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บทสรุปผู้บริหาร 
 

มาตรการผลักดัน "ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle) " ของรัฐบาล พล.อ.ประยุทธ์ จันทร์โอชา ถือ
เป็นหน่ึงใน"วาระแห่งชาติ" ที่จะปฏิวัติวงการยานยนต์ไทย นายกรัฐมนตรีได้กล่าวบนเวทีประชุมสหประชาชาติ
ว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ สมัยที่ 21 ที่กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส ว่าประเทศไทยจะลดก๊าซ
เรือนกระจกลง 20-25% ภายในปี พ.ศ.2573 โดยจะหันมาส่งเสริมการใช้พลังงานทดแทนท่ีเป็นมิตรกับ
สิ่งแวดล้อม แทนนํ้ามันเช้ือเพลิงในระบบขนส่งของประเทศ รวมทั้ง "นวัตกรรมยานยนต์ไฟฟ้า" หรือ
อุตสาหกรรมยานยนต์สมัยใหม่ (Next-generation Automotive) เป็น 1 ใน 10 อุตสาหกรรมเป้าหมายที่
รัฐบาลให้การส่งเสริมอย่างจริงจัง  ยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นคลื่นลูกแรกในการปฎิวัติอุตสาหกรรมรถยนต์ คลื่นลูก
ที่สองคือ ยานยนต์ไร้คนขับที่ขับเคลื่อนอัตโนมัติ 

รัฐบาลวางแผนระยะยาว 20 ปี แบ่งเป็น 4 ระยะ  

ระยะที่ 1 ปี 2559-2560 เตรียมความพร้อมด้านกฎหมายการขออนุญาตและการสนับสนุนการวิจัย
เร่ือง แบตเตอรี่ นําร่องกลุ่มรถโดยสารไฟฟ้าสาธารณะขององค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) ที่นําเข้ามา
ประกอบในประเทศจํานวน 20 คัน ให้บริการประชาชนภายในเดือนพฤศจิกายนน้ี ดําเนินการควบคู่กับการ
จัดหารถโดยสารไฟฟ้า 200 คันให้ได้ภายในปี 2560 ขณะเดียวกันให้นําเข้ารถยนต์ไฟฟ้าได้รับการยกเว้นภาษี
อากรนําเข้าจํานวน 5,000 คัน เพ่ือทดลองตลาด ภายในปี 2560  รวมถึงเตรียมความพร้อมด้านสถานีอัดประจุ
ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต โดยกรมการขนส่งทางบก ดําเนินการเสนอร่างประกาศ เร่ืองกําหนดกําลังของ
มอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนตามกฎหมายว่าด้วยยานยนต์ และแนวทางการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กอย่าง
ปลอดภัย 

ระยะท่ี 2 ปี 2561-2563 เข้าสู่ระยะที่ 2 วิจัยอย่างเข้มข้นต่อเน่ือง ทั้งเร่ืองสมรรถนะแบตเตอร่ี 
มอเตอร์ รวมทั้งเพ่ิมจํานวนรถ รูปแบบค่าบริการ/มาตรฐานจุดบริการสถานีอัดประจุให้เพียงพอ และมาตรการ
จงูใจให้ภาคเอกชนลงทุน 

ระยะที่ 3 ปี 2564-2578 ขยายผลการศึกษาส่งเสริมไปยังยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล และพัฒนาระบบ
บริหารความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ 

ระยะท่ี 4 ปี 2579 เป็นต้นไป คาดหวังว่ายานยนต์ไฟฟ้าจะเข้ามาแทนที่รถนํ้ามันได้อย่างเต็มรูปแบบ 
ตามแผนส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าให้ถึง 1.2 ล้านคัน 

การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าตามแผนให้ถึง 1.2 ล้านคนในปี 2579 ของรัฐบาลน้ัน คาดการได้ว่าจะ
ส่งผลให้ประเทศไทยต้องมีปริมาณกําลังผลิตไฟฟ้าตามแผนประมาณ 70,000 เมกะวัตต์ บวกกับกําลังผลิต
ไฟฟ้าสํารองที่ 15-20%  ซึ่งการไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) มองการเช่ือมโยงโครงข่ายระบบไฟฟ้า 
(สมาร์ทกริด) จะช่วยลดการลงทุนโรงไฟฟ้าใหม่ที่ขณะนี้ล่าช้ากว่ากําหนด ทําให้จะมีไฟฟ้าใช้เพียงพอต่อความ
ต้องการ อีกทั้ง กฟผ. พร้อมรองรับแนวโน้มการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต โดยมุ่งวิจัยและพัฒนา (R&D) 
เพ่ือให้เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าสามารถจับต้องได้มากข้ึน 
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การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) แสดงความพร้อมดําเนินโครงการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 4 สถานีเพ่ือ
รองรับโครงการนําร่องการใช้งานรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าของ ขสมก. จํานวน 200 คัน ใช้เวลาอัดประจุ
ประมาณ 30 นาที รถสามารถว่ิงได้ประมาณ 90-100 กิโลเมตร ต้ังเป้าหมายติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 10 
แห่ง ภายใน 1 ปี ซึ่งเป็นสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick Charge)   ด้านการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) มี
แผนดําเนินโครงการนําร่องรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าและจัดต้ังสถานีอัดประจุ 4 สถานี เพ่ือรองรับ
นักท่องเที่ยวเส้นทางสนามบินสุวรรณภูมิ-พัทยา คาดจะเปิดให้ใช้บริการได้ภายในปี 2560  ขณะเดียวกัน 
บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) ลงนามบันทึกความร่วมมือการให้บริการสถานีบริการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า 
(PTT EV Station) กับบริษัทผู้ผลิตยานยนต์ช้ันนําหลายราย เพ่ือพัฒนาและทดลองระบบการใช้งานสถานี
บริการอัดประจุไฟฟ้า พร้อมศึกษาความเป็นไปได้ในการพัฒนาธุรกิจเก่ียวกับยานยนต์ไฟฟ้า โดย ปตท. นําร่อง
สร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่อยู่ในสถานีบริการนํ้ามัน เพ่ือให้บริการต้นแบบยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงทดลอง  โดย
ก่อนหน้าน้ัน ปตท. ได้ปรับเปล่ียนรถรับส่งพนักงานเป็นรถบัสไฟฟ้าแล้ว (ปตท.สํานักงํานใหญ่ –BTS หมอชิต)  
นอกจากน้ีหน่วยงานรัฐ และเอกชน  ที่เกี่ยวข้องอ่ืนๆ ได้เริ่มดําเนินการตอบสนองนโยบายภาครัฐในเร่ืองยาน
ยนต์ไฟฟ้า ทั้งมีโครงการภายในหน่วยงานเอง และงานวิจัยและพัฒนา (R&D) ต่อยอดต่อไป ด้วยความร่วมมือ
ในการผลักดันของทุกภาคส่วนจะช่วยให้อุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของไทยให้มีความเป็นไปได้ในอนาคต   

การกําหนดมาตรฐานและการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าจําเป็นต้องได้รับ
ความร่วมมือจากหลายหน่วยงานอาทิ เช่น สํานักงานนโยบายและแผนพลังงานที่ต้องมีบทบาทในการเตรียม
ความพร้อมด้านนโยบายและกฎระเบียบที่เก่ียวข้องรวมทั้งสร้างมาตรการเพ่ือส่งเสริมการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทย กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงานท่ีจะเป็นผู้กําหนดนโยบายเกี่ยวกับมาตรฐาน
การใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า และการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพสูง สํานักงานคณะกรรมการ
กํากับกิจการพลังงานที่จะต้องกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าและกําหนดกฎระเบียบเกี่ยวกับการ
อนุญาตจําหน่ายไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นต้น นอกจากยังมีหน่วยงานอ่ืนๆที่มีบทบาทสําคัญสู่
ความสําเร็จคือ กรมธุรกิจพลังงาน กรมการขนส่งทางบก  กฟผ.กฟน. กฟภ.  บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 
สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ สํานักงาน
เศรษฐกิจอุตสาหกรรม สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย อีกด้วย  

สําหรับภาพในมุมกว้างของโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าประกอบด้วย 

(1) การอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งแบ่งเป็น 3 ประเภทคือแบบการอัดประจุไฟฟ้าผ่าน
ตัวนํา (แบบ กระแสตรงหรือกระแสสลับผ่านสายเคเบ้ิล) การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา (อัดประจุแบบไร้
สาย) และ การสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ 

(2) มาตรฐานท่ีเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าในเรื่องของ เต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า ระบบ
อัดประจุไฟฟ้า ระบบสื่อสาร ความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า ความปลอดภัย และสมรรถนะของยานยนต์
ไฟฟ้า 

(3) พ้ืนที่ที่เหมาะสมในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทั้งน้ีสําหรับรูปแบบการอัดประจุไฟฟ้าในเขต
กรุงเทพมหานครและปริมณฑลที่พิจารณาคือรูปแบบบ้านอยู่อาศัย และสถานีอัดประจุไฟฟ้าตามที่จอดรถ
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สาธารณะ ในส่วนของพื้นที่ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในส่วนภูมิภาคจะมีการคัดเลือกพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการ
ต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าซึ่งในเบ้ืองต้นจะแบ่งแนวทางการพิจารณาเป็น 3 กรณีคือพ้ืนที่ชุมชนในเขตเทศบาล
เมือง พ้ืนที่ท่องเที่ยว และจังหวัดที่เป็นจุดแวะพักเพ่ือรองรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่เดินทางระหว่างเมือง 

การเพ่ิมข้ึนของปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าทําให้ต้องมีการพิจารณาผลกระทบกับระบบไฟฟ้า เพ่ือ
พิจารณาแนวทางในการรองรับที่เหมาะสม โดยการพิจารณาผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน จะเริ่มพิจารณา
ต้ังแต่ความต้องการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าในเทคโนโลยีต่าง ๆ ไปจนถึงพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือ
นําข้อมูลที่ได้มาประมวลและจัดทําแบบจําลองคณิตศาสตร์ ในการพิจารณา Load Pattern เมื่อมีการอัด
ประจุไฟฟ้า เมื่อได้ Load Pattern แล้วจะทําให้สามารถประมาณการถึงผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นกับระบบ
ไฟฟ้าที่มีอยู่ในปัจจุบัน ในด้านความมั่นคง คุณภาพไฟฟ้า การวางแผนระบบไฟฟ้า รวมถึงการควบคุมระบบ
กําลังไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม การประมาณรูปแบบของ Load Pattern ให้มีความแม่นยําน้ัน เป็นสิ่งที่ทําได้ยาก 
เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าเป็นสิ่งใหม่ที่ยังไม่เคยนํามาใช้งานอย่างแพร่หลาย พฤติกรรมการใช้งานตลอดจนการ
อัดประจุไฟฟ้าจึงยังไม่มีการบันทึกไว้เป็นข้อมูลทางสถิติ เพ่ือประโยชน์ในการนํามาใช้งานต่อไป 

สําหรับประเทศไทยซึ่งยังอยู่ในระยะเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า ประกอบ
กับข้อมูลทางสถิติของการใช้งานยานยนต์โดยท่ัวไปยังมีอยู่ค่อนข้างจํากัด ดังน้ันข้อมูลทางสถิติการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าที่จะนํามาศึกษาในรายงานฉบับน้ีจะพิจารณาจากกรณีศึกษาของต่างประเทศ โดยพบว่าผู้ใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่นิยมอัดประจุไฟฟ้าที่บ้านพักอาศัยซึ่งเป็นเครื่องอัดประจุแบบช้า และเป็นที่คาดการณ์กัน
ว่าผู้ใช้ไฟฟ้าจะเร่ิมอัดประจุไฟฟ้าทันทีที่เดินทางกลับถึงบ้านซึ่งมักจะเป็นช่วงค่ําของวัน ดังน้ันหากไม่มี
มาตรการควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ ความต้องการใช้ไฟฟ้าจะมีค่าสูงขึ้นมากกกว่าปกติใน
ช่วงเวลาค่ํา ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อการบริหารจัดการและควบคุมระบบไฟฟ้าทั้งในด้านความมั่นคงของการส่ง
จ่ายไฟฟ้าและต้นทุนการผลิตไฟฟ้า กรณีการอัดประจุไฟฟ้าที่อาคารสํานักงานและศูนย์การค้าน้ัน พฤติกรรม
การอัดประจุไฟฟ้ามักจะมีลักษณะที่คล้ายกัน โดยเวลาเร่ิมอัดประจุไฟฟ้าขึ้นกับเวลาเดินทางมาถึงสํานักงาน
หรือศูนย์การค้า เวลาสิ้นสุดการอัดประจุมักจะขึ้นอยู่กับเวลาที่ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเดินทางออกจากสํานักงาน
หรือศูนย์การค้า สําหรับกรณีการอัดประจุไฟฟ้าที่สถานีบริการ เวลาเริ่มอัดประจุไฟฟ้าอาจเกิดข้ึนได้ตลอดวัน
ขึ้นกับข้อมูลสถิติของการเข้ามาใช้บริการ โดยมีเวลาสิ้นสุดการอัดประจุไฟฟ้าขึ้นกับปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่
ต้องการ ส่วนปริมาณความต้องการไฟฟ้าในช่วงอัดประจุน้ันมีค่าเท่ากับขนาดพิกัดของเครื่องอัดประจุไฟฟ้าซึ่ง
กรณีน้ีมีค่า 50 kW ซึ่งสูงกว่าการอัดประจุในสถานที่ อ่ืนๆ เน่ืองจากเป็นการอัดประจุแบบเร็วด้วยไฟฟ้า
กระแสตรง 

นอกจากความต้องการไฟฟ้าที่จะเพิ่มข้ึนจากอัดประจุไฟฟ้าแล้ว การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่มีปริมาณ
เพ่ิมขึ้นในอนาคต ยังส่งผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าในด้านความมั่นคงและคุณภาพไฟฟ้า รวมท้ัง การวางแผน
ระบบไฟฟ้า และด้านการควบคุมระบบกําลังไฟฟ้าอีกด้วย ทั้งน้ีการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าปริมาณ
มากโดยท่ีไม่มีการควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าจะก่อให้เกิดผลกระทบต่อระบบจําหน่ายไฟฟ้าได้ ผลกระทบหลัก
ที่ผู้ดูแลระบบหรือการไฟฟ้าต้องประสบ ได้แก่ Overload, Power loss, Voltage drop, Unbalance load 
และ Harmonics โดยความรุนแรงของผลกระทบท่ีจะเกิดข้ึนกับระบบไฟฟ้าน้ีไม่เพียงแต่ขึ้นกับตัวแปรด้าน
ยานยนต์ไฟฟ้า แต่ยังข้ึนกับตัวแปรทางด้านระบบไฟฟ้าที่มีอยู่เดิมอีกด้วย ดังน้ันเพ่ือเป็นการลดผลกระทบ
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ดังกล่าว จึงต้องมีมาตรการหรือข้อกําหนดมาควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ให้อยู่ในขอบเขตที่
ไม่เกินพิกัดของระบบไฟฟ้า รวมถึงต้องพยายามไม่ทําให้เกิดความยุ่งยากในการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าอีกด้วย 

สําหรับในด้านการวางแผนระบบไฟฟ้าซึ่งเป็นการพิจารณาหาแนวทางที่เหมาะสมในการลงทุนขยาย
ระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นในอนาคต กระบวนการวางแผนระบบไฟฟ้าเริ่มต้นจากการ
พยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าตลอดช่วงการวางแผน จากน้ันจึงทําการจําลองระบบไฟฟ้าในอนาคตโดยใช้ค่า
พยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าดังกล่าวเพื่อทําการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้า โดยการประเมินระดับความเช่ือถือได้
และคุณภาพไฟฟ้า หากไม่เป็นไปตามมาตรฐานการวางแผน (Planning Criteria) ผู้วางแผนจะต้องหาแนว
ทางการลงทุนขยายระบบไฟฟ้าที่เหมาะสมที่สุดเพ่ือแก้ปัญหาน้ัน การวางระบบไฟฟ้าสามารถแบ่งตาม
โครงสร้างของระบบไฟฟ้าได้เป็น 3 ประเภท คือ การวางแผนระบบผลิตไฟฟ้า การวางแผนระบบส่งไฟฟ้า และ 
การวางแผนระบบจําหน่ายไฟฟ้า ทั้งน้ียานยนต์ไฟฟ้าจัดเป็นโหลดทางไฟฟ้าประเภทหน่ึง ซึ่งนับว่ามี
ความสําคัญมากในกระบวนการวางแผนระบบไฟฟ้า การพิจารณาผลกระทบของโหลดประเภทยานยนต์ไฟฟ้า
จึงต้องพิจารณาต้ังแต่ขั้นตอนการจัดทําค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าไปจนถึงขั้นตอนการวิเคราะห์ระบบ
ไฟฟ้า 

ทั้งน้ีจะเห็นได้ว่ายานยนต์ไฟฟ้าเป็นโหลดที่มีความไม่แน่นอน (Uncertainty) ค่าพยากรณ์ความ
ต้องการไฟฟ้าขึ้นอยู่กับจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้งานในอนาคตซ่ึงมีปัจจัยของการเพ่ิมขึ้นต่างไปจากการใช้
ไฟฟ้าประเภทอ่ืน นอกจากน้ี ปริมาณการใช้ไฟฟ้ายังข้ึนอยู่กับมาตรการที่ใช้ในการบริหารการอัดประจุไฟฟ้าอีก
ด้วย การพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าจึงอาจจะต้องพิจารณาด้วยวิธีการพิเศษแยกออกจาก
โหลดประเภทอื่น เพ่ือให้เกิดความแม่นยําในการพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าและการสร้างแบบจําลองโหลด 
ซึ่งในการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าแบบพลวัต (Dynamic Analysis) แบบจําลองของโหลดนับว่าเป็นสิ่งที่สําคัญ
มาก เน่ืองจากปริมาณกําลังไฟฟ้าของโหลดจะตอบสนองกับการเปลี่ยนแปลงของแรงดันไฟฟ้าและความถี่ของ
ระบบ ซึ่งการตอบสนองดังกล่าวน้ี มีลักษณะแตกต่างกันไปตามประเภทของโหลด อย่างไรก็ตาม ใน
กระบวนการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าปัจจุบัน ผู้วิเคราะห์ระบบไฟฟ้าได้ทําการศึกษาและเข้าใจในคุณลักษณะของ
โหลดที่อยู่ในระบบไฟฟ้าปัจจุบันได้เป็นอย่างดีแล้ว โดยเมื่อมีความต้องการใช้ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น โหลดใหม่ที่เข้ามาก็
มักจะคุณลักษณะทางพลวัตที่คล้ายกับโหลดปัจจุบันที่มีอยู่เดิม แบบจําลองของโหลดจึงไม่ได้เปลี่ยนแปลงไป
จากเดิม อย่างไรก็ตาม เมื่อมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าทําโดยผ่านเคร่ืองอัด
ประจุไฟฟ้าซึ่งเป็นอุปกรณ์อิเลกทรอนิกส์กําลัง (Power Electronics) ที่มีคุณสมบัติทางพลวัตต่างจากโหลด
ทั่วไปที่ใช้อยู่ในระบบไฟฟ้าในปัจจุบัน ดังน้ัน หากไม่ได้ใช้แบบจําลองของโหลดที่เหมาะสม อาจส่งผลต่อความ
ถูกต้องของผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าได้หากในอนาคตมียานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาใช้งานในระบบ
จํานวนมาก นอกจากน้ันเน่ืองด้วยพฤติกรรมการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ามีลักษณะแตกต่างจากการใช้ไฟฟ้า
ของอุปกรณ์ไฟฟ้าประเภทอ่ืน รวมท้ังเป็นที่คาดการณ์กันว่า การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะเพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็ว
ในอนาคต ดังน้ัน สัดส่วนของโหลดประเภทยานยนต์ไฟฟ้าต่อโหลดประเภทอ่ืนจะเพ่ิมสูงขึ้น ทําให้โครงสร้าง
ของโหลดในระบบไฟฟ้าเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม วิธีการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าจึงต้องเปลี่ยนแปลงไปด้วยเช่นกัน  
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สําหรับผลกระทบในด้านการควบคุมระบบกําลังไฟฟ้า หากพิจารณาจากข้อมูล Load Profile ของ
ประเทศ ซึ่งมีลักษณะการเปลี่ยนแปลงในแต่ละช่วงเวลา โดยค่าความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุดในช่วงกลางวัน
ระหว่าง 13.00-15.00 น. และค่าความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุดในช่วงกลางคืนระหว่าง 19.00-21.00 น. ทําให้
ต้องมีการบริหารจัดการเพ่ือให้สามารถจัดหาพลังงานได้อย่างเพียงพอ การเพ่ิมข้ึนของความต้องการใช้ไฟฟ้า
จากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน จากการพยากรณ์พบว่ามีการเพิ่มขึ้นตรงกับช่วงการใช้ไฟฟ้า
สูงสุดในช่วงกลางคืน ซึ่งจะส่งผลให้ความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุดในช่วงกลางคืนเพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยสําคัญ และ
ส่งผลกระทบต่อการควบคุมระบบกําลังไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศ  และ ในอีกประการหน่ึง การเพ่ิมขึ้นของ
ความต้องการใช้ไฟฟ้าเป็นปริมาณมากในช่วงเวลาสั้น ๆ น้ันจะส่งผลกระทบกับด้านความถี่และแรงดันของ
ระบบไฟฟ้าในภาพรวมของทั้งประเทศ ซึ่งอาจจะนําไปสู่ความมั่นคงของระบบไฟฟ้าที่ลดลง รวมถึงคุณภาพ
พลังงานไฟฟ้าที่จ่ายอาจจะไม่อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานที่กําหนดทั้งในด้านความถ่ีและและด้านแรงดันไฟฟ้า  

สําหรับด้านความถี่ การเพ่ิมข้ึนของความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมมากขึ้น จะส่งผลกระทบให้ความถี่ใน
ระบบไฟฟ้าตํ่าลงจนอาจสามารถเบี่ยงเบนจากค่ามาตรฐานได้ ซึ่งปรกติแนวทางการบริหารจัดการการเพ่ิมข้ึน
ของความต้องการใช้ไฟฟ้าในระบบนั้น โดยปรกติจะใช้ Spinning Reserve เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลง โดย
กําลังผลิตสํารองโดยทั่วไปจะมีค่าประมาณ 800-1,500 เมกะวัตต์ ซึ่งหากพิจารณาจากปริมาณความต้องการ
ใช้ไฟฟ้าที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วทําให้จําเป็นต้องเพ่ิมกําลังผลิตสํารองในระบบในปริมาณที่สูงข้ึน ซึ่งจะ
ส่งผลกระทบกับค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการระบบ 

ในส่วนของผลกระทบด้านแรงดันไฟฟ้า การเพ่ิมขึ้นของความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมมากขึ้น อาจส่งผล
ทําให้เกิดสภาวะแรงดันตํ่าในระบบไฟฟ้า จนถึงขั้น Voltage Collapse ซึ่งนําไปสู่ความเสียหายของอุปกรณ์
ผู้ใช้ไฟฟ้า หรือการปลดโหลดผู้ใช้ไฟฟ้าบางส่วนเพ่ือรักษาระดับแรงดันไฟฟ้าได้ โดยการรักษาระดับแรงดันจะ
สัมพันธ์กับการรักษากําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟ โดยปรกติจะมีการบริหารจัดการโดยที่มีการติดต้ังอุปกรณ์ชดเชย
กําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟในระบบ เช่น คาปาซิเตอร์ หรือ SVC รวมท้ังการควบคุมการรักษาระบบกําลังไฟฟ้ารีแอค
ทีฟจากโรงไฟฟ้า ซึ่งหากต้องการรักษาระดับแรงดันที่มีการเปลี่ยนแปลงสูง อาจจะต้องมีการลงทุนในด้าน
อุปกรณ์ชดเชยกําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟในระบบ เพ่ือรักษาระดับแรงดันให้อยู่ในเกณฑ์มาตรฐาน 

อีกประเด็นหน่ึงที่ต้องพิจารณาคือผลกระทบด้านการบริหารจัดการเดินเครื่องโรงไฟฟ้า การเพ่ิมขึ้น
ของความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมมากขึ้นจากยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน อาจจะส่งผลกระทบในการบริหารจัดการ
เดินเครื่องโรงไฟฟ้า โดยทั่วไปการบริหารจัดการเดินเครื่องโรงไฟฟ้า ต้องการให้โรงไฟฟ้าเดินให้อยู่ในค่าที่
กําหนด ไม่มีการเปลี่ยนแปลงมากนัก ในกรณีที่ความต้องการใช้ไฟฟ้ามีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว เช่น
ความต้องการไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้า จะส่งผลกระทบทําให้ต้องมีการเดินเคร่ืองโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมหรือลดการ
เดินเคร่ืองอย่างรวดเร็ว จําเป็นต้องพิจารณาลักษณะของเครื่องที่สามารถเพ่ิมหรือลดความสามารถการจ่าย
ไฟฟ้าได้อย่างรวดเร็วเช่นโรงไฟฟ้าพลังนํ้าเป็นต้น จึงจําเป็นต้องมีการบริหารจัดการประกอบการเดินเครื่อง 
เช่น การพยากรณ์พฤติกรรมการใช้ไฟฟ้า การบริหารด้วยอัตราค่าไฟฟ้า รวมถึงการจัดแผนการเดินเครื่องโดยมี
เครื่องที่สามารถปรับเพ่ิมลดความต้องการได้อย่างรวดเร็วให้สํารองอยู่ในระบบให้มีความั่นคงเพียงพอ อย่างไร
ก็ตาม รายงานน้ียังจะได้กล่าวถึง มาตรการลดผลกระทบจาการอัดประจุไฟฟ้า ไม่ว่าจะเป็นการใช้เทคโนโลยี่
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สมาร์ทกริด การเช่ือมโยงระบบสารสนเทศของระบบบริหารการไช้ไฟฟ้า รวมถึงเสนอแนะ มาตรการทางด้าน
ราคา ที่ใช้แพร่หลายในต่างประเทศด้วยเช่นกัน 

ขณะที่สภาพแวดล้อมทางธุรกิจในไทยยังไม่เอ้ือต่อการจําหน่ายและผลิตรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งนอกจาก
จํานวนสถานีอัดประจุไฟฟ้าในกรุงเทพฯ มียังไม่เกิน 20 แห่ง โดยภาครัฐกําลังให้นโยบายผลักดันเป็นลําดับขั้น
ดังได้กล่าวแล้วน้ัน  ยังมีประเด็นสําคัญทางด้านกฎหมาย   ที่สําคัญคือ  มาตรการด้านภาษี     หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้อง เช่น  กรมสรรพสามิตมีการจัดเก็บภาษีจากยานยนต์ไฟฟ้า 10% ถือว่าตํ่ากว่าภาษียานยนต์ประเภท
อ่ืนๆ อยู่แล้วที่เก็บอยู่ในระดับ  14-35%  ซึ่งพร้อมลดภาษีลงอีก แต่จากการพูดคุยกับผู้ประกอบการเห็นว่าสิ่ง
ที่ต้องการมากกว่า คือลดภาษีศุลกากรนําเข้าช้ินส่วน   ขณะที่ กรมศุลกากร ให้รายละเอียดว่า ต้องหารือกับ
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง รวมถึงกระทรวงอุตสาหกรรมก่อน อย่างไรก็ตาม พร้อมจะพิจารณาเรื่องภาษีให้เพราะ
ขณะน้ีแนวโน้มยานยนต์ไฟฟ้ากําลังมา ซึ่งกรมศุลกากรกําลังเสนอพิจารณายกเว้นภาษีให้กับยานยนต์ที่นําเข้า
มาเพ่ือทดสอบต่อไป  ด้านกรมขนส่งทางบก กําลังอยู่ระหว่างการปรับแก้ไขกฎหมายและรอออกประกาศ
บังคับใช้ สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าเล็กที่ติดขัดในเร่ืองของใบอนุญาต เป็นต้น   สําหรับประกอบการเอง ต้อง
เตรียมความพร้อมโดยเฉพาะในด้านบุคลากร เพราะการพัฒนาเทคโนโลยีของยานยนต์ไฟฟ้าน้ันไม่เพียงแต่จะ
เข้ามาแทนที่ช้ินส่วนสําคัญของยานยนต์ ไม่ว่าจะเป็นการใช้แบตเตอรี่แทนนํ้ามันเช้ือเพลิงหรือการใช้มอเตอร์
ไฟฟ้าขับเคล่ือนแทนเคร่ืองยนต์เท่าน้ัน แต่จะมีผลต่อการนําอุปกรณ์ไฟฟ้าหรือช้ินส่วนยานยนต์ อิเล็กทรอนิกส์
มาใช้ในรถยนต์ทั่วไปมากข้ึนด้วย อีกทั้ง ผู้ผลิตช้ินยานยนต์รายใหญ่ของโลกอย่าง Denso Delphi และ 
Robert Bosch  ได้พัฒนาเซ็นเซอร์และระบบต่างๆ ซึ่งอาจจะกระทบต่อผู้ผลิตช้ินส่วนไทยซึ่งอยู่ในลําดับที่
ตํ่าลงมาด้วย ดังน้ัน เพ่ือรองรับเทคโนโลยีที่มีความซับซ้อนมากขึ้น จึงจําเป็นที่ต้องเร่งพัฒนาบุคลากรให้มี
ทักษะเพียงพอ และพร้อมต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากบริษัทแม่ หรือพันธมิตรทางธุรกิจจากต่างประเทศใน
อนาคต  
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ตารางที่ 4-5 เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสสลับ Type 1 และ Type 2 4-13 
ตารางที่ 4-6 เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสตรง และแบบรวมกระแสสลับ/กระแสตรง 4-13 
ตารางที่ 4-7 มาตรฐาน มอก. 2749 เต้าเสียบและเต้ารับยานยนต์ไฟฟ้า 4-15 
ตารางที่ 4-8 อนุกรมมาตรฐาน IEC 61851 ระบบอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนําสําหรับยานยนต์

ไฟฟ้า 
4-16 

ตารางที่ 4-9 การจัดอันดับจังหวัดแยกตามปัจจัยด้านต่างๆ 4-26 
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สารบัญตาราง (ต่อ) 
 

  หน้า 
ตารางที่ 4-10 แผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟภ. ในพ้ืนที่ชุมชนเขตเทศบาลนคร 4-31 
ตารางที่ 4-11 แผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟภ. ในพ้ืนที่ท่องเท่ียว 4-32 
ตารางที่ 4-12 แผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟภ. ในพ้ืนที่ท่องเท่ียว 4-32 
ตารางที่ 5-1 ระดับการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 5-4 
ตารางที่ 5-2 สมมุติฐานสัดสว่นของการอัดประจุไฟฟ้า 5-15 
ตารางที่ 5-3 ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ําที่เปลี่ยนแปลงไปในกรณี EEP 5-18 
ตารางที่ 5-4 ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ําที่เปลี่ยนแปลงไปในกรณีส่งเสริม EV 5-19 
ตารางที่ 5-5 ระดับวางแผนของแรงดันฮาร์มอนิกสําหรับระบบไฟฟ้า 230/400 V 5-25 
ตารางที่ 5-6 ระดับวางแผนของแรงดันฮาร์มอนิกสําหรับระบบไฟฟ้า 12 kV, 22 kV, 24 kV 

และ 33 kV 
5-26 

ตารางที่ 5-7 มาตรฐานการควบคุมแรงดันของการวางแผนระบบจําหน่ายไฟฟ้า 5-30 
ตารางที่ 5-8 มาตรฐานการควบคุมการจ่ายไฟฟ้าของพิกัดอุปกรณ์ของการวางแผนระบบ

จําหน่ายไฟฟ้า 
5-31 

ตารางที่ 6-1 อัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU ของผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทท่ี 3 (กิจการขนาดกลาง) 6-2 
ตารางที่ 6-2 การใช้อัตราค่าไฟฟ้า TOU กับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา 6-4 
ตารางที่ 6-3 ตัวอย่างอัตราค่าไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าของการไฟฟ้าในประเทศ

สหรัฐอเมริกา 
6-5 

ตารางที่ 7-1 โครงสร้างภาษีสรรพสามิตใหม่สําหรับรถยนต์ 7-5 
ตารางที่ 7-2 รายการตรวจสภาพรถตามกฎหมาย 7-9 
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สารบัญรูปภาพ 
 

  หน้า 
รูปที่ 2-1  แผนที่นําทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 2-5 
รูปที่ 2-2 แผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน

ประเทศไทย 
2-6 

รูปที่ 2-3 พิธีส่งมอบรถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงต้นแบบรุ่น Honda Jazz 2-12 
รูปที่ 2-4 พิธีลงนามบันทึกข้อตกลงระหว่าง กฟน. และ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส 

(ประเทศไทย) จํากัด 
2-16 

รูปที่ 2-5 สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่จัดทําในโครงการ ณ การไฟฟ้านครหลวง เพลินจิต 2-16 
รูปที่ 2-6 พิธีเปิดสถานีอัดประจุไฟฟ้า วันที่ 1 สิงหาคม 2555 2-17 
รูปที่ 2-7 ยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วของ กฟน. 2-18 
รูปที่ 2-8 คุณสมบัติของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วที่ กฟน. นํามาใช้งาน 2-19 
รูปที่ 2-9 พิธีลงนามบันทึกข้อตกลงระหว่าง กฟน. และ บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศ

ไทย) จํากัด 
2-19 

รูปที่ 2-10 ระบบเก็บเงินสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟน. 2-20 
รูปที่ 2-11 พิธีลงนามบันทึกข้อตกลงระหว่าง กฟน. และ บริษัท เอบีบี (ประเทศไทย) 

จํากัด 
2-21 

รูปที่ 2-12 เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาของ กฟน. 2-22 
รูปที่ 2-13 ต้นแบบรถยนต์โดยสารไร้มลพิษของ กฟภ. 2-28 
รูปที่ 2-14 ต้นแบบของจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าชนิดสวิตซ์รีลัคแตนซม์อเตอร์ 2-29 
รูปที่ 2-15 สถานีอัดประจุไฟฟ้าต้นแบบสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ณ สํานักงานใหญ่ กฟภ. 2-29 
รูปที่ 2-16 แผนยุทธศาสตร์การจัดการสถานีประจุไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานพาหนะไฟฟ้า 2-30 
รูปที่ 2-17 ตัวอย่างรถโดยสารไฟฟ้าท่ีใช้สําหรับว่ิงทดสอบ 2-31 
รูปที่ 2-18 เส้นทางนําร่องสําหรับติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าและระบบโครงข่ายฯ 2-32 
รูปที่ 3-1 เป้าหมายมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 

2579 
3-3 

รูปที่ 3-2 การคาดการณ์จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ในอนาคต 3-7 
รูปที่ 3-3 การประมาณการจํานวนยานยนต์ไฟฟ้ากรณี EEP และกรณีส่งเสริมการใช้ยาน

ยนต์ไฟฟ้า 
3-10 

รูปที่ 4-1 การอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา 4-4 
รูปที่ 4-2 ส่วนประกอบและอุปกรณ์ต่อพ่วงของการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา 4-4 
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สารบัญรูปภาพ (ต่อ) 
 

  หน้า 
รูปที่ 4-3 การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา 4-9 
รูปที่ 4-4 ตัวส่งบนพ้ืนดินของการอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา 4-9 
รูปที่ 4-5 สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 4-11 
รูปที่ 4-6 สายเคเบิลแปลงระหว่าง Type 1 และ Type 2 4-14 
รูปที่ 4-7 สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่รองรับทั้ง CHAdeMO และ Combo 4-15 
รูปที่ 4-8 การอัดประจุไฟฟ้า Mode 1 4-17 
รูปที่ 4-9 การอัดประจุไฟฟ้า Mode 2 4-18 
รูปที่ 4-10 การอัดประจุไฟฟ้า Mode 3 4-18 
รูปที่ 4-11 การอัดประจุไฟฟ้า Mode 4 4-19 
รูปที่ 4-12 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้า Case A 4-20 
รูปที่ 4-13 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้า Case B 4-20 
รูปที่ 4-14 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้า Case C 4-21 
รูปที่ 4-15 แสดงพ้ืนที่ที่ครอบคลุมโดยวงกลมท่ีมีรัศมี 100 กิโลเมตร 4-28 
รูปที่ 4-16 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 1 ถ.พหลโยธิน   4-28 
รูปที่ 4-17 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 2 ถ.มิตรภาพ 4-29 
รูปที่ 4-18 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 3 ถ.สุขมุวิท 4-29 
รูปที่ 4-19 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 4 ถ.เพชรเกษม 4-30 
รูปที่ 4-20 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 7 ถ.กรุงเทพ-ชลบุรี สายใหม ่ 4-30 
รูปที่ 4-21 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 35 สายธนบุรี –ปากท่อ 4-31 
รูปที่ 5-1 ตัวอย่างเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 5-3 
รูปที่ 5-2 ตัวอย่างเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 5-3 
รูปที่ 5-3 ตัวอย่างลักษณะการจ่ายไฟฟ้าของอุปกรณ์อัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า แบบ

ธรรมดา 
5-5 

รูปที่ 5-4 ตัวอย่างลักษณะการจ่ายไฟฟ้าของอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 5-5 
รูปที่ 5-5 การแยกอัตราส่วนของหัวอัดประจุแต่ละประเทศ 5-6 
รูปที่ 5-6 Load Profile การอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 5-7 
รูปที่ 5-7 กราฟแสดงแรงดันและกระแสขณะยานยนต์ไฟฟ้าแบบเร็ว 5-8 
รูปที่ 5-8 กราฟแสดงกําลังและพลังงานไฟฟ้าขณะที่อัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบเร็ว 5-9 
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สารบัญรูปภาพ (ต่อ) 
 

  หน้า 
รูปที่ 5-9 ผลการสํารวจตัวอย่างพฤติกรรมกลุ่มผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในการเลือกสถานที่

การอัดประจุไฟฟ้า 
5-10 

รูปที่ 5-10 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า เปรียบเทียบกรณีมีการคิดค่า
ไฟฟ้าแบบ TOU และไม่มีอัตรา TOU ระหว่างวันธรรมดา 

5-11 

รูปที่ 5-11 ลักษณะการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากับระยะทางการใช้งาน 5-11 
รูปที่ 5-12 จํานวนการอัดประจุต่อการขับขี่ยานยนต์ไฟฟ้าภายใน 1 วัน 5-12 
รูปที่ 5-13 รูปลักษณะพฤติกรรมในการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจากการสํารวจ

ของสหรัฐอเมริกา 
5-12 

รูปที่ 5-14 ค่าร้อยละของการใช้งานเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ต่าง ๆ ในช่วงเวลา 1 
วัน 

5-13 

รูปที่ 5-15 ความต้องการใช้ไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าแยกสถานที่ (Aggregate 
Electricity Demand) 

5-14 

รูปที่ 5-16 ความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมงของการอัดประจุไฟฟ้าในปี 2564 5-16 
รูปที่ 5-17 ความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมงของการอัดประจุไฟฟ้าในปี 2569 5-17 
รูปที่ 5-18 ความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมงของการอัดประจุไฟฟ้าในปี 2579 5-17 
รูปที่ 5-19 ความต้องการไฟฟ้าที่รวมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าของปี 2579 5-18 
รูปที่ 5-20 การควบคุมความถ่ีของประเทศท่ีต้องอยู่ในมาตรฐาน + 5% 5-32 
รูปที่ 6-1 อัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU ทําให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเร่ิมอัดประจุไฟฟ้าในช่วง Off 

Peak 
6-3 

รูปที่ 6-2 ค่าร้อยละของยานยนต์ไฟฟ้าที่ระบบสามารถรองรับได้ 6-7 
รูปที่ 6-3 การเช่ือมโยงขององค์ประกอบพ้ืนฐานในระบบการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยาน

ยนต์ไฟฟ้า 
6-11 

รูปที่ 6-4 โครงสร้างการควบคุมการอัดประจุแบบลําดับช้ัน 6-12 
รูปที่ 6-5 การเริ่มใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 6-14 
รูปที่ 6-6 การรวบรวม Load Profile โดย Aggregation Unit 6-14 
รูปที่ 6-7 การลดการใช้ไฟฟ้าในช่วงเวลาที่ระบบมีข้อจํากัด 6-15 
รูปที่ 6-8 สัญญาณ Pulse Width Modulation 6-17 
รูปที่ 6-9 ขาตัวนําและสัญญาณของหัวจ่าย 6-17 
รูปที่ 6-10 วงจรไฟฟ้าของการส่งสัญญาณ Control Pilot ตาม IEC 61851-1 6-17 
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รูปที่ 6-11 ขอบเขตของ OCPP 6-18 
รูปที่ 6-12 โครงสร้างการทํางานของ OSCP 6-19 
รูปที่ 6-13 ผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้า 6-20 
รูปที่ 6-14 การปรับเปลี่ยนตารางการอัดประจุไฟฟ้าด้วย OSCP 6-20 
รูปที่ 7-1 ตัวอย่างอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าที่มีมาตรฐานรองรับ 7-16 
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บทที่ 1 บทนํา                                                               1-1  

บทท่ี 1 

บทนํา 
 

 ประเทศไทยเริ่มมีนโยบายส่งเสริมการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมในปี 2558 โดยเร่ิมต้น
จากมติของสภาปฏิรูปแห่งชาติ เมื่อวันที่ 3 มีนาคม 2558 ซึ่งเห็นชอบรายงานข้อเสนอโครงการปฏิรูปของ
คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน เร่ือง “การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย” โดยเสนอให้ภาครัฐกําหนด
นโยบายที่ชัดเจนในการสนับสนุนให้เกิดยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้แบตเตอร่ีให้แพร่หลายในอนาคต เพ่ือลดการพ่ึงพา
เช้ือเพลิงนําเข้าจากต่างประเทศ เพ่ิมทางเลือกการใช้พลังงานให้ประชาชน และลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม 
 ข้อเสนอการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของสภาปฏิรูปแห่งชาติ[1] สรุปได้ดังน้ี 

1. ส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV HUB) 

2. ส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าสําหรับการใช้งานบนถนนทั่วไปและบนถนนในท้องถิ่น 

3. ส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งประเภทอุตสาหกรรมขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดย่อม โดย
เน้นผู้ประกอบการไทย สําหรับการใช้งานบนถนนทั่วไปและบนถนนในท้องถิ่น 

4. ส่งเสริมการวิจัยและพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า ช้ินส่วนยานยนต์ไฟฟ้า และสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
รวมทั้งโปรแกรมควบคุมระบบ และอุปกรณ์อ่ืนที่เก่ียวข้อง เพ่ือให้เกิดการใช้และผลิตจริงใน
ประเทศไทย 

5. สนับสนุนด้านการเงินและการลงทุนจากภาครัฐและเอกชน 

 จากน้ัน เมื่อวันที่ 7 พฤษภาคม 2558 คณะรัฐมนตรีได้มีมติรับทราบตามที่สภาปฏิรูปแห่งชาติเสนอ
และมอบหมายให้กระทรวงพลังงาน เป็นหน่วยงานหลักให้รับรายงานของคณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงาน 
เร่ืองการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย พร้อมทั้งสรุปความเห็นและข้อเสนอแนะของสภาปฏิรูป
แห่งชาติไปพิจารณาร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง กําหนดวิธีการและแนวทางการในการปฏิบัติเพ่ือ
ส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยอย่างแพร่หลาย เพ่ือเป็นการปฏิรูปการใช้พลังงานอย่าง
มีประสิทธิภาพ สร้างความมั่นคงด้านพลังงาน เพ่ิมทางเลือกการใช้พลังงาน และลดการพ่ึงพาน้ํามันเช้ือเพลิงที่
จะต้องนําเข้าจากต่างประเทศ รวมท้ังยังเป็นผลดีต่อสิ่งแวดล้อม 

 ต่อมา เมื่อวันที่ 11 มิถุนายน 2558 กระทรวงพลังงานได้จัดประชุมหารือร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่
เก่ียวข้องประกอบด้วยกระทรวงการคลัง กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม กระทรวงวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยี กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงคมนาคม กระทรวงศึกษาธิการ สํานักงานคณะกรรมการ
พัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน สํานักงานคณะกรรมการ
กํากับกิจการพลังงาน และการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง โดยที่ประชุมได้มีความเห็นร่วมกันว่าควรให้มุ่งเน้นการส่งเสริม
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ยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถโดยสารสาธารณะก่อน แล้วจึงขยายผลไปสู่การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลต่อไป
และกระทรวงพลังงานจึงได้นําเสนอความเห็นดังกล่าวต่อคณะรัฐมนตรี 

 เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม 2558 คณะกรรมการพัฒนาระบบนวัตกรรมของประเทศ (คพน.) ได้เห็นชอบต่อ
แผนที่นําทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย[2] เพ่ือให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน 
ภาคการศึกษา และภาคประชาชน เห็นความชัดเจนของการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรมและยั่งยืน 
โดยแผนที่นําทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย แบ่งออกเป็น 4 ด้าน ได้แก่    1) รถโดยสารไฟฟ้า 
2) ยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง 3) รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล และ 4) เทคโนโลยีช้ินส่วนและอุปกรณ์ที่เก่ียวข้อง 
ได้แก่ หัวจ่ายไฟฟ้า สถานีอัดประจุไฟฟ้า แบตเตอร่ี และมอเตอร์ 

 นอกจากน้ี ในแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 (Energy Efficiency Plan: EEP 2015)[3] โดย
กระทรวงพลังงาน ซึ่งได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เมื่อวันที่ 13 
สิงหาคม 2558 ได้บรรจุมาตรการการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเป็นหน่ึงในมาตรการอนุรักษ์พลังงานภาคขนส่ง 
โดยมีการต้ังเป้าหมายการส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงานจากการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในปี 2579 
รวมท้ังสิ้น 1.2 ล้านคัน 

 กระทรวงพลังงานยังได้ดําเนินการจัดทําแผนการขับเคล่ือนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย[4] เพ่ือรองรับการพัฒนาและเตรียมความพร้อมในการส่งเสริมให้เกิดการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยอย่างแพร่หลาย ให้สอดคล้องกับแนวทางที่ได้เสนอต่อคณะรัฐมนตรี  และให้เกิด
การบูรณาการและต่อยอดจากการเตรียมการเก่ียวกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ ที่ได้
ดําเนินการมาแล้ว โดยแบ่งการดําเนินงานออกเป็น 3 ระยะ ได้แก่ 

1. ระยะที่ 1 : เตรียมความพร้อมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า มุ่งเน้นการนําร่องการใช้งานกลุ่มรถ
โดยสารสาธารณะไฟฟ้า รวมถึงการเตรียมความพร้อมด้านอ่ืนๆ ที่ เก่ียวข้อง อาทิ ด้าน
สาธารณูปโภค การสนับสนุนด้านภาษี และการปรับปรุงกฎหมายหรือกฎระเบียบต่างๆ รวมถึง
อัตราค่าบริการสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

