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บทที ่5 

 

วิเคราะหสภาพปญหาและขอเสนอแนะ 

 

ดังไดกลาวมาแลววาหลักการของการจัดเกบ็ภาษีประจําปรถยนตและคาธรรมเนียมการ

ใชถนนที่ดนีั้นคือการจัดเก็บที่อยูบนพืน้ฐานของการสะทอนภาระที่ผูใชถนนนัน้ๆ กอใหเกิดขึ้นจาก

การใชถนน  ซึง่ระบบการจัดเก็บที่สะทอนภาระการใชถนนนี้จะกอใหเกิดผลดีคือ สามารถควบคุม

การใชถนนใหอยูในระดับที่เหมาะสมได โดยเครื่องมือทีรั่ฐอาจนํามาใชในการกําหนดนโยบายจัดเก็บ

ใหสะทอนภาระการใชอยางเที่ยงตรงนัน้ อาจมีไดสองลักษณะดวยกัน คือภาษีประจําปรถยนต และ

คาธรรมเนียมการใชถนน เนือ่งจากโดยสภาพแลวเครื่องมือทั้งสองลักษณะนี้มีความเหมาะสมทีจ่ะ

นํามาใชเพื่อวตัถุประสงคดังกลาวมากกวาเครื่องมือชนิดอ่ืน  โดยเครื่องมือนี้จะชวยใหผูใชถนน

รับภาระในตนทุนของสงัคมที่ตนเปนผูกอข้ึนในรูปของภาษีและคาธรรมเนียม ซึง่ภาระที่รับเพิ่มนี้จะ

เปนปจจัยที่ชวยลดความตองการในการใชถนนของประชาชนลง 

แตเมื่อพิจารณาตัวบทกฎหมายที่ใชบงัคับอยูในปจจบุัน คือพระราชบัญญัติรถยนต และ

พระราชบัญญตัิการขนสงทางบกแลว กลับพบกฏเกณฑหลายประการซึ่งไมสอดคลองกับแนวคิด

ขางตน อันจะสงผลใหการจดัเก็บภาษีและคาธรรมเนยีมการใชถนนนัน้ไมอาจบรรลวุัตถุประสงคได

อยางเตม็ประสิทธิภาพ 

ในบทนี้จะกลาวถงึสภาพปญหาโดยพิจารณาถึงความเหมาะสมของพระราชบัญญตัิ

รถยนตและพระราชบัญญัติการการขนสงทางบกวามหีลักการใดบางที่ไมสอดคลองกับแนวความคิด

เร่ืองการใหผูใชถนนเปนผูรับภาระที่ตนกอข้ึน (User Pay Principle) และเสนอแนวทางในการ

ปรับปรุงความไมสอดคลองดังกลาว1 รวมทั้งพิจารณาความเหมาะสมของรางพระราชบัญญัติการ

ขนสงทางบกในประเด็นที่เกีย่วของดวย 

โดยขอบเขตของการพิจารณานัน้จะพิจารณาความไมเหมาะสมเฉพาะหลักการจัดเก็บ

ภาษีประจําปรถยนต เนื่องจากในสวนของคาธรรมเนียมการใชถนนนัน้ ประเทศไทยมีการจัดเก็บ

คาธรรมเนียมดังกลาวเพยีงลักษณะเดียว คือการจัดเก็บในลักษณะคาธรรมเนียมการผานทาง (Toll 

Fee) ในการใชทางพิเศษตางๆ ซึ่งโดยสภาพแลวการจัดเก็บคาธรรมเนยีมดังกลาวกม็ิไดมีประเด็น

ปญหาอนัควรแกไขเปนพิเศษแตประการใด เพราะจัดเปนการเก็บคาใชบริการซึ่งราคานัน้กําหนด

                                                  
1 ในบทนี ้เพื่อความกระชับของการนําเสนอจะไมขอยกรางการแกไขกฏหมาย โดยจะขอ

กลาวเฉพาะสภาพปญหาและขอเสนอแนะเทานัน้ สวนการยกรางกฏหมายทัง้ฉบับเดิมและฉบับที่

เสนอแนะนัน้จะนําไปกลาวไวในภาคผนวก. 
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โดยคํานงึถงึภาระที่รถแตละประเภทกอข้ึนกับเสนทางนัน้ๆอยูแลว ดังนัน้ในประเดน็เรือ่ง

คาธรรมเนียมการใชถนนจะขอนําเสนอหลกัการจัดเก็บคาธรรมเนยีมการใชถนนประเภทอื่น 

นอกเหนือจากคาธรรมเนียมการผานทาง ซึ่งเหน็วาสมควรนํามาจัดเกบ็ในประเทศไทยควบคูกับ

ระบบที่ใชอยูในปจจุบนั 

 

1. ความไมเหมาะสมในพระราชบัญญัติรถยนตและพระราชบัญญัติการขนสงทางบก 

พระราชบัญญตัิรถยนตและพระราชบัญญตัิการขนสงทางบกนั้นมหีลักการที่ไม

สอดคลองกับแนวคิดในการสะทอนภาระจากการใชหลายประการดวยกัน โดยจะกลาวทั้งความไม

เหมาะสมในหลักการของกฏหมาย และความไมเหมาะสมในหลกัการบริหารจัดเก็บ ดังนี ้

 

1.1. ความไมเหมาะสมในหลักการของกฏหมาย 

 

1.1.1. มาตรการตอผูใชรถยนตเกา 

ในประเด็นนี้อาจแยกพิจารณาเปนสองลกัษณะ คือประเด็นในพระราชบัญญัติ 

รถยนตและประเด็นในพระราชบัญญัติการขนสงทางบก ดังนี ้

(ก). ประเดน็ในพระราชบัญญัติรถยนต 

มาตรา 29 แหงพระราชบัญญัติรถยนตนัน้ไดกําหนดใหมีการลดภาษจีากอัตราปกติ

ใหแกรถยนตนั่งไมเกิน 7 คนที่จดทะเบยีนไวเปนเวลาตัง้แต 6 ปขึ้นไป โดยลดอัตราตั้งแตรอยละ 10 

ถึงรอยละ 50 ซึ่งรถยิง่มีสภาพเกาเทาใดกย็ิ่งจะไดรับสวนลดมากเทานั้น 

ซึ่งการลดอัตราภาษนีี้ แมจะกระทาํเพื่อเปนการบรรเทาภาระใหแกผูใชรถเกา มิใหมี

คาใชจายมากเกินสมควรก็ตาม2 แตเมื่อพิจารณาจากหลกัการจัดเก็บภาษีประจําปรถยนตแลว จะ

พบวาสมควรใหผูใชถนนนั้นแบกรับภาระของสังคม ในตนทนุสวนที่ตนกอข้ึน ซึง่หากผูกอภาระนัน้ไม

ตองหรือไมอาจรับผิดชอบในตนทุนนัน้ๆไดแลว ภาระดังกลาวกย็อมตกแกผูรับภาระที่แทจริงซึ่งกค็ือ

สังคมนัน่เอง เพราะรัฐยอมตองนาํเงนิงบประมาณของรัฐซ่ึงมทีี่มาจากเงินภาษีที่ประชาชนทุกคน

ตองชําระ มาชดเชยตนทุนดังกลาวนัน่เอง 

นอกจากนีห้ากพิจารณาภาระที่ผูใชรถเกาไดกอข้ึนนั้น จะเหน็ไดวามีอยูหลายประการ เชน

การปลอยมลภาวะที่มากขึ้นของรถเกานัน้ยอมกอใหเกดิมลภาวะแกสภาพแวดลอม นอกจากนีก้าร

                                                  
2 เพราะโดยสภาพแลวรถเกานั้นก็ตองมีภาระคาบํารุงรักษามากอยูแลว ประกอบกับผูใช

รถเกานั้นมักจะเปนผูมีรายไดนอย ดังนัน้การลดอัตราภาษีปายทะเบยีน กจ็ะเปนการบรรเทาภาระใน

กรณีนี้ลง. 
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ใชรถเกานั้นยงัมีความเปนไปไดสูงที่รถนัน้ๆจะมีปญหาขดัของบนทองถนน (เมื่อเทียบกับรถที่สภาพ

ใหมกวา)  ซึ่งผลที่เกิดขึ้นเมือ่รถนั้นๆขัดของยอมทําใหเกิดการจราจรติดขัดในบริเวณดังกลาว และจะ

นํามาซึง่การสญูเปลาของเวลาอันอาจคํานวณเปนมูลคาในทางเศรษฐศาสตรได นั่นเองซึง่เมื่อ

พิจารณาแลว เห็นวาแนวทางนี้ไมสอดคลองกับหลักการใหผูใชถนนตองแบกรับภาระที่ตนกอข้ึนแก

สังคม (User Pay Principle) 

แนวทางที่เสนอแนะ 

การลดอัตราภาษีใหแกรถยนตเกานัน้ แมวาจะกระทําเพือ่ลดภาระใหแกผูใชรถยนตก็

ตาม แตคงไมอาจมองขามไดวา การใชรถยนตเกานัน้กอใหเกิดผลเสยีหลายดานดวยกนัตอสังคม 

ดังนัน้ โดยหลกัการแลวผูใชรถยนตเกานั้นควรเปนผูรับภาระที่ตนกอข้ึนนี ้มิเชนนัน้แลวภาระนัน้ๆ 

ยอมตกแกสังคมโดยรวม กลาวคือประชาชนทัว่ไปกลับจะตองมารับภาระที่ผูใชรถเกากอข้ึนนี้ ซึง่การ

ใหสิทธพิิเศษทางภาษีแกรถยนตประเภทนี้ กเ็สมือนเปนการสนับสนนุทางออมใหประชาชนใช

รถยนตเกา หรือยืดอายุการใชงานใหมากขึน้ไป ทัง้ๆที่รถยนตเกามีอัตราการเผาผลาญเชื้อเพลิงไมดี

เทารถยนตใหม ซึ่งมีเทคโนโลยีในการเผาผลาญสมบูรณมากกวา3 

 ซึ่งโดยหลักการแลวสมควรจัดเก็บภาษีจากรถยนตเกาในอัตราที่สงูขึ้นเพื่อเปนการ

ลงโทษผูใชรถยนตเกาและชดใชตนทุนของสังคม แตเมือ่พิจารณามิตทิางดานสังคมของประเทศไทย

ซึ่งเปนประเทศกําลังพัฒนา และมาตรฐานการครองชพียังไมสูงดงัเชนประเทศพัฒนาแลวทั้งหลาย

แลว เหน็วามาตรการที่เหมาะสมที่สุดนัน้หาใชเปนการเก็บภาษีในอัตราเพิ่มข้ึนไม เพราะจะเปนการ

เพิ่มภาระแกผูใชรถมากเกินสมควรจนประชาชนผูเสยีประโยชนอาจเหน็วารัฐไมเปนธรรมตอผูยากไร

ดังนัน้จึงเสนอใหยกเลกิการใหสิทธิประโยชนแกรถเกาเสีย ซึ่งจะเปนวิธีทีเ่ปนธรรมกับผูใชรถเกาที่มี

ฐานะยากจน มากกวาการเพิ่มอัตราภาษ ี

(ข). ประเด็นในพระราชบัญญัติการขนสงทางบก 

ดังกลาวมาแลวในสวนของพระราชบัญญัติรถยนตวารถยนตเกานัน้ยอมจะสรางปญหา

ใหแกสังคมอยางมากดงันัน้การมีมาตรการลดภาษีใหรถเกาจงึไมเหมาะสม ซึง่ในกรณี

พระราชบัญญตัิการขนสงทางบกนี้ การใชรถเกาในการประกอบกิจการขนสง ทั้งขนสงสวนบุคคล

และขนสงสาธารณะ แมวาจะไมมีมาตรการบรรเทาภาระภาษีเชนเดียวกับพระราชบญัญัติรถยนตก็

ตาม แตก็มิไดมีมาตรการใดๆในการลงโทษการกระทําดงักลาว ซึง่โดยสภาพแลวรถยนตที่ประกอบ

กิจการขนสงยอมตองวิ่งอยูในถนนเปนเวลานาน และบอยกวาผูใชรถสวนบุคคล จงึยอมจะมีความ

เสี่ยงที่รถดังกลาวจะกอความเสียหายมากกวารถยนตสวนบุคคล  

                                                  
3 กรมการขนสงทางบก ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร, โครงการศึกษาโครงสรางและ 

อัตราภาษีและคาธรรมเนยีมเกี่ยวกับรถยนตและลอเลื่อน (รายงานฉบบัสมบูรณ), (2547), น.320. 
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ดังนัน้ภาระที่รถซึ่งใชในการประกอบการขนสงและรถขนาดใหญ ตามพระราชบัญญตัิ

การขนสงทางบกกอข้ึนนี้จึงสูงกวาภาระซึง่รถยนตสวนบุคคลและรถขนาดเล็กตามพระราชบัญญตัิ

รถยนตกอข้ึน การปฏิบัติตอรถยนตทัง้สองประเภทนี้จงึควรจะแตกตางกัน 

แนวทางที่เสนอแนะ 

ดังไดกลาวมาแลววาการใชรถเกานัน้กอภาระใหแกสังคมมากเพียงใด โดย 

พระราชบัญญตัิการขนสงทางบกนั้นแมวาจะมิไดมีมาตรการเอื้อประโยชนแกรถเกาดงัเชน

พระราชบัญญตัิรถยนต แตกม็ิไดมีมาตรการใดๆในการลงโทษผูใชรถเกาในการประกอบกิจการ

ขนสงเชนกนั ซึ่งประเด็นนี้ควรไดรับการแกไข เพราะรถที่ใชในการประกอบกิจการขนสงนั้นกอภาระ

ใหแกสังคมมากกวารถสวนบคุคล เนื่องดวยน้ําหนักบรรทุกที่มากกวา (เพราะตองรวมน้ําหนัก

บรรทุกสัมพาระ  ขนาดเครื่องยนตซึ่งใหญกวา (ซึ่งมกัจะสงผลตอระดับการเผาผลาญเชื้อเพลิง) อีก

ทั้งยังใชพื้นที่ถนนมากกวาอกีดวย  และนอกจากนี้การใชรถยนตในการประกอบกิจการ ผูใชยงั

สามารถนําคาใชจายตางๆของรถดังกลาวที่เกีย่วเนื่องกบักิจการ ไปลงเปนรายจายของนิติบุคคลได

อีกดวย ดังนัน้จึงควรมีมาตรการลงโทษผูใชรถประเภทนีโ้ดยเก็บภาษีในอัตราสูงขึ้นกบัรถที่ใช

ประกอบการขนสงซึง่มีอายุเกินกวาที่กฏหมายกาํหนด 

ซึ่งการเสนอใหเก็บภาษีรถเกาซึง่ประกอบการขนสงเพิ่มข้ึนนี้อาจมีขอโตแยงวาการกระทํา

ดังกลาวจะสงผลสะทอนกลับตอผูบริโภคหรือไม เพราะโดยปกติแลวเมื่อผูประกอบการมีคาใชจาย

สวนใดเพิม่ข้ึนก็ยอมจะผลกัภาระดังกลาวมาสูผูบริโภคอยูนัน่เอง อันจะสงผลใหราคาสินคาหรือ

บริการที่เกี่ยวเนื่องกบัการขนสงนัน้ๆสูงขึ้น ซึ่งจะทําใหผูบริโภคที่มีฐานะยากจน กลับเปนผูรับภาระ

ทางออมของมาตรการดังกลาว 

ขอโตแยงนี้ จริงอยูที่ผูประกอบการมักมพีฤติกรรมดังกลาว แตมาตรการนี้มุงจัดเก็บ

เฉพาะแกผูใชรถยนตเกาเทานัน้ ซึง่ในความเปนจริงแลวมิใชผูประกอบการทกุรายจะใชรถยนตเกาใน

การประกอบกจิการ และระบบการขนสงนั้นหาใชมีแตการใชรถยนตไม ซึ่งแมมาตรการนี้จะทําให

ผูประกอบการที่ใชรถเกามีตนทนุสูงขึน้ก็ตาม แตผูประกอบการรายอืน่ๆนั้นหาไดรับผลกระทบไม ทํา

ใหตนทุนของผูประกอบการแตละรายนัน้ไมเทากัน ซึง่ดวยกลไกของระบบตลาดการแขงขันอยางเสรี

แลว ผูประกอบการซึ่งใชรถยนตเกายอมไมอาจจะผลกัภาระตนทนุสวนเกินโดยการขึ้นราคาไดตาม

อําเภอใจเพราะจะเปนผูเสียเปรียบในการแขงขันนัน่เอง  อีกทั้งในปจจบุันนีม้ีระบบการขนสงหลาย

รูปแบบดวยกนั ทั้งทางรถไฟ เครื่องบนิ หรือเรือ ซึ่งจะเห็นวาระบบตางๆเหลานี้ลวนมีตนทนุในการ

ขนสงไมเทากนัหากแตมูลคาของสินคาซึ่งจําหนายในทองตลาดนัน้กลับเทากันไมวาสินคานัน้ๆจะ

ขนสงมาโดยระบบใดก็ตาม อันเปนเครื่องยืนยนัวาผูประกอบการหาไดผลักภาระสวนเกนิของตน

มายงัผูบริโภคตามอําเภอใจเสมอไปไม 
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จากเหตุผลเหลานี้จงึควรแกไขพระราชบัญญัติการขนสงทางบก โดยเก็บภาษีในสดัสวน

ที่เพิม่ข้ึนเมื่อรถที่ใชในการประกอบกิจการนั้นๆมีอายุมากขึ้น เพื่อเปนปจจัยหนึ่งที่กระตุนให

ผูประกอบการหันมาใชรถใหม  สวนจะเก็บเพิ่มข้ึนในอัตราเทาใดนัน้ตองพิจารณาตนทุนที่รถ

ลักษณะตางๆ กอข้ึนกบัสังคม ประกอบกบัปจจัยแวดลอมตางๆที่สงผลตอตนทุนของสังคมดวย 

1.1.2. การกาํหนดฐานการจัดเก็บอยางไมเหมาะสม 

ในพระราชบญัญัติรถยนตและพระราชบญัญัติการขนสงทางบกนัน้มีประเด็นการกําหนด

ฐานในการจัดเก็บภาษีอยางไมเหมาะสมหลายกรณีดวยกัน จะกลาวดงันี ้

(ก). ประเดน็ในพระราชบัญญัติรถยนต 

พระราชบัญญตัิรถยนตนัน้ไดกําหนดฐานในการเสยีภาษีไวสามลกัษณะดวยกนั คอื 

(1). รถยนตนัง่สวนบุคคลไมเกิน 7 คนใหใชฐานกระบอกสูบของรถ 

การใชฐานกระบอกสูบของรถในกรณีนีจ้ัดเปนการเก็บภาษีในอัตรากาวหนา ซึ่ง

หมายความวา ยิง่ฐานภาษสีูงขึ้นเทาใดจะยิ่งตองเสียภาษีในอัตราสงูขึ้นเทานัน้ ดงัจะเหน็ไดจาก

ตารางวิเคราะหอัตราภาษีเฉลี่ย4ของรถยนตนั่งไมเกินเจ็ดคนนี้ 5 

 
ความจุกระบอกสูบรถยนต 

(ลบ.ซม.) 
อัตราภาษี 

(บาท/ลบ.ซม.) 
อัตราภาษีเฉล่ีย 

(ATR) 

600 ลบ.ซม. แรก 0.5 0.5 

สวนเกิน 600 ลบ.ซม. แตไมเกิน 1,800 ลบ.ซม. 1.5 1.16 

สวนที่เกิน 1,800 ลบ.ซม. 4.00 1.87 

                                                  
4 การคํานวณหาอัตราภาษีเฉลี่ย (Average Tax Rate) หรือ ATR นั้นหาไดจากการนาํ

ภาษีที่ตองจายหารดวยฐานภาษี ซึง่ในที่นีค้ือความจุกระบอกสูบรถยนต อยางเชน ความจกุระบอก

สูบรถยนต 0-600 ลบ.ซม. ตองเสียภาษีในอัตรา 0.5 นัน้คือผูที่มีรถยนตที่มีความจกุระบอกสูบ 600 

ลบ.ซม. ตองเสียภาษีเทากบั 600x0.5 = 300 บาท ดงันั้นอัตราภาษีเฉลี่ยคือ 300/600 = 0.5 สําหรับ

รถยนตทีม่ีความจุกระบอกสูบ 1,800 ลบ.ซม. จะมีภาษเีฉลี่ยคิดจาก ((600x0.5)+(1800-

600)x1.5)/1,800 จะมีคาเทากบั 1.16 และสําหรับอัตราภาษีเฉลี่ยสวนที่เกินกวา 1,800 ลบ.ซม. นั้น

ใชรถยนตขนาด 2,400 ลบ.ซม. ในการคิดภาษีเฉลี่ยโดยใชวิธีการคิดวิธเีดียวกนั ทั้งนีก้ารคํานวณ

อัตราภาษีเฉลีย่นัน้เพื่อนํามาวิเคราะหดูถงึโครงสรางภาษี โดยเมื่อฐานภาษีเพิ่มข้ึนหากพบวาอัตรา

เฉลี่ยภาษีเพิ่มข้ึนนัน้ ยอมแสดงถึงลกัษณะของภาษทีี่มอัีตรากาวหนา, รายละเอียดศึกษาไดจาก 

“โครงการศึกษาโครงสรางและอัตราภาษี และคาธรรมเนียมเกี่ยวกับรถยนตและลอเลื่อน”, อางแลว 

เชิงอรรถที ่3, น. 3-70. 
5 กรมการขนสงทางบก ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร,อางแลวเชิงอรรถที่ 3,น.3-70. 
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ซึ่งการใชอัตรากาวหนานี ้ดูจะเหมาะสมกบัภาระที่รถดังกลาวกอข้ึนตอสังคม โดยหาก

ภาระที่กอคิดเปนอัตราสูง (จากแนวคิดที่วากระบอกสูบที่ใหญข้ึน ยอมกอมลภาวะมากกวากระบอก

สูบที่เล็กกวา) อัตราภาษีก็ยอมจะตองสูงขึน้ดวย แตหลักการนี้มีขอสังเกตวา การแบงชวงความจุ

กระบอกสูบตามกฎหมายไทยนั้นแบงชวงแคบเกินไปหรือไม เพราะในปจจุบนัไดมีการพัฒนาระบบ

เครื่องยนตอยางรวดเร็วทาํใหการกําหนดชวงความจกุระบอกสูบเดิมอาจไมเหมาะสม6เนื่องจากมี

การกําหนดไวเปนเวลานานแลว ซึ่งจะเห็นไดในปจจุบันมีการใชรถที่มกีระบอกสูบใหญกวา 1,800 

ลบ.ซม อยางแพรหลาย 

และขอสังเกตอีกประการหนึง่คือ การกําหนดแตเพียงความจุกระบอกสูบเพียงปจจยั

เดียว เปนปจจยัหลักในการกาํหนดอัตราภาษีนัน้อาจจะไมเหมาะสมเทาใดนัก เนื่องจากในปจจุบันนี้

วิวัฒนาการของการผลิตเครื่องยนตไดกาวหนาไปมาก ทําใหเครื่องยนตที่ความจกุระบอกสูบใหญนั้น

