หน้า 2. 
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 จากต ารากฎหมายอังกฤษ ศาสตราจารย์ Richard Stone ได้อธิบายถึงการเกิดขึ้นของสัญญา
ตัวแทนที่คล้ายๆกัน แต่ไม่เหมือนกันว่า43 

(1) ตัวแทนที่เกิดขึ้นจากความตกลง ซึ่งความตกลงดังกล่าวอาจเป็นความตกลงโดยชัดแจ้งหรือ

ปริยาย ตัวแทนที่เกิดจากความตกลงโดยชัดแจ้งอาจเกิดขึ้นด้วยวาจาหรือลายลักษณ์อักษร 

ตามหลักของการเกิดสัญญาทั่วไป และตัวแทนที่เกิดจากความตกลงโดยปริยาย คือการที่

ตัวการตัวแทนกระท าการให้บุคคลอ่ืนเข้าใจหรือเชื่อว่าทั้งสองเก่ียวพันเป็นตัวการตัวแทนกัน 

(2) ตัวแทนที่เกิดขึ้นโดยสัตยาบัน การที่ตัวแทนได้กระท านอกขอบอ านาจหรือปราศจากอ านาจ 

แต่การกระท าดังกล่าวกระท าไปในนามตัวการหรือเพ่ือตัวการ หากตัวการได้ให้สัตยาบันใน

การกระท าดังกล่าวไม่ว่าโดยชัดแจ้งหรือปริยาย ให้มีผลย้อนหลังเสมือนตัวแทนได้กระท าการ

โดยมีอ านาจแต่แรก 

(3) ตัวแทนโดยผลของกฎหมาย เป็นกรณีที่กฎหมายก าหนดถึงความสัมพันธ์ของตัวแทนขึ้น โดย

ถือว่าบุคคลหนึ่งเป็นตัวแทนของอีกบุคคลหนึ่ง 

(4) ตัวแทนโดยปิดปาก การที่บุคคลใดแสดงออกต่อบุคคลภายนอกว่ามีบุคคลอ่ืนเป็นตัวแทนตน 

ไม่ว่าด้วยวาจาหรือการกระท า แต่แท้จริงแล้วบุคคลนั้นไม่ใช่ตัวแทน บุคคลที่แสดงออก

ดังกล่าวถูกปิดปากไม่ให้ปฏิเสธต่อบุคคลภายนอกว่า บุคคลนั้นไม่ใช่ตัวแทนตนและต้อง

ผูกพันในการกระท าของบุคคลนั้น 

 ส าหรับกฎหมายไทยนั้น ผู้เขียนจะขออธิบายถึงเฉพาะการเกิดขึ้นของตัวแทนที่อาจสัมพันธ์กับ
นิติสัมพันธ์ในการด าเนินการของอูเบอร์ ได้แก่ ตัวแทนที่ถูกแต่งตั้งโดยปริยายจากตัวการ และตัวแทน
เชิด 
 1.1) ตัวแทนที่ถูกแต่งตั้งโดยปริยายจากตัวการ 
 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 797 บัญญัติว่า “อันว่าสัญญาตัวแทนนั้น คือสัญญา
ซึ่งให้บุคคลคนหนึ่ง เรียกว่าตัวแทน มีอ านาจท าการแทนบุคคลอีกคนหนึ่ง เรียกว่าตัวการ และตกลง
จะท าการดังนั้น อันความเป็นตัวแทนนั้นจะเป็นโดยตั้งแต่งแสดงออกชัดหรือโดยปริยายก็ย่อมได้ ” 
 สัญญาตัวการตัวแทนมีหลักเกณฑ์ 4 ประการ ดังต่อไปนี้  

1)  สัญญาที่อาศัยหลักความยินยอม (Consensual Relation) กล่าวคือ สัญญาต้องเกิดขึ้นจาก

การความเต็มใจของทั้ง 2 ฝ่าย สัญญาตัวการตัวแทนก็เช่นกันต้องเกิดขึ้นจากการมอบอ านาจ

                                           
43 Richard Stone, Law of Agency (London: Cavendish Publisling Limited, 1996), pp. 19-38. 
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ไปแล้วอีกฝ่ายหนึ่งยินยอมด้วยความเต็มใจด้วย ซึ่งการมอบอ านาจและการยินยอมรับมอบ

อ านาจนั้นอาจเป็นการแสดงเจตนาโดยชัดแจ้งหรือโดยปริยายก็ได้  

2)  สัญญาต้องมีบุคคลที่ 3 (Third Party) โดยปกติแล้วการท าสัญญานั้นมีคู่สัญญา 2 ฝ่ายก็

เพียงพอแล้ว แต่ส าหรับสัญญาตัวการตัวแทนนั้นต้องมีการติดต่อกับบุคคลที่สามด้วยสัญญา

จึงจะสมบูรณ์ เนื่องจากวัตถุประสงค์ของการท าสัญญาตัวการตัวแทน คือ การแต่งตั้งให้

ตัวแทนมีอ านาจกระท าการอย่างใดอย่างหนึ่งกับบุคคลภายนอกแทนตัวการ ทั้งนี้ แม้ขณะตั้ง

ตัวแทนจะไม่มีบุคคลภายนอกร่วมตกลงในสัญญาตัวการตัวแทน แต่สัญญาตัวการตัวแทนนั้น

จะต้องมีวัตถุประสงค์ให้ตัวแทนไปท ากิจการกับบุคคลภายนอก มิฉะนั้นจะไม่ถือว่าสัญญา

เช่นว่านั้นเป็นสัญญาตัวการตัวแทน 

3)  สัญญาตัวการตัวแทนนั้นไม่ได้ก าหนดให้ต้องท าตามแบบ และไม่ได้ก าหนดให้ต้องมีบ าเหน็จ 

มาตรา 797 เป็นบทบัญญัติที่ให้ค าจ ากัดความของสัญญาตัวแทนไม่ได้กล่าวถึงบ าเหน็จ

ตัวแทน จะมีหรือไม่มีก็ได้ ไม่ใช่สาระส าคัญแห่งสัญญา 

4)  สัญญาต้องมีวัตถุประสงค์ในการมอบอ านาจให้ตัวแทนกระท าการอย่างใดอย่างหนึ่งแทน

ตัวการ เช่น การท านิติกรรม สัญญา และการบริหารกิจการของตัวการ โดยกิจการที่ตัวแทน

ท าการแทนตัวการในเบื้องต้นนั้นจะต้องเป็นกิจการที่มีวัตถุประสงค์ชอบด้วยกฎหมาย ไม่ขัด

ต่อความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชน   และต้องไม่ใช่กิจการเฉพาะตัว44ของ

ตัวการ  

                                           
44 ไผทชิต เอกจรยิกร, ตัวแทน นายหน้า, หน้า 42-45. 

กิจเฉพาะตัว หมายถึง 

1) มีธรรมเนียมประเพณีพิเศษก าหนดว่าในเรื่องนั้นๆตัวการจะต้องกระท าเอง เช่น การหมั้น การสมรส เจ้าบ่าว 
เจ้าสาว เป็นต้น 

2) กิจการเนื่องจากต าแหน่งหน้าที่ ความช านาญ ความสามารถ หรือสิทธิเฉพาะตัว เนื่องจากต าแหน่งหน้าที่เป็น
ต าแหน่งหน้าที่ที่มอบหมายให้บุคคลอื่นท าแทนไม่ได้ เช่น การประชุมคณะกรรมการตุลาการ การประชุม
คณะกรรมการบริหารคณะการประชุมผู้แทนราษฎร ฯลฯ รวมถึงความช านาญหรือความสามารถเฉพาะตัว กไม่
อาจมอบหมายให้คนอื่นท าแทนได้ เพราะบุคคลที่ได้รับมอบหมายอาจไม่มีความช านาญหรือความสามารถ
เฉพาะตัว เช่น การวาดรูป การแสดง ร้องเพลง ฯลฯ 

3) กิจการที่กฎหมายบังคับว่ากิจการดังกล่าวตัวการจะต้องกระท าเอง เช่น การจดทะเบียนสมรส ตาม
พระราชบัญญัติจดทะเบยีนครอบครัว พ.ศ. 2478 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยม์าตรา 1458 กฎหมาย
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 ก. ตัวแทนโดยชัดแจ้ง คือ ตัวแทนที่เกิดขึ้นจากความยินยอมของทั้งตัวการและตัวแทนโดย
แสดงออกมาให้ปรากฏอย่างชัดแจ้งว่าตัวการมอบอ านาจให้ตัวแทน และตัวการยอมผูกพันตนเองใน
การกระท าของตัวแทน การมอบอ านาจในลักษณะนี้อาจเป็นการให้อ านาจท านิติกรรม สัญญา หรือ
จัดการกิจการอ่ืนๆก็ได้ โดยสัญญาตัวการตัวแทนนั้นไม่มีแบบอาจท าสัญญาตัวการตัวแทนกันเป็นลาย
ลักษณ์อักษร หรือด้วยวาจาก็ได้  
 ข. ตัวแทนโดยปริยาย คือ ตัวแทนที่ไม่ได้รับการแต่งตั้งโดยชัดแจ้งโดยสัญญาจากตัวการ แต่
เกิดข้ึนโดยพฤติการณ์ การกระท า การแสดงออก กิริยาอาการที่ประพฤติปฏิบัติต่อกันของตัวการและ
ตัวแทน โดยเป็นที่เข้าใจของบุคคลภายนอกว่าตัวการเห็นชอบและยินดีรับรองการกระท านั้นๆแล้ว 
กล่าวคือตัวการตกลงให้ผู้นั้นเป็นตัวแทน ผู้นั้นก็ตกลงยินยอม และท าการเป็นตัวแทนด้วย ซึ่งแตกต่าง
กับเรื่องตัวแทนเชิดที่ตัวการไม่ได้ยอมรับแต่กฎหมายลงโทษตัวการ เพราะตัวการไม่บอกให้
บุคคลภายนอกรู้ โดยการแสดงออกของตัวการท าให้บุคคลภายนอกผู้สุจริตเข้าใจผิด กฎหมายจึงบอก
ว่าต้องรับผิด45 ค าว่า “โดยปริยาย” มีความหมายกว้างมาก ต้องอาศัยการพิจารณาจากข้อเท็จจริง
และพฤติการณ์แต่ละกรณีไป ซึ่งการกระท าหรือการงดเว้นการกระท าของตัวการหรือตัวแทนอาจถือ
ว่าเป็นการยินยอมโดยปริยาย46 
 1.2) ตัวแทนเชิด 
 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 821 บัญญัติว่า “บุคคลผู้ใด เชิดบุคคลหนึ่ง ออก
แสดงเป็น ตัวแทนของตน ก็ดี รู้แล้วยอมให้บุคคล อีกคนหนึ่ง เชิดตัวเขาเอง ออกแสดงเป็น ตัวแทน
ของตน ก็ดี ท่านว่า บุคคลนั้น จะต้องรับผิดต่อบุคคลภายนอก ผู้สุจริต เสมือนว่า บุคคลอีกคนหนึ่งนั้น 
เป็นตัวแทนของตน” 
 ตัวแทนเชิด หรือตัวแทนโดยกฎหมายผิดปาก ตามหลัก Doctrin of Estopel ของกฎหมาย
อังกฤษ ตามหลักการเกิดขึ้นได้ด้วยกิริยาอาการ พฤติการณ์ การแสดงออกโดยนิ่งเฉย การกระท าหรือ
ความประพฤติปฏิบัติต่อกันระหว่างคู่กรณี โดยบุคคลหนึ่ง (ตัวการ) กระท าการไม่ว่าด้วยวาจาหรือการ
แสดงออกโดยท าให้บุคคลภายนอกเข้าใจว่าตนได้มอบอ านาจให้บุคคลอีกคนหนึ่งเป็นตัวแทนของตน 
ซึ่งในความจริงตัวการต้องเปิดเผยความจริงให้แก่บุคคลภายนอกผู้สุจริตทราบเพ่ือไม่ให้หลงผิด ตัวการ
จะถูกปิดปากต่อบุคคลภายนอกในการจะปฏิเสธว่าบุคคลนั้นเป็นหรือเคยเป็นตัวแทนของตน โดย

                                           
เกี่ยวกับการพิมพ์ พระราชบัญญัตกิารพิมพ์ พ.ศ. 2484 มาตรา 24 กฎหมายเกี่ยวกับสถานบริการตาม
พระราชบัญญัตสิถานบริการ พ.ศ. 2509 

45 หลวงสุทธิมนต์นฤนาท, ค าอธิบายกฎหมายและพาณิชย์ว่าด้วยตัวแทน นายหน้า, หน้า 4. 
46 สรรเสริญ ไกรจิตติ, กฎหมายแพง่และพาณิชย์ว่าด้วยตัวแทนและนายหน้า (พระนคร: โรงพิมพ์มหาลยั

ธรรมศาสตร์, 2520), หน้า 43. 
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ตัวการต้องผูกพันจากการกระท าของบุคคลอ่ืนที่ปรากฏต่อบุคคลทั่วไปว่าเป็นตัวแทน แต่
ความสัมพันธ์อย่างสมบูรณ์ระหว่างตัวการและตัวแทนไม่ได้มีขึ้น สถานะทางกฎหมายของตัวการและ
ตัวแทนจะอยู่ภายใต้กฎเกณฑ์ท่ีเริ่มจากสมมุติฐาน ว่าไม่ได้มีความตกลงระหว่างตัวการและตัวแทน47 
 จากหลัก Doctrin of Estoppel ก่อให้ เกิดหลัก Agency by Estoppel ซึ่งถูกน ามาใช้ใน
กฎหมายไทยโดยมีชื่อเรียกว่า ตัวแทนเชิด ที่ว่าโดยปิดปากนี้หมายถึง ตัวการ เพ่ือไม่ให้เถียงว่าบุคคล
นั้นไม่ใช่ตัวแทนของตน เนื่องจากเพ่ือคุ้มครองและเพ่ือรักษาประโยชน์ของบุคคลภายนอกผู้ท าการ
ติดต่อโดยสุจริตไม่ให้ได้รับความเสียหาย แม้ในความจริงไม่มีสัญญาตัวแทน ตัวการไม่ได้มอบอ านาจ
ให้ตัวแทนไปกระท าการดังกล่าวโดยตรง48 
 ตัวแทนเชิดตามมาตรา 821 จึงเป็นตัวแทนอีกประเภทหนึ่งที่ไม่ได้เกิดจากผลของสัญญา เพราะ
ความจริงไม่มีสัญญา แต่เกิดขึ้นโดยผลของกฎหมาย ซึ่งเจตนารมณ์และวัตถุประสงค์ของกฎหมายก็
เพ่ือคุ้มครองบุคคลภายนอกผู้สุจริตตามหลักกฎหมายปิดปาก มาตรา 821 จึงเป็นบทบัญญัตี่ก าหนด
หน้าที่และความรับผิดชอบของตัวการต่อบุคคลภายนอกผู้สุจริตเพียงฝ่ายเดียว ส่งผลให้ตัวการใน
ตัวแทนเชิดไม่มีสิทธิฟ้องบุคคลภายนอก ตัวการในตัวแทนเชิดไม่ต้องรับผิดต่อบุคคลอ่ืนตามมาตรา 
821 และตัวแทนเชิดไม่อาจจะฟ้องตัวการตามมาตรา 821 เมื่อตัวแทนเชิดเกิดจากกฎหมายบัญญัติให้
ตัวการรับผิดต่อบุคคลภายนอกผู้สุจริตเป็นการเฉพาะ มาตรา 821 จึงไม่เกี่ยวกับมาตรา 798 และแยก
ออกจากมาตรา 82049 
 ลักษณะของตัวแทนเชิดตามมาตรา 821 สรุปได้ดังต่อไปนี้50 

(1) ตัวการกระท าการ แสดงออกด้วยกิริยา วาจา อิริยาบถอันเป็นพฤติการณ์ที่ท าให้

บุคคลภายนอกเข้าใจและเชื่อ รวมถึงตัวการนิ่งเฉยไม่เปิดเผยหรือแสดงความจริงให้

บุคคลภายนอกทราบความจริงซึ่งเป็นหน้าที่ของตัวการที่ต้องเปิดเผย เพ่ือไม่ให้

บุคคลภายนอกผู้สุจริตหลงเข้าใจผิดว่าตัวแทนเชิดเป็นตัวแทนของตัวการ 

(2) ตัวการไม่ได้ปรารถนาที่จะผูกพันกับบุคคลภายนอกส าหรับการกระท าของตัวแทนเชิด ไม่มี

ความยินยอมร่วมกันของตัวการและตัวแทนเชิด ไม่มีสัญญาตัวแทนและไม่มีตัวการและ

ตัวแทนด้วย (No Agency) 

                                           
47 F.M.B. Reynolds, Bowstead and Reynolds on Agency (London: Sweet and Maxwell, 1996), p. 101. 
48 สรรเสริญ ไกรจิตติ, กฎหมายแพง่และพาณิชย์ว่าด้วยตัวแทนและนายหน้า, หน้า 45-46. 
49 ประสิทธ์ิ โฆวไิลกลู, รวมค าบรรยาย ครั้งท่ี3 ตัวแทน ประกันภัย ตั๋วเงิน บัญชีเดินสะพัด (กรุงเทพฯ: ส านัก

ฝึกอบรมศึกษากฎหมายแห่งเนติบณัฑิตยสภา, 2556), หน้า 272. 
50 เรื่องเดียวกัน, 272-273. 
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(3) ตัวแทนเชิดเกิดจากกฎหมายบัญญัติ (by operation of law) 

(4) กฎหมายตัวแทนเชิดตามมาตรา 821 น าหลักกฎหมายปิดปาก (Doctrin of Estoppel) 

มาใช้บังคับเพ่ือปิดปากตัวการไม่ให้ปฏิเสธ ต้องรับผิดกับบุคคลภายนอกผู้สุจริตโดยมี

วัตถุประสงค์จะลงโทษตัวการที่ปกป้องไม่ปฏิบัติหน้าที่ของตนที่จะต้องเปิดเผยข้อความ

จริงและคุ้มครองบุคคลภายนอกผู้สุจริต 

(5) ตัวการต้องรับผิดต่อบุคคลภายนอกผู้สุจริตแต่เพียงฝ่ายเดียว กล่าวคือ ตัวการในตัวแทน

เชิดไม่อาจฟ้องบุคคลภายนอกผู้สุจริตและไม่อาจฟ้องตัวแทนเชิดตามมาตรา 821 

(6) กฎหมายตัวแทนตามมาตรา 821 มีลักษณะพิเศษเฉพาะ บัญญัติแยกออกมาเดี่ยว มาตรา

เดียว ไม่มีความสัมพันธ์กับมาตราอ่ืนๆ ฉะนั้นย่อมไม่เกี่ยวกับมาตรา 798 และแยกออก

จากมาตรา 820 ด้วย 

 

2) ความแตกต่างของตัวแทนเชิดกับตัวแทนโดยปริยาย 
 หลายคนมีความสับสนว่าตัวแทนเชิดเป็นตัวแทนโดยปริยายประเภทหนึ่ง แต่แท้ จริงแล้ว
ตัวแทนเชิดและตัวแทนโดยปริยายแตกต่างกัน คือตัวแทนโดยปริยายเกิดขึ้นจากความตกลงโดย
ปริยาย ซึ่งเป็นพฤติกรรมที่ตัวการและตัวแทนแสดงต่อกัน ท าให้อีกฝ่ายหนึ่งมีเหตุผลที่สามารถเข้าใจ
จากพฤติกรรมได้ว่ามีความยินยอมให้เกิดความสัมพันธ์ตัวการและตัวแทนกัน ส่วนตัวแทนเชิดเป็นการ
ที่บุคคลภายนอกสามารถสันนิษฐานได้จากการกระท าของตัวการว่า ตัวแทนมีอ านาจที่จะกระท าการ
ดังกล่าว โดยความจริงแล้วตัวแทนไม่มีอ านาจที่จะกระท าการแทนได้ก็ตาม นอกจากนี้ตัวแทนเชิด
ไม่ได้ต้องการที่จะผูกพันกับบุคคลภายนอกในการกระท าของตัวแทน แต่กฎหมายปิดปากตัวการและ
บังคับให้ผูกพันในการกระท าดังกล่าวของตัวแทน เพ่ือรักษาประโยชน์ของบุคคลภายนอกผู้สุจริต 51 
และยิ่งกว่านั้นนักกฎหมายบางท่านเห็นว่าตัวแทนเชิดไม่ใช่สัญญา แต่เป็นตัวแทนโดยผลของกฎหมาย 
เพราะตัวการไม่ได้ตกลงด้วย แต่ตามหลักเป็นสัญญาที่กฎหมายบังคับ (Constructive contract) 
ส่วนตัวแทนโดยปริยายนั้น ตัวการยินยอมและปรารถนาให้ตัวแทนนั้นกระท าการนั้น แทนตนจริงๆ 
เพียงแต่ไม่ได้มีการมอบหมายหรือสั่งการโดยชัดแจ้งเท่านั้น การกระท าของตัวการที่ถือว่าเชิดบุคคล
อีกคนหนึ่งออกเป็นตัวแทนของตน ตามแนวค าพิพากษาฎีกา เช่น 

 

                                           
51 สถิตย์ เล็งไธสง, ค ำอธิบำยกฎหมำยตัวแทนและนำยหน้ำ (เรยีงมำตรำ) (กรุงเทพฯ: โรงพิมพ์เดือนตุลำ, 2539), 

หน้ำ 43. 
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 ค าพิพากษาฎีกาที่ 1627/2544 รถแท็กซี่คันเกิดเหตุมีชื่อจ าเลยที่ 2 และหมายเลขโทรศัพท์
ของจ าเลยที่ 2 ปรากฏอยู่ข้างรถ การที่จ าเลยที่ 1 น ารถคันดังกล่าวออกมาขับรับผู้โดยสาร ย่อมเป็น
การแสดงออกต่อโจทก์ซึ่งเป็นบุคคลภายนอกผู้สุจริตว่า จ าเลยที่ 1 เป็นตัวแทนเชิดของจ าเลยที่ 2 
เจ้าของรถในการรับจ้างบรรทุกผู้โดยสาร จ าเลยที่ 2 จึงต้องร่วมรับผิดกับจ าเลยที่ 1 ในผลแห่งละเมิด
ที่เกิดขึ้นตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 427 และมาตรา 821 
 ค าพิพากษาฎีกาที่ 3116/2523 จ าเลยที่ 2 ด าเนินกิจการตามวัตถุประสงค์ของตนโดยยอมให้
จ าเลยที่ 1 น ารถแท็กซี่ออกวิ่งรับคนโดยสารในนามสหกรณ์แท็กซี่อิสระ จ ากัด ซึ่งเป็นชื่อของจ าเลยที่ 
2 โดยเปิดเผย โดยจ าเลยที่ 2 มีผลประโยชน์จากสมาชิกที่น ารถเข้าวิ่ง-ร่วม เท่ากับจ าเลยที่ 2 เชิดให้
จ าเลยที่ 1 เป็นตัวแทนของจ าเลยที่ 2 จ าเลยที่ 2 จึงต้องร่วมรับผิดต่อบุคคลภายนอกผู้สุจริต เสมือน
ว่าจ าเลยที่ 1 เป็นตัวแทนของตนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 821 เมื่อจ าเลยที่ 1 
ขับรถไปกระท าละเมิดอันต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้โจทก์ จ าเลยที่ 2 ต้องรับผิดร่วมด้วยตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 427 และมาตรา 821 
 (จากค าพิพากษาฎีกาย่อยาว ศาลฎีกาวินิจฉัยว่า จ าเลยที่ 2 เป็นสหกรณ์มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ประกอบการเดินรถยนต์รับจ้างบรรทุกคนโดยสารตามกฎกระทรวง ฉบับที่ 34 (พ.ศ. 2513) ซึ่งแก้ไข
เพ่ิมเติมโดยฉบับที่ (พ.ศ. 2519) ออกตามความในพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2473 คดีนี้แม้จะไม่ได้
ความว่า จ าเลยที่ 1 เป็นลูกจ้างกินเงินเดือนค่าจ้างจากจ าเลยที่ 2 ก็ตาม แต่โจทก์ฟ้องว่าจ าเลยที่ 1 ได้
กระท าในกิจการเพ่ือประโยชน์ของจ าเลยที่ 2 หรือเพ่ือประโยชน์ร่วมกันด้วย และคดีได้ความว่าจ าเลย
ที่ 2 ด าเนินกิจการตามวัตถุประสงค์ของตน โดยยอมให้จ าเลยที่ 1 น ารถแท็กซี่ออกวิ่งรับคนโดยสารใน
นามสหกรณ์แท็กซี่อิสระ จ ากัด ซึ่งเป็นชื่อของจ าเลยที่ 2 โดยเปิดเผย โดยจ าเลยที่ 2 มีผลประโยชน์
จากสมาชิกที่น ารถเข้าวิ่งร่วมนั้น เท่ากับจ าเลยที่ 2 เชิดให้จ าเลยที่ 1 เป็นตัวแทนของจ าเลยที่ 2 
นั่นเองบุคคลทั่วไปย่อมเข้าใจว่าจ าเลยที่ 2 เป็นผู้ประกอบการเดินรถแท็กซี่รับบรรทุกคนโดยสารคัน
นั้นในกิจการของจ าเลยที่ 2 เอง ฉะนั้น จ าเลยที่ 2 จึงต้องรับผิดต่อบุคคลภายนอกผู้สุจริตเสมือนว่า
จ าเลยที่ 1 เป็นตัวแทนของตน ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 821 เมื่อจ าเลยที่ 1 
ขับรถไปกระท าละเมิดอันต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้โจทก์เช่นนี้ จ าเลยที่ 2 จึงต้องรับผิดร่วมด้วย 
เสมือนเป็นตัวการตัวแทนกัน) 

 
 3) ความแตกต่างระหว่างสัญญาตัวแทนกับสัญญาจ้างแรงงาน 

(1) สัญญาจ้างแรงงานและสัญญาตัวแทนนั้นมีความแตกต่างกันในด้านวัตถุประสงค์ของสัญญา 

กล่าวคือ ในสัญญาจ้างแรงงาน นายจ้างมีวัตถุประสงค์จะให้ลูกจ้างท างานให้แก่นายจ้าง 
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ส่วนในสัญญาตัวแทนนั้น ตัวการมีความประสงค์จะให้ตัวแทนท าการกับบุคคลที่สามแทน

ตัวการ 

(2) ในการท างานของลูกจ้าง ลูกจ้างต้องอยู่ภายใต้บังคับบัญชาของนายจ้าง และเชื่อฟังค าสั่ง

อันชอบด้วยกฎหมายของนายจ้าง โดยนายจ้างมีสิทธิไล่ลูกจ้างออกจากงานได้โดยไม่ต้อง

บอกกล่าวล่วงหน้าและให้สินไหมทดแทน ตามมาตรา 583 ส่วนในสัญญาตัวแทน แม้ว่า

กฎหมายก าหนดให้ตัวแทนต้องท าตามค าสั่งที่แสดงออกโดยชัดเจนหรือโดยปริยายของ

ตัวการก็ตาม ตามมาตรา 807 แต่ตัวแทนก็ยังมีอิสระมากกว่าในการท างานที่ไม่ต้องอยู่

ภายใต้อ านาจบังคับบัญชาเช่นลูกจ้าง แม้ต้องท าตามค าสั่งของตัวการก็ตาม 

(3) ในสัญญาจ้างแรงงาน ลูกจ้างต้องได้รับสินจ้างเป็นค่าตอบแทนจากการท างานให้นายจ้าง 

หากว่าไม่มีสินจ้าง สัญญานั้นก็จะไม่ใช่สัญญาจ้างแรงงาน แต่สัญญาตัวแทน ค่าบ าเหน็จที่

ตัวแทนจะได้รับหรือไม่นั้น ขึ้นอยู่กับข้อตกลงตามสัญญาระหว่างตัวการและตัวแทน ดังนั้น 

สัญญาจ้างแรงงานเป็นสัญญาที่มีค่าตอบแทนเสมอ แต่สัญญาตัวแทนจะมีค่าตอบแทน

หรือไม่ก็ได้ 

 ในบางกรณีลูกจ้างอาจเป็นตัวแทนของนายจ้างด้วย หากว่าลูกจ้างได้กระท าการแทนนายจ้าง
ในทางการที่จ้าง ดังนั้นความสัมพันธ์ระหว่างนายจ้างและลูกจ้างนั้น อาจมีทั้งสัญญาจ้างแรงงานและ
สัญญาตัวแทนด้วยพร้อมกัน 
 ในส่วนนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ อาจเป็นไปตามลักษณะของสัญญา
นายหน้า หรือสัญญาจ้างแรงงาน หรือสัญญาตัวแทนได้หรือไม่ หรือแท้จริงแล้วไม่มีสัญญาเกิดขึ้น
ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์เนื่องจากสัญญามีผลเป็นโมฆะตามกฎหมาย จากการที่บริษัทอู
เบอร์ด าเนินการเป็นตัวกลางในการจัดหารถยนต์ส่วนบุคคลพร้อมผู้ขับให้แก่ผู้โดยสาร เป็นการกระท า
โดยไม่มีอ านาจในการท านิติกรรมดังกล่าว ส่งผลตามสัญญาในทางกฎหมายอย่างไร ประเด็นปัญหา
ดังกล่าวผู้เขียนจะได้น าไปวิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 5 
 
 3.1.3 กฎหมายที่เกี่ยวกับนิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

 การให้บริการของผู้ขับอูเบอร์เป็นการบริการรับส่งผู้โดยสารเป็นบริการเช่นเดียวกับการบริการ
แท็กซี่ แต่ความแตกต่างของอูเบอร์กับรถแท็กซี่คือ แท็กซี่สามารถเรียกโดยตรงบนท้องถนนและผ่าน
แอปพลิเคชัน แต่รถยนต์อูเบอร์นั้นผู้ใช้บริการจะต้องเรียกผ่านการใช้แอปพลิเคชันอูเบอร์เพียงอย่าง
เดียว โดยก่อนที่ผู้โดยสารจะตกลงใช้บริการ แอปพลิเคชันจะแสดงอัตราค่าโดยสารตลอดการเดินทาง
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ให้ผู้ใช้บริการทราบ และการให้บริการของผู้ขับอูเบอร์ถือเป็นแท็กซี่ที่ไม่ได้รับอนุญาต แม้ว่าการ
ด าเนินการดังกล่าวยังถือว่าผิดกฎหมายไทยอยู่ แต่ในการพิจารณาถึงกฎหมายที่เกี่ยวกับนิติสัมพันธ์
ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร เป็นเหมือนเช่นนิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับแท็กซี่กับผู้โดยสารในการ
ให้บริการแท็กซี่ ตามลักษณะของสัญญาตามกฎหมายไทย อาจพิจารณาได้ตามสัญญารับขนคน
โดยสาร หรือสัญญาจ้างท าของ รายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 
  3.1.3.1 สัญญารับขนคนโดยสาร 

  ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 608 บัญญัติว่า “อันว่าผู้ขนส่งภายใน
ความหมายแห่งกฎหมายลักษณะนี้ คือบุคคลผู้รับขนส่งของหรือคนโดยสารเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้า
ปกติของตน” 
  บทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เรื่องรับขนนั้นเป็นอีกเรื่องหนึ่งที่ยัง
ไม่มีการให้ความหมายของสัญญารับขนว่าคืออะไร ทางวิชาการจึงได้ให้ความหมายของสัญญารับขนไว้
ดังนี้ 
  สัญญารับขนเป็นสัญญาซึ่งคู่สัญญาฝ่ายหนึ่งเรียกว่าผู้ขนส่ง ตกลงว่าจะท าการขนส่ง
ของหรือคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง โดยเรียกสินจ้างจากคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่ง ทั้งนี้ต้องเป็น
ทางการค้าปกติของผู้ขนส่งด้วย52 พิจารณาความหมายของสัญญารับขนได้ดังนี้ 
  สัญญารับขนมีคู่สัญญา 2 ฝ่ายคือ ผู้ขนส่งฝ่ายหนึ่ง และผู้ส่งหรือผู้โดยสารอีกฝ่ายหนึ่ง  
โดยบุคคลผู้ขนส่ง มีหน้าที่ในการขนส่งของหรือคนโดยสารจากที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง เพ่ือบ าเหน็จเป็น
การค้าปกติ หมายถึง สินจ้างที่ให้เป็นการตอบแทนการรับขนของหรือคนโดยสารที่ผู้ขนส่งได้ท าไป 
โดยบ าเหน็จนี้หากเป็นการรับขนของเรียกว่า “ค่าระวางพาหนะ” แต่หากเป็นการรับขนคนโดยสาร
เรียกว่า “ค่าโดยสาร” ซึ่งเป็นหน้าที่ของคนโดยสารในการช าระให้แก่ผู้ขนส่ง จะช าระเมื่อท าสัญญารับ 
หรือเมื่อถึงจุดหมายปลายทาง หรือตามประเพณีที่ท าการขนส่งก็ได้ 53 บุคคลที่เป็นผู้ขนส่งตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์นี้ ต้องประกอบอาชีพในการรับขนของหรือคนโดยสารเป็นปกติธุระ
ของตน คือ ประกอบอาชีพในการรับขนอยู่เป็นประจ า มิใช่รับขนเป็นครั้งคราว 
 1) ประเภทของสัญญารับขน 

                                           
52 จิ๊ด เศรษฐบุตร, ความรู้เบื้องต้นแห่งกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยเช่าทรัพย์ เช่าซื้อ จ้างแรงงาน จ้างท าของ

และรับขน (พระนคร: มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2493), หน้า 173. 
53 กมล สนธิเกษตริน, ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วย จ้างแรงงาน จ้างท าของและรับขน (กรุงเทพฯ: นิติ
บรรณการ, 2537), หน้า 57-58. 
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 ประมวลแพ่งและพาณิชย์ได้บัญญัติการรับขนไว้ 2 ประเภท คือ การรับขนของบัญญัติไว้ใน
มาตรา 610-633 และการรับขนคนโดยสารบัญญัติไว้ในมาตรา 634-639 โดยเราจะศึกษาเฉพาะใน
ส่วนที่เกี่ยวข้องกับการด าเนินกิจการของอูเบอร์ คือเฉพาะในส่วนของการรับขนคนโดยสารเท่านั้น 
 2) วิธีการในการขนส่ง 
 การขนส่งของหรือคนโดยสารก็ตาม ผู้ขนส่งจะด าเนินการขนส่งด้วยรูปแบบต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น 

a) การขนส่งทางบก ซึ่งวิธีการขนส่งทางบกนี้ อาจเป็นการขนส่งโดยทางรถไฟฟ้าใต้ดินหรือ

รถไฟฟ้าบนดินและลอยฟ้าก็ได้ อาจเป็นการขนส่งโดยรถยนต์ ในกรณีที่มีถนนหนทางเชื่อม

ติดต่อระหว่างจุดเริ่มต้นของการขนส่งกับจุดหมายปลายทาง 

b) การขนส่งทางน้ า 

c) การขนส่งทางอากาศ 

 จากบทความของอาจารย์ หทัยกาญจน์ ก าเหนิดเพชร คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยทักษิณ ที่
กล่าวถึงขอบเขตการบังคับใช้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะรับขน โดยแบ่งขอบเขตของ
การรับขนเป็น 2 แบบ คือการรับขนอยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ และการรับ
ขนไม่อยู่ภายใต้บังคับประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

3) การรับขนที่อยู่ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
a) การขนส่งทางรถยนต์ภายในประเทศ 

b) การขนส่งทางแม่น้ าล าคลอง 

c) การขนส่งทางรถไฟลอยฟ้า รถไฟใต้ดิน 

 4) การรับขนที่ไม่อยู่ภายใต้ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
a) รับขนของทางทะเล ท่านให้บังคับตามกฎหมายและกฎข้อบังคับว่าด้วยการนั้น” 

b) การขนส่งสินค้าทางทะเล – พระราชบัญญัติการรับขนของทางทะเล พ.ศ. 2534 

c) การขนส่งสินค้าทางถนนระหว่างประเทศ – พระราชบัญญัติการรับขนของทางถนนระหว่าง

ประเทศ พ.ศ.2556 

d) การขนส่งคนโดยสารทางถนนระหว่างประเทศ – พระราชบัญญัติการรับขนคนโดยสารทาง

ถนนระหว่างประเทศ พ.ศ.2557 

e) การขนส่งสินค้าทางอากาศทั้งในและระหว่างประเทศ – พระราชบัญญัติการรับขนของทาง

อากาศระหว่างประเทศ พ.ศ.2558 

f) การขนส่งทางรถไฟ – พระราชบัญญัติการจัดวางการรถไฟแลทางหลวง พ.ศ.2464 
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g) การขนส่งทางไปรษณีย์ – พระราชบัญญัติไปรษณีย์ไทย พ.ศ. 24777 พระราชบัญญัติ

การสื่อสารแห่งประเทศไทย พ.ศ.2519 

 จากข้างต้นตามบทบัญญัติของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เห็นได้ว่ามีผู้ขนส่งอยู่เพียง
ประเภทเดียว แต่ตามกฎหมายต่างประเทศ เช่น ตามกฎหมายอังกฤษ จะมีการแบ่งแยกผู้ขนส่ง
ออกเป็น 2 ประเภทคือ ผู้ขนส่งสาธารณะ (Common Carrier) กับผู้ขนส่งเอกชน (Private Carriers) 
แม้ว่าผู้ขนส่งสาธารณะปัจจุบันจะมีน้อยก็ตาม ผู้ขนส่งสาธารณะผูกพันตนพร้อมที่จะขนส่งของจาก
บุคคลใดก็ตาม เพ่ือขนส่งจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่ง โดยผู้ขนส่งสาธารณะต้องมีอาชีพใน
การประกอบอาชีพการขนส่งไม่ใช่ท าการขนส่งเพียงชั่วครั้งชั่วคราว ผู้ขนส่งไม่มีสิทธิปฏิเสธที่จะไม่ท า
การขนส่ง แต่จะสามารถปฏิเสธไม่ท าการขนส่งได้ เมื่อไม่มีพ้ืนที่เหลือในยานพาหนะ หรือผู้ขนส่งไม่ได้
มีอาชีพในการขนส่งสินค้าดังกล่าว หรือจุดหมายปลายทางที่ผู้ส่งต้องการไม่ใช่จุดหมายปลายทางที่
เป็นเส้นทางเดินทางตามปกติของผู้ขนส่ง หรือน าสินค้ามามอบให้ในเวลาที่ไม่เหมาะสม หรือสินค้า
ไม่ได้ถูกหีบห่ออย่างดีเพียงพอ หรือไม่มีการช าระค่าภาระที่เหมาะสมล่วงหน้า54 
 การให้บริการอูเบอร์ที่เป็นการขนส่งผู้โดยสาร อาจพิจารณาได้ตามลักษณะของสัญญารับขน
ตาม มาตรา 608 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ประเด็นปัญหาดังกล่าวว่านิติสัมพันธ์ระหว่างผู้
ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามสัญญารับขนหรือไม่ ผู้เขียนจะได้วิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 5 
  3.1.3.2 สัญญาจ้างท าของ 

  ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 587 บัญญัติว่า “อันว่าจ้างท าของนั้น คือ
สัญญาซึ่งบุคคลคนหนึ่งเรียกว่าผู้รับจ้าง ตกลงจะท าการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนส าเร็จให้แก่บุคคลอีกคน
หนึ่ง เรียกว่าผู้ว่าจ้าง และผู้ว่าจ้างตกลงจะให้สินจ้างเพื่อผลส าเร็จแห่งการที่ท านั้น” 

 
1) องค์ประกอบของสัญญาจ้างท าของ 

 เมื่อพิจารณาความหมายของสัญญาจ้างท าของ ก็สามารถแยกพิจารณาถึงสาระส าคัญของ
สัญญาจ้างท าของได้ดังต่อไปนี้ 
 

(1) การจ้างท าของเป็นเป็นสัญญา 

 ที่มีคู่สัญญา 2  ฝ่าย คู่สัญญาทั้งสองฝ่ายในสัญญาจ้างท าของคือ ฝ่ายผู้ว่าจ้างฝ่ายหนึ่งซึ่งเป็นผู้
ที่ตกลงให้ผู้รับจ้างท าการงานสิ่งใดจนส าเร็จให้แก่ตน แล้วจะจ่ายสินจ้างให้แก่ผู้รับจ้าง ส่วนคู่สัญญา
อีกฝ่ายหนึ่งคือ ผู้รับจ้างที่ตกลงรับจะท าการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งจนส าเร็จให้แก่ผู้ว่าจ้างโดยได้รับสินจ้าง

                                           
54 J. Charlesworth, Mercantile Law (London: ELBS, 2520), p. 90. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

64 
 

  

เป็นการตอบแทน ฉะนั้นบุคคลอ่ืนที่ไม่ใช่คู่สัญญาก็ไม่มีสิทธิเรียกร้องให้คู่สัญญาฝ่ายใดต้องปฏิบัติ
หน้าที่ตามสัญญาได ้

(2) วัตถุประสงค์ของสัญญาจ้างท าของ  

 สัญญาจ้างท าของมีวัตถุประสงค์ที่ส าคัญคือ การที่ผู้รับจ้างตกลงจะท าการงานสิ่งใดสิ่งหนึ่ง
ให้แก่ผู้ว่าจ้างจนเป็นผลส าเร็จ 
 ส่วนที่เกี่ยวกับการงานที่ผู้รับจ้างจะท าให้แก่ผู้ว่าจ้างนั้นอาจจะเป็นวัตถุประสงค์อ่ืน แต่อย่างไร
ก็ตามหากวัตถุประสงค์ของสัญญาไม่ใช่การตกลงกันให้ผู้รับจ้างท าของท าการสิ่งใดสิ่ งหนึ่ ง  
จนส าเร็จ ก็ไม่เป็นสัญญาจ้างท าของ วัตถุประสงค์อ่ืนของงานเช่น 

a) การท าให้เกิดวัตถุประสงค์อย่างใดอย่างหนึ่งขึ้นมา เช่น การรับจ้างก่อสร้างบ้าน 

สะพาน เฟอร์นิเจอร์ 

b) การซ่อมแซม ดัดแปลง หรือต่อเติมวัตถุอย่างใดอย่างหนึ่ง เช่น หลังคาบ้านรั่ว ผู้รับจ้าง

ก็รับจ้างซ่อมหลังคา หรือหากต้องการเปลี่ยนสีบ้าน ผู้รับจ้างก็มาด าเนินการ 

c) การท างานโดยไม่ก่อให้เกิดวัตถุอย่างใดอย่างหนึ่งขึ้น เช่น การจ้างว่าความ การจ้าง

หมอรักษาโรค หรือการจ้างแสดงดนตรีในงานวันเกิดหรืองานแต่งงาน 

 (3) ผู้ว่าจ้างตกลงจะให้สินจ้างเพื่อผลส าเร็จของการท างานนั้น 
 ในสัญญาจ้างท าของ ผู้รับจ้างไม่ได้ท างานโดยปราศจากค่าตอบแทน โดยผู้รับจ้างจะได้รับ
สินจ้างเป็นค่าตอบแทน เมื่อท างานให้แก่ผู้ว่าจ้างแล้ว สัญญาจ้างท าของจึงเป็นสัญญาที่มีค่าตอบแทน 
และเป็นสัญญาต่างตอบแทนที่คู่สัญญาทั้งสองฝ่ายมีหน้าที่ตอบแทนซึ่งกันและกัน สินจ้างส่วนใหญ่มัก
เป็นเงินตรา แต่จะตกลงเป็นทรัพ์สินอย่างอ่ืนก็ได้ 55 ดังนั้นจึงไม่มีสัญญาจ้างท าของแบบท าให้เปล่าได้ 

 
 2) สัญญาจ้างท าของไม่ต้องท าเป็นหนังสือหรือไม่ต้องท าตามแบบ 
 สัญญาจ้างท าของก็เหมือนกับสัญญาจ้างแรงงานเป็นสัญญาที่เกิดขึ้นโดยการแสดงเจตนา และ
สมบูรณ์โดยการแสดงเจตนาตกลงกัน กล่าวคือไม่ต้องท าตามแบบและไม่ต้องมีพยานหลักฐานอย่างไร
ก็สามารถฟ้องร้องบังคับคดีกันได้ 

3) ความแตกต่างของสัญญารับขนกับสัญญาจ้างท าของ 
 สัญญาจ้างท าของนั้น ผู้ว่าจ้างต้องการให้ผู้รับจ้างท าการงานให้ส าเร็จ ซึ่งลักษณะดังกล่าวคล้าย
กับสัญญารับขนที่มุ่งถึงผลส าเร็จของการเดินทางของสิ่งของหรือคนโดยสาร แต่อย่างไรก็ตามยังคงมี

                                           
55 จินตา บุญยอาคม, ค าอธิบายประมวลแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยจ้างแรงงาน จ้างท าของ (พระนคร: โรงพิมพ์

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2512), หน้า 15. 
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ข้อแตกต่างคือ สัญญาจ้างท าของจะมีขอบเขตที่กว้างกว่าสัญญารับขน เนื่องจากสัญญารับขนมี
จุดประสงค์เฉพาะการขนส่ง แต่สัญญาจ้างท าของอาจเป็็นการจ้างว่าความ จ้างก่อสร้าง หรือจ้างท า
การขนส่งเคลื่อนย้ายของหรือคนโดยสาร เช่น การใช้จรวดน าดาวเทียมขึ้นไปปล่อยในอวกาศ และใน
การที่ผู้รับจ้างขนส่งเคลื่อนย้ายของหรือคนโดยสาร หากผู้รับจ้างไม่ได้ประกอบอาชีพในการรับขนเป็น
ปกติธุระ สัญญานั้นก็เป็นสัญญาจ้างแรงงาน แต่ถ้าปรากฏว่าผู้รับจ้างเป็นผู้ขนส่งที่ประกอบอาชีพใน
การรับขนโดยได้รับบ าเหน็จเป็นการตอบแทนโดยปกติธุระ สัญญานั้นก็เป็นสัญญารับขน 
 จากการพิจารณาองค์ประกอบของสัญญาจ้างท าของตามมาตรา 587 ประมวลกฎหมายแพ่ง
พาณิชย์ จึงท าให้ได้ความว่า สัญญาจ้างท าของคือ สัญญาที่ผู้ว่าจ้างได้มอบหมายงานให้แก่ผู้รับจ้างไป
ท าโดยที่ผู้ว่าจ้างไม่มีสิทธิออกค าสั่งหรือควบคุมการปฏิบัติงานของผู้รับจ้าง และไม่สามารถสั่งให้ผู้รับ
จ้างท างานตามวิธีที่ตนต้องการได้ ดังนั้นผู้รับจ้างจึงไม่ต้องอยู่ภายใต้การควบคุมดูแลของผู้ว่าจ้าง ผู้ว่า
จ้างและผู้รับจ้างมิได้มีความสัมพันธ์กันอย่างเช่นนายจ้างลูกจ้าง ผู้รับจ้างมีอิสระในการท างาน ผู้รับ
จ้างจะต้องท างานในสิ่งที่ผู้ว่าจ้างมอบหมายให้ส าเร็จ โดยที่ผู้ว่าจ้างตกลงจะจ่ายสินจ้างเพ่ือผลส าเร็จ
ในงานที่ได้มอบหมายนั้น และสัญญาจ้างท าของไม่มีแบบ ไม่ต้องมีหลักฐานเป็นหนังสือก็สมบูรณ์เป็น
สัญญาจ้างท าของ เช่น การจ้างแท็กซี่ไปส่งยังจุดหมายปลายทาง อีกทั้งมีแนวค าพิพากษา ความเห็น
ของนักกฎหมาย และวิทยานิพนธ์ ซึ่งอ้างถึงการให้บริการรับส่งผู้โดยสารของผู้ขับแท็กซี่ ว่าผู้โดยสาร
ไม่ต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายที่ผู้ขับได้ก่อขึ้น เว้นแต่ผู้โดยสารจะเป็นผู้ผิดในส่วนการงานที่สั่งให้ท า
หรือในค าสั่งที่ตนให้ไว้ เช่นผู้โดยสารสั่งให้ผู้ขับแท็กซี่ขับรถด้วยความเร็วสูง ระหว่างทางผู้ขับแท็กซี่ขับ
รถชนผู้อ่ืนเป็นเหตุให้ได้รับบาดเจ็บ ผู้โดยสารหรือผู้ว่าจ้างต้องรับผิดในค าสั่งที่ตนได้ให้ไว้ตามมาตรา 
428 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์56 
 การให้บริการของผู้ขับอูเบอร์เป็นการบริการรับส่งผู้โดยสารเช่นเดียวกับการบริการแท็กซ่ี  และ
ตามกฎหมายไทยไม่มีค าอธิบายถึงการให้บริการแท็กซี่โดยเฉพาะว่าเป็นไปตามลักษณะสัญญาใด โดย
พิจารณาจากลักษณะของการบริการแท็กซี่ อาจเป็นไปตามลักษณะของสัญญารับขนคนโดยสารหรือ
สัญญาจ้างท าของ ดังนั้นจึงเกิดประเด็นปัญหาดังกล่าวว่านิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร 
อาจเป็นไปได้ตามลักษณะของสัญญารับขนคนโดยสารหรือสัญญาจ้างท าของ ซึ่งผู้เขียนจะวิเคราะห์
ต่อไปในบทที่ 5 

                                           
56 สาณี สรุเศรษฐบูรณะ, "ความรับผิดทางละเมดิของผู้ว่าจ้าง," (วิทยานิพนธ์นิติศาสตร์มหาบัณฑติ คณะนิติศาสตร์ 

มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2555), หน้า 30. 
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3.2 กรณีเกิดความรับผิดของผู้ประกอบธุรกิจขนส่งท่ีไม่ได้รับอนุญาต กรณีศึกษาการให้บริการอู
เบอร์ในประเทศไทย 

 ความรับผิดจะเกิดขึ้นต่อเมื่อ ผู้กระท าความผิดได้กระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อท าให้
เกิดความเสียหายแก่บุคคลอ่ืน โดยความรับผิดทางแพ่งมี 2 ประเภทคือ “ความรับผิดตามสัญญา”
และ“ความรับผิดเพ่ือละเมิด” ซึ่งกรณีเกิดความรับผิดในการให้บริการอูเบอร์ที่ก่อให้เกิดความเสียหาย
ต่อผู้โดยสาร ใครจะเป็นผู้รับผิดที่มีหน้าที่เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้น ในหัวข้อนี้ผู้เขียนจะกล่าวถึง 
ผู้ที่อาจจะต้องรับผิดในการบริการอูเบอร์ในหัวข้อ ความรับผิดตามสัญญาของบริษัทอูเบอร์ ความรับ
ผิดตามสัญญาของผู้ขับอูเบอร์ ความรับผิดเพ่ือละเมิดของบริษัทอูเบอร์ ความรับผิดเพ่ือละเมิดของผู้
ขับอูเบอร ์
 3.2.1 ประเภทของความรับผิดทางแพ่ง 

 (1) ความรับผิดตามสัญญา 
 ความรับผิดตามสัญญาหมายถึง ความรับผิดที่คู่สัญญาฝ่ายที่ไม่ช าระหนี้จงใจหรือประมาทเลิ่น
เล่อไม่ช าระหนี้ตามสัญญา โดยอาจถูกคู่สัญญาอีกฝ่ายฟ้องร้องหรือใช้สิทธิเรียกร้องทางศาลให้ช าระ
หนี้ตามสัญญาหากสภาพแห่งหนี้เปิดช่อง และ/หรือเรียกค่าเสียหายด้วย โดยการฟ้องหรือใช้สิทธิ
เรียกร้องทางศาลต้องใช้ภายในระยะเวลาที่กฎหมายก าหนด ต้องระวังในเรื่องสิทธิเรียกร้องขาดอายุ
ความ และในกรณีที่มีการเรียกร้องค่าเสียหายต้องมีการพิสูจน์ถึงความเสียหายว่าจริงหรือไม่ ความ
เสียหายที่ตนได้รับเป็นเท่าใด หากคู่กรณีไม่ได้ช าระหนี้โดยไม่มีความผิด คือไม่ได้จงใจหรือประมาท
เลิ่นเล่อในการช าระหนี้ หรือการช าระหนี้เป็นการพ้นวิสัยโดยไม่ใช่ความผิดของเขา คู่สัญญาฝ่ายที่
ไม่ได้ช าระหนี้ไม่ต้องรับผิดตามสัญญา ความรับผิดตามสัญญาดังกล่าวเป็นการที่คู่สัญญาฝ่ายที่ไม่ช าระ
หนี้รับผิดต่อคู่สัญญาอีกฝ่าย ในลักษณะคู่สัญญาอีกฝ่ายใช้สิทธิเรียกร้องหรือบุคคลสิทธิ 

 (2) ความรับผิดเพื่อละเมิด 
 ความรับผิดตามละเมิดเป็นความรับผิดโดยกฎหมายไม่ใช่จากข้อตกลง ความรับผิดที่เกิดจาก
การฝ่าฝืนหนี้ตามกฎหมายที่ต้องงดเว้นการกระท าท่ีจะไม่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อบุคคลอ่ืนในสังคม 
 (3) ความแตกต่างระหว่างละเมิดกับสัญญา มีความแตกต่างท่ีเป็นหลักใหญ่ๆ 7 ข้อ 

I. สัญญาเกิดขึ้นเป็นนิติกรรมโดยข้อตกลงซึ่งชอบด้วยกฎหมายของคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายมี

สิทธิและหน้าที่ต่อกันและกัน สัญญาเป็นบ่อเกิดแห่งหนี้ที่เกิดจากข้อตกลง แต่ละเมิดเป็น

บ่อเกิดแห่งหนี้ที่กฎหมายบังคับ แต่ไม่ได้เกิดจากข้อตกลงระหว่างบุคคล เป็นเรื่องที่

กฎหมายบังคับให้ผู้ท าละเมิดต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแก่ผู้เสียหายจึงเรียกว่า “นิติ

เหตุ” 
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II. สัญญาก่อให้เกิดหน้าที่ระหว่างคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายจะต้องปฏิบัติต่อกันโดยเฉพาะ เมื่อ

ปฏิบัติตามสัญญาครบถ้วนสิทธิและหน้าที่ก็สิ้นสุด แต่คู่สัญญาฝ่ายใดผิดสัญญานอกจาก

จะถูกบังคับให้ปฏิบัติตามสัญญาแล้ว อาจถูกเรียกค่าเสียหายได้ด้วย ส่วนละเมิดเป็นเรื่อง

ที่กฎหมายบังคับไม่ให้ไปล่วงละเมิดสิทธิและก่อให้เกิดความเสียหายแก่ผู้อ่ืน ไม่เช่นนั้น

จะต้องมีหน้าที่ในการชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ผู้ท าละเมิดจึงมีหน้าที่ชดเชยค่าสินไหม

ทดแทนอย่างเดียว 

III. ละเมิดเป็นบ่อเกิดแห่งหนี้ เพราะก่อนเกิดละเมิดไม่มีนิติสัมพันธ์ต่อกัน ต่อมาเม่ือมีละเมิด

เกิดขึ้นจึงมีหนี้ที่ต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ส่วนสัญญาทั้งสองฝ่ายต้องมีนิติสัมพันธ์ต่อ

กันโดยฝ่ายหนึ่งที่เรียกว่าลูกหนี้ ต้องช าระหนี้ให้อีกฝ่ายหนึ่งที่เรียกว่า เจ้าหนี้ หากลูกหนี้

ไม่ยอมช าระหนี้ก็ต้องรับผิดตามสัญญาเรียกว่า เป็นผลแห่งหนี้ 

IV. การท าสัญญาอาจถูกจ ากัดตามสถานะและความสามารถของบุคคล ท าให้สัญญาที่ท ากับ

บุคคลดังกล่าวตกเป็นโมฆียะ โฆยะหรือไม่มีผลผูกพันได้ แต่ละเมิดบุคคลเหล่านี้ยังต้อง

รับผิดในเรื่องละเมิดอยู่ 

V. การน าสืบในคดีละเมิด ผู้เสียหายต้องพิสูจน์ว่าผู้ท าละเมิดได้จงใจหรือประมาทเลินเล่อ

ก่อให้เกิดความเสียหาย จึงจะเกิดการเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนได้ ส่วนสัญญาเมื่อฟังได้

ว่าลูกหนี้ผูกพันต่อเจ้าหนี้ตามสัญญาแล้ว ลูกหนี้ต้องพิสูจน์ว่าได้ช าระหนี้หรือปฏิบัติตาม

สัญญาครบถ้วนแล้ว 

VI. สัญญาบางประเภทมีข้อจ ากัดเรื่องค่าเสียหาย เช่น สัญญารับขน ตามมาตรา 610 แต่

หากฟ้องในฐานละเมิด ผู้ท าละเมิดต้องรับผิดเต็มจ านวนค่าเสียหาย 

VII. การผิดนัด ในเรื่องสัญญาหากไม่ได้ก าหนดวันช าระหนี้ตามวันแห่งปฏิทินเมื่อหนี้นั้นถึง

ก าหนดช าระแล้ว เจ้าหนี้ต้องทวงถามก่อน หากไม่ช าระหนี้ลูกหนี้จึงจะถือว่าผิดนัด ส่วน

ละเมิดลูกหนี้ถือว่าผิดนัดนับแต่เวลาท าละเมิด 

 
 3.2.2 ความรับผิดตามสัญญา 

  3.2.2.1 ความรับผิดตามสัญญาของบริษัทอูเบอร์ 

  จากบทความของ Rebecca Elaine Elliott (2016) ที่ อ้างถึงข้างต้นกล่าวถึง นิติ
สัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์และผู้โดยสารตามกฎหมายต่างประเทศว่ามีลักษณะคล้าย นายหน้าของ
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บริการขนส่ง (transportation broker) โดยการให้บริการรูปแบบดังกล่าวยังไม่มีบัญญัติในกฎหมาย
ไทย และยังไม่สามารถปรับใช้ได้ตามกฎหมายไทยที่บังคับใช้อยู่ ว่าเป็นไปตามลักษณะของสัญญาใด 
ดังนั้น จึงเกิดประเด็นปัญหาดังกล่าวว่าเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นในการให้บริการอูเบอร์ บริษัทอูเบอร์
ต้องรับผิดต่อผู้โดยสารตามลักษณะของสัญญาใดตามกฎหมายไทย ซึ่งการพิจารณาดังกล่าว ผู้เขียนจะ
วิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 5 

 
  3.2.2.2 ความรับผิดตามสัญญาของผู้ขับอูเบอร์ 

  จากหัวข้อที่กล่าวถึงนิติสัมพันธ์ที่อาจเป็นไปได้ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ส่งผล
ให้เกิดความรับผิดตามสัญญาของผู้ขับอูเบอร์ในกรณีเกิดความเสียหายขึ้นจากการให้บริการอูเบอร์ 
พิจารณาได้ว่าผู้ขับอูเบอร์อาจรับผิดตามสัญญารับขนคนโดยสาร หรืออาจรับผิดตามสัญญาจ้างท าของ 
ซึ่งจะกล่าวถึงรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

 
   3.2.2.2.1 ความรับผิดตามสัญญารับขนคนโดยสาร 

   บทบัญญัติของประมวลแพ่งและพาณิชย์ในเรื่องรับขนคนโดยสารมีเพียง 6 
มาตราเท่านั้น 
    1) ผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อผู้โดยสารในความเสียหายที่เกิดแก่ตัวผู้โดยสาร 
 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 634 บัญญัติว่า “ผู้ขนส่งจะต้องรับผิดต่อคนโดยสาร
ในความเสียหาย อันเกิดแก่ตัวเขา หรือในความเสื่อมเสียอย่างใด ๆ อันเป็นผลโดยตรง แต่การที่ต้อง
ชักช้าในการขนส่ง เว้นแต่การเสียหายหรือชักช้านั้นเกิด แต่เหตุสุดวิสัย หรือเกิดแต่ความผิดของคน
โดยสารนั้นเอง” 
 หน้าที่ของผู้ขนส่งคนโดยสารนอกจากน าผู้โดยสารไปยังจุดหมายปลายทางแล้ว ยังต้องขนส่ง
ผู้โดยสารไปยังจุดหมายโดยสวัสดิภาพด้วยเพราะผู้ขนส่งคนโดยสารมีหน้าที่ต้องรับผิดชอบเรื่องสวัสดิ
ภาพและความปลอดภัยของผู้โดยสาร หากเกิดความเสียหายผู้ขนส่งคนโดยสารอาจต้องรับผิด 57 แต่
ความรับผิดในบทบัญญัติดังกล่าว บุคคลผู้ต้องรับผิดต้องเป็นผู้ขนส่งคนโดยสารเพ่ื อบ าเหน็จทาง
การค้าปกติของตนก่อน เช่น 
 ค าพิพากษาฎีกาที่ 431/2509 จ าเลยเป็นบริษัทกระท ากิจการรับขนคนโดยสาร ต้องรับผิดต่อ
ความเสียหายอันเกิดแก่โจทก์ซึ่งเป็นคนโดยสาร เว้นแต่การเสียหายเกิดแต่เหตุสุดวิสัยหรือเกิดแต่

                                           
57จิ๊ด เศรษฐบตุร, ความรู้เบื้องต้นแห่งกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยเช่าทรัพย์ เช่าซื้อ จ้างแรงงาน จ้างท าของ

และรับขน, หนา้ 122. 
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ความผิดของโจทก์ ฉะนั้น แม้รถคันเกิดเหตุจะไม่เป็นกรรมสิทธิ์ของจ าเลยก็ตาม แต่ถ้ารถคันนั้นอยู่ใน
ความควบคุมของจ าเลยและรับส่งคนโดยสารในปกติธุรกิจของจ าเลยโดยตรง เมื่อคนขับประจ ารถได้
ขับรถโดยประมาทท าให้โจทก์เสียหายแล้ว จ าเลยก็ต้องรับผิด 
 ค าพิพากษาฎีกาที่ 332/2511 จ าเลยที่ 3 เป็นห้างหุ้นส่วนประกอบกิจการเดินรถยนต์ขนส่งคน
โดยสารจ าเลยที่ 2 ได้น ารถคันเกิดเหตุเข้าวิ่งรับส่งคนโดยสารในเครือของจ าเลยที่ 3 โดยจ าเลยที่ 3 
หักรายได้จากค่าโดยสารที่จ าเลยที่ 2 ได้รับไป 10 เปอร์เซ็นต์ 15 วันคิดกันครั้งหนึ่งในวันเกิดเหตุ 
จ าเลยที่ 1 มาขับรถดังกล่าวแทนคนขับประจ ารถซึ่งเป็นลูกจ้างของจ าเลยที่ 2 โดยไม่ได้รับอนุญาต
จากจ าเลยที่ 2 เมื่อจ าเลยที่ 2-3 เป็นผู้ขนส่งคนโดยสารเพ่ือบ าเหน็จเป็นทางค้าปกติของตนตาม
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 608 และเหตุที่โจทก์ได้รับความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดแต่
เหตุสุดวิสัยหรือความผิดของโจทก์แต่ประการใดจ าเลยที่ 2-3 จึงต้องรับผิดตามประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ มาตรา 634 แม้จ าเลยที่ 1 จะไม่ใช่ลูกจ้างของจ าเลยที่ 2-3 ก็ตามจ าเลยที่ 2-3 จะอ้าง
เหตุไม่ต้องรับผิดหาได้ไม่ 
 ข้อสังเกตว่า ความรับผิดตามหลักละเมิดต่างจากความรับผิดของผู้ขนส่งตามประมวลแพ่งและ
พาณิชย์ เพราะเรื่องละเมิดต้องมีการพิสูจน์ว่าผู้กระท าละเมิดจงใจหรือประมาทเลินเล่อกระท าละเมิด
และพิสูจน์ความเสียหายที่ตนได้รับ ส่วนความรับผิดตามสัญญารับขนคนโดยสาร ผู้ขนส่งรับผิดทันที
เมื่อผู้โดยสารเกิดความเสียหาย ผู้โดยสารไม่ต้องพิสูจน์ความจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้ ขนส่ง
หรือลูกจ้างของผู้ขนส่ง แต่หากผู้ขนส่งพิสูจน์ให้เห็นว่าเข้าเหตุยกเว้นความรับผิดประการใดประการ
หนึ่งผู้ขนส่งก็หลุดพ้นความรับผิด 
 2) ผู้ขนส่งต้องรับผิดต่อผู้โดยสารในการที่เครื่องเดินทางของผู้โดยสารสูญหาย เสียหาย 
หรือส่งมอบชักช้า 
 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 637 บัญญัติว่า“สิทธิ และ ความรับผิด ของผู้ขนส่ง 
เพ่ือเครื่องเดินทาง อันได้มอบหมาย แก่ผู้ขนส่งนั้น แม้ผู้ขนส่ง จะมิได้คิดเอา ค่าขนส่งต่างหาก ก็ตาม 
ท่านให้บังคับตามความใน หมวด 1” 
 เครื่องเดินทางท่ีผู้ขนส่งจะต้องรับผิดเพ่ือการสูญหาย เสียหาย หรือส่งมอบชักช้าให้แก่ผู้โดยสาร
นั้น ต้องเป็นกรณีที่ผู้โดยสารได้มอบหมายให้แก่ผู้ขนส่งท าการขนส่งเท่านั้น หากว่าไม่ได้มีการ
มอบหมายให้แก่ผู้ขนส่งเช่น คนโดยสารเก็บไว้กับตัวเอง ผู้ขนส่งไม่ต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายใดๆที่
กล่าวมาข้างต้น 
 3) หน้าที่ต้องส่งมอบเครื่องเดินทางแก่ผู้โดยสาร 
 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 635 บัญญัติว่า “เครื่องเดินทางหากได้มอบหมาย
แก่ผู้ขนส่งทันเวลา ท่านว่าต้องส่งมอบในขณะที่คนโดยสารถึง” 
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 การที่ผู้โดยสารได้มอบหมายเครื่องเดินทางให้แก่ผู้ขนส่ง แม้จะไม่ได้คิดค่าระวางจากเครื่อง
เดินทางของผู้โดยสาร เมื่อผู้โดยสารถึงจุดหมายผู้ขนส่งต้องส่งมอบเครื่องเดินทางให้ผู้โดยสารทันที 
และเครื่องเดินทางนี้ผู้โดยสารต้องส่งมอบให้ผู้ขนส่งทันเวลา หมายถึงก่อนเวลาที่พาหนะออกเดินทาง 
 4) สิทธิของผู้ขนส่งบางประการอันเกี่ยวกับเครื่องเดินทางของผู้โดยสาร 
 เช่น สิทธิให้ผู้ขนส่งอาจน าเครื่องเดินทางออกขายทอดตลาดได้ 

