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บทคัดย่อ

 มูลเหตุจูงใจส�ำคัญของกำรทุจริตติดสินบนเพ่ือให้บรรทุกน�้ำหนักเกินกว่ำพิกัดที่กฎหมำย
ก�ำหนดมำจำกเหตุผลทำงเศรษฐกิจ อีกทั้งปัจจัยที่ส่งเสริมหรือเปิดช่องให้มีกำรทุจริตอยู่ที่ระบบกำร
ตรวจช่ังน�้ำหนักท่ีต้องด�ำเนินกำรโดยเจ้ำหน้ำที่ของรัฐ วิธีกำรป้องกันและแก้ไขปัญหำกำรทุจริตที ่
ได้ผลคอืกำรลดปฏสิมัพนัธ์ของเจ้ำหน้ำทีรั่ฐโดยกำรน�ำเอำเทคโนโลยกีำรตรวจชัง่น�ำ้หนกัระบบอัตโนมติั
ได้แก่ WIM (Weigh-in-motion) และ BWIM (Bridge Weigh-in-motion) มำใช้ควบคู่กับกำรจัดเก็บ
ค่ำธรรมเนียมกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินตำมข้อมูลน�้ำหนักรถจำกกำรตรวจชั่งน�้ำหนักด้วยระบบอัตโนมัติ 
แนวคิดนี้นอกจำกสำมำรถลดปฏิสัมพันธ์ของเจ้ำหน้ำที่รัฐลงได้แล้ว ยังจะช่วยแบ่งเบำภำระของรัฐ 
ในกำรซ่อมแซมบ�ำรุงรักษำถนนและสะพำนที่เสียหำยได้ 

ค�าส�าคัญ: กำรทุจริต รถบรรทุกหนัก เทคโนโลยี กำรตรวจชั่ง ค่ำธรรมเนียม

Abstract

 The significant motive behind briberies on truck loading limit is the economic  
incentive, and the factor that allows and fosters corruption resides in the current weighting 
system which operated by public officials. The effective measure that prevents and 
solves the corruption problem is to lessen the public officials’ interaction by applying 
new automatic technology, such as WIM (Weigh-in-motion), and BWIM (Bridge Weigh-
in-motion), together with the overloading fee system based on truck weights indicated 
by automatic WIM and BWIM devices. The proposed method not only minimizes the 
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interaction with public officials, but also lessens the burden in maintaining damaged 
highways and bridges of the state. 
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1. บทน�า
  กำรขนส่งทำงถนนเป็นรปูแบบกำรขนส่งทีม่ปีรมิำณสูงสดุและเป็นพืน้ฐำนระบบคมนำคมขนส่ง
ของประเทศไทยมำตลอดในกำรขับเคลื่อนธุรกิจ โดยรูปแบบกำรชนส่งทำงบกที่ได้รับควำมนิยมมำก
คือ กำรขนส่งด้วยรถบรรทุก (Truck Transportation) เนื่องจำกมีควำมสะดวก สำมำรถรับ-ส่งสินค้ำ
ไปยังผู้บริโภคได้ทั่วถึง (Door to door หรือ Point to Point) เหตุเพรำะถนนมีโครงข่ำยเชื่อมโยงอยู่ 
ทัว่ประเทศ1  ปัจจบัุนถนนทำงหลวงของไทยมรีะยะทำงรวมกว่ำ 100,000 กโิลเมตร ซ่ึงถอืว่ำครอบคลมุ
กว่ำเส้นทำงคมนำคมทำงรถไฟ เรอื หรอืเครือ่งบนิมำก ประกอบกบัจ�ำนวนรถบรรทกุเพือ่กำรขนส่งสนิค้ำ
และบรกิำรท่ีจดทะเบียนมมีำกถึง 1,000,000 คนั2 ส่งผลให้กำรขนส่งด้วยรถบรรทุกเป็นไปอย่ำงรวดเร็ว
และประหยดัต้นทนุกว่ำกำรขนส่งวธิอีืน่ ทัง้มแีนวโน้มท่ีจะขยำยตัวอย่ำงมำกจำกกำรเปิดเสรีทำงกำรค้ำ
ระหว่ำงประเทศในภูมิภำคอำเซียน 
 ในทำงวศิวกรรมศำสตร์ เพ่ือประหยดังบประมำณกำรก่อสร้ำง ถนนจะถกูออกแบบให้มคีวำมสำมำรถ 
ในกำรรองรับน�้ำหนักบรรทุกตำมพิกัดน�้ำหนักที่ก�ำหนดไว้ โดยให้มีอำยุกำรใช้งำนเป็นไปตำม
เกณฑ์ท่ีเหมำะสม กำรบรรทุกน�้ำหนักเกินกว่ำควำมสำมำรถของถนนย่อมก่อให้เกิดควำมเสียหำย 
แก่ผวิและโครงสร้ำงถนน ส่งผลให้อำยกุำรใช้งำนลดสัน้ลง โดยควำมเสยีหำยไม่ใช่เป็นกำรพงัทลำยของ 
ผิวถนนแบบฉับพลัน แต่จะสะสมอยู่ภำยในโครงสร้ำงถนน เมื่อควำมเสียหำยสะสมนี้มีปริมำณมำกขึ้น 
ถนนก็จะเสื่อมสภำพลงเรื่อย ๆ จนน�ำไปสู่กำรเสียหำยเป็นหลุม ร่อง บ่อ หรือคันทำงทรุดตัว 
 เนื่องจำกกำรขนส่งนั้นเป็นธุรกิจที่มีควำมส�ำคัญและมีกำรแข่งขันสูง เพ่ือให้ได้ก�ำไรจำกกำร
รับขนส่งมำกขึ้น ผู้ประกอบกำรมักหำโอกำสที่จะบรรทุกสินค้ำให้มำกกว่ำพิกัดตำมกฎหมำย เพรำะ 
ยิ่งบรรทุกได้มำกย่อมหมำยถึงก�ำไรหรือประโยชน์ทำงกำรค้ำที่มำกขึ้น กำรบรรทุกหนักย่อมท�ำให้ถนน

และสะพำนได้รบัควำมเสยีหำย ช�ำรดุ ทรดุโทรมอันน�ำไปสูก่ำรสญูเสยีงบประมำณจ�ำนวนเป็นหมืน่ล้ำนบำท
 

1 ปัจจุบันถนนทำงหลวงในประเทศไทยมีระยะทำงรวมประมำณ 115,000 กิโลเมตร (แบ่งเป็นทำงหลวงแผ่นดินและทำงหลวงพิเศษ

ระหว่ำงเมืองระยะทำงรวมประมำณ 67,000 กิโลเมตร กับทำงหลวงชนบทระยะทำงประมำณ 48,000 กิโลเมตร ไม่นับรวมถนนที่อยู่ใน 

ควำมดูแลขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มีระยะทำงรวมประมำณ 352,000 กิโลเมตร) ซึ่งถือว่ำครอบคลุมกว่ำเส้นทำงคมนำคม 

ทำงรถไฟที่มีระยะทำงรวมทั้งประเทศเพียง 4,000 กิโลเมตรถึง 30 เท่ำตัว ประกอบกับจ�ำนวนรถบรรทุกเพื่อกำรขนส่งสินค้ำและบริกำร

ทีจ่ดทะเบยีนมจี�ำนวนรวมถงึกวำ่ 1,000,000 คัน ท�ำใหก้ำรขนสง่ทำงถนนด้วยรถบรรทกุมคีวำมสะดวก รวดเร็ว และประหยดัตน้ทนุกวำ่

กำรขนส่งวิธีอื่นและมีแนวโน้มท่ีจะขยำยตัวอย่ำงมำกในอนำคตอันใกล้ที่จะมีกำรเปิดเสรีทำงกำรค้ำระหว่ำงประเทศในภูมิภำคอำเซียน 

(ข้อมูลจำก กระทรวงคมนำคม, 2560)
2 ข้อมูลจำก กระทรวงคมนำคม 2560.
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ในแต่ละปีเพื่อซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพำน3 นอกจำกน้ีกำรบรรทุกหนักยังเป็นสำเหตุของอุบัติเหตุ 
บนท้องถนนด้วยเช่นกัน4

 เพื่อป้องกันปัญหำกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินกว่ำที่ก�ำหนด รัฐจึงก�ำหนดให้มีกำรควบคุมน�้ำหนัก
บรรทุก โดยอำศัยอ�ำนำจตำมที่บัญญัติไว้ในมำตรำ 615 แห่งพระรำชบัญญัติทำงหลวง พ.ศ. 2535 
(แก้ไขเพิม่เติม พ.ศ. 2549) ท่ีให้อ�ำนำจผูอ้�ำนวยกำรทำงหลวงออกประกำศห้ำมใช้ยำนพำหนะบนทำงหลวง 
โดยที่ยำนพำหนะนั้นมีน�้ำหนัก น�้ำหนักบรรทุก หรือน�้ำหนักลงเพลำเกินกว่ำที่ก�ำหนด หรือโดยที ่
ยำนพำหนะน้ันอำจท�ำให้ทำงหลวงเสียหำย ซึ่งในปัจจุบันน�ำไปสู่มำตรกำรกำรควบคุมน�้ำหนักรถบรรทุก
ด้วยกำรจัดตัง้ด่ำนช่ังน�ำ้หนกักระจำยตำมเส้นทำงส�ำคญัต่ำง ๆ  แม้ว่ำด่ำนชัง่น�ำ้หนกัจะได้รบักำรปรบัเปลีย่น 
อุปกรณ์ให้มีควำมทันสมัย ปรับปรุงกระบวนกำรให้มีประสิทธิภำพมำกยิ่งขึ้นและลดข้ันตอนกำรใช้
ดลุยพนิจิของเจ้ำหน้ำทีท่ีเ่กีย่วข้อง ให้เป็นไปตำมมำตรกำรป้องกนักำรทจุริตและประพฤติมชิอบเกีย่วกบั 
รถบรรทุกน�้ำหนักเกินของคณะกรรมกำรป้องกันและปรำบปรำมกำรทุจริตแห่งชำติ6 แต่ปัญหำ 
รถบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิพกิดักฎหมำยยงัคงปรำกฏให้เหน็อยูท่ัว่ไปเป็นจ�ำนวนมำก ซึง่สวนทำงและขดัแย้ง
กบัสถติกิำรจับกมุรถบรรทกุบริเวณด่ำนช่ังน�ำ้หนกัท่ีมเีพียง 50 คนัต่อกำรตรวจชัง่รถบรรทุกจ�ำนวนท้ังส้ิน  
1 ล้ำนคัน (หรือคิดเป็นเพียงร้อยละ 0.005) 
 จำกงำนศึกษำวิจัยและวิทยำนิพนธ์ในอดีตที่สุ่มชั่งน�้ำหนักรถบรรทุกในถนนทำงหลวงและ 
ทำงหลวงชนบทช่วงปี พ.ศ.2556 - 25587 นัน้พบว่ำมรีถบรรทุกจ�ำนวนไม่น้อยกว่ำร้อยละ 10 มพีฤติกรรม 
กำรบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัดกฎหมำย งำนศึกษำดังกล่ำวตรวจพบว่ำรถบรรทุกสิบล้อและรถบรรทุก 
กึง่พ่วงในถนนอำจบรรทุกน�้ำหนักได้สูงถึงประมำณ 50 ตัน และ 75 ตัน ทั้งที่พิกัดน�้ำหนักบรรทุก 
ที่ก�ำหนดตำมกฎหมำยระบุไว้ส�ำหรับรถบรรทุกทั้งสองประเภทไม่ให้เกิน 25 ตัน และ 50.5 ตัน 
ตำมล�ำดบั ข้อมลูเหล่ำนีส้ะท้อนให้เหน็ว่ำนโยบำยกำรควบคมุน�ำ้หนกัรถบรรทกุทีม่อียูย่งัไม่สำมำรถบังคบัใช้ 
ได้อย่ำงมีประสิทธิภำพเพียงพอ ท�ำให้มีรถบรรทุกจ�ำนวนหนึ่งยังคงฝ่ำฝืนกฎหมำยบรรทุกน�้ำหนักเกิน 
แม้ปริมำณรถบรรทุกที่ฝ่ำฝืนจะมีเพียงร้อยละ 10 - 15 แต่ด้วยน�้ำหนักท่ีหนักกว่ำพิกัดกฎหมำย 
ค่อนข้ำงมำก รถบรรทกุทีฝ่่ำฝืนกฎหมำยแต่ละคันจึงสร้ำงควำมเสยีหำยแก่ถนนและสะพำนทีว่ิง่ผ่ำนรนุแรง

3  ข้อมูลจำก ส�ำนักงบประมำณ ส�ำนักนำยกรัฐมนตรี, เอกสารงบประมาณรายจ่ายประจำาปีงบประมาณ พ.ศ.2559 ฉบับที่ 3 เล่มที่ 4 

หน้ำ 111.
4  รำยละเอียดโปรดดู ธีระชำติ รื่นไกรฤกษ์. (2543) . สาเหตุความเสียหายของถนนและวิธีการแก้ไข. ศูนย์วิจัยและพัฒนำงำนทำง กรม

ทำงหลวง (กรุงเทพ), หน้ำ 52.
5  มำตรำ 61 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระรำชบัญญัติทำงหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 บัญญัติว่ำ

“เพื่อรักษาทางหลวง ผู้อำานวยการทางหลวงมีอำานาจประกาศในราชกิจจานุเบกษาห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่

ยานพาหนะนั้นมีนำ้าหนัก นำ้าหนักบรรทุกหรือนำ้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่กำาหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจทำาให้ทางหลวงเสียหาย 

...”
6   โกสินทร์  เจติยำนนท์. “จำก Analog สู่ Digital”. วารสารทางหลวง , ฉบับที่ 4 ปี 2554.
7  รำยงำนวิจัยกองทำงหลวงพิเศษระหว่ำงเมือง กรมทำงหลวง (2557), รำยงำนวิจัยส�ำนักอ�ำนวยควำมปลอดภัย กรมทำงหลวงชนบท 