หาไดกอมลภาวะสงูกวาเครือ่งยนตกระบอกสูบเล็กกวาเสมอไปไม จึงควรปรับปรุงหลักเกณฑ

ดังกลาวใหเหมาะสม 

แนวทางที่เสนอแนะ 

ขอเสนอแนะประการแรกคือ ควรมีการพจิารณากําหนดฐานภาษีจากความจกุระบอกสูบ

เพิ่มข้ึนจากเดมิ โดยกาํหนดเพิ่มจากฐานสงูสุดปจจุบันคอื 1800 ลบ.ซม. เชนอาจกําหนดใหรถที่

ความจกุระบอกสูบต้ังแต 1,801 ถึง 2,800 ลบ.ซม ตอไป ตองเสียในอีกอัตราหนึง่ และสวนเกนิกวา 

2,801 ลบ.ซม. เสียในอีกอัตราหนึง่7 เปนตน 

ขอเสนอแนะประการตอมานัน้ เสนอใหนําปจจัยเรื่องอัตราการปลอยมลภาวะมาเปน

องคประกอบหนึง่ในการจัดเก็บภาษีรถยนตดวย ซึ่งจะทําใหการจัดเก็บภาษนีั้นเปนธรรมยิง่ขึ้น 

โดยลักษณะการจัดเก็บภาษโีดยอิงกับปริมาณของมลภาวะนัน้อาจกระทําไดหลายลกัษณะดวยกนั  

ซึ่งโดยทั่วไปแลว การจัดเก็บวิธีนี้รัฐตองกําหนดตัวแปรเสยีกอนวา ตองการจะใหเครื่องยนตประเภท

ใดจัดอยูใดตัวแปรดานมลภาวะอยางไร จากนัน้จงึนาํตวัแปรนั้นมาพจิารณาประกอบในการคิดอตัรา

ภาษี ซึ่งตัวแปรดานมลภาวะนั้นจะแตกตางกนัไปตามแตประเภทของรถยนตและประเภทของ

เครื่องยนต โดยอัตราจะเปนเทาใดนั้นอาจประกาศเปนรายปโดยหนวยงานที่เกีย่วของ เชนกรมการ

ขนสงทางบก เปนตน 

                                                  
6 กรมการขนสงทางบก ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร,อางแลวเชิงอรรถที่ 3.น. 3-71 
7 ทัง้นี ้จะเสยีในอัตราเทาใด คงตองนาํตนทุนที่รถความจุนั้นๆ กอข้ึนตอสังคมมาคาํนวณ

ตามวิธกีารทางเศรษฐศาสตรเสียกอน จึงจะไดอัตราที่เหมาะสม ซึ่งอัตราจะเปนเทาใดนั้นอยู

นอกเหนือจากขอบเขตการศึกษาของวิทยานิพนธฉบับนี.้ 
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ขอยกตัวอยางวิธีการคํานวณเพื่อความชดัเจนในการเสนอแนะ ดังนี ้8 

กําหนดให อัตราภาษีรถ = T + Σ X V 

T = อัตราภาษี 

Σ = ตัวถวงดลุยดานมลภาวะ 

V = ขนาดความจุกระบอกสูบ 

ซึ่ง Σ นั้นจะแตกตางกนัไป ตามแตอัตราที่กําหนด ซึง่จะแปรผันตามประสิทธิภาพในการ

เผาผลาญเชื้อเพลิงของเครื่องยนตนัน้ๆ ซึ่งหากประสิทธภิาพในการเผาผลาญเชื้อเพลิงดีเทาใด คา

ดัชนีนีก้็จะนอยลงเทานั้น  

ใหรถเครื่องยนต 2,000 ลบ.ซม มีอัตราการเผาผลาญพลังงานเปนดัชนี 0.4 และ

กําหนดใหอัตราภาษีเปนอัตราเดียวกับพระราชบัญญัติรถยนตในปจจบุัน 

อาจคํานวณไดดังนี้  

600 ลบ. ซม แรก = 0.5 + 0.4 X 600 = 540 

สวนเกิน 600 ลบ.ซมแตไมเกิน 1800 ลบ.ซม = 1.5 + 0.4 X 1200 = 2,280 

สวนที่เกนิ 1800 ลบ.ซม = 4.0 + 0.4 X 200 = 880 

ดังนัน้จํานวนภาษีที่ตองชาํระทั้งหมดจะเทากบั 540+2280+880 = 3700 บาท (ในขณะ

ที่หากคํานวณตามอัตราเดิม จะตองชาํระทั้งสิน้ 2900 บาท) 

ที่กลาวมานี้เปนเพยีงวิธีการหนึง่ในการจัดเก็บเทานัน้ โดยวิธกีารจัดเกบ็นั้นอาจทาํไดอีก

หลายวิธเีชนการใชดัชนีดานมลภาวะดงัเชนประเทศองักฤษ ซึง่วธิีการตางๆนัน้อาจเลือกใชไดตาม

ความเหมาะสม 

(2). รถยนตนัง่สวนบุคคลเกนิ  7 คนใหใชฐานน้ําหนัก 

กฏหมายกาํหนดใหรถยนตนั่งเกินกวา 7 คนแตไมเกิน 12 คน รวมทัง้รถยนตรับจางและ

รถยนตรับจางระหวางจงัหวดัใชฐานน้ําหนักในการคํานวณภาษี ซึง่เหตุที่กําหนดเชนนี ้มาจาก

แนวคิดทีว่ารถยนตนัง่ประเภทหลงันีจ้ัดเปนรถขนาดใหญ ซึ่งรถขนาดใหญยอมมนี้ําหนกัมาก ทําให

ปจจัยที่รัฐควรนํามากาํหนดในการคิดภาษีคืออัตราการทําลายถนนมากกวาปจจยัเรื่องมลภาวะทาง

อากาศเพราะเปนผลกระทบที่เดนชัดกวา  ดังนัน้กฎหมายจึงกาํหนดใหรถประเภทนี้ตองคิดภาษีจาก

น้ําหนกัรถโดยกฏหมายกาํหนดอัตราไวตามตัวตามพิกัดน้ําหนกัตางๆ  

ซึ่งเมื่อพิจารณาลักษณะการจัดเก็บแลวเหน็วามีการแบงลักษณะการจดัเก็บเปนสองชวง 

คือ ชวงน้ําหนกัตั้งแต 0-2,000 กิโลกรัม เปนอัตราแบบกาวหนา แตชวงน้ําหนกัตั้งแต 2,001 กิโลกรัม

                                                  
8 ลักษณะการคิดภาษีนี้ดัดแปลงมาจาก “ โครงการศึกษาโครงสรางและอัตราภาษี และ

คาธรรมเนียมเกี่ยวกับรถยนตและลอเลื่อน ”, อางแลวเชงิอรรถที่ 3, น. 3-361.  
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ขึ้นไปนั้น เปนอัตราถดถอย ดังจะแสดงไดตามตารางนี้9 โดยจะขอกลาวถึงเฉพาะอัตราภาษีสําหรับ

รถยนตนัง่สวนบุคคลเกิน 7 คนแตไมเกิน 12 คนเทานัน้  สวนอัตราภาษีของรถยนตรับจางและ

รถยนตรับจางระหวางจงัหวดันั้นจะไมขอยกตัวอยาง ทัง้นี้เพราะรถยนตทัง้ 3 กลุมนี้ กฎหมายแบง

ชั้นของน้ําหนกัไวเทากนั อีกทั้งอัตราภาษกี็เปลี่ยนจากอัตรากาวหนา เปนอัตราถดถอย ณ จุด

น้ําหนกั 2,001 กิโลกรัมเชนเดียวกนั ดงันัน้หลกัการที่นาํเสนอในกลุมนี้จึงสามารถนาํไปปรับใชกับทั้ง

สองกรณีที่มิไดกลาวถึงได 

 

น้ําหนักรถยนต (กิโลกรัม) อัตราภาษี (บาท) อัตราภาษีเฉล่ีย (ATR)10 

0-500 150 0.3 

501-750 300 0.4 

751-1000 450 0.45 

1001-1250 800 0.64 

1251-1500 1000 0.66 

1501-1750 1300 0.74 

1751-2000 1600 0.8 

2001-2500 1900 0.76 

2501-3000 2200 0.73 

3001-3500 2400 0.68 

3501-4000 2600 0.65 

4001-4500 2800 0.62 

4501-5000 3000 0.6 

5001-6000 3200 0.53 

6001-7000 3400 0.48 

7001 ขึ้นไป 3600 0.375 

 

จะเหน็ไดวาชวงตั้งแต 2001 กิโลกรัมนัน้อตัราภาษีจะต่ําลงเปนลาํดับ จนถงึระดับ

สุดทายคือ สงูกวา 7000 กิโลกรัมนัน้ ดัชนภีาษีจะเทากับ 0.375 ซึ่งเกือบจะเทากับดัชนีในอัตราต่ํา

ที่สุด คือ 0-500 กิโลกรัมที่มดีัชนี 0.3  

                                                  
9 เพิง่อาง, น. 3-72. 
10 วิธกีารคิดคา ATR นั้นใชหลกัการเดียวกับที่กลาวมาแลวในสวนรถยนตนั่งไมเกิน 7คน. 
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เหตุทีก่ําหนดหลักการเชนนีอ้าจเปนเพราะรัฐตองการลดภาระใหแกผูใชรถประเภทนี้ จงึ

ไดลดสัดสวนภาษีลง แตหากพิจารณาวัตถุประสงคของการเก็บภาษีปายทะเบียนรถแลวจะเหน็ไดวา 

การลดภาษีดงักลาวไมสอดคลองกับหลกัการจัดเก็บภาษีปายทะเบยีน เพราะจัดไดวาผูจัดเก็บภาษี

นั้น กาํหนดนโยบายภาษีโดยไมคํานงึถงึภาระที่ผูมหีนาที่เสียภาษีกอข้ึนจากการใช 

ทั้งนี้เพราะรถยิ่งมนี้ําหนกัมากเทาใด ยอมเปนที่แนนอนวาการทาํลายผิวถนนยอมจะ

มากขึ้นเทานัน้แตอัตราภาษีสําหรับรถที่มนี้ําหนกัสูงนั้นกลับลดลงเปนลําดับ 

และยังมีขอสังเกตเพิ่มเตมิคือ การแบงชวงน้ําหนกัของรถนั้น การกําหนดพิกัดสูงสุดไวที ่

7,001 กิโลกรัมข้ึนไป ดูจะเปนการกําหนดที่ต่ําเกนิสมควร เนื่องจากในปจจุบันนัน้มีรถทีน่้ําหนกัสูง

กวาพิกัดสงูสดุนี้เปนจาํนวนมาก ซึง่การกําหนดพกิัดสงูสุดไวต่ําเกนิสมควรเชนนี้ทาํใหรัฐไมสามารถ

เก็บภาษีในอัตราสูงขึ้นกบัรถที่มีน้าํหนกัเกนิ 7,001 กิโลกรัมได และยงัจะทําใหรถทีม่ีน้ําหนัก

ใกลเคียงชวง 7,001 กิโลกรัมเสียเปรียบ เนื่องจากตองเสียภาษีเปนจาํนวนเทากัน ในขณะที่ตนกอ

ความเสยีหายใหกับถนนเปนสัดสวนทีน่อยกวานัน่เอง 

นอกจากนี้ในการกําหนดอัตราภาษีนัน้กฎหมายคาํนงึถึงแตเพยีงน้ําหนกัรถยนตเทานัน้ 

แตในความเปนจริงแลวหากจะพิจารณาความเสยีหายทีร่ถกอใหกับถนนโดยใชน้าํหนักเปนเกณฑ

นั้น ยงัมีปจจัยที่สําคัญอีกปจจัยหนึ่งตองคํานงึถงึ ซึง่ก็คอืชนิดของเพลารถนัน่เอง โดยรถที่มีจาํนวน

เพลามาก จะทําลายถนนเปนอัตราสวนทีน่อยกวารถทีม่ีจํานวนเพลานอย  ซึ่งเพลานั้นอาจแบงได

เปนสามชนิดคือ 

(1) เพลาเดี่ยว (Single Axle) 

(2) สองเพลา (Tandem Axle) 

(3) สามเพลา (Tridem Axle) 

โดยเพลาแตละชนิดอาจจะมีทั้งลอเดีย่วและลอคู แตจํานวนลอนัน้ไมสงผลตออัตราการ

ทําลายถนนอยางมีนยัสําคญัแตอยางใด 11 โดยอัตราเปรยีบเทยีบการความเสยีหายตอถนนที่รถแต

ละประเภทกอใหเกิดขึ้นนั้นอาจสรุปไดดังนี ้12 

 

 

 

 

                                                  
11 กรมการขนสงทางบก ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร,อางแลวเชิงอรรถที่ 3,น.140. 
12 ขอมูลโดยละเอียดศึกษาไดจาก “ โครงการศึกษาโครงสรางและอัตราภาษี และ

คาธรรมเนียมเกี่ยวกับรถยนตและลอเลื่อน ”, อางแลวเชงิอรรถที่ 3,น. 3-138 – 3-151. 
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ประเภทของรถ ชวงน้ําหนัก ตนทุน (บาทตอคัน) 

ลําดับ ชนิด รวม (กก.) ปกติ สามเพลา 

1 รถยนตนั่งสวนบุคคลไมเกิน 7 คน ไมเกิน 3,500 2   

2 รถยนตบรรทุกส่ีลอ สองเพลา ยางเดี่ยว ต่ํากวา 6,001 150   

    6,001-8,000 600   

    8,001-10,000 1,700   

    10,001-12,000 4,100   

    12,001 ขึ้นไป 8,500   

3 รถบรรทุกหกลอ สองเพลา ยางหลังคู ต่ํากวา 13,001 6,000   

    13,001-15,000 11,900   

    15,001-17,000 21,800   

    17,001-19,001 37,300   

    19,001 ขึ้นไป 60,600   

4 รถบรรทุกสิบลอ สองเพลา เพลาหลังคู ยางคู ต่ํากวา 19,001 2,600 1,600 

    19,001-21,000 4,000 2,400 

    21,001-23,000 5,800 3,500 

    23,001-25,000 8,200 5,000 

    25,001-27,000 11,300 5,900 

    27,001-29,000 15,200 6,800 

    29,001 ขึ้นไป 20,000 8,000 

5 รถกึ่งพวงหาเพลา เพลาหนายางเดี่ยว และส่ีเพลาหลังยางเดี่ยว ต่ํากวา 27,001 2,600   

    27,001-29,001 3,400   

    29,001-31,000 4,500   

    31,001-33,000 5,800   

    33,000 ขึ้นไป 7,300   

6 รถกึ่งพวงหาเพลา เพลาหนายางเดี่ยว และส่ีเพลาหลังยางคู ต่ํากวา 36,001 8,200 4,800 

    36,001-38,000 10,200 6,400 

    38,001-40,000 12,600 8,800 

    40,001-42,000 15,400 10,600 

    42,001-44,000 18,600 12,900 

    44,001-46000 22,300 14,300 

    46,001-48,000 26,600 15,500 

    48,001 ขึ้นไป 31,400 17,000 

7 รถพวงสี่ลอสองเพลายางคู 21,000 17,400   
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8 รถโดยสารหกลอ สองเพลา ยางหลังคู ต่ํากวา 13,001 6,000   

    13,001-15,000 11,900   

    15,001-17,000 21,800   

    17,001 ขึ้นไป 37,300   

9 รถโดยสารสิบลอ สามเพลา เพลาหลังคู ยางคู ต่ํากวา 19,000  2,600   

     19,001-21000 4,000   

     21,001-23000 5,800   

     23,001-25000 8,200   

     25,001 ขึ้นไป 11,300   

 

จะเหน็ไดวาอตัราความเสยีหายที่รถนั้นๆกระทาํตอถนนจะแปรผันกบัจํานวนเพลาของรถ

นั้นๆ ซึ่งหมายความวาหากรถยิ่งมีจํานวนเพลามากเทาใด ความเสยีหายที่รถคันดังกลาวกอข้ึนตอ

ถนน กจ็ะลดนอยลงมากเทานั้นเมื่อเปรียบเทียบกับรถชนดิเดียวกนัที่มจีํานวนเพลานอยกวา 

แตหลักการกาํหนดภาษีของไทยนัน้มิไดนาํจํานวนเพลามาเปนปจจัยประกอบในการ

กําหนดอัตราภาษีแตอยางใด 

แนวทางที่เสนอแนะ 

เสนอใหปรับความสมดุลยของพิกัดอัตราภาษีโดยลดอตัราเฉลี่ยภาระภาษี (อัตรา ATR) 

สําหรับรถยนตซึ่งมีน้าํหนักนอยใหต่าํลง และปรับอัตราเฉลี่ยภาษีสําหรับรถยนตทีม่ีน้ําหนักมากขึ้น

ใหเปนอัตรากาวหนา โดยอัตรา ATR จะเปนเทาใดนัน้ตองพิจารณาองคประกอบทัง้ทางดานน้าํหนัก

รถ และจํานวนเพลาประกอบดวย ซึง่ผลของการแกไขกค็ือ รถที่มนี้ําหนักนอยกวาเชน รถพวงสี่ลอ

สองเพลายางคู ซึ่งมนี้ําหนกัเพียง 21,000 กก. อาจมีภาษีที่สูงกวา รถกึ่งกวงหาเพลา ซึง่มีน้าํหนกั 

44,000 กก. กไ็ด ทั้งนี้เพราะจํานวนเพลาทีม่ากกวานัน้สงผลใหความเสียหายที่รถนัน้ๆกระทาํตอ

ถนน นอยกวานั่นเอง 

อีกทั้งควรแกไขพิกัดน้าํหนักสูงสุดใหเพิ่มมากกวา 7,000 กก. เนื่องจากในความเปนจริง

นั้น รถบรรทุกที่ใชในปจจุบนัน้าํหนักจะล้าํพิกัดสงูสุดไปมาก เชนรถกึ่งพวงหาเพลา อาจมีน้าํหนกัถึง 

40,000 กก. ซึง่มากกวาพิกดัภาษีสูงสุดเกอืบ 6 เทา หากรถประเภทนีต้องเสียภาษปีายทะเบียนที่

พิกัดสูงสุดในราคา 3,600 บาทเทากับรถน้าํหนัก 7000 กก. ยอมเกิดความไมเปนธรรมขึ้น 

(3). รถยนตประเภทอื่นๆ เชนรถจักรยานยนต รถบดถนน ใหใชฐานการเสียภาษีเปน 

รายคันชนิดเหมารวม13 

                                                  
13 หมายความวา การเสียภาษีนัน้จะคิดในอัตราเดียวตอคัน โดยไมพิจารณาลักษณะ

อ่ืนๆของรถยนตหรือยานพาหนะอื่นนั้น เชน  ขนาด น้าํหนัก  หรือความจุกระบอกสบู เปนตน. 
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วัตถุประสงคทีใ่หเสียภาษีในลักษณะนีเ้ปนเพราะรัฐตองการใหการจัดเก็บภาษีกับรถบาง

ประเภทซึ่งมิไดใชงานอยางแพรหลายนักเปนไปดวยความสะดวกนัน่เอง อีกทั้งรถหลายประเภทใน

กลุมนีก้็เปนรถที่ใชงานเฉพาะ ซึง่โดยปกติแลวจะไมมีการนําออกมาใชงานในถนนมากนัก เชนรถบด

ถนน และรถแทรกเตอรเกษตรเปนตน ซึง่การจัดเก็บภาษีเปนรายคันในรถลักษณะนี ้เหน็วาเหมาะสม

แลวเพราะไมมีผลตอความเสียหายแกถนนมากนกั 

แตมีรถประเภทหนึ่งซึ่งเสยีภาษีในหมวดนี้โดยผูเขียนเห็นวาการจัดเก็บยังไมเหมาะสม

นัก นัน่ก็คือรถจักรยานยนตเพราะรถประเภทนี้จัดวามีจาํนวนมากที่สุดในประเทศไทย จากสถิติการ

จดทะเบียนรถยนตในป พ.ศ.2548 นั้นพบวารถจักรยานยนตจดทะเบยีนใหมเปนจาํนวนสงูถงึ 

2,011,816 คัน ในขณะที่รถยนตนัง่สวนบคุคลนั้นจดทะเบียนสงูสุดเพยีง สามแสนคนัเศษ เทานัน้14

ซึ่งก็แสดงใหเห็นวาหากเทยีบสัดสวนของรถจักรยานยนตกับรถยนตประเภทอื่นแลว รถจักรยานยนต

มีจํานวนมากกวาหลายเทาดวยกนั  ซึ่งจากผลนีท้ําใหทองถนนสวนใหญลวนเต็มไปดวย

รถจักรยานยนต  

เมื่อพิจารณาถึงภาระที่รถจกัรยานยนตกอข้ึนตอสังคมนั้นก็จัดไดวาสงู เนื่องจากการเผา

ไหมของเครื่องยนตรถจักรยานยนตโดยเฉพาะรถประเภทสองจังหวะนัน้ไมสมบูรณเพยีงพอ ทาํให

สรางมลภาวะทางอากาศสูง อีกทัง้เสียงจากรถจักรยานยนตยังกอมลภาวะทางเสียงอีกดวย 

แตเมื่อพิจารณาการจัดเกบ็ภาษีตอรถประเภทนี้จะพบวารัฐจัดเก็บภาษีต่ํามาก คือ

จัดเก็บเปนรายคันโดยไมคํานึงถึงลักษณะของรถ และอตัราตอคันเพียง 100 บาทเทานัน้ ทําใหการ

จัดเก็บภาษีจากรถประเภทนีไ้มสะทอนถึงภาระที่รถดังกลาวกอข้ึนจากการใช นอกจากนีย้ังเสมือน

เปนการใหรถประเภทอื่นซึง่เสียภาษีในอัตราสูงกวาเปนผูรับภาระในตนทนุสวนที่ผูใชจักรยานยนตนี้ 

กอข้ึนตอสังคม  

แนวทางที่เสนอแนะ 

ควรยกเลิกการจัดเก็บภาษีรถจักรยานยนตเปนรายคนัในอัตราคงที่ แตใหจัดเก็บภาษี

โดยแยกตามชนิดของเครื่องยนตโดยแบงรถจักรยานยนตเปนสองประเภทคือรถที่ใชเครื่องยนตสอง

จังหวะ และรถที่ใชเครื่องยนตสี่จังหวะ เนื่องจากรถทั้งสองประเภทนัน้กอมลภาวะทางอากาศและ

ทางเสียงไมเทากัน โดยรถที่ใชเครื่องยนตสีจ่ังหวะนั้นกอมลภาวะทั้งทางเสยีงและทางอากาศต่ํากวา

รถที่ใชเครื่องยนตสองจังหวะ ดังนัน้จงึควรจัดเก็บภาษีจากรถซึ่งใชเครื่องยนตสี่จังหวะในสัดสวนที่ต่าํ

                                                  
14 สํานักจัดระบบการขนสงทางบก, กรมขนสงทางบก 

< http://www.dlt.go.th/statistics_web/newcar/n_whole.xls >. 
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กวารถที่ใชเครือ่งยนตสองจังหวะ15 โดยอาจจัดเก็บในลักษณะรายคันเชนเดิม แตในการกําหนด

อัตรานั้นคงไมอาจจัดเก็บในอัตราต่ําเชนเดิมได แตจะตองนาํปจจัยเรือ่งการกอภาระของ

รถจักรยานยนตทั้งสองประเภทมาประกอบในการกาํหนดอัตราภาษีดวย 

นอกจากนี้อาจมีมาตรการในการลดภาระใหแกรถจักรยานยนตสาธารณะ กลาวคือผูที่ใช

รถจักรยานยนตในการประกอบกิจการรับจาง โดยใหสวนลดอัตราภาษีแกผูประกอบการรับจางหาก

ผูประกอบการดังกลาวปฏิบัติตามขอกําหนดของรัฐ โดยอาจกาํหนดใหสวนลดเฉพาะการใช

รถจักรยานยนตเครื่องยนตสีจ่งัหวะและมีความจกุระบอกสูบไมเกินหลักเกณฑที่กาํหนดเทานั้น เพื่อ

กระตุนใหมีการใชรถจักรยานยนตที่เปนมติรตอส่ิงแวดลอม 

(ข). ประเด็นในพระราชบัญญัติการขนสงทางบก 

ประเด็นในพระราชบัญญัติการขนสงทางบกนัน้จะแตกตางจากพระราชบัญญัติรถยนต

เพียงบางประการเทานัน้ กลาวคือการกําหนดอัตราภาษีนัน้พระราชบัญญัติการขนสงทางบกใช

น้ําหนกัรถเพียงปจจัยเดยีวเทานั้นในการแบงฐานภาษ ีในขณะทีพ่ระราชบัญญัติรถยนตนัน้นั้นมีการ

กําหนดอัตราภาษีตามความจุกระบอกสบูและกําหนดเปนรายคนัชนดิเหมารวมอีกดวย  

ซึ่งการที่พระราชบัญญัติการขนสงทางบกกําหนดอัตราภาษีโดยใชน้าํหนกัเชนเดียวกับ

พระราชบัญญตัิรถยนต ยอมนํามาสูปญหาในลักษณะเดยีวกนั กลาวคือลักษณะของอัตราภาษีจะ

ไมสอดคลองกับหลักที่ใหผูกอภาระแบกรับตนทนุที่ตนกอข้ึน เพราะอตัราภาษีจากน้ําหนกัในชวง   

0-2,000 กก. นั้นเปนอัตรากาวหนา ในขณะที่อัตราในชวง 2001 กก. ข้ึนไปนัน้เปนอตัราถดถอย อัน

จะสรุปไดดังนี้16 

 

 

 

 

                                                  
15 ซึ่งแนวคิดนี้จะสอดคลองกบัการจัดเก็บภาษีสรรพสามติที่จัดเก็บภาษีจาก

รถจักรยานยนตสองจังหวะในสัดสวนที่สูงกวารถจักรยานยนตสี่จังหวะ (เครื่องยนตสองจังหวะ 

จัดเก็บอัตรารอยละ 5 จากมูลคารถยนต สวนเครื่องยนตสี่จังหวะ จัดเก็บในอัตรารอยละ 3) เพราะ

ตองการกระตุนใหใชรถที่มีเครื่องยนตส่ีจังหวะเพื่อเปนการรักษาสิง่แวดลอมนั่นเอง. 
16 ในการกลาวถงึอัตราภาษีตามพระราชบัญญัติการขนสงทางบกนั้น เนือ่งจากการแบง

พิกัดน้าํหนักและลักษณะของภาษีเปนเชนเดียวกนั ดงันัน้จะขอกลาวรวมอัตราภาษีในรถทกุลักษณะ

ไปในคราวเดยีวโดยตวัเลขในวงเล็บ คือคา Average Tax Rate (ATR) ซึ่งคํานวณเชนเดียวกับอัตรา

ภาษีของรถยนตนัง่ไมเกนิ 7 คนทีก่ลาวมาแลวขางตน. 



