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บทคัดย่อ

	 มูลเหตุจูงใจส�ำคัญของการทุจริตติดสินบนเพ่ือให้บรรทุกน�้ำหนักเกินกว่าพิกัดที่กฎหมาย
ก�ำหนดมาจากเหตุผลทางเศรษฐกิจ อีกทั้งปัจจัยที่ส่งเสริมหรือเปิดช่องให้มีการทุจริตอยู่ที่ระบบการ
ตรวจช่ังน�้ำหนักท่ีต้องด�ำเนินการโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐ วิธีการป้องกันและแก้ไขปัญหาการทุจริตที ่
ได้ผลคอืการลดปฏสิมัพนัธ์ของเจ้าหน้าทีรั่ฐโดยการน�ำเอาเทคโนโลยกีารตรวจชัง่น�ำ้หนกัระบบอัตโนมติั
ได้แก่ WIM (Weigh-in-motion) และ BWIM (Bridge Weigh-in-motion) มาใช้ควบคู่กับการจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมการบรรทุกน�้ำหนักเกินตามข้อมูลน�้ำหนักรถจากการตรวจชั่งน�้ำหนักด้วยระบบอัตโนมัติ 
แนวคิดนี้นอกจากสามารถลดปฏิสัมพันธ์ของเจ้าหน้าที่รัฐลงได้แล้ว ยังจะช่วยแบ่งเบาภาระของรัฐ 
ในการซ่อมแซมบ�ำรุงรักษาถนนและสะพานที่เสียหายได้ 

ค�ำส�ำคัญ: การทุจริต รถบรรทุกหนัก เทคโนโลยี การตรวจชั่ง ค่าธรรมเนียม

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. 

Keywords: corruption, truck weight, technology, weighting system, fee

1. บทน�ำ
 	 การขนส่งทางถนนเป็นรปูแบบการขนส่งทีม่ปีรมิาณสูงสดุและเป็นพืน้ฐานระบบคมนาคมขนส่ง
ของประเทศไทยมาตลอดในการขับเคลื่อนธุรกิจ โดยรูปแบบการชนส่งทางบกที่ได้รับความนิยมมาก
คือ การขนส่งด้วยรถบรรทุก (Truck Transportation) เนื่องจากมีความสะดวก สามารถรับ-ส่งสินค้า
ไปยังผู้บริโภคได้ทั่วถึง (Door to door หรือ Point to Point) เหตุเพราะถนนมีโครงข่ายเชื่อมโยงอยู่ 
ทัว่ประเทศ1  ปัจจบัุนถนนทางหลวงของไทยมรีะยะทางรวมกว่า 100,000 กโิลเมตร ซ่ึงถอืว่าครอบคลมุ
กว่าเส้นทางคมนาคมทางรถไฟ เรอื หรอืเครือ่งบนิมาก ประกอบกบัจ�ำนวนรถบรรทกุเพือ่การขนส่งสนิค้า
และบรกิารท่ีจดทะเบียนมมีากถึง 1,000,000 คนั2 ส่งผลให้การขนส่งด้วยรถบรรทุกเป็นไปอย่างรวดเร็ว
และประหยดัต้นทนุกว่าการขนส่งวธิอีืน่ ทัง้มแีนวโน้มท่ีจะขยายตัวอย่างมากจากการเปิดเสรีทางการค้า
ระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียน 
	 ในทางวศิวกรรมศาสตร์ เพ่ือประหยดังบประมาณการก่อสร้าง ถนนจะถกูออกแบบให้มคีวามสามารถ 
ในการรองรับน�้ำหนักบรรทุกตามพิกัดน�้ำหนักที่ก�ำหนดไว้ โดยให้มีอายุการใช้งานเป็นไปตาม
เกณฑ์ท่ีเหมาะสม การบรรทุกน�้ำหนักเกินกว่าความสามารถของถนนย่อมก่อให้เกิดความเสียหาย 
แก่ผวิและโครงสร้างถนน ส่งผลให้อายกุารใช้งานลดสัน้ลง โดยความเสยีหายไม่ใช่เป็นการพงัทลายของ 
ผิวถนนแบบฉับพลัน แต่จะสะสมอยู่ภายในโครงสร้างถนน เมื่อความเสียหายสะสมนี้มีปริมาณมากขึ้น 
ถนนก็จะเสื่อมสภาพลงเรื่อย ๆ จนน�ำไปสู่การเสียหายเป็นหลุม ร่อง บ่อ หรือคันทางทรุดตัว 
	 เนื่องจากการขนส่งนั้นเป็นธุรกิจที่มีความส�ำคัญและมีการแข่งขันสูง เพ่ือให้ได้ก�ำไรจากการ
รับขนส่งมากขึ้น ผู้ประกอบการมักหาโอกาสที่จะบรรทุกสินค้าให้มากกว่าพิกัดตามกฎหมาย เพราะ 
ยิ่งบรรทุกได้มากย่อมหมายถึงก�ำไรหรือประโยชน์ทางการค้าที่มากขึ้น การบรรทุกหนักย่อมท�ำให้ถนน

และสะพานได้รบัความเสยีหาย ช�ำรดุ ทรดุโทรมอันน�ำไปสูก่ารสญูเสยีงบประมาณจ�ำนวนเป็นหมืน่ล้านบาท
 

1 ปัจจุบันถนนทางหลวงในประเทศไทยมีระยะทางรวมประมาณ 115,000 กิโลเมตร (แบ่งเป็นทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงพิเศษ

ระหว่างเมืองระยะทางรวมประมาณ 67,000 กิโลเมตร กับทางหลวงชนบทระยะทางประมาณ 48,000 กิโลเมตร ไม่นับรวมถนนที่อยู่ใน 

ความดูแลขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มีระยะทางรวมประมาณ 352,000 กิโลเมตร) ซึ่งถือว่าครอบคลุมกว่าเส้นทางคมนาคม 

ทางรถไฟที่มีระยะทางรวมทั้งประเทศเพียง 4,000 กิโลเมตรถึง 30 เท่าตัว ประกอบกับจำ�นวนรถบรรทุกเพื่อการขนส่งสินค้าและบริการ

ทีจ่ดทะเบยีนมจีำ�นวนรวมถงึกวา่ 1,000,000 คัน ทำ�ใหก้ารขนสง่ทางถนนด้วยรถบรรทกุมคีวามสะดวก รวดเร็ว และประหยดัตน้ทนุกวา่

การขนส่งวิธีอื่นและมีแนวโน้มท่ีจะขยายตัวอย่างมากในอนาคตอันใกล้ที่จะมีการเปิดเสรีทางการค้าระหว่างประเทศในภูมิภาคอาเซียน 

(ข้อมูลจาก กระทรวงคมนาคม, 2560)
2 ข้อมูลจาก กระทรวงคมนาคม 2560.
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ในแต่ละปีเพื่อซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพาน3 นอกจากน้ีการบรรทุกหนักยังเป็นสาเหตุของอุบัติเหตุ 
บนท้องถนนด้วยเช่นกัน4

	 เพื่อป้องกันปัญหาการบรรทุกน�้ำหนักเกินกว่าที่ก�ำหนด รัฐจึงก�ำหนดให้มีการควบคุมน�้ำหนัก
บรรทุก โดยอาศัยอ�ำนาจตามที่บัญญัติไว้ในมาตรา 615 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
(แก้ไขเพิม่เติม พ.ศ. 2549) ท่ีให้อ�ำนาจผูอ้�ำนวยการทางหลวงออกประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวง 
โดยที่ยานพาหนะนั้นมีน�้ำหนัก น�้ำหนักบรรทุก หรือน�้ำหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก�ำหนด หรือโดยที ่
ยานพาหนะน้ันอาจท�ำให้ทางหลวงเสียหาย ซึ่งในปัจจุบันน�ำไปสู่มาตรการการควบคุมน�้ำหนักรถบรรทุก
ด้วยการจัดตัง้ด่านช่ังน�ำ้หนกักระจายตามเส้นทางส�ำคญัต่าง ๆ  แม้ว่าด่านชัง่น�ำ้หนกัจะได้รบัการปรบัเปลีย่น 
อุปกรณ์ให้มีความทันสมัย ปรับปรุงกระบวนการให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นและลดข้ันตอนการใช้
ดลุยพนิจิของเจ้าหน้าทีท่ีเ่กีย่วข้อง ให้เป็นไปตามมาตรการป้องกนัการทจุริตและประพฤติมชิอบเกีย่วกบั 
รถบรรทุกน�้ำหนักเกินของคณะกรรมการป้องกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ6 แต่ปัญหา 
รถบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิพกิดักฎหมายยงัคงปรากฏให้เหน็อยูท่ัว่ไปเป็นจ�ำนวนมาก ซึง่สวนทางและขดัแย้ง
กบัสถติกิารจับกมุรถบรรทกุบริเวณด่านช่ังน�ำ้หนกัท่ีมเีพียง 50 คนัต่อการตรวจชัง่รถบรรทุกจ�ำนวนท้ังส้ิน  
1 ล้านคัน (หรือคิดเป็นเพียงร้อยละ 0.005) 
	 จากงานศึกษาวิจัยและวิทยานิพนธ์ในอดีตที่สุ่มชั่งน�้ำหนักรถบรรทุกในถนนทางหลวงและ 
ทางหลวงชนบทช่วงปี พ.ศ.2556 - 25587 นัน้พบว่ามรีถบรรทุกจ�ำนวนไม่น้อยกว่าร้อยละ 10 มพีฤติกรรม 
การบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัดกฎหมาย งานศึกษาดังกล่าวตรวจพบว่ารถบรรทุกสิบล้อและรถบรรทุก 
กึง่พ่วงในถนนอาจบรรทุกน�้ำหนักได้สูงถึงประมาณ 50 ตัน และ 75 ตัน ทั้งที่พิกัดน�้ำหนักบรรทุก 
ที่ก�ำหนดตามกฎหมายระบุไว้ส�ำหรับรถบรรทุกทั้งสองประเภทไม่ให้เกิน 25 ตัน และ 50.5 ตัน 
ตามล�ำดบั ข้อมลูเหล่านีส้ะท้อนให้เหน็ว่านโยบายการควบคมุน�ำ้หนกัรถบรรทกุทีม่อียูย่งัไม่สามารถบังคบัใช้ 
ได้อย่างมีประสิทธิภาพเพียงพอ ท�ำให้มีรถบรรทุกจ�ำนวนหนึ่งยังคงฝ่าฝืนกฎหมายบรรทุกน�้ำหนักเกิน 
แม้ปริมาณรถบรรทุกที่ฝ่าฝืนจะมีเพียงร้อยละ 10 - 15 แต่ด้วยน�้ำหนักท่ีหนักกว่าพิกัดกฎหมาย 
ค่อนข้างมาก รถบรรทกุทีฝ่่าฝืนกฎหมายแต่ละคันจึงสร้างความเสยีหายแก่ถนนและสะพานทีว่ิง่ผ่านรนุแรง

3  ข้อมูลจาก สำ�นักงบประมาณ สำ�นักนายกรัฐมนตรี, เอกสารงบประมาณรายจ่ายประจำ�ปีงบประมาณ พ.ศ.2559 ฉบับที่ 3 เล่มที่ 4 

หน้า 111.
4  รายละเอียดโปรดดู ธีระชาติ รื่นไกรฤกษ์. (2543) . สาเหตุความเสียหายของถนนและวิธีการแก้ไข. ศูนย์วิจัยและพัฒนางานทาง กรม

ทางหลวง (กรุงเทพ), หน้า 52.
5  มาตรา 61 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 บัญญัติว่า

“เพื่อรักษาทางหลวง ผู้อ�ำนวยการทางหลวงมีอ�ำนาจประกาศในราชกิจจานุเบกษาห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่

ยานพาหนะนั้นมีน�้ำหนัก น�้ำหนักบรรทุกหรือน�้ำหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก�ำหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท�ำให้ทางหลวงเสียหาย 

...”
6   โกสินทร์  เจติยานนท์. “จาก Analog สู่ Digital”. วารสารทางหลวง , ฉบับที่ 4 ปี 2554.
7  รายงานวิจัยกองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง กรมทางหลวง (2557), รายงานวิจัยสำ�นักอำ�นวยความปลอดภัย กรมทางหลวงชนบท 

