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บทคัดย่อ 

เร่ือง  มาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้ำหนักรถบรรทุกบนทางหลวง
อย่างยั่งยืน 

ลักษณะวิชา การเศรษฐกิจ  
ผู้วิจัย    นายโกสินทร์  เจติยานนท์             หลักสูตร วปอ.    รุ่นที่ 63 

 ปัจจุบันประเทศไทยมีการพัฒนาระบบโครงข่ายทางหลวงอย่างต่อเนื่อง ตามสภาพพ้ืนที่
และเศรษฐกิจที่ขยายตัวมากขึ้น ทำให้ปริมาณการจราจรและปริมาณรถบรรทุกเพ่ิมมากขึ้น ดังนั้น
ภาครัฐต้องหามาตรการในการควบคุมน้ำหนักบรรทุกให้อยู่ในพิกัดที่กฎหมายกำหนด เพ่ือเป็นการลด
ความเสียหายบนทางหลวง ลดงบประมาณในการดูแล บำรุงรักษาทางหลวง ลดอุบัติเหตุบนทางหลวง 
และเพ่ิมความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการเดินทางบนทางหลวง ดังนั้นการวิจัยนี้  
มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาหามาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้ำหนักรถบรรทุกบนทางหลวง
อย่างยั่งยืน เพ่ือเป็นแนวทางให้ภาครัฐใช้ดำเนินการในการควบคุมน้ำหนักของรถบรรทุกบนทางหลวง
และป้องกันทางหลวงได้รับความเสียหายเนื่องจากการบรรทุกน้ำหนักเกินพิกัดที่กฎหมายกำหนด  

 ผลการศึกษาพบว่า กรมทางหลวงมีสถานีตรวจสอบน้ำหนักยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่
โครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศ เนื่องจากโครงข่ายทางหลวงมีลักษณะเป็นโครงข่ายแบบใยแมงมุม 
เพ่ือให้ผู้ใช้รถใช้ถนนสามารถเดินทางได้สะดวก คล่องตัว ขณะเดียวกันโครงข่ายทางหลวงเหล่านี้กลับ
เป็นเส้นทางหลบเลี่ยงสถานีตรวจสอบน้ำหนักของรถบรรทุกที่ต้องการบรรทุ กน้ำหนักเกินพิกัด 
ที่กฎหมายกำหนด อีกท้ังอัตราโทษของการบรรทุกน้ำหนักเกินพิกัดท่ีกฎหมายกำหนดไม่สอดคล้องกับ
การกระทำความผิดโดยที่อัตราโทษปรับที่น้อยเมื่อเทียบกับผลตอบแทนในการบรรทุกน้ำหนักเกิน
พิกัดทำให้ผู้ประกอบการกล้าที่จะเสี่ยงกระทำผิดกฎหมาย 

  ทั้งนี้มาตรการการควบคุมน้ำหนักยานพาหนะที่เหมาะสมที่รัฐต้องเร่งดำเนินการในการ
ควบคุมน้ำหนักยานพาหนะประกอบไปด้วย 1) มาตรการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้ำหนัก (Weigh 
Station) และสถานีตรวจสอบน้ำหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) ให้ครอบคลุมโครงข่าย 
ทางหลวงที่มีอยู่ในปัจจุบัน  2) มาตรการในการสุ่มตรวจสอบน้ำหนักยานพาหนะ  3) มาตรการ
ทางด้านกฎหมาย 4) มาตรการด้านการนำเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการควบคุมน้ำหนักยานพาหนะ  
และ 5) มาตรการเชิงรุกในการป้องกันการบรรทุกน้ำหนักเกินพิกัด 
          ข้อเสนอแนะ ควรใช้เทคโนโลยีด้านการขนส่งที่มีความทันสมัยและมีมาตรฐานสากลเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพการปฏิบัติงานในภาพรวมของกรมทางหลวง ทั้งนี้เป็นการลดการใช้ทรัพยากรมนุษย์ 
และลดงบประมาณด้านบุคลากร และแก้ไขปัญหาการทุจริตที่อาจเกิดขึ้นในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่  
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Abstract 

Title Effective measures of sustainable control of truck weight on highways 
Field Economics 
Name Mr.Kosintra   Jetiyanonta            Course  NDC   Class  63 

 Currently, Thailand has continuously developed the highway networks. 
As the area and economy expanded, the traffic and truck volume increased. 
Therefore, the government sector has to find the suitable measures in order to 
control weight of vehicle within the limits specified by law. To reduce the damage 
on highways, reduce the budget for highway maintenance, reduce highway accidents, 
and increase the convenience, speed and safety of traveling on highways. Therefore, 
this research aims to study effective measures for sustainable control of truck weight 
on highways. To guide the government sector to control the weight of trucks on 
highways and prevent highway damage due to overloading the law. 
 The results of the study revealed that the Department of Highways does 
not have a weigh station covering the highway networks area nationwide. Because 
the highway networks look like a spider web network, so that road users can travel 
easily and agilely. At the same time, these highway networks provide a way to evade 
truck check stations requiring legal overloads. Moreover, the penalty for overloading 
that is required by law is inconsistent with the offense, with the low penalty rate 
compared to the return on overloading, allowing operators to take the risk of 
committing an offense. 
 The appropriate vehicle weight control measures that the state must 
expedite the implementation of vehicle weight control include: 1) Measures for the 
construction of a weigh station and virtual weigh station to cover the current highway 
networks. 2) Measures for random checking of vehicle weight. 3) Legal measures. 4) 
Measures on the introduction of modern technology for vehicle weight control. 5) 
Proactive measures to prevent overloading. 
 Recommendations should use modern and international standard 
transportation technology to enhance the overall performance of the Department of 
Highways. This is to reduce the use of human resources and reduce the human 
resources budget and solve the corruption problems that may occur in the 
performance of the staff. 
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คำนำ 
งานวิจัยฉบับนี้เป็นส่วนหนึ่งของหลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักร ประจำปีการศึกษา 

2563 โดยผู้วิจัยได้ศึกษาข้อมูลเกี่ยวกับมาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้ำหนักรถบรรทุก
บนทางหลวงอย่างยั่งยืน มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันของสถานีตรวจสอบน้ำหนักและ
ระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้ำหนัก รวมทั้งนำเทคโนโลยีหรือประเภทสถานีตรวจสอบน้ำหนัก
สมัยใหม่มาใช้ในการควบคุมน้ำหนักบนทางหลวง พร้อมทั้งวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณจราจร และปริมาณ
รถบรรทุกสภาพพ้ืนที่ที่มีความสุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้ำหนักเกินกว่ากฎหมายกำหนด และเสนอ
มาตรการการควบคุมน้ำหนักยานพาหนะที่เหมาะสม เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโครงข่ายสถานี
ตรวจสอบน้ำหนักให้สอดคล้องกับระบบโครงข่ายทางหลวงในปัจจุบัน  

งานวิจัยฉบับนี้สำเร็จได้ด้วยดีผู้วิจัยขอขอบพระคุณคณะที่ปรึกษาตลอดจนคณาจารย์
หลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักรที่กรุณาให้คำปรึกษาแนะนำและติดตามตลอดช่วงเวลาของ 
การศึกษาวิจัย และขอขอบคุณสำนักงานควบคุมน้ำหนักยานพาหนะ กรมทางหลวง และหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง ที่กรุณาให้ข้อมูลและอำนวยความสะดวกเป็นอย่างดียิ่ง โดยผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่า
งานวิจัยนี้จะเป็นประโยชน์ต่อองคค์วามรู้ทางวิชาการและผู้ที่ศึกษางานวิจัยในการใช้เป็นข้อเสนอแนะ
ในการหามาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้ำหนักรถบรรทุกบนทางหลวงอย่างยั่งยืนต่อไป 
 
 
                                                                  (นายโกสินทร์  เจติยานนท์) 
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                                                                   หลักสูตร วปอ. รุ่นที่ 63 
                                                                              ผู้วิจัย 
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บทที ่1 
บทน า 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

จากมาตรการการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกบนทางหลวงของทุกประเทศทั่วโลก เช่น 
สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย สหภาพยุโรป กลุ่มประเทศ ASEAN เป็นต้น ได้ให้ความส้าคัญกับมาตรการ
ต่างๆ ในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก มีการบริหารจัดการระบบการคมนาคมขนส่งทางถนนของ
ประเทศ การก้าหนดเส้นทางพิเศษส้าหรับรถบรรทุก (Truck Route) การควบคุมขนาดของรถบรรทุก 
และมาตรการทางกฎหมายด้านบทลงโทษผู้กระท้าผิด ท้าให้เห็นว่า ทุกประเทศทั่วโลกมีการควบคุม 
การบรรทุกน้้าหนักของรถบรรทุกบนทางหลวงอย่างจริงจัง เพ่ือไม่ให้มีการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่า
กฎหมายก้าหนด 

ส้าหรับประเทศไทยมาตรการการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกมีมาอย่างต่อเนื่อง โดยมี
หน่วยงานระดับกระทรวงที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย กระทรวงพาณิชย์
และส้านักงานต้ารวจแห่งชาติ ที่มีการพิจารณาก้าหนดมาตรการบังคับใช้กฎหมายที่เกี่ยวข้องกับ 
การควบคุมมิให้รถบรรทุกสินค้าบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด ในส่วนหน่วยงานของกระทรวง
คมนาคมที่ท้างานด้านการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก คือ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท และ
กรมการขนส่งทางบก มีมาตรการในการป้องปรามการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด เช่น  
การสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักทั่วประเทศ การจัดชุดตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่  (Spot Check)  
สุ่มตรวจน้้าหนักรถบรรทุก การประชาสัมพันธ์ให้ผู้ประกอบการทราบถึงนโยบายการควบคุมน้้าหนัก
บรรทุก การตรวจสอบขนาดของรถ (ความกว้าง ความสูง ความยาว ส่วนยื่นหน้า ส่วนยื่นท้าย) 

กรมทางหลวงมีภารกิจตามกฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการ พ.ศ.2558 เกี่ยวกับ “การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านทางหลวง การก่อสร้างและบ้ารุงรักษาทางหลวงให้มีโครงข่ายทางหลวงที่สมบูรณ์
ครอบคลุมทั่วทั้งประเทศและเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านเพ่ือให้ประชาชนได้รับความสะดวก รวดเร็ว 
และปลอดภัยในการเดินทาง” โดยแผนยุทธศาสตร์ของกรมทางหลวง (พ.ศ.2560-2564) 
ก้าหนดวิสัยทัศน์ว่า “ระบบทางหลวงที่สะดวก ปลอดภัย เชื่อมโยงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของ
ประเทศ” โดยมีประเด็นยุทธศาสตร์การควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก คือ ส่งเสริมการบริหารจัดการการ
ควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ ในระบบโลจิสติกส์และการขนส่งให้มีสมรรถนะสูงขึ้น ส้าหรับนโยบาย
องค์การด้านพัฒนาการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะให้มีสมรรถนะสูงขึ้นนั้นได้ก้าหนดแนวทางให้มีการ
ก่อสร้างด่านชั่งน้้าหนักถาวรครอบคลุมทั่วประเทศ และการบริหารจัดการด่านชั่งน้้าหนักเคลื่อนที่ 
เพ่ือให้การบังคับใช้กฎหมายเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งจะส่งผลให้สามารถลดงบประมาณ 
ในการซ่อมบ้ารุงรักษาทาง และลดความเสี่ยงต่ออันตรายที่เกิดกับโครงสร้างถนน สะพานและทางลอด  
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กรมทางหลวงเป็นหน่วยงานที่จัดสร้างโครงสร้างพื้นฐานด้านทางหลวง กล่าวคือ 
ก่อสร้างและบ้ารุงรักษาถนนเพ่ือรองรับการเดินทางให้เกิดความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย 
ส้าหรับการเดินทางนั้นแบ่งได้เป็น การเดินทาง ทางน้้า ทางบก ทางอากาศ เมื่อพิจารณาภาคการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ พบว่า การขนส่งโดยรถบรรทุกมีปริมาณมากถึง 94.77 % ส่วนการขนส่งด้านอ่ืน ๆ 
เช่น ทางราง ทางน้้า ทางอากาศ มีปริมาณรวมกันคิดเป็น 5.23 % เท่านั้น และเนื่องจากในปัจจุบัน
ประเทศไทยก้าวสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economic Community : AEC) อย่างเต็ม
รูปแบบในปี พ.ศ.2558 ที่ผ่านมา และจากผลของแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 12 
(พ.ศ.2560 - 2564) ด้านยุทธศาสตร์การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและระบบโลจิสติกส์ ท้าให้เกิดการ
ลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน เชื่อมโยงโครงข่ายภายในและภายนอกประเทศ โดยเฉพาะโครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corrider : EEC) ที่ต่อยอดความส้าเร็จมาจาก
แผนพัฒนาเศรษฐกิจภาคตะวันออก (Eastern Seaboard) จึงมีการพัฒนาระบบโครงข่ายทางหลวง
ทางภาคตะวันออกอย่างต่อเนื่อง และมีการเชื่อมโยงกับโครงข่ายประเทศเพ่ือนบ้าน ท้าให้ขอบเขต
การค้าและการลงทุนเปิดกว้างขึ้นจากเดิมอีกหลายเท่า เกิดการขนส่งสินค้าทั้งภายในและภายนอก
ประเทศ ผ่านเข้า-ออก มายังประเทศไทยเพ่ิมขึ้นหลายเท่าตัว การบรรทุกสินค้าโดยรถบรรทุกมีการ
บรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด ท้าให้เกิดผลกระทบต่ออายุการใช้งานของทางหลวง ท้าให้
ทางหลวงได้รับความเสียหาย ประชาชนไม่ได้รับความสะดวก รวดเร็วในการเดินทาง และเป็นสาเหตุให้
เกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง ท้าให้รัฐต้องเสียงบประมาณในการซ่อมแซมและบ้ารุงรักษาทางหลวง
เพิ่มขึ้นเป็นจ้านวนมาก จากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดของรถบรรทุก ส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
โครงสร้างชั้นทางที่ต้องรองรับน้้าหนักที่มากขึ้นเกินกว่ามาตรฐานการออกแบบ ท้าให้อายุการใช้งาน
ของโครงสร้างชั้นทางลดลงจากท่ีออกแบบไว้  

ปัจจุบันกรมทางหลวงใช้กลไกลในการก่อสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักในการตรวจสอบ
ป้องปราม และจับกุมรถบรรทุกที่บรรทุกน้้าหนักเกิน ซึ่งปัจจุบันมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักกระจายอยู่
บนทางหลวงสายหลักทั่วประเทศ อย่างไรก็ตามจากการด้าเนินงานที่ผ่านมา พบว่า ผู้ขับขี่รถบรรทุก 
ที่บรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนดจ้านวนมากมักมีการหลบเลี่ยงการตรวจสอบน้้าหนักตาม
สถานีตรวจสอบน้้าหนักที่จัดตั้งขึ้น โดยปรับเปลี่ยนเส้นทางการขับรถบรรทุกไปยังถนนสายอ่ืนที่ไม่มี
สถานีตรวจสอบน้้าหนักตั้งอยู่  หรือแม้แต่ถนนท้องถิ่นเพ่ืออ้อมหลีกหนีสถานีตรวจสอบน้้าหนักของ 
กรมทางหลวง ท้าให้ถนนในเส้นทางที่ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักเหล่านั้นได้รับความเสียหายและ
ช้ารุดอย่างรวดเร็ว ทั้งนี้กรมทางหลวงพยายามแก้ปัญหาดังกล่าว โดยได้มีมาตรการเชิงรุกในการจัดตั้ง
หน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) เข้าไปด้าเนินการตรวจสอบในบริเวณเส้นทางที่มีการ
หลบเลี่ยงเพ่ือลดปัญหาดังกล่าว อย่างไรก็ตาม ในการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่แต่ละครั้ง
มักประสบปัญหาต่าง ๆ เช่น รถบรรทุกหยุดวิ่งในระหว่างปฏิบัติงาน ด้านความปลอดภัยของเจ้าหน้าที่ 
ปัญหาการจราจรติดขัด และที่ส้าคัญรัฐไม่มีบุคลากร และงบประมาณเพียงพอที่จะตรวจสอบ 
และควบคุมรถบรรทุกบนทางหลวงที่มีความยาวมากกว่า 50,000 กิโลเมตร 

ดังนั้น จึงมีความจ้าเป็นต้องศึกษาหามาตรการที่จะควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกบนทางหลวง
อย่างยั่งยืน ให้ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศตามการเปลี่ยนแปลงของสภาพถนน การจราจร
และขนส่งที่เหมาะสม ลดการท้าลายทางหลวงเนื่องจากการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด 
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ท้าให้รัฐต้องเสียงบประมาณในการซ่อมแซมและบ้ารุงรักษาทางหลวง และเพ่ิมความสะดวก รวดเร็ว 
และปลอดภัยของผู้ใช้ทางบนทางหลวง 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.  เพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก และระบบโครงข่ายสถานี
ตรวจสอบน้้าหนัก รวมทั้งน้าเทคโนโลยี หรือประเภทสถานีตรวจสอบน้้าหนักสมัยใหม่มาใช้ในการ
ควบคุมน้้าหนักบนทางหลวง 

2.  เพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณจราจร และปริมาณรถบรรทุกสภาพพ้ืนที่ที่มีความ 
สุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด 

3.  เพ่ือเสนอมาตรการการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะที่เหมาะสม แนวทางการก้าหนด
ต้าแหน่งเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนักให้สอดคล้องกับระบบโครงข่าย
ทางหลวงในปัจจุบัน 

ขอบเขตของการวิจัย 

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
1.1 การวิจัยนี้ เน้นการศึกษาวิเคราะห์ กระบวนการและรูปแบบการก้าหนด

มาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก 
1.2 การวิจัยนี้เป็นการศึกษาแนวคิด หลักการระดับยุทธศาสตร์ แต่จะไม่ลงลึกใน

รายละเอียดการปฏิบัติ หรือการด้าเนินการ 
2. ขอบเขตด้านประชากร 

ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ เจ้าพนักงานทางหลวง 5 คน วิศวกรโยธา 5 คน 
ผู้ประกอบการรถบรรทุก 3 คน และสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 3 คน 

 
วิธีด าเนินการวิจัย 

ด้าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยศึกษาข้อมูลการบรรทุก
น้้าหนักเกินบนทางหลวงในประเทศไทย โดยมุ่งเน้นการวิเคราะห์ถึงสาเหตุ และหาแนวทาง ดังนี้ 

1. การรวบรวมข้อมูล 
1.1 ข้อมูลปฐมภูมิ ด้าเนินการโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก เจ้าพนักงานทางหลวง 

วิศวกรโยธา และเจ้าหน้าที่ที่สถานีตรวจสอบน้้าหนัก ของกรมทางหลวง และสหพันธ์การขนส่งทางบก
แห่งประเทศไทย 

1.2 ข้อมูลทุติยภูมิ ด้าเนินการโดยการศึกษาจากต้ารา เอกสาร และข้อมูลสถิติต่าง ๆ 
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2. การวิเคราะห์ข้อมูล 
ด้าเนินการโดยใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Context Analysis) การวิเคราะห์หลักสถิติ 

(Statistics Analysis) การวิเคราะห์เปรียบเทียบ และการสังเคราะห์ข้อมูลทฤษฎี หลักการต่าง ๆ 
3. การน าเสนอข้อมูล 

น้าเสนอข้อมูลแบบรายงานวิจับพิจารณาและวิเคราะห์ น้าเสนอแนวคิดใหม่ ๆ              
จากการวิจัย 

ประโยชน์ที่ได้รับจากการวิจัย 

1. ท้าให้ทราบแนวทางในการควบคุมการบรรทุกน้้าหนักเกินได้อย่างเหมาะสม 
2. ท้าให้ทราบแนวทางการบริหารจัดการในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ เพ่ือให้   

การด้าเนินงานเกิดประสิทธิผลสูงสุด 
3. ท้าให้รัฐสามารถประหยัดงบประมาณในการซ่อมแซม และบ้ารุงทางหลวง 
4. เพ่ือการยกระดับมาตรฐานของทางหลวง ท้าให้ประชาชนผู้ใช้ทางได้สะดวก รวดเร็ว 

และปลอดภัยมากข้ึน 

ค าจ ากัดความ 

สถานีตรวจสอบน้้าหนัก  หมายถึง   สถานีตรวจสอบน้้าหนักเพ่ือด้าเนินการควบคุมน้าหนัก
ของรถบรรทุกตามกฎหมายก้าหนด โดยมีระบบชั่ ง
น้้าหนักเป็นแบบเครื่องชั่งน้้าหนักรถขณะหยุดนิ่ง (Static 
Scale) รวมถึงอุปกรณ์ส่วนควบอ่ืน ๆ ในงานควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะ 

หน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check)  
 หมายถึง  การตรวจสอบน้้ าหนักรถบรรทุกโดยใช้ เครื่ องชั่ ง 

(Portable Scale) ในพ้ืนที่ที่ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนัก
ตั้งอยู่บนทางหลวง 



 
บทที่ 2  

การศึกษาทบทวนวรรณกรรมในการควบคุมน ้าหนักรถบรรทุก 

ทฤษฎีและแนวคิดการควบคุมน ้าหนักรถบรรทุก 

1. ข้อมูลทางหลวงในประเทศไทย 
ทางหลวงในประเทศไทย แบ่งออกเป็น 5 ประเภทตามพระราชบัญญัติทางหลวง 

พ.ศ.2535 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 ได้แก่ 
 1.1 ทางหลวงพิเศษ : คือ ทางหลวงที่จัดหรือท าไว้เพ่ือให้การจราจรผ่านได้ตลอด

รวดเร็วเป็นพิเศษ ตามที่รัฐมนตรีประกาศก าหนดและได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงพิเศษ โดยกรม
ทางหลวงเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา รวมทั้งควบคุมให้มีการเข้าออกได้เฉพาะ 
โดยทางเสริมที่เป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงพิเศษตามที่กรมทางหลวงจัดท าขึ้นไว้เท่านั้น อธิบดีกรม  
ทางหลวงเป็นผู้จัดให้ลงทะเบียนไว้ ณ กรมทางหลวง 

  1.2 ทางหลวงแผ่นดิน : คือ ทางหลวงสายหลักที่เป็นโครงข่าย เชื่อมระหว่างภาค จังหวัด 
อ าเภอ ตลอดจนสถานที่ส าคัญ ที่กรมทางหลวงเป็นผู้ด าเนินการก่อสร้าง ขยายบูรณะ และบ ารุงรักษา 
และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดิน อธิบดีกรมทางหลวงเป็นผู้จัดให้ลงทะเบียนไว้ ณ กรมทางหลวง 

 1.3 ทางหลวงชนบท : คือ ทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเป็นผู้ด าเนินการ
ก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงชนบท อธิบดีกรมทางหลวง
ชนบทเป็นผู้จัดให้ลงทะเบียนไว้ ณ กรมทางหลวงชนบท 

 1.4 ทางหลวงท้องถิ่น : คือ ทางหลวงที่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นเป็นผู้ด าเนินการ
ก่อสร้าง ขยายบูรณะ และบ ารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงท้องถิ่น ผู้ว่าราชการจังหวัด
เป็นผู้จัดให้ลงทะเบียนไว้ ณ ศาลากลางจังหวัด 

 1.5 ทางหลวงสัมปทาน : คือ ทางหลวงที่รัฐบาลได้ให้สัมปทานตามกฎหมายว่าด้วย
ทางหลวงที่ได้รับสัมปทาน และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสัมปทาน อธิบดีกรมทางหลวงเป็นผู้จัด
ให้ลงทะเบียนไว้ ณ กรมทางหลวง 
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แผนภาพที่ 2-1 แสดงทางหลวงแผ่นดินสายหลัก สายรอง และสายย่อยของประเทศไทย 

 
ที่มา : กรมทางหลวง, 2557 
 
 

     ทางหลวงแผ่นดิน 4 ช่องจราจรขึน้ไป 

       ทางหลวงแผน่ดนิ 2 ชอ่งจราจรขึน้ไป 
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ในปี พ.ศ.2561 กรมทางหลวงมีทางหลวงในความรับผิดชอบทั่วประเทศ (ไม่รวมทางหลวง 
ที่อยู่ระหว่างการก่อสร้าง) ความยาวรวม 51,820.165 กม. แบ่งเป็น ผิวทางแบบคอนกรีต 1,785.771 กม. 
ผิวทางแบบแอสฟัลท์ติคคอนกรีต 44,927.442 กม. ผิวทางแบบแอสฟัลท์ 5,067.12 กม. และ ผิวทาง
แบบลูกรัง 25.230 กม. ดังแสดงในตารางที่ 2-1 

ตารางท่ี 2-1 ทางหลวงในความรับผิดชอบของกรมทางหลวง 

ผิวจราจร 
Surface Type 

ประเภททางหลวงแผ่นดิน 
(National Highways) 

ทางหลวง
พิเศษ

ระหว่างเมือง 
(Inter-city 
Highways) 

รวม 
ความยาว 

(กม.) 
สาย

ประธาน
(Primary) 

สายรอง
(Secondary) 

สายจังหวัด
(Provincial) 

คอนกรีต 
(Concrete) 

520.659 895.404 305.024 64.684 1,785.771 

แอสฟัลท์ติคคอนกรีต 
(Asphaltic 
Concrete) 

6,985.201 10,180.702 27,633.304 142.837 44,927.442 

แอสฟัลท์ (Asphalt) - 275.706 4,791.414 - 5,067.120 

ลูกรัง  
(Soil-aggregate) 

- - 25.230 - 25.230 

รวม (Total) 7,505.860 11,351.812 32,754.972 207.521 51,820.165 

ที่มา : ส านักอ านวยความปลอดภัย กรมทางหลวง, 2561 
 

2. ข้อมูลทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway) 
จากองค์ประกอบของแผนการจัดตั้งประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ซึ่งก าหนดให้อาเซียน

เป็นภูมิภาคที่มีความสามารถในการแข่งขันสูง (Competitive Economic Region) โดยให้การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานเป็นองค์ประกอบหนึ่งที่ช่วยเพ่ิมความสามารถในการเชื่อมต่อ  (Connectivity)  
ให้การเดินทางขนส่งระหว่างประเทศสมาชิกมีความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย นอกจากนี้ระบบ
ขนส่งที่ดีของอาเซียนยังจะช่วยยกระดับให้อาเซียนเป็นภูมิภาคที่ประชาคมโลกใช้เป็นจุดหมายของ
การผลิตสินค้าระดับโลก เป็นศูนย์กลางด้านการค้าการลงทุน และการท่องเที่ยวอีกด้วย ในการศึกษา
นี ้ได้รวบรวมข้อมูลโครงข่ายด้านระบบขนส่งโดยเน้นไปที ่โครงข่ายทางหลวงสา ยอาเซียน 
(ASEAN Highway ; AH) ซึ่งเชื่อมโยงเส้นทางคมนาคมทางบกของไทยและประเทศอ่ืน ๆ ในอาเซียนที่เป็น
เส้นทางขนส่งสายหลักของอาเซียน ทั้งข้อมูลกายภาพ สถานภาพโครงการ การเชื่อมโยงไปยังประเทศ
เพ่ือนบ้าน และแผนงานการพัฒนาทางหลวงอาเซียนในอนาคต โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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2.1 ข้อมูลพื้นฐานของทางหลวงสายอาเซียน 
 โครงข่ายทางหลวงอาเซียน เป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงสายเอเชีย ผ่านประเทศ

สมาชิกเป็นระยะทางรวมทั้งหมด 26,207 กิโลเมตร การพัฒนาโครงข่ายทางหลวงอาเซียนมีเปูาหมาย
ที่จะเชื่อมโยงการเดินทางติดต่อระหว่างพ้ืนที่ซึ่งมีศักยภาพสูงของประเทศสมาชิกอาเซียนเข้าด้วยกัน  
เพ่ือความสะดวกในการคมนาคมติดต่อรวมถึงประโยชน์ในด้านเศรษฐกิจและสังคม  อีกทั้งยังเป็นการ
เชื่อมต่อกันให้เป็นปึกแผ่นเหมือนแผ่นดินเดียวกัน เพ่ือเตรียมรับมือกับนโยบายความร่วมมือทางเศรษฐกิจ
และสังคมของประชาคมอาเซียนโครงข่ายทางหลวงสายอาเซียนใช้มาตรฐานเช่นเดียวกับทางหลวง
สายเอเชียโดยแบ่งออกเป็น 4 มาตรฐาน ดังนี้ 

 2.1.1  ชั้นพิเศษ (Primary) : คือ ทางหลวงที่ควบคุมทางเข้าและออกสมบูรณ์แบบ 
ที่ทางแยกออกแบบเป็นทางแยกต่างระดับเท่านั้น ผิวทางแบบ Asphaltic หรือ Cement Concrete 

 2.1.2  ชั้นที่ 1 (Class I) : คือ ทางหลวงขนาด 4 ช่องจราจร ผิวทางแบบ 
Asphaltic หรือ Cement Concrete 

 2.1.3  ชั้นที่ 2 (Class II) : คือ ทางหลวงลาดยางขนาด 2 ช่องจราจร ผิวทาง
กว้าง 7 เมตร ผิวทางแบบAsphaltic หรือ Cement Concrete 

 2.1.4  ชั้นที่ 3 (Class III) : คือ ทางหลวงลาดยางขนาด 2 ช่องจราจร ผิวทาง
กว้าง 6 เมตร ผิวทางแบบ Double Bituminous Treatment 

 ส าหรับโครงข่ายทางหลวงอาเซียนที่ผ่านในประเทศไทยคิดเป็นระยะทาง
ทั้งหมดประมาณ 6,692.5 กิโลเมตร ประกอบด้วยทางหลวงจ านวนทั้งหมด 12 สาย ดังแสดงตาม 
แผนภาพที่ 2-2 โดยที่ทางหลวงหมายเลข AH ตามด้วยเลข 1 หลักและ 2 หลัก ซึ่งมีจ านวน 9 สาย  
มีสถานะเป็นทั้งทางหลวงเอเชียและทางหลวงอาเซียน มีความยาวรวมประมาณ 5,498.8 กิโลเมตร 
และทางหลวงหมายเลข AH ที่ตามด้วยเลข 3 หลัก ซึ่งมีจ านวน 3 สาย มีสถานะเป็นทางหลวง
อาเซียนเท่านั้น มีความยาวรวมประมาณ 1,170.0 กิโลเมตร 
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แผนภาพที่ 2-2 โครงข่ายทางหลวงอาเซียนในประเทศไทย  

 
 

ที่มา :  กรมทางหลวง, 2557 
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3. ปริมาณจราจรบนทางหลวงในประเทศไทย 
ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี (Average Annual Daily Traffic, AADT)   

คือ ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดทั้งปี โดยเก็บข้อมูลการจราจร 24 ชม. เป็นระยะเวลา 1 ปี 
หารด้วย 365 จะได้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี มีหน่วยเป็น คัน/วัน ข้อมูล AADT ของทางหลวง
ที่น ามาใช้วิเคราะห์ในโครงการนี้ได้จากข้อมูลระบบ TIMS (Traffic Information Management System) 
ปริมาณข้อมูลการจราจรบนทางหลวงของประเทศปี พ.ศ.2561 เมื่อน าข้อมูลปริมาณจราจรเฉลี่ยต่อวัน
ตลอดปี มาสร้างเป็นแผนที่เส้นทางโดยแสดงเส้นทางเป็นปริมาณความหนาแน่น 5 ช่วง เพ่ือสังเกต 
การใช้งาน และวิเคราะห์เส้นทางเชื่อมโยงระหว่างจังหวัดพ้ืนที่ต่าง ๆ แสดงได้ดังแผนภาพที่ 2-3 

แผนภาพที่ 2-3  ข้อมูลต้าแหน่งปริมาณจราจรบนทางหลวง 

 
ที่มา :  กรมทางหลวง, 2562 
 
 
 
 

ปริมาณจราจรเฉลี่ยรายปี (VEH) 
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4. การควบคุมน ้าหนักรถบรรทุกบนทางหลวงในประเทศไทย 
กรมทางหลวงมีด่านชั่งน้ าหนักในปี พ.ศ.2508 จ านวนทั้งสิ้น 11 แห่ง โดยด าเนินการ

ควบคุมน้ าหนักรถบรรทุกให้อยู่ในพิกัดน้ าหนัก ตามประกาศกรมทางหลวงที่ก าหนดพิกัดน้ าหนัก
รถบรรทุกตามแต่ละประเภทรถแตกต่างกันไป และในปี พ.ศ.2524 กรมทางหลวง ได้มอบหมายให้ต ารวจ
ทางหลวงด าเนินการงานควบคุมน้ าหนักรถบรรทุกที่ด่านชั่งน้ าหนัก โดยกรมทางหลวงมีหน้าที่สนับสนุน
งบประมาณการด าเนินงานและงานซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ที่ช ารุดเสียหาย ต่อมาในปี  พ.ศ.2539 
คณะรัฐมนตรีได้มีมติให้กรมทางหลวงด าเนินงานด่านชั่งแทนต ารวจทางหลวง แต่ด้วยสภาพด่าน 
ชั่งน้ าหนักในขณะนั้นเกิดการช ารุดเสียหายมาก บางแห่งต้องรื้อถอนเพ่ือท าการก่อสร้างขยายช่องจราจร 
จึงเหลือด่านชั่งน้ าหนักใช้งานได้เพียง 3 แห่ง คือ ด่านชั่งน้ าหนักบางแพ จังหวัดราชบุรี ด่านชั่งน้ าหนัก 
สีคิ้ว จังหวัดนครราชสีมา ด่านชั่งน้ าหนักนครชัยศรี จังหวัดนครปฐม และตั้งแต่ปี พ.ศ.2547 เป็นต้นมา
กรมทางหลวงได้ก่อสร้างด่านชั่งน้ าหนักเพ่ิมขึ้นทุกปี รวมทั้งได้เปลี่ยนชื่อ “ด่านชั่งน้ าหนัก” เป็น “สถานี
ตรวจสอบน้ าหนัก” ตามชื่อในภาษาอังกฤษว่า “Weigh Station”  

ปัจจุบันกรมทางหลวงได้มอบหมายให้ส านักงานควบคุมน้ าหนักยานพาหนะด าเนินงาน
ควบคุมน้ าหนักรถบรรทุก โดยมีด่านชั่งน้ าหนักหรือสถานีตรวจสอบน้ าหนักครอบคลุมโครงข่ายทางหลวง
ทั่วประเทศจ านวนทั้งหมด 77 แห่ง และมีเจ้าหน้าที่ของกรมทางหลวงปฏิบัติงานประจ าที่สถานี
ตรวจสอบน้ าหนักตลอด 24 ชั่วโมง 

5. การควบคุมน ้าหนักในต่างประเทศ 
  5.1 สหรัฐอเมริกา  
 หลังปี ค.ศ.1982 รัฐบาลกลางได้ออกกฎระเบียบก าหนดหลักเกณฑ์การควบคุม
ขนาดพิกัดน้ าหนักบรรทุก และเส้นทางเดินรถบรรทุกขนส่งสินค้า ตามกฎหมายการขนส่งทางถนน 
Surface Transportation Assistance Act 1982 (STAA - 1982) และได้ปรับปรุงแก้ไขในปี ค.ศ.1984  
ให้แต่ละรัฐก าหนดเส้นทางพิเศษ เพ่ือให้รถบรรทุกที่มีขนาดเกินพิกัดมาตรฐาน (O/O: Over Size 
and Over Weight) เดินรถในเขตเส้นทางจราจรของแต่ละมลรัฐได้ แต่ไม่อนุญาตให้เดินรถบนถนน
ของระบบโครงข่ายการขนส่งแห่งชาติ (National Highway System (NHS) หรือ National  Network (NN)) 
ในปี ค.ศ.1990 กฎหมายการขนส่งทางถนน (STAA - 1990) ได้ยอมผ่อนปรนให้รถพ่วงและรถลากพ่วง  
ที่มีความยาวเกินมาตรฐาน 48 ฟุต (16.65 เมตร) เดินรถบนทางหลวงเฉพาะบางเส้นทางได้  
แต่กฎหมายการขนส่งทางหลวงระหว่างมลรัฐ Intermodal Surface Transportation Efficiency Act 
(ISTEA - 1991) ได้จ ากัดน้ าหนักของรถลากจูง  และรถพ่วง รวมทั้งรถบรรทุกที่เดินบนทางหลวงระหว่าง
มลรัฐ ที่เป็นระบบโครงข่ายการขนส่งทางถนนแห่งชาติ และกระทรวงการขนส่งของรัฐบาลกลาง 
(Federal DOT) ได้เพ่ิมความเข้มงวดและกวดขัน การบังคับใช้กฎหมายให้ทุกมลรัฐปฏิบัติตาม  
เพ่ือก าหนดนโยบายให้มีระบบโครงข่ายการคมนาคมขนส่งเป็นมาตรฐานเดียวกันทั้งเป็นการรองรับ
เขตเศรษฐกิจเสรีอเมริกาเหนือ (NAFTA)  

Catherin J. barron และคณะ (1994 : 1) การขนส่งโดยรถบรรทุกเป็น 
ที่แพร่หลายและได้รับความนิยมในสหรัฐอเมริกาเป็นอย่างมาก จึงก่อให้เกิดการแข่งขันของ
ผู้ประกอบการขนส่งที่พยายามจะลดต้นทุนลงเพ่ือเพ่ิมผลก าไรทางธุรกิจให้มากขึ้น แต่การบรรทุก
น้ าหนักมากท าให้ถนนได้รับความเสียหาย รัฐต้องน าเงินงบประมาณแผ่นดินที่มาจากภาษีประชาชน
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ของคนทั้งประเทศมาใช้ในการซ่อมแซมถนนและสะพาน อย่างไรก็ตามพบว่าแทบทุกมลรัฐได้น า
มาตรการเรื่องการจัดเก็บค่าธรรมเนียมส าหรับรถบรรทุกน้ าหนักเกินที่กฎหมายก าหนดมาใช้ หรือ 
ที่เรียกว่า Fee and Find System  

Kenneth L. Casavant และคณะ (1991:3) ในสหรัฐอเมริกาผู้ประกอบการ
ขนส่งสามารถบรรทุกน้ าหนักเกินกว่าที่ก าหนดได้ในระดับหนึ่ง ตามหลักความสามารถรับน้ าหนักทาง
วิศวกรรม ซึ่งบุคคลดังกล่าวจะต้องเป็นผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการซ่อมแซม หรือ บ ารุงรักษาถนน 
ที่เสียหายจากการบรรทุกน้ าหนักเกินนั้นมากกว่าคนอ่ืน  ๆ ในสังคมในรูปแบบของการจ่าย
ค่าธรรมเนียมการบรรทุกน้ าหนักเกิน 

ในปี ค.ศ.2001 ภายใต้การด าเนินงานขององค์กรบริหารทางหลวงของรัฐบาล
กลาง (Federal Highway Administration: FHWA) การเข้มงวดรถบรรทุกที่บรรทุกน้ าหนักเกิน
พิกัดและมีมิติเกินมาตรฐานที่รัฐบาลกลางก าหนด แต่ละมลรัฐได้จัดตั้งด่านชั่งน้ าหนัก ณ ชายแดน
ระหว่างมลรัฐ เพ่ือควบคุม และกวดขันการขนส่งสินค้าและประเภทของรถบรรทุกต่าง ๆ ให้ปฏิบัติ
ตามกฎหมายของรัฐบาลกลาง แต่รัฐบาลของมลรัฐต่าง ๆ สามารถออกกฎหมายก าหนดเงื่อนไข
ส าหรับรถบรรทุกขนสินค้าพิเศษเฉพาะภายในรัฐได้เป็นกรณีพิเศษได้ 