 
   3.2.2.2.2 ความรับผิดตามสัญญาจ้างท าของ 

    แนวความคิดเก่ียวกับหน้าที่ของผู้รับจ้างท าของที่ส าคัญนั้นอยู่ตรงที่ว่า ผู้รับ
จ้างท าของจะต้องท าการงานให้ผู้ว่าจ้าง ไม่เพียงแต่งานเสร็จเท่านั้นแต่ต้องท าเสร็จโดยไม่ชักช้าและไม่
บกพร่องด้วย จากแนวความคิดดังกล่าว สามารถแยกหน้าที่และความรับผิดของผู้รับจ้างท าของได้ดังนี้ 
 1) หลังจากท าสัญญา ผู้รับจ้างต้องท างานให้แก่ผู้ว่าจ้าง 
 2) ระหว่างท างาน 
  2.1) ผู้รับจ้างต้องลงมือท างานและท างานโดยไม่ชักช้าหลังจากท าสัญญา 
  2.2) ผู้รับจ้างรับผิดในความช ารุดบกพร่องหรือฝ่าฝืนสัญญาระหว่างการท างานก่อนส่ง
มอบ 
  2.3) ผู้รับจ้างต้องยินยอมให้ผู้ว่าจ้างหรือตัวแทนผู้ว่าจ้างตรวจตรา 
 3) ส่งมอบ 

 3.1) ผู้รับจ้างส่งมอบงานโดยไม่ชักช้า 
 3.2) ผู้รับจ้างต้องรับผิดในความช ารุดบกพร่องในงานที่ท าขณะและหลังส่งมอบ 

 จากการศึกษาถึงความรับผิดตามสัญญาของผู้ขับอูเบอร์ เนื่องจากความสัมพันธ์ที่ไม่ชัดเจน
ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร จึงเกิดประเด็นปัญหาเกี่ยวกับความรับผิดหากเกิดความเสียหายขึ้น
จากการให้บริการดังกล่างว่า ผู้ขับอูเบอร์จะต้องรับผิดตามสัญญารับขนคนโดยสาร หรือต้องรับผิด
ตามสัญญาจ้างท าของ ซึ่งผู้เขียนจะวิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 5 

 
 3.2.3 ความรับผิดเพื่อละเมิด 

  3.2.3.1 ความรับผิดเพื่อละเมิดของบริษัทอูเบอร์ 

  จากหัวข้อที่กล่าวถึงนิติสัมพันธ์ที่อาจเป็นไปได้ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร 
ส่งผลให้เกิดความรับผิดเพ่ือละเมิดของบริษัทอูเบอร์ในกรณีเกิดความเสียหายขึ้น บริษัทอูเบอร์อาจรับ
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ผิดเพื่อละเมิดในความเสียหายที่เกิดขึ้น โดยอาจรับผิดในฐานะนายจ้างรับผิดในการกระท าละเมิดของ
ลูกจ้าง หรือฐานะตัวการรับผิดในการกระท าของตัวแทน 
  แนวความคิดเกี่ยวกับการละเมิดนั้นได้ก่อก าเนิดขึ้นมาเป็นเวลานานในยุคเริ่มแรกนั้น
ความหมายของละเมิดอาจจะมีความแตกต่างจากปัจจุบัน ในยุคโรมันนั้นการละเมิด คือหนี้ที่เกิดจาก
การกระท าที่ไม่ชอบด้วยกฎหมาย โดยไม่ได้มีการแยกความรับผิดออกเป็นความรับผิดทางแพ่งและ
ความรับผิดทางอาญาออกจากกันอย่างชัดเจน แต่ในปัจจุบันได้มีการแบ่งความรับผิดทางแพ่งและ
ความรับผิดทางอาญาออกจากกันอย่างชัดเจน เพราะวัตถุประสงค์ของกฎหมายแพ่งและอาญานั้น
ต่างกัน ปัจจุบันที่ความรับผิดแพ่งเน้นในการมุ่งเยียวยาผู้เสียหายโดยผู้ท าละเมิดต้องชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนให้แก่ผู้เสียหายเสมือนความเสียหายนั้นไม่ได้เกิดขึ้นเลย 
  โดยทั่วไปหลักกฎหมายลักษณะละเมิดก าหนดให้บุคคลรับผิดเพ่ือละเมิดจะต้องเป็น
ความรับผิดที่ตั้งอยู่บนการกระท าละเมิดของตนเองตามทฤษฎีความรับผิดในทางละเมิดของตนเอง 
(Fault Liability) เมื่อบุคคลใดกระท าโดยจงใจหรือประมาทเป็นเหตุให้ผู้อ่ืนได้รับความเสียหาย ก็
จ าต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น ซึ่งหมายความว่าคนที่กระท าละเมิดต้องเป็นผู้รับผิดเอง จะ
ให้บุคคลอ่ืนรับผิดแทนไม่ได้ และเมื่อผู้กระท าละเมิดมีความผิดก็ต้องชดใช้ค่าสินไหมทดแทนในความ
เสียหายให้แก่ผู้เสียหาย แต่อย่างไรก็ตามวัตถุประสงค์ตามกฎหมายละเมิดคือ การชดใช้เยียวยาความ
เสียหายให้แก่ผู้ได้รับความเสียหายให้เหมือนว่าไม่มีความเสียหายเกิดขึ้น อย่างไรก็ดีอาจเกิดกรณีที่
ผู้กระท าละเมิดไม่สามารถชดใช้เยียวยาค่าเสียหาย ท าให้ผู้เสียหายไม่ได้รับการเยียวยาไม่เป็นไปตาม
วัตถุประสงค์ของกฎหมายลักษณะละเมิด น ามาสู่แนวความคิดหลักความรับผิดโดยไม่ต้องมีความผิด
เกิดขึ้น ท าให้ผู้ที่ไม่ได้กระท าละเมิดต้องมาร่วมรับผิดด้วย58  โดยผู้ที่ต้องมาร่วมรับผิดคือ ผู้ที่มี
ความสัมพันธ์พิเศษกับผู้กระท าละเมิด ที่มาของแนวคิดดังกล่าวมาจากหลัก Common Law เรื่อง
ความสัมพันธ์ระหว่างนายกับบ่าว (Master and Servant)59  โดยวางหลักไว้ว่า หากนายใช้บ่าวไป
กระท าการใดตามที่ตนได้สั่ง หากในงานที่ส่งการบ่าวได้ก่อให้เกิดความเสียหายต่อบุคคลภายนอก 
บุคคลภายนอกผู้ได้รับความเสียหายสามารถมาเรียกให้นายรับผิดในความเสียหายดังกล่าวได้ 
  ต่อมาแนวความรับผิดเกี่ยวกับความรับผิดในการกระท าละเมิดของบุค คลอ่ืน 
(Vicarious Liability) ไม่เพียงปรับใช้แต่กับนายจ้างกับลูกจ้าง แต่ยังถูกปรับขยายมาใช้กับตัวการกับ
ตัวแทนด้วย ความรับผิดในการละเมิดของผู้อ่ืนจึงเป็นบทยกเว้นของกฎหมายละเมิดในสมัยดั้งเดิมที่
เน้นความรับผิดชอบในการกระท าของตนเอง ที่ถือหลักว่า “ใครท า คนนั้นรับ” ดังนั้นเมื่อความรับผิด

                                           
58 ศนันกรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายกฎหมายลักษณะ ละเมิด จดัการงานนอกสั่ง ลาภมคิวรได้ (กรุงเทพฯ: 

ส านักพิมพ์วิญญูชน, 2560), หน้า 181. 
59 W.V.H. Roger, Winfield and Jolowicz on Tort (London: Maxwell Limited, 1990), pp. 560-561. 
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ในการละเมิดของผู้อื่นเป็นข้อยกเว้น ต้องมีกฎหมายบัญญัติไว้ให้ต้องรับผิดในการละเมิดของผู้อ่ืน และ
ต้องตีความบทบัญญัติดังกล่าวอย่างจ ากัด โดยพิจารณาเหตุผลประกอบในการตีความบทบัญญัติ
ดังกล่าวเพ่ือคุ้มครองผู้เสียหายที่ต้องได้รับการเยียวยาและเป็นธรรมต่อผู้ที่ต้องรับผิดในการละเมิดของ
ผู้อื่น60 ซึ่งความรับผิดเพื่อการละเมิดของผู้อื่นนั้นได้แก่กรณีดังต่อไปนี้ 

 
   3.2.3.1.1 นายจ้างรับผิดในการกระท าละเมิดของลูกจ้าง 

   ประมวลแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 425 บัญญัติว่า “นายจ้างต้องร่วมกันรับ
ผิดกับลูกจ้างในผลแห่งละเมิดซ่ึงลูกจ้างได้กระท าไปในทางการที่จ้างนั้น” 
   บทบัญญัติมาตราดังกล่าวเป็นหนึ่งในมาตราที่เกี่ยวกับความรับผิดจากการ
กระท าของบุคคลอื่น ตามทฤษฎีความรับผิดในการกระท าละเมิดของบุคคลอ่ืน (Vicarious Liability) 
   โดยเหตุที่กฎหมายบัญญัติให้นายจ้างต้องร่วมรับผิดกับลูกจ้างในผลละเมิดมี 
4 ประการคือ61 

1) นายจ้างมีส่วนผิด เพราะเลือกลูกจ้างไม่ดี 

2) นายจ้างมีส่วนผิด เพราะควบคุมลูกจ้างไม่ดี ไม่ดูแลลูกจ้างให้ดีปล่อยให้ลูกจ้างกระท า

ละเมิดได้ 

3) นายจ้างได้รับประโยชน์จากการกระท าของลูกจ้าง เมื่อได้ยอมรับประโยชน์ดังกล่าวจาก

ลูกจ้างก็ต้องรับผลเสียอันเกิดจากการกระท าของลูกจ้างด้วย 

4) ลูกจ้างเป็นผู้กระท าการงานนั้น ก็เสมือนว่านายจ้างเป็นผู้ท าเอง เมื่อลูกจ้างท าสิ่งใดสิ่ง

หนึ่งจึงมีผลเท่ากับตัวนายจ้างเป็นผู้กระท าเอง ดังนั้นนายจ้างสมควรร่วมรับผิดด้วย 

   ฉะนั้นหากนายจ้างและลูกจ้างสัมพันธ์กันตามสัญญาจ้างแรงงาน การที่
ลูกจ้างได้กระท าไปในทางการที่จ้างแล้วเป็นการละเมิด นายจ้างก็ต้องรับผลนั้นด้วย แต่นายจ้างก็มี
สิทธิไปไล่เบี้ยลูกจ้างได้ในภายหลัง โดยการร่วมรับผิดกับลูกจ้าง นายจ้างรับผิดร่วมเฉพาะผลแห่ง
ละเมิดท่ีลูกจ้างได้กระท าไปในทางการที่จ้างเท่านั้น ซึ่งมีหลักเกณฑ์ดังต่อไปนี้ 

1) ลูกจ้างกระท าละเมิดต่อบุคคลอื่น 

2) ลูกจ้างกระท าละเมิดในระหว่างเป็นลูกจ้าง 

                                           
60 R.F.V. Heuston, Salmond on the Law of Torts (London: Sweet & Maxwell limited, 1997), p. 455. 
61 ไผทชิต เอกจรยิกร, ตัวแทน นำยหน้ำ, หน้ำ 58. 
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   กล่าวคือ นายจ้างกับลูกจ้างต้องสัมพันธ์กันตามสัญญาจ้างแรงงาน และ
ความสัมพันธ์ยังไม่สิ้นสุด ซึ่งมีลักษณะเช่น รับสินจ้างจากนายจ้าง ท างานให้นายจ้างโดยอยู่ภายใต้
บังคับบัญชาของนายจ้าง 
   ลูกจ้างกระท าละเมิดในทางการที่จ้าง กล่าวคือ การที่ลูกจ้างกระท าไป
เพ่ือให้งานที่จ้างส าเร็จลุล่วง และเหตุที่ท าให้เกิดละเมิดเป็นผลจากการปฏิบัติงานนั้น ไม่ใช่เพียงเป็น
เหตุที่ เกิดขึ้นระหว่างที่ลูกจ้างปฏิบัติงานที่จ้างอยู่ เท่านั้น62 แม้จะอยู่ในระหว่างที่ลูกจ้างก าลัง
ปฏิบัติงาน ถ้าเหตุที่เกิดไม่ได้เกิดจากการปฏิบัติงานไม่ถือว่าเป็นการละเมิดในทางการที่จ้าง แต่ถ้าเหตุ
ที่เกิดขึ้นเป็นผลจากการปฏิบัติงาน แม้ไม่อยู่ระหว่างการปฏิบัติงานก็เป็นการละเมิดในทางการที่จ้าง 
และถึงแม้ว่าการละเมิดของลูกจ้างที่เป็นผลจากการฏิบัติงานในหน้าที่นั้น จะเกิดจากความจงใจ 
ประมาทเลินเล่อ โดยไม่สุจริตเพื่อผลประโยชน์ส่วนตัวของลูกจ้าง หรือฝ่าฝืนค าสั่งนายจ้าง ก็ยังถือเป็น
การกระท าในทางการที่จ้างอยู่นั้นเอง63 
   3.2.3.1.2 ตัวการรับผิดในการกระท าละเมิดของตัวแทน 

   ประมวลแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 427 บัญญัติว่า “บทบัญญัติในมาตราทั้ง
สองก่อนนั้น ท่าน ให้ใช้บังคับแก่ตัวการและตัวแทนด้วย โดยอนุโลม” 
   ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยเรื่องตัวแทน ไม่มีบทบัญยัติว่า
ตัวการต้องรับผิดในผลแห่งการกระท าของตัวแทน อย่างไรก็ตามผลตามมาตรา 427 ให้น าบทบัญญัติ
มาตรา 42564 และมาตรา 42665 มาใช้บังคับโดยอนุโลม หมายความว่าตัวการต้องร่วมรับผิดกับ
ตัวแทนในผลแห่งละเมิดที่ตัวแทนได้กระท าไปในกิจการทั้งหลายอันตัวแทนได้กระท าภายในขอบ
อ านาจแห่งฐานะตัวแทน 
   ความรับผิดของตัวการในการกระท าละเมิดของตัวแทน ตามมาตรา 427 มี
แนวคิดมาจากหลักความรับผิดในการท าละเมิดของบุคคลอ่ืน (Vicarious Liability) คือหลักที่
ก าหนดให้บุคคลต้องร่วมรับผิดในผลแห่งละเมิดที่บุคคลอ่ืนกระท าเพราะเหตุที่ผู้รับผิดมีความสัมพันธ์
พิเศษกับคนที่ท าละเมิด  โดยหลักความรับผิดในการท าละเมิดของบุคคลอ่ืนนั้นมีต้นก าหนดมาจาก

                                           
62 จิตติ ติงศภัทิย,์ ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บรรพ 2 มาตรา 241 ถึง มาตรา452 (พระนคร: 

เนติบัณฑิตยสภา, 2502), หน้า 539. 
63 เรื่องเดียวกัน, หน้า 550. 
64 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 425 “นายจ้างต้องร่วมกันรับผิดกับลูกจ้างในผลแห่งละเมดิซึ่งลูกจ้าง

ได้กระท าไปในทางการที่จ้างนั้น” 
65 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 426 “นายจ้างซึ่งได้ใช้คา่สินไหมทดแทนให้แก่บุคคลภายนอกเพื่อ

ละเมิดอันลูกจา้งได้ท านั้น ชอบที่จะได้ชดใช้จากลูกจ้างนั้น” 
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หลัก เรื่องความสัมพันธ์ระหว่างนายกับบ่าว (Master and Servant) ที่ก าหนดว่าเมื่อนายใช้ให้บ่าวท า
การตามที่ตนสั่ง หากบ่าวไปก่อความเสียหายแก่บุคคลภายนอก บุคคลภายนอกผู้ได้รับความเสียหายมี
สิทธิมาเรียกร้องให้นายรับผิดในความเสียหายที่บ่าวกระท าขึ้นได้ โดยหลักดังกล่าวได้น ามาปรับใช้กับ
หลักกฎหมายเรื่องนายจ้างกับลูกจ้าง และตัวการกับตัวแทน แต่อย่างไรก็ดีแนวคิดตัวการร่วมรับผิดใน
การกระท าละเมิดของตัวแทนอาจไม่เหมือนกับเรื่องนายจ้างรับผิดในละเมิดของลูกจ้างทั้งหมด นัก
กฎหมายได้พิจารณาความรับผิดการกระท าของผู้บุคคลอ่ืน ส าหรับตัวการตัวแทนบนหลักพ้ืนฐาน 
ด้านสังคม และความเป็นธรรม ดังนี้66 

(1) ตัวการเป็นผู้มอบหมาย ควบคุม ก ากับการปฏิบัติหน้าที่ของตัวแทนโดยตรง 

(2) ตัวแทนต้องท าตามค าสั่งที่ตัวการมอบหมาย หรือปฏิบัติหน้าที่เป็นตัวแทนในขอบอ านาจ

ที่ตัวการมอบหมาย 

(3) ตัวแทนได้กระท าในนามของตัวการ เสมือนหนึ่งเป็นการกระท าของตัวการนั้นเอง 

(4) ตัวการเป็นผู้เลือกและคัดสรรบุคคลใดเป็นตัวแทน เพราะเชื่อมั่นในคุณสมบัติของบุคคล

นั้น จึงควรรับผิดชอบในการกระท าของตัวแทนด้วย 

(5) ผลประโยชน์ที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติหน้าที่ของตัวแทน เป็นผลประโยชน์ของตัวการ 

ตัวแทนเป็นผู้ท าการแทนเท่านั้น 

(6) ตัวการเป็นบุคคลที่มีฐานะทางเศรษฐกิจดีกว่าตัวแทน ฉะนั้น ถ้าจะคุ้มครองและให้ความ

เป็นธรรมแก่ผู้เสียหาย จะต้องให้ตัวการรับผิดในค่าสินไหมทดแทนต่อผู้เสียหาย 

 
   การที่ตัวแทนกระท าในกิจการที่เป็นงานของตัวการ กฎหมายบัญญัติให้
ตัวการร่วมรับผิดในผลแห่งละเมิดซึ่งตัวแทนได้กระท าไปในการกระท ากิจการแทนตัวการ โดยอนุโลม
บังเช่นเดียวกับนายจ้างและลูกจ้าง 

1. ตัวการคือ บุคคลซึ่งมอบอ านาจหรือมอบหมายให้บุคคลอ่ืนกระท าแทนตน 

2. ตัวแทนคือ บุคคซึ่งมีอ านาจท าการแทนตัวการตามสัญญาหรือตามที่ ได้รับมอบหมาย

และกิจการนั้นไม่จ าเป็นต้องเป็นกิจการที่ท าแทนตัวการต่อบุคคลที่สาม 

 
   โดยมีแนวค าพิพากษาฎีกาท่ีเกี่ยวข้องดังนี้ 

                                           
66 G. E. Dal Pont, Law of Agency (Chatswood, N.S.W.: LexisNexis Butterworths, 2013), p. 22. 
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 ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 3116/2523 จ าเลยที่ 2 ด าเนินกิจการตามวัตถุประสงค์ของตนโดยยอม
ให้จ าเลยที่ 1 น ารถแท็กซี่ออกวิ่งรับคนโดยสารในนามสหกรณ์แท็กซี่อิสระ จ ากัด ซึ่งเป็นชื่อของจ าเลย
ที่ 2 โดยเปิดเผย โดยจ าเลยที่ 2 มีผลประโยชน์จากสมาชิกที่น ารถเข้าวิ่ง-ร่วม เท่ากับจ าเลยที่ 2 เชิด
ให้จ าเลยที่ 1 เป็นตัวแทนของจ าเลยที่ 2 จ าเลยที่ 2 จึงต้องร่วมรับผิดต่อบุคคลภายนอกผู้สุจริต 
เสมือนว่าจ าเลยที่ 1 เป็นตัวแทนของตนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 821 เมื่อ
จ าเลยที่ 1 ขับรถไปกระท าละเมิดอันต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้โจทก์ จ าเลยที่ 2 ต้องรับผิดร่วม
ด้วยตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 427,821 
 ค าพิพากษาศาลฎีกาที่ 243/2530 การที่บริษัทจ าเลยที่ 3 ยอมให้จ าเลยที่ 1 น ารถยนต์แท็กซี่
ออกแล่นรับคนโดยสารในนามของจ าเลยที่ 3 โดยเปิดเผยและเป็นที่เชื่อได้ว่าจ าเลยที่ 3 จะต้องได้รับ
ผลประโยชน์ตอบแทนจากการอนุญาตให้ใช้ตราบริษัทจ าเลยที่ 3 ติดอยู่ที่ข้างรถดังกล่าวย่อมท าให้
บุคคลทั่วไปเข้าใจว่า จ าเลยที่ 3 เป็นผู้ประกอบการเดินรถยนต์รับจ้างนั้นในกิจการของจ าเลยที่ 3 เอง
การกระท าของจ าเลยที่  3 เป็นการเชิดจ าเลยที่  1 เป็นตัวแทนจ าเลยที่  3 จึงต้องรับผิดต่อ
บุคคลภายนอกผู้สุจริตที่ได้รับความเสียหายจากผลแห่งการละเมิดของจ าเลยที่ 1 เสมือนจ าเลยที่1 
เป็นตัวแทนของตน 
 แต่จากแนวค าพิพากษาฎีกาที่วินิจฉัยไว้ เกิดประเด็นปัญหาในการตีความมาตรา 821 เรื่อง
ตัวแทนเชิดมาปรับใช้กับมาตรา 427 ว่าตัวการจะต้องเข้ามาร่วมรับผิดในการกระท าละเมิดของ
ตัวแทนเชิดหรือไม่  
 กรณีตัวแทนโดยชัดแจ้งย่อมไม่มีประเด็นและเป็นที่เข้าใจว่าตัวการก็ต้องเข้ามารับผิดด้วย ถ้า
เป็นตัวแทนโดยปริยาย เพราะทั้งตัวแทนโดยชัดแจ้งและตัวแทนโดยปริยายเป็นตัวแทนที่เกิดจากผล
ของสัญญาตามมาตรา 797 แต่กรณีตัวแทนเชิดที่มักมีค าวินิจฉัยของศาลตัดสินให้ใครคนหนึ่งเข้ามา
รับผิดฐานละเมิดโดยอ้างเหตุว่าผู้ก่อความเสียหายเป็นตัวแทนเชิดของเขา เป็นประเด็นที่น่าสงสัย
เนื่องจากการที่ตัวการจะต้องรับผิดร่วมกับตัวแทนในมูลละเมิดตามมาตรา 427 จะต้องมีสัญญา
ตัวแทนเกิดขึ้นแล้วภายใต้มาตรา 797 แต่ถ้าพิจารณาถึงหลักเกณฑ์ของตัวแทนเชิดจะพบว่า ตัวแทน
เชิดหรือตัวแทนโดยกฎหมายปิดปากเกิดจากกรณี (1) บุคคลหนึ่งได้เชิดให้บุคคลอีกบุคคลหนึ่งออก
แสดงเป็นตัวแทนตน (2) รู้แล้วยอมให้บุคคลอีกคนหนึ่งที่แสดงออกว่าเป็นตัวแทนตน โดยมีลักษณะ
ส าคัญของตัวแทนเชิดตามท่ีกล่าวไว้ข้างต้น 
 นักวิชาการท่านหนึ่งเห็นว่า ในการพิจารณาการเกิดของตัวแทนเชิดโดยผลของกฎหมายซึ่งเป็น
กฎหมายที่มีความมุ่งหมายจะลงโทษตัวการให้ต้องเข้าไปรับผิดกับบุคคลภายนอกผู้สุจริตเท่านั้น แต่
ไม่ได้เกิดจากความยินยอม ไม่มีสัญญาตัวแทนกันตั้งแต่ต้น ไม่เข้าลักษณะของสัญญาตัวแทนตาม
มาตรา 797 ท าให้ไม่เกิดความผูกพันระหว่างตัวการกับบุคคลภายนอกตามมาตรา 820 ค าพิพากษา
ฎีกาที่วินิจฉัยให้ตัวการรับผิดเพ่ือละเมิดของตัวแทนเชิดจึงออกจะเกินเลยหลักกฎหมายเรื่องตัวแทน
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ไปมาก เนื่องจากเจตนารมณ์ของการบัญญัติกฎหมายเรื่องตัวแทนเชิด คือเมื่อมีการแสดงออกหรือการ
เชิดให้คนภายนอกหลงเชื่อและคนภายนอกนั้นกระท าการไปตามที่เขาเชื่ออย่างสุจริตใจจนเกิดความ
เสียหายจึงลงโทษผู้แสดงออกให้ต้องรับผิด โดยจะอ้างหรือปฏิเสธไม่ได้เลย ด้วยเหตุผลดังกล่าวท าให้
เกิดความเป็นตัวการและการเป็นตัวแทนเชิดโดยผลของกฎหมาย ในเมื่อความเป็นจริงไม่มีสัญญาตาม
มาตรา 797 ก็ไม่น่าจะเข้าหลักเกณฑ์เรื่องความรับผิดของตัวการในผลแห่งการกระท าละเมิดของ
ตัวแทน จะน ามาตรา 427 มาปรับใช้ไม่ได้ เห็นว่าแค่เพียงมีความเสียหายเกิดขึ้นกับบุคคลภายนอก
และต้องการให้ใครสักคนหนึ่งเข้ามารับผิดฐานละเมิด ศาลจึงกล่าวอ้างความเป็นตัวการและตัวแทน
เชิด น่าจะเป็นการตีความเกินไปมากและไม่ใคร่จะสอดคล้องกับหลักเกณฑ์ของกฎหมายเรื่องตัวแทน
เชิด แต่เนื่องจากสังคมปัจจุบันเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม เทคโนโลยี แนวคิดใหม่ๆ ท าให้หลักความ
ยุติธรรมในสังคมถูกขยายออกไปและมีการปรับเปลี่ยนให้เข้ากับสภาพความเป็นจริง การที่ศาลมี
เจตนารมณ์ต้องการจะคุ้มครองผู้ได้รับความเสียหายให้ได้รับการเยียวยาอย่างเป็นธรรมเป็นสิ่งที่เข้าใจ
ได้ แตท่างนักวิชาการเห็นว่าการอ านวยความยุติธรรมยังคงต้องปฏิบัติตามหลักกฎหมายตัวแทนอย่าง
สมเหตุสมผล เมื่อแนวค าพิพากษาฎีกาดังกล่าวไม่สอดคล้องกับเรื่องสัญญาตัวแทน มีความจ าเป็นที่
จะต้องทบทวนกฎหมายเพ่ือวิเคราะห์ขอบเขตของสัญญาตัวแทนให้มีความชัดเจน แน่นอนและเป็น
หนึ่งเดียว หากจะมีแนวคิดหรือนโยบายแตกต่างจากบทบัญญัติกฎหมาย ก็จ าเป็นต้องศึกษาอย่าง
รอบคอบและตรากฎหมายใหม่ในลักษณะกฎหมายพิเศษเฉพาะแยกออกจากหลักเกณฑ์ของสัญญา
ตัวแทนตามมาตรา 797 เพ่ือน าไปบังคับได้อย่างเหมาะสมและตรงสภาพความจริงตามเจตนารมณ์
ของฝ่ายตุลาการ67 
 จากการศึกษาถึงความรับผิดเพ่ือละเมิดของบริษัทอูเบอร์ในกรณีเกิดความเสียหายขึ้น ยังไม่
ชัดเจนว่า บริษัทอูเบอร์จะต้องรับผิดเพ่ือละเมิดในฐานะใดเนื่องจากนิติสัมพันธ์ที่ยังไม่ชัดเจน 
ก่อให้เกิดประเด็นปัญหาว่าบริษัทอูเบอร์จะต้องรับผิดในฐานะนายจ้างที่ต้องรับผิดในการกระท า
ละเมิดของลูกจ้าง หรือต้องรับผิดในฐานะตัวการที่ต้องรับผิดในการกระท าของตัวแทน ผู้เขียนจะได้
วิเคราะห์ต่อไปในบทที่ 5 

 
  3.2.3.2 ความรับผิดเพื่อละเมิดของผู้ขับอูเบอร์ 

  ความรับผิดเพ่ือละเมิดจากการกระท าของตนเอง ตามประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ มาตรา 420 บัญญัติว่า “ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ท าต่อบุคคลอ่ืน โดยผิดกฎหมายให้

                                           
67 สิริกัญญา โฆวไิลกลู, "ความรับผดิของตัวการตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชยม์าตรา 427," วารสาร

กฎหมาย คณะนติิศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั 35, 2  (กันยายน 2560): 1-25. 
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เขาเสียหายถึงแก่ชีวิตก็ดี แก่ร่างกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพย์สินหรือสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใดก็
ดี ท่านว่า ผู้นั้นท าละเมิด จ าต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนเพื่อการนั้น” 
  บทบัญญัติมาตรา 420 เป็นหลักทั่วไปของการกระท าที่เป็นละเมิด ซึ่งมีหลักเกณฑ์ทั้ง 
3 ประการ คือ 

(1) กระท าต่อบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมาย 
(2) กระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ 
(3) เป็นเหตุให้ผู้อื่นได้รับความเสียหาย 

  บริษัทอูเบอร์มีลักษณะการด าเนินธุรกิจที่พยายามหลีกเลี่ยงกฎหมายตั้งแต่แรก โดย
การอาศัยช่องว่างทางกฎหมายบังคับใช้อยู่ในปัจจุบัน ส่งผลให้ไม่สามารถน ากฎหมายที่บังคับใช้อยู่ใน
ปัจจุบันมาอธิบายถึงความสัมพันธ์ระหว่างการให้บริการอูเบอร์ได้อย่างชัดเจน ไม่ว่าจะเป็น
ความสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์กับคนขับอูเบอร์ และคนขับอูเบอร์กับ
ผู้โดยสาร เมื่อในปัจจุบันไม่อาจทราบได้ว่านิติสัมพันธ์ของคู่สัญญาทุกฝ่ายคือความสัมพันธ์ใดอย่าง
ชัดเจน จึงก่อให้เกิดปัญหาในวงกว้างในกรณีที่เกิดการละเมิดขึ้น และผู้ใดควรจะต้องเป็นผู้ที่เข้ามา
ชดเชยเยียวยาความเสียหายที่ผู้เสียหายได้รับ ซึ่งเรื่องดังกล่าวนั้นเป็นเรื่องที่รัฐบาลต้องให้ความส าคัญ
เป็นอย่างมาก เนื่องจากการให้บริการดังกล่าวเป็นการให้บริการสาธารณะซึ่งกระทบต่อความ
ปลอดภัยของสาธารณะชนโดยตรง นอกจากนี้กรณีความคุ้มครองแรงงานในการด าเนินการดังกล่าวก็
ไม่สามารถทราบสถานะที่ชัดเจนของคนขับอูเบอร์ กระทบต่อสิทธิคุ้มครองแรงงาน อีกทั้งบริษัทอู
เบอร์กระท าผิดกฎหมายเกี่ยวกับมาตรฐานของประกันภัยในท้องถิ่นและเมื่อเกิดอุบัติเหตุขึ้นบริษัทอู
เบอร์ไม่รับผิดชอบในความเสียหายต่อผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกใดๆ 

 
3.3 การจ ากัดหรือการยกเว้นความรับผิดด้วยข้อก าหนดการให้บริการ (Term of Service) 

 ปัจจุบันนี้ผู้โดยสารนิยมใช้บริการขนส่งแบบรถร่วมเดินทาง (Ride-sharing Service) เนื่องจาก
สามารถจองรถเพ่ือเดินทางก่อนล่วงหน้าผ่านแอปพลิเคชัน และให้รถมารับในต าแหน่งที่ผู้โดยสารอยู่ 
ณ เวลานั้น โดยไม่ต้องไปโบกเรียกใช้บริการรถแท็กซี่ตามท้องถนน แอปพลิ เคชันของบริการรถร่วม
เดินทางเป็นแพลตฟอร์มออนไลน์รูปแบบใหม่ ที่ท าให้การบริการขนส่งผู้โดยสารมีความสะดวกสบาย
มากขึ้น อีกทั้งค่าโดยสารก็ราคาประหยัดกว่าการเดินทางด้วยบริการรถแท็กซี่ด้วย แม้การใช้บริการ
แอปพลิเคชันดังกล่าวจะมีข้อดีมากมายตามที่กล่าวข้างต้น แต่ก่อนที่ลูกค้าจะใช้บริการแอปพลิเคชัน
ดังกล่าว ควรตระหนักถึงข้อก าหนดและเง่ือนไขการให้บริการเสียก่อน 
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 3.3.1 ข้อก าหนดการให้บริการของการให้บริการอูเบอร์ (Term of Service) 

 การเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชันอูเบอร์ ผู้ใช้งานแอปพลิเคชัน (หมายความรวมถึงทั้งผู้ขับอูเบอร์
และผู้โดยสาร) จะต้องกดตกลงยอมรับข้อก าหนดและเงื่อนไขของการให้บริการอูเบอร์ก่อน จึงจะ
สามารถสร้างบัญชีผู้ใช้ได้ โดยข้อก าหนดและเงื่อนไขการให้บริการอูเบอร์ ทางบริษัทอูเบอร์เป็ นผู้
ก าหนดเนื้อหาฝ่ายเดียว ก าหนดรายละเอียดทุกอย่างที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการ โดยแบ่ง
รายละเอียดทั้งหมดเป็น 7 หมวดคือ หมวดที่หนึ่งเรื่องความสัมพันธ์ในทางสัญญา หนวดที่สองเรื่อง
การบริการของอูเบอร์ หมวดที่สามเรื่องการใช้บริการของผู้โดยสารที่ก าหนดถึงข้อก าหนดและการ
ประพฤติของผู้ใช้ หมวดที่สี่เรื่องการช าระเงิน หมวดที่ห้าเรื่องการปฏิเสธความรับผิด การจ ากัดความ
รับผิด การชดใช้ หมวดที่หกเรื่องการบังคับใช้กฎหมาย อนุญาโตตุลาการ และหมวดสุดท้ายข้อก าหนด
อ่ืนๆที่กล่าวถึง เห็นได้ว่าข้อก าหนดดังกล่าวครอบคลุมถึงความรับผิดของบริษัทอูเบอร์ในการให้บริการ
ด้วย จากการพิจารณาถึงเนื้อหาของข้อก าหนดและเงื่อนไขการให้บริการอูเบอร์ เห็นได้ว่ามีประเด็น
ส าคัญที่แสดงให้เห็นถึงความไม่ปลอดภัยจากการใช้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ 
เนื่องจากบริษัทอูเบอร์พยายามที่จะปฏิเสธ ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของตนจากการให้บริการ
ดังกล่าว ทั้งความรับผิดต่อผู้โดยสารและผู้ขับอูเบอร์ โดยจะกล่าวต่อไปนี้ 
 1. ความรับผิดของบริษัทอูเบอร์ต่อผู้ขับอูเบอร์มีอยู่อย่างจ ากัด 
 บริษัทอูเบอร์ก าหนดให้ลูกค้าทั้งหมดต้องตกลงยอมรับและผูกพันตามข้อก าหนดที่ทางอูเบอร์
ก าหนดขึ้น โดยให้ลูกค้ากดตกลงยอมรับก่อนที่จะใช้บริการแอปพลิเคชัน ข้อก าหนดดังกล่าวเป็นการ
จ ากัดความรับผิดของบริษัทอูเบอร์ต่อผู้ขับอูเบอร์จากคุณภาพ ความปลอดภัย ความเหมาะสมและ
ความสามารถ 
 ตัวอย่างเช่น ถ้าผู้ขับอูเบอร์คิดค่าโดยสารมากเกินไปกว่าค่าโดยสารที่แท้จริง บริษัทอูเบอร์มี
อ านาจยกเลิกหรือแก้ไขค่าโดยสารในส่วนที่เกินมานั้น แต่อ านาจดังกล่าวก็หาเป็นหน้าที่ของบริษัทอู
เบอร์ไม่ เมื่อเกิดกรณีดังกล่าวผู้โดยสารก็ไม่อาจที่จะฟ้องร้องกับบริษัทอูเบอร์ได้ คงมีสิทธิเพียง
ฟ้องร้องผู้ขับอูเบอร์เท่านั้นตามข้อก าหนดและเงื่อนไขการให้บริการที่ทางบริษัทอูเบอร์ก าหนด และ
หากว่าผู้โดยสารถูกท าร้ายบนรถยนต์ที่ให้บริการอูเบอร์ ผู้โดยสารไม่สามารถสามารถเรียกร้อง
ค่าเสียหายใดๆ จากทางบริษัทอูเบอร์ได้ คงมีเพียงสิทธิฟ้องร้องเรียกค่าเสียหายจากผู้ขับอูเบอร์เท่านั้น
ตามข้อก าหนดและเง่ือนไขการให้บริการที่ทางบริษัทอูเบอร์ก าหนด 
 ในปี พ.ศ.2557 เกิดเหตุการณ์ร้ายขึ้นในประเทศอินเดีย ทางบริษัทอูเบอร์ได้ปฏิเสธที่จะ
รับผิดชอบใดๆ ต่อการกระท าความผิดทางอาญาของผู้ขับอูเบอร์ ทั้งที่บริษัทอูเบอร์สามารถแก้ไข
เหตุการณ์ดังกล่าวได้ด้วยการถอดถอนผู้ขับอูเบอร์นั้นไม่ให้มีคุณสมบัติในการขับข่ีต่อไปได้ 
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 ในขณะที่บริษัทแท็กซี่อ่ืนๆ มีประกันภัยที่มีความคุ้มครองครอบคลุมไปถึงการชดใช้ค่าสินไหม
ทดแทนให้แก่เหยื่อจากเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ร่างกาย แต่บริษัทอูเบอร์นั้นกลับ
มอบหมายหน้าที่ในการเลือกท าประกันภัยรถยนต์ให้แก่ผู้ขับอูเบอร์แต่ล่ะคน เมื่อผู้ โดยสารได้ตกลง
ยอมรับในข้อก าหนดการให้บริการ ทางบริษัทอูเบอร์จะถือว่าผู้โดยสารได้รับรู้และยอมผูกพันตาม
ข้อก าหนดและเงื่อนไขการให้บริการนั้น การที่ผู้โดยสารยอมรับข้อก าหนดและเงื่อนไขการให้บริการ
ของบริษัทอูเบอร์นั้น จึงอาจท าให้ผู้โดยสารเองตกอยู่ในการบริการขนส่งที่ไม่ปลอดภัย หรือท าให้ตก
อยู่ในความเสี่ยงที่จะเกิดอันตรายขึ้น หากผู้ขับอูเบอร์ประมาทเลินเล่อท าให้เกิดอุบัติเหตุขึ้นจนเกิด
ความเสียหายต่อร่างกายหรือชีวิต บริษัทอูเบอร์จะไม่มีภาระผูกพันเข้ามาร่วมรับผิดเพ่ือเยียวยาใน
ความเสียหายที่เกิดขึ้น แม้ผู้โดยสารอาจเรียกร้องค่าเสียหายดังกล่าว จากบริษัทประกันภัยของ
ประกันภัยตามความคุ้มครองที่ผู้ขับอูเบอร์มีอยู่ และแม้ว่ารถที่น ามาให้บริการนั้นมีประกันภัยประเภท
ที่คุ้มครองถึงบุคคลที่สาม แต่ก็อาจท าให้ผู้โดยสารไม่ได้รับการเยียวยาเลย หรือได้รับการเยียวยาที่ไม่ที่
เหมาะสมกับความเสียหายที่แท้จริง 
 2. ลูกค้าเป็นผู้มีหน้าที่ในการรับผิดชอบความเสียหายทั้งหมดที่เกิดขึ้นในรถของผู้ขับอูเบอร์ 
 บริษัทอูเบอร์จะไม่รับผิดชอบส าหรับความเสียหายใดๆก็ตามที่ผู้โดยสารก่อขึ้นกับรถของผู้ขับอู
เบอร์ อีกทั้งข้อก าหนดในการให้บริการกลับระบุว่าผู้โดยสารจะต้องจ่ายค่าเสียหายใดๆ ในความ
เสียหายที่เกินกว่าการช ารุดและการสึกหรอตามปกติของรถของผู้คนขับอูเบอร์ หากความเสียหายนั้น
เกิดจากการกระท าของผู้โดยสารที่ท าให้รถของผู้ขับอูเบอร์เสียหาย โดยก าหนดไว้ในข้อก าหนดการใช้
บริการ หมวดที่ 4 การช าระเงิน ในค่าธรรมเนียมการซ่อมหรือท าความสะอาด 
 “ท่านจะเป็นผู้รับผิดชอบส าหรับค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมค่าเสียหายหรือความจ าเป็นในการ
ท าความสะอาดของยานพาหนะและทรัพย์สินของผู้ให้บริการบุคคลที่สาม อันเป็นผลมาจากการใช้
บริการภายใต้บัญชีของท่าน ในส่วนที่เกินจากค่าเสียหาย “ที่ช ารุดสึกหรอ”และความจ าเป็นในการท า
ความสะอาดตามปกติ (รวมเรียกว่า “การซ่อมหรือท าความสะอาด”) Uber ขอสงวนสิทธิในการ
อ านวยความสะดวกในการช าระเงินส าหรับค่าใช้จ่ายที่สมเหตุผลของการซ่อมหรือท าความสะอาด
ดังกล่าวในนามของผู้ให้บริการบุคคลที่สาม โดยจะใช้วิธีการช าระเงินที่ได้ก าหนดไว้ในบัญชีของท่าน 
ในกรณีที่ผู้ให้บริการบุคคลที่สามได้รายงานถึงความจ าเป็นในการซ่อมหรือท าความสะอาด และความ
จ าเป็นในการซ่อมหรือท าความสะอาดดังกล่าวจะได้รับการพิสูจน์โดย Uber ตามดุลยพินิจที่เหมาะสม 
Uber จะเป็นผู้โอนเงินดังกล่าวให้แก่ผู้ให้บริการบุคคลที่สามที่เกี่ยวข้องและจ านวนเงินดังกล่าวไม่
สามารถคืนเงินได”้ 
 3. ผู้ขับอูเบอร์ไม่มีสิทธิในการได้รับค่าตอบแทน ระหว่างการลาพักผ่อน หรือลาป่วย 
 เนื่องจากบริษัทอูเบอร์ระบุว่าผู้ขับอูเบอร์เป็นเพียงผู้รับจ้างงานอิสระ (self-employed) และ
เป็นบุคคลที่สามผู้ท าสัญญาอิสระ ผู้ขับจึงไม่มีสิทธิในการลาพักร้อนหรือลาป่วย อาจมีปัญหาเกิดขึ้นได้
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ส าหรับผู้ที่ต้องการขับอูเบอร์แทนการท างานเต็มเวลา ก าหนดไว้ในข้อก าหนดการใช้บริการหมวดที่ 2 
การบริการของอูเบอร์ ดังนี้ 
 “บริการประกอบไปด้วยแพลตฟอร์มเทคโนโลยีที่ให้ผู้ใช้แอปพลิเคชันของ Uber หรือเว็บไซต์ที่
เป็นส่วนหนึ่งของบริการ (แต่ละอันเรียกว่า “แอปพลิเคชัน”) จัดการและก าหนดการขนส่งและ/หรือ
บริการโลจิสติกส์กับผู้ให้บริการบุคคลที่สามของบริการดังกล่าว รวมทั้งผู้ให้บริการบุคคลที่สามอิสระ
และผู้ให้บริการโลจิสติกส์บุคคลที่สามอิสระ ภายใต้ข้อตกลงกับ Uber หรือบริษัทในเครือ Uber บาง
บริษัท (รวมเรียกว่า “ผู้ให้บริการบุคคลที่สาม”) บริการนั้นจัดท าข้ึนให้มีเพ่ือใช้งานส่วนบุคคลและมิใช่
เพ่ือการค้าเท่านั้น เว้นเสียแต่ว่า Uber ได้ยินยอมและระบุไว้ในข้อตกลงที่เป็นลายลักษณ์อักษร
ต่างหากกับท่าน ท่านรับทราบว่า Uber มิได้ให้บริการการขนส่งหรือบริการโลจิสติกส์หรือการ
ด าเนินงานในฐานะผู้ขนส่ง และบริการการขนส่งหรือบริการโลจิสติกส์ดังกล่าวทั้งหมดนั้น ให้บริการ
โดยคู่สัญญาบุคคลที่สามอิสระที่มิได้เป็นลูกจ้างของ Uber หรือบริษัทต่างๆ ในเครือ” 
 4. ผู้ขับอูเบอร์ถูกจ ากัดขั้นตอนในการด าเนินคดีเมื่อมีข้อโต้เถียงเกิดข้ึน 
 หากผู้ขับอูเบอร์ตกอยู่ในกรณีพิพาทใดๆ กับบริษัทอูเบอร์ พวกเขาจะสามารถใช้สิทธิด าเนินการ
โต้แย้งได้ผ่านทางการไกล่เกลี่ยหรืออนุญาโตตุลาการเท่านั้น โดยการไกล่เกลี่ยหรืออนุญาโตตุลาการ
จะต้องด าเนินการในอัมสเตอร์ดัม(Amsterdam) ประเทศประเทศเนเธอร์แลนด์(Netherlands) อัน
เป็นผลมาจากข้อก าหนดในการให้บริการของบริษัทอูเบอร์ โดยข้อตกลงดังกล่าวอาจท าให้ผู้ขับอูเบอร์
มองว่าการด าเนินคดีในข้อพิพาทเป็นเรื่องที่ยุ่งยาก หรือเสียค่าใช้จ่ายจ านวนมากจนไม่คุ้ มที่จะ
ด าเนินการดังกล่าว68 ซึ่งบริษัทอูเบอร์ได้ก าหนดไว้ในข้อก าหนดการใช้บริการ หมวดที่ 6 การบังคับใช้
กฎหมาย อนุญาโตตุลาการ ดังนี้ 
 “เว้นแต่จะระบุไว้เป็นอย่างอ่ืนในเงื่อนไขนี้ เงื่อนไขนี้จะอยู่ภายใต้บังคับและการตีความเฉพาะ
ตามกฎหมายแห่งประเทศเนเธอร์แลนด์ ยกเว้นกฎแห่งการขัดกันของกฎหมาย จะไม่น าสนธิสัญญา
เวียนนา ว่าด้วยเรื่องการค้าขายสินค้าระหว่างประเทศ ค.ศ. 1980 (CISG) มาบังคับใช้ หากเกิดข้อ
พิพาท ความขัดแย้ง การร้องเรียนหรือการโต้เถียงในลักษณะใดก็ตามที่เกิดขึ้นจาก หรือมีความ
เกี่ยวข้องกับบริการหรือเงื่อนไขนี้ รวมถึงความชอบด้วยกฎหมาย การก่อร่าง หรือความสามารถใน
การบังคับใช้ของข้อตกลง (รวมเรียกว่า (“ข้อพิพาท”) จะมีการบังคับว่าต้องยื่นเรื่องเพ่ือผ่าน
กระบวนการพิจารณายุติความขัดแย้งในตอนต้นภายใต้กฎของการระงับข้อพิพาทโดยฉันมิตรแห่ง
หอการค้าระหว่างประเทศ (“กฎการไกล่เกลี่ย ICC”) หากข้อพิพาทดังกล่าวไม่อาจยุติลงได้ภายในหก
สิบ (60) วันหลังจากวันส่งค าร้องให้มีการระงับข้อพิพาทโดยฉันมิตรที่ยื่นไว้ภายใต้กฎการไกล่เกลี่ย  

                                           
68 LEGALVISION, "4 Things to Know Now Uber Is Legal in Nsw," [Online] Accessed: 20 October 2017. 

Available from:  https://legalvision.com.au/4-things-uber-legal-nsw/ 
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ICC ดังกล่าว  ข้อพิพาทนั้นจะได้รับการยุติ เป็นกรณีพิ เศษและได้รับการแก้ไขในที่สุดโดย
อนุญาโตตุลาการภายใต้กฎแห่งอนุญาโตตุลาการของหอการค้าระหว่างประเทศ (“กฎแห่ง
อนุญาโตตุลาการของ ICC”) โดยไม่ได้รวมข้อก าหนดของอนุญาโตตุลาการในกรณีฉุกเฉินของกฎของ 
ICC ไว้ จะมีการระงับข้อพิพาทโดยอนุญาโตตุลาการหนึ่ง (1) ท่านที่ได้รับการแต่งตั้งตามกฎของ ICC 
การด าเนินการไกล่เกลี่ยและอนุญาโตตุลาการจะกระท าที่กรุงอัมสเตอร์ดัม ประเทศเนเธอร์แลนด์ โดย
จะไม่มีการท าให้ท่านเสื่อมเสียสิทธิ์ใดๆ ที่ท่านภายใต้มาตราที่ 18 ของกฎหมาย Brussels I bis 
Regulation (OJ EU 2012 L351/1) และ/หรือมาตราที่ 6:236n ของประมวลกฎหมายแพ่งของ
ประเทศเนเธอร์แลนด์  (Dutch Civil Code) ภาษาที่ ใช้ในการด าเนินการไกล่เกลี่ยและ/หรือ
อนุญาโตตุลาการจะใช้ภาษาอังกฤษ เว้นเสียแต่ว่าท่านไม่พูดภาษาอังกฤษ ในกรณีนี้ภาษาที่ใช้ในการ
ด าเนินการไกล่เกลี่ยและ/หรืออนุญาโตตุลาการจะเป็นภาษาอังกฤษและภาษาแม่ของท่าน การคงอยู่
และเนื้อหาของการด าเนินการไกล่เกลี่ยและการปฏิบัติการของอนุญาโตตุลาการ รวมทั้งเอกสารและ
สรุปย่อที่ส่งมาจากคู่สัญญาทั้งสองฝ่าย การโต้ตอบทางจดหมายจากและถึง ICC การโต้ตอบทาง
จดหมายจากคนกลาง และการโต้ตอบทางจดหมาย ค าสั่งและค าตัดสินที่ออกให้โดยอนุญาโตตุลาการ
แต่เพียงผู้เดียว จะยังคงเก็บรักษาไว้เป็นความลับอย่างเคร่งครัดและจะไม่ถูกเปิดเผยต่อบุคคลที่สาม
ใดๆ โดยไม่ได้รับความยินยอมเป็นลายลักษณ์อักษรจากคู่สัญญาอีกฝ่ายหนึ่งเว้นแต่: (1) จ าเป็นจะต้อง
มีการเปิดเผยข้อมูลต่อบุคคลที่สามอย่างสมเหตุสมผลในบริบทของการด าเนินการไกล่เกลี่ยหรือการ
ปฏิบัติการของอนุญาโตตุลาการ และ (2) บุคคลที่สามตกลงอย่างไม่มีเงื่อนไขเป็นลายลักษณ์อักษรว่า
จะมีผลผูกพันตามภาระผูกพันในการเก็บรักษาความลับตามที่ระบุไว้ในที่นี้” 
 5. บริษัทอูเบอร์ปฏิเสธและจ ากัดความรับผิดทุกอย่างต่อผู้โดยสาร 
 ค่าเสียหายใดๆท่ีเกิดข้ึนจากการให้บริการอูเบอร์ ไม่ว่าจะเป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นทางอ้อม ที่
เกิดจากอุบัติเหตุ ที่เกิดเป็นพิเศษ ที่เป็นการลงโทษ รวมถึงผลก าไรที่สูญเสีย ข้อมูลที่สูญหาย ความรับ
ผิดต่อร่างกาย ชีวิต อนามัยหรือความเสียหายต่อทรัพย์สินเกี่ยวข้องกับ  หรือที่เกิดขึ้นจากการใช้
บริการใดๆ บริษัทอูเบอร์ไม่รับผิดใดๆต่อผู้เสียหายทั้งสิ้น ก าหนดไว้ในข้อก าหนดการใช้บริการ หมวด
ที่ 5 การปฏิเสธความรับผิด การจ ากัดความรับผิด การชดใช้ ดังนี้ 
 

ก. การปฏิเสธความรับผิด  

 “บริการจะได้รับการจัดหาให้ “ตามที่เป็น” และ “ตามที่มี” Uber ปฏิเสธการรับรองและการ
รับประกันทั้งหมดอย่างชัดเจน โดยนัยหรือตามกฎหมาย หรือที่ไม่ชัดเจนดังที่ได้ก าหนดไว้ใน
ข้อก าหนดนี้ รวมถึงการรับประกันโดยนัยทั้งในด้านสภาพการใช้ประโยชน์ในเชิงพาณิชย์  และความ
เหมาะสมส าหรับวัตถุประสงค์เฉพาะและการไม่ละเมิดลิขสิทธิ์  นอกจากนี้ Uber จะไม่ท าการรับรอง
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และการรับประกันหรือรับประกันที่เกี่ยวกับความรับผิด ความตรงต่อเวลา คุณภาพ ความเหมาะสม 
หรือการมีอยู่ของบริการหรือบริการหรือสินค้าใดๆ ที่ร้องขอผ่านการใช้บริการ หรือรับประกันว่า
บริการดังกล่าวจะไม่หยุดชะงักหรือไม่มีข้อผิดพลาด Uber จะไม่รับประกันคุณภาพ ความเหมาะสม 
ความปลอดภัย หรือความสามารถของผู้ให้บริการบุคคลที่สาม ท่านยินยอมว่าความเสี่ยงทั้งหมดที่
เกิดข้ึนจากการใช้บริการของท่านและบริการหรือสินค้าใดๆ ที่ร้องขอในส่วนที่เกี่ยวข้องนั้นจะยังคงอยู่
กับท่านแต่เพียงผู้เดียวในขอบเขตสูงสุดที่กฎหมายที่บังคับใช้อนุญาต” 
 

ข. การจ ากัดความรับผิด 

 “Uber จะไม่รับผิดส าหรับค่าเสียหายที่เกิดขึ้นทางอ้อม ที่เกิดจากอุบัติเหตุ ที่เป็นพิเศษ ที่เพ่ือ
เป็นเยี่ยงอย่าง ที่เป็นการลงโทษ หรือที่เป็นผล รวมถึงผลก าไรที่สูญเสีย ข้อมูลที่สูญหาย การบาดเจ็บ
ส่วนบุคคลหรือความเสียหายต่อทรัพย์สินที่เกี่ยวข้องกับ ในส่วนที่เกี่ยวกับ หรือที่เกิดขึ้นจากการใช้
บริการใดๆ ถึงแม้ว่า Uber จะได้รับทราบถึงความเป็นไปได้ของความเสียหายดังกล่าว Uber จะไม่รับ
ผิดส าหรับค่าเสียหาย การรับผิด หรือการสูญเสียใดๆ ที่เกิดจาก: (1) การใช้งานของท่าน หรือการ
ไว้วางใจในบริการ หรือการที่ท่านไม่สามารถเข้าถึงหรือใช้บริการได้ หรือ (2) การท าธุรกรรมใดๆ หรือ
ความสัมพันธ์ระหว่างท่านและผู้ให้บริการบุคคลที่สามใดๆ ถึงแม้ว่า Uber จะได้รับทราบถึงความ
เป็นไปได้ของความเสียหายดังกล่าว Uber จะไม่รับผิดส าหรับความล่าช้าหรือความล้มเหลวในการ
ปฏิบัติงานอันเป็นผลที่เกิดจากสาเหตุที่อยู่นอกเหนือการควบคุมอย่างสมเหตุผลของ Uber ท่าน
รับทราบว่าผู้ให้บริการการขนส่งบุคคลที่สามที่เป็นผู้ให้บริการการขนส่งที่ร้องขอผ่านแบรนด์ที่ท าการ
ร้องขอบางแบรนด์ อาจเสนอให้มีการร่วมโดยสารหรือบริการการขนส่งแบบเพียร์ทูเพียร์  และผู้
ให้บริการการขนส่งบุคคลที่สามอาจไม่ได้รับใบอนุญาตหรือได้รับอนุญาตอย่างมืออาชีพ ไม่ว่ากรณีใดก็
ตาม Uber จะไม่รับผิดให้แก่ท่านในส่วนที่เกี่ยวกับบริการส าหรับค่าเสียหาย การสูญเสียและสาเหตุ
ของการกระท าต่างๆ เกินห้าร้อยยูโร (€500) 
 ท่านอาจใช้บริการของ Uber เพ่ือร้องขอและก าหนดการขนส่ง สินค้าหรือบริการโลจิสติกส์กับ
ผู้ให้บริการบุคคลที่สาม แต่ท่านยินยอมว่า Uber ไม่ต้องรับผิดชอบหรือรับผิดให้แก่ท่านในส่วนที่
เกี่ยวข้องกับการขนส่งใดๆ สินค้าหรือบริการโลจิสติกที่ผู้ให้บริการบุคคลที่สามจัดหาให้แก่ท่าน 
นอกเหนือจากท่ีได้ก าหนดไว้ในข้อก าหนดนี้ 
 ข้อจ ากัดและการปฏิเสธความรับผิดในข้อที่ 5 นี้ มิได้มีเจตนาที่จะจ ากัดความรับผิดหรือเปลี่ยน
สิทธิของท่านในฐานผู้บบริโภคท่ีไม่สามารถงดเว้นภายใต้กฎหมายที่ใช้บังคับได้” 
 

ค. การชดใช้ 
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 “ท่านยินยอมที่จะชดใช้และจะไม่เอาผิดต่อ Uber และเจ้าหน้าที่ กรรมการ พนักงานและ
ตัวแทนของ Uber ด้วยการเรียกร้อง ความต้องการ การสูญเสีย การรับผิดและค่าใช้จ่ายใดๆ และ
ทั้งหมด (รวมทั้ง ค่าธรรมเนียมของทนาย) ซึ่งเกิดขึ้นจากหรือเกี่ยวข้องกับ: (1) การใช้บริการ หรือ
บริการหรือสินค้าต่างๆ ที่ได้รับผ่านการใช้บริการของท่าน (2) ท่านได้ละเมิดหรือฝ่าฝืนข้อก าหนด
เหล่านี้ (3) การใช้เนื้อหาของผู้ใช้ของ Uber หรือ (4) การละเมิดสิทธิบุคคลที่สาม รวมทั้งผู้ให้บริการ
บุคคลที่สามของท่าน” 
 จากประเด็นปัญหาที่กล่าวมาข้างต้น เมื่อพิจารณาเห็นได้ว่าข้อก าหนดการให้บริการของอูเบอร์
มีลักษณะเป็นการจ ากัดและยกเว้นความรับผิดหลายประการ ต่อทั้งผู้โดยสารและผู้ขับอูเบอร์ ข้อ
ก าหนดการให้บริการอูเบอร์มีผลบังคับตามกฎหมายหรือไม่ เป็นประเด็นที่ต้องพิจารณาต่อไปในบท
วิเคราะห์ โดยต้องศึกษาถึงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการแสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดตาม
ระบบกฎหมายไทย ดังจะกล่าวในหัวข้อถัดไป 
 
 3.3.2 การแสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดตามระบบกฎหมายไทย 

 กฎหมายยอมรับให้เอกชนมีอิสระในการแสดงเจตนาของตนให้เกิดความผูกพันตนเองได้ โดย
กระท าผ่านเครื่องมือทางกฎหมายที่เรียกว่า “นิติกรรมสัญญา” ดังนั้นการยกเว้นหรือจ ากัดความรับ
ผิดตามกฎหมายในระบบกฎหมายไทยจึงสามารถกระท าได้ 
 การแสดงเจตนาในทางแพ่ง หมายถึงการแสดงออกซึ่งความต้องการของเอกชนผู้แสดงเจตนา
โดยประสงค์ให้เกิดผลทางกฎหมายอย่างใดอย่างหนึ่ง69 ตามกฎหมายแพ่งในการยอมรับการแสดง
เจตนาของบุคคล ให้เกิดความผูกพันตนเองได้ โดยกระท าผ่านเครื่องมือทางกฎหมายที่เรียกว่า “นิติ
กรรมสัญญา” แนวความคิดเบื้องหลังของบทบัญญัติกฎหมายที่ว่าด้วยหนี้หรือความผูกพันในทาง
กฎหมายระหว่างบุคคล ได้แก่หลักเสรีภาพ ส่งผลให้เกิดหลักความศักดิ์สิทธิ์ของการแสดงเจตนา (The 
Autonomy of the Will) และหลักอิสระทางแพ่งของเอกชน (Private Autonomy) ซึ่งหลักการ
ดังกล่าวเป็นหลักการที่ส าคัญยิ่งในกฎหมายเอกชน ความสัมพันธ์ระหว่างเอกชนกับเอกชนภายใต้
กฎหมายแพ่งนั้น ยังถือว่าเป็นหลักการส าคัญว่า เจตนาของปัจเจกชนมีความศักดิ์สิทธิ์และสมควร
ได้รับการเคารพ โดยเอกชนมีเสรีภาพในการท าสัญญา เสรีภาพในทรัพย์สิน และเสรีภาพในทางบุคคล
ทั่วไป เรียกรวมได้ว่า “ความเป็นอิสระของเอกชน (Private Autonomy)” ซึ่งหลักการดังกล่าวน าไปสู่
หลักการพ้ืนฐานทางกฎหมายเอกชนอีกมากมายเช่น หลักความศักดิ์สิทธิ์ของการแสดงเจตนา 

                                           
69 กิตติศักดิ์ ปรกติ, เอกสารประกอบการศึกษาวิชากฎหมายลักษณะนิติกรรมสญัญา (น.101) ช้ันปริญญาตรี ภาค

เรียนที่ 1 ปีการศึกษา 2555 มหาลัยธรรมศาสตร์, หน้า 8. 
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(Autonomy of Will) หลักเสรีภาพในการท าสัญญา (Freedom of Contract) และหลักความ
ศักดิ์สิทธิ์ของสัญญา (Sanctity of Contract)70 บุคคลจึงมีความอิสระในอันที่จะแสดงเจตนาท านิติ
กรรมใดๆได้ ตามใจชอบ แต่อย่างไรก็ตามหลักเสรีภาพในการแสดงเจตนาและหลักอิสระในทางแพ่ง
ไม่ได้ยิ่งใหญ่เกินไปกว่าประโยชน์ของส่วนรวมซึ่งเป็นประโยชน์ต่อสาธารณะชนและประเทศชาติ 
ตราบใดที่การแสดงเจตนาของเอกชนดังกล่าวไม่กระทบต่อประโยชน์ของสาธารณะ ก็สามารถบังคับ
ให้เกิดผลได้โดยเอกชนจะด าเนินการอย่างไรภายใต้ความพอใจของตนตามเสรีภาพของเอกชนที่ได้รับ 
แต่หากเมื่อใดที่การแสดงเจตนาดังกล่าวกระทบต่อประโยชน์สาธารณะ ก่อให้เกิดความเสียหายต่อ
สาธาณชน เจตนาที่มีความศักดิ์สิทธิ์ก็จะกลับกลายเป็นโมฆะกรรมในทางกฎหมาย เสมือนว่าไม่ได้มี
การเจตนานั้นขึ้นไม่สามารถบังคับได้ กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ กฎหมายไม่รับรองความศักดิ์สิทธิ์ของเจตนา
ที่กระทบต่อประโยชน์มหาชน ซึ่งมาตรา 151 ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เป็นบทบัญญัติที่
ยืนยันหลักการเช่นว่านี้ว่า เจตนาของบุคคลไม่ยิ่งใหญ่เท่ากับความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของ
ประชาชน หากเจตนาของบุคคลต้องด้วยข้อห้ามหรือข้อจ ากัดใด เจตนาดังกล่าวไม่ศักดิ์สิทธิ์ ถือว่าไม่
มีผลทางกฎหมาย กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ การใดท่ีกฎหมายไม่ได้ห้าม ย่อมมีเสรีภาพที่จะกระท านิติกรรม
นั้นได7้1 นอกจากที่กล่าวไปข้างต้นขอบเขตที่จ ากัดเสรีภาพของเอกชนอีกประการหนึ่งคือ เสรีภาพของ
บุคคลอื่น 
 