2. ระยะที่ 2 : ขยายผลในกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ และเตรียมความพร้อมสําหรับรถยนต์ไฟฟ้าส่วน
บุคคล โดยสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ การกําหนดรูปแบบและมาตรฐานสถานี
อัดประจุไฟฟ้า การกําหนดมาตรการจูงใจให้ภาคเอกชนลงทุน การทบทวนโครงสร้างอัตราค่า
ไฟฟ้าและค่าบริการสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

3. ระยะท่ี 3 : ขยายผลไปสู่การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล โดยสนับสนุนการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานของระบบไฟฟ้า พัฒนาระบบบริหารจัดการการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV Smart 
Charging) และพัฒนาระบบบริหารความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศร่วมกับการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้า (Vehicle to Grid: V2G)  
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การเตรียมการเพ่ือรองรับการดําเนินการตามแผนการขับเคลื่อนฯ ในระยะที่ 1 ประกอบด้วย 

 จัดทําโครงการนําร่องการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะ และการเตรียม
ความพร้อมด้านสาธารณูปโภคท่ีเกี่ยวข้อง 

 จัดทํากรอบแนวทางอัตราค่าบริการช่ัวคราวสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในระยะแรกโดยกําหนดให้
มีต้นทุนการสิ้นเปลืองพลังงานต่อกิโลเมตรตํ่ากว่ายานยนต์ที่ใช้เช้ือเพลิง NGV 

 ดําเนินการจัดทํามาตรการและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง เพ่ือสนับสนุนการพัฒนาสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า 

 ศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 

 เมื่อวันที่ 11 มีนาคม 2559 คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) ได้มีมติเห็นชอบให้
ดําเนินการตามแผนการขับเคลื่อนฯ ในระยะที่ 1 และเห็นชอบกรอบแนวทางการกําหนดอัตราค่าบริการ
ช่ัวคราวสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในระยะแรก โดยมอบหมายให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องรับไปดําเนินการต่อไป 

 ในการน้ี กระทรวงพลังงานได้เตรียมความพร้อมร่วมกับการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง คือ การไฟฟ้าฝ่ายผลิต
แห่งประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) และการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) เพ่ือดําเนิน 
“โครงการศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย” 
โดยกําหนดให้เป็นส่วนหน่ึงของการประเมินผลการดําเนินงานของการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง เพ่ือศึกษาแนวทางการ
พัฒนาสถานี อัดประจุไฟฟ้าและพัฒนามาตรฐานการเช่ือมต่อทางไฟฟ้าและการทํางานร่วมกันได้ 
(Interoperability) การกําหนดราคาและรูปแบบการให้บริการ การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยาน
ยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสม รวมถึงกฎระเบียบอ่ืน ๆ ในส่วนที่เก่ียวข้องกับการดําเนินงานของการไฟฟ้า เพ่ือเป็นการ
เตรียมความพร้อมรองรับปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคต 

1.1 วัตถุประสงค์ 

โครงการศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทย มีวัตถุประสงค์ ดังน้ี 

1. เพ่ือศึกษาผลกระทบต่อระบบไฟฟ้า เมื่อมีการเพ่ิมข้ึนของยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต โดยพิจารณา
จากปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นในแต่ละปี รูปแบบความต้องการใช้ไฟฟ้า และพฤติกรรมการ
อัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า  

2. เพ่ือเสนอแนะแนวทางหรือมาตรการรองรับที่เหมาะสมเพ่ือลดผลกระทบที่เกิดข้ึนจากการอัด
ประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจะเป็นข้อมูลที่สําคัญต่อการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน
ทางด้านพลังงานเพ่ือรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าต่อไป  
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3. เพ่ือศึกษากฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า รวมท้ังเสนอแนะข้อคิดเห็นที่
เป็นประโยชน์ เพ่ือส่งเสริมให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าตามนโยบายของรัฐบาล 

1.2 ขอบเขตการดําเนินงาน 

โครงการศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทย มีขอบเขตการดําเนินงาน ดังน้ี 

1. ประมาณการ จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคลในประเทศไทยต้ังแต่ปี 2560 - 
2579  

2. ศึกษาพ้ืนที่ที่ เหมาะสมในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station) ในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร และภูมิภาค โดยเฉพาะจังหวัดที่เป็นแหล่งท่องเที่ยว 

3. ศึกษาเทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าและพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้
ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจะมีผลต่อรูปแบบการใช้ไฟฟ้า (Load Pattern) และส่งผลกระทบต่อระบบ
ไฟฟ้าทั้งในด้านการวางแผนระบบไฟฟ้าและการควบคุมระบบกําลังไฟฟ้า  

4. ศึกษาแนวทางและมาตรการเพ่ือลดผลกระทบที่เกิดข้ึนจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
รวมถึงศึกษาวิธีการเช่ือมโยงระบบสารสนเทศข้อมูลที่จําเป็นในการปฏิบัติงานร่วมกันระหว่างสาม
การไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

5. ศึกษากฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

1.3 แนวทางการดําเนินงาน 

 การศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 
นับเป็นการเตรียมความพร้อมในขั้นต้นของกระทรวงพลังงาน เพ่ือรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น
ของประเทศไทย ด้วยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าในระดับที่เหมาะสม สอดคล้องกับปริมาณการ
เพ่ิมขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงเวลาต่างๆ ดังน้ัน เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่เป็นประโยชน์ต่อการตัดสินใจในการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานดังกล่าวต่อไปในอนาคต รายงานฉบับน้ีจึงได้กําหนดแนวทางการศึกษาไว้ดังน้ี 

1. วิเคราะห์สถานการณ์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้า  

ตัวแปรที่เป็นปัจจัยสําคัญต่อการกําหนดสถานการณ์การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยใน
อนาคตคือ ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเพิ่มขึ้นในแต่ละปี ซึ่งเป็นที่คาดการณ์กันว่ารถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 
7 คน จะเป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่มีการใช้งานมากที่สุด การประมาณจํานวนยานยนต์ในอนาคตจะทําโดยอาศัย
แบบจําลองทางคณิตศาสตร์ เพ่ือพยากรณ์จํานวนยานยนต์ที่เพ่ิมข้ึนตามความจําเป็นในการใช้งานของ
ประชาชนร่วมกับสมมติฐานการเพ่ิมขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึนจากนโยบายการส่งเสริมของภาครัฐ 
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2. วิเคราะห์ผลกระทบ 

จากสถานการณ์การใช้ยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยในอนาคต ประกอบกับสมมติฐานพฤติกรรม
การใช้ยานยนต์ของผู้ใช้งาน จะสามารถนํามาสร้างพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าได้โดยใช้
แบบจําลองทางคณิตศาสตร์ และจากพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าจะทําให้สามารถคํานวณความต้องการใช้
ไฟฟ้ารายช่ัวโมงที่เพ่ิมขึ้นอันเน่ืองมาจากการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าได้ ซึ่งจะนําไปใช้ในการประเมินผลกระทบ
ต่อระบบไฟฟ้าต้ังแต่ระบบผลิตจนถึงระบบจําหน่ายต่อไป 

3. เสนอมาตรการเพ่ือตอบสนองนโยบายการส่งเสริมของรัฐบาล  

เพ่ือให้สามารถตอบสนองต่อนโยบายการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาล รายงานฉบับน้ี
ได้นําเสนอมาตรการเพ่ือสนับสนุนให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 2 แนวทาง ดังน้ี 

 มาตรการทางเทคนิค โครงสร้างขั้นพ้ืนฐานทางด้านพลังงานเป็นปัจจัยหลักที่กระทรวง
พลังงานควรให้ความสําคัญเป็นอันดับแรก การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นทําให้เกิดการใช้
ไฟฟ้า ดังน้ัน จึงควรศึกษามาตรการรองรับเพ่ือลดผลกระทบที่เกิดข้ึนต่อระบบไฟฟ้าจากการ
อัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งในต่างประเทศ เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา ประเทศใน
กลุ่มสหภาพยุโรป ได้เริ่มนํายานยนต์ไฟฟ้ามาใช้ในระยะหนึ่งแล้ว ตลอดจนมีงานวิจัยจาก
ประเทศดังกล่าวในหลายฉบับที่ได้นําเสนอมาตรการที่สามารถช่วยลดผลกระทบที่เกิดข้ึนต่อ
ระบบไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ดังน้ันการศึกษาถึงแนวคิดหรือ
เทคโนโลยีที่นํามาใช้ในการลดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจากประเทศเหล่าน้ัน จึงนับว่าเป็น
กรณีศึกษาที่ดีและสามารถนํามาใช้ในการกําหนดมาตรการลดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าที่
เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยต่อไปในอนาคตได้ 

 มาตรการทางกฎหมาย หากพิจารณาการใช้งานยานยนต์ทั่วไปประเภทเครื่องยนต์สันดาป
ภายในจะพบว่า มีกฎหมายและระเบียบที่เก่ียวข้องอยู่เป็นจํานวนมากนับต้ังแต่การจัดซื้อ
ตลอดไปจนถึงการใช้งานบนท้องถนน สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าน้ันก็เช่นเดียวกัน การใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยนับเป็นเรื่องใหม่ ดังน้ัน การพิจารณาปรับปรุงกฎหมายและ
ระเบียบต่างๆ ที่เก่ียวข้อง เพ่ือรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจึงเป็นสิ่งที่ควรดําเนินการ
ควบคู่ไปกับการใช้มาตรการทางเทคนิค นอกจากน้ี การใช้กฎหมายเพ่ือเป็นเครื่องมือช่วย
ส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าให้เพ่ิมมากขึ้นในระยะแรกนับว่าเป็นสิ่งสําคัญมาก ซึ่ง
รายงานฉบับน้ีจะทําการศึกษากฎหมายและระเบียบที่เก่ียวข้องทั้งหมด และจะช้ีให้เห็นถึง
ประเด็นต่างๆ ที่ควรปรับปรุงหรือเพ่ิมเติม เพ่ือให้การส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยบรรลุเป้าหมายตามนโยบายของรัฐบาล 
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1.4 ขั้นตอนการดําเนินงาน 

โครงการศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของ
ประเทศไทย มีขั้นตอนการดําเนินงานดังน้ี 

1. ศึกษานโยบายการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย รวมท้ังการดําเนินงานท่ีผ่านมา
ของหน่วยงานต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

2. ประมาณการจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน ในช่วงปี พ.ศ. 
2560 - 2579 

3. ศึกษาพ้ืนที่ที่ เหมาะสมในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station) ในเขตพ้ืนที่
กรุงเทพมหานคร และภูมิภาค โดยเฉพาะจังหวัดที่เป็นแหล่งท่องเที่ยว 

4. ศึกษาพฤติกรรมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าและนํามาคํานวณค่าความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึนในรอบ
วันอันเน่ืองมาจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

5. ประเมินผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

6. เสนอแนะมาตรการเพ่ือลดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
โดยใช้แนวทางหรือเทคโนโลยีที่เหมาะสม 

7. ศึกษากฎหมายและกฎระเบียบที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือเสนอแนะแนวทางด้านกฎหมาย
ที่สามารถตอบสนองต่อนโยบายการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของรัฐบาลได้ 
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บทท่ี 2 

การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
 

ตามท่ีรัฐบาลเริ่มมีนโยบายส่งเสริมการพัฒนาและการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยในปี 2558 
ส่งผลให้ความสนใจในเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว ทั้งจากหน่วยงานภาครัฐ ภาคเอกชน และ
ภาคประชาชน อย่างไรก็ตาม ปัจจุบัน การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยยังถือว่ามีสัดส่วนที่น้อยมาก จึง
เป็นสิ่งสําคัญที่ภาครัฐและหน่วยงานที่เก่ียวข้องจะต้องกําหนดนโยบายและมาตรการส่งเสริมที่เหมาะสม 
เพ่ือให้ภาคประชาชนมีความมั่นใจที่จะเลือกใช้ยานยนต์ไฟฟ้าแทนยานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน  

ในบทที่ 2 จะเป็นการสรุปภาพรวมของสถานการณ์ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยจะกล่าวถึงการ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยในปัจจุบัน พร้อมทั้งวิเคราะห์สาเหตุที่ทําให้การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทยยังมีสัดส่วนที่น้อยมาก รวมไปถึงการสรุปนโยบายและแผนส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของ
ภาครัฐ และการดําเนินงานเพื่อรองรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนสรุปการดําเนินงานที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าของการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง 

2.1  สถานการณ์ของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยในปัจจุบัน เมื่อพิจารณาเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้ในการ
คมนาคมขนส่ง และสามารถจดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบกได้ สามารถแบ่งลักษณะการใช้งานกว้าง ๆ ได้
เป็น 3 รูปแบบ ดังน้ี 

1. เพ่ือใช้งานส่วนบุคคล กรณีน้ีส่วนใหญ่จะเป็นรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากหาซื้อได้ง่ายและมี
ราคาไม่สูง เน่ืองจากมีการผลิตและประกอบภายในประเทศ ส่วนกรณีรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล 
พบว่ามีผู้สนใจซื้อมาใช้งานจํานวนหน่ึง ซึ่งส่วนใหญ่จะเป็นยานยนต์ไฟฟ้าชนิด Plug-in Hybrid 
(PHEV) เน่ืองจากมีบริษัทผู้ผลิตเร่ิมทําตลาด PHEV โดยการผลิตและประกอบในประเทศไทย 
ขณะที่ยานยนต์ไฟฟ้าชนิดแบตเตอรี่ (Battery Electric Vehicle: BEV) ยังไม่มีการผลิตและ
ประกอบในประเทศ ทําให้การซื้อ BEV ต้องเป็นการนําเข้าทั้งคันจากต่างประเทศ ซึ่งต้องเสียภาษี
ในอัตราที่สูงมาก นอกจากน้ี เน่ืองจากโครงสร้างพ้ืนฐานด้านระบบอัดประจุไฟฟ้าในประเทศไทย
ยังไม่พร้อม จึงเป็นอีกสาเหตุที่ทําให้ผู้ใช้งานสนใจ PHEV มากกว่า BEV เน่ืองจากมีความสะดวก
และยืดหยุ่นในการใช้งานมากกว่า 

2. เพ่ือการศึกษาและวิจัยพัฒนา ซึ่งส่วนใหญ่ดําเนินการโดยหน่วยงานภาครัฐและเอกชนที่มีส่วนได้
ส่วนเสียโดยตรงกับสถานการณ์ด้านยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เช่น การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่ง
ประเทศไทย (กฟผ.) การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) และบริษัท ปตท. 
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จํากัด (มหาชน) ซึ่งได้จัดหายานยนต์ไฟฟ้า และ/หรือสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือรองรับ 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่นํามาใช้งาน เพ่ือศึกษาศักยภาพและเตรียมความพร้อมรองรับการใช้งาน 
ยานยนต์ไฟฟ้ในอนาคต ในกรณีน้ีส่วนใหญ่จะเป็นยานยนต์ไฟฟ้าชนิด BEV 

3. เพ่ือใช้ในการขนส่งสาธารณะ โดยเฉพาะภายในพ้ืนที่จํากัด เช่น มหาวิทยาลัย โดยในปัจจุบัน 
มหาวิทยาลัยหลายแห่งได้นํารถโดยสารไฟฟ้ามาใช้สําหรับการขนส่งบุคลากรภายในมหาวิทยาลัย 
เพ่ือลดการใช้พลังงานและลดมลภาวะ ซึ่งรถโดยสารไฟฟ้าที่นํามาใช้ ส่วนใหญ่จะผลิตและ
ประกอบในประเทศไทยจึงมีราคาไม่สูงนัก นอกจากน้ี ในปัจจุบัน องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ  
(ขสมก.) ยังอยู่ระหว่างจัดทําโครงการนําร่องเพ่ือทดสอบการใช้งานรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า 
จํานวน 200 คัน ซึ่งคาดว่าจะเริ่มต้นใช้งานรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าในปี 2560 

 จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยในปัจจุบัน สามารถพิจารณาได้จากข้อมูลการจดทะเบียนของ
กรมการขนส่งทางบก ดังตารางที่ 2-1 และ 2-2 ซึ่งแสดงข้อมูลยอดการจดทะเบียนยานยนต์ตามประเภท
เช้ือเพลิงที่เป็นไฟฟ้าและไฮบริด เปรียบเทียบกับยอดการจดทะเบียนยานยนต์ทั้งหมด โดยในที่น้ีจะพิจารณา
เฉพาะประเภทยานยนต์ที่มีศักยภาพสูงในการส่งเสริมให้เป็นยานยนต์ไฟฟ้า ได้แก่ รถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 
7 คน รถจักรยานยนต์ และรถโดยสาร ซึ่งจะเห็นได้ว่ายอดจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้ายังมีสัดส่วนที่น้อยมาก
เมื่อเทียบกับจํานวนยานยนต์ทั้งหมด แม้ว่าทั้งหน่วยงานภาครัฐและเอกชนจะมีการศึกษา วิจัย และทดลองใช้
งานยานยนต์ไฟฟ้ามาเป็นระยะเวลาหลายปีแล้วก็ตาม  

ตารางที่ 2-1 ข้อมูลจํานวนยานยนต์จดทะเบียนสะสม พ.ศ. 2558 - 2559 

ประเภท 
ปี 2558 ปี 2559 (ณ วันที่ 31 ต.ค.) 

ไฟฟ้า ไฮบริด ทั้งหมด ไฟฟ้า ไฮบริด ทั้งหมด 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
ไม่เกิน 7 ท่ีนั่ง 

50 69,816 7,742,434 52 77,923 8,146,250 

รถจักรยานยนต์ 1,720 61 20,497,563 1,338 55 20,483,359 
รถโดยสาร 34 - 152,857 61 - 156,089 

   ที่มา: กรมการขนส่งทางบก[1] 

ตารางที่ 2-2 ข้อมูลจํานวนยานยนต์จดทะเบียนใหม่ พ.ศ. 2558 - 2559 
ประเภท ปี 2558 ปี 2559 (ณ วันที่ 31 ต.ค.) 

ไฟฟ้า ไฮบริด ทั้งหมด ไฟฟ้า ไฮบริด ทั้งหมด 
รถยนต์นั่งส่วนบุคคล 
ไม่เกิน 7 ท่ีนั่ง 

14 7,256 526,764 1 8,245 490,124 

รถจักรยานยนต์ 55 - 1,819,956 48 - 1,624,773 
รถโดยสาร 7 - 15,966 27 - 9,554 

 ที่มา: กรมการขนส่งทางบก[2]   
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ทั้งน้ี ในการจดทะเบียนของกรมการขนส่งทางบก ยานยนต์ไฟฟ้าชนิด PHEV จะถูกจดทะเบียน
ประเภทเช้ือเพลิงเป็นไฮบริด ทําให้ยอดจดทะเบียนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลประเภทเช้ือเพลิงไฮบริด จะเป็นยอด
รวมของ    ยานยนต์ไฟฟ้าชนิด PHEV และยานยนต์ไฮบริดทั่วไป (HEV) ซึ่งขอบเขตการศึกษาในรายงานฉบับ
น้ี จะพิจารณาเฉพาะยานยนต์ไฟฟ้าชนิด BEV และ PHEV เท่าน้ัน เน่ืองจากเป็นยานยนต์ไฟฟ้าที่สามารถอัด
ประจุไฟฟ้าจากโครงข่ายไฟฟ้าได้ ดังน้ัน ข้อมูลจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าชนิด PHEV จึงไม่สามารถอ้างอิงจาก
ข้อมูลการจดทะเบียนของกรมการขนส่งทางบกได้ อย่างไรก็ตาม จากการสอบถามยอดจําหน่าย PHEV ของ
บริษัทผู้ผลิตที่เริ่มทําตลาด PHEV ในประเทศไทย จึงพอประมาณการจํานวนรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลชนิด 
PHEV ในปัจจุบัน ณ ปี 2559 ได้ โดยน่าจะมีจํานวนอยู่ที่ช่วงระหว่างหลายร้อยคัน ไปจนถึงกว่าหน่ึงพันคัน 

 สาเหตุหลักท่ีประเทศไทยมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในสัดส่วนที่น้อยมากในช่วงที่ผ่านมา สรุปได้ดังน้ี 

1. ยานยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลและรถโดยสารไฟฟ้ายังมีราคาสูง เน่ืองจากยัง
ไม่มีการผลิตและประกอบในประเทศอย่างจริงจัง ซึ่งการนําเข้าทั้งคันจากต่างประเทศจะต้องเสีย
ภาษีในอัตราที่สูงมาก แม้ในปัจจุบันจะเริ่มมีบริษัทผู้ผลิตทําตลาดรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลชนิด 
PHEV โดยการผลิตและประกอบในประเทศไทย เช่น Mercedes-Benz  BMW และ Porsche 
แต่ก็ยังเป็นตลาดสําหรับผู้มีรายได้สูงเป็นหลัก ทําให้ปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลในประเทศ
ไทยจึงยังมีจํานวนน้อยอยู่ สําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน แม้ว่าจะมีราคาใกล้เคียงกับราคา
รถจักรยานยนต์ทั่วไป เน่ืองจากมีการผลิตและประกอบในประเทศ แต่บริษัทผู้ผลิตส่วนใหญ่เป็น
เพียงผู้ผลิตรายเล็ก จึงยังไม่สามารถทําตลาดขนาดใหญ่ได้ อีกทั้งสมรรถนะการใช้งานของ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีจําหน่ายในปัจจุบันยังไม่ดีนัก เช่น ทําความเร็วได้ตํ่า ไม่สามารถขึ้นเนิน
ลาดชันได้ ปัญหาการเสื่อมสภาพของแบตเตอรี่ และยังขาดช่างผู้เช่ียวชาญในการบํารุงรักษา ทํา
ให้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มการใช้งานลดลงในทุกปี 

2. ประเทศไทยยังไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ โดยเฉพาะระบบอัดประจุไฟฟ้า ทําให้ผู้ใช้งานลังเล
ในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้ ซึ่งจะเห็นว่าการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล ส่วนใหญ่จะเป็น 
PHEV เน่ืองจากมีความสะดวกและยืดหยุ่นในการใช้งานมากกว่า 

3. ภาครัฐยังไม่มีนโยบายหรือมาตรการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เป็นรูปธรรม ทําให้ทั้ง
ประชาชนและผู้ประกอบการในภาคอุตสาหกรรมไม่มีความมั่นใจในการลงทุนซื้อและผลิต     ยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  

 อย่างไรก็ตาม ในปี 2558 รัฐบาลเริ่มให้ความสําคัญในการส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทย โดยมียุทธศาสตร์หลักคือ “การส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน” 
ทําให้หน่วยงานต่าง ๆ เร่ิมมีนโยบายที่จะส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ซึ่งจะกล่าวถึง
ต่อไปในหัวข้อที่ 2.2 
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2.2 นโยบายส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

 ตามท่ีคณะรัฐมนตรีได้มีมติเมื่อวันที่ 7 พฤษภาคม 2558 รับทราบตามข้อเสนอการส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าของสภาปฏิรูปแห่งชาติ และมอบหมายให้กระทรวงพลังงานเป็นหน่วยงานหลักให้รับรายงานของ
คณะกรรมาธิการปฏิรูปพลังงานเร่ือง “การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย” พร้อมทั้งสรุปความเห็นและ
ข้อเสนอแนะของสภาปฏิรูปแห่งชาติไปพิจารณาร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง ตลอดจนกําหนดวิธีการ
และแนวทางการในการปฏิบัติเพ่ือส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยอย่างแพร่หลาย เพ่ือ
เป็นการปฏิรูปการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ สร้างความมั่นคงด้านพลังงาน เพ่ิมทางเลือกการใช้พลังงาน 
และลดการพ่ึงพานํ้ามันเช้ือเพลิงที่จะต้องนําเข้าจากต่างประเทศ รวมทั้งยังเป็นผลดีต่อสิ่งแวดล้อม 

 กระทรวงพลังงานจึงได้จัดประชุมหารือเมื่อวันที่ 11 พฤษภาคม 2558 ร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ ที่
เ ก่ียวข้องประกอบด้วย กระทรวงการคลัง กระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและสิ่งแวดล้อม กระทรวง 
วิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี กระทรวงอุตสาหกรรม กระทรวงคมนาคม กระทรวงศึกษาธิการ สํานักงาน
คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ (สศช.) สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
(BOI) สํานักงานคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน (สํานักงาน กกพ.) และการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง โดยที่ประชุม
ได้มีความเห็นร่วมกันว่าควรให้มุ่งเน้นการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในกลุ่มรถโดยสารสาธารณะก่อน แล้วจึงขยาย
ผลไปสู่การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลต่อไป กระทรวงพลังงานจึงได้นําเสนอความเห็นดังกล่าวต่อ
คณะรัฐมนตรี 

 ภายหลังจากการประชุมหารือครั้งน้ี แต่ละหน่วยงานได้มีการดําเนินงานและกําหนดแผนงานหรือ
นโยบายส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย สรุปการดําเนินงานที่สําคัญได้ดังน้ี 

2.2.1 แผนท่ีนําทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี โดยสํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(สวทช.) ได้จัดทําแผนที่นําทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย [3] (รูปที่ 2-1) เพ่ือสนับสนุน
ยุทธศาสตร์หลักที่จะส่งเสริมให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางยานยนต์ไฟฟ้าในอาเซียน (ASEAN BEV HUB) ซึ่ง
ได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการพัฒนาระบบนวัตกรรมของประเทศ (คพน.) เมื่อวันที่ 7 สิงหาคม 2558 
แผนที่นําทางดังกล่าวเสนอแผนการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเป็น 4 ด้าน ได้แก่ 

1. รถโดยสารไฟฟ้า โดยมีเป้าหมายให้ประเทศไทยมีความสามารถในการผลิตเชิงพาณิชย์ 1,000 คัน
ต่อปี 

2. ยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลง โดยจะส่งเสริมการวิจัยพัฒนาต้นแบบยานยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงและ
เผยแพร่ต้นแบบเพ่ือส่งเสริมให้เกิดผู้ประกอบการดัดแปลงยานยนต์ 
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3. รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล ซึ่งในช่วงแรกยังจําเป็นต้องกําหนดนโยบายเพ่ือส่งเสริมการนําเข้า
รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลจากต่างประเทศ เพ่ือเร่งให้เกิดปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าใน
ประเทศไทย จากน้ัน อุตสาหกรรมยานยนต์จะเร่ิมปรับตัวตามสภาวะตลาด ร่วมกับการส่งเสริม
จากภาครัฐเพ่ือให้เกิดการลงทุนผลิตในประเทศไทย 

4. สนับสนุนการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีช้ินส่วนและอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ หัวจ่ายไฟฟ้า สถานี
อัดประจุไฟฟ้า แบตเตอรี่ และมอเตอร์ ซึ่งต้องเร่ิมต้นจากการกําหนดมาตรฐานสําหรับประเทศ
ไทย เพ่ือนักวิจัยจะได้ใช้เป็นแนวทางในการวิจัยและพัฒนาต่อไป 

 

รูปท่ี 2-1 แผนที่นําทางการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ที่มา: สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งประเทศไทย (สวทช.)  

2.2.2 แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 

 ตามมติคณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เมื่อวันที่ 13 สิงหาคม 2558 ได้เห็นชอบแผน
อนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 (Energy Efficiency Plan: EEP 2015)[4] ตามข้อเสนอของกระทรวง
พลังงาน โดยมีเป้าหมายที่จะอนุรักษ์การใช้พลังงานในภาพรวมของประเทศให้ได้ 51,700 ktoe โดยเฉพาะใน
ภาคขนส่งซึ่งได้ถูกวางเป้าหมายการอนุรักษ์พลังงานให้ได้ 30,213 ktoe ซึ่งมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าได้
ถูกบรรจุเป็นมาตรการหนึ่งของการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่ง โดยต้ังเป้าหมายการส่งเสริมการใช้งาน    
ยานยนต์ไฟฟ้าในปี 2579 รวมทั้งสิ้น 1.2 ล้านคัน 
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2.2.3 แผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพื่อส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

 กระทรวงพลังงานได้จัดทําแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย (รูปที่ 2-2) เพ่ือให้สอดคล้องกับแนวทางที่เสนอกับคณะรัฐมนตรีไว้ ให้เกิดการบูรณาการ
และต่อยอดจากการเตรียมการเกี่ยวกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ ที่ได้ดําเนินการมาแล้ว  

 

รูปที่ 2-2 แผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

ที่มา: สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.)  

 แผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย[5] แบ่ง
ออกเป็น 3 ระยะดังน้ี 

 ระยะที่ 1 : การเตรียมความพร้อมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (พ.ศ. 2559 - 2560)  

 มุ่งเน้นการนําร่องการใช้งานกลุ่มรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า เน่ืองจากจะเกิดประโยชน์กับประชาชน
ในวงกว้างและสามารถพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อรองรับการใช้งานได้ง่าย รวมถึงดําเนินการเตรียมความ
พร้อมด้านอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องเพ่ือรองรับการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต โดยจะมีการดําเนินการ 
4 ส่วน ดังน้ี 
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1. การจัดทําโครงการนําร่องใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะ เพ่ือให้การส่งเสริมเกิด
ประโยชน์กับสาธารณชนในวงกว้าง และสามารถจํากัดงบประมาณในการส่งเสริมได้ 

2. การศึกษาการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบต่าง ๆ ที่อาจจะเกิดข้ึนจากการใช้งาน เช่น 
ศึกษาสมรรถนะของยานยนต์ไฟฟ้าเมื่อมีการนํามาใช้งานจริง ศึกษาผลกระทบท่ีเกิดข้ึนกับระบบ
ไฟฟ้าในช่วงเวลาที่มีการอัดประจุไฟฟ้าให้กับแบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าจํานวนมาก เป็นต้น 

3. การเตรียมความพร้อมด้านสาธารณูปโภคที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เช่น เตรียมความพร้อม
ระบบไฟฟ้า เตรียมความพร้อมด้านสถานีอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น 

4. การเตรียมความพร้อมรองรับด้านอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้อง เช่น เตรียมความพร้อมเก่ียวกับการให้การ
สนับสนุนด้านภาษี เตรียมความพร้อมในการปรับปรุงกฎหมายหรือกฎระเบียบต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
รวมถึงอัตราค่าบริการสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า เตรียมความพร้อมด้านบุคลากรในอุตสาหกรรม  
ยานยนต์ไฟฟ้า และการสนับสนุนงานวิจัยพัฒนาด้านการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า เป็นต้น 

ระยะท่ี 2 : การขยายผลการดําเนินงานกลุ่มรถโดยสารสาธารณะและเตรียมความพร้อมสําหรับ
การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล (พ.ศ. 2561 - 2563)  

1. สนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานตามจํานวนรถโดยสารสาธารณะที่จะเพ่ิมในช่วงเวลา พ.ศ. 
2561 - 2563  

2. กําหนดรูปแบบและมาตรฐานสถานีอัดประจุไฟฟ้าและการขออนุญาตในการให้บริการอัดประจุ
ไฟฟ้า 

3. ศึกษาและกําหนดมาตรการเพ่ือจูงใจให้เอกชนลงทุนพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

4. ศึกษาและทบทวนโครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า และอัตราค่าบริการสําหรับ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 ระยะที่ 3 : การขยายผลไปสู่การส่งเสริมรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล (พ.ศ. 2564 เป็นต้นไป) 

1. สนับสนุนการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบไฟฟ้าให้สอดคล้องกับปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าส่วน
บุคคลที่จะเพ่ิมขึ้น 

2. พัฒนาระบบบริหารจัดการการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (EV Smart Charging) เข้ามาช่วยลดการ
ลงทุนในการปรับปรุงระบบไฟฟ้า 

3. พัฒนาระบบบริหารความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศร่วมกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า (Vehicle 
to Grid: V2G) 
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 กระทรวงพลังงานยังได้จัดทําโครงการย่อยรองรับการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในระยะที่ 1 
เพ่ือเตรียมความพร้อมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า โดยมุ่งเน้นการนําร่องการใช้งานกลุ่มรถโดยสารสาธารณะ
ไฟฟ้า เพ่ือให้เกิดการพัฒนาการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างเป็นรูปธรรม ดังน้ี 

1. โครงการนําร่องใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะและการเตรียมความพร้อม
ด้านสาธารณูปโภคท่ีเก่ียวข้อง 

 องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) 

- โครงการจัดหารถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า จํานวน 200 คัน 

 การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) 

- โครงการนําร่องสาธิตการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ารถยนต์มินิบัสไฟฟ้า และสร้างสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า เพ่ือรับส่งผู้เข้าเย่ียมชมศูนย์นวัตกรรมเพ่ือการเรียนรู้ กฟผ. (สํานักงานกลาง)  

- โครงการนําร่องการใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดเพ่ือบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
(Smart Grid for EV Demand Management)  

- โครงการศึกษาพัฒนามาตรฐานและเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูงรองรับการติดฉลากเบอร์ 5 
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

 การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) 

- โครงการจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 4 สถานี เพ่ือรองรับโครงการนําร่องรถโดยสาร
สาธารณะไฟฟ้าของ ขสมก.  

 การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) 

- โครงการนําร่องรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้าและจัดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 4 สถานี เพ่ือ
รองรับนักท่องเที่ยว เส้นทางสนามบินสุวรรณภูมิ - พัทยา  

  บริษัท ปตท. จํากัด (มหาชน) 
- โครงการนําร่องรถโดยสารไฟฟ้า รับส่งพนักงานจาก ปตท. สํานักงานใหญ่ - รถไฟฟ้า 

BTS สถานีหมอชิต 

 สํานักงานนโยบายแผนพลังงาน (สนพ.) และกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 
- โครงการสนับสนุนการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station) ซึ่งเป็นโครงการที่

ใช้งบประมาณจากกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน เพ่ือสนับสนุนให้เกิดการสร้าง
สถานีอัดประจุไฟฟ้าจํานวน 100 แห่ง ภายใน 3 ปี โดยมอบหมายให้สมาคมยานยนต์
ไฟฟ้าไทยเป็นผู้ดําเนินการ 
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2. การจัดเตรียมค่าบริการสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในระยะแรก 

 การส่งเสริมการใช้งานรถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า จําเป็นต้องมีการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับ   
ยานยนต์ไฟฟ้าโดยเฉพาะ เพ่ือจูงใจให้ผู้ใช้งานมีการอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาที่เหมาะสม และไม่กระทบระบบ
ไฟฟ้าโดยรวมของประเทศมากจนเกินไป ทั้งน้ี กระทรวงพลังงานร่วมกับการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง และสํานักงาน
คณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน (สํานักงาน กกพ.) พิจารณาแล้วเห็นควรกําหนดกรอบแนวทางการจัดทํา
อัตราค่าบริการสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในระยะแรกเป็นอัตราช่ัวคราว เพ่ือรองรับการใช้งานรถโดยสารสาธารณะ
ไฟฟ้าสําหรับโครงการนําร่องของหน่วยงานต่าง ๆ ในช่วงปี 2559 - 2560 ก่อนที่จะพิจารณากําหนดโครงสร้าง
ค่าไฟฟ้าถาวรสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าต่อไปตามแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ระยะที่ 2 

3. การเตรียมความพร้อมรองรับด้านมาตรฐานและกฎระเบียบที่เก่ียวข้อง 

 ดําเนินการจัดทํามาตรฐานและกฎระเบียบเพ่ือสนับสนุนการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า ได้แก่ 

 การขออนุญาตจําหน่ายไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

 การขออนุญาตจําหน่ายไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า ร่วมกับการผลิตไฟฟ้าจากพลังงาน
หมุนเวียน 

 มาตรฐานความปลอดภัยในการต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ดําเนินการโดย สํานักงาน กกพ. หรือ
กรมธุรกิจพลังงาน 

4. การเตรียมความพร้อมในส่วนของกระทรวงพลังงานร่วมกับการไฟฟ้าท้ัง 3 แห่ง  

 กระทรวงพลังงานได้เตรียมความพร้อมร่วมกับการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง โดยจะมีการศึกษาและจัดทํา
แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งได้กําหนดให้เป็นส่วนหน่ึงของการ
ประเมินผลการดําเนินงานของการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง โดยจะทําการศึกษาแนวทางการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
และพัฒนามาตรฐานการเช่ือมต่อทางไฟฟ้าและการทํางานร่วมกันได้ (Interoperability) การกําหนดราคาและ
รูปแบบการให้บริการ การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสม รวมถึงกฎระเบียบ
อ่ืน ๆ ในส่วนที่เก่ียวข้องกับการดําเนินงานของการไฟฟ้า 

 ทั้งน้ี คณะกรรมการนโยบายพลังงานแห่งชาติ (กพช.) เมื่อวันที่ 11 มีนาคม 2559 ได้มีมติเห็นชอบให้
ดําเนินการตามแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยใน
ระยะที่ 1 และเห็นชอบกรอบแนวทางการกําหนดอัตราค่าบริการช่ัวคราวสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าในระยะแรก 
โดยมอบหมายให้หน่วยงานที่เก่ียวข้องรับไปดําเนินการต่อไป 
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2.2.4 สรุปการดําเนินงานเพื่อรองรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ 

 จากนโยบายของประเทศไทยที่มุ่งเน้นการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าอย่างจริงจัง ทําให้หลายหน่วยงาน
เริ่มการดําเนินงานเพ่ือรองรับนโยบายของประเทศ  สรุปข้อมูลการดําเนินงานเพ่ือรองรับนโยบายส่งเสริมยาน
ยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ ดังตารางที่ 2-3 

ตารางที่ 2-3 การดําเนินงานเพ่ือรองรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ 

หน่วยงาน การดําเนินงาน 
สํานักงานนโยบายและแผน
พลังงาน (สนพ.) 

1. จัดทําแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทย เพ่ือให้การดําเนินงานด้านการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าสอดคล้องกับ
แนวทางท่ีเสนอกับคณะรัฐมนตรีไว้ และเกิดการบูรณาการและต่อยอดจากการ
เตรียมการเก่ียวกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่างๆ ท่ีได้ดําเนินการ
มาแล้ว 

2. จัดต้ังคณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือ
รองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย ซ่ึงประกอบด้วยตัวแทนจากหน่วยงานที่
เกี่ยวข้อง เพ่ือเป็นการเตรียมความพร้อมรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 
ท้ังด้านการพัฒนาระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐาน ผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนกับ
โครงสร้างพ้ืนฐานของระบบไฟฟ้า ข้อจํากัดทางกฎหมายต่าง ๆ และการพิจารณา
นโยบายส่งเสริมเร่งด่วนท่ีเป็นไปได้ 

3. ส่งเสริมโครงการสนับสนุนการลงทุนสถานีอัดประจุไฟฟ้า (Charging Station) ซ่ึง
ดําเนินการโดยสมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย เพ่ือสนับสนุนให้เกิดการสร้างสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าจํานวน 100 แห่ง ภายใน 3 ปี โดยใช้งบประมาณจากกองทุนเพ่ือ
ส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน  

สํานักงานคณะกรรมการกํากับ
กิจการพลังงาน (สํานักงาน 
กกพ.) 

1. ศึกษาและกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 
2. ศึกษาด้านกฎระเบียบเกี่ยวกับใบอนุญาตการจําหน่ายไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุ

ไฟฟ้า 
การไฟฟ้าท้ัง 3 แห่ง 1. จัดทําโครงการนําร่องใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะและการ

เตรียมความด้านสาธารณูปโภคท่ีเกี่ยวข้อง  
2. ศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 

สํานักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) 

จัดทํามาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมท่ีเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า  

สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์
และเทคโนโลยีแห่งชาติ 
(สวทช.) 

จัดทําแผนงานการสนับสนุนเทคโนโลยีระบบเก็บสะสมพลังงานและการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้า เพ่ือเพ่ิมศักยภาพด้านการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีหน่วยกักเก็บพลังงานใน
ประเทศไทยด้านระบบวิเคราะห์การจัดการพลังงาน และมาตรฐานท่ีเกี่ยวข้อง โดยใช้
งบประมาณจากกองทุนเพ่ือส่งเสริมการอนุรักษ์พลังงาน 

กรมศุลกากร และ สํานักงาน
คณะกรรมการส่งเสริมการ

พิจารณามาตรการส่งเสริมด้านภาษี เช่น การลดหย่อนภาษีศุลกากร โดยกําหนด
เป้าหมายปริมาณการนําเข้ายานยนต์ไฟฟ้า รวมท้ังพิจารณามาตรการเพ่ือส่งเสริมให้เกิด
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ตารางที่ 2-3 การดําเนินงานเพ่ือรองรับนโยบายส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของหน่วยงานต่าง ๆ 

หน่วยงาน การดําเนินงาน 
ลงทุน (BOI) การลงทุนฐานการผลิตในประเทศ 
กรมสรรพสามิต พิจารณาอัตราภาษีสรรพสามิตสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า และนโยบายการส่งเสริมยานยนต์

ประหยัดพลังงาน 
องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ 
(ขสมก.) 

จัดทําโครงการจัดหารถโดยสารสาธารณะไฟฟ้า จํานวน 200 คัน 

สํานักงานเศรษฐกิจ
อุตสาหกรรม (สศอ.) 