(2556 - 2557), และวิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต ภาควิชาวิศวกรรมโยธา จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย (2556 - 2558).
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กว่ารถบรรทุกที่ไม่ฝ่าฝืนประมาณ 4 - 7 เท่าตัว เป็นเหตุให้ถนนและสะพานเกิดการเสื่อมสภาพ 
เสียหายเร็วกว่าที่ควร
	 แม้หน่วยงานของรัฐท่ีเกี่ยวข้องจะพยายามแก้ไขปัญหา โดยมุ่งเน้นที่การเพิ่มจ�ำนวนด่านชั่ง 
น�ำ้หนกั แต่ยังคงใช้เจ้าหน้าท่ีควบคมุการตรวจชัง่น�ำ้หนกับรรทกุ จงึยงัไม่อาจแก้ไขปัญหาได้อย่างแท้จรงิ 
เพราะผูท้ีฝ่่าฝืนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิมกัจะตดิสนิบนเจ้าหน้าท่ีเพ่ือบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิกว่าพิกดัท่ีกฎหมาย
ก�ำหนด หรือที่มักเรียกกันว่า “การจ่ายส่วยรถบรรทุก” ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน ปัญหาการจ่ายส่วย 
รถบรรทกุเป็นท่ีรูก้นัอย่างกว้างขวางในสงัคมไทย ทัง้น้ี การทจุรติดังกล่าวได้ก่อให้เกดิผลเสยีหายซ่ึงเป็น
ปัญหาที่ร้ายแรงอื่น ๆ มากมาย ไม่ว่าจะเป็นการสูญเสียงบประมาณของรัฐจ�ำนวนมหาศาลเพ่ือให้ใช ้
ในการซ่อมแซม บ�ำรุง ถนนที่เสียหาย การก่อให้เกิดปัญหาการบังคับใช้กฎหมายที่ไร้ประสิทธิภาพและ
ขาดความศักดิส์ทิธิ ์เพราะผู้ทีฝ่่าฝืนกฎหมายสามารถหลดุพ้นจากระบบการตรวจสอบจบักมุ ไม่ว่าจะเป็น 
การหลุดพ้นเพราะเจ้าหน้าที่ให้ความช่วยเหลือไม่ต้องเข้าชั่งน�้ำหนัก ณ สถานีตรวจชั่งน�้ำหนัก หรือ 
ไม่ด�ำเนนิคดเีมือ่ถกูจบักมุ ปัญหาการแข่งขนัท่ีไม่เป็นธรรมระหว่างผู้ประกอบการ ซ่ึงสร้างความเสียหาย
และผลกระทบรุนแรงต่อผู้ประกอบการที่เคารพต่อกฎหมาย ฯลฯ 

2. ผลการศึกษา

	 แม้ว่ารฐับาลจะมนีโยบายปราบปรามและควบคมุน�ำ้หนกัรถบรรทกุบนทางหลวงอย่างเคร่งครัด แต่
พบว่าการบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิกว่าพกิดัทีก่ฎหมายก�ำหนดไว้ยงัปรากฏให้เหน็อยูม่าก จากสถิติเปรยีบเทยีบ 
การจบักมุรถบรรทกุน�ำ้หนกัเกินบนทางหลวง ในปีงบประมาณ 2557 - 2560 (ข้อมลูจากส�ำนกัควบคมุ
น�ำ้หนกัยานพาหนะ กรมทางหลวง, กรกฎาคม 2560) เหน็ได้ว่าจ�ำนวนการกระท�ำความผิดมไิด้ลดน้อย
ลงแต่อย่างใด8 
	 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 ข้อสังเกตดังกล่าวสอดคล้องกับการศึกษาของรายงานวิจัย เร่ือง มาตรการในการริบทรัพย์สิน: ศึกษาเฉพาะกรณีรถบนต์บรรทุก 

น�้ำหนักเกินอัตราที่กฎหมายก�ำหนดไว้ ในปี พ.ศ. 2539” (กลุ่มยกกระบัตร, หลักสูตรอัยการจังกวัด รุ่นที่ 15 สถาบันพัฒนาข้าราชการ 

ฝ่ายอัยการส�ำนักงานอัยการสูงสุด, พฤษภาคม - กันยายน 2539) ที่ได้กล่าวถึงปัญหาการบรรทุกน�้ำหนักเกินอัตราบนถนนหลวง  

โดยคณะผู้วิจัยงานดังกล่าวเกิดข้อสังสัยว่าเหตุใดอัตราการเกิดของคดีความผิดเรื่องการบรรทุกน�้ำหนักเกินอัตราที่กฎหมายก�ำหนด

จึงไม่ลดลง บางแห่งกลับมีแนวโน้มสูงขึ้น 
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	 จากการศกึษา พบว่า ปัญหาการบรรทุกหนกัเกนิเกดิจากเหตุจงูใจในทางเศรษฐกจิ (Economic 
Incentive) เป็นส�ำคญั โดยผูป้ระกอบการต้องการลดต้นทนุของการขนส่งลง (Cost Savings) มากทีส่ดุ 
เพ่ือผลก�ำไรที่มากขึ้น ทั้งนี้ ปัญหาการบรรทุกน�้ำหนักเกินยังมีความเกี่ยวโยงอย่างใกล้ชิดกับปัญหาการ
ทุจริตติดสินบน โดยปัจจัยหลักหรือช่องทางส�ำคัญที่ท�ำให้เกิดการทุจริตอยู่ที่ระบบและรูปแบบของการ 
ตรวจชั่งน�้ำหนักตามกฎหมายที่ใช้กันตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบัน
	 เมือ่พจิารณามาตรการทางกฎหมายในเรือ่งการควบคุมการบรรทกุหนกัเพือ่รกัษาถนนทางหลวง
ให้อยู่ในสภาพดี พบว่า มาตรา 61 วรรคแรก9 แห่งพ.ร.บ. ทางหลวง พ.ศ. 2535 แก้ไขเพิ่มเติม (ฉบับที่ 2) 
พ.ศ. 2549 บัญญัติว่า
	 “เพื่อรักษาทางหลวง ผู้อ�ำนวยการทางหลวงมีอ�ำนาจประกาศในราชกิจจานุเบกษา ห้ามใช้
ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมีน�้ำหนัก น�้ำหนักบรรทุกหรือน�้ำหนักลงเพลาเกินกว่า 
ที่ก�ำหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท�ำให้ทางหลวงเสียหาย”
	 การฝ่าฝืนมาตรา 61 ก่อให้เกดิความรบัผดิทางอาญาตามมาตรา 73/210 (โทษปรบั/จ�ำคกุ) หน่วยงาน 
ที่มีหน้าที่ดูแลรักษาถนน (ปัจจุบันหน่วยงานหลักได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท) ต้องจัดให้ 
มีการชั่งน�้ำหนัก ณ สถานีชั่งน�้ำหนัก โดยมีเจ้าหน้าที่ทางหลวงเป็นผู้เรียกตรวจและด�ำเนินการ 
ชั่งน�้ำหนักรถบรรทุกแต่ละคัน (มาตรา 23 - 2411)  การชั่งน�้ำหนักอาจกระท�ำในรูปแบบใดแบบหนึ่งต่อไปนี้
	 (1)	 สถานีตรวจสอบน�้ำหนักยานพาหนะถาวร (Static weigh station) หรือที่มักเรียกกันว่า 
ด่านชัง่ถาวร โดยในแต่ละด่านจะมเีจ้าหน้าทีท่างหลวงเป็นผู้ท�ำการชัง่น�ำ้หนกั บนัทึกข้อมลูและรวบรวม
พยานหลักฐานกรณีที่บรรทุกน�้ำหนักเกิน หรือ
	 (2)	 สถานีตรวจสอบน�้ำหนักบรรทุกแบบเคลื่อนที่ (Portable weigh station) หรือที่ 
มักเรยีกกันว่าด่านช่ังเคลือ่นที ่หรอื Spot Check การตรวจสอบน�ำ้หนกัแบบนีเ้จ้าหน้าทีท่างหลวงจะเป็น 
ผูเ้รยีกรถให้หยดุตรวจ (ลกัษณะสุม่ตรวจ) ด�ำเนนิการชัง่ บนัทกึข้อมูล และรวบรวมพยานหลกัฐานหากพบ 
การกระท�ำผิดกระบวนการตรวจชั่งน�้ำหนักเริ่มต้นที่การเข้าด่านเพื่อตรวจชั่งน�้ำหนักโดยเจ้าหน้าที่
ทางหลวง (โดยมีต�ำรวจทางหลวงเป็นผู้สนับสนุนการปฏิบัติงาน) หากพบการบรรทุกน�้ำหนักเกิน

 
9   มาตรา 61 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพ.ร.บ.ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549
10 มาตรา 73/2 เพิ่มโดยพ.ร.บ.ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549
11 มาตรา 23 บัญญัติว่า “ให้เจ้าพนักงานทางหลวงมีอำ�นาจและหน้าที่ดังต่อไปนี้ 

(1) ตรวจตราดูแลมิให้มีการฝ่าฝืนพระราชบัญญัตินี้ 

(2) เรียกยานพาหนะให้หยุดเพื่อทำ�การตรวจสอบในกรณีที่เชื่อว่ามีการกระทำ�อันเป็นความผิดตามพระราชบัญญัตินี้

(3) จับกุมผู้กระทำ�ความผิดตามพระราชบัญญัตินี้ในขณะกระทำ�ความผิดเพื่อส่งให้พนักงานฝ่ายปกครองหรือตำ�รวจดำ�เนินคดีต่อไป 

ในการปฏิบัติหน้าที่ตามวรรคหนึ่งให้เจ้าพนักงานทางหลวงแสดงบัตรประจำ�ตัวต่อผู้ซึ่งเกี่ยวข้อง 

บัตรประจำ�ตัวเจ้าพนักงานทางหลวงให้เป็นไปตามแบบที่กำ�หนดในกฎกระทรวง”

  มาตรา 24 บัญญัติว่า “ในการปฏิบัติหน้าที่ตามพระราชบัญญัตินี้ ให้เจ้าพนักงานทางหลวงเป็นเจ้าพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา”
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เจ้าหน้าท่ีทางหลวงมอี�ำนาจจบักมุผูก้ระท�ำผดิเพ่ือส่งให้พนักงานสอบสวนด�ำเนนิคดีตามกฎหมาย จากน้ัน 
พนกังานสอบสวนจะส่งส�ำนวนต่อไปยงัพนกังานอยัการเพ่ือท�ำความเหน็ว่าควรส่ังฟ้องหรือไม่ โดยศาล
จะเป็นผู้ที่พิจารณาตัดสินคดีและพิพากษาลงโทษผู้กระท�ำผิดต่อไป
	 เมื่อระบบการตรวจชั่งน�้ำหนักต้องเริ่มต้นท่ีการตรวจชั่งโดยเจ้าหน้าที่ของรัฐ ระบบดังกล่าว 
จึงเปิดช่องให้มีการติดสินบนหรือการจ่ายส่วยแก่เจ้าหน้าที่เพื่อหลบเลี่ยงการเข้าชั่งน�้ำหนัก โดยผู้ที ่
จ่ายส่วยจะไม่ต้องเข้าชั่งน�้ำหนัก ณ ด่านชั่งถาวรรวมถึงทราบข้อมูลเส้นทางที่จะมีการตั้งด่านเคลื่อนที่ 
เพื่อสุ่มตรวจน�้ำหนักท�ำให้หลีกเลี่ยงเส้นทางได้เพราะได้รับการแจ้งจากเจ้าหน้าท่ีของรัฐท่ีอยู่ในขบวนการส่วย 
เมื่อรถบรรทุกน�้ำหนักเกินไม่ต้องถูกตรวจชั่งน�้ำหนักต้ังแต่แรกแล้วโอกาสของการถูกจับกุมด�ำเนินดคี
และรับโทษตามกฎหมายจึงเหลือน้อยมาก ทั้งนี้ การจ่ายส่วยมีหลายรูปแบบและหลายราคาแตกต่างกันไป
ตามเส้นทาง ระยะทางและระดบัของความคุม้ครอง เมือ่การจ่ายส่วยท�ำให้บรรทกุได้มากขึน้โดยไม่ต้อง
ผ่านระบบการตรวจชั่งน�้ำหนัก ผู้จ่ายส่วยจึงมักบรรทุกให้มากสุดเท่าที่จะท�ำได้ อันเป็นการก่อให้เกิด 
ความเสียหายต่อโครงสร้างถนนอย่างรุนแรง รัฐต้องน�ำเงินจ�ำนวนมหาศาลมาใช้ส�ำหรับการซ่อมแซมถนน 
ทีช่�ำรดุเสยีหาย โดยมผู้ีได้ประโยชน์คอืกลุ่มผูป้ระกอบการท่ีจ่ายส่วยและเจ้าหน้าท่ีของรัฐท่ีรับส่วย 
	 นอกจากปัญหาของระบบและรปูแบบของการตรวจชัง่น�ำ้หนกัรถบรรทกุแล้ว พบว่า กฎหมาย 
ในเรื่องการจัดการและควบคุมน�้ำหนักของไทยยังคงมีข้อจ�ำกัดด้วยเช่นกันอันส่งผลให้ผู้ฝ่าฝืนบรรทุก
น�้ำหนักเกินไม่เคารพกฎหมาย จากอดีตจนปัจจุบันเจตนารมณ์ของกฎหมายเรื่องการควบคุมน�้ำหนัก
บรรทกุเป็นไปเพือ่การป้องปรามและลงโทษทางอาญาผูก้ระท�ำผดิเท่านัน้ กล่าวคอื ต้ังแต่เริม่ประกาศใช้ 
พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2473 มาตรา 42 ได้ห้ามการบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิไว้12 ผู้ฝ่าฝืนจะถูกลงโทษปรับไม่เกนิ  
50 บาท13 ต่อมา พ.ร.บ.ทางหลวง พ.ศ. 248214 ได้วางหลกัในมาตรา 33 ว่าเพือ่เป็นการรกัษาทางหลวง  
ให้ผูอ้�ำนวยการทางหลวงมอี�ำนาจประกาศห้ามไม่ให้ใช้ยานพาหนะบนทางหลวงทีมี่น�ำ้หนกับรรทกุเกนิกว่า 
ที่ก�ำหนดไว้ ผู้ฝ่าฝืนต้องระวางโทษปรับไม่เกินสองพันบาทหรือจ�ำคกุไม่เกนิสามเดือน หรอืทัง้ปรบั 
ทัง้จ�ำ15 จากนัน้ประกาศคณะปฏิวตัฉิบับท่ี 295 ลงวนัที ่ 28 พฤศจกิายน พ.ศ. 2515 ที่ยกเลิกกฎหมาย 
ทางหลวงเดิม ยังคงก�ำหนดลงโทษกรณีฝ่าฝืนการบรรทุกน�้ำหนักเกินกว่าพิกัดที่กฎหมายก�ำหนด และ 
ในปัจจุบันหลักดังกล่าวก็ยังคงปรากฏอยู่ใน มาตรา 61 วรรคแรก16 แห่ง พ.ร.บ.ทางหลวง พ.ศ. 2535 
โดยผู้ฝ่าฝืนต้องระวางโทษจ�ำคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือท้ังจ�ำท้ังปรับ 
ตามมาตรา 73/217 เห็นได้ว่า กฎหมายเรื่องการควบคุมพิกัดน�้ำหนักมุ่งเน้นที่การลงโทษในทางอาญาเท่านั้น 
 