(2556 - 2557), และวิทยำนิพนธ์มหำบัณฑิต ภำควิชำวิศวกรรมโยธำ จุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย (2556 - 2558).
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กว่ำรถบรรทุกที่ไม่ฝ่ำฝืนประมำณ 4 - 7 เท่ำตัว เป็นเหตุให้ถนนและสะพำนเกิดกำรเสื่อมสภำพ 
เสียหำยเร็วกว่ำที่ควร
 แม้หน่วยงำนของรัฐท่ีเกี่ยวข้องจะพยำยำมแก้ไขปัญหำ โดยมุ่งเน้นที่กำรเพิ่มจ�ำนวนด่ำนชั่ง 
น�ำ้หนกั แต่ยังคงใช้เจ้ำหน้ำท่ีควบคมุกำรตรวจชัง่น�ำ้หนกับรรทกุ จงึยงัไม่อำจแก้ไขปัญหำได้อย่ำงแท้จรงิ 
เพรำะผูท้ีฝ่่ำฝืนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิมกัจะตดิสนิบนเจ้ำหน้ำท่ีเพ่ือบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิกว่ำพิกดัท่ีกฎหมำย
ก�ำหนด หรือที่มักเรียกกันว่ำ “กำรจ่ำยส่วยรถบรรทุก” ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ปัญหำกำรจ่ำยส่วย 
รถบรรทกุเป็นท่ีรูก้นัอย่ำงกว้ำงขวำงในสงัคมไทย ทัง้น้ี กำรทจุรติดังกล่ำวได้ก่อให้เกดิผลเสยีหำยซ่ึงเป็น
ปัญหำที่ร้ำยแรงอื่น ๆ มำกมำย ไม่ว่ำจะเป็นกำรสูญเสียงบประมำณของรัฐจ�ำนวนมหำศำลเพ่ือให้ใช ้
ในกำรซ่อมแซม บ�ำรุง ถนนที่เสียหำย กำรก่อให้เกิดปัญหำกำรบังคับใช้กฎหมำยที่ไร้ประสิทธิภำพและ
ขำดควำมศักดิส์ทิธิ ์เพรำะผู้ทีฝ่่ำฝืนกฎหมำยสำมำรถหลดุพ้นจำกระบบกำรตรวจสอบจบักมุ ไม่ว่ำจะเป็น 
กำรหลุดพ้นเพรำะเจ้ำหน้ำที่ให้ควำมช่วยเหลือไม่ต้องเข้ำชั่งน�้ำหนัก ณ สถำนีตรวจชั่งน�้ำหนัก หรือ 
ไม่ด�ำเนนิคดเีมือ่ถกูจบักมุ ปัญหำกำรแข่งขนัท่ีไม่เป็นธรรมระหว่ำงผู้ประกอบกำร ซ่ึงสร้ำงควำมเสียหำย
และผลกระทบรุนแรงต่อผู้ประกอบกำรที่เคำรพต่อกฎหมำย ฯลฯ 

2. ผลการศึกษา

 แม้ว่ำรฐับำลจะมนีโยบำยปรำบปรำมและควบคมุน�ำ้หนกัรถบรรทกุบนทำงหลวงอย่ำงเคร่งครัด แต่
พบว่ำกำรบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิกว่ำพกิดัทีก่ฎหมำยก�ำหนดไว้ยงัปรำกฏให้เหน็อยูม่ำก จำกสถิติเปรยีบเทยีบ 
กำรจบักมุรถบรรทกุน�ำ้หนกัเกินบนทำงหลวง ในปีงบประมำณ 2557 - 2560 (ข้อมลูจำกส�ำนกัควบคมุ
น�ำ้หนกัยำนพำหนะ กรมทำงหลวง, กรกฎำคม 2560) เหน็ได้ว่ำจ�ำนวนกำรกระท�ำควำมผิดมไิด้ลดน้อย
ลงแต่อย่ำงใด8 
 1 ต.ค. 2559 - 21 ส.ค. 2560 ยอดจบักุมรถบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิจ�ำนวน  3,768  คนั

1 ต.ค. 2558 - 21 ส.ค. 2559 ยอดจบักุมรถบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิจ�ำนวน     1,007  คนั
1 ต.ค. 2557 - 21 ส.ค. 2558 ยอดจบักุมรถบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิจ�ำนวน   1,358  คนั
1 ต.ค. 2556 - 21 ส.ค. 2557 ยอดจบักุมรถบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิจ�ำนวน   1,118  คนั

8 ข้อสังเกตดังกล่ำวสอดคล้องกับกำรศึกษำของรำยงำนวิจัย เร่ือง มาตรการในการริบทรัพย์สิน: ศึกษาเฉพาะกรณีรถบนต์บรรทุก 

นำ้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายกำาหนดไว้ ในปี พ.ศ. 2539” (กลุ่มยกกระบัตร, หลักสูตรอัยกำรจังกวัด รุ่นที่ 15 สถำบันพัฒนำข้ำรำชกำร 

ฝ่ำยอัยกำรส�ำนักงำนอัยกำรสูงสุด, พฤษภำคม - กันยำยน 2539) ที่ได้กล่ำวถึงปัญหำกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินอัตรำบนถนนหลวง  

โดยคณะผู้วิจัยงำนดังกล่ำวเกิดข้อสังสัยว่ำเหตุใดอัตรำกำรเกิดของคดีควำมผิดเรื่องกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินอัตรำที่กฎหมำยก�ำหนด

จึงไม่ลดลง บำงแห่งกลับมีแนวโน้มสูงขึ้น 



วารสารวิชาการ ป.ป.ช.56

 จำกกำรศกึษำ พบว่ำ ปัญหำกำรบรรทุกหนกัเกนิเกดิจำกเหตุจงูใจในทำงเศรษฐกจิ (Economic 
Incentive) เป็นส�ำคญั โดยผูป้ระกอบกำรต้องกำรลดต้นทนุของกำรขนส่งลง (Cost Savings) มำกทีส่ดุ 
เพ่ือผลก�ำไรที่มำกขึ้น ทั้งนี้ ปัญหำกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินยังมีควำมเกี่ยวโยงอย่ำงใกล้ชิดกับปัญหำกำร
ทุจริตติดสินบน โดยปัจจัยหลักหรือช่องทำงส�ำคัญที่ท�ำให้เกิดกำรทุจริตอยู่ที่ระบบและรูปแบบของกำร 
ตรวจชั่งน�้ำหนักตำมกฎหมำยที่ใช้กันตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน
 เมือ่พจิำรณำมำตรกำรทำงกฎหมำยในเรือ่งกำรควบคุมกำรบรรทกุหนกัเพือ่รกัษำถนนทำงหลวง
ให้อยู่ในสภำพดี พบว่ำ มำตรำ 61 วรรคแรก9 แห่งพ.ร.บ. ทำงหลวง พ.ศ. 2535 แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2) 
พ.ศ. 2549 บัญญัติว่ำ
 “เพื่อรักษาทางหลวง ผู้อำานวยการทางหลวงมีอำานาจประกาศในราชกิจจานุเบกษา ห้ามใช้
ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมีนำ้าหนัก นำ้าหนักบรรทุกหรือนำ้าหนักลงเพลาเกินกว่า 
ที่กำาหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจทำาให้ทางหลวงเสียหาย”
 กำรฝ่ำฝืนมำตรำ 61 ก่อให้เกดิควำมรบัผดิทำงอำญำตำมมำตรำ 73/210 (โทษปรบั/จ�ำคกุ) หน่วยงำน 
ที่มีหน้ำที่ดูแลรักษำถนน (ปัจจุบันหน่วยงำนหลักได้แก่ กรมทำงหลวง กรมทำงหลวงชนบท) ต้องจัดให้ 
มีกำรชั่งน�้ำหนัก ณ สถำนีชั่งน�้ำหนัก โดยมีเจ้ำหน้ำที่ทำงหลวงเป็นผู้เรียกตรวจและด�ำเนินกำร 
ชั่งน�้ำหนักรถบรรทุกแต่ละคัน (มำตรำ 23 - 2411)  กำรชั่งน�้ำหนักอำจกระท�ำในรูปแบบใดแบบหนึ่งต่อไปนี้
 (1) สถำนีตรวจสอบน�้ำหนักยำนพำหนะถำวร (Static weigh station) หรือที่มักเรียกกันว่ำ 
ด่ำนชัง่ถำวร โดยในแต่ละด่ำนจะมเีจ้ำหน้ำทีท่ำงหลวงเป็นผู้ท�ำกำรชัง่น�ำ้หนกั บนัทึกข้อมลูและรวบรวม
พยำนหลักฐำนกรณีที่บรรทุกน�้ำหนักเกิน หรือ
 (2) สถำนีตรวจสอบน�้ำหนักบรรทุกแบบเคลื่อนที่ (Portable weigh station) หรือที่ 
มักเรยีกกันว่ำด่ำนช่ังเคลือ่นที ่หรอื Spot Check กำรตรวจสอบน�ำ้หนกัแบบนีเ้จ้ำหน้ำทีท่ำงหลวงจะเป็น 
ผูเ้รยีกรถให้หยดุตรวจ (ลกัษณะสุม่ตรวจ) ด�ำเนนิกำรชัง่ บนัทกึข้อมูล และรวบรวมพยำนหลกัฐำนหำกพบ 
กำรกระท�ำผิดกระบวนกำรตรวจชั่งน�้ำหนักเริ่มต้นที่กำรเข้ำด่ำนเพื่อตรวจชั่งน�้ำหนักโดยเจ้ำหน้ำที่
ทำงหลวง (โดยมีต�ำรวจทำงหลวงเป็นผู้สนับสนุนกำรปฏิบัติงำน) หำกพบกำรบรรทุกน�้ำหนักเกิน

 
9   มำตรำ 61 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพ.ร.บ.ทำงหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549
10 มำตรำ 73/2 เพิ่มโดยพ.ร.บ.ทำงหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549
11 มำตรำ 23 บัญญัติว่ำ “ให้เจ้ำพนักงำนทำงหลวงมีอ�ำนำจและหน้ำที่ดังต่อไปนี้ 

(1) ตรวจตรำดูแลมิให้มีกำรฝ่ำฝืนพระรำชบัญญัตินี้ 

(2) เรียกยำนพำหนะให้หยุดเพื่อท�ำกำรตรวจสอบในกรณีที่เชื่อว่ำมีกำรกระท�ำอันเป็นควำมผิดตำมพระรำชบัญญัตินี้

(3) จับกุมผู้กระท�ำควำมผิดตำมพระรำชบัญญัตินี้ในขณะกระท�ำควำมผิดเพื่อส่งให้พนักงำนฝ่ำยปกครองหรือต�ำรวจด�ำเนินคดีต่อไป 

ในกำรปฏิบัติหน้ำที่ตำมวรรคหนึ่งให้เจ้ำพนักงำนทำงหลวงแสดงบัตรประจ�ำตัวต่อผู้ซึ่งเกี่ยวข้อง 

บัตรประจ�ำตัวเจ้ำพนักงำนทำงหลวงให้เป็นไปตำมแบบที่ก�ำหนดในกฎกระทรวง”

  มำตรำ 24 บัญญัติว่ำ “ในกำรปฏิบัติหน้ำที่ตำมพระรำชบัญญัตินี้ ให้เจ้ำพนักงำนทำงหลวงเป็นเจ้ำพนักงำนตำมประมวลกฎหมำยอำญำ”



แนวทางป้องกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน�้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก�าหนด 57

เจ้ำหน้ำท่ีทำงหลวงมอี�ำนำจจบักมุผูก้ระท�ำผดิเพ่ือส่งให้พนักงำนสอบสวนด�ำเนนิคดีตำมกฎหมำย จำกน้ัน 
พนกังำนสอบสวนจะส่งส�ำนวนต่อไปยงัพนกังำนอยักำรเพ่ือท�ำควำมเหน็ว่ำควรส่ังฟ้องหรือไม่ โดยศำล
จะเป็นผู้ที่พิจำรณำตัดสินคดีและพิพำกษำลงโทษผู้กระท�ำผิดต่อไป
 เมื่อระบบกำรตรวจชั่งน�้ำหนักต้องเริ่มต้นท่ีกำรตรวจชั่งโดยเจ้ำหน้ำที่ของรัฐ ระบบดังกล่ำว 
จึงเปิดช่องให้มีกำรติดสินบนหรือกำรจ่ำยส่วยแก่เจ้ำหน้ำที่เพื่อหลบเลี่ยงกำรเข้ำชั่งน�้ำหนัก โดยผู้ที ่
จ่ำยส่วยจะไม่ต้องเข้ำชั่งน�้ำหนัก ณ ด่ำนชั่งถำวรรวมถึงทรำบข้อมูลเส้นทำงที่จะมีกำรตั้งด่ำนเคลื่อนที่ 
เพื่อสุ่มตรวจน�้ำหนักท�ำให้หลีกเลี่ยงเส้นทำงได้เพรำะได้รับกำรแจ้งจำกเจ้ำหน้ำท่ีของรัฐท่ีอยู่ในขบวนกำรส่วย 
เมื่อรถบรรทุกน�้ำหนักเกินไม่ต้องถูกตรวจชั่งน�้ำหนักต้ังแต่แรกแล้วโอกำสของกำรถูกจับกุมด�ำเนินดคี
และรับโทษตำมกฎหมำยจึงเหลือน้อยมำก ทั้งนี้ กำรจ่ำยส่วยมีหลำยรูปแบบและหลำยรำคำแตกต่ำงกันไป
ตำมเส้นทำง ระยะทำงและระดบัของควำมคุม้ครอง เมือ่กำรจ่ำยส่วยท�ำให้บรรทกุได้มำกขึน้โดยไม่ต้อง
ผ่ำนระบบกำรตรวจชั่งน�้ำหนัก ผู้จ่ำยส่วยจึงมักบรรทุกให้มำกสุดเท่ำที่จะท�ำได้ อันเป็นกำรก่อให้เกิด 
ควำมเสียหำยต่อโครงสร้ำงถนนอย่ำงรุนแรง รัฐต้องน�ำเงินจ�ำนวนมหำศำลมำใช้ส�ำหรับกำรซ่อมแซมถนน 
ทีช่�ำรดุเสยีหำย โดยมผู้ีได้ประโยชน์คอืกลุ่มผูป้ระกอบกำรท่ีจ่ำยส่วยและเจ้ำหน้ำท่ีของรัฐท่ีรับส่วย 
 นอกจำกปัญหำของระบบและรปูแบบของกำรตรวจชัง่น�ำ้หนกัรถบรรทกุแล้ว พบว่ำ กฎหมำย 
ในเรื่องกำรจัดกำรและควบคุมน�้ำหนักของไทยยังคงมีข้อจ�ำกัดด้วยเช่นกันอันส่งผลให้ผู้ฝ่ำฝืนบรรทุก
น�้ำหนักเกินไม่เคำรพกฎหมำย จำกอดีตจนปัจจุบันเจตนำรมณ์ของกฎหมำยเรื่องกำรควบคุมน�้ำหนัก
บรรทกุเป็นไปเพือ่กำรป้องปรำมและลงโทษทำงอำญำผูก้ระท�ำผดิเท่ำนัน้ กล่ำวคอื ต้ังแต่เริม่ประกำศใช้ 
พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2473 มำตรำ 42 ได้ห้ำมกำรบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิไว้12 ผู้ฝ่ำฝืนจะถูกลงโทษปรับไม่เกนิ  
50 บำท13 ต่อมำ พ.ร.บ.ทำงหลวง พ.ศ. 248214 ได้วำงหลกัในมำตรำ 33 ว่ำเพือ่เป็นกำรรกัษำทำงหลวง  
ให้ผูอ้�ำนวยกำรทำงหลวงมอี�ำนำจประกำศห้ำมไม่ให้ใช้ยำนพำหนะบนทำงหลวงทีมี่น�ำ้หนกับรรทกุเกนิกว่ำ 
ที่ก�ำหนดไว้ ผู้ฝ่ำฝืนต้องระวำงโทษปรับไม่เกินสองพันบำทหรือจ�ำคกุไม่เกนิสำมเดือน หรอืทัง้ปรบั 
ทัง้จ�ำ15 จำกนัน้ประกำศคณะปฏิวตัฉิบับท่ี 295 ลงวนัที ่ 28 พฤศจกิำยน พ.ศ. 2515 ที่ยกเลิกกฎหมำย 
ทำงหลวงเดิม ยังคงก�ำหนดลงโทษกรณีฝ่ำฝืนกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินกว่ำพิกัดที่กฎหมำยก�ำหนด และ 
ในปัจจุบันหลักดังกล่ำวก็ยังคงปรำกฏอยู่ใน มำตรำ 61 วรรคแรก16 แห่ง พ.ร.บ.ทำงหลวง พ.ศ. 2535 
โดยผู้ฝ่ำฝืนต้องระวำงโทษจ�ำคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบำท หรือท้ังจ�ำท้ังปรับ 
ตำมมำตรำ 73/217 เห็นได้ว่ำ กฎหมำยเรื่องกำรควบคุมพิกัดน�้ำหนักมุ่งเน้นที่กำรลงโทษในทำงอำญำเท่ำนั้น 
 