หารือผู้ประกอบการเพ่ือกําหนดกรอบและแนวทางในการส่งเสริมการลงทุนผลิต     ยาน
ยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

กรมการขนส่งทางบก 1. อยู่ระหว่างปรับปรุงประกาศกรมการขนส่งทางบก เพ่ือใช้ในการจดทะเบียนยาน
ยนต์ไฟฟ้า 

2. จัดทําโครงการศึกษาการจัดทําร่างข้อกําหนดด้านความปลอดภัยของยานยนต์
ไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ตามมาตรฐานสากล และเสนอแนวทางกฎระเบียบ 
และหลักเกณฑ์ วิธีการในการตรวจสภาพ และเคร่ืองมืออุปกรณ์สําหรับการตรวจ
สภาพรถยนต์ไฟฟ้า และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าท่ีเหมาะสมกับประเทศไทย 

สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย สร้าง platform ให้มีการหารือเร่ืองยานยนต์ไฟฟ้าระหว่างมหาวิทยาลัย หน่วยงานวิจัย 
และภาคเอกชน ท่ีเกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

 

2.3 การดําเนินงานของการไฟฟา้ท้ัง 3 แห่ง 

2.3.1 การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) 

 การดําเนินงานที่ผ่านมา 

1. โครงการวิจัยและพัฒนารถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงจากรถยนต์ใช้แล้ว 

 เมื่อปี 2553 การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย (กฟผ.) ได้มีแนวคิดริเริ่มการพัฒนารถยนต์น่ังส่วน
บุคคลให้เป็นรถยนต์ไฟฟ้า เพ่ือให้ทุกคนสามารถปรับเปลี่ยนรถยนต์เก่าของตนเองให้รองรับเทคโนโลยี      
ยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต เน่ืองจากในขณะน้ันเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้ายังไม่เป็นที่นิยม โดยทาง กฟผ. ได้
เล็งเห็นถึงศักยภาพของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าที่จะมีบทบาทสําคัญต่ออนาคตของประเทศ จึงได้ร่วมกับ
สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยีแห่งชาติ (สวทช.) พัฒนาต้นแบบรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลจากการ
ดัดแปลงรถยนต์ใช้แล้ว ภายใต้ “โครงการร่วมสนับสนุนทุนวิจัยและพัฒนา กฟผ.-สวทช.” มีวัตถุประสงค์เพ่ือ
ศึกษา วิจัย และพัฒนาอุปกรณ์หลัก สําหรับติดต้ังทดแทนในรถยนต์ที่ใช้นํ้ามันเป็นเช้ือเพลิงให้สามารถ
ขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าได้ เพ่ือการนําองค์ความรู้ที่ได้จากงานวิจัยขยายผลให้เกิดการพัฒนาชุดดัดแปลง
เชิงพาณิชย์ผลิตขึ้นภายในประเทศ เป็นทางเลือกหน่ึงสําหรับผู้ใช้รถยนต์นํ้ามันที่ต้องการปรับเปลี่ยนเป็น
รถยนต์ไฟฟ้า โดยในโครงการน้ีได้ดําเนินการดัดแปลงรถยนต์ 2 รุ่น คือ Honda Jazz และ Toyota Vios  
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 สวทช. ได้ส่งมอบรถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงต้นแบบรุ่น Honda Jazz ให้กับ กฟผ. เมื่อวันที่ 3 มิถุนายน 
2559 ส่วนรถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงต้นแบบรุ่น Toyota Vios มีกําหนดส่งมอบให้ กฟผ. ภายในปี 2559 ซึ่ง กฟผ. 
จะนําไปดําเนินการทดสอบและเก็บข้อมูลการใช้งานจริงในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล เพ่ือนําผลการ
ทดสอบที่ได้มาต่อยอดในการพัฒนาและขยายผลต่อไป  

 

รูปท่ี 2-3 พิธีสง่มอบรถยนต์ไฟฟ้าดัดแปลงต้นแบบรุ่น Honda Jazz 

2. การศึกษาการพัฒนาของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและผลกระทบที่เกิดขึ้นสําหรับประเทศไทย  

โครงการน้ีจัดทําโดยมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี และศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุ
แห่งชาติ (MTEC) สนับสนุนโดย “โครงการร่วมสนับสนุนทุนวิจัยและพัฒนา กฟผ.-สวทช.” ดําเนินการในช่วงปี 
2555 - 2556 โดยเป็นงานวิจัยเชิงนโยบายเพ่ือศึกษาความเป็นไปได้ของการพัฒนาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
และผลกระทบจากการขยายตัวของเทคโนโลยีดังกล่าวในภาคขนส่งของประเทศไทย โดยเน้นไปภาคส่วนของ
รถจักรยานยนต์ และรถยนต์น่ังส่วนบุคคล ที่จะเกิดขึ้นกับประเทศไทยในปี 2573 แบ่งการศึกษาเป็น 3 ส่วน 
ดังน้ี 

ส่วนแรก - ประเมินภาพรวมเทคโนโลยีที่เกี่ยวข้องกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าทั้งหมด ตลอดจน
นําเสนอแนวทางและทิศทางการพัฒนาเทคโนโลยีต่าง ๆ ได้แก่ ยานยนต์ไฟฟ้า แบตเตอร่ี ระบบการอัดประจุ
ไฟฟ้า ระบบโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ และการผลิตพลังงานไฟฟ้าด้วยพลังงานหมุนเวียนต่าง ๆ ซึ่งโดยสรุป
พบว่าเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าจะสามารถเติบโตได้ในอนาคต จะต้องมีระยะทางว่ิงต่อการอัดประจุไฟฟ้า 1 
ครั้ง ใกล้เคียงกับระยะทางของการเติมเช้ือเพลิงในยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน ดังน้ัน เทคโนโลยี
แบตเตอร่ีจะเป็นตัวแปรหลักที่สําคัญ ซึ่งในปัจจุบัน ราคา ขนาด นํ้าหนัก และอายุการใช้งานของแบตเตอรี่ยัง
เป็นข้อจํากัด นอกจากน้ี โครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุไฟฟ้าถือเป็นสิ่งจําเป็นที่จะช่วยให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
เกิดการความมั่นใจในการอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะ 
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ส่วนท่ีสอง - สํารวจความคิดเห็นเก่ียวกับแนวโน้มของเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในระดับโลก  ภูมิภาค
อาเซียน และประเทศไทย ซึ่งทั้งภาครัฐและเอกชนเห็นตรงกันในเรื่องของการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจะ
เกิดข้ึนได้ช้า เน่ืองจากเป็นช่วงเร่ิมต้นของการพัฒนาเทคโนโลยี นอกจากน้ี ผู้ประกอบการผลิตรถจักรยานยนต์
เช่ือว่าการขยายตัวของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายังต้องใช้ระยะเวลา เน่ืองจากการพัฒนาเทคโนโลยีของ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้ายังตามหลังรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลค่อนข้างมาก สําหรับความคิดเห็นเก่ียวกับผลกระทบ
ต่ออุตสาหกรรมยานยนต์ไทย ภาคอุตสาหกรรมยานยนต์ส่วนใหญ่มองเห็นตรงกันว่าผลกระทบต่อผู้ผลิต
ช้ินส่วนยานยนต์ในประเทศไทยจะไม่มากนักในช่วงประมาณ 20 ปีต่อจากน้ี เน่ืองจากการขยายตัวของยาน
ยนต์ไฟฟ้าเป็นไปอย่างช้า ๆ และเพ่ิมขึ้นจากรถเฉพาะกลุ่มเท่าน้ัน คือ รถยนต์น่ังส่วนบุคคลเป็นหลัก 

ส่วนท่ีสาม - ประเมินผลกระทบทางเศรษฐศาสตร์ สิ่งแวดล้อมและระบบการผลิตไฟฟ้า  โดยสามารถ
สรุปโดยสังเขปได้ว่า ในกรณีที่มีการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าสูงสุด (Extreme case) พบว่า ความต้องการ
พลังงานไฟฟ้าในปี 2573 จะเพ่ิมขึ้นสูงสุดคิดเป็นร้อยละ 2.3 ของความต้องการพลังงานไฟฟ้าทั้งหมด และ
ภาระทางไฟฟ้าสูงสุดที่เพ่ิมขึ้นในปี 2573 คิดเป็นร้อยละ 17.2 เมื่อเทียบกับศักยภาพการผลิตไฟฟ้า ดังน้ัน การ
ขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าจะไม่มีผลกระทบต่อแผนการจัดหาไฟฟ้าของประเทศ 

3. การศึกษาความเป็นไปได้ในการส่งเสริมการผลิตและใช้จักรยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้า
ขนาดเล็กในประเทศไทย 

โครงการน้ีเป็นความร่วมมือของ 4 หน่วยงาน ประกอบด้วย มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้า
ธนบุรี มหาวิทยาลัยขอนแก่น มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต และศูนย์เทคโนโลยีโลหะและวัสดุแห่งชาติ 
(MTEC) สนับสนุนโดย “โครงการร่วมสนับสนุนวิจัยและพัฒนา กฟผ .-สวทช .” ดําเนินการในช่วงปี          
2557 - 2559 มีวัตถุประสงค์ในการศึกษาเทคโนโลยีรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก ศึกษา
พฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าของผู้ใช้กลุ่มต่าง ๆ เพ่ือเป็นข้อมูลในการพัฒนาเทคโนโลยีของ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าให้มีประสิทธิภาพสูงขึ้น โดยหวังว่า จะมีส่วนสําคัญที่จะร่วมผลักดันให้มีมาตรการในการ
สนับสนุนเพ่ือให้มีการผลิตและใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลาย รวมท้ังโอกาสและความเป็นไปได้ของ
ยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กในอนาคต  

 ในการศึกษาพฤติกรรมการใช้รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ได้มีการต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าสําหรับ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าใน 3 พ้ืนที่ คือ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี (กรุงเทพมหานคร) 
มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ ศูนย์รังสิต (จ.ปทุมธานี) และมหาวิทยาลัยขอนแก่น (จ.ขอนแก่น) โดยกลุ่มตัวอย่าง
ที่เข้าร่วมการทดสอบประกอบด้วยกลุ่มบุคคลทั่วไป ได้แก่ นักศึกษาและบุคลากรในมหาวิทยาลัย และกลุ่ม
จักรยานยนต์รับจ้าง โดยศึกษาพฤติกรรมการใช้รถของผู้ใช้กลุ่มต่าง ๆ รวมทั้งเน้นการทดสอบการใช้งานจริง
ของรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า และเก็บข้อมูลจากการทําแบบสอบถาม สัมภาษณ์ และการหารือกลุ่มย่อย โดย
คัดเลือกรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีขนาดกําลังไฟฟ้ามากกว่า 500 W ซึ่งจดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบกได้ 
จากผลการศึกษาพบว่ารถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่มีจําหน่ายในปัจจุบัน มีสมรรถนะไม่สูงเท่ากับที่ผู้ผลิตระบุไว้ ทั้ง
จากการทดสอบในห้องปฏิบัติการและบนถนนจริง ซึ่งเป็นสาเหตุสําคัญที่ทําให้ไม่ได้รับการยอมรับจากผู้บริโภค 
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 โครงการนําร่องใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะและการเตรียมความด้าน
สาธารณูปโภคท่ีเก่ียวข้อง 

1. โครงการนําร่องสาธิตการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ารถยนต์มินิบัสไฟฟ้า และสร้างสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า เพื่อรับส่งผู้เข้าเยี่ยมชมศูนย์นวัตกรรมเพื่อการเรียนรู้ กฟผ. (สํานักงานกลาง)  

 เน่ืองจากนโยบายภาครัฐ สนับสนุนให้เกิดการส่งเสริมและสาธิตการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือสร้างองค์
ความรู้ ด้านเทคโนโลยีและการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า กฟผ. จึงมีแผนจัดทําโครงการนําร่องสาธิตการใช้งาน 
ยานยนต์ไฟฟ้า โดยการจัดหายานยนต์ไฟฟ้าชนิดรถยนต์มินิบัสไฟฟ้าจํานวน 1 คัน พร้อมสถานีอัดประจุไฟฟ้า
จํานวน 1 สถานี สําหรับใช้งานนําร่องสาธิตในศูนย์นวัตกรรมและการเรียนรู้ กฟผ. (สํานักงานกลาง) เพ่ือศึกษา
ผลกระทบด้านการใช้พลังงานและสมรรถนะการใช้งาน และศึกษาแนวทางพัฒนาระบบ Smart Charging 

2. โครงการนําร่องการใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดเพื่อบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
(Smart Grid for EV Demand Management)  

 การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจํานวนมากพร้อมกันในช่วงเวลาที่ระบบมีความต้องการใช้ไฟฟ้า
สูง จะทําให้ความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุดเพ่ิมสูงขึ้นมาก และทําให้การไฟฟ้ามีความจําเป็นต้องลงทุนเพ่ือเสริม
ระบบไฟฟ้าและสร้างโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติม เพ่ือรองรับปริมาณโหลดจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่ง
จะเป็นภาระต่อผู้ใช้ไฟฟ้าอ่ืน ๆ ดังน้ัน การประยุกต์ใช้ความสามารถของเทคโนโลยีสมาร์ทกริดเพ่ือบริหาร
จัดการการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ให้หลีกเลี่ยงการอัดประจุไฟฟ้าพร้อมกันในช่วงเวลาที่ระบบมีความ
ต้องการใช้ไฟฟ้าสูง จะช่วยให้ภาครัฐลดการลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าและสร้างโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมได้  โครงการนํา
ร่องการใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดเพ่ีอบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าของ กฟผ. จะเป็นการพัฒนา
ระบบสื่อสารเพ่ือรับ-ส่งข้อมูลและสัญญาณควบคุมที่จําเป็นในการบริหารจัดการระบบอัดประจุไฟฟ้า ระหว่าง
สถานีอัดประจุไฟฟ้ากับศูนย์ควบคุมระบบกําลังไฟฟ้าโดยใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริด (Smart Grid for EV 
Demand Management) โดยจะประสานงานกับ กฟน. และ กฟภ. เพ่ือติดต้ังระบบฮาร์ดแวร์และซอฟต์แวร์
ที่มีความสามารถในการทํางานร่วมกันได้ (Interoperability) เพ่ือเตรียมความพร้อมด้านระบบบริหารจัดการ
การใช้ไฟฟ้ารองรับการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจํานวนมากในอนาคต โดยที่มีการลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าน้อยที่สุด 

3. โครงการศึกษาพัฒนามาตรฐานและเกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูงรองรับการติดฉลากเบอร์ 5 
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

 ถึงแม้ว่ายานยนต์ไฟฟ้าจะมีประสิทธิภาพการใช้พลังงานที่ดีกว่ายานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน แต่
ยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้าก็ยังสามารถพัฒนาประสิทธิภาพให้สูงขึ้นได้อีก กฟผ. จึงต้องการ
ผลักดันให้มีการพัฒนาประสิทธิภาพของยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยการกําหนดมาตรฐานและ
เกณฑ์ประสิทธิภาพขั้นสูงรองรับการติดฉลากเบอร์ 5 สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือให้
ผู้บริโภคได้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มีมาตรฐานและคุณภาพ ตลอดจนป้องกันไม่ให้มียาน
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ยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มีคุณภาพตํ่าเข้ามาจําหน่ายในท้องตลาด ซึ่งในการดําเนินงานโครงการน้ี 
กฟผ. จะหารือรายละเอียดการดําเนินงานร่วมกับกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน (พพ.) ซึ่งมี
หน้าที่ในการศึกษากําหนดค่ามาตรฐานประสิทธิภาพพลังงาน (MEPS และ HEPS) เพ่ือวางกรอบแนวทาง
ร่วมกันต่อไป 

2.3.2 การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) 

 การดําเนินงานที่ผ่านมา 

 การไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) ได้เตรียมความพร้อมในการรองรับยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย สรุป
โครงการด้านยานยนต์ไฟฟ้าของ กฟน. ซึ่งเริ่มดําเนินการมาต้ังแต่ปี 2553 จนถึงปัจจุบัน ดังน้ี 

1. โครงการวิจัยและศึกษาแนวโน้มการใช้รถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 

 เริ่มดําเนินการในปี 2553 เพ่ือศึกษาเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและเทคโนโลยีอ่ืนที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ 
แบตเตอรี่ สถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงโครงสร้างพ้ืนฐานที่จะต้องจัดเตรียมในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า   เช่น   
การอัดประจุไฟฟ้าในบ้านอยู่อาศัยหรือตามที่สาธารณะ นโยบายเก่ียวกับยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ      
การส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ และผลกระทบของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่มีต่อ กฟน. ซึ่ง
จะต้องพิจารณาถึงความสามารถในการรองรับภาระทางไฟฟ้าที่จะเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วของระบบไฟฟ้าของ 
กฟน. รวมท้ังการเตรียมการในด้านมาตรการรองรับและแผนการดําเนินการในอนาคต 

2. โครงการศึกษาและทดสอบรถยนต์ไฟฟ้าในการใช้งานในเขต กทม.  

เร่ิมดําเนินการในปี 2554 รูปแบบการดําเนินงานในลักษณะการทําบันทึกข้อตกลงร่วมวิจัย (MOU) 
ระหว่าง กฟน. และ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จํากัด เพ่ือร่วมกันศึกษาและทดลองใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร โดยบริษัทฯ ส่งมอบรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลรุ่น Mitsubishi i-MiEV จํานวน 1 
คัน ให้ กฟน. เป็นระยะเวลา 9 เดือน เพ่ือดําเนินการศึกษาในด้านต่าง ๆ เช่น สมรรถนะ อัตราการใช้พลังงาน 
ผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าของ กฟน. จากการอัดประจุไฟฟ้า และความพึงพอใจของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
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รูปท่ี 2-4 พิธีลงนามบันทึกข้อตกลงระหว่าง กฟน. และ บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จาํกัด 

3. โครงการสาธิตเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้าและสถานีชาร์จไฟฟ้า 

 เริ่มดําเนินการในปี 2554 รูปแบบการดําเนินงานในลักษณะการว่าจ้างจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย เพ่ือ
ทําการศึกษารายละเอียดเกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศทั้งในเอเชีย ยุโรป และอเมริกา 
มาตรฐานการอัดประจุไฟฟ้า ผลการวิเคราะห์การอัดประจุไฟฟ้าต่อระบบไฟฟ้าของ กฟน. ซึ่งในโครงการเป็น
การจัดซื้อรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล 1 คัน เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 1 เคร่ือง และเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบ
ธรรมดา 1 เคร่ือง พร้อมก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธิต เพ่ือศึกษาและเก็บข้อมูลรูปแบบการใช้งานจริงของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าและยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ศึกษาและออกแบบระบบอัดประจุไฟฟ้าทั้งแบบ
ธรรมดาและแบบเร็วให้มีความปลอดภัยและเป็นไปตามมาตรฐานสากล ศึกษาและให้คําแนะนําในการกําหนด
มาตรฐานสําหรับอุปกรณ์การอัดประจุไฟฟ้าที่เหมาะสมกับการใช้งานในประเทศไทย รวมทั้งจัดทําแผนที่นํา
ทางสําหรับ กฟน. ในการเตรียมการรองรับการเกิดขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 

 

รูปท่ี 2-5 สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่จัดทําในโครงการ ณ การไฟฟ้านครหลวง เพลินจิต 
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รูปท่ี 2-6 พิธีเปิดสถานีอัดประจุไฟฟ้า วันที่ 1 สิงหาคม 2555 

4. โครงการจัดหารถยนต์ไฟฟ้ามาใช้ในกิจการไฟฟ้าและติดต้ังสถานีชาร์จไฟฟ้า 

 เริ่มดําเนินการในปี 2555 โครงการน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นต้นแบบสังคมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า (EV 
Community) ที่ใหญ่ที่สุดในประเทศไทย ข้อมูลและผลการศึกษาจากโครงการน้ีจะมีประโยชน์อย่างมากเพ่ือ
เป็นข้อมูลพ้ืนฐานในการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในสภาพจริงเพ่ือใช้ในการดําเนินการโครงการวิจัยที่เก่ียวเน่ือง 
เป็นแหล่งข้อมูลในการศึกษาดูงานทั้งจากภาครัฐและเอกชน รวมทั้งเป็นข้อมูลในการตัดสินใจการลงทุนและ
สนับสนุนให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย และเพ่ือใช้ในการศึกษาวิจัยระบบโครงสร้างพ้ืนฐานที่จะ
รองรับเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วในอนาคต โครงการมีแผนการดําเนินงาน ดังน้ี 

แผนการดําเนนิงาน ปี 2555 - 2557 
- จัดหายานยนต์ไฟฟ้า - Mitsubishi i-MiEV  จํานวน 7 คัน 

- Nissan Leaf จํานวน 5 คัน 
- BYD e6 จํานวน 2 คัน 

- ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 10 แห่ง 
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รูปท่ี 2-7 ยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วของ กฟน. 

ตารางที่ 2-4 เปรียบเทียบคุณสมบัติยานยนต์ไฟฟ้าที่ กฟน. นํามาใช้งาน 

รายละเอียด Mitsubishi i-MiEV NISSAN LEAF BYD e6 

1. ระยะทางที่ขับได้ตาม
จริง (กิโลเมตร) 

110 150 250 

2. ค่าไฟฟ้าสูงสุด (บาท) 72 108 270 

3. ระยะเวลาการชาร์จไฟ  6-8 ชม. (แบบธรรมดา)  
20-30 นาที (แบบเร็ว)  

6-8 ชม. (แบบธรรมดา)  
30-40 นาที (แบบเร็ว)  

1-2 ช่ัวโมง 

4. ค่าไฟฟ้า/ระยะทาง 
(บาท/กิโลเมตร)  

0.6-0.7 0.9-1.0 1.3-1.5 

5. ระยะทาง/หน่วยไฟฟ้า 
(กิโลเมตร/kwh)  

6.04 5.37 2.89 
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รูปที่ 2-8 คุณสมบัติของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วที่ กฟน. นํามาใช้งาน 

 

5. โครงการร่วมมือในการทดลองใช้รถยนต์พลังงานไฟฟ้า  

 เริ่มดําเนินการในปี 2556 รูปแบบการดําเนินงานในลักษณะการทําบันทึกข้อตกลงร่วมวิจัย โดยเป็น
การทําข้อตกลง (MOU) ระหว่าง กฟน. และบริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จํากัด เพ่ือร่วมกันศึกษาและ
ทดลองใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานคร โดยบริษัทฯ ส่งมอบรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลรุ่น Nissan Leaf 
จํานวน 1 คันให้ กฟน. เป็นระยะเวลา 8 เดือน เพ่ือดําเนินการศึกษาในด้านอัตราการใช้พลังงาน และการอัด
ประจุไฟฟ้ากับผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าของ กฟน. 

 

รูปที่ 2-9 พิธีลงนามบันทึกข้อตกลงระหว่าง กฟน. และ บริษัท นิสสัน มอเตอร์ (ประเทศไทย) จํากัด 
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6. โครงการวิจัยจัดทําระบบเก็บเงินสําหรับสถานีชาร์จรถยนต์ไฟฟ้า 

 เร่ิมดําเนินการในปี 2556 โครงการน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือจัดทําระบบเก็บเงินทั้งแบบ Postpaid และ 
Prepaid สําหรับการใช้บริการเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว โดยมีการยืนยันตัวตน (Authenticate) ด้วย RFID 
card  กรณีระบบเก็บเงินแบบ Prepaid เมื่ออัดประจุไฟฟ้าเสร็จสิ้น หรือระบบหยุดการอัดประจุไฟฟ้า
กะทันหันไม่ว่าด้วยกรณีใด ๆ ระบบจะหักค่าบริการออกจากวงเงินคงเหลือ โดยที่ผู้ใช้บริการต้องมีเงินคงเหลือ
มากกว่าเงินขั้นตํ่าที่กําหนดไว้ก่อนการขออัดประจุไฟฟ้า กรณีระบบเก็บเงินแบบ Postpaid ในแต่ละคร้ังที่มี
การอัดประจุไฟฟ้า ระบบจะเก็บข้อมูลค่าบริการไว้ในฐานข้อมูลแยกตามหมายเลขผู้ใช้บริการ เมื่อครบรอบ
เดือน ระบบจะส่งค่าบริการการอัดประจุไฟฟ้าไปให้ระบบ SAP เพ่ือพิมพ์ค่าบริการไว้ในใบแจ้งค่าไฟฟ้าต่อไป  

 

 

รูปที่ 2-10 ระบบเก็บเงินสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟน. 
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7. การศึกษาความเป็นไปได้ในการใช้งานเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า  

 เริ่มดําเนินการในปี 2557 รูปแบบการดําเนินงานในลักษณะการทําบันทึกข้อตกลงร่วมวิจัย โดยเป็น
การทําข้อตกลง (MOU) ระหว่าง กฟน. และบริษัท เอบีบี (ประเทศไทย) จํากัด เพ่ือร่วมกันศึกษาความเป็นไป
ได้ในการใช้งานเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า โดยบริษัทฯ ส่งมอบเครื่องอัดประจุไฟฟ้า
แบบเร็ว รุ่น Terra 51 จาํนวน 1 เคร่ือง ให้ กฟน. เพ่ือศึกษาการใช้งานเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 

 

รูปท่ี 2-11 พิธีลงนามบันทึกข้อตกลงระหว่าง กฟน. และ บริษัท เอบีบี (ประเทศไทย) จํากัด 

 

8. โครงการวิจัยเพื่อจัดสร้างต้นแบบเครื่องชาร์จไฟฟ้าแบบธรรมดาสําหรับเทคโนโลยีรถยนต์
ไฟฟ้า 

 เริ่มดําเนินการในปี 2557 โครงการน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือทําการศึกษา ออกแบบ และจัดสร้างต้นแบบ
เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาสําหรับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า เคร่ืองควบคุมการอัดประจุไฟฟ้า การ
เช่ือมต่อกับระบบเก็บเงินสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว รวมถึงระบบอัดประจุไฟฟ้าที่สามารถตอบสนอง
ต่อระบบไฟฟ้า และจัดทํารายงานผลการศึกษา เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการพัฒนาระบบไฟฟ้าให้เป็นระบบ
สมาร์ทกริดที่สอดรับกับธุรกิจและการบริการ การสร้างมูลค่าเพ่ิมจากทรัพยากรและธุรกิจใหม่ต่อไป 

 สถานะ : กําลังดําเนินโครงการ กําหนดแล้วเสร็จ เดือนกุมภาพันธ์ ปี 2560 
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รูปท่ี 2-12 เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาของ กฟน.  

 

ตารางที่ 2-5 คุณสมบัติของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาของ กฟน. 

รายละเอียด คุณสมบัติ 

1. แรงดัน 230 V 1 เฟส 

2. กระแส 6-32 A (ขึ้นกับ capacity ของแหล่งจ่ายไฟฟ้า) 

3. ระยะเวลาการอัดประจุไฟฟ้า  2-8 ช่ัวโมง (ขึน้กับกระแสไฟฟ้าในการอัดประจุไฟฟ้า) 

4. connector type 1. IEC 62196 type 1 (Nissan Leaf, Mitsubishi i-MiEV) 
2. IEC 62196 type 2 (Benz, BMW (รุ่นทีผ่ลิตที่ยุโรป)) 
เต้ารับไฟฟ้า (สําหรับจักรยานยนต์ไฟฟ้า) 

5. RFID card  รองรับ (เพ่ือ Authenticate ผู้ใช้งาน) 

6. Functionality สามารถสื่อสารกับ TLM (Transformer Load Monitoring) ได้ เพ่ือ
ตรวจสอบความพอเพียงของหม้อแปลง 
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9. โครงการจัดเก็บฐานข้อมูลรถยนต์ไฟฟ้าและประเมินผลกระทบด้านคุณภาพไฟฟ้าของเคร่ือง
ชาร์จไฟฟ้าต่อระบบไฟฟ้าของ กฟน. 

 เร่ิมดําเนินการในปี 2558 โครงการน้ีมีจุดประสงค์ของการศึกษาหลักคือ เก็บข้อมูลการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าและการอัดประจุไฟฟ้าทั้งแบบเร็วและแบบธรรมดา รวมถึงการตรวจวัดเชิงคุณภาพไฟฟ้าในการอัดประจุ
ไฟฟ้าทั้งแบบเร็วและแบบธรรมดา พร้อมวิเคราะห์ผลกระทบกับระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

ตารางที่ 2-6 ผลกระทบของการอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 

การอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 

1. รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลรุ่น Mitsubishi i-MiEV   

 กระแสไฟฟ้า 12 A  

 Harmonic Current ตาม IEC 61000-3-2 (2005)  ผ่านมาตรฐาน  

 Voltage Flicker ตาม IEC 61000-3-3 (2005)  ผ่านมาตรฐาน  

2. รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคลรุ่น Nissan Leaf   

 กระแสไฟฟ้า 16.4-16.8 A  

 Harmonic Current ตาม IEC 61000-3-12 (2004)  ผ่านมาตรฐาน  

 Voltage Flicker ตาม IEC 61000-3-11 (2000)  ผ่านมาตรฐาน  

 

ตารางที่ 2-7 ผลกระทบของการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 

การอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 

เคร่ืองชาร์จไฟฟ้าแบบเร็ว ย่ีห้อ DELTA/ABB/TAKAOKA   

 กระแสไฟฟ้า (ขนาดของกระแสไฟฟ้าสูงสุดข้ึนอยู่กับระดับ
แบตเตอร่ีที่คงเหลือ)  

54-75 A 

 แรงดันไฟฟ้า  373-407 V  

 Harmonic Current ตาม IEC 61000-3-12 (2005) ผ่านมาตรฐาน  

 แรงดันไม่ได้ดุล ตาม IEC 61000-2-2 (2002) (<2.0%)  ผ่านมาตรฐาน  
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10. โครงการจัดหารถโดยสารไฟฟ้าเพื่อนํามาใช้ในกิจการของ กฟน. 

เริ่มดําเนินการในปี 2559 จากนโยบายของรัฐบาลด้านยานยนต์ไฟฟ้า กฟน. ในฐานะของผู้รับผิดชอบ
ในการจําหน่ายไฟฟ้าในเขต กรุงเทพมหานคร สมุทรปราการ และนนทบุรี ให้เพียงพอและมีความเช่ือถือได้สูง 
ควรมีการเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับนโยบายของรัฐบาลในอีก 2-3 ปีข้างหน้า กฟน. จึงมีโครงการจัดหารถ
โดยสารไฟฟ้าเพ่ือเพ่ือส่งเสริมให้มีการนํารถโดยสารไฟฟ้ามาใช้งาน และเผยแพร่ให้องค์กรต่าง ๆ และภาค
ประชาชน ให้มีความรู้ ความเข้าใจและได้ทดลองสัมผัสในเทคโนโลยีรถโดยสารไฟฟ้า รวมถึงการศึกษาทดลอง
สภาพการใช้งานจริง ประสิทธิภาพ และผลกระทบต่อระบบจําหน่าย และเพ่ือเป็นการส่งเสริมภาพลักษณ์ของ 
กฟน. 

ตารางที่ 2-8 รายละเอียดอุปกรณ์ของรถโดยสารไฟฟ้าท่ีจัดซื้อ 

รายละเอียด รถโดยสารไฟฟ้า (แบบรถ Coach) 

1. มอเตอร์ไฟฟ้า 150 kW 

2. แรงบิดสูงสดุไม่น้อยกว่า 2,000 Nm 

3. แบตเตอร่ี  200 kWh 

4. ระยะทาง > 200 km 

5. จํานวนเครื่องอัดประจุไฟฟ้า  3 เคร่ือง 
(บางพูด, ส/ย. สะพานดํา, ศูนย์ฝึกฯ บางพลี) 

6. งบประมาณ 20 ล้านบาท 
 

11. โครงการวิจัยเพื่อจัดสร้างระบบบริหารจัดการเครื่องชาร์จไฟฟ้าท่ีต่อเชื่อมกันเป็นโครงข่าย 

 โครงการน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือทําการศึกษา ออกแบบ และจัดสร้างต้นแบบระบบบริหารจัดการเครื่อง
อัดประจุไฟฟ้าที่ต่อเช่ือมกันเป็นโครงข่าย เช่ือมต่อระหว่างเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้ากับศูนย์กลาง เพ่ือตรวจสอบ
การใช้พลังงานไฟฟ้าของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วแต่ละตัว การเช่ือมต่อกับระบบเก็บเงินสําหรับสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าแบบเร็ว และจัดทํารายงานผลการศึกษา เพ่ือใช้เป็นข้อมูลในการพัฒนาระบบไฟฟ้าให้เป็นระบบ
สมาร์ทกริดที่สอดรับกับธุรกิจและการบริการ การสร้างมูลค่าเพ่ิมจากทรัพยากรและธุรกิจใหม่ต่อไป 

 สถานะ : กําลังดําเนินโครงการ กําหนดแล้วเสร็จปี 2560 
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12. โครงการศึกษาผลกระทบของการชาร์จไฟรถยนต์ไฟฟ้าในปริมาณมากต่อระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

 โครงการน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาผลกระทบของการอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าที่มีต่อ
ระบบจําหน่ายไฟฟ้าของ  กฟน .  ทั้ ง ด้านคุณภาพไฟฟ้า  เ ช่น  Harmonic, Voltage Flicker, Voltage 
Unbalance และความพอเพียงของแหล่งจําหน่าย พร้อมศึกษาหาแนวทางเตรียมความพร้อมของระบบ
จําหน่ายไฟฟ้าของ กฟน. เพ่ือรองรับผลกระทบที่เกิดขึ้น 

 สถานะ : กําลังดําเนินโครงการ กําหนดแล้วเสร็จปี 2560 

โครงการนําร่องใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะและการเตรียมความด้าน
สาธารณูปโภคท่ีเก่ียวข้อง 

1. โครงการเตรียมความพร้อมรองรับการจ่ายกระแสไฟฟ้าสําหรับรถโดยสารไฟฟ้า ขสมก. 

ด้วยรัฐบาลมีนโยบายส่งเสริมการใช้และผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ โดยมอบหมายให้องค์การ
ขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) จัดหารถโดยสารไฟฟ้า จํานวน 200 คัน แทนการจัดหารถโดยสาร NGV  กฟน. 
จึงต้องเตรียมความพร้อมเพื่อรองรับการจ่ายกระแสไฟฟ้าให้แก่รถโดยสารไฟฟ้าทั้ง 200 คัน ทั้งในด้านระบบ
จําหน่ายไฟฟ้า สถานีอัดประจุไฟฟ้า การลดผลกระทบจากอัดประจุไฟฟ้า ค่าใช้จ่ายเงินลงทุน การคิดค่า
กระแสไฟฟ้าและค่าบริการ เป็นต้น 

ตารางที่ 2-9 อู่รถโดยสารไฟฟ้าของ ขสมก. 

อู่ ชื่ออู่ เสน้ทางเดินรถ จํานวนเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้า 

สายป้อนรองรบั 

1 พระราม 9 (วงกลม) รามคาํแหง - ถนนรชัดาภิเษก 50 HK-422 

2 
คลองเตย อู่คลองเตย – เดอะมอลล์ท่าพระ 50 

 
LB-423 

ท่าเรือคลองเตย – ท่านํ้าภาษีเจริญ 

3 
บรมราชนนี สถาบันเทคโนโลยีราชมงคลวิทยาเขต

ศาลายา – อนุสาวรีย์ชัยฯ 
25 PI-436 

4 กําแพงเพชร 2 หมอชิต 2 – สรุวงศ์ 50 
 

KMS-422 
หมอชิต 2 – หวัลําโพง 
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2.3.3 การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) 

 การดําเนินงานที่ผ่านมา 

 ตามแผนยุทธศาสตร์ของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (พ.ศ. 2555 - 2563) ได้มีการกําหนดกลยุทธ์ในด้าน
การให้ความสําคัญการบริหารจัดการทรัพยากรขององค์กรให้เกิดประโยชน์สูงสุด โดยการนําเทคโนโลยี
สมัยใหม่เข้ามาใช้อย่างเหมาะสม รวมถึงกลยุทธ์ในด้านการมีบทบาทเชิงรุกในการพัฒนาพลังงานทดแทน 
พลังงานหมุนเวียน และการส่งเสริมการใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ โดยมีการส่งเสริมการใช้พลังงานไฟฟ้า
ในภาคคมนาคมขนส่งเพ่ือลดการใช้พลังงานนํ้ามัน 

 กฟภ. จึงให้ความสําคัญในการศึกษาวิจัยเทคโนโลยีที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า รวมไปถึงการบริหารจัดการระบบอัดประจุไฟฟ้าแบบโครงข่าย โดยโครงการวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ
เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าโครงการแรกเกิดขึ้นในปี 2554 และได้ดําเนินการเร่ือยมาจนปัจจุบัน มีโครงการที่
เก่ียวข้องกับทั้งหมด 6 โครงการ เป็นโครงการวิจัย 5 โครงการ และงานจ้างที่ปรึกษาฯ 1 โครงการ ซึ่งจากผล
การดําเนินการดังกล่าวทําให้ กฟภ. ทราบว่าการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าสามารถทําได้โดยใช้ฐานการผลิตยานยนต์
ที่มีอยู่แล้วในปัจจุบัน เพียงแต่ว่าอัตราการเพ่ิมขึ้นของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะข้ึนอยู่กับเทคโนโลยีของ
แบตเตอร่ี การอํานวยความสะดวกในการเติมพลังงานไฟฟ้า รวมไปถึงนโยบายภาครัฐที่จะเป็นตัวเร่งให้เกิดการ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ ต้นทุนค่าพลังงานไฟฟ้าคิดเป็นร้อยละ 25 ของค่าพลังงานในยานยนต์ที่
ใช้นํ้ามันเช้ือเพลิงปกติ และระบบการบริหารจัดการสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบโครงข่ายเป็นสิ่งที่จําเป็นในการ
ให้บริการอัดประจุไฟฟ้าให้กับยานยนต์ไฟฟ้าที่จะมีการใช้งานเพ่ิมขึ้นในอนาคต โครงการที่เก่ียวข้องกับยาน
ยนต์ไฟฟ้าทั้ง 6 โครงการของ กฟภ. สามารถสรุปขอบเขตและสถานการณ์ดําเนินงานได้ดังน้ี 

ตารางที่ 2-10 โครงการของ กฟภ. ที่ดําเนินการแล้วเสร็จ และที่คาดว่าจะแล้วเสร็จภายในปี 2559 

โครงการวิจัย หน่วยงานวิจัย ขอบเขตงานวิจัย สถานะ 
1) การศึกษาวิจัยโครงการสาธิต
รถยนต์โดยสารไร้มลพิษสําหรับ 
กฟภ. 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุร
นารี (มทส.) โดยมีความ

ร่วมมือกับ บริษัท อู่เชิดชัย
อุตสาหกรรม จํากัด 

ดําเนินการจัดทํารถโดยสาร
ไฟฟ้าแบบ Low Floor ขนาด 
43 ท่ีนั่ง พร้อมทดสอบใช้งาน

และประเมินผล 

แก้ไขข้อขัดข้อง
แล้วเสร็จ รอการ
จัดทําทะเบียน 
(มิ.ย. 2559) 

2) การวิจัยและพัฒนามอเตอร์และ
ระบบขับเคลื่อนประสิทธิภาพสูง
ชนิดไม่ใช้แม่เหล็กถาวรสําหรับ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

หน่วยวิจัยระบบอัตโนมัติและ
อิเล็กทรอนิกส์ขั้นสูง 

ศูนย์เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์
และคอมพิวเตอร์แห่งชาติ 

(NECTEC) 

พัฒนามอเตอร์ชนิดไม่ใช้
แม่เหล็กถาวรให้ติดต้ังใช้งาน
กับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

จํานวน 60 คัน 

ทดลองใช้งานใน
หน่วยแก้ไฟ
เคลื่อนท่ีเร็ว 
(ส.ค. 2559) 
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ตารางที่ 2-10 โครงการของ กฟภ. ที่ดําเนินการแล้วเสร็จ และที่คาดว่าจะแล้วเสร็จภายในปี 2559 

โครงการวิจัย หน่วยงานวิจัย ขอบเขตงานวิจัย สถานะ 
3) โครงการวิจัยสถานีบริการอัด
ประจุแบตเตอร่ีต้นแบบสําหรับ
รถยนต์ไฟฟ้ารองรับมาตรฐาน 
CHAdeMO 

สถาบันเทคโนโลยีพระจอม
เกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง 

พัฒนา จัดทํา จัดสร้างสถานี
บริการอัดประจุแบตเตอร่ี

ต้นแบบสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า
รองรับมาตรฐาน CHAdeMO 

พร้อมระบบการจัด
การพลังงานภายในสถานี 

ดําเนินการแล้ว
เสร็จ อยู่ระหว่าง

การเบิกจ่าย
เงินงวดสุดท้าย 

4) การศึกษาความเป็นไปได้ในการ
ดําเนินธุรกิจด้านสถานีบริการอัด
ป ร ะ จุ ร ถ ยน ต์ ไ ฟ ฟ้ า  ( Battery 
Charging Station) (จ้างท่ีปรึกษา)  

สํานักวิจัยวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยี 

มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีพระ
จอมเกล้าพระนครเหนือ 

จัดทําแผน ระยะสั้นระยะ
กลาง และระยะ ยาว เพ่ือ
รองรับการเปลี่ยนถ่าย

เทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
ภายในประเทศ 

ดําเนินการเสร็จ
แล้ว 

ตารางที่ 2-11 โครงการของ กฟภ. ที่อยู่ระหว่างขออนุมัติและคาดว่าจะดําเนินการแล้วเสร็จภายในปี 2560 

โครงการวิจัย หน่วยงานวิจัย ขอบเขตงานวิจัย สถานะ 
1) โครงการศึกษาเปรียบเทียบ
และแนวทางการส่ ง เ ส ริมรถ
โดยสารพลังงานไฟฟ้าเพ่ือสังคม
คาร์บอนตํ่าของประเทศไทย  

สถาบันเทคโนโลยีพระจอม
เกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง 

กําหนดเทคโนโลยีและจัดหารถ
โดยสารไฟฟ้าท่ีเหมาะสมพร้อม

ทดสอบการเดินรถ 

อยู่ระหว่าง
กระบวนการ

จัดซ้ือรถโดยสาร
ไฟฟ้า 

(มี.ค. 2560) 
2) โครงการวิจัยระบบโครงข่าย
เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าอย่างรวดเร็ว
สําหรับโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ
ของ กฟภ. 

สถาบันเทคโนโลยีพระจอม
เกล้าเจ้าคุณทหารลาดกระบัง 

จัดสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า
และระบบโครงข่ายไฟฟ้าเพ่ือ
รองรับการใช้งานรถโดยสาร
ไฟฟ้า และยานยนต์ไฟฟ้า
ประเภทอ่ืนๆ จํานวน 1 

เส้นทาง 

อยู่ระหว่าง 
ขออนุมัติ ผวก. 

 โดยรายละเอียดของแต่ละโครงการเป็นดังน้ี 

1. การศึกษาวิจัยโครงการสาธิตรถยนต์โดยสารไร้มลพิษสําหรับ กฟภ. 

 เป็นโครงการวิจัยเพ่ือนําเสนอเทคโนโลยีและส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถโดยสารขนส่ง
มวลชน ที่สามารถว่ิงให้บริการรับส่งประชาชนในเมืองและเส้นทางระหว่างเมืองในสภาพการจราจรที่เกิดขึ้น
จริงในปัจจุบัน ที่เป็นไปตามมาตรฐานสากล และสามารถจดทะเบียนกับกรมการขนส่งทางบกได้อย่างถูกต้อง
ตามกฎหมาย เพ่ือประเมินศักยภาพของผู้ผลิตไทยเปรียบเทียบกับผู้ผลิตในต่างประเทศ ในด้านราคาต้นทุน
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ติดต้ัง รวมถึงการประเมินค่าเช้ือเพลิง ค่าบํารุงรักษา และต้นทุนรวมทั้งโครงการเพ่ือเปรียบเทียบกับรถโดยสาร
ที่ใช้นํ้ามัน 

 

      

รูปท่ี 2-13 ต้นแบบรถยนต์โดยสารไร้มลพิษของ กฟภ. 

2. การวิจัยและพัฒนามอเตอร์และระบบขับเคลื่อนประสิทธิภาพสูงชนิดไม่ใช้แม่เหล็กถาวร
สําหรับรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 

 โครงการน้ีเป็นงานวิจัยและพัฒนาต้นแบบที่คาดว่าสามารถขยายผลเป็นผลิตภัณฑ์ที่สามารถผลิตและ
จําหน่ายได้ในเชิงพาณิชย์ในอนาคต โดยจะคํานึงถึงความแข็งแรงทนทาน ความน่าเช่ือถือของต้นแบบเป็นหลัก 
รวมท้ังการพัฒนาองค์ความรู้และเทคโนโลยีของบุคลากรภายในประเทศทั้งในภาครัฐและเอกชนที่มีความสนใจ
ให้มีความย่ังยืนอย่างต่อเน่ือง โดยขอบเขตของงานวิจัยประกอบด้วยการพัฒนามอเตอร์ไฟฟ้าชนิดสวิตซ์รีลัค
แตนซ์มอเตอร์ (Switched Reluctance Motor หรือ SR Motor หรือ SRM) ให้มีความเหมาะสมกับการใช้
งานของจักรยานยนต์ไฟฟ้า และนําต้นแบบมอเตอร์ไฟฟ้าที่พัฒนาข้ึนมาขยายผลใช้งานโดยการผลิต
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า จํานวน 60 คัน ซึ่งประกอบด้วยรถที่ใช้แบตเตอร่ีตะก่ัว-กรด (Lead Acid) และแบตเตอรี่
ลิเธียมไอออนฟอสเฟต (LiFePO4) อย่างละ 30 คัน โดย กฟภ. จะนํารถจักรยานยนต์ไฟฟ้าดังกล่าวไปทดลอง
ใช้งานจริงในภารกิจของ กฟภ. 
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รูปที่ 2-14 ต้นแบบของจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้มอเตอร์ไฟฟ้าชนิดสวิตซ์รีลัคแตนซม์อเตอร์ 

3. โครงการวิจัยสถานีบริการอัดประจุแบตเตอรี่ต้นแบบสําหรับรถยนต์ไฟฟ้ารองรับมาตรฐาน 
CHAdeMO 

 โครงการวิจัยพัฒนาและจัดสร้างสถานีบริการอัดประจุแบตเตอรี่ต้นแบบสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือ
เป็นต้นแบบสําหรับการพัฒนาไปสู่ยานพาหนะอ่ืน ๆ ในภาคคมนาคมขนส่ง โดยพัฒนาเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า
แบบพัลส์ความถี่ต้นแบบรองรับมาตรฐาน CHAdeMO ใช้เวลาในการอัดประจุอย่างรวดเร็วภายในช่วงเวลา 15 
นาที (Q15) ภายในสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าต้นแบบมีการใช้พลังงานไฟฟ้าจากพลังงานทดแทน 
ประกอบด้วยระบบผลิตพลังงานไฟฟ้าจากแสงอาทิตย์ขนาด 10 kW ร่วมกับระบบเก็บสะสมพลังงานเป็น
แบตเตอรี่ชนิดตะกั่ว-กรด ขนาด 20 kWh และมีการบริหารจัดการพลังงานอย่างเหมาะสมเพ่ือลดการใช้
พลังงานไฟฟ้าจากการไฟฟ้าให้น้อยที่สุด รวมถึงการส่งจ่ายพลังงานไฟฟ้ากลับเข้าสู่ระบบของการไฟฟ้าหลักใน
บางช่วงเวลา พร้อมทั้งระบบวิเคราะห์ข้อมูลด้านพลังงานแบบ Real Time 

     

รูปที่ 2-15 สถานีอัดประจุไฟฟ้าต้นแบบสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ณ สํานักงานใหญ่ กฟภ. 
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4. การศึกษาความเป็นไปได้ในการดําเนินธุรกิจด้านสถานีบริการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้า (Battery 
Charging Station) 

 เป็นการศึกษา วิเคราะห์ และจัดทําแผนระยะสั้นและระยะยาว เพ่ือกําหนดบทบาทของ กฟภ. ในการ
ให้บริการการจําหน่ายพลังงานไฟฟ้าให้แก่ประชาชนผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าได้อย่างมี
ประสิทธิภาพและเพียงพอต่อความต้องการที่จะเพ่ิมขึ้นจากการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าและ
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต 

 

 

รูปที่ 2-16 แผนยุทธศาสตร์การจัดการสถานีประจุไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานพาหนะไฟฟ้า 

 

โครงการนําร่องใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากลุ่มรถโดยสารสาธารณะและการเตรียมความด้าน
สาธารณูปโภคที่เก่ียวข้อง 

1. โครงการศึกษาเปรียบเทียบและแนวทางการส่งเสริมรถโดยสารพลังงานไฟฟ้าเพื่อสังคม
คาร์บอนตํ่าของประเทศไทย 

 โครงการวิจัยน้ีจะดําเนินการจัดซื้อรถโดยสารพลังงานไฟฟ้า เพ่ือนํามาศึกษาและเปรียบเทียบ
เทคโนโลยีของรถโดยสารไฟฟ้า ในด้านประสิทธิภาพและสมรรถนะการใช้งาน ระบบการขับเคลื่อน การอัด
ประจุไฟฟ้า รวมถึงการศึกษาและเปรียบเทียบกฎหมาย ระเบียบ และมาตรฐานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องในการ
สนับสนุนการใช้งานรถโดยสารไฟฟ้าในประเทศต่าง ๆ ที่มีการส่งเสริมสนับสนุนการใช้งาน พร้อมทั้งจัดทํา
ข้อเสนอแนะแนวทางการส่งเสริมให้มีการใช้งานรถโดยสารไฟฟ้าในประเทศไทยโดยเร็ว และหากในอนาคตอัน
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ใกล้มีแนวโน้มการใช้งานรถโดยสารไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้น เพ่ือที่จะเป็นผู้นําด้านรถโดยสารไฟฟ้า นอกจากนี้ 
โครงการวิจัยน้ียังได้มีการเสนอแนวทางในการนํารถโดยสารไฟฟ้าไปใช้สําหรับว่ิงประจําทางหรือว่ิงระหว่าง
เมือง โดยโครงงานวิจัยน้ีจะเป็นโครงงานวิจัยนําร่อง เพ่ือเป็นแนวทางสําหรับการพัฒนารถโดยสารไฟฟ้าต่อใน
อนาคต  

 

 

รูปที่ 2-17 ตัวอย่างรถโดยสารไฟฟ้าที่ใช้สําหรับว่ิงทดสอบ 

 

2. โครงการวิจัยระบบโครงข่ายเครื่องอัดประจุไฟฟ้าอย่างรวดเร็วสําหรับโครงข่ายไฟฟ้าอัจฉริยะ
ของ กฟภ. 