 3.3.3 การแสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดตามระบบกฎหมายไทย 

 กฎหมายยอมรับให้เอกชนมีอิสระในการแสดงเจตนาของตนให้เกิดความผูกพันตนเองได้ โดย
กระท าผ่านเครื่องมือทางกฎหมายที่เรียกว่า “นิติกรรมสัญญา” ดังนั้นการยกเว้นหรือจ ากัดความรับ
ผิดตามกฎหมายในระบบกฎหมายไทยจึงสามารถกระท าได้ 
 การแสดงเจตนาในทางแพ่ง หมายถึงการแสดงออกซึ่งความต้องการของเอกชนผู้แสดงเจตนา
โดยประสงค์ให้เกิดผลทางกฎหมายอย่างใดอย่างหนึ่ง72 ตามกฎหมายแพ่งในการยอมรับการแสดง
เจตนาของบุคคล ให้เกิดความผูกพันตนเองได้ โดยกระท าผ่านเครื่องมือทางกฎหมายที่เรียกว่า “นิติ
กรรมสัญญา” แนวความคิดเบื้องหลังของบทบัญญัติกฎหมายที่ว่าด้วยหนี้หรือความผูกพันในทาง
กฎหมายระหว่างบุคคล ได้แก่หลักเสรีภาพ ส่งผลให้เกิดหลักความศักดิ์สิทธิ์ของการแสดงเจตนา (The 

                                           
70  เรื่องเดียวกัน, หน้า5 
71 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพง่ลักษณะนิติกรรมและสญัญา, (กรงุเทพมหานคร: โครงการต าราและเอกสาร

ประกอบการสอน คณะนิติศาสตร ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556). หน้า 24. 
72 กิตติศักดิ์ ปรกติ, เอกสารประกอบการศึกษาวิชากฎหมายลักษณะนิติกรรมสญัญา (น.101) ช้ันปริญญาตรี ภาค

เรียนที่ 1 ปีการศึกษา 2555 มหาลัยธรรมศาสตร์, หน้า 8. 
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Autonomy of the Will) และหลักอิสระทางแพ่งของเอกชน (Private Autonomy) ซึ่งหลักการ
ดังกล่าวเป็นหลักการที่ส าคัญยิ่งในกฎหมายเอกชน ความสัมพันธ์ระหว่างเอกชนกับเอกชนภายใต้
กฎหมายแพ่งนั้น ยังถือว่าเป็นหลักการส าคัญว่า เจตนาของปัจเจกชนมีความศักดิ์สิทธิ์และสมควร
ได้รับการเคารพ โดยเอกชนมีเสรีภาพในการท าสัญญา เสรีภาพในทรัพย์สิน และเสรีภาพในทางบุคคล
ทั่วไป เรียกรวมได้ว่า “ความเป็นอิสระของเอกชน (Private Autonomy)” ซึ่งหลักการดังกล่าวน าไปสู่
หลักการพ้ืนฐานทางกฎหมายเอกชนอีกมากมายเช่น หลักความศักดิ์สิทธิ์ของการแสดงเจตนา 
(Autonomy of Will) หลักเสรีภาพในการท าสัญญา (Freedom of Contract) และหลักความ
ศักดิ์สิทธิ์ของสัญญา (Sanctity of Contract)73 บุคคลจึงมีความอิสระในอันที่จะแสดงเจตนาท านิติ
กรรมใดๆได้ ตามใจชอบ แต่อย่างไรก็ตามหลักเสรีภาพในการแสดงเจตนาและหลักอิสระในทางแพ่ง
ไม่ได้ยิ่งใหญ่เกินไปกว่าประโยชน์ของส่วนรวมซึ่งเป็นประโยชน์ต่อสาธารณะชนและประเทศชาติ 
ตราบใดที่การแสดงเจตนาของเอกชนดังกล่าวไม่กระทบต่อประโยชน์ของสาธารณะ ก็สามารถบังคับ
ให้เกิดผลได้โดยเอกชนจะด าเนินการอย่างไรภายใต้ความพอใจของตนตามเสรีภาพของเอกชนที่ได้รับ 
แต่หากเมื่อใดที่การแสดงเจตนาดังกล่าวกระทบต่อประโยชน์สาธารณะ ก่อให้เกิดความเสียหายต่อ
สาธาณชน เจตนาที่มีความศักดิ์สิทธิ์ก็จะกลับกลายเป็นโมฆะกรรมในทางกฎหมาย เสมือนว่าไม่ได้มี
การเจตนานั้นขึ้นไม่สามารถบังคับได้ กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ กฎหมายไม่รับรองความศักดิ์สิทธิ์ของเจตนา
ที่กระทบต่อประโยชน์มหาชน ซึ่งมาตรา 151 ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เป็นบทบัญญัติที่
ยืนยันหลักการเช่นว่านี้ว่า เจตนาของบุคคลไม่ยิ่งใหญ่เท่ากับความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของ
ประชาชน หากเจตนาของบุคคลต้องด้วยข้อห้ามหรือข้อจ ากัดใด เจตนาดังกล่าวไม่ศักดิ์สิทธิ์ ถือว่าไม่
มีผลทางกฎหมาย กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ การใดท่ีกฎหมายไม่ได้ห้าม ย่อมมีเสรีภาพที่จะกระท านิติกรรม
นั้นได7้4 นอกจากที่กล่าวไปข้างต้นขอบเขตที่จ ากัดเสรีภาพของเอกชนอีกประการหนึ่งคือ เสรีภาพของ
บุคคลอื่น 
 3.3.4 ขอบเขตการควบคุมการแสดงเจตนาจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิด 

  3.3.3.1 ขอบเขตการควบคุมการแสดงเจตนาจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดที่
ก าหนดในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

  ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มีบทบัญญัติที่เป็นการจ ากัดขอบเขตของการ
แสดงเจตนาและควบคุมมิให้บุคคลใดบุคคลหนึ่งแสดงเจตนาก้าวล่วงไปบนสิทธิและเสรีภาพของบุคคล

                                           
73  เรื่องเดียวกัน, หน้า 5. 
74 จิ๊ด เศรษฐบุตร, หลักกฎหมายแพง่ลักษณะนิติกรรมและสญัญา (กรงุเทพฯ: โครงการต าราและเอกสาร

ประกอบการสอน คณะนิติศาสตร ์มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2556), หน้า 24. 
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อ่ืนที่ผู้ใดไม่สามารถล่วงละเมิดได้ อีกทั้งมีบทบัญญัติที่ห้ามมิให้การแสดงเจตนานั้นเป็นการท าลาย
ความสงบเรียบร้อยของสังคม75 โดยก าหนดอย่างชัดเจนว่า เอกชนจะด าเนินการให้แตกต่างจาก
ข้อก าหนดในบทบัญญัตินั้นๆไม่ได้ บทบัญญัติดังกล่าวมักจะมีข้อความก าหนดในท านองว่า หากฝ่าฝืน
หรือมีการก าหนดที่แตกต่างจากบทบัญญัตินั้นจะเป็นโมฆะ76 หมายความอีกทางคือ หากกฎหมายใด 
ไม่ได้เป็นกฎหมายที่ขัดขวางการแสดงเจตนาแล้วไซร้ การแสดงเจตนาของเอกชนย่อมมีความศักดิ์สิทธิ์ 
สามารถบังคับได้ตามเสรีภาพและความศักดิ์สิทธิ์ของการแสดงเจตนา 

(1) การแสดงเจตนาที่ยกเว้นความรับผิดที่ต้องห้ามชัดแจ้งโดยกฎหมาย หรือขัดต่อความ

สงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชนถือเป็นโมฆะ ตามมาตรา 15077 

 เป็นบทหลักและบททั่วไปที่จ ากัดขอบเขตของเจตนาหรือการกระท าใดๆ ด้วยถ้อยค า
ความหมายอย่างกว้าง เพ่ือให้ครอบคลุมทุกกรณี โดยเปิดโอกาสให้ศาลหรือผู้ใช้กฎหมายใช้ดุลพินิจใน
การปรุงแต่งกฎหมายให้เป็นธรรมและเหมาะสมมากที่สุด ตามมาตราดังกล่าว “วัตถุประสงค์แห่งนิติ
กรรม” มีความหมายรวมตั้งแต่เนื้อหาสาระแห่งนิติกรรม วัตถุแห่งนิติกรรม ลักษณะแห่งนิติกรรม 
พฤติกรรมต่างๆของคู่กรณี รวมไปถึงประโยชน์สุดท้ายอันเกิดจากการปฏิบัติตามความผูกพันแห่งนิติ
กรรมนั้นด้วย ซึ่งหลักในการพิจารณาต้องพิจารณาจากตัวนิติกรรมนั้นเอง ไม่ใช่ความต้องการหรือ
วัตถุประสงค์ของผู้แสดงเจตนาท านิติกรรม78 

(2) นิติกรรมที่แตกต่างจากบทบัญญัติของกฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบร้อยหรือ

ศีลธรรมอันดีของประชาชนถือเป็นโมฆะ ตามมาตรา 15179 

 มาตรา 151 เป็นมาตราที่แสดงให้เห็นว่าประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทยยอมรับ
หลักอิสระในทางแพ่งและเสรีภาพในการท านิติกรรม เนื่องจากมาตราดังกล่าวเปิดโอกาสให้คู่กรณีใน

                                           
75 กรวิกา ขวัญเมือง, "ปัญหาการแสดงเจตนาเพื่อยกเว้นความรบัผิดตามข้อสันนิษฐานของกฎหมาย" (วิทยานิพนธ์
ปริญญามหาบณัฑิต คณะนติิศาสตร์ จุฬาลงกรณม์หาวิทยาลัย, 2555), หน้า 44-47. 
76 ดาราพร ถิระวัตฒ์, กฎหมายสัญญา: สถานะใหม่ของสัญญาปัจจุบนัและปัญหาข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม, พิมพ์ครั้ง

ที่ 2 (กรุงเทพฯ: ส านักพิมพ์มหาวทิยาลัยธรรมศาสตร์, 2542), หน้า 52. 
77 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 150  การใดมีวัตถุประสงค์เป็นการต้องห้ามชัดแจ้งโดยกฎหมายเป็น

การพ้นวิสัยหรือเป็นการขดัต่อความสงบเรียบร้อยหรือศลีธรรมอันดขีองประชาชน การนั้นเป็นโมฆะ 
78 กิตติศักดิ์ ปรกติ, เอกสารประกอบการศึกษาวิชากฎหมายลักษณะนิติกรรมสญัญา (น. 101), หน้า 92. 
79 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 151  การใดเป็นการแตกต่างกับบทบัญญัติของกฎหมาย ถ้ามิใช่

กฎหมายอันเกีย่วกับความสงบเรียบร้อยหรือศลีธรรมอันดีของประชาชน การนั้นไม่เป็นโมฆะ 
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นิติกรรมตกลงยกเว้นข้อบัญญัติของกฎหมายได้ ภายใต้เงื่อนไขว่าต้องไม่ใช่กฎหมายที่เกี่ยวกับความ
สงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน การนั้นไม่เป็นโมฆะ80 
 อย่างไรก็ดีนักกฎหมายไทยส่วนใหญ่ มักเข้าใจว่านิติกรรมใดท่ีคู่สัญญาตกลงกันแล้วขัดต่อความ
สงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน นิติกรรมนั้นเป็นโมฆะ ตามมาตรา 150 แต่ส าหรับเรื่อง
นี้ ท่านศาสตราจารย์ ดร.ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์ มีความเห็นว่าการปรับใช้กฎหมายตามมาตรา 150 
สิ่งที่ต้องห้ามคือ “วัตถุประสงค์” ของนิติกรรมที่เป็นสิ่งที่กฎหมายห้ามอย่างชัดเจน หรือขัดต่อความ
สงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน แต่มาตรา 151 เป็นเรื่องของการตกลงที่ “แตกต่าง” 
กับ “บทบัญญัติของกฎหมาย” ซึ่งเป็น “บทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอัน
ดีของประชาชน” 

(3) ข้อสัญญายกเว้นความรับผิดหากลูกหนี้ฉ้อฉลหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงถือเป็น

โมฆะ ตามมาตรา 37381 

 มาตรา 373 เป็นมาตราเดียวตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ที่บัญญัติอย่างชัดเจนใน
เรื่องการตกลงยกเว้นความรับผิดล่วงหน้าของลูกหนี้ที่กฎหมายก าหนดให้เป็นโมฆะ กล่าวคือในการท า
ความตกลงระหว่างเจ้าหนี้กับลูกหนี้เป็นการล่วงหน้าว่า หากลูกหนี้ไม่ช าระหนี้ หรือช าระหนี้ไม่ถูกต้อง 
ล่าช้าโดยทุจริตด้วยความตั้งใจของลูกหนี้เอง ตกลงยกเว้นความรับผิดของลูกหนี้ ท าให้ลูกหนี้หลุดพ้น
จากความรับผิด ไม่ต้องรับผิดชอบใดๆในผลเสียหายตามสัญญาอันเกิดจากความประมาทเลินเล่ออย่าง
ร้ายแรง หรือเกิดจากการช าระหนี้โดยฉ้อฉลของลูกหนี้ โดยเจ้าหนี้จะใช้สิทธิเรียกร้องให้ลู กหนี้รับผิด
ตามกฎหมายเรื่องหนี้ไม่ได้82 ในมุมมองของกฎหมายมองว่าข้อสัญญาที่มีการตกลงล่วงหน้าในลักษณะ
ดังกล่าว เป็นข้อสัญญาที่ขัดต่อหลักสุจริตและขัดต่อรากฐานกฎหมายลักษณะหนี้อย่างสิ้นเชิง 83 
เนื่องจากลักษณะทั่วไปของกฎหมายหนี้ เมื่อเกิดสัญญาย่อมเกิดหนี้ เกิดสถานะเจ้าหนี้และลูกหนี้
ระหว่างกัน ซึ่งลูกหนี้ก็มีหน้าที่ในการช าระหนี้ให้แก่เจ้าหนี้  

                                           
80 วีรวัฒน์ จันทโชติ, "วัตถุประสงคข์องนิติกรรม : ศึกษาเชิงประวตัิศาสตรแ์ละเปรียบเทียบ" (วิทยานิพนธ์ปริญญา

มหาบัณฑิต สาขาวิชานติิศาสตร์ คณะนติิศาสตร์ มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2531), หน้า 110. 
81 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 373  ความตกลงท าไว้ลว่งหน้าเป็นข้อความยกเว้นมิใหลู้กหนี้ต้องรับ

ผิดเพื่อกลฉ้อฉล หรือความประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงของตนนั้น ท่านว่าเป็นโมฆะ 
82 จิตติ  ติงศภัทิย์, ค าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เรยีงมาตรา ว่าด้วยสญัญา บรรพ 2 มาตรา 354-

394 ปรับปรุงโดย ศนันท์กรณ์ โสติพันธ์ุ (กรุงเทพฯ: กองทุนศาสตราจารย์จติติ ติงศภัทิย์ คณะนิติศาสตร์ 
มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์, 2552), หน้า 114. 
83 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายนิติกรรม-สญัญา (กรุงเทพฯ: บรษิัท ส านักพิมพ์วิญญูชน จ ากัด, 2560), หน้า 

431.  
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 บทบัญญัติมาตรา 373 มองแล้วอาจเห็นว่าเป็นหลักการที่ดีในการก าหนดขอบเขตของความ
ศักดิ์สิทธิ์ในการแสดงเจตนาที่มากเกินไป แต่แท้จริงแล้วมาตรา 373 สามารถปรับใช้ได้ยากมาก ด้วย
เหตุผลดังต่อไปนี้ 

1) บทบัญญัติดังกล่าวสามารถปรับใช้ได้เฉพาะกรณีการยกเว้นความรับผิดเท่านั้น ไม่รวมถึง

การจ ากัดความรับผิด84 ในทางกลับกันกรณีที่ลูกหนี้ตกลงในสัญญาต่อเจ้าหนี้ว่าจะยอมรับ

ในความเสียหายทั้งหมดที่เกิดขึ้นต่อเจ้าหนี้ในการทุจริตในการช าระหนี้หรือกรณีใดๆที่เกิด

ความเสียหายต่อเจ้าหนี้ ข้อสัญญาเช่นนี้ไม่ใช่การยกเว้นความรับผิดเพ่ือกลฉ้อฉลหรือ

ประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง ข้อสัญญาดังกล่าวจึงไม่เป็นโมฆะตามมาตรา 373 สามารถ

บังคับได้ตามข้อสัญญาที่ตกลงกันไว้ 

2) การบังคับใช้บทบัญญัติดังกล่าวไม่สามารถตีความขยายได้ เพราะเป็นบทกฎหมายที่เป็น

บทยกเว้นอันต้องตีความอย่างเคร่งครัด โดยในการตีความในบทบัญญัติดังกล่าวกรณีที่

ลูกหนี้เพียงประมาทเลินเล่อ แต่ไม่ถึงขั้นประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงการบังคับใช้

บทบัญญัติดังกล่าวก็บังคับใช้ไม่ได้เช่นกัน 

3) การบังคับใช้มาตรา 373 ในการตกลงยกเว้นความรับผิดจากการกระท าของลูกหนี้ที่เป็น

โมฆะนั้น หมายความถึงกรณีลูกหนี้เท่านั้นที่เป็นผู้กระท าการฉ้อฉลหรือเป็นผู้ประมาท

เลินเล่ออย่างร้ายแรงเท่านั้น ไม่รวมถึงกรณีที่ตกลงยกเว้นความรับผิดจากการกระท าโดย

ตัวแทน หรือลูกจ้างของลูกหนี้ ดังนั้นการตกลงยกเว้นความรับผิดของลูกจ้างหรือตัวแทน

ของลูกหนี้ในการที่บุคคลดังกล่าวกระท าการฉ้อฉลหรือบุคคลดังกล่าวประมาทเลินเล่อ

อย่างร้ายแรงย่อมใช้บังคับได้ ไม่ตกเป็นโมฆะตามนัยยะของมาตรา 373 เนื่องจาก

บทบัญญัติดังกล่าวเป็นบทบัญญัติที่ยกเว้นการแสดงเจตนาจึงต้องตีความเคร่งครัด ซึ่งใน

ความจริงแล้วผู้ที่ปฏิบัติการช าระหนี้ตามสัญญาคือ ตัวแทนหรือลูกจ้างของลูกหนี้นั่นเอง 

4) ตามมาตรา 373 การตกลงยกเว้นความรับผิดจ ากัดเพียงแต่ความรับผิดตามสัญญาเท่านั้น

ที่ก าหนดให้ตกเป็นโมฆะ ไม่รวมถึงการตกลงยกเว้นความรับผิดเพ่ือละเมิด เนื่องจากตาม

บทบัญญัติดังกล่าวใช้ค าว่า ลูกหนี้ แสดงให้เห็นว่าจะต้องเกิดสัญญาขึ้นระหว่างบุคคลทั้ง

สองฝ่าย ท าให้เกิดนิติสัมพันธ์ขึ้นระหว่างเจ้าหนี้กับลูกหนี้แล้ว 

                                           
84 เรื่องเดียวกัน. 
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 จากการบังคับใช้ที่กล่าวมาข้างต้น แสดงให้เห็นว่ามาตรา 373 บังคับใช้ในความเป็นจริงได้
อย่างจ ากัด อีกทั้งยังไม่สามารถตีความขยายบทบัญญัติดังกล่าวได้ด้วย ท าให้มาตราดังกล่าวไม่
สามารถน ามาบังคับใช้ได้ตามความเป็นจริงเท่าที่ควร เมื่อพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม 
พ.ศ. 2540 ได้ประกาศและมีผลบังคับใช้แล้ว ยิ่งส่งผลให้มาตรา 373 ตามประมวลแพ่งและพาณิชย์ไม่
ถูกน ามาบังคับใช้ยิ่งขึ้นไปอีก เพราะมาตรา 8 แห่งพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรมได้
แก้ไขหลักการดังกล่าวไปแล้ว ดังจะได้ศึกษารายละเอียดของพระราชบัญญัติดังกล่าวในหัวข้อถัดไป 

 
  3.3.3.2 ข้อก าหนดในการควบคุมการแสดงเจตนาเพื่อยกเว้นหรือจ ากัดความรับ
ผิดตามกฎหมายพิเศษ 

  เนื่องด้วยสังคมปัจจุบันที่คู่สัญญามีอ านาจในการเจรจาต่อรองในการท าสัญญาไม่เท่า
เทียมกัน หรือการตกลงท าสัญญาในรูปของสัญญามาตรฐาน (Standard form contract) หรือสัญญา
ส าเร็จรูป (Adhesion Contract) ซึ่งเป็นการท าสัญญาที่มีการร่างเป็นลายลักษณ์อักษรล่วงหน้า ผู้ที่
จะเข้ามาเป็นคู่สัญญาจะอยู่ในลักษณะจ าต้องรับเอาสัญญานั้น ไม่สามารถต่อรอง แก้ไขได้ มีเพียง
ทางเลือกทางเดียวคือจะท าหรือไม่ท าสัญญาเท่านั้น หลายประเทศจึงพยายามหาทางแก้ไขปัญหา 
ความไม่เป็นธรรมในการท าสัญญาดังกล่าว ประเทศไทยเองก็มีความพยายามในการแก้ปัญหาที่เกิดขึ้น
เช่นกัน ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 ซึ่งมีต้นแบบส่วนใหญ่มาจาก
กฎหมายว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม ค.ศ.1977 (Unfair Contract Terms Act 1977) ของประเทศ
อังกฤษ ซึ่งเป็นกฎหมายที่เกี่ยวกับการจ ากัดขอบเขตของการแสดงเจตนาในการจ ากัดหรือยกเว้น
ความรับผิดเป็นหลัก85 โดยกฎหมายได้เปิดช่องให้ศาลได้พิจารณาช่องทางในการตรวจสอบถึงข้อตกลง
ในการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดในทุกๆกรณี แม้ชื่อพระราชบัญญัตินี้จะว่าด้วย “ข้อสัญญา” แต่ไม่
จ ากัดเพียงแต่ข้อสัญญาเท่านั้น กฎหมายนี้ยังมีอ านาจครอบคลุมไปถึงกรณีการยกเว้นความรับผิดเ พ่ือ
ละเมิดอีกด้วย  
  แม้เป็นที่ทราบกันดีว่าประเทศอังกฤษเป็นประเทศที่ใช้ระบบกฎหมายคอมมอนลอว์ 
(Common Law) ที่ถือเอาค าพิพากษาเป็นบ่อเกิดของกฎหมาย และถือว่าค าพิพากษามีความส าคัญ
มากกว่ากฎหมายลายลักษณ์อักษร แต่อย่างไรก็ดีปัจจุบัน กฎหมายลายลักษณ์อักษรเริ่มมีความส าคัญ
มากขึ้น โดยเฉพาะพระราชบัญญัติด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม ค.ศ.1977 (Unfair Contract Terms 
Act 1977) เริ่มจากการที่ศาลประเทศอังกฤษเริ่มตระหนักถึงข้อดีและข้อเสียของหลักเสรีภาพในการ

                                           
85 พินัย ณ นคร, "กฎหมายว่าด้วยขอ้สัญญาไมเ่ป็นธรรม : แนววิเคราะห์ใหม่เชิงเปรยีบเทียบ," วารสารนิติศาสตร์ 30 
(ธันวาคม 2543): 569. 
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ท าสัญญา ซึ่งมีอีกด้านหนึ่งที่กระทบต่อความเป็นธรรมในระบบกฎหมาย เนื่องจากมีการอ้างข้อยกเว้น
ความรับผิดกันอย่างแพร่หลาย โดยในบางครั้งศาลมีความเห็นว่าข้อยกเว้นความรับผิดบางอย่างอาจดู
ไม่สมเหตุสมผล จึงได้พัฒนาหลักการที่จะใช้กลั่นกรองการยกเว้นความรับผิดที่ไม่สมเหตุสมผล ภายใต้
พระราชบัญญัติด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม ค.ศ.1977 โดยก าหนดให้ข้อยกเว้นความรับผิดใดที่ขัดกับ
หลักที่ก าหนดใน พระราชบัญญัติด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม ค.ศ.1977 มีผลให้คู่สัญญาจะไม่สามารถ
ตกลงยกเว้นความรับผิดนั้นได้ 
  ในการพิจารณาว่าข้อยกเว้นความรับผิดมีผลผูกพันคู่สัญญาอีกฝ่ายหรือไม่นั้น จะ
พิจารณาตามข้ันตอนต่อไปนี้86 
  1.  พิจารณาว่าเป็นข้อสัญญาที่ถือได้ว่ าถูกผนวกไว้ เป็นส่วนหนึ่ งของสัญญา 
(Incorporation of exclusion clauses) หลักในการพิจารณาว่าการแสดงเจตนานั้น “มีอยู่” ในนิติ
กรรมสัญญา 
   1.1 การลงลายมือชื่อของคู่ กรณีฝ่ายผู้ เสี ยหาย ( Incorporation by 
signature) 
   1.2 การประกาศหรือแจ้งข้อยกเว้นความรับผิดนั้นอย่างเหมาะสม 
(reasonable notice) โดยการประกาศหรือแจ้งข้อยกเว้นความรับผิดนั้น อาจเป็นการประกาศโดย
วิธีการต่างๆ เช่น การติดประกาศหรือการแจ้งข้อความด้วยวิธีอ่ืน ( Incorporation by notice)  
รวมถึงการประกาศยกเว้นความรับผิดในตั๋ว (Incorporation on a ticket)  และการอ้างอิงถึงเอกสาร
อ่ืนด้วย (Incorporation by reference to another document) เพราะในบางครั้งคู่กรณีอาจจะไม่
มีการลงลายมือชื่อในเอกสารใดๆ ที่มีการก าหนดถึงข้อยกเว้นความรับผิด แต่ว่าคู่กรณีฝ่ายที่ต้องการ
จะปฏิเสธความรับผิด อาจจะท าการติดประกาศข้อยกเว้นความรับผิดไว้ในบริเวณสถานที่นั้นๆ เช่น 
การติดป้ายประกาศยกเว้นความรับผิดไว้บริเวณลานจอดรถ หรือบริเวณห้องพักของโรงแรม เป็นต้น 
  ในประเทศอังกฤษมีหลักในการพิจารณาว่า ข้อยกเว้นความรับผิดที่เกิดจาก “การ
ประกาศฝ่ายเดียว” ของคู่สัญญามีผลผูกพันคู่กรณีอีกฝ่ายหนึ่งหรือไม่ โดยวิเคราะห์หลายสิ่งประกอบ
กัน ยกตัวอย่างเช่น87 

ก. ข้อความที่แจ้งยกเว้นความรับผิดนั้นต้องแสดงอยู่ในเอกสารที่มีลักษณะเป็น

สัญญา โดยต้องพิจารณาว่าประกาศหรือค าแจ้งข้อความยกเว้นความรับผิดนั้นๆ 

เป็นส่วนหนึ่งของสัญญาด้วยหรือไม่ 

                                           
86 กรวิกา ขวัญเมือง, "ปัญหาการแสดงเจตนาเพื่อยกเว้นความรบัผิดตามข้อสันนิษฐานของกฎหมาย," หน้า 124-
138. 
87 เรื่องเดียวกัน. 
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ส่วนใหญ่เอกสารที่มีข้อความยกเว้นความรับผิดมักอยู่แยกออกมาจากตัวสัญญา เช่น 
ใบเสร็จรับเงิน ใบส่งของ ซึ่งโดยทั่วไปแล้วเอกสารเหล่านี้อาจไม่ได้รับการพิจารณาให้
เป็นส่วนหนึ่งของข้อสัญญา แต่สิ่งที่ศาลต้องพิจารณาคือ ข้อความที่ยกเว้นความรับผิด
นั้นว่าแสดงอยู่ในเอกสารที่วิญญูชนทั่วไป (reasonable man) คาดหมายได้หรือไม่ว่า
สิ่งนั้นคือ เอกสารที่มีลักษณะเป็นส่วนหนึ่งของสัญญา (contractual document) 
หากวิญญูชนทั่วไปควรรู้ได้ว่าเอกสารนั้น เป็นส่วนหนึ่งของสัญญาที่ตนจะต้องถูก
ผูกพันแล้ว กรณีถือได้ว่าคู่สัญญาฝ่ายนั้นได้รับแจ้งให้ทราบถึงข้อยกเว้นความรับผิดนั้น
แล้ว ในทางกลับกันหากวิญญูชนทั่วไปเห็นว่าเอกสารดังกล่าวไม่น่าจะเป็นส่วนหนึ่ง
ของสัญญาแล้วคู่สัญญานั้นก็จะไม่ผูกพันคู่สัญญา  
ข. ข้อยกเว้นความรับผิดนี้ ต้องปรากฏต่อสายตาคู่กรณีอีกฝ่ายหนึ่งในเวลาก่อนหรือ

ขณะท าสัญญาเกิดขึ้น เนื่องจากคู่สัญญาจะได้พิจารณาว่าเมื่อมีข้อยกเว้นความรับ

ผิดเช่นนี้แล้ว จะยังคงต้องการท าสัญญาอยู่อีกหรือไม่ 

ค. ข้อยกเว้นความรับผิดที่ประกาศนั้นต้องมีวิธีการแจ้งให้อีกฝ่ายหนึ่งรับรู้รับทราบ

อย่างพอเหมาะพอควรด้วย 

  การอ้างข้อยกเว้นความรับผิดโดยการประกาศฝ่ายเดียว คู่กรณีฝ่ายที่ต้องการยกเว้น
ความรับผิดจะต้องมีภาระหน้าที่อย่างมาก ในการพิสูจน์ให้ศาลเห็นและแน่ใจว่า คู่กรณีอีกฝ่ายได้
รับทราบถึงการยกเว้นความรับผิดอย่างแน่นอน จึงจะมีผลบังคับได้ และหากมีข้อยกเว้นความรับผิดที่
เคร่งครัดมาก กระบวนการแจ้งให้คู่กรณีอีกฝ่ายทราบก็ต้องแน่นอนและชัดเจนให้มากยิ่งขึ้นตามไป
ด้วย 
  1.3 การผนวกข้อสัญญาไว้ โดยถือเอาตามสัญญาที่เคยปฏิบัติต่อกันมาเป็นเวลานาน 
(Incorporation by previous course of dealings) 
  ในบางกรณีคู่สัญญาเคยมีแนวทางปฏิบัติต่อกันทางสัญญามาอย่างต่อเนื่อง 
(consistent) เป็นเวลาที่ยาวนานพอสมควร ในการติดต่อกันครั้งหลังๆ จึงอาจไม่ได้ด าเนินการแจ้งถึง
เงื่อนไขของข้อสัญญาอย่างเคร่งครัดเหมือนแรกเริ่มที่เคยปฏิบัติกันมา 
  2.ผ่านการทดสอบการตีความสัญญา (The clause must pass the test of 
“construction”) 
   ภายหลังการพิจารณาได้ความว่า ข้อยกเว้นความรับผิดนั้นเป็นส่วนหนึ่งของสัญญา
แล้ว ก็จะต้องพิจารณาต่อไปว่า เนื้อหาของข้อยกเว้นความรับผิดที่ก าหนดครอบคลุมความเสียหาย
หรือความรับผิดที่ เกิดขึ้นจริงหรือไม่ หากความเสียหายหรือความผิดที่ เกิดขึ้นจริงในคดีอยู่
นอกเหนือจากกรณีที่ก าหนดไว้ในข้อยกเว้นความรับผิด กรณีนี้ถือเสมือนว่าไม่มีข้อยกเว้นความรับผิด
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ส าหรับความเสียหายและความผิดที่เกิดขึ้นนั้นเลย ไม่มีฝ่ายใดสามารถอ้างข้อยกเว้นความรับผิดนั้นได้
แต่ประการใด แต่หากปรากฏข้อเท็จจริงว่า ข้อยกเว้นความรับผิดในข้อสัญญานั้นครอบคลุมกรณี
ความเสียหายและความผิดที่เกิดขึ้นจริง ข้อยกเว้นความรับผิดนั้นก็ยังไม่ตกไป แต่จะต้องน าไป
พิจารณากับการตรวจสอบขั้นอ่ืนๆ คือการตรวจสอบเนื้อหาของข้อสัญญานั้นต้องสมเหตุสมผล และ
ผ่านการทดสอบการตีความข้อสัญญาอีก จึงจะมีผลใช้บังคับกับคู่กรณีได้88 
 
  ข้อก าหนดในการควบคุมการแสดงเจตนาเพ่ือยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดตาม
กฎหมายพิเศษของไทย คือ พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 ในส่วนที่ว่าด้วย
การแสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดทางแพ่ง ดังจะกล่าวต่อไปนี้ 

1) ความหมายพิเศษตามมาตรา 3 ของค าว่า “ข้อสัญญา” ภายใต้บทบัญญัติว่าด้วยข้อ

สัญญาไม่เป็นธรรม 

 “ข้อสัญญา หมายความว่า ข้อตกลง ความตกลง และความยินยอมรวมทั้งประกาศ และค าแจ้ง
ความเพ่ือยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดด้วย” 
 พระราชบัญญัตินี้ให้ค านิยามของค าว่า “ข้อสัญญา” พิเศษแตกต่างจากบทกฎหมายอ่ืน ค าว่า

ข้อสัญญาตามพระราชบัญญัตินี้ จะเกี่ยวข้องกับเรื่องของการแสดงเจตนายกเว้นความรับผิดทางแพ่ง

โดยตรง และมีความหมายที่กว้างกว่าการนิยามค าว่าข้อสัญญาในความหมายโดยทั่วไป ยกตัวอย่าง 

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้มีการให้ค านิยามค าว่า “สัญญา” คือการที่บุคคลสองฝ่าย

หรือมากกว่าสองฝ่าย แสดงเจตนาในการท านิติกรรมต่อกันโดยฝ่ายหนึ่งแสดงเจตนาเป็นค าเสนอ และ

อีกฝ่ายแสดงเจตนาตอบรับด้วยค าสนอง เมื่อค าเสนอและค าสนองถูกต้องตรงกันแล้วตามความ

ประสงค์ในการมุ่งจะก่อ เปลี่ยนแปลง โอน สงวนในนิติสัมพันธ์แล้วย่อมเกิดสัญญาขึ้นมา89 

 โดยก าหนดให้รวมไปถึง “ความยินยอม” “ประกาศ” “ค าแจ้งความ” โดยตามพระราชบัญญัติ
นี้ก าหนดให้เป็นนิติกรรมสองฝ่าย แม้ว่าในความจริงจะไม่ใช่นิติกรรมสองฝ่ายก็ตาม 90 แตกต่างจาก
ตามความหมายทั่วไป “ความยินยอม” “ประกาศ” “ค าแจ้งความ” มีความหมายชัดเจนว่าเป็นการ
แสดงเจตนาออกไปฝ่ายเดียว ไม่ถือเป็นข้อสัญญา เนื่องจากไม่มีการแสดงเจตนาเสนอและสนองรับ
เพ่ือมีผลผูกพันระหว่างกันแต่อย่างใด  

                                           
 
 
89 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, ค าอธิบายนิติกรรม-สญัญา, หน้า 283.  
90 ศนันกรณ์ โสตถิพันธุ,์ ค าอธิบายกฎหมายลักษณะ ละเมิด จดัการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได้, หน้า 155. 
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 ค าจ ากัดความของค าว่า ข้อสัญญา ตามพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม มี

ความหมายพิเศษตามพระราชบัญญัติเท่านั้น ไม่สามารถน าค าจ ากัดความดังกล่าวไปใช้กับประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์หรือกฎหมายอ่ืนๆที่ไม่ใช่พระราชบัญญัติข้อสัญญาไม่เป็นธรรมได้เลย 91 

อย่างไรก็ตามพระราชบัญญัตินี้ไม่ได้ให้ความหมายของค าว่า “ข้อตกลง” “ความตกลง” “ความ

ยินยอม” “ประกาศ” หรือ “ค าแจ้งความ” ไว้เป็นพิเศษแต่อย่างใด เมื่อพระราชบัญญัตินี้ซึ่งเป็น

กฎหมายเฉพาะไม่ได้ให้ความหมายในค าดังกล่าวไว้ จึงต้องกลับมาพิจารณาความหมายของค า

ดังกล่าวตามกฎหมายทั่วไป 

 ในทางกฎหมายตามบริบทของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ การประกาศหรือการแจ้ง

ฝ่ายเดียวในการจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดของผู้ประกาศหรือผู้แจ้งฝ่ายเดียวไม่ถือเป็นสัญญา อาจ

ไม่มีสถานะทางกฎหมายเป็นนิติกรรมได้ ไม่อาจให้ผูกพันผู้รับข้อความในการจ ากัดหรือยกเว้นความรับ

ผิดโดยผู้นั้นมิได้ตกลงยอมผูกพันด้วยมิได้92 ฉะนั้นประกาศหรือการแจ้งฝ่ายเดียวในการจ ากัดหรือ

ยกเว้นความรับผิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์จึงไม่มีผลแต่ประการใด เว้นแต่คู่สัญญาอีก

ฝ่ายจะได้ตกลงด้วยโดยชัดแจ้งในการจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดนั้น 93 แต่ในทางกลับกันการ

ประกาศหรือการแจ้งฝ่ายเดียวในลักษณะให้ประโยชน์แก่ผู้รับค าเสนอหรือค าม่ัน ที่ไม่ใช่การจ ากัดหรือ

ยกเว้นความรับผิด หากผู้รับค าเสนอหรือค ามั่นได้กระท าการเพ่ือตอบสนองค าเสนอหรือค ามั่น

ดังกล่าว อาจเกิดความผูกพันเป็นสัญญาได้ กรณีดังกล่าวแตกต่างจากการประกาศหรือการแจ้งฝ่าย

เดียวในการจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิด เนื่องจากกฎหมายมุ่งจะคุ้มครองแตกต่างกัน 

 พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 มีบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการจ ากัด
หรือยกเว้นความรับผิดคือ มาตรา 8 และมาตรา 9 บทบัญญัติดังกล่าวมีที่มาเนื่องจากตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ในเรื่องนิติกรรมสัญญามีเสรีภาพของบุคคลในการเจตนาซึ่งมีความศักดิ์สิทธิ์ 
รัฐจะไม่เข้าไปแทรกแซงในการแสดงเจตนานั้นเว้นแต่เป็นกรณีต้องห้ามตามกฎหมาย หรือเป็นการขัด
ต่อความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชน แต่ปรากฏว่ามีคู่สัญญาฝ่ายใดฝ่ายหนึ่งที่มี

                                           
91 เรื่องเดียวกัน, หน้า 154. 
92 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, "ปัญหาความสัมพันธ์ระหว่างนิติกรรมและหนี้," รพีพัฒนศักดิ ์2555 คณะนิตศิาสตร์ 

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย  (สิงหาคม 2555): 74. 
93 บัญญัติ สุชีวะ, "ข้อสัญญาที่ก าหนดฝ่ายเดียว," บทบัณฑิตย์ 24 (มกราคม 2509): 69-70. 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

94 
 

  

อ านาจต่อรองทางเศรษฐกิจที่ต่ ากว่าท าให้เกิดความไม่เท่าเทียมและความไม่เป็นธรรมในสังคมขึ้น จึง
เกิดความจ าเป็นในการก าหนดกรอบของเสรีภาพของบุคคลและความศักดิ์สิทธิ์ในการแสดงเจตนา ให้
อ านาจศาลพิจารณาคดีในการพิจารณาเรื่องข้อสัญญาใดที่ไม่เป็นธรรม โดยให้ศาลมีค าสั่งบังคับใช้ข้อ
สัญญาดังกล่าวให้มีผลใช้บังคับได้เท่าท่ีเป็นธรรมและพอสมควรแก่กรณี 

2) ผลของการแสดงเจตนาล่วงหน้าเพื่อยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดตามพระราชบัญญัติ

ข้อสัญญาไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 

 พระราชบัญญัติข้อสัญญาไม่เป็นธรรมฯ มีบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับการยกเว้นหรือจ ากัดความ

รับผิดในความเสียหายทางแพ่งที่ชัดเจนอยู่ สองมาตราคือ มาตรา 8 และมาตรา 9 

 มาตรา 8 บัญญัติว่า “ข้อตกลง ประกาศ หรือค าแจ้งความที่ได้ท าไว้ล่วงหน้าเพ่ือยกเว้นหรือ

จ ากัดความรับผิดเพ่ือละเมิดหรือผิดสัญญาในความเสียหายต่อชีวิตร่างกาย หรืออนามัยของผู้อ่ืน อัน

เกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้ตกลง ผู้ประกาศ ผู้แจ้งความ หรือของบุคคล

อ่ืนซึ่งผู้ตกลง ผู้ประกาศหรือผู้แจ้งความต้องรับผิดด้วย จะน ามาอ้างเป็นข้อยกเว้นหรือจ ากัดความรับ

ผิดไม่ได้ 

 ข้อตกลง ประกาศ หรือค าแจ้งความที่ได้ท าไว้ล่วงหน้าเพ่ือยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดในกรณี

อ่ืนนอกจากที่กล่าวในวรรคหนึ่ง ซึ่งไม่เป็น โมฆะ ให้มีผลบังคับได้เพียงเท่าที่เป็นธรรมและพอสมควร

แก่กรณีเท่านั้น” 

 มาตรา 9 บัญญัติว่า “ความตกลงหรือความยินยอมของผู้เสียหายส าหรับการกระท าที่ต้องห้าม

ชัดแจ้งโดยกฎหมาย หรือขัดต่อความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน จะน ามาอ้างเป็น

เหตุยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดเพื่อละเมิดมิได้” 

 โดยมาตรา 8 และมาตรา 9 ถูกหยิบยกมาใช้ในทุกๆกรณี อาจเพราะมาตราดังกล่าวถูกบัญญัติ

ไว้อย่างเป็นเอกเทศ ไม่ได้อยู่ภายใต้มาตราอ่ืน อย่างไรก็ดีแม้สองมาตราจะเป็นบทบัญญัติที่อาจปรับใช้

กับการแสดงเจตนาทุกบริบทก็ตาม แต่ไม่ได้หมายความว่าบทบัญญัติดังกล่าวเป็นกฎหมายลายลักษณ์

อักษรที่เป็นกฎหมายหลัก พระราชบัญญัตินี้มีหลายเรื่องที่ก าหนดแตกต่างไปจากประมวลแพ่งและ

พาณิชย์หรือบางเรื่องไม่เคยปรากฏในประมวลแพ่งและพาณิชย์มาก่อน โดยมาตรา 8 มีลักษณะเป็น

การเพ่ิมเติมในมาตรา 373 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ที่ก าหนดห้ามมิให้ตกลงไว้ล่วงหน้าเพ่ือ

ยกเว้นความรับผิดของลูกหนี้เพ่ือกลฉ้อฉลหรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง ซึ่งพระราชบัญญัตินี้

ครอบคลุมการยกเว้นความรับผิดกรณีอ่ืน นอกจากที่ก าหนดในมาตรา 373 ดังนั้นหากข้อเท็จจริง
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ปรากฏเป็นไปตามที่พระราชบัญญัติก าหนด ก็ใช้บทบัญญัติในพระราชบัญญัติมาใช้บังคับ เป็นเหตุผล

ในเรื่องของการตีความกฎหมายที่ว่ากฎหมายพิเศษต้องมาก่อนกฎหมายทั่วไป94โดยผลของข้อสัญญา

ที่ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดไว้ในมาตรา 8 และมาตรา 9 ตามพระราชบัญญัติข้อสัญญาไม่เป็นธรรม

ก าหนด สามารถจ าแนกผลดังกล่าวได้สองลักษณะ ดังนี้ 

  2.1) ข้อสัญญายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดมีผลเป็นโมฆะ 

   (1) การยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดเพื่อละเมิดหรือผิดสัญญา ในความ

เสียหายต่อชีวิต ร่างกาย อนามัย โดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ตามมาตรา 8 วรรคหนึ่ง 

  “ข้อตกลง ประกาศ หรือค าแจ้งความที่ได้ท าไว้ล่วงหน้าเพ่ือยกเว้นหรือ

จ ากัดความรับผิดเพ่ือละเมิดหรือผิดสัญญาในความเสียหายต่อชีวิตร่างกาย หรืออนามัยของผู้อ่ืน อัน

เกิดจากการกระท าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อของผู้ตกลง ผู้ประกาศ ผู้แจ้งความ หรือของบุคคล

อ่ืนซึ่งผู้ตกลง ผู้ประกาศหรือผู้แจ้งความต้องรับผิดด้วย จะน ามาอ้างเป็นข้อยกเว้นหรือจ ากัดความรับ

ผิดไม่ได้” 

  มาตรา 8 นี้มีความสัมพันธ์กับมาตรา 373 ประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์เป็นการเพ่ิมเติมในเรื่องการแสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิด โดยสามารถสรุปหลัก

ของมาตรา 8 วรรคหนึ่ง ได้ดังนี้ 

1. เป็น  “ข้อสัญญา” ท าไว้ล่วงหน้าเพื่อยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิด

เพื่อละเมิดหรือผิดสัญญาเท่านั้น 

  การแสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดที่ต้องถูกตรวจสอบตาม

พระราชบัญญัตินี้ หมายถึงการกระท าสองฝ่าย หรือฝ่ายเดียว หากจะพิจารณามาตรา 8 จะเห็นว่า

สามารถบังคับใช้ในขอบเขตที่กว้างกว่ามาตรา 373 เนื่องจากมาตรา 373 ใช้ถ้อยค าว่า “ลูกหนี้” เห็น

ได้ว่าจ าต้องมีความผูกพันตามสัญญาระหว่างคู่กรณีมาก่อน แต่มาตรา 8 สามารถบังคับในขอบเขตทั้ง

กรณีที่ผิดตามสัญญาและละเมิดด้วย  กล่าวคือ ผู้ที่แสดงเจตนาจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิด อาจมี

สัญญาหรือไม่มีสัญญากับผู้รับการแสดงเจตนามาก่อนก็ได้ ส่วนกรณีที่มีการจ ากัดหรือยกเว้นความรับ

ผิดเพ่ือละเมิด แม้ในความจริงแล้วผู้แสดงเจตนายกเว้นอาจยังไม่มีความเกี่ยวพันกับผู้เสียหายมาก่อน

ล่วงหน้าก็ตาม แต่ข้อสัญญาที่จ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดเพ่ือละเมิดนี้ก็อยู่ในขอบข่ายตรวจสอบตาม

                                           
94ดาราพร ถิระวัตฒ์, กฎหมายสัญญา: สถานะใหม่ของสญัญาปัจจุบันและปัญหาข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม, หน้า 95. 
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มาตรา 8 แห่งพระราชบัญญัตินี้เช่นเดียวกัน ส่วนกรณีอ่ืนๆนอกว่าความรับผิดตามสัญญาและละเมิด

เช่น การจัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได้ หรือความรับผิดตามบทบัญญัติของกฎหมาย จะไม่อยู่ใน

ขอบข่ายตามมาตรา 8 แต่อย่างไรด็ดี ท่านศาสตราจารย์พิเศษ จรัญ ภักดีธนากุล มีข้อสังเกตว่าความ

รับผิดกรณีอ่ืนๆ ดังที่กล่าวมาข้างต้น อาจมีความรับผิดตามสัญญาหรือความรับผิดเพ่ือละเมิดซ้อนอยู่ 

หากมีการตกลงจ ากัดหรือยกเว้นในความรับผิดดังกล่าว ก็น่าจะอยู่ในขอบข่ายตามมาตรา 8 แห่ง

พระราชบัญญัตินี้เช่นเดียวกัน95 

2. เป็น “ข้อสัญญา” ยกเว้นความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย

ของผู้อ่ืน 

  สิทธิในชีวิตและเนื้อตัวร่างกายเป็นสิทธิเด็ดขาด และไม่ใช่สิทธิที่เจ้าของชีวิต

จะจ าหน่ายจ่ายโอนให้ใครก็ได้ จึงไม่ใช่สิทธิที่ผู้หนึ่งผู้ใดจะสามารถยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดในสิทธิ

ดังกล่าวส าหรับผู้ใดได้ 

3. ความเสียหายนั้นเกิดจากความจงใจหรือประมาทเลินเล่อของ “ผู้ให้

ข้อสัญญา” หรือของบุคคลอ่ืนที่ผู้ให้ข้อสัญญาต้องรับผิดด้วย 

  พระราชบัญญัตินี้ควบคุมการแสดงเจตนาที่เคร่งครัดมากกว่า มาตรา 373 

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ คือหากข้อสัญญายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดในความเสียหาย

จากการจงใจหรือประมาทเลินเล่อธรรมดา ข้อสัญญาถือเป็นโมฆะ แต่มาตรา 373 ก าหนดไว้เฉพาะ

กรณีประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรงเท่านั้นที่เป็นโมฆะ และไม่รวมถึงการยกเว้นความรับผิดของบุคคล

อ่ืนที่ตนต้องร่วมรับผิดอีกด้วย 

4. ผลคือ “ข้อสัญญา” ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดตามมาตรา 8 

วรรคหนึ่งนี้ จะน ามาอ้างเพื่อจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดไม่ได้ 

  หากข้อสัญญาเป็นไปตามองค์ประกอบตามมาตรา 8 วรรคหนึ่ง ผลคือผู้ท า

สัญญานั้นไม่สามารถอ้างข้อสัญญามายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดได้เลย ข้อสัญญาตกเป็นโมฆะ

เพราะต้องห้ามชัดแจ้งโดยกฎหมาย และเป็นกฎหมายที่เกี่ยวกับความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดี

                                           
95จรัญ ภักดีธนากุล, "สรุปสาระส าคญัพระราชบัญญตัิว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม พ.ศ.2540," ดุลพาห 45 

(มกราคม-มิถุนายน 2541): 77-154. 
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ของประชาชน ดังนั้นข้อตกลงที่ท าฝ่าฝืนหรือแตกต่างตกเป็นโมฆะตามมาตรา 151 ประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ และมาตรา 11 ตามพระราชบัญญัตินี้96 

   (2) ผู้เสียหายให้ความตกลงหรือยินยอมส าหรับการกระท าที่ต้องห้ามชัด

แจ้งโดยกฎหมาย ขัดต่อความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน มาตรา 9 

  “ความตกลงหรือความยินยอมของผู้เสียหายส าหรับการกระท าที่ต้องห้าม

ชัดแจ้งโดยกฎหมาย หรือขัดต่อความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน จะน ามาอ้างเป็น

เหตุยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดเพื่อละเมิดมิได้” 

   ก่อนมีพระราชบัญญัตินี้ นักกฎหมายไทยยอมรับ “หลักความยินยอมไม่ท า

ให้เสียหาย (Volenti non fit injuria)” ถือว่าเมื่อผู้เสียหายยินยอมสมัครใจเข้ารับความเสี่ยงจาก

ความเสียหายแล้ว ย่อมท าให้การกระท านั้นไม่เป็นละเมิด ทั้งนี้ไม่ว่าผู้เสียหายจะได้รับความเสียหาย

มากน้อยเพียงใด เมื่อไม่มีความเสียหายก็ย่อมไม่เป็นการละเมิด โดยไม่ค านึงว่าความยินยอมที่

ผู้เสียหายยอมให้กระท านั้นจะขัดต่อกฎหมาย ความสงบเรียบร้อย หรือศีลธรรมอันดีของประชาชน

หรือไม9่7 มาตรา 9 เป็นการตีกรอบหลักกฎหมายที่เคยถือกันทั่วไป 

   หลักความยินยอมในประเทศไทยอาจพิจารณาได้ว่า ความยินยอมเป็นการ

ยกเว้นองค์ประกอบความรับผิดมาตรา 420 ในเรื่องของ “ความเสียหาย” กล่าวคือ เมื่อมีความ

ยินยอมแล้วจะถือว่าผู้ให้ความยินยอมไม่มีความเสียหาย เมื่อพิจารณาฐานะทางกฎหมายของเรื่อง

ความยินยอมให้ท าละเมิด พิจารณาได้ว่า ความยินยอมให้ท าละเมิดอาจไม่ใช่นิติกรรม เพราะไม่ได้

ก่อให้เกิดความผูกพันระหว่างบุคคล เป็นเพียงกรณีที่ยินยอมสละประโยชน์ที่กฎหมายคุ้มครองตนเอง

เท่านั้น แต่เมื่อพิจารณาความยินยอมตามพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม ความยินยอม

ในบริบทนี้ หมายถึงนิติกรรมในลักษณะของ “ข้อสัญญา” เป็นไปตามนิยามในมาตรา 3 ตาม

พระราชบัญญัตินี้98 

                                           
96 พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม พ.ศ.2540 มาตรา 11 “ข้อสัญญาใดที่มิให้น าบทบัญญัติแห่ง

พระราชบัญญัตินีไ้ปใช้บังคับไม่ว่าทั้งหมดหรือบางส่วน ข้อสญัญานัน้เป็นโมฆะ” 
97สุพัชรินทร์ อัศวธิตานนท์, "พัฒนาการทางกฎหมายของหลัก Volenti Non Fit Injuria : ศึกษาการปรบัใช้ใน

ประเทศไทย" (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิตศิาสตร์ จุฬาลงกรณม์หาวิทยาลัย, 2551), หน้า 68-75. 
98 ศนันท์กรณ์ โสตถิพันธุ์, "ปัญหาความสัมพันธ์ระหว่างนิติกรรมและหนี้," รพีพัฒนศักดิ์ 2555 คณะนิตศิาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย: 74. 
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   ก่อนที่พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรมจะใช้บังคับ นักกฎหมาย

ไทยเห็นว่า บทบัญญัติในมาตรา 420 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ใช่กฎหมายอันเกี่ยวกับ

ความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชน จึงสามารถตกลงยกเว้นความรับผิดไว้ล่วงหน้าได้ 

แต่เมื่อมีพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรมออกมา ท าให้หลักความยินยอมไม่ท าให้เสียหาย 

(Volenti non fit injuria) ถูกใช้ได้อย่างจ ากัดมากขึ้น โดยจะใช้อ้างได้ต่อเมื่อ ความตกลงหรือความ

ยินยอมนั้นไม่ขัดต่อกฎหมายอย่างชัดแจ้ง หรือต้องไม่ขัดต่อความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของ

ประชาชนด้วยเหตุที่พระราชบัญญัติก าหนดไว้เช่นนี้ จึงท าให้หลักการพิจารณาความยินยอมในทาง

แพ่งและอาญามีหลักใกล้เคียงกัน ในกรณีที่ให้ความยินยอมที่ขัดต่อกฎหมายและศีลธรรมอันดีเป็น

เรื่องท่ีให้ความยินยอมไม่ได้ทั้งในแพ่งและอาญา99 

   กล่ าวโดยสรุปได้ว่ า  บทบัญญัติตามมาตรา 8 และมาตรา 9 ตาม

พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม เป็นการจ ากัดการแสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัดความที่มี

ลักษณะเอารัดเอาเปรียบอย่างรุนแรง โดยกฎหมายมุ่งคุ้มครองไม่ให้ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดใน

สิทธิส่วนบุคคลที่ไม่อาจจ าหน่ายจ่ายโอนได้ด้วยนิติกรรม หรือการก าหนดโดยเจตนาฝ่ายเดียว ส่งผล

ให้ข้อสัญญานั้นไม่สามารถน ามาอ้างเพ่ือยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดได้ ส่วนหนึ่งเป็นหลักการที่มีอยู่

แล้วตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยพระราชบัญญัตินี้ก าหนดให้ชัดเจนและขยายความให้

ครอบคลุมมากขึ้นถึงการแสดงเจตนาฝ่ายเดียวด้วย 

2.2) ข้อสัญญาที่ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดที่กฎหมายก าหนดให้มีผลใช้บังคับ

ได้เท่าที่เป็นธรรมและพอสมควรแก่กรณี มาตรา 8 วรรคสอง 

  “ข้อตกลง ประกาศ หรือค าแจ้งความที่ได้ท าไว้ล่วงหน้าเพ่ือยกเว้นหรือจ ากัดความรับ

ผิดในกรณีอ่ืนนอกจากที่กล่าวในวรรคหนึ่ง ซึ่งไม่เป็น โมฆะ ให้มีผลบังคับได้เพียงเท่าที่เป็นธรรมและ

พอสมควรแก่กรณีเท่านั้น” 

 จากการพิจารณามาตรา 8 วรรสอง พบว่าในวรรคนี้ เป็นบทบัญญัติที่ก าหนดให้ข้อ

สัญญาอ่ืนนอกเหนือจากที่ก าหนดในวรรคหนึ่ง ผู้ใช้ตกลง ผู้ประกาศ หรือผู้แจ้งสามารถอ้างข้อสัญญา

                                           
99 ดาราพร ถิระวัตฒ์, กฎหมายสัญญา: สถานะใหม่ของสัญญาปัจจุบนัและปัญหาข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม, หน้า 

100. 
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ข้อนี้ได้ โดยศาลมีอ านาจเข้าไปตรวจสอบข้อสัญญาดังกล่าว ว่าให้มีผลใช้บังคับได้เท่าที่เป็นธรรมและ

สมควรแก่กรณีเท่านั้น 
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บทที่ 4 
กฎหมายต่างประเทศที่เกี่ยวกับการให้บริการอูเบอร์ 

 
 
 การบริการของอูเบอร์เป็นการด าเนินธุรกิจโดยน าเทคโนโลยีแอปพลิเคชันบนมือถือ เข้ามาจับคู่
ระหว่างผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ให้บริการกับผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้ใช้บริการเป็นการน านวัตกรรมใหม่เข้ามาใช้
ในการประกอบธุรกิจขนส่งเพ่ืออ านวยความสะดวกให้แก่ผู้โดยสารมากข้ึน จากรูปแบบการด าเนินการ
ดังที่กล่าวมาเห็นได้ว่าสังคมปัจจุบันเปลี่ยนแปลงไปมากสืบเนื่องจากมีการน าเทคโนโลยีเข้ามา
สนับสนุนและมีบทบาทส าคัญต่อการประกอบธุรกิจในหลายด้าน ในส่วนประเทศไทยก็มีการน า
เทคโนโลยีเข้ามาให้บริการด้านการขนส่งเช่นกัน ยกตัวอย่างเช่น การให้บริการอูเบอร์แต่ธุรกิจดังกล่าว
ในปัจจุบันยังถือว่าผิดกฎหมายไทยอยู่ โดยจากการศึกษากฎหมายของไทยที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบัน
พบว่ายังไม่มีกฎหมายเฉพาะที่บัญญัติไว้อย่างชัดเจนและกฎหมายที่มีอยู่ก็ไม่สามารถปรับใช้ได้
เกี่ยวกับการประกอบธุรกิจของอูเบอร์ จึงส่งผลให้สถานะของอูเบอร์เป็นการประกอบธุรกิจแท็กซี่ที่
ไม่ได้รับอนุญาตเนื่องจากไม่ได้อยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐ และในส่วนนิติสัมพันธ์ระหว่าง บริษัทอู
เบอร์กับผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์และผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารตามประมวลกฎหมายแพ่ง
และพาณิชย์ที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบันไม่สามารถปรับใช้ในนิติสัมพันธ์ที่ไม่ชัดเจนของบุคคลที่เกี่ยวข้อง
ในธุรกิจอูเบอร์เช่นกัน การประกอบธุรกิจแท็กซี่ที่ไม่ได้รับอนุญาตนี้มีผลกระทบต่อประชาชน
ผู้ใช้บริการ เนื่องจากหากเกิดความเสียหายขึ้น การพิจารณาความรับผิดจากการให้บริการแท็กซี่ที่
ไม่ได้รับอนุญาตในกรณีของอูเบอร์ในประเทศไทยนั้นไม่สามารถก าหนดความรับผิดได้อย่างชัดเจนว่า
รับผิดตามฐานใดของกฎหมายไทยซึ่งความรับผิดดังที่กล่าวมาแบ่งได้ 2 ประเภทคือ ความรับผิดตาม
สัญญาและความรับผิดตามละเมิด เนื่องจากการที่บุคคลจะรับผิดได้ตามกฎหมายนั้นต้องมีนิติสัมพันธ์
ต่อกันก่อน 
 การด าเนินธุรกิจของอูเบอร์มีขึ้นในหลายประเทศทั่วโลก บางประเทศถือเป็นการด าเนินการ
โดยถูกกฎหมายแต่หลายๆประเทศถือว่าการด าเนินการดังกล่าว เป็นการด าเนินการที่ผิดกฎหมาย
ปัจจุบันการด าเนินธุรกิจของอูเบอร์ในหลายประเทศ ไม่สามารถนิยามสถานะของอูเบอร์ได้อย่าง
ชัดเจนว่าเป็นการด าเนินการด้านเทคโนโลยีหรือด้านการขนส่ง อีกทั้งยังส่งผลต่อปัญหาเกี่ยวกับนิติ
สัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในกรณีที่เกิดความเสียหายขึ้น เห็นได้ว่าปัญหาดังกล่าว
ไม่ได้พบเฉพาะแต่ประเทศไทยเท่านั้น แต่เป็นปัญหาในหลายประเทศที่ธุรกิจรูปแบบนี้ด าเนินการอยู่ 
ด้วยเหตุผลที่กล่าวมาข้างต้นจึงมีเหตุจ าเป็นท าให้ต้องมีการศึกษากฎหมายต่างประเทศในส่วนที่
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เกี่ยวข้องกับการให้บริการอูเบอร์ เพ่ือน าแนวความคิดและรากฐานความคิดมาพัฒนากฎหมายไทยที่มี
อยู่ เ พ่ือให้สอดคล้องกับสภาพสังคมปัจจุบันที่ เปลี่ยนไปเนื่องด้วยนวัตกรรมเทคโนโล ยีที่มี
ความก้าวหน้าอย่างรวดเร็วและแนวคิดใหม่ตามหลักเศรษฐกิจแบ่งปัน (Sharing Economy) เข้ามา
สนับสนุนในการประกอบธุรกิจ เฉกเช่น การด าเนินธุรกิจของอูเบอร์ 
 ในบทนี้ผู้เขียนจะศึกษาเกี่ยวกับกฎหมายต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการอูเบอร์ โดย
ผู้เขียนมีความต้องการที่จะน าเสนอสถานะของอูเบอร์ในมุมมองที่แตกต่างตามกฎหมายของแต่ละ
ประเทศ เนื่องจากแต่ละประเทศมีสภาพสังคมและการปรับใช้กฎหมายที่แตกต่างกันออกไป ท าให้
มุมมองเรื่องสถานะของอูเบอร์ในแต่ละประเทศมีความแตกต่าง โดยสถานะดังกล่าวก็ส่งผลต่อนิติ
สัมพันธ์และความรับผิดที่แตกต่างกันด้วย ผู้เขียนจึงเลือกสหภาพยุโรป (EU: European Union) เป็น
หนึ่งตัวอย่างที่ศึกษา เหตุเพราะ ศาลสหภาพยุโรปมีค าตัดสินเกี่ยวกับอูเบอร์ ซึ่งอาจเป็นบรรทัดฐาน
ต่อรัฐสมาชิก อีกหนึ่งตัวอย่างคือ ประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ เนื่องจากเป็นรัฐที่ยอมให้อู
เบอร์ด าเนินการโดยถูกต้องตามกฎหมายและไม่มีข้อพิพาทเกี่ยวกับอูเบอร์จึงต้องการศึกษาถึง
กฎหมายที่ใช้บังคับต่ออูเบอร์ และทฤษฎีสนามทดลองส าหรับการสร้างนวัตกรรมใหม่ (Regulatory 
Sandbox) 

 
4.1 สหภาพยุโรป (EU: European Union) 

 การให้บริการอูเบอร์ เป็นการให้บริการรูปแบบใหม่ในระบบเศรษฐกิจการแบ่งปัน ที่ยังไม่มี
กฎหมายของประเทศใดรองรับการให้บริการประเภทนี้ จากการด าเนินการของอูเบอร์แบบไร้สถานะ 
เป็นการด าเนินธุรกิจที่อาศัยช่องว่างของกฎหมายทุกประเทศ จึงก่อให้เกิดปัญหาในทุกประเทศที่มีการ
ให้บริการอูเบอร์ สหภาพยุโรปก็เช่นกัน โดยแต่ละประเทศรัฐสมาชิกก็มีการแสดงออกต่อเรื่องดังกล่าว
แตกต่างกัน ดังต่อไปนี้ 
 1) ประเทศรัฐสมาชิกที่อนุญาตให้อูเบอร์ด าเนินการโดยชอบด้วยกฎหมาย ได้แก่ ประเทศสเปน 
ประเทศโปแลนด์ เหตุผลที่ประเทศรัฐสมาชิกดังกล่าวอนุญาตให้อูเบอร์ด าเนินการโดยชอบด้วย
กฎหมาย เนื่องจากบางประเทศดังกล่าว เป็นเมืองท่องเที่ยวที่ประสบปัญหา จ านวนรถแท็กซี่ที่
ให้บริการไม่เพียงพอต่อความต้องการของนักท่องเที่ยว บางประเทศรัฐสมาชิกเห็นว่ารูปแบบการ
ด าเนินการของอูเบอร์ เป็นการให้บริการรูปแบบใหม่ที่ประชาชนผู้ใช้บริการต้องการและอ านวยความ
สะดวกสบายให้แก่ผู้ใช้บริการมากขึ้น จึงให้อูเบอร์ด าเนินการถูกต้องตามกฎหมาย โดยบางประเทศรัฐ
สมาชิกมีการออกกฎหมายใหม่เพ่ือรองรับการให้บริการเช่นอูเบอร์ บางรัฐสมาชิกแก้ไขบทบัญญัติเดิม
เพ่ือรองรับการให้บริการดังกล่าว และบางรัฐสมาชิกพิจารณาการให้บริการอูเบอร์เช่นการให้บริการรถ
แท็กซี่ โดยก าหนดให้การให้บริการอูเบอร์อยู่ภายใต้กฎระเบียบของรถแท็กซี่ 
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 ยกตัวอย่าง บริษัทอูเบอร์ในประเทศสเปน เมื่อเริ่มด าเนินธุรกิจบริษัทอูเบอร์ก็ถูกประท้วงอยู่
เรื่อยๆโดยองค์การแท็กซี่มาดริด ในประเด็นที่ว่าแอปพลิเคชันของบริษัทอูเบอร์ได้สร้างการแข่งขันที่
ไม่เป็นธรรม จนกระท่ังมีค าพิพากษาให้บริษัทอูเบอร์ยุติการให้บริการทั้งหมดในสเปน โดยระบุว่าผู้ขับ
อูเบอร์ขาดอ านาจในการบริหารงานเพ่ือท างานให้ลุล่วง การให้บริการอูเบอร์ที่ถือเป็นการแข่งขันที่ไม่
เป็นธรรมและบริษัทอูเบอร์ได้ระงับการด าเนินงานในสเปน จนกระทั่งได้เริ่มด าเนินธุรกิจในสเปน อีก
ครั้ง โดยให้บริการได้เฉพาะผู้ขับอูเบอร์ที่ได้รับใบอนุญาตของรัฐเท่านั้น 
 2) ประเทศรัฐสมาชิกที่ต่อต้านห้ามมิให้อูเบอร์ด าเนินการได้แก่ กรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ 
ประเทศฮังการี ประเทศอิตาลี ประเทศเนเธอร์แลนด์ ประเทศฝรั่งเศส ประเทศรัฐสมาชิกดังกล่าว 
เห็นว่าการด าเนินการของอูเบอร์ไม่เหมาะสม บริษัทอูเบอร์ไม่มีมาตรการที่ดีเพียงพอในการรับมือกับ
ปัญหาอาชญากรรม และไม่มีการตรวจสอบภูมิหลังของผู้ขับอูเบอร์มากเพียงพอ ก่อให้เกิดคดีฟ้องร้อง
เกี่ยวกับการให้บริการอูเบอร์ในหลายประเทศเช่น คดีผู้ขับอูเบอร์ข่มขืนผู้โดยสาร คดีผู้ขับอู เบอร์ก่อ
อาชญากรรม ท าให้ประเทศรัฐสมาชิกดังกล่าวเห็นว่าการให้บริการอูเบอร์ไม่มีความปลอดภัยต่อ
สาธารณะ และไร้ความรับผิดชอบต่อสังคม  
 ยกตัวอย่าง เมืองลอนดอน ประเทศอังกฤษ แรกเริ่มการให้บริการอูเบอร์ด าเนินการโดยไม่ชอบ
ด้วยกฎหมาย ต่อมาการคมนาคมในลอนดอนได้ยื่นฟ้องคดีต่อศาลยุติธรรมขั้นสูงเพ่ือให้พิจารณาวิธี
ค านวณค่าโดยสารของแอปพลิเคชันอูเบอร์ ว่าอยู่ภายใต้ค าจ ากัดความของแท็กซี่มิเตอร์หรือไม่ ซึ่ง
จากค าพิพากษาดังกล่าว ส่งผลให้การให้บริการอูเบอร์สามารถด าเนินการได้ถูกต้องตามกฎหมาย 
ต่อมาเมื่อปี พ.ศ.2560 การขนส่งลอนดอนได้ประกาศว่าการขนส่งลอนดอนจะไม่ต่ออายุใบอนุญาต
ให้แก่บริษัทอูเบอร์ เนื่องจากกการให้บริการอูเบอร์ไม่เหมาะสม ไม่สมควรที่จะได้รับการต่ออายุ
ใบอนุญาตผู้ประกอบการรถรับจ้างส่วนตัว โดยอ้างถึงเหตุการณ์ร้ายแรงเกี่ยวกับอาชญากรรม ที่เกิด
จากการให้บริการอูเบอร์ที่แสดงให้เห็นถึงความไม่ปลอดภัยในการใช้บริการอูเบอร์ อีกทั้งวิธีการ
ด าเนินการของบริษัทอูเบอร์ที่มีการเปิดเผยข้อมูลต่างๆ และต าแหน่งของผู้โดยสารให้แก่ผู้ขับอูเบอร์ 
โดยบริษัทอูเบอร์แถลงว่าจะอุทธรณ์ค าพิพากษาของศาลต่อไป 
 3) ประเทศรัฐสมาชิกที่ยังไม่ก าหนดสถานะของอูเบอร์ แต่ยังคงมีการให้บริการของอูเบอร์อยู่ 
ได้แก่ ประเทศโปรตุเกส  
 จากปัญหาสถานะของอูเบอร์ที่คลุมเครือ ท าให้แต่ละประเทศรัฐสมาชิกในสหภาพยุโรปก าหนด
สถานะของอูเบอร์แตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับแต่ละรัฐว่ามีการควบคุมและก ากับดูแลการให้บริการดังกล่าว
อย่างไร จนกระทั่งต่อมาเกิดข้อพิพาทขึ้นอันน าไปสู่การพิจารณาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป 
หรือECJ (The European Court of Justice)  จึงมีค าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรปใน
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คดีหมายเลย C 434/15 เกิดขึ้นจากการร้องขอให้มีการพิพากษาตีความมาตรา 267 ของกฎบัตร
สหภาพยุโรป Treaty on the Functioning of the European Union (TFEU)100 
 
 (1) คู่ความในคดีหมายเลย C 434/15 

ค าร้องยื่น ระหว่าง อีลีทแท็กซี่ซึ่งเป็นสมาคมผู้ประกอบอาชีพขับรถแท็กซ่ีในเมืองบาร์เซโลนา 
ประเทศสเปน กับ บริษัทอูเบอร์ ประเทศสเปน (Uber systems Spain’s SL) ซึ่งเป็นของบริษัท 
Uber Technologies Inc. 