ปัจจุบันการพัฒนาระบบการชั่งน้ าหนักรถบรรทุกในสหรัฐอเมริกา มีความ
ทันสมัยและก้าวหน้าจากระบบกลไก (Traditional Mechanical Scale) มาเป็นระบบอิเล็กทรอนิกส์ 
เชื่อมต่อกับระบบคอมพิวเตอร์ผ่านการสื่อสารควบคุมการขนส่งผ่านระบบดาวเทียม และระบบ
อัจฉริยะการคมนาคมขนส่ง (ITS: Intelligent Transport System) ส าหรับการชั่งน้ าหนักรถบรรทุก
มีจุดประสงค์แตกต่างกัน เช่น ใช้ควบคุมและแบ่งประเภทของรถบรรทุกและน้ าหนักบรรทุก ตรวจสอบ
ทะเบียน และมิติของรถบรรทุก คัดกรองรถบรรทุกน้ าหนักเกินพิกัดไม่ให้วิ่งบนเส้นทางที่ก าหนด หรือใช้
ทางด่วน ตรวจสอบรถบรรทุกบนเส้นทางเชื่อมต่อกับเส้นทางหลัก เก็บข้อมูลเพ่ือใช้สนับสนุนการซ่อม
บ ารุงและบูรณะทาง ควบคุมการจราจรของรถบรรทุก บังคับใช้กฎหมายลงโทษกรณีบรรทุกน้ าหนัก
เกินพิกัด เป็นต้น 

ประเทศสหรัฐอเมริกา ได้พัฒนาระบบเครื่องชั่งน้ าหนักแบบสถิตของสถานี
ตรวจสอบน้ าหนักถาวร ก่อสร้างบ่อชั่งน้ าหนักด้วยคอนกรีตลึกจากช่องทางวิ่งประมาณ 1.20 - 1.80 เมตร 
บ่อกว้างประมาณ 3.00 - 3.60 เมตร และยาวประมาณ 18.00 เมตร หรือ 22.80 เมตร เพ่ือรองรับ
แผ่นแท่นชั่งน้ าหนักที่ท าด้วยแผ่นเหล็กหรือแผ่นคอนกรีต จ านวน 1 แท่น 2 แท่น หรือ 3 แท่น โดยมีเครื่องวัด
น้ าหนัก (Load Cell) รองรับจ านวน 6 ตัว หรือ 8 ตัว หรือ 14 ตัว ขับเคลื่อนด้วยระบบไฟฟูาและเชื่อมต่อ
ด้วยระบบอิเล็กทรอนิกส์  เพ่ือควบคุมและแสดงผลผ่านจอแสดงผลโดยท างานด้วยโปรแกรมสั่งงาน 
(Operation System) ของระบบคอมพิวเตอร์ และมีอุปกรณ์เชื่อมต่ออิเล็กทรอนิกส์ควบคุมสัญญาณจราจร 
มีกล้องวงจรปิด (CCTV) สามารถถ่ายรูปรถบรรทุกเพื่อตรวจสอบมิติและทะเบียนรถ ค่าน้ าหนัก
บรรทุกของรถบรรทุกแสดงผ่านจอที่ติดตั้งข้างบ่อชั่งน้ าหนัก หรือราวแขวนเหนือความสูงของ
รถบรรทุก ให้พนักงานขับรถบรรทุกสามารถมองเห็นได้ชัดเจน และปรากฏในหน้าจอคอมพิวเตอร์ 
พร้อมกับบันทึกลงในหน่วยความจ า รวมทั้งพิมพ์ใบแสดงผลของน้ าหนักบรรทุกที่ชั่งได้ เพ่ือใช้เป็น
หลักฐานในการเปรียบเทียบปรับกรณีบรรทุกเกินพิกัด อุปกรณ์ควบคุมการท างานและระบบสื่อสาร
ติดตั้งในห้องท างานของพนักงานควบคุมการชั่งน้ าหนัก ปัจจุบันได้พัฒนาสถานีตรวจสอบน้ าหนักฯที่ไม่
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ต้องมีพนักงานควบคุมปฏิบัติการชั่งน้ าหนัก (Virtual Weight Scale) และมีการพัฒนาเทคโนโลยีให้
เครื่องวัดน้ าหนัก (Load Cell) มีขนาดเล็กลงและกะทัดรัด รวมทั้งมีการพัฒนาเครื่องชั่งน้ าหนัก
หลากหลายชนิด ส าหรับชั่งน้ าหนักขณะที่รถเคลื่อนที่ด้วยความเร็วต่าง ๆ กัน เช่น Single Load Cell 
(3 - 161 กิโลเมตรต่อชั่วโมง)  Bending Plate (5 - 200 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) Slow Speed WIM (0 - 20 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง) Linear Quartz Sensor (10 - 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) Piezoelectric Sensor 
(10 - 250 กิโลเมตรต่อชั่วโมง) และ Loop Sensor ซึ่งเป็นระบบการชั่งรถบรรทุกด้วยคลื่นไฟฟูา 
(Inductive Sensor) ที่ความเร็วของรถบรรทุกสูงถึง 200 กิโลเมตรต่อชั่วโมง เป็นต้น เครื่องชั่ง
น้ าหนักเหล่านี้ถูกพัฒนาให้มีขนาดเล็กลง แต่มีความแม่นย าและคงทนต่อทุกสภาพอากาศ ตั้งแต่
อุณหภูมิ -40 องศาเซลเซียส ถึง 70 องศาเซลเซียส การก่อสร้างเพ่ือติดตั้งระบบเครื่องชั่งน้ าหนัก ง่าย 
สะดวก รวดเร็ว ด้วยการเซาะร่องถนนส าหรับติดตั้ง SLC (Single Load Cell) ซึ่งมีขนาดของตัววัด
น้ าหนักใหญ่ที่สุด ประมาณ กว้าง x ลึก x ยาว เท่ากับ 1.8 x 0.175 x 3.00 เมตร หรือ SSWIM (Slow Speed 
Weigh - in Motion Weight Scale) มีขนาดประมาณ 0.737 x 0.276 x 3.127 เมตร หรือ ความลึก
เท่ากับความหนาของผิวของถนนรวมกับพ้ืนของถนน หรือความหนาของถนนคอนกรีต ซึ่งเป็นขนาด
เท่ากับความสูงของเครื่องวัดน้ าหนัก (Load Cell) ท าให้สะดวกต่อการติดตั้ง และการซ่อมบ ารุงรักษา
ตลอดจนถึงการปรับแต่งน้ าหนักชั่ง (เม่ือใช้งานไประยะเวลาหนึ่ง) ให้ถูกต้องจนมีค่าความคลาดเคลื่อน
จากน้ าหนักมาตรฐานน้อยมาก 

เครื่องชั่งน้ าหนักทั้งแบบสถิต (Static) และแบบพลวัต (WIM) มีโครงสร้างของ
ระบบปฏิบัติการคล้ายกัน แบ่งเป็น 2 แบบ คือ แบบใช้พนักงานควบคุมการปฏิบัติโดยตรง และแบบกึ่งอัตโนมัติหรือ
อัตโนมัติ ควบคุมการปฏิบัติผ่านโปรแกรมคอมพิวเตอร์ โดยพนักงานคอมพิวเตอร์ ท าหน้าที่ตรวจสอบ
ความถูกต้องของระบบเครื่องชั่งน้ าหนัก 

กระบวนการท างานของระบบเครื่องชั่งน้ าหนักเกิดขึ้นเมื่อเพลาล้อรถบรรทุก
หยุดบนแท่นชั่งน้ าหนักส าหรับเครื่องชั่งน้ าหนักแบบสถิต (Static)  หรือรถวิ่งผ่านบนแท่นชั่งด้วย
ความเร็วที่เครื่องชั่งน้ าหนักแต่ละชนิดก าหนดอัตราความเร็วไว้ส าหรับเครื่องชั่งน้ าหนักแบบพลวัต 
(WIM) ทั้งนี้ เพ่ือความถูกต้องและแม่นย าของน้ าหนักที่ชั่งได้ ต้องติดตั้งเครื่องชั่งน้ าหนักแบบพลวัต 
(WIM) บนช่องทางเดินรถหลาย ๆ ช่อง และควบคุมด้วยระบบการชั่งน้ าหนักในระยะไกล เมื่อรถบรรทุก
เคลื่อนที่ผ่านแท่นชั่งน้ าหนัก (Remote Controller Weight Station) น้ าหนักที่ชั่งได้จากรถบรรทุก
จะถูกส่งสัญญาณมาที่สถานีตรวจสอบน้ าหนัก ท าให้สามารถใช้พนักงานควบคุมการปฏิบัติงานเพียง
คนเดียว ควบคุมการตรวจสอบน้ าหนักรถบรรทุกได้หลายคันบนถนนหลายสายในคราวเดียวกัน  
ด้วยการออกแบบระบบชั่งน้ าหนักให้เป็นโครงข่าย จะท าให้สามารถควบคุมและตรวจสอบ มิติและ
น้ าหนักบรรทุกที่เกินพิกัดได้อย่างเป็นระบบ และควบคุมพ้ืนที่ ที่ต้องการตรวจสอบ และสามารถ
ควบคุมและตรวจสอบการบังคับใช้กฎหมายกับรถบรรทุกที่วิ่งบนระบบโครงข่ายทางหลวงเพ่ือการ
คมนาคมขนส่งของรัฐบาลกลาง (NHS/NN) ไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ  

5.2 สหภาพยุโรป  
เนื่องจากประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรปมีมาตรฐานของถนนไม่เท่ากัน  

การบังคับใช้กฎหมายแตกต่างกัน ข้อก าหนดส าหรับมาตรฐานรถบรรทุกและพิกัดน้ าหนักบรรทุก  
ไม่เท่ากัน ซึ่งเป็นปัญหาส าคัญของการขนส่งสินค้าข้ามแดน เช่น สหพันธ์สาธารณรัฐ เยอรมัน 
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ก าหนดให้น้ าหนักลงเพลาที่ 11.5 ตัน แต่ฝรั่งเศส และสวีเดน ก าหนดน้ าหนักลงเพลาที่ 13 ตัน ท าให้
การออกแบบโครงสร้างของถนนมีคุณภาพไม่เท่ากัน เพ่ือให้มาตรฐานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทาง
ถนน เช่น ก าหนดน้ าหนักลงเพลาเป็น 11.5 ตัน ความกว้างของถนนที่ก่อสร้างและบูรณะใหม่เป็น 
3.50 เมตร ก าหนดมิติของรถบรรทุกกว้าง 2.55 เมตร สูง 4.15 เมตร ส่วนความยาว และพิกัดน้ าหนัก
บรรทุก แบ่งตามประเภทของรถบรรทุก เป็นมาตรฐานเดียวกัน เป็นที่ยอมรับได้ของทุกประเทศ
สมาชิกของสหภาพยุโรป และประเทศข้างเคียงในทวีปยุโรป สหพันธ์การขนส่งทางถนนระหว่าง
ประเทศ (The International Road Transport Union: IRU) ได้สนับสนุนเงินค่าจัดตั้งสถานี
ตรวจสอบขนาดและพิกัดน้ าหนักบรรทุก ณ บริเวณชายแดนของประเทศสมาชิก บนถนนที่เป็น
เส้นทางหลักของระบบโครงข่ายถนนเพ่ือการคมนาคมขนส่งทางถนนของยุโรป (Trans-European 
Networks : TEN) โดยเริ่มด าเนินการในปี ค.ศ.2001 และได้จัดตั้งสถานีชั่งน้ าหนัก Northportald Eratfald 
ประเทศสหพันธรัฐสวิสเซอร์แลนด์ ณ บริเวณชายแดนที่ติดกับประเทศออสเตรีย ก่อสร้ างเสร็จและ
เปิดด าเนินการเมื่อปี ค.ศ.2002 ด้วยเงินลงทุนประมาณ 9 ล้านเหรียญยูโร โดยสหพันธ์การขนส่งทาง
ถนนระหว่างประเทศ (IRU) สนับสนุนเงินลงทุนครึ่งหนึ่ง และสมทบค่าบริหารอีกครึ่งหนึ่งประมาณ 2 ล้าน
เหรียญยูโรต่อปี เปิดด าเนินงานตลอด 24 ชั่วโมง และมีเจ้าหน้าที่ต ารวจปฏิบัติงาน 3 ผลัด ผลัดละ  
5 - 7 คน รวมทั้งหมดประมาณวันละ 20 คน 

Northportald Eratfald เป็นสถานีตรวจสอบน้ าหนักบรรทุกถาวรแบบสถิต
ขนาดใหญ่ มีถนนเชื่อมต่อ (Access Road) ซึ่งมีช่องทางวิ่ง (Ramp) เข้าสถานีชั่งน้ าหนัก เพ่ือตรวจสอบมิติ 
และตรวจสอบสภาพของรถบรรทุก พนักงานขับ และตรวจสอบเอกสารที่ใช้ประกอบการขนส่ง สถานี
ชั่งน้ าหนักบรรทุกมีที่จอดพักรถบรรทุก ส าหรับขนถ่ายน้ าหนักส่วนที่เกินพิกัดออก (ใช้เวลาประมาณ 
5 - 6 ชั่วโมง) มีอาคารปฏิบัติงานชั่งน้ าหนักและหอสังเกตการณ์  

กระบวนการท างานของสถานีตรวจสอบน้ าหนักบรรทุกถาวรแบบสถิตนั้น 
รถบรรทุกจะวิ่งผ่านเครื่องชั่งน้ าหนักแบบพลวัต (WIM) ซึ่งท าหน้าที่คัดกรองรถบรรทุกที่คาดว่าจะ
บรรทุกน้ าหนักเกินพิกัดโดยติดตั้งเครื่องชั่งน้ าหนักแบบพลวัต (WIM) บนถนนสายประธานก่อนถึง
สถานีตรวจสอบน้ าหนักบรรทุกประมาณ 5 กิโลเมตร หากมีรถบรรทุกน้ าหนักเกินพิกัดวิ่งผ่านระบบ WIM  
รถบรรทุกคันนั้นจะถูกบังคับด้วยสัญญาณไฟจราจรให้แยกออกจากทางสายประธาน เข้าช่องทางวิ่ง 
(Ramp) เพ่ือเข้าชั่งน้ าหนักที่สถานีตรวจสอบน้ าหนักบรรทุก ซึ่งจะตรวจสอบน้ าหนักบรรทุกด้วย
เครื่องชั่งน้ าหนักแบบพลวัตชนิด Slow Speed WIM เมื่อตรวจสอบด้วยเครื่องชั่ง Slow Speed 
WIM แล้วปรากฏว่าน้ าหนักผ่านตามพิกัดน้ าหนักบรรทุก รถบรรทุกคันนั้นสามารถกลับเข้าไปวิ่งใน
ถนนสายประธานได้อีกครั้ง แต่หากตรวจสอบด้วยเครื่องชั่ง  Slow Speed WIM แล้วยังยืนยัน
ว่ามีน้ าหนักเกินพิกัด รถบรรทุกคันนั้นต้องเข้าชั่งน้ าหนักที่สถานีตรวจสอบน้ าหนักแบบสถิตโดยจอด
นิ่งอยู่บนแผ่นพ้ืนแท่นชั่งน้ าหนัก ซึ่งจะด าเนินการตรวจสอบน้ าหนักด้วยระบบอัตโนมัติที่ได้ติดตั้งไว้
ผ่านโปรแกรม (Software) ของเครื่องคอมพิวเตอร์ พร้อมกับบันทึกภาพของตัวรถ และทะเบียน
รถบรรทุกด้วยกล้องโทรทัศน์วงจรปิด (CCTV) ข้อมูลทั้งหมดจะถูกส่งเข้าเครื่องคอมพิวเตอร์ และ
อุปกรณ์ เพ่ือเก็บรวบรวม และแสดงผลได้ทันที โดยการเปรียบเทียบกับมิติ และพิกัดน้ าหนักบรรทุก
มาตรฐานของรถบรรทุกแต่ละประเภท ที่ได้ติดตั้งไว้ผ่านโปรแกรม (Software) ของเครื่องคอมพิวเตอร์ 
ขณะเดียวกันเจ้าหน้าที่ ที่ควบคุมการชั่งน้ าหนักภายนอกอาคารจะตรวจสอบประวัติการปฏิบัติงาน
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ประจ าวันของพนักงานขับรถบรรทุกด้วยระบบการบันทึกข้อมูล (Technograph) สมรรถนะของ
รถบรรทุก ประเภท และชนิดของสินค้าที่บรรทุก จุดเริ่มต้นและจุดสุดท้ายของการขนส่ง ร่วมกับ
เอกสารที่ใช้ประกอบการขนส่งสินค้า (บนถนนสายประธาน จะมีเครื่องชั่งน้ าหนัก แบบ High Speed 
WIM ติดตั้งบนถนนก่อนถึงสถานีตรวจสอบน้ าหนักฯ ประมาณ 5 กิโลเมตร ตรวจสอบมิติ น้ าหนัก
บรรทุก ความเร็ว และทะเบียนรถ ล่วงหน้าก่อนชั้นหนึ่ง เพ่ือแจ้งข้อมูลของรถบรรทุกแต่ละคันให้
เจ้าหน้าที่ ที่ปฏิบัติงานในหอสังเกตการณ์ทราบล่วงหน้า เพ่ือเป็นการคัดกรองชั้นหนึ่งก่อนรถบรรทุก
จะขับผ่านเครื่องชั่งน้ าหนักแบบพลวัต ชนิด Slow Speed WIM ซึ่งจะท าหน้าที่คัดกรอง
รถบรรทุกก่อนเข้าชั่ง ณ สถานีตรวจสอบน้ าหนักแบบสถิต) 

สหพันธ์การขนส่งทางถนนระหว่างประเทศ ( IRU) ได้มีการเริ่มทดลองเก็บ
ค่าธรรมเนียมการใช้ทาง โดยค านวณจากระยะทางและน้ าหนักบรรทุก โดยรถบรรทุกทุกคันใน
ประเทศสหพันธรัฐสวิสเซอร์แลนด์ ที่บรรทุกสินค้าข้ามแดนและใช้เส้นทางของระบบโครงข่ายการ
คมนาคมขนส่งทางถนนของสหภาพยุโรป (TEN) ต้องติดตั้งระบบ OBU (On Board Unit) ใช้ควบคุม 
และติดต่อสื่อสารด้วยระบบดาวเทียม (GPS) เมื่อรถวิ่งผ่านจุดรับสัญญาณที่ติดตั้งทุกด่าน ค่าธรรมเนียม 
การใช้ทางจะถูกหักออกจากจ านวนเงินที่มีอยู่ หากรถบรรทุกไม่ติดตั้ง OBU พนักงานขับรถบรรทุก
จะต้องจ่ายเงินสดหรือเช็คหรือบัตรเครดิต ช าระเงินค่าธรรมเนียมการใช้ทางในสหรัฐอเมริกาเรียกว่า 
OBS (On Board Service) ในออสเตรเลีย เรียกว่า ETC (Electronic Toll Collection) ค่าธรรมเนียม 
การใช้ทางในเยอรมันประมาณ 0.09 - 0.14 เหรียญยูโรต่อกิโลเมตร ออสเตรียประมาณ 0.13 - 0.273 
เหรียญยูโรต่อกิโลเมตร   

กระบวนการด าเนินงานของสถานีตรวจสอบขนาดและพิกัดน้ าหนักบรรทุก 
Northportal Eratfald ปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีการปฏิบัติงานดังนี้ 

1.  มีระบบตรวจสอบน้ าหนักบรรทุกของรถบรรทุก ทุกคันที่วิ่งบนถนน  
โดยบันทึกข้อมูลพร้อมกับการบันทึกภาพเมื่อรถบรรทุกเคลื่อนที่ผ่านเครื่องชั่งน้ าหนักแบบพลวัต  
ทั้ง HS - WIM และ SS - WIM  

2.  มีระบบคัดกรองและบังคับให้รถบรรทุกที่ต้องสงสัยการบรรทุกน้ าหนักเกิน
พิกัดการใช้ความเร็วเกินก าหนด หรือกระท าผิดกฎจราจร วิ่งเข้าทางแยกเพ่ือท าการตรวจสอบ  
ณ สถานีตรวจสอบน้ าหนักแบบสถิต 

3.  การทดสอบชั่งน้ าหนักบรรทุกที่สถานีตรวจสอบน้ าหนัก ท าการทดสอบชั่ง
น้ าหนักโดยเครื่องชั่งน้ าหนักแบบสถิตชนิดติดตั้งถาวรและตรวจสอบมิติของรถบรรทุกนอกจากนี้ยัง
ตรวจสอบวัสดุที่บรรทุกโดยใช้ระบบเลเซอร์ และระบบเครื่องชั่งน้ าหนักซึ่งมีอุปกรณ์เชื่อมต่อ
อิเล็กทรอนิกส์ และอุปกรณ์สื่อสาร เพ่ือควบคุมการบังคับใช้กฎหมาย และบันทึกข้อมูลต่าง ๆ 

4.  การท างานของระบบเครื่องชั่งน้ าหนักเป็นแบบอัตโนมัติ มีเจ้าหน้าที่
ปฏิบัติงานชั่งน้ าหนักในอาคารที่ท างานข้างบ่อชั่งน้ าหนัก เพ่ือควบคุมและปฏิบัติงานขณะรถบรรทุก
จอดนิ่งบนแผ่นแท่นชั่งน้ าหนักชนิด Multi-Platform บันทึกข้อมูลการชั่งน้ าหนัก ภาพของรถบรรทุก 
และทะเบียนรถบรรทุกในขณะนั้น (Real Time) จัดท ารายงานและพิมพ์ผลของน้ าหนักชั่งพร้อมทั้ง
เก็บรวบรวมรายงานทั้งหมดไว้ในคลังข้อมูล ซึ่งสามารถเรียกดูข้อมูลย้อนหลังได้ นอกจากนั้นเจ้าหน้าที่
สามารถบังคับและควบคุมรถบรรทุกให้ เข้า-ออก ช่องทางวิ่งของสถานีชั่งน้ าหนัก (Ramp) และทางแยก
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เชื่อมต่อจากทางสายหลัก (Access Road) ได้ด้วย จึงเป็นสถานีตรวจสอบน้ าหนักท่ีสามารถปฏิบัติงาน
ได้ครบวงจร เป็นชนิด Remote Controlled Weight Station 

6. เทคโนโลยีสมัยใหม่ที่ใช้ในการควบคุมน ้าหนัก 
ชนิดของเครื่องชั่งน ้าหนักรถบรรทุก 
เครื่องชั่งน้ าหนักที่ใช้ชั่งน้ าหนักรถบรรทุกในปัจจุบัน แบ่งออกเป็น 3 ชนิด ตามลักษณะ

การชั่งน้ าหนัก คือ เครื่องชั่งน้ าหนักชนิด Static Weighing System เครื่องชั่งน้ าหนักชนิด Dynamic 
Weighing System และเครื่องชั่งน้ าหนักชนิด Portable Weighing System  

1. เครื่องชั่งน้ าหนักชนิด Static Weighing System 
  ใช้ชั่งน้ าหนักรถบรรทุกในขณะจอดนิ่ง มีความแม่นย าในการชั่งน้ าหนักสูงและใช้

บังคับตามกฎหมายได้ มี 2 แบบ คือ แบบชั่งน้ าหนักรถบรรทุกทั้งคัน (Weigh Bridge Scale) และ
แบบชั่งน้ าหนักรถบรรทุกทีละเพลา (Axle Load Scale) มีองค์ประกอบคือ ลานชั่ง เครื่องตรวจวัด
น้ าหนัก (Weight Processor) เครื่องแสดงผลน้ าหนัก เครื่องพิมพ์ และคอมพิวเตอร์ 

2. เครื่องชั่งน้ าหนักชนิด Dynamic Weighing System 
  นิยมเรียกว่า WIM (Weigh-In-Motion) เป็นเครื่องชั่งน้ าหนักรถบรรทุกในขณะ 

ที่รถวิ่งโดยการตรวจวัดน้ าหนักลงเพลาแต่ละเพลาแล้วค านวณหาน้ าหนักรถทั้งคัน สามารถชั่งน้ าหนัก
ได้อย่างรวดเร็ว และมีความละเอียดเพียงพอน าไปใช้งานได้โดยไม่ก่อให้เกิดปัญหาการเข้าคิวรอชั่ง
น้ าหนัก เครื่องชั่งชนิด WIM มีส่วนประกอบหลักของระบบการท างานคือ ส่วน Weight Sensor และ 
Weight Processor เครื่องชั่งน้ าหนักชนิดนี้แบ่งเป็น 3 ประเภท ตามลักษณะการใช้งาน คือ 

2.1 Low Speed WIM หรือ Slow Speed WIM 
   ใช้ท าการตรวจสอบน้ าหนักบรรทุก ของรถบรรทุกที่ใช้ความเร็วประมาณ  

0 - 20 กิโลเมตรต่อชั่วโมง มีส่วนประกอบเหมือนเครื่องชั่งน้ าหนักแบบ Axle Load Scale 
2.2 Medium Speed WIM 

   ใช้ท าการตรวจสอบน้ าหนักบรรทุก ของรถบรรทุกที่ใช้ความเร็วประมาณ 20 - 80 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง เพ่ือการคัดกรองรถบรรทุกหนักเกินพิกัด (Pre selection) และใช้ในการเก็บ
ข้อมูลของรถบนถนนเพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการออกแบบและบ ารุงรักษาถนน 

2.3 High Speed WIM 
  ใช้ท าการตรวจสอบน้ าหนักบรรทุก ของรถบรรทุกที่ใช้ความเร็วมากกว่า  

80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง ใช้ติดตั้งบนถนนสายหลักที่มีรถเป็นจ านวนมากใช้ในการเก็บข้อมูลทางสถิติ
ของรถบรรทุกและยานพาหนะทุกประเภท 

3. เครื่องชั่งน้ าหนักชนิด Portable Weighing System 
  เป็นเครื่องชั่งน้ าหนักชนิดที่สามารถขนย้ายได้ แบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ 
  3.1  เครื่องชั่งน้ าหนักแบบ Portable WIM 
   เป็นเครื่องชั่งน้ าหนักรถบรรทุกแบบอิเล็กทรอนิกส์ ขนาดกะทัดรัด สามารถ

ติดตั้งได้รวดเร็ว เคลื่อนย้ายต าแหน่งได้ง่าย ใช้ในการตรวจสอบน้ าหนักแบบเคลื่อนที่ (Spot Check) 
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3.2  เครื่องชั่งแบบ Portable Static Scale 
 เป็นเครื่องชั่งน้ าหนักรถบรรทุกขณะหยุดนิ่ง เครื่องชั่งมีลักษณะเป็นแผ่นบาง 

(Plate) การหาน้ าหนักรวมจะใช้การอ่านค่าน้ าหนักของแต่ละล้อแล้วน ามารวมกัน สามารถต่อเชื่อมเข้า
กับระบบคอมพิวเตอร์พร้อมแสดงผลและบันทึกข้อมูลผลการชั่งน้ าหนักในหน่วยความจ าได้ การใช้งาน
สามารถติดตั้งบนพ้ืนถนนเรียบได้อย่างรวดเร็ว มีค่าความคลาดเคลื่อนในการชั่งน้ าหนักประมาณ 0.2 - 1.0 % 
ใช้เวลาในการชั่งน้ าหนักประมาณ 10 - 15 นาทีต่อคัน 

7. พิกัดน ้าหนักบรรทุกในประเทศไทย   
 การก าหนดพิกัดน้ าหนักบรรทุกในประเทศไทยนั้นเป็นไปตามประกาศผู้อ านวยการ
ทางหลวงพิเศษ ผู้อ านวยการทางหลวงแผ่นดิน และผู้อ านวยการทางหลวงสัมปทานที่ได้ประกาศลงใน
ราชกิจจานุเบกษาเมื่อวันที่ 22 ธันวาคม 2548 เรื่องห้ามใช้ยานพาหนะที่มีน้ าหนัก น้ าหนักบรรทุก 
หรือน้ าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ได้ก าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท าให้ทางหลวงเสียหาย  
เดินบนทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงสัมปทาน ซึ่งผู้อ านวยการทางหลวงพิเศษ 
ผู้อ านวยการทางหลวงแผ่นดิน และผู้อ านวยการทางหลวงสัมปทานโดยอนุมัติอธิบดีกรมทางหลวง  
ได้อาศัยอ านาจตามความในมาตรา 61 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 มีผลบังคับใช้ตั้งแต่
วันที่ 1 มกราคม 2549 เป็นต้นไป โดยประกาศฉบับนี้มีข้อก าหนดดังต่อไปนี้ 
 หมวด 1 ข้อก้าหนดน ้าหนัก น ้าหนักบรรทุก หรือน ้าหนักลงเพลาของยานพาหนะ 
ที่ใช้เดินบน 

1.  ทางหลวงสัมปทาน 
2.  ทางยกระดับบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 31 ตอนดอนเมือง - ทางหลวง

หมายเลข 1 (อนุสรณ์สถานแห่งชาติ) สายดินแดง - บรรจบทางหลวงหมายเลข 1 
3.  ทางยกระดับบนทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 ตอนอนุสรณ์สถานแห่งชาติ - 

รังสิต สายกรุงเทพมหานคร - แม่สาย (เขตแดน) 
ส่วนที่ 1 : ยานพาหนะชนิดรถเดี่ยว (Single Unit) 
1.  ยานพาหนะท่ีม ี2 เพลา 4 ล้อ ยาง 4 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2) ใช้ยางเดี่ยว 

ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย (เพลาที่ 2) ไม่เกิน 6,800 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนัก
บรรทุกไม่เกิน 8,500 กิโลกรัม 

2.  ยานพาหนะที่ม ี2 เพลา 4 ล้อ ยาง 6 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที ่2) ใช้ยางคู ่
 2.1 ยานพาหนะประเภทที่ใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย 

(เพลาที่ 2) ไม่เกิน 9,100 กิโลกรัม 
 2.2 ยานพาหนะชนิดอ่ืน ๆ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย (เพลาที่ 2) ไม่เกิน 9,100 

กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 12,000 กิโลกรัม 
3.  ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ล้อ ยาง 6 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2 และเพลาที่ 3) 

เป็นเพลาคู ่(Tandem Axle) ใช้ยางเดี่ยว 
 3.1  ยานพาหนะประเภทที่ใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้าย 

(เพลาที่ 2 และเพลาที่ 3) ไม่เกิน 12,200 กิโลกรัม 
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3.2 ยานพาหนะชนิดอ่ืน ๆ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้าย (เพลาที่ 2 และเพลา 
ที ่3) ไม่เกิน 12,200 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 15,300 กิโลกรัม 
 4. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ล้อ ยาง 8 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2 และเพลา 
ที ่3) เป็นเพลาคู ่(Tandem Axle) เพลาคู่ท้ายเพลาใดเพลาหนึ่งใช้ยางเดี่ยว อีกเพลาหนึ่งใช้ยางคู่ 
  4.1 ยานพาหนะประเภทที่ใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้าย
ไม่เกิน 14,300 กิโลกรัม 
  4.2 ยานพาหนะชนิดอ่ืน ๆ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้ายไม่เกิน 14,300 กิโลกรัม 
หรือ น้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 18,300 กิโลกรัม 
 5. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ล้อ ยาง 10 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2 และเพลาที่ 3) 
เป็นเพลาคู่ (Tandem Axle) ใช้ยางคู่ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้ายไม่เกิน 16,400 กิโลกรัม หรือ
น้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 21,000 กิโลกรัม 
 6. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ล้อ ยาง 8 เส้น ชนิดเพลาหน้า (เพลาที่ 1 และเพลาที่ 2)  
เป็นเพลาเลี้ยวใช้ยางเดี่ยว และเพลาท้าย (เพลาที่ 3) ใช้ยางคู่ 
  6.1 ยานพาหนะประเภทที่ใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย 
(เพลา ที ่3) ไม่เกิน 9,100 กิโลกรัม 
  6.2 ยานพาหนะชนิดอ่ืน ๆ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย (เพลาที่ 3) ไม่เกิน 9,100 
กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 14,000 กิโลกรัม 
 7. ยานพาหนะที่มี 4 เพลา 8 ล้อ ยาง 8 เส้น ชนิดเพลาหน้า (เพลาที่ 1 และเพลาที่ 2)  
เป็นเพลาเลี้ยว และเพลาท้าย (เพลาที่ 3 และเพลาที่ 4) เป็นเพลาคู่ (Tandem Axle) ใช้ยางเดี่ยว 
ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้ายไม่เกิน 12,200 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุก 
ไม่เกิน 18,800 กิโลกรัม 
 8. ยานพาหนะที่มี 4 เพลา 8 ล้อ ยาง 12 เส้น ชนิดเพลาหน้า (เพลาที่ 1 และเพลาที่ 2) 
เป็นเพลาเลี้ยวใช้ยางเดี่ยว และเพลาท้าย (เพลาที่ 3 และเพลาที่ 4) เป็นเพลาคู่ (Tandem Axle)  
ใช้ยางคู่ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้าย ไม่เกิน 16,400 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนัก
บรรทุกไม่เกิน 25,200 กิโลกรัม 
 ส่วนที่ 2 : ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพ่วง (Semi - Trailer) 
 1. รถลากจูงเมื่อประกอบกับรถกึ่งพ่วง (Semi - Trailer) แล้วต้องมีน้ าหนักลงเพลา 
หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกินกว่าที่ก าหนดไว้ ส าหรับยานพาหนะแต่ละประเภท
ในข้อ 1 ถึงข้อ 8 โดยรถกึ่งพ่วงต้องมีน้ าหนักลงเพลาดังนี้ 

1.1  ชนิดเพลาเดี่ยวใช้ยางเดี่ยว น้ าหนักลงเพลาไม่เกิน 6,800 กิโลกรัม 
1.2  ชนิดเพลาเดี่ยวใช้ยางคู่ น้ าหนักลงเพลาไม่เกิน 9,100 กิโลกรัม 
1.3  ชนิดเพลาคู่ (Tandem Axle) ใช้ยางเดี่ยว น้ าหนักลงเพลารวมไม่เกิน 

12,200 กิโลกรัม 
1.4  ชนิดเพลาคู่ (Tandem Axle) ใช้ยางคู่ น้ าหนักลงเพลารวมไม่เกิน 16,400 

กิโลกรัม 
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  1.5 ชนิดสามเพลา (Tridem Axle) ใช้ยางคู่ น้ าหนักลงเพลารวมไม่เกิน 19,500 
กิโลกรัม และระยะห่างระหว่างสลักพ่วง (King Pin) กับศูนย์กลางของเพลาที่ 1 ของตัวรถกึ่งพ่วงต้อง
ไม่น้อยกว่า 8 เมตร 

ส่วนที่ 3 : ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) 
รถลากจูงต้องมีน้ าหนักลงเพลาหรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกินกว่าที่

ก าหนดไว้ ส าหรับยานพาหนะแต่ละประเภทในข้อ 1 ถึงข้อ 8 โดยรถพ่วงต้องมีน้ าหนักลงเพลา ดังนี้ 
1. ชนิดเพลาหน้าและเพลาท้ายเป็นเพลาเดี่ยวใช้ยางเดี่ยว น้ าหนักลงเพลาไม่เกิน 

เพลาละ 6,800 กิโลกรัม 
2. ชนิดเพลาหน้าและเพลาท้ายเป็นเพลาเดี ่ยวใช้ยางคู่ น้ าหนักลงเพลา 

ไม่เกินเพลาละ 9,100 กิโลกรัม และระยะห่างระหว่างศูนย์กลางเพลาหน้ากับศูนย์กลางเพลาหลังต้อง
ไม่น้อยกว่า 4.30 เมตร ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) ต้องประกอบด้วย รถลากจูง 1 คัน 
และรถพ่วง 1 คัน เท่านั้น จะพ่วงยานพาหนะอ่ืนใดอีกไม่ได้ 

หมวด 2 ข้อก้าหนดน ้าหนัก น ้าหนักบรรทุก หรือน ้าหนักลงเพลาของยานพาหนะ
ที่ใช้เดินบนทางหลวงพิเศษ และทางหลวงแผ่นดินสายอ่ืนเว้นแต่ที่ได้ก้าหนดไว้ในหมวด 1 

ส่วนที่ 1 : ยานพาหนะชนิดรถเดี่ยว (Single Unit) 
1. ยานพาหนะที่มี 2 เพลา 4 ล้อ ยาง 4 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2) ใช้ยางเดี่ยว  

ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย (เพลาที่ 2) ไม่เกิน 7,000 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนัก
บรรทุกไม่เกิน 9,500 กิโลกรัม 

2. ยานพาหนะที่ม ี2 เพลา 4 ล้อ ยาง 6 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2) ใช้ยางคู ่
 2.1 ยานพาหนะประเภทที่ใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย 

(เพลาที่ 2) ไม่เกิน 11,000 กิโลกรัม 
 2.2 ยานพาหนะชนิดอ่ืน ๆ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย (เพลาที่ 2) ไม่เกิน 

11,000 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 15,000 กิโลกรัม 
3. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ล้อ ยาง 6 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2 และเพลาที่ 3) 

เป็นเพลาคู ่(Tandem Axle) ใช้ยางเดี่ยว 
 3.1 ยานพาหนะประเภทที่ใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีน้ าหนักลงเพลา 

คู่ท้าย (เพลาที่ 2 และเพลาที่ 3) ไม่เกิน 13,000 กิโลกรัม 
 3.2 ยานพาหนะชนิดอ่ืน ๆ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้าย (เพลาที่ 2 และเพลาที่ 3)  

ไม่เกิน 13,000 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 18,000 กิโลกรัม 
4. ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ล้อ ยาง 8 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2 และเพลาที่ 3) 

เป็นเพลาคู ่(Tandem Axle) เพลาคู่ท้ายเพลาใดเพลาหนึ่งใช้ยางเดี่ยวอีกเพลาหนึ่งใช้ยางคู่ 
4.1 ยานพาหนะประเภทที่ใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้าย  

ไม่เกิน 16,500 กิโลกรัม 
4.2 ยานพาหนะชนิดอื่น ๆ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้ายไม่เกิน  16,500 

กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 21,500 กิโลกรัม 
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5.  ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ล้อ ยาง 10 เส้น ชนิดเพลาท้าย (เพลาที่ 2 และเพลาที่ 3) 
เป็นเพลาคู ่(Tandem Axle) ใช้ยางคู ่ต้องมีน้ าหนักลงเพลาคู่ท้ายไม่เกิน 20,000 กิโลกรัม หรือน้ าหนัก
ยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 25,000 กิโลกรัม 

6.  ยานพาหนะที่มี 3 เพลา 6 ล้อ ยาง 8 เส้น ชนิดเพลาหน้า (เพลาที่ 1 และเพลาที่ 2) 
เป็นเพลาเลี้ยวใช้ยางเดี่ยวและเพลาท้าย (เพลาที ่3) ใช้ยางคู ่

 6.1 ยานพาหนะประเภทที่ใช้ส าหรับขนส่งผู้โดยสาร ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย 
(เพลาที่ 3) ไม่เกิน 11,000 กิโลกรัม 

 6.2 ยานพาหนะชนิดอ่ืน ๆ ต้องมีน้ าหนักลงเพลาท้าย (เพลาที่ 3) ไม่เกิน 
11,000 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 21,000 กิโลกรัม 

