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ABSTRACT 

  The climate change caused by pollution is considered a global issue, such as 
the phenomena of greenhouse gases and global warming, as well as particulate matter 
pollution. Studies have found that a major contributing factor to these problems is 
transportation, particularly vehicles such as cars, trucks, ships, and airplanes that use 
fossil fuels. Therefore, the demand for clean energy and sustainable transportation 
systems has become crucial. Electric vehicles (EVs) are one effective solution to 
reducing greenhouse gas emissions. However, EVs have limitations in terms of charging 
infrastructure. Hence, research is needed to develop solutions and measures to 
promote and improve electric vehicle charging systems. Developing public roads that 
can continuously supply electricity to EVs without stopping at charging stations would 
reduce travel time and eliminate several limitations.  
 Currently, countries like Sweden, Germany, and the United Kingdom have 
policies and laws promoting the development of Electric Road Systems (ERS). However, 
Thailand lacks such policies, laws, and practical initiatives related to promoting and 
developing electric road charging systems. For these reasons, it is recommended that 
Thailand should implement policies and laws regarding the establishment of Electric 
Road Systems, including (1) establishing policies and legal frameworks for Electric Road 
Systems and (2) amending or enhancing policies and laws related to Electric Road 
Systems to improve quality of life and the environment, offering a significant 
sustainable future option. 
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บทที่ 1 

บทนำ 

1.1 ความเป็นมาและความสำคัญของปัญหา 

วิกฤติปัญหาทางสิ่งแวดล้อมด้านมลพิษทางอากาศได้กลายเป็นปัญหาที่ทุกประเทศทั่วโลก
ต่างให้ความสำคัญเป็นอย่างมาก ดังเห็นได้จากปัญหาการปนเปื้อนสภาพแวดล้อมด้วยสารเคมี ปัญหา
ปรากฏการณ์เรือนกระจกและสภาวะโลกร้อน รวมถึงปัญหาฝุ่นละอองขนาด 2.5 ไมครอน (PM 2.5) 
ที่เป็นปัญหารุนแรงต่อสิ่งแวดล้อมทั่วโลก ทั้งนี้ จากการศึกษาวิจัยพบว่า สาเหตุหนึ่งของปัญหาที่
ก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพอากาศ คือ การคมนาคมขนส่งที่ได้ดำเนินการโดยอาศัยยานพาหนะ
ต่าง ๆ เช่น รถยนต์ รถบรรทุก เรือ และเครื่องบิน เนื่องจากยานหนะเหล่านี้ ส่วนใหญ่แล้วใช้พลังงาน
จากเชื้อเพลิงฟอสซิล ได้แก่ ถ่านหิน น้ำมัน ก๊าซธรรมชาติ หรือผลิตภัณฑ์จากปิโตรเลียมอ่ืน ๆ ในการ
เผาไหม้ (ซึ ่งกระบวนการขับเคลื ่อนนั ้นจะดำเนินการโดยการใช้เครื ่องยนต์สันดาปภายใน) เพ่ือ
ขับเคลื่อนตัวเอง ด้วยเหตุนี้ การคมนาคมขนส่งจึงกลายเป็นตัวการสำคัญในการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก โดยเฉพาะก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่ส่งผลให้ภาวะโลกร้อน การเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศที่ไม่พึงประสงค์ และค่าอุณหภูมิของโลกมีเพ่ิมมากขึ้น ซึ่งผลเหล่านี้ล้วนนำไปสู่ผลกระทบที่
หลากหลายต่อระบบนิเวศ สภาพอากาศ และความสมดุลของธรรมชาติอย่างกว้างขวาง1 

อย่างไรก็ดี ประชาคมโลกก็ต่างได้รับรู้และตระหนักถึงปัญหาด้านสิ่งแวดล้อมดังที่ได้กล่าวไป
ข้างต้นอยู่พอสมควร ซึ่งเห็นได้จากการที่องค์การสหประชาชาติ (United Nations) ได้กำหนดกรอบ
การพัฒนาที ่ยั ่งยืน (Sustainable Development Goals-SDGs) เพื ่อให้ประเทศสมาชิกทั ้งหมด 
ซึ่งรวมถึงประเทศไทยด้วย ร่วมมือกันต่อสู้กับปัญหามลพิษทางอากาศและการเปลี่ยนแปลงของสภาพ
อากาศ ดังที่ปรากฎผ่านการประชุมสมัชชาสหประชาชาติ สมัยสามัญ ครั้งที่ 70 ในวันที่ 25 กันยายน 
พ.ศ.2558 ณ สำนักงานใหญ่สหประชาชาติท ี ่ประเทศไทยและประเทศสมาชิกอื ่น ๆ ของ
สหประชาชาติจำนวนอีก 192 ประเทศ ได้ร่วมกันลงนามรับรองวาระการพัฒนาที่ยั่งยืน ค.ศ. 2030 
(2030 Agenda for Sustainable Development) ซึ่งวาระดังกล่าวเป็นกรอบการพัฒนาของโลก
เพื่อส่งเสริมการพัฒนาทางสังคม เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน ภายในปี ค.ศ. 2030 โดยมี

 
1 สหประชาชาติประเทศไทย, สาเหตุและผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (2565) 
<https://thailand.un.org/th/174652-สาเหตุและผลกระทบของการเปลีย่นแปลงสภาพภมูิอากาศ> สืบค้นเมื่อ 
13 พฤศจิกายน 2566. 
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การกำหนดเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development Goals: SDGs) ที่เป็นแนวทาง
ปฏิบัติสำหรับประเทศต่าง ๆ ในการร่วมมือกัน โดยกำหนดให้มีเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs) 
17 เป้าหมาย ประกอบไปด้วย 169 เป้าหมายย่อย (SDG Targets) ที่มีความเป็นสากล เชื่อมโยงและ
เกื้อหนุนกัน และกำหนดให้มี 247 ตัวชี้วัดเพื่อใช้ติดตามและประเมินความก้าวหน้าของการพัฒนา
เป้าหมายดังกล่าว2  

ทั้งนี้ จากการศึกษาเป้าหมายการพัฒนาที่ยั ่งยืน (SDGs) พบว่า เป้าหมายที่ 7 การสร้าง
หลักประกันว่าทุกคนเข้าถึงพลังงานสมัยใหม่ในราคาที่สามารถซื้อหาได้ เชื่อถือได้ และยั่งยืน3 ได้มีการ
กำหนดเป้าหมายที่ครอบคลุมในเรื่องของการเข้าถึงพลังงาน การเพิ่มสัดส่วนพลังงานทดแทน การ
ปรับปรุงประสิทธิภาพการใช้พลังงาน โดยในเชิงนโยบายมุ่งเน้นเรื่องความร่วมมือระหว่างประเทศใน
การเข้าถึงการวิจัยและเทคโนโลยีพลังงานที่สะอาด และโครงสร้างพ้ืนฐานและเทคโนโลยีในการจัดส่ง
บริการพลังงานในประเทศกำลังพัฒนา ยกระดับความร่วมมือระหว่างประเทศเพ่ืออำนวยความสะดวก
ในการเข้าถึงการวิจัยและเทคโนโลยีพลังงานที่สะอาด โดยรวมถึงพลังงานหมุนเวียน ประสิทธิภาพการ
ใช้พลังงาน และเทคโนโลยีเชื้อเพลิงฟอสซิลชั้นสูงและสะอาด และสนับสนุนการลงทุนในโครงสร้าง
พื้นฐานด้านพลังงานและเทคโนโลยีพลังงานที่สะอาด ภายในปี พ.ศ. 2573 เพื่อให้การได้เข้าถึง
เทคโนโลยีพลังงานที่สะอาดและบรรลุเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน การรับมือรับการเปลี่ยนแปลง
ทางด้านสภาวะทางอากาศรวมถึงและเป้าหมายที่ 9 ที่มีเป้าหมายย่อยในการมุ่งส่งเสริมยกระดับ
โครงสร้างพื้นฐานและปรับปรุงอุตสาหกรรมเพื่อให้เกิดความยั่งยืนโดยเพิ่มประสิทธิภาพการใช้
ทรัพยากรและการใช้เทคโนโลยีและกระบวนการทางอุตสาหกรรมที ่สะอาดและเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมมากขึ้น โดยทุกประเทศดำเนินการตามขีดความสามารถของแต่ละประเทศภายในปี พ.ศ. 
25734  

ในขณะเดียวกัน หากพิจารณาถึงปัญหาทางสิ่งแวดล้อมของประเทศไทย ก็จะพบว่าประเทศ
ไทยก็ประสบปัญหามลพิษทางอากาศเช่นกัน อันเนื่องมาจากการใช้พลังงาน ทั้งการผลิตไฟฟ้า การ
คมนาคม รวมถึงจากภาคอุตสาหกรรมต่าง ๆ อย่างไรก็ดี จากการศึกษาวิจัยพบว่า ประเทศไทยได้เคย

 
2 สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ, เกี่ยวกับ SDGs <https://sdgs.nesdc.go.th/เกี่ยวกับ-
sdgs/> เข้าถึงเมื่อ 13 พฤศจิกายน 2566. 

3 สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ, เป้าหมายที่ 7 สร้างหลักประกันว่าทุกคนเข้าถึงพลังงาน
สมัยใหม่ในราคาที่สามารถหาซื้อได้ เช่ือถือได้ และยั่งยืน <https://sdgs.nesdc.go.th/เกี่ยวกับ-sdgs/เป้าหมาย
ที-่7-สร้างหลักป/> สืบค้นเมื่อ 13 พฤศจิกายน 2566. 

4 สำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกจิและสังคมแห่งชาติ, โครงสรา้งพื้นฐานนวัตกรรมและอตุสาหกรรม 
<https://sdgs.nesdc.go.th/เกีย่วกับ-sdgs/เป้าหมายที-่9-สร้าโครงส/> สืบค้นเมื่อ 13 พฤศจิกายน 2566. 
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ลงนามในความตกลงปารีส (Paris Agreement)5 เมื ่อวันที ่ 21 กันยายน พ.ศ.2559 ด้วยเหตุนี้ 
ประเทศไทยจึงมีพันธกรณีที่จะต้องปฏิบัติตามความตกลงดังกล่าว ประเทศไทยจึงมีหน้าที่ต้องลด
ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ได้ตามกรอบของข้อตกลงปารีส ประกอบกับประกาศยุทธศาสตร์
ชาติ (พ.ศ. 2561-2580)6 โดยยุทธศาสตร์ด้านการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดลอ้มนั้น 
มุ่งเน้นการบริโภคและการผลิตที่ยั่งยืนการพัฒนาและใช้พลังงานที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ในทุกภาค
เศรษฐกิจเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก มุ่งเน้นการลดสัดส่วนการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลและเพ่ิม
สัดส่วนการใช้พลังงานหมุนเวียนในภาคการผลิตไฟฟ้าเพิ ่มประสิทธิภาพการใช้พลังงาน และ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580)7 ได้มีแนวคิดและ
ภาพในอนาคตของการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งเกี่ยวกับการขนส่งที่ปลอดภัยและเป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อม (Green and Safe Transport) ส่งเสริมการคมนาคมและส่งเสริมเทคโนโลยีที่เป็นมิตรต่อ
สิ่งแวดล้อมปรับเปลี่ยนมาใช้พลังงานสะอาด หรือพลังงานทางเลือก เช่น รถที่ขับเคลื่อนด้วยพลังงาน
ไฟฟ้า การส่งเสริมให้รถขนส่งสาธารณะใช้พลังงานที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและพลังงานสะอาด และ
รัฐบาลส่งเสริมการผลิตการใช้พลังงานสะอาดมุ่งสู่ความยั่งยืน ลดปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ เล็งปรับรถ
สาธารณะทุกชนิดเป็นรถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) ซึ ่งรัฐบาลก็ได้มีนโยบายในการ
สนับสนุนการผลิตและการใช้รถยนต์ไฟฟ้า (EV) ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์8เดินหน้าสานต่อนโยบาย 
Carbon Neutrality ความเป็นกลางทางคาร์บอนให้ประเทศไทยเป็นผู้นำอาเซียนด้านการลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สู ่ชั ้นบรรยากาศ ใช้การพัฒนาที่ยั ่งยืนเป็นพลังสำคัญในการ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจประเทศ9 รวมถึงรัฐบาลได้เร่งรัดการพัฒนารถยนต์ไฟฟ้าซึ่งระบุไว้ในแผนพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ.2566-2570) หมุดหมายที่ 3 ไทยเป็นฐานการผลิต

 
5 Green Network, ความตกลงปารีส (Paris Agreement) ว่าด้วยการเปลีย่นแปลงสภาพภมูิอากาศ 

<https://www.greennetworkthailand.com/ความตกลงปารสี-paris-agreement/> สืบค้นเมื่อ 13 
พฤศจิกายน 2566.  

6 ยุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561-2580) ได้แก่ (1) ยุทธศาสตร์ชาติด้านความมั่นคง (2) ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้าง
ความสามารถในการแข่งขัน (3) ยุทธศาสตร์ชาติด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ (4) 
ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างโอกาสและความเสมอภาคทางสังคม (5) ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบน
คุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม และ (6) ยุทธศาสตร์ชาติด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหาร
จัดการภาครัฐ 

7 ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561-2580), หน้า 7. 
8 ตามหนังสือด่วนที่สุด ท่ี นร.0505/ว 426 ลงวันท่ี 18 ตุลาคม 2566 เรื่อง การสนับสนุนการผลิตและการใช้รถยนต์

ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) ที่ปล่อยมลพิษเป็นศูนย์ 
9 ไทยรัฐ, ‘รัฐบาลมุ่งสู่ความยั่งยืน ลดปล่อยก๊าซคาร์บอนฯ เล็งปรับรถสาธารณะทุกชนิดเป็น EV’ (2566) 

<https://www.thairath.co.th/news/politic/2734753> สืบค้นเมื่อ 13 พฤศจิกายน 2566. 
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รถยนต์ไฟฟ้าที่สำคัญของโลก10 รัฐบาลเร่งรัดการขับเคลื่อนการพัฒนารถยนต์ไฟฟ้ากำหนดให้ไทยเป็น
ฐานการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าและชิ้นส่วนที่สำคัญของโลก มุ่งเน้นการพัฒนายานยนต์ที่ปล่อยมลพิษเป็น
ศูนย์ และยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 -2580)  
มีนโยบายด้านพลังงานเกี่ยวกับเรื่องการส่งเสริมรถยนต์และพลังงานไฟฟ้า เพ่ือเป็นพาหนะว่างในเมือง
และวิ่งในระยะทางไกล11สนับสนุนการใช้รถยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์และรถจักรยานยนต์12 เพ่ือ
ส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ การใช้มาตรการทางภาษีเพ่ือสร้างแรงจูงใจให้มีการใช้และการ
ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า เพื่อสนับสนุนการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมผู้บริโภคเพื่อให้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า และมี
มาตรการส่งเสริมการนำพลังงานทดแทนมาใช้แทนพลังงานน้ำมันเพื่อลดผลกระทบต่อสิ่ งแวดล้อม
และสุขอนามัยของประชาชน และนโยบายส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือสอดคล้องกับเป้าหมายการ
พัฒนาที่ยั่งยืน 

อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาพบว่าการใช้รถยนต์ไฟฟ้านั้นมีข้อดีอยู่หลายประการ เช่น การ
ลดการปล่อยปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่งอาจก่อให้เกิดปัญหาฝุ่นละออง PM 2.5 และการลด
ค่าใช้จ่ายในครัวเรือนจากการซื้อพลังงาน เป็นต้น และปัจจุบันสังคมโลกได้แบ่งประเภทของรถยนต์
ไฟฟ้าออกเป็น 4 ประเภท13 ดังนี้ 

1. รถยนต์ไฟฟ้าพลังงานผสม หรือไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle - HEV) คือ เป็น
ประเภทของรถยนต์ที่ใช้ทั้งเครื่องยนต์สันดาปภายในและมอเตอร์ไฟฟ้าเพื่อขับเคลื่อนรถยนต์ ระบบ
ขับเคลื่อนแบบผสมนี้ช่วยให้รถยนต์ HEV มีประสิทธิภาพในการใช้พลังงานมากขึ้น ลดการปล่อย
มลพิษและลดการบริโภคน้ำมันเม่ือเทียบกับรถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายในเพียงอย่างเดียว 

2. รถยนต์ไฟฟ้าพลังงานผสมแบบเสียบปลั๊ก หรือไฮบริดแบบปลั๊กอิน (Plug-in Hybrid 
Electric Vehicle - PHEV) คือ รถที่ผสานระบบน้ำมันเชื้อเพลิงกับระบบไฟฟ้าเช่นเดียวกับรถไฮบริด 
แต่มีความสามารถพิเศษในการชาร์จไฟจากภายนอก ซึ่งช่วยเพิ่มระยะทางในการขับขี่เมื่อชาร์จเต็ม 

 
10 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบับที่สิบสาม พ.ศ. 2566-2570, หน้า 44.  
11 กระทรวงพลังงาน, ‘มติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ ครั้งท่ี 1/2559 (ครั้งท่ี 6)’ (2559) 

<https://www.eppo.go.th/index.php/th/eppo-intranet/item/10185-nepc-prayut11-3-59> สืบค้น
เมื่อ 13 พฤศจิกายน 2566. 

12 ตามหนังสือด่วนที่สุด ที่ คค(ปคร) 0208/221 ]ลงวันท่ี 22 สิงหาคม 2565 เรื่อง ความเห็นประกอบการพิจารณา
ของคณะรัฐมนตรี เรื่อง ขออนุมัติเงินงบประมาณรายจ่ายประจำปีงบประมาณ พ.ศ.2565 งบกลาง รายการเงิน
สำรองจ่ายเพื่อกรณีฉุกเฉิน หรือจำเป็น เพื่อดำเนินการตามมาตรการสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าประเภท
รถยนต์และรถจักรยานยนต์ 

13 สถาบันยานยนต,์ ‘ความรูย้านยนต์ไฟฟ้าเบื้องต้น’ <https://www.thaiauto.or.th/2020/th/services/ev/> 
สืบค้นเมื่อ 24 กุมภาพันธ์ 2567. 
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รถยนต์ชนิดนี้ยังสามารถเก็บประจุไฟฟ้าในแบตเตอรี่ได้ตามความต้องการและเมื่อแบตเตอรี่หมด  
รถจะกลับไปทำงานในลักษณะเดียวกับรถไฮบริดแบบปกติ (HEV)14 

3. รถยนต์ไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle - BEV) คือ รถยนต์ไฟฟ้า
ที่ทำงานด้วยพลังงานไฟฟ้าจากแบตเตอรี่อย่างเต็มรูปแบบ ด้วยการใช้แบตเตอรี่ขนาดใหญ่รถยนต์
ประเภทนี้สามารถเดินทางได้ระยะทางไกลเมื่อชาร์จเต็มเพียงครั้งเดียว ไม่มีเครื่องยนต์สันดาปภายใน 
ทำให้ไม่มีการปล่อยสารก่อมลพิษ อย่างไรก็ตามระยะทางการขับขี่มีข้อจำกัดซึ่งขึ้นอยู่กับขนาดของ
แบตเตอรี่และปัจจัยอ่ืน ๆ เช่น สภาพแวดล้อมและเส้นทางการขับขี่ 

4. รถยนต์พลังงานไฮโดรเจน หรือรถยนต์ไฟฟ้าเซลล์เชื ้อเพลิง (Fuel Cell Electric 
Vehicle - FCEV) คือ รถยนต์ที่ใช้ระบบขับเคลื่อนที่คล้ายคลึงกับรถยนต์ไฟฟ้าทั่วไป โดยพลังงานที่
เก็บไว้ในรูปของไฮโดรเจนจะถูกเปลี ่ยนเป็นไฟฟ้าโดยเซลล์เชื ้อเพลิง ไม่เหมือนกับรถยนต์ที ่ใช้
เครื่องยนต์สันดาปภายในแบบดั้งเดิม รถยนต์เหล่านี้ไม่ก่อให้เกิดมลพิษท่ีเป็นอันตรายจากท่อไอเสีย15  

นอกจากนี้จากการศึกษาวิจัยพบว่า ในปัจจุบันประเทศไทยจำนวนรถยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มที่มี
รถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมสูงขึ้นทุกปีตามยอดจดทะเบียน ดังนี้ 

1. รถยนต์ไฟฟ้าประเภท PHEV แบบปลั๊กอินไฮบริด มีการจดทะเบียนสะสมในปี ค.ศ.
2020 จำนวน 24,191 คัน และในปี ค.ศ.2024 มีการจดทะเบียนสะสม 55,782 คัน เพิ ่มขึ ้นเป็น
จำนวน 31,591 คัน 

2. รถยนต์ไฟฟ้าประเภท BEV รถยนต์ไฟฟ้าพลังงานแบตเตอรี่มีการจดทะเบียนสะสมใน
ปี ค.ศ.2020 จำนวน 5,685 คัน และเดือนกุมภาพันธ์ ในปี ค.ศ.2024 มีการจดทะเบียนสะสม 
154,027 คัน เพิ่มขึ้นเป็นจำนวน 148,342 คัน 

 
 
 
  

 

 
14 สถาบันพลังงาน มช., ‘รถไฟฟ้า EV คืออะไร?’ <https://erdi.cmu.ac.th/?p=2956> สืบค้นเมื่อ 24 กุมภาพันธ์ 

2567. 
15 U.S. Department of Energy, ‘Fuel cell electric vehicles’ 

<https://afdc.energy.gov/vehicles/fuel_cell.html> accessed 24 February 2024. 
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ภาพที่ 1.1 จำนวนรถยนต์ไฟฟ้ามีตามยอดจดทะเบียนของประเทศไทย16 

สำหรับสิ่งสำคัญที่สุดของรถยนต์ไฟฟ้าดังที่กล่าวมาข้างต้น โดยเฉพาะอย่างยิ่งรถยนต์ไฟฟ้า
ส่วนตัวและรถยนต์ไฟฟ้าสาธารณะก็คือแหล่งพลังงานอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ โดยในปัจจุบันจาก
การศึกษาพบว่า มีรูปแบบการอัดประจุไฟฟ้าสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าแบ่งได้เป็น 3 รูปแบบ  คือ การอัด
ประจุรถยนต์ไฟฟ้าแบบใช้สาย สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ และการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าแบบไร้สาย17

โดยแต่ละรูปแบบมีรายละเอียด ดังนี้ 
1. การอัดประจุรถยนต์แบบใช้สาย (Conductive Charging) การอัดประจุรถยนต์แบบ

ใช้สาย คือ วิธีการชาร์จแบตเตอรี่ของรถยนต์ไฟฟ้าโดยใช้สายไฟเชื่อมต่อระหว่างตัวชาร์จและรถยนต์
โดยตรงในกระบวนการนี้กระแสไฟฟ้าจะถูกส่งผ่านสายไฟเข้าสู่รถยนต์เพื่อชาร์จแบตเตอรี่ วิธีการนี้
เป็นวิธีที่พบได้ทั่วไปสำหรับการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าและมีหลายระดับของกำลังไฟฟ้าและความเร็วใน
การชาร์จที่แตกต่างกัน ตั้งแต่การชาร์จที่บ้านด้วยกำลังไฟฟ้าที่ต่ำไปจนถึงสถานีชาร์จแบบเร็วที่

 
16 สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย, ‘Thailand electric vehicle current status as of February 2024’ (2567) 

<https://evat.or.th/images/evinfo/current-status/2024-03/02-2567-EVAT.pdf> สืบค้นเมื่อ 13 
พฤศจิกายน 2566. 

17 สำนักงานนโยบายและแผน กระทรวงพลังงาน, ‘สถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า’ 
<https://www.eppo.go.th/epposite/index.php/th/petroleum/oil/link-doeb/item/17412-ev-
charging-211064-01> สืบค้นเมือ่ 24 กุมภาพันธ์ 2567. 
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ให้บริการในสถานที่สาธารณะ การอัดประจุรถยนต์แบบใช้สายสามารถจำแนกตามระดับกำลังไฟฟ้าที่
ใช้ได้เป็น 3 แบบ ดังนี้ 

1) การอัดประจุแบบช้าด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ (AC Slow Charge) คือ การอัดประจุ
ระดับ 1 เป็นรูปแบบพื้นฐานและใช้มากที่สุดทั่วโลก แต่มีข้อเสียคือใช้เวลาในการอัดประจุที่นาน 

2) การอัดประจุแบบปกติด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ (AC Normal Charge) คือ การ
ชาร์จแบตเตอรี่ในระดับพลังงานที่ต่ำกว่าการชาร์จด่วนหรือชาร์จเร็ว ใช้กำลังไฟฟ้าสูงสุด 22 กิโลวัตต์ 
เหมาะสำหรับการอัดประจุในพื้นที่กึ ่งสาธารณะเช่นลานจอดรถ ห้างสรรพสินค้า และยังสามารถ
ดำเนินการได้ท่ีบ้านอีกด้วย 

3) การอัดประจุแบบเร็ว (Fast Charge) มีอยู่ 2 รูปแบบ คือ การอัดประจุแบบเร็ว
ด้วยไฟฟ้ากระแสตรง (DC Fast Charge) และการอัดประจุแบบเร็วด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ (AC Fast 
Charge) การอัดประจุแบบนี้ต้องการพลังไฟฟ้าที่สูง ข้อดี คือ สามารถชาร์จแบตเตอรี่ได้ภายในเวลา
สั้น ๆ ให้แบตเตอรี่มีพลังงานเพียงพอสำหรับการเดินทางระยะทางที่ไกลขึ้น อย่างไรก็ตามการชาร์จ
แบบเร็วอาจมีผลเสียต่ออายุการใช้งานของแบตเตอรี่ในระยะยาวเนื่องจากมันอาจทำให้แบตเตอรี่ร้อน
เกินไปและเกิดความเสียหายต่อโครงสร้างภายในแบตเตอรี่ 

2. สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ (Battery Swapping Station: BSS) จะทำการสับเปลี่ยน  
หรือเปลี่ยนแบตเตอรี่ที่ใช้งานแล้วและมีพลังงานลดลงกับแบตเตอรี่ที่ชาร์จเต็มแล้ว ข้อดีหลักเม่ือเทียบ
กับการชาร์จแบตเตอรี่แบบเร็ว ซึ่งยังต้องใช้เวลา สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่จึงเหมาะสำหรับผู้ใช้งาน  
ที่ต้องการเดินทางไกลโดยไม่ต้องรอนาน แต่ปัญหาของการใช้สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่คือต้องการ  
ให้มีมาตรฐานสากลสำหรับแบตเตอรี่รถยนต์ไฟฟ้าเพื่อให้แบตเตอรี่สามารถสับเปลี่ยนได้ระหว่างยี่ห้อ
และรุ่นรถที่แตกต่างกัน 

3. การอัดประจุแบบไร้สาย (Wireless Charging) หรือการอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวนำ 
(Inductive Charging) คือ วิธีการชาร์จแบตเตอรีของรถยนต์โดยไม่ต้องใช้สายเชื่อมต่อโดยตรง การ
อัดประจุแบบไร้สายเพื่อความสะดวกสบายที่เพิ่มขึ้นสำหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าไม่ว่าจะเป็นในขณะที่รถ
จอดนิ่ง หรือแม้กระทั่งขณะที่รถกำลังเคลื่อนที่ รถยนต์จะมีตัวรับชาร์จที่ติดตั้งอยู่ในรถยนต์ และ
รถยนต์จะอยู่เหนือแผ่นชาร์จที่ติดตั้งไว้บนพ้ืน ซึ่งจะสร้างสนามแม่เหล็กไฟฟ้าเพ่ือถ่ายโอนพลังงานไป
ยังรถยนต์ การชาร์จแบบไร้สายมีข้อดี คือ ความสะดวกสบายและความสามารถในการชาร์จโดยไม่
จำเป็นต้องจัดการกับสายเคเบิลนอกจากนี้ยังช่วยลดความเสี่ยงของการสึกหรอและความเสียหายของ
ส่วนประกอบจากการเสียบและถอดปลั๊กซ้ำ ๆ  

และเมื่อมาทำการวิเคราะห์เปรียบเทียบจำนวนรถยนต์ไฟฟ้าที่เพิ่มมากขึ้นตามภาพที่ 1.1  
ซึ่งได้กล่าวมาข้างต้นกับจำนวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะทั่วประเทศไทยในปัจจุบัน พบว่า  
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มีสถานีอัดประจุไฟฟ้า 2,658 แห่ง 9,694 หัวชาร์จ18 (ข้อมูลวันที่ 31 ธ.ค. 2023) ซึ่งชี ้ให้เห็นว่า 
มีสถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่เพียงพอต่อการใช้งานกับรถยนต์ไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วในระยะ 5 ปี 
ที่ผ่านมา 

ดังนั้น จากข้อมูลที่กล่าวมาข้างต้น ผู้วิจัยเห็นว่าการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยก็ยังคงมี
ข้อควรต้องพิจารณาถึงข้อจำกัดต่าง ๆ ในการใช้งานอยู่ ได้แก่  

1. สถานีอัดประจุไฟฟ้า หรือสถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า เนื่องจากปัจจุบันประเทศไทยยังมี
สถานีอัดประจุไฟฟ้า หรือสถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าอยู่ในปริมาณที่จำกัดซึ่งอาจไม่เพียงพอต่อตาม
ความต้องการของประชาชนได้ 

2. ระยะเวลาการเติมพลังงานไฟฟ้าเพ่ือขับเคลื่อน (การชาร์จไฟฟ้า) เนื่องจากระยะเวลา
การชาร์จไฟฟ้าในแต่ละครั้งใช้ระยะเวลานานพอควร19 ซึ่งอาจส่งผลให้ไม่สะดวกสำหรับการเดินทางที่
ต้องการความรวดเร็ว  

3. ความไม่สะดวกในการติดตั้งแท่นชาร์จไฟฟ้าส่วนตัว เนื่องจากการติดตั้งแท่นชาร์จ
ไฟฟ้าส่วนตัวอาจต้องใช้พื้นที่ในการติดตั้งทำให้เป็นการยากสำหรับผู้ใช้งานรถไฟฟ้าที่อาศัยอยู่ใน
คอนโดมิเนียมหรือหอพัก  

4. ความสัมพันธ์ของระยะทางกับพลังงานที่ใช้ขับเคลื ่อน เนื ่องจากในบางครั ้งการ
เดินทางครั้งหนึ่งอาจมีระยะทางที่ค่อนข้างไกล ทำให้การชาร์จไฟฟ้าเพียงครั้งหนึ่งอาจไม่เพียงพอต่อ
การเดินทาง 

ทั้งนี้จากการศึกษาวิจัยในเบื้องต้น ผู้วิจัยพบว่า เพื่อลดข้อจำกัดทั้งหลายข้างต้น ปัจจุบัน
สังคมโลกได้มีแนวคิดเกี่ยวกับการชาร์จไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้าจากถนนสาธารณะ ซึ่งเป็นกรณีที่
รถยนต์ไฟฟ้าสามารถชาร์จพลังงานไฟฟ้าให้กับรถยนต์ได้โดยไม่ต้องใช้สาย (Wireless) เพียงแค่ 
ขับรถยนต์ไฟฟ้าผ่านอุปกรณ์หนึ่งก็สามารถช่วยเติมพลังงานให้กับรถยนต์ไฟฟ้าได้ ซึ่งเรียกว่า Electric 
Road Systems-ERS โดยปัจจุบันระบบถนนไฟฟ้ามีอยู่จำนวน 3 รูปแบบ20 ได้แก่ (1) รูปแบบตาม
ลักษณะการจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับรถยนต์ ได้แก่ การจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำ (Conductive Power 
Transfer) (2) การจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก  (Inductive Power Transfer) 
และ (3) การจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามไฟฟ้า (Capacitive Power Transfer) 

 
18 สมาคมยานยนตไ์ฟฟ้าไทย, ‘Thailand electric vehicle current status’ (n 16). 
19 APRTECH, ‘รถยนต์ไฟฟ้า มีข้อดแีละข้อเสียอะไรบ้างมาดูกัน’ (2566) 

<https://www.aprtech.co.th/content/6793/advantages-and-disadvantages-of-electric-cars> สืบค้น
เมื่อ 13 พฤศจิกายน 2566. 

20 S Schaap, Review of Electric Road Systems, Degree project in Technology, KTH Institute of 
Technology (2021) 4–7. 
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ด้วยเหตุนี้ ผู้วิจัยจึงเห็นควรที่จะทำการศึกษาวิจัย เพื่อหาแนวทางและมาตรการส่งเสริมและ
พัฒนาระบบถนนไฟฟ้าให้แก่รถยนต์ไฟฟ้า โดยการพัฒนาถนนเพื่อจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับรถยนต์
ไฟฟ้าได้ตลอดเวลาที่รถยนต์ไฟฟ้าวิ่งอยู่ในระบบโดยไม่จำเป็นต้องจอดเติมพลังงานไฟฟ้าที่สถานีจ่าย 
ซึ่งจะส่งผลให้ลดเวลาในการเดินทางและยังลดลดข้อจำกัดทั้งหลายตามที่ผู้วิจัยได้กล่าวมาข้างต้น 
อีกท้ังยังเป็นการสอดรับกับนโยบายของรัฐเกี่ยวกับการใช้รถไฟฟ้าให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพด้วย  

อีกทั้ง ในทางอ้อมทำให้รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาถูกลงเนื่องจากแบตเตอร์รี่ไฟฟ้าในตัวรถมีขนาด
เล็กลงกว่าเดิม รวมถึงตัวรถมีน้ำหนักเบาลงด้วยอันเป็นการช่วยส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่างยั่งยืน จึงเห็นควรที่ประเทศไทยจะเร่งดำเนินการส่งเสริมและพัฒนา 
รวมทั้งจัดทำนโยบายและกฎหมายเกี่ยวกับการส่งเสริม ควบคุม และกำกับดูแล เพื่อให้ประเทศไทย
สามารถดำเนินการด้านระบบถนนไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล โดยจะทำการศึกษา
นโยบาย มาตรการ การดำเนินการศึกษาเกี ่ยวกับระบบถนนไฟฟ้าของประเทศสวีเดน ประเทศ
เยอรมนี และสหราชอาณาจักร เพ่ือนำมาปรับใช้กับประเทศไทยต่อไป 

โดยเห็นควรดำเนินการการแก้ไขปรับปรุง (1) พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 
(2) พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 (3) พระราชบัญญัติ
กำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ. 2497 (4) พระราชบัญญัติการ
ร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 และ (5) พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ.2522  
(6) พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 (7) ร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. 
....  เพื่อรองรับการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า(8) พระราชบัญญัติวิศวกร 
พ.ศ.2542 (9) พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2562 (10) พระราชบัญญัติการประกอบกิจการ
พลังงาน พ.ศ.2550 (11) พระราชบัญญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2544 และ (12) 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

1.2.1 เพื่อศึกษาวิวัฒนาการ แนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาระบบการ
จัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า  

1.2.2 เพื่อศึกษานโยบายและมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลและควบคุมระบบการ
จัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าเพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อมของ
ต่างประเทศ  
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1.2.3 เพื่อศึกษาสภาพปัญหาในปัจจุบันเกี่ยวกับการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟ
ให้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

1.2.4 เพื ่อศึกษาวิเคราะห์หาแนวทางและมาตรการทางกฎหมายที ่เหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

1.3 สมมติฐานของการศึกษา 

 ปัจจุบันประเทศไทยได้มีนโยบายสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพื ่อสามารถยกระดับ
คุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อมของประชาชนซึ่ งเป็นส่วนหนึ่งในการแก้ปัญหามลพิษทางอากาศของ
ประเทศไทยอย่างยั่งยืน แตข่้อเท็จจริงพบว่าสถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยมีจำนวนน้อยกว่า
จำนวนรถยนต์ไฟฟ้าที่มีอยู่จริงที่ต้องการชาร์จไฟ จึงก่อให้เกิดผลกระทบต่อการเติบโตและการพัฒนา
ของรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เนื ่องจากมีปัญหาที่ผู้ขับขี ่รถยนต์ไฟฟ้าต้องเผชิญ อาทิ เรื ่อง
ระยะทางในการขับขี่ที่จำกัด เวลาในการชาร์จไฟฟ้าที่ยาวนานมากกว่าเวลาการเติมน้ำมันจึงสร้าง
ความไม่สะดวก รวมถึงจำนวนและการกระจายของสถานีชาร์จยังคงไม่เพียงพอ ดั งนั้น เห็นควรที่จะ
ศึกษาวิจัยเพ่ือหานโยบายและมาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสมในการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำระบบ
ถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าได้ เพ่ือแก้ปัญหาทีผู่้ขับข่ีรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย
ต้องเผชิญ โดยจะทำการศึกษานโยบายและมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลและควบคุมระบบ
การจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าของประเทศสวีเดน สหราชอาณาจักร และ
ประเทศเยอรมนีที่จะนำมาปรับใช้กับประเทศไทย เพ่ือรองรับการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จ
ไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลในอนาคต  

1.4 ขอบเขตของการศึกษาวิจัย 

 วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ จะทำการศึกษาถึงวิวัฒนาการ ความหมาย แนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวกับ
การส่งเสริมและพัฒนาระบบการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า ศึกษา
กฎหมายของไทยและต่างประเทศ รวมถึงปัญหาและอุปสรรคของมาตรการทางกฎหมายในการกำกับ
ดูแลและควบคุมระบบการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าเพื ่อยกระดับ
คุณภาพชีว ิตและสิ ่งแวดล้อมของต่างประเทศ และมาตรการทางกฎหมายที ่เหมาะสมและ  
มีประสิทธิภาพในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า ในประเทศไทยต่อไปได้ 
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1.5 วิธดีำเนินการวิจัย 

 วิทยานิพนธ์ฉบับนี ้ จัดทำขึ ้นโดยการศึกษาและค้นคว้าวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research) โดยใช้วิธีค้นคว้าวิจัยทางเอกสาร (Documentary Research) ประกอบด้วยเอกสารทาง
กฎหมาย รายงานการประชุม หนังสือราชการ รวมถึงเอกสารที่เป็นหนังสือ บทความ วารสาร สื่อ
อิเล็กทรอนิกส์ วิทยานิพนธ์ วิจัย และเอกสารอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง และทำการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ที่มี
ความรู้ความสามารถประสบการณ์ เพื่อนำข้อมูลมาวิเคราะห์ปัญหาและเสนอแนวทางแก้ไขในการ
พัฒนากฎหมายของประเทศไทยที่เหมาะสมต่อไป  

1.6 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับจากการศึกษา 

1.6.1 ทราบถึงวิวัฒนาการ แนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาระบบการ
จัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

1.6.2 ทราบถึงนโยบายและมาตรการทางกฎหมายในการกำกับดูแลและควบคุมระบบการ
จัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าเพื่อยกระดับคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อมของ
ต่างประเทศ  

1.6.3 ทราบถึงสภาพปัญหาในปัจจุบันเกี่ยวกับการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้
รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

1.6.4 ได้แนวทางและมาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสมและมีประสิทธิภาพในการจัดทำถนน
สาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

1.7 นิยามคำศัพท์ 

 รถยนต์ไฟฟ้า (Electric vehicle: EV) หมายถึง ยานพาหนะท่ีขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าใน
การขับเคลื่อนโดยไม่ใช้พลังงานในแหล่งอื่นใด รถยนต์ไฟฟ้ามักมีแบตเตอรี่ที่สามารถชาร์จไฟได้และมี
มอเตอร์ไฟฟ้าที่ทำหน้าที่เป็นเครื่องยนต์ขับเคลื่อนรถยนต์21 

 
21 สรุปจากผู้วิจัย บทที่ 2 
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 Electric Road Systems (ERS) หมายถึง การติดตั ้งอุปกรณ์ไปตามแนวถนนซึ่งทำให้
สามารถจ่ายไฟฟ้าไปยังรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในขณะที่รถยนต์ยังคงเคลื่อนที่22  
 

 
22 (21) ‘electric road system’ means a physical installation along a road for the transfer of 

electricity to an electric vehicle while the vehicle is in motion; 
Regulation (EU) 2023/1804 of the European Parliament and of the Council of 13 September 

2023 on the deployment of alternative fuels infrastructure, and repealing Directive 2014/94/EU 
[2023] OJ L234/17 <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri= 
CELEX:32023R1804> accessed 24 February 2024. 
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บทที่ 2 

วิวัฒนาการ แนวคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวกับการสงเสริมและพัฒนา 

จัดทําระบบถนนที่สามารถชารจไฟใหรถยนตไฟฟา 

การส่งเสริมและพัฒนาจัดทําระบบถนนที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้านั้นได้มีมานานแล้ว 

แต่อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันเมื่อโลกได้เผชิญกับวิกฤติปัญหาทางสิ่งแวดล้อม โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้าน

มลพิษทางอากาศ เช่น ปัญหาฝุ่นละอองขนาด 2.5 ไมครอน (PM 2.5) ท่ีเกิดข้ึนจากรถยนต์ รถบรรทุก 

เรือ และเครื่องบินที่ส่วนใหญ่แล้วใช้พลังงานจากเชื้อเพลิงฟอสซิลซึ่งป็นตัวการสําคัญในการปล่อยก๊าซ

เรือนกระจก โดยเฉพาะก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ที่ส่งผลให้ภาวะโลกร้อน การเปลี่ยนแปลง

สภาพภูมิอากาศที่ไม่พึงประสงค์ได้กลายเป็นปัญหาที่ทุกประเทศทั่วโลกต่างให้ความสําคัญเป็นอย่าง

มาก ดังนั้น เพื่อแก้ไขปัญหาดังกล่าวจึงไดมีการสงเสริมใหมีการใชรถยนตไฟฟา (Electric Vehicle) 

เพราะวามีขอดีอยูหลายประการ เชน การลดการปลอยปลอยกาซคารบอนไดออกไซดซ่ึงอาจกอใหเกิด

ปญหาฝุนละออง PM 2.5 และการลดคาใชจายในครัวเรือนจากการซื้อพลังงาน เปนตน แตอยางไรก็

ตาม การใชรถยนตไฟฟาก็ยังมีขอจํากัดในการใชงาน เชน สถานีชารจรถยนตไฟฟาที่ไมเพียงพอตอ

ตามความตองการของประชาชน ระยะเวลาการเติมพลังงานไฟฟาเพื่อขับเคลื่อน (การชารจไฟฟา) ใช

ระยะเวลานานพอควรหรือความสัมพันธของระยะทางกับพลังงานที่ใชขับเคลื่อน ทําใหการชารจไฟฟา

เพียงคร้ังหน่ึงอาจไมเพียงพอตอการเดินทาง เปนตน ดวยเหตุผลดังกลาวในบทท่ี 2 น้ีจึงมีวัตถุประสงค

ที่จะตองทําการศึกษาเพื่อใหทราบถึงวิวัฒนาการ แนวความคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวกับการจัดทําถนน

สาธารณะ (ท่ีสามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า)  

2.1 วิวัฒนาการ แนวความคิด และทฤษฎีเกี่ยวของกับการจัดทําถนนสาธารณะ 

ก่อนที่จะทําการศึกษาถึงวิวัฒนาการของการจัดทําถนนสาธารณะ เห็นควรที่จะต้องทราบถึง 

นิยามความหมายของคําว่า “ถนน” และ “ถนนสาธารณะ” เสียก่อน  

1. ความหมายของ “ถนน” (Road)  



14 

พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554 ได้ให้คํานิยาม คําว่า “ถนน” หมายถึง 

“ทางที่ทําขึ ้น ลักษณนามว่า สาย เส้น”23 และพระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเป็น

ระเบียบเรียบร้อยของบ้านเมือง พ.ศ. 2535 ได้ให้ความหมายของคําว่า “ถนน” ให้รวมถึง “ทางเดิน

รถ ทางเท้า ขอบทาง ไหล่ทาง ทางข้ามตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก ตรอก ซอย สะพาน  

หรือถนนส่วนบุคคล ซ่ึงเจ้าของยินยอมให้ประชาชนใช้เป็นทางสัญจรได้”24 

Cambridge Dictionaryได้ให้ความหมายของ “Road” หมายถึง a long, hard surface 

built for vehicles to travel along. 25  

Merriam-Webster Dictionary ได้ให้ความหมาย “Road” หมายถึง open way for 

vehicles, persons, and animals especially one lying outside of an urban district: 

highway26  

Collins Dictionary ได ้ ให ้ความหมาย  “Road” หมายถ ึ ง  a long piece of hard 

ground which is built between two places so that people can drive or ride easily from 

one place to the other.27 

จากการศึกษาความหมายข้างต้นจะเห็นได้ว่า “ถนน” มีความหมายกว้าง ๆ หมายถึง 

ทางทุกประเภทท่ีพ้ืนผิวมีลักษณะแข็ง ใช้อํานวยความสะดวกสําหรับ ยานพาหนะ คน และสัตว์ สัญจร 

ไม่ว่าจะเป็น ตรอก ซอย ทางเดินรถ ทางเท้า ขอบทาง ไหล่ทาง รวมถึง ทางหลวง และสะพาน 

2. ความหมายของ “ถนนสาธารณะ” (Public Road) 

สําหรับถนนสาธารณะนี้จากการศึกษา พบว่า พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 

2554 ได้มีการให้คํานิยาม คําว่า “ถนนสาธารณะ” หมายถึง “ถนนที่เป็นของรัฐหรือหน่วยงานของรัฐ 

และประชาชนท่ัวไปมีสิทธิใช้เป็นทางสัญจรได้”28 กฎหมายควบคุมอาคาร พิจารณากฎกระทรวง ฉบับ

 
23 พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554 (สํานักงานราชบัณฑิตยสถาน), ‘ถนน’ 

<https://dictionary.orst.go.th/> สืบคนเมื่อ 13 กุมภาพันธ 2567. 
24 พระราชบัญญัติรักษาความสะอาดและความเปนระเบียบเรียบรอยของบานเมือง พ.ศ. 2535. 
25 Cambridge Dictionary, ‘Road’ <https://dictionary.cambridge.org/dictionary/ english/road> 

accessed 13 November 2023. 
26 Merriam-Webster Dictionary, ‘Road’ <https://www.merriam-webster.com/ dictionary/road> 

accessed 13 November 2023. 
27 Collins Dictionary, ‘Road’ <https://www.collinsdictionary.com/dictionary/ english/road> 

accessed 13 November 2023. 
28 พจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554 (สํานักงานราชบัณฑิตยสถาน), ‘ถนนสาธารณะ’ 

<https://dictionary.orst.go.th/> สืบคนเมื่อ 13 กุมภาพันธ 2567. 

https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/long
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/surface
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/built
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/vehicle
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/travel
https://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/build
https://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/drive
https://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/ride
https://www.collinsdictionary.com/dictionary/english/easily
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ที่ 55 (พ.ศ. 2543)29 และกฎกระทรวง ฉบับที่ 33 (พ.ศ. 2535)30 ออกตามความในพระราชบัญญัติ

ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522 ให้คํานิยาม “ถนนสาธารณะ” หมายถึง “ถนนที่เปิดหรือยินยอมให้

ประชาชนเข้าไปหรือใช้เป็นทางสัญจรได้ ทั้งนี้ ไม่ว่าจะมีการเรียกเก็บค่าตอบแทนหรือไม่” และ

ข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2544 ให้คํานิยาม “ถนนสาธารณะ” หมายถึง 

“ทางสาธารณะท่ียวดยานผ่านได้”31  

Law Insider ได้ให้ความหมายของ “Public Road” หมายถึง every way or place 

generally open to the use of the public as a matter of right, for the purpose of motor 

vehicle travel, notwithstanding that it may be temporarily closed or subject to 

restricted travel due to construction, reconstruction, repair, or maintenance.32 และ  

Legal Information Institute33 ได้ให้ความหมาย “Public Road” หมายถึง any road 

or street under the jurisdiction of and maintained by a public authority and open to 

public travel. 

ทั้งนี้ สามารถสรุปความหมาย ของคําว่า “ถนนสาธารณะ” ว่าหมายถึง “ถนนที่เป็นของ

รัฐหรือหน่วยงานของรัฐและประชาชนทั่วไปมีสิทธิใช้เป็นทางสัญจรได้ ทั้งนี้ ไม่ว่าจะมีการเรียกเก็บ

ค่าตอบแทนหรือไม่ และยังเป็นทางสาธารณะท่ียวดยานพาหนะผ่านได้” 

2.1.1 วิวัฒนาการของการจัดทําถนนสาธารณะ  

โดยในหัวข้อนี้จะทําการศึกษาวิวัฒนาการการจัดทําถนนสาธารณะทั้งของสังคมโลกและของ

ประเทศไทยซ่ึงมีรายละเอียด ดังน้ี 

2.1.1.1 การจัดทําถนนสาธารณะของโลก 

ตั้งแต่อดีตจนถึงปัจจุบันถนนเป็นส่วนสําคัญในการพัฒนาประเทศ ถนนเป็นทางหลัก

สําหรับการเดินทางและขนส่งท้ังคนและสินค้า ถนนท่ีมีคุณภาพและมีมาตรฐาน รวมถึงการพัฒนาและ

บํารุงรักษาถนนอย่างต่อเนื่องสามารถส่งเสริมการเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคมไปยังท้องถิ่นต่าง ๆ 

 
29 กฎกระทรวง ฉบับที่ 55 (พ.ศ. 2543) ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522. 
30 กฎกระทรวง ฉบับที่ 33 (พ.ศ. 2535) ออกตามความในพระราชบัญญัติควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522. 
31 ขอบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2544  
32 Law Insider, ‘Public road or highway definition’ <https://www.lawinsider.com/ 

dictionary/public-road-or-highway#:~:text=Public%20road%20or%20highway%20means, 

reconstruction%2C%20repair%2C%20or%20maintenance> accessed 9 July 2024. 
33 Legal Information Institute, ‘Public road’ <https://www.law.cornell.edu/ 

definitions/uscode.php?width=840&height=800&iframe=true&def_id=23-USC-1138305417-

293024744&term_occur=999&term_src=title:23:chapter:1:section:148> accessed 9 July 2024. 

https://www.lawinsider.com/dictionary/public-road-or-highway
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การมีระบบถนนที่ดีไม่เพียงแต่ทําให้การคมนาคมสะดวกและประหยัดเวลาและเงิน แต่ยังเป็นตัวชี้วัด

ความเจริญก้าวหน้าและความรุ่งเรืองของประเทศ จากการศึกษาวิจัยประวัติการริเริ่มสร้างถนนจัดทํา

ถนนนั้น เริ่มจากยุคก่อนคริสต์ศักราชประมาณ 3,500 ปี มนุษย์ได้ก่อสร้างถนนด้วยหินสายแรกของ

โลกที่เกาะในทะเลเมติเตอร์เรเนียนและต่อมาในยุคโรมัน มีการสร้างถนนเพื่อเชื่อมโยงอาณาจักรต่าง ๆ 

เพื่อแผ่ขายอาณาจักรจึงถูกเรียกว่า ถนน Appian Way เป็นเส้นทางจากโรมไปถึงบรินดิซิในอิตาลี 

ต่อมาได้มีการพัฒนาถนน ในศตวรรษที่ 18 ประเทศฝรั่งเศส โดยมีนาย Pierre Tresaguet ได้สร้าง

ถนนที่คําถึงถึงเรื่องความชื้นของถนน การระบายนํ้าออกจากถนน และการซ่อมแซมให้ถนนใช้การได้

ทุกฤดูการจึงมีการขนานนามได้รับการยกย่องเป็นบิดาแห่งวิศวกรรมทางหลวงสมัยใหม่34 

2.1.1.2 การจัดทําถนนสาธารณะของไทย 

สําหรับการจัดทําถนนสาธารณะของประเทศไทยนั้น จากการศึกษาพบว่า การจัดทํา 

ทางหลวงเริ่มต้นขึ้นในสมัยกรุงสุโขทัย โดยพระยาลิไทได้สร้างถนนนอกเมืองเป็นครั้งแรกลักษณะเป็น

คันดินถมสูงประมาณ 1-2 เมตร กว้าง 3 เมตร ระยะทางกว่า 100 กิโลเมตร เช่ือมระหว่างเมืองสุโขทัย

กับเมืองกําแพงเพชรและเมืองศรีสัชนาลัย ใช้สําหรับลากจูงโค กระบือ และเกวียนขนสินค้าและคน

กลับบ้านเรือน ถนนนี้เรียกว่า “ถนนพระร่วง” ต่อมาในสมัยกรุงรัตนโกสินทร์ตอนต้นมีการสร้างถนน

ดินในพระนครหลายสาย ถึงแม้บางสายจะใช้อิฐเรียงแต่ยังคงใช้วัสดุเป็นทรายและดินซึ่งไม่ต่างจาก

ถนนดินทั่วไป ต่อมาเมื่อถึงสมัยพระบาทสมเด็จพระจอมเกล้าเจ้าอยู่หัว (รัชกาลที่ 4) การค้าขายกับ

ชาวต่างชาติเพิ่มขึ้น การเดินทางไม่สะดวก ชาวต่างชาติจึงขอให้มีการสร้างถนนสําหรับพักผ่อนและข่ี

ม้าออกกําลังกาย รัชกาลที่ 4 จึงโปรดเกล้าฯ ให้สร้างถนนนอกกําแพงเมืองโดยใช้เทคนิคการก่อสร้าง

ตามแบบตะวันตก โดยถนนเส้นนี ้ชาวบ้านเรียกว่า “ถนนใหม่” หรือ “New Road” และได้รับ

พระราชทานช่ือว่า “ถนนเจริญกรุง”35 

2.1.2 แนวความคิดท่ีเก่ียวของกับการจัดทําถนนสาธารณะ 

2.1.2.1 แนวคิดเร่ืองความคุมคา (Value) 

ความคุ้มค่า หมายถึง การใช้และการบริหารจัดการทรัพยากร คน เงิน เครื่องมือ และ

เทคโนโลยี ให้เกิดประโยชน์สูงสุด สอดคล้องกับเป้าหมายที่วางไว้ คือ ความมีประสิทธิภาพและการมี

ประสิทธิผลทําให้มูลค่าของผลผลิตหรือประโยชน์ที่เกิดขึ้นสูงกว่าค่าใช้จ่ายหรือต้นทุน รวมทั้งจะต้องมี

ความสามารถในการแข่งขันเพื่อให้องค์กรดํารงอยู่ได้ในระยะยาวภายใต้สภาพแวดล้อมซึ่งมีการ

เปล่ียนแปลงตลอดเวลา 

 
34 จิรพัฒน โชติกไกร, วิศวกรรมการทาง (มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร 2557) 1–2. 
35 คณะทํางานจัดทําหนังสือ 100 ปกรมทางหลวง รอยรวมแผนดิน, หนังสือ 100 ป กรมทางหลวง รอยรวมแผนดิน 

(จีเอ็ม มัลติมีเดีย ม.ป.ป.) 60–61. 
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หลักความคุ้มค่าตามระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยการสร้างระบบบริหารกิจการ

บ้านเมืองที่ดี36 มีเป้าหมายเพื่อให้แน่ใจว่าทรัพยากรที่จัดสรรไปนั้นมีประสิทธิภาพสูงสุดและให้

ผลตอบแทนที่คุ้มค่ากับเงินที่ใช้ไป หลักความคุ้มค่านี้รวมถึงการพิจารณาถึงคุณภาพ ประสิทธิผล และ

ผลกระทบต่อสังคมและเศรษฐกิจในภาพรวม และการรักษาพัฒนาทรัพยากรธรรมชาติให้สมบูรณ์ 

การใช้หลักความคุ้มค่านี้มีความสําคัญในการวางแผนและบริหารจัดการทรัพยากรของรัฐ โดยเฉพาะ

ในสถานการณ์ท่ีทรัพยากรมีจํากัดทําให้รัฐบาลสามารถใช้จ่ายในส่ิงท่ีจําเป็นและมีประสิทธิผลมากท่ีสุด 

รวมถึงช่วยให้มั ่นใจว่าการใช้จ่ายงบประมาณเป็นไปอย่างโปร่งใสและรับผิดชอบต่อประชาชน  

หลักความคุ้มค่าจึงมีบทบาทสําคัญในการบริหารจัดการภาครัฐและเป็นเครื่องมือในการตรวจสอบและ

ประเมินผลการดําเนินงานของหน่วยงานต่าง ๆ  

ความคุ้มค่าของถนนในทางเศรษฐกิจ โครงสร้างพื้นฐานถนนมีผลต่อ GDP ประเทศ ถนน

นั้นช่วยส่งเสริมการจ้างงาน การเคลื่อนย้ายแรงงาน การค้า และการท่องเที่ยว การพัฒนาถนนช่วย

รองรับการลงทุนจากต่างประเทศ ความคุ ้มค่าของถนนนั้นเป็นปัจจัยสําคัญในการขนส่งสินค้า 

เช่ือมโยงเศรษฐกิจระหว่างภูมิภาค ช่วยให้ระบบเศรษฐกิจหมุนเวียนได้อย่างมีประสิทธิภาพ37 

การคมนาคมที่มีความสะดวกมีบทบาทสําคัญอย่างยิ่งต่อการส่งเสริมการเติบโตทาง

เศรษฐกิจ เนื่องจากระบบขนส่งที่มีประสิทธิภาพสามารถช่วยให้การเคลื่อนย้ายสินค้า วัตถุดิบ หรือ

ผลผลิตต่าง ๆ จากสถานที่หนึ่งไปยังอีกสถานที่หนึ่งเป็นไปอย่างรวดเร็ว ประหยัดเวลาและต้นทุน 

ส่งผลให้ตลาดสามารถขยายตัวได้มากขึ้น การผลิตมีโอกาสเพิ่มขึ้นและต้นทุนการดําเนินการลดลง

อย่างเห็นได้ชัด ดังนั้น ระบบคมนาคมที่มีความคล่องตัวจึงเป็นรากฐานสําคัญต่อการขับเคลื่อน

เศรษฐกิจ อีกท้ังยังเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานท่ีช่วยเสริมสร้างความม่ันคงทางเศรษฐกิจของประเทศ38  

2.1.2.2 แนวคิดนโยบายสาธารณะ (Public Policy) 

“นโยบายสาธารณะ” หมายถึง แนวทาง ความคิด กฎหมาย หรือหลักการที่รัฐบาลหรือ

หน่วยงานภาครัฐกําหนดขึ้นเพื่อเป็นกรอบแนวทางในการแก้ไขปัญหาหรือตอบสนองต่อความต้องการ

ของประชาชนในสังคม39 ซึ่งนโยบายสาธารณะจะครอบคลุมประเด็นต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับชีวิตและ

ความเป็นอยู่ของประชาชน เช่น การศึกษา สาธารณสุข เศรษฐกิจ ส่ิงแวดล้อม และความม่ันคง  

 
36 ระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีวาดวยการสรางระบบบริหารกิจการบานเมืองและสังคมที่ดี พ.ศ.2543  
37 E Ivanova and J Masarova, ‘Importance of road infrastructure in the economic development 

and competitiveness’ (2013) 18(2) Economics and Management 263. 
38 มานิตย แพทยจรัส, งานสรางทางตามโครงการทางหลวงทองถิ่น, วิทยานิพนธรัฐศาสตรมหาบัณฑิต, 

มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร, 2523, 7. 
39 สัญญา เคณาภูมิ, ‘กระบวนการวิเคราะหนโยบายสาธารณะภายใตกรอบแนวคิดทางรัฐประศาสนศาสตร’ (2561) 

6(2) วารสารนวัตกรรมการจัดการภาครัฐและภาคเอกชน 5. 
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กระบวนการนโยบายสาธารณะ แบ่งได้เป็น 3 ข้ันตอน40 คือ  

1. การกําหนดนโยบาย (Policy Formulation) เป็นการระบุและกําหนดทิศทาง

ของนโยบาย รวมถึงการรวบรวมข้อมูล การวิเคราะห์ปัญหาและการพัฒนาทางเลือกต่าง ๆ เพื่อแก้ไข

ปัญหาการเกี่ยวข้องกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholders) เพื่อพิจารณามุมมองและผลกระทบต่าง ๆ

ซ่ึงนําไปสู่การเสนอนโยบายท่ีมีเป้าหมายในการจัดการกับปัญหาท่ีได้ระบุไว้ 

2. การนํานโยบายไปปฏิบัติ (Policy Implementation) เป็นการนํานโยบายท่ี

ได้รับการอนุมัติไปใช้จริงประกอบด้วยการจัดตั้งกลไกกระบวนการและทรัพยากรที่จําเป็นในการทําให้

นโยบายเป็นรูปธรรม ส่วนท่ีสําคัญในข้ันตอนน้ีคือการส่ือสารกับผู้ท่ีเก่ียวข้อง การจัดการกับข้อกําหนด

ทางเทคนิคและปฏิบัติการและการติดตามผลการดําเนินงาน การปฏิบัติตามนโยบายที่มีประสิทธิภาพ

ต้องการความร่วมมือจากท้ังหน่วยงานของรัฐและประชาชน 

3. การประเมินผลนโยบาย (Policy Evaluation) เป็นการวิเคราะห์และประเมินผล

ของนโยบายที่ได้ดําเนินการไปแล้ว การประเมินนโยบายช่วยให้เห็นถึงผลกระทบ ความสําเร็จ และ

ปัญหาที่อาจเกิดขึ้น โดยข้อมูลที่ได้จากการประเมินนโยบายสามารถนําไปใช้เพื่อปรับปรุง แก้ไข หรือ

พัฒนานโยบายต่อไปการประเมินผลมักจะทําโดยหน่วยงานภายในหรือผ่านองค์กรภายนอกเพื่อให้ได้

มุมมองท่ีกว้างขวางและเป็นกลาง 

2.1.2.3 แนวคิดการพัฒนาอยางย่ังยืน (Sustainable Development) 

การพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development) หมายถึง การพัฒนาที่ตอบสนอง

ความต้องการของประชากรในปัจจุบัน โดยไม่ทําลายหรือลดทอนศักยภาพในการตอบสนองความ

ต้องการของคนรุ่นหลังในอนาคต41 การพัฒนาอย่างยั่งยืนเป็นคําที่มีรากฐานมาจากหลักปรัชญา

เศรษฐกิจพอเพียง หมายถึง การพัฒนาคุณภาพของบุคลากร การเพ่ิมผลผลิตอย่างมีประสิทธิภาพและ

การจัดการทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมอย่างมีสติและประหยัด โดยเน้นการใช้ทรัพยากรอย่าง

ระมัดระวังเพ่ือรักษาความย่ังยืนและให้สามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างต่อเน่ืองไปยังรุ่นต่อ ๆ ไป 

การพัฒนาอย่างยั ่งยืนหรือที่รู ้จักในชื่อ Sustainable Development Goals (SDGs) 

เป็นเป้าหมายการพัฒนาของสหประชาชาติที ่ได้รับการนําเสนอในการประชุมสมัชชาใหญ่ของ

สหประชาชาติ ในปี พ.ศ. 2558 โดยมีสมาชิก 193 ประเทศ ได้ทําการลงนามรับรองเอกสาร “วาระ

การพัฒนาที่ยั่งยืน 2030” (The Agenda 2030) และได้ให้คํามั่นร่วมกันที่จะบรรลุเป้าหมายการ

 
40 ศุภชัย ยาวะประภาษ, นโยบายสาธารณะ (สํานักพิมพแหงจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2557) 34. 
41 สํานักจัดการทรัพยากรปาไมที่ 4, การพัฒนาแบบยั่งยืน Sustainable Development, สืบคนเมื่อ 13 กุมภาพันธ 

2567, จาก <http://old.forest.go.th/phitsanulok/index.php?option=com_ 

content&view=article&id=517%3Ap9&catid=13%3A20>. 
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พัฒนาที่ยั่งยืนภายในปี พ.ศ. 2573 (ค.ศ. 2030) ซึ่งมีวัตถุประสงค์หลัก คือ การขจัดความยากจนใน

ทุกมิติและในทุกรูปแบบ ประเทศไทยให้ความสําคัญและนําSDGs ไปใช้เป็นฐานในการกําหนด

นโยบายของประเทศและองค์กร โดย SDGs ประกอบด้วย 17 เป้าหมาย ท่ีแบ่งออกเป็น 5 กลุ่มหลัก42 

ดังน้ี 

กลุ่มท่ี 1 กลุ่ม People ท่ีว่าด้วยคุณภาพชีวิตของผู้คน 

กลุ่มที่ 2 กลุ่ม Prosperity ที่ว่าด้วยเรื่องความเจริญทางเศรษฐกิจอย่างยั่งยืนและ

ครอบคลุม 

กลุ่มท่ี 3 กลุ่ม Planet ท่ีว่าด้วยเร่ืองทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม 

กลุ่มท่ี 4 กลุ่ม Peace ท่ีว่าด้วยเร่ือง สันติภาพ สถาบันท่ีเข้มแข็ง และความยุติธรรม 

กลุ่มที่ 5 กลุ่ม Partnership ที่ว่าด้วยเรื่องการเป็นหุ้นส่วนเพื่อการบรรลุเป้าหมาย

การพัฒนาท่ีย่ังยืน 

2.1.2.4  แนวคิดความมีสวนรวมของประชาชน (Public Participation) 

การมีส่วนร่วมของประชาชน หมายถึง กระบวนการที่ให้ประชาชนเข้ามามีส่วนในการ

ตัดสินใจและให้ความสําคัญกับความเห็นของประชาชนช่วยให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียสามารถมีอิทธิพลต่อ

การตัดสินใจที่ส่งผลกระทบต่อพวกเขา กระบวนการนี้มุ่งเน้นที่การรวบรวมมุมมองของผู้มีส่วนได้ส่วน

เสียท่ีหลากหลาย การมีส่วนร่วมของประชาชนมีรูปแบบและขอบเขตของอิทธิพลที่แตกต่างกัน 

โดยรวมถึงการให้ข้อมูล การปรึกษาหารือการมีส่วนร่วม การทํางานร่วมกัน และการให้อํานาจแก่

ประชาชน 

การจําแนกระดับการมีส่วนร่วมของประชาชน43 แบ่งได้ 5 ระดับ ดังน้ี 

 ระดับที่ 1 การแจ้งข้อมูลข่าวสาร (Information) ประชาชนมีสิทธิได้รับข้อมูล

เกี่ยวกับโครงการ กิจกรรม นโยบาย หรือข้อเสนอแนะต่าง ๆ ข้อมูลเหล่านี้ควรมีรายละเอียดครบถ้วน 

ถูกต้อง ชัดเจน เข้าใจง่าย และเข้าถึงได้ง่าย ซึ่งการให้ข้อมูลข่าวสารเป็นสิทธิขั้นพื้นฐานของประชาชน

ในการได้รับข้อมูลข่าวสารเก่ียวกับงานของรัฐ 

 ระดับท่ี 2 การปรึกษาหารือ (Consultation) ประชาชนมีโอกาสแสดงความคิดเห็น 

แลกเปลี่ยนข้อมูล และเสนอแนะเกี ่ยวกับโครงการ กิจกรรม นโยบาย หรือข้อเสนอแนะต่าง ๆ 

 
42 หองสมุด มสธ., Sustainable Development Goals, สืบคนเมื่อ 13 กุมภาพันธ 2567, จาก 

<https://library.stou.ac.th/sdgs/>. 
43 United States Environmental Protection Agency, ‘Public Participation Guide: Selecting the Right 

Level of Public Participation’ (accessed 14 February 2023) <https://www.epa.gov/international-

cooperation/public-participation-guide-selecting-right-level-public-participation>. 
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หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรจัดเวทีให้ประชาชนสามารถแสดงความคิดเห็นได้อย่างสะดวกและควรนํา

ความคิดเห็นของประชาชนไปพิจารณาอย่างจริงจัง 

ระดับที่ 3 การมีส่วนร่วม (Involve) ประชาชนมีโอกาสเข้าร่วมในการตัดสินใจ

เกี่ยวกับโครงการ กิจกรรม นโยบาย หรือข้อเสนอแนะต่าง ๆ หน่วยงานที่เกี่ยวข้องควรเปิดโอกาสให้

ประชาชนมีตัวแทนเข้าร่วมในคณะกรรมการหรือคณะทํางานต่าง ๆ การมีส่วนร่วมระดับนี้จะอยู่ใน

รูปแบบของการประชุมเชิงปฏิบัติการ 

 ระดับที่ 4 การร่วมมือ (Collaboration) เป้าหมายการมีส่วนร่วมของประชาชนใน

ระดับน้ี คือ การออกแบบกระบวนการที ่อนุญาตให้มีการทํางานร่วมกันกับประชาชนอย่างมี

ประสิทธิผลในทุกด้านของการตัดสินใจ ประชาชนมีส่วนร่วมโดยตรงในการตัดสินใจ จะรวมถึงความ

พยายามอย่างชัดเจนในการหาทางออกท่ีเป็นความเห็นเดียวกัน การมีส่วนร่วมระดับน้ีจะอยู่ในรูปแบบ

ของ คณะกรรมการร่วมภาครัฐ และเอกชน คณะท่ีปรึกษาภาคประชาชน 

 ระดับท่ี 5 การให้อํานาจ (Empower) โดยมอบอํานาจการตัดสินใจข้ันสุดท้ายให้แก่

ประชาชน ประชาชนมีบทบาทขั้นสูงสุด รัฐดําเนินการตามการตัดสินใจของประชาชน มีหน้าที่ในการ

สนับสนุนส่งเสริม เช่น การลงประชามติ การลงคะแนนเสียง หรือการเลือกต้ัง 

2.1.2.5 แนวคิดเร่ืองนวัตกรรม (Innovation) 

นวัตกรรม (Innovation) มีรากศัพท์มาจากภาษาละติน คือ คําว่า “Innovare” แปลว่า 

“ทําสิ่งใหม่ขึ้นมา” โดยคําว่า นวัตกรรม หมายถึง การใช้ความรู้และความคิดสร้างสรรค์นําไปสู่การ

เปล่ียนแปลงเพ่ือก่อให้เกิดคุณค่า44 

เมื่อพิจารณายุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) กับนวัตกรรมเป็นสองส่วนท่ี

เชื่อมโยงกันอย่างใกล้ชิดในการพัฒนาและใช้โมเดลประเทศไทย 4.0 ในการขับเคลื่นประเทศในยุค

ปัจจุบัน โดยมุ่งเน้นไปที่การใช้นวัตกรรมเป็นเครื ่องมือในการสร้างการเปลี่ยนแปลงและพัฒนา

เศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรมของชาติ รวมถึงเพ่ิมความแข็งแกร่งในการแข่งขันระดับโลกอีกด้วย 

ประเภทนวัตกรรมจําแนกตามแต่ลักษณะขอบเขตและวัตถุประสงค์ของการนําไปใช้45  

ได้ดังน้ี 

จําแนกตามเป้าหมายของนวัตกรรม (The Target of Innovation) 

 
44 สํานักงานนวัตกรรมแหงชาติ, Innovation for the Future นวัตกรรมเพื่ออนาคต (สํานักงานนวัตกรรมแหงชาติ 

2562) 8. 
45 สมนึก เอื้อจิรพงษ์พันธ์ และคณะ, ‘นวัตกรรม: ความหมาย ประเภท และความสําคัญต่อการเป็นผู้ประกอบการ’ 

(2553) 33(128) วารสารบริหารธุรกิจ 54. 
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1. นวัตกรรมผลิตภัณฑ์ (Product Innovation) คือ การพัฒนาหรือการปรับปรุง

สินค้าหรือบริการใหม่ ๆ ที่มีคุณสมบัติการทํางานที ่แตกต่างจากสิ ่งที ่มีอยู ่ในตลาดก่อนหน้าน้ี 

นวัตกรรมประเภทนี้มุ่งเน้นไปที่การเพิ่มคุณค่าประสิทธิภาพหรือความน่าดึงดูดใจของผลิตภัณฑ์หรือ

บริการในตลาด อาจรวมถึงการนําเสนอผลิตภัณฑ์ท่ีมีลักษณะใหม่การใช้วัสดุใหม่หรือการใช้เทคโนโลยี

ใหม่ในการผลิต 

2. นวัตกรรมกระบวนการ ( Process Innovation) คือ การเปลี่ยนแปลงหรือการ

ปรับปรุงในวิธีการผลิตหรือการส่งมอบบริการ นวัตกรรมประเภทนี้มุ่งเน้นไปที่การเพิ่มประสิทธิภาพ 

ลดต้นทุนหรือปรับปรุงคุณภาพของผลิตภัณฑ์หรือบริการ นอกจากน้ี ยังอาจรวมถึงการเปลี่ยนแปลง

ในองค์ประกอบที่เกี่ยวข้องกับการผลิต เช่น การจัดการวัสดุ การบริหารจัดการสินค้าในคลังหรือการ

ใช้เทคโนโลยีในการผลิต นวัตกรรมกระบวนการมีความสําคัญในการเพิ่มความสามารถในการแข่งขัน

ในตลาดนอกจากนี้ยังช่วยให้องค์กรสามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าและแนวโน้มใน

ตลาดได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

จําแนกตามระดับของการเปล่ียนแปลง (The Degree of Change) 

1. นวัตกรรมในลักษณะเฉียบพลัน (Radical Innovation) คือ การค้นพบหรือการ

พัฒนาที่สําคัญอย่างมากซึ่งสามารถเปลี่ยนแปลงอุตสาหกรรมที่มีอยู่หรือสร้างอุตสาหกรรมใหม่ขึ้นมา

โดยสิ้นเชิง เป็นการออกแบบและใช้แนวคิดใหม่ทั้งหมดในการพัฒนานวัตกรรม นวัตกรรมเหล่านี้มัก

เกี่ยวข้องกับการนําเสนอเทคโนโลยีใหม่ ๆ นวัตกรรมในลักษณะเฉียบพลันมีความสําคัญต่อการเติบโต

ทางเศรษฐกิจและความสามารถในการแข่งขันระยะยาว  

2. นวัตกรรมในลักษณะค่อยเป็นค่อยไป (Incremental Innovation) คือ กระบวน 

การพัฒนาหรือปรับปรุงผลิตภัณฑ์หรือบริการอย่างต่อเนื่องและเป็นขั้นตอน ๆ เพื่อทําให้ดีขึ้นหรือมี

ประสิทธิภาพมากขึ้น นวัตกรรมแบบนี้มักเกิดจากการปรับปรุงที่เล็กน้อยและสมํ่าเสมอไม่ใช่การ

เปล่ียนแปลงแบบก้าวกระโดดมักจะเน้นไปท่ีการเพ่ิมคุณค่าหรือการปรับปรุงส่ิงท่ีมีอยู่แล้ว 

จําแนกตามขอบเขตของผลกระทบ (The Area of Impact) 

 1. นวัตกรรมทางเทคโนโลยี (Technological Innovation) คือ การพัฒนาหรือการ

นําเสนอเทคโนโลยีใหม่หรือการปรับปรุงเทคโนโลยีท่ีมีอยู่เดิมในลักษณะท่ีนําไปสู่การเปล่ียนแปลงหรือ

การปรับปรุงในผลิตภัณฑ์ บริการ กระบวนการทํางานหรือแม้กระทั่งโมเดลธุรกิจ นวัตกรรมนี้อาจ

รวมถึงการสร้างสินค้าใหม่ที่ใช้เทคโนโลยีหรือหลักการทางวิทยาศาสตร์ที่ไม่เคยมีมาก่อน การใช้

เทคโนโลยีเพ่ือทําให้กระบวนการผลิตหรือบริการมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

2. นวัตกรรมทางการบริหาร (Administrative Innovation) คือ การคิดค้นและ

เปลี ่ยนแปลงรูปแบบวิธีการในการจัดการและดําเนินงานภายในองค์กร วัตถุประสงค์หลักของ

นวัตกรรมทางการบริหาร คือ การเพิ่มประสิทธิภาพความมีประสิทธิผลและความยืดหยุ่นขององค์กร 
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โดยมุ่งเน้นที่การปรับปรุงหรือเปลี่ยนแปลงกระบวนทัศน์ นโยบาย ขั้นตอนหรือโครงสร้างทางการ

บริหาร 

2.1.2.6 แนวคิดเร่ืองการจัดการความเส่ียง (Risk Management) 

ความเสี่ยง (Risk) คือ คําที่ใชบงบอกถึงโอกาสในการเกิดความผิดพลาด ความเสียหาย 

การรั ่วไหล ความสูญเปลา หรือเหตุการณที ่ไมพึงประสงค ซึ ่งอาจสงผลกระทบหรือทําใหการ

ดําเนินงานไมบรรลุเปาหมายและวัตถุประสงคที่ตั้งไว ทั้งในดานยุทธศาสตร์ การปฏิบัติงาน การเงิน

และการบริหาร ความเสี่ยงนี้สามารถมีทั้งผลลัพธที่เปนบวกและลบขึ้นอยูกับผลกระทบที่ไดรับและ

โอกาสท่ีเหตุการณดังกลาวจะเกิดข้ึน46 

การจัดการความเสี่ยงหรือการบริหารความเสี่ยง (Risk Management) หมายถึง การ

บริหารและการจัดการความเสี่ยง การวางแผนช่วยให้บุคคลและธุรกิจสามารถหาวิธีการที่เหมาะสม

ที่สุดในการตัดสินใจและแก้ไขปัญหาที่อาจปรากฎในอนาคต โดยมุ่งเน้นที่การลดผลกระทบและ

ค่าใช้จ่ายให้เป็นไปในระดับต่ําท่ีสุด47 

ความเส่ียงจําแนกได้เป็น 4 ลักษณะ48 ดังน้ี 

1. ความเสี ่ยงด้านกลยุทธ์ (Strategic Risk) คือ ความเสี ่ยงที ่เกี ่ยวข้องกับการ

ตัดสินใจและการดําเนินยุทธศาสตร์ขององค์กรซึ่งอาจส่งผลให้ไม่บรรลุเป้าหมายหรือวัตถุประสงค์ 

ที่ตั้งไว้ความเสี่ยงประเภทนี้มักเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงของตลาดและอุตสาหกรรมการเปลี่ยนแปลง

ของสภาพแวดล้อมทางกฎหมายและการเมืองหรือการเปล่ียนแปลงในบริบททางสังคมและวัฒนธรรม 

2. ความเสี ่ยงทางด้านการเงิน (Financial Risk) คือ ประเภทของความเสี ่ยงท่ี

เกี่ยวข้องโดยตรงกับการจัดการทางการเงินขององค์กรหรือบุคคล ซึ่งรวมถึงความเสี่ยงในการขาดทุน

หรือผลกระทบที่ไม่พึงประสงค์ต่อสถานะทางการเงิน ลักษณะของความเสี่ยงทางการเงินมักเกี่ยวกับ 

ความเสี่ยงของตลาดเกิดจากการเปลี่ยนแปลงในตลาดที่ส่งผลต่อมูลค่าของการลงทุน ความเสี่ยงด้าน

เครดิต ความเสี่ยงด้านสภาพคล่อง ความเสี่ยงด้านอัตราแลกเปลี่ยน การจัดการความเสี่ยงทางการเงิน

เป็นส่วนสําคัญในการวางแผนทางการเงินและกลยุทธ์ขององค์กร เพื่อให้มั่นใจว่าสถานะทางการเงิน

ขององค์กรจะมีเสถียรภาพและสามารถรองรับผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนได้ 

 
46 คณะวิทยาศาสตร มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ, การจัดการความเสี่ยง (RM), สืบคนเมื่อ 14 กุมภาพันธ 2567, 

จาก <http://science.swu.ac.th/Default.aspx?tabid=12468&language=th-TH>. 
47 พลอยไพลิน สกลอรรจน, Risk Management การจัดการความเสี่ยง, เอกสารประกอบการอบรม, สืบคนเมื่อ 14 

กุมภาพันธ 2567, จาก <http://www.roadsafetythai.org/image/1548226287_ 

Handout_Risk%20Management%20(Add%20case).pdf>. 
48 มหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม สํานักหอสมุด, แผนบริหารความเสี่ยง สํานักหอสมุด (Risk Management) 

(มหาวิทยาลัยราชภัฏเชียงใหม 2564) 1. 
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3. ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงาน (Operational Risk) คือ ความเสี่ยงที่เกิดจาก

กระบวนการ ระบบหรือข้อผิดพลาดที่เกิดขึ้นจากการดําเนินงานภายในขององค์กร ซึ่งอาจรวมถึง

ความเส่ียงท่ีเก่ียวข้องกับบุคลากร ระบบเทคโนโลยีหรือกระบวนการทางธุรกิจ ลักษณะของความเส่ียง

ด้านการปฏิบัติงานมักเกี่ยวกับความล้มเหลวของกระบวนการภายในกระบวนการทางธุรกิจ ความ

เสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับทรัพยากรมนุษย์ ความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับระบบเทคโนโลยีและเทคโนโลยีที่ใช้ใน

การดําเนินงานขององค์กร และความเสี่ยงด้านความปลอดภัยและความเสี่ยงทางกายภาพรวมถึงจาก

เหตุการณ์อันตรายท่ีเกิดข้ึนในสถานท่ีทํางาน  

การจัดการความเสี่ยงด้านการปฏิบัติงานเป็นส่วนสําคัญของการบริหารความเสี่ยง

ภายในองค์กร ซึ ่งมุ ่งเน้นที ่การป้องกันและการลดความเสี ่ยงที ่อาจส่งผลต่อประสิทธิภาพและ

ความสามารถในการบรรลุเป้าหมายขององค์กร 

4. ความเสี่ยงทางด้านกฎหมายและข้อกําหนดผูกพันองค์กร (Compliance Risk) 

หรือ Regulatory Risk คือ ความเสี่ยงที่เกี ่ยวข้องกับความล้มเหลวขององค์กรในการปฏิบัติตาม

กฎหมายระเบียบข้อบังคับ นโยบาย หรือมาตรฐานจรรยาบรรณที่กําหนดไว้ ลักษณะของความเสี่ยง

ประเภทนี้มีมักเกี่ยวกับการละเมิดไม่ปฏิบัติตามกฎหมายที่มีผลบังคับใช้ ความเสี่ยงด้านการปฏิบัติ

ตามมาตรฐานอุตสาหกรรม ความเสี่ยงด้านจรรยาบรรณและนโยบายภายใน ความเสี่ยงด้านการ

ตรวจสอบและการบังคับใช้ 

2.1.3 ทฤษฎีท่ีเก่ียวของกับการจัดทําถนนสาธารณะ 

2.1.3.1 ทฤษฎีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

โครงสร้างพื้นฐาน (Infrastructure) หมายถึง สิ่งปลูกสร้างและระบบพื้นฐานที่รองรับ

การขยายตัวของชุมชนที่มาพร้อมกับระบบสาธารณูปโภค ได้แก่ นํ้าประปา บําบัดนํ้าเสีย ไฟฟ้า กําจัด

ขยะ ระบบขนส่ง ได้แก่ ถนน ทางรถไฟ ท่าเรือ ท่าอากาศยาน ระบบท่อ และระบบการสื่อสาร ได้แก่ 

เครือข่ายโทรศัพท์ สัญญาณอินเตอร์เน็ต49 เป็นต้น โดยโครงสร้างพื้นฐานจะต้องมีคุณภาพ (Quality) 

มีความเชื ่อถือได้ (Reliable) มีความยั ่งยืน (Sustainable Infrastructure) ความยืดหยุ ่น และ 

ความทนทาน (Resilient)  

คุณสมบัติของโครงสร้างพ้ืนฐานแบ่งได้เป็น 4 ประเภท คือ 

1. คุณภาพ (Quality) หมายถึง ระดับความเป็นเลิศหรือคุณภาพสูงในการออกแบบ

วัสดุ การก่อสร้าง และการบํารุงรักษาของโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 
49 SDG MOVE, SDG Vocab 28 – Resilient Infrastructure-โครงสรางพื้นฐานที่ทนทานพรอมรับการ

เปลี่ยนแปลง, สืบคนเมื่อ 14 กุมภาพันธ 2567, จาก <https://www.sdgmove.com/2021/07/06/sdg-

vocab-28-resilient-infrastructure/>. 
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 2. น่าเชื่อถือ (Reliable) หมายถึง ความสามารถในการให้บริการอย่างต่อเนื่องและ

มีความเสถียร โครงสร้างพื้นฐานที่น่าเชื่อถือจะทํางานได้ดีในสถานการณ์ปกติและเมื่อเกิดเหตุการณ์ 

ไม่คาดคิด 

3. ยั่งยืน (Sustainable) หมายถึง การออกแบบและการดําเนินงานของโครงสร้าง

พื้นฐานที่ไม่เพียงแต่ตอบสนองความต้องการปัจจุบัน แต่ยังไม่สร้างภาระต่อรุ่นหลัง การพัฒนาที่ยั่งยืน

รวมถึงการใช้ทรัพยากรอย่างรู้คุณค่า การลดผลกระทบทางส่ิงแวดล้อม และการส่งเสริมความยุติธรรม

ทางสังคม 

4. ความยืดหยุ ่นและความทนทาน (Resilient) หมายถึง ความสามารถของ

โครงสร้างพื้นฐานในการต้านทานและฟื้นตัวจากความเสียหายหรือความท้าทายต่าง ๆ เช่น ภัยธรรมชาติ 

เหตุการณ์ทางสภาพอากาศ หรือความเส่ียงอ่ืน ๆ 

คุณสมบัติเหล่านี้เป็นสิ่งสําคัญในการสร้างและบํารุงรักษาโครงสร้างพื้นฐานที่สามารถ

สนับสนุนการพัฒนาที่ยั ่งยืนในระยะยาว และให้บริการที่มีคุณภาพและน่าเชื่อถือแก่ประชากรใน

ปัจจุบันและรุ่นหลังซึ่งยังสอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable Development 

Goals, SDGs)50 เป้าหมายที่ 9 สร้างโครงสร้างพื้นฐานที่มีความยืดหยุ่นต่อการเปลี่ยนแปลง ส่งเสริม

การพัฒนาอุตสาหกรรมที่ครอบคลุมยั่งยืนส่งเสริมนวัตกรรม และเป้าหมายย่อย 9.1 พัฒนาโครงสร้าง

พื ้นฐานที ่ม ีค ุณภาพ เชื ่อถือได้ยั ่งยืนและมีความต้านทานและยืดหยุ ่นต่อการเปลี ่ยนแปลง  

ซึ่งรวมถึงโครงสร้างพื้นฐานของภูมิภาคและที่ข้ามเขตแดน เพื่อสนับสนุนการพัฒนาทางเศรษฐกิจและ

ความเป็นอยู่ที ่ดีของมนุษย์ และเป้าหมายที่ 11 ทําให้เมืองและการตั้งถิ่นฐานของมนุษย์ มีความ

ครอบคลุม ปลอดภัย ยืดหยุ่นต่อการเปลี่ยนแปลง และยั่งยืน เป้าหมายย่อย 11.2 จัดให้ทุกคนเข้าถึง

ระบบคมนาคมขนส่งที่ยั่งยืน เข้าถึงได้ปลอดภัยในราคาที่สามารถจ่ายได้พัฒนาความปลอดภัยทาง

ถนน ขยายการขนส่งสาธารณะและคํานึงถึงกลุ่มคนที่อยู่ในสถานการณ์ที่เปราะบาง ผู้หญิง เด็ก 

ผู้พิการ และผู้สูงอายุ ภายในปี พ.ศ. 2573 

2.1.3.2 ทฤษฎีการจําแนกประเภทถนนตามมาตรฐานสากล 

1. การจําแนกประเภทถนน ตาม American Association of State Highway and 

Transportation Officials (AASHTO)  

โดย AASHTO ซึ่งเป็นองค์กรว่าด้วยมาตรฐานหลักที่เกี่ยวข้องกับการออกแบบ การ

ก่อสร้าง และการบํารุงรักษาถนนและทางหลวงของประเทศสหรัฐอเมริกา ก่อตั้งขึ้นในปี ค.ศ. 1914 

ในช ื ่อ Association of State Highway Officials (ASHO) และในป ีค .ศ .1973 เปล ี ่ยนช ื ่อเป็น 

 
50 SDG MOVE, ‘Goal 9: Industry, Innovation and Infrastructure’, สืบคนเมื่อ 14 กุมภาพันธ 2567, จาก 

<https://www.sdgmove.com/sdg-101/>. 
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American Association of State Highway and Transportation Officials ( AASHTO)  เ พ่ื อ

สะท้อนถึงการขยายขอบเขตการทํางานในด้านการขนส่งทั้งหมดไม่จํากัดเฉพาะทางหลวงมีบทบาท

สําคัญในการพัฒนามาตรฐานทางเทคนิคและนโยบายสําหรับการออกแบบ การก่อสร้าง และการ

บํารุงรักษาทางหลวงและสะพาน51 ยังมีบทบาทในการส่งเสริมการทํางานร่วมกันระหว่างรัฐบาลกลาง 

รัฐและหน่วยงานท้องถิ่นในการวางแผนและการจัดการโครงการขนส่ง โดยหน่วยงานนี้ได้กําหนด

มาตรฐานของระบบทางหลวงไว้ 4 ประเภทตาม Mobility (ความคล่องตัว) และ Accessibility  

(การเข้าถึง)52 ดังน้ี 

1) Freeway Limited หรือ Access Facility (ระบบทางด่วน) เป็นถนนที่มีการ

จํากัดการเข้าถึงควบคุมการเข้าออกอย่างเข้มงวด มุ่งเน้นการเคลื่อนที่ด้วยความรวดเร็วออกแบบมา

เพื่อรองรับความเร็วสูง เพื่อการจราจรที่ต่อเนื่อง ราบรื่นและปลอดภัยสูง และถนนประเภทนี้ไม่มีทาง

แยกแบบตัดระดับซ่ึงช่วยลดการชะลอตัวและการหยุดของยานพาหนะ 

2) Arterials Road (ทางสายหลักหรือถนนสายประธาน) เป็นถนนที่เน้นการ

เคลื่อนที่ด้วยความเร็วและยังมีความปลอดภัยเชื่อมต่อพื้นที่หลัก ๆ ในเมืองหรือเชื่อมเมืองกับเมืองอ่ืน 

มีสัญญาณไฟจราจรและทางแยกเพ่ือจัดการการจราจรและเช่ือมต่อกับถนนอ่ืน ๆ 

3) Collectors Road (ทางสายรองหรือถนนสายรอง) เป็นถนนที ่ทําหน้าท่ี

ระบายการจราจรจากทางสายหลัก (Arterial Roads) เป็นทางเชื่อมกระจายยานพาหนะจากถนนสาย

ประธานไปสู่ถนนท้องถิ่นถนนประเภทนี้มักมีความหนาแน่นของการจราจรที่น้อยกว่าถนนหลัก แต่

มากกว่าถนนท้องถ่ิน 

4) Local Road (ทางสายย่อยหรือถนนท้องถิ่น) เป็นถนนทําหน้าที่ที่มุ่งเน้นการ

เข้าถึงพื ้นที ่ ที่อยู ่อาศัย ชุมชน และให้ความสะดวกในการสัญจรในพื ้นที ่มีความหนาแน่นของ

การจราจรท่ีต่ําและมีการจํากัดความเร็วเพ่ือความปลอดภัยของผู้ใช้ถนน 

2. การจําแนกประเภทถนน ตาม AUSTROADS  

   AUSTROADS หน่วยงานที่รับผิดชอบด้านการขนส่งของออสเตรเลียและนิวซีแลนด์

ซึ่งเป็นองค์กรที่กําหนดมาตรฐานและนโยบายด้านถนนและการจราจรเกิดขึ้นปี ค.ศ. 1989 เดิมช่ือ 

National Association of Australian State Road Authorities (NAASRA) ก่อต ั ้งข ึ ้นในปี ค .ศ .

 
51 AASHTO, ‘About’ (accessed 14 February 2023) <https://transportation.org>. 
52 กิตติพงษ ประพันธอนุรักษ, การศึกษาเกณฑการคัดแยกทางหลวงชนบท (โครงงานปริญญาวิศวกรรมศาสตร

มหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี 2557) 5–6. 
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195953 หน้าท่ีหลักของ AUSTROADS คือ การเสริมสร้างความร่วมมือและความเป็นมาตรฐานในด้าน

การออกแบบ การบํารุงรักษา และการจัดการเครือข่ายถนน มีบทบาทสําคัญในการพัฒนามาตรฐาน

ทางเทคนิค นโยบาย และการวิจัยท่ีเก่ียวข้องกับถนนและการขนส่ง  

AUSTROADS ได้จําแนกถนนตามหน้าที ่ของถนนและการจราจร (Functional 

Classification)54 แบ่งได้ 4 ระดับ คือ motorways arterial roads distributor/ collector roads 

และ local roads จําแนกตามหน้าท่ีการใช้งาน ดังน้ี     

1) Motorways (ทางด่วน) เป็นถนนที่ออกแบบมาเพื่อการจราจรระยะไกลและ

เร็ว มักมีเลนจราจรหลายเลน และมีจุดเข้าออกที่จํากัดเพื่อความเร็วและความสะดวกในการเดินทาง 

ไม่มีทางข้ามและจุดหยุดรถบนทางด่วน 

2) Arterial Roads (ถนนสายหลัก) เป็นถนนที่ให้บริการการเดินทางระยะกลาง

ถึงระยะไกล มักใช้เชื่อมต่อระหว่างเมืองหรือพื้นที่ในเมืองหลัก ๆ มีการจราจรที่ค่อนข้างหนาแน่นและ

สามารถมีเลนจราจรหลายเลน 

3) Distributor/Collector Roads (ถนนสายรอง) มีหน้าที ่เป็นสะพานเชื ่อม

ระหว่างถนนสายหลักหรือทางด่วนกับถนนในท้องถิ่น ช่วยกระจายการจราจรจากถนนหลักไปยังพื้นท่ี

ท่ีเฉพาะเจาะจงมีความหนาแน่นของการจราจรปานกลางและมักจะมีเลนจราจรไม่มาก 

4) Local Roads ถนนท้องถิ่นให้บริการโดยตรงกับพื้นที่ที่อยู่อาศัย พาณิชยก

รรม และอุตสาหกรรมท้องถ่ิน ถนนเหล่าน้ีมักมีการจราจรท่ีไม่หนาแน่นและความเร็วท่ีจํากัดเพ่ือความ

ปลอดภัยและการเข้าถึงท่ีสะดวกสําหรับผู้อยู่อาศัยในท้องถ่ิน 

3. การจําแนกประเภทถนน ตาม Federal Highway Administration (FHWA) 

Federal Highway Administration (FHWA) เป็นหน่วยงานของกระทรวงคมนาคม

สหรัฐอเมริกา (United States Department of Transportation: US DOT) ท่ีมีบทบาทหลักในการ

จัดการและพัฒนาเครือข่ายทางหลวงของสหรัฐอเมริกา รวมถึงการสนับสนุนโครงการทางหลวงทั้งใน

ระดับรัฐและท้องถิ่น หน่วยงานนี้มีหน้าที่ในการจัดสรรงบประมาณ กําหนดนโยบาย และให้คําแนะนํา

เทคนิคในการออกแบบ ก่อสร้าง บํารุงรักษา และการจัดการเส้นทางทางหลวง นอกจากนี้ FHWA ยัง

มีบทบาทสําคัญในการวิจัยและพัฒนาด้านคมนาคม รวมทั ้งการส่งเสริมการใช้นวัตกรรมและ

 
53 Austroads, ‘Celebrating 30 years of collaboration, harmonization and innovation’ (accessed 14 

February 2023) <https://austroads.com.au/latest-news/celebrating-30-years-of-collaboration,-

harmonisation-and-innovation>. 
54 Austroads, Guide to Traffic Management Part 4: Network Management (accessed 14 February 

2023) <https://austroads.com.au/publications/traffic-management/agtm18/ media/AGTM04-

16_Guide_to_Traffic_Management_Part_04_Network_Management.pdf>. 
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เทคโนโลยีใหม่ ๆ เพื่อปรับปรุงและเพิ่มประสิทธิภาพของระบบทางหลวงในสหรัฐอเมริกา55 FHWA 

ได้แบ่งประเภทถนนตามการใช้สอย(Functional Classification) เป็น 3 ประเภท56 ได้แก่  

1) Arterial Road คือ ถนนสายหลักที ่ม ีการออกแบบมาเพื ่อการเดินทาง

ระยะไกล โดยมีความเร็วในการเดินทางสูงและมีการเข้าถึงจากถนนใกล้เคียงท่ีต่ํา 

2) Collector Road คือ ถนนสายรองที่ทําหน้าที่เชื่อมต่อระหว่างถนน Local 

และถนน Arterial ช่วยในการรวบรวมและกระจายการจราจรจากพ้ืนท่ีท้องถ่ินไปยังถนนหลัก 

3) Local Road คือ ถนนท้องถิ่นที่ให้บริการเฉพาะในพื้นที่ท้องถิ่น มีความเร็ว

ในการเดินทางท่ีต่ํากว่าและออกแบบมาเพ่ือการเข้าถึงท่ีดินและท่ีพักอาศัยในพ้ืนท่ีน้ัน ๆ 

2.1.3.3 ทฤษฎีการบํารุงรักษา  

การบํารุงรักษา (Maintenance) หมายถึง การดําเนินการเพื่อรักษาสภาพของบางสิ่งให้

อยู่ในสภาพที่ดีโดยการตรวจสอบหรือซ่อมแซมอย่างสมํ่าเสมอ57 การบํารุงรักษามักจะรวมถึงการ

ตรวจสอบ การทําความสะอาด การปรับปรุง และการแก้ไขข้อบกพร่อง การบํารุงรักษาจะแบ่ง

ประเภทออกได้เป็น58 

   1. การบํารุงรักษาแบบป้องกัน (Preventive Maintenance) คือ การดําเนินการ

อย่างสมํ ่าเสมอเพื ่อป้องกันความเสียหายหรือการล้มเหลวของอุปกรณ์หรือระบบ โดยทําการ

ตรวจสอบและดูแลรักษาเป็นประจํา เช่น การเปลี่ยนชิ้นส่วนที่สึกหรอ การทําความสะอาด และการ

ปรับปรุงเล็กน้อย 

   2. การบํารุงรักษาแบบแก้ไข (Corrective Maintenance) คือ การดําเนินการเม่ือ

เกิดความเสียหายหรือข้อบกพร่องแล้วเพื่อซ่อมแซมหรือแก้ไขปัญหา เช่น การซ่อมแซมเครื่องจักรท่ี

ชํารุด หรือการเปล่ียนช้ินส่วนท่ีเสียหาย 

 
55 U.S. Department of Transportation Federal Highway Administration, ‘About FHWA’ (accessed 14 

February 2023) <https://highways.dot.gov/>. 
56 U.S. Department of Transportation Federal Highway Administration, ‘Highway Functional 

Classification Concepts, Criteria and Procedures’ (accessed 14 February 2023) 

<https://www.fhwa.dot.gov/planning/processes/statewide/related/highway_functional_classifica

tions/section03.cfm#Toc336872980>. 
57 Oxford Learner’s Dictionaries, ‘Maintenance’ (accessed 14 February 2023) 

<https://www.oxfordlearnersdictionaries.com/>. 
58 อภิชาต นาตวิมล, การพัฒนาระบบการจัดการบํารุงรักษาเครื่องจักรเพื่อลดการสูญเสียและเพิ่มประสิทธิผลใน

สายการผลิต, การค้นคว้าอิสระปริญญาวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, 2560, หน้า 8–

12. 
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   3. การบํารุงรักษาแบบเสริม (Supplemental Maintenance) คือ การดําเนินการ

เพิ่มเติมเพื่อรักษาหรือเพิ่มประสิทธิภาพของอุปกรณ์หรือระบบ เช่น การปรับเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ

หรือการทําการเปล่ียนแปลงอ่ืน ๆ 

   4. การบํารุงรักษาแบบฉุกเฉิน (Emergency Maintenance) คือ การดําเนินการ

ซ่อมแซมหรือแก้ไขปัญหาอย่างรวดเร็วเมื่อเกิดสถานการณ์ฉุกเฉินหรือการล้มเหลวที่อาจส่งผลกระทบ

ทันทีต่อการทํางานหรือความปลอดภัย 

   5. การบํารุงรักษาตามสภาพ (Condition-Based Maintenance) การดําเนินการ

บํารุงรักษาตามข้อมูลที่ได้จากการตรวจสอบสภาพจริงของอุปกรณ์หรือระบบ เช่น การใช้เซ็นเซอร์

หรือเครื่องมือวิเคราะห์เพื่อตรวจจับการเปลี่ยนแปลงที่อาจบ่งชี้ถึงความจําเป็นในการซ่อมแซมหรือ

การบํารุงรักษา 

   6. การบํารุงรักษาแบบวางแผนล่วงหน้า (Planned Maintenance) การบํารุงรักษา

ที่วางแผนและกําหนดไว้ล่วงหน้าตามกําหนดเวลาหรือตามรอบการใช้งานของอุปกรณ์เพื่อให้แน่ใจว่า

การบํารุงรักษาจะทําได้อย่างมีประสิทธิภาพและลดความขัดจังหวะในการทํางาน 

การบํารุงรักษาทาง หมายถึง กระบวนการท่ีเก่ียวข้องกับการดูแลรักษาหรืองานซ่อมแซม

ทางหลวงเพื่อให้พื้นที่สัญจรนั้นอยู่ในสภาพที่ดีและปลอดภัยสําหรับการใช้งาน รวมถึงการตรวจสอบ

สภาพทาง การดูแลผิวถนน การทาสีตีเส้นบนถนน การตัดหญ้าข้างทางเพ่ือความสะดวกสบายของผู้ใช้

ถนนและยังยืดอายุการใช้งานของทางหลวงหรือถนนั้น ๆ ด้วย59 การบํารุงรักษาแบ่งออกเป็นประเภท

ตามการบริหารและการจัดงบประมาณ ได้เป็น 8 ประเภท ได้แก่ งานบํารุงปกติ งานบํารุงตาม

กําหนดเวลา งานบํารุงพิเศษ งานบูรณะ งานปรับปรุง งานแก้ไขและป้องกัน งานอํานวยความ

ปลอดภัย และงานฉุกเฉิน60 

2.1.3.4 ทฤษฎีการบริหารความเส่ียง  

การบริหารความเสี่ยง (Risk Management) หมายถึง เป็นกระบวนการในการจัดการ

เพื่อลดโอกาสหรือผลกระทบจากเหตุการณ์ที่เป็นความเสี่ยงให้อยู่ในระดับที่องค์กรสามารถยอมรับ

ได้61 การบริหารความเส่ียงประกอบด้วยหลายวิธีในการจัดการกับความเส่ียง ดังน้ี 

 
59 กรมทางหลวง, คู่มือซ่อมบํารุงรักษาทางหลวง (Road maintenance manual) (กรมทางหลวง, 2549), หน้า 1–2. 
60 บัณฑิต ยศปญญา และคณะ, การศึกษาการดําเนินการของงาน ‘การวางแผนงานบํารุงทางและกอสรางทาง’ 

กรณีศึกษา ‘สวนแผนงาน’ สํานักทางหลวงที่ 4 (พิษณุโลก) กรมทางหลวง, โครงงานปริญญาวิศวกรรมศาสตร

บัณฑิต, มหาวิทยาลัยนเรศวร, 2544, หนา 6–8. 
61 มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ ในพระบรมราชูปถัมภ จังหวัดปทุมธานี, คูมือการบริหารความเสี่ยง (Risk 

management), สืบคนเมื่อ 15 กุมภาพันธ 2567, จาก http://www.vru.ac.th/link-

information/Risk57.pdf. 
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1. การยอมรับความเสี่ยง (Risk Acceptance) คือ การที่องค์กรเลือกที่จะยอมรับ

ความเสี่ยงบางอย่างเนื่องจากค่าใช้จ่ายหรือความพยายามในการควบคุมหรือป้องกันความเสี่ยงนั้นไม่

คุ้มค่ากับผลประโยชน์ท่ีได้รับ 

2. การลดหรือควบคุมความเสี่ยง (Risk Reduction) คือ การดําเนินการปรับปรุง

และพัฒนาระบบการทํางานเพื่อลดความเป็นไปได้ของการเกิดความเสี่ยงหรือลดผลกระทบจากความ

เส่ียงให้อยู่ในระดับท่ีองค์กรสามารถยอมรับได้ 

3. การกระจายหรือโอนความเสี่ยง (Risk Sharing) คือการทําให้ความเสี่ยงกระจาย

ออกไปหรือถ่ายโอนให้กับผู้อ่ืนเพ่ือแบ่งปันความรับผิดชอบในการจัดการกับความเส่ียงน้ัน ๆ 

4. การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง (Risk Avoidance) เป็นการจัดการกับความเสี่ยงที่มี

ระดับสูงและไม่สามารถยอมรับได้โดยองค์กร โดยการตัดสินใจหลีกเลี่ยงยกเลิกโดยไม่ดําเนินโครงการ

หรือกิจกรรมน้ัน ๆ 

ปัจจัยเสี่ยงในการก่อสร้างถนนแบ่งได้เป็น 4 ประเภท ได้แก่ ความเสี่ยงทางเทคนิคและ

สัญญา ความเสี่ยงทางด้านเศรษฐกิจ การเงิน และสังคม ความเสี่ยงด้านการบริหารโครงการ ความ

เส่ียงภายนอกและสภาพพ้ืนท่ีโครงการ62  

1. ความเสี่ยงทางเทคนิคและสัญญา ได้แก่ ความเสี่ยงของข้อกําหนดเทคนิค การ

ออกแบบขนาดหรือความซับซ้อนของโครงการและความเสี่ยงทางด้านกฎหมาย เช่น ใบอนุญาต สิทธิ

ในสิทธิบัตร และความเส่ียงเก่ียวกับสัญญา 

2. ความเสี่ยงทางด้านเศรษฐกิจ การเงิน และสังคม ได้แก่ ปัจจัยความล่าช้าในการ

จ่ายเงินงวดงาน การใช้เงินทุนจากต่างประเทศ กฎระเบียบและความยุ่งยากในการขออนุญาต ภาวะ

เงินเฟ้อ และการเปล่ียนแปลงนโยบายการเงิน 

3. ความเสี ่ยงด้านการบริหารโครงการ ได้แก่ ความสามารถในการทํางานของ 

ผู้รับจ้าง การติดต่อประสานงานหน่วยงานอื่น ความผิดพลาดในการทํางานก่อสร้าง การอนุมัติล่าช้า 

และการขาดแคลนแรงงาน 

4. ความเสี่ยงภายนอกและสภาพพื้นที่โครงการ ได้แก่ เหตุสุดวิสัยอันเกิดจากภัย

ธรรมชาติและสภาพภูมิอากาศ 

 
62 ไพบูลย พรหมบังเกิด, การศึกษาปจจัยความเสี่ยงในโครงการกอสรางถนนของกรมทางหลวง กรณีศึกษา การ

กอสรางทางหลวงหมายเลข 317 สายจันทบุรี-สระแกว ตอน 1, งานนิพนธวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต, 

มหาวิทยาลัยบูรพา, 2561, หนา 14–16. 
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2.1.4 ประเภทของถนนสาธารณะในปจจุบัน 

2.1.4.1 ประเภทของถนนสาธารณะระดับสากล 

โครงการทางหลวงเอเชีย (Asian Highway) หรือย่อว่า AH เป็นโครงข่ายทางหลวง 

เพื่อเชื่อมระหว่างประเทศที่ครอบคลุมทวีปเอเชีย ซึ่งมีระยะทางรวมประมาณ 140,000 กิโลเมตร 

ถือเป็นเครือข่ายทางหลวงที่เชื ่อมต่อกันยาวนานที่สุดในโลก โครงข่าย AH เริ ่มต้นขึ้นในปี พ.ศ. 