 (2) ข้อเท็จจริงโดยย่อ 

 คดีนี้เริ่มต้นจากอีลีทแท็กซี่ยื่นค าร้องต่อศาลแพ่งหมายเลขสามของบาเซโลนา (ต่อไปเรียกว่า 
ศาลพาณิชย์สเปน) เพ่ือให้ศาลพาณิชย์สเปนพิจารณาประเด็นที่ว่า กิจการของอูเบอร์ในประเทศสเปน 
ถือเป็นการละเมิดกฎหมายที่บังคับใช้อยู่ รวมไปถึงน ามาซึ่งการแข่งขันที่ไม่เป็นธรรมหรือไม่ โดยอ้าง
ว่าบริษัทอูเบอร์สเปนควรถูกสั่งให้ระงับการให้บริการ เนื่องจากไม่เป็นการแข่งขันเชิงธุรกิจที่ยุติธรรม
และร้องขอให้ศาลพาณิชย์สเปนสั่งห้ามไม่ให้บริษัทอูเบอร์กระท าการดังกล่าวในอนาคตด้วย โดยศาล
พาณิชย์สเปนเห็นว่า แม้ระบบการด าเนินการของบริษัทอูเบอร์สเปนจะด าเนินกิจการเฉพาะใน
ประเทศสเปนก็ตาม แต่ว่ากิจกรรมทางธุรกิจของอูเบอร์ได้มีการเชื่อมต่อกับต่างประเทศ จึงเห็นควรว่า
การพิจาณาในประเด็นข้อพิพาทดังกล่าวควรมีการพิจารณาในระดับสหภาพยุโรป 

 (3) ประเด็นในคดี 

 ประเด็นในคดีดังกล่าวคือ การด าเนินธุรกิจของอูเบอร์เป็นการด าเนินการผ่านแอปพลิเคชันทาง
โทรศัพท์มือถือสมาร์ทโฟน (smart phone) ในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์ ที่น ารถยนต์ของ
ตนเองมาให้บริการโดยไม่ได้รับอนุญาตจากรัฐถือเป็นผู้ขับขี่ที่ไม่ได้รับอนุญาต กับผู้โดยสารที่เป็น
บุคคลทั่วไปที่ต้องการเดินทางในเมือง ท าให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารขึ้น การด าเนินการดังกล่าวของอู
เบอร์ไม่ได้ถูกควบคุมโดยกฎหมายใบอนุญาตและกฎหมายความปลอดภัยที่เข้มงวดซึ่งบังคับใช้กับ
บริษัทแท็กซี่ดั้งเดิมที่เป็นคู่แข่งของอูเบอร์ ท าให้การให้บริการอูเบอร์สามารถเสนอราคาได้ต่ ากว่า
ราคาโดยสารแทก็ซ่ีทั่วไป ถือเป็นการการแข่งขันเชิงธุรกิจอย่างไม่ยุติธรรม 
 ก่อนการพิจารณาว่ากิจการของบริษัทอูเบอร์สเปนและบริษัทที่เกี่ยวข้อง (ต่อไปเรียกรวมว่า อู
เบอร์) ในประเด็นเรื่องการแข่งขันเชิงธุรกิจอย่างไม่ยุติธรรม ควรเริ่มพิจารณาในประเด็นที่ว่า อูเบอร์

                                           
100 Case C-434/15, Asociación Profesional Élite Taxi v Uber Systems Spain, S.L. 
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ควรได้รับอนุญาตหรือไม่ และจากประเด็นดังกล่าวเป็นเหตุให้ศาลต้องพิจารณาก่อนว่า การด าเนิน
กิจการของอูเบอร์ถือเป็นผู้ให้บริการข้อมูลผ่านทางเทคโนโลยีต่อสังคม หรือการให้บริการทางขนส่ง
สาธารณะ หรือเป็นการผสมผสานทั้งสองภาคบริการ ซึ่งในการพิจารณาการด าเนินกิจกิจการของอู
เบอร ์

 (4) ค าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป 

 ประเด็นแรก การตีความว่า การด าเนินการของอูเบอร์ เป็นการให้บริการโดยเป็นสื่อกลางที่จะ
เชื่อมโยงผ่านแอปพลิเคชันบนโทรศัพท์มือถือสมาร์ทโฟนระหว่างผู้ขับขี่กับผู้โดยสารถือเป็นการ
ให้บริการด้านการขนส่งหรือไม่ ในประเด็นดังกล่าว ศาลพิจารณาแล้วเห็นว่า การให้บริการอูเบอร์ที่
เป็นตัวกลางระหว่าง ผู้ขับขี่ที่เป็นเพียงผู้ที่น ารถยนต์ของตนเองมาให้บริการไม่ใช่ผู้ขับมืออาชีพ กับ
บุคคลที่มีความต้องการเดินทางในเมืองนั้น โดยหลักการถือเป็นการให้บริการเป็นตัวกลางในการ
เชื่อมต่อที่ท าให้เกิดการบริการขนส่งผู้โดยสาร ถือเป็นการให้บริการที่แยกเป็นอีกส่วนจากการบริการ
ขนส่งผู้โดยสาร เนื่องจากค าว่า การขนส่ง หมายความว่าการขนคนหรือสิ่งของจากสถานที่หนึ่งไปอีกที่
หนึ่งผ่านยานพาหนะ 
 การให้บริการอูเบอร์ที่เป็นสื่อกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชันอูเบอร์บนโทรศัพท์มือถือ โดยให้ข้อมูลเกี่ยวกับการจองบริการขนส่งแก่ผู้ขับอูเบอร์และ
ผู้โดยสารนั้น โดยหลักการทั่วไปถือว่า การด าเนินการรูปแบบดังกล่าวเป็นเพียง “การให้บริการข้อมูล
ผ่านทางเทคโนโลยีต่อสังคม” ตามความใน มาตรา 1(2) of Directive 98/34 และมาตรา 2(a) of 
Directive 2000/31 ตรงกับค านิยามใน Article 1(2) of Directive 98/34 เป็นเพียงบริษัทให้บริการ
ด้านเทคโนโลยีตามท่ีบริษัทอูเบอร์กล่าวอ้าง 
 ประเด็นดังกล่าว ศาลพิจารณาตามข้อเท็จจริงในการด าเนินการของอูเบอร์ ท าให้ศาลเห็นว่าอู
เบอร์ไม่อาจถูกมองว่าเป็นเพียงสื่อกลางระหว่างผู้ขับขี่และผู้โดยสาร เนื่องจากข้อเท็จจริงในการ
ด าเนินการเห็นได้ว่า อูเบอร์ควบคุมส่วนส าคัญหลายส่วนของบริการขนส่งตามค าขอ ดังจะกล่าว
ต่อไปนี้ 

1. ถ้าผู้ขับอูเบอร์ไม่มีแอปพลิเคชันอูเบอร์ก็ไม่สามารถให้บริการการขนส่งได้ 
2. ถ้าผู้โดยสารไม่มีแอปพลิเคชันนอูเบอร์ก็ไม่สามารถใช้บริการจากคนขับเหล่านั้นได้ 
3. อูเบอร์มีส่วนส าคัญในด้านของเงื่อนไขการให้บริการเนื่องจากเป็นผู้ตั้งราคาต่ าสุด 
4. อูเบอร์เป็นผู้ได้ค่าคอมมิชชั่นในการด าเนินการเป็นสื่อกลางจากผู้โดยสาร แล้วจ่ายส่วนที่

เหลือหลังจากหักค่าคอมมิชชั่นให้แก่ผู้ขับ 
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5. อูเบอร์เข้ามามีส่วนร่วมในการควบคุมคุณภาพของรถยนต์ ผู้ขับอูเบอร์และพฤติการต่าง
ของผู้ขับอูเบอร์ และในบางครั้งผู้ขับอูเบอร์บางคนถูกจ ากัดให้ไม่สามารถขับอูเบอร์ได้ 
 ดังนั้นจากเหตุผลที่กล่าวมา ที่ปรึกษากฎหมายของศาลยุติธรรมยุโรประบุว่า ผู้ขับอูเบอร์ “ไม่ได้
ด าเนินการให้บริการที่เป็นอิสระจากแพลตฟอร์มดังกล่าว ในทางตรงกันข้าม การให้บริการด าเนินอยู่
ได้ด้วยเพราะแพลตฟอร์มนี้เท่านั้น หากไม่มีมันก็จะไม่มีความหมาย” 
 ศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรประบุว่า “บริการนี้เทียบเท่าการจัดการและการบริหารระบบ
ทั้งหมดของการขนส่งในเมืองตามค าขอแพลตฟอร์มอิเล็กทรอนิกส์ของอูเบอร์ถึงแม้จะเป็นนวัตกรรม
แต่ก็อยู่ข่ายของการขนส่ง ดังนั้น อูเบอร์จึงสามารถถูกก าหนดให้ต้องได้รับใบอนุญาตหรือการอนุญาต
ภายใต้กฎหมายภายในประเทศ” 
 เห็นได้ว่าการให้บริการเป็นตัวกลางของอูเบอร์ ถือได้ว่าเป็นส่วนส าคัญในการบริการด้านการ
ขนส่ง และส่งผลให้อูเบอร์ไม่ถูกจ าแนกให้เป็นผู้ให้บริการข้อมูลผ่านทางเทคโนโลยีต่อสังคม ตาม 
มาตรา 1(2)  Directive 98/34 และมาตรา 2(a)  Directive 2000/31 แต่กลับถูกพิจารณาให้อยู่ใน
การบริการด้านการขนส่งตาม มาตรา 2(2)(d) of Directive 2006/123 
 จากการพิจารณาของศาลที่ก าหนดการให้บริการอูเบอร์เป็นการบริการด้านการขนส่ง ส่งผลต่อ
นิยามค าว่า “การบริการในด้านการขนส่ง” เห็นได้ว่าการจะพิจารณาว่าการบริการใดเป็นบริการด้าน
การขนส่งหรือไม่ ไม่ได้พิจารณาเฉพาะกระบวนการขนส่งในตัวเองเพียงอย่างเดียวเท่านั้น แต่
หมายความรวมไปถึง การบริการใดๆที่มีส่วนส าคัญเกี่ยวข้องกับการย้ายคนหรือสิ่งของจากสถานที่
หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่งด้วยยานพาหนะ ด้วยเหตุที่ว่าการให้บริการเป็นตัวกลาง ได้รับการตีความให้
ถือเป็นการให้บริการด้านการขนส่ง ดังนั้นการให้บริการอูเบอร์จึงไม่สามารถอ้าง ตามมาตรา 56 
Treaty on the Functioning of the European Union (TFEU)101 ในการเคลื่อนย้ายเสรีด้าน
บริการ ที่จะอนุญาตให้ผู้ประกอบการสามารถด าเนินธุรกิจด้านบริการได้อย่างเสรี และผู้บริโภคมี
เสรีภาพที่จะเลือกใช้บริการต่างๆ ตามความพึงพอใจ แต่การให้บริการอูเบอร์ต้องอยู่ภายใต้หมวดหมู่
ของกฎหมายการขนส่งแทน โดยถูกจ ากัดภายใต้มาตรา 58(1) ของ TFEU102 ซึ่งเป็นบทบัญญัติ
เกี่ยวกับเสรีภาพในการให้บริการการขนส่ง กล่าวอีกนัยหนึ่งคือตามมาตรา 56 TFEU เมื่อพิจารณา

                                           
101 Article 56 TFEU Within the framework of the provisions set out below, restrictions on freedom 

to provide services within the Union shall be prohibited in respect of nationals of Member States 
who are established in a Member State other than that of the person for whom the services are 
intended. 
102 Article 58 TFEU Freedom to provide services in the field of transport shall be governed by the 

provisions of the Title relating to transport. 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

106 
 

  

ควบคู่กับ มาตรา 58(1) TFEU และมาตรา 2(2)(d) Directive 2006/123103  มาตรา 1(2) Directive 
98/34104ซึ่งอ้างตาม มาตรา 2(a) Directive 2000/31 ท าให้การให้บริการอูเบอร์ที่เป็นตัวกลางผ่าน
แอปพลิเคชัน ในการเชื่อมต่อระหว่าง ผู้ขับรถที่ไม่ใช่มืออาชีพโดยใช้รถของตัวเอง กับผู้ที่ต้องการ
เดินทางในเมืองนั้น ถือว่าเกี่ยวข้องกับการบริการการขนส่ง เพราะฉะนั้นจึงถือเป็นการให้บริการด้าน
การขนส่ง ภายใต้ตามมาตรา 58(1) TFEU ท าให้การบริการของอูเบอร์นี้ต้องถูกยกเว้นออกจากมาตรา 
56 ของ TFEU Directive 2006/123 และ Directive 2000/31 
 ส าหรับการบริการการขนส่งแบบไม่สาธารณะ (non-public urban transport services) และ
บริการใดก็ตามที่เกี่ยวข้องรวมไปถึงการเป็นตัวกลางที่ส าคัญ ไม่ได้ท าให้สหภาพยุโรปประกาศใช้
กฎเกณฑ์หรือมาตราการใดๆตามมาตรา 91 ของ TFEU บทบัญญัติเก่ียวกับการออกกฎเรื่องการขนส่ง
ให้อยู่ภายใต้นโยบายการขนส่งทั่วไป รัฐสมาชิกมีอ านาจในการควบคุมดูแลหรือก าหนดเงื่อนไขส าหรับ
การใหบ้ริการแต่ให้อยู่ภายใต้กฎทั่วไปของ FEU ของสหภาพยุโรป 
 จากค าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป หรือ ECJ (The European Court of 
Justice) ที่ก าหนดให้อูเบอร์เป็นบริษัทขนส่งเป็นสิ่งที่ท าให้ที่ท าให้สถานการณ์มีความชัดเจนมากที่สุด 

                                           
103 Article 2(2)(d) of Directive 2006/123  

services in the field of transport, including port services, falling within the scope of Title V of the 
Treaty; 
104 Article1(2) of Directive 98/34 

-“service”: any Information Society service, that is to say, any service normally provided for 
remuneration, at a distance, by electronic means and at the individual request of a recipient of 
services. For the purposes of this definition:  
- “at a distance”: means that the service is provided without the parties being simultaneously 
present, 
- “by electronic means”: means that the service is sent initially and received at its destination by 
means of electronic equipment for the processing (including digital compression) and storage of 
data, and entirely transmitted, conveyed and received by wire, by radio, by optical means or by 
other electromagnetic means,  
- “at the individual request of a recipient of services”: means that the service is provided through 
the transmission of data on individual request. An indicative list of services not covered by this 
definition is set out in Annex V. This Directive shall not apply to 
- radio broadcasting services, 
- television broadcasting services covered by point (a) of Article 1 of Directive 89/552/EEC16 
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รัฐบาลของหลายประเทศสมาชิกในสหภาพยุโรปต่างเห็นพ้องกันว่า อูเบอร์นั้นเป็นบริษัทแท็กซี่ และ
จะต้องปฏิบัติตามกฎหมายด้านคมนาคมของสหภาพยุโรป 
 ผลจากค าพิพากษาดังกล่าวเป็นผลทางลบอย่างมากต่อทางอูเบอร์ ท าให้อูเบอร์ไม่สามารถอ้าง
ได้อีกต่อไปว่า บริษัทอูเบอร์ด าเนินการอย่างเช่นบริษัทเทคโนโลยีที่ให้บริการข้อมูลทางสังคม ที่เป็น
เหตุให้ทางบริษัทอูเบอร์สามารถอ้างเอาประโยชน์จากกฎทั่วไปของสหภาพยุโรปในการเคลื่อนย้าย
บริการอย่างเสรีที่จะให้บุคคลประกอบอาชีพอย่างอิสระในการเคลื่อนย้ายระหว่างรัฐสมาชิกไม่ว่าเป็น
การชั่วคราวหรือถาวร ผลจากค าพิพากษาดังกล่าวท าให้แต่ละประเทศสมาชิกสามารถเข้ามาจัด
ระเบียบอูเบอร์ให้เข้ากับกฎหมายภายในของประเทศตนเองได้ โดยอาจมีการบัญญัติกฎหมายเฉพาะ
ออกมาบังคับใช้กับอูเบอร์ เช่น การที่ผู้ขับอูเบอร์ต้องมีใบอนุญาตในการขับรถเป็นการเฉพาะ การ
ช าระค่าใบอนุญาตในการให้บริการแท็กซี่ที่มีราคาสูงเหมือนแท็กซี่อ่ืนทั่วไป รวมถึงการช าระค่าภาษี
และค่าธรรมเนียมตามแบบการให้บริการรถแท็กซี่ทั่วไป ซึ่งแต่เดิมการด าเนินธุรกิจของอูเบอร์ปฏิบัติ
ตามกฎหมายควบคุมบริษัทเทคโนโลยีท าให้สามารถเสนอการให้บริการที่ต่ ากว่ารถแท็กซี่ปกติทั่วไป 
แต่ทางผู้เชี่ยวชาญเชื่อว่า ค าพิพากษาดังกล่าวอาจจะมีการขยายผลไปสู่รูปแบบธุรกิจอ่ืนๆที่มีลักษณะ
การแชร์ให้บริการที่คล้ายกันในอนาคต เช่น Airbnb เป็นบริษัทตัวกลางที่อนุญาตให้เจ้าของที่พัก
สามารถเปิดบ้านพักตัวเองให้ผู้อ่ืนซึ่งเป็นคนแปลกหน้าเช่าเพ่ือสร้างรายได้ในระหว่างที่เจ้าของบ้าน
เดินทางไปต่างประเทศ หรือเดินทางไปเมืองอ่ืน 

 
 (5) นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลแต่ละฝ่ายท่ีเกี่ยวข้อง 
 จากค าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป พิจารณาการด าเนินกิจการของอูเบอร์เป็น
ลักษณะการเป็นตัวกลางที่ได้ท าสัญญาหรือการเชื่อมโยงระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ซึ่งหากไม่มี
ซอฟแวร์แอปพลิเคชันดังกล่าวก็ไม่เกิดการบริการการขนส่งขึ้น ศาลก าหนดสถานะของอูเบอร์เป็นการ
บริการการขนส่งหรือบริษัทขนส่งทั่วไป (services in the field of transport) ตามมาตรา 2(2)(d) 
of Directive 2006/123 จากการก าหนดสถานะดังกล่าว ส่งผลท าให้อูเบอร์ถูกจ ากัดเสรีภาพในการ
บริการ ไม่เป็นไปตามมาตรา 56 ของ TFEU เกี่ยวกับการเคลื่อนย้ายเสรีของการบริการภายในสหภาพ
ยุโรปท าให้สามารถย้ายไปมาระหว่างรัฐสมาชิก เพ่ือให้บริการชั่วคราวหรือถาวรได้ อันเป็นการเปิดเสรี
การข้ามพรมแดนของการบริการ105 จึงตกอยู่ภายใต้ มาตรา 58 (1) ของ TFEU เป็นส่วนของ
ค าแนะน าเพ่ิมเติมที่ว่า เสรีภาพในการให้บริการด้านการขนส่งจ าต้องอยู่ภายใต้บทบังคับของ Treaty 

                                           
105 นวลทิพย์ ฉัตรชัยสกลุ และคณะ, "รายงานการฝึกอบรม The EU’s “four freedoms”: Free Movement of 

Goods, Capital and Services และ The European Court of Justice" [ออนไลน์]. แหล่งท่ีมา:  
http://www.oia.coj.go.th/doc/data/oia/oia_1499063217.pdf 
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on the Functioning of the European Union (TFEU) หมวดที่ 6 บัญญัติเกี่ยวกับการขนส่งซึ่ง
เป็นบททั่วไปที่สหภาพยุโรปก าหนดเป็นกรอบอย่างกว้างในการให้บริการการขนส่ง โดยบัญญัติไว้
ตั้งแต่มาตรา 90 ถึงมาตรา 100 ซึ่งอูเบอร์อยู่ภายใต้บทบังคับดังกล่าว เนื่องจากถือเป็นบริษัทขนส่ง 
 ในส่วนของนิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เก่ียวข้องในการให้บริการในลักษณะการเป็น
ตัวกลางระหว่าง ผู้ขับขี่ที่ไม่ใช่ผู้ขับขี่มืออาชีพเป็นเพียงผู้ที่น ารถของตนเองมาให้บริการ กับผู้ที่มีความ
ต้องการเดินทางในเมือง ไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการขนส่งทางบกหรือกฎหมายเฉพาะของสหภาพ
ยุโรปที่กล่าวถึงอย่างชัดเจน มีเพียงบทบัญญัติของสหภาพยุโรปในการก าหนดเกี่ยวกับการขนส่งเป็น
ลักษณะของการบัญญัติเป็นการทั่วไป ยกตัวอย่างถึงการที่สหภาพยุโรป ได้บัญญัติถึงสิทธิทั่วไปของ
ผู้โดยสารเมื่อถูกปฏิเสธหรือได้รับบริการล่าช้าในการขนส่งทางอากาศ ทางรถไฟ ทางเรือและการ
ขนส่งรถประจ าทางเท่านั้น106 ไม่ได้มีการบัญญัติถึงสิทธิของผู้โดยสารส าหรับการขนส่งทางบก 
เนื่องจากกิจการด้านการบริการการขนส่งเป็นการให้บริการภายในประเทศ การก าหนดบทบัญญัติใน
เรื่องของการควบคุมผู้ขับขี่หรือยานพาหนะที่น ามาให้บริการ เงื่อนไขการได้มาซึ่งใบอนุญาตในการ
บริการการขนส่ง หน้าที่และความรับผิดต่อผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอก รัฐสมาชิกมีอ านาจในการ
ควบคุมดูแลหรือก าหนดเงื่อนไขดังกล่าว เพียงแต่ก าหนดให้มาตรฐานขั้นต่ าในกฎเกณฑ์ดังกล่าวอยู่
ภายใต้กฎทั่วไปของ FEU สหภาพยุโรปเท่านั้น สหภาพยุโรปไม่มีอ านาจเข้าไปควบคุมดูแลบริการการ
ขนส่งภายในประเทศซึ่งเป็นอ านาจโดยแท้ของรัฐบาลภายในประเทศรัฐสมาชิก แต่จากค าพิพากษา
ของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป หรือ ECJ (The European Court of Justice) ที่ก าหนดให้อูเบอร์
เป็นการบริการการขนส่งหรือบริษัทขนส่งแท็กซี่ทั่วไปนั้นเป็นสิ่งที่ท าให้ที่ท าให้สถานการณ์มีความ
ชัดเจนมากที่สุด รัฐบาลของหลายประเทศในสหภาพยุโรปต่างเห็นพ้องกันว่า อูเบอร์นั้นเป็นบริษัท
ขนส่งแท็กซี่ทั่วไปและจะต้องปฏิบัติตามกฎหมายด้านคมนาคมของสหภาพยุโรป  ผลจากค าพิพากษา
ดังกล่าวส่งผลให้แต่ละประเทศรัฐสมาชิกสามารถเข้ามาจัดระเบียบอูเบอร์ให้เข้ากับกฎหมายจราจร
ของประเทศตนเอง โดยอาจมีการบัญญัติกฎหมายเฉพาะ ออกมาควบคุมดูแลอูเบอร์ได้มากขึ้น เช่น 
การที่ผู้ขับอูเบอร์ต้องมีใบอนุญาตในการขับรถเป็นการเฉพาะ การช าระค่าใบอนุญาตในการให้บริการ
แท็กซี่ที่มีราคาสูงเหมือนแท็กซี่อ่ืนทั่วไป รวมถึงการช าระค่าภาษีและค่าธรรมเนียมตามแบบการ
ให้บริการรถแท็กซี่ทั่วไป ซึ่งแต่เดิมการด าเนินธุรกิจของอูเบอร์ปฏิบัติตามกฎหมายควบคุมผู้ให้บริการ
เทคโนโลยีดิจิตอล ท าให้สามารถเสนอการให้บริการในอัตราค่าโดยสารที่ต่ ากว่ารถแท็กซ่ี 
 จากค าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพยุโรป หรือ ECJ (The European Court of 
Justice) ที่ก าหนดสถานะของบริษัทอูเบอร์ เป็นบริษัทขนส่ง ที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารเช่นบริษัท

                                           
106 European Union, [Online] Accessed: 6 May 2018. Available from:  

https://europa.eu/youreurope/citizens/travel/passenger-rights/index_en.htm 
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แท็กซี่ ส่งผลให้ประเทศรัฐสมาชิกในสหภาพยุโรปสามารถเข้ามาจัดระเบียบการให้บริการอูเบอร์ให้เข้า
กับกฎหมายด้านการขนส่งในประเทศตน โดยแต่ละประเทศรัฐสมาชิกมีอ านาจในการก าหนดสถานะ
ทางกฎหมาย นิติสัมพันธ์ และความรับผิดตามกฎหมายภายในของตน โดยสามารถแบ่งรูปแบบการ
ควบคุมการให้บริการอูเบอร์เป็น 2 รูปแบบได้แก่ 
 1) ระบบที่ควบคุมการให้บริการอูเบอร์ โดยถือเป็นการให้บริการขนส่งผู้โดยสารอีกประเภท 
ต่างจากการให้บริการรถแท็กซี่ เช่น ประเทศเบลเยียม ประเทศเยอรมัน ประเทศอิตาลี ประเทศ
ฝรั่งเศส ประเทศมอลตา ประเทศโปแลนด์ ประเทศสเปนและสหราชอาณาจักร  
 2) ระบบที่ควบคุมการให้บริการอูเบอร์และการให้บริการรถแท็กซี่ โดยถือเป็นการให้บริการ
รูปแบบเดียวกัน เช่น ประเทศลักเซมเบิร์ก ประเทศโปรตุเกส ประเทศสโลเวเนีย ประเทศไอร์แลนด์  
 
4.2 ประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ (Australia, New South Wales State) 

 การด าเนินการของอูเบอร์ในประเทศออสเตรเลีย หลายรัฐในประเทศออสเตรเลียการ
ด าเนินการดังกล่าวยังคงผิดกฎหมายอยู่ เช่น รัฐควีนสแลนด์ รัฐวิกตอเรีย แต่ในบางรัฐการด าเนินการ
ดังกล่าวถือว่าถูกต้องตามกฎหมายแล้ว เช่น รัฐบาลแคพิตอลเทร์ริทอรี รัฐนิวเซาท์เวลส์ 
 รัฐนิวเซาท์เวลส์ เป็นรัฐทางตอนตะวันออกเฉียงใต้ของประเทศออสเตรเลีย เป็นรัฐที่ยอมรับ
การให้บริการร่วมเดินทาง (Rideshare) ให้เป็นการขนส่งที่ถูกต้องตามกฎหมาย ฉะนั้นการด าเนิน
ธุรกิจของอูเบอรจึงถือว่าถูกต้องตามกฎหมายในรัฐนี้ กล่าวคือ การด าเนินธุรกิจของอูเบอร์นั้นอยู่
ภายใต้การควบคุมของรัฐนิวเซาท์เวลส์อย่างเช่นบริการขนส่งประเภทหนึ่ง 
 การด าเนินการของอูเบอร์เริ่มแรกในรัฐดังกล่าวถือว่า ผิดกฎหมายเหมือนเช่นประเทศอ่ืนๆที่อู
เบอร์เข้าไปด าเนินการเช่นกัน โดยขัดต่อบทบัญญัติ Passenger Transport Act 1990 ถือว่าอูเบอร์
ให้บริการรับส่งผู้โดยสารสาธารณะตามมาตรา 3107 ตามนิยามของค าว่า”การบริการรับส่งผู้โดยสาร
สาธารณะ ให้รวมถึง การขนส่งผู้โดยสารโดยมีค่าโดยสารหรือค่าตอบแทนอย่างอ่ืนไม่ว่าจะขนส่งโดย
ยานยนต์ (motor vehicle) หรือเรือ” ซึ่งเป็นการด าเนินการที่ไม่ได้รับการรับรอง ไม่มีใบอนุญาต จึง
ถือเป็นการให้บริการรับส่งผู้โดยศาลโดยปราศจากอ านาจที่เหมาะสมตามมาตรา 6108 บทบัญญัติ 
Passenger Transport Act 1990 ต่อมารัฐนิวเซาท์เวลส์มีความพยายามในการปฏิรูปกฎหมาย

                                           
107 Section 3 of the Passenger Transport Act defines a “public passenger service” to include the 

“carriage of passengers for a fare or other consideration” either by a motor vehicle or vessel. 
108 Section 7 of the Passenger Transport Act makes it an offence for a person to carry a public 

passenger service without being accredited. The maximum penalty is a fine of $110,000. 
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เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมในการคุ้มครองทั้งผู้ประกอบการที่เข้ามาใหม่และผู้ประกอบการเดิมอย่าง
เหมาะสมโดยอาศัย กฎหมาย กฎ ระเบียบ รวมทั้งนโยบายของหน่วยงานภาครัฐเป็นเครื่องมือในการ
อ านวยความยุติธรรม โดยมองว่าต้องปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว ไม่เช่นนั้นจะกลายเป็นที่มา
ของความขัดแย้ง และเป็นอุปสรรคต่อการพัฒนาได้ ซึ่งได้แนวความคิดจาก ทฤษฎีสนามทดลอง
ส าหรับการสร้างนวัตกรรมใหม่ Regulatory Sandbox 

 
 (1) ทฤษฎีสนามทดลองส าหรับการสร้างนวัตกรรมใหม่ Regulatory Sandbox 
 Regulatory Sandbox คือ สนามทดลองส าหรับการสร้างนวัตกรรมใหม่ โดยมีแนวคิดเป็นการ
สร้างพ้ืนที่ปลอดภัยจากขีดจ ากัดและกฎระเบียบต่างๆ โดยจ ากัดความเสี่ยงและผลกระทบที่จะมีกับ
ระบบเดิม เพ่ือให้ได้ผลลัพธ์และทางออกใหม่ๆ ที่ตอบโจทย์ความต้องการของผู้บริโภคและสังคม
ส่วนรวม ทฤษฎีนี้มีขึ้นโดยมีมุ่งหวังเพ่ือสร้างโมเดลหรือโครงสร้างในการพัฒนานวัตกรรมโดยพิจารณา
ผลกระทบรอบด้านกับทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง เพ่ือน ามาสู่การบริหารจัดการและปฏิรูปกฎหมาย โดยยึด
หลักนิติธรรมที่มีหลักประกันในการลดความเหลื่อมล้ าของทั้งผู้ให้บริการและผู้ใช้บริการ และมีความ
โปร่งใสในการบริหารจัดการเพื่อการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
 ผลิตผลของ Sandbox มี 2 มิติ คือ ส่วนของตัวผลิตภัณฑ์ (Products) และกฎระเบียบที่ควร
เป็นธรรมกับทุกฝ่าย และต้องพิจารณามิติเชิงสังคมและคนที่อยู่นอกระบบด้วย เช่นกรณีอูเบอร์ต้อง
พิจารณาถึงแท็กซี่ทั่วไปที่ไม่ได้อยู่ใน Sandbox แต่ก็ได้รับผลกระทบโดยตรง ต้องมีทางออกให้กับคน
เหล่านี้ เพราะฉะนั้น ต้องดูมากกว่าความสัมพันธ์ทางธุรกิจ ควรดูทั้งระบบว่าแต่ละฝ่ายได้รับการ
คุ้มครองอย่างไร 
 เพราะฉะนั้น Regulatory Sandbox เป็นข้อเสนอส าหรับทั่วโลกในการรับมือกับสิ่งใหม่ซึ่ง
ไม่ใช่การเสนอทางออก (Solutions) แต่เป็นสนามที่จะให้พิสูจน์ว่า การบริการนี้อยู่ได้หรือไม่อย่างไร 
และถ้าหากจะให้ด าเนินการต่อไปได้ต้องมีการก ากับดูแลอย่างไร เนื่องจากโลกสมัยใหม่เปลี่ยนแปลง
อย่างรวดเร็วจึงจะยึดแค่ตัวบทกฎหมายไม่ได้แล้ว โดยประเด็นส าคัญที่ต้องพิจารณาคือ 
 1. กรณีอูเบอร์เป็นรูปแบบการประกอบธุรกิจแบบใหม่จึงเป็นเรื่องของการปรับตัวทั้งสิ้น 

 2. “กลไก” อาจส าคัญกว่า “องค์กร” ซึ่งการฝากกลไกไว้กับองค์กรมากเกินไปท าให้ไม่มีการ
พัฒนากลไกไปแก้ปัญหาต่างๆที่เกิดขึ้น 

 3. “ความชอบด้วยกฎหมาย” กับ “ความชอบธรรม” ไม่เหมือนกัน เพราะกฎหมายไม่ใช่บ่อ
เกิดของความยุติธรรม แต่ความยุติธรรมต่างหากท่ีเป็นบ่อเกิดของกฎหมาย 
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 (2) การท า Regulatory Sandbox ตามหลักของ STEPHEN R. MILLER 
 จากงานเขียน เรื่ อง  FIRST PRINCIPLES FOR REGULATING THE SHARING ECONOMY 
STEPHEN R. MILLER ได้คือ 
 1. The Sharing Economy Is Differentiated and Requires a Differentiated Regulatory 
Response: รูปแบบธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปันเป็นรูปแบบธุรกิจที่แตกต่างจากธุรกิจแบบเดิมๆ 
เพราะฉะนั้นการตอบสนองต้องแตกต่าง 

 2. The Sharing Economy Must Be Daylighted: รูปแบบธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปันต้องอยู่ที่
สว่าง ไม่ใช่สิ่งผิดกฎหมาย 

 3.  Regulating the Sharing Economy Requires ( the Right Kind of)  Information: 
รูปแบบธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปันต้องมีการเก็บข้อมูลทั้งหมด เพ่ือให้สามารถเห็นภาพรวมของตลาดนี้ 

 4. The Sharing Economy Is Here to Stay (and That Is a Good Thing): รูปแบบธุรกิจ
เศรษฐกิจแบ่งปันเป็นรูปแบบธุรกิจแบบใหม่ที่ไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ ไม่ควรห้ามและท าให้หยุดการเติบโต 

 5.  The Sharing Economy Disrupts and Reimagines Established Markets:  รู ป แบบ
ธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปันท าให้ตลาดเดิมก าลังถูกเปลี่ยนแปลง 

 6. The Sharing Economy Establishes New Markets (That Established Markets Want 
To Take Over): รูปแบบธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปันมีการสร้างตลาดใหม่ เพ่ือทดแทนตลาดเก่า 

 7.  The Sharing Economy Disrupts and Reimagines Established Regulatory 
Structures: รูปแบบธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปันท าให้กฎระเบียบแบบเดิมไม่อาจบังคับใช้ได้ กฎระเบียบ
ต่างๆเปลี่ยนไป จ าเป็นต้องสร้างกฎใหม่ขึ้นมา 

 8.  The Sharing Economy Requires a Response beyond Traditional Regulation: 
รูปแบบธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปันมีขอบเขตที่ไปไกลก ว่ากฎระเบียบแบบเดิมๆ 

 9.  The Harm and the Remedy Are Uniquely Challenging To Determine in the 
Sharing Economy: รูปแบบธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปันมักมีความท้าทายทั้งเรื่องการท าให้เกิดความ
เสียหายและการแก้ไขความเสียหายอยู่เสมอ 

 10.  The Sharing Economy Implicates Diverse Parties, Each of Whom Should Be 
Considered in Establishing a Regulatory Response: Sharing Economy รูปแบบเศรษฐกิจ
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แบ่งปันมีความเกี่ยวพันกับผู้เล่นที่มีความหลากหลายจากภาคส่วนต่างๆ ซึ่งควรมีส่วนร่วมในการออก
กฎระเบียบที่จะมาใช้ก ากับรูปแบบธุรกิจเศรษฐกิจแบ่งปัน 109 

 

 (3) ทฤษฎีสนามทดลองส าหรับการสร้างนวัตกรรมใหม่ในมุมมอง มาร์ติน ฮาร์ท ฮานเซน 

 นายมาร์ติน ฮาร์ท ฮานเซน รองผู้แทนโครงการพัฒนาแห่งสหประชาชาติ ได้กล่าวถึง ประเด็น
เรื่องเทคโนโลยีก้าวกระโดด (Disruptive Technology) ว่าการมองเข้าไปถึงอนาคต เป็นที่น่าสนใจว่า 
เทคโนโลยีก้าวกระโดดจะมาตอบสนองการพัฒนาอย่างยั่งยืนได้อย่างไร หากจะน าหลักนิติธรรมมา
ประยุกต์ใช้ในเรื่องดังกล่าว ต้องพิจารณาเรื่อง 
 1. เจตนารมณ์ของกฎหมายดั้งเดิมเทียบกับบริบทต่างๆที่เปลี่ยนแปลงไป 

 2. เรื่องความยืดหยุ่นของการบังคับใช้กฎหมาย โดยการพิจารณาอย่างรอบด้าน 

 3. เรื่องการมีส่วนร่วมของประชาชน 

 เพราะฉะนั้น การยึดกฎหมายเป็นที่ตั้งจะก่อให้เกิดปัญหาอย่างแน่นอน วิธีการที่ดีที่สุด คือ การ
ให้ความเห็นชอบร่วมกันทุกฝ่ายทั้ง ฝ่ายผู้บริโภค ฝ่ายผู้ให้บริการ โดยในส่วนของภาครัฐนอกจากจะ
เป็นผู้ก ากับ (Regulator) แล้ว ควรเป็นผู้ส่งเสริม (Promoter) ในการตกลงระหว่างบริษัทอูเบอร์และ
แท็กซี่ เพราะสิ่งที่เป็นประโยชน์สูงสุดที่ควรยึดถือคือ ประชาชน จึงต้องมีการค้นหานิติธรรม ตั้งแต่การ
คิดทางนโยบาย การบังคับกฎหมายและนโยบาย การปรับปรุงและการยกเลิกกฎหมาย 
 
 (4) การปฏิรูปกฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ 
 จากแนวความคิดดังกล่าว ต่อมาในช่วงกลางปี 2015 รัฐนิวเซาท์เวลส์เริ่มมีการปฏิรูปกฎหมาย 
แก้ไขกฎเกณฑ์ที่บังคับใช้กับแท็กซ่ี โดยก าหนดให้การบริการร่วมเดินทางเช่นอูเบอร์เป็นการให้บริการ
ขนส่งผู้โดยสารรูปแบบใหม่ และออกกฎหมายมาควบคุมการด าเนินธุรกิจการบริการร่วมเดินทางเช่นอู
เบอร์ให้เข้ามาอยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐด้วย การปฏิรูปกฎหมายดังกล่าวมีเป้าหมายเพ่ือให้เกิด
ความยืดหยุ่นและความสะดวกในการบริการการขนส่งมากขึ้น กรอบการก ากับดูแลใหม่ตาม
บทบัญญัติที่แก้ไขเพ่ิมเติมเริ่มบังคับใช้วันที่ 1 พฤศจิกายน 2017 คือ บทบัญญัติ Point to Point 
Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 ออกโดยกรมการขนส่งของรัฐนิวเซาท์เวลส์ 
(Transports of NSW) เป็นบทบัญญัติที่ก าหนดเงื่อนไขในการเข้าเป็นผู้ให้บริการและข้อปฏิบัติในการ
ให้บริการรับส่งผู้โดยสาร ประเภทบริการการขนส่งแบบจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง (Point to Point 

                                           
109 Stephen R. Miller, "First Principles for Regulating the Sharing Economy," SSRN Electronic 

Journal 53(1)(Febuary 1998): 147-202. 
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Transport Services) กล่าวอีกแบบหนึ่งคือ การบริการรับส่งผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง
ตามเส้นทางที่ผู้โดยสารเลือกและตามเวลาที่ผู้โดยสารต้องการโดยมีค่าโดยสารเป็นผลตอบแทน ถือ
เป็นการขนส่งประเภทหลักในการขนส่งหลายประเภทในรัฐนิวเซาท์เวลส์ 
 การบริการดังกล่าว หมายความรวมถึงแท็กซี่ รถรับจ้าง รถบริการนักท่องเที่ยว รถขนส่งใน
ชุมชน รถโดยสารสวัสดิการ และรวมถึงการเดินทางรูปแบบใหม่เช่นบริการร่วมเดินทาง (ridesharing) 
ด้วย ซึ่งสามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทใหญ่คือ การบริการที่ถูกจองล่วงหน้าโดยผู้โดยสาร และการ
บริการที่เรียกรถจากข้างถนนหรือเรียกรถจากคิวรถ โครงร่างกฎหมายที่ใช้บังคับการขนส่งแบบจุด
หนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง (Point to Point Transport) ส่วนใหญ่ถูกบัญญัติอยู่ภายใน The Passenger 
Transport Act 1990 และกฎหมายที่เกี่ยวข้อง อย่างไรก็ตามรถขนส่งในชุมชนและรถโดยสาร
สวัสดิการไม่ได้รวมอยู่ในบทบัญญัติ The Passenger Transport Act 1990 ของรัฐนิวเซาท์เวลส์ 
และบริการร่วมเดินทาง เช่น อูเบอร์ที่ด าเนินการในปัจจุบันก็ถือว่าผิดกฎหมายตามบทบัญญัติดังกล่าว
ด้วยเหตุที่กล่าวมาข้างต้น 

 
 (5) เป้าหมายของบทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) 
Act 2016 รัฐนิวเซาท์เวลส ์
 บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 จึงเกิดข้ึนเพื่อ
ต้องการให้ บุคคลที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการรับส่งผู้โดยสารประเภทบริการการขนส่งแบบจุดหนึ่งไป
ยังอีกจุดหนึ่ง (Point to Point Transport Services) มีหน้าที่ในการดูแลความปลอดภัยในการ
ให้บริการ รวมถึงจัดการและลดความเสี่ยงในการให้บริการด้วย110 โดยให้ความส าคัญใน 5 ประเด็น
หลักดังต่อไปนี้111 

1. สวัสดิภาพและความปลอดภัยของผู้โดยสารและคนขับ 

 ข้อพิจารณาหลักส าหรับกลุ่มผู้โดยสารที่ว่าจ้างบริการขนส่งแบบจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งคือ 
คนขับต้องมีความรู้และไม่แสดงพฤติกรรมในการข่มขู่ต่อสวัสดิภาพของผู้โดยสารและพาหน ะที่
ให้บริการต้องมีความปลอดภัย 

2. การคุ้มครองผู้บริโภค 

                                           
110 Transport for NSW, "Point to Point Transport," [Online] Accessed: 16 November 2017. Available 

from:  https://www.transport.nsw.gov.au/projects/programs/point-to-point-transport 
111 NSW GOVERNMENT, "Point to Point Transport Taskforce Fact Sheet," [Online] Accessed: 22 

October 2017. Available from:  
https://www.transport.nsw.gov.au/sites/default/files/media/documents/2017/fact-sheet.pdf 
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 กฎหมายผู้บริโภคออสเตรเลียถูกบัญญัติขึ้นมาเพ่ือให้ลูกค้าที่ใช้บริการขนส่งแบบจุดหนึ่งไปยัง
อีกจุดหนึ่งได้รับความคุ้มครองจากการปฏิบัติที่ไม่เป็นธรรม นอกจากนั้นยังมีการจัดให้มีประกันภัย
และกฎข้อบังคับเก่ียวกับค่าโดยสารแท็กซี่ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ด้วย 

3. คุณภาพของบริการ 

 ในที่ที่มีการแข่งขันอย่างจริงจัง ธุรกิจต่างๆจะมีแรงจูงใจให้น าส่งสินค้าที่มีคุณภาพและบริการ
เพ่ือดึงดูดใจและรักษาลูกค้าไว้ กรณีผู้ให้บริการขนส่งแบบจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งที่ให้บริการลูกค้าที่มี
การจองอยู่ได้ด้วยชื่อเสียงของกิจการและลูกค้าประจ า ดังนั้นผู้ขนส่งประเภทนี้จะให้บริการที่มี
คุณภาพเป็นพิเศษ ในทางตรงกันข้ามการใช้กฎเกณฑ์ที่ใช้บังคับส าหรับแท็กซี่ก าหนดถึง คุณภาพของ
พาหนะทีน่ าให้บริการ หน้าที่ของคนขับและมาตรฐานการท างานของเครือข่ายแท็กซ่ี 

4. การจัดหาบริการ 

 จ านวนของผู้ให้บริการขนส่งแบบจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่งถูกจัดด้วยวิธีที่ต่างกัน แท็กซี่และรถ
รับจ้างต้องมีใบอนุญาตส าหรับพาหนะและภาครัฐท าจะสัญญาด้วยและออกทุนให้ขนส่งชุมชน ไม่มี
การจ ากัดจ านวนรถบริการนักท่องเที่ยวและรถโดยสารสวัสดิการ 

5. การปฏิบัติตามและการบังคับใช้ถนนและการเดินเรือ 

 บริการเหล่านี้มีการบังคับใช้และบทลงโทษที่หลากหลายเพ่ือให้ปฏิบัติตามกฎหมาย เครือข่าย
แท็กซี่มีความสามารถในการควบคุมและบังคับบัญชาผู้ประกอบการแท็กซี่และคนขับผ่านการใช้
กฎหมายเพ่ือให้เครือข่ายสามารถปฏิบัติได้ตรงตามมาตรฐานบริการของแต่ละผู้ประกอบการ 
บทบัญญัติที่ใช้อยู่ได้ใช้กันมาตั้งแต่กฎหมายปี 1990 แต่ไม่สามารถรับมือกับการพัฒนาต่างๆ ในช่วงที่
ผ่านมาได้อย่างเหมาะสมกับแบบแผนธุรกิจใหม่ที่เข้ามา 
 นอกจากนี้รัฐบาลนิวเซาท์เวลส์ยังได้บัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire 
Vehicles) Regulation 2017 เป็นกฎเกณฑ์ที่สร้างขึ้นเพ่ือให้อุตสาหกรรมการขนส่งมีความยืดหยุ่น
และการแข่งขันที่มากขึ้น โดยช่วงแรกกฎเกณฑ์ตระหนักถึงการให้บริการร่วมเดินทาง เป็น
องค์ประกอบส าคัญ และช่วงที่สองมีเป้าหมายเพ่ือปรับปรุงความปลอดภัยและทางเลือกของลูกค้า 
โดยส่งเสริมให้เกิดการแข่งขันในเรื่องราคาและท าให้เกิดการแข่งขันในบริการการขนส่งที่เป็นธรรม ใน
การปรับปรุงช่วงที่สองนี้ท าให้ผู้ขับอูเบอร์ต้องติดสติ๊กเกอร์ของอูเบอร์ ในขณะที่มีการให้บริการรับส่ง
ผู้โดยสาร ตามที่ผู้ขับได้กดตกลงรับผู้โดยสารผ่านอูเบอร์แอปพลิเคชัน รวมถึงกฎเกณฑ์เพ่ือความ
ปลอดภัยที่ผู้ขับอูเบอร์ต้องปฏิบัติตาม ความเหมาะสมที่เกี่ยวกับข้อก าหนดในการเข้ามาเป็นผู้ขับ  
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อูเบอร์และมาตรฐานความปลอดภัยของรถที่น ามาให้บริการโดยรวมถึงการดูแลรักษาและการ
ตรวจสอบด้วย112 
 ด้วยเหตุข้างต้น ผู้เขียนเห็นว่าการศึกษาบทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and 
Hire Vehicles) Act 2016 ของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลียเพ่ือศึกษาถึงแนวความคิดว่า
เพราะเหตุใดรัฐนิวเซาท์เวลส์จึงยอมให้อูเบอร์เข้ามาด าเนินกิจการโดยถูกกฎหมาย กฎเกณฑ์ท่ีก าหนด
เงื่อนไขและควบคุมในการด าเนินกิจการเพ่ือพิจารณาถึงนิติสัมพันธ์ของบุคคลที่เกี่ยวในการด าเนิน
ธุรกิจและความรับผิด โดยเริ่มศึกษาบทบัญญัติดังกล่าวเกี่ยวกับค านิยามที่เกี่ยวข้องกับการด าเนิน
ธุรกิจของอูเบอร์ ดังต่อไปนี้ 

 
 4.2.1 นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

 ก่อนศึกษาถึงนิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ต้องพิจารณาถึงสถานะของอูเบอร์ใน
รัฐนิวเซาท์เวลส์ก่อน การด าเนินการของอูเบอร์ในลักษณะที่เป็นตัวกลางการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับ  
อูเบอร์กับผู้โดยสาร อูเบอร์ถือว่าด าเนินการบริการรับจองล่วงหน้าให้แก่ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน
และจัดหาผู้โดยสารที่ท าการจองให้แก่ผู้ขับอูเบอร์เพ่ือให้เกิดการบริการรับส่งผู้โดยสาร แม้การบริการ
รับจองล่วงหน้ามีความส าคัญอย่างยิ่ง ที่ท าให้เกิดการบริการรับส่งผู้โดยสาร และมีความเกี่ยวข้อง
โดยตรงกับการบริการการขนส่งก็ตาม แต่รัฐนิวเซาท์เวลส์ถือว่า การให้บริการเช่นอูเบอร์เป็นบริการ
รับจองล่วงหน้าเท่านั้น ตรงตามนิยามค าว่า “ ผู้ให้บริการจองล่วงหน้า (Booking services) ตาม
มาตรา 7 บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 

 (1)  ในกฎหมายนี้ บริการจองรถหมายถึงการด าเนินธุรกิจเกี่ยวกับ 

  (a)  รับจองล่วงหน้าส าหรับรถแท็กซี่หรือรถรับจ้างเพ่ือให้บริการรับส่งผู้โดยสาร (ใน
เวลานั้นหรือเวลาต่อมา) และ 

  (b)  ติดต่อสื่อสารการจองล่วงหน้าไปยังผู้ขับรถเพ่ือให้บริการรับส่งผู้โดยสารหรือ
ผู้ประกอบการรถรับส่งผู้โดยสาร 

 (2)  เพ่ือหลีกเลี่ยงข้อสงสัย บุคคลที่ให้บริการจองรถจะต้องเป็นดังนี้ 

  (a)  บุคคลที่ท าสัญญาหรือตกลงกันกับบุคคลอ่ืน เพ่ือที่จะให้บริการรับส่งผู้โดยสาร
ตามท่ีได้จองล่วงหน้าไว้ 

                                           
112 Uber Technologies Inc., "New Regulations for Rideshare Drivers in Nsw," [Online] Accessed: 24 

October 2017. Available from:  https://www.uber.com/info/nsw/regulations/ 
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  (b)  บุคคลที่จัดหาการให้บริการรับส่งผู้โดยสารและรับจองล่วงหน้าส าหรับบริการนั้น 

 (3)  เพ่ือระบุการเป็นบุคคลที่ให้บริการจองรถ ไม่จ าเป็นต้องค านึงเรื่องดังนี้ก็ได้ 

  (a)  การจองล่วงหน้านั้น ได้รับหรือติดต่อทางไกลผ่านอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ หรือสื่อ
อ่ืนที่ไม่ได้จัดหามาโดยบุคคลที่ให้บริการจองรถล่วงหน้า 

  (b)  ผู้ให้บริการจองรถล่วงหน้าที่ตั้งอยู่นอกรัฐ แม้ว่าผู้ให้บริการรับส่งผู้โดยสารจะ
ให้บริการเฉพาะภายในรัฐทั้งหมดหรือให้บริการบางส่วนภายในรัฐ 

 ข้อสังเกต ตามกฎหมายนี้ การให้บริการรับส่งผู้โดยสารเกี่ยวข้องกับการขนส่งผู้โดยสารทั้งหมด
ในรัฐหรือบางส่วนในรัฐ 

 (4)  กฎหมายอาจระบุว่า 

  (a)  บุคคลที่ด าเนินธุรกิจที่ถูกระบุโดยกฎหมายเหล่านี้ส าหรับส่วนนี้จะเป็นผู้บริการ
จองรถหรือไม่เป็นก็ได้ 

  (b)  การจัดการให้บริการหรือสิ่งอ่ืนๆที่กฎหมายเหล่านี้ระบุให้ในส่วนนี้จะเป็นการ
จัดการส าหรับจองรถหรือไม่ก็ได้” 

 บทบัญญัติดังกล่าวเป็นบทบัญญัติใหม่ที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงกฎหมายเดิมที่มี ท าให้ผู้ให้
บริการที่ให้บริการอยู่แล้วดังต่อไปนี้ ได้รับอนุญาตให้เป็นผู้ให้บริการจองล่วงหน้า (Booking Service 
Providers) อัตโนมัติโดยผลของกฎหมาย ยกเว้นเฉพาะกรณีของบริษัทน าเที่ยว (Travel Agent) ที่ไม่
รวมอยู่ในนิยามของผู้ให้บริการจองล่วงหน้าดังกล่าว113 

(1) เครือข่ายแท็กซ่ีที่ได้รับอนุญาต (Authorised Taxi Networks) 

(2) ผู้ ให้บริการรถแท็กซี่ที่ ได้รับการรับรอง (Accredited Taxi Operators) เนื่องจากผู้

ให้บริการดังกล่าวรับการจองล่วงหน้าโดยตรงจากผู้โดยสาร และส่งต่อให้แก่ผู้ขับคนอ่ืน 

(3) ผู้ ให้บริการรถรับจ้างส่วนตัวที่ ได้รับการรับรอง (Accredited Private Hire Vehicle 

Operators) 

(4) ผู้ให้บริการรถขับเคลื่อน 4 ล้อและวินมอเตอร์ไซต์ที่ได้รับการรับรอง (Accredited 4WD 

and Motorcycle Tourist Service Operators) 

                                           
113 NSW Government, "Booking Service Providers," [Online] Accessed: 21 October 2017. Available 

from:  https://www.pointtopoint.nsw.gov.au/booking-service-providers# 
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 บริการจองล่วงหน้า คือการจัดหามาซึ่งบริการรับส่งผู้โดยสาร และสื่อสารการจองล่วงหน้าของ
ผู้โดยสารไปยังผู้ขับ ตามนิยาม การให้บริการจองล่วงหน้า มาตรา 7 เป็นการนิยามเพ่ือให้ครอบคลุม
บุคคลธรรมดา การให้บริการดังกล่าวและองค์กรธุรกิจที่ให้บริการดังกล่าว มีสถานะและอยู่ ภายใต้
บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016114 ท าให้นิติสัมพันธ์
ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามสัญญาผู้ให้บริการจองล่วงหน้า โดยอูเบอร์ซึ่งมีฐานะเป็น
ผู้ให้บริการจองล่วงหน้ามีหน้าที่ในการปฏิบัติตาม ข้อก าหนดในหมวดความปลอดภัยของการบริการ 
ที่บัญญัติถึงหน้าที่ของผู้ให้บริการจองล่วงหน้าและโทษของการฝ่าฝืนหน้าที่ดังกล่าว โดยบัญญัติไว้
ตั้งแต่มาตรา 9 ถึงมาตรา 26 บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) 
Act 2016  โดยก าหนดหน้าที่หลักของผู้ให้บริการจองล่วงหน้าคือ หน้าที่ดูแลความปลอดภัยในการ
บริการรับส่งผู้โดยสารให้อยู่ในมาตรฐานความปลอดภัยเบื้องต้น (Safety duties and standards) 
โดยต้องพิจารณาถึงสิ่งต่อไปนี้115 

a) ความเหมาะสมในคุณสมบัติของผู้ขับอูเบอร์ให้ครบถ้วนตามข้อก าหนดของรัฐ 

b) มาตรฐานความปลอดภัยของรถที่น ามาให้บริการ โดยพิจารณาสมรรถนะในความ

ปลอดภัยพื้นฐาน 

c) การจดทะเบียนของรถที่น ามาให้บริการ 

d) รถที่น ามาให้บริการต้องมีประกันภัยที่ครอบคลุมถึงบุคคลที่สาม 

e) ตรวจสอบการบ ารุงรักษาและการซ่อมแซมรถที่น ามาให้บริการ 

f) สัญลักษณ์ของอูเบอร์ ที่ผู้ขับต้องแสดงสัญลักษณ์ดังกล่าวขณะที่มีการให้บริการรับส่ง

ผู้โดยสาร 

g) มาตรฐานทั่วไปของรถที่น ามาให้บริการ กรณีผู้โดยสารเป็นผู้บกพร่องทางร่างกาย 

 กรณีที่อูเบอร์ฝ่าฝืนหน้าที่ที่มีต่อผู้โดยสารจะก่อความรับผิดและบทลงโทษโดยบัญญัติไว้ใน
บทบัญญัติดังกล่าวเช่นเดียวกัน ส่วนความเสียหายจากอุบัติเหตุรถยนต์ในการให้บริการรับส่งผู้โดยสาร 
อูเบอร์ในฐานะผู้ให้บริการจองล่วงหน้าไม่ต้องร่วมรับผิดในกรณีดังกล่าวต่อผู้เสียหายไม่ว่าจะเป็นต่อ
ผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอก เนื่องจากการบริการรับส่งผู้โดยสารหรือการขนส่งของรัฐนิวเซาท์เวลส์ 

                                           
114 NSW Government, "Booking Service Provider - Glossary," [Online] Accessed: 22 October 2017. 

Available from:  https://www.pointtopoint.nsw.gov.au/glossary/booking-service-provider-glossary 
115 NSW Government, "Safety Standards for Vehicles Providing Booked Services," [Online] 