  116    

   

  อัตราภาษี แยกตามลักษณะการใชของรถ 

น้ําหนักรถ  ขนสง ขนสง ขนสง ขนสง 

(กิโลกรัม) ประจําทาง ไมประจําทาง โดยรถขนาดเล็ก สวนบุคคล 

0-500 300 (0.60) 450 (0.90) 300 (0.60) 150 (0.30) 

501-750 400 (0.53) 600 (0.80) 400 (0.53) 300 (0.40) 

751-1000 500 (0.50) 750 (0.75) 500 (0.50) 450 (0.45) 

1001-1250 600 (0.48) 900 (0.72) 600 (0.48) 800 (0.64) 

1251-1500 700 (0.46) 1050 (0.70) 700 (0.46) 1000 (0.66) 

1501-1750 900 (0.51) 1350 (0.77) 900 (0.51) 1300 (0.74) 

1751-2000 1100 (0.55) 1650 (0.82) 1100 (0.55) 1600 (0.80) 

2001-2500 1300 (0.52) 1950 (0.78) 1300 (0.52) 1900 (0.76) 

2501-3000 1500 (0.50) 2250 (0.75) 1500 (0.50) 2200 (0.73) 

3001-3500 1700 (0.48) 2540 (0.72)   2400 (0.68) 

3501-4000 1900 (0.47) 2850 (0.71)   2600 (0.65) 

4001-4500 2100 (0.46) 3150 (0.70)   2800 (0.62) 

4501-5000 2300 (0.46) 3450 (0.69)   3000 (0.60) 

5001-6000 2500 (0.41) 3750 (0.62)   3200 (0.53) 

6001-7000 2700 (0.38) 4050 (0.57)   3400 (0.48) 

7001 ขึ้นไป 2900 (0.36) 4350 (0.54)   3600 (0.45) 

 

จะเหน็ไดวาอตัราภาษีนัน้ไมใชลักษณะกาวหนา คือน้าํหนกัที่เพิ่มข้ึนมิไดกอใหเกิดภาระ

ภาษีที่เพิ่มข้ึนแตอยางใดหากแตภาระภาษีจะลดลงเมื่อน้ําหนกัเพิม่ข้ึน แมวาลักษณะการลดลงนี้จะ

มิไดลดลงอยางไลเรียงกนัและดูเสมือนวาอตัราภาษีจะไมมีรูปแบบการเพิ่มหรือลดที่ชดัเจนเมื่อ

เปรียบเทยีบระหวางรถยนตทั้ง 3 ประเภทก็ตาม โดยจะกลาวแยกตามประเภทรถยนตดังนี ้

(1). รถขนสงประจําทาง 

เมื่อพิจารณาในภาพรวมแลวจะเห็นวาเสยีภาษีในอัตราถดถอย เพราะยิ่งน้ําหนักสูงขึ้น

เทาใด อัตราภาษีจะลดลงเทานัน้ โดยเหตผุลที่เปนเชนนีพ้อจะเขาใจไดวาการขนสงประจําทางนัน้

เปนการขนสงซึ่งจําเปนตอประชาชนและเปนการบริการที่มีความยืดหยุนคอนขางต่าํ ดังนัน้รัฐจึง

จําตองใหการอุดหนนุเชิงภาษีกับกิจการประเภทนี้17  ซึง่เห็นวาเปนหลกัการที่เหมาะสมแลวแตหาก

พิจารณาอยางละเอียดนั้น อัตราภาษีของรถประเภทนี้ดเูสมือนวาจะมไิดตั้งอยูบนแนวคิดของอัตรา

กาวหนาหรือถดถอยอยางแจงชัด เพราะลกัษณะการไลเรียงของภาระภาษีนัน้มิใชทั้งลักษณะ

                                                  
17 กรมการขนสงทางบก ศูนยบริการวิชาการเศรษฐศาสตร,อางแลวเชิงอรรถที่ 3,น 3-83. 
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กาวหนา(ซึง่ภาระภาษีจะเพิม่เมื่อฐานภาษีเพิ่มข้ึน) หรือลักษณะถดถอย(ซึ่งภาระภาษีจะลดลงหาก

ฐานภาษีเพิม่ข้ึน) เพราะเมือ่พิจารณาภาระภาษีของรถน้ําหนกั 1,751-2,000 กิโลกรัมแลว เหตุไฉน

ภาระภาษีของน้ําหนกัดังกลาว (ที่ 0.55) จึงสูงกวารถที่มนี้ําหนกั 2,001-2,500 กิโลกรัม (ซึ่งภาระ

ภาษี 0.52) อีกทัง้เมื่อเปรียบเทียบกับรถที่มีน้าํหนกั  1,501-1,750 กิโลกรัมแลว จะพบวารถประเภท

ดังกลาวมีภาระภาษีเพียง 0.51 ซึ่งจัดวาต่ํากวา 0.55 อยางมาก ซึง่หากจะมองวาเปนอัตราถดถอยก็

คงไมอาจพิจารณาได เพราะแมรัฐจะตองการอุดหนนุรถที่ใหบริการสาธารณะโดยลดภาษีใหกับรถที่

มีน้ําหนักมากขึ้นก็ตาม (เพราะรถบริการสาธารณะนั้นมกัจะมีขนาดใหญ) ก็ควรจัดเก็บภาษีให

สอดคลองกับหลักการถดถอยของอัตราภาษี แตภาระภาษีทีเ่ปนอยูในปจจุบันนี้เปรยีบเสมือนการ

ลงโทษผูใชรถน้ําหนกั 1,751-2,000 กิโลกรัม เพราะภาระที่ผูใชรถในฐานน้ําหนักนีต้องรับนั้นสงูกวา

ภาระของผูใชรถในฐานน้าํหนักขางเคียง 

(2). รถขนสงไมประจําทางและรถขนสงขนาดเล็ก 

รถทั้งสองประเภทนี้กม็ีลักษณะเชนเดียวกบัรถขนสงประจําทางเชนเดยีวกนั กลาวคือ

อัตราภาษีจะสูงขึ้นในชวงน้าํหนัก 1,751-2,000 กิโลกรัม สลับกับลดต่ําลงอยางไมมีการไลลําดับ แต

อัตราภาษีจะกลับมาตํ่าลงอยางระดับ (หรือกลาวไดวาเปนภาษีลกัษณะถดถอย) เมื่อน้ําหนัก 2,501-

3,000 กิโลกรัมลงมา ซึง่ก็ยอมกอปญหาเชนเดียวกับกรณีของรถขนสงประจําทางทีก่ลาวมาแลว 

(3). รถขนสงสวนบุคคล 

รถประเภทนี้เปนรถที่รับภาระภาษีรวม (ATR) เปนสัดสวนที่ต่ําที่สุดเมื่อเทียบกับรถทัง้

สามประเภททีก่ลาวมาแลว แตลักษณะการไลเรียงของภาระภาษีกเ็ปนเชนเดียวกับรถทัง้สาม

ประเภท คือภาระภาษีจะสงูทีสุดทีน่้ําหนกั 1751-2000 กิโลกรัม โดยหลักจากนั้นกจ็ะไลลําดับตํ่าลง 

เมื่อพิจารณาจากอัตราภาษีจากการจัดเก็บจากรถยนตทั้ง 3 ประเภททีก่ลาวมานี้ คงจะ

พอเหน็ไดวาแนวทางการจัดเก็บภาษีตามพระราชบัญญตัิการขนสงทางบก มิไดมุงเนนในการชดใช

คืนตนทนุซึง่ผูใชถนนเปนผูกอ (Cost Recovery) หากแตเปนการมุงเนนในดานนโยบายสังคมเพราะ

อัตราภาษีที่จดัเก็บนัน้ไมสอดคลองกับภาระที่รถดังกลาวกอข้ึนจากการใช 

นอกจากนี้ในการกําหนดอัตราภาษี กฎหมายพิจารณาแตเพียงน้ําหนกัรถเทานัน้ หาได

พิจารณาอกีปจจัยหนึ่งซึง่มคีวามสาํคัญไมยิ่งหยอนไปกวากันไม นัน่ก็คือจํานวนเพลาของรถซึ่งเปน

ปจจัยที่สงผลตอความเสียหายของถนนอยางมีนยัสําคญั 

แนวทางที่เสนอแนะ 

เห็นวาสมควรปรับปรุงทั้งกรณีของการกาํหนดพิกัดอัตราภาษี และกรณีการคิดตนทนุใน

การกําหนดอัตราภาษีดังนี ้
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กรณีของการกําหนดพกิัดอตัราภาษ ี

ในการกาํหนดอัตราภาษีนัน้หากรัฐประสงคจะเอื้อประโยชนใหกับผูใชรถกลุมใด ก็อาจ

กระทาํได เพราะเปนการใชภาษีเปนเครื่องมือในการแทรกแซงสังคม แตในการกําหนดอัตรานัน้ตอง

พิจารณาถึงความเปนธรรมดวยเสมอ ซึ่งเมื่อพิจารณาอตัราภาษีตามพระราชบัญญตัิการขนสงทาง

บกในขณะนีจ้ะพบวามีความไมสอดคลองกับการเก็บภาษีในอัตราถดถอย  ดังนั้นควรปรับปรุงการ

กระจายภาระภาษีใหเปนธรรมยิ่งขึ้น โดยหากจะใชการจัดเก็บกับรถบางประเภทในอัตราถดถอยก็

ควรกําหนดอตัราภาษีใหถดถอยลดหลั่นกันอยางเปนธรรม มิใชกระจายอยางไมสม่าํเสมอเชนนี ้

นอกจากนี้ควรตองพิจารณาวาสมควรหรอืไมที่จัดเก็บภาษีโดยใชอัตราถดถอยกับรถทุก

ประเภทในพระราชบัญญัติการขนสงทางบก  เนื่องจากโดยหลักการแลวควรจัดเก็บภาษีดวยระบบที่

สะทอนตนทนุของสังคม ซึง่หมายความวารถที่มนี้าํหนกัมากยอมตองเสียภาษีในอตัราที่สูงกวารถ

น้ําหนกันอยกวา เพราะรถน้าํหนักมากนั้นกอภาระใหกับสังคมมากกวาซึ่งการใชนโยบายจัดเก็บภาษี

ในอัตราถดถอยเชนนี้ ควรจะใชเทาที่จําเปนเทานั้นเพราะเปนการขัดกบัหลักการของภาษีรถยนต อีก

ทั้งยังมีผลเสมอืนเปนการใหผูที่มิไดกอภาระ(ในการทําลายถนน) ตองเปนผูรวมรับภาระดังกลาว

เพราะรัฐตองใหเงนิอุดหนนุซึ่งจัดสรรมาจากเงินภาษีอากรในการบาํรุงรักษาถนนที่เสียหายนัน่เอง 

จึงเหน็วารถยนตที่ควรไดรับมาตรการอุดหนุนโดยลดอัตราภาษีนี้คือรถขนสงประจาํทาง

ประเภทเดียวเทานั้นเนื่องจากบริการประเภทนี้เปนบริการที่สําคัญ อีกทั้งยังเปนปจจยัหลักที่สงผลตอ

การเปลี่ยนประเภทการเดินทางของประชาชนอกีดวย โดยหากบริการสาธารณะนั้นมีความสะดวก

รวดเร็วแลวอาจทําใหประชาชนปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการเดินทางจากการใชรถยนตสวนตัวไปเปน

รถยนตสาธารณะอันจะยังผลใหสภาพการจราจรโดยรวมคลองตัวขึ้นได 

ในขณะที่รถอกี 3 ประเภทซึง่ก็คือรถที่ใชในกิจการขนสงไมประจําทาง กิจการขนสงโดย

รถขนาดเล็ก และกิจการขนสงสวนบุคคลนัน้ ไมควรไดรับการอุดหนุนเชนนี้เพราะรถขนสงเหลานัน้

เปนปจจัยหลกัประการหนึง่ที่สงผลตอความเสียหายของสภาพถนน อีกทัง้ผูเปนเจาของรถประเภทนี ้

มักเปนนิติบุคคลผูประกอบกิจการในลักษณะบริษัท ซึง่นิติบุคคลเหลานี้สามารถนาํมูลคารถยนตซึ่ง

ซื้อมาใชในกิจการ คาซอมบาํรุง หรือคาใชจายเกีย่วกับรถยนตอ่ืนๆไปลงรายจายเพือ่คํานวณกําไร

สุทธิไดอยูแลว ดังนัน้จงึควรปรับเปลี่ยนอตัราภาษีเปนการจัดเก็บในอัตรากาวหนา โดยคํานงึถงึ

ภาระที่รถยนตนั้นๆกอใหเกิดขึ้นกับถนนดวย ซึ่งอัตราภาษีที่สมควรจะปรับปรุงเปนอนัดับแรกคือ 

กิจการขนสงสวนบุคคลเพราะมีภาระภาษตี่ํากวาการขนสงประเภทอืน่มาก ซึ่งการปรับเปลี่ยนนี้ยงั

จะทาํใหการนาํรถสวนตัวมาใชในนามบริษทัเพื่อใชประโยชนในการลงรายจายนัน้ลดลงอีกดวย  
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กรณีการคิดตนทนุภาษ ี

ในประเด็นนี้เห็นวาควรคิดตนทนุภาษีโดยพิจารณาจํานวนเพลาของรถนั้นๆประกอบดวย 

ซึ่งจากการพิจารณาอัตราการกอความเสยีหายที่กระทาํตอถนนของรถชนิดตางๆอันไดเสนอมาแลว

นั้น จะเห็นไดวาจาํนวนเพลาเปนปจจัยทีส่ําคัญยิ่งในการกอความเสยีหายตอถนน จึงควรพิจารณา

ปจจัยนี้ประกอบในการกาํหนดอัตราภาษดีวย 

 นอกจากนี้ในสวนของฐานน้ําหนกัสูงสุด ก็เชนเดยีวกบักรณีพระราชบัญญัติรถยนตคือ

การกําหนดเพดานไวที่ 7,001 กิโลกรัมนั้นดูจะเปนเพดานซึ่งต่าํเกนิสมควร จึงเหน็วาควรขยายฐาน

น้ําหนกัสูงสุดนี้ใหสอดคลองกับสภาพความเปนจริง 

 

1.2. ความไมเหมาะสมในหลักการบริหารจัดเก็บ 

 

1.2.1 ความไมคลองตัวในการกําหนดอัตราภาษ ี

ในพระราชบญัญัติรถยนต18และพระราชบญัญัติการขนสงทางบก19 นั้นอัตราภาษี

ประจําปรถยนตจะถูกกาํหนดไวในพระราชบัญญัติ ซึ่งอาจทาํใหเกิดความไมคลองตวัในการกําหนด

อัตราภาษี เพราะหากตองการเปลี่ยนแปลงอัตราภาษนีัน้จะตองกระทาํเปนพระราชบัญญัติ ซึ่งอาจ

เกิดความลาชาในการดําเนนิการได 

แนวทางที่เสนอแนะ 

ควรปรับปรุงใหการกําหนดอัตราภาษีนัน้ทําไดสะดวกยิง่ขึ้นโดยใหออกเปนพระราช

กฤษฎีกา ทั้งนีเ้พราะการกาํหนดเปนพระราชกฤษฎีกานัน้มีความคลองตัวมากกวาการตราเปน

พระราชบัญญตัิ ดังนัน้อัตราภาษีจะไมถกูกําหนดไวในพระราชบัญญัติอีกตอไป แตอยางไรก็ดี การ

ใหอํานาจฝายบริหารในการกําหนดอัตราภาษีตามอําเภอใจนั้นยอมไมสมควร เพราะอํานาจดงักลาว

อาจถูกใชเพื่อประโยชนในทางการเมือง อีกทัง้การดังกลาวยงัไมเปนไปตามหลกัความยนิยอมของ

ประชาชนอกีดวย 

ดังนัน้กรอบของการกาํหนดอัตราภาษีจึงควรถูกกาํหนดไวโดยพระราชบัญญัติ ซึ่งฝาย

บริหารจะใชอํานาจกาํหนดอัตราภาษีประจําปไดเพียงไมเกินกรอบทีพ่ระราชบัญญตัิกําหนดไว

เทานัน้ 

                                                  
18 มาตรา 29  ภาษีประจําปสําหรับรถมีอัตราตามที่กาํหนดไวทายพระราชบัญญัตินี้... 
19 มาตรา 85 เพือ่ประโยชนในการจัดเก็บภาษีรถตามพระราชบัญญัตินี้ กรมการขนสง

ทางบกจะกําหนดเวลาการชําระภาษีรถประจําปสําหรับผูไดรับใบอนุญาตประกอบการขนสงแตละ

รายก็ได และใหคํานวณภาษีตามนํา้หนกัรถตามอัตราในบัญชีทายพระราชบัญญัตินี้... 



