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บทที ่2 

 

หลักการทัว่ไปของภาษีอากรและคาธรรมเนียม 

 

1. ความหมายของภาษี อากร และคาธรรมเนียม 

 

ในการจะบริหารกิจการใดๆของประเทศนัน้จําเปนตองอาศัยรายได ซึง่รายไดของ 

ประเทศหรือรายไดสาธารณะนัน้อาจมทีี่มาหลายดานดวยกนั โดยรายไดหลักๆนัน้จะมาจากภาษี 

อากร และคาธรรมเนียม โดยความหมายของรายไดสาธารณะแตละประเภทคือ 

ภาษีนัน้มีผูใหความหมายไวหลายประการดวยกนั โดยความหมายของภาษีในทาง

กฎหมายนัน้ คือการจัดเก็บเงินที่รัฐบังคับเก็บจากเอกชนในลักษณะถาวร และไมมสีิ่งตอบแทน เพื่อ

นําไปใชจายในสิ่งที่เกีย่วกับภาระสาธารณะ1 และยงัมีผูใหความหมายวาภาษีอากรคอื การบงัคับ

เก็บโดยอํานาจมหาชนเพื่อวตัถุประสงคหลักในการนาํไปใชจายในสิง่ที่เกีย่วกับภาระสาธารณะ และ

จะตองมีการแบงสรรภาระนัน้โดยคํานึงถึงความสามารถในการจายของประชาชนดวย2 

อากรนัน้หมายความวา เงินที่บังคับจัดเกบ็จากผูไดรับประโยชนโดยตรงจากการบริการ

สาธารณะ โดยที่ประโยชนทีไ่ดรับนั้นไมมีความสัมพนัธกบัตนทนุในการผลิตบริการสาธารณะ และ

เปนเงินที่บังคบัเก็บเพื่อประโยชนของรัฐ องคการปกครองทองถิน่หรือองคการมหาชนอิสระ3 

คาธรรมเนียมนั้นมีความหมายใกลเคียงกบัอากรมาก โดยหมายถงึการเก็บเงินจากผูไดรับ

ประโยชนโดยตรงจากการรับบริการสาธารณะ โดยประโยชนที่ไดรับนัน้สัมพนัธกับคาธรรมเนยีมที่

จายไป 

จึงสรุปความแตกตางระหวาง ภาษ ีอากร และคาธรรมเนียมไดวา ทั้งสามประการนัน้ตาง

ก็เปนเงนิที่รัฐจัดเก็บเพื่อนํามาใชจายในสวนที่เกีย่วกบัภาระสาธารณะเชนกัน รวมทั้งวิธีการจัดเก็บก็

ใชวิธีบังคับเชนเดียวกัน แตภาษีนัน้รัฐไมมีสิ่งที่ตอบแทนใหผูชาํระเปนการเฉพาะ4ดังเชนอากร และ

คาธรรมเนียม โดยอากรนั้นสิง่ตอบแทนจะไมสะทอนถงึตนทนุในการใหบริการสาธารณะ ในขณะที่

คาธรรมเนียมนั้น เงนิที่จายจะสะทอนตนทุนการใหบริการของบริการนั้นๆเสมอ ดังนั้น อากรจะมี

                                                  
1 สมคิด เลิศไพฑูรย, คําอธิบายกฎหมายการคลัง, พิมพคร้ังที่ 3 (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพนิตธิรรม, 2541), น. 104. 
2 เพิง่อาง, น.106. 
3 เพิง่อาง, น.111. 
4 เพิง่อาง, น.113. 
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มูลคาสูงหรือตํ่ากวาตนทุนของการบริการสาธารณะก็ได ในขณะที่คาธรรมเนยีมนัน้ จะใกลเคียงกับ

ตนทนุเสมอ 

 

2.หลักเกณฑของภาษีอากรและคาธรรมเนียมที่ดี 

 

การกําหนดนโยบายและหลกัการจัดเก็บภาษีอากรและคาธรรมเนยีมใดๆนั้น มหีลักการ

สําคัญที่ตองคาํนงึถงึเสมอนัน่ก็คือหลกัการของภาษีอากรและคาธรรมเนียมที่ดีนัน่เอง กลาวคือ 

 

2.1. หลักเกณฑของภาษีอากรที่ด ี

 

เปนหลกัเกณฑที่ใชพิจารณาวา ระบบภาษีอากรนัน้เปนระบบภาษีอากรที่มปีระสิทธิภาพ

หรือไม ซึ่งประกอบดวยหลักเกณฑยอยๆดังนี้5คือ 

2.1.1. หลักความเปนธรรม6 คือ ภาษีอากรที่ดีนัน้ จะตองมีความเปนธรรม เพราะถาหาก

การเก็บภาษีอากรเปนไปอยางไมเปนธรรมแลว การหลบเลี่ยงภาษีจะมมีาก ทัง้ความขัดแยงในสังคม

อาจมีมากขึ้นได ซึ่งหลักการพิจารณาวาภาษีเปนธรรมหรือไมนั้น อาจใชหลัก ความเปนธรรมอยาง

สัมบูรณ7 หรือ ความเปนธรรมอยางสัมพทัธ8  

                                                  
5 รังสรรค ธนะพรพันธุ, ทฤษฏีการภาษีอากร, พิมพคร้ังที่ 1 (กรุงเทพมหานคร: 

สํานักพิมพเคล็ดไทย, 2516) น.41. 
6 เพิง่อาง, น. 42. 
7 ตามหลักนี้ ระบบภาษีอากรที่เปนธรรมคอื ระบบที่ผูเสยี ทกุคนตองเสียภาษีอากรเปน 

จํานวนคนละเทาๆกนั หรืออาจกลาวไดวา จํานวนภาษีทีผู่เสียทุกคนตองเสีย จะเทากับรายจาย

ทั้งหมดของรัฐบาล หารดวยจํานวนผูเสยีภาษีอากร. 
8 หลักนี้อาจจําแนกไดเปน 2 หลักยอยคือ  

1. การเสียภาษีตามหลกัความสามารถในการเสียภาษี ซึง่ประกอบไปดวยแนวคิด 2 

ประการคือ ความเปนธรรมในแนวนอน หมายความวา ผูที่มีฐานะเทาเทียมกันควรไดรับการปฏิบัติ

อยางเทาเทยีมกัน คือ ผูทีม่คีวามสามารถในการเสยีภาษีเทาเทยีมกนัจะตองเสียภาษีอากรเทากนั  

และความเปนธรรมในแนวตัง้ ซึง่มีแนวคิดวา ผูที่มีฐานะไมเทาเทียมกนั ตองไดรับการปฏิบัติที่

แตกตางกนั โดยจํานวนภาษีอากรทีเ่สียแตกตางกนันั้นตองเปนความแตกตางทีเ่หมาะสม. 

2. หลักผลประโยชนที่ได   ตามหลักนี้ ผูบริโภคที่ตองการสินคา หรือบริการที่ผลิตโดย

รัฐบาล จะตองจายคาสินคาและบริการในรูปแบบภาษีอากร การซื้อสินคาและบริการประเภทนี้
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2.1.2. หลักความสะดวก9  คือ ภาษีอากรทีด่ีนั้น ควรเรียกเก็บตามระยะเวลาและตามวิธี

ที่สะดวกที่สุดแกผูมีหนาที่เสียภาษี ซึง่การเลือกระยะเวลา และวธิีจัดเก็บที่เหมาะสมกับผูเสียภาษี

นั้น จะทําใหสามารถเก็บภาษีไดเต็มเม็ดเต็มหนวย และยังทุนเวลาและคาใชจายในการจัดเก็บภาษี

นั้นๆอีกดวย 

2.1.3. หลักความแนนอน  ภาษีอากรที่ดีนัน้ ควรเปนภาษีอากรทีม่ีความแนนอน10 

โดยเฉพาะอยางยิง่ในแงของรายไดของรัฐบาล ซึง่รายไดของรัฐบาลที่ไดจากการเก็บภาษีอากรนั้น 

มักจะไมตรงตามที่คาดหมายไว ซึง่อาจสงผลใหเกิดปญหาตอการรักษาเสถียรภาพทางเศรษฐกิจได 

2.1.4. หลักความประหยัด11 การบริหารงานในการจัดเกบ็ภาษีนัน้ ควรใหเสียคาใชจาย

ใหนอยที่สุดทัง้ฝายผูจัดเก็บและผูเสียภาษ ีในขณะเดียวกันก็ควรใหไดผลประโยชนมากที่สุดดวย 

และนอกจากคาใชจายในการบริหารจัดเก็บควรจะตองต่ําแลว การจดัเก็บภาษีควรจะใหมีการ

กระทบกระเทอืนการทํางานของเอกชนใหนอยที่สุดดวย12 

                                                  

เปนไปโดยสมคัรใจ ซึ่งผูไดรับประโยชนจากการบริโภคสินคาและบริการเปนจํานวนมาก จะตองจาย

ภาษีมากกวาผูที่ไดรับประโยชนนอย. 
9 ปรีดา นาคเนาวทิม, เศรษฐศาสตรการภาษีอากร , พิมพคร้ังที่ 4 (กรุงเทพมหานคร : 

มหาวิทยาลยัรามคําแหง, 2526) น. 34. 
10 ความแนนอนนั้นอาจแยกพจิารณาไดดังนี ้ 

1. ความแนนอนในดานภาระภาษี คือ ถาหากรัฐตองการใหภาระภาษ ีตกแกประชาชน

กลุมใดกลุมหนึ่งแลว เมื่อกําหนดภาษีนัน้ๆขึ้น และใชบังคับจริง ภาระภาษีตองตกแกประชาชนกลุม

ที่ประสงคอยางแทจริง ดังนัน้ หากภาระภาษีที่แทจริง ตกแกบุคคลในกลุมที่ไมพึงประสงค (เชนเกดิ