12   มาตรา 42 ให้อ�ำนาจออกกฎเสนาบดีกระทรวงพาณิชย์และคมนาคม ก�ำหนดอัตราการบรรทุกน�้ำหนักยานพาหนะได้ด้วย
13   มาตรา 35 แห่งพ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ. 2473 และโปรดดูคำ�พิพากษาศาลฎีกาที่ 548/2479
14  ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เล่มที่ 56 หน้า 1681 วันที่ 13 พฤศจิกายน พ.ศ. 2482
15    มาตรา 9 แห่งพ.ร.บ.ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2497
16  บัญญัติว่า “เพื่อรักษาทางหลวง ผู้อ�ำนวยการทางหลวงมีอ�ำนาจประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมี 

น�้ำหนัก น�้ำหนักบรรทุก หรือน�้ำหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก�ำหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท�ำให้ทางหลวงเสียหาย”
17  มาตรา 73/2 แห่งพ.ร.บ.ทางหลวง พ.ศ.2535 ที่แก้ไขเพิ่มเติมโดยพ.ร.บ.ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549  
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นอกจากนี้ศาลยังได้น�ำมาตรการริบยานพาหนะของกลางตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 3318  
มาใช้ร่วมด้วยเนื่องจากพิจารณาว่ารถบรรทุกน�้ำหนักเกินนั้นถือเป็นของกลางที่อาจถูกริบได้ 
	 จากการศกึษาแนวค�ำพพิากษาของศาลพบว่าการปรับใช้หลักกฎหมายทางหลวงเพ่ือป้องปราม
และลงโทษผู้กระท�ำผิดมีข้อจ�ำกัดทางกฎหมายหลายประการ อันได้แก่
	 (1) การลงโทษจ�ำคุกตามพ.ร.บ.ทางหลวงฯ มาตรา 73/2 ได้ก�ำหนดให้ผู้กระท�ำผิดต้องรับโทษ 
จ�ำคกุไม่เกนิ 6 เดอืน จากการศกึษาตวัอย่างสถติขิองค�ำพิพากษา พบว่า ในระยะหลังศาลมกัจะไม่ลงโทษ
จ�ำคุกคนขบัรถแต่ให้รอการลงโทษและใช้มาตรการอืน่ ๆ  เช่น การบรกิารสงัคม เป็นต้น เนือ่งจากเหน็ว่า 
โทษดังกล่าวมุ่งเน้นที่ตัวผู้ควบคุมยานพาหนะท่ีบรรทุกน�้ำหนักเกินบนทางหลวงโดยเป็นผู้กระท�ำผิด
โดยตรงซึ่งคือคนขับรถนั่นเอง โดยคนขับรถที่รับโทษ (จ�ำเลย) มักเป็นลูกจ้างของผู้ประกอบการขนส่ง  
ซึ่งเป็นผู้ที่ท�ำการงานเพ่ือประโยชน์ของนายจ้าง ลูกจ้างนี้อาจอยู่ในภาวะจ�ำยอมต้องปฏิบัติตามค�ำสั่ง 
ของนายจ้างกเ็ป็นได้ ดงัน้ัน การลงโทษจ�ำคกุโดยไม่รอลงอาญาเป็นเรือ่งทีอ่าจไม่เกดิประโยชน์19 ด้วยเหตทุี่
โทษจ�ำคกุมไิด้ลงต่อตวัผูป้ระกอบการหรอืนายจ้างทีไ่ด้รบัผลประโยชน์จากการบรรทกุเกนิ บคุคลดังกล่าว
จึงมักไม่ย�ำเกรงต่อบทลงโทษ อีกทั้งคนขับรถที่ถูกด�ำเนินดคีก็มักมิได้ถูกจ�ำคุกจริงจึงมักไม่หลาบจ�ำ	
	 (2) การรบิทรพัย์สนิทีใ่ช้ในการกระท�ำผดิตามมาตรา 33 แห่งประมวลกฎหมายอาญา20 ไม่อาจ
กระท�ำได้ในหลายกรณโีดยเฉพาะหากทรพัย์สนินัน้เป็นของผูอ้ืน่ทีม่ไิด้รูเ้หน็เป็นไปในการกระท�ำความผดิ 
ซึ่งในทางผู้ประกอบการรู้ถึงช่องทางหลีกเลี่ยงมิให้ถูกริบทรัพย์ เช่น การหาสัญญาเช่าซ้ือมาแสดงว่า 
รถเป็นกรรมสิทธิ์ของผู้อื่น เป็นต้น ส่งผลให้มาตรการทางกฎหมายดังกล่าวไม่อาจยับยั้งการกระท�ำผิด 
ได้อย่างมปีระสทิธภิาพ โดยข้อมลูดงักล่าวสอดคล้องกบัสถติคิดคีวามผดิฐานบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิ ในพืน้ที่ 
จังหวัดสมุทรสาคร นครปฐม และราชบุรี ระหว่างปี พ.ศ. 2555 - 2558 ที่พบว่าศาลมักไม่สั่งจ�ำคุก 
ผูก้ระท�ำความผดิและไม่รบิทรพัย์ท่ีใช้ในการกระท�ำความผดิซึง่ข้อมลูดงักล่าวสอดคล้องกบัการสมัภาษณ์
พนักงานอัยการและผู้พิพากษาที่เคยท�ำคดีเกี่ยวกับการบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัด21 

18  ตัวอย่างค�ำพิพากษาศาลฎีกาค�ำพิพากษาศาลฎีกาที่ 1327/2533 ท่ีตัดสินว่า “การท่ีจ�ำเลยน�ำรถยนต์บรรทุกของกลางมีน�้ำหนัก

บรรทุกเกินกว่าท่ีทางราชการก�ำหนดถึง 5,800 กิโลกรัม มาเดินบนทางหลวงแผ่นดิน นอกจากจะท�ำความเสียหายแก่ทางสัญจรไปมา

ของประชาชน ยังท�ำให้ต้องสิ้นเปลืองงบประมาณแผ่นดินในการบูรณะซ่อมแซม อันมีผลเป็นการท�ำลายเศรษฐกิจของชาติโดยส่วนรวม

แล้วก็ยังอาจก่อให้เกิดอันตรายร้ายแรงต่อผู้ขับขี่ยานพาหนะอื่นอีกด้วย ทั้งจ�ำเลยกระท�ำความผิดเพื่อแสวงหาประโยชน์ส่วนตัวโดยไม่

ค�ำนึงถึงความสูญเสียที่จะเกิดตามมา จึงไม่มีเหตุที่จะรอการลงโทษให้จ�ำเลยและไม่มีเหตุที่จะไม่ริบรถยนต์บรรทุกของกลางที่จ�ำเลย 

ใช้กระท�ำความผิด” โปรดดูค�ำตัดสินในท�ำนองเดียวกัน ค�ำพิพากษาศาลฎีกาที่ 1385/2530, 3604/2533, 4870/2533 เป็นต้น
19   ตัวอย่างคำ�พิพากษาฎีกาที่วินิจฉัยในแนวทางนี้ เช่น 3537/2538, 1164/2539, 1512/2539, 2037/2539, 2074/2539, 

2397/2539, 2402/2539, 2510/2539, 2530/2539, 6204/2539 เป็นต้น
20  มาตรา 33 บัญญัติว่า “ในการริบทรัพย์สิน นอกจากศาลจะมีอำ�นาจริบตามกฎหมายที่บัญญัติไว้โดยเฉพาะแล้ว ให้ศาลมีอำ�นาจ 

สั่งให้ริบทรัพย์สินดังต่อไปนี้อีกด้วย คือ 

(1) ทรัพย์สินซึ่งบุคคลได้ใช้ หรือมีไว้เพื่อใช้ในการกระทำ�ความผิด หรือ

(2) ทรัพย์สินซึ่งบุคคลได้มาโดยได้กระทำ�ความผิด

เว้นแต่ทรัพย์สินเหล่านี้เป็นทรัพย์สินของผู้อื่นซึ่งมิได้รู้เห็นเป็นใจด้วยในการทำ�ความผิด”
21 รายละเอียดโปรดดูรายงานวิจัยฉบับสมบูรณ์
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	 (3) การเยียวยาความเสียหายที่เกิดจากการบรรทุกน�้ำหนักเกินมีข้อจ�ำกัด เนื่องจากการฟ้องคดีละเมิด 
ผูเ้สยีหายจะต้องพสิจูน์ถึงความเสียหายท่ีเกดิจากการบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิ แต่ด้วยลกัษณะความเสยีหาย 
ที่เกิดขึ้นไม่ใช่การพังทลายของผิวถนนแบบฉับพลันแต่เป็นความเสียหายที่ค่อย ๆ สะสมอยู่ภายใน
ผิวและโครงสร้างถนน อันเป็นความเสียหายที่เกิดขึ้นทุกครั้งที่รถบรรทุกน�้ำหนักเกินวิ่งผ่าน ดังนั้น  
การเรียกร้องค่าเสียหายตามหลักกฎหมายละเมิดต่อผู ้ที่บรรทุกน�้ำหนักเกินจึงแทบเป็นไปไม่ได้  
ด้วยเหตุดังกล่าวความเสียหายทั้งหมดที่เกิดขึ้นต่อถนนและสะพานจึงถูกผลักให้ตกเป็นภาระความรับผิดชอบ
ของรัฐทั้งหมด
	 ทัง้นี ้ความเสยีหายต่อถนนและสะพานทีเ่กดิขึน้แก่รฐัสามารถค�ำนวณได้จากมลูค่าความเสยีหาย 
ของถนนต่อหนึ่งหน่วยน�้ำหนักลงเพลาเทียบเท่า และจากมูลค่าความเสียหายของสะพานต่อหน่วย 
ต่อหนึ่งหน่วยน�้ำหนักบรรทุกรวมของรถ คูณกับค่าประมาณการของปริมาณน�้ำหนักลงเพลาเทียบเท่า
และน�้ำหนักบรรทุกรวมของยวดยานที่อยู่ในโครงข่ายเส้นทางแต่บรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัดตามกฎหมาย 
	 มูลค่าความเสียหายของถนน
	 พิจารณาการขนส่งสินค้าอยู่ในเส้นทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงชนบท โดยสมมติสัดส่วน 
การขนส่งในทางเส้นทางทัง้ 2 ประเภทเท่ากบั 70:30 (ทางหลวงแผ่นดนิ: ทางหลวงชนบท) และสดัส่วน
ถนนลาดยางและถนนคอนกรตีในทางหลวง22 และสมมติปริมาณยวดยานรถบรรทกุเฉล่ียต่อวนัทัว่ประเทศ
ประมาณ 3,000 และ 250 คนั ในทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงชนบทตามล�ำดับ จะท�ำให้ประมาณได้ว่า 
อตัราความเสยีหายเฉลีย่ของถนนในการขนส่งสนิค้าภายในประเทศมค่ีาประมาณ 0.328 บาท/ESALs-km
เมื่อน�ำอัตราความเสียหายต่อหน่วยข้างต้นไปประมาณมูลค่าความเสียหายของถนนท้ังประเทศ 
ภายใต้ปรมิาณการขนส่งสนิค้าทัง้ปีคดิเป็นน�ำ้หนกัสินค้าเท่ากบั 442.17 ล้านตัน หรือคิดเป็นการขนส่ง 
187,330 ล้านตนั-ก.ม. (ซึง่เท่ากบัระยะทางการขนส่งเฉล่ีย 423.66 ก.ม.) โดยพิจารณาการขนส่งสินค้า 
ทีฝ่่าฝืนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิพกิดักฎหมายตามสัดส่วนและค่าน�ำ้หนกัลงเพลาเทียบเท่า (ESALs) ตามข้อมลู
การสุ่มตรวจช่ังในภาคสนามดงัตารางที ่4 - 9 จะได้ว่าถนนจะเกดิความเสียหายท้ังส้ินคิดเป็นมลูค่าเท่ากับ
0.0331 x 442.17x106 x 423.66 x 0.328  =  2,031 ล้านบาท/ปี
	 มูลค่าความเสียหายของสะพาน
	 ข้อมูลจ�ำนวนและความยาวรวมของสะพานที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวงและ 
กรมทางหลวงชนบท23 ในการศกึษานีจ้ะสมมติให้สะพานของทัง้กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท 
มีความสามารถในการรับน�้ำหนักบรรทุกปลอดภัยเท่ากัน และมีค่าเท่ากับพิกัดตามกฎหมาย (ที่ระดับ 
Inventory rating = 1.0) การประมาณอัตราความเสียหายของสะพานได้พิจารณาเลือกใช้ค่าอัตรา 
ความเสียหายของสะพานที่เปอร์เซนต์ไทล์ที่ 70 ท�ำให้ได้ค่าอัตราความเสียหายของสะพานเท่ากับ  
4.36 บาท/∆W-km