7.  ยานพาหนะที่มี 4 เพลา 8 ล้อ ยาง 8 เส้น ชนิดเพลาหน้า (เพลาที่ 1 และเพลาที่ 2) 
เป็นเพลาเลี้ยว และเพลาท้าย (เพลาที ่3 และเพลาที่ 4) เป็นเพลาคู่ (Tandem Axle) ใช้ยางเดี่ยวต้องมี
น้ าหนักลงเพลาคู่ท้ายไม่เกิน 13,000 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 
23,000 กิโลกรัม 

8.  ยานพาหนะที่มี 4 เพลา 8 ล้อ ยาง 12 เส้น ชนิดเพลาหน้า (เพลาที่ 1 และเพลาที่ 2) 
เป็นเพลาเลี้ยวใช้ยางเดี่ยวและเพลาท้าย (เพลาที่ 3 และเพลาที่ 4) เป็นเพลาคู่ (Tandem Axle) ใช้ยางคู ่
ต้องมีน้ าหนักเพลาคู่ท้ายไม่เกิน 20,000 กิโลกรัม หรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกไม่เกิน 
30,000 กิโลกรัม 

ส่วนที่ 2 : ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพ่วง (Semi - Trailer) 
รถลากจูงเมื่อประกอบกับรถกึ่งพ่วง (Semi - Trailer) แล้วต้องมีน้ าหนักลงเพลา หรือ

น้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักรถบรรทุกไม่เกินกว่าที่ก าหนดไว้ ส าหรับยานพาหนะแต่ละประเภทใน
ข้อ 11 ถึงข้อ 18 โดยรถกึ่งพ่วงต้องมีน้ าหนักลงเพลาดังนี้ 

1. ชนิดเพลาเดี่ยวใช้ยางเดี่ยว น้ าหนักลงเพลาไม่เกิน 7,000 กิโลกรัม 
2. ชนิดเพลาเดี่ยวใช้ยางคู่ น้ าหนักลงเพลาไม่เกิน 11,000 กิโลกรัม 
3. ชนิดเพลาคู่ (Tandem Axle) ใช้ยางเดี่ยว น้ าหนักลงเพลารวมไม่เกิน 13,000 

กิโลกรัม 
4. ชนิดเพลาคู่ (Tandem Axle) ใช้ยางคู่ น้ าหนักลงเพลารวมไม่เกิน 20,000 

กิโลกรัม 
5. ชนิดสามเพลา (Tridem Axle) ใช้ยางคู่ น้ าหนักลงเพลารวมไม่เกิน 25,500 

กิโลกรัมและระยะห่างระหว่างสลักพ่วง (King Pin) กับศูนย์กลางของเพลาที่ 1 ของรถกึ่งพ่วงต้องไม่
น้อยกว่า 8 เมตร 

ส่วนที่ 3 : ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) 
รถลากจูงต้องมีน้ าหนักลงเพลาหรือน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุก 

ไม่เกินกว่าที่ก าหนดไว้ ส าหรับยานพาหนะแต่ละประเภทในข้อ 11 ถึงข้อ 18 โดยรถพ่วงต้องมีน้ าหนัก
ลงเพลาดังนี้ 
 1. ชนิดเพลาหน้าและเพลาท้ายเป็นเพลาเดี่ยวใช้ยางเดี่ยว น้ าหนักลงเพลาไม่เกิน
เพลาละ 7,000 กิโลกรัม 
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 2. ชนิดเพลาหน้าและเพลาท้ายเป็นเพลาเดี ่ยวใช้ยางคู ่ น้ าหนักลงเพลา 
ไม่เกินเพลาละ 11,000 กิโลกรัม และระยะห่างระหว่างศูนย์กลางเพลาหน้ากับศูนย์กลางเพลาหลัง
ต้องไม่น้อยกว่า 4.30 เมตร ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถพ่วง (Full Trailer) ต้องประกอบด้วย
รถลากจูง 1 คัน และรถพ่วง 1 คัน เท่านั้น จะพ่วงยานพาหนะอ่ืนใดอีกไม่ได้ 

หมวด 3 ข้อก้าหนดอื่น 
1. ห้ามมิให้ยานพาหนะดังต่อไปนี้ 

  1.1  ยานพาหนะที่มีลักษณะของเพลา หรือล้อ หรือยาง แตกต่างจากที่ได้
ก าหนดไว้ในหมวด 1 และหมวด 2 
  1.2  ยานพาหนะที่ขนส่งสิ่งของจ านวนหนึ่งหน่วยต่อเที่ยวซึ่งโดยสภาพของสิ่ง
นั้นไม่อาจแยกจากกันได้เว้นแต่จะท าลายหรือท าให้เปลี่ยนแปลงรูปทรงหรือสภาพ เช่น เครื่องจักร
หนัก ชิ้นส่วนโครงสร้างคอนกรีต หม้อแปลงไฟฟูาขนาดใหญ่ โดยเป็นการขนส่งเฉพาะกาลและ
ยานพาหนะนั้น มีน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุกหรือน้ าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก าหนดไว้ 
ในหมวด 1 และหมวด 2 

1.3  ยานพาหนะที่ติดตั้ง เครื่องจักร เครื่องกล และมีน้ าหนักยานพาหนะรวม
น้ าหนักบรรทุก หรือน้ าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก าหนดไว้ในหมวด 1 และหมวด 2 

1.4  ยานพาหนะท่ีโดยสภาพมีลักษณะเป็นเครื่องจักร เครื่องกล เช่น รถขุด รถ
ตัก และมีน้ าหนักยานพาหนะรวมน้ าหนักบรรทุก หรือน้ าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก าหนดไว้ในหมวด 1 
และหมวด 2 

1.5 ยานพาหนะชนิดรถลากจูงและรถกึ่งพ่วงที่ประกอบด้วยรถกึ่งพ่วงมากกว่า 
1 คันขึ้นไป โดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท าให้ทางหลวงเสียหาย เดินบนทางหลวงพิเศษ ทางหลวง
แผ่นดิน และทางหลวงสัมปทานเว้นแต่ได้รับอนุญาตจากผู้อ านวยการทางหลวงพิเศษ  ทางหลวง
แผ่นดิน และทางหลวงสัมปทานหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมายในการอนุญาตผู้อ านวยการทางหลวงพิเศษ 
ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทานหรือผู้ซึ่งได้รับมอบหมาย มีอ านาจก าหนดเงื่อนไขและ
มาตรการที่จ าเป็นเพื่อรักษาทางหลวง 
 2.  ประกาศของผู้อ านวยการทางหลวงนี้ไม่ใช้บังคับบนสะพานหรือถนนที่ติดตั้ง 
ปูายบังคับ “จ ากัดน้ าหนัก” ก าหนดไว้โดยเฉพาะเป็นอย่างอ่ืน 
  ทั้งนี้ ได้สรุปจากประกาศฉบับข้างต้นนี้เป็นตัวเลขน้ าหนักบรรทุกและประเภท
รถบรรทุกให้ดูเข้าใจง่ายขึ้น แสดงดังแผนภาพที่ 2-4 
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แผนภาพที่ 2-4 การก้าหนดน ้าหนักรถบรรทุกโดยพิจารณาตามลักษณะยานพาหนะ  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มา : กรมทางหลวง, 2548 
 

8. บทลงโทษส้าหรับการบรรทุกสินค้าเกินพิกัดน ้าหนักในประเทศไทย 
บทลงโทษส าหรับการบรรทุกสินค้าเกินพิกัดน้ าหนักในประเทศไทย จากการศึกษา

พระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่2) พ.ศ.2549 ซึ่งได้แก้ไขเพ่ิมเติมจากพระราชบัญญัติทางหลวง 
พ.ศ.2535 ให้ไว้ ณ วันที่ 2 เมษายน พ.ศ.2535 ได้ก าหนดพระราชบัญญัติครอบคลุมทางหลวง 5 
ประเภท ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงท้องถิ่น และทางหลวง
สัมปทาน โดยเนื้อความในหมวด 3 เรื่องการรักษาทางหลวง  มาตรา 61 ได้มีข้อความกล่าวถึงว่า“เพ่ือ
รักษาทางหลวงผู้อ านวยการทางหลวงมีอ านาจประกาศในราชกิจจานุเบกษาห้ามใช้ยานพาหนะบน
ทางหลวง โดยที่ยานพาหนะนั้นมีน้ าหนัก น้ าหนักบรรทุกหรือน้ าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก าหนดหรือ
โดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท าให้ทางหลวงเสียหาย  ประกาศของผู้อ านวยการทางหลวงตามวรรคหนึ่ง
ต้องได้รับอนุมัติจากอธิบดีกรมทางหลวงส าหรับทางหลวงพิเศษทางหลวงแผ่นดินและทางหลวง
สัมปทาน หรือได้รับอนุมัติจากอธิบดีกรมทางหลวงชนบทส าหรับทางหลวงชนบท หรือได้รับอนุมัติ
จากผู้ว่าราชการจังหวัดส าหรับทางหลวงท้องถิ่นในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นท าให้เกิด
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ความเสียหายแก่ทางหลวงหรือไม่ปลอดภัยแก่การจราจรในทางหลวงให้เจ้าพนักงาน ซึ่งผู้อ านวยการ
ทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวงมีอ านาจประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงนั้นได้ภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนดโดยให้ปิดประกาศนั้นไว้ในที่เปิดเผย ณ บริเวณที่มีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นนั้น”
และข้อความในส่วนที่ 4 เรื่องบทก าหนดโทษ  มาตรา 73/2 ได้กล่าวถึงว่า“ผู้ใดฝุาฝืนมาตรา 59 วรรค
หนึ่ง หรือฝุาฝืนประกาศของผู้อ านวยการทางหลวงตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง หรือประกาศของเจ้า
พนักงานซึ่งผู้อ านวยการทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวงตามมาตรา 61 วรรคสาม ต้องระวาง
โทษจ าคุกไม่เกินหกเดือนหรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาทหรือท้ังจ าทั้งปรับ 

งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

การก้าหนดพิกัดน ้าหนักบรรทุกในประเทศไทย 
ธีระชาติ รื่นไกรฤกษ์ (2541:11) ได้กล่าวถึงเหตุผลในการเปลี่ยนแปลงข้อก าหนด

น้ าหนักบรรทุกบนทางหลวงในปี พ.ศ.2519 ซึ่งระบุไว้ในเอกสารวิจัยส่วนบุคคลต่อวิทยาลัยปูองกัน
ราชอาณาจักรปีการศึกษา 2540 ว่าเป็นการพิจารณาในแง่วิศวกรรมการออกแบบโครงสร้างถนนและ
สะพานเป็นหลัก มิได้พิจารณาในแง่ของการผ่อนผันการบรรทุกน้ าหนักเกินพิกัดแต่อย่างใด เนื่องจาก
แต่เดิมนั้นการออกแบบของกรมทางหลวงได้อิงตามมาตรฐานจากประเทศสหรัฐอเมริกา ซึ่งเป็นผลมา
จากการถ่ายทอดเทคโนโลยีงานทางระหว่างการก่อสร้างถนนมิตรภาพในช่วงปี พ.ศ.2496 - 2501  
ซึ่งก าหนดน้ าหนักรถบรรทุกไว้เป็น HS 20-44 ซึ่งมีน้ าหนักประมาณ 18 ตัน และกรมทางหลวงได้
ยึดถือเป็นหลักเกณฑ์ในการประกาศก าหนดพิกัดน้ าหนักรถบรรทุก  ซึ่งต่อมาได้พิจารณาเห็นว่า
รถบรรทุก 10 ล้อ ซึ่งเป็นรถบรรทุกมาตรฐานของไทยมีช่วงล้อ ขนาด และจ านวนเพลาแตกต่างไป
จากรถบรรทุก HS 20-44 และเมื่อทบทวนการค านวณต่าง ๆ ดูแล้วเห็นว่ารถบรรทุก HS 20-44 สามารถ
เทียบได้กับรถบรรทุกสิบล้อ หนัก 21 ตัน จึงได้ประกาศก าหนดพิกัดน้ าหนักของรถบรรทุก 10 ล้อใหม่เป็น 
21 ตัน 

สุนทร กังวานพณิชย์ (2542:135) ได้กล่าวถึงการคิดน้ าหนักลงเพลาหน้า (เพลาเดี่ยว) 
และเพลาหลัง (เพลาคู่) ของรถบรรทุก 10 ล้อโดยปกติจะคิดให้น้ าหนักลงเพลาหน้าร้อยละ 20 และ
น้ าหนักลงเพลาหลังร้อยละ 80 ของน้ าหนักรวมทั้งหมด แม้ว่าในสภาพความเป็นจริงเมื่อน้ าหนักรวมมี
ค่าสูงขึ้นสัดส่วนการกระจายน้ าหนักลงเพลาจะมีค่าเปลี่ยนแปลงไปเล็กน้อย โดยน้ าหนักลงเพลาหน้า
จะมีสัดส่วนลดลงและน้ าหนักเพลาหลังจะมีสัดส่วนที่เพ่ิมข้ึน 

นนทวัฒน์ ปานสมบูรณ์ (2543 : 45) ได้เสนอค่า Limit Axle Load ส าหรับรถบรรทุก
หนักในประเทศไทย ส าหรับกรณีการประกาศก าหนดเพ่ิมพิกัดน้ าหนักรถบรรทุกเป็น 25, 30 และ 35 ตัน  
ซึ่งเป็นข้อมูลน้ าหนักเพลาชุดล่าสุดของประเทศไทยที่ได้มีการส ารวจในปี พ.ศ.2541 ส าหรับเขตพ้ืนที่
บริเวณรอบ ๆ กรุงเทพมหานคร และปริมณฑลซึ่งประสบกับปัญหาการบรรทุกเกินพิกัดของรถบรรทุก
หนักบนทางหลวงเป็นจ านวนมาก 

การออกแบบถนนใช้การก าหนดน้ าหนักเพลามาตรฐานและเปรียบเทียบน้ าหนักเพลา
ของยานพาหนะทุกคันที่ใช้ถนนกับค่าน้ าหนักเพลามาตรฐานเพื่อจะหาจ านวนเที่ยวการบดทับในเทอม
ของเพลามาตรฐาน ค่าแฟกเตอร์ที่ค านวณได้นั้นเรียกว่า Equivalent Axle Loads Factor (EALF) 
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ส าหรับในประเทศสหรัฐอเมริกาได้ใช้มาตรฐาน American Association of State Highway and 
Transportation Officials (AASHTO) ก าหนดน้ าหนักเพลามาตรฐานของรถยนต์ (Standard Axle 
Load) เท่ากับ 18,000 ปอนด์ (เพลาเดี่ยว) และ 32,000 ปอนด์ (เพลาคู่) 

Equivalent Axle Loads Factor (EALF) คือ แฟกเตอร์ส าหรับปรับค่าน้ าหนักของ
เพลารูปแบบต่าง ๆ ให้มีค่าเทียบเท่ากับน้ าหนักของเพลาเดี่ยวมาตรฐาน หรืออ านาจการท าลายถนน
ของน้ าหนักเพลาในรูปแบบต่าง ๆ เทียบกับน้ าหนักของเพลาเดี่ยวมาตรฐาน 18,000 ปอนด์ ในการ
ออกแบบโครงสร้างชั้นทางต้องใช้จ านวนรอบที่ได้จากการแปลงน้ าหนักลงเพลาในรูปแบบต่าง  ๆ  
ให้เป็นน้ าหนักของเพลาเดี่ยวมาตรฐานที่วิ่งผ่านเส้นทางที่ใช้ในการออกแบบในตลอดช่วงอายุที่ท าการ
ออกแบบ (Design period) นั่นก็คือ Equivalent Single Axle Loads (ESAL) 

     ∑     

 

   

 

เมื่อ  m คือ จ านวนของกลุ่มเพลา 
Fi คือ EALF ส าหรับแต่ละกลุ่มเพลา 
ni คือ จ านวนเที่ยวตลอดอายุการออกแบบ 

ค่า Equivalent Axle Loads Factor (EALF) ขึ้นอยู่กับลักษณะหรือชนิดของผิวทาง 
ความหนาหรือคุณสมบัติของโครงสร้างชั้นทาง หรือลักษณะของการเสียหายของผิวทางเมื่อถึงอายุการ
ออกแบบ ส่วนมากการประเมินหาค่า EALF จะข้ึนอยู่กับประสบการณ์ แต่มีวิธีการที่ยอมรับและใช้กัน
เป็นที่แพร่หลายซึ่งพัฒนามาโดย AASHO Road Test (AASHTO, 1972) ซึ่งสามารถหาได้จากค่า
Critical Stresses และ Strains ในผิวทางและเกณฑ์การวิบัติ 

การหา Equivalent Axle Loads Factor (EALF) ส าหรับ ผิวทางแบบยืดหยุ่น
(Flexible Pavement) American Association of State Highway and Transportation Officials 
(AASHTO) ได้น าผลการศึกษาถนนทดลอง AASHO Road test มาวิเคราะห์และพัฒนาเป็น 
Empirical Regression Model เพ่ือหาค่า EALF ซึ่งมีสมการดังต่อไปนี้ 

 log 
   

    
     = 4.79 log (18+1) - 4.79 log (Lx +L2) + 4.33 log L2 + 

  

  
- 

  

   
 

Gt = log  
      

       
  

βx = 0.40 + 
                

                  
 

เมื่อ Wtx = จ านวนของเพลา 
Wt18 = จ านวนของน้ าหนักเพลามาตรฐาน 
Lx = น้ าหนักลงเพลาหรือกลุ่มเพลา 
L2 = Axle Code (1=เพลาเดี่ยว, 2=เพลาคู่, 3= เพลา) 
SN =  Structural Number (Asphalt Institute แนะน า SN = 5) 
Pt =  Terminal Serviceability (Asphalt Institute แนะน า Pt = 2.5) 
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Β18 = 0.40 + 
               

                 
 

  เมื่อน าค่าน้ าหนักลงเพลาของรถบรรทุกสิบล้อที่มีพิกัดน้ าหนักต่าง ๆ มาค านวณหา
อัตราการท าลายถนนตาม Equivalent Axle Loads Factor (EALF) มาเปรียบเทียบหาอัตราการ
ท าลายถนนของรถบรรทุกสิบล้อที่มีพิกัดน้ าหนักต่าง ๆ จะได้ค่าอัตราการท าลายถนนตามตารางที่ 2-2  
จะเห็นได้ว่าหากน้ าหนักลงเพลาเพ่ิมขึ้นจะท าให้อัตราการท าลายถนนเพ่ิมมากขึ้นอย่างมาก เช่น 
รถบรรทุกสิบล้อที่พิกัด 35 ตัน (บรรทุกเกินพิกัดที่กฎหมายก าหนด 10 ตัน) จะมีอัตราการท าลาย
ถนนมากกว่ารถบรรทุกสิบล้อที่พิกัดตามกฎหมายก าหนดที่ 25 ตันถึง 3.54 เท่า ท าให้อายุของถนนที่
ออกแบบไว้ 15 ปี ลดลงเหลือเพียง 4.23 ปี ซึ่งจะเห็นว่าหากไม่มีการควบคุมพิกัดน้ าหนักบรรทุกของ
รถบรรทุก จะท าให้ทางหลวงได้รับความเสียหายอย่างมาก และอายุการใช้งานของทางหลวงจะสั้นลง 
ต้องใช้เงินงบประมาณจ านวนมากในการซ่อมแซมบ ารุงรักษาถนนและสะพาน 

ตารางท่ี 2-2  แสดงอัตราการท้าลายถนนของรถบรรทุก 
 

นน.บรรทุกของรถ 10 ล้อ 
(ตัน) 

EALF อัตราการท้าลายถนน 
(เท่า) 

อายุถนน 
(ปี) 

25 3.16 1.00 15.00 
30 6.28 1.99 7.55 
35 11.20 3.54 4.23 
40 18.63 5.90 2.54 
45 29.55 9.35 1.60 
50 45.20 14.30 1.05 

ที่มา : ประมวลผลโดยผู้วิจัย, 2564 
 
 เป็นหนึ่ง วานิชชัย (2558:1) ท าการศึกษาสถิติการกระจายตัวของค่าน้ าหนักรถบรรทุก
และผลกระทบที่มีต่อสภาพถนน โดยวิธี Weigh-In Motion (WIM) ซึ่งเป็นวิธีการน าอุปกรณ์ไปติดตั้ง
บนสะพานที่ดัดแปลงให้เป็นเครื่องวัดน้ าหนักรถบรรทุก ซึ่งจะสามารถวัดน้ าหนักรถบรรทุกทุกคัน 
ที่วิ่งผ่านสะพาน ผลที่ได้พบว่า  
 1. รถบรรทุกสิบล้อน้ าหนักเกิน 21 ตัน คิดเป็นร้อยละ 33 ก่อให้เกิด ความเสียหายต่อ
ถนนคิดเป็นร้อยละ 81 ของความเสียหายทั้งหมด  
 2. รถบรรทุกสิบล้อน้ าหนักเกิน 30 ตัน คิดเป็นร้อยละ 5 ก่อให้เกิด ความเสียหายต่อถนน
คิดเป็นร้อยละ 41 ของความเสียหายทั้งหมด  
 3. รถบรรทุกสิบล้อน้ าหนักต่ ากว่า 21 ตัน คิดเป็นร้อยละ 61 ก่อให้เกิดความเสียหาย 
ต่อถนนคิดเป็นร้อยละ 19 ของความเสียหายทั้งหมด  
 4. รถบรรทุกสิบล้อน้ าหนักเกิน 40 ตัน คิดเป็นร้อยละ 1 และมีน้ าหนักสูงสุดของ
รถบรรทุกสิบล้อที่ตรวจพบคือ 41 ตัน 
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 Mohamed Rehan Karim และ et al (2014 : 1) ศึกษาผลกระทบของความสามารถ 
ในการใช้ Vehicle by-pass และสถานีตรวจชั่งน้ าหนักถาวรในประเทศที่ก าลังพัฒนา ผลที่ได้จาก
การศึกษาพบว่า ระบบ Weigh-In-Motion จะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการบังคับใช้น้ าหนักรถบรรทุก
อย่างมีนัยส าคัญ ช่วยลดงบประมาณในการบ ารุงรักษาถนน หากรถบรรทุกที่บรรทุกเกินพิกัดลดลง  
จะส่งผลให้ถนนมีอายุการใช้งานมากขึ้น อีกทั้งความเสี่ยงของอุบัติเหตุลดน้อยลง และการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกลดน้อยลงตามไปด้วย 
 Mariana Bosso (2019 : 1) ศึกษาการพัฒนาวิธีการใช้ Weigh-In-Motion เพ่ือระบุน้ าหนัก 
ของรถบรรทุกที่บรรทุกเกินพิกัดและรูปแบบการเดินทางของรถบรรทุก โดยท าการสร้างแบบจ าลอง
การท านายชุดข้อมูลเพ่ือหาตัวแปรที่ส าคัญส าหรับการจ าแนกประเภทรถพบว่า ตัวแปรประเภทของ
รถบรรทุกและตัวแปรช่วงเวลาในการเดินทาง เป็นตัวแปรที่ส าคัญที่สุด จากผลที่ได้สามารถน าไปวาง
แผนการบังคับใช้รถบรรทุกตามสถานการณ์ต่าง ๆ อีกทั้งเพ่ิมความรู้เกี่ยวกับลักษณะของรถบรรทุก 
ซึ่งสามารถน าไปสู่การจัดการกับผิวทางให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น และออกแบบโครงสร้างผิวทางให้มี
ความเหมาะสม 

 วิกิพีเดีย (2558 : 1) ได้ให้นิยาม ความยั่งยืนคือ ความคงทนของระบบและกระบวนการ 
หลักการการจัดความยั่งยืน คือ การพัฒนาอย่างยั่งยืน ซึ่งรวมสี่โดเมน (Domain) ที่เชื่อมสัมพันธ์กัน 
คือ นิเวศวิทยา เศรษฐศาสตร์ การเมืองและวัฒนธรรม 

สฤณี อาชวานันทกุล (2559 : 1) กล่าวถึงความหมายของความยั่งยืนว่า มีการนิยามไว้
เมื่อนานมาแล้ว คือการกระท าอะไรก็แล้วแต่ที่ท าให้ลูกหลานเราไม่เดือดร้อน ลูกหลานเราในอนาคต
สามารถใช้ชีวิตด้วยคุณภาพชีวิตที่ไม่ด้อยกว่าเรา นี่คือความหมายของความยั่งยืน คือการมองไปที่คน
รุ่นหลัง 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%92%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%A2%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%A2%E0%B8%B1%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%A2%E0%B8%B7%E0%B8%99&action=edit&redlink=1
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กรอบแนวคิดของการวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

สรุป  

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมการควบคุมน้ าหนักรถบรรทุกบนทางหลวงจะเห็นได้
ว่ากรมทางหลวงมีการควบคุมน้ าหนักตั้งแต่ปี พ.ศ.2508 และด าเนินการอย่างจริงจังในปี พ.ศ.2547  
มีการพัฒนาการควบคุมน้ าหนักโดยการเพิ่มจ านวนสถานีตรวจสอบน้ าหนักจาก 11 แห่งเป็น 77 แห่ง
ในปัจจุบัน ทั้งนี้เพ่ือให้ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศ 

โดยเจ้าหน้าที่กรมทางหลวงมีกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมน้ าหนักรถบรรทุกเป็น
เครื่องมือในการควบคุมและลงโทษรถบรรทุกที่น้ าหนักเกินกว่ากฎหมายก าหนด ทั้งนี้เพ่ือให้ทางหลวง
หรือถนนและสะพานที่ใช้สัญจรร่วมกันของประชาชนทั่วประเทศมีอายุการใช้งานได้ยาวนานตามที่ได้
ออกแบบไว้และเกิดความปลอดภัยในการเดินทางของประชาชน 

ในต่างประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา สหภาพยุโรป ได้ให้ความส าคัญกับการควบคุม
น้ าหนักของรถบรรทุกท่ีผ่านเข้า-ออกของแต่ละมลรัฐในสหรัฐอเมริกา หรือการเข้า-ออกแต่ละประเทศ
ในสหภาพยุโรปเพราะการบรรทุกสินค้ามากเกินกว่ากฎหมายก าหนด ท าให้ต้องน าเงินงบประมาณ 
ที่ได้จากเงินภาษีของประชาชนทั้งประเทศมาใช้ในการซ่อมแซมถนนและสะพาน ส่วนการปฏิบัติงาน

การศึกษา/วิเคราะห์ ค้นคว้า สร้างแนวทางใหม่ 

ข้อมูลพื นฐานในการ
ควบคุมน ้าหนัก
ยานพาหนะ 

- ข้อมูลทางหลวง 
- โครงข่ายสถานีตรวจสอบ
น้ าหนัก 
- การควบคุมน้ าหนักใน
ประเทศและต่างประเทศ 
- เทคโนโลยีสมัยใหม่ใน
การควบคุมน้ าหนัก
ยานพาหนะ 
- กฎหมายที่เกี่ยวข้องใน
การควบคุมน้ าหนัก
ยานพาหนะ 
 

การรวบรวมและวิเคราะห์
ข้อมูล 

- ปริมาณจราจรและ
ปริมาณรถบรรทุก 
- ข้อมูลสภาพพ้ืนที่ที่มี
ความสุ่มเสี่ยงในการ
บรรทุกน้ าหนักเกิน 
- การก าหนดหลักเกณฑ์ใน
การพิจารณาคัดเลือก
สถานีตรวจสอบน้ าหนัก 
- ปัญหาและอุปสรรคใน
การด าเนินงานควบคุม
น้ าหนักยานพาหนะ 
- การสัมภาษณ์ 

มาตรการในการควบคุม
น ้าหนัก 

- การคัดเลือกสถานี
ตรวจสอบน้ าหนักรูปแบบ
ต่าง ๆ ให้เหมาะสมกับ
พ้ืนที่ 
- การสุ่มตรวจของหน่วย
ตรวจสอบน้ าหนักเคลื่อนที่ 
(Spot Check) 
- การแก้ไขกฎหมายในการ
ควบคุมน้ าหนัก 
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ควบคุมน้ าหนักของเจ้าหน้าที่นั้นจะปฏิบัติงานตลอด 24 ชั่วโมงและการควบคุมรถบรรทุกที่ด่านชั่ง
น้ าหนักจะเป็นการท างานด้วยระบบเครื่องชั่งน้ าหนักแบบอัตโนมัติจึงใช้เจ้าหน้าที่น้อย 

ส าหรับการควบคุมน้ าหนักบรรทุกของรถบรรทุกในประเทศไทยที่มีโครงข่ายทางหลวง
และทางหลวงท้องถิ่นที่เชื่อมโยงกันลักษณะคล้ายใยแมงมุม ท าให้รถบรรทุกที่บรรทุกน้ าหนักเกินกว่า
กฎหมายก าหนดและรู้จักเส้นทางที่หลบหลีกการชั่งน้ าหนักที่ด่านชั่งน้ าหนัก อีกทั้งการเปิดเสรี
ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนและการพัฒนาพ้ืนที่เขตเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) จึงท าให้มี
รถบรรทุกที่ท าผิดกฎหมายและหลบเลี่ยงเส้นทางที่มีด่านชั่งน้ าหนัก เป็นผลท าให้ทางหลวงและ 
ทางหลวงท้องถิ่นได้รับความเสียหาย รัฐบาลโดยหน่วยงานที่รับผิดชอบต้องสูญเสียงบประมาณ
ซ่อมแซม บ ารุงรักษา ให้ถนนกลับมาใช้ได้ตามปกติโดยเร็ว เพ่ือให้ประชาชนสัญจรได้อย่างปลอดภัย 
ดังนั้น จึงต้องหามาตรการในการควบคุมน้ าหนักบรรทุกของรถบรรทุกบนทางหลวงอย่างมีประสิทธิภาพ
และยั่งยืน สอดคล้องกับสภาพถนนที่มีอยู่ในปัจจุบัน 
 
 
 
 



 
บทที่ 3  

การควบคุมน ้าหนกัยานพาหนะบนทางหลวง 
การศึกษาในบทที่ 3 จะศึกษาเนื้อหาอยู่ในบริบทของวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาสภาพ

ปัจจุบันของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก และระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนัก รวมทั้งน้าเทคโนโลยี 
หรือประเภทสถานีตรวจสอบน้้าหนักสมัยใหม่มาใช้ในการควบคุมน้้าหนักบนทางหลวง และเพ่ือศึกษา
ข้อมูลพ้ืนที่ที่มีความสุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด โดยมีล้าดับการศึกษาคือ   
การควบคุมน้้าหนักยานพาหนะของกรมทางหลวงในปัจจุบัน ประเภทและชนิดของสถานีตรวจสอบ
น้้าหนัก โครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนัก ข้อมูลสภาพทางพ้ืนที่ที่สุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกิน 
กฎหมายที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ สถิติการจับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกิน ปัญหาและ
อุปสรรคในการด้าเนินงานการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะในปัจจุบัน ซึ่งมีรายละเอียด ดังนี้ 

การควบคุมน ้าหนักยานพาหนะของกรมทางหลวงในปัจจุบัน 

 กรมทางหลวงมีส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะก้ากับดูแลควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะบนโครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศ โดยส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะมีภารกิจ ดังนี้  

1. ศึกษาและวิเคราะห์เพ่ือวางแผนการบริหารงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะอย่างเป็น
ระบบและพิจารณาเสนอการจัดตั้งด่านชั่งน้้าหนักในพ้ืนที่ต่างๆ เพ่ือให้การด้าเนินงานเกิดประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผล 

2. ศึกษาและวิเคราะห์เพ่ือก้าหนดมาตรฐานและข้อก้าหนดเกี่ยวกับการควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะให้เป็นไปตามกฎหมาย ทันสมัยและสอดคล้องกับสถานการณ์ปัจจุบัน 

3. วางแผนการซ่อมแซมปรับปรุงและบ้ารุงด่านชั่งน้้าหนักถาวรให้ใช้งานได้อย่างมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 

4. ตรวจสอบและควบคุมการใช้จ่ายงบประมาณงานด่านชั่งน้้าหนักให้เป็นไปตาม
เป้าหมายและหลักวิชาการ 

5. ควบคุม ก้ากับ ดูแล ตรวจสอบ ติดตามประเมินผลการด้าเนินงานเกี่ยวกับงาน
ควบคุมน้้าหนักยานพาหนะของส้านักทางหลวง กองต้ารวจทางหลวง แขวงการทาง ส้านักงานบ้ารุงทาง 
หมวดการทางและด่านชั่งน้้าหนักให้เป็นไปตามเป้าหมายและหลักวิชาการด้วยความถูกต้อง ประหยัด 
มีประสิทธิภาพ เป็นมาตรฐานเดียวกัน 

6. เป็นศูนย์กลางเครือข่ายเชื่อมโยงในการบริหารก้ากับและตรวจสอบการด้าเนินงาน
ด่านชั่งน้้าหนักยานพาหนะท่ัวประเทศของกรมทางหลวงและก้าหนดนโยบายเชิงรุกร่วมกับหน่วยงาน
อ่ืน เพ่ือรณรงค์ประชาสัมพันธ์และปลูกจิตส้านึกในการบรรทุกน้้าหนักให้ถูกต้องตามกฎหมาย 

7. ปฏิบัติงานอื่นๆ ที่ได้รับมอบหมาย 
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ส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะมีมาตรการในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกบน
โครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศดังต่อไปนี้ 

1. สถานีตรวจสอบน้้าหนัก ใช้ป้องปรามรถบรรทุก ไม่ให้บรรทุกน้้าหนักเกินบน             
ทางหลวงสายหลัก ปัจจุบันมีสถานีตรวจสอบน้้าหนัก 77 แห่งทั่วประเทศ 

2. เส้นทางหลบเลี่ยงสถานีตรวจสอบน้้าหนัก จะส่งเจ้าหน้าที่จากสถานีตรวจสอบ
น้้าหนัก ออกตรวจสอบน้้าหนักรถบรรทุก โดยใช้เครื่องชั่งน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) โดยท้าการ
ออกสุ่มตรวจสอบน้้าหนักของรถบรรทุก 

ผู้ เกี่ยวข้องกับการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะสามารถแยกกลุ่มผู้ เกี่ยวข้องเป็น                  
3 กลุ่ม ได้แก่ เจ้าหน้าที่ ผู้ประกอบการรถบรรทุก และประชาชน โดยผู้เกี่ยวข้องทั้ง 3 กลุ่ม มีรายละเอียด 
ดังนี้ 

1. กลุ่มเจ้าหน้าที่ คือ ผู้ปฏิบัติหน้าที่ในสังกัดส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ 
แบ่งเป็น 

 1.1  ผู้อ้านวยการ คือ ผู้บริหาร เป็นผู้ตัดสินใจแผนการระยะยาวที่เกี่ยวกับทิศทาง
โดยรวมขององค์การ ก้าหนดวัตถุประสงค์ นโยบายและกลยุทธ์ แนะน้าการจัดการในสิ่งต่าง ๆ 
ทั้งหมดท่ีได้ก้าหนดไว้ 

 1.2  เจ้าหน้าที่ประจ้าศูนย์ควบคุม แบ่งเป็น  
  1.2.1 เจ้าหน้าที่ระดับหัวหน้างาน ท้าตามนโยบายที่ผู้บริหารระดับสูงและ

ผู้บริหารระดับกลางก้าหนดไว้ ท้าการตัดสินใจระยะสั้นในการด้าเนินงาน ช่วยเหลือและแก้ไขปัญหาให้กับ
ทีม สร้างแรงจูงใจและสามารถรับผิดชอบแทนผู้ที่อยู่ภายใต้บังคับบัญชาได ้

  1.2.2 เจ้าหน้าที่ระดับปฏิบัติงาน มีภาระหน้าที่ในการสังเกตการณ์เฝ้าระวัง
สถานการณ์ไม่ปกติทั่วประเทศ รับเรื่องร้องเรียน และสั่งการจากศูนย์กลาง 

  1.2.3 เจ้าหน้าที ่Inspector คือ เจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานภาคสนาม มีภาระ หน้าที่
ในการก้ากับ ดูแลการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะให้เป็นไปตามกฎหมายและมาตรฐานสากล เพ่ือให้
ผู้ใช้ทางมีความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย 

2. กลุ่มผู้ประกอบการรถบรรทุก แบ่งเป็น 
 2.1  ผู้ประกอบการรถบรรทุก คือ บุคคลหรือนิติบุคคลที่เป็นเจ้าของรถบรรทุก 

ทั้งเพ่ือใช้ส่วนตัว และให้บริการขนส่งสาธารณะไม่ประจ้าทาง 
 2.2  คนขับรถบรรทุก คือ บุคคลที่มีใบอนุญาตขับขี่ประเภท บ.2 หรือประเภท ท.2 

ที่ได้รับอนุญาตให้ขับข่ีรถบรรทุก 
3. กลุ่มประชาชน คือ ผู้ใช้ทาง ตลอดจนผู้เห็นเหตุการณ์ หรือผู้ได้รับผลกระทบจากการ

ขับข่ีรถบรรทุก หรือได้รับการบริการที่ไม่เป็นธรรมจากเจ้าหน้าที่ 
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ประเภทและชนิดของสถานีตรวจสอบน ้าหนัก 

 1.  สถานีตรวจสอบน ้าหนัก (Weight Station) 
 สถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weight Station) คือ สถานีตรวจสอบน้้าหนักที่ตั้งบนทางหลวง 

เพ่ือด้าเนินการตรวจสอบและควบคุมน้้าหนักของรถบรรทุกให้เป็นตามที่กฎหมายก้าหนด  
ซึ่งเปิดด้าเนินการชั่งน้้าหนักตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีระบบชั่งน้้าหนักเป็นแบบชั่งน้้าหนักรถขณะหยุดนิ่ง 
(Static Scale) ซึ่งการชั่งน้้าหนักที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักนั้น สามารถใช้เป็นหลักฐานในการ
ด้าเนินคดีกับผู้ที่กระท้าความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวงได ้  

 ในปัจจุบันกรมทางหลวงมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะจ้านวน 77 แห่ง   
โดยสถานีตรวจสอบน้้าหนักมีเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานอยู่ตลอด 24 ชั่วโมง ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวง
ทั่วประเทศ ซึ่งด้าเนินการโดยส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ ซึ่งมีหน้าที่รับผิดชอบด้าเนินการ
ตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงทั่วประเทศ อันเป็นหน้าที่ส้าคัญประการหนึ่ งตาม
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 ในด้านการรักษาทางหลวง เพ่ือป้องกันมิให้ทางหลวงช้ารุด
เสียหายเนื่องจากยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกหรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนด ซึ่งแต่ละ
สถานีตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะมีเจ้าพนักงานทางหลวง และเจ้าหน้าที่สถานีตรวจสอบน้้าหนัก
ด้าเนินการตรวจสอบ ป้องปรามและจับกุมผู้กระท้าความผิดในข้อหาใช้รถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่
กฎหมายก้าหนด เจ้าพนักงานทางหลวงมีอ้านาจจับกุมผู้ขับรถบรรทุกในขณะที่ท้าการชั่งน้้าหนัก
รถบรรทุก และต้องน้าผู้ขับรถบรรทุกส่งให้ต้ารวจ ณ สถานีต้ารวจที่มีเขตอ้านาจการสอบสวนความผิด
อาญา  

แผนภาพที่ 3-1 รูปสถานีตรวจสอบน ้าหนัก 

 

ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 
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 2. สถานีตรวจสอบน ้าหนักลูกข่าย (Virtual weight station)  
 สถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (VWS) เป็นรูปแบบของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก
รูปแบบหนึ่งที่ไม่ต้องใช้เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานประจ้าสถานี และสามารถเพ่ิมศักยภาพในการควบคุม
น้้าหนักของรถบรรทุกได้ครอบคลุมทั่วประเทศ โดยจะมีการตั้งระบบ Weight In Motion (WIM)  
ที่สามารถชั่งน้้าหนักยานพาหนะในขณะเคลื่อนที่ได้ (ความเร็ว 0 - 130 กม./ชม.) และสามารถชั่ง
น้้าหนักของแต่ละเพลาและน้้าหนักรวมทั้งคันได้ การท้างานของสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย
จะมีการติดตั้งอุปกรณ์ส้าหรับชั่งน้้าหนักบนทางหลวง เมื่อรถบรรทุกที่มีน้้าหนักเกินวิ่งผ่านอุปกรณ์ 
ระบบจะท้าการบันทึกภาพพร้อมข้อมูลทะเบียนรถ ประเภท และน้้าหนัก ส่งผ่านเครือข่ายสัญญาณแบบ
ไร้สาย หรือระบบ Internet เพ่ือส่งไปยังเจ้าหน้าที่ที่ควบคุมดูแลระบบประจ้าศูนย์ควบคุมกลาง หรือ
หน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) เพ่ือด้าเนินการทางกฎหมายต่อไป 

แผนภาพที่ 3-2 สถานีตรวจสอบน ้าหนักลูกข่าย (Virtual Weight Station) 

 

ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 

โครงข่ายสถานีตรวจสอบน ้าหนัก   

 โดยทั่วไปการตรวจสอบควบคุมน้้าหนักบรรทุก จะด้าเนินการโดยการจัดตั้งสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักในต้าแหน่งเส้นทางที่มีความส้าคัญและมีความจ้าเป็น แต่ในกรณีที่ปริมาณ
รถบรรทุกบนเส้นทางมีไม่มากพอหรือไม่คุ้มค่าที่จะท้าการจัดตั้งสถานีตรวจสอบน้้าหนักหรือรถบรรทุก
มีการใช้เส้นทางอ่ืนหลบหลีกการตรวจสอบน้้าหนัก การด้าเนินการตรวจสอบน้้าหนักจ้าเป็นต้องมี
มาตรการเสริมด้วยการใช้สถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย และหน่วยตรวจสอบน้้าหนักแบบเคลื่อนที่   
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 สถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย ประกอบด้วยลานชั่งน้้าหนัก เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด 
WIM ซึ่งเป็นการชั่งน้้าหนักรถบรรทุกขณะรถบรรทุกเคลื่อนที่  โดยต้าแหน่งที่ตั้งสถานีตรวจสอบ
น้้าหนักชนิดลูกข่าย จะพิจารณาในเส้นทางที่มีปริมาณรถบรรทุกไม่มากพอที่จะจัดตั้งสถานีตรวจสอบ
น้้าหนักได้ หรือติดตั้งในเส้นทางที่มีการคาดการณ์ว่าถูกใช้เป็นเส้นทางเพ่ือหลีกเลี่ยงการตรวจสอบ
น้้าหนัก ประเทศไทยมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักจ้านวน 77 สถานี และสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย
จ้านวน 23 แห่ง ดังแสดงในตารางที่ 3-1 และตารางที่ 3-2  

ตารางท่ี 3-1 ต้าแหน่งที่ตั งสถานีตรวจสอบน ้าหนักยานพาหนะ 

ที ่ สถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ขาเข้า/
ออก 

ทล. ตอน กม. 