12   มำตรำ 42 ให้อ�ำนำจออกกฎเสนำบดีกระทรวงพำณิชย์และคมนำคม ก�ำหนดอัตรำกำรบรรทุกน�้ำหนักยำนพำหนะได้ด้วย
13   มำตรำ 35 แห่งพ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2473 และโปรดดูค�ำพิพำกษำศำลฎีกำที่ 548/2479
14  ประกำศในรำชกิจจำนุเบกษำ เล่มที่ 56 หน้ำ 1681 วันที่ 13 พฤศจิกำยน พ.ศ. 2482
15    มำตรำ 9 แห่งพ.ร.บ.ทำงหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2497
16  บัญญัติว่ำ “เพื่อรักษาทางหลวง ผู้อำานวยการทางหลวงมีอำานาจประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมี 

นำ้าหนัก นำ้าหนักบรรทุก หรือนำ้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่กำาหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจทำาให้ทางหลวงเสียหาย”
17  มำตรำ 73/2 แห่งพ.ร.บ.ทำงหลวง พ.ศ.2535 ที่แก้ไขเพิ่มเติมโดยพ.ร.บ.ทำงหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549  
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นอกจำกนี้ศำลยังได้น�ำมำตรกำรริบยำนพำหนะของกลำงตำมประมวลกฎหมำยอำญำ มำตรำ 3318  
มำใช้ร่วมด้วยเนื่องจำกพิจำรณำว่ำรถบรรทุกน�้ำหนักเกินนั้นถือเป็นของกลำงที่อำจถูกริบได้ 
 จำกกำรศกึษำแนวค�ำพพิำกษำของศำลพบว่ำกำรปรับใช้หลักกฎหมำยทำงหลวงเพ่ือป้องปรำม
และลงโทษผู้กระท�ำผิดมีข้อจ�ำกัดทำงกฎหมำยหลำยประกำร อันได้แก่
 (1) กำรลงโทษจ�ำคุกตำมพ.ร.บ.ทำงหลวงฯ มำตรำ 73/2 ได้ก�ำหนดให้ผู้กระท�ำผิดต้องรับโทษ 
จ�ำคกุไม่เกนิ 6 เดอืน จำกกำรศกึษำตวัอย่ำงสถติขิองค�ำพิพำกษำ พบว่ำ ในระยะหลังศำลมกัจะไม่ลงโทษ
จ�ำคุกคนขบัรถแต่ให้รอกำรลงโทษและใช้มำตรกำรอืน่ ๆ  เช่น กำรบรกิำรสงัคม เป็นต้น เนือ่งจำกเหน็ว่ำ 
โทษดังกล่ำวมุ่งเน้นที่ตัวผู้ควบคุมยำนพำหนะท่ีบรรทุกน�้ำหนักเกินบนทำงหลวงโดยเป็นผู้กระท�ำผิด
โดยตรงซึ่งคือคนขับรถนั่นเอง โดยคนขับรถที่รับโทษ (จ�ำเลย) มักเป็นลูกจ้ำงของผู้ประกอบกำรขนส่ง  
ซึ่งเป็นผู้ที่ท�ำกำรงำนเพ่ือประโยชน์ของนำยจ้ำง ลูกจ้ำงนี้อำจอยู่ในภำวะจ�ำยอมต้องปฏิบัติตำมค�ำสั่ง 
ของนำยจ้ำงกเ็ป็นได้ ดงัน้ัน กำรลงโทษจ�ำคกุโดยไม่รอลงอำญำเป็นเรือ่งทีอ่ำจไม่เกดิประโยชน์19 ด้วยเหตทุี่
โทษจ�ำคกุมไิด้ลงต่อตวัผูป้ระกอบกำรหรอืนำยจ้ำงทีไ่ด้รบัผลประโยชน์จำกกำรบรรทกุเกนิ บคุคลดังกล่ำว
จึงมักไม่ย�ำเกรงต่อบทลงโทษ อีกทั้งคนขับรถที่ถูกด�ำเนินดคีก็มักมิได้ถูกจ�ำคุกจริงจึงมักไม่หลำบจ�ำ 
 (2) กำรรบิทรพัย์สนิทีใ่ช้ในกำรกระท�ำผดิตำมมำตรำ 33 แห่งประมวลกฎหมำยอำญำ20 ไม่อำจ
กระท�ำได้ในหลำยกรณโีดยเฉพำะหำกทรพัย์สนินัน้เป็นของผูอ้ืน่ทีม่ไิด้รูเ้หน็เป็นไปในกำรกระท�ำควำมผดิ 
ซึ่งในทำงผู้ประกอบกำรรู้ถึงช่องทำงหลีกเลี่ยงมิให้ถูกริบทรัพย์ เช่น กำรหำสัญญำเช่ำซ้ือมำแสดงว่ำ 
รถเป็นกรรมสิทธิ์ของผู้อื่น เป็นต้น ส่งผลให้มำตรกำรทำงกฎหมำยดังกล่ำวไม่อำจยับยั้งกำรกระท�ำผิด 
ได้อย่ำงมปีระสทิธภิำพ โดยข้อมลูดงักล่ำวสอดคล้องกบัสถติคิดคีวำมผดิฐำนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิ ในพืน้ที่ 
จังหวัดสมุทรสำคร นครปฐม และรำชบุรี ระหว่ำงปี พ.ศ. 2555 - 2558 ที่พบว่ำศำลมักไม่สั่งจ�ำคุก 
ผูก้ระท�ำควำมผดิและไม่รบิทรพัย์ท่ีใช้ในกำรกระท�ำควำมผดิซึง่ข้อมลูดงักล่ำวสอดคล้องกบักำรสมัภำษณ์
พนักงำนอัยกำรและผู้พิพำกษำที่เคยท�ำคดีเกี่ยวกับกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัด21 

18  ตัวอย่ำงค�ำพิพำกษำศำลฎีกำค�ำพิพำกษำศำลฎีกำที่ 1327/2533 ท่ีตัดสินว่ำ “กำรท่ีจ�ำเลยน�ำรถยนต์บรรทุกของกลำงมีน�้ำหนัก

บรรทุกเกินกว่ำท่ีทำงรำชกำรก�ำหนดถึง 5,800 กิโลกรัม มำเดินบนทำงหลวงแผ่นดิน นอกจำกจะท�ำควำมเสียหำยแก่ทำงสัญจรไปมำ

ของประชำชน ยังท�ำให้ต้องสิ้นเปลืองงบประมำณแผ่นดินในกำรบูรณะซ่อมแซม อันมีผลเป็นกำรท�ำลำยเศรษฐกิจของชำติโดยส่วนรวม

แล้วก็ยังอำจก่อให้เกิดอันตรำยร้ำยแรงต่อผู้ขับขี่ยำนพำหนะอื่นอีกด้วย ทั้งจ�ำเลยกระท�ำควำมผิดเพื่อแสวงหำประโยชน์ส่วนตัวโดยไม่

ค�ำนึงถึงควำมสูญเสียที่จะเกิดตำมมำ จึงไม่มีเหตุที่จะรอกำรลงโทษให้จ�ำเลยและไม่มีเหตุที่จะไม่ริบรถยนต์บรรทุกของกลำงที่จ�ำเลย 

ใช้กระท�ำควำมผิด” โปรดดูค�ำตัดสินในท�ำนองเดียวกัน ค�ำพิพำกษำศำลฎีกำที่ 1385/2530, 3604/2533, 4870/2533 เป็นต้น
19   ตัวอย่ำงค�ำพิพำกษำฎีกำที่วินิจฉัยในแนวทำงนี้ เช่น 3537/2538, 1164/2539, 1512/2539, 2037/2539, 2074/2539, 

2397/2539, 2402/2539, 2510/2539, 2530/2539, 6204/2539 เป็นต้น
20  มำตรำ 33 บัญญัติว่ำ “ในการริบทรัพย์สิน นอกจากศาลจะมีอำานาจริบตามกฎหมายที่บัญญัติไว้โดยเฉพาะแล้ว ให้ศาลมีอำานาจ 

สั่งให้ริบทรัพย์สินดังต่อไปนี้อีกด้วย คือ 

(1) ทรัพย์สินซึ่งบุคคลได้ใช้ หรือมีไว้เพื่อใช้ในการกระทำาความผิด หรือ

(2) ทรัพย์สินซึ่งบุคคลได้มาโดยได้กระทำาความผิด

เว้นแต่ทรัพย์สินเหล่านี้เป็นทรัพย์สินของผู้อื่นซึ่งมิได้รู้เห็นเป็นใจด้วยในการทำาความผิด”
21 รำยละเอียดโปรดดูรำยงำนวิจัยฉบับสมบูรณ์
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 (3) กำรเยียวยำควำมเสียหำยที่เกิดจำกกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินมีข้อจ�ำกัด เนื่องจำกกำรฟ้องคดีละเมิด 
ผูเ้สยีหำยจะต้องพสิจูน์ถึงควำมเสียหำยท่ีเกดิจำกกำรบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิ แต่ด้วยลกัษณะควำมเสยีหำย 
ที่เกิดขึ้นไม่ใช่กำรพังทลำยของผิวถนนแบบฉับพลันแต่เป็นควำมเสียหำยที่ค่อย ๆ สะสมอยู่ภำยใน
ผิวและโครงสร้ำงถนน อันเป็นควำมเสียหำยที่เกิดขึ้นทุกครั้งที่รถบรรทุกน�้ำหนักเกินวิ่งผ่ำน ดังนั้น  
กำรเรียกร้องค่ำเสียหำยตำมหลักกฎหมำยละเมิดต่อผู ้ที่บรรทุกน�้ำหนักเกินจึงแทบเป็นไปไม่ได้  
ด้วยเหตุดังกล่ำวควำมเสียหำยทั้งหมดที่เกิดขึ้นต่อถนนและสะพำนจึงถูกผลักให้ตกเป็นภำระควำมรับผิดชอบ
ของรัฐทั้งหมด
 ทัง้นี ้ควำมเสยีหำยต่อถนนและสะพำนทีเ่กดิขึน้แก่รฐัสำมำรถค�ำนวณได้จำกมลูค่ำควำมเสยีหำย 
ของถนนต่อหนึ่งหน่วยน�้ำหนักลงเพลำเทียบเท่ำ และจำกมูลค่ำควำมเสียหำยของสะพำนต่อหน่วย 
ต่อหนึ่งหน่วยน�้ำหนักบรรทุกรวมของรถ คูณกับค่ำประมำณกำรของปริมำณน�้ำหนักลงเพลำเทียบเท่ำ
และน�้ำหนักบรรทุกรวมของยวดยำนที่อยู่ในโครงข่ำยเส้นทำงแต่บรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัดตำมกฎหมำย 
 มูลค่าความเสียหายของถนน
 พิจำรณำกำรขนส่งสินค้ำอยู่ในเส้นทำงหลวงแผ่นดินและทำงหลวงชนบท โดยสมมติสัดส่วน 
กำรขนส่งในทำงเส้นทำงทัง้ 2 ประเภทเท่ำกบั 70:30 (ทำงหลวงแผ่นดนิ: ทำงหลวงชนบท) และสดัส่วน
ถนนลำดยำงและถนนคอนกรตีในทำงหลวง22 และสมมติปริมำณยวดยำนรถบรรทกุเฉล่ียต่อวนัทัว่ประเทศ
ประมำณ 3,000 และ 250 คนั ในทำงหลวงแผ่นดินและทำงหลวงชนบทตำมล�ำดับ จะท�ำให้ประมำณได้ว่ำ 
อตัรำควำมเสยีหำยเฉลีย่ของถนนในกำรขนส่งสนิค้ำภำยในประเทศมค่ีำประมำณ 0.328 บำท/ESALs-km
เมื่อน�ำอัตรำควำมเสียหำยต่อหน่วยข้ำงต้นไปประมำณมูลค่ำควำมเสียหำยของถนนท้ังประเทศ 
ภำยใต้ปรมิำณกำรขนส่งสนิค้ำทัง้ปีคดิเป็นน�ำ้หนกัสินค้ำเท่ำกบั 442.17 ล้ำนตัน หรือคิดเป็นกำรขนส่ง 
187,330 ล้ำนตนั-ก.ม. (ซึง่เท่ำกบัระยะทำงกำรขนส่งเฉล่ีย 423.66 ก.ม.) โดยพิจำรณำกำรขนส่งสินค้ำ 
ทีฝ่่ำฝืนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิพกิดักฎหมำยตำมสัดส่วนและค่ำน�ำ้หนกัลงเพลำเทียบเท่ำ (ESALs) ตำมข้อมลู
กำรสุ่มตรวจช่ังในภำคสนำมดงัตำรำงที ่4 - 9 จะได้ว่ำถนนจะเกดิควำมเสียหำยท้ังส้ินคิดเป็นมลูค่ำเท่ำกับ
0.0331 x 442.17x106 x 423.66 x 0.328  =  2,031 ล้ำนบำท/ปี
 มูลค่าความเสียหายของสะพาน
 ข้อมูลจ�ำนวนและควำมยำวรวมของสะพำนที่อยู่ในควำมรับผิดชอบของกรมทำงหลวงและ 
กรมทำงหลวงชนบท23 ในกำรศกึษำนีจ้ะสมมติให้สะพำนของทัง้กรมทำงหลวงและกรมทำงหลวงชนบท 
มีควำมสำมำรถในกำรรับน�้ำหนักบรรทุกปลอดภัยเท่ำกัน และมีค่ำเท่ำกับพิกัดตำมกฎหมำย (ที่ระดับ 
Inventory rating = 1.0) กำรประมำณอัตรำควำมเสียหำยของสะพำนได้พิจำรณำเลือกใช้ค่ำอัตรำ 
ควำมเสียหำยของสะพำนที่เปอร์เซนต์ไทล์ที่ 70 ท�ำให้ได้ค่ำอัตรำควำมเสียหำยของสะพำนเท่ำกับ  
4.36 บำท/∆W-km