22  ท่ีมา: กระทรวงคมนาคม. (2558). เข้าถึงข้อมูลเม่ือ 17 ก.ค. 2560 จาก http://www.news.mot.go.th/motc/portal/graph/np/index6.
asp * หมายเหตุ นับรวมผิวทางเคพซีลเป็นส่วนหนึ่งของถนนลาดยาง
23  กรมทางหลวงและกรมทางหลวงชนบท
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	 เมือ่น�ำอตัราความเสยีหายต่อหน่วยข้างต้นไปประมาณมลูค่าความเสยีหายของสะพานทัง้ประเทศ  
ภายใต้ปริมาณการขนส่งสินค้าทั้งปีเท่ากับ 442.17 ล้านตัน หรือคิดเป็นการขนส่ง 187,330 ล้านตัน-ก.ม.  
(ซึ่งเท่ากับระยะทางการขนส่งเฉลี่ย 423.66 ก.ม.) โดยพิจารณาการขนส่งสินค้าที่ฝ่าฝืนบรรทุกน�้ำหนัก 
เกินพิกัดกฎหมายตามสัดส่วนและค่าน�้ำหนักส่วนเกินเกณฑ์พิกัดตามกฎหมาย (∆W) ตามข้อมูล
การสุ่มตรวจชั่งในภาคสนาม และพิจารณาว่าในการขนส่งเกินพิกัดกฎหมายด้วยระยะทางเฉลี่ย 
ดังกล่าว มีสะพานอยู่ในเส้นทางคิดเป็นระยะความยาวเท่ากับ 0.0109 x 423.60 = 4.62 กิโลเมตร  
ท�ำให้ได้สามารถประมาณความเสียหายต่อโครงสร้างสะพานทั้งสิ้นคิดเป็นมูลค่าเท่ากับ

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

	 เม่ือน�ำผลการประเมินข้างต้นมาประมาณการมูลค่าความเสียหายรวมของถนนและสะพาน 
ของประเทศ เนือ่งจากการบรรทุกหนกัเกนิพกัิดกฎหมายตามปรมิาณการขนส่งสนิค้าทัง้ปีย้อนหลงั 5 ปี
ระหว่างปี พ.ศ. 2553 – 2557 ตามสถิติปริมาณสินค้าทางถนนของส�ำนักงานปลัดกระทรวงคมนาคม24 
จะได้มูลค่าความเสียหายรวมดังแสดงในตารางที่ 2 ซ่ึงจะเห็นว่ารัฐต้องสูญเสียงบประมาณแผ่นดิน 
เพื่อซ่อมแซมถนนและสะพานจากการบรรทุกเกินพิกัดกฎหมายทุกปี ปีละไม่ต�่ำกว่า 3,000 ล้านบาท

ตารางท่ี 1 มลูค่าความเสยีหายของถนนและสะพานจากการบรรทกุเกนิพกิดักฎหมายช่วงเวลา 5 ปี

	 จากการพจิารณาผลการประมาณมลูค่าความเสยีหายของถนนและสะพานเนือ่งจากการบรรทกุ
น�้ำหนักเกินพิกัดกฎหมายข้างต้น หากน�ำค่ามาค�ำนวณเฉลี่ยเป็นต้นทุนการขนส่งที่เพ่ิมขึ้น จะพบว่า 
มีค่าคิดเป็นสัดส่วนเพียงเล็กน้อยเทียบกับต้นทุนด้านอื่น ๆ โดยหากพิจารณามูลค่าความเสียหาย 
ตามข้อมูลในปี พ.ศ. 2557 ซึง่มมีลูค่าความเสยีหายของทัง้ถนนและสะพานเน่ืองจากการบรรทกุเกินพกิดั
กฎหมายเท่ากบั 2,031 + 1,556 = 3,587 ล้านบาท/ปี จะคดิเป็นเพียงร้อยละ 0.4 มลูค่าการขนส่งสินค้า
ภายในประเทศ หรือคิดเป็นมูลค่าความเสียหายต่อเส้นทางคมนาคมเฉลี่ยเท่ากับ 0.11 บาท/ตัน-ก.ม.
  
24  ข้อมูลจาก http://www.mot.go.th/statmot_road.html  เข้าถึงข้อมูลเมื่อ 15 ก.ค. 2560

พ.ศ. 2553 2554 2555 2556 2557

ปริมาณสินค้า (ล้านตัน) 420.45 406.54 425.80 426.09 442.17 

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

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

ถนนเสียหาย (ล้านบาท) 2,015.57 1,996.04 2,034.00 1,994.59 2,031.26 

สะพานเสียหาย (ล้านบาท) 1,479.70 1,430.74 1,498.54 1,499.53 1,556.14 

มูลค่ารวม (ล้านบาท) 3,495.27 3,426.78 3,532.54 3,494.12 3,587.40 
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ซึง่ถอืว่ามค่ีาต�ำ่กว่าราคากลางค่าขนส่งสนิค้าก่อสร้างทีก่�ำหนดไว้ประมาณ 2.29 บาท/ตัน-ก.ม. (ส�ำหรบั
ราคาน�้ำมัน 24.50 บาท/ลิตร) ค่อนข้างมาก จึงมีความเป็นไปได้สูงที่จะดึงดูดผู้ประกอบการขนส่ง 
ให้สนใจเลกิจ่ายส่วย แล้วหนัมาเป็นฝ่ายรบัภาระค่าซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพานตามน�ำ้หนกับรรทุกท่ีเกนิ
พกิดักฎหมายปัจจุบัน หากรฐับาลจะมนีโยบายในการผ่อนปรนเกณฑ์พกิดัน�ำ้หนกัทีใ่ช้บังคบัอยูใ่ห้สงูขึน้
การศกึษากฎหมายต่างประเทศ พบว่า ในการบริหารจัดการและควบคมุการบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิได้มกีาร 
น�ำหลักเรื่องผู้ก่อให้เกิดความเสียหายจะต้องเป็นผู้ที่แบกรับค่าใช้จ่ายที่เกิดขึ้นหรือ Beneficiary  
Pay Principle มาใช้ด้วย เช่น ประเทศสหรฐัอเมริกา ทัง้นีเ้นือ่งจากการขนส่งโดยรถบรรทกุเป็นทีแ่พร่หลาย 
และได้รับความนิยมมากในประเทศดังกล่าว การแข่งขันของผู้ประกอบการที่พยายามจะลดต้นทุน 
เพื่อเพิ่มผลก�ำไรทางธุรกิจ (Save costs and maximize profits) เป็นปัจจัยหนึ่งที่สร้างความเสียหาย 
ต่อถนนและสะพานอันส่งผลให้รัฐจะต้องน�ำเงินภาษีมาใช้จ่ายในการซ่อมแซมและบ�ำรุงรักษา25  
จากการศึกษา พบว่า แทบจะทกุมลรฐัได้น�ำมาตรการเรือ่งการจัดเกบ็ค่าธรรมเนียมส�ำหรบัยานพาหนะ
บรรทุกน�้ำหนักเกินอัตราที่กฎหมายก�ำหนดมาใช้ หรือที่เรียกว่า Fee and Fine System เพราะปัญหา
การบรรทุกน�้ำหนักเกินนั้นโดยสภาพเป็นการกระท�ำที่ตอบสนองต่อระบบการแข่งขันในทางธุรกิจ 
โดยสาเหตุของการฝ่าฝืนบรรทุกน�้ำหนักเกินมาจากเหตุผลทางเศรษฐกิจ (Economic Incentive) 
ประกอบกบัรฐัยอมรบัข้อเท็จจรงิท่ีว่าธรุกจิการขนส่งโดยรถบรรทกุนัน้มคีวามส�ำคญัต่อระบบเศรษฐกจิ
ของประเทศ ด้วยเหตุดังกล่าวจึงมีแนวคิดว่า ควรจะต้องสร้างสมดุลระหว่างความจ�ำเป็นในการรักษา
ดแูลถนนหนทางและความจ�ำเป็นในการสนบัสนนุธรุกจิการขนส่งโดยการก�ำหนดมาตรการทางกฎหมาย
ที่สมเหตุสมผลในการควบคุมการบรรทุกน�้ำหนักเกิน (Reasonable and appropriate controls on 
overloading) โดยให้ผูป้ระกอบการหรอืผูข้นส่งสามารถบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิกว่าทีก่�ำหนดได้ในระดบัหนึง่ 
(ตามหลักความสามารถในการรองรับน�้ำหนักทางวิศวกรรม) แต่เขาจะต้องเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่าย 
ในการซ่อมแซม หรือบ�ำรุงรักษาถนนท่ีเสียหายจากการแบกรับน�้ำหนักเกินนั้นมากกว่าคนอื่น ๆ  
ในสังคมในรูปของการจ่ายค่าธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนักเกิน26 ส่วนผู้ที่ไม่ต้องการบรรทุกน�้ำหนักเกิน 
กย็งัคงสามารถบรรทกุได้ตามเกณฑ์ทีก่ฎหมายก�ำหนดไว้โดยไม่ต้องมภีาระจ่ายค่าธรรมเนยีมแต่อย่างใด  
เมื่อรัฐได้ค่าธรรมเนียมการบรรทุกน�้ำหนักเกินมาแล้วก็จะน�ำเงินดังกล่าวมาใช้เพื่อซ่อมแซม บ�ำรุง 
รักษาถนนและสะพานนั้น ๆ ดังนั้น การเก็บค่าธรรมเนียมนี้จึงมีผลเป็นการช่วยลดค่าใช้จ่ายของรัฐ 
การฝ่าฝืนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิโดยไม่จ่ายค่าธรรมเนยีมจะต้องเสยีค่าปรับเป็นจ�ำนวนหลายเท่าของอตัรา
ค่าธรรมเนียมและจะต้องรับโทษอื่น ๆ (Fine or Penalty) ตามที่กฎหมายของแต่ละมลรัฐก�ำหนดไว้
เช่น บางมลรัฐก�ำหนดโทษปรับทางอาญา27 บางมลรัฐเพิ่มเติมโทษปรับทางแพ่ง28 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   ตัวอย่างเช่นมลรัฐ Washington
28   ตัวอย่างเช่นมลรัฐ Arizona
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	 โดยสรุป ปัจจัยหลักที่ส�ำคัญอันเอื้ออ�ำนวยต่อการทุจริตในรูปแบบของการจ่ายส่วยมาจาก
ระบบและรูปแบบของการตรวจช่ังน�้ำหนักท่ีปัจจุบันล้วนยังต้องมีเจ้าหน้าที่ท�ำการตรวจชั่ง การบังคับ
หรือควบคุมอุปกรณ์การชั่งทั้งสิ้น ดังนั้น วิธีการป้องกันและแก้ไขปัญหาการทุจริตที่ตรงประเด็น คือ 
การลดปฏิสัมพันธ์และการใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ในกระบวนการตรวจชั่งน�้ำหนักโดยน�ำเอา
เทคโนโลยรีะบบอตัโนมัตทิีเ่หมาะสมมาปรับใช้ เพ่ือให้การบงัคบัใช้หรือการปฏบิติัตามกฎหมายเป็นไป
อย่างเท่าเทียมเสมอภาค ไม่เลือกปฏิบัติ ทั้งนี้ ต้องท�ำให้ระบบดังกล่าวด�ำเนินไปอย่างยุติธรรมโปร่งใส
และสามารถตรวจสอบได้จากทกุฝ่ายทีเ่กีย่วข้อง โดยเทคโนโลยกีารตรวจชัง่น�ำ้หนกัยวดยานด้วยระบบ
อัตโนมัติที่จะน�ำมาใช้ ได้แก่ 
	 (1)	 เทคโนโลยกีารตรวจช่ังน�ำ้หนักรถบรรทุกโดยใช้เครือ่งชัง่น�ำ้หนักขณะเคลือ่นทีค่วามเรว็สงู 
(High-speed weigh-in-motion, HSWIM)  อันเป็นเทคโนโลยีการชั่งน�้ำหนักในขณะท่ีรถเคลื่อนท่ี
ผ่านแผ่นช่ังน�้ำหนักที่ติดต้ังไว้ที่ผิวจราจร ซึ่งอุปกรณ์จะประกอบด้วยระบบชั่งน�้ำหนักเพลารถ ระบบ
บันทึกภาพรถและป้ายทะเบียนรถ และระบบสื่อสารกับแม่ข่าย โดยระบบชั่งน�้ำหนักเพลารถอาจเป็น
เทคโนโลยีชนิด Piezoelectric sensor หรือ Quartz-piezoelectric sensor หรือ Bending plate 
sensor หรือ Load cell sensor ระบบการตรวจชั่งนี้มีข้อดีตรงท่ีสามารถท�ำเป็นระบบอัตโนมัติได้ 