1 กระบี่ (ขาเข้า) ขาเข้า 4 
 ทางแยกเข้า อ.อ่าวลึก - 
ทางแยกเข้ากระบี่ 

128+025 

2 กาญจนดิษฐ์ (ขาออก)   ขาออก 401 กาญจนดิษฐ์  กม.66+325 
52+166-
52+472 

3 ก้าแพงเพชร (ขาเข้า) ขาเข้า 1 
แยกเข้าคลองขลุง – แยก
เข้าก้าแพงเพชร  

443+672 

4 ก้าแพงเพชร (ขาออก) ขาออก 1 
แยกเข้าคลองขลุง – แยก
เข้าก้าแพงเพชร 

443+672 

5 เก้าเลี้ยว (ขาเข้า) ขาเข้า 117 
นครสวรรค์ - คอสะพาน
คลองบ้านพลังใต้ 

23+855 

6 เกาะคา (ขาเข้า) ขาเข้า 1 
ทางเลี่ยงสบปราบ - เกาะ
คา 

585+685 

7 เกาะคา (ขาออก) ขาออก 1 
สบปราบ - จุดเริ่มทาง
เลี่ยงเมืองเกาะคา (ขาเข้า) 

585+586 

8 แก่งคอย (ขาเข้า) ขาเข้า 2 สระบุรี - มวกเหล็ก 15+550 

9 ขอนแก่น ซ้ายทาง 2 หินลาด-โนนสะอาด 
374+669 - 
375+169 

10 คลองหลวง (ขาเข้า) ขาเข้า 352 ธัญบุรี - วังน้อย 11+800 

11 ฉะเชิงเทรา  ขาเข้า 304 
ฉะเชิงเทรา - เสม็ดเหนือ  
จ.ฉะเชิงเทรา  

- 

12 เฉลิมพระเกียรติ (ขาเข้า)  ขาเข้า 1 

ตอนควบคุม 0400 ตอน 
สระบุรี-แยกสวนพฤษ
ศาสตร์พุแค  
 

121+650 



34 

ตารางท่ี 3-1 ต้าแหน่งที่ตั งสถานีตรวจสอบน ้าหนักยานพาหนะ (ต่อ) 

ที ่ สถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ขาเข้า/
ออก 

ทล. ตอน กม. 

13 ชลบุรี (ขาเข้า)  ขาเข้า 34 

กม.52+900 (ต่อเขตแขวง
ฯ ฉะเชิงเทราควบคุม) - 
บรรจบทางหลวงหมายเลข 
3 ที่ตั้ง กม.55+900 (ทาง
คู่ขนานขาเข้ากรุงเทพฯ) 

52+900-
55+900 

14 ชัยบาดาล (ขาเข้า) ขาเข้า 205 
สี่แยกล้านารายณ์ (ชัย
บาดาล) – สามแยกล้า
สนธ ิ

254+883-
255+283 

15 เซกา (ขาเข้า)  ขาเข้า 2026 เซกา – เหล่าหลวง 22+835 

16 ดอยสะเก็ด (ขาเข้า)  ขาเข้า 118 
แยกทางหลวงหมายเลข 
11 

15+975  
(ด้านขวาทาง) 

17 ดอยหล่อ (ขาเข้า) ขาเข้า 108 
สะพานแม่ขาน - สะพาน
ห้วยอีลิง 

45+450-
46+000 

18 ด่านขุนทด (ขาเข้า) ขาเข้า 2259 
คอสะพานคลองล้าพญา
กลางฝั่งตะวันตก  

63+250  
(ด้านขวาทาง) 

19 ด่านชายแดนหนองคาย ขาเข้า 2 

ตอน การเคหะแห่งชาติ – 
กลางสะพานมิตรภาพ ที่
หนองคาย (เขตแดนไทย/
ลาว)  

507+140 

20 ด่านชายแดนนครพนม ขาเข้า 295 
ทางเข้าสะพานแม่น้้าโขงที่
นครพนม 

0+000 - 
1+400  

21 ตะกั่วทุ่ง (ขาออก) ขาออก 402 
สามแยกโคกกลอย - 
สะพานสารสิน 

 
4+250 

 
 

22 ทองแสนขัน (ขาออก)  ขาออก 11 
ถนนสายพิษณุโลก - 
อุตรดิตถ์ 

87+445 

23 ท่าแซะ (ขาออก) ขาออก 4 วังครก - เสียบญวณ 
474+157-
474+557  
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ตารางท่ี 3-1 ต้าแหน่งที่ตั งสถานีตรวจสอบน ้าหนักยานพาหนะ (ต่อ) 

ที ่ สถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ขาเข้า/
ออก 

ทล. ตอน กม. 

24 ท่าอุเทน (ขาออก) ขาออก 212 
คอสะพานห้วยด่านชุมฝั่ง
ตะวันออก - จุดเริ่มทาง
เลี่ยงเมืองนครพนม 

34+100 

25 ทุ่งสง (ขาออก) ขาออก 41 ถ้้าพรรณรา – ทุ่งสง 
289+010-
289+160 

26 ไทรน้อย (ขาเข้า) ขาเข้า 346 แยกนพวงศ์-แยกบางเลน 
32+537-
42+000 

27 นครชัยศรี (ขาเข้า) ขาเข้า 4 นครชัยศรี-พระประโทน 
41+067-
52+400 

28 นครชัยศรี (ขาออก) ขาออก 4 นครชัยศรี-พระประโทน 
41+067-
52+400 

29 โนนสูง (ขาเข้า) ขาเข้า 2 
สะพายล้าตะคอง -  
ทางแยกไปพิมาย 
(ด้านซ้ายทาง) 

169+962 

30 โนนสูง (ขาออก) ขาออก 2 
สะพานล้าตะคอง - ทาง
แยกไปพิมาย (ด้านซ้าย
ทาง) 

169+750 

31 บรรพตพิสัย (ขาเข้า)   ขาเข้า 1 หนองแบน-โนนปอแดง 
378+650-
378+900 

32 บางปะอิน (ขาเข้า)  ขาเข้า 32 บางปะอิน - นครสวรรค์ 56+169 

33 บางใหญ่ (ขาเข้า) ขาเข้า 9 
กม.30+600 - บางบัวทอง 
- กม.51+070 

38+947 

34 บ้านนา (ขาเข้า) ขาเข้า 305 องครักษ์ - นครนายก 54+000 

35 บ้านโป่ง (ขาเข้า)  ขาเข้า 323 
สามแยกกระจับ - เริ่มทาง
เลี่ยงเมืองบ้านโป่ง 

 
73+387 

 

36 บุรีรัมย์  ซ้ายทาง 24 ประโคนชัย-จรอกใหญ่ 
160+876.00 - 
161+042.60 
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ตารางท่ี 3-1  ต้าแหน่งที่ตั งสถานีตรวจสอบน ้าหนักยานพาหนะ (ต่อ) 

ที ่ สถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ขาเข้า/
ออก 

ทล. ตอน กม. 

37 ประจวบคีรีขันธ์ (ขาเข้า)  ขาเข้า 4 
แยกกุยบุรี - แยก
ประจวบคีรีขันธ์  

278+915-
309+062 

38 ปราจีนบุรี (ขาออก) ขาออก 304 
อ.นาดี จ.ปราจีนบุรี แขวง
การทางปราจีนบุรี 

186+700 - 
187+400 

39 พยุหะคีรี (ขาออก) ขาออก 1 
บ.หางน้้าสาคร (ม่วงหัก) –  
สี่แยกสะพานเดชาติวงค์ 

307-550 

40 พล (ขาออก) ขาออก 2 สี่แยก อ.พล -  อ.บ้านไผ่ 374+860 

41 พิษณุโลก (ขาเข้า) ขาเข้า 12 พิษณุโลก - สุโขทัย  220 

42 เพชรบุรี (ขาออก) ขาออก 37 ช้าอ้า – วังโบสถ์ 0+305 

43 โพธาราม (ขาเข้า) ขาเข้า 4 คลองอีจาง-หลุมดิน 
79+712-
100+292 

44 มหาสารคาม (ขาเข้า) ขาเข้า 23 
จุดสุดทางเลี่ยงเมืองบ้าน
ไผ่ - กม.21+350 

17+299 

45 แม่ใจ (ขาเข้า) ขาเข้า 1 แยกประตูชัย - พาน 871+417 

46 แม่สอด  (ขาเข้า)  ขาเข้า 12 
สะพานมิตรภาพไทย-พม่า 
- ห้วยแม่ละเมา 

12+625 

47 ยางตลาด (ขาออก)  ขาออก 12 ทางเข้ากาฬสินธุ์ 661+654  

48 ร้องกวาง (ขาเข้า)  ขาเข้า 101 แยกบ้านฝ้าย-ร้องกวาง 270-781 

49 ระยอง (ขาเข้า) ขาเข้า 36 

กม.21+592 (ต่อเขต สน.
บท.ชลบุรีที่ 2 ควบคุม) - 
บรรจบทางเลี่ยงเมือง
ระยอง 

32+000 - 
32+370  

50 รัษฎา (ขาเข้า) ขาเข้า 403 อ.ทุ่งสง - อ.ห้วยยอด 19+775 

51 ลาดบัวหลวง (ขาเข้า) ขาเข้า 340 บางบัวทอง-ลาดบัวหลวง 26+782 

52 ลานกระบือ (ขาเข้า)  ขาเข้า 115 ก้าแพงเพชร-พิจิตร 
51+000-
51+300 
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ตารางท่ี 3-1  ต้าแหน่งที่ตั งสถานีตรวจสอบน ้าหนักยานพาหนะ (ต่อ) 

ที ่ สถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ขาเข้า/
ออก 

ทล. ตอน กม. 

53 ล้าพูน (ขาออก) ขาออก 11 
สามแยกดอยติ - ต่อเขต  
จ.ล้าพูน/เชียงใหม่ 

74+600 

54 วังน้อย (ขาออก) ขาออก 1 
ประตูน้้าพระอินทร์-หนอง
แค 

67+576 

55 วังน้้าเขียว (ขาเข้า)  ขาเข้า 304 
กม.55+207(ต่อเขตแขวง
ฯ ปราจีนบุรี) - ทางแยก
ไปตะขบ 

82+136 (ขวา
ทาง) 

56 วัฒนานคร (ขาออก) ขาออก 33 
สระแก้ว - อ.อรัญประเทศ 
- ชายแดน 

271+500 

57 วิเชียรบุร ี(ขาเข้า)  ขาเข้า 21 
แขวงเพชรบูรณ์ 2 ต่อ
แขวงลพบุรี 2 (ชัยบาดาล) 

124 

58 ศรีราชา (ขาออก) ขาเข้า 331 โป่งสเก็ต 81+750 

59 สกลนคร (ขาเข้า)  ขาเข้า 22 
CS 0401 ตอน สูงเนิน - 
ดอนเชียงบาน 

137+930-
166+520 

60 สมุทรสาคร (ขาเข้า)  ขาเข้า 35 
สะพานข้ามแม้น้้าท่าจีนฝั่ง
ตะวันตก-นาโคก 

30+275-
53+875 

61 สมุทรสาคร (ขาออก)  ขาออก 35 ธนบุรี - ปากท่อ 53+250 

62 สรรพยา (ขาเข้า)  ขาเข้า 32 
0401 โพนางด้าออก-หาง
น้้าสาคร 

120+625 

63 สันทราย (ขาเข้า) ขาเข้า 1001 

แยกทางหลวงหมายเลข 
11 - กม. 34+140 (ต่อ
เขตแขวงการทางเชียงใหม่
ที่ 3) 

11+075-
11+375 

64 สีคิ้ว (ขาเข้า) ขาเข้า 2 
93+250 นครราชสีมา-
สระบุรี 

93+250 

65 สีคิ้ว (ขาออก)  ขาออก 2 บ่อทอง - มอจะบก 93+250 

66 สุรินทร์  ขวาทาง 214 ท่าตูม - จอมพระ 
146+108 –  
147+408 
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ตารางท่ี 3-1 ต้าแหน่งที่ตั งสถานีตรวจสอบน ้าหนักยานพาหนะ (ต่อ) 

ที ่ สถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ขาเข้า/
ออก 

ทล. ตอน กม. 

67 หนองก่ี (ขาเข้า)  ขาเข้า 24 
ตอนควบคุม 0302 ตอน
หนองก่ี - นางรอง 

96+797 

68 หนองคาย (ขาเข้า)  ขาเข้า 2 
น้้าสวย-สามแยการเคหะ
แห่งชาติหนองคาย 

493+100 

69 หนองแค (ขาเข้า) ขาเข้า 1 
กม.80+000 (ต่อเขตแขวง
ฯ อุยธยา) - สระบุรี 

97+855 

70 หนองจอก (ขาเข้า) ขาเข้า 304 
ต่อเขตแขวงฯ กรุงเทพ - 
บรรจบสาย 314 

54+511 

71 หนองบัว (ขาเข้า) ขาเข้า 110 น้้าสาดเหนือ-หนองกลับ 
97+150-
97+550 

72 หนองเรือ (ขาเข้า)  ขาเข้า 12 
สี่แยกชุมแพ - แยกไปภู
เวียง  

492+269-
505+345 

73 หนองสองห้อง (ขาเข้า) ขาออก 207 
บ้าน กม. ศูนย์ - หนอง
สองห้อง 

15+300 

74 หนองหาน (ขาออก)  ขาออก 22 
จุดทางเลี่ยงเมืองหนอง
หาน-หนองเม็ก 

41+250 

75 หาดใหญ่ (ขาออก)  ขาออก 4 พังลา – คลองพรวน 1275+380 

76 อยุธยา (ขาเข้า) ขาเข้า 347 บางปะหัน-ปทุมธานี 
34+550  

(ด้านขวาทาง) 

77 อุบลราชธานี (ขาออก) ขาออก 24 
อ.วารินช้าราบ จ.
อุบลราชธานี แขวงการ
ทางอุบลราชธานีที่2 

398+924 - 
399+474 

ที่มา : กรมทางหลวง, 2564 
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ตารางท่ี 3-2  ต้าแหน่งที่ตั งสถานีตรวจสอบน ้าหนักลูกข่าย (Virtual Weight Station) 

ที ่ สถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ขาเข้า/
ออก 

ทล. ตอน กม. 

1 เก้าเลี้ยว (ขาเข้า) ขาเข้า 117 
นครสวรรค์ - คอสะพาน
คลองบ้านพลังใต้ 

23+855 

2 ขอนแก่น ซ้ายทาง 2 หินลาด-โนนสะอาด 
374+669 - 
375+169 

3 คลองหลวง (ขาเข้า) ขาเข้า 352 ธัญบุรี - วังน้อย 11+800 

4 ด่านชายแดนหนองคาย ขาเข้า 2 

ตอน การเคหะแห่งชาติ – 
กลางสะพานมิตรภาพ ที่
หนองคาย (เขตแดนไทย/
ลาว)  

507+140 

5 ด่านชายนครพนม ขาเข้า 295 
ทางเข้าสะพานแม่น้้าโขงที่
นครพนม 

0+000 - 
1+400  

6 ไทรน้อย (ขาเข้า) ขาเข้า 346 แยกนพวงศ์-แยกบางเลน 
32+537-
42+000 

7 นครชัยศรี (ขาเข้า) ขาเข้า 4 นครชัยศรี-พระประโทน 
41+067-
52+400 

8 บรรพตพิสัย (ขาเข้า)   ขาเข้า 1 หนองแบน-โนนปอแดง 
378+650-
378+900 

9 บ้านนา (ขาเข้า) ขาเข้า 305 องครักษ์ - นครนายก 54+000 

10 บุรีรัมย์  ซ้ายทาง 24 ประโคนชัย-จรอกใหญ่ 
160+876.00 - 
161+042.60 

11 ปราจีนบุรี (ขาออก) ขาออก 304 
อ.นาดี จ.ปราจีนบุรี แขวง
การทางปราจีนบุรี 

186+700 - 
187+400 

12 เพชรบุรี (ขาออก) ขาออก 37 ช้าอ้า – วังโบสถ์ 0+305 

13 โพธาราม (ขาเข้า) ขาเข้า 4 คลองอีจาง-หลุมดิน 
79+712-
100+292 

14 แม่ใจ (ขาเข้า) ขาเข้า 1 แยกประตูชัย - พาน 871+417 

15 ร้องกวาง (ขาเข้า)  ขาเข้า 101 แยกบ้านฝ้าย-ร้องกวาง 270-781 
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ตารางท่ี 3-2  ต้าแหน่งที่ตั งสถานีตรวจสอบน ้าหนักลูกข่าย (Virtual Weight Station) (ต่อ) 

ที ่ สถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ขาเข้า/
ออก 

ทล. ตอน กม. 

16 ระยอง (ขาเข้า) ขาเข้า 36 

กม.21+592 (ต่อเขต สน.
บท.ชลบุรีที่ 2 ควบคุม) - 
บรรจบทางเลี่ยงเมือง
ระยอง 

32+000 - 
32+370  

17 ลาดบัวหลวง (ขาเข้า) ขาเข้า 340 บางบัวทอง-ลาดบัวหลวง 26+782 

18 วังน้้าเขียว (ขาเข้า)  ขาเข้า 304 
กม.55+207(ต่อเขตแขวง
ฯ ปราจีนบุรี) - ทางแยก
ไปตะขบ 

82+136 (ขวา
ทาง) 

19 วัฒนานคร (ขาออก) ขาออก 33 
สระแก้ว - อ.อรัญประเทศ 
- ชายแดน 

271+500 

20 หนองจอก (ขาเข้า) ขาเข้า 304 
ต่อเขตแขวงฯ กรุงเทพ - 
บรรจบสาย 314 

54+511 

21 หนองเรือ (ขาเข้า)  ขาเข้า 12 
สี่แยกชุมแพ - แยกไปภู
เวียง  

492+269-
505+345 

22 หาดใหญ่ (ขาออก)  ขาออก 4 พังลา – คลองพรวน 1275+380 

23 บ้านนา (ขาเข้า) ขาเข้า 3051 
แยกบ้านนา - ศูนย์นิว
เคลีย 

10+010 

ที่มา : กรมทางหลวง, 2564 
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แผนภาพที่ 3-3  ต้าแหน่งสถานีตรวจสอบน ้าหนักยานพานหะ และสถานีตรวจสอบน ้าหนัก 
ลูกข่าย (Virtual Weight Station)  

ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 
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จ้านวนสถานีตรวจสอบน้้าหนักของกรมทางหลวงในปัจจุบันมีทั้งหมด 77 สถานี          
ซึ่งเพ่ิมขึ้นจากปี 2559 จ้านวน 6 สถานีตามแผนภาพที่ 3 -4 ส่วนงบประมาณในการด้าเนินงาน  
การควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ แสดงตามแผนภาพที่  3 -5 ซึ่งในปี 2561 และ 2562 ได้รับ
งบประมาณในการด้าเนินงานจ้านวน 168.30 ล้านบาท ในปี 2563 ได้รับงบการด้าเนินงานจ้านวน 
156.16 ล้านบาท และในปี 2564 ได้รับงบการด้าเนินงานจ้านวน 136.52 ล้านบาท  

แผนภาพที่ 3-4  จ้านวนสถานีตรวจสอบน ้าหนักยานพาหนะ 

 

ที่มา : กรมทางหลวง, 2564 

จะเห็นได้ว่า ส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ มีแนวโน้มที่ได้รับงบประมาณ
ลดลงไปมาก ในขณะที่หน้าที่ความรับผิดชอบและจ้านวนสถานีตรวจสอบน้้าหนักมีเพ่ิมมากข้ึน 
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แผนภาพที่ 3-5 งบด้าเนินงานในการควบคุมน ้าหนักยานพาหนะ 

 
ที่มา : กรมทางหลวง, 2564 
 

ข้อมูลสภาพทางพื นที่ที่สุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน ้าหนักเกิน 

 จังหวัดที่มีโรงงานอิฐ/หิน/ทราย 
 จังหวัดที่มีจ้านวนโรงงานที่อยู่ในกลุ่มเสี่ยงที่จะมีการขนส่งสินค้าที่บรรทุกน้้าหนักเกิน 

พบว่าโรงงานที่อยู่ในกลุ่มใช้วัตถุดิบเป็น อิฐ หิน ทราย ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ จังหวัดกาญจนบุรี จังหวัดสระบุรี 
และจังหวัดนครศรีธรรมราช เป็นจ้านวนสูงสุด รองลงมาเป็นจังหวัดล้าปาง จังหวัดหนองคาย จังหวัด
นครพนม จังหวัดพระนครศรีอยุธยา จังหวัดปราจีนบุรี จังหวัดชุมพร และจังหวัด สุราษฎร์ธานี  
โดยจังหวัดเหล่านี้มีโอกาสที่จะเป็นต้นทางและปลายทางของสินค้า ที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกินมากที่สุด  
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แผนภาพที่ 3-6 แสดงจังหวัดที่มีจ้านวนโรงงานที่มีก้าลังเครื่องจักรเกิน 50 แรงม้า 

 
ที่มา : มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 2563 
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ในกลุ่มโรงงานที่มีก้าลังเครื่องจักรเกิน 50 แรงม้า จังหวัดที่มีจ้านวนโรงงานสูงสุดคือ
จังหวัดกาญจนบุรี มีโรงงานจ้านวน 138 โรง และรองลงมาคือจังหวัดสระบุรีมีโรงงานจ้านวน 112 โรง 
ซ่ึงเป็นโรงงานประเภทโรงดูดทราย โรงโม่บดหรือย่อยหิน แสดงดังตารางที่ 3-3 

ตารางท่ี 3-3 จ้านวนโรงงานที่มีก้าลังเครื่องจักรเกิน 50 แรงม้า รายจังหวัด 

ล้าดับ จังหวัด จ้านวนโรงงาน  ล้าดับ จังหวัด จ้านวนโรงงาน 
1 กระบี ่ 2  38 พิษณุโลก 14 
2 กรุงเทพมหานคร 1  39 เพชรบุร ี 29 
3 กาญจนบุร ี 138  40 เพชรบูรณ์ 14 
4 กาฬสินธุ ์ 12  41 แพร ่ 28 
5 ก้าแพงเพชร 23  42 ภูเก็ต 2 
6 ขอนแก่น 19  43 มหาสารคาม 8 
7 จันทบุรี 18  44 มุกดาหาร 12 
8 ฉะเชิงเทรา 11  45 แม่ฮ่องสอน 8 
9 ชลบุร ี 35  46 ยโสธร 10 
10 ชัยนาท 5  47 ยะลา 27 
11 ชัยภูม ิ 3  48 ร้อยเอ็ด 15 
12 ชุมพร 70  49 ระนอง 3 
13 เชียงราย 36  50 ระยอง 28 
14 เชียงใหม่ 43  51 ราชบุร ี 44 
15 ตรัง 28  52 ลพบุร ี 10 
16 ตราด 1  53 ล้าปาง 53 
17 ตาก 19  54 ล้าพูน 39 
18 นครนายก 9  55 เลย 22 
19 นครปฐม 62  56 ศรีสะเกษ 10 
20 นครพนม 52  57 สกลนคร 1 
21 นครราชสีมา 41  58 สงขลา 20 
22 นครศรีธรรมราช 108  59 สตูล 20 
23 นครสวรรค์ 35  60 สมุทรสาคร 1 
24 นนทบุรี 1  61 สระแก้ว 14 
25 นราธิวาส 27  62 สระบุรี 112 
26 น่าน 29  63 สิงห์บุร ี 3 
27 บึงกาฬ 17  64 สุโขทัย 9 
28 บุรีรัมย์ 17  65 สุพรรณบุรี 63 
29 ปทุมธาน ี 4  66 สุราษฎร์ธาน ี 78 
30 ประจวบคีรีขันธ ์ 16  67 สุรินทร์ 27 
31 ปราจีนบุร ี 55  68 หนองคาย 69 
32 ปัตตานี 11  69 หนองบัวล้าภ ู 8 
33 พระนครศรีอยุธยา 41  70 อ่างทอง 67 
34 พะเยา 5  71 อุดรธาน ี 2 
35 พังงา 26  72 อุตรดิตถ์ 41 
36 พัทลุง 10  73 อุทัยธาน ี 12 
37 พิจิตร 2  74 อุบลราชธาน ี 31 

ที่มา : กรมทางหลวง, มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 2563 
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จังหวัดที่มีโรงงานเกี่ยวกับการเกษตร 
จังหวัดที่มีจ้านวนโรงงานที่ประกอบกิจการเกี่ยวกับผลิตผลการเกษตร โดยมีเครื่องจักร

เกิน 50 แรงม้า พบว่าจังหวัดนครราชสีมามีจ้านวนโรงงานในกลุ่มใช้วัตถุดิบแปรรูปทางการเกษตร
มากที่สุด รองลงมาคือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และจังหวัดนนทบุรี ซึ่งจังหวัดเหล่านี้เป็นจังหวัดใน
กลุ่มเสี่ยงที่จะบรรทุกสินค้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด 

แผนภาพที่ 3-7 แสดงจังหวัดที่มีจ้านวนโรงงานที่ประกอบกิจการเกี่ยวกับการเกษตร 

 
ที่มา : มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 2563 
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กลุ่มโรงงานที่มีก้าลังเครื่องจักรเกิน 50 แรงม้า จังหวัดทีม่ีจ้านวนโรงงานมากที่สุดคือ
จังหวัดสมุทรปราการ มีโรงงานจ้านวน 35 โรง และรองลงไปคือจังหวัดนครราชสีมา มีโรงงานจ้านวน 
31 โรง ซึ่งเป็นโรงงานประเภทการต้ม นึ่ง หรืออบพืชหรือเมล็ดพืช ดังข้อมูลสรุปในตารางที่ 3-4  

ตารางท่ี 3-4 จ้านวนโรงงานประกอบกิจการเกี่ยวกับผลิตผลเกษตรกรรมรายจังหวัด 

ล้าดับ จังหวัด จ้านวนโรงงาน  ล้าดับ จังหวัด จ้านวนโรงงาน 
1 กรุงเทพมหานคร 19  27 เพชรบุรี 3 
2 กาญจนบุรี 2  28 เพชรบูรณ์ 8 
3 กาฬสินธุ์ 1  29 แพร่ 3 
4 ก้าแพงเพชร 2  30 มุกดาหาร 2 
5 ขอนแก่น 12  31 ร้อยเอ็ด 4 
6 จันทบุรี 4  32 ระยอง 2 
7 ฉะเชิงเทรา 10  33 ราชบุรี 4 
8 ชลบุรี 7  34 ลพบุรี 13 
9 ชัยภูมิ 5  35 ล้าปาง 6 
10 ชุมพร 5  36 ล้าพูน 5 
11 เชียงราย 8  37 เลย 16 
12 เชียงใหม ่ 10  38 ศรีสะเกษ 3 
13 นครนายก 1  39 สมุทรปราการ 35 
14 นครปฐม 9  40 สมุทรสาคร 2 
15 นครราชสีมา 31  41 สระแก้ว 11 
16 นครสวรรค์ 14  42 สระบุรี 16 
17 นนทบุรี 7  43 สุโขทัย 17 
18 น่าน 4  44 สุราษฎร์ธานี 1 
19 บุรีรัมย์ 1  45 สุรินทร์ 1 
20 ปทุมธานี 20  46 หนองคาย 1 
21 ประจวบคีรีขันธ์ 4  47 อ่างทอง 4 
22 ปราจีนบุรี 7  48 อุดรธานี 3 
23 พระนครศรีอยุธยา 27  49 อุตรดิตถ์ 4 
24 พะเยา 1  50 อุทัยธานี 1 
25 พิจิตร 4  51 อุบลราชธานี 6 
26 พิษณุโลก 7     

ที่มา : มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์, 2563 
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กฎหมายที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน ้าหนักยานพาหนะ 

 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 และพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 
มาตรา 5 ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมและรัฐมนตรีว่าการกระทรวง มหาดไทย

รักษาการตามพระราชบัญญัตินี้ในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น และให้มีอ้านาจแต่งตั้งเจ้า
พนักงานทางหลวงกับออกกฎกระทรวงเพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ ในเรื่องดังต่อไปนี้ 

1. ก้าหนดอัตราความเร็วของยานพาหนะ 
2. จัดท้า ปัก ติดตั้งป้ายจราจร เครื่องหมายจราจร เครื่องหมายสัญญาณหรือสัญญาณ

อย่างอ่ืน ขีดเส้น เขียนข้อความ หรือเครื่องหมายอ่ืนใดส้าหรับการจราจรบนทางหลวง 
3. ก้าหนดกิจการอ่ืนเพื่อปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ 
มาตรา 23 ให้เจ้าพนักงานทางหลวงมีอ้านาจและหน้าที่ดังต่อไปนี้  
1. ตรวจตราดูแลมิให้มีการฝ่าฝืนพระราชบัญญัตินี้  
2. เรียกยานพาหนะให้หยุดเพ่ือท้าการตรวจสอบในกรณีที่เชื่อว่ามีการกระท้า อันเป็น

ความผิดตามพระราชบัญญัตินี้  
3. จับกุมผู้กระท้าความผิดตามพระราชบัญญัตินี้ในขณะกระท้าความผิดเพ่ือส่งให้

พนักงานฝ่ายปกครองหรือต้ารวจด้าเนินคดีต่อไป 
 ในการปฏิบัติหน้าที่ตามวรรคหนึ่งให้เจ้าพนักงานทางหลวงแสดงบัตรประจ้าตัวต่อ   

ผู้ซึ่งเกี่ยวข้อง บัตรประจ้าตัวเจ้าพนักงานทางหลวงให้เป็นไปตามแบบที่ก้าหนดในกฎกระทรวง 
มาตรา 24 ในการปฏิบัติหน้าที่ตามพระราชบัญญัตินี้ ให้เจ้าพนักงานทางหลวงเป็นเจ้า

พนักงานตามประมวลกฎหมายอาญา 
มาตรา 61 เ พ่ือรักษาทางหลวง ผู้ อ้านวยการทางหลวงมี อ้านาจประกาศใน 

ราชกิจจานุเบกษา ห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมีน้้าหนัก น้้าหนักบรรทุก 
หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก้าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวงเสียหาย 

ประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวงตามวรรคหนึ่ง ต้องได้รับอนุมัติจากอธิบดีกรมทาง
หลวง ส้าหรับทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน หรือได้รับอนุมัติจากอธิบดี
กรมทางหลวงชนบท ส้าหรับทางหลวงชนบท หรือได้รับอนุมัติจากผู้ว่าราชการจังหวัด ส้าหรับ                
ทางหลวงท้องถิ่น 

ในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นท้าให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวง หรือ 
ไม่ปลอดภัยแก่การจราจรในทางหลวง ให้เจ้าพนักงานซึ่งผู้อ้านวยการทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวง  
มีอ้านาจประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงนั้นได้ ภายในระยะเวลาที่ก้าหนด โดยให้ปิด
ประกาศนั้นไว้ในที่เปิดเผย ณ บริเวณท่ีมีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นนั้น 
 บทลงโทษ 

 มาตรา73/2 ผู้ใดฝ่าฝืนมาตรา 59 วรรคหนึ่ง หรือฝ่าฝืนประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวง 
ตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง หรือประกาศของเจ้าพนักงาน ซึ่งผู้อ้านวยการทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุม
ทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคสาม ต้องระวางโทษจ้าคุกไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่น
บาท หรือทั้งจ้าทั้งปรับ 
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 พระราชบัญญัติมาตราชั่งตวงวัด  
 สาระส้าคัญของกฎหมายฉบับนี้ ในส่วนที่ เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการสถานี
ตรวจสอบน้้าหนัก คือ การตรวจสอบความเที่ยงตรงของเครื่องชั่งน้้าหนักและอุปกรณ์เชื่อมต่อของ
ระบบเครื่องชั่งน้้าหนักที่แสดงผลลัพธ์ของมาตรวัดผ่านจอภาพหรือเครื่องบันทึกข้อมูล หรือสัญญาณ
อิเลคทรอนิคส์ต่างๆ ที่มีผลต่อการจับกุมด้าเนินคดี ในกรณีที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมาย
ก้าหนด เพราะต้องใช้เป็นหลักฐานส้าคัญที่แสดงต่อศาล  

 ดังนั้น เครื่องชั่งน้้าหนักทุกเครื่องจึงต้องมีการตรวจสอบความเที่ยงตรงโดย “นายตรวจ
ชั่งตวงวัด” ที่ได้รับการแต่งตั้งจากนายกรัฐมนตรีรักษาการ พระราชบัญญัตินี้ คือ รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงพาณิชย์ และการด้าเนินการตรวจสอบความเที่ยงตรงของเครื่องชั่งน้้าหนักต้องด้าเนินการ
ตามข้อก้าหนดในกฎกระทรวงหรือหลักเกณฑ์ วิธีการและเงื่อนไข ที่อธิบดีกรมการค้า กระทรวง
พาณิชย์ก้าหนด   

ในปัจจุบันเครื่องชั่งน้้าหนักที่ได้ค้ารับรองให้สามารถด้าเนินการจับกุมและด้าเนินคดีได้
ตามกฎหมายมี 2 ชนิด คือ เรื่องชั่งน้้าหนักแบบ Static และเครื่องชั่งน้้าหนักเคลื่อนที่ Portable Scale     

ประมวลกฎหมายอาญา  
มาตรา 157 ผู้ใดเป็นเจ้าพนักงานปฏิบัติหรือละเว้นการปฏิบัติ หน้าที่โดยมิชอบ เพ่ือให้

เกิดความเสียหายแก่ผู้หนึ่งผู้ใด หรือปฏิบัติ หรือละเว้นการปฏิบัติหน้าที่ โดยทุจริต ต้องระวางโทษ
จ้าคุกตั้งแต่ หนึ่งปีถึงสิบปี หรือปรับตั้งแต่สองพันบาทถึงสองหมื่นบาทหรือ ทั้งจ้าทั้งปรับ 
  สถิติการจับกุมรถบรรทุกน ้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด 

กรมทางหลวงสามารถจับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนดได้จ้านวนมาก 
จากข้อมูลการจับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกิน พิกัดที่กฎหมายก้าหนด ตั้งแต่ปี  2559 – 2564  
ตามแผนภาพที่ 3-8 จะเห็นได้ว่าตั้งแต่ปี 2559 - 2561 มีแนวโน้มผู้กระท้าความผิดจากการบรรทุก
น้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนดเพ่ิมสูงขึ้น และลดลงในปี 2562 - 2563 ซึ่ งน่าจะมาจาก  
สถานการณ์การแพร่ระบาดของเชื้อไวรัสโควิด 19 ท้าให้การเดินทางบนทางหลวงลดลง 
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แผนภาพที ่3-8  สถิติรถบรรทกุน ้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายกา้หนดที่ถูกจับกุม ในปี 2559 - 2563 

 

ที่มา : กรมทางหลวง, 2564 

จากข้อมูลการจับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนดตามประเภทวัสดุ
บรรทุก วันที่ 1 ต.ค. 2562 ถึง 30 ก.ย.2563 พบว่า มีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด 30% 
เป็นการขนสินค้า หิน ดิน ทราย  16% เป็นการขนสินค้าเกษตร และ 16% เป็นการขนสินค้าวัสดุ
ก่อสร้าง แสดงในแผนภาพที่ 3-9 ซึ่งสาเหตุในการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด คือ 
ต้องการก้าไรในการประกอบธุรกิจ ลดต้นทุนการขนส่งในระบบโลจิสติกส์ และรายได้ที่เพ่ิมขึ้นของ       
ผู้ประกอบอาชีพขับรถบรรทุก เป็นต้น  
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แผนภาพที่ 3-9 สถิติสินค้าที่ขนส่งจากรถบรรทุกน ้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนดที่ถูกจับกุม ใน
ปีงบประมาณ 2563 

 
 
ที่มา : กรมทางหลวง, 2564 

ปัญหาและอุปสรรคในการด้าเนินงานการควบคุมน ้าหนักยานพาหนะในปัจจุบัน 

1. สถานีตรวจสอบน้้าหนักยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่โครงข่ายทางหลวงทั้งหมด เนื่องจาก
โครงข่ายทางหลวงในประเทศไทยมีลักษณะเป็นโครงข่ายคล้ายใยแมงมุม จะเห็นได้ว่ารถบรรทุกบาง
คันมีการหลบเลี่ยงการเข้าชั่งน้้าหนักในสถานีตรวจสอบน้้าหนักด้วยการเปลี่ยนเส้นทางไปใช้เส้นทาง
อ่ืน เมื่อหลบเลี่ยงไปใช้เส้นทางอ่ืนจะท้าให้เกิดความเสียหายต่อพ้ืนถนนที่ไม่สามารถรับน้้าหนักได้ เกิด
ปัญหาการจราจรในถนนสายรอง สร้างความเดือดร้อนให้กับประชาชนสองข้างทาง การควบคุมหรือ
ตรวจสอบท้าได้ยาก เนื่องจากถนนบางเส้นทางอยู่ในการควบคุมดูแลของหน่วยงานอ่ืน  