22  ท่ีมำ: กระทรวงคมนำคม. (2558). เข้ำถึงข้อมูลเม่ือ 17 ก.ค. 2560 จำก http://www.news.mot.go.th/motc/portal/graph/np/index6.
asp * หมำยเหตุ นับรวมผิวทำงเคพซีลเป็นส่วนหนึ่งของถนนลำดยำง
23  กรมทำงหลวงและกรมทำงหลวงชนบท
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 เมือ่น�ำอตัรำควำมเสยีหำยต่อหน่วยข้ำงต้นไปประมำณมลูค่ำควำมเสยีหำยของสะพำนทัง้ประเทศ  
ภำยใต้ปริมำณกำรขนส่งสินค้ำทั้งปีเท่ำกับ 442.17 ล้ำนตัน หรือคิดเป็นกำรขนส่ง 187,330 ล้ำนตัน-ก.ม.  
(ซึ่งเท่ำกับระยะทำงกำรขนส่งเฉลี่ย 423.66 ก.ม.) โดยพิจำรณำกำรขนส่งสินค้ำที่ฝ่ำฝืนบรรทุกน�้ำหนัก 
เกินพิกัดกฎหมำยตำมสัดส่วนและค่ำน�้ำหนักส่วนเกินเกณฑ์พิกัดตำมกฎหมำย (∆W) ตำมข้อมูล
กำรสุ่มตรวจชั่งในภำคสนำม และพิจำรณำว่ำในกำรขนส่งเกินพิกัดกฎหมำยด้วยระยะทำงเฉลี่ย 
ดังกล่ำว มีสะพำนอยู่ในเส้นทำงคิดเป็นระยะควำมยำวเท่ำกับ 0.0109 x 423.60 = 4.62 กิโลเมตร  
ท�ำให้ได้สำมำรถประมำณควำมเสียหำยต่อโครงสร้ำงสะพำนทั้งสิ้นคิดเป็นมูลค่ำเท่ำกับ

0.1749 x 442.17 x 106 x 4.62 x 4.36 = 1,556 ล้ำนบำท/ปี
มูลค่าความเสียหายรวม

 เม่ือน�ำผลกำรประเมินข้ำงต้นมำประมำณกำรมูลค่ำควำมเสียหำยรวมของถนนและสะพำน 
ของประเทศ เนือ่งจำกกำรบรรทุกหนกัเกนิพกัิดกฎหมำยตำมปรมิำณกำรขนส่งสนิค้ำทัง้ปีย้อนหลงั 5 ปี
ระหว่ำงปี พ.ศ. 2553 – 2557 ตำมสถิติปริมำณสินค้ำทำงถนนของส�ำนักงำนปลัดกระทรวงคมนำคม24 
จะได้มูลค่ำควำมเสียหำยรวมดังแสดงในตำรำงที่ 2 ซ่ึงจะเห็นว่ำรัฐต้องสูญเสียงบประมำณแผ่นดิน 
เพื่อซ่อมแซมถนนและสะพำนจำกกำรบรรทุกเกินพิกัดกฎหมำยทุกปี ปีละไม่ต�่ำกว่ำ 3,000 ล้ำนบำท

ตารางท่ี 1 มลูค่าความเสยีหายของถนนและสะพานจากการบรรทกุเกนิพกิดักฎหมายช่วงเวลา 5 ปี

 จำกกำรพจิำรณำผลกำรประมำณมลูค่ำควำมเสยีหำยของถนนและสะพำนเนือ่งจำกกำรบรรทกุ
น�้ำหนักเกินพิกัดกฎหมำยข้ำงต้น หำกน�ำค่ำมำค�ำนวณเฉลี่ยเป็นต้นทุนกำรขนส่งที่เพ่ิมขึ้น จะพบว่ำ 
มีค่ำคิดเป็นสัดส่วนเพียงเล็กน้อยเทียบกับต้นทุนด้ำนอื่น ๆ โดยหำกพิจำรณำมูลค่ำควำมเสียหำย 
ตำมข้อมูลในปี พ.ศ. 2557 ซึง่มมีลูค่ำควำมเสยีหำยของทัง้ถนนและสะพำนเน่ืองจำกกำรบรรทกุเกินพกิดั
กฎหมำยเท่ำกบั 2,031 + 1,556 = 3,587 ล้ำนบำท/ปี จะคดิเป็นเพียงร้อยละ 0.4 มลูค่ำกำรขนส่งสินค้ำ
ภำยในประเทศ หรือคิดเป็นมูลค่ำควำมเสียหำยต่อเส้นทำงคมนำคมเฉลี่ยเท่ำกับ 0.11 บำท/ตัน-ก.ม.
  
24  ข้อมูลจำก http://www.mot.go.th/statmot_road.html  เข้ำถึงข้อมูลเมื่อ 15 ก.ค. 2560

พ.ศ. 2553 2554 2555 2556 2557

ปริมำณสินค้ำ (ล้ำนตัน) 420.45 406.54 425.80 426.09 442.17 

กำรขนส่ง (ล้ำนตัน-ก.ม.) 185,883 184,082 187,583 183,948 187,330 

ระยะทำงขนส่ง (ก.ม.) 442.11 452.80 440.54 431.72 423.66 

ถนนเสียหำย (ล้ำนบำท) 2,015.57 1,996.04 2,034.00 1,994.59 2,031.26 

สะพำนเสียหำย (ล้ำนบำท) 1,479.70 1,430.74 1,498.54 1,499.53 1,556.14 

มูลค่ำรวม (ล้ำนบำท) 3,495.27 3,426.78 3,532.54 3,494.12 3,587.40 
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ซึง่ถอืว่ำมค่ีำต�ำ่กว่ำรำคำกลำงค่ำขนส่งสนิค้ำก่อสร้ำงทีก่�ำหนดไว้ประมำณ 2.29 บำท/ตัน-ก.ม. (ส�ำหรบั
รำคำน�้ำมัน 24.50 บำท/ลิตร) ค่อนข้ำงมำก จึงมีควำมเป็นไปได้สูงที่จะดึงดูดผู้ประกอบกำรขนส่ง 
ให้สนใจเลกิจ่ำยส่วย แล้วหนัมำเป็นฝ่ำยรบัภำระค่ำซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพำนตำมน�ำ้หนกับรรทุกท่ีเกนิ
พกิดักฎหมำยปัจจุบัน หำกรฐับำลจะมนีโยบำยในกำรผ่อนปรนเกณฑ์พกิดัน�ำ้หนกัทีใ่ช้บังคบัอยูใ่ห้สงูขึน้
กำรศกึษำกฎหมำยต่ำงประเทศ พบว่ำ ในกำรบริหำรจัดกำรและควบคมุกำรบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิได้มกีำร 
น�ำหลักเรื่องผู้ก่อให้เกิดควำมเสียหำยจะต้องเป็นผู้ที่แบกรับค่ำใช้จ่ำยที่เกิดขึ้นหรือ Beneficiary  
Pay Principle มำใช้ด้วย เช่น ประเทศสหรฐัอเมริกำ ทัง้นีเ้นือ่งจำกกำรขนส่งโดยรถบรรทกุเป็นทีแ่พร่หลำย 
และได้รับควำมนิยมมำกในประเทศดังกล่ำว กำรแข่งขันของผู้ประกอบกำรที่พยำยำมจะลดต้นทุน 
เพื่อเพิ่มผลก�ำไรทำงธุรกิจ (Save costs and maximize profits) เป็นปัจจัยหนึ่งที่สร้ำงควำมเสียหำย 
ต่อถนนและสะพำนอันส่งผลให้รัฐจะต้องน�ำเงินภำษีมำใช้จ่ำยในกำรซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษำ25  
จำกกำรศึกษำ พบว่ำ แทบจะทกุมลรฐัได้น�ำมำตรกำรเรือ่งกำรจัดเกบ็ค่ำธรรมเนียมส�ำหรบัยำนพำหนะ
บรรทุกน�้ำหนักเกินอัตรำที่กฎหมำยก�ำหนดมำใช้ หรือที่เรียกว่ำ Fee and Fine System เพรำะปัญหำ
กำรบรรทุกน�้ำหนักเกินนั้นโดยสภำพเป็นกำรกระท�ำที่ตอบสนองต่อระบบกำรแข่งขันในทำงธุรกิจ 
โดยสำเหตุของกำรฝ่ำฝืนบรรทุกน�้ำหนักเกินมำจำกเหตุผลทำงเศรษฐกิจ (Economic Incentive) 
ประกอบกบัรฐัยอมรบัข้อเท็จจรงิท่ีว่ำธรุกจิกำรขนส่งโดยรถบรรทกุนัน้มคีวำมส�ำคญัต่อระบบเศรษฐกจิ
ของประเทศ ด้วยเหตุดังกล่ำวจึงมีแนวคิดว่ำ ควรจะต้องสร้ำงสมดุลระหว่ำงควำมจ�ำเป็นในกำรรักษำ
ดแูลถนนหนทำงและควำมจ�ำเป็นในกำรสนบัสนนุธรุกจิกำรขนส่งโดยกำรก�ำหนดมำตรกำรทำงกฎหมำย
ที่สมเหตุสมผลในกำรควบคุมกำรบรรทุกน�้ำหนักเกิน (Reasonable and appropriate controls on 
overloading) โดยให้ผูป้ระกอบกำรหรอืผูข้นส่งสำมำรถบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิกว่ำทีก่�ำหนดได้ในระดบัหนึง่ 
(ตำมหลักควำมสำมำรถในกำรรองรับน�้ำหนักทำงวิศวกรรม) แต่เขำจะต้องเป็นผู้รับผิดชอบค่ำใช้จ่ำย 
ในกำรซ่อมแซม หรือบ�ำรุงรักษำถนนท่ีเสียหำยจำกกำรแบกรับน�้ำหนักเกินนั้นมำกกว่ำคนอื่น ๆ  
ในสังคมในรูปของกำรจ่ำยค่ำธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนักเกิน26 ส่วนผู้ที่ไม่ต้องกำรบรรทุกน�้ำหนักเกิน 
กย็งัคงสำมำรถบรรทกุได้ตำมเกณฑ์ทีก่ฎหมำยก�ำหนดไว้โดยไม่ต้องมภีำระจ่ำยค่ำธรรมเนยีมแต่อย่ำงใด  
เมื่อรัฐได้ค่ำธรรมเนียมกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินมำแล้วก็จะน�ำเงินดังกล่ำวมำใช้เพื่อซ่อมแซม บ�ำรุง 
รักษำถนนและสะพำนนั้น ๆ ดังนั้น กำรเก็บค่ำธรรมเนียมนี้จึงมีผลเป็นกำรช่วยลดค่ำใช้จ่ำยของรัฐ 
กำรฝ่ำฝืนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิโดยไม่จ่ำยค่ำธรรมเนยีมจะต้องเสยีค่ำปรับเป็นจ�ำนวนหลำยเท่ำของอตัรำ
ค่ำธรรมเนียมและจะต้องรับโทษอื่น ๆ (Fine or Penalty) ตำมที่กฎหมำยของแต่ละมลรัฐก�ำหนดไว้
เช่น บำงมลรัฐก�ำหนดโทษปรับทำงอำญำ27 บำงมลรัฐเพิ่มเติมโทษปรับทำงแพ่ง28 เป็นต้น 
25   Catherin J. Barron, Eric L. Jessup and Kenneth L. Casavant, A Case Study of Motor Vehicles Violating Special 

Weight Permits in The State of Washington. State of Washington Transportation Center (1994 July), p.1
26  Kenneth L. Casavant, A Preliminary Evaluation of the Equity of the Truck Fee and Fine System in Washington. 