ทีท่�ำงานได้โดยไม่จ�ำเป็นต้องมเีจ้าหน้าทีก่�ำกบัหรอืควบคมุ จงึช่วยแก้ปัญหาการเลอืกปฏิบตัหิรอืการใช้ดลุยพนิจิ 
ของเจ้าหน้าที่ได้ อีกทั้งยังสามารถตรวจชั่งรถทุกคันได้อย่างเท่าเทียมและรวดเร็ว ไม่ก่อให้เกิดปัญหา
ต่อการจราจรหรืออุบัติเหตุเนื่องจากการหยุดหรือชะลอความเร็วรถ ประกอบกับมีราคาที่ไม่แพงเมื่อ
เทียบกับระบบการตรวจช่ังแบบสถิตของด่านชั่งน�้ำหนักถาวร อย่างไรก็ตาม เทคโนโลยีนี้มีข้อจ�ำกัด 
คอืความถกูต้องแม่นย�ำในการตรวจช่ังจะลดลงเนือ่งจากผลจากแรงพลวตัขิองรถขณะเคล่ือนที ่(Dynamic 
load) ค่าความถูกต้องของน�้ำหนักที่ได้จะมีความคลาดเคลื่อนสูงประมาณร้อยละ 10 - 30 ขึ้นอยู่กับ 
ชนิดแผ่นชั่งน�้ำหนัก
	 (2)	 เทคโนโลยกีารตรวจชัง่น�ำ้หนักยวดยานชนิดตดิตัง้ใต้สะพาน (Bridge weigh-in-motion, 
BWIM) ระบบดังกล่าวเป็นการตรวจชั่งน�้ำหนักรถบรรทุกขณะเคลื่อนที่โดยอาศัยการติดตั้งอุปกรณ ์
วดัค่าความเครยีด (Strain) ไว้บรเิวณใต้สะพานท�ำให้สามารถวดัค่าความเครยีดของสะพานเมือ่มยีวดยาน 
แล่นผ่านได้ พร้อมทั้งบันทึกภาพถ่ายรถบรรทุก ระบบดังกล่าวนี้สามารถท�ำให้เป็นระบบอัตโนมัติได้  
แต่มีข้อจ�ำกัดคือความถูกต้องแม่นย�ำในการตรวจชั่งจะลดลงบ้างเนื่องจากผลจากแรงพลวัติของรถ 
ขณะเคลือ่นที ่(Dynamic load) แต่ส�ำหรับระบบการติดต้ังใต้สะพานท่ีมช่ีวงความยาวต้ังแต่ 5 - 30 เมตร 
จะช่วยกรองและเฉลี่ยผลจากแรงพลวัติไปได้ในระดับหนึ่ง โดยท่ัวไปค่าความคลาดเคล่ือนจะมีค่า 
น้อยกว่าร้อยละ 15 ซึ่งถือว่ามีความถูกต้องมากกว่าเทคโนโลยีการตรวจชั่งน�้ำหนักรถบรรทุกโดยใช ้
เครื่องชั่งน�้ำหนักขณะเคลื่อนที่ความเร็วสูง (High-speed weigh-in-motion, HSWIM) นอกจากนั้น  
ยังมีข้อได้เปรียบ คือ การติดตั้งระบบตรวจช่ังน�้ำหนักยวดยานชนิดติดตั้งใต้สะพานจะไม่กระทบต่อ
การจราจร และการเคลื่อนย้ายระบบไปติดตั้งที่อื่นเป็นไปได้ง่าย การบ�ำรุงรักษาระบบมีค่าใช้จ่ายต�่ำ  
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ทีส่�ำคญัเทคโนโลยกีารตรวจช่ังน�ำ้หนักยวดยานชนดิติดต้ังใต้สะพานเป็นระบบตรวจชัง่น�ำ้หนกัยวดยาน
เพยีงประเภทเดียวทีร่ถบรรทกุจะไม่ทราบว่ามกีารติดต้ังระบบตรวจช่ังอยูท่ีส่ะพานไหนบ้าง เพราะระบบ
และอุปกรณ์หลักถูกติดตั้งอยู่ด้านใต้สะพานและเคลื่อนย้ายได้ง่าย ท�ำให้รถบรรทุกวางแผนหลบเลี่ยง 
ได้ยาก
	 ทั้งนี้ การน�ำเทคโนโลยีดังกล่าวมาใช้ประกอบกับแนวคิดและหลักการทางกฎหมายจะท�ำให้
สามารถแก้ไขปัญหาการทุจริตกรณีบรรทุกน�้ำหนักเกินได้ อย่างไรก็ตาม เพื่อให้การแก้ไขปัญหาเป็นไป
อย่างมปีระสทิธภิาพและยัง่ยนื จ�ำเป็นจะต้องพจิารณาทีส่าเหตุหรอืต้นตอของการทจุรติในกรณบีรรทกุ
น�ำ้หนักเกินประกอบด้วย จากการศกึษาเหน็ได้ว่า การทจุรติกรณบีรรทกุน�ำ้หนกันีม้สีาเหตจุากเกดิจาก
แรงจูงใจทางธุรกิจเป็นหลัก การทุจริตนี้ท�ำได้โดยง่ายเพราะมีปัจจัยสนับสนุนส�ำคัญคือข้อจ�ำกัดของ 
รูปแบบและระบบการตรวจชั่งน�้ำหนัก
	 การศึกษาระบบการจัดการและการควบคุมการบรรทุกหนักในต่างประเทศ พบว่า ได้ปรากฏ
แนวคดิทีส่ามารถแก้ไขปัญหาได้อย่างมปีระสิทธภิาพและนยิมใช้อย่างมากในสหรัฐอเมริกา คอื แนวคดิ 
ในการผลักภาระค่าใช้จ่ายในซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพานเนื่องจากการบรรทุกหนักเกินให้เป็นของ 
ผูบ้รรทกุหนกัรบัผดิชอบ อันเป็นไปตามหลกัผูไ้ด้ประโยชน์เป็นผูร้บัภาระ (Beneficiary Pay Principle) 
โดยจดัท�ำเป็นระเบียบในการเรยีกเกบ็ค่าธรรมเนยีมในการอนุญาตให้บรรทกุน�ำ้หนกัเกนิพกิดักฎหมาย
ปกติ ตามอัตราน�้ำหนักบรรทุกและระยะทางขนส่ง แต่ในบางกรณีก็อาจคิดจากน�้ำหนักบรรทุกหรือ 
ระยะทางเพียงอย่างเดียวเพื่อความสะดวกในการจัดเก็บค่าธรรมเนียม
	 การประยุกต์แนวคิดนี้กับประเทศไทยอาจท�ำให้แรงจูงใจในการทุจริตลดลงหรือหมดไปจาก
สังคมไทยได้ หากอัตราค่าธรรมเนียมท่ีเรียกเก็บไม่สูงเกินไปและดึงดูดผู้ประกอบการที่จะพัฒนา
ประสทิธภิาพการขนส่งของตนโดยยอมช�ำระค่าธรรมเนยีมเพิม่ขึน้เพือ่ก�ำไรธรุกจิทีม่ากขึน้ ทัง้นี ้จะต้อง 
ก�ำหนดรูปแบบการจัดเก็บค่าธรรมเนียมและระบบควบคุมให้รัดกุมเพื่อมิให้เกิดช่องโหว่หรือลู่ทาง 
ในการเรียกรับผลประโยชน์ที่มิชอบด้วยกฎหมาย เนื่องจากแนวคิดในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการ
บรรทกุน�ำ้หนกัเกนิน้ีเป็นแนวคดิท่ีค่อนข้างใหม่ในสงัคมไทย ดงันัน้คณะผูว้จัิยจงึได้ศกึษารวบรวมปัญหา 
และสัมภาษณ์ผู ้เกี่ยวข้องในการประยุกต์แนวคิดนี้ ซึ่งพบว่า มีประเด็นปัญหาทั้งทางวิศวกรรม  
ทางกฎหมาย และเศรษฐศาสตร์ที่จ�ำเป็นต้องกล่าวถึงดังนี้

(1)	 ความสามารถของการรองรับน�้ำหนักของถนนและสะพาน
	 การน�ำแนวคิดเรื่องการจัดเก็บค่าธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนักเกินมาใช้นั้น ก่อให้เกิดประเด็น
ค�ำถามท่ีส�ำคัญประการแรกคือเรื่องความสามารถในการรองรับน�้ำหนักที่เพิ่มขึ้นของถนนและสะพาน 
ค�ำถามดงักล่าวมคีวามส�ำคญัอย่างยิง่เนือ่งจากเก่ียวข้องกบัความปลอดภยัของผู้ใช้ถนนทัว่ไป ซ่ึงประเด็น 
ทางวิศวกรรมนี้สามารถยืนยันถึงความเหมาะสมและปลอดภัยในการใช้งานทั้งถนนและสะพานจาก
ข้อเท็จจริงที่ประเทศสหรัฐอเมริกาที่เป็นต้นแบบของมาตรฐานที่ประเทศไทยใช้ออกแบบก่อสร้างถนน 
หลายมลรัฐอนุญาตให้รถบรรทุกหนักเกินพิกัดกฎหมายโดยมีเกณฑ์น�้ำหนักบรรทุกตามการออกแบบ 
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ใช้ถนนได้อย่างถูกต้อง ดังปรากฏในตารางที่ 3 ท่ีแสดงเกณฑ์น�้ำหนักรถบรรทุกท่ีใช้ออกแบบสะพาน 
พกิดัน�ำ้หนกัตามกฎหมาย และน�ำ้หนกับรรทุกทีอ่นญุาต ในประเทศสหรฐัอเมรกิา หากบรรทุกเกนิพกิดั 
ทีก่ฎหมายก�ำหนด ผู้บรรทกุจะต้องช�ำระค่าธรรมเนยีมการบรรทกุหนกัเกนิ นอกจากนัน้ผลการทดสอบ
ถนนด้วยวิธีเร่งผล (Accelerated pavement test, APT) โดยการเพิ่มน�้ำหนักล้อหรือเพลารถ 
ให้หนกักว่าปกตถิงึ 2 - 3 เท่าตวั กบ่็งบอกถงึความสามารถในการรองรบัน�ำ้หนกับรรทกุทีม่ากขึน้ของถนนได้ 
เพียงแต่จะมีผลต่ออายุการใช้งานที่สั้น ส�ำหรับโครงสร้างสะพานที่มักเป็นห่วงกันถึงความปลอดภัย 
เพราะหากวิบัติก็จะกระทบต่อชีวิตผู้ใช้ยวดยานน้ัน ผลการทดสอบสะพานท่ีมีช่วงความยาว (span 
length) ระหว่าง 5 - 10 เมตร ซึ่งเป็นรูปแบบสะพานที่อ่อนแอด้วยรถบรรทุกหนักของกรมทางหลวง
ชนบท (กรมทางหลวงชนบท, 2555) พบว่าสะพานสามารถรองรบัน�ำ้หนักบรรทกุได้เพิม่ขึน้อกีมากกว่า  
2 เท่าตัวโดยยังคงความปลอดภัยตามเกณฑ์มาตรฐานของสหรัฐอเมริกา AASHTO (แม้โครงสร้างหลัก
ของสะพานสามารถรับน�้ำหนักได้ แต่ส่วนพื้นสะพานอาจต้องปรับเพิ่มความแข็งแรงขึ้นบ้าง)
	 กล่าวโดยสรปุ คอื ท้ังถนนและสะพานของไทยมคีวามสามารถรบัน�ำ้หนกับรรทกุได้สงูกว่าพกิดั
กฎหมายที่ประกาศใช้อยู่ได้อย่างปลอดภัยตามเกณฑ์มาตรฐานสากล แต่การเพ่ิมพิกัดน�้ำหนักบรรทุก
จะส่งผลให้ถนนและสะพานเสื่อมสภาพได้รวดเร็วขึ้น ซ่ึงหากรัฐสามารถเรียกเก็บค่าธรรมเนียมเพื่อ 
มาชดเชยผลของการเสื่อมสภาพดังกล่าวได้เต็มจ�ำนวนก็น่าจะเป็นสิ่งที่ทุกฝ่ายยอมรับได้ 
	 ทัง้น้ี การอนญุาตให้บรรทกุน�ำ้หนกัเกนิกว่าพกิดัทีก่ฎหมายก�ำหนดจะต้องมกีารก�ำหนดเพดาน
ของน�้ำหนักที่จะอนุญาตให้บรรทุกได้โดยพิจารณาตามเกณฑ์ความเหมาะสมและปลอดภัยในทาง
วิศวกรรมประกอบกับความคุ้มค่าในเชิงเศรษฐกิจด้านการบ�ำรุงซ่อมแซมถนนและสะพาน โดยต้องมี 
การทดสอบและประเมินความสามารถรับน�้ำหนักบรรทุกแท้จริงของสะพานตลอดเส้นทางนั้นก่อน  
เพื่อให้เกิดความมั่นใจในความมั่นคงแข็งแรงและความปลอดภัยในการใช้งาน