การผลักภาระภาษีไป) ภาษนีั้นๆ ไมถือวาเปนภาษีอากรที่ดี 

2. ความแนนอนของหนี้ภาษี คอื ภาษีอากรทีด่ีนั้น ควรจะเปนภาษีอากรที่มีความงายและ

ความแนนอนในการประเมนิภาระภาษ ีซึง่การจะเปนไปตามหลกัการนี้ไดตองประกอบดวยความ

แนนอนในหลายดานดวยกนั เชน ในดานฐานภาษี หรือในดานอัตราภาษีเปนตน เพราะตองให

ประชาชนทราบ วาการกระทํานั้นๆของตน จะตองเสียภาษีหรือไม และเสียเปนจํานวนเทาใด 

3. ความแนนอนในการทํานายรายไดจากภาษีอากร ความแนนอนในกรณีนี้ขึ้นอยูกับ 

ความสามารถในการพยากรณของตัวแปรคาของเศรษฐกิจมหภาคและเศรษฐกิจจุลภาค ที่มีอิทธพิล

ตอการเปลี่ยนแปลงรายไดทีรั่ฐไดจากภาษอีากร ซึง่ผลจากการทาํนายนี้ จะสงผลกับการกําหนด

รายจายของปงบประมาณนัน้ๆ. 
11 ปรีดา นาคเนาวทิม, เศรษฐศาสตรการภาษีอากร, น. 36. 
12 ตัวอยางของภาษีที่ไมสอดคลองกับหลกัการนี ้เชน  
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หลักเกณฑตางๆเหลานี้เปนหลักเกณฑที่ควรคํานงึถงึในการจัดระบบภาษี หรือในการ

บังคับจัดเก็บภาษี เพื่อใหไดมาซึ่งระบบภาษีที่มีความเหมาะสมและเปนธรรม 

 

2.2. หลักเกณฑของคาธรรมเนียมที่ด ี

 

เนื่องดวยลักษณะของภาษีอากรและคาธรรมเนียมนัน้แตกตางกนั ซึ่งในการกาํหนด

นโยบายจัดเกบ็คาธรรมเนยีมนั้น ก็จาํตองพิจารณาหลักเกณฑของคาธรรมเนียมที่ดปีระกอบดวย

เชนกนั อันจะกลาวดงันี้13 

2.2.1. ความเปนธรรม (Equity)14 คาธรรมเนียมที่ดีนัน้ควรกระจายภาระคาธรรมเนยีมตอ

ผูชําระคาธรรมเนียมอยางเปนธรรม ซึ่งความเปนธรรมนี้อาจกลาวไดเปน 2 กรณีคือ 

                                                  

 1.ภาษีที่ตองใชจํานวนเจาหนาที่ในการจัดเก็บ มากเกินสมควรทําใหตองเสียคาใชจายสูง 

 2.การเก็บภาษีใดก็ตาม ที่กลายเปนอุปสรรค หรือทําใหผูเสียภาษีเกิดความทอถอย ไมมี

กําลังใจในการประกอบอาชพี 

3. การจัดเก็บภาษีที่เปนเหตใุหมีการหลีกเลี่ยงภาษ ีไมวาจะเพราะมีอัตราสูงเกนิไป หรือ

เพราะกฎหมายไมรัดกุมทาํใหเกิดชองโหวในการหลบเลี่ยง. 
13 เนื่องดวยคาธรรมเนียมนั้นมลัีกษณะแตกตางจากภาษคีือมีลักษณะตอบแทนเฉพาะ

แกผูชําระคาธรรมเนียม ซึ่งดวยลักษณะเชนนี ้ทาํใหไมอาจกําหนดหลกัเกณฑของคาธรรมเนยีมทีด่ี

เปนการทัว่ไปดังเชนกรณีของภาษีอากรได เนื่องจากคาธรรมเนียมนั้นโดยสภาพมีลักษณะเฉพาะ

นั่นเอง 

ดังนัน้การใหคําจํากัดความของ คาธรรมเนยีมที่ดนีั้นยอมแลวแตวาคาธรรมเนียมนั้นๆจะ

ถูกจัดเก็บเพื่อวัตถุประสงคใด ซึ่งความหมายของความธรรมเนียมที่ดี อาจแตกตางไปไดตาม

วัตถุประสงคทีจ่ัดเก็บ เชนหากตองการจัดเก็บเพื่อยบัยั้งการเปนเจาของรถซึ่งมีราคาแพงแลว 

คาธรรมเนียมที่ดีในกรณีนีก้อ็าจจัดเก็บในลักษณะกาวหนาแปรผันตามมูลคารถ หรือหากตองการ

จัดเก็บเพื่อบรรเทามลพิษ คาธรรมเนยีมทีด่ีในกรณีนี้ก็อาจจัดเก็บโดยแปรผันกับปริมาณของ

มลภาวะ เปนตน 

เมื่อเปนเชนนี้ การนาํเสนอลกัษณะของคาธรรมเนียมที่ดใีนวทิยานพินธฉบับนี้ จะมุง

นําเสนอในมุมมองของการจดัเก็บคาธรรมเนียมจากการใชถนนเพื่อสะทอนภาระจากการใชเทานัน้. 
14 Nigel C.Lewis, Road Pricing Theory and Practice, Second Edition 

(London:Thomas Telford Service Ltd.,1994),p18. 
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(ก) การจัดเกบ็นั้นตองปฏิบัติตอผูรับภาระคาธรรมเนียมกลุมตางๆในสงัคมอยาง

เหมาะสม เนื่องจากลักษณะการใชถนนของแตละกลุมนัน้ยอมแตกตางกนั เชนรถบรรทุกขนาดใหญ 

ยอมสงผลตอความหนาแนนของการจราจรมากกวารถยนตนัง่สวนบคุคล ดังนัน้นโยบายการจัดเก็บ

คาธรรมเนียมก็ควรแตกตางกันเพื่อใหเกิดความเปนธรรม นัน่เอง 

(ข) การจัดสรรประโยชนตอผูชําระคาธรรมเนียมอยางเหมาะสม โดยควรใหผูชําระ

คาธรรมเนียมกลุมตางๆนั้นไดรับประโยชนสอดคลองกับคาธรรมเนียมที่ตนไดชําระอยางเปนธรรม15

เพราะลกัษณะของคาธรรมเนียมบางประเภทนัน้ผูชําระมิไดรับประโยชนตอบแทนในทนัททีัง้หมด 

เชนการชําระคาธรรมเนียมการใชถนนในลักษณะคาธรรมเนียมการผานเขาเขตที่กาํหนดนัน้ แมวา

ประโยชนตอบแทนสวนหนึง่ที่ไดรับคือความคลองตัวของการจราจรทีเ่พิ่มข้ึนจากการเลือกไมใชถนน

ของผูใชรถบางกลุมก็ตาม แตมีประโยชนบางลักษณะทีผู่ใชรถควรไดรับเพิ่มซึง่อาจมไีดหลายกรณี

เชน การนํางบประมาณทีเ่กบ็ไดนั้นมาปรับปรุงถนนที่จดัเก็บคาธรรมเนียมในทองถิน่ เปนตน 

2.2.2. ความมปีระสิทธิภาพ (Effeciency)16 โดยความมีประสิทธิภาพนี้อาจจําแนกได

หลายลกัษณะดวยกนั ดังนี้  

(ก) ความมีประสิทธิภาพดานการกําหนดราคา (Cost Reflection)17 การกําหนด

คาธรรมเนียมนั้นมพีืน้ฐานมาจาก ราคา (Cost) ซึ่งก็คือปจจัยสําคัญทีจ่ะกําหนดอัตราคาธรรมเนยีม 

โดยคาธรรมเนียมที่ดีนัน้ตองสะทอนถงึราคา (Prices Reflect Costs) อยางเที่ยงตรง 

(ข) ความมีประสิทธิภาพดานระบบจัดเก็บ 18 ระบบจัดเกบ็คาธรรมเนียมนั้นควรเปนระบบ

ที่ปรับแตงใหแตกตางตามสภาวะของถนน เวลา หรือประเภทรถได และควรเปนระบบที่ผูใชถนน

สามารถกะประมาณตนทนุในการเดนิทางแตละเที่ยวได นอกจากนี้ระบบที่ใชจัดเก็บควรจะเขาใจ

งาย เคารพความเปนสวนตัวและมีเสถียรภาพสงู19 

2.2.3. ความยอมรับของสังคม (Acceptability)20 การจัดเกบ็คาธรรมเนยีมที่ดีนัน้ควรเปน

ระบบที่สังคมใหการยอมรับสูง ซึง่การยอมรับของสังคมนั้นแทที่จริงแลวเปนผลของระบบจัดเก็บที่

เหมาะสม ซึ่งปจจัยสําคัญทีส่งผลตอความยอมรับของสังคม นอกจากความเปนธรรมและความมี

                                                  
15 Ibid, P20. 
16 Ibid. 
17 A.A. Walters, The Economics Of Road User Charges, Second Printing 

(USA:International Bank for Reconstruction and Developments, 1970), p.9. 
18 Nigel C.Lewis, Road Pricing Theory and Practice, P, 21. 
19 Ibid. 
20 Ibid. 
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ประสิทธิภาพของระบบที่กลาวมาแลวนัน้ อาจมีไดหลายประการเชน มาตรการใหความรูเกี่ยวกับ

ระบบจัดเก็บใหแกผูซึ่งตองชาํระคาธรรมเนยีม การปรับใชคาธรรมเนยีมอยางเปนระดับ (Gradual 

Rate) หรือการค้ําประกันประโยชนของผูชาํระคาธรรมเนยีมดวยมาตรการตางๆ อาทิการจัดสรร

งบประมาณคาธรรมเนยีมในการพัฒนาถนนโดยตรง เปนตน 

 

3.หลักเกณฑของภาษีอากรและคาธรรมเนียมซึง่จัดเก็บจากรถยนต 

 
ภาษีอากรและคาธรรมเนยีมซึ่งจัดเก็บจากรถยนตนั้น อาจมีไดหลายลกัษณะดวยกนั โดย

อาจแบงประเภทไดเปน 3 ลักษณะใหญ21ตามลักษณะการจัดเก็บคือ จดัเก็บจากการไดมา 

(Acquisition) จัดเก็บจากการเปนเจาของ (Ownership) และจัดเก็บจากการใช (Usage) กลาวคอื 