  120    

   

1.2.2. ความไมสอดคลองในการลดอัตราภาษีตามพระราชบัญญัติรถยนตและ

พระราชบัญญตัิการขนสงทางบก 

พระราชบัญญตัิทั้งสองฉบบันั้นกําหนดหลกัการลดอัตราภาษีไวแตกตางกนั โดยใน

พระราชบัญญตัิรถยนตมาตรา 31 กาํหนดใหการลดอัตราภาษีอาจกระทําไดโดยตราเปนพระราช 

กฤษฎีกา แตพระราชบัญญตัิขนสงทางบกมาตรา 88 ทวิ ไดกําหนดวา อัตราภาษีในพระราชบัญญัติ

การขนสงทางบกนัน้อาจลดลงได โดยตราเปนพระราชบญัญัติ ทําใหหลักการของกฏหมายทัง้สอง

ฉบับนั้นไมสอดคลองกัน ในสวนของพระราชบัญญัติการขนสงทางบกนั้น การตราเปน

พระราชบัญญตัิโดยสภาพแลวตองใชระยะเวลานาน กวาจะบงัคับใชไดตามประสงค เนื่องจากตอง

ผานความเหน็ชอบของสภาผูแทนราษฏรเสียกอน ซึ่งวิธกีารดังกลาวสมควรจะใชกับมาตรการที่

สําคัญ เชนมาตรการใดๆที่มีผลเปนการริดรอนสิทธิของประชาชน เชนการกําหนดมาตรการจัดเก็บ

ภาษี หรือการเพิ่มอัตราภาษีเปนตน 

แตการลดอัตราภาษนีั้นโดยสภาพเปนการใหประโยชนกบัประชาชน อีกทัง้ในบางกรณี 

การลดภาษีจาํตองกระทําอยางเรงดวน เชนการลดภาษเีพื่อบรรเทาภาระใหประชาชนในยามเกิดภัย

พิบัติเปนตน ซึ่งการตราเปนพระราชบัญญตัินี้ทาํใหการกาํหนดนโยบายตางๆขาดความคลองตัวซึง่

อาจสงผลกระทบตอประชาชนได 

แนวทางที่เสนอแนะ 

สมควรกําหนดหลักเกณฑในกฏหมายทัง้สองฉบับใหสอดคลองกัน โดยขั้นตอนที่

เหมาะสมในการลดอัตราภาษีนัน้เหน็วาสมควรกําหนดเปนพระราชกฤษฎีกา ซึง่แมวาการออกพระ

ราชกฤษฎีกานั้นยังตองใชเวลาในการจัดทํามากกวาการใหเปนอํานาจของฝายปกครองก็ตาม แต

เห็นวา การใหออกเปนพระราชกฤษฎีกานี้เสมือนเปนการค้ําประกันรายไดของรัฐทางหนึง่ มิใหการ

ลดอัตราภาษีนั้นกระทาํไดงายเกนิสมควร มิเชนนัน้อาจถูกใชเปนเครื่องมือในทางการเมืองได โดย

ฝายบริหารอาจใชการลดอัตราภาษีเพื่อเพิม่ฐานคะแนนเสียงใหแกตน อันอาจสงผลเสียหายตอ

ประเทศชาต ิ

1.2.3. ระบบบริหารจัดเก็บเปนภาระแกหนวยงานจัดเกบ็มากเกินสมควร 

หลักการจัดสรรรายไดของพระราชบัญญัติรถยนตและพระราชบัญญัติการขนสงทางบก

นั้น20 กําหนดใหเงินภาษีทีก่รมการขนสงทางบกจัดเก็บไดตกเปนของกรุงเทพมหานครหรือหนวยงาน

สวนทองถิ่นอืน่ๆ ตามหลักเกณฑที่กําหนดไวในกฏกระทรวง ซึ่งบทบญัญัตินี้มิไดกําหนดให

หนวยงานจัดเก็บหักคาใชจายอันเกิดจากการจัดเก็บไวได ดังนัน้กรมการขนสงทางบกจึงตองจัดสง

                                                  
20 มาตรา 31 แหงพระราชบญัญัติรถยนต และมาตรา 41 แหงพระราชบัญญัติการขนสง

ทางบก. 
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รายไดดังกลาวนี้ไปใหสวนราชการที่เกีย่วของทั้งจาํนวน โดยมิไดมีการหักคาใชจาย แตโดยสภาพ

แลวการดําเนนิการจัดเก็บภาษียอมตองมคีาใชจาย ไมวาจะเปนคาแรงพนักงาน คาจัดทําเอกสาร 

และคาใชจายที่เกีย่วของอืน่ๆ การไมเปดโอกาสใหมกีารหักคาใชจายนัน้จะสงผลใหกรมการขนสง

ทางบกนั้นเปนผูรับภาระในคาใชจายๆตางๆไวเอง ซึ่งไมเปนการสมควร 

แนวทางที่เสนอแนะ 

ในปญหานี ้เหน็วาควรกําหนดใหกรมการขนสงทางบกหกัคาใชจายที่จาํเปนในการ

ดําเนนิการจัดเก็บภาษีได โดยหักจากเงนิภาษีทีจ่ัดเก็บไดกอนจะจัดสรรเงินดงักลาวตอไป ซึ่งการหกั

คาใชจายนี้จะชวยใหกรมการขนสงทางบกไดรับรายได ซึ่งจะนํามาใชในการการชดเชยตนทุนสวนที่

ตนเสียไป และนําไปพัฒนาระบบการจัดเก็บใหมีประสิทธิภาพดียิ่งขึน้ 

1.2.4. ความสบัสนในการบังคับใชกฏหมายทัง้สองฉบับ 

พระราชบัญญตัิรถยนต และพระราชบัญญตัิการขนสงทางบกนั้นแมจะมีขึ้นเพื่อใชบงัคับ

กับกรณีที่แตกตางกนัก็ตาม แตเนื่องดวยเรื่องที่กฏหมายทั้งสองฉบับใชบังคับนัน้ใกลเคียงกนัมาก จงึ

อาจทาํใหเกิดความสับสนแกผูใชหรือผูปฏิบัติตามกฏหมายวาตนควรจะยึดถือกฏหมายฉบับใดเปน

สําคัญหากโดยสภาพตนอาจตกอยูในบงัคับของกฏหมายทัง้สองฉบบั เชนการใชรถประเภทซึง่ตกอยู

ในคําจํากัดความของทั้งพระราชบัญญัติรถยนต และพระราชบัญญัติการขนสงทางบก อาทิการนาํ

รถซึ่งใชในการขนสงมาใชโดยสารสวนตัวเปนตน  อีกทั้งในบางกรณีหลักเกณฑที่กฏหมายทัง้สอง

ฉบับกําหนดไวนัน้ก็ไมสอดคลองกัน เชนประเด็นเรื่องอาํนาจในการลดอัตราภาษีดังไดกลาวมาแลว 

แนวทางที่เสนอแนะ 

ควรรวมหลักเกณฑของกฏหมายทัง้สองฉบับเขาไวดวยกัน ซึ่งจะชวยลดความสับสนและ

ทําใหการบงัคบัใชนั้นเปนไปอยางเหมาะสมยิ่งขึน้ เพราะหลักเกณฑตางๆไดรับการบัญญัติไวใน

กฏหมายฉบับเดียวกนั  ซึ่งรัฐก็ไดเล็งเหน็ถึงความสําคญัในประเด็นนี้เชนเดียวกัน จึงไดมี ราง

พระราชบัญญตัิการขนสงทางบกขึ้น ซึ่งเปนการบัญญัตริวมหลักการของพระราชบญัญัติรถยนตและ

พระราชบัญญตัิการขนสงทางบกเขาไวดวยกัน โดยมีแนวคิดหลักคือการเพิ่มความคลองตัวในการ

บริหารจัดการระบบภาษีประจําปรถยนต  ซึ่งหลักเกณฑโดยรวมนัน้ก็คลายคลึงกับกฏหมายทัง้สอง

ฉบับที่ใชบังคบัอยูเดิม หากแตมีการแกไขหลักการบางกรณีที่ขัดแยงกนัใหสอดคลองยิ่งขึน้ และมี

หลักการที่แตกตางจากกฏหมายเดิมบางประการเชนกนั โดยความเหมาะสมของรางพระราชบญัญัติ

ดังกลาวนัน้ จะไดพิจารณาในสวนวิเคราะรางพระราชบญัญัติดังกลาวตอไป 

1.2.5. ความไมเหมาะสมของหลกัการจัดสรรรายไดภาษีประจําปรถยนตเดิม 

เนื่องจากการจัดเก็บภาษีประจําปรถยนตโดยใชหลักการสะทอนภาระจากการใชนัน้ยอม

สงผลใหผูเสยีภาษีรับภาระเพิ่มข้ึน ดังนั้นเพื่อเปนการสรางแรงจงูใจในการชําระภาษจีึงจําตองมี

มาตรการทีท่าํใหผูชําระภาษเีกิดความรูสึกวาเงินภาษีที่ไดชําระไปนั้นสงผลสะทอนกลับอันเปน
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ประโยชนแกตน ซึง่มาตรการที่เหมาะสมนัน้คือการจัดสรรงบประมาณจากภาษปีระจําปรถยนตนัน้

ในการพัฒนาระบบคมนาคมในบริเวณทีม่ีการจัดเก็บคาธรรมเนยีม อยางเปนรูปธรรม 

ซึ่งรายไดจากภาษีประจําปรถยนตตามพระราชบัญญัติรถยนตและพระราชบัญญัติการ

ขนสงทางบกนั้นไดถูกจัดสรรใหแกสวนทองถิ่นอยูเดิมแลว หากแตการใชงบประมาณนั้นมิไดมีการ

กําหนดขอบเขตไววางบประมาณดังกลาวอาจถูกใชไปในการใดบาง ดังนัน้เงนิภาษดีังกลาวจึงถือ

เปนงบประมาณทั่วไปซึ่งอาจถูกใชไปในการใดๆ ตามประสงคของทองถิน่นัน้ก็ได 

เพื่อใหสอดคลองกับแนวทางการสรางแรงจงูใจดังกลาว เห็นวาควรกําหนดใหเงิน 

รายไดภาษีประจําปรถยนตอาจถูกใชไปในกิจการเฉพาะที่เกีย่วเนื่องกับการคมนาคมในทองถิน่นั้น

เทานัน้ เพื่อใหเกิดการพฒันาระบบคมนาคมอยางชัดเจน  แตอยางไรก็ดีเนื่องดวยรายไดภาษี

ประจําปรถยนตนั้นจัดเปนรายไดที่สําคัญประการหนึ่งของทองถิน่ การกําหนดหลักเกณฑจํากัดการ

ใชโดยเครงครัดอาจกอใหเกดิปญหาสภาพคลองในการบริหารได  จงึเห็นวาควรกําหนดขอยกเวนให

เงินภาษีดังกลาวอาจถูกจัดสรรไปใชในการอื่นไดหากไดรับความเห็นชอบจากผูวาราชการจังหวัด 

โดยทองถิ่นนัน้ตองขอความเหน็ชอบจากผูวาราชการจังหวัดในการใชเงินงบประมาณดังกลาว

เสียกอนหากประสงคจะนาํงบประมาณนัน้ไปใชในทางอื่นนอกเหนือจากการพัฒนาระบบคมนาคม  

โดยการกาํหนดไวเชนนีจ้ะเปนการย้ําถงึเจตนารมณของกฏหมายที่มุงประสงคจะให

งบประมาณจากการดังกลาวถูกใชไปเฉพาะการอันเกีย่วเนื่องกับการคมนาคมเทานั้น แตอยางไรก็ดี

ยังมกีารกาํหนดยกเวนไว ในกรณีที่ทองถิน่นั้นๆเห็นวาความจําเปนในดานอืน่นัน้สําคญัยิ่งกวาการ

ปรับปรุงระบบคมนาคม ซึ่งการยกเวนนี้จะชวยใหเกิดความยืดหยุนในการจัดสรรงบประมา 

 

2. ขอเสนอแนะในการจัดเกบ็คาธรรมเนยีมการใชถนนในประเทศไทย 

 

หากตองการปรับปรุงระบบจัดเก็บใหสะทอนภาระอันเกิดจากการใชอยางเหมาะสมนัน้ 

ลําพงัการปรับปรุงหลักการของภาษีประจาํปรถยนตแตเพียงประการเดียวหาไดเพียงพอไม เพราะใน

ความเปนจริงแลวภาระซึ่งรถยนตกอข้ึนจากการใชนัน้หาไดเกิดจากลกัษณะของรถยนตนัน้ๆแตเพียง

อยางเดยีว แตปจจัยสําคัญทีจ่ะสงผลใหภาระจากการใชรถดังกลาวมากหรือนอยก็คือปริมาณการใช

นั่นเอง21 ดังนัน้จึงจําเปนอยางยิ่งที่จะตองจดัเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนควบคูไปกับการจัดเก็บ

                                                  
21 กลาวคือรถคันใดจะกอภาระจากการใชเทาใดนั้นมีปจจยัที่เกี่ยวของสองปจจัยหลัก 

คือลักษณะของรถคันดังกลาวซึ่งเปนการพจิารณาจากสภาพของรถนัน้ๆวามีปจจัยอันทาํใหเกิด

ภาระมากนอยเพียงใด เชนรถซึ่งใชเครื่องยนตดีเซลและมีน้ําหนักมาก ก็มีปจจัยอนักอใหเกิดภาระ

มากกวารถซึ่งใชเครื่องเบนซนิและมนี้ําหนกันอยกวา กรณีนี้เปนการพจิารณาจากลกัษณะของรถ 
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ภาษีประจําปรถยนต  โดยภาษีประจําปรถยนตนัน้จัดเกบ็ภายใตขอสันนษิฐานการใชรถที่นอยที่สดุ 

สวนคาธรรมเนียมการใชถนนจัดเก็บจากการใชงานตามความเปนจริง22 

ดังนัน้จึงตองแสวงหามาตรการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนที่เหมาะสมกับประเทศ

ไทยซึ่งจากการพิจารณาหลกัการจัดเก็บคาธรรมเนยีมการใชถนนของตางประเทศนัน้เหน็วาระบบที่

เหมาะสมในการนํามาใชในประเทศไทย ควรจะเปนระบบที่มีตนทนุไมสูงเกนิสมควรโดยพิจารณา

ตนทนุทัง้ 3 ดาน คือตนทนุในการติดตั้งระบบ ตนทุนในการบริหารตรวจสอบระบบ และตนทนุของ

ผูใชถนนที่ตองเขาสูระบบ  เพราะประเทศไทยนัน้จัดไดวาเปนประเทศกําลังพัฒนาซึง่รัฐยังไมมี

งบประมาณในการลงทนุในลักษณะนีม้ากเทากับประเทศพัฒนาแลว อีกทัง้หลกัการนี้อาจไมไดรับ

การยอมรับจากประชาชนหากภาระที่เพิ่มข้ึนนัน้มากเกนิสมควร นอกจากนี้ระบบที่ใชควรจะสะทอน

ภาระการใชถนนไดอยางมปีระสิทธิภาพและสอดคลองกับระบบการจัดเก็บคาธรรมเนียมที่ไทยใชอยู

ในปจจุบัน23 อีกทั้งยังเปนการดีหากระบบดงักลาวจะชวยเอื้อประโยชนดานอื่นๆนอกจาก 

ประโยชนในดานการเก็บคาธรรมเนียมซึ่งเปนวัตถุประสงคหลักของระบบ 

 

 

 

 

                                                  

ปจจัยสําคัญอกีประการหนึง่คือปริมาณการใชรถดังกลาว เพราะรถซึง่มีลักษณะกอภาระ

นอยนั้น หากมีการใชในปริมาณมากก็อาจกอภาระไดมากกวารถซึง่กอภาระมากกวา เชนรถซึง่ใช

เครื่องยนตเบนซินและมีน้าํหนกันอย หากวิ่งในปริมาณมากก็อาจกอภาระมากกวารถบรรทุกได. 
22 หมายความวา การใชรถในปจจุบันนั้นผูใชตองชําระภาษีประจําปรถยนตอยูเดิมแลว 

ซึ่งแนวคิดประการหนึ่งของการจัดเก็บภาษปีระจําปรถยนตโดยเฉพาะอยางยิ่งการจัดเก็บตาม

แนวทางที่เสนอแนะในวิทยานิพนธฉบับนี้นัน้ กเ็ปนแนวคดิที่คํานงึถงึภาระที่ผูใชรถยนตประเภทนัน้ๆ

กอข้ึนจากการใชอยูเดิมแลว จึงอาจกลาวไดวา ภาระอนัเกิดจากการใชสวนหนึง่นัน้ยอมจะถูกชดเชย

อยูแลวจากการจัดเก็บภาษปีระจําปนัน่เอง. 

แตอยางไรก็ดีภาษีประจําปนั้นไมอาจชดเชยภาระที่เกิดจากการใชไดอยางครบถวน

เพราะการชดเชยจากการจัดเก็บภาษนีั้นจดัเปนการชดเชยภายใตขอสันนษิฐานของการใชอยางนอย

ที่สุดนัน่เอง  ดงันัน้จึงตองจัดเก็บคาธรรมเนยีมการใชถนนเพื่อชดเชยภาระที่เกิดขึ้นจากการใชตาม

ความเปนจริง. 
23 ในปจจุบนันัน้ประเทศไทยยงัไมมีระบบการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนอยาง

แพรหลายมากนัก จะมกี็เพยีงการเก็บคาผานทาง (Toll Fee) ในการใชทางพิเศษตางๆเทานัน้. 
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2.1. ระบบจัดเก็บคาธรรมเนยีมที่เหมาะสมกับประเทศไทย 

 

จากการพิจารณาเงื่อนไขทั้งหมดนัน้เห็นวาระบบที่เหมาะสม24ในการจัดเก็บคาธรรมเนยีม

การใชถนนสาํหรับประเทศไทยนั้นคือระบบการจัดเก็บคาธรรมเนยีมอัตโนมัติระบบ DSRC 

(Dedicated Short Range Communication) หรือก็คือระบบสื่อสารระยะใกลโดยใชคลื่นไมโครเวฟ

นั่นเอง ซึง่ประเทศสิงคโปรใชระบบนี้ในการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนมาตัง้แตป พ.ศ. 254125  

                                                  
24 ความเหมาะสมในทีน่ี้มิไดพิจารณาประสิทธิภาพสูงสดุในการจัดเกบ็แตเพียงอยาง

เดียว หากแตพิจารณาสภาพของประเทศไทยประกอบดวย  โดยระบบ DSRC นัน้คงไมอาจกลาวได

วาเปนระบบทีป่ราศจากขอเสีย เพราะโดยลักษณะของระบบ DSRC เองก็มีขอเสียบางประการ

ดวยกนัหากเปรียบเทียบกับระบบที่ประสิทธิภาพสงูกวาเชนระบบการจดัเก็บโดยการใชพิกัด

ดาวเทียม (Global Positioning System หรือ GPS) 

โดยระบบ GPS นั้นเปนระบบจัดเก็บโดยใชดาวเทียมในการหาพกิัด ซึง่ดาวเทียมจะอาน

ขอมูลจากอุปกรณรับสัญญาณที่ติดไวในรถ เพื่อจะหาพกิัดของรถดังกลาว เมื่อไดพกิัดแลวจะทาํการ

เปรียบเทยีบตําแหนงของรถนั้นๆ วาตาํแหนงดงักลาวตรงกับถนนเสนใดเพื่อทาํการจดัเก็บ

คาธรรมเนียมตอไป  ซึ่งระบบนี้มีความยืดหยุนสูงมาก เพราะผูกาํหนดนโยบายอาจจัดเก็บภาษี ณ 

ถนนเสนใด ชวงใดของถนน ในเวลาใด และอัตราใด กย็อมได  

ในขณะที่ระบบ DSRC นัน้ การจะเก็บคาธรรมเนียม ณ จุดใด จําตองติดตั้งจุดรับ

สัญญาณลักษณะเปนเสาเหนือบริเวณถนน ซึ่งการดังกลาวยอมตองมีคาใชจาย และเมื่อติดตั้งแลวก็

ไมอาจเคลื่อนยายจุดจัดเก็บไดงายนกั อีกทั้งจาํตองมกีารพิจารณาใหรอบคอบวาจะติดตั้ง ณ จุดใด

เพราะการตัดสินใจที่ผิดพลาด อาจนํามาซึ่งการหลีกเลีย่งคาธรรมเนยีมโดยการขับรถออมเสนทาง 

หรืออาจเกิดจากจัดเก็บที่ไมเปนธรรมได 

แตจุดดอยของระบบ GPS ที่สําคัญนัน้คอืตนทนุในการดําเนินการซึง่แมวารัฐจะไมตอง

ติดตั้งอุปกรณใดๆในบริเวณจัดเก็บก็ตาม แตผูใชถนนตองเปนผูรับภาระในการจัดหาอุปกรณรับ

คลื่นสัญญาณ เพื่อเสยีคาธรรมเนียมในระบบ โดยอุปกรณดังกลาวนี้แมวาจะมหีลายระดับราคา แต

จากการทดลองนัน้ปรากฏวาอุปกรณที่มีความเที่ยงตรงในระดับมาตรฐานมีราคาสูงถงึ 5,000 ดอล

ลา ซึง่จัดวาเปนตนทุนที่ผูใชถนนตองแบบรับที่สูงมาก จนเปนไปไมไดในทางปฏิบัติ  

TollRoadsNews, “ SATELLITE TOLLING GPS needs pricey units for high 

confidence tolling ” ,< http://www.tollroadsnews.com/cgi-bin/archives.cgi >. 
25 Land Transportation Of Hongkong, “ The Feasibility Study On Electronic 

Road Pricing ” ,< http://www.td.gov.hk/FileManager/EN/Content_524/erp_eng.pdf >, p.11. 
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2.1.1. ขอดีของการใชระบบ DSRC 

(ก). เปนระบบจัดเก็บที่มีตนทุนไมสงูเกนิสมควร 

ระบบ DSRC นั้นแมวาจะมิใชระบบที่มีตนทุนต่าํที่สุดในระบบการจัดเก็บคาธรรมเนยีม

ทั้งปวงก็ตาม แตเมื่อพิจารณาประสิทธิภาพเปรียบเทยีบกับตนทุนแลว จะเหน็ไดวาเปนระบบที่มี

ประสิทธิภาพตอราคาในสัดสวนที่คุมคาทีสุ่ด เพราะแมระบบที่ใชใบอนุญาตผานทาง (Area 

License Scheme) จะเปนระบบที่มีตนทนุต่ํากวาแตระบบดังกลาวนัน้ก็มีประสิทธิภาพต่ําที่สุด

เชนกนั อีกทัง้ระบบการจัดเก็บโดยใชดาวเทียม (GPS) แมจะมีประสิทธิภาพสูงที่สดุ แตระบบ

ดังกลาวก็มีตนทนุสูงเกนิควร ทั้งสองระบบจึงไมเหมาะสมที่จะนํามาบังคับใช 

โดยการพิจารณาความเหมาะสมในดานตนทนุนัน้ จะขอแยกพิจารณาเปน 3 กรณี

ดวยกนัคือ ตนทุนที่รัฐตองแบกรับในการติดตั้งระบบจัดเก็บ ตนทนุที่ผูใชถนนตองแบกรับในการเขาสู

ระบบ และตนทุนในการควบคุมและบริหารจัดการ ดังนี ้

(1). ตนทนุในการติดตั้งระบบจัดเก็บ 

ระบบ DSRC นั้นแมวาตนทนุในการติดตั้งระบบจะสูงอยูบางก็ตาม26 แตเมื่อเปรียบเทยีบ

กับระบบจัดเกบ็ประเภทอื่นแลวจะเห็นไดวาตนทุนในระบบนี้ไมจัดวาสูงมากเกนิสมควร อีกทัง้ยงัมี

มาตรการในการลดภาระของรัฐในการติดตั้งระบบจัดเกบ็ลงได เนื่องจากระบบ DSRC นัน้หาไดใช

ประโยชนไดเฉพาะการเกบ็คาธรรมเนียมไม หากแตระบบนี้ยงัใชประโยชนขางเคียงไดหลายประการ

ดวยกนัเชน ใชเพื่อจัดการระบบจอดรถในสถานที่จอดสาธารณะ ใชประกอบการขายสินคาประเภท

                                                  
26 พิจารณางบประมาณของประเทศอังกฤษ ในการวาจางบริษัทเอกชนทําการติดตั้ง

ระบบเก็บคาธรรมเนียม DSRC โดยเก็บคาธรรมเนยีมในบริเวณกรงุ London โดยเก็บคาธรรมเนยีม

นับสิบจุด คาดการณวาจะใชงบประมาณ 75 ลานดอลลา (หรือประมาณ 3,150 ลานบาท หาก

คํานวณที่อัตราแลกเปลี่ยน 42 บาทตอดอลลา) ซึ่งโครงการนี้เปนโครงการตั้งแตป 2544 ซึ่งหากใน

อนาคตประเทศไทยประสงคจะจัดเก็บคาธรรมเนียมนี้นัน้ ดวยองคประกอบที่แตกตางจากประเทศ

อังกฤษ คือขอบเขตการจัดเก็บที่แคบกวา ระยะเวลาที่ผานพนไปทําใหเทคโนโลยีมรีาคาต่ําลง อีกทัง้

อาจใหเอกชนเขามาเปนผูรวมลงทนุ แลว เชื่อวาตนทนุทีไ่ทยตองเสียในการติดตั้งระบบนี้ จะต่ํากวา 

3,150 ลานบาทอยางแนนอน      รายละเอียดศึกษาไดจาก  

Urban-Transport Technoloty, “Specifications – London Road Toll Plan, United 

Kingdom”,<http://www.urbantransport-technology.com/projects/london_toll/specs.html>. 
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ขับรถผาน (Drive-Through) ใชเพื่อสงขอมลูตางๆ เชนการใชงานอนิเตอรเน็ต การประชุมทางไกลใน

รถยนต หรือการคนหาเสนทางเปนตน 27 

เมื่อการใชประโยชนในระบบ DSRC อาจทําไดมากมายเชนนี้ รัฐอาจใหเอกชน เชา

อุปกรณดังกลาวในการประกอบการของเอกชน เชนอาจเชาเพื่อใหบริการอินเตอรเนต็ หรือเชาเพื่อ

ใหบริการสอบถามเสนทาง โดยเอกชนใชเครือขายรวมกบัรัฐ  หรือรัฐอาจใหเอกชนเปนผูลงทุน

กอสรางทั้งหมด โดยรัฐใหสมัปทานซึง่มีขอแมวารัฐตองไดสิทธิ์ในการใชโครงขายเพือ่การเก็บ

คาธรรมเนียม ก็สามารถกระทําได  และนอกจากนี้การที่ระบบ DSRC สามารถใชงานไดหลายกรณีนี ้