250263 โดยคณะกรรมาธิการเศรษฐกิจและสังคมแห่งสหประชาชาติสําหรับภูมิภาคเอเชียและแปซิฟิก 

(Economic and Social Commission for Asia and the Pacific หรือ ESCAP) ภายใต้การกํากับ

ดูแลของสหประชาชาติ United Nations มีเป้าหมายเพื่อส่งเสริมการรวมกลุ่มเศรษฐกิจและความ

ร่วมมือในภูมิภาค โครงการทางหลวงเอเชียมีจุดเริ่มต้นจากทวีปยุโรปเชื่อมผ่านประเทศอิหร่านและ 

เชื่อมโยงต่อประเทศเวียดนาม ประเทศฟิลิปปินส์ทางตะวันออก ประเทศอินโดนีเซียทางตะวันออก

เฉียงใต้ และประเทศศรีลังกาทางด้านใต้ ทางหลวงเอเชียยังช่วยพัฒนาสังคมโดยการปรับปรุงการ

เชื่อมต่อระหว่างชุมชน และช่วยให้การเคลื่อนที่ของผู้คนและสินค้าสะดวก ศูนย์กลางอุตสาหกรรม

หลัก ๆ ทั่วเอเชีย ช่วยให้การค้าและการลงทุนสะดวกมีบทบาทสําคัญในการส่งเสริมการพัฒนา

เศรษฐกิจในภูมิภาค โดยการปรับปรุงการเข้าถึงตลาดอุตสาหกรรม ท่าเรือ ท่าอากาศยาน ศูนย์ขนถ่าย

สินค้า ลดต้นทุนการขนส่ง และส่งเสริมการท่องเท่ียวอีกด้วย 

โดยรวมแล้วทางหลวงเอเชียเป็นโครงการโครงสร้างพื้นฐานที่สําคัญมีบทบาทสําคัญใน

การส่งเสริมการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมในเอเชีย ด้วยการลงทุนและความร่วมมืออย่างต่อเนื่อง 

โครงการทางหลวงเอเชีย มีศักยภาพท่ีจะปรับปรุงการเช่ือมต่อและการรวมกลุ่มในภูมิภาคให้ดีย่ิงข้ึน 

2.1.4.2 ประเภทของถนนสาธารณะระดับภูมิภาคอาเซียน 

โครงการทางหลวงอาเซียน (ASEAN Highway) เริ่มเมื่อ 28 กุมภาพันธ์ พ.ศ. 2540 จาก

การประชุมรัฐมนตรีขนส่งอาเซียนเพื่อพัฒนาโครงข่ายทางหลวงอาเซียน กําหนดเส้นทางขนส่ง

ระหว่างประเทศ เชื่อมโยงเส้นทางระหว่างพื้นที่ที่มีศักยภาพสูงของประเทศสมาชิกประกอบด้วย 10 

ประเทศสมาชิก คือ บรูไน กัมพูชา อินโดนีเซีย ลาว มาเลเซีย พม่า ฟิลิปปินส์ สิงคโปร์ ไทย และ 

เวียดนาม โดยกรมทางหลวงประเทศไทยได้เป็นประธานคณะผู้เชี ่ยวชาญด้านทางหลวงอาเซียน 

กําหนดเส้นทางขนส่งระหว่างประเทศดําเนินการตามแผนปฏิบัติการด้านการขนส่งของอาเซียน 

(ASEAN Transport Action Plan: ATAP 2005-2010)64 ใจความสําคัญเพื่อส่งเสริมการเชื่อมโยงใน

 
63 Road Traffic Technology, Asian Highway Network, Great Asian Highway, Retrieved February 20, 

2024, from https://www.roadtraffic-technology.com/projects/asian-highway-network/. 
64 เกษม ชูจารุกุล, ‘การขนสงทางถนนระหวางประเทศไทยกับประเทศเพื่อนบาน’ (2547) 1(2567) วารสารการ

ขนสง จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 18, https://doi.org/10.58837/CHULA.TRANSLOG.2004.1.2. 
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ภูมิภาคตระหนักถึงความจําเป็นในการมีโครงสร้างพื้นฐานการขนส่งที่มีประสิทธิภาพเพื่อสนับสนุน

การค้าและการลงทุนในภูมิภาค การเชื่อมโยงที่ดีขึ้นจะช่วยเพิ่มการเข้าถึงตลาดและลดต้นทุนการ

ขนส่ง แผนปฏิบัติการดังกล่าวยังเน้นถึงการสร้างความร่วมมือกับประเทศต่าง ๆ นอกอาเซียนและ

องค์กรระหว่างประเทศเพื่อจัดหาทรัพยากรทางการเงินและเทคนิคในการสนับสนุนโครงการต่าง ๆ 

แผนการดังกล่าวไม่เพียงแต่ช่วยเพิ่มการเชื่อมต่อระหว่างประเทศสมาชิก แต่ยังช่วยเพิ่มความสามารถ

ในการแข่งขันของภูมิภาคในระดับโลกด้วย  

จากที ่กล่าวมาข้างต้นยังกล่าวได้ว่าระบบหมายเลขทางหลวงเอเชียหรืออาเซียน 

(Asian/ASEAN Highway Routh Numbering System) ใช้สัญลักษณ์ “AH” ตามด้วยเลขอารบิค

ของหมายเลขทางหลวงเอเชีย/อาเซียนมีจํานวนทั้งสิ้น 12 เส้นทาง แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ ระบบ

หมายเลขทางหลวงเอเชีย โดยระบบหมายเลขทางหลวงเอเชีย “AH” ตามด้วยเลข 1 หลักและ  

2 หลัก (มีสถานะเป็นได้ทั้งทางหลวงเอเชียและทางหลวงอาเซียน) มีจํานวน 9 โครงข่าย ได้แก่ AH1 

AH2 AH3 AH12 AH13 AH15 AH16 AH18 AH19 และระบบทางหลวงอาเซียน โดยระบบหมายเลข

ทางหลวงอาเซียน “AH” ตามด้วยเลข 3 หลัก มีจํานวน 3 โครงข่าย ได้แก่ AH123 AH112 และ 

AH121 เป็นต้น 
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ตารางท่ี 2.1 สายทางโครงข่ายทางหลวงอาเซียน จํานวน 12 สายทาง ในประเทศไทย65 

หมายเลข รายละเอียด ระยะทาง (กม.) 

AH1 บ.คลองลึก (ชายแดนไทย/กัมพูชา) - อรัญประเทศ - สระแก้ว - กบินทร์บุรี - 

ปราจีนบุรี - นครนายก - หินกอง – กรุงเทพ - อ่างทอง – สิงห์บุรี – ชัยนาท – 

นครสวรรค์ – กําแพงเพชร – ตาก – แม่สอด (ชายแดนไทย/พม่า) 

697.4 

AH2 สะเดา (ชายแดนไทย/มาเลเซีย) - บ.คลองแงะ - บ.คอหงษ์ - บ.คูหา - พัทลุง-

อ.ทุ่งสง-อ.เวียงสระ-อ.ไชยา - อ.ละแม - ชุมพร - อ.ท่าแซะ - อ.บางสะพานน้อย-

ประจวบคีรีขันธ์-อ.ปราณบุรี - อ.ชะอํา – เพชรบุรี - อ.ปากท่อ-นครปฐม-

กรุงเทพ-อ.บางปะอิน- ตาก - อ.เถิน – ลําปาง - อ.งาว - พะเยา - เชียงราย - 

แม่สาย (ชายแดนไทย/พม่า) 

2,010.0 

AH3 อ.เชียงของ (ชายแดนไทย/ลาว) - บ.ต้าตลาด - บ.หัวดอย - เชียงราย 114.8 

AH12 สะพานมิตรภาพไทย/ลาว - หนองคาย - อุดรธานี - อ.นํ้าพอง - ขอนแก่น - อ.

บ้านไผ่ - อ.พล – นครราชสีมา - อ.สีคิ้ว – อ.มวกเหล็ก - สระบุรี - หินกอง  

558.7 

AH13 ห้วยโก๋น (ชายแดนไทย/ลาว) - น่าน -แพร่ - อ.เด่นชัย - อุตรดิตถ์ - พิษณุโลก 

- อ.สามง่าม -นครสวรรค์  

577.4 

AH15 นครพนม (ชายแดนไทย/ลาว) - บ.ธาตุนาแวง(สกลนคร) - อ.พังโคน - อ.สว่าง

แดนดิน – อุดรธานี 

239.2 

AH16 มุกดาหาร (ชายแดนไทย/ลาว) - อ.หนองสูง - อ.สมเด็จ – กาฬสินธุ์ - ยาง

ตลาด – ขอนแก่น – อ.นํ้าหนาว – อ.หล่มสัก – บ.แยง – อ.วังทอง - พิษณุโลก 

- สุโขทัย - ตาก 

688.5 

AH18 อ.สุไหงโกลก (ชายแดนไทย/มาเลเซีย) - อ.ตากใบ - นราธิวาส – อ.สายบุรี -  

อ.ปาลัด - ปัตตานี - อ.หนองจิก - อ.เทพา - อ.จะนะ – อ.หาดใหญ ่

263.4 

AH19 อ.ปักธงชัย - อ.กบินทร์บุรี - อ.แปลงยาว - ท่าเรือแหลมฉบัง - ชลบุรี - 

กรุงเทพ 

391.4 

AH112 อ.คลองลอย - อ.บางสะพาน 33.1 

AH121 มุกดาหาร - อํานาจเจริญ - ยโสธร - อ.สุวรรณภูมิ - อ.พยัคฆภูมิพิสัย - บุรีรัมย์ 

- นางรอง - บ.ส้มป่อย - บ.ช่องตะโก - สระแก้ว 

537.8 

AH123 บ.พุนํ้าร้อน (ชายแดนไทย/พม่า) - กาญจนบุรี - นครปฐม – กรุงเทพ - สมุทรปราการ 

- ชลบุรี - แหลมฉบัง – มาบตาพุด - ระยอง - อ.แกลง - จันทบุรี - ตราด –  

อ.หาดเล็ก 

619.9 

รวม 6,731.5 

 

 
65 กรมทางหลวง, ระบบหมายเลขทางหลวง (2560) <https://www.doh.go.th/content/page/page/119> สืบค้น

เมื่อ 15 กุมภาพันธ์ 2567. 
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2.1.4.3 ประเภทของถนนสาธารณะของไทย 

การศึกษาประเภทของถนนสาธารณะของไทยมีความสําคัญตอการพัฒนาระบบถนน

ไฟฟา เนื่องจากถนนแตละประเภทมีหนวยงานรับผิดชอบตางกันทั้งดานกฎหมาย อํานาจหนาที่ และ

งบประมาณ ซ่ึงสงผลตอการวางแผน ออกแบบ ติดต้ังระบบชารจไฟฟา รวมถึงการบํารุงรักษาและการ

ใชงานในระยะยาว ดังนั้น การเขาใจโครงสรางประเภทถนนจึงเปนรากฐานสําคัญในการกําหนด

นโยบายและมาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสมตอการสงเสริมและพัฒนาระบบถนนไฟฟาในบริบท

ของประเทศไทยตอไป 

โครงสรางพื้นฐานถนนสาธารณะของประเทศไทยโดยทางหลวงในประเทศไทยสามารถ

แบงออกไดเปน 5 ประเภท แบงตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 และท่ีแกไขเพ่ิมเติม ดังน้ี 

คําว่า ทางหลวง ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 หมายถึง ทาง

หรือถนนซึ่งจัดไว้เพื่อประโยชน์ในการจราจรสาธารณะทางบก ไม่ว่าในระดับพื้นดิน ใต้หรือเหนือ

พื้นดิน หรือใต้หรือเหนืออสังหาริมทรัพย์อย่างอื่น นอกจากทางรถไฟและหมายความรวมถึงที่ดิน พืช 

พันธุ์ไม้ทุกชนิด สะพาน ท่อหรือรางระบายนํ้า อุโมงค์ ร่องนํ้า กําแพงกันดิน เขื่อน รั้ว หลักสํารวจ 

หลักเขต หลักระยะ ป้ายจราจร เคร่ืองหมายจราจร เคร่ืองหมายสัญญาณ เคร่ืองสัญญาณไฟฟ้า เคร่ือง

แสดงสัญญาณ ที่จอดรถ ที่พักคนโดยสาร ที่พักริมทาง เรือหรือพาหนะสําหรับขนส่งข้ามฟาก ท่าเรือ

สําหรับขึ้นหรือลงรถ และอาคารหรือสิ่งอื่นอันเป็นอุปกรณ์งานทางบรรดาที่มีอยู่หรือที่ได้จัดไว้ในเขต

ทางหลวงเพ่ือประโยชน์แก่งานทางหรือผู้ใช้ทางหลวงน้ันด้วย 

1. ทางหลวงพิเศษ66 (Special Highways) คือ ทางหลวงที ่จัดหรือทําไว้เพื ่อให้

การจราจรผ่านได้ตลอดรวดเร็วเป็นพิเศษตามที่รัฐมนตรีประกาศกําหนดและได้ลงทะเบียนไว้เป็นทาง

หลวงพิเศษโดยกรมทางหลวงเป็นผู้ดําเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะ และบํารุงรักษา รวมทั้งควบคุม

ให้มีการเข้าออกได้เฉพาะโดยทางเสริมที่เป็นส่วนหนึ่งของทางหลวงพิเศษตามที่กรมทางหลวงจัดทํา

ข้ึนไว้เท่าน้ัน 

หลักเกณฑ์ในการจัดระบบหมายเลขทางหลวงพิเศษ มีดังน้ี 

1) ทางหลวงพิเศษหมายเลข 5 คือ โครงข่ายทางหลวงพิเศษที่เชื ่อมต่อจาก

กรุงเทพมหานคร-ภาคเหนือ และโครงข่ายทางหลวงพิเศษในพื้นที่ภาคเหนือมีหมายทางหลวงเลข

นําหน้าด้วยหมายเลข 5 

 
66 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 (แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2549), ราช

กิจจานุเบกษา, เล่ม 123, ตอนที่ 92 ก (8 กันยายน 2549), หน้า 1-14. มาตรา 7. 
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2) ทางหลวงพิเศษหมายเลข 6 คือ โครงข่ายทางหลวงพิเศษที่เชื ่อมต่อจาก

กร ุงเทพมหานคร-ภาคตะว ันออกเฉ ียงเหน ือ และโครงข ่ายทางหลวงพ ิ เศษในพื ้นท ี ่ภาค

ตะวันออกเฉียงเหนือมีหมายเลขทางหลวงนําหน้าด้วยหมายเลข 6 

3) ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 คือ โครงข่ายทางหลวงพิเศษที่เชื ่อมต่อจาก

กรุงเทพมหานคร-ภาคตะวันออก และโครงข่ายทางหลวงพิเศษในพื้นที่ภาคตะวันออกมีหมายเลขทาง

หลวงนําหน้าด้วยหมายเลข 7 

4) ทางหลวงพิเศษหมายเลข 8 คือ โครงข่ายทางหลวงพิเศษที่เชื ่อมต่อจาก

กรุงเทพมหานคร-ภาคใต้และโครงข่ายทางหลวงพิเศษในพื้นที่ภาคใต้มีหมายเลขทางหลวงนําหน้าด้วย

หมายเลข 8 

5) ทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 คือ ถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเพมหานครและ

โครงข่ายทางหลวงพิเศษบริเวณรอบนอกกรุงเทพมหานครและปริมณฑลจะมีหมายเลขทางหลวง

นําหน้าด้วยหมายเลข 9 

ทางหลวงพิเศษในปัจจุบัน ได้แก่ ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 (กรุงเทพมหานคร - 

ระยอง) และทางหลวงพิเศษหมายเลข 9 (วงแหวนรอบนอก)  

2. ทางหลวงแผ่นดิน67 (National Highways) คือ ทางหลวงสายหลักท่ีเป็นโครงข่าย

เชื่อมระหว่างภาค จังหวัด อําเภอ ตลอดจนสถานที่ที่สําคัญ ที่กรมทางหลวงเป็นผู้ดําเนินการก่อสร้าง 

ขยาย บูรณะ และบํารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงแผ่นดิน 

ทางหลวงแผ่นดินจะมีตัวเลขบอกเส้นทาง ตัวเลขทางหลวงมีตั้งแต่ 1-4 หลักจะเป็น

การบอกประเภททางหลวงแผ่นดิน  

ทางหลวงที่มีหมายเลขหนึ่งหลักเชื่อมต่อการจราจรระหว่างภาคนั้น ในปัจจุบันมีอยู่ 

4 สาย68 ดังน้ี 

1) ทางหลวงแผนดินหมายเลข 1 (ถนนพหลโยธิน) จาก กรุงเทพฯ – แมสาย 

(เขตแดน)  

2) ทางหลวงแผนดินหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) จาก สระบุรี-หนองคาย (เขต

แดน)  

3) ทางหลวงแผนดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) จาก กรุงเทพฯ-ตราด  

4) ทางหลวงแผนดินหมายเลข 4 (ถนนเพชรเกษม) จาก กรุงเทพฯ-อ.สะเดา จ.

สงขลา 

 
67 พระราชบัญญัติทางหลวง (n 67) มาตรา 8. 
68 กรมทางหลวง (n 65) 
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ทางหลวงที่มีหมายเลขสองหลัก หมายถึง ทางหลวงแผ่นดินสายประธานตามภาค

ต่าง ๆ มีโครงข่ายเชื่อมต่อกับทางหลวงหมายเลขหนึ่งหลักผ่านพื้นที่สําคัญหลายจังหวัดเชื่อมต่อกัน

เป็นระยะทางยาวและมีการกระจายพื้นที่ให้บริการของทางหลวง จากหมายเลขหนึ่งหลัก ออกสู่พื้นท่ี

ท่ัวประเทศ เช่น ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 22 สายอุดรธานี-นครพนม เป็นต้น  

ทางหลวงที ่มีหมายเลขสามหลัก หมายถึง ทางหลวงแผ่นดินสายรองประธาน 

มีลักษณะโครงข่ายเชื่อมต่อกับทางหลวงหมายเลขหนึ่งหลักหรือสองหลัก เข้าสู่สถานที่สําคัญของ

จังหวัด หรืออาจจะไม่ผ่านพื้นที่สําคัญแต่มีลักษณะเชื่อมต่อเป็นโครงข่ายที่ดีเป็นทางลักษณะขนานกับ

แนวชายแดนต่อเนื่องกันเป็นระยะทางยาวเพื่อเป็นการสนับสนุนภารกิจของทหารในความมั่นคงของ

ชาติ เช่น ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 202 สายชัยภูมิ- เขมราฐ เป็นทางหลวงแผ่นดินสายรองประธาน

ในภาคตะวันออกเฉียงเหนือหรือทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 314 สายบางปะกง- ฉะเชิงเทรา เป็นทาง

หลวงแผ่นดินสายรองประธานในภาคกลาง เป็นต้น  

ทางหลวงที่มีหมายเลขสี่หลัก หมายถึง ทางหลวงแผ่นดินที่เชื่อมระหว่างจังหวัดกับ

อําเภอ หรือสถานที่สําคัญของจังหวัดนั้น ในลักษณะการกระจายพื้นที่ให้บริการทางหลวงออกสู่พื้นท่ี

ย่อยแต่ไม่ได้เชื่อมต่อเป็นโครงข่ายระยะทางยาว เช่น ทางหลวงหมายเลข 1001 สายแยกทางหลวง

หมายเลข 11 (เชียงใหม่) -อ.พร้าว เป็นทางหลวงในภาคเหนือหรือทางหลวงหมายเลข 4006 สาย 

แยกทางหลวง หมายเลข 4 (ราชกรูด)-หลังสวนเป็นทางหลวงในภาคใต้ เป็นต้น 

3. ทางหลวงชนบท69 (Rural Highways) คือ ทางหลวงที่กรมทางหลวงชนบทเป็น

ผู้ดําเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบํารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงชนบท 

รหัสหมายเลขสายทางของทางหลวงชนบทมีวัตถุประสงค์เพื่อจําแนกและระบุทาง

หลวงชนบทในระบบทางหลวงของประเทศไทย รหัสนี้ช่วยให้การจัดการ การบํารุงรักษา และการวาง

แผนการใช้งานทางหลวงเป็นไปอย่างมีระเบียบและเป็นระบบ รหัสมักจะประกอบด้วยตัวอักษรย่อ

ของจังหวัด และตัวเลขท่ีมีความหมายเฉพาะเจาะจงมาใช้กํากับสายทาง เช่น กําหนดประเภทของทาง

หลวง พ้ืนท่ีการให้บริการ หรือลักษณะเฉพาะอ่ืน ๆ ของทางหลวงน้ัน ๆ 

หมายเลขบอกถึงการเชื่อมโยงสายทางถึงจุดเริ่มต้นสายทาง มีทั้งหมด 6 หมายเลข 

และแต่ละหมายเลขมีความหมาย ดังน้ี  

หมายเลข 1 หมายถึง เร่ิมต้นจากทางหลวงแผ่นดินท่ีมีหมายเลขตัวเดียว 

หมายเลข 2 หมายถึง เร่ิมต้นจากทางหลวงแผ่นดินท่ีมีหมายเลขสองตัว 

หมายเลข 3 หมายถึง เร่ิมต้นจากทางหลวงแผ่นดินท่ีมีหมายเลขสามตัว 

หมายเลข 4 หมายถึง เร่ิมต้นจากทางหลวงแผ่นดินท่ีมีหมายเลขส่ีตัว 

 
69 พระราชบัญญัติทางหลวง (n 66) มาตรา 9. 
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หมายเลข 5 หมายถึง เร่ิมต้นจากทางหลวงชนบทหรือทางหลวงท้องถ่ิน 

หมายเลข 6 หมายถึง เร่ิมต้นจากสถานท่ี เช่น โรงเรียน วัด บ้าน ตําบล อําเภอ 

เลขสามหลักหลัง หมายถึง การเรียงลําดับสายทาง 

ตารางท่ี 2.2 ระยะทางจําแนกตามโครงข่ายสายทางของกรมทางหลวงชนบท70 ประจําปีงบประมาณ 2567  

ลําดับ หน่วยงาน 
จํานวน 

สายทาง 

ระยะทาง (กิโลเมตร) 

ลูกรัง ลาดยาง คอนกรีต รวม 

1 สํานักบํารุงทาง 12 - 106.496 - 106.496 

2 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 1 (ปทุมธานี)  156 - 1,439.495 291.321 1,730.816 

3 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 2 (สระบุรี )  231 6.322 2,476.929 38.350 2,521.601 

4 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 3 (ชลบุรี)  178 6.503 2,102.363 99.579 2,208.445 

5 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 4 (เพชรบุรี)  190 6.248 2,211.165 200.076 2,417.489 

6 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 5 (นครราชสีมา)  251 24.734 4,374.836 72.662 4,472.232 

7 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 6 (ขอนแกน)  207 44.560 3,436.655 128.139 3,609.354 

8 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 7 (อุบลราชธานี)  244 29.656 3,521.986 406.701 3,958.343 

9 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 8 (นครสวรรค์)  205 5.016 3,008.709 144.862 3,158.587 

10 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 9 (อุตรดิตถ์)  166 41.475 2,031.238 34.905 2,107.618 

11 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 10 (เชียงใหม่)  205 121.563 2,328.541 683.503 3,133.607 

12 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 11 (สุราษฎรธานี)  170 40.259 2,262.805 85.369 2,388.433 

13 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 12 (สงขลา)  211 8.680 2,590.446 50.152 2,649.278 

14 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 13 (ฉะเชิงเทรา)  167 - 2,515.619 13.597 2,529.216 

15 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 14 (กระบ่ี) 159 5.000 1,637.543 31.019 1,673.562 

16 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 15 (อุดรธานี) 152 3.060 2,447.055 88.114 2,538.229 

17 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 16 (กาฬสินธุ) 218 34.325 3,457.691 133.232 3,625.248 

18 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 17 (เชียงราย)  145 34.947 1,798.885 262.319 2,096.151 

19 สํานักงานทางหลวงชนบทท่ี 18 (สุพรรณบุรี)  183 66.064 2,487.720 175.296 2,729.080 

รวม 3,450 478.412 46,236.177 2,939.196 49,653.785 

4. ทางหลวงท้องถิ ่น71 (Local Highways) คือ ทางหลวงที ่องค์กรปกครองส่วน

ท้องถิ่นเป็นผู้ดําเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบํารุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวง

ท้องถ่ิน 

 
70 กลุมพัฒนาระบบบริหารสินทรัพย สํานักบํารุงทาง กรมทางหลวงชนบท, บัญชีโครงขายสายทางกรมทางหลวง

ชนบท ปงบประมาณ 2567 (2565) <https://maintenance.drr.go.th/wp-

content/uploads/2023/01/Road_Network_2567.pdf> สืบคนเมื่อ 15 กุมภาพันธ 2567. 
71 พระราชบัญญัติทางหลวง (n 66) มาตรา 10. 
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การกําหนดรหัสสายทางหลวงท้องถิ่น72 เพื่อให้ทราบถึงที่ตั้งของจังหวัด ลําดับของ

องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นภายในจังหวัดและลําดับของสายทางในเขตนั้น ๆ ทําให้ประชาชนผู้ใช้

เส้นทางจดจําได้ง่าย มีความชัดเจน และเป็นการสร้างเอกลักษณ์เฉพาะทางหลวงท้องถ่ิน 

การกําหนดรหัสสายทางของทางหลวงท้องถิ่น กําหนดเป็นตัวอักษร 3 ตัว แล้วตาม

ด้วยเลข 5 หลัก โดยอักษร 2 ตัวแรก เป็นอักษรย่อของจังหวัด ตามด้วยตัว ถ หมายถึง ถนนทางหลวง

ท้องถิ่น และตัวเลข 5 ตัวเป็นไปตามที่กรมทางหลวงชนบทกําหนด และตามด้วยลําดับของสายทางท่ี

ลงทะเบียนในเขตองค์กรปกครองส่วนท้องถ่ินน้ัน ๆ มีรูปแบบการกําหนดรหัสายทาง ดังน้ี  

1. รหัสายทางสําหรับ อปท. ลําดับท่ี 1-9 และมีลําดับขอบสายทางต้ังแต่ 0001-

9999  

P V. ถ. N X X X X 

  

2. รหัสายทางสําหรับ อปท. ลําดับที่ 10-99 และมีลําดับขอบสายทางตั้งแต่ 

001-999 

P V. ถ. N N X X X 

 

3. รหัสายทางสําหรับ อปท. ลําดับที่ 100-999 และมีลําดับขอบสายทางตั้งแต่ 

01-99 

P V. ถ. N N N  X X 

 

สัญลักษณ์  

PV. หมายถึง  อักษรย่อของจังหวัด 

ถ  หมายถึง  ทางหลวงท้องถ่ิน 

N หมายถึง อปท.ลําดับที ่ 1-9 ตามบัญชีที ่กรมทางหลวงชนบท

กําหนด 

NN  หมายถึง อปท.ลําดับที่ 10-99 ตามบัญชีที่กรมทางหลวงชนบท

กําหนด 

NNN  หมายถึง อปท.ลําดับที่ 100-999 ตามบัญชีที่กรมทางหลวงชนบท

กําหนด 

 
72 กรมทางหลวงชนบท, คูมือการลงทะเบียนทางหลวงทองถิ่น (ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 2 พ.ศ. 2564) (กรมทางหลวง

ชนบท 2564) 40–41. 
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XX หมายถึง ลําดับสายทางในเขตพ้ืนท่ี อปท.น้ัน ๆ ต้ังแต่ 01-99 

XXX  หมายถึง ลําดับสายทางในเขตพ้ืนท่ี อปท.น้ัน ๆ ต้ังแต่ 001-999 

XXXX หมายถึง ลําดับสายทางในเขตพื้นที ่ อปท.นั้น ๆ ตั้งแต่ 0001-

9999 

 

5. ทางหลวงสัมปทาน73 (Concession Highways) คือ ทางหลวงที ่รัฐบาลได้ให้

สัมปทานตามกฎหมายว่าด้วยทางหลวงท่ีได้รับสัมปทานและได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงสัมปทาน 

   ในอดีตมีทางหลวงสัมปทานจํานวน 2 สาย คือ สายเนินหลังเต่า-บ.ทุ ่งเหียง 

ระยะทาง 14.729 กม. (ปัจจุบันกําหนดเป็นทางหลวงหมายเลข 3246) และสายบูเก๊ะสามี-ดุซงยอ 

ระยะทาง 15 กม. (ปัจจุบันกําหนดเป็นทางหลวงหมายเลข 4055) ทางหลวงดังกล่าวได้หมดอายุ

สัมปทานไปแล้ว โดยปัจจุบันกรมทางหลวงมีทางหลวงสัมปทานจํานวน 1 สายทาง คือ ทางยก

ระดับบนถนนวิภาวดีรังสิต (ทางยกระดับดอนเมือง) มีระยะทางประมาณ 21 กิโลเมตร74 

นอกจากที่กล่าวมาข้างต้นมีถนนตามพระราชบัญญัติการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

พ.ศ. 2550 มาตรา 475 ทางพิเศษ หมายความว่า ทางหรือถนนซึ่งจัดสร้างขึ้น หรือได้รับโอนหรือได้รับ

มอบไม่ว่าจะจัดสร้างขึ้นในระดับพื้นดิน เหนือหรือใต้พื้นดินหรือพื้นนํ้าเพื่ออํานวยความสะดวกใน

การจราจรเป็นพิเศษและให้หมายความรวมถึงสะพาน อุโมงค์ เรือสําหรับขนส่งรถข้ามฟาก ท่าเรือ

สําหรับขึ้นลงรถ ทางเท้า ที่จอดรถ เขตทาง ไหล่ทาง เขื่อนกั้นนํ้า ท่อหรือทางระบายนํ้า กําแพงกันดิน 

รั้วเขต หลักระยะ สัญญาณจราจร เครื่องหมายจราจร อาคาร หรือสิ่งอื่นใดที่จัดไว้ในเขตทางเพ่ือ

อํานวยความสะดวก หรือเพื่อความปลอดภัยเกี่ยวกับงานทางพิเศษ โดยการทางพิเศษแห่งประเทศ

ไทยเป็นรัฐวิสาหกิจในกระทรวงคมนาคม มีหน้าที่ดําเนินการก่อสร้าง บูรณะ บํารุงรักษาทางพิเศษ 

และดําเนินงานหรือธุรกิจเก่ียวกับทางพิเศษ 

ข้อมูลระยะทางของทางพิเศษท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของการทางพิเศษแห่งประเทศ

ไทย76 มีท้ังหมด 8 สายทาง และทางเช่ือมต่อทางพิเศษ 4 แห่ง รวมระยะทาง 224.60 กิโลเมตร ดังน้ี 

 

 
73 พระราชบัญญัติทางหลวง (n 66) มาตรา 12. 
74 Don Muang Tollway, ภาพรวมธุรกิจ DMT, สืบคนเมื่อ 15 กุมภาพันธ 2567, จาก 

<https://www.tollway.co.th/th/about-us/dmt-today>. 
75 พระราชบัญญัติการทางพิเศษแหงประเทศไทย พ.ศ. 2550, ราชกิจจานุเบกษา, เลม 135, ตอนที่ 4 ก (8 มกราคม 

2551), หนา 9-26. มาตรา 4. 
76 การทางพิเศษแหงประเทศไทย, โครงขายทางพิเศษ, สืบคนเมื่อ 15 กุมภาพันธ 2567, จาก 

<https://www.exat.co.th/project/>. 
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ตารางท่ี 2.3 ทางพิเศษท่ีอยู่ในความรับผิดชอบของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย 

ลําดับที ่ สายทางพิเศษ ระยะทาง (กิโลเมตร) 

1 ทางพิเศษเฉลิมมหานคร 27.10 

2 ทางพิเศษศรีรัช 38.40 

3 ทางพิเศษฉลองรัช 28.20 

4 ทางพิเศษบูรพาวิถี 55.00 

5 ทางพิเศษอุดรรัถยา (บางปะอิน-ปากเกร็ด) 32.00 

6 ทางพิเศษสายบางนา-อาจณรงค ์ 4.70 

7 ทางพิเศษกาญจนา (บางพลี-สุขสวัสดิ์) 22.50 

8 ทางพิเศษประจิมรัถยา (ศรีรัช-วงแหวนรอบนอกกรุงเทพมหานคร) 16.70 

รวม 224.60 

ตารางท่ี 2.4 สรุปประเภทถนนสาธารณะของประเทศไทย77 

ประเภทถนน หน่วยงาน สังกัด 

1. ทางหลวงพิเศษ (Special Highways) กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 

2. ทางหลวงแผ่นดิน (National Highways) กรมทางหลวง  กระทรวงคมนาคม 

3. ทางหลวงชนบท (Rural Highways) กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม 

4. ทางหลวงท้องถิ่น (Local Highways) องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (องค์การบริหาร

ส่วนจังหวัด องค์การบริการส่วนตําบล 

เทศบาล กรุงเทพมหานคร และเมืองพัทยา) 

กระทรวงมหาดไทย 

5. ทางหลวงสัมปทาน (Concession Highway) กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม 

   

6. ทางพิเศษ (Express Ways) *ทางประเภทอื่น การทางพิเศษแห่งประเทศไทย กระทรวงคมนาคม 

 

 

 

 

 

 
77 สํานักงานนโยบายและแผนการขนสงและจราจร, รายงานโครงสรางพื้นฐานคมนาคม ประจําป 2565 (2566) 1. 
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2.2 วิวัฒนาการ แนวความคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวกับการจัดทําถนนสาธารณะที่สามารถ

ชารจไฟใหรถยนตไฟฟา 

การศึกษาในหัวข้อก่อนหน้าได้แสดงให้เห็นถึงวิวัฒนาการของแนวความคิดและทฤษฎีท่ี

เกี ่ยวข้องกับการจัดทําถนนสาธารณะ ซึ ่งมีจุดมุ ่งหมายในการตอบสนองต่อความต้องการของ

ประชาชนในด้านการคมนาคมขนส่ง ความสะดวกในการเดินทาง และการพัฒนาเมืองอย่างมีระเบียบ 

อย่างไรก็ตาม เม่ือบริบททางสังคม เศรษฐกิจ และส่ิงแวดล้อมเปล่ียนแปลงไป โดยเฉพาะการเผชิญกับ

วิกฤติด้านพลังงานและสิ่งแวดล้อมในระดับโลก แนวความคิดเกี่ยวกับถนนสาธารณะจึงได้ขยาย

ขอบเขตโครงสร้างพื้นฐานไปสู่การเป็นระบบที่ส่งเสริมความยั่งยืนและสนับสนุนการใช้พลังงานสะอาด 

โดยเฉพาะการรองรับยานยนต์ไฟฟ้าที่กําลังกลายเป็นทิศทางหลักของการคมนาคมในอนาคต ดังน้ัน 

เพื่อให้การศึกษามีความต่อเนื่องและสามารถอธิบายการพัฒนาของระบบถนนในมิติที่ทันสมัยและ

สอดคล้องกับแนวโน้มระดับโลก จึงจําเป็นต้องศึกษาวิวัฒนาการ แนวความคิด และทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง

กับการจัดทําถนนสาธารณะท่ีสามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า  

ซึ่งก่อนที่จะทําการศึกษาถึงวิวัฒนาการของการจัดทําถนนสาธารณะสามารถชาร์จไฟให้

รถยนต์ไฟฟ้านั้น ผู้วิจัยเห็นว่าควรที่จะต้องทราบถึงนิยามหรือความหมายของคําว่า ถนนสาธารณะท่ี

สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าและความหมายรถยนต์ไฟฟ้าเสียก่อน ซ่ึงจากการศึกษาพบว่า 

 1. ความหมายของ “ถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า” (Electric 

Road Systems ) จากคํานิยามถนนสาธารณะที่ได้ให้ไว้ก่อนหน้านี้ที ่ “ถนนสาธารณะ” หมายถึง 

“ถนนที่เป็นของรัฐหรือหน่วยงานของรัฐ และประชาชนทั่วไปมีสิทธิใช้เป็นทางสัญจรได้ ท้ังน้ีไม่ว่าจะมี

การเรียกเก็บค่าตอบแทนหรือไม่และยังเป็นทางสาธารณะที่ยวดยานพาหนะผ่านได้” อย่างไรก็ตาม 

จากการศึกษาเกี่ยวกับคํานิยามคําว่า “ถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า” พบว่า ใน

ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่ได้มีการให้นิยามแต่อย่างใด  

2. ความหมายของ “รถยนต์ไฟฟ้า” (Electric Vehicle)  

จากการศึกษาตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 255478 พบว่า ได้มีการให้

ความหมายดังน้ี  

  “รถ” หมายถึง ยานท่ีมีล้อสําหรับเคล่ือนไป เช่น รถม้า รถยนต์ รถไฟ 

  “รถยนต์” หมายถึง ยานพาหนะที่ขับเคลื่อนด้วยเครื่องยนต์ ตามปรกติมี 4 ล้อ 

มีหลายแบบหลายชนิดเรียกชื่อต่าง ๆ กันตามความมุ่งหมายที่ใช้เป็นต้น เช่น รถเก๋ง รถบรรทุก รถ

โดยสาร 

 
78 พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2554  
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  “ยาน” หมายถึง เคร่ืองนําไป , พาหนะต่าง ๆ เช่น รถ เกวียน เรือ, มักใช้เข้าคู่กับคํา 

พาหนะ เป็น ยานพาหนะ 

  “พาหนะ” หมายถึง เครื่องนําไป , เครื่องขับข่ี, สัตว์สําหรับขี่บรรทุกหรือลากเข็นมี

ช้าง ม้า โค กระบือเป็นต้น เรียกว่า สัตว์พาหนะ, ยานต่าง ๆ มีรถและเรือเป็นต้น เรียกว่า ยานพาหนะ 

  “ยานพาหนะ” หมายถึง ยานต่าง ๆ มีรถและเรือเป็นต้น 

  “ไฟฟ้า” หมายถึง พลังงานรูปหนึ่งซึ ่งเกี ่ยวข้องกับการแยกตัวออกมาหรือการ

เคลื่อนที่ของอิเล็กตรอนหรือโปรตอนหรืออนุภาคอื่นที่มีสมบัติแสดงอํานาจคล้ายคลึงกับอิเล็กตรอน

หรือโปรตอน ใช้ประโยชน์ก่อให้เกิดพลังงานอ่ืน เช่น ความร้อน แสงสว่าง การเคล่ือนท่ี 

จากการศึกษาคํานิยามตามข้อบัญญัติกรุงเทพมหานคร เรื่อง พระราชบัญญัติรถยนต์ 

พ.ศ. 252279 ได้ให้ความหมายดังน้ี 

“รถ” หมายความว่า รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถพ่วง รถบดถนน รถแทรกเตอร์ 

และรถอ่ืน ๆ ตามกฎกระทรวง 

“รถยนต์” หมายความว่า รถสาธารณะ รถยนต์บริหาร และรถยนต์ส่วนบุคคล 

จากการศึกษาคํานิยามตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 252280 ได้ให้

ความหมายดังน้ี ตามมาตรา 4 (9) “รถ” หมายถึง ยานพาหนะทุกชนิดที่ใช้ในการขนส่งทางบกซึ่งเดิน

ด้วยกําลังเครื่องยนต์ กําลังไฟฟ้า หรือพลังงานอื่น และหมายความรวมตลอดถึงรถพ่วงของรถนั้นด้วย 

ท้ังน้ี เว้นแต่รถไฟ 

จากการศึกษาคํานิยามตาม Longdo Dict81 ได้ให้ความหมายดังน้ี  

  Electric vehicles หมายถึง ยานพาหนะไฟฟ้า 

จากการศึกษาคํานิยามตาม Dictionary Cambridge82 ได้ให้ความหมายดังน้ี 

  “ Electric vehicle”  หมายถ ึ ง  a type of vehicle that runs on electricity, 

usually one that does not use any other source of power. 

  “Vehicle” หมายถึง a machine, usually with wheels and an engine, used 

for transporting people or goods, especially on land. 

 
79 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 96, ตอนที่ 77 ฉบับพิเศษ (12 พฤษภาคม 2522), 

หน้า 22.  
80 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522, ราชกิจจานุเบกษา, เล่ม 96, ตอนที่ 38 ฉบับพิเศษ (21 มีนาคม 

2522), หน้า 1. 
81 Longdo Dict, ที่มา : https://dict.longdo.com/index.php 
82 Dictionary Cambridge ที่มา : https://dictionary.cambridge.org/dictionary/ 

https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/type
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/vehicle
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/run
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/electricity
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/source
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/power
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/machine
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/wheel
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/engine
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/transport
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/people
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/goods
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/especially
https://dictionary.cambridge.org/dictionary/english/land
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จากการศึกษาความหมายข้างต้นจะเห็นได้ว่าในปัจจุบันประเทศไทยยังไม่ได้มีการให้คํา

นิยามคําว่าใน “รถยนต์ไฟฟ้า” ไว้อย่างชัดเจนแต่อย่างใด ทั้งนี้จากการศึกษา รถยนต์ไฟฟ้า (Electric 

Vehicle: EV) หมายถึง รถยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้าเป็นกําลังขับเคลื่อนระบบรถยนต์ไฟฟ้าจะเก็บ

พลังงานเอาไว้ในแบตเตอร่ีและแปลงพลังงานจากแบตเตอร่ีมาขับเคล่ือนรถยนต์83 ท้ังน้ี ผู้วิจัยสามารถ

ให้คํานิยาม คําว่า “รถยนต์ไฟฟ้า” (Electric vehicle – EV) หมายถึง ยานพาหนะที่ขับเคลื่อนด้วย

พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนโดยไม่ใช้พลังงานในแหล่งอื่นใด รถยนต์ไฟฟ้ามักมีแบตเตอรี่ที่สามารถ

ชาร์จไฟได้และมีมอเตอร์ไฟฟ้าท่ีทําหน้าท่ีเป็นเคร่ืองยนต์ขับเคล่ือนรถยนต์ 

Electric Road Systems (ERS) หมายถึง การติดต้ังอุปกรณ์ไปตามแนวถนนซ่ึงทําให้สามารถ

จ่ายไฟฟ้าไปยังรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในขณะท่ีรถยนต์ยังคงเคล่ือนท่ี84 

โดยระบบถนนไฟฟ้า (ERS) คือ ถนนที่ทําให้รถยนต์ไฟฟ้าสามารถชาร์จแบตเตอรี่ขณะขับข่ี

บนท้องถนนเป็นระบบที่พัฒนาขึ้นเพื่อจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับรถยนต์ไฟฟ้าได้ตลอดเวลาที่รถยนต์

ไฟฟ้าวิ่งอยู่ในระบบโดยไม่จําเป็นต้องจอดเติมพลังงานไฟฟ้าที่สถานีจ่ายทําให้ประหยัดเวลาในการ

เดินทาง อีกท้ังในทางอ้อมทําให้รถยนต์ไฟฟ้ามีราคาถูกลงเน่ืองจากแบตเตอรี่ไฟฟ้าในตัวรถมีขนาดเล็ก

ลงกว่าเดิมรวมถึงตัวรถมีนํ้าหนักเบาลงด้วย อันเป็นการช่วยส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้าเพื่อลดการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่างย่ังยืน 

2.2.1 วิวัฒนาการของการจัดทําถนนสาธารณะท่ีสามารถชารจไฟใหรถยนตไฟฟา  

วิวัฒนาการของการจัดทําถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า สามารถแบ่งได้

เป็นวิวัฒนาการของรถยนต์ไฟฟ้าและวิวัฒนาการของระบบถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้

รถยนต์ไฟฟ้า ดังน้ี 

2.2.1.1 วิวัฒนาการของรถยนต์ไฟฟ้า 

วิวัฒนาการของรถยนต์ไฟฟ้า85 รถยนต์ไฟฟ้าพัฒนาขึ้นมาครั้งแรก ในช่วงปี ค.ศ. 1881 

โดย Gustave Trouve นักประดิษฐ์ชาวฝรั่งเศส ได้นําเสนอรถยนต์ไฟฟ้า ที่สร้างมาในรูปแบบของรถ 

3 ล้อ (Tricycle) ภายในงานแสดงสินค้านานาชาติ International Electrical Exhibition ท่ีกรุงปารีส 

ประเทศฝรั่งเศส แต่เป็นเพียงเพื่อการแสดงโชว์เท่านั้น ปี ค.ศ. 1884 Thomas Parker วิศวกรไฟฟ้า 

และนักประดิษฐ์ชาวอังกฤษได้สร้างรถยนต์ไฟฟ้าแบบชาร์จได้จากแบตเตอรี่ที่ออกแบบเองในเมือง 

 
83 สรุจเทพ เผื่อนงูเหลือม, การศึกษาการยอมรับรถยนตไฟฟาในประเทศไทย, สารนิพนธปริญญาการจัดการ

มหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัยมหิดล, 2561, หนา 19. 
84 Regulation (EU) 2023/1804 (n 22) 17. 
85 A Chow, 'Electric vehicles have been around in the world for more than 140 years!' (2022) 

<https://drwealth.com/electric-vehicles-have-been-around-for-more-than-140-years/> accessed 

13 November 2023 
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Wolverhampton ประเทศอังกฤษ ปี ค.ศ. 1888 Andreas Flocken นักประดิษฐ์ชาวเยอรมัน ได้

ออกแบบรถยนต์ไฟฟ้าที่มีชื่อว่า Flocken Elektrowagen ซึ่งรถคันนี้ถูกจัดว่าเป็น “รถยนต์ไฟฟ้าคัน

แรกของโลก” และยังมีคันจริงเหลืออยู่ให้เห็น โดยตัวรถให้กําลัง 0.9 กิโลวัตต์ (1 แรงม้า) วิ่งได้ด้วย

ความเร็วสูงสุด 15 กม./ชม. บนนํ้าหนักตัวรถ 400 กิโลกรัม ด้วยข้อดีของรถยนต์ไฟฟ้า ที่ไม่ต้อง

สตาร์ท ไม่ต้องเข้าเกียร์ ไม่มีควันไอเสียและเงียบ ซึ่งคล้ายกับรถ EV ในยุคนี้จึงเป็นการใช้งานท่ี

สะดวกสบายกว่ารถยนต์ที ่ใช้นํ ้ามันในยุคนั้นเพราะต้องหมุนเครื ่องยนต์ด้านหน้ารถเพื่อสตาร์ท 

เครื่องยนต์เสียงดัง กลิ่นนํ้ามันที่แรงกว่านํ้ามันยุคนี้ และเกียร์ที่เข้าค่อนข้างยาก ช่วงปี ค.ศ. 1890 – 

1900 จึงนับได้ว่าเป็นยุคทองของรถยนต์ไฟฟ้าช่วงเริ่มต้น ในกรุงลอนดอน ประเทศอังกฤษ ได้มีการ

นํารถยนต์ไฟฟ้ามาใช้งานจริงด้วยการทําเป็นรถแท็กซ่ีให้บริการในปี 1897 เพ่ือทดแทนรถม้า และในปี

เดียวกันนี ้ บริษัท Samuel’s Electric Carriage and Wagon Company เริ ่มต้นให้บริการรถม้า

ไฟฟ้า (Hansom Cabs) ในเมือง New York ประเทศสหรัฐอเมริกา 

แต่อย่างไรก็ตาม ต่อมารถยนต์ที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion 

Engine) เป็นเชื้อเพลิง เริ่มพัฒนาให้สามารถวิ่งได้ไกล เร็ว และสะดวกสบายในการใช้งานที่มากข้ึน 

ด้วยมอเตอร์สตาร์ทเครื่องยนต์ ทําให้รถยนต์ที่ใช้นํ้ามันเริ่มได้รับความนิยมและเข้ามาแทนที่รถยนต์

พลังงานไฟฟ้าที่ในเวลานั้นรถยนต์ไฟฟ้ายังทําความเร็วได้ไม่มาก (เฉลี่ย 24 – 32 กม./ชม.) และ

ระยะทางในการวิ่งที่ไม่ไกล (เฉลี่ย 50 – 65 กิโลเมตร ต่อการชาร์จหนึ่งครั้ง) ใช้งานได้แค่ในเมือง

มากกว่านอกจากน้ี เมื ่อมีการสร้างถนนออกนอกเมืองมากขึ้น รถยนต์ไฟฟ้าซึ่งมีขีดจํากัดในการ

เดินทางไม่สามารถเก็บพลังงานไว้ใช้เดินทางระยะไกลได้ ดังน้ันรถยนต์ไฟฟ้าจึงเส่ือมความนิยมลง 

ยุคท้ายสุดของรถยนต์ไฟฟ้าช่วงแรกเกิดจากการที่ Henry Ford สามารถสร้างรถ Ford 

Model T ออกมาได้เป็นผลสําเร็จและสามารถผลิตรถยนต์แบบ Mass Production กล่าวคือ สามารถ

ผลิตรถยนต์ได้เป็นจํานวนมากจนต้นทุนราคารถยนต์ลดลง จนเกิด Economies of Scales ที่คน

ทั่วไปจับต้องได้ราคาของรถ Ford Model T อยู่ที่ 260 ดอลลาร์สหรัฐแต่รถยนต์ไฟฟ้าอยู่ที่ราคา 

1,750 ดอลลาร์สหรัฐ แพงกว่าโมเดล T เกือบ 7 เท่า รวมไปถึงการค้นพบนํ้ามันในรัฐ Texas และ 

Okahoma ในช่วงเวลาไล่เลี ่ยกันจึงส่งผลให้นํ ้ามันมีราคาถูกลงมาก คนนิยมใช้รถยนต์กันอย่าง

มหาศาลจนบริษัทผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าต้องทยอยปิดตัวไป 

ช่วงหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ทั่วโลกประสบปัญหาขาดแคลนนํ้ามันทําให้รถยนต์ไฟฟ้า 

ได้ถูกนํามาทําตลาดอีกครั้งจากผู้ผลิตต่าง ๆ เช่น Tachikawa Aircraft Company ประเทศญี่ปุ่น 

ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า Tama Electric Car ที่พัฒนาโดย Tokyo Electro Automobile ใช้มอเตอร์ไฟฟ้า

ขนาด 3.3 กิโลวัตต์ และแบตเตอรี่แบบ Lead-Acid (40V/162Ah) ออกมาในปี 1947 เพื่อใช้มา 

ทําเป็นรถแท็กซี่ และในสหรัฐอเมริกา มีการนําเอา Renault Dauphine มาดัดแปลงเป็นรถยนต์

ไฟฟ้าโดย Henney Kilowatt ซ่ึงใช้ชุดมอเตอร์ไฟฟ้าขนาด 5.2 กิโลวัตต์ (7 แรงม้า) ส่งกําลังผ่านเกียร์
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อัตโนมัติ 3 สปีด โดยในรุ ่นปี 1959 ติดตั ้งแบตเตอรี ่ขนาด 36V สามารถวิ ่งได้ระยะทางถึง 64 

กิโลเมตร ทําความเร็วได้ 60 กม./ชม. ต่อมาในปี 1960 ปรับปรุงชุดแบตเตอรี่ใหม่เป็นขนาด 72V  

วิ่งได้ระยะทางไกลถึง 97 – 105 กิโลเมตร และทําความเร็วได้เกิน 90 กม./ชม. ตัวรถสร้างขึ้นมา

ทั้งหมดเพียงแค่ 100 คัน แต่ขายได้แค่เพียง 47 คัน เนื่องจากราคาสูงถึง 3,600 ดอลลาร์สหรัฐ 

ในขณะที ่ Renault Dauphine ปกติ จําหน่ายในราคา 1,645 ดอลลาร์สหรัฐ แต่อย่างไรก็ตาม 

Henney Kilowatt จัดได้ว่าเป็นรถยนต์ไฟฟ้ารุ่นแรกของโลก ท่ีผลิตในระบบ Mass Production 

ปัจจุบัน รถยนต์ไฟฟ้าได้ถูกแบ่งออกเป็น 4 ประเภทหลัก ๆ คือ 

1. รถยนตไฟฟาไฮบริด (Hybrid Electric Vehicle: HEV) 

2. รถยนตไฟฟาปล๊ักอินไฮบริด (Plug-in Hybrid Electric Vehicle: PHEV) 

3. รถยนตไฟฟาเซลลเช้ือเพลิง (Fuel Cell Electric Vehicle: FCEV) 

4. รถยนตไฟฟาแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle: BEV) 

กล่าวโดยสรุป รถยนต์ไฟฟ้าในปัจจุบัน มีประสิทธิภาพมากกว่ารถยนต์ไฟฟ้ายุคปี 1960 

เป็นอย่างมาก รถยนต์ไฟฟ้าเริ่มได้รับการสนับสนุนจากรัฐบาลในหลาย ๆ ประเทศเนื่องจากช่วยลด

การใช้นํ้าเชื้อเพลิงซึ่งนับวันมีแต่จะหมดไปและยังเป็นการช่วยลดสภาวะโลกร้อนจากการเผาไหม้

น้ํามันเช้ือเพลิงลงได้อีกด้วย 

2.2.1.2 วิวัฒนาการของถนนสาธารณะท่ีสามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า86 

วิวัฒนาการของถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า อาจกล่าวได้ว่าถือ

กําเนิดมาจากรถรางไฟฟ้า (Trolley-Bus) ซึ่งเป็นการใช้พลังงานไฟฟ้าจากสายส่งพลังงานที่พาดไว้

ตามแนวถนนในการขับเคลื่อนพลังงานไฟฟ้าจากสายส่งจะถูกส่งมายังมอเตอร์ไฟฟ้าโดยผ่านตัวนําท่ี

เรียกว่าแหนบไฟฟ้า (Pantograph) ซึ ่งติดตั ้งไว้ด้านบนตัวรถทําให้สามารถมีพลังงานไฟฟ้ามา

ขับเคลื่อนมอเตอร์ได้ตลอดเวลาที่รถวิ่งอยู่ ถือเป็นการชาร์จไฟแบบไม่ต้องหยุดจอดชาร์จ (Dynamic 

Charging) ครั้งแรกของการขับเคลื่อนรถยนต์ รถรางไฟฟ้าคันแรกได้ถูกผลิตขึ้นในปี ค.ศ. 1882 ที่กรุง

เบอร์ลิน ประเทศเยอรมนี โดย W. von Siemens 

ต่อมา M. Hutin และ M. Leblance ได้พัฒนาการชาร์จไฟแบบไม่ต้องหยุดจอดชาร์จ

โดยการเหนี่ยวนําสนามแม่เหล็กไฟฟ้าแทนการใช้สายส่งพลังงานและได้จดสิทธิบัตรของสหรัฐอเมริกา

ในปี ค.ศ. 1894 ถือได้ว่าเป็นจุดกําเนิดของการชาร์จไฟแบบไร้สายโดยไม่ต้องหยุดจอดชาร์จ 

(Dynamic Wireless Charging) คร้ังแรกของโลก 

 
86 S Schaap, 'Review of Electric Road Systems: Both a conventional and innovative technology' 

(Degree project in technology, KTH Institute of Technology 2021) 10 <https://kth.diva-

portal.org/smash/get/diva2:1567949/FULLTEXT01.pdf> accessed 13 November 2023 
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รถรางไฟฟ้าไม่ได้รับความนิยมในช่วงเริ่มต้นเช่นเดียวกันกับรถยนต์ไฟฟ้าเนื่องจากความ

นิยมรถเครื่องยนต์สันดาปตามที่มีประสิทธิภาพและสะดวกสบายมากกว่าในสมัยนั้น แต่อย่างไรก็ตาม 

รถรางไฟฟ้ากลับมาได้รับความนิยมและได้รับการพัฒนาขึ้นอย่างมากในช่วงปี ค.ศ. 1970-1990 

ปัจจุบันรถรางไฟฟ้าประเภทจ่ายพลังงานโดยผ่านแหนบไฟฟ้ามีใช้อย่างแพร่หลายในสหภาพยุโรป 

รัสเซีย และจีน โดยในปลายคริสต์ทศวรรษ 1990 ได้เริ่มมีการนําหลักการของรถรางไฟฟ้ามาพัฒนา

ถนนสาธารณะท่ีสามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าหรือระบบถนนไฟฟ้า ERS ข้ึนมาด้วย 

การพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าเกิดจากความตื่นตัวในเรื่องสภาวะโลกร้อนจากการปล่อย 

ก๊าซเรือนกระจกซึ่งส่วนหนึ่งมาจากการเผาไหม้ของเครื่องยนต์สันดาป ถึงแม้ว่าปัจจุบันรถยนต์ไฟฟ้า

ประเภทจอดชาร์จไฟหรือรถ EV จะได้รับความนิยมเพิ่มขึ้นอย่างมากและคาดว่าจะช่วยลดการใช้

รถยนต์เครื่องยนต์สันดาปลงได้อย่างมาก แต่อย่างไรก็ตาม ระบบถนนไฟฟ้าถือเป็นอีกหนึ่งทางเลือก 

ซึ่งส่งเสริมการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนรถยนต์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับรถบรรทุกขนส่งสินค้า

หนักระยะทางยาวซึ่งมีสัดส่วนการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งทางถนนสูงถึง 25% แต่มี

สัดส่วนการใช้พลังงานทางเลือกในการขับเคลื่อนน้อยมากเนื่องจากเทคโนโลยีของแบตเตอร์รี่ไฟฟ้า 

รวมถึง เชื้อเพลิงไฮโดรเจน และเชื้อเพลิงชีวภาพ สําหรับรถบรรทุกขนส่งสินค้าหนักระยะทางยาว ใน

ปัจจุบันยังมีประสิทธิภาพท่ีต่ํามาก  

ปัจจุบันระบบถนนไฟฟ้าได้มีการพัฒนาขึ้นมา 3 รูปแบบตามเทคโนโลยีการจ่ายพลังงาน

ไฟฟ้าให้กับรถยนต์ ได้แก่ การจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนํา (Conductive Power Transfer) การจ่ายไฟฟ้า

ด้วยการเหนี่ยวนําผ่านสนามแม่เหล็กไฟฟ้า (Inductive Power Transfer) การจ่ายไฟฟ้าด้วยการ

เหนี่ยวนําผ่านสนามไฟฟ้า (Capacitive Power Transfer) รายละเอียดทางเทคนิคของระบบถนน

ไฟฟ้า ทั้ง 3 รูปแบบ ดูในหัวข้อ 2.2.4 กล่าวโดยสรุป ระบบถนนไฟฟ้ายังอยู่ในช่วงพัฒนาและทดสอบ

ระบบ มีผู้พัฒนาระบบหลายรายทั่วโลก ทั้งในสหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย และเอเชีย 

(เกาหลีใต้และญี่ปุ่น) โดยมีสวีเดนและเยอรมนีเป็นผู้นําในการพัฒนาซึ่งเตรียมที่จะนําระบบถนนไฟฟ้า 

ประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนําและประเภทการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนําผ่านสนามแม่เหล็ก  

มาใช้งานจริงเป็นแห่งแรกของโลกภายในปี ค.ศ. 2027 

2.2.2 แนวความคิดเก่ียวกับการจัดทําถนนสาธารณะท่ีสามารถชารจไฟใหรถยนตไฟฟา  

2.2.2.1 แนวความคิดการศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ (Feasibility Study)  

การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ (Feasibility Study) คือ การศึกษาความเป็นไป

ได้ของโครงการ (Feasibility Study) เป็นกระบวนการที่ใช้วิเคราะห์ข้อมูลพื้นฐานและคาดการณ์

อย่างเป็นระบบเพื่อช่วยในการตัดสินใจเกี่ยวกับการลงทุนในโครงการหรือธุรกิจต่าง ๆ กระบวนการน้ี

จําเป็นต้องพิจารณาปัจจัยหลายด้านรวมถึงภาพรวมของตลาด ข้อมูลทางเทคนิค ปัจจัยทางเศรษฐกิจ 
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แง่มุมการบริหารจัดการ ประเด็นทางสังคมและผลกระทบต่อสิ ่งแวดล้อมซึ ่งทั ้งหมดนี ้ต ้อง

ประกอบด้วยแผนธุรกิจท่ีมีรายละเอียดครอบคลุมหลายด้าน87 

การศึกษาความเป็นไปได้ของโครงการ สามารถแบ่งออกเป็น 4 ด้าน88 ได้แก่ 

1. การศึกษาความเป็นไปได้ด้านการตลาด (Market Feasibility) 

  การศึกษาถึงการวิเคราะห์ตลาดและอัตราการเติบโต มุ่งเน้นไปที่การประเมินตลาด

เป้าหมายสําหรับผลิตภัณฑ์หรือบริหารใหม่ เพ่ือตรวจสอบว่ามีความต้องการหรือความสนใจจากลูกค้า

หรือไม่ ประกอบด้วยการวิเคราะห์การกําหนดตําแหน่งผลิตภัณฑ์หรือบริการ 

2. การศึกษาความเป็นไปได้ด้านการปฏิบัติงาน (Operational Feasibility) 

   ความเป็นไปได้ทางด้านการปฏิบัติงานเป็นการประเมินว่าระบบใหม่จะสามารถให้

ข้อมูลที่ถูกต้องและตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ได้หรือไม่ โดยพิจารณาถึงทัศนคติและทักษะของ

ผู้ใช้งานต่อระบบใหม่ รวมถึงการปรับโครงสร้างการทํางานเพื่อให้เป็นที่พอใจและยอมรับของผู้ใช้ 

นอกจากนี้ จําเป็นต้องศึกษาว่าระบบใหม่สามารถจัดเตรียมข้อมูลต่าง ๆ ให้กับบุคลากรในหน่วยงาน

ได้อย่างถูกต้องหรือไม่ รวมทั้งการตรวจสอบความเป็นไปได้ของการติดตั้งระบบใหม่ให้สามารถทํางาน

ร่วมกับระบบปัจจุบันได้อย่างไร89 

   3. การศึกษาความเป็นไปได้ด้านเทคนิค (Technical Feasibility) 

   การศึกษาความเป็นไปได้ด้านเทคนิคเป็นส่วนสําคัญในการวางแผนและดําเนิน

โครงการที่เกี่ยวข้องกับการผลิตสินค้าหรือบริการ หลักการนี้จะเน้นการประเมินเทคนิคการผลิตหรือ

การดําเนินงานที่หลากหลาย เพื่อค้นหาวิธีที่เหมาะสมที่สุดสําหรับโครงการนั้น ๆ การวิเคราะห์ด้านน้ี

 
87 ตรียุทธ พรหมศิริ, Feasibility Study ศึกษาความเปนไปไดของธุรกิจเบื้องตนดวย 5 คําถาม 

<https://www.neoacademy.pro/post/5-questions-for-feasibility-study> สืบคนเมื่อ 20 กุมภาพันธ 

2567 
88 วทัญู บุตรรัตนะ และพงษธร สุวรรณธาดา, 'การศึกษาความเปนไปไดในการลงทุนธุรกิจรานอาหารบริเวณถนน

ศรีจันทร อําเภอเมือง จังหวัดขอนแกน' ใน ประชุมวิชาการทางธุรกิจและนวัตกรรมทางการจัดการ ระดับชาติและ

นานาชาติ ประจําป 2558 (วิทยาลัยบัณฑิตศึกษาการจัดการ มหาวิทยาลัยขอนแกน, 19-20 กันยายน 2558) 

1715-1716 
89 กันยาภรณ์ ตั้งธนะวัฒน์, การศึกษาความเป็นไปได้ทางด้านความเสี่ยงด้านการดําเนินงานและวิเคราะห์ทางด้าน

เศรษฐศาสตร์วิศวกรรมในการย้ายเครื่องจักรระหว่างประเทศ กรณีศึกษา บริษัท ABC (วิทยานิพนธ์ปริญญา

วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการงานวิศวกรรม, มหาวิทยาลัยศิลปากร 2559) 7 
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จะครอบคลุมถึงกรรมวิธีการผลิต การใช้เครื ่องตัด เครื ่องมือ และอุปกรณ์การผลิต รวมถึงการ

พิจารณาปัจจัยการผลิตท่ีเก่ียวข้อง เช่น ชนิด ปริมาณ และคุณภาพท่ีต้องการ90 

  4. การศึกษาความเป็นไปได้ด้านการเงิน (Financial Feasibility) 

   การศึกษาความเป็นไปได้ด้านการเงิน คือ การประเมินและวิเคราะห์เพื ่อดูว่า

โครงการหรือแผนธุรกิจนั้นมีศักยภาพทางการเงินที่จะประสบความสําเร็จหรือไม่ การศึกษานี้รวมถึง

การประเมินต้นทุนที่จําเป็น รายได้ที่คาดว่าจะได้รับ กระแสเงินสดและผลตอบแทนจากการลงทุน 

การศึกษาความเป็นไปได้ด้านการเงินเป็นส่วนสําคัญในการวางแผนและตัดสินใจลงทุนเพื่อให้แน่ใจว่า

โครงการหรือแผนธุรกิจน้ันมีฐานะทางการเงินท่ีม่ันคงและสามารถทํากําไรได้ในระยะยาว91 

2.2.2.2 แนวคิดเร่ืองความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับเอกชน 

การร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน หรือ Public Private Partnership: PPP) 

หมายถึง การให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ92 การร่วมมือนี้อาจรวมถึงการให้สัมปทาน การให้

สิทธิพิเศษหรือการอนุญาตให้เอกชนดําเนินกิจการที่เกี่ยวข้องกับสาธารณูปโภคและการให้บริการ

สังคม โดยกิจการเหล่านี้มักเป็นของหน่วยงานภาครัฐ เช่น ส่วนราชการ รัฐวิสาหกิจ หน่วยงานของรัฐ

หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นซึ่งมีอํานาจและหน้าที่ตามกฎหมายในการจัดการทรัพยากรธรรมชาติ

หรือทรัพย์สินของรัฐ 

การลงทุนส่วนใหญ่เป็นการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานที่มีความสําคัญต่อการพัฒนา

เศรษฐกิจไทย ที่ช่วยเพิ ่มขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศเพื่อเกิดการสร้างงานและ

ศักยภาพการผลิตในระยะยาว  

2.2.2.3 แนวคิดด้านการจัดการส่ิงแวดล้อม 

สิ ่งแวดล้อม (Environment) ตามพจนานุกรมฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ.2554 

หมายถึง น. สิ่งต่าง ๆ ทั้งทางธรรมชาติและทางสังคมที่อยู่รอบ ๆ มนุษย์มีทั้งที่ดีและไม่ดี93 และ

พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแก่งชาติ พ.ศ. 2535 ได้ให้คํานิยามคําว่า 

 
90 กันยาภรณ ตั้งธนะวัฒน, การศึกษาความเปนไปไดทางดานความเสี่ยงดานการดําเนินงานและวิเคราะหทางดาน

เศรษฐศาสตรวิศวกรรมในการยายเครื่องจักรระหวางประเทศ กรณีศึกษา บริษัท ABC, หนา 7. 
91 กันยาภรณ ตั้งธนะวัฒน, การศึกษาความเปนไปไดทางดานความเสี่ยงดานการดําเนินงานและวิเคราะหทางดาน

เศรษฐศาสตรวิศวกรรมในการยายเครื่องจักรระหวางประเทศ กรณีศึกษา บริษัท ABC, หนา 7. 
92 จุไรลักษณ เอี้ยวพันธ และสาวิตรี วาระคํา, การวิเคราะหการรวมลงทุนระหวางภาครัฐและภาคเอกชน (Public 

Private Partnership: PPP) (สํานักการพิมพ สํานักงานเลขาธิการสภาผูแทนราษฎร 2559) ii 
93 ส ําน ักงานราชบ ัณฑ ิตยสถาน ,  พจนาน ุกรมฉบ ับราชบ ัณฑ ิตยสถาน  พ .ศ .  2554 ,  'ส ิ ่ งแวดล อม ' 

<https://dictionary.orst.go.th/> สืบคนเมื่อ 7 สิงหาคม 2567 
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ส่ิงแวดล้อม หมายความว่า ส่ิงต่าง ๆ ท่ีมีลักษณะทางกายภาพและชีวภาพท่ีอยู่รอบตัวมนุษย์ซ่ึงเกิดข้ึน

โดยธรรมชาติและส่ิงท่ีมนุษย์ได้ทําข้ึน94  

การจัดการสิ่งแวดล้อม (Environmental Management) คือ กระบวนการที่เกี่ยวข้อง

กับการจัดสรรทรัพยากรธรรมชาติและทรัพยากรที่มนุษย์สร้างขึ้น เพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการ

ใช้งานในปัจจุบันและอนาคตอย่างเหมาะสม95 โดยสามารถแบ่งการจัดการสิ่งแวดล้อมออกเป็น 

3 รูปแบบหลัก ๆ96 ดังน้ี 

1. การใช้ทรัพยากรอย่างยั่งยืนเป็นแนวทางที่เน้นการใช้ทรัพยากรธรรมชาติและ

สิ่งแวดล้อมอย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน เช่น การจัดการป่าไม้ อากาศ แร่ธาตุ และสัตว์ป่า เป็นต้น 

โดยผู้จัดการต้องใช้เทคโนโลยีที่มีประสิทธิภาพและเลือกใช้ทรัพยากรที่สามารถทดแทนได้ เฉพาะใน

ส่วนท่ีสามารถเพิ่มพูนได้ รวมถึงการลดของเสียและมลพิษให้น้อยที่สุดเพื่อรักษาความสะอาดของ

ทรัพยากรท่ีใช้ไปแล้ว 

2. การกําจัด บําบัด และฟื้นฟูของเสียและมลพิษรูปแบบนี้มุ่งเน้นการจัดการกับของ

เสียและมลพิษต่าง ๆ เช่น การกําจัดขยะ การบําบัดนํ้าเสีย และการฟื้นฟูระบบสิ่งแวดล้อมให้กลับสู่

สภาพปกติ เพ่ือให้โครงสร้างและบทบาทหน้าท่ีของระบบส่ิงแวดล้อมคงอยู่ในสภาวะสมดุล 

3. การควบคุมกิจกรรม กิจกรรมต่าง ๆ เช่น อุตสาหกรรม เกษตรกรรม หรือการ

ดําเนินชีว ิตในชุมชนอาจส่งผลกระทบต่อโครงสร้างและทรัพยากรธรรมชาติ ซึ ่งนําไปสู ่การ

เปลี ่ยนแปลงของระบบสิ ่งแวดล้อม กิจกรรมเหล่านี ้ยังอาจผลิตของเสียและมลพิษจากการใช้

เทคโนโลยีต่าง ๆ จึงจําเป็นต้องมีการควบคุมเพื่อไม่ให้ระบบสิ่งแวดล้อมถูกทําลายและรักษาสมดุล

เอาไว้ 

2.2.2.4 แนวคิดการบริการสาธารณะ 

การบริการสาธารณะ (Public Service) หมายถึง กิจกรรมหรือโครงการที่ดําเนินการ

ภายใต้การกํากับหรือควบคุมของฝ่ายปกครอง โดยมีเป้าหมายเพื่อตอบสนองความต้องการร่วมกัน

ของประชาชนในสังคม97บริการสาธารณะเป็นกิจกรรมที่รัฐต้องจัดทําเพื่อให้บริการแก่ประชาชนใน

ภาพรวมหรือเพื ่อผลประโยชน์สาธารณะ โดยบริการสาธารณะต้องมีคุณสมบัติสองประการคือ 

กิจกรรมที่เป็นบริการสาธารณะจะต้องเกี่ยวข้องกับนิติบุคคลมหาชน ซึ่งหมายถึงกิจกรรมที่ดําเนินการ

โดยรัฐ องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น หรือรัฐวิสาหกิจ หรืออาจเป็นกรณีที่รัฐมอบหมายให้เอกชน

 
94 พระราชบัญญัติสงเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดลอมแกงชาติ พ.ศ.2535, ราชกิจจานุเบกษา, เลม 109, ตอนที่ 

37 (4 เมษายน 2535), หนา 1. มาตรา 4. 
95 เกษม จันทรแกว, วิทยาศาสตรสิ่งแวดลอม (มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร 2544) 1–3 
96 กรมการปกครองสวนทองถิ่น, มาตรฐานการจัดการสิ่งแวดลอม (กระทรวงมหาดไทย 2550) 1–3 
97 ประยูร กาญจนดุล, คําบรรยายกฎหมายปกครอง (สํานักพิมพจุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย 2533) 5. 
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ดําเนินการแทนและกิจกรรมเหล่านี้ต้องมีเป้าหมายเพื่อประโยชน์สาธารณะและตอบสนองความ

ต้องการของประชาชน98  

หลักเกณฑ์ท่ีสําคัญในการจัดทําบริการสาธารณะ การจัดทําบริการสาธารณะไม่ว่าจะเป็น

ประเภทไหนหรือจัดทําโดยใครต้องยึดตามหลักเกณฑ์เดียวกันซ่ึงมี 3 ประการที่สําคัญ99 ได้แก่  

หลักความเสมอภาค หลักความต่อเน่ือง และหลักการปรับปรุงเปล่ียนแปลง 

1. หลักความเสมอภาค รัฐจัดทําบริการสาธารณะเพ่ือประโยชน์ของประชาชนทุกคน 

ไม่ใช่เพื ่อบุคคลใดบุคคลหนึ่ง กิจการใดที ่รัฐจัดทําเพื ่อบุคคลใดโดยเฉพาะจะไม่ถือเป็นบริการ

สาธารณะ ประชาชนทุกคนมีสิทธิได้รับประโยชน์จากบริการสาธารณะอย่างเท่าเทียมกัน การเลือก

ปฏิบัติระหว่างผู้ใช้บริการสาธารณะอันส่งผลให้เกิดความไม่เท่าเทียมกันในการได้รับผลประโยชน์จาก

บริการสาธารณะนั้นไม่สามารถทําได้ ผู้ใช้บริการสาธารณะทางปกครองอยู่ภายใต้กฎหมายและ

ระเบียบของฝ่ายปกครอง ซึ่งในบางครั้งผู้ใช้บริการอาจถูกสั่งหรือบังคับฝ่ายเดียวทําให้เกิดความไม่

เสมอภาค ส่วนผู้ใช้บริการสาธารณะที่มีลักษณะทางอุตสาหกรรมและพาณิชยกรรมอยู่ในสถานะของ

คู่สัญญาตามกฎหมายเอกชน ซึ่งอาจมีข้อยกเว้นในบางกรณีที่ผู้ใช้บริการต้องยอมรับหากมีการข้ึน

ราคาค่าใช้บริการซ่ึงเป็นการตัดสินใจฝ่ายเดียวของผู้ให้บริการท่ีมีผลกระทบโดยตรงต่อผู้ใช้บริการ 

2. หลักความต่อเนื่อง บริการสาธารณะเป็นสิ่งจําเป็นสําหรับประชาชนหากบริการ

สาธารณะหยุดชะงักไม่ว่าจะด้วยเหตุใด ประชาชนผู้ใช้บริการจะได้รับความเดือดร้อนหรือเสียหาย 

ด้วยเหตุนี้บริการสาธารณะจึงต้องมีความต่อเนื่องในการจัดทํา หลักการสําคัญของหลักความต่อเนื่อง

ของบริการสาธารณะ คือ นิติบุคคลผู้มีหน้าที่จัดทําบริการสาธารณะต้องดําเนินการจัดทําอย่าง

สมํ่าเสมอและต่อเนื่องไม่มีมาตรฐานที่แน่นอนว่าความต่อเนื่องนี้ต้องมีลักษณะอย่างไร สําหรับบริการ

สาธารณะบางประเภทที่ต้องจัดทําอย่างถาวร เช่น การรักษาความสงบเรียบร้อย การรักษาพยาบาล 

หรือการควบคุมการคมนาคม ความต่อเน่ืองยังข้ึนอยู่กับยุคสมัยและสภาพสังคมอีกด้วย 

3. หลักการปรับปรุงเปลี่ยนแปลง บริการสาธารณะที่ดีต้องสามารถปรับปรุงแก้ไขได้

ตลอดเวลาเพื่อให้เหมาะสมกับเหตุการณ์และความจําเป็นทางปกครอง รวมถึงให้สอดคล้องกับ

วิวัฒนาการของความต้องการของประชาชน หลักการปรับปรุงเปลี่ยนแปลงหมายถึงการพัฒนาบริการ

สาธารณะให้ทันกับความต้องการของผู้ใช้บริการสาธารณะเพ่ือให้บริการสาธารณะที่ฝ่ายปกครอง

จัดทําสอดคล้องกับความต้องการของประชาชน 

 
98 ชาญชัย แสวงศักดิ์, องคการมหาชนและหนวยบริการรูปแบบพิเศษ (นิติธรรม 2549) 4. 
99 นันทวัฒน์ บรมานันท์, มาตรฐานใหม่ของการจัดทําบริการสาธารณะระดับชาติในประเทศไทย (วิญญูชน 2555) 

87–97. 
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 2.2.3 ทฤษฎีเก่ียวกับการจัดทําถนนสาธารณะท่ีสามารถชารจไฟใหรถยนตไฟฟา 

2.2.3.1 ทฤษฎีการพัฒนาโครงสรางพ้ืนฐาน 

ทฤษฎีการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของการจัดทําถนนสาธารณะกับการจัดทําถนน

สาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้านั้นมีความสอดคล้องกัน รายละเอียดตามหัวข้อ 2.1.3.1

การจัดทําถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าต้องมีคุณสมบัติของโครงสร้างพื้นฐาน แบ่ง

ได้เป็น 4 ประเภท คือ 

 1. คุณภาพ (Quality) หมายถึง ระดับความเป็นเลิศหรือคุณภาพสูงในการออกแบบ

วัสดุ การก่อสร้าง และการบํารุงรักษาของโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือให้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 2. น่าเชื่อถือ (Reliable) หมายถึง ความสามารถในการให้บริการอย่างต่อเนื่องและ

มีความเสถียร โครงสร้างพื้นฐานที่น่าเชื่อถือจะทํางานได้ดีในสถานการณ์ปกติและเมื่อเกิดเหตุการณ์ 

ไม่คาดคิด 

 3. ยั่งยืน (Sustainable) หมายถึง การออกแบบและการดําเนินงานของโครงสร้าง

พื้นฐานที่ไม่เพียงแต่ตอบสนองความต้องการปัจจุบัน แต่ยังไม่สร้างภาระต่อรุ่นหลัง การพัฒนาที่ยั่งยืน

รวมถึงการใช้ทรัพยากรอย่างรู้คุณค่า การลดผลกระทบทางส่ิงแวดล้อม และการส่งเสริมความยุติธรรม

ทางสังคม 

 4. ความยืดหยุ ่นและความทนทาน (Resilient) หมายถึง ความสามารถของ

โครงสร้างพื้นฐานในการต้านทานและฟื้นตัวจากความเสียหายหรือความท้าทายต่าง ๆ เช่น ภัยธรรมชาติ 

เหตุการณ์ทางสภาพอากาศ หรือความเส่ียงอ่ืน ๆ 

2.2.3.2 ทฤษฎีการจําแนกประเภทถนนตามมาตรฐานสากล 

ทฤษฎีการจําแนกประเภทถนนตามมาตรฐานสากลของการจัดทําถนนสาธารณะกับการ

จัดทําถนนสาธารณะที่สามารถชารจไฟใหรถยนตไฟฟายังไมไดรับการกําหนดเปนทฤษฎีตตายตัวใน

ระดับนานาชาติแบบเปนทางการเหมือนระบบถนนทั่วไป เชน จําแนกตามการใชสอย ความคลองตัว 

หรือการเขาถึง 

 2.2.4 รูปแบบของถนนท่ีสามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

2.2.4.1 รูปแบบของถนนระบบจายไฟผานตัวนํา 

ระบบการจายไฟฟาผานตัวนํา (Conductive Power Transfer)100 เปนการจายพลังงาน

โดยตรงจากสายสงพลังงานมายังรถยนตโดยผานแหนบไฟฟา (Pantograph) ซึ่งติดไวกับรถยนตท่ี

ดานบน (Overhead Conductive) ดานใต (Road Rail Conductive) หรือดานขางของตัวรถ 

(Vehicle Restraint Conductive) เนื่องจากเปนการจายพลังงานโดยตรงผานตัวนําโลหะซึ่งมีการ

 
100 Schaap (n 86) 9–11. 
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สูญเสียพลังงานในการถายเทต่ําทําใหระบบน้ีมีประสิทธิภาพสูง ภาพท่ี 2.1 ภาพท่ี 2.2 และภาพท่ี 2.3 

แสดงระบบการจายไฟฟาผานตัวนําทางดานบน ดานใต และดานขางของตัวรถ ตามลําดับ 

 
ภาพท่ี 2.1 ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนําทางด้านบนของตัวรถ (Overhead Conductive)101 

 

ภาพท่ี 2.2 ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนําทางด้านใต้ของตัวรถ (Road Rail Conductive)102 103 104 

 
101 BigWheels, 'World’s first electric road is Sweden’s E16 motorway' (14 August 2016) 

<https://www.bigwheels.my/worlds-first-electric-road-is-swedens-e16-motorway/> accessed 13 

November 2023. 
102 Autoevolution, 'How Sweden’s electric road network will work' (21 April 2018) 

<https://www.autoevolution.com/news/how-swedens-electric-road-network-will-work-

125145.html#agal_0> accessed 13 November 2023. 
103 L Nordin and others, 'Electric Road Systems: Impact on road construction, maintenance and 

operations' (VTI 2020) 17 <https://www.diva-

portal.org/smash/get/diva2:1444989/FULLTEXT03.pdf> accessed 13 November 2023. 
104 Volvo, 'Volvo is planning to build electric roads in western Sweden' (25 September 2018) 

<https://www.volvogroup.com/en/news-and-media/news/2018/sep/volvo-plans-to-build-

electric-roads.html> accessed 13 November 2023. 