 

3.1. ประเภทของภาษีอากรและคาธรรมเนยีมซึ่งจัดเก็บจากรถยนต 

 

3.1.1. จัดเก็บจากการไดมาซึ่งรถยนต (Acquisition) 

คือการจัดเก็บที่ผูมีหนาที่เสยีภาษีและคาธรรมเนียมตองรับภาระเมื่อผูนั้นชาํระราค 

รถยนต โดยภาระภาษีและคาธรรมเนยีมดงักลาวมักรวมอยูกับราคารถยนตแลว โดยการจัดเก็บใน

ลักษณะนี้ผูรับภาระจะตองชาํระเพยีงคราวเดียวเพื่อใหไดมาซึ่งรถยนตเทานั้น  ซึง่การจัดเก็บ

ลักษณะนีม้ีหลายรูปแบบดวยกนักลาวคอื 

(ก). ภาษีสรรพสามิต (Excise Duty) 

เปนภาษีซึง่จัดเก็บโดยมุงในการควบคุมการบริโภคของประชาชนโดยจัดเก็บจากสนิคา

ประเภทฟุมเฟอย ซึ่งรถยนตนั้นก็จัดไดวาเปนสินคาประเภทฟุมเฟอยเชนกนั ในหลายประเทศจึง

จัดเก็บภาษีสรรพสามิตจากรถยนต ซึ่งอัตราจัดเก็บจะสงู ต่ํา แตกตางกนัไปตามแนวนโยบายของแต

ละรัฐ  ดังนัน้ภาระภาษีสรรพสามิตจงึจัดวาเปนภาระทีผู่เปนเจาของรถมักจะตองรับควบคูไปกับ

มูลคารถ เสมอ 

(ข) อากรศุลกากร (Custom Duty) 

อากรศุลกากรจัดเก็บจากการนําเขาหรือสงออกสินคา เพื่อวัตถุประสงคในการหารายได

และเพื่อคุมครองอุตสาหกรรมภายในประเทศ  ในกรณีของรถยนตนัน้โดยทั่วไปแลวการนําเขา

                                                  
21 COLIN BUCHANAN AND PARTNERS, " Comparison of Motoring Taxation 

Costs Across Europe " < http://www.scotlandoffice.gov.uk/publications/motoring.pdf >  

November 2000, p. 9. 
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รถยนตจะมีการเก็บอากรศุลกากรเสมอ ซึ่งแมบางประเทศจะมีมาตรการพิเศษเชนประเทศในกลุม

สหภาพยุโรป (European Union) จะไมจัดเก็บอากรศุลกากรแกสนิคาซึ่งสงผานระหวางประเทศ

สมาชิก แตสินคาที่สงเขามาจากประเทศนอกกลุมสมาชกินัน้มักจะมีการเก็บอากรศุลกากรเสมอ 

(ค) ภาษีมูลคาเพิ่ม (Value Added Tax) 

ภาษีประเภทนี้อาจเรียกชื่อไดแตกตางกัน ในบางประเทศเชนประเทศไทย อาจเรียก 

ภาษีมูลคาเพิม่ (Value Added Tax) แตในประเทศองักฤษและนิวซแีลนดกลับเรียกภาษีการขาย

สินคาและบรกิาร (Goods And Service Tax) ซึ่งแมวาชื่อเรียกจะตางกนั แตหลักการนั้นเปน

เชนเดียวกนั กลาวคือเปนภาษีซึ่งจัดเก็บจากการขายสินคาและบริการเปนการทั่วไปนัน่เอง ซึ่งการ

ขายรถยนตนัน้ยอมตองเสียภาษีประเภทนี้ดวย แตทั่วไปแลวภาษีประเภทนี้จะจัดเก็บในอัตราซึ่งไม

สูงมากนกั ดังเชนประเทศไทยจัดเก็บในอัตรารอยละ 7 ของมูลคาสินคาหรือบริการนั้นๆ 

3.1.2 การจัดเก็บจากการเปนเจาของรถยนต (Ownership) 

การเปนเจาของในกรณนีี้หมายถงึการเปนเจาของในทางทะเบยีน กลาวคือเปนผูมีชือ่ใน

ทะเบยีนนั่นเอง ซึง่การจัดเกบ็ประเภทนี้สวนใหญแลวจะจัดเก็บเปนรายปในลักษณะของภาษี

ประจําปรถยนต แตอาจมีบางประเทศนอกจากจัดเก็บภาษีประจําปรถยนตแลวยงัจดัเก็บ

คาธรรมเนียมการจดทะเบียน (Registration Fee) ประกอบไปดวย 

(ก) ภาษีประจาํปรถยนต (Annual Circulation Tax)  

ภาษีประจําปรถยนตนัน้เปนรูปแบบทีน่านาประเทศนยิมจัดเก็บมากที่สูดรูปแบบหนึ่งดงั

จะเหน็ไดจากแนวการจัดเกบ็ภาษีรถยนตของประเทศไทย และทุกประเทศซึง่เปนสมาชิกในสหภาพ

ยุโรปลวนจัดเก็บภาษีประเภทนี้22 

โดยภาษีประจาํปรถยนตนัน้มีวัตถุประสงคเพื่อแบงเบาภาระของรัฐในการจัดการกจิการ

สาธารณูปโภคตางๆที่เกี่ยวเนื่องกับรถยนต เชนการสรางและซอมแซมถนน การจัดทําเครื่องหมาย

จราจร หรือระบบอํานวยความสะดวกบริเวณถนน23 ซึ่งภาษีประเภทนี้จะจัดเก็บเปนรายป โดยมี

อัตราที่แนนอนไมแปรผันกบัปริมาณการใชถนน 

(ข) คาธรรมเนยีมการจดทะเบียน (Registration Fee) 

คาธรรมเนียมประเภทนี้เปนการจัดเก็บจากการจดทะเบยีนรถยนต กลาวคือผูใชรถ

จะตองรับภาระเมื่อประสงคจะใชรถดังกลาวและไดจดทะเบียนรถยนตนั้นตอหนวยงานซึง่รับผิดชอบ

                                                  
22 วิไล ตันตนิันทธนา, "การจดัเก็บภาษีรถยนตในสหภาพยุโรป", เอกสารบัญชี ภาษี และ

กฎหมายธุรกจิ เลมที่ 101 (2546):น.32. 
23บัญญัติ คันธา, “ คูมือการปฏิบัติงานดานทะเบยีนรถและภาษีอากร ตาม

พระราชบัญญตัิรถยนต พ.ศ. 2522”, (กรุงเทพมหานคร: โรงพิมพอักษรไทย, 2544) น.44. 
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เทานัน้24 ซึ่งโดยปกติแลวหลายประเทศมกัเก็บคาธรรมเนยีมลักษณะนีค้วบคูไปกับการเก็บภาษี

รถยนตดวย หากแตอัตราที่จดัเก็บนัน้เปนอตัราซี่งต่ําเสยีจนไมเปนสาระสําคัญ เชนอตัรา

คาธรรมเนียมการจดทะเบียนรถของไทยนัน้เสียคาใชจายทัง้สิ้นประมาณไมเกิน 1,500 บาทเทานัน้25 

ซึ่งเสียเพียงคราวเดียวและเปนอัตราทัว่ไปซึ่งไมคํานงึถงึลักษณะของรถยนตแตอยางใด 

แตอยางไรก็ดี ในบางกรณีไดมีการใชกลไกการเก็บคาธรรมเนียมจดทะเบียนเชนนี้ในการ

ควบคุมการเปนเจาของรถยนตโดยตรง เชนกรณีของ เขตปกครองพิเศษฮองกงกาํหนดซึ่งอัตราการ

จัดเก็บคาธรรมเนียมการจดทะเบยีนครั้งแรก โดยคํานวณจากมูลคารถยนต ซึ่งอัตราที่จัดเก็บจาก

รถยนตนัง่สวนบุคคลนัน้จัดเก็บในอัตรากาวหนาตั้งแตรอยละ 35 ถงึรอยละ 100 ของมูลคารถยนต26 

ซึ่งจัดไดวาเปนการจัดเก็บในอัตราที่สูง 

3.1.3 การจัดเก็บจากการใชถนน 

การจัดเก็บประเภทนีม้ักจะใชเครื่องมือจัดเก็บในลักษณะคาธรรมเนียมการใชถนน27

เทานัน้ เนื่องจากการจัดเก็บมีลักษณะแปรผันโดยตรงกบัการใชถนน จงึมิอาจใชภาษเีปนเครื่องมือ

ในการจัดเกบ็ไดเพราะลักษณะของภาษนีัน้ไมเหมาะสมที่จะนํามาใชจดัเก็บตามหลกัการนี้นัน่เอง 

โดยคาธรรมเนียมการใชถนนนัน้จะเก็บจากการใชถนนของผูใชรถยนต  ซึง่การจัดเกบ็

รูปแบบนี้ จัดเปนกลไกที่เหมาะสมในการทาํใหผูใชถนนเปนผูรับภาระในตนทุนตางๆที่เกิดขึ้นจาก

การใชถนนโดยตรง เนื่องจากลักษณะของคาธรรมเนียมประเภทนี้ภาระของผูใชถนนจะแปรผันกับ

ปริมาณการใชถนนนัน่เอง โดยหลักการของคาธรรมเนยีมการใชถนนนั้นจะกลาวดังนี ้

(ก) ความสาํคญัที่ตองมีการจัดเก็บคาธรรมเนียมจากการใชถนน 

การเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนนัน้ มีความสําคัญในหลายดานดวยกัน อันจะกลาวดังนี ้

 