ยอมเปนการกระตุนใหเอกชนลงทุนเครือขายเพื่อใหบริการขอมูลขาวสารเพราะในอนาคตนัน้มี

แนวโนมวารถยนตหลายยี่หอจะรวมระบบการรับสัญญาณ DSRC เขาเปนสวนหนึง่ของตัวรถดวย28 

โดย Toyota และ Mercedez Benz เปนผูริเร่ิมในการรวมระบบดังกลาว   

ซึ่งผลจากการนี้ อาจทาํใหเครือขายระบบ DSRC นั้นกระจายไปทั่วพืน้ที่เมืองโดยรัฐมิ

ตองเปนผูลงทนุ โดยหากรัฐตองการเก็บคาธรรมเนยีมจากถนนสายใด ก็จะมีคาใชจายในการ

ปรับแตงระบบเพียงเล็กนอยเทานัน้หากถนนสายนั้นๆมรีะบบ DSRC ของเอกชนติดตั้งอยูแลว 

(2). ตนทนุที่ผูใชถนนตองแบกรับในการเขาสูระบบ  

การจัดเก็บคาธรรมเนียมระบบ DSRC นัน้ประกอบดวยอุปกรณสองลักษณะดวยกนั โดย

ในดานผูจัดเกบ็นั้นคืออุปกรณตรวจสอบ ซึ่งจะทําการตรวจสอบรถทิว่ิง่ผานอุปกรณดังกลาว  สวนใน

ดานผูใชถนนนั้น คืออุปกรณรับสัญญาณภายในรถ โดยอุปกรณตรวจสอบจะทํางานรวมกับอุปกรณ

รับสัญญาณ ดังนัน้ผูใชรถจงึตองจัดหาอปุกรณรับสัญญาณนี้เอง ซึง่จัดเปนตนทุนของผูใชรถตองรับ  

โดยอุปกรณรับสัญญาณภายในรถนั้นแบงไดเปนสองประเภทใหญๆดวยกนั29 คือ

อุปกรณประเภทอานอยางเดียว30 และอุปกรณประเภทอานและเขียน31 ซึ่งผูใชถนนอาจเลือกไดวา

                                                  
27 Kensei Yoshida, เอกสารประกอบการสอนของมหาวิทยาลัย KEIO ประเทศญี่ปุน “ 

The 3rd ETC and DSRC  ”, < http://www.its-lectures.ae.keio.ac.jp/2001/2001_eb_3.htm >. 
28 TollsRoadNews, “ 5.9GHz Could Come Sooner Than 2010 ”,  

< http://www.tollroadsnews.com/cgi-bin/archives.cgi >. 
29 Nigel C. Lewis, “ Road Pricing Theory And Practice ” Second Printed, 

( London : Galliard (Printers) Ltd, Norfolk) 1994) , p.23. 
30 อุปกรณประเภทอานอยางเดียว (Read-Only) นั้นเปนอุปกรณที่ความซับซอนต่ํา โดย

ทําหนาทีเ่พยีงอยางเดยีวเทานั้นคือ สงขอมลูไปยังอุปกรณรับ ซึ่งขอมลูที่สงไปนัน้เปนขอมูลเลขรหสั

ประจํารถ โดยอุปกรณลักษณะนี้มีราคาต่ํามาก และใชกันอยางแพรหลายเชนบัตรทางดวนระบบ

อิเลคโทรนิค นั่นเอง. 
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ประสงคจะใชงานในลักษณะใด โดยอุปกรณประเภทอานอยางเดียวนัน้มีตนทนุต่ํามากและไม

ตองการพลงังานหลอเลี้ยงใดๆ32 กลาวคืออาจจัดทาํในรูปของแผนสติ๊กเกอรติดกระจกหนารถได แต

ขอดอยของอุปกรณประเภทนี้คือ ขอมูลการเดินทางของรถคันดังกลาว อาจถกูติดตามไดเพราะ

อุปกรณนี้จะสงขอมูลไปยังระบบ ณ จุดที่รถวิ่งผาน33  สวนอุปกรณประเภทอานและเขียนนั้นจะ

ทํางานรวมกับบัตร Smart Card โดยอุปกรณประเภทหลงันี้ไมจาํตองสงขอมูลจําเพาะของรถไปยัง

ระบบตรวจสอบ เพราะใชการหักยอดเงินจากบัตรซึ่งไดชาํระไวลวงหนา ดังนัน้ผูใชระบบนี้จะมีความ

เปนสวนตัวสงู เพราะไมสามารถตรวจสอบการเดินทางได โดยมีเพียงสองกรณีเทานัน้ที่ระบบนี้

จะแจงขอมูลของรถไปยังอุปกรณตรวจสอบ คือกรณียอดเงินในบัตรหมด และกรณีไมมีบัตรเสียบไว

กับตัวเครื่อง  ซึ่งอุปกรณประเภทนี้จะมีขนาดใหญกวากรณีแรกเพราะเปนระบบทีม่ีชองสอดบัตรและ

ตองการไฟเลีย้ง โดยตนทุนของอุปกรณประเภทนี้จะสูงกวาอุปกรณประเภทแรกอยูบาง 

(3). ตนทนุในการควบคุมและบริหารจัดการระบบ 

กลาวคือตนทนุในการบริหารระบบการเกบ็คาธรรมเนยีมของรัฐ ซึ่งคดิแยกจากตนทุนใน

การลงทุนในโครงสราง (Infrastructure) เพราะตนทนุชนิดนี้เปนตนทนุที่รัฐตองแบกรับไปตลอด

ระยะเวลาการดําเนนิการ 

                                                  
31 อุปกรณประเภทอานและเขียนนั้น นอกจากจะสงขอมูลไปยังอุปกรณรับแลว ยงั

สามารถเขยีนขอมูลลงบัตรคาธรรมเนียม (Smart Card) อีกดวย โดยจะตองใชรวมกบับัตร Smart 

Card ในการหดัยอดคาธรรมเนียมจากตวับตัร. 
32 จากขอมูลของการทางพิเศษแหงประเทศไทยซึ่งใชการเก็บคาผานทางดวยระบบ

อัตโนมัติซึ่งคลายคลึงกับระบบที่นาํเสนอนี้ มูลคาประกนัอุปกรณรับสัญญาณ (TAG) นัน้ เพียง 300 

บาทเทานัน้  

ขาวการทางพเิศษแหงประเทศไทย,“ กทพ. หยุดจาํหนายบัตรทางดวน (TAG) 1 ส.ค. นี”้, 

<http://www.eta.co.th/th/news/news_week_1.php?NewsID=104 >. 
33 แตขอดอยนี้จัดวาไมเปนสาระสําคัญมากนัก เพราะจุดที่จัดเก็บคาธรรมเนียมการใช

ถนนนัน้จะจัดเก็บเฉพาะในถนนสายหลักเทานัน้ และจดัเก็บเฉพาะถนนที่มักมีการจราจรหนาแนน 

และอาจจัดเกบ็เพียงบางเวลาอีกดวย ดังนั้นแมวาจะติดตามการเดนิทางของรถคันใดได ก็ติดตามได

เฉพาะขณะอยูในถนนสายที่จัดเก็บฯ เทานั้น ทาํใหไมอาจรูไดวาผูใชรถดังกลาวเดนิทางไป ณ จุดใด

อยูนัน่เอง  และนอกจากนี้ หากแกไข พระราชบัญญัติการขนสงทางบกโดยเพิ่มเติมบทกําหนดโทษ

แกเจาพนักงานผูลวงรูขอมูลของเอกชนหากขอมูลดังกลาวไดรับการเผยแพรในทางทีไ่มเหมาะสม ก็

อาจเพิม่ความมั่นใจใหผูใชถนนได. 
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ซึ่งระบบ DSRC นี้ดังที่กลาวมาแลววาเปนการจัดเก็บในระบบอัตโนมตัิ ดังนัน้จึงใช

คอมพิวเตอรในการควบคุมจัดเก็บจึงเปนระบบที่ไมตองใชพนกังานควบคุม ณ จุดจดัเก็บยอยตางๆ 

แตจะใชเพียงเครือขายคอมพิวเตอรในการกํากับการเทานัน้ ดงันัน้คาใชจายในการดําเนนิการก็มี

เพียงคาจางพนักงานควบคมุซึ่งใชจํานวนไมมากนัก ณ จุดควบคมุหลกัเพียงจุดเดียว คาไฟฟา และ

คาซอมบํารุงตามปกติเทานัน้  

ในสวนของการจัดเก็บคาธรรมเนียมและการบังคับตามกฎหมายนัน้ อาจใชวิธทีี่ไมตองมี

คาใชจายเกี่ยวกับคาจางพนักงานมากนกั คือในการชาํระเงนิลวงหนาเขาสูระบบ อาจใชการชําระใน

ลักษณะเติมเงนิเขาระบบเชนเดียวกับระบบโทรศัพทเคลือ่นที่ในปจจุบนั34 นอกจากนี้อาจมีทางเลือก

ใหชําระผานตูฝาก-ถอนเงนิอัตโนมัติ หรือใหหักจากยอดบัญชีธนาคารหรือบัตรเครดิตก็อาจกระทํา

ได ซึ่งทาํใหไมตองมีคาใชจายในการจางพนักงานในการอํานวยการดังกลาว  

สวนคาใชจายในดานการบงัคับจัดเก็บคาธรรมเนียมนั้น โดยที่มาตรการบังคับใหผูใชรถ

ปฏิบัติตามกฎหมายในกรณีนี้มีความสําคญัมากเพราะระบบจะตรวจสอบไมไดวามรีถวิ่งผาน หาก

วารถดังกลาวไมไดติดตั้งอุปกรณรับสัญญาณชนิดใดชนดิหนึง่ในสองประเภทขางตน ดังนัน้หากการ

บังคับตามกฎหมายไมเพยีงพอก็ยอมจะเกดิปญหาการหลีกเลี่ยงคาธรรมเนียมอนัจะนํามาซึง่ความ

ไมพอใจของผูอยูในระบบเพราะตนตองรับภาระคาใชจายในขณะที่ผูใชถนนทีห่ลีกเลี่ยงนั้นไมตอง

รับภาระ  ซึง่ความไมพอใจนีย้อมนาํมาซึ่งความไมรวมมอืในการปฏิบตัิตามกฎหมาย และสงผลสู

ความลมเหลวในระบบจัดเกบ็ในที่สุด 

แตคาใชจายในการนี้แทที่จริงแลวหาไดสูงไมหากวางระบบการดําเนินงานอยางมี

ประสิทธิภาพ ซึ่งหากมกีารผนวกแผนปายชนิดอานอยางเดียว เขากับแผนปายแสดงการเสยีภาษี

ประจําปแลว ยอมจะเปนการงายที่จะตรวจสอบผูกระทาํผิด เพราะการไมติดตั้งอุปกรณรับสัญญาณ

ก็เสมือนกับการไมแสดงแผนปายแสดงการเสียภาษีประจําปนั่นเอง ซึ่งตํารวจจราจรสามารถพบเห็น

และดําเนนิการไดงาย และในการบงัคับเอากับรถที่อยูในระบบแตไมมีการชําระคาธรรมเนียม จะเปน

เพราะยอดเงนิในบัตรคาธรรมเนียมหมดหรือเพราะไมเตมิเงนิเขาระบบก็ตาม ก็ไมจาํตองใช

มาตรการบังคบัโดยฉับพลนัทันที เพราะรถยนตทุกคนัตองทาํการชาํระภาษีประจําปรถยนตทุกๆป 

อยูแลว ดังนัน้ผูใชรถทําการชําระภาษีประจําป เจาหนาที่ก็จะตรวจสอบจากรหัสประจํารถวารถคัน

ดังกลาวมียอดคางชําระคาธรรมเนียมเปนจํานวนเทาใดและสามารถบังคับจัดเก็บเอาได ในขณะนั้น  

                                                  
34 โดยอาจขายบัตรคาธรรมเนียมตามรานสะดวกซื้อทั่วไป ใหผูใชงานใชโทรศัพทในการ

โทรเขาระบบอัตโนมัติ เพื่อปอนรหัสประจํารถ หลังจากนัน้ก็ปอนรหสัที่ปรากฏในบัตร โดยยอดเงิน

จะถูกเติมเขาระบบ ซึง่ผูใชอาจตรวจสอบยอดเงินไดตลอดเวลา ผานทางระบบโทรศพัทอัตโนมัติหรือ

ทางอินเตอรเน็ต. 
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จากที่กลาวมานี้จะเห็นไดวาระบบ DSRC มีคาใชจายดานตางๆที่ไมสูง เพราะมี

มาตรการสนบัสนุนมากมายที่สงผลใหตนทุนที่รัฐตองแบกรับนั้นลดลง ซึง่เมื่อเปรียบเทียบระหวาง

ตนทนุที่ตองเสีย และประโยชนที่ไดรับแลวนับวาตนทนุที่เสยีนีเ้ปนตนทนุที่ไมสูงเกนิสมควร 

(ข). ระบบดังกลาวสามารถสะทอนตนทนุจากการใชถนนไดอยางยืดหยุน 

กลาวคือระบบจัดเก็บนัน้ตองมีความเหมาะสมในการใชเปนเครื่องมอืสะทอนใหผูใช

รถยนตรับภาระในตนทุนภายนอกที่ตนกอใหเกิดขึ้นจากการใช (Externality Cost) ไดอยางยืดหยุน

ดวย  ซึ่งระบบ DSRC นี้อาจใชเพื่อสะทอนตนทนุดังกลาวไดโดยผานกลไกการจัดเกบ็คาธรรมเนยีม 

ซึ่งหากตองการจะสะทอนตนทนุประเภทใดเปนหลกัก็อาจปรับนโยบายการจัดเก็บใหสอดคลองได 

เชนหากตองการจะสะทอนตนทนุทีเ่กิดจากการติดขัดของการจราจร ก็อาจทําการเก็บคาธรรมเนียม

ที่แปรผันตามความคลองตวัของการจราจรในยานนัน้ๆ หรือหากตองการสะทอนตนทุนของการเกดิ

มลภาวะทางอากาศ ก็อาจจดัเก็บคาธรรมเนียมแกรถประเภททีก่อใหเกิดมลภาวะสงู เชนรถบรรทกุ 

รถกระบะ รถที่ใชเครื่องยนตดีเซล หรือรถทีมีอายุมากในอัตราสูง35  ซึง่อัตราที่สูงขึ้นนี้อาจจัดเก็บใน

ลักษณะถาวรหรือเฉพาะชวงเวลาไดตามความเหมาะสม 

(ค). เปนระบบที่เอ้ือประโยชนใชสอยอ่ืนนอกจากการจดัเก็บคาธรรมเนียม 

ระบบ DSRC นั้นไดรับการยอมรับวาเปนระบบที่มีอรรถประโยชนมากมายซึง่สามารถ

ปรับการใชงานไดหลายลักษณะดวยกันโดยอาศัยเครือขายการสงขอมูลความเรว็สงูนัน่เอง ซึ่ง

ประโยชนขางเคียงที่อาจปรบัใชไดนั้นอาจแบงเปน 5 ลักษณะใหญๆดวยกนั36 เชน37 

(1). ใชในการอํานวยความปลอดภัยสาธารณะ เชนระบบเตือนภัยสิง่กีดขวางเบื้องหนา  

ระบบเตือนภัยทางเบี่ยง หรือเตือนอุบัติเหตเุบื้องหนา เปนตน 

(2). ใชในการจัดการจราจร เชนระบบไฟสญัญาณจราจรอัจฉริยะ38 หรือใชในการ

ประเมินสภาพจราจร 

(3). ระบบขอมูลอัตโนมัติแกผูเดินทาง โดยใชสืบคนขอมูลความหนาแนนของ 

                                                  
35 ในทางปฏิบัติสามารถกระทาํได เพราะรถที่วิง่ผานอุปกรณตรวจสอบนัน้จะแจงเลข

รหัสประจํารถ ซึ่งสามารถทราบถึงประเภทของรถ ลกัษณะเครื่องยนต และอายุของรถได ทาํให

สามารถกําหนดลวงหนาในระบบอัตโนมตัิไดวา เมื่อรถที่เขาเงื่อนไขใดๆ ผานเขาระบบแลว จะ

จัดเก็บคาธรรมเนียมในอัตราเทาใด. 
36 Armstrong Consulting,“DSRC Applications”,<http://www.leearmstrong.com 

/DSRC/Home/General/Info/DSRC/General/Application.htm>. 
37 Kensei Yoshida, อางแลวเชิงอรรถที่ 27.. 
38 การทํางานของสัญญาณจราจรจะแปรผันตามจาํนวนรถอยางแทจริงของแยกนั้นๆ. 
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การจราจร และแผนทีถ่นน 

(4). ระบบอัตโนมัติอ่ืนๆ เชนการจัดการระบบจอดรถในอาคาร  การใชในศูนยบริการ

น้ํามนั39  ใชสื่อสารขอมูลความเร็วสูง(อินเตอรเน็ต) เปนตน 

นอกจากนีจ้ะบบดังกลาวอาจถูกประยุกตใชในแนวทางอื่นๆได เชนการใชในการปองกัน

อาญากรรมโดยการใชระบบดังกลาวในการติดตามรถยนตตองสงสยัซึ่งจะทําใหทราบพิกัด

โดยสังเขปไดวารถยนตดังกลาวอยู ณ ถนนเสนใด อันอาจเปนประโยชนในการติดตามได 

(ง). เปนระบบที่สอดคลองกบัระบบการจดัเก็บคาธรรมเนียมที่ไทยจัดเก็บอยูในปจจบุัน 

การจัดเก็บคาธรรมเนียมที่จดัเก็บอยูในปจจุบันนัน้คงมีแตเพียงการจัดเก็บในลักษณะ

คาธรรมเนียมการผานทาง (Toll Fee) ซึ่งจดุเก็บคาผานทางสวนใหญแลวจะอยูในความดูแลของการ

ทางพิเศษแหงประเทศไทย หรือผูไดรับสัมปทานเพียงไมกี่รายซึง่ไดมีการใชระบบจัดเก็บ

คาธรรมเนียมการผานทางโดยอิเลคโทรนคิมาเปนเวลานานแลว โดยในปจจุบันนี้การทางพเิศษแหง

ประเทศไทยกาํลังอยูในระหวางพิจารณาหาระบบซึง่ประสิทธิภาพสูงกวาระบบในปจจุบัน เพื่อใช

แทนที่ระบบจดัเกบ็เดิม ซึง่กรณีนี้อาจเสนอใหการทางพเิศษแหงประเทศไทยนําระบบ DSRC มา

ปรับใชกับระบบจัดเก็บคาธรรมเนียมของตน เพื่อใหระบบจัดเก็บคาธรรมเนียมของไทยนั้นสอดคลอง

เปนระบบเดียวกัน 

(จ). เปนระบบที่รองรับการพฒันาไปสูระบบที่มีประสิทธภิาพสูงขึน้ 

ดังกลาวมาแลววาระบบ DSRC นั้นมิใชระบบใหมแตอยางใดเพราะระบบดังกลาวไดถือ

กําเนิดขึ้นและใชอยูในหลายประเทศเปนระยะเวลานานแลว ดังเชนประเทศสิงคโปร ไดใชระบบนี้

มารวม 10 ปแลว โดยการที่เลือกใชะบบทีม่ีอายพุอสมควรนี้มีขอดีคือตนทนุจะต่ําลงและระบบ

ดังกลาวไดรับการพัฒนาจนมีศักยภาพสูงแลว  

แตปจจัยสําคัญที่ตองพิจารณาประการหนึ่งคือความเปนไปไดในการพัฒนาระบบไปสู

ระบบที่มีความสมบูรณยิ่งขึน้ในอนาคต ซึง่ทิศทางการพฒันาของระบบการจัดเก็บคาธรรมเนยีมนัน้ 

เห็นวาระบบทีม่ีความสมบูรณมากกวาระบบ DSRC นีม้ี 2 ลักษณะดวยกนั คือระบบ DSRC ความถี่

สูง40 และระบบ GPS41 ดังนัน้จึงตองพิจารณาความเปนไปไดในการพฒันาระบบ DSRC นี้ในการใช

รวมกับทั้งสองระบบดังกลาว 

                                                  
39 โดยผูเติมน้ํามันอาจไมตองใชเงินสดชาํระ แตใชการตัดบัญชีจากระบบอัตโนมัติแทน. 
40 คือระบบ DSRC ที่มีประสิทธิภาพสูงขึน้เพราะใชความถี่สูงมากขึ้น 

Armstrong Consulting, Inc, “How does the current 5.9 GHz program differ from 

existing DSRC? “,< http://www.leearmstrong.com/DSRC/Home/General/Info/DSRC/> 

General/FAQs.htm >. 
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ซึ่งจากการพิจารณานัน้เห็นวาระบบ DSRC เดิมสามารถใชรวมกับระบบ DSRC ความถี่

สูงไดซึ่งหากมกีารเปลี่ยนแปลงระบบ ผูใหบริการอาจปรบัแตงอุปกรณของตนใหเขากับมาตรฐาน

ความถี่ใหมไดโดยไมจําเปนตองลงทนุในอุปกรณชุดใหมทั้งหมด ในสวนผูใชถนนนั้นหากอุปกรณรับ

สัญญาณสามารถปรับแตงไดก็ไมจําตองลงทนุในอุปกรณใหม แตหากอุปกรณดังกลาวไมสามารถ

ปรับแตงไดก็จําตองลงทนุในอุปกรณใหม แตมูลคาของอุปกรณใหมนัน้ไมสูง อีกทัง้หากยังไมพรอม

ในการลงทนุ ก็อาจใชอุปกรณเกาไปพลางได42 เพราะในชวงแรกของการเปลี่ยนระบบนั้น รัฐจําตอง

รองรับการเกบ็คาธรรมเนยีมในระบบเกาควบคูไปดวยอยูนัน่เอง 

สวนกรณีระบบ GPS นั้นการปรับเปลี่ยนอาจตองมีการลงทนุในการติดตั้งอุปกรณใหม 

ซึ่งไมอาจใชอุปกรณ DSRC เดิมได เพราะหลักการทาํงานแตกตางกันโดยสิ้นเชงิ แตระบบ GPS นั้น

เห็นวาไมเหมาะสมในการนาํมาใชในประเทศไทย เพราะตนทนุในการดําเนนิการสูงมาก จากที่เคย

กลาวมาแลววา อุปกรณที่มปีระสิทธิภาพซึ่งผูใชถนนตองลงทุนติดตั้งนั้น43 มีมูลคาสงูถึง 5,000 ดอล

ลา (ประมาณ 210,000 บาท หากคิดที่อัตราแลกเปลี่ยน 42 บาท) ซึ่งในอนาคตนั้นแทบจะเปนไป

ไมไดเลยที่ตนทุนจะลดลงจนถงึระดับที่เหมาะสม ซึ่งแมแตประเทศที่รํ่ารวยและเปนประเทศทีม่ีระบบ

การจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนที่มีประสิทธิภาพสูงเชนประเทศสิงคโปร ยังมีความเห็นวาใน

ปจจุบันนี้ระบบ GPS นั้นยงัไมเหมาะสมทีจ่ะนาํมาใช โดยจะไมมีการใชระบบดังกลาวในประเทศ