 โครงการวิจัยน้ีเป็นการพัฒนาและจัดสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าจํานวน 4 สถานี 
จากการปรับปรุงประสิทธิภาพของสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าแบบเร็วตามมาตรฐาน 
CHAdeMO รวมถึงระบบบริหารจัดการสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ โดยการใช้เทคโนโลยีของระบบ 
Cloud เป็นโครงสร้างพ้ืนฐานพร้อมปรับปรุงระบบบริหารจัดการสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า และวางระบบ
การสื่อสารสําหรับสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า ณ ที่ต้ังสํานักงานใหญ่ กฟภ. เช่ือมต่อกับระบบศูนย์กลางบริหาร
จัดการสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าอย่างอัตโนมัติ โดยมีการแลกเปลี่ยนข้อมูลแบบ
ออนไลน์ระหว่างสถานีศูนย์กลางหลักและสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า ทําให้ผู้ใช้งานสามารถรับข้อมูลที่รวดเร็ว
แม่นยํา และมีการระบบรักษาความปลอดภัยของข้อมูล อีกทั้งยังมีความสามารถในการขยายตัว (Scalability) 
เพ่ือรองรับจํานวนสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าที่เพ่ิมมากขึ้นในอนาคต สําหรับรถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคล 
รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า รถโดยสารไฟฟ้าขนาดใหญ่ หรือยานพาหนะไฟฟ้าอ่ืน ๆ ในรูปแบบการอัดประจุไฟฟ้า
แบบธรรมดา (Normal Charge) แบบเร็ว (Quick Charge) หรือกระทั่งการอัดประจุไฟฟ้าประเภทอ่ืน ๆ 
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รูปที่ 2-18 เสน้ทางนําร่องสําหรับติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าและระบบโครงข่ายฯ 
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บทท่ี 3 

ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย  
 

 ดังที่กล่าวมาแล้วในบทที่ 2 สถานการณ์ของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยในช่วงที่ผ่านมา ถือว่ายังมี
สัดส่วนการใช้งานท่ีน้อยมากเมื่อเปรียบเทียบกับจํานวนยานยนต์ทั้งหมด แม้ว่าจะมีการศึกษาวิจัย และทดลอง
ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าโดยหน่วยงานภาครัฐและเอกชนมาระยะหน่ึงแล้ว แต่ก็ยังไม่สามารถขยายผลให้มีการใช้งาน
จริงได้อย่างเป็นรูปธรรม เน่ืองจากภาครัฐยังไม่มีนโยบายและมาตรการสนับสนุนที่ชัดเจน อย่างไรก็ตาม ต้ังแต่
ปี 2558 ภาครัฐเริ่มมีนโยบายสนับสนุนให้เกิดการใช้งานและการลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ
อย่างจริงจัง เพ่ือลดการพ่ึงพาเช้ือเพลิงนําเข้าจากต่างประเทศ เพ่ิมทางเลือกการใช้พลังงานให้ประชาชน และ
ลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม จึงเป็นที่คาดการณ์ว่าปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยจะเพิ่มขึ้นอย่างมากใน
อนาคต ดังน้ัน เพ่ือเป็นการเตรียมพร้อมรองรับการเติบโตของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า จึงจําเป็นต้องมีการ
ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต เพ่ือนําไปประเมินผลกระทบที่อาจเกิดข้ึนจากการท่ีมียานยนต์ไฟฟ้าเข้า
มาในระบบจํานวนมาก และกําหนดแนวทางหรือมาตรการเพ่ือลดผลกระทบได้อย่างเหมาะสมต่อไป 

3.1 แนวทางประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
 แนวทางการประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยในรายงานฉบับน้ี จะเป็นการประมาณการ
จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงปี 2560 - 2579 โดยจะศึกษาเฉพาะกลุ่มรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน 
(ประเภท รย.1 ตามประเภทรถยนต์ของกรมการขนส่งทางบก) เน่ืองจากเป็นกลุ่มเป้าหมายหลักของการใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้าในภาคประชาชน และมีแนวโน้มที่จะส่งผลกระทบต่อระบบไฟฟ้ามากที่สุด จึงจําเป็นต้องมี
แผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับให้เหมาะสม โดยจะแบ่งการพิจารณาออกเป็น 2 กรณีได้แก่  

1. กรณี EEP เป็นกรณีฐานของการประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยเป็นสถานการณ์
ที่การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เป็นไปตามเป้าหมายการส่งเสริมการใช้งานยาน
ยนต์ไฟฟ้าตามแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 – 2579 (EEP 2015) ซึ่งนโยบายหรือมาตรการ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ตลอดจนแผนพัฒนาพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อรองรับ
ยานยนต์ไฟฟ้า จะยึดถือจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าจากการประมาณการในกรณีน้ีเป็นเป้าหมายหลัก 

2. กรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เป็นสถานการณ์ที่การส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจาก
ทั้งภาครัฐและภาคเอกชนได้รับผลตอบรับที่ดี จนทําให้การขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ
ไทยเทียบเท่ากับนานาชาติ ซึ่งหากเกิดกรณีดังกล่าว แผนงานรองรับต่าง ๆ ที่เตรียมไว้ อาจไม่
เพียงพอที่จะรองรับปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น ดังน้ัน จึงจําเป็นต้องวางแผนรับมือกรณีที่
การเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้าสูงเกินกว่าเป้าหมายท่ีคาดการณ์เอาไว้ ซึ่งการประมาณการในกรณี
น้ี จะใช้แบบจําลองเพื่อพยากรณ์จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคต ซึ่งจะกล่าวถึงต่อไปในหัวข้อที่ 
3.3 
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 นอกจากนี้ ในการประเมินผลกระทบต่อระบบไฟฟ้า และการจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้าน
ไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า จําเป็นต้องมีการแบ่งสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าระหว่าง PHEV และ BEV 
เน่ืองจากรูปแบบและพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้า ไปจนถึงขนาดกําลังไฟฟ้าที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้ามีความ
แตกต่างกัน ซึ่งแนวทางการแบ่งสัดส่วนระหว่าง PHEV และ BEV จะอ้างอิงข้อมูลประมาณการสัดส่วน 
BEV:PHEV จาก Bloomberg New Energy Finance[1] โดยปรับให้เหมาะสมกับสัดส่วน PHEV และ BEV 
ในช่วงแรกของการเริ่มต้นใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ซึ่งในปี 2559 ประเมินว่าประเทศไทยจะมี 
PHEV 95 % และ BEV 5 % จากสมมติฐานว่าในปี 2559 จํานวน PHEV ในประเทศไทยน่าจะอยู่ในช่วงหลาย
ร้อยคันไปจนถึงกว่าหน่ึงพันคัน (ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ผู้ประกอบการท่ีเริ่มทําตลาด PHEV ในประเทศไทย) 
และจํานวน BEV ในประเทศไทยมีอยู่ 52 คัน (ข้อมูลยอดจดทะเบียน ณ วันที่ 31 สิงหาคม 2559 ของกรมการ
ขนส่งทางบก) 

 แนวทางการแบ่งสัดส่วนระหว่าง PHEV และ BEV ข้างต้น จะนําไปใช้ในการแบ่งสัดส่วน PHEV และ 
BEV สําหรับการประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยท้ังกรณี EEP และกรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์
ไฟฟ้า สรุปสัดส่วนระหว่าง PHEV และ BEV ต้ังแต่ปี 2559 ถึงปี 2579 ได้ดังตารางที่ 3-1 

ตารางที่ 3-1 สมมติฐานสัดสว่น PHEV และ BEV ในแต่ละปี 

ปี สัดส่วน PHEV 
(%) 

สัดส่วน BEV 
(%) 

ปี สัดส่วน PHEV 
(%) 

สัดส่วน BEV 
(%) 

2559 95 5 2570 45 55 
2560 92 8 2571 40 60 
2561 90 10 2572 39 61 
2562 85 15 2573 37 63 
2563 80 20 2574 33 67 
2564 75 25 2575 31 69 
2565 70 30 2576 29 71 
2566 65 35 2577 25 75 
2567 60 40 2578 21 79 
2568 55 45 2579 20 80 
2569 50 50  
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3.2 ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยกรณี EEP 

 การประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทยกรณี EEP จะอ้างอิงจากแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 
2558 - 2579 (EEP 2015)[2] ซึ่งมีเป้าหมายที่จะอนุรักษ์การใช้พลังงานในภาพรวมของประเทศให้ได้ 51,700 
ktoe โดยเฉพาะในภาคขนส่งซึ่งได้ถูกวางเป้าหมายการอนุรักษ์พลังงานให้ได้ 30,213 ktoe ซึ่งมาตรการ
ส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าได้ถูกบรรจุเป็นมาตรการหน่ึงของการอนุรักษ์พลังงานในภาคขนส่ง โดยต้ังเป้าหมายการ
ส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในปี 2579 รวมท้ังสิ้น 1.2 ล้านคัน มีเป้าหมายการอนุรักษ์พลังงาน 1,123 
ktoe ดังรูปที่ 3-1 

 

รูปท่ี 3-1 เป้าหมายมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 

 ทั้งน้ี ในแผนการขับเคลื่อนภารกิจด้านพลังงานเพ่ือส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
ของกระทรวงพลังงาน[3] ซึ่งเป็นแผนขับเคลื่อนหลักของการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ก็ได้อ้างอิง
เป้าหมายจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าตามแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 ด้วยเช่นกัน จึงกล่าวได้ว่า
นโยบายหรือมาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าของภาครัฐ จะยึดถือเป้าหมายจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าตามแผน
อนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 เป็นหลัก ดังน้ัน เพ่ือให้สอดคล้องกับนโยบายหลักของประเทศ การศึกษา
และจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย จะอ้างอิงการ
ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในปี  2560 - 2579 จากแผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ. 2558 - 2579 เป็นกรณีฐาน 

 สรุปประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ปี 2560 - 2579 ในกรณี EEP ได้ดังตารางที่ 3-2 
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ตารางที่ 3-2 ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ปี 2560 - 2579 กรณี EEP 

ปี จํานวน PHEV จํานวน BEV รวมทั้งหมด 
2560        4,182                 331  4,513 
2561        8,245                 782  9,027 
2562      19,814             2,823  22,637 
2563      35,111             6,647  41,758 
2564      53,571           12,800  66,371 
2565      73,109           21,173  94,282 
2566      95,783           33,382  129,165 
2567   121,925           50,810  172,735 
2568   148,772           72,775  221,547 
2569   177,009        101,012  278,021 
2570   204,719        134,880  339,599 
2571   231,415        174,923  406,338 
2572   260,144        219,859  480,003 
2573   290,716        271,915  562,631 
2574   319,236        329,820  649,056 
2575   349,905        398,084  747,989 
2576   380,375        472,682  853,057 
2577   407,256        553,326  960,582 
2578   431,221        643,478  1,074,699 
2579   456,838        745,944  1,202,782 

 
3.3 ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยกรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

 จากสถานการณ์ในปัจจุบันที่ทั่วโลกเริ่มหันมาสนใจเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือลดการพ่ึงพา
พลังงานจากเช้ือเพลิงฟอสซิล รวมทั้งลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม อีกทั้งเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้าและ
แบตเตอรี่ก็ได้รับการพัฒนาอย่างต่อเน่ือง จึงมีความเป็นไปได้ว่าการขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย
จะสูงเทียบเท่ากับนานาชาติ ซึ่งอาจทําให้แผนงานต่าง ๆ ที่เตรียมไว้ ไม่เพียงพอที่จะรองรับปริมาณยานยนต์
ไฟฟ้าที่เพ่ิมสูงขึ้น ดังน้ัน การประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในรายงานฉบับน้ี จะเพ่ิมการศึกษาในกรณีที่การ
ขยายตัวของยานยนต์ไฟฟ้าสูงกว่าปกติ เพ่ือใช้สําหรับวางแผนรับมือกรณีที่การเติบโตยานยนต์ไฟฟ้าสูงเกินกว่า
เป้าหมายที่คาดการณ์เอาไว้ ซึ่งจะเรียกกรณีน้ีว่ากรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
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 การประมาณการยานยนต์ไฟฟ้ากรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จะใช้แบบจําลองเพื่อพยากรณ์
จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) ต้ังแต่ปี 2560 - 2579 โดย
แบบจําลองดังกล่าวจะแบ่งออกเป็น 2 ส่วน คือ การพยากรณ์จํานวนยานยนต์ใหม่ทั้งหมดต้ังแต่ปี 2560 - 
2579 และการพยากรณ์สัดส่วนยานยนต์ใหม่ที่เป็นยานยนต์ไฟฟ้า 

3.3.1 การพยากรณ์จํานวนยานยนต์ใหม่ทั้งหมด 

 การพยากรณ์ขยายตัวของจํานวนยานยนต์ใหม่ทั้งหมดในอนาคต จะเริ่มต้นจากการสร้างแบบจําลอง
ความสัมพันธ์ของจํานวนยานยนต์ที่สะสมในระบบในแต่ละปี ต้ังแต่ปี  2532 - 2558 จากกรมการขนส่งทางบก 
โดยมีสมมติฐานว่า จํานวนยานยนต์ต่อจํานวนประชากร (Vehicle Ownership) ในปีใด ๆ ขึ้นอยู่กับค่า
ผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศต่อหัว (GDP per Capita) ของปีน้ัน จากน้ัน จึงสร้างสมการทางคณิตศาสตร์เพ่ือ
แสดงความสัมพันธ์ระหว่าง Vehicle Ownership ของจํานวนรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) กับค่า 
GDP per Capita โดยอ้างอิงจากสมการที่มีการศึกษามาแล้วจากบทความทางวิชาการเรื่อง “Modelling 
vehicle ownership and use in low income countries”[4]  ซึ่งถูกอ้างอิงจากโดยงานวิจัยทางด้านยาน
ยนต์มาแล้วกว่า 170 เรื่อง ดังสมการ (1) 

1  
 a b

cap

S
VO

e GDP
              (1) 

 เมื่อ  

VO (Vehicle Ownership) คือ จํานวนยานยนต์ต่อจํานวนประชากร 

S  (Saturated Vehicle Ownership) คือ ค่าอ่ิมตัวของจํานวนยานยนต์ต่อจํานวนประชากร 
หมายความว่า เมื่อ GDP per Capita สูงขึ้นจนถึงค่า ๆ หน่ึง Vehicle Ownership ก็จะไม่
สูงข้ึนไปกว่าค่า S  อีกแล้ว 

GDPCap (GDP per Capita) คือ ค่าผลิตภัณฑ์มวลรวมในประเทศต่อหัว 

 รูปแบบของสมการ (1) เป็นฟังก์ชันทางคณิตศาสตร์ประเภทหน่ึง ที่ใช้จําลองปรากฏการณ์ที่มีลักษณะ
เพ่ิมขึ้นช้า ๆ ในช่วงแรก จากน้ันเพ่ิมข้ึนอย่างรวดเร็วในช่วงกลาง และอัตราการเติบโตจะค่อย ๆ ช้าลง จนใน
ที่สุดจะอ่ิมตัวที่ค่า ๆ หน่ึง ซึ่งใกล้เคียงกับลักษณะการเติบโตของจํานวนยานยนต์ที่จะมีค่าอ่ิมตัวของจํานวน
ยานยนต์ต่อจํานวนประชากร ไม่ว่าเศรษฐกิจจะเติบโตข้ึนเพียงใดก็ตาม   
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สมการ (1) ยังสามารถจัดรูปแบบในรูป logarithm ดังน้ี 
a b

cap

a b
cap

VO VOe GDP S

VO
e GDP

S VO
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


 

 

 ln ln cap

VO
a b GDP

S VO
     

    (2) 

 
 จากสมการ (2) เมื่อใส่ข้อมูลทางสถิติต้ังแต่ปี 2532 – 2558 ประกอบด้วย ยอดจดทะเบียนสะสมของ
รถยนต์ประเภท รย.1  ค่า GDP  และจํานวนประชากร ก็จะสามารถหาค่าคงที่ในสมการ (1) ด้วยการทํา 
Regression Analysis  

 แบบจําลองการพยากรณ์จํานวนยานยนต์ประเภทรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) เมื่อนํามา
เปรียบเทียบกับข้อมูลในอดีต จะได้ค่า R2 (Coefficient of  Determination) เท่ากับ 0.94 ซึ่งค่า R2 เป็นค่าที่
แสดงความแม่นยําของแบบจําลองเมื่อเปรียบเทียบกับข้อมูลทางสถิติ โดยจะมีค่าระหว่าง 0 ถึง 1 ซึ่งหากค่า 
R2 ย่ิงมีค่าใกล้ 1 ย่ิงแสดงว่าแบบจําลองดังกล่าวมีความแม่นยําสูง 

 จากแบบจําลองดังกล่าวสามารถนําไปพยากรณ์จํานวนยานยนต์ที่สะสมในระบบในอนาคตได้ ซึ่งเมื่อ
ทราบจํานวนยานยนต์ที่สะสมในระบบ ก็จะสามารถคํานวณหาจํานวนยานยนต์ใหม่ในแต่ละปีได้ จากผลต่าง
ระหว่างจํานวนยานยนต์ที่สะสมในระบบระหว่างปีที่ต้องการ 

3.3.2 การพยากรณ์สัดส่วนยานยนต์ใหม่ที่เป็นยานยนต์ไฟฟ้า 

จากแบบจําลองในหัวข้อที่ 3.3.1 เมื่อได้ข้อมูลพยากรณ์จํานวนยานยนต์ใหม่ทั้งหมดในแต่ละปีแล้ว 
จากน้ันจะเป็นการพยากรณ์สัดส่วนยานยนต์ใหม่ที่เป็นยานยนต์ไฟฟ้า ตามสมมติฐานดังน้ี 

1. จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าในปี 2559 (ประเภท รย.1) มีทั้งหมด 1,000 คัน ประเมินโดยใช้ข้อมูลจาก
การสัมภาษณ์ผู้ประกอบการ และยอดจดทะเบียนจากกรมการขนส่งทางบก โดยจะถือว่ายาน
ยนต์ไฟฟ้าในปี 2559 เป็นยานยนต์ใหม่ทั้งหมด เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่ซึ่งเป็น PHEV 
เพ่ิงเริ่มมีการทําตลาดอย่างจริงจังในปี 2559 และถึงแม้ว่าจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ในปี 2559 
จะมากหรือน้อยกว่าน้ีเล็กน้อย ก็ส่งผลกระทบน้อยมากต่อการประมาณการจํานวนยานยนต์ไฟฟ้า
ในอนาคต ดังน้ัน สัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ (EV Penetration) ซึ่งเป็นค่าร้อยละของจํานวนยาน
ยนต์ใหม่ที่เป็นยานยนต์ไฟฟ้าเปรียบเทียบกับจํานวนยานยนต์ใหม่ทั้งหมดในปี 2559 จะเท่ากับ 
0.14%  
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2. ให้ปี 2560 เป็นปีแรกของการพยากรณ์สัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ (EV Penetration) และด้วย
สมมติฐานที่ ว่าแนวโน้มการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้าจะสูงข้ึนอย่างต่อเน่ือง ทําให้  EV 
Penetration จะต้องมีค่าเพ่ิมข้ึนเรื่อย ๆ ในแต่ละปี ดังน้ัน จะต้องกําหนดพารามิเตอร์อีกตัวหน่ึง
คือ ร้อยละที่เพ่ิมข้ึนของสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งเป็นค่าที่เพ่ิมขึ้นของสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ 
ในแต่ละปี โดยการกําหนดค่าร้อยละที่เพ่ิมข้ึนของสัดส่วนยานยนต์ไฟฟ้า จะประมาณการโดย
อ้างอิงจากการคาดการณ์จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ในอนาคตของ Bloomberg New Energy 
Finance[1] ดังรูปที่ 3-2 

 
รูปท่ี 3-2 การคาดการณ์จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าใหม่ในอนาคต 

 เมื่อได้จํานวนยานยนต์ใหม่ที่เป็นยานยนต์ไฟฟ้าในแต่ละปีตามสมมติฐานข้างต้น จะสามารถนํามา
คํานวณหาจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าสะสมในแต่ละปีได้ 

3.3.3 สรุปจํานวนประมาณการยานยนต์ไฟฟ้ากรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

จากแบบจําลองและสมมติฐานการประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยกรณีส่งเสริมการใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้าดังที่อธิบายไปแล้วข้างต้น สามารถสรุปจํานวนประมาณการยานยนต์ไฟฟ้ากรณีส่งเสริมการใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้า ดังตารางที่ 3-3 และ 3-4 
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ตารางที่ 3-3 ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ปี 2560 - 2579 กรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

ปี 
จํานวนยาน
ยนต์สะสม 

(คัน) 

จํานวนยาน
ยนต์ใหม่ (คัน) 

ร้อยละที่
เพิ่มขึ้นของ 
สัดส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้า 

(%) 

 สัดส่วนยาน
ยนต์ไฟฟ้าใหม่ 

(%) 

จํานวนยาน
ยนต์ไฟฟ้าใหม่ 

(คัน) 

จํานวนยาน
ยนต์ไฟฟ้า
สะสม (คัน) 

2558 6,957,743 458,175 

2559 7,679,150 721,407 0.14 1,000 1,000 

2560 8,499,504 820,355 0.50 0.64 5,239 6,239 

2561 9,316,721 817,217 0.50 1.14 9,305 15,544 

2562 10,144,362 827,641 0.50 1.64 13,562 29,106 

2563 11,039,147 894,785 0.50 2.14 19,136 48,242 

2564 11,965,750 926,603 0.50 2.64 24,450 72,692 

2565 12,898,875 933,125 1.00 3.64 33,953 106,645 

2566 13,852,371 953,495 1.00 4.64 44,229 150,874 

2567 14,844,668 992,297 1.00 5.64 55,952 206,826 

2568 15,846,167 1,001,498 2.00 7.64 76,501 283,327 

2569 16,846,721 1,000,554 2.50 10.14 101,442 384,769 

2570 17,844,496 997,775 2.50 12.64 126,105 510,874 

2571 18,815,150 970,655 2.50 15.14 146,944 657,818 

2572 19,760,232 945,082 2.50 17.64 166,699 824,517 

2573 20,673,002 912,770 2.50 20.14 183,819 1,008,336 

2574 21,573,839 900,838 2.50 22.64 203,937 1,212,273 

2575 22,431,972 858,132 2.50 25.14 215,723 1,427,996 

2576 23,242,528 810,556 1.50 26.64 215,921 1,643,917 

2577 24,006,741 764,213 1.50 28.14 215,039 1,858,956 

2578 24,720,614 713,873 1.50 29.64 211,582 2,070,538 

2579 25,379,641 659,027 1.50 31.14 205,212 2,275,750 
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 ตารางที่ 3-4 ประมาณการยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยกรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า        
แยกประเภท PHEV และ BEV 

ปี จํานวน PHEV จํานวน BEV รวมทั้งหมด 
2560 5,770 469 6,239 
2561 14,145 1,399 15,544 
2562 25,673 3,433 29,106 
2563 40,982 7,260 48,242 
2564 59,320 13,372 72,692 
2565 83,087 23,558 106,645 
2566 111,836 39,038 150,874 
2567 145,407 61,419 206,826 
2568 187,483 95,844 283,327 
2569 238,204 146,565 384,769 
2570 294,951 215,923 510,874 
2571 353,729 304,089 657,818 
2572 418,742 405,775 824,517 
2573 486,755 521,581 1,008,336 
2574 554,054 658,219 1,212,273 
2575 620,928 807,068 1,427,996 
2576 683,545 960,372 1,643,917 
2577 737,305 1,121,651 1,858,956 
2578 781,737 1,288,801 2,070,538 
2579 822,779 1,452,971 2,275,750 

 

 รูปที่ 3-3 แสดงการเปรียบเทียบการประมาณการจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าระหว่างกรณี EEP กับกรณี
ส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจะเห็นว่าจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าปี 2579 ในกรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
จะมีประมาณ 2.3 ล้านคัน ซึ่งสูงกว่าเป้าหมาย 1.2 ล้านคัน ในกรณี EEP เกือบเท่าตัว ซึ่งภาครัฐและการไฟฟ้า
ทั้ง 3 แห่ง จะต้องติดตามการขยายตัวของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างใกล้ชิด เพ่ือประเมินผลกระทบที่อาจ
เกิดขึ้นต่อระบบไฟฟ้า และกําหนดแนวทางหรือมาตรการเพ่ือลดผลกระทบได้อย่างเหมาะสมต่อไป 
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รูปท่ี 3-3 การประมาณการจํานวนยานยนต์ไฟฟ้ากรณี EEP และกรณีส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

 

3.4 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเลือกใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

 ประโยชน์ของการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า คือ การใช้พลังงานอย่างมีประสิทธิภาพ และลดผลกระทบต่อ
สิ่งแวดล้อม ซึ่งตรงกับความต้องการของผู้ใช้งานยานยนต์ทั่วไปอยู่แล้ว เห็นได้จากพฤติกรรมการเลือกซื้อยาน
ยนต์ในปัจจุบัน ที่ผู้ใช้งานหันมาสนใจอัตราสิ้นเปลืองนํ้ามันเช้ือเพลิงของยานยนต์มากข้ึน ตลอดจนการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการขับขี่เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้นํ้ามันให้คุ้มค่ามากขึ้น รวมไปถึงการเลือกใช้
นํ้ามันประเภทท่ีเป็นพลังงานทางเลือกมากข้ึนเพ่ือลดค่าใช้จ่ายด้านเช้ือเพลิง นอกจากนี้ ยานยนต์ไฮบริด 
(HEV) ก็เริ่มไปที่นิยมมากข้ึนในระยะหลัง แสดงให้เห็นว่าการประหยัดพลังงานเป็นปัจจัยสําคัญของผู้ใช้งานใน
การตัดสินใจเลือกซื้อยานยนต์มาใช้ 

 ด้วยสาเหตุดังกล่าว ผู้ใช้งานส่วนใหญ่จึงมีทัศนคติที่ดีต่อยานยนต์ไฟฟ้า ทั้งในแง่ของการประหยัด
พลังงานและการมีส่วนร่วมในการลดการปล่อยมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็ตาม การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทยยังมีสัดส่วนที่น้อยมากในช่วงที่ผ่านมา โดยมีสาเหตุหลักคือ ยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาสูงมาก 
เน่ืองจากยังไม่มีการผลิตและประกอบในประเทศอย่างจริงจัง จึงจําเป็นต้องนําเข้าจากต่างประเทศ ทําให้เสีย
ภาษีศุลกากรในอัตราที่สูง นอกจากน้ี ยานยนต์ไฟฟ้ายังมีข้อจํากัดด้านระยะทางขับขี่ต่อการอัดประจุไฟฟ้า  
1 ครั้ง ที่มีค่าเฉลี่ยประมาณ 150 กิโลเมตร อีกทั้งประเทศไทยยังไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานด้านระบบอัดประจุ
ไฟฟ้าเพ่ือรองรับการอัดประจุไฟฟ้าในท่ีสาธารณะ จึงทําให้ผู้ใช้งานยังเกิดความลังเลในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้า 
ซึ่งจะเห็นว่าการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่จะเป็นรถยนต์น่ังส่วนบุคคลที่เป็น PHEV เน่ืองจากมีความ
สะดวกและยืดหยุ่นในการใช้งานมากกว่า  
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กล่าวโดยสรุป ปัจจัยหลักที่ทําให้ผู้ใช้งานยานยนต์สนใจเลือกใช้ยานยนต์ไฟฟ้า คือ เพ่ือลดค่าใช้จ่าย
ด้านเช้ือเพลิง และลดการปล่อยมลพิษต่อสิ่งแวดล้อม ตลอดจนความต้องการใช้งานเทคโนโลยีใหม่ ๆ แต่ก็ยังมี
อุปสรรคอีกหลายประการที่ทําให้ยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่เป็นที่นิยมในประเทศไทยในช่วงที่ผ่านมา สรุปปัญหาและ
อุปสรรคที่สําคัญได้ดังน้ี 

1) ราคายานยนต์ไฟฟ้ายังสูงอยู่มาก เน่ืองจากยังไม่มีการผลิตและประกอบในประเทศ จึง
จําเป็นต้องนําเข้าจากต่างประเทศ ทําให้เสียภาษีศุลกากรในอัตราที่สูง 

2) ยังไม่มีโครงสร้างพ้ืนฐานด้านระบบอัดประจุไฟฟ้าในท่ีสาธารณะรองรับ จึงทําให้ผู้ใช้งานไม่
มั่นใจในการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากเกรงว่าแบตเตอรี่จะหมดระหว่างทาง 

3) ผู้ใช้งานไม่มีที่จอดรถเพ่ืออัดประจุไฟฟ้าในบ้านอยู่อาศัย โดยเฉพาะในกรุงเทพมหานครซึ่ง
ประชาชนจํานวนมากพักอาศัยตามหอพัก หรือคอนโดมิเนียม  

4) ยานยนต์ไฟฟ้ามีระยะขับขี่ค่อนข้างสั้น จึงไม่สะดวกต่อการเดินทางระยะไกล ถึงแม้จะมีสถานี
อัดประจุไฟฟ้าสาธารณะก็ตาม เน่ืองจากระยะเวลาท่ีใช้ในการอัดประจุยังค่อนข้างนาน และ
ผู้ใช้งานอาจไม่สะดวกกับการท่ีต้องจอดอัดประจุไฟฟ้าในทุก ๆ 100 กิโลเมตร  

 ปัจจุบัน ภาครัฐมีนโยบายชัดเจนในการส่งเสริมการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ รวมท้ังการ
ยกเว้นภาษีศุลกากรในระยะแรกสําหรับบริษัทที่มีแผนการลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ ซึ่งจะช่วย
ให้ราคายานยนต์ไฟฟ้ามีแนวโน้มที่จะลดลงอย่างมากในอนาคต นอกจากน้ี ภาครัฐยังมีแผนส่งเสริมการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะ ซึ่งน่าจะ
เพ่ิมความมั่นใจให้กับผู้ใช้งานในการตัดสินใจเลือกซื้อยานยนต์ไฟฟ้าได้มากขึ้น อย่างไรก็ตาม ด้วยข้อจํากัดด้าน
สมรรถนะของแบตเตอรี่ในปัจจุบัน จึงเป็นที่คาดการณ์ว่าการเติบโตของยานยนต์ไฟฟ้าในระยะแรกจะเป็น 
PHEV เป็นหลัก จนกว่าแบตเตอรี่จะได้รับการพัฒนาจนทําให้ BEV สามารถทําระยะทางขับขี่ต่อการอัดประจุ
ไฟฟ้า 1 ครั้ง จนอยู่ในระดับที่ยอมรับได้  
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บทท่ี 4 

การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 
 

 การส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ภาครัฐจําเป็นต้องมีนโยบายและมาตรการ
ส่งเสริมในหลายด้าน ซึ่งนอกจากการส่งเสริมให้เกิดการลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศแล้ว อีกหน่ึงปัจจัย
สําคัญ คือ การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือให้ประชาชนม่ันใจในการเลือกใช้งาน
ยานยนต์ไฟฟ้า โดยเฉพาะข้อกังวลเร่ืองแบตเตอรี่หมดระหว่างการเดินทาง อย่างไรก็ตาม การพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าต้องใช้เงินลงทุนที่สูง จึงอาจจําเป็นต้องเร่ิมต้นพัฒนาจากพ้ืนที่ที่มีศักยภาพสูง
ก่อนในช่วงแรก จากน้ันจึงขยายไปสู่พ้ืนที่อ่ืน ๆ ต่อไป นอกจากน้ี ยังจําเป็นต้องพิจารณาในด้านมาตรฐาน
ต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือกําหนดให้เกิดเป็นมาตรฐานของประเทศ  

ในบทที่ 4 จะเป็นการเสนอภาพรวมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า เช่น 
การสรุปบทบาทของหน่วยงานผู้มีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานซึ่งจําเป็นต้องได้รับความร่วมมือจาก
หลายหน่วยงาน การนําเสนอข้อมูลทั่วไปของระบบการอัดประจุไฟฟ้า เช่น การอัดประจุไฟฟ้าแบ่งออกเป็นก่ี
ประเภท และรูปแบบการอัดประจุไฟฟ้ามีอย่างไรบ้าง ตลอดจนสรุปข้อมูลมาตรฐานที่เก่ียวข้องกับยานยนต์
ไฟฟ้า ซึ่งอยู่ในระหว่างการพิจารณาโดยสํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) และในหัวข้อ
สุดท้ายจะเป็นการเสนอแนวทางการกําหนดพื้นที่ที่เหมาะสมในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งในระยะแรก
ควรเร่ิมต้นจากพ้ืนที่ที่มีศักยภาพสูงในการส่งเสริมให้เกิดปริมาณการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

4.1 บทบาทของผู้มีส่วนร่วมในการพฒันาโครงสรา้งพื้นฐาน 

 ตามที่รัฐบาลมีนโยบายส่งเสริมการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ เพ่ือลดการพ่ึงพาเช้ือเพลิงจาก
นํ้ามันและก๊าซธรรมชาติ เพ่ิมทางเลือกการใช้พลังงานให้ประชาชน และลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ซึ่งการ
ส่งเสริมให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจําเป็นต้องเตรียมความพร้อมในหลายด้าน โดยเฉพาะการพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานทั้งด้านไฟฟ้าและด้านอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้อง เพ่ือทําให้ประชาชนเกิดความม่ันใจในการซื้อยาน
ยนต์ไฟฟ้ามาใช้มากข้ึน นอกจากการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานแล้ว ยังมีอีกประเด็นอ่ืน ๆ ที่ต้องพิจารณา เช่น 
การกําหนดอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือส่งเสริมการใช้ไฟฟ้าให้มีประสิทธิภาพ รูปแบบการจัด
จําหน่ายหรือการให้บริการไฟฟ้าไปยังผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า มาตรการส่งเสริมให้เกิดการใช้งานและการผลิต
ภายในประเทศ การกําหนดมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้าที่ เหมาะสม (ฉลากมาตรฐาน
ประสิทธิภาพสูง) และพิจารณาข้อกฎหมายที่เก่ียวข้อง ซึ่งการดําเนินการดังกล่าวจําเป็นต้องได้รับความร่วมมือ
จากหลายหน่วยงาน สรุปบทบาทของหน่วยงานผู้มีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานได้ดังตารางที่ 4-1 
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ตารางที่ 4-1 บทบาทของผู้มีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 

หน่วยงาน บทบาท 
สํานักงานนโยบายและแผน
พลังงาน  

เตรียมความพร้อมด้านนโยบาย กฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง และมาตรการเพ่ือ
ส่งเสริมการพัฒนายานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย ตลอดจนติดตามการ
ดําเนินงานตามแผนขับเคล่ือนภารกิจด้านพลังงานเพื่อส่งเสริมการใช้งาน 
ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 

กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและ
อนุรักษ์พลังงาน 

กําหนดนโยบายเกี่ยวกับมาตรฐานการใช้พลังงานของยานยนต์ไฟฟ้า และ
การส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าที่มีประสิทธิภาพสูง 

สํานักงานคณะกรรมการกํากับ
กิจการพลังงาน 

กําหนดอัตราค่าไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า และกําหนดกฎระเบียบเกี่ยวกับ
การอนุญาตจําหน่ายไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

กรมธรุกจิพลังงาน กํากับดูแลด้านความปลอดภัยของการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าภายใน
สถานีบริการนํ้ามัน 

กรมการขนส่งทางบก ปรับปรุงกฎระเบียบหรือประกาศต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง เพื่อให้สอดคล้องต่อการ
ส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 

การไฟฟ้าฝ่ายผลิตแห่งประเทศไทย วางแผนและเตรียมความพร้อมในการพัฒนาระบบผลิตและระบบส่งไฟฟ้า 
ให้สามารถรองรับปริมาณไฟฟ้าที่เพิ่มขึ้นจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า  

การไฟฟ้านครหลวง และ 
การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค  

วางแผนและเตรียมความพร้อมในการพัฒนาระบบจําหน่ายไฟฟ้า ให้
สามารถรองรับปริมาณไฟฟ้าที่ เพิ่มขึ้นจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
ตลอดจนสนับสนุนการจัดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าในพื้นที่บริการ 

บริษทั ปตท. จาํกัด (มหาชน) พัฒนาธุรกิจเกี่ยวกับการให้บริการอัดประจุไฟฟ้า โดยเฉพาะการก่อสร้าง
สถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการนํ้ามันของ ปตท. 

สํานักงานมาตรฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 

กําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า สถานี
อัดประจุไฟฟ้า และอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง 

สํานักงานพัฒนาวิทยาศาสตร์และ
เทคโนโลยีแห่งชาติ  

ดําเนินการวิจัย พัฒนา สร้างองค์ความรู้ และถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านยาน
ยนต์ไฟฟ้าเพื่อสนับสนุนอุตสาหกรรมยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

สํานักงานเศรษฐกิจอตุสาหกรรม  กําหนดกรอบและแนวทางในการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า และการ
ส่งเสริมอุตสาหกรรมผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยร่วมมือกับ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน (BOI) 
สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง กรมศุลกากร และกรมสรรพสามิต เป็นต้น 

สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง กําหนดแนวทางในการยกเว้นอากรขาเข้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อส่งเสริม
ให้เกิดการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า และส่งเสริมอุตสาหกรรมผลิตยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศไทย รองรับนโยบายส่งเสริมการลงทุนที่ เกี่ยวข้องกับ 
ยานยนต์ไฟฟ้า 
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ตารางที่ 4-1 บทบาทของผู้มีส่วนร่วมในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า 

หน่วยงาน บทบาท 
สํานักงานคณะกรรมการส่งเสรมิ
การลงทุน (BOI) 

กําหนดนโยบายส่งเสริมการลงทุนที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า เพื่อส่งเสริม
ให้เกิดการลงทุนฐานการผลิตในประเทศไทย 

สมาคมยานยนต์ไฟฟ้าไทย สนับสนุนและให้คําแนะนําด้านองค์ความรู้เกี่ยวกับเทคโนโลยียานยนต์ไฟฟ้า
และสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

 

4.2 การอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

 การอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า เป็นการเช่ือมต่อยานยนต์ไฟฟ้าเข้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้าเพ่ือ
อัดประจุพลังงานให้กับแบตเตอรี่ เปรียบเทียบได้กับการเติมนํ้ามันของยานยนต์เครื่องยนต์สันดาปภายใน การ
ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะทําให้พลังงานที่เก็บสะสมไว้ในแบตเตอร่ีลดลงไปตามการใช้งาน และหากพลังงานท่ี
เก็บสะสมไว้ในแบตเตอร่ีหมดลง ยานยนต์ไฟฟ้าก็จะไม่สามารถขับเคลื่อนด้วยพลังงานไฟฟ้าได้อีก ซึ่งในกรณี
ยานยนต์ไฟฟ้าชนิดแบตเตอร่ี (BEV) จะไม่สามารถขับเคลื่อนต่อไปได้อีก แต่ในกรณียานยนต์ไฟฟ้าชนิด PHEV 
จะยังสามารถใช้เคร่ืองยนต์สันดาปภายในเพ่ือขับเคลื่อนยานยนต์ต่อไปได้ แต่ก็จะสิ้นเปลืองค่าใช้จ่ายด้าน
เช้ือเพลิงมากกว่าการใช้พลังงานไฟฟ้า ดังน้ัน ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจึงจําเป็นต้องทําการอัดประจุไฟฟ้าให้กับ
แบตเตอร่ีเป็นระยะเพ่ือเก็บสะสมพลังงานไฟฟ้าไว้ในแบตเตอร่ีให้เพียงพอต่อการใช้งาน 

 เทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า สามารถแบ่งออกเป็น 2 วิธี คือ การอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา 
(Conductive Charging) และการอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา (Inductive Charging) นอกจากการอัดประจุไฟฟ้าให้กับ
แบตเตอรี่ยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว ยังมีแนวคิดเรื่องการสับเปลี่ยนแบตเตอร่ี (Battery Swapping) ซึ่งเป็นอีกรูปแบบการ
ให้บริการท่ีสามารถช่วยแก้ปัญหาเรื่องระยะเวลาที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าได้ 

4.2.1 การอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา (Conductive Charging) 

 การอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา เป็นการอัดประจุแบตเตอรี่โดยเช่ือมต่อยานยนต์ไฟฟ้าเข้ากับแหล่งจ่าย
ไฟฟ้าโดยตรงผ่านสายเคเบิล (หรือสายชาร์จ) ซึ่งเป็นตัวนําไฟฟ้า การอัดประจุไฟฟ้าวิธีน้ีจะอาศัยหลักการนํา
ไฟฟ้าผ่านตัวนําไฟฟ้า โดยพลังงานไฟฟ้าจะไหลจากแหล่งจ่ายไฟฟ้าผ่านสายเคเบิลเข้าสู่แบตเตอรี่ของยานยนต์
ไฟฟ้า ซึ่งถือเป็นรูปแบบการอัดประจุไฟฟ้าที่มีการใช้งานแพร่หลายในปัจจุบัน เน่ืองจากสามารถติดต้ังได้ง่าย มี
ประสิทธิภาพสูง และสามารถใช้ได้ทั้งการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับและกระแสตรง 
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รูปท่ี 4-1 การอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา 

ที่มา: http://electronicdesign.com/power/optocouplers-help-promote-safe-efficient-ev-charging-stations 

 ในการศึกษาและจัดทําแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศ
ไทยในรายงานฉบับน้ี จะพิจารณาเฉพาะการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนําเป็นหลัก เน่ืองจากเป็นวิธีการอัดประจุ
ไฟฟ้าซึ่งมีการใช้งานอย่างแพร่หลายทั่วโลก  การอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํามีส่วนประกอบและอุปกรณ์ต่อพ่วง 
ดังแสดงในรูปที่ 4-2 

 

รูปท่ี 4-2 ส่วนประกอบและอุปกรณ์ต่อพ่วงของการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา 

ที่มา: มาตรฐาน IEC 62196-1:2014 Ed 3.0 
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 จากรูปที่ 4-2 อธิบายรายละเอียดของแต่ละส่วนประกอบได้ดังน้ี 

 Supply คือ แหล่งจ่ายไฟฟ้า ซึ่งทําหน้าที่จ่ายพลังงานไฟฟ้าเพ่ือใช้ในการอัดประจุไฟฟ้า
ให้กับยานยนต์ไฟฟ้า  แหล่งจ่ายไฟฟ้าในที่น้ีอาจจะเป็นแหล่งจ่ายไฟฟ้าโดยตรงจากระบบ
ไฟฟ้า (Main) เช่น เต้ารับไฟฟ้าทั่วไปตามบ้านหรืออาคาร หรือเครื่องอัดประจุไฟฟ้าสําหรับ
ยานยนต์ไฟฟ้า (Electric Vehicle Supply Equipment: EVSE) เช่น สถานีอัดประจุไฟฟ้า  

 Plug คือ เต้าเสียบซึ่งอยู่ที่ปลายข้างหน่ึงของสายเคเบิล ใช้สําหรับเสียบเข้ากับ Socket-
Outlet ของแหล่งจ่ายไฟฟ้า เพ่ือเช่ือมต่อกับแหล่งจ่ายไฟฟ้า 

 Socket-Outlet คือ เต้ารับของแหล่งจ่ายไฟฟ้า เช่น เต้ารับซึ่งติดต้ังอยู่ที่สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า หรือเต้ารับไฟฟ้าทั่วไปตามบ้านหรืออาคาร 

 Flexible Cable คือ สายเคเบิลที่ใช้ในการเช่ือมต่อแหล่งจ่ายไฟฟ้าเข้ากับยานยนต์ไฟฟ้า 
ทําหน้าที่เป็นตัวนําไฟฟ้าในการอัดประจุไฟฟ้า รวมท้ังรับ-ส่งข้อมูลสื่อสารที่จําเป็นสําหรับ
การอัดประจุไฟฟ้า 

 In-Cable Control and Protective Device เป็นอุปกรณ์ที่ติดต้ังอยู่ในสายเคเบิล ทํา
หน้าที่ช่วยควบคุมขั้นตอนการทํางานและความปลอดภัยในการอัดประจุไฟฟ้า ในกรณีการอัด
ประจุไฟฟ้าผ่าน EVSE อาจไม่จําเป็นต้องใช้อุปกรณ์น้ี เน่ืองจากฟังก์ชันของอุปกรณ์น้ีจะมีอยู่
ใน EVSE แล้ว 

 Vehicle Connector คือ เต้าเสียบซึ่งอยู่ที่ปลายอีกข้างหน่ึงของสายเคเบิล ใช้สําหรับเสียบ
เข้ากับเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือเช่ือมต่อกับยานยนต์ไฟฟ้า 

 Vehicle Inlet คือ เต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า 

 การอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา ยังสามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภท คือ การอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ 
และการอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรง 

1. การอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ  

 เป็นการอัดประจุไฟฟ้าโดยการจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับเข้าสู่ยานยนต์ไฟฟ้า จากน้ัน On-board 
Charger ซึ่งติดต้ังอยู่ภายในยานยนต์ไฟฟ้าจะทําหน้าที่แปลงไฟฟ้ากระแสสลับให้เป็นกระแสตรงก่อนจ่ายเข้าสู่
แบตเตอร่ีต่อไป (รูปที่ 4-1) การอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับโดยท่ัวไปจะเป็นการอัดประจุไฟฟ้าแบบปกติ 
(Normal Charge) เน่ืองจากใช้กําลังไฟฟ้าค่อนข้างตํ่าด้วยข้อจํากัดของ On-board Charger ในยานยนต์
ไฟฟ้า ซึ่งโดยท่ัวไปจะรองรับกระแสไฟฟ้าได้เพียง 16-32 A ดังน้ัน การอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับจึงเหมาะ
สําหรับการอัดประจุไฟฟ้าในบ้านพักอาศัย อาคารสํานักงาน และห้างสรรพสินค้า ซึ่งสามารถจอดรถได้เป็น
ระยะเวลานาน โดยทั่วไป On-board Charger จะมีขนาด 3.3 kW และ 6.6 kW สําหรับระบบการอัดประจุ
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ไฟฟ้าแบบ 1 เฟส ไปจนถึง 11 kW และ 22 kW สําหรับระบบการอัดประจุไฟฟ้าแบบ 3 เฟส ซึ่งการอัดประจุ
ไฟฟ้ากระแสสลับที่ 22 kW จะเรียกว่าการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับแบบก่ึงเร็ว (AC Semi-Quick Charge) 
นอกจากน้ี รถยนต์ไฟฟ้า Renault Zoe สามารถรองรับการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับแบบเร็ว (AC Quick 
Charge) ได้ที่ 43 kW โดยเป็นระบบการอัดประจุไฟฟ้า 3 เฟส และกระแสไฟฟ้าพิกัด 63 A ต่อเฟส  

 ผลิตภัณฑ์สถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับในปัจจุบัน มีค่อนข้างหลากหลายทั้งด้านขนาดกําลังไฟฟ้า
และรูปแบบของผลิตภัณฑ์ เน่ืองจากการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับมีสถานการณ์ใช้งานท่ีหลากหลาย ตัวอย่าง
ผลิตภัณฑ์สถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ แสดงดังตารางที่ 4-2 

ตารางที่ 4-2 ตัวอย่างผลิตภัณฑ์สถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ 

บริษัทผูผ้ลิต ชื่อรุ่น รูปภาพ กระแสไฟฟา้พิกัด 
Bosch 

 
 
 
 

Power Max 16A 
 

 

16 A 

EATON 
 

EVSE L2 16 CLAW 
 

 

16 A 

Schneider 
 

EVlink 
 

 

32 A 

GE 
 

Wattstation 
 

 

32 A 
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ตารางที่ 4-2 ตัวอย่างผลิตภัณฑ์สถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ 

บริษัทผูผ้ลิต ชื่อรุ่น รูปภาพ กระแสไฟฟา้พิกัด 
SIEMENS 

 
VersiCharge 
Commercial 

 

 

32 A 

GE 
 

WattStation 
 

 

32 A 

 

2. การอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรง  

 เป็นการอัดประจุไฟฟ้าโดยการจ่ายไฟฟ้ากระแสตรงเข้าสู่ยานยนต์ไฟฟ้า โดยในกรณีน้ี สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าจะทําหน้าที่แปลงไฟฟ้ากระแสสลับให้เป็นกระแสตรงก่อนที่จะจ่ายเข้าสู่ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งไฟฟ้ากระแส
ตรงที่จ่ายเข้าสู่ยานยนต์ไฟฟ้าจะจ่ายเข้าสู่แบตเตอร่ีโดยตรง โดยมีระบบจัดการแบตเตอรี่ (Battery 
Management System: BMS) ทําหน้าที่ควบคุมการอัดประจุ (รูปที่ 4-1) การอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงถือ
เป็นการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick Charge) โดยสามารถจ่ายกําลังไฟฟ้าในการอัดประจุไฟฟ้าได้สูง 
เน่ืองจากไม่มีข้อจํากัดเร่ือง On-board Charger โดยทั่วไปสามารถอัดประจุไฟฟ้าครึ่งหน่ึงของความจุ
แบตเตอร่ีได้ภายในระยะเวลาเพียง 10-15 นาที และเนื่องจากเป็นการอัดประจุไฟฟ้าที่ใช้กําลังไฟฟ้าสูง 
(ปัจจุบัน อยู่ที่ประมาณ 50 kW) จึงต้องการแหล่งจ่ายไฟฟ้า 3 เฟส ที่มีพิกัดกระแสสูง การอัดประจุไฟฟ้า
กระแสตรงมักเป็นการใช้งานในแหล่งสาธารณะซึ่งต้องการความรวดเร็วในการอัดประจุ ในลักษณะคล้ายกับ
สถานีบริการนํ้ามัน และเหมาะสมกับยานยนต์ไฟฟ้าที่ต้องการอัดประจุไฟฟ้าหลายครั้งระหว่างวัน หรือสําหรับ
การเดินทางระยะทางไกล เช่น การเดินทางระหว่างจังหวัด เป็นต้น  

