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WIRAGORN HOMYEN: LEGAL MEASURES WITH RESPECT TO DAMAGE FROM 
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The use of vehicles weighting over prescribed by law on highways is a major 
factor causing damage to highways that are the property of the government causing 
potholes and affecting the safety of highway users. This results in the government 
having to allocate a budget from the tax collected to cover the costs of repairing the 
damage caused to highways by the overweighed vehicles. 

From a study on current legal measures regarding damage caused by 
overweighed vehicles, it is punishable by criminal penalties for suppressing offenses 
without any consideration on the damages caused to the highway from overweighed 
vehicles. Additionally, there still is a problem with proving the relationship between 
the wrongdoing and the damage to the highways from the offense of operating 
overweighed vehicles and the problem with setting the amount of fine to be 
imposed since the damage to highway can also be caused by other contributing 
factors. 

Therefore, there should be legal measures enacted as an option before the 
enforcement of criminal penalties under the Highway Act B.E. 2535 (1992) such as 
the collection of fees for licensing of vehicles overweighting beyond legal limits but 
the weight must not be more than the standard for highway weight, by virtue of the 
Act Fixing Tolls to be Levied on the Use of Highways and Bridges by Motor Vehicles 
B.E. 2497 (1954) to be particularly used to pay for highway damages in conjunction 
with the Weigh-In-Motion System to prevent the offender from avoiding the 
inspection and financial responsibility for the risk of operating overweighed vehicles 
causing the actual damage to the highway.  
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วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ประสบความส้าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี เนื่องจากความเมตตาจาก
คณาจารย์คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัยที่อบรม ให้ความรู้และเปิดประสบการณ์อัน
เกี่ยวกับความคิดทางกฎหมายที่แตกต่างแก่ข้าพเจ้า 

ข้าพเจ้าขอกราบขอบพระคุณ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.อังคณาวดี ปิ่นแก้ว ได้ให้โอกาส
และเมตตารับเป็นที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ซึ่งวิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส้าเร็จลุล่วงด้วยดีจากการอบรมสั่ง
สอน ชี้แนะแนวทาง ค้าปรึกษา ก้าลังใจและแนวทางการแก้ไขปัญหาทั้งด้านชีวิต การท้างานและ
การเรียน พัฒนาทักษะทางการศึกษาและการด้าเนินชีวิตให้กับข้าพเจ้าได้อย่างดียิ่ง 

ข้าพเจ้าขอกราบขอบพระคุณ รองศาสตราจารย์ ไพฑูรย์ คงสมบูรณ์ ทีท่านได้สละเวลา
รับเป็นประธานกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ รวมทั้ง ผู้ช่วยศาสตราจารย์ชยันติ ไกรกาญจน์ และ
อาจารย์ สุพจี รุ่งโรจน์ ที่ท่านสละเวลารับเป็นกรรมการสอบวิทยานิพนธ์ พร้อมให้ค้าแนะน้าแนว
ทางการเขียน ชี้แนะแนวทางการให้เหตุผลในการแก้ไขข้อบกพร่องของเนื้อหาในแต่ละบทให้มี
ความสมบูรณ์ ชัดเจนเป็นระบบมากยิ่งขึ้น 

ข้าพเจ้าขอกราบขอบพระคุณบิดามารดาของข้าพเจ้า ซึ่งท่านเป็นเสมือนครูคนแรก
ส้าหรับชีวิตการศึกษาของข้าพเจ้า ในการอบรมสั่งสอนให้ข้าพเจ้าเรียนรู้ที่จะต่อสู้กับปัญหาและ
สนับสนุนทุนทรัพย์ด้านการศึกษาแก่ข้าพเจ้าจนส้าเร็จการศึกษา และความห่วงใยและปรารถนาดี
จากพ่ีน้องของข้าพเจ้าทุกท่าน รวมทั้ง ความเมตตาปรารถนาดีและช่วยเหลือจากครอบครัวปัณฑะ
โชติที่มีต่อข้าพเจ้านับแต่วันแรกจนกระทั่งส้าเร็จการศึกษา  ในท้ายที่สุดข้าพเจ้าขอขอบพระคุณ 
คุณสาลี่ เพ็งอร่าม เจ้านายผู้บังคับบัญชา เจ้าหน้าที่หลักสูตรนิติศาสตรมหาบัณฑิต เจ้าหน้าที่ศาล
แขวงนครปฐม ศาลแขวงราชบุรี ศาลจังหวัดนครปฐมและเพ่ือนข้าราชการต้ารวจที่ได้ร่วมงานกัน
ส้าหรับความช่วยเหลือและก้าลังใจ ข้าพเจ้าขอยกความดีให้แก่บุคคลดังที่กล่าวมาและหากมี
ข้อผิดพลาดประการใดข้าพเจ้าต้องขออภัยไว้ ณ ที่นี้ด้วย 
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บทที่ 1 
บทน้า 

1.1 ความเป็นมาและความส้าคัญของปัญหา 

การขนส่งทางถนนเป็นรูปแบบการขนส่งที่มีปริมาณสูงสุดและเป็นพ้ืนฐานระบบคมนาคม

ขนส่งของประเทศไทยมาตลอดในการขับเคลื่อนธุรกิจของภาคเอกชน โดยการใช้ยานพาหนะบรรทุก

ขนาดใหญ่ในการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการที่ผู้ประกอบการผลิตไปยังมือผู้บริโภคอย่างรวดเร็ว              

ด้วยการประหยัดเวลารวบรวมสินค้าให้เต็มรถ (Full Truck Load) และท้าการขนถ่ายสินค้าออกจาก

ยานพาหนะได้สะดวกมีลักษณะการขนส่งในรูปแบบจากที่ถึงที่ (Door-to-Door Service) จึงท้าให้

ค่าใช้จ่ายของผู้ประกอบธุรกิจลดลงอีกด้วย ท้าให้การขนส่งทางถนนด้วยยานพาหนะบรรทุกเป็น

วิธีการที่ผู้ประกอบการเลือกใช้ในกิจการของตนเนื่องจากการขนส่งที่รวดเร็วสามารถเข้าถึงได้ทุกพ้ืนที่

มีระบบคมนาคมเครือข่ายครอบคลุม (Extensive Road Network)และมีค่าใช้จ่ายเป็นต้นทุนขนส่ง

น้อยเนื่องจากใช้โครงสร้างพื้นฐานทางหลวงซึ่งรัฐเป็นผู้ลงทุน1 

ด้วยการขนส่งทางถนนสามารถตอบสนองความต้องการของผู้ประกอบธุรกิจท้าให้จ้านวน

ยานพาหนะบรรทุกสินค้าหนักบนทางหลวงเพ่ิมมากขึ้นและมีการแข่งขันกันระหว่างผู้ประกอบการ          

รับขนสินค้าทางถนน โดยการตัดราคาค่าขนส่งด้วยวิธีการลดต้นทุนค่าขนส่งต่อเที่ยวอาศัยการบรรทุก

สินค้าให้ได้จ้านวนมากขึ้นต่อเที่ยวการขนส่ง เช่น การบรรทุกสินค้าจนอัตราน้้าหนักที่บรรทุกเกินกว่า

เกณฑ์การบรรทุกของยานพาหนะที่กฎหมายก้าหนดไว้ ในขณะที่โครงสร้างของถนนออกแบบก่อสร้าง

ให้รองรับน้้าหนักยานพาหนะจ้ากัดตามมาตรฐานงานทาง ซึ่งการลดต้นทุนการขนส่งด้วยอาศัย

ช่องทางแสวงหาประโยชน์ทางธุรกิจด้วยวิธีการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดอาจ

ท้าให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อเอกชนผู้ประกอบการที่ปฏิบัติตามกฎหมายได ้

ดังนั้น เมื่อปรากฏว่าการที่ถนนต้องรองรับแรงกดทับจากน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะ

บรรทุกสินค้าเกินอัตราสัญจรผ่าน จึงกลายเป็นปัจจัยสะสมที่ท้าให้ทางหลวงต้องเสื่อมสภาพการใช้

งานก่อนอายุการใช้งานของถนนตามปกติ และอาจส่งผลให้ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐได้รับ

                                                           
1 สมชาย ปฐมศิร, ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับการขนส่ง [ออนไลน์],  29 ตุลาคม 2559. แหล่งที่มา 
http://www.logisticscorner.com/index.php?option=com. 
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ความเสียหายแล้ว ยังส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจของประเทศเนื่องจากรัฐต้องใช้เงินงบประมาณจาก

ภาษีส่วนรวมมาใช้ก่อสร้างบ้ารุงรักษาทางหลวงที่ต้องเสียหาย ซึ่งไม่คุ้มค่ากับการลงทุนของภาครัฐ

ต้องใช้งบประมาณไปเพื่อการดังกล่าวปีละหลายพันล้านบาท 

รวมทั้ง การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงที่ท้าให้ทางหลวงต้อง

เสียหายนั้นยังเป็นการกระทบต่อสิทธิของเอกชนในชีวิตร่างกาย ทรัพย์สิน และความปลอดภัยของ

ประชาชนในการเกิดอุบัติเหตุบนท้องถนน เนื่องจากทางหลวงที่ใช้สัญจรเดินทางเกิดความช้ารุด

เสียหายจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา จึงท้าให้ต้องมีมาตรการทางกฎหมายควบคุม

เกณฑ์อัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะบนทางหลวง เพ่ือดูแลรักษาทางหลวงไว้ตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 โดยก้าหนดให้อ้านาจผู้อ้านวยการทางหลวงก้าหนดเกณฑ์อัตรา

การบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวง2 และหากฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะต้องถูก

ด้าเนินมาตรการลงโทษทางอาญามรีะวางโทษจ้าคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือ ปรับไม่เกิน 10,000บาท3  

ทั้งนี้การฝุาฝืนมาตรการกฎหมายเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 จะต้องถูกลงโทษตามมาตรการทางอาญาเพ่ือปูองปรามมิให้มี

การกระท้าความผิดเกิดข้ึนอีก แต่ไมไ่ด้มีวัตถุประสงค์ในการแก้ไขเยียวยาความเสียหายอันเกิดขึ้นแล้ว

แก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ซึ่งในปัจจุบันประเทศไทยมีระบบการ

ควบคุมตรวจสอบยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้วยการชั่งน้้าหนักบริเวณสถานีตรวจสอบ

น้้าหนักถาวร หรือชุดปฏิบัติการตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ ในขณะที่ยานพาหนะหยุดนิ่งท้าให้เกิด

ปัญหาการจราจรติดขัดบนทางหลวงและเป็นช่องทางให้เจ้าหน้าที่ทุจริตเรียกรับผลประโยชน์จาก

ผู้กระท้าผิดเพื่อการอ้านวยความสะดวกส้าหรับยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราได้4 

 ถึงแม้ว่าประเทศไทยทั้งภาครัฐและภาคเอกชนผู้ประกอบการขนส่งทางถนนจะพยายามหา

แนวทางแก้ไขปัญหาการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงมา

อย่างยาวนาน ไม่ว่าจะเป็นการพิจารณาหาแนวทางเพ่ิมอัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะ                

                                                           
2 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที ่2) พ.ศ.2549 มาตรา 61 
3 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที ่2) พ.ศ.2549 มาตรา 73/2 
4 กฤษณ์ หย่้าวิไล,  "ส่วยกับรถบรรทุกน้้าหนักเกินตามกฎหมาย," (การศึกษาค้นคว้าปริญญามหาบัณฑิต คณะรัฐศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยบูรพา, 2548), หน้า 26 - 29, 
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การพิจารณาเปิดช่องทางพิเศษส้าหรับยานพาหนะบรรทุกหนัก การน้าเทคโนโลยีตรวจสอบ

ยานพาหนะฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา หรือ การพิจารณาปรับโครงสร้างพ้ืนฐานของถนนให้เพ่ิม

มาตรฐานการรับน้้าหนักรถบรรทุก โดยมีเหตุผลสนับสนุนเกี่ยวกับประเด็นการท้าให้ค่าขนส่งต่อหน่วย

ของสินค้าลดลง การเพ่ิมข้ึนของประโยชน์ทางเศรษฐกิจ ความคุ้มค่าในการลงทุนระบบคมนาคมขนส่ง

เพ่ือผลประโยชน์ทางเศรษฐกิจที่ประเทศไทยจะได้รับจากการขนส่งสินค้าและบริการ5  

แต่อย่างไรก็ดีแนวความคิดดังกล่าวก็ยังไม่สามารถท้าให้ปัญหาการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

ในประเทศไทยลดลงได้ และยังมิได้ค้านึงถึงวัตถุประสงค์การเยียวยาผลความเสียหายอันเกิดแก่ทาง

หลวงอย่างเป็นรูปธรรม โดยปรากฏให้เห็นได้จากปัญหาการร้องเรียนเกี่ยวกับความเดือดร้อนของ

ประชาชนผู้ใช้ทางหลวงที่ต้องเสียหายจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราดังตัวอย่างเช่น 

(ก) ชาวบ้านโวยถนนเลียบคลองฝั่งตะวันออกพังเป็นหลุมเป็นบ่อมีรอยแตกลายงา 

แตกร้าวเป็นร่องโดยเฉพาะสะพานข้ามคลองหน้าวัดพลาหาร คอสะพานทรุด เนื่องจากมียานพาหนะ

บรรทุกสิบล้อ และยานพาหนะบรรทุกชนิดต่างๆ วิ่งตลอดทั้งวัน และทางผู้ใหญ่บ้านได้เขียนปูายบอก

เตือนว่าห้ามยานพาหนะบรรทุกสัญจรผ่านในเส้นทางดังกล่าว6 

(ข) ชาวบ้านบริเวณใกล้หินสต๊อกริมฝั่งแม่น้้าโขงจังหวัดนครพนมร้องเรียนว่ามีรถบรรทุก

หินขนาดใหญ่วิ่งน้้าหนักเกินน้าหินมาลงบริเวณดังกล่าววันละหลายรอบ โดยมีสายในหมู่บ้านคอย

รายงานการเคลื่อนไหวกลุ่มเจ้าหน้าที่ให้ผู้ประกอบการทราบเมื่อเจ้าหน้าที่เข้าจับกุมคนขับจะทิ้งรถ

ล็อคประตูหลบหนีไป7 

(ค) ชาวบ้านชุมชนวัดไทรใหญ่ จังหวัดนนทบุรีรวมตัวปิดสะพานข้ามคลองทวีวัฒนา

ไม่ให้รถสิบล้อและรถพ่วงบรรทุกผ่าน โดยเรียกร้องให้รถบรรทุกและรถพ่วงเลิกใช้เส้นทางดังกล่าว 

เนื่องจากได้รับความเดือดร้อนจากการที่รถบรรทุกวิ่งกันทั้งกลางคืนและกลางวันเพราะรถบรรทุกใช้

ความเร็ววิ่งจนบ้านสั่นสะเทือนโดยรั้วโรงเรือนไทรน้อยเริ่มมีรอยแตกร้าวและถนนพังเสียหาย8 

                                                           
5 เป็นหนึ่ง วานิชชัย, ปัญหารถบรรทุกสิบล้อน้้าหนักเกินพิกัดตามกฏหมาย [ออนไลน์],  24 ตุลาคม 2559. แหล่งทีม่า 
http://kanok.co.th. 
6 คม ชัด ลึก, ชาวบ้านโวยรถ10ล้อ ว่ิงถนนเลียบคลองหกท้าคอสะพานทรุด [ออนไลน์],  24 ตุลาคม 2559. แหล่งที่มา 
http://www.komchadluek.net/news/regional/243115  
7 มตชิน, ทางหลวงชนบทฯนครพนม ซุ่มจู่โจมจับรถบรรทุกหินน้้าหนักเกิน 13 คัน-คนขับรีบเผ่นหนี [ออนไลน์],  24 ตุลาคม 
2559. แหล่งที่มา http://www.matichon.co.th/news/341868. 
8 ไทยรัฐ, ชาวไทรน้อยลุกฮือ ปิดสะพานข้ามคลองทวีวัฒนา ห้ามสิบล้อหนีด่านชั่งใช้ถนน [ออนไลน์],  24 ตุลาคม 2559. 
แหล่งที่มา http://www.thairath.co.th/content/712145. 
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(ง) ชาวบ้านร้องเรียนเกี่ยวกับถนนหมายเลข 4008 สายด่านขุนทดพังเสียหาย            

เหตุเพราะรถบรรทุกสินค้าวิ่งไม่หยุดหย่อน โดยเฉพาะในช่วงค่้าคืนและบางคันบรรทุกน้้าหนักเกินกว่า

ที่กฎหมายก้าหนด โดยมีการเรียกร้องทหารให้ใช้ค้าสั่งหัวหน้าคณะรักษาความสงบเรียบร้อยแห่งชาติ 

ด้าเนินการเรียกตรวจสอบพบคนขับรถบรรทุกน้้าหนักเกินเป็นเพียงลูกจ้าง9 

จากข้อเท็จจริงดังกล่าวแสดงให้เห็นได้ว่า มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราในปัจจุบันยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาการใช้ยานพาหนะบรรทุกเกินอัตราได้ เนื่องจาก

ผู้ประกอบการมิได้มีความเกรงกลัวบทลงโทษทางอาญากับบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะซึ่งเป็นผู้กระท้า

ความผิดโดยตรงมักจะอยู่ในฐานะลูกจ้างตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ซึ่งผู้ประกอบการที่

ไดป้ระโยชน์จากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้นไม่ต้องมีส่วนรับผิดชอบจากบทลงโทษ

ในการกระท้าโดยยังสามารถหาคนมาปฏิบัติงานแทนผู้กระท้าผิดที่ถูกด้าเนินคดีไปแล้วได้  

การที่กฎหมายมุ่งลงโทษทางอาญาแก่บุคคลโดยมิได้มีมาตรการเยียวยาปัญหาความเสียหาย

อันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ท้าให้รัฐจ้าต้องอาศัยเงินงบประมาณ

แผ่นดินส่วนรวมมาใช้ในการบูรณะ บ้ารุงรักษา ซ่อมแซมทางหลวงที่เสียหายนั้นและผู้ประกอบการมัก

อาศัยช่องว่างหลีกเลี่ยงการปฏิบัติตามกฎหมายด้วยวิธีการอ่ืน เช่น การให้ประโยชน์ในลักษณะที่เป็น

ทรัพย์สินในลักษณะสินบน หรือส่วยแก่พนักงานเจ้าหน้าที่ที่เกี่ยวข้องกับการตรวจสอบ จับกุมเป็น

ช่องทางการทุจริตคอรัปชั่นเป็นการท้าลายเศรษฐกิจส่วนรวมของประเทศ 

 ดังนั้น การศึกษามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง จึงต้องค้านึงถึงผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นกับทุกฝุายที่มีส่วน

เกี่ยวข้องและสิทธิความปลอดภัยในชีวิต และทรัพย์สินของประชาชนที่ใช้ทางหลวงในการสัญจร

รวมทั้ง ผลกระทบทางด้านสิ่งแวดล้อม คุณภาพชีวิตของสังคมในการใช้ทางหลวง โดยพิจารณา

มาตรการทางกฎหมายของต่างประเทศเปรียบเทียบกับมาตรการทางกฎหมายของไทยในปัจจุบัน   

เพ่ือค้นหามาตรการทางกฎหมายส้าหรับน้ามาใช้แก้ไขเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจาก

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้อย่างเหมาะสม 

                                                           
9 เดลินิวส,์ ร้องทหารใช้ มาตรา 44 ตรวจจับสิบล้อบรรทุกเกินท้าถนนพัง [ออนไลน์],  24 ตุลาคม 2559. แหล่งทีม่า 
http://www.dailynews.co.th/regional/527678. 
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1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา 

1) เพ่ือศึกษาสภาพปัญหาความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก              

เกินอัตราที่เกิดแก่รัฐและเอกชนไปจนถึงเศรษฐกิจของประเทศ 

2) เพ่ือศึกษาความเหมาะสมสอดคล้องกับสภาพปัญหาของมาตรการทางกฎหมาย               

ที่เก่ียวข้องกับการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่บังคับใช้ในปัจจุบัน 

3) เพ่ือศึกษาหามาตรการทางกฎหมายและแนวทางในการแก้ไขปัญหาความเสียหายที่เกิด

จากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในต่างประเทศ 

 4) เพ่ือศึกษาปัญหาการน้าหลักการชดใช้เยียวยาความเสียหายตามประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์มาใช้บังคับกับความเสียหายของทางหลวงจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

 5) เพ่ือศึกษาแนวทางการน้ามาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงมา

ปรับใช้กับความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะท่ีมีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวง 

 

1.3 สมมติฐานของการศึกษา 

 มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่ใช้บังคับในปัจจุบัน         

ยังไม่สามารถแก้ไขปัญหาการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงได้  และ                   

ไม่สอดคล้องกับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐ จึงควรมีมาตรการ                

ทางกฎหมายอื่นท่ีเหมาะสมและสอดคล้องกับสภาพปัญหาความเสียหายดังกล่าว 

 

1.4 ขอบเขตของการศึกษา 

 ศึกษามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราเฉพาะความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐ โดยพิจารณา

มาตรการทางกฎหมายในปัจจุบันว่ามีความเหมาะสมในการน้ามาปรับใช้เพ่ือแก้ไขเยียวยาปัญหาความ

เสียหายจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่เกิดขึ้นเทียบกับมาตรการกฎหมายในต่างประเทศเลือกใช้

เป็นแนวทางแก้ไขปัญหาความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทางหลวงจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา  
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1.5 วิธีการศึกษา 

 การศึกษาวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary Research) จากการศึกษาค้นคว้ารวบรวมข้อมูล

เอกสารขั้นปฐมภูมิ (Primary Document) หรือเอกสารขั้นทุติยภูมิ (Secondary Document) เช่น 

การศึกษาจากตัวบทกฎหมาย พระราชบัญญัติ กฎเกณฑ์ที่เกี่ยวข้อง ค้าพิพากษาของศาล ข้อมูลสถิติ

คดีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา หนังสือต้ารา บทความ วิทยานิพนธ์ สารนิพนธ์ 

รายงานการวิจัย เอกสารเผยแพร่ของภาครัฐและเอกชน รวมทั้ง  ข้อมูลที่ เผยแพร่ทางสื่อ

อิเล็กทรอนิกส์ โดยน้าข้อมูลที่ได้มาศึกษาวิเคราะห์ปัญหามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความ

เสียหายอันเกิดจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเพ่ือน้าไปสู่ประเด็นการค้นหามาตรการทางกฎหมาย

อ่ืนที่เหมาะสมส้าหรับการแก้ไขปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะฝุาฝืน

เกณฑ์อัตราการบรรทุกน้้าหนักที่กฎหมายก้าหนดไว้ 

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษา 

 1) ท้าให้ทราบถึงสภาพปัญหาความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายทั้งต่อรัฐและเอกชนไปจนถึงเศรษฐกิจของประเทศ โดยน้ามาวิเคราะห์               

เพ่ือค้นหามาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสมโดยเฉพาะการแก้ไขเยียวยาความเสียหายของทางหลวง 

 2) ท้าให้ทราบถึงความไม่สอดคล้องของมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวกับการควบคุมการ

บรรทุกน้้าหนักยานพาหนะที่บังคับใช้ในปัจจุบันกับสภาพปัญหาความเสียหายที่เกิดขึ้น 

3) ท้าให้ทราบถึงมาตรการทางกฎหมายที่ใช้แก้ไขปัญหาการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราและ

การเยียวยาความเสียหายที่เกิดจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในต่างประเทศ 

4) ท้าให้ทราบถึงปัญหาและอุปสรรคการน้าหลักเกณฑ์ทางกฎหมายเกี่ยวกับการชดใช้

เยียวยาความเสียหายตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้บังคับกับสภาพความเสียหายอัน

เกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนด 

5) ท้าให้ทราบแนวทางการน้ามาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวง

ตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497       

มาใช้เพ่ือเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา 
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บทที่ 2 
มาตรการทางกฎหมายเกีย่วกับการควบคุมน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะ 

2.1 ความเป็นมาและวิวัฒนาการพัฒนาระบบทางหลวง 

2.1.1 ความเป็นมาของระบบทางหลวงในประเทศไทย 

 การสร้างทางคมนาคมทางบกเพ่ือใช้สัญจรติดต่อกันระหว่างเมืองปรากฏครั้งแรกในสมัย          

พระยาลิไทแห่งกรุงสุโขทัยทรงมีพระราชด้าริให้สร้างถนนคันดินในลักษณะเป็นช่องมีความกว้างพอจะ

ใช้โค กระบือลากจูงเกวียนขนสินค้าหรือผู้คนจากสุโขทัยไปยังเมืองก้าแพงเพชรและเมืองศรีสัชนาลัย         

มีระยะทางรวมกว่า 100 กิโลเมตร ซึ่งยังปรากฏหลักฐานให้เห็นในปัจจุบันเรียกว่า “ถนนพระร่วง”10  

จนกระทั่งในยุครัตนโกสินทร์ตอนต้นการพัฒนาเส้นทางคมนาคมทางบกเริ่มก้าวหน้ามากขึ้น               

จนปรากฏถนนหลายสายเป็นถนนดินหรือใช้อิฐเรียงตะแคงเอาดินถมเป็นผิวถนนมีระยะทางสั้น และ 

การสร้างถนนเริ่มขยายเชื่อมต่อกับหัวเมืองต่างๆในสมัยรัชกาลที่ 4 ทรงโปรดเกล้าฯ ให้สร้างทางหลวง

ตามหัวเมืองที่เสด็จผ่าน จนกระทั่งในสมัยรัชกาลที่ 5 จึงเริ่มรับเอาวัฒนธรรมของชาติตะวันตกเข้ามา

เนื่องจากการเข้ามาติดต่อค้าขายตั้งถิ่นฐานเขตพระนครของชาวต่างชาติ โดยเห็นว่าการเดินทาง

คมนาคมสัญจรทางถนนล้าบากต่างจากประเทศที่เจริญแล้ว จึงโปรดเกล้าฯ ให้สร้างถนนสายหนึ่งนอก

ก้าแพงเมืองด้วยวิธีการน้าเทคนิคก่อสร้างแบบตะวันตกมาใช้ เช่น การส้ารวจทางให้ตรง ปักเขตแดน

ถนนให้กว้างเท่ากัน ปรับสภาพพ้ืนผิวถนนและใช้อิฐหัก กากปูนถมปูด้วยอิฐตะแคง โรยทรายหรือ        

ถมด้วยหินย่อยยังไม่มีการวางรากฐานให้มั่นคง ดังนั้น เมื่อรถม้าวิ่งผ่านจึงท้าให้แผ่นอิฐแตก              

โดยพระราชทานนามถนนเส้นทางดังกล่าวว่า “ถนนเจริญกรุง”     

หลังจากนั้นในปี พ.ศ.2445 การก่อสร้างทางหลวงเริ่มมีการวางรากฐานถนนให้แข็งแรงขึ้น

ด้วยการขุดถนนให้ลึกถมด้วยหินก้อนใหญ่แล้วใช้หินย่อยตอนบนพ้ืนผิวถนนและมีการพัฒนาเทคนิ ค

งานก่อสร้างถนนโดยแบ่งออกเป็นรูปแบบการปูด้วยศิลาก้อนแบบชวากับรูปแบบการปูด้วยอิฐตะแคง

โรยทรายมีค่าใช้จ่ายที่แตกต่างกัน และเนื่องด้วยข้อจ้ากัดด้านงบประมาณ รัฐบาลจึงมีนโยบาย

อนุญาตให้เอกชนเข้ามาลงทุนก่อสร้างถนนทางหนึ่ง และรัฐบาลลงทุนก่อสร้างทางเองอีกทางหนึ่ง                

                                                           
10 กรมทางหลวง, ร้อยปีกรมทางหลวง ร้อยรวมแผ่นดิน (กรุงเทพมหานคร: บริษัท จีเอ็ม มัลติมีเดีย, 2555), หน้า 60. 
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ซึ่งในบางกรณีก็อาจใช้เกณฑแ์รงงานแทนการจ่ายเงินค่ารัชชูปการ หรือ ความร่วมมือจากราษฎรที่ตั้ง

บ้านเรือนและได้รับประโยชน์จากการที่ถนนตัดผ่านส่งผลท้าให้มีการเปลี่ยนแปลงวิถีชีวิตและการ

คมนาคมจากเดิมทีป่ระชาชนจะใช้เส้นทางคมนาคมทางน้้าเป็นหลักมาเป็นการสัญจรทางบกเพ่ิมข้ึน11 

ส่วนการบริหารงานการสร้างทางเดิมทียังไม่ได้มีการก้าหนดว่าอยู่ในความรับผิดชอบของผู้ใด

โดยเฉพาะ ถือเป็นเรื่องที่ขึ้นอยู่กับพระเจ้าอยู่หัวจะทรงโปรดรับสั่งให้ผู้หนึ่งผู้ใดเป็นผู้ด้าเนินการสร้าง

ทางแต่ละสาย จึงเป็นความรับผิดชอบของผู้เป็นเจ้าเมืองหรือสมุหเทศาภิบาลด้าเนินการซึ่งมักจะเป็น

การสร้างในคราวที่พระเจ้าอยู่หัวจะเสด็จพระราชด้าเนินไปดูแลทุกข์สุขของราษฎร์ตามหัวเมือง          

ไม่มีการส้ารวจเส้นทางการสร้างหรือวางนโยบายก้าหนดไว้ล่วงหน้า ดังนั้น รัชกาลที่ 5 จึงทรงเห็นควร

ให้มีหน่วยงานที่ท้าหน้าที่รับผิดชอบภารกิจงานสร้างทางโดยเฉพาะในช่วงแรกก้าหนดให้กรมคลอง 

สังกัดกระทรวงเกษตราธิการเป็นหน่วยงานมีหน้าที่ดูแลรับผิดชอบภารกิจการสร้างทางสัญจรด้วย 

เนื่องจากการสัญจรในสมัยนั้นยังจ้าเป็นต้องใช้การเส้นทางน้้าในการคมนาคมเป็นหลัก  และในสมัย

รัชกาลที่ 6 ทรงโปรดเกล้าฯให้กรมคลองไปอยู่กับกระทรวงโยธาธิการแล้วเปลี่ยนชื่อเป็นกองทาง             

ท้าหน้าที่ก้ากับดูแลถนนหนทางที่ใช้ในการสัญจรทั้งทางบกและทางน้้า โดยภายหลังเปลี่ยนชื่อเป็น

กระทรวงคมนาคม ยกฐานะกองทางขึ้นเป็นกรมทาง และต่อมาเปลี่ยนชื่อเป็น กรมทางหลวง มีอ้านาจ

หน้าที่ก่อสร้าง บูรณะ บ้ารุงรักษาทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงจังหวัด12 

ในช่วงก่อนเข้าสู่สงครามโลกครั้งที่ 2 รัฐบาลมีนโยบายเกี่ยวกับการปรับปรุงทางหลวงให้

สอดคล้องกับการพัฒนาเศรษฐกิจจึงอนุมัติโครงการก่อสร้างทางหลวงหลายเส้นทางเพ่ือเชื่อมโยง

โครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศเข้าด้วยกันให้เชื่อมโยงถึงกันในทุกจังหวัดของประเทศให้แล้วเสร็จ

ภายใน 15 ปี และหยุดชะงักลงเมื่อเข้าสูส่งครามโลกครั้งที่ 2 จนกระทั่งการเปลี่ยนแปลงการปกครอง

ในปี พ.ศ.2482 จึงได้มีการตราพระราชบัญญัติทางหลวง พุทธศักราช 2482 เป็นกฎหมายทางหลวง

ฉบับแรกแบ่งทางหลวงออกเป็น 5 ประเภท คือ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงจังหวัด ทางหลวงชนบท 

ทางหลวงเทศบาลและทางหลวงสัมปทาน  

                                                           
11 ชนิตา อึ๊งผาสุข, "โครงการประมวลกฎหมายไทยจากราชกิจจานุเบกษาค้าว่า ทางหลวง,"(ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี, 2550), 
หน้า 6 - 12. 
12 กรมทางหลวงชนบท, บนเส้นทางที่สร้างท้า (กรุงเทพมหานคร: บริษัท ศิลามีเดีย เฮ้าส์, 2553), หน้า 53 - 54. 
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ต่อมาในช่วงปี พ.ศ.2496 การพัฒนายานยนต์มีความก้าวหน้ามากขึ้นจ้าต้องเพ่ิมมาตรฐาน

และบูรณะการก่อสร้างทางเพ่ิมขึ้น โดยองค์กรต่างประเทศที่มีชื่อว่า International Cooperation 

Administration ของประเทศสหรัฐอเมริกาได้ให้ความช่วยเหลือสนับสนุนงบประมาณในการก่อสร้าง

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 ช่วงสระบุรี-นครราชสีมา หรือ “ถนนมิตรภาพ” ซึ่งเป็นทางหลวง

เส้นทางแรกที่ท้าการส้ารวจ ออกแบบก่อสร้างตามหลักวิชาวิศวกร รมการทางที่ เป็นแบบ

มาตรฐานสากล เป็นจุดเริ่มต้นของการน้าวิทยาการสมัยใหม่มาใช้ก่อสร้างทางหลวงในประเทศไทย 

และเมื่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจเพ่ิมมากขึ้น จึงต้องมีการพัฒนาทางหลวงพิเศษระหว่าง 

(Motorway) ซึ่งเป็นเส้นทางที่ออกแบบก่อสร้างด้วยมาตรฐานสูง เพ่ือความสะดวกรวดเร็วในการ

เดินทางระหว่างเมืองส้าคัญ  

ปัจจุบันมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ที่แก้ ไขเพ่ิมเติมโดย

พระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 ได้แบ่งประเภททางหลวงของไทยออกเป็น 5 

ประเภท ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงท้องถิ่น ทางหลวง

สัมปทาน โดยกรมทางหลวงแผ่นดินเป็นหน่วยงานมีหน้าที่ดูแลก่อสร้างบ้ารุงรักษาทางหลวงสายหลัก 

กรมทางหลวงชนบทเป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ก้ากับดูแลก่อสร้างบ้ารุงรักษาทางหลวงสายรองระหว่าง

เมืองรวมทั้งให้ความช่วยเหลือทางวิชาการแก่ทางหลวงท้องถิ่น โดยในอนาคตมีแนวทางการพัฒนา

ทางหลวงมุ่งเน้นไปที่การร่วมมือกับประเทศในภูมิภาคอาเซียนเพ่ือพัฒนาโครงข่ายทางหลวงระหว่าง

ประเทศให้มีความเชื่อมโยงกัน เนื่องจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนจัดเป็นยุทธศาสตร์

ส้าคัญที่จะช่วยส่งเสริมศักยภาพของประเทศในด้านแข่งขันทางการค้าระหว่างประเทศท้าให้บทบาท

การพัฒนาทางหลวงจะไม่จ้ากัดอยู่เฉพาะการด้าเนินการภายในประเทศเท่านั้น 

นอกจากการศึกษาความเป็นมาของระบบทางหลวงในด้านการพัฒนาก่อสร้างทางหลวงแล้ว 

ยังจ้าต้องศึกษาแนวทางการพัฒนาระบบทางหลวงตามนโยบายของรัฐที่ ด้าเนินตามแผนพัฒนา

เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติเพ่ือให้ทราบถึงแนวทางการเปลี่ยนแปลงของนโยบายรัฐบาลในแต่ละ

ช่วงเวลาส้าหรับการพัฒนาทางหลวงและดูแลรักษาทางหลวงจากสภาพปัญหาการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราของประเทศไทย 
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2.1.2 นโยบายการพัฒนาทางหลวงตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 

 การวางแผนพัฒนาทางหลวงก่อนประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติจะเป็น

นโยบายในลักษณะเร่งรีบก่อสร้างทางหลวงให้สามารถเข้าถึงทุกพ้ืนที่เป็นส้าคัญ โดยมิได้ค้านึงถึง

คุณภาพและการบ้ารุงรักษาทางหลวง โดยในการลงทุนก่อสร้างจะใช้เงินงบประมาณของแต่ละปี           

มิใช่การก้าหนดโครงการระยะยาวข้ามปีงบประมาณ จนเมื่อมีการประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติ การศึกษาแนวนโยบายของรัฐด้านการพัฒนาทางหลวงจึงต้องพิจารณาตาม

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติแบ่งโดยสามารถแบ่งออกเป็น 4 ช่วงดังต่อไปนี้ 

2.1.2.1 ช่วงการก่อสร้างระบบทางหลวง  

เริ่มต้นเมื่อมีการประกาศใช้แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 1 มุ่งเน้น

ให้ความส้าคัญต่อการพัฒนาระบบคมนาคมเป็นอย่างมากจากแนวคิดที่ว่า ระบบการคมนาคมขนส่งไม่

มีประสิทธิภาพ การพัฒนาเศรษฐกิจด้านอ่ืนก็ไม่อาจด้าเนินต่อไปได้ โดยมีระยะเวลายาวนานถึง 6 ปี 

แบ่งเป็นสองช่วง ได้แก่ ช่วงระยะแรก (พ.ศ.2504 - 2506) วางเปูาหมายการพัฒนาทางหลวงแผ่นดิน

ด้วยการซ่อมแซมทางหลวงที่มีมาตรฐานต่้า เนื่องจากทางหลวงแผ่นดินส่วนใหญ่เป็นทางลูกรังมีพ้ืนผิว

การจราจรแคบสามารถรับน้้าหนักบรรทุกได้น้อยและใช้การได้เฉพาะฤดูแล้งท้าให้ในบางพ้ืนที่ถูกตัด

ขาดในฤดูฝนและก่อสร้างทางสายใหม่เพ่ิมอีก ส้าหรับทางหลวงจังหวัดเป็นผู้รับผิดชอบก่อสร้างและ

บ้ารุงรักษาเอง โดยรัฐบาลเพียงให้ความช่วยเหลือเงินอุดหนุนค่าบ้ารุงรักษาทางประจ้าปี แต่เนื่องจาก

เงินที่จังหวัดได้รับจัดสรรไม่เพียงพอต่อการบ้ารุงรักษาทางและไม่มีแผนของโครงการพัฒนาระยะยาว 

จึงท้าให้ทางหลวงจังหวัดส่วนมากไม่ได้มาตรฐานและไม่สามารถใช้การได้  

ช่วงระยะหลัง (พ.ศ.2507 - 2509) การพัฒนาทางหลวงแผ่นดินเน้นความส้าคัญของ

มาตรฐานการก่อสร้างและก้าหนดเวลาให้สอดคล้องกับแผนพัฒนาเศรษฐกิจโดยด้าเนินงานปรับปรุง

บูรณะทางหลวงให้มีมาตรฐานสูงขึ้น มีผิวการจราจรกว้างขึ้นสามารถรองรับน้้าหนักบรรทุกและใช้งาน

ได้ทุกฤดูกาล รวมทั้ง ก่อสร้างต่อเติมทางหลวงให้สามารถติดต่อกันได้ ส่วนทางหลวงจังหวัดได้มีการ

จัดท้าแผนพัฒนาทางหลวงจังหวัด 6 ปี ให้สอดคล้องกับโครงการพัฒนาทางหลวงแผ่นดิน  
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2.1.2.2 ช่วงการบูรณะและเชื่อมต่อโครงข่ายทางหลวง 

  การพัฒนาทางหลวงในช่วงระหว่างแผนพัฒนาเศรษฐกิจ ฉบับที่ 2 จนถึงแผนพัฒนา

เศรษฐกิจฉบับที่ 5 เป็นช่วงที่มีการบูรณะและเชื่อมต่อระบบทางหลวงมากที่สุดภายใต้แนวคิดการ

พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพ เพื่อเป็นรากฐานต่อการพัฒนาประเทศทั้งด้านเศรษฐกิจ 

สังคมและการเมือง จึงต้องพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งให้มีความเชื่อมต่อกันระหว่างท้องถิ่นให้การ

ขนส่งสินค้ามีความสะดวกรวดเร็วและรัฐสามารถเข้าถึงประชาชนได้ง่ายมากข้ึน  

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 2 (พ.ศ.2510-2514) วางแผนพัฒนา

ระบบทางหลวงด้วยการก้าหนดให้ทางหลวงสายประธานมีมาตรฐานสูงสามารถเชื่อมต่อได้ทั่วประเทศ

และพัฒนาทางหลวงจังหวัดกับทางหลวงชนบทให้ครอบคลุมเพ่ือเชื่อมต่อกับทางหลวงแผ่นดิน  

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 3 (พ.ศ.2515–2519) รัฐบาลมุ่งเน้น

เสริมสร้างระบบทางหลวงให้สมบูรณ์และพัฒนาก่อสร้างทางหลวงจังหวัดและทางหลวงท้องถิ่นให้มี

มาตรฐานสูงขึ้นสามารถเชื่อมต่อกับแหล่งผลิตและทางหลวงแผ่นดิน เพ่ือให้การน้าผลผลิตออกสู่ตลาด

ได้อย่างรวดเร็วสามารถตอบสนองวัตถุประสงค์ในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ และ              

ให้ความส้าคัญกับการปรับปรุงระบบทางหลวงบริเวณชานเมืองเพ่ือบรรเทาการจราจรในเมืองหลวง

และเชื่อมต่อระหว่างชนบทด้วยการสร้างเส้นทางสายรอง  

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 4 (พ.ศ.2520-2524) เป็นช่วงรัฐ

มุ่งเน้นการลงทุนพัฒนาขยายระบบโครงข่ายทางหลวงเป็นหลักมากกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืน               

โดยพัฒนาเชื่อมต่อระบบทางหลวงขยายตัวอย่างรวดเร็วจนระบบขนส่งทางถนนเป็นระบบขนส่งหลัก

ของประเทศถือเป็นช่วงเวลาที่การพัฒนาระบบทางหลวงเจริญก้าวหน้ามาก โดยมีทางหลวงรวมกว่า 

104,000 กิโลเมตรแบ่งเป็นทางหลวงแผ่นดิน 14,000 กิโลเมตร ทางหลวงจังหวัด 30,000 กิโลเมตร

และทางหลวงชนบท 60,000 กิโลเมตร 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 5 (พ.ศ.2525-2529) เริ่มมีการปรับ

โครงสร้างการพัฒนาด้านการขนส่งและการสื่อสารให้สอดคล้องกับสถานการณ์ด้านอ่ืนๆ                   

โดยให้ความส้าคัญกับการพัฒนาระบบการขนส่งรูปแบบอ่ืนมากขึ้น ท้าให้มีการชะลอการก่อสร้าง

ระบบทางหลวงและเน้นไปที่การบูรณะบ้ารุงรักษาทางหลวงที่มีอยู่เดิม และรัฐเริ่มก้าหนดเปูาหมาย
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การลงทุนพัฒนาทางหลวงให้สามารถแสวงหางบประมาณค่าใช้จ่ายบ้ารุงรักษาทางหลวงโดยเฉพาะ

จากการเรียกเก็บเงินจากผู้ใช้ทางให้มากที่สุด เพ่ือให้ผู้ใช้ทางเสียค่าบริการเช่นเดียวกับการใช้บริการ

ระบบขนส่งรูปแบบอื่นอย่างเหมาะสมและเป็นธรรม จึงเป็นจุดเริ่มต้นของแนวคิดเก่ียวกับการเก็บภาษี

พิเศษยานพาหนะบรรทุก 10 ล้อตามน้้าหนักเพลาส้าหรับเป็นค่าบ้ารุงรักษาทางหลวงเนื่องจาก

ยานพาหนะดังกล่าวมีส่วนท้าให้ถนนต้องเสียหายมากกว่ายานพาหนะที่ใช้เส้นทางสัญจรตามปกติ  

2.1.2.3 ช่วงการร่วมลงทุนก่อสร้างทางหลวงของเอกชน 

  แผนพัฒนาเศรษฐกิจฉบับที่ 6 (พ.ศ.2530-2534)  มีการเพ่ิมประสิทธิภาพระบบการ

ขนส่งทุกรูปแบบของประเทศให้สามารถเชื่อมโยงประสานการใช้ประโยชน์ระหว่างกันและเชื่อมโยง

กันระหว่างพ้ืนที่ในเขตเมืองส้าคัญแต่มีการเปลี่ยนแปลงข้อส้าคัญโดยรัฐเปิดโอกาสให้เอกชนเข้ามามี

บทบาทในการลงทุนพัฒนาระบบทางหลวง จากเดิมที่รัฐบาลลงทุนพัฒนาระบบทางหลวงมาตลอด  

ซ่ึงการเปิดโอกาสให้เอกชนเข้ามาลงทุนเพ่ือให้เกิดความคล่องตัวและมีประสิทธิภาพด้านการให้บริการ

โดยให้สัมปทานแก่เอกชนลงทุนก่อสร้างทางหลวงสายส้าคัญ เช่น ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 35  

ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 32 และทางยกระดับดินแดง 

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่ 7 (พ.ศ.2535-2539) จากแนวคิดการ

เพ่ิมประสิทธิภาพของการขนส่งให้รวดเร็ว รัฐบาลจึงมีนโยบายเร่งรัดขยายการลงทุนระบบการขนส่ง

ให้มีปริมาณและคุณภาพเพียงพอที่จะรองรับการผลิตของภาคอุตสาหกรรมและการขยายตัวทาง

เศรษฐกิจด้วยการก่อสร้างทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) และเพ่ิมช่องทางจราจรทาง

หลวงสายหลักเป็น 4 ช่องทาง รวมทั้ง ปรับปรุงกฎระเบียบของภาครัฐให้มีความผ่อนคลายลดขั้นตอน

การด้าเนินโครงการลงทุนต่างๆให้เอกชนที่ได้รับสัมปทานสร้างทางสามารถด้าเนินไปอย่างรวดเร็วและ

มีประสิทธิภาพและเริ่มพัฒนาทางหลวงประเทศไทยเพ่ือเชื่อมต่อกับประเทศเพ่ือนบ้าน  

แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 8 (พ.ศ.2540 - 2544) วางแนวทาง

การพัฒนาทางหลวง โดยให้เอกชนร่วมลงทุนพัฒนาทางหลวงระหว่างเมืองเพ่ิมมาตรฐานงานทาง          

ด้วยการก่อสร้างเพ่ิมช่องจราจรเส้นทางสายหลักการปรับปรุงโครงข่ายถนนให้มีมาตรฐานสูงขึ้น และ

ให้ความส้าคัญกับปัญหาความปลอดภัยบนระบบทางหลวงสาธารณะมุ่งเน้นการพัฒนาเส้นทางถนนให้

ผู้ใช้ระบบทางหลวงได้รับความปลอดภัย สะดวก รวดเร็ว          
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2.1.2.4 ช่วงการเชื่อมโยงทางหลวงกับประเทศภูมิภาคอาเซียน 

  เนื่องจากประเทศไทยเป็นสมาชิกประชาคมอาเซียนส่งผลให้เกิดการร่วมมือทาง

เศรษฐกิจ สังคมและวัฒนธรรมระหว่างประเทศในภูมิภาค โดยในด้านการพัฒนาระบบทางหลวงให้

เชื่อมโยงกันกับประเทศสมาชิกอาเซียนปรากฏอย่างชัดเจนตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม

แห่งชาติฉบับที่ 11 (พ.ศ.2555-2559) มีวัตถุประสงค์ในการสร้างศักยภาพการเชื่อมโยงการคมนาคม

และขนส่งของอาเซียนในการเคลื่อนย้ายสินค้าและบริการ โดยมุ่งเน้นการพัฒนาระบบทางหลวงให้

เป็นเส้นทางส้าคัญที่สามารถเชื่อมโยงการขนส่งสินค้าระหว่างประเทศสมาชิกภายในภูมิภาค รวมทั้ง

ผลักดันการพัฒนาการขนส่งต่อเนื่องหลายรูปแบบ ปรับเปลี่ยนรูปแบบการขนส่งให้มีความ

หลากหลายเน้นการใช้พลังงานต้นทุนต่้าอย่างมีประสิทธิภาพสามารถพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน

และระบบบริหารจัดการขนส่งหลายรูปแบบที่เชื่อมโยงการขนส่งทางถนน ทางน้้าและทางอากาศ           

ในลักษณะการบูรณาการภายในและระหว่างประเทศสมาชิกภายใต้กรอบความร่วมมืออาเซียน 

  ปัจจุบันประเทศไทยมีโครงการภายใต้กรอบความร่วมมือที่เกี่ยวข้องกับการขนส่ง

ทางถนนในระดับพหุภาคีหลายโครงการ เช่น โครงการทางหลวงเอเชีย โครงการทางหลวงอาเซียน 

กรอบความร่วมมืออนุภูมิภาคลุ่มแม่น้้าโขง กรอบความร่วมมือสามเหลี่ยมเศรษฐกิจอินโดนีเซีย-

มาเลเซีย–ไทย และความร่วมมือระดับทวิภาคีกับประเทศเพ่ือนบ้าน ซึ่งมีโครงข่ายทางหลวงอาเซียน 

ทีอ่ยู่ในประเทศไทยจ้านวนทั้งสิ้น 12 เส้นทางเป็นระยะทางกว่า 6,700 กิโลเมตร13 

 การศึกษาแนวทางการด้าเนินนโยบายเพ่ือพัฒนาทางหลวงของรัฐตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจ

และสังคมแห่งชาติย่อมมีส่วนสัมพันธ์ต่อการบังคับใช้กฎหมายทางหลวง โดยในหัวข้อถัดไปจะศึกษา

วิวัฒนาการเกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายควบคุมอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวง

นับแต่ประกาศใช้กฎหมายทางหลวงในปี พ.ศ.2482 จนถึงปัจจุบัน ซึ่งมีการเปลี่ยนแปลงเกณฑ์พิกัด

อัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะและบทลงโทษส้าหรับการฝุาฝืน 

                                                           
13 กรมทางหลวง, "โครงการพัฒนาทางหลวงเอเชีย," ใน วารสารทางหลวง,  ปีที่ 48,ฉบับที่ 3 (กรุงเทพมหานคร: กรมทางหลวง, 

2554), หน้า 9. 
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2.2 วิวัฒนาการกฎหมายควบคุมการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะ 

วิวัฒนาการกฎหมายที่เก่ียวกับการทางเริ่มปรากฏในปี พ.ศ.2455 หลังจากการก่อตั้งกรมทาง

ได้ห้าปีมีการจัดท้าเอกสารหนึ่งฉบับเรียกว่า“สมุดคู่มือในการสร้างและบ้ารุงทาง” หรือ“Instruction 

Manual For Highway” เป็นเรื่องราวทางวิชาการเกี่ยวกับการส้ารวจ การออกแบบก่อสร้างและ

บ้ารุงรักษาทางถือเป็นต้าราด้านงานทางฉบับแรกของประเทศไทย และในปี พ.ศ.2478  ก็ได้มีการ

ออกต้ารางานทางเล่มใหม่ชื่อว่า “กฎการทาง พ.ศ.2478” โดยในภาค 2 ว่าด้วยมาตรฐานหรือ 

ข้อก้าหนดหลักเกณฑ์ที่จะต้องใช้ในการค้านวณออกแบบสะพาน (Highway Bridge Loading) รวมถึง

การค้านึงถึงการควบคุมอัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะบนทางหลวงด้วย แต่อย่างไรก็ดี             

กฎการทางดังกล่าวก็ยังไม่มีลักษณะเป็นกฎหมาย14 

 การศึกษามาตรการควบคุมการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะบนทางหลวงตามบทบัญญัติ

กฎหมายที่ก้าหนดเกณฑ์พิกัดน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะสามารถพิจารณาได้จากช่วงระยะเวลา

การใช้บังคับของกฎหมายที่เกี่ยวข้องแต่ละฉบับและแนวทางการบังคับใช้กฎหมายที่ปรากฏตาม             

ค้าพิพากษาของศาลฎีกาก้าหนดมาตรการลงโทษผู้ที่ฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา          

โดยมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามีวิวัฒนาการดังนี้  

2.2.1 พระราชบัญญัติรถยนต์ พุทธศักราช 2473 

มาตรการทางกฎหมายที่เข้ามาควบคุมอัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะบน

ทางหลวงก่อนการประกาศใช้กฎหมายทางหลวงมีการก้าหนดไว้ในพระราชบัญญัติรถยนตร์ 

พุทธศักราช 2473 ปรากฏตามบทบัญญัติมาตรา 1015 ที่ให้รถยนต์ที่จดทะเบียนเป็นรถบรรทุกของให้

บรรทุกน้้าหนักตามที่เจ้าหน้าที่ก้าหนด และมาตรา 1416 ห้ามมิให้รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่

เสนาบดีออกตามความในมาตรา 3817เดินบนถนนและทางหลวง หากฝุาฝืนกฎเสนาบดีดังกล่าว

                                                           
14ชนิตา ชนิตา อึ๊งผาสุข, "โครงการประมวลกฎหมายไทยจากราชกิจจานุเบกษาค้าว่า ทางหลวง," หน้า 22. 
15 มาตรา 10 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต ์พุทธศักราช 2473 บัญญัติวา่ “รถยนตร์สาธารณและรถยนตร์สว่นบุคคลที่จดทะเบียนเป็น
รถบรรทุกของ ให้ใช้บรรทุกได้ไม่เกินน้้าหนักและจา้นวนอันเจ้าหนา้ที่ได้ก้าหนดให้ภายในบังคับแห่งกฎเสนาบดี”  
16 มาตรา 14 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต ์พุทธศักราช 2473 บัญญัติวา่ “รถยนต์ที่มีขนาดกวา้งยาว หรอื น้้าหนักรวมทั้งน้้าหนักบรรทุก
เกินอัตราที่เสนาบดีก้าหนดไว้ หา้มไม่ให้เดิรบนทางถนนและทางหลวง” 
17 มาตรา 38 (6) แห่งพระราชบญัญัติรถยนต์ พุทธศักราช 2473 บัญญัติว่า “ใหเ้สนาบดีมีอ้านาจออกกฎว่าดว้ยก้าหนดขนาดกวา้งยาว
และน้้าหนกั รวมทั้งน้้าหนักบรรทุกแห่งรถยนตร์ที่จะให้เดิรบนทางสายใดได้และไม่ได้” 
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บทบัญญัติมาตรา 3518 ก้าหนดให้มีโทษปรับไม่เกินห้าสิบบาท โดยเกณฑ์อัตราการบรรทุกน้้าหนัก

ยานพาหนะเป็นไปตามกฎเสนาบดีกระทรวงพาณิชย์และคมนาคมออกตามความในมาตรา 42             

แห่งพระราชบัญญัติรถยนต์ พุทธศักราช 2473 ข้อ 1 รถยนต์ที่จดทะเบียนเป็นรถบรรทุกให้น้้าหนัก

บรรทุกเป็นไปตามท่ีนายทะเบียนก้าหนดโดยอนุโลมตามหนังสือส้าคัญของบริษัทที่สร้างรถยนต์นั้นๆ 

ตัวอย่างค้าพิพากษาของศาลตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พุทธศักราช 2473 เช่น  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 548/2479 จ้าเลยขับรถบรรทุกหนักเกินกว่าอัตราที่เจ้าพนักงานก้าหนดให้

โจทก์จึงขอให้ลงโทษาตามพระราชบัญญัติรถยนตร์ พุทธศักราช 2473 มาตรา 35 และกฎเสนาบดี

ออกโดยมาตรา 42 พิพากษาใหล้งโทษปรับจ้าเลย 20 บาท ตามพระราชบัญญัติรถยนตร์ พุทธศักราช 

2473 และกฎเสนาบดีที่โจทก์อ้าง คดีนี้จ้าเลยฎีกาว่ากฎกระทรวงที่ว่าด้วยน้้าหนักบรรทุกซึ่งออกตาม

พระราชบัญญัติรถยนต์ พุทธศักราช 2473  มาตรา 42 หาได้ออกตามมาตรา 38 ไม่ ดังนั้น ศาลจะ

ลงโทษปรับจ้าเลยตามมาตรา 35 ไมไ่ดแ้ละจ้าเลยไม่ใช่เป็นผู้บรรทุกเป็นแต่เพียงคนขับการบรรทุกเกิน

อัตรา โดยศาลฎีกาตัดสินว่ามาตรา 42 เป็นบททั่วไปครอบมาตรา 38 เป็นบทเฉพาะการไว้ด้วยกฎนี้ 

จึงใช้ได้ผู้ใดละเมิดก็ผิดและใครจะบรรทุกเกินอัตราก็ตามแต่จ้าเลยเป็นผู้ขับรถที่บรรทุกเกินอัตรานั้น

จ้าเลยต้องมีผิดเพราะความผิดเกิดเมื่อขับรถออกไปตามถนน 

จนกระท่ังมีการเปลี่ยนแปลงการปกครองเพ่ือให้มีกฎหมายทางหลวงที่สอดคล้องกับ

การพัฒนาประเทศและได้มีการก้าหนดบทบัญญัติเกี่ยวกับการรักษาทางหลวงโดยก้าหนดให้มีการน้า

บทบัญญัติว่าด้วยการควบคุมน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะบนทางหลวงมาไว้ในกฎหมายทางหลวง

อย่างเป็นกิจจะลักษณะเป็นพระราชบัญญัติทางหลวง พุทธศักราช 2482 โดยมาตรการทางกฎหมายที่

เกี่ยวกับการควบคุมการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงให้เป็นไปตามกฎหมายทางหลวงด้วย  

2.2.2 พระราชบัญญัติทางหลวง พุทธศักราช 2482 

กฎหมายทางหลวงฉบับแรกมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 14 พฤศจิกายน 2482 ตราขึ้น

โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือปรับปรุงกฎหมายในส่วนที่เกี่ยวกับทางหลวงให้เหมาะสมที่ก้าหนดให้มีการ

ควบคุมการบรรทุกน้้ าหนักยานพาหนะบนทางหลวงไว้ ในกฎหมายทางหลวง โดยเฉพาะ                 

                                                           
18 มาตรา 35 แห่งพระราชบัญญัติรถยนต ์พุทธศักราช 2473 บัญญัติวา่ “ผู้ใดละเมิดกฎเสนาบดี ซ่ึงออกโดยอาศัยอา้นาจตามความใน
มาตรา 38 ท่านว่า ผู้นั้นมีความผิดต้องระวางโทษปรับไม่เกินหา้สิบบาท” 
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มีการก้าหนดให้แยกประเภทของทางหลวงตามอ้านาจหน้าที่ของหน่วยงานที่ก่อสร้างและบ้ารุงรักษา

ออกเป็นทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงจังหวัด ทางหลวงชนบท ทางหลวงเทศบาล  และ               

ทางหลวงสัมปทาน มีเนื้อหาแบ่งออกเป็นสองส่วนในส่วนที่ 1 ว่าด้วยการสร้างทางหลวง และส่วนที่ 2 

ว่าด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์เพ่ือสร้างหรือขยายทางหลวง ซึ่งการก้าหนดมาตรฐานงานทางและ

การบ้ารุงรักษาทางหลวงอันเป็นส่วนส้าคัญปรากฏอยู่ในส่วนที่ 1 หมวดที่ 3 การรักษาทางหลวง           

มีบทบัญญัติให้ควบคุมน้้าหนักการบรรทุกของยานพาหนะปรากฏตามมาตรา 33 ที่ว่า “เพ่ือรักษา 

ทางหลวง ผู้อ้านวยการทางหลวงมีอ้านาจที่จะประกาศห้ามไม่ให้ใช้ยานพาหนะชนิดใดๆ ซึ่งจะท้าให้

พ้ืนทางเสียหายในทางหลวงได้ตามควรแก่กรณีโดยอนุมัติอธิบดีกรมโยธาเทศบาล”           

แต่อย่างไรก็ดี การกระท้าที่เป็นการฝุาฝืนตามพระราชบัญญัติทางหลวง พุทธศักราช 

2482 ไม่ได้มีการก้าหนดบทลงโทษส้าหรับการกระท้าที่เป็นการฝุาฝืนมาตรา 33 เอาไว้ด้วย จึงท้าให้

การบังคับใช้บทบัญญัติกับผู้ที่ท้าการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่ผู้อ้านวยการทางหลวง

ก้าหนดไม่ได้ผลเท่าท่ีควรและเป็นเหตุให้ต้องมีการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติทางหลวง พุทธศักราช 

2482 โดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2497 เนื่องจากมีการเปลี่ยนแปลงอ้านาจหน้าที่

ของหน่วยงานรับผิดชอบก่อสร้างบ้ารุงรักษาทางหลวงประกอบกับการที่มีบทบัญญัติกฎหมายที่ไม่

เหมาะสมในส่วนที่เกี่ยวกับการก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะ 

พระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2497 มาตรา 6 จึงให้แก้ไขบทบัญญัติ

มาตรา 33 ก้าหนดให้ใช้ความว่า “เพ่ือรักษาทางหลวงผู้อ้านวยการทางหลวงโดยอนุมัติอธิบดีกรมทาง

หลวงแผ่นดินมีอ้านาจที่จะประกาศห้ามไม่ให้ใช้ยานพาหนะบนทางหลวง ซึ่งยานพาหนะมีน้้าหนัก

รวมทั้งน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าก้าหนดหรือยานพาหนะชนิดใดๆ อันอาจท้าให้ทางหลวงเสียหายได้” 

แทนที่ความในมาตรา 33 เดิมรวมทั้งแก้ไขบทก้าหนดโทษมาตรา 40 ให้มีความเหมาะสมโดยเพ่ิมเติม

ระวางโทษส้าหรับการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราให้ปรับไม่เกินสองพันบาท หรือ จ้าคุกไม่เกิน 

สามเดือน หรือทั้งปรับทั้งจ้า   

ในส่วนของการก้าหนดอัตราบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พุทธศักราช 2482 ผู้อ้านวยการทางหลวงมีอ้านาจออกประกาศตามความ

ในมาตรา 33 เพ่ือก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักเกณฑ์พิกัดอัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะบน

ทางหลวงตามอ้านาจหน้าที่ในเขตรับผิดชอบของตนแยกตามประเภท ดังนี้ 
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(ก) ทางหลวงจังหวัดตามประกาศผู้ อ้านวยการทางหลวงจังหวัด พ.ศ. 2510              

ออกโดยอนุมัติอธิบดีกรมทางหลวงอาศัยอ้านาจตามมาตรา 33 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง 

พุทธศักราช 2482 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2479 

เพ่ือก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงจังหวัด เรื่อง ห้ามยานพาหนะที่มี

น้้าหนักรวมน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าที่ก้าหนดเดินบนทางหลวงจังหวัด ประกาศห้ามยานพาหนะที่มี

น้้าหนักบรรทุกเกินกว่าที่ก้าหนดเดินบนทางหลวงจังหวัด เนื่องด้วยสภาพของทางหลวงจังหวัด

สามารถรับน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะได้อย่างจ้ากัด จึงก้าหนดให้อัตราการบรรทุกน้้าหนักเป็นไป

ตามจ้านวนเพลาและล้อ กรณีเป็นยานพาหนะประเภท 2 เพลา 4 ล้อ ชนิดยางเดี่ยว อัตราน้้าหนักลง

เพลาไม่ เกิน 6,000 กิโลกรัมและน้้าหนักรถรวมน้้าหนักบรรทุกไม่ เกิน 10,000 กิ โลกรัม                   

กรณีที่ยานพาหนะเพลาหลังเป็นเพลาคู่และใช้ยางคู่ ให้มีน้้าหนักลงเพลาคู่หลังไม่เกินเพลาละ 7,200 

กิโลกรัมและน้้าหนักบรรทุกไม่เกิน 18,000 กิโลกรัม 

(ข) ทางหลวงแผ่นดินตามประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงแผ่นดิน พ.ศ.2511  

ออกโดยอนุมัติอธิบดีกรมทางหลวงอาศัยอ้านาจตามความในมาตรา 33 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง 

พุทธศักราช 2482 ซึ่งได้แก้ไขเพ่ิมเติมโดยมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 

2497 ประกาศก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะฉบับสุดท้ายที่ออกตามพระราชบัญญัติ

ทางหลวง พุทธศักราช 2482 เกี่ยวกับการห้ามใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักรวมน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าที่

ก้าหนดบนทางหลวงแผ่นดิน โดยก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะบนทางหลวง

แผ่นดินใกล้เคียงกับอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงจังหวัดที่ก้าหนดให้ยานพาหนะ

เพลาเดี่ยวยางเดี่ยวสามารถบรรทุกน้้าหนักได้ไม่เกิน 6,000 กิโลกรัม เพลาเดี่ยวยางคู่ไม่เกิน 8,000 

กิโลกรัม และเพลาคู่ยางคู่ไม่เกินเพลาละ 7,200 กิโลกรัม แต่ไม่ได้ก้าหนดน้้าหนักรถรวมน้้าหนัก

บรรทุกของยานพาหนะเอาไว้  

พระราชบัญญัติทางหลวง พุทธศักราช 2482 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ

ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2479 ได้มีการบังคับใช้และมีการแก้ไขกฎหมายทางหลวงโดยการประกาศ

คณะปฏิวัติ ฉบับที่ 295 ลงวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 และให้ยกเลิกพระราชบัญญัติทางหลวง 

พุทธศักราช 2482 ทีแ่ก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2497 
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2.2.3 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับท่ี 295 ลงวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 

เนื่ องจากพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2482  และที่ แก้ ไขเ พ่ิมเติมโดย

พระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2497 ได้ประกาศใช้มาเป็นเวลานานประกอบกับ

สถานการณ์ของทางหลวงได้ เปลี่ยนแปลงไปมาก หัวหน้าคณะปฏิวัติจึ งมีค้าสั่ ง ให้ยกเลิก

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2482 และพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2497 ปรับปรุง

กฎหมายว่าด้วยทางหลวงให้เหมาะสมกับสถานการณ์และสอดคล้องกับการพัฒนาโดยใช้ประกาศ

คณะปฏิวัติฉบับที่ 295 ลงวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 แทนที่กฎหมายดังกล่าว 

กฎหมายฉบับนี้แบ่งออกเป็น 4 ส่วน กล่าวคือ ส่วนที่ 1 ว่าด้วยบททั่วไป ส่วนที่ 2      

ว่าด้วยการควบคุม การรักษา การขยายและสงวนเขตทางหลวง ส่วนที่ 3 การเวนคืนอสังหาริมทรัพย์

เพ่ือสร้างหรือขยายทางหลวง ส่วนที่ 4 ว่าด้วยบทก้าหนดโทษ โดยแยกทางหลวงออกเป็น 7 ประเภท 

ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงจังหวัด ทางหลวงชนบท ทางหลวงเทศบาล               

ทางหลวงสุขาภิบาล และทางหลวงสัมปทาน ซึ่งกรมทางหลวงเป็นหน่วยงานส้าคัญที่มีหน้าที่

รับผิดชอบในการก่อสร้างและดูแลรักษาทางหลวง 

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการบ้ารุงรักษาทางหลวงในเรื่องการห้ามมิให้ ใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสัญจรบนทางหลวงปรากฏบทบัญญัติอยู่ในหมวดที่ 3 การรักษาทางหลวง  

ข้อ 56 วางหลักว่า “เพ่ือรักษาทางหลวง ผู้อ้านวยการทางหลวงมีอ้านาจประกาศห้ามใช้ยานพาหนะ

บนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมีน้้าหนัก น้้าหนักบรรทุก หรือ น้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ได้ก้าหนด 

หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวงเสียหาย” โดยในข้อ 83 ก้าหนดบทลงโทษกรณีมีการ          

ฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา โดยให้ผู้ที่ฝุาฝืนประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวงตามข้อ 56              

ต้องระวางโทษจ้าคุกไม่เกินสามเดือน หรือปรับไม่เกินสองพันบาท หรือทั้งจ้าท้ังปรับ  

โดยในช่วงระยะเวลาของการบังคับใช้ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 295 ลงวันที่ 28 

พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 มีการเปลี่ยนแปลงก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะอย่างต่อเนื่อง

พิจารณาได้จากประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงที่ก้าหนดห้ามมิให้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

เดินบนทางหลวงซึ่งประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงที่ส้าคัญ เช่น 
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(ก) ประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงแผ่นดิน พ.ศ. 2517 มีการก้าหนดเพ่ิมเติม

น้้าหนักรถรวมน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะลักษณะต่างๆ กล่าวคือ กรณียานพาหนะที่มี 3 เพลา 

ชนิดเพลาที่ 2 และ 3 เป็นเพลาคู่และใช้ยางคู่หรือเรียกกันทั่วไปว่ารถบรรทุก 10 ล้อ มีน้้าหนัก

ยานพาหนะรวมน้้าหนักบรรทุกไม่เกิน 32,400 กิโลกรัม รวมทั้งได้ก้าหนดเพ่ิมประเภทยานพาหนะ

ขึ้นมาอีก 1 ประเภท คือชนิดรถพ่วง (full trailer) มีน้้าหนักบรรทุกรวมไม่เกิน 34,000 กิโลกรัม  

ต่อมามีการทบทวนแนวคิดเกี่ยวกับการก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักของ

ยานพาหนะท่ีสัญจรบนทางหลวงใหม ่โดยเปรียบเทียบการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะในประเทศไทย

กับมาตรฐานการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะตามข้อก้าหนดของ AASHTO ซึ่งเป็นมาตรฐานในการ

ออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนและสะพานในประเทศสหรัฐอเมริกา เนื่องจากมาตรฐาน

ยานพาหนะตามข้อก้าหนดของ AASHTO กรณีเพลาเดี่ยวเป็นเพลาหนักซึ่งมีน้้าหนักลงเพลาตั้งแต่ 

32,000 ปอนด์  ในขณะเดียวกันยานพาหนะที่ใช้ส้าหรับการบรรทุกน้้าหนักของไทย กรณีที่เป็น

ยานพาหนะประเภทเพลาหนักจะแยกเป็นเพลาคู่ ระยะห่างประมาณ 1 ถึง 2 เมตร จะก้าหนดให้มี

น้้าหนักลงเพลา เพลาละ 7,200 กิโลกรัม รวม 2 เพลา อัตราน้้าหนักไม่เกิน 14,400 กิโลกรัม           

ถึงแม้ว่าน้้าหนักรวมของเพลาคู่จะใกล้เคียงกับเพลาหนักของรถมาตรฐานตามข้อก้าหนดของ 

AASHTO แตส่่งผลที่ท้าให้เกิดหน่วยแรงในโครงสร้างสะพานน้อยกว่า จึงอาจตีความได้ว่า การก้าหนด

น้้าหนักของยานพาหนะทีส่ัญจรบนทางหลวงในประเทศไทยมีอัตราน้้าหนักน้อยกว่ามาตรฐานน้้าหนัก

ที่ได้ออกแบบไว้ จึงเห็นควรปรับน้้าหนักของยานพาหนะทีส่ัญจรบนทางหลวงให้สูงขึ้นได้  

(ข) ประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงแผ่นดิน พ.ศ. 2519 มีการแก้ไขอัตรา
น้้าหนักลงเพลาใหม่ ส่งผลให้น้้าหนักรวมของยานพาหนะชนิด 3 เพลาและเพลาหลังเป็นเพลาคู่ ยางคู่ 
(รถบรรทุก 10 ล้อ) มี อัตราน้้าหนักรวมเพ่ิมขึ้นจาก 18,000 กิโลกรัม เป็น 21,000 กิโลกรัม 
ยานพาหนะชนิดกึ่งพวง (semi-trailer) ชนิดเพลาคู่ ยางคู่ ก้าหนดอัตราน้้าหนักบรรทุกรวมเพ่ิมขึ้น
จาก 34,200 กิโลกรัม เป็น 37,400 กิโลกรัม และยานพาหนะพ่วง (full trailer) โดยรถลากเป็นชนิด
เพลาหลัง เป็นเพลาคู่ ยางคู่ และรถพ่วงเป็นเพลาเดี่ยว ยางคู่ ก้าหนดอัตราน้้าหนักบรรทุกรวมเพ่ิมขึ้น
จาก 33,600 กิโลกรัม เป็น 39,200 กิโลกรัม  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่พิพากษาคดีตามประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 295 ลงวันที่ 28 