สิงคโปรภายในระยะเวลา 10 ปขางหนานี้44  ดังนั้นจึงเห็นวาการพิจารณาความเปนไปไดในการ

จัดเก็บในระบบ GPS ในประเทศไทยนัน้ ไมใครจะมีความสําคัญเทาใดนัก 

                                                  
41 คือระบบการจัดเก็บคาธรรมเนียมซึ่งใชดาวเทียมเปนองคประกอบ. 
42 Armstrong Consulting,“How difficult will it be to migrate from an existing 

DSRC system to one based on the new standards? ”, <http://www.leearmstrong.com/ 

DSRC/Home/General/Info/DSRC/General/FAQs.htm >. 
43 เหตทุี่ตองใชอุปกรณที่มีประสิทธิภาพนัน้ เพราะหากใชอุปกรณคุณภาพต่ํา (ประมาณ 

21,000 บาท) การกําหนดพกิัดจะเกิดความผิดพลาด ซึง่เปนไปไมไดเลยที่จะกําหนดพิกัดของรถใน

การเก็บคาธรรมเนียมได เพราะหากรถดงักลาววิง่หางจากจุดจัดเก็บถงึ 17 เมตร แตระบบคํานวณ

ผิดพลาด ก็อาจทําใหรถนัน้ๆ ตองเสียคาธรรมเนียมในขณะที่ตนมิไดวิง่ผานดานเก็บนั้นเลย  ในขณะ

ที่อุปกรณที่มปีระสิทธิภาพสูงนัน้ มีความผิดพลาดไมเกนิ 1 เมตรเทานั้น 

TollRoadsNews, “ SATELLITE TOLLING GPS needs pricey units for high 

confidence tolling ” , < http://www.tollroadsnews.com/cgi-bin/archives.cgi >. 
44 TollsRoadNews, “Singapore to go GPS tolling but not yet”,  

< http://www.tollroadsnews.com/cgi-bin/archives.cgi >. 
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(ฉ). เปนระบบที่การจัดเก็บกระทําไดไมยุงยากและมีความผิดพลาดของระบบต่ํา 

ระบบ DSRC นั้นเปนระบบที่ดําเนินการทัง้หมดโดยอัตโนมัติ ซึง่การทาํงานนั้น จะใช

ระบบคอมพิวเตอรในการควบคุมทั้งหมด ดังนัน้จึงไมมโีอกาสเกิดความผิดพลาดที่เกิดจากมนุษย 

นอกจากนีย้ังเปนระบบที่ผูใชถนนเขาใจไดงาย เพราะผูใชถนนกระทําเพียงติดตั้งอุปกรณดังกลาวไว

ในรถยนต ซึ่งหากเปนอุปกรณชนิดอานอยางเดียว (Read Only) แลวผูใชไมจําตองกระทาํการใดอีก

เลย ระบบจะทําหนาทีจ่ัดเกบ็คาธรรมเนยีมจากเงนิที่เตมิเขาระบบโดยอัตโนมัติ  แตหากเปนระบบ

อานและบนัทกึ (Read And Write) แลวผูใชก็แตเพียงสอดบัตรคาธรรมเนียม (Smart Card) เขาสู

ระบบเทานัน้ เมื่อผูใชเดินทางผานบริเวณทีเ่ก็บคาธรรมเนยีม ระบบจะทาํการคํานวณคาธรรมเนียม

และหักออกจากยอดเงินใหเอง ซึง่ขั้นตอนทั้งหมดนัน้เปนไปโดยอัตโนมัติทั้งสิน้45 

จากการทดสอบในระบบจัดเก็บจําลองบนเสนทางจรงิของฮองกงนั้น46 พบวาความถกูตอง

ของการตรวจสอบรถเพื่อคิดคาธรรมเนียมนั้นมีความถกูตองถงึ รอยละ 99.24 ซึ่งหากมีการปรับแตง

แลวเชื่อวาความถูกตองของระบบอาจเพิม่ข้ึนสูงถงึรอยละ 99.99 นอกจากนี้ ในสวนของความ

ถูกตองในการตรวจจับรถที่ฝาผืนโดยมิไดติดอุปกรณรับสัญญาณนั้น มคีวามถกูตองรอยละ 70 ซึ่ง

กรณีนี้คือการตรวจสอบโดยระบบอัตโนมตัิทั้งสิน้ โดยในการบงัคับจดัเก็บในประเทศไทยนั้นหาก

กําหนดใหรถทุกคันตองติดตั้งอุปกรณรับสัญญาณประเภทประเภทอานอยางเดียว โดยนาํอุปกรณ

ดังกลาวรวมเขากับแผนปายแสดงการเสยีภาษีประจาํปรถยนตแลว เชื่อแนวาอัตราการตรวจจับการ

หลีกเลี่ยงยอมจะสูงขึ้น เพราะการไมติดตั้งอุปกรณรับสัญญาณ ก็มีคาเทากับการไมติดตั้งแผนปาย

แสดงการเสียภาษีประจําปรถยนตนัน่เอง 

 

2.2. หลักเกณฑการจัดเก็บคาธรรมเนยีมการใชถนนในประเทศไทย 

 

2.2.1. กฎหมายที่ใหอํานาจในการจัดเกบ็และหนวยงานที่รับผิดชอบในการจัดเก็บ 

จะแยกพจิารณาเปนสองกรณี คือประเด็นเกีย่วกับหลกัเกณฑของกฏหมายที่ใหอํานาจ

จัดเก็บ และหนวยงานที่ควรเปนผูทาํหนาที่จัดเก็บ ดังนี ้

(ก). หลกัเกณฑของกฏหมายที่ใหอํานาจจดัเก็บ 

เนื่องดวยสภาวะของคาธรรมเนียมการใชถนนนัน้ อัตราคาธรรมเนียมตองแปรผันไปตาม

ตนทนุจากการใชที่มุงประสงคจะสะทอน ดังนัน้อัตราคาธรรมเนียมจึงมีลักษณะไมคงที ่สงผลใหไม

                                                  
45 Nigel C. Lewis, อางแลวเชิงอรรถที่ 29, p.24. 
46 Land Transportation Of Hongkong, “ The Feasibility Study On Electronic 

Road Pricing ”, < http://www.td.gov.hk/FileManager/EN/Content_524/erp_eng.pdf > p.15. 
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อาจกําหนดอัตราไวอยางตายตัวได จงึควรใหหนวยงานที่รับผิดชอบเปนผูกาํหนดอัตราคาธรรมเนียม

เพื่อความสะดวกในการจัดเก็บมากกวาทีจ่ะกําหนดอัตราและวิธีการไวตายตัวในกฏหมาย และ

กฎหมายซึ่งใหอํานาจในการจัดเก็บนั้นเหน็วาไมควรบญัญัติเปนกฎหมายใหมแตควรรวมหลักการ

จัดเก็บคาธรรมเนียมนี้ไวในกฏหมายที่ใชบังคับอยูแลว ซึ่งก็คือพระราชบัญญัติรถยนตและ

พระราชบัญญตัิการขนสงทางบก47 โดยบัญญัติใหอํานาจหนวยงานที่รับผิดชอบในการกําหนด

มาตรการในการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนไดตามขอบเขตที่กฏหมายกาํหนด ซึ่งการใชอํานาจ

ของหนวยงานจัดเก็บในหลักการสําคัญเชน อัตราสูงสุดซึง่อาจจัดเก็บ หรือการเพิ่มอัตราการจัดเกบ็

นั้นจะถูกกําหนดขอบเขตไว แตในสวนรายละเอียดเชน อัตราที่จัดเก็บ ผูมีหนาที่เสยีคาธรรมเนียม 

และบริเวณทีจ่ัดเก็บนัน้ใหเปนอํานาจของหนวยงานที่เกี่ยวของในการกาํหนดไดตามความเหมาะสม 

 (ข). หนวยงานที่รับผิดชอบในการจัดเกบ็ 

หนวยงานที่รับผิดชอบในการจัดเก็บนัน้เห็นวาอาจแบงไดเปนสองลักษณะดวยกัน คือ

หนวยงานซึ่งกาํหนดนโยบายในการจัดเกบ็ และหนวยงานซึง่ทาํหนาที่บังคับจัดเกบ็คาธรรมเนยีม 

อันจะกลาวดงันี ้

(1). หนวยงานซึ่งกําหนดนโยบายการจัดเก็บ 

ควรจัดตั้งหนวยงานเพื่อทาํหนาที่กาํหนดนโยบายจัดเก็บคาธรรมเนียม และจัดสรร

งบประมาณคาธรรมเนยีมนีโ้ดยตรง ซึง่เหน็วาควรจัดตั้งในลักษณะคณะกรรมการโดยอาจใชชื่อวา

คณะกรรมการเพื่อการพัฒนาถนน รายละเอียดจะกลาวดังนี ้

(1.1.). วัตถุประสงคและอํานาจหนาที่ของคณะกรรมการเพื่อการพัฒนาถนน 

คณะกรรมการเพื่อการพัฒนาถนนนี้จัดตัง้ขึ้นเพื่อกํากับดูแลกิจการตางๆอันเกีย่วเนือ่งกับ

การจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน โดยมีอํานาจหนาที่หลกัคือการกําหนดนโยบายจัดเก็บ

คาธรรมเนียมการใชถนน48และการจัดสรรงบประมาณอันไดจากคาธรรมเนียมการใชถนน ผานทาง

กองทนุเพื่อการพัฒนาถนน นอกจากนีย้ังมีหนาที่พัฒนาระบบการจัดเก็บภาษีและคาธรรมเนียมผาน

การอุดหนุนโครงการศึกษาวจิัยตางๆที่เกีย่วของอีกดวย 

(1.2.). องคประกอบของคณะกรรมการเพือ่การพัฒนาถนน 

                                                  
47 หากในอนาคตมีการรวมพระราชบัญญัติรถยนตและพระราชบัญญัติการขนสงทางบก

เขาไวดวยกันแลว ก็สมควรกําหนดหลักเกณฑการจัดเก็บคาธรรมเนยีมการใชถนนเขาไวในกฏหมาย

ดังกลาวดวย. 
48

  การกําหนดนโยบายนัน้มีดวยกนัหลายลกัษณะ กลาวคือเปนไดทั้งการกําหนดฐานใน

การจัดเก็บ กําหนดรูปแบบและวิธีการจัดเก็บ รวมทั้งกําหนดขอยกเวนตางๆ เปนตน. 
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ประกอบไปดวยคณะกรรมการและคณะอนุกรรมการโดยคณะกรรมการฯจะประกอบไป

ดวยผูที่เกี่ยวของกับการกําหนดนโยบายดานตางๆอันเกีย่วเนื่องกบัการจัดเก็บและบริหารรายได

คาธรรมเนียมการใชถนน รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคม เปนประธานกรรมการ รัฐมนตรีชวยวา

การกระทรวงคมนาคม เปนรองประธานกรรมการ ปลัดกระทรวงคมนาคม ปลัดกระทรวงมหาดไทย 

อธิบดีกรมทางหลวง ผูบัญชาการตํารวจแหงชาติ เปนกรรมการ และกรรมการผูทรงคุณวุฒิอ่ืน ตาม

ความเหมาะสม 

คณะกรรมการนั้นจะแตงตัง้คณะอนุกรรมการเพื่อการพฒันาถนนประจําจังหวัดขึน้ทุก

จังหวัด ซึง่ประกอบไปดวยผูวาราชการจงัหวัด รองผูวาราชการจงัหวดั ทางหลวงจงัหวัด ขนสง

จังหวัด นายกองคการบริหารสวนจังหวัด และผูทรงคุณวุฒิทีเ่กี่ยวของตามความเหมาะสม 

โดยการกาํหนดนโยบายหลกั เชนการกําหนดหลักเกณฑในการจัดเกบ็คาธรรมเนียม การ

แบงสรรงบประมาณไปยงัเขตตางๆ การอํานวยความสอดประสานของนโยบายการจัดเก็บ

คาธรรมเนียมในจังหวัดตางๆ หรือการกาํหนดระเบยีบการใชจายเงินกองทนุนัน้เปนหนาที่ของคณะ

กรรมการฯ สวนการกําหนดนโยบายในสวนรายละเอียด เชนการพิจารณาอนุมัตงิบประมาณใหแก

หนวยงานตางๆในจังหวัดนัน้ๆ การกาํหนดนโยบายจัดเกบ็คาธรรมเนยีมในบริเวณใดๆใน

รายละเอียดภายใตขอบเขตนโยบายหลัก หรือกรณีอ่ืนๆที่มีลักษณะเฉพาะพืน้ที่ใหเปนหนาที่ของ

คณะอนุกรรมการฯ 

(2). หนวยงานทีท่ําหนาที่บงัคับจัดเก็บ 

แมวาคณะกรรมการเพื่อการพัฒนาถนนจะเปนหนวยงานซึ่งทําหนาทีก่ําหนดนโยบาย

การจัดเก็บก็ตาม แตหนวยงานที่สมควรทาํหนาที่บังคับจัดเก็บนัน้เห็นวาควรใหกรมการขนสงทางบก

ทําหนาที่ดงักลาว เพราะเปนหนวยงานทีม่ีความพรอมไมวาจะเปนความพรอมในดานฐานขอมูล

เพราะมีขอมูลทะเบยีนรถยนตทั่วราชอาณาจักร  ความพรอมในดานการบริหารจัดการเพราะ

พนกังานมีความเชี่ยวชาญและมีสาขาอยูทุกจงัหวัด นอกจากนี้ยงัสามารถปรับปรุงใหการบงัคับ

จัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนและภาษปีระจําปรถยนตนั้นเกื้อหนุนซึ่งกนัและกนัได อันจะทําให

การจัดเก็บนั้นใชตนทนุต่ําแตมีประสิทธิภาพสงู 

ดังนัน้จึงควรใหกรมการขนสงทางบกจัดเกบ็คาธรรมเนยีมการใชถนนเพื่อจัดสรรใหแก

หนวยงานทีเ่กีย่วของตอไป ทั้งนี้การใหกรมการขนสงทางบกจัดเก็บคาธรรมเนียมนัน้ควรใหมีการหกั

คาใชจายอนัจาํเปนซึง่เกิดขึ้นจากการจัดเก็บดวย 

2.2.2. การจัดสรรรายไดคาธรรมเนียมการใชถนน 

การจัดสรรรายไดนี้จัดเปนปจจัยที่สาํคัญยิง่ตอความสาํเร็จในการจัดเก็บคาธรรมเนยีม

การใชถนนดังเหตุผลทีก่ลาวมาแลวในขอเสนอแนะการจดัสรรรายไดภาษีประจําปรถยนต 

โดยเฉพาะอยางยิง่การจัดเกบ็คาธรรมเนยีมนั้นเปนการจดัเก็บที่มีลกัษณะเฉพาะ ดังนั้นความจาํเปน
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ที่ตองกาํหนดมาตรการในการควบคุมการจัดสรรงบประมาณเพื่อพัฒนาระบบคมนาคมนัน้ อาจนบั

ไดวามีความจาํเปนเสยียิง่กวากรณีของภาษีประจําปรถยนต ดงันัน้จึงตองมีมาตรการในการจัดสรร

รายไดคาธรรมเนียมที่เหมาะสม 

โดยหลักการแลวสมควรใหสวนทองถิ่นเปนผูไดรับงบประมาณดังกลาวเพื่อใชปรับปรุง

ระบบคมนาคมในทองถิน่ของตน แตแนวคิดดังกลาวมขีอขัดของบางประการ กลาวคือการ

บํารุงรักษาหรอืปรับปรุงถนนในประเทศไทยตกเปนหนาที่ของหนวยงานซึง่ทาํหนาที่กํากับดูแลถนน

สายนัน้ๆ โดยถนนในประเทศไทยนัน้มหีนวยงานซึ่งทําหนาที่กาํกับดูแลหลายหนวยงานตางหากจาก

กัน  โดยหนวยงานที่กํากับดูแลถนนจาํนวนมากที่สุดในขณะนีก้็คือ กรมทางหลวง ดังนัน้จงึมีถนน

จํานวนนอยทีต่กอยูภายใตการกํากับดูแลของสวนทองถิ่น แมวารัฐธรรมนูญแหงราชอาณาจักรไทย49

จะกําหนดใหรัฐตองกระจายอํานาจในการจัดการบริการสาธารณะไปสูหนวยงานสวนทองถิน่โดย

เพิ่มอํานาจในการบริหารจัดการใหแกทองถิ่นตามความเหมาะสมก็ตาม แตในปจจุบนั เนื่องดวย

ความไมพรอมในปจจัยหลายดานทําใหหนาที่ในการจัดบริการสาธารณะโดยเฉพาะการบํารุงรักษา

ถนนนัน้ ยังมิไดโอนถายไปยงัสวนทองถิน่อยางที่ควรจะเปน 

จากเหตุผลนีก้ารจัดสรรรายไดคาธรรมเนียมการใชถนนนัน้จึงมิอาจจัดสรรสูสวนทองถิ่น

ไดโดยตรงเพราะทองถิน่ดังกลาวไมอาจนาํงบประมาณนัน้ๆไปใชในการพัฒนาระบบคมนาคมใน

เสนทางที่ตนมไิดกํากับดูแลนั่นเอง 

แนวทางในการแกไขขอขัดของดังกลาวนั้น เหน็วาควรตั้งกองทนุขึ้นกองทนุหนึง่ซึ่งอาจใช

ชื่อวากองทนุเพื่อการพัฒนาถนน และจัดสรรงบประมาณดังกลาวโดยผานกองทนุ ซึ่งวิธกีารนี้จะชวย

ใหหนวยงานทีเ่กี่ยวของสามารถนาํรายไดคาธรรมเนียมที่จัดเก็บไดไปใชในการพัฒนาระบบ

คมนาคมในกาํกับดูแลของตนได ซึ่งรายละเอียดของกองทนุนัน้จะกลาวดังนี ้

(ก) วัตถุประสงคและองคประกอบของกองทุน 

กองทนุนี้อยูภายใตกํากับดูแลของคณะกรรมการเพื่อการพัฒนาถนน มีวัตถุประสงค 

หลักเพื่อรวบรวมและจัดสรรรายไดจากคาธรรมเนียมการใชถนน และรายไดอ่ืนใดอันเกีย่วเนื่องกบั

การใชถนน โดยจัดสรรรายไดดังกลาวไปยงัหนวยงานซึง่ทําหนาทีก่ํากบัดูแลถนนที่มกีารจัดเก็บ

คาธรรมเนียมนั้นๆ นอกจากนี้ยงัมีวัตถุประสงคในการสงเสริมการศึกษาวิจยัเพื่อพฒันาระบบจัดเก็บ

ภาษีประจําปรถยนตและคาธรรมเนยีมการใชถนนอีกดวย 

(ข) รายรับและรายจายของกองทุน 

รายรับของกองทนุนัน้ โดยหลักแลวมาจากเงนิคาธรรมเนียมการใชถนน รวมทัง้เบี้ย 

                                                  
49 บัญญัติหลักการดังกลาวไวในมาตรา 282 283 และ284 โปรดดูรายละเอียดใน

ภาคผนวก. 
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ปรับและเงินเพิ่มจากคาธรรมเนียมดังกลาวดวย นอกจากนี้รายรับของกองทนุยงัอาจประกอบไปดวย 

เงินอุดหนนุจากรัฐ ทรัพยสินที่ไดรับบริจาค รวมทั้งจากดอกผลของเงนิกองทนุและจากการขายหรือ

หาประโยชนจากทรพัยสินทีไ่ดรับบริจาคอีกดวย 

รายจายของกองทนุนัน้ รายจายหลักจะเปนการจายที่จัดสรรไปยังหนวยงานซึง่ทาํหนาที่

ดูแลถนนสายซึ่งมีการจัดเกบ็คาธรรมเนยีมเพื่อใหหนวยงานนัน้ใชงบประมาณดังกลาวในการพัฒนา

ถนนเสนนัน้ๆตอไป นอกจากนี้ยงัมีรายจายอื่นๆเชนรายจายเพื่อสนับสนุนการศึกษาวิจัยในสาขาที่

เกี่ยวของ รายจายในการบรหิารงานของกองทนุ รวมถงึรายจายตางๆเพื่อดําเนินการในกิจการ

แสวงหารายไดเขาสูกองทุนเปนตน 

(ค) การอนุมัตงิบประมาณของกองทนุ 

การอนุมัตงิบประมาณนัน้ ในขั้นแรกคณะกรรมการฯจะอนุมัติงบประมาณใหกบั 

จังหวัดตางๆ โดยงบประมาณที่จังหวัดนั้นๆไดรับ จะสอดคลองกับจํานวนเงนิคาธรรมเนียมการใช

ถนนที่จัดเก็บไดจากเขตจังหวัดดังกลาว50 

เมื่องบประมาณไดรับการอนุมัติแลวจะเปนอํานาจของคณะอนุกรรมการฯประจํา 

จังหวัดนัน้ๆในการอนุมัติเงินจํานวนดงักลาวใหแกหนวยงานสวนยอยใดๆในจังหวัดนัน้ ซึง่อาจเปน

หนวยงานใดกต็ามทีห่นาที่ดูแลถนนเสนทีม่ีการจัดเก็บคาธรรมเนยีมการใชถนน เชนหากถนนเสน

ดังกลาวอยูในความดูแลของกรมทางหลวง ก็จัดสรรงบประมาณใหทางหลวงจงัหวัด หรือทางหลวง

ชนบท หรือหากผูจัดเก็บเปนหนวยงานสวนทองถิน่ กจ็ัดสรรงบประมาณใหหนวยงานสวนทองถิน่

นั้นๆ โดยการอนุมัติงบประมาณจะคํานงึถึงจาํนวนถนนซึ่งมีการจัดเก็บคาธรรมเนยีมในความดแูล

ของหนวยงานนั้นๆวามีมากเพียงใด รวมทัง้เงนิคาธรรมเนียมที่จัดเก็บไดจากเสนทางนั้นๆมีปริมาณ

มากนอยเพียงไรดวย 

ซึ่งหลกัการเชนนี้จะชวยแกไขปญหาการจดัสรรงบประมาณในการพัฒนาถนนได  

เพราะแมวาในปจจุบนัหนวยงานที่ดูแลถนนจะมหีลายหนวยงานทาํใหการจัดสรรงบประมาณให

หนวยงานทีเ่กีย่วของเปนไปอยางไมสะดวกก็ตาม แตกองทนุจะเปนปจจัยสําคัญที่จะชวยใหการ

จัดสรรงบประมาณกระทําไดอยางราบรืน่เพราะสามารถจัดสรรงบประมาณใหแกหนวยงานซึง่ดูแล

ถนนอยางแทจริงได เนื่องจากคณะอนกุรรมการจะจัดสรรงบประมาณใหหนวยงานยอยใดๆใน

                                                  
50 ทัง้นี้เพราะหากจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนไดมาก ยอมหมายความวาผูใชถนนใน

ทองถิน่ดังกลาวตองรับภาระมาก ดังนั้นจงึควรจัดสรรงบประมาณใหทองถิน่นั้นๆอยางเพียงพอ

เพื่อที่จะไดนําไปใชในการพฒันาระบบคมนาคมในทองถิ่นใหมีประสิทธิภาพสมกับความคาดหวงั

ของผูชําระคาธรรมเนียมนัน่เอง. 
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จังหวัดนัน้ๆทีม่ีคาใชจายจากการดูแลถนน โดยคาํนงึถงึรายไดคาธรรมเนียมทีห่นวยงานนั้นๆจัดเก็บ