                                                  
24แมวาหลายประเทศจะกําหนดมาตรการบังคับใหผูซื้อรถหรือนําเขารถ ตองจดทะเบยีน

ความเปนเจาของภายในเวลาที่กาํหนดนบัแตวันทีน่ําเขาหรือไดรับโอนกรรมสิทธิ์กต็าม แตโดยสภาพ

แลวความรับผิดในการเสียคาธรรมเนยีมประเภทนี้จะเกดิขึ้นเมื่อจดทะเบียนความเปนเจาของ. 
25 บัญชีอัตราคาธรรมเนยีมทายพระราชบญัญัติรถยนต พ.ศ. 2522. 
26 Hongkong MOTOR VEHICLES (FIRST REGISTRATION TAX) ORDINANCE 

Chapter 330, Schedule, CLASSES OF MOTOR VEHICLES AND RATE OF TAX. 
27 การจัดเกบ็คาธรรมเนยีมการใชถนนนัน้อาจเรียกชื่อแตกตางกันไดตามประเทศที่

จัดเก็บ เชนประเทศอังกฤษใชคําวา Congestion Pricing ประเทศฮองกง และประเทศสิงคโปรใชคํา

วา Road Pricing เปนตน ซึง่แมจะเรียกชือ่ตางกนัแตหลักการจัดเก็บลวนเปนหลักการเดียวกัน 

กลาวคือการมุงสะทอนตนทนุการใชถนนซึง่ผูใชถนนนั้นๆกอข้ึนใหตกกลับไปยังผูกอภาระ นัน่เอง. 
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1. จัดเก็บเพื่อเปนรายไดของรัฐ 

2. เพื่อเปนปจจัยเสริมในการควบคุมการใชรถยนต 
3. เพื่อใหเกิดความเปนธรรมในการกระจายภาระของการใชถนน 

4. เปนมาตรการที่เหมาะสมและสอดคลองกบัการพัฒนาของสังคม 

(1). จัดเก็บเพือ่เปนรายไดของรัฐ 

วัตถุประสงคหลักของเครื่องมือทางการคลังประเภทรายไดสาธารณะนัน้ คือการแสวงหา

รายไดเขาสูรัฐ ซึ่งคาธรรมเนยีมการใชถนนนั้นจัดเปนการแสวงหารายไดสาธารณะประเภทหนึ่งดวย

เชนกนั โดยคาธรรมเนยีมการใชถนนจะจดัเก็บจากการใชถนน ซึง่ผูรับภาระก็คือผูใชรถในเสนทาง

ดังกลาวนัน่เอง โดยรายไดทีไ่ดจากการจัดเก็บนัน้จะเขาสูรัฐเพื่อจัดสรรใชเปนงบประมาณพัฒนา

ประเทศตอไป หรืออาจปนสวนรายได (Earmark) เพื่อมาใชในการพฒันาการคมนาคมตามความ

เหมาะสม ซึ่งจะเปนการลดภาระของรัฐในการจัดสรรงบประมาณมาปรับปรุงการคมนาคมใหลด

นอยลง เพราะมีเงนิสนับสนนุสวนหนึ่งที่ไดจากการปนสวน (Earmark) จากคาธรรมเนียมการใชถนน 

อีกทั้งปจจุบันนี้ ปริมาณการใชรถนั้น มีจาํนวนเพิม่ข้ึนมาก การจัดเก็บคาธรรมเนียมการ

ใชถนนอยางมปีระสิทธิภาพ ยอมจะทําใหรัฐมีรายไดเพิ่มข้ึนอีกไมนอย 

(2). เปนปจจยัเสริมที่สําคัญในการควบคุมการใชรถยนต 

ดังกลาวมาแลววา ในปจจุบนันี้มีความจําเปนจะตองควบคุมการใชรถยนต ใหอยูใน

ปริมาณที่สมควร ซึ่งมาตรการที่เหมาะสมนัน้คือการใชมาตรการลดแรงจูงใจในการใชโดยการจัดเกบ็

คาธรรมเนียมการใชถนน  เนื่องจากคาธรรมเนียมการใชถนนนีม้ีการทดลองและจดัเก็บอยางจรงิจัง

ในหลายประเทศทัว่โลก ซึ่งไดรับการยอมรับวาหากวางระบบการจัดเกบ็อยางเหมาะสมนั้นจะ

สามารถควบคุมการใชรถยนตไดอยางมปีระสิทธิภาพ  โดยประสทิธภิาพในการควบคุมการใช

รถยนตของคาธรรมเนียมการใชถนนที่จัดเก็บตามปริมาณการใชงานนี ้มีมากกวาการควบคุมโดยใช

มาตรการทางภาษีซึ่งเปนการจัดเก็บลักษณะเหมาจายดังเชนภาษีประจําปรถยนตในปจจุบนั ทั้งนี้

เพราะตนทนุของผูเปนเจาของรถยนตนัน้ อาจแบงไดเปนสองลักษณะใหญดวยกนัคอื ตนทนุในการ

ไดมาซึ่งรถยนต และตนทนุในการใชรถยนต  

(2.1). ตนทุนในการไดมาซึ่งรถยนต หมายถึงคาใชจายทัง้ปวงที่ตองเสยีไปในการไดมาซึ่ง

รถยนตคันหนึง่ๆ เชน ราคารถยนต ภาษีศลุกากร ภาษีสรรพสามิต ภาษีมูลคาเพิ่ม คาโอน หรือคา

นายหนาในการจัดซื้อรถยนต เปนตน ซึง่ตนทุนดงักลาวนี้ จะเสียเพียงครั้งเดียวเมื่อไดมาซึ่งรถยนต 

ทําใหผูรับภาระในตนทุนนัน้เกิดแรงกระตุนใหใชรถยนตใหถงึจุดคุมทนุ กับตนทนุที่ตองเสียไป ดงันัน้ 

การเก็บภาษีในลักษณะนี ้แมเก็บเพิ่มมากขึ้นก็เปนเพยีงการควบคุมการเปนเจาของรถยนตเทานั้น 
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มิใชการควบคมุการใชแตอยางใด ซึง่มาตรการที่เหมาะสมในการควบคุมการใชรถนั้นคือการชลอ

การใช มิใชการชลอการเปนเจาของ28 

(2.2). ตนทุนในการใชรถยนต หมายถงึคาใชจายทั้งหมดทั้งทางตรงและทางออม ที่ผูใช

รถยนตตองรับภาระจากการใชรถยนตนัน้ๆ29 ซึ่งอาจพิจารณารวมทัง้คาสึกหรอของรถ คาน้ํามนั คา

ผานทางหรือคาภาษีและคาธรรมเนียมการใชลักษณะตางๆ เปนตน  

ซึ่งโดยทั่วไปแลว การที่ผูใชรถยนตจะตัดสินใจใชรถในการเดินทางครัง้หนึง่ๆหรือไมนัน้ 

ผูใชรถจะพิจารณาตนทนุในการใชทัง้หมด เทยีบกับประโยชนที่จะไดรับจากการเดินทางนัน้ๆ หาก

ประโยชนที่ไดรับสูงกวาตนทนุแลว จะเกิดการตัดสินใจใชรถในการเดินทางขึน้30 

โดยการเก็บคาธรรมเนยีมการใชถนนนัน้ เปนการเพิ่มตนทนุในสวนการใชรถยนตใหสูงขึน้ 

ซึ่งจะเปนผลใหผูใชรถรายทีเ่ห็นวาตนทนุในการเดนิทางของตน สงูเกนิประโยชนที่จะไดรับ จะไม

ตัดสินใจใชถนน โดยอาจใชบริการรถสาธารณะหรือรวมเดินทางกับเพือ่นบาน ซึง่จะทําใหปริมาณ

การใชรถโดยรวมลดลง  อีกทั้งผูที่ตัดสินใจเดินทางนัน้ เมื่อชําระคาธรรมเนียมการใชถนนแลว ก็จะ

ไดรับประโยชนจากการที่ถนนวางขึ้น เพราะผูใชถนนนอยลง ซึง่จะทาํใหการจราจรโดยรวมคลองตัว

ขึ้น  ซึ่งความคลองตัวนี ้คือความสะดวกสบายที่ผูชําระคาธรรมเนยีมไดรับเปนการตอบแทนการจาย 

นั่นเอง 

(3). เพื่อใหเกดิความเปนธรรมในการกระจายภาระการใชถนน 

หนาทีห่ลักของรัฐประการหนึ่งก็คือ จัดการสาธารณูปโภคภายในประเทศ ซึง่ถนนนัน้ 

จัดเปนสาธารณูปโภคประเภทหนึ่ง ซึ่งรัฐตองจัดสรรงบประมาณในการสราง บาํรุงรักษา และพฒันา 

ในแตละป เปนจํานวนมหาศาล  

โดยงบประมาณนี้ยอมมทีี่มาหลักจากเงนิภาษีของประชาชน จึงสงผลเสมือนหนึง่วา ผูที่

ไมไดใชรถนั้นตองรวมรับภาระในคาใชจายที่เกิดจากถนนดวย เพราะไมวาจะใชรถหรือไม ประชาชน

                                                  
28 รังสรรค ธนะพรพันธุ, ภาษรีถยนตและอตุสาหกรรมรถยนต, (คร้ังทีพ่มิพไมปรากฏ: 

สถาบนันโยบายศึกษา, 2536) น.34. 
29 A. A. Walters, The Economics Of Road User Charges , Second Printing  

(USA: International Bank for Reconstruction and Development, 1970), p.9. 
30 Cavelle Creightney, “Road User Taxation in Selected OECD Countries”,  

< http://www-wds.worldbank.org/servlet/WDSContentServer/WDSP/IB/2003/12/18/ 

000012009_20031218093813/Rendered/PDF/272150PAPER0Road0User0SSATPWP03.pd

f >, August 1993, p9. 
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ทุกคนก็มหีนาที่ตองเสียภาษ ีและเงนิภาษนีั้นเมื่อนาํเขาสูคลังแลว จะมีการจัดสรรมาเปนรายจาย