พฤศจิกายน พ.ศ. 2515 จะมีลักษณะเน้นการบังคับใช้การลงโทษบทหนักเนื่องจากการน้ามาตรการ

ริบยานพาหนะโดยไม่รอการลงโทษเพราะเห็นว่าการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการ
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กระท้าความผิดเพ่ือแสวงหาประโยชน์ส่วนตัวโดยไม่ค้านึงถึงความเสียหายที่เกิดกับทางหลวงอันเป็น

ทรัพย์สินของรัฐที่ต้องใช้งบประมาณแผ่นดินในการบ้ารุงรักษาเป็นการท้าลายเศรษฐกิจของชาติ  

ตัวอย่างเช่นค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1385/2530 จ้าเลยที่ 2 ใช้ให้จ้าเลยที่ 1 กระท้า

ผิดด้วยการน้ารถยนต์บรรทุกซ่ึงมีน้้าหนักรถยนต์และน้้าหนักบรรทุกรวมกันเกินกว่าที่ทางการก้าหนด

ถึง 6,100 กิโลกรัม  มาเดินบนทางหลวงแผ่นดิน เป็นการท้าความเสียหายแก่ทางหลวงอันเป็นทาง

สัญจรไปมาของประชาชนมีผลเป็นการท้าลายเศรษฐกิจของชาติ เมื่อจ้าเลยที่ 2 ก็หลีกเลี่ยงไม่มาฟัง

ค้าพิพากษาทั้งที่ได้ท้าสัญญาประกันไว้ต่อศาลว่าจะปฏิบัติตามนัดจนศาลต้องสั่งปรับประกอบกับ

จ้าเลยที่ 2 เป็นคนมีความรู้เป็นนิติศาสตร์บัณฑิต และก้าลังศึกษาอยู่ในส้านักอบรมศึกษากฎหมาย

แห่งเนติบัณฑิตแต่มิได้ค้านึงถึงความสูญเสียของส่วนรวมจึงไม่มีเหตุที่จะรอการลงโทษให้จ้าเลยที่ 2 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1327/2533 การที่จ้าเลยน้ารถยนต์บรรทุกของกลางมี

น้้าหนักบรรทุกเกินกว่าที่ทางราชการก้าหนดถึง 5,800 กิโลกรัม มาเดินบนทางหลวงแผ่นดิน นอกจาก

จะท้าความเสียหายแก่ทางสัญจรไปมาของประชาชน ยังท้าให้ต้องสิ้นเปลืองงบประมาณแผ่นดินใน

การบูรณะซ่อมแซม อันมีผลเป็นการท้าลายเศรษฐกิจของชาติโดย ส่วนรวมแล้วก็ยังอาจก่อให้เกิด

อันตรายร้ายแรงต่อ ผู้ขับขี่ยานพาหนะอ่ืนอีกด้วย ทั้งจ้าเลยกระท้าความผิดเพ่ือแสวงหาประโยชน์

ส่วนตัวโดยไม่ค้านึงถึงความสูญเสียที่จะเกิดตามมา จึงไม่มีเหตุที่จะรอการลงโทษให้จ้าเลยและไม่มี

เหตุที่จะไม่ริบรถยนต์บรรทุกของกลางที่จ้าเลยใช้กระท้าความผิด 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 3604/2533 แม้ประกาศของคณะปฏิวัติฉบับดังกล่าวมิได้

บัญญัติถึงการริบรถยนต์ของกลางที่ใช้ในการกระท้าความผิดไว้โดยเฉพาะ แต่ถ้าได้ความว่ารถยนต์

ของกลางเป็นทรัพย์สินซึ่งบุคคลได้ใช้ในการกระท้าความผิดแล้วย่อมต้องด้วยประมวลกฎหมายอาญา 

มาตรา 33 (1) อันเป็นบทบัญญัติในภาค 1 สามารถน้ามาใช้บังคับได้ตามประมวลกฎหมายอาญา

มาตรา 17 การที่จ้าเลยขับรถยนต์บรรทุกทรายมีน้้าหนักเกินกว่าข้อก้าหนดของผู้อ้านวยการทางหลวง 

อันเป็นความผิดตามประกาศของคณะปฏิวัติฉบับที่ 295 ลงวันที่ 28 พฤศจิกายน 2515 ข้อ 56 

ประกอบกับข้อ 83 ต้องถือว่ารถยนต์บรรทุกเป็นทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิดสั่งริบได้ 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 4870/2533 รถยนต์บรรทุกของกลางบรรทุกดินมีน้้าหนักรถ

และน้้าหนักบรรทุกรวม 29,300 กิโลกรัม เกินกว่าอัตราที่ก้าหนดไว้ถึง 8,300 กิโลกรัมนับได้ว่ามี

น้้าหนักเกินอัตราจ้านวนมากเป็นการท้าความเสียหายแก่ทางหลวงจังหวัดอันเป็นทางสัญจรไปมาของ

ประชาชน มีผลเป็นการท้าลายเศรษฐกิจของชาติ จึงเป็นทรัพย์ที่ใช้ในการกระท้าความผิดอันควรริบ 
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อย่างไรก็ดี ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 295 ลงวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ.2515             

ที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่  295 พ.ศ.2522                  

เป็นกฎหมายทางหลวงที่ ใช้บังคับมาเป็นเวลานานและได้มีการยกเลิกโดยการประกาศใช้

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 แทนที ่

2.2.4 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 

กฎหมายทางหลวงฉบับปัจจุบันมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่ 19 เมษายน พ.ศ.2535 และ

ยังคงมีผลใช้บังคับอยู่ โดยแบ่งทางหลวงออกเป็น 6 ประเภท ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน 

ทางหลวงชนบท ทางหลวงเทศบาล ทางหลวงสุขาภิบาล และทางหลวงสัมปทาน  ซึ่งกรมทางหลวง

และกรมทางหลวงชนบทเป็นหน่วยงานหลักท้าหน้าที่รับผิดชอบก่อสร้าง บ้ารุงรักษาทางหลวง 

บทบัญญัติในส่วนที่ 2 หมวดที่ 3 ว่าด้วยการรักษาทางหลวงได้ก้าหนดมาตรการก้ากับดูแลทางหลวง

ให้มีสภาพพร้อมใช้งานโดยก้าหนดให้ผู้อ้านวยการทางหลวงประกาศควบคุมอัตราการบรรทุกน้้าหนัก

ของยานพาหนะที่เดินบนทางหลวงโดยอาศัยอ้านาจตามบทบัญญัติมาตรา 6119  

การก้าหนดบทลงโทษส้าหรับกรณีที่มีการฝุาฝืนประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงที่

ห้ามมิให้ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเดินบนทางหลวงไว้ตามมาตรา 7320 ต้องระวางโทษ

จ้าคุกไม่เกินสามเดือน หรือปรับไม่เกินหกพันบาท หรือทั้งจ้าท้ังปรับ 

ต่อมามีการแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 โดยพระราชบัญญัติ

ทางหลวง (ฉบับที่ 2)พ.ศ.2549 เพ่ือแก้ไขบทบัญญัติท่ีใช้ควบคุมดูแลรักษาทางหลวงซึ่งยังไม่มาตรการ

                                                           
19 มาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 บัญญัติว่า  

“เพ่ือรักษาทางหลวง ผู้อ้านวยการทางหลวงมีอ้านาจประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนัน้มี

น้้าหนัก น้้าหนักบรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก้าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวงเสียหาย 

ประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวงตามวรรคหนึ่ง ต้องได้รับอนุมัติจากอธิบดีกรมทางหลวง ส้าหรับทางหลวงพิเศษ 

ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสมัปทาน หรือได้รับอนุมัติจากอธิบดีกรมโยธาธิการหรือเลขาธิการเร่งรัดพัฒนา แล้วแต่กรณี 

ส้าหรับทางหลวงชนบทและทางหลวงสุขาภิบาล หรือได้รับอนุมัติจากผู้ว่าราชการจังหวัดส้าหรับทางหลวงเทศบาล 

ทั้งนี้ ให้ประกาศในราชกิจจานุเบกษา เว้นแต่ในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นท้าให้เกิดความเสียหายแก่ทาง

หลวง หรือไม่ปลอดภัยแก่การจราจรในทางหลวง ให้เจ้าพนักงาน ซึ่งผู้อ้านวยการทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคมุทางหลวงมีอ้านาจ” 

20 มาตรา 73 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 บัญญัติว่า “ผู้ใดฝุาฝืนประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงตามมาตรา 61 ต้อง
ระวางโทษจ้าคุกไม่เกินสามเดือน หรือ ปรับไม่เกินหกพันบาท หรือทั้งจ้าทั้งปรับ” 
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ที่เหมาะสมด้าเนินการกับผู้ฝุาฝืนเนื่องจากปรากฏว่ายังมีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่า

อัตราที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงเป็นจ้านวนมากส่งผลให้ทางหลวงเกิดความเสียหายและกระทบ

ต่อความปลอดภัยของผู้ที่ขับขี่ยานพาหนะบนทางหลวง โดยในมาตรา 25 แห่งพระราชบัญญัติทาง

หลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 ได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมบทลงโทษส้าหรับการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราตามมาตรา 73/221 ให้มีระวางโทษสูงขึ้นจากเดิมโทษจ้าคุกไม่เกินสามเดือน เป็นโทษจ้าคุก

สูงสุดไม่เกินหกเดือน ส่วนระวางโทษปรับจากเดิมมีระวางไม่เกินหกพันบาท เป็นระวางโทษปรับ

จ้านวนไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท  

โดยวัตถุประสงค์ลงโทษทางอาญาเพ่ือลงโทษผู้ที่ฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราบนทางหลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เน้นไปที่การลงโทษบุคคลที่ควบคุม

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่มีฐานะเป็นผู้กระท้าผิดโดยตรงในฐานะที่ เป็นผู้ที่ท้าให้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเคลื่อนที่ไปบนทางหลวงโดยฝุาฝืนกฎหมายในขณะที่พบการ

กระท้าผิด ซึ่งการก้าหนดโทษส้าหรับการฝุาฝืนดังกล่าวเป็นอ้านาจดุลพินิจของศาลพิจารณาว่าจะ

ลงโทษให้ผู้กระท้าต้องรับผิดเต็มตามอัตราโทษ หรือ ก้าหนดโทษจ้าคุกแต่ให้รอการลงโทษไว้ หรือ 

ก้าหนดโทษปรับสถานเดียว  

ปัจจุบันเกณฑ์อัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะบนทางหลวงแต่ละประเภทตาม

ประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงที่ออกโดยอาศัยอ้านาจตามมาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง 

พ.ศ.2535 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 สรุปได้ดังตาราง 1 

 

 

 

 

 

                                                           
21 มาตรา 73/2 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549   
“ผู้ใดฝุาฝืนประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง หรือประกาศของเจ้าพนักงาน ซึ่งผู้อ้านวยการทางหลวง
แต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคสาม ต้องระวางโทษจ้าคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือ        
ทั้งจ้าทั้งปรับ” 
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ตารางท่ี 1 เกณฑ์อัตราน้้าหนักบรรทุกส้าหรับยานพาหนะบนทางหลวง 
ตามประกาศผู้อ้านวยการทางหลวง พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 

 

 
ประเภทยานพาหนะ 

ทางหลวงแผ่นดิน 
และ 

ทางหลวงพิเศษ 

ทางหลวง
สัมปทาน 

ทางหลวงชนบท 

น้้าหนัก 
ลงเพลา 

(กิโลกรัม) 

น้้าหนัก
รวม 

(กิโลกรัม) 

น้้าหนักลง
เพลา 

(กิโลกรัม) 

น้้าหนัก
รวม 

(กิโลกรัม) 

น้้าหนัก 
ลงเพลา 

(กิโลกรัม) 

น้้าหนัก
รวม 

(กิโลกรัม) 

1. ชนิดรถเดี่ยว (SINGLE UNIT)             

   1.1 กรณี 2 เพลา 4 ล้อ 11,000 15,000 9,100 12,000 7,900 10,800 
   1.2 กรณี 3 เพลา 6 ล้อ 11,000 21,000 9,100 14,000 7,900 15,100 

   1.3 กรณี 4 เพลา 8 ล้อ 20,000 30,000 16,400 25,200 14,400 21,600 

2. ชนิดรถลากจูงและรถก่ึงพวง  
(SEMI-TRAILER) 

            

   2.1 ตัวรถก่ึงพ่วง             
        (ก) เพลาเดี่ยว 11,000 - 9,100 - 7,900 - 

        (ข) เพลาคู ่ 20,000 - 16,400 - 14,400 - 

        (ค) สามเพลา 25,500 - 19,500 - 18,300 - 
   2.2 ตัวรถลากจูง             

        (ก) กรณี 3 เพลา 6 ล้อ - 50,500 - - - 32,400 

        (ข) กรณี 4 เพลา 8 ล้อ - 50,500 - - - 36,300 
3. ยานพาหนะชนิดรถลากจูง 
และรถพ่วง (FULL TRAILER) 

            

   3.1 กรณีเพลาเดี่ยว 
        ใช้ยางเดี่ยว 

7,000 - 6,800 - 5,000 - 

   3.2 กรณีเพลาเดี่ยวใช้ยางคู่ 11,000 50,500 9,100 - 7,900 - 
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2.3 กฎหมายทีเ่กี่ยวข้องกับการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะบนทางหลวง 

2.3.1 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522  

กฎหมายเกี่ยวกับการก้าหนดเงื่อนไขในควบคุมและจัดระเบียบการขนส่งโดยใช้ยานพาหนะ

ทางถนนเพ่ือให้ระบบการขนส่งทางบกมีประสิทธิภาพ สะดวก รวดเร็วและส่งเสริมการค้านึงถึง

มาตรฐานด้านความปลอดภัยส้าหรับผู้ใช้ยานพาหนะสัญจรทางถนน โดยก้าหนดข้อส้าคัญเกี่ยวกับการ

ด้าเนินกิจการขนส่งทางถนน เช่น ข้อก้าหนดด้านผู้ประกอบการขนส่ง ข้อก้าหนดด้านผู้ขับขี่

ยานพาหนะ และข้อก้าหนดเกี่ยวกับยานพาหนะที่ใช้ส้าหรับการขนส่ง โดยผู้ที่ประสงค์จะใช้

ยานพาหนะขนส่งต้องขอรับใบอนุญาตประกอบการขนส่งเสียก่อน ซึ่งตัวรถการใช้งานและการขับขี่

ต้องปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมายโดยแบ่งประเภทการขนส่ง 

ตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 แบ่งประเภทรถบรรทุกออกเป็น 2 ประเภท 

คือ การประกอบการขนส่งไม่ประจ้าทางกับการประกอบการขนส่งไม่ประจ้าทาง โดยการ

ประกอบการขนส่งจะต้องได้รับอนุญาตจากนายทะเบียน ซึ่งการออกใบอนุญาตประกอบการขนส่ง

ตามมาตรา 31 และมาตรา 32 นายทะเบียนโดยอนุมัติของคณะกรรมการจะก้าหนดเงื่อนไขไว้ใน

ใบอนุญาตเกี่ยวกับจ้านวนรถที่จะต้องใช้ในการประกอบการขนส่ง เกณฑ์น้้าหนักบรรทุกและวิธีการ

บรรทุก ซึ่งมีการวางมาตรการในการก้ากับดูแลการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะโดยผู้ประกอบการ

ขนส่งจะต้องปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก้าหนดไว้ในใบอนุญาตประกอบการขนส่ง อาทิ จ้านวนรถ ลักษณะ 

ชนิด ขนาดของรถ และเครื่องหมายของผู้ประกอบการขนส่ง เกณฑ์น้้าหนักบรรทุก  

โดยในมาตรา 85 แห่งพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 ยังปรากฏมาตรการทาง

ภาษีที่ ให้กรมการขนส่งทางบกก้าหนดเวลาช้าระภาษีรถประจ้าปีส้าหรับผู้ ได้รับใบอนุญาต

ประกอบการขนส่ง โดยให้ค้านวณภาษีตามน้้าหนักรถ ซึ่งอัตราการจัดเก็บภาษีอ้างอิงตามอัตรา

น้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะคิดจากน้้าหนักบรรทุกรวมและเครื่องอุปกรณ์ที่ติดอยู่กับตัวรถ

ตามปกติจะไม่ค้านวณรวมน้้าหนักของน้้ามันเชื้อเพลิง น้้ามันเครื่องและเครื่องมือประจ้ารถด้วย               

โดยเงินภาษียานพาหนะที่จัดเก็บประจ้าปีในส่วนที่จัดเก็บจากยานพาหนะซึ่งจดทะเบียนในเขต

กรุงเทพมหานครจะจัดสรรให้ตกเป็นรายได้ของกรุงเทพมหานคร และส่วนที่จัดเก็บได้จากยานพาหนะ

ซึ่งจดทะเบียนในเขตจังหวัดใด ก็ให้จัดสรรเงินภาษีนั้นเป็นรายได้ของราชการส่วนท้องถิ่นในจังหวัดนั้น  



 
 

  

25 

2.3.2 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522  

กฎหมายฉบับนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือก้ากับดูแลและควบคุมการใช้รถเพ่ือให้เกิดความปลอดภัย 

จึงวางกฎกติกาการใช้ยานพาหนะทางถนนตามาตรฐานด้านความปลอดภัยแก่ชีวิต ร่างกายและ

ทรัพย์สินของประชาชนผู้สัญจรทางถนน ซึ่งมีการก้าหนดเกณฑ์ปฏิบัติร่วมกันของผู้ที่ใช้ยานพาหนะ

ทางหลวงถนนในลักษณะที่เป็นการวางมาตรการปูองกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุบนท้องถนนไม่ว่าจะเป็น

ข้อก้าหนดเกี่ยวการใช้ยานพาหนะ สัญญาณจราจรช่องทางการเดินรถและข้อก้าหนดเกี่ยวกับการ

จ้ากัดความเร็ว รวมทั้ง มีการวางมาตรการเกี่ยวกับการก้ากับดูแลการบรรทุกส้าหรับยานพาหนะบน

ทางหลวงไว้ในลักษณะ 1 หมวดที่ 3 ว่าด้วยการบรรทุกมีข้อก้าหนดที่ส้าคัญเกี่ยวกับยานพาหนะที่

บรรทุกสิ่งของซึ่งสัญจรบนทางหลวงนอกเหนือจากมาตรการเกี่ยวกับอัตราน้้าหนักบรรทุกของ

ยานพาหนะก้าหนดไว้ในลักษณะที่เป็นมาตรการส่งเสริมความปลอดภัยบนทางหลวงปรากฏตาม

มาตรา 18 ที่ก้าหนดให้ลักษณะการบรรทุกของยานพาหนะเป็นไปตามกฎกระทรวง  

ข้อยกเว้นกรณีมีความจ้าเป็นต้องบรรทุกนอกเหนือหลักเกณฑ์เจ้าของรถอาจขออนุญาต

เฉพาะรายเป็นหนังสือชั่วคราวจากเจ้าพนักงานจราจรได้ตามมาตรา 19 และบทบัญญัติมาตรา 20 ยัง

ได้ก้าหนดหน้าที่ของผู้ขับขี่ยานพาหนะบรรทุกสิ่งของต้องจัดให้มีสิ่งปูองกันไม่ให้สิ่งของที่บรรทุกตก

หล่น รั่วไหลไปจากยานพาหนะนั้นอันอาจก่อให้เกิดความเดือดร้อน หรือ ก่อให้เกิดอันตรายแก่บุคคล

หรือทรัพย์สิน หากฝุาฝืนไม่ปฏิบัติตามข้อก้าหนดเกี่ยวกับการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะต้องระวาง

โทษปรับไม่เกิน 500 บาท ตามมาตรา 150 (3) กรณีฝุาฝืนกฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 18 และ

ตามมาตรา 148 ส้าหรับการฝุาฝืนไม่ปฏิบัติตามมาตรา 20 แล้วแต่กรณี  

โดยระเบียบเกี่ยวกับการจราจรในทางพิเศษ พ.ศ.2555 ซึ่งออกตามความในมาตรา 139 แห่ง

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522  ข้อ 5 ก้าหนดให้มีการวางระเบียบเกี่ยวกับการบรรทุก

สิ่งของและก้าหนดอัตราน้้าหนักบรรทุกส้าหรับยานพาหนะที่จะใช้ทางพิเศษให้มีน้้าหนักลงเพลาหรือมี

น้้าหนักบรรทุกรวมเกินกว่าที่ก้าหนดพิจารณาตามจ้านวนเพลาและจ้านวนยางขึ้นอยู่กับประเภทของ

ยานพาหนะ กล่าวคือ ยานพาหนะประเภทรถเดี่ยว (Single Unit) ก้าหนดน้้าหนักบรรทุกรวมไม่เกิน 

25,200 กิโลกรัม ยานพาหนะประเภทรถลากจูงและรถกึ่งพ่วง (Semi-Trailer) ก้าหนดน้้าหนักลง

เพลารวมสูงสุดไม่เกิน 19,500 กิโลกรัม และยานพาหนะประเภทรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) 

ก้าหนดน้้าหนักลงเพลาไม่เกินเพลาละ 9,100 กิโลกรัม 
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ปัจจุบันพระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 มีการแก้ไขเพ่ิมเติมหลายครั้งเพ่ือให้

สอดคล้องกับสภาพปัญหาและสภาพการณ์ที่ เปลี่ ยนแปลงไป ซึ่ งล่ าสุดเป็นการแ ก้ไขโดย

พระราชบัญญัติจราจรทางบก (ฉบับที่ 11) พ.ศ.2559 มีสาระส้าคัญในการน้าระบบการช้าระเงินด้วย

วิธีการธุรกรรมอิเล็กทรอนิกส์เข้ามาใช้เป็นช่องทางการช้าระค่าปรับตามใบสั่งกรณีเจ้าพนักงานจราจร

หรือพนักงานเจ้าหน้าที่ไม่เรียกเก็บใบอนุญาตขับขี่ 

2.3.3 พระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน             
พ.ศ.2497   

จากอัตราการเพ่ิมขึ้นของยานพาหนะที่สัญจรบนทางหลวงที่เพ่ิมขึ้นอย่างมากโดยมีลักษณะ

เป็นการใช้ยานพาหนะบนทางหลวงเพ่ือการขนส่งสินค้าและบริการของผู้ประกอบการที่มักจะใช้

ยานพาหนะบรรทุกขนาดใหญ่และมีการบรรทุกสินค้าจ้านวนมากเกินอัตรามาตรฐานการรองรับ

น้้าหนักของยานพาหนะตามท่ีก้าหนดไว้ในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ส่งผลท้าให้ทางหลวง

ช้ารุดเสียหายและต้องมีการบ้ารุงรักษาซึ่งรัฐต้องใช้เงินจ้านวนมากจากเงินงบประมาณที่ไม่สามารถ

จัดสรรมาด้าเนินการได้อย่างครอบคลุม รวมทั้งการกู้เงินจากแหล่งเงินทุนต่างประเทศเพ่ือเป็น

ค่าใช้จ่ายดังกล่าวด้วย  

เมื่อรัฐมีปัจจัยของเงินลงทุนที่จัดสรรได้อย่างจ้ากัดจึงเริ่มมีแนวคิดการจัดเก็บค่าธรรมเนียม

การใช้ทางเพ่ือน้าเงินที่จัดเก็บจากผู้ที่ใช้ทางหลวงเส้นทางนั้นมาใช้บ้ารุงรักษาทางหลวงโดยตรง              

จึงมีการประกาศใช้พระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 

พ.ศ.2497 ซึ่งมีวัตถุประสงค์จากความจ้าเป็นที่จะต้องมีการก่อสร้าง บ้ารุงรักษาทางหลวงและสะพาน

ให้มีสภาพดีสามารถพร้อมรองรับการใช้งานส้าหรับยานพาหนะทุกประเภทเพราะทางหลวงและ

สะพานถือเป็นปัจจัยพื้นฐานที่ส้าคัญของระบบคมนาคมทางถนนที่ต้องใช้เงินงบประมาณลงทุนจ้านวน

มาก ในขณะที่ภาครัฐมีงบประมาณจ้ากัดท้าให้ต้องกู้เงินจากแหล่งอ่ืนมาเพ่ือใช้ในการก่อสร้างและ

พัฒนาทางหลวงมีการพัฒนาอย่างต่อเนื่องจึงจ้าเป็นต้องเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บน

ทางหลวงและสะพานส้าหรับใช้เป็นค่าใช้จ่ายบูรณะทางหลวงและสะพานรวมทั้งชดใช้เงินที่กู้มา           

เพ่ือก่อสร้างทางหลวงและสะพานด้วย  
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โดยพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน               

พ.ศ.2497 มีการแก้ไขเพ่ิมเติมในปี พ.ศ.2516 ให้อ้านาจกระทรวงมหาดไทยก้าหนดค่าธรรมเนียมการ

ใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานด้วย เนื่องจากมีการแก้ไขเพ่ิมเติมประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 

295 ลงวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ.2515 ที่มอบหมายให้หน่วยงานในสังกัดกระทรวงมหาดไทย        

มีหน้าที่รับผิดชอบดูแลทางหลวงชนบท ทางหลวงเทศบาลและทางหลวงสุขาภิบาลเพ่ิมขึ้นด้วย และ

เพ่ิมเติมอีกครั้งในปี พ.ศ.2534 ให้ยกเลิกบัญชีอัตราค่าธรรมเนียมอย่างสูงเพ่ือให้โดยไม่ต้องอยู่ภายใต้

บังคับบัญชีค่าธรรมเนียม  

จนกระทั่งการแก้ไขโดยพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวง

และสะพาน(ฉบับที่ 4) พ.ศ.2548 เนื่องจากการใช้เงินค่าธรรมเนียมที่จัดเก็บได้และค่าปรับจากการ

กระท้าผิดตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน           

พ.ศ.2497 ยังไม่สอดคล้องกับสภาวการณ์เศรษฐกิจของประเทศและการเปลี่ยนแปลงการจราจร           

จึงมีการขยายขอบเขตการใช้เงินค่าธรรมเนียมและค่าปรับตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียม

การใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 ให้สามารถน้าไปใช้เพ่ือการก่อสร้าง ขยาย 

บูรณะและบ้ารุงรักษาทางหลวงและสะพาน การจัดให้มีสิ่งอ้านวยความสะดวกเกี่ยวกับทางหลวงและ

สะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมการใช้ทาง งานที่เกี่ยวข้องกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียม รวมทั้ง             

ชดใช้เงินกู้ที่น้ามาใช้ก่อสร้างและขยายทางหลวง 

ตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.

2497 มาตรา 3 และท่ีแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทาง

หลวงและสะพาน พ.ศ.2497(ฉบับที่ 3) พ.ศ.2534 ก้าหนดให้รัฐมนตรีกระทรวงคมนาคมและรัฐมนตรี

กระทรวงมหาดไทยมีอ้านาจออกกฎกระทรวงในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น  

(1) เพ่ือก้าหนดให้ทางสายใด ตอนใด หรือสะพานใด ที่ต้องเสียหรือยกเลิกค่าธรรมเนียม  

(2) เพ่ือก้าหนดประเภทยานยนตร์ที่ต้องเสีย หรือยกเว้นค่าธรรมเนียม 

(3) เพ่ือก้าหนดอัตราค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน  

(4) เ พ่ือก้าหนดระเบียบและวิธีการ อ่ืนเ พ่ือให้ เป็นไปตามพระราชบัญญัติก้าหนด

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 
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กฎกระทรวงที่ออกโดยอาศัยอ้านาจตามบทบัญญัติมาตรา 3 วรรคหนึ่งแห่งพระราชบัญญัติ

ก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497  ได้ถือแนวปฏิบัติตามมติ

คณะรัฐมนตรี ลงวันที่ 9 พฤศจิกายน 2536 และมติคณะรัฐมนตรี  ลงวันที่ 19 เมษายน 2537                 

ในหลักการเกี่ยวกับลักษณะทางหลวงที่สมควรจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและ

สะพานซ่ึงมีการก้าหนดหลักเกณฑ์ไว้ดังนี้22 

(ก) เป็นเส้นทางที่มีการลงทุนก่อสร้างโดยเอกชน หรือ เป็นเส้นทางสายสัมปทานที่เอกชน

จ้าเป็นต้องมีการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง เพ่ือคืนทุนในการก่อสร้างและมีผลก้าไรจากการ

ลงทุนตามลักษณะประกอบการของภาคเอกชน 

(ข) เป็นเส้นทางที่สร้างขึ้นเพ่ือแข่งขันด้านการให้บริการ ซึ่งอาจเป็นเส้นทางที่สร้างขึ้นใน

ระดับพ้ืนดิน ใต้พ้ืนดินหรือเหนือพ้ืนดิน หรือในระดับต่างๆรวมกันก็ได้  

(ค) เป็นเส้นทางที่ก่อสร้างใหม่ ซึ่งได้ออกแบบก่อสร้างไว้เพ่ือให้ยานพาหนะสามารถเดินทาง

ได้สะดวก รวดเร็ว ประหยัดเวลาและมีความปลอดภัยในการสัญจร โดยมีการควบคุมทางเข้าออก 23 

การเปลี่ยนแปลงลักษณะทางหลวงดังกล่าวท้าให้การจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ทางหลวง

เปลี่ยนไปจากเดิมที่จัดเก็บจากยานพาหนะบนทางหลวงแผ่นดินเป็นการจัดเก็บค่าผ่านทางส้าหรับ 

ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองที่มีการควบคุมการเข้าออกและมีการให้บริการบนทางหลวงพิเศษใน

มาตรฐานที่สูงกว่าทางหลวงประเภทอ่ืนเป็นการเพ่ิมทางเลือกให้กับประชาชนโดยเสียค่าธรรมเนียม

เพ่ือการใช้ทางดังกล่าว แต่หากประชาชนไม่ประสงค์ที่จ่ายค่าธรรมเนียมก็มีสิทธิที่จะใช้ทางหลวง

ประเภทอ่ืนที่อาจเสียเวลาและมีการให้บริการน้อยกว่าทางหลวงที่ต้องเสียค่าธรรมเนียม  

ซึ่งการก้าหนดให้ทางหลวงหรือสะพานเส้นทางใดจะต้องช้าระค่าธรรมเนียม หรือยกเลิกการ

จัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพาน ตามพระราชบัญญัติก้าหนด

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 สามารถกระท้าได้โดยอ้านาจ

                                                           
22 ส้านักเลขาธิการคณะรัฐมนตรี, “มติคณะรัฐมนตรี ที่ นร 0202/17959 เร่ือง ขอให้แก้ไขมติคณะรัฐมนตรี เร่ือง การเก็บเงินค่า
ผ่านทางให้ถูกต้อง,” 11 พฤศจิกายน  2536. 
23 กลุ่มงานบริการวิชาการ ส้านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร, “ประวัติการจัดเก็บค่าธรรมเนียม” เอกสารประกอบการ
พิจารณาร่างพระราชบัญญัติโอนอ้านาจหน้าที่และกิจการบริหารของกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคมในส่วนที่เกีย่วกับทางหลวง
พิเศษและทางยกระดับอุตราภิมุขบางช่วงไปเป็นของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย พ.ศ..., (เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่), หน้า 9. 
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รัฐมนตรีมาตรา 3 วรรคหนึ่งออกกฎกระทรวง โดยกฎกระทรวงนั้นจะก้าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับ

เส้นทางหลวงหรือสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมไว้อย่างชัดเจน เช่น กฎกระทรวงก้าหนด

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 ถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร 

(ถนนกาญจนาภิเษก) ตอนพระประแดง-บางแค ช่วงพระประแดง-ต่างระดับบางขุนเทียน พ.ศ.2555 

หรือ กฎกระทรวง ฉบับที่ 18 (พ.ศ.2540) ออกตามความในพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการ

ใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 ที่ให้สะพานมิตรภาพ ซึ่งข้ามแม่น้้าโขงต่อทางหลวง

แผ่นดินหมายเลข 2 สายสระบุรี-หนองคายเป็นสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมโดยมีบัญชีก้าหนด

ประเภทยานยนตร์และอัตราค่าธรรมเนียมแนบท้ายกฎกระทรวง 

 นอกจากนี้ ตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและ

สะพาน พ.ศ.2497 มาตรา 4 ก้าหนดให้พนักงานเจ้าหน้าที่ที่ได้รับมอบหมายจากรัฐมนตรีกระทรวง

คมนาคม และรัฐมนตรีกระทรวงมหาดไทย มีอ้านาจสั่งให้หยุดและตรวจสอบยานพาหนะที่จะผ่านทาง

หลวงดังกล่าวเพ่ือเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานตามอัตราที่ก้าหนด

ในกฎกระทรวง และบุคคลที่ใช้รถยนต์บนทางหลวงและสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียม หากฝุาฝืน            

ไม่ช้าระค่าธรรมเนียมหรือฝุาฝืนค้าสั่งเจ้าพนักงานที่สั่งให้หยุดเพ่ือเก็บค่าธรรมเนียมตามมาตรา 8

ก้าหนดให้ต้องระวางโทษปรับเป็นจ้านวนสิบเท่าของอัตราค่าธรรมเนียมที่ต้องช้าระ 

ด้านการบริหารจัดสรรด้าเนินการเกี่ยวกับเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวง

และเงินค่าปรับจากการผ่าฝืนพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและ

สะพาน พ.ศ.2497 ยกเว้นเฉพาะเงินที่กรมทางหลวงด้าเนินการจัดเก็บจากค่าธรรมเนียมการใช้

สะพานมิตรภาพไทย-ลาว ซึ่งข้ามแม่น้้าโขงต่อจากทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 ตามกฎกระทรวง 

ฉบับที่ 18 (พ.ศ.2540) จะมีขั้นตอนการบริหารจัดการก้าหนดไว้ตามระเบียบกรมทางหลวงว่าด้วย

เงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทาง พ.ศ.2549 ซึ่ งออกโดยอาศัยอ้านาจตามความในมาตรา 24                       

แห่งพระราชบัญญัติวิธีการงบประมาณ พ.ศ.2502 ก้าหนดวางระเบียบไว้ให้ด้าเนินการดังต่อไปนี้ 

(ก) เงินค่าธรรมเนียมผ่านทางที่จัดเก็บได้ให้จัดสรรน้าฝากกระทรวงการคลัง โดยเปิด

บัญชี เงินฝากเงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทางแยกต่างหากจากบัญชี เ งินฝากอ่ืนชื่อบัญชีว่ า                 

“เงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทาง” โดยกรมทางหลวงต้องน้าส่งเงินค่าธรรมเนียมเข้าบัญชีทุกวันท้าการ 

ทั้งนี้ เงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทางจะน้าไปใช้จ่ายก่อนส่งเข้าบัญชีไม่ได้  
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โดยเงินที่จะน้าเข้าบัญชีเงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทาง ได้แก่ เงินค่าธรรมเนียมการใช้ยาน

ยนตร์บนทางหลวงและสะพาน เงินค่าปรับจากการฝุาฝืนพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้

ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497และเงินที่รัฐบาลจัดสรรให้เพ่ือสมทบเป็นเงินทุน

ค่าธรรมเนียม ยกเว้นเฉพาะเงินค่าธรรมเนียมที่จัดเก็บตามกฎกระทรวงฉบับที่ 18 (พ.ศ.2540) 

(ข) เงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทางให้น้าไปจ่ายหรือก่อหนี้ผูกพันได้เฉพาะกับทางหลวง

และสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมในกรณีตามวัตถุประสงค์มาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติก้าหนด

ค่าธรรมเนียมการใช้รถยนต์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 จึงสามารถน้าไปใช้ได้เฉพาะ

วัตถุประสงค์เกี่ยวกับการน้าไปใช้ลงทุนก่อสร้าง ขยาย บ้ารุงรักษา การจัดให้มีสิ่งอ้านวยความสะดวก

ที่เก่ียวกับการใช้ทางหลวงและสะพาน กรณีที่เป็นงานเกี่ยวข้องกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยาน

ยนตร์และทางหลวงเฉพาะกับทางหลวงและสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมการใช้ทาง หรือ น้าไป

ชดใช้เงินกู้ที่กู้มาเพ่ือลงทุนการก่อสร้างบ้ารุงรักษาทางหลวงเส้นทางนั้นโดยเฉพาะ และภายในวงเงิน

ประมาณการรายจ่ายที่กระทรวงการคลังอนุมัติ 

(ค) ให้กรมทางหลวงจัดท้าประมาณรายรับ-รายจ่ายประจ้าปีเสนอคณะกรรมการบริหาร

เงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทางซึ่งมีอธิบดีกรมทางหลวงเป็นประธาน ให้ความเห็นชอบก่อนน้าเสนอขอ

อนุมัติต่อกระทรวงการคลัง ภายในเวลาไม่เกิน 45 วัน ก่อนวันเริ่มปีงบประมาณนั้นและจะสามารถน้า

เงินไปใช้จ่ายได้ภายในวงเงินและประมาณการรายจ่ายที่กระทรวงการคลังอนุมัติ 

(ง) ให้กรมทางหลวงจัดท้ารายงานการรับ -จ่ายเงินรายเดือนและส่งส้า เนาให้

กรมบัญชีกลางทราบทุกเดือนและให้มีการตรวจสอบภายในเกี่ยวกับการด้าเนินงาน การเงินและ          

การบัญชีของเงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทางแล้วรายงานผลการตรวจสอบต่อคณะกรรมการบริหาร

เงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทางเป็นประจ้าทุก 3 เดือน 

(จ) การปิดบัญชีประจ้าปีให้ส่งงบการเงินไปให้ส้านักงานตรวจสอบเงินแผ่นดิน 

ตรวจสอบและรับรองภายใน 90 วัน นับแต่สิ้นปีงบประมาณ และเมื่อรับรองบัญชีแล้วให้ส่งไปยัง

กรมบัญชีกลาง ส้านักงบประมาณทราบภายใน 30 วัน 
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2.4 มาตรการตรวจสอบน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะบนทางหลวง 

2.4.1 สถานีตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะถาวร 

เนื่องจากกรมทางหลวงมีภารกิจเกี่ยวกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านทางหลวง             

การก่อสร้างและบ้ารุงรักษาทางหลวงให้มีโครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์ครอบคลุม และเชื่อมโยง

เครือข่ายทางหลวงเพ่ือให้ประชาชนได้รับความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการเดินทาง 

โดยเฉพาะมาตรการด้านการควบคุมดูแลการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะได้มีการจัดตั้งส้านักงาน

ควบคุมน้้าหนักยานพาหนะตามค้าสั่งกรมทางหลวงที่ จ.1.9/6/2547 เรื่อง การจัดตั้งส้านักงาน

ควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ เพ่ือการบริการและควบคุมน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงพิเศษ            

ทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงสัมปทานมีความคล่องตัวและมีประสิทธิภาพท้าหน้าที่รับผิดชอบวาง

แผนการบริหารงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะอย่างเป็นระบบ ก้าหนดมาตรฐานและข้อก้าหนด

เกี่ยวกับการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะให้เป็นไปตามกฎหมาย โดยประสานงานการด้าเนินงาน

เกี่ยวกับงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะของหน่วยงานรัฐอ่ืนที่เกี่ยวข้อง  

ส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะเป็นศูนย์กลางเครือข่ายเชื่อมโยงในการบริหารก้ากับ

และตรวจสอบการด้าเนินงานของด่านชั่งน้้าหนักยานพาหนะทั่วประเทศของกรมทางหลวง                      

โดยการด้าเนินการจัดตั้งสถานีตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะที่เป็นด่านถาวรเพ่ือใช้เป็นเครื่องมือใน

การก้ากับดูแลการปฏิบัติตามกฎหมายด้วยการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะที่สัญจรบนทางหลวง

แผ่นดินในลักษณะเป็นมาตรการปูองกันตรวจสอบชั่งน้้าหนักยานพาหนะไม่ให้บรรทุกน้้าหนักเกิน  

ทั้งนี้ บริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะจะมีอุปกรณ์ที่น้ามาใช้เพ่ือด้าเนินการ

ตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะ ได้แก่ การติดตั้งจอแสดงน้้าหนักให้ผู้ควบคุมยานพาหนะได้เห็นน้้าหนัก

บรรทุกของยานพาหนะ ปูายแจ้งเกณฑ์น้้าหนักบรรทุกที่กฎหมายก้าหนด และเครื่องคอมพิวเตอร์

ส้าหรับการประมวลผลข้อมูลปริมาณน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะจากเครื่องชั่งที่สามารถพิมพ์              

ใบรายงานข้อมูลออกมาได้ ซึ่งเครื่องชั่งน้้าหนักบริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนักจะมีการตรวจสอบและ

ปรับค่าน้้าหนักให้ได้ตามมาตรฐานโดยกระทรวงพาณิชย์ปีละครั้ง 
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ปัจจุบันมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวรกระจายตามภูมิภาคทั่วประเทศจ้านวน 70 แห่ง         

ทั้งบริเวณทางหลวงขาเข้าและขาออกจากกรุงเทพมหานคร โดย เปิดท้าการและมีเจ้าหน้าที่           

ชุดปฏิบัติการประจ้าสถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวรตลอด 24 ชั่วโมง  

2.4.1.1 ขั้นตอนการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะ 

เจ้าหน้าที่ประจ้าสถานีตรวจสอบน้้าหนักจะตรวจสอบขอดูใบอนุญาตประกอบสินค้า 

พร้อมทั้งตรวจสอบการบรรทุกสิ่งของโดยสอบถามผู้ควบคุมยานพาหนะว่าบรรทุกสิ่งของประเภทใด    

มีน้้าหนักเท่าไร บุคคลใดเป็นเจ้าของ สถานที่ขนส่งสินค้าต้นทางและปลายทาง รวมทั้งสภาพความ

แบนของแก้มยางหรือลักษณะการยุบตัวของยานพาหนะ ซึ่งยานพาหนะที่ไม่มีการบรรทุกสิ่งของ หรือ

จากการตรวจสอบเบื้องต้นของเจ้าหน้าที่พบว่าบรรทุกสิ่งของจ้านวนน้อยมีน้้าหนักบรรทุกไม่เกินกว่า

เกณฑ์ที่กฎหมายก้าหนดก็จะไม่ต้องน้ายานพาหนะเข้ารับการตรวจ ถ้าหากยานพาหนะบรรทุก

หลบหนีไม่เข้าตรวจสอบบริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนัก เจ้าหน้าที่จะวิทยุแจ้งไปยังเจ้าหน้าที่ต้ารวจ

ทางหลวงให้ท้าการเข้าจับกุมผู้ควบคุมยานพาหนะนั้น แล้วน้ายานพาหนะที่หลบหนีเข้าตรวจสอบ

น้้าหนักบรรทุกบริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนัก24 

เมื่อยานพาหนะเข้าตรวจสอบ ณ สถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวร เจ้าหน้าที่จะส่งสัญญาณ

ให้ยานพาหนะเคลื่อนที่เข้าสู่เครื่องชั่งน้้าหนักขณะรถหยุดนิ่งบริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนักและให้

ยานพาหนะชะลอความเร็วก่อนเคลื่อนที่เข้าไปยังแผ่นเครื่องชั่งน้้าหนัก โดยจะมีการบันทึกข้อมูล

ยานพาหนะเกี่ยวกับทะเบียนรถ จ้านวนเพลา ประเภทสินค้าลงในระบบคอมพิวเตอร์ซึ่งระบบจะ

ประมวลผลน้้าหนักบรรทุกจากเครื่องชั่งน้้าหนักและพิมพ์รายงานแก่เจ้าหน้าที่ประจ้าสถานี                

เพ่ือด้าเนินการแสดงผลไปยังจอแสดงข้อมูลบริเวณเครื่องชั่งให้ผู้ควบคุมยานพาหนะทราบอัตรา

น้้าหนักบรรทุกที่ก้าลังท้าการตรวจสอบ 

หากตรวจสอบพบว่ายานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมาย เจ้าหน้าที่ประจ้า

สถานีจะแจ้งให้ผู้ควบคุมยานพาหนะทราบข้อหา พร้อมทั้งยึดใบอนุญาตขับขี่และยานพาหนะที่

บรรทุกของกลาง มาท้าการสอบปากค้า ท้าบันทึกการจับกุมพร้อมพยานหลักฐานแล้วจึงน้าตัวควบคุม

ยานพาหนะส่งแก่เจ้าหน้าที่ต้ารวจพ้ืนที่ที่รับผิดชอบด้าเนินคดีตามกฎหมายต่อไป 

                                                           
24 ฝุายบริหารงานทั่วไป ส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ, “ด่านชั่งน้้าหนักถาวร” เอกสารคู่มือด่านชั่งน้้าหนักถาวร 
ส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ กรมทางหลวง, (เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่). 
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อย่างไรก็ดี  จากปริมาณการขนส่งทางถนนที่ เ พ่ิมขึ้นต้องเข้าตรวจสอบน้้าหนัก

ยานพาหนะบริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวร ท้าให้สามารถท้าการตรวจสอบยานพาหนะได้จ้ากัด 

ส่งผลให้เกิดความล่าช้าในการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะและกระทบต่อการจราจรของยานพาหนะ

ทีส่ัญจรบนสายทาง เนื่องจากสถานีตรวจสอบน้้าหนักมีจ้านวนไม่เพียงพอกับปริมาณยานพาหนะ  

กรมทางหลวงจึงมีแนวคิดเพ่ิมประสิทธิภาพการด้าเนินงานของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก

ด้วยการน้าอุปกรณ์เทคโนโลยีระบบตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะขณะเคลื่อนที่ (Weigh-in-

Motion:WIM) และระบบการตรวจสอบข้อมูลประจ้ารถ (Automatic Vehicle Identification:AVI) 

มาใช้คัดกรองยานพาหนะซ่ึงจะต้องเข้าตรวจสอบ ณ สถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวร 

2.4.1.2 เทคโนโลยีในการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะ 

(ก) ระบบตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะขณะเคลื่อนที่ (Weigh-in-Motion)  

ระบบตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะที่สามารถตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะ

เกี่ยวกับจ้านวนเพลา ระยะห่างระหว่างเพลา และค้านวณน้้าหนักบรรทุกรวมของยานพาหนะขณะ

ก้าลังเคลื่อนที่บนทางหลวงโดยระบบจะท้างานร่วมกับระบบกล้องบันทึกภาพอัตโนมัติในการบันทึก

ข้อมูลส้าหรับระบุยานพาหนะและอัตราน้้าหนักของยานพาหนะระยะทาง 1 กิโลเมตรก่อนเข้าถึง

สถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวรจะต้องถูกคัดกรองจากอุปกรณ์ตรวจสอบที่ติดตั้งไว้บนพ้ืนถนน             

หากยานพาหนะมีแนวโน้มว่าจะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดก็จะต้องเข้าตรวจสอบ 

ณ บริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวรอีกครั้ง 

ระบบตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะขณะเคลื่อนที่สามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภท

ตามมาตรฐาน Amarican Society for Testing and Meterials (ASTM) พิจารณาจากช่วงความเร็ว

ของยานพาหนะ โดยระบบตรวจสอบน้้าหนักประเภทที่ 3 ซึ่งนิยมน้ามาใช้ตรวจสอบควบคุมน้้าหนัก

บรรทุกมากที่สุดมีค่าน้้าหนักบรรทุกบวกลบ 6 % ช่วงความเร็ว 16 – 130 กิโลเมตรต่อชั่วโมง            

เพ่ือเป็นตัวกรองยานพาหนะที่มีแนวโน้มบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ลดปริมาณยานพาหนะที่ต้องเข้า

แถวคอยบริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวร ประหยัดเวลาด้าเนินการและลดภาระอุปกรณ์

ตรวจสอบน้้าหนักของสถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวร25 

                                                           
25 Austroads, "Weigh-in-Motion Technology,"(Sydney NSW Australia: Austroads Incorporated, 2000), p.1-5. 
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(ข) ระบบตรวจสอบข้อมูลประจ้ารถ (Automatic Vehicle Identification) 26 

เทคโนโลยีระบบตรวจสอบข้อมูล อัตโนมัติ แบบไร้สาย Radio-Frequency 

Identification(RFID) สามารถน้ามาใช้เพ่ือคัดกรองยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินโดยไม่ต้องเข้า

สถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวรสามารถระบุเอกลักษณ์วัตถุหรือตัวบุคคลโดยใช้คลื่นความถี่วิทยุในการ

ส่งสัญญาณวิทยุ หรือข้อมูลที่บันทึกใน Microchip มีลักษณะเป็นข้อมูลเฉพาะส้าหรับระบุยานพาหนะ

จากหมายเลขเครื่องยนต์หรือข้อมูลปูายทะเบียนไปยังเครื่องอ่านข้อมูล และระบบอ่านปูายทะเบียน

อัตโนมัติ (Automatic License Plate Recognition) สามารถน้ามาใช้ในการจัดเก็บภาพถ่ายที่ได้

จากอุปกรณ์กล้องท่ีติดตั้งบนทางหลวงเพ่ือบันทึกภาพแผ่นปูายทะเบียนและผู้ขับขี่ 

การท้างานของระบบตรวจสอบข้อมูลประจ้ารถ (AVI) เมื่อยานพาหนะบรรทุก

เคลื่อนที่บนทางหลวงระบบตรวจสอบข้อมูลประจ้ารถและอุปกรณ์ตรวจสอบน้้าหนักระบบเซนเซอร์

แบบ Load Cell จะเริ่มท้างานข้อมูลประจ้าตัวรถที่อ่านค่าน้้าหนักจากระบบตรวจสอบล่วงหน้า 

Advance Point จะถูกส่งไปยังส่วนควบคุม แล้วประมวลผลข้อมูลที่ได้รับส่งไปยังคอมพิวเตอร์แม่ข่าย

ของเจ้าหน้าที่ประจ้าสถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวร  

ในกรณีตรวจสอบพบยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักต่้ากว่าเกณฑ์ที่กฎหมายก้าหนดเมื่อ

ยานพาหนะเคลื่อนผ่านระบบประจ้าตัวรถต้าแหน่งที่สองจะอ่านข้อมูลประจ้าตัวรถและส่งข้อมูลไปยัง

คอมพิวเตอร์แม่ข่ายว่ายานพาหนะนั้นต้องเข้าตรวจสอบบริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนักหรือไม่             

หากยานพาหนะมีน้้าหนักบรรทุกไม่เกินกว่าเกณฑ์กฎหมาย คอมพิวเตอร์แม่ข่ายจะส่งข้อความไปยัง

ศูนย์ควบคุมปูายแสดงผลให้ยานพาหนะผ่านสถานีตรวจสอบน้้าหนักโดยไม่ต้องเข้าตรวจสอบได้ และ

ในทางตรงกันข้ามกรณีตรวจสอบพบว่ายานพาหนะมีน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าเกณฑ์ที่กฎหมายก้าหนด 

เมื่อเคลื่อนผ่านแนวอุปกรณ์จะแสดงผลให้ยานพาหนะเข้าตรวจสอบน้้าหนัก ณ สถานีตรวจสอบ 

ซึ่งการด้าเนินการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงจะต้องน้าระบบ

ตรวจสอบข้อมูลประจ้ารถ (AVI) มาประยุกต์ใช้ร่วมกับระบบตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะขณะ

เคลื่อนที่ (Weigh-in-Motion) เพ่ือคัดกรองยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินโดยระบบต้องติดตั้งบนพ้ืน

ถนนขณะรถเคลื่อนที่ส่งต่อข้อมูลไปยังระบบปูายจราจรเพ่ือแจ้งผู้ขับขี่ยานพาหนะที่มีเกณฑ์บรรทุก

น้้าหนักเกินเข้าตรวจสอบกับอุปกรณ์ตรวจสอบขณะหยุดนิ่งบริเวณสถานีตรวจสอบน้้าหนักถาวร 

                                                           
26 ส้านักงานควบคมุน้้าหนักยานพาหนะ กรมทางหลวง, โครงการเพ่ิมประสิทธิภาพการด้าเนินงานสถานีตรวจสอบน้้าหนัก 
[ออนไลน์],  20 เมษายน 2560. แหล่งที่มา https://www.youtube.com/watch?v=P7bxWJDqkao. 
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2.4.2 หน่วยตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะแบบเคลื่อนที่ 

การด้าเนินงานเกี่ยวกับการตรวจสอบปัญหายานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่

กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงชนบท จัดให้มีการตั้งหน่วยตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะเคลื่อนที่              

เพ่ือตรวจสอบยานพาหนะบนทางหลวงชนบทในเส้นทางท่ีมีปริมาณรถบรรทุกน้อยกว่า 500 คันต่อวัน 

จะมีการตั้งด่านเฉลี่ยเดือนละ 1 ครั้งในเส้นทางที่มีปริมาณรถบรรทุกระหว่าง 500-1,000 คันต่อวัน 

ตั้งด่านเฉลี่ยเดือนละ 2 ครั้ง ในเส้นทางท่ีปริมาณรถบรรทุกมากกว่า 1,000 คันตั้งด่านสัปดาห์ละครั้ง  

การด้าเนินการจดัตั้งหน่วยชั่งน้้าหนักยานพาหนะหัวหน้าหน่วยชั่งน้้าหนักต้องจัดท้าแผนการ

จัดตั้งหน่วยชั่งน้้าหนักโดยผ่านการตรวจสอบรับรองโดยผู้บังคับบัญชาของหน่วยชั่งน้้าหนัก              

และอนุมัติผู้อ้านวยการส้านักทางหลวงชนบท รายงานมายังส้านักบ้ารุงทางเพ่ือทราบและใช้เป็น

ข้อมูลในการจัดสรรงบประมาณภายหลัง มีรายละเอียดเกี่ยวกับหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ดังนี้ 

   2.4.2.1 รูปแบบการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่  

(ก) รูปแบบชุดปฏิบัติการ ( ทชจ. หรือ ศบช.) เป็นการจัดตั้งหน่วยชั่งน้้าหนักใน

เส้นทางที่ส้านักทางหลวงชนบทรับผิดชอบ เพ่ือติดตามผลการด้าเนินคดีส้าหรับยานพาหนะที่มีการ

น้้าหนักบรรทุกเกินก้าหนด และรายงานเสนอให้ผู้อ้านวยการส้านักทางหลวงชนบทที่ก้ากับดูแลทราบ 

(ข) รูปแบบชุดสนับสนุน (สทช.) เป็นการจัดตั้งหน่วยชั่งน้้าหนักในเส้นทางที่อยู่ใน

ความรับผิดชอบของส้านักทางหลวงชนบท เพ่ือสนับสนุนการด้าเนินงานจัดตั้งด่านตรวจสอบน้้าหนัก

ในเส้นทางท่ีมีปริมาณยานพาหนะบรรทุกหนักมาก โดยการเพ่ิมความถี่ของด่านตรวจสอบน้้าหนักและ

สุ่มจัดตั้งหน่วยชั่งน้้าหนักในเส้นทางที่ปริมาณรถบรรทุกมีแนวโน้มเพ่ิมมากขึ้น ในลักษณะการวาง

มาตรการปูองกันล่วงหน้า  

(ค) รูปแบบชุดเฉพาะกิจ (สบร.) เป็นการจัดตั้งหน่วยชั่งน้้าหนักในเส้นทางที่มี

ปริมาณรถบรรทุกมากเป็นพิเศษท่ัวประเทศ โดยมุ่งเน้นให้การจัดตั้งด่านในลักษณะการด้าเนินการลับ

และไม่มีการแจ้งให้หน่วยงานใดทราบล่วงหน้า เพ่ือสุ่มตรวจสอบผลการก้ากับดูแลการบรรทุกน้้าหนัก

ยานพาหนะของหน่วยปฏิบัติในพ้ืนที่ รวมถึงการจัดตั้งหน่วยชั่งน้้าหนักในเส้นทางที่ได้รับการร้องเรียน

เกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดเพ่ือตรวจสอบและปูองปรามปัญหาที่เกิดข้ึน27 

                                                           
27 กรมทางหลวงชนบท, "แนวทางในการปฏิบัติงานจัดตัง้หน่วยชั่งน้า้หนักยานพาหนะ ประจ้าปีงบประมาณ 2557,"(2557). 
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2.4.2.2 ข้อปฏิบัติในการด้าเนินงานของหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ 

(ก) การจัดตั้งหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่28 

- การขออนุมัติให้มีการตั้งจุดตรวจยานพาหนะ โดยท้าเป็นหนังสือแจ้งนายอ้าเภอใน

ท้องทีแ่ละหัวหน้าสถานีต้ารวจที่รับผิดชอบพื้นท่ีนั้นเพื่อขอให้ส่งเจ้าหน้าที่ต้ารวจร่วมด้าเนินการ 

- การตั้งจุดตรวจยานพาหนะ ควรเลือกจุดตรวจยานพาหนะที่สามารถมองเห็น

เปูาหมายได้ในระยะไกลอยู่ในภูมิประเทศที่เหมาะสม ไม่เป็นทางโค้งหักศอก มีความปลอดภัยใน

การจราจร มีแสงสว่างในบริเวณจุดตรวจ พร้อมทั้งจัดให้มีปูายหยุดตรวจพร้อมสัญญาณไฟ 2 ชุด  

เป็นปูายต้นด่านก่อนถึงบริเวณจุดตรวจไม่น้อยกว่า 20 เมตร และปูายอยู่ปลายจุดตรวจอยู่ห่างจาก

ปูายหยุดตรวจต้นด่านไม่น้อยกว่า 50 เมตร  

-  จัดให้รถคันหนึ่งมีสัญญาณไฟบนหลังคาจอดท้ามุมประมาณ 30 องศา กับขอบ

ไหล่ทางด้านซ้ายบริเวณจุดปลายตรวจ โดยมีเจ้าหน้าที่ประจ้า 2 นาย ท้าหน้าที่ขับ 1 นายและเป็น

เจ้าหน้าที่ต้ารวจ 1 นาย เพ่ือติดตามยานพาหนะที่ไม่ยอมหยุดตรวจ ทั้งนี้ เจ้าหน้าที่หน่วยชั่งน้้าหนัก

ต้องแต่งเครื่องแบบตามท่ีก้าหนดและต้องมีบัตรประจ้าตัวเจ้าพนักงานทางหลวง 

(ข) กรณีตรวจสอบพบการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราหรือพบการกระท้าความผิดตาม

กฎหมายทางหลวงให้แจ้งแก่ผู้ถูกจับด้วยว่าเขาต้องถูกจับ แจ้งข้อกล่าวหา แจ้งสิทธิของผู้ถูกจับกุม 

เชิญหรือจับกุมผู้กระท้าความผิดพร้อมยานพาหนะไปยังที่ท้าการของต้ารวจผู้รับผิดชอบในท้อ งที ่       

เพ่ือด้าเนินคดีทันที โดยจัดท้าบันทึกการจับกุมตามแบบฟอร์มที่ก้าหนดและยึดยานพาหนะ                

ซึ่งเป็นทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิดส่งให้เจ้าหน้าทีต่้ารวจด้าเนินคดีต่อไป 

เจ้าหน้าที่ต้ารวจจะมีหน้าที่ประสานความร่วมมือกับหน่วยงานที่รับผิดชอบทางหลวง           

แต่ละประเภทเพ่ือปราบปรามมิให้มีการกระท้าผิดฝุาฝืนกฎหมายทางหลวง และจับกุมผู้ ใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงที่อยู่ในอ้านาจรับผิดชอบ มีแผนปฏิบัติงานเกี่ยวกับ

การปราบปรามมิให้บุคคลใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงไว้ด้วย กล่าวคือ29

                                                           
28 ระเบียบกรมทางหลวงชนบทว่าด้วยการชั่งน้้าหนัก น้้าหนักบรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาของยานพาหนะบนทางหลวงชนบท             
ในเขตความรับผิดชอบของกรมทางหลวงชนบท พ.ศ. 2548 
29 ส้านักงานยุทธศาสตร์ต้ารวจ ส้านักงานต้ารวจแห่งชาติ, คู่มือการประเมินผลการปฏิบัติราชการตามแผนปฏิบัติราชการของ
ส้านักงานต้ารวจแห่งชาติ ระดับหน่วยงานประจ้าปีงบประมาณ พ.ศ.2559 [ออนไลน์],  30 ตุลาคม 2559. แหล่งที่มา 
www.strategypolice.com. 
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เจ้าหน้าที่ต้ารวจทางหลวงจะต้องด้าเนินการจับกุมผู้กระท้าผิดกรณีท่ีใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุก

หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงร่วมกับเจ้าหน้าที่กรมทางหลวงปฏิบัติ

หน้าที่ส้าหรับการเรียกรถบรรทุกที่จะต้องเข้าตรวจสอบน้้าหนักบริเวณด่านชั่งน้้าหนักถาวร        

(Weigh Station) หากพบยานพาหนะท่ีบรรทุกน้้าหนักเกินจะถูกจับกุมทันที 

           กรณีเป็นการสุ่มตรวจสอบโดยใช้เครื่องชั่งน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) น้ามาใช้ในกรณี

ยานพาหนะบรรทุกบางคันหลบเหลี่ยงด่านชั่งน้้าหนัก ต้ารวจทางหลวงจะใช้ชุดปฏิบัติการด่านชั่ง

น้้าหนักเคลื่อนที่ของหน่วยปฏิบัติในพ้ืนที่ ออกไปสุ่มตรวจโดยไม่แจ้งวันเวลาล่วงหน้า หากพบการ

กระท้าความผิดก็สามารถด้าเนินการจับกุมเพ่ือด้าเนินคดีได้ทันที 

บทบาทของเจ้าหน้าที่ต้ารวจทางหลวงเกี่ยวกับการปูองปรามการกระท้าที่เป็นการฝุาฝืนใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เมื่อมีการประสาน

ความร่วมมือจากเจ้าหน้าที่ทางหลวง เจ้าหน้าที่ต้ารวจทางหลวงจะให้ความช่วยเหลือด้าเนินการ

ติดตามยานพาหนะที่ตรวจสอบพบการกระท้าอันเป็นการฝุาฝืนและจับกุมตัวผู้ควบคุมยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราส่งไปยังเจ้าหน้าที่ต้ารวจท้องที่ที่ตรวจสอบพบการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา             

เพ่ือสอบสวนด้าเนินคดีบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราต่อไป 
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บทที่ 3 
มาตรการทางกฎหมายเกีย่วกับความเสียหายจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

3.1 ความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

มาตรฐานสากลด้านการออกแบบโครงสร้างผิวทาง สะพานและอุปกรณ์เพ่ืออ้านวยความ

ปลอดภัยบนทางหลวงว่าด้วยการวางเกณฑ์การออกแบบทางหลวงและสะพานก้าหนดไว้ในคู่มือ 

Policy of Highway Design โดย AASHTO องค์กรของประเทศสหรัฐอเมริกาที่ก้ากับดูแลเกี่ยวกับ

มาตรฐานการออกแบบก่อสร้างถนนไดก้้าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับการออกแบบก่อสร้างงานทางไม่ว่า

จะเป็นความแข็งแรงของดินฐานราก คุณภาพวัสดุก่อสร้าง ปริมาณการจราจรบนเส้นทางตลอดอายุ

การใช้งาน และน้้าหนักลงเพลาของยานพาหนะ (axle load) ซึ่งตามคู่มือได้ก้าหนดมาตรฐานอัตรา

น้้าหนักลงเพลาปกติส้าหรับยานพาหนะบรรทุก 10 ล้อ กรณีล้อคู่หลังบรรทุกน้้าหนักลงเพลาไม่เกิน 

8.2 ตัน และเพลาหน้าเป็นล้อเดี่ยวน้้าหนักลงเพลาสูงสุดต้องไม่เกิน 4.6 ตัน และมีน้้าหนักบรรทุกรวม

ส้าหรับยานพาหนะค้านวณจากการน้า 2 คูณน้้าหนักลงเพลาล้อคู่หลังบรรทุก 8.2 ตัน บวกน้้าหนักลง

เพลาหน้าล้อเดี่ยว 4.6 ตันจะได้เป็นอัตราน้้าหนักบรรทุกรวมสูงสุดไม่เกิน 21 ตัน โดยน้้าหนักบรรทุก

รวมของยานพาหนะเพ่ิมขึ้นตามจ้านวนล้อ จ้านวนเพลา น้้าหนักลงเพลาและระยะห่างระหว่างเพลาที่

เป็นไปตามข้อก้าหนดจะท้าให้ประสิทธิภาพการใช้งานถนนเป็นไปตามระยะเวลาที่ค้านวณไว้ 

 แม้ว่าอัตราน้้าหนักบรรทุกรวมของยานพาหนะแต่ละประเภทจะไม่เท่ากัน แต่น้้าหนักลง

เพลาจะต้องมีอัตราเท่ากันหรือใกล้เคียงกัน ในกรณีมีการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราน้้าหนักลงเพลา

มาตรฐานก็จะท้าให้พ้ืนผิวถนนต้องรองรับแรงกดทับมากเกินสมรรถภาพโครงสร้างถนนจนเกิดความ

เสียหายขึ้น โดยมีทฤษฎีการท้าลายถนนของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา30 อธิบายไว้ว่า  

“พลังการท้าลายถนนที่เกิดจากน้้าหนักรถบรรทุกเกินอัตราจะมีขนาดเพ่ิมขึ้นตาม “กฎยกก้าลังสี่”31

ของอัตราส่วนระหว่างน้้าหนักเกินต่อน้้าหนักท่ีใช้ออกแบบ  

                                                           
30 วรศักดิ์ กนกนุกุลชัย,  "ผลกระทบจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด," หนังสือพิมพ์มติชนรายวัน(28 มีนาคม 2540): หน้า 2. 
31 Destructive Effect[D] = (W/8.2) ยกก้าลังสี่  
D = ผลเสียหายจากรถบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่เพ่ิมขึ้นเป็นจ้านวนเท่าของความเสียหายปกติจากน้้าหนักเพลา 8.2 ตัน 
W = น้้าหนักเพลา (มีหน่วยเป็นตัน) 
8.2 = น้้าหนักเพลามาตรฐานส้าหรับรถบรรทุกสิบล้อ 
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ดังนั้น หากยานพาหนะมีอัตราน้้าหนักบรรทุก 28 ตัน โดยมีน้้าหนักลงเพลาเพ่ิมจาก 8.2 ตัน

เป็นประมาณ 11.5 ตันจะมีพลังท้าลายถนนเท่ากับ 3.87 เท่าของรถบรรทุก 21 ตันที่น้้าหนักลงเพลา 

8.2 ตัน ซึ่งจะท้าให้เกิดความเสียหายต่อถนนมากกว่ารถบรรทุกน้้าหนัก 21 ตัน โดยเฉลี่ย 20 เท่าตัว” 

ซ่ึงความเสียหายของพ้ืนผิวถนนจากการรองรับแรงกดทับของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้น

มิได้ปรากฏในทันทีที่ยานพาหนะมีการสัญจรผ่านในเส้นทางนั้น แต่โครงสร้างผิวทางจะเกิดการสะสม

แรงกระท้าจนกระทั่งโครงสร้างพ้ืนผิวเกิดความล้าและปรากฏร่องรอยความเสียหายขึ้นบนผิวทางท้า

ให้ทางหลวงมีอายุการใช้งานลดลง 

การก้าหนดมาตรฐานอัตราน้้าหนักยานพาหนะบรรทุกหนักไว้ 21 ตัน เนื่องจากทางหลวงใน

ประเทศไทยได้รับการออกแบบให้มีมาตรฐานตามมาตรฐานน้้าหนักลงเพลาสูงสุดที่ก้าหนดไว้ใน

กฎหมาย ท้าให้อัตราการบรรทุกน้้าหนักรวมของยานพาหนะบรรทุกสิบล้อจึงสามารถบรรทุกน้้าหนัก

รวมสูงสุดไม่เกิน 21 ตัน คือเพลาหน้า 4.6 สองเพลาท้ายเพลาละ 8.2 ตันตามมาตรฐานทางหลวง 

หากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ามาตรฐานก็จะท้าให้โครงสร้างทางหลวงถูกแรงกดของ

ยานพาหนะบรรทุกหนักเร่งให้ประสิทธิภาพของทางหลวงลดลงก่อนก้าหนดในอัตรายกก้าลัง 4        

ต่อสัดส่วนการบรรทุกน้้าหนักเกิน และยังส่งผลต่อน้้าหนักเพลาที่มีแรงกระท้ากับถนนเพ่ิมเป็น 2 เท่า

ของน้้าหนักเพลามาตรฐาน 8.2 ตันตลอดเวลาจากเดิมที่ทางหลวงอาจมีอายุการใช้งานลดลง 2 เท่า              

ก็จะท้าให้ทางหลวงมีอายุการใช้งานลดลงเท่ากับ 2 ยกก้าลัง 4 เท่า คือ 16 เท่า หรืออีกนัยหนึ่ง

น้้าหนักลงเพลาที่เกินมาตรฐานถึงสองเท่าจะมีแรงกระท้าในการท้าลายทางหลวงสะสมเท่ากับ 16 เท่า  

ดังนั้น หากทางหลวงเส้นทางนั้นออกแบบก่อสร้างให้มีอายุการใช้งาน 16 ปี ในกรณีที่

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามาตรฐานสัญจรผ่านในปริมาณมากก็จะท้าให้ทางหลวงเส้นทาง

นั้นมีอายุใช้งานเหลือเพียง 1 ปีก็จะต้องซ่อมแซม32 

3.1.1 ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง 

   การออกแบบก่อสร้างทางหลวงในเส้นทางที่มียานพาหนะบรรทุกหนักใช้เป็นเส้นทางขนส่ง

สัญจรมากจะออกแบบให้มีความแข็งแรงเพ่ือรองรับปริมาณการสัญจรเทียบเท่าจ้านวนเพลา

                                                           
32 สหพรรษ จินานุรักษ์,  "มาตรการทางกฎหมายต่อรถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา," (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะ

นิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2541), หน้า 5 - 7, 
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ยานพาหนะในอัตราน้้าหนักปกติที่จะต้องใช้ทางหลวงสัญจรจะมีอายุการใช้งานเฉลี่ยประมาณ               

15-20 ปี ซึ่งการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะไม่ได้ปรากฏความเสียหายให้เห็นทันที

ในทางกายภาพ แต่ความเสียหายที่เกิดขึ้นเป็นผลจากการที่ผิวถนนได้รับแรงกระท้าสะสมซ้้าๆ               

จากน้้าหนักยานพาหนะที่บรรทุกเกินขีดจ้ากัดมาตรฐานของถนนในการรองรับน้้าหนักเป็นเวลานาน 