2. งบประมาณด้านการด้าเนินงานของส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ กรมทางหลวง 
ไม่พอเพียงในการด้าเนินงาน โดยที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักมีค่าใช้จ่าย เช่น  ค่าจ้างบุคลากร ค่าน้้ามัน 
ค่าเบี้ยเลี้ยง ค่าใช้สอย ค่าวัสดุ ค่าตอบแทน และสาธารณูปโภค เป็นต้น 

3. กฎหมายในการควบคุมน้้าหนัก ในปัจจุบันได้มีการก้าหนดอัตราโทษในการบรรทุก
น้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด คือจ้าคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือปรับไม่เกิน 10,000 บาท หรือ 
ทั้งจ้าทั้งปรับ ซึ่งถือว่าเป็นอัตราโทษปรับที่น้อยเมื่อเทียบกับผลตอบแทนในการบรรทุกน้้าหนัก เกิน
พิกัดท่ีกฎหมายก้าหนด ซึ่งท้าให้ผู้ประกอบการเสี่ยงที่จะกระท้าผิดกฎหมาย 
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4. บทลงโทษยังไม่สามารถที่จะเอาผิดแก่ผู้ว่าจ้างหรือผู้ประกอบการที่มีส่วนในการ
กระท้าความผิดได้ โดยผู้ประกอบการนั้นไม่ต้องรับโทษในการจ้าคุกเหมือนกับผู้ขับรถบรรทุกท้าให้
ผู้ประกอบการเสี่ยงที่จะบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดท่ีกฎหมายก้าหนด 

5. กรมทางหลวงยังไม่สามารถน้าระบบ Weight In Motion (WIM) มาใช้ในการ
ด้าเนินการจับกุมผู้ที่กระท้าความผิดได้โดยตรง เนื่องจากกระทรวงพาณิชย์ยังไม่รับรองเครื่องชั่ง
น้้าหนักแบบ Weight In Motion (WIM) ดังนั้นจึงใช้ระบบ WIM เพ่ือคัดเลือกรถบรรทุกที่มีแนวโน้ม
น้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนดมาตรวจสอบที่สถานีตรวจสอบน้้าหนัก หรือใช้เครื่องชั่งน้้าหนัก
เคลื่อนที่ในการตรวจสอบน้้าหนักซึ่งท้าให้ต้องใช้บุคลการจ้านวนมาก และใช้เวลาในการตรวจสอบ
น้้าหนักนาน  

สรุป  

 จากการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกบนทางหลวงจะเห็นได้ว่ากรมทางหลวง มีส้านักงาน
ควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ คอยก้ากับดูแลควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ โดยมีมาตรการ ในการควบคุม
น้้าหนักรถบรรทุกบนโครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศ มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักใช้ป้องปรามรถบรรทุก
ไม่ให้บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนดบนทางหลวงสายหลัก โดยใช้เครื่องชั่งน้้าหนักเคลื่อนที่ 
(Spot Check)  ในเส้นทางที่ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักในการป้องปรามรถที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด 
ที่กฎหมายก้าหนด ส้าหรับผู้เกี่ยวข้องกับการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ สามารถแยกกลุ่มผู้เกี่ยวข้อง
เป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ เจ้าหน้าที่ ผู้ประกอบการรถบรรทุก และประชาชน ปัจจุบันกรมทางหลวงมีสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักทั้งหมด 77 แห่ง กระจายครอบคลุมบนโครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศ  

จากข้อมูลสถิติการจับกุมรถบรรทุกที่กระท้าผิดกฎหมายโดยบรรทุกเกินพิกัด  5 ปี
ย้อนหลัง พบว่าการกระท้าผิดกฎหมายเพ่ิมมากขึ้น โดยเฉพาะปี 2560 เพ่ิมขึ้นถึง 259% แต่ในช่วงปี 
2563 การกระท้าผิดกฎหมายกลับลดลงถึง 31% อันเกิดจากปัญหาโรคอุบัติใหม่หรือ โควิด-19 ท้าให้
ภาคการขนส่งสินค้าลดลง สาเหตุที่รถบรรทุกยังกระท้าผิดกฎหมาย โดยบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดนั้น 
เนื่องจากผู้ประกอบการรถบรรทุกต้องการลดต้นทุนการขนส่งในระบบโลจิสติกส์ และต้องการก้าไร
จากการประกอบธุรกิจมากขึ้น 

กรมทางหลวง มีปัญหา อุปสรรค ในการด้าเนินการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ ในด้าน
งบประมาณ บุคลากร และเจ้าหน้าที่ควบคุมน้้าหนัก อีกทั้งปัญหาข้อกฎหมายในเรื่องโทษปรับและ
เครื่องชั่งน้้าหนักที่ใช้ในการจับกุมด้าเนินคดีกับผู้กระท้าผิดกฎหมาย ดังนั้นจึงต้องหามาตรการในการ
ควบคุมน้้าหนักบรรทุกของรถบรรทุกบนทางหลวงอย่างมีประสิทธิภาพ สอดคล้องกับสภาพถนนที่มี
อยู่ในปัจจุบัน ที่จะท้าให้การควบคุมน้้าหนักมีประสิทธิภาพสูงสุดและยังยืน 



 
บทที่ 4 

มาตรการในการควบคุมน ้าหนักยานพาหนะ  
กรมทางหลวงมีการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวง โดยใช้สถานีตรวจสอบ

น้้าหนักและสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่ายเป็นกลไกลในการควบคุมและปูองปรามรถบรรทุกน้้าหนัก
เกินพิกัดบนทางหลวงสายหลัก และใช้หน่วยช่ังน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) ในการควบคุมและ
ปูองปรามรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดบนทางหลวงสายรองที่ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักตั้งอยู่ ซึ่งใน
การควบคุมดังกล่าวยังไม่มีประสิทธิภาพเท่าที่ควร ทั้งนี้ยังมีผู้ประกอบการที่แอบลักลอบบรรทุก
น้้าหนักเกินพิกัดอยู่เป็นจา้นวนมาก สาเหตุมาจากคนขับรถบรรทุกมกัใช้เส้นทางที่ไมม่ีสถานีตรวจสอบ
น้้าหนัก อีกทั้งโครงข่ายถนนมีลักษณะเป็นโครงข่ายแบบใยแมงมุม ท้าให้รถบรรทุกหลบเลี่ยงเส้นทาง
ที่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนัก รวมทั้งอัตราโทษปรับส้าหรับผู้กระท้าผิดจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด
อยู่ในอัตราที่ต่้า ท้าให้ผู้ประกอบการยังกล้าเสี่ยงที่จะกระท้าความผิดเพื่อแลกกับผลประโยชน์ที่ได้รับ
จากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด ดังนั้นเพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าวจ้าเป็นต้องหามาตรการที่มีประสิทธิภาพใน
การควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกบนทางหลวงอย่างยั่งยืน  

สภาพปัญหาการควบคุมน ้าหนักบนทางหลวง 

 กรมทางหลวงมีถนนอยู่ในความรับผิดชอบความยาวทั้งหมด 51,820 กิโลเมตร และ 
มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักจ้านวน 77 แห่ง โดยเฉลี่ยคร่าวๆ แล้วทุก 670 กิโลเมตรจะมีสถานี
ตรวจสอบน้้าหนัก 1 แห่ง จะเห็นว่ายังมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักไม่ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวง
ทั้งหมด อีกทั้งโครงข่ายทางหลวงมีลักษณะเป็นโครงข่ายคล้ายใยแมงมุม  ซึ่งเป็นการยากที่จะก่อสร้าง
สถานีตรวจสอบน้้าหนักให้ครอบคลุมโครงข่ายไดท้ั้งหมด เนื่องจากมีข้อจ้ากัดอยู่หลายประการ ทั้งใน
ด้านงบประมาณในการก่อสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก งบประมาณในการด้าเนินงาน บุคลากร
เจ้าหน้าที่ไม่เพียงพอ ท้าให้รถบรรทุกที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดมีการหลบเลี่ยงสถานีตรวจสอบ
น้้าหนัก ด้วยการเปลี่ยนเส้นทางไปใช้เส้นทางอื่น สร้างความเสียหายกับเส้นทางที่หลบเลี่ยงและสร้าง
ความเดือดร้อน ให้กับประชาชนสองข้างทาง และกรมทางหลวงต้องคอยซ่อมแซม บ้ารุงรักษาถนนที่
เสียหายให้อยู่ในสภาพดีตลอดเวลา ซึ่งกรมทางหลวงจ้าเป็นต้องน้าเทคโนโลยีสมัยใหม่มาใช้ในการ
ควบคุมน้้าหนักบรรทุกของรถบรรทุก เช่น ระบบ Weigh In Motion (WIM) เพื่อลดงบประมาณด้าน
บุคลากรในการด้าเนินงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ เพิ่มประสิทธิภาพในการตรวจสอบน้้าหนัก
บรรทุกและลดงบประมาณการซ่อมบ้ารุงถนน 
 ในด้านกฎหมายที่ใช้บังคับกับการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดนั้น ไดม้ีการก้าหนดอัตราโทษ
ผู้กระท้าผิดในการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด คือ จ้าคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือปรับไม่เกิน 10,000 บาท 
หรือทั้งจ้าทั้งปรับ โดยที่โทษปรับนั้นถือว่าเป็นอัตราโทษทีน่้อยเมื่อเทียบกับผลตอบแทนในการบรรทุก
น้้าหนักเกินพิกัด  ส่วนบทลงโทษในการจ้าคุกเป็นบทลงโทษที่สามารถเอาผิดกับผู้ขับข่ีรถบรรทุก
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เท่านั้น ไม่สามารถเอาผิดกับเจ้าของกิจการหรือผู้ว่าจ้างที่มีส่วนร่วมกระท้าความผิดได้ นี่เป็นอีก
สาเหตุหนึ่งที่ท้าให้ผู้ประกอบการ กล้าที่จะเสี่ยงกระท้าผิดกฎหมายเพื่อแลกกับผลประโยชน์ที่ได้รับ  
 

การคัดเลือกสถานีตรวจสอบน ้าหนัก 

 1. สถานีตรวจสอบน ้าหนัก (Weigh Station) 
  สถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh Station) สร้างข้ึนบนทางหลวงสายหลัก เพื่อตรวจสอบ
และควบคุมน้้าหนักของรถบรรทุกบนทางหลวง โดยจะมีเครื่องช่ังชนิด Static Scale เป็นเครื่องช่ังน้้าหนัก
ขณะรถหยุดนิ่งที่แท่นช่ัง สามารถใช้เป็นหลักฐานจับกุมและด้าเนินคดีกับผู้กระท้าผิดจากการบรรทุก
น้้าหนักเกินพิกัดของกฎหมายก้าหนด  

หลักเกณฑ์การพิจารณาจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก ประกอบด้วย ปัจจัยหลัก 
3 ปัจจัย คือ 

1.1 ปัจจัยทางด้านวิศวกรรม 
 1.1.1 ปริมาณรถบรรทกุบนเส้นทาง (Truck Traffic Volume; TTV)  

 พื้นที่หรือเส้นทางที่มีปริมาณรถบรรทุกมาก มีโอกาสที่รถบรรทุกจะ
บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดมากตามไปด้วย ปริมาณรถบรรทุก (TTV) จึงเป็นปัจจัย
ส้าคัญในการพิจารณาจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก 

 1.1.2 ความเหมาะสมของที่ตั้งทางวิศวกรรม 
 การพิจารณาความเหมาะสมของต้าแหน่งที่ตั้งของพื้นที่ทางด้าน

วิศวกรรมจราจร ได้แก่ บริเวณพื้นที่ที่พิจารณาอยู่ห่างจากทางร่วม ทางแยก ทางโค้ง และทางลาดชัน 
รวมทั้งต้องพิจารณาความเหมาะสม ทางด้านระบบสาธารณูปโภคพื้นฐานที่จ้าเป็นต่อการด้าเนินงาน 
ได้แก่ ไฟฟูา ประปา โทรศัพท์ และอินเตอร์เน็ต 

 1.1.3 ความส้าคัญและประเภทสายทาง 
 สายทางที่เป็นถนนสายหลักที่เช่ือมต่อระหว่างภูมิภาคและถนนสาย 

ASEAN HIGHWAY ที่รองรับรถบรรทุกของประเทศในเขตเศรษฐกิจอาเซียนจะมีความส้าคัญมากกว่า
ถนนสายทางทั่วไป จึงมีความเหมาะสมในการจัดตั้งสถานีตรวจสอบน้้าหนักเพื่อตรวจสอบ ควบคุม
ขนาดและพิกัดบรรทุกของรถบรรทุก 

 1.1.4  ความเสียหายของถนน 
 พิจารณาความเสียหายของถนนที่แสดงโดยค่า  International 

Roughness Index (IRI) ซึ่งสะท้อนให้เห็นว่า ถนนเส้นนี้มีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดมากจนท้าให้
เกิดความเสียหาย สมควรต้องจัดต้ังสถานีตรวจสอบน้้าหนัก 

1.2 ปจัจัยทางด้านเศรษฐศาสตร ์
 1.2.1 มูลค่าการลงทุนสถานีตรวจสอบน้้าหนัก 

 การลงทุนจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักที่มีมูลค่าสูงจะมีความส้าคัญ
มากกว่าสถานีตรวจสอบน้้าหนักที่มีมูลค่าการลงทุนต่้ากว่า เนื่องจากมูลค่าการลงทุนจัดสร้างสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักจะสะท้อนถึงปริมาณรถบรรทุกบนสายทางนั้นๆ ตัวอย่างเช่น สายทางที่มีปริมาณ
รถบรรทุกมาก สถานีตรวจสอบน้้าหนักจ้าเป็นต้องมีแท่นช่ังจ้านวน 2 แท่นช่ังเพื่อให้เพียงพอต่อการ
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ตรวจสอบน้้าหนักของรถบรรทุก มูลค่าการลงทุนจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักจึงสูงกว่าสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักที่มีปริมาณรถบรรทุกปานกลาง ซึ่งสามารถสร้างแท่นช่ังจ้านวน 1 แท่นช่ัง ก็เพียงพอ 
ต่อการด้าเนินงาน 

 1.2.2 ค่าเสื่อมราคาของรถบรรทุก 
 ค่าเสื่อมราคาของรถบรรทุกที่ลดลงหรือที่สามารถประหยัดได้  

อันเนื่องมาจากการควบคุมน้้าหนักบรรทุกไม่ให้รถบรรทุกมีการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่าพิกัดกฎหมายก้าหนด 
บริเวณพื้นที่หรือเส้นทางที่สามารถประหยัดค่าเสื่อมราคาของรถบรรทุกได้มาก ย่อมมีความคุ้มค่าทาง
เศรษฐศาสตร์มาก และมีความเหมาะสมที่จะด้าเนินการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักในบริเวณนั้น 

 1.2.3 ค่าซ่อมบ้ารุงรักษาถนน 
 ค่าซ่อมบ้ารุงรักษาถนนที่ลดลงหรือสามารถประหยัดได้ อันเนื่องจากการ

ควบคุมน้้าหนักบรรทุกไม่ให้เกินกว่าพิกัดกฎหมายก้าหนด บริเวณพื้นที่หรือเส้นทางที่สามารถ
ประหยัดค่าบ้ารุงรักษาถนนได้มาก ย่อมมีความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์มาก และมีความเหมาะสมที่
จะด้าเนินการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักในบริเวณนั้น 

 1.2.4 มูลค่าน้้ามันเช้ือเพลิง 
 รถบรรทุกที่มีน้้าหนักบรรทุกเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดมากย่อมสิ้นเปลือง

เช้ือเพลิงมาก บริเวณพื้นที่หรือเส้นทางที่สามารถควบคุมน้้าหนักบรรทุกได้ จะท้าให้สามารถประหยัด
ค่าน้้ามันเช้ือเพลิงได้มากข้ึนตามไปด้วยและบริเวณพื้นที่นั้นย่อมมีความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์มาก และมี
ความเหมาะสมที่จะด้าเนินการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักในบริเวณพื้นที่นั้น 

1.3 ปัจจัยทางด้านสังคมและสภาพแวดล้อม  
 1.3.1 ผลกระทบต่อชุมชน 
  การจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนกัต้องพจิารณาผลกระทบที่เกิดจาก 

เสียง ควัน และการสั่นสะเทอืน เนื่องจากการด้าเนินงานของสถานีตรวจสอบน้้าหนักจะส่งผลกระทบต่อ
ชุมชนเป็นอย่างมาก ดังนั้นที่ตั้งของสถานีตรวจสอบน้้าหนักที่อยู่ห่างจากแหล่งชุมชนมากจะมีความ
เหมาะสมและส่งผลกระทบต่อชุมชนน้อย 

 1.3.2 ปริมาณก๊าซมลพิษ 
 รถบรรทุกที่มีน้้าหนักบรรทุกมากเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด จะท้าให้

ก๊าซมลพิษที่ถูกปล่อยออกมาสู่บรรยากาศมีปริมาณมากขึ้น การควบคุมไม่ให้รถบรรทุกมีน้้าหนักเกิน
พิกัดจะสามารถลดปริมาณก๊าซมลพิษที่ส่งผลกระทบต่อสภาพสิ่งแวดล้อมลงได้ บริเวณพื้นที่หรือ
เส้นทางที่สามารถลดปริมาณก๊าซมลพิษได้มาก ย่อมมีความเหมาะสมที่จะด้าเนินการจัดสร้างสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักในบริเวณนั้น 

 1.3.3 ความเหมาะสมของพื้นที ่
 การพิจารณาความเหมาะสมของพื้นที่ในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบ

น้้าหนัก บริเวณพื้นที่หรือที่ดินสงวนของกรมทางหลวงจะมีความสะดวก และไม่มีปัญหาเรื่องการ
เวนคืนที่ดิน เมื่อต้องการใช้พื้นที่นั้นเป็นที่ตั้งของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก ผลกระทบต่อชุมชนรอบข้าง
พื้นที่นั้นย่อมมีน้อย ความเหมาะสมของพื้นที่จึงมีมากกว่าพื้นที่ซึ่งไม่ใช่ที่ดินสงวนหรือที่กรรมสิทธ์ิของ
กรมทางหลวง 
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           จากปัญหาการหลบเลี่ยงสถานีตรวจสอบน้้าหนัก สร้างความเดือดร้อน ให้กับ
ประชาชนสองข้างทาง และกรมทางหลวงต้องเสียงบประมาณซ่อมแซม บ้ารุงรักษาถนนให้อยู่ใน
สภาพดีตลอดเวลา เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนักบนทางหลวงให้ครอบคลุม
และลดปัญหาการหลบเลี่ยงการช่ังน้้าหนักของรถบรรทุก เมื่อพิจารณาหลักเกณฑ์การจัดสร้างสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักและปัจจัยความเหมาะสมทั้งในด้านวิศวกรรม ด้านเศรษฐศาสตร์ ด้านสังคมและ
สภาพแวดล้อม เห็นสมควร จัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักเพิ่มเติมจากที่มีอยู่อีกจ้านวน 20 แห่ง 
เนื่องจากมีความจ้าเป็นและเร่งด่วนในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก ในเส้นทางที่ส้าคัญ ปริมาณ
รถบรรทุกมาก และทางหลวงได้รับความเสียหาย จึงแบ่งการก่อสร้างเป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย
มาตรการระยะสั้นภายในระยะเวลา 3 ปี จ้านวน 6 แห่ง และระยะยาวภายในระยะเวลา 10 ปี 
จ้านวน 14 แห่ง โดยรายละเอียดสถานที่ตั้งและประเภทของสถานีตรวจสอบน้้าหนักได้ท้าการจัดเรียง
ความส้าคัญจากล้าดับความส้าคัญมากที่สุดไปน้อยที่สุด แสดงในตารางที่ 4-1 และแสดงต้าแหน่งที่ตั้ง
ของสถานตีรวจสอบน้้าหนักซึ่งกระจายอยู่ทั่วภูมิภาคของประเทศ ในแผนภาพที่ 4-1 

 

ตารางท่ี 4-1 แสดงต้าแหน่งท่ีเหมาะสมในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน ้าหนัก (Weigh Station)  

ล้าดบั
ความสา้คญั 

ชื่อสถานีที่
เสนอแนะ 

แขวงทางหลวง 
จังหวดั 

(พื นที่ด้าเนินการ) 
ทล. กม. มาตรการ 

1 วังน้อย (ขาเขา้) อยุธยา พระนครศรีอยุธยา 1 
56+000 – 
57+000 

ระยะสั้น 

2 ท่าฉาง (ขาเขา้) 
สุราษฎร์ธานีที่ 

1 
สุราษฎร์ธานี 41 

139+750-
140+000 

ระยะสั้น 

3 
ประจวบคีรีขันธ์ 

(ขาออก) 
ประจวบคีรีขันธ์ ประจวบคีรีขันธ์ 4 

295+091 - 
296+091 

ระยะสั้น 

4 ปะทิว (ขาเข้า) ชุมพร ชุมพร 4 
422+565 - 
423+565 

ระยะสั้น 

5 นาดี (ขาออก) ปราจีนบุรี ปราจีนบุรี 304 
186+700 - 
187+400 

ระยะสั้น 

6 
บางแก้ว (ขา

ออก) 
พัทลุง พัทลุง 4 

1,195+119 -
1,195+296 

ระยะสั้น 

7 
อุดรธานี (ขา

ออก) 
อุดรธานีที่ 1 อุดรธานี 2 

433+300 - 
434+300 

ระยะยาว 

8 รัตภูมิ (ขาเข้า) สงขลาที่ 1 สงขลา 4 
1,224+437 - 
1,224+657 

ระยะยาว 

9 
กงไกรลาศ (ขา

ออก) 
พิษณุโลกที่ 1 สุโขทัย 12 

203+000 - 
204+000 

ระยะยาว 

10 
วารินช้าราบ 

(ขาออก) 
อุบลราชธานีที่ 

2 
อุบลราชธานี 24 

398+924 - 
399+474 

ระยะยาว 

11 
สุวรรณภูมิ (ขา

เข้า) 
ยโสธร ร้อยเอ็ด 215 

73+145 - 
73+249 

ระยะยาว 
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ตารางท่ี 4-1 แสดงต้าแหน่งท่ีเหมาะสมในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน ้าหนัก (Weigh Station) (ต่อ) 

ล้าดบั
ความสา้คญั 

ชื่อสถานีที่
เสนอแนะ 

แขวงทางหลวง 
จังหวดั 

(พื นที่ด้าเนินการ) 
ทล. กม. มาตรการ 

12 
สุวรรณภูมิ (ขา

เข้า) 
ยโสธร ยโสธร 2169 

35+100 - 
35+262 

ระยะยาว 

13 งาว (ขาเข้า) ล้าปางที่ 2 ล้าปาง 1 
790+000 - 
791+000 

ระยะยาว 

14 ล้าปาง (ขาเข้า) ล้าปางที่ 2 ล้าปาง 1035 
15+000 - 
16+000 

ระยะยาว 

15 วังทอง (ขาเข้า) พิษณุโลกที่ 2 พิษณุโลก 12 
297+000 - 
298+000 

ระยะยาว 

16 
สระแก้ว (ขา

เข้า) 
สระแก้ว สระแก้ว 33 

254+717 – 
254+917 

ระยะยาว 

17 
วังสะพุง (ขา

ออก) 
เลยที่ 1 เลย 201 

291+000 - 
292+000 

ระยะยาว 

18 
พิบูลมังสาหาร 

(ขาเข้า) 
อุบลราชธานีที่ 2 อุบลราชธานี 217 

37+900 - 
38+500 

ระยะยาว 

19 ตราด (ขาเข้า) ตราด ตราด 3 
412+000 - 
412+300 

ระยะยาว 

20 น่าน (ขาออก) น่านที่ 1 น่าน 101 
357+000 - 
358+000 

ระยะยาว 

 

ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 
 

2. สถานีตรวจสอบน ้าหนักลกูข่าย (Virtual Weigh Station) 
สถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) เป็นสถานีตรวจสอบ

น้้าหนักที่ใช้ในการคัดกรองรถบรรทุกที่มีแนวโน้มบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด เหมาะส้าหรับ
ทางหลวงสายที่มีพื้นที่จ้ากัดและใช้เจ้าหน้าที่ควบคุมการท้างานน้อย โดยมีการติดตั้งระบบ Weigh in 
Motion (WIM) บนช่องจราจรของทางหลวง สามารถช่ังน้้าหนักยานพาหนะในขณะเคลื่อนที่ได ้ซึ่งค่า
น้้าหนักที่ช่ังได้เป็นค่าน้้าหนักแต่ละเพลาหรือเป็นค่าน้้าหนักรถบรรทุกรวมทั้งคันก็ได้ ค่าน้้าหนักที่ช่ัง
ได้นี้จะถูกส่งผ่านทางเครือข่ายสัญญาณแบบไร้สาย ไปยังเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานในหน่วยเครื่องช่ัง
เคลื่อนที่ (Spot Check)  หรือส่งไปยังสถานีตรวจสอบน้้าหนักที่อยู่ใกล้เคียงพื้นที่นั้น เพื่อให้สามารถ
ออกไปตรวจสอบน้้าหนักและด้าเนินการทางกฎหมายกับรถบรรทุกต้องสงสัยต่อไป สถานีตรวจสอบ
น้้าหนักชนิดนี้ไม่สามารถจับกุมรถบรรทุกได้โดยตรง แต่ใช้ในการคัดกรองรถบรรทุกที่มีแนวโน้ม
น้้าหนักเกินพิกัด และต้องใช้เครื่องช่ังน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) ตรวจสอบน้้าหนักตามกฎหมาย
หรือน้ารถบรรทุกที่มีแนวโน้มน้้าหนักเกินพิกัดไปช่ังน้้าหนักที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักอีกครั้ง 
     หลักเกณฑ์การพิจารณาจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh 
Station)  มีเกณฑ์การพิจารณา ดังนี้  
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              1. ปริมาณจราจรและปริมาณรถบรรทุก 
                    2. เส้นทางที่รถบรรทุกใช้หลบเลี่ยงสถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh Station) 

          3. เส้นทางที่รถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดใช้ขนส่งสินค้าทางการเกษตรตามฤดูกาล 
เช่น อ้อย ข้าว ข้าวโพด  
                   4. เส้นทางที่มีแหล่งวัสดกุ่อสร้าง เช่น บ่อทราย โรงโม่หิน 

          5. เส้นทางที่มีความเสียหายของทางหลวงมาก 
          6. เส้นทางที่มีผู้ร้องเรียนประจ้า 
              ส้าหรับสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) ที่พิจารณา

จากหลักเกณฑ์ดังกล่าวข้างต้น เห็นสมควรจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่ายเพิ่มเติมจากที่มีอยู่
อีกจ้านวน 50 แห่ง เนื่องจากมีความจ้าเป็นและเร่งด่วนในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกในเส้นทาง  
ที่ส้าคัญ ปริมาณรถบรรทุกมาก และทางหลวงได้รับความเสียหาย จึงแบ่งการก่อสร้างเป็น 2 ส่วน 
ประกอบด้วยมาตรการระยะสั้นภายในระยะเวลา 3 ปี จ้านวน 20 แห่ง และระยะยาวภายใน
ระยะเวลา 10 ปี จ้านวน 30 แห่ง โดย มีรายละเอียดที่ตั้งและการจัดเรียงความส้าคัญจากล้าดับ
ความส้าคัญมากที่สุดไปน้อยที่สุด แสดงในตารางที่  4-2 และต้าแหน่งที่ตั้งของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก
ลูกข่ายซึ่งกระจายอยู่ทั่วภูมิภาคของประเทศ ตามแผนภาพที่ 4-1  

ตารางท่ี 4-2 ต้าแหน่งท่ีเหมาะสมในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน ้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) 

ล้าดบั แขวงทางหลวง 
จังหวดั 
(พื นที่

ด้าเนินการ) 

ทางหลวง 
หมายเลข 

ชื่อตอน 
 

มาตรการ 

1 ราชบุร ี ราชบุร ี 4 สระกระเทียม - คลองอีจาง ระยะสั้น 

2 ชลบุรีที่ 1 ชลบุรี 315 หัวไผ่ - ชลบุร ี ระยะสั้น 

3 ชลบุรีที่ 1 ชลบุรี 344 บ้านสวน - หนองรี ระยะสั้น 

4 ขอนแก่นที่ 2 (ชุมแพ) ขอนแก่น 201 ท่าเดื่อ - ชุมแพ ระยะสั้น 

5 ชลบุรีที่ 1 ชลบุรี 3127 มาบโปุง - หัวไผ่ ระยะสั้น 

6 สุพรรณบุรีที่ 1 สุพรรณบุรี 304 สุพรรณบุรี - ศรีประจันต์ ระยะสั้น 

7 ชลบุรีที่ 1 ชลบุรี 3138 เขาคันทรง - บ้านค่าย ระยะสั้น 

8 ราชบุร ี ราชบุร ี 3273 โคกสูง - หนองเป็ด ระยะสั้น 

9 ล้าปางที่ 1 ล้าปาง 1037 ศรีชุม - แม่ทะ ระยะสั้น 

10 ขอนแก่นที่ 2 (ชุมแพ) ชัยภูมิ 2055 หนองสองห้อง - โคกสะอาด ระยะสั้น 
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ตารางท่ี 4-2 ต้าแหน่งท่ีเหมาะสมในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน ้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) (ต่อ) 

ล้าดบั แขวงทางหลวง 
จังหวดั 
(พื นที่

ด้าเนินการ) 

ทาง
หลวง 

หมายเล
ข 

ชื่อตอน 

 
มาตรการ 

11 พิษณุโลกที่ 1 ก้าแพงเพชร 1278 วังพิกุล - ลานกระบือ ระยะสั้น 

12 อุบลราชธานีที่ 2 อุบลราชธานี 2213 นาส่วง - นาเยีย ระยะสั้น 

13 ขอนแก่นที่ 2 (ชุมแพ) ขอนแก่น 2038 กุดฉิม - ห้วยน้้าเงิน ระยะสั้น 

14 ขอนแก่นที่ 2 (ชุมแพ) ชัยภูมิ 2159 หนองหล่ม - คอนสาร ระยะสั้น 

15 เชียงใหม่ที่ 2 เชียงใหม่ 121 ต้นเปา - ดอนแก้ว ระยะสั้น 

16 เชียงใหม่ที่ 2 เชียงใหม่ 1260 
ศรีบุญเรือง - โรงพยาบาลสัน

ทราย 
ระยะสั้น 

17 หนองบัวล้าภู หนองบัวล้าภู 2133 ศรีบุญเรือง - ภูเวียง ระยะสั้น 

18 อุบลราชธานีที่ 1 อุบลราชธานี 2178 วารินช้าราบ – หนองงูเหลือม ระยะสั้น 

19 สิงห์บุรี สิงห์บุรี 11 อินทร์บุรี – ช่องแค ระยะสั้น 

20 ล้าปางที่ 1 ล้าปาง 106 ดอนไชย – ห้วยหญ้าไทร ระยะสั้น 

21 ก้าแพงเพชร ก้าแพงเพชร 1280 ทุ่งมหาชัย-ระหาน ระยะยาว 

22 ขอนแก่นที่ 2 (ชุมแพ) ชัยภูมิ 12 ห้วยซ้ามะคาว - ร่องแซง ระยะยาว 

23 อุบลราชธานีที่ 2 อุบลราชธานี 217 พิบูลมังสาหาร - ช่องเม็ก ระยะยาว 

24 
สุราษฎร์ธานีที่ 2  
(กาญจนดิษฐ์) 

สุราษฎร์ธานี 401 บางกุ้ง - เขาหัวช้าง ระยะยาว 

25 พิษณุโลกที่ 1 พิษณุโลก 1065 หนองกุลา - พิษณุโลก ระยะยาว 

26 อยุธยา พระนครศรีอยุธยา 3111 ท้ายเกาะ - เสนา ระยะยาว 

27 ปทุมธาน ี พระนครศรีอยุธยา 347 
ต่างระดับเชียงรากน้อย - บาง

กระสั้น 
ระยะยาว 

28 นนทบุร ี นนทบุรี 345 บางบัวทอง - บางคูวัด ระยะยาว 

29 นนทบุร ี นนทบุรี 9 คลองบางไผ่ - คลองบางหลวง ระยะยาว 

30 สระบุร ี สระบุรี 3034 หน้าพระลาน - บ้านครัว ระยะยาว 
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ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 
 

ตารางท่ี 4-2 ต้าแหน่งท่ีเหมาะสมในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน ้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) (ต่อ) 

ล้าดบั แขวงทางหลวง 
จังหวดั 
(พื นที่

ด้าเนินการ) 

ทางหลวง 
หมายเลข 

ชื่อตอน มาตรการ 

31 สระบุร ี สระบุรี 3022 พระพุทธบาท - ท่าเรือ ระยะยาว 

32 สระบุร ี สระบุรี 3385 หน้าพระลาน - หนองจาน ระยะยาว 

33 ล้าปางที่ 2 ล้าปาง 1035 ส้าเภาทอง - สันติสุข ระยะยาว 

34 ราชบุร ี ราชบุร ี 323 หนองตะแครง - ลูกแก ระยะยาว 

35 ราชบุร ี ราชบุร ี 3525 สามแยกกระจับ - หนองโพ ระยะยาว 

36 ขอนแก่นที่ 2 (ชุมแพ) ขอนแก่น 228 ชุมแพ - ห้วยสายหนัง ระยะยาว 

37 อุดรธานีที ่2 อุดรธานี 2350 หนองหาน - กุมภวาปี ระยะยาว 

38 อุดรธานีที่ 3 อุดรธานี 2023 น้้าฆ้อง – ศรีธาต ุ ระยะยาว 

39 นครราชสีมาที ่3 นครราชสีมา 2365 โคกแขวน – ดอนแขวน ระยะยาว 

40 นครราชสีมาที่ 3 นครราชสีมา 2310 
สวนสัตว์นครราชสีมา – ท่า

อ่าง 
ระยะยาว 

41 สระแก้ว (วัฒนานคร) สระแก้ว 3462 สระแก้ว – แซร์ออ ระยะยาว 

42 สระแก้ว (วัฒนานคร) สระแก้ว 317 เขาแหลม - สระแก้ว ระยะยาว 

43 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 3551 
หนองปลาตะเพียน - หัว

ส้าโรง 
ระยะยาว 

44 ฉะเชิงเทรา ฉะเชิงเทรา 3304 บ้านโพธิ์ - แปลงยาว ระยะยาว 

45 พังงา กระบ่ี 44 อ่าวลึก - บางสวรรค ์ ระยะยาว 

46 
นครศรีธรรมราชที ่2 (ทุ่ง

สง) 
นครศรีธรรมราช 403 เสาธง - สวนผัก ระยะยาว 

47 ราชบุร ี ราชบุร ี 3087 ราชบุรี - แก้มอ้น ระยะยาว 

48 สมุทรปราการ กรุงเทพฯ 3256 บางพลี - ก่ิงแก้ว ระยะยาว 

49 นครนายก ปทุมธาน ี 305 วัดนาบุญ - คลอง 14 ระยะยาว 

50 นครนายก นครนายก 33 คลองยาง - นครนายก ระยะยาว 
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แผนภาพท่ี 4-1  แผนท่ีโครงข่ายสถานีตรวจสอบน ้าหนัก(Weigh Station) และสถานีตรวจสอบ
น ้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) บนทางหลวงท่ัวภูมิภาคของประเทศ 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 
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การตรวจสอบน ้าหนักแบบเคลื่อนที่ (Spot Check) 

 การตรวจสอบน้้าหนักแบบเคลื่อนที่  (Spot Check) ของกรมทางหลวง เป็นการสุ่ม
ตรวจน้้าหนักของรถบรรทุกที่หลบเลี่ยงสถานีตรวจสอบน้้าหนัก หรือในเส้นทางที่ไม่มีสถานีตรวจสอบ
น้้าหนักตั้งอยู่เพื่อปูองกันทางหลวงเสียหาย กรมทางหลวงได้มอบหมายให้ส้านักงานควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะควบคุม ก้ากับ ดูแลงานเกี่ยวกับการบรรทุกน้้าหนักบนทางหลวงให้อยู่ในพิกัดที่กฎหมาย
ก้าหนด ซึ่งรวมถึงหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ด้วย การท้างานของหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ต้อง
มีเครื่องมือซึ่งประกอบด้วย เครื่องช่ังแบบ Portable Static Scale และรถยนต์กระบะ 4 ประตู 
พร้อมอุปกรณ์อ้านวยความปลอดภัย กรวยยาง ชุดเสื้อสะท้อนแสง และเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานภาคสนามอีก
ประมาณ 5 คน ตามแสดงในแผนภาพที่ 4-2 จะเห็นได้ว่า การท้างานของหน่วยตรวจสอบเคลื่อนที่มี
ความเสี่ยงที่จะเกิดอุบัติเหตุจากการเฉ่ียวชนของรถยนต์ที่สัญจรไป - มาได้ตลอดเวลา รวมทั้งเจ้าหน้าที่
ปฏิบัติงานภาคสนามอาจถูกกล่าวหาจากผู้ประกอบการหรือผู้ขับข่ีถึงการปฏิบัติหน้าที่อย่างไม่สุจริต 
ไม่เป็นธรรม 
 

แผนภาพท่ี 4-2  การปฏิบัติงานของหน่วยตรวจสอบน ้าหนักแบบเคลื่อนท่ี (Spot Check) 
 

 
 

ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 
 

    ปัจจุบันด้วยเทคโนโลยีการตรวจสอบและควบคุมน้้าหนักบรรทุกของหน่วยตรวจสอบ
น้้าหนักเคลื่อนที่ที่ทันสมัย การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานภาคสนามมีการปรับปรุง
ประสิทธิภาพการท้างานให้เข้ากับเทคโนโลยีมากข้ึน มีกระบวนการท้างานประกอบด้วย 4 ส่วนการท้างาน 
ตามที่แสดงในแผนภาพที่ 4-3 ดังนี ้

   1.  มีเว็บไซต์ระบบศูนย์กลางส้าหรับเจ้าหน้าที่ประจ้าศูนย์ควบคุมส่วนกลาง ที่ใช้ในการ
สังเกตการณ์ รับเรื่องร้องเรียน สร้างใบงานและติดตามสถานการณ์การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่
ปฏิบัติงานภาคสนาม  
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 2.  มีเว็บไซต์ Responsive ส้าหรับประชาชน ใช้แจ้งหรือติดตามเรื่องร้องเรียน 
นอกจากนี้ประชาชนสามารถดูการปฏิบัตงิานของเจ้าหน้าที่ที่ปฏิบัติงานอยูภ่าคสนาม ผ่าน Platform 
Social Media ที่รองรับ VDO Streaming 

 3.  มีแอปพลิเคช่ันรายงานการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานภาคสนามที่ใช้ดู
รายละเอียดงานและรายงานสถานการณ์การท้างาน นอกจากนี้ยังมีอุปกรณ์กล้อง Body Camera  
ที่ติดประจ้าตัวเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานภาคสนาม เพื่อใช้ในการบันทึกภาพวิดีโอขณะปฏิบัติหน้าที่ 