ตารางที่ 3 เกณฑ์น�้ำหนักรถบรรทุกที่ใช้ออกแบบสะพาน พิกัดน�้ำหนักตามกฎหมาย และน�้ำหนัก	
	    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)	 ความคุ้มค่าและอัตราค่าธรรมเนียมที่เรียกเก็บ
	 การจัดเก็บค่าธรรมเนียมการบรรทุกน�้ำหนักเกินนี้จะสามารถน�ำมาใช้ได้จริงหรือไม่นั้น จ�ำเป็น
จะต้องพิจารณาประเด็นเรื่องอัตราค่าธรรมเนียมที่จะเรียกเก็บ เพราะหากอัตราค่าธรรมเนียมสูงจน
ผู้ประกอบการไม่สามารถแบกรับได้ แนวคิดดังกล่าวย่อมไม่อาจน�ำมาใช้ได้จริง ในประเด็นดังกล่าวนี ้
เมือ่พจิารณาในภาพรวมของข้อมลูปรมิาณการขนส่งสนิค้าภายในประเทศ (ปี 2558) จ�ำนวน 442.17 ล้านตนั 
โดยมีระยะทางขนส่งเฉลี่ยเท่ากับ 423.6 ก.ม. หากสมมติให้ความต้องการการขนส่งเกินพิกัดกฎหมาย
ปกติเป็นไปตามข้อมูลการตรวจชั่งน�้ำหนักยวดยานด้วยเทคโนโลยี Bridge Weigh-in-motion, BWIM  
ที่ตรวจพบจ�ำนวนรถที่บรรทุกฝ่าฝืนพิกัดกฎหมายจ�ำนวนร้อยละ 7 จะได้ว่าต้องสูญเสียงบประมาณ 
ซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพานเนื่องจากการขนส่งท่ีฝ่าฝืนกฎหมายนี้ท้ังปี คิดเป็นเงิน 3,587 ล้านบาท  
ซึ่งหากผลักภาระการซ่อมแซมนี้ทั้งหมดให้เฉพาะรถบรรทุกท่ีบรรทุกเกินพิกัดท่ีกฎหมายก�ำหนด 
จะได้อัตราค่าธรรมเนียมที่รัฐควรเรียกเก็บคิดเป็นเงิน 0.11 บาท/ตัน-ก.ม. หรือเทียบเป็นร้อยละ 5 - 8  
ของราคาค่าขนส่งในปัจจุบัน อัตราค่าธรรมเนียมนี้อาจมีมูลค่าใกล้เคียงกับมูลค่าวงเงินส่วยทางหลวง 
ที่ประมาณการไว้ราว 3,000 - 5,000 ล้านบาทต่อปี (ประมาณจากเงินส่วย 2,500 บาท/คัน/เดือน  
ของจ�ำนวนรถบรรทุกใหญ่ที่อยู่ในระบบการขนส่งประมาณ 0.6 x 463,866 คัน และสมมติจ�ำนวน 
ร้อยละ 40 ที่จ่ายส่วย) ท�ำให้คาดการณ์ได้ว่าหากด�ำเนินมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนัก 
ก็จะไม่ส่งผลกระทบต่อผูป้ระกอบการและผูเ้กีย่วข้องในแง่เพิม่ต้นทนุธรุกจิการขนส่งนกั แต่จะมผีลในเชงิ
ก�ำจดัขบวนการทุจริตท่ีมอียู ่เพราะผูป้ระกอบการสามารถขนส่งได้ในลกัษณะทีใ่กล้เคยีงเดมิ จงึมต้ีนทนุ
ทีไ่ม่แตกต่างจากเดมินกั ท�ำให้สามารถคดิค่าขนส่งในอตัราเดิมได้29 จากข้อมลูดังกล่าวข้างต้นจึงน่าเชือ่ 
ได้ว่าแนวคิดการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมรถบรรทุกหนักเกินพิกัดกฎหมายปกติจะได้รับการยอมรับและ
สนับสนุนจากฝ่ายกลุ่มธุรกิจผู้ประกอบการขนส่ง
	 (3)	 ความเหมาะสมและความเป็นไปได้ของการน�ำแนวคิดการจัดเก็บค่าธรรมเนียมบรรทุก 
น�ำ้หนกัเกนิมาใช้
	 แนวคิดในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนักเกินนี้อาจก่อให้เกิดข้อกังวลว่า จะถือว่า
เป็นการยอมรับให้มีการกระท�ำผิดได้หรือไม่ ในประเด็นนี้ สามารถตอบได้ว่าการจัดเก็บค่าธรรมเนียม
บรรทกุน�ำ้หนกัเกนิไม่ถอืว่าเป็นการยอมรบัให้มกีารกระท�ำความผิดแต่อย่างใด เหตุเพราะพิกดัน�ำ้หนัก
บรรทุกถูกใช้เป็นเกณฑ์ในการก�ำหนดค่าน�้ำหนักสูงสุดของยวดยานแต่ละประเภทที่กฎหมายยอมให้ใช้ 
ถนนได้อย่างถูกต้อง ถูกก�ำหนดโดยหลักเกณฑ์ทางวิศวกรรมซ่ึงโดยปกติจะยึดตามพิกัดน�้ำหนักท่ีใช้ 
ในการออกแบบก่อสร้าง เพือ่ให้การใช้งานเป็นไปตามท่ีคาดการณ์ กล่าวคอื ปลอดภยั ไม่วบิติัเสียหาย และ
มอีายกุารใช้งานทีไ่ม่สัน้จนเกนิไป การเพิม่พกิดัน�ำ้หนกัมากขึน้อย่างเหมาะสมไม่ได้ท�ำให้ถนนและสะพาน
ได้รับความเสียหายอย่างร้ายแรง เป็นเพียงการเสื่อมสภาพที่รวดเร็วขึ้น ซึ่งหากผลของการเสื่อมสภาพ 
 
29  รายละเอียดของแบบจำ�ลองการคำ�นวณมูลค่าและการวิเคราะห์ผลทางเศรษฐศาสตร์โปรดดูในรายงานฉบับสมบูรณ์
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ทีเ่พ่ิมขึน้น้ีได้รับการชดเชยกไ็ม่ควรถอืเป็นการก่อให้เกดิความเสยีหายต่อทรพัย์สนิของรฐั การเพิม่พกิดั
น�้ำหนักมากขึ้นจึงเป็นเรื่องการบริหารจัดการการใช้ถนนและสะพานสาธารณะให้เกิดประโยชน์สูงสุด  
มีความคุ้มค่าและมีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
	 นอกจากนี้ หากพิจารณาให้ถี่ถ้วนจะพบว่า การกระท�ำความผิดฐานบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัดที่
กฎหมายก�ำหนดนั้นมิใช่เป็นความผิดแบบ Mala In Se หรือการกระท�ำที่เป็นความผิดในตัวของมันเอง 
เพราะความผิดแบบ Mala In Se นี้ไม่ว่าจะกระท�ำในสถานที่ใด ยุคสมัยใด เวลาใดและโดยผู้ใดก็ตามก็
จะเป็นความผดิเสมอ Mala In Se นีม้กัเป็นการกระท�ำทีข่ดัต่อข้อห้ามทางศาสนาหรอืศลีธรรมหรอืเป็น 
สิ่งที่ไม่พงึปฏบิตัใินทางจารตีประเพณ ี เช่น การฆ่าผู้อืน่ ท�ำร้ายร่างกาย ข่มขืน หมิน่ประมาท เป็นต้น  
ในทางตรงข้ามความผิดฐานบรรทุกน�้ำหนักเกินนี้ถือเป็นความผิดแบบ Mala  Prohibita หรือความผิดที่
กฎหมายก�ำหนดให้เป็นความผดินัน่เอง โดย Mala  Prohibita นีอ้าจแตกต่างกนัไปตามเง่ือนไขต่าง ๆ  ตามแต่ 
รัฐจะก�ำหนด โดยเกณฑ์พิกัดน�้ำหนักบรรทุกตามกฎหมายเป็นเกณฑ์ที่มีการปรับเปลี่ยนแปลงไปตาม
ความเหมาะสมในแต่ละช่วงเวลา เช่น แต่เดิมกฎหมายไทยก�ำหนดเกณฑ์พิกัดน�้ำหนักตามกฎหมาย
ส�ำหรับรถบรรทุกสิบล้อไว้ที่ 21 ตัน ต่อมาได้ปรับเพิ่มเป็น 23 ตัน 25 ตัน และ 28 ตัน ก่อนที่จะปรับ
ลดลงเป็น 25 ตัน โดยเหตุของการปรับเปลี่ยนพิกัดนั้นได้อ้างเรื่องความไม่คุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ดังนั้น 

เห็นได้ชัดเจนว่าเกณฑ์พกิดัน�ำ้หนกันีเ้ป็นเรือ่งทีก่�ำหนดได้แตกต่างกนัไปตามนโยบายของรัฐในแต่ละช่วงเวลา
โดยพิจารณาตามหลักเกณฑ์ทางวิศวกรรมประกอบกับความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจและความปลอดภัย
ดังนั้น การยอมให้บรรทุกเกินพิกัดท่ีกฎหมายก�ำหนดไว้ในปัจจุบัน (ภายใต้ความสามารถในการรับน�้ำหนัก 
ตามหลักวิศวกรรมและความปลอดภัย) จึงเป็นเร่ืองของการบริหารจัดการมิใช่เป็นการท�ำให้สิ่งที ่
ผิดกฎหมายกลายมาเป็นสิ่งที่ถูกกฎหมายแต่อย่างใด
	 (4)	 ความเป็นไปได้ในทางกฎหมายของการน�ำแนวคิดการจัดเก็บค่าธรรมเนียมมาใช้ 
ในประเทศไทย
	 แนวคิดเรื่องการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัดเป็นแนวคิดใหม่ที่ไม่เคย
น�ำมาใช้ในประเทศไทย ทั้งนี้ พ.ร.บ.ทางหลวงฯ ก็ไม่เปิดช่องให้เรียกเก็บเงินหรือค่าธรรมเนียมการใช้
ถนนหรือสะพานไว้ อย่างไรก็ตาม แนวคิดดังกล่าวสามารถน�ำมาใช้บังคับได้โดยผ่าน พ.ร.บ.ก�ำหนด 
ค่าธรรมเนยีมการใช้ยานยนต์บนถนนและสะพาน พ.ศ. 2497 เนือ่งจากเป็นกฎหมายทีม่วีตัถปุระสงค์
ในการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมจากยวดยานเพื่อน�ำเงินมาซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพาน30 โดยกฎหมาย 
ให้อ�ำนาจรฐัมนตรกีระทรวงคมนาคมประกาศกฎกระทรวงเพือ่ก�ำหนดเส้นทาง ประเภทยวดยาน และ 
 

30  มาตรา 6 บัญญัติว่า “เงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพานที่เก็บได้และเงินค่าปรับเนื่องจากการกระทำ�ความ