52 

 
ภาพท่ี 2.3 ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนําทางด้านข้างของตัวรถ (Vehicle Restraint Conductive)105 

ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ ่านตัวนําทางด้านบนของตัวรถ (Overhead Conductive: 

OHC)106 (ภาพท่ี 2.1) ใช้เฉพาะกับรถบรรทุกขนาดใหญ่เท่านั้น เนื่องจากความสูงระหว่างสายส่ง

พลังงานกับความสูงของรถขนาดเล็ก (รถบรรทุกเบาและรถส่วนบุคคล) ต่างกันอย่างมาก ทําให้ระบบ

การจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนําทางด้านบนของตัวรถไม่เหมาะที่จะนํามาใช้จ่ายพลังงานให้กับรถขนาดเล็ก 

ระบบนี้มีความแตกต่างจากระบบรถรางตรงที่รถบรรทุกสามารถตัดการเชื่อมต่อกับระบบได้ เช่น  

ในกรณีท่ีต้องการเปล่ียนช่องจราจร 

1. ระบบ OHC ในปัจจุบัน107 

eHighway ของบริษัท Siemens ประเทศเยอรมนี ระบบมีประสิทธิภาพ 80 ถึง 

97% จ่ายกําลังไฟได้สูงสุด 500 กิโลวัตต์ ความพร้อมของเทคโนโลยี (Technology Readiness 

Level: TRL) อยู่ระดับ 8 จากระบบคะแนน 1 ถึง 9 การคิดค่าพลังงานไฟฟ้าใช้การตรวจจับความเร็ว

ของตัวรถ เมื่อรถมีความเร็วเกินกว่าความเร็วตํ่าสุดที่กําหนดไว้ในระบบ ระบบจะเริ่มคิดค่าพลังงาน

ไฟฟ้าโดยการยืนยันตัวตนเพ่ือหักบัญชีจากผู้ขับข่ีผ่านการส่ือสารระหว่างตัวรถและระบบ 

 
105 T Tajima, '450-kW Conductive Dynamic Charging System' [PowerPoint] (Honda R&D 2020) 

<https://cervconference.org/includes/2020/proceedings/Tajima-4.pdf> accessed 13 November 

2023. 
106 Schaap (n 86) 10. 
107 D Bateman and others, 'Electric Road Systems: A solution for the future' (TRL Academy 2018) 

211 <https://web.archive.org/web/20200803034309/https://trl.co.uk/sites/ 

default/files/PIARC%20ERS%20Academy%20Report%20PPR875_Final%20Version.pdf> 

accessed 13 November 2023. 
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ค่าก่อสร้างและค่าบํารุงรักษาระบบ OHC108 ราคาค่าก่อสร้าง (ค่าวัสดุและค่า

ประกอบการ) ประมาณ 2.2 ล้านยูโร (83.6 ล้านบาท) ต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร ค่าบํารุงรักษาระบบ

รายปี ประมาณ 2.5% ของราคาค่าก่อสร้าง ระบบมีอายุการใช้งานประมาณ 10 ปี 

ผลกระทบของระบบ OHC ต่อถนนและการบํารุงรักษาทาง109การก่อสร้างระบบ 

OHC ไม่ส่งผลกระทบต่อถนนและการบํารุงรักษาถนนโดยตรงเนื่องจากเสาสูงและสายส่งพลังงาน

ไม่ได้อยู่บนตัวถนน แต่การใช้งานระบบอาจส่งผลให้ถนนเกิดความเสียหายประเภทการเกิดร่องล้อบน

ถนนได้เร็วข้ึนเน่ืองจากแนวล้อรถบรรทุกหนักจะกระจุกตัวไปตามแนวสายส่งพลังงาน 

ความปลอดภัยในการใช้งานระบบ OHC110 ระบบ OHC มีความปลอดภัยต่อผู้ใช้รถ

ใช้ถนนจากการถูกไฟฟ้าซ็อตเน่ืองจากสายส่งพลังงานอยู่ห่างจากตัวผู้ใช้รถใช้ถนน 

ผลกระทบของระบบ OHC ต่อส่ิงแวดล้อมและสังคม111 

1) เกิดเสียงดังระหวางการใชงานระบบจากการเสียดสีกันของโลหะบริเวณจุด
ตอเช่ือมระหวางตัวรถและระบบ 

2) เกิดการสะสมโลหะหนักในชุมชนเนื่องจากการหลุดรอนของโลหะจากการ
เสียดสีกันบริเวณจุดตอเช่ือมระหวางตัวรถและระบบ 

3) เสาสูงและสายสงพลังงานสงผลกระทบตอภูมิทัศนขางทาง 
4) ผูไดประโยชนจากการใชงานระบบมีเพียงกลุมเดียวคือผูประกอบการขนสง 

ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนําทางด้านใต้ของตัวรถ (Road Rail Conductive: 

RRC)112 (ภาพที่ 2.2) ระบบนี้สายส่งพลังงานจะเป็นรางวิ่งไปตามถนนซึ่งรางจะเป็นแบบร่องฝังลงใน

ถนน (In-Road Rail) ดังภาพที่ 2.2 ซ้ายมือ หรือจะเป็นแบบแถบพาดไปตามผิวถนน (On-road Rail) 

ภาพที่ 2.2 ตรงกลางและขวามือ ระบบนี้ใช้ได้กับรถยนต์ไฟฟ้าทุกประเภทรางจะถูกออกเป็นส่วน ๆ 

และจ่ายไฟเฉพาะส่วนท่ีรถว่ิงคร่อมอยู่เท่าน้ันเพ่ือความปลอดภัยในการใช้งาน 

2. ระบบ RRC ในปัจจุบัน113 

ระบบ RRC ท่ีพัฒนาอยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ 

 
108 Bateman (n 107) 213. 
109 Bateman (n 107) 212. 
110 Bateman (n 107) 212. 
111 Bateman (n 107) 213. 
112 Schaap (n 86) 10. 
113 Bateman (n 107) 214. 
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1) Elways ของบริษัท Elways AB ประเทศสวีเดน รางเปนแบบรองฝงลงใน

ถนน ระบบมีประสิทธิภาพ 82 ถึง 95% จายกําลังไฟไดสูงสุด 200 กิโลวัตต ความพรอมของ

เทคโนโลยีอยูระดับ 7 

2) APS ของบริษัท Alstom AB ประเทศฝรั่งเศส รางเปนแบบรองฝงลงในถนน 

ระบบมีประสิทธิภาพ 97% จ่ายกําลังไฟได้สูงสุด 120 กิโลวัตต์ ความพร้อมของเทคโนโลยีอยู่ระดับ 4 

ถึง 6 

3) ElonRoad ของบริษัท ElonRoad AB และมหาวิทยาลัย Lund ประเทศ

สวีเดน รางเปนแบบแถบพาดไปตามผิวถนน ระบบมีประสิทธิภาพ 90 ถึง 97% จายกําลังไฟไดสูงสุด 

240 กิโลวัตต ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 4 ถึง 6 

การคิดค่าพลังงานไฟฟ้าใช้การตรวจจับความเร็วของตัวรถเมื่อรถมีความเร็วเกินกว่า

ความเร็วตํ่าสุดที่กําหนดไว้ในระบบ ระบบจะเริ่มคิดค่าพลังงานไฟฟ้าโดยการยืนยันตัวตนเพื่อหักบัญชี

จากผู้ขับข่ีผ่านการส่ือสารระหว่างตัวรถและระบบ 

ค่าก่อสร้างและค่าบํารุงรักษาระบบ RRC114 

1) Elways มีราคาคากอสราง (คาวัสดุและคาประกอบการ) ประมาณ 0.39 ถึง 

1 ลานยูโร (14.82 ถึง 38 ลานบาท) ตอกิโลเมตรตอชองจราจร คาบํารุงรักษาระบบรายป ประมาณ 1 

ถึง 2.5% ของราคาคากอสราง ระบบมีอายุการใชงาน ประมาณ 20 ป 

2) APS มีราคาคากอสราง (คาวัสดุและคาประกอบการ) ประมาณ 1 ถึง 2 ลาน

ยูโร (38 ถึง 76 ลานบาท) ตอกิโลเมตรตอชองจราจร ยังไมมีขอมูลคาบํารุงรักษาระบบรายป ระบบมี

อายุการใชงาน ประมาณ 20 ป 

3) ElonRoad มีราคาคากอสราง (คาวัสดุและคาประกอบการ) ประมาณ 0.6 

ถึง 1.5 ลานยูโร (22.8 ถึง 57 ลานบาท) ตอกิโลเมตรตอชองจราจรยังไมมีขอมูลคาบํารุงรักษาระบบ

รายป ระบบมีอายุการใชงาน ประมาณ 10 ป 

ผลกระทบของระบบ RRC ต่อถนนและการบํารุงรักษาทาง115 

1) Elways และ APS รางเปนแบบรองฝงลงในถนน ทําใหมีแนวโนมในการเกิด

รอยแตกจากใตผิวถนนสะทอนขึ ้นมาดานบนผิวถนน (Reflective Crack) ตามแนวราง สวน 

ElonRoad เน่ืองจากรางเปนแบบแถบพาดไปตามผิวถนนจึงไมสงผลใหเกิดรอยแตกประเภทน้ี 

2) การติดต้ังรางของท้ัง Elways APS และ ElonRoad ทําให้ 

ก. คาระดับผิวถนนเปล่ียน 

 
114 Bateman (n 107) 216. 
115 Bateman (n 107) 215. 
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ข. คาความฝดของถนน (Skid Resistance) ลดลง 

ค. การบํารุงรักษาผิวทาง เชน การเสริมผิวทาง มีความยุงยากขึ้นเนื่องจาก
ตองทําทีละดานของราง แทนที่จะทําครั้งเดียวตอชองจราจร นอกจากน้ี ยังตองระมัดระวังไมให้

เคร่ืองจักรกอใหเกิดความเสียหายกับรางดวย 

ง. ในกรณีที่ตองกําจัดหิมะออกจากถนน มีความจําเปนตองใชรถกวาดหิมะ
ที่มีใบกวาดหิมะที่ตองออกแบบเปนพิเศษ เพื่อปองกันรางไดรับความเสียหายหรือการใชเกลือละลาย

หิมะอาจเปนการเรงใหเกิดการกัดกรอนข้ึนในราง และอาจเกิดไฟฟาลัดวงจรได 

ความปลอดภัยในการใช้งานระบบ RRC116 

1) การติดตั้งรางไมวาจะเปนแบบรองฝงลงในถนน (Elways และ APS) หรือ

แบบแถบพาดไปตามผิวถนน (ElonRoad) จะทําใหคาความฝดของถนนลดลงสงผลใหเสี่ยงตอการ

อุบัติเหตุจากการขับข่ี 

2) การติดตั้งรางแบบแถบพาดไปตามผิวถนนของ ElonRoad ผิวดานบนของ

รางจะอยูเหนือผิวถนนประมาณ 5 เซนติเมตร ลักษณะเชนนี้ก็ใหเกิดความไมราบเรียบในการขับข่ี 

โดยเฉพาะอยางย่ิงจะเปนอันตรายตอการขับข่ีจักรยานยนต 

3) ผูใชรถใชถนนมีความเสี่ยงที่จะถูกไฟฟาซ็อตเนื่องจากรางไฟสัมผัสอยูกับตัว
ถนน ทั้ง Elways APS และ ElonRoad พยามปองกันโดยแบงรางออกเปนสวน ๆ และจายไฟเฉพาะ

สวนท่ีรถว่ิงครอมอยูเทาน้ัน 

ผลกระทบของระบบ RRC ต่อส่ิงแวดล้อมและสังคม117 

1) เกิดเสียงดังระหวางการใชงานระบบจากการเสียดสีกันของโลหะบริเวณจุด
ตอเช่ือมระหวางตัวรถและระบบ 

2) เกิดการสะสมโลหะหนักในชุมชนเนื่องจากการหลุดรอนของโลหะจากการ
เสียดสีกันบริเวณจุดตอเช่ือมระหวางตัวรถและระบบ 

3) การติดต้ังรางไมสงผลกระทบตอภูมิทัศนขางทาง 
4) ผูไดประโยชนจากการใชงานระบบ มีทั้งผูประกอบการขนสงและประชาชน

ท่ัวไป 

ระบบการจ ่ายไฟฟ้าผ ่านต ัวน ําทางด ้านข ้างของต ัวรถ (Vehicle Restraint 

Conductive: VRC)118 (ภาพที่ 2.3) ระบบนี้สายส่งพลังงานจะเป็นรางที่ติดไว้ตามแนวราวกันตกของ

 
116 Bateman (n 107) 216. 
117 Bateman (n 107) 216.  
118 Schaap (n 86) 10.  
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ถนน ระบบนี้ใช้ได้กับรถยนต์ไฟฟ้าทุกประเภท แต่ปัจจุบันยังไม่ได้ทดสอบกับรถยนต์ประเภทอื่น ๆ 

นอกจากรถยนต์ส่วนบุคคล 

3. ระบบ VRC ในปจจุบัน119 

ระบบ VRC ที่พัฒนาอยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ HPDC ของบริษัท Honda R&D ประเทศ

ญี่ปุ่น ระบบมีประสิทธิภาพ 95% จ่ายกําลังไฟได้สูงสุด 450 กิโลวัตต์ ความพร้อมของเทคโนโลยีอยู่

ระดับ 4 ถึง 6 

การคิดค่าพลังงานไฟฟ้าใช้การตรวจจับความเร็วของตัวรถเมื่อรถมีความเร็วเกินกว่า

ความเร็วตํ่าสุดที่กําหนดไว้ในระบบ ระบบจะเริ่มคิดค่าพลังงานไฟฟ้าโดยการยืนยันตัวตนเพื่อหักบัญชี

จากผู้ขับข่ีผ่านการส่ือสารระหว่างตัวรถและระบบ 

ค่าก่อสร้างและค่าบํารุงรักษาระบบ VRC120 มีข้อมูลเฉพาะราคาค่าประกอบการ 

HPDC ซ่ึงประมาณไว้ 1/20 เท่าของระบบถนนไฟฟ้า (ERS) แบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนําผ่าน

สนามแม่เหล็ก หรือประมาณ 0.1 ถึง 0.3 ล้านยูโร (3.8 ถึง 11.4 ล้านบาท) ต่อกิโลเมตรต่อช่องจราจร 

ผลกระทบของระบบ VRC ต่อถนนและการบํารุงรักษาทาง121 การก่อสร้างระบบ 

VRC ไม่ส่งผลกระทบต่อถนนและการบํารุงรักษาถนนโดยตรงเนื่องจากสายส่งพลังงานเป็นรางที่ติดไว้

ตามแนวราวกันตก ซึ ่งอยู ่นอกผิวจราจรแต่อาจจะต้องมีการบํารุงรักษาราวกันตกเป็นพิเศษ  

เพื่อป้องกันระบบเสียหายหากเกิดอุบัติเหตุรถชนราวกันตก อีกทั้งราวกันตกซึ่งต้องติดตั้งตลอดแนว

รางของระบบจะเป็นอุปสรรคต่อการดันกองเก็บวัสดุออกไปนอกผิวถนนขณะทําการบํารุงรักษาทาง 

ความปลอดภัยในการใช้งานระบบ VRC122 ผู้ใช้รถใช้ถนนมีความเสี่ยงที่จะถูกไฟฟ้า

ซ็อตเนื่องจากรางไฟอยู่ตามแนวราวกันตกของถนน ซึ่งเป็นจุดที่ผู้ใช้รถใช้ถนนสามารถเข้าถึงได้ ทั้งน้ี 

HPDC พยามป้องกันโดยแบ่งรางออกเป็นส่วน ๆ และจ่ายไฟเฉพาะส่วนท่ีรถว่ิงผ่านเท่าน้ัน 

ผลกระทบของระบบ VRC ต่อส่ิงแวดล้อมและสังคม123 

1) เกิดเสียงดังระหวางการใชงานระบบจากการเสียดสีกันของโลหะบริเวณจุด
ตอเช่ือมระหวางตัวรถและระบบ 

2) เกิดการสะสมโลหะหนักในชุมชนเนื่องจากการหลุดรอนของโลหะจากการ
เสียดสีกันบริเวณจุดตอเช่ือมระหวางตัวรถและระบบ 

 
119 Bateman (n 107) 214. 
120 Bateman (n 107) 216.  
121 Bateman (n 107) 216.  
122 Bateman (n 107) 216. 
123 Bateman (n 107) 216. 
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3) แนวราวกันตกสงผลกระทบตอภูมิทัศนในเขตเมือง เปนอุปสรรคตอการ
สัญจรของคนเดินเทา 

4) ผูไดประโยชนจากการใชงานระบบ มีทั้งผูประกอบการขนสงและประชาชน
ท่ัวไป 

2.2.4.2 รูปแบบของถนนระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหน่ียวนําผ่านสนามแม่เหล็ก 

ระบบการจายไฟฟาดวยการเหน่ียวนําผานสนามแมเหล็ก (Inductive Power Transfer: 

IPT)124 เปนการถายพลังงานแบบไรสายสง (Wireless Charging) อาศัยหลักการเหนี ่ยวนํา

สนามแมเหล็กในการสงถายพลังงานไฟฟาจากตัวระบบไปยังรถยนต ไฟฟากระแสสลับเม่ือผานขดลวด

ที่ฝงไวในตัวระบบ (Primary Coil) จะเหนี่ยวนําใหเกิดสนามแมเหล็ก สนามแมเหล็กที่เกิดขึ้นนี้เม่ือ

ผานเขาไปในขดลวดอีกขดที่ฝงอยูในรถยนต (Secondary Coil) จะเหนี่ยวนําใหเกิดกระแสไฟฟา 

ซึ่งจะถูกแปลงใหเปนไฟฟากระแสตรงสามารถนําไปขับเคลื่อนรถได หรือสะสมไวในแบตเตอรรี่ไฟฟา 

ภาพที่ 2.4 แสดงหลักการจายไฟฟาดวยการเหนี่ยวนําผานสนามแมเหล็ก ภาพที่ 2.5 แสดงการนํา

หลักการไปใช 

 
ภาพท่ี 2.4 หลักการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหน่ียวนําผ่านสนามแม่เหล็ก125 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
124 Schaap (n 86) 11-12.  
125 Schaap (n 86) 6.  
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ภาพท่ี 2.5 ระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหน่ียวนําผ่านสนามแม่เหล็ก (Inductive Power Transfer)126 

ระบบ IPT ในภาพท่ี 2.5 เปนการเหน่ียวนําจากทางดานใตของตัวรถ ระบบการเหน่ียวนํา

นี้ถึงแมจะไมกอใหเกิดมลพิษทางเสียงจากการสงถายพลังงานของระบบ แตระบบนี้จะเกิดการสูญเสีย

กําลังของสนามแมเหล็กคอนขางมากเนื่องจากขดลวดที่ฝงอยูในถนนและตัวรถอยูหางกัน 100 ถึง 

300 มิลลิเมตร การเพิ่มกําลังของสนามแมเหล็กเพื่อเพิ่มกําลังไฟฟาใหกับรถยนตสามารถทําไดแต่จะ

ทําใหเกิดการรั่วไหลของสนามแมเหล็กเพิ่มขึ้นดวย ซึ่งจะสงผลกระทบตอมนุษยและสิ่งมีชีวิตอื่น ๆ 

ดังนั้น ระบบ IPT จึงไมสามารถใหกําลังไฟฟากับรถยนตไดเทากับระบบการจายไฟฟาผานตัวนํา

โดยตรง ซึ่งปจจุบันระบบ IPT ของผูพัฒนาจากบริษัทตาง ๆ สามารถจายกําลังไฟฟาไดเฉลี่ยประมาณ 

20 กิโลวัตต ซึ่งเพียงพอสําหรับขับเคลื่อนรถสวนบุคคล รถบัส และรถบรรทุกเบา แตยังไมเพียงพอ

สําหรับใชในการขับเคลื่อนรถบรรทุกหนักขนาดใหญ ซึ่งตองใชกําลังไฟฟาอยางนอย 200 กิโลวัตต 

เชนเดียวกับระบบ RRC และ VRC ที่แบงรางออกเปนสวน ๆ ระบบ IPT จะประกอบดวยขดลวดที่ฝง

ไวในถนนหลาย ๆ ขด วางเรียงตอกัน และระบบจะจายไฟใหเฉพาะขดลวดท่ีรถว่ิงผานเทาน้ัน 

ระบบ IPT เปนระบบที่ไดรับความสนใจเนื่องจากมีความยืดหยุนในการใชงานสามารถ

ใชไดกับรถทุกประเภทและมีความพยายามที่จะพัฒนาระบบนี้ตอ โดยการใชแกนแรเฟอรไรต (Ferrite 

Core) แทนขดลวดที่ฝงในถนนเพื่อจัดระเบียบสนามแมเหล็กใหมีประสิทธิภาพเพื่อเพิ่มกําลังไฟฟา

ใหกับรถยนตแทนการเพ่ิมกําลังของสนามแมเหล็ก 

ระบบ IPT ในปัจจุบัน127 ระบบ IPT ท่ีพัฒนาอยู่ในปัจจุบัน ได้แก่ 

 
126 Blackridge Research & Consulting, 'Exploring various wireless charging methods for electric 

vehicles' (8 January 2024) <https://www.blackridgeresearch.com/blog/will-inductive-charging-

be-the-future-of-ev-charging> accessed 13 November 2023. 
127 Bateman (n 107) 34-35. 
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1. Victoria ของศูนยวิจัย CIRCE ประเทศสเปน ระบบมีประสิทธิภาพ 92% จาย

กําลังไฟไดสูงสุด 50 กิโลวัตต ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 7 ถึง 8 

2. PRIMOVE ของบริษัท Bombardier ประเทศแคนนาดา ระบบมีประสิทธิภาพ 

68.8 ถึง 90% จายกําลังไฟไดสูงสุด 200 กิโลวัตต ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 5 ถึง 6 

3. Electreon ของบริษัท Electron Inc. ประเทศอิสราเอล ระบบมีประสิทธิภาพ 

88 ถึง 90% จายกําลังไฟไดสูงสุด 20 กิโลวัตต ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 5 ถึง 6 

4. Momentum Charger ของบริษัท Momentum Dynamics Corp. ประเทศ

สหรัฐอเมริกา ระบบมีประสิทธิภาพ 95% จายกําลังไฟไดสูงสุด 300 กิโลวัตต ความพรอมของ

เทคโนโลยีอยูระดับ 3 ถึง 4 

5. CWD ของบริษัท Politecnico di Torino ประเทศอิตาลี ระบบมีประสิทธิภาพ 

75 ถึง 85% จายกําลังไฟไดสูงสุด 20 กิโลวัตต ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 3 ถึง 4 

6. IPV ของบริษัท SAET Group ประเทศอิตาลี ระบบมีประสิทธิภาพ 70 ถึง 80% 

จายกําลังไฟไดสูงสุด 20 กิโลวัตต ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 3 ถึง 4 

7. HALO ของบริษัท Qualcomm ประเทศเยอรมนี ระบบมีประสิทธิภาพ 80% 

จายกําลังไฟไดสูงสุด 20 กิโลวัตต ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 3 ถึง 4 

8. WPT ของศูนยทดสอบแหงชาติ Oak Ridge ประเทศสหรัฐอเมริกา ระบบมี

ประสิทธิภาพ 95% จายกําลังไฟไดสูงสุด 20 กิโลวัตต ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 3 ถึง 4 

9. INTIS ของบริษัท Integrated Infrastructure Solutions ประเทศสวีเดน ระบบมี

ประสิทธิภาพ 88 ถึง 93% จ่ายกําลังไฟได้สูงสุด 60 กิโลวัตต์ ความพร้อมของเทคโนโลยีอยู่ระดับ 3 ถึง 4 

ค่าก่อสร้างและค่าบํารุงรักษาระบบ IPT 

1. OLEV มีราคาคากอสราง (คาวัสดุและคาประกอบการ) ประมาณ 0.5 ลานยูโร 

(19 ลานบาท) ตอกิโลเมตรตอชองจราจร ยังไมมีขอมูลคาบํารุงรักษาระบบรายป ระบบมีอายุการใช้

งาน ประมาณ 10 ป128 

2. PRIMOVE มีราคาคากอสราง (คาวัสดุและคาประกอบการ) ประมาณ 3 ถึง 6 

ลานยูโร (114 ถึง 228 ลานบาท) ตอกิโลเมตรตอชองจราจร คาบํารุงรักษาระบบรายป ประมาณ 1 

ถึง 2% ของราคาคากอสราง ยังไมมีขอมูลอายุการใชงานของระบบ129 

 
128 Bateman (n 107) 108.  
129 Bateman (n 107) 126. 
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3. Electreon มีราคาคากอสราง (คาวัสดุและคาประกอบการ) ประมาณ 1 ลานยูโร 

(38 ลานบาท) ตอกิโลเมตรตอชองจราจรยังไมมีขอมูลคาบํารุงรักษาระบบรายปและขอมูลอายุการใช้

งานของระบบ130 

4. Momentum Charger มีราคาคากอสราง (คาวัสดุและคาประกอบการ) 

ประมาณ 3 ลานยูโร (114 ลานบาท) ตอกิโลเมตรตอชองจราจรยังไมมีขอมูลคาบํารุงรักษาระบบราย

ปและขอมูลอายุการใชงานของระบบ131 

5. WPT มีราคาคากอสราง (คาวัสดุและคาประกอบการ) ประมาณ 1.3 ลานยูโร 

(49.4 ลานบาท) ตอกิโลเมตรตอชองจราจร ยังไมมีขอมูลคาบํารุงรักษาระบบรายป ระบบมีอายุการใช้

งาน ประมาณ 20 ป132 

6. Victoria CWD IPV HALO และ INTIS ไมมีขอมูลคากอสรางและคาบํารุงรักษา

ระบบได ผูวิจัยเห็นวา อาจจะเน่ืองมาจากท้ัง 5 ระบบยังเปนโครงการระดับงานวิจัย 

ผลกระทบของระบบ IPT ต่อถนนและการบํารุงรักษาทาง133 เนื่องจากขดลวดที่จ่าย

สนามแม่เหล็กของระบบ IPT ฝังอยู่ในถนน ระบบ IPT จึงไม่ส่งผลกระทบต่อความฝืดและความ

ราบเรียบของผิวถนน แต่อย่างไรก็ตาม ในระยะยาวอาจเกิดรอยแตกจากใต้ผิวถนนเริ่มตรงบริเวณท่ีฝัง

ขดลวด สะท้อนขึ้นมาด้านบนผิวถนน (Reflective Crack) ได้ นอกกจากนี้ ในกรณีที่ต้องทําการเสริม

ผิว หรือรื้อทําผิวจราจรใหม่ตามรอบการบํารุงรักษา อาจทําให้ระบบเสียหาย หรือส่งผลต่อการทํางาน

ของระบบ 

ความปลอดภัยในการใช้งานระบบ IPT134 ระบบ IPT ไม่ส่งผลกระทบต่อความฝืดและ

ความราบเรียบของผิวถนน ระบบจึงไม่ส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยในการขับขี่ แต่อย่างไรก็ตาม 

ระบบมีความเสี่ยงที่จะเกิดการรั่วของสนามแม่เหล็กไฟฟ้า ซึ่งส่งผลกระทบต่อสุขภาพของประชาชน 

และรบกวนการทํางานของอุปกรณ์ทางการแพทย์ เช่น ผู้ท่ีใส่เคร่ืองกระตุ้นหัวใจ 

ผลกระทบของระบบ IPT ต่อสิ่งแวดล้อมและสังคม135 ระยะเรียงของการติดตั้งอุปกรณ์

ข้างทางของระบบ IPT ค่อนข้างถี่ ทําให้ส่งผลต่อภูมิทัศน์โดยเฉพาะในเขตเมืองและชุมชน นอกจากน้ี 

ยังมีความกังวลใจของชุมชนเกี่ยวกับการปล่อยสนามแม่เหล็กของระบบ รวมถึงปัญหาผลกระทบ

จราจรขณะดําเนินการติดต้ังระบบเน่ืองจากต้องร้ือถนนเพ่ือทําการฝังขดลวด 

 
130 Bateman (n 107) 171. 
131 Bateman (n 107) 169. 
132 Bateman (n 107) 133-134.  
133 Bateman (n 107) 219. 
134 Bateman (n 107) 219. 
135 Bateman (n 107) 219. 
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2.2.4.3 ระบบการจายไฟฟาดวยการเหน่ียวนําผานสนามไฟฟา 

ระบบการจายไฟฟาดวยการเหนี่ยวนําผานสนามไฟฟา (Capacitive Power Transfer: 

CPT)136 เปนรูปแบบการถายพลังงานแบบไรสายสงอีกรูปแบบหนึ่ง โดยอาศัยหลักการเหนี่ยวนํา

สนามไฟฟาจากการใหความตางศักยกับตัวเก็บประจุ (Capacitor) การจายกําลังไฟฟาสามารถทําได้

โดยการเปลี่ยนแปลงสนามไฟฟาจากการรับและคายประจุของตัวเก็บประจุซึ่งเปนแผนโลหะคู 2 ตัว 

ดังแสดงหลักการ ในภาพท่ี 2.6 และการประยุกตใชในภาพท่ี 2.7 

 
ภาพท่ี 2.6 หลักการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหน่ียวนําผ่านสนามไฟฟ้า137 

 
ภาพท่ี 2.7 ระบบการจายไฟฟาดวยการเหน่ียวนําผานสนามไฟฟา (Capacitive Power Transfer)138 

ระบบการจายไฟฟาดวยการเหนี่ยวนําผานสนามไฟฟาในภาพที่ 2.7 เปนการเหนี่ยวนํา

ผานทางลอรถ (Via Wheel Wireless Charging System: VW-WCS) โดยอาศัยสายพานโลหะ 

(Steel Belt) ในยางรถยนตและแผนโลหะที ่ฝงไวในถนนทําหนาที ่เปนตัวเก็บประจุและสราง

สนามไฟฟา การใหคลื่นความถี่วิทยุ (Radio Frequency: RF) สลับไป-มาเปนการปองกันตัวเก็บ

 
136 Schaap (n 87) 12-13.  
137 Schaap (n 87) 5. 
138 Schaap (n 87) 13.  
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ประจุเก็บไฟเต็มและสรางการเปลี่ยนแปลงสนามไฟฟา ทําใหเกิดกระแสไฟไหลเขาไปเปนพลังงาน

ใหกับรถยนต เทคโนโลยีนี ้พ ัฒนาขึ ้นมาเพื ่อแกปญหาการรั ่วไหลและการสูญเสียกําลังของ

สนามแมเหล็กของระบบการจายไฟฟาดวยการเหนี่ยวนําผานสนามแมเหล็กเปนเทคโนโลยีที่ยังอยู่

ในชวงเริ่มตนของการพัฒนา ความพรอมของเทคโนโลยีอยูระดับ 3 ถึง 4 ระบบมีประสิทธิภาพ 70 ถึง 

80% จายกําลังไฟไดตั้งแต 0.1 ถึง 1 กิโลวัตต แตอยางไรก็ตาม ระบบ CPT สามารถพัฒนารวมกับ

ระบบ IPT เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการทํางานของทั้งสองระบบไดเนื่องจากอาศัยหลักการเหนี่ยวนํา

ไฟฟาจากแมเหล็กและไฟฟาท่ีเก่ียวเน่ืองกัน 

เปรียบเทียบระบบถนนไฟฟา รายละเอียดระบบถนนไฟฟาท้ัง 5 รูปแบบ ไดแก 

1. ระบบการจายไฟฟาผานตัวนําทางดานบนของตัวรถ (Overhead Conductive: 

OHC) 

2. ระบบการจายไฟฟาผานตัวนําทางดานใตของตัวรถ (Road Rail Conductive: 

RRC) 

3. ระบบการจายไฟฟาผานตัวนําทางดานขางของตัวรถ (Vehicle Restraint 

Conductive: VRC) 

4. ระบบการจายไฟฟาดวยการเหนี่ยวนําผานสนามแมเหล็ก (Inductive Power 

Transfer: IPT) 

5. ระบบการจายไฟฟาดวยการเหนี่ยวนําผานสนามไฟฟา (Capacitive Power 

Transfer: CPT) 

ตามที ่ไดกลาวไวขางตน ไดนํามาสรุปไวในตารางที ่ 2.5 เพื ่อความสะดวกในการ

เปรียบเทียบ ดังน้ี 
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ตารางท่ี 2.5 สรุปรายละเอียดระบบถนนไฟฟา (ERS) รูปแบบตาง ๆ 

ERS ผูพัฒนา TRL ประเภทรถ 

กําลังไฟ

สูงสุด 

(kW) 

ประสิทธิภาพ 

คากอสราง 

(ลานบาท/กม./

ชองจราจร) 

 

คาบํารุงรักษา 

(% ของคา

กอสราง) 

ความเส่ียง ผลกระทบ 

ไฟฟา

ซ็อต 

คล่ืนแมเหล็ก 

ไฟฟา 

คล่ืนความถ่ี

วิทยุ 

ความปลอดภัย

ในการใชถนน 

การกอสรางและ

การบํารุงรักษา

ถนน 

ส่ิงแวดลอมและ

สังคม 

OHC 1 ราย 7-8 
รถบรรทุก

หนัก 
500 80-97% 83.6 รายป 2.5% ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 

เสียงดัง 

ภูมิทัศน 

RRC 3 ราย 4-8 ทุกประเภท 240 82-95% 14.8-76 รายป 1-2% มี ไมมี ไมมี 
ความฝด/

ราบเรียบลดลง 
มี เสียงดัง 

VRC 1 ราย 5-6 ทุกประเภท 450 95% 3.8-11.4* ไมมีขอมูล มี ไมมี ไมมี ไมมี ไมมี 
เสียงดัง 

ภูมิทัศนในเขตเมือง 

IPT 10 ราย 3-9 ทุกประเภท 200 70-90% 19-228 รายป 1-2% ไมมี มี มีนอย ไมมี มี ความกังวลเก่ียวกับ

การปลอยคล่ืน

แมเหล็กไฟฟาและ

คล่ืนความถ่ีวิทยุ 
CPT ข้ันวิจัย 3-4 ไมมีขอมูล 1 70-80% ไมมีขอมูล ไมมีขอมูล ไมมี มีนอย มี ไมมี มี 

หมายเหตุ  OHC – ระบบการจายไฟฟาผานตัวนําทางดานบนของตัวรถ 

 RRC – ระบบการจายไฟฟาผานตัวนําทางดานใตของตัวรถ  

 VRC – ระบบการจายไฟฟาผานตัวนําทางดานขางของตัวรถ 

 IPT – ระบบการจายไฟฟาดวยการเหน่ียวนําผานสนามแมเหล็ก 

 CPT – ระบบการจายไฟฟาดวยการเหน่ียวนําผานสนามไฟฟา 

 TRL – ระดับความพรอมของเทคโนโลยี (คะแนน 1 ถึง 9) 

 * - คาประกอบการเพียงอยางเดียว ไมรวมคาวัสดุ 
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จากตารางท่ี 2.5 สามารถสรุปขอดีและขอดอยของระบบถนนไฟฟา (ERS) แตละรูปแบบ

ไดดังแสดงในตารางท่ี 2.6 

ตารางท่ี 2.6 ขอดีและขอดอยของระบบถนนไฟฟา (ERS) รูปแบบตาง ๆ 

ERS ขอดี ขอดอย 

OHC 

1. เป็นเทคโนโลยีที่มีการพัฒนามานาน เทคโนโลยีมี

ความเสถียร 

2. สามารถจ่ายไฟฟ้าขับเคลื่อนรถบรรทุกหนักได้ 

3. ระบบมีลักษณะการทํางานคล้ายระบบรถรางไฟฟ้า  

4. ผู้ประกอบการมีความคุ้นเคย ทําให้การก่อสร้าง 

ติดตั้งระบบ ทําได้สะดวก 

5. ไม่ส่งผลกระทบต่อการก่อสร้างและบํารุงรักษาถนน 

6. ไม่ส่งผลกระทบต่อการจราจรขณะติดตั้งระบบ 

1. เสาสูงและสายสงพลังงาน สงผลกระทบตอภูมิ
ทัศน 

2. เกิดเสียงดังในการใชงานระบบ 
3. ระบบใชไดกับรถบรรทุกหนักเทานั้น 
4. เปนอุปสรรคในการลงจอดของเฮลิคอปเตอรใน
กรณีเกิดเหตุการณฉุกเฉินบนถนน 

RRC 

1. สามารถจายกําลังไฟฟาไดสูง 
2. ระบบใชไดกับรถทุกประเภท 
3. ไมสงผลกระทบตอภูมิทัศน 
4. สามาถรับองคความรูจากอุตสาหกรรมรถรางมา
ประยุกตใชได 

5. สามารถเขาถึงอุปกรณตาง ๆ ของระบบไดงายทําให้
ตรวจสอบอุปกรณของระบบไดสะดวก 

1. ระบบทําใหความฝดและความราบเรียบในการ
ขับขี่ของถนนลดลง 

2. เกิดเสียงดังในการใชงานระบบ 
3. สงผลกระทบตอการจราจรขณะติดตั้งระบบ 
4. สงผลกระทบตอการบํารุงรักษาทาง 
5. ระบบเส ี ่ยงที ่จะเก ิดความเส ียหายจากการ
เสื่อมสภาพของอุปกรณ จากการอุดตันของเศษ

วัชพืชและฝุนดิน 

VRC 

1. สามารถจายกําลังไฟฟาไดสูง 
2. ระบบใชไดกับรถทุกประเภท 
3. ไมสงผลกระทบตอการกอสรางและบํารุงรักษาถนน 
4. สามาถรับองคความรูจากอุตสาหกรรมรถรางมา
ประยุกตใชได 

5. สามารถเขาถึงอุปกรณตาง ๆ ของระบบไดงายทําให้
ตรวจสอบอุปกรณของระบบไดสะดวก 

1. ราวกันตก สงผลกระทบตอภูมิทัศนและการ
สัญจรของคนเดินเทาหากนํามาติดตั ้งใหเขต

ชุมชน 

2. เกิดเสียงดังในการใชงานระบบ 
3. ตองดูแลบํารุงรักษาราวกันตกเปนพิเศษ เพื่อ

ปองกันระบบเสียหายหากเกิดอุบัติเหตุรถชน

ราวกันตก 

IPT 

1. ระบบใชไดกับรถทุกประเภท 
2. ไมเกิดเสียงดังในการใชงานระบบ 
3. ไมสงผลกระทบตอภูมิทัศนโดยรอบ 
4. ระบบมีความเสี่ยงตํ่าที่จะเกิดความเสียหายหรือถูก
ทําลาย 

1. สงผลกระทบตอการจราจรขณะติดตั้งระบบ 
2. สงผลกระทบตอการบํารุงรักษาทาง 
3. ไมสามารถเขาถึงอุปกรณตาง ๆ ของระบบได
งาย ทําใหตรวจสอบอุปกรณของระบบไดไม่

สะดวก 

CPT 
ระบบอยูในขั้นงานวิจัย สามารถพัฒนารวมกับระบบ IPT เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการทํางานของทั้งสองระบบได้

เนื่องจากอาศัยหลักการเหนี่ยวนําไฟฟาจากแมเหล็กและไฟฟาที่เกี่ยวเนื่องกัน 
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ระบบถนนไฟฟ้า ทั้ง 5 รูปแบบมีข้อดีและข้อด้อยแตกต่างกันไป แต่อย่างไรก็ตาม 

รูปแบบที่มีแนวโน้มนํามาใช้งานจริงในอนาคตอันใกล้ ได้แก่ OHC RRC และ IPT ดังจะเห็นได้จาก

ความพยามของประเทศต่าง ๆ ในการทดสอบระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ท้ัง 3 รูปแบบน้ี (รายละเอียดจะ

กล่าวในหัวข้อถัดไป) อีกทั้งคณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission) ได้ให้ CEN-CENELEC 

(The European Committee for Standardization (CEN) and the European Committee for 

Electro-technical Standardization [CENELEC]) ซึ ่งเป็นสององค์กรหลักในการออกมาตรฐาน 

ข้อกําหนดของระบบโครงสร้างพื้นฐานในการจ่ายไฟฟ้าให้กับรถยนต์ไฟฟ้าของสหภาพยุโรปจัดทํา

ข้อกําหนดในการใช้งานระบบการจ่ายไฟทั้งสามระบบให้แล้วเสร็จตามกําหนดเวลา เพื่อเตรียมพร้อม

ในการนําระบบมาใช้งาน ดังน้ี117 

ข้อกําหนดการใช้งานระบบจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ (Overhead 

Conductive: OHC) สําหรับรถบรรทุกหนักให้แล้วเสร็จ 31 ธันวาคม ค.ศ. 2023  

ข้อกําหนดการใช้งานระบบจ่ายไฟฟ้าผ่านรางไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ (Road Rail 

Conductive: RRC) สําหรับรถบรรทุกหนักให้แล้วเสร็จ 31 ธันวาคม ค.ศ. 2024  

ข้อกําหนดการใช้งานระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนําผ่านสนามแม่เหล็กทางด้าน

ใต้ของตัวรถ (Inductive Power Transfer: IPT) สําหรับรถบรรทุกเบาและข้อกําหนดการใช้งาน

ระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนําผ่านสนามแม่เหล็กทางด้านใต้ของตัวรถสําหรับรถบรรทุกหนัก 

ให้แล้วเสร็จ 31 ธันวาคม ค.ศ. 2025  

2.2.5 การทดสอบระบบถนนไฟฟา  

ประเทศที่มีความกาวหนาในการจัดทําโครงการทดสอบระบบถนนไฟฟาและมีแนวโนม

ในการนําระบบถนนไฟฟา (ERS) มาใชอยางเปนรูปธรรม ไดแก ประเทศสวีเดน ประเทศเยอรมนี 

และสหราชอาณาจักร โดยประเทศสวีเดนไดจัดทําโครงการทดสอบระบบถนนไฟฟาสามรูปแบบ 

ไดแก ระบบการจายไฟฟาผานตัวนําทางดานบนของตัวรถ (Overhead Conductive: OHC) ระบบ

การจายไฟฟาผานตัวนําทางดานใตของตัวรถ (Road Rail Conductive: RRC) และระบบการจาย

ไฟฟาดวยการเหนี่ยวนําผานสนามแมเหล็ก (Inductive Power Transfer: IPT) ประเทศเยอรมนี

จัดทําโครงการทดสอบระบบถนนไฟฟาสองรูปแบบ ไดแก ระบบ OHC และระบบ IPT สวน 

 
117 M Andersson and others, 'Regulating Electric Road Systems in Europe – How can a 

deployment of ERS be facilitated?' (CollERS2– Swedish German Research Collaboration on 

Electric Road Systems 2022) 9 <https://electric-road-systems.eu/e-r-systems-wAssets/docs/ 

publications/CollERS-2-Discussion-paper-2-Regulatory-issues.pdf> accessed 13 November 2023. 
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สหราชอาณาจักรกําลังจะเร่ิมการทดสอบระบบ OHC อยางจริงจังในป ค.ศ. 2024 รายละเอียดสรุปไว

ในตารางท่ี 2.7118 

ตารางท่ี 2.7 โครงการทดสอบระบบถนนไฟฟ้าของประเทศสวีเดน ประเทศเยอรมนี และสหราชอาณาจักร 

ประเทศ 

ระบบถนนไฟฟา (ERS) 

ตัวนําดานบนของตัวรถ (OHC) 

 

ตัวนําทางดานใตของตัวรถ (RRC) 

 

เหนี่ยวนําสนามแมเหล็ก (IPT) 

 
สวีเดน ป ค.ศ. 2016  

1. โครงการทดสอบบนทางหลวงสาย E16 

สถานที่: เมือง Gavleborg – เมือง 

Sanviken 

ประเภทถนน: ทางหลวงระหวาง

ประเทศ (European Highway) 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 2 กิโลเมตร 

เจาของโครงการ: หนวยงานการ

บริหารการคมนาคมของสวีเดน 

(Swedish Transport 

Administration หรือ Trafikverket) 

ระบบที่ใช: eHighway ของบริษัท 

Siemens ประเทศเยอรมนี 

ป ค.ศ. 2017  

1. โครงการ eRoadArlanda บนทาง

หลวง N893 

สถานที่: เมือง Rosersberg – 

สนามบิน Arlanda 

ประเภทถนน: ทางหลวงชนบท 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 2 กิโลเมตร 

เจาของโครงการ: หนวยงานการ

บริหารการคมนาคมของสวีเดน 

(Swedish Transport 

Administration หรือ Trafikverket) 

ระบบที่ใช: Elways ของบริษัท 

Elways AB ประเทศสวีเดน 

2. โครงการ EVolutionRoad ขนสง

มวลชนโดยรถโดยสารประจําทาง 

(City Bus) 

สถานที่: เมือง Lund 

ประเภทถนน: ถนนเทศบาล 

(Municipal Road) 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 200 เมตร 

เจาของโครงการ: หนวยงานดานพลัง

ของสวีเดน (Swedish Energy 

Agency) 

ระบบที่ใช: ElonRoad ของบริษัท 

ElonRoad AB และมหาวิทยาลัย 

Lund ประเทศสวีเดน 

ป ค.ศ. 2020  

1. โครงการ SmartRoad 

Gotland รถโดยสารเชื่อม

ระหวางสนามบินกับเมือง Visby 

สถานที่: เมือง Visby – สนามบิน 

ประเภทถนน: ทางหลวงแผนดิน 

(National Highway) 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 1.6 

กิโลเมตร (2 ทิศทาง ทิศทางละ 

800 เมตร) 

เจาของโครงการ: หนวยงานการ

บริหารการคมนาคมของสวีเดน 

(Swedish Transport 

Administration หรือ 

Trafikverket) 

ระบบที่ใช: Electreon ของ

บริษัท Electron Inc. ประเทศ

อิสราเอล 

 

 

 

 
118 H Hartwig and others, 'Models for the development of Electric Road Systems in Europe: 

Working Paper No 4' (IKEM 2020) 4–7 <https://www.ikem.de/wp-content/uploads/ 

2020/12/20201216_WP_Electric-Road-Systems_EN.pdf> accessed 13 November 2023. 
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ตารางท่ี 2.7 (ต่อ) 

ประเทศ 

ระบบถนนไฟฟา (ERS) 

ตัวนําดานบนของตัวรถ (OHC) 

 

ตัวนําทางดานใตของตัวรถ (RRC) 

 

เหนี่ยวนําสนามแมเหล็ก (IPT) 

 
  ป ค.ศ. 2025 ประมาณการ 

1. โครงการทดสอบบนทางหลวงสาย E20 

สถานที่: เมือง Hallsberg - เมือง Orebro 

ประเภทถนน: ทางหลวงระหวางประเทศ (European Highway) ชวงที่

ติดตั้งระบบอยูในสวนที่เปนทางหลวงพิเศษระหวางเมือง (Motorway) 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 21 กิโลเมตร 

เจาของโครงการ: หนวยงานการบริหารการคมนาคมของสวีเดน 

(Swedish Transport Administration หรือ Trafikverket) 

ระบบที่ใช: ยังไมแนชัดวาจะเปน RRC หรือ IPT 

เยอรมนี ป ค.ศ. 2019  

1. โครงการ ELISA บนทางหลวงสาย A5 

สถานที่: ใกล้นคร Frankfurt เมือง Hesse 

ประเภทถนน: ทางหลวงพิเศษ

ระหวางเมือง (Autobahn)* 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 10 กิโลเมตร 

(2 ทิศทาง ทิศทางละ 5 กิโลเมตร) 

เจาของโครงการ: หนวยงานทางหลวง

ของสหพันธรัฐเยอรมนี (Federal 

Highway Authority หรือ 

Autobahn GmbH) 

ระบบที่ใช: eHighway ของบริษัท 

Siemens ประเทศเยอรมนี 

2. โครงการ FESH บนทางหลวงสาย A1 

สถานที่: เมือง Reinfeld - เมือง 

Lubeck 

ประเภทถนน: ทางหลวงพิเศษ

ระหวางเมือง (Autobahn) 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 10 กิโลเมตร 

(2 ทิศทาง ทิศทางละ 5 กิโลเมตร) 

เจาของโครงการ: หนวยงานทางหลวง

ของสหพันธรัฐเยอรมนี (Federal  

ไมมี ป ค.ศ. 2021119 

1. โครงการขนสงสาธารณะเมือง 

Karlsruhe 

สถานที่: ศูนยฝกอบรม EnBW 

ใกลทาเรือ Karlsruhe ไปยัง

ขนสงสาธารณะของเทศบาล 

ประเภทถนน: ถนนเทศบาล 

(Municipal Road) 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 100 เมตร  

เจาของโครงการ: หนวยงาน

เทศบาลเมือง Karlsruhe 

ระบบที่ใช: Electreon ของ

บริษัท Electron Inc. ประเทศ

อิสราเอล 

 

 
119 Electreon, 'Wireless electric charging infrastructure for German roads' (26 January 2024) 

<https://electreon.com/projects/karlsruhe> accessed 13 November 2023. 
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ตารางท่ี 2.7 (ต่อ) 

ประเทศ 

ระบบถนนไฟฟา (ERS) 

ตัวนําดานบนของตัวรถ (OHC) 

 

ตัวนําทางดานใตของตัวรถ (RRC) 

 

เหนี่ยวนําสนามแมเหล็ก (IPT) 

 
 Highway Authority หรือ 

Autobahn GmbH) 

ระบบที่ใช้: eHighway ของบริษัท 

Siemens ประเทศเยอรมนี 

ปี ค.ศ. 2021  

1. โครงการ eWayBW บนทางหลวง

สาย B462 

สถานที่: เมือง Kuppenheim - เมือง 

Gernsbach-Obertsrot 

ประเภทถนน: ทางหลวงแผนดิน 

(Federal Highway) 

ระยะทางติดตั้งระบบ: 8 กิโลเมตร (2 

ทิศทาง ทิศทางละ 4 กิโลเมตร) 

เจาของโครงการ: หนวยงานทางหลวง

ของสหพันธรัฐเยอรมนี (Federal 

Highway Authority หรือ 

Autobahn GmbH) 

ระบบที่ใช: eHighway ของบริษัท 

Siemens ประเทศเยอรมนี 

  

สหราช

อาณาจักร 

ปค.ศ. 2024120 

ประเทศอังกฤษคาดการณวาจะ

สามารถทดสอบระบบเปนระยะทาง 

20 กิโลเมตรบนทางหลวงพิเศษ

ระหวางเมือง (Motorway) สาย 

M180 ใกลเมือง Scunthorpe  

ระบบที่ใช้: eHighway ของบริษัท 

Siemens ประเทศเยอรมนี 

ไมมี ไมมี 

 

 

 
120 FleetNews, 'UK "electric road" study part of £20m electric truck trials' (27 July 2021) 

<https://www.fleetnews.co.uk/news/truck-news/2021/07/27/uk-road-to-be-electrified-in-20m-

electric-truck-trials> accessed 13 November 2023. 
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บทที่ 3 

นโยบายและมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวกบัการส่งเสริมและพัฒนาการจัดทำถนน
สาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าของต่างประเทศ 

ระบบถนนไฟฟ้า (Electric Road Systems: ERS) หรือถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้
รถยนต์ไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีเกิดใหม่จัดเป็นเทคโนโลยีสีเขียวที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ดังนั้น นโยบาย
และมาตรการทางกฎหมายที่สนับสนุนการดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้า (ERS) จึงเกี่ยวข้องกับนโยบาย
และมาตรการทางกฎหมายด้านสิ่งแวดล้อม ด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือด้านความเป็น
กลางทางสภาพภูมิอากาศหรือความเป็นกลางทางคาร์บอน เนื้อหาในบทนี้รวบรวมนโยบายและ
มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้
รถยนต์ไฟฟ้าของต่างประเทศดังกล่าว ทั้งในระดับภูมิภาคและระดับประเทศโดยในระดับภูมิภาค 
พิจารณาสหภาพยุโรปและสมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้หรืออาเซียน เนื่องจากทั้ง
สองภูมิภาคให้ความสำคัญด้านสิ่งแวดล้อมและมีการใช้รถยนต์ไฟฟ้าซึ่งเป็นเทคโนโลยีที่ใกล้เคี ยงกับ
ระบบถนนไฟฟ้าในสัดส่วนที่ค่อนข้างสูง ส่วนในระดับประเทศพิจารณาประเทศสวีเดน ประเทศ
เยอรมนี และสหราชอาณาจักร เนื่องจากเป็นประเทศที่ให้ความสำคัญด้านสิ่งแวดล้อมเช่นกัน โดย
ประเทศสวีเดน และประเทศเยอรมนี จัดเป็นประเทศผู้บุกเบิกการพัฒนาเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้า
ส่วนสหราชอาณาจักรเป็นประเทศผู้ก้าวตามเทคโนโลยี และเพื่อให้สอดคล้องกับความต้องการชาร์จ
ไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้า การแก้ไขปัญหามลพิษลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคการ
คมนาคม และปัญหาสภาพอากาศที่เปลี ่ยนแปลงไป จึงพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า (ERS) เพื ่อเป็น
แหล่งจ่ายพลังงานให้กับรถยนต์ไฟฟ้าที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมต่อไป 

3.1 นโยบายที่เกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จ
ไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

สำหรับประเด็นทางด้านการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้
รถยนต์ไฟฟ้า จะทำการศึกษาวิจัยในประเด็น  (1) นโยบายการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนน
สาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในระดับภูมิภาค ได้แก่ สหภาพยุโรป และอาเซียน (2) 
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นโยบายการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนนสาธารณะที ่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าใน
ระดับประเทศ ได้แก่ ประเทศสวีเดน ประเทศเยอรมนี และสหราชอาณาจักร ดังต่อไปนี้ 

3.1.1 นโยบายระดับภูมิภาค  
3.1.1.1 สหภาพยุโรป121  
สหภาพยุโรป (European Union: EU) เป็นการรวมกลุ่มของประเทศในภูมิภาคยุโรป 

เพ่ือผลประโยชน์ทางด้านการเมือง เศรษฐกิจ และสังคม ปัจจุบันมีประเทศสมาชิก 27 ประเทศ ได้แก่ 
เบลเยี่ยม บัลกาเรีย สาธารณรัฐเชค เดนมาร์ก เยอรมนี เอสโตเนีย ไอร์แลนด์ กรีซ สเปน ฝรั่งเศส 
โครเอเชีย อิตาลี ไซปรัส ลัทเวีย ลิทัวเนีย ลักเซมเบริก ฮังการี มอลต้า เนเธอร์แลนด์ ออสเตรีย 
โปแลนด์ โปรตุเกส โรมาเนีย สโลเวเนีย สโลวาเกีย ฟินแลนด์ และสวีเดน 

สหภาพยุโรปถือได้ว่าเป็นผู้นำของโลกด้านสิ่งแวดล้อม โดยได้มีการออกนโยบายในการ
รณรงค์รักษาสิ่งแวดล้อม มาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1973 และในปี ค.ศ. 2014 เป็นกลุ่มประเทศแรกที่ได้
ประกาศว่าจะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในทุกภาคส่วนเศรษฐกิจลงให้ได้อย่างน้อย 40% เมื่อ
เทียบกับการปล่อยเมื่อปีค.ศ. 1990 ภายในปี ค.ศ. 2030122 เพื่อสอดรับกับข้อตกลงปารีส (Paris 

 
121 สหภาพยุโรป (The European Union-EU) ถือเป็นการรวมตัวของประเทศในยุโรปที่ใหญ่และก้าวหน้าที่สุด 

ครอบคลุมทั้งด้านการเมือง เศรษฐกิจ และสังคมภายใต้รูปแบบสถาบันเหนือรัฐ มุ่งหมายเพิ่มสันติภาพอย่างถาวร
ในหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 พัฒนาเศรษฐกิจสมาชิก และการนำ EU มีบทบาทสำคัญในระดับโลก การถ่ายโอน
อำนาจการบริหารจากประเทศสมาชิกไปสู่ EU เป็นไปอย่างค่อยเป็นค่อยไป การรวมตัวเริ่มต้นในปี ค.ศ.1950 
โดยประเทศยุโรปตะวันตก 6 ประเทศตั้ง European Coal and Steel Community เพื่อควบคุมการผลิต
วัตถุดิบสำคัญ ซึ่งนำไปสู่การก่อตั้ง European Economic Community ในปี ค.ศ.1957 เพื่อสร้างสหภาพ
ศุลกากรและตลาดร่วม โดยหลังสงครามเย็น ฝรั่งเศสและเยอรมนีเสนอจัดตั้งสหภาพการเมืองยุโรป ซึ่งสุดท้าย
นำไปสู่การจัดตั้ง EU ในปี ค.ศ. 1992 และใช้เงินสกุลยูโร  

ในปี ค.ศ. 2007, ประเทศสมาชิก EU ได้ลงนามในสนธิสัญญาลิสบอน เพื่อปรับปรุงโครงสร้างตอบสนองการบูรณา
การที่ก้าวหน้าขึ ้นและยกระดับบทบาทในประชาคมโลก โดยประเทศสมาชิกให้ความเห็นชอบในการสละอำนาจ
อธิปไตยบางส่วนแก่ความร่วมมือเหนือชาติในด้านต่างๆ เช่น สหภาพศุลกากร นโยบายการเงิน และนโยบายการค้าร่วม 
; กรมย ุ โรป กระทรวงการต ่ างประเทศ , สหภาพย ุ โรป (The European Union-EU) <https:// 
europetouch.mfa.go.th/th/content/89715-สหภาพยุโรป-the-european-union-eu?page=5d6ac39e15e39 
c3f300018dd&menu=5dc144e7e76fc740ee44d222> สืบค้นเมื่อ 4 เมษายน 2567. 

122 European Commission, 'Communication from the Commission to the European Parliament, the 
Council, the European Economic and Social Committee and the Committee of the Regions, A 
policy framework for climate and energy in the period from 2020 to 2030' (22 January 2014) 5 
<https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52014DC0015&from=EN> 
accessed 13 November 2023. 
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Agreement)123 ในความพยายามที่จะรักษาการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลก  ไม่ให้เกิน 1.5 
องศาเซลเซียส124 ในการนี้ สหภาพยุโรปได้ส่งเสริมให้มีการเพิ่มประสิทธิภาพของการใช้พลังงาน 
รณรงค์ให้หันมาใช้พลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy)125 และพลังงานไฟฟ้า รวมถึงการดักจับ
และการจัดเก็บคาร์บอนจากการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลในการผลิตไฟฟ้าและอุตสาหกรรมอื่น ๆ ล่าสุดใน
ปี ค.ศ. 2020 สหภาพยุโรปได้ออกแถลงการณ์ข้อตกลงยุโรปสีเขียว (European Green Deal)126 ซึ่ง

 
123 Paris Agreement คือ ข้อตกลงปารีสเป็นสนธิสัญญาระหว่างประเทศที่มีผลผูกพันทางกฎหมายเกี่ยวกับการ

เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งได้รับการรับรองจาก 196 ฝ่ายที่การประชุมการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
ของสหประชาชาติ (COP21) ในปารีส ประเทศฝรั่งเศส เมื่อวันที่ 12 ธันวาคม 2015 และได้มีผลบังคับใช้เมื่อ
วันที่ 4 พฤศจิกายน 2016; see United Nations Climate Change, 'What is the Paris Agreement' (3 
April 2024) <https://unfccc.int/process-and-meetings/the-paris-agreement> accessed 13 
November 2023. 

124 United Nations Framework Convention on Climate Change, Paris Agreement (UNFCCC 2016) 4 
<https://unfccc.int/sites/default/files/resource/parisagreement_publication.pdf> accessed 13 
November 2023. 

125 พลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy) หมายถึง พลังงานหมุนเวียนคือพลังงานที่ได้มาจากแหล่งธรรมชาติที่
สามารถเติมเต็มตัวเองได้เร็วกว่าการใช้ประโยชน์จากมัน เช่น แสงแดดและลม เป็นแหล่งที่มีการเติมเต็มอย่าง
ต่อเนื่อง แหล่งพลังงานหมุนเวียนนั้นมีอยู่มากมายและอยู่รอบตัวเรา 

ในขณะเดียวกัน พลังงานจากเชื้อเพลิงฟอสซิล เช่น ถ่านหิน น้ำมัน และก๊าซ เป็นทรัพยากรที่ไม่สามารถ
หมุนเวียนได้และต้องใช้เวลาหลายร้อยล้านปีในการสร้างขึ้น เมื่อเชื้อเพลิงฟอสซิลถูกเผาเพื่อผลิตพลังงานจะทำ
ให้เกิดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เป็นอันตราย เช่น คาร์บอนไดออกไซด์ ; see United Nations Climate 
Action, 'What is renewable energy' (3 April 2024) <https://www.un.org/en/climatechange/what-
is-renewable-energy> accessed 13 November 2023. 

หรืออีกความหมายถึง ของคำว่า พลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy) ตาม Statute of the 
International Renewable Agency (IRANA) ใน Article III หมายถึง (1) พลังงานชีวมวล (bioenergy) (2) 
พลังงานธรณีความร้อน (geothermal energy) (3) พลังงานน้ำ (hydropower) (4) พลังงานจากมหาสมุทร 
รวมถึงพลังงานจากกระแสน้ำ คลื่น และความร้อนในมหาสมุทร (ocean energy, including inter alia tidal, 
wave and ocean thermal energy) (5) พลังงานแสงอาทิตย์ (solar energy) และ (6) พลังงานลม (wind 
energy) ; from https://www.irena.org/-/media/Irena/Files/Official-documents/IRENA-
Statute/IRENAstatuteenIRENAFCStatutesignedinBonn26012009incldeclarationonfurtherauthentic
versions.pdf?rev=d619033053354d20884bde3aef72224f 

126 European Council, 'European Green Deal' (12 December 2019) 
<https://www.consilium.europa.eu/en/policies/green-deal/#what> accessed 13 November 
2023. 
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เป็นนโยบายที่ตั้งเป้าให้สหภาพยุโรปมีความเป็นกลางทางสภาพอากาศ (Climate Neutrality) หรือ
เรียกอีกอย่างว่า การปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero Greenhouse Gas Emission) 
คือ การที่ปริมาณการปล่อยก๊าซเรือนกระจกมีความสมดุลเท่ากับก๊าซเรือนกระจกที่ถูกดูดซับออกจาก
ชั้นบรรยากาศ ภายในปี ค.ศ. 2050 โดยมีแผนนโยบายในการดำเนินการ127 ดังนี้ 

1. เพ่ิมความมุ่งมั่นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  
2. จัดหาพลังงานหมุนเวียน ให้เพียงพอและเข้าถึงได้ 
3. ขับเคลื่อนเศรษฐกิจหมุนเวียน 
4. ปรับปรุงอาคาร บ้านพักอาศัย ให้ใช้พลังงานหมุนเวียนอย่างมีประสิทธิภาพ 
5. มุ่งม่ันที่จะไม่ปล่อยสารปนเปื้อน สารก่อมลพิษ สู่สิ่งแวดล้อม 
6. รักษาและฟ้ืนฟูระบบนิเวศและความหลากหลายทางชีวภาพ 
7. ส่งเสริมระบบการผลิตอาหารที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ 
8. เร่งให้สังคมเข้าสู่ระบบการขนส่งอัจฉริยะและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

ผู้วิจัยมีความเห็นว่า แถลงการณ์ข้อตกลงยุโรปสีเขียวที่สามารถเชื่อมโยงกับระบบถนน
ไฟฟ้า (ERS) ได้ คือ แผนนโยบายที่ 1 และ 8 ดังนี้ 

นโยบายที่ 1 การเพิ่มความมุ่งมั่นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เนื่องจากว่า 
ภายใต้นโยบายที่ 1 ได้กล่าวถึง การลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้สูงขึ้นในทุกภาคส่วนเศรษฐกิจ 
รวมถึงภาคการขนส่ง จากเป้าหมายเดิม 40% เป็น 50-55% เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 1990 
ภายในปี ค.ศ. 2030128 เป้าหมายที่สูงขึ้นนี้สามารถส่งเสริมให้มีการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้
ช่วยในภาคการขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งกับรถบรรทุกหนักขนส่งสินค้าระยะทางยาว ซึ่งปัจจุบัน
เทคโนโลยีสะอาดอ่ืน ๆ ที่ใช้ขับเคลื่อนรถบรรทุกหนัก เช่น แบตเตอร์รี่ไฟฟ้า รวมถึงเชื้อเพลิงไฮโดรเจน 
และเชื้อเพลิงชีวภาพ ยังมีประสิทธิภาพต่ำมากเมื่อเทียบกับเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้า (ERS) 

นโยบายที่ 8 การเร่งให้สังคมเข้าสู่ระบบการขนส่งอัจฉริยะและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
เนื ่องจากว่า ภายใต้นโยบายที่ 8 ได้ตั ้งเป้าที ่จะเพิ ่มจำนวนยานยนต์ที ่ไม่ปล่อยมลพิษ (Zero-
emission) โดยในปี ค.ศ. 2030 ตั้งเป้าที่จะมีรถยนต์ส่วนบุคคลที่ไม่ปล่อยมลพิษใช้งานจำนวน 30 
ล้านคันทั่วภูมิภาคยุโรป และในปี ค.ศ. 2050 ตั้งเป้าว่ายานยนต์ทุกประเภท รวมถึง รถบรรทุกหนัก
ขนส่งสินค้าระยะทางยาว ที่ใช้งานทั้งหมดจะต้องไม่ปล่อยมลพิษ129 ซึ่งส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า 

 
127 C Fetting, The European Green Deal (European Sustainable Development Network 2020) 5 

<https://www.esdn.eu/fileadmin/ESDN_Reports/ESDN_Report_2_2020.pdf> accessed 13 
November 2023. 

128 Fetting (n 127) 12.  
129 Fetting (n 127) 17.  
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(ERS) มาใช้งาน เนื่องจากยานยนต์ที่ใช้งานในระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ไม่จำเป็นต้องมีพลังงานอย่างอ่ืน
สำรอง ตัวยานยนต์เองสามารถเก็บพลังงานไฟฟ้าจากการวิ่งอยู่ในระบบเพ่ือใช้ขับเคลื่อนยานยนต์เมื่อ
ยานยนต์อยู่นอกระบบได้ จึงทำให้ยานยนต์ที่ใช้ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) เป็นยานยนต์ที่ไม่ปล่อยมลพิษ
โดยสมบูรณ์และการที่นโยบายได้เน้นย้ำถึงรถบรรทุกหนักขนส่งสินค้าระยะทางยาวว่าจะต้องไม่ปล่อย
มลพิษด้วย ยิ่งเป็นการช่วยส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้ เนื่องจากเป็นเทคโนโลยี
สะอาดเพียงเทคโนโลยีเดียวในปัจจุบันที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการขับเคลื่อนการขนส่งสินค้า
ระยะทางยาว 

3.1.1.2 อาเซียน 
สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (Association of South East Asian 

Nations) หรืออาเซียน (ASEAN) เป็นกลุ่มความร่วมมือเพื่อผลประโยชน์ทางด้านการเมือง เศรษฐกิจ 
และสังคมและวัฒนธรรม ของประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ประกอบด้วยประเทศ
สมาชิกทั้งหมด 10 ประเทศ ได้แก่ ไทย สิงคโปร์ ฟิลิปปินส์ มาเลเซีย อินโดนีเซีย บรูไน เวียดนาม 
เมียนมา ลาว และกัมพูชา  

อาเซียนได้ให้ความสำคัญด้านสิ่งแวดล้อม โดยมีนโยบายความร่วมมืออาเซียนด้าน
สิ่งแวดล้อมมาตั้งแต่ปี ค.ศ. 1977 ล่าสุดอาเซียนได้จัดทำแผนยุทธศาสตร์อาเซียนด้านสิ่งแวดล้อม  
(ASEAN Strategic Plan on Environment: ASPEN) ค.ศ. 2016-2025 ซึ่งได้ให้ความสำคัญต่อ
สิ่งแวดล้อมในด้านต่าง ๆ ตามลำดับ130 ดังนี้ 

1. ด้านการอนุรักษ์ธรรมชาติและความหลากหลายทางชีวภาพ 
2. ด้านสิ่งแวดล้อมชายฝั่งและทางทะเล 
3. ด้านการจัดการทรัพยากรน้ำ 
4. ด้านการพัฒนาเมืองที่มีความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม 
5. ด้านการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
6. ด้านการจัดการสารเคมีและของเสีย 
7. ด้านสิ่งแวดล้อมศึกษา (การผลิตและการบริโภคอย่างยั่งยืน) 

ผู้วิจัยมีความเห็นว่า แผนยุทธศาสตร์ ASPEN (2016-2025) ที่สามารถเชื่อมโยงกับระบบ
ถนนไฟฟ้า (ERS) ได้ คือ แผนยุทธศาสตร์ที่ 5 ด้านการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

 
130 Association of Southeast Asian Nations, ASEAN Strategic Plan on Environment (ASPEN) 2016–

2025 (14 February 2023) 8 <https://mnre.gdcatalog.go.th/dataset/4a5bb107-d09a-442b-809a-
3fcee9be6446/resource/731bf940-e6d2-459a-8adb-2691e7ba2751/download/asean-strategic-
plan-on-environment_last-version.pdf> accessed 13 November 2023. 
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เนื่องจากว่าภายใต้แผนยุทธศาสตร์ที่ 5 นี้ ได้มีการกล่าวถึง การหาแนวทางปฏิบัติที่ดีที่สุดในการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคส่วนเศรษฐกิจต่าง ๆ รวมถึงภาคการขนส่ง131 ซึ่งระบบถนนไฟฟ้า 
(ERS) เป็นเทคโนโลยีที่สามารถช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งได้ ดังนั้น ระบบ
ถนนไฟฟ้า (ERS) จึงควรได้รับการพิจารณาให้เป็นหนึ่งในการหาแนวทางปฏิบัติที่ดีที่สุดในการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งด้วย 

ในด้านการเปลี ่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศโดยตรงอาเซียนเป็นอีกหนึ ่งกลุ ่มประเทศ
นอกเหนือจากสหภาพยุโรปที่ให้ความสำคัญกับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพื่อลดสภาวะโลก
ร้อนเป็นอย่างมาก เนื่องจากอาเซียนตระหนักดีว่าภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้เป็นภูมิภาคที่จะ
ได้รับผลกระทบจากสภาวะโลกร้อนมากเป็นอันดับต้น ๆ ของโลก โดยหากไม่มีการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกอย่างเป็นรูปธรรม ภายในปี ค.ศ. 2100 ระดับน้ำทะเลจะสูงขึ้น 70 เซนติเมตร ทำให้
หลายพื้นที่จมน้ำ รวมถึงเมืองสำคัญอย่าง กรุงเทพมหานคร กรุงจาร์กาต้า กรุงมนิลา และกรุงโฮจิมิ
นทร์ นอกจากนี้ ผลผลิตทางการเกษตรทั่วภูมิภาคจะตกต่ำลงอย่างมาก ผลิตภัณฑ์มวลรวมของ
อาเซียนจะลดลงถึง 11%132 ประเทศสมาชิกอาเซียนทั้ง 10 ประเทศได้ลงนามในความตกลงปารีส 
(Paris Agreement) ในความพยายามที่จะรักษาการเพิ่มขึ้นของอุณหภูมิเฉลี่ยของโลกไม่ให้เกิน 1.5 
องศาเซลเซียส โดยมีนโยบายสำคัญในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเพื่อเข้าสู่ความเป็นกลางทาง
สภาพภูมิอากาศที่สำคัญ ได้แก่ 

1. นโยบายการเปลี่ยนรูปแบบการใช้พลังงานจากพลังงานฟอสซิล (Fossil Energy) 
มาเป็นพลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy) ในภาคพลังงาน 

2. นโยบายการลดการใช้พลังงานในทุกภาคส่วน และ 
3. นโยบายการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนยานยนต์ในภาคการขนส่ง 

ผู้วิจัยมีความเห็นว่า นโยบายทั้ง 3 สามารถเชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้าได้ กล่าวคือ 
นโยบายการเปลี่ยนรูปแบบการใช้พลังงานจากพลังงานฟอสซิลมาเป็นพลังงานหมุนเวียนในภาค
พลังงาน เช่น การใช้พลังงานแสงอาทิตย์มาผลิตไฟฟ้าทำให้สามารถผลิตไฟฟ้าเพื่อจ่ายให้กับระบบ
ถนนไฟฟ้าได้โดยตรงซึ่งจะช่วยให้การดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้าสะดวกขึ้น นโยบายการลดการใช้
พลังงานในทุกภาคส่วน ระบบถนนไฟฟ้าช่วยให้รถบรรทุกหนักขนส่งสินค้าระยะทางยาวขนส่งได้เร็ว

 
131 Association of Southeast Asian Nations (n 150) 49. 
132 D Raitzer and others, Southeast Asia and the Economics of Global Climate Stabilization (Asian 

Development Bank 2015) 77 <https://www.adb.org/sites/default/files/ publication/178615/sea-
economics-global-climate-stabilization.pdf> accessed 13 November 2023. 
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ขึ้นซึ่งช่วยให้การใช้พลังงานในการขนส่งโดยรวมลดลง นโยบายการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อน
ยานยนต์ในภาคการขนส่งสอดคล้องกับเทคโนโลยีของระบบถนนไฟฟ้าโดยตรง 

เนื่องจากประเทศสมาชิกในกลุ่มอาเซียนมีความแตกต่างกันในด้านทรัพยากรธรรมชาติ
และสถานะทางเศรษฐกิจ ดังนั้น เป้าหมายของนโยบายต่าง  ๆ จึงแตกต่างกันตามการใช้ทรัพยากร 
ธรรมชาติและสถานะทางเศรษฐกิจของแต่ละประเทศซึ่งได้สรุปได้ดังนี้ 
ตารางท่ี 3.1 นโยบายการเปลี่ยนรูปแบบการใช้พลังงานจากพลังงานฟอสซิลมาเป็นพลังงานหมุนเวียน

ในภาคพลังงาน133 
ประเทศ รูปแบบพลังงานหมุนเวียน เป้าหมาย 

ไทย พลังงานแสงอาทิตย์ พลังงาน
ชีวมวล พลังงานลม 

ภายในป ีค.ศ. 2037 
เพิ่มสัดส่วนการใช้พลังงานหมุนเวียนเปน็ 30% 
เพิ่มสัดส่วนกำลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนเป็น 36% 
เพิ่มสัดส่วนการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนเป็น 20% 

สิงคโปร์ พลังงานน้ำ พลังงาน
แสงอาทิตย ์

ภายในป ีค.ศ. 2030  
เพิ่มกำลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์เป็น 2 จกิะวัตต์ (GW) 

ฟิลิปปินส์ พลังงานแสงอาทิตย์ พลังงาน
ลม 

ภายในป ีค.ศ. 2025  
เพิ่มสัดส่วนกำลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนเป็น 20% 

มาเลเซีย พลังงานน้ำ  
พลังงานแสงอาทิตย ์

ภายในป ีค.ศ. 2025  
เพิ่มสัดส่วนการใช้พลังงานหมุนเวียนเปน็ 30% 

อินโดนีเซีย พลังงานน้ำ พลังงานความ
ร้อนใต้ภิภพ 

ภายในป ีค.ศ. 2025  
เพิ่มสัดส่วนพลังงานหมุนเวียนในพลังงานขั้นต้น (Primary Energy) เป็น 23% 
ภายในป ีค.ศ. 2050  
เพิ่มสัดส่วนพลังงานหมุนเวียนในพลังงานขั้นต้นเป็น 31% 

บรูไน พลังงานแสงอาทิตย ์ ภายในป ีค.ศ. 2035  
เพิ่มสัดส่วนการใช้ไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์เป็น 30% 

เวียดนาม พลังงานแสงอาทิตย์ พลังงาน
น้ำ พลังงานลม 

ภายในป ีค.ศ. 2030  
เพิ่มสัดส่วนพลังงานหมุนเวียนในพลังงานขั้นต้นเป็น 15-20% 
ภายในป ีค.ศ. 2036  
เพิ่มสัดส่วนการใช้พลังงานหมุนเวียนในภาคการขนส่งเป็น 25% 
ภายในป ีค.ศ. 2045  
เพิ่มกำลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานแสงอาทิตย์และพลังงานลมเป็น 31-38 GW 
เพิ่มกำลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานลมชายฝั่ง (Offshore Wind) เป็น 36 GW 
ภายในป ีค.ศ. 2050  
เพิ่มสัดส่วนพลังงานหมุนเวียนในพลังงานขั้นต้นเป็น 25-30% 

 

 
133 F Yang and C Li, 'The status quo, dilemma, and transformation path of the carbon neutrality-

related policy of the ASEAN' (2024) 16 Sustainability 1348, 1–25 
<https://doi.org/10.3390/su16041348> accessed 13 November 2023. 
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ตารางท่ี 3.1 (ต่อ) 
ประเทศ รูปแบบพลังงานหมุนเวียน เป้าหมาย 

เมียนมา พลังงานน้ำ 
ภายในป ีค.ศ. 2025  
เพิ่มสัดส่วนการใช้พลังงานหมุนเวียนเปน็ 20% 
เพิ่มสัดส่วนกำลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนเป็น 31% 

ลาว 
พลังงานน้ำ พลังงานชีวมวล 
พลังงานลม 

ภายในป ีค.ศ. 2021-2030  
เพิ่มสัดส่วนกำลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานหมุนเวียนเป็น 52% 

กัมพูชา 
พลังงานน้ำ พลังงานชีวมวล 
พลังงานแสงอาทิตย ์

ภายในป ีค.ศ. 2030  
เพิ่มสัดส่วนกำลังการผลิตไฟฟ้าจากพลังงานน้ำ พลังงานชีวมวล และพลังงาน
แสงอาทิตย์เป็น 55% 6.5% และ 3.5% ตามลำดับ 

ตารางท่ี 3.2 นโยบายการลดการใช้พลังงานในทุกภาคส่วน134 
ประเทศ เป้าหมาย 

ไทย 
ภายในป ีค.ศ. 2030  
ลดปริมาณพลังงานที่ใช้ต่อหนึ่งหน่วยผลผลิต (Energy Intensity) ลง 35% เทียบกับปี ค.ศ. 2005  

สิงคโปร์ 
ภายในป ีค.ศ. 2030  
ลดปริมาณพลังงานที่ใช้ต่อหนึ่งหน่วยผลผลิตลง 35% เทียบกับป ีค.ศ. 2005  

ฟิลิปปินส์ 

ภายในป ีค.ศ. 2030  
ลดปริมาณพลังงานที่ใช้ต่อหนึ่งหน่วยผลผลิตลง 40% เทียบกับป ีค.ศ. 2010  
ภายในป ีค.ศ. 2040  
ลดปริมาณพลังงานที่ใช้ต่อหนึ่งหน่วยผลผลิต และลดการใช้พลังงานทั้งหมดลง 24% 

มาเลเซีย - 

อินโดนีเซีย 
ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2025 เป็นต้นไป 
ลดปริมาณพลังงานที่ใช้ต่อหนึ่งหน่วยผลผลิต ลง 1% ทุกป ี

บรูไน 
ภายในป ีค.ศ. 2035  
การใช้พลังงานทั้งหมดจะอยู่ที ่63% ของการใช้ปกติ 

ไทย 
ภายในป ีค.ศ. 2030  
ลดปริมาณพลังงานที่ใช้ต่อหนึ่งหน่วยผลผลิต (Energy Intensity) ลง 35% เทียบกับปี ค.ศ. 2005  

เวียดนาม - 

เมียนมา 
ภายในป ีค.ศ. 2030  
ความต้องการพลังงานขั้นต้นลดลง 8% เทียบกับป ีค.ศ. 2005  
การใช้พลังงานทั้งหมดลดลง 20% 

ลาว 
ภายในป ีค.ศ. 2030 และ ค.ศ. 2040  
การใช้พลังงานทั้งหมดลดลง 10% และ 20% ตามลำดับ 

กัมพูชา 
ภายในป ีค.ศ. 2035  
การใช้พลังงานทั้งหมดลดลง 20% 

 
134 Yang and Li (n 133) 1-25. 
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ตารางท่ี 3.3 นโยบายการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนยานยนต์ในภาคการขนส่ง135 - 136 

ประเทศ 
เป้าหมาย 

จำนวนรถยนต์ไฟฟ้า จำนวนสถานีจ่ายพลังงานไฟฟ้า 

ไทย 

ภายในป ีพ.ศ. 2563-2565 
60,000-110,000 คัน (หน่วยงานราชการ 16,000 คัน 
รถยนต์ส่วนบุคคล 50,000 คัน และจักรยานยนต์รับจา้ง 
53,000 คัน 
ภายในป ีพ.ศ. 2563-2565 
100,000-250,000 คัน (เป็นรถโดยสารประจำทาง 1,000-
3,000 คัน) 
ภายในป ีพ.ศ. 2569-2573  
750,000 คัน 
ภายในป ีพ.ศ. 2579 
1.2 ล้านคัน 

ปี พ.ศ. 2562  
คณะกรรมการส่งเสริมการลงทุนอนุมัติการ
โครงการก่อสร้างสถานีจา่ยพลังงานไฟฟา้ 3,000 
สถานี 

สิงคโปร์ - 
ภายในป ีค.ศ. 2030  
28,000 สถานี 

ฟิลิปปินส์ 

ภายในป ีค.ศ. 2030  
6.6 ล้านคัน, 50% ผลิตในประเทศ (รถโดยสารรับจ้าง 
72,250 คัน รถบรรทุก 70,000 คัน รถโดยสารประจำทาง 
12,250 คัน รถ 2 ล้อ 2.7 ล้านคัน รถ 3 ล้อ 300,000 คัน 
และรถยนต์ส่วนบุคคล 20,000 คัน) 

- 

มาเลเซีย 

ภายในป ีค.ศ. 2020  
รถยนต์ส่วนบุคคล 100,000 คัน 
รถจักรยานยนต์ 100,000 คัน 
รถโดยสารประจำทาง 2,000 คัน 

ภายในป ีค.ศ. 2025  
สถานีจ่ายพลังงานไฟฟ้ากระแสสลับ 9,000 สถานี 
สถานีจ่ายพลังงานไฟฟ้ากระแสตรง 1,000 สถานี 

อินโดนีเซีย 

ภายในป ีค.ศ. 2025  
ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจำนวน 20% ของจำนวนรถยนต์ที่ผลิต
ทั้งหมด 
ผลิตจักรรถยนต์ไฟฟ้าจำนวน 20% ของจำนวนจกัรยานยนต์
ที่ผลิตทั้งหมด 

- 

 
 
  

 
135 Yang and Li (n 133) 1-25. 
136 G Bathan-Baterina and K Dematera, 'Role of policymaking in mainstreaming electric mobility in 

Southeast Asia' (UNEP Clean Air Asia 2020) 5–14 <https://cleanairasia.org/sites/ 
default/files/2021-06/Policy%20Brief%20-%20Mainstreaming%20E-Mobility%20in%20SE% 
20Asia.pdf> accessed 13 November 2023. 
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ตารางท่ี 3.3 (ต่อ) 

ประเทศ 
เป้าหมาย 

จำนวนรถยนต์ไฟฟ้า จำนวนสถานีจ่ายพลังงานไฟฟ้า 

บรูไน 
ภายในป ีค.ศ. 2035  
ยอดขายรถยนต์ไฟฟา้คิดเป็น 60% ของยอดขายรถยนต์
ทั้งหมด 

- 

เวียดนาม - 
ป ีค.ศ. 2020  
เวียดนามมีแผนที่จะก่อสรา้งสถานีจ่ายพลังงาน
ไฟฟ้า 50,000 สถาน ี

เมียนมา - - 
ลาว - - 
กัมพูชา - - 

ผู้วิจัยมีความเห็นว่านโยบายการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนยานยนต์ในภาคการ
ขนส่งของอาเซียนพุ่งเป้าไปที่การจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับรถยนต์ไฟฟ้าโดยการจอดเติมที่สถานีจ่าย 
(Static Charge) เพียงอย่างเดียวโดยไม่ได้กล่าวถึงการนำระบบถนนไฟฟ้าซึ่งเป็นการจ่ายพลังงาน
ไฟฟ้าให้กับรถยนต์ไฟฟ้าในขณะที่ยานยนต์ยังคงเคลื่อนที่ไปตามถนนไฟฟ้า (Dynamic Charge) มาใช้ 
ทั้งนี้ เป็นเพราะระบบถนนไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยีเกิดใหม่ใช้เงินลงทุนสูงประกอบกับประเทศผู้บุกเบิก
ทางภูมิภาคยุโรปยังคงอยู่ระหว่างการทดสอบระบบเพื่อการใช้งานจริง ประเทศสมาชิกอาเซียน จึง
ยังคงรอดูผลการดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้าของประเทศผู้บุกเบิกก่อน แต่อย่างไรก็ตามจากนโยบาย
การใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนยานยนต์ในภาคการขนส่งที่มีเป้าหมายที่ชัดเจนในหลายประเทศ 
ประกอบกับยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคที่เพ่ิมข้ึนอย่างต่อเนื่อง แสดงให้เห็นว่าประชากรของกลุ่ม
ประเทศอาเซียนกล้าที่จะเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการขับเคลื่อนรถยนต์จากพลังงานน้ำมันเชื้อเพลิงที่ใช้
กันมาช้านานมาเป็นพลังงานไฟฟ้า ดังนั้น หากประเทศผู้บุกเบิกระบบถนนไฟฟ้า ได้ทำการทดสอบใช้
งานระบบอย่างเป็นรูปธรรมมากขึ้นแล้ว การนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ในภูมิภาคอา เซียนจึงมีความ
เป็นไปได้อย่างมาก อีกทั้งการเปิดประชาคมเศรษฐกิจอาเซียนทำให้เกิดการขนส่งสินค้าระยะทางยาว
ข้ามแดนระหว่างประเทศสมาชิกคล้ายกับการขนส่งสินค้าระยะทางยาวระหว่างประเทศในสหภาพ
ยุโรป ซึ่งสหภาพยุโรปมีแนวคิดที่จะนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ในการจ่ายพลังงานให้กับรถบรรทุกเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งยิ่งเป็นการสนับสนุนการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ภูมิภาคอาเซียนด้วย 

นโยบายล่าสุดของอาเซียนที่เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ คือ การจัดทำ
แผนยุทธศาสตร์อาเซียนเพื ่อความเป็นกลางทางคาร์บอน  (ASEAN Strategy for Carbon 
Neutrality) จากการประชุมรัฐมนตรีเศรษฐกิจอาเซียน ครั้งที่ 55 เมื่อวันที่ 19 สิงหาคม ค.ศ. 2023 
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ณ ประเทศอินโดนีเซีย ซึ่งจะช่วยให้ประเทศสมาชิกเข้าสู่สังคมความเป็นกลางทางคาร์บอนได้ตาม
เป้าหมายของแต่ละประเทศ โดยได้กำหนดยุทธศาสตร์ 8 ประการ137 ดังนี้ 

1. เร่งให้เกิดห่วงโซ่มูลค่าสีเขียว 
2. เสริมสร้างเศรษฐกิจหมุนเวียน 
3. เชื่อมโยงโครงสร้างพ้ืนฐานสีเขียวกับตลาด 
4. พัฒนาตลาดซื้อขายคาร์บอน 
5. จัดทำมาตรฐานการติดตามการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
6. ส่งเสริมการลงทุนสีเขียว 
7. การพัฒนาทักษะในด้านการทำงานสีเขียว 
8. ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาในการหาแนวทางปฏิบัติที่ดีที่สุดสีเขียว 

ผู้วิจัยมีความเห็นว่า แผนยุทธศาสตร์อาเซียนเพ่ือความเป็นกลางทางคาร์บอน ที่สามารถ
เชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้าได้ คือ แผนยุทธศาสตร์ที่ 3 การเชื่อมโยงโครงสร้างพื้นฐานสีเขียวกับ
ตลาด ซึ่งระบบถนนไฟฟ้าถือได้ว่าเป็นโครงสร้างพื้นฐานสีเขียวและแผนยุทธศาสตร์ที่ 8 ส่งเสริมการ
วิจัยและพัฒนาในการหาแนวทางปฏิบัติที ่ดีที่สุดสีเขียว  ซึ่งจะช่วยให้สามารถสนับสนุนเงินทุนให้
การศึกษา การทดลอง การนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้งานได้ 
 3.1.2 นโยบายระดับประเทศ 

3.1.2.1 ประเทศสวีเดน 
ประเทศสวีเดนให้ความสำคัญกับการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นอย่างมากและตั้ง

เป้าที่จะเป็นประเทศแรกของโลกที่จะเป็นกลางทางสภาพอากาศ (Climate Neutrality) หรือการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero Greenhouse Gas Emission) ภายในปี ค.ศ. 2045 
เร็วกว่าเป้าหมายของสหภาพยุโรป ตามกฎหมายสภาพอากาศแห่งภาคพื้นยุโรป  ฉบับแก้ไขล่าสุดปี 
ค.ศ. 2021 (European Climate Law 2021) ถึง 5 ปี138 โดยในภาคการขนส่งภายในประเทศ 
(ยกเว้นการขนส่งทางอากาศ) ประเทศสวีเดนตั้งเป้าที่จะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงให้ได้อย่าง

 
137 Association of Southeast Asian Nations, 'ASEAN sets course for a carbon neutral future' (ASEAN 

for Business Bulletin, January 2024) 1–7 <https://asean.org/wp-content/uploads/ 
2024/01/ASEAN-for-Business-Bulletin-January-2024.pdf> accessed 13 November 2023. 

138 Government Offices of Sweden, 'Climate transition strengthens Sweden’s competitiveness and 
increases our growth' (7 December 2023) <https://www.government.se/opinion-
pieces/2023/12/climate-transition-strengthens-swedens-competitiveness-and-increases-our-
growth/> accessed 13 November 2023. 
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น้อย 70% เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 2010 ภายในปี ค.ศ. 2030 นอกจากนี้ ยังตั้งเป้าที่จะนำ
พลังงานหมุนเวียนมาใช้ในการผลิตกระแสไฟฟ้าทั้งหมด ภายในปี ค.ศ. 2040139 

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางถนน ประเทศสวีเดนได้มีนโยบายสิ่งแวดล้อมเพื่อลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก ดังนี้140  

1. ส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการใช้เชื ้อเพลิงชีวภาพ 
(Biofuel) แทนการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล  

2. ส่งเสริมการใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า เช่น เพิ่มจำนวนสถานีจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้
ครอบคลุมทุกเส้นทาง และยกเว้นการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางสำหรับรถยนต์ไฟฟ้า 

3. ผลักดันระบบถนนไฟฟ้าในส่วนที่เกี่ยวข้องกับระบบถนนไฟฟ้า ประเทศสวีเดน
จัดเป็นประเทศผู้บุกเบิกร่วมกับประเทศเยอรมนี ประเทศสวีเดนมีนโยบายผลักดันการนำระบบถนน
ไฟฟ้ามาใช้อย่างชัดเจน โดยในปีค.ศ. 2017 หน่วยงานการบริหารการคมนาคมของสวีเดน (Swedish 
Transport Administration หรือ Trafikverket) ได้จัดทำแผนงานระดับชาติเพื่อเตรียมบรรจุระบบ
ถนนไฟฟ้าในแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของชาติปี ค.ศ. 2022 แผนงานนี้ประกอบด้วย141  

1) ศึกษารูปแบบการลงทุนที่เหมาะสม กำหนดแล้วเสร็จกลางปี ค.ศ. 2018  
2) จัดทำโครงการทดสอบระบบถนนไฟฟ้ารูปแบบต่าง ๆ เพ่ือให้เกิดการแข่งขัน

กัน และยกระดับความพร้อมของเทคโนโลยี (Technology Readiness Level, TRL) ให้ได้ในระดับ 
5-6 กำหนดแล้วเสร็จกลางปี ค.ศ. 2021  

 
139 Naturvardsverket, Report for Sweden on climate policies and measures and on projections in 

accordance with article 18 under Regulation (EU) No 2018/1999 of the European Parliament 
and of the Council Decision on the Governance of the Energy Union and Climate Action 
(Naturvardsverket 2021) 10 <https://www.naturvardsverket.se/contentassets/caf14fb0008 
a41d29b9d51228f874fcb/report-sweden-march-2021.pdf> accessed 13 November 2023. 

140 F Hacker and others, National and EU freight transport strategies: Status quo and perspectives 
and implications for the introduction of electric road systems (ERS) (CollERS– Swedish German 
Research Collaboration on Electric Road Systems 2020) 9–40 <https://electric-road-
systems.eu/e-r-systems-wAssets/docs/publications/CollERS-1-National-and-EU-freight-transport-
strategies.pdf> accessed 13 November 2023. 

141 Trafikverket, National Roadmap for Electric Road Systems (Trafikverket 2017) 4–5 
<https://bransch.trafikverket.se/contentassets/becf6464a8a342708a143e7fe9e5f0ef/national_ro
admap_for_electric_road_systems_20171129_eng.pdf> accessed 13 November 2023. 
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อนึ่ง ระดับความพร้อมของเทคโนโลยี (Technology Readiness Level: TRL) 
เป็นตัวชี้วัดความพร้อมของการนำงานวิจัยไปสู่การใช้งานจริง โดยแบ่งระดับตามคะแนนตัวเลขตั้งแต่ 
1 ถึง 9 ดังนี้142 

ระดับวิจัยพื้นฐาน    คะแนน 1 หรือ 2 
ระดับวิจัยประยุกต์    คะแนน 2 หรือ 3 
ระดับพัฒนาต้นแบบในห้องปฏิบัติการ  คะแนน 3 4 หรือ 5 
ระดับพัฒนาต้นแบบในภาคสนาม  คะแนน 5 หรือ 6 
ระดับทดสอบต้นแบบในภาคสนามอย่างต่อเนื่อง คะแนน 6 7 หรือ 8 
ระดับเข้าสู่อุตสาหกรรม   คะแนน 8 หรือ 9 
 3) เตรียมการเพื่อเริ่มดำเนินโครงการนำร่องระบบถนนไฟฟ้าที่มีการติดตั้ง

ระบบเป็นระยะทาง 20 ถึง 30 กิโลเมตร บนเส้นทางที่มีการขนส่งหนาแน่นกำหนดเริ่มโครงการ 
ปี ค.ศ. 2023 

 4) จัดทำแผนระยะยาวในการก่อสร้างและพัฒนาระบบถนนไฟฟ้ากำหนด
แล้วเสร็จ ปี ค.ศ. 2021 เพ่ือให้ทันบรรจุลงในแผนพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานของชาติ ปี ค.ศ. 2022  

ผลการดำเนินงานตามแผนงานสรุปได้ดังนี้ 
1. รูปแบบการลงทุนที่เหมาะสมสำหรับระบบถนนไฟฟ้า คือ การให้เอกชนร่วม

ลงทุนในกิจการของรัฐ (Public-Private Partnership: PPP)143 
2. ทดสอบระบบถนนไฟฟ้า จำนวน 4 โครงการ ได้แก่  
ระบบถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ 

(Overhead Conductive: OHC) บนทางหลวงสาย E16 ระยะทาง 2 กิโลเมตร เมือง Sanviken ช่วง
ปี ค.ศ. 2016 ถึง 2020 ผลการทดสอบได้ TRL 6144 

ระบบถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านรางไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ  (Road 
Rail Conductive: RRC) รางเป็นแบบร่องฝังลงในถนน (In-road RRC) บนทางหลวงสาย N893 
ระยะทาง 2 กิโลเมตร เมือง Arlanda ช่วงปี ค.ศ. 2018 ถึง 2019 ผลการทดสอบได้ TRL 6145 

 
142 Trafikverket (n 141) 11. 
143 Bateman and others (n 107) 49. 
144 MGH Gustavsson and M Lindgren, 'Maturity of power transfer technologies for electric road 

systems' (Transport Research Arena 2020, Helsinki, 27–30 April 2020, conference cancelled, 
Finnish Transport and Communications Agency 2020) 1–8. 

145 Gustavsson (n 144) 1-8. 
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ระบบถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านรางไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ รางเป็น
แบบแถบพาดไปตามผิวถนน (On-road RRC) บนถนนเทศบาล ระยะทาง 0.2 กิโลเมตร เมือง Lund 
การทดสอบเริ่มในปี ค.ศ. 2020 การทดสอบยังไม่เสร็จสิ้นคาดว่าจะสรุปผลได้กลางปี ค.ศ. 2024146 

ระบบถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก
ทางด้านใต้ของตัวรถ (Inductive Power Transfer: IPT) ทางหลวงเชื่อมระหว่างสนามบินกับเมือง 
Visby ระยะทาง 1.6 กิโลเมตร (2 ทิศทาง ทิศทางละ 0.8 กิโลเมตร) การทดสอบเริ่มในปีค.ศ. 2020 
สิ้นสุดเดือนกันยายน ค.ศ. 2023 ผลการทดสอบอยู่ในเกณฑ์ดีเยี่ยมแต่ไม่ได้ระบุระดับ TRL147 

3. Trafikverket คือ หน่วยงานคมนาคมของประเทศสวีเดน ได้เลือกเส้นทางบน
ทางหลวงสาย E20 ระหว่างเมือง Hallsberg และเมือง Orebro เพื่อติดตั้งระบบถนนไฟฟ้าเป็นการ
ถาวร ระยะทาง 21 กิโลเมตร เพื่อเป็นโครงการต้นแบบในการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้งานจริง โดย
คาดว่าจะติดตั้งระบบแล้วเสร็จและเปิดให้บริการได้ ในปี ค.ศ. 2027 แต่อย่างไรก็ตาม กระบวนการ
คัดเลือกรูปแบบระบบถนนไฟฟ้าและการจัดซื้อจัดจ้าง ซึ ่งคาดว่าจะแล้วเสร็จต้นปี ค.ศ. 2023  
ปัจจุบันยังดำเนินการไม่แล้วเสร็จ จึงอาจส่งผลให้ต้องเลื่อนการเปิดใช้งานระบบออกไป148 

4. เนื่องจากความล่าช้าในการทดสอบระบบถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่า
นรางไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ (Road Rail Conductive: RRC) รางเป็นแบบแถบพาดไปตามผิวถนน 
(On-road RRC) และประเภทการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็กทางด้านใต้ของตัวรถ 
(IPT) ทำให้การจัดทำแผนระยะยาวในการก่อสร้างและพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าต้องเลื่อนกำหนดเสร็จ
ออกไปเป็นปลายปี ค.ศ. 2024 ทำให้ไม่ทันแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของชาติปี ค.ศ. 2022 จึงต้อง
รอการพิจารณานำเสนอระบบถนนไฟฟ้าเข้าแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของชาติฉบับถัดไปในปี ค.ศ. 
2026  

3.1.2.2 ประเทศเยอรมนี 
ประเทศเยอรมนีตั้งเป้าที่จะเป็นกลางทางสภาพอากาศ (Climate Neutrality) หรือการ

ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero Greenhouse Gas Emission) ภายในปี ค.ศ. 2045 
เร็วกว่าเป้าหมายของสหภาพยุโรป ตามกฎหมายสภาพอากาศแห่งภาคพื้นยุโรป  ฉบับแก้ไขล่าสุดปี 

 
146 Innovation Skane, 'EVolution Road' (21 April 2024) <https://www.evolutionroad.se/en/about/> 

accessed 13 November 2023. 
147 Smartroad Gotland, 'The world’s first wireless electric road charging an e-bus and an e-truck' 

(21 April 2024) <https://www.smartroadgotland.com/> accessed 13 November 2023. 
148 Trafikverket, 'Electric road E20, Hallsberg-Orebro' (28 August 2023) 

<https://bransch.trafikverket.se/en/startpage/projects/Road-construction-projects/electric-road-
e20-hallsbergorebro/> accessed 13 November 2023. 
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ค.ศ. 2021 (European Climate Law 2021) ถึง 5 ปี เช่นเดียวกับประเทศสวีเดน149 โดยในภาคการ
ขนส่งภายในประเทศ (ยกเว้นการขนส่งทางท่อ) ประเทศเยอรมนีตั้งเป้าที่จะลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกลงให้ได้อย่างน้อย 48% เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 1990 ภายในปี ค.ศ. 2030150 

ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการขนส่งทางถนน ประเทศเยอรมนีมีมาตรการเพื่อลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกคล้ายคลึงกับประเทศสวีเดน คือ การส่งเสริมการใช้พลังงานทางเลือกและพลังงาน
หมุนเวียนในการขับเคลื่อนยานยนต์ แต่มุ ่งเน้นไปที่มาตรการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจาก
รถบรรทุกและการส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้ามาจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับรถบรรทุกขนาดใหญ่เพ่ือ
ใช้ในการขนส่งระยะทางยาว151 

ในส่วนที ่เกี ่ยวข้องกับระบบถนนไฟฟ้า ประเทศเยอรมนีนับเป็นประเทศผู ้บุกเบิก
เช่นเดียวกับประเทศสวีเดน โดยในปี ค.ศ. 2013 ประเทศเยอรมนีได้ทำการทดสอบระบบถนนไฟฟ้า 
ประเภทการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี ่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็กทางด้านใต้ของตัวรถ  (IPT) ให้กับ
รถบรรทุกทดสอบบนลู่วิ่ง 80 เมตร ในสนามทดสอบที่เมือง Mannheim ระบบที่ใช้ คือ PRIMOVE 
ของบริษัท Bombardier ประเทศแคนาดา152 ต่อมาประเทศเยอรมนีได้ให้ความสำคัญกับระบบถนน
ไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ (OHC) แทนประเภท IPT โดยได้ทำ
การทดสอบระบบถนนไฟฟ้า ประเภท OHC บนทางหลวง 3 สาย ได้แก่ 

โครงการ ELISA ช่วงปี ค.ศ. 2019 ถึง 2022 บนทางหลวงพิเศษระหว่างเม ือง 
(Autobahn) สาย A5 ใกล้นคร Frankfurt เมือง Hesse ระยะทางติดตั้งระบบ 10 กิโลเมตร (2 
ทิศทาง ทิศทางละ 5 กิโลเมตร) 

 
149 Bundesministerium für Wirtschaft und Klimaschutz, 'National climate action policy: Ambitious 

and with a clear compass pointing the way to sustainable prosperity' (3 March 2024) 
<https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Dossier/national-climate-action-
policy.html#:~:text=The%20Climate%20Change%20Act&text=by%202030%3A%20a%20reducti
on%20of,more%20ambitious%202030%20climate%20target> accessed 13 November 2023. 

150 Statista, 'Greenhouse gas emission reduction targets in Germany by 2030 relative to 1990 
levels, and current status as of 2022, by sector' (3 March 2024) 
<https://www.statista.com/statistics/1309591/ghg-emissions-reduction-targets-by-sector-
germany/> accessed 13 November 2023. 

151 Hacker and others (n 140) 7-39.  
152 MGH Gustavsson and others, Overview of ERS concepts and complementary technologies 

(CollERS– Swedish German Research Collaboration on Electric Road Systems 2019) 9. 
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โครงการ FESH ช่วงปีค.ศ. 2019 ถึง 2022 บน Autobahn สาย A1 เมือง Reinfeld - 
เมือง Lubeck ระยะทางติดตั้งระบบ 10 กิโลเมตร (2 ทิศทาง ทิศทางละ 5 กิโลเมตร) 

โครงการ eWayBW ช่วงปี ค.ศ. 2020 ถึง 2023 บนทางหลวงแผ่นดิน (Federal 
Highway) สาย B462 เมือง Kuppenheim - เมือง Gernsbach-Obertsrot ระยะทางติดตั้งระบบ: 8 
กิโลเมตร (2 ทิศทาง ทิศทางละ 4 กิโลเมตร) 

ทั้ง 3 โครงการใช้ระบบ eHighway ของบริษัท Siemens ประเทศเยอรมนี ผลการ
ทดสอบได้ TRL 8 ซึ่งเป็นระดับที่มีความพร้อมเข้าสู่การพัฒนาเป็นอุตสาหกรรม ประเทศเยอรมนีมี
แผนที่จะจัดทำโครงการระบบถนนไฟฟ้า ประเภท OHC ขนาดใหญ่ ในช่วงปีค.ศ. 2024 ถึง 2026 
เพ่ือก้าวไปสู่การนำระบบถนนไฟฟ้า ประเภท OHC มาใช้งานจริง153 

3.1.2.3 สหราชอาณาจักร 
สหราชอาณาจักรเป็นอีกประเทศหนึ่งที่ให้ความสำคัญกับการลดการปล่อยก๊าซเรือน

กระจกเป็นอย่างมากและได้เริ่มให้ความสำคัญกับการพิจารณานำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้เพ่ือ
ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากรถบรรทุกสินค้าหนักในการขนส่งระยะทางยาว โดยมี
รายละเอียดดังนี้ 

สหราชอาณาจักรตั้งเป้าที่จะเป็นกลางทางสภาพอากาศ (Climate Neutrality) หรือการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero Greenhouse Gas Emission) ภายในปี ค.ศ. 
2050154 รัฐบาลสหราชอาณาจักรได้จัดทำยุทธศาสตร์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net 
Zero Strategy) เพื่อให้ทุกภาคส่วนเศรษฐกิจ ได้แก่ ภาคพลังงาน (Power) ภาคการผลิตเชื้อเพลิง
และไฮโดรเจน (Fuel Supply and Hydrogen) ภาคอุตสาหกรรม (Industry) ภาคพลังงานความ
ร้อนและสิ่งปลูกสร้าง (Heating and Buildings) ภาคการขนส่ง (Transport) ภาคทรัพยากรธรรมชาติ 
ของเสียและก๊าซฟลูออริเนต (Natural Resources, Waste and Fluorinated Gases) และภาคการ
ดูดกลับก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse Gas Removals) ใช้เป็นนโยบายหลักในการลดการปล่อย

 
153 F Claes and G Knezevic, European launch vision for Electric Road Systems: Policy Paper (IKEM 

2022) 9 <https://usercontent.one/wp/www.ikem.de/wp-content/uploads/2022/11/Studie-
European-launch-vision-for-Electric-Road-Systems.pdf?media=1667839188> accessed 13 
November 2023. 

154 House of Commons Library, 'The UK’s plans and progress to reach net zero by 2050' (14 
November 2023) <https://commonslibrary.parliament.uk/research-briefings/cbp-9888/> 
accessed 13 November 2023. 
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ก๊าซเรือนกระจก155 นอกจากนี้ ยังมียุทธศาสตร์ที่จัดทำโดยแต่ละภาคส่วนเองช่วยสนับสนุนเพื่อให้
บรรลุเป้าประสงค์การปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ภายในปี ค.ศ. 2050 อีกด้วย 

ในส่วนของภาคการขนส่ง กรมการขนส่ง (Department for Transport: DfT) ได้จัดทำ
แผนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในทุกภาคส่วน (Decarbonizing Transport) โดยในภาคส่วน
การขนส่งทางถนนได้มีแผนงาน เช่น ส่งเสริมการเดินและการขี่จักรยานในการเดินทางระยะสั้น 
ส่งเสริมการใช้รถโดยสารสาธารณะ รถยนต์ส่วนบุคคล และรถบรรทุกพลังงานแบตเตอรี่ไฟฟ้าและ
ไฮโดรเจนแทนเครื่องยนต์สันดาปภายใน156 แผน Decarbonizing Transport ยังได้ให้ความสำคัญกับ
การเลือกเทคโนโลยีการปล่อยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย์ (Zero Emission) ที่เหมาะสมสำหรับ
รถบรรทุกสินค้าหนักระยะทางยาว (Long-haul Heavy Goods Vehicle) โดยมีแผนสนับสนุน
งบประมาณ จำนวน 20 ล้านปอนด์ (900 ล้านบาท) ในปี ค.ศ. 2021 ให้กับภาคเอกชนเพื่อใช้ในการ
ทดลองเทคโนโลยีต่าง ๆ ซึ่งแผนได้ระบุว่า ให้พิจารณาเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าด้วย157 ต่อมา DfT 
ได้สนับสนุนงบประมาณจำนวนหนึ่งในการดำเนินโครงการที่เกี่ยวข้องกับระบบถนนไฟฟ้า (ERS) 3 
โครงการ ได้แก่158 

โครงการ UK Electric Road System ศึกษาเทคโนโลยีและเศรษฐศาสตร์ของการนำ
ระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ในสหราชอาณาจักร รวมถึงเสนอแนะเส้นทางเพ่ือจัดทำโครงการสาธิต 

โครงการ ElectroRoad ศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐศาสตร์ในการนำระบบ
ถนนไฟฟ้า ประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านข้างของตัวรถ (VRC) เทคโนโลยีของ Honda 
ประเทศญี่ปุ ่นที ่ได้พัฒนาแล้วสำหรับรถขนาดเล็กมาใช้กับรถบรรทุกสินค้าหนัก 44 ตัน รวมถึง
เสนอแนะเส้นทางเพ่ือจัดทำโครงการสาธิต 

 
155 HM Government, Net zero strategy: Build back greener (HM Government 2021) 19–28 

<https://assets.publishing.service.gov.uk/media/6194dfa4d3bf7f0555071b1b/net-zero-strategy-
beis.pdf> accessed 13 November 2023. 

156 Department for Transport, Decarbonising transport: A better, greener Britain (DfT 2021) 9–13 
<https://assets.publishing.service.gov.uk/media/610d63ffe90e0706d92fa 282/decarbonising-
transport-a-better-greener-britain.pdf> accessed 13 November 2023. 