ลักษณะการออกแบบก่อสร้างทางหลวงในประเทศไทยจะปรากฏพ้ืนผิวทางในรูปแบบ 

ถนนลาดยาง ถนนคอนกรีตและถนนทางลูกรัง ซึ่งความเสียหายที่เกิดขึ้นกับพ้ืนผิวทางหลวงและ

โครงสร้างทางหลวงอาจมีสาเหตุที่ท้าให้เกิดความช้ารุดเสียหายจากปัจจัยหลายประการ เช่น           

การเสื่อมสภาพของถนนตามอายุการใช้งาน จ้านวนยานพาหนะที่สัญจรบนเส้นทางหลวง                 

ปริมาณของยานพาหนะที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราและภัยธรรมชาติ โดยลักษณะความเสียหายที่

ปรากฏให้เห็นบนพ้ืนผิวทางหลวง เช่น ผิวทางแตกร้าว ยุบตัวหรือรอยแตกเป็นร่องลึกตามรอยล้อ           

ท้าให้เส้นทางที่มยีานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสัญจรผ่านหนาแน่นต้องบ้ารุงรักษาเร็วขึ้น  

แม้ว่าความเสียหายของถนนอาจเกิดจากปัจจัยแวดล้อมอ่ืนประกอบด้วย แต่ทว่าการใช้

ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราก็ถือเป็นปัจจัยส้าคัญที่ส่งผลกระทบให้เกิดความเสียหายกับ            

ทางหลวงที่มีการก่อสร้างผิวทางแบบลาดยางมากกว่าผิวทางประเภทอ่ืน ซึ่งลักษณะความเสียหาย 

ทางกายภาพอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราที่ปรากฏมีดังนี้33 

(ก) ความเสียหายต่อผิวทางในลักษณะหลุมบ่อ (Potholes) เป็นความเสียหายของผิว

ทางในลักษณะของการหลุดร่อน (Disintegration) ท้าให้ผิวทางเกิดหลุมบ่อคล้ายถ้วยมีสาเหตุของ

การเกิดหลุมจากโครงสร้างผิวทางไม่แข็งแรงประกอบกับปริมาณยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

มากเกินกว่าที่โครงสร้างของถนนจะสามารถรองรับน้้าหนักได้ ใช้เส้นทางในการสัญจรจ้านวนมาก         

เมื่อมีการสะสมแรงกดทับจากอัตราน้้าหนักมากเกินกว่าจะรองรับได้ จึงท้าให้โครงสร้างชั้นทางยุบตัว

ลงตามอัตราน้้าหนักที่กดทับลงมากลายเป็นหลุมบ่อ โดยความเสียหายลักษณะที่เป็นหลุมบ่อถือเป็น

ความเสียหายหนักมีผลการท้าลายลึกถึงชั้นโครงสร้างถนนและใช้งบประมาณซ่อมแซมจ้านวนมาก 

                                                           
33 กรมทางหลวงชนบท, คู่มือบ้ารุงปกต,ิ พิมพ์คร้ังที่ 3, (กรุงเทพมหานคร: กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม, 2555), หน้า 
7 - 12. 
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(ข) ความเสียหายต่อผิวทางในลักษณะร่องล้อ (Ruts) เป็นลักษณะของความเสียหายเกิด

จากการบิดตัวเปลี่ยนลักษณะจากรูปเดิมของพ้ืนผิวทาง (Distortion) โดยปรากฏเป็นร่องล้อจากการ

เปลี่ยนรูปของผิวทางโดยการที่ผิวทางยุบตัวเป็นแนวร่องล้อตามน้้าหนักของล้อยานพาหนะที่ทิ้งลงบน

ผิวทางบริเวณด้านข้างของพ้ืนผิวทางในบริเวณเดียวกันไม่ถูกดันให้ปูดสูงขึ้นตามไปด้วยเพราะไม่ได้รับ

แรงกดกระท้าจากล้อรถบรรทุกโดยตรง สาเหตุของความเสียหายที่เกิดขึ้นอาจมาจากการบดอัดวัสดุ

ชั้นทางขณะก่อสร้างท้าไว้ไม่ด ีหรือถนนต้องมีการรองรับน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะเกินอัตราที่ใช้

เส้นทางสัญจรบริเวณผิวทางบ่อยท้าให้เกิดการเคลื่อนตัวทางด้านข้างเมื่อมีน้้าหนักมากมากดทับ        

โดยการวัดบริเวณพ้ืนที่ความเสียหายแบบร่องล้อ สามารถท้าได้ด้วยการวัดรูปแบบสี่เหลี่ยมในหน่วย

ตารางเมตรและความลึกของร่องล้อเป็นหน่วยเซนติเมตร หากความเสียหายมีความลึกมากกว่า        

2.5 เซนติเมตรจัดว่าเป็นความเสียหายหนัก  

(ค) ความเสียหายต่อผิวทางในลักษณะรอยแตกหนังจระเข้ (Alligator Cracks) เป็น

ความเสียหายที่เกิดจากการแตกร้าว (Cracks) ที่มีสภาพเป็นตารางคล้ายกันกับหนังของจระเข้หรือ

ลวดลายตาข่าย สาเหตุมักเกิดจากความชื้นในชั้นโครงสร้างทางเป็นสาเหตุท้าให้ถนนสามารถรองรับ

น้้าหนักได้ลดลง เมื่อมียานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราใช้เส้นทางบริเวณที่ชั้นโครงสร้างทางมี

ความชื้นในการสัญจร แรงน้้าหนักที่กดทับลงบนถนนจึงท้าให้เกิดการแตกร้าวขึ้นบนพ้ืนผิวทาง โดย

การวัดพ้ืนที่ความเสียหายในลักษณะนี้สามารถท้าได้ด้วยวิธีการวัดขนาดสี่เหลี่ยมหน่วยตารางเมตรมี

รอยแตกร้าวต่อเนื่องมากกว่า 5 ตารางเมตรก็ถือเป็นความเสียหายหนักต้องใช้งบประมาณจ้านวนมาก

บ้ารุงรักษาให้กลับสู่สภาพเดิม 

ความเสียหายของทางหลวงที่ปรากฏบนพ้ืนผิวถนนและโครงสร้างพ้ืนฐานของถนน            

ซึ่งทางหลวงเป็นทรัพย์สินของรัฐที่มีไว้เพ่ือประโยชน์ใช้สอยร่วมกันของประชาชน เนื่องจากเป็น

ภารกิจหลักที่รัฐจะต้องสร้างสาธารณูปโภคและอ้านวยความสะดวกให้บริการแก่ประชาชนในด้าน

คมนาคมขนส่งทางถนนรัฐจึงมีหน้าที่รับผิดชอบดูแลบ้ารุงรักษา บูรณะ ซ่อมแซมทางหลวงให้อยู่ใน

สภาพพร้อมใช้งาน เมื่อการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงก่อให้เกิด

ความเสียหายแก่ทางหลวงจึงท้าให้รัฐต้องแบกรับผลของความเสียหายนั้นโดยตรง 
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3.1.2 ความเสียหายอันเกิดแก่เศรษฐกิจของรัฐ 

การบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นกับทางหลวงถือเป็นความเสียหายที่

ส่งผลกระทบต่อเศรษฐกิจของประเทศ เนื่องจากการลงทุนในระบบการคมนาคมขนส่งทางถนน            

ถือเป็นโครงสร้างการบริการพ้ืนฐานที่ส้าคัญของประเทศอันเป็นหน้าที่และภารกิจของรัฐ ในการน้า

เงินงบประมาณแผ่นดินมาลงทุนและบ้ารุงรักษาแต่ละปีเป็นจ้านวนมาก ดังนั้น หากมีความเสียหาย

เกิดขึ้นกับถนนท้าให้อยู่ในสภาพไม่พร้อมใช้งาน รัฐก็จ้าเป็นต้องจัดสรรเงินงบประมาณรายจ่ายที่

จัดเก็บจากภาษีของประชาชนส่วนรวมมาใช้เพ่ือการด้าเนินการก่อสร้างและบ้ารุงรักษาทางหลวง             

ซึ่งความเสียหายในทางเศรษฐกิจเกิดจากการที่รัฐต้องจัดสรรเงินงบประมาณมาใช้เพ่ือเยียวยาความ

เสียหายของทางหลวงจากยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา โดยสามารถพิจารณาจากจ้านวน

เงินงบประมาณของกรมทางหลวง และ กรมทางหลวง อันเป็นหน่วยงานที่รับผิดชอบดูแลทางหลวง 

เปรียบเทียบสัดส่วนของจ้านวนเงินงบประมาณรายจ่ายที่หน่วยงานนั้นได้รับทั้งหมด โดยพิจารณา

เทียบกับค่าใช้จ่ายเพ่ือการบ้ารุงรักษาทางหลวง 5 ปีย้อนหลังปรากฏดังตาราง 2 

ตารางท่ี 2 งบประมาณรายจ่ายส้าหรับการบ้ารุงรักษาทางหลวง พ.ศ.2555 – 2559        
  (หน่วย : ล้านบาท) 

ปีงบประมาณ 

กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท 

งบประมาณ 
ทั้งหมด 

รายจ่าย
บ้ารุงรักษาทาง 

คิดเป็น 
ร้อยละ 

งบประมาณ 
ทั้งหมด 

รายจ่าย
บ้ารุงรักษาทาง 

คิดเป็น 
ร้อยละ 

255534 50,422 25,132 49.84 29,597 18,165 61.37 

255635 52,966 20,602 38.89 33,951 19,132 56.35 

255736 52,759 22,488 42.62 38,045 20,063 52.73 

255837 60,334 24,445 40.51 40,095 22,052 54.99 

255938 77,509 26,414 34.07 46,077 20,709 44.94 

                                                           
34 ส้านักงบประมาณ ส้านักนายกรัฐมนตรี, “เอกสารงบประมาณรายจ่ายประจา้ปงีบประมาณ พ.ศ.2555 ฉบับที ่3 เล่มที่ 4,” หน้า 93  
35 ส้านักงบประมาณ ส้านักนายกรัฐมนตรี, “เอกสารงบประมาณรายจ่ายประจา้ปงีบประมาณ พ.ศ.2556 ฉบับที่ 3 เล่มที่ 4,” หน้า 84 
36 ส้านักงบประมาณ ส้านักนายกรัฐมนตรี, “เอกสารงบประมาณรายจ่ายประจา้ปงีบประมาณ พ.ศ.2557 ฉบับที่ 3 เล่มที่ 4,” หน้า 80 
37 ส้านักงบประมาณ ส้านักนายกรัฐมนตรี, “เอกสารงบประมาณรายจ่ายประจา้ปงีบประมาณ พ.ศ.2558 ฉบับที่ 3 เล่มที่ 4,” หน้า 84 
38

 ส้านักงบประมาณ สา้นักนายกรัฐมนตรี, “เอกสารงบประมาณรายจ่ายประจา้ปงีบประมาณ พ.ศ.2559 ฉบับที่ 3 เล่มที่ 4,” หน้า 111 



 
 

  

43 

อย่างไรก็ดี แม้รัฐจะมีภารกิจดูแลบ้ารุงรักษาทางหลวงที่ประชาชนใช้ร่วมกันแต่ว่ารัฐมีเพียง

รายได้มาจากเงินงบประมาณเท่านั้นท้าให้ต้องใช้เงินงบประมาณจากภาษีของประชาชนส่วนรวมมาใช้

ด้าเนินการบ้ารุงรักษาทางหลวงที่เสียหายไม่ว่าสาเหตุความเสียหายนั้นจะเกิดขึ้นจากการใช้งาน

ตามปกติหรือเป็นความเสียหายที่มีปัจจัยมาจากยานพาหนะที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

3.1.3 ความเสียหายอันเกิดแก่อุปกรณ์อ้านวยความปลอดภัยบนทางหลวง 

มาตรฐานด้านความปลอดภัยบนทางหลวงรัฐต้องจัดให้มีอุปกรณ์อ้านวยความปลอดภัยบน

ทางหลวงเพ่ือการควบคุมด้านการจราจรและลดความเสียหายที่อาจจะเกิดจากอุบัติเหตุบนทางหลวง 

ตัวอย่างเช่น ก้าแพงกั้นขอบทาง ราวเหล็กกั้นอันตราย เสาไฟส่องสว่างบนทางหลวง ปูายจราจรและ

สัญญาณไฟจราจรบนทางหลวง ซึ่งอุปกรณ์ด้านความปลอดภัยที่ติดตั้งบนทางหลวงก็เป็นทรัพย์สิน

ของรัฐเช่นเดียวกับทางหลวง เนื่องจากเป็นหน้าที่ของหน่วยงานรัฐที่จะด้าเนินติดตั้งอุปกรณ์ดังกล่าว

ไว้อ้านวยความปลอดภัยให้แก่ผู้ใช้ยานพาหนะบนทางหลวง โดยค่าใช้จ่ายดังกล่าวก็เป็นเงินที่มาจาก

งบประมาณของภาครัฐเช่นเดียวกัน  

ถึงแม้ว่าอุปกรณ์อ้านวยความปลอดภัยบนทางหลวงจะมีการออกแบบโดยค้านวณให้

สามารถรองรับแรงปะทะส้าหรับยานพาหนะขนาดมาตรฐานเท่านั้น แต่กรณียานพาหนะมีการบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรามากเกิดอุบัติเหตุท้าให้แรงปะทะเพ่ิมมากขึ้นตามน้้าหนักของยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้น  

ซึ่งแรงส่งของแรงปะทะที่เกิดจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะส่งผลให้ โครงสร้างของ

อุปกรณ์ด้านความปลอดภัยไม่สามารถรองรับแรงกระแทกได้เต็มประสิทธิภาพประกอบกับการที่

ยานพาหนะมีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราจะท้าให้มีแรงเหวี่ยงจนกระเด็นออกนอกเขตทางหลวงท้าให้

ได้รับความเสียหายแบบกระจายในวงกว้างเนื่องจากแรงปะทะของยานพาหนะมากเกินกว่ามาตรฐาน

การรองรับแรงปะทะของอุปกรณ์อ้านวยความปลอดภัย ท้าให้รัฐต้องสูญเสียค่าใช้จ่ายเพ่ิมมากขึ้นใน

การติดตั้งและซ่อมแซมอุปกรณ์ที่เสียหายให้กลับสู่สภาพเดิม  

3.1.4 ผลกระทบทางอ้อมอันเกิดจากยานพาหนะบรรทุกเกินอัตรา 

ยานพาหนะที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานอกจากจะท้าให้ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สิน

ของรัฐให้ได้รับความเสียหายโดยตรงแล้ว ยังอาจท้าให้เกิดความเสียหายทางอ้อมต่อสิทธิของเอกชน

อันเป็นการกระทบต่อสิทธิในการใช้ทางหลวงอันเป็นระบบคมนาคมพ้ืนฐานที่รัฐจัดไว้เพ่ือประโยชน์
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ร่วมกันของประชาชนทุกคนในการมีสิทธิใช้ทางหลวงของรัฐอย่างเท่าเทียมกัน เนื่องจากการลงทุน

ก่อสร้างทางหลวงแต่ละเส้นทางนั้นมาจากเงินที่รัฐไดร้ับจากการจัดเก็บภาษีของประชาชนส่วนรวม  

ดังนั้น บุคคลทุกคนในรัฐย่อมมีสิทธิเท่าเทียมกันที่จะใช้บริการระบบคมนาคมที่เป็น

โครงสร้างพื้นฐานของรัฐในการสัญจรเดินทางติดต่อกัน แต่การที่ผู้ประกอบการแสวงหาประโยชน์ด้วย

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงของรัฐย่อมเกิดความเสี่ยง

ที่จะก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นต่อเอกชนตามลักษณะความเสียหายที่ปรากฏดังต่อไปนี้ 

3.1.4.1 ผลกระทบต่อความปลอดภัยในชีวิตร่างกาย 

เนื่องจากยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักมากเกินอัตราจะส่งผลต่อสมรรถนะของ

ยานพาหนะ ซึ่งผู้ผลิตออกแบบให้สามารถรับน้้าหนักได้ตามมาตรฐานด้านความปลอดภัยท้าให้

ประสิทธิภาพของอุปกรณ์ด้านความปลอดภัยของยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา เช่น         

ระบบห้ามล้อของยานพาหนะไม่สามารถท้างานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งอัตราการบรรทุกน้้าหนักที่

เพ่ิมขึ้นจะเป็นการเพ่ิมภาระให้กับช่วงล่างของยานพาหนะและเครื่องยนต์ที่ใช้ในการขับเคลื่อนส่งผล

ต่ออัตราการเร่งเครื่องยนต์ท้าได้ช้าลง การเร่งเครื่องเพ่ือแซงหรือขึ้นทางลาดชันอาจมีปัญหา           

ส่งผลกระทบต่อการจราจรบนทางหลวงและเป็นอันตรายต่อผู้ใช้ทางหลวงในการสัญจรกรณีเกิดเหตุ

ฉุกเฉินผู้ควบคุมยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราย่อมไม่สามารถควบคุมยานพาหนะนั้นได้และ

อาจเกิดอุบัติเหตุจนอาจเป็นอันตรายต่อชีวิต ร่างกายและทรัพย์สินของบุคคลที่สัญจรบนทางหลวง 

กรณีที่ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเกิดประสบอุบัติเหตุก็จะมีแรงปะทะ

เพ่ิมขึ้นตามอัตราน้้าหนักบรรทุก ซึ่งโครงสร้างของอุปกรณ์อ้านวยความปลอดภัยบนทางหลวงจะ

ออกแบบให้สามารถรองรับแรงกระแทกตามเกณฑ์มาตรฐานน้้าหนักบรรทุกที่กฎหมายก้าหนด ดังนั้น

เมื่อมีแรงกระท้าจากแรงกระแทกของยานพาหนะที่มากเกินกว่ามาตรฐานจะท้าให้อุปกรณ์ดังกล่าว             

ไม่สามารถรองรับแรงปะทะและท้าให้ยานพาหนะกระเด็นออกนอกเขตทาง ซึ่งอุบัติเหตุที่เกิดจาก

ยานพาหนะที่มีการบรรทุกน้้าหนักมากมักจะมีความรุนแรงมากกว่ายานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนัก

มาตรฐาน เนื่องจากแรงกระท้าของยานพาหนะมีมากกว่าจนอาจเกิดความเสียหายแก่ชีวิตและ

ทรัพย์สินอย่างร้ายแรง  

ในกรณีเป็นการบรรทุกสินค้าประเภทเกษตรกรรมที่มีการจัดวางหรือห่อหุ้มสินค้าที่

บรรทุกไม่ดีพอ ก็อาจท้าให้สินค้าที่บรรทุกมีการตกหล่นบนทางหลวงที่ใช้เป็นเส้นทางสัญจรท้าให้

ยานพาหนะท่ีสัญจรเกิดอุบัติเหตุได้ง่ายมากขึ้นด้วย 
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อีกท้ังยานพาหนะท่ีบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะต้องท้างานหนักเนื่องจากการบรรทุก

น้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์มาตรฐานที่ออกแบบไว้ท้าให้เกิดเสียงดังจากการท้างานของเครื่องยนต์ในขณะ

ขับเคลื่อนบนทางหลวงจนเกิดมลภาวะทางเสียง โดยเฉพาะในบริเวณทางหลวงที่มียานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราสัญจรผ่านจ้านวนมากอาจก่อให้เกิดความเดือดร้อนร้าคาญและเกิดการรบกวน

เกี่ยวกับความเป็นอยู่อาศัยและการใช้ในชีวิตประจ้าวันส่งผลกระทบต่อผู้ที่อยู่อาศัยบริเวณดังกล่าว 

ท้าให้เกิดความความเครียดทั้งทางร่างกายและจิตใจ หรือท้าให้ตกใจจนอาจถึงขั้นเป็นอันตรายต่อ

สุขภาพอนามัยได้ เนื่องจากยานพาหนะมีเสียงที่ดังมากหรือเสียงที่ดังยาวต่อเนื่องมีผลต่อระบบ

ประสาทของผู้ได้ยินหรือผู้ที่อาศัยบริเวณดังกล่าวเพราะยานพาหนะจะมีการสัญจรตลอดทั้งวัน 

3.1.4.2 ผลกระทบต่อทรัพย์สินของเอกชน 

ลักษณะของความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทรัพย์สินของเอกชนเป็นความเสียหายที่อาจ

เกิดขึ้นจากการที่ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราไปบนทางหลวง ซึ่งท้าให้ถนนที่จะต้องรองรับ

น้้าหนักจนกระทั่งเกิดการช้ารุดเสียหาย และเม่ือเอกชนใช้ยานพาหนะของสัญจรบนทางหลวงเส้นทาง

ที่เสียหายและเสื่อมสภาพ ระบบช่วงล่างยานพาหนะของเอกชนต้องรองรับแรงกระแทกจากสภาวะ

ถนนเป็นหลุมบ่ออันเกิดจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราจนสภาพของถนนไม่พร้อม

ส้าหรับการใช้สัญจรตามปกติ และกลายเป็นปัจจัยสะสมอันเป็นเหตุให้ยานพาหนะของเอกชนเกิด

ความเสียหาย ซึ่งความเสียหายในลักษณะนี้เป็นความเสียหายที่มิได้เกิดขึ้นในทันที แต่มาจากการใช้

เส้นทางช้ารุดเสียหายเป็นประจ้าท้าให้ช่วงล่างของยานพาหนะเอกชนต้องรับแรงกระแทกจากการตก

หลุมบ่อบนถนนเป็นปัจจัยสะสมจนกระทั่งปรากฏความเสียหายขึ้นเช่นเดียวกับความเสียหายที่เกิดกับ

ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐ  

การที่ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราย่อมมีเสื่อมสภาพการใช้งานจากการ

ท้างานหนักเกินสมรรถนะของเครื่องยนต์ท้าให้เครื่องยนต์และระบบช่วงล่างที่ใช้ในการรองรับน้้าหนัก

ของยานพาหนะสึกหรออย่างรวดเร็วและส่งผลต่อระบบห้ามล้อ ระบบอุปกรณ์เกี่ยวกับความปลอดภัย

ของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันอาจส่งผลให้เกิดความเสียหายที่แก่ทรัพย์สินของเอกชนที่

ใช้ทางหลวงนั้นสัญจรได้เนื่องจากสาเหตุของอุบัติเหตุได้เช่นเดียวกัน  

นอกจากนี้ การเคลื่อนท่ีไปบนทางหลวงของยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา

ยังก่อให้เกิดแรงสั่นสะเทือนส่งผลให้บ้านเรือนที่อยู่อาศัยหรืออาคารของเอกชนที่อยู่ติดทางหลวงนั้น



 
 

  

46 

ได้รับแรงสั่นสะเทือนจนกระทั่งอาจเกิดการทรุดตัวและมีรอยร้าวได้โดยง่าย ซึ่งเป็นความเสียหายอีก

ลักษณะหนึ่งที่เกิดข้ึนกับทรัพย์สินต่อเอกชน  

ดังตัวอย่างข้อเท็จจริงที่ปรากฏตามค้าพิพากษาฎีกาที่ 1292/2524 จ้าเลยสั่งให้

รถบรรทุกดินเข้าไปถมในที่ดินที่ก่อสร้างแปลงใหม่กับขนวัสดุก่อสร้างเข้าไปด้วยและเชื่อว่ารถที่บรรทุก

ดินและวัสดุก่อสร้างนั้นน้้าหนักมากและต้องขนหลายเที่ยวประกอบกับจ้าเลยเบิกความว่าที่ดิน            

ที่บ้านโจทก์ตั้งอยู่เดิมเป็นที่สวนมีท้องร่อง เชื่อว่าก่อนลงมือสร้าง จ้าเลยต้องเอาดินจากที่อ่ืนมาถม

ก่อน และ เมื่อบ้านโจทก์เพ่ิงสร้างเสร็จมาได้เพียงปีเศษก็เกิดแตกร้าวภายหลังที่จ้าเลยใช้รถบรรทุกขน

ดินหรือทรายและวัสดุก่อสร้างผ่านหน้าบ้านโจทก์ ดินหรือทรายที่ถมไว้ยังไม่แน่นคงที่  รูปคดีมีเหตุผล

เชื่อว่าจ้าเลยน้ารถบรรทุกดินหรือวัสดุก่อสร้างที่มีน้้าหนักมากผ่านหน้าบ้านโจทก์หลายเที่ยว               

จึงเป็นเหตุให้บ้านโจทก์ท้ังหกสั่นสะเทือนมีรอยแตกร้าวดังกล่าวถือได้ว่าจ้าเลยท้าละเมิดต่อโจทก์  

  3.1.4.3 ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

  การใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราเป็นประจ้าจะส่งผลท้าให้เครื่องยนต์

ของยานพาหนะบรรทุกนั้นต้องท้างานหนักเกินกว่าสมรรถภาพและท้าให้เกิดความร้อนจากการท้างาน

ของเครื่องยนต์สูงกว่าปกติ รวมทั้งเครื่องยนต์มีอัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงเพ่ิมมากขึ้น จึงกลายเป็น

สาเหตุหนึ่งที่ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม เนื่องจากยานพาหนะบรรทุกเกินกว่าอัตราซึ่งต้องขับเคลื่อน

ด้วยพลังงานการเผาไหม้ของน้้ามันเบนซิน หรือ น้้ามันดีเซลในเครื่องยนต์จะปล่อยสารพิษ ไอควัน 

ก๊าซหลายชนิดออกมาทางท่อไอเสียสู่อากาศภายนอกในอัตราสูงกว่ายานพาหนะที่มีอัตราการบรรทุก

น้้าหนักปกติ ซ่ึงจะก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศในลักษณะของควันด้า หากมีการหายใจเอาควันจาก

การเผาไหม้จากท่อไอเสียเข้าไปสะสมที่ถุงลมและมีก๊าซพิษสะสมจนก่อให้เกิดปัญหาสุขภาพ 

                  กฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมมลพิษทางอากาศอันเกิดจากยานพาหนะเป็นไปตาม

พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 มาตรา 32 ประกอบมาตรา 55           

ในการออกประกาศก้าหนดมาตรฐานควบคุมมลพิษทางอากาศจากยานพาหนะซึ่งเป็นแหล่งก้าเนิด

เพ่ือใช้เป็นมาตรฐานกลางในการตรวจสอบยานพาหนะว่าได้มีการปฏิบัติตามมาตรฐานที่ก้าหนดไว้   

ซึ่งตามประกาศกระทรวงวิทยาศาสตร์  เทคโนโลยีและสิ่ งแวดล้อมฉบับที่  2 (พ.ศ. 2540)                

เรื่อง การก้าหนดมาตรฐานค่าควันด้าจากท่อไอเสียของรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซล  ได้ก้าหนด

มาตรฐานการใช้ยานพาหนะไว้ในข้อ 3 เกี่ยวกับมาตรฐานค่าควันด้าจากท่อไอเสียของรถยนต์ขณะ
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เครื่องยนต์ไม่มีภาระ39 และ ข้อ 4 ก้าหนดเกี่ยวกับมาตรฐานค่าควันด้าจากท่อไอเสียของรถยนต์ขณะ

เครื่องยนต์มีภาระและอยู่บนเครื่องทดสอบ40  

มาตรการทางกฎหมายในกรณีที่มีการใช้ยานพาหนะที่มีก่อให้เกิดมลภาวะ                  

ทางอากาศเกินกว่าค่ามาตรฐาน เจ้าพนักงานมีอ้านาจออกค้าสั่งห้ามใช้ยานพาหนะดังกล่าวชั่วคราว

หรือเด็ดขาดแล้วแต่กรณีหรือมีค้าสั่งให้มีการแก้ไขปรับปรุงให้เป็นไปตามมาตรฐานที่กฎหมายก้าหนด

ไว้ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 มาตรา 65 41  และ

กฎกระทรวงฉบับที่ 8 (พ.ศ.2541) มาตรา 120 ได้ก้าหนดในเรื่องมาตรการลงโทษกรณีผู้ที่ใช้

ยานพาหนะที่ฝุาฝืนต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 5,000 บาท  

ทั้งนี้ อ้านาจในปฏิบัติของพนักงานเจ้าหน้าที่ในการเรียกให้ยานพาหนะหยุดเพ่ือเข้า

ไปตรวจสอบหรือเข้าไปตรวจสอบเครื่องยนต์และอุปกรณ์ยานพาหนะตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและ

รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมพ.ศ.2535 มาตรา 67 42 เนื่องจากพนักงานเจ้าหน้าที่มีเพียงอ้านาจ

ตรวจสอบรถยนต์ที่นั่งและเรือเท่านั้นไม่รวมถึงรถบรรทุกหรือรถโดยสารขนาดใหญ่ทั่วไป43  

                                                           
39 ข้อ 3 ของประกาศกระทรวงวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและสิ่งแวดล้อมฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2540) เร่ือง การก้าหนดมาตรฐานค่าควันด้าจาก

ท่อไอเสียของรถยนต์ ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลหากตรวจพบการใช้ยานพาหนะที่ฝุาฝืนมาตรฐานที่ก้าหนด  

(1) ค่าควันด้าสูงสุดไม่เกินร้อยละ 45 ที่ระยะความยาวทางเดินแสงมาตรฐาน เมื่อตรวจวัดด้วยเครื่องมือวัดควันด้าระบบวัดความทึบแสง 

(2) ค่าควันด้าสูงสุดไม่เกินร้อยละ 50 เมื่อตรวจวัดด้วยเครื่องวัดควันด้าระบบกระดาษกรอง 
40 ข้อ 4 ของประกาศกระทรวงวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและสิ่งแวดล้อมฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2540) เร่ือง การก้าหนดมาตรฐานค่าควันด้าจาก

ท่อไอเสียของรถยนต์ ที่ใช้เครื่องยนต์ดีเซลหากตรวจพบการใช้ยานพาหนะที่ฝุาฝืนมาตรฐานที่ก้าหนด 

(1) ค่าควันด้าสูงสุดไม่เกินร้อยละ 35 ที่ระยะความยาวทางเดินแสงมาตรฐาน เมื่อตรวจวัดด้วยเครื่องมือวัดควันด้าระบบวัดความทึบแสง 

(2) ค่าควันด้าสูงสุดไม่เกินร้อยละ 40 เมื่อตรวจวัดด้วยเครื่องมือวัดควันด้าระบบกระดาษกรอง 

41 มาตรา 65 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมพ.ศ.2535 “ในกรณีที่พนักงานเจ้าหน้าที่ตรวจพบว่าได้มี
การใช้ยานพาหนะโดยฝุาฝืนตาม มาตรา 64 ให้พนักงานเจ้าหน้าที่มีอ้านาจออกค้าสั่งห้ามใช้ยานพาหนะนั้นโดยเด็ดขาดหรือ
จนกว่าจะได้มีการแก้ไขปรับปรุง ให้เป็นไปตามมาตรฐานควบคุมมลพิษจากแหล่งก้าเนิดที่ก้าหนดตาม มาตรา 55” 
42 มาตรา 67 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมพ.ศ.2535 “ในการปฏิบัติหน้าที่ตาม มาตรา 65 ให้
พนักงานเจ้าหน้าที่มีอ้านาจสั่งให้ยานพาหนะหยุด เพ่ือตรวจสอบหรือเข้าไปในยานพาหนะหรือกระท้าการใดๆที่จ้าเป็นเพ่ือ
ตรวจสอบเครื่องยนต์และอุปกรณ์ ของยานพาหนะนั้นได้” 
43 อุดมศักดิ์  สินธิพงษ์,  กฎหมายเกี่ยวกบัสิ่งแวดล้อม,พิมพ์ครั้งที่ 4 (กรุงเทพมหานคร: ส้านักพิมพว์ิญญูชน, 2556), หนา้ 332. 
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นอกจากนี้ พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522 ก็มีมาตรการควบคุมปัญหา

มลพิษทางอากาศของยานพาหนะตามมาตรา 71 ประกอบกับกฎกระทรวง ฉบับที่ 9 (พ.ศ.2524) 

เรื่อง สภาพ เครื่องอุปกรณ์และส่วนควบของรถที่ใช้ขนส่งผู้โดยสารและรถขนาดเล็ก ข้อ 15 (ญ) 

ก้าหนดให้ผู้ที่ไม่ปฏิบัติตามกฎกระทรวงจะต้องระวางโทษปรับไม่เกิน 50 ,000 บาท และเมื่อมีการน้า

รถไปจดทะเบียนหรือต่อทะเบียนประจ้าปี นายทะเบียนอาจไม่จดทะเบียนหรือต่อทะเบียนให้ เว้นแต่

จะผ่านการตรวจสภาพยานพาหนะตามที่กฎกระทรวงก้าหนดไว้  

3.2 มาตรการทางกฎหมายกรณียานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

กรณีที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราฝุาฝืนประกาศผู้อ้านวยการทางหลวง              

ซึ่งออกตามมาตรา 61 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ

ทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 ก้าหนดมาตรการบังคับส้าหรับการกระท้าที่เป็นการฝุาฝืนข้อก้าหนด

เกี่ยวกับน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะ ในลักษณะที่เป็นโทษทางอาญาปรากฏตามมาตรา 73/2 

ก้าหนดให้ลงโทษจ้าคุก หรือโทษปรับ หรือ ทั้งจ้าทั้งปรับ โดยเป็นลักษณะของการลงโทษทางอาญา

เอาแก่ตัวบุคคลที่กระท้าความผิด และการลงโทษด้วยการให้บังคับเอาเงินค่าปรับอันเป็นทรัพย์สินของ

ผู้กระท้าความผิด ซ่ึงโทษทางอาญาตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 18 ได้แก่ ประหารชีวิต จ้าคุก 

กักขัง ปรับและริบทรัพย์สิน  

วัตถุประสงค์การลงโทษทางอาญาเพ่ือเป็นการทดแทนส้าหรับสิ่งที่ผู้ฝุาฝืนกฎหมายได้กระท้า

ลงไปแล้วโดยมุ่งหมายให้บุคคลนั้นต้องชดใช้ต่อสิ่งที่ตนเองได้กระท้าลงอันเป็นฝุาฝืนบทบัญญัติ

กฎหมาย เนื่องจากบทกฎหมายที่มีโทษทางอาญาจะมุ่งคุ้มครองประโยชน์ส่วนรวม และการกระท้าอัน

เป็นการฝุาฝืนกฎหมายย่อมเป็นการเอาเปรียบบุคคลอื่นจึงต้องมีการลงโทษตามความได้เปรียบนั้น  

วัตถุประสงค์การลงโทษทางอาญาในเชิงอรรถประโยชน์ เพ่ือมุ่งหมายต่อผลที่จะเกิดใน

อนาคตส้าหรับบุคคลผู้กระท้าการอันเป็นการฝุาฝืนกฎหมายนั้น ในการยับยั้ง แก้ไขฟ้ืนฟู หรือเยียวยา

จิตใจของผู้กระท้าผิด ให้ลดความรู้สึกต่อต้านกฎหมายและสร้างแนวทางให้ผู้กระท้าผิดเห็นชอบที่จะ

ปฏิบัติตามกฎหมาย รวมทั้ง ตัดโอกาสในการกระท้าผิดมุ่งเน้นการปูองกันการกระท้าผิดซ้้า โดยท้าให้

บุคคลผู้ที่กระท้าผิด ไม่มีโอกาสฝุาฝืนกฎหมายได้ระหว่างที่ต้องรับโทษอีก44 

                                                           
44 ณรงค์  ใจหาญ, กฎหมายอาญาว่าด้วยโทษและวิธีการเพ่ือความปลอดภัย, พิมพ์คร้ังที่ 1, (กรุงเทพมหานคร: ส้านักพิมพ์วิญญู
ชน, 2543), หน้า 17. 
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การศึกษามาตรการลงโทษกรณีฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง 

ตามแนวค้าพิพากษาของศาลฎีกาประกอบกับข้อมูลค้าพิพากษาศาลชั้นต้นในพ้ืนที่จังหวัดราชบุรี 

สมุทรสาครและนครปฐม ระหว่างปี พ.ศ.2555-2558 กรณีบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการฝุาฝืน

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ปรากฏว่ามีการก้าหนดบทลงโทษแยกเป็นสองลักษณะ ได้แก่ 

การลงโทษส้าหรับตัวบุคคลผู้กระท้าการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา และการลงโทษ

ในทางทรัพย์สินของบุคคลซึ่งต้องท้าการศึกษาดังนี้ 

3.2.1 มาตรการลงโทษตัวบุคคลผู้กระท้าความผิด 

มาตรการลงโทษส้าหรับตัวบุคคลผู้กระท้าความผิดให้ต้องได้รับผลร้ายในรูปแบบของ           

การจ้ากัดเสรีภาพและการด้าเนินชีวิตเอาแก่ตัวผู้กระท้าผิด เนื่องจากการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงมีบทลงโทษที่ปรากฏ ได้แก่ การลงโทษจ้าคุก การกักขัง การให้รายงาน

ตัวต่อเจ้าพนักงานคุมประพฤติ หรือการให้ท้างานบริการสังคม เป็นต้น 

3.2.1.1 มาตรการลงโทษจ้าคุก  

มาตรการลงโทษจ้าคุกเป็นมาตรการบังคับโทษโดยการจ้ากัดเสรีภาพในร่างกายของ

บุคคลด้วยวิธีการควบคุมตัวบุคคลที่กระท้าความผิดเอาไว้ในเรือนจ้าเพ่ือตัดบุคคลผู้กระท้าผิดนั้นออก

จากสังคมในช่วงระยะเวลาหนึ่งไม่ให้บุคคลดังกล่าวมีโอกาสในการก่อความเดือดร้อนซ้้าอีก            

จึงเป็นมาตรการในเชิงปูองกันและข่มขู่ ไม่ให้บุคคลอ่ืนท้าการฝุาฝืนในลักษณะเช่นเดียวกัน                     

ซึ่งการที่มาตรการลงโทษจ้าคุกมีลักษณะของจ้ากัดเสรีภาพบุคคลจึงเป็นโทษที่น้ามาบังคับใช้ได้            

แต่เฉพาะบุคคลธรรมดาอันเป็นมาตรการบังคับที่มุ่งหมายลงโทษบุคคลผู้ที่กระท้าความผิดโดยตรง              

ในส่วนของความผิดอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวง           

จึงหมายถึงเฉพาะบุคคลผู้ทีค่วบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง  

ตามมาตรา 73/2 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 2) 

พ.ศ.2549 มาตรการลงโทษจ้าคุกมีก้าหนดระยะเวลาไม่เกิน 6 เดือน อันเป็นโทษจ้ากัดเสรีภาพใน

ร่างกายของผู้กระท้าผิดเป็นมาตรการลงโทษจ้าคุกระยะสั้นมาใช้โดยให้น้าตัวบุคคลผู้ควบคุม

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงซึ่งเป็นผู้กระท้าความผิดโดยตรงไปไว้ในเรือนจ้า 

และตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 56 ในกรณีที่ผู้กระท้าผิดไม่เคยได้รับโทษจ้าคุกมาก่อน             

เมื่อค้านึงถึงพฤติการณ์ด้านอ่ืนๆ สภาพความผิด หรือมีเหตุอันควรปราณี ศาลอาจใช้ดุลพินิจให้รอการ

ลงโทษจ้าคุกเพ่ือให้โอกาสผู้กระท้าผิดกลับตัวและก้าหนดมาตรการทางเลือกโดยเปลี่ยนโทษจ้าคุกเป็น
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ลงโทษกักขังแทน หรือ ศาลอาจก้าหนดเงื่อนไขที่เป็นมาตรการบังคับในช่วงระยะเวลาที่ศาล

ก้าหนดให้รอการลงโทษจ้าคุกส้าหรับตัวบุคคลผู้กระท้าความผิด เช่น การก้าหนดให้คุมประพฤติ หรือ

ก้าหนดให้ท้างานบริการสังคม เป็นต้น 

ตัวอย่างค้าพิพากษาศาลฎีกาตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติม

โดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 มาตรา 73/2 ซึ่งใช้ดุลพินิจก้าหนดบทลงโทษ

ส้าหรับการฝุาฝืนข้อก้าหนดเกี่ยวกับการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะเกี่ยวกับโทษจ้าคุก เช่น  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 7300/2540 จ้าเลยขับรถยนต์บรรทุกหินมีน้้าหนักบรรทุกรวม

เกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนด 15,230 กิโลกรัมเป็นการกระท้าที่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อทาง

หลวงแผ่นดิน การกระท้าดังกล่าวมุ่งแต่ผลประโยชน์ส่วนตนหรือผลประโยชน์ของนายจ้างจ้าเลยเพียง

อย่างเดียว โดยไม่ค้านึงถึงความเสียหายที่จะเกิดขึ้นแก่ทรัพย์สินส่วนรวม และไม่น้าพาต่อชีวิตและ

ทรัพย์สินส่วนตัวของบุคคลที่ร่วมใช้เส้นทางสัญจรไปมาซึ่งต้องเสี่ยงต่ออันตรายจากสภาพถนนที่ช้ารุด

ทรุดโทรมง่ายต่อการเกิดอุบัติเหตุ หรืออันตรายที่จะเกิดจากสภาพรถยนต์ของจ้าเลยที่บรรทุกน้้าหนัก

เป็นจ้านวนมากจนเกินกว่าที่ผู้ขับขี่จะควบคุมรถได้อย่างปลอดภัย พฤติการณ์ในการกระท้าความผิด

ของจ้าเลยนับว่าร้ายแรงลงโทษจ้าคุกโดยไม่รอการลงโทษ  

กรณีที่ศาลลงโทษจ้าคุก แต่ใช้ดุลพินิจให้รอการลงโทษไว้เนื่องจากเห็นว่าควรให้โอกาส

กลับตัวเป็นพลเมืองดี ดังเช่นค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 170/2539 จ้าเลยขับรถยนต์บรรทุกดินลูกรังไปบน

ทางหลวง โดยมีน้้าหนักยานพาหนะรวมน้้าหนักบรรทุก 28,000 กิโลกรัม ซึ่งเกินกว่าอัตราที่ก้าหนด 7,000 

กิโลกรัม ศาลเห็นว่าพฤติการณ์การกระท้าของ จ้าเลยไม่ร้ายแรงนักประกอบกับจ้าเลยไม่เคยถูกลงโทษ

จ้าคุกมาก่อน เห็นควรให้โอกาสแก่จ้าเลยได้กลับตนเป็นพลเมืองดี  

ค้าพิพากษาฎีกาที ่3093/2539 แม้ความผิดฐานขับรถบรรทุกน้้ามันเกินอัตราที่จ้าเลยก่อขึ้น

จะก่อให้เกิดความเสียหายแก่เศรษฐกิจของชาติตลอดจนชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนโดยส่วนรวมดังที่

โจทก์ฎีกาแต่ความเสียหายดังกล่าวก็ใช่ว่าจะเกิดขึ้นโดยพลันทันทีไม่เมื่อไม่ปรากฏว่าจ้าเลยเคยกระท้า

ความผิดใดๆมาก่อนย่อมน่าจะให้โอกาสจ้าเลยได้กลับตัวประพฤติตนเป็นพลเมืองดีต่อไปให้รอการลงโทษ

จ้าคุกไว้ โดยก้าหนดเงื่อนไขเพ่ือคุมความประพฤติด้วยจึงเหมาะสมแก่พฤติการณ์แห่งคดีแล้ว 

จากการศึกษาสถิติและแนวค้าพิพากษาของศาลชั้นต้นในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร นครปฐม

และราชบุรีตั้งแต่ปี พ.ศ.2555–2558 มีจ้านวนคดีฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราฝุาฝืน

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 รวม 812 คดี มีค้าพิพากษาให้ลงโทษจ้าคุก โดยไม่รอการลงโทษ 
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จ้านวน 115 คดี คิดเป็นร้อยละ 14 มีการก้าหนดอัตราโทษจ้าคุกไม่เกินสามเดือน แต่หากยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินไมถ่ึง 10,000 กิโลกรัม ซ่ึงให้รอการลงโทษคิดเป็นร้อยละ 75   

3.2.1.2 มาตรการลงโทษกักขัง 

มาตรการบังคับโทษกักขังเป็นมาตรการบังคับโทษโดยจ้ากัดเสรีภาพของบุคคล

เช่นเดียวกับโทษจ้าคุกต่างกันแค่เพียงสถานที่กักขังเป็นสถานที่อ่ืนมิใช่เรือนจ้าตามที่ก้าหนดไว้ใน

ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 2445 โดยมีเงื่อนไขในการปฏิบัติตามระเบียบข้อบังคับระหว่างที่         

ถูกกักขังน้อยกว่าการบังคับโทษจ้าคุก ซึ่งโทษกักขังมิได้เป็นโทษที่บัญญัติไว้ส้าหรับการกระท้า

ความผิดเช่นเดียวกับมาตรการลงโทษจ้าคุกหรือโทษปรับ แต่เป็นมาตรการลงโทษที่ศาลน้าโทษกักขัง

มาใช้ด้วยการเปลี่ยนโทษจ้าคุกมาเป็นโทษกักขังตามหลักเกณฑ์ตามมาตรา 2346 แห่งประมวล

กฎหมายอาญา หรือ การกักขังแทนค่าปรับตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 2947  

มาตรการลงโทษกักขังส้าหรับกรณีที่มีการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราอัน

เป็นความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ศาลอาจใช้ดุลพินิจในการเปลี่ยนโทษจ้าคุกเป็น

โทษกักขังแทนได้โดยพิพากษาจ้าคุกก่อนเพ่ือแสดงว่าศาลจะใช้โทษกักขังแทนการลงโทษจ้าคุกได้

หรือไม่และก้าหนดอัตราโทษกักขังให้เท่ากับอัตราโทษจ้าคุก ตัวอย่างคดีที่ศาลพิพากษาให้เปลี่ยนโทษ

จ้าคุกมาเป็นกักขัง เช่น ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8913/2553 จ้าเลยใช้รถยนต์บรรทุกมีน้้าหนักบรรทุก

รวมเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนด 22,410 กิโลกรัม โดยไม่น้าพาว่าจะก่อให้เกิดความเสียหายอย่าง

ร้ายแรงต่อสภาพทางหลวงแผ่นดินการกระท้าความผิดของจ้าเลยนับว่าร้ายแรงที่อ้างว่าไม่เคยกระท้า

                                                           
45 มาตรา 24 แห่งประมวลกฎหมายอาญา “ผู้ใดต้องโทษกักขัง ให้กักตัวไว้ในสถานที่กักขังซึ่งก้าหนดไว้อันมิใช่เรือนจ้า               
สถานีต้ารวจ หรือสถานที่ควบคุมผู้ต้องหาของพนักงานสอบสวน 

ถ้าศาลเห็นเป็นการสมควร จะสั่งในค้าพิพากษาให้กักขังผู้กระท้าความผิดไว้ในที่อาศัยของผู้นั้นเอง หรือของผู้อื่นที่
ยินยอมรับผู้นั้นไว้ หรือสถานที่อื่นที่อาจกักขังได้ เพ่ือให้เหมาะสมกับประเภทหรือสภาพของผู้ถูกกักขังก็ได้” 
46 มาตรา 23 แห่งประมวลกฎหมายอาญา “ผู้ใดกระท้าความผิดซึ่งมีโทษจ้าคุก และในคดีนั้นศาลจะลงโทษจ้าคุกไม่เกินสามเดือน 
ถ้าไม่ปรากฏว่าผู้นั้นได้รับโทษจ้าคุกมาก่อน หรือปรากฏว่าได้รับโทษจ้าคุกมาก่อน แต่เป็นโทษส้าหรับความผิดที่ได้กระท้าโดย
ประมาท หรือความผิดลหุโทษ ศาลจะพิพากษาให้ลงโทษกักขังไม่เกินสามเดือนแทนโทษจ้าคุกนั้นก็ได้” 
47 มาตรา 29 แห่งประมวลกฎหมายอาญา “ผู้ใดต้องโทษปรับและไม่ช้าระค่าปรับภายในสามสิบวันนับแต่วันที่ศาลพิพากษา           
ผู้นั้นจะต้องถูกยึดทรัพย์สินใช้ค่าปรับ หรือมิฉะนั้นจะต้องถูกกักขังแทนค่าปรับ แต่ถ้าศาลเห็นเหตุอันควรสงสัยว่าผู้นั้นจะหลีกเลี่ยง
ไม่ช้าระค่าปรับ ศาลจะสั่งเรียกประกันหรือจะสั่งให้กักขังผู้นั้นแทนค่าปรับไปพลางก่อนก็ได้” 
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ความผิดมาก่อนศาลจึงใช้ดุลพินิจพิพากษาลงโทษจ้าคุกโดยไม่ลงโทษปรับและไม่คุมความประพฤติ 

แต่ให้เปลี่ยนโทษจ้าคุกเป็นกักขังแทนตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 23  

ทั้งนี้ จากการศึกษาสถิติคดีที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง

ในศาลชั้นต้นพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร นครปฐมและราชบุรี ตั้งแต่ปี พ.ศ.2555 – พ.ศ.2558 ปรากฏว่า        

มีค้าพิพากษาเปลี่ยนโทษจ้าคุกมาเป็นการบังคับโทษกักขังจ้านวน 81 คดี คิดเป็นร้อยละ 9.97  

3.2.1.3 มาตรการคุมประพฤติและการท้างานบริการสังคม 

การบังคับใช้มาตรการลงโทษจ้าคุกระยะสั้นส้าหรับการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุก

เกินกว่าอัตราที่ก้าหนดตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ไม่บรรลุวัตถุประสงค์การแก้ปัญหา

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงในทางปฏิบัติ เนื่องจากเป็นการลงโทษตัวบุคคล

ผู้กระท้าในฐานะลูกจ้างที่ควบคุมยานพาหนะในฐานะผู้กระท้าผิดโดยตรง แต่ผู้ประกอบการนายจ้างที่

ได้รับประโยชน์จากการกระท้าดังกล่าวก็ยังคงมีการกระท้าความผิดโดยมิได้เกรงกลัวต่อบทลงโทษ

เพราะตนมิใช่บุคคลที่จะต้องมีความรับผิด เพ่ือให้เกิดความเป็นธรรมและเป็นการให้โอกาสผู้กระท้า

ความผิดในการกลับตัวเป็นพลเมืองดี ศาลจึงน้าวิธีการหลีกเลี่ ยงการลงโทษจ้าคุกระยะสั้นในคดีที่มี

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้วยการรอการลงโทษจ้าคุกและก้าหนดมาตรการคุม

ประพฤต ิให้ท้างานบริการสังคมในช่วงระยะเวลาดังกล่าวเพ่ือควบคุมพฤติกรรมของผู้กระท้าผิด 

การก้าหนดมาตรการคุมประพฤติ โดยการให้ผู้กระท้าความผิดต้องไปรายงานตั วต่อ         

เจ้าพนักงานคุมประพฤติในช่วงระยะเวลาที่ศาลก้าหนดเป็นมาตรการที่น้ามาใช้ส้าหรับการสอดส่อง

ดูแลความประพฤติของผู้กระท้าความผิดที่ยังไม่ต้องลงโทษถึงขั้นจ้าคุกทันที ซึ่งการลงโทษจ้าคุกจะ

เป็นการลงโทษที่รุนแรงเกินไปกว่าพฤติการณ์ที่ผู้กระท้าความผิดได้กระท้าลง ดังนั้น เจ้าหน้าที่รัฐจึง

ต้องเข้ามามีบทบาทในการบังคับใช้มาตรการคุมประพฤติด้วยควบคุมพิจารณาสอดส่องว่าในระหว่าง

ช่วงระยะเวลาที่ศาลให้รอการลงโทษจ้าคุกว่าผู้กระท้าความผิดมีพฤติการณ์เสี่ยงที่จะกระท้าความผิด

ซ้้าหรือไม่ โดยจะมีการก้าหนดมาตรการให้ผู้กระท้าความผิดท้างานบริการสังคมควบคู่ไปกับการ

ก้าหนดมาตรการคุมประพฤติ  

การท้างานบริการสังคม เป็นมาตรการก้าหนดโทษที่มีรูปแบบการลงโทษแตกต่างจาก

มาตรการลงโทษทางอาญาที่เป็นโทษหลักโดยการท้าให้ผู้กระท้าความผิดสูญเสียเวลาว่างและเวลา

ส่วนตัวมาท้าประโยชน์ให้กับชุมชน หรือ องค์กรสาธารณะโดยไม่มีค่าตอบแทนตามก้าหนดเวลา            
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เพ่ือเปิดโอกาสให้กระบวนการทางชุมชนเข้ามามีส่วนร่วมแก้ไขเยียวยาผู้กระท้าผิดด้วยโดยเป็น

มาตรการลงโทษทางเลือกในเชิงทดแทนความเสียหาย48 ที่ศาลก้าหนดไว้ส้าหรับกรณีรอการลงโทษ

หรือ รอการก้าหนดโทษแทนการลงโทษจ้าคุกระยะสั้นที่ไม่คุ้มค่าด้านการปูองปรามความผิดที่มีอัตรา

โทษเล็กน้อย โดยให้ผู้กระท้าความผิดท้างานชดเชยความผิดของตนเองที่ได้ท้าลงไปอันเป็นเหตุ               

ให้สังคมได้รับความเสียหาย  

ตัวอย่างค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ก้าหนดมาตรการคุมประพฤติและให้ท้างานบริการสังคม

กรณคีวามผิดใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เช่น 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 5252/2539 จ้าเลยขับรถยนต์บรรทุกลากจูงและรถพ่วงบรรทุก

หินคลุกมีน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนดอันเป็นการฝุาฝืนไม่ปฏิบัติตามประกาศ

ผู้อ้านวยการทางหลวงพิเศษจึงมีความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวงพ.ศ.2535 มาตรา 61              

ให้ลงโทษจ้าคุก 3 เดือน และปรับ 6,000 บาท รอการลงโทษจ้าคุกไว้มีก้าหนด 1 ปี และเพ่ือเป็นการ

ปูองปรามมิให้จ้าเลยไปกระท้าผิดในลักษณะท้านองเดียวกันอีกสมควรให้คุมความประพฤติของจ้าเลย

โดยให้จ้าเลยไปรายงานตัวต่อพนักงานคุมประพฤติ 3 เดือนต่อครั้ง  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่  5253/2539  จ้าเลยมีความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวง 

พ.ศ. 2535 มาตรา 61 วรรคหนึ่ง ประกอบกับมาตรา 73 ให้รอการลงโทษจ้าคุกไว้มีก้าหนด 1 ปี และ

คุมความประพฤติจ้าเลยโดยให้ไปรายงานตัวต่อพนักงานคุมประพฤติ 3 เดือนต่อหนึ่งครั้งตลอด

ระยะเวลาที่รอการลงโทษกับให้จ้าเลยละเว้นการประพฤติที่อาจน้าสู่การกระท้าผิดเช่นเดียวกันอีก 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาท่ี 5423/2551 จ้าเลยใช้รถยนต์มีน้้าหนักบรรทุกรวมเกินกว่าอัตรา

ที่กฎหมายก้าหนดไว้ 8,170 กิโลกรัม เมื่อไม่ปรากฏว่าจ้าเลยได้รับโทษจ้าคุกมาก่อน จึงเห็นสมควรรอ

การลงโทษจ้าคุกและคุมความประพฤติจ้าเลยไว้มีก้าหนด 1 ปี โดยให้จ้าเลยไปรายงานตัวต่อพนักงาน

คุมประพฤติ 4 ครั้ง ตามเงื่อนไขและก้าหนดเวลาที่พนักงานคุมประพฤติเห็นสมควรให้จ้าเลยละเว้น

การประพฤติใดอันอาจน้าไปสู่การกระท้าความผิดท้านองเดียวกันอีกกับให้กระท้ากิจกรรมบริการ

สังคมหรือสาธารณประโยชน์มีก้าหนด 12 ชั่วโมง 

 

                                                           
48 อรศรี อธิกิจ,  "มาตรการบริการสังคมกับโทษคดีอาญา," (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 

2552), หน้า 59, 
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จากการศึกษาค้าพิพากษาของศาลชั้นต้นข้อมูลสถิติคดีย้อนหลัง พ.ศ.2555–2558           

ของศาลจังหวัดสมุทรสาคร ศาลแขวงนครปฐมและศาลแขวงราชบุรี โดยปรากฏค้าพิพากษาที่

ก้าหนดให้ผู้กระท้าผิดไปรายงานตัวต่อพนักงานคุมประพฤติ จ้านวน 265 คดี คิดเป็นร้อยละ 32.63 

และก้าหนดให้ท้างานบริการสังคม 235 คด ีคิดเป็นร้อยละ 28.94 จากจ้านวนคดีท้ังหมด 812 คด ี

3.2.2 มาตรการลงโทษทางทรัพย์สิน 

มาตรการลงโทษทางทรัพย์สินของผู้ที่กระท้าความผิดเป็นมาตรการลงโทษทางอาญาที่            

มุ่งหมายให้เกิดความเสียหายทางเศรษฐกิจต่อผู้กระท้าผิด โดยการให้ผู้กระท้าการฝุาฝืนกฎหมายต้อง

ชดใช้จากทรัพย์สินของตนอันเป็นการลงโทษส้าหรับการกระท้าความผิดเล็กน้อย ได้แก่ มาตรการ

ลงโทษปรับทางอาญา และมาตรการริบทรัพย์สิน  

3.2.2.1 มาตรการลงโทษปรับทางอาญา 

การลงโทษปรับทางอาญาส้าหรับการกระฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 

โดยการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง และถูกด้าเนินคดีจนศาลมีค้าพิพากษา

ให้ก้าหนดโทษปรับด้วยการบังคับเอาจากทรัพย์สินภายในขอบเขตของกฎหมายก้าหนดไว้ส้าหรับ

ความผิดนั้นๆ โดยตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 73/2 ได้ก้าหนดระวางโทษปรับไว้

เป็นเงินจ้านวนไม่เกิน 10,000 บาท ซึ่งการก้าหนดให้ผู้กระท้าผิดชดเชยค่าเสียหายเป็นเงินค่าปรับ

ให้แก่รัฐและเงินค่าปรับนั้นจะตกเป็นรายได้ของแผ่นดินเพ่ือทดแทนความเสียหายที่ผู้กระท้าก่อให้เกิด

ขึ้นเนื่องจากการกระท้าผิด ซึ่งแต่เดิมโทษปรับทางอาญาจะควบคู่ไปกับโทษจ้าคุก แต่เป็นโทษที่เบา

กว่าโทษจ้าคุก โดยผู้กระท้าผิดต้องจ่ายเงินให้แก่รัฐซึ่งตามกฎหมายเก่าเรียกว่า“พินัยหลวง”  

ลักษณะของโทษปรับทางอาญาในกรณีกฎหมายก้าหนดโทษปรับเป็นจ้านวนเงินขั้นสูง

บทบัญญัติจะใช้ค้าว่า “ไม่เกิน” เช่น พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มาตรา 73/2 ก้าหนดอัตรา

โทษปรับไม่เกิน 10,000 บาท ศาลอาจพิพากษาลงโทษปรับเป็นเงินไม่เกินจ้านวนขั้นสูงที่บทบัญญัติ

นั้นๆก้าหนดไว้ โดยศาลอาจใช้ดุลพินิจก้าหนดโทษได้ตั้งแต่ 1 บาท ไปจนถึง 10,000 บาท แต่หากเป็น

กรณีกฎหมายก้าหนดอัตราโทษข้ันต่้าและโทษข้ันสูงไว้ มักจะใช้ถ้อยค้าว่า “โทษปรับตั้งแต่...ถึง” เช่น 

พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 มาตรา 160 ก้าหนดให้ระวางโทษปรับตั้งแต่สองพันบาทถึง

หนึ่งหมื่นบาท  
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อย่างไรก็ดี กรณีที่มีบทบัญญัตินั้นก้าหนดไว้ทั้งโทษจ้าคุกและโทษปรับ ศาลอาจใช้

ดุลพินิจตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 55 หากว่าโทษจ้าคุกที่ผู้กระท้าความผิดจะต้องรับมี

ก้าหนดเวลาเพียงสามเดือนหรือน้อยกว่าและมีโทษปรับด้วย ศาลจะก้าหนดโทษจ้าคุกให้น้อยลง หรือ

ยกโทษจ้าคุกและให้ลงโทษปรับอย่างเดียวก็ได้ 

การบังคับค่าปรับทางอาญากรณีที่ศาลมีค้าพิพากษาให้ลงโทษปรับต้องเป็นไปตาม

ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 28 และมาตรา 29 โดยบุคคลที่จะต้องมีความรับผิดในโทษปรับมี

หน้าที่จะต้องช้าระเงินตามจ้านวนที่ก้าหนดไว้ในค้าพิพากษาต่อศาลภายในสามสิบวันนับแต่วันที่ศาล

พิพากษา หากบุคคลที่ต้องรับโทษไม่ด้าเนินการช้าระค่าปรับภายในก้าหนด ศาลมีอ้านาจบังคับ 4 วิธี 

ได้แก่  การยึดทรัพย์สินหรืออายัดสิทธิเรียกร้องในทรัพย์สินเพ่ือใช้แทนค่าปรับซึ่งศาลมีอ้านาจออก

หมายบังคับคดีในกรณีดังกล่าว49 หรือ ศาลอาจออกค้าสั่งให้กักขังแทนค่าปรับหรือสั่งเรียกประกัน

หรือให้กักขังแทนค่าปรับไปพลางก่อนจนกว่าจะช้าระเงินค่าปรับโดยให้ถืออัตราค่าปรับห้าร้อยบาทต่อ

การกักขังหนึ่งวัน50  

มาตรการลงโทษปรับทางอาญากรณคีวามผิดใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา

บนทางหลวงมีอัตราค่าปรับทางอาญาเป็นเงินจ้านวนที่ไม่สูงมากและผู้กระท้ายินยอมที่จะรับโทษ

ดังกล่าวท้าให้ไม่มีการตัดสินไปจนถึงชั้นศาลฎีกา จึงต้องศึกษาตัวอย่างการลงโทษปรับทางอาญา          

จากค้าพิพากษาศาลชั้นต้น จากการทีผู่้เขียนได้เก็บข้อมูลทางสถิติของการด้าเนินคดีในเขตศาลจังหวัด

สมุทรสาคร ศาลแขวงนครปฐมและศาลแขวงราชบุรี  ระหว่างปี พ.ศ.2555-2558 พบว่ากรณีที่ศาล

ก้าหนดให้รอการลงโทษจ้าคุกมักจะก้าหนดให้ลงโทษปรับทางอาญาประกอบด้วยเสมอจากจ้านวนคดี

ทั้งหมด 812 คดี ปรากฏว่ามีการก้าหนดให้รอการลงโทษจ้าคุกและลงโทษปรับทางอาญาควบคู่ด้วย 

คิดเป็นร้อยละ 75 โดยอัตราค่าปรับที่ศาลก้าหนดให้ผู้กระท้ารับผิดมักจะเริ่มตั้งแต่ 3,000 บาทขึ้นไป

จนถึงอัตราโทษปรับสูงสุดไม่เกิน 10,000 บาท 

                                                           
49 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 29/1  เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายอาญา(ฉบับที ่25) พ.ศ.2559  
50 ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 30 เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติแก้ไขเพ่ิมเติมประมวลกฎหมายอาญา(ฉบับที่ 25) พ.ศ.2559 
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3.2.2.2 มาตรการลงโทษริบทรัพย์สิน 

การริบทรัพย์สินเป็นมาตรการที่มีลักษณะเป็นบทโทษและวิธีการเพ่ือความปลอดภัยด้วย 

เนื่องจากผู้กระท้าผิดต้องสูญเสียทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิดในกรณีนี้ก็คือยานพาหนะที่

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา โดยรัฐริบทรัพย์สินไว้เพ่ือปูองกันไม่ให้ผู้กระท้าผิดน้าทรัพย์สินดังกล่าวไปใช้

ในการกระท้าผิดซ้้าอีก ซึ่งการริบทรัพย์สินเป็นโทษทางอาญาตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 32 

ให้ริบทรัพย์สินที่ท้าหรือมีไว้เป็นความผิด และมาตรา 33 ให้ศาลมีอ้านาจดุลพินิจสั่งให้ริบทรัพย์สิน  

ในกรณีที่เป็นทรัพย์สินที่บุคคลได้ใช้หรือมีไว้เพ่ือใช้กระท้าความผิด หรือ เป็นทรัพย์สินที่บุคคลได้มา

โดยการกระท้าความผิด แต่หากทรัพย์สินนั้นเป็นของบุคคลที่มิได้รู้เห็นเป็นใจในการกระท้าความผิดก็

ไม่สามารถริบทรัพย์สินนั้นได้ ดังนั้น เมื่อยานพาหนะท่ีใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นทรัพย์สินที่ใช้ใน

การกระท้าความผิด จึงถือเป็นของกลางที่ศาลมีอ้านาจสั่งให้ริบได้ตามประมวลกฎหมายอาญา  

มาตรา 33 ซึ่งน้ามาใช้บังคับตามมาตรา 17  

แนวทางการบังคับมาตรการริบทรัพย์สินส้าหรับการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราบนทางหลวงเป็นมาตรการบังคับโทษอาจน้ามาใช้ เ พ่ือปูองปรามการกระท้าผิดได้                

โดยการริบทรัพย์สินจะส่งผลให้ผู้ฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้รับความเสียหายทางทรัพย์สิน

มากกว่าการลงโทษปรับ เพราะยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามักจะเป็นยานพาหนะที่มี

มูลค่าสูง และยังเป็นวิธีการตัดโอกาสมิให้ผู้กระท้าผิดใช้ยานพาหนะบรรทุกอันเป็นทรัพย์สินที่ถูกริบมา

ใช้เป็นเครื่องมือการกระท้าการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราขึ้นอีก  

ด้านกระบวนการสั่งคดีของพนักงานอัยการเกี่ยวกับการร้องขอให้ศาลมีค้าสั่งริบ

ยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา โดยส้านักงานอัยการสูงสุดได้ก้าหนดวางแนวทางการ

พิจารณาสั่งคดีความผิดฐานใช้รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราไว้ตามหนังสือที่ อส 0003/ว18 ลงวันที่ 

25 มกราคม 2542 และหนังสือที่ อส 0003/1213 ลงวันที่ 28 ตุลาคม 2542 เรื่อง นโยบายและ

แนวทางปฏิบัติในการด้าเนินคดีความผิดฐานใช้รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสามารถสรุปดังนี้  

(ก) ให้พนักงานอัยการพิจารณาขอให้ศาลมีค้าสั่งริบรถยนต์บรรทุกของกลางในคดี

ความผิดฐานใช้รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่น่าเชื่อว่าเจ้าของรู้เห็นเป็นใจในการกระท้าผิด                
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(ข) การบรรยายฟูองคดีความผิดฐานใช้รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรายังจะต้อง

บรรยายให้ศาลเห็นว่ายานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้นอาจท้าให้ทางหลวงเสียหายและ         

รัฐต้องใช้งบประมาณแผ่นดินในการซ่อมแซมเป็นเงินจ้านวนมาก โดยให้ส้านักงานวิชาการแจ้ง

ยอดเงินงบประมาณในการซ่อมแซมแต่ละป ีกรณีรถพ่วงบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่ก้าหนดเดินบน

ทางหลวง ให้พนักงานอัยการบรรยายฟูองให้ปรากฏด้วยว่า รถลากจูงและรถพ่วงแต่ละคันบรรทุก

น้้าหนักเกินกว่าอัตราที่ก้าหนดไปคันละเท่าใด เพื่อที่ศาลจะได้ใช้ดุลพินิจในการลงโทษให้เหมาะสมกับ

การกระท้าผิดของจ้าเลย 

(ค) ให้พนักงานอัยการพิจารณาว่าเจ้าของรถยนต์บรรทุกหรือผู้ประกอบการมีส่วนร่วม

ในการกระท้าความผิดในฐานะตัวการ ผู้ใช้ ผู้สนับสนุนด้วยหรือไม่ ในกรณีมีหลักฐานแสดงว่าบุคคล

ดังกล่าวมีส่วนร่วมในการกระท้าผิดก็ให้ด้าเนินคดีกับบุคคลนั้นด้วย 

(ง) กรณีที่รถยนต์บรรทุกของกลางเป็นของบุคคลอ่ืนซึ่งมิใช้ผู้ควบคุมยานพาหนะ            

หากจะสั่งไม่ริบยานพาหนะดังกล่าว พนักงานอัยการจะต้องพิจารณาและระบุข้อเท็จจริง พฤติการณ์ 

พยานหลักฐานเพียงพอวินิจฉัยได้ว่าเจ้าของยานพาหนะนั้น มิได้มีส่วนรู้เห็นในการกระท้าผิดด้วย   

โดยให้หัวหน้าพนักงานอัยการเป็นผู้มีอ้านาจสั่งคดี ในกรณีไม่ขอริบรถยนต์ของกลางและด้าเนินการ

ยื่นฟูองคดีต่อศาลไปได้ก่อน และเม่ือมีค้าพิพากษาเสร็จเด็ดขาดจึงให้ส่งส้านวนไปให้อธิบดีอัยการฝุาย

หรืออธิบดีอัยการเขตตรวจสอบการสั่งคดี 

(จ) ประชาสัมพันธ์แก่ประชาชนเกี่ยวการคืนรถยนต์ของกลางไม่ต้องเสียค่าตอบแทน 

และกรณมีีการร้องขอคืนรถยนต์ของกลางต่อศาลให้พนักงานอัยการยื่นค้าร้องคัดค้านและด้าเนินการ

สืบพยานอย่างจริงจัง 

ตัวอย่างค้าพิพากษาเกี่ยวกับการใช้มาตรการริบยานพาหนะ เนื่องจากเห็นว่าเป็น

ทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิด เช่น ค้าพิพากษาฎีกาที่ 4870/2533 รถยนต์บรรทุกของกลางมี

น้้าหนักรถและน้้าหนักบรรทุกรวมเกินกว่าอัตราที่ก้าหนดไว้ถึง 8,300 กิโลกรัมนับได้ว่ามีน้้าหนักเกิน

อัตราจ้านวนมาก เป็นการท้าความเสียหายแก่ทางหลวงจังหวัดอันเป็นทางสัญจรไปมาของประชาชน 

ทั้งเป็นการท้าลายเศรษฐกิจของชาติ จึงเป็นทรัพย์ที่ใช้ในการกระท้าความผิดอันควรริบ  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 4006/2535 จ้าเลยน้ารถยนต์บรรทุกของกลางบรรทุกเกินกว่า

ก้าหนดถึง 9,300 กิโลกรัมมาเดินบนทางหลวงแผ่นดิน นอกจากจะท้าความเสียหายแก่ทางสัญจร          
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ท้าให้รัฐต้องสิ้นเปลืองงบประมาณแผ่นดินในการบูรณะซ่อมแซมอันมีผลเป็นการท้าลายเศรษฐกิจของ

ชาติโดยส่วนรวมแล้ว ยังอาจก่อให้เกิดอันตรายร้ายแรงต่อผู้ขับขี่ยานพาหนะบนทางหลวงแผ่นดิน        

การกระท้าความผิดของจ้าเลยเป็นการกระท้าโดยไม่ค้านึงถึงความสูญเสียที่จะเกิดตามมาแก่ส่วนรวม

และผู้อ่ืนจึงสมควรริบรถยนต์บรรทุกของกลางที่จ้าเลยใช้กระท้าความผิด  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1204/2549 รถยนต์บรรทุกมีน้้าหนักยานพาหนะรวมน้้าหนัก