ผิดตามความในพ.ร.บ.นี้จะนำ�ไปใช้ได้เฉพาะกับทางหลวงและสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมในกรณีดังต่อไปนี้
(1)	 ในการก่อสร้าง ขยาย บูรณะ และบำ�รุงรักษาทางหลวงและสะพาน
(2)	 การจัดให้มีสิ่งอำ�นวยความสะดวกต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการใช้ทางหลวงและสะพาน
(3)	 งานส่วนที่เกี่ยวกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียม
(4)	 การชดใช้เงินกู้ในการก่อสร้างและขยายทางหลวงและสะพาน
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อัตราค่าธรรมเนยีมที่จะเรียกเก็บ (มาตรา 4)31 ดังนั้น แนวคิดการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการบรรทุก 
หนักเกินเพื่อชดเชยการเสื่อมสภาพของถนนและสะพาน โดยการน�ำเงินที่เรียกเก็บได้เข้ากองทุนและ
น�ำมาใช้จ่ายในการซ่อมบ�ำรงุถนนและสะพานเส้นทางนัน้ ๆ  จงึสอดคล้องกบัวตัถปุระสงค์ของกฎหมาย
ฉบับน้ี แม้จะมีการตั้งข้อสังเกตจากผู้เกี่ยวข้องเกี่ยวว่ากฎหมายฉบับนี้อาจมีข้อจ�ำกัดว่าควรใช้เฉพาะ
กับถนนสายทางเลือกเท่านั้น32 แต่เมื่อได้ศึกษาถึงความเป็นมาและเจตนารมณ์ของกฎหมายแล้วไม่พบ 
ข้อจ�ำกัดดังกล่าวแต่อย่างใด33 โดยการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมรถบรรทุกหนักนี้สามารถใช้กับถนน 
สายทางหลักได้แต่ไม่ได้เป็นภาคบังคับ หากแต่เป็นภาคสมัครใจที่เฉพาะรถที่ประสงค์จะบรรทุกเกิน 
จะถกูเรยีกเกบ็ค่าธรรมเนยีม ในขณะทีร่ถบรรทกุปกตอิืน่รวมถงึรถยนต์อืน่ ๆ  ไม่จ�ำต้องจ่ายค่าธรรมเนยีม 
การใช้ถนนหรอืสะพานแต่อย่างใด ดงันัน้จงึไม่กระทบสทิธต่ิอการใช้ถนนหนทางตามปกติของยานพาหนะ 
อื่น ๆ ทั่วไปแต่อย่างใด
	 อย่างไรก็ดี แม้จะมีประกาศกฎกระทรวงเพื่อเรียกเก็บค่าธรรมเนียมกับรถบรรทุกในเส้นทาง
ที่ก�ำหนดตาม พ.ร.บ.ก�ำหนดค่าธรรมเนียมฯ แต่การบรรทุกหนักก็ยังอยู่ในบังคับของพิกัดน�้ำหนักตาม 
พ.ร.บ.ทางหลวงฯ ดงัน้ัน จงึจ�ำเป็นต้องปรบัปรงุประกาศผูอ้�ำนวยการทางหลวงให้สอดรบักบัการเรยีกเกบ็ 
ค่าธรรมเนียมข้างต้น ตัวอย่างเช่น มีประกาศเพิ่มพิกัดรถบรรทุกกึ่งพ่วง 16 เพลาให้บรรทุกได้สูงสุด
เป็น 65 ตัน จากปัจจุบันท่ีก�ำหนดไว้ท่ี 50.5 ตัน และมีกฎกระทรวงที่เรียกเก็บค่าธรรมเนียมเฉพาะ 
รถบรรทกุก่ึงพ่วงทีบ่รรทกุหนกัเกนิกว่า 50.5 ตนั เช่นนีก้จ็ะมผีลท�ำให้รถบรรทกุกึง่พ่วงทีห่นกักว่า 50.5 ตัน
ต้องช�ำระค่าธรรมเนียมตามอัตราที่ก�ำหนดไว้ในกฎกระทรวง แต่หากบรรทุกเกิน 65 ตัน รถบรรทุกคัน
นอกจากจะต้องช�ำระค่าธรรมเนียมและค่าปรับตาม พ.ร.บ. ก�ำหนดค่าธรรมเนียมฯ (มาตรา 7)34 แล้ว  
ยังจะถือว่าฝ่าฝืนประกาศของผู้อ�ำนวยการทางหลวงตาม พ.ร.บ. ทางหลวงฯ มีความผิดตามกฎหมาย 
โดยมีโทษทางอาญาอีกด้วย

31  มาตรา 4 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพ.ร.บ.ก�ำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2516 บัญญัติว่า

“ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย หรือผู้ท่ีได้รับมอบหมาย มีอ�ำนาจแต่งตั้ง

พนักงานเจ้าหน้าที่เพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น

ให้พนกังานเจ้าหน้าทีท่ีไ่ด้รบัการแต่งตัง้ตามวรรคหนึง่ เป็นเจ้าพนกังานตามประมวลกฎหมายอาญา และให้มอี�ำนาจดงัต่อไปนี้ 

(1)  เรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานตามอัตราที่ก�ำหนดไว้ในกฎกระทรวง

(2)  สั่งให้หยุดและตรวจสอบยานยนตร์ที่ผ่านหรืจะผ่านทางหลวงและสะพานเพื่อประโยชน์ในการเยกเก็บค่าธรรมเนียม

(3)  ออกค�ำสั่งให้บุคคลใด ๆ มาชี้แจงหรือแสดงหลักฐานเกี่ยวกับการหลีกเลี่ยงไม่เสียค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัตินี้”
32 การประชุมเพื่อรับฟังความคิดเห็นโครงการวิจัยเรื่อง “แนวทางป้องกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้ำ�หนักเกิน

พิกัดที่กฎหมายกำ�หนด” จัดเมื่อวันพุธที่  6 กันยายน 2560 เวลา 9.00-12.00 ณ ห้องประชุม เลอ นัวร์ โรงแรมโนโวเทล กรุงเทพ
33 โปรดดู รายงานการประชุมคณะกรรมการธิการวิสามัญพิจารณาร่างพ.ร.บ.ก�ำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนถนนและสะพาน 

(ฉบับ...) พ.ศ. 2548 (วุฒิสภา) ครั้งที่ 5 วันอังคารที่ 29 เมษายน 2546,หน้า 116 และ รายงานการประชุมคณะกรรมการธิการวิสามัญ

พิจารณาร่างพ.ร.บ.ก�ำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนถนนและสะพาน (ฉบับ...) พ.ศ. 2548  วันอังคารที่ 25 มีนาคม 2546  

(วุติสภา), หน้า 25.
34 มาตรา  7  บัญญัติ ว ่ า  “บุคคลใดใช ้ ยานยนต ์บนทางหลวงห รือสะพานโดย เจตนาหลีก เลี่ ย ง ไม ่ เ สี ยค ่ าธรรม เ นียมตามความ 

ในพระราชบัญญัตินี้หรือฝ่าฝืนค�ำสั่งตามความในมาตรา 4(2) มีความผิดต้องระวางโทษปรับเป็นจ�ำนวนสิบเท่าของอัตราค่าธรรมเนียม 

ที่ก�ำหนดในกฎกระทรวง”



วารสารวิชาการ ป.ป.ช.68

	 คณะผู้วิจัยเสนอแนวทางในการแก้ไขปัญหา โดยการน�ำเอาเทคโนโลยีการตรวจชั่งน�้ำหนัก
ยวดยานระบบอัตโนมัติ WIM และ BWIM มาใช้ควบคู่กับแนวคิดในเรื่องการจัดเก็บค่าธรรมเนียม 
การบรรทุกน�้ำหนักเกินตามหลักผู้ได้ประโยชน์เป็นผู้รับภาระ หรือ Beneficiary Pay Principle 
	 ทัง้นี ้กระบวนทางด้านเทคนคิของการน�ำแนวคดิเรือ่งการจดัเกบ็ค่าธรรมเนยีมฯ มาใช้ย่อมสามารถ
กระท�ำได้ เนื่องจากปัจจุบันกรมการขนส่งทางบกได้ก�ำหนดให้รถบรรทุกทุกคันต้องติดต้ังระบบ GPS  
จึงสามารถเช่ือมโยงข้อมูลเข้ากับระบบตรวจชั่งน�้ำหนักเพ่ือน�ำข้อมูลท่ีได้มาวิเคราะห์หาอัตรา 
ค่าธรรมเนียมที่จะเรียกเก็บตามน�้ำหนักบรรทุกและระยะทางได้อย่างเหมาะสมและเป็นธรรม 

แผนภาพที่ 1 แผนผังการท�ำงานของระบบตรวจชั่งและเรียกเก็บค่าธรรมเนียมรถบรรทุกหนักแบบ       
                อัตโนมัติ

	 ข้อเสนอเรือ่งการใช้เทคโนโลยตีรวจชัง่ยวดยานระบบอตัโนมติัร่วมกบัการจดัเกบ็ค่าธรรมเนยีม
สามารถแสดงรายละเอียดได้ดังแผนผังท่ีปรากฏในแผนภาพที่ 1 โดยจะติดตั้งระบบชั่งน�้ำหนักแบบ
อัตโนมัติเทคโนโลยี Weigh-in-motion (อันประกอบด้วย HS-WIM ชนิดติดตั้งที่ผิวทาง และ B-WIM 
ชนิดติดตั้งใต้สะพาน) ไว้ในเส้นทางสายหลักที่มีการขนส่งสินค้าจ�ำนวนมากหรือสายที่มีการบรรทุก 
หนักเกินพิกัดกฎหมาย ที่ประกาศตามพระราชบัญญัติค่าธรรมเนียมฯ และพระราชบัญญัติทางหลวงฯ 
ท�ำให้ยานพาหนะทุกคันบนถนนสายดังกล่าวจะถูกช่ังน�้ำหนักอย่างเท่าเทียมและไม่เลือกปฏิบัติ  
เฉพาะแต่ยวดยานประเภทรถบรรทุกที่มีน�้ำหนักเกินเกณฑ์ขั้นต�่ำที่จะเสียค่าธรรมเนียม จะถูกบันทึก 
ค่าน�้ำหนักเพลา น�้ำหนักบรรทุกรวม ระยะห่างเพลา ความเร็ว วันเวลา ต�ำแหน่งการตรวจชั่ง ข้อมูล
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ทะเบียนรถ (ได้จาก License Plate Camera + ข้อมูล GPS ของกรมการขนส่งทางบก) เลขทะเบียน 
ผู้ขับขี่ และภาพถ่าย (4 - 5 รูป) เข้าสู่ระบบฐานข้อมูลน�้ำหนักบรรทุกกลาง ในทุกครั้งที่รถแล่นผ่าน
ด่านช่ังน�้ำหนัก (อาจจะก�ำหนดการติดตั้งด่านชั่งแบบ WIM นี้ทุก ๆ ระยะห่าง 50 ก.ม.) พร้อมทั้ง 
เชือ่มโยงเส้นทางและระยะทางการวิง่ของรถบรรทกุหนกัแต่ละคนัจากฐานข้อมูลของกรมการขนส่งทางบก  
ซึง่ฐานข้อมลูกลางนีจ้ะท�ำหน้าท่ีวเิคราะห์อตัราค่าธรรมเนยีมทีจ่ะเรยีกเกบ็จากรถบรรทกุหนกัทีเ่ข้าข่าย 
ต้องช�ำระค่าธรรมเนียมตามข้อมูลน�้ำหนักบรรทุกและระยะทางขนส่งที่บันทึกได้ ในทางปฏิบัติเพื่อ
เพิ่มความสะดวกให้แก่ผู้ประกอบการและลดค่าใช้จ่ายในการจัดเก็บ การเรียกเก็บค่าธรรมเนียมอาจใช้
ระบบช�ำระเงินก่อนหน้าเช่นเดียวกับบัตร Easy Pass ในกรณีนี้ ระบบฐานข้อมูลน�้ำหนักบรรทุกกลาง  
จะตดัยอดเงินตามอัตราท่ีค�ำนวณได้ของรถบรรทกุแต่ละคนัทนัทท่ีีหลงัผ่านการตรวจทานด้วยเจ้าหน้าที่ 
แล้วท�ำการแจ้งรายละเอียดการคิดอัตราค่าธรรมเนียมไปยังเจ้าของรถหรือผู้ประกอบการตามข้อมูล 
ที่ได้ลงทะเบียนไว้กับระบบ เพื่อตรวจสอบและโต้แย้งหากมีความผิดพลาดและเพ่ือเติมเงินเข้าระบบ
เพิ่มเติมเมื่อมียอดเงินคงเหลือน้อยลง
	 ทัง้นี ้ข้อเสนอของการจดัเกบ็ค่าธรรมเนยีมเป็นไปตามแนวคดิเรือ่ง หลกั Beneficiary Pay Principle 
ที่ผลักภาระในการซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพานที่เสื่อมสภาพอันเป็นผลมาจากรถบรรทุกหนักไปสู ่
ผู้ที่บรรทุกหนักนั้นในรูปของการเก็บค่าธรรมเนียม โดยค่าธรรมเนียมนี้จะถูกน�ำเข้ากองทุนเพื่อการ
บ�ำรุงรักษาทางหลวง เพื่อน�ำไปซ่อมบ�ำรุงถนนและสะพานในสายทางที่มีการบรรทุกหนักโดยไม่ต้อง 
ใช้งบประมาณแผ่นดินอันถือเป็นเงินจากภาษีของทุกคน อย่างไรก็ตาม ก่อนที่จะน�ำแนวคิดดังกล่าว 
มาใช้จะต้องท�ำการส�ำรวจความแข็งแรงของสะพานทุกแห่งในเส้นทางก่อนปรับเพ่ิมพิกัดน�้ำหนัก  
เพื่อให้เกิดความมั่นใจในการใช้งานของยวดยานได้อย่างปลอดภัยตามเกณฑ์มาตรฐานสากล
	 ในส่วนของกฎหมายทีจ่ะใช้ในการเรียกเก็บค่าธรรมเนยีมนัน้เหน็ควรเสนอให้ใช้ พระราชบญัญติั
ก�ำหนดค่าธรรมเนยีมการใช้ยานยนต์บนถนนและสะพาน พ.ศ. 2497 ร่วมกบั พระราชบญัญติัทางหลวง 
พ.ศ. 2535 เพื่อให้เห็นการท�ำงานของมาตรการที่น�ำเสนอได้ชัดเจนขึ้น จึงได้จ�ำลองตัวอย่างการขนส่ง
เหล็กก่อสร้างน�้ำหนักรวม 500 ตัน จากกรุงเทพฯไปส่งยังจังหวัดนครราชสีมา (ระยะทาง 250 ก.ม.)  
ด้วยรถบรรทุกกึ่งพ่วง หากด�ำเนินมาตรการตามที่น�ำเสนอโดยสมมติให้มีประกาศเพิ่มพิกัดน�้ำหนักเป็น 
65 ตนั และออกกฎกระทรวงเรยีกเกบ็ค่าธรรมเนียมในอตัรา 0.11 บาท/ตัน-ก.ม. ส�ำหรับรถบรรทุกกึง่พ่วง 
ที่หนัก 50.5 - 65 ตัน แต่จะเพิ่มอัตราเรียกเก็บเมื่อมีน�้ำหนักรวมเกิน 65 ตัน (ในกรณีตัวอย่างนี้สมมติ
ค่าธรรมเนียมเพิ่มอีก 2 เท่า) ซึ่งสามารถแจกแจงได้ดังแผนภาพที่ 2 จากรูปจะเห็นได้อย่างชัดเจนว่า 
ผลของการด�ำเนนิมาตรการทีน่�ำเสนอจะจงูใจให้ผู้ประกอบการพยายามขนส่งสินค้าด้วยน�ำ้หนกับรรทุก
ใกล้เคียงเกณฑ์พิกัดใหม่ที่ปรับสูงขึ้น ในกรณีตัวอย่างคือที่ 60 ตัน เพราะเมื่อรวมต้นทุนการขนส่งและ
ค่าธรรมเนยีมทีต้่องช�ำระจ�ำนวน 6,200 บาทแล้วจะมกี�ำไรเพ่ิมข้ึนมากกว่าการขนส่งตามเกณฑ์พิกดัเดิม 
ที่ 50.5 ตันอีกประมาณร้อยละ 4 แต่เมื่อฝ่าฝืนบรรทุกน�้ำหนักมากขึ้นเกินพิกัดกฎหมายที่ 65 ตัน  
ก็จะมีก�ำไรลดลงหรืออาจขาดทุนได้หากบรรทุกหนักเกินพิกัดมาก ๆ
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แผนภาพที่ 2 ตัวอย่างการค�ำนวณต้นทุนค่าขนส่งและอัตราค่าธรรมเนียมตามมาตรการที่น�ำเสนอ
 