157 Department for Transport (n 156) 136.  
158 Department for Transport and Innovate UK, 'Zero emission road freight trials funding winners' 

(16 September 2021) <https://assets.publishing.service.gov.uk/media/ 
6141d849d3bf7f05b86a65f9/zero-emission-road-freight-trials-funding-winners.csv/preview> 
accessed 13 November 2023. 
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โครงการ A34 Catenary Cable System Demonstrator Feasibility Study  ศึกษา
ความเป็นไปได้ในการนำระบบถนนไฟฟ้า ประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ 
(OHC) มาใช้บนทางหลวงหมายเลข A34 ซึ่งเป็นทางสายหลักในเขตอังกฤษที่มีการจราจรหนาแน่น
และปริมาณรถบรรทุกมาก 

ทั้ง 3 โครงการเริ่มดำเนินงานกลางปี ค.ศ. 2021 มีกำหนดแล้วเสร็จกลางปี ค.ศ. 2022 
ผู้วิจัยได้พยายามสืบค้นรายงานผลการศึกษาอย่างเป็นทางการของทั้ง 3 โครงการจากแหล่งข้อมูล
อิเล็กทรอนิกส์ แต่ไม่ปรากฏรายงานใด ๆ เผยแพร่ เท่าที่ผู้วิจัยสืบค้นได้มีเพียงกระดานแถลงข่าวผล
การศึกษาโครงการ UK Electric Road System จากเว็บไซด์ของบริษัท Costain ซึ่งเป็นบริษัทที่
ปรึกษาดำเนินโครงการนี้ โดยได้แถลงเมื่อวันที่ 17 ตุลาคม ค.ศ. 2022159 ว่าระบบถนนไฟฟ้าที่
เหมาะสมในการนำมาใช้สำหรับรถบรรทุกสินค้าหนักระยะทางยาวในสหราชอาณาจักร คือ ระบบ
ถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ (OHC) เทคโนโลยีของบริษัท 
Siemens ประเทศเยอรมนี เช่นเดียวกับที่ประเทศเยอรมนีได้ทำการทดสอบ เส้นทางที่เหมาะสม คือ 
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (มอเตอร์เวย์) และทางหลวงแผ่นดินสายหลัก ซึ่งเป็นเส้นทางที่มีการ
ขนส่งสินค้าหนาแน่น และมีสถานีจ่ายพลังงานไฟฟ้าแบบจอดเติมประมาณกว่า 2,100 สถานี ช่วย
สนับสนุนการเดินทางต่อไปยังจุดหมายปลายทางบนเส้นทางสายรอง ผู้ประกอบการขนส่งจะคุ้มทุน
ภายในระยะเวลา 18 เดือน และการลงทุนระบบถนนไฟฟ้าจะคุ้มทุนภายในระยะเวลา 15 ปี การ
ดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้าจะช่วยสร้างงานกว่า 15,000 ตำแหน่ง เส้นทางสาธิตที่แนะนำในการ
ทดลองระบบ คือ บนมอเตอร์เวย์สาย M180 ช่วงใกล้เมือง Scunthorpe ทางตะวันออกของเขต
อังกฤษ เชื่อมระหว่างท่าเรือ Imming กับศูนย์โลจิสติกส์ Doncaster ระยะทางทดสอบ 41 กิโลเมตร 
(2 ทิศทาง) ค่าก่อสร้างระบบประมาณ 100 ล้านปอนด์ (4,500 ล้านบาท) โดยแนะนำให้เริ่ม
ดำเนินการทิศทางฝั่งตะวันออกของ M180 ก่อน เป็นระยะทาง 20 กิโลเมตร (2 ช่วง ช่วงละ 10 
กิโลเมตร) เพื่อให้สามารถเปิดการทดลองใช้งานได้ในระยะเวลา 2 ปี ขณะนี้กำลังรอการตัดสินใจจาก
รัฐบาลสหราชอาณาจักรในการเริ่มโครงการ 
 

 
159 Costain, 'New study shows nationwide Electric Road System likely the lowest-carbon option 

for UK freight sector' (17 October 2022) <https://www.costain.com/news/news-releases/new-
study-shows-nationwide-electric-road-system-likely-the-lowest-carbon-option-for-uk-freight-
sector/> accessed 13 November 2023. 
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 ตารางท่ี 3.4 เปรียบเทียบนโยบายการส่งเสริมระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ระดับภูมิภาคและระดับประเทศ 

ภูมิภาค/ประเทศ นโยบายโดยตรง นโยบายใกล้เคียง 

ชื่อ ส่วนท่ีเชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ชื่อ ส่วนท่ีเชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้า (ERS) 

ภูมิภาค 
สหภาพยุโรป 

-  -  

1. ข้อตกลงยโุรปสีเขียว (European 
Green Deal) ค.ศ. 2020  

1.1 เพิ่มความมุ่งมัน่ในการลดการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจก 
(เป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่งที่สูงขึน้ จาก 40% เป็น 50-55% ภายในปี 
ค.ศ. 2030 สามารถส่งเสรมิให้มีการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้) 

1.2 เร่งให้สังคมเข้าสู่ระบบการขนส่งอัจฉรยิะและเป็นมิตรกับสิ่งแวดลอ้ม 
(เป้าหมายทีจ่ะมรีถยนต์สว่นบุคคลที่ไม่ปลอ่ยมลพิษจำนวน 30 ล้านคนัทัว่ภายในปี ค.ศ. 2030 และ
เป้าหมายที่ยานยนตท์ุกประเภทจะต้องไม่ปล่อยมลพิษภายในปี ค.ศ. 2050 สามารถส่งเสริมให้มกีารนำ
ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้) 

ภูมิภาค 
อาเซียน 

-  -  

1. แผนยุทธศาสตรอ์าเซียนด้าน
สิ่งแวดล้อม (ASEAN Strategic 
Plan on Environment, ASPEN) 
ค.ศ. 2016-2025  

2. แผนยุทธศาสตรอ์าเซียนเพือ่ความ
เป็นกลางทางคาร์บอน (ASEAN 
Strategy for Carbon Neutrality) 
ค.ศ. 2023  

1.1 ด้านการรับมอืกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภมูิอากาศ 
(การหาแนวทางปฏิบัตทิี่ดทีี่สุดในการลดการปล่อยก๊าซเรอืนกระจกในภาคการขนส่ง ซ่ึงระบบถนนไฟฟ้า 
(ERS) สามารถเป็นอีกหนึ่งแนวทางปฏิบัติได้) 
 

2.1 เชื่อมโยงโครงสร้างพื้นฐานสีเขียวกับตลาด 
(ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ถือได้ว่าเป็นโครงสร้างพื้นฐานสีเขียว) 

2.2 ส่งเสริมการวิจยัและพัฒนาในการหาแนวทางปฏิบัติที่ดีที่สุดสเีขยีว 
(สามารถสนับสนุนเงินทุนให้การศกึษา การทดลอง การนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้งานได้ เนื่องจาก 
ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ถือได้ว่าเป็นแนวทางปฏิบัติสีเขียว) 

ประเทศ 
สวีเดน 

  1. นโยบายลดการปลอ่ยก๊าซเรือน
กระจก  

1.1 ส่งเสริมการใชร้ถยนต์พลงังานไฟฟ้า 
(ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) เป็นรูปแบบหนึ่งของเทคโนโลยรีถยนต์พลงังานไฟฟ้า) 

ประเทศ 
เยอรมน ี

  1. นโยบายลดการปลอ่ยก๊าซเรือน
กระจก 

1.1 ส่งเสริมการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนยายนต ์ 
(ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) เป็นรูปแบบหนึ่งของเทคโนโลยกีารใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนยานยนต์) 

สหราชอาณาจักร   1. แผนการลดการปลอ่ยก๊าซเรอืน
กระจกในภาคการขนส่ง 

1.1 ส่งเสริมการใช้ยานยนต์พลังงานไฟฟ้าแทนยานยนต์สันดาปภายใน 
(ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) เป็นรูปแบบหนึ่งของเทคโนโลยีรถยนต์พลังงานไฟฟ้า) 
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3.2 มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนนสาธารณะที่
สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

 สำหรับประเด็นมาตรการทางกฎหมายที่เกี ่ยวข้องกับการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนน
สาธารณะที ่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า ผ ู ้ว ิจ ัยจะทำการศึกษาวิจ ัยประเด็นที ่สำคัญ คือ  
(1) มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟ
ให้รถยนต์ไฟฟ้าในระดับภูมิภาค ได้แก่ สหภาพยุโรป และอาเซียน (2) มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวข้อง
กับการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในระดับประเทศ ได้แก่ 
ประเทศสวีเดน ประเทศเยอรมนี และสหราชอาณาจักร โดยมีรายละเอียดดังต่อไปนี้ 
 3.2.1 มาตรการทางกฎหมายระดับภูมิภาค 

3.2.1.1 สหภาพยุโรป   
ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับภาคการขนส่ง สหภาพยุโรปได้ออกกฎหมายต่าง ๆ มารองรับซึ่งมี

ทั้ง Directive และ Regulation160 โดย Directive เป็นกฎหมายที่กำหนดกรอบเป้าหมายให้ประเทศ
สมาชิก แต่ให้อิสระประเทศสมาชิกออกกฎหมาย หรือใช้กฎหมายที่มีอยู่ภายในประเทศมาบังคับ
เพื่อให้บรรลุตามเป้าหมาย ส่วน Regulation เป็นกฎหมายที่มีผลบังคับใช้เสมือนเป็นกฎหมายของ
ประเทศสมาชิก โดยประเทศสมาชิกไม่จำเป็นต้องออกกฎหมายภายในประเทศเพื่อมาบังคับใช้
เพ่ิมเติม Directive และ Regulation ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องมีดังนี้ 
  

 
160 Certification Experts, 'Understanding the difference between EU-Directives and EU-Regulations' 

(20 May 2021) <https://certification-experts.com/understanding-the-difference-between-eu-
directives-and-eu-regulations/> accessed 13 November 2023. 
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1. Directive 1999/62/EC161 
  Directive 1999/62/EC หรือ Eurovignette Directive162 เริ่มใช้ในปี ค.ศ. 1999 
คำสั่งว่าด้วยการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางสำหรับรถบรรทุกขนสินค้าหนัก ที่ใช้ถนนหลักในบาง
ประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป วัตถุประสงค์หลักคือเพื่อเรียกเก็บค่าธรรมเนียมจากผู้ใช้ถนนขนาด
ใหญ่เพื่อช่วยในการบำรุงรักษาและการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานการขนส่ง นอกจากนี้ยังมุ่งหมายถึง
การกระจายภาระค่าใช้จ่ายให้เหมาะสมระหว่างผู้ใช้ถนนและผู้เสียภาษี และส่งเสริมการใช้พลังงาน
อย่างยั ่งยืนและการลดผลกระทบต่อสิ ่งแวดล้อม โดยระบุให้ประเทศสมาชิกสามารถเรียกเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทางรถบรรทุกสินค้า ที่มีน้ำหนักบรรทุกรวมน้ำหนักรถเกิน 12 ตัน วิ่งผ่านทางพิเศษ
หรือมอเตอร์เวย์ได้ตามมาตรา 2 (d)163 

 
161 Directive 1999/62/EC of the European Parliament and of the Council of 17 June 1999 on the 

charging of heavy goods vehicles for the use of certain infrastructures [1999] OJ L187/42, 44 
<https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:31999L0062> accessed 13 
November 2023. 

162 European Sources Online, 'Directive (EU) 2022/362 amending Directives 1999/62/EC, 
1999/37/EC and (EU) 2019/520, as regards the charging of vehicles for the use of certain 
infrastructures' (22 April 2024) <https://www.europeansources.info/record/proposal-to-amend-
directive-1999-62-ec-on-the-charging-of-heavy-goods-vehicles-for-the-use-of-certain-
infrastructures/> accessed 13 November 2023. 

163 Eurovignette Directive มาตรา 2 (d) “ยานพาหนะ หมายถึง ยานยนต์ หรือยานพาหนะพ่วง ที่เจาะจงใช้ใน
การขนส่งสินค้าทางถนน โดยมีน้ำหนักบรรทุกรวมน้ำหนักรถเกิน 12 ตัน” การเรียกเก็บค่าธรรมเนียม คิดอัตราที่
แตกต่างกันตามระดับชั้นการปล่อยมลพิษของยานพาหนะ ตามมาตรา 7 (7), มาตรา 7 (7) “ค่าธรรมเนียม 
รวมถึงค่าใช้จ่ายในการบริหาร ของยานพาหนะแต่ละประเภท ให้แต่ละประเทศสมาชิกเป็นผู้กำหนด โดยมีอัตรา
ไม่เกินท่ีระบุไว้ในภาคผนวก II” 

ภาคผนวก II “อัตราค่าธรรมเนียมรวมค่าใช้จ่ายในการบริหาร สูงสุด หน่วย ยูโร (EUR) 
รายปี 

ยานพาหนะ     สูงสุด 3 เพลา  ต่ำสุด 4 เพลา 

ไม่เป็นไปตามมาตรฐานยูโร (NON-EURO)   960  1,550 

มาตรฐานยูโร 1 (EURO I)    850  1,400 

มาตรฐานยูโร 2 หรือสูงกว่า (EURO II or cleaner)  750  1,250 

 รายเดือนและรายสัปดาห์ 

 อัตราสูงสุดรายเดือนและรายสัปดาห์ให้คิดตามสัดส่วนการใช้งาน 

รายวัน  ยานพาหนะทุกประเภท คิดอัตราเดียวกัน 8 ยูโร (EUR)” 
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2. Directive 2014/94/EU164 
Directive 2014/94/EU หรือ Alternative Fuels Infrastructure Directive - 

AFID165 คำสั่งว่าด้วยโครงสร้างพื้นฐานสำหรับเชื้อเพลิงทางเลือกปี ค.ศ. 2014 ระบุให้ประเทศสมาชิก
จัดสร้างโครงสร้างพื้นฐานสำหรับจ่ายพลังงานทางเลือกให้เพียงพอ อย่างน้อยบนโครงข่ายหลักของ
ทางหลวงภาคพื้นยุโรป (Trans-European Transport Network: TEN-T)166 ภายในวันที ่ 31 
ธันวาคม ค.ศ. 2025 ได้แก่ 

มาตรา 4 (2) สำหรับสถานีจ่ายพลังงานไฟฟ้า 
มาตรา 5 (1) สำหรับสถานีจ่ายก๊าซไฮโดรเจน 
มาตรา 6 (1) สำหรับสถานีจ่ายก๊าซธรรมชาติเหลว (Liquefied Natural Gas: LNG) และ 
มาตรา 6 (8) สำหรับสถานีจ่ายก๊าซธรรมชาติอัด (Compressed Natural Gas: CNG) 
3. Directive (EU) 2018/2001167 

  Directive (EU) 2018/2001 หรือ Renewable Energy Directive - RED (II)168 ป ี
ค.ศ. 2018 คำสั่งว่าด้วยพลังงานหมุนเวียน ระบุให้ประเทศสมาชิกส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน 

 
164 Directive 2014/94/EU of the European Parliament and of the Council of 22 October 2014 on 

the deployment of alternative fuels infrastructures [2014] OJ L307/1, 12–14 <https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014L0094> accessed 13 November 
2023. 

165 Claes & Knezevic (n 155) 11.  
166 แนวทางการทำงานของโครงข่ายหลักของทางหลวงภาคพื้นยุโรป (TEN-T) ยอมรับว่าเชื้อเพลิงทางเลือกเป็นตัว

แทนที่สามารถใช้แทนแหล่งน้ำมันฟอสซิลได้บางส่วนในการจัดหาพลังงานให้กับการขนส่ง ช่วยให้กระบวนการ
ลดการใช้คาร์บอนในการขนส่ง และเพิ่มประสิทธิภาพทางสิ่งแวดล้อมของภาคการขนส่ง แนวทางการทำงานของ 
TEN-T กำหนดให้ โดยเกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีใหม่และนวัตกรรม ว่า TEN-T ต้องส่งเสริมการลดการใช้คาร์บอน
ในทุกโหมดการขนส่ง โดยการกระตุ้นประสิทธิภาพพลังงานและโดยการนำระบบขับเคลื่อนทางเลือกมาใช้ พร้อม
ทั้งการจัดหาโครงสร้างพื้นฐานที่เหมาะสม แนวทางการทำงานของ TEN-T ยังกำหนดอีกว่า ท่าเรือในแม่นำ้และ
ทะเล สนามบิน และถนนในเครือข่ายหลักที่จัดตั ้งโดย  Regulation(EU) No1315/2013 ของรัฐสภาและ
คณะกรรมาธิการยุโรป ต้องจัดหาเช้ือเพลิงทางเลือกให้มีให้บริการ ใน CEF เครื่องมือระดมทุน TEN-T ได้กำหนด
นโยบายนี้ด้วย ; Directive 2014/94/EU (n 164) 3. 

167 Directive (EU) 2018/2001 of the European Parliament and of the Council of 11 December 2018 
on the promotion of the use of energy from renewable sources [2018] OJ L328/82, 105, 125 
<https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32018L2001> accessed 13 
November 2023. 

168 Claes & Knezevic (n 155) 15. 
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เช่น พลังงานแสงอาทิตย์ พลังงานความร้อนใต้พิภพ พลังงานน้ำ พลังงานลม พลังงานคลื่น พลังงาน
เคมีจากไฮโดรเจน พลังงานชีวมวล พลังงานชีวภาพ พลังงานไบโอดีเซล พลังงานเอทานอล หรือแก๊ส
โซฮอล เป็นต้น โดยตั้งเป้าที่จะให้มีการใช้พลังงานหมุนเวียนโดยรวมเพ่ิมข้ึนเป็น 32% และในส่วนของ
ภาคการขนส่งจะต้องมีการใช้พลังงานหมุนเวียนอย่างน้อย 14% ของพลังงานทั้งหมดที่ใช้ในการขนส่ง 
ภายในปี ค.ศ. 2030  

มาตรา 3 (1) ระบุว่า “ประเทศสมาชิกจะต้องส่งเสริมให้มีสัดส่วนการใช้พลังงาน
หมุนเวียนในการบริโภคพลังงานรวมขั้นสุดท้าย (Gross Final Consumption of Energy) เป็นอย่าง
น้อย 32% ภายในปีค.ศ. 2030” 
  มาตรา 25 (1) ได้เจาะจงลงไปยังภาคการขนส่ง โดยระบุว่า “ประเทศสมาชิกจะต้อง
บังคับให้ผู้จำหน่ายพลังงานจัดหาพลังงานหมุนเวียนที่ใช้ในการบริโภคพลังงานรวมขั้นสุดท้ายในภาค
การขนส่ง โดยมีสัดส่วนของพลังงานหมุนเวียนอย่างน้อย 14% ภายในปีค.ศ. 2030” 
  4. Regulation (EU) 2018/842169 
  Regulation (EU) 2018/842 หรือ Effort Sharing Regulation-ESR170 ปี ค.ศ. 
2018 ระเบียบข้อบังคับว่าด้วยความพยายามร่วมกันในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่ไม่ได้
รวมอยู่ในระบบการซื้อขายความสามารถในการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของสหภาพยุโรป โดยระบุให้
ประเทศสมาชิกร่วมมือกันในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามสถานะทางเศรษฐกิจของแต่ละ
ประเทศ กล่าวคือ ประเทศที่มีผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (Gross Domestic Product: GDP) 
สูงกว่าจะต้องลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงมากกว่าประเทศที่มี GDP ต่ำกว่า ตามกฎหมายนี้ภาค
การขนส่ง ภาคสิ่งปลูกสร้าง และภาคการเกษตร แต่ละภาคส่วนจะต้องลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
ลงให้ได้อย่างน้อย 30% ภายในปีค.ศ. 2030 เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปีค.ศ. 2005 โดยประเทศ
สมาชิกต้องช่วยลดการปล่อยให้ได้ตามที่ระบุไว้ในตารางในภาคผนวก 1 ของกฎหมายนี้ ยกตัวอย่าง
ประเทศสวีเดนต้องลดให้ได้อย่างน้อย 40% ประเทศเดนมาร์กและประเทศฟินแลนด์ อย่างน้อย
ประเทศละ 39% ประเทศเยอรมนี อย่างน้อย 38% ประเทศสเปน อย่างน้อย 26% ประเทศกรีซ 
อย่างน้อย 16% ประเทศโครเอเทีย อย่างน้อย 7% และประเทศบัลกาเรีย ได้รับการยกเว้น เป็นต้น 

 
169 Regulation (EU) 2018/842 of the European Parliament and of the Council of 30 May 2018 on 

binding annual greenhouse gas emission reductions by Member States from 2021 to 2030 
contributing to climate action to meet commitments under the Paris Agreement and amending 
Regulation (EU) No 525/2013 [2018] OJ L156/26, 32, 39 <https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018R0842> accessed 13 November 2023. 

170 Claes & Knezevic (n 155) 12.  
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มาตรา 1 ระบุว่า “ภาคการขนส่ง ภาคสิ่งปลูกสร้าง และภาคการเกษตร แต่ละภาค
ส่วนจะต้องลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงให้ได้อย่างน้อย 30% ภายในปีค.ศ. 2030 เมื่อเทียบกับ
การปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 2005” 

ภาคผนวก I ของระเบียบได้ระบุสัดส่วนที่ประทศสมาชิกแต่ละประเทศจะต้องช่วย
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 

ภาคผนวก I “สัดส่วนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศสมาชิกแต่ละ
ประเทศ ภายในปีค.ศ. 2030 (พ.ศ. 2573) เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปีค.ศ. 2005 (พ.ศ. 2548) 

ประเทศเบลเยี่ยม (Belgium)    –35% 
ประเทศบัลกาเรีย (Bulgaria)    –0% 
ประเทศสาธารณรัฐเชค (Czech Republic)  –14% 
ประเทศเดนมาร์ก (Denmark)   –39% 
ประเทศเยอรมนี (Germany)    –38% 
ประเทศเอสโตเนีย (Estonia)    –13% 
ประเทศไอร์แลนด์ (Ireland)    –30% 
ประเทศกรีซ (Greece)    –16% 
ประเทศสเปน (Spain)    –26% 
ประเทศฝรั่งเศส (France)    –37% 
ประเทศโครเอเทีย (Croatia)    –7% 
ประเทศอิตาลี (Italy)     –33% 
ประเทศไซปรัส (Cyprus)    –24% 
ประเทศลัทเวีย (Latvia)    –6% 
ประเทศลิทัวเนีย (Lithuania)    –9% 
ประเทศลักเซมเบริก (Luxembourg)   –40% 
ประเทศฮังการี (Hungary)    –7% 
ประเทศมอลต้า (Malta)    –19% 
ประเทศเนเธอร์แลนด์ (Netherlands)   –36% 
ประเทศออสเตรีย (Austria)    –36% 
ประเทศโปแลนด์ (Poland)    –7% 
ประเทศโปรตุเกส (Portugal)    –17% 
ประเทศโรมาเนีย (Romania)    –2% 
ประเทศสโลเวเนีย (Slovenia)    –15% 



 

 

93 

ประเทศสโลวาเกีย (Slovakia)   –12% 
ประเทศฟินแลนด์ (Finland)    –39% 
ประเทศสวีเดน (Sweden)    –40% 
ประเทศสหราชอาณาจักร (United Kingdom)  –37%” 

 5. Directive (EU) 2018/410171 
  Directive (EU 2018/410 หรือ Emission Trading System Directive: ETS)172 
ปี ค.ศ. 2018 คำสั่งของสหภาพยุโรปว่าด้วยการซื้อขายสิทธิการปล่อยก๊าซเรือนกระจก มุ่งเน้นการลด
การปล่อยมลพิษที่มีต้นทุนต่ำและการลงทุนในด้านพลังงานคาร์บอนต่ำ ระบุให้ประเทศสมาชิกบังคับ
ให้ภาคส่วนพลังงานต้องซื้อขายสิทธิการปล่อยก๊าซเรือนกระจกตามเพดานที่ได้รับสิทธิ รายได้จากการ
ซื้อขายสิทธิ 2% จะถูกหักเข้ากองทุนปรับปรุงการใช้พลังงาน (Modernization Fund) เพื่อช่วย
ปรับปรุงการใช้พลังงานในด้านต่างๆ รวมถึงการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขนส่งทางถนน ให้กับประเทศ
สมาชิกที่มีรายได้ต่ำ 10 ประเทศ ได้แก่ ประเทศบัลกาเรีย ประเทศสาธารณรัฐเชค ประเทศแอสโท
เนีย ประเทศโครเอเชีย ประเทศลัทเวีย ประเทศลิทัวเนีย ประเทศฮังการี ประเทศโปแลนด์ ประเทศ
โรมาเนีย และประเทศสโลวาเกีย นอกจากนี้ เงินรายได้จากการซื้อขายสิทธิ จำนวน 75 ล้านยูโร ยังถูก
หักเข้ากองทุนนวัตกรรม (Innovation Fund) เพื ่อใช้ในการส่งเสริมนวัตกรรมที่เกี ่ยวข้องกับ
เทคโนโลยีที่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ำ ดังนี้ 

มาตรา 1 (13a) ระบุว่า “รายได้จากการซื้อขายสิทธิ 2% จะถูกหักเข้ากองทุน
ปรับปรุงการใช้พลังงาน (Modernization Fund) เพื่อช่วยปรับปรุงการใช้พลังงานในด้านต่างๆ 
รวมถึงการใช้พลังงานไฟฟ้าในการขนส่งทางถนนให้กับประเทศสมาชิกตามที่ระบุไว้ในภาคผนวก II” 
ภาคผนวก II “สัดส่วนการกระจายเงินกองทุนปรับปรุงการใช้พลังงาน (Modernization Fund) 
ให้กับประเทศสมาชิก จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม ค.ศ. 2030 (พ.ศ. 2573) 

ประเทศบัลกาเรีย (Bulgaria)    5.84% 
ประเทศสาธารณรัฐเชค (Czech Republic)  15.59% 
ประเทศเอสโตเนีย (Estonia)    2.78% 
ประเทศโครเอเทีย (Croatia)    3.14% 

 
171 Directive (EU) 2018/410 of the European Parliament and of the Council of 14 March 2018 

amending Directive 2003/87/EC to enhance cost-effective emission reductions and low-carbon 
investments, and Decision (EU) 2015/1814 [2018] OJ L76/3, 7, 11, 14, 26 <https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32018L0410&from=EN> accessed 13 
November 2023. 

172 Claes & Knezevic (n 155) 12.  
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ประเทศลัทเวีย (Latvia)    1.44% 
ประเทศลิทัวเนีย (Lithuania)    2.57% 
ประเทศฮังการี (Hungary)    7.12% 
ประเทศโปแลนด์ (Poland)    43.41% 
ประเทศโรมาเนีย (Romania)    11.98% 
ประเทศสโลวาเกีย (Slovakia)    6.13%” 

มาตรา 1 (14h) ระบุว่า “เงินรายได้จากการซื้อขายสิทธิ จำนวน 75 ล้านยูโร ให้หัก
เข้ากองทุนนวัตกรรม (Innovation Fund) เพ่ือใช้ในการส่งเสริมนวัตกรรมที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยีที่
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ำ” 

6. Regulation (EU) 2019/1242173 
Regulation (EU) 2019/1242 หรือ Emission Standards for HDV)174 ปี ค.ศ. 

2019 ระเบียบข้อบังคับว่าด้วยการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สำหรับรถบรรทุกหนัก โดยระบุให้
ประเทศสมาชิกบังคับให้ผู้ผลิตรถบรรทุกหนักต้องลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากการใช้งาน
รถบรรทุกที่จะผลิตขึ้น ดังนี้ 

มาตรา 1 (a) ระบุว่า “รถบรรทุกที่จะผลิตขึ้นตั้งแต่ปีค.ศ. 2025 ต้องมีการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากรถบรรทุกลดลง 15% เมื่อเทียบกับการปล่อยช่วง 1 กรกฎาคม ค.ศ. 
2019 ถึง 30 มิถุนายน ค.ศ. 2020” 

มาตรา 1 (b) ระบุว่า “รถบรรทุกที่จะผลิตขึ้นตั้งแต่ปีค.ศ. 2030 ต้องมีการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากรถบรรทุกลดลง 30% เมื่อเทียบกับการปล่อยช่วง 1 กรกฎาคม ค.ศ. 
2019 ถึง 30 มิถุนายน ค.ศ. 2020 ” 
  

 
173 Regulation (EU) 2019/1242 of the European Parliament and of the Council of 20 June 2019 

setting CO2 emission performance standards for new heavy-duty vehicles and amending 
Regulations (EC) No 595/2009 and (EU) 2018/956 of the European Parliament and of the Council 
and Council Directive 96/53/EC [2019] OJ L198/202, 210 <https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32019R1242> accessed 13 November 2023. 

174 Claes & Knezevic (n 155) 15.  
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7. Directive 2009/31/EC175 on the Geological Storage of Carbon Dioxide  
  Directive 2009/31/EC หรือ CCS Directive176 คำสั่งว่าด้วยเรื่องที่มุ่งเน้นไปที่การ
เก็บกักคาร์บอนไดออกไซด์ในทางธรณีวิทยาเพื่อเป็นมาตรการต่อสู้กับการเปลี่ยนแปลงของสภาพ
อากาศโดยการเก็บ CO2 ไว้ใต้พื้นดินอย่างปลอดภัย กฎหมายเกี่ยวกับเทคโนโลยีการดักจับและกัก
เก็บคาร์บอน (CCS Directive) จะกำหนดให้ไม่สามารถดำเนินการที่แหล่งกักเก็บคาร์บอนไดออกไซด์
ได้ หากไม่ได้รับอนุญาตจากรัฐก่อนและระบบการอนุญาตนี้เป็นเครื ่องมือสำคัญที่ช่วยให้การ
ดำเนินการต่าง ๆ สอดคล้องกับมาตรฐานด้านสิ ่งแวดล้อมและความปลอดภัย และยังช่วยลด
ผลกระทบของการเปลี่ยนแปลงภูมิอากาศ 

กฎหมายต่าง ๆ ตามที่ได้กล่าวข้างต้น เป็นมาตรการที่ออกมาเพื่อใช้ในการลดการปลอ่ย
ก๊าซเรือนกระจกโดยทั่ว ๆ ไป ไม่ได้เฉพาะจงไปท่ีการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ แต่อย่างไรก็ตาม Claes 
และ Knezevic177 มีความเห็นว่า ในทางอ้อมกฎหมายว่าด้วยการซื้อขายสิทธิการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก ปี ค.ศ. 2018 (ETS 2018) สามารถช่วยให้เกิดการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ได้ กล่าวคือ ETS 
2018 มีทั้งกองทุนปรับปรุงการใช้พลังงานและกองทุนนวัตกรรม ซึ่งข้อกำหนดของการใช้กองทุน
ครอบคลุมถึงการปรับปรุงและพัฒนานวัตกรรมด้านพลังงานไฟฟ้าในการขนส่งทางถนนด้วย โดยไม่ได้
ระบุว่าจะต้องเป็นการจ่ายพลังงานไฟฟ้ารูปแบบเดิม คือ แบบจอดเติมที่สถานีจ่าย (Static Charge) 
ดังนั้น กฎหมายนี้จึงเปิดช่องให้สามารถนำเงินกองทุนมาใช้ดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้าซึ่งถือเป็นการ
ปรับปรุงและพัฒนานวัตกรรมด้านพลังงานไฟฟ้าในการขนส่งทางถนนในอีกรูปแบบหนึ่งได้ ถึงแม้ว่า
กองทุนปรับปรุงการใช้พลังงานจะให้เงินทุนแต่ประเทศสมาชิกที่มีรายได้ต่ำ 10 ประเทศ ซึ่งไม่น่าจะมี

 
175 Directive 2009/31/EC of the European Parliament and of the Council of 23 April 2009 on the 

geological storage of carbon dioxide and amending Council Directive 85/337/EEC, European 
Parliament and Council Directives 2000/60/EC, 2001/80/EC, 2004/35/EC, 2006/12/EC, 2008/1/EC 
and Regulation (EC) No 1013/2006 [2009] OJ L140/114 <https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?uri=celex%3A32009L0031> accessed 13 November 2023. 

176 CCS Directive ย่อมาจาก Carbon Capture and Storage Directive การจับและเก็บกักคาร์บอน (CCS) เป็น
วิธีหนึ่งในการลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ซึ่งอาจเป็นกญุแจสำคัญในการช่วยแก้ไขปัญหาโลกร้อน 
กระบวนการนี้ประกอบด้วยสามขั้นตอน ได้แก่ การจับ CO2 ท่ีผลิตจากการผลิตพลังงานหรือกิจกรรม
อุตสาหกรรม เช่น การผลิตไฮโดรเจน การผลิตเหล็ก หรือการทำปูนซีเมนต์ การขนส่งและจากนั้นจัดเก็บไว้อย่าง
ถาวรลึกใต้พื้นดิน การจับการปล่อย จากการเผาไหม้เช้ือเพลิงฟอสซลิในการผลิตพลังงาน จากนั้น CO2 ท่ีได้จะ
ถูกขนส่งจากท่ีที่มันถูกผลติ ผ่านทางเรือหรือท่อส่ง และจัดเก็บลึกลงไปในช้ันหินใต้พื้นดิน; ที่มา National Grid, 
'What is carbon capture and storage?' (3 April 2024) <https://www.nationalgrid.com/stories/ 
energy-explained/what-is-ccs-how-does-it-work> accessed 13 November 2023. 

177 Claes & Knezevic (n 155) 14.  
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แรงจูงใจในการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้มากนัก แต่ประเทศเหล่านี้ โดยเฉพาะประเทศ
โปแลนด์ ประเทศสาธารณรัฐเชค และประเทศฮังการี เป็นประเทศโครงข่ายหลักของทางหลวง
ภาคพื้นยุโรป (TEN-T) จึงจำเป็นจะต้องทำให้เกิดมีระบบถนนไฟฟ้า ในประเทศเหล่านี้ด้วยในการ
พัฒนาระบบถนนไฟฟ้าทั่วภาคพ้ืนยุโรป 

อนึ่ง ในปี ค.ศ. 2020 คณะกรรมาธิการยุโรป (European Commission) ได้ออก
แถลงการณ์ข้อตกลงยุโรปสีเขียว (European Green Deal)178 ซึ่งเป็นนโยบายที่ตั้งเป้าให้สหภาพ
ยุโรปมีความเป็นกลางทางสภาพอากาศ (Climate Neutrality) หรือเรียกอีกอย่างว่า การปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero Greenhouse Gas Emission) คือ การที่ปริมาณการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกมีความสมดุลเท่ากับก๊าซเรือนกระจกที่ถูกดูดซับออกจากชั้นบรรยากาศ  ภายในปี 
ค.ศ. 2050 และข้อตกลงนี้ได้รับการบรรจุเข้าในกฎหมายสภาพอากาศแห่งภาคพื้นยุโรป  (European 
Climate Law) ฉบับแก้ไขล่าสุดปี ค.ศ. 2021179 เป็นที่เรียบร้อย โดยเพื่อให้บรรลุเป้าประสงค์ความ
เป็นกลางทางสภาพอากาศภายในในปี ค.ศ. 2050 

มาตรา 4 ของกฎหมายฉบับนี้ ได้กำหนดเป้าหมายระยะกลาง โดยระบุว่า “ภายในปีค.ศ. 
2030 ทุกภาคส่วนเศรษฐกิจจะต้องลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงให้ได้ 55% เมื่อเทียบกับการ
ปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 1990” และในส่วนที่เกี่ยวข้องกับภาคการขนส่ง 

อารัมภบท 35 ระบุว่า “ให้ภาคการขนส่งลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลง 90% เมื่อ
เทียบกับการปล่อยเมื่อปีค.ศ. 1990 ภายในปี ค.ศ. 2050180 

ตามกฎหมายสภาพอากาศแห่งภาคพื้นยุโรป ฉบับแก้ไขล่าสุด ที่ได้กล่าวข้างต้น สรุปได้
ว่า ภาคการขนส่งจะต้องลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงให้ได้อย่างน้อย 55% (เป้าหมายเดิม ลด
อย่างน้อย 40%) เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 1990 ภายในปี ค.ศ. 2030 และจะต้องลดให้ได้

 
178 European Council (n 126). 
179 Regulation (EU) 2021/1119 of the European Parliament and of the Council of 30 June 2021 

establishing the framework for achieving climate neutrality and amending Regulations (EC) No 
401/2009 and (EU) 2018/1999 (‘European Climate Law’) [2021] OJ L243/1, 7, 9 <https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32021R1119> accessed 13 November 
2023. 

180 (35) As indicated in the European Green Deal, the Commission adopted on 9 December 2020 a 
communication entitled ‘Sustainable and Smart Mobility Strategy – putting European transport 
on track for the future’. The strategy sets out a roadmap for a sustainable and smart future for 
European transport, with an action plan towards an objective to  deliver a 90 % reduction in 
emissions from the transport sector by 2050. 
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อีกอย่างน้อย 90% เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 1990 ภายในปี ค.ศ. 2050 ในการนี้ สหภาพ
ยุโรปได้เพิ ่มมาตรการที ่เข้มข้นขึ ้นในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เช่น Directive (EU) 
2023/2413181 กฎหมายว่าด้วยพลังงานหมุนเวียน (Renewable Energy Directive182 หรือ RED III) 
ปี ค.ศ. 2023 แก้ไขกฎหมายว่าด้วยพลังงานหมุนเวียน ปี ค.ศ. 2018 (RED II) โดยมีสาระสำคัญ คือ 
เพิ่มการใช้พลังงานหมุนเวียนในประเทศสมาชิกให้มากขึ้น จากเดิม อย่างน้อย 32% ใน RED II 
(มาตรา 3(1)) เป็น อย่างน้อย 42.5% ใน RED III (มาตรา 1(2)(a)) ภายในปี ค.ศ. 2030 กฎหมายนี้
เกี่ยวข้องกับการนำพลังงานหมุนเวียนมาใช้แทนพลังงานฟอสซิลเพื่อลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
โดยตรงจึงไม่ได้สนับสนุนให้เกิดมีระบบถนนไฟฟ้า แต่อย่างไรก็ตาม ยังมีอีกหลายมาตรการที่ออกมา
ใหม่ ซึ่งช่วยส่งเสริมให้เกิดการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ ดังนี้ 

1. Regulation (EU) 2023/857183 
  Regulation (EU) 2023/857 หรือ Effort Sharing Regulation-ESR184 ปี ค.ศ.
2023 ระเบียบข้อบังคับว่าด้วยการกำหนดเป้าหมายความพยายามร่วมกันในการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก แก้ไขกฎหมายว่าด้วยความพยายามร่วมกันในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  ปี ค.ศ. 
2018 โดยมีสาระสำคัญ คือ เพิ่มสัดส่วนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในแต่ละภาคส่วน จากเดิม 
อย่างน้อย 30% ใน ESR 2018 (มาตรา 1) เป็น อย่างน้อย 40% ใน ESR 2023 (มาตรา 1) ภายในปี
ค.ศ. 2030 เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปีค.ศ. 2005 โดยประเทศสมาชิกต้องช่วยลดการปล่อยให้ได้
ตามท่ีระบุไว้ในตารางในภาคผนวก I ของกฎหมาย 

ภาคผนวก I “สัดส่วนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศสมาชิกแต่ละ
ประเทศ ภายในปี ค.ศ. 2030 เมื่อเทียบกับการปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 2005 (พ.ศ. 2548) 

 
181 Directive (EU) 2023/2413 of the European Parliament and of the Council of 18 October 2023 

amending Directive (EU) 2018/2001, Regulation (EU) 2018/1999 and Directive 98/70/EC as 
regards the promotion of energy from renewable sources, and repealing Council Directive (EU) 
2 0 1 5 / 6 5 2  [ 2 0 2 3 ]  O J  L 2 7 4 / 3 2 ,  2 6  < h t t p s : / / e u r - l e x . e u r o p a . e u / l e g a l -
content/EN/TXT/PDF/?uri=OJ:L_202302413> accessed 13 November 2023. 

182 Claes & Knezevic (n 155) 15. 
183 Regulation (EU) 2023/857 of the European Parliament and of the Council of 19 April 2023 

amending Regulation (EU) 2018/842 on binding annual greenhouse gas emission reductions by 
Member States from 2021 to 2030 contributing to climate action to meet commitments under 
the Paris Agreement, and Regulation (EU) 2018/1999 [2023] OJ L111/1, 7, 13 <https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R0857> accessed 13 November 
2023. 

184 Claes & Knezevic (n 155) 12. 
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ประเทศเบลเยี่ยม (Belgium)    –47% 
ประเทศบัลกาเรีย (Bulgaria)    –10% 
ประเทศสาธารณรัฐเชค (Czech Republic)  –26% 
ประเทศเดนมาร์ก (Denmark)   –50% 
ประเทศเยอรมนี (Germany)    –50% 
ประเทศเอสโตเนีย (Estonia)    –24% 
ประเทศไอร์แลนด์ (Ireland)    –42% 
ประเทศกรีซ (Greece)    –22.7% 
ประเทศสเปน (Spain)    –37.7% 
ประเทศฝรั่งเศส (France)    –47.5% 
ประเทศโครเอเทีย (Croatia)    –16.7% 
ประเทศอิตาลี (Italy)     –43.7% 
ประเทศไซปรัส (Cyprus)    –32% 
ประเทศลัทเวีย (Latvia)    –17% 
ประเทศลิทัวเนีย (Lithuania)    –21% 
ประเทศลักเซมเบริก (Luxembourg)   –50% 
ประเทศฮังการี (Hungary)    –18.7% 
ประเทศมอลต้า (Malta)    –19% 
ประเทศเนเธอร์แลนด์ (Netherlands)   –48% 
ประเทศออสเตรีย (Austria)    –48% 
ประเทศโปแลนด์ (Poland)    –17.7% 
ประเทศโปรตุเกส (Portugal)    –28.7% 
ประเทศโรมาเนีย (Romania)    –12.7% 
ประเทศสโลเวเนีย (Slovenia)    –27% 
ประเทศสโลวาเกีย (Slovakia)   –22.7% 
ประเทศฟินแลนด์ (Finland)    –50% 
ประเทศสวีเดน (Sweden)    –50%” 

เมื ่อเปรียบเทียบกับ ภาคผนวก I ของ ESR 2018 จะเห็นได้ว ่า ใน ESR 2023 
สัดส่วนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของประเทศสมาชิกแต่ละประเทศ ภายในปี ค.ศ. 2030 เมื่อ
เทียบกับการปล่อยเมื่อปี ค.ศ. 2005 จะสูงขึ้น ยกตัวอย่างเช่น ประเทศสวีเดนต้องลดให้ได้อย่างน้อย 
50% (เดิม 40%) ประเทศเดนมาร์ก อย่างน้อย 50% (เดิม 39%) ประเทศฟินแลนด์ อย่างน้อย 50% 
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(เดิม 39%) ประเทศเยอรมนี อย่างน้อย 50% (เดิม 38%) ประเทศสเปน อย่างน้อย 37.7% (เดิม 
26%) ประเทศกรีซ อย่างน้อย 22.7% (เดิม 16%) ประเทศโครเอเทีย อย่างน้อย 16.7% (เดิม 7%) 
และประเทศบัลกาเรีย อย่างน้อย 10% (เดิม ได้รับการยกเว้น) เป็นต้น 

จากการที่สัดส่วนความรับผิดชอบของแต่ละประเทศสมาชิกในการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกสูงขึ้นจากแต่เดิมมาก ทำให้ Claes และ Knezevic185 มองว่า กฎหมายว่าด้วยความ
พยายามร่วมกันในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ปี ค.ศ. 2023 (ESR 2023) นี้ ในทางอ้อม ช่วย
ส่งเสริมให้ประเทศสมาชิกพิจารณานำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้เพื่อช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกให้ได้ตามเป้าของแต่ละประเทศ 

2. Directive (EU) 2023/959186  
Directive (EU) 2023/959 หรือ Emission Trading System Directive - ETS187 

ปี ค.ศ. 2023 คำสั่งว่าด้วยการซื้อขายสิทธิการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ภายใต้กฎหมายนี้ การซื้อขาย
สิทธิการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสำหรับภาคการขนส่งทางถนนได้ถูกแยกออกมาพิจารณาต่างหาก 
เรียกว่า ETS II188 ซึ ่งรายได้จากการซื ้อขายสิทธิจะถูกหักเข้ากองทุนปรับปรุงการใช้พลังงาน 
(Modernization Fund) เพ่ิมข้ึนจากเดิม 2% ใน ETS 2018 (มาตรา 1 (13a)) เป็น 2.5% ใน ETS II 
2023 (มาตรา 1 (12a)) เพื่อช่วยปรับปรุงการใช้พลังงานในการขนส่งทางถนนโดยตรง ให้กับประเทศ
สมาชิกที่มีรายได้ต่ำ 13 ประเทศ จากเดิม 10 ประเทศ ใน ETS 2018 ได้แก่ ประเทศบัลกาเรีย 
ประเทศสาธารณรัฐเชค ประเทศแอสโทเนีย ประเทศโครเอเทีย ประเทศกรีซ ประเทศลัทเวีย ประเทศ
ลิทัวเนีย ประเทศฮังการี ประเทศโปแลนด์ ประเทศโปรตุเกส ประเทศโรมาเนีย ประเทศสโลวาเกีย 
และประเทศสโลเวเนีย โดยมีสัดส่วนการกระจายเงินกองทุน ดังแสดงในภาคผนวก II 
  ภาคผนวก I I  “ส ัดส ่วนการกระจายเง ินกองท ุนปร ับปร ุงการใช ้พล ังงาน 
(Modernization Fund) ให้กับประเทศสมาชิก จนถึงวันที่ 31 ธันวาคม ค.ศ. 2030 

ประเทศบัลกาเรีย (Bulgaria)    4.9% 

 
185 Claes & Knezevic (n 155) 14. 
186 Directive (EU) 2023/959 of the European Parliament and of the Council of 10 May 2023 

amending Directive 2003/87/EC establishing a system for greenhouse gas emission allowance 
trading within the Union and Decision (EU) 2015/1814 concerning the establishment  and 
operation of a market stability reserve for the Union greenhouse gas emission trading system 
[2023] OJ L130/134, 165, 170, 182, 198 <https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/? 
uri=CELEX:32023L0959> accessed 13 November 2023. 

187 Claes & Knezevic (n 155) 12.  
188 Claes & Knezevic (n 155) 12.  
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ประเทศสาธารณรัฐเชค (Czech Republic)  12.6% 
ประเทศเอสโตเนีย (Estonia)    2.1% 
ประเทศกรีซ (Greece)    10.1% 
ประเทศโครเอเทีย (Croatia)    2.3% 
ประเทศลัทเวีย (Latvia)    1.0% 
ประเทศลิทัวเนีย (Lithuania)    1.9% 
ประเทศฮังการี (Hungary)    5.8% 
ประเทศโปแลนด์ (Poland)    34.2% 
ประเทศโปรตุเกส (Portugal)    8.6% 
ประเทศโรมาเนีย (Romania)    9.7% 
ประเทศสโลวาเกีย (Slovakia)   4.8% 
ประเทศสโลเวเนีย (Slovenia)    2.0%” 

  นอกจากนี ้ เง ินรายได้จากการซื ้อขายสิทธิ  ยังจะถูกหักเข้ากองทุนนวัตกรรม 
(Innovation Fund) เพื่อใช้ในการส่งเสริมนวัตกรรมการใช้พลังงานในการขนส่งทางถนนโดยเฉพาะ 
เพิ่มขึ้น จากเดิม 75 ล้านยูโร ใน ETS 2018 (มาตรา 1 (14h)) เป็น 80 ล้านยูโร ใน ETS II 2023 
(มาตรา 1 [13h]) 

กองทุนปรับปรุงการใช้พลังงานและกองทุนนวัตกรรมใน ETS II สามารถนำมาช่วย
สนับสนุนการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้ได้ เช่นเดียวกันกับกรณีของ ETS ปี ค.ศ. 2018 ตามที่
ได้กล่าวไว้ก่อนหน้านี้แล้ว 
  3. Directive (EU) 2022/362189 
  Directive (EU) 2022/362 หรือ Eurovignette Directive คำสั่งว่าด้วยการเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง ปี ค.ศ. 2022 แก้ไขกฎหมายว่าด้วยการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางสำหรับ
รถบรรทุกขนสินค้าหนัก ปี ค.ศ. 1999 กฎหมายนี้ครอบคลุมการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมทั้งจากรถ
ขนส่งสินค้าและรถขนส่งคน (มาตรา 1 [1.17]) ซึ่งนอกจากจะส่งเสริมการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมที่ทำให้รถติด (Congestion Charge) (มาตรา 1 [1.14]) และ
ค่าธรรมเนียมที่ใช้เพื่อการลดมลพิษทางอากาศ ทางเสียง และการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ 

 
189 Directive (EU) 2022/362 of the European Parliament and of the Council of 24 February 2022 

amending Directives 1999/62/EC, 1999/37/EC and (EU) 2019/520, as regards the charging of 
vehicles for the use of certain infrastructures [2022] OJ L69/1, 9, 10, 24 <https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:32022L0362> accessed 13 November 
2023. 
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(External-cost Charge) (มาตรา 1 [1.9]) เพิ่มเติมจากค่าธรรมเนียมการใช้งานโครงสร้างพื้นฐาน 
(Infrastructure Charge) (มาตรา 1 (1.8)) ในการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแล้ว Eurovignette 
Directive 2022 ยังช่วยส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ได้โดยตรง โดย 

มาตรา 9 (1b) ได้ระบุไว้ว่า “ประเทศสมาชิกจะต้องไม่ขัดขวางการเรียกเก็บ
ค่าธรรมเนียมเพ่ือนำมาชดเชย ค่าการก่อสร้าง ค่าการดำเนินงาน ค่าบำรุงรักษา และค่าติดตั้งอุปกรณ์
ไม่ว่าจะฝังไปในถนน หรือว่าวางไปตามแนวถนน หรือบนถนน ซึ่งใช้เพื่อการจ่ายพลังงานให้กับรถซึ่ง
ปล่อยมลพิษต่ำ หรือไม่ปล่อยมลพิษเลย และให้เรียกเก็บค่าธรรมเนียมจากรถนั้น ๆ” 

ตามมาตรา 9 (1b) สามารถตีความว่าเป็นระบบถนนไฟฟ้าได้190 เนื่องจากระบบ
ถนนไฟฟ้าจ่ายพลังงานให้กับรถซึ่งปล่อยมลพิษต่ำหรือไม่ปล่อยมลพิษเลยได้และในการดำเนินงาน
ระบบถนนไฟฟ้า คือ การจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้กับรถที่ใช้งานระบบโดยผ่านอุปกรณ์ที่ฝังไปในถนน 
(ระบบถนนไฟฟ้า ประเภท IPT การจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็กทางด้านใต้ของตัว
รถ) หรือวางไปตามแนวถนน (ระบบถนนไฟฟ้า ประเภท OHC การจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทาง
ด้านบนตัวรถ) หรือบนถนน (ระบบถนนไฟฟ้า ประเภท RRC การจ่ายไฟฟ้าผ่านรางไฟฟ้าทางด้านใต้
ตัวรถ) ดังนั้น จึงสามารถเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้งานระบบถนนไฟฟ้าได้ 

มาตรา 9 (1b) ได้เปิดช่องให้ประเทศที่ไม่มีการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางใดๆ เลย 
เช่น ประเทศฟินแลนด์ หรือประเทศที่มีการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางแต่เฉพาะรถบรรทุก เช่น 
ประเทศเยอรมนี หรือประเทศท่ีมีการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางเฉพาะการข้ามสะพานขนาดใหญ่ เช่น 
ประเทศสวีเดน และประเทศเดนมาร์ก สามารถเรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้งานระบบถนนไฟฟ้าได้ 
ทั้งนี้ ที่มีความจำเป็นต้องเก็บค่าธรรมเนียมการใช้งานระบบถนนไฟฟ้า  เนื่องจากรูปแบบการลงทุน
ระบบถนนไฟฟ้าที่เหมาะสมจะเป็นแบบการให้เอกชนร่วมลงทุนในกิจการของรัฐ (Public-Private 
Partnership, PPP)191 

4. Regulation (EU) 2023/1804192  
Regulation (EU) 2023/1804 หรือ Alternative Fuels Infrastructure 

Regulation - AFIR193 ปี ค.ศ. 2023 ระเบียบข้อบังคับว่าด้วยโครงสร้างพื้นฐานสำหรับเชื้อเพลิง
ทางเลือก แก้ไขกฎหมายว่าด้วยโครงสร้างพื้นฐานสำหรับเชื้อเพลิงทางเลือก (Alternative Fuels 

 
190 Andersson and others (n 117) 3. 
191 Bateman and others (n 145) 49.  
192 Regulation (EU) 2023/1804 (n 58) 14, 17, 22, 26, 38, 43. 
193 Claes & Knezevic (n 155) 11.  
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Infrastructure Regulation หรือ AFID) ปี ค.ศ. 2014 กฎหมายนี้ได้กำหนดเป้าหมายที่ชัดเจนในการ
ที่จะให้ประเทศสมาชิกจัดสร้างโครงสร้างพื้นฐานสำหรับจ่ายพลังงานทางเลือก 
  มาตรา 4 (1c) ระบุว่า “ภายในวันที่ 31 ธันวาคม ปี ค.ศ. 2030 จะต้องมีสถานีจ่าย
ไฟฟ้าสำหรับรถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาดใหญ่ (Heavy-duty Electric Vehicle) ทุกๆ ระยะห่างไม่
เกิน 60 กิโลเมตรบนโครงข่ายหลักของทางหลวงยุโรป (Trans-European Transport, TEN-T) แต่
ละสถานีจะต้องมีจุดจ่ายไฟฟ้ารวม (Recharging Pool) กำลังไฟขั้นต่ำ 3,600 กิโลวัตต์ และจุดจ่าย
เดี่ยว (Recharging Point) อย่างน้อยสองจุด กำลังไฟขั้นต่ำจุดละ 350 กิโลวัตต์” 
มาตรา 6 (1) ระบุว่า “ภายในวันที่ 31 ธันวาคม ปีค.ศ. 2030 จะต้องมีสถานีจ่ายก๊าซไฮโดรเจน ทุก ๆ 
ระยะห่างไม่เกิน 200 กิโลเมตร บนโครงข่ายหลักของทางหลวงยุโรป (Trans-European Transport, 
TEN-T) แต่ละสถานีจะต้องมีความจุของก๊าซไฮโดรเจน รวมขั้นต่ำ 1 ตันต่อวัน โดยมีหัวจ่ายขนาด
แรงดัน อย่างน้อย 700 บาร์” 
 ถึงแม้ว่า AFIR 2023 จะมุ่งเน้นไปที่การจัดสร้างสถานีจ่ายเชื้อเพลิงทางเลือกแบบจอด
เติม แต่อย่างไรก็ตาม AFIR 2023 เป็นกฎระเบียบแรกของสหภาพยุโรปที่ได้กล่าวถึงระบบถนนไฟฟ้า
ไว้อย่างชัดเจน ซึ่งช่วยเปิดทางให้สามารถนำระบบถนนไฟฟ้า มาใช้ได้ 

อารัมภบท 75 ระบุว่า “...การจัดทำข้อกำหนดทางเทคนิคสำหรับโครงสร้างพื้นฐาน
ในการจ่ายเชื้อเพลิงทางเลือก ในกรณีที่ไม่มีข้อกำหนดทั่วไป...เทคโนโลยีเกิดใหม่ อย่างเช่น ระบบถนน
ไฟฟ้า โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ  การจ่ายไฟฟ้าผ่านราง
ไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ และการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็กทางด้านใต้ของตัวรถ 
ควรได้รับการพิจารณาจัดทำด้วย...” 

มาตรา 2 (21) 194 ได้ให้นิยามของระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ไว้ โดยระบุว่า “ระบบ
ถนนไฟฟ้า (ERS) หมายถึง การติดตั้งอุปกรณ์ไปตามแนวถนนซึ่งทำให้สามารถจ่ายไฟฟ้าไปยังยาน
ยนต์พลังงานไฟฟ้าในขณะที่ยานยนต์ยังคงเคลื่อนที่” 

มาตรา 24 (1) ระบุว่า “ภายในวันที่ 31 ธันวาคม ปีค.ศ. 2024 (คณะกรรมาธิการ
ยุโรปจะต้องรายงานต่อรัฐสภายุโรป ในเรื่องที่เกี่ยวข้องกับความพร้อมทางด้านเทคโนโลยีและความ
พร้อมทางด้านการตลาด รวมถึงความก้าวหน้าในการจัดทำข้อกำหนดทางเทคนิคของ...ระบบถนน
ไฟฟ้า...” ซึ่งข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้า ที่ให้จัดทำ ได้ถูกกำหนดไว้ใน 

ภาคผนวก 2 

 
194 (21) ‘electric road system’ means a physical installation along a road for the transfer of 

electricity to an electric vehicle while the vehicle is in motion; 
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ข้อที่ 1.13 “ข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่าน
แหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ สำหรับรถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาดใหญ่” 

ข้อที่ 1.14 “ข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่า
นรางไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ สำหรับรถยนต์พลังงานไฟฟ้าส่วนบุคคล รถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาด
เล็ก และรถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาดใหญ่” 
  ยกตัวอย่างเช่น มาตรา 4 1.(c) ระบุว่า “ภายในวันที่ 31 ธันวาคม ปี ค.ศ. 2030 
จะต้องมีสถานีจ่ายไฟฟ้าสำหรับรถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาดใหญ่ (Heavy-duty Electric Vehicle) 
ทุก ๆ ระยะห่างไม่เกิน 60 กิโลเมตรบนโครงข่ายหลักของทางหลวงยุโรป (Trans-European 
Transport, TEN-T) แต่ละสถานีจะต้องมีจุดจ่ายไฟฟ้ารวม (Recharging Pool) กำลังไฟขั้นต่ำ 3,600 
กิโลวัตต์ และจุดจ่ายเดี่ยว (Recharging Point) อย่างน้อยสองจุด กำลังไฟขั้นต่ำจุดละ 350 กิโลวัตต์” 
และมาตรา 6 1. ย่อหน้าที่ 2 ระบุว่า “ภายในวันที่ 31 ธันวาคม ปีค.ศ. 2030 จะต้องมีสถานีจ่ายก๊าซ
ไฮโดรเจน ทุก ๆ ระยะห่างไม่เกิน 200 กิโลเมตร บนโครงข่ายหลักของทางหลวงยุโรป (Trans-
European Transport, TEN-T) แต่ละสถานีจะต้องมีความจุของก๊าซไฮโดรเจน รวมขั้นต่ำ 1 ตันต่อ
วัน โดยมีหัวจ่ายขนาดแรงดัน อย่างน้อย 700 บาร์” เป็นต้น 
  ถึงแม้ว่า AFIR (2023) จะมุ่งเน้นไปที่การจัดสร้างสถานีจ่ายเชื้อเพลิงทางเลือกแบบ
จอดเติม แต่อย่างไรก็ตาม AFIR (2023) เป็นกฎระเบียบแรกของสหภาพยุโรปที่ได้กล่าวถึงระบบถนน
ไฟฟ้าไว้อย่างชัดเจน ซึ่งช่วยเปิดทางให้สามารถนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ได้ 
  อารัมภบท 75 ระบุว่า “...การจัดทำข้อกำหนดทางเทคนิคสำหรับโครงสร้างพื้นฐาน
ในการจ่ายเชื้อเพลิงทางเลือก ในกรณีที่ไม่มีข้อกำหนดทั่วไป...เทคโนโลยีเกิดใหม่ อย่างเช่น ระบบถนน
ไฟฟ้า โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ  การจ่ายไฟฟ้าผ่านราง
ไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ และการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็กทางด้านใต้ของตัวรถ 
ควรได้รับการพิจารณาจัดทำด้วย...”  
  ภาคผนวก 2 
  ข้อที่ 1.13 “ข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้า ประเภทการจ่ายไฟฟ้าผา่น
แหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ สำหรับรถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาดใหญ่” 
  ข้อที่ 1.14 “ข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้า ประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่า
นรางไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ สำหรับรถยนต์พลังงานไฟฟ้าส่วนบุคคล รถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาด
เล็ก และรถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาดใหญ่” 

3.2.1.2 อาเซียน 
สมาคมประชาชาติแห่งเอเชียตะวันออกเฉียงใต้หรืออาเซียน ไม่มีมาตรการทางกฎหมาย

เพ่ือส่งเสริมหรือพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าโดยตรง แต่อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยมีความเห็นว่า เนื่องจากระบบ
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ถนนไฟฟ้าถือเป็นเทคโนโลยีสะอาด เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม พัฒนาขึ้นมาเพื่อช่วยลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกจากภาคการขนส่ง ดังนั้น กฎหมายสิ่งแวดล้อม หรือกฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ ในมาตราที ่มีการกล่าวถึง เทคโนโลยีสะอาด เทคโนโลยีที ่เป็นมิตรกับสิ ่งแวดล้อม 
เทคโนโลยีที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เทคโนโลยีคาร์บอนต่ำ หรือการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนา
เพื่อดำเนินงานด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศสามารถนำมาเชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้าและ
ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้งานได้ 

ประเทศสมาชิกอาเซียนทั้ง 10 ประเทศต่างมีกฎหมายสิ่งแวดล้อม ซึ่งโดยส่วนใหญ่ มี
มาตรการที่สามารถนำมาเชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้าได้ โดยประเทศฟิลิปปินส์ มีกฎหมายเกี่ยวกับ
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งมีเนื้อหาในการส่งเสริมงานวิจัยและพัฒนาด้านเทคโนโลยีเพ่ือลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก ซึ่งสามารถนำมาเชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้าได้ ประเทศไทยและประเทศ
มาเลเซียกำลังอยู่ระหว่างการจัดทำกฎหมายดังกล่าว  

กฎหมายสิ่งแวดล้อมและกฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของประเทศสมาชิก
อาเซียนที่สามารถเชื่อมโยงและส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้งาน สรุปได้ดังนี้ 
ตารางท่ี 3.5 กฎหมายสิ่งแวดล้อมของประเทศสมาชิกอาเซียน 

ประเทศ กฎหมาย มาตรา 

สิงคโปร์ กฎหมายหนว่ยงานสิ่งแวดล้อมแห่งชาต ิ(บทที่ 195) 
(National Environment Agency Act (Chapter 
195) ) ค.ศ. 2003195  

มาตรา 11 (1) (o) ระบุให้หนว่ยงานสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ
มีหน้าที่ในการส่งเสริมการใช้พลังงานอยา่งมี
ประสิทธิภาพ การใช้พลังงานสะอาด และการใช้
เทคโนโลยีสะอาด 

อินโดนีเซีย กฎหมายปกป้องและบรหิารจัดการสิ่งแวดล้อม (Law 
on Protection and Management of 
Environment) ค.ศ. 2009196 

มาตรา 63 (1) (v) ระบุให้รัฐบาลและหน่วยงานที่
เกี่ยวขอ้งประสานงานกัน พัฒนา และสง่เสริมการใช้
เทคโนโลยีที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 

 
  

 
195 Nat ional Env i ronment Agency Act  (Cap 195,  Act  4 of  2002,  rev ed 2003)  1 –21 

<https://faolex.fao.org/docs/pdf/sin46865.pdf> accessed 13 November 2023. 
196 Law on Protection and Management of Environment (Law No 32/2009, 3 October 2009) 1–54 

<https://www.apbi-icma.org/uploads/files/old/2016/02/UU-No.-32-Tahun-2009.pdf> accessed 
13 November 2023. 
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ตารางท่ี 3.5 (ต่อ) 
ประเทศ กฎหมาย มาตรา 

พม่า กฎหมายอนุรกัษ์สิ่งแวดล้อม (The Environmental 
Conservation Law) ค.ศ. 2012197 

มาตรา 6 (c) ระบุให้อำนาจคณะกรรมการอนุรักษ์
สิ่งแวดล้อม สามารถรับ เงินบริจาค วัตถุ และเทคโนโลย ี
จากทั้งในประเทศและต่างประเทศ และใช้เงินบริจาค 
วัตถุ และเทคโนโลยี นั้น เพื่อการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม 
มาตรา 7 (e) ระบุให้คณะกรรมการอนุรกัษ์สิ่งแวดล้อม
จัดทำมาตรการเพือ่จูงใจทางเศรษฐกิจ ให้กับการลงทุน
ในการนำเทคโนโลยีที่ไม่ส่งผลกระทบตอ่สิ่งแวดล้อมมา
ใช้งาน 

ลาว กฎหมายปกป้องสิ่งแวดล้อม (Environmental 
Protection Law) ค.ศ. 2013198  

มาตรา 17 (7) ระบุให้ใช้เทคโนโลยีสะอาดในการป้องกัน
ไม่ให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
มาตรา 67 (1) ระบุให้สามารถใช้เงินกองทุนปกป้อง
สิ่งแวดล้อมในการศึกษาวิจยัเพื่อพัฒนาเทคโนโลยีสะอาด
ในการบรรเทาการเปลี่ยนแปลงสภาพภมูิอากาศได้ 

กัมพูชา ร่างกฎหมายสิ่งแวดล้อมและทรัพยากรธรรมชาติแห่ง
กัมพูชา (Draft Environment and Natural 
Resources Code of Cambodia)199 ค.ศ. 2017  
ปัจจุบัน รา่งกฎหมายฉบับนี้ ได้ถูกยกเปน็กฎหมาย
สิ่งแวดล้อมและทรัพยากรธรรมชาติแห่ง
ราชอาณาจกัรกัมพูชา (Royal Kram no. 0623/007 
Environment and Natural Resources Code) มี
ผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ 29 มิถุนายน ค.ศ. 2023 200 
แต่เนื่องจากผู้วจิัยไม่สามารถสืบค้นฉบับที่แปลเป็น
ภาษาอังกฤษได้ ผู้วจิัยจึงไม่ได้นำเสนอเนื้อหาในฉบับ
จริง 

มาตรา 158 (b) (i) ระบวุ่าให้ส่งเสริมการพัฒนาการ
ขนส่งสาธารณะ และการใช้การขนส่งที่มีคาร์บอนต่ำเพื่อ
บรรเทาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ 

 
197 The  Env i ronmental  Conse rvat ion  Law (Law No 9/2012 ,  30 March  2012)  1 –14 

<https://cdn.climatepolicyradar.org/navigator/MMR/2012/law-no-9-2012-the-environmental-
conservation-law_9bbcf153dbda236257ba6ee493f19668.pdf> accessed 13 November 2023. 

198 Environmental Protection Law 2013 (Revised Version No 29/NA, 18 December 2012) 1–35 
<https://faolex.fao.org/docs/pdf/lao151747.pdf> accessed 13 November 2023. 

199 Environment and Natural Resources Code of Cambodia (Draft 9.1 revised ninth draft, 25 July 
2017) <https://data.opendevelopmentmekong.net/dataset/enr-code-draft-9-1-english-2017> 
accessed 13 November 2023. 

200 Open Development Cambodia, 'Royal Kram no 0623/007 Environment and Natural Resources 
Code' (6 May 2024) <https://data.opendevelopmentcambodia.net/en/laws_ record/roya-kram-
no-0623-007-on-environment-and-natural-resources-code> accessed 13 November 2023. 
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ตารางท่ี 3.5 (ต่อ) 
ประเทศ กฎหมาย มาตรา 

เวียดนาม กฎหมายปกป้องสิ่งแวดล้อม (Law on 
Environmental Protection) ค.ศ. 
2020201  
 

มาตรา 65 (7) ระบุให้รัฐบาลออกนโยบายเพื่อเป็นแรงจูงใจให้ใช้การ
ขนส่งสาธารณะ และรถยนต์ที่ใช้พลังงานหมุนเวียน เชื้อเพลิงที่มี
ประสิทธิภาพ รวมถึงรถยนต์ที่ปล่อยมลพิษต่ำ หรอืไม่ปล่อยมลพิษ 
และจัดทำแผนงานการแปลงรถยนต ์หรอืยกเลิกการใช้รถยนต์
เชื้อเพลิงฟอสซิลที่ก่อให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม 
มาตรา 141 (2) (b) ระบุให้รัฐบาลสร้างแรงจูงใจทางเศรษฐกิจ เพื่อ
การลงทุนในอุตสาหกรรมและการบริการที่ใช้เทคโนโลยีที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม 
มาตรา 141 (4) ระบุให้รัฐบาลสร้างแรงจูงใจและให้ความชว่ยเหลือใน
การวิจยัและพัฒนาเพื่อนำเทคโนโลยีมาใช้ปกป้องสิ่งแวดล้อม 

ฟิลิปปินส์ กฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ 2009 (Climate Change 
Act of 2009) ค.ศ. 2009202  

มาตรา 13 (e) ระบุให้คณะกรรมาธิการการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ จัดทำแผนปฏิบัติการเพือ่หาแนวทางที่มีศักยภาพในการ
บรรเทาการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
มาตรา 17 (a) ระบุให้คณะกรรมาธิการการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศสามารถรับเงินสนับสนุนจากทั้งในประเทศและต่างประเทศ 
เพื่อใช้ในการวิจยัและพัฒนา และจัดทำโครงการสาธิตและส่งเสริมการ
ใช้เทคโนโลยีที่บรรเทาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

ไทย ร่างพระราชบัญญัติการเปลีย่นแปลง
สภาพภูมิอากาศ พ.ศ. .... ฉบับรับฟัง
ความคิดเห็นสาธารณะทัว่ประเทศ 
ระหว่างวันที ่14 กุมภาพันธ์-27 มีนาคม 
2567203 

มาตรา 142 (4) ระบุใหห้น่วยงานของรัฐ องค์กรเอกชนด้าน
สิ่งแวดล้อมที่ได้ขึ้นทะเบียน องค์การมหาชน องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น องค์กรด้านการศึกษาหรือเอกชนสามารถยื่นคำขอรับการ
สนับสนุนทางการเงินจากกองทุนเพื่อใช้ในการดำเนินการวจิัยและ
พัฒนาองค์ความรู้ เทคโนโลย ีและสร้างเสริมศักยภาพการดำเนินงาน
ด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

มาเลเซีย ประเทศมาเลเซียอยู่ระหวา่งการดำเนินการจัดทำกฎหมายว่าดว้ยการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมอิากาศ ซ่ึงคาดว่าจะมี
ผลบังคับใช้ปีค.ศ. 2024204  
ผู้วิจัยได้พยายามสืบค้นข้อมูล แต่ไม่ปรากฏร่างกฎหมายฯ เผยแพร่ 

บรูไน - 

 
201 Law on Environmental Protection (Law No 72/2020/QH14, 17 November 2020) 1 –140 

<https://faolex.fao.org/docs/pdf/vie212027.pdf> accessed 13 November 2023. 
202 C l imate  Change  Ac t  o f  2009 (Republ i c  Ac t  No 9729 ,  23 October  2009)  1 –12 

<https://faolex.fao.org/docs/pdf/phi100134.pdf> accessed 13 November 2023. 
203 ร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. .... ฉบับรับฟังความคิดเห็นสาธารณะทั่วประเทศ 

ระหว่างวันท่ี 14 กุมภาพันธ-์27 มีนาคม 2567, หน้า 1-38. https://shorturl.at/oBDKZ 
204 ZICO Law, 'Malaysia’s Climate Change Act? What to expect' (ZICO Law 2021) 1 

<https://www.zicolaw.com/wp-content/uploads/2021/12/ZICO_1010_Dec-2021_ 
Malaysia%E2%80%99s-Climate-Change-Act-What-to-Expect.pdf> accessed 13 November 2023. 
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3.2.2 มาตรการทางกฎหมายระดับประเทศ 
3.2.2.1 ประเทศสวีเดน 
กฎหมายของประเทศสวีเดนที่ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) โดยในปี ค.ศ. 2017 

ประเทศสวีเดนได้จัดทำกรอบนโยบายสภาพภูมิอากาศ (Climate Policy Framework) เพื่อใช้เป็น
แนวทางให้ประเทศสวีเดนบรรลุเป้าหมายสภาพภูมิอากาศในระยะยาว กรอบนโยบายสภาพ
ภูมิอากาศประกอบด้วย205 

1. เป้าหมายสภาพภูมิอากาศ (Climate Targets) 
2. กฎหมายสภาพภูมิอากาศ (Climate Act) 
3. สภานโยบายสภาพภูมิอากาศ (Climate Policy Council) 

กฎหมายสภาพภูมิอากาศบัญญัติขึ้นเพ่ือกำหนดให้รัฐบาลต้องจัดทำนโยบายเพ่ือให้บรรลุ
เป้าหมายสภาพอากาศในระยะยาวของประเทศ ซึ่งประเทศสวีเดนตั้งเป้าที่จะเป็นกลางทางสภาพ
ภูมิอากาศภายในปี ค.ศ. 2045 สภานโยบายสภาพภูมิอากาศประกอบด้วยผู้ทรงคุณวุฒิด้านสภาพ
ภูมิอากาศในสาขาต่าง ๆ จำนวน 8 คน ทำหน้าที่ประเมินนโยบายของรัฐบาลและการดำเนินการของ
รัฐบาลว่าสอดคล้องกันและจะทำให้บรรลุเป้าหมายสภาพอากาศได้หรือไม่ 

กฎหมายสภาพภูมิอากาศ (Climate Act) ค.ศ. 2017206 มาตราที่สามารถส่งเสริมการนำ
ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้งานได้ คือ 

มาตรา 2 (3) ระบุให้รัฐบาลต้องจัดทำนโยบายสภาพอากาศที่มีมุ่งเป้าไปที่การลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซเรือนกระจกอื่น ๆ และสร้างการใช้งานในสภาพแวดล้อมที่
ต่อต้านการเกิดการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

มาตรา 2 (4) ระบุให้นโยบายสภาพอากาศที่จัดทำขึ้นต้องอยู่บนพ้ืนฐานของวิทยาศาสตร์ 
โดยมีการพิจารณาทางด้านเทคนิค สังคม และเศรษฐกิจ ประกอบอย่างชัดเจน 

ระบบถนนไฟฟ้ามีคุณลักษณะเป็นไปตามมาตรา 2 (3) ซึ่งเมื่อได้มีการศึกษาด้านเทคนิค 
สังคม และเศรษฐกิจของระบบถนนไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นอย่างเหมาะสมตามมาตรา 2 (4) แล้ว (ขณะนี้หน่วยงาน
การบริหารการคมนาคมของสวีเดนกำลังศึกษาอยู่ ตามที่ได้กล่าวไว้แล้วจะทำให้รัฐบาลสามารถพิจารณา
นำระบบถนนไฟฟ้า มาบรรจุอยู่ในนโยบายสภาพอากาศได้ ซึ่งมีกำหนดให้จัดทำขึ้นทุก ๆ 4 ปี ตามมาตรา 

 
205 KRISINFORMATION.SE, 'Sweden’s climate goals' (10 October 2023) 

<https://www.krisinformation.se/en/hazards-and-risks/climate-change/swedens-climate-goals> 
accessed 13 November 2023. 

206 Sveriges Riksdag, 'Climate Act (2017:720)' (9 May 2024) 
<https://www.riksdagen.se/sv/dokument-och-lagar/dokument/svensk-
forfattningssamling/klimatlag-2017720_sfs-2017-720/> accessed 13 November 2023. 
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5 โดยในภายหน้า หากมีการพิจารณานำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้งานจริง ประเทศสวีเดนมีกฎหมายที่ออก
โดยสหภาพยุโรปซึ่งมีผลบังคับใช้กับประเทศสวีเดนด้วย 2 ฉบับ ซึ่งสามารถใช้ในการดำเนินงานระบบ
ถนนไฟฟ้า ได้แก่ คำสั่งว่าด้วยการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง ปี ค.ศ. 2022 (Eurovignette Directive 
2022) และระเบียบข้อบังคับว่าด้วยโครงสร้างพื ้นฐานสำหรับเชื ้อเพลิงทางเลือก  ปีค.ศ. 2023 
(Alternative Fuels Infrastructure Regulation, AFIR 2023) ตามที่ได้กล่าวในรายละเอียดไว้แล้ว 

3.2.2.2 ประเทศเยอรมนี 
กฎหมายของประเทศเยอรมนีที่ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้งานเป็น

กฎหมายเช่นเดียวกันกับประเทศสวีเดน โดยในปี ค.ศ. 2019 ประเทศเยอรมนีได้จัดทำนโยบาย
ปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศแห่งชาติ (National Climate Action Policy) เพื่อใช้เป็นแนวทางให้
ประเทศเยอรมนีบรรลุเป้าหมายสภาพภูมิอากาศในระยะยาว นโยบายปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศ
แห่งชาติประกอบด้วย207 

1. แผนปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศ (Climate Action Plan) 
2. กฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ (Climate Change Act) 
3. โปรแกรมการปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศ (Climate Action Program) 

รัฐบาลกลาง (Federal Government) เป็นผู้ออกแผนปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศ โดยมี
กฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศแห่งสหพันธรัฐ (Federal Climate Change Act) ค.ศ. 
2019208 (พ.ศ. 2562) มาตรา 9 (1) กำหนดให้รัฐบาลกลางต้องจัดทำโปรแกรมการปฏิบัติงานสภาพ
ภูมิอากาศ ตามแผนปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศที่ได้จัดทำขึ้น และมาตรา 11 (1) ได้กำหนดให้จัดตั้ง
สภาผู้ทรงคุณวุฒิด้านสภาพภูมิอากาศ ซึ่งประกอบด้วยผู้ทรงคุณวุฒิด้านสภาพภูมิอากาศในสาขาต่าง ๆ 
จำนวน 5 คน ทำหน้าที่ประเมินโปรแกรมการปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศและแผนปฏิบัติงานสภาพ
ภูมิอากาศว่าสอดคล้องกันและจะทำให้บรรลุเป้าหมายสภาพอากาศได้หรือไม่ 
  

 
207 Federal Ministry for Economic Affairs and Climate Action, 'National Climate Action Policy: 

Ambitious and with a clear compass pointing the way to sustainable prosperity' 
<https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Dossier/national-climate-action-policy.html> accessed 
10 May 2024. 

208 Federal Climate Change Act of 12 December 2019 (Federal Law Gazette I, p. 2513), as last 
amended by Article 1 of the Act of 18 August 2021 (Federal Law Gazette I, p. 3905), pp. 1-11, 
https://www.gesetze-im-internet.de/englisch_ksg/englisch_ksg.pdf 
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อนึ่ง โปรแกรมการปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศของรัฐบาลกลางเยอรมนี  ปี ค.ศ. 2023 
(The 2023 Climate Action Programme of the German Federal Government)209 ได้ระบุให้
การเปลี่ยนไปใช้เทคโนโลยีทางเลือกในการขับเคลื่อนรถบรรทุกหนักว่าให้เสริมสร้างความเข้มแข็งใน
ภาคส่วนนวัตกรรมการทดสอบเทคโนโลยีทางเลือก เช่น แบตเตอร์รี่ไฟฟ้าสำหรับรถบรรทุกหนักทั้ง
แบบจอดเติมพลังงานไฟฟ้า (Stationary Charging) และแบบไม่ต้องจอดเติมพลังงานไฟฟ้า 
(Dynamic Charging) เพื่อให้สามารถขนส่งได้ระยะทางยาวขึ้น ซึ่งถึงแม้ว่าจะไม่กล่าวว่าเป็นระบบ
ถนนไฟฟ้าโดยตรง แต่การพัฒนาแบตเตอร์รี่ไฟฟ้าสำหรับรถบรรทุกแบบไม่ต้องจอดเติมพลังงานไฟฟ้า 
อนุมานได้ว่า หมายถึง ระบบถนนไฟฟ้าเช่นเดียวกันกับประเทศสวีเดน หากมีการพิจารณานำระบบ
ถนนไฟฟ้ามาใช้งานจริง ประเทศเยอรมนีมีกฎหมายที่ออกโดยสหภาพยุโรปซึ ่งมีผลบังคับใช้กับ
ประเทศเยอรมนีด้วย 2 ฉบับซึ่งสามารถใช้ในการดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้า ได้แก่ กฎหมายว่าด้วย
การเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง ปี ค.ศ. 2022 (Eurovignette Directive 2022) และกฎหมายว่าด้วย
โครงสร้างพื้นฐานสำหรับเชื้อเพลิงทางเลือก ปีค.ศ. 2023 (Alternative Fuels Infrastructure 
Regulation, AFIR 2023) ตามท่ีได้กล่าวในรายละเอียดไว้แล้ว   

3.2.2.3 สหราชอาณาจักร  
กฎหมายของสหราชอาณาจักรที ่ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้งาน

เช่นเดียวกันกับประเทศสวีเดนและประเทศเยอรมนี โดยในปี ค.ศ. 2008 สหราชอาณาจักรได้ออก
กฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ค.ศ. 2008 (Climate Change Act 2008)210 ขึ้นเพ่ือเป็น
กรอบบังคับการดำเนินงานของรัฐบาลเพื่อให้สหราชอาณาจักรบรรลุเป้าหมายสภาพอากาศในระยะ
ยาว มาตรา 32 ได้ระบุให้จัดตั้งคณะกรรมการการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ประกอบด้วย
ประธาน 1 คน และกรรมการอีก ไม่ต่ำกว่า 5 คน แต่ไม่เกิน 8 คน ซึ่งเป็นผู้ทรงคุณวุฒิด้านสภาพ
ภูมิอากาศในสาขาต่าง ๆ เพื ่อตรวจสอบและประเมินนโยบายต่าง ๆ ในการลดการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซเรือนกระจกอื่น ๆ ของรัฐบาลว่าสามารถทำให้สหราชอาณาจักรบรรลุ
เป้าหมายสภาพอากาศได้หรือไม่ 

อนึ่ง ในปี ค.ศ. 2021 รัฐบาลโดยกรมการขนส่ง (Department for Transport: DfT) ได้
จัดทำแผนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกในทุกภาคส่วน (Decarbonizing Transport) โดยในภาค

 
209 Federal Ministry for Economic Affairs and Climate Action, The 2023 Climate Action Programme 

of the German Federal Government (BMWK 2023) 17 
<https://www.bmwk.de/Redaktion/EN/Downloads/C/climate-action-programme-
2023.pdf?__blob=publicationFile&v=2> accessed 10 May 2024. 

210 Climate Change Act 2008 (c 27, 26 September 2008, last amended 1 January 2016) 1 –103 
<https://faolex.fao.org/docs/pdf/uk88225.pdf> accessed 10 May 2024. 
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ส่วนการขนส่งทางถนนได้มีแผนงานในส่วนที่เกี ่ยวข้องกับการศึกษาการนำระบบถนนไฟฟ้า  มาใช้
ขับเคลื่อนรถบรรทุกสินค้าหนักระยะทางยาวในสหราชอาณาจักร ตามท่ีได้กล่าวในรายละเอียดไว้แล้ว 
คณะกรรมการการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศได้ตรวจสอบและประเมินโครงการดังกล่าวและได้ให้
ข้อแนะนำแก่รัฐบาลผ่านรัฐสภาในปีค.ศ. 2022211 ว่า ให้ขยายผลจัดทำโครงการสาธิตการนำระบบ
ถนนไฟฟ้า มาใช้จริง ซึ่งรัฐบาลได้ตอบสนองต่อข้อแนะนำของคณะกรรมการการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ212 ว่า จะนำระบบถนนไฟฟ้า เข้าไปอยู่ในโครงการสาธิตการขนส่งสินค้าไร้มลพิษ (Zero 
Emission Road Freight Demonstrator: ZERFD) ถือเป็นตัวอย่างที่ช่องทางกฎหมายได้ถูกนำมาใช้
ในการส่งเสริมระบบถนนไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรม 

 
211 Climate Change Committee, Progress in Reducing Emissions: 2022 Report to Parliament 

(Climate Change Committee 2022) 576 <https://www.theccc.org.uk/wp-
content/uploads/2022/06/Progress-in-reducing-emissions-2022-Report-to-Parliament.pdf> 
accessed 10 May 2024. 

212 HM Government, Responding to the Climate Change Committee’s (CCC) Annual Progress 
Report 2022 Recommendations (HM Government 2023) 132 
<https://assets.publishing.service.gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_da
ta/file/1147368/govt-response-ccc-annual-progress-report-recommendations.pdf> accessed 10 
May 2024. 
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ตารางท่ี 3.6 เปรียบเทียบกฎหมายการส่งเสริมระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ระดับภูมิภาคและระดับประเทศ 

ภูมิภาค/ประเทศ 
กฎหมายโดยตรง กฎหมายใกล้เคียง 

ชื่อ ส่วนที่เชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ชื่อ ส่วนที่เชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้า (ERS) 

ภูมิภาค 
สหภาพยุโรป 

1. คำสั่งว่าด้วยการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง 
(Eurovignette Directive) ปี ค.ศ. 2022  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

2. ระเบียบข้อบังคับวา่ด้วยโครงสร้างพื้นฐาน
สำหรับเชื้อเพลิงทางเลือก (Alternative 
Fuels Infrastructure Regulation หรอื 
AFIR) ปีค.ศ. 2023  

1.1 มาตรา 9 (b) “ประเทศสมาชิกจะตอ้งไม่
ขัดขวางการเรียกเกบ็ค่าธรรมเนียมเพื่อ
นำมาชดเชย ค่าการกอ่สร้าง ค่าการ
ดำเนินงาน ค่าบำรุงรักษา และค่าติดต้ัง
อุปกรณ์ไม่ว่าจะฝังไปในถนน หรอืว่าวางไป
ตามแนวถนน หรือบนถนน ซ่ึงใช้เพื่อการ
จ่ายพลังงานให้กบัรถซึ่งปล่อยมลพิษต่ำ 
หรือไม่ปล่อยมลพิษเลย และใหเ้รียกเกบ็
ค่าธรรมเนียมจากรถนั้น ๆ” 
(“…ข้อความที่ขีดเส้นใต้…” สามารถตีความ
ได้ว่าหมายถึงระบบถนนไฟฟา้ (ERS)) 

2.1 มาตรา 2 (21) ได้ให้นิยามของระบบถนน
ไฟฟ้า (ERS) 

2.2 มาตรา 24 (1) ให้จัดทำข้อกำหนดทาง
เทคนิคของระบบถนนไฟฟ้า (ERS) 
ประเภท OHC และ RRC 

1. ระเบียบข้อบังคับวา่ด้วยความพยายาม
ร่วมกันในการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก (Effort Sharing Regulation หรือ 
ESR) ปีค.ศ. 2023  
 
 
 
 
 

2. คำสั่งว่าด้วยการซ้ือขายสิทธกิารปล่อยกา๊ซ
เรือนกระจก (Emission Trading System 
Directive หรือ ETS) ปีค.ศ. 2023  

1.1 มาตรา 1 ให้เพิ่มสัดส่วนการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกในภาคการขนส่งของแต่ละ
ประเทศสมาชิก 
(สัดส่วนความรับผิดชอบในการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกที่เพิ่มขึ้นของประเทศสมาชกิแต่
ละประเทศ สามารถส่งเสริมให้นำระบบถนน
ไฟฟ้า (ERS) มาใช้) 

2.1 มาตรา 1 (13h) กองทุนนวัตกรรม 
(Innovation Fund) เพื่อใช้ในการส่งเสริม
นวัตกรรมการใช้พลังงานในการขนส่งทางถนน
โดยเฉพาะ 
(ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ถือได้วา่เป็น
นวัตกรรมการใช้พลังงานในการขนส่ง 
เงินกองทุนสามารถนำมาชว่ยสนับสนุนการนำ
ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้ได้) 
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ตารางท่ี 3.6 (ต่อ) 

ภูมิภาค/ประเทศ 
กฎหมายโดยตรง กฎหมายใกล้เคียง 

ชื่อ ส่วนที่เชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ชื่อ ส่วนที่เชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้า (ERS) 

มิภาค 
อาเซียน 

-  -  

1. กฎหมายสิ่งแวดล้อมของ 
(สิงคโปร์ อินโดนีเซีย พม่า ลาว กัมพูชา 
เวียดนาม) 
 

2. กฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
(ฟิลิปปินส์ ไทย มาเลเซีย) 

มีมาตราที่กล่าวถึง เทคโนโลยีสะอาด 
เทคโนโลยีที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม 
เทคโนโลยีที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
เทคโนโลยีคาร์บอนต่ำ และการส่งเสริมการ
วิจัยและพัฒนาเพือ่ดำเนินงานด้านการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซ่ึงสามารถ
ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้
งานได้ 

ประเทศ 
สวีเดน 

กฎหมายที่ออกโดยสหภาพยุโรป 
1. คำสั่งว่าด้วยการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง (Eurovignette Directive) ปี ค.ศ. 2022  
2. ระเบียบข้อบังคับวา่ด้วยโครงสร้างพื้นฐานสำหรับเชื้อเพลิงทางเลือก (Alternative Fuels 

Infrastructure Regulation หรือ AFIR) ปี ค.ศ. 2023 

กฎหมายสภาพภูมิอากาศ (Climate Act) 
ค.ศ. 2017  

เป็นกฎหมายที่ให้รัฐต้องจัดทำนโยบายเพื่อให้
บรรลุเป้าหมายสภาพภูมิอากาศระยะยาวของ
ประเทศ ซ่ึงเปิดช่องให้สามารถหยิบยกระบบ
ถนนไฟฟ้า (ERS) เขา้มาพจิารณา โดยหาก
ได้รับความเห็นชอบจากผู้ทรงวุฒิ จะทำระบบ
ถนนไฟฟ้า (ERS) เป็นนโยบายที่ถกูรับรองตาม
กฎหมาย เกิดรูปธรรมในการดำเนินงาน 
เยอรมนีและสหราชอาณาจกัร นำระบบถนน
ไฟฟ้า (ERS) เข้าไปพิจารณาตามชอ่งทางนี้
แล้ว ส่วนสวีเดนกำลังอยู่ระหวา่งเตรียมการ 

ประเทศ 
เยอรมน ี

กฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ
แห่งสหพันธรัฐ (Federal Climate 
Change Act) ค.ศ. 2019  

สหราชอาณาจกัร 

-  -  

กฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
ค.ศ. 2008 (Climate Change Act 2008)  
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3.3 เปรียบเทียบนโยบายและมาตรการทางกฎหมายในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถ 
ชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าของต่างประเทศ 

 
จากการศึกษาวิจัยในบทนี้ ผู้วิจัยสามารถวิเคราะห์เปรียบเทียบนโยบายเกี่ยวกับการส่งเสริม

และพัฒนาการทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า และวิเคราะห์ปรียบเทียบ
มาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้
รถยนต์ไฟฟ้า ตามรายละเอียดต่อไปนี้ 

3.3.1 วิเคราะห์เปรียบเทียบนโยบายที่เกี ่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาการทำถนน
สาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

นโยบายส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้แบ่งเป็นนโยบายโดยตรงและนโยบายใกล้เคียง 
ดังแสดงสรุป ในตารางเปรียบเทียบนโยบาย ซึ่งจะเห็นได้ว่าทั้งสหภาพยุโรปและอาเซียนต่างไม่มี
นโยบายโดยตรงในการส่งเสริมหรือพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า มีเพียงนโยบายใกล้เคียงในส่วนที่เกี่ยวข้อง
กับสิ่งแวดล้อมและการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่พอจะเชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้าได้ 

นโยบายสิ่งแวดล้อมและนโยบายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของสหภาพยุโรปมีความ
ชัดเจนกว่าอาเซียน โดยเฉพาะอย่างยิ่งการตั้งเป้าว่า ในปี ค.ศ. 2050 รถยนต์ทุกประเภทรวมถึง 
รถบรรทุกหนักขนส่งสินค้าระยะทางยาวที่ใช้งานทั้งหมดจะต้องไม่ปล่อยมลพิษ กล่าวเป็นนัยได้ว่า 
จะต้องนำระบบถนนไฟฟ้ามาช่วยให้บรรลุตามเป้าหมาย เนื่องจากระบบถนนไฟฟ้าเป็นเทคโนโลยี
สะอาดเพียงเทคโนโลยีเดียวในปัจจุบันที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการขับเคลื่อนการขนส่งสินค้า
ระยะทางยาว 

นโยบายสิ่งแวดล้อมและนโยบายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของอาเซียน ถึงแม้ว่าจะ
ค่อนข้างนามธรรม แต่อย่างไรก็ตาม ผู้วิจัยมีความเห็นว่า หากมองนโยบายการใช้พลังงานไฟฟ้าในการ
ขับเคลื่อนยานยนต์ในภาคการขนส่งของประเทศสมาชิกอาเซียน ตามท่ีได้กล่าวไว้ จะพบว่ามีเป้าหมาย
ที่ชัดเจนในหลายประเทศ ประกอบกับยอดขายรถยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาคที่เพิ่มขึ้นอย่างต่อเนื่อง แสดง
ให้เห็นว่าประชากรของกลุ่มประเทศอาเซียนกล้าที่จะเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีการขับเคลื่อนยานยนต์
จากพลังงานน้ำมันเชื้อเพลิงที่ใช้กันมาช้านานมาเป็นพลังงานไฟฟ้า ดังนั้น หากประเทศผู้บุกเบิกระบบ
ถนนไฟฟ้าได้ทำการทดสอบใช้งานระบบอย่างเป็นรูปธรรมมากขึ้นแล้ว การนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ใน
ภูมิภาคอาเซียนจึงมีความเป็นไปได้อย่างมาก 

นโยบายการส่งเสริมหรือพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าปรากฏชัดในประเทศสวีเดน ประเทศ
เยอรมนี และสหราชอาณาจักร ซึ่งประเทศสวีเดนและประเทศเยอรมนีจัดเป็นประเทศผู้บุกเบิกในการ
ทำระบบถนนไฟฟ้าส่วนสหราชอาณาจักรจัดเป็นประเทศผู้ก้าวตาม 
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สวีเดนมีนโยบายพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า ทั้ง 3 ระบบ ได้แก่ ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบ
ไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ (OHC) ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านรางไฟฟ้าทางด้านใต้ตัวรถ (RRC) และระบบ
การจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็กทางด้านใต้ของตัวรถ  (IPT) สำหรับยานยนต์ทุก
ประเภท ในขณะที่เยอรมนีและสหราชอาณาจักรมุ่งเน้นไปที่การพัฒนาระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบ
ไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ (OHC) สำหรับรถบรรทุกขนส่งสินค้าระยะทางยาวเพียงระบบเดียว 

ผู้วิจัยมีความเห็นว่า นโยบายของเยอรมนีและสหราชอาณาจักรที่มุ่งเน้นไปที่การพัฒนาระบบ
การจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ (OHC) สำหรับรถบรรทุกขนส่งสินค้าระยะทางยาว
เพียงระบบเดียว มีความเป็นไปได้ที่จะประสบความสำเร็จสูงเนื่องจากไปเติมเต็มข้อจำกัดแบตเตอร์รี่
ของรถบรรทุกสินค้าหนักระยะทางยาวในปัจจุบัน ในขณะที่นโยบายของสวีเดนในการใช้ระบบถนน
ไฟฟ้าไม่ว่าจะเป็น RRC หรือ IPT สำหรับยานยนต์ขนาดเล็กอาจได้รับแรงต้านจากเทคโนโลยีคู่แข่ง 
อย่างเช่น รถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก ซึ่งปัจจุบันครองตลาดอยู่และเทคโนโลยีของแบตเตอร์รี ่สำหรับ
รถยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กได้พัฒนาจนมีประสิทธิภาพสูงวิ่งได้ระยะทางที่ไกลขึ้นและใช้เวลาจอดเติม
พลังงานไฟฟ้าไม่นาน จึงอาจส่งผลให้การนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้กับยานยนต์ขนาดเล็กไม่
ประสบความสำเร็จเท่าที่ควร 
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ตารางที่ 3.7 เปรียบเทียบนโยบายส่งเสริมระบบถนนไฟฟ้าของต่างประเทศ 
ประเด็น/ประเทศ สวีเดน เยอรมนี สหราชอาณาจักร หมายเหต ุ

1. การลดการปล่อยกา๊ซเรือนกระจก
ในส่วนที่เกี่ยวขอ้งกับระบบถนน
ไฟฟ้า 

✓ ✓ ✓ 1. สวีเดนและเยอรมน ี
สวีเดนและเยอรมนีในฐานะประเทศสมาชิกสหภาพยุโรป จึงอยู่ภายใต้ข้อตกลงยุโรปสีเขียว (European Green Deal) 
ค.ศ. 2020 ซ่ึงเป็นนโยบายที่สหภาพยุโรปตั้งเป้าที่จะให้สหภาพยุโรปมีความเป็นกลางทางสภาพอากาศ (Climate 
Neutrality) หรือเรียกอีกอย่างวา่ การปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์ (Net Zero Greenhouse Gas Emission) คือ 
การที่ปริมาณการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกมีความสมดุลเท่ากับก๊าซเรือนกระจกทีถู่กดูดซับออกจากชั้นบรรยากาศ ภายในปี 
ค.ศ. 2050 ข้อตกลงยุโรปสีเขียวมียุทธศาสตร์ 8 ข้อ ยุทธศาสตร์ที่ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟา้ มาใช้งานในสวีเดนและ
เยอรมนี ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ 1 และ 8 
ยุทธศาสตร์ที่ 1 การเพิ่มความมุ่งมั่นในการลดการปล่อยกา๊ซเรือนกระจก 
เนื่องจากวา่ ภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 1 ได้กล่าวถึง การลดการปล่อยกา๊ซเรือนกระจกให้สูงขึ้นในทุกภาคส่วนเศรษฐกิจ รวมถึง
ภาคการขนส่ง จากเปา้หมายเดิม 40% เป็น 50-55% เมื่อเทียบกับการปล่อยเมือ่ปีค.ศ. 1990 ภายในปีค.ศ. 2030 
เป้าหมายที่สูงขึ้นนี ้สามารถส่งเสริมให้มีการนำระบบถนนไฟฟ้า มาใช้ช่วยในภาคการขนส่ง โดยเฉพาะอย่างยิ่งกบั
รถบรรทุกหนักขนส่งสินค้าระยะทางยาว ซ่ึงปัจจุบันเทคโนโลยีสะอาดอื่น ๆ ที่ใช้ขับเคลื่อนรถบรรทุกหนัก เช่น แบตเตอร์รี่
ไฟฟ้า รวมถึง เชื้อเพลิงไฮโดรเจน และเชื้อเพลิงชีวภาพ ยังมีประสิทธิภาพต่ำมากเมื่อเทียบกับเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟา้ 
ยุทธศาสตร์ที่ 8 การเร่งให้สังคมเข้าสู่ระบบการขนส่งอัจฉริยะและเป็นมิตรกับสิง่แวดล้อมเนื่องจากว่า ภายใต้ยุทธศาสตร์ที่ 
8 ได้ตั้งเป้าที่จะเพิ่มจำนวนยานยนต์ที่ไม่ปล่อยมลพิษ (Zero-emission) โดยในปีค.ศ. 2030 ตั้งเป้าที่จะมีรถยนต์ส่วน
บุคคลที่ไม่ปล่อยมลพิษใช้งานจำนวน 30 ล้านคันทั่วภูมภิาคยุโรป และในปีค.ศ. 2050 ตั้งเป้าว่ายานยนต์ทุกประเภท 
รวมถึง รถบรรทุกหนักขนส่งสินค้าระยะทางยาว ที่ใช้งานทั้งหมดจะต้องไม่ปล่อยมลพิษ ซ่ึงส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า 
มาใช้งาน เนื่องจากยานยนต์ที่ใช้งานในระบบถนนไฟฟ้า ไม่จำเป็นต้องมีพลังงานอย่างอื่นสำรอง ตวัยานยนต์เองสามารถ
เก็บพลังงานไฟฟ้าจากการวิ่งอยู่ในระบบเพื่อใช้ขับเคลื่อนยานยนต์เมื่อยานยนตอ์ยู่นอกระบบได้ จึงทำใหย้านยนต์ที่ใช้
ระบบถนนไฟฟ้า เป็นยานยนต์ที่ไม่ปล่อยมลพิษโดยสมบูรณ์ และการที่ยุทธศาสตร์ได้เน้นย้ำถึงรถบรรทุกหนักขนส่งสินค้า
ระยะทางยาวว่าจะต้องไม่ปล่อยมลพิษดว้ย ยิ่งเป็นการช่วยส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า มาใช้ เนื่องจากเป็นเทคโนโลยี
สะอาดเพียงเทคโนโลยีเดียวในปัจจบุันทีม่ีประสิทธิภาพและเหมาะสมในการขับเคลื่อนการขนส่งสินค้าระยะทางยาว 
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ตารางท่ี 3.7 (ต่อ) 
ประเด็น/ประเทศ สวีเดน เยอรมนี สหราชอาณาจักร หมายเหต ุ

2.     2. สหราชอาณาจกัร  
สหราชอาณาจกัรตั้งเป้าที่จะเป็นกลางทางสภาพอากาศภายในปีค.ศ. 2050 เช่นเดียวกับสหภาพยุโรป โดยได้จัดทำ
ยุทธศาสตร์การปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกสทุธิเป็นศูนย์ (Net Zero Strategy) เพือ่ให้ทุกภาคส่วนเศรษฐกิจใช้เป็นนโยบาย
หลักในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยในส่วนที่ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า มาใช ้ได้แก่ แผนการลดการปล่อย
ก๊าซเรือนกระจกในภาคการขนส่ง (Decarbonizing Transport) ในภาคส่วนการขนส่งทางถนน ได้มีแผนงานส่งเสริมการ
ใช้ยานยนต์พลังงานไฟฟ้าแทนรถยนต์สนัดาปภายใน ซึ่งระบบถนนไฟฟา้ เป็นรูปแบบหนึ่งของเทคโนโลยีรถยนต์พลังงาน
ไฟฟ้า แผน Decarbonizing Transport ยังได้ให้ความสำคัญกบัการเลือกเทคโนโลยีการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกเป็นศูนย์ ที่
เหมาะสมสำหรับรถบรรทุกสินค้าหนักระยะทางยาว โดยมีแผนสนับสนุนงบประมาณปีค.ศ. 2021 ให้กับภาคเอกชนเพื่อใช้
ในการทดลองเทคโนโลยีต่าง ๆ ซ่ึงแผนได้ระบุว่า ให้พิจารณาเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้า ด้วย ซ่ึงได้มีโครงการศึกษาที่
เกี่ยวขอ้งกับระบบถนนไฟฟ้า 3 โครงการ ได้แก่ 