สาธารณะในรูปงบประมาณนั่นเอง 

ซึ่งพิจารณาแลวอาจไมเปนธรรมเทาใดนกั เพราะจะเหน็ไดวาผูที่ไมไดใชรถนั้น ไมไดรับ

ประโยชนจากถนนโดยตรง แตกลับตองรวมรับภาระในคาใชจายอนัเกดิจากถนน  ในขณะที่ผูใชถนน

โดยตรงนัน้ กลับรับภาระในสัดสวนเทาๆกบัผูซึ่งไมไดใช  ซึ่งเทากับเปนการกระจายภาระที่เกิดจาก

ถนนดังกลาวอยางไมเปนธรรม  

แตหากมกีารจดัเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน และมกีารปนสวน (Earmark) เงนิทีจ่ัดเก็บ

ได มาสนับสนนุการลงทนุดานตางๆซึง่เกีย่วกับถนนนัน้ ยอมจะทําใหเงินที่รัฐตองจัดสรรจาก

งบประมาณแผนดินนั้น ลดนอยลง หรือในกรณีที่คาธรรมเนียมการใชถนนจัดเก็บไดในปริมาณมาก 

รัฐอาจไมตองปนสวนจากงบประมาณแผนดินที่ไดจากภาษีประเภทอืน่ๆ ก็เปนได  อีกทั้งการจัดเก็บ

คาธรรมเนียมการใชถนนยังเปนการใหผูใชถนนที่แทจริงแบกรับภาระดังกลาวโดยตรง ซึ่งจะทาํให

การกระจายภาระโดยรวมของผูใชถนน และผูไมไดใชถนนนั้น เปนธรรมยิ่งขึ้น 

(4). เปนมาตรการที่เหมาะสมและสอดคลองกับพฒันาการของสังคม 

ในปจจุบันนี้โลกไดวิวัฒนาการไปมาก โดยเทคโนโลยีไดเขามามีบทบาทสาํคัญในแทบ

ทุกดานในทุกประเทศทัว่โลก เพราะยิง่ความรูทางวิทยาศาสตรและเทคโนโลยพีัฒนาไปมากเทาใด 

ตนทนุของเทคโนโลยกี็จะมีราคาต่ําลงเทานั้น ดังจะเหน็ไดจากเครื่องมอืเครื่องใชตางๆที่มีราคาต่ําลง

แตมีประสิทธภิาพดีข้ึน เชนโทรศัพทมือถอื โทรทัศน หรือเทคโนโลยีอินเตอรเน็ต เปนตน 

ดังนัน้ทิศทางในการพัฒนาของโลก รวมทั้งของประเทศไทย ก็จะมุงไปในทิศทางทีน่าํ

เทคโนโลยีมาปรับใชใหเหมาะสมกับการดําเนนิชีวิต ซึง่ปจจุบนัก็ไดมีการนาํเทคโนโลยีตางๆมาปรับ

ใชในการคมนาคมมากมาย เชนระบบรถไฟลอยฟาหรือรถไฟฟาใตดิน  รวมทั้งระบบแผนที่ถนน 

GPRS เปนตน แตการคมนาคมทางบกซึ่งเปนการคมนาคมหลักของประเทศนัน้ มิไดมีพัฒนาการ

อยางเดนชัดแตอยางใด อันจะเหน็ไดจากระบบการจดทะเบียนรถ ระบบการควบคุมการจราจร 

รวมทัง้ระบบการเก็บคาธรรมเนียมตามดานเก็บเงนิตางๆ ลวนใชระบบเกาคือใชแรงงานมนุษยใน

การจัดทาํ และควบคุมดูแล31 ทําใหเกิดความลาชาในการปฏิบัติ ซึ่งยอมจะเปนอุปสรรคตอ

การจราจร อันทําใหการจราจรซึ่งติดขัดอยูแลวเพราะปริมาณรถมากกวาการรองรับของถนนนัน้ ยิง่

จะเลวรายลงไปอีก  

                                                  
31 แมวาในปจจบุันจะมกีารจดัระบบการรับตอทะเบียนรถและเสียภาษปีระจําปโดย

คอมพิวเตอรซึง่ชวยประหยัดเวลาไดมากกต็าม แตกลไกการทาํงานโดยหลักแลวก็ยงัใชแรงงาน

มนุษยอยูนัน่เอง. 
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ดังนัน้ จงึเหน็ควรที่ประเทศไทยจะริเร่ิมนาํเทคโนโลยบีางประการ เขามาปรับใชกับระบบ

การคมนาคมทางบก เพื่อใหเกิดความคลองตัวมากยิง่ขึน้ซึ่งการนาํระบบคาธรรมเนยีมการใชถนน

เขามาบงัคับจดัเก็บนัน้ หากมีการนาํระบบการจัดเก็บแบบอิเลคโทรนิคมาปรับใช32 นอกจากจะใช

เปนระบบบงัคับจัดเก็บภาษีไดแลว ระบบอเิลคโทรนิคยงัมีประโยชนดานอื่นๆดวย เชนการปองกนั

การโจรกรรมรถยนต การจัดระเบียบการจอดรถยนต รวมทั้งการคิดคาปรับแกรถที่ผดิกฏจราจร   

เหลานี้ลวนสอดคลองกับการพัฒนาของโลกในอนาคตซึ่งเทคโนโลยจีะมีบทบาทมากขึ้นในการ

ดําเนนิชีวิต 

แมวาการวางโครงสรางระบบการจัดเก็บคาธรรมเนยีมดงักลาวนี ้จะใชตนทนุสูง และ

ประเทศไทยจดัวาจะเปนเพยีงประเทศกําลังพัฒนา ซึง่สภาวะการเงนิในปจจุบนัคงมิอาจเรยีกไดวา

เปนประเทศทีม่ั่งคั่งก็ตาม แตเทคโนโลยีการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนนัน้มหีลายรูปแบบ และ

มีตนทนุที่แตกตางกนัไป ดังนั้นในระยะแรก ไมจําเปนทีป่ระเทศไทยจะตองใชรูปแบบที่ทนัสมยัที่สดุ

หรือมีประสิทธิภาพสงูสุดในการติดตามรถยนต หากแตควรเลือกใชรูปแบบที่มีตนทุนไมสงูเกนิ

สมควร และสามารถพัฒนาไปยังรูปแบบที่มีประสิทธิภาพสงูกวาได ซึ่งหลายประเทศไดมีการศึกษา

และปรับใชระบบเหลานี้เปนเวลานานแลว เชน ประเทศสงิคโปร เปนประเทศแรกที่ริเร่ิมระบบการ

จัดเก็บคาธรรมเนียมการเขาเขตที่กาํหนด (Singapore’s Area License Scheme) ในป 251833 และ

ไดผลอยางนาพอใจ และยงัมีประเทศอังกฤษ โดยจัดเกบ็ที่เมืองลอนดอน นอกจากนี้ยงัมีงานวิจัย

หลายฉบับที่ศกึษาความเปนไปไดในการจัดเก็บและผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นในดานตางๆ เชนเขต

ปกครองพิเศษฮองกง ไดทําการศึกษาระบบการจัดเก็บดังกลาวอยางจริงจัง และมีการวางระบบ

จําลองในหลายเมือง ซึ่งทําใหประเทศไทยมีแหลงขอมูลในการศึกษาจากการจัดเก็บจริงและจากการ

ทดลองจัดเก็บของประเทศตางๆ  อันจะทาํใหสามารถเฟนหาระบบทีเ่หมาะสมที่สุดไดไมยากนัก 

                                                  
32 ทัง้นี ้ระบบการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนนัน้ จัดวาเปนระบบทีม่ีความยืดหยุน

สูง โดยการจัดเก็บสามารถจดัเก็บไดตั้งแตวิธีใชมนุษยในการจัดเก็บ (ไมพึ่งพาเทคโนโลยี) เชน การ

ตั้งดานเก็บ หรือการขายใบอนุญาตผานทาง และระบบที่ใชมนษุยประกอบกับเทคโนโลย ีเชนการมี

ชองทางสาํหรบัผูใชบัตรอิเลคโทรนิคซึ่งหักยอดเงินอัตโนมัติ รวมกับชองทางแบบปกติ ไปจนถงึการ

ใชระบบอัตโนมัติเต็มรูปแบบ เชน การติดตั้งอุปกรณแจงพิกัดไวที่รถ และใชดาวเทยีมหรือคลื่น

โทรศัพทในการตรวจสอบและจัดเก็บ   ซึง่แตละระบบก็มขีอดี และตนทนุแตกตางกันไป. 
33 Kenneth A Small, Jose A. Gomezqbanz , “ Road Pricing for Congestion 

Management: The Transition from Theory to Policy”, < http://www.uctc.net/scripts 

/countdown.pl?391.pdf >,1998, p.6. 
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จากเหตุผลทีก่ลาวมาทัง้หมดนี้ สรุปไดวาการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน จะทาํให

เกิดขอดีที่เกี่ยวเนื่องกนัหลายประการ โดยในประการแรก จะทําใหผูใชรถนอยลง เพราะตองคาํนงึถึง

ตนทนุการใชที่เกิดจากจากคาธรรมเนียมประกอบดวย โดยจํานวนผูใชที่ลดนอยลงประกอบกับความ

คลองตัวในการจราจรที่เพิม่ข้ึนจากการใชอุปกรณอิเลคโทรนิค เชนการผานดานเก็บเงินตางๆโดยไม

ตองหยุดชาํระเงิน ก็จะทาํใหการจราจรโดยรวมคลองตัวขึน้ ซึ่งการจราจรที่คลองตัวขึ้นนี้ ทําให

รถยนตไมตองจอดอยู ณ ที่ใดเปนเวลานานอันจะทาํใหการสะสมของมลภาวะทางอากาศลดนอยลง 

อีกทั้งยังมีขอดีทางออมคือ ทําใหผูใชถนนประหยัดเวลาเดินทางมากขึน้ซึ่งหมายความวาตนทุนของ