 4.  รถ Mobile Enforcement คือ รถที่ติดตั้งอุปกรณ์ที่จ้าเป็นต่อการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานภาคสนาม ไม่ว่าจะเป็นอุปกรณ์ช่ังน้้าหนักเคลื่อนที่ Weigh in Motion (WIM) 
เครื่องช่ังแบบ Portable Static Scale จอแสดงข้อความน้้าหนัก กล้อง CCTV ระบบ GPS  ตลอดจน
คอมพิวเตอร์ โดยมีระบบสารสนเทศที่ท้างานบนโครงสร้างพื้นฐานซึ่งประกอบด้วย เครือข่าย Internet และ
เครื่องคอมพิวเตอร์แม่ข่าย (Server) และ Cloud เพื่อความเสถียรภาพของการท้างานและการแบ่งช้ัน
ความปลอดภัยของข้อมูล  

 

แผนภาพท่ี 4-3  กระบวนการท้างานของหน่วยตรวจจับน ้าหนักแบบเคลื่อนท่ี 
 

 
ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 

การพัฒนาหน่วยตรวจสอบน ้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) ตามการจัดท้าแผน 
กลยุทธ์ 

หน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ ของส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ กรมทางหลวง  
มีหน้าที่สุ่มตรวจน้้าหนักของรถบรรทุกที่หลบเลี่ยงสถานีตรวจสอบน้้าหนัก ตามมาตรฐานการ
ตรวจสอบน้้าหนักด้วยอุปกรณ์ที่ทันสมัย ดังนั้นเพื่อให้การท้างานเป็นไปอย่างถูกต้อง รวดเร็ว โปร่งใส 
ตรวจสอบได้ ส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ ได้จัดท้าแผนกลยุทธ์ในการพัฒนาหน่วย
ตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ให้มีประสิทธ์ิภาพ ดังนี้ 
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  1. ศูนย์ควบคุมส่วนกลาง ด้าเนินการสุ่มตรวจสอบน้้าหนักแบบเคลื่อนที่ ที่มีระบบ
และอุปกรณ์การท้างานผ่านเครือข่ายที่มีประสิทธิภาพได้มาตรฐาน รวดเร็ว ติดตามตรวจสอบข้อมูล
เพื่อยืนยันการปฏิบัติงานได้ตลอด 24 ช่ัวโมง 

     2. พัฒนาศักยภาพของบุคลากรด้านการประยุกต์ใช้เทคโนโลยี ในการพัฒนา
กระบวนการท้างานได้อย่างมีประสิทธิผล 

      3. เช่ือมโยงการท้างานของหน่วยงาน และการปฏิบัติการ การสั่งการ การติดตาม 
การรายงาน การจัดการเรื่องร้องเรียน ส่งค้าสั่งหรือข้อมูลถึงเจ้าหน้าที่ในเวลาที่รวดเร็ว ทันต่อการ
ติดตามการจับกุมในพื้นที่ได้อย่างทันท่วงที 

วิเคราะห์บทสัมภาษณ์ในการควบคุมน ้าหนัก 

การด้าเนินการศึกษาวิจัยเรื่อง มาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้้าหนัก
รถบรรทุกบนทางหลวงอย่างยั่งยืนนี้ เป็นการท้าวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ตามขอบเขต 
และวิธีด้าเนินการวิจัยที่ก้าหนด ซึ่งมีข้อมูลการสัมภาษณ์ผู้ที่เกี่ยวข้องหรือผู้มีส่วนได้ส่วนเสียกับการ
บรรทุกสินค้าขนส่งในประเทศไทยซึ่งการหาข้อมูลนั้นมีขั้นตอนต่างๆ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 

1. ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholder) เป็นผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการบรรทุกสินค้า
ขนส่งในประเทศไทยทั้งทางตรงและทางอ้อม ได้แก่ 

 1.1  ผู้ประกอบการ ผู้ว่าจ้าง เจ้าของสินค้า บริษัทผลิตสินค้าและสหพันธ์การขนส่ง
ทางบกแห่งประเทศไทย 

 1.2 บุคลากรในหน่วยงานรัฐที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ เจ้าพนักงานทางหลวง วิศวกรโยธา 
ต้ารวจทางหลวงและเจ้าหน้าที่ที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักของกรมทางหลวง 

   การท้าวิจัยเชิงคุณภาพนี้ได้ท้าการสัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในเชิงลึก  
(In-depth Interview) และไดใ้ช้แบบสัมภาษณ์เป็นเครื่องมือในการเก็บข้อมูล เพื่อน้าไปประมวลผล
และท้าการวิเคราะห์ข้อมูลต่อไป 

2. ก้าหนดขอบเขตและเนื้อหาของแบบสัมภาษณ์ จากการทบทวนวรรณกรรมและ
งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้การวิจัยครอบคลุมเนื้อหาและกลุ่มเปูาหมายที่ต้องการศึกษา จึงเน้น
ขอบเขตและเนื้อหาของแบบสัมภาษณ์ ให้ตรงวัตถุประสงค์การศึกษา ดังนี้ 

 ส่วนที่ 1  สัมภาษณ์ผู้ประกอบการประกอบด้วย นายอภิชาติ ไพรรุ่งเรือง ประธาน
สหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย  ดร.ทองอยู่ คงขันธ์  ประธานที่ปรึกษาสหพันธ์การขนส่ง
ทางบกแห่งประเทศไทย นายสิรภพ พิชัยรัตนพงศ์ เลขาธิการสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศ
ไทย นายสุทธิชัย ปิยรัตนวรสกุล  นายกสมาคมผู้ประกอบการรถเครน ในด้าน 

    1. สภาพปัญหาการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก 
    2. ประสิทธิภาพการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก 
    3. แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก  
    4. ความเป็นไปได้ในการปรับปรงุแก้ไขกฎหมายหรอืระเบียบที่เกี่ยวข้อง 
     5. แนวทางการแก้ไขปัญหาที่เหมาะสมในมิติความคุ้มค่าและการ

บริหารจัดการ               
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    ส่วนที่ 2 สัมภาษณ์นายอลงกรณ์ พรหมศิลป์ ผู้อ้านวยการส้านักงานควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะ นายสราวุธ เทศศิริ รองผู้อ้านวยการส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ นายพิทยา 
แก้วโพนยอ วิศวกรโยธาช้านาญการพิเศษ  นายอาทิตย์ พุทธสิมา วิศวกรโยธาช้านาญ   นายชาญวุฒิ อินโท 
เจ้าพนักงานทางหลวง  หัวหน้าสถานีตรวจสอบน้้าหนัก  นายภูษิต นกไทย เจ้าพนักงานทางหลวง  
หัวหน้าสถานีตรวจสอบน้้าหนัก และนายนพดล แสนงายเจ้าพนักงานทางหลวง หัวหน้าสถานีตรวจสอบ
น้้าหนัก ในด้าน 

    1. ปัญหาอุปสรรคในการด้าเนินงานของส้านักงานควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะ 

    2. ปัญหาและอุปสรรคในการด้าเนินงานด้านกฎหมาย  
    3. ปัญหาและอุปสรรคในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ 
3. การเก็บรวบรวมข้อมูล ด้าเนินการโดยผู้เก็บข้อมูลภาคสนาม (Field Surveyor)  

ซึ่งได้ประชุมช้ีแจงให้มีความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับวัตถุประสงค์ของการศึกษา เนื้อหาและวิธีการเก็บข้อมูล 
ทั้งนีข้ั้นตอนในการเก็บรวบรวมข้อมูลการวิจัยมีดังนี้ 

   3.1 ผู้เก็บรวบรวมข้อมูลภาคสนามอธิบายวัตถุประสงค์ของการศึกษาแก่ผู้ให้ข้อมูล
ก่อนที่จะท้าการสัมภาษณ์ 

   3.2 ท้าการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูล ระหว่างนั้นผู้สัมภาษณ์จะต้องตรวจดูความถูกต้อง
และครบถ้วนให้เป็นไปตามประเด็นค้าถามในแบบสัมภาษณ์ 

   3.3 รวบรวมข้อมูลเพื่อน้าไปประมวลและวิเคราะห์ผลต่อไป 
  4.  การวิเคราะห์ข้อมูล จากการเก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) 
เมื่อได้ข้อมูลมาแล้ว จะท้าการวิเคราะห์ข้อมูล โดยการวิเคราะห์เนื้อหา (Content Analysis) ตามประเด็น
ค้าถามที่สร้างขึ้น แล้วน้าเสนอในรูปแบบวิจัยเชิงพรรณนา (Descriptive Research) 
  ข้อมูลจากการสัมภาษณ ์

การสัมภาษณ์ของงานวิจัยน้ีแบ่งการสัมภาษณ์เป็น 2 ส่วน ประกอบด้วย 
ส่วนที่ 1 การสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ ได้แก่ นายอภิชาติ ไพรรุ่งเรือง ประธานสหพันธ์

การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย  ดร.ทองอยู่ คงขันธ์  ประธานที่ปรึกษาสหพันธ์การขนส่งทางบก
แห่งประเทศไทย นายสิรภพ พิชัยรัตนพงศ์ เลขาธิการสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย   
นายสุทธิชัย ปิยรัตนวรสกุล นายกสมาคมผู้ประกอบการรถเครน เป็นต้น                 

ส่วนที่  2 การสัมภาษณ์สัมภาษณ์บุคลากรในหน่วยงานรัฐ ได้แก่ นายอลงกรณ์ พรหมศิลป์ 
ผู้อ้านวยการส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ นายสราวุธ เทศศิริ รองผู้อ้านวยการส้านักงาน
ควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ นายพิทยา แก้วโพนยอ วิศวกรโยธาช้านาญการพิเศษ  นายอาทิตย์ พุทธสิมา 
วิศวกรโยธาช้านาญ นายชาญวุฒิ อินโท เจ้าพนักงานทางหลวง  หัวหน้าสถานีตรวจสอบน้้าหนัก   
นายภูษิต นกไทย เจ้าพนักงานทางหลวง หัวหน้าสถานีตรวจสอบน้้าหนัก และนายนพดล แสนงาย 
เจ้าพนักงานทางหลวง หัวหน้าสถานีตรวจสอบน้้าหนัก เป็นต้น  
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ข้อมูลการสัมภาษณ์ได้สรุปประเด็นการสัมภาษณ์ มีรายละเอียด ดังนี ้
ส่วนท่ี 1 สภาพปัญหาการควบคุมน ้าหนักรถบรรทุก 
สภาพปัญหาการควบคุมน ้าหนักรถบรรทุก มีประเด็นที่ได้จากการสัมภาษณ์ ดังนี ้
1. การช่ังน้้าหนักรถบรรทกุแบบช่ังน้้าหนักรวมทัง้คันกับการช่ังน้้าหนักแยกลงเพลาของ

แต่ละล้อรถบรรทุก กล่าวคือ ผู้ประกอบการบางรายที่ใช้รถบรรทุกพ่วง ได้มีการบรรทุกสินค้าเฉพาะ
รถพ่วงหน้า (รถตัวแม่) พ่วงเดียว ส่วนรถพ่วงหลัง (รถตัวลูก) เป็นรถพ่วงเปล่าไม่มีสินค้า ท้าให้น้้าหนัก
ที่กดลงที่ล้อรถพ่วงหน้ามีน้้าหนักมากกว่ากฎหมายก้าหนด ส่งผลท้าให้พื้นถนนถูกท้าลายเสียหายจาก
น้้าหนักที่มากเกินของรถพ่วงหน้า ซึ่งหากการช่ังน้้าหนักเป็นแบบช่ังน้้าหนักรวมทั้งคันของรถบรรทุก
พ่วงหน้าและรถพ่วงหลัง จะมีน้้าหนักรวมกันไม่เกินพิกัดกฎหมายก้าหนด แต่ถ้าช่ังน้้าหนักแยกลงเพลาแต่
ละล้อของรถบรรทุกพ่วงแล้ว น้้าหนักที่ช่ังได้ของรถบรรทุกพ่วงหน้าจะเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด  
ส่วนรถบรรทุกพ่วงหลังน้้าหนักลงเพลาจะไม่เกินพิกัดกฎหมาย ซึ่งเป็นปัญหาระหว่างกันของ
ผู้ประกอบการกับเจ้าพนักงานทางหลวง นอกจากปัญหาการช่ังน้้าหนักแบบรวมทั้งคันหรือจะช่ัง
น้้าหนักแยกลงเพลาแต่ละล้อแล้ว ผู้ประกอบการควรมีการกระจายสินค้าให้น้้าหนักบรรทุกเฉลี่ยไป  
ที่เพลาต่างๆ ด้วย โดยไม่ควรให้สินค้ากระจุกอยู่ที่เพลาใดเพลาหนึ่งมากเกินไป  
         2. ผู้ประกอบการไม่ให้ความร่วมมือในการบรรทุกน้้าหนักตามพิกัดกฎหมายก้าหนด 
โดยพบว่า มีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดอยู่เสมอ ซึ่งอาจจะเกี่ยวกับสภาพเศรษฐกิจ
ในปัจจุบันที่มีต้นทุนการขนส่งที่สูงข้ึน ส่งผลให้ผู้ประกอบการตัดสินใจที่จะบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด 
ถึงแม้จะมีความเสี่ยงในการถูกจับและลงโทษ  

ประสิทธิภาพการควบคุมน ้าหนักรถบรรทุก  
ประสิทธิภาพการควบคุมน้้าหนักนั้นเป็นไปตามเกณฑ์ของกฎหมายที่ก้าหนดแล้ว 

เพียงแต่ยังไม่สามารถควบคุมและปฏิบัติได้อย่างเต็มที่  เนื่องจากข้อกฎหมายที่ก้าหนดบทลงโทษยัง
ไม่ได้ปรับปรุงให้สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจและสังคมในปัจจุบัน เช่น โทษปรับที่ยังมีการปรับน้อย
เกินไปหรือแม้แต่การจ้าคุกที่ถึงแม้จะมีบทลงโทษนี้แต่ผู้ประกอบการบางรายมิได้เกรงกลัวแต่อย่างใด 
ยังพบว่ามีการบรรทุกน้้าหนักเกินอยู่เสมอ จึงควรปรับแก้กฎหมายเพิ่มโทษปรับให้สูงข้ึน และลงโทษ
ให้หนักข้ึนจะช่วยท้าให้การบรรทุกน้้าหนักเป็นไปตามกฎหมายดีข้ึนมากกว่าน้ี 

แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการควบคุมน ้าหนักรถบรรทุก 
แนวทางในการพัฒนาประสิทธิภาพการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกนั้น รัฐบาลต้องมี

นโยบายในการพัฒนาเรื่องระบบโลจิสติกส์และหาจุดคุ้มทุนในการขนส่งสินค้าในระยะ 5 ปีแรก ว่าควรบรรทุก
สินค้าได้น้้าหนักเท่าใดถึงจะเหมาะสมกับต้นทุนและถูกต้องตามที่กฎหมายก้าหนด และมีการก้าหนด
เส้นทาง Truck Route ในการว่ิงรถบรรทุกโดยเฉพาะเพื่อความปลอดภัยและสะดวกในการควบคุม
น้้าหนกัรถบรรทุก  

 ผู้ประกอบการยังได้เสนอว่า หากต้องมีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดจริงๆ ให้ไปเสีย
ค่าปรับ ณ จุดบริการ (กรมทางหลวง) โดยตรง เพื่อไม่ต้องมีการจับกุมพนักงานขับรถบรรทุกที่กระท้า
ความผิดในการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด เนื่องจากปัจจุบันพนักงานขับรถบรรทุกที่มีความรู้
ความสามารถ และมีความช้านาญในการขับรถบรรทุกมีน้อยอยู่แล้วเมื่อโดนจับกุมไปจะไม่มีพนักงาน
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มาขับรถบรรทุก หากต้องเอาพนักงานขับรถบรรทุกที่ไม่มีความช้านาญมาขับรถบรรทุกอาจก่อให้เกิด
อันตรายทั้งชีวิตและทรัพย์สินได้    

      ความเป็นไปได้ในการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายหรือระเบียบท่ีเกี่ยวข้อง 
 ความเป็นไปได้ในการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องในการควบคุม

น้้าหนักรถบรรทุกนั้น มีประเด็นที่ได้จากการสัมภาษณ์ ดังนี้   
การก้าหนดเปูาหมายในการปฏิบัติงานร่วมกัน เพื่อท้าให้เกิดแนวทางการปฏิบัติงานที่

เป็นไปในทิศทางเดียวกัน และหากมีการร่วมมือกันของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ทั้งในส่วนของภาครัฐ 
ภาคเอกชน และ NGO ในการร่วมกันแก้ไขปัญหาและก้าหนดนโยบายในการควบคุมน้้าหนัก
รถบรรทุกจะส่งผลท้าให้การบังคับใช้กฎหมายมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  

การปรับปรุงแก้ไขกฎหมายให้สอดคล้องตามสภาพเศรษฐกิจและสังคม รวมทั้ง
เทคโนโลยีด้านการขนส่งในปัจจุบัน เพื่อให้กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องมีความศักดิ์สิทธ์ิ สามารถ
บังคับใช้ได้ตรงตามวัตถุประสงค์อย่างมีประสิทธิภาพ  

บทลงโทษของกฎหมายการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดในปัจจุบันมีโทษทั้งปรับและจ้าคุก
ถือว่าค่อนข้างหนักพอสมควรส้าหรบัการกระท้าผิด ดังนั้นควรจะปรับปรุงกฎหมายให้เหลือบทลงโทษ
เพียงการจ่ายค่าปรับอย่างเดียว และควรตัดโทษจ้าคุกออก เนื่องจากปัญหาที่พบในอดีตส่วนใหญ่โทษ
จ้าคุกจะตัดสินลงโทษพนักงานขับรถบรรทุก ซึ่งในบางครั้งพนักงานขับรถบรรทกุไม่ได้ทราบถึงน้้าหนัก
ที่ได้บรรทุกมา เป็นแต่เพียงผู้รับจ้างขับรถบรรทุกเท่านั้น เมื่อถูกจับกุมจากการน้้าหนักเกินพิกัด 
พนักงานขับรถบรรทุกต้องถูกปรับและจ้าคุกด้วย โดยที่ผู้ประกอบการไม่ได้รับโทษร่วมด้วยทั้งที่เป็นผู้
ว่าจ้างของพนักงานขับรถบรรทุก ดังนั้นควรจะมีการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้อง 
โดยให้มีโทษปรับเพียงอย่างเดียวซึ่งอาจจะมีการปรับที่สูงข้ึน  

  แนวทางการแก้ไขปัญหาท่ีเหมาะสมในมิติความคุ้มค่าและการบริหารจัดการ 
 แนวทางการแก้ไขปัญหาที่เหมาะสมในมิติความคุ้มค่าและการบริหารจัดการนั้น

ผู้ประกอบการมีความเห็นว่า การใช้เทคโนโลยีเข้ามาแทนที่การใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ เช่น ใช้
กล้องตรวจจับความเร็วและน้้าหนักของรถบรรทุก โดยใช้เทคโนโลยีมาคัดกรองและจับกุมผู้กระท้า
ความผิด จะท้าให้การจับกุมมีมาตรฐานมากข้ึนและสามารถตรวจสอบย้อนหลังได้เนื่องจากมีการบันทึก
ข้อมูลไว้อย่างละเอียดและชัดเจน   

 ส่วนท่ี 2 ปัญหาอุปสรรคในการด้าเนินงานของส้านักงานควบคุมน ้าหนักยานพาหนะ 
     จากการสัมภาษณ์บุคลากรในหน่วยงานรัฐท้าให้ทราบว่า ส้านักงานควบคุมน้้าหนัก

ยานพาหนะมีการด้าเนินมาตรการควบคุมการบรรทุกน้้าหนัก โดยก่อนปี พ.ศ. 2557 รถบรรทุกพ่วง  
6 เพลา 24 ล้อ สามารถบรรทุกน้้าหนักได้ 58 ตัน แต่หลังปี พ.ศ. 2557 มีการก้าหนดเกณฑ์น้้าหนัก
สูงสุดของรถบรรทุกพ่วงทุกชนิดให้สามารถบรรทุกสินค้าหรือสิ่งของได้ที่น้้าหนัก 50.5 ตัน ซึ่งมีการ
ประกาศออกมาเป็นกฎหมาย เนื่องจากน้้าหนักที่มากกว่า 50.5 ตัน จะท้าให้ถนนเสียหายเร็วกว่าที่ได้
ออกแบบไว้ ซึ่งเจ้าหน้าที่ต้องใช้เวลาประชาสัมพันธ์ให้รถบรรทุกทราบและปฏิบัติ หากมีการบรรทุก
มากกว่าน้้าหนักที่กฎหมายก้าหนดจะมีบทลงโทษตามกฎหมาย เช่น การปรับ การจ้าคุก หรือทั้งจ้าทั้ง
ปรับ เป็นต้น  จึงเป็นปัญหาและอุปสรรคในการด้าเนินงานของส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ
ตั้งแต่นั้นมาซึ่งปัจจุบันได้แก้ไขปัญหาน้ีได้แล้ว 
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ปัญหาและอุปสรรคในการด้าเนินงานด้านกฎหมาย  
ปัญหาและอุปสรรคในการด้าเนินงานด้านกฎหมายนั้น จากการสัมภาษณ์บุคลากรใน

หน่วยงานรัฐ มีประเด็นส้าคัญ ดังนี ้
1. หน่วยงานภาครัฐที่ เกี่ยวข้องกับการบังคับใช้กฎหมายในการควบคุมน้้าหนัก

ยานพาหนะ เช่น กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท ต้ารวจทางหลวง กรมการปกครองส่วนท้องถ่ิน 
เป็นต้น   ควรจะต้องปรับแก้กฎหมายให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องมีการบูรณาการการท้างานร่วมกัน หรือ
อาจจะเป็นการยุบรวมหน่วยงานเพื่อให้การท้างานเป็นไปในแนวทางเดียวกัน หรืออาจจะมีการจัดต้ัง
หน่วยงานเฉพาะข้ึนมาเพื่อให้เข้ามาท้างาน ก้ากับ ดูแล ในส่วนน้ีครบถ้วนทุกด้าน เกิดผลในทางปฏิบัติ
และการบังคับใช้กฎหมายเป็นไปอย่างเคร่งครัดและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  

 2. เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานมีความเห็นว่า ผู้ประกอบการไม่ให้ความส้าคัญกับเกณฑ์การ
บรรทุกน้้าหนักตามกฎหมาย เนื่องจากยังพบว่ามีการขนส่งสินค้าที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดอยู่อย่าง
ต่อเนื่อง เพราะว่ากฎหมายที่ใช้ในการลงโทษนั้นไม่ได้ท้าให้ผู้ที่กระท้าผิดส้านึกผิด ซึ่งพิจารณาได้จากการ
ที่ผู้ประกอบการรายเดิมๆ ยังคงกระท้าผิดซ้้าๆ แสดงให้เห็นถึงความไม่เกรงกลัวกฎหมายและการลงโทษ 
ดังนั้นหากมีการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายควรมีการเพิ่มโทษปรับให้สูงข้ึน โทษจ้าคุกให้คงไว้และควรมี
บทลงโทษผู้ว่าจ้างหรือผู้ที่เกี่ยวข้องกับการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดเพิ่มเติมด้วยซึ่งยังไม่ได้เขียนไว้ใน
กฎหมาย เพื่อให้ผู้ประกอบการมีความเกรงกลัวไม่กล้าที่จะบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด  

ปัญหาและอุปสรรคในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ี  
ปัญหาและอุปสรรคในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่  จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่

หน่วยงานรัฐ มีประเด็นส้าคัญ ดังนี้  
1. การใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ในการช่ังน้้าหนักรถบรรทุก ในกรณีที่รถบรรทุกพ่วง

หรือรถเทรลเลอร์ทีผู่้ประกอบการบางราย ใช้บรรทุกสินค้าเพียงรถพ่วงด้านหน้าให้หนักเกินพิกัด ส่วน
รถพ่วงด้านหลังจะปล่อยว่างไว้ และเมื่อช่ังน้้าหนักรวมทั้งคันของรถพ่วง พิกัดน้้าหนักที่ช่ังได้จะไม่เกิน
กฎหมายก้าหนด และเมื่อรถบรรทุกพ่วงเข้าช่ังน้้าหนักที่ด่านช่ังหรอืสถานีตรวจสอบน้้าหนักแล้ว จะไป
ปลดรถพ่วงหลังออกกลายเป็นรถบรรทุกสิบล้อที่มีน้้าหนักสินค้าเกินพิกัดก้าหนด ส่งผลท้าให้พื้นถนน
เกิดความเสียหาย ดังนั้นหากมีการเข้าช่ังน้้าหนักที่ด่านช่ังหรือสถานีตรวจสอบน้้าหนัก ควรจะมีการ
แยกช่ังน้้าหนักเป็นน้้าหนักลงเพลาล้อรถบรรทุก เพื่อให้การบรรทุกน้้าหนักเป็นไปตามพิกัดกฎหมาย
ก้าหนดและลดความเสียหายของพื้นถนน  

2. การหลบเลี่ยงการเข้าช่ังในสถานีตรวจสอบน้้าหนัก ด้วยการเปลี่ยนเส้นทางไปใช้เส้นทางอื่น  
ท้าให้การควบคุมและตรวจสอบน้้าหนักรถบรรทุกท้าได้ยาก เมื่อการหลบเลี่ยงเส้นทางการขนส่งสินค้า
โดยออกนอกเสน้ทางสายหลักไปใช้ทางสายรอง จะส่งผลให้เกิดความเสียหายต่อพื้นถนนที่ไม่สามารถรับ
น้้าหนักได้ และเมื่อมีรถบรรทุกไปใช้เส้นทางนั้นมากๆ ท้าให้เกิดปัญหาการจราจรติดขัด ยากต่อการ
ควบคุม และตรวจสอบ  
   จากการสัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ทั้งผู้ประกอบการ และบุคลากรในหน่วยงานรัฐที่
เกี่ยวข้องกับการบรรทุกน้้าหนัก ขนส่งสินค้า สามารถสรุปความเห็นได้ว่า  
           ผู้ประกอบการ เห็นว่า จากสภาพเศรษฐกิจในปจัจบุันผู้ประกอบการอยากให้แก้ไขกฎหมาย
ให้มีการเพิ่มน้้าหนักบรรทุกสินค้ามากกว่าเดิมเพื่อลดต้นทุนค่าขนส่ง โดยเสียค่าปรับให้กับรัฐในส่วนของ
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น้้าหนักบรรทุกที่เพิ่มเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดและขอให้ตัดโทษจ้าคุกออกไป ส้าหรับการปฏิบัติงานของ
เจ้าหน้าที่ควรท้างานแบบการบูรณาการกันจากหลายหน่วยงานและควรน้าเทคโนโลยีมาคัดกรองและ
จับกุมผู้กระท้าความผิดแทนการใช้ดุลยพินิจ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่                   
          ส่วนบุคลากรในหน่วยงานรัฐ เห็นว่า ควรปรับปรุงแก้ไขกฎหมายโดยให้ยุบรวมหน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะเพื่อให้การท้างานเป็นไปในแนวทางเดียวกัน หรือมีการ
จัดตั้งหน่วยงานเฉพาะมาท้างานเพื่อบังคับใช้กฎหมายอย่างเคร่งครดัและมปีระสิทธิภาพ และบทลงโทษ
ควรมีการเพิ่มโทษปรับให้สูงข้ึน คงโทษจ้าคุกไว้และควรมีบทลงโทษผู้ว่าจ้างหรือผู้ที่เกี่ยวข้องกับการ
บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดโดยเขียนเพิ่มเติมไว้ในกฎหมาย  ส่วนการช่ังน้้าหนักรถบรรทุกพ่วงควรมีการ
แยกช่ังน้้าหนักเป็นการช่ังน้้าหนักลงเพลาล้อรถบรรทุก เพื่อลดความเสียหายของพื้นถนนจากการ
บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด  
               สรุปผลการสัมภาษณ์ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย สามารถแยกประเด็นปัญหาได้ดังนี้  

 1. ปัญหาในทางกฎหมาย 
  1.1 การประกาศใช้กฎหมายเกี่ยวกับการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก ที่มีหลาย

หน่วยงานท้างานซ้้าซ้อนกันและขาดการบูรณาการของหน่วยงานภาครัฐที่มีหน้าที่ดูแลเส้นทาง เช่น 
กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบท ต้ารวจทางหลวง กรมการปกครองส่วนท้องถ่ิน เป็นต้น โดยระเบียบและ
ข้อบังคับในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกที่แตกต่างกันไป ท้าให้เมื่อมีรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด
กฎหมายก้าหนดว่ิงอยู่ในเส้นทางของหน่วยงานอื่นที่ไม่ใช่หน่วยงานตนรับผิดชอบและไม่มีอ้านาจ
จับกุมรถบรรทุกที่กระท้าผิดคันน้ัน     

1.2 เกณฑ์การควบคุมพิกัดน้้าหนักตามกฎหมาย ไม่สอดคล้องกับสภาพเศรษฐกิจ
และสังคม ทั้งในแง่ของโทษปรับที่น้อยเกินไป เมื่อเทียบกับผลก้าไรจากการบรรทกุน้้าหนักเกินเกณฑ์ที่
กฎหมายก้าหนด หรือโทษจ้าคุกพนักงานขับรถ โดยที่ผู้ประกอบการไม่ได้รับโทษร่วมด้วยในฐานะผู้ว่าจ้าง 
 2. ปัญหาในทางเทคนิค  

 2.1  การตรวจสอบและควบคุมน้้าหนักของรถบรรทุกพ่วง ที่มีทั้งการช่ังน้้าหนักแบบ
รวมทั้งคันและการช่ังน้้าหนักลงเพลาล้อรถบรรทุก กล่าวคือ ผู้ประกอบการบางรายใช้รถบรรทุกพ่วง  
ที่บรรทุกสินค้าโดยให้รถพ่วงหน้าบรรทุกสินค้ามากกว่าเกณฑ์พิกัดน้้าหนักกฎหมายก้าหนด และ 
ไม่บรรทุกสินค้าที่รถพ่วงหลงัเลย ซึ่งการช่ังน้้าหนักแบบรวมทั้งคันของรถพ่วงนี ้น้้าหนักบรรทุกที่ช่ังได้
จะไม่เกินเกณฑ์พิกัดกฎหมายก้าหนด แต่ถ้าหากการช่ังน้้าหนักเป็นแบบลงเพลาล้อรถบรรทุก 
รถบรรทุกพ่วงหน้าจะผิดกฎหมายจากการบรรทุกเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดทันที  เพราะว่าน้้าหนักที่มากเกิน
พิกัดของรถพ่วงหน้านี้จะส่งผลให้น้้าหนักกดลงพื้นถนนและท้าให้พื้นถนนเสียหายเร็วกว่าที่ได้ออกแบบไว้ 

 2.2 การบังคับให้รถบรรทุกเข้าช่ังน้้าหนักในสถานีตรวจสอบน้้าหนักทุกคัน ท้าให้
รถบรรทุกบางคันมีการหลบเลี่ยงการเข้าช่ังน้้าหนักที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักด้วยการเปลี่ยนเส้นทาง
ไปใช้เส้นทางอื่น เมื่อหลบเลี่ยงไปใช้เส้นทางอื่น อาจส่งผลท้าให้พื้นถนนเส้นทางนั้นไม่สามารถรับ
น้้าหนักได้และเสียหายเป็นหลุม บ่อ อีกทั้งอาจเกิดปัญหาการจราจรติดขัดหากมีรถบรรทุกหลบเลี่ยง
สถานีตรวจสอบน้้าหนักไปใช้ถนนเส้นนั้นมากๆ การควบคุมหรือตรวจสอบน้้าหนักของรถบรรทุกท้าได้ยาก 
เนื่องจากถนนบางเส้นทางอยู่ในการควบคุมดูแลของหน่วยงานอื่น  
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การก้าหนดมาตรการในการควบคุมน ้าหนักยานพาหนะ 

 จากการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลในสภาพปัจจุบันของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก จะเห็นได้ว่า 
ข้อมูลต่างๆ ทั้งระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนัก ปริมาณจราจร และปริมาณรถบรรทุก สภาพ
พื้นที่ที่มีความสุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด รวมทั้งการน้าเทคโนโลยีสมัยใหม่
มาใช้ในการควบคุมน้้าหนักบนทางหลวงนั้น เพื่อหามาตรการการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะที่
เหมาะสม จึงมีแนวทางการก้าหนดต้าแหน่งของระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนักเพิ่มเติมให้
สอดคล้องกับระบบโครงข่ายทางหลวงที่มีอยู่ในปัจจุบันเพื่อให้โครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนักและ
การท้างานของเจ้าหน้าที่มีประสิทธิภาพเพิ่มมากข้ึน และต้องมีการก้าหนดมาตรการในการควบคุม
น้้าหนักอื่นๆ เพิ่มเติมอีก ดังรายละเอียดต่อไปนี้  
 1.  มาตรการในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh Station) และสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) 
  กรมทางหลวงจะต้องสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh Station) และสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) ให้ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงที่มีอยู่ในปัจจุบัน 
โดยจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักเพิ่มเติมอีกจ้านวน 20 แห่ง แบ่งเป็นระยะสั้นจ้านวน 6 แห่ง และ
ระยะยาวจ้านวน 14  แห่ง บนทางหลวงสายหลกั และจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่ายเพิ่มเติม
อีกจ้านวน 50 แห่ง แบ่งเป็นระยะสั้นจ้านวน 20 แห่ง และระยะยาวจ้านวน 30 แห่ง บนทางหลวงสาย
รอง เพื่อตรวจสอบ ควบคุมและปูองปรามรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดว่ิงบนทางหลวง   
 2. มาตรการในการสุ่มตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะ 
  ส้าหรับในเส้นทางหลบเลี่ยงที่ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักหรือไม่มีสถานีตรวจสอบ
น้้าหนักลูกข่าย กรมทางหลวงจะมีหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) ด้าเนินการสุ่ม
ตรวจสอบ และจับกุมรถที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดว่ิงบนทางหลวง โดยมีศูนย์รับเรื่อง
ร้องเรียน หรือเบาะแสการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดจากประชาชนตลอด 24 ช่ัวโมง 
                3. มาตรการทางด้านกฎหมาย 
  การใช้กฎหมายควบคุมการบรรทุกน้้าหนักของรถบรรทุกบนทางหลวง ได้มีหลาย
หน่วยงานเกี่ยวข้องกับการท้างานนี้ และจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการและเจ้าหน้าที่ผู้ปฏิบัติงาน
ท้าให้ทราบถึงปัญหาจากการปฏิบัติตามกฎหมายของทั้ง 2 ฝุาย และมีบทบัญญัติของกฎหมายบางข้อ
ที่เป็นข้อถกเถียงกันระหว่างผู้ประกอบการกับเจ้าหน้าที่ผู้บังคับใช้กฎหมาย จึงเห็นว่าควรจะมีการ
ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกเพื่อให้กฎหมายและ
ระเบียบที่เกี่ยวข้องสามารถบังคับใช้ได้ตรงตามวัตถุประสงค์อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งมีดังต่อไปนี้ 

3.1 ปรับปรุงกฎหมายโดยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมการบรรทุก
น้้าหนักมีการท้างานแบบบูรณาการร่วมกัน เพื่อให้การปฏิบัติงานและการบังคับใช้กฎหมายเป็นไปใน
แนวทางเดียวกันและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  

3.2 การลงโทษผู้กระท้าผิดจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด ซึ่งนอกจากจะลงโทษ
พนักงานขับรถบรรทุกแล้ว ควรแก้ไขกฎหมายให้เพิ่มบทลงโทษผู้ว่าจ้างให้บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดด้วย 
เพื่อให้ผู้กระท้าผิดเกิดความเกรงกลัวกฎหมาย  
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3.3 ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก
ให้สอดคล้องตามสภาพเศรษฐกิจ และสังคม รวมทั้งน้าเทคโนโลยีด้านการขนส่งในปัจจบุันมาปรบัใช้ในการท้างาน 
เพื่อให้กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องสามารถบังคับใช้ได้ตรงตามวัตถุประสงค์อย่างมีประสิทธิภาพ  

  ในส่วนของข้อกฎหมายที่ เกี่ยวข้องกับการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกนั้น  
ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตรา 73/2 ระบุว่า “ผู้ใดฝุาฝืนประกาศของเจ้าพนักงานซึ่ง
ผู้อ้านวยการทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวงตามมาตรา 61 วรรคสาม ต้องระวางโทษจ้าคุก 
ไม่เกินหกเดือน หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ้าทั้งปรับ” และหากมีการปรับปรุงแก้ไขกฎหมาย 
เห็นควรที่จะแก้ไขบทลงโทษทางอาญาที่ต้องระวางโทษจ้าคุก ให้ก้าหนดบทลงโทษใหม่เป็นการเก็บ
ค่าธรรมเนียมการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด ตามตารางที่ 4-3 ซึ่งให้คิดค่าธรรมเนียมเป็น
แบบอัตราก้าวหน้า โดยมีแนวคิดจากความเสียหายของถนนที่เกิดจากการบรรทุกน้้าหนักเกิน ซึ่งภาครัฐ
ต้องใช้งบประมาณซ่อมบ้ารุงถนนให้อยู่ในสภาพดี และค่าปรับที่สูงมากนี้ท้าให้ผู้ประกอบการรถบรรทุก
ไม่กล้าเสี่ยงที่จะกระท้าความผิดเนื่องจากไม่คุ้มค่าในการกระท้าความผิด และให้เพิ่มบทลงโทษเอาผิดกับ
ผู้ว่าจ้างด้วย   

ตารางท่ี 4-3 อัตราบัญชีก้าหนดจ้านวนเงินค่าเปรียบเทียบปรับตามน ้าหนักบรรทุกเกิน  

ช่วงน ้าหนักท่ีเกินพิกัดอัตราท่ีกฎหมายก้าหนด 
(ตัน) 

อัตรา (บาท) 

≤0.5 1,000 
>0.5-1.0 2,500 
>1.0-1.5 4,500 
>1.5-2.0 7,000 
>2.0-2.5 10,000 
>2.5-3.0 13,000 
>3.0-3.5 16,000 
>3.5-4.0 20,000 
>4.0-4.5 24,000 
>4.5-5.0 28,000 
>5.0-6.0 37,000 
>6.0-7.0 47,000 
>7.0-8.0 57,000 
>8.0-9.0 68,000 
>9.0-10.0 80,000 
>10.0-12.0 104,000* 
>12.0-14.0 128,000* 
>14.0-16.0 152,000* 
>16.0-18.0 176,000* 
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ตารางท่ี 4-3 อัตราบัญชีก้าหนดจ้านวนเงินค่าเปรียบเทียบปรับตามน ้าหนักบรรทุกเกิน (ต่อ) 

ช่วงน ้าหนักท่ีเกินพิกัดอัตราท่ีกฎหมายก้าหนด 
(ตัน) 

อัตรา (บาท) 

>18.0-20.0 200,000* 
>20.0-25.0 260,000* 
>25.0-30.0 320,000* 
>30.0-35.0 380,000* 
>35.0-40.0 440,000* 
>40.0-45.0 500,000* 
>45.0-50.0 560,000* 
50 ข้ึนไป 560,000+12,000xส่วนเกิน# 

 