บรรทุกเกินที่กฎหมายก้าหนดจ้านวน 2,230 กิโลกรัม ซึ่งนับว่าไม่มากนัก แต่ก็ถือเป็นต้นเหตุในการ

ก่อให้เกิดปัญหาแก่สังคมส่วนรวมตามที่กล่าวมา ดังนั้น รถยนต์บรรทุกของกลางซึ่งจ้าเลยได้ใช้ในการ

กระท้าความผิด จึงเป็นทรัพย์สินที่สมควรริบ  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 3044/2549 เมื่อจ้าเลยได้ใช้รถยนต์บรรทุกสิบล้อของกลางบรรทุก

น้้าหนักเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดอันเป็นการฝุาฝืนต่อกฎหมาย รถยนต์บรรทุกจึงเป็นทรัพย์สิน

ที่บุคคลได้ใช้ในการกระท้าความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 33 (1) แม้พระราชบัญญัติ

ทางหลวงฯ มาตรา 61 ประกอบกับมาตรา 73 มิได้บัญญัติถึงการริบของกลางไว้ แต่ก็มิได้บัญญัติถึง

เรื่องนี้ไว้เป็นอย่างอ่ืนจึงน้ามาตรา 33 มาใช้บังคับได้ตามประมวลกฎหมายอาญามาตรา 17  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 7110/2559 จ้าเลยใช้รถบรรทุกลากจูงและรถบรรทุกกึ่งพ่วง

ของกลางมีน้้าหนักบรรทุกรวมน้้าหนักรถเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนด 10,400 กิโลกรัมโดยไม่ค้านึงถึง

ความเสียหายที่จะเกิดขึ้นแก่ทางหลวงแผ่นดิน ทั้งยังมีผลกระทบต่อผู้ร่วมใช้เส้นทางสัญจรไปมาที่ต้อง

เสี่ยงต่ออันตรายอันเกิดจากสภาพแห่งท้องถนนที่ได้รับความเสียหาย ท้าให้ยากต่อการควบคุมให้รถ

แล่นไปได้อย่างปลอดภัย ซึ่งอาจมีผลก่อให้เกิดอันตรายต่อผู้ อ่ืนได้ ดังนั้น รถบรรทุกลากจูงและ

รถบรรทุกก่ึงพ่วงของกลางซึ่งใช้ในการกระท้าความผิดจึงเป็นทรัพย์ที่สมควรต้องริบ 

จากแนวค้าพิพากษาของศาลฎีกาเกี่ยวกับการใช้ดุลพินิจก้าหนดมาตรการลงโทษริบ
ยานพาหนะอันเป็นทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิดมีหลักเกณฑ์พิจารณาใช้ดุลพินิจ51 ดังนี้ 

(ก) การก้าหนดมาตรการริบทรัพย์ต้องค้านึงถึงวัตถุประสงค์เพ่ือปูองกันไม่ให้มีการ

กระท้าผิดเกิดข้ึนซ้้าอีก และเป็นมาตรการเพ่ือแก้ไขตัวผู้กระท้าผิด โดยจะต้องค้านึงผลของการกระท้า

                                                           
51 สุชาติ ธนะสินวิริยะกุล, "ริบทรัพย์ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535,"(สถาบันพัฒนาข้าราชการฝุายตุลาการศาลยุติธรรม 
2555), หน้า 11. 
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ความผิดโดยจะต้องมีสัดส่วนความเหมาะสมระหว่างโทษและผลจากการกระท้าความผิด              

โดยต้องค้านึงถึงสภาวะสังคม เศรษฐกิจ นโยบายของรัฐ และผลกระทบอันเกิดแก่รัฐประกอบกัน 

(ข)  การก้าหนดมาตรการริบทรัพย์ ต้องพิจารณาลักษณะของผู้กระท้าความผิด มูลเหตุ

ชักจูงใจในการกระท้าความผิด เหตุผลสภาพแวดล้อมด้านความปลอดภัยของประชาชนที่ใช้ทางหลวง 

ฐานะหน้าที่การงานของผู้กระท้าความผิด อีกทั้งสถานการณ์ทางด้านเวลา สถานที่ในขณะกระท้าผิด 

และการบรรเทาผลร้ายที่เกิดข้ึนประกอบกันด้วย 

(ค)  การก้าหนดมาตรการริบทรัพย์จะต้องค้านึงถึงลักษณะหรือสภาพความเสียหายที่รัฐ

ได้รับจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินตลอดถึงการสภาพความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นจากสภาวะ

แวดล้อมอ่ืนที่อาจเป็นปัจจัยให้ทางหลวงได้รับความเสียหาย เช่น มาตรฐานการก่อสร้าง คุณภาพวัสดุ

ระยะเวลาการใช้งานของทางหลวงและสถานการณ์ภัยพิบัติที่อาจท้าให้ทางหลวงต้องเสียหายด้วย 

ในกรณีการใช้ดุลพินิจก้าหนดมาตรการริบทรัพย์ยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราบนทางหลวงอันเป็นการฝุาฝืน พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ศาลใช้ดุลพินิจมีค้าสั่งให้   

ริบทรัพย์ หรือไม่ริบทรัพย์ โดยพิจารณาจากปริมาณน้้าหนักที่บรรทุกเกิน สภาพความร้ายแรงของผล

เสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง ความจงใจบรรทุกน้้าหนักเกินจากการจ่ายส่วย หรือความเสี่ยงต่อ

อันตรายประชาชนที่ใช้เส้นทางสัญจรประกอบด้วย 

แต่อย่างไรก็ดี เนื่องจากมาตรการริบทรัพย์เป็นอ้านาจดุลพินิจของศาล แม้ยานพาหนะที่

ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะเป็นทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าผิด แต่ศาลก็อาจใช้ดุลพินิจไม่ริบได้ เช่น

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 3798/2527 จ้าเลยใช้รถยนต์บรรทุกทรายเกินน้้าหนักที่ก้าหนดเดินบนทาง

หลวงแผ่นดินวินิจฉัยข้อกฎหมายว่ารถยนต์ของกลางเป็นทรัพย์ที่ใช้ในการกระท้าผิดตามประมวล

กฎหมายอาญา มาตรา 33 แต่ศาลใช้ดุลพินิจไม่ริบรถยนต์ของกลาง เป็นต้น 
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ตารางท่ี 3 สถิติคดีฝ่าฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงตามพระราชบัญญัติ
ทางหลวง พ.ศ.2535 ในพื้นที่จังหวัดสมุทรสาคร นครปฐม และราชบุรี 

 

เขตศาล ปี พ.ศ. 
จ้านวน

คดี 

มาตรการทางกฎหมาย 

จ้าคุก 

กักขัง ปรับ 

คุมประพฤติ
และท้างาน

บริการ
สังคม 

ไม่รอการ
ลงโทษ 
(คดี) 

รอการ
ลงโทษ 
(คดี) 

ศาลจังหวัด
สมุทรสาคร 

2555  148  8 75 13 125 72 

2556  60  8 50 2 51 41 
2557  69  7 53 9 54 37 

2558 89  26 52 11 51 30 

ศาลแขวง 
นครปฐม 

2555 90  18 42 21 51 26 

2556 89  10 24 6 75 6 

2557 60  8 35 8 45 8 
2558 19  3 13 2 14 3 

ศาลแขวง 
ราชบุรี 

2555  57 1 56 0 57 11 

2556  15  5 10 0 10 4 
2557  58  14 39 5 40 17 

2558  57  7 42 4 43 10 
หมายเหตุ : คดีขอคืนยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราของกลาง จ้านวน 2 คดี  

   ศาลแขวงนครปฐมก้าหนดมาตรการยึดใบอนุญาตขับข่ียานพาหนะจ้านวน 1 คดี                 

3.3 บุคคลเกี่ยวข้องกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง 

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 แก้ ไขเ พ่ิมเติม โดยพระราชบัญญัติทางหลวง            

(ฉบับที่ 2)พ.ศ.2549 ก้าหนดตัวบุคคลที่จะต้องถูกลงโทษตามมาตรการบังคับกรณีที่มีการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงไว้ตามมาตรา 73/2 ความว่า “ผู้ใดฝุาฝืนประกาศ

ผู้อ้านวยการทางหลวงตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง หรือประกาศของเจ้าพนักงานซึ่งผู้อ้านวยการทาง

หลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวงตามมาตรา 61 วรรคสาม ต้องระวางโทษจ้าคุกไม่เกินหกเดือน หรือ 

ปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ้าท้ังปรับ”             
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ค้าว่า “ผู้ใด” ตามบทบัญญัติมาตรา 73/2 อาจหมายถึงเฉพาะบุคคลที่เป็นบุคคลธรรมดาหรือ

นิติบุคคลก็ได้ โดยการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดอันอาจ

ท้าให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวงปรากฏบุคคลที่มีความเกี่ยวข้องกับยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราพิจารณาตามความสัมพันธ์ที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสามารถ

แบ่งออกเป็น 3 ฝุาย ได้แก่ ผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ผู้ประกอบการที่ใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราและผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน อัตราทาง

ทะเบียน ซึ่งจะต้องศึกษารายละเอียดบุคคลเกี่ยวข้องกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

ประกอบแนวค้าพิพากษาศาลมีดังนี้ 

3.3.1 ผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง            

(ฉบับที่ 2)พ.ศ.2549 มาตรา 73/2 มีวัตถุประสงค์ในการลงโทษบุคคลใดก็ตามที่ใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราเดินบนทางหลวงและเมื่อเจ้าหน้าที่ตรวจสอบพบยานพาหนะที่มีบรรทุกน้้าหนัก

บรรทุกเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดบุคคลที่มีส่วนสัมพันธ์กับการกระท้าผิดมากที่สุดก็คือ            

บุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่ เป็นบุคคลผู้กระท้าความผิดโดยตรง              

เนื่องจากบุคคลดังกล่าวมีการกระท้าด้วยการขับเคลื่อนยานพาหนะโดยที่รู้ ในขณะกระท้าว่า

ยานพาหนะท่ีตนควบคุมอยู่นั้นมีน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดให้สามารถเคลื่อนที่ไป

บนทางหลวงย่อมเป็นการกระท้าด้วยการใช้ยานพาหนะฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 

และที่แก้ไขโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 อันเป็นกฎหมายที่มีโทษทางอาญา

ตามมาตรา 73/2 บุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะจึงต้องมีความรับผิดตามกฎหมายดังกล่าว   

แนวทางการด้าเนินกับบุคคลในคดีที่มีการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ตามค้าพิพากษาศาลฎีกามักจะปรากฏเป็นการลงโทษบุคคล            

ผู้ควบคุมยานพาหนะซึ่งอยู่ในฐานะลูกจ้างท้าหน้าที่ในควบคุมยานพาหนะเพ่ือขนส่งสินค้าให้กับ

ผู้ประกอบการ โดยไม่ใช่เจ้าของยานพาหนะและไม่ได้รับประโยชน์จากการใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราโดยตรง ดังตัวอย่างค้าพิพากษาที่บรรยายปรากฏสถานะของการเป็นลูกจ้าง เช่น 

 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8620/2547 จ้าเลยเป็นลูกจ้างขับรถยนต์บรรทุกให้ผู้ร้องมา 3 ปีแล้ว 

และจ้าเลยน้ารถยนต์บรรทุกไปบรรทุกอ้อยก็เพ่ือผลประโยชน์ของผู้ร้องโดยตรง    
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ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8913/2553 จ้าเลยยกขึ้นอ้างฎีกาว่าจ้าเลยจ้าต้องกระท้าความผิดใน

คดีนี้เพราะไม่อาจหลีกเลี่ยงหรือขัดค้าสั่งของนายจ้าง ซึ่งศาลเห็นว่าเหตุดังกล่าวเป็นเพียงเหตุผลและ

ความจ้าเป็นส่วนตัวของจ้าเลยเท่านั้น  

3.3.2 ผู้ประกอบการที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

 การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงอันเป็นความผิดตามพระราชบัญญัติ

ทางหลวง พ.ศ.2535 ที่มีโทษทางอาญามุ่งหมายลงโทษบุคคลที่กระท้าความผิดโดยตรงเป็นหลักและ

มิได้มีการบัญญัติให้ผู้ประกอบการที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราต้องร่วมรับผิดส้าหรับ

ความเสียหายดังกล่าว โดยในทางข้อเท็จจริงมักจะพบว่าการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

เดินบนทางหลวงเป็นการกระท้าเพ่ือผลประโยชน์ในการประกอบธุรกิจของผู้ประกอบการที่ใช้

ยานพาหนะขนส่งสินค้าและบริการทางถนนเนื่องจากสามารถลดต้นทุนจากการขนส่ง ดังนั้น 

ผู้ประกอบการจึงเป็นผู้ที่ได้รับผลประโยชน์จากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราโดยตรง ในขณะที่บุคคล 

ผู้ควบคุมยานพาหนะซึ่งเป็นผู้กระท้าความผิดโดยตรงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535               

มักอยู่ในฐานะการเป็นลูกจ้างท้าหน้าที่ขับรถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินตามค้าสั่งของนายจ้างนั้น 

เมื่อพิจารณาตามลักษณะแห่งการบังคับโทษทางอาญาส้าหรับการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันเป็นความผิดพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 จะต้องมีกฎหมาย

บัญญัติไว้ชัดเจนว่าการกระท้านั้นเป็นความผิดและต้องรับโทษตามที่กฎหมายก้าหนดไว้ เมื่อกฎหมาย

มิได้บัญญัติไว้ให้ผู้ประกอบการต้องร่วมรับผิดส้าหรับความผิดนั้นและกฎหมายอาญาต้องตีความโดย

เคร่งครัด จึงไม่อาจตีความกฎหมายลักษณะขยายความให้ผู้ประกอบการต้องรับผิดได้  

แต่ในทางข้อเท็จจริงการใช้ยานพาหนะประกอบกิจการขนส่ง ผู้ประกอบการมักจะมีส่วนรู้

เห็นในการกระท้าความผิดด้วย ดังปรากฏตัวอย่างค้าพิพากษาของศาลเกี่ยวกับการมีส่วนรู้เห็นของ

ผู้ประกอบการส้าหรับการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา เช่น  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 8620/2547 การที่ผู้ร้องไม่ควบคุมดูแลใกล้ชิดให้จ้าเลยบรรทุกน้้าหนัก

เกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดย่อมฟังได้ว่าผู้ร้องรู้เห็นเป็นใจด้วยในการกระท้าความผิดของจ้าเลย           
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ค้าพิพากษาฎีกาที่ 9044/2547 นายจ้างรู้ว่ามีการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่กฎหมาย

ก้าหนด แต่ไม่ได้ทักท้วง หรือห้ามปรามแต่อย่างใดและถือได้ว่าผู้ร้องรู้เห็นเป็นใจด้วยในการที่จ้าเลย

กระท้าความผิด  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 2105/2548 การที่ผู้ร้องได้ออกประกาศข้อบังคับให้ลูกจ้างถือปฏิบัติการ

บรรทุกน้้าหนักตามก้าหนดนั้น ถือเป็นเรื่องภายในของผู้ร้อง แต่ผู้ร้องยังจะต้องมีหน้าที่ตรวจตราโดย

หาวิธีการอ่ืนมาควบคุมมิให้มีการบรรทุกเกินอีกด้วยการที่ผู้ร้องปล่อยปละละเลยจนจ้าเลยซึ่งเป็น

ลูกจ้างขับรถยนต์บรรทุกของผู้ร้องไปบรรทุกเกินก้าหนดย่อมถือได้ว่าผู้ร้องรู้เห็นเป็นใจในการกระท้า

ความผิดของจ้าเลยด้วย 

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 3125/2550 การที่ผู้ร้องขึงผ้ากระสอบไว้เพ่ือก้าหนดความสูงมิให้จ้าเลย

ซึ่งเป็นลูกจ้างบรรทุกน้้าหนักเกินและก้าชับจ้าเลยไม่ให้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดเป็น

เพียงวิธีการควบคุมเบื้องต้น การปล่อยปละละเลยจนจ้าเลยขับรถบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมาย

ก้าหนดถือได้ว่าผู้ร้องรู้เห็นเป็นใจด้วยในการกระท้าความผิดของจ้าเลย  

3.3.3 ผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราทางทะเบียน 

 เนื่องจากยานพาหนะบรรทุกที่ใช้ส้าหรับการขนส่งทางถนนเป็นทรัพย์ที่มีมูลค่าสูงในการ

ลงทุนเงินจ้านวนมากอาจท้าให้ธุรกิจขาดสภาพคล่องประกอบกับกรณีที่การด้าเนินคดีในความผิดที่ใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราและยานพาหนะนั้นผู้ประกอบกิจการเป็น เจ้าของกรรมสิทธิ์

อาจจะต้องถูกบังคับตามมาตรการริบทรัพย์สินส่งผลต่อการประกอบกิจการ โดยผู้ประกอบการมักจะ

ท้าการเช่า หรือเช่าซื้อยานพาหนะจากบุคคลอ่ืนมาใช้เพื่อการประกอบกิจการขนส่งจึงต้องศึกษาความ

เกี่ยวข้องของบุคคลผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราทางทะเบียนด้วย  

พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 ตามมาตรา 17/1 ก้าหนดข้อสันนิษฐานว่าผู้มีชื่อเป็น

เจ้าของในทะเบียนรถยนต์เป็นผู้มีกรรมสิทธิ์ จึงเป็นบุคคลที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราอันเป็นทรัพย์ที่ใช้ในการกระท้าความผิด กรณีที่มีการน้ายานพาหนะบรรทุกไปใช้บน

ทางหลวงอันอาจก่อให้เกิดความเสียหายด้านการมีส่วนในการรู้เห็นเป็นใจให้มีการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงของบุคคลผู้มีชื่อทางทะเบียน  หากบุคคลดังกล่าวมีพฤติการณ์

ว่าได้รู้เห็นให้ใช้ยานพาหนะโดยบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงก็อาจจะต้องมีความรับผิด

ร่วมกับบุคคลที่เป็นผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้วย เช่น  
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ค้าพิพากษาฎีกา 12511/2547 ผู้ร้องมีรถยนต์บรรทุกไว้ส้าหรับใช้ในกิจการทางการเกษตร

ของตนและในเวลาว่างจากการใช้งานจะตกลงให้จ้าเลยน้ารถยนต์บรรทุกไปใช้รับจ้างขนส่งสิ นค้า

ทั่วไปโดยแบ่งปันผลประโยชน์จากค่าจ้างเป็นรายได้เสริม การที่ผู้ร้องมอบหมายให้จ้าเลยขับรถยนต์

บรรทุกมีอ้านาจตกลงราคาและรับบรรทุกสินค้าอ่ืนแทนผู้ร้องโดยล้าพังแสดงให้เห็นว่าผู้ร้องเชิดจ้าเลย

เป็นตัวแทนในการหาผลประโยชน์รับจ้างบรรทุกสินค้านั้น โดยละเลยไม่มีการควบคุมจ้าเลยมิให้น้า

รถยนต์บรรทุกไปบรรทุกสินค้าเกินกว่าน้้าหนักที่กฎหมายก้าหนด การที่จ้าเลยน้ารถยนต์ไปบรรทุก

น้้าหนักเกินกว่าอัตราเป็นกรณีท่ีถือว่าผู้ร้องรู้เห็นเป็นใจด้วย 

ค้าพิพากษาฎีกา 12527/2547 การที่ผู้ร้องมีรถยนต์บรรทุกใช้ส้าหรับรับจ้างในยามเว้นว่าง

โดยละเลยไม่ควบคุมจ้าเลยมิให้ใช้รถยนต์บรรทุกไปบรรทุกสินค้าเกินกว่าน้้าหนักที่กฎหมายก้าหนด

มุ่งหวังเพียงผลประโยชน์จากค่าจ้างที่จ้าเลยไปรับจ้างเท่านั้น ผู้ร้องจะหลีกเลี่ยงความรับผิดในการ

กระท้าของจ้าเลยจะรับเอาแต่ประโยชน์อย่างเดียวอ้างว่าไม่ได้สั่งการหาได้ไม่ พฤติการณ์ที่อยู่ระหว่าง

รับรู้ของผู้ร้องกับจ้าเลยทั้งก่อนและขณะเกิดเหตุถือว่าผู้ร้องรู้เห็นเป็นใจในการกระท้าความผิด  

ค้าพิพากษาฎีกา 7642/2550 ผู้เป็นเจ้าของรถยนต์บรรทุกของกลางและได้รับอนุญาตเป็น

ผู้ประกอบการขนส่งประเภทรถบรรทุกส่วนบุคคล ในวันเกิดเหตุนั่งโดยสารไปกับรถยนต์บรรทุกที่มี

น้้าหนักเกินอัตรานั้นด้วย พฤติการณ์ดังกล่าวแสดงให้เห็นว่าผู้เป็นเจ้าของรถยนต์บรรทุกสามารถ

ควบคุมดูแลการขนไม้ยูคาลิปตัสขึ้นบรรทุกบนรถบรรทุกและการขับเคลื่อนของรถยนต์บรรทุกนั้น            

จึงฟังได้ว่า ผู้เป็นเจ้าของรถยนต์บรรทุกรู้เห็นเป็นใจในการกระท้าความผิดของจ้าเลย  

แม้ว่าพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ไม่ได้บัญญัติลงโทษผู้เป็นเจ้าของยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในทางทะเบียนโดยตรง แต่ก็อาจต้องความรับผิดทางแพ่งเพ่ือการละเมิดที่

เกิดขึ้นได้ หากสามารถพิสูจน์ถึงการมีส่วนรู้เห็นให้มีการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนด                  

โดยพิจารณาความสัมพันธ์กับผู้ประกอบกิจการที่ได้รับผลประโยชน์จากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราว่ามีลักษณะความสัมพันธ์ในเชิงผลประโยชน์ร่วมกันในการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราบนทางหลวงก็อาจต้องมีความรับผิดร่วมด้วยเนื่องจากผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุก          

ทางทะเบียนอาจมีส่วนรู้เห็นให้มีการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวง 
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3.4 ความรับผิดทางแพ่งเพื่อความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา  

การพิจารณามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับแก้ไขเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง

จากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยความ

รับผิดเพ่ือละเมิด ซึ่งเป็นมาตรการทางกฎหมายที่ใช้เยียวยากรณีมีความเสียหายเกิดขึ้น52 โดยการ

พิจารณาความรับผิดทางแพ่งกรณีความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตรา มีประเด็นที่ต้องศึกษาเกี่ยวกับหลักการว่าด้วยความรับผิดทางละเมิดและบุคคลที่ต้องมี

ความรับผิดเพ่ือความเสียหายจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราส้าหรับการน้ามาตรการตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาปรับใช้เยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจาก

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

3.4.1 หลักการทั่วไปว่าด้วยความรับผิดทางละเมิด 

หลักความรับผิดทางละเมิดมาจากแนวคิดที่ว่าเมื่อมีความเสียหายก็ต้องมีการชดเชยเยียวยา
เพ่ือมุ่งคุ้มครองสิทธิของบุคคลจากความเสียหายโดยไม่ต้องพิจารณาการกระท้านั้นว่าจงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อ หรือแนวทางการพิจารณาว่าความเสียหายจะต้องมาจากการกระท้าโดยจงใจหรือ
ประมาทเลินเล่อเพ่ือคุ้มครองเสรีภาพของบุคคลในความเสียหายที่มาจากการกระท้าของบุคคลอื่น  

การพิจารณาความรับผิดเพ่ือละเมิดในช่วงแรกตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของความผิดซึ่งอาจเกิดจาก
กระท้าหรืองดเว้นกระท้าอันเป็นความผิดของผู้กระท้าเป็นส้าคัญ หรือ“หลักความรับผิดบนพ้ืนฐาน
ความผิด” ต่อมาเมื่อสังคมมีความเจริญก้าวหน้า การกระท้าที่เป็นความผิดและความเสียหายมีความ
ซับซ้อนมากขึ้นเนื่องจากเหตุผลทางเทคนิค เช่น ความเสียหายจากอุบัติเหตุจราจร ความเสียหายจาก
กิจการอุตสาหกรรม หรือความเสียหายทางสิ่งแวดล้อม ท้าให้การพิจารณาความรับผิดบนพ้ืนฐาน
ความผิดกระท้าได้ยากจนมีการพัฒนาเรื่องความเสี่ยงภัยที่ต้องรับผลในการกระท้าของตนเองโดยไม่มี
ความผิด หรือ “หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด”  

ดังนั้น การศึกษามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายจากการใช้ยานพาหนะบรรทุก
น้้าหนักเกินอัตราจึงต้องพิจารณาหลักการทั่วไปว่าด้วยความ รับผิดทางละเมิดทั้งสองลักษณะดังกล่าว 

                                                           
52 วารี  นาสกุล, ค้าอธิบายกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได้, พิมพ์คร้ังที่ 2, 
(กรุงเทพมหานคร: ส้านักพิมพ์พลสยาม พร้ินติ้ง, 2554), หน้า 17. 



 
 

  

66 

3.4.1.1. หลักความรับผิดบนพ้ืนฐานความผิด  

หลักความรับผิดทางละเมิดบนพ้ืนฐานความผิดเป็นการพิจารณาความรับผิดจาก

สภาพจิตใจของผู้กระท้าหรือความสามารถในการใช้วิจารณญาณตัดสินใจว่าการกระท้าของตนนั้นจะ

ก่อให้เกิดความเสียหายกับบุคคลอ่ืนหรือไม่ โดยหลักการที่ใช้ความผิดเป็นเกณฑ์เพ่ือวินิจฉัยความรับ

ผิดทางละเมิดผู้กระท้าจะต้องมีความรับผิดเมื่อมีการกระท้าที่เป็นความผิด แต่หากการกระท้านั้นไม่

เป็นความผิดผู้กระท้าก็ไม่ต้องรับผิดทางละเมิด  

ทั้งนี้ การพิจารณาความรับผิดทางละเมิดบนพ้ืนฐานความผิดปรากฏตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 420 “ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ท าต่อบุคคลอ่ืนโดยผิด

กฎหมายให้เขาเสียหายถึงแก่ชีวิตก็ดี แก่ร่างกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพย์สินหรือสิทธิอย่าง

หนึ่งอย่างใดก็ดี  ผู้นั้นท าละเมิดจ าต้องใช้ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น”อันเป็นบทบัญญัติวินิจฉัย

ความรับผิดทั่วไปในกรณีที่มีการกระท้าให้เกิดความเสียหายโดยมีเกณฑ์การพิจารณาความรับผิดดังนี้ 

(ก) กระท้าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ หมายถึง การกระท้าที่เคลื่อนไหว

ร่างกายโดยรู้ส้านึก และผู้กระท้าสามารถบังคับการเคลื่อนไหวนั้นได้  หากมีการเคลื่อนไหวร่างกายแต่

การเคลื่อนไหวนั้นบุคคลไม่รู้สึกตัวหรือไม่รู้ผิดชอบย่อมไม่อาจเป็นการกระท้าละเมิด ซึ่งการงดเว้น

กระท้าก็ถือเป็นการกระท้าได้หากบุคคลมีหน้าที่ต้องกระท้าจากบทบัญญัติกฎหมาย สัญญา หรือ 

ความสัมพันธ์ตามข้อเท็จจริงระหว่างคู่กรณี53 

  การกระท้าที่จะก่อให้เกิดความรับผิดเพ่ือละเมิดต้องเป็นการกระท้าโดยจงใจ คือ 

การกระท้าโดยรู้ส้านึกถึงผลเสียหายที่จะเกิดขึ้นจากการกระท้าของตนว่าการกระท้านั้นจะท้าให้

เกิดผลเสียหายแก่บุคคลอ่ืน แม้ผลความเสียหายที่เกิดจะมากหรือน้อยไม่ส้าคัญหรือเป็นการกระท้า

โดยประมาทเลินเล่อซึ่งได้กระท้าไปโดยปราศจากความระมัดระวังที่บุคคลในภาวะเช่นนั้นจักต้องมี

ตามวิสัยและพฤติการณ์อาจใช้ความระมัดระวังได้แต่หาใช้ให้เพียงพอไม่ หลักเกณฑ์เรื่องกระท้าโดยจง

ใจหรือประมาทเลินเล่อถือเป็นองค์ประกอบส้าคัญในการแยกความรับผิดทางละเมิดบนพ้ืนฐาน

ความผิดจากความรับผิดโดยเคร่งครัด 

 

                                                           
53 ไพจิตร  ปุญญพันธ์, ค้าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด, พิมพ์คร้ังที่ 14, (กรุงเทพมหานคร: 
ส้านักพิมพ์นิติบรรณการ, 2558), หน้า 6. 
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(ข) ท้าต่อบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมาย เป็นการกระท้าโดยไม่มีกฎหมายให้สิทธิ 

บุคคลที่จะกระท้าได้และมีกฎหมายบัญญัติไว้ว่าการกระท้านั้นเป็นความผิดส่งผลกระทบต่อสิทธิหรือ

อาจท้าให้เกิดความเสียหายแก่บุคคลอ่ืนได้ หากแม้ผู้กระท้ามีสิทธิตามกฎหมายที่จะกระท้าได้           

แต่การใช้สิทธิเป็นไปในทางที่จะก่อให้เกิดความเสียหาย บุคคลก็อาจมีความรับผิดเพ่ือละเมิดเนื่องจาก

การกระท้านั้นเป็นการอันมิชอบด้วยกฎหมายตามบทบัญญัติมาตรา 421 ซึ่งเป็นบทบัญญัติก้าหนด

ยกเว้นหรือขยายความรับผิดเพื่อละเมิดประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 420 อีกด้วย 

(ค) ก่อให้เกิดความเสียหาย แม้ว่าจะมีการกระท้าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ

การกระท้าต่อบุคลอ่ืนโดยผิดกฎหมาย แต่บุคคลผู้กระท้าจะมีความรับผิดเพ่ือละเมิดก็ต่อเมื่อมีความ

เสียหายเกิดขึ้น หากยังความเสียหายไม่เกิดขึ้นบุคคลย่อมไม่ต้องมีความรับผิดชอบในทางแพ่ง 

เนื่องจากตามวัตถุประสงค์ของความรับผิดเพ่ือละเมิดเป็นไปเพ่ือให้ความเสียหายที่เกิดขึ้นได้รับการ

ชดเชยไม่ใช่เพ่ือลงโทษผู้กระท้าการฝุาฝืนกฎหมาย  

ดังนั้น หากไม่มีความเสียหายที่จะเรียกร้องให้ชดใช้ค่าสินไหมทดแทนแล้ว                

การกระท้านั้นย่อมไม่เป็นการละเมิดและไม่จ้าต้องพิจารณาหลักเกณฑ์ความรับผิดประการอ่ืนอีก  

โดยหลักเกณฑ์ในข้อนี้ท้าให้ความรับผิดทางแพ่งแตกต่างกับความรับผิดทางอาญา  เนื่องจากใน             

ทางอาญาเมื่อมีการกระท้าที่เป็นความผิดต่อกฎหมายเกิดขึ้นแล้วผู้กระท้าก็ต้องรับโทษทางอาญา

ตามท่ีกฎหมายก้าหนดแม้จะไม่มีความเสียหายเกิดขึ้นก็ตาม 

(ง) มีความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผล เป็นหลักเกณฑ์ประการส้าคัญ 

เพ่ือพิจารณาว่าเหตุความเสียหายที่เกิดขึ้นมีความสัมพันธ์มาจากผลจากการกระท้าโดยผิดกฎหมาย

หรือไม่ หากการกระท้าไม่มีส่วนสัมพันธ์กับความเสียหาย ผู้กระท้าก็ไม่ต้องมีความรับผิดในความ

เสียหายที่เกิดขึ้นนั้น54 โดยมีทฤษฎีวินิจฉัยเหตุแห่งการกระท้าและผลของความเสียหายสองแนวทาง 

ได้แก่ หลักความเท่ากันแห่งเหตุหรือทฤษฎีเงื่อนไข ว่าถ้าไม่มีการกระท้าของผู้กระท้าลง ผลของความ

เสียหายย่อมไม่มีเกิดขึ้นและความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้นเป็นผลโดยตรงที่เกิดจากการกระท้า แม้ว่า

ความเสียหายอาจเกิดจากเหตุอ่ืน แต่ถ้าเหตุแห่งการกระท้าความผิดเป็นเงื่อนไขหนึ่งที่ท้าให้ความ

เสียหายเกิดขึ้น บุคคลจะต้องรับผิดชอบในความเสียหายโดยไม่ต้องค้านึงว่ามีเหตุอ่ืนก่อให้เกิดความ

เสียหายด้วยก็ตาม โดยพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผลตามทฤษฎีเงื่อนไขอาจท้าให้

ผู้กระท้าต้องรับผิดในผลเกินไปกว่าการกระท้าของตนอันไม่เป็นธรรมต่อบุคคลผู้กระท้าความผิด 

                                                           
54 วารี  นาสกุล, ค้าอธิบายกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได้, พิมพ์คร้ังที่ 2, หน้า 98. 
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ส่วนการพิจารณาตามทฤษฎีมูลเหตุเหมาะสมแม้ผลความเสียหายที่เกิดนั้นมาจาก

หลายเหตุที่ก่อให้เกิดขึ้น ผู้กระท้าจะต้องมีความรับผิดเฉพาะเหตุแห่งการกระท้าของตนที่ตามปกติ

ย่อมก่อให้เกิดผลเช่นนั้นขึ้น ส่วนความเสียหายที่เกิดขึ้นนอกเหนือไปจากการกระท้าแม้จะเป็นผล

โดยตรงจากการกระท้าของผู้กระท้าก็ไม่ต้องรับผิดซ่ึงแนวทางนี้เป็นการจ้ากดัเฉพาะผลการกระท้าของ

ผู้กระท้าผิดส่งผลให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อบุคคลผู้ที่ต้องเสียหายจากการท้าดังกล่าว  

การพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผลในทางปฏิบัติของไทย              

จึงน้าทฤษฎีทั้งสองมาใช้ร่วมกันตามหลักทฤษฎีเงื่อนไขก่อนในลักษณะของบททั่วไปและหากมีเหตุ

แทรกแซงระหว่างการกระท้าของบุคคลที่เป็นความผิดกับความเสียหายอันเป็นผลสุดท้ายที่เกิดแก่

ผู้เสียหายจะน้าทฤษฎีมูลเหตุที่เหมาะสมมาใช้ในลักษณะของข้อยกเว้น55 

ทั้งนี้  นอกจากการพิจารณาความรับผิดทางละเมิดบนพ้ืนฐานความผิดแล้ว           

บุคคลก็อาจต้องมีความรับผิดทางละเมิดได้แม้ว่าการกระท้าของตนนั้นจะไม่มีความผิดนั่นก็คือ              

หลักความรับผิดโดยปราศจากความผิดหรือความรับผิดโดยเคร่งครัดที่จะกล่าวในล้าดับถัดไป           

3.4.1.2 หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด  

หลักการพิจารณาความรับผิดทางละเมิดตามหลักความรับผิดโดยเคร่งครัดถือเป็น

หลักที่เข้ามายกเว้นหลักความรับผิดที่อยู่บนพ้ืนฐานความผิดที่มุ่งเน้นการคุ้มครองผู้เสียหายให้ได้รับ

การเยียวยาความเสียหายเนื่องจากสภาพสังคมที่เปลี่ยนแปลงไปบางกรณีผู้เสียหายไม่อาจพิสูจน์

ความผิดของผู้กระท้าได้ เช่น ความเสียหายที่เกิดจากสัตว์หรือความเสียหายที่เกิดจากยานพาหนะอัน

เดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกล เมื่อการพิสูจน์ความผิดของผู้กระท้า ในกรณีความเสียหายที่เกิดขึ้น

สามารถท้าได้ยากท้าให้ความเสียหายจึงต้องตกเป็นบาปเคราะห์ของผู้เสียหายเอง56 การที่กฎหมาย

ก้าหนดความรับผิดของบุคคลไว้โดยเคร่งครัดหรือต้องรับผิดแม้ไม่มีความผิดก็เพ่ือคุ้มครองผู้เสียหาย

ให้ได้รับการเยียวยาความเสียหายเพราะบุคคลผู้ที่ต้องรับผิดอยู่ในสถานะควรรับผิดชอบเนื่องจาก

ฐานะผู้ดูแลหรือเป็นเจ้าของทรัพย์สินที่ท้าให้เกิดความเสียหาย  

                                                           
55 เร่ืองเดียวกัน, หน้า 101. 
56 วิมล สุวรรรณ,  "ความรับผิดทางแพ่งเนื่องมาจากวัตถุอันตราย," (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2550), หน้า 36, 
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หลักความรับผิดโดยเคร่งครัดว่าด้วยความรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเกิดจากทรัพย์

ทีป่รากฏตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เช่น มาตรา 433 ความรับผิดในความเสียหายอันเกิด

จากสัตว์  มาตรา 434 ความรับผิดในความเสียหายอันเกิดจากโรงเรือน หรือมาตรา 437 ความรับผิด

ในความเสียหายจากยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกลและทรัพย์อันตราย ซึ่งปัญหาความ

เสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามีบทบัญญัติที่ เกี่ยวข้อง

โดยเฉพาะตามมาตรา 437 วรรคแรก ซึ่งก้าหนดเป็นข้อสันนิษฐานโดยกฎหมายให้ผู้ครอบครองหรือ

ควบคุมยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกลต้องมีความรับผิดชอบต่อความเสียหายอันเกิดจาก

ยานพาหนะนั้น เว้นแต่เข้าข้อยกเว้นในเรื่องเหตุสุดวิสัย หรือความผิดของผู้ต้องเสียหายเอง           

หลักความรับผิดโดยปราศจากความผิดมีแนวคิดจากการที่บุคคลผู้ครอบครองหรือ

ควบคุมยานพาหนะ ได้ประโยชน์จากยานพาหนะแล้ว หากยานพาหนะดังกล่าวก่อให้เกิดความ

เสียหาย ผู้ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะที่ได้รับประโยชน์ก็ควรที่จะต้องรับเอาโทษก็คือผลของ

ความรับผิดชอบในความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะไปด้วยเพ่ือคุ้มครองบุคคลภายนอกที่จะต้อง

เสี่ยงภัยจากการใช้ยานพาหนะแสวงหาประโยชน์ของผู้ครอบครองหรือควบคุมยานพาหนะ57 

การพิจารณาความรับผิดตามกฎหมายละเมิดของไทยจะปรับใช้หลักการความรับผิด

บนพ้ืนฐานความผิดและหลักความรับผิดโดยเคร่งครัดทั้งสองหลักการควบคู่กันเพ่ือให้ความคุ้มครอง

ความเสียหายให้ได้รับการชดเชยเยียวยา และยังมีการน้าหลักการว่าด้วยความเดือดร้อนร้าคาญใน

กฎหมายลักษณะทรัพย์สินมาปรับใช้ในบางกรณี58 โดยสามารถพิจารณาหลักความรับผิดทางแพ่ง            

เพ่ือการกระท้าละเมิดโดยพิจารณาตามความรับผิดชอบของบุคคลที่เกี่ยวข้องกับความเสียหายที่เกิด

จากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงซึ่งต้องศึกษาในล้าดับถัดไป  

                                                           
57ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์, ค้าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได้, พิมพ์คร้ังที่ 5, (กรุงเทพมหานคร: 
ส้านักพิมพ์วิญญูชน, 2557), หน้า 291 - 93. 
58 อุดมศักดิ์ สินธิพงษ,์ กฎหมายว่าด้วยความเสียหายทางสิง่แวดล้อม ความรับผิดทางแพ่ง การชดเชยเยียวยาและการระงับข้อ
พิพาท, พิมพ์คร้ังที่ 1, (กรุงเทพมหานคร: ส้านักพิมพ์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, 2554), หน้า 190. 
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3.4.2 ความรับผิดทางละเมิดของบุคคลกรณียานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา59 

การพิจารณามาตรการทางกฎหมายอันเกี่ยวกับความรับผิดของบุคคลส้าหรับความเสียหายอัน

เกิดกับทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่า

ความรับผิดเพ่ือละเมิดมีบุคคลเกี่ยวข้องซึ่งจะต้องศึกษาในประเด็นความรับผิดเพ่ือการกระท้าของ

ตนเอง กรณบีุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราและประเด็นความรับผิดร่วมเพ่ือการ

กระท้าละเมิดของบุคคลอ่ืน กรณีบุคคลผู้ประกอบการที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

หรือบุคคลผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราทางทะเบียน โดยสามารถพิจารณา

ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องดังนี้ 

3.4.2.1 ความรับผิดเพ่ือการกระท้าของตนเอง 

  กรณีที่บุคคลมีการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง            

การด้าเนินคดีตามความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มักจะเป็นการด้าเนินคดีกับ

บุคคลที่ควบคุมยานพาหนะซึ่งโดยมากจะมีความสัมพันธ์ในลักษณะที่เป็นลูกจ้างท้าหน้าที่ในควบคุม

ยานพาหนะเพ่ือขนส่งสินค้าให้กับผู้ประกอบการไม่ใช่เจ้าของยานพาหนะและไม่ใช่บุคคลที่ได้รับ

ประโยชน์จากการใช้รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราโดยตรงให้ต้องรับโทษทางอาญาดังที่กล่าวมาแล้ว 

แต่ในการพิจารณาความรับผิดทางแพ่งของบุคคลที่จะต้องมีความรับผิดเพ่ือการกระท้าของตนเองใน

กรณีท่ีมีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงก็คือ บุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะที่มี

น้้าหนักบรรทุกเกินอัตราให้เคลื่อนท่ีไปบนทางหลวง  

การพิจารณาความรับผิดทางละเมิดในการกระท้าของตนเองตามประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ มีบทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับความผิดกรณีใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบน

ทางหลวง ได้แก่ ความรับผิดของบุคคลเพ่ือละเมิดทั่วไปจากการกระท้าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ

                                                           

59 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน

ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 

แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 

ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
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ตามมาตรา 420 และความรับผิดเพ่ือความเสียหายจากการอันมิชอบด้วยกฎหมายตามมาตรา 421  

โดยความรับผิดของบุคคลตามหลักความรับผิดเพ่ือละเมิดตามมาตรา 420 เป็นการพิจารณาความรับ

ผิดบนพ้ืนฐานของความผิด กล่าวคือ ต้องพิเคราะห์เกี่ยวกับการกระท้าของบุคคลนั้นว่าเป็นความผิด

โดยมีการกระท้าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อท้าต่อบุคคลอ่ืนโดยผิดกฎหมายหรือไม่  

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเดินบนทางหลวง ผู้ควบคุมยานพาหนะ

ย่อมทราบดีว่ายานพาหนะที่ตนควบคุมมีอัตราบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์อัตราที่ผู้อ้านวยการทาง

หลวงก้าหนดไว้เพราะการใช้ยานพาหนะบรรทุกสินค้าเพ่ือการขนส่งจะต้องมีการชั่งตรวจสอบน้้าหนัก

ยานพาหนะก่อนออกจากสถานประกอบการหรืออาจกะประมาณได้จากปริมาณการบรรทุกสิ่งของ  

จึงท้าให้ความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราไม่เกิดจาก

การกระท้าโดยประมาทเลินเล่อได้ ดังนั้น การฝุาฝืนขับเคลื่อนยานพาหนะทั้งที่ผู้ควบคุมทราบว่า

ยานพาหนะมีน้้าหนักบรรทุกเกินบนทางหลวงจึงเป็นการกระท้าโดยจงใจซึ่งในทางละเมิดไม่

จ้าเป็นต้องมุ่งหมายต่อผลโดยเฉพาะเพียงแค่รู้ว่าการกระท้าอาจก่อให้เกิดความเสียหายก็พอแล้ว  

ดังนั้น เมื่อการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้กระท้าเพ่ือให้สามารถ

ขนส่งสินค้าได้จ้านวนมาก โดยมิได้ค้านึงถึงผลความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงจากการนั้นก็ตาม           

แต่เป็นปัจจัยหนึ่งที่จะก่อให้เกิดความเสียหายกับทางหลวงขึ้นได้ จึงเป็นการกระท้าโดยจงใจก่อให้เกิด

ความเสียหายต่อทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐแล้ว  

การพิจารณาความรับผิดเพ่ือละเมิดบนพ้ืนฐานของความผิดในการกระท้าของบุคคล

ตามมาตรา 420 ผู้เสียหายจะต้องมีภาระการพิสูจน์ว่าการกระท้าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อเป็น

เหตุให้ตนได้รับความเสียหายอย่างไร และยังต้องค้านึงถึงหลักเกณฑ์เรื่องความสัมพันธ์ระหว่างการ

กระท้าและผลของความเสียหายนั้นจะต้องมีสาเหตุมาจากการกระท้าของบุคคลที่ต้องรับผิด จึงท้าให้

เกิดปัญหาการพิจารณาความรับผิดทางละเมิดกรณีความเสียหายเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้านการพิสูจน์ผลเสียหายของทางหลวงซึ่งมาจากสาเหตุอ่ืนได้  

นอกจากนี้ยังต้องพิจารณาการละเมิดอันเกิดจากการอันมิชอบด้วยกฎหมายตาม

มาตรา 421 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์อันเป็นบทบัญญัติจากแนวคิดหลักสุจริตมาตรา 5 ว่า

บุคคลจะต้องใช้สิทธิโดยสุจริต หากว่าความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงมาจากการใช้สิทธิโดยไม่สุจริต
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ก็อาจมีความรับผิดทางละเมิดได้ กรณีที่บุคคลผู้ใช้ยานพาหนะมีสิทธิใช้ยานพาหนะบนทางหลวง            

แต่เมื่อได้กระท้าการลงด้วยการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราย่อมเป็นการกระท้าโดยไม่สุจริตจนอาจเป็น

เหตุให้เกิดความเสียหายแกท่างหลวงถือเป็นการกระท้าอันมิชอบด้วยกฎหมายตามมาตรา 421  

ดังปรากฏตามค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 46/2539 แม้จ้าเลยเป็นเจ้าของรวมในถนน

พิพาทและมีสิทธิใช้ถนนพิพาทนั้นในฐานะเจ้าของรวม แต่การใช้สิทธิจะต้องไม่เป็นการใช้สิทธิ               

ซึ่งมีแต่จะเกิดความเสียหายแก่โจทก์ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา  421 และ 1360             

การกระท้าของจ้าเลยที่ใช้รถยนต์บรรทุกสิบล้อ ขนดินและวัสดุในการท้าโครงการจัดสรรที่ดินและ

บ้านท้าให้ถนนพิพาทเสียหายจึงเป็นการละเมิด  

อย่างไรก็ดี พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มีวัตถุประสงค์เพ่ือดูแลรักษาทาง

หลวงและปกปูองประชาชนผู้ใช้ยานพาหนะบนทางหลวงให้ได้รับความปลอดภัยจากการใช้ทางหลวง

สัญจร จึงต้องพิจารณาประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 422 ซึ่งมีข้อสันนิษฐานให้ผู้ที่ฝุาฝืน

บทกฎหมายอันประสงค์เพ่ือปกปูองบุคคลอื่นเป็นผู้ผิดประกอบด้วย  

3.4.2.2 ความรับผิดร่วมเพ่ือการกระท้าละเมิดของบุคคลอ่ืน 

  ความรับผิดร่วมเพ่ือการกระท้าละเมิดของบุคคลอ่ืนเป็นความรับผิดของบุคคลหนึ่ง

ในการกระท้าของบุคคลหนึ่งในเหตุที่บุคคลนั้นได้กระท้าลงตามหลักทั่วไปบุคคลจะมีความรับผิดก็

ต่อเมื่อบุคคลนั้นได้มีการกระท้าอันเป็นการละเมิดท้าให้เกิดความเสียหายขึ้นด้ วยตนเอง แต่ก็มี

บทบัญญัติกฎหมายก้าหนดให้บุคคลที่ไม่ได้กระท้าการละเมิดต้องร่วมรับผิดในผลความเสียหายกับ

บุคคลผู้ท้าละเมิดเนื่องจากมีฐานะความสัมพันธ์โดยอ้านาจแห่งกฎหมายหรือสัญญา60  

หากพิจารณาตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์บุคคลที่เกี่ยวข้องกับการกระท้า

ของบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่จะต้องร่วมรับผิดชอบในความเสียหายอัน

                                                           
60 ศักดิ์ สนองชาต,ิ ค้าอธิบายโดยย่อประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิดและความรับผิดทางละเมดิตาม
พระราชบัญญ้ติความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที่ พ.ศ.2539, พิมพ์คร้ังที่ 8, (กรุงเทพมหานคร: ส้านักพิมพ์นิติบรรณการ, 
2551).หน้า 99. 
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เกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ได้แก่ ผู้ประกอบการในฐานะที่เป็น

นายจ้างตามมาตรา 42561 และ บุคคลผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะทางทะเบียนตามมาตรา 42762 

(ก) ความรับผิดของบุคคลในฐานะนายจ้าง 

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเดินบนทางหลวงเป็นการกระท้าที่

ก่อให้เกิดผลประโยชน์โดยตรงแก่การประกอบธุรกิจของผู้ประกอบการที่ใช้ยานพาหนะขนส่งสินค้า

เพราะการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสามารถลดต้นทุนจากการขนส่ง โดยผู้ควบคุมยานพาหนะผู้กระท้า

ละเมิดโดยตรงในฐานะลูกจ้างท้าหน้าที่ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามค้าสั่งของ

นายจ้างพิจารณาตามข้อเท็จจริงแล้วลักษณะการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา           

ผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราย่อมไม่อาจกระท้าความผิดได้เพียงล้าพังและผู้ประกอบ

กิจการมักมีส่วนรู้เห็นในการกระท้าความผิดด้วยเพ่ือมุ่งหาประโยชน์จากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา  

การศึกษาความรับผิดของบุคคลผู้ประกอบการส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่            

ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราเนื่องจากฐานะบุคคลที่เป็นนายจ้างตาม

สัญญาจ้างแรงงานว่าจะต้องมีความร่วมรับผิดกับผู้ท้าละเมิดส้าหรับฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราตามมาตรา 425 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เนื่องจากนายจ้างสามารถ

ก้าหนดแนวทางการท้างานของลูกจ้างและเป็นบุคคลที่ได้ประโยชน์จากการท้างานของลูกจ้างจึงต้อง

รับทั้งผลเสียหายและความเสี่ยงที่อาจจะเกิดจากการท้างานของลูกจ้างเพราะถือว่าการที่ลูกจ้างท้า

ละเมิดเนื่องจากการควบคุมที่ไม่มีประสิทธิภาพของนายจ้าง รวมทั้งฐานะทางเศรษฐกิจของนายจ้างที่

ดีกว่าลูกจ้างผู้กระท้าละเมิดจึงอยู่ในฐานะท่ีจะชดเชยค่าความเสียหายได้ดีกว่า  

ส้าหรับกรณีความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา

นายจ้างจะต้องร่วมรับผิดส้าหรับความเสียหายจากการท้าละเมิดต่อเมื่อบุคคลผู้ประกอบการกับ

ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามีฐานะเป็นนายจ้างและลูกจ้างตามสัญญาจ้างแรงงาน

โดยนายจ้างมีอ้านาจบังคับบัญชาและสามารถออกค้าสั่งให้ลูกจ้างปฏิบัติตามได้ เมื่อลูกจ้างได้กระท้า

                                                           
61 มาตรา 425 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า“นายจ้างต้องร่วมกันรับผิดกับลูกจ้างในผลแห่งละเมิดซึ่งลูกจ้าง
ได้กระท้าไปในทางการที่จ้างนั้น” 
62 มาตรา 427 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ บัญญัติว่า“บทบัญญัติในมาตราทั้งสองก่อนนั้น ท่านให้ใช้บังคับแก่                 
ตัวการและตัวแทนด้วยโดยอนุโลม” 
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ละเมิดในทางการที่จ้างอันเกี่ยวกับการท้างานที่จ้างหรือขอบเขตที่ลูกจ้างได้ปฏิบัติหน้าที่เพ่ือมุ่งรักษา

ประโยชน์ของนายจ้างเป็นเหตุให้เกิดความเสียหายขึ้น63  

เมื่อพิจารณาความรับผิดเพ่ือละเมิดของบุคคลในฐานะนายจ้างตามประมวล

กฎหมายแพ่งพาณิชย์มาตรา 425 เป็นกรณีที่บุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะในฐานะลูกจ้างใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเดินไปบนทางหลวงเป็นเหตุเกิดความเสียหายต่อทางหลวง 

บุคคลผู้ประกอบกิจการที่เป็นนายจ้างอาจจะต้องมีความรับผิดร่วมกันกับลูกจ้างในผลแห่งความ

เสียหายที่เกิดขึ้นจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้นได้ หากว่าการกระท้าอันฝุาฝืน

กฎหมายของลูกจ้างเป็นไปในทางการที่จ้าง  

ดังจะเห็นได้ว่าการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามักจะเป็นการฝุาฝืนของ

ยานพาหนะประเภทที่ใช้ขนส่งสินค้า กรณีท่ีเป็นการขนส่งในกิจการผู้ประกอบการนายจ้างย่อมจะต้อง

มีอ้านาจมอบหมาย ออกค้าสั่งหรือตรวจดูการบรรทุกสินค้าก่อนออกจากสถานประกอบการอยู่แล้ว 

แต่แม้ผู้ประกอบการนายจ้างจะไม่ได้สั่งให้ลูกจ้างบรรทุกสินค้าบนยานพาหนะจนน้้าหนักเกินกว่า

อัตราที่กฎหมายก้าหนดก็ตาม หากว่าการกระท้าของลูกจ้าง ที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกสิ่งของจนมี

น้้าหนักบรรทุกเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดอันเป็นไป เพ่ือผลประโยชน์ของผู้ประกอบการนายจ้าง

ให้สามารถลดต้นทุนการขนส่ง ดังนั้น บุคคลผู้เป็นเจ้าของกิจการขนส่งกรณีที่มีการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา จึงต้องมีความรับผิดเพ่ือละเมิดตามมาตรา 425 ส้าหรับความเสียหายที่

เกิดข้ึนร่วมกับลูกจ้างท่ีท้าละเมิด  

อย่างไรก็ดี ไม่ปรากฏค้าพิพากษาศาลฎีกาเกี่ยวกับความรับผิดเพ่ือละเมิดในกรณีที่มี

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจึงต้องศึกษาจากค้าพิพากษาของศาลฎีกากรณีนายจ้าง

ต้องร่วมรับผิดกับลูกจ้างในความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกเพ่ือประโยชน์นายจ้าง  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 501-504/2517 การจอดรถในสถานที่โดยไม่ใช้เส้นทางเดิมอัน

เป็นการฝุาฝืนค้าสั่งและระเบียบของนายจ้างแล้วเกิดเหตุชนกับรถยนต์อ่ืน แม้ลูกจ้างจะขับรถออก

นอกเส้นทาง ก็ยังถือได้ว่าการปฏิบัติงาน ที่ได้กระท้าไปนั้นอยู่ในทางการที่จ้างของผู้เป็นนายจ้างจะ

อ้างค้าสั่งหรือระเบียบภายในต่อสู้บุคคลภายนอกไม่ได้ต้องร่วมรับผิดกับในผลแห่งละเมิดด้วย  

                                                           
63 ไพจิตร  ปุญญพันธ์, หมายเหตุท้ายค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 5477/2539. 
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ค้าพิพากษาฎีกาที่ 4109/2539 ลูกจ้างน้ารถยนต์บรรทุกไปจอดใกล้กับทางรถไฟ

โดยมิได้ปฏิบัติตามตามพระราชบัญญัติจราจรทางบกพ.ศ.2522 มาตรา57(8) กฎหมายที่บัญญัติขึ้น

เพ่ือปกปูองบุคคลอื่น เมื่อลูกจ้างน้ารถไปจอดในที่เกิดเหตุเป็นการฝุาฝืนกฎหมายซึ่งประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์มาตรา 422 ให้สันนิษฐานว่าลูกจ้างเป็นผู้ผิด จึงเป็นละเมิดต่อโจทก์และเป็นการ

กระท้าในทางการที่จ้าง นายจ้างจึงต้องร่วมรับผิดในฐานะเป็นนายจ้างตามมาตรา 425  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 10392/2553 การที่ลูกจ้างขับรถไปในเวลากลางคืนในขณะเกิด

เหตุซึ่งเป็นเวลาหลังเลิกงานด้วยความยินยอมของนายจ้างเพื่อน้าไปเก็บไว้ยังที่พักของลูกจ้าง เป็นการ

ปฏิบัติตามค้าสั่งของนายจ้างเพื่อประโยชน์ของนายจ้างเองที่จะน้ารถกลับมาใช้งาน  เมื่อลูกจ้างขับรถ

ชนผู้ตายและบุตรระหว่างขับรถกลับบ้าน ถือว่าเป็นการขับรถไปในทางการที่จ้าง นายจ้างต้องร่วมรับ

ผิดในเหตุละเมิด  

การทีย่านพาหนะบรรทุกส้าหรับใช้ในการขนส่งทางถนนมักจะเป็นยานพาหนะขนาด

ใหญ่และเป็นทรัพย์ที่มีมูลค่าสูงในการลงทุนเงินจ้านวนมากประกอบกับการด้าเนินคดีในความผิดกรณี

ที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงและยานพาหนะนั้น หากผู้ประกอบ

กิจการเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์อาจจะต้องถูกบังคับตามมาตรการริบทรัพย์สิน อันจะส่งผลต่อกิจการ             

จึงมักจะมีการท้าสัญญาเช่าหรือเช่าซื้อยานพาหนะจากบุคคลอ่ืนมาใช้ประกอบกิจการ  

ดังนั้น ในการศึกษาความรับผิดทางแพ่งของบุคคลจึงต้องพิจารณาความเกี่ยวข้อง

ของบุคคลที่มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราทางทะเบียน ซึ่งอาจจะต้องร่วมรับ

ผิดในฐานการเป็นตัวการตัวแทนตามมาตรา 427 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

(ข) ความรับผิดของบุคคลในฐานะตัวการตัวแทน  

หลักความรับผิดเนื่องจากการเป็นตัวการตัวแทนที่ก้าหนดให้ตัวการต้องร่วมรับผิดแม้

มิได้เป็นผู้กระท้าการเพ่ือการอันเป็นละเมิดของบุคคลที่เป็นตัวแทนตน มีลักษณะเช่นเดี ยวกับการที่

นายจ้างต้องร่วมรับผิดในการท้าละเมิดของลูกจ้าง เนื่องจากประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

มาตรา 427 ให้น้าบทบัญญัติความรับผิดของนายจ้างมาอนุโลม  

ตัวการจะมีความรับผิดร่วมเพ่ือการท้าละเมิดอันตัวแทนกระท้าลงแทนตัวการได้  

หากเป็นการกระท้าภายในขอบเขตหรือขณะที่ตัวแทนได้ปฏิบัติหน้าที่เพ่ือตัวการ หรือในฐานะท้าการ

เป็นตัวแทน ซึ่งขอบอ้านาจของตัวแทนอาจการรับมอบอ้านาจเฉพาะกาลสามารถกระท้าการแทน
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ตัวการได้เท่าที่จ้าเป็น เพ่ือให้กิจการอันตัวการมอบหมายลุล่วงไปตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ มาตรา 800 หรือ เป็นตัวแทนรับมอบอ้านาจทั่วไปสามารถท้ากิจการแทนตัวการได้ทุกอย่าง

ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 801 หากตัวแทนกระท้าการไปภายในขอบอ้านาจและ

ละเมิดต่อบุคคลอื่น ตัวการย่อมต้องร่วมรับผิดในผลแห่งละเมิดที่ตัวแทนได้กระท้าไปนั้น64 

อย่างไรก็ดี ความรับผิดของบุคคลที่มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราทางทะเบียนสามารถน้ามาใช้ในการพิจารณาความรับผิดทางละเมิดในฐานะตัวการตัวแทนได้ 

แม้บุคคลนั้นจะไม่ได้เป็นนายจ้าง แต่ได้มีส่วนรู้เห็นให้มีการน้ายานพาหนะบรรทุกของตนไปใช้โดย

บรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงในกิจการ  

ดังนั้น บุคคลผู้มีชื่อทางทะเบียนอาจจะต้องมีความรับผิดร่วมในฐานเป็นตัวการ

เพราะความสัมพันธ์ของการเป็นตัวการตัวแทนกับบุคคลผู้ประกอบกิจการหรือผู้ควบคุมยานพาหนะ 

ซึ่งการรู้เห็นให้มีการใช้ยานพาหนะท่ีมีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราที่ตนเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์เดินบนทาง

หลวงสามารถพิจารณาเทียบเคียงได้จากค้าพิพากษาศาลฎีกากรณีผู้เป็นเจ้าของรถบรรทุกต้องร่วม          

รับผิดในฐานะเป็นตัวการส้าหรับความเสียหายที่เกิดจากการใช้รถบรรทุกนั้น เช่น  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 7200/2558 เจ้าของรถบรรทุกได้รับอนุญาตเป็นผู้ประกอบการ

ขนส่งรถบรรทุกคันดังกล่าว แม้จะให้จ้าเลยที่ 2 เช่าซื้อรถบรรทุกดังกล่าวไปก็เป็นเรื่องกรรมสิทธิ์ของ

รถเท่านั้นกลับยอมให้จ้าเลยที่ 2 น้ารถบรรทุกคันเกิดเหตุดังกล่าวไปใช้ประกอบการขนส่งโดยให้

ลูกจ้างของจ้าเลยที่ 2 เป็นคนขับ พฤติการณ์ดังกล่าวถือได้ว่าเจ้าของรถบรรทุกกับจ้าเลยที่ 2 ร่วมกัน

ประกอบการขนส่ง ฉะนั้นเมื่อลูกจ้างขับรถบรรทุกคันเกิดเหตุไปกระท้าละเมิด เจ้าของรถบรรทุกเป็น

ตัวการจึงต้องร่วมรับผิดในผลแห่งละเมิดซ่ึงลูกจ้างกระท้าไปนั้นตามมาตรา 427  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 3568/2552 การที่เจ้าของรถบรรทุก ยินยอมให้จ้าเลยที่ 2            

น้ารถยนต์บรรทุกคันเกิดเหตุไปใช้ในการประกอบการขนส่งและใช้ใบอนุญาตประกอบการขนส่งส่วน

บุคคลของผู้เป็นเจ้าของรถบรรทุก  ทั้งรถคันเกิดเหตุมีปูายวงกลมซึ่งมีชื่อเจ้าของรถบรรทุก ติดอยู่ที่

หน้ากระจกรถด้วย พฤติการณ์ ดังกล่าวถือได้ว่าจ้าเลยที่ 2 และเจ้าของรถบรรทุกมีผลประโยชน์

ร่วมกันประกอบการขนส่งโดยมีจ้าเลยที่ 1 เป็นลูกจ้าง จึงต้องร่วมกันรับผิดในละเมิดของลูกจ้างด้วย  
                                                           
64อุดมศักดิ์ อุดมศักดิ์ สินธิพงษ,์ กฎหมายว่าด้วยความเสียหายทางสิ่งแวดล้อม ความรับผิดทางแพ่ง การชดเชยเยียวยาและการ
ระงับข้อพิพาท, พิมพ์คร้ังที่ 1, หน้า 200. 
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ค้าพิพากษาฎีกาที่ 1351/2543 จ้าเลยที่ 3 มีชื่อเป็นผู้ถือกรรมสิทธิ์รถยนต์บรรทุก

สิบล้อ แม้จ้าเลยที่ 3 จะให้จ้าเลยที่ 2 เช่าซื้อรถยนต์บรรทุกสิบล้อดังกล่าวไปประกอบการขนส่งใน

นามของจ้าเลยที่ 3 ถือได้ว่าจ้าเลยที่ 2 และที่ 3 มีผลประโยชน์ร่วมกันในการประกอบการขนส่ง           

เมื่อจ้าเลยที่ 1 ซึ่งเป็นลูกจ้างขับรถยนต์บรรทุกสิบล้อของจ้าเลยที่ 3 กระท้าละเมิดในทางการที่จ้าง

และประกอบการขนส่งอันเป็นธุรกิจที่มีผลประโยชน์ร่วมกัน จ้าเลยที่ 3 จึงต้องร่วมรับผิดด้วย 

3.4.2.3 ความรับผิดเพ่ือความเสียหายจากยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกล 

  กรณีท่ีมีความเสียหายเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกิน

กว่าอัตราฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เมื่อการใช้ยานพาหนะดังกล่าวอาจก่อให้เกิด

ความเสียหายขึ้น โดยมียานพาหนะเข้ามาเก่ียวข้องกับความเสียหายดังกล่าว จึงต้องพิจารณาความรับ

ผิดของบุคคลเพ่ือความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราตาม

บทบัญญัติประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา  437 ว่าด้วยความรับผิดทางละเมิดเพ่ือความ

เสียหายอันเกิดจากการยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกล  

ความรับผิดเพ่ือละเมิดในความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะเดินด้วยก้าลัง

เครื่องจักรกลตามบทบัญญัติมาตรา 437 มีแนวคิดพ้ืนฐานจากหลักความรับผิดเคร่งครัดต่างจากหลัก

ความรับผิดเพ่ือละเมิดท่ัวไปตามมาตรา 420 ทีบ่ัญญัติให้บุคคลต้องมีความรับผิดเพ่ือละเมิดก็ต่อเมื่อมี

การกระท้าที่เป็นความผิด แต่บทบัญญัติตามมาตรา 437 เป็นความรับผิดของบุคคลเพ่ือละเมิดอันเกิด

จากข้อสันนิษฐานกฎหมายจากฐานะของบุคคลผู้ที่จะต้องรับผิดว่ามีความสัมพันธ์เกี่ยวกับทรัพย์จาก

การเป็นผู้ครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะ  

บทบัญญัติมาตรา 437 มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้มีการบังคับให้ชดใช้ความเสียหายที่เกิด

จากยานพาหนะเท่านั้น มิได้มีความมุ่งหมายลงโทษทางอาญาหรือยับยั้งการกระท้าผิดใดๆ จึง ไม่ต้อง

ค้านึงว่าบุคคลที่จะต้องมีความรับผิดได้กระท้าไปโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ65 หากมีความเสียหาย

เกิดขึ้นเพราะยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกลแล้ว บุคคลผู้ที่อยู่ในฐานะเป็นผู้ครอบครอง

                                                           
65 ภัทรศักดิ์ วรรณแสง, “ความรับผิดในความเสียหายซ่ึงเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยกา้ลังเครื่องจักรกล,” (วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต 
คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2529), หน้า 36 - 37. 
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หรือควบคุมยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกลจะต้องมีความรับผิดเพ่ือละเมิดส้าหรับความ

เสียหายอันเกิดจากยานพาหนะนั้น เว้นแต่ เป็นเพราะเหตุสุดวิสัยหรือเพราะความผิดของผู้เสียหาย 

กรณีความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกล             

เมื่อน้ามาพิจารณาประกอบกับการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวง จึงท้าให้

บุคคลที่เป็นผู้ควบคุมยานพาหนะในขณะที่มีเหตุเกิดขึ้นมีความเกี่ยวข้องโดยท้าให้ยานพาหนะที่มี

น้้าหนักบรรทุกเกินอัตราสามารถเคลื่อนที่ไปบนทางหลวง ซึ่งแรงกระท้าของยานพาหนะที่มีน้้าหนัก

บรรทุกเกินอัตรานั้นอาจท้าให้ทางหลวงได้รับความเสียหายได้ ตามนัยค้าพิพากษาฎีกาที่ 5679/2545 

อธิบายเกี่ยวกับบุคคลผู้ครอบครอง ว่าหมายถึง ผู้ใช้ยานพาหนะนั้นในฐานะเป็นผู้ยึดถือในขณะเกิด

ความเสียหาย หรือเป็นผู้ครอบครองยานพาหนะนั้นอยู่ในขณะเกิดเหตุ  จึงต้องด้วยข้อสันนิษฐานให้

ต้องรับผิดชอบความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะนั้นตามความในบทบัญญัติมาตรา 437  

แตอ่ย่างไรกต็ามความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงอาจมาจากปัจจัยอ่ืนประกอบด้วย 

เช่น ภัยธรรมชาติ วัสดุที่ใช้ก่อสร้าง หรือเหตุปัจจัยจากสภาวะแวดล้อมอ่ืนๆ ท้าให้การพิสูจน์ผลความ

เสียหายของทางหลวงและการค้านวณมูลค่าความเสียหายของทางหลวงว่าความเสียหายเกิดแก่           

ทางหลวงมาจากยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราคันใดสามารถท้าได้ยากในทางปฏิบัติ 

3.5 การด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งเพื่อความเสียหายแก่ทรัพย์สินของรัฐ 

กรณีที่มีความเสียหายเกิดแก่ทรัพย์สินบุคคลที่ต้องเสียหายย่อมมีสิทธิด้าเนินคดีความรับผิด

ทางแพ่งเพ่ือเรียกร้องให้มีการเยียวยาสิทธิของตนที่ต้องถูกกระทบให้กลับคืนมาได้ แต่ในกรณีที่มีการ

กระท้าที่ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพย์สินของรัฐที่มีไว้ เพ่ือประโยชน์ในทางราชการหรือ              

มีไว้เพ่ือประโยชน์ต่อส่วนรวม ดังนั้น กรณีที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันเป็นเหตุ

ให้ทางหลวงได้รับความเสียหายจึงอาจมีการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งส้าหรับความเสียหายที่เกิด

แก่ทรัพย์สินของรัฐด้วยเช่นเดียวกัน จึงจ้าต้องศึกษาการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งกรณีความ

เสียหายเกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐทั้งในด้านหลักเกณฑ์การด้าเนินคดีเพ่ือเรียกร้องค่าเสียหายและแนว

ทางการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งตามกฎหมายเฉพาะอ่ืนๆ 
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3.5.1 การด้าเนินคดีความรบัผิดทางละเมิดกรณีความเสียหายเกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐ  

การด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งของศาลเพ่ือให้บุคคลที่ได้รับความเสียหายจากการกระท้า

ละเมิดดังกล่าวซึ่งไม่อาจบังคับให้บุคคลผู้ที่ท้าละเมิดให้ต้องชดใช้ได้เองเพราะอาจจะส่งผลกระทบต่อ

การรักษาความสงบเรียบร้อยในสังคมได้รับการเยียวยา เฉพาะบุคคลที่ได้รับความเสียหายเท่านั้น66  

จึงจะมีสิทธิเรียกร้องตามกระบวนการยุติธรรมให้มีการชดใช้ความเสียหาย ประกอบกับการเป็นผู้ทรง

สิทธิในการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งตามกฎหมายวิธีพิจารณาความแพ่งมาตรา 55 บุคคลที่มีสิทธิ

ด้าเนินคดีเพ่ือเรียกให้บุคคลผู้กระท้าละเมิดชดใช้ความเสียหายได้จะต้องเป็นบุคคลที่ถูกโต้แย้งสิทธิ          

จึงจะสามารถเป็นผู้ริเริ่มน้าคดีเรียกร้องค่าเสียหายทางแพ่งเพ่ือให้ศาลพิจารณาเยียวยาความเสียหาย 

โดยบุคคลที่เป็นผู้เสียหายในคดีละเมิดอาจเป็นผู้เสียหายโดยตรง เนื่องจากเป็นบุคคลผู้ได้รับผลความ