Accessed: 23 October 2017. Available from:  https://www.pointtopoint.nsw.gov.au/safety-
standards-vehicles-providing-booked-services 
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ตามมาตรา 4 บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 เพราะ
มาตราดังกล่าวนิยาม การให้บริการรับส่งผู้โดยสารพิจารณาเฉพาะการขนส่งผู้โดยสาร บริการขนส่ง
ผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่งไปอีกที่หนึ่ง ภายในรัฐหรือบางส่วนภายในรัฐเพ่ือให้ได้รับค่าโดยสารเท่านั้น 
ไม่รวมถึงการให้บริการจองล่วงหน้า แม้การให้บริการดังกล่าวจะมีความเกี่ยวข้องกับการบริการรับส่ง
ผู้โดยสารก็ตาม แต่ถือว่าการบริการรับส่งผู้โดยสารกับการให้บริการจองล่วงหน้าเป็นคนละส่วนกัน อู
เบอร์ในฐานะเป็นเพียงผู้ให้บริการจองล่วงหน้าจะมีความรับผิดต่อเมื่ออูเบอร์ฝ่าฝืนหน้าที่ดูแลความ
ปลอดภัยในการบริการรับส่งผู้โดยสารให้อยู่ในมาตรฐานความปลอดภัยเบื้องต้นตามบทบัญญัติ Point 
to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 ก าหนดไว้เท่านั้น 

 
 4.2.2 นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ 

 สถานะของผู้ขับอูเบอร์จะเกิดขึ้น เมื่อต้องการสมัครเข้ามาเป็นผู้ขับอูเบอร์  ผู้ขับกดตกลง
ยอมรับข้อก าหนดและเงื่อนไขที่ก าหนดโดยอูเบอร์ซึ่งเป็นข้อก าหนดและเงื่อนไขที่ปรากฏอยู่บน
เว็บไซต์ของทางอูเบอร์ ท าให้เกิดนิติสัมพันธ์ระหว่างอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ขึ้น แม้ไม่ได้มีการท าสัญญา
เป็นลายลักษณ์อักษรก็ตามแต่สัญญาระหว่างอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์เกิดขึ้นแล้ว ท าให้อูเบอร์กับผู้ขับอู
เบอร์เกิดหน้าที่ตามข้อก าหนดในสัญญาและเกิดความรับผิดเมื่อฝ่าฝืนข้อก าหนดตามสัญญา อูเบอร์ใน
ฐานะผู้ให้บริการจองล่วงหน้ามีหน้าที่ในการจัดหาผู้โดยสารที่ท าการจองผ่านแอปพลิเคชันให้แก่ผู้ขับอู
เบอร์ผ่านแอปพลิเคชัน และผู้ขับอูเบอร์มีหน้าที่ในการให้ค่าบ าเหน็จ (commission) แก่อูเบอร์เพ่ือ
เป็นการตอบแทนการด าเนินการของอูเบอร์ในการจัดหาผู้โดยสารมาให้  โดยกฎหมายของรัฐนิวเซาท์
เวลส์ไม่ได้ระบุชัดเจนว่าสัญญาที่อูเบอร์ท ากับผู้ขับอูเบอร์เป็นสัญญาประเภทใด 
 กรณีเกิดความเสียหายจากการให้บริการรับส่งผู้โดยสาร อูเบอร์ซึ่งมีสถานะเป็นเพียงผู้ให้บริการ
จองล่วงหน้า ไม่ได้มีส่วนที่จะต้องเข้ามารับผิดร่วมกับผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ให้บริการขนส่งผู้โดยสาร
ประเภทรถรับจ้างส่วนบุคคล เนื่องจากการบริการรับส่งผู้โดยสารหรือการขนส่ งไม่รวมถึงการ
ให้บริการจองล่วงหน้า ผู้ขับอูเบอร์เป็นผู้รับผิดในความเสียหายดังกล่าวแต่เพียงผู้เดียว โดยบริษัท
ประกันภัยจะเป็นผู้รับผิดชอบในความเสียหายที่เกิดขึ้นเบื้องต้น เนื่องจากรถที่น ามาให้บริการทุกคันมี
ข้อก าหนดให้ต้องท าประกันภัยที่ครอบคลุมถึงบุคคลที่สาม 

 
 4.2.3 นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

 จ า กค า นิ ย ามต ามบทบัญญั ติ  Point to Point Transport ( Taxis and Hire Vehicles)  
Act 2016 ที่ว่า 
 มาตรา 4 การบริการรับส่งผู้โดยสาร (Passenger Service) 
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(1) ตามบทบัญญัตินี้ 

 ผู้โดยสาร (Passenger) ไม่รวมถึงบุคคลที่ถูกจ้างโดยผู้ให้บริการรถโดยสาร หรือ ผู้ให้บริการ
จองรถ หรือ เจ้าหน้าที่ผู้มีอ านาจในขณะที่ก าลังปฏิบัติหน้าที่ 

 การบริการรับส่งผู้โดยสาร (Passenger Service) หมายถึง การขนส่งผู้โดยสารด้วยพาหนะ
รถยนต์ (ไม่ใช่รถโดยสารประจ าทาง) ภายในหรือบางส่วนภายในรัฐนี้เพื่อได้รับค่าโดยสาร 

 หมายเหตุ การให้บริการแท็กซี่เป็นส่วนหนึ่งของการบริการรับส่งผู้โดยสารเช่นเดียวกับการ
ให้บริการโดยใช้รถรับจ้าง 

 การให้บริการรับส่งผู้โดยสาร (Provide a Passenger Service) หมายถึง การด าเนินธุรกิจ
เกี่ยวกับให้บริการรับส่งผู้โดยสาร รวมถึงการให้บริการรถแท็กซี่ 

 (2) การบริการดังต่อไปนี้ที่ไม่ใช่การบริการผู้โดยสาร 

  (a)  บริการรถรับส่งส าหรับหมู่บ้าน 

  (b) บริการที่จัดไว้ตามเส้นทางประจ าที่มีตารางเวลา หรือตามเส้นทางประจ าที่มี
ช่วงเวลาเดินรถ 

  (c) บริการที่จัดไว้ตามเส้นทางประจ าเดียวหรือหลายเส้นทางที่ผู้โดยสารจะเดิน
ทางไกลไม่น้อยกว่า 40 กิโลเมตร 

 (3)  บริการที่ขนส่งโดยพาหนะรถยนต์ที่โดยทั่วไปเดินรถบนพ้ืนที่ไม่ใช่ถนน หรือ บนถนนที่
ไม่ใช่พื้นท่ีให้บริการผู้โดยสาร 

 (4)  กฎหมายเหล่านี้อาจระบุให้มีการจัดหาการขนส่งที่ได้ถูกบังคับโดยกฎหมายว่าด้วย
จุดประสงค์ของส่วนนี้หรือไม่ใช่บริการรับส่งผู้โดยสาร 

 การให้บริการของผู้ขับอูเบอร์ เป็นการให้บริการลักษณะขนส่งผู้โดยสารด้วยพาหนะรถยนต์
ส่วนบุคคลโดยมีผลตอบแทนเป็นค่าโดยสาร ถือเป็นการบริการรับส่งผู้โดยสาร (Passenger Service) 
โดยลักษณะการให้บริการอูเบอร์เป็นการให้บริการขนส่งที่ไม่มีเส้นทางประจ าที่ถูกก าหนดไว้ล่วงหน้า 
อย่างเช่นรถโดยสารประจ าทางในการรับส่งผู้โดยสาร แต่เป็นบริการรับส่งผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่งไป
ยังอีกที่หนึ่งตามเส้นทางที่ผู้โดยสารเลือกและตามเวลาที่ผู้โดยสารต้องการ ถือเป็นการให้บริการ
ประเภทบริการขนส่งแบบจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง (Point to Point Transport Services) เป็นการ
ให้บริการขนส่งที่อยู่ภายใต้บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 
2016 ซึ่งการให้บริการขนส่งดังกล่าวตามกฎหมายประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ ไม่ถือว่าเป็น
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การบริการขนส่งผู้ โดยสารสาธารณะ (Public Passenger Service) เนื่องจากตามบทบัญญัติ 
Passenger Transport Act 1990 ได้ก าหนดนิยาม การบริการขนส่งผู้โดยสารสาธารณะ หมายถึง
การรับขนคนโดยสารโดยมีค่าโดยสารหรือค่าตอบแทนอย่างอ่ืน  (ที่นอกเหนือจากบริการผู้โดยสาร 
ภายใต้บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016) โดยพาหนะ
ที่น ามาให้บริการแก่ผู้โดยสารสาธารณะ (Public Passenger Vehicle) หมายถึง รถโดยสารประจ า 
ทางสาธารณะ หรือ เรือข้ามฟากที่ให้บริการผู้โดยสารเป็นการทั่วไป หรือพาหนะที่ถูกประกาศโดย
กฎหมายตามมาตรา 6 ของบทบัญญัติ Passenger Transport Act 1990  ให้เป็นพาหนะโดยสาร
สาธารณะ เช่น พาหนะที่ใช้ส าหรับรับขนคนโดยสารส าหรับรับจ้าง หรือใช้ส าหรับการค้าหรือธุรกิจใด
เป็นต้น 
 บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 ได้นิยามถึง
พาหนะที่น ามาให้บริการรับส่งผู้โดยสาร 2 ประเภท ประเภทแรกคือ แท็กซี่ ประเภทที่สองคือ รถ
รับจ้าง ตามมาตราที่เก่ียวข้องดังต่อไปนี้ 
 มาตรา 5 

(1) ตามบทบัญญัตินี้ 

 แท็กซ่ี (Taxi) หมายถึง พาหนะรถยนต์ที่ใช้ในการให้บริการแท็กซ่ี 

 การบริการรถแท็กซ่ี (Taxi Service) หมายถึง การบริการรับส่งผู้โดยสาร ที่ขนส่งโดยพาหนะ
รถยนต์ด้วยการ  

(ก) ตระเวนหรือจอดรอรับจ้างตามถนนหรือพ้ืนที่ที่เชื่อมต่อกับถนน หรือ 
(ข) เป็นผู้มีอ านาจตามพระราชบัญญัตินี้ ตระเวนหรือจอดรอ บนถนนหรือในพ้ืนที่ที่เชื่อมต่อกับ
ถนน (ไม่ว่าพาหนะรถยนต์จะได้รับการว่าจ้างโดยวิธีอ่ืนเพ่ือวัตถุประสงค์ในการให้บริการรับส่ง
ผู้โดยสารหรือไม่) 

(2) ตามบทบัญญัตินี้ การบริการรถแท็กซี่ หมายความว่า การด าเนินการในกิจการของธุรกิจ 
(ก) อ านวยความสะดวกในการให้บริการรถแท็กซี่ หรือ 
(ข) การให้บริการรถแท็กซ่ี 

(3) บุคคลใดอ านวยความสะดวกให้บริการรถแท็กซี่ หากบุคคลนั้นเกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจ
ในการจัดให้คนหนึ่งคนหรือมากกว่าได้รับบริการต่อไปนี้ ส าหรับรถแท็กซี่ที่ด าเนินการภายใต้
ชื่อร่วมกันและที่มีเครื่องหมายหรือทาสีในรูปแบบเดียวกัน: 
(ก) การประสานงานของการให้บริการรถแท็กซ่ี 
(ข) การจัดให้, การประสานงานหรือการตรวจสอบของสิ่งอ านวยความสะดวกความด้าน
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ปลอดภัยส าหรับรถแท็กซ่ี 
(ค) การตั้งค่าของค่าโดยสารที่อาจถูกเรียกเก็บเงินส าหรับการให้บริการรถแท็กซี่ 
หมายเหตุ ค่าโดยสารที่ก าหนดโดยผู้อ านวยความสะดวกในการให้บริการรถแท็กซ่ีไม่สามารถ
ขัดแย้งกับค าสั่งค่าโดยสาร (ดูมาตรา 76)  
(ง) การประสานงานหรือการจัดหาระบบการจัดการความปลอดภัยส าหรับการให้บริการรถ
แท็กซี่ 

 (4) หมวดย่อยใน (3) ไม่ได้จ ากัด การด าเนินงานของส่วนย่อย (2) (ก) 

(5) กฎระเบียบนี้อาจก าหนดให้ 
(ก) คนที่ประกอบธุรกิจตามท่ีก าหนดไว้ในข้อบังคับส าหรับวัตถุประสงค์ของส่วนนี้เป็นหรือไม่
เป็นผู้ให้บริการในการให้บริการรถแท็กซี่หรือ 
(ข) การให้บริการการขนส่งใด ๆ ที่ก าหนดโดยกฎระเบียบ เพ่ือให้เป็นไปตามวัตถุประสงค์ของ
มาตรานี้หรือไม่ให้บริการรถแท็กซี่ 

 มาตรา 6 รถรับจ้าง (Hire Vehicles) ตามกฎหมายนี้ หมายถึง พาหนะรถยนต์ที่ใช้ในการ
ให้บริการรับส่งผู้โดยสารที่ไม่ใช่บริการรถแท๊กซี่ 

 พาหนะที่น ามาให้บริการของผู้ขับอูเบอร์คือ รถยนต์ส่วนบุคคล (Private Vehicle) ซึ่งเป็นรถ
ส่วนตัวของผู้ขับอูเบอร์ที่น ามาเองเพ่ือรับจ้างในการบริการขนส่ง เป็นไปตามค านิยามของรถรับจ้าง
ตามกฎหมายนี้ แต่ก่อนที่ผู้ขับอูเบอร์จะสามารถน ารถยนต์ส่วนบุคคลของตนมาให้บริการได้นั้น ผู้ขับ
จะต้องลงทะเบียนรถที่น ามาให้บริการในประเภทรถยนต์ที่ใช้ส าหรับธุรกิจ จากนั้นผู้ขับมีหน้าที่ในการ
จัดเตรียมรถยนต์ที่จะน ามาให้บริการให้เป็นไปตามข้อก าหนดต่างๆ ตามท่ีรัฐก าหนดเพ่ือให้เป็นไปตาม
มาตราฐานความปลอดภัย รวมถึงประกันภัยของรถต้องเป็นประเภทที่ความคุ้มครองครอบคลุมถึง
บุคคลที่สาม 
 ผู้ขับอูเบอร์ ถือเป็นผู้ให้บริการรับส่งผู้โดยสารท าให้ตกอยู่ภายใต้ข้อก าหนดตามบทบัญญัติ 
Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 ประกอบกับบทบัญญัติ Point 
to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles)  Regulation 2017 ซึ่ งก าหนดถึงหน้าที่ ของผู้
ให้บริการดังกล่าวว่าต้องปฏิบัติอย่างไรต่อผู้โดยสาร หน้าที่ของผู้โดยสารที่ต้องปฏิบัติต่อผู้ให้บริการ
และความผิดรับจากการฝ่าฝืนหน้าที่ ผู้ขับที่ต้องการเข้าร่วมเป็นพาร์ทเนอร์กับอูเบอร์ต้องได้รับ
ใบอนุญาตขนส่งผู้โดยสาร Passenger Transport Licence Code (PTLC) ซึ่งเป็นกฎบังคับใหม่
ส าหรับผู้ขับอูเบอร์ท่ีใช้แทนใบอนุญาตขับขี่รถรับจ้างส่วนบุคคล Private Hire Vehicle (PHV) Driver 
Authority (DA) และต้องได้รับการตรวจสอบประวัติการขับรถในรัฐนิวเซาท์เวลส์จาก RMS (Road 
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and Maritime Service) เป็นหน่วยงานที่ควบคุมการออกใบอนุญาตต่างๆที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง
ของรัฐนิวเซาท์เวลส์116 
 ในส่วนของนิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารนั้น แม้ว่าการบริการของผู้ขับอูเบอร์ใน
การรับผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกท่ีหนึ่งโดยมีค่าโดยสารเป็นผลตอบแทน ซึ่งถือเป็นการบริการ
รับส่งผู้ โดยสารที่มีลักษณะคล้ายกับการรับขนคนโดยสารที่อยู่ภายใต้บทบัญญัติ Passenger 
Transport Act 1990 ที่บัญญัติเกี่ยวกับการบริการขนส่งผู้โดยสารสาธารณะก็ตาม แต่เมื่อพิจารณา
การให้บริการดังกล่าวแล้วพบว่า เส้นทางในการเดินทางถูกก าหนดโดยผู้โดยสาร ตั้งแต่จุดที่ผู้ขับอู
เบอร์มารับผู้โดยสาร จุดหมายปลายทางที่ผู้โดยสารต้องการเดินทางคือที่ใด ไม่ได้มีเส้นทางประจ าที่
ถูกก าหนดไว้ล่วงหน้าเช่นรถโดยสารประจ าทางซึ่งเป็นบริการขนส่งสาธารณะที่อยู่ภายใต้บทบัญญัติ
ดังกล่าว ดังนั้นการให้บริการขนส่งของผู้ขับอูเบอร์จึงไม่ใช่การบริการขนส่งสาธารณะและไม่ใช่การรับ
ขนคนโดยสาร แต่เป็นเพียงบริการขนส่งแบบจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง (Point to Point Transport 
Services) เป็นการให้บริการขนส่งที่อยู่ภายใต้บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and 
Hire Vehicles) Act 2016 เช่นเดียวกับ บริการรถแท็กซี่ บริการรถรับจ้าง กรณีของความรับผิดของผู้
ขับอูเบอร์ในกรณีเกิดความเสียหายขึ้นรับผิดเช่นเดียวกับผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ขับรถรับจ้าง เนื่องจากผู้
ขับอูเบอร์ เป็นผู้ ให้บริการจากจุดหนึ่งไปยังอีกจุดเช่นกัน โดยในบทบัญญัติ  Point to Point 
Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 ยังไม่มีการบัญญัติไว้เป็นการเฉพาะ แต่เมื่อ
พิจารณาจากค าพิพากษาศาลฎีกาของรัฐนิวเซาท์เวลส์พบว่า เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจากอุบัติเหตุ
รถยนต์ในการให้บริการรถแท็กซี่ ความรับผิดและการเยียวยาความเสียหายเป็นไปตามบทบัญญัติ 
Motor Accidents Compensation Act 1999117 

 
4.3 ประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐแคลิฟอร์เนีย (United States of America, California) 

 การให้บริการอูเบอร์ถือก าเนิดในเมืองซานฟรานซิสโก รัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา
และปัจจุบันเมืองซานฟรานซิสโกยังเป็นที่ตั้งของส านักงานใหญ่ของบริษัทอูเบอร์อีกด้วย แม้ว่า
ประเทศสหรัฐอเมริกาจะเป็นประเทศต้นก าเนิดของอูเบอร์ก็ตาม แต่เนื่องจากรูปแบบการด าเนินธุรกิจ
เช่นอูเบอร์ เป็นหนึ่งในตัวอย่างของเศรษฐกิจการแบ่งปันซึ่งเป็นการด าเนินธุรกิจรูปแบบใหม่ที่น า
เทคโนโลยีเข้ามาปรับใช้ในการด าเนินธุรกิจจึงท าให้เกิดปัญหาทางกฎหมาย ท าให้แต่ละรัฐในประเทศ

                                           
116 Uber Technologies Inc., "Becoming Authorised," [Online] Accessed: 25 October 2017. Available 

from:  https://www.uber.com/en-AU/drive/newcastle/get-a-license/ 
117 New South Wales Supreme Court, SC 20384/2005 
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สหรัฐอเมริกามีการแสดงออกต่อเรื่องดังกล่าวแตกต่างกัน บางรัฐในประเทศสหรัฐอเมริกายังคง
ต่อต้าน ห้ามอูเบอร์มิให้ด าเนินการ ในขณะที่บางรัฐในประเทศสหรัฐอเมริกาอนุญาตให้อูเบอร์สามารถ
ด าเนินการโดยชอบด้วยกฎหมาย 
 (1) รัฐที่ต่อต้านห้ามมิให้อูเบอร์ด าเนินการ 

หนึ่งในตัวอย่างของรัฐ ในประเทศสหรัฐอเมริกาที่ต่อต้าน ห้ามไม่ให้มีการให้บริการรถร่วม
เดินทางอูเบอร์ คือ รัฐอลาสก้า (Alaska) รัฐออริก้อน (Oregon) ภายในรัฐออริก้อนก าหนดกฎเกณฑ์
ให้บริษัทและผู้ขับแท็กซี่ต้องมีใบอนุญาตเสมอซึ่งในการด าเนินกิจการของอูเบอร์ ผู้ขับอูเบอร์ไม่มี
ใบอนุญาตของรัฐออริก้อนท าให้ประกันไม่คุ้มครอง และท าให้ผู้โดยสารมีความเสี่ยงหากเกิดอุบัติเหตุ
ขึ้น 
 เหตุผลที่รัฐห้ามไม่ให้อูเบอร์ด าเนินการ เนื่องจากการด าเนินธุรกิจของอูเบอร์ขาดความ
รับผิดชอบต่อสังคม ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยสาธารณะ รัฐต้องการปกป้องประชาชนผู้บริโภค 
การแข่งขันที่ไม่เป็นธรรมต่อผู้ขับแท็กซี่ และไม่มีมาตรการที่ดีเพียงพอในการรับมือกับปัญหา
อาชญากรรม รวมถึงยังไม่มีการตรวจสอบภูมิหลังของผู้ขับอูเบอร์มากเพียงพอ 
 (2) รัฐที่อนุญาตให้อูเบอร์สามารถด าเนินการโดยชอบด้วยกฎหมาย 
 หนึ่งในตัวอย่างของรัฐ ในประเทศสหรัฐอเมริกาที่เปลี่ยนแปลงกฎหมายโดยเห็นด้วยในการ
ให้บริการรถร่วมเดินทางอูเบอร์ คือ รัฐมิลวอกี (Milwaukee) ที่ร่างกฎหมายโดยอนุญาตให้ บริการรถ
ร่วมเดินทางเช่นอูเบอร์เข้ามาด าเนินการภายใต้การควบคุมของรัฐ โดยรัฐต้องการเข้ามาตรวจสอบ
ประวัติที่มา ตรวจสอบพาหนะที่น ามาให้บริการ และข้อก าหนดประกันภัย รัฐต้องการให้บุคคลที่สาม
ได้รับการดูแลอย่างเหมาะสม จากพาหนะที่น ามาให้บริการ โดยให้ข้อมูลดังกล่าวปรากฏในรายงาน
ของบริษัท 
 รัฐแคลิฟอร์เนีย (California) ช่วงแรกมีการต่อต้านการด าเนินการอูเบอร์ โดยมีการส่งจดหมาย
ให้ทางอูเบอร์เพ่ือให้ปิดกิจการและก าหนดค่าปรับ 20,000 ดอลล่าห์สหรัฐ ส าหรับการด าเนินธุรกิจที่
ฝ่าฝืนกฎหมายเนื่องจากมองว่าอูเบอร์ให้บริการรถแท็กซี่โดยไม่ได้รับอนุญาต แต่ในปัจจุบัน 
คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนีย หรือ California Public Utilities Commission 
(CPUC) ได้มีมติเป็นเอกฉันท์ในข้อตกลงถาวร เพ่ือจัดประเภทการให้บริการรถร่วมเดินทางเป็นการ
ให้บริการประเภทใหม่ขึ้นมา เรียกว่า Transportation Network Company หรือ บริษัทเครือข่าย
คมนาคม ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียได้ออกกฎหมายมาดูแลควบคุมบริการ
ร่วมเดินทาง และอนุญาตให้การให้บริการรถร่วมเดินทางด าเนินการโดยชอบด้วยกฎหมาย และยังมี
อีกหลายรัฐ ในประเทศสหรัฐอเมริกาท่ียอมรับให้อูเบอร์สามารถด าเนินการได้โดยถูกต้องตามกฎหมาย 
โดยออกกฎหมายภายในรัฐเปลี่ยนไปในทางที่เห็นด้วยส าหรับการให้บริการรถร่วมเดินทาง เช่น 
นิวยอร์ค เวอร์จิเนีย เพนซิลวาเนีย ฯลฯ 
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 เหตุผลของรัฐที่แสดงออกมาในทางที่เห็นด้วยในการให้บริการรถร่วมเดินทาง เนื่องจากรัฐมอง
ว่าการให้บริการรถร่วมเดินทางเป็นที่ยอมรับ เป็นคุณต่อสังคมและเป็นประโยชน์ต่อผู้บริโภคท่ีจะได้รับ
การให้บริการทางขนส่งที่มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยรัฐยังคงค านึงถึงความปลอดภัยสาธารณะเป็น
ประเด็นส าคัญ รัฐจึงต้องการให้การให้บริการรถร่วมเดินทางด าเนินกิจการภายใต้กฎเกณฑ์ของบริษัท
แท็กซี่และการให้บริการสาธารณะ เพ่ือที่จะปกป้องผู้โดยสาร ผู้ขับอูเบอร์และผู้แข่งขัน เพราะฉะนั้น
จึงเห็นว่าการให้บริการดังกล่าวไม่ใช่สิ่งที่ไม่ดีที่บางรัฐควรจะสนับสนุนอูเบอร์ โดยมีการเรียกธุรกิจการ
ให้บริการรับส่งโดยสารบุคคลเช่นนี้ว่า “TNCs” (Transportation Network Company) หรือ 
“MSPs” (Mobility Service Providers) หรือบริษัทเครือข่ายคมนาคม ซึ่งการเรียกชื่อในการ
ให้บริการ การให้ค านิยาม รวมถึงกฎเกณฑ์การบังคับควบคุมการให้บริการดังกล่าว เป็นไปตาม
กฎหมายภายในของแต่ละรัฐ 
 เนื่องจากรูปแบบการให้บริการเช่นอูเบอร์ที่อาศัยแอปพลิเคชันอ านวยความสะดวกในการ
ติดต่อสื่อสารกันระหว่างผู้ขนส่งกับผู้โดยสาร ถือเป็นการให้บริการการขนส่งรูปแบบใหม่ที่เพ่ิงมีข้ึนเมื่อ
ไม่นานมานี้ จึงไม่มีกฎหมายของรัฐใดที่นิยามอย่างแน่ชัดว่าการให้บริการเช่นนี้ถือเป็นการบริการ
ประเภทใด เป็นการให้บริการข้อมูลทางสังคมหรือเป็นการให้บริการการขนส่ง มีเพียงรัฐแคลิฟอร์เนีย
เป็นแห่งแรกที่นิยามการให้บริการรูปแบบดังกล่าวขึ้นในปี 2556 และกฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนีย
เป็นกฎหมายที่มีความเข้มงวดมากกว่ากฎหมายของรัฐอ่ืน ด้วยเหตุดังกล่าว ตามวิทยานิพนธ์เล่มนี้ใน
ส่วนของกฎหมายต่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการอูเบอร์ จึงจะศึกษาถึงกฎหมายของรัฐ
แคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งจะกล่าวดังต่อไปนี้ 
 คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์ เนีย หรือ California Public Utilities 
Commission (CPUC) เป็นองค์กรของรัฐแคลิฟอร์เนียที่เป็นผู้รับผิดชอบดูแลในสาธารณูปโภคที่
ด าเนินการโดยเอกชนทั้งพลังงานไฟฟ้า, การสื่อสารโทรคมนาคม, แก๊สธรรมชาติ และน้ า นอกจากนี้
คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียรับผิดชอบดูแลการให้บริการทั่วไปด้วย เช่น การ
บริการการขนส่งภายในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเภทบริษัทเครือข่ายคมนาคม ประเภทสายการบินภายใน
รัฐแคลิฟอร์เนีย 
 คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียได้ออกกฎเกณฑ์ใช้บังคับควบคุมบริษัท
เครือข่ายคมนาคมที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เมื่อวันที่ 19 กันยายน พ.ศ. 2556 
เหตุผลในการออกกฎเกณฑ์ดังกล่าวก็เพ่ือให้ประชนชนชาวแคลิฟอร์เนียที่เป็นผู้ใช้บริการมีความมั่นใจ
ในเรื่องความปลอดภัยสาธารณะ แม้รูปแบบการด าเนินธุรกิจการให้บริการขนส่งจะเปลี่ยนแปลงไป มี
การน าแอปพลิเคชันมาใช้เป็นสื่อกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับรถที่ใช้รถยนต์ส่วน
บุคคลซึ่งไม่ใช่รถยนต์พาณิชย์ ซึ่งเป็นรูปแบบธุรกิจใหม่ของการบริการการขนส่งก็ตาม แต่ความ
ปลอดภัยสาธารณะไม่ได้ลดน้อยลง 
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 ทั้งนี้แม้คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียเป็นองค์กรที่มุ่งเน้นถึงความปลอดภัย
สาธารณะเป็นหลัก แต่ทางองค์กรก็ได้มีการทบทวนกฎหมายอยู่เสมอเพ่ือให้มั่นใจได้ว่ากฎหมายที่
บังคับใช้อยู่ สะท้อนถึงเทคโนโลยีและรูปแบบธุรกิจที่ก้าวหน้าไป และเพ่ือให้เป็นที่แน่ชัดว่ากฎหมาย
ต่างๆที่บังคับอยู่นั้นมีไว้เพ่ือคุณภาพชีวิตที่ดียิ่งขึ้นของชาวแคลิฟอร์เนีย คณะกรรมการสาธารณูปโภค
ของรัฐแคลิฟอร์เนียเห็นด้วยกับแนวคิดของผู้ประกอบการที่ว่าการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชัน เป็นการเพ่ิมทางเลือกให้แก่ผู้โดยสาร ท าให้ผู้โดยสารได้รับการให้บริการการขนส่งที่ดี มี
คุณภาพมากยิ่งขึ้น สามารถเข้าถึงการขนส่งด้วยความสะดวก รวดเร็วมากยิ่งขึ้น ลดการปล่อยแก๊ส
คาร์บอนไดร์ออกไซด์ซึ่งเป็นแก๊สเรือนกระจก ลดจ านวนพาหนะที่ใช้ในการเดินทางท าให้จารจรติดขัด
ลดลง ด้วยเหตุผลดังกล่าว คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียจึงได้พิจารณาทบทวน 
และออกกฎหมายเพื่อควบคุมการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน 
 จากสถานะที่ของบริษัทอูเบอร์ที่ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนีย หรือ 
California Public Utilities Commission (CPUC) ส่งผลต่อนิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่
เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ ต่อบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ และผู้ขับอู
เบอร์กับผู้โดยสาร ซึ่งจะกล่าวในหัวข้อถัดไป 

 
 4.3.1 นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

 ในการศึกษาถึงนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารนั้น ก่อนอ่ืนต้องศึกษาถึงสถานะ
ของอูเบอร์ ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา เนื่องจากสถานะทางกฎหมายที่แตกต่างน ามา
ซึ่งนิติสัมพันธ์และความรับผิดที่แตกต่างออกไปด้วย การให้บริการอูเบอร์เป็นบริการที่ใช้ติดต่อสื่อสาร
ระหว่างผู้ขับรถกับผู้โดยสาร ผู้โดยสารจะส่งค าร้องขอใช้บริการโดยส่งค าร้องผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์
บนโทรศัพท์มือถือของตน โดยก่อนการส่งค าร้องดังกล่าวทางแอปพลิเคชันจะให้ผู้โดยสารระบุสถานที่
ที่ต้องการให้ผู้ขับอูเบอร์ไปรับ ปลายทางที่ผู้โดยสารต้องการเดินทางไป และแอปพลิเคชันจะค านวณ
ค่าโดยสารในการให้บริการโดยประมาณ เมื่อผู้โดยสารส่งค าร้องขอใช้บริการเรียบร้อยแล้ว แอปพลิเค
ชันอูเบอร์ก็จะด าเนินการส่งค าร้องขอใช้บริการของผู้โดยสาร ให้แก่ผู้ขับอูเบอร์ เมื่อผู้ขับอูเบอร์ได้เห็น
ค าร้องขอใช้บริการบนแอปพลิเคชันบนโทรศัพท์มือถือของตนแล้ว ผู้ขับอูเบอร์จะพิจารณาว่าตนเอง
จะรับค าขอใช้บริการหรือไม่ หากผู้ขับอูเบอร์ต้องการที่จะตกลงให้บริการก็สามารถกดตกลงตอบรับค า
ขอใช้บริการผ่านทางแอปพลิเคชัน จากนั้นแอปพลิเคชันอูเบอร์ก็จะส่งการตอบรับดังกล่าว และ
รายละเอียดข้อมูลที่ประกอบด้วยรูปภาพที่ปรากฏหน้าตาของผู้ขับ ชื่อนามสกุลผู้ขับ เบอร์โทรศัพท์
ของผู้ขับ ข้อมูลของรถที่ให้บริการ ยี่ห้อ สี พร้อมด้วยหมายเลขทะเบียนของรถคันดังกล่าวมายัง
ผู้โดยสารผู้ขอรับบริการ จากนั้นผู้ขับอูเบอร์ก็จะขับรถมารับผู้โดยสาร ณ สถานที่ที่ผู้โดยสารก าหนด
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พิกัดในคราวที่ส่งค าขอรับบริการ จากนั้นผู้ขับอูเบอร์ก็จะขับรถไปส่งผู้โดยสาร ณ ปลายทางตามที่
ผู้โดยสารระบุไว้ในคราวที่ส่งค าขอรับบริการ เห็นได้จากการด าเนินการของบริษัทอูเบอร์ว่าแอปพลิเค
ชันอูเบอร์เป็นปัจจัยส าคัญท่ีท าให้เกิดการให้บริการการขนส่งขึ้น 
 จากการพิจารณาคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้การด าเนินการ
ของอูเบอร์ที่จัดให้มีการบริการการขนส่งที่จัดเตรียมไว้ล่วงหน้า โดยใช้ผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์เป็ น
สื่อกลางในการติดต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร โดยเรียกธุรกิจรูปแบบดังกล่าวว่า บริษัท
เครือข่ายคมนาคม หรือ TNCs (Transportation Network Company) ตรงตามค านิยามตาม
บทบัญญัติ the California Public Utilities ตามมาตรา 5431 (C) กล่าวว่า 
 “บริษัทเครือข่ายคมนาคม หมายถึง องค์กรซึ่งรวมถึง แต่ไม่จ ากัดเพียง บริษัท, บริษัทจ ากัด, 
ห้างหุ้นส่วน, เจ้าของแต่ผู้เดียว, หรือนิติบุคคลอื่นใดที่ด าเนินงานในรัฐแคลิฟอร์เนีย ด าเนินการจัดให้มี
การให้บริการการขนส่งที่จัดเตรียมไว้ล่วงหน้าเพ่ือให้ได้รับบ าเหน็จ โดยใช้แอปพลิเคชันหรือ
แพลตฟอร์มออนไลน์ ในการติดต่อระหว่างผู้ โดยสารกับผู้ขับที่ ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการ
ให้บริการ”118 
 บริษัทเครือข่ายคมนาคม (Transportation Network Company ย่อว่า TNCs) หรือที่รู้จักใน
ชื่อเรียกต่างๆ เช่น Ride-sharing, Ride-hailing หรือ Ride-booking โดยผู้โดยสารสามารถเรียกรถ
ให้มารับและไปส่งยังจุดหมายปลายทางได้ตามความต้องการ ผ่านทางเว็บไซต์หรือแอปพลิเคชัน อีก
นัยหนึ่งคือ เป็นรูปแบบธุรกิจที่เชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับรถให้บริการผ่านทางเว็บไซต์หรือ
แอปพลิเคชัน การให้บริการรูปแบบดังกล่าวเริ่มต้นจากแนวคิดเศรษฐกิจการแบ่งปัน Carpooling 
หรือการใช้รถคันเดียวกันร่วมเดินทางไปด้วยกัน เช่น คนที่บ้านอยู่ใกล้กันก็อาศัยรถคันเดียวกันไป
ท างานเพ่ือประหยัดน้ ามัน แต่ภายหลังการให้บริการของบริษัทเครือข่ายคมนาคม ถูกมองว่ามีลักษณะ
เป็น Ridesourcing หรือเป็นการจัดสรรการขนส่งผู้โดยสารให้กับคนขับเพ่ือการพาณิชย์มากกว่า 
เพราะการให้บริการมีลักษณะคล้ายรถแท็กซี่มากกว่าการร่วมเดินทางไปด้วยกัน 
 รูปแบบของการให้บริการดังกล่าวมีการใช้เครื่องมือทางเทคโนโลยี 3 องค์ประกอบด้วยกัน
ได้แก่ 
 (1) อุปกรณ์ GPS Navigation เพ่ือก าหนดเส้นทางของผู้ขับและจัดการการรับส่งผู้โดยสาร 

                                           
118 Section 5431 (c) “Transportation network company” means an organization, including, but not 

limited to, a corporation, limited liability company, partnership, sole proprietor, or any other 
entity, operating in California that provides prearranged transportation services for compensation 
using an online-enabled application or platform to connect passengers with drivers using a 
personal vehicle. 
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 (2) สมาร์ทโฟน เพ่ือให้ผู้โดยสารสามารถเรียกรถได้จากที่ใดก็ตาม และ 
 (3) เครือข่าย Social Network เพ่ือตรวจสอบคนขับ และสร้างความมั่นใจให้กับผู้โดยสาร 
 รูปแบบธุรกิจดังกล่าวไม่ได้มีเพียงเฉพาะบริษัทอูเบอร์เท่านั้น มีอีกหลากหลายบริษัทที่ เป็นที่
รู้จักในการให้บริการด้านนี้  อาทิ Grab, Didi Kuaidi, Lyft, Via, Ola Cabs, Dryver และบริษัท
สตาร์ตอัปอ่ืนๆ อย่าง Gett, Cabify, goCatch,GoCar, GO-JEK, Careem, Wingz, Taxify, Easy 
Taxi, Fasten เป็นต้น แต่หากกล่าวถึงบริษัทเครือข่ายคมนาคมในประเทศไทย ปัจจุ บันบริษัท
เครือข่ายคมนาคมที่เป็นที่รู้จักในประเทศไทยยังคงมีเพียงสองบริษัทเท่านั้น คือ อูเบอร์ (Uber) และ 
แกร็บ (Grab) แต่ในอนาคตก็มีแนวโน้มว่าจะมีบริษัทรถร่วมเดินทางอ่ืนๆ เข้ามาให้บริการเพิ่มขึ้น 
 บริษัทเครือข่ายคมนาคม หมายถึง บริษัทที่ประกอบธุรกิจขนส่งรถโดยสารที่จะต้องใช้รถยนต์
ส่วนบุคคล (Personal Vehicle) ในการให้บริการการขนส่งเท่านั้น และตามกฎหมายของ
สหรัฐอเมริกาไม่ถือเป็นการใช้บริการรถโดยสารสาธารณะหรือรถยนต์พาณิชย์ (Non-commercial 
Vehicle) แต่อย่างใด อีกในส่วนของวิธีการเรียกรับผู้โดยสารจะต้องเรียกโดยส่งค าร้ องขอใช้บริการ
ผ่านระบบแอฟพลิเคชั่นของมือถือหรือคอมพิวเตอร์แค่เท่านั้น ผู้ขับอูเบอร์ไม่สามารถรับผู้โดยสารที่
เรียกใช้บริการตามท้องถนนได้ การโดยสารแบบบริษัทเครือข่ายคมนาคมหรือการบริการรถยนต์ร่วม
เดินทางจึงไม่ใช่รถยนต์ประเภทที่ผู้ขับสามารถขับขี่โดยทั่วไปบนท้องถนนเพ่ือคอยรับผู้โดยสารที่รอ
โบกรถอยู่ข้างถนนได้เช่นรถแท็กซี่ จุดนี้เป็นจุดแตกต่างที่ส าคัญที่ท าให้กฎหมายสหรัฐอเมริกาบัญญัติ 
บริษัทเครือคมนาคมแตกต่างไปจากระบบขนส่งโดยสารสาธารณะ และจะไม่ก่อให้เกิดอุปสรรคปัญหา
การจราจรเหมือนระบบรถแท็กซี่โดยสารสาธารณะทั่วไปที่จอดรถตามข้างทางถนนเป็นจ านวนมาก
เพ่ือรอรับผู้โดยสาร จนท าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัดทั้งท้องถนน ดังนั้นการให้บริการอูเบอร์ ที่มี
การน ารถยนต์ส่วนบุคคล (Private Vehicle) มาให้บริการรับส่งผู้ โดยสาร คณะกรรมการ
สาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียพิจารณาว่าเป็นบริการการขนส่งในรูปแบบการให้บริการรถร่วม
เดินทาง มีความแตกต่างไปจากระบบการขนส่งสาธารณะและไม่ถือเป็นการใช้งานรถยนต์ผิดประเภท 
 แม้บริษัทอูเบอร์ซึ่งเป็นบริษัทเครือข่ายคมนาคม ด าเนินการเป็นผู้จัดให้มีการบริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันจะไม่ใช่ผู้ให้บริการการขนส่งโดยตรงก็ตาม บริษัทอูเบอร์ท าหน้าที่เป็น
เพียงตัวกลางในการสื่อสารระหว่างผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ให้บริการการขนส่งที่แท้จริงกับผู้โดยสาร
เท่านั้น แต่บริษัทอูเบอร์ผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันถือเป็นส่วนที่ส าคัญที่ท าให้
เกิดการบริการการขนส่งขึ้น หากไม่มีแอปพลิเคชันอูเบอร์ท าหน้าที่เป็นตัวกลางในการสื่อสารก็ไม่อาจ
เกิดการให้บริการการขนส่งขึ้นได้ อีกทั้งอูเบอร์ผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน
เป็นผู้มีส่วนได้เสียในบ าเหน็จหรือค่าจ้างที่ผู้โดยสารจ่ายแก่ผู้ขับอูเบอร์ที่เป็นผู้ขนส่งเพ่ือตอบแทนใน
บริการการขนส่งผู้โดยสารนั้น ดังนั้นทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียจึง
ก าหนดให้สถานะของบริษัทอูเบอร์ถือเป็น ผู้ขนส่งที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันตาม
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กฎหมายรัฐแคลิฟอร์เนีย ตรงตามค านิยามของค าว่าผู้ขนส่งผู้โดยสาร ตามบทบัญญัติ Public 
Utilities Code Division 2 Chapter 8 Charter-party Carrier of Passengers ตามมาตรา 5360 
ที่กล่าวว่า 
 “ผู้ขนส่งผู้โดยสาร (Charter-party Carrier of Passengers) คือ บุคคลทุกคนที่เกี่ยวข้องใน
การขนส่งผู้โดยสารโดยทางรถยนต์เพ่ือบ าเหน็จ ไม่ว่าจะเป็นการขนส่งด้วยพาหนะที่ใช้ร่วมกับ
ผู้โดยสารอ่ืน หรือเป็นการขนส่งด้วยพาหนะที่ผู้โดยสารเช่าแบบส่วนตัว โดยใช้เส้นทางถนนของมลรัฐ
ในการขนส่ง”119 
 ด้วยบทบัญญัติดังกล่าวเห็นได้ว่าการด าเนินการของอูเบอร์ที่เป็นผู้จัดให้มีการบริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ถือเป็นบุคคลที่มีส่วนเกี่ยวข้องในการขนส่งผู้โดยสารทางรถยนต์ให้ส าเร็จ 
และมีส่วนในการได้รับบ าเหน็จบางส่วนเพ่ือตอบแทนการด าเนินการให้เกิดการบริการขนส่งผู้โดยสาร
ขึ้น ดังนั้นบริษัทอูเบอร์จึงถือเป็น ผู้ขนส่งผู้โดยสาร (Charter-party Carrier of Passengers) ตาม
กฎหมายแคลิฟอร์เนียก าหนด ดังนั้นนอกจากผู้ขนส่งผู้โดยสารจะหมายถึง ผู้ขับรถที่น ารถยนต์ส่วน
บุคคลของตนมาร่วมให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันแล้ว ยังหมายรวมถึงผู้จัดให้มีการ
บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันด้วย เนื่องจากทั้งผู้ขับรถที่น ารถยนต์ส่วนบุคคลของตนมาร่วม
ให้บริการและผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต่างก็เป็นผู้มีส่วนเกี่ยวข้องในการ
บริการการขนส่งผู้โดยสารให้ส าเร็จและเป็นผู้ที่มีส่วนได้เสีย ได้รับรายได้จากการขนส่งผู้โดยสาร
เช่นเดียวกัน 
 ในการพิจารณาถึงบทบัญญัติ Public Utilities Code ในการให้ค านิยามถึงค าว่า “ผู้ขนส่ง
ผู้โดยสาร” ตามกฎหมายรัฐแคลิฟอร์เนีย เป็นที่สังเกตได้ว่า ไม่มีการก าหนดว่า ผู้ขนส่งคนโดยสาร
จะต้องเป็นผู้ให้บริการการขนส่งเพ่ือบ าเหน็จในทางการค้าปกติหรืออาชีพของตนดังที่ก าหนดไว้เช่น
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย ท าให้การพิจารณาผู้ขนส่งผู้โดยสารของรัฐแคลิฟอร์เนีย
สามารถตีความได้ครอบคลุมถึง การให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่ผู้ขับไม่ได้บริการการ
ขนส่งผู้โดยสารเพ่ือบ าเหน็จในทางการค้าปกติ แต่เป็นการให้บริการการขนส่งที่ไม่ใช่งานประจ า 

                                           
119 Section 5360 Subject to the exclusions of Section 5353, “charter-party carrier of passengers” 

means every person engaged in the transportation of persons by motor vehicle for 
compensation, whether in common or contract carriage, over any public highway in this state. 
“Charter-party carrier of passengers” includes any person, corporation, or other entity engaged in 
the provision of a hired driver service when a rented motor vehicle is being operated by a hired 
driver. 
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ให้บริการบางครั้งคราวตามเวลาที่ผู้ขับมีเวลาว่างเท่านั้น ซึ่งประเด็นดังกล่าวจะวิเคราะห์อย่างละเอียด
ในส่วนของบทวิเคราะห์ต่อไป 
 จากสถานะดังกล่าวของบริษัทอูเบอร์ ที่รัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้เป็นผู้ขนส่งผู้โดยสาร
เช่นเดียวกับผู้ขับอูเบอร์ ท าให้นิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร เป็นเช่นเดียวกับนิติ
สัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ให้บริการการขนส่งกับผู้โดยสารเป็นเช่นเดียวกันคือ เป็นไปตาม
สัญญาขนส่งผู้โดยสาร ซึ่งแม้ว่าบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ถือเป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารเหมือนกัน แต่
บริษัทอูเบอร์ในฐานะผู้จัดให้มีการบริการการขนส่ง กับผู้ขับอูเบอร์ในฐานะผู้ให้บริการการขนส่งมี
หน้าที่ที่ถูกก าหนดตามกฎหมายแตกต่างกัน 
 หน้าที่ของอูเบอร์ในฐานะผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้ โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ทาง
คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนีย ได้ก าหนดหน้าที่ในการควบคุมการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันหลายประการ โดยก าหนดให้ผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชันมีหน้าที่ ดังต่อไปนี้ 

1) ผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องท าการตรวจlอบประวัติอาชญากรรม

เบื้องหลังของผู้ขับก่อนที่จะเข้ามาร่วมในการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร ทั้งประวัติเรื่องของ

การขับรถในขณะที่มีฤทธิ์ของแอลกฮอล์หรือสารเสพติด เรื่องการฉ้อฉล เรื่องทางเพศเช่น 

การล่วงละเมิดทางเพศ เรื่องอาชญากรรมเกี่ยวกับทรัพย์เช่น การลักขโมย การกระท า

รนุแรงหรือเป็นการข่มขู่ หรือเรื่องการใช้รถยนต์ในการก่ออาชญากรรมอ่ืนๆ โดยตรวจสอบ

ประวัติย้อนหลังในระยะเวลาไม่เกิน 7 ปีเพ่ือความปลอดภัยต่อสาธารณะ อีกทั้งผู้จัดให้มี

บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องรวบรวมประวัติการขับรถของผู้ขับทั้งก่อนเข้า

ร่วมให้บริการ และตรวจสอบความถูกต้องทุกๆไตรมาสตลอดระยะเวลาที่ผู้ขับนั้นน า

รถยนต์ของตนมาร่วมให้บริการ ผู้ขับที่สามารถร่วมให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเค

ชันได้จะต้องถูกหักคะแนนตามกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการจราจรได้ไม่เกิน 2 คะแนน หาก

เกินกว่านั้นผู้จัดให้มีบริการการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันมีอ านาจในการห้ามไม่ให้ผู้

ขับคนดังกล่าวมาเข้าร่วมให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอีกต่อไป 

2) ผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องมีการควบคุมพฤติกรรมของผู้ขับที่

เกี่ยวข้องกับการใช้แอลกฮอล์หรือยาเสพติด รวมถึงผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่าน

แอปพลิเคชันต้องจัดหาวิธีการให้แก่ผู้โดยสารที่จะสามารถรายงานพฤติกรรมของผู้ขับที่

ต้องสงสัยว่าให้บริการขนส่งผู้โดยสารในขณะที่อยู่ภายใต้ฤทธิ์ของแอลกฮอล์หรือสารเสพ
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ติด ในแอปพลิเคชันหรือเว็บไซต์ต้องมีหมายเลขโทรศัพท์ ฟังก์ชั่นในแอปพลิเคชันหรือ

เว็บไซต์ รวมถึงอีเมลล์ของผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้ โดยสารผ่านแอปพลิเคชันและ 

Commission’s Passenger Section ส าหรับส่งรายงานพฤติกรรมของผู้ขับที่มีพฤติกรรม

ต้องสงสัยว่าอยู่ภายใต้ฤทธิ์แอลกฮอล์หรือสารเสพติดในขณะให้บริการการขนส่ง และเมื่อ

ทางผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันได้รับการรายงานจากผู้โดยสาร ผู้จัด

ให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องห้ามมิให้ผู้ขับที่ถูกร้องเรียนเป็นการ

ชั่วคราว และท าการเรียกผู้ขับมาท าการสอบสวนเพื่อหาข้อเท็จจริงต่อไป 

3) ผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องจัดการอบรมแก่ผู้ขับที่มาเข้าร่วม

ให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าผู้ขับจะมีพฤติกรรมการขับรถ

ที่ปลอดภัยก่อนที่ผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันจะอนุญาตให้ผู้ขับ

เข้าร่วมในการให้บริการดังกล่าว 

 จากที่กล่าวถึงหน้าที่ที่กล่าวมาข้างต้นของผู้จัดให้มีการบริการการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชัน ในการจัดหาผู้ขับที่มีวุฒิภาวะ ประวัติอาชญากรรมและประวัติการขับรถที่ดีพอ เพ่ือให้
ผู้โดยสารมีความมั่นใจได้ว่าผู้ขับที่จะมาให้บริการการขนส่งตนจะสามารถขับรถได้อย่างมีคุณภาพและ
ปลอดภัย เห็นได้ว่าหน้าที่ดังกล่าว เป็นหน้าที่ที่ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนีย
ได้มอบหมายให้ผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันท าหน้าที่ตรวจสอบและประกัน
คุณสมบัติดังกล่าวแทนหน่วยงานของรัฐ 
 ในส่วนของความรับผิดของบริษัทอูเบอร์ต่อผู้โดยสารนั้น ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของ
รัฐแคลิฟอร์เนียไม่ได้ก าหนดถึงความรับผิดของผู้ขนส่งหรือผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่าน
แอปพลิเคชัน เป็นความรับผิดในชีวิต ร่างกายหรือทรัพย์สินของผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกไว้ ใน
อดีตทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้การให้บริการการขนส่งผู้โดยสาร
ผ่านแอปพลิเคชันต้องมีการท าประกันภัยส าหรับการให้บริการรถร่วมเดินทาง เพ่ือความปลอดภัยของ
ผู้ขับ ผู้โดยสารและบุคคลภายนอก ประกันภัยส าหรับการให้บริการรถร่วมเดินทาง เป็นประกันภัย
ประเภทใหม่ที่เกิดขึ้นเพ่ือผู้ให้บริการรถร่วมเดินทางหรือการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่
ได้เปิดให้บริการเรียกรถโดยสารจากเจ้าของรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านแอปพลิเคชัน โดยเจ้าของรถน า
รถยนต์คันดังกล่าวมาใช้เป็นรถสาธารณะใบบางโอกาสที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน 
และบางโอกาสก็ใช้งานเป็นการส่วนตัวเช่นรถยนต์โดยสารส่วนบุคคล ประกันภัยประเภทดังกล่าวเกิด
ขึ้นมาเพ่ือตอบโจทย์ของผู้ให้บริการรถร่วมเดินทาง โดยผลิตภัณฑ์ดังกล่าว คือ ประกันภัยประเภทรถ
ร่วมเดินทาง (Rideshare Insurance) 
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 ประกันภัยประเภทรถร่วมเดินทาง ถือได้ว่าเป็นประกันภัยรถยนต์แบบผสม (Hybrid Motor 
Insurance) ผสมความคุ้มครองระหว่าง ประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคล  (Personal Auto Insurance) 
ความคุ้มครองความรับผิดชอบของผู้ประกอบธุรกิจต่อบุคคลอ่ืน เนื่องจากความประมาทเลินเล่อของ
บุ คคล อ่ืน  ( Contingent Liability Coverage)  กั บ  ประกั นภั ยส าหรั บธุ รกิ จ  ( Commercial 
Insurance) คือ ประกันประเภทนี้ส าหรับรถยนต์ส่วนบุคคลที่น ามาให้บริการเป็นรถสาธารณะใน
บางครั้ง โดยคุ้มครองในช่วงระยะเวลาการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ซึ่งเป็น
นวัตกรรมที่ได้ถูกออกแบบมาให้ตอบโจทย์ของกลุ่มผู้น ารถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้เป็นรถสาธารณะใน
บางครั้งบางคราว โดยในขณะนี้เป็นที่แพร่หลายอย่างมากในประเทศสหรัฐอเมริกา 
 จนกระทั่งในปีพ.ศ. 2556 เกิดคดีขึ้นที่ เมืองซานฟรานซิสโก รัฐแคลิฟอเนีย ประเทศ
สหรัฐอเมริกา นายมุซาฟาร์ผู้ขับอูเบอร์ได้ขับรถชนเด็กหญิงอายุ 6 ขวบเสียชีวิต บริษัทอูเบอร์โต้แย้ง
ว่าทางบริษัทไม่เกี่ยวข้องด้วยกับอุบัติเหตุครั้งนี้ เพราะในขณะเกิดเหตุผู้ขับอูเบอร์ไม่ได้ให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์หรือรับผู้โดยสารอยู่บนรถยนต์ ในขณะเกิดเหตุนายมุซาฟาร์ผู้ขับอู
เบอร์อยู่ในช่วงระยะเวลาที่รอค าร้องใช้บริการจากผู้โดยสารเท่านั้นถือว่าไม่ได้ท างานต่อบริษัทอูเบอร์
ในช่วงเวลานั้น จึงไม่ขอรับผิดชอบร่วมกับนายมุซาฟาร์ผู้ขับอูเบอร์ในกรณีดังกล่าว  ต่อมาในเดือน
มกราคมทนายความฝ่ายครอบครัวของเด็กหญิงผู้เสียชีวิตฟ้องบริษัทอูเบอร์ให้เข้ามารับผิดชอบใน
ความเสียหายต่อชีวิตของเด็กหญิงและค่าใช้จ่ายที่เกี่ยวข้องกับอุบัติเหตุดังกล่าว เนื่องจากนายมุซา
ฟาร์ผู้ขับอูเบอร์ ได้ เข้าสู่ ระบบแอปพลิ เคชันอูเบอร์และปรากฏการเข้ าสู่ ระบบบนหน้าจอ
โทรศัพท์มือถือของเขาแล้ว ในเวลาเกิดเหตุ ทนายความกล่าวต่อไปว่า สิ่งสุดท้ายที่มารดาของผู้ตาย
เห็นก่อนที่รถที่พุ่งเข้ามาชนคือ นายมุซาฟาร์ผู้ขับอูเบอร์มองลงไปท่ีโทรศัพท์มือถือของเขา 
 บริษัทอูเบอร์ยังคงโต้แย้งต่อศาลด้วยเอกสารว่า นายมุซาฟาร์ผู้ขับอูเบอร์เป็นเพียงผู้ท าสัญญา
อิสระ ไม่ใช่พนักงานบริษัทอูเบอร์ และการขับรถในเวลาเกิดเหตุนั้น นายมุซาฟาร์ผู้ขับอูเบอร์ไม่ได้รับ
ค่าโดยสารหรือไม่ได้ขับรถเพ่ือให้ได้มาซึ่งค่าโดยสารเป็นผลตอบแทนหรือไม่ได้ตกลงยอมรับตามค า
ร้องขอใช้บริการเพ่ือได้มาซึ่งค่าโดยสาร ด้วยเหตุผลดังกล่าวถือว่า นายมุซาฟาร์ผู้ขับอูเบอร์ไม่มี
ปฏิสัมพันธ์กับแอปพลิเคชันอูเบอร์บนมือถือของเขา ทนายความของบริษัทอูเบอร์กล่าวว่า บริษัทอู
เบอร์ไม่ได้เป็นเหตุที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุน่าเศร้านี้ ดังนั้นนโยบายประกันภัยของบริษัทไม่ควรครอบคลุม
ความเสียหายใดๆ ในค่ารักษาพยาบาลของครอบครัวผู้ตาย หรือค่าใช้จ่ายในการท าศพ โดยทาง
ทนายความฝ่ายครอบครัวของเด็กหญิงผู้เสียชีวิตส่งค าร้องต่อศาลให้พิสูจน์ว่า นายมุซาฟาร์ผู้ขับอู
เบอร์แท้จริงแล้วเป็นพนักงานของบริษัทอูเบอร์ ควรมีนิติสัมพันธ์เป็นนายจ้างลูกจ้าง มากกว่าผู้ท า
สัญญาอิสระและบริษัทอูเบอร์ควรมีความรับผิดชอบมากขึ้นต่อผู้ขับอูเบอร์ รวมถึงค่ารักษาพยาบาล
ของครอบครัวผู้ตายเป็นจ านวน 200,000 ดอลล่าห์สหรัฐ และพยายามที่จะชักจูงให้รัฐบาลของรัฐ
แคลิฟอร์เนียก าหนดนโยบายส าหรับปัญหาในกรณีดังกล่าว โดยบัญญัติเป็นกฎหมายที่ไม่ใช้บังคับ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

132 
 

  

เฉพาะแต่บริษัทอูเบอร์เท่านั้น แต่เป็นกฎหมายส าหรับบริษัทที่ด าเนินการในลักษณะเช่นเดียวกับ
บริษัทอูเบอร์ ให้ประกันภัยคุ้มครองผู้ขับตั้งแต่ช่วงระยะเวลาตั้งแต่ที่รถยนต์ที่น ามาให้บริการเข้าสู่
ระบบแอปพลิเคชัน แม้ว่าผู้ขับกับผู้โดยสารยังไม่จับคู่กันในระบบแอปพลิเคชันก็ตาม โดยเขาเห็นว่ า
รูปแบบการด าเนินธุรกิจของบริษัทอูเบอร์นั้นขัดต่อกฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนีย เนื่องจากแอปพลิเค
ชันอูเบอร์ที่เป็นตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารใช้การมองเห็นของผู้ขับอูเบอร์ในการ
ตอบสนองต่อค าร้องขอใช้บริการจากผู้โดยสารที่ปรากฏบนจอของผู้ขับอูเบอร์  หรือการแจ้งต าแหน่ง
ปัจจุบันของตนให้ผู้โดยสารที่รออยู่ทราบว่าอยู่ต าแหน่งใด การด าเนินการของระบบแอปพลิเคชันอู
เบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ด้วยการมองเห็น ท าให้ผู้ขับไม่มีสมาธิในขณะก าลังขับรถ เขาหวังว่าผลจากคดีนี้
จะท าให้ทางบริษัทอูเบอร์เปลี่ยนระบบด าเนินการของแอปพลิเคชันอูเบอร์จากการใช้การมองเห็นของ
ผู้ขับอูเบอร์เป็นใช้การได้ยิน120 
 กระแสสังคมในเมืองซานฟรานซิสโกรุนแรงต่อคดีดังกล่าวอย่างมาก ประชาชนมองว่าเป็น
เหตุการณ์ที่น่าโศกเศร้าและเริ่มมองว่าการให้บริการอูเบอร์ไม่ปลอดภัยต่อสังคม ท าให้ต่อมาภายหลัง
บริษัทอูเบอร์เข้ามาร่วมรับผิดในคดีและขอประนีประนอมยอมความกับฝ่ายครอบครัวของผู้ตาย แต่ไม่
อาจทราบได้ถึงจ านวนเงินแน่นอนที่ทางบริษัทอูเบอร์ตกลงกับฝ่ายครอบครัวของผู้ตาย เพ่ือเยียวยา
ความเสียหายทั้งหมดที่เกิดขึ้นจากอุบัติเหตุดังกล่าว และในส่วนของนายมุซาฟาร์ผู้ขับอูเบอร์ ทาง
บริษัทอูเบอร์ได้ตัดสิทธิของผู้ขับคนดังกล่าวไม่ให้เข้าร่วมให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน
อีกต่อไป 
 ภายหลังคดีที่ผู้ขับอูเบอร์ชนเด็กหญิงอายุหกขวบเสียชีวิตที่เมืองซานฟรานซิสโก ท าให้บริษัทอู
เบอร์ได้เปลี่ยนนโยบายบริษัทให้เรื่องประกันภัยความคุ้มครองการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชัน ให้ครอบคลุมในช่วงระยะเวลาที่เรียกว่า “ช่องว่างของประกันภัย” คือก่อนช่วงเวลาการ
ให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เป็นช่วงเวลาที่ผู้ขับอูเบอร์ได้เข้าสู่แอปพลิเคชันอูเบอร์เพ่ือ
มองหาผู้โดยสารแล้ว แต่ยังไม่มีผู้โดยสารส่งค าร้องขอใช้บริการต่อผู้ขับอูเบอร์ หรือเมื่อผู้โดยสารส่งค า
ร้องขอใช้บริการแล้วแต่ผู้ขับอูเบอร์ยังไม่ได้กดตกลงยอมรับให้บริการ ส่งผลให้การก าหนดช่วง
ระยะเวลาความคุ้มครองอุบัติเหตุทางรถยนต์จากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน

                                           
120 Stephen Shankland, "Is a Smartphone a Unitary Design or Just a Collection of Patented 

Tidbits," [Online] Accessed: 6 May 2018. Available from:  
https://www.caselaw.nsw.gov.au/decision/549ff4cd3004262463c5fa38 
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เปลี่ยนไป121 รัฐแคลิฟอร์เนียได้ก าหนดความคุ้มครองที่แตกต่างออกไปในแต่ละช่วงระยะเวลา โดย
แบ่งได้เป็น 3 ช่วงระยะเวลาการคุ้มครอง ดังต่อไปนี้ 
 ช่วงระยะเวลาที่ 1 คือระยะเวลาที่ผู้ขับไม่ได้เข้าสู่ระบบแอปพลิเคชันบริการรถร่วมเดินทาง 
หรือความคุ้มครองประเภทประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคล 
 ความคุ้มครองในช่วงเวลาดังกล่าว คือประเภทประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ขับเอง ทาง
คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้ผู้ขับต้องท าประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคลที่
มีความคุ้มครองขั้นต่ า 15/30/5 ตามที่กฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนด ซึ่งประกันภัยประเภท
ดังกล่าวอาจไม่เพียงพอที่จะครอบคลุมความเสียหายที่เกิดขึ้นของผู้เสียหาย โดยผู้ขับบางรายอาจท า
ประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคลที่มีความคุ้มครองในประกันภัยสูงกว่าความคุ้มครองขั้นต่ าก็ได้ แต่ก็ไม่ใช่
ผู้ขับทุกคนที่จะท าประกันภัยที่มีความคุ้มครองสูงกว่าความคุ้มครองขั้นต่ า เมื่อเกิดความเสียหาย
ในช่วงระยะเวลาดังกล่าวผู้รับผิดขั้นต้นในความเสียหายคือ ผู้ให้บริการประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคล
ของผู้ขับ ในกรณีที่ความคุ้มครองของประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ขับไม่เพียงพอในการเยียวยา
ความเสียหายที่เกิดขึ้น ผู้ขับหรือผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอาจถูกฟ้องร้อง
ในค่าเสียหายในส่วนที่ความคุ้มครองในประกันภัยไม่ครอบคลุมท าให้ผู้เสียหายไม่ได้รับการเยียวยาใน
ความเสียหายทั้งหมดที่เกิดขึ้น 
 ช่วงระยะเวลาที่ 2 คือระยะเวลาที่ผู้ขับรอค าร้องขอใช้บริการ (ความคุ้มครองรวม"ช่องว่าง" 
คือช่วงเวลาที่ผู้ขับไม่ได้ขับรถเป็นการส่วนตัว แต่ก็ไม่ได้อยู่ในเวลาให้บริการขนส่งผู้โดยสาร ที่มี
ผู้โดยสารอยู่ในรถยนต์ เป็นระยะเวลาช่องว่างที่ผู้ขับเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชันบริการรถร่วมเดินทาง
เพ่ือมองหาผู้โดยสาร) หรือบางครั้งเรียกว่า ช่วงเวลาของผู้ขับ หรือ Driver Mode เมื่อผู้ขับเข้าสู่ระบบ
แอปพลิเคชันรถร่วมเดินทางแล้ว แต่ยังไม่ได้ตกลงยอมรับให้บริการ 
 ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้ผู้จัดให้มีการบริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องท าประกันภัยความคุ้มครองความรับผิดชอบของผู้ประกอบธุรกิจต่อ
บุคคลอ่ืน เนื่องจากความประมาทเลินเล่อของบุคคลอ่ืน (Contingent Liability Insurance) เพ่ิม
ความคุ้มครอง นอกเหนือจากประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ขับ เนื่องจากประกันภัยรถยนต์ส่วน
บุคคลของผู้ขับไม่ครอบคลุมในความเสียหายที่เกิดขึ้น ฉะนั้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ที่เกิดจากผู้