1) โครงการ UK Electric Road System ศึกษาเทคโนโลยีและเศรษฐศาสตร์ของการนำระบบถนนไฟฟ้า มาใช้ใน สหราช
อาณาจักร รวมถึงเสนอแนะเส้นทางเพื่อจัดทำโครงการสาธิต ช่วงปีค.ศ. 2021 ถึง 2022 

2) โครงการ ElectroRoad ศึกษาความเหมาะสมทางด้านเศรษฐศาสตร์ในการนำระบบถนนไฟฟ้า ประเภทการจ่ายไฟฟา้ผ่าน
ตัวนำทางด้านขา้งของตัวรถ (VRC) เทคโนโลยีของ Honda ประเทศญี่ปุ่น ที่ได้พัฒนาแล้วสำหรับรถขนาดเล็ก มาใช้กับ
รถบรรทุกสินค้าหนัก 44 ตัน รวมถึงเสนอแนะเส้นทางเพื่อจัดทำโครงการสาธติ ช่วงปีค.ศ. 2021 ถึง 2022 
โครงการ A34 Catenary Cable System Demonstrator Feasibility Study ศึกษาความเป็นไปได้ในการนำระบบถนน
ไฟฟ้า ประเภท OHC มาใช้บนทางหลวงหมายเลข A34 ซ่ึงเป็นทางสายหลักในเขตอังกฤษ ที่มกีารจราจรหนาแน่นและ
ปริมาณรถบรรทุกมาก ชว่งปีค.ศ. 2021 ถึง 2022 
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3.3.2 วิเคราะห์เปรียบเทียบมาตรการทางกฎหมายที่เกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาการ
ทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

กฎหมายที่ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้แบ่งเป็นกฎหมายโดยตรงและ
กฎหมายใกล้เคียง ซึ่งจะเห็นได้ว่า สหภาพยุโรปมีมาตรการทางกฎหมายโดยตรงในการส่งเสริมการนำ
ระบบถนนไฟฟ้ามาใช้ทั่วภูมิภาคยุโรป ได้แก่ คำสั่งว่าด้วยการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง ปี ค.ศ. 2022 
(Eurovignette Directive 2022) ซึ่งเปิดช่องให้ประเทศสมาชิกที่ไม่มีกฎหมายเก็บค่าธรรมเนียม 
ผ่านทางสามารถเรียกเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง หรือค่าธรรมเนียมการใช้งานระบบถนนไฟฟ้าได้และ
ระเบียบว่าด้วยโครงสร้างพื้นฐานสำหรับเชื้อเพลิงทางเลือก  ปี ค.ศ. 2023 (Alternative Fuels 
Infrastructure Regulation, AFIR 2023) ซึ่งกำหนดให้จัดทำข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนน
ไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ (OHC) สำหรับรถบรรทุกพลังงาน
ไฟฟ้าขนาดใหญ่ และข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้าประเภทการจ่ายไฟฟ้าผ่านรางไฟฟ้า
ทางด้านใต้ตัวรถ (RRC) สำหรับรถยนต์พลังงานไฟฟ้าส่วนบุคคล รถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาดเล็ก 
และรถบรรทุกพลังงานไฟฟ้าขนาดใหญ่ เพื่อให้เป็นมาตรฐานในการดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้า
นอกจากนี้ ยังมีกฎหมายใกล้เคียง ได้แก่ ระเบียบข้อบังคับว่าด้วยความพยายามร่วมกันในการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Effort Sharing Regulation หรือ ESR) ปี ค.ศ. 2023 ซึ่งช่วยส่งเสริมให้
ประเทศสมาชิกพิจารณานำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้เพื่อช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้ได้ตามเป้า
ที่สูงขึ้นของแต่ละประเทศและคำสั่งว่าด้วยการซื้อขายสิทธิการปล่อยก๊าซเรือนกระจก  (Emission 
Trading System Directive หรือ ETS) ปี ค.ศ. 2023 ซึ่งสามารถนำเงินรายได้จากการซื้อขายสิทธิ ที่
ถูกหักเข้ากองทุนนวัตกรรม (Innovation Fund) เพื่อใช้ในการส่งเสริมนวัตกรรมการใช้พลังงานใน
การขนส่งทางถนนโดยเฉพาะ มาใช้สนับสนุนระบบถนนไฟฟ้าได้ 

ในขณะที่อาเซียนไม่มีมาตรการทางกฎหมายที่ส่งเสริมการนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้โดยตรง  
มีเพียงกฎหมายสิ่งแวดล้อมหรือกฎหมายการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศของประเทศสมาชิกเท่านั้น 
ซึ่งเป็นกฎหมายใกล้เคียงที่พอจะเชื่อมโยงกับระบบถนนไฟฟ้าได้ในมาตราที่กล่าวถึง เทคโนโลยีสะอาด 
เทคโนโลยีที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เทคโนโลยีที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เทคโนโลยีคาร์บอนต่ำ 
หรือการส่งเสริมการวิจัยและพัฒนาเพื่อดำเนินงานด้านการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

ในระดับประเทศ ประเทศสวีเดน ประเทศเยอรมนี และสหราชอาณาจักร มีกฎหมายการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ซึ่งมีลักษณะเป็นกฎหมายเชิงนโยบายที่สามารถใช้เป็นช่องทางการ
ส่งเสริมการใช้งานระบบถนนไฟฟ้าได้เป็นอย่างดี ประเทศเยอรมนี และสหราชอาณาจักร มีการใช้
ช่องทางกฎหมายนี้แล้วในการนำศึกษานำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้งาน และในกรณีของประเทศสวีเดน 
และประเทศเยอรมัน ซึ่งเป็นประเทศสมาชิกของสหภาพยุโรป หากในเชิงนโยบาย ผ่านกฎหมายให้
สามารถนำระบบถนนไฟฟ้ามาใช้งานได้แล้ว ประเทศสวีเดน และประเทศเยอรมนี มีความพร้อมด้าน
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กฎหมาย ซึ่งออกโดยสหภาพยุโรป 2 ฉบับ ตามที่ได้กล่าวข้างต้น ได้แก่ ระเบียบว่าด้วยการเก็บ
ค่าธรรมเนียมผ่านทาง ปี ค.ศ. 2022 และระเบียบว่าด้วยโครงสร้างพื้นฐานสำหรับเชื้อเพลิงทางเลือก 
ปี ค.ศ. 2023 มาใช้ในการดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้า 
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ตารางท่ี 3.8 เปรียบเทียบกฎหมายส่งเสริมระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ของต่างประเทศ 
ประเด็น/ประเทศ สวีเดน เยอรมนี สหราชอาณาจักร หมายเหต ุ

คำนิยามของระบบ
ถนนไฟฟ้า (ERS) 

✓ ✓ - สวีเดนและเยอรมนีมรีะเบียบขอ้บังคับว่าด้วยโครงสร้างพืน้ฐานสำหรับเชือ้เพลิงทางเลอืก (Alternative Fuels Infrastructure Regulation หรอื AFIR) ปี
ค.ศ. 2023 ซ่ึงเป็นกฎหมายทีอ่อกโดยสหภาพยุโรป มีผลบังคับใชก้ับสวเีดนและเยอรมนีในฐานะประเทศสมาชกิ ระเบียบนี้ได้กำหนดเป้าหมายที่ชดัเจนใน
การที่จะให้ประเทศสมาชกิจัดสร้างโครงสรา้งพื้นฐานสำหรับจ่ายพลังงานทางเลือก 
มาตรา 2 (21) ได้ให้คำนิยามของระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ไว้ว่า “ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) หมายถึง การติดตั้งอุปกรณ์ไปตามแนวถนน ซึ่งทำให้สามารถจ่าย
ไฟฟ้าไปยังยานยนต์พลังงานไฟฟ้าในขณะทีย่านยนตย์ังคงเคลื่อนที่” 

ข้อกำหนดทาง
เทคนิคของระบบ
ถนนไฟฟ้า (ERS) 

✓ ✓ - สวีเดนและเยอรมนีมรีะเบียบขอ้บังคับว่าด้วยโครงสร้างพืน้ฐานสำหรับเชือ้เพลิงทางเลอืก (Alternative Fuels Infrastructure Regulation หรอื AFIR) ปี 
ค.ศ. 2023 ซ่ึงเป็นกฎหมายทีอ่อกโดยสหภาพยุโรป มีผลบังคับใชก้ับสวเีดนและเยอรมนีในฐานะประเทศสมาชกิ ระเบียบนี้ได้กำหนดเป้าหมายที่ชดัเจนใน
การที่จะให้ประเทศสมาชกิจัดสร้างโครงสรา้งพื้นฐานสำหรับจ่ายพลังงานทางเลือก 
มาตรา 24 (1) ระบุว่า “ภายในวันที่ 31 ธนัวาคม ปีค.ศ. 2024 คณะกรรมาธกิารยโุรปจะต้องรายงานตอ่รฐัสภายุโรป ในเรือ่งทีเ่กีย่วขอ้งกับ ความพร้อม
ทางด้านเทคโนโลยีและความพร้อมทางด้านการตลาด รวมถึงความกา้วหน้าในการจัดทำข้อกำหนดทางเทคนิคของ...ระบบถนนไฟฟ้า (ERS)...” ซึ่ง
ข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ที่ให้จัดทำ ได้ถกูกำหนดไว้ใน ภาคผนวก 2 
ข้อที ่1.13 “ข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ประเภทการจ่ายไฟฟ้าผา่นแหนบไฟฟ้าทางด้านบนตัวรถ สำหรับรถบรรทกุพลังงานไฟฟ้า
ขนาดใหญ่” 
ข้อที ่1.14 “ข้อกำหนดทางเทคนิคของระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ประเภทการจ่ายไฟฟ้าผา่นรางไฟฟ้าทางด้านใต้ตวัรถ สำหรับรถยนต์พลังงานไฟฟ้าส่วน
บุคคล รถบรรทกุพลังงานไฟฟ้าขนาดเล็ก และรถบรรทกุพลังงานไฟฟ้าขนาดใหญ่” 

การเรยีกเก็บ
ค่าธรรมเนยีมการใช้
งานระบบถนนไฟฟ้า 
(ERS) 

✓ ✓ - สวีเดนและเยอรมนีคำส่ังว่าด้วยการเก็บค่าธรรมเนยีมผา่นทาง (Eurovignette Directive) ปีค.ศ. 2022 ซ่ึงเป็นกฎหมายทีอ่อกโดยสหภาพยโุรป มีผลบังคับ
ใช้กับสวเีดนและเยอรมนีในฐานะประเทศสมาชิก ระเบียบนี้ครอบคลุมการเรียกเก็บค่าธรรมเนยีมทั้งจากรถขนส่งสินค้าและรถขนส่งคน 
มาตรา 9 (1b) “ประเทศสมาชิกจะตอ้งไม่ขดัขวางการเรยีกเก็บค่าธรรมเนียมเพือ่นำมาชดเชย ค่าการกอ่สร้าง ค่าการดำเนินงาน คา่บำรุงรักษา และค่า
ติดตั้งอุปกรณ์ไม่ว่าจะฝังไปในถนน หรือว่าวางไปตามแนวถนน หรอืบนถนน ซึ่งใช้เพือ่การจ่ายพลังงานให้กับรถซึ่งปล่อยมลพิษต่ำ หรือไม่ปล่อยมลพิษเลย 
และให้เรียกเก็บค่าธรรมเนยีมจากรถนัน้ ๆ” (“…ข้อความที่ขดีเส้นใต…้” สามารถตีความได้ว่าหมายถึงระบบถนนไฟฟ้า (ERS)) 
มาตรา 9 (1b) ได้เปิดช่องให้เยอรมนีซ่ึงมแีต่การเก็บค่าธรรมเนียมเฉพาะรถบรรทุก และสวีเดนทีม่ีแตก่ารเก็บค่าธรรมเนียมเฉพาะการข้ามสะพานขนาด
ใหญ่ สามารถเรียกเก็บค่าธรรมเนยีมการใชง้านระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ได้ ทั้งนี ้ทีม่ีความจำเป็นต้องเก็บค่าธรรมเนยีมการใช้งานระบบถนนไฟฟ้า (ERS) 
เนื่องจากรูปแบบการลงทุนระบบถนนไฟฟ้า (ERS) ที่เหมาะสมจะเป็นแบบการให้เอกชนร่วมลงทนุในกิจการของรัฐ (Public-Private Partnership, PPP) 
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ตารางท่ี 3.8 (ต่อ) 
ประเด็น/ประเทศ สวีเดน เยอรมนี สหราชอาณาจักร หมายเหต ุ

การลดการปลอ่ยก๊าซ
เรือนกระจกในส่วนที่
เกีย่วขอ้งกับระบบ
ถนนไฟฟ้า (ERS) 

✓ ✓ - สวีเดนและเยอรมนีมรีะเบียบขอ้บังคับว่าด้วยความพยายามรว่มกันในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Effort Sharing Regulation หรอื ESR) ปี ค.ศ. 
2023 ซ่ึงเป็นกฎหมายทีอ่อกโดยสหภาพยโุรป มีผลบังคับใชก้ับสวีเดนและเยอรมนีในฐานะประเทศสมาชิก ระเบียบขอ้บังคับนี้ระบุให้ประเทศสมาชิก
ร่วมมอืกันในการลดการปล่อยกา๊ซเรือนกระจกตามสถานะทางเศรษฐกจิของแต่ละประเทศ กล่าวคือ ประเทศที่มีผลิตภัณฑ์มวลรวมของประเทศ (Gross 
Domestic Product, GDP) สูงกว่าจะต้องลดการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกลงมากกว่าประเทศที่มี GDP ต่ำกวา่ 
มาตรา 1 ให้เพิม่สัดส่วนการลดการปลอ่ยกา๊ซเรือนกระจกในภาคการขนส่งของแต่ละประเทศสมาชกิ สวเีดนต้องลดให้ได้อย่างน้อย 50% (เดิม 40%) 
เยอรมนี อย่างน้อย 50% (เดมิ 38%) 
จากการที่สัดส่วนความรับผิดชอบของสวีเดนและเยอรมนีในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสูงขึ้นจากแต่เดมิมาก ทำให้ ในทางออ้ม ระเบียบว่าด้วย
ความพยายามร่วมกนัในการลดการปลอ่ยกา๊ซเรือนกระจก ปีค.ศ. 2023 ช่วยส่งเสรมิให้สวีเดนและเยอรมนีพิจารณานำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้เพือ่
ช่วยลดการปลอ่ยก๊าซเรอืนกระจกให้ได้ตามเป้าของกฎระเบียบ 

เงินกองทุนในการ
จัดทำระบบถนน
ไฟฟ้า (ERS) 

✓ ✓ - สวีเดนและเยอรมนีมขี้อบังคับว่าดว้ยการซ้ือขายสิทธกิารปล่อยก๊าซเรอืนกระจก (Emission Trading System Directive หรือ ETS) ปีค.ศ. 2023 ซ่ึงเป็น
กฎหมายทีอ่อกโดยสหภาพยโุรป มีผลบังคบัใช้กับสวเีดนและเยอรมนีในฐานะประเทศสมาชิก ข้อบังคับนีร้ะบุให้ประเทศสมาชิกบังคับให้ภาคส่วนพลังงาน
ต้องซ้ือขายสทิธกิารปล่อยก๊าซเรือนกระจก ตามเพดานที่ได้รับสทิธิ เงินรายไดจ้ากการซ้ือขายจะถูกหักเข้ากองทุนปรับปรุงการใช้พลังงาน (Modernization 
Fund) เพื่อใช้ปรับปรุงการใช้พลังงานให้กับประเทศสมาชกิรายได้ต่ำ 13 ประเทศ และกองทุนนวัตกรรม (Innovation Fund) เพือ่ใช้ในการส่งเสริม
นวัตกรรมทีเ่กีย่วข้องกับเทคโนโลยทีี่ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ต่ำ 
มาตรา 1 (13h) กองทนุนวัตกรรม (Innovation Fund) เพื่อใช้ในการส่งเสริมนวัตกรรมการใช้พลังงานในการขนส่งทางถนนโดยเฉพาะ ระบบถนนไฟฟ้า 
(ERS) ถือได้ว่าเป็นนวัตกรรมการใช้พลังงานในการขนส่ง เงนิกองทนุสามารถนำมาช่วยสนับสนุนการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้ได ้ทำให้ ในทางอ้อม 
ข้อบังคับว่าด้วยการซ้ือขายสทิธกิารปลอ่ยกา๊ซเรือนกระจก (Emission Trading System Directive หรือ ETS) ปีค.ศ. 2023 ช่วยส่งเสริมให้สวเีดนและ
เยอรมนีพิจารณานำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้ได ้

กฎหมายเกี่ยวกับ
สภาพอากาศ 

✓ ✓ ✓ สวีเดน เยอรมน ีและสหราชอาณาจกัร มีกฎหมายที่บังคับให้รฐัต้องจัดทำนโยบายเพื่อให้บรรลุเป้าหมายสภาพภูมอิากาศระยะยาวของประเทศ ซ่ึงเปิดชอ่ง
ให้สามารถหยิบยกระบบถนนไฟฟ้า เขา้มาพิจารณา 
สวีเดน - กฎหมายสภาพภูมอิากาศ (Climate Act) ค.ศ. 2017 
มาตรา 2 (3) ระบุให้รฐับาลต้องจัดทำนโยบายสภาพอากาศที่มีมุ่งเป้าไปที่การลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์และก๊าซเรอืนกระจกอื่น ๆ และสร้าง
การใช้งานในสภาพแวดล้อมที่ตอ่ต้านการเกดิการเปลี่ยนแปลงสภาพภมูิอากาศ 
มาตรา 2 (4) ระบุให้นโยบายสภาพอากาศที่จัดทำขึน้ต้องอยู่บนพื้นฐานของวิทยาศาสตร์ โดยมกีารพจิารณาทางด้านเทคนิค สังคม และเศรษฐกจิ ประกอบ
อย่างชดัเจน 
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ตารางท่ี 3.8 (ต่อ) 
ประเด็น/ประเทศ สวีเดน เยอรมนี สหราชอาณาจักร หมายเหต ุ

    ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มีคุณลักษณะเป็นไปตามมาตรา 2 (3) ซ่ึงเมื่อได้มกีารศกึษาด้านเทคนิค สังคม และเศรษฐกจิ ของระบบถนนไฟฟ้า (ERS) เพิ่มขึน้
อย่างเหมาะสมตามมาตรา 2 (4) แล้ว (ขณะนี้หน่วยงานการบริหารการคมนาคมของสวีเดนกำลังศึกษาอยู่) จะทำให้รัฐบาลสามารถพิจารณานำระบบถนน
ไฟฟ้า (ERS) มาบรรจุอยู่ในนโยบายสภาพอากาศได้ ซ่ึงมีกำหนดให้จัดทำขึน้ทกุ ๆ 4 ปี ตามมาตรา 5 
เยอรมนี - กฎหมายการเปลีย่นแปลงสภาพภูมิอากาศแห่งสหพันธรฐั (Federal Climate Change Act) ค.ศ. 2019 
มาตรา 9 (1) กำหนดให้รัฐบาลกลางตอ้งจัดทำโปรแกรมการปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศ ตามแผนปฏิบัติงานสภาพภมูิอากาศที่ได้จดัทำขึน้ 
มาตรา 11 (1) ได้กำหนดให้จัดตั้งสภาผู้ทรงคุณวุฒิด้านสภาพภูมิอากาศ ซ่ึงประกอบด้วยผู้ทรงคุณวฒุิด้านสภาพภมูิอากาศในสาขาต่าง ๆ จำนวน 5 คน ทำ
หน้าที่ประเมนิโปรแกรมการปฏิบัติงานสภาพภูมิอากาศและแผนปฏิบัติงานสภาพภูมอิากาศว่าสอดคล้องกันและจะทำให้บรรลุเป้าหมายสภาพอากาศได้
หรือไม ่
โปรแกรมการปฏิบัติงานสภาพภูมอิากาศของรัฐบาลกลางเยอรมนี ปีค.ศ. 2023 (The 2023 Climate Action Programme of the German Federal 
Government) ได้ระบุให้การเปลี่ยนไปใช้เทคโนโลยทีางเลอืกในการขับเคลื่อนรถบรรทุกหนักว่าให้เสริมสร้างความเขม้แข็งในภาคส่วนนวัตกรรมการ
ทดสอบเทคโนโลยีทางเลือก เช่น แบตเตอรร์ี่ไฟฟ้าสำหรับรถบรรทุกหนักทั้งแบบจอดเติมพลังงานไฟฟ้า (Stationary Charging) และแบบไม่ต้องจอดเติม
พลังงานไฟฟ้า (Dynamic Charging) เพือ่ให้สามารถขนส่งได้ระยะทางยาวขึ้น ซึ่งถึงแม้ว่าจะไมก่ล่าวว่าเป็นระบบถนนไฟฟ้า (ERS) โดยตรง แตก่ารพัฒนา
แบตเตอร์รี่ไฟฟ้าสำหรับรถบรรทกุแบบไม่ต้องจอดเติมพลังงานไฟฟ้า อนุมานได้ว่า หมายถึง ระบบถนนไฟฟ้า (ERS) 
สหราชอาณาจักร - กฎหมายการเปลีย่นแปลงสภาพภูมิอากาศ ค.ศ. 2008 (Climate Change Act 2008) 
มาตรา 32 ได้ระบุให้จัดตั้งคณะกรรมการการเปลี่ยนแปลงสภาพภมูิอากาศ ประกอบดว้ยประธาน 1 คน และกรรมการอกี ไม่ต่ำกว่า 5 คน แต่ไม่เกิน 8 คน 
ซ่ึงเป็นผู้ทรงคุณวุฒดิ้านสภาพภมูิอากาศในสาขาต่าง ๆ เพื่อตรวจสอบและประเมนินโยบายต่าง ๆ ในการลดการปลอ่ยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดแ์ละก๊าซ
เรือนกระจกอืน่ ๆ ของรัฐบาลวา่สามารถทำให้สหราชอาณาจกัรบรรลเุป้าหมายสภาพอากาศได้หรือไม่ 
ในปี ค.ศ. 2021 รัฐบาลได้จัดทำแผนการลดการปลอ่ยก๊าซเรือนกระจกในทกุภาคส่วนการขนส่ง (Decarbonizing Transport) โดยในภาคส่วนการขนส่ง
ทางถนน ได้มแีผนงานในสว่นที่เกี่ยวข้องกับการศกึษาการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใช้ขับเคลือ่นรถบรรทกุสนิค้าหนกัระยะทางยาวในสหราชอาณาจกัร 
คณะกรรมการการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศได้ตรวจสอบและประเมนิโครงการดังกล่าว และได้ให้ขอ้แนะนำแก่รฐับาลผ่านรัฐสภาในปี ค.ศ. 2022 ว่า 
ให้ขยายผลจัดทำโครงการสาธิตการนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) มาใชจ้ริง ซึ่งรัฐบาลได้ตอบสนองต่อขอ้แนะนำของคณะกรรมการการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ ว่า จะนำระบบถนนไฟฟ้า (ERS) เข้าไปอยู่ในโครงการสาธิตการขนส่งสนิค้าไร้มลพิษ (Zero Emission Road Freight Demonstrator, 
ZERFD) ถือเป็นตัวอย่างที่ชอ่งทางกฎหมายได้ถูกนำมาใช้ในการส่งเสริมระบบถนนไฟฟา้ (ERS) อย่างเป็นรูปธรรม 
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บทที่ 4 

สภาพปัญหาที่เกี่ยวข้องกบัการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จ
ไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ถนนสาธารณะในประเทศไทยนั้นถือเป็นเส้นเลือดใหญ่ในการขับเคลื่อนเศรษฐกิจและสังคม  
ถนนไม่เพียงแต่ทำให้การคมนาคมและการขนส่งสะดวกสบายยิ่งขึ้นเท่านั้น แต่ยังเป็นปัจจัยสำคัญที่
ส่งผลต่อการพัฒนาและการกระจายความเจริญไปยังพ้ืนที่ต่าง ๆ ของประเทศ  

การจัดทำและการพัฒนาถนนสาธารณะในประเทศไทยเป็นส่วนหนึ่งของโครงการพัฒนา
เศรษฐกิจและสังคมอย่างต่อเนื่องที่เกี่ยวข้องกับการเติบโตของเมือง ระบบการคมนาคมและการขนส่ง
ถือเป็นเสาหลักสำคัญที่สนับสนุนการพัฒนาและการเชื่อมต่อภูมิภาคต่าง ๆ ทั่วประเทศ ในยุคที่การใช้
พลังงานสะอาดเป็นสิ่งที่ได้รับความสำคัญ ระบบถนนชาร์จไฟเป็นเทคโนโลยีที่ออกแบบมาเพ่ือชาร์จ
ไฟฟ้ากับรถยนต์ไฟฟ้าขณะที่กำลังเคลื่อนที่บนถนน ซึ่งสามารถช่วยลดปัญหาเรื่องระยะทางในการ
ชาร์จไฟและเพ่ิมความสะดวกสบายให้กับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า การนำเทคโนโลยีนี้มาใช้ในประเทศไทย
อาจส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงที่สำคัญต่อระบบการขนส่งและการใช้พลังงาน อย่างไรก็ตาม การ
พัฒนาระบบถนนชาร์จไฟในประเทศไทยยังคงเผชิญกับความท้าทายหลายประการ เช่น การ
ปรับเปลี่ยนโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีอยู่ ผู้วิจัยจึงทำการศึกษาวิจัยสภาพปัญหาที่เกี่ยวข้องทั้งในด้าน
นโยบายและมาตรการทางกฎหมายในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยเพ่ือเป็นแนวทางการแก้ไขและนำไปสู่การพัฒนาที่ยั่งยืนและการเปลี่ยนแปลงทาง
พลังงานในอนาคตของประเทศไทย  

4.1 สภาพปัญหาทางด้านนโยบายเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะ 
 ที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

จากการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะ
ที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยโดย พบว่า  
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4.1.1 ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580)213 (แผนระดับ 1) 
เป็นแผนการพัฒนาประเทศไทยที่ครอบคลุมหลายด้านเพ่ือขับเคลื่อนให้ประเทศสู่พัฒนา

อย่างยั่งยืน ซี่งรวมถึงการพัฒนาทางเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม ภายใต้ความมุ่งมั่นให้ประเทศ
ไทยบรรลุวิสัยทัศน์ “ประเทศไทยมีความมั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน เป็นประเทศพัฒนาแล้ว ด้วยการพัฒนา
ตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง” โดยมีการกำหนดยุทธศาสตร์หลักหลายด้านประกอบด้วย 6 
ยุทธศาสตร์หลัก214  

จากการศึกษาพบว่า ยุทธศาสตร์ที่ 2 ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการ
แข่งขัน ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการจัดทำถนนสาธารณะของประเทศไทย มีเป้าหมายเพ่ือพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานและระบบขนส่งที่ทันสมัย เชื่อมโยง และมีประสิทธิภาพ เพ่ิมประสิทธิภาพของ
โครงข่ายถนน การพัฒนาถนนให้มีมาตรฐานสูงขึ้น เชื่อมโยงโครงข่ายถนนในระดับประเทศและระดับ
ภูมิภาค การพัฒนาถนนเพ่ือเชื่อมโยงกับประเทศเพ่ือนบ้านในกรอบความร่วมมือระดับภูมิภาค 
ส่งเสริมการขนส่งสินค้าทางถนน การพัฒนามาตรฐานความปลอดภัยถนนที่ปลอดภัย 

จากการศึกษาพบว่ายุทธศาสตร์ที่ 5 ในประเด็นประเด็นยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการ
เติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมมีการกล่าวถึงการสร้างการเติบโตอย่างยั่งยืนในสังคม
ที่เป็นมิตรต่อสภาพภูมิอากาศ โดยมุ่งเน้นการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและส่งเสริมสังคม
คาร์บอนต่ำ สนับสนุนการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมของภาครัฐและ
ภาคเอกชน215 รวมถึงมีการกล่าวถึงเรื่องการพัฒนาความมั่นคงพลังงานของประเทศและส่งเสริมการ
ใช้พลังงานที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมที่มีการสนับสนุนกลไกทางการตลาดเพ่ือเพ่ิมประประสิทธิภาพใน
การบริหารจัดการด้านพลังงานที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม216  

ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ได้รับการ
กำหนดขึ้นเพ่ือรักษาความสมดุลระหว่างการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมอย่างยั่งยืน โดยมี
เป้าหมายหลักในการแก้ไขปัญหาทรัพยากรธรรมชาติที่เสื่อมโทรม เช่น การลดลงของพ้ืนที่ป่าไม้ การ

 
213 ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) 
214 (1) ยุทธศาสตร์ชาติด้านความมั่นคง (2) ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน (3) 

ยุทธศาสตร์ชาติด้านการพัฒนาและเสริมสร้างศักยภาพทรัพยากรมนุษย์ (4) ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างโอกาส
และความเสมอภาคทางสังคม (5) ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม และ (6) ยุทธศาสตร์ชาติด้านการปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ  

215 ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โปรดดู, ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
(พ.ศ. 2561-2580) หน้า 57. 

216 ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม โปรดดู, ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี 
(พ.ศ. 2561-2580) หน้า 61. 
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เสื่อมสภาพของดิน และการขาดแคลนน้ำ รวมถึงผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงของสภาพภูมิอากาศ 
ซึ่งทุกภาคส่วนต้องร่วมมือกันอนุรักษ์และฟ้ืนฟูทรัพยากรธรรมชาติในทุกมิติ  แนวทางดำเนินการถูก
ออกแบบบนพ้ืนฐานของหลักเศรษฐกิจพอเพียง โดยเน้นการพัฒนาเศรษฐกิจสีเขียวและสังคม
คาร์บอนต่ำ การฟ้ืนฟูระบบนิเวศ ป้องกันการปล่อยมลพิษ และส่งเสริมการบริโภคท่ียั่งยืน นอกจากนี้ 
ยุทธศาสตร์ยังเน้นการพัฒนาเมืองและชนบทให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ส่งเสริมการใช้พลังงาน
ทดแทน การจัดการน้ำอย่างมีประสิทธิภาพและการพัฒนากลไกทางเศรษฐกิจที่สอดคล้องกับการ
อนุรักษ์ทรัพยากร 

เพ่ือให้บรรลุเป้าหมาย ประเทศไทยมุ่งเน้นการยกระดับคุณภาพชีวิตของประชาชน ลดความ
เหลื่อมล้ำทางสังคม พร้อมทั้งสร้างความเข้มแข็งในความร่วมมือระหว่างประเทศ ภายในปี พ.ศ. 2580 
ประเทศไทยตั้งเป้าหมายที่จะเป็นผู้นำในภูมิภาคอาเซียนในด้านคุณภาพชีวิตและสิ่งแวดล้อมที่ดีที่สุด 
ผ่านการเติบโตแบบสมดุลที่ไม่เพียงแค่สร้างความยั่งยืน แต่ยังมุ่งสู่อนาคตท่ีมั่นคงสำหรับคนรุ่นถัดไป 

ปัจจุบันยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ไม่ได้กล่าวถึงการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าอย่างเฉพาะเจาะจง 
แต่ในตัวยุทธศาสตร์มีเป้าหมายและแนวทางที่อาจเชื่อมโยงกับการพัฒนาระบบดังกล่าวได้ในอนาคต 
เช่น การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การส่งเสริมการใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรม และการสร้างความ
สมดุลระหว่างการพัฒนาเศรษฐกิจและการรักษาสิ่งแวดล้อม ซึ่งล้วนเป็นกรอบเชิงนโยบายที่สนับสนุน
แนวคิดเรื่องระบบถนนไฟฟ้า  

ระบบถนนไฟฟ้าเป็นนวัตกรรมที่มีศักยภาพในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
เพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งและส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาด ซึ่งสอดคล้องกับเป้าหมายด้านความ
ยั่งยืนที่ระบุในยุทธศาสตร์ชาติ โดยเฉพาะอย่างยิ่งในยุทธศาสตร์ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพ
ชีวิตที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขันที่ให้ความสำคัญกับการ
พัฒนาโครงข่ายคมนาคมที่ทันสมัยและใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ  

แม้ปัจจุบันยังไม่มีการระบุถึงถนนไฟฟ้าในแผนยุทธศาสตร์โดยตรง แต่ในอนาคตการจัดทำ
ระบบนี้สามารถดำเนินการให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติได้ผ่านการบูรณาการกับแผนงานระดับ
กระทรวงหรือหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น การพัฒนาระบบคมนาคมอัจฉริยะภายใต้กระทรวงคมนาคม 
การส่งเสริมพลังงานสะอาดโดยกระทรวงพลังงานหรือการเชื่อมโยงกับเขตพัฒนาพิเศษ เช่น EEC ที่
เน้นการลงทุนในเทคโนโลยีล้ำสมัย นอกจากนี้การส่งเสริมการมีส่วนร่วมในลักษณะ “ประชารัฐ” ที่
รวมเอาภาครัฐ เอกชน และประชาชนเข้ามาร่วมมือกันจะช่วยขับเคลื่อนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ถนนไฟฟ้าให้เกิดขึ้นจริง โดยไม่ต้องรอการปรับแก้ยุทธศาสตร์ชาติใหม่ด้วยการดำเนินการในลักษณะ
ดังกล่าว ระบบถนนไฟฟ้าจะไม่เพียงแต่ตอบโจทย์ในด้านนวัตกรรมและพลังงานสะอาด แต่ยังช่วย
ยกระดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศ และส่งเสริมคุณภาพชีวิตของประชาชนในระยะยาว 
โดยมีกรอบยุทธศาสตร์ชาติเป็นเครื่องชี้นำที่สำคัญ 
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4.1.2 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ.2566-2570)217 (แผน
ระดับ 2) 
 จากการศึกษาพบว่า แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 จัดทำโดยสำนักงานสภาพัฒนาการเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ (สศช.) ในบริบทการพัฒนาประเทศในมิติด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม
นั้น ในประเด็นที่น่าสนใจคือด้านสิ่งแวดล้อม คือ การปล่อยก๊าซเรือนกระจก ประเทศไทยได้ประกาศ
เป้าหมายลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงร้อยละ 20-25 ภายในปี พ.ศ. 2573 และมีเป้าหมายในการ
บรรลุความเป็นกลางทางคาร์บอนภายในปี พ.ศ. 2593 และการปล่อยก๊าซเรือนกระจกสุทธิเป็นศูนย์
ในปี พ.ศ. 2608 ซึ่งต้องการการพัฒนาเชิงกลยุทธ์อย่างเข้มข้น รวมถึงการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกให้ได้ร้อยละ 40 ภายในปี พ.ศ. 2573 โดยเน้นการใช้พลังงานสะอาด เช่น พลังงานหมุนเวียน
รถยนต์ไฟฟ้า และการพัฒนาเศรษฐกิจหมุนเวียนที่มุ่งเน้นการใช้ทรัพยากรอย่างมีประสิทธิภาพ
สูงสุด218 

ในมิติด้านสิ่งแวดล้อมและการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ การคมนาคมขนส่งมีบทบาทที่
สำคัญอย่างมากต่อการควบคุมปริมาณก๊าซเรือนกระจกของประเทศไทย โดยเป้าหมาย ได้แก่  

1. การสร้างความร่วมมือด้านการถ่ายทอดเทคโนโลยีกับต่างประเทศ รวมถึงการพัฒนา
เครือข่ายเพ่ือส่งเสริมความร่วมมือระหว่างประเทศ ควรเน้นการส่งเสริมการแบ่งปัน แลกเปลี่ยน และ
พัฒนาองค์ความรู้ในด้านนโยบายที่เกี่ยวข้องกับวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี นวัตกรรม การวิจัย และการ
ประยุกต์ใช้ความรู้นั้นอย่างมีประสิทธิภาพ219  

 
217 แผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 มีหมุดหมายการพัฒนา จำนวน 13 หมุดหมาย ดังนี้ 1. ไทยเป็นประเทศช้ันนำด้าน

สินค้าเกษตรและเกษตรแปรรูปมูลค่าสูง 2. ไทยเป็นจุดหมายของการท่องเที่ยวที่เน้นคุณภาพและความยั่งยืน 3. 
ไทยเป็นฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่สำคัญของโลก 4. ไทยเป็นศูนย์กลางทางการแพทย์และสุขภาพมูลค่าสูง 5. 
ไทยเป็นประตูการค้าการลงทุนและยุทธศาสตร์ทางโลจิสติกส์ที่สำคัญของภูมิภาค 6. ไทยเป็นศูนย์กลาง
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์อัจฉริยะและอุตสาหกรรมดิจิทัลของอาเซียน 7. ไทยมีวิสาหกิจขนาดกลางและขนาด
ย่อมที่เข้มแข็ง มีศักยภาพสูง และสามารถ แข่งขันได้ 8. ไทยมีพื้นที่และเมืองอัจฉริยะที่น่าอยู่ ปลอดภัย เติบโต
ได้อย่างยั่งยืน 9. ไทยมีความยากจนข้ามรุ่นลดลง และมีความคุ้มครองทางสังคมที่เพียงพอเหมาะสม 10. ไทยมี
เศรษฐกิจหมุนเวียนและสังคมคาร์บอนต่ำ 11. ไทยสามารถลดความเสี่ยงและผลกระทบจากภัยธรรมชาติและ
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 12. ไทยมีกำลังคนสมรรถนะสูง มุ่งเรียนรู้อย่างต่อเนื่อง ตอบโจทย์การพัฒนา 
แห่งอนาคต 13. ไทยมีภาครัฐท่ีทันสมัย มีประสิทธิภาพ และตอบโจทย์ประชาชน 

218 บริบทการพัฒนาประเทศในมิติด้านทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม ; โปรดดู,แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566 – 2570), หน้า 15. 

219 หมุดหมายที่ 10 กลยุทธ์ที่ 4 การพัฒนาเทคโนโลยี นวัตกรรมและกลไกสนับสนุนเศรษฐกิจหมุนเวียนและสังคม
คาร์บอนต่ำ กลยุทธ์ย่อยที่ 4.5; โปรดดู,แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 – 
2570), หน้า 111. 
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2. เพ่ือส่งเสริมการเดินทางที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ควรสนับสนุนการใช้ระบบขนส่ง
มวลชน รวมถึงการพัฒนาเครือข่ายขนส่งสาธารณะที่ปล่อยคาร์บอนต่ำและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมให้
ครอบคลุมทั่วประเทศ นอกจากนี้ ยังควรส่งเสริมการผลิตและการใช้ยานพาหนะที่ใช้พลังงานสะอาด
และมีประสิทธิภาพในการประหยัดพลังงาน220 

จากการศึกษาข้างตันนี้ แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 แต่ไม่ได้กล่าวถึง
การจัดทำระบบถนนไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม แนวทางบางประการในแผนสามารถเชื่อมโยงกับความ
เป็นไปได้ในอนาคตสำหรับการพัฒนาระบบดังกล่าว แผนฯ ฉบับนี้ให้ความสำคัญกับการเปลี่ยนผ่าน
อุตสาหกรรมยานยนต์ไปสู่ยานยนต์ไฟฟ้าตลอดห่วงโซ่อุปทาน โดยเน้นการสนับสนุนการลงทุนวิจัย
และพัฒนาเพ่ือยกระดับขีดความสามารถของผู้ประกอบการไทย รวมถึงการเตรียมความพร้อมด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานและปัจจัยสนับสนุนอ่ืน ๆ อย่างเป็นระบบ นอกจากนี้  ยังส่งเสริม
เป้าหมายเศรษฐกิจหมุนเวียนและคาร์บอนต่ำ ซึ่งเป็นแนวทางที่เอ้ือต่อการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าใน
อนาคตเพ่ือสนับสนุนการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและเพ่ิมการใช้พลังงานสะอาด 

แม้ว่าแผนปัจจุบันจะไม่ได้ระบุเป้าหมายการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าโดยตรง แต่ในอนาคต
สามารถบูรณาการโครงการดังกล่าวให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ที่มุ่งเน้นการพัฒนานวัตกรรมและ
โครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือความยั่งยืน โดยการเชื่อมโยงกับหมุดหมายที่เกี่ยวข้อง เช่น การเป็นฐานการ
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าระดับโลกและการพัฒนาพ้ืนที่เมืองอัจฉริยะที่น่าอยู่ เติบโตได้อย่างยั่งยืน โครงการ
ระบบถนนไฟฟ้าสามารถเป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานพลังงานอัจฉริยะและระบบ
ขนส่งที่ยั่ งยืน เพ่ือให้การพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าในอนาคตสอดคล้องกับแผนยุทธศาสตร์นี้   
การดำเนินการควรมุ่งเน้นที่การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี การสร้างพันธมิตรกับภาคเอกชน และการ
สนับสนุนจากภาครัฐในรูปแบบนโยบายและงบประมาณ โดยการผลักดันให้เกิดการใช้พลังงานสะอาด
และเทคโนโลยีที่ทันสมัยอย่างครอบคลุมทั่วประเทศ ซึ่งจะช่วยส่งเสริมให้ประเทศไทยสามารถบรรลุ
เป้าหมายด้านความมั่นคงทางเศรษฐกิจและการพัฒนาที่ยั่งยืนตามแผนพัฒนาฯ ฉบับที่ 13 ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

 
 
 

 
220 หมุดหมายที่ 10 กลยุทธ์ที่ 5 การปรับพฤติกรรมทางเศรษฐกิจและการด ารงชีพเข้าสู่วิถีชีวิตใหม่อย่างยั่งยืน กล

ยุทธ์ย่อยที่ 5.5; โปรดดู, แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 13 (พ.ศ. 2566 – 2570), หน้า 112. 
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4.1.3 ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 -
2580)221 (แผนระดับ 3) 
 ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย เป็นแผนงานหลักที่ถูกพัฒนาขึ้นโดย
กระทรวงคมนาคมเพ่ือเป็นกรอบแนวทางในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของประเทศไทย 
สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 เพ่ือ
รองรับการเติบโตของเศรษฐกิจและสังคม เพ่ิมความสามารถในการแข่งขันทางเศรษฐกิจในระดับ
สากลเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการพัฒนาที่เพ่ิมขึ้นและปัญหาความท้าทายที่มีอยู่ในระบบคมนาคม
ขนส่งเดิม ทั้งนี้เพื่อให้รองรับการขยายตัวของเมืองและการเติบโตของประชากรตลอดจนการเชื่อมโยง
การค้าและการลงทุนกับประเทศในภูมิภาคและทั่วโลก ประกอบด้วย 5 ยุทธศาสตร์222  

ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580)223  
ยุทธศาสตร์ที่ 1 เกี่ยวกับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน การบริหารจัดการโครงสร้างพ้ืนฐานที่มี

เพ่ือใช้ให้เกิดประโยชน์และมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยตั้งเป้าที่จะลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกของ
ภาคการขนส่ง ซึ่งรวมถึงการคมนาคมทางถนนด้วย ลงให้ได้ร้อยละ 20 เทียบกับการปล่อยเมื่อปี พ.ศ. 
2558  

ยุทธศาสตร์ที่ 5 การนำเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบคมนาคมขนส่ง เพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิภาพและสนับสนุนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ รวมถึงการวิจัยและพัฒนา
เทคโนโลยีและระบบอัจฉริยะในด้านต่าง ๆ โดยเน้นการพัฒนาเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่ทันสมัยเพ่ือ
การบริหารจัดการคมนาคมขนส่งให้มีประสิทธิภาพสูงสุด สนับสนุนการพัฒนาระบบเทคโนโลยี
อัจฉริยะ เช่น ระบบขนส่งอัจฉริยะ (ITS) เพ่ือใช้เป็นเครื่องมือในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ใช้
เทคโนโลยีใหม่ในการเพ่ิมประสิทธิภาพด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและการให้บริการคมนาคมขนส่ง  ลด
ต้นทุนและส่งเสริมให้เกิดประสิทธิภาพในด้านโลจิสติกส์  สนับสนุนนโยบายเศรษฐกิจดิจิทัลและ

 
221 ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ.2561-2580), หน้า 7. 
222 ยุทธศาสตร์ที่ 1 การบูรณาการระบบคมนาคมขนส่ง ( Integrated Transport Systems)ยุทธศาสตร์ที่ 2 การ

บริการของภาคคมนาคมขนส่ง (Transport Services) ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนา ปรับปรุงกฎหมาย กำกับดูแล 
และปฏิรูปองค์กร (Regulations and Institution) ยุทธศาสตร์ที่ 4 การผลิตและพัฒนาบุคลากร (Human 
Resource Development) ยุทธศาสตร์ที่ 5 การนำเทคโนโลยีและนวัตกรรมมาใช้ในการพัฒนาระบบคมนาคม
ขนส่ง (Technology and Innovation) 

223 กระทรวงคมนาคม สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.), ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) (สนข. กระทรวงคมนาคม 2562) 12 
<https://web.dlt.go.th/dlt-direction/media/attachments/2565/07/08/.-20-_-..62.pdf> สืบค้นเมื่อ 
10 พฤษภาคม 2567. 
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เศรษฐกิจสีเขียว การใช้เทคโนโลยีเพ่ือสนับสนุนเศรษฐกิจดิจิทัล (Digital Economy) และข้อที่ 7 
พัฒนาระบบขนส่งที่ประหยัดพลังงานและเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม เช่น การส่งเสริมการใช้รถยนต์
ไฟฟ้า ซึ่งสามารถเชื่อมโยงและส่งเสริมการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าในประเทศไทยได้ 

ในแผนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทยไม่ ได้มีการกล่าวถึงหรือระบุ
ชัดเจนถึงระบบถนนไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม มีการระบุถึงเป้าหมายและนโยบายเกี่ยวกับการสนับสนุน
เทคโนโลยีที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า (EV) และการพัฒนาระบบ
คมนาคมที่ลดการใช้พลังงานและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม เช่น การสนับสนุนโครงสร้างพ้ืนฐานสำหรับ
รถยนต์ไฟฟ้าซึ่งอาจเป็นพื้นฐานสำคัญสำหรับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า  

ในอนาคตการบูรณาการระบบถนนไฟฟ้าเข้ากับยุทธศาสตร์การคมนาคมสามารถเกิดขึ้นได้
ผ่านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่ยั่งยืน ซึ่งรวมถึงการสร้างความเชื่อมโยงระหว่างการขนส่งรูปแบบ
ต่าง ๆ และการส่งเสริมเทคโนโลยีอัจฉริยะที่แผนยุทธศาสตร์ระบุไว้ เช่น ระบบขนส่งอัจฉริยะ ( ITS) 
และการใช้พลังงานสะอาด ระบบถนนไฟฟ้าอาจถูกนำมาใช้ในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ เช่น เขตเศรษฐกิจ
พิเศษ หรือพ้ืนที่ที่เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจเพ่ือสนับสนุนการขนส่งและลดต้นทุนด้านพลังงานและ 
โลจิสติกส์ นอกจากนี้ ความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPP) ซึ่งเป็นแนวทางที่ยุทธศาสตร์
ส่งเสริม อาจเป็นกลไกสำคัญในการผลักดันการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่นี้ 

ดังนั้น แม้ว่าแผนยุทธศาสตร์ในปัจจุบันจะยังไม่มีการกำหนดนโยบายเฉพาะเกี่ยวกับถนน
ไฟฟ้า แต่แนวคิดและเป้าหมายในแผนเปิดโอกาสให้สามารถพัฒนาโครงการดังกล่าวได้ในอนาคต โดย
ต้องอาศัยความชัดเจนในเชิงนโยบาย การจัดสรรทรัพยากร และการสร้างความตระหนักถึงประโยชน์
ของระบบนี้ ทั้งในด้านเศรษฐกิจ สิ่งแวดล้อม และคุณภาพชีวิตของประชาชนไทย 
 4.1.4 แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ.2564 – 2573 สาขา
คมนาคมขนส่ง (แผนระดับ 3) 
 ประเทศไทยได้เข้าเป็นภาคีกรอบอนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ (UNFCCC) ในปี พ.ศ. 2537 และได้ดำเนินการร่วมกับนานาชาติเพ่ือรักษาระดับความ
เข้มข้นของก๊าซเรือนกระจกในบรรยากาศ โดยประเทศไทยได้ตั้งเป้าลดก๊าซเรือนกระจก 20 -25% 
ภายในปี พ.ศ. 2573224 การเตรียมความพร้อมด้านการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยหน่วยงาน
ภาครัฐในประเทศไทยมีการดำเนินการหลายด้าน เช่น แผนแม่บทรองรับการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ แผนแม่บทในการพัฒนาระบบการขนส่งที่ยั่งยืนและลดปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ แผนที่นำทางการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ พ.ศ. 2564 – 2573 และแผนปฏิบัติการ

 
224 แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง หน้า 3. 
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อนุรักษ์พลังงาน โดยแผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ.  2564 – 2573 สาขา
คมนาคมขนส่ง ได้มีกลยุทธ์จำนวน 4 กลยุทธ์225 

1. กลยุทธ์ที่ 1 สนับสนุนและส่งเสริมการดำเนินงานของหน่วยงานในภาคคมนาคม โดย
การบูรณาการและขับเคลื่อนการดำเนินงานตามแผนงานที่กำหนดไว้ เพ่ือให้การลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกในภาคคมนาคมเป็นไปตามเป้าหมาย ผ่านโครงการและมาตรการที่มีประสิทธิภาพ เช่น 
การพัฒนาระบบขนส่งมวลชนและการใช้พลังงานทางเลือก 

2. กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนาและปรับปรุงกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับการลดก๊าซเรือนกระจก โดย
สร้างกฎระเบียบที่สนับสนุนการลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและส่งเสริมการนำเทคโนโลยีสะอาดหรือ
พลังงานหมุนเวียนมาใช้ในภาคการขนส่ง 

3. กลยุทธ์ที่ 3 พัฒนาระบบ MRV (Measurement, Reporting, and Verification) 
เพ่ือให้สามารถตรวจสอบและรายงานผลการลดก๊าซเรือนกระจกได้อย่างโปร่งใสมีมาตรฐานการ
ประเมินผลที่ชัดเจน รองรับการติดตามความก้าวหน้าและยืนยันผลลัพธ์ของโครงการ 

4. กลยุทธ์ที่ 4 ส่งเสริมการมีส่วนร่วมและเพ่ิมศักยภาพของหน่วยงานต่าง ๆ ในการลด
ก๊าซเรือนกระจกโดยมุ่งเน้นการสร้างความร่วมมือระหว่างหน่วยงาน รวมถึงการเสริมสร้างความรู้และ
ศักยภาพของเจ้าหน้าที่ เพ่ือให้สามารถดำเนินมาตรการลดก๊าซเรือนกระจกได้อย่างมีประสิทธิภาพ
และยั่งยืน 

จากการศึกษาแผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขา
คมนาคมขนส่ง พบว่าปัจจุบันแผนดังกล่าวยังไม่ได้ระบุอย่างชัดเจนถึงการจัดทำระบบถนนไฟฟ้า
โดยตรง อย่างไรก็ตาม แผนได้ให้ความสำคัญกับมาตรการที่เกี่ยวข้องกับการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกในภาคขนส่ง เช่น การพัฒนาระบบขนส่งสาธารณะ การเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้พลังงานใน
ยานพาหนะ และการสนับสนุนการใช้พลังงานสะอาด เช่น รถยนต์ไฟฟ้า ดังนั้น แม้ว่าแผนในปัจจุบัน

 
225 กลยุทธ์ที่ 1 สนับสนุนและส่งเสริมการดำเนินงานตามแผนงานของหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องในภาคคมนาคม ซึ่งเป็น

การเน้นให้หน่วยงานต่าง ๆ ทำงานตามแผนที่ได้กำหนดไว้ในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
กลยุทธ์ที่ 2 พัฒนาและปรับปรุงกฎหมายที่สนับสนุนการลดก๊าซเรือนกระจก โดยมุ่งเน้นไปที่การพัฒนา
กฎระเบียบหรือข้อกฎหมายที่ส่งเสริมการดำเนินการเพื่อลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อมจากก๊าซเรือนกระจก 
กลยุทธ์ท่ี 3 พัฒนาระบบการตรวจวัด รายงาน และทวนสอบ (Measurement, Reporting, and Verification, 
MRV) ซึ่งเป็นกระบวนการสำคัญในการติดตามและยืนยันผลการดำเนินการลดก๊าซเรือนกระจก เพื่อความ
โปร่งใสและตรวจสอบได้ 
กลยุทธ์ที่ 4 สร้างการมีส่วนร่วมและเสริมสร้างศักยภาพของหน่วยงานในการลดก๊าซเรือนกระจก มุ่งเน้นการ
สร้างความร่วมมือและเพิ่มความสามารถของหน่วยงานต่าง ๆ ในการดำเนินงานเพื่อบรรลุเป้าหมายในการลด
การปล่อยก๊าซเรือนกระจก 
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จะยังไม่ได้ครอบคลุมระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะ แต่แนวทางและเป้าหมายในการลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจกสามารถรองรับและปรับใช้ร่วมกับเทคโนโลยีนี้ได้ในอนาคต หากประเทศไทยมีการ
ผลักดันให้เกิดระบบถนนไฟฟ้าจะเป็นการเสริมความแข็งแกร่งให้กับกลยุทธ์ด้านพลังงานสะอาดและ
ช่วยบรรลุเป้าหมายการลดก๊าซเรือนกระจกที่กำหนดไว้ในแผนได้อย่างมีประสิทธิภาพมากขึ้น การ
จัดทำระบบถนนไฟฟ้าสามารถถูกบูรณาการเข้ากับนโยบายการส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาดและการ
พัฒนาการขนส่งมวลชนที่ยั่งยืน โดยใช้โครงสร้างพ้ืนฐานด้านการขนส่งและเทคโนโลยีที่มีอยู่ใน
ปัจจุบันเป็นพ้ืนฐาน  

นอกจากนี้ การศึกษาตัวอย่างและการนำเทคโนโลยีจากประเทศที่มีระบบถนนไฟฟ้าไปปรับ
ใช้ในบริบทของไทยยังสามารถช่วยเร่งรัดกระบวนการพัฒนาได้  ดังนั้น อนาคตของการจัดทำระบบ
ถนนไฟฟ้าในประเทศไทยจึงมีความเป็นไปได้สูงหากได้รับการสนับสนุนอย่างจริงจัง ทั้งจากภาครัฐ
และภาคเอกชน รวมถึงการสนับสนุนด้านเงินทุนและองค์ความรู้จากองค์กรระหว่างประเทศ ระบบ
ดังกล่าวไม่เพียงช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกแต่ยังสอดคล้องกับเป้าหมายการสร้างเมืองที่น่าอยู่ 
ส่งเสริมความยั่งยืน และสร้างประโยชน์ต่อเศรษฐกิจในระยะยาว 
 4.1.5 แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ.2566-2570226 (แผนระดับ 3) 
  แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566-2570 มีที่มาจากความพยายามของกระทรวง
คมนาคมในการปรับปรุงยุทธศาสตร์ให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ ระยะที่ 2 (พ.ศ. 2566 -2570) 
และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 รวมถึงยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคม
ขนส่งระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) แผนดังกล่าวได้รับการพัฒนาขึ้นเพ่ือตอบสนองต่อความ
เปลี่ยนแปลงในระดับประเทศและนานาชาติ ทั้งในแง่เศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อม เช่น การ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ ผลกระทบจากการแพร่ระบาดของโควิด -19 และการเข้าสู่สังคม
ผู้สูงอายุของประเทศไทย นอกจากนี้ ยังคำนึงถึงปัจจัยระดับโลก เช่น สงครามรัสเซีย-ยูเครน และการ
แข่งขันทางเศรษฐกิจระหว่างมหาอำนาจที่มีผลกระทบต่อทิศทางการพัฒนาของประเทศอย่าง
หลีกเลี่ยงไม่ได้ 
 ความสำคัญของแผนปฏิบัติการนี้อยู่ที่ความสามารถในการส่งเสริมการพัฒนาระบบคมนาคม
ให้ตอบสนองต่อความต้องการของประเทศในหลากหลายมิติ ทั้งการยกระดับประสิทธิภาพและความ
ปลอดภัยของการขนส่ง การลดต้นทุนโลจิสติกส์ และการเพ่ิมสัดส่วนการใช้ระบบขนส่งมวลชนในเขต
เมืองหลักทั่วประเทศ แผนนี้ยังสนับสนุนการเชื่อมโยงภูมิภาคผ่านโครงข่ายคมนาคมที่ครอบคลุมทั้ง
ทางบก ทางราง ทางน้ำ และทางอากาศเพ่ือสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและขยายความร่วมมือ

 
226 กระทรวงคมนาคม สำนักปลัดกระทรวงคมนาคม , แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566-2570 (กระทรวง

คมนาคม 2566) <https://www.mot.go.th/PlanOperateProject> สืบค้นเมื่อ 10 พฤษภาคม 2567. 
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ระดับนานาชาติ ในขณะเดียวกัน ยังให้ความสำคัญกับการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม ด้วยการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสนับสนุนการเดินทางที่เป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม แผนปฏิบัติการด้านคมนาคมจึงเป็นกรอบแนวทางที่สำคัญสำหรับหน่วยงานในสังกัด
กระทรวงคมนาคมในการดำเนินงานอย่างมีประสิทธิภาพและบูรณาการทุกภาคส่วนเพ่ือให้ประเทศ
ไทยมีระบบคมนาคมที่ก้าวหน้าตอบโจทย์การพัฒนาประเทศและรองรับความเปลี่ยนแปลงในอนาคต
ได้อย่างมั่นคงและยั่งยืน  

สำหรับกรณีเกี่ยวกับการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าในประเทศไทย พบว่า แผนปฏิบัติการด้าน
คมนาคมฯ ยังไม่ได้มีการกล่าวถึงระบบถนนไฟฟ้าในประเทศไทยแต่อย่างใด แต่การจัดทำระบบถนน
ไฟฟ้านั้นสอดคล้องกับเป้าหมายการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก สนับสนุนการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่ช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม การจัดทำระบบถนนไฟฟ้าสามารถช่วยลดการพึ่งพาน้ำมัน
เชื้อเพลิง ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากยานพาหนะ และส่งเสริมการใช้พลังงานไฟฟ้าในระบบ
ขนส่ง ซึ่งเป็นการตอบโจทย์เป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (SDGs) ของประเทศไทย สนับสนุนการ
พัฒนาโครงข่ายคมนาคมที่ทันสมัย ระบบถนนไฟฟ้าสามารถถูกบูรณาการเข้ากับโครงการพัฒนาเมือง
อัจฉริยะ (Smart Cities) และเขตพัฒนาเศรษฐกิจพิเศษที่แผนปฏิบัติการนี้ให้ความสำคัญ โดยระบบ
ถนนไฟฟ้าจะช่วยส่งเสริมความเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและเพ่ิมคุณภาพชีวิตของประชาชน สนับสนุน
การเพ่ิมสัดส่วนการเดินทางและขนส่งด้วยระบบขนส่งสาธารณะและโครงข่ายการขนส่งที่ยั่งยืนระบบ
ถนนไฟฟ้า สามารถผสานเข้ากับโครงข่ายเหล่านี้ เช่น การติดตั้งในถนนหลักท่ีเชื่อมระหว่างเมือง หรือ
ในทางหลวงพิเศษ (Highways) เพ่ือรองรับการเดินทางระยะไกลด้วยยานพาหนะไฟฟ้า 

4.1.6 คำแถลงนโยบายของรัฐมนตรี วันที่ 12 กันยายน 2567227  
เมื่อวันที่ 12 กันยายน พ.ศ. 2567 นางสาวแพทองธาร ชินวัตร นายกรัฐมนตรี ได้แถลง

นโยบายของคณะรัฐมนตรีต่อรัฐสภา โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือสร้างความสามัคคีและปรองดองใน
สังคมไทย และพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และการเมืองของประเทศเพ่ือประโยชน์สุขของประชาชน 
นโยบายของรัฐบาลถูกแบ่งออกเป็นสองส่วนหลัก ได้แก่ นโยบายเร่งด่วนและนโยบายระยะกลางและ
ระยะยาว  
  

 
227 แพทองธาร ชินวัตร, คำแถลงนโยบายของคณะรัฐมนตรี แถลงต่อรัฐสภา เมื่อวันที่ 12 กันยายน 2567 11 

<https://image.mfa.go.th/mfa/0/mkKfL2iULZ/คำแถลงนโยบายของคณะรัฐมนตรี-31/คำแถลงนโยบาย
ของคณะรัฐมนตรี_นรม._แพทองธารฯ.pdf> สืบค้นเมื่อ 10 พฤษภาคม 2567. 
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นโยบายเร่งด่วน 10 ประการ ได้แก่ 
1. ปรับโครงสร้างหนี้ทั้งระบบ : แก้ไขปัญหาหนี้สินครัวเรือนและหนี้นอกระบบ เพ่ือเพ่ิม

สภาพคล่องและลดภาระทางการเงินของประชาชน  
2. ส่งเสริม SMEs : สนับสนุนผู้ประกอบการขนาดกลางและขนาดย่อมให้เข้าถึงแหล่งทุน

และเทคโนโลยี เพื่อเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขัน  
3. ลดราคาค่าพลังงานและสาธารณูปโภค  : ลดภาระค่าใช้จ่ายของประชาชนและ

ผู้ประกอบการ  
4. สร้างรายได้ใหม่ : นำเศรษฐกิจนอกระบบและเศรษฐกิจใต้ดินเข้าสู่ระบบภาษี เพ่ือ

เพ่ิมรายได้ของรัฐ  
5. กระตุ้นเศรษฐกิจผ่านโครงการดิจิทัลวอลเล็ต : ส่งเสริมการใช้จ่ายและการหมุนเวียน

ของเงินในระบบเศรษฐกิจ  
6. ยกระดับการเกษตรเป็นเกษตรทันสมัย : ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมเพ่ือเพ่ิมผลผลิต

และรายได้ของเกษตรกร  
7. ส่งเสริมการท่องเที่ยว : พัฒนาสถานที่ท่องเที่ยวและบริการ เพ่ือดึงดูดนักท่องเที่ยวทั้ง

ในและต่างประเทศ  
8. แก้ไขปัญหายาเสพติด : ปราบปรามและป้องกันการแพร่ระบาดของยาเสพติดในสังคม  
9. เร่งแก้ไขปัญหาอาชญากรรม : เพ่ิมความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน  
10. ส่งเสริมการพัฒนาศักยภาพและจัดสวัสดิการสังคม : พัฒนาคุณภาพชีวิตและความ

เป็นอยู่ของประชาชน  
นโยบายระยะกลางและระยะยาว ที่สำคัญที่จะสามารถส่งเสริมระบบถนนไฟฟ้าในอนาคต

ได้แก่ 
1. รัฐบาลจะส่งเสริมการเปลี่ยนผ่านอุตสาหกรรมยานยนต์จากเครื่องยนต์สันดาปไปสู่

อุตสาหกรรมยานยนต์แห่งอนาคต (HEVs PHEVs BEVs และ FCEVs) โดยมุ่งเน้นการดึงดูดการลงทุน
จากต่างประเทศเพ่ือสร้างฐานการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอย่างยั่งยืนและต่อเนื่อง 

ผู้ศึกษาวิจัยเห็นว่า การพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นปัจจัยสำคัญที่สนับสนุนการสร้าง
ถนนไฟฟ้าซึ่งจะช่วยเพ่ิมการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าและลดต้นทุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้อง 
เช่น ระบบชาร์จไฟฟ้าแบบฝังในถนน 

2. รัฐบาลจะส่งเสริมโอกาสในอุตสาหกรรมแห่งอนาคตโดยส่งเสริมเศรษฐกิจสีเขียว 
(Green Economy หรือ Eco-friendly Economy) รัฐบาลจะใช้จุดแข็งของประเทศที่ตั้งอยู่ใกล้เส้น
ศูนย์สูตร ซึ่งสามารถเข้าถึงพลังงานแสงอาทิตย์ได้ตลอดทั้งปี เพ่ือสนับสนุนให้ประเทศไทยเป็น
ศูนย์กลางการผลิตพลังงานสะอาด อาทิ พลังงานแสงอาทิตย์ (ผ่านการติดตั้งแผงโซลาร์เซลล์บน
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หลังคาและบนผืนน้ำ) พลังงานน้ำ และพลังงานทางเลือกอ่ืน ๆ อีกทั้งยังจะพัฒนาตลาดซื้อขายไฟฟ้า
เสรีและระบบคาร์บอนเครดิต (Carbon Credit) เพ่ือสร้างความยั่งยืนและความมั่นคงด้านพลังงาน
รูปแบบใหม่ 

ผู้ศึกษาวิจัยเห็นว่าระบบถนนไฟฟ้าสามารถเชื่อมโยงกับระบบพลังงานหมุนเวียนและพลังงาน
สะอาดได้โดยตรง ทำให้การดำเนินการเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและสอดคล้องกับเป้าหมายด้าน
คาร์บอนเป็นศูนย์ 

รัฐบาลมีนโยบายสร้างความยั่งยืนของทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมควบคู่ไปกับการ
ขับเคลื่อนเศรษฐกิจและสังคมของประเทศ โดยมุ่งเน้นดังนี้  

ส่งเสริมความเป็นกลางทางคาร์บอน (Carbon Neutrality) รัฐบาลจะดำเนินการต่อยอด
นโยบายความเป็นกลางทางคาร์บอน เพ่ือให้ประเทศไทยก้าวขึ้นเป็นผู้นำในอาเซียนด้านการลดการ
ปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์สู่ชั้นบรรยากาศ นโยบายนี้จะช่วยเพ่ิมศักยภาพของประเทศในการเข้าสู่
การค้าโลก และสร้างข้อได้เปรียบทางการแข่งขันให้กับผู้ผลิตสินค้าและบริการภายในประเทศ 
นอกจากนี้ รัฐบาลยังมุ่งส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการซื้อขายคาร์บอนเครดิต (Carbon 
Credit) ในภูมิภาคอาเซียนผ่านกลไกตลาดหลักทรัพย์ไทย เพื่อสร้างความเชื่อมโยงระหว่างเศรษฐกิจที่
ยั่งยืนและสิ่งแวดล้อมท่ีดีพร้อมขับเคลื่อนประเทศสู่การพัฒนาที่สมดุลในระดับสากล 

ผู้ศึกษาวิจัยเห็นว่า การพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าสามารถลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์
ในภาคขนส่ง ซึ่งเป็นหนึ่งในเป้าหมายสำคัญของการสร้างความยั่งยืนทางสิ่งแวดล้อม 

นโยบายของคณะรัฐมนตรีที่แถลงต่อรัฐสภาเมื่อวันที่  12 กันยายน 2567228 มีความ
สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ในหลายประการซึ่งผู้เขียนจะสรุปที่สอดคล้องกับการพัฒนา
ระบบถนนไฟฟ้าในอนาคตได้ ดังนี้  

 
  

 
228 แพทองธาร ชินวัตร (n 227) 11.  
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ตารางท่ี 4.1 นโยบายของคณะรัฐมนตรีที่สอดคล้องกับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าในอนาคต 
ยุทธศาสตร์ชาติ นโยบายรัฐบาล 

ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน รัฐบาลจะส่งเสริมการเปลี่ยนผ่านอุตสาหกรรมยานยนต์
จากเครื่องยนต์สันดาปไปสู่อุตสาหกรรมยานยนต์แห่ง
อนาคต (HEVs PHEVs BEVs และ FCEVs) โดยมุ่งเน้นการ
ดึงดูดการลงทุนจากต่าง ประเทศ เพื่อสร้างฐานการผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศอย่างยั่งยืนและต่อเนื่อง 

ด้านการสร้างการเติบโตบนคุณภาพชีวิตที่เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อม 
สร้างการเติบโตอย่างยั่งยืนบนสังคมเศรษฐกิจ 
สีเขียว 

1. สนับสนุนให้ประเทศไทยเป็นแหล่งผลิตพลังงานสะอาด 
2. สร้างความมั่นคงด้านพลังงาน 
3. ส่งเสริมการใช้พลังงานอย่างคุ้มค่า 
4. ส่งเสริมเศรษฐกิจสีเขียว  

 โดยสรุปจากการศึกษาสภาพปัญหาทางด้านนโยบายเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำ
ถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า พบว่า นโยบายของประเทศไทยนโยบายเกี่ยวกับ
การส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะ สามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ระดับ คือ  

แผนระดับที่ 1 ยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี  
แผนระดับที่ 2 แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 และ 
แผนระดับที่ 3 ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี แผนปฏิบัติ

การลดก๊าซเรือนกระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง และแผนปฏิบัติการ
ด้านคมนาคม พ.ศ. 2566-2570 

ซึ่งนโยบายทั้ง 3 ระดับของประเทศไทยนโยบายเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนน
สาธารณะดังที่กล่าวมาข้างต้นนี้ พบว่าไม่ได้มีการกล่าวถึงการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะ
ที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าแต่อย่างใด ดังตารางสรุปต่อไปนี้ 
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ตารางที่ 4.2 นโยบายเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้
รถยนต์ไฟฟ้า 

ประเด็น นโยบายของประเทศไทย สภาพปัญหา 

การส่งเสริมและ
พัฒนาจัดทำถนน
สาธารณะทีส่ามารถ
ชาร์จไฟให้รถยนต์
ไฟฟ้า 
 

1. ยุทธศาสตร์ชาติ  
(พ.ศ. 2561 - 2580) 

ไม่มีการกล่าวถึงระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะเจาะจง 
ทั้งที่แนวคิดและเป้าหมายของยุทธศาสตร์ด้านการ
เติบโตทีเ่ป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อมและการลดการ
ปล่อยก๊าซเรือนกระจกสามารถรองรับระบบถนน
ไฟฟ้าได ้

2. แผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 13  
(พ.ศ. 2566 – 2570) 

แม้จะมเีป้าหมายลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
และส่งเสรมิพลังงานสะอาด แตไ่มไ่ด้กลา่วถึงระบบ
ถนนไฟฟ้าอย่างเฉพาะเจาะจง 

3. ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 
ปี (พ.ศ. 2561-2580) 

ไม่มีการระบุหรือกำหนดนโยบายเฉพาะที่เกี่ยวกับ
ระบบถนนไฟฟ้า แม้ว่ายุทธศาสตร์จะสนับสนุน
การใช้พลังงานสะอาดและการพัฒนาระบบขนส่ง
อัจฉริยะ 

4. แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือน
กระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 
2564 – 2573 สาขาคมนาคม
ขนส่ง 

แม้จะมเีป้าหมายลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
และสนบัสนุนการใช้พลังงานสะอาด แต่แผนยัง
ขาดแนวทางสำหรับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า
โดยตรง 

5. แผนยุทธศาสตร์กระทรวง
คมนาคม (แผนปฏิบัติการด้าน
คมนาคม พ.ศ.2566-2570) 

ไม่มีการกล่าวถึงระบบถนนไฟฟ้าในแผนปฏิบัติการ 
แม้ว่าแผนจะสนับสนุนการพัฒนาระบบขนส่งท่ี
ยั่งยืนและเป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

6. คำแถลงนโยบายของรัฐมนตรี 
วันท่ี 12 กันยายน 2567 

แม้ว่านโยบายจะสนับสนุนการเปลี่ยนผ่าน
อุตสาหกรรมยานยนตไ์ฟฟ้าและเศรษฐกิจสีเขยีว 
แต่ไมไ่ด้กล่าวถึงระบบถนนไฟฟ้าโดยตรง และ 
แม้ว่าคำแถลงนโยบายจะเน้นการเปลี่ยนผา่นสู่
เศรษฐกิจสเีขียวและการลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจก แต่การจัดทำระบบถนนไฟฟ้ายังไม่ได้ถูก
รวมเป็นส่วนหน่ึงของเป้าหมายระยะยาวอย่างเป็น
รูปธรรม 
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4.2 สภาพปัญหาทางด้านกฎหมายเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะ
ที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

มาตรการทางกฎหมายเกี่ยวกับการจัดทำถนนสาธารณะในประเทศไทยนั้น ประกอบด้วย229 
พระราชบัญญัติทางหลวง พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พระราชบัญญัติการทางพิเศษแห่งประเทศ
ไทย พระราชบัญญัติเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ พระราชบัญญัติรถยนต์ พระราชบัญญัติจราจรทางบก 
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก และพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ 
เป็นต้น โดยจะกล่าวถึงมาตรการทางกฎหมายหลัก ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการทำถนนสาธารณะ ดังนี้ 

4.2.1 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560230 
รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560 ได้บัญญัติเกี่ยวกับหน้าที่ของรัฐไว้ใน

หมวด 5 โดยมาตรา 56231 โดยรัฐมีหน้าที่จัดให้มีสาธารณูปโภคพ้ืนฐานที่จำเป็นสำหรับการดำรงชีวิต
ของประชาชนอย่างทั่วถึงตามหลักการพัฒนาอย่างยั่งยืน ทั้งนี้ รัฐต้องรักษาโครงสร้างพ้ืนฐานของ
กิจการสาธารณูปโภคให้คงอยู่ในกรรมสิทธิ์ของรัฐไม่น้อยกว่าร้อยละ 51 เพ่ือประโยชน์ต่อประชาชน
และความมั่นคงของรัฐ รัฐต้องดูแลไม่ให้มีการเรียกเก็บค่าบริการจากประชาชนในอัตราที่เกินควร 
นอกจากนี้ การให้เอกชนดำเนินกิจการสาธารณูปโภคจะต้องมีผลตอบแทนที่เหมาะสมและยุติธรรม 
โดยคำนึงถึงประโยชน์ที่รัฐและเอกชนจะได้รับ รวมถึงค่าบริการที่เรียกเก็บจากประชาชน 

ทั้งนี้ ความสอดคล้องระหว่างนโยบายการบริหารราชการแผ่นดินของคณะรัฐมนตรีกับหน้าที่
ของรัฐและแนวนโยบายแห่งรัฐของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทยและยุทธศาสตร์ชาติ 

 
229 สถาพร โภคา, วิศวกรรมทางกฎหมาย นโยบาย แผน ทฤษฎี และปฏิบัติ (อุบลกิจออฟเซทการพิมพ์ 2563) 95. 
230 รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 2560. 
231 มาตรา 56 รัฐต้องจัดหรือดำเนินการให้มีสาธารณูปโภคขั้นพื้นฐานท่ีจำเป็นต่อการดำรงชีวิตของประชาชนอย่าง

ทั่วถึงตามหลักการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
โครงสร้างหรือโครงข่ายขั้นพ้ืนฐานของกิจการสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐานของรัฐอันจำเป็นต่อการดำรงชีวิตของ

ประชาชนหรือเพื่อความมั่นคงของรัฐ รัฐจะกระทำด้วยประการใดให้ตกเป็นกรรมสิทธิ์ของเอกชนหรือทำให้รัฐ
เป็นเจ้าของน้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ดมิได้ 

การจัดหรือดำเนินการให้มีสาธารณูปโภคตามวรรคหนึ่งหรือวรรคสอง รัฐต้องดูแลมิให้มีการเรียกเก็บ
ค่าบริการจนเป็นภาระแก่ประชาชนเกินสมควร 

การนำสาธารณูปโภคของรัฐไปให้เอกชนดำเนินการทางธุรกิจไม่ว่าด้วยประการใด ๆ รัฐต้องได้รับประโยชน์
ตอบแทนอย่างเป็นธรรม โดยคำนึงถึงการลงทุนของรัฐ ประโยชน์ท่ีรัฐและเอกชนจะไดร้ับและค่าบริการที่จะเรยีก
เก็บจากประชาชนประกอบกัน 
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นโยบายของคณะรัฐมนตรีที่แถลงต่อรัฐสภาเมื่อวันที่ 12 กันยายน 2567232 มีความสอดคล้อง
กับบทบัญญัติของรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พ.ศ. 2560 ในหมวดเกี่ยวกับหน้าที่ของรัฐ 
แนวนโยบายแห่งรัฐ ซึ่งผู้เขียนจะสรุปที่สอดคล้องกับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าในอนาคตได้ ดังนี้  
ตารางท่ี 4.3 แนวนโยบายแห่งรัฐที่สอดคล้องกับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า 

หมวดเกี่ยวกับหน้าที่ของรัฐ แนวนโยบายแห่งรัฐ  
ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 

นโยบายของรัฐบาล 

มาตรา 56 รัฐต้องจัดหรือดำเนินการให้มีสาธารณูปโภคขั้นพ้ืนฐาน
ที่จำเป็นต่อการดำรงชีวิตของประชาชนอย่างท่ัวถึงตามหลักการ
พัฒนาอย่างยั่งยืน 

โครงสร้างหรือโครงข่ายขั้นพื้นฐานของกิจการสาธารณูปโภคขั้น
พื้นฐานของรัฐอันจำเป็นต่อการดำรงชีวิตของประชาชนหรือเพื่อ
ความมั่นคงของรัฐ รัฐจะกระทำด้วยประการใดให้ตกเป็นกรรมสิทธ์ิ
ของเอกชนหรือทำให้รัฐเป็นเจ้าของน้อยกว่าร้อยละห้าสิบเอ็ดมิได้ 

การจัดหรือดำเนินการให้มีสาธารณูปโภคตามวรรคหนึ่งหรือ
วรรคสอง รัฐต้องดูแลมิให้มีการเรียกเก็บค่าบริการจนเป็นภาระแก่
ประชาชนเกินสมควร 

การนำสาธารณูปโภคของรัฐไปให้เอกชนดำเนินการทางธุรกิจไม่
ว่าด้วยประการใด ๆ รัฐต้องได้รับประโยชน์ตอบแทนอย่างเป็นธรรม 
โดยคำนึงถึงการลงทุนของรัฐ ประโยชน์ที่รัฐและเอกชนจะได้รับ 
และค่าบริการที่จะเรียกเก็บจากประชาชนประกอบกัน 

- การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านวิจัย
และนวัตกรรมยกระดับความสามารถทาง
นวัตกรรมใหส้ามารถแข่งขันได ้
- พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคม
ขนาดใหญ่อย่างต่อเนื่อง 

มาตรา 57 รัฐต้อง  
(2) อนุรักษ์ คุ้มครอง บำรุงรักษา ฟื้นฟู บริหารจัดการ และใช้หรือจัด
ให้มีการใช้ประโยชน์จากทรัพยากรธรรมชาติ สิ่งแวดล้อม และความ
หลากหลายทางชีวภาพ ให้เกิดประโยชน์อย่างสมดุลและยั่งยืน โดยต้อง
ให้ประชาชนและชุมชนในท้องถิ่นที่เกี่ยวข้องมีส่วนร่วมดำเนินการและ
ได้รับประโยชน์จากการดำเนินการดังกล่าวด้วยตามที่กฎหมายบัญญัติ 

- การสร้างความยั่งยืนของ
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อมควบคู่
กับการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมของ
ประเทศ 

มาตรา 69 รัฐพึงจัดให้มีและส่งเสริมการวิจยัและพัฒนา
วิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และศลิปวิทยาการแขนงต่าง ๆ ให้เกิด
ความรู้ การพัฒนา และนวัตกรรม เพื่อความเข้มแข็งของสังคมและ
เสรมิสร้างความสามารถของคนในชาติ 

-การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านวิจัยและ
นวัตกรรมยกระดับความสามารถทาง
นวัตกรรมให้สามารถแข่งขันได้ 
- ส่งเสริมการนำเข้าเทคโนโลยีผ่านสิทธิ
ประโยชน์ด้านการลงทุน การจัดตั้งกองทุน
สนับสนุน และการจัดซื้อโครงสรา้งพื้นฐาน
และเทคโนโลยีของภาครัฐ 

 
232 แพทองธาร ชินวัตร (n 227) 11-15. 
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ตารางท่ี 4.3 (ต่อ) 
หมวดเกี่ยวกับหน้าที่ของรัฐ แนวนโยบายแห่งรัฐ  

ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย 
นโยบายของรัฐบาล 

มาตรา 72 รัฐพึงดำเนินการเกี่ยวกับท่ีดิน ทรัพยากรน้ำ และ
พลังงาน ดังต่อไปนี ้
(5) ส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานและการใช้พลังงานอย่างคุ้มค่า 
รวมทั้งพัฒนาและสนับสนุนให้มีการผลิตและการใช้พลังงาน
ทางเลือกเพื่อเสริมสร้างความมั่นคงด้านพลังงานอย่างยั่งยืน 

- ส่งเสริมเศรษฐกิจสีเขียว (Green 
Economy หรือ Eco-friendly 
Economy) 

4.2.2 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 และแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง 
(ฉบับท่ี 2) พ.ศ. 2549 

พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 และแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับที่ 
2) พ.ศ. 2549 เป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์ คือ เพ่ือจัดระเบียบการสร้าง บำรุงรักษา และคุ้มครองทาง
หลวง รวมถึงการควบคุมการใช้ทางหลวงให้เป็นไปอย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ ซึ่งครอบคลุมถึง
การกำหนดเขตทางหลวง การบำรุงรักษาทางหลวง การกำหนดหน้าที่และอำนาจของเจ้าหน้าที่ที่
เกี่ยวข้องรวมถึงการคุ้มครองสาธารณสมบัติของแผ่นดินที่ใช้เพ่ือประโยชน์ในการเดินทางและขนส่ง 

การจัดทำระบบถนนไฟฟ้านั้นถือเป็นการพัฒนาทางหลวงรูปแบบใหม่ ซึ่งเป็นการนำเทคโนโลยี
มาประยุกต์ใช้กับโครงสร้างพ้ืนฐานที่มีอยู่เดิม เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงของพาหนะและพฤติกรรมการ
ใช้รถใช้ถนนในอนาคตทั้งนี้ สำหรับประเด็นตามพระราชบัญญัติทางหลวง ที่เกี่ยวข้องกับการจัดทำระบบ
ถนนไฟฟ้านั้นพบว่า ตามคำนิยาม คำว่า “ทางหลวง” ตามมาตรา 4233 ยังไม่ได้กล่าวถึง ระบบถนนไฟฟ้า
หรือระบบถนนที่สามารถชาร์จไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้าในขณะขับขี่ หรือคำที่ครอบคลุมทั้งโครงสร้างและ
อุปกรณ์ที่จัดไว้ในเขตทางหลวงเพ่ือประโยชน์ในการจราจร ทั้งนี้การจัดทำระบบถนนไฟฟ้านั้น จะกระทำ
ได้ต่อเมื่อมีคำนิยามของคำว่าทางหลวงเพ่ือที่จะสามารถจัดทำระบบถนนไฟฟ้าได้ และการระบุประเภท
ของทางหลวงสามารถปรับเพ่ือให้รองรับเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับการชาร์จไฟฟ้าได้ โดยการจัดประเภท

 
233 ทางหลวง ตามมาตรา 4 แห่งพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 หมายถึง ทางหรือถนนซึ่งจัดไว้เพื่อประโยชน์ใน

การจราจรสาธารณะทางบก ไม่ว่าในระดับพื้นดิน ใต้หรือเหนือพ้ืนดิน หรือใต้หรือเหนืออสังหาริมทรัพย์อย่างอื่น 
นอกจากทางรถไฟ และหมายความรวมถึงท่ีดิน พืช พันธุ์ไม้ทุกชนิด สะพาน ท่อหรือรางระบายน้ำ อุโมงค์ ร่องน้ำ 
กำแพงกันดิน เขื่อน รั้ว หลักสำรวจ หลักเขต หลักระยะ ป้ายจราจร เครื่องหมายจราจร เครื่องหมายสัญญาณ 
เครื่องสัญญาณไฟฟ้า เครื่องแสดงสัญญาณ ที่จอดรถ ที่พักคนโดยสาร ท่ีพักริมทาง เรือหรือพาหนะสำหรับขนส่ง
ข้ามฟาก ท่าเรือสำหรับขึ้นหรือลงรถ และอาคารหรือสิ่งอื่นอันเป็นอุปกรณ์งานทางบรรดาที่มีอยู่หรือท่ีได้จัดไว้ใน
เขตทางหลวงเพื่อประโยชน์แก่งานทางหรือผู้ใช้ทางหลวงนั้นด้วย 
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ของทางหลวงเพ่ือรองรับนวัตกรรม ทั้งนี้ยังไม่มีการระบุในทางหลวงทั้ง 5 ประเภท ตามมาตรา 6234 
ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงชนบท ทางหลวงท้องถิ่น และทางหลวงสัมปทาน235 
ว่าระบบถนนไฟฟ้าจะทำในทางหลวงประเภทใด 

การจัดทำระบบถนนไฟฟ้านั้นถือว่าเป็นการพัฒนาเทคโนโลยีที่มีความซับซ้อนกว่าแค่การ
บำรุงรักษา หรือการปรับปรุงต่อเติมถนนทั่วไป ดังนั้น เพ่ือการดำเนินการดังกล่าวอาจถูกพิจารณาว่า
เป็นการจัดทำถนนใหม่ หรือการพัฒนาต่อเติมที่สำคัญต่อโครงสร้างพ้ืนฐานเดิมที่มีอยู่เพ่ือให้รองรับ
เทคโนโลยีสำหรับยานพาหนะ ทั้งนี้ไม่ว่ากิจการใดที่ทำเพ่ือหรือเนื่องในการสำรวจการก่อสร้าง การ
ขยาย การบูรณะ หรือการบำรุงรักษาทางหลวง หรือการจราจรบนทางหลวง236 ซึ่งนิยามคำว่า “งาน
ทาง” หมายความว่า กิจการใดที่ทำเพ่ือหรือเนื่องในการสำรวจการก่อสร้าง การขยาย การบูรณะ 
หรือการบำรุงรักษาทางหลวง หรือการจราจรบนทางหลวง ซึ่งตามมาตรา 4 นั้น ยังไม่มีคำนิยามที่
รวมถึงการพัฒนาเทคโนโลยีที่เก่ียวกับการงานทาง  

ทั้งนี้พระราชบัญญัตินี้237 ยังมิได้กล่าวถึงหรือมีการรวมถึงกฎระเบียบหรือข้อบังคับเพ่ือครอบ
คุลมการติดตั้งระบบไฟฟ้า และการจัดการพลังงาน ทั้งนี้  ผู้เขียนเห็นว่าระบบถนนไฟฟ้า มิได้เป็นการ
บำรุงรักษา การบูรณะ หรือปรับปรุงทางหลวงแต่เป็นการพัฒนาเทคโนโลยีที่เป็นการก่อสร้างบน  
ทางหลวงเพ่ือประโยชน์บนทางหลวง 

ในอนาคตหากไม่มีการแก้ไขหรือเพ่ิมเติมกฎหมายปัจจุบัน ระบบถนนไฟฟ้าอาจดำเนินการใน
ลักษณะของโครงการนำร่องได้ โดยอาจใช้แนวทางการอนุญาตตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เช่น การใช้
พ้ืนที่ในเขตทางหลวงสำหรับการติดตั้งโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ิมเติม เช่น สถานีชาร์จไฟฟ้า หรือระบบ
ถนนไฟฟ้าฝังในถนน อย่างไรก็ตาม การดำเนินการดังกล่าวอาจเผชิญข้อจำกัดในทางปฏิบัติ เนื่องจาก

 
234 มาตรา 6 ทางหลวงมี 5 ประเภท คือ 

(1) ทางหลวงพิเศษ 
(2) ทางหลวงแผ่นดิน 
(3) ทางหลวงชนบท 
(4) ทางหลวงท้องถิ่น 
(5) ทางหลวงสัมปทาน 

235 พระราชบัญญตัิทางหลวง พ.ศ. 2535 และแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติทางหลวง (ฉบับท่ี 2) พ.ศ.2549 มาตรา 6. 
236 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 มาตรา 4 นิยามคำว่า “งานทาง” หมายความว่า กิจการใดที่ทำเพื่อหรือเนื่อง

ในการสำรวจการก่อสร้างการขยาย การบูรณะ หรือการบำรุงรักษาทางหลวง หรือการจราจรบนทางหลวง  
237 ประกอบด้วย ส่วนที่ 1 บททั่วไป หมวด 1 ประเภททางหลวง หมวด 2 การกำกับ ตรวจตรา และควบคุมทาง

หลวงและงานทาง ส่วนที่ 2 หมวด 1 การควบคุมทางหลวง หมวด 2 การควบคุมทางหลวงพิเศษ หมวด 3 การ
รักษาทางหลวง หมวด 4 การขยายและสงวนเขตทาง ส่วนที่ 3 การกำหนดแนวทางหลวงและการเวนคืน
อสังหาริมทรัพย์เพื่อสร้างหรือขยายทางหลวง ส่วนท่ี 4 บทกำหนดโทษ และบทเฉพาะกาล 
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ความไม่ชัดเจนของกฎหมายปัจจุบันเกี่ยวกับความรับผิดชอบด้านความปลอดภัย การกำกับดูแล และ
มาตรฐานทางเทคนิคท่ีเกี่ยวข้องกับระบบถนนไฟฟ้า  

ดังนั้น เพื่อรองรับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบถนนไฟฟ้าในอนาคต กฎหมายควรได้รับ
การปรับปรุงโดยเพ่ิมนิยามคำว่า "ระบบถนนไฟฟ้า" เพ่ือครอบคลุมถึงโครงสร้างและอุปกรณ์ต่าง ๆ ที่
เกี่ยวข้อง เช่น ระบบชาร์จไฟฟ้าแบบมีสาย ระบบชาร์จไฟฟ้าแบบราง ระบบชาร์จไฟฟ้าแบบฝังใน
ถนน รวมถึงการกำหนดมาตรฐานเฉพาะสำหรับระบบถนนไฟฟ้าที่ชัดเจน และให้อำนาจกรมทาง
หลวงและกรมทางหลวงชนบทในการกำหนดแนวทางด้านเทคนิคและความปลอดภัยที่เกี่ยวข้อง อีก
ทั้งควรมีการปรับปรุงอำนาจการอนุมัติในกรณีที่เกี่ยวข้องกับการติดตั้งและบริหารจัดการระบบถนน
ไฟฟ้า รวมถึงออกกฎกระทรวงหรือกฎหมายรองเพ่ือสนับสนุนการดำเนินงานในลักษณะนี้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

4.2.3 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 
พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 เป็นกฎหมายที่มี

วัตถุประสงค์ คือ เพื่อส่งเสริมและรักษาคุณภาพของสิ่งแวดล้อมในประเทศไทย โดยมุ่งเน้นการป้องกัน
และควบคุมผลกระทบทางสิ่งแวดล้อมจากกิจกรรมต่าง ๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน รวมถึงส่งเสริมการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติอย่างยั่งยืนและสร้างความสมดุลระหว่างการพัฒนาเศรษฐกิจ สังคม และ
สิ่งแวดล้อม238  

ทั้งนี้ตามพระราชบัญญัตินี้การจัดทำระบบถนนไฟฟ้ามิได้ระบุไว้ในพระราชบัญญัติฯนี้ แต่
ระบบถนนไฟฟ้าถือเป็นโครงการหรือกิจกรรมใหม่ ๆ จำเป็นต้องมีการทำรายงานวิเคราะห์ผลกระทบ
ต่อสิ่งแวดล้อม (Environmental Impact Assessment: EIA) เพ่ือประเมินและลดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม เพื่อให้เป็นไปตามส่วนที่ 4 การจัดทำรายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็
ตาม กฎหมายดังกล่าวได้กำหนดกรอบการดำเนินงานที่เก่ียวข้องกับการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมและ
การลดมลพิษ ซึ่งสามารถเชื่อมโยงและปรับใช้เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าในอนาคตได้ 
เช่น การส่งเสริมโครงการที่ช่วยลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม การควบคุมมลพิษ และการขอรับการ
สนับสนุนจากกองทุนสิ่งแวดล้อม (มาตรา 23) ซึ่งสามารถใช้ในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่ลด
มลพิษได้ นอกจากนี้การบรรจุระบบถนนไฟฟ้าในแผนการจัดการคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติที่
กำหนดโดยคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ (มาตรา 13) ยังสามารถทำให้โครงการดังกล่าว
สอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืนของประเทศ 

ในอนาคต การจัดทำระบบถนนไฟฟ้าอาจต้องการการปรับปรุงกฎหมายเพ่ิมเติมเพ่ือให้มี
ความชัดเจนและสนับสนุนการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ อาจเป็นการเพ่ิมบทบัญญัติเฉพาะเกี่ยวกับ

 
238 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535, หมายเหตุ. 
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เทคโนโลยีคมนาคมที่ยั่งยืน เช่น การจัดทำและบริหารระบบถนนไฟฟ้า รวมถึงการสนับสนุนทาง
การเงินและมาตรการทางภาษีปรับปรุงนิยามของ “ยานพาหนะ”ตามมาตรา 4239 ให้ครอบคลุม
ยานพาหนะไฟฟ้าและระบบสนับสนุน เช่น ระบบการชาร์จไฟฟ้ากับรถยนต์หรือยานพาหนะไฟฟ้า 
รวมถึงสร้างกลไกการบูรณาการระหว่างหน่วยงานเพ่ือให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น กระทรวง
คมนาคมและกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม สามารถร่วมมือกันพัฒนาระบบนี้ได้
กำหนดมาตรฐานทางเทคนิคและสิ่งแวดล้อม สำหรับการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าในประเทศโดยการ
แก้ไขหรือเพ่ิมเติมกฎหมายให้ครอบคลุมในประเด็นเหล่านี้จะช่วยให้การดำเนินโครงการระบบถนน
ไฟฟ้าสามารถพัฒนาได้อย่างยั่งยืนและมีประสิทธิภาพ ทั้งยังส่งเสริมเป้าหมายด้านการรักษา
สิ่งแวดล้อมท่ีกฎหมายปัจจุบันมุ่งหมายไว้ 

4.2.4 พระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 
พ.ศ. 2497240  

พระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน เป็นกฎหมายที่
มีวัตถุประสงค์ คือ เพ่ือกำหนดหลักเกณฑ์และระเบียบเกี่ยวกับการเก็บค่าธรรมเนียมสำหรับการใช้ยาน
ยนต์บนทางหลวงและสะพานของรัฐ โดยมีเป้าหมายเพ่ือสร้างรายได้ให้แก่รัฐและนำรายได้ดังกล่าวไปใช้
ในด้านการบำรุงรักษาและพัฒนาทางหลวงและสะพานให้มีสภาพดีและปลอดภัยสำหรับการสัญจร  

สำหรับกรณีเกี่ยวกับการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าในประเทศไทย พบว่า พระราชบัญญัติกำหนด
ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพานมุ่งเน้นการกำหนดอัตราค่าธรรมเนียมสำหรับการ
ใช้ยานยนต์บนโครงสร้างพ้ืนฐานที่กำหนด เช่น ทางหลวงและสะพาน ยังไม่ได้มีการกล่าวถึงการเก็บ
ค่าธรรมเนียมของระบบถนนไฟฟ้าในประเทศไทยแต่อย่างใด แต่อย่างไรก็ตาม หากมีบทบัญญัติเกี่ยวกับ
โครงสร้างพ้ืนฐานที่ใช้เทคโนโลยีไฟฟ้า โดยกำหนดค่าธรรมเนียมเฉพาะสำหรับยานยนต์ที่ใช้งานระบบ
ถนนไฟฟ้า เช่น กำหนดเป้าหมายการพัฒนา สนับสนุนการลงทุน และสร้างกลไกการจัดเก็บรายได้เพ่ือใช้
ในบำรุงรักษาระบบ กำหนดมาตรฐานด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยสำหรับถนนไฟฟ้า  

โดยจากการศึกษากฎหมายของสหภาพยุโรปเกี่ยวกับการเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทา ง 
เช่น Eurovignette Directive มุ่งเน้นการพัฒนาและสนับสนุนโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม โดย
กำหนดให้มีการเก็บค่าธรรมเนียมจากยานยนต์ โดยเฉพาะยานพาหนะเชิงพาณิชย์ บนหลักการ “ผู้ใช้
เป็นผู้จ่าย” (User Pays Principle) และ “ผู้ก่อมลพิษเป็นผู้จ่าย” (Polluter Pays Principle) 
กฎหมายดังกล่าวเปิดช่องให้การเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทางสะท้อนถึง ค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษา

 
239 “ยานพาหนะ” หมายความว่า รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ เรือตามกฎหมายว่าด้วย

เรือไทย และอากาศยานตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศ 
240 พระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ. 2497. 
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โครงสร้างพ้ืนฐาน ต้นทุนภายนอก เช่น มลพิษทางอากาศ เสียง และผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดย
อัตราค่าธรรมเนียมปรับเปลี่ยนได้ตาม น้ำหนักหรือขนาดของยานยนต์ ระยะทางที่ใช้ระดับมลพิษที่
ปล่อยจากยานยนต์ (ตามมาตรฐาน Euro Emission Standards) ส่งเสริมการใช้ระบบชำระเงิน
อิเล็กทรอนิกส์เพ่ือความสะดวกและลดต้นทุนในการจัดการ ลดมลพิษและส่งเสริมการใช้ยานพาหนะที่
ปล่อยมลพิษต่ำ สนับสนุนการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานและเทคโนโลยีใหม่ เช่น ระบบถนนไฟฟ้า 

ดังนั้น แม้ว่ามาตรการทางกฎหมายในปัจจุบันจะยังไม่มีการกำหนดนโยบายเฉพาะเกี่ยวกับ
ถนนไฟฟ้าแต่สามารถปรับปรุงกฎหมายให้เอ้ือต่อการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าได้  เช่น ที่จะมีการ
พิจารณา มาตรา 3241 ประเภทของยานยนต์ และการจัดเก็บค่าธรรมเนียมตามผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม ในมาตรา 6 “เงินค่าธรรมเนียม หรือควรเพิ่มในบทเฉพาะกาล เป็นต้น 

4.2.5 พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562  
พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน242 เป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์ คือ 

เพ่ือกำหนดกรอบการดำเนินการและหลักเกณฑ์ในการร่วมลงทุนระหว่างภาครัฐและภาคเอกชน 
(Public-Private Partnership: PPP) โดยมีเป้าหมายเพ่ือสนับสนุนให้เกิดการพัฒนาประเทศอย่าง
ยั่งยืนและมีประสิทธิภาพ ซึ่งเน้นการใช้ทรัพยากรของภาครัฐและเอกชนอย่างเหมาะสมเพ่ือตอบสนอง
ความต้องการของสังคมในด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการสาธารณะ รวมทั้งเพ่ิมขีดความสามารถใน
การแข่งขันของประเทศ243  

Public-Private Partnerships - PPP เป็นรูปแบบที่ได้รับการส่งเสริมตามยุทธศาสตร์การ
พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561-2580) ยุทธศาสตร์ที่ 3 การพัฒนา 
ปรับปรุงกฎหมาย กำกับดูแล และปฏิรูปองค์กร (3) การเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วมในการ

 
241 มาตรา 3 ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย รักษาการตาม

พระราชบัญญัตินี้ และให้มีอำนาจออกกฎกระทรวงในส่วนที่เกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น เพื่อกำหนด 
(1) ทางสายใด ตอนใด หรือสะพานใด ที่ต้องเสียหรือยกเลิกค่าธรรมเนียม 
(2) ประเภทของยานยนตร์ที่ต้องเสีย หรือยกเว้นค่าธรรมเนียม 
(3) อัตราค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 
(4) ระเบียบและวิธีการอื่น ๆ เพื่อให้เป็นไปตามพระราชบัญญัตินี้ 
กฎกระทรวงนั้น เมื่อได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล้วให้ใช้บังคับได้ 