Final Report: Technical Analysis. (1991 September). Washington State Department of Transportation, p.3.
27   ตัวอย่ำงเช่นมลรัฐ Washington
28   ตัวอย่ำงเช่นมลรัฐ Arizona
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 โดยสรุป ปัจจัยหลักที่ส�ำคัญอันเอื้ออ�ำนวยต่อกำรทุจริตในรูปแบบของกำรจ่ำยส่วยมำจำก
ระบบและรูปแบบของกำรตรวจช่ังน�้ำหนักท่ีปัจจุบันล้วนยังต้องมีเจ้ำหน้ำที่ท�ำกำรตรวจชั่ง กำรบังคับ
หรือควบคุมอุปกรณ์กำรชั่งทั้งสิ้น ดังนั้น วิธีกำรป้องกันและแก้ไขปัญหำกำรทุจริตที่ตรงประเด็น คือ 
กำรลดปฏิสัมพันธ์และกำรใช้ดุลยพินิจของเจ้ำหน้ำที่ในกระบวนกำรตรวจชั่งน�้ำหนักโดยน�ำเอำ
เทคโนโลยรีะบบอตัโนมัตทิีเ่หมำะสมมำปรับใช้ เพ่ือให้กำรบงัคบัใช้หรือกำรปฏบิติัตำมกฎหมำยเป็นไป
อย่ำงเท่ำเทียมเสมอภำค ไม่เลือกปฏิบัติ ทั้งนี้ ต้องท�ำให้ระบบดังกล่ำวด�ำเนินไปอย่ำงยุติธรรมโปร่งใส
และสำมำรถตรวจสอบได้จำกทกุฝ่ำยทีเ่กีย่วข้อง โดยเทคโนโลยกีำรตรวจชัง่น�ำ้หนกัยวดยำนด้วยระบบ
อัตโนมัติที่จะน�ำมำใช้ ได้แก่ 
 (1) เทคโนโลยกีำรตรวจช่ังน�ำ้หนักรถบรรทุกโดยใช้เครือ่งชัง่น�ำ้หนักขณะเคลือ่นทีค่วำมเรว็สงู 
(High-speed weigh-in-motion, HSWIM)  อันเป็นเทคโนโลยีกำรชั่งน�้ำหนักในขณะท่ีรถเคลื่อนท่ี
ผ่ำนแผ่นช่ังน�้ำหนักที่ติดต้ังไว้ที่ผิวจรำจร ซึ่งอุปกรณ์จะประกอบด้วยระบบชั่งน�้ำหนักเพลำรถ ระบบ
บันทึกภำพรถและป้ำยทะเบียนรถ และระบบสื่อสำรกับแม่ข่ำย โดยระบบชั่งน�้ำหนักเพลำรถอำจเป็น
เทคโนโลยีชนิด Piezoelectric sensor หรือ Quartz-piezoelectric sensor หรือ Bending plate 
sensor หรือ Load cell sensor ระบบกำรตรวจชั่งนี้มีข้อดีตรงท่ีสำมำรถท�ำเป็นระบบอัตโนมัติได้ 

ทีท่�ำงำนได้โดยไม่จ�ำเป็นต้องมเีจ้ำหน้ำทีก่�ำกบัหรอืควบคมุ จงึช่วยแก้ปัญหำกำรเลอืกปฏิบตัหิรอืกำรใช้ดลุยพนิจิ 
ของเจ้ำหน้ำที่ได้ อีกทั้งยังสำมำรถตรวจชั่งรถทุกคันได้อย่ำงเท่ำเทียมและรวดเร็ว ไม่ก่อให้เกิดปัญหำ
ต่อกำรจรำจรหรืออุบัติเหตุเนื่องจำกกำรหยุดหรือชะลอควำมเร็วรถ ประกอบกับมีรำคำที่ไม่แพงเมื่อ
เทียบกับระบบกำรตรวจช่ังแบบสถิตของด่ำนชั่งน�้ำหนักถำวร อย่ำงไรก็ตำม เทคโนโลยีนี้มีข้อจ�ำกัด 
คอืควำมถกูต้องแม่นย�ำในกำรตรวจช่ังจะลดลงเนือ่งจำกผลจำกแรงพลวตัขิองรถขณะเคล่ือนที ่(Dynamic 
load) ค่ำควำมถูกต้องของน�้ำหนักที่ได้จะมีควำมคลำดเคลื่อนสูงประมำณร้อยละ 10 - 30 ขึ้นอยู่กับ 
ชนิดแผ่นชั่งน�้ำหนัก
 (2) เทคโนโลยกีำรตรวจชัง่น�ำ้หนักยวดยำนชนิดตดิตัง้ใต้สะพำน (Bridge weigh-in-motion, 
BWIM) ระบบดังกล่ำวเป็นกำรตรวจชั่งน�้ำหนักรถบรรทุกขณะเคลื่อนที่โดยอำศัยกำรติดตั้งอุปกรณ ์
วดัค่ำควำมเครยีด (Strain) ไว้บรเิวณใต้สะพำนท�ำให้สำมำรถวดัค่ำควำมเครยีดของสะพำนเมือ่มยีวดยำน 
แล่นผ่ำนได้ พร้อมทั้งบันทึกภำพถ่ำยรถบรรทุก ระบบดังกล่ำวนี้สำมำรถท�ำให้เป็นระบบอัตโนมัติได้  
แต่มีข้อจ�ำกัดคือควำมถูกต้องแม่นย�ำในกำรตรวจชั่งจะลดลงบ้ำงเนื่องจำกผลจำกแรงพลวัติของรถ 
ขณะเคลือ่นที ่(Dynamic load) แต่ส�ำหรับระบบกำรติดต้ังใต้สะพำนท่ีมช่ีวงควำมยำวต้ังแต่ 5 - 30 เมตร 
จะช่วยกรองและเฉลี่ยผลจำกแรงพลวัติไปได้ในระดับหนึ่ง โดยท่ัวไปค่ำควำมคลำดเคล่ือนจะมีค่ำ 
น้อยกว่ำร้อยละ 15 ซึ่งถือว่ำมีควำมถูกต้องมำกกว่ำเทคโนโลยีกำรตรวจชั่งน�้ำหนักรถบรรทุกโดยใช ้
เครื่องชั่งน�้ำหนักขณะเคลื่อนที่ควำมเร็วสูง (High-speed weigh-in-motion, HSWIM) นอกจำกนั้น  
ยังมีข้อได้เปรียบ คือ กำรติดตั้งระบบตรวจช่ังน�้ำหนักยวดยำนชนิดติดตั้งใต้สะพำนจะไม่กระทบต่อ
กำรจรำจร และกำรเคลื่อนย้ำยระบบไปติดตั้งที่อื่นเป็นไปได้ง่ำย กำรบ�ำรุงรักษำระบบมีค่ำใช้จ่ำยต�่ำ  
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ทีส่�ำคญัเทคโนโลยกีำรตรวจช่ังน�ำ้หนักยวดยำนชนดิติดต้ังใต้สะพำนเป็นระบบตรวจชัง่น�ำ้หนกัยวดยำน
เพยีงประเภทเดียวทีร่ถบรรทกุจะไม่ทรำบว่ำมกีำรติดต้ังระบบตรวจช่ังอยูท่ีส่ะพำนไหนบ้ำง เพรำะระบบ
และอุปกรณ์หลักถูกติดตั้งอยู่ด้ำนใต้สะพำนและเคลื่อนย้ำยได้ง่ำย ท�ำให้รถบรรทุกวำงแผนหลบเลี่ยง 
ได้ยำก
 ทั้งนี้ กำรน�ำเทคโนโลยีดังกล่ำวมำใช้ประกอบกับแนวคิดและหลักกำรทำงกฎหมำยจะท�ำให้
สำมำรถแก้ไขปัญหำกำรทุจริตกรณีบรรทุกน�้ำหนักเกินได้ อย่ำงไรก็ตำม เพื่อให้กำรแก้ไขปัญหำเป็นไป
อย่ำงมปีระสทิธภิำพและยัง่ยนื จ�ำเป็นจะต้องพจิำรณำทีส่ำเหตุหรอืต้นตอของกำรทจุรติในกรณบีรรทกุ
น�ำ้หนักเกินประกอบด้วย จำกกำรศกึษำเหน็ได้ว่ำ กำรทจุรติกรณบีรรทกุน�ำ้หนกันีม้สีำเหตจุำกเกดิจำก
แรงจูงใจทำงธุรกิจเป็นหลัก กำรทุจริตนี้ท�ำได้โดยง่ำยเพรำะมีปัจจัยสนับสนุนส�ำคัญคือข้อจ�ำกัดของ 
รูปแบบและระบบกำรตรวจชั่งน�้ำหนัก
 กำรศึกษำระบบกำรจัดกำรและกำรควบคุมกำรบรรทุกหนักในต่ำงประเทศ พบว่ำ ได้ปรำกฏ
แนวคดิทีส่ำมำรถแก้ไขปัญหำได้อย่ำงมปีระสิทธภิำพและนยิมใช้อย่ำงมำกในสหรัฐอเมริกำ คอื แนวคดิ 
ในกำรผลักภำระค่ำใช้จ่ำยในซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพำนเนื่องจำกกำรบรรทุกหนักเกินให้เป็นของ 
ผูบ้รรทกุหนกัรบัผดิชอบ อันเป็นไปตำมหลกัผูไ้ด้ประโยชน์เป็นผูร้บัภำระ (Beneficiary Pay Principle) 
โดยจดัท�ำเป็นระเบียบในกำรเรยีกเกบ็ค่ำธรรมเนยีมในกำรอนุญำตให้บรรทกุน�ำ้หนกัเกนิพกิดักฎหมำย
ปกติ ตำมอัตรำน�้ำหนักบรรทุกและระยะทำงขนส่ง แต่ในบำงกรณีก็อำจคิดจำกน�้ำหนักบรรทุกหรือ 
ระยะทำงเพียงอย่ำงเดียวเพื่อควำมสะดวกในกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียม
 กำรประยุกต์แนวคิดนี้กับประเทศไทยอำจท�ำให้แรงจูงใจในกำรทุจริตลดลงหรือหมดไปจำก
สังคมไทยได้ หำกอัตรำค่ำธรรมเนียมท่ีเรียกเก็บไม่สูงเกินไปและดึงดูดผู้ประกอบกำรที่จะพัฒนำ
ประสทิธภิำพกำรขนส่งของตนโดยยอมช�ำระค่ำธรรมเนยีมเพิม่ขึน้เพือ่ก�ำไรธรุกจิทีม่ำกขึน้ ทัง้นี ้จะต้อง 
ก�ำหนดรูปแบบกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมและระบบควบคุมให้รัดกุมเพื่อมิให้เกิดช่องโหว่หรือลู่ทำง 
ในกำรเรียกรับผลประโยชน์ที่มิชอบด้วยกฎหมำย เนื่องจำกแนวคิดในกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมกำร
บรรทกุน�ำ้หนกัเกนิน้ีเป็นแนวคดิท่ีค่อนข้ำงใหม่ในสงัคมไทย ดงันัน้คณะผูว้จัิยจงึได้ศกึษำรวบรวมปัญหำ 
และสัมภำษณ์ผู ้เกี่ยวข้องในกำรประยุกต์แนวคิดนี้ ซึ่งพบว่ำ มีประเด็นปัญหำทั้งทำงวิศวกรรม  
ทำงกฎหมำย และเศรษฐศำสตร์ที่จ�ำเป็นต้องกล่ำวถึงดังนี้

(1) ควำมสำมำรถของกำรรองรับน�้ำหนักของถนนและสะพำน
 กำรน�ำแนวคิดเรื่องกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนักเกินมำใช้นั้น ก่อให้เกิดประเด็น
ค�ำถำมท่ีส�ำคัญประกำรแรกคือเรื่องควำมสำมำรถในกำรรองรับน�้ำหนักที่เพิ่มขึ้นของถนนและสะพำน 
ค�ำถำมดงักล่ำวมคีวำมส�ำคญัอย่ำงยิง่เนือ่งจำกเก่ียวข้องกบัควำมปลอดภยัของผู้ใช้ถนนทัว่ไป ซ่ึงประเด็น 
ทำงวิศวกรรมนี้สำมำรถยืนยันถึงควำมเหมำะสมและปลอดภัยในกำรใช้งำนทั้งถนนและสะพำนจำก
ข้อเท็จจริงที่ประเทศสหรัฐอเมริกำที่เป็นต้นแบบของมำตรฐำนที่ประเทศไทยใช้ออกแบบก่อสร้ำงถนน 
หลำยมลรัฐอนุญำตให้รถบรรทุกหนักเกินพิกัดกฎหมำยโดยมีเกณฑ์น�้ำหนักบรรทุกตำมกำรออกแบบ 
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ใช้ถนนได้อย่ำงถูกต้อง ดังปรำกฏในตำรำงที่ 3 ท่ีแสดงเกณฑ์น�้ำหนักรถบรรทุกท่ีใช้ออกแบบสะพำน 
พกิดัน�ำ้หนกัตำมกฎหมำย และน�ำ้หนกับรรทุกทีอ่นญุำต ในประเทศสหรฐัอเมรกิำ หำกบรรทุกเกนิพกิดั 
ทีก่ฎหมำยก�ำหนด ผู้บรรทกุจะต้องช�ำระค่ำธรรมเนยีมกำรบรรทกุหนกัเกนิ นอกจำกนัน้ผลกำรทดสอบ
ถนนด้วยวิธีเร่งผล (Accelerated pavement test, APT) โดยกำรเพิ่มน�้ำหนักล้อหรือเพลำรถ 
ให้หนกักว่ำปกตถิงึ 2 - 3 เท่ำตวั กบ่็งบอกถงึควำมสำมำรถในกำรรองรบัน�ำ้หนกับรรทกุทีม่ำกขึน้ของถนนได้ 
เพียงแต่จะมีผลต่ออำยุกำรใช้งำนที่สั้น ส�ำหรับโครงสร้ำงสะพำนที่มักเป็นห่วงกันถึงควำมปลอดภัย 
เพรำะหำกวิบัติก็จะกระทบต่อชีวิตผู้ใช้ยวดยำนน้ัน ผลกำรทดสอบสะพำนท่ีมีช่วงควำมยำว (span 
length) ระหว่ำง 5 - 10 เมตร ซึ่งเป็นรูปแบบสะพำนที่อ่อนแอด้วยรถบรรทุกหนักของกรมทำงหลวง
ชนบท (กรมทำงหลวงชนบท, 2555) พบว่ำสะพำนสำมำรถรองรบัน�ำ้หนักบรรทกุได้เพิม่ขึน้อกีมำกกว่ำ  
2 เท่ำตัวโดยยังคงควำมปลอดภัยตำมเกณฑ์มำตรฐำนของสหรัฐอเมริกำ AASHTO (แม้โครงสร้ำงหลัก
ของสะพำนสำมำรถรับน�้ำหนักได้ แต่ส่วนพื้นสะพำนอำจต้องปรับเพิ่มควำมแข็งแรงขึ้นบ้ำง)
 กล่ำวโดยสรปุ คอื ท้ังถนนและสะพำนของไทยมคีวำมสำมำรถรบัน�ำ้หนกับรรทกุได้สงูกว่ำพกิดั
กฎหมำยที่ประกำศใช้อยู่ได้อย่ำงปลอดภัยตำมเกณฑ์มำตรฐำนสำกล แต่กำรเพ่ิมพิกัดน�้ำหนักบรรทุก
จะส่งผลให้ถนนและสะพำนเสื่อมสภำพได้รวดเร็วขึ้น ซ่ึงหำกรัฐสำมำรถเรียกเก็บค่ำธรรมเนียมเพื่อ 
มำชดเชยผลของกำรเสื่อมสภำพดังกล่ำวได้เต็มจ�ำนวนก็น่ำจะเป็นสิ่งที่ทุกฝ่ำยยอมรับได้ 
 ทัง้น้ี กำรอนญุำตให้บรรทกุน�ำ้หนกัเกนิกว่ำพกิดัทีก่ฎหมำยก�ำหนดจะต้องมกีำรก�ำหนดเพดำน
ของน�้ำหนักที่จะอนุญำตให้บรรทุกได้โดยพิจำรณำตำมเกณฑ์ควำมเหมำะสมและปลอดภัยในทำง
วิศวกรรมประกอบกับควำมคุ้มค่ำในเชิงเศรษฐกิจด้ำนกำรบ�ำรุงซ่อมแซมถนนและสะพำน โดยต้องมี 
กำรทดสอบและประเมินควำมสำมำรถรับน�้ำหนักบรรทุกแท้จริงของสะพำนตลอดเส้นทำงนั้นก่อน  
เพื่อให้เกิดควำมมั่นใจในควำมมั่นคงแข็งแรงและควำมปลอดภัยในกำรใช้งำน