                                           
121 CBS San Francisco, "Uber, Lyft Announce Insurance Policy Changes Following Fatal Crash 

Involving Rideshare Driver," [Online] Accessed: 6 May 2018. Available from:  
http://sanfrancisco.cbslocal.com/2014/03/14/uber-lyft-announce-insurance-policy-changes-
following-fatal-crash-involving-rideshare-driver/ 
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ขับ เมื่อผู้ขับเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชันรถร่วมเดินทางแล้ว แต่ยังไม่ได้ตกลงยอมรับให้บริการ ประกันภัย
ประเภทนี้จะครอบคลุมความเสียหายในส่วนที่ประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ขับคุ้มครองไม่
เพียงพอ โดยประกันภัยในช่วงเวลาที่ 2 ต้องมีวงเงินคุ้มครองขั้นต่ า 50/100/30 หมายความว่า 
 • 50,000 ดอลลาร์สหรัฐ ส าหรับความตายหรือการบาดเจ็บต่อบุคคลหนึ่งคนในอุบัติเหตุครั้ง
เดียว 

• 100,000 ดอลลาร์สหรัฐ ส าหรับความตายและการบาดเจ็บส่วนบุคคลของทุกคนในอุบัติเหตุ
ครั้งเดียว และ 
 • 25,000 ดอลล่าห์สหรัฐ ส าหรับความเสียหายของทรัพย์สิน 
 ช่วงระยะเวลาที่ 3 ระหว่างบริการการขนส่งผู้โดยสาร ช่วงเวลาดังกล่าวเริ่มตั้งแต่เมื่อผู้ขับกด
ตกลงยอมรับค าร้องขอใช้บริการรถร่วมเดินทาง จนกระทั่งสิ้นสุดการเดินทางที่ผู้ขับส่งผู้โดยสารใน
จุดหมายปลายทางตามที่ผู้โดยสารก าหนด 
 ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้ผู้จัดให้มีการบริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องท าประกันภัยเพ่ือคุ้มครองความเสียหายในเชิงพาณิชย์ (Commercial 
Liability Insurance) โดยมีวงเงินคุ้มครองไม่น้อยกว่า 1,000,000 ดอลล่าห์สหรัฐ ต่อเหตุความ
เสียหายที่เกี่ยวข้องกับพาหนะหรือผู้ขับรถในครั้งเดียวในขณะให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเค
ชัน ความคุ้มครองของประกันภัยที่ได้ท าไว้ต้องเพียงพอที่จะครอบคลุมในความเสียหายของผู้โดยสาร
หรือผู้เสียหายคนอ่ืนๆ โดยมิต้องค านึงว่าผู้ขับเองได้ท าประกันภัยประเภทอ่ืนๆเพ่ือคุ้ มครองความ
เสียหายที่เกิดจากการขับรถยนต์ของตนไว้แล้วหรือไม่ กล่าวคือ ความคุ้มครองดังกล่าวจะครอบคลุม
รถยนต์ที่น ามาให้บริการ ทั้งรถท่ีมีประกันภัยและรถท่ีไม่มีประกันภัย122 
 ทั้งนี้เนื่องจากคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้ผู้จัดให้มีการบริการ
ขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันถือเป็นผู้ขนส่ง ดังนั้นเมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจากการให้บริการการ
ขนส่งผ่านแอปพลิเคชัน ผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันจึงควรมีส่วนร่วมใน
ความรับผิดดังกล่าวด้วย และเพ่ิมความมั่นใจแก่ผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้ใช้บริการการขนส่งผ่ านแอปพลิเค
ชันที่เป็นรูปแบบการให้บริการการขนส่งรูปแบบใหม่ที่จัดขึ้นโดยเอกชน หากเกิดความเสียหายขึ้นจาก
การใช้บริการดังกล่าว ผู้เสียหายจะได้รับการเยียวยาความเสียหายทั้งหมด โดยได้รับการชดเชยอย่าง
เหมาะสมและเพียงพอ จึงก าหนดให้เป็นหน้าที่ของผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเค
ชันที่ต้องท าประกันภัยประเภทดังกล่าว 

                                           
122 Neil Shouse, "Who Is Responsible for an Uber or Lyft Accident or Crime in California," [Online] 

Accessed: 9 May 2018. Available from:  https://www.shouselaw.com/who-is-responsible-for-an-
uber-or-lyft-accident-or-crime-in-california 
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 จากการศึกษาถึงกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐแคลิฟอร์เนียเห็นได้ว่า มีการก าหนดถึง
สถานะของบริษัทอูเบอร์อย่างชัดเจนว่าเป็นบริษัทเครือข่ายคมนาคม ซึ่งเป็นการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันซึ่งเป็นรูปแบบใหม่ของบริการการขนส่ง ถือเป็นผู้ขนส่งร่วมกับผู้ขับอูเบอร์ 
โดยไม่ได้มีกฎหมายบัญญัติในส่วนของความรับผิดของบริษัทอูเบอร์ต่อผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์มีเพียง
หน้าที่ในการจัดหาประกันภัยที่มีวงเงินการคุ้มครองที่สูงมากส าหรับการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่าน
แอปพลิเคชัน เพ่ือเยียวยาความเสียหายแก่ผู้เสียหายได้ทั้งหมด โดยไม่ต้องหาผู้รับผิดในความเสียหาย
ที่เกิดขึ้น123 เห็นได้ว่าประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐแคลิฟอร์เนียมีระบบประกันภัยที่มีประสิทธิภาพ
สามารถเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นได้ทั้งหมดจากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่ านแอปพลิเคชัน 
แม้ไม่ได้มีกฎหมายบัญญัติถึงความรับผิดไว้ก็ตามก็ไม่ก่อให้เกิดปัญหาท าให้การให้บริการอูเบอร์
สามารถด าเนินการได้โดยชอบด้วยกฎหมายในรัฐดังกล่าว แตกต่างจากประเทศไทยที่การให้บริการอู
เบอร์แม้ผิดกฎหมายของไทย แต่ปัจจุบันยังคงด าเนินการอยู่ โดยไม่มีกฎหมายใดของไทยที่บัญญัติถึง
สถานะ นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบริษัทอูเบอร์ไว้อย่างชัดเจน และไม่มีประกันภัยประเภทที่
คุ้มครองรถยนต์ส่วนบุคคลที่น ามาให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เนื่องจากรถยนต์ที่น ามา
ให้บริการนั้น ในบางครั้งใช้งานเช่นรถสาธารณะ บางครั้งใช้งานเช่นรถยนต์ส่วนบุคคล ซึ่งประเด็น
ปัญหาดังกล่าวผู้เขียนจะได้น าเสนอต่อไป 

                                           
123 ธงฉาน สงวนวงษ,์ "ปัญหากฎหมายเกี่ยวกับธุรกิจขนส่งผู้โดยสารผา่นอูเบอร์แอปพลิเคชั่น" (เอกัตศึกษา คณะ
นิติศาสตร์ จุฬาลงกรณม์หาวิทยาลัย, 2557), หน้า 95-100. 
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 4.3.2 นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ 

 ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียได้ก าหนดสถานะของบริษัทอูเบอร์ ตาม
กฎหมายของรัฐแคลิฟอร์ เนียว่า การด าเนินการของอูเบอร์คือ บริษัทเครือข่ายคมนาคม 
(Transportation Network Company) ด าเนินการเป็นผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชัน ท าหน้าที่เป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ให้บริการการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันกับผู้โดยสารเท่านั้น บริษัทอูเบอร์ไม่ได้เป็นผู้ให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่าน
แอปพลิเคชันที่แท้จริง อย่างไรก็ดีตามบทบัญญัติ Public Utilities Code Division 2 Chapter 8 
Charter-party Carrier of Passengers มาตรา 5360 ได้นิยามของค าว่ า  “ผู้ ขนส่ งผู้ โดยสาร 
(Charter-party Carrier of Passengers)” ให้หมายความรวมถึง บุคคลทุกคนที่เกี่ยวข้องในการ
บริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถยนต์เพ่ือให้ได้มาซึ่งบ าเหน็จ จากค านิยามตามบทบัญญัติดังกล่าวท าให้
บริษัทอูเบอร์ถือเป็นผู้ขนส่งผู้โดยสาร เพราะบริษัทอูเบอร์ท าหน้าที่เป็นตัวกลาง เป็นผู้จัดให้มีบริการ
ขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันมีส่วนที่ส าคัญที่ท าให้เกิดการบริการการขนส่งผู้โดยสารขึ้น หากไม่มี
แอปพลิเคชันอูเบอร์ท าหน้าที่เป็นตัวกลางในการสื่อสารระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ก็ไม่อาจเกิด
การให้บริการขนส่งผู้โดยสารขึ้นได้ อีกทั้งบริษัทอูเบอร์ยังเป็นผู้มีส่วนได้เสียในบ าเหน็จที่ผู้ขับอูเบอร์
ได้รับจากผู้โดยสารเป็นการตอบแทนจากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารไปยังปลายทางตามที่ผู้โดยสาร
ก าหนด ฉะนั้นบริษัทอูเบอร์ถือเป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารร่วมกับผู้ขับอูเบอร์ที่เป็นผู้ให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารอย่างแท้จริง 
 แม้ภายใต้กฎหมายที่รัฐแคลิฟอร์เนียได้ก าหนดถึงสถานะของบริษัทอูเบอร์และผู้ขับอูเบอร์ไว้
อย่างชัดเจนว่าเป็นผู้ขนส่งผู้โดยสาร แต่นิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ยังคงมีความไม่
ชัดเจน ว่าควรจัดประเภทผู้ขับอูเบอร์ที่สามารถก าหนดเวลาการท างานของตนได้เอง จะท างานเมื่อใด
ก็ได้แล้วแต่ความต้องการของผู้ท างาน ให้เป็นเพียงผู้ท าสัญญาอิสระหรือลูกจ้าง ซึ่งการพิจารณาเพ่ือ
จัดประเภทของผู้ท างาน ดังกล่าวมีความส าคัญต่อหลายฝ่ายทั้งต่อผู้ท างาน องค์กรธุรกิจและ
ประชาชนด้วย หากจัดประเภทให้เป็นลูกจ้าง ส่งผลให้นายจ้างมีความรับผิดชอบในค่าประกันสั งคม 
ค่าสวัสดิการสังคมสงเคราะห์ การประกันการว่างงาน ภาษีในการจ้างงานที่ต้องจ่ายต่อรัฐ ค่าชดเชย
ของลูกจ้าง สิทธิได้รับค่าจ้างขั้นต่ า ชั่วโมงในการท างานและเงื่อนไขที่ตกลงกับลูกจ้างต้องอยู่ภายใต้
การควบคุมของรัฐ ผู้ท างานในฐานะลูกจ้างจะได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายแรงงานและ
กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง ในทางกลับกันจัดประเภทผู้ท างานเหล่านั้นให้เป็นเพียงผู้ท าสัญญาอิสระหรือ
คู่สัญญา องค์กรธุรกิจไม่ต้องแบกรับค่าใช้จ่ายในการดูแลผู้ท างานและไม่ต้องรับผิดชอบใดๆ ผู้ท างาน
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ในฐานะผู้ท าสัญญาอิสระจะไม่ได้รับความคุ้มครองใดๆ ตามกฎหมายแรงงานและก่อให้เกิดภาระทาง
การเงินมากขึ้นต่อตัวผู้ท างานเองและครอบครัวของเขา124 
 บริษัทอูเบอร์กล่าว่ารูปแบบการด าเนินธุรกิจของบริษัทนั้นแตกต่างจากผู้ประกอบการขนส่ง
ส่วนบุคคลทั่วไป คือบริษัทอูเบอร์เป็นเพียงผู้ให้บริการแอปพลิเคชันเท่านั้น สิ่งที่บริษัทอูเบอร์ท าเป็น
เพียงการเชื่อมต่อความต้องการให้บริการ (ผู้ขับอูเบอร์) กับ ความต้องการใช้บริการ (ผู้โดยสาร) และ
คิดค่าบริการจากการอ านวยความสะดวกระหว่างทั้งสองฝ่ายเท่านั้น ดังนั้นผู้ขับอูเบอร์จึงเป็นเพียง
พาร์ทเนอร์ของบริษัทในฐานะผู้ท าสัญญาอิสระเท่านั้น ไม่ใช่ลูกจ้างแต่อย่างใด และบริษัทอูเบอร์ได้
ก าหนดในนโยบายของบริษัทว่า การให้บริการขนส่งผู้โดยสารเป็นการให้บริการส่วนตัวของผู้ขับอู
เบอร์เอง การให้บริการดังกล่าวไม่เกี่ยวข้องใดๆ กับบริษัททั้งสิ้น ด้วยเหตุผลดังกล่าว ผู้ขับอูเบอร์จึงมี
อิสระในหลายๆด้านในการท างาน ไม่ว่าจะเป็นอิสระในเลือกเวลาในการท างานว่าจะท างานเมื่อใดก็ได้ 
ผ่านการเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชันอูเบอร์เมื่อต้องการท างาน หรือในการเลือกตกลงยอมรับหรือไม่รับ
ผู้โดยสารที่ส่งค าร้องขอใช้บริการผ่านทางแอปพลิเคชันอูเบอร์ หรืออิสระในการเลือกเส้นทางในการ
ให้บริการอ่ืนนอกจากที่แอปพลิเคชันอูเบอร์ก าหนด เป็นต้น ซึ่งอิสระโดยเฉพาะในเรื่องการเลือกเวลา
ในการท างานของผู้ขับอูเบอร์เอง จ านวนมากหรือน้อยกี่ชั่วโมงต่อวันก็ได้ แต่ขั้นต่ าต้องรับผู้โดยสาร
อย่างน้อยเดือนละครั้ง หรือการตกลงยอมรับผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์โดยผู้ขับเอง เป็น
ข้ออ้างส าคัญของบริษัทอูเบอร์ ว่าผู้ขับอูเบอร์เป็นผู้รับจ้างอิสระไม่ใช่ลูกจ้างของบริษัทอูเบอร์ แต่
รายละเอียดในทางปฏิบัติของบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์มีหลายปัจจัยที่บ่งบอกว่าบริษัทอูเบอร์ได้เข้า
มาควบคุมการท างานของผู้ขับอูเบอร์ ซึ่งไม่เป็นไปตามข้อก าหนดในสัญญา จึงเกิดความสับสนในนิติ
สัมพันธ์ของบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ ว่าเป็นเพียงผู้ท าสัญญาอิสระหรือนายจ้างลูกจ้าง จนกระทั่ง
ได้มีค าพิพากษาของศาลสูงสุดรัฐแคลิฟอร์เนีย คดีที่  S222732 คดีระหว่างบริษัท Dynamex 
Operations West กับ Superior Court of Los Angeles Country125 
 ข้อเท็จจริงในคดีคือ บริษัท Dynamex ให้บริการจัดส่งสินค้าและเอกสารทั่วประเทศ โดย
บริษัทดังกล่าวถูกกล่าวหาว่า จ าแนกผู้ท างานในบริษัทที่ท าหน้าที่ขนส่งสินค้า ในสถานะผู้ท าสัญญา
อิสระมากกว่าสถานะลูกจ้าง ซึ่งถือเป็นการจ าแนกการจ้างงานผิดประเภท ฝ่าฝืนข้อก าหนดของ
คณะกรรมการสวัสดิการอุตสาหกรรม หรือ Industrial Welfare Commission (IWC) ถือเป็นการ
ด าเนินธุรกิจที่ไม่เป็นธรรม และผิดกฎหมายภายใต้บทบัญญัติ Business and Professions Code 

                                           
124 United States Department of Labor, "Commission on the Future of Worker-Management 

Relations," [Online] Accessed: 14 May 2018. Available from:  
https://digitalcommons.ilr.cornell.edu/key_workplace/2/ 
125 Dynamex Operations West V. Superior Court [2018] S222732, App. 2/7 B249546 
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มาตรา 17200126 โดยผู้ขับที่ขนส่งสินค้าของบริษัท Dynamex ได้กล่าวว่าพวกเขาจ าต้องใส่
เครื่องแบบบริษัทและติดตราโลโก้ของบริษัท โดยพวกเขาต้องรับภาระในการจัดหาพาหนะที่น ามา
ให้บริการขนส่งสินค้าของบริษัทและค่าใช้จ่ายทั้งหมดในการขนส่งเช่น ค่าซ่อมแซมบ ารุงรักษารถ ค่า
น้ ามัน 
 ประเด็นในคดีดังกล่าวคือ ผู้ท างานที่ท าหน้าที่ขับรถส่งสินค้าให้กับบริษัท Dynamex ควรมี
สถานะเป็นลูกจ้างหรือเพียงคู่สัญญาอิสระ เนื่องจากข้อพิจารณาเดิมในการจ าแนกว่าผู้ท างานควรมี
สถานะในการจ้างงานเป็นเช่นใด ไม่สามารถน ามาพิจารณารูปแบบการจ้างงานในระบบเศรษฐกิจ
ปัจจุบันแล้ว ศาลจึงสร้างข้อพิจารณาในการจ าแนกสถานะที่เหมาะสมของผู้ท างานขึ้นมาใหม่ เรียกว่า 
ABC Test คือแบบทดสอบมาตรฐานที่ถูกใช้กันอย่างกว้างขวาง เพ่ือใช้พิจารณาสถานะที่เหมาะสม
ให้แก่ผู้ท างาน ว่าควรมีสถานะเป็นลูกจ้างหรือเพียงผู้ท าสัญญาอิสระ ภายใต้ข้อพิจารณาใหม่ ผู้ท างาน
จะถูกพิจารณาให้เป็นผู้ท าสัญญาอิสระได้จะต้องมีลักษณะการท างานตามข้อพิจารณาครบทั้ง 3 
ประการ127 ดังต่อไปนี้ 
 (A) ผู้ท างานสามารถท างานได้โดยอิสระ ปราศจากการควบคุมและก ากับของผู้จ้าง ทั้งตาม
สัญญาในเรื่องการปฏิบัติงานและตามข้อเท็จจริง 
 (B) ผู้ท างานปฏิบัติงานอันไม่ใช่งานตามปกติวิสัยของธุรกิจที่ว่าจ้าง และ 
 (C) ผู้ท างานที่โดยธรรมเนียมแล้วมักข้องเกี่ยวกับการค้า อาชีพ หรือธุรกิจที่มีขึ้นโดยอิสระ ซึ่งมี
ลักษณะเดียวกับงานท่ีท าให้กับผู้ว่าจ้าง 
 แม้บริษัทอูเบอร์ก าหนดในข้อก าหนดการให้บริการอย่างชัดเจนว่าตนเองไม่ใช่นายจ้าง ผู้ขับมี
อิสระในการท างาน แต่เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินการของอูเบอร์ตามข้อเท็จจริงเห็นได้ว่า ผู้ขับอูเบอร์
ไม่ได้มีอิสระในการท างาน บริษัทอูเบอร์สามารถควบคุมและก ากับการท างานของผู้ขับอูเบอร์ในการ
ให้บริการขนส่งผู้โดยสาร และการท างานของผู้ขับอูเบอร์ถือเป็นปกติวิสัยของธุรกิจที่ว่าจ้าง เนื่องจาก
ก าไรของบริษัทอูเบอร์มาจากค่าคอมมิชชั่นที่ได้จากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารของผู้ขับอูเบอร์ทั้งสิ้น 
ประการสุดท้ายผู้ขับอูเบอร์สามารถให้บริการขนส่งผู้โดยสารซึ่งเป็นงานที่มีลักษณะเดียวกันกับบริษัท

                                           
126 Business and Professions Code Section 17200 As used in this chapter, unfair competition shall 

mean and include any unlawful, unfair or fraudulent business act or practice and unfair, 
deceptive, untrue or misleading advertising and any act prohibited by Chapter 1 (commencing 
with Section 17500) of Part 3 of Division 7 of the Business and Professions Code 

127 Schuyler Moore, "Dynamex: A New Test for Employee Status," [Online] Accessed: 20 May 2018. 

Available from:  https://www.forbes.com/sites/schuylermoore/2018/05/13/dynamex-a-new-test-
for-employee-status/#693f08fe1461 
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อ่ืนได้ ไม่ได้ถูกจ ากัดว่าต้องท างานเฉพาะกับบริษัทอูเบอร์เท่านั้น จากการพิจารณาดังกล่าวการ
ด าเนินการของบริษัทอูเบอร์พิจารณาไม่เข้าตามข้อก าหนด A และ B แต่สามารถพิจารณาเข้าตาม
ข้อก าหนด C ดังนั้นสถานะที่เหมาะสมกับผู้ขับอูเบอร์ คือสถานะลูกจ้าง 
 จากข้อพิจารณาดังกล่าวท าให้ศาลสรุปได้ว่า “การอนุญาตให้ท างาน” ไม่ใช่เกณฑ์ที่ใช้ในการ
พิจารณาการท างานของแต่ละบุคคลว่าควรมีฐานะเป็นลูกจ้าง ไม่ควรตีความตามตัวอักษร และหากจะ
พิจารณาว่าการท างานของบุคคลหนึ่งมีสถานะเป็นผู้ท าสัญญาอิสระหรือคู่สัญญาหรือไม่ สิ่งที่ส าคัญใน
การพิจารณาคือ การท างานของบุคคลนั้นเป็นงานที่เกี่ยวข้องกับธุรกิจของเขาเป็นเจ้าของหรือไม่ หาก
การท างานดังกล่าวเกี่ยวข้องกับธุรกิจที่ผู้ท างานเป็นเจ้าของธุรกิจก็ถือว่ า บุคคลนั้นเป็นเพียงผู้ท า
สัญญาอิสระไม่ใช่ลูกจ้าง128 
 โดยศาลได้ยกตัวอย่างความไม่สอดคล้องกันระหว่างค ากล่าวอ้างและนโยบายในสัญญาของ
บริษัทอูเบอร์ กับสิ่งที่เกิดขึ้นในทางปฏิบัติดังนี้ 

(1) การอ้างว่าบริษัทอูเบอร์เป็นเพียงตัวแทนของคนขับ แต่การรับหรือไม่รับค าร้องขอใช้

บริการจากผู้โดยสารเป็นดุลพินิจของบริษัทอูเบอร์ฝ่ายเดียว 

(2) ในการเข้าร่วมบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ มีการสัมภาษณ์และการสรร

หาคนขับ แต่ทางบริษัทอูเบอร์ปฏิเสธว่าเป็นเพียงการเรียกไปยื่นเอกสาร ไม่มีการคัดเลือก 

แต่มีเอกสารใบปลิว ค าเชิญชวนให้จองเวลาการสัมภาษณ์ 

(3) บริษัทอูเบอร์เป็นผู้บันทึกข้อมูลส าคัญ เช่น ชื่อของผู้โดยสาร รายละเอียดการติดต่อ และ

จุดหมายปลายทาง โดยที่คนขับไม่สามารถเข้าถึงได้ 

(4) บริษัทอูเบอร์ก าหนดให้คนขับต้องรับหรือไม่ปฏิเสธผู้โดยสาร มีการบังคับใช้กฎนี้โดยการ

บังคับให้ผู้ขับอูเบอร์ออกจากระบบ 

(5) บริษัทอูเบอร์สามารถยกเลิกบัญชีผู้ใช้หากไม่มีการใช้งานมากกว่า 180 วัน ส าหรับผู้ขับอู

เบอร ์

(6) บริษัทอูเบอร์เป็นผู้ก าหนดเส้นทางที่ควรใช้ แต่หากคนขับใช้เส้นทางอ่ืนจะมีความเสี่ยงถูก

หักเงินหากเส้นทางนั้นใช้เวลานานเกินไป 

                                           
128 Michael S. Kun and Kevin D. Sullivan, "California Supreme Court Adopts “Abc Test” for 

Independent Contractors," [Online] Accessed: 23 May 2018. Available from:  
https://www.wagehourblog.com/2018/04/articles/california-wage-hour-law/california-supreme-
court-adopts-abc-test-for-independent-contractors/ 
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(7) บริษัทอูเบอร์เป็นผู้ก าหนดราคา และผู้ขับอูเบอร์ไม่สามารถต่อรองราคาที่สูงกว่าได้ แม้จะ

สามารถต่อรองราคาที่ต่ ากว่าได้ แต่ส่วนต่างบริษัทอูเบอร์ก็เป็นฝ่ายรับไป ศาลจึงกล่าวว่า

เป็นอิสระท่ีไม่ค่อยมีค่านัก 

(8) บริษัทอูเบอร์ก าหนดเงื่อนไขจ านวนมากกับผู้ขับอูเบอร์ เช่น ก าหนดประเภทรถยนต์ที่

น ามาให้บริการ ควบคุมคุณภาพการท างานของผู้ขับอูเบอร์ว่าควรท างานอย่างไร และ

ควบคุมในหน้าที่ของผู้ขับอูเบอร์ในอีกหลายๆด้าน 

(9) ในแอปพลิเคชันอูเบอร์มีระบบการให้คะแนนความพึงพอใจ ภายหลังการให้บริการของผู้

ขับเบอร์ สามารถเทียบได้กับการจัดการผลการท างาน (Performance Management) 

และกระบวนการทางวินัย 

(10)  บริษัทอูเบอร์จัดการเรื่องการคืนเงินฝ่ายเดียว โดยที่บางครั้งผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นฝ่ายรับ

ผลกระทบต่อรายได้ไม่ได้รู้เรื่องด้วย 

(11)  บริษัทอูเบอร์เป็นผู้รับข้อร้องเรียนเกี่ยวกับการให้บริการของผู้ขับอูเบอร์จากผู้โดยสาร 

(12)  บริษัทอูเบอร์สงวนสิทธิในการเปลี่ยนแปลงเงื่อนไขสัญญาเพียงฝ่ายเดียว 

 จากการที่ศาลพิจารณาถึง สิ่งที่เกิดขึ้นในทางปฏิบัติและรายละเอียดความสัมพันธ์ระหว่าง
บริษัทอูเบอร์และผู้ขับอูเบอร์แล้วเห็นว่า บริษัทอูเบอร์มีอ านาจในการควบคุมและก ากับดูแลการ
ท างานของผู้ขับอูเบอร์ แท้จริงแล้วผู้ขับไม่ได้มีอิสระในการท างานตามที่บริษัทอูเบอร์กล่าวอ้าง 
ลักษณะดังกล่าวจึงไม่ใช่ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ประกอบธุรกิจ ที่เป็นคู่สัญญาโดยอิสระสองฝ่าย แต่
ศาลมองว่าบริษัทอูเบอร์มีการบังคับให้ผู้ขับอูเบอร์ท างานบริการขนส่งผู้โดยสารโดยทางอ้อม ไม่ว่าจะ
เป็นการส่งข้อความเตือนท านองว่า “พักนี้คุณไม่รับผู้โดยสารบ่อยเกินแล้ว ถ้าไม่พร้อมควรออกจาก
ระบบของแอปพลิเคชันอูเบอร์” หรือควบคุมการท างานของผู้ขับอูเบอร์มีการก าหนดกฎเกณฑ์ว่า 
“ส าหรับผู้ขับอูเบอร์ที่ขับมาเป็นเวลานาน (มากกว่า 200 การเดินทาง) ควรมีคะแนนความพึงพอใจ 
4.4 ขึ้นไป” หรือมีการลงโทษผ่านการบังคับให้ผู้ขับอูเบอร์ออกจากระบบของแอปพลิเคชันอูเบอร์ 
หากไม่รับผู้โดยสารเกินจ านวนครั้งที่ก าหนด เป็นต้น 
 นอกจากนี้บริษัทอูเบอร์พยายามหลีกเลี่ยงที่จะแสดงถึงนิติสัมพันธ์ที่แท้จริงกับผู้ขับอูเบอร์ โดย
การรักษาระยะห่าง พยายามแสดงออกต่อบุคคลภายนอกเสมือนว่าไม่มีนิติสัมพันธ์ใดเกี่ยวข้อง
ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ก็ตาม เช่น การไม่ให้ผู้ขับอูเบอร์ใส่ชุดแบบฟอร์มหรือแสดงว่าตน
เป็นผู้ขับอูเบอร์ แต่จากค าแนะน าของบริษัทอูเบอร์ในหลายๆเรื่อง เป็นการกดดันให้ผู้ขับอูเบอร์รักษา
ภาพพจน์และมาตรฐานของการให้บริการ เพ่ือให้ผู้โดยสารได้มีประสบการณ์ที่ดีจากการใช้บริการ ท า
ให้ศาลมองว่า การขาย “ประสบการณ์” ในการใช้บริการอูเบอร์ และการขาย “ผลิตภัณฑ์” ของ
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บริษัทอูเบอร์ยึดโยงกับตัวผู้ขับอูเบอร์ พอที่จะถือว่าผู้ขับอูเบอร์เป็นส่วนหนึ่ง ( Integral Part) ของ
บริษัทอูเบอร์ไม่ใช่เพียงผู้รับจ้างที่มีระยะห่างและอิสระจากบริษัทอูเบอร์ กล่าวอีกนัยหนึ่งคือ เมื่อ
ผู้โดยสารที่เป็นผู้ใช้บริการย่อมมีความคาดหวังต่อ การให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอู
เบอร์ว่าควรเป็นไปตามมาตรฐานระดับหนึ่ง ซึ่งบริษัทอูเบอร์เองก็น ามาตรฐานหรือ “ประสบการณ์
การใช้บริการอูเบอร์ที่เหนือกว่า” มาโฆษณาด้วย ดังนั้นการควบคุมมาตรฐานก็ไม่พ้นที่จะต้องมีการ
ควบคุมการให้บริการของผู้ขับอูเบอร์ เท่ากับว่าผู้ขับก็ยากที่จะมีอิสระในการท างานอย่างแท้จริง เป็น
การชี้สถานะของบริษัทอูเบอร์ว่าเป็นไปทางรูปแบบของนายจ้างมากกว่า แทนที่จะเป็นคู่สัญญา ท าให้
ผู้ขับอูเบอร์ที่เข้าร่วมเป็นผู้ให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแพลตฟอร์มแอปพลิเคชันอูเบอร์ถูกพิจารณา
ว่าเป็นลูกจ้าง จากค าสั่งดังกล่าว ท าให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ 
เป็นเช่นนายจ้างลูกจ้าง ส่งผลให้บริษัทอูเบอร์จะต้องรับผิดชอบเรื่องสวัสดิการและสวัสดิภาพของ
แรงงานต่อลูกจ้าง 
 จากค าตัดสินของศาลในคดีนี้ ผู้เชี่ยวชาญทางด้านกฎหมายกล่าวว่าส่งผลในวงกว้างต่อธุรกิจใน
ลักษณะเดียวกันกับการให้บริการอูเบอร์ ที่มีการน าเทคโนโลยีมาจัดการกับความต้องใช้บริการ 
(Demand) และความต้องการให้บริการ (Supply) ผ่านการใช้สัญญาจ้างผู้ท างานแบบไม่ผูกมัด
จ านวนชั่วโมงที่ต้องท างาน หรือ Zero Hour Contract ซึ่งมองอีกแง่หนึ่งก็ถือเป็นการให้อิสระกับ
ผู้รับท างานว่า สามารถเลือกเวลาท างานได้ตามสะดวกและไม่จ ากัดว่าต้องรับงานกับผู้จ้างคนเดียว 129 
ซึ่งส าหรับผู้ขับอูเบอร์หลายคนที่มาท างานให้บริการขนส่งผู้โดยสารเฉพาะในเวลาว่าง ก็เป็นช่องทาง
ในการหารายได้ท่ียืดหยุ่น และในการบริการของอูเบอร์ การที่บริษัทอูเบอร์เข้ามาเป็นตัวกลางระหว่าง
ผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสาร ก่อให้เกิดความเชื่อมั่นให้กับทั้งสองฝ่ายว่าสามารถติดต่อตัวกลางที่เป็นหลัก
แหล่ง มีความเชี่ยวชาญในการประสานงาน ทั้งยังเก็บข้อมูลส่วนตัวไว้ไม่ให้อีกฝ่ายรู้ แต่ข้อดีทั้งหมดที่
กล่าวมานี้ ก็เป็นคนละประเด็นกับเรื่องนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ ในฐานะ
นายจ้างลูกจ้าง ที่ควรเป็นไปตามกฎหมายแรงงาน แต่ศาลในคดีนี้ได้กล่ าวทิ้งท้ายไว้ว่า ค าตัดสิน
ดังกล่าวไม่ได้หมายความว่าจะไม่สามารถมีรูปแบบธุรกิจที่ไม่จ้างผู้ขับในฐานะลูกจ้างได้ แต่ตาม
รูปแบบธุรกิจของบริษัทอูเบอร์ตอนนี้ยังไม่บรรลุจุดประสงค์นั้นเท่านั้น130 

                                           
129 Bob Egelko, "Gig Workers Could Gain Employee Status with California Supreme Court Ruling," 

[Online] Accessed: 24 May 2018. Available from:  
https://www.sfchronicle.com/business/article/Gig-workers-could-gain-employee-status-with-
12875715.php 
130 Andrew J. Hawkins, "Uber and Lyft Drivers Could Get Employment Status under California 

Court Ruling," [Online] Accessed: 25 May 2018. Available from:  
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 4.3.3 นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

 การให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ถือเป็นการด าเนินการโดยชอบด้วยกฎหมาย สามารถด าเนินการได้ถือเป็นรูปแบบการขนส่งผู้โดยสาร
รูปแบบใหม่และมีการก าหนดสถานะของผู้ขับอูเบอร์ เป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารประเภทหนึ่งที่ใช้รถยนต์
ส่วนบุคคลในการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน โดยไม่ถือเป็นการใช้รถผิดประเภท ท าให้
นิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามสัญญาขนส่งผู้โดยสาร หากเกิดความเสียหายใน
การให้บริการอูเบอร์ ในความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร กฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนียไม่มี
ก าหนดไว้อย่างชัดเจนถึงความเสียหายต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน เนื่องจากความเสียหายที่
ผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกได้รับจะได้รับการเยียวยาจากบริษัทประกันภัยที่บริษัทอูเบอร์เป็นผู้
จัดหามาส าหรับการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ประกันภัยดังกล่าวสามารถคุ้มครอง
ความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมดได้ โดยไม่ต้องพิจารณาเลยว่าผู้ใดต้องเป็นผู้รับผิดในความเสียหาย
ดังกล่าว หากเปรียบเทียบกับผู้ขับรถแท็กซี่ในความรับผิดในกรณีท่ีเกิดความเสียหายจากการให้บริการ
รถแท็กซ่ี ก็มีการเยียวยาความเสียหายเช่นเดียวกันคือ ให้ประกันภัยเข้ามาเยียวยาความเสียหายให้แก่
ผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกผู้ได้รับความเสียหายด้วยความคุ้มครองที่สามารถเยียวยาความเสียหาย
ได้ทั้งหมด โดยไม่ค านึงเลยว่าผู้ใดต้องเป็นผู้รับผิด โดยหน้าที่ในการจัดหาประกันภัยส าหรับการ
ให้บริการรถแท็กซี่เป็นหน้าที่ของบริษัทรถแท็กซี ่

 
 
  

                                           
https://www.theverge.com/2018/5/1/17308178/uber-lyft-drivers-california-court-classification-
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บทที่ 5 
บทวิเคราะห์เปรียบเทียบปัญหาเกี่ยวกับแท็กซี่ที่ไม่ได้รับอนุญาต 

กรณีศึกษาการให้บริการอูเบอร์ในประเทศไทย 

 การให้บริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถยนต์ส่วนบุคคลผ่านแอปพลิเคชันในประเทศไทย ปัจจุบัน
ยังคงด าเนินการโดยอาศัยช่องว่างทางกฎหมาย เนื่องจากไม่มีบทบัญญัติตามกฎหมายไทยรองรับการ
ให้บริการดังกล่าว แม้การให้บริการดังกล่าวจะไม่ได้ด าเนินการโดยถูกต้องตามกฎหมาย แต่การ
ให้บริการดังกล่าวเป็นที่นิยมของประชาชนผู้ใช้บริการอย่างมาก เนื่องจากความสะดวกสบายในการ
เรียกใช้บริการรถยนต์ส่วนบุคคล มีคุณภาพการให้บริการที่ดีและบางครั้งในช่วงเวลามีโปรโมชั่นท าให้
ราคาค่าโดยสารต่ ากว่าการให้บริการรถแท็กซี่ ผู้ให้บริการรายแรกที่เปิดให้บริการดังกล่าวในประเทศ
ไทยคือ การให้บริการอูเบอร์ (Uber) นอกจากการให้บริการอูเบอร์ในประเทศไทยแล้ว บริษัทอูเบอร์
ยังได้เปิดให้บริการในต่างประเทศอีกหลายประเทศ โดยทุกประเทศที่มีการให้บริการอูเบอร์ต่าง
ประสบประเด็นปัญหากฎหมายเช่นเดียวกับประเทศไทย ด้วยเหตุดังกล่าววิทยานิพนธ์เล่มนี้จึงเลือก
ศึกษาการให้บริการของอูเบอร์ แต่ในระหว่างการศึกษา บริษัทอูเบอร์ (Uber) ประเทศไทยได้ควบรวม
กิจการกับบริษัทแกร็บ (Grab) ประเทศไทย ซึ่งเป็นบริษัทเอกชนที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารด้วย
รถยนต์ส่วนบุคคลเช่นกัน คือ การให้บริการแกร็บคาร์ (Grab Car)  แต่เปิดให้บริการเฉพาะภูมิภาค
เอเชียตะวันออกเฉียงใต้เท่านั้น โดยมีรูปแบบการด าเนินธุรกิจเหมือนการให้บริการอูเบอร์ ที่
ด าเนินการเป็นตัวกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับกับผู้โดยสารผ่านแพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน ท าให้
การให้บริการแกร็บคาร์มีประเด็นปัญหาทางกฎหมายเช่นเดียวกับการให้บริการอูเบอร์ ในเรื่องสถานะ
ทางกฎหมาย นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการแกร็บคาร์ เนื่องจากไม่
มีบทบัญญัติตามกฎหมายไทยที่รองรับการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เช่นการให้บริการของอู
เบอร์และการให้บริการของแกร็บคาร์โดยเฉพาะ 
 ในบทนี้ ผู้เขียนจะได้ศึกษาในส่วนของการประกอบธุรกิจขนส่งที่ไม่ได้รับอนุญาต กรณีศึกษาอู
เบอร์ระหว่างกฎหมายไทย กับกฎหมายสหภาพยุโรป กฎหมายประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์
และกฎหมายประเทศสหรัฐอเมริกา รัฐแคลิฟอร์เนีย โดยจะขอแบ่งประเด็นการศึกษาวิเคราะห์
เปรียบเทียบเป็นห้าประเด็นคือ ประเด็นแรกผู้เขียนจะวิเคราะห์ถึงปัญหาสถานะทางกฎหมายของการ
ให้บริการอูเบอร์ ที่ปัจจุบันตามกฎหมายไทยยังไม่มีการบัญญัติถึงสถานะดังกล่าว ทั้งยังไม่สามารถ
ระบุได้ว่าอูเบอร์มีสถานะใดทางกฎหมาย เป็นบริษัทขนส่งหรือเป็นเพียงบริษัทเทคโนโลยีเท่านั้น 
เปรียบเทียบกับสถานะทางกฎหมายของอูเบอร์จากค าพิพากษาของศาลสหภาพยุโรปที่พิจารณาเป็น
บริษัทขนส่ง ถือเป็นค าพิพากษาที่มีความส าคัญที่สร้างความชัดเจนที่สุดในขณะนี้ ให้แก่ประเทศ
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สมาชิกในสหภาพยุโรปในการพิจารณาถึงสถานะทางกฎหมายของการให้บริการอูเบอร์ สถานะทาง
กฎหมายของการให้บริการอูเบอร์ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ เป็นรัฐหนึ่งทางตะวันออกเฉียงใต้ของประเทศ
ออสเตรเลีย ซึ่งเป็นรัฐแรกๆที่ให้การรับรองการให้บริการของอูเบอร์ถูกต้องตามกฎหมาย โดยก าหนด
สถานะเป็นผู้บริการจองล่วงหน้า (Booking Service) และสถานะทางกฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนีย 
ประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งเป็นประเทศที่เป็นต้นก าเนิดของการให้บริการอูเบอร์ได้ก าหนดให้บริษัทอู
เบอร์เป็นบริษัทเครือข่ายคมนาคม หรือ TNCs (Transportation Network Company) โดยตั้งแต่
ประเด็นที่สองจนถึงประเด็นที่สี่จะกล่าวถึง ปัญหาความรับผิดของบุคคลแต่ละฝ่ายที่เกี่ยวข้องในการ
ให้บริการของอูเบอร์ได้แก่ บริษัทอูเบอร์ ผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสาร ผู้เขียนจะเปรียบเทียบวิเคราะห์ 
ปัญหาความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นส่วนที่สอง ปัญหาความรับผิดระหว่างบริษัทอู
เบอร์กับผู้ขับอูเบอร์เป็นส่วนที่สาม และปัญหาความรับผิดของผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นส่วนที่สี่ 
ความรับผิดโดยวิเคราะห์ประเด็นปัญหาทั้งหมด ตามกฎหมายไทยที่บังคับใช้อยู่คือ ประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ กับกฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย และกฎหมายของรัฐ
แคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ส่วนกฎหมายของสหภาพยุโรปไม่สามารถน ามาวิเคราะห์
เปรียบเทียบในส่วนของปัญหาความรับผิดของบุคคลแต่ละฝ่ายที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ได้ 
เนื่องจากกฎหมายสหภาพยุโรปไม่ได้ก าหนดในส่วนของนิติสัมพันธ์และความรับผิดของการขนส่ง
ผู้โดยสารไว้ ถือเป็นอ านาจของประเทศรัฐสมาชิกตามที่กล่าวมาแล้วในบทที่ 4 ส่วนประเด็นที่ห้าซึ่ง
เป็นประเด็นสุดท้ายนั้นเป็นปัญหาเรื่องการยกเว้นหรือจ ากัดด้วยข้อก าหนดการให้บริการ โดยผู้เขียน
ได้ศึกษาและวิเคราห์ข้อก าหนดดังกล่าวตามกฎหมายไทย ผู้เขียนจึงขอแยกวิเคราะห์เปรียบเทียบใน
ประเด็น ดังต่อไปนี้ 
5.1 ปัญหาสถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ 

 ปัญหาสถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ไม่ได้มีเพียงเฉพาะประเทศไทยเท่านั้น แต่ยังเป็น
ปัญหาในอีกหลายประเทศที่มีการให้บริการอูเบอร์ เหตุที่เกิดปัญหาดังกล่าวเนื่องจากกฎหมายในแต่
ละประเทศนั้นได้ถูกบัญญัติขึ้นมาเป็นเวลานานจึงตามไม่ทันสังคมสมัยใหม่ที่มีการน าเทคโนโลยีมาใช้
ในการด าเนินธุรกิจ เช่นการด าเนินธุรกิจแบบเศรษฐกิจการแบ่งปัน เช่น บริษัทอูเบอร์ท่ีด าเนินการเป็น
ตัวกลางในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ท าให้เกิดบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชันอูเบอร์ เพ่ือให้ได้บ าเหน็จเป็นการตอบแทน ซึ่งลักษณะการด าเนินการของอูเบอร์ไม่สามารถ
ปรับใช้กับกฎหมายใดได้ชัดเจน การด าเนินธุรกิจของอูเบอร์มีเพียงบางส่วนเท่านั้นที่สามารถพิจารณา
เข้ากับกฎหมายได้ โดยบางส่วนไม่สามารถปรับเข้ากับกฎหมายที่มีอยู่ได้ ท าให้บริษัทอูเบอร์
ด าเนินการให้บริการโดยไร้สถานะทางกฎหมายในช่วงแรก และเป็นการให้บริการโดยอาศัยช่องว่าง
ของกฎหมายในทุกประเทศที่มีการด าเนินธุรกิจดังกล่าว โดยหลีกเลี่ยงถึงสถานะทางกฎหมายที่แท้จริง 
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ส่งผลให้แต่ละประเทศมีการรับมือกับการด าเนินธุรกิจแบบเศรษฐกิจการแบ่งปัน เช่นการให้บริการอู
เบอร์แตกต่างกันไป บางประเทศห้ามไม่ให้มีการบริการของอูเบอร์โดยถือว่าเป็นการด าเนินธุรกิจที่ขัด
ต่อกฎหมายเดิม บางประเทศมีการปฏิรูปกฎหมายเพ่ือรองรับการให้บริการอูเบอร์ให้ถูกต้องตาม
กฎหมาย หรือบางประเทศได้บัญญัติกฎหมายเฉพาะส าหรับการให้บริการของอูเบอร์ ในหัวข้อถัดจะ
วิเคราะห์เปรียบเทียบถึงสถานะทางกฎหมายของอูเบอร์ตามกฎหมายไทย กับค าพิพากษาของสหภาพ
ยุโรป กฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย และกฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศ
สหรัฐอเมริกา 
 ส าหรับสถานะของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทย ยังไม่สามารถระบุได้ว่าบริษัทอูเบอร์มีสถานะ
ใด เนื่องจากยังไม่มีกฎหมายมารองรับการให้บริการดังกล่าวอย่างชัดเจน แม้ทางบริษัทจะได้จด
ทะเบียนโดยระบุประเภทธุรกิจว่า เป็นกิจกรรมวิชาชีพวิทยาศาสตร์และกิจกรรมวิชาการ (วิจัย
การตลาดและการส ารวจความคิดเห็นของประชาชน) แต่เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินกิจการที่แท้จริง
ของอูเบอร์แล้วกลับไม่เป็นไปตามจุดประสงค์ในการด าเนินการของบริษัท โดยบริษัทอูเบอร์ได้ก าหนด
สถานะของตนเองโดยอาศัยข้อก าหนดการให้บริการว่าเป็นบริษัทเทคโนโลยี แต่ความเห็นของ
นักวิชาการกลับเห็นว่าการด าเนินการของอูเบอร์นั้นควรถูกพิจารณาให้เป็นบริษัทขนส่ง ด้วยเหตุ
ดังกล่าวจึงสามารถจ าแนกสถานะของบริษัทอูเบอร์ได้ 2 แนวทางคือ 
 แนวความเห็นที่ 1 บริษัทเทคโนโลยีซึ่งเป็นผู้ให้บริการข้อมูลผ่านทางเทคโนโลยีต่อสังคม 
แนวความคิดนี้เกิดขึ้นเพราะทางบริษัทอูเบอร์อ้างว่า บริษัทให้บริการแพลตฟอร์มออนไลน์ที่เรียกว่า 
แอปพลิเคชันอูเบอร์ โดยท าหน้าที่เป็นเพียงสื่อกลางในการช่วยจับคู่ระหว่างคนขับและผู้โดยสาร การ
ขนส่งผู้โดยสารที่เกิดจากแอปพลิเคชันอูเบอร์เป็นการให้บริการของผู้ขับอูเบอร์เป็นการส่วนตัว ไม่มี
ความเกี่ยวข้องใดกับบริษัทอูเบอร์ ผู้ขับอูเบอร์เป็นเพียงพาร์ทเนอร์ร่วมที่เข้าร่วมกับทางบริษัทอูเบอร์
เท่านั้น ไม่ได้เป็นลูกจ้างของบริษัทอูเบอร์แต่อย่างใด 
 แนวความเห็นที่ 2 บริษัทขนส่งซึ่งเป็นผู้ให้บริการขนส่งผู้โดยสาร แนวความคิดเห็นนี้ เกิดขึ้น
เนื่องจากการด าเนินการที่แท้จริงของบริษัทอูเบอร์ ที่เป็นส่วนส าคัญที่ท าให้เกิดการขนส่งผู้โดยสาร
ผ่านแอปพลิเคชันและผู้ขับอูเบอร์ไม่ได้มีอิสระในการท างานอย่างแท้จริง มีข้อก าหนดมากมายที่เห็นได้
ว่าบริษัทอูเบอร์มีอ านาจในการควบคุมผู้ขับ ท าให้นักวิชาการกลับมองการให้บริการของบริษัทอูเบอร์
ในอีกมุมมองหนึ่ง ว่าทางบริษัทอูเบอร์ไม่ใช่เพียงให้บริการแพลตฟอร์มออนไลน์ คือแอปพลิเคชันอู
เบอร์ที่ท าหน้าที่เพียงสื่อกลางในการช่วยจับคู่ระหว่างคนขับและผู้โดยสารเท่านั้น แต่บริษัทอูเบอร์
ให้บริการขนส่งผู้โดยสาร 
 เนื่องจากไม่มีกฎหมายไทยฉบับใดที่สามารถปรับใช้กับรูปแบบการด าเนินธุรกิจดังกล่าวได้ อีก
ทั้งในประเทศไทยยังไม่มีแนวทางความเห็นของศาลที่พิจารณาถึงสถานะของบริษัทอูเบอร์ เพราะไม่
เคยมีการฟ้องร้องเป็นคดีความกันในชั้นศาลฎีกาในประเทศไทย ท าให้ต้องกลับมาพิจารณาตาม
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กฎหมายทั่วไปตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ว่าการให้บริการของอูเบอร์ใกล้เคียงบทบัญญัติ
ใด เมื่อพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์แล้ว การให้บริการของอูเบอร์เป็นส่วนส าคัญที่
ท าให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารที่มีลักษณะคล้ายกับการให้บริการรถแท็กซี่ เนื่องจากผู้ขับอูเบอร์ขนส่ง
ผู้โดยสารที่เรียกใช้บริการผ่านแอปพลิเคชันเพ่ือสินจ้างโดยไม่จ ากัดเส้นทาง131 ซ่ึงเป็นการให้บริการรถ
แท็กซี่ยังไม่ชัดเจนว่าถือเป็นการรับขนคนโดยสารตามมาตรา 608 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
หรือจ้างท าของตามมาตรา 587 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
 แม้กฎหมายไทยยังไม่สามารถนิยามถึงสถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ได้ แต่บริษัทยังคง
ด าเนินการอย่างไร้สถานะทางกฎหมายและไม่ได้อยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐ ทั้งที่บริษัทอูเบอร์
ด าเนินการเกี่ยวข้องกับการขนส่งผู้โดยสารซึ่งเป็นการขนส่งสาธารณะส่งผลกระทบต่อความปลอดภัย
สาธารณะ และส่งผลกระทบในอีกหลายด้านคือ ปัญหาของนิติสัมพันธ์และความรับผิดที่ไม่ชัดเจนของ
บุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ ส่งผลต่อรัฐในเรื่องการจัดเก็บภาษี และกระทบต่อ
ผู้ประกอบการรายเก่าเช่นผู้ขับแท็กซี่ เพราะการที่บริษัทอูเบอร์อ้างว่าตนเองไม่ใช่บริษัทขนส่ง ท าให้
ไม่มีค่าใช้จ่ายในส่วนของใบอนุญาตการประกอบการแท็กซี่ การช าระภาษีที่ถูกต้องท าให้มีต้นทุนใน
การประกอบธุรกิจต่ า สามารถตั้งราคาค่าโดยสารที่ต่ ากว่าการให้บริการแท็กซี่อาจถือเป็นการแข่งขันที่
ไม่เป็นธรรมได ้
 หากพิจารณาสถานะของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทย เป็นบริษัทที่ให้บริการการขนส่งไม่ใช่ผู้
ให้บริการข้อมูลผ่านทางเทคโนโลยีต่อสังคมเป็นบริษัทเทคโนโลยี ตามค าพิพากษาของศาลยุติธรรม
แห่งสหภาพยุโรป หรือ ECJ (The European Court of Justice) ซึ่งเป็นแนวค าพิพากษาใหม่ที่
ตีความโดยกว้างถึง ค าว่า “การให้บริการขนส่ง” การให้บริการขนส่ง หมายความว่าการขนย้าย
ผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่งไปอีกที่หนึ่งด้วยยานพาหนะ แต่จากการด าเนินการของอูเบอร์เป็นเพียง
ตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารท าให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอู
เบอร์ ไม่ได้เป็นผู้ให้บริการขนส่งที่แท้จริง แต่ศาลสหภาพยุโรปตีความโดยกว้าง ถือว่าบริษัทอูเบอร์
เกี่ยวข้องและมีส่วนส าคัญที่ท าให้เกิดการบริการด้านการขนส่ง บริษัทอูเบอร์ถือเป็นบริษัทขนส่ง
โดยสารสาธารณะ หากพิจารณาตามแนวคิดในค าพิพากษาฉบับนี้กับสถานะของบริษัทอูเบอร์ใน
ประเทศไทย ส่งผลดีให้ประเทศไทยสามารถก าหนดเงื่อนไขเพ่ือจัดระเบียบการให้บริการอูเบอร์ให้
สอดคล้องกับกฎระเบียบของบริการขนส่งสาธารณะ นั่นหมายความว่าการให้บริการอูเบอร์จะต้อง
ปฏิบัติตามข้อบังคับเช่นเดียวกับแท็กซี่ ทั้งในส่วนของผู้ขับอูเบอร์ที่ต้องมีใบอนุญาตขับขี่ปร ะเภท
รถยนต์สาธารณะ รถยนต์ที่น ามาให้บริการจะต้องจดทะเบียนเป็นรถยนต์สาธารณะ และในการ
ค านวณค่าโดยสารต้องเป็นไปตามประกาศกระทรวงคมนาคม แต่ในทางปฏิบัตินั้นเป็นไปได้ยาก

                                           
131 มาตรา 4 ตามพระราชบัญญตัิการขนส่งทางบก พ.ศ. ๒๕๒๒ 
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เนื่องจากผู้ขับที่น ารถยนต์ของตนเองมาให้บริการของอูเบอร์ ไม่ต้องการให้รถยนต์ของตนเองมี
ลักษณะเช่นเดียวกับรถยนต์สาธารณะ เพียงต้องการสามารถน ารถยนต์ส่วนบุคคลของตนมาหารายได้
โดยการขนส่งผู้โดยสารในเวลาว่างเท่านั้น 
 ในทางกลับกันค าพิพากษาดังกล่าวอาจส่งผลเสีย ถือเป็นการจ ากัดเสรีภาพในการประกอบ
ธุรกิจของอูเบอร์มากเกินไป รูปแบบธุรกิจแบบเศรษฐกิจของการแบ่งปัน (Sharing Economy) เป็น
ระบบเศรษฐกิจที่ผู้ท างานรับท างานอย่างอิสระ เป็นครั้งคราวและไม่เต็มเวลา ซึ่งเป็นค่านิยมที่ก าลัง
แพร่หลายในกลุ่มคนรุ่นใหม่ทั่วโลกมีมากขึ้น เป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงไม่ได้ เห็นได้จากรูปแบบธุรกิจแบบ
เศรษฐกิจของการแบ่งปันไม่ได้มีเพียงการบริการขนส่งผู้โดยสารเท่านั้น แต่รูปแบบธุรกิจดังกล่าวถูก
น าไปใช้ในการบริการประเภทอ่ืนๆด้วย และมีแนวโน้มที่จะเติบโตอย่างรวดเร็วมากยิ่งขึ้น ผู้เขียนเห็น
ว่ากฎหมายควรปรับเปลี่ยนไปตามสังคมที่เปลี่ยนแปลงมากกว่าจะพยายามบังคับใช้กฎหมายที่มีอยู่
โดยถือว่าการด าเนินธุรกิจแนวทางใหม่นั้นเป็นสิ่งที่ผิดกฎหมาย โดยกฎหมายจะต้องมีความเป็นธรรม
ในการคุ้มครองทั้งผู้ประกอบการที่เข้ามาใหม่และผู้ประกอบการเดิมอย่างเหมาะสมโดยอาศัย 
กฎหมาย กฎ ระเบียบ รวมทั้งนโยบายของหน่วยงานภาครัฐเป็นเครื่องมือในการอ านวยความยุติธรรม 
รัฐจะต้องปรับตัวต่อการเปลี่ยนแปลงดังกล่าว ไม่เช่นนั้นจะกลายเป็นที่มาของความขัดแย้งและเป็น
อุปสรรคต่อการพัฒนาได้ 
 จากการศึกษากฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลียที่พิจารณาสถานะของการ
ให้บริการของอูเบอร์ว่าเป็นผู้บริการการจองล่วงหน้า (Booking Service) มองการให้บริการอูเบอร์
เหมือนเป็นเพียงบริษัทเทคโนโลยีที่ให้บริการในการจองการเดินทางล่วงหน้าผ่านทางอูเบอร์แอปพลิเค
ชันเท่านั้น โดยรัฐนิวเซาท์เวลส์มองการให้บริการดังกล่าวเป็นคนละส่วนกับการให้บริการรับส่ง
ผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์มีหน้าที่เพียงหาผู้ขับอูเบอร์และรถยนต์ที่น ามาให้บริการให้มีคุณสมบัติที่
เหมาะสมตามที่รัฐก าหนดให้แก่ผู้โดยสารเท่านั้น แต่หากเกิดความเสียหายใดจากการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ บริษัทอูเบอร์ไม่ต้องเข้าร่วมรับผิดใดๆ เพราะการขนส่งผู้โดยสารไม่
รวมถึงการให้บริการของอูเบอร์ที่ให้บริการจองล่วงหน้า หากพิจารณาให้สถานะของอูเบอร์ในประเทศ
ไทยเป็นผู้บริการจองล่วงหน้า (Booking Service) เช่นเดียวกับรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย 
ตามกฎหมายไทยไม่มีกฎหมายใดบัญญัติให้ค านิยามถึงการบริการจองล่วงหน้าในการเดินทางเช่นอู
เบอร์ หากพิจารณาลักษณะการด าเนินการของอูเบอร์ในการจัดการด าเนินการจองล่วงหน้าให้เกิด
สัญญาขนส่งผู้โดยสาร และเมื่อสัญญานั้นส าเร็จบริษัทอูเบอร์ได้รับบ าเหน็จเป็นการตอบแทนเป็นไป
ตามลักษณะของนายหน้า ตามมาตรา 845 ประมวลแพ่งและพาณิชย์ 
 หากจะก าหนดสถานะของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทย เป็นนายหน้าบริการขนส่งผู้โดยสาร 
ผู้เขียนเห็นว่าเป็นก าหนดสถานะของบริษัทอูเบอร์ไปในทางที่เอ้ือประโยชน์ต่อบริษัทมากเกินไป 
เนื่องจากตามประมวลแพ่งและพาณิชย์ก าหนดให้นายหน้าไม่ต้องรับผิดไปถึงการช าระหนี้ตามสัญญา
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ที่ได้ท าต่อกันเพราะว่าตนเป็นสื่อ132 เนื่องจากนายหน้าเป็นเพียงผู้ชี้ช่องให้ได้ท าสัญญาเท่านั้น แต่ใน
การด าเนินการของอูเบอร์เป็นมากไปกว่าการให้บริการแบบปัจจุบันทันด่วนในการต่อเชื่อมผ่านทาง
แอปพลิเคชันของโทรศัพท์สมาร์ทโฟน หากบริษัทอูเบอร์ไม่ต้องรับผิดไปถึงหนี้ตามสัญญาที่เกิดขึ้น 
อาจก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายจากการ
ให้บริการดังกล่าว อีกทั้งในกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับนายหน้าไม่ได้มีก าหนดถึง หน้าที่ของนายหน้าใน
การพิจารณาคุณสมบัติของผู้ท าสัญญาให้เหมาะสม อย่างที่กฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ก าหนดถึง
หน้าที่ของบริษัทอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้บริการจองล่วงหน้าให้มีหน้าที่ พิจารณาคุณสมบัติของผู้ขับอูเบอร์และ
รถยนต์ที่น ามาให้บริการให้เหมาะสมตามข้อก าหนดของรัฐ แต่หากจะออกบทบัญญัติเฉพาะเกี่ยวกับ
การให้บริการอูเบอร์ โดยก าหนดสถานะของบริษัทอูเบอร์เป็นผู้บริการจองล่วงหน้า ผู้เขียนเห็นว่าอาจ
ไม่เหมาะสม เนื่องจากรัฐนิวเซาท์เวลส์เป็นเมืองทางตะวันออกเฉียงใต้ของประเทศออสเตรเลีย เป็น
เมืองท่องเที่ยวจึงมีนักท่องเที่ยวจ านวนมาก แต่ประสบปัญหาจ านวนรถแท็กซี่ที่ให้บริการน้อยท าให้
การเรียกใช้แท็กซี่ล าบาก จึงมีความจ าเป็นที่ต้องมีการให้บริการอูเบอร์ในการจองการเดินทางล่วงหน้า 
แต่สภาพสังคมของไทยไม่ได้ประสบปัญหาจ านวนรถแท็กซี่ที่ให้บริการไม่เพียงพอต่อผู้ใช้บริการ แต่
ประสบปัญหาในด้านคุณภาพของการให้บริการรถแท็กซี่ หากจะมีการบัญญัติกฎหมายส าหรับการ
ให้บริการในรูปแบบเช่นอูเบอร์ ไม่ควรบัญญัติกฎหมายเพ่ือเอ้ือประโยชน์ให้แก่บริษัทอูเบอร์ แต่ควร
บัญญัติกฎหมายเพ่ือคุ้มครองความปลอดภัยและคุณภาพในการให้บริการต่อผู้ โดยสารและ
บุคคลภายนอกมากกว่า ซึ่งการก าหนดสถานะเป็นผู้บริการจองล่วงหน้า ผู้เขียนเห็นว่าบริษัทอูเบอร์
เป็นองค์กรธุรกิจขนาดใหญ่ที่เป็นตัวกลางในการจับคู่ผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร ซึ่งเป็นส่วนส าคัญที่ท า
ให้เกิดการบริการขนส่งผู้โดยสารขึ้น แม้ว่าจะไม่ใช่ผู้ที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารที่แท้จริง แต่เป็นผู้มี
ส่วนได้เสียที่ได้รับบ าเหน็จเมื่อเกิดการบริการขนส่งผู้โดยสารขึ้นในแต่ละครั้งถือเป็นก าไรจากการ
ด าเนินธุรกิจของอูเบอร์ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารที่บริษัทอูเบอร์เป็น
ผู้ด าเนินการให้เกิดขึ้นจึงควรมีหน้าที่และความรับผิดชอบต่อสังคม ควรเข้ามาดูแลความปลอดภัยของ
สาธารณะมากขึ้น 
 จากการศึกษาถึงกฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา คณะกรรมการ
สาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนีย หรือ California Public Utilities Commission (CPUC) ได้ให้ค า
นิยามถึงการให้บริการของอูเบอร์ว่าถือเป็น บริษัทเครือข่ายคมนาคม หรือ TNCs (Transportation 
Network Company) เป็นรูปแบบธุรกิจที่เชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับรถให้บริการผ่านทาง
เว็บไซต์หรือแอปพลิเคชัน โดยรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกาได้ปฏิรูปกฎหมายเกี่ยวกับการ
ขนส่ง โดยเพ่ิมประเภทการขนส่งผู้โดยสารอีกประเภทที่เรียกว่า การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป

                                           
132 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 848 
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พลิเคชัน ซึ่งในการให้บริการดังกล่าว แม้ว่าบริษัทเครือข่ายคมนาคม เป็นเพียงบริษัทที่ด าเนินการจัด
ให้มีการให้บริการขนส่งที่จัดเตรียมไว้ล่วงหน้าเพ่ือให้ได้บ าเหน็จ133 โดยใช้แอปพลิเคชันในการติดต่อ
ระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการให้บริการ และไม่ใช่ผู้ขับที่ให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสาร แต่กฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนียก็พิจารณาว่า บริษัทเครือข่ายคมนาคมเกี่ยวข้องเป็นตัวการ
ส าคัญที่ท าให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารแล้ว ถือเป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารด้วยเช่นกัน และเมื่อพิจารณาการ
ด าเนินการของบริษัทอูเบอร์แล้ว ถือว่าเป็นบริษัทเครือข่ายคมนาคมที่จัดหามาซึ่งการบริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ท าให้สถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์เป็นผู้ขนส่งผู้โดยสาร 
(Charter-party Carrier of Passengers) เช่นเดียวกันกับผู้ขับอูเบอร์ โดยหากบริษัทอูเบอร์ซึ่งเป็น
องค์กรธุรกิจขนาดใหญ่เข้ามามีความรับผิดในความเสียหายจากการให้บริการดังกล่าวจะส่งผลให้
สามารถคุ้มครองผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกที่ได้รับความเสียหายได้มากขึ้น เนื่องจากบริษัทมีฐานะ
ทางเศรษฐกิจที่มั่นคงเพียงพอที่จะชดใช้เยียวยาความเสียหายดังกล่าวได้มากกว่าผู้ขับอูเบอร์ที่ เป็นผู้
ขนส่งที่แท้จริง 
 ผู้เขียนเห็นว่าจากการศึกษากฎหมายต่างประเทศ การด าเนินการของอูเบอร์ที่เป็นตัวกลาง
เชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร เป็นตัวการส าคัญที่ท าให้เกิดบริการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือให้
ได้รับค่าบ าเหน็จจากการให้บริการดังกล่าว พิจารณาในทางปฏิบัติบริษัทอูเบอร์มีอ านาจในการรับ
ช าระค่าโดยสารจากผู้โดยสารก่อนล่วงหน้าและผู้ขับอูเบอร์ไม่ได้อิสระในการท างานอย่างแท้จริง 
เนื่องจากบริษัทอูเบอร์มีอ านาจในการควบคุมการท างานจองผู้ขับอูเบอร์ ด้วยเหตุดังกล่าวจึงควร
พิจารณาสถานะของบริษัทอูเบอร์ไปในทางเดียวกับรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา เนื่องจาก
เป็นการก าหนดถึงสถานะของบริษัทอูเบอร์เป็นการเฉพาะอย่างชัดเจนตามรูปแบบด าเนินการของอู
เบอร์ที่แท้จริง ไม่ต้องอาศัยการตีความของศาลเพ่ือปรับใช้กับการให้บริการอ่ืนๆที่ใกล้เคียง การ
พิจารณาการด าเนินการของอูเบอร์ที่เชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับรถยนต์ส่วนบุคคล โดย
ให้บริการผ่านทางเว็บไซต์หรือแอปพลิเคชันเพ่ือให้มาซึ่งบ าเหน็จ ถือเป็นบริษัทเครือข่ายคมนาคมหรือ 
TNCs (Transportation Network Company) มีสถานะทางกฎหมายเป็น บริษัทขนส่งผู้โดยสาร 
จากการก าหนดสถานะดังกล่าวส่งผลให้บริษัทอูเบอร์ในฐานะผู้ขนส่งผู้โดยสารเข้ามารับผิดร่วมกับผู้
ขับอูเบอร์หากเกิดความเสียหายขึ้นจากการให้บริการดังกล่าว ท าให้สามารถคุ้มครองผู้โดยสารหรือ
บุคคลภายนอกผู้ได้รับความเสียหายได้มากขึ้น 
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5.2 ปัญหาความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

 สืบเนื่องจากสถานะที่ไม่ชัดเจนของอูเบอร์ในประเทศไทย ส่งผลให้ไม่สามารถทราบได้ว่า 
สัญญาระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารมีลักษณะเป็นสัญญาประเภทใดในเอกเทศสัญญา ก่อให้เกิด
ปัญหาต่อนิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร ที่ไม่อาจทราบได้ว่าหากเกิ ด
ความเสียหายขึ้นจากการให้บริการของอูเบอร์ ใครจะเป็นผู้รับผิดในการเยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้น 
แม้จะมีปัญหาในความไม่ชัดเจนของนิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการ
อูเบอร์ก็ตาม แต่แอปพลิชันอูเบอร์ยังคงมีผู้ใช้งานมากมายและมีแต่จะเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วในอนาคต 
ด้วยเหตุดังกล่าวผู้เขียนจึงขอเปรียบเทียบนิติสัมพันธ์และความรับผิดของบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร 
กับกฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย และรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา 
ดังต่อไปนี้ 
 ความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารในประเทศไทยสามารถพิจารณาได้ 2 แนวทาง 
 (1) แนวทางที่หนึ่ง พิจารณาจากข้อก าหนดการใช้บริการของบริษัทอูเบอร์ที่ให้นิยามการ
ให้บริการของตน ว่าเป็นเพียงการให้บริการแพลตฟอร์มออนไลน์แอปพลิเคชันในการเชื่อมต่อผู้ขับอู
เบอร์กับผู้โดยสารให้เกิดการขนส่งผู้โดยสาร การให้บริการดังกล่าวถือเป็นการให้บริการของผู้ขับเป็น
การส่วนตัว กล่าวอีกนัยคือคู่สัญญาฝ่ายหนึ่งคือผู้โดยสารเป็นผู้เสนอท าสัญญาขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชันอูเบอร์ กับผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นคู่สัญญาอีกฝ่าย บริษัทอูเบอร์ด าเนินการเป็นตัวกลางท าให้เกิด
สัญญาเท่านั้น หากพิจารณาตามนิยามการให้บริการขออูเบอร์ตามข้อก าหนดการใช้บริการแล้ว 
สัญญาที่เกิดข้ึนระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารในให้การบริการแอปพลิเคชันอูเบอร์ในการใช้บริการ
ขนส่งผู้โดยสาร คือสัญญาให้บริการแพลตฟอร์มออนไลน์ ถือเป็นสัญญาที่ไม่มีชื่อ เพราะไม่มีบัญญัติไว้
ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์โดยเฉพาะ แต่ก็ถือว่าเป็นสัญญาประเภทหนึ่งที่มีผลใช้บังคับกัน
ได้ ท าให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามข้อก าหนดการใช้
บริการที่ก าหนดในสัญญา แต่ผู้เขียนเห็นว่าหากพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิดของอู เบอร์ให้
เป็นไปตามข้อก าหนดการใช้บริการจะท าให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อผู้โดยสารที่เป็นคู่สัญญาอีกฝ่าย 
เพราะในข้อก าหนดการใช้บริการได้ก าหนดถึงการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดจากการให้บริการ
ขนส่งผ่านแอปพลิเคชันแล้ว ท าให้เมื่อเกิดความเสียหายบริษัทอูเบอร์ก็ไม่เข้ามาร่วมรับผิด 
 (2) แนวทางที่สอง เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินการของอูเบอร์ที่แท้จริง การที่ผู้โดยสารเข้า
ระบบแอปพลิเคชันอูเบอร์และก าหนดจุดหมายของการเดินทางจากนั้นแอปพลิเคชันอูเบอร์จะค านวณ
ค่าโดยสารของการเดินทางโดยประมาณ การที่ผู้โดยสารกดส่งค าร้องขอใช้บริการไปยังบริษัทอู เบอร์ 
การกระท าดังกล่าวถือเป็นค าเสนอ จากนั้นแอปพลิเคชันอูเบอร์จะประมวลผลเพ่ือหาผู้ขับอูเบอร์ที่อยู่
บริเวณใกล้เคียงกับต าแหน่งของผู้โดยสารเพ่ือให้เกิดการบริการขนส่งผู้โดยสาร การด าเนินการ
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ดังกล่าวของบริษัทอูเบอร์ยังไม่ถือเป็นค าสนองที่ก่อให้เกิดสัญญาระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารขึ้น 
เนื่องจากตราบใดที่บริษัทอูเบอร์ยังไม่สามารถหาผู้ขับที่อยู่บริเวณใกล้เคียงได้ หรือผู้ขับอูเบอร์ยังไม่ตก
ลงตามค าร้องขอใช้บริการ ความเสียหายไม่อาจเกิดขึ้นได้จึงไม่มีการพิจารณาเรื่องความรับผิด เพราะ
หากเกิดสัญญาขึ้นระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารขึ้นจริง การที่บริษัทอูเบอร์ไม่สามารถหาผู้ขับมา
ให้บริการแก่ผู้โดยสาร ทางบริษัทต้องรับผิดต่อผู้โดยสาร เห็นได้ว่าการส่งค าร้องขอใช้บริการจาก
ผู้โดยสารและการประมวลผลจากทางบริษัทอูเบอร์ในการหาผู้ขับนั้นเป็นเพียงขั้นตอนหนึ่งในการ
เกิดข้ึนของสัญญาเท่านั้น โดยสัญญาจะเกิดขึ้นต่อเมื่อบริษัทอูเบอร์สามารถหาผู้ขับอูเบอร์ที่อยู่บริเวณ
ใกล้เคียงผู้โดยสารได้และผู้ขับกดตกลงยอมรับค าร้องขอใช้บริการดังกล่าวแล้ว โดยทางบริษัทจะส่ง
ข้อมูลพร้อมภาพถ่ายของผู้ขับอูเบอร์และรายละเอียดของรถยนต์ที่ให้บริการแก่ผู้โดยสาร แต่ในทาง
กลับกันหากบริษัทอูเบอร์ไม่สามารถหาผู้ขับได้หรือผู้ขับที่อยู่บริเวณใกล้เคียงไม่ตกลงรับค าร้องขอใช้
บริการดังกล่าว สัญญาระหว่างผู้โดยสารกับบริษัทอูเบอร์จะไม่เกิดขึ้น  
 ในการพิจารณาว่าสัญญาที่เกิดขึ้นระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารว่าเป็นไปตามลักษณะของ
สัญญาใดตามกฎหมายไทย เห็นได้ว่ากฎหมายไทยยังไม่มีบทบัญญัติเฉพาะปรับใช้รูปแบบการ
ด าเนินการดังกล่าว เมื่อพิจารณากฎหมายทั่วไปตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์การท าสัญญา
ดังกล่าวเพ่ือให้บริษัทอูเบอร์จัดหามาให้ซึ่งผู้ขับอูเบอร์เพ่ือให้เกิดการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร บริษัทอู
เบอร์เป็นตัวการส าคัญที่ก่อให้เกิดการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ ถือได้ว่าบริษัทอู
เบอร์เป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ซึ่งการให้บริการดังกล่าวเป็นการให้บริการรูปแบบใหม่ที่
ไม่มีบทบัญญัติตามกฎหมายใดปรับใช้ได้ พิจารณาการให้บริการรับส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันเห็น
ว่ามีลักษณะคล้ายกับการให้บริการรถแท็กซี่มากที่สุด เนื่องจากเป็นการให้บริการรถรับจ้างโดยสารไม่
ประจ าทางเพ่ือให้ได้รับสินจ้างเป็นการตอบแทนเช่นกัน จึงสามารถพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับ
ผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์ในฐานะผู้ขนส่งผู้โดยสารกับผู้โดยสาร ว่าอาจเป็นตามสัญญารับขนคนโดยสาร 
หรือตามสัญญาจ้างท าของ โดยจากแนวค าพิพากษาฎีกาที่วินิจฉัยว่าการให้บริการรถแท็กซี่ถือเป็น
สัญญาจ้างท าของ เนื่องจากศาลเห็นว่าการให้บริการรถแท็กซี่เป็นสัญญาที่ผู้ขับแท็กซี่ตกลงรับจ้าง
ท างานขนส่งผู้โดยสาร ซึ่งผู้โดยสารว่าจ้างผู้ขับแท็กซี่ให้ขับไปส่งยังจุดหมายของการเดินทางตามที่
ผู้โดยสารก าหนด โดยผู้โดยสารตกลงให้สินจ้างเพื่อผลส าเร็จของงานนั้น สาระส าคัญของสัญญาจ้างท า
ของคือผลส าเร็จของงานที่จ้าง ดังนั้นการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ที่มีลักษณะ
เดียวกับการให้บริการรถแท็กซี่จึงถือเป็นสัญญาจ้างท าของ ท าให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่าง
บริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามสัญญาจ้างท าของ 
 จากการศึกษากฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลียที่พิจารณาสถานะของการ
ให้บริการของอูเบอร์ว่าเป็นผู้ให้บริการการจองล่วงหน้า (Booking Service) ตามมาตรา 7 บทบัญญัติ 
Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 ก าหนด ส่งผลให้สัญญาระหว่าง
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บริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามสัญญาบริการจองรถล่วงหน้าเป็นสัญญาบริการประเภทหนึ่ง ท า
ให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดของคู่สัญญาทั้งสองฝ่ายเป็นไปตามสัญญาบริการจองรถล่วงหน้า บริษัท
อูเบอร์จึงมีหน้าที่ตามมาตรา 9 ถึงมาตรา 26 บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and 
Hire Vehicles) Act 2016  ในข้อก าหนดในหมวดความปลอดภัยของการบริการ ที่บัญญัติถึงหน้าที่
ของผู้ให้บริการจองล่วงหน้าและความรับผิดในการฝ่าฝืนหน้าที่ดังกล่าว โดยก าหนดหน้าที่หลักของผู้
ให้บริการจองล่วงหน้าคือ หน้าที่ดูแลความปลอดภัยในการบริการรับส่งผู้โดยสารให้อยู่ในมาตรฐาน
ความปลอดภัยเบื้องต้น (Safety Duties and Standards) ต้องพิจารณาในข้อส าคัญเบื้องต้น ในเรื่อง
ความเหมาะสมในคุณสมบัติของผู้ขับอูเบอร์ให้ครบถ้วนตามข้อก าหนดของรัฐและมาตรฐานความ
ปลอดภัยของรถที่น ามาให้บริการ หากบริษัทอูเบอร์ฝ่าฝืนหน้าที่ที่มีต่อผู้โดยสารดังกล่าว ก่อให้เกิด
ความรับผิดและบทลงโทษตามที่บัญญัติก าหนดไว้ ฉะนั้นในส่วนความรับผิดในความเสียหายที่เกิดจาก
บริการขนส่ง บริษัทอูเบอร์ในสถานะผู้ให้บริการจองล่วงหน้าไม่ต้องรับผิดใดๆในความเสียหายดังกล่าว
เพ่ือรับผิดชอบเยียวยาความเสียหายที่เกิดจากการขนส่งผู้โดยสารเลย เนื่องจากบริษัทอูเบอร์เพียงผู้
ให้บริการจองล่วงหน้า รัฐนิวเซาท์เวลส์มองว่าการให้บริการจองล่วงหน้าเป็นคนละส่วนกับการขนส่ง
ผู้โดยสาร แม้ว่าการให้บริการจองล่วงหน้าจะเป็นขั้นตอนส าคัญที่ท าให้เกิดการบริการขนส่งผู้โดยสาร
ก็ตาม เพราะฉะนั้นหากบริษัทอูเบอร์ปฏิบัติตามหน้าที่ต่อผู้โดยสารตามที่รัฐก าหนดในบทบัญญัติที่
กล่าวมาข้างต้น ไม่ฝ่าฝืนต่อหน้าที่ตามที่กฎหมายก าหนดในการจัดหาผู้ขับอูเบอร์ที่มีคุณสมบัติที่
เหมาะสม หรือการพิจารณามาตรฐานความปลอดภัยของรถยนต์ที่น ามาให้บริการให้เป็นไปตามที่รัฐ
ก าหนด หรือหน้าที่อ่ืนๆที่เกี่ยวข้องกับบริการจองล่วงหน้า แม้เกิดความเสียหายในการเดินทางของ
บริการขนส่งผู้โดยสารที่มีการจองล่วงหน้าผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ของบริษัทอูเบอร์ก็ตาม บริษัทอู
เบอร์ในฐานะผู้ให้บริการจองล่วงหน้าไม่ต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นเลย หากพิจารณาตาม
กฎหมายไทยที่บังคับใช้อยู่ไม่สามารถพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับ
ผู้โดยสารให้เป็นไปตามสัญญาบริการจองรถล่วงหน้าได้ เนื่องจากกฎหมายไทยที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบัน
ไม่มีบทบัญญัติใดที่ก าหนดถึงผู้ให้บริการจองล่วงหน้าให้มีหน้าที่ในการดูแลความปลอดภัยในการ
บริการรับส่งผู้โดยสารให้อยู่ในมาตรฐานความปลอดภัยเบื้องต้น ที่ต้องพิจารณาในข้อส าคัญเบื้องต้น 
ในเรื่องความเหมาะสมในคุณสมบัติของผู้ขับอูเบอร์ให้ครบถ้วนตามข้อก าหนดของรัฐและมาตรฐาน
ความปลอดภัยของรถที่น ามาให้บริการ การจะก าหนดให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอู
เบอร์กับผู้โดยสารให้เป็นไปตามรัฐนิวเซาท์เวลส์ ต้องมีการบัญญัติเป็นกฎหมายเฉพาะถึงการให้บริการ
ขนส่งผู้โดยสารเช่นอูเบอร์ ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าเป็นการบัญญัติกฎหมายที่เอ้ือประโยชน์ต่อบริษัทอูเบอร์
มากเกินไป เพราะการก าหนดนิติสัมพันธ์และความรับผิดตามสัญญาบริการจองรถล่วงหน้า ส่งผลให้
การให้บริการจองล่วงหน้าของอูเบอร์เป็นคนละส่วนกับการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร ซึ่งเมื่อเกิดความ
เสียหายต่อผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอก บริษัทอูเบอร์จะไม่เข้าร่วมรับผิดในความเสียหายดังกล่าว 
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 จากการศึกษารัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกาที่พิจารณาสถานะของบริษัทอูเบอร์เป็น
บริษัทเครือข่ายคมนาคมที่ให้ด าเนินการจัดการบริการขนส่งผู้โดยสารที่มีการจัดเตรียมไว้ล่วงหน้า 
ผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ เพ่ือให้ได้มาซึ่งบ าเหน็จ ตามกฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้การ
ด าเนินการดังกล่าวถือว่า บริษัทอูเบอร์เป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารด้วยเช่นกัน ส่งผลให้นิติสัมพันธ์และความ
รับผิดของบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร เป็นไปตามสัญญาขนส่งผู้โดยสารเช่นเดียวกับผู้ขับอูเบอร์ที่เป็นผู้
ให้บริการขนส่งผู้โดยสารที่แท้จริง แม้สถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์และผู้ขับอูเบอร์ถือเป็นผู้
ขนส่งผู้โดยสารเช่นเดียวกัน แต่บริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์มีหน้าที่ตามกฎหมายแตกต่างกัน ทาง
คณะกรรมการคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียได้ก าหนดให้บริษัทอูเบอร์มี หน้าที่
จัดหาผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ให้บริการขนส่งผู้โดยสารให้มีคุณสมบัติตามที่รัฐก าหนด จากการศึกษาถึง
หน้าที่เบื้องต้นตามกฎหมายแคลิฟอร์เนียที่รัฐก าหนดให้บริษัทอูเบอร์ ผู้เขียนเห็นว่าการคัดเลือก
คุณสมบัติของผู้ขับอูเบอร์และการควบคุมที่ก าหนดให้เป็นหน้าที่ของบริษัทอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้จัดให้มีการ
ขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน หากเปรียบเทียบกับคุณสมบัติของผู้ขับรถยนต์สาธารณะของ
ประเทศไทยพบว่ามีจุดมุ่งหมายเช่นเดียวกัน คือต้องการตรวจสอบคุณสมบัติผู้ขับรถที่มีวุฒิภาวะและ
มีประวัติที่ดีพอ เพ่ือให้ผู้โดยสารเกิดความมั่นใจว่าผู้ขับรถที่มาให้บริการขนส่งตนเองนั้นมีพฤติกรรมดี 
สามารถไว้ใจที่จะนั่งโดยสารไปแล้วมีความปลอดภัยต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สิน อย่างไรก็ดีผู้เขียน
เห็นว่าทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียซึ่งควบคุมดูแลการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันมอบหมายให้บริษัทเครือข่ายคมนาคมที่จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสาร
ผ่านแอปพลิเคชันท าหน้าที่ตรวจสอบและประกันในคุณสมบัติของผู้ขับแทนหน่วยงานราชการ 
 ในส่วนความรับผิดของบริษัทอูเบอร์ที่เป็นผู้จัดให้มีการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน 
คณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียไม่ได้จ าแนกออกมาเป็นความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย
หรือทรัพย์สินของผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกผู้ได้รับความเสียหาย แต่ได้ก าหนดให้บริษัทอูเบอร์ซึ่ง
เป็นผู้จัดให้มีการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันมีหน้าที่ท าประกันภัยที่มีความคุ้มครองใน
ความเสียหายต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สินของบุคคลผู้ได้รับความเสียหายจากการให้บริการของอู
เบอร์ ไม่ว่าจะเป็นผู้ขับอูเบอร์ ผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอก โดยประกันภัยที่ทางบริษัทอูเบอร์ต้องท า
ในการให้บริการอูเบอร์นั้นมี 2 ช่วงระยะเวลาคือ ช่วงระยะเวลาที่ 2 คือระยะเวลาที่ผู้ขับรอค าร้องขอ
ใช้บริการ และช่วงระยะเวลาที่ 3 ระหว่างบริการการขนส่งผู้โดยสาร ซึ่งแต่ละช่วงระยะเวลามีความ
คุ้มครองในวงเงินที่แตกต่าง134 

                                           
134 California Public Utilities Commission, Insurance Requirements for TNCs [online], Available 
from http://www.cpuc.ca.gov/General.aspx?id=3802 
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 ก. ความคุ้มครองในช่วงระยะเวลาที่ 2 คือระยะเวลาที่ผู้ขับรอค าร้องขอใช้บริการ (ความ
คุ้มครองรวม"ช่องว่าง" คือช่วงเวลาที่ผู้ขับไม่ได้ขับรถเป็นการส่วนตัว แต่ก็ไม่ได้อยู่ในเวลาให้บริการ
ขนส่งผู้โดยสาร ที่มีผู้โดยสารอยู่ในรถยนต์ เป็นระยะเวลาช่องว่างที่ผู้ขับเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชัน
บริการรถร่วมเดินทางเพ่ือมองหาผู้โดยสาร) หรือบางครั้งเรียกว่า ช่วงเวลาของผู้ขับ หรือ Driver 
Mode เมื่อผู้ขับเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชันรถร่วมเดินทางแล้ว แต่ยังไม่ได้ตกลงยอมรับให้บริการ 
 ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้ผู้จัดให้มีการบริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องท าประกันภัยความคุ้มครองความรับผิดชอบของผู้ประกอบธุรกิจต่อ
บุคคลอ่ืน เนื่องจากความประมาทเลินเล่อของบุคคลอ่ืน (Contingent Liability Insurance) เพ่ิม
ความคุ้มครอง นอกเหนือจากประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ขับ เนื่องจากประกันภัยรถยนต์ส่วน
บุคคลของผู้ขับไม่ครอบคลุมในความเสียหายที่เกิดขึ้น ฉะนั้นเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางรถยนต์ที่เกิดจากผู้
ขับ เมื่อผู้ขับเข้าสู่ระบบแอปพลิเคชันรถร่วมเดินทางแล้ว แต่ยังไม่ได้ตกลงยอมรับให้บริการ ประกันภัย
ประเภทนี้จะครอบคลุมความเสียหายในส่วนที่ประกันภัยรถยนต์ส่วนบุคคลของผู้ขับคุ้มครองไม่
เพียงพอ โดยประกันภัยในช่วงเวลาที่ 2 ต้องมีวงเงินคุ้มครองขั้นต่ า 50/100/30 หมายความว่า 
 • 50,000 ดอลลาร์สหรัฐ ส าหรับความตายหรือการบาดเจ็บต่อบุคคลหนึ่งคนในอุบัติเหตุครั้ง
เดียว 
 • 100,000 ดอลลาร์สหรัฐ ส าหรับความตายและการบาดเจ็บส่วนบุคคลของทุกคนในอุบัติเหตุ
ครั้งเดียว และ 
 • 30,000 ดอลล่าห์สหรัฐ ส าหรับความเสียหายของทรัพย์สิน 

 
 ข. ความคุ้มครองในช่วงระยะเวลาที่ 3 ระหว่างบริการการขนส่งผู้โดยสาร ช่วงเวลาดังกล่าว
ถือตั้งแต่ผู้ขับกดตกลงยอมรับค าร้องขอใช้บริการรถร่วมเดินทาง จนกระทั่งสิ้นสุดการเดินทางที่ผู้ขับ
ส่งผู้โดยสารในจุดหมายปลายทางตามที่ผู้โดยสารก าหนด 
 ทางคณะกรรมการสาธารณูปโภคของรัฐแคลิฟอร์เนียก าหนดให้ผู้จัดให้มีการบริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันต้องท าประกันภัยเพ่ือคุ้มครองความเสียหายในเชิงพาณิชย์ (Commercial 
Liability Insurance) โดยมีวงเงินคุ้มครองไม่น้อยกว่า 1,000,000 ดอลล่าห์สหรัฐ ต่อเหตุความ
เสียหายที่เกี่ยวข้องกับพาหนะหรือผู้ขับรถในครั้งเดียวในขณะให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเค
ชัน ความคุ้มครองของประกันภัยที่ได้ท าไว้ต้องเพียงพอที่จะครอบคลุมในความเสียหายของผู้โดยสาร
หรือผู้เสียหายคนอ่ืนๆ โดยมิต้องค านึงว่าผู้ขับเองได้ท าประกันภัยประเภทอ่ืนๆ เพ่ือคุ้มครองความ
เสียหายที่เกิดจากการขับรถยนต์ของตนไว้แล้วหรือไม่ กล่าวคือ ความคุ้มครองดังกล่าวจะคุ้มครอง
ครอบคลุมรถยนต์ที่น ามาให้บริการ ทั้งรถท่ีมีประกันภัยและรถท่ีไม่มีประกันภัย 
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 ผู้เขียนเห็นว่าการก าหนดนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารให้บริษัทอูเบอร์ตาม
สัญญาขนส่งผู้โดยสารเช่นรัฐแคลิฟอร์เนีย แม้ไม่ได้ก าหนดให้บริษัทอูเบอร์เข้ามาร่วมรับผิดโดยตรงกับ
ผู้ขับในการชดใช้เยียวยาความเสียหายอันอาจเกิดขึ้นต่อผู้โดยสารและบุคคลภายนอก แต่ก าหนดให้
บริษัทอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้จัดให้มีการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันมีหน้าที่ท าประกันภัยที่มี
ความคุ้มครองในความเสียหายต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สินของบุคคลผู้ได้รับความเสียหายจากการ
ให้บริการของอูเบอร์ในวงเงินประกันที่สูงมาก เห็นได้ว่าแม้กฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนียไม่มีการ
จ าแนกออกมาเป็นความรับผิดในความเสียหายต่อชีวิต ร่างกายหรือทรัพย์สินของผู้โดยสารหรือ
บุคคลภายนอกผู้ได้รับความเสียหายไว้ แต่มีระบบประกันภัยที่มีประสิทธิภาพที่สามารถคุ้มครองความ
เสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมดโดยไม่ต้องพิจารณาเลยว่าผู้ใดเป็นผู้มีความผิดในการชดใช้ความเสียหาย
ดังกล่าว แตกต่างจากการให้บริการอูเบอร์ในประเทศไทยที่ปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายบัญญัติถึงนิติ
สัมพันธ์และความรับผิดจากการให้บริการดังกล่าว และระบบประกันภัยของไทยก็ไม่มีประเภท
ประกันภัยที่สามารถคุ้มครองรูปแบบการให้บริการเช่นอูเบอร์ 

 
5.3 ปัญหาความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ 

 (1) ความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ในประเทศไทย 

 สืบเนื่องจากสถานะที่ไม่ชัดเจนของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทย การด าเนินการของอูเบอร์ที่น า
แอปพลิเคชันมาใช้ในการประกอบธุรกิจให้บริการขนส่งผู้โดยสาร โดยแอปพลิเคชันท าหน้าที่เป็น
ตัวกลางเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร และเมื่อเกิดการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชันขึ้น ผู้ขับอูเบอร์ต้องแบ่งส่วนหนึ่งจากค่าโดยสารเป็นค่าบ าเหน็จให้แก่บริษัทอูเบอร์ ในการ
ด าเนินการที่ทางบริษัทจัดหาผู้โดยสารมาให้แก่ผู้ขับท าให้เกิดการให้บริการขึ้น การที่บริษัทอูเบอร์กับ
ผู้ขับอูเบอร์ตกลงเข้ากันด าเนินการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร โดยตกลงแบ่งก าไรตามสัดส่วน แม้การ
กระท าดังกล่าวมีลักษณะเป็นไปตามสัญญาจัดตั้งห้างหุ้นส่วนก็ตาม แต่พิจารณาแล้วเห็นว่าระหว่าง
บริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ไม่มีเจตนาในการก่อตั้งสัญญาห้างหุ้นส่วนขึ้น เมื่อไม่มีเจตนาดังกล่าว
สัญญาที่เกิดก็ไม่อาจเป็นสัญญาจัดตั้งห้างหุ้นส่วนได้ อีกทั้งแม้บริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์มีเจตนาใน
การก่อตั้งสัญญาห้างหุ้นส่วน การด าเนินการจัดตั้งห้างหุ้นส่วนก็ไม่สามารถเกิดขึ้นได้ เนื่องจากการ
ด าเนินการของบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ไม่ชอบด้วยกฎหมาย เพราะฉะนั้นการที่จะมีสัญญาจัดตั้ง
ห้างหุ้นส่วนก็ไม่ชอบด้วยกฎหมายเช่นกัน และการพิจารณานิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอู
เบอร์ตามสัญญาห้างหุ้นส่วนไม่สามารถคุ้มครองผู้โดยสารได้เท่ากับการพิจารณานิติสัมพันธ์ดังกล่าว
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ตามสัญญา เมื่อพิจารณากฎหมายไทยตามประมวลแพ่งและพาณิชย์ จึงเห็นได้ว่านิติสัมพันธ์ของอู
เบอร์กับผู้ขับอูเบอร์อาจเป็นไปตามสัญญาดังต่อไปนี้ 
 

1. สัญญานายหน้า 
 จากการให้ค านิยามของบริษัทอูเบอร์ในข้อก าหนดการใช้บริการว่าตนเป็นเพียงตัวกลางในการ
เชื่อมต่อผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร เสมือนเป็นผู้ชี้ช่องในการท าให้เกิดการเข้าท าสัญญา ซึ่งเป็นสัญญา
การบริการรับส่งผู้โดยสาร และเมื่อเกิดการให้บริการดังกล่าวขึ้นส าเร็จแล้ว ผู้ขับอูเบอร์ต้องจ่ายค่า
บ าเหน็จร้อยละ 20-25 ของค่าโดยสารที่ได้รับจากผู้โดยสาร ให้แก่ทางบริษัทอูเบอร์โดยถือเป็นค่า
ด าเนินการเพ่ือเป็นการตอบแทนที่บริษัทได้จัดหาผู้โดยสารมาให้ จากการด าเนินมาดังกล่าวพิจารณา
นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามสัญญานายหน้า แต่สัญญา
นายหน้าก็ยังไม่สามารถปรับใช้กับนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ได้ทั้งหมด เนื่องจาก
มีลักษณะบางประการของการด าเนินการของอูเบอร์ที่ไม่เข้าตามลักษณะของสัญญานายหน้า 
เนื่องจากตามปกติหน้าที่ของนายหน้ามีเพียงการชี้ช่องหรือแจ้งข่าวให้บุคคลภายนอกทราบว่ามีบุคคล
ต้องการจะกระท าการใดเพ่ือให้เกิดการเข้าท าสัญญาเท่านั้น แต่การด าเนินการของอูเบอร์นั้น บริษัทอู
เบอร์สามารถควบคุมคุณภาพในการท างานของผู้ขับอูเบอร์ ทางบริษัทพิจารณาคุณภาพการท างาน
ของผู้ขับอูเบอร์จากระดับของการให้บริการที่ประเมินโดยผู้โดยสารภายหลังจากที่ผู้โดยสารได้รับการ
บริการจากผู้ขับอูเบอร์ ซึ่งหากผู้ขับอูเบอร์ได้รับการประเมินในการให้บริการระดับที่หนึ่งเป็นดาวหนึ่ง
ดวงบ่อยครั้ง หมายความว่าผู้ขับอูเบอร์บริการแย่ ทางบริษัทมีอ านาจในการห้ามผู้ขับไม่ให้เข้าร่วมเป็น
ผู้ขับอูเบอร์ได้ ลักษณะดังกล่าวแม้ไม่ใช่เป็นการใช้อ านาจควบคุมโดยตรง แต่เห็นได้ว่าบริษัทอูเบอร์ก็
เป็นผู้มีอ านาจในการควบคุมคุณภาพการท างานผู้ขับอูเบอร์ และในการรับช าระค่าโดยสาร บริษัทอู
เบอร์มีอ านาจรับช าระค่าโดยสารจากผู้โดยสารในการบริการอูเบอร์แทนผู้ขับอูเบอร์ แม้จ ะอ้างใน
ข้อก าหนดการใช้บริการว่าตนเป็นเพียงตัวแทนของผู้ขับเท่านั้น เห็นได้ว่ามีเพียงบางส่วนของการ
ด าเนินการของอูเบอร์เท่านั้นที่สามารถปรับใช้ได้ตามลักษณะของสัญญานายหน้า ดังนั้นจึงไม่สามารถ
ก าหนดให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์เป็นไปตามสัญญานายหน้า
ได ้

2. สัญญาจ้างแรงงาน 
 แม้บริษัทอูเบอร์จะก าหนดในข้อก าหนดการใช้บริการว่าผู้ขับอูเบอร์เป็นเพียงพาร์ทเนอร์ที่เข้า
ร่วมในบริการรถร่วมเดินทางไม่ใช่ลูกจ้าง แต่เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินการของอูเบอร์มีหลายส่วนที่
เข้าตามลักษณะของสัญญาจ้างแรงงาน ที่ส าคัญคือบริษัทอูเบอร์มีอ านาจการควบคุมคุณภาพการ
ท างานของผู้ขับอูเบอร์ หากผู้ขับได้ระดับการประเมินการให้บริการต่ าบ่อยครั้ง ทางบริษัทมีอ านาจใน
การห้ามไม่ให้ผู้ขับเข้าร่วมการให้บริการอูเบอร์ได้หรือหากผู้โดยสารร้องเรียนเกี่ยวกับการให้บริการอู
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เบอร์ บริษัทอูเบอร์เป็นผู้กลั่นกรองข้อร้องเรียนต่างๆจากการให้บริการ เห็นได้ว่าบริษัทอูเบอร์มี
อ านาจในการบังคับบัญชาในการท าของของผู้ขับอูเบอร์ แต่มีบางส่วนของการท างานของผู้ขับอูเบอร์
ที่ไม่เป็นไปตามลักษณะสัญญาจ้างแรงงานคือ ผู้ขับอูเบอร์จ านวนมากให้บริการขนส่งผู้โดยสาร เป็น
งานเสริมชั่วคราวเท่านั้นไม่ได้ท างานลักษณะเป็นงานประจ าเช่นลูกจ้าง อีกทั้งผู้ขับอูเบอร์ที่อิสระใน
การเลือกเวลาท างานของตนได้ และผู้ขับอูเบอร์ได้รับค่าจ้างเมื่อให้บริการเป็นรายครั้งเป็นค่าโดยสาร 
ซึ่งได้รับจากผู้โดยสาร ไม่เป็นไปตามลักษณะของสัญญาจ้างแรงงานที่ลูกจ้างจะได้รั บสินจ้างเป็นการ
ตอบแทนการท างานจากนายจ้าง เห็นได้ว่ามีเพียงบางส่วนของการด าเนินการของอูเบอร์เท่านั้นที่
สามารถปรับใช้ได้ตามลักษณะของสัญญาจ้างแรงงาน ดังนั้นจึงไม่สามารถก าหนดให้นิติสัมพันธ์และ
ความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์เป็นไปตามสัญญาจ้างแรงงานได้ แต่ข้อดีจากการ
ก าหนดนิติสัมพันธ์ของบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ให้เป็นไปตามสัญญาจ้างแรงงาน ท าให้สามารถ
คุ้มครองผู้ขับอูเบอร์ในฐานะลูกจ้างได้มากขึ้น และหากผู้ขับอูเบอร์กระท าละเมิดต่อผู้โดยสาร บริษัทอู
เบอร์ในฐานะนายจ้างอาจต้องมาร่วมรับผิด ในการกระท าละเมิดของผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นลูกจ้าง ตาม
มาตรา 425 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

3. สัญญาตัวแทน 
 พิจารณาการด าเนินการของบริษัทอูเบอร์ ที่ให้ผู้ขับเข้าร่วมในการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่าน
แอปพลิเคชันอูเบอร์ ท าให้ผู้โดยสารเข้าใจได้ว่าบริษัทอูเบอร์ได้ท าการคัดกรองผู้ขับอูเบอร์มีคุณสมบัติ
ที่เหมาะสมและสามารถให้บริการขนส่งผู้โดยสารได้ ตามมาตรฐานที่ทางบริษัทอูเบอร์อ้างไว้ถึงระดับ
การให้บริการของอูเบอร์ ท าให้สามารถพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้
ขับอูเบอร์ได้ตามสัญญาตัวการตัวแทน ในการเกิดข้ึนของสัญญาตัวการตัวแทนสามารถเกิดขึ้นได้หลาย
วิธี แต่จากการด าเนินการของบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์พิจารณาได้ว่าอาจเป็นตัวแทนเชิด จากการ
ที่ศาลมีค าพิพากษาโดยตีความให้สหกรณ์แท็กซี่หรือนิติบุคคลที่ให้บริการรถแท็กซี่เข้ามาร่วมรับผิด
เพ่ือละเมิด ในฐานะตัวการรับผิดในการกระท าละเมิดของตัวแทนตาม มาตรา 427 ประมวลกฎหมาย
แพ่งและพาณิชย์ เนื่องจากการที่สหกรณ์แท็กซี่หรือนิติบุคคลยินยอมให้ผู้ขับรถแท็กซี่น ารถแท็กซี่ของ
สหกรณ์หรือนิติบุคคลที่ให้บริการรถแท็กซี่ ออกแล่นรับคนโดยสารในนามของสหกรณ์หรือนิติบุคคล
ดังกล่าวโดยเปิดเผยและได้รับผลประโยชน์ตอบแทนจากการอนุญาตให้ผู้ขับแท็กซี่ใช้รถแท็กซี่และ
รอยตราดังกล่าว พฤติการณ์ดังกล่าวเท่ากับยินยอมให้ผู้ขับแท็กซี่เชิดตัวเองแสดงเป็นพนักงานหรือ
ตัวแทนเชิด ตามมาตรา 821 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  
 พิจารณาการด าเนินการของอูเบอร์ การที่อูเบอร์ให้ผู้ขับเข้าร่วมให้บริการท าให้ผู้โดยสารเข้าใจ
ได้ว่า บริษัทอูเบอร์ได้ท าการคัดกรองผู้ขับอูเบอร์มีคุณสมบัติที่เหมาะสมและสามารถให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารได้ตามมาตรฐานที่ทางบริษัทอูเบอร์อ้างไว้ถึงระดับการให้บริการของอูเบอร์ แม้จะไม่ได้มีการ
แสดงถึงตราสัญลักษณ์ของอูเบอร์ก็ตาม แต่ผู้ใช้บริการก็เข้าใจได้ว่าผู้ขับเป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารในระบบ
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แอปพลิเคชันของบริษัทอูเบอร์ โดยบริษัทอูเบอร์ได้รับผลประโยชน์ตอบแทนจากการอนุญาตให้ผู้ขับอู
เบอร์เข้าร่วมให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ แม้การแสดงออกดังกล่าวของบริษัทอู
เบอร์ท าให้เข้าใจได้ว่ามีการตกลงยินยอมให้ผู้ขับอูเบอร์เป็นตัวแทนโดยปริยายก็ตาม แต่แท้จริงบริษัท
อูเบอร์ไม่ได้ตกลงให้ผู้ขับอูเบอร์เป็นตัวแทน ดังนั้นจึงไม่สามารถพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิด
ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ให้เป็นไปตามตัวแทนโดยปริยายได้ แต่พิจารณาได้ว่าบริษัทอูเบอร์
ยินยอมให้ผู้ขับเบอร์เชิดตัวเองเป็นตัวแทนเชิด แม้บริษัทอูเบอร์ไม่ได้ปรารถนาจะผูกพันกับ
บุคคลภายนอกในการกระท าของผู้ขับอูเบอร์ก็ตาม โดยอ้างว่าไม่มีความยินยอมร่วมกันของตัวการ
ตัวแทน ไม่มีสัญญาตัวแทนและไม่มีตัวการและไม่มีตัวแทนด้วย แต่กฎหมายปิดปาก พิจารณาให้นิ ติ
สัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์เป็นไปตามลักษณะของตัวแทนเชิด ดังนั้น
เมื่อเกิดความรับผิดเพ่ือละเมิดขึ้น บริษัทอูเบอร์จึงต้องเข้าร่วมรับผิดในฐานะตัวการรับผิดในการ
กระท าละเมิดของตัวแทนตามมาตรา 427 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เป็นไปตามแนวค า
พิพากษาดังกล่าว 
 แต่แนวค าพิพากษาฎีกาในการพิจารณาเรื่องตัวการต้องร่วมรับผิดในการกระท าละเมิดของ
ตัวแทนเชิดดังกล่าว ก็มีข้อโต้แย้งจากนักวิชาการ โดยเห็นว่าการที่ตัวการต้องร่วมรับผิดในการกระท า
ละเมิดของตัวแทนเชิด รับผิดเฉพาะกรณีมีสัญญาตัวการตัวแทนเกิดขึ้นแล้วภายใต้มาตรา 797 เท่านั้น 
กรณีของสหรณ์แท็กซี่หรือนิติบุคคลที่ให้บริการรถแท็กซี่ กับผู้ขับแท็กซี่ในฐานะตัวแทนเชิดหรือ
ตัวแทนโดยกฎหมายปิดปาก พิจารณาแล้วไม่มีสัญญาตัวแทนตามมาตรา 797 ก็ไม่น่าเข้าหลักเกณฑ์
เรื่องความรับผิดของตัวการในผลแห่งการกระท าละเมิดของตัวแทน จึงไม่ควรมาตรา 427 มาบังคับใช้ 
เพ่ือให้ตัวการเข้ามารับผิดในการกระท าละเมิดของตัวแทนเชิด กรณีดังกล่าวควรตีความอย่างเคร่งครัด 
เนื่องจากเป็นบทบัญญัติที่ก าหนดให้รับผิดในการกระท าละเมิดของบุคคลอ่ืน 
 (2) ความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ในรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย 
 จากการศึกษากฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลียที่พิจารณาสถานะของการ
ให้บริการของอูเบอร์ว่าเป็นผู้บริการการจองล่วงหน้า (Booking Service) เมื่อบริษัทอูเบอร์ด าเนินการ
จัดหามาซึ่งผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้ใช้บริการให้แก่ผู้ขับอูเบอร์โดยการจองล่วงหน้าผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ 
เมื่อการให้บริการขนส่งผู้โดยสารส าเร็จ ผู้ขับอูเบอร์จะต้องให้ค่าคอมมิชชั่นแก่บริษัทอูเบอร์เป็นค่า
ด าเนินการดังกล่าวประมาณร้อยละ 15-20 จากค่าโดยสารที่ผู้ขับได้รับ ตามกฎหมายรัฐนิวเซาท์เวลส์
ไม่ได้บัญญัติถึงสัญญาระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ว่ามีลักษณะเป็นสัญญาประเภทใดและนิติ
สัมพันธ์ ความรับผิดเป็นอย่างใด ส่งผลให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอู
เบอร์เป็นไปตามข้อก าหนดในสัญญาตามที่คู่สัญญาทั้งสองตกลงกัน แต่เมื่อพิจารณาตามกฎหมายไทย
แล้ว การด าเนินการดังกล่าวระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์มีลักษณะเช่นสัญญานายหน้า คือ
บริษัทอูเบอร์ในฐานะผู้ให้บริการจองล่วงหน้ามีหน้าที่ในการจัดหาผู้โดยสารที่ท าการจองผ่าน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

159 
 

  

แอปพลิเคชันให้แก่ผู้ขับอูเบอร์ เมื่อเกิดการให้บริการขนส่งผู้โดยสารแล้ว ผู้ขับอูเบอร์มีหน้าที่ในการให้
ค่าบ าเหน็จ (Commission) ให้แก่บริษัทอูเบอร์เพ่ือเป็นการตอบแทนการที่จัดหาผู้โดยสารมาให้ แต่
การพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิดของบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ตามลักษณะสัญญานายหน้า
ส่งผลเสียต่อผู้ขับอูเบอร์ที่ให้บริการขนส่งผู้โดยสารเป็นงานประจ า เนื่องจากจะไม่ได้รับความคุ้มครอง
พ้ืนฐานตามกฎหมายแรงงาน และเกิดปัญหาขับรถให้บริการขนส่งผู้โดยสารเกินจ านวนชั่วโมงในการ
ท างาน เพราะไม่มีกฎเกณฑ์บังคับในเรื่องจ านวนชั่วโมงในการท างาน 

(3) ความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ในรัฐแคลิฟอร์ เนีย ประเทศ
สหรัฐอเมริกา 

 จากการศึกษากฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ในส่วนนิติสัมพันธ์และความ
รับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ แรกเริ่มรัฐแคลิฟอร์เนียก็ประสบปัญหาดังกล่าว เนื่องจาก
การท างานของผู้ขับอูเบอร์ มีลักษณะการท างานเป็นครั้งคราวและมีความยืดหยุ่นในเรื่องเวลาท างาน 
สามารถบริหารจัดการเวลาและจัดล าดับความส าคัญของงานได้ตามใจ ถือเป็นการท างานรูปแบบใหม่
ในระบบเศรษฐกิจการแบ่งปัน (Sharing Economy) จึงเกิดปัญหาว่าควรพิจารณาให้เป็นไปตาม
สัญญาจ้างแรงงานหรือเป็นเพียงคู่สัญญาอิสระ จนกระทั่งค าพิพากษาของศาลสูงสุดรัฐแคลิฟอร์เนี ย 
คดีที่  S222732 คดีระหว่ างบริษัท Dynamex Operations West กับ Superior Court of Los 
Angeles Country ในพิจารณาการท างานของแต่ละบุคคลว่าควรมีฐานะเป็นลูกจ้างหรือผู้ท าสัญญา
อิสระ ไม่ควรตีความตามตัวอักษรเท่านั้น เนื่องจากรูปแบบการท างานในระบบเศรษฐกิจปัจจุบัน
เปลี่ยนแปลงไป หลักเกณฑ์ที่ศาลน ามาพิจารณาคือ ABC Test เป็นแบบทดสอบมาตรฐานที่ถูกใช้กัน
อย่างกว้างขวาง เพ่ือใช้พิจารณาสถานะที่เหมาะสมให้แก่ผู้ท างาน ภายใต้ข้อพิจารณาดังกล่าว ผู้
ท างานจะถูกพิจารณาให้เป็นผู้ท าสัญญาอิสระได้จะต้องมีลักษณะการท างานตามข้อพิจารณาครบทั้ง 
3 ประการ เมื่อพิจารณาการด าเนินการของอูเบอร์แล้ว เห็นว่า 

A. แม้บริษัทอูเบอร์ก าหนดในข้อก าหนดการใช้บริการอย่างชัดเจนว่าตนเองไม่ใช่นายจ้าง ผู้

ขับมีอิสระในการท างาน แต่เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินการของอูเบอร์ตามข้อเท็จจริงเห็น

ได้ว่า บริษัทอูเบอร์สามารถควบคุมและก ากับการท างานของผู้ขับอูเบอร์ในการให้บริการ

ขนส่งผู้โดยสาร ดังนั้นผู้ขับอูเบอร์ไม่ได้มีอิสระในการท างานอย่างแท้จริง 

B. การท างานของผู้ขับอูเบอร์ถือเป็นปกติวิสัยของธุรกิจที่ว่าจ้าง เนื่องจากก าไรของบริษัทอู

เบอร์มาจากค่าคอมมิชชั่นที่ได้จากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารของผู้ขับอูเบอร์ทั้งสิ้น 

C. ผู้ขับอูเบอร์สามารถให้บริการขนส่งผู้โดยสารซึ่งเป็นงานที่มีลักษณะเดียวกันกับบริษัทอ่ืนได้ 

ไม่ได้ถูกจ ากัดว่าต้องท างานเฉพาะกับบริษัทอูเบอร์เท่านั้น 
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 จากการพิจารณาดังกล่าวการด าเนินการของบริษัทอูเบอร์พิจารณาไม่เข้าตามข้อก าหนด A 
และ B แต่สามารถพิจารณาเข้าตามข้อก าหนด C ดังนั้นสถานะที่เหมาะสมกับผู้ขับอูเบอร์ คือสถานะ
ลูกจ้าง และการท างานตามที่บริษัทอูเบอร์กล่าวอ้าง ลักษณะดังกล่าวจึงไม่ใช่ความสัมพันธ์ระหว่างผู้
ประกอบธุรกิจ ที่เป็นคู่สัญญาโดยอิสระสองฝ่าย แต่ศาลมองว่าบริษัทอูเบอร์มีการบังคับให้ผู้ขับอูเบอร์
ท างานบริการขนส่งผู้โดยสารโดยทางอ้อม ดังนั้นนิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้
ขับอูเบอร์จึงถูกพิจารณาตามสัญญาจ้างแรงงาน 
 ในความเห็นส่วนตัวของผู้เขียนเห็นว่าควรก าหนดนิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอู
เบอร์ในประเทศไทยให้เป็นไปตาม สัญญาจ้างแรงงาน เช่นเดียวกับรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศ
สหรัฐอเมริกา การที่บริษัทอูเบอร์อ้างในข้อก าหนดการให้บริการว่าผู้ขับอูเบอร์มีอิสระในการท างาน
โดยปราศจากการควบคุมจากบริษัทอูเบอร์ แต่ในความเป็นจริงแล้วบริษัทอูเบอร์ยังมีอ านาจในการ
ควบคุมการท างานของผู้ขับอูเบอร์ผ่านการประเมินการให้บริการของผู้โดยสาร แม้เป็นอ านาจควบคุม
การท างานของผู้ขับอูเบอร์ทางอ้อมก็ตาม แต่ก็ยังถือว่าบริษัทอูเบอร์มีอ านาจในการบังคับบัญชาผู้ขับอู
เบอร์ เนื่องจากบริษัทอูเบอร์สามารถออกค าสั่งที่อาจเป็นคุณหรือเป็นโทษแก่ผู้ขับได้ และมีสิทธิในการ
รับช าระค่าโดยสารจากผู้โดยสารแทนผู้ขับอูเบอร์อีกด้วย แม้ว่าผู้ขับอูเบอร์จะมีอิสระในการท างานโดย
สามารถเลือกเวลาท างานด้วยตัวเองได้ ไม่ใช่งานประจ าตามค าสั่งของนายจ้าง เพ่ือให้บริษัทอูเบอร์
ต้องเข้ามาร่วมรับผิดเพ่ือละเมิดในฐานะนายจ้าง ตามมาตรา 425 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
เนื่องจากปัจจุบันระบบเศรษฐกิจเปลี่ยนแปลงไปเป็นระบบเศรษฐกิจการแบ่งปัน  (Sharing 
Economy) จึงส่งผลให้เกิดรูปแบบการท างานแบบใหม่ที่เปลี่ยนรูปแบบการท างาน การจ้างงาน 
รวมถึงนิติสัมพันธ์ระหว่างนายจ้างและลูกจ้างในปัจจุบัน ฉะนั้นจึงควรนิยามถึงการจ้างแรงงานใหม่ให้
ครอบคลุมถึงรูปแบบการท างานดังกล่าว เพ่ือให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้
ขับอูเบอร์เป็นไปตามสัญญาจ้างแรงงานในฐานะนายจ้างลูกจ้าง การก าหนดนิติสัมพันธ์ดังกล่าวผู้เขียน
เห็นว่าเป็นการคุ้มครองต่อผู้โดยสารในความปลอดภัยสาธารณะ และคุ้มครองผู้ขับอูเบอร์ตาม
กฎหมายแรงงาน ที่สมควรจะได้รับสิทธิขั้นพื้นฐานในการจ้างแรงงาน 
 
5.4 ปัญหาความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร 

(1) ความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารในประเทศไทย 
 การให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ในประเทศไทยปัจจุบัน มีลักษณะเหมือน
การให้บริการรถแท็กซี่ แต่สิ่งที่แตกต่างจากการให้บริการรถแท็กซี่ทั่วไปคือ ผู้ขับอูเบอร์ด าเนินการ
ให้บริการขนส่งผู้โดยสารโดยใช้ใบอนุญาตขับขี่ส่วนบุคคลซึ่งถือเป็นการใช้ใบขับขี่ผิดประเภท และ
รถยนต์ที่น ามาให้บริการเป็นรถยนต์ส่วนบุคคลไม่ใช่รถยนต์โดยสารสาธารณะซึ่งถือเป็นการใช้รถผิด
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ประเภทเช่นกัน ท าให้การให้บริการขนส่งโดยสารผ่านแอปพลิเคชันอูเบอร์ ถือเป็นการบริการแท็กซ่ีที่
ไม่ได้รับอนุญาตในประเทศไทย เป็นการให้บริการที่ฝ่าฝืนต่อกฎหมาย เมื่อพิจารณากฎหมายไทยตาม
ประมวลแพ่งและพาณิชย์ เห็นได้ว่านิติสัมพันธ์ของผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร อาจเป็นไปตามสัญญา
ดังต่อไปนี้ 

1. สัญญารับขนคนโดยสาร 
 เมื่อพิจารณาลักษณะการให้บริการของอูเบอร์ การที่ผู้ขับอูเบอร์รับผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่ง
ไปยังอีกที่หนึ่งเพ่ือให้ได้รับค่าโดยสารเป็นการตอบแทน พิจารณามีลักษณะคล้ายสัญญารับขนคน
โดยสาร ตามมาตรา 608 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ หมายถึงบุคคลผู้รับขนส่งคนโดยสารเพ่ือ
บ าเหน็จเป็นทางค้าปกติของตน แต่การให้บริการของอูเบอร์เป็นการให้บริการรถรับจ้างที่ไม่มีเส้นทาง
ประจ าก าหนดล่วงหน้าแน่นอนชัดเจนเช่นการรับขนคนโดยสารที่เป็นการให้บริการที่มีเส้นทางก าหนด
ล่วงหน้าแน่นอน ว่าจะรับคนจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง และบุคคลที่เป็นผู้รับขนคนโดยสารตาม
ประมวลแพ่งและพาณิชย์นี้ ต้องประกอบอาชีพในการรับขนคนโดยสารเป็นปกติธุระ คือประกอบ
อาชีพในการรับขนส่งคนโดยสารอยู่เป็นประจ า ไม่ใช่การรับขนส่งคนโดยสารเป็นครั้งคราว ส่งผลให้
การให้บริการของอูเบอร์จึงไม่เป็นไปตามลักษณะของการรับขนคนโดยสาร เนื่องจากผู้ขับอูเบอร์บาง
คนไม่ใช่ผู้ขนส่งคนโดยสารเป็นทางการค้าปกติ เพียงให้บริการขนส่งผู้โดยสารเมื่อเวลาว่างไม่ใช่งาน
ประจ า ดังนั้นจึงไม่สามารถก าหนดให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารให้
เป็นไปตามสัญญารับขนคนโดยสารได้ ท าให้ผู้ขับอูเบอร์ไม่มีสิทธิ หน้าที่และความรับผิดเป็นการ
เฉพาะต่อผู้โดยสารซึ่งเป็นความรับผิดแบบเคร่งครัด และผู้โดยสารก็ไม่มีสิทธิตามที่ระบุในกฎหมาย
เกี่ยวกับลักษณะรับขน ตามบรรพ 3 ของประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

2. สัญญาจ้างท าของ 
 การที่ผู้ขับอูเบอร์รับผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง เพ่ือให้ได้รับค่าโดยสารเป็นการ
ตอบแทนเมื่อผู้โดยสารไปถึงจุดหมาย มีลักษณะเป็นสัญญาจ้างท าของ ตามมาตรา 587 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ที่ผู้ขับอูเบอร์ในฐานะผู้รับจ้าง ตกลงกระท าการสิ่งใดสิ่งหนึ่งให้แก่ผู้โดยสาร
ในฐานะผู้ว่าจ้าง โดยได้รับสินจ้างเพ่ือผลส าเร็จแห่งการที่ท านั้น และการที่ผู้ขับอูเบอร์น ารถยนต์ของ
ตนเองมาให้บริการรับส่งผู้โดยสาร เป็นไปตามลักษณะของสัญญาจ้างท าของตามมาตรา 588 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ที่ว่าผู้รับจ้างเป็นผู้จัดหาเครื่องมือต่างๆ ส าหรับใช้ท าการงานให้ส าเร็จ ใน
การพิจารณาการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันของผู้ขับอูเบอร์ เป็นสัญญาจ้างท าของ 
ส่งผลให้ผู้ขับอูเบอร์ไม่มีสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดเฉพาะต่อผู้โดยสารในฐานะผู้ขนส่งผู้โดยสาร 
เนื่องจากสัญญาจ้างท าของเป็นสัญญาทั่วไป ไม่มีการบัญญัติถึงสิทธิ หน้าที่และความรับผิดเป็นการ
เฉพาะของผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ขนส่งผู้โดยสาร และในกรณีที่ผู้โดยสารในฐานะผู้ว่าจ้างสั่งให้ผู้ขับอู
เบอร์เหยียบรถเร็วเพ่ือให้ถึงที่หมายเร็วขึ้น เมื่อเกิดเหตุละเมิดขึ้น ผู้โดยสารในฐานะผู้ว่าจ้างต้องรับผิด
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เพราะค าสั่งที่ตนให้ไว้ ตามมาตรา 428 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ซึ่งเป็นการไม่เป็นธรรม
และไม่คุ้มครองผู้โดยสารในความปลอดภัยสาธารณะ 
 แม้ว่าในข้อเท็จจริงสัญญาที่เกิดขึ้นระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสาร เป็นไปตามลักษณะของ
สัญญาจ้างท าของก็ตาม แต่ผลของการเกิดสัญญาดังกล่าวไม่สมบูรณ์ สัญญาดังกล่าวมีวัตถุประสงค์
เป็นการขัดต่อความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชน เนื่องจากการให้บริการขนส่งผ่าน
แอปพลิเคชันดังกล่าว ผู้ขับที่มาให้บริการขนส่งผู้โดยสารทราบดีว่า ตนเองไม่มีคุณสมบัติที่จะสามารถ
ให้บริการดังกล่าวซึ่งเป็นบริการสาธารณะได้ เพราะไม่มีใบขับขี่สาธารณะและรถยนต์ที่มาให้บริการ
เป็นเพียงรถยนต์ส่วนบุคคล ไม่ใช่รถยนต์สาธารณะตามข้อก าหนดของรัฐ ซึ่งผู้โดยสารก็ทราบถึง
ข้อเท็จจริงดังกล่าวในขณะท าสัญญา การกระท าดังกล่าวจึงเป็นการขัดต่อพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.
2522 ซึ่งเป็นกฎหมายเกี่ยวกับความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชน ผลของสัญญาจ้าง
ท าของระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารจึงเป็นโมฆะกรรม เพียงแต่ในกรณีดังกล่าวไม่มีผู้ใดกล่าวอ้าง
ถึงความเสียเปล่าของนิติกรรม 

(2) ความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย 
 จากการศึกษา กฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย การบริการของผู้ขับอูเบอร์
ด าเนินการได้โดยถูกต้องตามกฎหมาย การบริการร่วมเดินทาง (Rideshare) เช่นอูเบอร์ถือเป็นบริการ
ขนส่งประเภทหนึ่งเช่นเดียวกับบริการแท็กซ่ี อยู่ในประเภทการขนส่งที่บริการรับผู้โดยสารจากสถานที่
หนึ่งไปยังอีกที่หนึ่ง ตามเส้นทางที่ผู้โดยสารเลือกและตามเวลาที่ผู้โดยสารต้องการ ถือเป็นการ
ให้บริการประเภทขนส่งแบบจุดหนึ่งไปยังอีกจุดหนึ่ง (Point to point transport services) เป็นการ
ให้บริการที่อยู่ภายใต้บทบัญญัติ Point to Point Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 
ซึ่งการให้บริการขนส่งดังกล่าวตามกฎหมายประเทศออสเตรเลีย รัฐนิวเซาท์เวลส์ ไม่ถือว่าเป็นการ
บริการขนส่งผู้โดยสารสาธารณะ (Public Passenger Service) หากเกิดความเสียหายขึ้นความรับผิด
ของผู้ขับอูเบอร์เป็นเช่นเดียวกับผู้ขับรถแท็กซี่และผู้ขับรถรับจ้างซึ่งบทบัญญัติ Point to Point 
Transport (Taxis and Hire Vehicles) Act 2016 ยังไม่มีการบัญญัติถึงความรับผิดดังกล่าวไว้เป็น
การเฉพาะ แต่เมื่อพิจารณาจากค าพิพากษาศาลฎีกาของรัฐนิวเซาท์เวลส์พบว่า เมื่อเกิดความเสียหาย
ขึ้นจากอุบัติเหตุรถยนต์ในการให้บริการรถแท็กซี่ ความรับผิดและการเยียวยาความเสียหายเป็นไป
ตามบทบัญญัติ Motor Accidents Compensation Act 1999 ซึ่งเป็นบทบัญญัติทั่วไปที่ใช้เยียวยา
ความเสียหายในอุบัติเหตุที่เกิดจากยานพาหนะที่เดินด้วยเครื่องยนต์ การก าหนดนิติสัมพันธ์และความ
รับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารไว้อย่างชัดเจน เช่นรัฐนิวเซาท์เวลส์ส่งผลดีต่อผู้โดยสารให้ได้รับ
ความคุ้มครองตามที่กฎหมายที่ก าหนด แตกต่างจากกฎหมายไทยที่ปัจจุบันไม่มีกฎหมายใดที่สามารถ
ปรับใช้ได้เฉพาะในการให้บริการของอูเบอร์ ต้องอาศัยการตีความของศาลซึ่งอาจมีความไม่แน่นอน ว่า
ศาลจะตีความไปในลักษณะใด อย่างเกิดความไม่เป็นธรรมต่อผู้โดยสารได้ ผู้เขียนจึงเห็นว่ารูปแบบการ
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ให้บริการเช่นอูเบอร์ ควรมีกฎหมายเข้ามาก าหนดและควบคุมการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชันโดยเฉพาะ 