เวลาที่เสียไป ยอมลดลง    

ดังนัน้ จงึสมควรที่ประเทศไทยจะริเร่ิมการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน อยางนอย

ที่สุดในระดับเบื้องตน เพื่อเปนพืน้ฐานในการพัฒนาไปสูระบบที่สมบรูณแบบในอนาคต 

(ข). ความหมายของคาธรรมเนียมการใชถนน 

คาธรรมเนียมการใชถนนคือ เงนิที่รัฐจัดเกบ็จากผูใชถนน โดยเงนิที่ผูใชถนนจายนัน้ จะ

เกี่ยวพนักับการใชถนนของผูใชถนนนัน้ๆ34 หรืออาจกลาวไดอีกนัยหนึง่วาเปนการชาํระเงนิตามสทิธิ์

การใชถนนนั่นเอง 

ซึ่งการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนนี้มแีนวความคิดวา ผูใชถนนควรเปนผูแบก

รับภาระคาใชจายตางๆที่เกดิขึ้นอันเกีย่วเนื่องกบัการใชถนน เนื่องจากคาใชจายที่เกิดจากถนน

สวนมากแลว มักเกิดจากการใชยานพาหนะบนพื้นผวิถนนนัน้ เชน การชํารุดสึกหรอของถนนอนัเกิด

จากการสัญจรของยานพาหนะ หรือปจจัยหนึง่ทีท่ําใหมกีารลงทุนสรางถนนใหม หรือปรับปรุงถนน 

มักเกิดจากการเพิ่มจํานวนของยานพาหนะ รวมทั้งมลภาวะทางอากาศก็มักเกิดขึ้นโดยมีปจจัย

สําคัญจากการใชถนนเชนกนั ดังนัน้จึงเปนการเหมาะสมที่จะใหผูใชถนนรับภาระในคาใชจายนั้นๆ 

มากกวาจะใหตกเปนภาระแกผูอ่ืนซึง่มิไดใชประโยชนจากถนนนั้นโดยตรง 

(ค). ปจจัยในการกําหนดคาธรรมเนียมการใชถนน 

ดังที่กลาวมาแลววา คาใชจายเกี่ยวกับการใชถนนนัน้เปนปจจัยที่ผูใชถนนควรตองแบก

รับ ดังนัน้จึงอาจกลาวไดวา คาใชจายนั้นเปนองคประกอบที่สําคัญประการหนึง่ในการกําหนดอัตรา

และรูปแบบการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน เพราะการจะกาํหนดวาจะเก็บคาธรรมเนียมใน

อัตราเทาใดและจะเก็บในลักษณะใดนัน้ ยอมตองมพีื้นฐานมาจากมลูเหตุทีว่า ผูใชรถยนตนัน้ๆ

กอใหเกิดคาใชจายตอสังคมเทาใด 

                                                  
34A. A. Walters, The Economics Of Road User Charges , p.2. 
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คาใชจายนั้นอาจเรียกไดอีกลักษณะหนึง่วา ตนทนุ(Cost)35 ซึ่งหากการใชรถยนตนั้น 

กอใหเกิดคาใชจายสงู การจัดเก็บคาธรรมเนียมก็ยอมจะสูงตามไปดวยเพราะเปนการสะทอนถงึ

ตนทนุอันเกิดจากคาใชจายที่กอข้ึนจากการใชรถยนตนัน่เอง36 

โดยตนทนุนั้นเปนปจจัยที่เกดิขึ้นพรอมกับการใชรถยนตคร้ังหนึง่เสมอ ซึ่งตนทุนนี้จะมีทั้ง

ตนทนุที่ผูใชตองแบกรับเอง ซึ่งอาจเรียกวาตนทนุภายใน (Internal Cost) และตนทุนที่ตกแกสังคม 

หรือตนทนุภายนอก (External Cost) ซึ่งตัวอยางของตนทนุภายในของผูใช37 เชนคาสึกหรอของ

รถยนต คาใชจายในการซอมแซม หรือคาของเวลาที่เสียไปในการเดินทางหนึ่งๆเปนตน ในสวน

ตนทนุภายนอกนัน้ ก็คือตนทุนที่ผูใชมิใชผูตองรับภาระโดยตรง เชนการสึกหรอของถนน  มลภาวะที่

เพิ่มข้ึนซึง่เกิดจากการใชรถ  ตนทนุในการสรางถนน รวมทั้งมูลคาของเวลาซึ่งผูใชรถหนึ่งๆทาํใหเวลา

ของผูใชรถอื่นๆเสียประโยชน เปนตน 

 โดยหลักการของคาธรรมเนยีมการใชถนนนี้ คือการทําใหตนทุนที่ตกแกสังคม หรือตนทนุ

ภายนอก (External Cost) นั้น แปรเปลี่ยนเปนตนทุนภายใน (Internal Cost)  หรือกค็ือใหผูใชถนน

รับภาระของตนทนุที่ตนกอใหเกิดขึ้นนัน่เอง ซึง่กระทําในลักษณะการจดัเก็บคาธรรมเนียมการใช 

นั่นเอง 

 ดังนัน้การกําหนดตนทนุจงึเปนปจจัยที่สําคัญอยางยิง่ในการกําหนดหลักเกณฑในการ

จัดเก็บคาธรรมเนียม ซึง่ปจจัยที่จะนาํมารวมคิดเปนตนทุนนั้นอาจมหีลายปจจยัดวยกัน ซึ่งไมมี

ลักษณะตายตัว แตจะแปรผันไปตามวัตถปุระสงคของการจัดเก็บคาธรรมเนียมประเภทตางๆ ซึง่

ปจจัยหลกัๆทีม่ักจะทํามารวมคํานวณเปนตนทนุเชน การสึกหรอของถนน  คาใชจายในการจัดระบบ

                                                  
35 Ibid, p.2. 
36 ตนทนุนั้นใชเรียกแทนกลุมของคาใชจายในดานตางๆอนัเกีย่วเนื่องกบัการใชรถยนต 

เชนการใชรถยนตขนาดใหญที่มีน้าํหนกัมากนัน้ยอมกอภาระจากการใชในดานตางๆสูงโดยภาระที่

เกิดขึ้นนัน้อาจชี้วัดไดเปนคาใชจาย ซึง่ตองใชในการชดเชยภาระเหลานัน้ โดยในกรณขีองการใช

รถยนตขนาดใหญนัน้อาจกอภาระในดานการทําลายพื้นผิวถนน การใชพื้นที่ในถนนมากทําใหจราจร

ติดขัด และการกอมลภาวะทางอากาศจากฝุนและไอเสยี เปนตน 

ซึ่งภาระเหลานี้ยอมกอใหเกดิคาใชจายในการบํารุงรักษาถนน คาใชจายในการปรับปรุง

ความกวางของถนน รวมถึงคาใชจายในการฟนฟูสภาพอากาศเปนตน โดยคาใชจายในดานตางๆ

เหลานี้จัดเปนตนทนุอันเกิดจากการใชรถนั้นๆ โดยอาจจัดเปนตนทุนในดานการปรบัปรุงถนน และ

ตนทนุในดานการฟนฟูสภาพอากาศ. 
37 Todd Litman, “ Distance-Based Charges; A Practical Strategy for More 

Optimal Vehicle Pricing ”, < http://www.vtpi.org/tdm/tdm10.htm >, May 2006. 
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จราจร  คาใชจายในการสรางถนน(มักปรากฏเฉพาะการจัดเก็บจากการใชทางพเิศษ)  นอกจากนี้ 

หากตองการจัดเก็บคาธรรมเนียมเพื่อบรรลุวัตถุประสงคพิเศษบางอยาง เชนเพื่อรักษาส่ิงแวดลอม

แลวก็อาจมีปจจัยอื่นที่ตองพิจารณาเพิ่มเติมในการนํามารวมคํานวณเปนตนทุนการใช  เชนความ

เสียหายตอสภาพแวดลอมทั้งในดานมลภาวะทางอากาศ หรือทางเสยีงเปนตน 

 ซึ่งการจะไดขอสรุปในเรื่องราคาอันเปนพืน้ฐานของการคํานวณคาธรรมเนียมการใชถนน

นั้น ตองผานขัน้ตอนการคํานวณทางเศรษฐศาสตรซึ่งนอกจากจะใชปจจัยทีก่ลาวถึงนี้ในการคํานวณ

แลว ยงัอาจมปีจจัยอื่นๆประกอบอีกดวยซึ่งในที่นี้จะไมขอกลาวถงึ 

(ง). ประเภทของคาธรรมเนยีมการใชถนน 

คาธรรมเนียมการใชถนนนั้นเปนชื่อที่ใชเรียกลักษณะการจัดเก็บคาตอบแทนจากการใช

ถนน ซึง่โดยลกัษณะของการจัดเก็บอาจทาํไดหลายวิธีดวยกนั อาจแบงไดเปน 4 ลักษณะดังนี ้38 

                                                  
38 การแบงประเภทนีน้อกจากการแบงการจดัเก็บออกเปน 4 ประเภทดังนี้แลว ยังมกีาร

จัดเก็บอีกสองประเภท ที่มักจะถูกจัดรวมเขาเปนคาธรรมเนียมการใชถนนดวย ซึ่งกค็ือ การคิด

คาธรรมเนียมประกันภัยตามปริมาณการใชถนน (Distance-Based Vehicle Insurance) และ การ

จัดเก็บคาธรรมเนียมการจอดรถ (Parking Pricing) ซึ่งทัง้สองประเภทนั้นมีลักษณะโดยสังเขปดังนี ้

1. การคิดคาธรรมเนียมประกันภัยตามปริมาณการใชถนน เปนการจดัเก็บคา 

ประกันภัยรถยนต (เนื่องจากในหลายประเทศมกัมีขอกาํหนดบงัคับใหเจาของรถตองทําประกันภัย

เสียกอน) ซึ่งการจัดเก็บลักษณะนี้จะนําระยะทางที่รถคันนั้นๆ วิ่งในแตละป มาเปนปจจัยในการ