ไดนั่นเอง 

อยางไรก็ดี ในอนาคตเมื่ออํานาจการกาํกับดูแลถนนสายตางๆถูกโอนไปยังสวนทองถิ่น 

ตามเจตจํานงของรัฐธรรมนญูแลว ก็อาจพิจารณาความเหมาะสมในการยกเลกิการจัดสรร

งบประมาณในลักษณะกองทุนนี้โดยใหเงนิคาธรรมเนียมดังกลาวตกเปนรายไดของสวนทองถิ่น

โดยตรง เชนเดียวกับรายไดคาภาษีประจาํปรถยนต เพราะเมื่อสวนทองถิ่นเปนผูกํากับดูแลถนนใน

ทองถิน่โดยตรงแลวก็ยอมจะไมมีขอจํากัดในเรื่องการใชงบประมาณเพือ่พัฒนาถนนที่ไมอยูใน

อํานาจกํากับดูแลของตนอีกตอไป แตอยางไรก็ดีการยกเลิกกองทนุนัน้ก็ตองพิจารณาผลเสียของการ

ขาดหนวยงานซึ่งทาํหนาที่จดัสรรและบริหารงบประมาณดวย 

ดังนัน้การจัดสรรงบประมาณตามที่เสนอแนะนี้จงึอาจมีสองระยะดวยกัน กลาวคือใน

ระยะสั้นนัน้ควรใชระบบกองทนุเพื่อใหการจัดสรรงบประมาณเปนไปอยางคลองตัว สวนในระยะยาว

เมื่อมีการโอนอํานาจการกํากับดูแลถนนสูทองถิน่ตามเจตจํานงของรัฐธรรมนูญแลว ก็อาจพจิารณา

ความเหมาะสมในการยกเลกิกองทุนและกําหนดใหรายไดดังกลาวตกแกสวนทองถิน่โดยตรงตอไป 

 อาจกลาวโดยสรุปไดวา แนวคิดนี้ประกอบดวยหนวยงานที่เกีย่วของแบงตามขั้นตอน 

การดําเนินงานดังนี ้

ในชั้นกําหนดนโยบายจัดเกบ็ คณะกรรมการเพื่อการพฒันาถนนเปนผูกําหนด

รายละเอียดและเงื่อนไขในการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนในบรเิวณตางๆ  

ในชั้นการบังคบัจัดเก็บ มกีรมการขนสงทางบกเปนผูบังคบัจัดเก็บโดยจดัสรรเงินเขา

กองทนุเพื่อการพัฒนาถนน 

ในชั้นการจัดสรรงบประมาณ เงนิงบประมาณในกองทนุเพื่อการพฒันาถนนนี้จะถกู

จัดสรรสูหนวยงานที่ดูแลเสนทางที่จัดเก็บคาธรรมเนยีมนัน้ๆ ซึ่งอาจประกอบไปดวยหลายหนวยงาน

ดวยกนั เชนกรมทางหลวง หรือองคการบริหารสวนทองถิ่น ซึ่งหนวยงานที่เกีย่วของดังกลาวจะใช

งบประมาณทีไ่ดรับจัดสรรในการพัฒนาระบบคมนาคมตอไป 

2.2.3. วิธีการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนน 

(ก). การกําหนดมาตรการในการติดตั้งอปุกรณจัดเก็บคาธรรมเนียมแกผูใชถนน 

ควรมีการปรับปรุงแผนปายแสดงการเสียภาษีประจําปรถยนตโดยผนวกรวมแผนปาย

อิเลคโทรนิคชนิดอานอยางเดียวเขากับแผนปายแสดงการเสียภาษีประจําปรถยนต  เนื่องจากราคา

แผนปายอิเลคโทรนิคดังกลาวนี้มีราคาต่ํา อีกทั้งผูใชถนนตองลงทนุแคเพียงครัง้เดียว โดยเหตทุีต่อง

ทําการปรับปรุงดังที่กลาวมานั้น เพราะการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนจะไมอาจสําเร็จลงได 

หากไมมีการปรับเปลี่ยนในรปูแบบดังกลาว เพราะเปนไปไมไดที่จะดําเนินการจับกุมรถที่ฝาฝนโดย

ไมติดตั้งอุปกรณรับสัญญาณอิเลคโทรนคิ  แตหากใหอุปกรณดังกลาวนั้นถูกรวมเขากับแผนปาย
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แสดงการเสียภาษีประจําปรถยนตแลว จะเปนการเพิม่ความสะดวกในการตรวจสอบได เพราะการ

ไมติดตั้งอุปกรณรับสัญญาณอิเลคโทรนคิ จะเทากับการไมแสดงแผนปายการเสยีภาษีประจําป

รถยนต ซึง่พบเห็นไดงายนั่นเอง 

ซึ่งการรวมอุปกรณรับสัญญาณกับแผนปายแสดงการเสยีภาษีนัน้ กระทําไดไมยาก

เพราะแผนปายชนิดอานอยางเดียว มีขนาดเล็กและมีราคาต่ํา โดยผูประสงคความเปนสวนตัวอาจ

เลือกใชเครื่องรับชนิด Smart Card ได แตผูใชรถดังกลาวก็ตองแบกรบัตนทนุการติดตั้งที่สูงขึน้ดวย 

(ข). ปจจัยในการกําหนดบริเวณจัดเก็บคาธรรมเนียม 

ปจจัยนีม้ีความสําคัญอยางยิ่งเพราะเปนปจจัยทีก่ําหนดวาผูใชถนนจะตองชําระ

คาธรรมเนียมจากการใชถนนเสนใดบาง ซึง่กลาวมาแลววาการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนนั้น

กระทาํเพื่อชดเชยภาระสวนซึ่งเกนิจากการจัดเก็บภาษปีระจําปรถยนตซึ่งตั้งอยูบนสมมุติฐานของ

การประมาณการใชนอยที่สดุ  ดังนั้นจุดทีจ่ัดเก็บคาธรรมเนียมควรเปนจุดทีก่ารใชรถในบริเวณ

ดังกลาวนัน้จะกอภาระเกนิสวนจากกรณทีัว่ไป 

ดังนัน้จึงเกิดคําถามสองประการ โดยประการแรกเปนคําถามในเรื่องขอบเขต วาภาระ

ประเภทใดบางที่ควรพิจารณาเปนฐานในการจัดเก็บ ประการที่สองเปนคําถามในเรื่องปริมาณ วา

ผูใชรถที่กอภาระประเภทนัน้ๆ ตองกอภาระในปริมาณเทาใดจึงควรตองชําระคาธรรมเนียม51 

กลาวคือ 

(1). การกาํหนดภาระที่ควรนาํมาเปนฐานในการจัดเก็บคาธรรมเนยีม 

โดยปกติแลวการใชถนนของผูใชรถรายหนึ่งๆนั้นจะกอภาระจากการใชหลายประการ

ดวยกนั เชนการจราจรติดขัด มลภาวะทางอากาศและเสียง การเพิ่มสัดสวนในการเกิดอุบัติเหตุและ

การทาํลายผิวถนนเปนตน ดงันัน้จึงตองกาํหนดฐานการจัดเก็บโดยใชภาระประเภทที่มีนยัสําคัญ

ที่สุด  

ซึ่งเหน็วาภาระที่ควรนํามาใชเปนฐานในการจัดเก็บนัน้มสีองประการ โดยประการแรกคือ

การจราจรติดขัด เนื่องจากการจราจรติดขัดนั้นกอใหเกดิผลกระทบหลายประการโดยเฉพาะอยางยิ่ง

สภาพอากาศในบริเวณที่มีการติดขัดสูงนัน้จะมีคุณภาพต่ํามาก52 และประการที่สองคือการทําลาย

พื้นผวิถนน เนือ่งจากในปจจบุันนัน้มถีนนซึง่ไดรับความเสียหายแตยังไมไดรับการซอมแซมอยูเปน

จํานวนมาก ซึง่สามาเหตุหลกันัน้เปนเพราะขายแคลนงบประมาณ จงึแสดงใหเหน็วาสมควรจัดเกบ็

คาธรรมเนียมเพื่อชดเชยตนทุนประเภทนี ้

                                                  
51 กลาวคือภาระที่กอนั้นจะตองเกนิสวนจากการชดเชยของภาษีประจาํปรถยนตนั้นเอง. 
52 ขอมูลคุณภาพอากาศริมเสนทางจราจร ในกรุงเทพมหานคร ป 2545, ศูนยขอมูล

กรุงเทพมหานคร, โปรดดูรายละเอียดของตารางสรุปขอมูลคุณภาพอากาศในภาคผนวก. 
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รายละเอียดของการใชฐานการจัดเก็บทั้งสองประเภทนัน้จะกลาวดงันี ้

(1.1). การใชภาระดานการจราจรติดขัด 

ในกรณีนี้จะใชกับการจัดเกบ็ในเขตเมืองซึ่งมีปญหาการจราจรติดขัดสูง โดยจัดเก็บจาก

ผูใชรถที่สัญจรผานเสนทางที่มีการจราจรติดขัด ดังนั้นปจจัยที่ตองพจิารณาคือสภาวะการจราจร

เพราะการจัดเก็บจะกระทําในถนนเสนที่การจราจรติดขัดนั่นเอง 

(1.2). การใชภาระดานการทําลายพื้นผวิถนน 

ในกรณีนี้จะใชกับการจัดเกบ็ในพืน้ที่อ่ืนๆ ซึ่งการติดขัดของการจราจรมิใชปจจัยสําคัญ 

เชนถนนในบรเิวณชานเมืองหรือถนนระหวางจงัหวัด โดยผูกอความเสยีหายในถนนเสนดังกลาว

มักจะเปนรถซึง่มีน้าํหนักมาก ดังนั้นปจจัยที่ตองพจิารณาคือน้ําหนักรถยนตและความเสียหายที่รถ

ดังกลาวกระทาํตอถนน 

(2). การกาํหนดปริมาณการกอภาระของผูใชถนนซึ่งควรตองชําระคาธรรมเนียมนั้นอาจ

แยกพิจารณาตามประเภทของภาระทีก่อดังนี ้

(2.1). การจราจรติดขัด 

การพิจารณาความหนาแนนของการจราจรนั้นอาจพิจารณาไดจากอตัราการเคลื่อนที่

ของรถยนตโดยแปรผันกับคุณภาพของการจราจร ดังนี้53 
 
คุณภาพการจราจร  

(A=ดี - F=เลว) 
ชวงความเร็ว 
(ไมลตอชั่วโมง) 

อัตราการเคล่ือนที่54 

(คัน: ชั่วโมง: ชองจราจร)  

สัดสวนความหนาแนน 
(คัน: ไมล) 

A มากกวา 60 นอยกวา 700 นอยกวา 12 

B 57-60 700-1,100 12-20 

C 54-57 1,100-1,550 20-30 

D 46-54 1,550-1,850 30-42 

E 30-46 1,850-2,000 42-67 

F นอยกวา 30 ไมแนนอน มากกวา 67 

 

                                                  
53 Congestion Reduction Strategies; Identifying and Evaluating Strategies To 

Reduce Traffic Congestion, Victoria Transport Policy Institute,< http://www.vtpi.org/tdm/ 

tdm96.htm >. 
54 อัตราการเคลือ่นทีน่ี้พิจารณาจากปริมาณรถที่อยูในชองทางจราจรในแตละชั่วโมง มิใช

ปริมาณของรถที่วิง่ผานชองทางดังกลาว ดังนัน้จํานวนที่นอยยอมหมายความวาชองทางดงักลาวมี

ปริมาณการเคลื่อนตัวของรถสูง ทําใหรถซึ่งตกคางในชองทางจราจรในแตละชั่วโมงนัน้ต่ํา. 
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โดยการจัดเกบ็นั้นอาจจัดเกบ็เฉพาะถนนเสนซึ่งมีการตดิขัดสูง เชนถนนที่จัดอยูในกลุม 

F เปนตน ซึง่จากการพิจารณาอัตราการเคลื่อนที่ของการจราจรในกรงุเทพมหานครนั้นเหน็วาถนน

หลายสายจัดอยูในกลุมที่มปีญหานี้55 เชนถนนสีลม ถนนสุขุมวทิ ถนนราชวถิี และถนนเจริญกรุง 

ถนนเหลานี้ลวนจัดอยูในกลุม F ทั้งสิน้ 

แตทั้งนี้ในการจัดเก็บจริงนั้นคาความเรว็ทีก่ําหนดมิจาํตองยึดถือตามขอมูลที่นาํเสนอนี ้

โดยอาจปรับเปล่ียนชวงความเร็วใหสอดคลองกับความเหมาะสมและการยอมรับของประชาชนได 

(2.2). การทําลายพืน้ผวิถนน 

การจะกาํหนดอัตราคาธรรมเนียมจากการทําลายถนนไดนั้นจาํตองทราบกอนวารถ

ประเภทตางๆนั้นสรางภาระจากการทาํลายพืน้ผิวถนนเปนคาความเสยีหายจํานวนเทาใด ซึง่โดย

หลักการของการจัดเก็บวธิีนีจ้ะนาํอัตราความเสียหายที่รถประเภทตางๆกอข้ึนมาคํานวณโดยแปรผัน

กับระยะทางทีจ่ัดเก็บนัน้ๆ เชนหากจะจัดเก็บคาธรรมเนยีมจากรถบรรทุก 6 ลอน้ําหนัก 19,000 กก.

ในระยะทาง 2 กิโลเมตร ก็อาจนาํคาการทาํลายถนนของรถประเภทดงักลาวมาคํานวณกับระยะทาง 

เชนสมมุติใหรถประเภทดังกลาวนี้ทาํลายพื้นผวิถนนตอกิโลเมตรเปนจํานวน 5 บาท  

ระยะทางจัดเก็บ = 2 กิโลเมตร 

5 x 2 = 20 บาท 

ซึ่งจํานวน 10 บาทนี้คือความเสียหายตอคร้ังที่รถดังกลาววิง่ผานถนนสายนัน้ๆเปน

ระยะทาง 2 กิโลเมตร โดยอาจใชจํานวนความเสยีหายนีเ้ปนฐานในการคิดตนทุนการเก็บ

คาธรรมเนียม ซึ่งอาจแปรผันกับอัตราภาษปีระจําปรถยนตซึ่งรถน้าํหนกันัน้ๆไดชําระมาแลว เพื่อให

เกิดความเปนธรรมในการจดัเก็บมากขึน้ได56 

แตอยางไรก็ตาม การจะใหไดมาซึ่งคาความเสียหายที่รถน้ําหนกัตางๆกระทาํตอถนน

อยางแมนยาํนั้น จําเปนตองอาศัยการศึกษาวิจยัและเกบ็สถิติความเสยีหายของพื้นผิวถนนอยาง

ลึกซึ้งและเปนรูปธรรม ซึ่งเหน็วาเมื่อต้ังกองทนุเพื่อการพฒันาถนนแลวจะสามารถใชงบประมาณ

                                                  
55 อัตราความเร็วของการเดินทางชวงเวลาเรงดวนเชา - เย็น ในเขตกรุงเทพมหานคร ป 

2545, ศูนยขอมูลกรุงเทพมหานคร, โปรดดูตารางสรุปความเร็วของการเดินทางในภาคผนวก. 
56 ดังทีก่ลาวมาแลววาการจัดเก็บภาษนีั้นจดัเก็บตามขอสันนษิฐานการใชอยางนอยทีสุ่ด 

สวนการจัดเกบ็คาธรรมเนยีมการใชถนนนัน้เปนการจัดเก็บเพื่อการชดเชยตนทุนจากการใชงานจรงิ

ซึ่งเปนตนทุนสวนเกินจากการจัดเก็บภาษปีระจําปรถยนตนั่นเอง ดังนัน้การนําเอาอตัราภาษี

ประจําปรถยนตมาเปนองคประกอบในการพิจารณากาํหนดคาธรรมเนียมดวยนั้นจะทําใหการ

จัดเก็บคาธรรมเนียมจากผูใชรถนั้นเปนธรรมยิ่งขึ้น. 
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อุดหนนุจากกองทนุดังกลาวในการศึกษาวจิัยเพิ่มเติม เพือ่ใชผลนั้นในการปรับคาดัชนคีวาม

เสียหายใหเทีย่งตรงยิง่ขึ้นได 

(ค). การกาํหนดอัตราการจดัเก็บและระยะทางการจัดเก็บ 

ในกรณีของการกําหนดอัตราการจัดเก็บ และระยะทางทีจ่ัดเก็บวาจะเปนเชนไรนั้น ตอง

ผานการพิจารณาโดยคํานวณปจจัยแวดลอมตางๆประกอบอยางถี่ถวน เพื่อใหเกิดความเปนธรรม

และสงผลในการสะทอนภาระจากการใชถนนอยางเทีย่งตรงที่สุด 

โดยการจัดเกบ็คาธรรมเนยีมนั้นเหน็วาถนนแตละสายที่ประสงคจะจดัเก็บ ควรจะ

กําหนดจุดในการจัดเก็บไวเปนจุดยอยหลายจุดดวยกัน โดยอัตราคาธรรมเนียมในแตละจุดนั้นจะคิด

อัตราที่ไมสูงนกั เชนหากถนนที่ประสงคจะจัดเก็บมีความยาว 8 กม. ก็อาจติดตั้งอปุกรณจัดเก็บทุก

ชวง 2 กม. รวมเปนจาํนวน 4 จุด ดังปรากฏตามแผนภาพนี ้

 

 
 

หากกําหนดใหคาธรรมเนียมในจุด A B C และ D จุดละ 2 บาท57  โดยผูใชถนนเดิน

ทางผานในจุดใดก็จะเสียคาธรรมเนียมตามจุดนั้น เชนหากรถคันแรกใชถนนเสนดงักลาวแตเพยีง

คร่ึงหนึง่ คือเพียงแคจุด B ก็จะเสียคาธรรมเนียมเทากบั 2 + 2 บาท คือ 4 บาท แตหากรถคันที่สอง 

ใชถนนดังกลาวตลอดสายกจ็ะเสียคาธรรมเนียมตั้งแตจดุ A ถึงจุด D เทากบั 2 + 2 + 2 + 2 บาท 

รวมเปน 8 บาท เหตุผลเพราะรถคันแรกนัน้กอภาระตอถนนเสนดงักลาวนอยกวารถคันที่สอง ดังนัน้

ภาระที่รถคันแรกตองรับจึงนอยกวา นั่นเอง 

โดยการกาํหนดวิธีการจัดเกบ็ในลักษณะนีอ้าจตองคํานวณผลตางของรายไดและ

รายจายใหเหมาะสม เพราะเทากับเปนการสิ้นเปลืองคาใชจายในการลงทนุกอสรางอุปกรณจัดเก็บ

เพิ่มข้ึนนัน่เอง  

ซึ่งการกําหนดใหจัดเก็บคาธรรมเนียมหลายจุดนัน้ มีขอดีหลายประการคือ 

                                                  
57 คาธรรมเนียมในทีน่ี้ มิไดมทีีม่าจากการคํานวณตนทนุทางเศรษฐศาสตรแตอยางใด 

แตยกขึ้นกลาวเพื่อประกอบการทาํความเขาใจหลักการจัดเก็บเทานัน้. 
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(1). เปนธรรมตอผูใชถนนเสนที่มกีารเก็บคาธรรมเนยีมนัน้แตเพียงบางชวง เพราะหาก 

จัดเก็บคาธรรมเนียมจากจุดตนสุดและปลายสุดของถนนนัน้ จะทาํใหผูใชรถคันแรกดังที่ยกตัวอยาง

ขางตน ไดรับการปฏิบัติที่ไมเปนธรรม เมือ่เทียบกบัผูใชรถคันที่สองเพราะภาระที่ผูใชรถตองรับนัน้

เทากัน ในขณะที่ตนทนุที่ผูใชรถนั้นๆกอข้ึนแตกตางกัน 

(2). ลดแรงจูงใจในการหลีกเลี่ยงการชําระคาธรรมเนียม เนื่องดวยการจัดเก็บ 

คาธรรมเนียมการใชถนนนี้จดัเก็บในสภาพเมือง ดงันัน้หากมีการจัดเกบ็ ณ จุดตนหรอืปลายสุดของ

ถนน จะเปนการกระตุนใหผูใชรถหลีกเลีย่งการขําระคาธรรมเนียมโดยวิธกีารตางๆ เชนการหา

เสนทางเพื่อออมผานบริเวณจัดเก็บ เพราะอาจหลบเลีย่งไดไมยาก อีกทัง้ดานจัดเกบ็หนึง่ๆนัน้จัดเก็บ

คาธรรมเนียมในอัตราสูง จึงมีแรงจูงใจสูงในการหลีกเลีย่ง 

แตหากการจัดเก็บนัน้แยกสวนจัดเก็บ ผูใชถนนยอมหลีกเลี่ยงไดยาก เพราะหาก

หลีกเลี่ยงจุดหนึ่ง ก็จะตองถกูจัดเก็บที่อีกจุดหนึง่อยูนั่นเอง อีกทั้งในแตละดานนั้นจดัเก็บ

คาธรรมเนียมในอัตราที่ต่ํา ดังนัน้การแสวงหาเสนทางเพื่อออมหลบดานเก็บเงนิเพียงดานใดดาน

หนึง่ อาจไมคุมคากับเวลาทีเ่สียนกั 

(3). เปนระบบที่เปนธรรมกับผูใชถนนมากกวาระบบจัดเก็บเพยีงจุดเดยีว เพราะแมวา 

เขตจัดเก็บคาธรรมเนียมนัน้จะมีปายแจงเตือนก็ตามแตก็อาจมีผูเขามาในเขตโดยไมเจตนาได ซึง่

ระบบจัดเก็บแบบแยกสวนนีจ้ะเปนธรรมตอบุคคลเหลานี้มากกวา เพราะผูที่ไมประสงคจะเสีย

คาธรรมเนียมก็อาจออกไปจากถนนเสนดงักลาวได โดยเสียคาธรรมเนยีมเพยีงจุดทีต่นผานเทานัน้   

(4). เปนระบบที่เหมาะสมในการใชสะทอนภาระที่ผูใชรถกอใหเกิดขึ้นจากการใช 

กลาวคือ สามารถชวยสะทอนตนทุนของสงัคม ใหตกกลบัเปนตนทนุของผูใชรถได โดยยิ่งผูใชรถนัน้ๆ 

ใชถนนดังกลาวเปนระยะทางยาวเทาใด ผูใชรถนั้นๆยอมเพิ่มตนทนุใหแกสังคมเปนสดัสวนที่สูงขึ้น

เทาๆกนั ดงันัน้ตนทุนของผูใชถนนที่ตองแบกรับก็ควรจะสูงขึ้นดวย  

ในระบบนี้จะเห็นไดวาผูใชรถยนตผานจุด A ถึงจุด D จะตองเสียคาธรรมเนียมสงูกวา

ผูใชรถที่ผานเพียงจุด A และจุด B เทานัน้ ซึ่งกเ็ปนการสะทอนตนทนุทีผู่ใชรถนั้นๆกอข้ึน นัน่เอง 

2.2.4. วิธีการชําระคาธรรมเนียม และการบังคับจัดเก็บคาธรรมเนียม 

จะกลาวถงึระบบการชําระคาธรรมเนยีม และการตรวจสอบเพื่อเอาผิดแกผูไมชําระ

คาธรรมเนียม ดังนี ้

(ก). ระบบชาํระคาธรรมเนยีม 

ระบบชําระคาธรรมเนียมนัน้ เนื่องดวยการทํางานของระบบ  DSRC จะตรวจสอบเลข

หมายของรถทีว่ิ่งผานและหักคาธรรมเนียมจากยอดเงินทีผู่ใชรถนั้นๆเตมิไวในระบบ ดังนัน้การชาํระ