 ผลิตภัณฑ์สถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงมักมีลักษณะเป็นตู้ขนาดใหญ่ เน่ืองจากรองรับกําลังไฟฟ้าสูง 
และเหมาะสําหรับการบริการอัดประจุไฟฟ้าในแหล่งสาธารณะเป็นหลัก ตัวอย่างผลิตภัณฑ์สถานีอัดประจุ
ไฟฟ้ากระแสตรง แสดงดังตารางที่ 4-3 
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ตารางที่ 4-3 ตัวอย่างผลิตภัณฑ์สถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรง 

บริษัทผูผ้ลิต ชื่อรุ่น รูปภาพ พิกัดกําลังไฟฟ้า 
Schneider 

 
 
 
 

EVlink Fast Charge 
 

 

50 kW 

ABB 
 

Terra 53 CJG 
 

 

50 kW 

Delta 
 

EV Quick Charger 
 

 

50 kW 

Blink 
 

DC Fast Charger 
 

 

50 kW 

 
 

4.2.2 การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวนํา (Inductive Charging) 

 การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา หรือการอัดประจุไฟฟ้าแบบไร้สาย (Wireless Charging หรือ 
Wireless Power Transfer) เป็นเทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟ้าที่อาศัยหลักการเหนี่ยวนําทางไฟฟ้า โดยเมื่อ
แหล่งจ่ายไฟฟ้าจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับผ่านตัวส่งซึ่งติดต้ังอยู่บนพ้ืนดิน ขดลวดเหนี่ยวนํา (Induction Coil) ใน
ตัวส่งจะสร้างสนามแม่เหล็กไฟฟ้าขึ้น สนามแม่เหล็กไฟฟ้าที่เกิดขึ้นน้ีจะเหนี่ยวนําให้เกิดไฟฟ้ากระแสสลับที่
ขดลวดเหน่ียวนําของตัวรับซึ่งติดต้ังอยู่ในยานยนต์ไฟฟ้า จากน้ันยานยนต์ไฟฟ้าจะนําไฟฟ้ากระแสสลับที่
เกิดขึ้นไปอัดประจุไฟฟ้าแบตเตอรี่ต่อไป การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํามีข้อดีในเรื่องความสะดวกและ
ปลอดภัยเน่ืองจากไม่จําเป็นต้องเสียบปล๊ัก และสามารถลดความเสี่ยงในการเกิดอันตรายจากการอัดประจุ
ไฟฟ้า เช่น การลัดวงจร แต่ก็มีข้อด้อยที่สําคัญ คือ มีประสิทธิภาพตํ่า และทําให้เกิดความร้อน จึงไม่สามารถ
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รองรับการอัดประจุไฟฟ้าด้วยกําลังไฟฟ้าสูงได้ นอกจากน้ี การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนําจะเป็นการอัด
ประจุไฟฟ้ากระแสสลับเท่าน้ัน จึงจําเป็นต้องใช้ On-board Charger ในยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือแปลงไฟฟ้า
กระแสสลับให้เป็นกระแสตรงก่อนจ่ายเข้าสู่แบตเตอร่ี   

 การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา เริ่มมีการนํามาใช้งานบ้างแล้วในบางประเทศ โดยเป็นลักษณะติด
ต้ังอยู่บนพ้ืนถนน โดยสามารถอัดประจุไฟฟ้าให้กับยานยนต์ไฟฟ้าในขณะขับขี่ได้ อย่างไรก็ตาม ยังไม่เป็นที่
นิยมมากนัก เน่ืองจากมีต้นทุนสูงและติดต้ังได้ยาก ต่างจากการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนําที่มีต้นทุนตํ่าและ
สามารถติดต้ังได้ง่ายกว่ามาก 

 

 

รูปท่ี 4-3 การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวนํา 

ที่มา: http://www.goauto.com.au/mellor/mellor.nsf/story2/009B17277D30D740CA25789B001093FA 

 

 

รูปท่ี 4-4 ตัวส่งบนพ้ืนดินของการอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา 

ที่มา: http://www.thedetroitbureau.com/2010/03/wirelessly-charged-electric-vehicle-runs-in-seoul 
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4.2.3 สถานสีบัเปลี่ยนแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

 เพ่ือรองรับการเกิดขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้า นอกจากการสร้างและขยายสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้งในบ้าน
อยู่อาศัยและที่สาธารณะ ยังมีอีกแนวคิดหน่ึง คือ การพัฒนาสถานีสับเปล่ียนแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 
โดยในกรณีที่พลังงานไฟฟ้าในแบตเตอร่ีของยานยนต์ไฟฟ้าใกล้หมด ก็สามารถใช้บริการสถานีสับเปลี่ยน
แบตเตอร่ี เพ่ือสับเปลี่ยนแบตเตอรี่กับแบตเตอรี่ที่ได้รับการอัดประจุไฟฟ้าจนเต็มแล้ว แนวคิดน้ีจะช่วยให้
ข้อด้อยเรื่องระยะทางขับขี่ของยานยนต์ไฟฟ้า และความไม่สะดวกของการอัดประจุไฟฟ้าหมดไป เน่ืองจากการ
สับเปลี่ยนแบตเตอรี่สามารถทําได้รวดเร็ว (เช่น ไม่เกิน 5 นาที) จึงเหมาะสําหรับสภาวะเร่งรีบ เน่ืองจากการอัด
ประจุไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick Charge) ก็ยังใช้เวลาอย่างน้อย  15  นาที ซึ่งถือว่าช้าเมื่อเปรียบเทียบกับการเติม
นํ้ามันของยานยนต์เคร่ืองยนต์สันดาปภายใน รูปแบบการให้บริการสับเปลี่ยนแบตเตอร่ีจะเป็นลักษณะการทํา
สัญญากับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าแบบจ่ายเงินตามระยะทาง โดยผู้ให้บริการจะเป็นผู้รับภาระค่าใช้จ่ายทั้งค่า
แบตเตอร่ี โครงสร้างพ้ืนฐานการอัดประจุไฟฟ้าให้กับแบตเตอรี่ รวมท้ังค่าไฟฟ้า แนวคิดน้ียังมีข้อดี คือ เจ้าของ
ยานยนต์ไฟฟ้าไม่มีภาระค่าใช้จ่ายในด้านแบตเตอรี่ ทําให้การซื้อยานยนต์ไฟฟ้ามีราคาถูกลง และลดความเสี่ยง
ในการซื้อยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้งาน เน่ืองจากโดยทั่วไปอายุการใช้งานของแบตเตอรี่จะตํ่ากว่าอายุการใช้งานของ
ยานยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม ยังมีข้อจํากัดที่ว่ายานยนต์ไฟฟ้าจะต้องออกแบบให้สามารถถอดสับเปลี่ยน
แบตเตอรี่ได้ จึงจะใช้บริการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ได้ อีกทั้งยังมีปัญหาสําคัญด้านมาตรฐานและคุณภาพของ
แบตเตอร่ีซึ่งไม่สามารถตรวจสอบได้ด้วยตาเปล่า ดังน้ัน บริการสับเปลี่ยนแบตเตอร่ีจําเป็นต้องมีระบบควบคุม
และดูแลอย่างใกล้ชิด  

 แม้แนวคิดเร่ืองสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นแนวคิดที่ดี แต่การนํามาใช้งาน
จริงในปัจจุบันยังมีน้อยมาก เน่ืองจากค่าใช้จ่ายในการลงทุนก่อสร้างและค่าบํารุงรักษาสถานีสับเปลี่ยน
แบตเตอรี่ค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั่วไป และการใช้งานจริงยังไม่สามารถสับเปลี่ยน
แบตเตอร่ีได้รวดเร็วตามที่ต้องการ เทคโนโลยีการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าจึงยังจําเป็นต้อง
ได้รับการพัฒนาให้สามารถทํางานได้รวดเร็วข้ึนด้วยระบบอัตโนมัติ นอกจากนี้ การติดต้ังแบตเตอรี่และระบบ
บริหารจัดการแบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้าแต่ละรุ่นมีความหลากหลาย จึงเป็นเรื่องยากที่สถานีบริการ
สับเปลี่ยนแบตเตอรี่จะรองรับได้ครบทุกรุ่น  
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รูปท่ี 4-5 สถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

ท่ีมา: http://www.greencarreports.com/news/1090933_standardized-electric-car-battery-swapping-wont-
happen-heres-why 

 

4.3 มาตรฐานท่ีเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

 ปัจจุบัน สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) อยู่ระหว่างการกําหนดมาตรฐานที่
เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าสําหรับประเทศไทย ซึ่งแบ่งออกเป็น 6 ด้าน ดังน้ี 

4.3.1 เต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า 

 อนุกรมมาตรฐาน IEC 62196: Plugs, socket-outlets, vehicle connectors and vehicle inlets 
- Conductive charging of electric vehicles ระบุข้อกําหนดและขนาดเชิงมิติสําหรับเต้าเสียบและเต้ารับที่
ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนําสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า คือ Plug, Socket-outlet, Vehicle Connector 
และ Vehicle Inlet (ดังรูปที่ 4-2) ครอบคลุมทั้งกรณีการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับและกระแสตรง ปัจจุบัน 
อนุกรมมาตรฐาน IEC 62196 มีทั้งหมด 4 Part โดยเผยแพร่แล้ว 3 Part และอยู่ระหว่างจัดทํา 1 Part 
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ตารางที่ 4-4 อนุกรมมาตรฐาน IEC 62196 เต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า 

มาตรฐาน ขอบข่าย 
IEC 62196-1:2014 Ed 3.0 
Part 1: General requirements 

ข้อกําหนดทั่วไป 

IEC 62196-2:2016 Ed 2.0 
Part 2: Dimensional compatibility and 
interchangeability requirements for a.c. pin and 
contact-tube accessories 

ข้อกําหนดเกี่ยวกับขนาดเชิงมิติ และรูปแบบของ
เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสสลับ 

IEC 62196-3:2014 Ed 1.0 
Part 3: Dimensional compatibility and 
interchangeability requirements for dedicated 
d.c. and combined a.c./d.c. pin and contact-
tube vehicle couplers 

ข้อกําหนดเก่ียวกับขนาดเชิงมิติและรูปแบบของ
เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสตรง และแบบรวม
กระแสสลับ/กระแสตรง 

IEC/TS 62196-4 Ed 1.0 (อยู่ระหว่างจัดทํา) 
Part 4: Dimensional compatibility and 
interchangeability requirements for a.c., d.c. and 
a.c. /d.c. vehicle couplers for Class II or Class III 
light electric vehicles (LEV) 

ข้อกําหนดเก่ียวกับขนาดเชิงมิติและรูปแบบของ
เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสสลับ  แบบ
กระแสตรง และแบบกระแสสลับ/กระแสตรง 
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก 

 

 ประเด็นสําคัญของมาตรฐานเต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า คือ รูปแบบของเต้าเสียบและ
เต้ารับซึ่งกําหนดอยู่ในอนุกรมมาตรฐาน IEC 62196 มีอยู่หลายรูปแบบ โดยหากยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัด
ประจุไฟฟ้ามีรูปแบบของเต้าเสียบและเต้ารับที่แตกต่างกัน ก็จะไม่สามารถอัดประจุไฟฟ้าจากสถานีนั้น ๆ ได้ 
ดังน้ัน แต่ละประเทศมักมีแนวทางส่งเสริมรูปแบบเต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้าให้มีรูปแบบเดียวหรือ
มีรูปแบบให้น้อยที่สุด 

 เต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้าที่กําหนดอยู่ในอนุกรมมาตรฐาน IEC 62196 แบ่งได้เป็น 2 
ประเภทดังน้ี 

1. เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสสลับ มาตรฐาน IEC 62196-2[1] กําหนดรูปแบบของเต้าเสียบ
และเต้ารับสําหรับการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับทั้งหมด 3 Type ซึ่ง Type ที่นิยมใช้กันทั่วโลก
คือ Type 1 และ Type 2 ส่วน Type 3 มีการใช้งานน้อยมาก ในที่น้ีจึงขอกล่าวถึงเฉพาะ Type 
1 และ Type 2 ดังแสดงในตารางที่ 4-5 
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ตารางที่ 4-5 เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสสลับ Type 1 และ Type 2 

Type ขนาดพิกัด ภาพตัวอย่าง ประเทศทีใ่ช้งาน 

Type 1 1 เฟส: 250 VAC, 32 A 

 

สหรัฐอเมริกา, ญี่ปุ่น 

Type 2 1 เฟส: 250 VAC, 70 A 
3 เฟส: 480 VAC, 63 A 

 

ยุโรป 

 

2. เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสตรง และรวมกระแสสลับ/กระแสตรง มาตรฐาน IEC 62196-
3[2] กําหนดรูปแบบของเต้าเสียบและเต้ารับสําหรับการอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงทั้งหมด 4 
Configuration ดังแสดงในตารางที่ 4-6 โดย Configuration AA และ BB จะเป็นเต้าเสียบและ
เต้ารับแบบกระแสตรงเท่าน้ัน ส่วน Configuration EE และ FF จะเป็นเต้าเสียบและเต้ารับแบบ
กระแสสลับ/กระแสตรง หรือที่เรียกกันว่า Combo 

ตารางที่ 4-6 เต้าเสียบและเต้ารับแบบกระแสตรง และแบบรวมกระแสสลับ/กระแสตรง 

Configuration ขนาดพิกัด ภาพตัวอย่าง ประเทศทีใ่ช้งาน 

Configuration AA 
(CHAdeMO) 

600 VDC, 200 A 

 

ญี่ปุ่น 

Configuration BB 750 VDC, 250 A 

 

จีน 

Configuration EE 
(Combo Type 1) 

กระแสตรง: 600 VDC, 200 A 
กระแสสลับ: Type 1 

 

สหรัฐอเมริกา 

Configuration FF 
(Combo Type 2) 

กระแสตรง: 1000 VDC, 200 A 
กระแสสลับ: Type 2 

 

ยุโรป 
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 ทั้งน้ี หากยานยนต์ไฟฟ้าและสถานีอัดประจุไฟฟ้ามีรูปแบบเต้าเสียบและเต้ารับที่แตกต่างกันจะไม่
สามารถทําการอัดประจุไฟฟ้าได้ ดังน้ัน หากสามารถกําหนดมาตรฐานเต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า
ในประเทศไทยให้มีเพียงรูปแบบเดียว ก็จะเป็นแนวทางที่ชัดเจนให้ทุกภาคส่วนที่เก่ียวข้องสามารถกําหนดทิศ
ทางการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าไปในแนวทางเดียวกัน และลดความสับสนเก่ียวกับ
รูปแบบเต้าเสียบและเต้ารับให้กับผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ตาม ในกรณีการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ 
ปัจจุบันจะมีสายเคเบิลสําหรับการอัดประจุไฟฟ้าที่มี Vehicle Connector เป็น Type 1 และมี Plug เป็น 
Type 2 (รูปที่ 4-6) ซึ่งจะช่วยให้ยานยนต์ไฟฟ้าที่มี Vehicle Inlet เป็น Type 1 เช่น ยานยนต์ไฟฟ้าญี่ปุ่น 
สามารถใช้งานสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มี Socket-outlet เป็น Type 2 ได้ ดังน้ันสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มี 
Socket-outlet เป็น Type 2 สามารถรองรับการใช้งานได้ทั้งยานยนต์ไฟฟ้าที่มี Vehicle Inlet เป็น Type 1 
และ Type 2 แต่ในกรณีการอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรง การแปลงระหว่างเต้าเสียบและเต้ารับต่าง 
Configuration ค่อนข้างทําได้ยาก เน่ืองจากระบบส่ือสารและขั้นตอนการทํางานในการอัดประจุไฟฟ้ามีความ
แตกต่างกันมาก ดังนั้น ทางเลือกที่หลายประเทศเลือกใช้คือการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มี Socket-outlet 
ทั้งแบบ CHAdeMO และ Combo ในเครื่องเดียว  

 

รูปที่ 4-6 สายเคเบิลแปลงระหว่าง Type 1 และ Type 2 

ที่มา: http://www.4ev.co.uk/5-metre-16-amp-type-1-to-type-2-charging-cable-straight 
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รูปท่ี 4-7 สถานีอัดประจุไฟฟ้าที่รองรับทั้ง CHAdeMO และ Combo 

ที่มา: http://bmwi3.blogspot.com/2015/02/did-dc-quick-charging-standards-war.html 

 สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ได้มีความพยายามที่จะกําหนดมาตรฐานเต้าเสียบ
และเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยให้มีเพียงรูปแบบเดียวหรือมีรูปแบบให้น้อยที่สุด โดยมีการ
กําหนดมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมสําหรับเต้าเสียบและเต้ารับยานยนต์ไฟฟ้าเสร็จสิ้นแล้วจํานวน 3 เล่ม 
ดังรายละเอียดในตารางที่ 4-7 ทั้งน้ี ณ วันที่ 21 พฤศจิกายน 2559 มาตรฐาน มอก. 2749 เล่ม 1-2559 และ
มอก. 2749 เล่ม 2-2559 ประกาศใช้ราชกิจจานุเบกษาแล้ว ส่วน มอก. 2749 เล่ม 3-2559 อยู่ระหว่างการ
ประกาศใช้ในราชกิจจานุเบกษา 

 ตารางท่ี 4-7 มาตรฐาน มอก. 2749 เต้าเสียบและเต้ารับยานยนต์ไฟฟ้า 

มาตรฐาน รายละเอียด 
มอก. 2749 เต้าเสียบ เต้ารบั-จ่าย ตัวต่อยานยนต์ และเต้ารบัยานยนต์ – การประจุไฟฟ้าผ่านตัวนําของ
ยานยนต์ไฟฟา้ 
มอก. 2749 เล่ม 1-2559 
เล่ม 1: ข้อกําหนดทั่วไป 

รับมาตรฐาน IEC 62196-1:2014 Ed 3.0 มาใช้โดยวิธี
พิมพ์ซ้ํา (reprint) ในระดับดัดแปร (modify) 

มอก. 2749 เล่ม 2-2559 
เล่ม 2:  ข้อกําหนด ความเข้ากันได้เชิงมิติ และการ
สับเปลี่ยนได้ สําหรับขาเสียบ และท่อหน้าสัมผสัของ
เต้าไฟฟ้ากระแสสลับ 

รับมาตรฐาน IEC 62196-2:2016 Ed 2.0 มาใช้โดยวิธี
พิมพ์ซ้ํา (reprint) ในระดับดัดแปร (modify) 

มอก. 2749 เล่ม 3-2559 
เล่ม 3:  ข้อกําหนด ความเข้ากันได้เชิงมิติ และการ
สับเปลี่ยนได้ สําหรับขาเสียบ และท่อหน้าสัมผัสของ
เต้าไฟฟ้ากระแสตรง และกระแสสลับ/กระแสตรง 

รับมาตรฐาน IEC 62196-3:2014 Ed 1.0 มาใช้โดยวิธี
พิมพ์ซ้ํา (reprint) ในระดับดัดแปร (modify) 
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 มาตรฐาน มอก. 2749 เล่ม 2-2559 กําหนดรูปแบบเต้าเสียบและเต้ารับกระแสสลับเป็นแบบ Type 2 
โดยยินยอมให้ยานยนต์ไฟฟ้าที่มี Vehicle Inlet เป็นแบบอ่ืน ๆ สามารถใช้อุปกรณ์เสริมเพ่ือปรับมาใช้กับ 
Type 2 ได้ หากผู้ทํายานยนต์หรือผู้ทําสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นผู้จัดเตรียมและรับรองอุปกรณ์เสริมนั้น ส่วน 
มาตรฐาน มอก. 2749 เล่ม 3-2559 จะยังไม่กําหนดรูปแบบเต้าเสียบและเต้ารับกระแสตรง และกระแสสลับ/
กระแสตรง สําหรับประเทศไทย โดยให้เป็นไปตามมาตรฐาน IEC 62196-3:2014 Ed 1.0 

4.3.2 ระบบอัดประจุไฟฟ้า 

 อนุกรมมาตรฐาน IEC 61851: Electric vehicle conductive charging system เป็นมาตรฐานด้าน
ระบบอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนําสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ครอบคลุมทั้งระบบอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับและ
กระแสตรง ปัจจุบัน อนุกรมมาตรฐาน IEC 61851 มีทั้งหมด 5 part ดังตารางที่ 4-8 

ตารางที่ 4-8 อนุกรมมาตรฐาน IEC 61851 ระบบอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนําสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า 

มาตรฐาน ขอบข่าย 
IEC 61851-1:2010 Ed 2.0 
Part 1: General Requirements 

ข้อกําหนดทั่วไป 

IEC 61851-21:2001 Ed 1.0 
Part 21: Electric vehicle requirements for 
conductive connection to an a.c./d.c. supply 

ข้อกําหนดของยานยนต์ไฟฟ้า สําหรับการเช่ือมต่อผ่าน
ตัวนําไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับและ
กระแสตรง 

IEC 61851-22:2001 Ed 1.0 
Part 22: AC electric vehicle charging station 

ข้อกําหนดสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ  

IEC 61851-23:2014 Ed 1.0 
Part 23: D.C electric vehicle charging station 

ข้อกําหนดสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรง และ
ข้อกําหนดทั่วไปสําหรับ Control Communication 
ระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงกับยานยนต์
ไฟฟ้า 

IEC 61851-24:2014 Ed 1.0 
Part 24: Digital communication between a d.c. 
EV charging station and an electric vehicle for 
control of d.c. charging 

(ใช้ร่วมกับ  IEC 61851-23) เป็นมาตรฐาน  Digital 
Communication ระห ว่างสถานี อัดประจุ ไฟ ฟ้ า
กระแสตรงกับยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือควบคุมการอัดประจุ
ไฟฟ้ากระแสตรง 

  

 อนุกรมมาตรฐาน IEC 61851 แบ่งรูปแบบของการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าออกเป็น 4 Mode ซึ่ง
กําหนดอยู่ในมาตรฐาน IEC 61851-1[3] โดย Mode 1 ถึง 3 จะเป็นการอัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ ในขณะที่ 
Mode 4 เป็นการอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรง  
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สรุปรายละเอียดรูปแบบของการอัดประจุไฟฟ้าทั้ง 4 Mode ได้ดังน้ี 

 Mode 1: เป็นการเช่ือมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับ ผ่านเต้ารับไฟฟ้ามาตรฐาน
ตามบ้านหรืออาคารโดยตรง กําหนดขนาดกระแสไฟฟ้าไม่เกิน 16 A และขนาดแรงดันไฟฟ้าไม่เกิน 250 Vac 
(สําหรับระบบไฟฟ้า 1 เฟส) และไม่เกิน 480 Vac (สําหรับระบบไฟฟ้า 3 เฟส) โดยแหล่งจ่ายไฟฟ้าต้องมีระบบ
สายดินและอุปกรณ์ป้องกันกระแสไฟฟ้าเกิน (Circuit Breaker) และสายเคเบิลที่ใช้ต้องมีสายดินด้วยเช่นกัน 

 เน่ืองจากการอัดประจุไฟฟ้า Mode 1 เป็นการเช่ือมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับเต้ารับไฟฟ้าตามบ้านหรือ
อาคารโดยตรง โดยไม่มีอุปกรณ์อ่ืน ๆ เพ่ิมเติม ดังน้ัน จึงไม่มีฟังก์ชันควบคุมการอัดประจุ (Control Pilot 
Function) อีกทั้งเต้ารับตามบ้านหรืออาคารหลายแห่งไม่มีระบบสายดิน จึงอาจเกิดอันตรายได้ต่อผู้ใช้งานได้
หากเกิดกระแสไฟฟ้ารั่วหรือลัดวงจร บางประเทศจึงห้ามใช้การอัดประจุไฟฟ้า Mode 1  เช่น สหรัฐอเมริกา  

 

รูปท่ี 4-8 การอัดประจุไฟฟ้า Mode 1 

 Mode 2: เป็นการเชื่อมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับผ่านเต้ารับไฟฟ้ามาตรฐาน
ตามบ้านหรืออาคารโดยตรง กําหนดขนาดกระแสไฟฟ้าไม่เกิน 32 A และขนาดแรงดันไฟฟ้าไม่เกิน 250 Vac 
(สําหรับระบบไฟฟ้า 1 เฟส) และไม่เกิน 480 Vac (สําหรับระบบไฟฟ้า 3 เฟส) โดยแหล่งจ่ายไฟฟ้าต้องมีระบบ
สายดินและอุปกรณ์ป้องกันกระแสไฟฟ้าเกิน (Circuit Breaker) และสายเคเบิลที่ใช้ต้องมีสายดินด้วยเช่นกัน 
นอกจากน้ี ใน Mode 2 สายเคเบิลจะต้องมีฟังก์ชันควบคุมการอัดประจุ (Control Pilot Function) และ
ระบบป้องกันอันตรายจากไฟฟ้าร่ัว (Residual Current Device: RCD) ซึ่งอาจติดต้ังอยู่ภายในกล่องควบคุม
ในสายเคเบิล (In-cable Control Box: ICCB) โดย ICCB จะต้องมีระยะห่างจาก Plug ไม่เกิน 0.3 เมตร หรือ
ติดต้ังอยู่ภายใน Plug 

 Control Pilot Function มีหน้าที่ในการควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าและตรวจสอบระบบป้องกันใน
ระหว่างการอัดประจุไฟฟ้า เช่น ตรวจสอบว่าแหล่งจ่ายไฟฟ้ามีการต่อสายดินอยู่หรือไม่ หรือสั่งให้ลดปริมาณ
กระแสไฟฟ้าที่ใช้ในการอัดประจุเมื่อแบตเตอรี่เกิดความร้อนสูง เป็นต้น โดย Control Pilot Function จะ
สื่อสารกับยานยนต์ไฟฟ้าโดยใช้สัญญาณการมอดูเลตความกว้างพัลส์ (Pulse Width Modulation: PWM) 
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รูปท่ี 4-9 การอัดประจุไฟฟ้า Mode 2 

 Mode 3: เป็นการเช่ือมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับผ่านเครื่องอัดประจุไฟฟ้า
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า (EVSE) เช่น สถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยที่ EVSE จะเช่ือมต่ออย่างถาวรกับแหล่งจ่าย
ไฟฟ้ากระแสสลับ ขนาดกระแสไฟฟ้าและแรงดันไฟฟ้าสูงสุดในการอัดประจุไฟฟ้าจะขึ้นอยู่กับรูปแบบของ
เต้าเสียบและเต้ารับ และมาตรฐานของการอัดประจุไฟฟ้าที่ใช้ การอัดประจุไฟฟ้า Mode 3 เป็นรูปแบบที่เห็น
ทั่วไปในสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะที่สามารถจอดรถเป็นระยะเวลานานได้ เช่น ที่ทํางาน 
ห้างสรรพสินค้า รวมถึงเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้ารูปแบบ Wall Charge ในบ้านอยู่อาศัย  

 EVSE ของการอัดประจุไฟฟ้า Mode 3 จะต้องติดต้ังอุปกรณ์ป้องกัน เช่น อุปกรณ์ป้องกันกระแสเกิน 
(Circuit Breaker) อุปกรณ์ป้องกันกระแสร่ัว (Earth Leakage Circuit Breaker) และอุปกรณ์สําหรับตัดต่อ
การจ่ายไฟฟ้า (Contactor) และต้องมีฟังก์ชันควบคุมการอัดประจุ (Control Pilot Function) เพ่ือควบคุม
การอัดประจุไฟฟ้าและตรวจสอบระบบป้องกันในระหว่างการอัดประจุไฟฟ้า เช่น ตรวจสอบว่าขณะนี้ยานยนต์
ไฟฟ้าเช่ือมต่อกับ EVSE อยู่หรือไม่ ตรวจสอบว่ามีการเช่ือมต่อระบบป้องกันอยู่หรือไม่ รวมทั้งการสื่อสารเพื่อ
ควบคุมระดับกระแสไฟฟ้าในการอัดประจุ โดย Control Pilot Function จะสื่อสารกับยานยนต์ไฟฟ้าโดยใช้
สัญญาณการมอดูเลตความกว้างพัลส์ (Pulse Width Modulation: PWM) เช่นเดียวกับ Mode 2 

 

รูปท่ี 4-10 การอัดประจุไฟฟ้า Mode 3 
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 Mode 4: เป็นการเช่ือมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับผ่านเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้า (EVSE) เช่น สถานีอัดประจุไฟฟ้า โดยที่ EVSE จะเช่ือมต่ออย่างถาวรกับแหล่งจ่าย
ไฟฟ้ากระแสสลับ และมี Off-board Charger เพ่ือแปลงไฟฟ้ากระแสสลับให้เป็นกระแสตรงก่อนจ่ายเข้าสู่ยาน
ยนต์ไฟฟ้า ขนาดกระแสไฟฟ้าและแรงดันไฟฟ้าสูงสุดในการอัดประจุไฟฟ้าจะขึ้นอยู่กับรูปแบบของเต้าเสียบ
และเต้ารับ และมาตรฐานของการอัดประจุไฟฟ้าที่ใช้ การใช้งานการอัดประจุไฟฟ้า Mode 4 ส่วนใหญ่จะอยู่
ในสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะเท่าน้ัน 

 EVSE ของการอัดประจุไฟฟ้า Mode 4 จะต้องติดต้ังอุปกรณ์ป้องกันเช่นเดียวกับ Mode 3 แต่การ
ควบคุมการอัดประจุ และการสื่อสารกับยานยนต์ไฟฟ้าใน Mode 4 จะซับซ้อนกว่า Mode 3 มาก และมี
รูปแบบของการควบคุมและการสื่อสารที่แตกต่างกันไปตามรูปแบบของเต้าเสียบและเต้ารับ และมาตรฐานของ
การอัดประจุไฟฟ้าที่ใช้ ข้อกําหนดเกี่ยวกับการสื่อสารระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรงกับยานยนต์
ไฟฟ้าจะถูกกําหนดอยู่ในมาตรฐาน IEC 61851-23 และ IEC 61851-24 

 

รูปที่ 4-11 การอัดประจุไฟฟ้า Mode 4 

 

 มาตรฐาน IEC 61851-1 ยังได้กําหนดรูปแบบการเชื่อมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้าโดยใช้
สายเคเบิล โดยแบ่งออกเป็น 3 รูปแบบ ดังนี้ 

 Case A: เป็นการเชื่อมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับ โดยใช้สายเคเบิลที่ปลายข้าง
หน่ึงติดต้ังถาวรกับยานยนต์ไฟฟ้า โดยท่ีปลายอีกข้างหน่ึงของสายเคเบิลจะเป็น Plug ที่ใช้เช่ือมต่อกับเต้ารับ
ไฟฟ้าทั่วไปตามบ้าน หรือ Socket-outlet ของ EVSE ดังแสดงในรูปที่ 4-12 
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บทที่ 4 การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้า   4-20  

 

 รูปท่ี 4-12 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้า Case A 

ที่มา: มาตรฐาน IEC 61851-1:2010 Ed 2.0 

 Case B: เป็นการเชื่อมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับ โดยใช้สายเคเบิลซึ่งปลายทั้ง
สองข้างสามารถเสียบเข้าและถอดออกจากยานยนต์ไฟฟ้าและแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับได้ ทั้งน้ี Case B ยัง
แบ่งย่อยได้เป็น Case B1 คือกรณีที่เช่ือมต่อกับเต้ารับไฟฟ้าทั่วไปตามบ้าน และ Case B2 คือกรณีเช่ือมต่อกับ 
Socket-outlet ของ EVSE ดังแสดงในรูปที่ 4-13 

 
 รูปท่ี 4-13 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้า Case B 

ที่มา: มาตรฐาน IEC 61851-1:2010 Ed 2.0 
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 Case C: เป็นการเชื่อมต่อยานยนต์ไฟฟ้ากับแหล่งจ่ายไฟฟ้ากระแสสลับ โดยใช้สายเคเบิลซึ่งปลาย
ข้างหน่ึงติดต้ังถาวรกับ EVSE โดยที่ปลายอีกข้างหน่ึงของสายเคเบิลจะเป็น Vehicle Connector ซึ่งสามารถ
เสียบเข้าและถอดออกจากยานยนต์ไฟฟ้าได้ ดังแสดงในรูปที่ 4-14 ทั้งน้ี การอัดประจุไฟฟ้ากระแสตรง (Mode 
4) จะต้องใช้รูปแบบการเช่ือมต่อใน Case C เท่าน้ัน 

 
รูปท่ี 4-14 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้า Case C 

ที่มา: มาตรฐาน IEC 61851-1:2010 Ed 2.0 

 สําหรับมาตรฐานของระบบอัดประจุไฟฟ้า นอกจากอนุกรมมาตรฐาน IEC 61851 ซึ่งเป็นมาตรฐาน
ของระบบอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนําแล้ว ยังมีอนุกรมมาตรฐาน IEC 61980 ซึ่งเป็นมาตรฐานของระบบอัดประจุ
ไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา (หรือระบบอัดประจุไฟฟ้าแบบไร้สาย) อย่างไรก็ตาม อนุกรมมาตรฐาน IEC 61980 ส่วน
ใหญ่ยังอยู่ระหว่างการจัดทํา และระบบอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวนํายังมีการใช้งานน้อยมากในต่างประเทศ 
เน่ืองจากมีต้นทุนสูง ติดต้ังได้ยาก และรองรับกําลังไฟฟ้าในการอัดประจุไฟฟ้าได้ตํ่า ดังน้ัน การพัฒนา
โครงสร้างพ้ืนฐานเพื่อรองรับยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทยในระยะน้ี จึงควรพิจารณาเฉพาะระบบอัดประจุ
ไฟฟ้าผ่านตัวนําเป็นหลัก 

4.3.3 ระบบสื่อสาร 

 ในการอัดประจุไฟฟ้ายานยนต์ไฟฟ้า จําเป็นต้องมีการส่ือสารระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับยานยนต์
ไฟฟ้า เพ่ือควบคุมการทํางานและตรวจสอบความปลอดภัยในการอัดประจุไฟฟ้า มาตรฐานที่เก่ียวข้องกับ
ระบบสื่อสารระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้ากับยานยนต์ไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างการพิจารณาของ สมอ. มีดังน้ี 

1. ISO 15118-1:2013 Ed 1.0 Road vehicles -- Vehicle to grid communication interface 
-- Part 1: General information and use-case definition 

2. ISO 15118-2:2014 Ed 1.0 Road vehicles -- Vehicle-to-Grid Communication Interface 
-- Part 2: Network and application protocol requirements 
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3. ISO 15118-3:2015 Ed 1.0 Road vehicles -- Vehicle to grid communication interface 
-- Part 3: Physical and data link layer requirements 

 นอกจากน้ี อนุกรมมาตรฐาน IEC 61851 ก็มีการระบุข้อกําหนดด้านการสื่อสารระหว่างสถานีอัด
ประจุไฟฟ้ากับยานยนต์ไฟฟ้าเช่นกัน โดยมาตรฐาน IEC 61851-1 ระบุข้อกําหนดด้านการสื่อสารสําหรับการ
อัดประจุไฟฟ้ากระแสสลับ ซึ่งใช้สัญญาณการมอดูเลตความกว้างพัลส์ (Pulse Width Modulation: PWM) 
ส่วนมาตรฐาน IEC 61851-23 และ IEC 61851-24 ระบุข้อกําหนดด้านการสื่อสารสําหรับการอัดประจุไฟฟ้า
กระแสตรง โดยมาตรฐาน IEC 61851-23 เป็นข้อกําหนดทั่วไปของ Control Communication และ
มาตรฐาน IEC 61851-24 เป็นข้อกําหนดทางเทคนิคของ Digital Communication สําหรับการอัดประจุ
ไฟฟ้ากระแสตรงของเต้าเสียบและเต้ารับทั้ง 4 Configuration ตามมาตรฐาน IEC 62196-3 

4.3.4 ความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า 

 เน่ืองจากส่วนประกอบหลักของสถานีอัดประจุไฟฟ้าเป็นอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์กําลัง (Power 
Electronics) อีกทั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้ายังมีระบบส่ือสารทั้งที่เป็นการสื่อสารกับยานยนต์ไฟฟ้า และการ
สื่อสารกับเครือข่ายสารสนเทศภายนอก ดังน้ัน สถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงอยู่ในกลุ่มอุปกรณ์ที่ต้องมีการทดสอบ
ความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า (Electromagnetic Compatibility) เพ่ือยืนยันว่าคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้าที่เกิด
จากสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะไม่ไปรบกวนการทํางานของอุปกรณ์ชนิดอ่ืน มาตรฐานท่ีเก่ียวข้องกับความเข้ากัน
ได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างการพิจารณาของ สมอ. มีดังน้ี 

1. CISPR 12:2007+AMD 1:2009 CSV Ed 6.1 Vehicles, boats and internal combustion 
engines - Radio disturbance characteristics - Limits and methods of measurement 
for the protection of off-board receivers 

2. CISPR 25:2008 Ed 3.0 Vehicles, boats and internal combustion engines - Radio 
disturbance characteristics - Limits and methods of measurement for the 
protection of on-board receivers 

4.3.5 ความปลอดภัย 

 มาตรฐานด้านความปลอดภัยในการอัดประจุไฟฟ้ามีระบุไว้แล้วบางส่วนในอนุกรมมาตรฐาน IEC 
62196 เต้าเสียบและเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า และอนุกรมมาตรฐาน IEC 61851 ระบบอัดประจุไฟฟ้า 
อย่างไรก็ตาม มาตรฐานข้างต้นระบุข้อกําหนดด้านความปลอดภัยในการอัดประจุไฟฟ้าเท่าน้ัน นอกจากน้ียังมี
มาตรฐานด้านความปลอดภัยด้านอ่ืนที่จําเป็นต้องพิจารณาเพ่ิมเติมอีก  มาตรฐานด้านปลอดภัยของยานยนต์
ไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างการพิจารณาของ สมอ. มีดังน้ี 
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1. ISO 13063:2012 Electrically propelled mopeds and motorcycles -- Safety 
specifications 

2. ISO 6469-1:2009 Electrically propelled road vehicles -- Safety specifications -- Part 
1: On-board rechargeable energy storage system (RESS) 

3. ISO 6469-2:2009 Electrically propelled road vehicles -- Safety specifications -- Part 
2: Vehicle operational safety means and protection against failures 

4. ISO 6469-3:2011 Electrically propelled road vehicles -- Safety specifications -- Part 
3: Protection of persons against electric shock 

5. ISO 6469-4:2015 Electrically propelled road vehicles -- Safety specifications -- Part 
4: Post crash electrical safety 

4.3.6 สมรรถนะ 

 มาตรฐานด้านสมรรถนะของยานยนต์ไฟฟ้าที่อยู่ระหว่างการพิจารณาของ สมอ. มีดังน้ี 
1. ISO 13064-1:2012 Battery-electric mopeds and motorcycles -- Performance -- Part 

1: Reference energy consumption and range 

2. ISO 13064-2:2012 Battery-electric mopeds and motorcycles -- Performance -- Part 
2: Road operating characteristics 

3. ISO 8715:2001 Electric road vehicles -- Road operating characteristics 

 

4.4 พื้นท่ีท่ีเหมาะสมในการติดตั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

4.4.1 พื้นที่ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล 

 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้าในเขตกรุงเทพมหานครและปริมณฑล สรุปได้ดังน้ี 

1. บ้านอยู่อาศัย 

 บ้านอยู่อาศัยเป็นสถานที่หลักในการอัดประจุไฟฟ้าสําหรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า โดยจากรายงานของ 
New York State Energy Research and Development Authority[4] ระบุว่า 80-90 % ของการอัดประจุ
ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นการอัดประจุไฟฟ้าภายในที่พักอาศัยส่วนบุคคล ซึ่งหมายความว่า ในแต่ละวัน
ผู้ใช้งานจะนํายานยนต์ไฟฟ้าของตนมาอัดประจุไฟฟ้าตามที่สาธารณะนอกบ้าน เพียงแค่ 10-20% ของปริมาณ
ยานยนต์ไฟฟ้าทั้งหมดเท่าน้ัน  
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2. สถานีอัดประจุไฟฟ้าตามที่จอดรถสาธารณะ 

 ในการที่ยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นที่ยอมรับอย่างแพร่หลาย จะเป็นต้องมีการพัฒนาระบบอัดประจุไฟฟ้า
ในสถานที่สาธารณะ รวมทั้งสถานีอัดประจุไฟฟ้าในลักษณะคล้ายกับสถานีบริการนํ้ามัน ทั้งน้ีความปลอดภัยถือ
เป็นสิ่งสําคัญที่สุด ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าจะต้องได้รับความเช่ือมั่นในด้านความปลอดภัยของการอัดประจุไฟฟ้า 
โดยไม่คํานึงถึงสถานที่ สภาพอากาศ ประเภทของยานยนต์ไฟฟ้า และปัจจัยอ่ืน ๆ โดยสถานที่ติดต้ังจุดอัด
ประจุไฟฟ้าสาธารณะควรเป็นจุดที่มีการจอดยานยนต์ไฟฟ้าเป็นระยะเวลาประมาณ 1-3 ช่ัวโมง เช่น 
ร้านอาหาร โรงหนัง ห้างสรรพสินค้า หน่วยงานราชการ โรงแรม สวนสนุก สวนสาธารณะ สนามกีฬา 
พิพิธภัณฑ์ ท่าอากาศยาน และอ่ืน ๆ ทั้งน้ีการเลือกรูปแบบของการอัดประจุไฟฟ้าจะต้องคํานึงถึงสถานที่ด้วย 
เน่ืองจากบางสถานที่อาจใช้เวลาจอดสั้นเกินกว่าที่จะอัดประจุไฟฟ้าได้อย่างเพียงพอ อีกสิ่งที่ต้องพิจารณาคือ
สถานที่ติดต้ังจุดอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะควรเป็นจุดที่ไม่เกิดนํ้าท่วม ในส่วนของพ้ืนที่ในเขตกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล ซึ่งเป็นพ้ืนที่บริการของ กฟน. น้ัน การพิจารณาพ้ืนที่เหมาะสมในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า
สาธารณะ ควรมีแนวทางดังน้ี 

 ห้างสรรพสินค้าและ Modern Trade ที่อยู่ในย่านมีกําลังซื้อสูง เช่น ปทุมวัน สีลม เพลินจิต
ชิดลม สุขุมวิท ทองหล่อ เอกมัย ประดิษฐ์มนูธรรม รามอินทรา และบางใหญ่ เป็นต้น 

 พ้ืนที่ท่องเที่ยว ที่ได้รับนโยบายสนับสนุนจาก กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา และส่วน
ราชการ การปกครองส่วนท้องถิ่น  ให้เป็นเมืองสะอาด  

 อาคารจอดรถในส่วนราชการหรือสํานักงานย่านธุรกิจ หรือสถานีของรถไฟฟ้า 

 อาคารจอดรถในคอนโดมิเนียมหรือโรงแรม 

 อาคารจอดรถสําหรับพ้ืนที่สํานักงาน 

 สถานีบริการนํ้ามัน 

4.4.2 พื้นที่ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในส่วนภูมิภาค 

 ในการคัดเลือกพ้ืนที่ที่มีศักยภาพในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า จะต้องพิจารณาถึงปัจจัยความ
เป็นไปได้ที่ พ้ืนที่ น้ันจะมียานยนต์ไฟฟ้ามาใช้บริการ ซึ่งอาจจะแบ่งเป็น เพ่ือรองรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 
ที่อยู่อาศัยในพ้ืนที่น้ัน เพ่ือรองรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่เดินทางมาจากเมืองอ่ืน เพ่ือมาพักผ่อนหรือเดินทาง
ต่อไปยังจุดหมายปลายทางอ่ืนต่อไป ตลอดจนพ้ืนที่ท่องเที่ยวที่มีนักท่องเที่ยวเดินทางเข้ามาจํานวนมาก ดังน้ัน 
การคัดเลือกพ้ืนที่ศักยภาพในการต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในเบ้ืองต้น จะแบ่งแนวทางการพิจารณาเป็น 3 กรณี 
ดังน้ี 
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1. พื้นที่ชุมชนในเขตเทศบาลเมือง  

 เพ่ือติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้ารองรับการใช้งานของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่อาศัยในพ้ืนที่น้ัน ดังน้ัน การ
คัดเลือกพ้ืนที่ศักยภาพในเบ้ืองต้นจะประเมินจาก จํานวนประชากรในพ้ืนที่เทศบาลนครและเขตปกครองพิเศษ  
รายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือน และยอดจดทะเบียนใหม่รายปีของรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) 

  จํานวนประชากรในพ้ืนที่เทศบาลนคร และเขตปกครองพิเศษ 

 จากการจัดอันดับจํานวนประชากรในพ้ืนที่เทศบาลนคร จํานวน 30 แห่ง และและเขต
ปกครองพิเศษ 2 แห่ง พบว่าเทศบาลนคร และเขตปกครองพิเศษ ที่มีจํานวนประชากรสูงสุด 10 
อันดับแรก คือ 

1) เขตปกครองพิเศษ กรุงเทพมหานคร  

2) เทศบาลนครนนทบุรี จ.นนทบุรี  

3) เทศบาลนครหาดใหญ่ จ.สงขลา  

4) เทศบาลนครนครราชสีมา จ.นครราชสีมา  

5) เทศบาลนครอุดรธานี จ.อุดรธานี  

6) เทศบาลนครสุราษฎร์ธานี จ.สุราษฎร์ธานี  

7) เทศบาลนครเจ้าพระยาสุรศักด์ิ จ.ชลบุรี  

8) เทศบาลนครขอนแก่น จ.ขอนแก่น  

9) เทศบาลนครปากเกร็ด จ.นนทบุรี  

10) เทศบาลนครนครศรีธรรมราช จ.นครศรีธรรมราช  

  รายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือน  

 จากการจัดอันดับรายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือน ปี 2558  พบว่าจังหวัดที่มีรายได้เฉลี่ย 
ต่อครัวเรือนสูงสุด 10 อันดับแรก คือ กรุงเทพมหานครมหานคร ปทุมธานี นครปฐม นนทบุรี  
สุราษฎร์ธานี จันทบุรี ภูเก็ต กระบ่ี ระยอง และสระบุรี ตามลําดับ 

  ยอดจดทะเบียนใหม่รายปีของรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) 

 จากการจัดอันดับยอดจดทะเบียนใหม่รายปีของรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน ในปี 
2558 พบว่า จังหวัดที่มียอดจดทะเบียนใหม่รายปีของรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน สูงสุด 
10 อันดับแรก คือ กรุงเทพมหานครมหานคร ชลบุรี เชียงใหม่ นครราชสีมา ขอนแก่น สงขลา 
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ระยอง ภูเก็ต เชียงราย และอุดรธานี ตามลําดับ 