242 พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 ประกอบด้วย 6 หมวด ดังนี้ หมวด 1 บททั่วไป 
หมวด 2 แผนการจัดทำโครงการร่วมลงทุน หมวด 3 คณะกรรมการนโยบายร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน หมวด 
4 การจัดทำและดำเนินโครงการ หมวด 5 การใช้อำนาจเพื่อประโยชน์สาธารณะ หมวด 6 กองทุนส่งเสริมการร่วม
ลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน หมวด 7 บทเบ็ดเตล็ด หมวด 8 บทกำหนดโทษ และบทเฉพาะกาล 

243 พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562, หมายเหตุ. 
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พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและบริหารจัดการด้านคมนาคมขนส่งมีพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่าง
รัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 ออกมารองรับ ระบุประเภทโครงสร้างพ้ืนฐานและบริการสาธารณะที่
สามารถทำ PPP ไว้อย่างชัดเจน  

ในปัจจุบันพระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชนนี้ไม่ได้กล่าวถึงระบบถนน
ไฟฟ้าโดยเฉพาะ แต่มีความยืดหยุ่นในแง่ของโครงการที่ครอบคลุม เช่น โครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
พลังงาน การขนส่ง และการคมนาคม ซึ่งสามารถใช้เป็นกรอบพ้ืนฐานในการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าได้ 
โดยการออกโครงการ PPP สำหรับการลงทุนในระบบนี้  

การนำกฎหมายของสหภาพยุโรป เช่น Directive 2014/94/EU (คำสั่งว่าด้วยโครงสร้าง
พ้ืนฐานสำหรับเชื้อเพลิงทางเลือกปี ค.ศ. 2014) ที่กำหนดให้ประเทศสมาชิกต้องจัดตั้งโครงสร้าง
พ้ืนฐานสำหรับเชื้อเพลิงสะอาด รวมถึงจุดชาร์จไฟฟ้าในระบบขนส่งโดยครอบคลุมถึงระบบถนนไฟฟ้า 
หรือ The European Green Deal ที่สนับสนุนโครงการที่ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกโดยสามารถ
นำแนวทางของ EU มาปรับใช้ในประเทศไทย 

การปรับปรุง พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 เพ่ือส่งเสริม
การจัดทำระบบถนนไฟฟ้า สามารถมุ่งเน้นไปที่มาตราหลักที่เกี่ยวข้องกับขอบเขตโครงการร่วมลงทุน
และกระบวนการพิจารณาโครงการ ดังนี้ 

มาตรา 7244 ควรเพ่ิมประเภทโครงการที่เกี่ยวข้องกับ "โครงสร้างพ้ืนฐานที่สนับสนุนยานยนต์
ไฟฟ้า (Electric Vehicle Infrastructure)" ซึ่งรวมถึงระบบถนนไฟฟ้า จุดชาร์จไฟฟ้า และโครงข่าย
พลังงานที่เกี่ยวข้อง และขยายคำจำกัดความของโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงานและการขนส่ง ให้
ครอบคลุมเทคโนโลยีไฟฟ้าและพลังงานสะอาด 

มาตรา 22 ที่กำหนดให้หน่วยงานรัฐต้องจัดทำรายงานความเหมาะสมและผลประโยชน์เพ่ือ
พิจารณาผู้วิจัยเห็นว่าควรเพ่ิมข้อกำหนดในการพิจารณาความเหมาะสมของโครงการ "ที่ส่งเสริมการ
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกหรือสนับสนุนการใช้พลังงานสะอาด" เพ่ือสนับสนุนโครงการระบบถนน

 
244 มาตรา 7 หน่วยงานเจ้าของโครงการที่จะจัดทำโครงการร่วมลงทุนในกิจการเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานและ

บริการสาธารณะดังต่อไปนี้ ต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้่ (1) ถนน ทางหลวง ทางพิเศษ การขนส่งทางถนน 
(2) รถไฟ รถไฟฟ้า การขนส่งทางราง (3) ท่าอากาศยาน การขนส่งทางอากาศ (4) ท่าเรือ การขนส่งทางน้ำ (5) 
การจัดการน้ำ การชลประทาน การประปา การบำบัดน้ำเสีย (6) การพลังงาน (7) การโทรคมนาคม การสื่อสาร 
(8) โรงพยาบาล การสาธารณสุข (9) โรงเรียน การศึกษา (10) ที่อยู่อาศัยหรือสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้มี
รายได้น้อยหรือปานกลาง ผู้สูงวัย ผู้ด้อยโอกาส หรือผู้พิการ (11) ศูนย์นิทรรศการและศูนย์การประชุม (12) 
กิจการอื่นตามที่กําหนดในพระราชกฤษฎีกา  

กิจการตามวรรคหนึ่ง ให้รวมถึงกิจการเกี่ยวเนื่องที่จำเป็นเพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์ของ  การดำเนินกิจการ
ดังกล่าวด้วย ท้ังนี้ ตามที่คณะกรรมการประกาศกําหนดโดยความเห็นชอบของ คณะรัฐมนตรี 
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ไฟฟ้า กำหนดตัวชี้วัดด้านสิ่งแวดล้อม เช่น การลดคาร์บอนฟุตพรินต์ เพ่ือใช้ในการประเมินโครงการ 
เป็นต้น 

4.2.6 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522245 
พระราชบัญญัติการขนส่งทางบกเป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์ คือ  เพ่ือกำกับ ดูแล และ

ควบคุมการขนส่งทางบกในประเทศให้เป็นระเบียบเรียบร้อย ปลอดภัย และมีประสิทธิภาพ โดยมี
หลักเกณฑ์ที่ เกี่ยวข้องกับการขนส่งคนและสินค้าทางถนน กำหนดข้อบังคับเกี่ยวกับการออก
ใบอนุญาตให้กับผู้ขับขี่และผู้ประกอบการขนส่ง ตลอดจนการควบคุมมาตรฐานความปลอดภัยของ
ยานพาหนะและถนนเพ่ือให้การขนส่งทางบกเกิดความปลอดภัยต่อผู้ใช้ถนน ลดอุบัติเหตุ และส่งเสริม
การขนส่งที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม 

ดังนั้น แม้ว่ามาตรการทางกฎหมายในปัจจุบันจะยังไม่มีการกำหนดนโยบายเฉพาะเกี่ยวกับ
ระบบถนนไฟฟ้าเฉพาะเจาะจง เช่น ระบบชาร์จไฟสำหรับรถยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม ประเด็นที่อาจ
เกี่ยวข้องกับการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ 

1. การกำกับดูแลถนนและการใช้รถยนต์ในพ้ืนที่สาธารณะ พ.ร.บ. การขนส่งทางบก มี
บทบัญญัติที่เกี่ยวข้องกับมาตรฐานความปลอดภัยของการขนส่งทางถนน ซึ่งอาจเป็นกรอบสำหรับการ
กำหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัยและการติดตั้งระบบชาร์จไฟฟ้าบนถนนสาธารณะ 

2. การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการขนส่ง แม้กฎหมายไม่ได้กล่าวถึงเรื่องสถานีชาร์จ
โดยตรง แต่สามารถใช้เป็นฐานสำหรับการปรับปรุงหรือออกกฎหมายลูก หรือมอบหมายให้หน่วยงาน
ที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมการขนส่งทางบก หรือองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ดำเนินการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าได้ 

3. การออกข้อบังคับหรือกฎหมายลูกเพ่ิมเติม ในปัจจุบันกฎหมายลูกหรือข้อกำหนดที่
เกี่ยวข้องกับการติดตั้งสถานีชาร์จไฟฟ้าอาจออกภายใต้กรอบของกฎหมายนี้หรือผ่านการประสานกับ
กฎหมายอื่น เช่น พระราชบัญญัติการพัฒนาพลังงานทดแทนและพลังงานไฟฟ้า เป็นต้น 

 
  

 
245 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 
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4.2.7 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522  
พระราชบัญญัติรถยนต์ เป็นกฎหมายเกี่ยวกับการกำกับดูแลและจัดระเบียบบการใช้รถ การ

ชำระภาษี และการจดทะเบียน ให้เป็นไปตามมาตรฐาน เพ่ือความปลอดภัยของผู้ขับขี่ ผู้โดยสาร และ
ประชาชนทั่วไป อันเป็นการส่งเสริมความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนนโดยรวม 

ดังนั้น แม้ว่ามาตรการทางกฎหมายในปัจจุบันจะยังไม่มีการกำหนดเกี่ยวกับประเภทรถยนต์
ไฟฟ้าที่ใช้กับระบบถนนไฟฟ้า อุปกรณ์สำหรับตัวรถ การจดทะเบียน ภาษีประจำปี ส่วนควบและ
เครื่องอุปกรณ์สำหรับรถ อย่างไรก็ตาม หากประเทศไทยจัดทำระบบถนนไฟฟ้าก็ควรคำนึงถึง
กฎหมายเกี่ยวกับรถยนต์ด้วย 

4.2.8 ร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. .... 
ร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศเป็นร่างกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์ คือ 

เพ่ือกำหนดนโยบาย มาตรการ และกรอบการทำงานในการรับมือและปรับตัวกับผลกระทบจากการ
เปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ รวมถึงการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การส่งเสริมพลังงานสะอาด 
และการสร้างความยั่งยืนด้านสิ่งแวดล้อม โดยมีเป้าหมายในการปกป้องทรัพยากรธรรมชาติ ลด
ผลกระทบต่อเศรษฐกิจและสังคม และส่งเสริมการพัฒนาอย่างยั่งยืน นอกจากนี้ยังมุ่งหมายให้
ประเทศไทยสามารถปฏิบัติตามพันธสัญญาระหว่างประเทศเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 
เช่น ข้อตกลงปารีส (Paris Agreement) และการผลักดันให้องค์กรภาครัฐและเอกชนร่วมมือกันใน
การลดคาร์บอนและการปล่อยก๊าซเรือนกระจกให้เป็นไปตามเป้าหมายที่กำหนดไว้ 

ร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศนี้ยังไม่ได้กล่าวถึงการจัดทำระบบถนน
ไฟฟ้าโดยตรง แต่อาจเกี่ยวข้องในเชิงการส่งเสริมการใช้ยานพาหนะไฟฟ้า (EVs) ซึ่งเป็นหนึ่งในวิธีลด
มลภาวะและการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แนวทางการปรับปรุงหรือเพ่ิมกฎหมาย การเพ่ิมบทบัญญัติ
ในร่าง พ.ร.บ. โดยเพ่ิมข้อกำหนดเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานถนนไฟฟ้า เช่น การสร้างระบบชาร์จไฟ
บนถนน (Electric Road Systems - ERS) กำหนดเป้าหมายและแผนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานที่
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกออกกฎหมายใหม่ที่มุ่งเน้นการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสำหรับ EV และ
ระบบถนนไฟฟ้า กำหนดมาตรฐานและระเบียบที่เกี่ยวข้อง เช่น มาตรฐานเทคโนโลยีถนนไฟฟ้า 

จากที่ศึกษากฎหมายของสหภาพยุโรป (EU) กำหนดเป้าหมาย Net Zero ภายในปี 2050 
พร้อมสนับสนุนเทคโนโลยีเพ่ือความยั่งยืน ระเบียบข้อบังคับ Alternative Fuels Infrastructure 
Regulation (AFIR) กำหนดมาตรฐานการสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานสำหรับเชื้อเพลิงทางเลือก รวมถึง
ระบบชาร์จไฟฟ้าสำหรับ EV และ Trans-European Transport Network (TEN-T) ส่งเสริมการ
สร้างโครงข่ายถนนที่รองรับเทคโนโลยีขั้นสูง เช่น ERS 

สำหรับไทย การกำหนดเป้าหมายที่ชัดเจนใน พ.ร.บ. เช่น การลดก๊าซเรือนกระจก 40% 
ภายในปี 2030 ผ่านการใช้ระบบถนนไฟฟ้า การสร้างแรงจูงใจทางภาษีหรือเงินอุดหนุนสำหรับ
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ผู้พัฒนาระบบถนนไฟฟ้า หรือการปรับแก้ พ.ร.บ.การขนส่งทางบกให้รองรับการพัฒนาถนนไฟฟ้า เช่น 
การจัดเก็บค่าบริการและการจัดการพลังงานไฟฟ้าบนถนน เพ่ือระบบถนนไฟฟ้าสามารถเป็นเครื่องมือ
สำคัญในการลดก๊าซเรือนกระจก สอดคล้องกับเป้าหมายของไทยในเรื่อง Net Zero และการ
เตรียมพร้อมเข้าสู่เศรษฐกิจคาร์บอนต่ำ 

4.2.9  พระราชบัญญัติวิศวกร พ.ศ.2542 
 พระราชบัญญัติวิศวกร เป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการศึกษา การวิจัย และ
การประกอบวิชาชีพวิศวกรรมให้มีมาตรฐานและความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี รวมทั้งส่งเสริมความ
สามัคคี สวัสดิการ และเกียรติของสมาชิกวิชาชีพ ควบคุมจรรยาบรรณและความประพฤติของผู้
ประกอบวิชาชีพวิศวกรรมให้ถูกต้องตามหลักวิชาชีพ ให้คำปรึกษาและเผยแพร่ความรู้ทางวิศวกรรม
แก่ประชาชนและหน่วยงานต่าง ๆ รวมถึงให้คำแนะนำต่อรัฐบาลเกี่ยวกับนโยบายและปัญหาทาง
วิศวกรรม ตลอดจนทำหน้าที่เป็นตัวแทนของผู้ประกอบวิชาชีพวิศวกรรมของประเทศไทยและ
ดำเนินการอ่ืนตามที่กฎหมายกำหนด246  

สภาพปัญหาหลักอยู่ที่การที่กฎหมายฉบับนี้ ยังไม่รองรับวิศวกรรมเฉพาะทางสำหรับระบบ
ถนนไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรม ทั้งในด้านการรับรองสาขาวิศวกรรมที่เกี่ยวข้อง มาตรฐานวิชาชีพ และ
หลักเกณฑ์การอนุญาตประกอบวิชาชีพ ส่งผลให้ไม่มีการกำหนดคุณสมบัติหรือมาตรการควบคุม
เฉพาะด้านสำหรับวิศวกรที่ทำงานออกแบบ ติดตั้ง และควบคุมงานระบบถนนไฟฟ้าโดยตรง 
นอกจากนี้ ยังไม่มีหลักประกันด้านความปลอดภัยจากการปฏิบัติงานและการรับผิดทางวิชาชีพ และ
ไม่มีระบบอบรมเพ่ือถ่ายทอดความรู้เฉพาะด้าน จึงทำให้ขาดความพร้อมด้านทรัพยากรบุคคลและ
มาตรฐานเทคนิคในการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ 
 4.2.10 พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2562 
 พระราชบัญญัติการผังเมือง เป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือกำหนดรูปแบบการวางและ
จัดทำผังเมืองในทุกระดับให้สอดคล้องกับแนวนโยบายของรัฐ ยุทธศาสตร์ชาติ แผนพัฒนาเศรษฐกิจ
และสังคมแห่งชาติ และสภาพแวดล้อมทางเศรษฐกิจและสังคม โดยมีเป้าหมายในการใช้ประโยชน์
ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพ ส่งเสริมการพัฒนาเมืองและชนบทอย่างสมดุลและยั่งยืน อนุรักษ์
ทรัพยากรธรรมชาติ สิ่งแวดล้อม และคุณค่าทางศิลปวัฒนธรรม ตลอดจนการป้องกันและบรรเทาภัย
พิบัติ ทั้งนี้ เพ่ือให้การใช้พ้ืนที่และการพัฒนาทางกายภาพของประเทศเป็นไปอย่างมีระเบียบและ
สอดคล้องกัน โดยกระจายอำนาจให้แก่องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นและส่งเสริมการมีส่วนร่วมของ
ประชาชนในการกำหนดทิศทางการใช้ประโยชน์ที่ดินและการพัฒนาพ้ืนที่อย่างยั่งยืน247 

 
246 พระราชบัญญัติวิศวกร พ.ศ.2542 
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สภาพปัญหาหลักคือ ระบบผังเมืองในปัจจุบันยังไม่เปิดพ้ืนที่รองรับโครงสร้างพ้ืนฐานของ
ระบบถนนไฟฟ้าอย่างชัดเจน ทั้งในเชิงการวางแผนแนวสายทาง การใช้พ้ืนที่สาธารณะ และการ
ควบคุมการใช้ที่ดินเฉพาะด้าน แม้กฎหมายจะให้ความสำคัญกับการใช้ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพและ
ยั่งยืน แต่ยังขาดแนวทางเฉพาะหรือผังเมืองเฉพาะกิจที่เอ้ือต่อการติดตั้งอุปกรณ์ระบบไฟฟ้า เช่น  
สายเหนี่ยวนำ ตู้ควบคุม หรือสถานีจ่ายไฟฟ้า รวมถึงไม่มีบทบัญญัติเกี่ยวกับการผ่อนผันข้อจำกัดทาง
กายภาพ เช่น ระยะถอยร่น หรือข้อจำกัดด้านผังเมืองที่จำเป็นต่อการดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้า 

4.2.11 พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 เป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือ

ส่งเสริมให้การให้บริการด้านพลังงานมีความเพียงพอ มั่นคง และเป็นธรรมต่อผู้ใช้พลังงานและผู้รับ
ใบอนุญาต โดยคุ้มครองสิทธิของผู้บริโภคทั้งในด้านอัตราค่าบริการและคุณภาพการบริการ สนับสนุน
การแข่งขันที่เป็นธรรม ป้องกันการใช้อำนาจในทางมิชอบ และสร้างความโปร่งใสในระบบโครงข่าย
พลังงาน นอกจากนี้ยังมุ่งเน้นให้การใช้พลังงานเป็นไปอย่างประหยัด มีประสิทธิภาพ คำนึงถึง
สิ่งแวดล้อม และส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน รวมถึงการมีส่วนร่วมของประชาชนและชุมชน
ท้องถิ่นในการจัดการพลังงานอย่างเป็นธรรม248 

กฎหมายฉบับนี้ยัง ไม่มีการกำหนดประเภทของกิจการระบบถนนไฟฟ้าเป็นกิจการพลังงานที่
อยู่ภายใต้การควบคุม ทำให้ไม่สามารถใช้กลไกกำกับดูแล เช่น การอนุญาต การกำหนดมาตรฐาน 
และการควบคุมราคาค่าบริการ ได้อย่างเหมาะสมกับลักษณะเฉพาะของระบบถนนไฟฟ้า ที่ใช้พลังงาน
ในขณะยานพาหนะกำลังเคลื่อนที่ รวมถึงขาดการบัญญัติหน้าที่โดยตรงของคณะกรรมการกำกับ
กิจการพลังงานในการกำหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับระบบนี้ ทั้งยังไม่มีบทบัญญัติรองรับการร่วมลงทุน
และการกำกับดูแลที่คำนึงถึงความปลอดภัยและความเป็นธรรมต่อผู้ใช้บริการ 

4.2.12 พระราชบัญญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2544  
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม มีวัตถุประสงค์เพ่ือวางกรอบกฎหมายใน

การกำกับดูแลกิจการโทรคมนาคมให้มีประสิทธิภาพ โปร่งใส เป็นธรรม และเท่าเทียมกัน โดยเน้นการ
จัดระเบียบการอนุญาตให้ประกอบกิจการโทรคมนาคม การใช้ทรัพยากรสาธารณะ เช่น คลื่นความถี่
และเลขหมายโทรคมนาคมอย่างคุ้มค่าและเป็นธรรม ตลอดจนสนับสนุนการแข่งขันที่เสรีและเป็น
ธรรมในตลาด อีกทั้งยังกำหนดมาตรการในการคุ้มครองผู้บริโภค ส่งเสริมให้มีการให้บริการพ้ืนฐาน
โดยทั่วถึงและเพียงพอ รวมถึงเปิดโอกาสให้ภาคเอกชนเข้ามามีส่วนร่วมในกิจการโทรคมนาคมภายใต้
การควบคุมและดูแลของรัฐอย่างเหมาะสม เพ่ือให้การให้บริการโทรคมนาคมตอบสนองต่อการพัฒนา
เศรษฐกิจ สังคม และความม่ันคงของประเทศโดยรวม 

 
248
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การดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้าจำเป็นต้องใช้ระบบควบคุมและการสื่อสารผ่านโครงข่าย
โทรคมนาคม เช่น การควบคุมจ่ายไฟ การตรวจจับตำแหน่ง การจัดการพลังงานแบบเรียลไทม์ 
อย่างไรก็ตาม พระราชบัญญัตินี้ยังไม่มีบทบัญญัติรองรับกิจการโทรคมนาคมเพ่ือโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านขนส่งอัจฉริยะหรือระบบถนนไฟฟ้า โดยตรง ทั้งในด้านคำจำกัดความ อุปกรณ์ IoT การใช้คลื่น
ความถ่ี การออกใบอนุญาตการใช้ระบบเครือข่าย รวมถึงมาตรฐานความปลอดภัยของอุปกรณ์ท่ีติดตั้ง
บนถนน ข้อจำกัดเหล่านี้ทำให้เกิดช่องว่างทางกฎหมายในการควบคุมดูแล และอาจก่อให้เกิดปัญหา
ด้านความปลอดภัย ข้อมูลส่วนบุคคล และการจัดเก็บค่าบริการในอนาคต 

4.2.13 พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 มีวัตถุประสงค์เพ่ือวางระเบียบและหลักเกณฑ์

เกี่ยวกับการใช้ทาง การขับขี่รถ การใช้สัญญาณจราจร และการควบคุมความปลอดภัยในการจราจร
ทางบกอย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือประโยชน์ในการอำนวยความสะดวก ความปลอดภัยของประชาชน
ผู้ใช้ทางและรักษาระเบียบของสังคมโดยรวม 

สภาพปัญหาในปัจจุบัน คือ กฎหมายฉบับนี้ยังมิได้บัญญัตินิยามหรือบทบัญญัติที่รองรับ
เทคโนโลยีใหม่อย่างระบบถนนไฟฟ้า ซึ่งเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานสมัยใหม่ที่มีความจำเป็นต่อการส่งเสริม
ยานยนต์ไฟฟ้าและการลดมลพิษทางอากาศในระยะยาว ส่งผลให้เกิดช่องว่างทางกฎหมายทั้งในด้าน
คำจำกัดความของช่องจราจรและพ้ืนที่ติดตั้งระบบไฟฟ้า ตลอดจนขาดข้อกำหนดพฤติกรรมของผู้ขับข่ี
ในบริเวณดังกล่าวอย่างเฉพาะเจาะจง ทำให้ไม่สามารถควบคุม ดูแล หรือบังคับใช้กฎหมายได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและสอดคล้องกับการพัฒนาเทคโนโลยีจราจรสมัยใหม่ได้อย่างแท้จริง 
 โดยสรุปสภาพปัญหาทางด้านกฎหมายเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะที่
สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า จากการศึกษาข้างต้นพบว่า ปัจจุบันประเทศไทยมีกฎหมายเกี่ยวกับ
การส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะทั้งหมด 11 ฉบับ แต่ปรากฏว่าปัญหาที่เกิดขึ้นในปัจจุบัน
ของประเทศไทย249 คือ  

1. ยังไม่มีกฎหมายโดยเฉพาะที่ เกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะ
สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า  

2. ยังไม่มีการกำหนดนิยามหรือคำจำกัดความที่ครอบคลุมถึง "ระบบถนนไฟฟ้า" 
3. ยังไม่มีข้อกำหนดเกี่ยวกับการจัดสรรประเภทของทางหลวงสำหรับรองรับเทคโนโลยี

ไฟฟ้า 
4. ยังไม่มีแนวทางหรือมาตรฐานที่เฉพาะเจาะจงเกี่ยวกับการจัดทำรายงานผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม (EIA) 

 
249 สรุปจากผู้วิจัย 
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5. ยังไม่มีมาตรการส่งเสริมเทคโนโลยีที่ช่วยลดมลพิษทางอากาศอย่างเฉพาะเจาะจง 
6. ยังไม่มีการกำหนดอัตราค่าธรรมเนียมสำหรับการใช้ระบบถนนไฟฟ้าหรือยานยนต์ที่

ปล่อยมลพิษต่ำ 
7. ยังไม่มีการกำหนดมาตรการหลักที่เกี่ยวข้องกับขอบเขตโครงการร่วมลงทุนและ

กระบวนการพิจารณาโครงการระบบถนนไฟฟ้า 
8. ยังไม่มีการกำหนดมาตรการเกี่ยวกับกระบวนการและหลักเกณฑ์และวิธีการในการ

จัดซื้อจัดจ้างและการบริหารพัสดุภาครัฐที่เก่ียวกับระบบถนนไฟฟ้า 
9. ยังไม่มีการกำหนดมาตรการเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาถนนสาธารณะที่สามารถ

ชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า การวางผังเมืองเฉพาะสามารถกำหนดการใช้ประโยชน์ที่ดินและโครงสร้าง
พ้ืนฐานต่าง ๆ ที่เก่ียวกับระบบถนนไฟฟ้า 

10. ยังไม่มีการกำหนดมาตรการ การกำหนดมาตรฐานด้านความปลอดภัยและการติดตั้ง
ระบบชาร์จไฟฟ้าบนถนนสาธารณะ 

11. ยังไม่มีการกำหนดมาตรการเพ่ือระบบถนนไฟฟ้าทีเ่ป็นเครื่องมือสำคัญในการลดก๊าซ
เรือนกระจกสอดคล้องกับเป้าหมายของไทยในเรื่อง Net Zero และการเตรียมพร้อมเข้าสู่เศรษฐกิจ
คาร์บอนต่ำ 

12. ยังไม่มีการบัญญัติถึงการขอและการออกใบอนุญาติกิจการระบบถนนไฟฟ้า 
อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาวิเคราะห์ผู้วิจัยเห็นว่าประเทศไทยสามารถที่จะนำเอากฎหมาย

เกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะบางฉบับมาปรับใช้โดยอนุโลมกับกรณีการส่งเสริม
และพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะสามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าได้ 
ตารางท่ี 4.4  กฎหมายเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้  

รถยนต์ไฟฟ้า 
กฎหมาย สภาพปญัหา 

1. พระราชบัญญัติทางหลวง 
พ.ศ. 2535 

- ไม่มีการกำหนดนิยามหรือคำจำกัดความที่ครอบคลุมถึง "ระบบถนนไฟฟ้า" หรือโครงสร้างพื้นฐาน
ที่รองรับการชาร์จไฟฟ้าสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าขณะขับขี่ 
- ไม่มีข้อกำหนดเกี่ยวกับการจัดสรรประเภทของทางหลวงสำหรับรองรับเทคโนโลยีไฟฟ้า เช่น การ
ชาร์จไฟฟ้า 
- กฎหมายปัจจุบันมุ่งเน้นการบำรุงรักษาและการจัดระเบียบทางหลวงรูปแบบเดิม ซ่ึงไม่ครอบคลุม
ถึงการพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ เช่น ระบบถนนไฟฟ้า 

2. พระราชบัญญัติส่งเสริม
และรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 
2535 

- แม้จะมุ่งเน้นการรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม แต่ไม่ได้ระบุเกี่ยวกับระบบถนนไฟฟ้าโดยตรง 
- การจัดทำระบบถนนไฟฟ้าอาจเผชิญข้อจำกัดด้านการทำรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) ซ่ึง
อาจไม่มีแนวทางหรือมาตรฐานที่เฉพาะเจาะจงสำหรับโครงการนี้ 
- ไม่มีมาตรการส่งเสริมเทคโนโลยีที่ช่วยลดมลพิษทางอากาศอย่างเฉพาะเจาะจง 
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ตารางท่ี 4.4  (ต่อ) 
กฎหมาย สภาพปญัหา 

. พระราชบัญญัติกำหนด
ค่าธรรมเนียมการใช้ยาน
ยนตร์บนทางหลวงและ
สะพาน พ.ศ. 2497  

-เน้นการเก็บค่าธรรมเนียมจากการใช้ยานยนต์แบบทั่วไป ไม่ได้คำนึงถึงยานยนต์ไฟฟ้าหรือ
เทคโนโลยีถนนไฟฟ้า 
- ไม่มีการกำหนดอัตราค่าธรรมเนียมสำหรับการใช้ระบบถนนไฟฟ้าหรือยานยนต์ที่ปล่อยมลพิษต่ำ 
- ขาดกลไกที่ส่งเสริมการลงทุนและการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าผ่านรายได้จากค่าธรรมเนียม 

4. พระราชบัญญัติการร่วม
ลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน 
พ.ศ. 2562  

- ไม่ได้กำหนด "ระบบถนนไฟฟ้า" ไว้ในขอบเขตของโครงการที่สามารถดำเนินการในรูปแบบ PPP 
- ขาดกรอบที่ส่งเสริมโครงการที่เกี่ยวข้องกับพลังงานสะอาดหรือเทคโนโลยีที่ช่วยลดการปล่อยก๊าซ
เรือนกระจก 
- กระบวนการพิจารณาความเหมาะสมของโครงการยังไม่มีตัวชี้วัดด้านสิ่งแวดล้อมที่ชัดเจน 

5. พระราชบัญญัติการขนส่ง
ทางบก พ.ศ.2522 

- ไม่ได้ระบุเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานหรือมาตรฐานสำหรับระบบถนนไฟฟ้า 
- ไม่มีข้อกำหนดเกี่ยวกับการติดตั้งระบบชาร์จไฟฟ้าหรือมาตรฐานด้านความปลอดภัยของ
เทคโนโลยีถนนไฟฟ้า 
- กฎหมายยังคงเน้นการกำกับดูแลยานพาหนะและการขนส่งในรูปแบบเดิม 

6. พระราชบัญญัติรถยนต ์
พ.ศ. 2522 

-ไม่มีการกำหนดเกี่ยวกับประเภทรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้กับระบบถนนไฟฟ้า อุปกรณ์สำหรับตัวรถ การ
จดทะเบียน ภาษปีระจำปี ส่วนควบและเครื่องอุปกรณ์สำหรับรถ  

7. ร่างพระราชบัญญัติการ
เปลี่ยนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ พ.ศ. .... 

- ร่างกฎหมายนี้ยังไม่ได้ระบุถึงระบบถนนไฟฟ้าอย่างชัดเจน 
- แม้จะมุ่งเน้นการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่ไม่มีการกำหนดแนวทางเฉพาะเกี่ยวกับการ
พัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน เช่น ระบบชาร์จไฟบนถนน 
- ไม่มีการสร้างกลไกสนับสนุน เช่น การกำหนดเป้าหมาย Net Zero หรือมาตรการลดคาร์บอน
ฟุตพรินต์ผ่านระบบถนนไฟฟ้า 

8. พระราชบัญญัติวิศวกร 
พ.ศ. 2542 

-ยังไม่มีการรับรอง “วิศวกรรมระบบถนนไฟฟ้า” เป็นสาขาวิชาชีพควบคุม ขาดมาตรฐานการ
ออกแบบและควบคุมงานระบบ ERS และไม่มีระบบอบรมหรือใบอนุญาตเฉพาะทางสำหรับวิศวกร
ในระบบนี้ 

9.พระราชบัญญัติการผัง
เมือง พ.ศ. 2562 

-ผังเมืองยังไม่รองรับการวางแนวทางหรือพื้นที่สำหรับระบบถนนไฟฟ้า ขาดข้อกำหนดเกี่ยวกับการ
ใช้พื้นที่สาธารณะและผ่อนผันกฎระเบียบเพื่อรองรับโครงสร้างพื้นฐานของ ERS 

10. พระราชบัญญัติการ
ประกอบกิจการพลังงาน 
พ.ศ. 2550 

ไม่มีนิยามหรือบทบัญญัติรองรับ “กิจการระบบถนนไฟฟ้า” เป็นกิจการพลังงาน ทำให้ไม่สามารถ
กำกับ ดูแล หรือออกใบอนุญาตเฉพาะสำหรับระบบ ERS ได ้

11. พระราชบัญญัติการ
ประกอบกิจการ
โทรคมนาคม พ.ศ. 2544 

-ขาดบทบัญญัติรองรับการใช้โครงข่ายสื่อสารและคลื่นความถี่เพื่อควบคุมระบบ ERS ยังไม่มีนิยาม
หรือมาตรฐานเฉพาะสำหรับอุปกรณ์สื่อสารบนถนนและระบบควบคุมพลังงานแบบเรียลไทม์ 

12. พระราชบัญญัติจราจร
ทางบก พ.ศ.2522 

- ขาดนิยามช่องจราจร ไหล่ทาง พื้นที่ติดตั้ง และ ข้อห้ามพิเศษด้านพฤติกรรมการขับขี่บนระบบ
ถนนไฟฟ้า 
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4.3 สภาพปัญหาทางด้านปฏิบัติเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำถนนสาธารณะที่
สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

การส่งเสริมและพัฒนาถนนสาธารณะในประเทศไทยนั้นเป็นกระบวนการที่ต้องดำเนินการ
อย่างเป็นระบบและรอบคอบเพื่อให้ถนนที่สร้างข้ึนมีคุณภาพและความปลอดภัยสูงสุด สำหรับขั้นตอน
หลักในการส่งเสริมและพัฒนาถนนสาธารณะในประเทศไทยให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า ผู้วิจัย
เห็นว่าควรมี 2 กระบวนการในการส่งเสริมและพัฒนาถนนสาธารณะให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์
ไฟฟ้าได้ คือ (1) การจัดทำถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่ให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า และ (2)  
การพัฒนาปรับปรุงถนนสาธารณะที่มีอยู่เดิมให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า  

ทั้ งนี้  ในการจัดทำ การส่งเสริม และพัฒนาถนนสาธารณะในประเทศไทยนั้น โดย
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ได้มีการกำหนดประเภทของทางหลวงไว้จำนวน 5 ประเภท
ประกอบด้วย (1) ทางหลวงพิเศษ (2) ทางหลวงแผ่นดิน (3) ทางหลวงชนบท (4) ทางหลวงท้องถิ่น 
และ (5) ทางหลวงสัมปทาน ทั้งนี้ ยังได้มีการกำหนดเกี่ยวกับมาตรการและวิธีการในการจัดทำ การ
ส่งเสริม และพัฒนาถนนทั้ง 5 ประเภท โดยอธิบดีกรมทางหลวงเจ้าหน้าที่กำกับ ตรวจตราและ
ควบคุมทางหลวงและงานทางที่เกี่ยวกับทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดินและทางหลวงสัมปทาน250 
อธิบดีกรมทางหลวงชนบทเป็นเจ้าหน้าที่กำกับ ตรวจตราและควบคุมทางหลวงและงานทางที่เกี่ยวกับ
ทางหลวงชนบท251 และนายกองค์การบริหารส่วนจังหวัด นายกเทศมนตรี นายกองค์การบริหารส่วน
ตำบล ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร นายกเมืองพัทยา หรือผู้บริหารสูงสุดขององค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นอ่ืนที่มีกฎหมายจัดตั้ง แล้วแต่กรณี เป็นเจ้าหน้าที่กำกับ ตรวจตราและควบคุมทางหลวงและ
งานทางท่ีเกี่ยวกับทางหลวงท้องถิ่น252 ทั้งนีจ้ะดำเนินการศึกษากระบวนการต่างๆ ดังนี้ 

4.3.1 การจัดทำถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่ให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า  
4.3.1.1 ถนนสาธารณะขึ้นมาใหมป่ระเภทที่อยู่ในอำนาจอธิบดีกรมทางหลวง 
ถนนสาธารณะตามพระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ.2535 นั้นจะประกอบด้วย ทางหลวง

พิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงสัมปทาน ทางหลวงชนบท และทางหลวงท้องถิ่น253 แต่ในกรณีการ
จัดทำถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่ให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในหัวข้อนี้จะศึกษาเฉพาะทางหลวง 
3 ประเภท ได้แก่ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงสัมปทาน ที่อยู่ในอำนาจหน้าที่ของ

 
250 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 19. 
251 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 20. 
252 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 21. 
253 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 6. 
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อธิบดีกรมทางหลวงตามที่กฎหมายกำหนดในการให้อำนาจกำหนดมาตรฐานของทางหลวง เนื่องจาก
อธิบดีกรมทางหลวงมีอำนาจแต่เพียงผู้เดียวในการกำหนดมาตรฐานของทางหลวงทั้งสามประเภท
ตามที่กล่าวมานั้น เพ่ือศึกษาแนวปฏิบัติและข้อกำหนด254 ในการก่อสร้างทางหลวงทั้งสามประเภท
ขึ้นมาใหม่และให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าได้นั้น ผู้วิจัยเห็นว่าควรอย่างยิ่งที่จะต้องศึกษา
เกี่ยวกับในอำนาจหน้าที่ของอธิบดีกรมทางหลวง ในฐานะผู้แทนของรัฐที่กฎหมายกำหนดไว้ให้มี
อำนาจในการกำหนดของถนนสาธารณะซึ่งเป็นทางหลวงทั้งสามประเภทดังกล่าว โดยมีรายละเอียด 
ดังนี้  

งานทางตามพระราชบัญญัติทางหลวง มาตรา 4 หมายถึง “กิจการใดที่ทำเพ่ือหรือเนื่อง
ในการสำรวจการก่อสร้าง การขยาย การบูรณะ หรือการบำรุงรักษาทางหลวง หรือการจราจรบนทาง
หลวง” 

จากการศึกษาคู่มือควบคุมการก่อสร้างและบูรณะทางหลวงเพ่ือเป็นแนวทางสำหรับ
ผู้ปฏิบัติงาน วัตถุประสงค์หลัก คือ การปรับปรุงประสิทธิภาพการปฏิบัติงานให้สอดคล้องกับ
มาตรฐานสากล255 สำหรับการปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าที่และการบริหารจัดการทรัพยากรอย่าง
เหมาะสม ซ่ึงรายละเอียดและข้อกำหนดการก่อสร้างแบ่งออกเป็น 

1. รายการทั่วไป ระบุถึง ขอบข่ายงาน การควบคุมงาน การควบคุมด้านวัสดุ ความ
รับผิดชอบของผู้รับจ้าง การปฏิบัติงาน ปริมาณงานและการจ่ายค่างาน 

2. งานดิน ระบุถึง งานถ่างป่าและขุดตอ งานตัดคันทาง และงานวัสดุคัดเลือก 
3. งานรองพ้ืนทางและพ้ืนทาง ระบุถึง งานรองพ้ืนทาง งานพ้ืนทาง งานไหล่ทาง 

งานวัสดุรองใต้ผิวทางคอนกรีต งานรื้อชั้นทางเดิมและก่อสร้างใหม่ และงานผิวทางวัสดุมวลรวม 
4. งานผิวทาง ระบุถึง งานลาดแอสฟัลต์ งานผิวแบบเซอร์เฟสทรีตเมนต์ งานผิว

แบบเพนเนตรชันแมคคาดัม งานแอสฟัลต์คอนกรีต งานผิวแบบโคลด์มิกซ์แอสฟัลต์ งานผิวแบบสเลอ
รีซีล งานผิวแบบเคพชีล และงานผิวทางปอร์ตแลนด์ซีเมนต์คอนกรีต 
  ทั้งนี้ก่อนมีการก่อสร้างทางจะต้องมีการศึกษาโครงการศึกษาความเหมาะสมด้าน
เศรษฐกิจ วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดล้อม256 กรมทางหลวง ดังนี้ 

 
254 กรมทางหลวง กระทรวงคมนาคม , รายละเอียดและข้อกำหนดการก่อสร้างทางหลวง เล่ม 1 พิมพ์ครั้งที่ 7 

(มีนาคม 2549). 
255 นระ คมนามลู, ประวัติและความเจริญก้าวหน้าในร้อยปีทางหลวงไทย ถนนและจราจร (2555) 26 

<https://www.gooshared.com/d/Mjk0Ny0xMA==> สืบค้นเมื่อ 10 พฤษภาคม 2567. 
256 รายงานขั้นสุดท้าย (Final Report), โครงการศึกษาความเหมาะสมด้านเศรษฐกิจ วิศวกรมและผลกระทบ

สิ่งแวดล้อม ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 101 สายร้องกวาง-น่าน ตอน 2 เสนอโดย บริษัท โชติจินดา มูเชล 
คอนซัลแตนท์ จำกัด และคณะ, พฤษภาคม 2558. 
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1. การสำรวจและศึกษาความเหมาะสมของเส้นทาง  
การศึกษานี้มีเป้าหมายเพ่ือรวบรวมและวิเคราะห์แนวทาง วิธีการ รวมถึงรูปแบบ

การก่อสร้างที่เหมาะสมที่สุดสำหรับการลงทุน โดยคำนึงถึงการรองรับปริมาณการจราจรในอนาคต
และลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมให้น้อยที่สุด นอกจากนี้  ยังมุ่งเน้นการวิเคราะห์ความเหมาะสมด้าน
การลงทุนโดยใช้ดัชนีเศรษฐศาสตร์ที่สอดคล้องกับโครงการ อีกทั้งยังรวมถึงการศึกษาข้อมูลทางสังคม 
พร้อมส่งเสริมการมีส่วนร่วมของประชาชนในโครงการ โดยสร้างความสัมพันธ์ที่ดีระหว่างชุมชน 
เจ้าหน้าที่ภาครัฐ องค์กรเอกชน และทุกฝ่ายที่เก่ียวข้องอย่างต่อเนื่อง 

การศึกษาในครั้งนี้ยังครอบคลุมถึงการรวบรวมและวิเคราะห์สภาพสิ่งแวดล้อมใน
ปัจจุบัน พร้อมทั้งดำเนินการประเมินผลกระทบทางสังคมและสิ่งแวดล้อมที่อาจเกิดขึ้นจากการพัฒนา
โครงการโดยมีการเสนอแนะแนวทางลดผลกระทบทางสิ่งแวดล้อม รวมถึงมาตรการป้องกันและแก้ไข 
ตลอดจนมาตรการส่งเสริมคุณภาพสิ่งแวดล้อม นอกจากนี้ ยังมีการกำหนดมาตรการในการติดตาม
และตรวจสอบคุณภาพสิ่งแวดล้อมพร้อมทั้งแผนการจัดการด้านสิ่งแวดล้อมที่มีความเหมาะสมและมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 

2. การทบทวนการศึกษาและแผนพัฒนาที่เก่ียวข้อง 
ทบทวนนโยบายและทิศทางการพัฒนาที่เกี่ยวข้อง พร้อมทั้งศึกษาผลการดำเนินงาน

และความสำเร็จของโครงการต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง รวมถึงการรวบรวมข้อมูลเชิงลึกเกี่ยวกับแผนและ
ยุทธศาสตร์การพัฒนาทั้งในระดับประเทศ ภูมิภาค อนุภูมิภาค และจังหวัด ซึ่งส่งผลต่อการ
เปลี่ยนแปลงด้านจำนวนประชากร สภาพเศรษฐกิจ สังคม และความต้องการในการเดินทาง 

3. การศึกษาสภาพเศรษฐกิจและสังคม 
 การศึกษาสภาพเศรษฐกิจและสังคมประกอบด้วยการวิเคราะห์มูลค่าผลิตภัณฑ์มวล

รวม จำนวนประชากรและขนาดครัวเรือน อัตราการจ้างงาน รายได้เฉลี่ยต่อประชากร ข้อมูลด้าน
การศึกษา จำนวนรถยนต์จดทะเบียนในพ้ืนที่ศึกษา ข้อมูลด้านอุตสาหกรรม ข้อมูลด้านการท่องเที่ยว 
การใช้ประโยชน์ที่ดิน รวมถึงการวิเคราะห์แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงและการคาดการณ์สภาพ
เศรษฐกิจและสังคมในอนาคตในด้านสภาพเศรษฐกิจและสังคม ประชากร การจ้างงาน และรายได้
เฉลี่ยต่อประชากร 

4. การศึกษาด้านจราจรและขนส่ง 
การศึกษาด้านจราจรและขนส่งครอบคลุมการรวบรวมข้อมูลและสำรวจข้อมูลด้าน

การจราจรและขนส่ง การคาดการณ์ปริมาณจราจรในอนาคตและการวิเคราะห์สภาพจราจรบน
เส้นทางโครงการเพื่อการออกแบบ 
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5. การศึกษาทางเลือกและรูปแบบของโครงการ 
การศึกษาทางเลือกและรูปแบบของโครงการประกอบด้วยการรวบรวมข้อมูลที่

เกี่ยวข้อง การกำหนดตำแหน่งจุดเริ่มต้นและจุดสิ้นสุดโครงการ การสำรวจสภาพปัจจุบัน รวมถึงจุด
อุปสรรคและสิ่งกีดขวางตามแนวเส้นทาง และการศึกษาทางเลือกและรูปแบบของโครงการ 

6. การศึกษาด้านวิศวกรรม 
การศึกษาด้านวิศวกรรมประกอบด้วยการสำรวจภูมิประเทศและจัดทำแผนที่ 

การศึกษาสภาพธรณีวิทยาและการเกิดแผ่นดินไหว การสำรวจตรวจสอบสภาพชั้นดินและแหล่งวัสดุ
ก่อสร้าง การประเมินคุณภาพเส้นทางโครงการ การศึกษาด้านอุทกวิทยาและการออกแบบระบบ
ระบายน้ำ งานออกแบบเบื้องต้น เช่น การออกแบบทางเรขาคณิต การกำหนดตำแหน่งและรูปแบบ
จุดกลับรถ การวิเคราะห์เสถียรภาพและการทรุดตัวของคันทาง การออกแบบโครงสร้างชั้นทางและ
โครงสร้างสะพาน รวมถึงการออกแบบป้องกันด้านสิ่งแวดล้อมเบื้องต้นและการประมาณค่าลงทุน
โครงการเบื้องต้น 

7. การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม  
การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมประกอบด้วยการสรุปผลกระทบสิ่งแวดล้อม 

พร้อมมาตรการป้องกัน แก้ไข และลดผลกระทบสิ่งแวดล้อม รวมถึงมาตรการติดตามตรวจสอบ
ผลกระทบและการสรุปค่าใช้จ่ายด้านสิ่งแวดล้อม 

8. การมีส่วนร่วมของประชาชน  
การมีส่วนร่วมของประชาชนประกอบด้วยการระบุ เหตุผลและความจำเป็น 

วัตถุประสงค์ พ้ืนที่ศึกษาโครงการ การกำหนดและวิเคราะห์กลุ่มเป้าหมาย แนวทางการดำเนินงาน
การมีส่วนร่วมของประชาชน ผลการดำเนินงานตามแนวทางการมีส่วนร่วมและการประเมินผลกระทบ
สิ่งแวดล้อมทางสังคมตามแนวทางของสำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
พ.ศ. 2549 ผลการดำเนินงานการมีส่วนร่วมของประชาชน สรุปประเด็นข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะ 
ตลอดจนการประเมินผลการมีส่วนร่วมของประชาชน 

9. การศึกษาด้านการวิเคราะห์โครงการ  
การศึกษาด้านการวิเคราะห์โครงการครอบคลุมการกำหนดแนวทางและสมมติฐาน

ในการวิเคราะห์ การประเมินต้นทุนและค่าใช้จ่ายในการดำเนินโครงการด้านเศรษฐกิจ การ
ประเมินผลประโยชน์ของโครงการทั้งทางตรงและทางอ้อม การศึกษาค่าใช้จ่ายในการใช้ทาง เช่น 
ค่าใช้จ่ายในการใช้ยานพาหนะ (Vehicle Operating Cost: VOC) มูลค่าของเวลาในการเดินทาง 
(Value of Time : VOT) และความสูญเสียจากอุบัติ เหตุ (Accident Cost: ACC) รวมถึงผลการ
วิเคราะห์ผลตอบแทนด้านเศรษฐกิจของโครงการ การวิเคราะห์ความอ่อนไหวของโครงการตลอดจน
แผนดำเนินงานโครงการและแผนงบประมาณ 
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การสำรวจและออกแบบ 
การออกแบบถนนดำเนินการออกแบบโครงสร้างถนนโดยคำนึงถึงปริมาณการจราจรใน

อนาคต ความแข็งแรงของพ้ืนดินเดิม และมาตรฐานการออกแบบที่เกี่ยวข้อง เช่น ความกว้างของผิว
จราจร การออกแบบทางโค้ง และการติดตั้งไฟฟ้าแสงสว่าง  

ตัวอย่างอำนาจหน้าที่สำนักสำรวจและออกแบบ กรมทางหลวง อำนาจหน้าที่
ประกอบด้วยการศึกษา พัฒนา และจัดทำข้อกำหนดและมาตรฐานการออกแบบทางและโครงสร้าง 
รวมถึงการสำรวจและจัดทำแผนที่ทั้งภาคพ้ืนดินและจากภาพถ่ายทางอากาศสำหรับงานของกรมทาง
หลวง การสำรวจและกำหนดแนวและระดับของทางหลวง พร้อมทั้งจัดทำข้อมูลและระบบภูมิศาสตร์
สารสนเทศ ศึกษาสภาพความเหมาะสมทางด้านธรณีวิทยา และดำเนินการหรือตรวจสอบเกี่ยวกับการ
ออกแบบทางหลวง โครงสร้าง และสถาปัตยกรรมเพ่ือการก่อสร้างและบูรณะทางหลวง นอกจากนี้   
ยังปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการทำงานของหน่วยงานอื่นที่เก่ียวข้องหรือได้รับมอบหมาย 

การสำรวจและออกแบบรายละเอียดเริ่มจากการสำรวจพ้ืนที่เพ่ือศึกษาลักษณะภูมิ
ประเทศ ธรณีวิทยา และลักษณะของชุมชนในพ้ืนที่ จากนั้นจึงดำเนินการออกแบบถนนโดยกำหนด
รายละเอียดทางวิศวกรรม เช่น ความกว้างของถนน การออกแบบสะพาน และโครงสร้างที่รองรับการ
ใช้งานเพื่อให้ถนนสามารถตอบสนองความต้องการได้อย่างเหมาะสมและปลอดภัย 

การจัดทำรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) 
การจัดทำรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) เป็นขั้นตอนสำคัญสำหรับโครงการที่อาจ

ส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม โดยต้องดำเนินการจัดทำรายงานที่ครอบคลุมรายละเอียดของโครงการ 
การวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น และมาตรการลดผลกระทบเหล่านั้น รายงานนี้จะต้องถูก
ตรวจสอบและผ่านการอนุมัติจากสำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
เพ่ือให้มั่นใจว่าโครงการสามารถดำเนินการได้โดยไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชนใน
พ้ืนที่อย่างรุนแรง ทั้งนี้ การอนุมัติรายงาน EIA ถือเป็นเงื่อนไขสำคัญท่ีต้องผ่านก่อนเริ่มการก่อสร้าง 

การเวนคืนที่ดิน 
การเวนคืนที่ดิน (ถ้าจำเป็น)257 เป็นกระบวนการที่ดำเนินการตามพระราชบัญญัติว่าด้วย

การเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ เพื่อจัดหาพ้ืนที่สำหรับโครงการที่มีความสำคัญต่อสาธารณะ ขั้นตอนนี้เริ่ม
จากการประกาศเขตพื้นที่ที่จะเวนคืนแจ้งให้เจ้าของที่ดินและผู้มีส่วนได้เสียทราบ พร้อมกับดำเนินการ
ประเมินราคาที่ดินและทรัพย์สินที่เกี่ยวข้องอย่างยุติธรรม จากนั้นจะจ่ายค่าชดเชยที่เหมาะสมให้แก่

 
257 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 , มาตรา 68/1 วรรค 1 เมื่อมีความจำเป็นที่จะต้องได้มาซึ่งอสังหาริมทรัพย์

เพื่อสร้างหรือขยายทางหลวง ถ้ามิได้ตกลงในเรื่องการโอนไว้เป็นอย่างอื่นให้ดำเนินการเวนคืนตามกฎหมายว่า
ด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ 
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เจ้าของที่ดินเพ่ือทดแทนทรัพย์สินที่ถูกเวนคืน โดยมีเป้าหมายเพ่ือให้กระบวนการเป็นธรรมและลด
ผลกระทบต่อผู้ที่ได้รับผลกระทบมากที่สุด ทั้งนี้ การเวนคืนที่ดินจะกระทำในกรอบของกฎหมายอย่าง
เคร่งครัดเพื่อให้โครงการสามารถเดินหน้าได้ตามเป้าหมาย 

การจัดซื้อจัดจ้าง 
การจัดซื้อจัดจ้างเป็นขั้นตอนสำคัญที่เกี่ยวข้องกับการเลือกผู้รับเหมาที่มีความเชี่ยวชาญ

และมีศักยภาพในการดำเนินโครงการ โดยจะดำเนินการจัดประมูลหาผู้รับเหมาผ่านระบบ e-GP 
(Government Procurement) ซึ่งเป็นระบบที่โปร่งใสและมีประสิทธิภาพในการคัดเลือกผู้รับเหมา 
ขั้นตอนนี้เริ่มจากการประกาศเชิญชวนผู้สนใจเข้าร่วมการประมูลพร้อมทั้งกำหนดเกณฑ์การพิจารณา
และรายละเอียดของโครงการ เมื่อได้รับข้อเสนอจากผู้รับเหมาแล้วจะดำเนินการประเมินและเลือกผู้
ชนะการประมูลตามเกณฑ์ที่กำหนด หลังจากนั้นจะมีการเซ็นสัญญาอย่างเป็นทางการกับผู้รับเหมาที่
ชนะการประมูล เพ่ือกำหนดความรับผิดชอบ ขอบเขตงาน และระยะเวลาในการดำเนินโครงการให้
ชัดเจน ก่อนเริ่มต้นการก่อสร้างในข้ันตอนต่อไป 

การก่อสร้างทาง 
การจัดทำแบบแปลนและประมาณราคา จัดทำแบบแปลนถนนที่ละเอียดและประมาณ

ราคาค่าก่อสร้าง รวมถึงการบูรณะ ขยาย และบำรุงรักษา เพ่ือใช้ในการวางแผนงบประมาณและการ
จัดหาผู้รับเหมา  

ตัวอย่าง สำนักก่อสร้างทางที่ 1, 2 กรมทางหลวง มีหน้าที่ในการกำกับ ควบคุม และ
บริหารจัดการงานก่อสร้างและบูรณะทางโครงการขนาดใหญ่ รวมถึงการจัดทำราคาประเมินเบื้องต้น
ของงานดังกล่าว พร้อมทั้งดูแลด้านความปลอดภัยและสิ่งแวดล้อมในระหว่างการดำเนินงาน 
นอกจากนี้ ยังมีหน้าที่ศึกษาและวิเคราะห์เพ่ือพัฒนาและปรับปรุงการก่อสร้างและบูรณะทาง  
ให้คำปรึกษาและแนะนำวิธีการดำเนินงาน และสนับสนุนหรือปฏิบัติงานร่วมกับหน่วยงานอ่ืนที่
เกี่ยวข้องตามท่ีได้รับมอบหมาย 

ทั้งนี้ การจัดทำถนนสาธารณะนั้น การก่อสร้างเริ่มจากการเตรียมพ้ืนที่โดยเคลียร์พ้ืนที่ 
ถมดิน และจัดการรากฐานให้พร้อมสำหรับงานโครงสร้าง จากนั้นดำเนินการก่อสร้างโครงสร้างถนน 
ซึ่งรวมถึงการปูพ้ืนถนน ติดตั้งระบบระบายน้ำ และติดตั้งไฟส่องสว่างเพ่ือความปลอดภัยในเวลา
กลางคืน สุดท้ายเป็นการก่อสร้างสิ่งอำนวยความสะดวกเพ่ิมเติม เช่น สะพานลอย ทางเชื่อม และ
อุปกรณ์ป้องกันอุบัติเหตุเพ่ือให้ถนนสามารถรองรับการใช้งานได้อย่างสมบูรณ์และปลอดภัย 

การตรวจสอบและรับมอบงาน 
การตรวจสอบและรับมอบงานเป็นขั้นตอนสุดท้ายในกระบวนการก่อสร้าง โดยเริ่มจาก

การตรวจสอบความเรียบร้อยของงานที่ดำเนินการเสร็จสิ้นเพ่ือให้มั่นใจว่าทุกส่วนของโครงการเป็นไป
ตามข้อกำหนดในสัญญา รวมถึงการตรวจสอบคุณภาพงานด้านโครงสร้าง วัสดุ และความปลอดภัย 
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ทั้งนี้จะมีการดำเนินการตรวจรับงานโดยคณะกรรมการที่ได้รับมอบหมาย หากพบข้อบกพร่องหรือ
ปัญหาใด ๆ ผู้รับเหมาจะต้องแก้ไขให้สมบูรณ์ก่อนส่งมอบ เมื่อการตรวจสอบเสร็จสิ้นและงานก่อสร้าง
ผ่านการรับรองตามมาตรฐานที่กำหนด หน่วยงานที่รับผิดชอบโครงการจะดำเนินการรับมอบงานจาก
ผู้รับเหมาอย่างเป็นทางการเพ่ือเปิดใช้งานโครงการและส่งมอบให้ประชาชนใช้งานอย่างปลอดภัยและ
มีประสิทธิภาพ 

การส่งมอบ 
การส่งมอบเพ่ือใช้งานเป็นขั้นตอนสุดท้ายของโครงการถนนสาธารณะ หลังจากงาน

ก่อสร้างผ่านการตรวจสอบและรับมอบอย่างสมบูรณ์แล้ว ถนนจะถูกเปิดให้ประชาชนใช้งานอย่างเป็น
ทางการ หลังจากเปิดใช้งาน หน่วยงานที่รับผิดชอบจะดำเนินการบำรุงรักษาและตรวจสอบสภาพถนน
อย่างต่อเนื่อง เช่น การซ่อมแซมผิวถนน การดูแลระบบระบายน้ำ และการตรวจสอบความปลอดภัย
ของโครงสร้างเพ่ือให้ถนนอยู่ในสภาพที่ดีและสามารถใช้งานได้อย่างยั่งยืนในระยะยาว 
ตารางที่ 4.5 สรุปการจัดทำถนนสาธารณะทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงสัมปทาน 

ขั้นตอน รายละเอียด 

การศึกษาความเหมาะสมด้านเศรษฐกิจ วิศวกรรม 
และผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
 

1. การสำรวจและศึกษาความเหมาะสมของเส้นทาง  
2. การทบทวนการศึกษาและแผนพัฒนาที่เกี่ยวข้อง 
3. การศึกษาสภาพเศรษฐกิจและสังคม 
การศึกษาสภาพเศรษฐกิจและสังคม 
4.การศึกษาด้านจราจรและขนส่ง 
5. การศึกษาทางเลือกและรูปแบบของโครงการ 
6. การศึกษาดา้นวิศวกรรม 
7. การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
8. การมีส่วนร่วมของประชาชน  
9.การศึกษาด้านการวิเคราะหโ์ครงการ  

การสำรวจและออกแบบ 
 

การออกแบบถนน ดำเนินการออกแบบโครงสร้างถนนโดยคำนึงถึง
ปริมาณการจราจรในอนาคต ความแข็งแรงของพื้นดินเดิม และมาตรฐาน
การออกแบบที่เกีย่วข้อง เช่น ความกวา้งของผิวจราจร การออกแบบทาง
โค้ง และการติดตั้งไฟฟ้าแสงสวา่ง 

การจัดทำรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม (EIA) 
 

เป็นขั้นตอนสำคัญสำหรับโครงการที่อาจส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
โดยต้องดำเนินการจัดทำรายงานที่ครอบคลุมรายละเอียดของโครงการ 
การวิเคราะห์ผลกระทบที่อาจเกิดขึ้น และมาตรการลดผลกระทบ 

การเวนคืนที่ดิน 
 

การเวนคืนที่ดิน (ถ้าจำเป็น) เป็นกระบวนการที่ดำเนินการตาม
พระราชบัญญัติวา่ด้วยการเวนคืนอสังหาริมทรัพย์ เพื่อจัดหาพื้นที่สำหรับ
โครงการที่มีความสำคัญต่อสาธารณะ 

การจัดซ้ือจัดจา้ง 
 

การเลือกผู้รับเหมาที่มีความเชี่ยวชาญและมีศักยภาพในการดำเนิน
โครงการ โดยจะดำเนินการจัดประมูลหาผู้รับเหมาผ่านระบบ e-GP 
(Government Procurement) กำหนดระยะเวลาในการดำเนิน
โครงการให้ชัดเจน ก่อนเริ่มต้นการกอ่สร้างในขั้นตอนต่อไป 
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ตารางท่ี 4.5 (ต่อ) 
ขั้นตอน รายละเอียด 

การก่อสร้างทาง 
 

การจัดทำแบบแปลนและประมาณราคา จัดทำแบบแปลนถนนที่ละเอยีด
และประมาณราคาค่าก่อสร้าง รวมถึงการบูรณะ ขยาย และบำรุงรักษา 
เพื่อใช้ในการวางแผนงบประมาณและการจัดหาผู้รับเหมา  

การตรวจสอบและรับมอบงาน 
 

การตรวจสอบความเรียบร้อยของงานทีด่ำเนินการเสร็จสิ้น การ
ตรวจสอบคุณภาพงานดา้นโครงสร้าง วสัดุ และความปลอดภยั 

การส่งมอบ 
 

เป็นขั้นตอนสุดท้ายของโครงการถนนสาธารณะ หลังจากงานกอ่สร้าง
ผ่านการตรวจสอบและรับมอบอย่างสมบูรณ์แล้ว ถนนจะถูกเปิดให้
ประชาชนใช้งานอยา่งเป็นทางการ 

4.3.1.2 ถนนสาธารณะขึ้นมาใหมป่ระเภทที่อยู่ในอำนาจอธิบดีกรมทางหลวงชนบท 
กรณีการจัดทำถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่ให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในหัวข้อนี้จะ

ศึกษาเฉพาะทางหลวงชนบทที่อยู่ในอำนาจหน้าที่ของอธิบดีกรมทางหลวงชนบทตามที่กฎหมาย
กำหนดในการให้อำนาจกำหนดมาตรฐานของทางหลวง258 เนื่องจากอธิบดีกรมทางหลวงชนบทมี
อำนาจแต่เพียงผู้ เดียวในการกำหนดมาตรฐานของทางหลวงชนบท  เพ่ือศึกษาแนวปฏิบัติและ
ข้อกำหนด259 ในการก่อสร้างทางหลวงขึ้นมาใหม่และให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าได้นั้น ผู้วิจัย
เห็นว่าควรอย่างยิ่งที่จะต้องศึกษาเกี่ยวกับในอำนาจหน้าที่ของอธิบดีกรมทางหลวงชนบท ในฐานะ
ผู้แทนของรัฐที่กฎหมายกำหนดไว้ให้มีอำนาจในการกำหนดของถนนสาธารณะซึ่งเป็นทางหลวงชนบท
ดังกล่าวโดยมีรายละเอียด ดังนี้  

จากการศึกษาคู่มือการควบคุมงานก่อสร้างทาง และเอกสารระบบประกันคุณภาพของ
กรมทางหลวงชนบทด้านก่อสร้างทาง260 เพ่ือเป็นแนวทางสำหรับผู้ควบคุมงานก่อสร้างถนนรวมถึง
กระบวนการขั้นตอนและวิธีการก่อสร้างตั้งแต่ก่อนเริ่มงานก่อสร้าง จนถึงการก่อสร้างแล้วเสร็จ ซึ่ง
รายละเอียดดังนี้ 

 
258 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 , มาตรา 26 “ในส่วนที่เกี่ยวกับทางหลวงชนบทและทางหลวงท้องถิ่น ให้

อธิบดีกรมทางหลวงชนบท มีอำนาจกำหนดมาตรฐานและลักษณะของทางหลวงและงานทาง รวมทั้งกำหนดเขต
ทางหลวง ที่จอดรถ ระยะแนวต้นไม้และเสาพาดสาย ตลอดจนควบคุมในทางวิชาการและอบรมเจ้าหน้าที่ฝ่าย
ช่างเกี่ยวกับทางหลวงและงานทาง” 

259 สำนักก่อสร้างทาง กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม , คู่มือการควบคุมงานก่อสร้างทาง (สำนักก่อสร้าง
ทางฯ 2555, ธันวาคม) 1–1. 

260 กระทรวงคมนาคม กรมทางหลวงชนบท อนุกรรมการพัฒนาระบบประกันคุณภาพของกรมทางหลวงชนบทด้าน
ก่อสร้างทาง, ระบบการประกันคุณภาพ (Quality Assurance) ด้านก่อสร้างทาง. 
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หมวดที่ 1 ก่อนการก่อสร้าง261 
ครอบคลุมกระบวนการก่อนการเริ่มต้นก่อสร้างทาง โดยเน้นให้เจ้าหน้าที่และผู้ควบคุม

งานศึกษารายละเอียดของสัญญาจ้างและเอกสารประกอบอย่างรอบคอบ เพ่ือความเข้าใจในภาพรวม
และการดำเนินงานที่เป็นไปตามมาตรฐาน เริ่มต้นจากการตรวจสอบสัญญาจ้างที่ประกอบด้วยเนื้อหา
สำคัญ เช่น ลักษณะโครงการ ปริมาณงาน เงื่อนไขการจ่ายเงิน และข้อกำหนดเกี่ยวกับความ
รับผิดชอบ รวมถึงการตรวจสอบรายละเอียดในเอกสารแนบ เช่น แบบก่อสร้าง คุณลักษณะเฉพาะ 
วัสดุ และข้ันตอนการก่อสร้าง การประชุมระหว่างฝ่ายต่าง ๆ ถือเป็นอีกส่วนสำคัญในการประสานงาน
และแก้ไขปัญหาที่อาจเกิดข้ึน เช่น การจัดการประชุมร่วมระหว่างผู้ว่าจ้างและผู้รับจ้าง การรายงานตัว
ในพ้ืนที่ การตรวจสอบเบื้องต้นเพ่ือระบุอุปสรรคและการขออนุมัติเกี่ยวกับแผนงาน บุคลากร และ
เครื่องจักร นอกจากนี้ ยังมุ่งเน้นการมีส่วนร่วมของประชาชนในโครงการผ่านการประชาสัมพันธ์และ
รับฟังความคิดเห็น หมวดนี้ชี้ให้เห็นถึงความสำคัญของการเตรียมการและการวางแผนล่วงหน้าเพ่ือให้
โครงการก่อสร้างดำเนินไปอย่างราบรื่นและบรรลุตามเป้าหมายที่วางไว้โดยยึดหลักความโปร่งใส 
ความร่วมมือและมาตรฐานที่กำหนดไว้ 

หมวดที่ 2 ระหว่างการก่อสร้าง262 
เน้นถึงกระบวนการและมาตรฐานที่ต้องปฏิบัติในระหว่างการก่อสร้างเพ่ือให้โครงการ

ดำเนินไปอย่างมีประสิทธิภาพและได้ผลลัพธ์ที่ตรงตามเป้าหมายที่กำหนดไว้ในสัญญางานหลักในช่วง
นี้ประกอบด้วยการตรวจสอบแบบแปลนกับพ้ืนที่จริง การตรวจสอบคุณภาพของวัสดุและอุปกรณ์ที่
นำมาใช้ รวมถึงการจัดทำรายงานความก้าวหน้าอย่างสม่ำเสมอเพ่ือประเมินความคืบหน้าและปัญหาที่
อาจเกิดขึ้น การควบคุมงานในระหว่างการก่อสร้างยังครอบคลุมถึงการตรวจสอบความสอดคล้องของ
งานกับข้อตกลงในสัญญา การจัดการประชุมเพ่ือติดตามความคืบหน้าและแก้ไขปัญหา รวมถึงการ
ประสานงานระหว่างผู้เกี่ยวข้อง การจัดการคุณภาพของวัสดุผ่านการทดสอบตามมาตรฐานที่กำหนด 
และการตรวจสอบงบประมาณการใช้จ่ายในโครงการเพ่ือควบคุมต้นทุนให้อยู่ในกรอบที่กำหนด  ใน
ขณะเดียวกัน ยังให้ความสำคัญกับความปลอดภัยและการจัดการจราจรในพ้ืนที่ก่อสร้าง เพ่ือให้การ
ดำเนินงานไม่ก่อให้เกิดอันตรายหรือความไม่สะดวกแก่สาธารณะ นอกจากนี้ การสื่อสารและการมี
ส่วนร่วมของประชาชนในพ้ืนที่ก็เป็นอีกหนึ่งหัวข้อที่ได้รับการเน้นย้ำ เช่น การประชาสัมพันธ์โครงการ
และการจัดช่องทางรับฟังความคิดเห็น 

หมวดที่ 3 หลังการก่อสร้างแล้วเสร็จ263 

 
261 สำนักก่อสร้างทาง กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (n 259) 1-1 - 1-38. 
262 สำนักก่อสร้างทาง กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (n 259) 2-1 - 2-84. 
263 สำนักก่อสร้างทาง กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (n 259) 3-1 - 3-10. 
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กล่าวถึงขั้นตอนและกระบวนการหลังจากงานก่อสร้างแล้วเสร็จเพ่ือให้โครงการถูกส่ง
มอบอย่างสมบูรณ์และสามารถใช้งานได้ตามวัตถุประสงค์ที่กำหนด เริ่มต้นด้วยการประเมินความพึง
พอใจของประชาชนผู้ใช้บริการถนน ผ่านการเก็บข้อมูลจากการประชุมและแบบสอบถาม เพ่ือ
วิเคราะห์ผลกระทบและประโยชน์ที่ประชาชนได้รับจากโครงการ ถัดมา คือการจัดทำเอกสารสรุป
โครงการ เช่น แบบแปลน As-built Drawing รายงานขั้นสุดท้าย (Final Report) การสรุปปริมาณ
งานที่เพ่ิมหรือลดและการส่งมอบพัสดุอุปกรณ์ตามสัญญา โดยเอกสารทั้งหมดจะถูกจัดเก็บในรูปแบบ
ดิจิทัลเพ่ือการค้นคว้าและใช้งานในอนาคต ในส่วนของการรับประกันคุณภาพถนนจะมีการตรวจสอบ
และบำรุงรักษาอย่างสม่ำเสมอเพ่ือให้แน่ใจว่าสภาพถนนยังคงอยู่ในมาตรฐานที่กำหนด รวมถึงการ
ดำเนินการแก้ไขในกรณีที่พบปัญหา นอกจากนี้ ยังมีการประสานงานเพ่ือส่งมอบโครงการให้กับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น สำนักทางหลวงชนบท เพื่อจัดการลงทะเบียนถนนและดำเนินงานต่อไป 

4.3.1.3 ถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่ประเภทที่อยู่ในอำนาจนายกองค์การบริหารส่วน
จังหวัด นายกเทศมนตรี นายกองค์การบริหารส่วนตำบล ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร นายกเมือง
พัทยา หรือผู้บริหารสูงสุดขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

กรณีการจัดทำถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่ให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในหัวข้อนี้จะ
ศึกษาเฉพาะทางหลวงท้องถิ่นที่อยู่ในอำนาจหน้าที่ของของนายกองค์การบริหารส่วนจังหวัด 
นายกเทศมนตรี นายกองค์การบริหารส่วนตำบล ผู้ว่าราชการกรุงเทพมหานคร นายกเมืองพัทยา หรือ
ผู้บริหารสูงสุดขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ทางหลวงท้องถิ่นเป็นทางหลวงที่องค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่นเป็นผู้ดำเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบำรุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวง
ท้องถิ่น264 ในการก่อสร้างทางหลวงขึ้นมาใหม่และให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าได้นั้น ผู้วิจัยเห็น
ว่าควรอย่างยิ่งที่จะต้องศึกษาเกี่ยวกับอำนาจหน้าที่ของอธิบดีกรมทางหลวงชนบท ในฐานะผู้แทนของ
รัฐที่กำหนดมาตรฐานและลักษณะของทางหลวงและงานทาง265 ผู้วิจัยจะศึกษาแนวปฏิบัติและ
ข้อกำหนด266 ในการก่อสร้างทางหลวงท้องถิ่นขึ้นมาใหม่โดยมีรายละเอียด ดังนี้  

 จากนิยามศัพท์ งานก่อสร้างทาง หมายถึง “การก่อสร้าง การขยาย การบูรณะ และหรือ
การบำรุงรักษาทางหรือถนนซึ่งจัดไว้เพ่ือประโยชน์ในการจราจรและการสาธารณะทางบก แต่ไม่รวม

 
264 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 , มาตรา 10 ทางหลวงท้องถิ่น คือ “ทางหลวงที่องค์กรปกครองส่วน

ท้องถิ่นเป็นผู้ดำเนินการก่อสร้าง ขยาย บูรณะและบำรุงรักษา และได้ลงทะเบียนไว้เป็นทางหลวงท้องถิ่น” 
265 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 , มาตรา 26 “ในส่วนที่เกี่ยวกับทางหลวงชนบทและทางหลวงท้องถิ่น ให้

อธิบดีกรมทางหลวงชนบท มีอำนาจกำหนดมาตรฐานและลักษณะของทางหลวงและงานทาง รวมทั้งกำหนดเขต
ทางหลวง ที่จอดรถ ระยะแนวต้นไม้และเสาพาดสาย ตลอดจนควบคุมในทางวิชาการและอบรมเจ้าหน้าที่ฝ่าย
ช่างเกี่ยวกับทางหลวงและงานทาง” 

266 สำนักก่อสร้างทาง กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (n 259) 3-10. 
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ทางรถไฟ ไม่ว่าในระดับพ้ืนดิน ใต้หรือเหนือพ้ืนดิน และให้หมายความรวมถึง ที่ดิน พืช พันธุ์ไม้ทุก
ชนิด ท่อกลม รางระบายน้ำ ร่องน้ำ กำแพงกันดินเขื่อน รั้ว หลักสำรวจ หลักเขต หลักระยะ ป้าย
จราจร เครื่องหมาย เครื่องสัญญาณไฟฟ้า เครื่องแสดงสัญญาณที่จอดรถ ที่พักผู้โดยสาร ที่พักริมทาง 
อาคาร และหรือสิ่งอ่ืนใดอันเป็นอุปกรณ์งานก่อสร้างทางในบรรดาที่มีอยู่หรือที่ได้จัดไว้ในเขตงาน
ก่อสร้างทาง หรือเพ่ือประโยชน์แก่งานก่อสร้างทาง และหรือผู้ใช้สิ่งก่อสร้างที่เป็นงานก่อสร้างทาง
นั้น”267 

ผู้วิจัยจะศึกษารายละเอียด งานสร้างทางตามโครงการทางหลวงท้องถิ่น268 และการ
ก่อสร้างทางหลวงท้องถิ่น269 ดังนี้  

การดำเนินการก่อสร้างทางหลวงท้องถิ่นโดยองค์การบริหารส่วนท้องถิ่นจำเป็นต้องผ่าน
ขั้นตอนการลงทะเบียน โดยนายกองค์การบริหารส่วนท้องถิ่นจะต้องยื่นคำขอลงทะเบียนต่อผู้ว่า
ราชการจังหวัดผ่านสำนักงานท้องถิ่นจังหวัด พร้อมเอกสาร 

1. แผนที่แนวเส้นทางหลวง เพ่ือให้เห็นแนวเส้นทางและรายละเอียดได้ชัดเจน  
2. รายละเอียดเส้นทาง ข้อมูลที่ต้องจัดทำประกอบด้วยชื่อสายทาง ความยาว

เส้นทาง ประเภทของผิวจราจร ความกว้างของผิวจราจร เขตทาง ไหล่ทาง ทางเท้า (ถ้ามี) ระบบ
ระบายน้ำหรือท่อระบายน้ำ  

3. บัญชีเอกสารแสดงสิทธิ์ในที่ดินแนวเขตทางหลวง ประกอบด้วยเอกสารที่แสดง
แนวเขตทางและบัญชีรายละเอียดผู้ถือครองพ้ืนที่ที่เกี่ยวข้อง เช่น กรณีการเวนคืนที่ดิน  

4. หนังสือแสดงความยินยอมในการใช้ที่ดิน เอกสารนี้เป็นการรับรองจากเจ้าของ
ที่ดินหรือผู้ครอบครองว่าที่ดินถูกมอบให้เพ่ือประโยชน์สาธารณะ  

นอกจากนี้  ในการวางแผนและออกแบบโครงการขององค์การบริหารส่วนท้องถิ่น 
จำเป็นต้องศึกษารายละเอียดตามประกาศกรมทางหลวงชนบทที่เกี่ยวข้อง อธิบดีกรมทางหลวงชนบท 
มีอำนาจกำหนดมาตรฐานและลักษณะของทางหลวงและงานทาง270 เพ่ือให้โครงการมีมาตรฐานความ

 
267 กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม, คู่มือบริหารงานทางสำหรับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (กรมทางหลวงฯ 

2566) 1–2. 
268 มานิตย์ แพทย์จรัส (n 38) 54. 
269 วนิกา พรมหล้า, 'โครงการก่อสร้างทางหลวงท้องถิ่น: ปัญหาทางกฎหมายในระบบรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อม' 

(2564) 11(1) วารสารการเมืองการปกครอง 72–73. 
270 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 , มาตรา 26 ในส่วนที่เกี่ยวกับทางหลวงชนบทและทางหลวงท้องถิ่น ให้

อธิบดีกรมทางหลวงชนบท มีอำนาจกำหนดมาตรฐานและลักษณะของทางหลวงและงานทาง รวมทั้งกำหนดเขต
ทางหลวง ที่จอดรถ ระยะแนวต้นไม้และเสาพาดสาย ตลอดจนควบคุมในทางวิชาการและอบรมเจ้าหน้าที่ฝ่าย
ช่างเกี่ยวกับทางหลวงและงานทาง 
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มั่นคง ปลอดภัย และสอดคล้องกับสภาพพ้ืนที่ตลอดจนยุทธศาสตร์การพัฒนาขององค์การบริหารส่วน
ท้องถิ่น การออกแบบควรคำนึงถึงแนวทางปฏิบัติตามมาตรฐาน271 เช่น ระยะเขตทาง ระยะที่จอดรถ 
แนวต้นไม้ และเสาพาดสายโดยพิจารณาประกาศในราชกิจจานุเบกษา พ.ศ. 2550 เพ่ือให้สอดคล้อง
กับหลักวิศวกรรม เมื่อกระบวนการลงทะเบียนเสร็จสิ้นองค์การบริหารส่วนท้องถิ่น ควรจัดเก็บข้อมูล
และเอกสารที่เกี่ยวข้องเพ่ือใช้ในการประสานงานระหว่างหน่วยงาน ทั้งภายในและภายนอก รวมถึง
จัดทำประวัติสายทางเพ่ือรวบรวมข้อมูลสำคัญเกี่ยวกับเส้นทางและสิ่งแวดล้อมสองข้างทาง โดยใช้
แบบฟอร์มที่เหมาะสมสำหรับบันทึกข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการบริหารและบำรุงรักษาทางหลวงของ
องค์การบริหารส่วนท้องถิ่น 

ทั้งนี้  กรมทางหลวงชนบทยังได้มีคู่มือบริหารงานทางสำหรับองค์การปกครองส่วน
ท้องถิ่น272 เพ่ือให้บุคลากรด้านช่างและผู้ที่เกี่ยวข้องมีแนวทางในการบริหารงานก่อสร้างทางหลวง
ท้องถิ่นด้วยรายละเอียดและมาตรฐานที่สอดคล้องกับกรมทางหลวงชนบทให้การบริหารงานทาง
เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและในทิศทางเดียวกัน ในคู่มือบริหารงานทางจะกล่าวถึง  

1. การก่อสร้างทางหลวงท้องถิ่นโดยทั่วไปเริ่มต้นจากการศึกษารายละเอียดโครงการ 
การสำรวจและออกแบบ จัดทำการประมาณราคางานก่อสร้าง และกำหนดระยะเวลาในการก่อสร้าง 
โดยอ้างอิงจากราคากลางก่อนนำเสนอเพ่ืออนุมัติโครงการ หลังจากตรวจสอบรายละเอียดและได้รับ
การอนุมัติแล้ว การดำเนินการก่อสร้างจะถูกแบ่งออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ ระยะเตรียมการก่อนการ
ก่อสร้าง ระหว่างการก่อสร้าง และหลังจากการก่อสร้างแล้วเสร็จ  

คู่มือบริหารงานทางสำหรับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นฉบับนี้จัดทำขึ้นเพ่ือให้
แนวทางในการดำเนินงานในทุกข้ันตอน โดยครอบคลุมเนื้อหาดังนี้ 

1) แนวทางการแบ่งงวดงานและการกำหนดระยะเวลาในการก่อสร้าง 
2) การกำหนดระยะเวลาและแบ่งงวดงานต้องเป็นไปตามหลักวิชาการ โดย

คำนึงถึงความเป็นธรรมต่อผู้รับจ้างและผู้ว่าจ้าง เกณฑ์การกำหนดเวลาแตกต่างตามลักษณะงาน เช่น 
งานทาง งานสะพาน และงานท่อลอด ตัวอย่างการกำหนดระยะเวลาและจำนวนงวดงานมีการแนะนำ
ในรายละเอียด 

3) การตรวจสอบสัญญาจ้างและพ้ืนที่ก่อสร้างเบื้องต้น 
4) การศึกษาสัญญาจ้างเพ่ือให้มั่นใจว่าข้อกำหนดและเอกสารครบถ้วน  การ

ตรวจสอบพ้ืนที่เบื้องต้นเพ่ือเตรียมความพร้อมก่อนเริ่มก่อสร้าง การจัดให้มีการประชุมเพ่ือให้ประชาชน 
มีส่วนร่วม รวมถึงการประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือขออนุญาตและรื้อย้ายสาธารณูปโภค 

 
271 กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม, มาตรฐานงานทางหลวงท้องถิ่น (กรมทางหลวงฯ 2562) 5. 
272 กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (n 267) 1–3. 
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5) การจัดทำแผนงานและการขออนุมัติก่อนดำเนินการก่อสร้าง 
6) การจัดทำแผนงานก่อสร้างที่ครอบคลุมทุกขั้นตอน การขออนุมัติแผน

ก่อสร้าง รวมถึงการกำหนดบุคลากร เครื่องจักร และการประชาสัมพันธ์โครงการเพ่ือสร้างการรับรู้แก่
สาธารณชน 

7) การควบคุมงานและการดำเนินการระหว่างการก่อสร้าง 
8) การแต่งตั้งผู้ควบคุมงานและระบุหน้าที่ให้ชัดเจน การควบคุมคุณภาพวัสดุ

และการจัดทำรายงานระหว่างการก่อสร้าง การจัดการด้านความปลอดภัยในพ้ืนที่ก่อสร้างเพ่ือป้องกัน
อุบัติเหตุ 

9) การตรวจรับพัสดุและการแก้ไขสัญญา 
10) การตรวจรับพัสดุและเอกสารที่เกี่ยวข้องตามกฎหมาย การแก้ไขสัญญาใน

กรณีท่ีมีการเปลี่ยนแปลงหรือปรับปรุงรายละเอียดของโครงการ 
11) การดำเนินการหลังการก่อสร้างแล้วเสร็จ 
12) การตรวจสอบความชำรุดบกพร่องก่อนคืนหลักประกันสัญญา การคืน

หลักประกันและการจัดทำประวัติสายทางการออกหนังสือรับรองผลงานและจัดทำเอกสารที่เกี่ยวข้อง 
คู่มือบริหารงานทางสำหรับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นช่วยให้การบริหารงานทางมี

ประสิทธิภาพ สอดคล้องกับมาตรฐานที่กำหนด และเกิดประโยชน์สูงสุดต่อการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานของท้องถิ่น 
ตารางที่ 4.6 การจัดทำถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่  

ประเภททาง 
การกำกับ ตรวจตราและควบคุมทางหลวง

และงานทางที่เกี่ยวกบัทางหลวง  
(พรบ.ทางหลวง พ.ศ.2535) 

การกำหนดมาตรฐานและลักษณะของทางหลวงและ 
งานทาง รวมทั้งกำหนดเขตทางหลวงที่จอดรถ ระยะ 

แนวต้นไม้ และเสาพาดสาย (พรบ.ทางหลวง พ.ศ.2535) 

ทางหลวงพิเศษ  
ทางหลวงแผ่นดิน  
ทางหลวงสัมปทาน 

อธิบดีกรมทางหลวง (มาตรา 19) อธิบดีกรมทางหลวง (มาตรา 25) 

ทางหลวงชนบท อธิบดีกรมทางหลวงชนบท (มาตรา 20)  อธิบดีกรมทางหลวงชนบท (มาตรา 26)  
ทางหลวงท้องถิ่น นายกองค์การบริหารส่วนจังหวัด 

นายกเทศมนตรี นายกองค์การบรหิารสว่น
ตำบล ผู้วา่ราชการกรุงเทพมหานคร นายก
เมืองพัทยา หรอืผู้บริหารสูงสุดขององค์กร
ปกครอง(มาตรา 21)  

อธิบดีกรมทางหลวงชนบท (มาตรา 26) 
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ตารางท่ี 4.7 ข้อเหมือนและข้อแตกต่างการจัดทำถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่  
ประเภททาง ข้อเหมือน ข้อแตกตา่ง 

ทางหลวงพิเศษ  
ทางหลวงแผ่นดิน  
ทางหลวงสัมปทาน 
ทางหลวงชนบท 
ทางหลวงท้องถิ่น 

- ต้องปฏิบัติตามกฎหมายที่เกี่ยวข้อง เช่น 
พระราชบัญญัติทางหลวง หรือมาตรฐาน
ที่กำหนดโดยหน่วยงานที่รับผิดชอบ 
- ต้องดำเนินการศึกษาผลกระทบด้าน
สิ่งแวดล้อม (EIA) ก่อนการก่อสร้าง เพื่อ
ป้ อ ง กั น แ ล ะ แ ก้ ไข ผ ล ก ร ะ ท บ ต่ อ
สิ่งแวดล้อม 
- ศึกษาความเหมาะสมของพื้นที่  การ
วางแผน และการออกแบบทางวิศวกรรม 
- มีการจัดการประชุมเพื่อให้ประชาชนมี
ส่วนร่วมและแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับ
โครงการ 
- การก่ อสร้างทุ ก รูป แบบต้ องมี การ
ตรวจสอบคุณภาพวัสดุและงานก่อสร้าง 
- มีการตรวจรับและส่งมอบโครงการเมื่อ
การก่อสร้างเสร็จสิ้น 
- หลังการก่อสร้างเสร็จสิ้น ทุกประเภท
ทางหลวงต้องได้รับการบำรุงรักษาอย่าง
สม่ำเสมอเพื่อให้ใช้งานได้ยาวนาน 

หน่วยงาน 
- ทางหลวงแต่ละประเภทมีหน่วยงานที่
รั บ ผิ ด ช อ บ ไม่ เห มื อ น กั น ทั้ ง ห ม ด  
(ตามตารางข้างต้น) 
กระบวนการเริ่มต้นโครงการ 
- ทางหลวงพิเศษ และทางหลวงแผ่นดิน 
เน้นการศึกษาความเหมาะสมด้านเศรษฐกิจ 
วิศวกรรม และผลกระทบสิ่งแวดล้อมใน
ระดับใหญ่ 
- ทางหลวงชนบท มุ่งเน้นความเหมาะสม
กับลักษณะพื้นที่ชนบทและเชื่อมโยงกับ
ชุมชนท้องถิ่น 
- ทางหลวงท้องถิ่น ต้องผ่านกระบวนการ
ลงทะเบียนกับกรมทางหลวงชนบทเพื่อให้
ได้สถานะทางหลวงท้องถิ่น 
วัตถุประสงค์การใช้งาน 
- ทางหลวงพิเศษ  มุ่งเน้นการเดินทางที่
รวดเร็วและสะดวก เช่น มอเตอร์เวย์  
- ทางหลวงแผ่นดิน เชื่อมโยงพื้นที่สำคัญใน
ระดับประเทศ 
- ทางหลวงชนบท และทางหลวงท้องถิ่น 
มุ่งเน้นการพัฒนาชุมชนและการเชื่อมต่อ
ภายในพื้นที่ท้องถิ่น 

 

4.3.2 การพัฒนาปรับปรุงถนนสาธารณะที่มีอยู่เดิมใหส้ามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 
 การพัฒนาปรับปรุงถนนสาธารณะที่มีอยู่เดิม โดยเฉพาะในส่วนของการบำรุงทางของทาง
หลวง นับเป็นหนึ่งในภารกิจสำคัญที่หน่วยงานที่เกี่ยวข้องต้องดำเนินการอย่างต่อเนื่องเพ่ือตอบสนอง
ความต้องการด้านการคมนาคมขนส่งที่เพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วอันเป็นผลมาจากการขยายตัวทาง
เศรษฐกิจและสังคม การบำรุงรักษาทางหลวงไม่เพียงแต่ช่วยยืดอายุการใช้งานของโครงสร้างพ้ืนฐาน
ทางถนน แต่ยังส่งผลโดยตรงต่อความปลอดภัยของผู้ใช้ทาง ความสะดวกสบายในการเดินทาง และ
ประสิทธิภาพของการขนส่งสินค้าและบริการ การดำเนินงานในส่วนนี้จำเป็นต้องอาศัยการวางแผน
อย่างเป็นระบบเพ่ือให้การบำรุงทางหลวงเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน จะนำเสนอแนว
ทางการพัฒนาปรับปรุงถนนสาธารณะที่มีอยู่เดิม การบำรุงทางของทางหลวง ดังนี้ 
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4.3.2.1 การบำรุงทางของ ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงสัมปทาน 
การบำรุงทางงานบำรุงปกติของทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน ทางหลวงสัมปทาน273 

ซึ่งอยู่ในอำนาจของอธิบดีกรมทางหลวง274 มีข้ันตอนการบริหารบำรุงทาง275 ดังนี้ 
1. การจัดทำแผนงาน - การจัดทำแผนงาน การบริหารงานเริ่มต้นด้วยการสำรวจ

ข้อมูลทรัพย์สิน ความเสียหาย และงานค้างจากปีก่อน เพ่ือกำหนดแผนงานและงบประมาณประจำปี 
โดยตรวจสอบแผนงานและเลือกวิธีการบำรุงที่เหมาะสมตามวงเงินที่ได้รับอนุมัติ 

2. การดำเนินงานบำรุง - การดำเนินงานบำรุง การปฏิบัติงานต้องดำเนินการ
ตามลำดับความสำคัญที่วางไว้ โดยใช้เครื่องจักร แรงงาน และวัสดุอย่างเหมาะสม พร้อมทั้งบันทึกผล
การดำเนินงานและรายงานข้อผิดพลาดที่พบ 

3. การติดตามผล - การติดตามผล มีการตรวจสอบการดำเนินงานให้เป็นไปตามแผน
ที่วางไว้ รวมถึงการวิเคราะห์ปัญหาและปรับปรุงแนวทางการดำเนินงานเพ่ือให้การบำรุงมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 
  4. การประเมินผล - การประเมินผล เปรียบเทียบค่าใช้จ่ายจริงกับที่ประมาณการไว้ 
พร้อมปรับปรุงวิธีการและมาตรฐานงานบำรุง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพและลดต้นทุนในอนาคต 
  5. การจัดทำรายงาน - การจัดทำรายงาน จัดทำรายงานผลการดำเนินงานทุกสี่
เดือนและเมื่อสิ้นปี เพ่ือสรุปผลการดำเนินงาน เปรียบเทียบกับแผนงาน และนำไปใช้ปรับปรุงแผนงาน
ในอนาคต 

กรมทางหลวงยังมีระบบบริหารบำรุงทาง (Pavement Maintenance and Rehabilitation 
Management System หรือระบบ PMS) เป็นระบบฐานข้อมูลสำหรับจัดการและวางแผนการ
บำรุงรักษาและฟ้ืนฟูผิวทางอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือยืดอายุการใช้งานของ

 
273 พระราชบัญญัติทางหลวงสัมปทาน พ.ศ. 2542, มาตรา 4 “บำรุงรักษา” หมายความว่า การดูแลรักษาหรือ

ซ่อมแซมทางหลวงสัมปทานและอุปกรณ์ทางหลวงสัมปทานเพื่อให้คงสภาพใช้งานได้ดีตามปกติ รวมทั้งการเสริม
ความแข็งแรง การยืดอายุการใช้งานของทางหลวงสัมปทานและอุปกรณ์ทางหลวงสัมปทาน การติดตั้งและเสริม
แต่งอุปกรณ์ทางหลวงสัมปทานหรือสิ่งที่ไม่ได้ก่อสร้างหรือติดตั้งไว้ เพื่อให้ทางหลวงสัมปทานมีสภาพสมบูรณ์
ยิ่งข้ึนหรือมีความสะดวกและปลอดภัยแก่ผู้ใช้ แต่ไม่หมายความรวมถึงการบูรณะ 

274 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 , มาตรา 25 ในส่วนท่ีเกี่ยวกับทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทาง
หลวงสัมปทาน ให้อธิบดีกรมทางหลวงมีอำนาจกำหนดมาตรฐานและลักษณะของทางหลวงและงานทางรวมทั้ง
กำหนดเขตทางหลวง ท่ีจอดรถ ระยะแนวต้นไม้ และเสาพาดสาย 

275 อเนก เปียลัดดา, คำแนะนำหลักเกณฑ์การวางแผนการปฏิบัติงานบำรุงปกติหมวดการทาง  (กรมทางหลวง 
2553) 6–11. 
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ถนน ลดค่าใช้จ่ายในระยะยาว และรักษาความปลอดภัยของผู้ใช้ทาง276 ประโยชน์ของระบบ PMS 
ประกอบด้วย277 

1. ช่วยในการกำหนดมาตรการบำรุงรักษาที่เหมาะสมที่สุด ทำให้ได้ประโยชน์สูงสุด
แก่ผู้ใช้ทางหลวงภายใต้งบประมาณที่จำกัด นอกจากนี้ ระบบ PMS ยังให้บัญชีรายการของโครงการ
บำรุงรักษาที่เฉพาะเจาะจงซึ่งจะถูกดำเนินการเป็นประจำทุกปีในแต่ละช่วงระยะเวลาของแผนงาน 4-
5 ปี 

2. สามารถทำนายสภาพผิวทางและความแข็งแรงโครงสร้างของทางหลวงในอนาคต 
โดยรวมสรุปข้อมูลของโครงข่ายทั้งหมด เพ่ือทราบว่าสภาพปัจจุบันของโครงข่ายควรบำรุงรักษา , 
บูรณะ หรือปรับปรุงอย่างไรและในกรณีที่มีงบประมาณตายตัว โครงข่ายจะเสื่อมสภาพลงเท่าใด 

3. การคำนวณซ้ำๆ ด้วยงบประมาณระดับต่าง ๆ ช่วยให้สามารถกำหนดระดับ
งบประมาณที่เหมาะสมที่สุด ซึ่งจะให้ผลตอบแทนสูงสุดแก่สังคมจากการบำรุงรักษาและบูรณะทางหลวง 

4. ระบบจะแบ่งโครงข่ายทางหลวงออกเป็นช่วงย่อย ๆ เพ่ือทำการติดตามและ
วิเคราะห์ผลของการบำรุงรักษาในระยะยาว ซึ่งทำให้ได้ข้อมูลตอบกลับที่เป็นประโยชน์สูงสุดเพ่ือการ
ปรับปรุงระบบบำรุงรักษาอย่างต่อเนื่อง 

ทั้งนี้ กรมทางหลวงยังมีคู่มือปฏิบัติงานการบำรุงรักษาทางหลวง278 เพ่ือให้หน่วยงานใน
สังกัดถือเป็นหลักเกณฑ์และแนวทางในการปฏิบัติงานเป็นมาตรฐานเดียวกัน เพ่ือให้ผู้ใช้ทางได้รับ
ความสะดวก รวดเร็วและปลอดภัยในการเดินทางมีเป้าหมาย คือ การป้องกันความเสียหายของทาง
ในงานบำรุงปกติ การดำเนินการเกี่ยวกับงานบำรุงพิเศษ การบำรุงตามกำหนดเวลา การบูรณะตาม
ขั้นตอนและระยะเวลาที่กำหนดเพ่ือให้ระบบบำรุงรักษาทางหลวงมีความต่อเนื่อง สอดคล้องกับสภาพ
ความเสียหาย และใช้งบประมาณที่มีอย่างจำกัดให้คุ้มค่า จากการศึกษางานบำรุงรักษาทางหลวง  
ได้ครอบคลุมถึงลักษณะงานประจำ งานซ่อมบำรุงผิวแอสฟัลท์ งานซ่อมบำรุงทางจราจรคอนกรีต  
งานซ่อมบำรุงทางผิวลูกรัง งานตรวจดูแลสะพาน ทางยะระดับ ทางแยกต่างระดับ ชุมทางต่างระดับ 
สะพานกลับรถ งานตรวจดูแลท่อลอดดันทาง งานซ่อมบำรุงส่วนประกอบทาง แนวทางปฏิบัติกรณีน้ำ
ท่วมทาง ข้อแนะนำกรณีดินตัดถล่ม คันทางทลาย การตรวจประเมิน (Audit checklists) และ
ข้อกำหนดงานบริหารคุณภาพ เป็นต้น  

4.3.2.2 การบำรุงทางของทางหลวงชนบท 

 
276 นระ คมนามลู (n 255) 83-84. 
277 นระ คมนามูล (n 255) 85. 
278 กรมทางหลวง, คู่มือปฏิบัติงานบำรุงรักษาทางหลวง (สำนักวิเคราะห์และตรวจสอบ กรมทางหลวง 2551) 1. 
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จากการศึกษาการบำรุงทางหลวงชนบท279 การบำรุงทางของทางหลวงชนบทอยู่ใน
อำนาจของอธิบดีกรมทางหลวงชนบท กรมทางหลวงชนบท  

การบำรุงรักษาทาง280 หมายถึง งานที่ดำเนินการอย่างสม่ำเสมอและตามระยะเวลาที่
กำหนดไว้ เพื่อรักษาสภาพถนนให้คงรูปและใกล้เคียงกับสภาพเดิมในช่วงที่ก่อสร้างโดยมุ่งลดค่าใช้จ่าย
และลดผลกระทบต่อการจราจรให้น้อยที่สุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ ทั้งนี้  

1. การบำรุงรักษาถนนโดยทั่วไปสามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ได้แก่  
1) งานบำรุงปกติ (Routine Maintenance) หมายถึง การดำเนินการบำรุงรักษา

ทางท่ีต้องปฏิบัติอย่างต่อเนื่องและสม่ำเสมอตลอดทั้งปี เพ่ือให้ถนนอยู่ในสภาพที่เหมาะสมต่อการใช้
งาน ผู้ใช้ถนนสามารถเดินทางได้อย่างสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย รวมถึงป้องกันไม่ให้ความ
เสียหายลุกลามหรือขยายวงกว้างออกไป ตัวอย่างของงานบำรุงรักษาปกติ ได้แก่ งานอุดรอยแตก 
(Sealing) งานปะซ่อมผิวทาง (Patching) งานขุดซ่อมพ้ืนทาง (Deep Patching) และงานปรับระดับ
ผิวทาง (Leveling) เป็นต้น ทั้งนี้ การดำเนินงานดังกล่าวมีเป้าหมายเพ่ือรักษาสภาพการใช้งานของ
ถนนให้เหมาะสม ลดความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับโครงสร้างชั้นทาง และยังครอบคลุมถึงการ
ปรับปรุง ซ่อมแซม และทำความสะอาดถนน รวมถึงองค์ประกอบต่าง ๆ ของทาง งานซ่อมบำรุงรักษา
ปกตินี้ประกอบด้วยกิจกรรมต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับการดูแลรักษาสภาพทางให้เหมาะสมต่อการ
ใช้งาน เช่น บำรุงปติผิวทางลูกรัง บำรุงปกติผิวทางลาดยาง บำรุงปติผิวทางคอนกรีต เป็นต้น 