เสียหายที่เกิดขึ้นโดยตรงจากการกระท้าที่เป็นการละเมิด หรือ เป็นผู้ได้รับความเสียหายเนื่องจาก

ได้รับผลกระทบเกี่ยวเนื่องกับกรณีท่ีมีการกระท้าละเมิดต่อผู้เสียหายโดยตรงก็ได้ 

ภาระการพิสูจน์ในกรณีทรัพย์สินที่อยู่ในความรับผิดขอบของหน่วยงานรัฐเป็นไปตามหลักผู้ใด

กล่าวอ้างข้อเท็จจริงใด ต้องมีภาระการพิสูจน์ข้อเท็จจริงนั้นอันเป็นแนวคิดของระบบคอมมอนลอว์67 

เช่น ภาระการพิสูจน์ในคดีละเมิดประเด็นความรับผิดของบุคคลเป็นกรณีบุคคลที่ต้องเสียหายในฐานะ

ที่เป็นโจทก์อ้างว่าจ้าเลยกระท้าการละเมิดเป็นเหตุให้เกิดความเสียหาย เมื่อผู้ที่ต้องเสียหายเป็น               

ผู้กล่าวอ้างจึงต้องมีหน้าที่น้าพยานหลักฐานเข้าสืบเพ่ือพิสูจน์ความรับผิดของจ้าเลย บทบัญญัติ

เกี่ยวกับความรับผิดทางละเมิดที่โจทก์ต้องมีภาระการพิสูจน์ เช่น การกระท้าโดยจงใจหรือประมาท

เลินเล่อตามมาตรา 420 หรือ การกระท้านั้นท้าไปในทางการที่จ้างตามมาตรา 425  

ภาระการพิสูจน์ความเสียหายอันเกิดจากการกระท้าละเมิดตามหลักผู้ ใดกล่าวอ้าง                

ผู้นั้นมีหน้าที่น้าสืบ เมื่อผู้ต้องเสียหายเป็นผู้กล่าวอ้างว่าตนได้รับความเสียหายจากการกระท้า             

จึงต้องมีหน้าที่น้าพยานหลักฐานเข้ามาเพ่ือพิสูจน์ให้ศาลเห็นว่าตนได้รับความเสียหายอย่างไร             

แม้มิได้น้าสืบเรื่องความเสียหายศาลก็อาจใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าเสียหายให้แก่ผู้ที่ต้องเสียหาย             

โดยพิจารณาตามพฤติการณ์และความร้ายแรงแห่งละเมิดได้ และในกรณีที่ความเสียหายเกิดขึ้นเป็น

                                                           
66 ไฟ เสนาไชย,“การฟอูงคดีแพ่งโดยประชาชนในคดีสิ่งแวดล้อม,”(วิทยานพินธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์,2552), หน้า 5. 
67 เข็มชัย ชุติวงศ,์ ค้าอธิบายกฎหมายลักษณะพยานหลักฐาน, พิมพ์คร้ังที่ 9, (กรุงเทพมหานคร: บริษัท กรุงสยามพับลิชชิ่ง จ้ากัด, 
2558), หน้า 67 - 68. 
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ความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐที่มีขึ้นหรือจัดขึ้นเพ่ือประชาชนได้ใช้ประโยชน์ร่วมกัน ดังนั้น 

หากมีการกระท้าให้ทรัพย์สินของรัฐเสียหายก็ต้องรับผิดชอบชดใช้ค่าเสียหายตามมูลค่าของทรัพย์สิน

กรณีทรัพย์สินนั้นสามารถค้านวณเป็นจ้านวนเงินที่แน่นอนได้ หรือ น้าสืบความเสียหายได้จาก

พยานหลักฐานทางเอกสารทางการเงินเกี่ยวกับค่าใช้จ่ายเพ่ือการท้าให้ทรัพย์สินที่เสียหายไป 

เมื่อปรากฏว่าพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เป็นบทบังคับแห่งกฎหมายที่มีประสงค์

เพ่ือจะปกปูองบุคคลอื่นเมื่อมีการกระท้าโดยใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราฝุาฝืนประกาศ

ผู้อ้านวยการทางหลวงอันเป็นข้อก้าหนดเกี่ยวกับเกณฑ์การบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะที่ออกตาม

พระราชบัญญัติทางหลวงอันมีวัตถุประสงค์เพ่ือดูแลรักษาทางหลวงให้ประชาชนได้รับความปลอดภัย

ในการใช้ทางหลวงสัญจรจึงต้องพิจารณาประมวลกฎหมายแพ่งพาณิชย์ มาตรา 422 ที่ก้าหนดไว้ว่า 

“ถ้าความเสียหายเกิดแต่การฝุาฝืนบทบังคับแห่งกฎหมายใดอันมีที่ประสงค์เพ่ือจะปกปูองบุคคลอ่ืน ๆ 

ผู้ใดท้าการฝุาฝืนเช่นนั้น ท่านให้สันนิษฐานไว้ก่อนว่าผู้นั้นเป็นผู้ผิด” หรือ ในกรณีพิจารณาว่าความรับ

ผิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวงเป็นความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะอัน

เดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกลประมวลกฎหมายแพ่งพาณิชย์ตามมาตรา 437 ซึ่งสันนิษฐานให้ผู้ควบคุม

หรือครอบครองยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลังเครื่องจักรกลต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเกิดจาก

ยานพาหนะท้าให้บุคคลดังกล่าวต้องมีความรับผิดตามข้อสันนิษฐานโดยผู้เสียหายไม่ต้องมีภาระพิสูจน์

เกี่ยวกับความรับผิดของบุคคล แต่ยังต้องมีภาระพิสูจน์เกี่ยวกับความเสียหายของทางหลวงว่าเป็นผล

มาจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอย่างไร 

แต่อย่างไรก็ดี เนื่องจากความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนัก

บรรทุกเกินอัตรามีข้อพิจารณาเกี่ยวกับการพิสูจน์ความเสียหายเนื่องจากความเสียหายจากการบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรามิได้เกิดข้ึนในทันทอีย่างเช่นการขับรถโดยประมาทเลินเล่อก่อให้เกิดอุบัติเหตุที่ความ

เสียหายแก่ชีวิต ร่างกายหรือทรัพย์สินจะเกิดขึ้นอย่างชัดเจน ส่วนความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง

ต้องอาศัยการสะสมของปัจจัยที่ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสัญจรผ่านซ้้าๆอย่างต่อเนื่องจน

เป็นเหตุให้เกิดความเสียหาย ท้าให้ไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงนั้นมาจาก

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราคันใด  
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ซ่ึงการท้าให้ทรัพย์สินของรัฐต้องเสียหายไม่ว่าทรัพย์สินนั้นจะเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดิน

หรือไม่ถือว่าเป็นการกระท้าต่อหน่วยงานของรัฐที่ควบคุมดูแล เช่น การเข้าไปจุดไฟท้าลายปุาอนุรักษ์

ย่อมท้าให้ทรัพยากรธรรมชาติอันเป็นทรัพย์สินของรัฐที่อยู่ในความรับผิดชอบของกรมปุาไม้                

ต้องเสียหาย ดังนั้น กรมปุาไม้จึงมีอ้านาจด้าเนินคดีความรับผิดทางละเมิดเพ่ือความเสียหายนั้นได้68 

หรือ กรณีผู้ควบคุมยานพาหนะประมาทเป็นเหตุให้อุปกรณ์ด้านความปลอดภัยบนทางหลวงได้รับ

ความเสียหาย กรมทางหลวงซึ่งเป็นหน่วยงานรัฐที่รับผิดชอบก็มีอ้านาจในการด้าเนินคดีกับบุคคลที่ท้า

ละเมิดปรากฏตัวอย่างคดีท่ีกรมทางหลวงฟูองคดีความรับผิดทางแพ่งเรียกค่าสินไหมทดแทนเพ่ือความ

เสียหายอันเกิดแก่อุปกรณ์ท่ีติดตั้งบนทางหลวงจากเหตุละเมิดตามค้าพิพากษาฎีกา ดังนี้ 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8550/2554 ราวกันอันตรายและเสาของกรมทางหลวง

บริเวณทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 304 ตอนกบินทร์บุรี - นครราชสีมา ถูกชนได้รับความเสียหาย 

ผู้อ้านวยการส้านักงานทางหลวงที่ 8 (นครราชสีมา) เมื่อเหตุละเมิดเกิดจากความประมาทของผู้ขับ

รถยนต์บรรทุกสิบล้อ เจ้าของและผู้ขับรถบรรทุกพ่วงต้องรับผิดในทางแพ่งต่อกรมทางหลวง                                                                                             

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 4178/2552 จ้าเลยที่ 1 ซึ่งเป็นตัวแทนของจ้าเลยที่ 2 ขับ

รถยนต์ของจ้าเลยที่ 2 ไปตามถนนหลวงหมายเลข 3344 โดยขับด้วยความประมาทปราศจากความ

ระมัดระวังด้วยความเร็วสูงเป็นเหตุให้รถยนต์คันที่จ้าเลยที่ 1 ขับเสียการทรงตัวตกลงในร่องระบายน้้า

พุ่งชนเสาไฟฟูาต้นหมายเลข 86 ท้าให้เสาไฟฟูาด้งกล่าวซึ่งเป็นเสากิ่งคู่ โคมโซเดียม สายไฟฟูา 30 

เมตร แผงฟิวส์ และฐานเสาคอนกรีตซึ่งอยู่ในความดูและรักษาของโจทก์เสียหาย การกระท้าของ

จ้าเลยที่ 1 ดังกล่าวเป็นการละเมิดต่อโจทก์ จ้าเลยที่ 2 ในฐานะผู้ครอบครองรถยนต์ต้องร่วมรับผิด 

 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1104/2551 จ้าเลยขับรถยนต์ ไปตามทางหลวงแผ่นดิน

หมายเลข 3278 ถนนสุขาภิบาล 2 จากมีนบุรีมุ่งหน้าไปบางกะปิ ด้วยความประมาทเลินเล่อโดยขับรถ

ด้วยความเร็วสูงท้าให้เสียหลักพุ่งชนเสาไฟฟูาต้นหมายเลข 121 ซึ่งติดตั้งอยู่กึ่งกลางถนนท้าให้เสา

ไฟฟูาต้นหมายเลข 121 พร้อมอุปกรณ์ที่ติดตั้งบนเสาไฟฟูาซึ่งเป็นทรัพย์สินของโจทก์ได้รับความ

เสียหาย เป็นเงิน 25,770 บาท จ้าเลยต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหายจ้านวน 25,770 บาท  

 

                                                           
68 เพ็ง เพ็งนิติ, ค้าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิด พระราชบัญญัติความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที่ 
พ.ศ.2539 และกฎหมายอื่นที่เกี่ยวข้อง (กรุงเทพมหานคร: ส้านักอบรมแห่งเนติบัณฑิตยสภา, 2558), หน้า 22. 
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ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 5142/2550 จ้าเลยที่ 1 ขับรถยนต์ของจ้าเลยที่ 2 ซึ่งเป็น

นายจ้างไปตามถนนสามโคก-ปทุมธานี ด้วยความประมาทเป็นเหตุให้รถยนต์เสียหลักพุ่งเข้าชนแผ่น

ราวกันอันตรายและราวสะพานคอนกรีตที่อยู่ ในความดูแลรักษาของโจทก์เสียหาย จ้าเลยที่ 1 เป็น

ผู้กระท้าละเมิดต่อโจทก์โดยมีจ้าเลยที่ 2 เป็นผู้มีกรรมสิทธิ์ในรถยนต์ที่ก่อให้เกิดเหตุละเมิดคิดเป็น

ค่าเสียหายจ้านวน 31,373.75 บาท 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 755/2550 โจทก์เป็นนิติบุคคล โดยเป็นกรมในรัฐบาลสังกัด

กระทรวงคมนาคม จ้าเลยที่ 1 ขับรถยนต์บรรทุก มาตามทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 344 ด้วยความ

ประมาทจนเสียหลักออกนอกทางเดินรถพุ่งชนกระถางต้นไม้เกาะกลางถนนซึ่งเป็นทรัพย์สินของโจทก์

ได้รับความเสียหาย โจทก์ซ่อมแซมทรัพย์สินที่ได้รับความเสียหายเสียค่าใช้จ่ายเป็นเงิน 20,000 บาท 

จ้าเลยที่ 2 ในฐานะนายจ้างต้องร่วมกันรับผิดกับจ้าเลยที่ 1  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 7317/2549 จ้าเลยที่ 1 เป็นลูกจ้างของจ้าเลยที่ 2 ได้ขับ

รถยนต์คันที่จ้าเลยที่ 4 รับประกันภัยไว้คันดังกล่าวไปในทางการที่จ้างของจ้าเลยที่ 2 ด้วยความ

ประมาทปราศจากความระมัดระวัง โดยขับรถยนต์คันดังกล่าวไปด้วยความเร็วสูง ท้าให้รถยนต์คัน

ดังกล่าวเสียหลักพุ่งชนการ์ดเรล เสา และราวบันไดของโจทก์ จนการ์ดเรล เสา และราวบันไดของ

โจทก์เสียหายคิดเป็นเงินจ้านวน 21,632 บาท  

ความเสียหายที่เกิดกับทางหลวงทรัพย์สินของรัฐจากกรณีที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงเป็นสาเหตุท้าให้ถนนเป็นหลุมบ่อ ซึ่งเมื่อมีความ

เสียหายเกิดขึ้นแก่ทรัพย์สินของรัฐ หน่วยงานรับผิดชอบทางหลวงสามารถด้าเนินคดีในฐานะเป็น

ผู้เสียหายแทนรัฐส้าหรับคดีความรับผิดทางแพ่งเพ่ือความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงกรณีที่มีการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงได้ แต่จากการศึกษายังไม่ปรากฏ

ค้าพิพากษาของศาลที่หน่วยงานรัฐซึ่งรับผิดชอบดูแลทางหลวงด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งเพ่ือให้

ชดใช้ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

3.5.2 ความรับผิดทางแพ่งกรณีความเสียหายเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติ 

การด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งเพ่ือความเสียหายอันเป็นการกระท้าละเมิดนอกจาก

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ซึ่งน้ามาบังคับใช้ในกรณีละเมิดโดยทั่วไปแล้วยังมีกฎหมายเฉพาะ

เกี่ยวกับการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งส้าหรับความเสียหายที่เกิดแก่รัฐโดยเฉพาะในกรณีความ

เสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติอันเป็นทรัพย์สินของรัฐเป็นการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่ง
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ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535  ซึ่งแต่เดิมการ

ด้าเนินคดีกับบุคคลซึ่งก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมอันเป็นสาธารณ

สมบัติแผ่นดินยังไม่มีกฎหมายเฉพาะจึงต้องพิจารณาตามหลักความรับผิดละเมิดทั่วไปในประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 420 ประกอบกับมาตรา 1337 อันเกี่ยวกับการกระท้าที่ก่อให้เกิด

ความเดือดร้อนร้าคาญแก่เจ้าของอสังหาริมทรัพย์69 

ต่อมาเมื่อการพิจารณาความรับผิดส้าหรับความเสียหายในคดีความเสียหายอันเกิดแก่

ทรัพยากรธรรมชาติตามประมวลแพ่งและพาณิชย์ปรากฏปัญหาเกี่ยวกับการพิสูจน์ความสัมพันธ์

ระหว่างการกระท้าและผลของความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติ จึงได้มีการตรา

พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 อันเป็นกฎหมายเฉพาะ

เกี่ยวกับคดีสิ่งแวดล้อม โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือก้าหนดหน้าที่ความรับผิดชอบของผู้ที่เกี่ยวข้องกับการ

ก่อให้เกิดมลพิษให้เป็นไปโดยชัดเจน และมีการก้าหนดมาตรการเกี่ยวกับการด้าเนินคดีความรับผิด

ส้าหรับบุคคลที่ท้าลายทรัพยากรธรรมชาติต้องชดใช้ค่าเสียหายให้กับรัฐให้ต้องมีความรับผิดทางแพ่ง

เพ่ือความเสียหายที่เกิดแก่สิ่งแวดล้อมไว้อย่างชัดเจนตามมาตรา 97 ให้บุคคลที่กระท้าหรือละเว้นการ

กระท้ า โดยมิ ชอบด้ วยกฎหมาย อัน เป็นการท้ าล ายหรือท้ า ให้ สูญหายหรื อ เสี ยหายแก่

ทรัพยากรธรรมชาติซึ่งเป็นของรัฐ หรือสาธารณสมบัติแผ่นดินมีหน้าที่ต้องรับผิดชอบชดใช้ค่าเสียหาย

ให้แก่รัฐตามมูลค่าทั้งหมดของทรัพยากรธรรมชาติที่ถูกท้าลาย สูญหายหรือเสียหายไปนั้น  

ความรับผิดของบุคคลตามมาตรา 97 เพ่ือความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติอันเป็น

ทรัพย์สินของรัฐมีแนวคิดบนพื้นฐานของเหตุผลว่าทรัพยากรธรรมชาติเป็นทรัพย์สินของรัฐที่ประชาชน

ทุกคนมี สิทธิ โ ดยชอบธรรมที่ จ ะใช้ประ โยชน์ โ ดย ไม่ มีบุ คคลใดเป็น เจ้ าของโดย เฉพาะ                             

เมื่อทรัพยากรธรรมชาติถูกท้าลายย่อมท้าให้ประชาชนไม่ได้ใช้ประโยชน์ตามสิทธิอันชอบธรรมของตน

และยังไม่สามารถด้าเนินคดีกับบุคคลผู้ที่กระท้าการให้ทรัพยากรธรรมชาติเสียหายได้เนื่องจากมิได้

เป็นผู้เสียหายโดยตรงอันจะมีสิทธิด้าเนินคดีความรับผิดเพ่ือละเมิดได้ ดังนั้น บทบัญญัติมาตรา 97 ที่

                                                           
69 มณิศรา เทพหัสดิน ณ อยุธยา,  "การก้าหนดค่าเสียหายเชิงลงโทษในคดสีิ่งแวดล้อม," (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะ

นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2553), หน้า 78 - 79, 
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ให้อ้านาจรัฐด้าเนินคดีความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติอันเป็นทรัพย์สินของรัฐให้ได้รับการ

เยียวยาความเสียหายให้ประชาชนสามารถใช้ประโยชน์ในทรัพยากรธรรมชาติอย่างเท่าเทียมกัน70 

การที่บทบัญญัติมาตรา 97 ก้าหนดไว้ชัดเจนว่าการกระท้าที่ก่อให้เกิดความเสียหายแก่

ทรัพยากรธรรมชาติอันเป็นทรัพย์สินของรัฐ เช่น ปุาไม่บริเวณเขตปุาสงวน เขตอุทยานแห่งชาติ           

เขตสงวนและคุ้มครองสัตว์ปุา รวมทั้งทรัพยากรธรรมชาติอ่ืนที่มิใช่ของเอกชน รัฐจึงเป็นผู้เสียหายที่จะ

สามารถด้าเนินคดีเรียกร้องค่าเสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรได้71 โดยเป็นอ้านาจของหน่วยงานที่

รับผิดชอบด้าเนินการแทนรัฐ เช่น กรมอุทยานแห่งชาติ สัตว์ปุาและพันธุ์พืชการด้าเนินคดีความรับผิด

ทางแพ่งตามค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 11437/2556 บรรยายฟูองโดยอ้างอ้านาจหน้าที่ในการอนุรักษ์ 

สงวน คุ้มครอง ฟ้ืนฟู ดูแลรักษา ส่งเสริมและท้านุบ้ารุงทรัพยากรปุาไม้ สัตว์ปุา และพันธุ์พืชในเขตที่

รับผิดชอบและบรรยายเกี่ยวกับการกระท้าของจ้าเลยอันเป็นการท้าให้เสื่อมเสียแก่สภาพปุาสงวน

แห่งชาติและอุทยานแห่งชาติซึ่งโจทก์เป็นผู้ดูแลอยู่  เมื่อการกระท้าของจ้าเลยนั้นท้าให้เกิดความ

เสียหาย โดยโจทก์ขอเรียกร้องค่าเสียหายตามหลักเกณฑ์ความเสียหายในทางแพ่งตามมาตรา 97  

3.6 ค่าสินไหมทดแทนกรณีความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐ 

3.6.1 ค่าสินไหมทดแทนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ 

การด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มีวัตถุประสงค์

เพ่ือให้ความเสียหายที่เกิดขึ้นได้รับการชดใช้เยียวยามีลักษณะเป็นการท้าให้ผู้เสียหายรู้สึกได้ว่าความ

เสียหายที่เกิดขึ้นแล้วนั้นไม่มีอยู่เสมือนก่อนการการท้าที่เป็นละเมิดหรือใกล้เคียงสภาพเดิมมากที่สุด

และหากไม่มีทางอ่ืนที่จะท้าได้ก็ต้องชดใช้ค่าเสียหายเป็นตัวเงินแทน72  

ดังนั้น การพิจารณาก้าหนดค่าเสียหายจึงต้องถือเอาจ้านวนความเสียหายซึ่งบุคคลได้รับจาก

การกระท้าละเมิดเป็นส้าคัญ โดยมีหลักการก้าหนดค่าเสียหายทางแพ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ปรากฏอยู่ในมาตรา 438 ความว่า “ค่าสินไหมทดแทนจะพึงใช้โดยสถานใดเพียงใดนั้น ให้ศาล

วินิจฉัยตามควรแก่พฤติการณ์และความร้ายแรงแห่งละเมิด”  
                                                           
70 สุรศักดิ์ บุญเรือง,  "ปัญหาความรับผดิเพ่ือความเสียหายต่อทรัพยากรธรรมชาติตามมาตรา 97 พระราชบัญญัติส่งเสริมและ
รักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535 " (วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 

2555), หน้า 55-56, 
71 อุดมศักดิ์  สินธิพงษ,์ กฎหมายเกี่ยวกับสิ่งแวดล้อม, พิมพ์คร้ังที่ 4, (กรุงเทพมหานคร: ส้านักพิมพ์วิญญูชน, 2556), หน้า 492. 
72 ไพจิตร ไพจิตร  ปุญญพันธ์, ค้าอธิบายประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลักษณะละเมิด, พิมพ์คร้ังที่ 14, หน้า 146. 
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ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 438 วรรคแรก หลักการใช้ดุลพินิจก้าหนดค่า

สินไหมทดแทนเป็นการประเมินความเสียหายจากพฤติการณ์และความร้ายแรงแห่งการกระท้าโดยมี

หลักพิจารณาก้าหนดค่าสินไหมทดแทนความเสียหายเพ่ือให้บุคคลผู้ที่กระท้าการอันเป็นละเมิดต้อง

ชดใช้ส้าหรับความเสียหายอันตนได้ก่อให้เกิดขึ้นตามควรแก่พฤติการณ์ หมายถึง สถานการณ์ตาม

ข้อเท็จจริงแวดล้อมเกี่ยวกับความเสียหายอันเกิดจากการท้าละเมิด เช่น ก้าหนดค่าเสียหายตาม

พฤติการณ์ที่ว่าความเสียหายได้เกิดขึ้นเพราะฝุายไหนเป็นผู้ก่อให้เกิดความเสียหายมากน้อยกว่ากัน 

หรือ กรณีทรัพย์สินเสียหายศาลอาจพิจารณ์ตามพฤติการณ์ในด้านมูลค่าทรัพย์สินในราคาท้องตลาด 

หรือมูลค่าทางจิตใจของผู้ที่ต้องเสียหายมาพิจารณาประกอบเพื่อก้าหนดค่าเสียหายได้  

ส่วนการก้าหนดค่าเสียหายตามความร้ายแรงแห่งละเมิด หมายถึง ลักษณะของการกระท้าที่

ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นว่าได้กระท้าไปโดยมิได้ค้านึงถึงผลความเสียหายหรือผลกระทบที่จะเกิดต่อ

บุคคลอ่ืน เช่น การจงใจท้าให้ทรัพย์สินของทางราชการเสียหายเป็นการกระท้าที่ไม่ค้านึงถึงสิทธิอัน

ชอบธรรมของส่วนร่วมย่อมมีความร้ายแรงกว่า หรือ การท้าลายทรัพยากรธรรมชาติอันเป็นผล

เสียหายในวงกว้างย่อมร้ายแรงกว่าความเสียหายที่ได้กระท้าต่อบุคคลโดยเฉพาะเจาะจง  

ในกรณีที่บุคคลที่เสียหายมีส่วนก่อให้เกิดผลเสียหายร้ายแรง หรือ มีเหตุสุดวิสัยอ่ืนเข้ามาท้า

ให้เกิดผลเสียหายมากขึ้นการให้ผู้ท้าละเมิดต้องรับผิดเต็มตามความเสียหายทั้งหมดย่อมไม่เป็นธรรม

ศาลอาจใช้ดุลพินิจจากพฤติการณ์และความร้ายแรงให้รับผิดไม่เต็มจ้านวนความเสียหายโดยค่า

สินไหมทดแทนความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพย์สินตามมาตรา 438 วรรคสอง ได้แก่ 

(ก) การคืนทรัพย์สินอันผู้เสียหายต้องเสียไปเพราะละเมิด เป็นกรณีการคืนทรัพย์สินที่

ต้องเสียหายไปสามารถน้าทรัพย์เพราะการเอาทรัพย์ไป หรือมีทรัพย์สินในลักษณะรูปแบบเดียวกันกับ

ทรัพย์สินที่ต้องเสียหายมาคืนให้แก่บุคคลที่ต้องเสียหายได้กรณีทรัพย์สินนั้นยังอาจเอามาคืนได้ก็ต้อง

ด้าเนินการให้เป็นไปตามนั้น เว้นแต่ไม่สามารถกระท้าได้จึงจะพิจารณาให้ใช้ราคาทรัพย์ 

(ข) การใช้ราคาทรัพย์สินอันเสียหายเพราะเหตุละเมิด เป็นการก้าหนดให้ผู้กระท้า

ละเมิดต้องชดใช้เงินเมื่อไม่อาจคืนทรัพย์ที่ต้องเสียหายเพราะการกระท้าของตน เนื่องจากทรัพย์นั้นถูก

ท้าลายหรือเสื่อมเสียโดยอุบัติเหตุ หรือ การคืนทรัพย์ไม่อาจกระท้าได้เพราะเหตุพ้นวิสัย โดยอาจเรียก

ดอกเบี้ยจากจ้านวนที่ต้องใช้นั้นประมาณจากราคาทรัพย์ช่วงเวลาที่ท้าให้ทรัพย์เสียหาย ช่วงเวลาที่

ทรัพย์มีมูลค่าสูงสุดหรือราคาทรัพย์วันที่ต้องชดใช้คืนมาเป็นฐานในการค้านวณดอกเบี้ย 
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(ค) การชดใช้ค่าเสียหายเพ่ือความเสียหายอันได้ก่อขึ้น เนื่องจากบุคคลที่เป็นเจ้าของ

ทรัพย์สินต้องขาดประโยชน์ในการใช้ทรัพย์สินนั้นเพราะการท้าละเมิดเป็นเหตุให้ทรัพย์สินต้อง

เสียหาย ดังนั้น แม้จะมีการคืนทรัพย์หรือใช้ราคาทรัพย์ก็อาจค้านวณรวมค่าเสียหายที่ต้องท้าให้ทรัพย์

เสื่อมสภาพ เสื่อมราคาหรือไม่สามารถใช้ประโยชน์ดังเดิมด้วยก็ได้73 

กรณีความเสียหายของทางหลวงทรัพย์สินของรัฐจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราตามประมวลกฎหมายแพ่งพาณิชย์ไม่อาจมีการใช้คืนทรัพย์ได้ เนื่องจากสภาพความเสียหายของ

ทางหลวงต้องบุบสลายเปลี่ยนแปลงไปจากสภาพเดิมก่อนละเมิด การก้าหนดค่าสินไหมทดแทนจึงอาจ

ท้าได้เพียงการใช้ราคาหรือชดใช้ค่าเสียหาย หากแต่ยังไม่เคยมีกรณีที่กรมทางหลวงฟูองด้าเนินคดี

ความรับผิดทางแพ่งกับผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเพ่ือเรียกร้องค่า เสียหายอันเกิด

แก่ทางหลวงส้าหรับการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันเป็นพฤติการณ์ที่ฝุาฝืนกฎหมาย

เพ่ือคุ้มครองทรัพย์สินของรัฐประกอบกับความร้ายแรงของการกระท้าอันส่ งผลกระทบต่อความ

ปลอดภัยต่อส่วนรวมและเศรษฐกิจของประเทศ ซึ่งหากมีกรณีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราบนทางหลวงจะปรากฏการด้าเนินคดีเฉพาะตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เท่านั้น  

3.6.2 ค่าสินไหมทดแทนกรณีความเสียหายเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติ 

ความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติซึ่งเป็นทรัพย์สินของรัฐอันส่งผลกระทบต่อ

ประโยชน์สาธารณะในวงกว้างทั้งด้านการมีสิทธิใช้ประโยชน์ร่วมกันของประชาชนและมูลค่าทรัพย์สิน

เชิงเศรษฐกิจ โดยมีกฎหมายเฉพาะก้าหนดให้บุคคลมีความรับผิดทางแพ่งส้าหรับการกระท้าดังกล่าว 

เมื่อความเสียหายที่เกิดกับทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐเป็นความเสียหายที่มีลักษณะใกล้เคียงกับ

ความเสียหายต่อทรัพยากรธรรมชาติจึงต้องศึกษาหลักการก้าหนดค่าสินไหมทดแทนส้าหรับความ

เสียหายที่เกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐไว้เป็นแนวทางน้ามาปรับใช้กรณีความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง  

ทัง้นี้ พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 มาตรา 97 ก้าหนดให้

บุคคลต้องมีความรับผิดทางแพ่งกรณีที่มีการกระท้าอันเป็นเหตุให้ทรัพยากรธรรมชาติอันเป็นทรัพย์สิน

ของรัฐหรือสาธารณสมบัติของแผ่นดินได้รับความเสียหาย จึงต้องมีการก้าหนดค่าสินไหมทดแทนเพ่ือ

ชดใช้เงินให้แก่รัฐตามมูลค่าของทรัพยากรธรรมชาติที่ต้องเสียหายไปจากการนั้น เช่น การแผ้วถางปุา

ในเขตปุาสงวนแห่งชาติ การคิดค้านวณค่าเสียหายมิได้พิจารณาก้าหนดค่าเสียหายเพียงว่ามีการแผ้ว

                                                           
73 วารี  นาสกุล, ค้าอธิบายกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ลกัษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได้, พิมพ์ครั้งที่ 2, หน้า 290-292. 
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ถางต้นไม้ไปจ้านวนเท่าใดต้องพิจารณาถึงความเสียหายต่อสภาพแวดล้อมของปุาสงวนบริเวณนั้น  

โดยหน่วยงานของรัฐมีสิทธิเรียกร้องค่าเสียหายจากการกระท้าท่ีก่อให้เกิดความเสียหายได้ 

การก้าหนดค่าเสียหายของทรัพยากรธรรมชาติโดยพิจารณาจากมูลค่าทั้งหมดที่ต้องเสียหาย

ตามพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 ยังไม่มีการก้าหนดหลักเกณฑ์ 

วิธีการ และขอบเขตในการก้าหนดค่าเสียหายไว้โดยเฉพาะจึงต้องน้าหลักการใช้ดุลพินิจของศาลตาม

หลักการก้าหนดค่าสินไหมทดแทนในเหตุละเมิดทั่วไปในประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์               

มาตรา 438 ให้พิเคราะห์ถึงพฤติการณ์แห่งคดีและความร้ายแรงแห่งการกระท้ามาใช้เป็นหลักในการ

พิจารณา74 โดยหน่วยงานรัฐมีหน้าที่น้าสืบว่าตนได้รับความเสียหาย ส่วนค่าเสียหายมีเพียงใดเป็น

อ้านาจดุลพินิจของศาลก้าหนดให้ตามที่เห็นสมควรแม้มิได้น้าสืบจ้านวนเงินที่ต้องเสียหาย เช่น  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 8001/2554 โจทก์มีหน้าที่ดูแลรักษาปุาสงวนแห่งชาติได้ก้าหนด

หลักเกณฑ์การประเมินค่าความเสียหายไว้ แต่โจทก์ฟูองเรียกค่าเสียหายเป็นเงิน 170,610.55 บาท 

สูงเกินเกณฑ์ก้าหนดที่ปรากฏตามทางน้าสืบของโจทก์ และการที่ศาลพิพากษาให้จ้าเลยช้าระ

ค่าเสียหาย 119,000 บาทเป็นการให้จ้าเลยชดใช้ค่าเสียหายเกินกว่าที่ควรจะต้องรับผิดเป็นปัญหาใน

เรื่องดุลพินิจในการก้าหนดค่าเสียหายของศาล  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 11437/2556 การกระท้าของจ้าเลยนั้นท้าให้เกิดความ

เสียหาย โดยโจทก์ขอเรียกร้องค่าเสียหายจากจ้าเลย โดยก้าหนดจากหลักเกณฑ์ความเสียหายในทาง

แพ่งตามมาตรา 97 แห่งพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ.2535  

ซึ่งผู้ที่กระท้าการโดยมิชอบด้วยกฎหมายอันเป็นการท้าลายหรือท้าให้เสียหายแก่ทรัพยากรธรรมชาติ

ซึ่งเป็นของรัฐ หรือเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดิน มีหน้าที่ต้องชดใช้ค่าเสียหายให้แก่รัฐตามมูลค่า  

ของทรัพยากรธรรมชาติที่สูญเสียไป 

อย่างไรก็ดีการก้าหนดค่าสินไหมทดแทนเพื่อความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติตาม

มาตรา 97 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม พ.ศ.2535 ยังปรากฏปัญหาในการ

ค้านวณค่าเสียหายว่ามูลค่าของทรัพยากรธรรมชาติที่ต้องเสียหายเนื่องจากเป็นผลความเสียหายที่มี

ลักษณะเฉพาะเกี่ยวกับระบบนิเวศในวงกว้าง ท้าให้การก้าหนดต้องกลับมาใช้หลักการชดใช้ค่าสินไหม

ทดแทนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ดังเดิม 

                                                           
74 ลัดดาวรรณ หลวงอาจ,  "การก้าหนดค่าสินไหมทดแทนความเสียหายที่เกิดต่อทรัพยากรธรรมชาติในคดีสิ่งแวดลอ้ม," 

(วิทยานิพนธ์ปริญญามหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2555 ), หน้า 114-115, 
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บทที่ 4 
มาตรการเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอตัราบนทางหลวงในต่างประเทศ 

4.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา 

การเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศสหรัฐอเมริกาส่วนหนึ่งเป็นผลมาจากการ

พัฒนาการคมนาคมขนส่งที่ทางหลวงของประเทศมีระบบการเชื่อมโยงกันระหว่างมลรัฐและเชื่ อมต่อ

กับระบบทางหลวงของประเทศอ่ืน จึงท้าให้ระบบทางหลวงของสหรัฐอเมริกาถือเป็นปัจจัยส้าคัญใน

การเสริมสร้างประสิทธิภาพการขนส่งสินค้าของผู้ประกอบการให้สามารถประสานความร่วมมือ             

ทางการค้าระหว่างกันสะดวกมากข้ึน ซึ่งรูปแบบการปกครองโดยรัฐบาลกลางกระจายอ้านาจปกครอง

ให้มลรัฐท้าให้ระบบทางหลวงของประเทศสหรัฐอเมริกาแบ่งแยกตามหน้าที่ความรับผิดชอบ ได้แก่ 

ระบบทางหลวงระหว่างรัฐ (Interstate System) และระบบทางหลวงมลรัฐ (The International 

Highway System)  โดยการสร้างระบบทางหลวงนอกจากวัตถุประสงค์เพ่ือให้บริการประชาชน          

และส่งเสริมให้มีการเชื่อมต่อการค้าและการขนส่งระหว่างผู้ประกอบการด้วยกัน  

แต่ปรากฏว่าผู้ประกอบการที่ไม่สุจริตมักจะอาศัยช่องทางแสวงหาประโยชน์ในเชิงธุรกิจ       

ลดต้นทุนการขนส่งด้วยวิธีการบรรทุกสินค้าจ้านวนมากต่อหนึ่งเที่ยวการขนส่งเป็นผลให้ทางหลวงต้อง

รองรับน้้าหนักยานพาหนะมากเกินกว่าที่ประสิทธิภาพของทางหลวงจนกระทั่งปรากฏความเสียหาย  

ในปี ค.ศ.1913 จึงจ้าเป็นต้องมีการก้าหนดมาตรการกฎหมายเพ่ือจ้ากัดอัตราบรรทุกน้้าหนักของ

ยานพาหนะบนทางหลวงเป็นการปูองกันเส้นทางคมนาคมและกรวดบริเวณพ้ืนผิวถนนจากความ

เสียหายจากเหล็กและยางของล้อรถบรรทุกหนัก ซึ่งกฎหมายนี้น้ามาใช้บังคับเพียงบางมลรัฐเท่านั้น 

จนกระทั่งในปี ค.ศ.1933 มลรัฐในประเทศสหรัฐอเมริกาทุกมลรัฐ จึงได้มีการออกกฎหมายภายใน               

เพ่ือก้ากับดูแลปัญหายานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงในความรับผิดชอบของมลรัฐ 

เมื่อรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกา (Federal Government) เล็งเห็นถึงสภาพปัญหาความ

เสียหายที่เกิดกับทางหลวงจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา จึงเริ่มเข้ามามีบทบาทด้วยการผ่าน            

ร่างกฎหมาย Federal-Aid Highway Act 1956 ในการสร้างระบบทางหลวงของรัฐ (Interstate 

Highway) โดยรัฐบาลกลางจะเป็นผู้ลงทุนรับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการก่อสร้างและประกาศสถานะทาง

กฎหมายของทางหลวงว่าให้อยู่ในความรับผิดชอบบ้ารุงรักษาของหน่วยงานใด ซึ่งกฎหมายได้ก้าหนด
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เกณฑ์มาตรฐานอัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะเพ่ือปูองกันความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้น             

โดยพิจารณาจากจ้านวนเพลาของยานพาหนะ (axle) หรือ จ้านวนน้้าหนักยานพาหนะรวมน้้าหนัก

บรรทุกของยานพาหนะเป็นเกณฑ์การจ้ากัดอัตราการบรรทุกน้้าหนักมาจากข้อเสนอองค์กรเอกชน                               

The American Association of State Highway Official (AASHO) ในการศึกษารวบรวมกฎเกณฑ์

การบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะแต่ละมลรัฐที่ใช้บังคับอยู่ให้เป็นแนวทางเดียวกัน  

แต่อย่างไรก็ดี Federal-Aid Highway Act 1956 ไม่ได้มีมาตรการบังคับให้ทุกมลรัฐต้อง

ปฏิบัติตามมีลักษณะเป็นเพียงนโยบายจูงใจกรณีมลรัฐใดด้าเนินการตามกฎหมายที่ออกโดยรัฐบาล

กลางจะให้การสนับสนุนด้านการเงินส้าหรับการลงทุนก่อสร้างบ้ารุงรักษาทางหลวง และยังมีการ

ก้าหนดข้อยกเว้นให้อ้านาจมลรัฐอนุญาตยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักตามอัตราที่กฎหมายมลรัฐ

ก้าหนดเอาไว้ได้ในฐานะเป็น “Grandfather clause” แม้ว่าจะเกณฑ์มลรัฐจะเกินกว่าอัตราที่ก้าหนด

ไว้ใน Federal-Aid Highway Act 195675 ต่อมาในปี ค.ศ.1974 มีการแก้ไขเพ่ิมเติมอัตราการบรรทุก

น้้าหนักยานพาหนะมากขึ้นโดยก้าหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับสูตรของสะพาน (Bridge Formula “B”) 

โดยจ้ากัดอัตราน้้าหนักบรรทุกตามระยะห่างระหว่างเพลา จ้านวนและประเภทของเพลา  

ถึงแม้ว่าจะมีการเพ่ิมอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะแต่บางมลรัฐก็ยังคงปฏิเสธการ

ปฏิบัติตามจนต้องออกกฎหมาย Surface Transportation Assistance Act (STAA)76 ก้าหนดให้ทุก

มลรัฐใช้ระเบียบกฎเกณฑ์และมาตรฐานเกี่ยวกับการจ้ากัดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะตาม

สูตรของสะพานให้เป็นมาตรฐานเดียวกันส้าหรับยานพาหนะบนทางหลวงของรัฐ  

แนวคิดทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราของประเทศสหรัฐอเมริกามีวิวัฒนาการมายาวนานและยังเป็นต้นแบบมาตรการกฎหมายทาง

หลวงของหลายประเทศ รวมทั้งกฎหมายทางหลวงของไทยด้วย ดังนั้น การศึกษามาตรการทาง

กฎหมายของสหรัฐอเมริกาเพ่ือน้ามาเป็นแนวทางในการค้นหามาตรการทางกฎหมายเพ่ือแก้ไขปัญหา

ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในประเทศไทยต่อไป 

                                                           
75จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย, รายงานฉบับสมบูรณ์โครงการศึกษาผลกระทบและความเป็นไปได้ในการเพิ่มมาตรฐานการรับน้้าหนัก

รถบรรทุก (25 มีนาคม 2545).หน้า 25-28 
76 Federal Highway Administration, Compilation of Existing State Truck Size and Weight Limit Laws 
(Washington: 1200 New Jersey Avenue, 2015), P.4. 
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4.1.1 มาตรการกฎหมายควบคุมน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะโดยรัฐบาลกลาง 

Federal-Aid Highway Act 1956 เป็นกฎหมายที่ออกโดยรัฐบาลกลางของสหรัฐอเมริกา

ฉบับแรก ซึ่งมีบทบาทเกี่ยวกับการก้าหนดกฎเกณฑ์เกี่ยวกับการจ้ากัดอัตราการบรรทุกน้้าหนัก

ยานพาหนะที่ใช้ในกิจการขนส่งบนทางหลวงระหว่างรัฐ มีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการควบคุมการบรรทุก

น้้าหนักยานพาหนะก้าหนดให้พิจารณาจากจ้านวนเพลาและน้้าหนักรวมบรรทุกได้สูงสุดตามประเภท

ยานพาหนะ เช่น ยานพาหนะประเภทเพลาเดี่ยว (Single axle) ก้าหนดให้มีน้้าหนักบรรทุกไม่เกิน 

18,000 ปอนด์ ยานพาหนะประเภทเพลาคู่ (Tendem axle) ก้าหนดให้อัตราน้้าหนักบรรทุกไม่เกิน 

32,000 ปอนด์และมีน้้าหนักการบรรทุกรวม (Gross Weight) สูงสุดไม่เกิน 73,280 ปอนด์77 

Federal-Aid Highway Act 1956 มีการแก้ไขเพ่ิมเติมโดย Federal-Aid Highway 

Amendments of 1974 ก้าหนดอัตราน้้าหนักบรรทุกยานพาหนะเพ่ิมขึ้นให้สอดคล้องกับแนว

ทางการก่อสร้างทางหลวงและสะพานโดยน้าสูตรเรียกว่า The Federal Bridge Gross Weight 

Formula (Bridge Formula “B”)  มาใช้เป็นเกณฑ์จ้ากัดอัตราน้้าหนักบรรทุกตามความยาวของ

ยานพาหนะ เพ่ือปูองกันถนน สะพานและโครงสร้างพ้ืนฐานของทางหลวงไม่ให้เสียหายจากน้้าหนัก

ของยานพาหนะเชิงพาณิชย์ขนาดเล็กท่ีบรรทุกน้้าหนักมาก โดยพิจารณาอัตราการบรรทุกน้้าหนักตาม

ระยะห่างระหว่างเพลา จ้านวน และประเภทของเพลาตามสูตรมีเกณฑ์บรรทุกน้้าหนักยานพาหนะไว้

ตามประเภทยานพาหนะเพลาเดี่ยว (Single axle) น้้าหนักบรรทุกไม่เกิน 20,000 ปอนด์ ประเภท

เพลาคู่ (Tandem axle) น้้าหนักบรรทุกไม่เกิน 34,000 ปอนด์ และน้้าหนักรวม (Gross Weight) 

สูงสุดไม่เกิน 80,000 ปอนด์78  

ต่อมาได้รวบรวมกฎเกณฑ์จัดไว้เป็นหมวดหมู่เรียกว่า United States Code           

(US. Code) โดยในบทที่ 23 กฎหมายทางหลวง (Highway) มาตรา 127 ได้ก้าหนดหลักเกณฑ์การ

จ้ากัดอัตราบรรทุกน้้าหนัก หากพิจารณาตามจ้านวนเพลาของยานพาหนะส้าหรับประเภทเพลาเดี่ยว 

บรรทุกน้้าหนักได้ไม่เกิน 20,000 ปอนด์ และ ยานพาหนะประเภทเพลาคู่ บรรทุกน้้าหนักได้ไม่เกิน 

34,000 ปอนด์ ส่วนอัตราน้้าหนักบรรทุกรวมสูงสุดของยานพาหนะ (gross weight) ให้ค้านวณตาม

สูตร Bridge Formula B มีน้้าหนักบรรทุกรวมกันสูงสุดจะต้องไม่เกิน 80,000 ปอนด ์  

                                                           
77 Federal-Aid Highway Act 1956 section 108(j)  
78  Federal-Aid Highway Amendments of 1974 section 106(a)  
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มาตรการตามบทบัญญัติกฎหมายนี้มิได้บังคับให้มลรัฐต้องปฏิบัติตามเพียงแต่มลรัฐ

ใดไม่ปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ที่รัฐบาลกลางก้าหนดเกี่ยวกับอัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะ            

มลรัฐนั้นจะต้องถูกรัฐบาลกลางตัดเงินสนับสนุนในรูปแบบของงบประมาณส้าหรับการก่อสร้างและ

บ้ารุงรักษาทางหลวงในแต่ละปีลง 50 เปอร์เซ็นต์79 นอกจากนี้ยังมีการรวบรวมกฎระเบียบที่ออกโดย

รัฐบาลกลางไว้เรียกว่า Code of Federal Regulation (CFR) โดยในบทที่ 23 ข้อ 658.17 ไดก้้าหนด

กฎเกณฑ์มาตรฐานอัตราน้้าหนักบรรทุกยานพาหนะให้สอดคล้องกับเพลาขั้นต้นและสูตร Bridge 

Formula B ที่ก้าหนดใน US. Code และ Federal-Aid Highway Act เป็นการก้าหนดรายละเอียด

การบรรทุกของยานพาหนะด้านอ่ืน เช่น เส้นทาง ล้อยาง อุปกรณ์ชั่งน้้าหนักและเทคโนโลยีเกี่ยวกับ

การควบคุมอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะ และตามข้อ 658.17 (h) 80 ยังก้าหนดให้รัฐมีอ้านาจ

ออกใบอนุญาตอัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะเป็นพิเศษโดยไม่เกี่ยวข้องกับเพลาขั้นต้น หรือ 

สูตร Bridge Formula B กรณียานพาหนะต้องการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์อัตราที่ก้าหนดไว้ได ้ 

4.1.2 หลักเกณฑ์การก้าหนดอัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะโดยมลรัฐ 

การที่รัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกาได้ก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวง 

ตาม US. Code มาตรา 127 มิได้เป็นกฎหมายที่บังคับให้มลรัฐต้องปฏิบัติตาม เพียงแต่มลรัฐใด        

ไม่ปฏิบัติตามกฎเกณฑ์ท่ีรัฐบาลกลางก้าหนดเกี่ยวกับอัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะจะต้อง

ถูกตัดเงินที่รัฐบาลกลางสนับสนุนในรูปแบบของเงินงบประมาณส้าหรับการก่อสร้างและบ้ารุงรักษา

ทางหลวง 50 เปอร์เซ็นต์ ในแต่ละปี โดยข้อยกเว้นที่จะไม่น้าหลักเกณฑ์การก้าหนดอัตราน้้าหนัก

บรรทุกที่ออกโดยรัฐบาลกลางมาปฏิเสธการก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักของมลรัฐประกาศเป็น

กฎหมายจากจ้านวนเพลาซึ่งบังคับใช้ก่อนวันที่ 1 กรกฎาคม 1956 แต่หากเป็นกรณีที่จ้ากัดอัตราการ

บรรทุกน้้าหนักรวม (Gross weight limit) ให้พิจารณาก่อนการแก้ไขในปี ค.ศ.1974  ตามที่ก้าหนด

ไว้ใน US. Code มาตรา 127(4)81 ประกอบกับ CFR ข้อ 658.17 (i)82  

                                                           

79  US. CODE  section 127  

80  Code of Federal Regulation section 658.17 (h) “ States may issue special permits without regard to the 
axle, gross, or Federal Bridge Formula requirements for nondivisible vehicles or loads.” 
81 US. CODE  section 127 (4) “This section shall not be construed to deny apportionment to any State 
allowing the operation within such State of any vehicles or combinations thereof, other than vehicles or 
combinations subject to subsection (d) of this section, which the State determines could be lawfully 
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แม้ว่ามาตรฐานการจ้ากัดอัตราการบรรทุกน้้าหนักตามกฎหมายของมลรัฐจะมีมาตรฐานที่ต่้า

กว่ากฎเกณฑ์ที่ออกโดยรัฐบาลกลางก็ตาม แต่การยอมรับกฎเกณฑ์การบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะที่

ก้าหนดโดยมลรัฐในลักษณะ Grandfather Clause ท้าให้แต่ละมลรัฐมีอ้านาจในออกกฎหมายเพ่ือ

บริหารจัดการระบบทางหลวงภายในมลรัฐ (The International Highway System) ที่อยู่ในความ

รับผิดชอบของมลรัฐได้ โดยเกณฑ์การก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะที่ออกโดยรัฐบาล

กลางจะไม่น้ามาบังคับใช้กับระบบทางหลวงภายในมลรัฐ สามารถสรุปเกณฑ์การจ้ากัดอัตราการ

บรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะตามกฎหมายภายในมลรัฐได้ดังตาราง 4 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                                                                                      

operated within such State on July 1, 1956, except in the case of the overall gross weight of any group of 
two or more consecutive axles, on the date of enactment of the Federal-Aid Highway Amendments of 1974” 
82 Code of Federal Regulation section 658.17 (i) “The provisions of paragraphs (b), (c), and (d) of this section 
shall not apply to single-, or tandem-axle weights, or gross weights legally authorized under State law on July 
1, 1956. The group of axles requirement established in this section shall not apply to vehicles legally 
grandfathered under State groups of axles tables or formulas on January 4, 1975. Grandfathered weight limits 
are vested on the date specified by Congress and remain available to a State even if it chooses to adopt a 
lower weight limit for a time.” 
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ตารางท่ี 4 เกณฑ์อัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะตามกฎหมายมลรัฐในสหรัฐอเมริกา 
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4.1.3 มาตรการทางกฎหมายกรณีฝ่าฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

บทบาทของรัฐบาลกลางสหรัฐอเมริกาเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตาม  

US. Code และ CFR มีลักษณะเป็นการก้าหนดกรอบกว้างๆเกี่ยวกับหลักเกณฑ์การบรรทุกน้้าหนัก

ของยานพาหนะบนทางหลวงให้เป็นมาตรฐานกลางส้าหรับแต่ละมลรัฐ โดยมิได้มีการก้าหนด

มาตรการบังคับส้าหรับกรณีที่ยานพาหนะฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเอาไว้ด้วยตามหลักการ

แบ่งแยกอ้านาจการปกครอง จึงท้าให้รัฐบาลกลางมีบทบาทหน้าที่เฉพาะการสนับสนุนเงินลงทุน

ก่อสร้างทางหลวงและกระจายอ้านาจในการบริหารจัดการทางหลวงให้กับมลรัฐเท่านั้น ส่วนการ

บังคับใช้กฎหมายมลรัฐด้าเนินการกับบุคคลที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราท้าให้ทางหลวง

ต้องเสียหายปรากฏมาตรการทางกฎหมายดังต่อไปนี้ 

4.1.3.1 มาตรการออกใบอนุญาตและจัดเก็บค่าธรรมเนียมส้าหรับยานพาหนะ
บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนด  

 ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราท้าให้รัฐ

ต้องมีค่าใช้จ่ายในการบ้ารุงรักษาซ่อมแซม มลรัฐในสหรัฐอเมริกามีแนวคิดเกี่ยวกับการเรียกเก็บเงิน

จากบุคคลที่ฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเพ่ือน้ามาใช้บ้ารุงรักษาทางหลวงในลักษณะ เงิน

ค่าธรรมเนียมส้าหรับการออกใบอนุญาตให้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ซึ่งเป็นการบริหาร

จัดการให้สอดคล้องกันระหว่างค่าใช้จ่ายส้าหรับใช้ลงทุนก่อสร้างทางหลวงกับเงินค่าธรรมเนียมที่

จัดเก็บจากบุคคลที่สร้างปัจจัยอันเป็นเหตุแห่งความเสียหายส้าหรับการใช้ระบบทางหลวงสาธารณะ

มากกว่าผู้ที่ใช้ทางหลวงสัญจรตามปกติ จึงควรมีความรับผิดชอบค่าใช้จ่ายส้าหรับความเสี่ยงที่จะเกิด

ความเสียหายกับทางหลวงมากกว่าการใช้ทางตามปกติ  

รัฐบาลกลางจะก้าหนดให้อ้านาจมลรัฐออกใบอนุญาตพิเศษได้ตามกฎระเบียบ CFR 

ข้อ 658.17 (h) ซึ่งให้อ้านาจมลรัฐบริหารจัดการดูแลการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะเชิงพาณิชย์บน

ทางหลวงในเขตรับผิดชอบของมลรัฐ โดยผู้ประกอบการที่ประสงค์จะใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินกว่าเกณฑ์อัตราที่กฎหมายก้าหนด อาจยื่นขอใบอนุญาตต่อหน่วยงานที่รับผิดชอบทางหลวงของ

มลรัฐและจ่ายเงินเป็นค่าธรรมเนียมส้าหรับการออกใบอนุญาตดังกล่าวได้ โดยไม่ต้องค้านึงถึงอัตรา

น้้าหนักตามเพลาขั้นต้นและสูตร Bridge Formula B หรือ น้้าหนักบรรทุกรวมสูงสุด83  

                                                           
83 Code of Federal Regulation section 658.17 (h). 
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มาตรการทางกฎหมายที่ก้าหนดให้รัฐสามารถออกใบอนุญาตให้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดโดยเก็บเงินค่าธรรมเนียมส้าหรับการอนุญาตดังกล่าว               

มีวัตถุประสงค์มาจากแนวคิดที่ว่า รัฐต้องแบกกรับภาระค่าใช้จ่ายส้าหรับบ้ารุงรักษาระบบทางหลวง 

ซึ่งถ้าหากมีการใช้งานทางหลวงของยานพาหนะตามปกติจะมีก้าหนดเวลาในการเสื่อมสภาพของทาง

หลวงซึ่งรัฐสามารถบริหารจัดการงบประมาณได้ แต่การใช้ยานพาหนะขนส่งเชิงพาณิชย์บรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราเป็นปัจจัยที่อาจท้าให้เกิดความเสียหายกับทางหลวงมากขึ้น  

ดังนั้น เพ่ือให้ประชาชนมั่นใจในความปลอดภัยในการสัญจรบนทางหลวงและรักษา

โครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่ง การมีมาตรการเกี่ยวกับการให้อ้านาจรัฐออกใบอนุญาตบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราและจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมส้าหรับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่ใช้เส้นทางหลวง

ในก้ากับดูแลของมลรัฐก็เพ่ือให้ยานพาหนะบรรทุกเชิงพาณิชย์เข้าสู่ระบบทะเบียนของรัฐเก็บเป็น

ข้อมูลการควบคุมตรวจสอบ รวมทั้ง ผลักภาระความรับผิดชอบต่อความเสียหายที่เกิดกับระบบทาง

หลวงจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราโดยการน้าเงินค่าธรรมเนียมจากการขออนุญาตบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตรามาเป็นค่าใช้จ่ายส้าหรับการบ้ารุงรักษาทางหลวงโดยเฉพาะ               

ทั้งนี้ ใบอนุญาตให้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดจะมีอายุ

เวลาตามแต่นโยบายของมลรัฐ ว่าจะเป็นการพิจารณาอนุญาตเฉพาะรายส้าหรับการขนส่งแต่ละครั้ง 

หรือ พิจารณาออกใบอนุญาตให้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามช่วงระยะเวลาที่ก้าหนดในใบอนุญาต 

โดยไม่ขึ้นอยู่กับเที่ยวการขนส่ง เช่น ระยะเวลา 3 เดือน หรือ 6 เดือน  

นอกจากนี้การออกใบอนุญาตหรือยกเลิกการใบอนุญาตที่ให้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินจะต้องพิจารณาปัจจัยสภาพการซ่อมแซมทางหลวงมาตรฐานของระบบทางหลวงที่จะ

รองรับน้้าหนักของยานพาหนะ มาตรฐานด้านความปลอดภัยของประชาชนที่อาจจะได้รับ อันตราย

จากยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้วย 

มาตรการกฎหมายที่ให้อ้านาจมลรัฐจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมใบอนุญาตส้าหรับ

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราไว้ มีวัตถุประสงค์เพ่ือน้าเงินนั้นมาเป็นค่าใช้จ่ายส้าหรับความ

เสียหายที่อาจจะเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินเกณฑ์กฎหมาย              

ซึ่งอัตราค่าธรรมเนียมอาจขึ้นอยู่กับอัตราน้้าหนักที่อนุญาตให้บรรทุกเพ่ิมขึ้น หรือช่วงระยะเวลาที่

อนุญาตให้มีการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ซึ่งปรากฏมลรัฐในประเทศสหรัฐอเมริกาที่มีมาตรการ

กฎหมายก้าหนดอัตราบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะ เช่น  
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มลรัฐ Arkansas ให้คณะกรรมาธิการที่บริหารจัดการทางหลวงของรัฐมีอ้านาจ

ดุลพินิจในการออกใบอนุญาตให้ยานพาหนะตามประเภทที่ระบุไว้สามารถบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่

กฎหมายจ้ากัดได้ แต่ยานพาหนะต้องบรรทุกไม่เกินอัตราน้้าหนักที่ก้าหนดภายใต้ใบอนุญาตบน

เส้นทางหลวงที่ก้าหนดเฉพาะในเขตอ้านาจของมลรัฐ84 โดยต้องพิจารณาหลักเกณฑ์เงื่อนไขด้านอ่ืน

ประกอบการใช้ดุลพินิจออกใบอนุญาตให้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงของมลรัฐ 

ทั้งประวัติการละเมิดบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราขอบบุคคลที่ยื่นขอใบอนุญาต ข้อจ้ากัดด้านช่วง

ระยะเวลาหรือเงื่อนไขการด้าเนินงานของยานพาหนะที่ยื่นขอใบอนุญาตว่าจะไม่ก่อให้เกิดความ

เสียหายกับทางหลวงหรือโครงสร้างพ้ืนฐานถนน และก้าหนดพันธะความปลอดภัยด้านอ่ืนตาม

ความจ้าเป็นเพื่อชดเชยการบาดเจ็บหรือความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นกับทางหลวงและโครงสร้างถนน

จากยานพาหนะที่มใีบอนุญาตบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

ส่วนใบอนุญาตจะก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักที่อนุญาตให้บรรทุกน้้าหนักได้

ตามประเภทยานพาหนะ เช่น ยานพาหนะประเภทที่มี 5 เพลา น้้าหนักรวมต้องไม่เกิน 90,000 

ปอนด์ และ ยานพาหนะประเภทที่มีเพลาทั้งหมด 6 เพลา น้้าหนักรวมจะต้องไม่เกิน 95,000 ปอนด์

ส่วนจ้านวนเงินค่าธรรมเนียมที่คณะกรรมาธิการบริหารจัดการทางหลวงมลรัฐก้าหนดขึ้นส้าหรับการ

ออกใบอนุญาตให้มีการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา มลรัฐArkansas ก้าหนดให้ต้องมีการจัดเก็บเพ่ือการ

ขอออกใบอนุญาตรายปีในอัตราค่าธรรมเนียมเป็นเงินจ้านวน 5,000 ดอลลาร์ต่อใบอนุญาตส้าหรับ

ยานพาหนะหนึ่งคัน ซ่ึงเงินค่าธรรมเนียมท่ีจัดเก็บได้จะจัดสรรเพ่ือน้าเข้ากองทุนหรือจัดสรรเป็นรายได้

ของงบประมาณส้าหรับใช้บ้ารุงรักษาทางหลวงของมลรัฐโดยเฉพาะ ทั้งนี้ หากปรากฏว่าผู้ที่ยื่นขอ

ใบอนุญาตใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์กฎหมายก้าหนด แต่ยังคงบรรทุกน้้าหนักเกิน

กว่าเกณฑ์ที่ก้าหนดในใบอนุญาตก็จะต้องถูกด้าเนินมาตรการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งหรือ

มาตรการลงโทษทางอาญาต่อไป 

 มลรัฐ Minnesota อัตราค่าธรรมเนียมกรณีที่เป็นการขอออกใบอนุญาตรายปี

ส้าหรับยานพาหนะบรรทุกให้สามารถบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนด หากกรณีใช้

เกณฑ์อัตราน้้าหนักบรรทุกรวมจะพิจารณาตามอัตราน้้าหนักที่เพ่ิมข้ึนเริ่มตั้งแต่อัตราน้้าหนักน้อยที่สุด

ไปจนถึงอัตราน้้าหนักบรรทุก 90,000 ปอนด์ คิดอัตราค่าธรรมเนียมจ้านวน 200 ดอลลาร์และเพ่ิมขึ้น

                                                           
84 Arkansas Code section 27-35-210 . 
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ทุกๆ 100 ดอลลาร์ต่ออัตราน้้าหนักที่เพ่ิมขึ้น 10,000 ปอนด์ แต่ถ้าบรรทุกน้้าหนักมากกว่า 155,000 

ปอนด ์ค่าธรรมเนียมให้คิด 22 cent  ต่อน้้าหนัก 1 ตัน85             

ซึ่งการบังคับใช้มาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมส้าหรับการออกใบอนุญาตให้บรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราโดยหน่วยงานที่รับผิดชอบทางหลวงในเส้นทางที่ก้าหนดสามารถน้ามาใช้ในประเทศ

สหรัฐอเมริกาได้อย่างมีประสิทธิภาพเนื่องจากมีระบบเทคโนโลยีในการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะ

ขณะเคลื่อนที่ ซึ่งจะท้าให้เจ้าหน้าที่ท่ีรับผิดชอบดูแลทางหลวงสามารถตรวจสอบจากระบบฐานข้อมูล

ทางทะเบียนของมลรัฐว่ายานพาหนะนั้นมีการออกใบอนุญาตบรรทุกน้้าหนักเกินหรือไม่  

อย่างไรก็ดี มาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมส้าหรับการออกใบอนุญาตให้บรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราได้รับความร่วมมือจากผู้ประกอบการที่ยื่นขอใบอนุญาตเฉลี่ยแต่ละวัน 800 – 1,800 

เที่ยวต่อวันซึ่งแสดงให้เห็นถึงประสิทธิผลการน้ามาตรการออกใบอนุญาตบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา   

มาใช้ร่วมกับมาตรการอ่ืน เพ่ือให้รัฐสามารถน้าเงินที่ได้รับจากผู้ก่อให้เกิดความเสียหายโดยตรงที่

ยินยอมจ่ายให้แก่รัฐส้าหรับความเสี่ยงที่ตนจะท้าให้ทางหลวงต้องเสียหาย มาจัดสรรไว้ใช้ในการ

ก่อสร้างและบ้ารุงรักษาทางหลวงของรัฐโดยเฉพาะ นอกเหนือจากเงินจากการด้าเนินคดีเรียกร้อง

ค่าเสียหายทางแพ่ง หรือค่าปรับทางอาญา เพ่ือแก้ไขเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจาก

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้วยการน้าเงินค่าธรรมเนียมที่จัดเก็บจัดสรรเข้ากองทุนทางหลวง

ซึ่งมีวัตถุประสงค์น้าเงินจากกองทุนมาใช้เยียวยาความเสียหายของทางหลวงที่เสียหายได้โดยตรง 

4.1.3.2 มาตรการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่ง  

  มาตรการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งเป็นมาตรการกฎหมายที่หลายมลรัฐน้ามาใช้

บังคับกรณีที่มีการใช้ยานพาหนะฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราโดยการก้าหนดความรับผิดของบุคคล

ผู้ที่เกี่ยวข้องและค่าเสียหายทางแพ่งส้าหรับความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงและโครงสร้างถนน              

ซึ่งหน่วยงานของมลรัฐที่มีอ้านาจหน้าที่บริหารจัดการทางหลวงมลรัฐมีอ้านาจด้าเนินคดีความรับผิด

ทางแพ่งกับบุคคลที่ต้องรับผิดกรณคีวามเสียหายที่เกิดขึ้นจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้ 
                                                           

85 Minnesota Statutes Section 169.86 (f) “As an alternative to paragraph (e), an annual permit may be issued 

for overweight, or oversize and overweight, mobile cranes; construction equipment, machinery, and supplies; 

implements of husbandry; and commercial boat hauling. The fees for the permit are as follows: If the gross 

weight of the vehicle is more than 155,000 pounds the permit fee is determined under paragraph (e)” 
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 การด้าเนินคดีความรับผิดชดใช้ค่าเสียหายทางแพ่งบุคคลที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราซึ่งจะต้องมีความรับผิดเป็นประเด็นส้าคัญของกฎหมาย ซึ่งมาตรการทาง

กฎหมายมลรัฐเกี่ยวกับการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งส้าหรับความเสียหายที่เกิดกับทางหลวงจาก

การบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะก้าหนดตัวบุคคลที่ต้องรับผิดไว้เป็นความผิดเฉพาะตัว เช่น              

ผู้ควบคุมยานพาหนะ ผู้ประกอบกิจการที่เป็นนายจ้าง ผู้ที่มีส่วนเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ยานพาหนะ               

โดยมลรัฐที่ปรากฏมาตรการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่ง ตัวอย่างเช่นมลรัฐ Arizona ก้าหนดให้            

ผู้ควบคุมยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราต้องรับผิดชอบต่อความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ทางหลวง 

หากว่าผู้ควบคุมยานพาหนะไม่ได้เป็นเจ้าของยานพาหนะนั้น กรณีเป็นการใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราภายใต้การควบคุมของเจ้าของยานพาหนะ ผู้ประกอบการที่เป็นเจ้าของยานพาหนะ

ก็ต้องร่วมกันรับผิดในความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทางหลวงด้วย 86 จึงท้าให้ผู้ประกอบการเจ้าของ

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราซึ่งได้รับประโยชน์จากการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตรามีส่วนต้องรับผิดชอบผลความเสียหายนั้นด้วย 

มาตรการกฎหมายที่ออกโดยมลรัฐส้าหรับการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งมักจะ

ก้าหนดค่าเสียหายทางแพ่งส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราตามกฎหมายเอาไว้แตกต่างกันขึ้นอยู่กับข้อเท็จจริงตามมาตรฐานการก่อสร้างทาง

หลวงของมลรัฐในแต่ละเส้นทาง ซึ่งจะให้ศาลมีอ้านาจดุลพินิจก้าหนดค่าเสียหายทางแพ่งโดยพิจารณา

ตามเกณฑ์อัตราที่กฎหมายก้าหนดไว้ เช่น อัตราค่าเสียหายตามเกณฑ์อัตราน้้าหนักบรรทุก หรือ 

อัตราค่าเสียหายตามเกณฑ์ขั้นสูงของกฎหมาย เป็นต้น 

มลรัฐ Arizona มีการก้าหนดอัตราค่าเสียหายทางแพ่งเป็นเงินจ้านวนสูงขึ้นตาม
เกณฑ์อัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะที่เพ่ิมขึ้นดังนี้87  
- กรณีน้้าหนักบรรทุกเกิน 1 –1,250 ปอนด์ อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวน 100 ดอลลาร์ 
- กรณีน้้าหนักบรรทุกเกิน 1,251–3,000 ปอนด์ อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวน 100 ดอลลาร์             
ต่ออัตราน้้าหนักที่เพ่ิมขึ้นทุกๆ 500 ปอนด์  
- กรณีน้้าหนักบรรทุกเกิน 3,001 – 3,500 ปอนด์ อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวน 840 ดอลลาร์ 
- กรณีน้้าหนักบรรทุกเกิน 3,501 – 4,000 ปอนด์ อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวน 980 ดอลลาร์ 

                                                           

86 Arizona Revised Statue section 28-1107. 

87 Arizona Revised Statue section 28-1101. 
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- กรณีน้้าหนักบรรทุกเกิน 4,001 – 4,500 ปอนด์ อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวน 1,120 ดอลลาร์ 
- กรณีน้้าหนักบรรทุกเกิน 4,501 – 4,750 ปอนด์ อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวน 1,260 ดอลลาร์ 
- กรณีน้้าหนักบรรทุกเกิน 4,751 – 5,000 ปอนด์ อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวน 1,400 ดอลลาร์ 
- กรณีน้้าหนักที่บรรทุกเกินกว่า 5,001 ปอนด์ขึ้นไป อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวน 100 ดอลลาร์ 
ต่ออัตราน้้าหนักที่เพ่ิมข้ึนทุกๆ 1,000 ปอนด์  

แต่อย่างไรก็ดี แม้ว่าตามกฎหมายมลรัฐ Arizona จะมีการก้าหนดเกณฑ์อัตรา

ค่าเสียหายทางแพ่งไว้ก็ตาม ศาลมลรัฐก็ยังคงมีอ้านาจใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าเสียหายทางแพ่งมากกว่าที่

กฎหมายก้าหนดได้ หากปรากฏว่าผู้ที่ต้องรับผิดมีพฤติการณ์อ่ืนประกอบ เช่น การกระท้าความผิดซ้้า 

หรือ เป็นกรณีผู้ประกอบการที่รัฐอนุญาตให้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราแล้วยังฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกิน

กว่าเกณฑ์ท่ีก้าหนดในใบอนุญาต  

มาตรการกฎหมายของมลรัฐ Maryland เกณฑก์ารก้าหนดอัตราค่าเสียหายทางแพ่ง

เป็นการก้าหนดตามเกณฑอั์ตราขั้นสูงจ้านวนไม่เกิน 10,000 ดอลลาร์ และหากเป็นกรณีได้รับอนุญาต

ให้บรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายแล้วยังคงมีการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าที่ได้รับอนุญาต                

อัตราเพดานค่าเสียหายทางแพ่งก็จะเพ่ิมสูงขึ้นในจ้านวนไม่เกิน 28,000 ดอลลาร์ ซึ่งผู้ควบคุม

ยานพาหนะและผู้ประกอบกิจการต้องมีความรับผิดทางแพ่งแยกจากกันเป็นความรับผิดเฉพาะตัว 

และก้าหนดอัตราค่าเสียหายทางแพ่งทีต่้องช้าระในอัตราที่แตกต่างกัน88  

มาตรการกฎหมายของมลรัฐ Washington  นอกจากอัตราค่าเสียหายส้าหรับทาง

หลวงแล้ว หน่วยงานของรัฐยังสามารถเรียกให้บุคคลที่ต้องรับผิดค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการด้าเนินคดี 