 จากแนวทางการพิจารณาข้างต้น สามารถแสดงข้อมูลการจัดอันดับศักยภาพของแต่ละจังหวัดแยก
ตามปัจจัยด้านต่าง ๆ ได้ดังตารางที่ 4-9  

ตารางที่ 4-9 การจัดอันดับจังหวัดแยกตามปัจจัยด้านต่างๆ 

อันดับ จํานวนประชากรในพ้ืนท ี
เทศบาลนครและเขตปกครองพิเศษ 

รายได้เฉลี่ยต่อเดือน      
ต่อครัวเรือน 

ยอดจดทะเบยีนใหม่รายปี 
รย.1 

1 กรุงเทพมหานคร  กรุงเทพมหานคร กรุงเทพมหานคร 
2 นนทบุรี  ปทุมธานี  ชลบุรี 
3 สงขลา  นครปฐม  เชียงใหม่ 
4 นครราชสีมา  นนทบุร ี นครราชสีมา 
5 อุดรธานี  สุราษฎร์ธานี  ขอนแก่น 
6 สุราษฎร์ธานี  จันทบุร ี สงขลา 
7 ชลบุรี  ภูเก็ต  ระยอง 
8 ขอนแก่น  กระบ่ี  ภูเก็ต 
9 นนทบุรี  ระยอง  เชียงราย 
10 นครศรีธรรมราช  สระบุร ี อุดรธานี 

 

 เมื่อพิจารณาจังหวัดที่มีศักยภาพในปัจจัยต่าง ๆ มากสุด โดยตัด กรุงเทพมหานคร และ จ.นนทบุรี ซึ่ง
ไม่ใช่พ้ืนที่บริการของ กฟภ. ออกไป สรุปจังหวัดที่มีศักยภาพมากสุดโดยพิจารณาจาก 2 ปัจจัย ได้ดังน้ี   

 จังหวัดที่มีศักยภาพในด้านมีจํานวนประชากรในพ้ืนที่เทศบาลนคร และยอดจดทะเบียนใหม่
รายปีของรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย .1) มีจํานวน 5 จังหวัด คือ สงขลา        
นครราชสีมา อุดรธานี ชลบุรี และขอนแก่น  

 จังหวัดที่มีศักยภาพในด้านที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่อครัวเรือน และยอดจดทะเบียนใหม่ราย
ปีของรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) มีจํานวน 2 จังหวัด คือ ระยอง และ       
ภูเก็ต 

 จังหวัดที่มีศักยภาพในด้านมีจํานวนประชากรในพ้ืนที่ เทศบาลนคร และมีรายได้เฉลี่ย 
ต่อเดือนต่อครัวเรือนสูงสุด มีจํานวน 1 จังหวัด คือ สุราษฎร์ธานี  
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2. พื้นที่ท่องเท่ียว  

ในหัวข้อน้ีจะพิจารณาพื้นที่ที่มีศักยภาพในการติดต้ังสถานีอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าจากพ้ืนที่ท่องเที่ยว
ที่ได้รับนโยบายสนับสนุนจาก กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา และส่วนราชการ การปกครองส่วนท้องถิ่น  ให้
เป็นเมืองสะอาด โดยแบ่งแนวทางการพิจารณาเป็น 3 กรณี ดังน้ี 

 จากการจัดอันดับจังหวัดที่มีจํานวนผู้เย่ียมเยือนของปี 2558  สูงสุด 10 อันดับแรก คือ ภูเก็ต 
ชลบุรี เชียงใหม่ นครราชสีมา กาญจนบุรี พระนครศรีอยุธยา ระยอง สงขลา เพชรบุรี และ
กระบ่ี ตามลําดับ 

 พ้ืนที่เกาะ เช่น เกาะสมุย (ซึ่งทางกรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน ได้จัดทํา
โครงการศึกษา Realization of APEC Low Carbon Model Town through Smart Grid 
Development (LCMT-SGD) for SAMUI Island) เกาะช้าง เกาะพะงัน  เกาะกูด และ  
เกาะหมาก เป็นต้น 

 สถานที่ท่องเที่ยวสําคัญ ได้แก่ พัทยา และพระนครศรีอยุธยา 

3. จังหวัดที่เป็นจุดแวะพัก เพื่อรองรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าท่ีเดินทางระหว่างเมือง 

 การกําหนดจังหวัดที่จะเลือกเป็นพ้ืนที่ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือรองรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่
เดินทางระหว่างเมือง ควรจะเลือกถนนทางหลวงแผ่นดินสายหลักที่เป็นเส้นทางที่ผู้ใช้ยานยนต์ทั่วไปนิยมใช้
เดินทาง ได้แก่  

 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 1 ถ.พหลโยธิน   

 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 2 ถ.มิตรภาพ 

 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 3 ถ.สุขุมวิท 

 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 4 ถ.เพชรเกษม 

 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 7 ถ.กรุงเทพฯ-ชลบุรี สายใหม่ 

 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 35 สายธนบุรี –ปากท่อ 

 ทั้งน้ี จังหวัดที่จะถูกเลือกให้เป็นพ้ืนที่ในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน จะพิจารณาจากระยะทางที่
ยานยนต์ไฟฟ้าว่ิงได้  เพ่ือนํามากําหนดระยะห่างที่เหมาะสมระหว่างสถานีอัดประจุไฟฟ้าแต่ละสถานี โดยต้อง
พิจารณาเผื่อกรณีที่ยานยนต์ไฟฟ้าถูกใช้งานไปแล้วระยะหน่ึง ซึ่งแบตเตอรี่อาจเสื่อมลงและไม่สามารถใช้ได้เต็ม
ประสิทธิภาพเช่นเดิม ตัวอย่างเช่น รถยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล รุ่น Nissan Leaf ที่ กฟภ. จัดซื้อมาเพ่ือวิจัยและ
ทดสอบสมรรถนะ ปัจจุบันว่ิงได้ประมาณ 100 กิโลเมตร ต่อการอัดประจุไฟฟ้าเต็ม 1 คร้ัง ในสภาพการจราจร
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ในกรุงเทพมหานคร จากคุณสมบัติเริ่มแรก คือ ว่ิงได้ 160 กิโลเมตร ต่อการอัดประจุไฟฟ้าเต็ม 1 ครั้ง เป็นต้น    

 

รูปท่ี 4-15 แสดงพ้ืนที่ที่ครอบคลุมโดยวงกลมท่ีมรีัศม ี100 กิโลเมตร 

จากรูปที่ 4-15 เป็นการแสดงตัวอย่างการประเมินพ้ืนที่เบ้ืองต้นในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
ในรัศมี 100 กิโลเมตร จาก กฟภ. สํานักงานใหญ่ กรุงเทพมหานคร ซึ่งมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าติดต้ังอยู่ และ
รัศมี 100 กิโลเมตร จากตัวเมืองของ จ.นครราชสีมา ซึ่งมีสถิติมีผู้เดินทางไปเย่ียมเยือนสูง เป็นต้น ทั้งน้ี
เน่ืองจากสภาพถนนจริงมีความคดเคี้ยว และมีความลาดชันไม่เท่ากัน ดังน้ัน แนวทางประเมินอาจใช้การ
ประมาณการระยะทางเบ้ืองต้นโดยใช้ Google Maps ตามที่แสดงในรูปที่ 4-16 ถึงรูปที่ 4-21 ซึ่งแสดง
ระยะทางประมาณ 100 กิโลเมตร จาก กฟภ. สํานักงานใหญ่ กรุงเทพมหานคร ไปยังทางหลวงแผ่นดินเส้น
ต่างๆ เป็นต้น 
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รูปท่ี 4-16 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 1 ถ.พหลโยธิน   

 

รูปท่ี 4-17 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 2 ถ.มิตรภาพ 
 

 

รูปท่ี 4-18 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 3 ถ.สุขุมวิท 
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รูปท่ี 4-19 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 4 ถ.เพชรเกษม 
 

 

 

 

รูปท่ี 4-20 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 7 ถ.กรุงเทพ-ชลบุรี สายใหม ่
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รูปท่ี 4-21 ทางหลวงแผ่นดิน หมายเลข 35 สายธนบุรี –ปากท่อ 

 

 สรุปแผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟภ. (ปี 2560 - 2562) 

1. จากการคัดเลือกจังหวัดที่มีศักยภาพในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าในพ้ืนที่
ชุมชนเขตเทศบาลนคร ด้วยการประเมินจากจํานวนประชากรในพื้นที่  รายได้เฉลี่ยต่อเดือนต่อ
ครัวเรือน และยอดจดทะเบียนใหม่รายปีของรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกิน 7 คน (รย.1) พบว่า
จังหวัดที่มีศักยภาพ คือ นครราชสีมา อุดรธานี ขอนแก่น ชลบุรี ระยอง ภูเก็ต สงขลา และ 
สุราษฎร์ธานี โดย กฟภ. มีแผนจะติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในจังหวัดดังกล่าวในช่วงปี 2560 - 
2562 ดังตารางที่ 4-10 

ตารางที่ 4-10 แผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟภ. ในพ้ืนที่ชุมชนเขตเทศบาลนคร 

จังหวัด จํานวนสถานอัีดประจุยานยนต์ไฟฟา้ 
(ปี 2560 - 2562) 

1. นครราชสีมา 4 
2. อุดรธานี 3 
3. ขอนแก่น 3 
4. ชลบุรี 4 
5. ระยอง 3 
6. ภูเก็ต 4 
7. สงขลา 4 
8. สุราษฎร์ธานี 3 

รวม 28 
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2. จากการคัดเลือกจังหวัดที่มีศักยภาพในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าสําหรับ
พ้ืนที่ท่องเที่ยว พบว่าจังหวัดที่มีศักยภาพ คือ ภูเก็ต ชลบุรี เชียงใหม่ นครราชสีมา กาญจนบุรี 
พระนครศรีอยุธยา ระยอง สงขลา เพชรบุรี และกระบ่ี โดย กฟภ. มีแผนจะติดต้ังสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าในจังหวัดดังกล่าวในช่วงปี 2560 - 2562 ดังตารางที่ 4-11 

ตารางที่ 4-11 แผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟภ. ในพ้ืนที่ทอ่งเที่ยว 

จังหวัด จํานวนสถานอัีดประจุยานยนต์ไฟฟา้ 
(ปี 2560 - 2562) 

1. เชียงใหม่ 4 
2. อยุธยา 4 
3. กาญจนบุรี 3 
4. เพชรบุรี 3 
5.  กระบ่ี 3 

รวม 17 
 

  
ทั้งน้ี แผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่จังหวัดนครราชสีมา ชลบุรี ระยอง ภูเก็ต และสงขลา 

ได้สรุปปริมาณงานไว้แล้วในหัวข้อที่ 1 
3. จากการคัดเลือกเส้นทางที่มีศักยภาพในการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งเป็นจุดแวะพักเพ่ือ

รองรับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าที่เดินทางระหว่างเมือง กฟภ. มีแผนจะติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในแต่
ละเส้นทางในช่วงปี 2560 - 2562 ดังตารางที่ 4-12 

ตารางที่ 4-12 แผนการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าของ กฟภ. ในพ้ืนที่ทอ่งเที่ยว 

ทางหลวงแผน่ดิน 
จํานวนสถานอัีดประจุยานยนต์ไฟฟา้ 

(ปี 2560 -2562) 
1.  หมายเลข 1 ถ.พหลโยธิน  5 
2. หมายเลข 2 ถ.มิตรภาพ 5 
3. หมายเลข 3 ถ.สุขุมวิท 5 
4. หมายเลข 4 ถ.เพชรเกษม 5 
5. หมายเลข 7 ถ.กรุงเทพฯ-ชลบุรี สายใหม่ 4 
6. หมายเลข 35 สายธนบุรี –ปากท่อ 5 

รวม 29 
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บทท่ี 5  

ผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้า 
 

จากการเพิ่มข้ึนของปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึน จากที่ทําให้ต้องมีการพิจารณาผลกระทบกับ
ระบบไฟฟ้า เพ่ือพิจารณาแนวทางในการรองรับที่เหมาะสม โดยการพิจารณาผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน 
จะเริ่มพิจารณาต้ังแต่ความต้องการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าในเทคโนโลยีต่าง ๆ ไปจนถึงพฤติกรรมการอัด
ประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งปัจจุบันใช้ข้อมูลอ้างอิงจากงานวิจัยในต่างประเทศเพ่ือเทียบเคียง
พฤติกรรมของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย เพ่ือนําข้อมูลที่ได้มาประมวลและจัดทําแบบจําลอง
คณิตศาสตร์ เพ่ือพิจารณารูปแบบของ Load Pattern เมื่อมีการอัดประจุไฟฟ้า  

เมื่อได้รูปแบบของ Load Pattern แล้วจะทําให้สามารถประมาณการถึงผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้นกับ
ระบบไฟฟ้าที่มีอยู่ในปัจจุบัน ในดานความมั่นคง คุณภาพไฟฟ้า การวางแผนระบบไฟฟ้า รวมถึงการควบคุม
ระบบกําลังไฟฟ้า เพ่ือนําไปสู่แนวทางการหามาตรการที่เหมาะสมในการบริหารจัดการ แก้ไขปัญหาต่อไป 

 
5.1 ความต้องการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

ยานยนต์ไฟฟ้ากําลังมีบทบาทในสังคมปัจจุบันอันเน่ืองมาจากราคาน้ํามันที่เพ่ิมข้ึน และการต้องการ
บริหารจัดการพลังงานอย่างสมดุล รักษาสิ่งแวดล้อม รวมถึงการลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์เพ่ือลดภาวะ
โลกร้อนอีกด้วย 

ยานยนต์ไฟฟ้าจะต้องมีการอัดประจุไฟฟ้าจากระบบไฟฟ้าหลักซึ่งการอัดประจุไฟฟ้าสําหรับยานยนต์
ไฟฟ้าด้วยเทคโนโลยีในปัจจุบันสามารถทําได้ 3 วิธีประกอบด้วย  

5.1.1 การอัดประจุด้วยสถานีอัดประจุไฟฟ้า (EV Charging Station)  

เทคโนโลยีของสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เหมาะสมจะเป็นสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบใช้เครื่องอัดประจุ
ไฟฟ้าโดยตรงเข้ากับแบตเตอรี่ที่ติดต้ังในยานยนต์ไฟฟ้า หรือการอัดประจุไฟฟ้าผ่านตัวนํา (Conductive 
Charging) มีมาตรฐานการเช่ือมต่อระหว่างเครื่องอัดประจุไฟฟ้ากับยานยนต์ที่ได้รับการยอมรับทั้งจากผู้ผลิต
ยานยนต์ไฟฟ้าและผู้ผลิตหัวอัดประจุไฟฟ้า ถึงแม้ว่าระยะเวลาในการอัดประจุไฟฟ้าจะนาน เช่น การอัดประจุ
ไฟฟ้าด้วยเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาจะใช้เวลาอัดประจุ 4 – 6 ช่ัวโมง ซึ่งเหมาะสมสําหรับการอัดประจุ
ไฟฟ้าที่บ้านพักอาศัย อย่างไรก็ตาม เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วที่ได้มีการพัฒนาจะสามารถอัดประจุไฟฟ้า
โดยใช้เวลา 15 – 20 นาที ซึ่งมีความเหมาะสมสําหรับการอัดประจุไฟฟ้านอกบ้าน  
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5.1.2 การอัดประจุด้วยสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ (Battery Swapping) 

วิธีอัดประจุไฟฟ้าด้วยสถานีสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ เป็นวิธีการอัดประจุไฟฟ้าให้กับแบตเตอร่ีที่ถูกถอด
ออกมาจากยานยนต์เพ่ือการอัดประจุไฟฟ้า และเมื่อแบตเตอร่ีมีพลังงานเต็มก็จะถูกติดต้ังกลับเข้าไปในยาน
ยนต์ไฟฟ้า หรือที่เรียกว่าการสับเปลี่ยนแบตเตอรี่ (Battery Swapping) ซึ่งการอัดประจุไฟฟ้าแบบนี้มีความ
สะดวกและรวดเร็วในการใช้บริการ กล่าวคือรถยนต์สามารถเข้ามาสับเปลี่ยนแบตเตอรี่และสามารถขับขี่ต่อไป
ได้ทันที ไม่ต้องรอการอัดประจุพลังงานไฟฟ้าและผลกระทบกับระบบไฟฟ้าจะมีน้อยเนื่องจากสถานีสับเปล่ียน
แบตเตอร่ีสามารถบริหารเวลาในการอัดประจุไฟฟ้าได้ ทําให้ไม่เกิดปัญหาโหลดสูงสุด (Peak Load) 

สําหรับในปัจจุบันน้ัน การสับเปลี่ยนแบตเตอรี่น้ันยังไม่เป็นที่นิยม เน่ืองจากเหตุผลในเร่ืองของความ
ซับซ้อนของเทคโนโลยีในกระบวนการผลิตและบริการ เช่นในกรณีที่ต้องใช้เคร่ืองจักรกลหรือหุ่นยนต์ทํางาน
แบบอัตโนมัติ อีกทั้งในเร่ืองของความปลอดภัยของการติดต้ังและการให้บริการกับยานยนต์ไฟฟ้า 

5.1.3 การอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวนํา (Inductive Charging) 

วิธีอัดประจุด้วยการอัดประจุไฟฟ้าแบบเหน่ียวนํา เป็นเทคโนโลยีสมัยใหม่ที่สามารถอัดประจุไฟฟ้า
ให้กับแบตเตอรี่ที่ติดต้ังในยานยนต์ไฟฟ้าโดยไม่ต้องใช้หัวจ่ายไฟฟ้า โดยจอดยานยนต์ไฟฟ้าในตําแหน่งที่มีการ
อัดประจุไฟฟ้า เครื่องอัดประจุไฟฟ้าก็จะใช้หลักการเหน่ียวนําสนามแม่เหล็กในการส่งพลังงานไฟฟ้าเข้าไปใน
แบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้า อย่างไรก็ตามเทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวนําเป็นเทคโนโลยีที่ใหม่
และกําลังงานที่สามารถอัดประจุเข้าไปได้ยังมีปริมาณน้อยเนื่องจากมีการสูญเสียความร้อนในขดลวดเหน่ียวนํา 
ซึ่งต้องศึกษาและวิจัยเพ่ือพัฒนาเทคโนโลยีการอัดประจุไฟฟ้าแบบเหนี่ยวนําให้สามารถใช้งานได้เชิงพาณิชย์ 
อย่างไรก็ตาม ยังไม่ได้มีการศึกษาผลกระทบต่อระบบไฟฟ้า ซึ่งอาจมีผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าในเร่ืองสัญญาณ
รบกวนเนื่องจากการอัดประจุไฟฟ้าใช้การเหน่ียวนําสนามแม่เหล็กซึ่งอาจทําให้เกิดคลื่นวิทยุหรือคลื่นสัญญาณ
รบกวนในระบบไฟฟ้าได้  

จากเทคโนโลยีที่กล่าวมาแล้วข้างต้น ผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน จะเกิดปัญหา
อย่างมีนัยสําคัญ หากผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามีพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาเดียวกันหรือช่วงเวลา
ใกล้เคียงกันเป็นปริมาณมาก จะส่งผลกระทบต่อระบบการผลิตไฟฟ้าในภาพรวมของประเทศ และผลกระทบ
ต่อระบบจําหน่ายไฟฟ้า ซึ่งได้ถูกออกแบบในลักษณะกลุ่มการให้บริการโดยการแบ่งทรัพยากรร่วมกัน ดังน้ัน 
พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าที่มีลักษณะเดียวกันอาจจะส่งผลกระทบกับการเดินเครื่องโรงไฟฟ้าและคุณภาพ
พลังงานไฟฟ้าในระบบจําหน่ายได้ ซึ่งรายงานฉบับน้ีจะพิจารณามุ่งไปยังเทคโนโลยีที่มีการใช้งานได้จริง และมี
ศักยภาพแนวโน้มขยายตัวในอนาคต ซึ่งคือการอัดประจุไฟฟ้าจากสถานีอัดประจุไฟฟ้า หรือการอัดประจุไฟฟ้า
ผ่านตัวนํา  

เทคโนโลยีของสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เหมาะสมจะเป็นสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบใช้เครื่องอัดประจุ
ไฟฟ้าโดยตรงเข้ากับแบตเตอร่ีที่ติดต้ังในยานยนต์ไฟฟ้าและมีมาตรฐานการเช่ือมต่อระหว่างเครื่องอัดประจุ
ไฟฟ้ากับยานยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับการยอมรับทั้งจากผู้ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าและผู้ผลิตเครื่องอัดประจุไฟฟ้า ถึงแม้ว่า
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ระยะเวลาในการอัดประจุไฟฟ้าจะนาน เช่น การอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา จะใช้เวลา 4 – 6 ช่ัวโมง ซึ่ง
เหมาะสมสําหรับการอัดประจุไฟฟ้าที่บ้านพักอาศัย และการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว จะใช้วลา 15 – 20 นาที 
ซึ่งเหมาะสําหรับการอัดประจุไฟฟ้านอกบ้าน รูปที่ 5-1 แสดงตัวอย่างของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 
และรูปที่ 5-2 แสดงเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วที่จําเป็นต้องมีการติดต้ังระบบควบคุมไฟฟ้าในตู้เหล็กบริเวณ
ข้างเคียงเพ่ือความปลอดภัยของระบบไฟฟ้าเนื่องจากใช้พลังงานไฟฟ้าสูง 

 

รูปท่ี 5-1 ตัวอย่างเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 

ที่มา: Electric Vehicle Supply Equipment (EVSE) Test Report: Schneider Electric, U.S. Department of Energy 

 

รูปท่ี 5-2 ตัวอย่างเครื่องอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 

ที่มา: DC Fast Charger Fact Sheet: ABB Terra 53 CJ charging a 2015 Nissan Leaf, Idaho National Laboratory 
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ความต้องการใช้ไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าข้ึนอยู่กับระดับการอัดประจุไฟฟ้าของอุปกรณ์อัดประจุ
ไฟฟ้าน้ัน ๆ  โดย IWC หรือ กรรมาธิการผู้ประกอบการยานยนต์ไฟฟ้าแห่งชาติ (The National Electric 
Vehicle Infrastructure Working Council) ได้กําหนดระดับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าใน 3 ระดับ ดังน้ี 

1. ระดับที่ 1 (แบบช้า) – ใช้ไฟฟ้าทั่วไปในการอัดประจุด้วยระดับแรงดัน 120 V  ใช้เต้ารับแบบ 
“Three – prong receptacle” ซึ่งพบในบ้านและที่ทํางาน เคร่ืองอัดประจุลักษณะน้ีสามารถอัด
ประจุได้ทุกที่ แต่มีกระแสไฟท่ีจํากัดประมาณ 10 A การอัดประจุระดับ 1 จะใช้เวลา 8 – 14 
ช่ัวโมงหรือมากกว่า สําหรับการอัดประจุที่สมบูรณ์ ซึ่งขึ้นอยู่กับขนาดของแบตเตอร่ี 

2. ระดับที่ 2 (แบบธรรมดา) – เป็นวิธีการเบ้ืองต้นสําหรับการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าและต้องจัดหา
อุปกรณ์พิเศษสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ระดับที่ 2 ใช้เวลาในการอัดประจุ 4 – 8 ช่ัวโมง ด้วยระดับ
แรงดัน 240 V กระแสไฟฟ้าประมาณ 30-80 A ระดับธรรมดาน้ีสามารถใช้กับการอัดประจุไฟฟ้า
ทั้งภายในบ้าน ขนส่งมวลชนและสถานีบริการสาธารณะ  

3. ระดับที่ 3 (แบบเร็ว) – ระดับน้ีเป็นการอัดประจุไฟฟ้าโดยใช้ไฟกระแสตรง แรงดันสูงประมาณ 
480 V ซึ่งสามารถอัดประจุแบตเตอรี่ได้ภายใน 10 – 20 นาที ปัจจุบันมีรถยนต์ไฟฟ้าหลายย่ีห้อ
ได้ใช้งานการอัดประจุไฟฟ้าระดับที่ 3 เช่น รถยนต์ไฟฟ้าย่ีห้อ Mitsubishi i-MiEV และ Nissan 
Leaf สําหรับรถยนต์ไฟฟ้าย่ีห้อ Tesla ได้มีการพัฒนาระบบอัดประจุขึ้นมาเป็นพิเศษเรียกว่า 
Tesla Supercharger ซึ่งถือว่าอยู่ในกลุ่มน้ีเช่นเดียวกัน 

รายละเอียดของระดับการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าระดับต่าง ๆ แสดงในตารางที่ 5-1 

ตารางที่ 5-1 ระดับการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

Charging 
Option 

Primary 
Use 

แหล่งจ่าย
กระแส 

กระแสอัด
ประจุ 

(A) 

แรงดันอัด
ประจุไฟฟ้า 

(V) 

กําลังไฟฟ้า 

(kW) 

ชั่วโมงในการ
อัดประจุ
ไฟฟ้า 

Level 1 บ้านพักอาศัย AC < 15 120 < 1.8 6-20 

Level 2 บ้านพักอาศัย AC < 30 240 < 1.8 3-8 

สาธารณะ AC 80 240 < 1.8 3-8 

Level 3 สาธารณะ DC 200 480 50-150 < 0.5 

ที่มา: DOE Energy Effeciency and Renewable Energy Vehicle Technologies Program 

 

ลักษณะความต้องการของการใช้ไฟฟ้าของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแต่ละประเภทจะมีความแตกต่างกัน 
ทั้งน้ีขึ้นอยู่กับลักษณะการจ่ายอุปกรณ์ โดยลักษณะการอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาและแบบเร็วพบว่าจะมีการ
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ดึงกระแสไฟฟ้าแบบทันทีทันใดขึ้นไปตามพิกัดของเครื่อง ซึ่งเคร่ืองอัดประจุแบบเร็วจะมีการดึงกระแสที่สูงกว่า 
แต่ช่วงระยะเวลาการอัดประจุของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาจะใช้เวลาน้อยกว่าตามลักษณะเครื่อง ซึ่ง
การใช้กําลังไฟฟ้าของเคร่ืองอัดประจุแบบธรรมดาและแบบเร็วแสดงในรูปที่ 5-3 และ 5-4 ตามลําดับ 

 

รูปท่ี 5-3 ตัวอย่างลักษณะการจ่ายไฟฟ้าของอุปกรณ์อัดประจุยานยนต์ไฟฟ้า แบบธรรมดา 

ที่มา: Electric Vehicle Supply Equipment (EVSE) Test Report: Schneider Electric, U.S. Department of Energy 

 

 

รูปท่ี 5-4 ตัวอย่างลักษณะการจ่ายไฟฟ้าของอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 

ที่มา: DC Fast Charger Fact Sheet: ABB Terra 53 CJ charging a 2015 Nissan Leaf, Idaho National Laboratory 
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โดยปัจจุบันพบว่าสัดส่วนของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าทั่วโลกจะมีอัตราส่วนของการอัด
ประจุไฟฟ้าจากบ้านพักอาศัยมากที่สุดจํานวน 1.3 ล้านเครื่อง ขณะที่เครื่องอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะแบบ
ธรรมดามีจํานวนรองลงมาที่ 162,000 ล้านเครื่อง และแบบเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะแบบเร็วมีจํานวน
น้อยที่สุดที่ 28,000 เคร่ือง รายละเอียดตามรูปที่ 5-5 

 

รูปที่ 5-5   การแยกอัตราส่วนของหัวอัดประจุแต่ละประเทศ  
ที่มา:  Global EV Outlook 2016 – Beyond one million electric cars 

นอกจากข้อมูลจากรายงานการศึกษาความต้องการใช้ไฟฟ้าจากต่างประเทศแล้ว การไฟฟ้านครหลวง 
(กฟน.) ได้มีการทดสอบ Load Profile ของการอัดประจุไฟฟ้าแบบต่างๆ หลายกรณีเพ่ือพิจารณาความ
ต้องการใช้ไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบต่างๆ ดังนี้ 

1. กรณีอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา (Normal Charge) – กฟน. ได้ทําการทดสอบการอัดประจุ
ไฟฟ้าแบบธรรมดา จํานวน 2 ยี่ห้อ ได้แก่ Mitsubishi i-MiEV และ Nissan LEAF เพ่ือพิจารณา
ลักษณะของความต้องการใช้ไฟฟ้าดังน้ี 

 แรงดันไฟฟ้าและกระแสไฟฟ้าขณะอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าพบว่าแรงดันไฟฟ้าจะมี
ค่าค่อนข้างคงที่ โดยมีค่าประมาณ 226-231 V กระแสไฟฟ้าขณะอัดประจุไฟฟ้าจะมีการ
เปลี่ยนแปลง 2 ช่วงเวลา คือ ช่วงเริ่มแรกและช่วงสุดท้าย โดยในช่วงเริ่มแรกกระแสไฟฟ้ามี
ค่าค่อนข้างตํ่าและหลังจากน้ันจะมีค่าเพ่ิมขึ้นเรื่อย ๆ จนมีค่าค่อนข้างคงที่ตลอดช่วงการอัด
ประจุซึ่งมีค่าประมาณ 12-16 A โดยในช่วงสุดท้ายเมื่อแบตเตอรี่ใกล้เต็ม ค่ากระแสไฟฟ้าจะมี
ค่าลดลง  

 Load Profile การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า กรณีสถานะแบตเตอรี่ที่เหลือของยาน
ยนต์ไฟฟ้าก่อนเริ่มอัดประจุ คือ 0 ขีด มี pattern ดังแสดงตามรูป 5-6  โดยกระแสไฟฟ้า
ขณะอัดประจุไฟฟ้ามีค่าเกือบจะคงท่ีตลอดช่วงของการอัดประจุ โดยมีค่าประมาณ 12 A 
และมีค่าลดลงอย่างต่อเน่ือง เมื่อแบตเตอรี่ใกล้เต็ม  
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 การทดสอบพบว่ากําลังไฟฟ้าแอกทีฟและรีแอกทีฟระหว่างการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้ามีค่าค่อนข้างคงท่ีแสดงดังรูปที่ 5-5 โดยใช้พลังงานประมาณ 3.59-3.762 kW และ 
0.668-0.734 kVar ตามลําดับ ซึ่งจะมีการเปล่ียนแปลงค่าใน 2 ช่วงเวลาคือ ช่วงเร่ิมแรกและ
ช่วงสุดท้าย ส่วนตัวประกอบกําลังมีค่าเท่ากับ 0.98 leading 

 พลังงานไฟฟ้าที่ใช้ในการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าทั้งหมดใช้พลังงานไฟฟ้ารวมทั้งสิ้น 
2 - 15 kWh (ขึ้นอยู่กับสถานะของแบตเตอรี่ก่อนการอัดประจุ) 

 

รูปท่ี 5-6 Load Profile การอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดา 

ที่มา: การศึกษาผลกระทบด้านคุณภาพไฟฟ้าของการชาร์จไฟสําหรับรถยนต์ไฟฟ้า, กฟน. 
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2. กรณีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว (Quick Charge) – กฟน. ได้ทําการทดสอบเครื่องอัดประจุไฟฟ้า
แบบเร็วจํานวน 3 ย่ีห้อ ได้แก่ DELTA, ABB และ TAKAOKA เพ่ือพิจารณาลักษณะของความ
ต้องการใช้ไฟฟ้าดังน้ี 

 แรงดันไฟฟ้าและกระแสไฟฟ้าขณะอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว โดยรวมพบว่าแรงดันไฟฟ้าต่อเฟสจะมี
ค่าค่อนข้างคงที่ และแรงดันของระบบไฟฟ้า 3 เฟสอยู่ในมาตรฐานคุณภาพไฟฟ้าของ กฟน.  ส่วน
กระแสไฟฟ้าขณะอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วจะมีการเพ่ิมข้ึนจนถึงจุดสูงสุดคือประมาณ 52-75 A 
(ขนาดของกระแสสูงสุดขึ้นอยู่กับระดับแบตเตอรี่ที่คงเหลืออยู่) ในเวลาไม่กี่นาที จากน้ันจะลดลง
เร่ือยๆ จนกระทั่งแบตเตอรี่มีค่าประมาณ 80-90% ของความจุแบตเตอรี่ทั้งหมด โดยใช้เวลาการ
อัดประจุจนเต็มอยู่ที่ประมาณ 10-20 นาที ขึ้นอยู่กับระดับแบตเตอรี่ที่เหลืออยู่  

 การทดสอบทั้งหมดพบว่ากําลังไฟฟ้าแอกทีฟและรีแอกทีฟระหว่างการอัดประจุไฟฟ้ามีค่าสูงสุด
อยู่ที่ 31 - 51 kW และ 3.6 – 5.7 kVar ตามลําดับ ซึ่งจะมีค่าสูงสุดภายในไม่กี่นาทีแรกของการ
อัดประจุ จากน้ันค่าจะค่อยๆลดลงตามลําดับจนแบตเตอรี่ใกล้เต็ม และตัวประกอบกําลังมีค่า
เท่ากับ 0.99-1 (at full load) ส่วนค่าพลังงานไฟฟ้าจะเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วในช่วงแรก และช้าลง
ในช่วงสุดท้ายของการอัดประจุ ทั้งน้ีเน่ืองจากระบบ Battery Management System (BMS) 
ภายในยานยนต์ไฟฟ้าพยายามท่ีจะทําให้แรงดันของเซลล์แบตเตอรี่แต่ละเซลล์มีค่าเท่ากันจึงมี
การอัดประจุด้วยกระแสน้อยลงในช่วงสุดท้ายของการอัดประจุ เพ่ือยืดอายุการใช้งานของ
แบตเตอร่ีให้ยาวนานขึ้น   

 

รูปท่ี 5-7 กราฟแสดงแรงดันและกระแสขณะยานยนต์ไฟฟ้าแบบเร็ว  

ที่มา: การศึกษาผลกระทบด้านคุณภาพไฟฟ้าของการชาร์จไฟสําหรับรถยนต์ไฟฟ้า, กฟน. 
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รูปท่ี 5-8 กราฟแสดงกําลังและพลังงานไฟฟ้าขณะที่อัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบเร็ว  

ที่มา: การศึกษาผลกระทบด้านคุณภาพไฟฟ้าของการชาร์จไฟสําหรับรถยนต์ไฟฟ้า, กฟน. 

5.2 ช่วงเวลาพฤติกรรมการอัดประจไุฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

พฤติกรรมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทั่วไปจะมีพฤติกรรมการใช้ที่เหมือนกับการใช้ยานยนต์ที่ใช้นํ้ามัน
เช้ือเพลิง กล่าวคือผู้ใช้ยานยนต์จะขับรถออกจากบ้าน ไปทํางานหรือทําธุระ และกลับไปจอดรถที่บ้าน หาก
เช้ือเพลิงหมดก็จะเติมเช้ือเพลิงที่สถานีเติมนํ้ามันระหว่างการเดินทาง สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าซึ่งใช้พลังงาน
ไฟฟ้าในการขับเคลื่อน และพลังงานไฟฟ้าหาได้จากแหล่งพลังงานไฟฟ้าทั่วไป เช่นในบ้านพักอาศัยหรือเป็นการ
อัดประจุไฟฟ้าที่บ้าน หรือแหล่งพลังงานไฟฟ้าจากพื้นที่สาธารณะหรือการอัดประจุไฟฟ้าระหว่างการเดินทาง  
อย่างไรก็ตามการเติมน้ํามันแต่ละคร้ังสามารถว่ิงได้ประมาณ 400 – 500 กิโลเมตรโดยเฉลี่ย แต่การอัดประจุ
ไฟฟ้าในแต่ละครั้งว่ิงได้ประมาณ 100 – 150 กิโลเมตรโดยเฉลี่ย ทําให้การอัดประจุไฟฟ้าเกิดข้ึนบ่อยกว่าการ
เติมเช้ือเพลิงนํ้ามัน และเนื่องจากการเติมพลังงานไฟฟ้าสามารถทําได้ที่บ้านพักอาศัย จึงทําให้ผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าส่วนมากอัดประจุไฟฟ้าที่บ้าน ซึ่งจะส่งผลให้กับระบบไฟฟ้าที่มีความต้องการใช้กําลังไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นอย่าง
รวดเร็ว และค่าความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุด (Peak Demand) อาจเพ่ิมขึ้นด้วยเช่นกัน 

สําหรับพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจะมีหลายปัจจัยที่เกี่ยวข้อง เช่น ลักษณะของ
การใช้งาน ระยะทางที่ใช้ขับขี่ การคงเหลือของระดับแบตเตอรี่ (State of Charge) ตําแหน่งและความพร้อม
ของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทําให้พฤติกรรมของการอัดประจุไฟฟ้าของแต่ละแห่งมีพฤติกรรมที่แตกต่างกัน 
รวมถึงค่าไฟฟ้าที่อัดประจุในแต่ละช่วงเวลา 

สําหรับประเทศไทยในปัจจุบัน ไม่ได้มีปริมาณยานยนต์ไฟฟ้ามากเพียงพอในการศึกษาพฤติกรรมและ
การใช้งานยานยนต์ในประเทศ จึงยังไม่มีข้อมูลที่แน่ชัด ดังน้ัน การพิจารณาพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้า
สําหรับรายงานฉบับน้ี จะใช้ข้อมูลของต่างประเทศเพ่ือพิจารณาแนวโน้ม สําหรับการพิจารณาผลกระทบใน
เบ้ืองต้น 
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จากข้อมูลศึกษาการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า สหรัฐอเมริกา ปี 2013[1] ได้มีการติดตามผู้ใช้
รถยนต์ไฟฟ้าขนาดกลาง Nissan Leaf และ Chevrolet Volts จํานวน 8,300 คัน ใน 22 รัฐ ระยะเวลาใน
การศึกษาประมาณ 3 ปีพบว่า 

1. ผู้ใช้งานประมาณ 84-87% ส่วนใหญ่อัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่บ้าน ในลักษณะการอัด
ประจุไฟฟ้าข้ามคืน ในขณะที่ผู้ใช้งานประมาณ 13-16% อัดประจุไฟฟ้านอกบ้าน 

2. การอัดประจุไฟฟ้านอกบ้านจะเป็นการอัดประจุในตําแหน่งที่ซ้ํากันไม่เกิน 3 แห่งประมาณ  77-
92% โดยส่วนใหญ่จะเป็นการอัดประจุไฟฟ้าในที่ทํางาน โดยสําหรับกลุ่มที่อัดประจุนอกบ้านน้ัน 
จะมีเพียง 8% ที่ใช้การอัดประจุตามสถานีบริการสาธารณะ 

3. ในช่วงวันหยุด ผู้ใช้งานประมาณ 8 -11% จะอัดประจุไฟฟ้านอกบ้าน ทําให้เห็นชัดว่าการอัด
ประจุไฟฟ้าในที่สาธารณะยังมีความจําเป็นในชีวิตประจําวันของผู้ใช้งาน 

รายละเอียดตามรูปที่ 5-9 
 

 

รูปท่ี 5-9 ผลการสํารวจตัวอย่างพฤติกรรมกลุ่มผูใ้ช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในการเลือกสถานที่การอัดประจุไฟฟ้า  

ที่มา: “Plugged In: How Americans Charge Their Electric Vehicles” , Idaho National Laboratory, 2013 

 

จากข้อมูล Evaluating Electric Vehicle Charging Impact and Customer Charging 
Behaviors – Experience from Six Smart Grid Investment Grant Projects กระทรวงพลังงาน 
สหรัฐอเมริกา ปี 2014[2]  ได้ทําการศึกษาพฤติกรรมการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจาก 6 หน่วยงานพบว่า 
การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจะมีการอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเย็นของทุกวันซึ่งจะตรงกับช่วงความ
ต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุดของระบบ ซึ่งหากมีการนําระบบอัตราค่าไฟฟ้าที่มีการกําหนดเวลามาใช้จะทําให้มีการ
เปลี่ยนพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงที่ค่าไฟฟ้าถูกกว่า ตามรูปที่ 5-10 

จากงานวิจัย  Battery Electric Vehicle Driving and Charging Behavior Observed Early in 
The EV Project ของ ECOtality North America ได้ทําการศึกษาพฤติกรรมของผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ในช่วงปี 2011[3] โดยศึกษาใน 14 พ้ืนที่ของสหรัฐอเมริกา พบว่า 
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1. ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่จะอัดประจุไฟฟ้าเฉลี่ยอยู่ที่ 1 ครั้งต่อวัน 

2. ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 82% จะอัดประจุไฟฟ้าที่บ้าน 

3. ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะมีการใช้งานเฉล่ียที่ 28.8 ไมล์ ก่อนการอัดประจุไฟฟ้าครั้งต่อไป โดยมี
ระยะการใช้งานต่อวันเฉลี่ยที่ 30.3 ไมล์ 

 

รูปท่ี 5-10 รูปแบบการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า เปรียบเทียบกรณีมีการคิดค่าไฟฟ้าแบบ TOU         
และไม่มีอัตรา TOU ระหว่างวันธรรมดา 

ที่มา: Evaluating Electric Vehicle Charging Impact and Customer Charging Behaviors – Experience from Six 
Smart Grid Investment Grant Projects 

 

 

รูปท่ี 5-11 ลักษณะการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากับระยะทางการใช้งาน  

ที่มา: “Battery Electric Vehicle Driving and Charging Behavior Observed Early in The EV Project” , SAE 
International, 2012 
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รูปท่ี 5-12 จํานวนการอัดประจุต่อการขับข่ียานยนต์ไฟฟ้าภายใน 1 วัน 

ที่มา: “Battery Electric Vehicle Driving and Charging Behavior Observed Early in The EV Project” , SAE 
International, 2012 

 

        

รูปท่ี 5-13 รูปลักษณะพฤติกรรมในการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจากการสํารวจของสหรัฐอเมริกา 

ที่มา : “EV Project Electric Vehicle Charging Infrastructure Summary Report”,  Idaho National Laboratory, 
2014 
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รูปที่ 5-14 ค่าร้อยละของการใช้งานเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ต่าง ๆ ในช่วงเวลา 1 วัน  
ที่มา : “EV Project Electric Vehicle Charging Infrastructure Summary Report”,  Idaho National Laboratory, 
2014 

จากรายงานสรุปโครงการยานยนต์ไฟฟ้าด้านสาธารณูปโภคด้านการอัดประจุ (EV Project Electric 
Vehicle Charging Infrastructure Summary Report) ปี 2013 สหรัฐอเมริกา[4] พบว่าผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า
ส่วนใหญ่จะอัดประจุไฟฟ้าจากบ้านอยู่อาศัย ประมาณ 85% และมีเพียง 3% ที่เป็นการอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว
ตามสถานีบริการสาธารณะ 

จากรูป 5-14 พบว่า ค่าร้อยละของการใช้งานเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าในสถานที่ต่าง ๆ ในช่วงเวลา 1 วัน 
ของบ้านที่อยู่อาศัยแสดงถึงสัดส่วนการเสียบปลั๊กเพ่ืออัดประจุไฟฟ้า (การเสียบปลั๊กอาจยังไม่บริโภคพลังงาน) 
จะค่อยๆ ลดลงต้ังแต่เวลา 6.00 น. เน่ืองจากผู้ใช้เริ่มออกเดินทางไปทํางาน แต่จะมีบางส่วนประมาณร้อยละ 
10 – 20 ที่ยังเสียบปลั๊กค้างไว้ และกลับมาเพ่ิมขึ้นอีกครั้งช่วง 18.00 น. โดยเพ่ิมสูงสุดที่ร้อยละ 50 โดยมีความ
คล้ายคลึงกันทัง้วันทํางานและวันหยุด หากเปรียบเทียบกับกราฟค่าร้อยละของการใช้งานเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า
ในสถานที่ต่าง ๆ ในช่วงเวลา 1 วันของสถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะ จะพบว่าพฤติกรรมส่วนใหญ่จะอัดประจุ
ในช่วงเวลา 8.00-11.00 น. เน่ืองจากเข้าทํางาน และจะคอ่ย ๆ ลดลงในช่วงเวลาเย็น  
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รูปที่ 5-15  ความต้องการใช้ไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าแยกสถานที ่(Aggregate Electricity Demand) 

ที่มา : “EV Project Electric Vehicle Charging Infrastructure Summary Report”,  Idaho National Laboratory, 
2014 

จากรูปความต้องการใช้ไฟฟ้าของบ้านที่อยู่อาศัยแสดงถึงสัดส่วนการเสียบปลั๊กอัดประจุแบตเตอรี่ 
(การเสียบปลั๊กอาจยังไม่บริโภคพลังงาน) จะมีค่าสูงเพ่ิมขึ้นในช่วงเวลา ประมาณ 18.00 น. และจะมีการเพ่ิม
สูงสุดในช่วงเวลา 0.00 น. โดยกราฟพุ่งสูงขึ้นในทันที สาเหตุเน่ืองจากนโยบายเร่ืองของการเก็บค่าไฟฟ้าที่แบ่ง
ตามช่วงเวลา ซึ่งในช่วงหลัง 0.00 น. (Off-Peak) ราคาถูกกว่ามาก ผู้บริโภคจึงต้ังเวลาของ EVSE (Electric 
Vehicle Supply Equipment) ให้เริ่มต้นอัดประจุต้ังแต่ 0.00 น. ตามรูปที่ 5-15 

5.3 รูปแบบของ Load Pattern เมื่อมีการอัดประจุไฟฟ้า  

 รูปแบบของ Load Pattern เมื่อมีการอัดประจุไฟฟ้าน้ัน เป็นข้อมูลที่สําคัญและจําเป็นมากสําหรับผู้ที่
ทําหน้าที่วางแผนและควบคุมระบบไฟฟ้า เน่ืองจากการจะหามาตรการเพ่ือลดผลกระทบที่เกิดจากยานยนต์
ไฟฟ้าได้นั้น จะต้องพิจารณาปริมาณการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นในช่วงเวลาต่างๆ ตลอดวัน รวมท้ังยังต้องพิจารณา
ควบคู่ไปกับปริมาณการใช้ไฟฟ้าที่มีอยู่เดิมด้วย การประมาณรูปแบบของ Load Pattern ให้มีความแม่นยําน้ัน
เป็นสิ่งที่ทําได้ยาก เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าเป็นสิ่งใหม่ที่ยังไม่เคยนํามาใช้งานอย่างแพร่หลาย พฤติกรรมการใช้
งานตลอดจนการอัดประจุไฟฟ้าจึงยังไม่มีการบันทึกไว้เป็นข้อมูลทางสถิติ จากการศึกษางานวิจัยของ
ต่างประเทศหลายฉบับพบว่า การประมาณรูปแบบของ Load Pattern ทําโดยอาศัยข้อมูลทางสถิติของ
พฤติกรรมการใช้ยานยนต์ ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 แนวทาง คือ แนวทางแรกใช้ข้อมูลทางสถิติของพฤติกรรมการใช้
ยานยนต์ชนิดเคร่ืองยนต์สันดาปภายใน ซึ่งในหลายประเทศได้มีการสํารวจและจัดเก็บไว้เป็นข้อมูลทางสถิติมา
นานแล้ว แนวทางน้ีเหมาะสําหรับการประมาณ Load Pattern เพ่ือศึกษาผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าในช่วง
ระยะเตรียมความพร้อม ซึ่งยังไม่มีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเกิดขึ้นในประเทศหรือมีปริมาณน้อยมาก ส่วน
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แนวทางที่สองเป็นการใช้ข้อมูลที่จัดเก็บจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจริง โดยทําในลักษณะโครงการวิจัย 
แนวทางน้ีเหมาะสําหรับการศึกษาผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงที่ได้มีการนํายานยนต์ไฟฟ้ามาใช้งาน
แพร่หลายในระดับหน่ึงแล้ว ข้อมูลที่ได้จะมีความใกล้เคียงมากกว่าแนวทางแรก หากจํานวนกลุ่มตัวอย่างที่ถูก
นํามาเก็บข้อมูลมีจํานวนมากพอ  