คํานวณวา รถคันดังกลาวจะตองเสียคาเบีย้ประกันภัยเปนจํานวนเทาใด โดยอาจกําหนดอัตราไววา 

หากปริมาณการใชถนนมาก ใหเก็บเบี้ยประกันในอัตราสงู และลดอัตราลงมาสําหรับการใชใน

ประมาณนอย 

ซึ่งมหีลักการอยูวา ยิง่รถคันดงักลาววิง่เปนระยะทางมากเทาใด รถคันนั้นๆยิง่จะตอง

เสี่ยงกับการเกดิอุบัติภัยมากขึ้นเทานัน้ ซึง่ความเสีย่งนี้กจ็ะโอนมายงัผูรับประกันนัน่เอง ผูรับประกนั

จึงเพิม่คาเบีย้ประกันตามสดัสวนความเสีย่ง โดยวธิีนี้ไดรับการยอมรับวามีผลใหลดปริมาณการใชรถ

ไดในระดับที่นาพอใจ  แตทั้งนี้ ผูเขียนเห็นวาคาธรรมเนียมดังกลาวมิใชคาธรรมเนียมอยางแทจริง 

เนื่องจากผูจัดเก็บนัน้มักเปนผูประกอบกิจการรับประกันภัย  จงึเสมือนวาหลักเกณฑนี้เปนเพยีง

มาตรการของผูประกอบกิจการประกนัภัน ในการนําระยะการวิ่งมาคาํนวณเบี้ยประกันเทานัน้  

ดังนัน้จึงมิไดกลาวรวมการจดัเก็บลักษณะนี้เขาในประเภทของคาธรรมเนียมดวย ศกึษาไดจาก 

Victoria Transport Policy Institute, "Mileage-Based Insurance, Registration and 

Taxes", < http://www.vtpi.org/tdm/tdm10.htm >, May 2006. 
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(1). การจัดเกบ็เมื่อเขาอาณาเขตที่กาํหนด (Area License Scheme) 

เปนการจัดเกบ็คาธรรมเนยีมการใชถนนประเภทแรกๆที่แสดงใหเหน็สภาพชัดเจนของ

คาธรรมเนียม ซึ่งประเทศแรกที่จัดเก็บคาธรรมเนียมประเภทนี้คือประเทศสิงคโปรเมือ่ป พ.ศ.251839 

โดยลักษณะการจัดเก็บคาธรรมเนียมประเภทนี้มกัจะจัดเก็บเมื่อเขาเขตใดๆที่กําหนด เชนเขตใจ

กลางเมือง โดยการจัดเก็บอาจจัดเก็บไดทัง้การใชดานเกบ็เงินซึง่ใชแรงงานมนุษย หรืออาจจัดเก็บ

                                                  

2. คาธรรมเนยีมการจอดรถ เปนการเก็บคาธรรมเนยีมจากผูที่ใชที่จอดรถในอาณาเขตที่

กําหนด ซึง่จัดเปนมาตรการหนึง่ในการควบคุมความตองการในการใชถนน (Traffic Demand 

Management) โดยการจัดเก็บนัน้หากผูจอดรถไดจอดรถในที่สาธารณะในเขตที่กาํหนดแลวจะตอง

เสียคาธรรมเนยีม ซึง่อัตราอาจคงที่ หรือแปรผันในทางกาวหนา หรือถดถอยก็ได ข้ึนอยูกับนโยบาย

ในการจัดเกบ็ 

ซึ่งหลกัการของการเก็บคาธรรมเนียมประเภทนี้ มุงประสงคเพื่อควบคมุปริมาณการใชรถ 

เพราะผูท่ีใชรถนัน้กอนจะตดัสินใจเดินทางครั้งหนึ่งๆ ยอมตองพิจารณาถึงตนทนุในดานตางๆ โดย

หากจํากัดเก็บคาธรรมเนียมในการจอดรถแลวยอมจะเปนการเพิ่มตนทุนใหแกผูใชรถดังกลาว โดย

หากประโยชนที่ไดนั้น ไมคุมคาเมื่อเทยีบกบัตนทนุที่เสยีไปแลว ก็ยอมจะไมมีการตัดสินใจใชรถครั้ง

นั้นๆ โดยปจจยัที่ใชในการกาํหนดคาธรรมเนียมนัน้มีหลายประการดวยกัน แตปจจัยหลักๆคือ  

ความแหลงทีต่ั้ง และความหนาแนนของจราจรในบริเวณนั้น โดยหากการจราจรมคีวามหนาแนนสูง 

และเปนบริเวณที่อยูใจกลางเมือง คาธรรมเนียมก็มกัจะสูง 

คาธรรมเนียมประเภทนี้ผูเขยีนเห็นวา แมจะมีแนวคิดคลายคลึงกับคาธรรมเนยีมการใช

ถนน คือการพจิารณาตนทุนของการจัดใหซึ่งบริการก็ตาม แตโดยสภาพแลวหาใชการเก็บใน

ลักษณะคาธรรมเนียมการใชถนนไม เพราะคาธรรมเนยีมที่จายนัน้ แมจะพิจารณาจากความ

หนาแนนของถนนเปนหลัก แตลักษณะการเก็บ มิใชจัดเก็บเพราะไดใชถนน แตจัดเก็บเพราะไดจอด

รถในอาณาเขตที่กําหนดเทานัน้ ซึง่แมวาผูนั้นจะมิไดมสีวนกอใหเกิดรถติดเพราะเดนิทางมาชวงรุง

เชา และกลับชวงกลางดึกกต็าม (ซึ่งลวนเปนชวงทีก่ารจราจรคลองตัว) แตก็ยังตองรับภาระ

คาธรรมเนียมการใชถนนหากมีการจอดรถในชวงเวลาทีก่ําหนด ดงันัน้มาตรการนีจ้ึงเสมือนเปน

มาตรการหนึง่ที่ใชในการควบคุมการใชถนนของประชาชนเทานั้น หาใชคาธรรมเนยีมการใชถนนโดย

แทจริงไมจึงไมนํามากลาวในการพิจารณานี ้ ศึกษาไดจาก 

Victoria Transport Policy Institute, "Direct Charges for Using Parking Facilities",  

< http://www.vtpi.org/tdm/tdm26.htm >, May 2006. 
39 Kenneth A Small, Jose A. Gomezqbanz , “ Road Pricing for Congestion 

Management: The Transition from Theory to Policy”. 
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โดยการขายใบอนุญาตผานเขาเขต ซึ่งรถที่ประสงคจะเขาเขต ตองแสดงใบอนุญาตดังกลาว หรือ

อาจเก็บโดยใชระบบอิเลคโทรนิค โดยไมตองใชแรงงานมนษุย และไมตองหยุดรถที่ดานเก็บเงินก็ได40 

โดยการจัดเกบ็คาธรรมเนยีมลักษณะนี้ อาจสงผลกระทบตอประชาชนที่มีความ

จําเปนตองเดนิทางผานบริเวณที่จัดเกบ็ เชนมทีี่อยูอาศยัอยูในเขตจัดเก็บ หรือมีสถานที่ประกอบ

กิจการอยูระหวางเขต ซึ่งประชาชนเหลานีจ้ําเปนตองเดนิทางผานบริเวณดังกลาวโดยไมมีทางเลอืก

อ่ืน ดังนัน้การออกกฏเกณฑจัดเก็บคาธรรมเนียมประเภทนี ้จึงควรพิจารณาอยางระมัดระวังและมี

มาตรการบรรเทาภาระคาธรรมเนียมที่เหมาะสม โดยคาธรรมเนียมประเภทนีน้ิยมจดัเก็บในบริเวณ

ตัวเมืองใหญซึง่มีปญหาจราจร โดยมากแลวจะจัดเก็บในชวงเวลาที่มกีารจราจรหนาแนน ซึง่ประเทศ

ที่ประสบผลสาํเร็จในการจัดเก็บคือ ประเทศสิงคโปร และประเทศอังกฤษ41 

(2). การจัดเกบ็ในการใชทางพิเศษ      

เปนการเก็บคาใชบริการจากผูใชถนนที่ประสงคจะใชทางพิเศษ โดยทางพิเศษนี้อาจ 

เปนถนนที่สรางขึ้นเพื่อวัตถุประสงคในการเก็บคาบริการเปนการเฉพาะ เชนทางยกระดับตางๆ หรือ

อาจเปนคาใชบริการในชองทางพิเศษที่ปกติมิไดเปดใหรถทั่วไปใชเชน ชองทางสาํหรับรถที่มี

ผูโดยสารถงึจาํนวนที่กาํหนด หรือชองทางสําหรับรถประจําทางเปนตน โดยอาจแบงออกไดเปน 2 

ประเภทใหญๆ ดังนี ้

(2.1). การจัดเก็บโดยใชดานเก็บเงนิ ณ จุดเริ่มหรือส้ินสุดของถนน (Toll Booth)  

เปนการเก็บคาใชบริการ(Toll) ของถนนนัน้ๆ  ซึง่คาใชบริการมักจะสะทอนถึงตนทนุใน

การสรางทางนั้นๆ เปนการใหผูใชบริการรบัภาระในตนทุนของการใหบริการโดยตรง โดยใน

ตางประเทศนัน้การจัดเก็บประเภทนี้มกัจะกระทาํโดยฝายเอกชน ซึง่เปนผูลงทุนสรางทางนัน้ๆ และ

ไดสิทธิในการดูแลและแสวงหาผลประโยชนจากทางเสนดังกลาว42  สวนในประเทศไทยการจัดเก็บ

ลักษณะนีม้ักจะกระทาํในลกัษณะคาบริการในการใชทางพิเศษตางๆ เชนการจัดเกบ็คาผานทางของ 

การทางพิเศษแหงประเทศไทย หรือทางยกระดับดอนเมอืงเปนตน ซึง่ลักษณะการจดัเก็บนัน้อาจ

ใชไดทั้งแรงงานมนษุย โดยใหผูประสงคจะใชทางนัน้หยดุรถและชําระคาผานทางแกเจาหนาที ่ณ 

ดานเก็บเงนิ หรืออาจใชระบบอิเลคโทรนิคในการจัดเกบ็โดยไมตองใชเจาหนาที่และผูใชรถไมตอง