ต้นทุนค่าใช้จ่ายเกี่ยวกับการแก้ปัญหาด้านความปลอดภัยจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบน

ทางหลวง อันเป็นมูลค่าความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้นจากการที่หน่วยงานของรัฐต้องจ่ายไปส้าหรับ

การด้าเนินเกี่ยวกับในเรื่องที่เก่ียวข้องกับการเยียวยาความเสียหายจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตรานอกเหนือจากจ้านวนเงินค่าเสียหายที่รัฐใช้ในก่อสร้างและบ้ารุงรักษาทางหลวง ซึ่งเป็นปัจจัยที่

จะท้าให้บุคคลที่ต้องมีความรับผิดในค่าเสียหายทางแพ่งจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราบนทางหลวงมีจ้านวนสูงขึ้นตามไปด้วย89   

                                                           
88 Maryland Transportation Code section 24-208. 
89 Revised Code of Washington section 46.44.110 . 
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นอกจากนี้ ตามกฎหมายมลรัฐ California ในคดีจราจรเกี่ยวกับวิธีพิจารณาคดีและ

พยานหลักฐานยังช่วยสนับสนุนการบังคับใช้มาตรการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่ง ซึ่งจ้าเป็นต้องใช้

ระบบเทคโนโลยีในการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวง ด้วยการก้าหนดให้รับฟัง

พยานหลักฐานภาพถ่ายและข้อมูลอิเล็กทรอนิกส์ที่ได้จากระบบตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะบน         

ทางหลวงมาใช้เป็นพยานหลักฐานด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งกับบุคคลที่ต้องรับผิดในศาลได้90 

4.1.3.3 มาตรการลงโทษปรับทางอาญา  

 แนวคิดว่าด้วยการจ้ากัดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะเป็นกฎหมายจราจร

สร้างขึ้นส้าหรับรักษาความปลอดภัยของประชาชนผู้ที่สัญจรบนทางหลวงลักษณะเป็นกฎหมาย

เทคนิคเพ่ือดูแลรักษาทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินสาธารณะไม่ให้ได้รับความเสียหาย ซึ่งการฝุาฝืน

กฎหมายดังกล่าวมิได้ส่งผลต่อความสงบเรียบเรียบร้อยหรือศีลธรรมอันดีของประชาชน ในบางมลรัฐ

ของประเทศสหรัฐอเมริกาจึงยกเลิกมาตรการลงโทษจ้าคุก เนื่องจากความไม่สอดคล้องกับสภาพความ

เสียหายของทางหลวงและก้าหนดให้ความผิดที่มีการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบน

ทางหลวงเป็นความผิดลหุโทษ มีลักษณะเป็นการบังคับโทษในทางทรัพย์สินโดยอัตราค่าปรับจะ

แตกต่างกันไปตามนโยบายและมาตรฐานทางหลวงของมลรัฐ ทั้งนี้ การพิจารณาก้าหนดอัตราค่าปรับ

จะข้ึนอยู่กับอัตราน้้าหนักที่บรรทุกเพ่ิมขึ้น หรือพฤติการณ์ของการกระท้าผิดซ้้าของบุคคล 

การพิจารณาค่าปรับตามอัตราการบรรทุกน้้าหนักที่เพ่ิมขึ้นเป็นกรณีที่ศาลอาจ

ก้าหนดจ้านวนค่าปรับทางอาญาตามอัตราน้้าหนักบรรทุกที่เกินกว่าที่กฎหมายก้าหนดว่าเพ่ิมขึ้นเป็น

จ้านวนเท่าใด เช่น มลรัฐ Pennsylvania ซึ่งกฎหมายก้าหนดให้ค่าปรับในกรณีที่มีการฝุาฝืนบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราน้้าหนักบรรทุกรวม (Gross Weight Vehicle) ต้องระวางโทษปรับเป็นเงินจ้านวน 

75 ดอลลาร์ต่ออัตราการบรรทุกน้้าหนักที่เพ่ิมขึ้น 500 ปอนด์ หากเป็นการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราน้้าหนักที่จ้ากัดตามจ้านวนเพลา ต้องช้าระค่าปรับจ้านวน 100 ดอลลาร์ต่ออัตราน้้าหนักที่เกิน

กว่ากฎหมายก้าหนด 200 ปอนด ์และกรณีได้รับอนุญาตให้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราแล้วฝุาฝืนบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราที่ก้าหนดในใบอนุญาตจะต้องช้าระค่าปรับเพ่ิมเป็นสองเท่าของอัตราที่ก้าหนด91  

                                                           
90 Vehicle Code of California section 42000-42010  

91 Pennsylvania Consolidated Statutes section 4945  
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ส่วนการพิจารณาค่าปรับจากพฤติการณ์ของผู้กระท้า เป็นการก้าหนดจ้านวนเงิน

ค่าปรับโดยน้าพฤติการณ์ของบุคคลผู้ที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราว่ามีการกระท้าผิดซ้้า

หรือเป็นการบรรทุกเกินกว่าที่ก้าหนดในใบอนุญาตให้บรรทุกเกินอัตราแล้วหรือไม่มาประกอบการใช้

ดุลพินิจก้าหนดค่าปรับด้วย มลรัฐที่ใช้มาตรการค่าปรับทางอาญากรณียานพาหนะบรรทุกเกิน เช่น  

มลรัฐ Washington มาตรา 46.44.105 กรณีฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราครั้ง

แรกต้องช้าระค่าปรับเพ่ิมขึ้นจากค่าปรับที่ก้าหนด 50 ดอลลาร์ แต่หากเป็นการกระท้าความผิดครั้งที่

สองต้องช้าระค่าปรับเพ่ิมข้ึนจากค่าปรับขั้นต่้าอีก 75 ดอลลาร์ โดยเงินค่าปรับที่จัดเก็บจากการกระท้า

ความผิดกรณีบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะจัดสรรเข้ากองทุนทางหลวง เพ่ือให้หน่วยงานที่รับผิดชอบ

ทางหลวงของมลรัฐจัดท้าบัญชีงบขอใช้เงินกองทุนส้าหรับการก่อสร้าง บ้ารุงรักษาทางหลวงต่อไป92 

แต่อย่างไรก็ดี ยังปรากฏมาตรการลงโทษจ้าคุกควบคู่กับการก้าหนดโทษปรับทาง

อาญาในประเทศสหรัฐอเมริกาบางมลรัฐที่มียานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจ้านวนมาก จึงต้องมี

มาตรการลงโทษจ้าคุกเพ่ือปราบปรามให้ผู้กระท้าความผิดเกิดความเกรงกลัว เช่น มลรัฐ California 

ซึ่งก้าหนดให้ กรณีที่มีการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงต้องระวางโทษ

จ้าคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือปรับไม่เกิน 1,000 ดอลลาร์93 

4.1.3.4 มาตรการจัดตั้งกองทุนทางหลวง  

กองทุนทางหลวง (Federal Highway Trust Fund) ตั้งขึ้นตาม Federal-Aid 

Highway Act 1956 เพ่ือจัดเก็บรายได้ของรัฐบาลกลางที่ได้จากการบังคับใช้มาตรการทางกฎหมาย

อ่ืนส้าหรับการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา โดยเงินรายได้ดังกล่าวจะจัดสรรเก็บเข้า

กองทุนส้าหรับน้าไปใช้จ่ายสนับสนุนทางการเงินให้แก่มลรัฐในการพัฒนาและบ้ารุงระบบทางหลวง

ระหว่างมลรัฐให้มีความเชื่อมโยงกัน ซึ่งต่อมามีการแก้ไขกฎหมายเพ่ิมบทบาทของกองทุนเป็นการ

สนับสนุนระบบขนส่งมวลชนของรัฐด้วย  

ปัจจุบันกองทุนทางหลวงตาม US.Code บทที่ 26 มาตรา 9503 ก้าหนดบทบาท

ของกองทุนในการเก็บรวบรวมเงินรายได้ของรัฐบาลกลางและกระจายเงินนั้นไปใช้ส้าหรับการลงทุน

ก่อสร้างและบ้ารุงรักษาทางหลวงและการขนส่งของรัฐบาลกลางในรูปแบบของเงินช่วยเหลือให้แก่รัฐ

ที่รับผิดชอบน้าไปบริหารจัดการ ซึ่งเงินที่กองทุนได้รับโดยหลักจะมาจากภาษีของรัฐบาลกลางใน
                                                           
92 Revised Code of Washington section 46.44.105 (1)  
93 Penal Code of California section 19 
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น้้ามันเบนซินและน้้ามันดีเซลและร้อยละ 90 ของกองทุนส่วนที่เหลือมาจากภาษียางรถยนต์รถบรรทุก

และรถพ่วงและยานพาหนะบางชนิดที่มีการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมจากการละเมิดกฎหมายมีที่มาจาก

แนวคิดผู้ก่อมลพิษเป็นผู้จ่ายในกฎหมายสิ่งแวดล้อมที่ก้าหนดให้ผู้ประกอบการซึ่งเป็นบุคคลที่ได้รับ

ผลประโยชน์จากการประกอบการโดยตรง  

ดังนั้น ผู้ประกอบการจึงควรเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายที่ก่อให้เกิดมลพิษ โดยการ

เทียบเคียงมาใช้กับการกระท้าความผิดกรณีฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทาง

หลวง กล่าวคือ การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงเป็นสาเหตุท้าให้ทางหลวง

ของรัฐต้องเสียหาย โดยผู้ประกอบการขนส่งที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจึงควรมีส่วน

รับผิดชอบจ่ายเงินค่าธรรมเนียมหรือค่าปรับส้าหรับการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา           

เพ่ือเข้ากองทุนทางหลวง เมื่อมีความเสียหายเกิดแก่ทางหลวงจะน้า เงินจากกองทุนจะน้าไปใช้จ่าย

บ้ารุงรักษาทางหลวงที่ต้องเสียหายนั้น 

การบริหารจัดการกองทุนทางหลวงเป็นระบบการกระจายอ้านาจบริหารจัดการ

ทางหลวงไปให้แก่มลรัฐและบังคับใช้กฎหมายของมลรัฐได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยกองทุนทางหลวง

แต่ละมลรัฐจะมีบัญชีเฉพาะเป็นอิสระแยกออกจากงบประมาณแผ่นดินและมีบทบาทหน้าที่จัดการ

ทางการเงินเพ่ือบริหารจัดการทางหลวงของมลรัฐเป็นการเฉพาะ โดยเงินรายได้ของกองทุนจะได้รับ

การจัดสรรเงินจากภาษีการใช้ถนน ภาษีน้้ามันโดยรัฐบาลกลางส่วนหนึ่งและจากเงินค่าปรับหรือ

ค่าธรรมเนียมใบอนุญาตให้ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอีกส่วนหนึ่ง แม้ว่าการจัดตั้งกองทุน

เพ่ือใช้เป็นแหล่งเก็บรวบรวมเงินรายได้จะมีระบบบริหารส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง

โดยเฉพาะ เพ่ือให้เงินรายได้ที่เก็บจากผู้กระท้าการละเมิดกฎหมายมาใช้เยียวยาความเสียหายตาม

สัดส่วนที่เหมาะสมได ้  

แต่ทว่ากองทุนทางหลวงของสหรัฐอเมริกาก็ก้าลังประสบปัญหาสภาวะขาดดุล

เนื่องจากมีการน้าเงินจากกองทุนไปใช้จ่ายสนับสนุนการให้บริการขนส่งสาธารณะมากกว่า

วัตถุประสงค์ในการน้ามาใช้ลงทุนก่อสร้าง บ้ารุงรักษาระบบโครงสร้างพ้ืนฐานทางหลวงที่ได้รับความ

เสียหายท้าให้วัตถุประสงค์ของเงินรายรับและการใช้จ่ายไม่สอดคล้องกัน94 

                                                           
94 Michael Sargent, "Highway Trust Fund Basics: A Primer on Federal Surface Transportation Spending," The 
heritage  foundation 3014(2015). 
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การบังคับใช้มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายจากยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราของประเทศสหรัฐอเมริกา เช่น มาตรการเก็บค่าธรรมเนียมใบอนุญาตบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรา การด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งและ มาตรการก้าหนดค่าปรับทางอาญาอย่างมี

ประสิทธิภาพเนื่องจากอาศัยกฎระเบียบด้านความปลอดภัยในการให้อ้านาจทางปกครองแก่เจ้าหน้าที่

ของมลรัฐออกค้าสั่งยับยั้งไม่ให้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินสัญจรบนทางหลวงต่อไปและการบันทึก

พฤติการณล์งในระบบฐานข้อมูลทางทะเบียน ซ่ึงต้องใช้ร่วมกับเทคโนโลยีระบบการตรวจสอบน้้าหนัก

ยานพาหนะขณะเคลื่อนที่ Weight-in-Motion (WIM) ระบบตรวจสอบระบบทางทะเบียนของ

ยานพาหนะ Automatic Vehicle Identification (AVI) ซึ่งสามารถถ่ายรูปทะเบียนของยานพาหนะ

ที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้อย่างชัดเจนและระบบจะสามารถประมวลผลไปยังเจ้าหน้าที่ทางหลวงได้

ทันทชี่วยให้บังคับใช้มาตรการกฎหมายด้านอ่ืนได้สะดวกมากขึ้น โดยให้เจ้าหน้าที่ที่พบการกระท้าผิด

บันทึกพฤติการณบ์รรทุกน้้าหนักเกินอัตราลงในระบบทางทะเบียนยานพาหนะซึ่งเป็นมาตรการหนึ่งที่

จะช่วยสนับสนุนการบังคับใช้ด้านอื่นๆ มีตัวอย่างเช่นมลรัฐ Oklahoma95 

จากการศึกษามาตรการทางกฎหมายในระดับมลรัฐของประเทศสหรัฐอเมริกา

ส้าหรับการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง มีระบบการอนุญาตของมลรัฐ

ลักษณะเป็นแนวทางที่กฎหมายเปิดโอกาสให้เอกชน ในกรณีที่เกณฑ์อัตราน้้าหนักบรรทุกที่กฎหมาย

ก้าหนดไว้เคร่งครัดหรือมีความแตกต่างกันในแต่ละมลรัฐ ผู้ประกอบการสามารถจ่ายเงินค่าธรรมเนียม

ส้าหรับยื่นขอใบอนุญาตบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์ที่กฎหมายก้าหนดได้ตามเส้นทาง ระยะเวลา 

จ้านวนเที่ยวการขนส่งหรือเงื่อนไขด้านความปลอดภัยตามที่มลรัฐก้าหนดและจะต้องติดใบอนุญาตไว้

บริเวณยานพาหนะอย่างชัดเจนเพื่อให้ระบบสามารถตรวจสอบได้  

แต่หากได้รับอนุญาตให้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราแล้วยังคงฝุาฝืนบรรทุกเกินกว่าที่

อนุญาตก็จะต้องถูกด้าเนินคดีรับผิดทางแพ่งที่ก้าหนดตัวบุคคลที่ต้องรับผิดและเกณฑ์อัตราไว้อย่าง

ชัดเจน หรือต้องช้าระค่าปรับทางอาญา ซึ่งบทลงโทษจะมีอัตราโทษหรืออัตราเงินค่าเสียหายเป็น

จ้านวนสูงกว่ากรณีการฝุาฝืนเกณฑ์อัตราการบรรทุกน้้าหนักที่กฎหมายก้าหนดหรือพิจารณาจาก

พฤติการณ์ตามอัตราน้้าหนักบรรทุกเกินไปกว่าเกณฑ์อัตราที่อนุญาตเช่นเดียวกับกรณีบรรทุกน้้าหนัก

เกินกว่าเกณฑ์ที่กฎหมายก้าหนดก็ได้ เงินค่าปรับหรือค่าธรรมเนียมใบอนุญาตจะจัดสรรเข้ากองทุน

ทางหลวงเพ่ือน้ามาใช้เพื่อการบูรณะ บ้ารุงรักษาทางหลวงที่ต้องเสียหายโดยเฉพาะ  

                                                           
95  Oklahoma Statutes  Section 47-14-109.1  
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4.2 ประเทศออสเตรเลีย 

 ประเทศออสเตรเลียเป็นประเทศที่มีการพัฒนาและเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ การคมนาคม 

และสิ่งแวดล้อมเป็นอย่างมากโดยเฉพาะการคมนาคมขนส่งทางถนนระหว่างรัฐและระบบโครงสร้าง

พ้ืนฐานทางถนน ซึ่งรัฐบาลกลางออสเตรเลียมุ่งเน้นให้ความส้าคัญกับปัญหาพ้ืนฐานด้านการคมนาคม

ขนส่งทางถนนด้วยการปรับปรุงและพัฒนาโครงสร้างทางถนนด้วยการปฏิรูปการขนส่งและพัฒนา

กฎหมายก้ากับดูแลการใช้ยานพาหนะบรรทุกหนักทางพาณิชย์ในการขนส่งสินค้าบนทางหลวงอย่าง

ต่อเนื่องโดยค้านึงถึงประสิทธิภาพด้านการบังคับใช้มาตรการกฎหมายและมาตรฐานด้านความ

ปลอดภัยต่อประชาชนผู้สัญจรบนทางหลวง โดยให้ความส้าคัญในด้านพัฒนาระบบโครงสร้างพ้ืนฐาน

การขนส่งทางถนนให้เชื่อมโยงกันระหว่างประเทศโดยค้านึงถึงความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมเป็นหลัก 

ดังนั้น จึงต้องศึกษามาตรการทางกฎหมายควบคุมดูแลยานพาหนะบรรทุกของประเทศออสเตรเลีย

เพ่ือเป็นแนวทางการน้ามาปรับใช้กับปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงในประเทศไทย 

มาตรการด้านการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะบรรทุกที่ใช้ทางหลวงของออสเตร เลีย               

เป็นรูปธรรมเมื่อสภาแห่งรัฐบาลออสเตรเลีย (Council of Australian Government : COAG)          

ตกลงยอมรับเกี่ยวกับการสร้างระบบก้ากับดูแลยานพาหนะที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่า 4.5 ตัน 

เห็นควรมีหลักเกณฑ์ในการควบคุมและก้ากับดูแลที่เป็นรูปแบบเดียวกันในระดับรัฐบาลของ

สหพันธรัฐมากกว่าเป็นอ้านาจของรัฐบาลท้องถิ่น เพ่ือให้หลักเกณฑ์ยานพาหนะบรรทุกหนักมีความ

ชัดเจนและไม่ให้เกิดความขัดแย้งกันระหว่างกฎเกณฑ์ที่ใช้บังคับกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

มากกว่า 4.5 ตันที่ใช้ระบบทางหลวงระหว่างรัฐขนส่งสินค้าจึงพยายามสร้างร่วมมือกันระหว่างรัฐบาล

ท้องถิ่นเพ่ือให้มีการด้าเนินการภายใต้กฎเกณฑ์เดียวกันส้าหรับยานพาหนะบรรทุกหนักแทนการออก

กฎหมายโดยรัฐบาลท้องถ่ินแยกจากกันปูองกันปัญหาการขัดกันของกฎหมายแต่ละรัฐ 

 ต่อมาในปี ค.ศ.2011 ได้มีการท้าข้อตกลง INTERGOVERNMENTAL AGREEMENT ON 

HEAVY VEHICLE REGULATORY REFORM ระหว่างรัฐบาลกลางออสเตรเลียกับรัฐบาลท้องถิ่น

เกี่ยวกับการปฏิรูปการก้ากับดูแลยานพาหนะบรรทุกหนักโดยเป็นการวางหลักการและกระบวนการ

ด้าเนินการเป็นแนวทางตัดสินใจยอมรับอ้านาจรัฐบาลกลางส้าหรับการสร้างระบบก้ากับดูแล

ยานพาหนะบรรทุกหนักเพ่ือร่วมมือกันแก้ไขปรับปรุงกฎระเบียบเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกหนักให้

ด้าเนินไปภายใต้หลักเกณฑ์ท่ีเป็นแนวทางเดียวกัน 
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 The Heavy Vehicle National Law เป็นบทบัญญัติเกี่ยวกับการก้ากับดูแลการบรรทุก

น้้าหนักของยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักตั้งแต่ 4.5 ตันขึ้นไปของประเทศออสเตรเลียมีผลบังคับใช้

เมื่อวันที่ 10 กุมภาพันธ์ 2014 ในเมืองหลวงและรัฐต่างๆ ได้แก่ New South Wales, Queensland, 

South Australia, Tasmania และ Victoria โดยครอบคลุมไปถึงเรื่องมาตรฐานของยานพาหนะ 

ขนาดและอัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะ แต่กฎหมายฉบับนี้เป็นเพียงการวางแนวทาง

ด้าเนินการทางกฎหมายบางส่วนซึ่งจะต้องมีการออกกฎระเบียบในลักษณะที่เป็นรายละเอียดส้าหรับ

การบังคับตามกฎหมายดังกล่าว อย่างไรก็ดีมีรัฐ Western Australia และ Northern Territory         

ยังไมย่อมรับการปฏิบัติตามกฎระเบียบแห่งชาติว่าด้วยยานพาหนะบรรทุกหนักดังกล่าว96 

 เนื่องจากมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราของประเทศ

ออสเตรเลียเป็นไปในแนวทางเดียวกันตามกฎเกณฑ์ที่ได้ตกลงร่วมกัน ดังนั้น การศึกษามาตรการทาง

กฎหมายเกี่ยวกับการจ้ากัดอัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะและมาตรการทางกฎหมายกรณี

ฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราของประเทศออสเตรเลีย จึงเลือกศึกษาอ้างอิงมาตรการกฎหมายเฉพาะ

มาตรการทางกฎหมายกรณีบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราของมลรัฐ Queensland เท่านั้น 

4.2.1 มาตรการกฎหมายเกี่ยวกับอัตราบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะ 

 มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับก้าหนดอัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะที่เป็น

บทบัญญัติจากการการตกลงร่วมกันของรัฐ โดยในรัฐ Queensland มีการน้ามาบัญญัติเป็นกฎหมาย

อยู่ในลักษณะที่เป็นพระราชบัญญัติที่มีชื่อว่า Heavy Vehicle National Law (HVNL) ซึ่งการก้าหนด

อัตราการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะมีวัตถุประสงค์เพ่ือความปลอดภัยทางถนนของประชาชน

ด้วยการลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรารวมทั้งปูองกัน

ผลกระทบที่ไม่พึงประสงค์ต่อโครงสร้างพ้ืนฐานถนนหรือสิ่งอ้านวยความสะดวกบนทางหลวง               

จากยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักมากเกินไป Heavy Vehicle National Law (NVHL) จึงได้

ก้าหนดให้ออกกฎระเบียบว่าด้วยหลักเกณฑ์จ้ากัดอัตราน้้าหนักยานพาหนะที่สามารถอนุญาตให้

สัญจรบนทางหลวงได้  

                                                           
96 National Heavy Vehicle Regulator, Heavy Vehicle National Law and Regulations [ออนไลน์],  22 กรกฎาคม 
2559. แหล่งที่มา www.nhvr.gov.au/law-policies/heavy-vehicle-national-law-and-regulations. 
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ทั้งนี้ อัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะจะต้องค้านึงถึงมาตรฐานด้าน ความปลอดภัย 

ลักษณะการควบคุมยานพาหนะ ต้าแหน่งการวางสิ่งของบนยานพาหนะ และส่วนพ่วงของ

ยานพาหนะ97  โดยก้าหนดกฎระเบียบก้าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับการก้าหนดอัตราน้้าหนักบรรทุก

ของยานพาหนะ ได้แก่ Heavy Vehicle National Regulation (Mass, Dimension and Loading) 

การจ้ากัดอัตราน้้าหนักการบรรทุกของยานพาหนะตามกฎระเบียบดังกล่าวได้ก้าหนดเกณฑ์จ้ากัด

อัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะโดยให้พิจารณาตามหลักเกณฑ์การบรรทุกน้้าหนักของ

ยานพาหนะสามารถแยกพิจารณารายละเอียดดังนี้ 

4.2.1.1 หลักเกณฑ์เก่ียวกับการบรรทุกสินค้าของยานพาหนะ 

  หลักเกณฑ์การบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะตามที่ก้าหนดไว้ในกฎระเบียบ 
Heavy Vehicle National Regulation (Mass, Dimension and Loading) ก้าหนดให้ยานพาหนะ
ที่มีการบรรทุกน้้าหนักมากต้องค้านึงถึงหลักเกณฑ์ที่เป็นแนวทางตามตาราง 7 แนบท้ายกฎระเบียบ
ดังกล่าวมีหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการบรรทุกสินค้า รายละเอียดดังตอไปนี้98 

(ก) การบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะต้องไม่มีการบรรทุกน้้าหนักมากเกิน       
ในลักษณะที่จะท้าให้ยานพาหนะอยู่ในสภาพไม่เหมาะสมกับการใช้งานเพ่ือขับเคลื่อนบนทางหลวง 
หรือ ยานพาหนะมีการบรรทุกสิ่งของในลักษณะที่ไม่ปลอดภัยต่อบุคคลอ่ืน 

(ข) การบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะจะต้องค้านึงถึงความปลอดภัย        

โดยจะต้องระมัดระวังไม่ให้สิ่งของที่ท้าการบรรทุกตกหล่นออกจากยานพาหนะ 

(ค) การควบคุมอัตราบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะต้องใช้วิธีการที่เหมาะสม 

นอกจากนี้การบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะยังจะต้องด้าเนินการให้เป็นไปตาม                  

คู่มือควบคุมการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะ (Load Restraint Guide) ที่ออกโดยคณะกรรมการ

ขนส่งแห่งชาติ ซึ่งเป็นแนวทางในความรับผิดชอบต่ออันตรายที่เกิดจากการขนส่งของผู้ควบคุม

ยานพาหนะผู้ประกอบการและผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องบนหลักการขั้นพ้ืนฐานของความปลอดภัยเกี่ยวกับ

การบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะที่น้ามาใช้เพื่อให้ความปลอดภัยของยานพาหนะที่ใช้ขนส่งบนถนน 

                                                           
97 Heavy Vehicle National Law section 110 “(1) The national regulations may prescribe requirements (the 
loading requirements) about securing a load on a heavy vehicle or a component of a heavy vehicle.                 
(2) Without limiting subsection (1), the loading requirements may include requirements about the restraint             
or positioning of a load or any part of it on a motor vehicle or trailer.” 
98 Heavy Vehicle National Regulation (Mass, Dimension and Loading) Article 38. 
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  4.2.1.2 การก้าหนดอัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะ 

  มาตรการที่ เกี่ยวข้องกับการก้าหนดอัตราน้้าหนักยานพาหนะปรากฏอยู่ ใน

กฎระเบียบ Heavy Vehicle National Regulation (Mass, Dimension and Loading) ข้อ 6            

ที่ออกโดยอาศัยอ้านาจตามมาตรา 9599 แห่ง Heavy Vehicle National Law ที่ให้แต่ละมลรัฐ

สามารถก้าหนดกฎระเบียบเกี่ยวกับมวลรวมของยานพาหนะซึ่งก้าหนดให้การจ้ากัดอัตราน้้าหนัก

ยานพาหนะขึ้นอยู่กับเพลาของยานพาหนะประกอบกับประเภทของยานพาหนะ โดยมีเกณฑ์ในการ

ก้าหนดอัตราน้้าหนักยานพาหนะโดยพิจารณาจากการจ้ากัดน้้าหนักตามจ้านวนเพลา และ การจ้ากัด

น้้าหนักยานพาหนะตามการเว้นระยะห่างของเพลา100 

(ก) การจ้ากัดอัตราน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะตามจ้านวนเพลาของ
ยานพาหนะได้ก้าหนดไว้ในตาราง 1 บัญชีรายการที่ 1 ท้ายกฎระเบียบ HVNR โดยแบ่งยานพาหนะ
ออกเป็น 5 ประเภทก้าหนดให้อัตราบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะเป็นไปตามจ้านวนเพลา เช่น
ยานพาหนะ Single axles และ Twin steer axle สามารถบรรทุกน้้าหนักได้ไม่เกิน 11 ตัน 
ยานพาหนะประเภท Tandem axle สามารถบรรทุกน้้าหนักได้ไม่เกิน 16 ตัน และยานพาหนะ
ประเภท Tri- axle และ ยานพาหนะประเภท Quad-axle สามารถบรรทุกน้้าหนักไดไ้ม่เกิน 20 ตัน 

(ข) การจ้ากัดอัตราน้้าหนักของยานพาหนะจากการเว้นระยะห่างของเพลาก้าหนดไว้

ตามตาราง 1 กฎระเบียบ Heavy Vehicle National Regulation (Mass, Dimension and 

Loading) ข้อ 6 (2) ได้ก้าหนดให้มีการจ้ากัดอัตราการบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะจากการเว้น

ระยะห่างของเพลาปรากฏตามบัญชีรายการที่ 2 และบัญชีรายการที่ 3 จ้ากัดอัตราน้้าหนักบรรทุก

ตามประเภทของยานพาหนะดังนี้ 
                                                           
99 Heavy Vehicle National Law  section 95 “(1) The national regulations may prescribe requirements (the 
prescribed mass requirements) about the following—  

(a) the mass of heavy vehicles; 
(b) the mass of components of heavy vehicles.  

(2) Without limiting subsection (1), the prescribed mass requirements may include the following—  
(a) requirements about mass limits relating to— 

 (i) the tare mass of heavy vehicles; or 
 (ii) the mass of heavy vehicles together with their loads; or  
(iii) the mass on tyres, axles or axle groups of heavy vehicles;  

(b) requirements about mass limits relating to axle spacing.” 
100 Heavy Vehicle National Regulation (Mass, Dimension and Loading) Article 6(2)  
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- ยานพาหนะประเภททั่วไประยะห่างเพลาไม่เกิน 10 เมตร บรรทุกน้้าหนักได้ไม่เกิน 42.5 ตัน                

- ยานพาหนะประเภท B-double ระยะห่างเพลาไม่เกิน 21 เมตร บรรทุกน้้าหนักได้ไม่เกิน 62.5 ตัน 

- ยานพาหนะประเภท Road train ระยะห่างเพลาไม่เกิน 53.3 เมตร บรรทุกน้้าหนักไม่เกิน 172.5 ตัน 

4.2.2 มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา  

4.2.2.1 การก้าหนดความรับผิดของบุคคลกรณียานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน 

  กรณีที่มีการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดการพิจารณาความรับ

ผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องมีส่วนส้าคัญที่จะหาต้องบุคคลที่ต้องรับโทษตามกฎหมายก้าหนดไว้โดย 

Heavy Vehicle National Law ก้าหนดให้บุคคลที่ต้องมีส่วนรับผิดชอบส้าหรับความเสียหายที่เกิด

จากการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ได้แก่ บุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

กรณีกระท้าการอันท้าให้ยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรากฎหมายก้าหนดสามารถเคลื่อนที่บน

ถนนย่อมต้องมีความรับผิดชอบในค่าเสียหายตามอัตราที่ก้าหนดตามระดับความเสี่ยงที่จะเกิดความ

เสียหายตั้งแต่ 3,000 – 10,000 ดอลลาร์101  

  ความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องกับการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

จะต้องรับผิดชอบความเสียหายอันเกิดจากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรากฎหมายก้าหนดไว้ใน Heavy 

Vehicle National Law ซึ่งก้าหนดให้บุคคลที่มีความเกี่ยวข้องกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตรานอกจากบุคคลที่ควบคุมยานพาหนะ เช่น ผู้ เป็นนายจ้างในกิจการที่ใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรากรณีท้าในทางการที่จ้าง ผู้ว่าจ้างให้ท้าการขนส่งกรณีผู้ควบคุมเป็นเจ้าของ

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา หรือบุคคลที่มีส่วนเป็นเจ้าของยานพาหนะที่มีการบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรา จะต้องมีความรับผิดเป็นการเฉพาะตัวแยกต่างหากจากความรับผิดของบุคคล          

ผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ซึ่งบุคคลดังกล่าวจะต้องมีความรับผิดแม้ว่าจะสามารถ

พิสูจน์ได้ว่าผู้ควบคุมยานพาหนะไม่มีความผิดตามอัตราโทษสูงสุดส้าหรับความผิดนั้น102 

                                                           
101 Heavy Vehicle National Law  section 111  
 
102 Heavy Vehicle National Law  section 183 (2)  
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ในกระบวนการด้าเนินคดีส้าหรับการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะต้องมีการ

พิสูจน์ความรับผิดของบุคคลเกี่ยวกับการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงว่า

มีลักษณะอาจจะท้าให้ทางหลวงเสียหายโดย Heavy Vehicle National Law ได้ก้าหนดเกี่ยวกับ

พยานหลักฐานและแนวทางการพิสูจน์ความผิดกรณใีช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราไว้ดังนี้103 

(ก) ต้องมีหลักฐานเกี่ยวกับการบรรทุกน้้าหนักของยานพาหนะว่ามีการวาง

สิ่งของที่บรรทุกในลักษณะที่ไม่ปลอดภัย หรือ ไม่เป็นไปตามกฎเกณฑ์มาตรฐานตามคู่มือแนวทางการ

ควบคุมน้้าหนักยานพาหนะที่ใช้บังคับอยู่ในช่วงเวลาที่มีการกระท้าผิดเกิดข้ึน 

(ข) ต้องมีหลักฐานเกี่ยวกับการบรรทุกน้้าหนักที่ไม่เหมาะสมต่อความปลอดภัย               

ในลักษณะที่อาจท้าให้สิ่งของที่บรรทุกหรือส่วนที่เกี่ยวกับการบรรทุกตกหล่นออกจากยานพาหนะ

ขณะเคลื่อนที่บนถนนได้ 

(ค) คู่มือแนวทางการควบคุมน้้ าหนักยานพาหนะซึ่ งศาลย กขึ้น อ้างอิง           

ให้สันนิษฐานว่าเป็นคู่มือที่ใช้บังคับอยู่ขณะที่มีการกระท้าความผิดเกิดขึ้นเว้นแต่พิสูจน์เป็นอย่างอ่ืน 

4.2.2.2 มาตรการก้าหนดค่าเสียหายตามความเสี่ยง 

กรณีที่มีการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในออสเตรเลียจะมีมาตรการกฎหมาย

ก้าหนดแนวทางการใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าเสียหายกรณีที่มีฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราท้าให้ทางหลวงได้รับความเสียหายเป็นไปตามเกณฑ์ความเสี่ยง (Risk Category) ที่จะต้องรับผิด

ในจ้านวนเงินค่าเสียหายเพ่ิมข้ึนตามอัตราน้้าหนักบรรทุกทีเ่กินกว่าเกณฑ์มาตรฐานของกฎหมายจ้ากัด

ไว้ โดยพิจารณาจากฐานะของผู้กระท้าความผิดว่าเป็นผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

โดยตรงหรือผู้ประกอบการที่เป็นเจ้าของยานพาหนะ พิจารณาประกอบกับลักษณะความเสี่ยงที่จะเกิด

ความเสียหายต่อความปลอดภัยสาธารณะ หรือการประเมินความเสี่ยงจากลักษณะการปรากฏความ

เสียหายของโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนนโดยอัตราโทษปรับตามความเสี่ยงสามารถแยกพิจารณาตาม

อัตราค่าเสียหายเป็นเงินจ้านวนตามระดับความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายได้ดังนี้ 

                                                           
103 Heavy Vehicle National Law : Section 115  
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(ก) ความเสี่ยงส้าหรับการฝุาฝืนเล็กน้อย (Minor Risk Breach) 104 เป็นการใช้

ยานพาหนะโดยฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์ที่กฎหมายก้าหนดไม่ถึง 5 เปอร์เซ็นต์ของอัตรา

น้้าหนักที่กฎหมายก้าหนดไว้ ซึ่งการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราดังกล่าวยังไม่ถึงขนาดที่จะ

ก่อให้เกิดความเสียหายได้ และสามารถประเมินได้ว่าจะไม่ส่งผลต่อความเสี่ยงดานความปลอดภัย 

หรือ โครงสร้างพ้ืนฐานของถนน รวมทั้งผลกระทบต่อสิ่งอ้านวยของประชาชน ซึ่งอัตราค่าเสียหาย

ส้าหรับความเสี่ยงจากการฝุาฝืนเล็กน้อย เป็นจ้านวนเงินก้าหนดไว้ไม่เกิน 3,000 ดอลลาร์ 

(ข) ความเสี่ยงส้าหรับการฝุาฝืนมาก (Substantial Risk) 105 เป็นกรณีที่มีการบรรทุก

น้้าหนักเกินตั้งแต่ 5–20 เปอร์เซ็นต์ของอัตราน้้าหนักที่กฎหมายก้าหนดไว้ถือเป็นประเภทความเสี่ยง

จากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในระดับมากพอที่จะก่อให้เกิดความเสียหายได้ แต่ยังไม่ถึงขนาดมี

ส่วนเกี่ยวข้องอันพอประเมินได้ว่าจะส่งผลให้เกิดผลกระทบต่อความปลอดภัยของประชาชน 

โครงสร้างทางถนน หรือ ผลกระทบที่อาจจะเกิดกับสิ่งอ้านวยความสะดวกสาธารณะได้อย่างชัดเจน 

แต่หากการฝุาฝืนอาจจะท้าให้เกิดความเสี่ยงต่อความเสียหายในลักษณะดังกล่าวได้ย่อมถือเป็นความ

เสี่ยงระดับมาก จึงต้องก้าหนดอัตราค่าเสียหายเพ่ิมขึ้นตามผลเสียหายที่อาจจะเกิดจากการบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราในระดับมาก ศาลจะใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าเสียหายกรณีการฝุาฝืนที่เป็นความเสี่ยง

มากเป็นเงินจ้านวนไม่เกิน 5,000 ดอลลาร์ 

(ค) ความเสี่ยงส้าหรับการฝุาฝืนขั้นรุนแรง (Severe Risk) 106 เป็นกรณีที่มีการบรรทุก

น้้าหนักเกินตั้งแต่ 20 เปอร์เซ็นต์ขึ้นไปของน้้าหนักที่กฎหมายก้าหนดไว้ โดยความเสี่ยงระดับนี้             

เป็นความเสี่ยงขั้นสูงสุดตาม Heavy Vehicle National Law ส้าหรับการกระท้าที่มีการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราถึงขนาดมีส่วนส่งผลกระทบต่อความเสี่ยงด้านความปลอดภัย 

หรือ ความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายต่อโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน หรือ ผลกระทบต่อสิ่งอ้านวย

ความสะดวกสาธารณะ โดยศาลจะก้าหนดอัตราค่าเสียหายกรณีบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในระดับ

ความเสี่ยงรุนแรงเป็นเงินจ้านวนไม่เกิน 10,000 ดอลลาร์ 
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บทที่ 5 

วิเคราะห์ปัญหามาตรการกฎหมายเกี่ยวกับความเสยีหายอันเกิดจากยานพาหนะ
บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

 จากการศึกษาเกี่ยวกับมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวงจาก

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเดิมทีมีลักษณะเป็นเพียงข้อห้ามที่ยังไม่มีการก้าหนด

บทลงโทษ ต่อมาเมื่อมีการฝุาฝืนเพ่ิมมากขึ้นจึงต้องมีการก้าหนดบทลงโทษบุคคลที่ฝุาฝืนโดยใน

รูปแบบของโทษปรับทางอาญาเพียงอย่างเดียว  แตป่ัญหาการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

บนทางหลวงก็มิได้ลดลงและยังปรากฏความเสียหายแก่ทางหลวงเพ่ิมมากขึ้นและรัฐต้องน้าเงิน

งบประมาณมาใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดขึ้นนั้น จึงได้มีการแก้ไขเพ่ิมเติมกฎหมายทางหลวงให้มี

การลงโทษจ้าคุกเพ่ือให้ผู้กระท้าผิดเกิดความเกรงกลัว และใช้มาตรการลงโทษริบยานพาหนะอันเป็น

ทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิดในกรณีดังกล่าวอย่างจริงจัง 

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ซึ่งเป็นบทบัญญัติกฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมมิให้มี

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงของไทยในปัจจุบัน ได้ก้าหนดมาตรการ

ลงโทษทางอาญาเพ่ิมขึ้น แต่ก็ยังไม่สามารถท้าให้ปัญหาการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

บนทางหลวงลดลงได้ และไม่สอดคล้องกับสภาพความเสียหายของทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐ

เนื่องจากการกระท้าดังกล่าวเป็นการก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพย์สินของรัฐแล้ว ซึ่งมาตรการ

ลงโทษทางอาญาเป็นการปราบปรามมิได้มีวัตถุประสงค์แก้ไขเยียวยาความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวง  

หากจะพิจารณาปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ทางละเมิดในส่วนที่เกี่ยวข้องแก้ไขเยียวยาความเสียหาย

ก็ยังมีปัญหาในการน้ามาตรการบังคับใช้กับความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐหลายประการ 

โดยพิจารณามาตรการทางกฎหมายในต่างประเทศประกอบกับการศึกษาปัญหาแนวทางการบังคับใช้

มาตรการกฎหมายส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินมี

ประเด็นต้องศึกษาวิเคราะห์ดังรายละเอียดที่จะกล่าวต่อไปนี้ 
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5.1 ปัญหามาตรการลงโทษทางอาญากรณีฝ่าฝืนใช้ยานพาหนะโดยมีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบน
ทางหลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535   

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง  

(ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 มาตรา 61 วรรคหนึ่ง บัญญัติว่า “เพ่ือรักษาทางหลวง ผู้อ้านวยการทางหลวงมี

อ้านาจประกาศในราชกิจจานุเบกษา ห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมีน้้าหนัก 

น้้าหนักบรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก้าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวง

เสียหาย”เป็นบทบัญญัติที่ให้อ้านาจฝุายบริหารออกกฎหมายล้าดับรองเกี่ยวกับการควบคุมน้้าหนัก

บรรทุกของยานพาหนะบนทางหลวง  

กรณีที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราบนทางหลวงเป็นการฝุาฝืนประกาศ

ผู้อ้านวยการทางหลวงจะต้องถูกบังคับโทษทางอาญาตามมาตรา 73/2 บัญญัติไว้ว่า “ผู้ใดฝุาฝืน

ประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง หรือประกาศของเจ้าพนักงานซึ่ง

ผู้อ้านวยการทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคสาม ต้องระวางโทษจ้าคุกไม่

เกินหกเดอืน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ้าท้ังปรับ” 

มาตรการลงโทษทางอาญาตามมาตรา 73/2 ก้าหนดโทษจ้าคุก หรือ ปรับ หรือทั้งจ้าทั้งปรับ 

ซึ่งศาลอาจใช้ดุจพินิจเลือกใช้มาตรการลงโทษอย่างใดอย่างหนึ่งก็ได้ และจากการศึกษาค้าพิพากษา

ศาลในคดีความผิดกรณีใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรายังปรากฏว่ามีมาตรการลงโทษทาง

อาญาที่ศาลน้ามาใช้เพ่ือลงโทษผู้กระท้าผิด เช่น มาตรการริบยานพาหนะอันเป็นทรัพย์สินที่ใช้กระท้า

ความผิด มาตรการก้าหนดให้คุมความประพฤติและให้ท้างานบริการสังคม นอกเหนือจากการบังคับ

ใช้บทลงโทษตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  

 อย่างไรก็ดี มาตรการลงโทษทางอาญาส้าหรับการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะโดยมีน้้าหนักบรรทุก

เกินอัตราบนทางหลวงทั้งที่เป็นมาตรการที่กฎหมายก้าหนดไว้ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.

2535 และมาตรการลงโทษที่ปรากฏตามค้าพิพากษาของศาล มีประเด็นปัญหาที่ต้องพิจารณาว่า

มาตรการลงโทษทางอาญาจะสามารถแก้ไขปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้อย่างไร โดยสามารถพิเคราะห์ปัญหาตามหลักกฎหมายที่เกี่ยวข้อง             

แนวค้าพิพากษาของศาลฎีกา และมาตรการกฎหมายที่ปรากฏในต่างประเทศดังข้อพิจารณาต่อไปนี้ 
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5.1.1 มาตรการลงโทษจ้าคุกบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน 

กรณีมีการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงอันความผิดตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง  (ฉบับที่ 2) 

พ.ศ.2549 มีการก้าหนดบทลงโทษไว้ในบทบัญญัติมาตรา 73/2 วางหลักว่า “ ผู้ใดฝุาฝืนประกาศของ

ผู้อ้านวยการทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง ต้องระวางโทษจ้าคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่

เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ้าทั้งปรับ” อันเป็นพระราชบัญญัติที่มีบทลงโทษทางอาญาส้าหรับการ

กระท้าความผิดตามกฎหมายดังกล่าว โดยมาตรการลงโทษจ้าคุกเป็นบทลงโทษร้ายแรงที่สุดในการ

บังคับเอาโทษแก่ตัวบุคคลผู้กระท้าผิดทางร่างกายและเสรีภาพด้วยการน้าตัวบุคคลนั้นไปคุมขังไว้ใน

เรือนจ้ามีก้าหนดระยะเวลาไม่เกินหกเดือน  

มาตรการลงโทษจ้าคุกสามารถแบ่งออกเป็น 2 ลักษณะ ได้แก่ การจ้าคุกไม่มีก้าหนดเวลา

มักจะน้ามาใช้กรณีเป็นการกระท้าความผิดที่มีลักษณะร้ายแรงและกระทบต่อความสงบเรียบร้อยของ

สังคมส่วนใหญ่ กับ การจ้าคุกแบบมีก้าหนดเวลาส้าหรับการกระท้าความผิดในทุกกรณี โดยระยะเวลา

จ้าคุกอาจแตกต่างกันตามลักษณะการกระท้าผิด ซึ่งระวางโทษจ้าคุกไม่เกินหกเดือนตามมาตรา 73/2 

แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มีลักษณะเป็นการจ้าคุกมีก้าหนดระยะสั้นและเพ่ือให้บุคคล

ผู้กระท้าการอันฝุาฝืนได้รับผลร้ายไมก่ระท้าความผิดในลักษณะเดียวกันอีก107  

อย่างไรก็ดี แม้มาตรการลงโทษจ้าคุกจะเป็นบทลงโทษที่รุนแรงสามารถยับยั้งการฝุาฝืน

กฎหมายด้วยการตัดโอกาสและปูองกันมิให้ผู้กระท้าผิดกระท้าผิดซ้้าได้อีก แต่ก็เป็นมาตรการที่รัฐต้อง

รับผิดชอบค่าใช้จ่ายดูแลผู้กระท้าความผิดที่ถูกลงโทษจ้าคุกอยู่ในเรือนจ้า108 ประกอบกับการกระท้าที่

มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามีลักษณะของการกระท้าที่เป็นความผิดเนื่องจาก

กฎหมายห้าม ท้าให้มาตรการลงโทษจ้าคุกส้าหรับคดีความผิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตรา ศาลมีการใช้ดุลพินิจให้รอการลงโทษการน้า จ้าคุกโดยพิเคราะห์พฤติการณ์แวดล้อมตาม

ข้อเท็จจริงของแต่ละคดีที่แตกต่างกันไม่ว่าจะเป็นปริมาณน้้าหนักบรรทุกเกิน พฤติการณ์เกี่ยวกับ            

ตัวผู้กระท้าผิดดังเช่นตัวอย่างค้าพิพากษาฎีกาต่อไปนี้ 

                                                           
107 ธาน ีวรภัทร,์ กฎหมายว่าดว้ยการบังคับโทษจ้าคุก, พิมพ์ครั้งที่ 2, (กรุงเทพมหานคร: ส้านักพิมพว์ิญญูชน, 2555), หนา้ 33. 
108 ปกปูอง ศรีสนิท, กฎหมายอาญาขั้นสูง, พิมพ์ครั้งที่ 1, (กรุงเทพมหานคร: ส้านกัพิมพ์วญิญูชน, 2559), หน้า 183. 



 
 

  

114 

ค้าพิพากษาฎีกาท่ี 170/2539 จ้าเลยขับรถยนต์บรรทุกมีน้้าหนักยานพาหนะรวมน้้าหนักเกิน

กว่าอัตราท่ีก้าหนด 7,000 กิโลกรัม พฤติการณ์การกระท้าของจ้าเลยไม่ร้ายแรงนักประกอบกับจ้าเลย 

ไม่เคยถูกลงโทษจ้าคุกมาก่อน เห็นควรให้โอกาสแก่จ้าเลยได้กลับตนเป็นพลเมืองดี 

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 3093/2539 ความผิดฐานขับรถบรรทุกน้้ามันเกินอัตราที่จ้าเลยก่อขึ้นจะ

เกิดความเสียหายแก่เศรษฐกิจของชาติตลอดจนชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนโดยส่วนรวม                

แต่ความเสียหายดังกล่าวก็ใช่ว่าจะเกิดขึ้นโดยพลันทันทีไม่เมื่อไม่ปรากฏว่าจ้าเลยเคยกระท้าความผิด

ใดๆมาก่อนย่อมน่าจะให้โอกาสจ้าเลยได้กลับตัวประพฤติตนเป็นพลเมืองดีต่อไปให้รอการลงโทษจ้าคุก  

จากการศึกษาค้าพิพากษาศาลฎีกาที่มีแนวโน้มที่จะรอการลงโทษจ้าคุกผู้กระท้าผิดทันที

ประกอบกับข้อมูลสถิติค้าพิพากษาคดีใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราฝุาฝืนพระราชบัญญัติ

ทางหลวง พ.ศ.2535 ในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร จังหวัดนครปฐมและจังหวัดราชบุรี ระหว่างปี พ.ศ.

2555–2558 ปรากฏว่ามีคดีให้ลงโทษจ้าคุกโดยไม่รอการลงโทษคิดเป็นร้อยละ 14 จากจ้านวนคดี

ทั้งหมด 812 คดี โดยโทษจ้าคุกจะน้ามาบังคับใช้ในกรณีที่ผู้กระท้าผิดใช้ยานพาหนะโดยมีน้้าหนัก

บรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่ก้าหนดไว้ 10,000 กิโลกรัมข้ึนไปและก้าหนดให้จ้าคุกไม่เกิน 3 เดือน  

จากการศึกษาจะเห็นได้ว่า ศาลเล็งเห็นปัญหาความไม่เหมาะสมในการน้าโทษจ้าคุกตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 จึงมิได้มีการน้ามาตรการลงโทษจ้าคุกมาใช้บังคับอย่างจริงจัง

และได้น้ามาตรการทางอาญาด้านอ่ืนๆมาใช้บังคับกับการกระท้าความผิดดังกล่าวแทน เช่น การกักขัง

แทนจ้าคุก การปรับทางอาญา การคุมประพฤติ และการให้ท้างานบริการสังคม ในระหว่างเวลาที่

ก้าหนดให้รอการลงโทษจ้าคุกผู้กระท้าความผิดเพ่ือเป็นการวางมาตรการลงโทษและควบคุมดูแล

ผู้กระท้าผิดไปในคราวเดียวกัน ดังตัวอย่างเช่นค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 10766/2551 จ้าเลยใช้

ยานพาหนะบนทางหลวงมีน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดไว้ถึง 18,500 กิโลกรัม แต่ค้ารับ

สารภาพของจ้าเลยเป็นประโยชน์แก่การพิจารณา ลงโทษจ้าคุก 1 เดือน เมื่อไม่ปรากฏว่าได้รับโทษ

จ้าคุกมาก่อนให้เปลี่ยนโทษจ้าคุกเป็นโทษกักขังแทน และค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8913/2553 จ้าเลย

ใช้รถยนต์บรรทุกเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดไว้ถึง 22,410 กิโลกรัม แต่ศาลใช้ดุลพินิจให้เปลี่ยน

โทษจ้าคุกเป็นกักขังแทน 
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ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 5253/2539 จ้าเลยมีความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 

2535 มาตรา 61 วรรคหนึ่ง ประกอบกับมาตรา 73 ให้รอการลงโทษจ้าคุกและคุมความประพฤติ

จ้าเลยโดยให้ไปรายงานตัวต่อพนักงานคุมประพฤติ 3 เดือนต่อหนึ่งครั้งตลอดระยะเวลาที่รอการ

ลงโทษกับให้จ้าเลยละเว้นการประพฤติท่ีอาจน้าสู่การกระท้าผิดเช่นเดียวกันอีก 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาท่ี 2530/2551 จ้าเลยใช้รถยนต์บรรทุกเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนด

ไว้จ้านวน 9,860 กิโลกรัม และให้การรับสารภาพแสดงว่าจ้าเลยยังรู้ส้านึกในความผิดแห่งตน                 

เมื่อจ้าเลยไม่เคยได้รับโทษจ้าคุกมาก่อน และเพ่ือให้จ้าเลยหลาบจ้าและปูองปรามมิให้จ้าเลยกระท้า

ความผิดท้านองนี้อีกให้วางโทษปรับจ้าเลย 6,000 บาท ลดโทษคงลงโทษปรับจ้าเลย 3,000 บาท            

แต่โทษจ้าคุกให้รอการลงโทษไว้ 3 ปี และคุมความประพฤติจ้าเลยไว้มีก้าหมด 1 ปีกับให้กระท้า

กิจกรรมบริการสังคมหรือสาธารณประโยชน์มีก้าหนด 12 ชั่วโมง  

ข้อสังเกตเกี่ยวกับมาตรการคุมประพฤติ และมาตรการให้ท้างานบริการสังคมที่ปัจจุบันศาล

มักจะน้ามาใช้ก็ยังไม่สอดคล้องกับสภาพความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง เนื่องจากมีลักษณะเป็น

มาตรการแก้ไขฟ้ืนฟูตัวบุคคลผู้กระท้าความผิดให้เกิดจิตส้านึกให้เหมาะสมกับบริบทข้อเท็จจริง            

มิได้มีวัตถุประสงค์เพ่ือการเยียวยาความเสียหายในด้านการเงินที่รัฐใช้บ้ารุงรักษาทางหลวง ถึงแม้ว่า

มาตรการคุมประพฤติหรือการให้ท้างานบริการสังคมจะไม่สามารถเข้ามาเยียวยาความเสียหายอันเกิด

จากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้โดยตรง แต่ก็แสดงให้เห็นได้ว่าศาลมีความตระหนัก

ถึงปัญหามาตรการบังคับส้าหรับการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะท่ีมีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา 

แต่อย่างไรก็ดียังปรากฏค้าพิพากษาที่ศาลให้ลงโทษจ้าคุกผู้กระท้าความผิดทันทีโดยไม่รอการ

ลงโทษ เช่นค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1385/2530 ซึ่งจ้าเลยหลีกเลี่ยงไม่มาฟังค้าพิพากษาทั้งที่ได้ท้า

สัญญาประกันไว้ต่อศาลประกอบกับจ้าเลยที่ 2 มีความรู้เป็นนิติศาสตร์บัณฑิต แต่มิได้ค้านึงถึงความ

สูญเสียของส่วนรวมจึงไม่มีเหตุที่จะรอการลงโทษจ้าคุก 

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 7300/2540 รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนดจ้านวน 

15,230 กิโลกรัมเป็นการกระท้าที่ก่อให้เกิดความเสียหายต่อทางหลวงแผ่นดิน โดยไม่ค้านึงถึงความ

เสียหายที่จะเกิดขึ้นแก่ทรัพย์สินส่วนรวม และไม่น้าพาต่อชีวิตและทรัพย์สินของบุคคลผู้ใช้เส้นทาง

สัญจร พฤติการณ์ในการกระท้าความผิดนับว่าร้ายแรงลงโทษจ้าคุกโดยไม่รอการลงโทษ 
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ดังจะเห็นได้ว่าค้าพิพากษาในคดีดังกล่าวอยู่ในช่วงที่มีการกระท้าฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราเป็นจ้านวนมากโดยอ้างอิงเหตุผลความร้ายแรงและผลกระทบด้านความปลอดภัยแก่

ส่วนรวมเป็นหลักในการพิจารณาเพ่ือเป็นการปราบปรามจ้าเลยให้เกิดความเกรงกลัวกฎหมาย

ประกอบกับผู้กระท้าความผิดมีพฤติการณ์อ่ืนอันแสดงอย่างชัดเจนว่าไม่ได้ส้านึกในการกระท้าของตน 

เช่น การเป็นผู้มีความรู้กฎหมายอย่างดี หรือการกระท้าความผิดซ้้ามาเป็นข้อพิจารณาพิพากษาให้

ลงโทษจ้าคุกผู้กระท้าความผิดโดยไม่รอลงอาญา  

หากพิจารณามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับโทษจ้าคุกปรากฏว่ามีการน้ามาใช้บังคับส้าหรับ

การกระท้าที่ฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงแค่เพียงบางมลรัฐในประเทศ

สหรัฐอเมริกาที่มีปัญหาการใช้ยานพาหนะบรรทุกเกินอัตราจ้านวนมากและเป็นการลงโทษโดย

พิจารณาพฤติการณ์เกี่ยวกับจ้าคุกในกรณีที่มีพฤติการณ์กระท้าความผิดซ้้าเท่านั้น โดยมาตรการทาง

กฎหมายในต่างประเทศมักจะไม่ปรากฏมาตรการลงโทษจ้าคุกส้าหรับการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงแล้ว เนื่องจากเป็นมาตรการที่ท้าให้รัฐต้องรับค่าใช้จ่ายเพ่ิมขึ้น

และไม่สอดคล้องกับปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง 

จากการศึกษาพบว่า การน้ามาตรการลงโทษจ้าคุกมาใช้บังคับยังมีปัญหาความไม่สอดคล้อง

กับการกระท้าความผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้องกับยานพาหนะท่ีมีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราทางหลวงตาม

มาตรา 73/2 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535และที่แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทาง

หลวง (ฉบับที่ 2)พ.ศ.2549 ก้าหนดให้บุคคลใดก็ตามที่ฝุาฝืนประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงเกี่ยวกับ

การห้ามใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงอาจต้องรับโทษจ้าคุกส้าหรับการกระท้า

ความผิดนั้นย่อมหมายความถึงเฉพาะบุคคลผู้กระท้าความผิดโดยตรงคือบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง 

ผู้ควบคุมยานพาหนะซึ่งต้องมีความรับผิดส้าหรับการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะฝุาฝืนบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราโทษจ้าคุกตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ปรากฏข้อเท็จจริงตาม                   

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่จ้าเลยมักจะกล่าวอ้างว่าตนอยู่ในฐานะลูกจ้าง และมิใช่บุคคลผู้ที่ได้รับ

ผลประโยชน์จากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา จ้าเลยในฐานะผู้ควบคุมยานพาหนะจ้าต้องกระท้าตาม

ค้าสั่งผู้ประกอบการนายจ้างซ่ึงเป็นบุคคลที่ได้รับผลประโยชน์โดยตรง 
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ตัวอย่างเช่นค้าพิพากษาฎีกาที่ 8913/2553 จ้าเลยยกขึ้นอ้างฎีกาว่าจ้าเลยไม่เคยกระท้า

ความผิดมาก่อน มีภาระต้องรับผิดชอบต่อครอบครัวและจ้าต้องกระท้าความผิดเพราะไม่อาจ

หลีกเลี่ยงหรือขัดค้าสั่งของนายจ้าง และค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 2105/2548 จ้าเลยซึ่งเป็นลูกจ้างขับ

รถยนต์ไปรับจ้างบรรทุกปูนน้้าหนักเกินไปจากที่ก้าหนดไว้ 2,970 กิโลกรมัเป็นการฝุาฝืนกฎหมาย 

เมื่อปรากฏว่าการด้าเนินคดีความผิดกรณีใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ผู้ประกอบการนายจ้างจะเป็นนิติบุคคลจึงไม่อาจน้าโทษจ้าคุก

อันเป็นโทษจ้ากัดเสรีภาพมาใช้บังคับกับนิติบุคคลได้ ดังนั้น ข้อเท็จจริงที่จ้าเลยผู้ควบคุมยานพาหนะ

ยกข้ึนอา้งจ้าต้องกระท้าตามค้าสั่งผู้ประกอบการนายจ้าง ศาลเห็นว่าเป็นเพียงเหตุผลและความจ้าเป็น

ส่วนตัวของจ้าเลยเท่านั้น จึงไม่อาจอ้างภาระความจ้าเป็นส่วนตัวเพ่ือก่อภาระให้แก่สังคมโดยรวมได้ 

แต่อย่างไรก็ดี การน้าบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะที่เป็นลูกจ้างที่ประกอบอาชีพสุจริตไปจ้าคุก

ในเรือนจ้าเฉกเช่นอาชญากรร้ายแรงจึงเป็นการผลักดันบุคคลผู้ที่ประกอบอาชีพสุจริตให้ออกไปจาก

สังคมท้าให้บุคคลต้องโทษเสียโอกาสทางเศรษฐกิจ สถานะทางสังคม สภาพจิตใจและเป็นการตัด

โอกาสในการหาเลี้ยงชีพจนกระทั่งอาจเป็นเหตุให้เกิดอาชญากรรมอ่ืนตามมาได้ ในขณะเดียวกัน

ผู้ประกอบการซึ่งได้รับผลประโยชน์จากการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอาจหาลูกจ้างคนใหม่มาเพ่ือเป็น

เครื่องมือในการกระท้าการอันเป็นการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา และอาจก่อเกิด

ความเสียหายต่อทางหลวงนั้นได้อีก การลงโทษจ้าคุกผู้ควบคุมยานพาหนะจึงไม่สอดคล้องกับ

ผลประโยชน์ของบุคคลจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง   

หากพิเคราะห์วัตถุประสงค์ของการลงโทษจ้าคุกเป็นการลงโทษเพ่ือปราบปรามมิให้มีการ

กระท้าความผิดยังไม่สอดคล้องกับปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงเนื่องจากการลงโทษจ้าคุก

มีก้าหนดไม่เกินหกเดือนเป็นโทษระยะสั้นยังเป็นการเพ่ิมภาระด้านค่าใช้จ่ายให้กับรัฐต้องสูญเสีย

งบประมาณในการดูแลผู้ต้องรับโทษระหว่างที่ถูกคุมขังนอกจากภาระการเยียวยาความเสียหาย 

ผู้เขียนเห็นว่า แม้มาตรการลงโทษจ้าคุกจะมิได้มีวัตถุประสงค์ในการแก้ไขเยียวยาความ

เสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้โดยตรง แต่การลงโทษจ้าคุก 

ก็ยังคงจ้าเป็นส้าหรับการน้ามาบังคับใช้เพ่ือปราบปรามให้ผู้กระท้าความผิดเกิดความเกรงกลัว             

ในลักษณะที่เป็นมาตรการลงโทษขั้นสุดท้ายส้าหรับบุคคลผู้กระท้าความผิดกรณีด้าเนินมาตรการ

ลงโทษทางทรัพย์สินแก่ผู้กระท้าความผิดแล้วยังไม่หลาบจ้า โดยพิจารณาน้ามาใช้พฤติการณ์อ่ืนของ
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ผู้กระท้าความผิดประกอบ เช่น กรณีที่มีการกระท้าความผิดซ้้า หรือยานพาหนะมีอัตราน้้าหนัก

บรรทุกมากเกินไปกว่าเกณฑ์ท่ีก้าหนดจนอาจก่อความเสียหายเพิ่มขึ้นเนื่องจากเป็นบทโทษรุนแรง 

 มาตรการลงโทษจ้าคุกจึงเป็นมาตรการที่ยังคงจ้าเป็นส้าหรับการด้าเนินคดีความผิดกรณีใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในประเทศไทย เนื่องจากข้อเท็จจริงเกี่ยวกับสถานการณ์การ

เพ่ิมขึ้นของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงที่ปรากฏการร้องเรียนเกี่ยวกับการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอันยังคงเป็นสาเหตุให้ทางหลวงต้องเสียหายอย่างต่อเนื่อง ดังนั้น              

หากยกเลิกมาตรการลงโทษจ้าคุก อาจท้าให้ผู้กระท้าไม่มีความเกรงกลัวที่จะกระท้าความผิดและเสี่ยง

ต่อการเกิดความเสียหายแก่ทางหลวงเพ่ิมมากขึ้น  

5.1.2 การลงโทษปรับทางอาญาจากกรณียานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน 

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 2)พ.ศ.2549 มาตรา 73/2

ได้ก้าหนดระวางโทษปรับทางอาญา กรณกีารใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงเป็น

การฝุาฝืนประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงที่ออกตามมาตรา 61 ไว้เป็นเงินจ้านวนไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท  

การด้าเนินการเก่ียวกับเงินค่าปรับที่ได้จากการกระท้าความผิดใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราบนทางหลวงทางหลวงชนบทตามมาตรา 73/2 เมื่อผู้กระท้าความผิดได้ช้าระเงินค่าปรับ

ตามที่มีการเปรียบเทียบ หรือ ศาลได้มีค้าพิพากษาให้ลงโทษปรับและได้ช้าระเงินค่าปรับต่อศาลแล้ว                  

ตามข้อบังคับกระทรวงการคลังว่าด้วยการหักเงินค่าปรับก่อนน้าส่งคลัง พ.ศ.2546 และประกาศ

กระทรวงการคลัง เรื่อง การก้าหนดประเภท และอัตราการหักเงินค่าปรับก่อนน้าส่งคลัง (ฉบับที่ 2) 

ลงวันที่ 6 กันยายน 2547 ให้กรมทางหลวงชนบทหักเงินค่าปรับก่อนน้าส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดินไว้

เพ่ือจ่ายเป็นเงินสินบนรางวัลและค่าใช้จ่ายในการด้าเนินงานได้ โดยมีแนวทางปฏิบัติตามระเบียบ 

กรมทางหลวงชนบท ว่าด้วยการจ่ายเงินสินบนรางวัลและค่าใช้จ่ายในการด้าเนินงาน พ.ศ.2551109 

วิธีการบริหารจัดการเงินค่าปรับที่ได้จากการกระท้าความผิดใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราตามระเบียบกรมทางหลวงชนบท ว่าด้วยการจ่ายเงินสินบนรางวัลและค่าใช้จ่ายในการ

                                                           
109 กรมทางหลวงชนบท, คู่มือข้ันตอนการขอรับเงินสินบนรางวลัและค่าใช้จ่ายในการด้าเนินงานจากเงินค่าปรับผู้กระท้าความผิด
ตามกฎหมายว่าด้วยทางหลวงในเขตทางหลวงชนบท. หน้า 3. 
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ด้าเนินงาน พ.ศ.2551 จะต้องมีการจัดสรรโดยแบ่งออกเป็นเงินสินบนส้าหรับผู้แจ้งความน้าจับ             

เงินรางวัลส้าหรับเจ้าหน้าที่ และค่าใช้จ่ายในการด้าเนินงานเกี่ยวกับกฎหมายทางหลวง ดังนี้ 

1. ก่อนน้าเงินค่าปรับส่งคลังเป็นรายได้แผ่นดินให้หน่วยงานผู้เบิกหักเงินไว้จ่ายเป็นเงิน

สินบนรางวัลและค่าใช้จ่ายในการด้าเนินงาน กรณีมีการจับกุมผู้กระท้าผิด หักไว้ร้อยละ 80 ของเงิน

ค่าปรับที่ได้รับ และกรณีไม่มีการจับกุมผู้กระท้าผิด หักไว้ร้อยละ 60 ของเงินค่าปรับที่ได้รับ 110 

2. เงินค่าปรับที่หักไว้จ้านวนสามในสี่ที่ได้หักไว้จะน้าไปจ่ายเป็นเงินสินบนหนึ่งส่วนและ

เงินรางวัลสองส่วน กรณีไม่ต้องจ่ายเงินสินบนให้รวมจ่ายเป็นเงินรางวัลทั้งสามส่วนโดยเปิดบัญชีเงิน

ฝากไว้ที่กรมบัญชีกลางแยกต่างหากจากบัญชีเงินฝากอ่ืน 

3. เงินค่าปรับที่เหลืออีกหนึ่งส่วนจากจ้านวนสี่ส่วนให้น้าไปเป็นค่าใช้จ่ายด้าเนินงาน

ของหน่วยงานที่รับผิดชอบดูแลทางหลวงชนบท โดยเปิดบัญชีเงินฝากไว้ที่กรมบัญชีกลางสามารถ

น้าไปจ่ายโดยคณะกรรมการเงินค่าใช้จ่ายในการด้าเนินงาน จัดท้ารายงานเสนออธิบดีกรมทางหลวง

ชนบทพิจารณาให้ความเห็นชอบตามวัตถุประสงค์เกี่ยวกับการปฏิบัติงานตามอ้านาจหน้าที่อันได้มา 

ซ่ึงเงินค่าปรับน้ันตามความจา้เป็นแบ่งเป็นด้านบคุลากร การด้าเนนิงานและการลงทุน 

ตัวอย่างค้าพิพากษาฎีกาเกี่ยวการก้าหนดบทลงโทษปรับทางอาญาปรากฏตามค้าพิพากษา

ศาลฎีกาที่ 5423/2551 ศาลฎีกาพิพากษาแก้ให้วางโทษปรับจ้าเลย 6,000 บาท อีกสถานหนึ่ง             

ลดโทษให้กึ่งหนึ่งคงลงโทษปรับจ้าเลย 3,000 บาท แต่โทษจ้าคุก ให้รอการลงโทษ 3 ปี 

มาตรการลงโทษปรับทางอาญาส้าหรับการกระท้าที่มีการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุก

เกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวง การบังคับใช้โทษปรับทางอาญาของแต่ละมลรัฐใน

ประเทศสหรัฐอเมริกามาตรการกฎหมายจะก้าหนดเกณฑ์อัตราค่าปรับโดยพิจารณาจากอัตราน้้าหนัก

ที่มีการบรรทุกเกินกว่าเกณฑ์ที่ก้าหนดว่ามีจ้านวนเท่าใดประกอบกับลักษณะการกระท้าความผิดของ

บุคคลว่ามีความร้ายแรงมากน้อยเพียง และจะมีการก้าหนดหลักเกณฑ์ รวมถึงวิธีการก้าหนดอัตรา

ค่าปรับ ไปจนถึงการจัดสรรเงินค่าปรับกรณีท่ีมีการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราเข้ากองทุนทางหลวงไว้อย่างชัดเจนในกฎหมายของมลรัฐ 

                                                           
110 ระเบียบกรมทางหลวงชนบทว่าด้วยการจ่ายเงินสินบนรางวัลและค่าใช้จ่ายในการด้าเนินงาน พ.ศ.2551  ข้อ 7 “กรณีที่ศาล
พิพากษาให้ผู้กระท้าความผิดต้องโทษปรับทางอาญา กรมทางหลวงจะหักค่าปรับที่ได้รับไว้เป็นเงินสินบนรางวัลและค่าใช้จ่ายใน
การด้าเนินงานในอัตราร้อยละ 60 กรณีมีการจับกุมผู้กระท้าความผิด หรือไม่มีการจับกุมผู้กระท้าความผิดให้หักเงินไว้ร้อยละ 80” 
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จากการศึกษาพบว่า มาตรการลงโทษปรับทางอาญาตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.