	 ทั้งนี้ การด�ำเนินมาตรการเก็บค่าธรรมเนียมรถบรรทุกหนักนี้จะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อ
ประเทศชาติโดยรวมและประโยชน์ต่อเอกชนในหลายด้าน เนื่องจากแนวคิดดังกล่าวมุ่งเน้นการรักษา
สมดุลระหว่างประโยชน์ของรัฐในแง่ของการรักษาสภาพถนนหนทางและสะพานมิให้เสียหายเพราะ 
การบรรทุกน�้ำหนักเกินพิกัด และประโยชน์ในทางเศรษฐกิจโดยมีผลช่วยเหลือผู้ประกอบการที่มีความ
จ�ำเป็นในการบรรทุกน�้ำหนักเกินโดยเปิดโอกาสให้เขาสามารถบรรทุกน�้ำหนักเกินได้ (ภายใต้เง่ือนไข
ความสามารถในการรองรับน�้ำหนักของถนนและสะพานตามหลักวิศวกรรม) หากเขาเป็นผู้มีส่วนร่วม 
รบัผดิชอบภาระค่าใช้จ่ายทีจ่ะใช้ในการซ่อมแซม บ�ำรงุ รกัษาถนนทีไ่ด้รบัความเสยีหายจากการบรรทกุหนกั 
ของเขานั่นเอง อีกท้ังแนวคิดดังกล่าวจึงน่าจะเป็นแนวทางแก้ไขและป้องกันปัญหาการบรรทุก 
น�้ำหนักเกินและการจ่ายส่วยอย่างยั่งยืน เพราะเป็นแนวทางแก้ไขปัญหาท่ีค�ำนึงถึงต้นเหตุหรือมูลเหตุ
ส�ำคัญของการฝ่าฝืนบรรทุกน�้ำหนักเกิน การมุ่งแก้ไขปัญหาทุจริตติดสินบนส่วยโดยการมุ่งปราบปราม 
แต่เพียงอย่างเดยีวอาจมใิช่แนวทางแก้ไขปัญหาแบบยัง่ยนื เนือ่งจากหากพิกดัน�ำ้หนกัทีก่ฎหมายอนญุาต
ให้บรรทุกนั้นไม่สอดคล้องกับต้นทุนที่ผู้ประกอบการหรือผู้ขนส่งต้องแบกรับไว้ ท้ายสุดผู้ประกอบการ
หรือผู้ขนส่งย่อมจ�ำต้องหาแนวทางอื่น ๆ เพื่อให้บรรทุกได้มากขึ้นเพื่อความอยู่รอดในทางธุรกิจ ดังนั้น 
แนวทางการแก้ไขปัญหาจึงต้องค�ำนึงถึงความจ�ำเป็นและเหตุผลทางธุรกิจประกอบด้วย
	 จะเห็นได้ว่า แนวคิดในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมบรรทุกน�้ำหนักเกินสอดคล้องกับแนวคิดที่ว่า 
ผูท้ีไ่ด้ประโยชน์จากการบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิย่อมต้องเป็นผูท้ีต้่องแบกรบัภาระความเสยีหายทีจ่ะเกดิขึน้ 
ตัง้แต่อดตีจนถงึปัจจบัุน กฎหมายก�ำหนดให้ผูท่ี้ฝ่าฝืนบรรทกุน�ำ้หนกัเกนิจะต้องมคีวามรบัผดิทางอาญา
แต่เพยีงอย่างเดยีว อกีท้ังหน่วยงานของรฐัไม่เคยฟ้องร้องเรยีกค่าเสยีหายทางแพ่งต่อผูท้ีบ่รรทกุน�ำ้หนกัเกิน 
ส่งผลให้ความเสียหายที่เกิดจากการบรรทุกน�้ำหนักเกินนั้นตกเป็นภาระท้ังหมดของรัฐท่ีจะต้องน�ำเอา 
เงนิงบประมาณแผ่นดนิทีเ่ก็บมาจากภาษขีองคนทัง้ประเทศมาใช้ในการซ่อมแซมบ�ำรงุรกัษาถนนทีเ่สยีหาย 
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โดยผู้ที่ก่อให้เกิดความเสียหายโดยตรงไม่ต้องมีภาระรับผิดชอบต่อความเสียหายนั้นอย่างใดเลยเพราะ
เขาสามารถผลักภาระดังกล่าวไปให้ประชาชนคนอื่น ๆ ที่มิได้บรรทุกน�้ำหนักเกินช่วยกันแบกรับ 
ความเสยีหายนัน้ได้ ซึง่หากมองในด้านประชาชนทีเ่สยีภาษแีล้วอาจเกดิความรูส้กึไม่เป็นธรรม เนือ่งจาก
คนทีไ่ด้ประโยชน์จากการบรรทุกน�ำ้หนกัเกนิคอืผู้ประกอบการหรือผู้บรรทกุรวมถงึเจ้าหน้าทีรั่ฐท่ีรับส่วย 
แต่ผู้ที่รับภาระความเสียหายคือประชาชนคนอื่น ๆ ที่ไม่ได้บรรทุกน�้ำหนักเกิน ดังนั้นการน�ำเอาระบบ
ค่าธรรมเนียมมาใช้ ผู้ท่ีบรรทุกน�้ำหนักเกินย่อมต้องเป็นผู้แบกรับภาระค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซมถนน 
หรอืสะพานโดยตรง โดยรฐัสามารถน�ำเงนิค่าธรรมเนยีมและค่าปรบัดงักล่าวมาใช้ในการบรูณะ ซ่อมแซม 
บ�ำรุงรักษาถนนและสะพานท่ีจะได้รับความเสียหายจากการบรรทุกหนักน้ันได้โดยตรง อีกทั้งการเก็บ
ค่าธรรมเนียมจะมีความแตกต่างจากการลงโทษปรับทางอาญาในลักษณะท่ีว่าค่าปรับทางอาญาท่ีศาล
ก�ำหนดเพื่อเป็นการลงโทษนั้น เงินจ�ำนวนดังกล่าวไม่อาจน�ำมาใช้ซ่อมแซมถนนที่เสียหายได้โดยตรง
เพราะจะถูกแบ่งเป็นสินบนน�ำจับและตกเป็นของแผ่นดิน ดังนั้น แนวคิดในการจัดเก็บค่าธรรมเนียมนี้ 
จะก่อให้เกิดประโยชน์ในด้านการบ�ำรุงรักษาถนนหนทางและสะพานได้ดีและรวดเร็วกว่า เนื่องจาก 
การซ่อมแซมถนนนัน้มกัเป็นความเสยีหายทีร่อช้าไม่ได้ เหตเุพราะยิง่รอช้า ความเสยีหายยิง่เพิม่ขึน้นัน่เอง
	 อย่างไรกต็าม การน�ำแนวคดิเรือ่งการจัดเกบ็ค่าธรรมเนยีมนีม้าใช้อาจก่อให้เกิดภาระแก่รฐัเช่นกนั 
กล่าวคือ หน่วยงานของรัฐท่ีเก่ียวข้องกับการควบคุมน�้ำหนักมีภาระมากขึ้นในช่วงแรกของการจัดเก็บ 
ค่าธรรมเนยีมเพราะจะต้องท�ำการส�ำรวจและเกบ็ข้อมลูทีเ่กีย่วข้องกบัความสามารถในการรองรบัน�ำ้หนกั 
ของถนนแต่ละเส้น และข้อมูลสถิติของการบรรทุกสินค้าในเส้นทางต่าง ๆ อีกท้ังจะต้องค�ำนวณหรือ
ก�ำหนดอัตราค่าธรรมเนียมที่สมเหตุสมผลและคิดรูปแบบของการจัดเก็บค่าธรรมเนียมโดยพิจารณา
ปัจจัยด้านต่าง ๆ รวมถึงความคุ้มค่าในทางเศรษฐกิจด้วย ซ่ึงการด�ำเนินการดังกล่าวจะต้องมีระบบ 
การจดัเกบ็ข้อมลูทีด่แีละเพยีงพอส�ำหรบัการวเิคราะห์คดิค�ำนวณจ�ำนวนค่าธรรมเนยีมทีจ่ะต้องสะท้อนถึง 
ค่าบริหารจัดการ และรายได้ที่เพียงพอส�ำหรับการซ่อมแซม ดูแล บ�ำรุงถนนที่จัดเก็บเงินดังกล่าว

3. บทสรุป
	 การน�ำเทคโนโลยีการตรวจช่ังยวดยานแบบอัตโนมัติ WIM และ BWIM มาใช้คู่กับมาตรการ 
การเรียกเก็บค่าธรรมเนียมจากรถบรรทุกที่มีน�้ำหนักเกินเกณฑ์ที่ก�ำหนดตามมูลค่าความเสื่อมสภาพ 
ของถนนและสะพานที่เกิดขึ้นสามารถตัดปฏิสัมพันธ์กับเจ้าหน้าท่ีได้อย่างสมบูรณ์ ท�ำให้กระบวนการ
ควบคมุน�ำ้หนกัเป็นไปอย่างเท่าเทียมและยตุธิรรม โปร่งใส่และสามารถตรวจสอบได้ จงึไม่เหลอืช่องทาง 
ทีเ่ปิดโอกาสให้มกีารทจุรติเกดิขึน้ได้ ทัง้ยงัเป็นการลดภาระงบประมาณในการซ่อมบ�ำรงุถนนและสะพาน
ที่รัฐต้องแบกรับในช่วงหลายสิบปีที่ผ่านมาจ�ำนวนมหาศาล นอกจากนั้นยังส่งเสริมให้เกิดพัฒนาการ
และการแข่งขนัในธรุกจิด้านการขนส่งอย่างเท่าเทยีมและเป็นธรรม อนัจะน�ำไปสูก่ารเพิม่ประสทิธภิาพ 
การขนส่งในภาพรวมของประเทศต่อไป ทีส่�ำคญัมาตรการทีน่�ำเสนอจะช่วยสร้างแรงจูงใจในเชงิธรุกจิให้แก่ 
ผู้ประกอบการที่เคยร่วมอยู่ในกระบวนการทุจริตเปลี่ยนความคิดและพฤติกรรมมาปฏิบัติตามกฎหมาย 
เป็นตัวอย่างท่ีจะส่งผลให้สังคมไทยเกิดความเข้มแข็ง อันจะน�ำไปสู่การต่อสู้และเอาชนะการทุจริต 
ในภาคส่วนอื่น ๆ หรือในรูปแบบอื่น ๆ ได้อย่างมั่นคงและยังยืนต่อไป
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