(3) ความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารในรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา 
 จากการศึกษาถึงกฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา การให้บริการอูเบอร์ถือ
เป็นการด าเนินการโดยชอบด้วยกฎหมาย ถือเป็นรูปแบบการขนส่งผู้โดยสารรูปแบบใหม่ ก าหนด
สถานะของผู้ขับอูเบอร์ เป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารประเภทหนึ่งที่ใช้รถยนต์ส่วนบุคคลในการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน โดยไม่ถือเป็นการใช้รถยนต์ผิดประเภท ท าให้นิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอู
เบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามสัญญาขนส่งผู้โดยสาร ตามบทบัญญัติ Public Utilities Code Division 
2 Chapter 8 Charter-party Carrier of Passengers มาตรา 5360 ในส่วนความรับผิดระหว่างผู้ขับ
อูเบอร์กับผู้โดยสาร แม้กฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนียจะไม่มีการจ าแนกออกมาเป็นความรับผิดในความ
เสียหายต่อชีวิต ร่างกายหรือทรัพย์สินของผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกผู้ได้รับความเสียหายไว้ แต่
กฎหมายรัฐแคลิฟอร์เนียได้ก าหนดถึงหน้าที่การจัดหาประกันภัยและวงเงินความคุ้มครองตามที่
กฎหมายก าหนด ซึ่งเป็นระบบประกันภัยที่มีประสิทธิภาพที่สามารถคุ้มครองความเสียหายที่เกิดขึ้น
ทั้งหมดโดยไม่ต้องพิจารณาเลยว่าผู้ใดเป็นผู้มีความผิดในการชดใช้ความเสียหายดังกล่าว ผู้เขียนเห็น
ว่าควรก าหนดนิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารให้เป็นไปตามสัญญาขนส่งผู้โดยสาร โดย
ก าหนดประเภทของการให้บริการให้ชัดเจน โดยก าหนดการให้บริการของอูเบอร์เป็นการขนส่ง
ผู้โดยสารอีกประเภทหนึ่งคือ การขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันเช่นเดียวกับรัฐแคลิฟอร์เนีย ซึ่งจะ
ส่งผลดีต่อผู้โดยสารที่ใช้บริการ ให้เกิดความมั่นใจในการใช้บริการของอูเบอร์ซึ่งเป็นการให้บริการ
ขนส่งผู้โดยสารที่จัดโดยเอกชน ว่าได้รับการรับรองและควบคุมโดยรัฐอย่างถูกต้อง และท าให้ผู้โดยสาร
ได้รับความคุ้มครองตามกฎหมายเฉพาะที่บัญญัติถึงสิทธิ หน้าที่และการเยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึน 
 เมื่อพิจารณาบทบัญญัติ Public Utilities Code มาตรา 5360  ในการให้ค านิยามถึงค าว่า “ผู้
ขนส่งผู้โดยสาร” ตามกฎหมายรัฐแคลิฟอร์เนีย เป็นที่สังเกตได้ว่าไม่มีการก าหนดว่า ผู้ขนส่งคน
โดยสารจะต้องเป็นผู้ให้บริการการขนส่งเพ่ือบ าเหน็จในทางการค้าปกติหรือเป็นอาชีพของตนดังที่
ก าหนดไว้เช่นประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย ตามมาตรา 608  ท าให้การพิจารณาผู้ขนส่ง
ผู้โดยสารของรัฐแคลิฟอร์เนียสามารถตีความได้ครอบคลุมถึง การให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอป
พลิเคชันที่ผู้ขับไม่ได้ให้บริการการขนส่งผู้โดยสารเพ่ือบ าเหน็จในทางการค้าปกติ แต่เป็นการให้บริการ
การขนส่งที่ไม่ใช่งานประจ า เช่นผู้ขับอูเบอร์ที่ให้บริการเป็นบางครั้งคราวตามเวลาที่ผู้ขับมีเวลาว่าง
เท่านั้น  
 ในความเห็นส่วนตัวของผู้เขียนเห็นว่าควรก าหนดนิติสัมพันธ์ระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้ขับ
โดยสารในประเทศไทยให้เป็นไปตาม สัญญาขนส่งผู้โดยสาร โดยก าหนดให้เป็นอีกประเภทหนึ่งของ
การให้บริการคือ การขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เช่นเดียวกับรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศ
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สหรัฐอเมริกา เนื่องจากปัจจุบันไม่สามารถพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับ
ผู้โดยสารให้เป็นไปตามสัญญารับขนคนโดยสาร ตามมาตรา 608 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
ได้ท าให้ผู้ขับอูเบอร์ไม่มีสิทธิ หน้าที่และความรับผิดในฐานะผู้ขนส่งผู้โดยสาร แม้การให้บริการดังกล่าว
จะสามารถพิจารณาได้ตามสัญญาจ้างท าของ ตามมาตรา 587 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ แต่
หากนิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารเป็นไปตามลักษณะของสัญญา
ประเภทดังกล่าว ผู้ขับอูเบอร์ก็จะไม่มีสิทธิ หน้าที่และความรับผิดเป็นการเฉพาะต่อผู้โดยสาร ซึ่งถือ
เป็นการไม่คุ้มครองผู้โดยสารในความปลอดภัยสาธารณะ 
 การให้บริการของอูเบอร์ แม้จะมีบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการดังกล่าวทั้งสิ้นสามฝ่ายคือ 
บริษัทอูเบอร์ ผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสาร แต่แท้จริงแล้วสัญญาหลักที่เกิดขึ้นจากการให้บริการดังกล่าว
มีเพียงสัญญาเดียวคือ สัญญาระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารเท่านั้น โดยสัญญาดังกล่าวเป็นไปตาม
ลักษณะของสัญญาจ้างท าของ ตามมาตรา 587 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เนื่องจากพิจารณา
การการเกิดขึ้นของสัญญาของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันอู
เบอร์จึงเห็นได้ว่า แท้จริงแล้วผู้โดยสารเจตนาจะท าสัญญากับบริษัทอูเบอร์ไม่ใช่ผู้ ขับอูเบอร์ การที่
ผู้โดยสารส่งค าร้องขอใช้บริการผ่านทางแอปพลิเคชันอูเบอร์ ในขณะนั้นผู้โดยสารไม่ทราบว่า การที่ตน
ส่งค าร้องขอให้บริการของอูเบอร์ที่ถือเป็นค าเสนอนั้น ผู้ใดจะมาเป็นผู้ขับที่ให้บริการดังกล่าว ทราบแต่
เพียงว่าผู้ขับที่มาให้บริการเป็นผู้ขับที่เข้าร่วมในการให้บริการของอูเบอร์และจัดหาโดยบริษัทอูเบอร์ 
จากการเกิดขึ้นของสัญญาดังกล่าวเห็นได้ว่าผู้โดยสารแสดงเจตนาท าค าเสนอเข้าท าสัญญากับบริษัทอู
เบอร์ โดยในส่วนการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่ผู้ขับอูเบอร์เป็นผู้ให้บริการนั้น 
พิจารณาได้ว่าผู้ขับให้บริการขนส่งผู้โดยสารในฐานะตัวแทนเชิดของบริษัทอูเบอร์ ตามมาตรา 821 
ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ท าให้นิติสัมพันธ์ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์พิจารณาตาม
กฎหมายไทยประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เป็นไปตามลักษณะของสัญญาตัวแทน 

 
5.5 ปัญหาการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดด้วยข้อก าหนดการใช้บริการ 

(1) การจ ากัดสถานะของบริษัทอูเบอร์ด้วยข้อก าหนดการใช้บริการ 

 การที่บริษัทอูเบอร์นิยามถึงการให้บริการของตนเอง โดยก าหนดสถานะและยกเว้นหรือจ ากัด
ความรับผิดของตนเองต่อผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารในการให้บริการอูเบอร์ผ่าน Terms of Service 
(ToS หรือ TOS) หรือข้อก าหนดการใช้บริการ เป็นการก าหนดถึงข้อตกลงในการเข้าใช้บริการ หรือ
การให้บริการของแพลตฟอร์มแอปพลิเคชันโดยละเอียด ตามระบบกฎหมายไทยสามารถกระท าได้
เนื่องจากหลักการพ้ืนฐานของกฎหมายยอมรับการแสดงเจตนาของเอกชนมีความศักดิ์สิทธิ์และควร
ได้รับการเคารพอย่างยิ่ง ส่งผลให้เงื่อนไขของการให้บริการนี้ย่อมมีผลผูกพันทางกฎหมาย เมื่อ
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ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันตกลงที่ผูกพันตามข้อก าหนดดังกล่าว ส่งผลให้ผู้ให้บริการแอปพลิเคชันและ
ผู้ใช้บริการแอปพลิเคชันมีสิทธิ หน้าที่ และความรับผิดตามข้อตกลงดังกล่าว 
 แม้ว่าหลักความศักดิ์สิทธิ์ของการแสดงเจตนาเป็นหนึ่งในหลักการที่ส าคัญมากในกฎหมาย
เอกชน ถึงขนาดให้ยอมรับให้เป็นกฎหมายส าหรับคู่สัญญาที่แสดงเจตนาต่อกัน แต่ก็ไม่ได้ยิ่งใหญ่ไป
มากกว่าประโยชน์ของมหาชน หมายความว่าเมื่อการแสดงเจตนาดังกล่าวกระทบต่อประโยชน์ของ
สาธารณะ การแสดงเจตนาที่เคยศักดิ์สิทธ์ก็จะกลายเป็นความโมฆะกรรมในทางกฎหมาย ซึ่งมาตรา 
151 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ยืนยันหลักการดังกล่าว ที่ว่าความเป็นโมฆะของนิติกรรมที่
แตกต่างจากบทบัญญัติของกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของ
ประชาชน นอกเหนือจากตามมาตราดังกล่าว ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ยังมีบทบัญญัติอ่ืน
ที่เป็นการจ ากัดขอบเขตของการแสดงเจตนาและควบคุมมิให้บุคคลใดบุคคลหนึ่งแสดงเจตนาก้าวล่วง
บนสิทธิและเสรีภาพของบุคคลอ่ืนที่ไม่อาจล่วงละเมิดได้คือ มาตรา 150 ความเป็นโมฆะของการแสดง
เจตนายกเว้นความรับผิดที่ต้องห้ามชัดแจ้งโดยกฎหมาย หรือขัดต่อความสงบเรียบร้อย และศีลธรรม
อันดีของประชาชน และมาตรา373 ความเป็นโมฆะของข้อสัญญายกเว้นความผิดหากลูกหนี้ฉ้อฉล
หรือประมาทเลินเล่ออย่างร้ายแรง นอกจากบทบัญญัติในบททั่วไปที่เป็นการจ ากัดขอบเขตการแสดง
เจตนายกเว้นความรับผิด ก็มีกฎหมายเฉพาะ คือพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม พ.ศ. 
2540 ในส่วนที่ว่าด้วยการแสดงเจตนายกเว้นความรับผิดทางแพ่ง 
 เมื่อพิจารณาตามข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ การที่บริษัทอูเบอร์นิยามการด าเนินการ
ของตนว่าเป็นเพียงการให้บริการแพลตฟอร์มแอปพลิเคชันในการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับ
ผู้โดยสารให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารเท่านั้น บริษัทอูเบอร์เป็นเพียงบริษัทเทคโนโลยีไม่ใช่บริษัทขนส่ง 
และผู้ขับอูเบอร์เข้าร่วมในการให้บริการอูเบอร์ในฐานะพาร์ทเนอร์เท่านั้นไม่ใช่ฐานะลูกจ้าง เนื่องจาก
ผู้ขับอูเบอร์มีอิสระในการท างาน ผู้เขียนเห็นว่า การก าหนดสถานะดังกล่าวของบริษัทอูเบอร์ควรถูก
ก าหนดโดยหน่วยงานของรัฐไม่ใช่การก าหนดสถานะด้วยตนเองของบริษัทอูเบอร์ และควรก าหนด
สถานะตามการด าเนินการที่แท้จริงของอูเบอร์มากกว่าการพิจารณาด้วยข้อก าหนดการใช้บริการของอู
เบอร์ เนื่องจากการก าหนดสถานะดังกล่าวของบริษัทอูเบอร์เป็นการหลีกเลี่ยงนิติสัมพันธ์และความรับ
ผิดที่แท้จริงระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ และระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร โดยประชาชน
ทั่วไปเข้าใจว่าการด าเนินการของอูเบอร์ในปัจจุบันไม่ชอบด้วยกฎหมาย แต่ในความเป็นจริงแล้วการ
ให้บริการอูเบอร์ด าเนินการโดยอาศัยช่องว่างของกฎหมาย เนื่องจากไม่มีบทบัญญัติกฎหมายไทยมา
รองรับการให้บริการดังกล่าว ซึ่งก่อให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อผู้ขับอูเบอร์ที่ควรได้รับสิทธิประโยชน์
ขั้นพ้ืนฐานของการจ้างแรงงาน และไม่เป็นธรรมต่อผู้โดยสารในความปลอดภัยของสาธารณะ ในส่วน
การก าหนดสถานะของบริษัทอูเบอร์ด้วยข้อก าหนดการใช้บริการ การแสดงเจตนาดังกล่าวไม่ได้
แตกต่างกับบทบัญญัติของกฎหมายอันเกี่ยวกับความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน 
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ตามมาตรา 151 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เนื่องจากไม่มีบทบัญญัติกฎหมายใดรองรับการ
ให้บริการเช่นอูเบอร์ ดังนั้นไม่ใช่การตกลงที่แตกต่างกับบทบัญญัติของกฎหมาย การนั้นไม่เป็นโมฆะ 
ตามมาตรา 151 ดังนั้นปัจจุบันบริษัทอูเบอร์จึงไร้สถานะทางกฎหมาย และควรพิจารณาสถานะของ
บริษัทอูเบอร์และนิติสัมพันธ์ของบริษัทอูเบอร์กับบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ตามการ
ด าเนินการทีแ่ท้จริง 

(2) การจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดต่อชีวิต ร่างกายหรืออนามัยด้วยข้อก าหนดการใช้

บริการของอูเบอร์ 

 เมื่อพิจารณาข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ ในหมวดที่ 5 เรื่องการปฏิเสธความรับผิด การ
จ ากัดความรับผิด การชดใช้ มีเนื้อหาข้อก าหนดของสัญญาโดยหลักตามประเด็นต่อไปนี้ 

I. ผู้ขับอูเบอร์ไม่มีสิทธิในการได้รับค่าตอบแทน ระหว่างการลาพักผ่อน หรือลาป่วย 

เนื่องจากบริษัทอูเบอร์ก าหนดว่า ผู้ขับอูเบอร์เข้าร่วมในการให้บริการในฐานะพาร์ทเนอร์ 

ที่เป็นคู่สัญญาอิสระไม่ใช่ในฐานะลูกจ้าง เห็นได้ว่ากรณีดังกล่าวบริษัทอูเบอร์ยกเว้นความ

รับผิดของตนเองต่อผู้ขับอูเบอร์ด้วยข้อก าหนดการใช้บริการ 

II. บริษัทอูเบอร์ไม่รับผิดส าหรับค่าเสียหายที่เกิดขึ้นทางอ้อม ที่เกิดจากอุบัติเหตุ ที่เป็น

พิเศษ ที่เพ่ือเป็นเยี่ยงอย่าง ที่เป็นการลงโทษ หรือที่เป็นผล รวมถึงผลก าไรที่สูญเสีย 

ข้อมูลที่สูญหาย การบาดเจ็บส่วนบุคคลหรือความเสียหายต่อทรัพย์สินในส่วนที่เกี่ยวกับ 

หรือที่เกิดขึ้นจากการใช้บริการ ถึงแม้ว่าบริษัทอูเบอร์จะได้รับทราบถึงความเป็นไปได้

ของความเสียหายดังกล่าว 

 ในการพิจารณาว่าข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ที่ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของบริษัท
อูเบอร์ต่อผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสารว่ามีผลบังคับตามกฎหมายหรือไม่ หากเป็นกรณีที่ข้อเท็จจริง
เป็นไปตามกฎหมายเฉพาะว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม ก็ต้องใช้บทบัญญัติในพระราชบัญญัติมาใช้
บังคับ มิใช่ใช้บทบัญญัติในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ โดยเป็นเหตุผลในเรื่องของการใช้และ
การตีความกฎหมายที่ว่ากฎหมายพิเศษต้องมาก่อนกฎหมายทั่วไป ซึ่งในการพิจารณาว่าข้อ
ก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ว่า ถูกจ ากัดตามมาตรา 8 ววรคหนึ่ง พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญา
ไม่เป็นธรรม ที่ว่าข้อสัญญายกเว้นความรับผิดมีผลเป็นโมฆะในการยกเว้นความรับผิดเพ่ือละเมิดหรือ
ผิดสัญญาในความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย อนามัย โดยความจงใจหรือประมาทเลินเล่อ มีข้ันตอนการ
พิจารณาดังต่อไปนี้ 

ก. การที่บริษัทอูเบอร์ก าหนดให้ผู้โดยสารและผู้ขับที่ต้องการเข้าร่วมใช้บริการกดตกลง
ยอมรับข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ก่อนที่จะสร้างบัญชีผู้ใช้ในแอปพลิเคชันอูเบอร์ 
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ถือเป็นข้อสัญญาที่ท าไว้ล่วงหน้า โดยขณะที่บริษัทอูเบอร์แสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัด
ความรับผิดนั้น บริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารหรือผู้ขับอูเบอร์ยังไม่มีความเกี่ยวข้องผูกพันใดๆ 
มาก่อนเลย ถือได้ว่าข้อก าหนดการใช้บริการดังกล่าวเป็นข้อสัญญาการยกเว้นหรือจ ากัด
ความรับผิดเ พ่ือละเมิด กรณีดั งกล่าวอยู่ ในขอบข่ายการตรวจสอบในมาตรา 8 
พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม 

ข. พิจารณาได้ว่าเพ่ือยกเว้นความรับผิดเพ่ือละเมิดหรือผิดสัญญาเท่านั้นเมื่อพิจารณาเนื้อหา
ในข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ เห็นได้ว่าเป็นข้อสัญญายกเว้นความเสียหายต่อชีวิต 
ร่างกาย หรืออนามัยของผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสาร รายละเอียดเป็นไปตามข้อก าหนดที่
ยกข้ึนกล่าวในข้างต้น 

ค. ข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ เป็นการจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดในความเสียหาย 
อันเกิดจากความจงใจหรือประมาทเลินเล่อของบริษัทอูเบอร์ผู้ให้ข้อสัญญาเอง 

 
 พิจารณาแล้วเห็นว่าข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ เป็นไปตามองค์ประกอบของมาตรา 8 
วรรคหนึ่งแล้ว ผลคือบริษัทอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ท าสัญญาไม่สามารถอ้างข้อก าหนดการใช้บริการ ที่เป็นข้อ
สัญญายกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของตนเองได้ ข้อสัญญาดังกล่าวตกเป็นโมฆะ ตามมาตรา 11 
พระราชบัญญัติข้อสัญญาไม่เป็นธรรม เนื่องจากเป็นการต้องห้ามชัดแจ้งโดยกฎหมาย และเป็น
กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน ดังนั้นข้อสัญญาที่ฝ่าฝืน
หรือแตกต่างย่อมตกเป็นโมฆะตามมาตรา 151 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

(3) การจ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดในความเสียหายต่อทรัพย์สินด้วยข้อก าหนดการใช้

บริการ 

 ในส่วนการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดอ่ืนๆของบริษัทอูเบอร์ นอกเหนือจากการยกเว้นหรือ
จ ากัดความผิดต่อชีวิต ร่างกายหรืออนามัยตามมาตรา 8 วรรค 1 พระราชบัญญัติข้อสัญญาไม่เป็น
ธรรมแล้ว บริษัทอูเบอร์ได้จ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดในความเสียหายต่อทรัพย์สินด้วย พิจารณาข้อ
ก าหนดการใช้บริการดังกล่าวของบริษัทอูเบอร์แล้วเป็นไปตามมาตรา 8 วรรค 2 พระราชบัญญัติว่า
ด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม การก าหนดยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดในความเสียหายต่อทรัพย์สินไม่
เป็นโมฆะกรรม บริษัทอูเบอร์สามารถอ้างข้อสัญญาดังกล่าวได้ เพียงแต่กฎหมายเปิดโอกาสให้ศาลเข้า
ไปตรวจสอบข้อสัญญาดังกล่าว ให้มีผลบังคับเพียงเท่าที่เป็นธรรมและพอสมควรแก่กรณีเท่านั้น 
 เมื่อข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ในส่วนของการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดต่อชีวิต 
ร่างกาย หรืออนามัยไม่สามารถบังคับใช้ได้ตามกฎหมาย ส่งผลให้การพิจารณาสถานะ นิติสัมพันธ์และ
ความรับผิดในส่วนของความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยของบริษัทอูเบอร์ กับบุคคลที่เก่ียวข้อง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

168 
 

  

ในการให้บริการอูเบอร์จึงเป็นไปตามบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เนื่องจาก
ปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายเฉพาะที่ก าหนดถึงการให้บริการของอูเบอร์ แต่ข้อสัญญาในส่วนของการจ ากัด
หรือยกเว้นความรับผิดในความเสียหายต่อทรัพย์สินที่บริษัทอูเบอร์แสดงเจตนาไว้ในข้อก าหนดการใช้
บริการ ข้อสัญญาส่วนนี้ยังมีผลบังคับใช้ตามกฎหมายได้ โดยกฎหมายเปิดโอกาสให้ศาลเข้าไป
ตรวจสอบข้อสัญญาดังกล่าว ให้มีผลบังคับเพียงเท่าที่เป็นธรรมและพอสมควรแก่กรณีเท่านั้น โดย
ขณะนี้แม้มีการควบรวมกิจการของบริษัทอูเบอร์เข้ากับบริษัทแกร็บก็ตาม แต่รูปแบบการให้บริการ
ของอูเบอร์และแกร็บคาร์มีลักษณะเช่นเดียวกัน ส่งผลให้การให้บริการแกร็บคาร์มีปัญหาทางกฎหมาย
เช่นเดียวกับการให้บริการอูเบอร์ พิจารณาได้ว่าการให้บริการแกร็บคาร์เป็นการด าเนินการโดยอาศัย
ช่องว่างทางกฎหมายเช่นเดียวกับการให้บริการอูเบอร์ และในส่วนของข้อก าหนดการใช้บริการของ
แกร็บคาร์มีเนื้อหาในข้อก าหนดของสัญญาคล้ายกับข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ อาจแตกต่าง
เล็กน้อยในรายละเอียดของการให้บริการ แต่ในส่วนการก าหนดสถานะและการจ ากัดหรือยกเว้นความ
รับผิดนั้นมีเนื้อหาเช่นเดียวกับที่บริษัทอูเบอร์ก าหนดไว้ เมื่อพิจารณาการให้บริการของอูเบอร์ ข้อ
ก าหนดการใช้บริการในการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย มีผลเป็นโมฆะ
กรรม ต้องก าหนดสถานะและพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิดต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัย ของ
บุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการของอูเบอร์ตามกฎหมายไทยที่บังคับอยู่ และในส่วนการยกเว้นหรือ
จ ากัดความรับผิดในความเสียหายต่อทรัพย์สินสามารถบังคับตามกฎหมายได้ โดยให้มีผลบังคับเพียง
เท่าที่เป็นธรรมและพอสมควรแก่กรณี ส่งผลให้การพิจารณาสถานะ นิติสัมพันธ์และความรับผิดของ
บุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการของแกร็บคาร์เป็นเช่นเดียวกับการพิจารณาการให้บริการอูเบอร์ ไม่
สามารถพิจารณาจากการที่บริษัทแกร็บก าหนดสถานะ นิติสัมพันธ์และความรับผิดของตนเองตามข้อ
ก าหนดการใช้บริการ 
 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

บทที่ 6 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

 
6.1 บทสรุป 

 ปัจจุบันมีการด าเนินธุรกิจรูปแบบใหม่ ที่น าเทคโนโลยีแพลตฟอร์มออนไลน์ที่เรียกว่า  แอป
พลิเคชัน เข้ามาใช้ในการบริการขนส่งผู้โดยสาร โดยด าเนินการในลักษณะเป็นตัวกลางเชื่อมต่อ
ระหว่างผู้ขับกับผู้โดยสาร ซี่งรูปแบบการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันแบ่งได้สอง
ประเภทคือ ประเภทแรกคือ การให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่าง
ผู้โดยสารกับผู้ขนส่งซึ่งใช้รถแท็กซี่มิเตอร์ การให้บริการรูปแบบดังกล่าวซึ่งเปิดให้บริการในประเทศ
ไทยได้แก่ แกร็บแท็กซี่ (Grab Taxi) โดยมีบริษัทแกร็บซึ่งเป็นบริษัทเอกชนเป็นผู้ให้บริการ กับแท็กซี่
โอเค (Taxi OK) จัดขึ้นโดยกรมการขนส่งทางบก ประเภทที่สองคือ การบริการขนส่งผู้โดยสารผ่าน
แอปพลิเคชันที่เป็นตัวกลางระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขนส่งซึ่งไม่ใช่ผู้ขับรถแท็กซี่มิเตอร์ รูปแบบการ
ให้บริการดังกล่าวที่เปิดให้บริการในประเทศไทยได้แก่ แกร็บคาร์ (Grab Car) โดยมีบริษัทแกร็บเป็นผู้
ให้บริการ กับอูเบอร์ (Uber) โดยมีบริษัทอูเบอร์เป็นผู้ให้บริการ แม้ปัจจุบันบริษัทอูเบอร์ประเทศไทย
ได้มีการควบรวมกิจการกับบริษัทแกร็บประเทศไทยก็ตาม เนื่องจากรูปแบบการด าเนินการของการ
ให้บริการอูเบอร์กับการให้บริการแกร็บคาร์เป็นรูปแบบเดียวกัน ส่งผลให้การให้บริการแกร็บคาร์เกิด
ประเด็นปัญหาในสถานะทางกฎหมาย นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่ให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันดังกล่าว เช่นเดียวกับการให้บริการอูเบอร์ ก่อนที่จะมีการควบรวมกับกับ
แกร็บคาร์ เหตุผลในการเลือกศึกษาการให้บริการอูเบอร์ เนื่องจากการให้บริการอูเบอร์เปิดให้บริการ
ขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันในประเทศไทยก่อนการให้บริการแกร็บคาร์ และการให้บริการอู
เบอร์เปิดให้บริการในต่างประเทศหลายประเทศมากกว่าการให้บริการแกร็บคาร์ที่เปิดให้บริการ
เฉพาะภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้  
 จากการพิจารณาสถานะของอูเบอร์ในประเทศไทย ว่าควรเป็นเพียงบริษัทเทคโนโลยีที่ให้ข้อมูล
บริการทางสังคมดังตามที่บริษัทอูเบอร์กล่าวอ้าง หรือควรเป็นบริษัทขนส่งเมื่อพิจารณาจากการ
ด าเนินการที่แท้จริง ท าให้สถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ไม่ชัดเจน ส่งผลให้เกิดปัญหาในเรื่อง
ของนิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ เนื่องจากไม่มีกฎหมาย
เฉพาะที่ก าหนดถึงการให้บริการดังกล่าว เมื่อพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่
เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซึ่งเป็นกฎหมายทั่วไปของ
ไทย เห็นว่านิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารไม่มีบทบัญญัติใดที่สามารถ
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ปรับใช้ได้เลย ในส่วนนิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์อาจเป็นไปตาม
ลักษณะของสัญญานายหน้า หรือสัญญาจ้างแรงงาน หรือสัญญาตัวแทน และนิติสัมพันธ์และความรับ
ผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารอาจเป็นไปตามลักษณะของสัญญาจ้างท าของ หรือสัญญารับขน
คนโดยสาร จากปัญหาดังกล่าวส่งผลให้ต้องศึกษากฎหมายของต่างประเทศ เพ่ือศึกษาถึงแนวทางการ
ควบคุมการให้บริการรูปแบบดังกล่าว ในการก าหนดสถานะทางกฎหมาย นิติสัมพันธ์และความรับผิด
ของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการดังกล่าวแล้วน ามาเป็นแนวคิดในการแก้ปัญหาและปรับใช้ตาม
สภาพสังคมที่เหมาะสมในประเทศไทย โดยจะศึกษาถึงกฎหมายของสหภาพยุโรป กฎหมายของรัฐนิว
เซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย และกฎหมายรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ดังจะกล่าว
ต่อไปนี้ 

(1) สถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทย  
 ส าหรับสถานะของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทย ยังไม่สามารถระบุได้ว่าบริษัทอูเบอร์มีสถานะ
ใด เนื่องจากยังไม่มีกฎหมายมารองรับการให้บริการดังกล่าวอย่างชัดเจน ด้วยเหตุดังกล่าวจึงสามารถ
จ าแนกสถานะของบริษัทอูเบอร์ได้ 2 แนวทางคือ 
 แนวความเห็นที่ 1 บริษัทอูเบอร์เป็นบริษัทเทคโนโลยีซึ่งเป็นผู้ให้บริการข้อมูลผ่านทาง
เทคโนโลยีต่อสังคม แนวความคิดนี้เกิดขึ้นเพราะทางบริษัทอูเบอร์อ้างว่า บริษัทให้บริการแพลตฟอร์ม
ออนไลน์ที่เรียกว่า แอปพลิเคชันอูเบอร์ โดยท าหน้าที่เป็นเพียงสื่อกลางในการช่วยจับคู่ระหว่างคนขับ
และผู้โดยสาร การขนส่งผู้โดยสารที่เกิดจากแอปพลิเคชันอูเบอร์เป็นการให้บริการของผู้ขับอูเบอร์เป็น
การส่วนตัว ไม่มีความเกี่ยวข้องใดกับบริษัทอูเบอร์ ผู้ขับอูเบอร์เป็นเพียงพาร์ทเนอร์ร่วมที่เข้าร่วมกับ
ทางบริษัทอูเบอร์เท่านั้น ไม่ได้เป็นลูกจ้างของบริษัทอูเบอร์แต่อย่างใด 
 แนวความเห็นที่  2 บริษัทอูเบอร์ เป็นบริษัทขนส่งซึ่ งเป็นผู้ ให้บริการขนส่งผู้ โดยสาร 
แนวความคิดเห็นนี้ เกิดข้ึนเนื่องจากการด าเนินการที่แท้จริงของบริษัทอูเบอร์ ที่เป็นส่วนส าคัญท่ีท าให้
เกิดการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน  
 แม้กฎหมายไทยยังไม่สามารถนิยามถึงสถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ได้อย่างชัดเจน แต่
บริษัทยังคงด าเนินการอย่างไร้สถานะทางกฎหมายและไม่ได้อยู่ภายใต้การควบคุมของรัฐ ทั้งท่ีบริษัทอู
เบอร์ด าเนินการเกี่ยวข้องกับการขนส่งผู้โดยสารซึ่งเป็นการขนส่งสาธารณะส่งผลกระทบต่อความ
ปลอดภัยสาธารณะ  
 หากพิจารณาสถานะของบริษัทอูเบอร์ ว่าเป็นบริษัทที่ให้บริการการขนส่งไม่ใช่ผู้ให้บริการ
ข้อมูลผ่านทางเทคโนโลยีต่อสังคมเป็นบริษัทเทคโนโลยี ตามค าพิพากษาของศาลยุติธรรมแห่งสหภาพ
ยุโรป หรือ ECJ (The European Court of Justice) จะส่งผลดีให้ประเทศไทยสามารถก าหนด
เงื่อนไขเพ่ือจัดระเบียบการให้บริการอูเบอร์ให้สอดคล้องกับกฎระเบียบของบริการขนส่งสาธารณะ แต่
ในทางกลับกันอาจถือเป็นการจ ากัดเสรีภาพในการประกอบธุรกิจของอูเบอร์มากเกินไป เนื่องจาก
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รูปแบบธุรกิจแบบเศรษฐกิจของการแบ่งปัน (Sharing Economy) เป็นธุรกิจรูปแบบใหม่ที่ไม่อาจ
หลีกเลี่ยงได้ ฉะนั้นกฎหมายจึงควรปรับเปลี่ยนไปตามสังคมที่เปลี่ยนแปลงมากกว่าจะพยายามบังคับ
ใช้กฎหมายที่มีอยู่ กฎหมายจะต้องมีความเป็นธรรมในการคุ้มครองทั้งผู้ประกอบการที่เข้ามาใหม่และ
ผู้ประกอบการเดิมอย่างเหมาะสม  
 หากพิจารณาสถานะของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทยตามกฎหมายของรัฐนิวเซาท์เวลส์ 
ประเทศออสเตรเลีย ที่พิจารณาสถานะของการให้บริการอูเบอร์ว่าเป็นผู้บริการการจองล่วงหน้า 
(Booking Service) โดยการก าหนดสถานะดังกล่าวท าให้บริษัทอูเบอร์ที่เป็นเพียงผู้ให้บริการการจอง
ล่วงหน้า ไม่เข้ามาร่วมรับผิดเมื่อเกิดความเสียหายจากการให้บริการขนส่งผู้โดยสารขึ้น 
 หากพิจารณาสถานะทางกฎหมายของบริษัทอูเบอร์ในประเทศไทยตามกฎหมายของรัฐ
แคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา ก าหนดให้การให้บริการอูเบอร์ว่าถือเป็น บริษัทเครือข่าย
คมนาคม หรือ TNCs (Transportation Network Company) โดยก าหนดให้มีสถานะเป็นผู้ขนส่ง
ผู้โดยสาร จากการก าหนดสถานะดังกล่าวส่งผลให้บริษัทอูเบอร์ในฐานะผู้ขนส่งผู้โดยสารเข้ามารับผิด
ร่วมกับผู้ขับอูเบอร์หากเกิดความเสียหายขึ้นจากการให้บริการดังกล่าว ท าให้สามารถคุ้มครอง
ผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอกผู้ได้รับความเสียหายได้มากขึ้น เนื่องจากบริษัทมีฐานะทางเศรษฐกิจที่
มั่นคงเพียงพอที่จะชดใช้เยียวยาความเสียหายดังกล่าวได้มากกว่าผู้ขับอูเบอร์ ด้วยเหตุดังกล่าวจึงควร
พิจารณาสถานะของบริษัทอูเบอร์เช่นเดียวกับรัฐแคลิฟอร์เนีย เนื่องจากมีการก าหนดสถานะอย่าง
ชัดเจนตามรูปแบบการด าเนินการที่แท้จริง โดยไม่ต้องอาศัยการตีความของศาลเพ่ือปรับใช้กับบริการ
อ่ืนๆที่ใกล้เคียง 

(2) ความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารในประเทศไทย 
 แนวความเห็นที่ 1 หากพิจารณาตามค านิยามการให้บริการของอูเบอร์ ตามข้อก าหนดการใช้
บริการแล้ว พิจารณาได้ว่าสัญญาที่เกิดขึ้นระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารในการให้บริการแอป
พลิเคชันอูเบอร์ในการใช้บริการขนส่งผู้โดยสาร คือสัญญาให้บริการแพลตฟอร์มออนไลน์ ถือเป็น
สัญญาที่ไม่มีชื่อ เพราะไม่มีบัญญัติไว้ในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์โดยเฉพาะ แต่ก็ถือว่าเป็น
สัญญาประเภทหนึ่งที่มีผลใช้บังคับกันได้ ท าให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับ
ผู้โดยสารเป็นไปตามข้อก าหนดการใช้บริการที่ก าหนดในสัญญา แต่ผู้เขียนเห็นว่าหากพิจารณานิติ
สัมพันธ์และความรับผิดของอูเบอร์ให้เป็นไปตามข้อก าหนดการใช้บริการจะท าให้เกิดความไม่เป็น
ธรรมต่อผู้โดยสารที่เป็นคู่สัญญาอีกฝ่าย เพราะในข้อก าหนดการใช้บริการได้ก าหนดถึงการยกเว้นหรือ
จ ากัดความรับผิดจากการให้บริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชันแล้ว ท าให้เมื่อเกิดความเสียหายบริษัทอู
เบอร์ก็ไม่เข้ามาร่วมรับผิด 
 แนวความเห็นที่ 2 เมื่อพิจารณาถึงการด าเนินการของอูเบอร์ที่แท้จริง การที่ผู้โดยสารกดส่งค า
ร้องขอใช้บริการไปยังบริษัทอูเบอร์ การกระท าดังกล่าวถือเป็นค าเสนอ จากนั้นแอปพลิเคชันอูเบอร์จะ
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ประมวลผลเพ่ือหาผู้ขับอูเบอร์ที่อยู่บริเวณใกล้เคียงกับต าแหน่งของผู้โดยสารเพ่ือให้เกิดการบริการ
ขนส่งผู้โดยสาร การด าเนินการดังกล่าวของบริษัทอูเบอร์ยังไม่ถือเป็นค าสนองที่ก่อให้เกิดสัญญา
ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารขึ้น เนื่องจากตราบใดที่บริษัทอูเบอร์ยังไม่สามารถหาผู้ขับที่อยู่
บริเวณใกล้เคียงได้ หรือผู้ขับอูเบอร์ยังไม่ตกลงตามค าร้องขอใช้บริการ ความเสียหายไม่อาจเกิดขึ้นได้
จึงไม่มีการพิจารณาเรื่องความรับผิด โดยสัญญาจะเกิดขึ้นต่อเมื่อบริษัทอูเบอร์สามารถหาผู้ขับอูเบอร์
ที่อยู่บริเวณใกล้เคียงผู้โดยสารได้และผู้ขับกดตกลงยอมรับค าร้องขอใช้บริการดังกล่าวแล้ว แต่ในทาง
กลับกันหากบริษัทอูเบอร์ไม่สามารถหาผู้ขับได้หรือผู้ขับที่อยู่บริเวณใกล้เคียงไม่ตกลงรับค าร้องขอใช้
บริการดังกล่าว สัญญาระหว่างผู้โดยสารกับบริษัทอูเบอร์จะไม่เกิดขึ้น  
 โดยสัญญาที่เกิดขึ้นระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร เมื่อพิจารณากฎหมายทั่วไปตามประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ การท าสัญญาดังกล่าวเพ่ือให้บริษัทอูเบอร์จัดหามาให้ซึ่งผู้ขับอูเบอร์เพ่ือให้
เกิดการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร บริษัทอูเบอร์เป็นตัวการส าคัญที่ก่อให้เกิดการบริการขนส่งผู้โดยสาร 
ถือได้ว่าบริษัทอูเบอร์เป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ซึ่งการให้บริการดังกล่าวเป็นการ
ให้บริการรูปแบบใหม่ที่ไม่มีบทบัญญัติตามกฎหมายใดปรับใช้ได้ พิจารณาการให้บริการอูเบอร์เห็นว่า
มีลักษณะคล้ายกับการให้บริการรถแท็กซี่มากที่สุด เนื่องจากเป็นการให้บริการรถรับจ้างโดยสารไม่
ประจ าทางเพ่ือให้ได้รับสินจ้างเป็นการตอบแทนเช่นกัน จึงสามารถพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับ
ผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร เช่นเดียวกับให้บริการรถแท็กซี่ถือเป็นสัญญาจ้างท าของ แม้จะ
เกิดสัญญาระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารขึ้นในข้อเท็จจริง แต่ผลของการเกิดสัญญาดังกล่าวไม่
สมบูรณ์ สัญญาดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เป็นการขัดต่อความสงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของ
ประชาชน เนื่องจากการให้บริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชันระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารดังกล่าว 
ผู้ขับอูเบอร์ที่บริษัทอูเบอร์จัดหามาไม่มีคุณสมบัติที่จะสามารถให้บริการดังกล่าวซึ่งเป็นบริการ
สาธารณะได้ เพราะไม่มีใบขับขี่สาธารณะและรถยนต์ที่มาให้บริการเป็นเพียงรถยนต์ส่วนบุคคล ไม่ใช่
รถยนต์สาธารณะตามที่กฎหมายก าหนด ซึ่งผู้โดยสารก็ทราบถึงข้อเท็จจริงดังกล่าวในขณะท าสัญญา 
การกระท าดังกล่าวจึงเป็นการขัดต่อพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ซึ่งเป็นกฎหมายเกี่ยวกับความ
สงบเรียบร้อยและศีลธรรมอันดีของประชาชน ผลของสัญญาจ้างท าของระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับ
ผู้โดยสารจึงเป็นโมฆะกรรม เพียงแต่ในกรณีดังกล่าวไม่มีผู้ใดกล่าวอ้างถึงความเสียเปล่าของนิติกรรม 
 จากการศึกษากฎหมายรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย ที่ก าหนดนิติสัมพันธ์และความรับ
ผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารตามลักษณะสัญญาบริการจองรถล่วงหน้า โดยถือเป็นคนละส่วน
กับการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร หากพิจารณาตามกฎหมายไทยที่บังคับใช้อยู่ไม่สามารถพิจารณานิติ
สัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารให้เป็นไปตามสัญญาบริการจองรถล่วงหน้า
ได้ เนื่องจากกฎหมายไทยที่บังคับใช้อยู่ในปัจจุบันไม่มีบทบัญญัติถึงรูปแบบการให้บริการดังกล่าว การ
จะก าหนดให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดให้เป็นไปตามรัฐนิวเซาท์เวลส์ ต้องมีการบัญญัติเป็นกฎหมาย
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เฉพาะถึงการให้บริการขนส่งผู้โดยสารเช่นอูเบอร์ ซึ่งผู้เขียนเห็นว่าเป็นการบัญญัติกฎหมายที่เอ้ือ
ประโยชน์ต่อบริษัทอูเบอร์มากเกินไป เพราะการก าหนดนิติสัมพันธ์และความรับผิดตามสัญญาบริการ
จองรถล่วงหน้า ส่งผลให้การให้บริการจองล่วงหน้าของอูเบอร์เป็นคนละส่วนกับการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสาร ซึ่งเมื่อเกิดความเสียหายต่อผู้โดยสารหรือบุคคลภายนอก บริษัทอูเบอร์จะไม่เข้าร่วมรับผิด
ในความเสียหายดังกล่าว 
 จากการศึกษากฎหมายรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกาที่ก าหนดให้นิติสัมพันธ์ระหว่าง
บริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสาร เป็นไปตามสัญญาขนส่งผู้โดยสาร แม้ในส่วนความรับผิดรัฐแคลิฟอร์เนีย
ไม่ได้จ าแนกออกมาเป็นความรับผิดต่อชีวิต ร่างกายหรือทรัพย์สิน แต่ได้ก าหนดให้บริษัทอูเบอร์มี
หน้าที่ท าประกันภัยที่มีความคุ้มครองในความเสียหายต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สินของบุคคลผู้ได้รับ
ความเสียหายจากการให้บริการของอูเบอร์ ที่สามารถคุ้มครองความเสียหายที่เกิดขึ้นทั้งหมดโดยไม่
ต้องพิจารณาเลยว่าผู้ใดเป็นผู้มีความผิดในการชดใช้ความเสียหายดังกล่าว แตกต่างจากการให้บริการ
อูเบอร์ในประเทศไทยที่ปัจจุบันยังไม่มีกฎหมายบัญญัติถึงนิติสัมพันธ์และความรับผิดจากการ
ให้บริการดังกล่าว และระบบประกันภัยของไทยก็ไม่มีประเภทประกันภัยที่สามารถคุ้มครองรูปแบบ
การให้บริการเช่นอูเบอร์ 

 (3) ความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ในประเทศไทย 
 พิจารณาการด าเนินการของบริษัทอูเบอร์ ที่ให้ผู้ขับเข้าร่วมในการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่าน
แอปพลิเคชันอูเบอร์ ท าให้ผู้โดยสารเข้าใจได้ว่าบริษัทอูเบอร์ได้ท าการคัดกรองผู้ขับอูเบอร์มีคุณสมบัติ
ที่เหมาะสมและสามารถให้บริการขนส่งผู้โดยสารได้ ตามมาตรฐานที่ทางบริษัทอูเบอร์อ้างไว้ถึงระดับ
การให้บริการของอูเบอร์ ท าให้สามารถพิจารณานิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้
ขับอูเบอร์ได้ตามสัญญาตัวการตัวแทน โดยผู้ขับอูเบอร์ถือเป็นตัวแทนเชิดของบริษัทอูเบอร์ที่เป็น
ตัวการ แม้บริษัทอูเบอร์ไม่ได้ปรารถนาจะผูกพันกับบุคคลภายนอกในการกระท าของผู้ขับอูเบอร์ก็ตาม 
โดยอ้างว่าไม่มีความยินยอมร่วมกันของตัวการตัวแทน ไม่มีสัญญาตัวแทนและไม่มีตัวการและไม่มี
ตัวแทนด้วย แต่กฎหมายปิดปาก พิจารณาให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับ
อูเบอร์เป็นไปตามลักษณะของตัวแทนเชิด ดังนั้นเมื่อเกิดความรับผิดเพ่ือละเมิดขึ้น บริษัทอูเบอร์จึง
ต้องเข้าร่วมรับผิดในฐานะตัวการรับผิดในการกระท าละเมิดของตัวแทนตามมาตรา 427 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 
 จากการศึกษากฎหมายรัฐนิวเซาท์เวลส์ ประเทศออสเตรเลีย ที่ไม่ได้ก าหนดถึงสัญญาระหว่าง
บริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์ว่ามีลักษณะเป็นสัญญาประเภทใด นิติสัมพันธ์และความรับผิดเป็นอย่างใด 
ส่งผลให้นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์เป็นไปตามข้อก าหนดใน
สัญญาตามที่คู่สัญญาทั้งสองตกลงกัน โดยเมื่อพิจารณาตามกฎหมายไทยเห็นได้ว่า การด าเนินการ
ดังกล่าวระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์มีลักษณะเช่นสัญญานายหน้า  
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 จากการศึกษากฎหมายของรัฐแคลิฟอร์เนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา นิติสัมพันธ์และความรับผิด
ระหว่างบริษัทอูเบอร์กับผู้ขับอูเบอร์จึงถูกพิจารณาเป็นไปตามสัญญาจ้างแรงงาน การก าหนดนิติ
สัมพันธ์ดังกล่าวท าให้ผู้โดยสารได้รับความคุ้มครองในความปลอดภัยสาธารณะมากขึ้น อีกท้ังส่งผลให้
ผู้ขับอูเบอร์ซึ่งเป็นผู้ท างานได้รับสิทธิขั้นพื้นฐานในการจ้างแรงงาน 

(4) ผลของการศึกษาความรับผิดระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารในประเทศไทย 
 เมื่อพิจารณาลักษณะการให้บริการของอูเบอร์ การที่ผู้ขับอูเบอร์รับผู้โดยสารจากสถานที่หนึ่ง
ไปยังอีกที่หนึ่ง เพ่ือให้ได้รับค่าโดยสารเป็นการตอบแทนเมื่อผู้โดยสารไปถึงจุดหมายว่ามีลักษณะ
เป็นไปตามสัญญาจ้างท าของ ตามมาตรา 587 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เนื่องจากผู้ขับอู
เบอร์ในฐานะผู้รับจ้าง ตกลงกระท าการสิ่งใดสิ่งหนึ่งให้แก่ผู้ โดยสารในฐานะผู้ว่าจ้าง โดยได้รับสินจ้าง
เพ่ือผลส าเร็จแห่งการที่ท านั้น และการที่ผู้ขับอูเบอร์น ารถยนต์ของตนเองมาให้บริการรับส่งผู้โดยสาร 
เป็นไปตามลักษณะของสัญญาจ้างท าของตามมาตรา 588 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ที่ว่าผู้
รับจ้างเป็นผู้จัดหาเครื่องมือต่าง ๆ ส าหรับใช้ท าการงานให้ส าเร็จ โดยการให้บริการดังกล่าวของผู้ขับอู
เบอร์ ถือเป็นการให้บริการขนส่งผู้โดยสารในฐานะตัวแทนของบริษัทอูเบอร์ ผู้ขับไม่ได้กระท าการ
ดังกล่าวในทางส่วนตัว 

(5) การยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดด้วยข้อก าหนดการใช้บริการ 
 การที่บริษัทอูเบอร์นิยามถึงการให้บริการของตนเอง โดยก าหนดสถานะและยกเว้นหรือจ ากัด
ความรับผิดของตนเองต่อผู้ขับอูเบอร์กับผู้โดยสารในการให้บริการอูเบอร์ผ่าน Terms of Service 
(ToS หรือ TOS) หรือข้อก าหนดการให้บริการ ตามระบบกฎหมายไทยสามารถกระท าได้เนื่องจาก
หลักการพื้นฐานของกฎหมายยอมรับการแสดงเจตนาของเอกชนว่ามีความศักดิ์สิทธิ์และควรได้รับการ
เคารพอย่างยิ่ง ส่งผลให้ข้อก าหนดการให้บริการนี้ย่อมมีผลผูกพันทางกฎหมาย แต่การแสดงเจตนา
ดังกล่าวก็มีขอบเขตของการแสดงเจตนา หากการแสดงเจตนากระทบต่อประโยชน์ของสาธารณะ
เมื่อใด ส่งผลให้การแสดงเจตนาที่เคยศักดิ์สิทธิ์ก็ไม่สามารถมีผลบังคับทางกฎหมายได้ 
 เมื่อพิจารณาตามข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ การที่บริษัทอูเบอร์นิยามการด าเนินการ
ของตนว่าเป็นเพียงการให้บริการแพลตฟอร์มแอปพลิเคชัน ด าเนินการเชื่อมต่อระหว่างผู้ขับอูเบอร์กับ
ผู้โดยสารให้เกิดการขนส่งผู้โดยสารเท่านั้น บริษัทอูเบอร์เป็นเพียงบริษัทเทคโนโลยีไม่ใช่บริษัทขนส่ง 
เมื่อพิจารณาแล้วเห็นได้ว่าปัจจุบันไม่มีบทบัญญัติตามกฎหมายไทยรองรับรูปแบบการให้บริการ
ดังกล่าว ส่งผลให้บริษัทอูเบอร์ไร้สถานะทางกฎหมายและด าเนินการโดยอาศัยช่องว่างของกฎหมาย 
ท าให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อผู้ขับอูเบอร์เท่าที่ควรได้รับสิทธิประโยชน์ขั้นพ้ืนฐานของการจ้างแรงงาน 
และไม่เป็นธรรมต่อผู้โดยสารในความปลอดภัยของสาธารณะ ในส่วนการก าหนดสถานะของบริษัทอู
เบอร์ด้วยข้อก าหนดการใช้บริการ การแสดงเจตนาดังกล่าวไม่ได้แตกต่างกับบทบัญญัติของกฎหมาย
อันเกี่ยวกับความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน ตามมาตรา 151 ประมวลกฎหมาย
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แพ่งและพาณิชย์ เนื่องจากไม่มีบทบัญญัติกฎหมายใดรองรับการให้บริการเช่นอูเบอร์ ดังนั้นจึงไม่ใช่
การตกลงที่แตกต่างกับบทบัญญัติของกฎหมาย การนั้นไม่เป็นโมฆะ ตามมาตรา 151  
 ในการพิจารณาว่าข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ที่ยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของบริษัท
อูเบอร์ต่อผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสาร พิจารณาตามหลักการใช้และการตีความกฎหมาย จึงต้องพิจารณา
ข้อสัญญาดังกล่าวตามพระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม พ.ศ. 2540 ซึ่งเป็นกฎหมายพิเศษ 
ก่อนที่จะพิจารณากฎหมายทั่วไปตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์   
 ข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์อยู่ในขอบข่ายการตรวจสอบในมาตรา 8 พระราชบัญญัติว่า
ด้วยข้อสัญญาไม่เป็นธรรม เนื่องจากการที่บริษัทอูเบอร์ก าหนดให้ผู้โดยสารและผู้ขับที่ต้องการเข้าร่วม
ให้บริการ กดตกลงยอมรับข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ก่อนที่จะสร้างบัญชีผู้ใช้ในแอปพลิเคชัน
อูเบอร์ ถือเป็นข้อสัญญาที่ท าไว้ล่วงหน้า โดยขณะที่บริษัทอูเบอร์แสดงเจตนายกเว้นหรือจ ากัดความ
รับผิดนั้น บริษัทอูเบอร์กับผู้โดยสารหรือผู้ขับอูเบอร์ยังไม่มีความเกี่ยวข้องผูกพันใดๆ มาก่อนเลย ถือ
ได้ว่าข้อก าหนดดังกล่าวเป็นข้อสัญญาการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดเพ่ือละเมิด  
 เมื่อพิจารณาถึงเนื้อหาในข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ เห็นได้ว่าส่วนหนึ่งเป็นข้อสัญญา
จ ากัดหรือยกเว้นความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย หรืออนามัยของผู้ขับอูเบอร์และผู้โดยสาร อันเกิดจาก
ความจงใจหรือประมาทเลินเล่อของบริษัทอูเบอร์ผู้ให้ข้อสัญญาเอง พิจารณาแล้วเห็นว่าข้อก าหนดการ
ใช้บริการของอูเบอร์ ครบตามองค์ประกอบของมาตรา 8 วรรคหนึ่งแล้ว ผลคือบริษัทอูเบอร์ซึ่งเป็น
ผู้ท าสัญญาไม่สามารถอ้างข้อก าหนดการใช้บริการในการยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดของตนเองได้ 
ข้อสัญญาดังกล่าวตกเป็นโมฆะ ตามมาตรา 11 พระราชบัญญัติข้อสัญญาไม่เป็นธรรม เนื่องจากเป็น
การต้องห้ามชัดแจ้งโดยกฎหมาย และเป็นกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความสงบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอัน
ดีของประชาชน ดังนั้นข้อสัญญาที่ฝ่าฝืนหรือแตกต่างย่อมตกเป็นโมฆะตามมาตรา 151 ประมวล
กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เมื่อข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ไม่สามารถบังคับใช้ได้ตามกฎหมาย 
ส่งผลให้การพิจารณาสถานะ นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบริษัทอูเบอร์ กับบุคคลที่เก่ียวข้องในการ
ให้บริการอูเบอร์จึงเป็นไปตามบทบัญญัติตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เนื่องจากปัจจุบันยัง
ไม่มีกฎหมายเฉพาะที่ก าหนดถึงการให้บริการของอูเบอร์ 
 พิจารณาถึงเนื้อหาในข้อก าหนดการใช้บริการของอูเบอร์ เห็นได้ว่าอีกส่วนหนึ่งเป็นข้อสัญญาที่
จ ากัดหรือยกเว้นความรับผิดในความเสียหายต่อทรัพย์สิน พิจารณาแล้วข้อก าหนดการใช้บริการ
ดังกล่าวของบริษัทอูเบอร์เป็นไปตามมาตรา 8 วรรค 2 พระราชบัญญัติว่าด้วยข้อสัญญาที่ไม่เป็นธรรม 
การก าหนดยกเว้นหรือจ ากัดความรับผิดในความเสียหายต่อทรัพย์สินไม่เป็นโมฆะกรรม บริษัทอูเบอร์
สามารถอ้างข้อสัญญาดังกล่าวได้ เพียงแต่กฎหมายเปิดโอกาสให้ศาลเข้าไปตรวจสอบข้อสัญญา
ดังกล่าว ให้มีผลบังคับเพียงเท่าที่เป็นธรรมและพอสมควรแก่กรณีเท่านั้น 
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 ซึ่งในหัวข้อต่อไปจะกล่าวถึงข้อเสนอแนะ ส าหรับแนวทางการแก้ปัญหาสถานะของบริษัทอู
เบอร์ นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ ซึ่งสามารถปรับใช้กับ
การให้บริการแกร็บคาร์ได้ด้วย เนื่องจากการให้บริการแกร็บคาร์และการให้บริการอูเบอร์มีลักษณะ
เช่นเดียวกัน 
 
6.2 ข้อเสนอแนะ 

 การให้บริการอูเบอร์ในประเทศไทยในปัจจุบันด าเนินการโดยไม่มีกฎหมายใดรองรับ เนื่องจาก
ไม่มีบทบัญญัติใดตามกฎหมายไทยรองรับการให้บริการดังกล่าว จากประเด็นปัญหาสถานะทาง
กฎหมายที่ไม่ชัดเจนของบริษัทอูเบอร์ และปัญหาความไม่ชัดเจนของนิติสัมพันธ์และความรับผิดของ
บุคคลที่เกี่ยวข้องในการให้บริการอูเบอร์ เมื่อเกิดความเสียหายขึ้นจากการให้บริการดังกล่าวอาจไม่
คุ้มครองความปลอดภัย และไม่สามารถเยียวยาความเสียหายที่ เกิดขึ้นต่อผู้ โดยสารหรือ
บุคคลภายนอกได้อย่างเป็นธรรม  
 เนื่องจากรูปแบบธุรกิจดังกล่าว เป็นค่านิยมที่ก าลังแพร่หลายในกลุ่มคนรุ่นใหม่ทั่วโลกมีมากขึ้น 
และเป็นสิ่งที่หลีกเลี่ยงไม่ได้ เห็นได้จากรูปแบบธุรกิจแบบเศรษฐกิจของการแบ่งปันไม่ได้มีเพียงการ
บริการขนส่งผู้โดยสารเท่านั้น แต่รูปแบบธุรกิจดังกล่าวถูกน าไปใช้ในการบริการประเภทอ่ืนด้วย และ
มีแนวโน้มที่จะเติบโตอย่างรวดเร็วมากยิ่งขึ้น การห้ามประกอบธุรกิจดังกล่าวอาจเป็นการขัดขวางการ
ประกอบธุรกิจที่เป็นประโยชน์ต่อการเพ่ิมคุณภาพชีวิตของผู้ใช้บริการ แต่ก็ไม่ควรละเลยให้รูปแบบ
ธุรกิจดังกล่าวไม่มีสถานะตามกฎหมายไทย เพราะอาจส่งผลกระทบต่อบุคคลที่เกี่ยวข้องหรือผู้โดยสาร
ก็ตาม ควรก าหนดให้รูปแบบธุรกิจดังกล่าวอยู่ภายใต้การควบคุมและกฎเกณฑ์ของรัฐ ผู้เขียนขอเสนอ
แนวทางในการแก้ปัญหาในสถานะของบริษัทอูเบอร์ นิติสัมพันธ์และความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้อง
ในการให้บริการอูเบอร์ ดังต่อไปนี้ 
 1. เสนอให้มีการบัญญัติกฎหมายเฉพาะขึ้นใหม่ส าหรับรถรับจ้างไม่ประจ าทาง  
 โดยเสนอให้จัดระบบแท็กซี่และการให้บริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชันอย่างเป็นระบบ โดย
ก าหนดให้มีหน่วยงานภาคเอกชนที่รับผิดชอบโดยตรงต่อกรมการขนส่งทางบก และควรมีการก าหนด
ถึงมาตรฐานและคุณสมบัติของผู้ขับที่ให้บริการดังกล่าวให้มีมาตรฐานความระมัดระวังมากกว่าปกติ 
เพราะหากมีการก าหนดในกฎหมายจะได้อ้างอิงมาตรฐานความประมาทเลินเล่อบนฐานของกฎหมาย
ได้ และส าหรับการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันซึ่งเป็นการให้บริการการขนส่งรูปแบบ
ใหม่ ควรบัญญัติถึงสถานะของผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันให้ชัดเจน โดย
ก าหนดให้บริษัทรูปแบบดังกล่าวมีสถานะเป็นบริษัทขนส่งคมนาคม หรือ TNCs (Transportation 
Network Company) เป็นรูปแบบธุรกิจที่เชื่อมต่อระหว่างผู้โดยสารกับผู้ขับรถให้บริการผ่านทาง
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เว็บไซต์หรือแอปพลิเคชันเพ่ือให้ได้รับบ าเหน็จเป็นการตอบแทน และก าหนดให้บริษัทเครือข่าย
คมนาคมมีสถานะทางกฎหมายเป็นผู้ขนส่งผู้โดยสารด้วย เพ่ือให้บริษัทเครือข่ายคมนาคมที่เป็นผู้จัดให้
มีการขนส่งผู้โดยสารเข้ามาร่วมรับผิดในกรณีเกิดความเสียหายในการให้บริการขนส่งผู้โดยสาร ในส่วน
นิติสัมพันธ์และความรับผิดระหว่างผู้จัดให้มีบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชันกับผู้โดยสารให้
ชัดเจน เสนอให้ก าหนดให้ชัดเจนโดยก าหนดให้เป็นไปตามสัญญาขนส่งผู้โดยสาร และจ าแนกประเภท
ของการให้บริการการขนส่งเป็นอีกประเภทหนึ่ง คือการบริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน 
เพ่ือให้ผู้จัดให้มีการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน เข้ามาร่วมรับผิดในการให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารที่ตนเป็นส่วนส าคัญท่ีท าให้เกิดการให้บริการดังกล่าวขึ้น และมีหน้าที่ในการจัดหาประกันภัย
ประเภทใหม่ที่ความคุ้มครองเหมาะสมต่อการให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ซึ่งเป็นการ
ให้บริการที่มีการน าใช้รถยนต์ส่วนบุคคลมาใช้ขนส่งผู้โดยสารเป็นครั้งคราวเท่านั้น  
 การให้บริการขนส่งผู้โดยสารผ่านแอปพลิเคชัน ที่มีผู้จัดให้บริการดังกล่าวเป็นบริษัทเอกชน 
และรถที่น ามาให้บริการก็เป็นรถยนต์ส่วนบุคคล เป็นรูปแบบการให้บริการการขนส่งรูปแบบใหม่ที่มี
เทคโนโลยีเกี่ยวข้องซึ่งปัจจุบันไม่มีกฎหมายไทยบัญญัติเฉพาะถึงรูปแบบการให้บริการดังกล่าว และ
กฎหมายเดิมที่มีอยู่ก็ไม่สามารถคุ้มครองผู้ขับซึ่งเป็นผู้ท างานและผู้โดยสารซึ่งเป็นผู้ใช้บริการได้อย่าง
เป็นธรรม อีกท้ังในส่วนของกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการให้บริการรถแท็กซี่ก็ไม่มีบัญญัติเป็นการเฉพาะ 
ทั้งที่การให้บริการขนส่งผู้โดยสารด้วยรถแท็กซี่เป็นรูปแบบการขนส่งประเภทหนึ่งที่ส าคัญในระบบ
การขนส่งประเทศไทย ด้วยเหตุดังกล่าวข้างต้นจึงควรมีบทบัญญัติกฎหมายเฉพาะขึ้นใหม่ส าหรับรถ
รับจ้างไม่ประจ าทาง  
 2. เสนอให้มีการพิจารณานิติสัมพันธ์ระหว่างผู้จัดให้มีบริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชันกับผู้
ขับให้เป็นไปตามลักษณะของสัญญาจ้างแรงงาน  
 ควรพิจารณาบทบัญญัติเรื่องการจ้างแรงงาน เนื่องจากปัจจุบันมีลักษณะการท างานรูปแบบ
ใหม่ในระบบเศรษฐกิจของไทยที่เรียกว่า “เศรษฐกิจของการแบ่งปัน” เช่นการท างานของผู้ขับอูเบอร์ 
ที่มีลักษณะการท างานเป็นครั้งคราว มีความยืดหยุ่นในเรื่องเวลาท างาน โดยเหตุผลที่ไม่สามารถแก้ไข
บทบัญญัติเรื่องการจ้างงาน เนื่องจากบทบัญญัติดังกล่าวเป็นบทบัญญัติทั่วไป ที่เกี่ยวข้องกับการ
ท างานประเภทอ่ืนๆ ในระบบเศรษฐกิจของไทยที่ไม่ได้อยู่ในขอบเขตการศึกษาของวิทยานิพนธ์เล่มนี้ 
 โดยเหตุผลที่เสนอให้มีการพิจารณานิติสัมพันธ์ระหว่างผู้จัดให้มีบริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชัน
กับผู้ขับให้เป็นไปตามลักษณะของสัญญาจ้างแรงงานตามมาตรา 575 ประมวลกฎหมายแพ่งและ
พาณิชย์ เนื่องจากการก าหนดนิติสัมพันธ์ดังกล่าว ส่งผลให้ผู้จัดให้มีบริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชันต้อง
เข้ามาร่วมรับผิดเพ่ือละเมิดในฐานะนายจ้าง ตามมาตรา 425 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ท า
ให้ผู้จัดให้มีบริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชันมีการคัดเลือกผู้ขับที่มาให้บริการ ซึ่งเป็นการคุ้มครอง
ผู้โดยสารในความปลอดภัยสาธารณะมากยิ่งขึ้น อีกทั้งเป็นผลดีต่อผู้ขับซึ่งเป็นผู้ท างานที่สมควรได้รับ
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ความคุ้มครองตามกฎหมายแรงงานและได้รับสิทธิขั้นพ้ืนฐานในการจ้างแรงงานรวมถึงได้รับค่าชดเชย
กรณีเลิกจ้าง ประกันชั่วโมงท างาน และสวัสดิการอ่ืนๆ ในฐานะพนักงาน โดยการก าหนดนิติสัมพันธ์
ดังกล่าว ท าให้ผู้ขับในฐานะลูกจ้างถูกจ ากัดจ านวนชั่วโมงการท างานต่อวัน อันจะส่งผลโดยตรงต่อ
สุขภาพของผู้ขับ และลดอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นจากการให้บริการดังกล่าว ท าให้เกิดความปลอดภัยทั้งต่อ
ผู้โดยสารและบุคคลภายนอก ในการใช้บริการการขนส่งมากยิ่งขึ้นอันส่งผลดีต่อสังคมส่วนรวมใน
ท้ายที่สุด 
 ซึ่งในปัจจุบันบทบัญญัติเรื่องการจ้างแรงงาน ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่อาจ
พิจารณาลักษณะการท างานของผู้ขับให้เป็นไปตามลักษณะของสัญญาจ้างแรงงานได้ การจะพิจารณา
นิติสัมพันธ์ระหว่างผู้จัดให้มีบริการขนส่งผ่านแอปพลิเคชันกับผู้ขับ ให้เป็นไปตามลักษณะของสัญญา
จ้างแรงงานต้องอาศัยการตีความขยายของศาล ซึ่งการตีความดังกล่าวขึ้นอยู่กับดุลยพินิจของศาล จึง
มีความไม่แน่นอนส่งผลให้ผลดีทั้งหลายที่กล่าวในตอนท้ายของวรรคก่อนอาจไม่เกิดข้ึนได้ 
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