2) งานบำรุงตามกำหนดเวลา (Periodic Maintenance)281 หมายถึง การซ่อม
บำรุงเชิงป้องกันที่ดำเนินการเมื่อถึงเวลาที่กำหนด โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือยกระดับสภาพการให้บริการ
ของสายทางให้ใกล้เคียงกับถนนที่เพ่ิงก่อสร้างใหม่ และเพ่ือชะลอความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับ
โครงสร้างชั้นทาง งานบำรุงตามกำหนดเวลาประกอบด้วยกิจกรรมดังต่อไปนี้  งานเสริมผิวลูกรัง งาน
ฉาบผิวทางแบบสเลอรี่ซีล (Slurry Seal) และงานเสริมผิวลาดยางแอสฟัลติกคอนกรีต (Asphalt 
Overlay) 

3) งานบำรุงพิเศษ (Special Maintenance)282 หมายถึง การดำเนินการซ่อม
บำรุง เสริมแต่ง หรือปรับปรุงถนนที่เกิดความชำรุดเสียหายอย่างรุนแรง ซึ่งเกินกว่าที่จะดำเนินการ
บำรุงรักษาแบบปกติหรือแบบตามกำหนดเวลาได้ รวมถึงการปรับปรุงหรือเพ่ิมเติมสิ่งอำนวยความ
สะดวกต่าง ๆ เพ่ือให้การใช้งานถนนเป็นไปอย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพกิจกรรมงานซ่อมบำรุง

 
279 กรมทางหลวงชนบท, คู่มือบำรุงทาง ฉบับปรับปรุง ประจำปี 2561 (สำนักบำรุงทาง 2561) 1–1. 
280 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 1-1. 
281 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 1-3. 
282 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 1-3. 
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พิเศษ ประกอบด้วย งานซ่อมสร้างผิวทางลูกรัง งานซ่อมสร้างผิวทางเคพซีล งานซ่อมสร้างผิวทางแอส
ฟัลติกคอนกรีต งานซ่อมสร้างผิวทางคอนกรีต งานบำรุงรักษาทางหลวงชนบทสายหลัก บูรณะผิวทาง
ลาดยาง งานปรับปรุงโครงสร้างระบายน้ำ และงานปรับปรุงภูมิทัศน์ เป็นต้น 

4) งานซ่อมฉุกเฉิน (Emergency Maintenance)283 หมายถึง การดำเนินการ
ซ่อมบำรุงถนนและสะพานที่ได้รับความเสียหายอย่างฉับพลันและไม่สามารถคาดการณ์ล่วงหน้าได้ 
เพ่ือให้สามารถใช้งานได้ในเบื้องต้นหรือเพ่ือบรรเทาความเดือดร้อนของประชาชนในพ้ืนที่ โดยการ
ซ่อมฉุกเฉินอาจรวมถึงการจัดทำเส้นทางสำรองหรือทางชั่วคราวเพ่ือให้การสัญจรดำเนินไปได้อย่าง
ต่อเนื่อง ส่วนการซ่อมแซมโครงสร้างทาง สะพาน หรือองค์ประกอบอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง ให้กลับคืนสู่
สภาพการใช้งานตามปกติอย่างสมบูรณ์จะถูกจัดอยู่ในกิจกรรมที่เรียกว่า  ซ่อมฟ้ืนฟูทางหลวงชนบท 
อันเนื่องมาจากเหตุภัยพิบัติ ซึ่งเป็นกระบวนการแก้ไขที่มุ่งเน้นความยั่งยืนและฟ้ืนฟูสภาพทางให้
รองรับการใช้งานในระยะยาว 

2. การสำรวจข้อมูลด้านวิศวกรรมเพ่ือการบำรุงรักษาทาง284 
  การสำรวจข้อมูลด้านวิศวกรรมเพ่ือการบำรุงรักษาทาง เป็นขั้นตอนแรกใน
กระบวนการซ่อมบำรุงทาง โดยมีเป้าหมายเพ่ือประเมินสภาพของผิวทางและโครงสร้างทางก่อน
ดำเนินการซ่อมแซมหรือบำรุงรักษา แบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ  
  การสำรวจสภาพผิวทางด้วยสายตา (Visual Inspection) หมายถึง การประเมิน
ความเสียหายของถนนที่เกิดจากการเปลี่ยนแปลงของสภาพแวดล้อมและการใช้งาน โดยผู้ประเมิน
จะต้องมีประสบการณ์ในด้านการประเมินและใช้เครื่องมือพ้ืนฐาน เช่น เทปวัด ตลับเมตร และไม้
ระดับ เป็นต้น 
  การสำรวจการเสื่อมสภาพของผิวทางและโครงสร้างทางด้วยเครื่องมือ (Instrument 
Measurement) เป็นวิธีที่ช่วยลดข้อจำกัดของการสำรวจด้วยสายตา ซึ่งไม่สามารถตรวจสอบความ
เสียหายที่ลึกลงไปในชั้นโครงสร้างทางได้อย่างแม่นยำ หรืออาจไม่เหมาะสมสำหรับโครงการที่มี
ปริมาณงานสำรวจมาก การใช้เครื่องมือหรือเทคโนโลยีที่เหมาะสมจึงเป็นทางเลือกท่ีมีประสิทธิภาพใน
การประเมินและวัดค่าการเสื่อมสภาพของผิวทาง รวมถึงความเสียหายของโครงสร้างชั้นทาง ทั้งยัง
ช่วยในการประเมินสภาพการให้บริการของสายทางได้อย่างถูกต้องมากขึ้น โดยทั่วไปการสำรวจการ
เสื่อมสภาพของผิวทางและโครงสร้างชั้นทางด้วยเครื่องมือประกอบด้วยการเก็บข้อมูลที่สำคัญ เช่น ค่า
ดัชนีความขรุขระสากล (International Roughness Index: IRI) เพ่ือประเมินความเรียบของผิวทาง 

 
283 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 1-4. 
284 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 2-1. 
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ค่าการแอ่นตัวของโครงสร้างชั้นทาง (Deflection: DEF) และข้อมูลปริมาณการจราจร (Traffic 
Volume) 

3. การจัดทำแผนงานซ่อมบำรุง และการจัดลำดับความสำคัญโครงการ285 
  การจัดทำแผนงานซ่อมบำรุง เน้นการกำหนดเกณฑ์และวิธีการที่เหมาะสมเพ่ือวาง
แผนการบำรุงรักษาทางหลวงชนบท โดยเน้นที่การสำรวจและประเมินสภาพถนนที่ต้องการ
บำรุงรักษา รวมถึงการเลือกกิจกรรมที่เหมาะสมกับลักษณะความเสียหายและประเภทของถนน เช่น 
การซ่อมแซมผิวทาง การปรับปรุงโครงสร้าง และการเสริมประสิทธิภาพการใช้งานของถนน ส่วนการ
จัดลำดับความสำคัญของโครงการ มีหลักเกณฑ์การพิจารณาเพ่ือจัดลำดับความสำคัญของงานซ่อม
บำรุง เช่น ปริมาณการจราจร ความสำคัญด้านเศรษฐกิจ สังคม และสิ่งแวดล้อมโดยมุ่งเน้นความ
ปลอดภัยของผู้ใช้ถนนและความยั่งยืนของโครงข่ายทาง 
  ขั้นตอนการจัดทำแผนบำรุงรักษาโครงข่าย จะมีการเก็บข้อมูลเป็นการรวบรวม
ข้อมูลเกี่ยวกับสภาพความเสียหายของถนนด้วยสายตาและเครื่องมือเฉพาะทาง การวิเคราะห์ เป็น
การประเมินความสำคัญและความจำเป็นของแต่ละโครงการโดยอ้างอิงข้อมูลด้านวิศวกรรมและ
การจราจร และการจัดทำแผน เป็นการกำหนดลำดับงานซ่อมบำรุงให้เหมาะสมกับงบประมาณและ
ทรัพยากรที่มี 

4. การออกแบบและการประเมินราคา286 
  การออกแบบงานซ่อมบำรุงทาง คือ กระบวนการเลือกวิธีการซ่อมบำรุงที่เหมาะสม
กับสภาพความเสียหายของถนน เช่น ผิวทางหลุดร่อน รอยปะซ่อม หลุมบ่อ ยุบตัวเป็นแอ่ง ร่องล้อ 
รอยแตกจระเข้ รอยแตกตามยาว287 เพ่ือยืดอายุการใช้งานของถนนให้นานที่สุด ส่วนการประมาณ
ราคา คือ การประเมินค่าใช้จ่ายในการดำเนินการให้ใกล้เคียงกับค่าใช้จ่ายจริงมากที่สุด ดังนั้น 
ผู้ดำเนินการออกแบบและประมาณราคาควรมีความรู้ ความเชี่ยวชาญ และความละเอียดรอบคอบ 
พร้อมทั้งตรวจสอบและทบทวนข้อมูลอย่างรอบด้านเพ่ือป้องกันความผิดพลาดในการวิเคราะห์
ลักษณะความเสียหายและการเลือกวิธีการซ่อมบำรุง ทั้งนี้ การออกแบบและประมาณราคางานซ่อม
บำรุงทางแบ่งออกเป็นสองส่วนหลัก ได้แก่ การกำหนดวิธีการซ่อมและการประมาณราคางานที่
ดำเนินการเอง การออกแบบและการประมาณราคางานจ้างเหมา 

 
285 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 3-1. 
286 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 4-1. 
287 สมพงษ์ มอญแก้ว, การจัดลำดบัแผนงานซ่อมบำรุงทางปกตโิดยวิธกีารวิเคราะห์เชิงลำดับชั้นและวิธีการ 

TOPSIS: กรณีศึกษาทางหลวงชนบทจังหวัดเชียงใหม่ (วิทยานิพนธ์วิศวกรรมศาสตรมหาบณัฑติ 
มหาวิทยาลยัเชียงใหม่ 2556) 54. 
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5. การดำเนินงานซ่อมบำรุงปกต2ิ88 
  การดำเนินงานซ่อมบำรุงปกติ คือ การดูแลรักษาผิวทางและองค์ประกอบของ
โครงสร้างทาง เพื่อชะลอความเสียหายที่เกิดจากการใช้งานและเพ่ิมความปลอดภัยให้แก่ผู้ใช้ถนน โดย
แต่ละกิจกรรมของงานบำรุงปกติมีวัสดุ เครื่องมือ เครื่องจักร และวิธีการดำเนินงานที่แตกต่างกัน ผู้ที่
รับผิดชอบงานบำรุงปกติจำเป็นต้องมีความรู้และความเข้าใจในกระบวนการดำเนินงานแต่ละกิจกรรม 
เพ่ือให้สามารถใช้เครื่องมือและเครื่องจักรได้อย่างถูกต้องและเหมาะสม รวมถึงสามารถปฏิบัติงานได้
อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด ทั้งนี้ การดำเนินการซ่อมบำรุงปกติ ประกอบด้วยกิจกรรมสำคัญ เช่น การ
ซ่อมบำรุงปกติผิวทางลูกรัง การซ่อมบำรุงปกติผิวทางลาดยาง การซ่อมบำรุงปกติผิวทางคอนกรีต การ
บำรุงรักษาผิวทางคอนกรีต การตัดหญ้า การบำรุงรักษางานจราจรสงเคราะห์ และการบำรุงรักษา
โครงสร้างระบายน้ำ เป็นต้น 

6. การควบคุมงานจ้างเหมา289  
  การควบคุมงานจ้างเหมา (งานบำรุงตามกำหนดเวลาและงานบำรุงพิเศษ) หมายถึง 
การกำกับดูแลและตรวจสอบการดำเนินงานก่อสร้างหรืองานซ่อมบำรุงให้เป็นไปตามแผนงานและ
เป้าหมายที่กำหนดไว้ โดยต้องดำเนินการตามแบบรูป รายละเอียด ข้อกำหนดของสัญญา และเงื่อนไข
ที่ตกลงระหว่างผู้ว่าจ้าง (เจ้าของโครงการ) และผู้รับจ้าง (ผู้รับเหมา) เพ่ือให้ได้ผลงานที่มีคุณภาพและ
เป็นไปตามมาตรฐานของกรมทางหลวงชนบท 

4.3.2.3 การบำรุงรักษาทางหลวงท้องถิ่น 
การบำรุงรักษาทาง (Road Maintenance) หมายถึง งานที่ดำเนินการอย่างเป็นประจำ

และตามช่วงเวลาที่กำหนดไว้เพ่ือรักษาสภาพของถนนให้อยู่ในรูปแบบและสภาพที่ใกล้เคียงกับเมื่อ
การก่อสร้างเสร็จสมบูรณ์ โดยมีเป้าหมายให้สิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายน้อยที่สุดและส่งผลกระทบต่อ
การจราจรน้อยที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ ประเภทของการบำรุงรักษาทางแบ่งออกเป็น 2 ประเภท
หลัก290 ได้แก่ 

1. การบำรุงทางเชิงป้องกันความเสียหาย (Preventive Maintenance) มีเป้าหมาย
เพ่ือป้องกันความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นกับถนน สามารถทำได้ตลอดทั้งปี การบำรุงปกติงานทาง 
(Routine Maintenance)291 เป็นส่วนหนึ่งของการซ่อมบำรุงเชิงป้องกันความเสียหายเพ่ือป้องกันมิ

 
288 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 5-1. 
289 กรมทางหลวงชนบท (n 279) 6-1. 
290 กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม , คู่มือบำรุงทางสำหรับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น (กรมทางหลวงฯ 

2565) 1–4 ถึง 1–6. 
291 ชิตณุพงศ์ ชัยสุขนิพัทธ์ และคณะ , 'แนวคิดการบำรุงปกติงานทางสำหรับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น ' (การ

ประชุมวิชาการวิศวกรรมโยธาแห่งชาติครั้งที่ 27, 24–26 สิงหาคม 2565, เชียงราย, 2565) INF05-5. 
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ให้ถนนเสียหายลุกลาม กิจกรรมที่เกี่ยวข้องได้แก่ การทำความสะอาดผิวจราจร การตัดหญ้าข้างทาง 
การตรวจสอบระบบระบายน้ำ และการปรับปรุงเล็กน้อยเมื่อจำเป็น การบำรุงทางเชิงป้องกันช่วยยืด
อายุการใช้งานของถนนและลดความถี่ในการซ่อมบำรุงแบบแก้ไข อย่างไรก็ตาม การบำรุงประเภทนี้
ไม่สามารถหยุดยั้งความเสียหายที่เกิดจากการเสื่อมสภาพตามอายุการใช้งาน น้ำหนักบรรทุกเกิน หรือ
ระบบระบายน้ำที่ไม่มีประสิทธิภาพได้ 
  2. การบำรุงทางตามสภาพความเสียหาย (Corrective Maintenance) มีเป้าหมาย
เพ่ือซ่อมแซมถนนที่เกิดความเสียหายขึ้นแล้ว โดยเน้นการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าในส่วนของผิวถนน 
ไหล่ทาง ระบบระบายน้ำ และโครงสร้างชั้นทางเพ่ือให้ถนนกลับมาอยู่ในสภาพดี หากปล่อยปละ
ละเลยความเสียหายหรือไม่ดำเนินการซ่อมบำรุงอาจทำให้โครงสร้างชั้นทางเสียหายหนักส่งผลให้
ค่าใช้จ่ายและระยะเวลาในการซ่อมแซมเพ่ิมข้ึน รวมถึงสร้างความเดือดร้อนต่อประชาชน 
  การบำรุงทางสำหรับองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น292 
  แนวทางการดูแลและบำรุงรักษาทางหลวงท้องถิ่นอย่างเหมาะสมนี้ ถูกออกแบบภายใต้
เงื่อนไข ลักษณะ และองค์ประกอบในการดำเนินงาน เพ่ือให้สามารถดูแลและซ่อมบำรุงทางหลวง
ท้องถิ่นทุกประเภทผิวทางได้อย่างทั่วถึง โดยในคู่มือได้ครอบคลุมถึง  

1. ประเภทของการซ่อมบำรุง ได้แก่  งานบำรุงปกติงานทาง (Preventive 
Maintenance) งานซ่อมบำรุงปกติผิวทางลูกรัง การซ่อมบำรุงปกติผิวทางลาดยาง การซ่อมบำรุง
ปกติผิวทางคอนกรีต งานบำรุงตามสภาพความเสียหาย (Corrective Maintenance) งานซ่อมบำรุง
ตามสภาพความเสียหายสำหรับผิวทางลูกรัง การซ่อมบำรุงตามสภาพความเสียหายสำหรับผิวทางลาด
ยางการซ่อมบำรุงตามสภาพความเสียหายสำหรับผิวทางคอนกรีต การดำเนินงานตัดหญ้า  การ
ดำเนินงานบำรุงรักษางานจราจรสงเคราะห์ วิธีการบำรุงรักษาป้ายจราจร วิธีการบำรุงรักษา Guard 
Rail และ Timber Barricade การดำเนินงานบำรุงรักษาโครงสร้างระบายน้ำ วิธีการบำรุงรักษาทาง
ระบายน้ำและร่องระบายน้ำข้างทาง  

2. ลักษณะความเสียหายของทาง ได้แก่ ลักษณะความเสียหายของผิวทางลูกรัง
ลักษณะความเสียหายของผิวทางลาดยาง ลักษณะความเสียหายของผิวทางคอนกรีต  

3. การสำรวจสภาพความเสียหาย ได้แก่ การตรวจวัดพ้ืนที่ความเสียหาย การ
ตรวจวัดพ้ืนที่ความเสียหาย ประเภทผิวทางลูกรัง ประเภทผิวทางลาดยาง ประเภทผิวทางคอนกรีต 
การสำรวจสภาพความเสียหาย  

4. การประมาณราคางานซ่อมบำรุงทาง ได้แก่ ข้อมูลสำคัญสำหรับใช้ประกอบการ
ประมาณราคา ขั้นตอนการประมาณราคางานบำรุงทาง กิจกรรมบำรุงปกติผิวทางลูกรัง ผิวทางลาดยาง 

 
292 กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (n 290) 1-1 ถึง 5-55. 
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ผิวทางคอนกรีต วิธีประมาณราคาในแต่ละประเภทของงาน แนวทางการจัดทำงบประมาณบำรุงปกติ
ประจำปี 

 ซ่ึงคู่มือนี้จะมีประโยชน์อย่างยิ่งต่อการดำเนินงานขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นในการ
บำรุงรักษาทางหลวงท้องถิ่น เพ่ือยืดอายุการใช้งาน ลดความเสี่ยงต่อความเสียหายที่อาจขยายตัว 
และฟ้ืนฟูถนนที่ได้รับความเสียหายให้อยู่ในสภาพที่ดีพร้อมสำหรับการใช้งานที่สะดวกและปลอดภัย
ตลอดอายุการใช้งาน 

มาตรฐานงานทางหลวงท้องถิ่น งานบำรุงรักษาทาง293 ได้กล่าวถึง มาตรฐานงานประ
ซ่อมผิวทางแอสฟัลต์ (Skin Patching) มาตรฐานงานขุดซ่อมผิวทางแอสฟัลต์ (Deep Patching) 
มาตรฐานการอุดช่องรอยแตกในถนนคอนกรีตด้วยวัสดุยาแนวชนิดเทร้อน มาตรฐานการเปลี่ยน 
(Resealing) วัสดุยาแนวต่อชนิดเทร้อน มาตรฐานการเปลี่ยนซ่อมแผ่นพ้ืนคอนกรีตแบบ (Full - 
Depth Repair) มาตรฐานการอุดช่องโพรงใต้แผ่นพื้นถนนคอนกรีต (Subsealing) มาตรฐานการซ่อม
รอยแยกตัวระหว่างไหล่ทางกับผิวคอนกรีตด้วยวัสดุยาแนวต่อชนิดเทร้อน เป็นต้น 
ตารางท่ี 4.8 สรุปเปรียบเทียบกระบวนการปรับปรุงบำรุงรักษาของทำถนนสาธารณะ 

ประเภททาง ข้อเหมือน ข้อแตกต่าง 

ทางหลวงพิเศษ  
ทางหลวงแผ่นดิน  
ทางหลวงสมัปทาน 
ทางหลวงชนบท 
ทางหลวงท้องถิ่น 

เป้าหมาย 
เพ่ือยืดอายุการใช้งานถนน ลดผลกระทบต่อ
การจราจร และเพ่ิมความปลอดภัยของผู้ใช้ถนน 
มาตรฐานทางวศิวกรรม  
การบำรุงรักษาและพัฒนาถนนต้องยึดตาม
มาตรฐานของวิศวกรรม เช่น การใช้วัสดุที่
เหมาะสมและการออกแบบที่มีประสิทธิภาพ 
ประเภทของงานบำรุง 
งานบำรุงปกติ (Routine Maintenance)  
งานบำรุงตามกำหนดเวลา (Periodic Maintenance)  
งานซ่อมฉุกเฉิน (Emergency Maintenance) 
การดำเนินการซ่อมบำรุง  
มีการสำรวจข้อมูลก่อนซ่อมบำรุงเพ่ือประเมิน
สภาพความเสียหาย ใช้เคร่ืองมือเฉพาะ และ
บันทึกผลการดำเนินงานเพ่ือการประเมินผล 
การจัดทำแผนงาน 
ทุกประเภทต้องจัดทำแผนงานและงบประมาณ
ประจำปี รวมถึงการจัดลำดับความสำคัญของงาน
ซ่อมบำรุง 

อำนาจการบริหารจัดการ 
ทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวง
สัมปทาน อยู่ภายใต้อำนาจของกรมทางหลวง 
ทางหลวงชนบท อยู่ภายใต้อำนาจของกรมทาง
หลวงชนบท 
ทางหลวงท้องถิ่น อยู่ภายใต้การบริหารจัดการ
ขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 
 
การตอบสนองต่อปัญหาเร่งด่วน 
ทางหลวงพิเศษมีระบบการดูแลที่รวดเร็วกว่า
เพ่ือรักษาคุณภาพสูง 
ทางหลวงท้องถิ่นอาจมีข้อจำกัดด้านทรัพยากร
และบุคลากร 
 
แหล่งงบประมาณ 
ถนนที่เอกชนดูแล เช่น ทางหลวงสมัปทาน จะใช้
รายได้จากค่าผ่านทางทางหลวงท้องถิ่นใช้
งบประมาณจากองค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น 

 
293 กรมทางหลวงชนบท กระทรวงคมนาคม (n 271) 3-1 ถึง 3-36.  
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4.3.3 ปัญหาทางด้านปฏิบัติเกี่ยวกับการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้
รถยนต์ไฟฟ้า 

4.3.3.1 กรณีการจัดทำถนนสาธารณะขึ้นมาใหม่ให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า  
1. ปัญหาทางปฏิบัติจากโครงสร้างพื้นฐานและเทคโนโลยีในประเทศไทย 

  ปัญหาหนึ่งของโครงสร้างพ้ืนฐาน คือ ปัญหาของการชำรุดของถนน มีหลายประการ 
เช่น สาเหตุที่ทำให้ถนนเกิดการชำรุดมีหลายประการ ได้แก่ การก่อสร้างที่ขาดความสมบูรณ์   
การเลือกใช้วัสดุที่ไม่มีคุณภาพเหมาะสม การบดอัดที่ไม่ได้มาตรฐาน ความไม่เหมาะสมของส่วนผสม
ในคอนกรีตหรือแอสฟัลต์ที่ใช้ปูพ้ืนผิวถนน การใช้งานถนนที่เกินกำลังรับน้ำหนักที่ออกแบบไว้ รวมถึง
ดินใต้คันทางที่มีความอ่อนตัวมาก294 และโครงสร้างถนนไม่ได้ออกแบบมาเพ่ือรองรับเทคโนโลยีระบบ
ถนนไฟฟ้า ถนนในประเทศไทยยังไม่ได้รับการออกแบบให้สามารถติดตั้งระบบชาร์จพลังงานไฟฟ้าได้ 
เช่น ระบบรางไฟฟ้าบนถนน หรือระบบไร้สาย ถนนในเขตชนบทและพ้ืนที่ห่างไกลยังมีสภาพที่ไม่
เหมาะสมสำหรับการติดตั้งเทคโนโลยีสมัยใหม่ 

ปัญหาการกำหนดมาตรฐานงานทาง295 ระบบชาร์จไฟฟ้าแบบใด เช่น ระบบราง
ไฟฟ้ารางฝังอยู่ในถนน ระบบเหนี่ยวนำแม่เหล็กไฟฟ้า (Inductive System) ชาร์จไร้สายผ่านคลื่น
แม่เหล็ก ระบบสายไฟเหนือศีรษะ (Overhead Line) ใช้สายไฟฟ้าสำหรับรถบรรทุกไฟฟ้า ความไม่
แน่นอนนี้ทำให้เกิดความล่าช้าในกระบวนการออกแบบและการก่อสร้างเพราะหน่วยงานรัฐและ
เอกช น ยั งไม่ มั่ น ใจ ว่ าค วรล งทุ น ใน ระบ บ ใด  ตั วอย่ า งจ ากสห ภ าพ ยุ โรป  ก รณี ส วี เด น 
โครงการ eRoadArlanda ใช้ ระบบรางไฟฟ้า ฝังในถนน โดยมีการกำหนดมาตรฐานทางเทคนิคที่
ครอบคลุม เช่น ระยะห่างระหว่างรางไฟฟ้า การทดสอบความปลอดภัย และการบำรุงรักษา แต่ก็ยังมี
ปัญหา โดยประเทศสวีเดนยังต้องพัฒนามาตรฐานร่วมกับประเทศสมาชิกอ่ืนในสหภาพยุโรปเพ่ือให้
รถยนต์จากประเทศอ่ืนสามารถใช้งานได้โดยไม่ต้องเปลี่ยนอุปกรณ์ 

ระบบไฟฟ้าขาดความเสถียร ในพ้ืนที่บางแห่งระบบไฟฟ้าอาจยังไม่สามารถรองรับ
การจ่ายพลังงานที่สม่ำเสมอและต่อเนื่องให้กับระบบถนนไฟฟ้าได้ เช่น พื้นที่ที่มีไฟฟ้าดับบ่อยครั้งหรือ
แรงดันไฟฟ้าไม่คงที่ การส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียน เช่น พลังงานแสงอาทิตย์เพ่ือจ่ายพลังงาน
ให้กับระบบถนนไฟฟ้าศึกษาการจัดตั้งระบบจัดเก็บพลังงาน เช่น แบตเตอรี่ขนาดใหญ่เพ่ือรองรับการ
ใช้งานในช่วงที่ความต้องการพลังงานสูง เป็นต้น การขาดระบบจัดเก็บพลังงานและพลังงานหมุนเวียน 

 
294 กรมส่งเสริมการปกครองท้องถิ่น กระทรวงมหาดไทย, คูม่ือมาตรฐานการปฏิบัติงาน มาตรฐานถนน ทางเดิน 

และทางเท้า <https://www.banphet-mu.go.th/index/add_file/ihbptVtThu32514.pdf> สืบค้นเมื่อ 4 
เมษายน 2567. 

295 มาตรฐานงานทาง (ทล.-ม.) ท่ีมา https://doh.go.th/content/page/page/5623 
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ระบบถนนไฟฟ้าต้องการพลังงานที่ต่อเนื่องและยั่งยืน แต่ในประเทศไทยยังมีการใช้พลังงานจาก
ฟอสซิลเป็นส่วนใหญ่ทำให้ไม่สามารถลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกได้อย่างแท้จริง 

จากการศึกษาของประเทศสวีเดน การใช้เทคโนโลยีรางไฟฟ้าที่ติดตั้งกลางถนนเพ่ือ
จ่ายพลังงานโดยตรงให้กับรถยนต์ไฟฟ้า เช่น โครงการ eRoadArlanda (ที่กล่าวไว้แล้วในบทที่ 2) 
ระบบดังกล่าวได้ออกแบบมาเพ่ือรองรับการใช้งานอย่างปลอดภัยในทุกสภาพอากาศและมีโครงสร้าง
พ้ืนฐานที่รองรับพลังงานหมุนเวียน เช่น พลังงานลมและแสงอาทิตย์  ประเทศไทยจึงควรที่จะศึกษา
จากประเทศที่มีการศึกษาทดลองและวิจัยมาแล้ว หรือดำเนินโครงการนำร่องในพ้ืนที่ขนาดเล็ก เช่น 
ถนนสายหลักในเขตเศรษฐกิจสำคัญ เพื่อประเมินความเป็นไปได้และลดความเสี่ยงของการลงทุน หรือ
ศึกษาเรียนรู้จากโครงการนำร่องของสหภาพยุโรป เช่น eRoadArlanda ในประเทศสวีเดน และศึกษา
เลือกพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ เช่น เขตอุตสาหกรรม หรือถนนที่มีการใช้งานหนัก 

2. ปัญหาในทางปฏิบัติในเรื่องกฎหมายและระเบียบข้อบังคับ 
  ปัญหาในทางปฏิบัติที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายและระเบียบข้อบังคับสำหรับการพัฒนา

ระบบถนนไฟฟ้า ในประเทศไทยเกิดจากความไม่ชัดเจนและล่าช้า296 ในการกำหนดกรอบกฎหมายที่
รองรับเทคโนโลยีใหม่นี้ ซึ่งส่งผลให้หน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่เก่ียวข้องไม่สามารถดำเนินโครงการ
ได้อย่างราบรื่น เนื่องจากกฎหมายที่มีอยู่ในปัจจุบันยังไม่ได้ครอบคลุมประเด็นเฉพาะที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบถนนไฟฟ้า เช่น มาตรฐานการออกแบบ การติดตั้ง และการบำรุงรักษาระบบไฟฟ้าบนถนน 
รวมถึงการกำหนดอำนาจหน้าที่ของหน่วยงานที่รับผิดชอบในแต่ละขั้นตอน  

  นอกจากนี้ การขออนุญาตใช้พ้ืนที่สาธารณะ เช่น ถนนหลวง ทางด่วน หรือพ้ืนที่ใน
เขตเมือง เพ่ือดำเนินการติดตั้งโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบถนนไฟฟ้ายังอาจต้องเผชิญกับความล่าช้า
และขั้นตอนที่ซับซ้อน อันเนื่องมาจากกระบวนการที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายการก่อสร้าง กฎหมาย
สิ่งแวดล้อมและระเบียบขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นที่มักขัดแย้งหรือทับซ้อนกัน อีกทั้งยังไม่มี
นโยบายสนับสนุนที่ชัดเจนสำหรับการดึงดูดการลงทุนจากภาคเอกชน เช่น สิทธิประโยชน์ทางภาษี
หรือการอุดหนุนทางการเงินที่จูงใจเพียงพอ ซึ่งทำให้ภาคเอกชนลังเลที่จะเข้ามามีส่วนร่วมในโครงการ
นี้ นอกจากนี้ การปรับปรุงกฎหมายให้สอดคล้องกับมาตรฐานสากลยังเป็นความท้าทายสำคัญ 
เนื่องจากการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าจำเป็นต้องอาศัยมาตรฐานเทคโนโลยีที่สามารถใช้งานร่วมกับ
ประเทศอ่ืนได้ (Interoperability) เพ่ือรองรับการขนส่งที่มีประสิทธิภาพในระดับภูมิภาค แต่ใน
ปัจจุบันประเทศไทยยังไม่มีการกำหนดแนวทางที่ชัดเจนในเรื่องนี้ ซึ่งอาจทำให้ระบบถนนไฟฟ้า  
ที่กำลังจะเกิดขึ้นไม่สามารถเชื่อมต่อกับโครงข่ายในระดับนานาชาติได้อย่างราบรื่น การขาดกรอบ

 
296 The 101.world, ‘กฎหมายออกกี่โมง?: ชำแหละความล่าช้าในการออกกฎหมาย และข้อเสนออัปสปดีสภาไทย’ 

(2567) <https://www.the101.world/legislative-process-inefficiency/> สืบค้นเมื่อ 4 เมษายน 2567. 
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กฎหมายที่ชัดเจนและเหมาะสมในทุกมิติส่งผลให้การพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าในประเทศไทยต้องเผชิญ
กับความล่าช้า ความไม่แน่นอน และความเสี่ยงในด้านการดำเนินงาน ซึ่งอาจขัดขวางเป้าหมายของ
ประเทศในการเปลี่ยนแปลงระบบการขนส่งไปสู่พลังงานสะอาดและยั่งยืนในอนาคต 

จากการศึกษาในประเทศเยอรมนี (ท่ีกล่าวไว้แล้วในบทที่ 3) มีกฎหมายที่สนับสนุน
การพัฒนา ระบบถนนไฟฟ้า ผ่านโครงการลดคาร์บอนในภาคการขนส่ง เช่น การให้สิทธิประโยชน์ทาง
ภาษีแก่บริษัทที่ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานระบบถนนไฟฟ้า การขออนุญาตก่อสร้างโครงสร้างพ้ืนฐาน
ได้รับการอำนวยความสะดวกจากหน่วยงานกลาง เพ่ือเร่งกระบวนการพัฒนา 
   3. ปัญหาในทางปฏิบัติของการยอมรับและการมีส่วนร่วมของสังคมการรับรู้ของ
ประชาชน  

  ปัญหาในทางปฏิบัติของการยอมรับและการมีส่วนร่วมของสังคม297 รวมถึงการรับรู้
ของประชาชนเกี่ยวกับระบบถนนไฟฟ้าเกิดขึ้นจากการที่ประชาชนส่วนใหญ่ยังไมม่ีความเข้าใจที่จำกัด
เกี่ยวกับประโยชน์ของระบบนี้ต่อสิ่งแวดล้อมและเศรษฐกิจ รวมถึงข้อกังวลที่เกี่ยวข้องกับความ
ปลอดภัยและผลกระทบต่อสุขภาพ เช่น การแผ่รังสีแม่เหล็กไฟฟ้าจากระบบชาร์จไร้สาย หรืออันตราย
ที่อาจเกิดจากไฟฟ้ารั่วในระบบรางไฟฟ้าบนถนน นอกจากนี้ สังคมยังขาดความเชื่อมั่นว่าระบบ
ดังกล่าวจะสามารถทำงานได้อย่างเสถียรและปลอดภัยในสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลง เช่น ฝนตก
หนัก น้ำท่วม หรืออุบัติเหตุบนถนน ซึ่งความกังวลเหล่านี้ยิ่งทวีความรุนแรงเมื่อระบบถนนไฟฟ้า  
เป็นเทคโนโลยีที่ยังใหม่สำหรับประเทศไทยและยังไม่ได้รับการทดลองในวงกว้าง ประชาชนส่วนหนึ่ง
อาจมองว่าการลงทุนในโครงการนี้เป็นการใช้ทรัพยากรของรัฐอย่างสิ้นเปลืองหรือไม่จำเป็นเมื่อ
เปรียบเทียบกับทางเลือกอ่ืน เช่น สถานีชาร์จไฟฟ้าแบบปกติหรือการพัฒนารถยนต์ที่ใช้แบตเตอรี่ที่มี
ความจุสูงขึ้น อีกทั้งการขาดข้อมูลที่ชัดเจนและการรณรงค์สร้างความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับระบบถนน
ไฟฟ้า ทำให้ประชาชนยังไม่เห็นภาพที่ชัดเจนถึงผลกระทบเชิงบวกที่ระบบนี้จะนำมาสู่ชีวิตประจำวัน 
ความไม่เข้าใจเหล่านี้สะท้อนถึงความจำเป็นที่ต้องมีการสื่อสารเชิงรุกจากภาครัฐและภาคเอกชนผ่าน
โครงการให้ข้อมูล การจัดกิจกรรมสาธิต และการสร้างแคมเปญที่เน้นให้เห็นถึงประโยชน์ของระบบ
ถนนไฟฟ้าต่อการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก การเพ่ิมความสะดวกสบายในการเดินทาง และการ
ส่งเสริมเศรษฐกิจสีเขียว ซึ่งหากไม่มีการสร้างการรับรู้ที่เหมาะสมและการมีส่วนร่วมของประชาชนใน
ขั้นตอนการพัฒนาและดำเนินโครงการ อาจส่งผลให้เกิดการต่อต้านจากกลุ่มที่มองว่าระบบนี้ส่งผล
กระทบเชิงลบต่อวิถีชีวิตของพวกเขา ทั้งในแง่ของความปลอดภัย ค่าใช้จ่ายที่เพ่ิมขึ้น และความ

 
297 ปัทมา สูบกำปัง, 'การมสี่วนร่วมของประชาชนชาวไทยในรอบทศวรรษที่ผ่านมา: สภาพปญัหาและความท้าทาย

ในอนาคต' <https://www.kpi.ac.th/knowledge/book/data/723> สืบค้นเมื่อ 14 กุมภาพันธ์ 2567. 
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ซับซ้อนของการใช้งาน ซึ่งท้ายที่สุดจะเป็นอุปสรรคสำคัญต่อความสำเร็จของโครงการ ERS ในระยะ
ยาวในประเทศไทย 
  4. ปัญหาในทางปฏิบัติที่มีต่อภาคเอกชน  

  การจัดทำระบบถนนไฟฟ้า อาจส่งผลกระทบต่อธุรกิจการตั้งสถานีชาร์จไฟฟ้า ณ จุด
ชาร์จไฟฟ้า ผู้ประกอบการสถานีบริการน้ำมันอาจกังวลว่าระบบถนนไฟฟ้าจะเข้ามาแทนที่ธุรกิจ หรือ
อาจเกิดการต่อต้านจากผู้ประกอบการขนส่งที่มองว่าการลงทุนในรถยนต์ไฟฟ้าหรือระบบถนนไฟฟ้า
จะเพ่ิมต้นทุน ทั้งนี้สามารถสรุปปัญหาทางปฏิบัติที่มีต่อภาคเอกชนดังนี้ 

  ปัญหาต้นทุนการลงทุน การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสำหรับถนนไฟฟ้าต้องใช้
งบประมาณจำนวนมหาศาล ตั้งแต่การติดตั้งระบบชาร์จพลังงาน เช่น รางไฟฟ้า (Conduction 
System) หรือระบบเหนี่ยวนำพลังงานแบบไร้สาย ( Inductive Charging System) ไปจนถึงการ
เชื่อมโยงโครงข่ายไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายพลังงานในระดับมหภาค ต้นทุนดังกล่าวมักเป็นอุปสรรคใหญ่
สำหรับภาคเอกชน โดยเฉพาะบริษัทขนาดเล็กที่ไม่มีทรัพยากรเพียงพอในการรองรับต้นทุนเริ่มต้น
เหล่านี้ ตัวอย่างจากโครงการ eRoadArlanda ในสวีเดน พบว่าการติดตั้งระบบรางไฟฟ้าสำหรับถนน
ยาว 2 กิโลเมตร มีต้นทุนสูงถึง 2 ล้านยูโรต่อกิโลเมตร นอกจากนี้ ภาคเอกชนยังต้องรับภาระต้นทุน
ด้านอุปกรณ์ที่อาจต้องปรับเปลี่ยนตามเทคโนโลยีใหม่ในอนาคต ซึ่งสร้างความกังวลต่อผลตอบแทนใน
ระยะยาว 

 ปัญหาความไม่แน่นอนของผลตอบแทนการลงทุน ซึ่งหนึ่งในความเสี่ยงที่สำคัญของ
ภาคเอกชนคือความไม่แน่นอนของผลตอบแทนจากการลงทุน (Return on Investment) เนื่องจาก
การใช้งานระบบถนนไฟฟ้ายังเป็นเรื่องใหม่และยังไม่มีผู้ใช้บริการจำนวนมากในประเทศไทย การคืน
ทุนจึงอาจใช้เวลายาวนาน และหากจำนวนผู้ใช้ระบบไม่เป็นไปตามที่คาดการณ์ไว้อาจส่งผลให้
โครงการไม่คุ้มทุน ในบางกรณีความก้าวหน้าของเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า เช่น การพัฒนาแบตเตอรี่ที่
สามารถใช้งานได้นานขึ้นโดยไม่ต้องพ่ึงพาระบบถนนไฟฟ้าอาจทำให้ ระบบถนนไฟฟ้ากลายเป็น
ทางเลือกท่ีไม่น่าสนใจเมื่อเปรียบเทียบกับสถานีชาร์จไฟฟ้าหรือเทคโนโลยีอ่ืน ๆ  

   ปัญหาความซับซ้อนของข้อกำหนดด้านกฎหมายและนโยบาย ภาคเอกชนต้อง
เผชิญกับข้อกำหนดด้านกฎหมายและนโยบายที่ยังไม่มีความชัดเจนในประเทศไทย การขออนุญาตใช้
พ้ืนที่สาธารณะ เช่น ทางหลวง หรือถนนในเขตเมืองอาจใช้เวลานานและมีขั้นตอนที่ซับซ้อน 
นอกจากนี้ยังไม่มีกรอบนโยบายที่สนับสนุนการลงทุนในระบบถนนไฟฟ้าอย่างชัดเจน เช่น สิทธิ
ประโยชน์ทางภาษี หรือการสนับสนุนด้านการเงินจากภาครัฐ ตัวอย่างจากประเทศเยอรมนีแสดงให้
เห็นถึงความสำคัญของนโยบายที่ชัดเจน รัฐบาลเยอรมนีมีการกำหนดเป้าหมายระยะยาวสำหรับการ
ลดการปล่อยคาร์บอนและสร้างโครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับระบบถนนไฟฟ้า เช่น การให้เงินทุน
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สนับสนุนแก่เอกชนที่ลงทุนในโครงการเหล่านี้ อย่างไรก็ตาม ในประเทศไทย ยังไม่มีการกำหนดแผน
แม่บทในลักษณะดังกล่าว ทำให้เอกชนต้องแบกรับความเสี่ยงทั้งหมด 

 ปัญหาต้นทุนและความยุ่งยากในการบำรุงรักษา ทั้งนี้ระบบถนนไฟฟ้าต้องการ 
การบำรุงรักษาอย่างต่อเนื่องและซับซ้อน เช่น การซ่อมแซมรางไฟฟ้าที่ชำรุด การตรวจสอบเซ็นเซอร์ 
หรือการเปลี่ยนอุปกรณ์ท่ีเสื่อมสภาพ การบำรุงรักษาเหล่านี้มักต้องใช้บุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญและ
อุปกรณ์เฉพาะทาง ซึ่งเพ่ิมต้นทุนให้กับผู้ประกอบการเอกชน  

  ปัญหาการแข่งขันจากเทคโนโลยีอ่ืน ภาคเอกชนอาจต้องเผชิญกับการแข่งขันจาก
เทคโนโลยีทางเลือก เช่น สถานีชาร์จเร็ว (Fast Charging Stations) ซึ่งสามารถชาร์จรถไฟฟ้าได้ใน
เวลาเพียงไม่ก่ีนาที แบตเตอรี่ที่พัฒนาอย่างรวดเร็ว แบตเตอรี่ที่มีความจุต่อการใช้งานยาวนานขึ้นอาจ
ลดความจำเป็นในการใช้ระบบถนนไฟฟ้าการแข่งขันเหล่านี้อาจทำให้ระบบถนนไฟฟ้า ถูกมองว่าเป็น
การลงทุนที่มีความเสี่ยงสูงในระยะยาว แม้การพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าจะเป็นโอกาสที่ดีสำหรับ
ประเทศไทยในการขับเคลื่อนการเปลี่ยนแปลงด้านพลังงานสะอาด แต่ภาคเอกชนยังต้องเผชิญกับ
ปัญหาหลายประการในทางปฏิบัติ ตั้งแต่ต้นทุนที่สูง ความไม่แน่นอนด้านผลตอบแทน ไปจนถึง
ข้อกำหนดทางกฎหมายและการแข่งขันจากเทคโนโลยีอ่ืน การแก้ไขปัญหาเหล่านี้ต้องอาศัยความ
ร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน รวมถึงการพัฒนากรอบนโยบายที่ชัดเจนและการสนับสนุนในทุก
มิติ เพื่อให้ระบบถนนไฟฟ้าสามารถดำเนินการได้อย่างยั่งยืนในประเทศไทย  

4.3.3.2 กรณีการพัฒนาปรับปรุงถนนสาธารณะที่มีอยู่เดิมให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์
ไฟฟ้า 

1. ปัญหาข้อจำกัดเชิงโครงสร้างพ้ืนฐานเดิม  
โครงสร้างถนนเดิมไม่ได้ถูกออกแบบมาเพ่ือรองรับการติดตั้งระบบไฟฟ้าหรือระบบ

ชาร์จพลังงาน ซึ่งการติดตั้งระบบถนนไฟฟ้าเช่น ระบบรางไฟฟ้าใต้ถนนหรือระบบเหนี่ยวนำ 
จำเป็นต้องมีการเจาะหรือเปลี่ยนโครงสร้างผิวถนนอย่างมาก จากการสัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก 
(In-depth Interview) จากผู้แทนของกระทรวงคมนาคม298 ทำให้ทราบว่าการปรับปรุงถนนนั้น  
อาจกระทบต่อโครงสร้างฐานถนน ซึ่งอาจทำให้ความทนทานลดลงหากไม่ได้ออกแบบใหม่อย่าง
เหมาะสม สาธารณูปโภคใต้ดินเดิม เช่น ท่อประปา ท่อสายไฟฟ้า หรือสายสื่อสารที่ฝังอยู่ อาจได้รับ
ความเสียหายหรือจำเป็นต้องโยกย้ายใหม่ส่งผลให้ต้องใช้งบประมาณและเวลามากข้ึน ความปลอดภัย
ในการเดินทางหากระบบชาร์จทำให้เกิดความเปลี่ยนแปลงในพื้นผิวถนน เช่น ความเรียบ ความลาดชัน 
หรือความต้านทานน้ำฝน  

 
298 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ กระทรวงคมนาคม เมื่อวันท่ี 18 เมษายน 

2568 เวลา 14.20– 15.00 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
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2. ปัญหาด้านความเสถียรของเทคโนโลยี  
จากการสัมภาษณ์ เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ

กระทรวงคมนาคม299 มองว่าระบบถนนไฟฟ้าต้องมีความเสถียรตลอดเส้นทาง ระยะทางของถนน
จะต้องเพียงพอต่อการชาร์จไฟฟ้า หรืออย่างน้อยให้เกิน 50% ต่อความจุแบตเตอร์รี่ในหนึ่งเส้นทาง
สัญจร และยังต้องศึกษาเพ่ิมเติมต่ออีกว่าจะมีผลกระทบต่อรถยนต์หรือไม่อย่างไร ทั้งรถยนต์ที่มี
อุปกรณ์สำหรับเชื่อมต่อระบบถนนไฟฟ้าและรถยนต์ทั่วไป ความเสี่ยงเรื่องรถยนต์ปกติวิ่งผ่านเส้นทาง
นั้น จะเกิดผลสะท้อนกลับอย่างไรบ้าง 

3. ปัญหาความซับซ้อนของเทคโนโลยีและการเลือกระบบที่เหมาะสม 
เทคโนโลยีของระบบถนนไฟฟ้ามีหลายประเภท เช่น ระบบเหนี่ยวนำ ฝังขดลวดไว้ใต้

ผิวถนนไร้สาย หรือระบบนำไฟฟ้า(Conductive) เช่น แบบราง หรือแบบเชื่อมใต้ตัวรถนั้น แต่ละ
เทคโนโลยีมีความเหมาะสมกับสภาพทางกายภาพที่แตกต่างกัน จากการสัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิง
ลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของกรมทางหลวง300 มองว่าต้องมีการศึกษาและทดลองว่า
ประเทศไทยจะเหมาะสมกับระบบถนนไฟฟ้าแบบใด ทั้งนี้ต้องศึกษาจากประเทศผู้นำทางด้าน
เทคโนโลยี  

4. ปัญหาข้อจำกัดด้านงบประมาณและต้นทุนการลงทุน 
ระบบถนนไฟฟ้าใช้งบประมาณสูงมากในการลงทุน พิจารณาจากการคำนวณของ

ต่างประเทศที่มีการทดลอง (รายละเอียด บทที่ 2) โดยเฉพาะหากต้องเปลี่ยนโครงสร้างของถนน หรือ
มีการฝังระบบไว้ใต้ดิน จากการสัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ
กรมทางหลวง301 และผู้แทนจากการทางพิเศษแห่งประเทศ302 ต้องมีการศึกษาผลกระทบในเชิง
เศรษฐกิจอย่างจริงจัง ทั้งนี้หากต้องมีการติดตั้งอุปกรณ์เสริมที่ตัวรถเพ่ือใช้รับส่งสัญญาณด้วยก็ต้อง
ศึกษาว่า ถ้าเราติดตั้งอุปกรณ์เหล่านี้แล้วจะเหมาะสมกับประเทศไทยหรือไม่ ศึกษาว่าเหมาะสมกับ
โครงสร้างพ้ืนฐานของเราหรือไม่ เหมาะกับการลงทุนไหม แล้วจะทำ Business Model ได้อย่างไร 

 
299 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ กระทรวงคมนาคม เมื่อวันท่ี 18 เมษายน 

2568 เวลา 14.20– 15.00 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
300 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ สำนักวิจัยและพัฒนางานทาง กรมทาง

หลวง เมื่อวันที่ 3 เมษายน 2568 เวลา 14.30– 15.10 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
301 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ สำนักวิจัยและพัฒนางานทาง กรมทาง

หลวง เมื่อวันที่ 3 เมษายน 2568 เวลา 14.30– 15.10 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
302 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ กองวิจัยและนวัตกรรม การทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย เมื่อวันท่ี 18 เมษายน 2568 เวลา 10.00– 10.45 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
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ผู้แทนจากการทางพิเศษแห่งประเทศไทย ยกตัวอย่างตอนที่เป็นการชาร์จไฟในสถานีชาร์จ เช่น ใน
ปั๊มน้ำมัน นั้น มีอย่างชัดเจนในเรื่องของการคิดค่าใช้จ่ายเป็น Business Area แต่ถ้าเป็นระบบถนน
ไฟฟ้าที่สามารถชาร์จไฟฟ้าได้ในขณะวิ่ง จะคิดค่าบริการอย่างไร จะทำได้ไหม และจะคุ้มค่าหรือไม่
นอกจากนี้ ยังมีค่าใช้จ่ายในการบำรุงรักษาต่อเนื่องที่รัฐต้องจัดสรรงบประมาณในระยะยาว 

 5. ปัญหาด้านการบำรุงรักษาและความต่อเนื่องในการใช้งาน 
  เมื่อการพัฒนาปรับปรุงถนนสาธารณะที่มีอยู่เดิมให้สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า

แล้วนั้น ต่อมาจำเป็นต้องมีการบำรุงรักษาอย่างสม่ำเสมอ ตรวจสอบความเสถียรของระบบไฟฟ้าและ
อุปกรณ์ ทำความสะอาดรางหรือจุดเหนี่ยวนำที่อาจเกิดคราบหรือสิ่งสกปรก ระบบที่ติดตั้งไว้ใต้ถนน
อาจต้องมีการรื้อแก้ไขถนนหากเกิดความเสียหาย ปัญหาคือปัจจุบันยังไม่มีหน่วยงานกลางที่
รับผิดชอบในการบำรุงรักษาระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะ เนื่องจากยังขาดบุคลากรที่มีความเชี่ยวชาญ
ด้านวิศวกรรมระบบถนนไฟฟ้า หากระบบขัดข้องจะกระทบต่อผู้ใช้ถนนทั้งระบบและทำให้ความ
เชื่อมั่นลดลง 

6. ปัญหาความไม่พร้อมด้านกฎหมายและข้อบังคับ 
ประเทศไทยยังไม่มีกรอบกฎหมายหรือมาตรฐานที่ชัดเจนเกี่ยวกับ  ประเภทของ

ระบบชาร์จไฟ ที่สามารถติดตั้งได้บนถนนสาธารณะ การอนุญาตใช้พ้ืนที่สาธารณะ ให้เอกชนเข้า
ดำเนินการติดตั้งหรือบริหารจัดการระบบถนนไฟฟ้า ข้อกำหนดมาตรฐานความปลอดภัย  
   7. ปัญหาข้อจำกัดจากความรว่มมือของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  

ระบบถนนไฟฟ้าต้องอาศัยการร่วมมือระหว่างหน่วยงานหลายแห่ง เช่น กรมทาง
หลวง กรมทางหลวงชนบท องค์กรปกครองส่วนท้องถิ่น การทางพิเศษแห่งประเทศไทย ในการดูแล
ถนน การไฟฟ้านครหลวง/การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค ในการดูแลระบบไฟฟ้า กรมควบคุมมลพิษ 
(เกี่ยวข้องกับนโยบายสิ่งแวดล้อม) กรมขนส่งทางบก (ดูแลการอนุญาตรถยนต์ที่ติดตั้งระบบชาร์จ) 
แต่ปัจจุบันยังขาดกลไกการบูรณาการอย่างเป็นระบบ ระบบข้อมูลร่วม (Data Sharing) ที่เปิดให้แต่
ละหน่วยวางแผนร่วมกัน ความเข้าใจร่วมกันถึงบทบาทหน้าที่ในแต่ละข้ันตอนของโครงการ 
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บทที่ 5 

วิเคราะห์แนวทางและมาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสมในการจัดทำถนนสาธารณะ 
ที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

จากการศึกษาวิจัยที่ได้กล่าวมาแล้วในบทอ่ืน ๆ นั้น จะพบว่า ประเทศไทยมีความจำเป็นต้อง
พัฒนาถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือสนับสนุนการใช้ยานพาหนะที่ไม่ปล่อย
มลพิษและลดปัญหามลพิษทางอากาศ การวิจัยยังระบุถึงข้อจำกัดทางด้านนโยบายและกฎหมายใน
ปัจจุบันที่ต้องปรับปรุงเพ่ือรองรับการพัฒนาดังกล่าว รวมทั้งศึกษาจากตัวอย่างของประเทศสวีเดน 
เยอรมนี และสหราชอาณาจักรที่ได้ดำเนินการไปแล้ว 
 ในบทนี้จะมุ่งเน้นการวิเคราะห์และเสนอแนวทางกฎหมายเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาถนน
สาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้กับรถยนต์ไฟฟ้า โดยพิจารณาจากปัจจัยทางเทคโนโลยี  สังคม 
เศรษฐกิจ และสิ่งแวดล้อม ที่มีผลต่อการดำเนินการดังกล่าวในประเทศไทย รวมทั้งคำนึงถึงการปรับ
ใช้นโยบายและกฎหมายที่มีอยู่และการสร้างกฎหมายใหม่เพื่อรองรับการเปลี่ยนแปลงที่จะเกิดข้ึน 

5.1 วิเคราะห์เพ่ือหาแนวทางที่เหมาะสมในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟ
ให้รถยนต์ไฟฟ้า 

 5.1.1 วิเคราะห์แนวคิด ทฤษฎี ที่เหมาะสมในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟ
ให้รถยนต์ไฟฟ้า 
  แนวทางในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Road 
Systems: ERS) เนื่องจากประเทศไทยกำลังเผชิญกับปัญหามลพิษทางอากาศโดยเฉพาะปัญหาฝุ่น
ละอองขนาดเล็ก (PM 2.5) ซึ่งส่วนหนึ่งเกิดจากการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์จากยานพาหนะที่
ใช้เชื้อเพลิงฟอสซิล นอกจากนี้ ประเทศไทยยังมีพันธกรณีตามความตกลงปารีส (Paris Agreement) 
ที่ต้องลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและสอดคล้องกับเป้าหมายการพัฒนาที่ยั่งยืน (Sustainable 
Development Goals: SDGs) ของสหประชาชาติ โดยเฉพาะเป้าหมายที่ 7 พลังงานสะอาด และ
เป้าหมายที่ 9 โครงสร้างพ้ืนฐานที่ยั่งยืน การส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle: EV) เป็น
หนึ่งในแนวทางหลักในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก อย่างไรก็ตาม การใช้รถยนต์ไฟฟ้ายังมี
ข้อจำกัดหลายประการ เช่น การขาดแคลนสถานีชาร์จไฟฟ้า ระยะเวลาการชาร์จ ไฟฟ้าที่ยาวนาน 
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และความไม่สะดวกในการติดตั้งแท่นชาร์จส่วนตัว ดังนั้น การพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าที่สามารถชาร์จ
ไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าได้ขณะขับขี่จึงเป็นทางออกท่ีสำคัญในการแก้ไขปัญหาดังกล่าว 
 การจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้ามีแนวคิดหลักอยู่บนพ้ืนฐานของ
การพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development) และการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก โดยใช้
เทคโนโลยีที่ช่วยให้รถยนต์ไฟฟ้าสามารถชาร์จพลังงานไฟฟ้าได้ตลอดเวลาที่ขับขี่บนถนน ซึ่งจะช่วยลด
ความจำเป็นในการจอดชาร์จและเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า ระบบถนนไฟฟ้าได้
สอดคล้องและเกี่ยวข้องกับทฤษฎีการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ซึ่งระบบถนนไฟฟ้า เป็นส่วนหนึ่งของ
โครงสร้างพ้ืนฐานที่จำเป็นสำหรับการส่งเสริมการใช้รถยนต์ไฟฟ้า และช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือน
กระจกจากภาคการขนส่ง ทฤษฎีการจัดการความเสี่ยง โดยการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า ต้องคำนึงถึง
ความเสี่ยงด้านเทคนิค การเงิน และสิ่งแวดล้อม เพ่ือให้มั่นใจว่าการลงทุนจะคุ้มค่าและยั่งยืน  ทฤษฎี
การมีส่วนร่วมของประชาชน ในการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า ต้องได้รับความร่วมมือจากภาคประชาชน
และเอกชน เพ่ือให้การดำเนินงานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและยอมรับจากสังคมทฤษฎีการพัฒนา
อย่างยั่งยืน การพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า ต้องคำนึงถึงการรักษาสมดุลของสิ่งแวดล้อมและสังคม เพ่ือให้
เกิดการพัฒนาที่ยั่งยืนในระยะยาว ทฤษฎีการเปลี่ยนแปลงนวัตกรรม การนำระบบถนนไฟฟ้า มาใช้
จำเป็นต้องมีการสื่อสารและสร้างความเข้าใจให้กับประชาชน เพ่ือให้เกิดการยอมรับและใช้งานระบบ
อย่างกว้างขวาง  

5.1.2 วิเคราะห์นโนบายที่เหมาะสมในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้
รถยนต์ไฟฟ้า 

พิจารณายุทธศาสตร์ชาติ (พ.ศ. 2561 - 2580) และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
ฉบับที่ 13 (พ.ศ. 2566 – 2570) ซึ่งมีแนวคิดและเป้าหมายของยุทธศาสตร์ด้านการเติบโตที่เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อมและการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก สอดคล้องกับแนวคิดทางการพัฒนาอย่างยั่งยืน 
หมายถึง การดำเนินงานที่ไม่ทำลายสมดุลของสิ่งแวดล้อม รวมทั้งสนับสนุนการรักษาทรัพยากร 
ธรรมชาติให้คงอยู่สำหรับรุ่นต่อไป ระบบถนนไฟฟ้า จะช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก ช่วยให้การ
เดินทางในเมืองมีความสะอาด ลดมลพิษ และควรมีการกำหนดเป้าหมายเฉพาะเจาะจงเก่ียวกับระบบ
ถนนไฟฟ้าในแผนพัฒนาแห่งชาติ โดยเฉพาะอย่างยิ่งการลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานสำหรับระบบถนน
ไฟฟ้า รวมถึงควรมีนโยบายสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้า ประเทศไทยยัง
ขาดนโยบายที่ชัดเจนในการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าซึ่งเป็นสิ่งจำเป็น
เพ่ือให้ประเทศไทยสามารถพัฒนาเทคโนโลยีที่เหมาะสมกับบริบทของตนเองส่วนยุทธศาสตร์การ
พัฒนาระบบคมนาคมขนส่งของไทย ระยะ 20 ปี (พ.ศ. 2561 -2580) แผนปฏิบัติการลดก๊าซเรือน
กระจกของประเทศ ปี พ.ศ. 2564 – 2573 สาขาคมนาคมขนส่ง และแผนยุทธศาสตร์กระทรวง
คมนาคม (แผนปฏิบัติการด้านคมนาคม พ.ศ. 2566-2570) นั้นได้ดำเนินการเพ่ือให้สอดคล้องกับแผน
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ยุทธศาสตร์ชาติ ทั้งนี้ นำเอามาปรับใช้ในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 
ได้แก่ 

 1. ศึกษาความเป็นไปได้ (Feasibility Study) ควรมีการศึกษาความเป็นไปได้หลาย
ด้าน เช่น ความพร้อมของโครงสร้างพ้ืนฐาน เทคนิค ความต้องการใช้งาน และความคุ้มค่าทาง
เศรษฐกิจ การเงิน และสิ่งแวดล้อม เพ่ือประเมินความเหมาะสมของระบบถนนไฟฟ้า ในประเทศไทย 

 2. การจัดให้มีการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา ควรมีการจัดสรรงบประมาณสำหรับ
การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้า โดยร่วมมือกับสถาบันการศึกษาและภาคเอกชน เพ่ือ
ส่งเสริมการพัฒนานวัตกรรมและเทคโนโลยีที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย และยังเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแข่งขัน ควรศึกษาการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากการติดตั้งและใช้งาน
ระบบถนนไฟฟ้า เพ่ือให้มั่นใจว่าการพัฒนาจะไม่ส่งผลเสียต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชน ตัวอย่างจาก
ประเทศสวีเดนมีการสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี ระบบถนนไฟฟ้าผ่านโครงการ 
eRoadArlanda ซึ่งเป็นโครงการทดลองที่ประสบความสำเร็จในการพัฒนาระบบชาร์จไฟฟ้าบนถนน
สาธารณะ 

 3. นโยบายการร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน (PPP) โดยประเทศไทยยังขาด
นโยบายที่ชัดเจนในการส่งเสริมการร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า 
ซึ่งจะช่วยลดภาระทางการเงินของรัฐและเพ่ิมประสิทธิภาพในการดำเนินงาน ส่งเสริมในการพัฒนา
ระบบถนนไฟฟ้า ผ่านการให้สิทธิประโยชน์ทางการเงินและการแบ่งปันความเสี่ยง ตัวอย่างจาก
ต่างประเทศ เยอรมนีมีการส่งเสริมการร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนน
ไฟฟ้า ผ่านโครงการ ELISA ซึ่งเป็นโครงการทดลองในการพัฒนาระบบชาร์จไฟฟ้าบนถนนสาธารณะ 
และยังสอดคล้องกับแนวคิดเรื่องความร่วมมือระหว่างภาครัฐกับเอกชน เนื่องจากสามารถรวม
ทรัพยากร ความเชี่ยวชาญ และเทคโนโลยีจากทั้งสองฝ่าย การตกลงแบ่งปันผลประโยชน์และความ
เสี่ยงสามารถเพ่ิมโอกาสในการทำให้โครงการเหล่านี้เป็นจริงได้เร็วขึ้นและมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

 4. นโยบายการสร้างกรอบการกำกับดูแลที่ชัดเจน ยังขาดนโยบายที่ชัดเจนในการ
สร้างกรอบการกำกับดูแลสำหรับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า เพ่ือให้มั่นใจว่าการดำเนินงานจะเป็นไป
ตามมาตรฐานและมีประสิทธิภาพ 

 5. นโยบายการให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีสำหรับการลงทุนในระบบถนนไฟฟ้า ยัง
ขาดนโยบายที่ชัดเจนในการให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีสำหรับบริษัทที่ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐานระบบ
ถนนไฟฟ้าซึ่งจะช่วยกระตุ้นการลงทุนจากภาคเอกชน อาจเป็นการออกนโยบายลดหย่อนภาษีสำหรับ
บริษัทที่ลงทุนในโครงสร้างพ้ืนฐาน ระบบถนนไฟฟ้า เพ่ือกระตุ้นการลงทุนจากภาคเอกชน ตัวอย่าง
จาก สหราชอาณาจักรมีนโยบายลดหย่อนภาษีสำหรับบริษัทที่ลงทุนในเทคโนโลยีสิ่งแวดล้อม ซึ่งช่วย
กระตุ้นการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานระบบถนนไฟฟ้า 
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 6. นโยบายการสร้างกรอบการกำกับดูแลที่ชัดเจน ควรสร้างกรอบการกำกับดูแลที่
ชัดเจนสำหรับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า โดยกำหนดมาตรฐานทางเทคนิคและขั้นตอนการ
ดำเนินงานที่ชัดเจน 

 7. นโยบายการมีส่วนร่วมของประชาชน ควรมีการประชาสัมพันธ์และสร้างความ
เข้าใจให้กับประชาชนเกี่ยวกับประโยชน์ของระบบถนนไฟฟ้า เพ่ือให้ได้รับความร่วมมือและยอมรับ
จากสังคม การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม ควรมีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมจากการติดตั้ง
และใช้งานระบบถนนไฟฟ้า เพ่ือให้มั่นใจว่าการพัฒนาจะไม่ส่งผลเสียต่อสิ่งแวดล้อมและชุมชน 
สอดคล้องกับแนวคิดทางการพัฒนาอย่างยั่งยืนการดำเนินงานที่ไม่ทำลายสมดุลของสิ่งแวดล้อม และ
ยังสอดคล้องกับ ทฤษฎีการเปลี่ยนแปลงนวัตกรรม ระบบถนนไฟฟ้าจำเป็นต้องมีการพิจารณาถึงการ
กระจายของนวัตกรรมในสังคม การเปลี่ยนแปลงนี้ต้องได้รับการยอมรับจากสังคม ซึ่งรวมถึงการ
สื่อสารที่มีประสิทธิภาพ เพ่ือให้ประชาชนเข้าใจประโยชน์และวิธีการทำงานของระบบถนนไฟฟ้า การ
เปลี่ยนแปลงจากระบบดั้งเดิมไปสู่ระบบใหม่ต้องการการสนับสนุนจากนโยบายและการส่งเสริมให้เกิด
การทดลองใช้ รวมทั้งการจัดการกับข้อกังวลด้านต้นทุนและความปลอดภัย 

5.2 วิเคราะห์เพื่อหามาตรการทางกฎหมายที่เหมาะสมในการจัดทำถนนสาธารณะที่
สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

5.2.1 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535  
 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 เป็นกฎหมายที่กำหนดหลักเกณฑ์เกี่ยวกับการสร้าง 
บำรุงรักษาและบริหารจัดการทางหลวงของประเทศไทย โดยมีเป้าหมายเพ่ือพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ด้านการคมนาคมให้มีประสิทธิภาพและปลอดภัย รองรับการเดินทางของประชาชนและการขนส่ง
สินค้าทั่วประเทศเพ่ือให้สอดคล้องกับแนวโน้มการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานและสนับสนุนการใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้า การศึกษาถึงแนวทางทางกฎหมายและมาตรการส่งเสริมระบบถนนไฟฟ้าภายใต้กรอบของ
พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 จึงมีความสำคัญอย่างยิ่งในการกำหนดทิศทางการพัฒนาและ
แก้ไขปัญหาในอนาคต ซึ่งเห็นว่าประเทศไทยควรที่จะมีการปรับแก้กฎหมาย ดังนี้ 
 มาตรา 3303 แก้ไขเป็น “ทางหลวง หมายความว่า ทางหรือถนนซึ่งจัดไว้เพ่ือประโยชน์ใน
การจราจรสาธารณะทางบกไม่ว่าในระดับพ้ืนดิน ใต้หรือเหนือพ้ืนดิน ...นอกจากทางรถไฟ และ
หมายความรวมถึงที่ดิน พืช พันธุ์ไม้ทุกชนิด สะพาน ท่อหรือรางระบายน้ำ…และอาคารหรือสิ่งอ่ืนอัน
เป็นอุปกรณ์งานทางบรรดาที่มีอยู่ หรือที่ได้จัดไว้ในเขตทางหลวงเพ่ือประโยชน์แก่งานทางหรือผู้ใช้

 
303 พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535, มาตรา 3. 
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ทางหลวงนั้นด้วย นอกจากนี้ ยังหมายความถึง อุปกรณ์หรือสิ่งก่อสร้าง ที่ติดตั้งไว้หรือก่อสร้างไว้ ตาม
แนวทางหรือถนน เพ่ือใช้สำหรับการสัญจรของรถยนต์พลังงานทางเลือก เช่น ระบบถนนไฟฟ้า เป็นต้น” 

เพ่ิมนิยามคำว่า “ระบบถนนไฟฟ้า” หมายถึง การติดตั้งอุปกรณ์ไปตามแนวถนน ซึ่งทำให้
สามารถจ่ายไฟฟ้าไปยังรถยนต์พลังงานไฟฟ้าในขณะที่รถยนต์ยังคงเคลื่อนที่ 
 ในการนี้พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535 ควรมีข้อกำหนดมาตรการที่อนุญาตให้มีการ
ติดตั้งระบบชาร์จไฟฟ้าบนถนนสาธารณะ รวมถึงการกำหนดมาตรฐานทางเทคนิคสำหรับระบบถนน
ไฟฟ้า เพ่ือให้มั่นใจว่าการติดตั้งระบบจะปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ ข้อเสนอ คือ เพ่ิมมาตรา
เกี่ยวกับการอนุญาตให้มีการติดตั้งระบบชาร์จไฟฟ้าบนถนนสาธารณะ และกำหนดมาตรฐานทาง
เทคนิคสำหรับระบบถนนไฟฟ้า เพ่ือกำหนดให้ถนนชาร์จไฟเป็นส่วนหนึ่งของโครงสร้างพ้ืนฐาน
สาธารณะ กำหนดประเภทของถนนชาร์จไฟ เช่น ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านบนของตัวรถ 
(Overhead Conductive: OHC) ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านใต้ของตัวรถ (Road Rail 
Conductive: RRC) ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านข้างของตัวรถ (Vehicle Restraint 
Conductive: VRC) ระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก ( Inductive Power 
Transfer, IPT) ให้ครอบคลุมทางกฎหมายและให้ระบบถนนไฟฟ้า ให้ถือเป็นโครงสร้างถนน 
โครงสร้างพื้นฐานที่ได้รับการควบคุมตามกฎหมายเกี่ยวกับงานทาง 
 5.2.2 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 
 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 ควรเพ่ิมให้มีการ
กำหนดว่า  

1. มาตรา 4 “ระบบถนนไฟฟ้า” เป็นส่วนหนึ่งของแนวทางการลดมลพิษทางอากาศและ
คาร์บอน เป็นมาตรการที่ส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาดและลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกผ่านการ
พัฒนาระบบถนนไฟฟ้า 

2. มาตรา 4 “ยานพาหนะ” หมายความว่า รถยนต์หรือรถจักรยานยนต์ตามกฎหมายว่า
ด้วยรถยนต์ เรือตามกฎหมายว่าด้วยเรือไทย และอากาศยานตามกฎหมายว่าด้วยการเดินอากาศและ
ให้หมายรวมถึง รถยนต์ไฟฟ้า หรือยานพาหนะไฟฟ้าที่สามารถใช้กับระบบถนนไฟฟ้า 

3. มาตรา 46 ในส่วนนี้ เว้นแต่ข้อความจะแสดงให้เห็นเป็นอย่างอ่ืน 
“การประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม” หมายความว่า กระบวนการศึกษาและประเมินผล

ที่อาจเกิดขึ้นจากการดำเนินโครงการหรือกิจการหรือการดำเนินการใดของรัฐหรือที่รัฐจะอนุญาตให้มี
การดำเนินการที่อาจมีผลกระทบต่อทรัพยากรธรรมชาติ คุณภาพสิ่งแวดล้อม สุขภาพอนามัย คุณภาพ
ชีวิต หรือส่วนได้เสียอ่ืนใดของประชาชนหรือชุมชน ทั้งทางตรงและทางอ้อม โดยผ่านกระบวนการการ
มีส่วนร่วมของประชาชน เพ่ือกำหนดมาตรการป้องกันแก้ไขผลกระทบดังกล่าว ผลการศึกษาเรียกว่า 



 185 

รายงานการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อมโดยโครงการที่ต้องจัดทำการประเมินผลกกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมให้รวมถึงระบบถนนฟ้าด้วย 

ควรเพ่ิมให้มีการจัดทำร่างบทบัญญัติเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพ
สิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. ... เพ่ือรองรับการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบถนนไฟฟ้า ซึ่งมี
ลักษณะเฉพาะทางเทคนิคและอาจส่งผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ระบบนิเวศเมือง และสุขภาพของ
ประชาชนในระยะยาว สมควรกำหนดให้โครงการที่เกี่ยวข้องกับระบบถนนไฟฟ้าอยู่ภายใต้การจัดทำ
รายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมเฉพาะด้าน (ERS-EIA) โดยให้ครอบคลุมการประเมินผลกระทบทั้งใน
เชิงกายภาพ นิเวศวิทยา และสุขภาพ รวมถึงการใช้เทคโนโลยีไฟฟ้าแรงสูงหรืออุปกรณ์ส่งจ่ายพลังงาน
บนโครงสร้างถนน ซึ่งอาจมีความเสี่ยงต่อความปลอดภัยของสาธารณะ 

โครงการใดที่มีลักษณะเป็นการก่อสร้างหรือปรับปรุงระบบถนนสาธารณะให้สามารถชาร์จ
ไฟฟ้าให้รถยนต์ระหว่างวิ่งได้ ไม่ว่าจะโดยการติดตั้งสายส่งไฟฟ้าแรงสูงบนพ้ืนผิว ใต้ดิน หรือเหนือ
พ้ืนดิน ให้ถือว่าเป็น “กิจการที่อาจก่อให้เกิดผลกระทบอย่างรุนแรงต่อสิ่งแวดล้อม” ตามกฎหมายนี้ 
และต้องจัดทำรายงาน ERS-EIA โดยเฉพาะก่อนเริ่มดำเนินการ ทั้งนี้ ให้สำนักงานนโยบายและแผน
ทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม (สผ.) กำหนดหลักเกณฑ์และแนวทางการจัดทำรายงานดังกล่าว
ร่วมกับหน่วยงานวิศวกรรมและพลังงานที่เกี่ยวข้อง 

รายงาน ERS-EIA ต้องมีการประเมินผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมทางกายภาพ เช่น การรื้อถอน
ถนนเดิม การขุดเจาะเพ่ือติดตั้งโครงสร้างไฟฟ้าใต้ดิน ผลกระทบต่อคุณภาพดิน น้ำ อากาศ และเสียง 
การเปลี่ยนแปลงภูมิทัศน์ และผลต่อการระบายน้ำในเขตเมือง นอกจากนี้ ต้องครอบคลุมผลกระทบ
ต่อระบบนิเวศเมือง เช่น การลดพ้ืนที่สีเขียว ความเสี่ยงต่อสัตว์ป่าและนกเมือง การเปลี่ยนแปลงการ
ใช้ที่ดิน ตลอดจนผลกระทบเชิงสุขภาพจากคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า (EMF) และความร้อนจากอุปกรณ์
ไฟฟ้า 

ให้เพ่ิมกลไกการติดตามและรายงานผลกระทบสิ่งแวดล้อมของระบบถนนไฟฟ้า โดยผู้รับ
อนุญาตหรือผู้ดำเนินการโครงการต้องจัดส่งรายงานผลการติดตามคุณภาพสิ่งแวดล้อมและสุขภาพ
ของประชาชนในพ้ืนที่ทุกหกเดือนต่อสำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม 
และต้องดำเนินการเผยแพร่ต่อสาธารณชนผ่านช่องทางอิเล็กทรอนิกส์เพ่ือสร้างความโปร่งใสในการ
ดำเนินงาน 

นอกจากนี้ให้สำนักงานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม จัดทำบัญชี
รายชื่อโครงการระบบถนนไฟฟ้าที่ เข้าข่ายกิจการที่มีความเสี่ยงสูง และอาจส่งผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อมหรือสุขภาพของประชาชน เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการกำหนดเงื่อนไขเพ่ิมเติมและการ
ควบคุมความเสี่ยง โดยให้มีการทบทวนบัญชีดังกล่าวเป็นประจำทุกสามปี 
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5.2.3 พระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน  
พ.ศ. 2497 
 พระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ. 2497 
ซึ่งเป็นพระราชบัญญัติที่ตราขึ้นมาเพ่ือให้รัฐสามารถเก็บค่าธรรมเนียมผ่านทาง (ทางหลวง และ
สะพาน) มาเพ่ือใช้บูรณะทางหลวงและสะพาน ชดใช้เงินกู้ในการก่อสร้างบูรณะทางหลวง และสะพาน 
จะสามารถนำมาใช้เรียกเก็บค่าธรรมเนียมการใช้งานระบบถนนไฟฟ้าได ้
 ให้การออกกฎกระทรวงกำหนดอัตราค่าธรรมเนียมการใช้งานระบบถนนไฟฟ้า ทางหลวง
........หมายเลข......... อาศัยอำนาจตามความในมาตรา 3 วรรคหนึ่ ง304 (1) (2) และ (4) แห่ง
พระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ. 2497  
 ให้เพ่ิมเติมความใน มาตรา 6 (5)“เงินค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและ
สะพานที่เก็บได้และเงินค่าปรับเนื่องจากการกระทำความผิดตามพระราชบัญญัตินี้ จะนำไปใช้เฉพาะ
กับทางหลวงและสะพานที่ต้องเสียค่าธรรมเนียมในกรณีดังต่อไปนี้ 

(1) ในการก่อสร้าง ขยาย บูรณะ และบำรุงรักษาทางหลวงหรือสะพาน 
(2) การจัดให้มีสิ่งอำนวยความสะดวกต่าง ๆ ที่เกี่ยวกับการใช้ทางหลวงและสะพาน 
(3) งานส่วนที่เกี่ยวกับการจัดเก็บค่าธรรมเนียม 
(4) การชดใช้เงินกู้ในการก่อสร้างและขยายทางหลวงและสะพาน 
(5) การชำระค่าพลังงานไฟฟ้าในการดำเนินงานระบบถนนไฟฟ้า  

ทั้งนี้เมื่อเพ่ิมเติมใน (5) ก็เพ่ือให้ครอบคลุมถึงการเก็บค่าธรรมเนียมจากผู้ใช้ ระบบถนนไฟฟ้า 
 การกำหนดข้อกำหนดทางกฎหมายเกี่ยวกับค่าธรรมเนียมและการใช้ถนนไฟฟ้า  การคำนวณ
ค่าธรรมเนียมการใช้ถนนไฟฟ้า ค่าธรรมเนียมประกอบด้วย ค่าดำเนินการและบำรุงรักษาถนนไฟฟ้า  
ค่าดำเนินการของระบบตรวจสอบผู้ ใช้  ค่าบำรุงรักษาถนนเพ่ิมเติมที่ เกี่ยวข้องกับถนนไฟฟ้า  
ค่าพลังงานไฟฟ้าที่ใช้ เพ่ือให้ระบบถนนไฟฟ้าสามารถดำเนินงานได้โดยไม่ต้องพ่ึงพางบประมาณรัฐ
มากเกินไป ส่งเสริม ความยุติธรรมในการใช้ถนนโดยให้ผู้ใช้เป็นผู้รับภาระค่าใช้จ่าย 

 
304 มาตรา 3 ให้รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม และรัฐมนตรีว่าการกระทรวงมหาดไทย รักษาการตาม

พระราชบัญญัตินี้ และให้มีอำนาจออกกฎกระทรวงในส่วนท่ีเกี่ยวกับราชการของกระทรวงนั้น เพื่อกำหนด 
(1) ทางสายใด ตอนใด หรือสะพานใด ที่ต้องเสียหรือยกเลิกคา่ธรรมเนียม 
(2) ประเภทของยานยนตร์ที่ต้องเสีย หรือยกเว้นค่าธรรมเนียม 
(3) อัตราค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน 
(4) ระเบียบและวิธีการอื่น ๆ เพื่อให้เป็นไปตามพระราชบัญญัตินี ้
กฎกระทรวงนั้น เมื่อได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแล้วให้ใช้บังคับได้ 
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 ต้องมีหน่วยงานในการจัดเก็บค่าธรรมเนียม หากไม่จ่ายตรงเวลามีบทลงโทษ หากไม่จ่าย
ค่าธรรมเนียมจะถูกตัดสิทธิ์การใช้ถนนไฟฟ้า ป้องกันการหลีกเลี่ยงการชำระค่าธรรมเนียมและให้
ภาครัฐสามารถดำเนินโครงการได้อย่างยั่งยืนทางการเงิน 

5.2.4 พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 
ควรเพ่ิมมาตรการที่สนับสนุนการร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชนในการพัฒนาระบบถนน

ไฟฟ้า โดยเฉพาะการให้สิทธิประโยชน์ทางภาษีและการสนับสนุนทางการเงิน  ให้แก้ไข มาตรา 7305 
หน่วยงานเจ้าของโครงการที่จะจัดทำโครงการร่วมลงทุนในกิจการเกี่ยวกับโครงสร้างพ้ืนฐานและ
บริการสาธารณะดังต่อไปนี้ ต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ มาตรา 7 (1) ถนน ทางหลวง ทางพิเศษ 
การขนส่งทางถนน รวมถึงระบบถนนไฟฟ้าด้วย 

5.2.5 พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522  
ร่างพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก (ฉบับใหม่) ควรมีการเพ่ิมมาตรการที่สนับสนุนการใช้

รถยนต์ไฟฟ้าและระบบถนนไฟฟ้า รวมถึงการกำหนดมาตรฐานทางเทคนิคสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าที่
สามารถใช้งานกับระบบถนนไฟฟ้า การสนับสนุนการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า 

มาตรา 4 (9) “รถ” หมายความว่า ยานพาหนะทุกชนิดที่ใช้ในการขนส่งทางบกซึ่งเดินด้วย
กําลังเครื่องยนต์ กําลังไฟฟ้าหรือพลังงานอ่ืน ทั้งนี้ให้หมายรวมถึงยานพาหนะท่ีใช้ระบบชาร์จไฟฟ้าบน
ระบบถนนไฟฟ้า และหมายความรวมตลอดถึงรถพ่วงของรถนั้นด้วย ทั้งนี้ เว้นแต่รถไฟ 

 
305 มาตรา 7 หน่วยงานเจ้าของโครงการที่จะจัดทำโครงการร่วมลงทุนในกิจการเกี่ยวกับโครงสร้างพื้นฐานและ

บริการสาธารณะดังต่อไปนี้ ต้องปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้่  
(1) ถนน ทางหลวง ทางพิเศษ การขนส่งทางถนน 
(2) รถไฟ รถไฟฟ้า การขนส่งทางราง 
(3) ท่าอากาศยาน การขนส่งทางอากาศ 
(4) ท่าเรือ การขนส่งทางน้ำ 
(5) การจัดการน้ำการชลประทาน การประปา การบำบัดน้ำเสยี 
(6) การพลังงาน 
(7) การโทรคมนาคม การสื่อสาร 
(8) โรงพยาบาล การสาธารณสุข 
(9) โรงเรียน การศึกษา 
(10) ที่อยู่อาศัยหรือสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับผู้มีรายได้น้อยหรือปานกลาง ผู้สูงวัยผู้ด้อยโอกาส หรือผู้พิการ 
(11) ศูนย์นิทรรศการและศูนย์การประชุม 
(12) กิจการอื่นตามที่กําหนดในพระราชกฤษฎีกา 
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  มาตรา 23 ห้ามมิให้ผู้ใดประกอบการขนส่งประจำทาง การขนส่งไม่ประจำทาง การขนส่ง
โดยรถขนาดเล็กหรือการขนส่งส่วนบุคคล เว้นแต่จะได้รับใบอนุญาตจากนายทะเบียน ทั้งนี้ให้รวมถึง
ใบอนุญาตการขนส่งด้วยระบบถนนไฟฟ้า 
 การขออนุญาตและการอนุญาตให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์และวิธีการที่กําหนดในกฎกระทรวง 

5.2.6 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 
พระราชบัญญัติรถยนต์ เป็นกฎหมายที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือควบคุม กำกับดูแลการใช้

ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ รวมถึงผู้ขับขี่ซึ่งเป็นองค์ประกอบสำคัญของระบบการคมนาคม โดย
พระราชบัญญัตินี้ได้กำหนดหลักเกณฑ์ในการดำเนินการต่าง ๆ ไว้ อาทิ การจดทะเบียนรถยนต์ การ
อนุญาตผู้ขับข่ี และการจัดเก็บภาษีประจำปี เป็นต้น 

ควรมีการออกกฎกระทรวงตามอำนาจรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม ตามมาตรา 5(1)306 
ในการออกกฎกระทรวงกำหนดลักษณะ ขนาด กำลังเครื่องยนต์ เงื่อนไขการเปลี่ยนแปลง ลักษณะ 
ขนาด หรือกำลังของเครื่องยนต์ เพ่ือให้เป็นข้อกำหนดสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้งานกับระบบถนน
ไฟฟ้าได้ ทั้งนี้ ควรพิจารณาเรื่องอัตราการเสียภาษีรถยนต์ประจำปี ซึ่งพระราชบัญญัติรถยนต์ได้เก็บ
ภาษีต่างกันตามรถแต่ละประเภท ทั้งนี้หากมีกฎหมายส่งเสริมให้ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าได้รับการลดอัตรา
ภาษีและค่าธรรมเนียมในการขอจดทะเบียน เพ่ือเป็นการจูงใจให้ประชาชนหันมาใช้รถยนต์ไฟฟ้า 
มากขึ้น และหากมีผู้ใช้งานรถยนต์ไฟฟ้ามากขึ้นก็จะมีผู้ที่ใช้ระบบถนนไฟฟ้ามากข้ึน  

ควรบัญญัติให้ออกร่างบทบัญญัติเพ่ิมเติมในพระราชบัญญัติรถยนต์ เพ่ิมหมวดรถยนต์ที่
รองรับระบบถนนไฟฟ้า ดังนี้  ให้เพ่ิมความหมายของคำว่า“รถยนต์ที่รองรับระบบถนนไฟฟ้า” 
หมายความว่า รถยนต์ซึ่งได้รับการออกแบบและติดตั้งอุปกรณ์หรือระบบรับพลังงานไฟฟ้าจากพ้ืนผิว
ถนนได้ระหว่างการเคลื่อนที่ (Dynamic Charging) หรือหยุดนิ่ง (Static Charging) ตามมาตรฐานที่
รัฐมนตรีประกาศกำหนด 

ควรบัญญัติให้มีมาตรา ... เพ่ือประโยชน์ในการพัฒนาและส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาดใน
ระบบขนส่ง (1) รถยนต์โดยสารสาธารณะประจำทางขนาดใหญ่ที่จดทะเบียนใหม่ภายหลังจากวันที่ที่
พระราชบัญญัตินี้มีผลใช้บังคับ ต้องเป็นรถยนต์ไฟฟ้าที่รองรับระบบถนนไฟฟ้า หรือ (2) ต้องเป็น
รถยนต์ที่สามารถดัดแปลงหรือปรับใช้ให้รองรับระบบถนนไฟฟ้าได้ภายในระยะเวลาที่รัฐมนตรี
ประกาศกำหนด 

ให้กรมการขนส่งทางบกมีอำนาจในการตรวจสอบ ทดสอบ และออกใบรับรองความสามารถ
ของรถยนต์ตามมาตร... เพ่ือให้สามารถนำไปใช้ในช่องจราจรไฟฟ้าได้ ในการนี้ ให้อาศัยหลักเกณฑ์
ตามที่รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมกำหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา และ ในกรณีที่รัฐมี

 
306 พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522. มาตรา 5(1). 
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แผนงานจัดตั้งเขตส่งเสริมการใช้ระบบถนนไฟฟ้าในพ้ืนที่ใด ให้สามารถออกประกาศกำหนดให้รถยนต์
โดยสารรถบริการขนส่งสาธารณะ และรถของหน่วยงานของรัฐที่ใช้งานในพ้ืนที่นั้น ต้องมีคุณสมบัติ
รองรับระบบถนนไฟฟ้าตามท่ีกำหนด 

5.2.7 ร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. ....  
 พบว่าร่างกฎหมายฉบับนี้เน้นไปที่การลดก๊าซเรือนกระจก ระบบภาษีคาร์บอน คาร์บอน
เครดิต และกลไกทางเศรษฐกิจในการส่งเสริมการลดมลพิษ อย่างไรก็ตาม สำหรับการพัฒนาระบบ
ถนนไฟฟ้า ในประเทศไทยอาจต้องมีกฎหมายหรือกฎระเบียบเพ่ิมเติมเพ่ือสนับสนุนการดำเนิน
โครงการประเภทนี้ให้มีประสิทธิภาพมากขึ้น 
  แม้ว่าร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศจะมีระบบภาษีคาร์บอนและ
คาร์บอนเครดิต แต่ยังไม่มีมาตรการจูงใจเฉพาะสำหรับระบบถนนไฟฟ้า เช่น  การลดหย่อนภาษี
สำหรับผู้พัฒนาโครงการระบบถนนไฟฟ้า หรือสิทธิประโยชน์ด้านคาร์บอนเครดิตสำหรับบริษัทที่
ลงทุนในระบบถนนไฟฟ้า ซึ่งอาจต้องมีกฎหมายที่กำหนดให้โครงการโครงสร้างพ้ืนฐานระบบถนน
ไฟฟ้าสามารถได้รับกองทุนการเปลี่ยนผ่านสีเขียว (Green Transition Fund) เพ่ือลดต้นทุนการ
พัฒนา 
 5.2.8  พระราชบัญญัติวิศวกร พ.ศ.2542 
 พระราชบัญญัติวิศวกร มีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการศึกษา การวิจัย และการประกอบ
วิชาชีพวิศวกรรมให้ได้มาตรฐาน ควบคุมจรรยาบรรณ ส่งเสริมสวัสดิการและเกียรติของวิชาชีพ ให้
คำปรึกษาทางวิศวกรรมแก่สาธารณะและรัฐบาล รวมถึงเป็นตัวแทนของผู้ประกอบวิชาชีพใน
ระดับประเทศ ควรเพ่ิมมาตรการที่เกี่ยวข้องกับพระราชบัญญัติวิศวกรเพ่ือรองรับการจัดทำระบบถนน
ไฟฟ้า ดังนี ้

ควรบัญญัติให้ “วิศวกรรมระบบถนนไฟฟ้า” (Electric Road Engineering Systems) เป็น
สาขาวิศวกรรมที่สามารถกำหนดเป็น “วิชาชีพวิศวกรรมควบคุม” ได้ โดยให้รัฐมนตรีว่าการ
กระทรวงมหาดไทยออกกฎกระทรวงตามข้อเสนอแนะของสภาวิศวกร เพ่ือกำหนดมาตรฐาน 
คุณสมบัติ และหลักเกณฑ์การรับใบอนุญาตเฉพาะด้านในสาขานี้ 

ควรบัญญัติให้การออกแบบ ติดตั้ง และควบคุมงานก่อสร้างระบบถนนไฟฟ้าบนทาง
สาธารณะ ต้องกระทำโดยทีมงานวิศวกรที่ประกอบด้วยวิศวกรไฟฟ้า วิศวกรโยธา และวิศวกรระบบ 
หรือวิศวกรในสาขาอ่ืนที่เกี่ยวข้อง ซึ่งต้องมีใบอนุญาตประกอบวิชาชีพวิศวกรรมควบคุมในระดับไม่ต่ำ
กว่าสามัญวิศวกรอย่างน้อยหนึ่งคนในแต่ละสาขา ทั้งนี้ให้สภาวิศวกรกำหนดคุณสมบัติเพ่ิมเติมโดย
ข้อบังคับ 

ควรบัญญัติให้ สภาวิศวกรมีอำนาจในการจัดทำและกำหนด “มาตรฐานวิศวกรรมเฉพาะด้าน
สำหรับระบบถนนไฟฟ้า” ซึ่งรวมถึงมาตรฐานการออกแบบ การติดตั้ง ระบบความปลอดภัย  
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การทดสอบ การบำรุงรักษา และการเลิกใช้เทคโนโลยี ทั้งนี้ให้ถือว่าเป็นส่วนหนึ่งของมาตรฐานแห่ง
วิชาชีพวิศวกรรมควบคุมตามมาตรา 8 (6)(ฌ) แห่งพระราชบัญญัตินี้ 

ควรบัญญัติให้ ผู้ประสงค์จะประกอบวิชาชีพวิศวกรรมควบคุมในงานที่เกี่ยวกับระบบถนน
ไฟฟ้า ต้องผ่านการอบรมหลักสูตรเฉพาะทางที่จัดขึ้นโดยสภาวิศวกร หรือหน่วยงานที่ได้รับการรับรอง
จากสภาวิศวกร และต้องได้รับหนังสือรับรองความรู้ความชำนาญตามเกณฑ์ที่สภาวิศวกรกำหนด จึง
จะมีสิทธิรับงาน ออกแบบ หรือควบคุมการก่อสร้างในระบบดังกล่าว 

ควรบัญญัติให้ สภาวิศวกรร่วมกับหน่วยงานของรัฐที่เกี่ยวข้อง เช่น กรมทางหลวง กรมโยธาธิ
การและผังเมือง และการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย จัดทำหลักเกณฑ์และแนวทางบูรณาการงาน
วิศวกรรมในระบบถนนไฟฟ้า โดยเปิดโอกาสให้ภาคีวิศวกรต่างสาขาสามารถร่วมปฏิบัติงานและแสดง
ความเห็นทางเทคนิคร่วมกันได้อย่างถูกต้องตามกฎหมาย 

ควรบัญญัติให้ ผู้ประกอบวิชาชีพวิศวกรรมควบคุมที่รับผิดชอบงานระบบถนนไฟฟ้า จัดให้มี
การประกันภัยความรับผิดทางวิชาชีพต่อชีวิตและทรัพย์สินของบุคคลภายนอก ตามเกณฑ์ที่สภา
วิศวกรกำหนด โดยต้องแสดงหลักฐานก่อนเริ่มดำเนินการในโครงการก่อสร้างหรือพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานดังกล่าว 

ควรบัญญัติให้ ในกรณีที่มีการนำเทคโนโลยีหรือตัวแบบจากต่างประเทศมาใช้ในการดำเนิน
โครงการระบบถนนไฟฟ้า ให้สภาวิศวกรมีอำนาจพิจารณาอนุมัติการออกใบอนุญาตชั่วคราวแก่
ผู้เชี่ยวชาญต่างประเทศ เพื่อเข้าร่วมในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีหรือที่ปรึกษาในโครงการ โดย
ต้องมีวิศวกรไทยร่วมรับผิดชอบตลอดระยะเวลาดำเนินโครงการ 
 5.2.9 พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ.2562 

พระราชบัญญัติการผังเมืองมีวัตถุประสงค์เพ่ือกำหนดแนวทางการวางและจัดทำผังเมืองให้
สอดคล้องกับนโยบายของรัฐและบริบททางเศรษฐกิจสังคม เพื่อใช้ประโยชน์ที่ดินอย่างมีประสิทธิภาพ 
พัฒนาเมืองและชนบทอย่างยั่งยืน อนุรักษ์สิ่งแวดล้อม และส่งเสริมการมีส่วนร่วมของท้องถิ่นและ
ประชาชน ควรเพ่ิมมาตรการที่เกี่ยวข้องกับพระราชบัญญัติการผังเมือง เพ่ือรองรับการจัดทำระบบ
ถนนไฟฟ้า ดังนี้ 

ควรบัญญัติให้ ผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะ ให้สามารถกำหนดแนวสายทางถนนที่
เหมาะสมสำหรับการติดตั้งระบบถนนไฟฟ้า และสามารถใช้ประโยชน์พ้ืนที่สาธารณะ เช่น แนวถนน 
ทางเท้า พื้นที่ใต้สะพาน พื้นที่โล่ง หรือพ้ืนที่ริมทางหลวง เป็นสถานที่สำหรับติดตั้งอุปกรณ์จ่ายไฟฟ้า 
ระบบเหนี่ยวนำแม่เหล็ก ตู้ควบคุมไฟฟ้า สถานีควบคุมระบบ และโครงสร้างพ้ืนฐานที่เกี่ยวข้องกับ
ระบบถนนไฟฟ้าได้ โดยถือเป็นการใช้ประโยชน์ที่ดินเพ่ือสาธารณูปการตามวัตถุประสงค์ของการ  
ผังเมือง 
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ควรบัญญัติให้กำหนดเกี่ยวกับการใช้ประโยชน์ที่ดินในผังเมืองรวมหรือผังเมืองเฉพาะ อาจ
บัญญัติให้มีการยกเว้นหรือผ่อนผันในเรื่องระยะถอยร่น ขนาดแปลง ความสูงของอาคาร หรือข้อจำกัด
อ่ืนใดเพ่ือให้เอ้ือต่อการติดตั้งและดำเนินงานของระบบถนนไฟฟ้า ทั้งนี้ต้องไม่ขัดต่อความปลอดภัย 
สุขลักษณะ และสาธารณประโยชน์ 

ควรบัญญัติให้กรมโยธาธิการและผังเมืองจัดทำแนวทางผังเมืองเฉพาะเพ่ือพัฒนาโครงข่าย
ระบบถนนไฟฟ้าในพ้ืนที่นำร่องตามนโยบายของรัฐ หรือพ้ืนที่ที่ได้รับการเสนอโดยองค์กรปกครองส่วน
ท้องถิ่น โดยให้สามารถดำเนินการวางระบบโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าและควบคุมการใช้ประโยชน์
ที่ดินเฉพาะด้านเพื่อจุดประสงค์ดังกล่าว 

5.2.10 พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน มีวัตถุประสงค์เพ่ือส่งเสริมการให้บริการด้าน

พลังงานอย่างเพียงพอ มั่นคง เป็นธรรม โปร่งใส และมีประสิทธิภาพ โดยคุ้มครองผู้บริโภค สนับสนุน
การแข่งขันที่เป็นธรรม และส่งเสริมการใช้พลังงานหมุนเวียนและการมีส่วนร่วมของประชาชน ควร
ปรับปรุงหรือเพ่ิมเติมบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน โดยการปรับปรุง
สำคัญประการแรกคือ การบัญญัตินิยามคำว่า “กิจการระบบถนนไฟฟ้า” เป็นคำนิยามใหม่ในมาตรา 
5 แห่งพระราชบัญญัตินี้ เพ่ือให้สามารถระบุชัดเจนว่าการดำเนินกิจกรรมที่เกี่ยวข้องกับการติดตั้ง
โครงสร้างพ้ืนฐานพลังงานบนผิวถนนสำหรับการชาร์จไฟฟ้าแก่ยานยนต์ไฟฟ้าในขณะเคลื่อนที่ ถือเป็น
กิจการพลังงานประเภทหนึ่งที่อยู่ภายใต้บังคับแห่งพระราชบัญญัตินี้   

ในประการถัดมา ควรปรับปรุงบทบัญญัติเกี่ยวกับวัตถุประสงค์ของพระราชบัญญัติในมาตรา 
7 เพ่ือให้ครอบคลุมเป้าหมายการส่งเสริมพลังงานไฟฟ้าในภาคการขนส่ง โดยเฉพาะการใช้พลังงาน
สะอาดผ่านโครงสร้างพ้ืนฐานทางถนน ซึ่งเป็นแนวทางสำคัญของการพัฒนาอย่างยั่งยืนในภาค
พลังงาน โดยควรเพ่ิมข้อความในทำนองว่า “ส่งเสริมการใช้พลังงานสะอาดในการขนส่งทางถนนผ่าน
โครงสร้างพ้ืนฐานที่สามารถจ่ายพลังงานให้ยานยนต์ไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพและปลอดภัย” ทั้งนี้
เพ่ือให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ด้านสิ่งแวดล้อม พลังงาน และเทคโนโลยีของประเทศในระยะยาว 