คาธรรมเนียมการใชถนนจงึกระทาํโดยการชําระเงนิลวงหนาสูระบบอตัโนมัติ ซึง่อาจทําไดหลาย

รูปแบบดวยกนั โดยอาจขายบัตรเติมเงินลวงหนา ซึง่ผูใชถนนจะโทรเขาไปยังระบบอัตโนมัติเพื่อปอน
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เลขหมายประจํารถและเลขหมายของบัตรนั้นๆ เพื่อเติมเงินเขาสูระบบ หรืออาจเติมเงินผานตูเบกิ-

ถอนเงินอัตโนมัติ รวมทั้งอาจใหหกัยอดเงนิผานบัญชีธนาคารหรือบัตรเครคิตได 

ซึ่งการชําระคาธรรมเนยีมโดยวิธีการนีท้ําใหหนวยงานจดัเก็บสามารถลดตนทุนในการ

จางพนกังานเพื่อทาํหนาที่อํานวยการชําระคาธรรมเนยีมได เพราะมีการเปดโอกาสใหคาธรรมเนียม

สามารถชาํระไดหลายวธิีดวยกัน  

โดยหลักการนัน้ผูใชถนนตองเติมเงนิเขาสูระบบกอนความรับผิดในการชําระ

คาธรรมเนียมจะเกิดขึ้น58 โดยหากผูใชถนนมิไดเติมเงินดงักลาวก็ยอมจะมีการคิดเบี้ยปรับจากการ

ชําระลาชา แตอยางไรก็ดีเพื่อความเปนธรรมอาจมีมาตรการบรรเทาภาระคาธรรมเนยีมดังเชนกรณี

ของประเทศองักฤษ เชนการชําระภายใน 2 วนันับแตวนัทีค่วามรับผิดในการชําระคาธรรมเนียมเกิด

นั้นจะไมตองเสียเบี้ยปรับเพือ่ใหความเปนธรรมแกผูไมอาจชําระคาธรรมเนียมภายในกําหนดเวลาได 

(ข). การตรวจสอบเพื่อเอาผดิแกผูไมชําระคาธรรมเนียม 

การควบคุมตรวจสอบเพื่อดําเนินการกับผูหลีกเลี่ยงนัน้ นอกจากจะใชเจาพนักงาน

จราจร และอปุกรณอัตโนมตัิตรวจจับรถทีม่ิไดติดเครื่องรับสัญญาณแลว ในกลุมรถที่ติดเครื่องรับ

สัญญาณแตมิไดชําระคาธรรมเนียมนัน้ก็มมีาตรการในการควบคุมตรวจสอบโดยใชกลไกของการ

ชําระภาษีประจําปรถยนตนัน่เอง 

เนื่องจากรถทกุคันตองชาํระภาษีประจําป ณ กรมการขนสงทางบกประจําทองทีน่ัน้ๆ 

ดังนัน้การบงัคบัเอากับผูที่มิไดชําระคาธรรมเนียมอาจกระทําไดโดยงาย เนื่องจากผูที่มิไดชําระภาษี

ประจําปนัน้จะมีความผิดตามพระราชบญัญัติรถยนตและพระราชบญัญัติการขนสงทางบก ดังนั้นจงึ

เปนมาตรการที่บังคับใหผูใชรถตองมาชาํระภาษีประจําปในทกุๆป โดยเมื่อรถคันใดมาทาํการชําระ

ภาษีประจําปจะมีการอานสถิติของรถดังกลาวนั้นจากอปุกรณรับสัญญาณที่ติดตั้งในตัวรถ เมื่อ

กรมการขนสงทางบกตรวจสอบรหัสของรถดังกลาวกับระบบฐานขอมลูแลว จะทําใหทราบไดวารถ

คันดังกลาวคางชาํระคาธรรมเนียม ณ เวลาใดเปนจาํนวนเงนิเทาใด โดยหากกําหนดให

คาธรรมเนียมคางชําระนี้เปนสวนหนึ่งของเงนิภาษีซึง่ตองชําระดวยแลว ยอมสงผลใหผูใชรถเกิด

ความกระตือรือลนในการมาชําระคาธรรมเนียม เพราะการใชรถยนตซึง่คางชาํระคาธรรมเนียมนัน้

ยอมตองหามตามกฏหมาย 

สวนกรณีของผูที่อยูนอกเขตจัดเก็บแตไดเขามาในเขตจัดเก็บเปนครั้งคราว เชน ผูอยู

ตางจังหวัดแตเขามาในเขตกรุงเทพมหานครบริเวณที่มีการจัดเก็บคาธรรมเนียมเพื่อทาํกิจกรรม

บางอยาง หรือผูอยูในกรุงเทพ แตโดยปกติเสนทางการเดินทางมิไดผานบริเวณจัดเกบ็คาธรรมเนยีม

จึงมิไดเติมเงนิเขาสูระบบนัน้ แมบุคคลเหลานี้จะมิไดชําระเงนิเขาสูระบบลวงหนาก็ตาม แตเมื่อมกีาร

                                                  
58  กลาวคือกอนใชรถดังกลาวผานถนนเสนที่จัดเก็บคาธรรมเนียมนัน่เอง. 
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ชําระภาษีรถยนตรายป ก็สามารถจัดเก็บคาธรรมเนยีมคางดังกลาวจากบุคคลเหลานี้ไดเชนกนั

นอกจากนีก้ารไมชําระคาธรรมเนียมจะมีเบีย้ปรับอีกดวย ซึ่งทาํใหผูมหีนาที่ชําระคาธรรมเนียม

ดังกลาวตองขวนขวายเพื่อจะชําระในกําหนดเวลาเพื่อหลีกเลี่ยงเบี้ยปรับนั่นเอง 

กรณีผูอยูตางจังหวัดนัน้ อาจไมทราบหรือไมคุนเคยกับการจัดเก็บคาธรรมเนียมแตได

ผานเขามาในเขตเก็บคาธรรมเนียมเพยีงเพื่อประกอบกจิบางอยางซึ่งมิไดใชเสนทางดังกลาวใน

ลักษณะประจาํนัน้ การคิดเบี้ยปรับจากบคุคลเหลานี้ในยอดคาธรรมเนียมที่คางชําระอาจไมเปน

ธรรมเทาใดนกั ดังนั้นในระบบการคิดเบี้ยปรับอาจกําหนดมาตรการใดๆไวลวงหนาเพื่อใหเกิดความ

เปนธรรมกับผูใชรถในลักษณะนี้ ยกตัวอยางเชนอาจกาํหนดไววา รถคันใดที่ผานดานเก็บเงนิไมเกิน

กวา 5 คร้ังในระยะเวลาหนึง่ป (รอบการเสียภาษีประจาํปรถยนต) จะไมมีการคิดเบี้ยปรับจาก

คาธรรมเนียมที่คางชําระนั้น แตหากรถดันใดผานดานเกบ็เงินเกนิกวา 5 คร้ังแลว คาธรรมเนียมที่

คางชําระตัง้แตงวดแรก จะถูกคิดเบี้ยปรับต้ังแตเวลาทีค่างชําระนัน้ เปนตน 

สวนกรณีของผูมีที่อยูอาศัยในบริเวณจัดเก็บคาธรรมเนยีมนัน้อาจมีมาตรการใหสวนลด 

หรือยกเวนคาธรรมเนียมการใชถนน รวมทั้งอาจใหเสยีคาธรรมเนียมในลักษณะเหมาจาย ซึง่

มาตรการเหลานี้อาจเลือกปฏิบัติไดตามความเหมาะสม ซึ่งจะเปนการบรรเทาภาระแกผูใชถนนที่

จําเปนตองสญัจรผานเสนทางดังกลาวนัน้เปนประจํา 

โดยมาตรการตางๆเหลานีจ้ะกระตุนใหผูใชถนนขวนขวายในการชาํระคาธรรมเนยีมและ

บรรเทาปญหาการหลีกเลีย่ง เพราะหากระบบจัดเก็บมคีวามเปนธรรม และหนี้คาธรรมเนียมในแตละ

คร้ังนั้นไมสงู อีกทั้งดานจัดเก็บมีอยูจาํนวนมากและมาตรการตรวจสอบมีหลายทาง จงึทาํใหเกิด

ความรูสึกไมคุมคาในการหลกีเลี่ยงคาธรรมเนียมในแตละครั้ง 

นอกจากนีห้ากถึงกําหนดชาํระภาษีประจาํปรถยนตแลว พบวาผูใชรถนัน้ๆมียอดเงนิ

คงเหลือในบัญชีคาธรรมเนยีม ก็อาจใหสทิธิ์ผูใชรถเลือกไดระหวางการถือยอดเงนิที่เหลือนัน้เปนสวน

หนึง่ของการชาํระภาษีรถยนตในปนัน้ หรือจะใหยอดเงินดังกลาวคงอยูในระบบเพื่อใชเปน

คาธรรมเนียมการใชถนนในปตอไป  โดยอาจมีสวนลดแกผูที่ยกยอดเงนิดังกลาวขามปตามสมควร 

เพื่อจะทําใหผูใชไมรูสึกวาการเติมเงนิเขาระบบคาธรรมเนียมนัน้สูญเปลา 

  

3. วิเคราะหความเหมาะสมของรางพระราชบัญญัติการขนสงทางบก 

 

ดังที่กลาวมาแลววาหลักเกณฑสําคัญหลายประการในรางพระราชบญัญัติการขนสงทาง

บกนัน้ยงัคงเดมิ ดังนั้นจะพิจารณาเฉพาะความเหมาะสมของหลักเกณฑในรางพระราชบัญญัตินี้ ใน

ประเด็นสําคญัที่แตกตางจากหลกัเกณฑในพระราชบญัญัติรถยนตและพระราชบญัญัติการขนสง



  145    

   

ทางบกเดิม เฉพาะกรณีที่เกีย่วเนื่องกบัขอบเขตของวิทยานพินธฉบับนีเ้ทานัน้  โดยมปีระเด็นที่

สําคัญดังนี ้

 

3.1. การกําหนดขยายขอบเขตอํานาจของฝายบริหาร 

 

มาตรการนีเ้ปนไปตามวัตถปุระสงคประการหนึง่ของการรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ ซึ่งก็

คือการเพิ่มความคลองตัวในการกําหนดเงือ่นไขของการจัดเก็บภาษี ดงันัน้จึงไดมีบทบัญญัติที่มีผล

เปนการเพิ่มอํานาจของฝายบริหารซึ่งมีหลกัการที่สําคัญคือ 

3.1.1. การกาํหนดใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมอาจเพิ่ม59 หรือลด60อัตราภาษี 

รถยนตทีจ่ัดเกบ็ในแตละทองที่ได ซึง่ในการเพิ่มอัตราภาษีนัน้กฎหมายกําหนดวาอาจกระทาํได

เฉพาะกรณีทีจ่ําเปนและสมควรเพื่อแกไขปญหาจราจรใหแกประชาชนเปนการสวนรวมเทานัน้ โดย

ใหกําหนดเปนพระราชกฤษฎีกา 

3.1.2. การใหอํานาจรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมในการกําหนดอัตราภาษีไดไมเกิน

อัตราที่กําหนดในกฎหมาย61 โดยใหออกเปนกฏกระทรวง 

ในประเด็นนี้แมวาบทบัญญตัิดังกลาวจะมขีึ้นเพื่อชวยเพิม่ความคลองตัวในการกําหนด

นโยบายก็ตาม แตควรพิจารณาดวยวามาตรการเชนนีจ้ะเปนการใหอํานาจฝายบริหารเกนิสมควร

หรือไม โดยเฉพาะอยางยิง่ในมาตรา 32 ซึง่ใหคณะรัฐมนตรีมีอํานาจออกพระราชกฤษฎีกา เพิม่

อัตราภาษีรถยนตในทองที่ใดๆไดโดยไมมีเพดานจํากัด ซึง่แมวาจะบัญญัติใหกระทาํการดังกลาวได

                                                  
59 มาตรา 32 ในกรณีที่มีเหตุอันสมควรเพื่อประโยชนในการแกไขปญหาจราจรใหกับ

ประชาชนเปนสวนรวมในทองที่ใด คณะรัฐมนตรีอาจกาํหนดใหเรียกเก็บภาษีประจาํปเพิม่สําหรับรถ

ที่จดทะเบียนในทองทีน่ัน้หรอืเรียกเก็บคาธรรมเนียมการใชรถในทองที่นัน้ได โดยตราเปนพระราช 

กฤษฎีกา. 

รายไดที่ไดรับจากวรรคหนึ่งใหนาํมาเปนคาใชจายสาํหรับการจัดการระบบขนสงมวลชน

ในทองทีน่ั้นตามหลกัเกณฑที่คณะรัฐมนตรีกําหนด. 
60 มาตรา 31 ในกรณีที่มีเหตุจาํเปนและเปนการสมควรจะลดภาษีประจําปสําหรับรถใน

เขตทองที่ใดหรือรถบางประเภทลงจากอัตราที่กาํหนดไวโดยจะมีระยะเวลาหรือเงื่อนไขอื่นใดก็ได 

ตามทีก่ําหนดในกฏกระทรวง. 
61 มาตรา 30 ภาษีประจําปมอัีตราตามที่กาํหนดในกฏกระทรวง ซึง่ตองไมเกินอัตราภาษี

ประจําปทายพระราชบัญญตัินี้หลักเกณฑและวิธีการคํานวณภาษเีปนน้ําหนกัรถ ความจุกระบอกสูบ 

มูลคาของรถ หรือโดยวิธีอ่ืนใดใหเปนไปตามทีก่ําหนดในกฏกระทรวง. 
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เฉพาะกรณีเพือ่แกไขปญหาจราจรและเมือ่มีเหตุอันควรก็ตาม แตการใดจะเปนเหตุอันควรนัน้

ยอมข้ึนอยูกับดุลพินิจของผูออกกฏหมาย และโดยหลักการแลว การจัดเก็บภาษีเปนการกระทาํที่

กระทบกระเทอืนสิทธิของประชาชน ดังนัน้จึงควรไดรับความยนิยอมจากประชาชนเสียกอน62 จงึควร

ใหการจัดเกบ็ภาษีเพิ่มนัน้ตองตราเปนพระราชบัญญัติ  และกรณีการลดอัตราภาษีตามมาตรา 31 

ซึ่งกาํหนดโดยกฏกระทรวงนัน้ แมเปนการใหประโยชนแกประชาชน แตควรตองพิจารณาดวยวา

กรณีดังกลาวอาจถูกใชเปนเครื่องมือทางการเมืองดงัเชนขอเสนอแนะที่กลาวไปแลวในขอ 1.2.1. 

หรือไม  

สวนกรณีการกําหนดอัตราภาษีในรูปของกฏกระทรวงตามมาตรา 30 วรรคสอง นัน้เห็น

วากระทําได เพราะมีเพดานขั้นสูงจาํกัดไวไมเกินอัตราทีก่ฎหมายกาํหนด ซึง่กรณีนีจ้ะแตกตางจาก

การกําหนดการจัดเก็บภาษีเพิ่มโดยไมตราเปนพระราชบญัญัติซึ่งกลาวมาแลวในกรณีมาตรา 32 

เพราะในกรณนีี้ไดมีการกาํหนดเพดานขั้นสูงไวในกฏหมายระดับพระราชบัญญัติแลว ดังนัน้จึง

เสมือนวาการกําหนดอัตราภาษีภายในกรอบของอัตราภาษีทายพระราชบัญญัตินัน้เปนการกระทํา

อันสอดคลองกับหลักความยินยอมแลว 

 

3.2. การจัดเกบ็ภาษีจากมูลคารถยนต 

 

หลักการดังกลาวปรากฏในมาตรา 30 วรรคสอง ซึ่งบัญญัติใหการกาํหนดหลักเกณฑ

และวิธีการคํานวณภาษจีากมูลคารถนัน้อาจกระทําไดโดยใหออกเปนกฏกระทรวง63 

แมวารางกฏหมายฉบับนี้จะมิไดกําหนดหลักเกณฑใดเปนการเฉพาะเกี่ยวกับการจดัเก็บ

ภาษีจากมูลคารถยนต แตบทบัญญัตินี้ไดใหอํานาจกระทรวงคมนาคมในการกําหนดหลักเกณฑใดๆ 

ซึ่งมีผลเปนการจัดเก็บภาษีรถยนตโดยมีฐานภาษีจากมลูคารถยนตได 

                                                  
62 ความยินยอมนี้หมายความวา การดําเนนิการที่ผานความเหน็ชอบของสภาผูแทนรา

ษฏร เพราะสภาผูแทนราษฏรนั้นคือผูแทนของประชาชน ดังนัน้การดาํเนนินโยบายใดๆที่ไดรับการ

เห็นชอบจากสภาซึ่งออกเปนพระราชบัญญตัินั้น โดยหลกัการแลวจะถือวาเปนการกระทําที่ไดรับ

ความยนิยอมจากประชาชนแลว. 
63 มาตรา 30 ภาษีประจําปมอัีตราตามที่กาํหนดในกฏกระทรวง ซึง่ตองไมเกินอัตราภาษี

ประจําปทายพระราชบัญญตัินี้. 

หลักเกณฑและวิธีการคํานวณภาษีเปนน้ําหนกัรถ ความจุกระบอกสูบ มูลคาของรถ หรือ

โดยวิธีอ่ืนใดใหเปนไปตามที่กําหนดในกฏกระทรวง. 
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กรณีนี้เหน็วาสภาพของภาษีประจําปรถยนตนัน้ มีลักษณะแตกตางจากภาษปีระเภท

อ่ืนๆเชนภาษมีูลคาเพิม่ อากรศุลกากร หรือภาษีสรรพสามิต  โดยภาษีประจําปรถยนตนัน้ควรมี

หลักการจัดเกบ็โดยคํานงึถงึภาระที่รถคันดังกลาวไดกอข้ึนจากการใช  ซึ่งจะเหน็ไดวามูลคาของรถ

นั้นมิไดเกีย่วของกับภาระที่รถคันดังกลาวกอข้ึนแตอยางใด ซึ่งกรณีจะตางจากหลักการจัดเก็บภาษี

ของภาษีประเภทที่มวีัตถุประสงคเปนการควบคุมการบริโภค เชนภาษีสรรพสามิต ซึ่งสมควรจัดเก็บ

ตามมูลคาของวัตถุแหงภาษี  

ดังนัน้จึงเหน็วาไมสมควรจัดเก็บภาษีประจาํปรถยนตโดยใชมูลคารถยนตเปนฐานภาษี 

เพราะจะกอใหเกิดความไมเปนธรรมตอผูเสียภาษีซึง่ใชรถที่กอภาระตอสังคมต่ํา แตกลับตองเสีย

ภาษีในสัดสวนสูงกวาผูสรางภาระที่แทจริงเพยีงเพราะวารถที่ตนใชนัน้มีมูลคาสงูกวา  ซึง่แมวาการ

จัดเก็บเชนนี้จะเปนการจัดเก็บที่สอดคลองกับหลักความสามารถในการเสียภาษีอันเปนแนวคิด

ประการหนึ่งของหลักภาษทีีด่ีก็ตาม แตการจะใชมาตรการภาษีใดๆนัน้คงตองพิจารณาลักษณะของ

ภาษีนัน้ๆประกอบดวย ซึ่งเห็นวาโดยหลกัการแลวภาษปีระจําปรถยนตนั้นไมเหมาะสมที่จะจัดเกบ็

โดยใชฐานราคา 

 

3.3. การจัดเกบ็คาธรรมเนยีมการใชถนน 

 

รางพระราชบญัญัติดังกลาวนี้ไดกลาวถงึการจัดเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนไวโดย

ปรากฏในมาตรา 32 ซึ่งบัญญัติใหอํานาจคณะรัฐมนตรีในการจัดเก็บคาธรรมเนยีมการใชถนนใน

ทองที่ใดๆได หากมีเหตุอันสมควรเพื่อประโยชนในการแกไขปญหาจราจรใหกับประชาชนเปน

สวนรวม โดยการจัดเก็บนั้นใหตราเปนพระราชกฤษฎีกา 

นอกจากนี้รายไดอันไดรับจากการจัดเก็บคาธรรมเนยีมนัน้ใหนํามาเปนคาใชจายสาํหรับ

การจัดการระบบขนสงมวลชนในทองทีน่ัน้ตามหลกัเกณฑที่คณะรัฐมนตรีกําหนด 

ซึ่งบทบัญญัตดิังกลาวนีม้ิไดกําหนดหลักเกณฑรายละเอียดใดๆไว หากแตกําหนดเปน

การใหอํานาจคณะรัฐมนตรีในการกาํหนดกฏเกณฑในการเก็บคาธรรมเนียมการใชถนนได ซึ่งจะเห็น

ไดวาในการรางพระราชบัญญัติการขนสงทางบกนี้ ผูจัดทําไดคํานงึถงึความสาํคัญของการจัดเกบ็

คาธรรมเนียมการใชถนนเชนกนั ซึง่กฏหมายกาํหนดใหรายไดจากการจัดเก็บนัน้ตองถูกใชในการอนั

เกิดประโยชนแกทองที่นัน้ๆ  อันสอดคลองกับหลักการตอบแทนประโยชนแกผูชําระคาธรรมเนยีมอนั

เปนหลกัการของคาธรรมเนยีมที่ดนีั่นเอง แตการกําหนดขอบเขตใหรายไดดังกลาวถูกใชเพยีงเพือ่

การจัดการระบบขนสงมวลชนนัน้ นาสังเกตวาเปนการจํากัดไวแคบเกินสมควรหรอืไม เพราะหาก

กําหนดใหรายไดดังกลาวอาจใชในการใดๆซึ่งเกี่ยวเนื่องกับการคมนาคมนั้น จะเปนการยืดหยุน

มากกวา 
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ขอพิจารณาความไมเหมาะสมของรางพระราชบัญญัติฉบับนี้มีเพียง 3 ประการเทานั้น 

ซึ่งเหตุผลนั้นดงัทีก่ลาวมาแลววา รางพระราชบัญญัติฉบับนี้มิไดเปลี่ยนแปลงหลักการอันเปน

สาระสําคัญในกฎหมายเดิมมากนัก ดังนัน้ประเด็นความไมเหมาะสมในบทบัญญัตฉิบับเดิมก็ยงัคง

ปรากฏอยูในรางพระราชบญัญัติฉบับนี้  ซึ่งเมื่อพิจารณาโดยรวมแลวเห็นวาทิศทางของราง

พระราชบัญญตัิฉบับนี้นัน้หลกัการบางประการมีความเหมาะสมแลว แตหลักการบางประการก็ยงัไม

เหมาะสมนักไมวาจะเปนความไมเหมาะสมที่ปรากฏอยูเดิมในกฎหมายเกา หรือความไมเหมาะสมที่

ปรากฏขึ้นใหมในรางพระราชบัญญัติฉบับนี้ดังไดวิเคราะหมาแลว 

จากการทีห่ลกัการสําคัญของรางพระราชบัญญัตินี้ยังคงเดิม ดงันัน้ขอเสนอแนะที่ได

กลาวไวขางตนซึ่งยึดตามหลักการของพระราชบัญญัติฉบับเดิมคือพระราชบัญญัติรถยนตและ

พระราชบัญญตัิการขนสงทางบกนั้น ก็ยงัสามารถนํามาปรับใชในการปรับปรุงรางพระราชบัญญัติ

ฉบับนี้ได   
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