หยุดรถ ก็ได 

 

                                                  
40 Victoria Transport Policy Institute, "Congestion Pricing, Value Pricing, Toll 

Roads and HOT Lanes", < http://www.vtpi.org/tdm/tdm35.htm >, April 2006. 
41 Ibid. 
42 Ibid. 
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(2.2). การใชชองทางพิเศษบนพืน้ผิวการจราจร (High Occupancy Tolling Lane) 

โดยปกติแลว ถนนในเมืองมกัจะมีชองทางพิเศษ ซึง่จัดไวสําหรับยานพาหนะบาง

ประเภท เชนชองทางเฉพาะรถที่มีผูโดยสารตามที่กาํหนด (เชน 3 คนขึ้นไป) หรือชองทางสําหรับรถ

ประจําทาง ซึ่งโดยปกติแลวนั้น รถยนตที่ไมเขาเงื่อนไขทีก่ําหนดนี้จะไมอาจใชชองทางนี้ได แตในบาง

กรณีอาจเปนประโยชนหากจะใหทางเลือกแกผูใชรถที่ไมเขาเงื่อนไข ใหใชทางลกัษณะนี้ไดโดยเกบ็

คาใชชองทางพิเศษดังกลาว(เฉพาะกับรถที่ไมเขาเงื่อนไข)43  ซึ่งนอกจากจะชวยเพิม่ความคลองตวั

ใหการจราจรแลว ยงัเปนการเพิ่มรายไดใหแกรัฐอีกดวย   โดยการจดัเก็บนัน้มักจะใชในรูปการซื้อ

ใบอนุญาตใชงานและแสดงไวที่กระจกหนารถ โดยมีการตรวจสอบโดยเจาหนาที ่ณ จุดตางๆ 

(3). การเก็บตามความหนาแนนของการจราจร (Congestion Pricing)  

หรือมีชื่อเรียกอีกอยางหนึ่งวา Value Pricing44 ซึ่งหมายถงึการเก็บคาธรรมเนียมการใช 

ถนนที่มีอัตราแตกตางกนัไปตามความหนาแนนของจราจร ซึ่งอัตราจะสูงขึ้นในกรณีที่การจราจร

หนาแนน และอัตราจะต่ําลงหากความหนาแนนลดลง ซึง่คาธรรมเนียมประเภทนีม้กัจัดเก็บเพื่อลด

ความหนาแนนของรถยนตในชวงเวลาใดเวลาหนึง่ เชนในชวงเชา หรือชวงหลังเลกิงาน45 

โดยอัตราที่จัดเก็บนัน้อาจแปรผันในสัดสวนที่คงที่ เชนกําหนดอัตราคาธรรมเนียมไว

ลวงหนาวาเวลาเทาใด จะตองเสียคาธรรมเนียมเทาใด หรืออาจกาํหนดคาธรรมเนยีมใหผนัแปรกับ

ความหนาแนนของการจราจรโดยตรงก็ได ซึ่งการใชคาธรรมเนียมประเภทนี้อาจใชรวมกับ

คาธรรมเนียมประเภทอื่นๆได เชนรวมกับการจัดเก็บจากดานเก็บเงิน (Road Toll) โดยอาจแบง

ชองทางใหผูใชถนนเลือกใชชองทางดงักลาวได ซึง่ผูใชจะไดรับประโยชนตอบแทนในคาธรรมเนียมที่

จายไป ในลักษณะความรวดเร็วในการเดินทาง แตทั้งนีผู้วางระบบคาธรรมเนียมตองพิจารณาภาระ

ที่ผูใชถนนตองรับจากการจดัเก็บคาธรรมเนียมทั้งสองประเภทมิใหมากเกนิความเหมาะสม 

(4). การเก็บตามระยะทาง (Distance-Based Charges) 

การจัดเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางนี ้จัดเปนการจัดเก็บในลักษณะคาธรรมเนยีมการ

ใชถนนโดยแท ซึ่งอัตราที่จัดเก็บนัน้อาจใชอัตราที่แปรผันตามระยะทางทีว่ิ่ง คือจัดเกบ็ในอัตราสูง

หากระยะทางการวิง่มาก และจัดเก็บในอัตราที่ต่ําลงหากระยะการวิง่นอยกวา โดยการจัดเก็บตาม

ระยะทางนัน้อาจจําแนกไดดังนี ้

(4.1). การจัดเก็บโดยอางอิงน้ําหนกั (Weight-Distance Charges)46 

                                                  
43 Ibid. 
44 Ibid. 
45 Ibid. 
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การจัดเก็บลักษณะนี้คาธรรมเนียมที่ตองชาํระจะเปนผลมาจากการคํานวณน้ําหนกั 

ของรถกับระยะทางการวิง่ ซึง่เหตทุี่ตองใชสองปจจัยหลกันี้ในการคํานวณคาธรรมเนยีมนัน้ เพราะ

น้ําหนกัของรถยอมแสดงใหเห็นถึงขนาดของรถ โดยรถยิง่หนักหรือขนาดใหญมากขึน้เทาใด 

ผลกระทบที่รถคันดังกลาวกอข้ึนจากการใชถนน กย็อมมากขึ้นเทานัน้  

ซึ่งผลกระทบนี้มีหลายดานดวยกนั ตั้งแตการทาํลายพืน้ผิวจราจร  เสียงรบกวนจากการ

ใชงาน รวมไปถึงความเสียหายซึง่อาจเกิดขึ้นจากอุบัติเหตุบนทองถนน   เหลานีย้ิ่งรถมีน้ําหนักมาก

เทาใด ปจจัยที่กลาวมานัน้ยอมรุนแรงขึ้นเปนลําดับ  ดังนั้นการพจิารณาถึงน้ําหนักของรถกับระยะ

ทางการวิ่งยอมจะสะทอนใหเหน็ถงึภาระที่รถคันดังกลาวกอใหเกิดขึน้จากการใชถนนได และสัดสวน

ภาระนี้จะเปนปจจัยสําคัญในการกําหนดอัตราคาธรรมเนียมนั่นเอง 

(4.2). การจัดเก็บโดยอางอิงภาษีประจําปรถยนต  (Prorating Registration and 

License Fees)47 

การจัดเก็บคาธรรมเนียมตามระยะทางนัน้อาจอางองิกับภาษีประจําปรถยนต หรือ

คาธรรมเนียมการจดทะเบียนรถยนต  โดยการจัดเก็บประเภทนี้อัตราคาธรรมเนยีมการใชถนนจะ

มากหรือนอยนั้น จะตองพิจารณาวารถยนตคันดังกลาวไดเสียภาษีประจําปหรือคาธรรมเนียมการจด

ทะเบยีนรถเทาใด หากภาษหีรือคาธรรมเนียมสงู อัตราคาธรรมเนียมการใชถนน กจ็ะสูงตามไปดวย 

ซึ่งจะสงผลในลักษณะอัตราภาษีกาวหนา เพราะยิ่งภาษหีรือคาธรรมเนียมการจดทะเบียนสูงขึ้น

เทาใด คาธรรมเนียมการใชถนนก็ยอมจะสูงขึ้นเทานั้น  

เหตุผลเพราะผูมีฐานะดีมักจะเปนเจาของรถที่มีราคาสงู ซึ่งสงผลใหภาษีหรือ

คาธรรมเนียมในการจดทะเบียนสงูตามไปดวย ในขณะที่ผูมีฐานะดอยกวาก็มกัจะเปนเจาของรถที่

ราคาต่ํากวา 

แตการจัดเก็บลักษณะจะจาํกัดเฉพาะประเทศที่เก็บภาษหีรือคาธรรมเนียมโดยใชมูลคา

รถเปนปจจยักาํหนดอัตราเทานัน้ เพราะหากมีการใชปจจยัอื่น เชนน้ําหนัก หรือความจุกระบอกสูบ

กําหนด ก็ไมอาจใชระบบนี้ได เนื่องจากขาดปจจัยในการกําหนดอัตราคาธรรมเนียมนั่นเอง 

(4.3). จัดเก็บโดยอางองิประสิทธิภาพในการเผาผลาญพลังงาน (Emission Charges) 

การจัดเก็บลักษณะนี้คลายคลึงกับการจัดเก็บทัง้สองประเภทขางตน แตอัตราในการ

จัดเก็บจะสูงหรือตํ่านั้นจะแปรผันกับประสิทธิภาพในการเผาผลาญพลังงาน หากรถยนตคนัดังกลาว

                                                  
46 Todd Litman, "Distance-Based Charges A Practical Strategy for More Optimal Vehicle 

Pricing", < http://www.vtpi.org/db_crg.pdf >, 1999. 
47 Ibid. 
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มีศักยภาพในการเผาผลาญพลังงานไดสมบูรณ อัตราคาธรรมเนียมจะต่ํา ในขณะที่รถซึ่งมีศักยภาพ

ในการเผาผลาญพลังงานดอยกวาอัตราจะสูงขึ้น 

เหตุที่เปนเชนนี้เพราะการจดัเก็บลักษณะนี้คํานึงถงึผลกระทบที่การใชรถยนตนั้นๆ 

กอใหเกิดกบัส่ิงแวดลอม โดยรถที่เผาผลาญพลังงานไดอยางมีประสิทธิภาพสงูนัน้จะกอผลเสียกบั

ส่ิงแวดลอมนอยกวารถที่ประสิทธิภาพในการเผาผลาญดอยกวา  

ซึ่งการจะเก็บคาธรรมเนียมในลักษณะนี้ อาจมีความยากลําบากในการกําหนดอัตรา

พื้นฐานวารถในลักษณะใดจะสงผลกระทบตอส่ิงแวดลอมไดมากนอยกวากันเชนไร 
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