ตารางที่ 3 เกณฑ์น�้าหนักรถบรรทุกที่ใช้ออกแบบสะพาน พิกัดน�้าหนักตามกฎหมาย และน�้าหนัก 
    บรรทุกที่อนุญาตของประเทศสหรัฐอเมริกาและไทย

Truck Load for Bridge Design Legal Limit Routine Permit Special Permit

USA1
AASHTO LFD
(1944-2007)
AASHTO LRFD
2007-present)

32.7 ton (HS20)
35-42 ton (HL93) 36 - 53 tons2 45 - 59 tons 68 - 100 tons

Thailand
AASHTO LFD
(1994-2015)
AASHTO LRFD
2015-present)

42.5 ton
(HS20 x 1.30)
35-42 ton (HL93) 25 - 50.5 tons - Case Permit

1 Dunning A., et. al. (2016) Review of State DOTs Policies for Overweight Truck Fees and Relevant Stakeholders’ 
Perspectives, Journal of Infrastructure Systems, ASCE, USA
2 Washington, Oregon, Wyoming limits exceed 36 ton (80 Kip)
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(2) ควำมคุ้มค่ำและอัตรำค่ำธรรมเนียมที่เรียกเก็บ
 กำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินนี้จะสำมำรถน�ำมำใช้ได้จริงหรือไม่นั้น จ�ำเป็น
จะต้องพิจำรณำประเด็นเรื่องอัตรำค่ำธรรมเนียมที่จะเรียกเก็บ เพรำะหำกอัตรำค่ำธรรมเนียมสูงจน
ผู้ประกอบกำรไม่สำมำรถแบกรับได้ แนวคิดดังกล่ำวย่อมไม่อำจน�ำมำใช้ได้จริง ในประเด็นดังกล่ำวนี ้
เมือ่พจิำรณำในภำพรวมของข้อมลูปรมิำณกำรขนส่งสนิค้ำภำยในประเทศ (ปี 2558) จ�ำนวน 442.17 ล้ำนตนั 
โดยมีระยะทำงขนส่งเฉลี่ยเท่ำกับ 423.6 ก.ม. หำกสมมติให้ควำมต้องกำรกำรขนส่งเกินพิกัดกฎหมำย
ปกติเป็นไปตำมข้อมูลกำรตรวจชั่งน�้ำหนักยวดยำนด้วยเทคโนโลยี Bridge Weigh-in-motion, BWIM  
ที่ตรวจพบจ�ำนวนรถที่บรรทุกฝ่ำฝืนพิกัดกฎหมำยจ�ำนวนร้อยละ 7 จะได้ว่ำต้องสูญเสียงบประมำณ 
ซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพำนเนื่องจำกกำรขนส่งท่ีฝ่ำฝืนกฎหมำยนี้ท้ังปี คิดเป็นเงิน 3,587 ล้ำนบำท  
ซึ่งหำกผลักภำระกำรซ่อมแซมนี้ทั้งหมดให้เฉพำะรถบรรทุกท่ีบรรทุกเกินพิกัดท่ีกฎหมำยก�ำหนด 
จะได้อัตรำค่ำธรรมเนียมที่รัฐควรเรียกเก็บคิดเป็นเงิน 0.11 บำท/ตัน-ก.ม. หรือเทียบเป็นร้อยละ 5 - 8  
ของรำคำค่ำขนส่งในปัจจุบัน อัตรำค่ำธรรมเนียมนี้อำจมีมูลค่ำใกล้เคียงกับมูลค่ำวงเงินส่วยทำงหลวง 
ที่ประมำณกำรไว้รำว 3,000 - 5,000 ล้ำนบำทต่อปี (ประมำณจำกเงินส่วย 2,500 บำท/คัน/เดือน  
ของจ�ำนวนรถบรรทุกใหญ่ที่อยู่ในระบบกำรขนส่งประมำณ 0.6 x 463,866 คัน และสมมติจ�ำนวน 
ร้อยละ 40 ที่จ่ำยส่วย) ท�ำให้คำดกำรณ์ได้ว่ำหำกด�ำเนินมำตรกำรเก็บค่ำธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนัก 
ก็จะไม่ส่งผลกระทบต่อผูป้ระกอบกำรและผูเ้กีย่วข้องในแง่เพิม่ต้นทนุธรุกจิกำรขนส่งนกั แต่จะมผีลในเชงิ
ก�ำจดัขบวนกำรทุจริตท่ีมอียู ่เพรำะผูป้ระกอบกำรสำมำรถขนส่งได้ในลกัษณะทีใ่กล้เคยีงเดมิ จงึมต้ีนทนุ
ทีไ่ม่แตกต่ำงจำกเดมินกั ท�ำให้สำมำรถคดิค่ำขนส่งในอตัรำเดิมได้29 จำกข้อมลูดังกล่ำวข้ำงต้นจึงน่ำเชือ่ 
ได้ว่ำแนวคิดกำรเรียกเก็บค่ำธรรมเนียมรถบรรทุกหนักเกินพิกัดกฎหมำยปกติจะได้รับกำรยอมรับและ
สนับสนุนจำกฝ่ำยกลุ่มธุรกิจผู้ประกอบกำรขนส่ง
 (3) ควำมเหมำะสมและควำมเป็นไปได้ของกำรน�ำแนวคิดกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมบรรทุก 
น�ำ้หนกัเกนิมำใช้
 แนวคิดในกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนักเกินนี้อำจก่อให้เกิดข้อกังวลว่ำ จะถือว่ำ
เป็นกำรยอมรับให้มีกำรกระท�ำผิดได้หรือไม่ ในประเด็นนี้ สำมำรถตอบได้ว่ำกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียม
บรรทกุน�ำ้หนกัเกนิไม่ถอืว่ำเป็นกำรยอมรบัให้มกีำรกระท�ำควำมผิดแต่อย่ำงใด เหตุเพรำะพิกดัน�ำ้หนัก
บรรทุกถูกใช้เป็นเกณฑ์ในกำรก�ำหนดค่ำน�้ำหนักสูงสุดของยวดยำนแต่ละประเภทที่กฎหมำยยอมให้ใช้ 
ถนนได้อย่ำงถูกต้อง ถูกก�ำหนดโดยหลักเกณฑ์ทำงวิศวกรรมซ่ึงโดยปกติจะยึดตำมพิกัดน�้ำหนักท่ีใช้ 
ในกำรออกแบบก่อสร้ำง เพือ่ให้กำรใช้งำนเป็นไปตำมท่ีคำดกำรณ์ กล่ำวคอื ปลอดภยั ไม่วบิติัเสียหำย และ
มอีำยกุำรใช้งำนทีไ่ม่สัน้จนเกนิไป กำรเพิม่พกิดัน�ำ้หนกัมำกขึน้อย่ำงเหมำะสมไม่ได้ท�ำให้ถนนและสะพำน
ได้รับควำมเสียหำยอย่ำงร้ำยแรง เป็นเพียงกำรเสื่อมสภำพที่รวดเร็วขึ้น ซึ่งหำกผลของกำรเสื่อมสภำพ 
 
29  รำยละเอียดของแบบจ�ำลองกำรค�ำนวณมูลค่ำและกำรวิเครำะห์ผลทำงเศรษฐศำสตร์โปรดดูในรำยงำนฉบับสมบูรณ์
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ทีเ่พ่ิมขึน้น้ีได้รับกำรชดเชยกไ็ม่ควรถอืเป็นกำรก่อให้เกดิควำมเสยีหำยต่อทรพัย์สนิของรฐั กำรเพิม่พกิดั
น�้ำหนักมำกขึ้นจึงเป็นเรื่องกำรบริหำรจัดกำรกำรใช้ถนนและสะพำนสำธำรณะให้เกิดประโยชน์สูงสุด  
มีควำมคุ้มค่ำและมีประสิทธิภำพยิ่งขึ้น 
 นอกจำกนี้ หำกพิจำรณำให้ถี่ถ้วนจะพบว่ำ กำรกระท�ำควำมผิดฐำนบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัดที่
กฎหมำยก�ำหนดนั้นมิใช่เป็นควำมผิดแบบ Mala In Se หรือกำรกระท�ำที่เป็นควำมผิดในตัวของมันเอง 
เพรำะควำมผิดแบบ Mala In Se นี้ไม่ว่ำจะกระท�ำในสถำนที่ใด ยุคสมัยใด เวลำใดและโดยผู้ใดก็ตำมก็
จะเป็นควำมผดิเสมอ Mala In Se นีม้กัเป็นกำรกระท�ำทีข่ดัต่อข้อห้ำมทำงศำสนำหรอืศลีธรรมหรอืเป็น 
สิ่งที่ไม่พงึปฏบิตัใินทำงจำรตีประเพณ ี เช่น กำรฆ่ำผู้อืน่ ท�ำร้ำยร่ำงกำย ข่มขืน หมิน่ประมำท เป็นต้น  
ในทำงตรงข้ำมควำมผิดฐำนบรรทุกน�้ำหนักเกินนี้ถือเป็นควำมผิดแบบ Mala  Prohibita หรือควำมผิดที่
กฎหมำยก�ำหนดให้เป็นควำมผดินัน่เอง โดย Mala  Prohibita นีอ้ำจแตกต่ำงกนัไปตำมเง่ือนไขต่ำง ๆ  ตำมแต่ 
รัฐจะก�ำหนด โดยเกณฑ์พิกัดน�้ำหนักบรรทุกตำมกฎหมำยเป็นเกณฑ์ที่มีกำรปรับเปลี่ยนแปลงไปตำม
ควำมเหมำะสมในแต่ละช่วงเวลำ เช่น แต่เดิมกฎหมำยไทยก�ำหนดเกณฑ์พิกัดน�้ำหนักตำมกฎหมำย
ส�ำหรับรถบรรทุกสิบล้อไว้ที่ 21 ตัน ต่อมำได้ปรับเพิ่มเป็น 23 ตัน 25 ตัน และ 28 ตัน ก่อนที่จะปรับ
ลดลงเป็น 25 ตัน โดยเหตุของกำรปรับเปลี่ยนพิกัดนั้นได้อ้ำงเรื่องควำมไม่คุ้มค่ำทำงเศรษฐกิจ ดังนั้น 

เห็นได้ชัดเจนว่ำเกณฑ์พกิดัน�ำ้หนกันีเ้ป็นเรือ่งทีก่�ำหนดได้แตกต่ำงกนัไปตำมนโยบำยของรัฐในแต่ละช่วงเวลำ
โดยพิจำรณำตำมหลักเกณฑ์ทำงวิศวกรรมประกอบกับควำมคุ้มค่ำทำงเศรษฐกิจและควำมปลอดภัย
ดังนั้น กำรยอมให้บรรทุกเกินพิกัดท่ีกฎหมำยก�ำหนดไว้ในปัจจุบัน (ภำยใต้ควำมสำมำรถในกำรรับน�้ำหนัก 
ตำมหลักวิศวกรรมและควำมปลอดภัย) จึงเป็นเร่ืองของกำรบริหำรจัดกำรมิใช่เป็นกำรท�ำให้สิ่งที ่
ผิดกฎหมำยกลำยมำเป็นสิ่งที่ถูกกฎหมำยแต่อย่ำงใด
 (4) ควำมเป็นไปได้ในทำงกฎหมำยของกำรน�ำแนวคิดกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมมำใช้ 
ในประเทศไทย
 แนวคิดเรื่องกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัดเป็นแนวคิดใหม่ที่ไม่เคย
น�ำมำใช้ในประเทศไทย ทั้งนี้ พ.ร.บ.ทำงหลวงฯ ก็ไม่เปิดช่องให้เรียกเก็บเงินหรือค่ำธรรมเนียมกำรใช้
ถนนหรือสะพำนไว้ อย่ำงไรก็ตำม แนวคิดดังกล่ำวสำมำรถน�ำมำใช้บังคับได้โดยผ่ำน พ.ร.บ.ก�าหนด 
ค่าธรรมเนยีมการใช้ยานยนต์บนถนนและสะพาน พ.ศ. 2497 เนือ่งจำกเป็นกฎหมำยทีม่วีตัถปุระสงค์
ในกำรเรียกเก็บค่ำธรรมเนียมจำกยวดยำนเพื่อน�ำเงินมำซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพำน30 โดยกฎหมำย 
ให้อ�ำนำจรฐัมนตรกีระทรวงคมนำคมประกำศกฎกระทรวงเพือ่ก�ำหนดเส้นทำง ประเภทยวดยำน และ 
 

30  มำตรำ 6 บัญญัติว่ำ “เงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพานที่เก็บได้และเงินค่าปรับเนื่องจากการกระทำาความ