ควรมีการเพ่ิมเติมประเภทของกิจการพลังงานที่กำกับโดยพระราชบัญญัตินี้ โดยให้กิจการ
ระบบถนนไฟฟ้าถูกกำหนดให้เป็นกิจการพลังงานรูปแบบใหม่ภายใต้บทบัญญัติมาตรา 11 (2) เพ่ือ
เปิดทางให้คณะกรรมการกำกับกิจการพลังงานสามารถออกประกาศกำหนดประเภท ลักษณะ และ
เงื่อนไขของการประกอบกิจการระบบถนนไฟฟ้าได้อย่างเหมาะสม ทั้งนี้ เนื่องจากระบบถนนไฟฟ้า มี
ลักษณะเฉพาะที่แตกต่างจากกิจการไฟฟ้าทั่วไป เช่น การใช้ระบบเหนี่ยวนำหรือระบบผ่านตัวนำใน
การจ่ายพลังงานบนผิวถนน การมีลักษณะเป็นสาธารณูปโภคควบรวมกับทางหลวง หรือการ
ดำเนินการแบบผสมผสานระหว่างรัฐและเอกชน จึงควรกำหนดเป็นกิจการเฉพาะประเภทหนึ่ง 
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อีกประการหนึ่งที่ควรพิจารณาคือ การเพ่ิมเติมอำนาจหน้าที่ของคณะกรรมการกำกับกิจการ
พลังงานตามมาตรา 11 ให้สามารถกำหนดหลักเกณฑ์ มาตรฐานทางเทคนิค และแนวทางการกำกับ
ดูแลกิจการระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะ รวมถึงการควบคุมอัตราค่าบริการไฟฟ้าที่จัดเก็บผ่านโครงข่าย 
ERS ให้เป็นธรรมต่อผู้บริโภค การเปิดให้เกิดการแข่งขัน และการส่งเสริมการเข้าถึงระบบโครงสร้าง
พ้ืนฐานดังกล่าวของประชาชน การเพ่ิมเติมบทบัญญัตินี้จะส่งผลให้คณะกรรมการสามารถดำเนิน
บทบาทได้อย่างเหมาะสมกับเทคโนโลยีที่กำลังพัฒนา 

ท้ายที่สุดควรมีการบัญญัติมาตราเพ่ิมเติมเกี่ยวกับการขอรับใบอนุญาตประกอบกิจการระบบ
ถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะ เพ่ือให้การดำเนินกิจการดังกล่าวอยู่ภายใต้กลไกการอนุญาตที่สอดคล้องกับ
ลักษณะการดำเนินงาน ซึ่งอาจมีทั้งผู้ประกอบการภาครัฐ เอกชน หรือรูปแบบความร่วมมือ (PPP) 
โดยควรกำหนดให้คณะกรรมการมีอำนาจพิจารณาออกใบอนุญาตภายใต้หลักเกณฑ์ที่คำนึงถึงความ
ปลอดภัย ประสิทธิภาพ ความเป็นธรรมต่อผู้ใช้บริการ และการใช้พลังงานสะอาด ทั้งนี้ การมีระบบ
การอนุญาตเฉพาะจะช่วยเพิ่มความโปร่งใสและสร้างความเชื่อมั่นต่อผู้ลงทุนและสาธารณชน 

5.2.11 พระราชบัญญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2544  
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม มีวัตถุประสงค์เพ่ือกำกับดูแลกิจการ

โทรคมนาคมให้มีประสิทธิภาพ เป็นธรรม โปร่งใส และแข่งขันได้อย่างเสรี โดยคุ้มครองผู้บริโภค ใช้
ทรัพยากรอย่างคุ้มค่า และส่งเสริมการเข้าร่วมของภาคเอกชนเพื่อพัฒนาประเทศ 

ควรปรับปรุงหรือเพ่ิมเติมบทบัญญัติในพระราชบัญญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม 
เพ่ือให้สอดคล้องกับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า อันเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานใหม่ที่อาศัยระบบสื่อสาร
และการควบคุมผ่านเครือข่ายโทรคมนาคม จำเป็นต้องเพ่ิมเติมบทบัญญัติที่รองรับการใช้ระบบการ
สื่อสารเพ่ือการควบคุมและตรวจสอบการจ่ายไฟฟ้าแก่ยานยนต์ไฟฟ้า อาทิ การควบคุมอัตโนมัติแบบ
เรียลไทม์ (real-time control) การจัดการพลังงาน การติดตามตำแหน่งยานยนต์ และการแจ้งเตือน
หรือจัดเก็บข้อมูลผ่านระบบเครือข่ายไร้สายหรือผ่านโครงข่าย 5G/6G รวมถึงอุปกรณ์ IoT บนถนน
สาธารณะ 

ควรเพ่ิมเติมบทนิยามใหม่ในมาตรา 4 ของพระราชบัญญัติ เช่น คำว่า “กิจการโทรคมนาคม
เพ่ือการขนส่งอัจฉริยะ” หรือ “ระบบควบคุมพลังงานบนถนนสาธารณะ” เพ่ือให้สามารถควบคุม 
บริหาร และอนุญาตการใช้งานระบบถนนไฟฟ้าผ่านการเชื่อมต่อโทรคมนาคมที่มีประสิทธิภาพ และ
ต้องบัญญัติกำหนดให้ผู้ประกอบกิจการระบบถนนไฟฟ้าที่ใช้โครงข่ายดังกล่าวต้องได้รับอนุญาตการใช้
คลื่นความถ่ีตามที่กฎหมายกำหนด เพื่อหลีกเลี่ยงการรบกวนคลื่นสื่อสารอื่น และให้สอดคล้องกับแผน
แม่บทความถี ่

นอกจากนี้ ควรบัญญัติเพ่ิมในหมวด 3 ว่าด้วยมาตรฐานของโครงข่ายและอุปกรณ์  ให้
คณะกรรมการสามารถกำหนดมาตรฐานทางเทคนิคสำหรับอุปกรณ์โทรคมนาคมที่ใช้ในระบบถนน
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ไฟฟ้าเช่น อุปกรณ์ตรวจสอบพลังงาน ตัวส่งข้อมูลการชาร์จไฟ และเซ็นเซอร์ควบคุมบนผิวถนน 
เพ่ือให้การทำงานของระบบเป็นไปอย่างปลอดภัยและได้มาตรฐาน และควรมีการระบุสิทธิในการเก็บ
ข้อมูลพฤติกรรมการใช้ไฟฟ้าเพ่ือวิเคราะห์ประสิทธิภาพหรือจัดเก็บค่าบริการโดยไม่ละเมิดสิทธิส่วน
บุคคลภายใต้กฎหมายว่าด้วยข้อมูลส่วนบุคคล สุดท้าย ควรเพ่ิมบทบัญญัติให้คณะกรรมการกิจการ
โทรคมนาคมแห่งชาติมีอำนาจร่วมกำหนดนโยบายหรือออกประกาศเกี่ยวกับโครงข่ายสื่อสารสำหรับ
ระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะ เพ่ือให้เกิดการบูรณาการระหว่างหน่วยงานด้านพลังงาน ขนส่ง และ
โทรคมนาคมอย่างมีประสิทธิภาพ และไม่เกิดช่องว่างทางกฎหมายในการรองรับนวัตกรรมดังกล่าว 

5.2.12  พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ.2522 
พระราชบัญญัติจราจรทางบก มีวัตถุประสงค์เพ่ือวางระเบียบว่าด้วยการใช้รถและการใช้ทาง

ให้เหมาะสมกับสภาพการณ์ของประเทศในขณะนั้น โดยมุ่งหมายเพื่อให้การจราจรทางบกเป็นไปโดยมี
ประสิทธิภาพ ปลอดภัย มีความเป็นระเบียบเรียบร้อย และสามารถบังคับใช้ได้อย่างเหมาะสมกับการ
บริหารจัดการจราจรในเขตเมืองและนอกเมือง  

เพ่ือรองรับการพัฒนาและการใช้ระบบถนนไฟฟ้า เห็นควรที่ที่จะนิยามศัพท์และข้อกำหนด
พฤติกรรมการใช้ช่องจราจรไฟฟ้า เพ่ิมเติมนิยามคำต่อไปนี้ในมาตรา ๔ ดังนี้  

“ช่องจราจรไฟฟ้า” หมายความว่า ช่องเดินรถซึ่งจัดไว้โดยเฉพาะสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าหรือ
ยานยนต์ที่สามารถรับพลังงานไฟฟ้าจากพ้ืนผิวถนนในระหว่างการเคลื่อนที่ โดยต้องมีเครื่องหมาย
จราจรหรือป้ายสัญลักษณ์แสดงความชัดเจน และใช้ได้เฉพาะรถที่ได้รับอนุญาตตามกฎหมายว่าด้วย
การขนส่งทางบกหรือประกาศของหัวหน้าเจ้าพนักงานจราจร 

 “ไหล่ทางระบบไฟฟ้า” หมายความว่า พื้นที่ต่อจากขอบทางไปทางด้านข้างซึ่งกำหนดให้ใช้
สำหรับติดตั้งอุปกรณ์และโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบถนนไฟฟ้า เช่น สายส่งไฟฟ้า ตัวรับจ่ายพลังงาน 
หรือระบบควบคุมการจ่ายไฟ ทั้งนี้ ให้รวมถึงพ้ืนที่ที่ เกี่ยวข้องตามที่หัวหน้าเจ้าพนักงานจราจร
ประกาศกำหนด 

 “พ้ืนที่ติดตั้งระบบถนนไฟฟ้า” หมายความว่า บริเวณทางเดินรถ ช่องจราจร หรือไหล่ทาง ที่
ได้รับการติดตั้งเทคโนโลยีจ่ายพลังงานไฟฟ้าให้แก่รถยนต์ในขณะเคลื่อนที่ เช่น ระบบรางเหนี่ยวนำ 
ระบบสายไฟฟ้าบนพ้ืนผิวถนน หรือระบบจ่ายไฟฟ้าเหนือศีรษะ รวมถึงโครงสร้างสนับสนุน เช่น กล้อง
ตรวจสอบ จุดเชื่อมต่อ หรือศูนย์ควบคุมการจราจรที่เกี่ยวข้องกับระบบดังกล่าว 

เพ่ิมบทบัญญัติ การใช้ช่องจราจรไฟฟ้าให้เป็นไปตามข้อกำหนดดังต่อไปนี้  (๑) ผู้ขับขี่ซึ่งใช้
ช่องจราจรไฟฟ้าต้องรักษาความเร็วคงที่ตามอัตราที่กำหนดไว้ในกฎกระทรวง และต้องรักษาระยะห่าง
จากรถคันหน้าอย่างเหมาะสมเพ่ือความปลอดภัยในการรับพลังงานไฟฟ้า (๒) ห้ามผู้ขับขี่นำรถยนต์
ประเภทอ่ืนที่ไม่ได้รับอนุญาตเข้ามาในช่องจราจรไฟฟ้า เว้นแต่ได้รับอนุญาตเป็นกรณีพิเศษจากเจ้า
พนักงานจราจร (๓) ห้ามขับสลับเข้า-ออกช่องจราจรไฟฟ้าโดยไม่จำเป็น หรือโดยไม่แสดงสัญญาณไฟ
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หรือสัญญาณมือให้ชัดเจนล่วงหน้า (๔) ห้ามจอดรถหรือหยุดรถบนช่องจราจรไฟฟ้า เว้นแต่มีเหตุ
ฉุกเฉินหรือได้รับอนุญาตจากเจ้าพนักงานจราจร และต้องแสดงสัญญาณเตือนให้ผู้ใช้ทางอ่ืนทราบ 

ท้ายที่สุดควรมีการบัญญัติมาตราเพ่ิมเติมว่าหัวหน้าเจ้าพนักงานจราจรมีอำนาจในการ
กำหนดหลักเกณฑ์การใช้ช่องจราจรไฟฟ้า และสามารถออกประกาศกำหนดประเภทของรถ อัตรา
ความเร็ว มาตรการความปลอดภัย หรือเวลาในการเปิด-ปิดการใช้ช่องดังกล่าว รวมถึงอำนาจระงับ
หรือห้ามใช้ช่องจราจรไฟฟ้าชั่วคราวเมื่อมีเหตุจำเป็น  

วิเคราะห์มาตรการทางกฎหมายเพิ่มเติม 
1. การเพ่ิมนิยามของระบบถนนไฟฟ้าจะทำให้ภาครัฐและภาคเอกชน สามารถพัฒนา

โครงสร้างพ้ืนฐานของระบบถนนไฟฟ้าได้อย่างเป็นระบบและอยู่ภายใต้กฎหมายเดียวกับงานทางทั่วไป 
ต้องมีการปรึกษากับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
(กฟภ.) การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) ซึ่งเป็นหน่วยงานหลักที่ดูแลเกี่ยวกับการไฟฟ้าใน
ประเทศไทย307 การเพ่ิมหน่วยงานเหล่านี้ในกระบวนการปรึกษาจะช่วยให้มั่นใจว่า ระบบถนนไฟฟ้ามี
ความปลอดภัยและเป็นไปตามมาตรฐานพลังงาน ลดปัญหาด้าน ข้อขัดแย้งเกี่ยวกับการใช้ที่ดินและ
โครงสร้างพื้นฐานไฟฟ้า 

2. การกำหนดมาตรฐานทางเทคนิค โดยรถยนต์ที่จะใช้ระบบถนนไฟฟ้าต้องได้รับการ
รับรองทางเทคนิค เป็นไปตามาตรฐานความปลอดภัยไฟฟ้าไม่มีผลกระทบทางแม่เหล็กไฟฟ้าที่เป็น
อันตรายต่อยานพาหนะและอุปกรณ์อ่ืน ๆ เพ่ือให้มั่นใจว่าระบบถนนไฟฟ้าสามารถใช้งานร่วมกับ
รถยนต์ไฟฟ้าได้ทุกประเภทลดปัญหาด้าน ความปลอดภัยและผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

5.3 วิเคราะห์เพื่อหาสภาพปัญหาทางปฏิบัติที่เหมาะสมในการจัดทำถนนสาธารณะที่
สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า 

 การวิเคราะห์สภาพปัญหาที่เหมาะสมในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์
ไฟฟ้า จะช่วยให้ประเทศไทยสามารถพัฒนาถนนไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้น จึงควรวิเคราะห์
การเลือกเทคโนโลยีระบบระบบถนนไฟฟ้าที่เหมาะสม สำหรับประเทศไทย วิเคราะห์ถนนสาธารณะที่
เหมาะสมสำหรับระบบถนนไฟฟ้า ในประเทศไทยวิเคราะห์การเก็บเงินจากผู้ใช้บริการชาร์จไฟฟ้าใน
ระบบระบบถนนไฟฟ้ากับรูปแบบการดำเนินงานและวิเคราะห์สภาพปัญหาในทางปฏิบัติในการจัดทำ
ถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าซึ่งจะกล่าวในรายละเอียดต่อไป 

 
307 เซฟไทย, 'รู้จัก “การไฟฟ้า” แต่ละหน่วยงาน กฟน. กฟภ. กฟผ. คอือะไร?' <https://safesavethai.com/รู้จัก-

การไฟฟ้า-แตล่ะห/> สืบค้นเมื่อ 23 กุมภาพันธ์ 2568. 
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5.3.1 วิเคราะห์การเลือกเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าที่เหมาะสม สำหรับประเทศไทย  
 ระบบถนนที่สามารถจ่ายไฟให้กับรถยนต์ไฟฟ้าระหว่างการเดินทางถูกพัฒนาเพ่ือแก้ไข
ข้อจำกัดของแบตเตอรี่ เช่น ระยะทางที่จำกัดและเวลาการชาร์จที่นาน ระบบเหล่านี้สามารถแบ่งออก 
ระบบถนนไฟฟ้าทั้ง 5 รูปแบบย่อย308 ได้แก่ ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านบนของตัวรถ 
(OHC) ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านใต้ของตัวรถ (RRC) ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำ
ทางด้านข้างของตัวรถ (VRC) ระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก (IPT) และ
ระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามไฟฟ้า (CPT) สามารถวิเคราะห์เพ่ือเลือกเทคโนโลยีที่
เหมาะสมกับประเทศไทยได้ ดังนี้  

5.3.1.1 รูปแบบของถนนระบบจ่ายไฟผ่านตัวนำ  
ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านบนของตัวรถ (Overhead Conductive: OHC) 

หลักการทำงาน คือ ใช้สายไฟฟ้าแรงสูงที่ติดตั้งอยู่เหนือถนนคล้ายกับระบบไฟฟ้าของรถรางหรือรถบัส
ไฟฟ้า ยานพาหนะจะมีเสากระโดง (Pantograph) ที่สามารถสัมผัสกับสายไฟฟ้าและรับกระแสไฟฟ้า 
มีข้อดี คือ ให้พลังงานโดยตรงและมีประสิทธิภาพสูง เหมาะสำหรับยานพาหนะขนาดใหญ่ เช่น 
รถบรรทุกไฟฟ้าและรถโดยสารสาธารณะ ไม่ต้องฝังระบบในถนนลดต้นทุนในการบำรุงรักษาพ้ืนถนน 
แต่ก็มีข้อเสีย คือ ต้องติดตั้งโครงสร้างขนาดใหญ่เหนือถนน อาจส่งผลต่อทัศนียภาพของเมือง ใช้ได้
เฉพาะยานยนต์ที่ออกแบบมาให้รองรับระบบนี้ อาจมีปัญหาด้านความปลอดภัยเมื่อเกิดพายุหรือ
สภาพอากาศเลวร้าย 

ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านใต้ของตัวรถ (Road Rail Conductive: RRC) 
หลักการทำงาน คือ ใช้รางไฟฟ้าฝังในถนนและมีกลไกท่ีเชื่อมต่อกับตัวนำของรถ ระบบนี้คล้ายกับราง
ไฟฟ้าของรถไฟฟ้า แต่มีการออกแบบให้เหมาะกับรถยนต์ทั่วไป มีข้อดี คือ มีประสิทธิภาพสูงและให้
พลังงานต่อเนื่อง ลดปัญหาด้านทัศนียภาพเมื่อเทียบกับระบบ OHC สามารถใช้กับยานยนต์ไฟฟ้า
หลายประเภท แต่ก็มีข้อเสีย คือ ต้องก่อสร้างรางไฟฟ้าฝังในพ้ืนถนน ซึ่งมีค่าใช้จ่ายสูง อาจมีความ
เสี่ยงจากน้ำท่วมที่ส่งผลต่อระบบไฟฟ้าต้องการระบบกลไกพิเศษใต้ท้องรถ ซึ่งอาจทำให้ยานยนต์บาง
ประเภทไม่สามารถใช้งานได ้

ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านข้างของตัวรถ (Vehicle Restraint Conductive: 
VRC) หลักการทำงาน ใช้รางไฟฟ้าหรือสายไฟที่ติดตั้งอยู่ด้านข้างของถนน ยานพาหนะมีแขนกลหรือ
ตัวเชื่อมต่อที่สัมผัสกับตัวนำไฟฟ้า ข้อดี คือ มีประสิทธิภาพในการส่งพลังงานสูง ลดปัญหาด้านการ 
ฝังระบบในถนน และปลอดภัยกว่าระบบที่ติดตั้งอยู่ใต้ถนน แต่ก็มีข้อเสีย คือ ต้องติดตั้งอุปกรณ์

 
308 บทที่ 2 หน้า 68 
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เพ่ิมเติมที่ข้างถนน ซึ่งอาจส่งผลต่อพ้ืนที่จราจร รถยนต์ต้องมีอุปกรณ์เสริมเพ่ือเชื่อมต่อกับระบบ มี
ความเสี่ยงที่ตัวเชื่อมต่ออาจหลุดหรือเสียหายได้ 

5.3.1.2 รูปแบบของถนนระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก  
ได้แก่ ระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก  (Inductive Power 

Transfer: IPT) หลักการทำงาน คือ ใช้ขดลวดเหนี่ยวนำที่ฝังในถนนเพ่ือสร้างสนามแม่เหล็ก 
ยานพาหนะมีขดลวดรับพลังงานที่สามารถเปลี่ยนสนามแม่เหล็กเป็นไฟฟ้ามีข้อดี คือ ไม่ต้องมีการ
สัมผัสทางกายภาพ ลดการสึกหรอของอุปกรณ์ ปลอดภัยกว่าระบบตัวนำไฟฟ้า เนื่องจากไม่มีสายไฟ
แรงสูงสัมผัสกับรถโดยตรง และใช้งานได้กับยานยนต์หลากหลายประเภท ข้อเสีย คือ มีประสิทธิภาพ
ต่ำกว่าระบบตัวนำ เนื่องจากเกิดการสูญเสียพลังงานในรูปของความร้อน  ต้นทุนการติดตั้งสูง เพราะ
ต้องฝังขดลวดเหนี่ยวนำในพ้ืนถนน และอาจเกิดการรบกวนสนามแม่เหล็กกับอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์
ใกล้เคียง  

5.3.1.3 รูปแบบของถนนระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามไฟฟ้า  
ได้แก่ ระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการเหนี่ยวนำผ่านสนามไฟฟ้า (Capacitive Power 

Transfer: CPT) หลักการทำงาน ใช้แผ่นตัวเก็บประจุที่ฝังอยู่ในถนนและแผ่นรับที่อยู่ใต้ท้องรถ ระบบ
นี้อาศัยสนามไฟฟ้าแรงสูงเพ่ือส่งพลังงานแบบไร้สายข้อดี มีโครงสร้างที่เรียบง่ายและติดตั้งได้สะดวก 
ลดต้นทุนการดูแลรักษา เนื่องจากไม่มีส่วนที่ต้องสัมผัสโดยตรง และสามารถทำงานได้โดยไม่ต้องติดตั้ง
อุปกรณ์ขนาดใหญ่เหนือหรือข้างถนน ข้อเสีย คือ มีประสิทธิภาพต่ำกว่าระบบเหนี่ยวนำผ่าน
สนามแม่เหล็ก (IPT) ต้องใช้แรงดันไฟฟ้าสูง ซึ่งอาจมีผลต่อความปลอดภัยของผู้ใช้ถนนระบบอาจ
ได้รับผลกระทบจากสิ่งแวดล้อม เช่น ฝน หรือความชื้น 

วิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการเลือกเทคโนโลยีในประเทศไทย 
การวิเคราะห์การเลือกเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าที่เหมาะสมสำหรับประเทศไทย  

การพิจารณาเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าที่เหมาะสมสำหรับประเทศไทย ต้องคำนึงถึงหลายปัจจัย 
ได้แก่ โครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศ สภาพอากาศ ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจ ความปลอดภัย และการ
สนับสนุนนโยบายของภาครัฐ เพ่ือให้สามารถพัฒนาและใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพและยั่งยืน 

1. สภาพโครงสร้างพื้นฐานและสภาพแวดล้อมทางกายภาr 
โครงข่ายถนนประเทศไทยมีเครือข่ายถนนที่ครอบคลุมทั่วประเทศ ทั้งทางหลวงและ

ถนนในเขตเมือง แต่ยังมีข้อจำกัดด้านคุณภาพพ้ืนผิวถนนในบางพ้ืนที่ ประเทศไทยมีอากาศร้อนชื้น  
มีฝนตกชุกในบางช่วงของปี น้ำขัง ซ่ึงต้องพิจารณาผลต่อระบบไฟฟ้าที่ต้องสัมผัสกับน้ำโดยตรง309 

 
309 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ สำนักวิจัยและพัฒนางานทาง กรมทาง

หลวง เมื่อวันที่ 3 เมษายน 2568 เวลา 14.30– 15.10 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
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ความคุ้มค่าทางเศรษฐกิจและการลงทุน เทคโนโลยีที่ต้องมีการปรับปรุงถนนครั้ง
ใหญ่ เช่น ระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านใต้ของตัวรถ  หรือระบบการจ่ายไฟฟ้าด้วยการ
เหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก จะต้องใช้เงินลงทุนสูง ระบบที่ต้องสัมผัสทางกายภาพ เช่น ระบบการ
จ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านบนของตัวรถ และระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านใต้ของตัว
รถ อาจมีค่าบำรุงรักษาสูงกว่าระบบไร้สาย 

ความปลอดภัยและผลกระทบต่อสังคม ระบบที่ใช้สายไฟแรงสูง ได้แก่ ระบบการ
จ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านบนของตัวรถ และระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านข้างของตัวรถ 
อาจมีความเสี่ยงด้านอุบัติเหตุ หากโครงสร้างได้รับความเสียหาย ส่วนระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำ
ทางด้านใต้ของตัวรถ อาจได้รับผลกระทบจากน้ำท่วม ซึ่งเป็นปัญหาสำคัญในประเทศไทย 

2. นโยบายของภาครัฐและแนวโน้มตลาดยานยนต์ไฟฟ้า 
รัฐบาลไทยส่ งเสริมการใช้  ยานยนต์ ไฟ ฟ้า (EVs) และมีน โยบายสนับสนุน

อุตสาหกรรม EV เช่น แผนพัฒนา EV 30@2030 ที่ตั้งเป้าหมายให้รถ EV คิดเป็น 30% ของการผลิต
รถยนต์ทั้งหมดในปี 2030310การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านพลังงาน เช่น สถานีชาร์จ EV และ
โครงการโครงข่ายพลังงานอัจฉริยะ (Smart Grid)311 จะช่วยส่งเสริมการใช้ระบบถนนไฟฟ้า 

กล่าวโดยสรุปประเทศไทยเหมาะที่จะทำระบบถนนไฟฟ้ารูปแบบ  
 1. เริ่มแรกประเทศไทยเหมาะสมกับระบบการจ่ายไฟฟ้าผ่านตัวนำทางด้านบนของ

ตัวรถ (OHC) ควรทดลองเริ่มใช้กับรถสาธารณะ รถเมล์ที่มีเส้นทางการเดินรถท่ีชัดเจน312  
 2. ต่อมาทดลองกับระบบการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก (IPT) จากการสัมภาษณ์

เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-Depth Interview) จากผู้แทนของการทางพิเศษแห่งประเทศไทย313 เห็นว่า
ระบบชาร์จไฟฟ้าไร้สายเหมาะสมเนื่องจากลดปัญหาด้านทัศนียภาพ ใช้ได้กับยานยนต์ไฟฟ้าหลาย
ประเภท ถนนในเมืองและพ้ืนที่ที่มีรถยนต์จำนวนมาก ถนนเส้นสำคัญที่จะสามารถชาร์จไฟฟ้าได้
ตลอดเส้นทาง ทั้งนี้ควรทดลองเฉพาะช่องทางการจราจรช่องทางใดทางหนึ่งก่อน และในอนาคตถ้ามี
การใช้รถไฟฟ้ามากขึ้นเช่นประเทศในสภาพยุโรปจากข้อบังคับของสภาพยุโรปที่ห้ามขายรถยนต์

 
310 การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย, 'EGAT EV Society นโยบาย 30@30 คืออะไร?' 

<https://www.egat.co.th/home/save-energy-for-all-20221109/> สืบค้นเมื่อ 3 มีนาคม 2568. 
311 สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, ‘สมาร์ทกรดิคืออะไร’ <https://thai-

smartgrid.com/เกีย่วกับสมาร์ทกริด/สมาร์ทกริดคืออะไร/> สืบคน้เมื่อ 3 มีนาคม 2568. 
312 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ สำนักวิจัยและพัฒนางานทาง กรมทาง

หลวง เมื่อวันที่ 3 เมษายน 2568 เวลา 14.30– 15.10 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
313 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ กองวิจัยและนวัตกรรม การทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย เมื่อวันท่ี 18 เมษายน 2568 เวลา 10.00– 10.45 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
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สันดาป รถยนต์ใหม่ที่จะวางขายตั้งแต่ปี ค.ศ.2035 จะต้องไม่มีการปล่อยคาร์บอน314 ก็จะเป็นผลดีต่อ
ระบบถนนไฟฟ้า 

การพัฒนาโครงข่ายพลังงานควบคู่กันควรปรับปรุงระบบโครงข่ายไฟฟ้าให้รองรับ Smart 
Grid315 เพ่ือให้สามารถจ่ายไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพสนับสนุน พลังงานหมุนเวียน เช่น พลังงาน
แสงอาทิตย์และพลังงานลม เพ่ือลดการใช้พลังงานจากฟอสซิล การเลือกเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้า
ต้องอาศัย การวางแผนโครงสร้างพ้ืนฐานและนโยบายพลังงานที่เหมาะสมโดยประเทศไทยควรเริ่ม
จากโครงการนำร่อง เพ่ือทดสอบความเป็นไปได้ก่อนขยายโครงการสู่ระดับประเทศ 

5.3.2 วิเคราะห์ถนนสาธารณะที่เหมาะสมสำหรับระบบถนนไฟฟ้า ในประเทศไทย  
 การเลือกถนนสาธารณะที่เหมาะสมสำหรับระบบถนนไฟฟ้า ในประเทศไทยต้องพิจารณา
ปัจจัยหลายประการ เช่น ปริมาณการจราจร ประเภทของยานพาหนะที่ใช้งาน เส้นทางที่มีการ
เดินทางระยะไกล ความพร้อมด้านโครงสร้างพื้นฐาน และต้นทุนโครงการ 

5.3.2.1 ทางหลวงพิเศษ  
เป็นเส้นทางที่มีการจราจรหนาแน่นและระยะทางยาว เหมาะสำหรับการประยุกต์ใช้กับ

ระบบถนนไฟฟ้า เพ่ือลดการปล่อยมลพิษและเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่ง ตัวอย่างเส้นทาง  
ทางหลวงพิเศษระหว่างเมืองหมายเลข 7 (กรุงเทพ-ชลบุรี-พัทยา)316 เหตุผลที่ เหมาะสมเพ่ือ
รองรับ รถบรรทุกไฟฟ้าและรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นกลุ่มเป้าหมายหลักของถนนไฟฟ้า มีปริมาณรถยนต์ที่
วิ่งเป็นระยะทางไกล ทำให้การชาร์จระหว่างทางมีความจำเป็นเป็นเส้นทางเศรษฐกิจที่สำคัญ เชื่อมโยง
โซนอุตสาหกรรมต่าง ๆ ได้ มีโครงสร้างที่สามารถติดตั้ง ระบบสายไฟฟ้าเหนือศีรษะ (OHC) สำหรับ
รถบรรทุก และระบบการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก (IPT) สำหรับรถยนต์ไฟฟ้า เปรียบเทียบและ
พิจารณาจากประเทศสวีเดนได้มีโครงการ eHighway E16 ใช้ ระบบสายไฟฟ้าเหนือศีรษะ (OHC) 

 
314 Thairath Plus, ‘อียูผ่านกฎหมาย เลิกขายรถยนต์ปล่อยคาร์บอนภายในปี 2035’ 

<https://plus.thairath.co.th/topic/naturematter/102983> สืบค้นเมื่อ 3 มีนาคม 2568. 
315 สมาร์ทกริด (Smart Grid) คือ ระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ ที่นำเทคโนโลยีและการสื่อสารมาบูรณาการเพื่อ

เพิ่มประสิทธิภาพในการผลิต ส่งจ่าย และบริโภคพลังงานไฟฟ้าอย่างชาญฉลาด ระบบนี้ช่วยให้สามารถควบคุม
และบริหารจัดการพลังงานไฟฟ้าแบบอัตโนมัติ โดยอาศัยข้อมูลจากผู้ใช้ไฟฟ้าและผู้ผลิตเพื่อตัดสินใจปรับปรุง
ความน่าเช่ือถือ ความคุ้มค่าทางเศรษฐศาสตร์ และความยั่งยืนของระบบ นอกจากนี้ สมาร์ทกริดยังรองรับ
พลั งงานหมุน เวียนและการใช้งานรถยนต์ ไฟฟ้ าในอนาคต,  ที่ ม า https://www.mea.or.th/public-
relations/press-media/infographics/nXenmxLMk 

316 กองทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง, ‘แผนที่สายทาง ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7’ 

<https://www.motorway.go.th/m-map-7-th/> สืบค้นเมื่อ 3 มีนาคม 2568. 
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สำหรับรถบรรทุกไฟฟ้า ประเทศเยอรมนี มีโครงการ eHighway A5 ทดลองใช้ระบบสายไฟฟ้าเหนือ
ศีรษะ (OHC) สำหรับทางด่วนระหว่างเมือง 

5.3.2.2 ทางหลวงแผ่นดิน  
ทางหลวงแผ่นดินเป็นถนนสายหลักที่รัฐกำหนดให้ใช้เป็นเส้นทางคมนาคมเชื่อมโยง

จังหวัดหรือภูมิภาคต่าง ๆ ทั่วประเทศ มีการดูแลและบำรุงรักษาโดยหน่วยงานของรัฐเพ่ือให้สามารถ
ใช้งานได้อย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ ตัวอย่างเส้นทาง ได้แก่ ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 1 
(ถนนพหลโยธิน) จากกรุงเทพฯ-แม่สาย(เขตแดน) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 2 (ถนนมิตรภาพ) จาก
สระบุรี-หนองคาย (เขตแดน) ทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 3 (ถนนสุขุมวิท) จากกรุงเทพฯ -ตราด317 
เหตุผลที่เหมาะสมเนื่องจากเป็นทางหลวงหลักที่มีการเดินทางไกลและมีรถบรรทุกจำนวนมาก เป็น
เส้นทางที่รองรับการขนส่งสินค้าระหว่างภาค เช่น เส้นทางขนส่งจากกรุงเทพฯ ไปภาคเหนือ/อีสาน 
และเป็นทางหลวงที่มีโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับการพัฒนาระบบไฟฟ้า เช่น สายส่งไฟฟ้าแรงสูงใกล้
เส้นทาง รูปแบบระบบถนนไฟฟ้าที่เหมาะสม ได้แก่ ระบบสายไฟฟ้าเหนือศีรษะ (OHC) สำหรับ
รถบรรทุกไฟฟ้า ระบบการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก (IPT) สำหรับรถยนต์ไฟฟ้า และเมื่อพิจารณา
จากประเทศสวีเดนได้มีโครงการระบบถนนไฟฟ้า E20 ที่กำลังพัฒนา ใช้ระบบเหนี่ยวนำสำหรับ
รถยนต์ไฟฟ้า 

5.3.2.3 ทางหลวงชนบท  
ทางหลวงชนบทเป็นถนนที่เชื่อมต่อพ้ืนที่ท้องถิ่น อำเภอ หรือหมู่บ้าน เข้ากับทางหลวง

แผ่นดินหรือเส้นทางหลักอ่ืน ๆ มีหน่วยงานของรัฐดูแลเพ่ือส่งเสริมการคมนาคมและพัฒนาพ้ืนที่
ชนบท ตัวอย่าง ที่ถนนหมายเลข 893 ระหว่างสนามบินอาร์ลันดา (Arlanda) และศูนย์ขนส่งสินค้าที่
เมือง Rosersberg บริษัท Rosersbergs Utvecklings AB ได้ทำการทดสอบ เทคโนโลยีการนำไฟฟ้า 
(Conductive Technology) ผ่าน รางไฟฟ้าในพ้ืนถนน ที่สามารถชาร์จพลังงานให้กับยานพาหนะ
ขณะวิ่ง318 กลุ่มสมาคม Smartroad Gotland ได้สาธิตเทคโนโลยีแบบเหนี่ยวนำ ( Inductive 
Technology) สำหรับทั้ง การขนส่งสินค้าและระบบขนส่งมวลชน บนเส้นทางระหว่าง เมือง Visby 
และสนามบิน Visby 319  

แตใ่นมุมมองผู้วิจัยเห็นว่าทางหลวงชนบทยังไม่เหมาะสำหรับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า
ในประเทศไทยเนื่องจากปริมาณการใช้งานต่ำมีปริมาณรถที่ใช้ไฟฟ้าน้อยกว่าทางหลวงแผ่นดินหรือ

 
317 กรมทางหลวง (n 65) 12. 
318 SOU, Regler för statliga elvägar, SOU 2021:73 (Elvägsutredningen 2021) 57 

<https://www.regeringen.se/contentassets/37e1f87a819e48ff9c79d615ff8fd8ec/sou-
2021_73.pdf> accessed 3 มีนาคม 2568. 

319 SOU (n 318) 57. 
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มอเตอร์เวย์ ทำให้การลงทุนอาจไม่คุ้มค่า โครงสร้างพ้ืนฐานจำกัด ขาดระบบไฟฟ้าความจุสูงและ
โครงสร้างพ้ืนฐานที่รองรับการติดตั้งระบบชาร์จไฟบนถนนต้นทุนการก่อสร้างสูงในการติดตั้งระบบ
ถนนไฟฟ้าต้องใช้เทคโนโลยีขั้นสูงและเงินลงทุนจำนวนมากซึ่งอาจไม่เหมาะกับถนนที่มีผู้ใช้น้อย  
บางพ้ืนที่ยังไม่มีระบบไฟฟ้าที่เสถียรพอสำหรับรองรับการจ่ายพลังงานให้กับถนนไฟฟ้า และถนน
ชนบทมักมีงบประมาณจำกัดและการดูแลรักษาน้อยกว่าทางหลวงหลัก ทำให้การบำรุงรักษาระบบ
ถนนไฟฟ้าอาจเป็นภาระเกินไป ดังนั้น จึงเหมาะที่จะพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าบนทางหลวงหลักหรือ
เส้นทางที่มีการใช้งานสูงก่อน 

5.2.3.4 ทางหลวงท้องถิ่น 

ทางหลวงท้องถิ่นเป็นถนนที่อยู่ในความรับผิดชอบขององค์กรปกครองส่วนท้องถิ่นหรือ
เทศบาล เชื่อมโยงชุมชน หมู่บ้าน หรือสถานที่สำคัญในพ้ืนที่ เน้นการใช้งานภายในท้องถิ่นและรองรับ
การสัญจรของประชาชนในพ้ืนที่เป็นหลัก การนำระบบถนนไฟฟ้ามาทดลองบนทางหลวงท้องถิ่น อาจ
ไม่ใช่ตัวเลือกที่เหมาะสมที่สุด เนื่องจากข้อจำกัดหลายประการ แต่สามารถใช้ในบางพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ
สูง ซึ่งข้อจำกัดของทางหลวงท้องถิ่นสำหรับระบบถนนไฟฟ้า ได้แก่ ถนนแคบและมีการจราจรคับ
คั่ง อาจไม่มีพ้ืนที่เพียงพอสำหรับติดตั้งโครงสร้างระบบจ่ายไฟฟ้า เช่น ระบบสายไฟฟ้าเหนือศีรษะ 
(OHC) หรือรางไฟฟ้าใต้ถนน (RRC) การสัญจรมีความเร็วเฉลี่ยต่ำระบบถนนไฟฟ้าออกแบบมาสำหรับ
รถที่เดินทางไกลและใช้พลังงานต่อเนื่อง ในขณะที่รถบนถนนท้องถิ่นมักจอดหรือเคลื่อนที่ช้า การ
ปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานของถนนในเมืองอาจมีต้นทุนสูง และอาจไม่คุ้มค่ากับผลลัพธ์ และ 
การเวนคืนพ้ืนที่เป็นไปได้ยากเนื่องจากถนนในเมืองมักมีอาคารและร้านค้าติดอยู่ใกล้กับถนน  
การติดตั้งโครงสร้างไฟฟ้าอาจสร้างปัญหากับผู้ใช้ถนน 

แม้ว่าทางหลวงท้องถิ่นโดยรวมอาจไม่เหมาะสำหรับการติดตั้งระบบถนนไฟฟ้า แต่มีบาง
กรณีที่สามารถนำไปทดลองใช้ได้ เช่น ถนนที่มีระบบขนส่งมวลชนเป็นหลัก เช่น  รถเมล์ไฟฟ้ามี
เส้นทางแน่นอนและสามารถใช้ ระบบการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก (IPT) เพ่ือชาร์จไฟฟ้าระหว่าง
เดินทาง ถนนรอบสนามบิน และศูนย์โลจิสติกส์ เช่น ถนนรอบสนามบินสุวรรณภูมิ ดอนเมือง และ
เชียงใหม่ เนื่องจาก มีรถขนส่งสินค้าไฟฟ้าและแท็กซี่ไฟฟ้าที่ต้องการพลังงานต่อเนื่อง สามารถใช้
ระบบการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก (IPT) ได้ ข้อดีคือไม่มีโครงสร้างใหญ่เกะกะถนน ลดการใช้
แบตเตอรี่ขนาดใหญ่ในยานพาหนะแต่มีข้อเสียคือ ต้นทุนติดตั้งสูงกว่าระบบจ่ายไฟแบบตัวนำ อาจเกิด
ปัญหาการรบกวนสนามแม่เหล็กไฟฟ้า 

5.2.3.5 ทางหลวงสัมปทาน   

ทางหลวงสัมปทานเป็นถนนที่อยู่ภายใต้การบริหารของภาคเอกชนหรือรัฐร่วมลงทุน โดย
เก็บค่าผ่านทางจากผู้ใช้ถนน เช่น ทางยกระดับบนถนนวิภาวดีรังสิต เห็นว่าเหมาะสมมากในการจะ
ทดลองและจัดทำระบบถนนไฟฟ้า เนื่องจากมีระบบการจัดเก็บค่าผ่านทาง มีโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ
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การติดตั้งระบบไฟฟ้ามีพ้ืนที่เพียงพอ สำหรับติดตั้งระบบสายไฟฟ้าเหนือศีรษะ (OHC) หรือระบบการ
เหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก (IPT) ใต้ถนน มีปริมาณรถเดินทางไกลมาก ทางหลวงสัมปทาน
รองรับ รถบรรทุกไฟฟ้า รถยนต์ไฟฟ้า และรถโดยสารระหว่างเมือง ซึ่งเป็นกลุ่มที่ต้องใช้พลังงานไฟฟ้า
จำนวนมาก ช่วยลดปัญหารถต้องจอดชาร์จไฟนานระหว่างทาง การลงทุนระบบถนนไฟฟ้าบนถนน
สัมปทานสามารถทำได้ผ่าน Public-Private Partnership (PPP) ภาคเอกชนสามารถนำรายได้จาก
ค่าผ่านทางมาพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า 

กล่าวโดยสรุปประเทศไทยมีความเหมาะสมในการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้า (Electric Road 
System หรือ ERS) บนทางหลวงพิเศษ ทางหลวงแผ่นดิน และทางหลวงสัมปทาน ด้วยเหตุผลต่อไปนี้ 

1. สนับสนุนนโยบายพลังงานและสิ่งแวดล้อม สอดคล้องกับนโยบาย Net Zero ของไทย 
ประเทศไทยตั้งเป้าลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกลงอย่างมีนัยสำคัญภายในปี 2050 โดยการพัฒนา
ระบบถนนไฟฟ้าจะช่วยลดการใช้เชื้อเพลิงฟอสซิลจากรถยนต์ที่ใช้น้ำมัน ลดมลพิษทางอากาศ  ระบบ
ถนนไฟฟ้าสามารถช่วยลดปัญหาฝุ่นละออง PM2.5 และก๊าซเรือนกระจก ซึ่งเป็นปัญหาสิ่งแวดล้อมใน
เมืองใหญ่ของไทย 

2. โครงสร้างพ้ืนฐานรองรับได้ดีเครือข่ายทางหลวงกว้างขวางไทยมีระบบทางหลวงพิเศษ
และทางหลวงแผ่นดินที่เชื่อมต่อทั่วประเทศ โดยเฉพาะทางหลวงพิเศษระหว่างเมือง (Motorway) ที่มี
การจัดการและบำรุงรักษาดี ทำให้สามารถติดตั้งเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าได้ง่ายมีเส้นทางหลักที่
เหมาะสม เช่น ทางหลวงพิเศษหมายเลข 7 (กรุงเทพฯ – พัทยา – มาบตาพุด) มีพ้ืนที่เพียงพอสำหรับ
ติดตั้งระบบ เช่น ระบบสายไฟฟ้าเหนือศีรษะ (OHC) หรือระบบการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก 
(IPT) ใต้ถนน 

3. ช่วยลดต้นทุนพลังงานและต้นทุนโลจิสติกส์ ระบบถนนไฟฟ้าจะช่วยลดความต้องการ
ใช้น้ำมันและลดภาระดุลการค้า สามารถลดต้นทุนด้านพลังงานสำหรับรถบรรทุกและรถขนส่งสินค้า 
ซึ่งเป็นต้นทุนสำคัญของธุรกิจโลจิสติกส์ในไทย รถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้ระบบถนนไฟฟ้าไม่จำเป็นต้องใช้
แบตเตอรี่ขนาดใหญ่ ลดต้นทุนการผลิตและน้ำหนักรถ 

4. สนับสนุนอุตสาหกรรม EV และเทคโนโลยีขั้นสูงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
รถยนต์ไฟฟ้า และระบบถนนไฟฟ้าจะดึงดูดนักลงทุนต่างชาติให้เข้ามาลงทุนในไทยมากขึ้น เสริมสร้าง
อุตสาหกรรมการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าหากมีระบบถนนไฟฟ้าจะกระตุ้นให้เกิดการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า
สำหรับถนนไฟฟ้าในไทย ซึ่งช่วยให้ประเทศกลายเป็นศูนย์กลางการผลิตรถยนต์ไฟฟ้าในภูมิภาค 

5. รองรับการใช้งานในระยะยาว ลดภาระการสร้างสถานีชาร์จหากติดตั้งระบบถนน
ไฟฟ้าบนทางหลวง รถยนต์ไฟฟ้าสามารถชาร์จไฟขณะขับขี่ ลดความจำเป็นในการสร้างสถานีชาร์จ
จำนวนมากเพ่ิมความสะดวกสบายสำหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าลดปัญหาการรอชาร์จแบตเตอรี่ ทำให้การ
เดินทางไกลสะดวกขึ้น 
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6. มีตัวอย่างความสำเร็จจากต่างประเทศ เช่น สวีเดนและเยอรมนี มีการทดสอบและใช้
ระบบถนนไฟฟ้ากับรถบรรทุกแล้ว ซึ่งช่วยลดมลพิษและเพ่ิมประสิทธิภาพด้านพลังงาน โดยประเทศ
ไทยสามารถใช้เทคโนโลยีที่พัฒนาแล้ว มาปรับใช้กับเครือข่ายทางหลวงของตนได้เร็วขึ้น โดยไม่ต้อง
เริ่มจากศูนย์ 

7. กรณีถนนสร้างใหม่ เห็นควรวางระบบการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก  (IPT)  
ตั้งแต่ต้นเนื่องจากสามารถวางอุปกรณ์นำไฟฟ้าฝังในถนนได้ง่ายส่วนกรณีถนนที่มีอยู่เดิม ควรติดตั้ง 
ระบบสายไฟฟ้าเหนือศีรษะ (OHC) ก่อนและพัฒนาระบบการเหนี่ยวนำผ่านสนามแม่เหล็ก (IPT) 
เฉพาะในพ้ืนที่ที่จำเป็น 
 แม้จะมีข้อดีหลายประการแต่ก็มีข้อท้าทายที่ต้องคำนึงถึง เช่น ต้นทุนการติดตั้งสูง สามารถ
เริ่มนำร่องในเส้นทางสำคัญที่มีปริมาณรถสูงก่อน การบำรุงรักษาและความปลอดภัย  ต้องมีแผนการ
ดูแลระบบไฟฟ้าและมาตรฐานความปลอดภัยที่เข้มงวด การสนับสนุนทางกฎหมาย  ต้องมีนโยบาย
ส่งเสริมและมาตรการจูงใจสำหรับภาคเอกชน 

5.3.3 วิเคราะห์การเก็บเงินจากผู้ใช้บริการชาร์จไฟฟ้าในระบบถนนไฟฟ้า  
 ระบบโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศยังไม่รองรับการใช้งานถนนไฟฟ้า ทั้งในด้านเทคโนโลยี 
กฎหมาย และนโยบายการเก็บค่าธรรมเนียมจากผู้ใช้จึงต้องศึกษา รูปแบบการเก็บค่าธรรมเนียมใน
ประเทศสวีเดน ซึ่งประเทศสวีเดนเป็นหนึ่งในประเทศแรก ๆ ที่ทดลองใช้ระบบถนนไฟฟ้า และได้มี
การศึกษาเกี่ยวกับค่าธรรมเนียมผู้ใช้งานระบบถนนไฟฟ้า โดยรายละเอียดมีดังนี้ 
 การเรียกเก็บค่าบริการ320 ผู้ใช้ระบบถนนไฟฟ้าต้องจ่ายค่าบริการ (brukaravgift) เมื่อรถ
เชื่อมต่อกับระบบถนนไฟฟ้าค่าบริการนี้ครอบคลุมค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและบำรุงรักษาระบบ
ถนนไฟฟ้า ค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและบำรุงรักษาระบบควบคุมผู้ใช้และระบบเก็บค่าธรรมเนียม  
ค่าใช้จ่ายที่เพิ่มขึ้นในการบำรุงรักษาถนน ค่าไฟฟ้าที่ใช้ในการขับเคลื่อนยานพาหนะ 
  หลักการเก็บค่าธรรมเนียมผู้ใช้ระบบถนนไฟฟ้า การขยายเครือข่ายระบบถนนไฟฟ้าเป็น
ภารกิจของภาครัฐ โดยสำนักงานการจราจรและคมนาคมของสวีเดน (Trafikverket) เป็นผู้รับผิดชอบ 
เช่นเดียวกับโครงสร้างพ้ืนฐานด้านขนส่งประเภทอ่ืนๆ ของประเทศ ค่าธรรมเนียมสำหรับการใช้ระบบ
ถนนไฟฟ้าจะถูกเรียกเก็บจากผู้ที่ใช้พลังงานไฟฟ้าจากระบบนี้ ทั้งนี้ ค่าธรรมเนียมดังกล่าวไม่ถือเป็น
ภาษี เนื่องจากมีเป้าหมายเพ่ือครอบคลุมค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและบำรุงรักษาเท่านั้น และไม่ได้
ถูกนำมาใช้เป็นแหล่งรายได้ของรัฐ321 

 
320 SOU (n 318) 101. 
321 SOU (n 318) 101. 
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  วัตถุประสงค์ของการจัดเก็บค่าธรรมเนียม เพ่ือรองรับค่าใช้จ่ายในการดำเนินงานและ
บำรุงรักษาโครงสร้างพ้ืนฐาน ลดผลกระทบด้านสิ่งแวดล้อม เช่น มลพิษทางอากาศและเสียงรบกวน 
(อย่างไรก็ตาม ระบบถนนไฟฟ้าไม่มีผลกระทบภายนอกที่ เด่นชัด) สร้างโครงสร้างการจัดเก็บ
ค่าธรรมเนียมที่สมเหตุสมผล (แต่ค่าธรรมเนียมนี้ไม่ใช่ภาษี และไม่ได้ใช้เป็นรายได้ของรัฐ) หลักเกณฑ์
ในการกำหนดค่าธรรมเนียมต้อง โปร่งใส ยุติธรรม และสะท้อนต้นทุนที่แท้จริง โดยมีปัจจัยสำคัญที่
ต้องคำนึงถึง ได้แก่ ไม่ควรกำหนดอัตราที่สูงเกินไป จนทำให้ผู้ขับขี่หลีกเลี่ยงการใช้ระบบถนนไฟฟ้า 
ควรแสดงให้เห็นถึงความคุ้มค่าในการลงทุน สำหรับผู้ที่เลือกใช้ยานพาหนะที่รองรับระบบนี้ ส่งเสริม
ให้เกิดการใช้งานในวงกว้าง เพ่ือให้ต้นทุนสามารถกระจายไปยังผู้ใช้จำนวนมากขึ้น322 
  วิธีคำนวณค่าธรรมเนียม323 ค่าธรรมเนียมการใช้ระบบถนนไฟฟ้าจะพิจารณาจาก ต้นทุนที่
ควรรวมอยู่ในค่าธรรมเนียม ได้แก่ต้นทุนการดำเนินงานและบำรุงรักษาระบบถนนไฟฟ้า ระบบควบคุม
และตรวจสอบค่าธรรมเนียมเครือข่ายไฟฟ้าต้นทุนพลังงานที่สูญเสียในระบบถนนไฟฟ้าต้นทุนการ
ดำเนินงานและบำรุงรักษาระบบบริหารจัดการการเรียกเก็บค่าธรรมเนียม ต้นทุนไฟฟ้า (รวมภาษี
พลังงาน) และต้นทุนการบริหารจัดการพลังงานไฟฟ้า ค่าธรรมเนียมจะแสดงในรูปของ โครนาสวีเดน
SEK ต่อ กิโลวัตต์ชั่วโมง kWh โดยผู้ใช้ต้องจ่ายตามปริมาณพลังงานที่ใช้จริง  การกำหนดอัตรา
ค่าธรรมเนียม คำนวณตามปริมาณพลังงานที่ใช้จริง (kWh) แทนการคิดค่าธรรมเนียมตามระยะทาง 
(km) สามารถปรับเปลี่ยนตามช่วงเวลาของวัน เพ่ือช่วยลดภาระของโครงข่ายไฟฟ้าในช่วงเวลาที่มี
ความต้องการใช้พลังงานสูง อาจมีการเรียกเก็บค่าธรรมเนียมรายปีแบบคงที่ เพ่ือช่วยกระจาย
ค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการ 
  ตัวอย่างการคำนวณค่าธรรมเนียม324  

1. ระบบถนนไฟฟ้า 100 กิโลเมตร ที่ ใช้โดยรถบรรทุก ต้นทุนการดำเนินงานและ
บำรุงรักษา 29.6 - 81.5 ล้านโครนาสวีเดนต่อปี หากมีจำนวนผู้ใช้น้อย (เช่น 100 คันต่อวัน) 
ค่าธรรมเนียมจะอยู่ที่ 8.8 โครนาสวีเดนต่อกิโลวัตต์ชั่วโมง(SEK/kWh) หากจำนวนผู้ใช้เพ่ิมขึ้น (เช่น 
250 คันต่อวัน) ค่าธรรมเนียมอาจลดลงเหลือ 4 SEK/kWh  

2. ระบบถนนไฟฟ้าสำหรับรถยนต์ส่วนตัว หากมีการใช้งานร่วมกันระหว่างรถบรรทุก 
(10%) และรถยนต์ส่วนตัว (90%) อัตราค่าธรรมเนียมอาจลดลงเหลือ 3.5  SEK/kWh เนื่องจากมี
จำนวนผู้ใช้มากข้ึน 

 
322 SOU (n 318) 102. 
323 SOU (n 318) 103. 
324 SOU (n 318) 108-112. 
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  ผลกระทบที่มีต่อผู้ใช้ ค่าธรรมเนียมไม่ควรสูงเกินไป จนทำให้ผู้ใช้หันไปใช้แหล่งพลังงาน
ทางเลือกที่ถูกกว่า ควรช่วยลดต้นทุนของผู้ขับขี่ เช่น ลดภาระด้านแบตเตอรี่และเพ่ิมประสิทธิภาพ
ของการเดินทาง ระบบถนนไฟฟ้าสามารถเป็นตัวเลือกเสริม สำหรับผู้ที่ต้องการลดระยะเวลาในการ
ชาร์จพลังงานระหว่างเดินทาง325  
  สรุปค่าธรรมเนียม (Brukaravgift) คิดตามปริมาณพลังงานที่ใช้จริง (SEK/kWh) รัฐเป็น
ผู้รับผิดชอบค่าใช้จ่ายในการลงทุนด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน แต่ผู้ใช้ต้องจ่ายค่าธรรมเนียมเพ่ือช่วย
ครอบคลุมต้นทุนดำเนินงานและบำรุงรักษา ค่าธรรมเนียมต้อง โปร่งใส ยุติธรรม และสะท้อนต้นทุนที่
แท้จริง สามารถปรับเปลี่ยนตามระดับการใช้งานและช่วงเวลาต่าง ๆ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการใช้ระบบ
ถนนไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ ระบบถนนไฟฟ้าเป็นโครงสร้างพ้ืนฐานที่ช่วย ลดต้นทุนแบตเตอรี่และ
เพ่ิมประสิทธิภาพการเดินทาง แต่ยังจำเป็นต้องใช้งานร่วมกับระบบชาร์จพลังงานแบบเดิม ซึ่งนโยบาย
ค่าธรรมเนียมยังอยู่ระหว่างการพัฒนาและอาจมีการเปลี่ยนแปลงในอนาคต 
 เมื่อพิจารณาจากแนวทางประเทศสวีเดนที่นำมาปรับใช้ในประเทศไทย ควรคำนึงถึงปัจจัย
ต่าง ๆ คือ ต้องพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานให้พร้อมสำหรับการติดตั้งระบบจัดเก็บค่าธรรมเนียม เช่น  
 1. ระบบคิดค่าบริการตามการใช้พลังงาน (kWh-Based Charging)326 ระบบนี้จะคิด
ค่าธรรมเนียมตามจำนวนพลังงานไฟฟ้าที่ใช้จริงจากถนนไฟฟ้า (คิดเป็นกิโลวัตต์ชั่วโมง kWh) อัตรา
ค่าบริการจะประกอบด้วย ค่าพลังงานไฟฟ้า (ต้นทุนจริง + ค่าธรรมเนียม) ค่าบำรุงรักษาระบบ  
ค่าดำเนินการของระบบถนนไฟฟ้า 

2. ประเทศไทยมีประสบการณ์ในการจัดเก็บค่าผ่านทางในหลายรูปแบบ เช่น ระบบ M-
Flow และระบบ Easy Pass และระบบ M-Pass ซึ่งสามารถนำมาปรับใช้กับระบบถนนไฟฟ้าได้  
ระบบ M-Flow ดูแลโดยกรมทางหลวง เป็นระบบเก็บค่าผ่านทางแบบไร้ไม้กั้น ที่ใช้กล้อง AI และป้าย
ทะเบียนอัตโนมัติสามารถนำมาใช้ในการคิดค่าธรรมเนียมถนนไฟฟ้าแบบอัตโนมัติ โดยไม่ต้องติดตั้ง
เครื่องมือเพ่ิมเติมในรถ ใช้ได้กับรถทุกประเภท ไม่ต้องชะลอความเร็ว รองรับสูงสุด 120 กม./ชม.327 
 ระบบ Easy Pass ดูแลโดยการทางพิเศษ และระบบ M-Pass ดูแลโดยกรมทางหลวง เป็น
ระบบเก็บค่าผ่านทางแบบมีไม้ก้ัน ผู้ใช้บริการจะต้องชะลอความเร็ว และติด tag ไว้กับตัวรถเพ่ือรับส่ง

 
325 SOU (n 318) 115. 
326 EVESCO, 'How long does it take to charge an electric vehicle?' <https://www.power-

sonic.com/blog/how-long-to-charge-an-ev/> accessed 10 May 2024. 
327 M-Flow, ‘M-Flow คืออะไร’ <https://mflowthai.com/mflow/knowledge> สืบค้นเมื่อ 20 กุมภาพันธ์ 

2568. 
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สัญญาณ เป็นระบบที่รองรับการใช้งานเฉพาะรถยนต์สี่ล้อ เป็นการชำระค่าผ่านทางได้รูปแบบเดียว
โดยต้องเติมเงินล่วงหน้า328 
 ระบบเก็บค่าธรรมเนียมแบบ Dynamic Pricing329 ให้มีการปรับเปลี่ยนอัตราค่าบริการตาม
ช่วงเวลาหรือความหนาแน่นของการใช้ถนนไฟฟ้า เพื่อกระจายการใช้งานและลดความแออัด 

หากประเทศไทยจะพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าควรพิจารณาใช้ระบบ M-Flow เป็นหลัก 
เนื่องจากเป็นระบบจัดเก็บค่าผ่านทางแบบไร้ไม้กั้น (free flow) ที่สามารถประยุกต์ใช้กับเทคโนโลยี
การชาร์จไฟฟ้าระหว่างการเคลื่อนที่ (dynamic charging) ได้อย่างเหมาะสม โดยสามารถเชื่อมโยง
ข้อมูลการใช้งานของรถยนต์ไฟฟ้ากับระบบจัดเก็บค่าใช้บริการแบบอัตโนมัติผ่านกล้องตรวจจับป้าย
ทะเบียนและฐานข้อมูลกลาง ซึ่งจะส่งผลให้การจัดเก็บค่าบริการระบบถนนไฟฟ้ามีความแม่นยำ 
โปร่งใส และลดภาระการหยุดชะลอความเร็วของยานพาหนะ ทั้งยังสามารถพัฒนาไปสู่ระบบ 
dynamic pricing ที่คิดค่าบริการตามปริมาณการใช้งานจริงในอนาคตได้อีกด้วย 

5.3.4 วิเคราะห์สภาพปัญหาในทางปฏิบัติในการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟ
ให้รถยนต์ไฟฟ้า 
  จากสภาพปัญหาทางปฏิบัติที่ได้กล่าวไว้ในบทที่ 4 และจากการสัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัย 
เชิงลึก (In-depth Interview) กับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง นั้น ผู้วิจัยเห็นว่ามีแนวทางเพ่ือให้ประเทศ
ไทยสามารถจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า ดังนี้ 

1. เริ่มต้นด้วยโครงการวิจัยและถนนต้นแบบ330 เพ่ือให้การจัดทำระบบถนนไฟฟ้าเกิดขึ้น
อย่างเป็นระบบและมีข้อมูลประกอบการตัดสินใจนโยบาย ผู้วิจัยเสนอให้มีการจัดทำโครงการต้นแบบ
บนถนนสายรอง หรือถนนในพ้ืนที่พิเศษที่มีสภาพแวดล้อมควบคุมได้ เช่น บริเวณที่ไม่มีการจราจร
หนาแน่น โดยให้หน่วยงานที่มีหน้าที่รับผิดชอบ เช่น กรมทางหลวงหรือการทางพิเศษแห่งประเทศ
ไทย ดำเนินการศึกษาความเป็นไปได้ทางวิศวกรรม โครงสร้างถนนและผลกระทบต่อผู้ใช้ถนนรายอ่ืน
ใช้รูปแบบการร่วมทุนระหว่างภาครัฐกับเอกชน โดยภาครัฐสามารถให้สิทธิประโยชน์ เช่น การ
ลดหย่อนภาษีจากการลงทุนวิจัย ควรกำหนดระยะเวลาในการทดลองที่ชัดเจน พร้อมตัวชี้วัด
ความสำเร็จ เช่น ความสามารถในการชาร์จไฟได้อย่างมีเสถียรภาพ ร้อยละของการชาร์จไฟสำเร็จ 
และผลกระทบต่อความปลอดภัยบนท้องถนน 

 
328 การทางพิเศษแห่งประเทศไทย, ‘ข้อแตกต่างของ Easy Pass, M-PASS และ M-FLOW’ 

<https://www.thaieasypass.com/th/detail-news/117> สืบค้นเมื่อ 15 กุมภาพันธ์ 2567. 
329 สำนักงานนโยบายและแผนพลังงาน กระทรวงพลังงาน, ‘นิยามและความสำคัญ Dynamic Pricing’ 

<https://thai-smartgrid.com/dynamic-pricing/> สืบค้นเมื่อ 3 มีนาคม 2568. 
330 สัมภาษณ์เก็บข้อมลูวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ กระทรวงคมนาคม เมื่อวันท่ี 18 เมษายน 

2568 เวลา 14.20– 15.00 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
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 2. การประสานงานกับหน่วยงานด้านพลังงานและไฟฟ้า331 ระบบถนนไฟฟ้าเกี่ยวข้อง
โดยตรงกับการจ่ายพลังงานไฟฟ้าในที่สาธารณะ จึงต้องมีการประสานงานระหว่างหน่วยงานด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐาน (เช่น กรมทางหลวง) กับหน่วยงานด้านพลังงาน เช่น  การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) หรือสำนักงานคณะกรรมการกำกับกิจการ
พลังงาน (กกพ.) เพ่ือให้สามารถวางระบบไฟฟ้าแรงสูงหรือสถานีย่อยในพ้ืนที่เป้าหมาย และรับรองว่า
การจ่ายกระแสไฟฟ้าจะไม่ส่งผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าในบริเวณใกล้เคียงหรือก่อให้เกิดอันตรายแก่
ประชาชน  

 3. การออกแบบระบบและมาตรฐานความปลอดภัย อุปกรณ์และเทคโนโลยีที่ฝังในผิว
ถนนจำเป็นต้องมีมาตรฐานด้านความปลอดภัยสูง โดยเฉพาะการป้องกันการรั่วของกระแสไฟฟ้า  
ความทนทานต่อแรงกระแทกจากรถบรรทุกหนัก การกันน้ำและความทนทานต่อสภาพอากาศของ
ประเทศไทย ข้อกำหนดทางวิศวกรรมเหล่านี้จำเป็นต้องได้รับการกำหนดร่วมกันระหว่างกระทรวง
คมนาคมและสำนักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 

 4. การเตรียมความพร้อมด้านบุคลากรและองค์ความรู้  ข้อจำกัดที่สำคัญในปัจจุบันคือ
การขาดบุคลากรที่มีความรู้เฉพาะด้านในการออกแบบ ก่อสร้าง และบำรุงรักษาระบบถนนไฟฟ้า
ผู้วิจัยเสนอให้จัดทำหลักสูตรฝึกอบรมหรือร่วมมือกับมหาวิทยาลัย เช่น จัดตั้งหลักสูตรร่วมทางด้าน
เทคโนโลยีการชาร์จไฟฟ้าบนถนน หรือวิศวกรรมพลังงานขั้นสูง  ควรจัดสรรงบประมาณพิเศษใน
รูปแบบทุนวิจัยเพ่ือสนับสนุนการศึกษาดูงานต่างประเทศ และสร้างฐานองค์ความรู้ในประเทศไทยเอง
ในระยะยาว 

 5. การเลือกกลุ่มเป้าหมายยานพาหนะ เนื่องจากต้นทุนการพัฒนาและติดตั้งระบบสูง 
จึงควรทดลองเริ่มจากกลุ่มยานพาหนะที่มีเส้นทางประจำ เช่น รถเมล์โดยสารประจำทาง รถบรรทุก
ขนส่งสินค้าทางไกล กลุ่มยานพาหนะเหล่านี้มีพฤติกรรมการใช้เส้นทางที่คงที่ ทำให้สามารถออกแบบ
ระบบให้มีประสิทธิภาพและควบคุมต้นทุนได้ง่าย 

 6. การกำหนดแนวทางด้านสิ่งแวดล้อมและความปลอดภัยการติดตั้งระบบไฟฟ้าในพ้ืนที่
สาธารณะต้องคำนึงถึงผู้ใช้ถนนอ่ืนที่ไม่ใช้ระบบถนนไฟฟ้าด้วยเช่น ต้องมีแนวทางในการป้องกัน
อันตรายจากระบบไฟฟ้าแก่คนเดินถนน และผู้ใช้รถทั่วไปต้องมีการประเมินผลกระทบสิ่งแวดล้อม 
(EIA) ในกรณีที่โครงการมีขนาดใหญ่หรือใช้พลังงานไฟฟ้าจำนวนมาก 

 
331 สัมภาษณ์เก็บข้อมูลวิจัยเชิงลึก (In-depth Interview) จากผู้แทนของ กองวิจัยและนวัตกรรม การทางพิเศษแห่ง

ประเทศไทย เมื่อวันท่ี 18 เมษายน 2568 เวลา 10.00– 10.45 น. ผ่านช่องทางออนไลน์ 
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7. การประชาสัมพันธ์เรื่องการมีส่วนร่วมของประชาชนในการรับรู้และเข้าใจใน
เทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าเพ่ือให้เกิดความมั่นใจต่อความปลอดภัยของระบบในอนาคต และความคิด
เรื่องความไม่เป็นธรรมของผู้ใช้รถยนต์น้ำมันที่อาจรู้สึกไม่ได้รับความเป็นธรรม 
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 บทที่ 6  

สรุปและข้อเสนอแนะ 

6.1 สรุป 

จากการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับ มาตรการทางกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและพัฒนาจัดทำระบบ
ถนนที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย การส่งเสริมและพัฒนาระบบถนนสาธารณะที่
สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์ไฟฟ้า (Electric Road Systems: ERS) มีรากฐานมาจากแนวคิดด้าน
สิ่งแวดล้อมและการพัฒนาอย่างยั่งยืน (Sustainable Development) ซึ่งเป็นเป้าหมายร่วมกันของ
ประชาคมโลกในการลดการพึ่งพาพลังงานจากฟอสซิล ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก และปรับเปลี่ยน
โครงสร้างพื้นฐานด้านพลังงานให้เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม โดยมีแรงผลักดันจากวิกฤตสิ่งแวดล้อมที่โลก
เผชิญ เช่น ปรากฏการณ์โลกร้อน ฝุ่นละอองขนาดเล็ก PM 2.5 และภาวะอากาศเป็นพิษจากภาคการ
ขนส่งซึ่งส่วนใหญ่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน การพัฒนาเทคโนโลยี ระบบถนนไฟฟ้า จึงเกิดขึ้นใน
ฐานะนวัตกรรมที่สามารถชาร์จพลังงานไฟฟ้าให้กับรถยนต์ไฟฟ้าในระหว่างการเดินทาง โดยไม่
จำเป็นต้องหยุดที่สถานีชาร์จ ช่วยลดปัญหาเรื่องระยะเวลาการชาร์จและระยะทางวิ่ง  นอกจากนี้ 
ทฤษฎีต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องยังมีบทบาทสำคัญในการสนับสนุนการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าได้แก่ ทฤษฎี
การพัฒนาโครงสร้างพื ้นฐาน ( Infrastructure Development Theory) ซึ ่งมองว่าการลงทุนใน
โครงสร้างพื้นฐานที่ยั่งยืนเป็นการสร้างความม่ันคงทางเศรษฐกิจในระยะยาว ทฤษฎีการมีส่วนร่วมของ
ประชาชน (Public Participation Theory) ที่เน้นการผนวกความคิดเห็นจากทุกภาคส่วนในการ
วางแผนและดำเนินการโครงการสาธารณะ และทฤษฎีการเปลี่ยนผ่านด้านนวัตกรรม  (Transition 
Theory) ซึ่งให้ความสำคัญกับการสื่อสารเพื่อสร้างการยอมรับต่อเทคโนโลยีใหม่อย่างเป็นระบบ 
โดยรวมแล้ว การส่งเสริมระบบถนนไฟฟ้าจึงไม่ใช่เพียงเรื่องเทคโนโลยี แต่เป็นกระบวนการเปลี่ยนผ่าน
ทั้งทางกฎหมาย สังคม และสิ่งแวดล้อมที่ต้องมีการบูรณาการองค์ความรู้หลากหลายแขนงอย่างเป็น
ระบบ 

ในต่างประเทศได้ให้ความสำคัญกับการจัดทำถนนสาธารณะที่สามารถชาร์จไฟให้รถยนต์
ไฟฟ้าในฐานะกลไกสำคัญในการบรรลุเป้าหมายด้านสิ ่งแวดล้อมและการพัฒนาเมืองอัจฉริยะ 
โดยเฉพาะในกลุ่มประเทศยุโรป เช่น สวีเดน เยอรมนี และสหราชอาณาจักร ซึ่งเป็นผู้นำในการริเริ่ม
โครงการนำร่องระบบถนนไฟฟ้าที่มุ่งลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์จากภาคการขนส่ง ตัวอย่างเช่น 
โครงการ eRoadArlanda ของสวีเดนที่ใช้รางไฟฟ้าแบบฝังในพื้นถนน ซึ่งทำให้สามารถจ่ายพลังงาน
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ให้รถยนต์ได้ตลอดเวลา หรือโครงการ ELISA ของเยอรมนีที ่ใช ้ระบบสายไฟฟ้าเหนือศีรษะ 
(Overhead Line) สำหรับรถบรรทุกไฟฟ้า ทั้งนี้ ประเทศเหล่านี้ได้ดำเนินนโยบายควบคู่กับการ  
ตรากฎหมายเฉพาะเพื ่อกำกับดูแลระบบถนนไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรม ไม่ว่าจะเป็นการกำหนด
มาตรฐานทางเทคนิค การสนับสนุนด้านภาษีสำหรับนักลงทุน การจัดตั้งหน่วยงานกำกับดูแล และการ
สร้างพื้นที่ทดลองในเขตเศรษฐกิจพิเศษ ยิ่งไปกว่านั้น สหภาพยุโรปยังได้กำหนดยุทธศาสตร์การ 
ลดคาร์บอนที่เน้นการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานที่ยั่งยืนเป็นกลยุทธ์หลักในการขับเคลื่อนสู่เป้าหมาย 
“Net Zero” ภายในปี ค.ศ. 2050 โดยมีกฎหมายระดับภูมิภาค เช่น European Climate Law และ 
European Green Deal เป็นกรอบในการผลักดันเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าไปในทิศทางเดียวกัน
ระหว่างประเทศสมาชิก ทั้งนี้ บทเรียนสำคัญจากต่างประเทศคือ รัฐจะต้องมีบทบาทนำอย่างชัดเจน
ในด้านกฎหมาย นโยบาย และการลงทุนเพื ่อเปิดทางให้เอกชนเข้ามามีส่วนร่วมและขับเคลื ่อน
นวัตกรรมอย่างยั่งยืน 

แม้ประเทศไทยจะมีนโยบายส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าและการใช้พลังงานสะอาดอย่างเป็น
ทางการมาแล้วหลายปี แต่การดำเนินงานในเชิงโครงสร้างพื้นฐานยังไม่ตอบสนองต่อความต้องการที่
เพ่ิมสูงขึ้นของรถยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ซึ่งเห็นได้ชัดจากจำนวนสถานีชาร์จที่ยังไม่เพียงพอ ความล่าช้า
ในการชาร์จ และความไม่สะดวกของผู้พักอาศัยในอาคารชุดหรือพื้นที่ที่ไม่สามารถติดตั้งแท่นชาร์จ
ส่วนตัวได้ ปัญหาเหล่านี้ส่งผลกระทบต่อพฤติกรรมการตัดสินใจใช้รถยนต์ไฟฟ้าของประชาชน และ
ลดทอนความคุ้มค่าของนโยบายที่ภาครัฐพยายามส่งเสริมอยู่ นอกจากนี้ ประเทศไทยยังไม่มีนโยบาย
หรือกฎหมายเฉพาะที่รองรับการจัดทำระบบถนนไฟฟ้าโดยตรง ทั้งในด้านการนิยามระบบถนนไฟฟ้า 
การจัดสรรงบประมาณ หรือมาตรฐานความปลอดภัยที่จำเป็น อีกทั้ง การขาดแคลนแผนแม่บท
ระดับชาติเกี่ยวกับระบบถนนไฟฟ้าทำให้เกิดความไม่แน่นอนในเชิงนโยบาย ส่งผลให้ภาคเอกชนและ
นักลงทุนขาดความเชื่อมั่น ขณะที่หน่วยงานภาครัฐยังคงดำเนินงานแบบกระจัดกระจาย การไม่มี
หน่วยงานกลางที่กำกับดูแลระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะจึงเป็นอีกหนึ่งข้อจำกัดสำคัญที่ต้องได้รับการ
แก้ไขอย่างเร่งด่วน หากประเทศไทยยังคงต้องการเป็นฐานการผลิตและใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าชั้นนำใน
ภูมิภาคอาเซียนในระยะยาว 

จากการศึกษาพบว่า การผลักดันระบบถนนไฟฟ้าในประเทศไทยให้ประสบความสำเร็จ 
จำเป็นต้องดำเนินการทั้งในเชิงนโยบายและกฎหมายอย่างเป็นระบบ โดยควรมีการจัดทำยุทธศาสตร์
ระดับชาติเฉพาะเกี่ยวกับการพัฒนาระบบถนนไฟฟ้าที่ชัดเจน ครอบคลุมเป้าหมายและกลไกการ
ดำเนินงาน โดยมุ่งเน้นการลงทุนในโครงสร้างพื้นฐาน การสนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยี
ภายในประเทศ และการสร้างความร่วมมือระหว่างรัฐและเอกชนผ่านรูปแบบ PPP ซึ่งจะช่วยลดภาระ
ด้านงบประมาณของภาครัฐและเพิ่มประสิทธิภาพในการดำเนินงาน ขณะที่ด้านกฎหมายก็ยังไม่มี
บทบัญญัติเฉพาะรองรับระบบถนนไฟฟ้า ทั้งในเรื่องคำนิยาม โครงสร้างพื้นฐาน หรือมาตรฐานทาง
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เทคนิค ส่งผลให้การพัฒนาระบบดังกล่าวยังขาดกรอบกฎหมายที่ชัดเจนและครอบคลุม อย่างไรก็ตาม 
ระบบถนนไฟฟ้ายังสามารถสอดแทรกเข้าไปในแผนงานและกฎหมายที่มีอยู่ได้ในรูปแบบของโครงการ
นำร่องหรือผ่านการบูรณาการกับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าและการพัฒนาเมืองอัจฉริยะ โดย
ผู ้ว ิจัยเสนอให้มีการปรับปรุงกฎหมาย เช่น พระราชบัญญัติทางหลวง พระราชบัญญัติส่งเสริม
สิ ่งแวดล้อม พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว ่างร ัฐและเอกชน  พระราชบัญญัติกำหนด
ค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนตร์บนทางหลวงและสะพาน พระราชบัญญัต ิการขนส่งทางบก 
พระราชบัญญัติรถยนต์ เพ่ือประเทศไทยสามารถจัดทำระบบถนนไฟฟ้าเป็นไปได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

6.2 ข้อเสนอแนะ 

 จากการศึกษาวิจัยเกี่ยวกับการส่งเสริมและพัฒนาระบบถนนที่สามารถชาร์จพลังงานให้กับ
รถยนต์ไฟฟ้าได้ (Electric Road Systems: ERS) ในประเทศไทย ผู้วิจัยเห็นว่า การนำระบบถนน
ไฟฟ้ามาใช้ในประเทศไทยนั้น จำเป็นต้องอาศัยทั้งการวางนโยบายที่ชัดเจน การออกกฎหมายรองรับ 
การส่งเสริมทางเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม ตลอดจนความร่วมมือจากทุกภาคส่วน ทั้งภาครัฐและ
ภาคเอกชน ดังนั้น เพื่อให้การดำเนินงานเกิดผลอย่างเป็นรูปธรรมและยั ่งยืน ผู้วิจัยขอนำเสนอ
ข้อเสนอแนะโดยแบ่งออกเป็นสามส่วนหลัก ได้แก่  ข้อเสนอแนะด้านนโยบาย ข้อเสนอแนะด้าน
กฎหมาย และข้อเสนอแนะด้านปฏิบัติ ดังนี้ 

6.2.1 ข้อเสนอแนะด้านนโยบาย  
6.2.1 กำหนดยุทธศาสตร์ระดับชาติด้านระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะรัฐบาลควรจัดทำ

ยุทธศาสตร์แห่งชาติว่าด้วย “การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบถนนไฟฟ้า” (National Electric 
Road Systems Strategy) โดยให้สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ชาติ 20 ปี และแผนพัฒนาเศรษฐกิจและ
สังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 13 (และฉบับต่อไป) ยุทธศาสตร์นี้ควรกำหนดเป้าหมายที่เป็นรูปธรรม เช่น  
ขยายระบบถนนไฟฟ้าไม่น้อยกว่า 300 กิโลเมตร ภายในปี พ.ศ. 2575 ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก
จากภาคขนส่ง 15% ภายในปี พ.ศ. 2580 ส่งเสริมให้ผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้า พัฒนาระบบที่รองรับถนน
ไฟฟ้าโดยเฉพาะ 

6.2.2 บูรณาการนโยบายถนนไฟฟ้าเข้ากับแผนเมืองอัจฉริยะ (Smart City) ภาครัฐควร
ผลักดันให้ระบบถนนไฟฟ้าเป็นส่วนหนึ่งของการพัฒนาเมืองอัจฉริยะ โดยเฉพาะในเขตเศรษฐกิจพิเศษ 
พื ้นที่สถานีโดยรอบสถาน ีขนส่งมวลชน (TOD - Transit-Oriented Development) และเขต
นวัตกรรมเมือง เช่น เมืองต้นแบบในจังหวัดเชียงใหม่ ขอนแก่น และภูเก็ต เพื่อให้สามารถควบรวม
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เทคโนโลยีการขนส่งอัจฉริยะ (ITS – Intelligent Transportation) ระบบเก็บพลังงาน และการชาร์จ
ขณะวิ่งแบบไร้รอยต่อได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

6.2.3 พัฒนาแนวทางความร่วมมือภาครัฐ-เอกชน (PPP Model) ควรกำหนดนโยบาย
ระดับกระทรวงในการส่งเสริม การร่วมลงทุน (PPP) ระหว่างรัฐและเอกชนอย่างเป็นระบบ โดยอาจใช้
แนวทาง ค่าตอบแทนตามการใช้งาน (AP - Availability Payment) หรือ ค่าธรรมเนียมผู้ใช้ (User 
Charge) เพื่อจูงใจเอกชนลงทุน เช่นเดียวกับที่สวีเดนดำเนินโครงการ eRoadArlanda โดยให้บริษัท
ผู้พัฒนาเทคโนโลยีเอกชนเป็นผู้รับสัมปทานการดำเนินการ พร้อมได้รับการอุดหนุนจากรัฐบาลใน
ระยะเริ่มต้น 

6.2.4 สนับสนุนนโยบายการวิจัยและพัฒนาเพื่อเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะ 
รัฐควรมีนโยบายให้ทุนสนับสนุนการวิจัยและพัฒนา เฉพาะด้านเทคโนโลยี ระบบถนนไฟฟ้า เช่น 
ระบบเหนี่ยวนำไฟฟ้าขณะรถวิ่ง ระบบควบคุมพลังงานแบบเรียลไทม์ และระบบจัดเก็บพลังงาน ตาม
แบบสหภาพยุโรปที่สนับสนุนโครงสร้างพื้นฐานสีเขียวผ่านทุนระดับมหภาค และเปิดให้ภาคเอกชน
ร่วมยื่นข้อเสนอร่วมกับมหาวิทยาลัย 

6.2.5 กำหนดนโยบายจูงใจทางภาษีและการเงิน เสนอให้มีนโยบายภาษีและแรงจูงใจ
ทางการเงิน เช่น หักค่าใช้จ่าย 2 เท่า สำหรับบริษัทที่ลงทุนในโครงสร้างพื้นฐานถนนไฟฟ้า ยกเว้นภาษี
ที ่ดินและสิ ่งปลูกสร้าง บนพื้นที ่ใช้สร้างระบบถนนไฟฟ้า ลดภาษีนำเข้าชิ ้นส่วนเทคโนโลยีถนน
ไฟฟ้า เช่น รางเหนี่ยวนำ หัวรับพลังงานใต้ท้องรถ มาตรการเหล่านี้คล้ายกับนโยบายในสหราช
อาณาจักรที่ให้เครดิตภาษี (tax credit) สำหรับการลงทุนด้านโครงสร้างพื้นฐาน EV และนโยบาย 
Super Deduction ที่ให้บริษัทหักค่าใช้จ่ายล่วงหน้าได้มากกว่าที่จ่ายจริง 

6.2.6 บูรณาการระบบถนนไฟฟ้าเข้ากับแผนโลจิสติกส์แห่งชาติ ควรกำหนดให้ระบบ
ถนนไฟฟ้าเป็นโครงสร้างพื้นฐานหลักในแผนยุทธศาสตร์ด้านโลจิสติกส์ของไทย เช่น เส้นทางขนส่ง
สินค้าหลัก กรุงเทพ–แหลมฉบัง หรือ บางนา–บางปะอิน โดยเฉพาะการติดตั้งบนเส้นทางรถบรรทุก
ขนส่งสินค้าที ่มีการใช้งานซ้ำจำนวนมาก ซึ ่งจะช่วยลดต้นทุนเชื ้อเพลิงของภาคธุรกิจ เพิ ่มขีด

ความสามารถทางการแข่งขัน และลดการปล่อย CO₂ ได้สูงสุด 
6.2.7 ผลักดันนโยบายความมั่นคงด้านพลังงานผ่านระบบถนนไฟฟ้าควรนำนโยบาย

ระบบถนนไฟฟ้าไปเชื่อมโยงกับแผนพลังงานชาติ โดยกำหนดให้การใช้พลังงานไฟฟ้าสำหรับการ
เดินทางภาคพื้นดินเป็นเป้าหมายใหม่ของการใช้พลังงานหมุนเวียน เช่น การเชื่อมโยงการผลิตไฟฟ้า
จากแหล่งพลังงานแสงอาทิตย์เข้าสู ่ระบบจ่ายไฟของถนนไฟฟ้า เพื ่อให้สอดคล้องกับเป้าหมาย 
Carbon Neutrality  

6.2.8 สนับสนุนนโยบายเมืองนำร่องระบบถนนไฟฟ้า เสนอให้กระทรวงคมนาคม ร่วม
ประกาศโครงการเมืองต้นแบบถนนไฟฟ้า โดยคัดเลือก 3–5 จังหวัดที่มีศักยภาพ เช่น นนทบุรี ชลบุรี 



 212 

เชียงใหม่ ขอนแก่น และสงขลา เพื่อเป็นพื้นที่ทดสอบนโยบายระดับท้องถิ ่น โดยมีการถ่ายโอน
งบประมาณเพ่ือให้ท้องถิ่นมีส่วนร่วมในการออกแบบโครงสร้างพ้ืนฐาน ติดตามผล และประชาสัมพันธ์
ต่อประชาชนในพื้นท่ีของตนเอง 

6.2.9 ส่งเสริมให้มีการตั้งคณะกรรมการขับเคลื่อนโครงสร้างพื้นฐาน EV แห่งชาติเสนอ
ให้ตั ้งคณะกรรมการระดับชาติที ่ประกอบด้วยผู ้แทนจากกระทรวงคมนาคม พลังงาน การคลัง 
อุตสาหกรรม และสำนักงานนโยบายเศรษฐกิจ รวมถึงผู้เชี่ยวชาญด้านเทคโนโลยีและผู้แทนเอกชน 
เพ่ือทำหน้าที่กำหนดทิศทาง จัดลำดับความสำคัญของโครงการ และเสนอแนะแก่คณะรัฐมนตรี โดยมี
อำนาจหน้าที่เหมือนกับคณะกรรมการพลังงานแห่งชาติ 

6.2.2 ข้อเสนอแนะด้านกฎหมาย 
ในด้านกฎหมาย ประเทศไทยยังขาดกรอบกฎหมายเฉพาะที่รองรับการจัดทำถนนไฟฟ้า 

ดังนั้นควรเริ่มต้นจากการ ตรากฎหมายเฉพาะ เช่น พระราชบัญญัติการส่งเสริมและกำกับดูแลระบบ
ถนนไฟฟ้า พ.ศ. .... โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือกำหนดนิยามของ “ระบบถนนไฟฟ้า” “อุปกรณ์ส่งพลังงาน
บนผิวถนน” “หน่วยงานกำกับดูแล” และ “มาตรฐานทางเทคนิคขั้นต่ำ” โดยเฉพาะ ควบคู่ไปกับ
บทบัญญัติว่าด้วยการกำกับดูแล การให้ใบอนุญาต การแบ่งพื้นที่ใช้สอยถนน และมาตรการเยียวยา
หากเกิดอุบัติเหตุจากการใช้งานระบบถนนไฟฟ้า 

ในระหว่างการตรากฎหมายใหม่ ควรเร่ง แก้ไขกฎหมายที่มีอยู่เดิม ให้ทันสมัยและรองรับ
ระบบถนนไฟฟ้า ดังนี้ 

1. พระราชบัญญัติทางหลวง พ.ศ. 2535  เพ่ิมบทนิยาม “ระบบถนนไฟฟ้า” ไว้ในมาตรา 
3 และกำหนดให้สามารถใช้พ้ืนที่เขตทางในการติดตั้งอุปกรณ์ระบบถนนไฟฟ้า ได้ 

2. พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 เพิ่มบท
นิยาม เรื่อง ระบบถนนไฟฟ้า ยานพาหนะ การประเมินผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 

3. พระราชบัญญัติกำหนดค่าธรรมเนียมการใช้ยานยนต์บนทางหลวงและสะพาน พ.ศ. 
2497 โดยปรับปรุงให้สามารถจัดเก็บค่าบริการ “ใช้พลังงานไฟฟ้าบนถนน” ได้ตามระยะทางหรือเวลา
ใช้งานจริง 

4. พระราชบัญญัติการร่วมลงทุนระหว่างรัฐและเอกชน พ.ศ. 2562 เพิ่มบทบัญญัติ
สนับสนุนการร่วมลงทุนโครงการระบบพลังงานทางเลือกในโครงสร้างพื้นฐานคมนาคม 

5. พระราชบัญญัติการขนส่งทางบก พ.ศ. 2522 ควรมีการเพิ่มมาตรการที่สนับสนุนการ
ใช้รถยนต์ไฟฟ้าและระบบถนนไฟฟ้า รวมถึงการกำหนดมาตรฐานทางเทคนิคสำหรับรถยนต์ไฟฟ้าที่
สามารถใช้งานกับระบบถนนไฟฟ้า 

6. พระราชบัญญัติรถยนต์ พ.ศ. 2522 ออกกฎหมายส่งเสริมให้ผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้าที่ใช้
ระบบถนนไฟฟ้าได้รับการลดอัตราภาษี และค่าธรรมเนียมในการขอจดทะเบียน 
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7. ร่างพระราชบัญญัติการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ พ.ศ. .... ออกกฎหมายให้
โครงสร้างพ้ืนฐานระบบถนนไฟฟ้า มีมาตรการจูงใจเฉพาะระบบถนนไฟฟ้า 

8. พระราชบัญญัติวิศวกร พ.ศ. 2542 ควรแก้ไขเพิ่มเติมให้มีการกำหนดมาตรฐานการ
ออกแบบ ก่อสร้าง และควบคุมระบบถนนไฟฟ้าโดยเฉพาะ รวมถึงกำหนดให้วิศวกรสาขาโยธา ไฟฟ้า 
และอิเล็กทรอนิกส์ต้องร่วมกันรับผิดชอบในงานที่เกี่ยวกับระบบถนนไฟฟ้า  และให้สภาวิศวกรจัดทำ
แนวปฏิบัติด้านเทคนิคและความปลอดภัยเฉพาะสำหรับระบบนี้ 

9. พระราชบัญญัติการผังเมือง พ.ศ. 2562 ควรเพิ่มเติมข้อบัญญัติผังเมืองรวมและผัง
เฉพาะที่รองรับการวางโครงข่ายระบบถนนไฟฟ้า เช่น เส้นทางเดินสายไฟฟ้าแรงสูง สถานีแปลงไฟ 
หรือจุดชาร์จ และกำหนดให้พื้นที่ในเขตเมืองใหม่ต้องเผื่อช่องทางหรือโครงสร้างรองรับการติดตั้ง
ระบบถนนไฟฟ้าไว้ล่วงหน้า 

10. พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 ควรกำหนดนิยาม “กิจการ
ระบบถนนไฟฟ้า” ให้เป็นรูปแบบกิจการพลังงานใหม่ และเปิดโอกาสให้เอกชนหรือรัฐร่วมลงทุนใน
กิจการนี้ รวมถึงกำหนดหลักเกณฑ์การอนุญาตผลิต จำหน่าย และควบคุมไฟฟ้าบนทางสาธารณะ
โดยเฉพาะ เพ่ือรองรับระบบจ่ายไฟให้ยานยนต์ 

11. พระราชบัญญัติการประกอบกิจการโทรคมนาคม พ.ศ. 2544 ควรแก้ไขเพิ่มเติมเพ่ือ
กำหนดการใช้คลื่นความถ่ีและระบบสื่อสารควบคุมการจ่ายไฟในระบบถนนไฟฟ้า โดยอาจกำหนดให้มี
ใบอนุญาตพิเศษสำหรับระบบควบคุมการชาร์จไฟแบบไร้สาย และจัดลำดับความสำคัญการใช้คลื่น
ความถี่สำหรับโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมไฟฟ้า 

12. พระราชบัญญัติจราจรทางบก พ.ศ. 2522 ควรเพิ่มเติมนิยาม “ช่องจราจรไฟฟ้า” 
และกำหนดข้อห้ามหรือระเบียบพิเศษเกี่ยวกับพฤติกรรมการขับขี่บนถนนที่ติดตั้งระบบถนนไฟฟ้าเช่น 
การห้ามรถท่ัวไปใช้ช่องทางเฉพาะ และการบังคับใช้ป้ายจราจรเฉพาะสำหรับช่องถนนไฟฟ้าเพ่ือความ
ปลอดภัยและประสิทธิภาพในการจ่ายไฟขณะวิ่ง 

ควรออกกฎหมายลำดับรองกำหนด มาตรฐานทางเทคนิคและความปลอดภัย  ร่วมกับ
หน่วยงาน เช่น สำนักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร และกรมทางหลวง เช่น มาตรฐาน
ความลึกของรางไฟฟ้าในถนน มาตรฐานระบบป้องกันไฟฟ้ารั ่ว และแนวทางการออกใบอนุญาต
สำหรับผู้ติดตั้งและผู้ประกอบการ 

6.2.3 ข้อเสนอแนะด้านปฏิบัติ  
6.2.3.1 จัดทำโครงการนำร่อง (Pilot Project) ควรเริ่มด้วยโครงการนำร่องในเส้นทางที่

มีความสำคัญด้านโลจิสติกส์หรือเขตเมืองที่มีศักยภาพสูง เช่น เส้นทางสนามบิน ศูนย์กระจายสินค้า 
(คล้าย eRoadArlanda ในสวีเดน) ถนนวงแหวนรอบนอกกรุงเทพฯ ฝั ่งตะวันออก เขตพัฒนา
เศรษฐกิจพิเศษ EEC โครงการนำร่องควรได้รับการออกแบบแบบ Design-Build-Operate ร่วมกับ
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ภาคเอกชน พร้อมมีการเก็บข้อมูลเชิงเทคนิค เศรษฐศาสตร์ ความปลอดภัย และการตอบรับจากผู้ใช้
รถ EV อย่างเป็นระบบ เพ่ือประเมินก่อนการขยายผลสู่ระดับประเทศ 

6.2.3.2 ส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีในประเทศ ประเทศไทยควรใช้โอกาสนี ้เป็น
จุดเริ่มต้นในการสร้างฐานการผลิตและพัฒนาเทคโนโลยีระบบถนนไฟฟ้า ภายในประเทศ เช่น ระบบ
รางฝังพื้น ผิวถนนแบบเหนี่ยวนำไฟฟ้า ตัวรับสัญญาณในรถ EV และระบบควบคุมพลังงาน โดยอาจ
เริ่มจากความร่วมมือในรูปแบบรัฐ–เอกชน–มหาวิทยาลัย เช่น โครงการวิจัยร่วมกับมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี หรือจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพื่อพัฒนาแบบจำลองต้นแบบและ
ทดสอบในห้องแล็บก่อนนำไปใช้งานจริง 

6.2.3.3 วางแผนฝึกอบรมและพัฒนากำลังคนเฉพาะทางควรมีการจัดตั้ง “ศูนย์ฝึกอบรม
เทคโนโลยีถนนไฟฟ้า” ร่วมกับสำนักงานคณะกรรมการการอาชีวศึกษา (สอศ.) และสถาบันอุดมศึกษา 
โดยเน้นการอบรมทั้งช่างเทคนิค วิศวกรไฟฟ้า วิศวกรจราจร และเจ้าหน้าที่ด้านความปลอดภัย เพ่ือให้
บุคลากรมีทักษะด้านเทคโนโลยีชาร์จไฟบนถนนโดยตรง รองรับการขยายโครงการในอนาคต 

6.2.3.4 พัฒนาระบบสารสนเทศสำหรับผู้ใช้ถนนไฟฟ้าควรมีการออกแบบแอปพลิเคชัน 
“EV Road TH” สำหรับให้ผู้ขับข่ีรถ EV สามารถตรวจสอบตำแหน่งถนนไฟฟ้า ค่าบริการ ระยะทางที่
ใช้พลังงานไฟฟ้า รวมถึงระบบแจ้งเตือนการทำงานผิดปกติ พร้อมรองรับการชำระค่าธรรมเนียมแบบ
อัตโนมัติคล้ายระบบ Easy Pass หรือ M-Flow ปัจจุบัน หรือให้ปรับปรุงระบบ M-Flow เพื ่อให้
รองรับการใช้งานระบบถนนไฟฟ้า 

6.2.3.5 ส่งเสริมความร่วมมือระหว่างประเทศควรจัดตั ้งความร่วมมือ (MoU) กับ
ประเทศผู้พัฒนาเทคโนโลยี เช่น สวีเดน (ผ่านโครงการ eRoadArlanda และ Smartroad Gotland) 
เยอรมนี (โครงการ eHighway บนเส้นทาง A5 และ ELISA project) องค์กรระหว่างประเทศ เช่น 
โครงการสิ ่งแวดล้อมแห่งสหประชาชาคติ (UNEP) หรือ สำนักงานพลังงานระหว่างประเทศ 
(International Energy Agency - IEA) เพื่อถ่ายทอดองค์ความรู้ พัฒนาแนวทางด้านเทคนิค และ
สนับสนุนทุนวิจัยหรืออุปกรณ์นำร่องเบื้องต้น 

6.2.3.6 ประชาสัมพันธ์และสร้างความเข้าใจให้ประชาชนควรจัดโครงการ  “ถนนไฟฟ้า
เพื่อไทย” โดยนำเสนอผ่านสื่อกระแสหลักและโซเชียลมีเดีย พร้อมมีนิทรรศการเคลื่อนที่ในพื้นที่นำ
ร่องเพื่ออธิบายระบบการทำงานของระบบถนนไฟฟ้า ความปลอดภัย ความคุ้มค่า และประโยชน์ทาง
สิ ่งแวดล้อม เพื ่อสร้างความเข้าใจและการยอมรับจากชุมชน โดยเฉพาะอย่างยิ ่งในพื ้นที ่ท ี ่จะ
ดำเนินการในระยะนำร่อง 

6.3.2.7 สนับสนุนการจัดตั ้ง “กองทุนสนับสนุนถนนไฟฟ้าเพื ่ออนาคต”เสนอให้
กระทรวงการคลังและสภาพัฒน์ ร่วมจัดตั้งกองทุนสำหรับโครงสร้างพื้นฐานระบบถนนไฟฟ้า เพ่ือใช้ใน
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โครงการวิจัยนำร่อง การพัฒนาเทคโนโลยี และการให้เงินอุดหนุนภาคเอกชน โดยใช้รูปแบบกองทุน
คล้าย กองทุนส่งเสริมพลังงานทดแทน หรือ กองทุนอนุรักษ์พลังงาน ที่มีอยู่แล้ว 

6.3.2.8 ผลักดันระบบกำกับดูแลและออกใบอนุญาตอย่างมีประสิทธิภาพควรจัดตั้งศูนย์
ควบคุมและกำกับดูแลระบบถนนไฟฟ้า ที่สามารถอนุมัติโครงการแบบเบ็ดเสร็จในที่เดียว (One-stop 
Service) และออกใบอนุญาตให้แก่ผู้ประกอบการที่ติดตั้งระบบถนนไฟฟ้า โดยมีแนวทางชัดเจนใน
การประเมินผลกระทบ ความปลอดภัย และคุณภาพการให้บริการ ซึ่งสามารถยึดแบบอย่างจากระบบ
ของ  Swedish Transport Administration 

6.3.2.9 จัดทำแผนแม่บทระบบถนนไฟฟ้าระยะ 10 ปีให้กระทรวงคมนาคมจัดทำแผน
แม่บทพิเศษสำหรับ ระบบถนนไฟฟ้าที่ระบุเส้นทางเป้าหมาย พื้นที่นำร่อง การลงทุนรายปี เป้าหมาย
การลด CO2 และการขยายโครงการเป็นระยะๆ ตามกรอบเวลา เช่น ปี พ.ศ. 2570 – นำร่อง 50 กม., 
ปี พ.ศ. 2575 ขยายสู่พื้นที่เศรษฐกิจ 5 จังหวัด ปี 2580 เชื่อมโยงเมืองหลักท่ัวประเทศ 

6.3.2.10 ส่งเสริมการเชื่อมโยงกับระบบขนส่งมวลชนและโลจิสติกส์ควรสนับสนุนการใช้
ถนนไฟฟ้ากับรถโดยสารสาธารณะและรถบรรทุกเป็นกลุ ่มแรก เพื่อแสดงศักยภาพของระบบใน
ระดับสูง เช่น การติดตั้งระบบถนนไฟฟ้าบนเส้นทางที่รถโดยสารวิ่งประจำ หรือบนเส้นทางรถบรรทุก
ระยะไกล (Long-Haul Logistics) ซึ่งมีศักยภาพสูงในการลดการปล่อยคาร์บอน 
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