สําหรับประเทศไทย เน่ืองจากยังอยู่ในระยะเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า 
ประกอบกับข้อมูลทางสถิติของการใช้งานยานยนต์โดยทั่วไปยังมีอยู่ค่อนข้างจํากัด ดังน้ันข้อมูลทางสถิติการใช้
งานยานยนต์ไฟฟ้าที่จะนํามาศึกษาในรายงานฉบับนี้จะพิจารณาจากกรณีศึกษาของต่างประเทศที่ได้นําเสนอ
ไปในหัวข้อที่แล้วเป็นหลัก โดยพบว่าผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่นิยมอัดประจุไฟฟ้าที่บ้านพักอาศัยซึ่งเป็น
เคร่ืองอัดประจุแบบช้า และเป็นที่คาดการณ์กันว่าผู้ใช้ไฟฟ้าจะเริ่มอัดประจุไฟฟ้าทันทีที่เดินทางกลับถึงบ้านซึ่ง
มักจะเป็นช่วงค่ําของวัน ดังน้ันหากไม่มีมาตรการควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ ความต้องการ
ใช้ไฟฟ้าจะมีค่าสูงขึ้นมากกกว่าปกติในช่วงเวลาค่ํา ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อการบริหารจัดการและควบคุมระบบ
ไฟฟ้าทั้งในด้านความมั่นคงของการส่งจ่ายไฟฟ้าและต้นทุนการผลิตไฟฟ้า 

จากข้อมูลสถิติของการอัดประจุไฟฟ้าที่นําเสนอไปในหัวข้อที่แล้ว สามารถนํามาประยุกต์ใช้ในการ
กําหนดสมมติฐานของพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าได้เพ่ือดําเนินการประมาณความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมง
ของยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยมีการสมมติฐานของสัดส่วนการอัดประจุไฟฟ้าแบ่งตามสถานที่อัดประจุ
ไฟฟ้า ได้ดังตารางที่ 5 – 2 

ตารางที่ 5-2 สมมุติฐานสัดสว่นของการอัดประจุไฟฟ้า 

สถานที ่ ประเภทการอัดประจุไฟฟ้า ร้อยละ 
บ้าน กระแสสลับแบบธรรมดา  85 
อาคารสํานักงาน กระแสสลับแบบธรรมดา 5 
ศูนย์การค้า กระแสสลับแบบธรรมดา / 

กระแสตรงแบบเร็ว 
5 

สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า กระแสตรงแบบเร็ว 5 

 การศึกษาในรายงานฉบับน้ีสมมติให้ความต้องการใช้ไฟฟ้าของเครื่องอัดประจุไฟฟ้ามีค่าคงที่ตลอด
ช่วงเวลาการอัดประจุไฟฟ้า โดยพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าในรอบวัน สามารถอธิบายด้วยตัวแปร 3 ตัวคือ 
เวลาเร่ิมอัดประจุไฟฟ้า เวลาสิ้นสุดการอัดประจุไฟฟ้าและ ปริมาณความต้องการไฟฟ้าระหว่างการอัดประจุ
ไฟฟ้า 

ในกรณีการอัดประจุไฟฟ้าที่บ้านพักอาศัย เวลาเริ่มอัดประจุไฟฟ้าเป็นไปตามข้อมูลทางสถิติของเวลา
เดินทางกลับถึงบ้านของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า เวลาสิ้นสุดการอัดประจุขึ้นอยู่กับปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่ต้องการ
อัดประจุไฟฟ้าซึ่งแปรผันกับระยะทางที่เดินทางในวันน้ัน ส่วนปริมาณความต้องการไฟฟ้าในช่วงอัดประจุน้ันมี
ค่าเท่ากับขนาดพิกัดของเครื่องอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งในกรณีน้ีคือ 3.6 kW 
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กรณีการอัดประจุไฟฟ้าที่อาคารสํานักงานและศูนย์การค้านั้น พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้ามักจะมี
ลักษณะที่คล้ายกัน โดยเวลาเริ่มอัดประจุไฟฟ้าขึ้นกับเวลาเดินทางมาถึงสํานักงานหรือศูนย์การค้า เวลาสิ้นสุด
การอัดประจุมักจะขึ้นอยู่กับเวลาท่ีผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเดินทางออกจากสํานักงาน โดยมีปริมาณความต้องการ
ไฟฟ้าในช่วงอัดประจุไฟฟ้าเท่ากับขนาดพิกัดของเครื่องอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งสามารถเป็นไปได้ 2 กรณี คือ 3.6 
kW และ 7.2 kW 

สําหรับกรณีการอัดประจุไฟฟ้าที่สถานีบริการ เวลาเร่ิมอัดประจุไฟฟ้าอาจเกิดขึ้นได้ตลอดวันขึ้นกับ
ข้อมูลสถิติของการเข้ามาใช้บริการของสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า โดยมีเวลาสิ้นสุดการอัดประจุไฟฟ้าขึ้นกับ
ปริมาณพลังงานไฟฟ้าที่ต้องการ ส่วนปริมาณความต้องการไฟฟ้าในช่วงอัดประจุนั้นมีค่าเท่ากับขนาดพิกัดของ
เครื่องอัดประจุไฟฟ้าซึ่งกรณีนี้มีค่า 50 kW ซึ่งสูงกว่าการอัดประจุในสถานท่ีอ่ืนๆ เน่ืองจากเป็นการอัดประจุ
แบบเร็วด้วยไฟฟ้ากระแสตรง 

 จากแนวทางดังกล่าวข้างต้น สามารถนํามาจําลองพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า
ตามลักษณะของการใช้รถในแต่ละวัน โดยจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นไปตามตัวเลขประมาณการทั้งสองกรณี
คือ กรณี EEP และ กรณีส่งเสริมการใช้ EV ตามรายละเอียดที่ได้แสดงไว้แล้วในบทที่ 3 ซึ่งการศึกษาใน
รายงานฉบับนี้ได้คํานวณเส้นโค้งความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมง ต้ังแต่ปี 2560 – 2579 รูปที่ 5-16  5-17 
และ 5-18 แสดงความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมงของการอัดประจุของทั้งสองกรณีในปี 2564 2569 และ 
2579 ตามลําดับ 

 

รูปที่ 5-16 ความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมงของการอัดประจุไฟฟ้าในปี 2564 
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รูปที่ 5-17 ความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมงของการอัดประจุไฟฟ้าในปี 2569 

 

 

รูปที่ 5-18 ความต้องการใช้ไฟฟ้ารายช่ัวโมงของการอัดประจุไฟฟ้าในปี 2579 

 เพ่ือเป็นการแสดงให้เห็นถึงการเปลี่ยนแปลงของการใช้ไฟฟ้าเมื่อมีการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น จึงได้
ทําการคํานวณเส้นโค้งความต้องการใช้ไฟฟ้าโดยรวมของวันที่มีการใช้ไฟฟ้าสูงสุดในแต่ละปี โดยเปรียบเทียบ
ให้เห็นถึงกรณีที่ไม่มีการอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้าและกรณีที่มีการอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้า รูปที่ 5-19      
แสดงความต้องการไฟฟ้ารวมของวันที่มีความต้องไฟฟ้าสูงสุดในปี 2579  
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รูปที่ 5-19 ความต้องการไฟฟ้าที่รวมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าของปี 2579 

จากรูปที่ 5-19 แสดงให้ เห็นว่า การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าส่งผลกระทบต่อการ
เปลี่ยนแปลงของเส้นโค้งความต้องการไฟฟ้าในช่วงคํ่า ตารางที่ 5-3 และ 5-4 แสดงความต้องการไฟฟ้าสูงสุด
ในช่วงค่ําที่เพ่ิมขึ้นเน่ืองจากการอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้าและเวลาที่เกิดการใช้ไฟฟ้าสูงสุด โดยมีจํานวนยาน
ยนต์ไฟฟ้าเป็นไปตามตัวเลขประมาณการในกรณี EEP และกรณีส่งเสริม EV ตามลําดับ  

ตารางที่ 5-3 ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ําที่เปลี่ยนแปลงไปในกรณี EEP 

ปี ความต้องการไฟฟ้าสูงสุด
ในช่วงค่ํา (MW) 

ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ํา
เพิ่มขึน้จากเดิม 

เวลา 

MW ร้อยละ 

2560 30,273 5 0.02 22:30 
2561 31,284 10 0.03 22:30 
2562 32,463 26 0.08 22:30 
2563 33,616 47 0.14 22:30 
2564 34,577 76 0.22 22:30 
2565 35,574 108 0.30 22:30 
2566 36,545 149 0.41 22:30 
2567 37,567 197 0.53 22:30 
2568 38,591 255 0.66 22:30 
2569 39,659 320 0.81 22:30 
2570 40,606 398 0.99 22:30 
2571 41,631 470 1.14 22:30 
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ตารางที่ 5-3 ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ําที่เปลี่ยนแปลงไปในกรณี EEP 

ปี ความต้องการไฟฟ้าสูงสุด
ในช่วงค่ํา (MW) 

ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ํา
เพิ่มขึน้จากเดิม 

เวลา 

MW ร้อยละ 

2572 42,497 556 1.33 22:30 
2573 43,524 682 1.59 21:00 
2574 44,635 815 1.86 21:00 
2575 45,666 1,018 2.28 21:00 
2576 46,567 1,216 2.68 21:00 
2577 47,529 1,379 2.99 21:00 
2578 48,569 1,591 3.39 21:00 
2579 49,737 1,851 3.86 21:00 

 
ตารางที่ 5-4 ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ําที่เปลี่ยนแปลงไปในกรณีส่งเสริม EV 

ปี ความต้องการไฟฟ้าสูงสุด
ในช่วงค่ํา (MW) 

ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ํา
เพิ่มขึน้จากเดิม 

เวลา 

MW ร้อยละ 

2560 30,275 7 0.02 22:30 
2561 31,292 18 0.06 22:30 
2562 32,471 34 0.10 22:30 
2563 33,625 56 0.17 22:30 
2564 34,584 83 0.24 22:30 
2565 35,589 122 0.34 22:30 
2566 36,570 174 0.48 22:30 
2567 37,609 239 0.64 22:30 
2568 38,658 322 0.84 22:30 
2569 39,769 431 1.09 22:30 
2570 40,819 610 1.52 21:00 
2571 42,041 880 2.14 21:00 
2572 43,129 1,189 2.83 21:00 
2573 44,358 1,516 3.54 21:00 
2574 45,701 1,881 4.29 21:00 
2575 46,942 2,295 5.14 20:30 
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ตารางที่ 5-4 ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ําที่เปลี่ยนแปลงไปในกรณีส่งเสริม EV 

ปี ความต้องการไฟฟ้าสูงสุด
ในช่วงค่ํา (MW) 

ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ํา
เพิ่มขึน้จากเดิม 

เวลา 

MW ร้อยละ 

2576 48,031 2,681 5.91 20:30 
2577 49,251 3,101 6.72 20:30 
2578 50,505 3,527 7.51 20:30 
2579 51,814 3,928 8.20 20:30 

กล่าวโดยสรุป การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าส่งผลให้ความต้องการไฟฟ้าสูงสุดมีค่าเพ่ิมขึ้น 
โดยเวลาที่เกิดความต้องการไฟฟ้าสูงสุดยังมีโอกาสเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมด้วย จากผลการศึกษาแสดงให้เห็น
ว่า ความต้องการไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ามักเกิดข้ึนในช่วงเวลาคํ่า ซึ่งหากต้องการ
รักษาระดับความมั่นคงของการส่งจ่ายไฟฟ้าให้อยู่เกณฑ์มาตรฐาน การไฟฟ้าจะต้องลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าเพ่ือ
รองรับความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นดังกล่าว อย่างไรก็ตาม เน่ืองจากเป็นการเสริมระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับการใช้
ไฟฟ้าในช่วงเวลาสั้นๆ ดังน้ัน แนวทางการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าด้วยระบบอัดประจุไฟฟ้า
อัจฉริยะ (Smart Charge) จึงเป็นอีกทางเลือกหน่ึงที่การไฟฟ้าสามารถนํามาพิจารณาเพ่ือจัดสรรเวลาการอัด
ประจุไฟฟ้าให้สอดคล้องกับความสามารถในการจ่ายไฟฟ้าของระบบในช่วงเวลาต่างๆ ซึ่งก็จะเกิดผลประโยชน์
ต่อประเทศในภาพรวม เน่ืองจากสามารถหลีกเลี่ยงการลงทุนเสริมระบบไฟฟ้าด้วยการใช้ระบบไฟฟ้าที่มีอยู่ให้
เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

นอกจากความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจากอัดประจุไฟฟ้าแล้ว การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่มีปริมาณ
เพ่ิมขึ้นในอนาคต ยังส่งผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าในด้านต่างๆ อีกด้วย การศึกษาถึงผลกระทบที่เกิดข้ึนต่อ
ระบบไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจะทําให้ภาครัฐที่มีหน้าที่กําหนดนโยบายตลอดจนการ
ไฟฟ้าสามารถเตรียมพร้อมเพ่ือหามาตรการรองรับได้อย่างเหมาะสม โดยรายละเอียดของผลกระทบที่เกิดขึ้น
ต่อระบบไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจะถูกนําเสนอในหัวข้อถัดไป 

5.4 ผลกระทบท่ีเกิดขึ้นต่อระบบไฟฟ้าในด้านความม่ันคงและคุณภาพไฟฟา้  
การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าปริมาณมากโดยที่ไม่มีการควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าจะ

ก่อให้เกิดผลกระทบต่อระบบจําหน่ายไฟฟ้าได้ ผลกระทบหลักที่ผู้ดูแลระบบหรือการไฟฟ้าต้องประสบ ได้แก่ 
Overload, Power loss, Voltage drop, Unbalance load และ  Harmonics โด ยค วาม รุ น แ รงขอ ง
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นกับระบบไฟฟ้าน้ีไม่เพียงแต่ขึ้นกับตัวแปรด้านยานยนต์ไฟฟ้า แต่ยังข้ึนกับตัวแปรทางด้าน
ระบบไฟฟ้าที่มีอยู่เดิมอีกด้วย ดังน้ันเพ่ือเป็นการลดผลกระทบดังกล่าว จึงต้องมีมาตรการหรือข้อกําหนดมา
ควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ให้อยู่ในขอบเขตที่ไม่เกินพิกัดของระบบไฟฟ้า รวมถึงต้อง
พยายามไม่ก่อให้เกิดความยุ่งยากในการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอีกด้วย 
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5.4.1 ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเกิดผลกระทบกับระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

 ผลกระทบที่จะเกิดกับระบบจําหน่ายไฟฟ้า เมื่อมีการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าปริมาณมาก ขึ้นอยู่กับตัว
แปรสองด้านคือ ตัวแปรทางด้านยานยนต์ไฟฟ้า และตัวแปรทางด้านระบบไฟฟ้าที่มีอยู่เดิม 

1. ตัวแปรทางด้านยานยนต์ไฟฟ้า 

 ปัจจัยที่มีผลต่อการเกิดผลกระทบต่อระบบจําหน่ายไฟฟ้าน้ัน จะขึ้นกับปริมาณการเพ่ิมขึ้นของยานยนต์
ไฟฟ้า พฤติกรรมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงพฤติกรรมในการอัดประจุไฟฟ้า ดังต่อไปนี้ 

 จํานวนยานยนต์ไฟฟ้า จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมเข้ามาและมีการอัดประจุไฟฟ้ากับระบบไฟฟ้า
หน่ึง ถือเป็นปัจจัยหลักที่จะส่งผลต่อการเกิดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าน้ัน จากการจําลองการเกิด
ผลกระทบเนื่องจากการเพ่ิมเข้ามาของยานยนต์ไฟฟ้าในต่างประเทศ โดยการเปลี่ยนแปลง
เปอร์เซ็นต์ของปริมาณรถที่เพ่ิมเข้ามา ต้ังแต่ 10% จนถึง 100% โดยท่ีสมมติให้ตัวแปรด้านอ่ืน ๆ 
คงที่ และกําหนดให้โหลดประเภทบ้านอยู่อาศัย 1 หลัง จะมีรถยนต์ 1 คัน จะพบว่า ปริมาณยาน
ยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมเข้ามามากขึ้นจะยิ่งส่งผลกระทบต่อระบบมากข้ึน ในบางครั้งปริมาณยานยนต์
ไฟฟ้าที่เพ่ิมมาเพียง 20% ก็ทําให้ระบบไฟฟ้าเกินพิกดัข้อกําหนดของระบบได้ แต่บางครั้งปริมาณ
ยานยนต์ไฟฟ้าอาจจะต้องเพ่ิมถึง 70% จึงทําให้ระบบไฟฟ้าเกินพิกัดข้อกําหนดของระบบได้ จะ
เห็นได้ว่านอกจากตัวแปรทางด้านยานยนต์ไฟฟ้าแล้ว ผลกระทบยังขึ้นกับตัวแปรทางด้านระบบ
ไฟฟ้าเดิมอีกด้วย 

 กําลังไฟฟ้าของเครื่องอัดประจุไฟฟ้า  ยานยนต์ไฟฟ้าที่อัดประจุกับเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าด้วย
กําลังไฟฟ้าสูง จะส่งผลกระทบต่อระบบจําหน่ายมากกว่ายานยนต์ไฟฟ้าที่อัดประจุด้วยเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้าที่จ่ายกําลังไฟฟ้าได้ตํ่ากว่า ทั้งน้ี ยานยนต์ไฟฟ้าที่จะอัดประจุด้วยกําลังไฟฟ้าสูงจะต้อง
รองรับการอัดประจุที่กําลังไฟฟ้าสูงด้วย ในปัจจุบันยานยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่จะรองรับการอัดประจุ
ด้วยกระแสสลับซึ่งจะมีจุดอัดประจุไฟฟ้าที่บ้าน ที่ทํางาน หรือห้างสรรพสินค้า ที่ค่ากระแสไฟฟ้า
ประมาณ 32 A สําหรับ 1 เฟส และ 63 A สําหรับ 3 เฟส แม้ว่าการอัดประจุไฟฟ้าที่กําลังไฟฟ้า
สูงจะส่งผลดีต่อผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่ไม่ต้องใช้ระยะเวลานานในการรออัดประจุไฟฟ้า แต่จะ
ส่งผลเสียต่อระบบไฟฟ้า ทั้งกําลังสูญเสียและแรงดันตกที่มากขึ้น เน่ืองมาจากกระแสท่ีไหลมาก
ขึ้นเพ่ือรองรับกําลังไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าดังกล่าว  

 เวลาที่ยานยนต์ไฟฟ้าเริ่มอัดประจุ การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงเวลาที่ระบบ
จําหน่ายไฟฟ้ามีความต้องการใช้พลังงานไฟฟ้าสูง จะส่งผลกระทบต่ออายุการใช้งานของหม้อ
แปลงในระบบจําหน่าย เน่ืองจากในช่วงเวลาดังกล่าวมีปริมาณโหลดมากจึงเกิดความร้อนและ
กําลังสูญเสียสูงอยู่แล้ว หากมีโหลดจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมเข้ามาอีกจะยิ่ง
ทําให้เกิดความร้อนและกําลังสูญเสียเพ่ิมขึ้นมาอีก หลาย ๆ การศึกษาได้รวบรวมข้อมูลของเวลาที่
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รถยนต์จะกลับถึงบ้านซึ่งมักจะเป็นช่วงเวลา 17.00 – 19.00 น. และใช้เวลาน้ันเป็นเวลาที่ยาน
ยนต์ไฟฟ้าเร่ิมอัดประจุอีกครั้ง ซึ่งช่วงเวลาดังกล่าวจะมีการใช้พลังงานจากระบบค่อนข้างสูง หรือ
บางกรณีได้เปรียบเทียบผลกระทบกับการเริ่มอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาประมาณ 22.00 – 24.00 
น. เน่ืองจากการคิดค่าไฟแบบ TOU ทําให้ผู้ใช้งานรออัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาที่ค่าพลังงาน
ไฟฟ้าถูกกว่า ซึ่งเป็นช่วงเวลาที่ระบบมีการใช้พลังงานไฟฟ้าตํ่า 

 ระดับแบตเตอรี่ที่เหลืออยู่ของยานยนต์ไฟฟ้า ระดับแบตเตอรี่ที่เหลืออยู่ของยานยนต์ไฟฟ้า
ขึ้นกับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในแต่ละวันหากมีการว่ิงใช้งานเป็นระยะทางหลายกิโลเมตร ค่า 
SOC (State of Charge) หรือค่าร้อยละของพลังงานที่เหลืออยู่ในแบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้าก็
จะเหลือน้อย ทําให้ต้องใช้เวลาในการอัดประจุให้กับยานยนต์ไฟฟ้านานกว่าหรือทําให้มีการอัด
ประจุบ่อยกว่ารถที่เหลือ SOC มากกว่า หลาย ๆ การศึกษาได้นําข้อมูลการใช้งานยานยนต์
ประเภทน่ังมาเพ่ือหาระยะทางการใช้งานเฉลี่ยในต่ละวัน แล้วนําไปคํานวณหาพลังงานที่ใช้ไปของ
แบตเตอร่ี เพ่ือจะนําค่า SOC ที่เหลืออยู่ไปจําลองการอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้า 

2. ตัวแปรทางด้านระบบไฟฟ้าที่มีอยู่เดิม 

นอกจากตัวแปรทางด้านยานยนต์ไฟฟ้าที่จะส่งผลต่อการเกิดผลกระทบต่อระบบจําหน่ายไฟฟ้าแล้ว  
ตัวแปรทางด้านระบบไฟฟ้าที่มีอยู่เดิมก็ถือว่ามีความสําคัญไม่แพ้กัน ทั้งรูปแบบวงจรเดิม การจัดเรียงโหลดใน
แต่ละเฟส และพิกดัของอุปกรณ์ต่าง ๆ ในระบบ ดังต่อไปนี้ 

 รูปแบบวงจรเดิมของระบบไฟฟ้า  ระบบไฟฟ้าแรงตํ่าของพ้ืนที่เมืองกับพ้ืนที่ชนบทจะมีความ
แตกต่างกันในเร่ืองของความหนาแน่นของผู้ใช้งาน ระบบในพ้ืนที่เมืองหรือตามหมู่บ้านผู้ใช้งานจะ
อยู่ใกล้ ๆ กัน ทําให้ความยาวสายในวงจรไม่มากนัก ต่างจากระบบในพ้ืนที่ชนบทที่ผู้ใช้ไฟฟ้าแต่
ละคนอยู่ห่างกัน ทําให้สายในระบบจําหน่ายมีความยาวมากกว่า ซึ่งส่งผลทําให้เกิดพลังงาน
สูญเสียเน่ืองจากแรงดันตกในสายได้มากกว่า นอกจากน้ีการจัดเรียงเฟสท่ีไม่สมดุลก็จะส่งผลให้
เกิดโหลดไม่สมดุล หากมีผู้ใช้ไฟฟ้าจํานวนมากรับไฟฟ้าจากเฟสเดียวกันและเมื่อมีโหลดของยาน
ยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมเข้ามาอีกจะยิ่งทําให้เฟสน้ันต้องรองรับกระแสมากกว่าอีกสองเฟสที่เหลือ ทําให้
กําลังไฟฟ้าสูญเสียจะมีค่ามากกว่าปกติทั้งจากในสายของเฟสน้ันเองและจากสายนิวทรอล 
เน่ืองจากกระแสรวมจะมีค่าไม่เท่ากับศูนย์ ทําให้มีกระแสไหลในสายนิวทรอล 

 ขนาดของอุปกรณ์ต่าง ๆ ในระบบไฟฟ้า และโหลดที่มีอยู่เดิม  พิกัดของอุปกรณ์ต่าง ๆ ใน
ระบบไฟฟ้า ที่ผู้ดูแลระบบไฟฟ้าได้วางแผนและออกแบบไว้ จะแสดงให้เห็นถึงความสามารถใน
การรองรับโหลดในอนาคต หากระบบที่เดิมมีโหลดอยู่น้อยหรือมีการเผื่อโหลดไว้มาก ก็จะ
สามารถรองรับโหลดเน่ืองจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าได้มากกว่าระบบที่มีการเผื่อ
ไว้น้อยหรือใช้งานโหลดใกล้จะถึงพิกัดแล้ว แต่ทั้งน้ีการออกแบบที่มีการเผื่อไว้มากก็จะทําให้ผู้ดูแล
ระบบต้องรับภาระค่าใช้จ่ายตอนเริ่มต้นที่สูงกว่า 
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5.4.2   ผลกระทบด้านความม่ันคงของระบบไฟฟ้า 

โดยปรกติ การบริหารจัดการระบบไฟฟ้าจะมีการพิจารณาแนวทางการรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้า
ในภาพรวมของประเทศเพ่ือให้สามารถจัดหาแหล่งพลังงานเพ่ือรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้าในช่วงเวลาต่าง ๆ 
อย่างเหมาะสม สําหรับประเทศไทยได้มีการจัดทําแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ้าของประเทศไทย พ.ศ. 2558 – 
2579 (PDP2015) เพ่ือจัดหาพลังงานรองรับกับความต้องการใช้ไฟฟ้าอย่างเหมาะสม โดยการพิจารณาค่า
พยากรณ์ความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศ ซึ่งได้มีการพิจารณาในส่วนของการขยายตัวทางเศรษฐกิจระยะ
ยาว (GDP) อัตราการเพ่ิมของประชากร และแผนต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง เช่น แผนอนุรักษ์พลังงาน เป็นต้น  

แผนอนุรักษ์พลังงาน พ.ศ.2558-2579 (EEP 2015) ได้มีการพิจารณาแนวโน้มปริมาณยานยนต์ไฟฟ้า
ที่จะเพ่ิมขึ้นในประเทศเข้ามาในแผนด้วย ทําให้จึงจําเป็นต้องมีการพิจารณาผลกระทบในด้านต่าง ๆ เพ่ือ
พิจารณาให้สามารถรองรับกับความต้องการที่เพ่ิมขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้าในอนาคตได้ จากการพิจารณารูปแบบ
ของ Load Pattern ของระบบไฟฟ้าและความต้องการใช้ไฟฟ้าเมื่อมีการอัดประจุไฟฟ้าตามการเพ่ิมขึ้นของ
ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นแต่ละปี จะเห็นได้ว่าปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึนยังจะสามารถ
รองรับได้หากสามารถจัดหาแหล่งพลังงานเพ่ือรองรับได้ 

อย่างไรก็ตามการเพ่ิมขึ้นของความต้องการใช้ไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน หากมีการอัดประจุไฟฟ้า
พร้อมกันจะทําให้รูปแบบของความต้องการใช้ไฟฟ้าของประเทศเปลี่ยนไป (Load Profile) ซึ่งหากมีปริมาณ
มาก และไม่มีการบริหารจัดการที่ดีอาจจะส่งผลอย่างมีนัยสําคัญทําให้เกิดไฟฟ้าดับบางส่วนได้ จึงจําเป็นต้องมี
มาตรการรองรับเพ่ือบริหารจัดการอย่างเป็นระบบ เพ่ือรักษาความม่ันคงของระบบไฟฟ้าให้อยู่ในเกณฑ์ที่
กําหนด  

1. ผลกระทบด้านความเพียงพอของแหล่งผลิต 

จากข้อมูลความต้องการการใช้ไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยสําคัญ เป็นปัจจัยหน่ึงที่
ต้องพิจารณาเพ่ือจัดหาแหล่งพลังงาน และโรงไฟฟ้าให้เพียงพอกับกําลังไฟฟ้าที่จะเพิ่มขึ้น จากแบบจําลองที่ใช้
ในการศึกษาจะเห็นได้ว่าปี 2564 ความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจะอยู่ที่ประมาณ 130 MW ในกรณีใช้
ค่าประมาณการจากแผนอนุรักษ์พลังงาน และ 140 MW จากการประมาณของคณะทํางานฯ ซึ่งจะยังไม่มี
ผลกระทบกับระบบไฟฟ้าเน่ืองจากปัจจุบันกําลังผลิตไฟฟ้าสํารองยังมีอยู่อย่างเพียงพอ อย่างไรก็ตามเพ่ือ
พิจารณาผลกระทบในปี 2579 จะเห็นว่าความต้องการใช้ไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าจะมีค่าอยู่ที่ประมาณ 
2,500 MW ในกรณีใช้ค่าประมาณการจากแผนอนุรักษ์พลังงาน และ 4,500 MW จากการประมาณของ
คณะทํางานฯ ซึ่งเป็นปริมาณที่สูงมาก ทําให้ต้องมีการพิจารณาปัจจัยความต้องการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า
สําหรับการจัดหาพลังงานในอนาคตด้วย 

2. ผลกระทบด้าน Overload อุปกรณ์ 

โดยปกติการกําหนดขนาดอุปกรณ์ต่าง ๆ ในระบบไฟฟ้าจะพิจารณาจากขนาดของโหลดที่คาดหวัง 
การที่มียานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาอัดประจุไฟปริมาณมากจะทําให้อุปกรณ์ต่าง ๆ ในระบบเกิด Overload ขึ้นได้ 
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เน่ืองจากทนอุณหภูมิที่สูงขึ้นไม่ไหว จนทําให้อุปกรณ์เสื่อมสภาพและเสียหายในที่สุด น่ีจึงถือเป็นปัญหาหลัก
หากมีความต้องการใช้ไฟฟ้าเกินกว่าพิกัดที่อุปกรณ์จะทนรับไหว โดยเฉพาะหม้อแปลงและสายไฟแรงตํ่าจะมี
ความไวต่อการเกิด Overload แม้ว่าหม้อแปลงจะสามารถทนต่อ Overload ได้ในช่วงเวลาสั้น ๆ แต่อายุของ
หม้อแปลงจะสั้นลง ดังได้มีการศึกษาผลกระทบที่เกิดกับหม้อแปลงจําหน่ายของสหรฐัอเมริกา ซึ่งส่วนใหญ่จะมี
ขนาด 25 kVA ผลจากการอัดประจุไฟของยานยนต์ไฟฟ้าโดยที่ไม่มีการควบคุมแสดงให้เห็นว่า อายุของหม้อ
แปลงจะลดลงเหลือ 6.7 ปี เมื่อเทียบกับก่อนที่มียานยนต์ไฟฟ้ามาอัดประจุที่ 20.5 ปี แต่ผลกระทบน้ีจะลดลง
เมื่อใช้หม้อแปลงที่มีพิกัดสูงข้ึน ดังเช่นหม้อแปลงส่วนใหญ่ในทวีปยุโรปท่ีมีขนาดสูงถึง 1000 kVA ผลการศึกษา
น้ีช้ีให้เห็นว่าผลกระทบขึ้นกับอัตราส่วนของโหลดท่ีเพ่ิมข้ึนเมื่อเทียบกับพิกัดของขนาดหม้อแปลง เพราะเมื่อ
โหลดเพ่ิมสูงข้ึนจะทําให้อุณหภูมิในขดลวดสูงขึ้น ซึ่งส่งผลต่ออายุการใช้งานของหม้อแปลง นอกจากน้ียังมี
การศึกษาที่แสดงให้เห็นเพ่ิมเติมอีกว่านอกจากจํานวนการอัดประจุยานยนต์ที่เพ่ิมข้ึนแล้ว อัตราการอัดประจุ
ไฟฟ้าของเครื่องอัดประจุก็มีผลกระทบเช่นเดียวกัน คือ เครื่องอัดประจุที่มีการอัดประจุด้วยพิกัดกําลังไฟฟ้าที่
สูงจะส่งผลกระทบมากกว่าเคร่ืองอัดประจุที่มีพิกัดกําลังไฟฟ้าตํ่ากว่า 

3. ผลกระทบด้านแรงดัน 

ความต้องการกําลังไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจะส่งผลต่อการเปลี่ยนแปลงแรงดันในระบบจําหน่าย โดยเฉพาะ
ด้านแรงตํ่าของหม้อแปลง แรงดันจะตกลงในสายตามกําลังไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึน เน่ืองจากเมื่อระบบมีโหลดเพิ่มขึ้น
มาก ทําให้กระแสไฟฟ้าต้องไหลปริมาณมากขึ้นจึงเกิดการสูญเสียในสายมากข้ึน โดยกําลังสูญเสียน้ีจะไม่เป็น
เชิงเส้นแต่จะแปรผันตามกําลังสองของค่ากระแสท่ีเพ่ิมข้ึน แรงดันจึงตกในสายมากขึ้น ทําให้ผู้ใช้ไฟได้รับ
ผลกระทบเน่ืองจากแรงดันตก นอกจากนี้ความยาวของสายไฟฟ้าก็มีผลทําให้แรงดันตกเพ่ิมขึ้นเช่นเดียวกัน 
หลาย ๆ การศึกษาได้แสดงให้เห็นว่าระบบจําหน่ายในเขตชนบทซึ่งบ้านแต่ละหลังจะอยู่ห่างกันทําให้สายไฟฟ้า
ในระบบแรงต่ํามีความยาวมากกว่าระบบจําหน่ายในเขตเมือง ถ้าหากมียานยนต์ไฟฟ้ามาอัดประจุไฟฟ้าที่
ตําแหน่งของบ้านซึ่งอยู่ไกลจากหม้อแปลงมาก แรงดันตกที่เกิดข้ึนจะมากกว่า หรือกล่าวได้ว่าระบบจะรองรับ
การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าได้น้อยกว่าโดยที่ไม่ทําให้เกิดแรงดันตกเกินค่าพิกัดที่การไฟฟ้าได้กําหนดไว้ 

ทั้งน้ี กฟภ. ได้มีการทดลองตรวจวัดคุณภาพไฟฟ้าขณะอัดประจุไฟฟ้ายานยนต์ไฟฟ้า Nissan Leaf 
แบบธรรมดา ผ่านเต้ารับ 220 V โดยติดต้ัง PQ Meter จํานวน 2 จุด คือ ที่ตําแหน่งตู้ MDB ต้นทาง และที่
เต้ารับปลายทางบริเวณจุดจอดยานยนต์ไฟฟ้า เบ้ืองต้นสามารถสรุปผลการตรวจวัดได้ดังน้ี 

1. การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบธรรมดา ผ่านเต้ารับ 220 V จะใช้กระแสคงที่ประมาณ 15 - 16 A 
และมีค่ากําลังไฟฟ้าประมาณ  3.4 – 3.5 kW ตลอดช่วงของการอัดประจุ 

2. การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบธรรมดา ทําให้แรงดันที่เต้ารับปลายทางมีค่าลดลงประมาณ 5% 
เมื่อเทียบกับแรงดันที่ตู้ MDB ต้นทาง 

3. การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าแบบธรรมดา ยังไม่ส่งผลกระทบต่อแรงดันของระบบไฟฟ้าที่ต้นทาง 
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5.4.3   ผลกระทบด้านคุณภาพของระบบไฟฟ้า 

1. ผลกระทบด้านฮาร์มอนิก 

 ในการอัดประจุไฟฟ้าให้ยานยนต์ไฟฟ้า จากสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่เป็นกระแสตรง เพ่ือให้มีการอัด
ประจุไฟฟ้าที่รวดเร็วน้ัน จะมีการเปล่ียนระบบไฟฟ้าจากระบบไฟฟ้ากระแสสลับ (AC) เป็นระบบไฟฟ้า
กระแสตรง (DC) ด้วยระบบ AC-DC Converter ซึ่งจากการทํางานด้วยอุปกรณ์ดังกล่าว จะส่งผลให้เกิดผล
กระทบด้านฮาร์มอนิก (Harmonics) ซึ่งจะทําให้กระแสและแรงดันผิดเพ้ียน ในบางกรณีที่อุปกรณ์ไม่ได้
มาตรฐาน อาจจะส่งผลกระทบกับผู้ใช้ไฟฟ้าในบริเวณใกล้เคียง เช่น การทํางานของอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ 
หรืออุปกรณ์ควบคุมหรือป้องกันผิดพลาด  ดังน้ัน การเช่ือมต่อของสถานีอัดประจุไฟฟ้าจะต้องมีขอบเขต
ผลกระทบอยู่ในขอบเขตที่ยอมรับได้  

การไฟฟ้าได้กําหนดระดับของแรงดันฮาร์มอนิกสําหรับระบบไฟฟ้าในประเทศไทย เพ่ือใช้เป็น
เป้าหมายในการควบคุมแรงดันฮาร์มอนิกในระบบไฟฟ้าโดยรวมให้อยู่ในระดับที่เหมาะสมโดยไม่ส่งผลกระทบ
ต่อการทํางานของอุปกรณ์ไฟฟ้า และเพ่ือใช้เป็นกรอบในการวางแผนเพ่ือกําหนดขีดจํากัดสําหรับกระแสฮาร์
มอนิกที่สร้างจากผู้ใช้ไฟฟ้าแต่ละราย โดยมีการกําหนดค่าความเพ้ียนแรงดันฮาร์มอนิกรวม (THD) ต้องมีค่า
น้อยกว่า 5% สําหรับระบบไฟฟ้า 230/400 V และ ต้องมีค่าน้อยกว่า 4% สําหรับระบบไฟฟ้า 12 kV, 22 kV, 
24 kV และ 33 kV[5] 

 

ตารางที่ 5-5 ระดับวางแผนของแรงดันฮาร์มอนิกสําหรับระบบไฟฟ้า 230/400 V 

 
ที่มา: ข้อกําหนดกฎเกณฑ์ฮาร์มอนิกเก่ียวกับไฟฟ้าประเภทธุรกิจและอุตสาหกรรมฉบับปี 2557, 3 การไฟฟ้า 
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ตารางที่ 5-6 ระดับวางแผนของแรงดันฮาร์มอนิกสําหรับระบบไฟฟ้า 12 kV, 22 kV, 24 kV และ 33 kV 

 
ที่มา: ข้อกําหนดกฎเกณฑ์ฮาร์มอนิกเก่ียวกับไฟฟ้าประเภทธุรกิจและอุตสาหกรรมฉบับปี 2557, 3 การไฟฟ้า 

2. ผลกระทบด้านแรงดัน 

ในการอัดประจุไฟฟ้าให้ยานยนต์ไฟฟ้า จากสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็วที่เป็นลักษณะของกระแส DC 
หรือการใช้การอัดประจุไฟฟ้าแบบธรรมดาตามบ้านพัก หากมีปริมาณท่ีมากและมีการใช้งานพร้อมกันจะทําให้
มีการดึงกําลังไฟฟ้าจากระบบเป็นปริมาณมาก จะส่งผลให้เกิดสภาวะแรงดันตกในระบบไฟฟ้าได้ นอกจากนี้ใน
บางกรณีที่มีการเตรียมระบบไฟฟ้าเพ่ือรองรับการอัดประจุไฟฟ้าเป็นปริมาณมาก หากมีการหยุดอัดประจุ
พร้อมกันอันเน่ืองจากการชาร์จแบตเตอรี่เต็ม จะทําให้เกิดสภาวะแรงดันสูง โดยเฉพาะสายส่งปลายทางท่ีมี
ระยะทางทางไกลอีกด้วย ซึ่งการเบ่ียงเบนของแรงดันที่ออกจากข้อกําหนดของการไฟฟ้ามากกว่า 10% น้ัน จะ
ส่งผลเสียกับอุปกรณ์ไฟฟ้าในระบบ รวมถึงอาจจะทําให้อุปกรณ์เสียหายได้ 

จากผลกระทบดังกล่าวทําให้ต้องมีการพิจารณาอุปกรณ์ควบคุมแรงดัน (Voltage Regulator) หรือ
อุปกรณ์กําลังไฟฟ้ารีแอคทีพ (Reactive Compensator) ต่าง ๆ ในระบบไฟฟ้า โดยเฉพาะในระบบจําหน่าย 
ในกรณีที่มีการใช้งานจากยานยนต์ไฟฟ้าเป็นปริมาณมากในอนาคต 

3. ผลกระทบด้านความไม่สมดุลของระบบ  

โหลดประเภทบ้านอยู่อาศัยท่ัวไปแบบ 1 เฟส ทางการไฟฟ้าจะต้องพยายามจัดเรียงโหลดในแต่ละเฟส
ให้มีความสมดุลมากที่สุด หากโหลดดังกล่าวไม่สมดุลหรือการที่มียานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาอัดประจุในบางเฟส
มากกว่าปกติจะทําให้กําลังไฟฟ้าในเฟสน้ันสูงกว่าอีกสองเฟสที่เหลือ พลังงานสูญเสียที่เกิดข้ึนจะมีค่ามากกว่า
กรณีที่โหลดสมดุลทั้งสามเฟส เน่ืองจากความไม่เป็นเชิงเส้นของกําลังสูญเสียซึ่งจะแปรผันโดยตรงกับค่ากระแส
ยกกําลังสอง ถ้ากระแสไฟฟ้าในเฟสนั้นจะไหลมากกว่ากระแสในอีกสองเฟสที่เหลือ จึงทําให้เกิดกําลังไฟฟ้า
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สูญเสียมากกว่า และการที่กระแสไหลไม่สมดุลทั้งสามเฟสจะทําให้ผลรวมของกระแสไม่เป็นศูนย์ จึงมีกระแส
ไหลในสายนิวทรอล เป็นผลให้เกิดกําลังสูญเสียในสายนิวทรอลเพ่ิมขึ้นอีก นอกจากน้ียังส่งผลต่อแรงดันที่ปลาย
สายของเฟสท่ีรับโหลดมากกว่าจะมีระดับแรงดันที่ตํ่ากว่าหรือแรงดันตกมากกว่าอีกสองเฟสท่ีเหลือ 

4. ผลกระทบด้านความสูญเสียในระบบไฟฟ้า 

ผลกระทบของกําลังสูญเสียในระบบอาจจะเกิดขึ้นจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น เน่ืองจาก 
การที่มีโหลดเพ่ิมขึ้นของยานยนต์ไฟฟ้า โดยปกติกําลังสูญเสียจะไม่เป็นเชิงเส้น แต่จะแปรผันตามกําลังสองของ
ค่ากระแสในขณะนั้น ดังน้ันในช่วงเวลาที่มีการใช้โหลดสูง ๆ หากมีการอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมข้ึนอีก 
ผลกระทบเน่ืองจากกําลังสูญเสียจึงมีความสําคัญมากต่อการไฟฟ้า การศึกษาหน่ึงแสดงให้เห็นว่าพลังงาน
สูญเสียเน่ืองจากการเข้ามาอัดประจุของยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากกว่าเดิมถึง 140 % เมื่อมียานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมเข้า
มา 50 % และอีกการศึกษาแสดงเพิ่มเติมว่าอัตราการอัดประจุไฟของเคร่ืองอัดประจุก็มีผลต่อกําลังสูญเสีย 
นอกจากนี้ยังมีการศึกษาที่แสดงให้เห็นว่าผลกระทบด้านกําลังสูญเสียยังข้ึนกับความยาวของสาย และ
กําลังไฟฟ้าในแต่ละเฟสอีกด้วย 

5.5 ผลกระทบตอ่การวางแผนระบบไฟฟา้  

การวางแผนระบบไฟฟ้าเป็นการพิจารณาหาแนวทางที่เหมาะสมในการลงทุนขยายระบบไฟฟ้าเพ่ือ
รองรับความต้องการไฟฟ้าที่เพ่ิมข้ึนในอนาคต กระบวนการวางแผนระบบไฟฟ้าเร่ิมต้นจากการพยากรณ์ความ
ต้องการไฟฟ้าตลอดช่วงการวางแผน จากน้ันจึงทําการจําลองระบบไฟฟ้าในอนาคตโดยใช้ค่าพยากรณ์ความ
ต้องการไฟฟ้าดังกล่าวเพ่ือทําการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้า โดยการประเมินระดับความเช่ือถือได้และคุณภาพไฟฟ้า 
หากไม่เป็นไปตามมาตรฐานการวางแผน (Planning Criteria) ผู้วางแผนจะต้องหาแนวทางการลงทุนขยาย
ระบบไฟฟ้าที่เหมาะสมที่สุดเพ่ือแก้ปัญหาน้ัน การวางระบบไฟฟ้าสามารถแบ่งตามโครงสร้างของระบบไฟฟ้าได้ 
3 ประเภท คือ การวางแผนระบบผลิตไฟฟ้า การวางแผนระบบส่งไฟฟ้า และการวางแผนระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

5.5.1 ผลกระทบต่อการวางแผนระบบไฟฟ้าระบบผลิตและระบบส่ง 

 ยานยนต์ไฟฟ้าจัดเป็นโหลดทางไฟฟ้าประเภทหน่ึง ซึ่งนับว่ามีความสําคัญมากในกระบวนการวางแผน
ระบบไฟฟ้า การพิจารณาผลกระทบของโหลดประเภทยานยนต์ไฟฟ้าจึงต้องพิจารณาต้ังแต่ขั้นตอนการจัดทํา
ค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าไปจนถึงขั้นตอนการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้า 

1. การพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้า 

ยานยนต์ไฟฟ้าเป็นโหลดที่มีความไม่แน่นอน (Uncertainty) ค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าขึ้นอยู่กับ
จํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่ใช้งานในอนาคตซ่ึงมีปัจจัยของการเพิ่มขึ้นต่างไปจากการใช้ไฟฟ้าประเภทอ่ืน 
นอกจากน้ี ปริมาณการใช้ไฟฟ้ายังขึ้นอยู่กับมาตรการที่ใช้ในการบริหารการอัดประจุไฟฟ้าอีกด้วย การ
พยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าจึงอาจจะต้องพิจารณาด้วยวิธีการพิเศษแยกออกจากโหลด
ประเภทอ่ืน เพ่ือให้เกิดความแม่นยําในการพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้า 
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 นอกจากนี้ ในการพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้ารายสถานีไฟฟ้าแรงสูง ยังต้องอาศัยข้อมูลการกระจาย
ตัวของยานยนต์ไฟฟ้าระหว่างการใช้งานด้วย เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าเป็นโหลดที่เคลื่อนที่ได้ ดังน้ัน เพ่ือให้การ
พยากรณ์มีความแม่นยํา จึงควรนําพฤติกรรมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้ามาร่วมพิจารณาในกระบวนการจัดทําค่า
พยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าด้วย 

2. แบบจําลองของโหลด 

ในการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าแบบพลวัต (Dynamic Analysis) แบบจําลองของโหลดนับว่าเป็นสิ่งที่
สําคัญมาก เน่ืองจากปริมาณกําลังไฟฟ้าของโหลดจะตอบสนองกับการเปลี่ยนแปลงของแรงดันไฟฟ้าและ
ความถ่ีของระบบ ซึ่งการตอบสนองดังกล่าวน้ี มีลักษณะแตกต่างกันไปตามประเภทของโหลด อย่างไรก็ตาม ใน
กระบวนการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าปัจจุบัน ผู้วิเคราะห์ระบบไฟฟ้าได้ทําการศึกษาและเข้าใจในคุณลักษณะของ
โหลดที่อยู่ในระบบไฟฟ้าปัจจุบันได้เป็นอย่างดีแล้ว โดยเมื่อมีความต้องการใช้ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น โหลดใหม่ที่เข้ามาก็
มักจะคุณลักษณะทางพลวัตที่คล้ายกับโหลดปัจจุบันที่มีอยู่เดิม แบบจําลองของโหลดจึงไม่ได้เปลี่ยนแปลงไป
จากเดิม 