ผิดตามความในพ.ร.บ.นี้จะนำาไปใช้ได้เฉพาะกับทางหลวงและสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมในกรณีดังต่อไปนี้
(1) ในการก่อสร้าง ขยาย บูรณะ และบำารุงรักษาทางหลวงและสะพาน
(2) การจัดให้มีสิ่งอำานวยความสะดวกต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการใช้ทางหลวงและสะพาน
(3) งานส่วนที่เกี่ยวกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียม
(4) การชดใช้เงินกู้ในการก่อสร้างและขยายทางหลวงและสะพาน
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อัตรำค่ำธรรมเนยีมที่จะเรียกเก็บ (มำตรำ 4)31 ดังนั้น แนวคิดกำรเรียกเก็บค่ำธรรมเนียมกำรบรรทุก 
หนักเกินเพื่อชดเชยกำรเสื่อมสภำพของถนนและสะพำน โดยกำรน�ำเงินที่เรียกเก็บได้เข้ำกองทุนและ
น�ำมำใช้จ่ำยในกำรซ่อมบ�ำรงุถนนและสะพำนเส้นทำงนัน้ ๆ  จงึสอดคล้องกบัวตัถปุระสงค์ของกฎหมำย
ฉบับน้ี แม้จะมีกำรตั้งข้อสังเกตจำกผู้เกี่ยวข้องเกี่ยวว่ำกฎหมำยฉบับนี้อำจมีข้อจ�ำกัดว่ำควรใช้เฉพำะ
กับถนนสำยทำงเลือกเท่ำนั้น32 แต่เมื่อได้ศึกษำถึงควำมเป็นมำและเจตนำรมณ์ของกฎหมำยแล้วไม่พบ 
ข้อจ�ำกัดดังกล่ำวแต่อย่ำงใด33 โดยกำรเรียกเก็บค่ำธรรมเนียมรถบรรทุกหนักนี้สำมำรถใช้กับถนน 
สำยทำงหลักได้แต่ไม่ได้เป็นภำคบังคับ หำกแต่เป็นภำคสมัครใจที่เฉพำะรถที่ประสงค์จะบรรทุกเกิน 
จะถกูเรยีกเกบ็ค่ำธรรมเนยีม ในขณะทีร่ถบรรทกุปกตอิืน่รวมถงึรถยนต์อืน่ ๆ  ไม่จ�ำต้องจ่ำยค่ำธรรมเนยีม 
กำรใช้ถนนหรอืสะพำนแต่อย่ำงใด ดงันัน้จงึไม่กระทบสทิธต่ิอกำรใช้ถนนหนทำงตำมปกติของยำนพำหนะ 
อื่น ๆ ทั่วไปแต่อย่ำงใด
 อย่ำงไรก็ดี แม้จะมีประกำศกฎกระทรวงเพื่อเรียกเก็บค่ำธรรมเนียมกับรถบรรทุกในเส้นทำง
ที่ก�ำหนดตำม พ.ร.บ.ก�ำหนดค่ำธรรมเนียมฯ แต่กำรบรรทุกหนักก็ยังอยู่ในบังคับของพิกัดน�้ำหนักตำม 
พ.ร.บ.ทำงหลวงฯ ดงัน้ัน จงึจ�ำเป็นต้องปรบัปรงุประกำศผูอ้�ำนวยกำรทำงหลวงให้สอดรบักบักำรเรยีกเกบ็ 
ค่ำธรรมเนียมข้ำงต้น ตัวอย่ำงเช่น มีประกำศเพิ่มพิกัดรถบรรทุกกึ่งพ่วง 16 เพลำให้บรรทุกได้สูงสุด
เป็น 65 ตัน จำกปัจจุบันท่ีก�ำหนดไว้ท่ี 50.5 ตัน และมีกฎกระทรวงที่เรียกเก็บค่ำธรรมเนียมเฉพำะ 
รถบรรทกุก่ึงพ่วงทีบ่รรทกุหนกัเกนิกว่ำ 50.5 ตนั เช่นนีก้จ็ะมผีลท�ำให้รถบรรทกุกึง่พ่วงทีห่นกักว่ำ 50.5 ตัน
ต้องช�ำระค่ำธรรมเนียมตำมอัตรำที่ก�ำหนดไว้ในกฎกระทรวง แต่หำกบรรทุกเกิน 65 ตัน รถบรรทุกคัน
นอกจำกจะต้องช�ำระค่ำธรรมเนียมและค่ำปรับตำม พ.ร.บ. ก�ำหนดค่ำธรรมเนียมฯ (มำตรำ 7)34 แล้ว  
ยังจะถือว่ำฝ่ำฝืนประกำศของผู้อ�ำนวยกำรทำงหลวงตำม พ.ร.บ. ทำงหลวงฯ มีควำมผิดตำมกฎหมำย 
โดยมีโทษทำงอำญำอีกด้วย

31  มำตรำ 4 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพ.ร.บ.ก�ำหนดค่ำธรรมเนียมกำรใช้ยำนยนตร์บนทำงหลวงและสะพำน (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2516 บัญญัติว่ำ

“ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย หรือผู้ท่ีได้รับมอบหมาย มีอำานาจแต่งตั้ง

พนักงานเจ้าหน้าที่เพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น

ให้พนกังานเจ้าหน้าทีท่ีไ่ด้รบัการแต่งตัง้ตามวรรคหนึง่ เป็นเจ้าพนกังานตามประมวลกฎหมายอาญา และให้มอีำานาจดงัต่อไปนี้ 

(1)  เรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานตามอัตราที่กำาหนดไว้ในกฎกระทรวง

(2)  สั่งให้หยุดและตรวจสอบยานยนตร์ที่ผ่านหรืจะผ่านทางหลวงและสะพานเพื่อประโยชน์ในการเยกเก็บค่าธรรมเนียม

(3)  ออกคำาสั่งให้บุคคลใด ๆ มาชี้แจงหรือแสดงหลักฐานเกี่ยวกับการหลีกเลี่ยงไม่เสียค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัตินี้”
32 กำรประชุมเพื่อรับฟังควำมคิดเห็นโครงกำรวิจัยเรื่อง “แนวทำงป้องกันและแก้ปัญหำกำรทุจริต: ศึกษำกรณีรถบรรทุกน้�ำหนักเกิน

พิกัดที่กฎหมำยก�ำหนด” จัดเมื่อวันพุธที่  6 กันยำยน 2560 เวลำ 9.00-12.00 ณ ห้องประชุม เลอ นัวร์ โรงแรมโนโวเทล กรุงเทพ
33 โปรดดู รำยงำนกำรประชุมคณะกรรมกำรธิกำรวิสำมัญพิจำรณำร่ำงพ.ร.บ.ก�ำหนดค่ำธรรมเนียมกำรใช้ยำนยนตร์บนถนนและสะพำน 

(ฉบับ...) พ.ศ. 2548 (วุฒิสภำ) ครั้งที่ 5 วันอังคำรที่ 29 เมษำยน 2546,หน้ำ 116 และ รำยงำนกำรประชุมคณะกรรมกำรธิกำรวิสำมัญ

พิจำรณำร่ำงพ.ร.บ.ก�ำหนดค่ำธรรมเนียมกำรใช้ยำนยนตร์บนถนนและสะพำน (ฉบับ...) พ.ศ. 2548  วันอังคำรที่ 25 มีนำคม 2546  

(วุติสภำ), หน้ำ 25.
34 มำตรำ  7  บัญญัติ ว ่ ำ  “บุคคลใดใช ้ ยานยนต ์บนทางหลวงห รือสะพานโดย เจตนาหลีก เลี่ ย ง ไม ่ เ สี ยค ่ าธรรม เ นียมตามความ 

ในพระราชบัญญัตินี้หรือฝ่าฝืนคำาสั่งตามความในมาตรา 4(2) มีความผิดต้องระวางโทษปรับเป็นจำานวนสิบเท่าของอัตราค่าธรรมเนียม 

ที่กำาหนดในกฎกระทรวง”
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 คณะผู้วิจัยเสนอแนวทำงในกำรแก้ไขปัญหำ โดยกำรน�ำเอำเทคโนโลยีกำรตรวจชั่งน�้ำหนัก
ยวดยำนระบบอัตโนมัติ WIM และ BWIM มำใช้ควบคู่กับแนวคิดในเรื่องกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียม 
กำรบรรทุกน�้ำหนักเกินตำมหลักผู้ได้ประโยชน์เป็นผู้รับภำระ หรือ Beneficiary Pay Principle 
 ทัง้นี ้กระบวนทำงด้ำนเทคนคิของกำรน�ำแนวคดิเรือ่งกำรจดัเกบ็ค่ำธรรมเนยีมฯ มำใช้ย่อมสำมำรถ
กระท�ำได้ เนื่องจำกปัจจุบันกรมกำรขนส่งทำงบกได้ก�ำหนดให้รถบรรทุกทุกคันต้องติดต้ังระบบ GPS  
จึงสำมำรถเช่ือมโยงข้อมูลเข้ำกับระบบตรวจชั่งน�้ำหนักเพ่ือน�ำข้อมูลท่ีได้มำวิเครำะห์หำอัตรำ 
ค่ำธรรมเนียมที่จะเรียกเก็บตำมน�้ำหนักบรรทุกและระยะทำงได้อย่ำงเหมำะสมและเป็นธรรม 

แผนภาพที่ 1 แผนผังการท�างานของระบบตรวจชั่งและเรียกเก็บค่าธรรมเนียมรถบรรทุกหนักแบบ       
                อัตโนมัติ

 ข้อเสนอเรือ่งกำรใช้เทคโนโลยตีรวจชัง่ยวดยำนระบบอตัโนมติัร่วมกบักำรจดัเกบ็ค่ำธรรมเนยีม
สำมำรถแสดงรำยละเอียดได้ดังแผนผังท่ีปรำกฏในแผนภำพที่ 1 โดยจะติดตั้งระบบชั่งน�้ำหนักแบบ
อัตโนมัติเทคโนโลยี Weigh-in-motion (อันประกอบด้วย HS-WIM ชนิดติดตั้งที่ผิวทำง และ B-WIM 
ชนิดติดตั้งใต้สะพำน) ไว้ในเส้นทำงสำยหลักที่มีกำรขนส่งสินค้ำจ�ำนวนมำกหรือสำยที่มีกำรบรรทุก 
หนักเกินพิกัดกฎหมำย ที่ประกำศตำมพระรำชบัญญัติค่ำธรรมเนียมฯ และพระรำชบัญญัติทำงหลวงฯ 
ท�ำให้ยำนพำหนะทุกคันบนถนนสำยดังกล่ำวจะถูกช่ังน�้ำหนักอย่ำงเท่ำเทียมและไม่เลือกปฏิบัติ  
เฉพำะแต่ยวดยำนประเภทรถบรรทุกที่มีน�้ำหนักเกินเกณฑ์ขั้นต�่ำที่จะเสียค่ำธรรมเนียม จะถูกบันทึก 
ค่ำน�้ำหนักเพลำ น�้ำหนักบรรทุกรวม ระยะห่ำงเพลำ ควำมเร็ว วันเวลำ ต�ำแหน่งกำรตรวจชั่ง ข้อมูล
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ทะเบียนรถ (ได้จำก License Plate Camera + ข้อมูล GPS ของกรมกำรขนส่งทำงบก) เลขทะเบียน 
ผู้ขับขี่ และภำพถ่ำย (4 - 5 รูป) เข้ำสู่ระบบฐำนข้อมูลน�้ำหนักบรรทุกกลำง ในทุกครั้งที่รถแล่นผ่ำน
ด่ำนช่ังน�้ำหนัก (อำจจะก�ำหนดกำรติดตั้งด่ำนชั่งแบบ WIM นี้ทุก ๆ ระยะห่ำง 50 ก.ม.) พร้อมทั้ง 
เชือ่มโยงเส้นทำงและระยะทำงกำรวิง่ของรถบรรทกุหนกัแต่ละคนัจำกฐำนข้อมูลของกรมกำรขนส่งทำงบก  
ซึง่ฐำนข้อมลูกลำงนีจ้ะท�ำหน้ำท่ีวเิครำะห์อตัรำค่ำธรรมเนยีมทีจ่ะเรยีกเกบ็จำกรถบรรทกุหนกัทีเ่ข้ำข่ำย 
ต้องช�ำระค่ำธรรมเนียมตำมข้อมูลน�้ำหนักบรรทุกและระยะทำงขนส่งที่บันทึกได้ ในทำงปฏิบัติเพื่อ
เพิ่มควำมสะดวกให้แก่ผู้ประกอบกำรและลดค่ำใช้จ่ำยในกำรจัดเก็บ กำรเรียกเก็บค่ำธรรมเนียมอำจใช้
ระบบช�ำระเงินก่อนหน้ำเช่นเดียวกับบัตร Easy Pass ในกรณีนี้ ระบบฐำนข้อมูลน�้ำหนักบรรทุกกลำง  
จะตดัยอดเงินตำมอัตรำท่ีค�ำนวณได้ของรถบรรทกุแต่ละคนัทนัทท่ีีหลงัผ่ำนกำรตรวจทำนด้วยเจ้ำหน้ำที่ 
แล้วท�ำกำรแจ้งรำยละเอียดกำรคิดอัตรำค่ำธรรมเนียมไปยังเจ้ำของรถหรือผู้ประกอบกำรตำมข้อมูล 
ที่ได้ลงทะเบียนไว้กับระบบ เพื่อตรวจสอบและโต้แย้งหำกมีควำมผิดพลำดและเพ่ือเติมเงินเข้ำระบบ
เพิ่มเติมเมื่อมียอดเงินคงเหลือน้อยลง
 ทัง้นี ้ข้อเสนอของกำรจดัเกบ็ค่ำธรรมเนยีมเป็นไปตำมแนวคดิเรือ่ง หลกั Beneficiary Pay Principle 
ที่ผลักภำระในกำรซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพำนที่เสื่อมสภำพอันเป็นผลมำจำกรถบรรทุกหนักไปสู ่
ผู้ที่บรรทุกหนักนั้นในรูปของกำรเก็บค่ำธรรมเนียม โดยค่ำธรรมเนียมนี้จะถูกน�ำเข้ำกองทุนเพื่อกำร
บ�ำรุงรักษำทำงหลวง เพื่อน�ำไปซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพำนในสำยทำงที่มีกำรบรรทุกหนักโดยไม่ต้อง 
ใช้งบประมำณแผ่นดินอันถือเป็นเงินจำกภำษีของทุกคน อย่ำงไรก็ตำม ก่อนที่จะน�ำแนวคิดดังกล่ำว 
มำใช้จะต้องท�ำกำรส�ำรวจควำมแข็งแรงของสะพำนทุกแห่งในเส้นทำงก่อนปรับเพ่ิมพิกัดน�้ำหนัก  
เพื่อให้เกิดควำมมั่นใจในกำรใช้งำนของยวดยำนได้อย่ำงปลอดภัยตำมเกณฑ์มำตรฐำนสำกล
 ในส่วนของกฎหมำยทีจ่ะใช้ในกำรเรียกเก็บค่ำธรรมเนยีมนัน้เหน็ควรเสนอให้ใช้ พระรำชบญัญติั
ก�ำหนดค่ำธรรมเนยีมกำรใช้ยำนยนต์บนถนนและสะพำน พ.ศ. 2497 ร่วมกบั พระรำชบญัญติัทำงหลวง 
พ.ศ. 2535 เพื่อให้เห็นกำรท�ำงำนของมำตรกำรที่น�ำเสนอได้ชัดเจนขึ้น จึงได้จ�ำลองตัวอย่ำงกำรขนส่ง
เหล็กก่อสร้ำงน�้ำหนักรวม 500 ตัน จำกกรุงเทพฯไปส่งยังจังหวัดนครรำชสีมำ (ระยะทำง 250 ก.ม.)  
ด้วยรถบรรทุกกึ่งพ่วง หำกด�ำเนินมำตรกำรตำมที่น�ำเสนอโดยสมมติให้มีประกำศเพิ่มพิกัดน�้ำหนักเป็น 
65 ตนั และออกกฎกระทรวงเรยีกเกบ็ค่ำธรรมเนียมในอตัรำ 0.11 บำท/ตัน-ก.ม. ส�ำหรับรถบรรทุกกึง่พ่วง 
ที่หนัก 50.5 - 65 ตัน แต่จะเพิ่มอัตรำเรียกเก็บเมื่อมีน�้ำหนักรวมเกิน 65 ตัน (ในกรณีตัวอย่ำงนี้สมมติ
ค่ำธรรมเนียมเพิ่มอีก 2 เท่ำ) ซึ่งสำมำรถแจกแจงได้ดังแผนภำพที่ 2 จำกรูปจะเห็นได้อย่ำงชัดเจนว่ำ 
ผลของกำรด�ำเนนิมำตรกำรทีน่�ำเสนอจะจงูใจให้ผู้ประกอบกำรพยำยำมขนส่งสินค้ำด้วยน�ำ้หนกับรรทุก
ใกล้เคียงเกณฑ์พิกัดใหม่ที่ปรับสูงขึ้น ในกรณีตัวอย่ำงคือที่ 60 ตัน เพรำะเมื่อรวมต้นทุนกำรขนส่งและ
ค่ำธรรมเนยีมทีต้่องช�ำระจ�ำนวน 6,200 บำทแล้วจะมกี�ำไรเพ่ิมข้ึนมำกกว่ำกำรขนส่งตำมเกณฑ์พิกดัเดิม 
ที่ 50.5 ตันอีกประมำณร้อยละ 4 แต่เมื่อฝ่ำฝืนบรรทุกน�้ำหนักมำกขึ้นเกินพิกัดกฎหมำยที่ 65 ตัน  
ก็จะมีก�ำไรลดลงหรืออำจขำดทุนได้หำกบรรทุกหนักเกินพิกัดมำก ๆ
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แผนภาพที่ 2 ตัวอย่างการค�านวณต้นทุนค่าขนส่งและอัตราค่าธรรมเนียมตามมาตรการที่น�าเสนอ
 