ที่มา : IMMS, กรมทางหลวง, 2555 
 

             4.  มาตรการด้านการน้าเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ 
  4.1 ระบบ Weigh In Motion (WIM) 
   การใช้เทคโนโลยีเข้ามาแทนที่การใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ เช่น น้าระบบ 
Weigh In Motion (WIM) ซึ่งสามารถช่ังน้้าหนักรถแบบลงเพลาและแบบรวมน้้าหนักทั้งคันของ
รถบรรทุกที่ว่ิงผ่านระบบได้อัตโนมัติ มีกล้องถ่ายรูปวงจรปิด (CCTV) ที่สามารถบันทึกเลขทะเบียนรถและ
ช่วงเวลาที่รถบรรทุกกระท้าความผิด มาใช้ในการจับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด ทั้งนีจ้ะสามารถลด
จ้านวนเจ้าหน้าที่และท้าให้การจับกุมมีมาตรฐานมากยิ่งข้ึน ครอบคลุมทั้งโครงข่ายทางหลวงและสามารถ
ตรวจสอบย้อนหลังได้ เนื่องจากมีการบนัทึกข้อมูลไว้อย่างละเอียดและชัดเจน ดังแสดงในภาพที่ 4 – 4 

แผนภาพท่ี 4-4  การน้าระบบ WIM มาใช้ในการจับกุมรถบรรทุกเกินพิกัด 
 

 
 ที่มา : ประมวลโดยผู้วิจัย, 2564 
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 4.2  ระบบ GPS Tracking 
 GPS tracking เป็นอุปกรณ์ที่มีความจ้าเป็นอย่างยิ่งส้าหรับเจ้าหน้าที่ต้ารวจ 

และธุรกิจเกี่ยวกับการขนส่งสินค้า ซึ่งจากหน่วยงานที่กล่าวมาจะใช้ระบบการติดตามต้าแหน่งรถยนต์
หรือยานพาหนะ (AVL: Automatic Vehicle Location) ทั้งสิ้น ซึ่งระบบติดตามยานพาหนะหรือที่
ติดตั้งในรถยนต์น้ันโดยทั่วไปแล้วจะประกอบไปด้วยอุปกรณ์รับสัญญาณวิทยุหรือสัญญาณโทรศัพท์ , 
อุปกรณ์รับสัญญาณจีพีเอส รวมทั้งเสาอากาศเพื่อรับสัญญาณจีพีเอส โดยระบบเน็ตเวิร์คจะเช่ือมต่อ
ผ่านระบบสัญญาณวิทยุหรือโทรศัพท์ไปยังระบบคอมพิวเตอร์ที่มีหน้าที่แสดงผลต้าแหน่งของรถยนต์
หรือยานพาหนะนั้นเพื่อให้ทราบว่ารถยนต์หรือยานพาหนะนั้นอยู่ที่ต้าแหน่งใด โดยจีพีเอสจะมีระบบ
การวิเคราะห์และจะไปแสดงต้าแหน่งให้สอดคล้องกับแผนที่โลก 

จากข้อก้าหนดจากกรมการขนส่งทางบก  ได้ก้าหนดให้รถบรรทุกต้องติดตั้งเครื่อง
บันทึกข้อมูลการเดินทางของรถ (GPS Tracking) ซึ่งอุปกรณ์ GPS ติดตั้งอุปกรณ์ระบุตัวผู้ขับข่ีโดยใช้
ใบอนุญาตขับรถชนิดแถบแม่เหล็กและผ่านการรับรองจากกรมการขนส่งทางบก ซึ่งระบบ GPS จะ
สามารถตรวจสอบรายงานการเดินทางต่างๆ ได้ เช่น รายงานการขับรถด้วยความเร็วเกินก้าหนด  
เส้นทางที่ใช้ในการเดินทาง การขับรถเกินระยะเวลาที่ก้าหนด (ต่อเนื่องเกิน 4 ช่ัวโมง) การขับรถเกิน
ระยะเวลาที่ก้าหนด (ระยะเวลารวมกันเกินกว่า 8 ช่ัวโมงใน ทุกๆ 24 ช่ัวโมง) การขับรถโดยไม่แสดง
ตัวผู้ขับข่ี การขับรถโดยใช้ใบอนุญาตผิดประเภท  การขับรถโดยไม่ใช้เครื่องบันทึกข้อมูลการเดินทาง
ของรถ รายงานการปลดหรอืการถอดเครือ่งบนัทึกข้อมูลการเดินทางของรถ  ซึ่งในการควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะควรน้าเอาระบบ GPS มาใช้ร่วมด้วย เนื่องจากจะได้ทราบว่ารถบรรทุกว่ิงในเส้นทางไหน 
เวลาไหน น้้าหนักที่บรรทุกเท่าไหร่ ซึ่งจะท้าให้คนขับทราบถึงน้้าหนักที่บรรทุก และเจ้าหน้าที่จะ
สามารถควบคุมการขนส่งให้เป็นไปตามกฏหมายได้สะดวกและมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

แผนภาพท่ี 4-5  การน้าระบบ GPS มาใช้ในการควบคุมน ้าหนักยานพาหนะ 
 

 
 

ที่มา : Prosoft GPS, 2564 
 

https://www.prosoftgps.com/Article/Detail/70805
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    5. มาตรการเชิงรุกในการบรรทุกปูองกันการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด                                                                       
     การควบคุมน้้าหนักยานพาหนะให้เป็นไปตามกฎหมาย ควรมีมาตรการเชิงรุกที่เป็น
การเตรียมการปูองกันก่อนจะเกิดเหตุที่ท้าให้ถนนเสียหายจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด โดยมาตรการ
เชิงรุกที่จะใช้ในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ มีดังนี้   
  5.1 การประชาสัมพันธ์ จัดท้าสื่อสิ่งพิมพ์และสื่อดิจิทัลให้ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน 
ผู้ประกอบการขนสินค้าและ หน่วยราชการทุกภาคส่วน ตระหนักถึงปัญหาการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด
กฎหมายก้าหนด โดยให้ส้านักทางหลวง แขวงทางหลวง หมวดทางหลวง สถานีตรวจสอบน้้าหนัก และ
ทุกหน่วยราชการของกรมทางหลวงเป็นศูนย์กลางในการเผยแพร่ 
  5.2 จัดให้มีการฝึกอบรมเจา้หน้าที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักของกรมทางหลวง ให้เข้าใจ
กฎหมาย กฎระเบียบ วิธีการปฏิบัติงานอย่างถูกต้อง พร้อมทั้งสร้างจิตส้านึกให้ท้างานอย่างเที่ยงธรรม  
  5.3 จัดการรณรงค์ปลุกจิตส้านึก สร้างค่านิยมและการตระหนักรู้ เรื่องปัญหาการ
น้้าหนักเกินพิกัดแก่หน่วยงานอื่นๆ และผู้ประกอบการขนส่งสินค้าที่เกี่ยวข้องเพื่อให้ตระหนักถึงปัญหา
และช่วยปูองกันการท้าลายถนนเนื่องจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด 

สรุป       

 กรมทางหลวงมีโครงข่ายทางหลวงเป็นลักษณะใยแมงมุม เพื่อให้ผู้ใช้รถใช้ถนนสามารถ
เดินทางได้สะดวก คล่องตัว แต่ขณะเดียวกันโครงข่ายดังกล่าวได้เป็นเส้นทางหลบเลี่ยงของรถบรรทุก
ที่ต้องการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด ท้าให้กรมทางหลวงต้องหามาตรการในการ
ควบคุมรถบรรทุกที่กระท้าผิดกฎหมายที่สร้างความเดือดร้อนให้กับประชาชนสองข้างทางและสร้าง
ภาระในการซ่อมบ้ารุงถนนของกรมทางหลวง 

 เพื่อให้โครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนักครอบคลุมโครงข่ายถนนจึงเห็นสมควรจัดสร้าง
สถานีตรวจสอบน้้าหนักเพิ่มเติมอีกจ้านวน 20 แห่ง และจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่ายอีก
จ้านวน 50 แห่ง และเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการตรวจสอบน้้าหนักควรใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยร่วมกับ
หน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ในการปูองปรามการหลบเลี่ยงด่านช่ังน้้าหนักหรือสถานีตรวจสอบ
น้้าหนัก ของรถบรรทุกที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด 

 ส้าหรับการสัมภาษณ์ฝุายผู้ประกอบการขนส่งสินค้าด้วยรถบรรทุกและฝุายเจ้าหน้าที่
ปฏิบัติงานผู้บังคับใช้กฎหมาย ท้าให้ทราบปัญหาการท้างานของทั้งสองฝุาย เพื่อประโยชน์ของทั้งสอง
ฝุายจึงควรมีมาตรการในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะให้ยั่งยืน คือ มาตรการในการจัดสร้างสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักและสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย  มาตรการในการสุ่มตรวจสอบน้้าหนัก
ยานพาหนะ มาตรการทางด้านกฎหมาย มาตรการด้านการน้าเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการควบคุม
น้้าหนักยานพาหนะ มาตรการเชิงรุกในการบรรทุกปูองกันการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด มาตรการ
ต่างๆ เหล่าน้ีต้องได้รับความร่วมมือจากทุกฝุาย จึงจะสามารถลดปัญหาการบรรทุกเกินพิกัดกฎหมาย
ก้าหนด ลดการท้าลายพื้นถนนให้เสียหายเป็นหลุม เป็นบ่อและลดงบประมาณในการซ่อมบ้ารุงถนน 
เพื่อท้าให้ถนนที่เป็นสมบัติของทุกคนได้ใช้งานร่วมกันได้นานๆ                      
 



 
บทที่ 5 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
การศึกษาวิจัยเรื่อง มาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกบนทาง

หลวงอย่างยั่ งยืน เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ผู้วิจัยได้ก้าหนดวัตถุประสงค์การวิจัยไว้  3 ข้อ 
ประกอบด้วย 1) เพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก และระบบโครงข่ายสถานี
ตรวจสอบน้้าหนัก รวมทั้งน้าเทคโนโลยีหรือประเภทสถานีตรวจสอบน้้าหนักสมัยใหม่มาใช้ในการ
ควบคุมน้้าหนักบนทางหลวง 2) เพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณจราจร และปริมาณรถบรรทุก สภาพพ้ืนที่
ที่มีความสุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด 3) เพ่ือเสนอมาตรการการควบคุม
น้้าหนักยานพาหนะที่เหมาะสม แนวทางการก้าหนดต้าแหน่งเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโครงข่าย
สถานีตรวจสอบน้้าหนักให้สอดคล้องกับระบบโครงข่ายทางหลวงในปัจจุบัน  ในการด้าเนินการวิจัย 
ผู้วิจัยใช้การรวบรวมข้อมูลทุติยภูมิ จากหลายแหล่งข้อมูลที่เกี่ยวข้อง และรวบรวมข้อมูลปฐมภูมิจาก
การสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้เชี่ยวชาญที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้ข้อมูลที่ได้มีความเที่ยงตรงและน่าเชื่อถือ ส่วน
การวิเคราะห์ข้อมูลนั้น ผู้วิจัยใช้การวิเคราะห์เนื้อหาเป็นหลัก โดยเมื่อน้าข้อมูลที่รวบรวมได้มาจัด
ระเบียบแล้วน้ามาวิเคราะห์ สังเคราะห์ ประกอบกับแนวความคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องจนกระทั่ งได้
มาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกบนทางหลวงอย่างยั่งยืน ซึ่งในบทที่ 5 นี้ 
จะน้าเสนอ 2 ประเด็น คือ สรุปผลการวิจัย และข้อเสนอแนะเพ่ิมเติม จากผลการวิจัยดังนี้ 

สรุป 

ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 1 ศึกษาสภาพปัจจุบันของสถานีตรวจสอบน้้าหนักและ
ระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนัก รวมทั้งน้าเทคโนโลยีหรือประเภทสถานีตรวจสอบน้้าหนัก
สมัยใหม่มาใช้ในการควบคุมน้้าหนักบนทางหลวง สรุปได้ดังนี้ 

1. ข้อมูลทางหลวงในประเทศไทย ทางหลวงในประเทศไทย แบ่งออกเป็น 5 ประเภท
ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2)  
พ.ศ. 2549 ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงท้องถิ่น และ 
ทางหลวงสัมปทาน ซึ่งในปี พ.ศ. 2561 กรมทางหลวงมีทางหลวงในความรับผิดชอบทั่วประเทศ  
ความยาวรวม 51,820.165 กม. แบ่งเป็น ผิวทางแบบคอนกรีต 1,785.771 กม. ผิวทางแบบแอสฟัลท์
ติคคอนกรีต 44,927.442 กม. ผิวทางแบบ แอสฟัลท์ 5,067.12 กม. และ ผิวทางแบบลูกรัง 25.230 กม.   

2. โครงข่ายทางหลวงอาเซียนเป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงสายเอเชียผ่านประเทศสมาชิก
เป็นระยะทางรวมทั้งหมด 26,207 กิโลเมตร การพัฒนาโครงข่ายทางหลวงอาเซียนมีเปูาหมายที่จะ
เชื่อมโยงการเดินทางติดต่อระหว่างพ้ืนที่ซึ่งมีศักยภาพสูงของประเทศสมาชิกอาเซียนเข้าด้วยกัน   
เพ่ือความสะดวกในการคมนาคมติดต่อรวมถึงประโยชน์ในด้านเศรษฐกิจและสังคม  อีกทั้งยังเป็น
การเชื่อมต่อกันให้เป็นปึกแผ่นเหมือนแผ่นดินเดียวกัน ส้าหรับโครงข่ายทางหลวงอาเซียนที่ผ่านใน
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ประเทศไทยคิดเป็นระยะทางทั้งหมดประมาณ 6,692.5 กิโลเมตร ประกอบด้วยทางหลวงจ้านวนทั้งหมด 
12 สาย 

3. ในปัจจุบันกรมทางหลวง โดยส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ ซึ่งมีหน้าที่
รับผิดชอบด้าเนินการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงทั่วประเทศ อันเป็นหน้าที่ส้าคัญ
ประการหนึ่งตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ในด้านการรักษาทางหลวง เพ่ือปูองกันมิให้
ทางหลวงช้ารุดเสียหายเนื่องจากยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกหรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่
กฎหมายก้าหนด ส้าหรับทางหลวงในเส้นทางสายหลักจะใช้สถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh Station) 
 เพ่ือด้าเนินการตรวจสอบและควบคุมน้้าหนักของรถบรรทุกให้เป็นตามที่กฎหมายก้าหนด ซึ่งเปิด
ด้าเนินการชั่งน้้าหนักตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีระบบชั่งน้้าหนักเป็นแบบชั่งน้้าหนักรถขณะหยุดนิ่ง 
(Static Scale) ซึ่งการชั่งน้้าหนักที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักนั้น สามารถใช้เป็นหลักฐานในการด้าเนินคดกีับผู้ที่
กระท้าความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวงได้ ปัจจุบันมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะจ้านวน 
77 แห่ง ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศ และมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual 
Weight Station) ในทางหลวงสายรองซึ่งเป็นรูปแบบของสถานีตรวจสอบน้้าหนักรูปแบบหนึ่งที่ไม่
ต้องใช้เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานอยู่ประจ้าสถานีแต่มีการติดตั้งระบบ Weigh In Motion (WIM) ที่สามารถ
ชั่งน้้าหนักยานพาหนะในขณะเคลื่อนที่ได้ เมื่อรถบรรทุกที่มีน้้าหนักเกินพิกัดวิ่งผ่านอุปกรณ์ ระบบจะ
ท้าการบันทึกภาพพร้อมข้อมูลทะเบียนรถ ประเภท และน้้าหนัก ส่งผ่านเครือข่ายสัญญาณแบบไร้สาย 
หรือระบบ Internet เพ่ือส่งไปยังเจ้าหน้าที่ที่ควบคุมดูแลด้าเนินการต่อไป ปัจจุบันสถานีตรวจสอบ
น้้าหนักลูกข่ายมีจ้านวน 23 แห่ง ส่วนเส้นทางที่ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนัก กรมทางหลวงจะใช้การ
ตรวจสอบน้้าหนักแบบเคลื่อนที่ (Spot Check) เป็นการสุ่มตรวจน้้าหนักของรถบรรทุกที่หลบเลี่ยง
สถานีตรวจสอบน้้าหนัก เพ่ือปูองกันทางหลวงเสียหาย   

4. เทคโนโลยีสมัยใหม่ที่ใช้ในการควบคุมน้้าหนัก เครื่องชั่งน้้าหนักที่ใช้ชั่งน้้าหนัก
รถบรรทุกในปัจจุบัน แบ่งออกเป็น 3 ชนิด ตามลักษณะการชั่งน้้าหนัก ดังนี้ 

4.1 เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Static Weighing System 
   ใช้ชั่งน้้าหนักรถบรรทุกในขณะจอดนิ่ง มีความแม่นย้าในการชั่งน้้าหนักสูงและ 

ใช้บังคับตามกฎหมายได้ มี 2 แบบ คือ แบบชั่งน้้าหนักรถบรรทุกทั้งคัน (Weigh Bridge Scale) และ
แบบชั่งน้้าหนักรถบรรทุกทีละเพลา (Axle Load Scale) มีองค์ประกอบคือ ลานชั่ง เครื่องตรวจวัด
น้้าหนัก (Weight Processor) เครื่องแสดงผลน้้าหนัก เครื่องพิมพ์ และคอมพิวเตอร์ 

4.2 เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Dynamic Weighing System 
   นิยมเรียกว่า WIM (Weigh In Motion) เป็นเครื่องชั่งน้้าหนักรถบรรทุกในขณะ 

ที่รถวิ่งโดยการตรวจวัดน้้าหนักลงเพลาแต่ละเพลาแล้วค้านวณหาน้้าหนักรถทั้งคัน สามารถชั่งน้้าหนัก
ได้อย่างรวดเร็ว และมีความละเอียดเพียงพอ น้าไปใช้งานได้โดยไม่ก่อให้เกิดปัญหาการเข้าคิวรอชั่ง
น้้าหนัก เครื่องชั่งน้้าหนักชนิดนี้แบ่งเป็น 3 ประเภท ตามลักษณะการใช้งาน คือ Low Speed WIM 
ใช้ท้าการตรวจสอบน้้าหนักบรรทุก ของรถบรรทุกที่ใช้ความเร็วประมาณ 0 - 20 กิโลเมตรต่อชั่วโมง  
Medium Speed WIM ใช้ท้าการตรวจสอบน้้าหนักบรรทุก ของรถบรรทุกที่ใช้ความเร็วประมาณ 20 - 80 
กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ High Speed WIM ใช้ท้าการตรวจสอบน้้าหนักบรรทุก ของรถบรรทุกที่ใช้
ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
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4.3  เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Portable Weighing System 
 เป็นเครื่องชั่งน้้าหนักชนิดที่สามารถขนย้ายได้ แบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ เครื่องชั่ง

น้้าหนักแบบ Portable WIM เป็นเครื่องชั่งน้้าหนักรถบรรทุกแบบอิเล็กทรอนิกส์ ขนาดกะทัดรัด 
สามารถติดตั้งได้รวดเร็ว เคลื่อนย้ายต้าแหน่งได้ง่าย ใช้ในการตรวจสอบน้้าหนักแบบเคลื่อนที่ (Spot Check)  
และเครื่องชั่งแบบ Portable Static Scale เป็นเครื่องชั่งน้้าหนักรถบรรทุกขณะหยุดนิ่ง เครื่องชั่ง
มีลักษณะเป็นแผ่นบาง (Plate) การหาน้้าหนักรวมจะใช้การอ่านค่าน้้าหนักของแต่ละล้อแล้วน้ามารวมกัน 
การใช้งานสามารถติดตั้งบนพ้ืนถนนเรียบได้อย่างรวดเร็ว มีค่าความคลาดเคลื่อนในการชั่งน้้าหนักประมาณ 
0.2 - 1.0 %  สามารถใช้จับกุมด้าเนินคดีตามกฎหมายได ้
                  5. การควบคุมน้้าหนักในต่างประเทศ  ระบบการชั่งน้้าหนักรถบรรทุกในสหรัฐอเมริกา 
และสหภาพยุโรปมีความทันสมัยและก้าวหน้าเปลี่ยนจากระบบกลไก(Traditional Mechanical Scale)  
มาเป็นระบบอิเล็กทรอนิกส์ (Intelligent Transport System :ITS) ที่เชื่อมต่อกับระบบคอมพิวเตอร์
ผ่านการสื่อสารควบคุมการขนส่งผ่านระบบดาวเทียม และระบบอัจฉริยะการคมนาคมขนส่ง ส้าหรับ
การชั่งน้้าหนักรถบรรทุกมีจุดประสงค์ต่างๆ เช่น ใช้ควบคุมและแบ่งประเภทของรถบรรทุกและ
น้้าหนักบรรทุก ตรวจสอบทะเบียน และมิติของรถบรรทุก คัดกรองรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดไม่ให้วิ่ง
บนเส้นทางที่ก้าหนด หรือใช้ทางด่วน ตรวจสอบรถบรรทุกบนเส้นทางเชื่อมต่อกับเส้นทางหลัก  
เก็บข้อมูลเพ่ือใช้สนับสนุนการซ่อมบ้ารุงและบูรณะทาง ควบคุมการจราจรของรถบรรทุก บังคับใช้
กฎหมายลงโทษกรณีบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด เป็นต้น ส้าหรับกระบวนการตรวจสอบน้้าหนักจะใช้
เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Weigh In Motion ในการคัดกรองรถบรรทุกที่มีแนวโน้มน้้าหนักเกินพิกัด
ให้เข้าไปตรวจสอบที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักโดยใช้เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Static Scale ในการ
ชั่งน้้าหนักและจับกุมรถบรรทุก 

ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 2 ศึกษาวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณจราจร และปริมาณ
รถบรรทุก สภาพพ้ืนที่ที่มีความสุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด สรุปได้ดังนี้ 
 1. ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี (Average Annual Daily Traffic, AADT) 
คือ ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดทั้งปี โดยเก็บข้อมูลการจราจร 24 ชม. เป็นระยะเวลา 1 ปี 
หารด้วย 365 จะได้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี มีหน่วยเป็น คัน/วัน ข้อมูล AADT ของทาง
หลวงที่น้ามาใช้วิเคราะห์ในโครงการนี้ได้จากข้อมูลระบบ TIMS (Traffic Information Management 
System) 

2.  ข้อมูลสภาพพ้ืนที่ที่สุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกิน จังหวัดที่มีจ้านวนโรงงานอิฐ/
หิน/ทราย และจังหวัดที่มีโรงงานเกี่ยวกับการเกษตร เป็นจังหวัดในกลุ่มเสี่ยงที่จะมีการขนส่งสินค้าที่
บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด โดยพบว่า โรงงานที่อยู่ในกลุ่มที่ใช้วัตถุดิบประเภท อิฐ หิน ทราย ตั้งอยู่ใน
พ้ืนที่ จังหวัดกาญจนบุรี จังหวัดสระบุรี และจังหวัดนครศรีธรรมราช เป็นจ้านวนมากตามล้าดับ 
รองลงมาเป็นจังหวัดล้าปาง จังหวัดหนองคาย จังหวัดนครพนม จังหวัดพระนครศรีอยุธยา จังหวัด
ปราจีนบุรี จังหวัดชุมพร และจังหวัดสุราษฎร์ธานี โดยจังหวัดเหล่านี้มีโอกาสที่จะเป็นต้ นทางและ
ปลายทางของสินค้า ที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดมากที่สุด  
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  ส่วนจังหวัดที่มีโรงงานเกี่ยวกับการเกษตรที่ประกอบกิจการเกี่ยวกับผลิตผล
การเกษตรและมีเครื่องจักรเกิน 50 แรงม้า พบว่า จังหวัดนครราชสีมามีจ้านวนโรงงานในกลุ่มที่ใช้
วัตถุดิบแปรรูปทางการเกษตรมากที่สุด รองลงมาคือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และจังหวัดนนทบุรี 
ซึ่งจังหวัดเหล่านี้เป็นจังหวัดในกลุ่มเสี่ยงที่จะบรรทุกสินค้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด 
 3. กฎหมายที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ ตามพระราชบัญญัติทางหลวง 
พ.ศ. 2535 และพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 มีมาตราส้าคัญๆ ที่ให้เจ้าหน้าที่
น้าไปใช้ในการปฏิบัติงานพร้อมบทลงโทษผู้กระท้าผิดกฎหมาย คือ 
 มาตรา 61 ระบุว่า เพ่ือรักษาทางหลวง ผู้อ้านวยการ ทางหลวงมีอ้านาจประกาศ 
ในราชกิจจานุเบกษา ห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมีน้้าหนัก น้้าหนักบรรทุก 
หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก้าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวงเสียหาย  
 ประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวงตามวรรคหนึ่ง ต้องได้รับอนุมัติจากอธิบดีกรม
ทางหลวง ส้าหรับทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน หรือได้รับอนุมัติ 
จากอธิบดีกรมทางหลวงชนบท ส้าหรับทางหลวงชนบท หรือได้รับอนุมัติจากผู้ว่าราชการจังหวัด 
ส้าหรับทางหลวงท้องถิ่น 
 ในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นท้าให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวง 
หรือไม่ปลอดภัยแก่การจราจรในทางหลวง ให้เจ้าพนักงานซึ่งผู้อ้านวยการทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุม
ทางหลวง มีอ้านาจประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงนั้นได้ ภายในระยะเวลาที่ก้าหนด โดยให้
ปิดประกาศนั้นไว้ในที่เปิดเผย ณ บริเวณท่ีมีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นนั้น 

มาตรา 73/2 ระบุว่า ผู้ใดฝุาฝืนมาตรา 59 วรรคหนึ่ง หรือฝุาฝืนประกาศของ
ผู้อ้านวยการทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง หรือประกาศของเจ้าพนักงาน ซึ่งผู้อ้านวยการ 
ทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคสาม ต้องระวางโทษจ้าคุกไม่เกินหกเดือน 
หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ้าท้ังปรับ 
 4.  สถิติการจับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด กรมทางหลวงสามารถ
จับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนดได้จ้านวนมาก จากข้อมูลการจับกุมรถบรรทุก
น้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด ตั้งแต่ปี 2559 – 2563 พบว่า สามารถจับกุมรถบรรทุกน้้าหนัก
เกินได้ 1,240 คัน 4,454 คัน 5,015 คัน 4,078 คันและ 2,796 คัน ตามล้าดับ จากข้อมูลการจับกุม
รถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนดตามประเภทวัสดุที่บรรทุก พบว่า มีรถบรรทุกน้้าหนัก
เกินพิกัดที่บรรทุก หิน ดิน ทราย คิดเป็น 30% บรรทุกสินค้าเกษตรคิดเป็น 16% และบรรทุกสินค้า
วัสดุก่อสร้างคิดเป็น 16%  
 5.  ปัญหาและอุปสรรคในการด้าเนินงาน ควบคุมน้้าหนักยานพาหนะในปัจจุบัน คือ สถานี
ตรวจสอบน้้าหนักยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่โครงข่ายทางหลวงทั้งหมด เนื่องจากโครงข่ายทางหลวง  
ในประเทศไทยมีลักษณะเป็นโครงข่ายคล้ายใยแมงมุม จะเห็นได้ว่ารถบรรทุกบางคันมีการหลบเลี่ยง
การเข้าชั่งน้้าหนักที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักด้วยการเปลี่ยนเส้นทางไปใช้เส้นทางอ่ืน ซึ่งรัฐไม่มี
งบประมาณเพียงพอในการที่จะสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักให้ครอบคลุมทุกเส้นทาง อีกทั้ง
งบประมาณการด้าเนินงานที่เป็นค่าจ้างบุคลากร ค่าใช้สอย ค่าวัสดุ และสาธารณูปโภค เป็นต้น  
มีไม่เพียงพอท้าให้การท้างานของเจ้าหน้าที่ต้องท้างานหนักมากขึ้น 
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  กฎหมายในการควบคุมน้้าหนัก ในปัจจุบันได้มีการก้าหนดอัตราโทษของการบรรทุก
น้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด คือจ้าคุกไม่เกิน 6 เดือน หรือปรับไม่เกิน 10,000 บาท หรือทั้งจ้า
ทั้งปรับ ซึ่งถือว่าเป็นอัตราโทษปรับที่น้อยเมื่อเทียบกับผลตอบแทนในการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่
กฎหมายก้าหนด ท้าให้ผู้ประกอบการเสี่ยงที่จะกระท้าผิดกฎหมาย อีกทั้งบทลงโทษยังไม่สามารถที่จะ
เอาผิดแก่ผู้ว่าจ้างหรือผู้ประกอบการที่มีส่วนในการกระท้าความผิดได้ โดยผู้ว่าจ้างหรือผู้ประกอบการ
นั้นไม่ต้องรับโทษในการจ้าคุกเหมือนกับผู้ขับรถบรรทุกที่ท้าผิดกฎหมาย     
  ด้านเทคโนโลยียังไม่สามารถน้าระบบ Weigh In Motion (WIM) มาใช้ในการ
ด้าเนินการจับกุมผู้ที่กระท้าความผิดได้โดยตรง เนื่องจากกระทรวงพาณิชย์ยังไม่รับรองเครื่องชั่ง
น้้าหนักแบบ Weigh In Motion (WIM)  จึงยังไม่สามารถจับกุมผู้กระท้าผิดแบบอัตโนมัติได้ 

ตอบวัตถุประสงค์การวิจัยข้อที่ 3 เสนอมาตรการการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ 
ที่เหมาะสม แนวทางการก้าหนดต้าแหน่งเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนัก
ให้สอดคล้องกับระบบโครงข่ายทางหลวงในปัจจุบัน สรุปได้ดังนี้ 

1. มาตรการในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh Station) และสถานีตรวจสอบ
น้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) กรมทางหลวงจะต้องสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh 
Station) และสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) ให้ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงที่มี
อยู่ในปัจจุบัน โดยจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักเพ่ิมเติมอีกจ้านวน 20 แห่ง บนทางหลวงสายหลัก 
แบ่งเป็นระยะสั้นจ้านวน 6 แห่ง และระยะยาวจ้านวน 14 แห่ง และจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก
ลูกข่ายเพ่ิมเติมอีกจ้านวน 50 แห่ง บนทางหลวงสายรอง แบ่งเป็นระยะสั้นจ้านวน 20 แห่ง และระยะยาว
จ้านวน 30 แห่ง เพ่ือตรวจสอบ ควบคุมและปูองปรามรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดวิ่ง 
บนทางหลวง   

2. มาตรการในการสุ่มตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะ ส้าหรับในเส้นทางหลบเลี่ยงที่ 
ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักหรือไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย กรมทางหลวงจะมีหน่วย
ตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) ด้าเนินการสุ่มตรวจสอบ และจับกุมรถที่บรรทุกน้้าหนัก
เกินพิกัดกฎหมายก้าหนดวิ่งบนทางหลวง โดยมีศูนย์รับเรื่องร้องเรียน หรือเบาะแสการบรรทุกน้้าหนัก
เกินพิกัดจากประชาชนตลอด 24 ชั่วโมง 

3. มาตรการทางด้านกฎหมาย การใช้กฎหมายควบคุมการบรรทุกน้้าหนักของรถบรรทุก 
บนทางหลวง ได้มีหลายหน่วยงานเกี่ยวข้องกับการท้างานนี้ จึงเห็นว่าควรจะมีการปรับปรุงแก้ไข
กฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกเพ่ือให้กฎหมายและระเบียบ  
ที่เก่ียวข้องสามารถบังคับใช้ได้ตรงตามวัตถุประสงค์อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งมีดังต่อไปนี้ 

3.1 ปรับปรุงกฎหมายโดยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมการบรรทุกน้้าหนัก
มีการท้างานแบบบูรณาการร่วมกัน เพ่ือให้การปฏิบัติงานและการบังคับใช้กฎหมายเป็นไปในแนวทาง
เดียวกันและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  

3.2  การลงโทษผู้กระท้าผิดจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด ซึ่งนอกจากจะลงโทษ
พนักงานขับรถบรรทุกแล้ว ควรแก้ไขกฎหมายให้เพ่ิมบทลงโทษผู้ว่าจ้างให้บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดด้วย 
เพ่ือให้ผู้กระท้าผิดเกิดความเกรงกลัวกฎหมาย  
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3.3 ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก
ให้สอดคล้องตามสภาพเศรษฐกิจ และสังคม รวมทั้งน้าเทคโนโลยีด้านการขนส่งในปัจจุบันมาปรับใช้
ในการท้างาน เพ่ือให้กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องสามารถบังคับใช้ได้ตรงตามวัตถุประสงค์อย่าง  
มีประสิทธิภาพ โดยการแก้ไขกฎหมาย เห็นควรที่จะแก้ไขบทลงโทษทางอาญาที่ต้องระวางโทษจ้าคุก 
ให้ก้าหนดบทลงโทษใหม่เป็นการเก็บค่าธรรมเนียมการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด ซึ่งให้
คิดค่าธรรมเนียมเป็นแบบอัตราก้าวหน้า โดยมีแนวคิดจากความเสียหายของถนนที่เกิดจากการบรรทุก
น้้าหนักเกิน ซึ่งภาครัฐต้องใช้งบประมาณซ่อมบ้ารุงถนนให้อยู่ในสภาพดี และค่าปรับที่สูงมากนี้ท้าให้
ผู้ประกอบการรถบรรทุกไม่กล้าเสี่ยงที่จะกระท้าความผิดเนื่องจากไม่คุ้มค่าในการกระท้าความผิด 
และให้เพิ่มบทลงโทษเอาผิดกับผู้ว่าจ้างด้วย   

 4. มาตรการด้านการน้าเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ 
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาแทนท่ีการใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ เช่น น้าระบบ Weigh In Motion (WIM) 
ซึ่งสามารถชั่งน้้าหนักรถแบบลงเพลาและแบบรวมน้้าหนักทั้งคันของรถบรรทุกที่วิ่งผ่านระบบได้
อัตโนมัติ มีกล้องถ่ายรูปวงจรปิด (CCTV) ที่สามารถบันทึกทะเบียนรถและช่วงเวลาที่รถบรรทุกกระท้า
ความผิดมาใช้ในการจับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด ทั้งนี้จะสามารถลดจ้านวนเจ้าหน้าที่และท้าให้
การจับกุมมีมาตรฐานมากยิ่งขึ้น ครอบคลุมทั้งโครงข่ายทางหลวงและสามารถตรวจสอบย้อนหลังได้ 
เนื่องจากมีการบันทึกข้อมูลไว้อย่างละเอียดและชัดเจน อีกทั้งการน้าเอาระบบ GPS Tracking  มาใช้
ในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ เนื่องจากจะได้ทราบว่ารถบรรทุกวิ่งในเส้นทางไหน เวลาไหน 
น้้าหนักท่ีบรรทุกเท่าไหร่ ซึ่งจะท้าให้คนขับทราบถึงน้้าหนักท่ีบรรทุก และเจ้าหน้าที่จะสามารถควบคุม
การขนส่งให้เป็นไปตามกฎหมายไดส้ะดวกและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น 

5. มาตรการเชิงรุกในการบรรทุกปูองกันการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด การควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะให้เป็นไปตามกฎหมาย ควรมีมาตรการเชิงรุกที่เป็นการเตรียมการปูองกันก่อนจะเกิดเหตุ
ที่ท้าให้ถนนเสียหายจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด โดยมาตรการเชิงรุกท่ีจะใช้ในการควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะ มีดังนี้   
 5.1 การประชาสัมพันธ์ จัดท้าสื่อสิ่งพิมพ์และสื่อดิจิทัลให้ประชาชนผู้ใช้รถใช้ถนน 
ผู้ประกอบการขนสินค้าและหน่วยราชการทุกภาคส่วน ตระหนักถึงปัญหาการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด
กฎหมายก้าหนด โดยให้ส้านักทางหลวง แขวงทางหลวง หมวดทางหลวง  สถานีตรวจสอบน้้าหนัก และ
ทุกหน่วยราชการของกรมทางหลวงเป็นศูนย์กลางในการเผยแพร่ 
 5.2 จัดให้มีการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักของกรมทางหลวง  
ให้เข้าใจกฎหมาย กฎระเบียบ วิธีการปฏิบัติงานอย่างถูกต้อง พร้อมทั้งสร้างจิตส้านึกให้ท้างาน 
อย่างเที่ยงธรรม  
 5.3 จัดการรณรงค์ปลุกจิตส้านึก สร้างค่านิยมและการตระหนักรู้ เรื่องปัญหา 
การน้้าหนักเกินพิกัดแก่หน่วยงานอ่ืนๆ และผู้ประกอบการขนส่งสินค้าที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้ตระหนัก 
ถึงปัญหาและช่วยปูองกันการท้าลายถนนเนื่องจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด 

 



81 
 

ข้อเสนอแนะ 

 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  1.1  เพ่ือให้การพัฒนาด้านการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงเป็นไปอย่าง 
มีประสิทธิภาพ รัฐบาลจ้าเป็นต้องมีการก้าหนดให้การควบคุมน้้าหนักยานพาหนะเป็นนโยบายและ 
มีแผนงานบูรณาการด้านการบริหารจัดการในระดับชาติ เนื่องจากการขนส่งภายในประเทศและ 
การขนส่งระหว่างประเทศเพ่ือนบ้านมีปริมาณเพ่ิมมากข้ึนทุกปี หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการควบคุม 
การบรรทุกน้้าหนักต้องมีการท้างานแบบบูรณาการร่วมกัน ซึ่งจะท้าให้การปฏิบัติงานและการบังคับใช้
กฎหมายเป็นไปในแนวทางเดียวกันและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีเรื่องเร่งด่วนที่จะต้องปรับปรุง
กฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องอ่ืนๆ เพ่ือที่จะสามารถผลักดันนโยบายในการแก้ปัญหาที่เหมาะสม 
ในมิติความคุ้มค่าในเชิงการบริหารจัดการ การวางแผนและการประสานความร่วมมือของหน่วยงาน
ภาครัฐได้อย่างมีประสิทธิภาพอย่างแท้จริง 

 1.2  เพ่ือก้าหนดนโยบายเชิ งรุกร่วมกับหน่วยงานภายใต้กระทรวงคมนาคม  
ควรสนับสนุนให้หน่วยงานในสังกัดได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบทและกรมการขนส่งทางบก 
จัดท้าบันทึกข้อตกลงความร่วมมือในการร่วมปฏิบัติงานเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะบนทางหลวง เช่น การตรวจจับรถบรรทุกท่ีมีการดัดแปลงสภาพรถเพ่ือให้สามารถบรรทุก
น้้าหนักได้เกินกว่าที่กฎหมายก้าหนด ซึ่งการกระท้าดังกล่าวเป็นการฝุาฝืนพระราชบัญญัติการขนส่ง 
ทางบก พ.ศ. 2522 และเป็นการฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
 2. ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 

การใช้ เทคโนโลยีด้านการขนส่งที่มีความทันสมัยและมีมาตรฐานสากลเพ่ือ 
เพ่ิมประสิทธิภาพการปฏิบัติงานในภาพรวมของกรมทางหลวง ทั้งนี้เป็นการลดการใช้ทรัพยากรมนุษย์ 
และลดงบประมาณด้านบุคลากร และแก้ไขปัญหาการทุจริตที่อาจเกิดขึ้นในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่  
 3. ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยครั้งต่อไป 