2535 มีประเด็นปัญหาการบริหารจัดการค่าปรับทางอาญาส้าหรับการกระท้าความผิดกรณีใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน เพ่ือน้ามาใช้เยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง กล่าวคือ 

(ก) การก้าหนดอัตราค่าปรับตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  

ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ท้าให้รัฐต้องใช้

เงินงบประมาณจากภาษีส่วนรวมมาใช้แก้ไขความเสียหายที่เกิดขึ้นจ้านวนมาก โดยกะประมาณเฉลี่ย

จากเอกสารงบประมาณรายจ่ายประจ้าปีงบประมาณ พ.ศ.2555–2558 ซึ่งรัฐบาลจัดสรรเงิน

งบประมาณให้แก่หน่วยงานที่รับผิดชอบทางหลวง เพ่ือเป็นค่าใช้จ่ายบ้ารุงรักษาทางหลวงคิดเป็นเงิน

มูลค่ากว่าสองหมื่นล้านบาท  

ในขณะเดียวกันบทบัญญัติกฎหมายตามมาตรา 73/2 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.

2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 2)พ.ศ.2549 ซึ่งควบคุมการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

อันเป็นปัจจัยที่ท้าให้ทางหลวงต้องเสียหายกลับมีการก้าหนดค่าปรับส้าหรับการฝุาฝืนเป็นเงินอัตรา             

ไม่เกิน 10,000 บาทเป็นเงินจ้านวนไม่สูงมากหากพิจารณาเปรียบเทียบมูลค่าความเสียหายที่รัฐต้อง

รับผิดชอบบ้ารุงรักษาทางหลวงที่เสียหายนั้น 

ค่าปรับตามมาตรา 73/2 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม 

(ฉบับที่ 2)พ.ศ.2549 มีลักษณะเป็นการก้าหนดค่าปรับตามเพดานขั้นสูง ท้าให้ศาลที่พิจารณาคดี

สามารถใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าปรับต่้ากว่าที่กฎหมายก้าหนดได้ แต่ห้ามมิให้เกินกว่าที่กฎหมายก้าหนด            

ดังนั้น การมีเพดานอัตราโทษปรับอย่างสูงย่อมท้าให้ผู้ประกอบการซึ่งมักจะมีฐานะทางเศรษฐกิจที่ดี

และจะได้รับประโยชน์จากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา มิได้เกิดความเกรงกลัวจะต้อง

ถูกบังคับตามมาตรการลงโทษปรับ เนื่องจากผู้ประกอบการสามารถช้าระค่าปรับในอัตราดังกล่าวได้

โดยไม่เดือดร้อน และยังสามารถประเมินความเสี่ยงจากจ้านวนค่าปรับที่ต้องช้าระจากการฝุาฝืน

กฎหมายกับความคุ้มค่าด้านผลประโยชน์จากการฝุาฝืนกฎหมายในการตัดสินใจกระท้าความผิด 

จากการศึกษาข้อมูลสถิติและแนวค้าพิพากษาศาลชั้นต้นในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร จังหวัด

นครปฐมและจังหวัดราชบุรี พ.ศ.2555-2558 มีการก้าหนดให้ลงโทษปรับคิดเป็นร้อยละ 75 ของ

จ้านวนคดีทั้งหมดและ ศาลก้าหนดอัตราค่าปรับที่ให้ผู้กระท้าต้องรับผิดช้าระตั้งแต่ 3,000 บาทขึ้นไป

จนถึงอัตราโทษค่าปรับขั้นสูงสุด 10,000 บาท และมีข้อพิจารณาเกี่ยวกับการใช้ดุลพินิจก้าหนดอัตรา
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ค่าปรับส้าหรับความผิดที่มีการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราในแต่ละพ้ืนที่มีความลักลั่น 

กล่าวคือ กรณีลักษณะการกระท้าความผิดจะมีรูปแบบเดียวกันด้วยการใช้ยานพาหนะโดยน้้าหนักที่

บรรทุกเกินอัตราไปนั้นมีจ้านวนเท่ากัน แต่ เหตุแห่งการกระท้าผิดเกิดขึ้นในเขตพ้ืนที่ต่างกัน              

ศาลต่างเขตพ้ืนที่กันอาจใช้ดุลพินิจก้าหนดจ้านวนเงินค่าปรับที่ต้องรับผิดแตกต่างกันได้ดังตัวอย่างเช่น  

ศาลจังหวัดสมุทรสาครในคดีหมายเลขด้าที่ 3941/57 เหตุเกิดเมื่อ 3 กรกฎาคม 

พ.ศ.2557 จ้าเลยได้ขับรถยนต์บรรทุกซึ่งมีน้้าหนักยานพาหนะรวมเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนดไว้  

1,060 กิโลกรัม ศาลพิพากษาลงโทษจ้าคุก 3 เดือน โทษจ้าคุกรอไว้ 1 ปีและ ปรับ  5,000  บาท 

ศาลแขวงราชบุรีคดีหมายเลขด้าที่  2439/57 เมื่อวันที่  25  กรกฎาคม  พ.ศ.2557  

จ้าเลยได้ขับรถยนต์บรรทุก มีน้้าหนักยานพาหนะรวมน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนดไว้ 

1,020  กิโลกรัม ศาลพิพากษาว่าจ้าเลยมีความผิดฐานขับรถโดยฝุาฝืนประกาศของผู้อ้านวยการทาง

หลวงแผ่นดินโดยใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนด ลงโทษจ้าคุก 2 เดือน  

และปรับจ้าเลยเป็นเงิน 3,000  บาท 

แม้ว่าเป็นกรณีท่ีมีการกระท้าความผิดใช้ยานพาหนะบรรทุกโดยมีน้้าหนักบรรทุกเกินในอัตรา

ใกล้เคียงกัน และการกระความผิดเกิดขึ้นในเขตพ้ืนที่เดียวกันก็ตาม แต่ช่วงเวลาที่ถูกลงโทษแตกต่าง

กันก็อาจมีผลให้การใช้ดุลพินิจก้าหนดจ้านวนเงินค่าปรับที่ผู้กระท้าต้องรับผิดมีจ้านวนแตกต่างกัน 

ตัวอย่างเช่นคดีที่เกิดขึ้นในพ้ืนที่ศาลแขวงราชบุรี  

คดีหมายเลขด้าที่ 790/55 เมื่อวันที่ 12  มิถุนายน 2555 จ้าเลยได้ขับรถยนต์

บรรทุกมีน้้าหนักยานพาหนะรวมน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนดไว้ 10,660 กิโลกรัม ศาล

พิพากษาให้จ้าคุก 4 เดือน โทษจ้าคุกรอไว้ 1 ปี และปรับ 10,000  บาท     

คดีหมายเลขด้าที่ 4653/58 เมื่อวันที่  11 กันยายน 2558 จ้าเลยได้ขับรถยนต์

บรรทุกซึ่งมีน้้าหนักยานพาหนะรวมน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนดไว้  10 ,550 กิโลกรัม 

ศาลพิพากษาให้ลงโทษจ้าคุก 2 เดือน  โทษจ้าคุกรอไว้ 1 ปี และปรับ  4,000  บาท   

ดังจะเห็นไดว้่า แม้การก้าหนดอัตราค่าปรับทางอาญาส้าหรับความผิดที่มีการใช้ยานพาหนะที่

มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราจะเป็นอ้านาจดุลพินิจของศาล แต่ก็อาจท้าให้บุคคลที่ต้องรับโทษเกิด

ความรู้สึกไม่เสมอภาคกันในการถูกบังคับโทษปรับที่แตกต่างกันจากการกระท้านั้นได้ 
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(ข) การจัดสรรเงินค่าปรับจากการกระท้าความผิดใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา

บนทางหลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  

การจัดสรรเงินค่าปรับในคดีความผิดจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราส่วน

หนึ่งไปจ่ายเป็นเงินสินบนรางวัลแก่เจ้าหน้าที่ซึ่งด้าเนินการจับกุมผู้กระท้าผิดมีวัตถุประสงค์เพ่ือสร้าง

แรงจูงใจในการท้างานของเจ้าหน้าที่ส้าหรับคดีที่ผู้กระท้ามีลักษณะเป็นการลักลอบกระท้าความผิดท้า

ให้เจ้าหน้าที่ด้าเนินการจับกุมได้ยากและต้องเสี่ยงภัย เช่น การกระท้าความผิดในคดียาเสพติด            

การกระท้าความผิดในคดีท้าลายทรัพยากรธรรมชาติ เป็นต้น  

ในคดีความผิดกรณี ใช้ ยานพาหนะบรรทุกน้้ าหนักเกิน อัตราบนทาง หลวงฝุ าฝืน

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ลักษณะของการกระท้าความผิดมักปรากฏชัดแจ้งอยู่แล้วจาก

การจับกุมตรวจสอบบริเวณด่านชั่งน้้าหนักของเจ้าหน้าที่รัฐ ดังนั้น การจัดสรรเงินค่าปรับทางอาญา

ส่วนหนึ่งไปจ่ายเป็นเงินสินบนของเจ้าหน้าที่ผู้จับกุมที่ด้าเนินการตามอ้านาจหน้าที่จึงเป็นการจัดสรร

เงินค่าปรับทางอาญาไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของเงินสินบนรางวัลและความเสียหายที่เกิดแก่รัฐ 

การจัดสรรเงินค่าปรับที่จัดเก็บจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราฝุาฝืน

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  เก็บเข้าคลังเป็นงบประมาณของรัฐมีสัดส่วนน้อยกว่าเงินสินบน

และค่าใช้จ่ายด้าเนินงานของหน่วยงานที่รับผิดชอบ แต่รัฐต้องใช้จ่ายเงินเพ่ือบูรณะซ่อมแซมทางหลวง

นั้นมาจากเงินงบประมาณส่วนรวมของรัฐทั้งหมด จึงท้าให้วัตถุประสงค์ของการบริหารจัดการน้าเงิน

ค่าปรับจากการกระท้าความผิดใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวงตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ยังไม่สอดคล้องกับความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวงอันเป็น

ทรัพย์สินของรัฐ เนื่องจากเงินที่ได้จากค่าปรับทางอาญามิได้น้ามาชดเชยความเสียหายที่รัฐต้อง

สูญเสียงบประมาณบ้ารุงรักษาทางหลวงที่ได้รับความเสียหายจากการกระท้าความผิดดังกล่าวโดยตรง 

ผู้เขียนเห็นว่า มาตรการก้าหนดโทษปรับทางอาญามีลักษณะเป็นโทษบังคับเอากับทรัพย์สิน

ของผู้กระท้าผิด แม้เป็นแนวทางการลงโทษทางทรัพย์สินของบุคลส้าหรบการกระท้าความผิดที่ท้าให้

ทางหลวงต้องเสียหาย แต่ก็ยังมีปัญหาเกี่ยวกับเกณฑ์อัตราค่าปรับตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.

2535 ยังไม่สอดคล้องกับมูลค่าความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ทางหลวง เนื่องจากการก้าหนดอัตราค่าปรับ

อย่างสูงไว้ในจ้านวนคงท่ีในรูปแบบค่าปรับตายตัว (fixed rate fine)111 โดยไม่ได้ค้านึงถึงสถานการณ์ 

                                                           
111 ปกปูอง ศรีสนิท, กฎหมายอาญาขั้นสูง, พิมพ์ครั้งที่ 1, หน้า 197 
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หรือข้อเท็จจริงที่เปลี่ยนแปลงไป เช่น อัตราค่าเงิน หรือ สภาพปัญหาการกระท้าความผิดท้าให้เกิด

ความลักลั่นกันของกฎหมายเป็นเหตุท้าให้ความผิดบางฐานมีอัตราโทษปรับน้อยกว่าผลความร้ายแรง

ของการกระท้าความผิด112  

 ซึ่งการบริหารจัดการเงินค่าปรับไปเป็นเงินสินบนรางวัลมากกว่าร้อยละ 50 ของจ้านวนเงิน

ค่าปรับที่จัดสรรน้าส่งเข้าคลังเป็นรายได้แผ่นดินและเป็นค่าใช้จ่ายด้าเนินงานของหน่วยงานที่

รับผิดชอบทางหลวงส้าหรับใช้จ่ายเพื่อแก้ไขเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา มีวัตถุประสงค์ของเงินค่าปรับที่จัดสรรน้าไปใช้จ่ายเป็นเงินสินบนรางวัล            

ดังกล่าวยังไม่สอดคล้องกับปัญหาความเสียหายที่เกิดขึ้น 

ข้อสังเกตแนวทางการก้าหนดอัตราค่าปรับในพระราชบัญญัติที่มีโทษทางอาญาบางกรณี 

เกี่ยวกับน้ามาตรการลงโทษปรับทางอาญามาใช้ เพ่ือแก้ไขปัญหาการใช้ดุลพินิจก้าหนดอัตราค่าปรับ

ในแต่ละกรณีให้สอดคล้องตามอัตราน้้าหนักที่บรรทุกเกินไปได้ ในลักษณะเป็นการลงโทษทาง

ทรัพย์สินของผู้กระท้าการฝุาฝืนกฎหมาย เช่น พระราชบัญญัติหลักทรัพย์และตลาดหลักทรัพย์          

พ.ศ.2535 มีการก้าหนดอัตราค่าปรับอัตราสูงมากดังบทบัญญัติมาตรา 281/2 กรณีกรรมการหรือ

ผู้บริหารบริษัทผู้ใดไม่ปฏิบัติหน้าที่ด้วยความรับผิดชอบความระมัดระวัง และความซื่อสัตย์สุจริตจน

เป็นเหตุให้บริษัทได้รับความเสียหายหรือท้าให้ตนเองหรือผู้อ่ืนได้รับประโยชน์จากการฝุาฝืนหรือไม่

ปฏิบัติหน้าที่ ต้องระวางโทษปรับไม่เกินจ้านวนค่าเสียหายที่เกิดขึ้นหรือประโยชน์ที่ได้รับ แต่ค่าปรับ

ดังกล่าวต้องไม่ต่้ากว่าห้าแสนบาท  

ซึ่งพระราชบัญญัติดังกล่าวที่มีการก้าหนดค่าปรับในอัตราสูงโดยพิจารณาข้อเท็จจริงที่

เปลี่ยนแปลงไปเพ่ือวัตถุประสงค์ในการยับยั้งการกระท้าผิดและรักษาแบบแผนส้าหรับการฝุาฝืน

กฎหมายโดยการก้าหนดอัตราค่าปรับเป็นเงินจ้านวนสูงมาก เนื่องด้วยเหตุผลทางเทคนิคเกี่ยวกับ

การค้าและธุรกิจที่ส่งผลต่อเศรษฐกิจของประเทศ อาจน้ามาใช้เป็นข้อเสนอเกี่ยวกับการก้าหนด

มาตรการลงโทษปรับทางอาญาส้าหรับการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทาง

หลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535  

                                                           
112 อิสร์กุล อุณหเกต,ุ ระบบค่าปรับทางอาญา, พิมพ์ครั้งที่ 1, (กรุงเทพมหานคร: ส้านักพิมพ์เปนไท 2556), หน้า 6. 
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หากพิจารณามาตรการลงโทษปรับเปรียบเทียบกับมาตรการลงโทษจ้าคุกย่อมเห็นได้ว่าการ

ลงโทษปรับเป็นมาตรการที่ก่อให้เกิดประโยชน์แก่รัฐมากกว่าเพราะรัฐไม่มีต้นทุนในการด้าเนินเหมือน

อย่างมาตรการลงโทษจ้าคุกที่รัฐต้องดูแลผู้กระท้าความผิดขณะถูกลงโทษ ซึ่งเป็นมาตรการที่รัฐได้รับ

เงินค่าปรับจากผู้กระท้าความผิดแล้วยังท้าให้ผู้กระท้าความผิดมีส่วนต้องรับผิดชอบอย่างแท้จริงโดย

ไมท่้าให้ตัวผู้กระท้าผิดหมดโอกาสในการกลับคืนสู่สังคม  

5.1.3 มาตรการริบยานพาหนะอันเป็นทรัพย์ที่ใช้ในการกระท้าความผิด 

กรณีมีการกระท้าความผิดด้วยการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง

มาตรการริบทรัพย์สินเป็นมาตรการลงโทษทางอาญา ที่แม้ว่าจะมิได้เป็นมาตรการที่พระราชบัญญัติ

ทางหลวง พ.ศ.2535 ก้าหนดไว้โดยตรงก็ตาม แต่เนื่องจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา

อันเป็นการฝุาฝืนกฎหมายที่มีโทษทางอาญาจึงถือเป็นทรัพย์สินที่บุคคลผู้กระท้าได้ใช้ในการกระท้าอัน

เป็นฝุาฝืนกฎหมายที่เป็นความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 33 (1) จึงสามารถน้ามาตรการ

ริบทรัพย์สินมาใช้บังคับโดยอาศัยมาตรา 17 ประมวลกฎหมายอาญา ซึ่งเป็นอ้านาจดุลพินิจของศาลที่

จะมีค้าสั่งริบเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ในขณะที่การด้าเนินคดีความผิดกรณีใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 กับบุคคลผู้ควบคุม

ยานพาหนะที่มักจะไม่ได้เป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้น โดยมี

บุคคลอื่นเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ยานพาหนะ ซึ่งตามมาตรา 33 วรรคสองก้าหนดข้อยกเว้นห้ามมิให้ริบ

ทรัพย์สินที่มีบุคคลอ่ืนเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ เว้นแต่เจ้าของทรัพย์สินนั้นรู้เห็นด้วยในการกระท้าผิด  

จากการศึกษาข้อเท็จจริงที่ปรากฏตามค้าพิพากษาศาลฎีกาในคดีความรับผิดฐานใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง จ้าเลยมักจะยกขึ้นอ้างเป็นข้อต่อสู้ว่าเป็นลูกจ้าง

ต้องกระท้าตามค้าสั่งนายจ้าง จึงท้าให้บุคคลที่ถูกด้าเนินมักจะมิใช้เจ้าของยานพาหนะที่ใช้บรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรา ดังนั้น ส้านักงานอัยการสูงสุดจึงมีการวางแนวปฏิบัติในการสั่งคดีความผิดฐานใช้

รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามหนังสือที่ อส 0003/ว18 ลงวันที่ 25 มกราคม 2542 และหนังสือ

ที่ อส 0003/1213 ลงวันที่ 28 ตุลาคม 2542 โดยก้าหนดให้พนักงานอัยการร้องขอให้ศาลมีค้าสั่งริบ

ยานพาหนะของกลางเมื่อมีกรณีน่าเชื่อว่าเจ้าของรู้เห็นเป็นใจในการกระท้าผิด และการบรรยายฟูอง

จะต้องให้ศาลเห็นว่าอาจท้าให้ทางหลวงเสียหายและรัฐต้องใช้งบประมาณแผ่นดินในการซ่อมแซมเป็น

เงินจ้านวนมาก โดยให้ส้านักงานวิชาการแจ้งยอดเงินงบประมาณในการซ่อมแซมแต่ละปี  
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นอกจากนี้ หากมีหลักฐานแสดงว่าเจ้าของรถยนต์บรรทุกหรือผู้ประกอบการมีส่วนร่วมในการ

กระท้าความผิดก็ให้ด้าเนินคดีกับบุคคลนั้นด้วย และ หากจะสั่งไม่ริบยานพาหนะจะต้องพิจารณาและ

ระบุข้อเท็จจริง พฤติการณ์ พยานหลักฐานเพียงพอวินิจฉัยได้ว่าเจ้าของยานพาหนะนั้น มิได้มีส่วนรู้

เห็นในการกระท้าผิดด้วย โดยให้หัวหน้าพนักงานอัยการเป็นผู้มีอ้านาจสั่งคดใีนกรณีไม่ขอริบรถยนต์ 

ค้าพิพากษาของศาลฎีกาที่ใช้ดุลพินิจก้าหนดมาตรการลงโทษริบยานพาหนะที่ใช้บรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรา เนื่องจากเป็นทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา 

มาตรา 33 (1) โดยอาศัยมาตรา 17 มีหลักเกณฑ์ในการพิจารณาใช้ดุลพินิจเกี่ยวกับยานพาหนะของ

กลางที่สัง่ให้ริบไว้ดังต่อไปนี้ 

การก้าหนดมาตรการริบทรัพย์ โดยพิจารณาจากปริมาณน้้าหนักที่บรรทุกเกินและ

วัตถุประสงค์เพ่ือปูองกันเศรษฐกิจของรัฐที่ต้องใช้งบประมาณบ้ารุงรักษาทางหลวงอันเกิดจากผล

เสียหาย นโยบายและผลกระทบอันเกิดแก่รัฐ เช่น ค้าพิพากษาฎีกาท่ี 4870/2533 รถยนต์บรรทุกของ

กลางบรรทุกดิน มีน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่ก้าหนด 8,300 กิโลกรัม นับว่ามีน้้าหนักเกินจ้านวนมาก 

เป็นการท้าความเสียหายแก่ทางหลวงจังหวัดอันเป็นทางสัญจรไปมาของประชาชน ทั้งมีผลเป็นการ

ท้าลายเศรษฐกิจของชาติ จึงเป็นทรัพย์ที่ใช้ในการกระท้าความผิดอันควรริบ 

กรณีศาลใช้ดุลพินิจให้ริบทรัพย์เนื่องจากเห็นว่าเป็นทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิด           

โดยพิจารณาลักษณะของผู้กระท้าความผิด มูลเหตุชักจูงใจในการกระท้าความผิดใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินไม่เกรงกลัวกฎหมาย ค้าพิพากษาฎีกาที่ 3044/2549 เมื่อจ้าเลยได้ใช้รถยนต์

บรรทุกสิบล้อของกลางบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดอันเป็นการฝุาฝืนต่อกฎหมาย 

รถยนต์บรรทุกจึงเป็นทรัพย์สินที่บุคคลได้ใช้ในการกระท้าความผิดตามมาตรา 33 (1)  

ในกรณีการใช้ดุลพินิจก้าหนดมาตรการริบยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา อันเป็น

การฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 โดยพิจารณาจากสภาพความร้ายแรงของผลเสียหาย

อันเกิดแก่ทางหลวง และเหตุผลสภาพแวดล้อมด้านความปลอดภัยของประชาชนที่ใช้ทางหลวง เช่น  

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 7110/2559 จ้าเลยใช้รถบรรทุกเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดไว้ถึง 10,400 

กิโลกรัม โดยไม่ค้านึงถึงความเสียหายที่จะเกิดขึ้นแก่ทางหลวงแผ่นดินอาจมีผลก่อให้เกิดอันตรายต่อ

ผู้อื่นได้ ดังนั้น รถบรรทุกซึ่งใช้ในการกระท้าความผิดจึงเป็นทรัพย์ที่สมควรต้องริบ  
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แต่อย่างไรก็ดี ศาลก็อาจใช้ดุลพินิจมีค้าสั่งให้ไม่ริบทรัพย์สินนั้นได้เนื่องจากเป็นอ้านาจ

ดุลพินิจในการพิจารณาคดีของศาล เช่น ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 5642/2551 โจทก์ฟูองขอให้ศาล

พิพากษาลงโทษจ้าเลยและสั่งริบรถยนต์บรรทุกของกลาง เมื่อจ้าเลยให้การรับสารภาพ จึงฟังได้ว่า

จ้าเลยได้ใช้รถยนต์บรรทุกของกลางบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนดเป็นทรัพย์สินที่บุคคลได้

ใช้ในการกระท้าความผิดตามประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 33 (1) การสั่งริบของกลางตามประมวล

กฎหมายอาญา มาตรา 33 (1) เป็นดุลพินิจของศาล การที่ศาลอุทธรณ์ภาค 2 วินิจฉัยว่าเห็นควรไม่ริบ

รถยนต์บรรทุกของกลางเท่ากับเป็นการใช้ดุลพินิจไม่ริบทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิด 

จากการศึกษาพบว่า มาตรการลงโทษริบยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราแม้ว่าจะ
เป็นมาตรการทางกฎหมายที่มาสามารถน้ามาใช้เพ่ือปูองกันสาเหตุ โดยการริบไม่ให้ผู้กระท้าผิดมี
เครื่องมือส้าหรับการกระท้าความผิด แต่ก็ยังมีประเด็นปัญหาข้อพิจารณาในการน้ามาปรับใช้เพ่ือ
บรรเทาผลความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ดังนี้ 

(ก) ข้อพิจารณาเกี่ยวกับการรู้เห็นของผู้เป็นเจ้าของทรัพย์สินให้มีการกระท้าความผิด 

เนื่องจากการด้าเนินคดีความผิดกรณีมีการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าอัตราบนทาง

หลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มุ่งหมายด้าเนินคดีกับผู้ควบคุมยานพาหนะซึ่งมักจะ

อยู่ในฐานะลูกจ้างและไม่ได้เป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา            

จึงไม่อาจริบยานพาหนะตามข้อยกเว้นมาตรา 33 วรรคสอง  

หากสามารถพิสูจน์ได้ว่ายานพาหนะที่ ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นของบุคคลอ่ืน              

โดยบุคคลนั้นมีส่วนรู้เห็นในการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้วยศาลก็อาจใช้

ดุลพินิจมีค้าสั่งให้ริบทรัพย์สินไว้ได้ ประกอบกับหนังสือที่ อส 0003/ว18 ลงวันที่ 25 มกราคม 2542 

และหนังสือที่ อส 0003/1213 ลงวันที่ 28 ตุลาคม 2542 เรื่อง นโยบายและแนวทางปฏิบัติในการ

ด้าเนินคดีความผิดฐานใช้รถยนต์บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ไดก้้าหนดแนวปฏิบัติให้พนักงานอัยการร้อง

ขอให้ศาลมีค้าสั่งริบยานพาหนะของกลางเมื่อมีกรณีน่าเชื่อว่าเจ้าของรู้เห็นเป็นใจในการกระท้าผิดใน

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา  

จากข้อเท็จจริงที่บุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะรับสารภาพและผู้ประกอบการนายจ้างมักจะ

อ้างสัญญาเช่าซื้อเป็นพยานหลักฐาน เพ่ือหลีกเลี่ยงการถูกบังคับตามมาตรการริบทรัพย์ โดยใช้วิธีการ

เช่าหรือเช่าซื้อยานพาหนะบรรทุกมาใช้ประกอบกิจการ ดังนั้น ผู้ให้เช่าหรือให้เช่าซื้อจึงเป็นผู้มี
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กรรมสิทธิ์ในทรัพย์สินที่แท้จริง ท้าให้ผู้ประกอบการมิใช่เจ้าของกรรมสิทธิ์ยานพาหนะที่ใช้ในการ

กระท้าผิด และการพิสูจน์การมีส่วนรู้เห็นของบุคคลผู้มีชื่อทางทะเบียนไม่ได้มีนิติสัมพันธ์หรือ

ผลประโยชน์ร่วมกับผู้ควบคุมยานพาหนะที่เป็นบุคคลผู้กระท้าความผิดโดยตรง จึงเข้าตามข้อยกเว้น

มาตรา 33 วรรคสอง แห่งประมวลกฎหมายอาญา ในกรณีที่เจ้าของมิได้รู้เห็นเป็นใจในการกระท้าผิด 

ซึ่งจะท้าให้พนักงานอัยการจะขอให้ริบยานพาหนะไม่ได้ 

แต่อย่างไรก็ดี การพิสูจน์ว่าบุคคลผู้เป็นเจ้าของยานพาหนะมีส่วนรู้เห็นในการกระท้า

ความผิด หากเป็นกรณีที่บุนายจ้างผู้ประกอบการเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ยานพาหนะที่ใช้บรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงนั้นเอง ค้าพิพากษาศาลฎีกาในชั้นร้องขอคืนของกลางปรากฏว่าศาล

ยอมรับการพิสูจน์เกี่ยวกับการรู้เห็นของนายจ้างในการบรรทุกน้้าหนักเกินไว้ดังเช่น  

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 8620/2547 จ้าเลยเป็นลูกจ้างขับรถยนต์บรรทุกให้ผู้ร้องมา 3 ปีแล้ว 

และจ้าเลยน้ารถยนต์บรรทุกไปบรรทุกอ้อยก็เพ่ือผลประโยชน์ของผู้ร้องโดยตรง การที่ผู้ร้องไม่

ควบคุมดูแลใกล้ชิดให้จ้าเลยบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนด ย่อมฟังได้ว่า ผู้ร้องรู้เห็นเป็น

ใจด้วยในการกระท้าผิด จึงไม่อาจขอคืนรถยนต์บรรทุกของกลางคืนได้   

ค้าพิพากษาฎีกาที่ 9044/2547 นายจ้างจ้าเลยสั่งให้จ้าเลยน้ารถยนต์บรรทุกน้้าตาลทราย 

โดยในการบรรทุกดังกล่าวนายจ้าง รู้ว่าบรรทุกน้้าตาลมีน้้าหนักเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนด               

แต่ไม่ได้ทักท้วงหรือ ห้ามปรามแต่อย่างใดและถือได้ว่าผู้ร้องรู้เห็นเป็นใจด้วยในการที่จ้าเลยกระท้า

ความผิด ผู้ร้องจึงไม่มีสิทธิขอคืนรถยนต์บรรทุกของกลางตามประมวลกฎหมาย มาตรา 36 

ดังจะเห็นได้ว่าศาลพิเคราะห์การมีส่วนรู้เห็นของผู้เป็นนายจ้างจากพฤติการณ์ที่มีอ้านาจ

ควบคุมดูแลลูกจ้างหรือได้รับผลประโยชน์จากการกระท้าของลูกจ้าง  

(ข) ข้อพิจารณาเกี่ยวกับการใช้ดุลพินิจของศาลเพื่อก้าหนดมาตรการริบยานพาหนะ 

ในกรณีที่พนักงานอัยการได้มีค้าร้องขอให้ศาลมีค้าสั่งริบยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราแล้วก็ตาม แต่เนื่องจากการสั่งริบยานพาหนะอันเป็นทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าความผิดตาม

ประมวลกฎหมายอาญา มาตรา 33 (1) ศาลอาจมีค้าสั่งให้ริบ หรือไม่ริบยานพาหนะดังกล่าวก็ได้  
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จากการศึกษาข้อมูลสถิติและแนวค้าพิพากษาศาลชั้นต้นในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร จังหวัด

นครปฐมและจังหวัดราชบุรี ตั้งแต่ปี พ.ศ.2555-2558 ปรากฏคดีที่อัยการร้องขอให้ริบยานพาหนะที่

ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา แต่ศาลใช้ดุลพินิจให้คืนยานพาหนะของกลางแก่เจ้าของจ้านวน 2 คดี 

กล่าวคือ ศาลจังหวัดสมุทรสาคร คดีหมายเลขด้าที่ 9445/56 และ ศาลแขวงราชบุรี คดีหมายเลขด้าที่ 

240/56 ศาลเห็นว่า จ้าเลยบรรทุกน้้าหนักเกินไม่มาก จึงให้ยกค้าขอส่วนที่โจทก์ขอให้ริบรถยนต์  

 ตามข้อยกเว้นในวรรคท้ายมาตรา 33 ผู้เป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์แท้จริงยานพาหนะที่ถูกริบก็

ยังสามารถยื่นค้าร้องต่อศาลขอให้คืนยานพาหนะของกลางที่สั่งริบได้ หากสามารถพิสูจน์ต่อศาลว่า  

ตนเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ยานพาหนะที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้นจริง แต่มิได้รู้เห็นเป็นใจด้วยในการ

ใช้ยานพาหนะโดยบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา โดยมีการพิพากษาลงโทษเฉพาะบุคคลผู้ควบคุม

ยานพาหนะ และศาลจะต้องมีค้าสั่งคืนทรัพย์สินที่ริบนั้นไป ซึ่งผู้ประกอบการสามารถหาลูกจ้างคน

ใหม่มาควบคุมรถบรรทุกโดยมีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวงได้ดังเดิมจึงท้าให้การบังคับใช้

มาตรการริบทรัพย์สินไม่สามารถยับยั้งการกระท้าผิดได้เท่าท่ีควร 

ผู้เขียนเห็นว่า แม้มาตรการเกี่ยวกับการริบยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสามารถ

น้ามาบังคับใช้กับปัญหาการใช้ยานพาหนะฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้ เพราะการริบทรัพย์สินที่

ใช้กระท้าผิดย่อมเป็นการตัดโอกาสไม่ให้ผู้กระท้าผิดสามารถกระท้าผิดซ้้าได้เนื่องจากไม่มียานพาหนะ

ที่จะใช้เป็นเครื่องมือใช้ส้าหรับการกระท้าความผิดประกอบกับยานพาหนะเป็นทรัพย์ที่มีมูลค่าสูง  

หากถูกริบไว้จะท้าให้ผู้ประกอบการต้องขาดประโยชน์จากการใช้ทรัพย์สินนั้นเกิดความเกรงกลัว  

โดยที่มาตรการการลงโทษด้วยการริบยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนด

อันเป็นทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าผิด ถือเป็นมาตรการทางกฎหมายส้าคัญที่จะสามารถน้ามาใช้

ส้าหรับการปูองปรามมิให้มีการกระท้าความผิด แต่ในทางปฏิบัติปรากฏว่า มีจ้านวนยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ที่ศาลสั่งริบไว้เป็นจ้านวนน้อยมาก 

เนื่องจากบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะที่ถูกด้าเนินคดีฐานใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่

กฎหมายก้าหนดไม่ใช่ต้นเหตุของปัญหา และผู้ประกอบการที่ได้ประโยชน์อาศัยช่องว่างกฎหมาย

เกี่ยวกับการเป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์ทรัพย์สินที่ริบโดยการท้าสัญญาเช่าซื้อยานพาหนะจาก

บุคคลภายนอก เพ่ือให้ศาลมิอาจน้ามาตรการริบทรัพย์สินที่ใช้ในการกระท้าผิดในคดีดังกล่าวได้ 
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5.2 ปัญหาความรับผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กรณีความเสียหายอัน
เกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา113 

บุคคลจะต้องมีความรับผิดชอบทางแพ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์อันเป็น

กฎหมายที่มีวัตถุประสงค์เกี่ยวกับการชดใช้เยียวยาความเสียหายก็ต่อเมื่อการกระท้าของตนนั้น

ก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นอันเป็นการกระท้าโดยละเมิด แม้ว่าการท้าละเมิดนั้นจะเป็นการกระท้าต่อ

ทรัพย์สินของรัฐอันเป็นสาธารณสมบัติของแผ่นดิน โดยปกติย่อมถือว่าหน่วยงานของรัฐที่มีหน้าที่ดูแล

ทรัพย์สินสาธารณสมบัติเป็นผู้ถูกท้าละเมิด  

กรณีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 

อันอาจท้าให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐก็ตาม ซึ่งกรมทางหลวงเป็น

หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบดูแลรักษาทางหลวงย่อมเป็นผู้เสียหายมีอ้านาจฟูองด้าเนินคดีความรับ

ผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ได้ แต่จากการศึกษาค้าพิพากษาศาลฎีกาที่มี 

กรมทางหลวงเป็นโจทก์ฟูองด้าเนินคดีเรียกค่าสินไหมทดแทน กรณีมีการกระท้าละเมิดก่อให้เกิดความ

เสียหายแก่ทรัพย์สินของรัฐอันอยู่ในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง เฉพาะกรณีความเสียหายอัน

เกิดจากอุบัติเหตุซึ่งรู้ตัวบุคคลผู้ท้าละเมิดและสามารถค้านวณความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพย์สิน             

บนทางหลวงได้อย่างแน่นอน เช่น ขับรถยนต์ชนเสาไฟฟูาเสียหาย114  ขับรถด้วยความเร็วสูงเสียหลัก

เป็นเหตุให้อุปกรณ์ท่ีติดตั้งบนเสาไฟฟูาเสียหาย115 ยานพาหนะเสียหลักพุ่งเข้าชนแผ่นราวกันอันตราย

และราวสะพานคอนกรีตเสียหาย116  เป็นต้น  

อีกทั้ง ยังไม่พบค้าพิพากษากรณีที่กรมทางหลวงด้าเนินคดีความรับผิดทางละเมิดส้าหรับ

ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนด 

ซึ่งผู้เขียนเห็นว่า เนื่องจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นความผิดซึ่งมีโทษทางอาญา

ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 อันเป็นโทษร้ายแรงอยู่แล้ว และยังมีประเด็นปัญหาเกี่ยวกับ
                                                           
113 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน
ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 
แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 
ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
114 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8550/2554 
115 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1104/2551 
116 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 5142/2550 
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การน้าหลักความรับผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาใช้กับกรณีความเสียหาย

อันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในประเด็นดังนี้ 

5.2.1 บุคคลที่ต้องรับผิดทางแพ่งเพื่อความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก
เกินอัตรา 

 การด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา การพิจารณาความรับผิดของผู้กระท้าละเมิดโดยตรงและบุคคล

ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการกระท้าที่ฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันอาจก่อให้เกิดความ

เสียหายแก่ทางหลวงที่ต้องศึกษาวิเคราะห์ดังนี้ 

(ก) บุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะในฐานะผู้ท้าละเมิด 

ปัญหาการพิจารณาความรับผิดของบุคคลผู้ท้าละเมิดกรณีความเสียหายของทางหลวงอันเกิด

จากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามกฎหมายลักษณะละเมิดได้สองกรณี กล่าวคือ 

ความรับผิดเพ่ือความเสียหายจากการกระท้าของตนเองตามมาตรา 420117 เป็นกรณีที่บุคคลกระท้า

การอันเป็นความผิดเป็นเหตุให้เกิดความเสียหายอันเป็นความรับผิดเพ่ือละเมิดตามหลักทั่วไปบน

พ้ืนฐานของความผิด และ อีกกรณีหนึ่งเป็นความผิดเพ่ือความเสียหายอันเกิดจากทรัพย์เดินด้วยก้าลัง

เครื่องจักรกลตามมาตรา 437 เนื่องจากบทบัญญัติดังกล่าวส่งผลต่อความรับผิดของบุคคลที่เกี่ยวข้อง

และภาระการพิสูจน์แตกต่างกัน118          

การใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวงตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ มาตรา 420 เมื่อพิเคราะห์ตามหลักเกณฑ์บนพ้ืนฐานของความผิดจากการกระท้าว่าเป็น         

การกระท้าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อหรือไม่ จากข้อเท็จจริงที่บุคคลใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราต้องทราบดีอยู่แล้วว่ายานพาหนะมีการบรรทุกสินค้าและอัตราการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่า

กฎหมายก้าหนดเป็นจ้านวนเท่าใดเนื่องจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกสินค้าเพ่ือการขนส่งจะมี

                                                           
117 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 420 “ผู้ใดจงใจหรือประมาทเลินเล่อท้าต่อบุคคลอื่นโดยผิดกฎหมายให้เขาเสียหาย
ถึงแก่ชีวิตก็ดี  ร่างกายก็ดี อนามัยก็ดี เสรีภาพก็ดี ทรัพย์สินหรือสิทธิอย่างหนึ่งอย่างใดก็ดี ท่านว่าผูท้้าละเมิดจ้าตอ้งใช้ค่าสินไหม
ทดแทนเพ่ือการนั้น” 
118 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 “บคุคลใดครอบครองหรือควบคุมดูแลยานพาหนะอย่างใด ๆ อันเดินด้วยก้าลัง
เคร่ืองจักรกล บุคคลนั้นจะต้องรับผิดชอบเพ่ือการเสียหายอันเกิดแต่ยานพาหนะนั้น เว้นแต่ พิสูจน์ได้ว่าการเสียหายเกิดแต่เหตุ
สุดวิสัยหรือเกิดเพราะความผิดของผู้ตอ้งเสียหายนั้นเอง” 
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กระบวนการชั่งตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะก่อนออกจากสถานประกอบการ หรือค้านวณประมาณ

ได้จากปริมาณการบรรทุกสิ่งของจึงไม่อาจมีการกระท้าโดยประมาทเลินเล่อได้  

ส่วนปัญหาว่าการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการกระท้าโดยจงใจก่อให้เกิด

ความเสียหายแก่ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐหรือไม่ จงใจโดยในทางละเมิดไม่จ้าต้องมุ่งหมายต่อ

ผลเฉพาะเจาะจง เพียงแค่รู้ว่าการกระท้านั้นจะเกิดความเสียหายก็พอแล้ว  เมื่อบุคคลผู้ควบคุม

ยานพาหนะรู้ว่ายานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินไปจ้านวนเท่าใด แม้ว่าพฤติการณ์ที่ใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงจะกระท้าไปเพ่ือให้สามารถขนส่งสินค้าได้คราวละมากๆ              

โดยมิได้มุ่งต่อผลความเสียหายอันอาจจะเกิดแก่ทางหลวงจากการกระท้านั้นก็ตาม แต่เมื่อการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอาจเป็นปัจจัยที่จะก่อให้เกิดความเสียหายขึ้นกับทางหลวงได้         

จึงเป็นการกระท้าโดยจงใจก่อให้เกิดความเสียหายต่อทางหลวงแล้ว  

การพิจารณาหลักเกณฑ์ความรับผิดทางละเมิดมาตรา 420 ผู้ที่ต้องเสียหายย่อมต้องมีภาระ

การพิสูจน์ว่าว่าการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงเส้นทางนั้น จึงเป็นเหตุให้เกิด

ความเสียหายกับทางหลวงเส้นทางดังกล่าวซึ่งเป็นกรณีที่พิสูจน์ได้ยากในทางปฏิบัติ แต่เมื่อข้อก้าหนด

เกี่ยวกับเกณฑ์การบรรทุกน้้าหนักยานพาหนะตามประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงที่ออกโดยอาศัย

อ้านาจตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เป็นบทบังคับแห่งกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์ปกปูอง

ดูแลรักษาทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐมิให้ได้รับความเสียหายอันอาจส่งผลต่อความปลอดภัย

ของประชาชนผู้สัญจรบนทางหลวง และเป็นหน้าที่ของผู้ใช้ยานพาหนะบนทางหลวงต้องปฏิบัติตาม 

ดังนั้น จึงต้องพิจารณาตามข้อสันนิษฐานประมวลกฎหมายแพ่งพาณิชย์ มาตรา 422 ที่ให้ผู้ฝุาฝืนเป็น

ผู้รับผิดชดใช้ค่าสินไหมทดแทน ซึ่งบทบัญญัติดังกล่าวเป็นเพียงข้อสันนิษฐานของกฎหมายที่ให้ผู้ฝุาฝืน

สามารถน้าสืบหักล้างได้ว่าความเสียหายที่เกิดขึ้นไม่ได้เกิดจากการฝุาฝืนกฎหมายของตน แต่อย่างไร 

ก็ยังคงต้องมีภาระการพิสูจน์เกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราสัญจรบนทางหลวง และผลความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง 

หากจะพิจารณาว่าการกระท้าที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการใช้สิทธิ

ที่จะสัญจรบนทางหลวงของรัฐ แต่จะให้เกิดเสียหายแก่บุคคลอ่ืนเป็นการอันมิชอบด้วยกฎหมาย            

ตามบทบัญญัติมาตรา 421 แห่งประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ ต้องเป็นการกระท้าที่มีกฎหมาย

ให้อ้านาจกระท้าได้ แต่การกระท้านั้นมุ่งต่อผลความเสียหายโดยไม่สุจริต หากเป็นการใช้สิทธิ              
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โดยสุจริตแม้มีความเสียหายก็ไม่ถือเป็นการใช้สิทธิที่จะก่อให้เกิดความเสียหายอันเป็นการมิชอบตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 421  

เมื่อการใช้ยานพาหนะโดยบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการใช้สิทธิมุ่งหมายเพ่ือประโยชน์ของ

ผู้ประกอบการขนส่งฝุายเดียวมีวัตถุประสงค์แสวงหาผลก้าไรจากการลดต้นทุนค่าขนส่งสินค้าให้ได้

จ้านวนมากต่อเที่ยวการขนส่งโดยฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 เป็นการกระท้าโดยไม่มี

กฎหมายให้อ้านาจกระท้าได้ จึงไม่ต้องพิจารณาบทบัญญัติมาตรา 421 กรณีที่มีการฝุาฝืนใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง 

หากพิจารณาการกระท้าของบุคคลที่ใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวง

ท้าให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวงตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 437 เป็นหลัก

ความรับผิดโดยเคร่งครัด โดยก้าหนดให้ผู้ควบคุมหรือครอบครองยานพาหนะต้องรับผิดชอบส้าหรับ

ความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะอันเดินก้าลังเครื่องจักรกล มีลักษณะเป็นข้อสันนิษฐานความรับ

ผิดทางกฎหมายมีเจตนารมณ์เพ่ือคุ้มครองผู้เสียหายให้ได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายไม่จ้าต้องมี

ภาระพิสูจน์การกระท้าโดยจงใจหรือประมาทเลินเล่อ ดังนั้น บุคคลที่ต้องด้วยข้อสันนิษฐานตาม

บทบัญญัติมาตรา 437 ในกรณีของผู้ครอบครองยานพาหนะขณะที่มีการก่อให้เกิดความเสียหาย          

ในฐานะเป็นผู้ยึดถือหรือเป็นผู้ครอบครองยานพาหนะนั้นอยู่ในขณะเกิดเหตุความเสียหาย 

ซ่ึงความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  มาตรา 437 

จะต้องเป็นความเสียหายที่เกิดขณะที่ยานพาหนะก้าลังเดินด้วยเครื่องจักรกลและไม่ได้เกิดจากการ

กระท้าของบุคคลด้วยความจงใจหรือประมาทเลินเล่อ เช่น ขณะขับเคลื่อนยานพาหนะด้วยความ

ระมัดระวังแล้วเกิดสิ่งของตกหล่น หรือ ขับเคลื่อนยานพาหนะผ่านบริเวณน้้าขังจนกระเด็นไปถูกคน

เดินเท้า รวมทั้ง การท้าให้ถนนที่ยานพาหนะสัญจรผ่านเสียหายซึ่งมิได้กระท้าโดยจงใจหรือประมาท

เลินเล่อ จึงอาจเป็นการละเมิดตามมาตรา 437 ได้ เช่น ค้าพิพากษาฎีกาที่ 1292/2524 “จ้าเลยน้า

รถบรรทุกดินน้้าหนักมากผ่านหน้าบ้านโจทก์เป็นเหตุให้บ้านสั่นสะเทือนร้าวเป็นละเมิด มาตรา 437”  

ในประเทศสหรัฐอเมริกามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่ง

เพ่ือความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวงจะมีการ

ก้าหนดบทบัญญัติว่าด้วยความรับผิดทางแพ่งส้าหรับความเสียหายกรณีที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุก
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น้้าหนักเกินอัตราไว้ในกฎหมายเฉพาะ โดยให้หน่วยงานของมลรัฐที่รับผิดชอบดูแลรักษาทางหลวง

เส้นทางที่พบการกระท้าความผิดมีอ้านาจด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งเรียกร้องให้บุคคลที่ต้องมี

ความรับผิดชดใช้ค่าเสียหายตามอัตราที่กฎหมายก้าหนดไว้ 

ผู้เขียนเห็นว่า ความรับผิดเพ่ือความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะอันเดินด้วยก้าลัง

เครื่องจักรกลตามมาตรา 437 กรณีหากจะน้ามาพิจารณาความรับผิดของบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราไปบนทางหลวง ตามข้อสันนิษฐานให้มีความรับผิดชอบเพ่ือความเสียหายอัน

เกิดจากยานพาหนะที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันเกิดแก่ทางหลวงนั้นได้ เว้นแต่ กรณีที่เป็นเหตุ

สุดวิสัยหรือเพราะความผิดของผู้เสียหาย แต่เมื่อความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้

ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราการพิสูจน์สมารถท้าได้ยากเนื่องจากไม่อาจทราบได้ว่าความ

เสียหายของทางหลวงเกิดมาจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราคันใดโดยตรง รวมทั้งทางหลวง

ที่มีความเสียหายเกิดข้ึนอาจเป็นผลมาจากภัยธรรมชาติหรือวัสดุที่ใช้ก่อสร้างไม่ได้มาตรฐานเป็นปัจจัย

เข้ามาประกอบด้วย 

การด้าเนินคดีความรับผิดเพ่ือละเมิดย่อมสัมพันธ์กับตัวบุคคลที่จะต้องมีความรับผิดชอบ

ส้าหรับความเสียหายที่เกิดขึ้น ซึ่งบทบัญญัติมาตรา 420 บุคคลที่จะต้องมีความรับผิดก็คือผู้กระท้า

การละเมิดในกรณีปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงย่อมหมายถึงเฉพาะบุคคลผู้ที่มีการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราหรือผู้ควบคุมยานพาหนะ แต่หากจะพิจารณาความรับผิดเพ่ือ

ความเสียหายตามบทบัญญัติมาตรา 437 บุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจึงเป็น

บุคคลตามข้อสันนิษฐานให้ต้องมีความรับผิดเพื่อความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะนั้น                

ทั้งนี้ การพิจารณาความรับผิดทางละเมิดส้าหรับความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรา นอกจากบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะในฐานะผู้กระท้าละเมิดโดยตรงมักจะมีการ

กล่าวอ้างดังปรากฏตามค้าพิพากษาของศาลในคดีความผิดจากการฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง 

พ.ศ.2535 ว่าการกระท้าดังกล่าวผู้ควบคุมยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวงอยู่ใน

ฐานะลูกจ้าง จึงต้องพิจารณาบุคคลที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้วย 

(ข) ผู้ประกอบการที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในฐานะนายจ้าง 

ผู้ประกอบการนายจ้างอาจต้องร่วมรับผิดกับผู้ท้าละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ มาตรา 425 ก้าหนดให้บุคคลต้องร่วมรับผิดชอบในผลความเสียหายที่เกิดขึ้น หากว่าตนมี
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ส่วนเกี่ยวข้องกับบุคคลผู้กระท้าละเมิดได้กระท้าการนั้นไปในทางการที่จ้างมาจากแนวคิดที่ว่านายจ้าง

ย่อมมีฐานะทางเศรษฐกิจดีกว่าลูกจ้างผู้ท้าละเมิด และเมื่อการงานที่ลูกจ้างได้กระท้าลงในหน้าที่ของ

ตนเป็นไปเพ่ือประโยชน์แก่นายจ้าง ซึ่งนายจ้างเป็นบุคคลที่ได้รับประโยชน์จากงานที่ผู้ท้าละเมิดได้

กระท้าลง นายจ้างจึงมีหน้าที่ต้องร่วมชดใช้ความเสียหายที่เกิดขึ้นการท้างานให้แก่นายจ้างและ        

เพ่ือคุ้มครองบุคคลผู้ต้องเสียหายด้วยว่าจะได้รับการชดใช้เยียวยาความเสียหายที่เกิดข้ึนแน่นอน 

ในการด้าเนินคดีความรับผิดเพ่ือละเมิดส้าหรับความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง ผู้ประกอบการนายจ้างที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้านักเกิน

อัตราที่กฎหมายก้าหนดอาจต้องร่วมรับผิดชดใช้ค่าความเสียหายที่เกิดขึ้น เนื่องจากทางข้อเท็จจริงที่มี

การใช้ยานพาหนะบรรทุกส้าหรับการขนส่งในกิจการของผู้ประกอบการย่อมเป็นการกระท้าไปใน

ทางการที่จ้างอยู่แล้วต้องตามบทบัญญัติมาตรา 425 ดังข้อเท็จจริงตามค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 

8913/2553 และ ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 10766/2551 จ้าเลยซึ่งเป็นผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตรา ยกขึ้นอ้างฎีกาว่าจ้าเลยไม่เคยกระท้าความผิดมาก่อนมีภาระต้องรับผิดชอบต่อ

ครอบครัวและจ้าต้องกระท้าความผิดในคดีนี้เพราะไม่อาจหลีกเลี่ยงหรือขัดค้าสั่งของนายจ้าง 

ส่วนประเด็นปัญหาเรื่องการมีส่วนรู้เห็นของผู้ประกอบการนายจ้างในการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง มีค้าพิพากษาศาลฎีกาที่พิจารณาจากพฤติการณ์ที่นายจ้าง          

ผู้ประกอบกิจการขนส่งออกประกาศข้อบังคับให้ลูกจ้างได้ถือปฏิบัติการบรรทุกน้้าหนักตามก้าหนดไว้

แล้วก็ตาม แต่นายจ้างก็ยังจะต้องมีหน้าที่ตรวจตราโดยหาวิธีการอ่ืนมาควบคุมมิให้มีการบรรทุกเกิน

อีกด้วย มิใช่เพยีงแต่ปิดประกาศข้อบังคับให้ลูกจ้างทราบเท่านั้น แล้วปล่อยให้ลูกจ้างขับรถไปบรรทุก

โดยไม่มีการควบคุมอีกชั้นหนึ่งย่อมเป็นช่องทางให้มีการบรรทุกเกินก้าหนดได้โดยง่าย  การที่นายจ้าง

ปล่อยปละละเลยจนลูกจ้างขับรถยนต์บรรทุกของกลางไปบรรทุกเกินก้าหนดดังกล่าวย่อมถือได้ว่า

นายจ้างรู้เห็นเป็นใจในการกระท้าความผิดของลูกจ้างด้วย119 

แต่อย่างไรก็ตาม หลักความรับผิดร่วมกับผู้ท้าละเมิดในฐานะนายจ้างตามประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์เป็นการก้าหนดตัวบุคคลให้นายจ้างร่วมรับผิดกับผู้ท้าละเมิดเท่านั้น  มิได้ก้าหนดให้

เป็นความผิดของนายจ้างเองเฉพาะตัว ดังนั้น หากนายจ้างได้ชดใช้ค่าเสียหายไปก็ยังสามารถมีสิทธิไล่

                                                           
119 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 2105/2548 
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เบี้ยเอาจากบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะซึ่งเป็นผู้กระท้าละเมิดตามมาตรา 426 จะท้าให้ผู้ประกอบการ

นายจ้างที่ได้รับผลประโยชน์จากการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราโดยตรงยัง

สามารถไล่เบี้ยเงินที่ตนชดใช้เพ่ือความเสียหายไปได้เสมือนผู้ประกอบการไม่ต้องมีความรับผิดชอบ

ส้าหรับความเสียหายจากการกระท้าที่ตนได้รับผลประโยชน์นั้น และการผลักภาระความรับผิดชอบ

ให้แก่ผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในฐานะเป็นผู้กระท้าละเมิดโดยตรงและตนไม่ได้

รับประโยชน์จากการกระท้าท่ีมีการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา  

ในประเทศสหรัฐอเมริกามลรัฐที่มีกฎหมายเฉพาะให้ด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งส้าหรับ

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราจะก้าหนดให้ผู้ประกอบการนายจ้างต้องมีความผิดแยก

ต่างหากจากผู้ควบคุมยานพาหนะเนื่องจากผู้เป็นนายจ้างเป็นบุคคลที่ได้รับประโยชน์จึงต้องร่วมรับผิด

ในผลความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นจากการงานนั้นซึ่งนายจ้างมีหน้าที่ต้องตรวจสอบไม่ให้ลูกจ้างใช้

ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา ดังนั้น นายจ้างจึงต้องรับผิดในฐานะมีส่วนรู้เห็นในการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการเฉพาะตัวโดยมิได้เป็นความรับผิดร่วมกับบุคคล              

ผู้ท้าละเมิดอย่างเช่นประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย 

ผู้เขียนเห็นว่า ความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราหากพิจารณาความรับผิดทางละเมิดของบุคคลที่ผู้ประกอบการในฐานะนายจ้างตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาตรา 425 นายจ้างย่อมสามารถไล่เบี้ยเงินที่ตนชดใช้ไปจากผู้ท้าละเมิดได้ 

ท้าให้ผู้เป็นนายจ้างมิได้กระทบต่อเศรษฐกิจการเงินทั้งที่ผลประโยชน์จากการใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราเป็นของนายจ้างโดยตรง ท้าให้มาตรการด้าเนินคดีความรับผิดทางละเมิดตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่สอดคล้องกับความรับผิดชอบและประโยชน์ทีน่ายจ้างได้รับ 

(ค) บุคคลผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกทางทะเบียน             

กรณีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบุคคลผู้กระท้าการอันเป็นเหตุแห่งละเมิดมี

ฐานะเป็นลูกจ้างและไม่ได้มีกรรมสิทธิ์ในยานพาหนะที่ใช้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้นเนื่องจาก

ยานพาหนะที่ใช้บรรทุกจะเป็นทรัพย์สินที่มีมูลค่าสูง บางกรณีผู้ประกอบการก็อาจท้าสัญญาเช่าหรือ

เช่าซื้อยานพาหนะจากบุคคลอ่ืนมาใช้ประกอบกิจการขนส่ง เพ่ือหลีกเลี่ยงการถูกด้าเนินคดีร่วมกับ           
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ผู้ควบคุมยานพาหนะและอาจถูกด้าเนินการตามมาตรการริบทรัพย์สินทางอาญาอันจะส่งผลให้ไม่มี

ยานพาหนะใช้เป็นเครื่องมือส้าหรับการขนส่งและส่งผลให้เกิดความเสียหายต่อกิจการของตนได้  

ดังนั้น การพิจารณาความรับผิดทางแพ่งส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจึงมีบุคคลที่

เข้ามาเกี่ยวข้องกับการกระท้าที่มีการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันอาจเกิดความ

เสียหายแก่ทางหลวงอีกบุคคลหนึ่งก็คือบุคคลผู้มีชื่อปรากฏเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกเกินอัตรา

ในทางทะเบียนซ่ึงตามพระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ.2522 มาตรา 17/1 ได้ก้าหนดสันนิษฐานว่าบุคคล

ที่มีชื่อทางทะเบียนเป็นผู้มีกรรมสิทธิ์ในยานพาหนะนั้น120 

มาตรการลงโทษทางอาญาตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มุ่งลงโทษบุคคลผู้กระท้า

การฝุาฝืนกฎหมายโดยตรงไมร่วมถึงผู้เป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในทางทะเบียน

ด้วย เนื่องจากบุคคลดังกล่าวมิได้เป็นผู้ที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันอาจเป็นเหตุให้ทาง

หลวงเสียหาย แต่ค้าพิพากษาของศาลฎีกาที่ 7200/2558 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 3568/2552 และ

ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 1351/2543 มีการพิจารณาพิพากษาว่าบุคคลที่มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะ

ทางทะเบียนก็อาจมีความรับผิดร่วมกับผู้ควบคุมยานพาหนะได้ หากว่ามีส่วนรู้เห็นในการกระท้า

ความผิดและเป็นบุคคลที่มีส่วนได้ประโยชน์จากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราร่วมกับ

ผู้ประกอบการนายจ้าง จึงเป็นบุคคลที่อยู่ในความสัมพันธ์ฐานะที่เป็นนายจ้างของผู้ควบคุม

ยานพาหนะตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 425 

ถึงแม้ว่าบุคคลผู้เป็นเจ้าของยานพาหนะทางทะเบียนมิได้มีส่วนในผลประโยชน์กิจการร่วมกับ

นายจ้างก็ตาม แต่หากเป็นกรณีบุคคลผู้ เป็นเจ้าของยานพาหนะทางทะเบียนใช้ให้ผู้ควบคุม

ยานพาหนะเพ่ือติดต่อสัมพันธ์กับบุคลที่สามในลักษณะของการเป็นตัวแทน ความเสียหายจากการที่

ตัวแทนได้กระท้าลงในขอบอ้านาจการเป็นตัวแทนอาจต้องมีความรับผิดร่วมจากการเป็นตัวการ

ตัวแทนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 427 แต่กรณีที่ผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะ

บรรทุกทางทะเบียนให้สัญญาให้ผู้ประกอบการนายจ้างเช่า หรือเช่าซื้อไปใช้ในกิจการเพ่ือประโยชน์

ของผู้ประกอบการนายจ้าง การพิสูจน์ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ควบคุมยานพาหนะกับมีชื่อเป็นเจ้าของ

                                                           
120 พงศ์พันธุ์ พลอยประดับ,  "มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการขนส่งกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด," (สารนิพนธ์ปริญญา
มหาบัณฑิต คณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยรามค้าแหง, 2546), หน้า 88, 
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ยานพาหนะบรรทุกทางทะเบียนจึงไม่ใช่ในลักษณะเป็นตัวแทน ไม่ต้องรับผิดร่วมกรณีความเสียหาย

อันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามมาตรา 427  

มาตรการทางกฎหมายของประเทศสหรัฐอเมริกาและประเทศออสเตรเลียส้าหรับปัญหา

ความรับผิดของบุคคลบุคคลที่มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในทางทะเบียน 

กฎหมายเกี่ยวกับการด้าเนินคดความรับผิดทางแพ่งจะก้าหนดให้บุคคลที่เป็นเจ้าของกรรมสิทธิ์

ยานพาหนะทางทะเบียนต้องมีความรับผิดเป็นการเฉพาะ แยกออกจากผู้เป็นนายจ้างและผู้ควบคุม

ยานพาหนะผู้ท้าละเมิดโดยตรง แม้ว่าผู้ควบคุมยานพาหนะไม่ต้องรับผิดชดใช้ค่าเสียหาย แต่บุคคลที่

เป็นเจ้าของยานพาหนะทางทะเบียนก็อาจต้องรับผิดตามส่วนที่ตนให้มีการน้ายานพาหนะไปบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราจนอาจก่อให้เกิดความเสียหายแกท่างหลวง 

ผู้เขียนเห็นว่า ความรับผิดของผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกทางทะเบียนส้าหรับ

ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ไม่ว่าจะพิจารณาจาก

ความสัมพันธ์ในฐานะที่เป็นนายจ้างตามมาตรา 425 หรือฐานะตัวการตามมาตรา 426 จ้าต้องมีการ

พิสูจน์ถึงการมีส่วนรู้เห็นกับบุคคลที่ควบคุมยานพาหนะในการใช้ยานพาหนะบรรทุกที่มีน้้าหนักเกิน

อัตราบนทางหลวงซึ่งสามารถพิสูจน์ได้ยากเนื่องจากบุคคลที่มีชื่อทางทะเบียนกับผู้ควบคุมยานพาหนะ

มิได้มีความสัมพันธ์ระหว่างกันโดยตรงเหมือนอย่างกรณีของผู้ประกอบการ  

เมื่อบุคคลที่จะต้องมีความรับผิดร่วมกับบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกเกินอัตราผู้ท้า

ละเมิดโดยตรงแล้ว ได้มีการชดใช้ค่าเสียหายไปก็ยังมีสิทธิไล่เบี้ยเอากับบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะ

บรรทุกเกินอัตราได้ ตามมาตรา 426 ซึ่งเสมือนว่าบุคคลผู้ประกอบการในฐานะนายจ้างหรือ               

ผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะทางทะเบียนในฐานะตัวการ กระท้าไปเพ่ือประโยชน์ทางธุรกิจของตน

มิได้มสี่วนต้องรับผิดในความเสียหายที่เกิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้น 

หากจะพิจารณาความรับผิดของบุคคลผู้ มีชื่ อ เป็น เจ้ าของทางทะเบียนในฐานะ                 

ผู้ครอบครองตามข้อสันนิษฐานให้รับผิดตามมาตรา 437 อาจพิสูจน์ลบล้างข้อสันนิษฐานได้ว่าตนมิได้

มีส่วนรู้เห็นให้มีการใช้ยานพาหนะโดยบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ดังนั้น การด้าเนินคดีความรับผิดทาง

ละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับผู้มีชื่อเป็นเจ้าของทางทะเบียนจึงท้าได้ยากประกอบ
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กับความเสียหายที่จะสามารถเรียกให้มีการชดใช้เยียวยาตามมาตรา 437 นั้นจะต้องเป็นความเสียหาย

ที่เกิดจากยานพาหนะโดยตรงอีกด้วย 

การพิจารณาความรับผิดทางละเมิดของบุคคลซึ่งเป็นผู้ประกอบการนายจ้างและบุคคลที่มีชื่อ

เป็นเจ้าของยานพาหนะในทางทะเบียนเพ่ือความเสียหายกรณีที่มีการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนัก

บรรทุกเกินอัตราตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เป็นความรับผิดร่วมกับบุคคลควบคุม

ยานพาหนะที่เป็นผู้กระท้าละเมิดโดยตรง มีความแตกต่างกับมาตรการทางกฎหมายของประเทศ

ออสเตรเลียทีม่ีการก้าหนดความรับผิดของบุคคลแยกต่างหากจากกันเป็นความรับผิดเฉพาะตัวไม่ต้อง

ขึ้นอยู่กับความรับผิดของบุคคลอ่ืนดังเช่นการด้าเนินคดีความรับผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมาย

แพ่งและพาณิชย์ของไทย หากว่าผู้ควบคุมยานพาหนะไม่ต้องรับผิดเพ่ือความเสียหายดังกล่าว บุคคล

ซึ่งเป็นผู้ประกอบการหรือผู้ที่มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะในทางทะเบียนก็ไม่ต้องมีความรับผิดเพ่ือ

ความเสียหายที่เกิดข้ึนนั้นด้วย  

5.2.2 การพิสูจน์ความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผลเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจาก
ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

การด้าเนินคดีความรับผิดทางละเมิดนอกจากหลักเกณฑ์องค์ประกอบที่ก้าหนดไว้ใน

บทบัญญัติกฎหมายแล้ว ยังจะต้องพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผลว่าความเสียหายที่

เกิดขึ้นนั้นมีสาเหตุมาจากการกระท้าของบุคคลที่จะต้องมีความรับผิดชดใช้ได้ก่อขึ้นหรือไม่           

โดยสามารถพิจารณาได้จากทฤษฎีเงื่อนไขที่ว่าด้วยการพิเคราะห์ว่าผลของความเสียหายมีสาเหตุ            

มาจากการกระท้านั้นโดยตรง หากไม่มีการกระท้าย่อมไม่มีความเสียหายนั้นเกิดขึ้น หรือ การพิจารณา

ตามทฤษฎีมูลเหตุที่เหมาะสมที่ว่าด้วยการพิเคราะห์ว่าความเสียหายเป็นผลที่ตามปกติย่อมจะเกิดขึ้น

ได้จากการกระท้านั้น ซึ่งแนวค้าพิพากษาของศาลไทยการพิจารณาความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้า

และผลของจะปรับใช้ทฤษฎีทั้งสองควบคู่กันในลักษณะของการมองว่าความเสียหายจะต้องเป็นผล

โดยตรงจากการกระท้าละเมิดและไม่ไกลเกินกว่าเหตุ121 

ปัญหาการพิสูจน์ความสัมพันธ์ระหว่างการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทาง

หลวงและผลของความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง เนื่องจากบนทางหลวงแต่ละเส้นทางจะมีปริมาณ

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามากน้อยแตกต่างกัน หากมีปริมาณการใช้ยานพาหนะที่มี
                                                           
121 ศนันกรณ์ โสตถิพันธ์, ค้าอธิบายกฎหมายลักษณะละเมิด จัดการงานนอกสั่ง ลาภมิควรได้, พิมพ์คร้ังที่ 5, หน้า 106. 
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น้้าหนักบรรทุกเกินอัตราอันเป็นการกระท้าผิดจ้านวนหลายรายก็จะท้าให้ไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่าความ

เสียหายที่เกิดข้ึนกับทางหลวงในแต่ละเส้นทางเกิดมาจากการใช้ยานพาหนะของผู้ประกอบการรายใด 

แตกต่างจากกรณีเหตุละเมิดทั่วไปผู้เสียหายจะทราบตัวบุคคลที่เป็นผู้กระท้าอยู่แล้ว การพิสูจน์จึง

เพียงแต่แสดงให้ศาลเห็นถึงความสัมพันธ์ระหว่างผลของความเสียหายที่เกิดขึ้นว่ามาจากการกระท้า

ของบุคคลดังกล่าว แต่กรณีความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงตามปริมาณความหนาแน่นของ

ยานพาหนะบรรทุกที่ใช้เส้นทางจึงไม่อาจพิสูจน์ทราบได้ว่าผู้ใช้ยานพาหนะคันใดก่อให้เกิดความ

เสียหายแก่ทางหลวงได้อย่างชัดเจน เนื่องจากความเสียหายมิได้เกิดขึ้นทันทีที่มีการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราของบุคคลใดบุคคลหนึ่งโดยเฉพาะ  

ปัญหาการพิสูจน์ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงในเรื่องความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้า

และผลอันเป็นหลักเกณฑ์ความรับผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ เป็นข้อส้าคัญ

ที่ท้าให้ไม่สามารถน้ามาปรับใช้ส้าหรับความเสียหายที่มีสาเหตุมาจากการใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงได้ เนื่องจากลักษณะของความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทางหลวงมิใช่ความ

เสียหายที่เกิดขึ้นทันทีที่มีการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสัญจรผ่านบนเส้นทางนั้น               

แต่ความเสียหายที่เกิดขึ้นกับทางหลวงเกิดจากการสะสมแรงกระท้าซ้้าๆที่ต้องรองรับน้้าหนักบรรทุก

ของยานพาหนะอย่างต่อเนื่องจนกระทั่งโครงสร้างภายในของถนนเกิดความล้าและปรากฏความ

เสียหายบริเวณพ้ืนผิวทางแต่ในกรณีความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงที่มีปัจจัยความเสียหายจาก

สาเหตุหลายอย่างประกอบกันทั้งมาตรฐานการก่อสร้างทางหลวง สภาพแวดล้อมบริเวณทางหลวง 

ตัวอย่างข้อเท็จจริง กรณีบนทางหลวงสาย 1 รถบรรทุก ก ซึ่งมีน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าเกณฑ์

ที่กฎหมายก้าหนดใช้สัญจรเป็นประจ้าทุกวัน แต่ปรากฏว่าในวันที่ รถบรรทุก ข ซึ่งมีน้้าหนักบรรทุก

เกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดไปเพียงเล็กน้อยสัญจรบนทางหลวงสาย 1 เป็นครั้งแรกผ่านไป และ

ถนนซึ่งสะสมแรงกระท้าจากรถบรรทุก ก เป็นประจ้าจนเกิดความล้าจนมีความเสียหายเป็นรอย

แตกร้าวในขณะรถบรรทุก ค ซึ่งบรรทุกน้้าหนักไม่เกินเกณฑ์อัตราสัญจรผ่าน จะเห็นได้ว่าความ

เสียหายของทางหลวงอาจปรากฏขึ้นขณะยานพาหนะที่มิได้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราสัญจรผ่านก็ได้ 

หากในวันดังกล่าวเจ้าหน้าที่ทางหลวงตรวจสอบพบ รถบรรทุก ข คันเดียวที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา 

และจะด้าเนินคดีความรับผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์กับบุคคลผู้ควบคุม 
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รถบรรทุก  ข ซึ่งมีความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผลความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงเพ่ือให้

ชดใช้ค่าเสียหายส้าหรับทางหลวงสาย 1 ที่เกิดขึ้นทั้งหมดย่อมไม่เป็นธรรม 

การพิสูจน์ความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผลตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์  

จึงยังไม่สอดคล้องกับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน เนื่องจาก

ไม่อาจพิสูจน์ได้ว่าความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวงมาจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราคันใด 

เพราะลักษณะของความเสียหายของที่มิได้เกิดขึ้นในทันที รวมทั้ง การที่ความเสียหายของทางหลวงมี