 ทั้งนี้ กำรด�ำเนินมำตรกำรเก็บค่ำธรรมเนียมรถบรรทุกหนักนี้จะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อ
ประเทศชำติโดยรวมและประโยชน์ต่อเอกชนในหลำยด้ำน เนื่องจำกแนวคิดดังกล่ำวมุ่งเน้นกำรรักษำ
สมดุลระหว่ำงประโยชน์ของรัฐในแง่ของกำรรักษำสภำพถนนหนทำงและสะพำนมิให้เสียหำยเพรำะ 
กำรบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัด และประโยชน์ในทำงเศรษฐกิจโดยมีผลช่วยเหลือผู้ประกอบกำรที่มีควำม
จ�ำเป็นในกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินโดยเปิดโอกำสให้เขำสำมำรถบรรทุกน�้ำหนักเกินได้ (ภำยใต้เง่ือนไข
ควำมสำมำรถในกำรรองรับน�้ำหนักของถนนและสะพำนตำมหลักวิศวกรรม) หำกเขำเป็นผู้มีส่วนร่วม 
รบัผดิชอบภำระค่ำใช้จ่ำยทีจ่ะใช้ในกำรซ่อมแซม บ�ำรงุ รกัษำถนนทีไ่ด้รบัควำมเสยีหำยจำกกำรบรรทกุหนกั 
ของเขำนั่นเอง อีกท้ังแนวคิดดังกล่ำวจึงน่ำจะเป็นแนวทำงแก้ไขและป้องกันปัญหำกำรบรรทุก 
น�้ำหนักเกินและกำรจ่ำยส่วยอย่ำงยั่งยืน เพรำะเป็นแนวทำงแก้ไขปัญหำท่ีค�ำนึงถึงต้นเหตุหรือมูลเหตุ
ส�ำคัญของกำรฝ่ำฝืนบรรทุกน�้ำหนักเกิน กำรมุ่งแก้ไขปัญหำทุจริตติดสินบนส่วยโดยกำรมุ่งปรำบปรำม 
แต่เพียงอย่ำงเดยีวอำจมใิช่แนวทำงแก้ไขปัญหำแบบยัง่ยนื เนือ่งจำกหำกพิกดัน�ำ้หนกัทีก่ฎหมำยอนญุำต
ให้บรรทุกนั้นไม่สอดคล้องกับต้นทุนที่ผู้ประกอบกำรหรือผู้ขนส่งต้องแบกรับไว้ ท้ำยสุดผู้ประกอบกำร
หรือผู้ขนส่งย่อมจ�ำต้องหำแนวทำงอื่น ๆ เพื่อให้บรรทุกได้มำกขึ้นเพื่อควำมอยู่รอดในทำงธุรกิจ ดังนั้น 
แนวทำงกำรแก้ไขปัญหำจึงต้องค�ำนึงถึงควำมจ�ำเป็นและเหตุผลทำงธุรกิจประกอบด้วย
 จะเห็นได้ว่ำ แนวคิดในกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนักเกินสอดคล้องกับแนวคิดที่ว่ำ 
ผูท้ีไ่ด้ประโยชน์จำกกำรบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิย่อมต้องเป็นผูท้ีต้่องแบกรบัภำระควำมเสยีหำยทีจ่ะเกดิขึน้ 
ตัง้แต่อดตีจนถงึปัจจบัุน กฎหมำยก�ำหนดให้ผูท่ี้ฝ่ำฝืนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิจะต้องมคีวำมรบัผดิทำงอำญำ
แต่เพยีงอย่ำงเดยีว อกีท้ังหน่วยงำนของรฐัไม่เคยฟ้องร้องเรยีกค่ำเสยีหำยทำงแพ่งต่อผูท้ีบ่รรทกุน�ำ้หนกัเกิน 
ส่งผลให้ควำมเสียหำยที่เกิดจำกกำรบรรทุกน�้ำหนักเกินนั้นตกเป็นภำระท้ังหมดของรัฐท่ีจะต้องน�ำเอำ 
เงนิงบประมำณแผ่นดนิทีเ่ก็บมำจำกภำษขีองคนทัง้ประเทศมำใช้ในกำรซ่อมแซมบ�ำรงุรกัษำถนนทีเ่สยีหำย 
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โดยผู้ที่ก่อให้เกิดควำมเสียหำยโดยตรงไม่ต้องมีภำระรับผิดชอบต่อควำมเสียหำยนั้นอย่ำงใดเลยเพรำะ
เขำสำมำรถผลักภำระดังกล่ำวไปให้ประชำชนคนอื่น ๆ ที่มิได้บรรทุกน�้ำหนักเกินช่วยกันแบกรับ 
ควำมเสยีหำยนัน้ได้ ซึง่หำกมองในด้ำนประชำชนทีเ่สยีภำษแีล้วอำจเกดิควำมรูส้กึไม่เป็นธรรม เนือ่งจำก
คนทีไ่ด้ประโยชน์จำกกำรบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิคอืผู้ประกอบกำรหรือผู้บรรทกุรวมถงึเจ้ำหน้ำทีรั่ฐท่ีรับส่วย 
แต่ผู้ที่รับภำระควำมเสียหำยคือประชำชนคนอื่น ๆ ที่ไม่ได้บรรทุกน�้ำหนักเกิน ดังนั้นกำรน�ำเอำระบบ
ค่ำธรรมเนียมมำใช้ ผู้ท่ีบรรทุกน�้ำหนักเกินย่อมต้องเป็นผู้แบกรับภำระค่ำใช้จ่ำยในกำรซ่อมแซมถนน 
หรอืสะพำนโดยตรง โดยรฐัสำมำรถน�ำเงนิค่ำธรรมเนยีมและค่ำปรบัดงักล่ำวมำใช้ในกำรบรูณะ ซ่อมแซม 
บ�ำรุงรักษำถนนและสะพำนท่ีจะได้รับควำมเสียหำยจำกกำรบรรทุกหนักน้ันได้โดยตรง อีกทั้งกำรเก็บ
ค่ำธรรมเนียมจะมีควำมแตกต่ำงจำกกำรลงโทษปรับทำงอำญำในลักษณะท่ีว่ำค่ำปรับทำงอำญำท่ีศำล
ก�ำหนดเพื่อเป็นกำรลงโทษนั้น เงินจ�ำนวนดังกล่ำวไม่อำจน�ำมำใช้ซ่อมแซมถนนที่เสียหำยได้โดยตรง
เพรำะจะถูกแบ่งเป็นสินบนน�ำจับและตกเป็นของแผ่นดิน ดังนั้น แนวคิดในกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมนี้ 
จะก่อให้เกิดประโยชน์ในด้ำนกำรบ�ำรุงรักษำถนนหนทำงและสะพำนได้ดีและรวดเร็วกว่ำ เนื่องจำก 
กำรซ่อมแซมถนนนัน้มกัเป็นควำมเสยีหำยทีร่อช้ำไม่ได้ เหตเุพรำะยิง่รอช้ำ ควำมเสยีหำยยิง่เพิม่ขึน้นัน่เอง
 อย่ำงไรกต็ำม กำรน�ำแนวคดิเรือ่งกำรจัดเกบ็ค่ำธรรมเนยีมนีม้ำใช้อำจก่อให้เกิดภำระแก่รฐัเช่นกนั 
กล่ำวคือ หน่วยงำนของรัฐท่ีเก่ียวข้องกับกำรควบคุมน�้ำหนักมีภำระมำกขึ้นในช่วงแรกของกำรจัดเก็บ 
ค่ำธรรมเนยีมเพรำะจะต้องท�ำกำรส�ำรวจและเกบ็ข้อมลูทีเ่กีย่วข้องกบัควำมสำมำรถในกำรรองรบัน�ำ้หนกั 
ของถนนแต่ละเส้น และข้อมูลสถิติของกำรบรรทุกสินค้ำในเส้นทำงต่ำง ๆ อีกท้ังจะต้องค�ำนวณหรือ
ก�ำหนดอัตรำค่ำธรรมเนียมที่สมเหตุสมผลและคิดรูปแบบของกำรจัดเก็บค่ำธรรมเนียมโดยพิจำรณำ
ปัจจัยด้ำนต่ำง ๆ รวมถึงควำมคุ้มค่ำในทำงเศรษฐกิจด้วย ซ่ึงกำรด�ำเนินกำรดังกล่ำวจะต้องมีระบบ 
กำรจดัเกบ็ข้อมลูทีด่แีละเพยีงพอส�ำหรบักำรวเิครำะห์คดิค�ำนวณจ�ำนวนค่ำธรรมเนยีมทีจ่ะต้องสะท้อนถึง 
ค่ำบริหำรจัดกำร และรำยได้ที่เพียงพอส�ำหรับกำรซ่อมแซม ดูแล บ�ำรุงถนนที่จัดเก็บเงินดังกล่ำว

3. บทสรุป
 กำรน�ำเทคโนโลยีกำรตรวจช่ังยวดยำนแบบอัตโนมัติ WIM และ BWIM มำใช้คู่กับมำตรกำร 
กำรเรียกเก็บค่ำธรรมเนียมจำกรถบรรทุกที่มีน�้ำหนักเกินเกณฑ์ที่ก�ำหนดตำมมูลค่ำควำมเสื่อมสภำพ 
ของถนนและสะพำนที่เกิดขึ้นสำมำรถตัดปฏิสัมพันธ์กับเจ้ำหน้ำท่ีได้อย่ำงสมบูรณ์ ท�ำให้กระบวนกำร
ควบคมุน�ำ้หนกัเป็นไปอย่ำงเท่ำเทียมและยตุธิรรม โปร่งใส่และสำมำรถตรวจสอบได้ จงึไม่เหลอืช่องทำง 
ทีเ่ปิดโอกำสให้มกีำรทจุรติเกดิขึน้ได้ ทัง้ยงัเป็นกำรลดภำระงบประมำณในกำรซ่อมบ�ำรงุถนนและสะพำน
ที่รัฐต้องแบกรับในช่วงหลำยสิบปีที่ผ่ำนมำจ�ำนวนมหำศำล นอกจำกนั้นยังส่งเสริมให้เกิดพัฒนำกำร
และกำรแข่งขนัในธรุกจิด้ำนกำรขนส่งอย่ำงเท่ำเทยีมและเป็นธรรม อนัจะน�ำไปสูก่ำรเพิม่ประสทิธภิำพ 
กำรขนส่งในภำพรวมของประเทศต่อไป ทีส่�ำคญัมำตรกำรทีน่�ำเสนอจะช่วยสร้ำงแรงจูงใจในเชงิธรุกจิให้แก่ 
ผู้ประกอบกำรที่เคยร่วมอยู่ในกระบวนกำรทุจริตเปลี่ยนควำมคิดและพฤติกรรมมำปฏิบัติตำมกฎหมำย 
เป็นตัวอย่ำงท่ีจะส่งผลให้สังคมไทยเกิดควำมเข้มแข็ง อันจะน�ำไปสู่กำรต่อสู้และเอำชนะกำรทุจริต 
ในภำคส่วนอื่น ๆ หรือในรูปแบบอื่น ๆ ได้อย่ำงมั่นคงและยังยืนต่อไป
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