 การศึกษาถึงกรณีรถบรรทุกที่ไม่ได้เป็นไปตามประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงฯ และ
รถบรรทุกที่ไม่ได้จดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบก ซึ่งเป็นกรณีการใช้รถผิดประเภท ที่สร้างความเสียหาย 
แก่ผิวจราจร รวมทั้งการศึกษาค่าธรรมเนียมที่ผู้ประกอบการต้องจ่ายให้ภาครัฐในการขออนุญาตวิ่งรถ 
บนทางหลวงส้าหรับกรณีที่จ้าเป็นต้องบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด เช่น เครื่องจักรที่ไม่สามารถแยกชิ้นส่วน 
เครื่องก้าเนิดไฟฟูาขนาดใหญ่ เป็นต้น  
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ลักษณะวิชา  การเศรษฐกิจ  
เร่ือง มาตรการท่ีมีประสิทธิภาพของการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกบนทางหลวงอย่างยั่งยืน  
ผู้วิจัย นายโกสินทร์  เจติยานนท์   หลักสูตร   วปอ.     รุ่นที่  63  
ต าแหน่ง  ผู้อ้านวยการส้านักวิเคราะห์และตรวจสอบ กรมทางหลวง 

ความเป็นมาและความส าคัญของปัญหา 

 ด้วยในปัจจุบันประเทศไทยมีการพัฒนาระบบโครงข่ายทางหลวงอย่างต่อเนื่องท้าให้
เส้นทางการขนส่งเกิดการเปลี่ยนแปลง และการก้าวสู่ประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน ( ASEAN 
Economic Community : AEC) อย่างเต็มรูปแบบในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ ที่ผ่านมา รวมทั้งโครงการพัฒนา
ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (Eastern Economic Corridor,EEC) ที่เริ่มในปี พ.ศ. 2561 
และจากยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคมด้านความสามารถทางการแข่งขัน ท้าให้
เศรษฐกิจของประเทศเจริญเติบโต เกิดการเดินทางและการขนส่งเพ่ิมมากขึ้น กรมทางหลวงเป็น
หน่วยงานที่สร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน คือ สร้างถนน เพ่ือรองรับการเดินทาง ซึ่งการเดินทางแบ่งเป็น การ
เดินทางทางบก ทางน้้า ทางอากาศ เมื่อพิจารณาภาคการขนส่ง logistics พบว่า การขนส่งโดย
รถบรรทุกมีปริมาณถึง 94.77 % ส่วนการขนส่งด้านอ่ืน ๆ เช่น ทางราง ทางน้้า ทางอากาศ มีปริมาณ
คิดเป็น 5.23 % เท่านั้น เมื่อพิจารณาการขนส่งด้วยรถบรรทุก ซึ่งประเทศไทยได้ เปิดเสรีการค้า
อาเซียน (AEC) เมื่อปี พ.ศ. 2558 และได้มีการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภาคตะวันออก (EEC) 
เมื่อปี พ.ศ. 2561 อย่างเป็นรูปธรรม ท้าให้มีสินค้าจากประเทศเพ่ือนบ้าน ทั้งการส่งออกและการ
น้าเข้าเพ่ิมมากขึ้น ในส่วนนี้มีการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดด้วย ท้าให้รัฐต้องเสีย
งบประมาณการซ่อมบ้ารุงทางหลวงเป็นจ้านวนมาก และเกิดอุบัติเหตุบนทางหลวงบ่อยครั้ง ส้าหรับ
การเชื่อมโยงโครงข่ายกับประเทศเพ่ือนบ้าน ท้าให้ขอบเขตการค้าและการลงทุนเปิดกว้างขึ้นจากเดิม
อีกหลายเท่า ส่งผลท้าให้เกิดการขนส่งสินค้าทั้งภายในและภายนอกประเทศ ผ่านเข้า-ออกมายัง
ประเทศไทยเพ่ิมขึ้นหลายเท่าตัว ท้าให้เกิดผลกระทบต่ออายุการใช้งานของทางหลวง โดยเฉพาะ
รถบรรทุกที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด ท้าให้ทางหลวงได้รับความเสียหาย ประชาชน
ไม่ได้รับความสะดวก รวดเร็วในการเดินทาง และเป็นสาเหตุให้เกิดอุบัติเหตุบนทางหลวง ท้าให้รัฐต้อง
เสียงบประมาณในการซ่อมแซมและบ้ารุงรักษาทางหลวงเพ่ิมขึ้น   
 ปัจจุบันกรมทางหลวงใช้กลไกลการก่อสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักในการตรวจสอบ 
ปูองปรามและจับกุม รถบรรทุกที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด ซึ่งปัจจุบันมีสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักกระจายอยู่บนทางหลวงสายหลักทั่วประเทศ อย่างไรก็ตามจากการด้าเนินงานที่ผ่านมา 
พบว่า ผู้ขับขี่รถบรรทุกท่ีบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดจ้านวนมากมักมีการหลบเลี่ยงการตรวจสอบน้้าหนักที่
สถานีตรวจสอบน้้าหนัก โดยปรับเปลี่ยนเส้นทางการขับรถบรรทุกไปยังถนนสายอ่ืนที่ไม่มีสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักตั้งอยู่ หรือแม้แต่ถนนท้องถิ่นเพ่ืออ้อมหลีกหนีสถานีตรวจสอบน้้าหนักของกรมทางหลวง 
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ท้าให้ถนนในเส้นทางที่ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักเหล่านั้นได้รับความเสียหายและช้ารุดอย่างรวดเร็ว 
ทั้งนี้กรมทางหลวงพยายามแก้ปัญหาดังกล่าว โดยได้มีมาตรการเชิงรุกในการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบ
น้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) เข้าไปด้าเนินการตรวจสอบในบริเวณเส้นทางที่มีการหลบเลี่ยงเพ่ือลด
ปัญหาดังกล่าว อย่างไรก็ตาม ในการจัดตั้งหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่แต่ละครั้งมักประสบปัญหา
ต่างๆ เช่น รถบรรทุกหยุดวิ่งในระหว่างปฏิบัติงาน ด้านความปลอดภัยของเจ้าหน้าที่ ปัญหาการจราจร
ติดขัด และที่ส้าคัญรัฐไม่มีบุคลากรและงบประมาณเพียงพอที่จะตรวจสอบและควบคุมรถบรรทุกบน
ทางหลวงที่มีมากกว่า 50,000 กิโลเมตร 
 ดังนั้นจึงมีความจ้าเป็นต้องศึกษาหามาตรการควบคุมน้้าหนักของรถบรรทุกบนทางหลวง
อย่างยั่งยืน และเหมาะสมให้ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศตามการเปลี่ยนแปลงของสภาพถนน 
การจราจรและการขนส่ง ลดการท้าลายทางหลวงเนื่องจากการบรรทุกน้้าหนักเกิน ท้าให้รัฐต้องเสีย
งบประมาณในการซ่อมแซมและบ้ารุงรักษาทางหลวง และเพ่ิมความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย ให้
ผู้ใช้ทางบนทางหลวง 

วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.  เพ่ือศึกษาสภาพปัจจุบันของสถานีตรวจสอบน้้าหนัก และระบบโครงข่ายสถานี
ตรวจสอบน้้าหนัก รวมทั้งน้าเทคโนโลยีหรือประเภทสถานีตรวจสอบน้้าหนักสมัยใหม่มาใช้ในการ
ควบคุมน้้าหนักบนทางหลวง 

2.  เพ่ือวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณจราจร และปริมาณรถบรรทุกสภาพพ้ืนที่ที่มีความ 
สุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด 

3.  เสนอมาตรการการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะที่เหมาะสม แนวทางการก้าหนด
ต้าแหน่งเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้้าหนักให้สอดคล้องกับระบบโครงข่าย
ทางหลวงในปัจจุบัน 

ขอบเขตของการวิจัย  

1. ขอบเขตด้านเนื้อหา 
  1.1  การวิจัยนี้เน้นการศึกษาวิเคราะห์ กระบวนการและรูปแบบการก้าหนด
มาตรการที่มีประสิทธิภาพของการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก 

1.2 การวิจัยนี้เป็นการศึกษาแนวคิด หลักการระดับยุทธศาสตร์ แต่จะไม่ลงลึกใน
รายละเอียดการปฏิบัติ หรือการด้าเนินการ 

2. ขอบเขตด้านประชากร 
 ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ ได้แก่ เจ้าพนักงานทางหลวง วิศวกรโยธา และ
เจ้าหน้าที่ที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักของกรมทางหลวง และสหพันธ์การขนส่งทางบกแห่งประเทศไทย 
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วิธีด าเนินการวิจัย 

ด้าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยศึกษาข้อมูลการบรรทุก
น้้าหนักเกินบนทางหลวงในประเทศไทย โดยมุ่งเน้นการวิเคราะห์ถึงสาเหตุ และหาแนวทาง ดังนี้ 

1. การรวบรวมข้อมูล 
1.1 ข้อมูลปฐมภูมิ ด้าเนินการโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก เจ้าพนักงานทางหลวง 

วิศวกรโยธา และเจ้าหน้าที่ที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักของกรมทางหลวง และสหพันธ์การขนส่งทางบก
แห่งประเทศไทย 

1.2 ข้อมูลทุติยภูมิ ด้าเนินการโดยการศึกษาจากต้ารา เอกสาร และข้อมูลสถิติต่างๆ 
2. การวิเคราะห์ข้อมูล 

ด้าเนินการโดยใช้การวิเคราะห์เนื้อหา (Context Analysis)  การวิเคราะห์หลักสถิติ 
(Statistics Analysis)  การวิเคราะห์เปรียบเทียบ และการสังเคราะห์ข้อมูลทฤษฎี หลักการต่างๆ 

3. การน าเสนอข้อมูล 
  น้าเสนอข้อมูลแบบรายงานวิจัยพิจารณาและวิเคราะห์ น้าเสนอแนวคิดใหม่ๆ จากการวิจัย 

ผลการวิจัย  

1. ศึกษาสภาพปัจจุบันของสถานีตรวจสอบน้ าหนักและระบบโครงข่ายสถานี
ตรวจสอบน้ าหนัก รวมทั้งน าเทคโนโลยีหรือประเภทสถานีตรวจสอบน้ าหนักสมัยใหม่มาใช้ในการ
ควบคุมน้ าหนักบนทางหลวง สรุปได้ดังนี้  

1.1 ข้อมูลทางหลวงในประเทศไทย ทางหลวงในประเทศไทย แบ่งออกเป็น 5 ประเภท 
ตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 แก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง  (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549 
ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงท้องถิ่น และทางหลวงสัมปทาน 
ในปี พ.ศ. 2561 กรมทางหลวงมีทางหลวงในความรับผิดชอบทั่วประเทศ ความยาวรวม 1,820.165 กม. 
แบ่งเป็นผิวทางแบบคอนกรีต 1,785.771 กม. ผิวทางแบบแอสฟัลท์ติคคอนกรีต 44,927.442 กม.  
ผิวทางแบบแอสฟัลท์ 5,067.12 กม. และผิวทางแบบลูกรัง 25.230 กม.   

1.2 ข้อมูลทางหลวงอาเซียน  โครงข่ายทางหลวงอาเซียนเป็นส่วนหนึ่งของทางหลวง
สายเอเชีย ผ่านประเทศสมาชิกเป็นระยะทางรวมทั้งหมด 26,207 กิโลเมตร การพัฒนาโครงข่ายทาง
หลวงอาเซียนมีเปูาหมายที่จะเชื่อมโยงการเดินทางติดต่อระหว่างพ้ืนที่ซึ่งมีศักยภาพสูงของประเทศ
สมาชิกอาเซียนเข้าด้วยกัน เพ่ือความสะดวกในการคมนาคมติดต่อรวมถึงประโยชน์ในด้านเศรษฐกิจ
และสังคม อีกทั้งยังเป็นการเชื่อมต่อกันให้เป็นปึกแผ่นเหมือนแผ่นดินเดียวกัน ส้าหรับโครงข่ายทางหลวง
อาเซียนที่ผ่านในประเทศไทยคิดเป็นระยะทางทั้งหมดประมาณ 6,692.5 กิโลเมตร ประกอบด้วยทางหลวง
จ้านวนทั้งหมด 12 สาย โดยทางหลวงหมายเลข AH ตามด้วยเลข 1 หลักและ 2 หลัก มีจ้านวน 9 สาย  
มีสถานะเป็นทั้งทางหลวงเอเชียและทางหลวงอาเซียน มีความยาวรวมประมาณ 5,498.8 กิโลเมตร 
และทางหลวงหมายเลข AH ตามด้วยเลข 3 หลัก มีจ้านวน 3 สาย มีสถานะเป็นทางหลวงอาเซียน
เท่านั้น มีความยาวรวมประมาณ 1,170.0 กิโลเมตร 
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1.3 ในปัจจุบันกรมทางหลวง โดยส้านักงานควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ มีหน้าที่
รับผิดชอบด้าเนินการตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงทั่วประเทศ มีหน้าที่ส้าคัญตาม
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535  ในด้านการรักษาทางหลวง เพ่ือปูองกันมิให้ทางหลวงช้ารุด
เสียหายเนื่องจากยานพาหนะที่มีน้้าหนักบรรทุกหรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่กฎหมายก้าหนด 
ส้าหรับทางหลวงในเส้นทางสายหลักจะใช้สถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh Station)   เพ่ือด้าเนินการ
ตรวจสอบและควบคุมน้้าหนักของรถบรรทุกให้เป็นตามที่กฎหมายก้าหนด ซึ่งเปิดด้าเนินการชั่ง
น้้าหนักตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีระบบชั่งน้้าหนักเป็นแบบชั่งน้้าหนักรถขณะหยุดนิ่ง (Static Scale)  
ซึ่งการชั่งน้้าหนักที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักนั้น สามารถใช้เป็นหลักฐานในการด้าเนินคดีกับผู้ที่กระท้า
ความผิดตามพระราชบัญญัติทางหลวงได้ ปัจจุบันมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะประเภทนี้
จ้านวน 77 แห่ง ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงทั่วประเทศ และส้าหรับเส้นทางสายรอง กรมทางหลวง
จะมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (VWS) โดยมีการตั้งระบบ Weigh In Motion (WIM) ที่สามารถ
ชั่งน้้าหนักยานพาหนะในขณะเคลื่อนที่ได้ ปัจจุบันมีสถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่ายจ้านวน 23 แห่ง 
ซึ่งเป็นรูปแบบของสถานีตรวจสอบน้้าหนักรูปแบบหนึ่งที่ไม่ต้องใช้เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานประจ้าสถานี    
เมื่อรถบรรทุกที่มีน้้าหนักเกินพิกัดก้าหนดวิ่งผ่านอุปกรณ์ ระบบจะท้าการบันทึกภาพพร้อมข้อมูล
ทะเบียนรถ ประเภทรถและน้้าหนักบรรทุก ส่งผ่านเครือข่ายสัญญาณแบบไร้สาย หรือระบบ Internet 
เพ่ือส่งไปยังเจ้าหน้าที่ที่ควบคุมดูแลด้าเนินการต่อไป และส้าหรับในเส้นทางที่ไม่มีสถานีตรวจสอบ
น้้าหนัก กรมทางหลวงจะใช้หน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check) ท้าการสุ่มตรวจน้้าหนัก
ของรถบรรทุกที่หลบเลี่ยงสถานีตรวจสอบน้้าหนัก เพ่ือปูองปรามและปูองกันทางหลวงเสียหาย   

1.4 เทคโนโลยีสมัยใหม่ที่ใช้ในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุก ปัจจุบันเครื่องชั่ง
น้้าหนักท่ีใช้ชั่งน้้าหนักรถบรรทุก แบ่งออกเป็น ๓ ชนิด ตามลักษณะการชั่งน้้าหนัก ดังนี้ 

 ๑.๔.๑ เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Static Weighing System 
  ใช้ชั่งน้้าหนักรถบรรทุกในขณะจอดนิ่ง มีความแม่นย้าในการชั่งน้้าหนักสูง

และใช้บังคับตามกฎหมายได้ มี 2 แบบ คือ แบบชั่งน้้าหนักรถบรรทุกทั้งคัน (Weigh Bridge Scale) และแบบ
ชั่งน้้าหนักรถบรรทุกทีละเพลา (Axle Load Scale) มีองค์ประกอบคือ ลานชั่ง เครื่องตรวจวัดน้้าหนัก 
(Weight Processor) เครื่องแสดงผลน้้าหนัก เครื่องพิมพ์ และคอมพิวเตอร์ 

 ๑.๔.๒ เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Dynamic Weighing System 
 นิยมเรียกว่า WIM (Weigh In Motion) เป็นเครื่องชั่งน้้าหนักรถบรรทุก

ในขณะที่รถวิ่งโดยการตรวจวัดน้้าหนักลงเพลาแต่ละเพลาแล้วค้านวณหาน้้าหนักรถทั้งคัน  สามารถชั่ง
น้้าหนักได้อย่างรวดเร็ว และมีความละเอียดเพียงพอน้าไปใช้งานได้โดยไม่ก่อให้เกิดปัญหาการเข้าคิวรอ
ชั่งน้้าหนัก เครื่องชั่งน้้าหนักชนิดนี้แบ่งเป็น 3 ประเภท ตามลักษณะการใช้งาน คือ Low Speed WIM 
ใช้ท้าการตรวจสอบน้้าหนักบรรทุกของรถบรรทุกที่ใช้ความเร็วประมาณ 0 - 20 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
Medium Speed WIM ใช้ท้าการตรวจสอบน้้าหนักบรรทุกของรถบรรทุกท่ีใช้ความเร็วประมาณ       
20 - 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง และ High Speed WIM ใช้ท้าการตรวจสอบน้้าหนักบรรทุกของรถบรรทุกที่ใช้
ความเร็วมากกว่า 80 กิโลเมตรต่อชั่วโมง 
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 ๑.๔.๓ เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Portable Weighing System 
  เป็นเครื่องชั่งน้้าหนักชนิดที่สามารถขนย้ายได้ แบ่งออกเป็น 2 แบบ คือ 
เครื่องชั่งน้้าหนักแบบ Portable WIM เป็นเครื่องชั่งน้้าหนักรถบรรทุกแบบอิเล็กทรอนิกส์ ขนาดกะทัดรัด 
สามารถติดตั้งได้รวดเร็ว เคลื่อนย้ายต้าแหน่งได้ง่าย ใช้ในการตรวจสอบน้้าหนักแบบเคลื่อนที่ (Spot Check)  
และเครื่องชั่งน้้าหนักแบบ Portable Static Scale เป็นเครื่องชั่งน้้าหนักรถบรรทุกขณะหยุดนิ่ง เครื่องชั่งมี
ลักษณะเป็นแผ่นบาง (Plate) การใช้งานจะใช้การอ่านค่าน้้าหนักของแต่ละล้อ แล้วน้าค่าน้้าหนักที่ชั่ง
ได้แต่ละล้อมารวมกันเป็นน้้าหนักบรรทุกรวมของรถบรรทุก การท้างานสามารถติดตั้งอุปกรณ์บนพ้ืน
ถนนเรียบได้อย่างรวดเร็ว มีค่าความคลาดเคลื่อนในการชั่งน้้าหนักประมาณ 0.2 - 1.0%  สามารถใช้
จับกุมด้าเนินคดไีดต้ามกฎหมาย 

1.5 การควบคุมน้้าหนักในต่างประเทศ ระบบการชั่งน้้าหนักรถบรรทุกในสหรัฐอเมริกา 
และสหภาพยุโรปมีความทันสมัยและก้าวหน้าจากระบบกลไกมาเป็นระบบอิเล็กทรอนิกส์ เชื่อมต่อกับ
ระบบคอมพิวเตอร์ผ่านการสื่อสารควบคุมการขนส่งผ่านระบบดาวเทียม และระบบอัจฉริยะการ
คมนาคมขนส่ง ส้าหรับการชั่งน้้าหนักรถบรรทุกมีจุดประสงค์แตกต่างกัน เช่น ใช้ควบคุมและแบ่ง
ประเภทของรถบรรทุกและน้้าหนักบรรทุก ใช้ตรวจสอบทะเบียนและมิติของรถบรรทุก คัดกรองรถบรรทุก
น้้าหนักเกินพิกัดไม่ให้วิ่งบนเส้นทางที่ก้าหนด ตรวจสอบรถบรรทุกบนเส้นทางเชื่อมกับเส้นทางสายหลัก 
เก็บข้อมูลเพื่อใช้สนับสนุนการซ่อมบ้ารุงและบูรณะทางหลวง ควบคุมการจราจรของรถบรรทุก บังคับ
ใช้กฎหมายและลงโทษกรณีบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด เป็นต้น ส้าหรับกระบวนการชั่งน้้าหนักจะใช้
เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Weigh In Motion ในการคัดกรองรถบรรทุกที่มีแนวโน้มน้้าหนักเกินให้น้า
รถบรรทุกเข้าไปตรวจสอบน้้าหนักที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักโดยใช้เครื่องชั่งน้้าหนักชนิด Static Scale 
ในการชั่งน้้าหนักและจับกมุรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด 

2. ศึกษาวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณจราจร ปริมาณรถบรรทุก สภาพพื้นที่ที่มีความสุ่ม
เสี่ยงในการบรรทุกน้ าหนักเกินกว่ากฎหมายก าหนด กฎหมาย และปัญหาและอุปสรรคในการ
ด าเนินงานการควบคุมน้ าหนักยานพาหนะ สรุปได้ดังนี้ 

2.1 ปริมาณจราจรบนทางหลวงในประเทศไทย ข้อมูลของปริมาณการจราจรเฉลี่ย
ต่อวันตลอดปี (Average Annual Daily Traffic, AADT) คือ การเก็บข้อมูลการจราจร 24 ชั่วโมง 
เป็นระยะเวลา 1 ปี หารด้วย 365 จะได้ปริมาณการจราจรเฉลี่ยต่อวันตลอดปี มีหน่วยเป็น คัน/วัน ข้อมูล 
AADT ของทางหลวงที่น้ามาใช้วิเคราะห์ในโครงการนี้ได้จากข้อมูลระบบ TIMS (Traffic Information 
Management System)  

2.2 ข้อมูลสภาพทางพ้ืนที่ที่สุ่มเสี่ยงในการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด จังหวัดที่มีจ้านวน
โรงงานอิฐ/หิน/ทราย เป็นจังหวัดอยู่ในกลุ่มเสี่ยงที่จะมีการขนส่งสินค้าที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดโดย 
พบว่า โรงงานที่ใช้วัตถุดิบเป็น อิฐ หิน ทราย ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ จังหวัดกาญจนบุรี จังหวัดสระบุรี และ
จังหวัดนครศรีธรรมราช เป็นจ้านวนสูงสุดตามล้าดับ รองลงมาเป็นจังหวัดล้าปาง จังหวัดหนองคาย 
จังหวัดนครพนม จังหวัดพระนครศรีอยุธยา จังหวัดปราจีนบุรี จังหวัดชุมพร และจังหวัดสุราษฎร์ธานี 
โดยจังหวัดเหล่านี้มีโอกาสที่จะเป็นต้นทางและปลายทางของสินค้า ที่มีการบรรทุกน้้าหนักเกิน พิกัด
มากที่สุด ส่วนจังหวัดที่มีโรงงานเกี่ยวกับการเกษตรซึ่งเป็นจังหวัดที่มีจ้านวนโรงงานที่ประกอบกิจการ
เกี่ยวกับผลิตผลการเกษตรที่มีเครื่องจักรเกิน ๕๐ แรงม้า พบว่า จังหวัดนครราชสีมามีจ้านวนโรงงาน
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ในกลุ่มใช้วัตถุดิบแปรรูปทางการเกษตรมากที่สุด รองลงมาคือ จังหวัดพระนครศรีอยุธยา และจังหวัด
นนทบุรี ซึ่งจังหวัดเหล่านี้เป็นจังหวัดในกลุ่มเสี่ยงที่จะบรรทุกสินค้าหนักเกินกว่ากฎหมายก้าหนด 

2.3  กฎหมายที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ ตามพระราชบัญญัติ          
ทางหลวง พ.ศ.2535 และพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ.2549 มาตราที่ส้าคัญมีดังนี้ 

  มาตรา ๖๑ ระบุว่า “เพ่ือรักษาทางหลวง ผู้ อ้านวยการทางหลวงมีอ้านาจ
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา ห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงโดยที่ยานพาหนะนั้นมีน้้าหนัก น้้าหนัก
บรรทุก หรือน้้าหนักลงเพลาเกินกว่าที่ก้าหนด หรือโดยที่ยานพาหนะนั้นอาจท้าให้ทางหลวงเสียหาย 

  ประกาศของผู้อ้านวยการทางหลวงตามวรรคหนึ่ง ต้องได้รับอนุมัติจากอธิบดี
กรมทางหลวง ส้าหรับทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน หรือได้รับอนุมัติจาก
อธิบดีกรมทางหลวงชนบท ส้าหรับทางหลวงชนบท หรือได้รับอนุมัติจากผู้ว่าราชการจังหวัด ส้าหรับ                 
ทางหลวงท้องถิ่น 

  ในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นท้าให้เกิดความเสียหายแก่ทางหลวง 
หรือไม่ปลอดภัยแก่การจราจรในทางหลวง ให้เจ้าพนักงานซึ่งผู้อ้านวยการทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวง  
มีอ้านาจประกาศห้ามใช้ยานพาหนะบนทางหลวงนั้นได้ ภายในระยะเวลาที่ก้าหนด โดยให้ปิดประกาศ
นั้นไว้ในที่เปิดเผย ณ บริเวณท่ีมีเหตุฉุกเฉินหรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นนั้น”   

 มาตรา 73/2 ระบุว่า “ผู้ใดฝุาฝืนมาตรา 59 วรรคหนึ่ง หรือฝุาฝืนประกาศ
ของผู้อ้านวยการทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคหนึ่ง หรือประกาศของเจ้าพนักงาน ซึ่งผู้อ้านวยการ
ทางหลวงแต่งตั้งให้ควบคุมทางหลวง ตามมาตรา 61 วรรคสาม ต้องระวางโทษจ้าคุกไม่เกินหกเดือน 
หรือปรับไม่เกินหนึ่งหมื่นบาท หรือทั้งจ้าท้ังปรับ” 

2.4  ปัญหาและอุปสรรคในการด้าเนินงานการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะในปัจจุบัน 
สถานีตรวจสอบน้้าหนักยังไม่ครอบคลุมพ้ืนที่โครงข่ายทางหลวงทั้งหมด เนื่องจากโครงข่ายทางหลวง
ในประเทศไทยมีลักษณะเป็นโครงข่ายคล้ายใยแมงมุม จะเห็นได้ว่ารถบรรทุกบางคันมีการหลบเลี่ยง
การเข้าชั่งน้้าหนักในสถานีตรวจสอบน้้าหนักด้วยการเปลี่ยนเส้นทางไปใช้เส้นทางอ่ืน ซึ่งรัฐไม่มี
งบประมาณเพียงในการที่จะสร้างสถานีให้ครอบคลุม อีกทั้งงบประมาณค่าจ้างบุคลากร ค่าใช้สอย ค่าวัสดุ 
และสาธารณูปโภค ไม่เพียงพอในการด้าเนินงาน เป็นต้น 

 กฎหมายในการควบคุมน้้าหนัก ปัจจุบันได้มีการก้าหนดอัตราบทลงโทษในการ
บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดที่กฎหมายก้าหนด คือ จ้าคุกไม่เกิน ๖ เดือน หรือปรับไม่เกิน ๑๐,๐๐๐ บาท 
หรือทั้งจ้าท้ังปรับ ซึ่งถือว่าเป็นอัตราโทษปรับที่น้อยเมื่อเทียบกับผลตอบแทนในการบรรทุกน้้าหนักเกิน
พิกัดที่กฎหมายก้าหนด ซึ่งท้าให้ผู้ประกอบการเสี่ยงที่จะกระท้าผิดกฎหมาย อีกทั้งบทลงโทษยัง 
ไม่สามารถที่จะเอาผิดแก่ผู้ว่าจ้างหรือผู้ประกอบการที่มีส่วนในการกระท้าความผิดได้ โดยผู้ประกอบการไม่ต้อง
รับโทษในการจ้าคุกเหมือนกับผู้ขับรถบรรทุก     

 ด้านเทคโนโลยียังไม่สามารถน้าระบบ Weigh In Motion (WIM) มาใช้ในการ
ด้าเนินการจับกุมผู้ที่กระท้าความผิดได้โดยตรง  เนื่องจากกระทรวงพาณิชย์ยังไม่รับรองเครื่องชั่ง
น้้าหนักแบบ Weigh In Motion (WIM)  จึงยังไม่สามารถจับกุมแบบอัตโนมัติได้ 
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3. เสนอมาตรการการควบคุมน้ าหนักยานพาหนะที่เหมาะสม แนวทางการก าหนด
ต าแหน่งเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพระบบโครงข่ายสถานีตรวจสอบน้ าหนักให้สอดคล้องกับระบบ
โครงข่ายทางหลวงในปัจจุบัน สรุปได้ดังนี้ 

3.1 มาตรการในการจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก (Weigh Station) และสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station)  

กรมทางหลวงจะต้องสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนัก(Weigh Station) และสถานี
ตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย (Virtual Weigh Station) ให้ครอบคลุมโครงข่ายทางหลวงที่มีอยู่ในปัจจุบัน 
โดยจัดสร้างสถานีตรวจสอบน้้าหนักเพ่ิมเติมอีกจ้านวน 20 แห่ง บนทางหลวงสายหลัก และจัดสร้าง
สถานีตรวจสอบน้้าหนักลูกข่ายเพ่ิมเติมอีกจ้านวน 50 แห่ง บนทางหลวงสายรอง เพ่ือตรวจสอบ ควบคุม
และปูองปรามรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดวิ่งบนทางหลวง   

3.2 มาตรการในการสุ่มตรวจสอบน้้าหนักยานพาหนะ 
ส้าหรับในเส้นทางหลบเลี่ยงที่ไม่มีสถานีตรวจสอบน้้าหนักหรือไม่มีสถานี

ตรวจสอบน้้าหนักลูกข่าย กรมทางหลวงจะมีหน่วยตรวจสอบน้้าหนักเคลื่อนที่ (Spot Check)  ด้าเนินการสุ่ม
ตรวจสอบ และจับกุมรถที่บรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนดวิ่งบนทางหลวง  โดยมีศูนย์รับเรื่อง
ร้องเรียน หรือเบาะแสการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดจากประชาชนตลอด 24 ชั่วโมง 

3.3 มาตรการทางด้านกฎหมาย 
การใช้กฎหมายควบคุมการบรรทุกน้้าหนักของรถบรรทุกบนทางหลวง                 

ได้มีหลายหน่วยงานเกี่ยวข้องกับการท้างานนี้ จึงเห็นว่าควรจะมีการปรับปรุงแก้ไขกฎหมายหรือ
ระเบียบที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนักรถบรรทุกเพ่ือให้กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องสามารถ
บังคับใช้ได้ตรงตามวัตถุประสงค์อย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งมีดังต่อไปนี้ 

๓.๓.1  ปรับปรุงกฎหมายโดยให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมการ
บรรทุกน้้าหนักมีการท้างานแบบบูรณาการร่วมกัน เพ่ือให้การปฏิบัติงานและการบังคับใช้กฎหมาย
เป็นไปในแนวทางเดียวกันและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น  

๓.๓.2  การลงโทษผู้กระท้าผิดจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด ซึ่งนอกจากจะ
ลงโทษพนักงานขับรถบรรทุกแล้ว ควรแก้ไขกฎหมายให้เพ่ิมบทลงโทษผู้ว่าจ้างให้บรรทุกน้้าหนักเกิน
พิกัดด้วย เพ่ือให้ผู้กระท้าผิดเกิดความเกรงกลัวกฎหมาย  

๓.๓.๓  ปรับปรุงแก้ไขกฎหมายหรือระเบียบที่เกี่ยวข้องในการควบคุมน้้าหนัก
รถบรรทุกให้สอดคล้องตามสภาพเศรษฐกิจ และสังคม รวมทั้งน้าเทคโนโลยีด้านการขนส่งในปัจจุบัน
มาปรับใช้ในการท้างาน เพ่ือให้กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวข้องสามารถบังคับใช้ได้ตรงตามวัตถุประสงค์
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยการแก้ไขกฎหมาย เห็นควรที่จะแก้ไขบทลงโทษทางอาญาที่ต้องระวางโทษจ้าคุก 
ให้ก้าหนดบทลงโทษใหม่เป็นการเก็บค่าธรรมเนียมการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด ซึ่งให้
คิดค่าธรรมเนียมเป็นแบบอัตราก้าวหน้า โดยมีแนวคิดจากความเสียหายของถนนที่เกิดจากการบรรทุก
น้้าหนักเกิน ซึ่งภาครัฐต้องใช้งบประมาณซ่อมบ้ารุงถนนให้อยู่ในสภาพดี และค่าปรับที่สูงมากนี้ท้าให้
ผู้ประกอบการรถบรรทุกไม่กล้าเสี่ยงที่จะกระท้าความผิดเนื่องจากไม่คุ้มค่าในการกระท้าความผิด และ
ให้เพ่ิมบทลงโทษเอาผิดกับผู้ว่าจ้างด้วย   
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3.4 มาตรการด้านการน้าเทคโนโลยีที่ทันสมัยมาใช้ในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ 
การใช้เทคโนโลยีเข้ามาแทนที่การใช้ดุลยพินิจของเจ้าหน้าที่ เช่น น้าระบบ 

Weigh In Motion (WIM) ซึ่งสามารถชั่งน้้าหนักรถแบบลงเพลาและแบบรวมน้้าหนักทั้งคันของ
รถบรรทุกที่วิ่งผ่านระบบได้อัตโนมัติ มีกล้องถ่ายรูปวงจรปิด (CCTV) ที่สามารถบันทึกทะเบียนรถและ
ช่วงเวลาที่รถบรรทุกกระท้าความผิด มาใช้ในการจับกุมรถบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด ทั้งนี้จะสามารถลด
จ้านวนเจ้าหน้าที่และท้าให้การจับกุมมีมาตรฐานมากยิ่งขึ้น ครอบคลุมทั้งโครงข่ายทางหลวงและ
สามารถตรวจสอบย้อนหลังได้ เนื่องจากมีการบันทึกข้อมูลไว้อย่างละเอียดและชัดเจน 

3.5 มาตรการเชิงรุกในการบรรทุกปูองกันการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด                                                                       
การควบคุมน้้าหนักยานพาหนะให้เป็นไปตามกฎหมาย ควรมีมาตรการเชิงรุก 

ที่เป็นการเตรียมการปูองกันก่อนจะเกิดเหตุที่ท้าให้ถนนเสียหายจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด  
โดยมาตรการเชิงรุกท่ีจะใช้ในการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะ มีดังนี้   
 ๓.๕.๑  การประชาสัมพันธ์ จัดท้าสื่อสิ่งพิมพ์และสื่อดิจิทัลให้ประชาชนผู้ใช้รถใช้
ถนน ผู้ประกอบการขนสินค้าและหน่วยราชการทุกภาคส่วน ตระหนักถึงปัญหาการบรรทุกน้้าหนักเกิน
พิกัดกฎหมายก้าหนด โดยให้ส้านักทางหลวง แขวงทางหลวง หมวดทางหลวง สถานีตรวจสอบน้้าหนัก 
และทุกหน่วยราชการของกรมทางหลวงเป็นศูนย์กลางในการเผยแพร่ 
 ๓.๕.๒  จัดให้มีการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่สถานีตรวจสอบน้้าหนักของกรมทางหลวง              
ให้เข้าใจกฎหมาย กฎระเบียบ วิธีการปฏิบัติงานอย่างถูกต้อง พร้อมทั้งสร้างจิตส้านึกให้ท้างานอย่าง
เที่ยงธรรม  
 ๓.๕.๓  จัดการรณรงค์ปลุกจิตส้านึก สร้างค่านิยมและการตระหนักรู้เรื่องปัญหา
การน้้าหนักเกินพิกัดแก่หน่วยงานอ่ืนๆ และผู้ประกอบการขนส่งสินค้าที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้ตระหนักถึง
ปัญหาและช่วยปูองกันการท้าลายถนนเนื่องจากการบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัดกฎหมายก้าหนด 

ข้อเสนอแนะ 

 1. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  1.1 เพ่ือให้การพัฒนาด้านการควบคุมน้้าหนักยานพาหนะบนทางหลวงเป็นไป 
อย่างมีประสิทธิภาพ รัฐบาลจ้าเป็นต้องมีการก้าหนดให้การควบคุมน้้าหนักยานพาหนะเป็นนโยบายและ 
มีแผนงานบูรณาการด้านการบริหารจัดการในระดับชาติ เนื่องจากการขนส่งภายในประเทศและการขนส่ง
ระหว่างประเทศเพ่ือนบ้านมีปริมาณเพ่ิมมากข้ึนทุกปี หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการควบคุมการบรรทุก
น้้าหนักต้องมีการท้างานแบบบูรณาการร่วมกัน ซึ่งจะท้าให้การปฏิบัติงานและการบังคับใช้กฎหมาย
เป็นไปในแนวทางเดียวกันและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น โดยมีเรื่องเร่งด่วนที่จะต้องปรับปรุงกฎหมาย
หรือระเบียบที่ เกี่ยวข้องอ่ืนๆ เพ่ือที่จะสามารถผลักดันนโยบายในการแก้ปัญหาที่ เหมาะสม 
ในมิติความคุ้มค่าในเชิงการบริหารจัดการ การวางแผนและการประสานความร่วมมือของหน่วยงาน
ภาครัฐได้อย่างมีประสิทธิภาพโดยแท้จริง 
 



๙ 
 

 1.2 เพ่ือก้าหนดนโยบายเชิงรุกร่วมกับหน่วยงานภายใต้กระทรวงคมนาคม  
ควรสนับสนุนให้หน่วยงานในสังกัดได้แก่ กรมทางหลวง กรมทางหลวงชนบทและกรมการขนส่งทางบก 
จัดท้าบันทึกข้อตกลงความร่วมมือในการร่วมปฏิบัติงานเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการควบคุมน้้าหนัก
ยานพาหนะบนทางหลวง เช่น การตรวจจับรถบรรทุกที่มีการดัดแปลงสภาพรถเพ่ือให้สามารถบรรทุก
น้้าหนักได้เกินกว่าที่กฎหมายก้าหนด ซึ่งการกระท้าดังกล่าวเป็นการฝุาฝืนพระราชบัญญัติการขนส่ง 
ทางบก พ.ศ. 2522 และเป็นการฝุาฝืนพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
 2. ข้อเสนอแนะระดับปฏิบัติการ 

การใช้ เทคโนโลยีด้านการขนส่งที่มีความทันสมัยและมีมาตรฐานสากลเพ่ือ 
เพ่ิมประสิทธิภาพการปฏิบัติงานในภาพรวมของกรมทางหลวง ทั้งนี้เป็นการลดการใช้ทรัพยากรมนุษย์ 
และลดงบประมาณด้านบุคลากร และแก้ไขปัญหาการทุจริตที่อาจเกิดขึ้นในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่  
 3. ข้อเสนอแนะเพื่อการวิจัยครั้งต่อไป 
  การศึกษาถึงกรณีรถบรรทุกที่ไม่ได้เป็นไปตามประกาศผู้อ้านวยการทางหลวงฯ และ
รถบรรทุกที่ไม่ได้จดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบก  ซึ่งเป็นกรณีการใช้รถผิดประเภท ที่สร้างความ
เสียหายแก่ผิวจราจร รวมทั้งการศึกษาค่าธรรมเนียมที่ผู้ประกอบการต้องจ่ ายให้ภาครัฐในการ 
ขออนุญาตวิ่งรถบนทางหลวงส้าหรับกรณีที่จ้าเป็นต้องบรรทุกน้้าหนักเกินพิกัด เช่น เครื่องจักรที่  
ไม่สามารถแยกชิ้นส่วน เครื่องก้าเนิดไฟฟูาขนาดใหญ่ เป็นต้น  
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