ที่มาจากปัจจัยด้านอื่นประกอบด้วย ท้าให้เกิดปัญหาการก้าหนดค่าสินไหมทดแทนซึ่งจะกล่าวถึงต่อไป 

5.2.3 การก้าหนดค่าสินไหมทดแทนส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจาก
ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

การด้าเนินคดีความรับผิดทางละเมิดมีวัตถุประสงค์เพ่ือชดเชยความเสียหายให้กลับสู่สภาพ

เดิมเสมือนไม่มีการท้าละเมิดหรืออาจตีความได้ว่าผู้ท้าละเมิดต้องชดใช้ให้แก่ผู้เสียหายเท่ากับมูลค่า

ความเสียหายที่เกิดขึ้นจริง เมื่อมีการกระท้าอันเป็นละเมิด ผู้ท้าละเมิดจึงต้องมีความผิดชดใช้                

ค่าสินไหมทดแทนเพ่ือการนั้น ส่วนค่าสินไหมทดแทนให้เป็นอ้านาจดุลพินิจของศาลในการก้าหนด

ค่าเสียหายว่าจะพึงใช้สถานใดเพียงใด ตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 438 วรรคแรก 

วางหลักว่า “ค่าสินไหมทดแทนจะพึงใช้โดยสถานใดเพียงใดนั้น ให้ศาลวินิจฉัยตามควรแก่พฤติการณ์

และความร้ายแรงแห่งละเมิด” ซึ่งหากเป็นกรณีทีผู่้ต้องเสียหายมีส่วนผิด ศาลอาจแบ่งส่วนความรับผิด

ได้ตามมาตรา 442 ให้น้าบทบัญญัติมาตรา 223 มาใช้บังคับโดยค่าสินไหมทดแทนต้องอาศัย

พฤติการณว์่าความเสียหายนั้นได้เกิดขึ้นเพราะฝุายไหนเป็นผู้ก่อมากน้อยกว่ากันเพียงใด122 

กรณีความเสียหายเกิดแก่ทรัพย์สินค่าสินไหมทดแทน ได้แก่ การคืนทรัพย์สินอันผู้เสียหาย

ต้องเสียไป หรือการใช้ราคาทรัพย์สินกรณีที่ไม่สามารถคืนทรัพย์นั้นได้ รวมถึงค่าเสียหายเพ่ือความ

เสียหายที่เกิดจากการกระท้าละเมิดด้วย ซึ่งกรณีของการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็น

การท้าละเมิดอาจท้าให้ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐได้รับความเสียหายทั้งหมดหรือบางส่วน 

บุคคลผู้ท้าละเมิดจึงต้องชดใช้ค่าเสียหายเพื่อความเสียหายอันได้ก่อขึ้นตามหลักการก้าหนดค่าสินไหม

ทดแทนในมาตรา 438 ทีก่้าหนดให้ศาลใช้ดุลพินิจก้าหนดตามพฤติการณ์และความร้ายแรงแห่งละเมิด 
                                                           
122 ศักดิ์ สนองชาต,ิ ค้าอธิบายโดยย่อประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ว่าด้วยละเมิดและความรับผิดทางละเมดิตาม
พระราชบัญญ้ติความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที่ พ.ศ.2539, พิมพ์คร้ังที่ 8, หน้า 185. 
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ประเด็นปัญหาเกี่ยวกับการใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราการพิจารณาพฤติการณ์อันเป็นเหตุแห่งการละเมิดจากการกระท้าของบุคคล

ที่ทราบอยู่แล้วว่ายานพาหนะที่ตนใช้บรรทุกนั้นมีน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าเกณฑ์อัตราน้้าหนักที่

ผู้อ้านวยการทางหลวงประกาศก้าหนดไว้จึงเป็นการฝุาฝืนกฎหมายที่วางก้าหนดส้าหรับยานพาหนะที่

สัญจรบนทางหลวง ส่วนความร้ายแรงของการกระท้าของผู้ท้าละเมิดตามค้าพิพากษาศาลฎีกาในคดี

ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ศาลพิจารณาว่าเป็นพฤติการณ์ในการกระท้าความผิดร้ายแรง

เนื่องจากการบุคคลใช้ยานพาหนะโดยไม่น้าพาว่าจะก่อให้เกิดความเสียหายอย่างร้ายแรงต่อสภาพทาง

หลวงแผ่นดินซึ่งเป็นสมบัติของส่วนรวมและมีไว้เพ่ือประโยชน์ร่วมกันของสาธารณชน การกระท้า

ดังกล่าวย่อมท้าให้ผู้ร่วมใช้เส้นทางสัญจรไปมาต้องเสี่ยงต่ออันตรายที่เกิดจากสภาพของยานพาหนะที่

บรรทุกน้้าหนักเป็นจ้านวนมากจนเกินกว่าที่ผู้ขับจะควบคุมให้แล่นไปได้อย่างปลอดภัย123  

ในประเทศสหรัฐอเมริกา มลรัฐที่มีมาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความรับผิดทางแพ่งส้าหรับ

ความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะท่ีมีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราจะก้าหนดเกณฑ์ค่าเสียหายไว้

อย่างชัดเจนตามอัตราน้้าหนักของยานพาหนะที่บรรทุกเกินไป เช่น กฎหมายของมลรัฐ Arizona 

มาตรา 28-1101 ก้าหนดให้ต้องช้าระเงินค่าเสียหายตามอัตราน้้าหนักยานพาหนะต่อน้้าหนักที่บรรทุก

เกินไว้อย่างชัดเจนตามอัตราน้้าหนัก อย่างไรก็ตามศาลของมลรัฐก็อาจใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าสินไหม

ทดแทนเกินกว่าเกณฑ์ที่ก้าหนดไว้ได้ แต่มิให้ก้าหนดค่าเสียหายน้องกว่าเกณฑ์ที่กฎหมายก้าหนด

ดังเช่นมาตรา 438 ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ของไทย  

จากการศึกษาพบว่า ปัญหาการใช้ดุลพินิจของศาลก้าหนดค่าสินไหมทดแทนตามประมวล

กฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 438 ซึ่งต้องค้านวณมูลค่าความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงว่า            

มีจ้านวนมากน้อยเพียงใดสามารถท้าได้ยาก เนื่องจากไม่มีเอกสารหลักฐานมาเป็นเกณฑ์ในการ

ประเมินมูลค่าความเสียหายได้อย่างชัดเจนอย่างเดียวกับความเสียหายอย่างอ่ืน เช่น ความเสียหายต่อ

ชีวิตร่างกายซึ่งอาจก้าหนดค่าสินไหมทดแทนจากเอกสารค่าใช้จ่ายส้าหรับการรักษาบาดแผลของ

โรงพยาบาล ผลอาการเจ็บปุวยที่ท้าให้ผู้ได้รับความเสียหายต้องขาดรายได้คิดตามจ้านวนวันที่ไม่

สามารถท้าการงานได้ หรือ กรณีท่ีเป็นความเสียหายต่อทรัพย์สินศาลอาจใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าสินไหม

ทดแทนเป็นค่าเสียหายตามมูลค่าของทรัพย์สินนั้นหรือให้ใช้คืนทรัพย์ประเภทเดียวกันนั้นก็ได้ 
                                                           
123 ค้าพิพากษาศาลฎีกาที่ 8913/2553 
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จากหลักเกณฑ์การก้าหนดค่าเสียหายที่ให้อ้านาจดุลพินิจก้าหนดค่าสินไหมทดแทนจาก

พฤติการณ์และความร้ายแรงแห่งละเมิด หากน้ามาพิจารณาส้าหรับกรณีปัญหาความเสียหายอันเกิด

แก่ทางหลวงจากยานพาหนะน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา ยานพาหนะบรรทุกบนทางหลวงแต่ละคันย่อม

มีอัตราน้้าหนักบรรทุกเกินไปมากน้อยแตกต่างกัน  

เมื่อพิจารณาข้อมูลสถิติคดีใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินเป็นการฝุาฝืนพระราชบัญญัติ

ทางหลวง พ.ศ.2535 ในพ้ืนที่จังหวัดสมุทรสาคร นครปฐมและราชบุรี จะปรากฏชัดเจนว่าอัตรา

น้้าหนักของยานพาหนะที่บรรทุกเกินไปกว่าที่กฎหมายก้าหนดเป็นจ้านวนเท่าใด แต่แม้ว่าจะมีการฝุา

ฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดในจ้านวนเท่ากัน หากมีด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่ง

เพ่ือเรียกร้องค่าสินไหมทดแทนกรณีทางหลวงเสียหายจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราต่อ

ศาลที่มีเขตอ้านาจต่างกัน ศาลก็อาจใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าสินไหมทดแทนตามมาตรา 438 ให้บุคคลที่

ต้องชดใช้ค่าเสียหายในอัตราที่แตกต่างกันทั้งที่การกระท้าดังกล่าวเป็นการกระท้าที่ก่อให้เกิดความ

เสียหายในลักษณะเดียวกันอาจจะท้าให้เกิดความไม่เป็นธรรมต่อบุคคลที่ต้องมีความรับผิด  เนื่องจาก

ศาลอาจใช้ดุลพินิจพิจารณาจากพฤติการณ์ที่มีการกระท้าความผิดในพ้ืนที่จ้านวนมากหรือความ

ร้ายแรงที่ทางหลวงมีสภาพทรุดโทรมตามสภาพแต่ละพ้ืนที่ 

รวมทั้ง ทางหลวงเป็นทรัพย์สินของรัฐอันอยู่ในหน้าที่ภารกิจของหน่วยงานรัฐต้องบ้ารุงรักษา

หากจะน้ามูลค่าเงินงบประมาณที่ใช้จ่ายเพ่ือบูรณะทางหลวงมาเป็นฐานในการคิดค้านวณย่อมไม่อาจ

ท้าได้เนื่องจากไม่สามารถแบ่งส่วนความร้ายแรงของผลความเสียหายที่เกิดจากการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราออกจากปัจจัยอ่ืนและความรับผิดชอบตามภารกิจของรัฐได้อย่างชัดเจน    

เมื่อมีความเสียหายเกิดขึ้นจากปัจจัยที่เอกชนมีส่วนก่อให้เกิดความเสียหายนั้น การประเมินมูลค่า

ความเสียหายในการบ้ารุงรักษาทางหลวงจึงท้าได้ยาก เนื่องจากรัฐใช้งบประมาณจัดสรรให้หน่วยงาน

ซ่อมแซมทางหลวงแต่ละสายในจ้านวนแตกต่างกันและความเสียหายนั้นมิได้เกิดจากการบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราเพียงอย่างเดียวแต่มีปัจจัยอื่นประกอบด้วย 

 ดังนั้น ความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็น

ความเสียหายที่ไม่สามารถค้านวณมูลค่าความเสียหายเฉพาะส่วนที่ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

ก่อให้เกิดความเสียหายได้ เนื่องจากไม่อาจทราบได้ว่าจ้านวนครั้ง หรืออัตราน้้าหนักที่ยานพาหนะ
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บรรทุกเกินอัตราสัญจรบนทางหลวงก่อให้เกิดความเสียหายต่อทางหลวงเป็นมูลค่าเท่าใด และ              

ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงมิได้ปรากฏทันทีที่มียานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินสัญจรผ่าน 

รวมทั้ง ความเสียหายจากการใช้งานตามสภาพทางหลวงปกติ ซึ่งในส่วนนี้รัฐมีภารกิจต้องบ้ารุงรักษา

ตามหน้าที่ภารกิจโดยใช้งบประมาณเยียวยาความเสียหาย ท้าให้ไม่สามารถคิดค้านวณเป็นมูลค่าความ

เสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะแต่ละคันที่บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้กับความเสียหายที่

เกิดจากปัจจัยอื่นได้อย่างชัดเจน 

จากข้อพิจารณาปัญหาการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์มาใช้บังคับส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราในประเทศไทยยังมีปัญหามาตรการทางกฎหมายที่ยังมีปัญหาความไม่สอดคล้องกับสภาพ

ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง เช่น บุคคลที่ต้องรับผิดกรณียานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา 

พิสูจน์ความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผล ค่าสินไหมทดแทนความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง  

ซึ่งหากจะพิจารณาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงเทียบกับปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่

ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมที่มีลักษณะเป็นความเสียหายอันเกิดแก่รัฐเช่นเดียวด้วยการ

ออกเป็นกฎหมายเฉพาะให้รัฐเรียกค่าเสียหายทางแพ่ง แต่ก็ยังคงมีปัญหาเกี่ยวกับการก้าหนด          

ค่าสินไหมทดแทน ซึ่งจะต้องกลับไปใช้หลักการตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ มาตรา 438   

อันเป็นอ้านาจดุลพินิจของศาลก้าหนดตามพฤติการณ์และความร้ายแรงแห่งละเมิด ซึ่งค่าสินไหม

ทดแทนที่ศาลก้าหนดอาจมีความแตกต่างกันได้ แม้ว่ายานพาหนะบรรทุกอาจมีน้้าหนักที่บรรทุก

เกินไปเป็นจ้านวนเท่ากัน  

ดังจะเห็นได้ว่า การน้ามาตรการด้าเนินคดีความรับผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่ง

และพาณิชย์มาใช้ส้าหรับการเยียวยาความเสียหายยังไม่สอดคล้องกับความเสียหายอันเกิดแก่           

ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา จึงควรมีมาตรการทางกฎหมายอ่ืนที่จะท้าให้รัฐ

สามารถเรียกเก็บเงินจากบุคคลที่ใช้ยานยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา เช่น การจัดเก็บ

ค่าธรรมเนียมจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา เพ่ือน้ามาเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่            

ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินโดยเฉพาะ 
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 นอกจากนี้  ปัญหาเรื่องความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐในประเทศไทย                  

เนื่องจากสภาพสังคมที่พัฒนาไปอย่างรวดเร็วและปัญหาความเสียหายที่ซับซ้อนมากขึ้น ตัวอย่างเช่น

ความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมอันเป็นผลเสียหายที่เกิดแก่ประโยชน์

สาธารณะ แต่ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เพ่ือละเมิดที่มีอยู่เดิมไม่สอดคล้องกับปัญหาที่เกิดขึ้น            

จึงได้มีการออกกฎหมายเฉพาะเพ่ือคุ้มครองความเสียหายที่ เกิดกับทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดล้อม ในแก้ไขปัญหาการเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่รัฐให้สอดคล้องและเหมาะสมตาม

สภาพปัญหาข้อเท็จจริงดังกล่าวนั่นก็คือ พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม           

พ.ศ.2535 ซึ่งมีบทบัญญัติส้าคัญในการเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดล้อมไว้ตามมาตรา 97 ให้ผู้กระท้าการหรือละเว้นการกระท้าโดยมิชอบด้วยกฎหมายอัน

ก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทรัพยากรธรรมชาติจะต้องมีความรับผิดชดใช้ค่าเสียหายให้แก่รัฐ 

5.3 ปัญหาการน้าพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 
พ.ศ.2497 มาใชเ้พื่อจัดเก็บค่าธรรมเนียมจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน 

 การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอาจก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวงอันเป็น

ทรัพย์สินรัฐ เมื่อความเสียหายเกิดขึ้นรัฐจึงมีภารกิจบ้ารุงรักษาทางหลวงเสียหายกลับสู่สภาพเดิม            

ซ่ึงจ้าเป็นต้องใช้เงินจ้านวนมากด้าเนินการ โดยการจัดสรรน้าเงินงบประมาณแผ่นดินจากภาษีส่วนรวม

มาเป็นค่าใช้จ่ายดังกล่าว ในขณะการกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง

เป็นการแสวงหาประโยชน์ทางธุรกิจของเอกชน การผลักภาระค่าใช้จ่ายส้าหรับเยียวยาความเสียหาย

อันเกิดแก่ทางหลวงให้แก่ส่วนรวมรับผิดชอบน้าเงินงบประมาณมาแก้ไขปัญหาความเสียหายดังกล่าว

จึงท้าให้การเยียวยาความเสียหายยังไม่สอดคล้องกับการกระท้าการอันฝุาฝืนนั้น  

 จากการวิเคราะห์มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง แม้ว่าบทลงโทษทางอาญาและความรับผิดทางแพ่งจะยังไม่

เหมาะสมที่จะน้ามาใช้ส้าหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง แต่ยังปรากฏมาตรการกฎหมายที่ให้

รัฐสามารถจัดเก็บเงินจากเอกชนผู้ใช้ทางหลวงโดยตรงในรูปแบบเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์

บนทางหลวงและสะพานมีวัตถุประสงค์เพ่ือน้าเงินที่จัดเก็บได้มาเป็นค่าใช้จ่ายบ้ารุงรักษาทางหลวง
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เป็นการเฉพาะ โดยอาศัยอ้านาจตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทาง

หลวงและสะพาน พ.ศ.2497124         

 เมื่อมาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานมีวัตถุประสงค์

เกี่ยวข้องกับการน้าเงินมาใช้เพื่อเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงเสียค่าธรรมเนียมโดยเฉพาะ   

ดังนั้น มาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บน

ทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 จึงเป็นมาตรการทางกฎหมายที่ควรน้ามาศึกษาวิเคราะห์ เพ่ือค้นหา

มาตรการทางกฎหมายอ่ืนส้าหรับน้ามาใช้บังคับส้าหรับการเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง

จากการยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนด โดยมีประเด็นศึกษาดังนี้ 

5.3.1 ปัญหาวัตถุประสงค์ของการจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวง
และสะพาน 

ที่มาของพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.

2497 เนื่องจากการคมนาคมเป็นสิ่งจ้าเป็นและส้าคัญส่วนหนึ่งของประเทศทางหลวงและสะพานเป็น

ส่วนสัมพันธ์แขนงหนึ่งของการคมนาคม จึงจ้าเป็นต้องก่อสร้างและบูรณะทางหลวงและสะพานให้เพ่ิม

มากขึ้นในสภาพที่ดี แต่งบประมาณที่ได้รับไม่เพียงพอจึงต้องกู้เงินมาใช้ก่อสร้างทางหลวง ท้าให้รัฐ

จ้าเป็นต้องเก็บเงินค่าธรรมเนียมผ่านทางหลวงและสะพาน เพ่ือน้ามาชดใช้เงินกู้และบูรณะทางหลวง

ทางหลวงและสะพานดังกล่าว 

แตอ่ย่างไรก็ดี จากเดิมที่ก้าหนดขอบเขตการน้าเงินค่าธรรมเนียมที่จัดเก็บได้และค่าปรับจาก

การระท้าผิดไปใช้ได้เฉพาะในการบูรณะทางหลวงและสะพาน และงานที่เกี่ยวเนื่องกับการจัดเก็บ

ค่าธรรมเนียมเท่านั้น เมื่อความจ้าเป็นด้านเศรษฐกิจและปัญหาการจราจรเปลี่ยนแปลงไปท้าให้

วัตถุประสงค์ของการเก็บเงินค่าธรรมเนียมเป็นการช้าระเงินส้าหรับทางเลือกของประชาชนในการใช้

ทางหลวงที่มีมาตรฐานสูงกว่าและสะดวกรวดเร็วมากกว่า  

                                                           
124 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน
ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 
แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 
ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
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ปัจจุบันวัตถุประสงค์ของการน้าเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานที่

จัดเก็บได้ และเงินค่าปรับเนื่องจากการกระท้าความผิด จึงได้ขยายขอบเขตก้าหนดให้น้าไปใช้จ่าย 

หรือ ก่อหนี้ผูกพันได้ เฉพาะกับทางหลวงและสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมตาม มาตรา 6                   

แห่งพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 และ

ข้อ 9 แห่งระเบียบกรมทางหลวงว่าด้วยเงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทาง พ.ศ.2549 ในกรณีดังต่อไปนี้  

1. การก่อสร้าง ขยาย บูรณะ และบ้ารุงรักษาทางหลวงและสะพาน  

2. การจัดให้มีสิ่งอ้านวยความสะดวกเก่ียวกับการใช้ทางหลวงและสะพาน 

3. งานในส่วนที่เกีย่วกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียม 

4. การชดใช้เงินกู้ ในการก่อสร้างและขยายทางหลวงและสะพาน 

ประเด็นเกี่ยวกับวัตถุประสงค์ของการน้าเงินค่าธรรมเนียมหรือค่าปรับไปใช้เฉพาะทางหลวง

และสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียม มีค้าวินิจฉัยของคณะกรรมการกฤษฎีกาตีความเกี่ยวกับ           

ทางหลวงที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมตามมาตรา 6 ว่ามีความหมายรวมถึงทางหลวงและสะพานเฉพาะที่มี

กฎกระทรวงก้าหนดให้จัดเก็บค่าธรรมเนียมเท่านั้น กรณีกฎกระทรวงก้าหนดเส้นทางหลวงที่ต้องเสีย

ค่าธรรมเนียมเฉพาะช่วงใดช่วงหนึ่ง จึงไม่อาจรวมถึงทางหลวงช่วงอ่ืนที่ไม่มีกฎกระทรวงก้าหนดเป็น

เส้นทางเดียวกับทางหลวงและสะพานซึ่งมิได้มีการจัดเก็บค่าธรรมเนียมด้วย125  

ในประเด็นเรื่อง การน้าเงินค่าธรรมเนียมไปใช้ส้าหรับการบูรณะทางหลวง หมายถึงการน้า

เงินไปใช้ซ่อมแซมทางหลวงและสะพานให้กลับคืนดีดังเดิม ส่วนกรณีการน้าเงินไปใช้ในงานส่วนที่

เกี่ยวเนื่องกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียมจะต้องมีข้อเท็จจริงที่เห็นได้ว่างานนั้นมีส่วนเกี่ยวข้องอย่างไร 

เช่น กรณีที่มีกฎกระทรวงก้าหนดให้ทางหลวงตลอดเส้นทางนั้นต้องเสียค่าธรรมเนียม แต่มีเส้นทาง

บางช่วงที่ยังสร้างไม่เสร็จก็ตาม ย่อมสามารถน้าเงินค่าธรรมเนียมและค่าปรับที่เก็บไปใช้ ในการ

ก่อสร้างรั้วและด่านเก็บค่าธรรมเนียมเส้นทางนั้นได้126 

                                                           
125 ส้านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา ,“บันทึกส้านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่ 39/2550 เร่ือง การน้าเงิน
ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานไปใช้บูรณะบ้ารุงรักษาทางหลวง,” มกราคม 2550 
126 ส้านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา,“บันทึกส้านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่ 324/2551 เร่ือง การน้าเงิน
ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานไปใช้ก่อสร้างร้ัว ด่านเก็บเงินค่าธรรมเนียมและทางขนานของทางหลวง
พิเศษหมายเลข 7,” เมษายน 2551 
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ผู้เขียนเห็นว่า วัตถุประสงค์ของการน้าเงินค่าธรรมเนียมที่จัดเก็บได้ และเงินค่าปรับเนื่องจาก

การกระท้าความผิดไปใช้เฉพาะทางหลวงและสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียม ตามพระราชบัญญัติ

ก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 หากสามารถน้ามาเป็น

แนวทางการจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา โดยพิจารณา

ตามเหตุผลที่ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนด เป็นปัจจัยเสี่ยงที่จะท้าให้เกิด

ความเสียหายแก่ทางหลวง127  

ดังนั้น จึงควรให้บุคคลที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ซึ่งมีส่วนก่อให้เกิดความ

เสียหายแก่ทางหลวงโดยตรงมีส่วนรับผิดชอบความเสียหายที่เกิดต่อทางหลวงในเส้นทางนั้นด้วย          

แต่ด้วยลักษณะของทางหลวงที่มีการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ทาง ตามพระราชบัญญัติก้าหนด

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 เป็นการให้สิทธิบุคคลในการใช้

ทางหลวงเพ่ือการอ้านวยความสะดวกตามข้อเท็จจริงในปัจจุบันมักจะมีการออกกฎกระทรวงเพ่ือ

ยกเว้นค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้

ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 ช่วงเทศกาลเพ่ือยกเว้นการบังคับใช้มาตรการจัดเก็บ

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน  

ซึ่งเป็นการแสดงให้เห็นว่ารัฐค้านึงถึงการอ้านวยความสะดวกให้แก่ประชาชนมากกว่าที่จะให้

มีการบังคับใช้มาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมอย่างจริงจัง ท้าให้แนวทางการน้ามาตรการจัดเก็บ

ค่าธรรมเนียมมาใช้กับการฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราไม่สอดคล้องกับนโยบายของรัฐในการจัดเก็บ

ค่าธรรมเนียมที่ใช้บังคับอยู่  

5.3.2 ปัญหาหลักเกณฑ์ประเภททางหลวงท่ีสามารถจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยาน
ยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 

การจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์

บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้

                                                           
127 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน
ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 
แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 
ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
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ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 (ฉบับที่ 3) พ.ศ.2534 มาตรา 3 ก้าหนดให้รัฐมนตรี

กระทรวงคมนาคมและรัฐมนตรีกระทรวงมหาดไทยออกกฎกระทรวงในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของ

กระทรวงในเรื่องการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน ดังนี้ 

(1) ทางสายใด ตอนใด หรือสะพานใด ที่ต้องเสียหรือยกเลิกค่าธรรมเนียม 

เดิมทีการบังคับใช้พระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวง

และสะพาน พ.ศ.2497 มีวัตถุประสงค์เพ่ือเก็บเงินจากผู้ใช้ทางมาชดใช้ดอกเบี้ยเงินกู้และบูรณะทาง

หลวง ดังนั้น การออกกฎกระทรวงจึงสามารถก้าหนดให้การจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บน

ทางหลวงและสะพานได้บนทางหลวงทุกประเภท  

จนกระท่ังมีมติคณะรัฐมนตรี ลงวันที่ 9 พฤศจิกายน 2536 และมติคณะรัฐมนตรี ลงวันที่ 

19 เมษายน 2537 เห็นชอบกฎกระทรวงฉบับที่ 17 (พ.ศ.2538) ซึ่งออกตามความในมาตรา 3 แห่ง

พระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 ให้ยกเลิก

กฎกระทรวงที่ก้าหนดให้จัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน บนทางหลวง

แผ่นดินหมายเลข 32 และทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 34  รวมทั้งยังแก้ไขเปลี่ยนแปลงหลักเกณฑ์

ลักษณะของทางหลวงที่สมควรออกกฎกระทรวง จากเดิมที่เป็นทางหลวงแผ่นดินมาเป็นทางหลวง

พิเศษที่มีลักษณะเป็นเส้นทางลงทุนก่อสร้างโดยเอกชนหรือเป็นเส้นทางสายสัมปทานซึ่งเอกชน

จ้าเป็นต้องเรียกเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางเพ่ือคืนทุนในการก่อสร้างและมีผลก้าไรต่อเงินลงทุน

พอสมควรตามลักษณะการประกอบกิจการของเอกชนที่สร้างขึ้นเพ่ือแข่งขันให้บริการ และเป็นทาง

หลวงเส้นทางที่มีการควบคุมทางเข้าออก (Control Access Highway) เพ่ือให้ยานพาหนะสามารถ

เดินทางได้สะดวก รวดเร็วและปลอดภัย 128 โดยปรากฏว่ากระทรวงคมนาคมยึดถือหลักเกณฑ์

ประเภททางหลวงที่ สมควรให้จั ด เก็บค่าธรรมเนี ยมตามแนวนโยบายมติคณะรัฐมนตรี                       

ท้าให้กฎกระทรวงที่ออกตามความในมาตรา 3(1) ที่ก้าหนดทางหลวงที่ต้องเสียค่าธรรมเนียม              

มีแต่เฉพาะบนทางหลวงพิเศษเท่านั้น 

                                                           
128 กลุ่มงานบริการวิชาการ ส้านักงานเลขาธิการสภาผู้แทนราษฎร, “ประวัติการจัดเก็บค่าธรรมเนียม” เอกสารประกอบการ
พิจารณาร่างพระราชบัญญัติโอนอ้านาจหน้าที่และกิจการบริหารของกรมทางหลวง กระทรวงคมนาคมในส่วนที่เกีย่วกับทางหลวง
พิเศษและทางยกระดับอุตราภิมุขบางช่วงไปเป็นของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย พ.ศ..., (เอกสารไม่ตีพิมพ์เผยแพร่), หน้า 9. 
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ผู้เขียนเห็นว่า การออกกฎกระทรวงตามมาตรา 3 พระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียม

การใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 ก้าหนดให้ทางหลวงเส้นทางใดต้องช้าระ

ค่าธรรมเนียม ซึ่งกระทรวงคมนาคมยึดถือแนวปฏิบัติตามมติคณะรัฐมนตรีเรื่องหลักเกณฑ์ประเภท

ทางหลวงที่สามารถน้ามาใช้จัดเก็บได้เฉพาะทางหลวงพิเศษที่มีจ้านวนน้อยกว่าทางหลวงประเภทอ่ืน 

ด้วยหลักเกณฑ์ดังกล่าวจึงท้าให้ยังไม่สามารถน้ามาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัติ

ก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 มาบังคับใช้เพ่ือการจัดเก็บ

ค่าธรรมเนียมส้าหรับการบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงได้ทันที เนื่องจากลักษณะการใช้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการกระท้าที่อาจเกิดขึ้นต่อเนื่องและเชื่อมโยงกันบนทาง

หลวงประเภทอ่ืนด้วย และความเสียหายจากยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอาจเกิดขึ้นได้กับ

ทางหลวงทุกประเภทที่ยานพาหนะนั้นสัญจรผ่านไม่ใช่ทางหลวงประเภทใดโดยเฉพาะ 

(2) ประเภทของยานยนตร์ และอัตราค่าธรรมเนียม 

กฎกระทรวงที่ออกตามมาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้

ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติก้าหนด

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 (ฉบับที่ 3) พ.ศ.2534 ที่ก้าหนดให้

ทางหลวงหรือสะพานเส้นทางใดต้องเสียค่าธรรมเนียมแล้ว จะต้องก้าหนดรายละเอียดเกี่ยวกับ

ประเภทของยานยนตร์และอัตราการค่าธรรมเนียมไว้เป็นบัญชีแนบท้ายกฎกระทรวงดังกล่าว  

ตัวอย่างเช่น กฎกระทรวงก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงพิเศษ

หมายเลข 7 พ.ศ.2558 ก้าหนดให้ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 ตอนบ้านหนองปรือ – บ้านฉาง                      

รวมทางแยกบรรจบทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 (บ้านอ้าเภอ) เป็นทางหลวงที่ต้องเสียค่าธรรมเนียม

การใช้ยานยนตร์บนทางหลวง โดยในกฎกระทรวง ข้อ 2 ให้เก็บค่าธรรมเนียมตามประเภท

ยานพาหนะและตามอัตราในบัญชีท้ายกฎกระทรวง ซึ่งแบ่งประเภทของยานยนตร์ที่จะต้องเสีย

ค่าธรรมเนียมออกเป็น 3 ประเภท คือ รถยนต์ไม่เกิน 4 ล้อ, รถยนต์เกิน 4 ล้อ แต่ไม่เกิน 6 ล้อ, 

รถยนต์เกิน 6 ล้อขึ้นไป เมื่อยานยนตร์จะผ่านสถานที่จัดเก็บค่าธรรมเนียม ผู้ใช้ยานยนตร์จะต้องเสีย

ค่าธรรมเนียมและพนักงานเจ้าหน้าที่จะออกบัตรเพ่ือเป็นหลักฐานแสดงว่าผู้ใช้ยานยนตร์นั้นได้ช้าระ

ค่าธรรมเนียมแล้ว หรือได้ช้าระเงินผ่านบัตรอัตโนมัติแล้ว 
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ดังจะเห็นได้ว่า ในประเด็นเรื่องประเภทยานพาหนะที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมและ                 

อัตราค่าธรรมเนียมส้าหรับการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงแต่ละเส้นทางที่มีความแตกต่างกัน                 

ซึ่งเป็นการก้าหนดอัตราค่าธรรมเนียมตามระยะทางและมาตรฐานของทางหลวงในแต่ละเส้นทาง          

โดยไม่ได้ค้านึงถึงปัจจัยด้านความเสี่ยงที่ยานพาหนะจะก่อความเสียหายกับทางหลวงและโครงสร้าง

ทางถนน ดังนั้น ในกรณีที่เป็นยานพาหนะประเภทเดียวกันแต่มีน้้าหนักบรรทุกแตกต่างกันย่อมจะ

ส่งผลให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวงไม่เท่ากัน แต่ต้องเสียค่าธรรมเนียมอัตราเท่ากันตามเกณฑ์โดย

มิได้ค้านึงถึงเกณฑ์อัตราน้้าหนักบรรทุกที่แตกต่างกันของยานพาหนะ จึงอาจท้าให้เกิดปัญหาเกี่ยวกับ

การช้าระค่าธรรมเนียมเพราะค่าธรรมเนียมการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง

เพ่ือความรับผิดชอบส้าหรับน้้าหนักบรรทุกที่เกินไปจักต้องค้านวณอัตราค่าธรรมเนียมจากเกณฑ์อัตรา

น้้าหนักท่ีบรรทุกเกินไปตามประเภทยานพาหนะในพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 

5.3.3 ปัญหาการบริหารเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน  

พระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 

มาตรา 3129 และมาตรา 5130 ได้ก้าหนดให้บุคคลที่ใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพานที่มีการออก

กฎกระทรวงก้าหนดให้เก็บค่าธรรมเนียม มีหน้าที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมตามอัตราที่ก้าหนดใน

กฎกระทรวงให้แก่พนักงานเจ้าหน้าที่ผู้ที่ได้รับแต่งตั้งให้มีอ้านาจเก็บเงินค่าธรรมเนียม โดยเงิน

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานที่จัดเก็บได้นั้นต้องถือปฏิบัติตามระเบียบกรม

ทางหลวงว่าด้วยเงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทาง พ.ศ.2549 ซึ่งออกโดยอาศัยอ้านาจตามมาตรา 24     

แห่งพระราชบัญญัติวิธีงบประมาณ พ.ศ.2502  

                                                           
129 มาตรา 3 แห่งพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497   
“ ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ และให้มีอ้านาจ
ออกกฎกระทรวงในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น เพ่ือก้าหนด 
          (1) ทางสายใด ตอนใด หรือสะพานใด ที่ต้องเสียหรือยกเลิกค่าธรรมเนียม 
          (2) ประเภทของยานยนตร์ที่ต้องเสีย หรือยกเว้นค่าธรรมเนียม 
          (3) อัตราค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 
          (4) ระเบียบและวิธีการอื่น ๆ เพ่ือให้เป็นไปตามพระราชบัญญัตินี้ 
          กฎกระทรวงนั้น เมื่อได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล้วให้ใช้บังคบัได้” 
130 มาตรา 5 แห่งพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497   
“บุคคลใดใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพานที่ก้าหนดให้เก็บค่าธรรมเนียมตามความในมาตรา 3 ต้องเสียค่าธรรมเนียมตาม
อัตราที่ก้าหนดในกฎกระทรวง” 



 
 

  

151 

การบริหารจัดการเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานที่กรมทางหลวง

จัดเก็บได้ทั้งหมดโดยไม่หักค่าใช้จ่ายใดๆจะต้องน้าส่งฝากเข้าบัญชีเงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทาง              

ซึ่งเปิดเป็นบัญชีแยกจากบัญชีเงินฝากอ่ืนไว้ที่กระทรวงการคลังทุกวันท้าการ โดยไม่ต้องส่งเป็นรายได้

แผ่นดินตามกฎระเบียบราชการ มีผลท้าให้เงินทุนหมุนเวียนนั้นเป็นส่วนหนึ่งของเงินคงคลัง แต่ก็เป็น

เงินคงคลังประเภทเงินนอกงบประมาณ และกรมทางหลวงไม่ต้องเสียภาษีมูลค่าเพ่ิมส้าหรับ

ค่าธรรมเนียมผ่านทางที่จัดเก็บเพราะเป็นการด้าเนินการตามอ้านาจหน้าที่ซึ่งมีกฎหมายก้าหนดไว้131 

ซึ่งหน่วยงานมีสิทธิเบิกถอนคืนได้ตามความจ้าเป็นและคลังมีข้อผูกพันที่จะต้องจ่ายเงิน

ดังกล่าวคืน เมื่อมีความจ้าเป็นเพ่ือชดใช้เงินกู้และบรรเทาภาระงบประมาณในการก่อสร้าง ขยาย 

บูรณะ บ้ารุงรักษา และจัดให้มีสิ่งอ้านวยความสะดวกเกี่ยวกับการใช้ทางหลวงและสะพานก็สามารถ

เบิกจ่ายหรือก่อหนี้ผูกพันเงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทาง โดยกรมทางหลวงต้องจัดท้าประมาณการ

รายรับ-รายจ่ายประจ้าปี เสนอต่อคณะกรรมการบริหารเงินทุนค่าธรรมเนียมผ่านทางเพ่ือให้ความ

เห็นชอบก่อน แล้วจึงจะเสนอขออนุมัติรายจ่ายต่อกระทรวงการคลัง ซึ่งกระทรวงการคลังอาจ

พิจารณาไม่อนุมัติรายการตามประมาณการรายจ่ายที่กรมทางหลวงเสนอก็ได้ แม้ว่ารายการดังกล่าว

จะเป็นรายการที่ก้าหนดไว้ในมาตรา 6 แห่งพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บน

ทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497  

ดังจะเห็นได้ว่า การจัดสรรน้าเงินค่าธรรมเนียมไปใช้ส้าหรับทางหลวงที่ไม่เท่ากันขึ้นอยู่กับ

กรมทางหลวงจะเสนอประมาณการรายจ่ายเสนอไปยังกระทรวงการคลัง ซึ่งปัจจุบันการเก็บเงิน

ค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 

พ.ศ.2497 กฎกระทรวงก้าหนดเส้นทางให้มีจัดเก็บเฉพาะบนทางหลวงพิเศษ แต่ในกรณีการน้ามา

บังคับใช้กับปัญหาการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงเป็นการกระท้าที่ต่อเนื่อง

และเชื่อมโยงกันท้าให้ความเสียหายอาจเกิดขึ้นบนทางหลวงหลายประเภท ซึ่งอยู่ในความรับผิดชอบ

ของหน่วยงานต่างกัน  

                                                           
131 ส้านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา , “บันทึกส้านักงานคณะกรรมการกฤษฎีกา เร่ืองเสร็จที่  714/2557  เร่ือง                       
การเสียภาษีมูลค่าเพ่ิม กรณีการจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานตามพระราชบัญญัติก้าหนด
ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497,” กรกฎาคม 2557 
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การก้าหนดให้การจัดสรรน้าเงินค่าธรรมเนียมมาใช้จ่ายเฉพาะเส้นทางท่ีต้องเสียค่าธรรมเนียม

จึงจ้ากัดเฉพาะขอบเขตทางหลวงพิเศษ จึงอาจท้าให้หน่วยงานที่รับผิดชอบทางหลวงประเภทอ่ืนไม่

อาจเบิกจ่ายน้าเงินค่าธรรมเนียม มาใช้เพ่ือความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะ

เกิน อัตรา ได้ซึ่ งการที่ กรมทางหลวงจั ดท้ าประมาณการรายรั บ -รายจ่ าย  เสนอไปแล้ ว                       

และกระทรวงการคลังมีอ้านาจที่จะไม่อนุมัติได้ แม้ว่าจะเป็นการน้าไปเพ่ือใช้จ่ายตามวัตถุประสงค์

มาตรา 6 พระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 

จึงเป็นการรวมอ้านาจไว้หน่วยงานกลาง ซึ่งไม่ทราบถึงสภาพปัญหาความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวงว่า

มีความจ้าเป็นมากน้อยเพียงใด อาจไม่สอดคล้องกับการเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง                     

ที่ปรากฏตามความเป็นจริงในแต่ละเส้นทาง 

 มาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมกรณีใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตราใน

ต่างประเทศน้ามาบังคับใช้ในรูปแบบของการออกใบอนุญาตให้ยานพาหนะสามารถบรรทุกน้้าหนัก

เกินกว่าเกณฑ์ท่ีกฎหมายก้าหนดได้ โดยจ้านวนเงินค่าธรรมเนียมจะเป็นไปตามอัตราน้้าหนักที่บรรทุก

เกินเพ่ิมขึ้น โดยหน่วยงานของมลรัฐจะน้าเงินค่าธรรมเนียมที่จัดเก็บได้จัดสรรเข้ากองทุนทางหลวง 

เพ่ือน้ามาเป็นค่าใช้จ่ายส้าหรับการบูรณะและบ้ารุงรักษาทางหลวงที่เสียหายจากการใช้ยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงโดยเฉพาะ เช่น มลรัฐ Minnesota ประเทศสหรัฐอเมริกาเป็น

อ้านาจของมลรัฐที่ออกใบอนุญาตให้ยานพาหนะบรรทุกเกินอัตราบนเส้นทางที่อยู่ในความรับผิดชอบ

ของมลรัฐนั้นได้ โดยเรียกเก็บค่าธรรมเนียมส้าหรับใบอนุญาตนั้น ซึ่งใบอนุญาตอาจเป็นแบบรายปี 

อัตราค่าธรรมเนียมค้านวณตามอัตราน้้าหนักที่เกินไปเริ่มจาก 200 ดอลลาร์และเพ่ิมขึ้นทุกๆ 100 

ดอลลาร์ต่ออัตราน้้าหนักที่เพ่ิมข้ึน 10,000 ปอนด์  

มาตรการจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์

บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 แม้จะมีปัญหาด้านนโยบายของรัฐในการจัดเก็บค่าธรรมเนียม

การใช้ทางในปัจจุบันที่บิดเบือนไปจากเดิม แต่วัตถุประสงค์ของการน้าเงินค่าธรรมเนียมและค่าปรับไป

ใช้ส้าหรับการบ้ารุงรักษาทางหลวงโดยเฉพาะ ดังนั้น จึงเป็นมาตรการที่จะสามารถน้ามาบังคับใช้            

ในการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมส้าหรับการยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา เ พ่ือน้าเงิน

ค่าธรรมเนียมมาใช้เยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกิน

เป็นมาตรการเสริมควบคู่ไปกับมาตรการบังคับตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ในการ
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ปราบปรามการกระท้าผิด ซึ่งจะท้าให้รัฐสามารถน้าเงินค่าธรรมเนียมที่เรียกเก็บจากผู้กระท้าการ           

ฝุาฝืนบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรามาใช้เพื่อทดแทนความเสียหายที่เกิดขึ้นได้โดยตรง132 

 จากการศึกษาวิเคราะห์ปัญหามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายอันแก่ทางหลวง

จากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินอัตรา สามารถพิจารณามาตรการทางกฎหมายใน

ต่างประเทศเปรียบเทียบกับมาตรการทางกฎหมายของไทยส้าหรับการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงได้ดังตาราง 5 

ตารางท่ี 5 วิเคราะห์เปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมายกรณีฝ่าฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกเกินอัตรา
ตามกฎหมายไทยและต่างประเทศ 

 
มาตรการกฎหมาย 

ประเทศ 

สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย ไทย 

กองทุน มี ไม่มี ไม่มี 

ใบอนุญาต มี ไม่มี ไม่มี 

ค่าธรรมเนียม ตามน้้าหนัก ไม่มี ไม่มี 

ความรับผิดทางแพ่ง กฎหมายเฉพาะ กฎหมายเฉพาะ ละเมิดท่ัวไป 

บุคคลที่ต้องรับผิด ทุกคน ทุกคน ผู้ควบคุมยานพาหนะ 

ค่าเสียหาย ตามหน่วยน้้าหนัก ตามความเสี่ยง ดุลพินิจ 
ตามพฤติการณ์และ

ความร้ายแรง 

มาตรการอ่ืน 
 

เทคโนโลยี WIM 
ในการตรวจสอบ 

คู่มือการพิสูจน์ คุมประพฤติ/ 
บริการสังคม 

 

 

                                                           
132 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน
ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 
แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 
ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
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บทที่ 6 
บทสรุปและข้อเสนอแนะ 

6.1 บทสรุป 

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราอันก่อให้เกิดปัญหาความเสียหายแก่ทางหลวง

เป็นการกระท้าที่มีความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 อันเป็นมาตรการทางกฎหมาย

เกี่ยวกับการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงของไทยในปัจจุบัน เป็นการลงโทษ

ทางอาญามีวัตถุประสงค์เพ่ือปราบปรามบุคคลผู้กระท้าความผิดให้เกิดความเกรงกลัวไม่กระท้า

ความผิด แต่มิได้ค้านึงถึงผลความเสียหายของทางหลวงที่ เกิดขึ้นจากการใช้ยานพาหนะบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราแล้ว ซึ่งหน่วยงานที่รับผิดชอบทางหลวงต้องมีการแก้ไขเยียวยาความเสียหายโดยใช้

เงินจากงบประมาณส่วนรวมในขณะที่การกระท้าที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการ

แสวงหาผลประโยชน์จากผู้ประกอบการเอกชน 

หากจะน้ามาตรการเยียวยาความเสียหายตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์มาใช้บังคับ

เพ่ือเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้้ าหนักเกินอัตรา           

เนื่องจากปัญหาการพิสูจน์ความสัมพันธ์ระหว่างการกระท้าและผลความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง 

การใช้ดุลพินิจก้าหนดค่าสินไหมทดแทนความเสียหายอันเกิดทางหลวง ลักษณะความเสียหายอันเกิด

แก่ทางหลวงอาจมาจากปัจจัยอ่ืนประกอบด้วย รวมทั้ง รัฐมีภารกิจด้านคมนาคมให้ประชาชนได้รับ

ความปลอดภัยจากการใช้ทางหลวงและต้องบ้ารุงรักษาทางหลวงให้อยู่ในสภาพพร้อมใช้งาน จึงท้าให้

ไม่สามารถแบ่งส่วนความรับผิดทางแพ่งในความรับผิดชอบของรัฐให้สอดคล้องกับความผิดของบุคคล

จากการฝุาฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้อย่างชัดเจน 

เมื่อการใช้ยานพาหนะบรรทุกเกินอัตราอันเป็นสาเหตุหลักที่ท้าให้ทางหลวงต้องเสียหายและ

บุคคลที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรานั้นได้รับผลประโยชน์จากการฝุาฝืน

กฎหมาย จึงควรจะต้องมีส่วนร่วมรับผิดชอบแก้ไขเยียวยาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงนั้นด้วย

มิใช่ผลักเป็นความรับผิดชอบของรัฐใช้งบประมาณส่วนรวมแก้ไขปัญหาแต่ฝุายเดียว       
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จากการศึกษามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายจากการใช้ยานพาหนะที่มีน้้าหนัก

บรรทุกเกินอัตราในต่างประเทศซึ่งประสบปัญหายานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง

และมีการพัฒนามาตรการทางกฎหมายขึ้นเพ่ือแก้ไขปัญหา เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกามีการ

ก้าหนดให้หน่วยงานที่รับผิดชอบทางหลวงสามารถด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งเพ่ือเยียวยาความ

เสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราโดยมีเกณฑ์อัตรา

ค่าเสียหายทางแพ่งตามน้้าหนักที่บรรทุกเกินกว่าที่ก้าหนด ส่วนประเทศออสเตรเลียมีมาตรการ

ก้าหนดความรับผิดส้าหรับบุคคลที่เก่ียวข้องกับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราเป็นการเฉพาะตัว

และมีการแบ่งประเภทความรับผิดตามความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวง  

จากการศึกษาพบว่า มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายอันเกิดกับทางหลวงจาก

การใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราตามกฎหมายไทยมุ่งเน้นการลงโทษทางอาญาตาม

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ยังไม่สอดคล้องกับผลความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงทรัพย์สิน

ของรัฐจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา ส่วนการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งตาม

ประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ก็มีปัญหาการพิสูจน์ความเสียหายของทางหลวงและการค้านวณ

ค่าเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง สามารถพิสูจน์ได้ตามสมมติฐานของวิทยานิพนธ์ว่ามาตรการทาง

กฎหมายเกี่ยวกับการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในประเทศไทยยังไม่สอดคล้องกับความ

เสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง 

ดังนั้น จึงควรมีมาตรการทางกฎหมายเพ่ือใช้เป็นมาตรการเสริมมาตรการลงโทษทางอาญา

โดยให้บุคคลผู้กระท้าผิดมีส่วนรับผิดชอบในผลของความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดความเสียหายทางหลวง 

เพ่ือให้รัฐสามารถน้าเงินนั้นไปใช้จ่ายเพื่อการเยียวยาความเสียหายที่เกิดแก่ทางหลวงตามวัตถุประสงค์

เฉพาะเรื่อง เช่น มาตรการจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมการใช้ทางส้าหรับยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

กว่าอัตราที่กฎหมายก้าหนดอันเป็นมาตรการทางเลือกให้ผู้กระท้าความผิดสามารถจ่ายเงินค่าเป็น

ค่าธรรมเนียมแก่รัฐส้าหรับการอนุญาตให้บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้ ตามเกณฑ์มาตรฐานการ

ก่อสร้างทางหลวงและความเสี่ยงของน้้าหนักบรรทุกของยานพาหนะที่เจ้าหน้าที่ของรัฐผู้มีอ้านาจ

ก้าหนดไว้ตามใบอนุญาตท่ีออกให้  
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ส่วนมาตรการลงโทษทางอาญาตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ก็ยังจ้าเป็นส้าหรับ

การปูองปรามมิให้มีการกระท้าความผิดเมื่อปรากฏว่าผู้กระท้าผิดมีพฤติการณ์ไม่ปฏิบัติตามการ

ด้าเนินมาตรการกฎหมายทางเลือกอ่ืนซึ่งรัฐก้าหนดไว้ หรือ มีพฤติการณ์กระท้าความผิดซ้้าหรือฝุาฝืน

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราในลักษณะร้ายแรงจนอาจเกิดความเสียหายต่อโครงสร้างทางหลวง 

แต่อย่างไรก็ตามมาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมส้าหรับการอนุญาตให้บรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราที่กฎหมายก้าหนดจะสามารถน้ามาบังคับใช้ร่วมกับระบบเทคโนโลยีในการตรวจสอบน้้าหนัก

ยานพาหนะขณะเคลื่อนที่ (WIM) เพ่ือปูองกันมิให้บุคคลผู้กระท้าความผิดหลีกเลี่ยงการตรวจสอบและ

ได้มีส่วนรับผิดชอบทางการเงินส้าหรับความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวงด้วยเพ่ือให้

ปัญหาความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงได้รับการเยียวยาจากผู้กระท้าผิดอย่างเหมาะสมยิ่งขึ้น133 

6.2 ข้อเสนอแนะ 

 จากการศึกษาปัญหามาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการใช้ยานพาหนะท่ีมีน้้าหนักบรรทุกเกิน

อัตราบนทางหลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มุ่งเน้นการบังคับใช้มาตรการลงโทษทาง

อาญากับบุคคลผู้กระท้าผิด ส่วนการด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและ

พาณิชย์ยังมีปัญหาการก้าหนดค่าสินไหมทดแทน ยังไม่สอดคล้องที่จะน้ามาใช้เพ่ือแก้ไขปัญหาความ

เสียหายของทางหลวงที่เกิดขึ้นแล้วจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราได้อย่างเหมาะสม  

จึงควรพิจารณาน้ามาตรการทางกฎหมายอ่ืนที่ใกล้เคียงกับการเยียวยาความเสียหายเพ่ือให้

ผู้กระท้าผิดมีส่วนรับผิดชอบในการกระท้าของตนและรัฐไม่ต้องรับผิดชอบเพียงฝุายเดียว ด้วยการให้

ผู้ประกอบการที่ประสงค์จะใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์อัตราที่กฎหมายก้าหนดบน

ทางหลวงอาจยื่นขอใบอนุญาตส้าหรับการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา โดยช้าระเงินเป็น

ค่าธรรมเนียมการใช้ทาง ซึ่งน้้าหนักที่ขออนุญาตต้องไม่เกินกว่าเกณฑ์ที่โครงสร้างถนนสามารถรองรับ

น้้าหนักบรรทุกนั้นได้ ซึ่งรัฐสามารถน้าเงินค่าธรรมเนียมดังกล่าวมาใช้เพ่ือวัตถุประสงค์แก้ไขเยียวยา

ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงเป็นการเฉพาะ โดยมีประเด็นที่เป็นข้อเสนอแนะดังต่อไปนี้ 

                                                           
133 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน
ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 
แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 
ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
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6.2.1  เสนอให้น้ามาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมโดยอาศัยพระราชบัญญัติก้าหนด

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 อันเป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์

ในการน้าเงินค่าธรรมเนียมมาใช้จ่ายเพ่ือบ้ารุงรักษาทางหลวงเฉพาะเส้นทางที่มีการจัดเก็บ

ค่าธรรมเนียม ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดให้ผู้กระท้าความผิดที่ก่อความเสียหายแก่ทางหลวงมีส่วน

รับผิดชอบด้วยการจ่ายเงินค่าธรรมเนียมเป็นทรัพย์สินไว้134 ส้าหรับการน้ามาใช้เป็นกฎหมายให้

อ้านาจหน่วยงานในการออกใบอนุญาตให้ยานพาหนะสามารถบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวง                    

เพ่ือด้าเนินตามมาตรการตามข้อเสนอจึงต้องมีการแก้ไขกฎเกณฑ์ที่เก่ียวข้องดังนี้ 

(ก) ควรมีการออกกฎกระทรวงเพ่ือก้าหนดหลักเกณฑ์ทางหลวงที่สามารถออกใบอนุญาตและ

จัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานพาหนะโดยมีน้้าหนักบรรทุกเกินกว่าอัตราที่ก้าหนดบนทางหลวงให้มี

ความชัดเจน แทนการถือแนวปฏิบัติตามมติคณะรัฐมนตรีซึ่งมิได้มีสถานะเป็นกฎหมายส้าหรับการ

ออกกฎกระทรวงตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 

พ.ศ.2497  เพ่ือให้พระราชบัญญัติดังกล่าวสามารถน้ามาใช้เพ่ือจัดเก็บค่าธรรมเนียมยานพาหนะ

บรรทุกน้้าหนักเกินอัตราบนทางหลวงทุกประเภท เนื่องจากปัจจุบันการออกกฎกระทรวงก้าหนดให้

ทางหลวงค่าธรรมเนียมตามพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและ

สะพาน พ.ศ.2497 ยึดถือแนวปฏิบัติหลักเกณฑ์ประเภทของทางหลวงโดยมติคณะรัฐมนตรีดังกล่าวจึง

ท้าให้สามารถน้ามาใช้ได้เฉพาะบนทางหลวงพิเศษเท่านั้น  

 (ข) ออกกฎกระทรวงให้อ้านาจหน่วยงานภายในที่รับผิดชอบทางหลวงตามมาตรา 4                    

แห่งพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497                

ซึ่งให้อ้านาจรัฐมนตรีในการแต่งตั้งเจ้าพนักงานเพ่ือปฏิบัติหน้าที่ในส่วนที่เกี่ยวกั บการจัดเก็บ

ค่าธรรมเนียมมีอ้านาจในการออกใบอนุญาตและจัดเก็บค่าธรรมเนียมยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกิน

อัตราบนทางหลวง โดยกฎกระทรวงดังกล่าวควรจะมีการก้าหนดรายละเอียดเกี่ยวการด้าเนินการตาม

มาตรการจัดเก็บค่าธรรมเนียมการขออนุญาตใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตรา เช่น ประเภท

ใบอนุญาตให้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์ของกฎหมายที่ก้าหนดโดยเสนอเป็นใบอนุญาต
                                                           
134 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน
ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 
แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 
ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
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รายปีให้ยานพาหนะช้าระค่าธรรมเนียมการบรรทุกเกินอัตราแล้วสามารถบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตรา

ที่กฎหมายก้าหนดตามระยะเวลาและตามเส้นทาง เกณฑ์อัตราน้้าหนักขั้นสูงสุดที่จะสามารถอนุญาต

ให้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราที่กฎหมายก้าหนดไว้ด้วย  

6.2.2 เพ่ิมเติมบทก้าหนดโทษ มาตรา 7135 พระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยาน

ยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 โดยเพ่ิมเติม บทลงโทษกรณีใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินกว่าเกณฑ์ที่ได้รับอนุญาตให้ยานพาหนะบรรทุกเกินกฎหมายก้าหนดแล้ว ยังกระท้าการฝุาฝืน

เกณฑ์อัตราที่ก้าหนดในใบอนุญาต โดยให้ถือเป็นการกระท้าความผิดตามพระราชบัญญัติก้าหนด

ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 และจะต้องถูกบังคับมาตรการ

ลงโทษตามมาตรา 7 แยกต่างหากจากบทลงโทษตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535136  

6.2.3 แก้ไขเกี่ยวกับการออกประกาศก้าหนดห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่

ยานพาหนะนั้นมีน้้าหนัก น้้าหนักบรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก้าหนด หรือโดยที่

ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวงเสียหายตามมาตรา 61 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535137            

จากเดิมเป็นการก้าหนดเฉพาะการให้อ้านาจผู้อ้านวยการทางหลวงประกาศเกณฑ์อัตราน้้าหนัก

บรรทุกบนทางหลวง โดยเสนอเพ่ิมเติมข้อยกเว้นให้ยานพาหนะสามารถบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าอัตรา

ที่กฎหมายก้าหนด หากได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ผู้รับผิดชอบทางหลวงและช้าระค่าธรรมเนียมแล้ว 

โดยมีข้อความเพ่ิมเติมดังนี้ “กรณีที่ได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงานซึ่งผู้อ้านวยการทางหลวงแต่งตั้ง        

ให้ใช้ยานพาหนะมีน้้าหนัก น้้าหนักบรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก้าหนดไว้ตามประกาศตาม

วรรคแรก ก็ให้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักบรรทุกและระยะเวลาตามที่ก้าหนดในใบอนุญาตนั้นได้” 

                                                           
135 มาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติก้าหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497  
“บุคคลใดใช้ยานยนตร์บนทางหลวงหรือสะพานโดยเจตนาหลีกเลี่ยงไม่เสียค่าธรรมเนียมตามความในพระราชบัญญัตินี้ หรือฝุาฝืน
ค้าสั่งตามความในมาตรา 4 (2) มีความผิดต้องระวางโทษปรับเป็นจ้านวนสบิเท่าของอัตราค่าธรรมเนียมที่ก้าหนดในกฎกระทรวง” 
136 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน
ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 
แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 
ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
137 อังคณาวดี ปิ่นแก้ว, “โครงการวิจัยปัญหาทางกฎหมายกรณีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในกฎหมายไทย ,” (รายงาน
ความก้าวหน้าเสนอ คณะนิติศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย ,2560) และ อังคณาวดี ปิ่นแก้วและคณะ, “โครงการวิจัยเร่ือง 
แนวทางปูองกันและแก้ปัญหาการทุจริต: ศึกษากรณีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด,” (รายงานความก้าวหน้า เสนอ 
ส้านักงานปูองกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ,2560). 
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6.2.4 แก้ไขเพ่ิมเติมอัตราโทษปรับทางอาญาตามมาตรา 73/2 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง 

พ.ศ.2535 จากเดิมท่ีอัตราค่าปรับเป็นตามอัตราเพดานขั้นสูงมาเป็นอัตราค่าปรับแปรผันตามความผิด 

โดยเสนอให้มีการแก้ไขบทก้าหนดโทษตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 จากเดิมการใช้

ยานพาหนะโดยฝุาฝืนประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวงตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง ต้องระวางโทษ

จ้าคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ้าทั้งปรับ มาเป็นโทษปรับตามอัตรา

น้้าหนักที่บรรทุกเกิน หรือตามจ้านวนสิบเท่าของอัตราค่าธรรมเนียมส้าหรับการขออนุญาตบรรทุก

น้้าหนักเกินอัตราในอัตราโทษแตกต่างกัน เพ่ือให้สอดคล้องกับข้อเสนอเกี่ยวกับการออกใบอนุญาตให้

ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินอัตราด้วย 

มาตรการกฎหมายตามข้อเสนอแนะที่กล่าวมาเป็นมาตรการเพ่ือให้บุคคลซึ่งมีส่วนก่อให้เกิด

ความเสียหายแก่ทางหลวงมีส่วนรับผิดชอบด้วยการจ่ายเงินในลักษณะค่าธรรมเนียมการใช้ทางหลวง

ให้แก่รัฐส้าหรับความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวงอันเป็นทรัพย์สินของรัฐโดยตรง

เป็นมาตรการเสริมก่อนการบังคับใช้บทลงโทษทางอาญาตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535   

ซึ่งมีความสอดคล้องกับสภาพการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าเกณฑ์ที่กฎหมายก้าหนด             

โดยไม่ต้องด้าเนินคดีความรับผิดทางแพ่งตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์เรียกร้องค่าสินไหม

ทดแทนความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงที่ต้องพิสูจน์ค่าเสียหายและความรับผิดของบุคคล  

เพ่ือให้มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียมใบอนุญาตให้บรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตรามีสภาพบังคับในการแก้ไขเยียวยาผลความเสียหายที่เกิดขึ้นแก่ทางหลวงของรัฐเป็นมาตรการ

เสริมก่อนบังคับมาตรการลงโทษทางอาญาต่อเมื่อรัฐมีระบบการตรวจสอบยานพาหนะบรรทุกน้้าหนัก

เกินอัตราบนทางหลวงโดยใช้เทคโนโลยีในการตรวจสอบโดยที่ผู้กระท้าความผิดไม่รู้ตัว เช่น 

เทคโนโลยีการตรวจสอบน้้าหนักขณะยานพาหนะเคลื่อนที่ (WIM) หรือ เทคโนโลยีการตรวจสอบ

ข้อมูลประจ้ารถ (Automatic Vehicle Identification) เป็นต้น 
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ร้อยต้ารวจโทหญิง วิรากร หอมเย็น เกิดเมื่อวันที่ 6 กุมภาพันธ์ พ.ศ.2535 ส้าเร็จ
การศึกษาระดับปริญญานิติศาสตรบัณฑิต (เกียรตินิยมอันดับสอง) ปีการศึกษา 2556 จากคณะ
นิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ต่อมาสอบไล่เป็นเนติบัณฑิตไทย สมัยที่ 67 จากส้านักอบรม
กฎหมายแห่งเนติบัณฑิตยสภา และได้รับใบอนุญาตให้เป็นทนายความรุ่นที่ 42 จากส้านัก
ฝึกอบรมวิชาว่าความ สภาทนายความ ปัจจุบันรับราชการต้าแหน่ง รองสารวัตรฝุายอ้านวยการ 
ท้าหน้าที่นิติกร ต้ารวจภูธรจังหวัดสุพรรณบุรี. 


	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	สารบัญตาราง
	บทที่ 1
	บทนำ
	1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา
	1.2 วัตถุประสงค์ของการศึกษา
	1.3 สมมติฐานของการศึกษา
	1.4 ขอบเขตของการศึกษา
	1.5 วิธีการศึกษา
	1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษา

	บทที่ 2
	มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมน้ำหนักบรรทุกของยานพาหนะ
	2.1 ความเป็นมาและวิวัฒนาการพัฒนาระบบทางหลวง
	2.1.1 ความเป็นมาของระบบทางหลวงในประเทศไทย
	2.1.2 นโยบายการพัฒนาทางหลวงตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ
	2.1.2.1 ช่วงการก่อสร้างระบบทางหลวง
	2.1.2.2 ช่วงการบูรณะและเชื่อมต่อโครงข่ายทางหลวง
	2.1.2.3 ช่วงการร่วมลงทุนก่อสร้างทางหลวงของเอกชน
	2.1.2.4 ช่วงการเชื่อมโยงทางหลวงกับประเทศภูมิภาคอาเซียน


	2.2 วิวัฒนาการกฎหมายควบคุมการบรรทุกน้ำหนักของยานพาหนะ
	2.2.1 พระราชบัญญัติรถยนต์ พุทธศักราช 2473
	2.2.2 พระราชบัญญัติทางหลวง พุทธศักราช 2482
	2.2.3 ประกาศคณะปฏิวัติ ฉบับที่ 295 ลงวันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2515
	2.2.4 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535

	2.3 กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการบรรทุกน้ำหนักของยานพาหนะบนทางหลวง
	2.3.1 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522
	2.3.2 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522
	2.3.3 พระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน             พ.ศ.2497

	2.4 มาตรการตรวจสอบน้ำหนักบรรทุกของยานพาหนะบนทางหลวง
	2.4.1 สถานีตรวจสอบน้ำหนักยานพาหนะถาวร
	2.4.1.1 ขั้นตอนการตรวจสอบน้ำหนักยานพาหนะ
	2.4.1.2 เทคโนโลยีในการตรวจสอบน้ำหนักยานพาหนะ

	2.4.2 หน่วยตรวจสอบน้ำหนักยานพาหนะแบบเคลื่อนที่
	2.4.2.1 รูปแบบการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบน้ำหนักเคลื่อนที่
	2.4.2.2 ข้อปฏิบัติในการดำเนินงานของหน่วยตรวจสอบน้ำหนักเคลื่อนที่



	บทที่ 3
	มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายจากยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	3.1 ความเสียหายอันเกิดจากการใช้ยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	3.1.1 ความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวง
	3.1.2 ความเสียหายอันเกิดแก่เศรษฐกิจของรัฐ
	3.1.3 ความเสียหายอันเกิดแก่อุปกรณ์อำนวยความปลอดภัยบนทางหลวง
	3.1.4 ผลกระทบทางอ้อมอันเกิดจากยานพาหนะบรรทุกเกินอัตรา
	3.1.4.1 ผลกระทบต่อความปลอดภัยในชีวิตร่างกาย
	3.1.4.2 ผลกระทบต่อทรัพย์สินของเอกชน
	3.1.4.3 ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม


	3.2 มาตรการทางกฎหมายกรณียานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	3.2.1 มาตรการลงโทษตัวบุคคลผู้กระทำความผิด
	3.2.1.1 มาตรการลงโทษจำคุก
	3.2.1.2 มาตรการลงโทษกักขัง
	3.2.1.3 มาตรการคุมประพฤติและการทำงานบริการสังคม

	3.2.2 มาตรการลงโทษทางทรัพย์สิน
	3.2.2.1 มาตรการลงโทษปรับทางอาญา
	3.2.2.2 มาตรการลงโทษริบทรัพย์สิน


	3.3 บุคคลเกี่ยวข้องกับยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตราบนทางหลวง
	3.3.1 ผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	3.3.2 ผู้ประกอบการที่ใช้ยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	3.3.3 ผู้มีชื่อเป็นเจ้าของยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตราทางทะเบียน

	3.4 ความรับผิดทางแพ่งเพื่อความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	3.4.1 หลักการทั่วไปว่าด้วยความรับผิดทางละเมิด
	3.4.1.1. หลักความรับผิดบนพื้นฐานความผิด
	3.4.1.2 หลักความรับผิดโดยเคร่งครัด

	3.4.2 ความรับผิดทางละเมิดของบุคคลกรณียานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	3.4.2.1 ความรับผิดเพื่อการกระทำของตนเอง
	3.4.2.2 ความรับผิดร่วมเพื่อการกระทำละเมิดของบุคคลอื่น
	3.4.2.3 ความรับผิดเพื่อความเสียหายจากยานพาหนะอันเดินด้วยกำลังเครื่องจักรกล


	3.5 การดำเนินคดีความรับผิดทางแพ่งเพื่อความเสียหายแก่ทรัพย์สินของรัฐ
	3.5.1 การดำเนินคดีความรับผิดทางละเมิดกรณีความเสียหายเกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐ
	3.5.2 ความรับผิดทางแพ่งกรณีความเสียหายเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติ

	3.6 ค่าสินไหมทดแทนกรณีความเสียหายอันเกิดแก่ทรัพย์สินของรัฐ
	3.6.1 ค่าสินไหมทดแทนตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์
	3.6.2 ค่าสินไหมทดแทนกรณีความเสียหายเกิดแก่ทรัพยากรธรรมชาติ


	บทที่ 4
	มาตรการเกี่ยวกับยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตราบนทางหลวงในต่างประเทศ
	4.1 ประเทศสหรัฐอเมริกา
	4.1.1 มาตรการกฎหมายควบคุมน้ำหนักบรรทุกของยานพาหนะโดยรัฐบาลกลาง
	4.1.2 หลักเกณฑ์การกำหนดอัตราน้ำหนักบรรทุกของยานพาหนะโดยมลรัฐ
	4.1.3 มาตรการทางกฎหมายกรณีฝ่าฝืนใช้ยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	4.1.3.1 มาตรการออกใบอนุญาตและจัดเก็บค่าธรรมเนียมสำหรับยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตราที่กฎหมายกำหนด
	4.1.3.2 มาตรการดำเนินคดีความรับผิดทางแพ่ง
	4.1.3.3 มาตรการลงโทษปรับทางอาญา
	4.1.3.4 มาตรการจัดตั้งกองทุนทางหลวง


	4.2 ประเทศออสเตรเลีย
	4.2.1 มาตรการกฎหมายเกี่ยวกับอัตราบรรทุกน้ำหนักของยานพาหนะ
	4.2.1.1 หลักเกณฑ์เกี่ยวกับการบรรทุกสินค้าของยานพาหนะ
	4.2.1.2 การกำหนดอัตราน้ำหนักบรรทุกของยานพาหนะ

	4.2.2 มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายจากการบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	4.2.2.1 การกำหนดความรับผิดของบุคคลกรณียานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกิน
	4.2.2.2 มาตรการกำหนดค่าเสียหายตามความเสี่ยง



	บทที่ 5
	วิเคราะห์ปัญหามาตรการกฎหมายเกี่ยวกับความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	5.1 ปัญหามาตรการลงโทษทางอาญากรณีฝ่าฝืนใช้ยานพาหนะโดยมีน้ำหนักบรรทุกเกินอัตราบนทางหลวงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535
	5.1.1 มาตรการลงโทษจำคุกบุคคลผู้ควบคุมยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกิน
	5.1.2 การลงโทษปรับทางอาญาจากกรณียานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกิน
	5.1.3 มาตรการริบยานพาหนะอันเป็นทรัพย์ที่ใช้ในการกระทำความผิด

	5.2 ปัญหาความรับผิดทางละเมิดตามประมวลกฎหมายแพ่งและพาณิชย์ กรณีความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	5.2.1 บุคคลที่ต้องรับผิดทางแพ่งเพื่อความเสียหายอันเกิดจากยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	5.2.2 การพิสูจน์ความสัมพันธ์ระหว่างการกระทำและผลเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา
	5.2.3 การกำหนดค่าสินไหมทดแทนสำหรับความเสียหายอันเกิดแก่ทางหลวงจากยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกินอัตรา

	5.3 ปัญหาการนำพระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ.2497 มาใช้เพื่อจัดเก็บค่าธรรมเนียมจากยานพาหนะบรรทุกน้ำหนักเกิน
	5.3.1 ปัญหาวัตถุประสงค์ของการจัดเก็บเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน
	5.3.2 ปัญหาหลักเกณฑ์ประเภททางหลวงที่สามารถจัดเก็บค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน
	5.3.3 ปัญหาการบริหารเงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน


	บทที่ 6
	บทสรุปและข้อเสนอแนะ
	6.1 บทสรุป
	6.2 ข้อเสนอแนะ

	รายการอ้างอิง
	ประวัติผู้เขียนวิทยานิพนธ์