อย่างไรก็ตาม เมื่อมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ามากขึ้น การอัดประจุยานยนต์ไฟฟ้าทําโดยผ่านเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้าซึ่งเป็นอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์กําลัง (Power Electronics) ที่มีคุณสมบัติทางพลวัตต่างจากโหลด
ทั่วไปที่ใช้อยู่ในระบบไฟฟ้าในปัจจุบัน ดังน้ัน หากไม่ได้ใช้แบบจําลองของโหลดที่เหมาะสม อาจส่งผลต่อความ
ถูกต้องของผลลัพธ์ที่ได้จากการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าได้หากในอนาคตมียานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาใช้งานในระบบ
จํานวนมาก  

3. วิธีการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้า 

เน่ืองด้วยพฤติกรรมการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ามีลักษณะแตกต่างจากการใช้ไฟฟ้าของอุปกรณ์
ไฟฟ้าประเภทอ่ืน รวมทั้งเป็นที่คาดการณ์กันว่า การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะเพ่ิมขึ้นอย่างรวดเร็วในอนาคต 
ดังน้ัน สัดส่วนของโหลดประเภทยานยนต์ไฟฟ้าต่อโหลดประเภทอ่ืนจะเพ่ิมสูงขึ้น ทําให้โครงสร้างของโหลดใน
ระบบไฟฟ้าเปลี่ยนแปลงไปจากเดิม วิธีการวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าจึงต้องเปลี่ยนแปลงไปด้วยเช่นกัน ซึ่งมี
ประเด็นต่างๆ ที่ผู้วิเคราะห์ระบบไฟฟ้าจะต้องพิจารณาให้ครอบคลุมโหลดยานยนต์ไฟฟ้า เช่น 

 การเลือก Scenario ที่จะวิเคราะห์ เน่ืองจากสภาวะของระบบไฟฟ้าน้ันเปลี่ยนแปลงไปตามเวลา
ตลอดช่วงเวลาการวางแผน การวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าที่ทุกๆ สภาวะจึงไม่สามารถดําเนินการได้
สําหรับงานวางแผนระบบไฟฟ้าระยะยาว ดังน้ัน เพ่ือให้ครอบคลุมเหตุการณ์ที่สําคัญที่มีผลต่อ
ความมั่นคงของระบบไฟฟ้า การวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าจะเลือกเฉพาะ Scenario ที่สําคัญ
ครอบคลุมทุกสภาวะในระบบไฟฟ้าและสอดคล้องความต้องการไฟฟ้าของระบบโดยรวม เช่น 
Peak Load, Day Load และ Light Load  โดยแต่ละ Scenario จะแตกต่างกันที่ระดับความ
ต้องการไฟฟ้า ซึ่งเปลี่ยนแปลงในลักษณะเดียวกันทุกสถานีไฟฟ้าแรงสูง กล่าวคือ ปริมาณความ
ต้องการไฟฟ้าของ Peak Load มีค่ามากกว่าปริมาณความต้องการไฟฟ้าของ Day Load และ
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ปริมาณความต้องการไฟฟ้าของ Day Load มีค่ามากกว่าปริมาณความต้องการไฟฟ้าของ Light 
Load เมื่อมีการนํายานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาใช้งาน การอัดประจุไฟฟ้าสามารถเกิดขึ้นได้ในสถานที่
ต่างๆ ตามท่ียานยนต์ไฟฟ้าจอดอยู่ซึ่งไม่แน่นอน เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าน้ันเป็นโหลดที่สามารถ
เคลื่อนที่ได้ จึงทําให้เกิดการเปลี่ยนแปลง Profile ของโหลดรายสถานีไฟฟ้าแรงสูงในเชิงพ้ืนที่ 
(Geographical Demand Scenario) ดังน้ัน การวิเคราะห์ระบบไฟฟ้าในอนาคตจึงอาจต้องมี
การพิจารณา Scenario ที่มี Profile ของโหลดเปลี่ยนแปลงในเชิงพ้ืนที่ด้วย 

 การใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงแรก อาจกระจุกตัวเฉพาะพ้ืนที่ที่มีศักยภาพ เช่น แหล่งท่องเที่ยว
พ้ืนที่สําคัญในเขตเมือง ทําให้ปริมาณความต้องการไฟฟ้าในบริเวณน้ันเพ่ิมขึ้นของอย่างรวดเร็ว 
เน่ืองจากมีการอัดประจุไฟฟ้าพร้อมกัน ซึ่งส่งผลให้ระบบไฟฟ้าในบริเวณน้ันรับภาระสูงเกินกว่า
ความสามารถในการจ่ายไฟฟ้า ทําให้เกิดแรงดันไฟฟ้าตกและขยายผลไปสู่ปัญหาเสถียภาพของ
แรงดันไฟฟ้า (Voltage Stability) ซึ่งโดยปกติมักจะไม่เกิดขึ้นในระบบไฟฟ้าทั่วไปเน่ืองจากระบบ
ไฟฟ้าได้รับการขยายรองรับกับปริมาณการใช้ไฟฟ้าที่ค่อยๆเพ่ิมข้ึน ดังน้ันการวิเคราะห์ระบบ
ไฟฟ้าจึงต้องพิจารณาปัญหาเสถียรภาพของแรงดันไฟฟ้าที่เกิดจากการอัดประจุไฟฟ้าเป็นกรณี
พิเศษด้วย  

5.5.2 ผลกระทบต่อการวางแผนระบบไฟฟ้าจําหน่าย 

เน่ืองจากความต้องการใช้ไฟฟ้าของการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า จะส่งผลอย่างมีนัยสําคัญกับ
สภาพความต้องการใช้ไฟฟ้าระบบจําหน่าย ซึ่งจะต้องมีการประมาณการของการกระจายตัวของผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้า และสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือให้สามารถวางแผนระบบไฟฟ้าจําหน่ายได้อย่างมีประสิทธิภาพ และ
สอดคล้องกันอย่างเป็นระบบ ในบางกรณีที่สถาพระบบจําหน่ายเดิมมีความต้องการใช้ไฟฟ้าค่อนข้างสูงอยู่แล้ว 
อาจจะต้องมีการวางแผนงานในการเพิ่มหม้อแปลงจําหน่าย สายส่ง เพ่ิมเติมเพ่ือให้สามารถรองรับความ
ต้องการของการใช้ไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น 

แต่อย่างไรก็ตามเมื่อมีการขอใช้ไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าหรือขอไฟเพ่ิมตามที่อยู่อาศัย    ต้อง
พิจารณาว่าพ้ืนที่น้ันๆมีระบบไฟฟ้าที่รองรับการจ่ายไฟหรือไม่อย่างไร หากว่าไม่เพียงพออาจต้องการก่อสร้าง
ระบบไฟฟ้าเพ่ิมเติม อาทิเช่น เสาและสายไฟฟ้า หม้อแปลงจําหน่าย ซึ่งทําให้ต้องมีการขอใช้ไฟฟ้าล่วงหน้า 
เพ่ือรองรับการจ่ายไฟฟ้าอย่างมีความมั่นคง และมีประสิทธิภาพ 

ในภาพรวมสําหรับพ้ืนที่ กฟน. ช่วงปี 2560-2564 น้ัน กฟน. อยู่ระหว่างเสนอแผนปรับปรุงและขยาย
ระบบจําหน่ายพลังไฟฟ้า ฉบับที่ 12 ปี 2560-2564 ต่อคณะรัฐมนนตรีเพ่ือให้ความเห็นชอบ ซึ่งพิจารณาแล้ว
สามารถรองรับความต้องการไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเกิดข้ึนได้   ส่วนในอนาคตควรมีการบรรจุความ
ต้องการไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเกิดขึ้นไว้ในค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้า เพ่ือใช้ในการวางแผนระบบ
ไฟฟ้าให้รองรับต่อไป   
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สําหรับ กฟภ. มีหลักเกณฑ์ที่ใช้ในการวางแผนระบบไฟฟ้า เพ่ือใช้เป็นแนวทางในการวิเคราะห์ระบบ
ไฟฟ้า และความสามารถของระบบในการรองรับความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นจากผู้ใช้ไฟฟ้า จากการ
วิเคราะห์พบว่าในกรณีที่ มีปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าที่ เพ่ิมขึ้นจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า  
ไม่ ว่าจะเป็นจากกรณี อัดประจุไฟตามบ้านอยู่อาศัย หรืออัดประจุไฟจากสถานีอัดประจุไฟฟ้าตาม
ห้างสรรพสินค้า หรือตามจุดต่างๆ ในเส้นทางการเดินทางตามถนนหลัก ซึ่งจะต้องเช่ือมโยงเพ่ือรับไฟจากระบบ
ไฟฟ้าของ กฟภ. โดยจะมีผลกระทบโดยตรงต่อการวางแผนระบบไฟฟ้าในส่วนของระบบจําหน่ายแรงสูง 22, 
33 เควี และระบบจําหน่ายแรงตํ่า 380, 220 โวลต์ ซึ่งจะต้องมีการวิเคราะห์ถึงปริมาณความต้องการใช้ไฟฟ้าที่
เพ่ิมขึ้นดังกล่าว เพ่ือวิเคราะห์ปรับปรุงระบบไฟฟ้าให้สามารถรองรับต่อความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้นได้ ตาม
หลักเกณฑ์การวางแผนระบบไฟฟ้า ดังน้ี 

1. เกณฑ์ด้านแรงดัน 

 ผลกระทบต่อการวางแผนระบบไฟฟ้า ด้านเกณฑ์แรงดัน จะต้องทําการวิเคราะห์และวางแผนระบบ
ไฟฟ้า โดยควบคุมให้มีค่าแรงดันที่จุดเช่ือมต่อสถานีอัดประจุไฟฟ้า และในระบบไฟฟ้าเป็นตามตาราง ดังนี้ 

ตารางที่ 5-7 มาตรฐานการควบคุมแรงดันของการวางแผนระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

หน่วย : โวลต์ 
แรงดันพิกัด กรณีจ่ายไฟปกติ กรณีจ่ายไฟฉุกเฉิน 

ตํ่าสุด สูงสุด ตํ่าสุด สูงสุด 
230,000 
115,000 
33,000 
22,000 

380 
220 

218,500 
109,200 
31,300 
20,900 

342 
200 

241,500 
120,700 
34,700 
23,100 

418 
240 

207,000 
103,500 
29,700 
19,800 

342 
200 

253,000 
126,500 
36,300 
24,200 

418 
240 

  
ทั้งน้ีหากทําการวิเคราะห์การเพ่ิมขึ้นของปริมาณโหลดดังกล่าวแล้ว ระบบมีค่าแรงดันเกินค่ามาตรฐาน

ดังกล่าว ให้พิจารณาวางแผนงานปรับปรุงสายจําหน่ายให้มีขนาดใหญ่ขึ้น หรือติดต้ังอุปกรณ์ยกระดับแรงดัน
ในฟีดเดอร์ดังกล่าว เพ่ือช่วยแก้ไขปรับปรุงให้ค่าแรงดันอยู่ในเกณฑ์การวางแผนข้างต้น 

2. เกณฑ์ด้านพิกัดการรับโหลด 

 ผลกระทบต่อการวางแผนระบบไฟฟ้า ด้านเกณฑ์ด้านพิกัดการรับโหลด จะต้องทําการวิเคราะห์และ
วางแผนระบบไฟฟ้า โดยควบคุมให้มีค่าพิกัดการรับโหลดของฟีดเดอร์ที่จ่ายไฟให้กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า และ
ในระบบเป็นตามตารางที่ 5-8 ดังน้ี 
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ตารางที่ 5-8 มาตรฐานการควบคุมการจ่ายไฟฟ้าของพิกัดอุปกรณ์ของการวางแผนระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

อุปกรณ ์ กรณีจ่ายไฟปกติ กรณีจ่ายไฟฉุกเฉิน 
สายส่ง 
     - เรเดียล 
     - วงรอบ 

 
80% พิกัด 
50% พิกัด 

 
100% พิกัด ไมจ่ํากัดเวลา 
100% พิกัด ไมจ่ํากัดเวลา 

สายจําหน่ายแรงสูง 
     - เรเดียล 
     - วงรอบ 
สายจําหน่ายแรงตํ่า 
หม้อแปลงไฟฟ้ากําลัง 
 
 
หม้อแปลงจําหน่าย 

 
80% พิกัด 
50% พิกัด 
80% พิกัด 
75% พิกัด 

 
 

90% พิกัด 

 
100% พิกัด ไมจ่ํากัดเวลา 
100% พิกัด ไมจ่ํากัดเวลา 
100% พิกัด ไมจ่ํากัดเวลา 
100% พิกัด ไมจ่ํากัดเวลา 

112% พิกัด ภายใน 4 ชม. (ตาม
มาตรฐาน IEC60076-2) 

100% พิกัด ไมจ่ํากัดเวลา 

 ทั้งน้ีหากทําการวิเคราะห์การเพ่ิมขึ้นของปริมาณโหลดดังกล่าวแล้ว ระบบมีค่าเกินเกณฑ์การรับโหลด
ดังกล่าว ให้พิจารณาวางแผนงานปรับปรุงสายจําหน่ายให้มีขนาดใหญ่ขึ้น หรือติดต้ังหม้อแปลงจําหน่าย
เพ่ิมเติม เพ่ือช่วยแก้ไขปรับปรุงให้มีค่าอยู่ในเกณฑ์การวางแผนข้างต้น 

3. เกณฑ์ด้านคุณภาพในการจ่ายไฟ 

 ผลกระทบต่อการวางแผนระบบไฟฟ้า ด้านเกณฑ์คุณภาพในการจ่ายไฟ จะต้องทําการวิเคราะห์และ
วางแผนระบบไฟฟ้า โดยควบคุมให้มีค่าคุณภาพการจ่ายไฟในฟีดเดอร์ที่จ่ายไฟให้กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
สอดคล้องกับ “ระเบียบการไฟฟ้าส่วนภูมิภาคว่าด้วยข้อกําหนดการเชื่อมต่อระบบโครงข่ายไฟฟ้า” หัวข้อ 
“การควบคุมคุณภาพไฟฟ้า” 

5.6 ผลกระทบต่อการควบคุมระบบกําลังไฟฟ้า  

จากข้อมูลของโหลด (Load Profile) ของประเทศ มีลักษณะการเปลี่ยนแปลงในแต่ละช่วงเวลา โดย
ค่าความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุดในช่วงกลางวันระหว่าง 13.00-15.00 น. และค่าความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุด
ในช่วงกลางคืนระหว่าง 19.00-21.00 น. ทําให้ต้องมีการบริหารจัดการเพื่อให้สามารถจัดหาพลังงานได้อย่าง
เพียงพอ 

การเพ่ิมข้ึนของความต้องการใช้ไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน จากการพยากรณ์
คาดว่าจะมีการเพ่ิมขึ้นตรงกับช่วงการใช้ไฟฟ้าสูงสุดในช่วงกลางคืน (หากไม่มีการบริหารจัดการทางนโยบาย 
และพิจารณาจากพฤติกรรมของการอัดประจุไฟฟ้าจากต่างประเทศ) ซึ่งจะส่งผลให้ความต้องการใช้ไฟฟ้าสูงสุด
ในช่วงกลางคืนเพ่ิมข้ึนอย่างมีนัยสําคัญ และส่งผลกระทบต่อการควบคุมระบบกําลังไฟฟ้าในภาพรวมของ
ประเทศ 
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จากการเพ่ิมขึ้นของความต้องการใช้ไฟฟ้าเป็นปริมาณมากในช่วงเวลาสั้น ๆ จากยานยนต์ไฟฟ้าน้ันจะ
ส่งผลกระทบกับด้านความถี่และแรงดันของระบบไฟฟ้าในภาพรวมของท้ังประเทศ ซึ่งอาจจะนําไปสู่ความ
มั่นคงของระบบไฟฟ้าที่ลดลง รวมถึงคุณภาพพลังงานไฟฟ้าที่จ่ายอาจจะไม่อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานที่กําหนด 

1. ผลกระทบด้านความถ่ีไฟฟ้า   

การเพ่ิมขึ้นของความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมมากขึ้น อาจจะส่งผลกระทบให้ความถ่ีในระบบไฟฟ้าตํ่าลง
จนอาจจะเบ่ียงเบนจากค่ามาตรฐาน ซึ่งปรกติแนวทางการบริหารจัดการการเพ่ิมขึ้นของความต้องการใช้ไฟฟ้า
ในระบบน้ัน โดยปรกติจะใช้กําลังผลิตสํารอง (Spinning Reserve) เพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลง โดยกําลัง
ผลิตสํารองโดยท่ัวไปจะมีค่าประมาณ 800-1,500 เมกะวัตต์ ซึ่งหากพิจารณาจากปริมาณความต้องการใช้
ไฟฟ้าที่เปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วทําให้จําเป็นต้องเพ่ิมกําลังผลิตสํารองในระบบในปริมาณที่สูงขึ้น ซึ่งจะส่งผล
กระทบกับค่าใช้จ่ายในการบริหารจัดการระบบ 

 

รูปท่ี 5-20 การควบคุมความถ่ีของประเทศท่ีต้องอยู่ในมาตรฐาน + 5% 

 

2. ผลกระทบด้านแรงดันไฟฟ้า  

การเพ่ิมข้ึนของความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมมากขึ้น อาจจะส่งผลทําให้เกิดสภาวะแรงดันตํ่าในระบบ
ไฟฟ้า จนถึงการพังทลายของแรงดัน (Voltage Collapse) ซึ่งอาจจะนําไปสู่ความเสียหายของอุปกรณ์ผู้ใช้
ไฟฟ้า หรือการปลดโหลดผู้ใช้ไฟฟ้าบางส่วนเพ่ือรักษาระดับแรงดันไฟฟ้าได้ โดยการรักษาระดับแรงดันจะ
สัมพันธ์กับการรักษากําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟ โดยปรกติจะมีการบริหารจัดการโดยที่มีการติดต้ังอุปกรณ์ชดเชย
กําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟในระบบเช่น คาปาซิเตอร์ หรือ SVC (Static Vars Compensator) รวมท้ังการควบคุม
การรักษาระบบกําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟจากโรงไฟฟ้า ซึ่งหากต้องการรักษาระดับแรงดันที่มีการเปลี่ยนแปลงสูง 
อาจจะต้องมีการลงทุนในด้านอุปกรณ์ชดเชยกําลังไฟฟ้ารีแอคทีฟในระบบ เพ่ือรักษาระดับแรงดันให้อยู่ใน
เกณฑ์มาตรฐาน 
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3. ผลกระทบด้านการบริหารจัดการเดินเครื่องโรงไฟฟ้า  

การเพ่ิมขึ้นของความต้องการใช้ไฟฟ้าที่เพ่ิมมากขึ้นจากยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน อาจจะส่งผลกระทบในการ
บริหารจัดการเดินเคร่ืองโรงไฟฟ้า โดยท่ัวไปการบริหารจัดการเดินเคร่ืองโรงไฟฟ้า ต้องการให้โรงไฟฟ้าเดินให้
อยู่ในค่าที่กําหนด ไม่มีการเปล่ียนแปลงมากนัก ในกรณีที่ความต้องการใช้ไฟฟ้ามีการเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว 
เช่นความต้องการไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้า จะส่งผลกระทบทําให้ต้องมีการเดินเคร่ืองโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมหรือลด
การเดินเครื่องอย่างรวดเร็ว จําเป็นต้องพิจารณาลักษณะของเครื่องที่สามารถเพ่ิมหรือลดความสามารถการจ่าย
ไฟฟ้าได้อย่างรวดเร็วเช่นโรงไฟฟ้าพลังนํ้าเป็นต้น จึงจําเป็นต้องมีการบริหารจัดการประกอบการเดินเครื่อง 
เช่นการพยากรณ์พฤติกรรมการใช้ไฟฟ้า การบริหารด้วยอัตราค่าไฟฟ้า รวมถึงการจัดแผนการเดินเครื่องโดยมี
เคร่ืองที่สามารถปรับเพ่ิมลดความต้องการได้อย่างรวดเร็วให้สํารองอยู่ในระบบอย่างเพียงพอ 
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บทท่ี 6 

มาตรการลดผลกระทบจากการการอัดประจุไฟฟ้า 
 

จากผลการศึกษาในบทที่ 5 จะเห็นได้ว่า เมื่อมีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมข้ึน ค่าความต้องการพลัง
ไฟฟ้าโดยรวมของประเทศจะเพิ่มสูงขึ้น และด้วยพฤติกรรมการใช้รถของคนโดยส่วนใหญ่ การอัดประจุไฟฟ้า
จะเกิดข้ึนที่บ้านพักอาศัยในช่วงเวลาค่ํา ส่งผลให้ความต้องการไฟฟ้าในช่วงเวลาดังกล่าวเพ่ิมสูงขึ้นกว่าปกติ 
แม้ว่าเป็นปริมาณที่ไม่มากนักเมื่อเปรียบเทียบกับความต้องการไฟฟ้ารวมของประเทศ แต่ก็ทําให้กําลังผลิต
ไฟฟ้าสํารองและพิกัดของระบบส่งและจําหน่ายไฟฟ้าส่วนที่สํารองไว้สําหรับกรณีฉุกเฉินถูกใช้ไป ทําให้ระบบ
ไฟฟ้าอาจมีความเสี่ยงเพ่ิมขึ้นรวมทั้งมีระดับความเช่ือถือได้ตํ่าลงกว่าเกณฑ์มาตรฐาน นอกจากน้ี จาก
การศึกษาผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจากยานยนต์ไฟฟ้าของงานวิจัยในต่างประเทศ ยังพบว่า ระบบจําหน่าย
ไฟฟ้าจะเป็นส่วนที่ได้รับผลกระทบจากกการอัดประจุไฟฟ้าเป็นอันดับแรก เน่ืองจากการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า
ในระยะแรกอาจจะกระจุกตัวอยู่ในพ้ืนที่ที่มีศักยภาพเฉพาะในบางพ้ืนที่  ดังน้ัน เพ่ือรักษาระดับความเช่ือถือได้
ของระบบไฟฟ้าให้เป็นไปตามมาตรฐานของการวางแผนและปฏิบัติการ การไฟฟ้าจะต้องลงทุนก่อสร้างขยาย
ระบบไฟฟ้าเพ่ือเพ่ิมกําลังการผลิตและพิกัดของการส่งจ่ายไฟฟ้าให้สูงข้ึน ซึ่งการลงทุนดังกล่าวจะส่งผลกระทบ
ต่อค่าไฟฟ้าและเป็นภาระของประชาชนในที่สุด  

การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้า จึงเป็นแนวทางที่ควรส่งเสริมให้เกิดข้ึนเพ่ือหลีกเลี่ยงการ
อัดประจุไฟฟ้าพร้อมกันในช่วงเวลาที่ระบบมีความต้องการไฟฟ้าสูงสุด ซึ่งหากพิจารณาพฤติกรรมการอัดประจุ
ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าโดยทั่วไปแล้วจะพบว่า การจอดรถเพ่ืออัดประจุไฟฟ้าก่อนนําไปใช้งานในครั้งถัดไปน้ัน
มีระยะเวลาค่อนข้างมาก เช่น การอัดประจุภายหลังจากการเดินทางกลับมาถึงบ้าน การอัดประจุระหว่างจอด
รถในอาคารสํานักงาน หรือระหว่างไปทําภารกิจอ่ืนๆ ในสถานที่สาธารณะ เป็นต้น เน่ืองจากเป็นการอัดประจุ
ไฟฟ้าเข้าไปเก็บในแบตเตอร่ี จึงสามารถดําเนินการในช่วงเวลาใดก็ได้ในขณะที่จอดอยู่ ด้วยเหตุน้ี รูปแบบการ
ใช้ไฟฟ้าจึงมีความยืดหยุ่นมากกว่าการใช้ไฟฟ้าของอุปกรณ์ไฟฟ้าประเภทอ่ืน โดยสามารถปรับเปลี่ยนได้ความ
ความต้องการ การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้า จะต้องมีความสอดคล้องกับสภาวะของระบบ
ไฟฟ้าและรองรับความต้องการของผู้ควบคุมระบบเพ่ือลดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าที่เกิดข้ึน กล่าวคือ เมื่อการ
ไฟฟ้าต้องการให้ผู้ใช้ยานยนต์ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้า ผู้ควบคุมระบบจะต้องส่งสัญญาณ
บางอย่างเพ่ือให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้ารับรู้และสมัครใจที่จะปรับเปลี่ยนเวลาการอัดประจุไฟฟ้าตามความต้องการ
ของระบบ ซึ่งแนวทางการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมดังกล่าวน้ีสามารถทําได้ 2 แนวทาง โดยแนวทางแรกเป็นการ
ปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าโดยใช้กลไกราคา ส่วนแนวทางที่สองเป็นการปรับเปลี่ยนพฤติกรรม
การอัดประจุไฟฟ้าโดยใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดเพ่ือบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
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เน้ือหาในบทน้ี จะนําเสนอมาตรการลดผลกระทบจากการการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่ง
ประกอบด้วย มาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคา และมาตรการลดผลกระทบโดยใช้เทคโนโลยีสมาร์ท 
กริดเพ่ือบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า โดยหลักการที่ นําเสนอโดยส่วนใหญ่ประยุกต์มาจาก
ประสบการณ์ในการลดผลกระทบจากการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าของต่างประเทศท่ีได้เริ่มมีการใช้
งานยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลายแล้ว  

6.1 มาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคา 

 ราคาของสินค้าและบริการนับว่ามีอิทธิพลต่อพฤติกรรมของผู้บริโภคเป็นอย่างมาก ผู้บริโภคโดยส่วน
ใหญ่ตัดสินใจเลือกซื้อสินค้าและบริการในช่วงที่มีราคาตํ่า ดังน้ันการกําหนดราคาของสินค้าและบริการที่
สะท้อนถึงต้นทุนการผลิตที่แท้จริงตามช่วงเวลาจึงเป็นกลไกท่ีมีประสิทธิภาพในการทําให้ผู้บริโภคปรับเปลี่ยน
พฤติกรรมการใช้สอยให้สอดคล้องกับสภาวะของต้นทุนการผลิตของสินค้าและบริการประเภทน้ัน 

การใช้โครงสร้างราคาที่สะท้อนถึงต้นทุนการผลิต ได้ถูกนํามาใช้ในการกําหนดอัตราค่าไฟฟ้ามาระยะ
หน่ึงแล้ว เพ่ือให้ผู้ใช้ไฟฟ้าปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการใช้ไฟฟ้าให้สอดคล้องกับต้นทุนการผลิตในรอบวันซึ่งมีค่า
ไม่เท่ากันในแต่ละช่วงเวลา สําหรับประเทศไทยได้มีการใช้โครงสร้างค่าไฟฟ้าแบบ Time of Use (TOU) เป็น
อัตราทางเลือกสําหรับผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทที่ 1 (บ้านอยู่อาศัย) ประเภทที่ 2 (กิจการขนาดเล็ก) ประเภทที่ 6 
(ส่วนราชการและองค์กรที่ไม่แสวงหากําไร) และประเภทท่ี 7 (สูบนํ้าเพ่ือการเกษตร) ส่วนผู้ใช้ไฟฟ้ารายใหม่
ประเภทที่ 3 (กิจการขนาดกลาง) ประเภทที่ 4 (กิจการขนาดใหญ่) และประเภทที่ 5 (กิจการเฉพาะอย่าง) จะ
ถูกกําหนดให้ใช้อัตรา TOU เท่าน้ัน ตารางที่ 6-1 แสดงตัวอย่างของอัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU ของผู้ใช้ไฟฟ้า
ประเภทที่ 3 (กิจการขนาดกลาง) [1] 

ตารางที่ 6-1 อัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU ของผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทท่ี 3 (กิจการขนาดกลาง) 
แรงดัน ค่าความต้องการพลัง

ไฟฟ้า 

(บาท/กิโลวัตต์) 

ค่าพลังงานไฟฟ้า 

(บาท/หน่วย) 

ค่าบริการ 

(บาท/เดือน) 

On Peak Off Peak  On Peak Off Peak 

แรงดัน 69 กิโลโวลต์ขึน้ไป      74.14    0  4.1283  2.6107 312.24 

แรงดัน 12-24 กิโลโวลต์     132.93  0 4.2097 2.6295 312.24 

แรงดันตํ่ากว่า 12 กิโลโวลต์ 210.00  0  4.3555  2.6627 312.24 

 On Peak: เวลา 09.00 - 22.00 น.  วันจันทร์ - วันศุกร์ 

 Off Peak: เวลา 22.00 - 09.00 น.  วันจันทร์ - วันศุกร์ 

  : เวลา 00.00 - 24.00 น.  วันเสาร์ - วันอาทิตย์ วันแรงงานแห่งชาติ   

    วันหยุดราชการตามปกติ (ไมร่วมวันพืชมงคลและวันหยุดชดเชย) 
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ในประเทศที่เร่ิมใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากันอย่างแพร่หลายแล้ว เช่น ประเทศในกลุ่มสหภาพยุโรป 
สหรัฐอเมริกา ได้มีมาตรการส่งเสริมให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าอัดประจุไฟฟ้าด้วยค่าไฟฟ้าในอัตรา TOU นอกจากน้ี 
ยังมีการศึกษาพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าที่เป็นผลมาจากการใช้อัตรา TOU เช่น ในการศึกษาของงานวิจัย
ฉบับหนึ่ง [2] ได้ทําการศึกษาพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าที่เปลี่ยนแปลงไปท้ังหมด 3 รูปแบบ ตามสมมติฐาน
ของปริมาณจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่จะเพ่ิมขึ้นในอนาคตของประเทศเยอรมนี โดยมีอัตราค่าไฟฟ้าที่ใช้อัดประจุ
เป็นแบบ TOU มีช่วง Off Peak อยู่ในช่วงเวลา 22.00 – 6.00 น. ดังรูปที่ 6-1 ซึ่งจะเห็นได้ว่า ผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าเริ่มอัดประจุไฟฟ้าทันทีเมื่อเข้าสู่ช่วง Off Peak ซึ่งรูปแบบของการใช้ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นน้ี อาจส่งผลต่อการ
ควบคุมระบบกําลังไฟฟ้าได้ เน่ืองจากโรงไฟฟ้าจะต้องเพิ่มกําลังการผลิตอย่างรวดเร็ว ซึ่งสําหรับระบบไฟฟ้าใน
ปัจจุบันอาจมีข้อจํากัดดังกล่าว  

  
รูปที่ 6-1 อัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU ทําให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเริ่มอัดประจุไฟฟ้าในช่วง Off Peak 

ที่มา : Electric Vehicle Integration into Modern Power Networks. New York. Springer, 2013. 

ในประเทศสหรัฐอเมริกา ได้มีการนําอัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU มาใช้สําหรับการอัดประจุไฟฟ้าของ
ยานยนต์ไฟฟ้าในหลายรัฐ ซึ่งในบางรัฐก็เป็นการใช้อัตราค่าไฟฟ้าเดียวกับการใช้ไฟฟ้าประเภทอ่ืน ในขณะที่
บางรัฐก็มีการกําหนดค่าไฟฟ้าในอัตราพิเศษสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งในกรณีจะต้องมีการติดต้ังมาตรวัดไฟฟ้า
สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าแยกออกจากมาตรวัดสําหรับการใช้ไฟฟ้าอ่ืนๆ ด้วย ในบางรัฐยังมีการส่งเสริมโดยการ
ติดต้ังมาตรวัดอัจฉริยะ (Smart Meter) ให้กับผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าให้โดยไม่มีค่าใช้จ่ายอีกด้วย ตาราง 6-2 
แสดงตัวอย่างของการใช้อัตรค่าไฟฟ้า TOU กับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา [3] ตาราง 6.3 แสดง
ตัวอย่างรายละเอียดของอัตราค่าไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าของการไฟฟ้าในประเทศสหรัฐอเมริกา [4]  
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ตารางที่ 6-2 การใช้อัตราค่าไฟฟ้า TOU กับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศสหรัฐอเมริกา 

การไฟฟ้า รัฐ 
มีการใช้
อัตรา 
TOU 

มีอัตราค่า
ไฟฟ้า

สําหรับ EV 

แยกมิเตอร์
วัดไฟฟ้า

สําหรับ EV 

จ่ายค่า 
Smart 

Meter ให้
ผู้ใช ้EV 

ชั่วโมง Off 
Peak 

สําหรับฤดู
หนาว 

ชั่วโมง Off 
Peak 

สําหรับฤดู
ร้อน 

ComEd อิลลินอยส์ 
  

Hourly Pricing Hourly Pricing 

ConEd นิวยอร์ก   


12 am – 8 am 12 am – 8 am 

Dominion เวอร์จิเนีย   


11 pm –5 am 

และ  
11 am - 5 pm 

10 pm - 10 am

DTE มิชิแกน   


7 pm - 11 am 7 pm - 11 am 

Duke 
นอร์ท 

แคโรไลนา 


  
12 pm - 7 am 7 pm - 1 pm 

FP&L ฟลอริดา 
  

10 pm - 6 am 

และ  
10 am - 6 pm 

9 pm - 12 pm 

GA 
Power 

จอร์เจีย  
 

11 pm - 7 am 11 pm - 7 am 

PG&E แคลิฟอร์เนีย     8 pm - 5 pm 9 pm - 10 am 

Portland 
GE 

ออริกอน 
  

10 pm - 6 pm 10 pm – 6 am 

PSE&G นิวเจอร์ซีย์ 
  

9 pm - 7 am 9 pm - 7 am 

SCE แคลิฟอร์เนีย     6 pm - 12 pm 6 pm - 12 pm 

TXU เทกซัส 
  

10 pm - 6 am 10 pm - 6 am 
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ตารางที่ 6-3 ตัวอย่างอัตราค่าไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าของการไฟฟ้าในประเทศสหรัฐอเมริกา 

การไฟฟา้ ช่วงเวลา ราคา (cents/kWh) 

Consumers Energy Peak:  2 pm – 6 pm 
Mid Peak: 7 am – 2 pm, 6 pm -11 pm 
Off Peak:  11 pm - 7 am 

19 
12 
6 

Detroit Edison Peak:  9 am - 11 pm (Mon-Fri)  
Off Peak:  11 pm - 9 am (Mon-Fri),  
 All Day (Sat, Sun) 

18 
8 

Hawaiian Electric Peak:  7 am - 9 pm (Mon-Fri)  
Off Peak:  9 pm - 7 am (Mon-Fri),  
 All Day (Sat, Sun) 

18 
11 

Pacific Gas & Electric Peak:  2 pm - 9 pm (Mon-Fri) 
Mid Peak: 7 am - 2 pm, 9 pm - 12 am (Mon-Fri), 
 5 pm - 9 pm (Sat, Sun) 
Off Peak:  12 am - 7 am (Mon-Fri),  
 9 pm - 5 pm (Sat, Sun) 

28 
10 
6 

San Diego Gas & 
Electric 

Peak:  12 pm - 6 pm 
Mid Peak:  5 am - 12 pm, 6 pm - 12 am 
Off Peak:  12 am - 5 am  

26 
17 
15 

Southern California 
Edison 

Peak:  12 pm - 9 pm 
Off Peak:  9 pm - 12 pm  

33 
16 

 

มาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคาด้วยอัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU น้ัน เป็นมาตรการที่สามารถ
นํามาใช้ได้โดยง่าย จึงเหมาะสําหรับการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในช่วงแรก อย่างไรก็ตาม มีข้อสังเกตบาง
ประการสําหรับมาตรการดังกล่าว ดังน้ี 

1. พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้ายังไม่กระจายตัวไปท่ัวตลอดช่วงเวลา Off Peak เน่ืองจากผู้ใช้ไฟฟ้า
มักจะตั้งเวลาการอัดประจุให้เร่ิมอัดประจุที่จุดเร่ิมต้นของ Off Peak ดังแสดงในรูปที่ 6-1 ซึ่ง
พฤติกรรมดังกล่าวจะทําให้ส่งผลกระทบต่ออัตราการเพิ่มกําลังผลิตของโรงไฟฟ้า (Ramp Rate) 
ซึ่งโรงไฟฟ้าอาจไม่มีสมรรถนะเพียงพอ นอกจากน้ี ในพ้ืนที่ที่มีการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้ากระจุกตัว
อยู่เป็นจํานวนมาก มาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคาอาจลดช่วยผลกระทบที่เกิดขึ้นกับ
ระบบจําหน่ายได้ไม่มากนัก 

2. โครงสร้างอัตราค่าไฟฟ้าแบบ TOU ส่วนใหญ่น้ัน มีพ้ืนฐานการคํานวณมาจากต้นทุนหน่วยสุดท้าย
ของภาคการผลิต ซึ่งอาจไม่สัมพันธ์กับการสภาวะการจ่ายไฟฟ้าของระบบส่งและระบบจําหน่าย
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ในแต่ละพ้ืนที่ ดังน้ันการปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการอัดประจุจึงมีแนวโน้มลดผลกระทบในระบบ
ผลิตเป็นหลัก โดยอาจช่วยลดผลกระทบต่อระบบจําหน่ายได้ค่อนข้างน้อย 

3. การใช้กลไกราคาอาจดูเหมือนเป็นแนวทางที่ง่าย แต่การนํามาใช้ให้เกิดประสิทธิผลอย่างแท้จริง
ได้น้ัน จะต้องมีการศึกษาถึงพฤติกรรมผู้บริโภค เพื่อดูการตอบสนองของการอัดประจุไฟฟ้าที่มีผล
จากการเปลี่ยนแปลงราคา ซึ่งนับว่าเป็นเร่ืองที่มีความซับซ้อน การกําหนดอัตราค่าไฟฟ้า TOU 
และช่วงเวลา On Peak / Off Peak ที่ไม่เหมาะสม อาจทําให้พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าของ
ยานยนต์ไฟฟ้าเปล่ียนแปลงน้อยจนไม่มีนัยสําคัญต่อการลดผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจากการอัดประจุ
ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

กล่าวโดยสรุป มาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคาเป็นมาตรการที่ควบคุมพฤติกรรมการอัดประจุ
ของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าทางอ้อมผ่านอัตราค่าไฟฟ้า ผู้ใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าจะเป็นผู้ตัดสินใจปรับเปลี่ยนเวลา
การอัดประจุไฟฟ้าเองภายหลังจากที่ได้รับรู้ว่าค่าไฟฟ้าเปลี่ยนแปลงไป ดังน้ันจึงเหมาะสําหรับการลด
ผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าในช่วงแรกของการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้า เน่ืองจากสามารถนํามาใช้ได้
โดยง่าย อย่างไรก็ตาม ในอนาคตหากมีการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้น มาตรการน้ีอาจไม่ใช่
มาตรการที่สามารถลดผลกระทบได้ในระยะยาว จึงควรนํามาใช้ร่วมกับมาตรการลดผลกระทบอ่ืนๆ ได้ เช่น 
มาตรการลดผลกระทบของการอัดประจุไฟฟ้าโดยใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริด ซึ่งเป็นมาตรการลดผลกระทบที่
ยืดหยุ่นและเหมาะสมกว่าสําหรับการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าในระยะยาว ซึ่งรายละเอียดของ
มาตรการลดผลกระทบของการอัดประจุไฟฟ้าโดยใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดน้ันจะได้กล่าวถึงในหัวข้อถัดไป 

6.2 มาตรการลดผลกระทบโดยใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริด 

 แนวทางการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคาที่ได้นําเสนอไปในหัวข้อที่แล้วเป็นควบคุมพฤติกรรมการ
อัดประจุไฟฟ้าโดยทางอ้อม จึงสามารถลดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าได้ในเชิงภาพรวมเท่าน้ัน อย่างไรก็ตาม เมื่อ
เกิดผลกระทบในระบบไฟฟ้าเฉพาะบางพ้ืนที่ ซึ่งอาจมีสาเหตุมาจากการอัดประจุไฟฟ้าพร้อมกันในพ้ืนที่ที่มีผู้
อยู่อาศัยหนาแน่นหรือเกิดเหตุขัดข้องข้ึนในระบบไฟฟ้าจนทําให้ระบบไฟฟ้าเข้าสู่สภาวะวิกฤติและผู้ควบคุม
ระบบไฟฟ้าต้องการลดการใช้ไฟฟ้าอย่างทันที มาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคาจะไม่สามารถ
ตอบสนองความต้องการดังกล่าวได้ มาตรการลดผลกระทบที่เหมาะสมในกรณีน้ี ควรเป็นการควบคุม
พฤติกรรมการชาร์จโดยทางตรงผ่านช่องทางการสื่อสารแบบสองทาง (Two-way Communication) ที่มี
พ้ืนฐานการทํางานโดยอาศัยเทคโนโลยีสมาร์ทกริด หรือที่เรียกว่าระบบอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart 
Charge) 

 การใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริดเพ่ือรองรับการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าเป็นหน่ึงในยุทธศาสตร์การพัฒนา
ระบบสมาร์ทกริดของประเทศไทยและในหลายประเทศ ระบบสมาร์ทกริดเพ่ิมความสามารถของระบบไฟฟ้าใน
อดีตให้สามารถบริหารจัดการกับเทคโนโลยีใหม่ๆ ที่กําลังเปลี่ยนแปลงรูปแบบการดําเนินงานของอุตสาหกรรม
ไฟฟ้า นับต้ังแต่ภาคการผลิต ได้แก่ โรงไฟฟ้าพลังงานหมุนเวียน ระบบกักเก็บพลังงาน ไปจนถึงภาคการใช้
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ไฟฟ้า ได้แก่ การส่งเสริมให้ผู้ใช้ไฟฟ้ามีส่วนร่วมในการบริหารการใช้ไฟฟ้าผ่านทางมาตรการ Demand 
Response รวมท้ังการส่งเสริมการใช้งานยานยนต์ไฟฟ้าให้เกิดข้ึนอย่างแพร่หลาย และยังสามารถนําแบตเตอร่ี
ของยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้เป็นอุปกรณ์กักเก็บพลังงานสํารองที่จะถูกนํามาจ่ายไฟฟ้ากลับคืนเข้าสู่ระบบ (Vehicle 
to Grid: V2G) ในยามที่เกิดเหตุฉุกเฉินและขาดแคลนกําลังผลิตไฟฟ้า  

 มาตรการลดผลกระทบโดยใช้เทคโนโลยีสมาร์ทกริด สามารถตอบสนองนโยบายการส่งเสริมการใช้
ยานยนต์ไฟฟ้าได้ในระยะยาว เน่ืองจากเป็นวิธีการควบคุมการอัดประจุโดยทางตรง ซึ่งแตกต่างจากการใช้
มาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคา ซึ่งเป็นควบคุมผ่านความสัมพันธ์ระหว่างราคาค่าไฟฟ้ากับพฤติกรรม
ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จากการศึกษาของกลุ่มประเทศในทวีปยุโรปพบว่า การใช้มาตรการส่งเสริมผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือลดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้า มีผลทําให้ระบบไฟฟ้าสามารถ
รองรับยานยนต์ไฟฟ้าได้เพ่ิมขึ้นอย่างมีนัยสําคัญ และหากใช้มาตรการลดผลกระทบโดยใช้เทคโนโลยี 
สมาร์ทกริด ระบบไฟฟ้าก็จะสามารถรองรับยานยนต์ไฟฟ้าได้เพ่ิมขึ้นมากกว่าการใช้มาตรการลดผลกระทบโดย
ใช้กลไกราคา [5]  ดังรูปที่ 6-2 ค่าร้อยละที่แสดงในกราฟคือ ร้อยละของจํานวนยานยนต์ไฟฟ้าที่ระบบไฟฟ้า
สามารถรองรับได้เทียบกับยานยนต์ทั้งหมด 

 
รูปท่ี 6-2 ค่ารอ้ยละของยานยนต์ไฟฟ้าที่ระบบสามารถรองรับได้ 

 
การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าจัดเป็นการใช้ไฟฟ้าประเภทหน่ึง ดังน้ัน แนวคิดการบริหารการ

ใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือลดผลกระทบท่ีเกิดข้ึนต่อระบบไฟฟ้าจึงสามารถใช้หลักการเดียวกันกับแนวคิด
การบริหารการใช้ไฟฟ้าของเครื่องใช้ไฟฟ้าประเภทอ่ืน อย่างไรก็ตาม พฤติกรรมการใช้รถของผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าน้ันอาจจะมีรายละเอียดที่แตกต่างออกไป ดังน้ัน การควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าให้ได้อย่างมีประสิทธิภาพ
จึงควรมีระบบที่ออกแบบขึ้นมาเฉพาะ ซึ่งการออกแบบระบบดังกล่าวน้ันจําเป็นที่จะต้องเข้าใจถึงรูปแบบธุรกิจ
ของการอัดประจุไฟฟ้าและพฤติกรรมการใช้รถของของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

 การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าอาจแบ่งออกตามรูปแบบของการให้บริการได้ 3 ประเภท คือ 
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1. การอัดประจุในบริเวณท่ีพักอาศัย 

จากการศึกษาข้อมูลสถิติของการอัดประจุไฟฟ้าในต่างประเทศพบว่า การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้าเกิดขึ้นที่บ้านพักอาศัยมากที่สุด โดยคิดเป็นกว่าร้อยละ 80 ของการอัดประจุไฟฟ้าทั้งหมด การอัดประจุ
ในบริเวณที่พักอาศัยจะเกิดขึ้นในช่วงเวลาหัวค่ําของแต่ละวัน หลังจากผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าได้เดินทางกลับถึง
บ้านแล้ว โดยจะเป็นการอัดประจุแบบช้า (Slow Charge) ด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ โดยมีระยะเวลาการอัดประจุ
ค่อนข้างยืดหยุ่น เน่ืองจากการใช้งานของยานยนต์ไฟฟ้าครั้งถัดไปมักจะเกิดข้ึนในเวลาเช้าของวันถัดไป 
นอกจากน้ี จากผลการศึกษาในบทท่ี 5 ยังพบว่า การอัดประจุในช่วงค่ําในบริเวณที่พักอาศัยน้ัน เป็นสาเหตุ
สําคัญที่ทําให้เกิดปริมาณความต้องการไฟฟ้าสูงสุดในช่วงค่ํา ดังน้ัน หากสามารถควบคุมการอัดประจุในกรณีน้ี
ได้ จะทําให้สามารถลดผลกระทบที่เกิดขึ้นต่อระบบไฟฟ้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

2. การอัดประจุในบริเวณท่ีจอดรถ 

การอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าประเภทน้ี อาจเกิดข้ึนได้ 2 กรณี คือ กรณีแรกเป็นการอัดประจุ
ไฟฟ้าในพ้ืนที่ส่วนบุคคล เช่น อาคารจอดรถของสํานักงาน และกรณีที่สองเป็นการอัดประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่
สาธารณะ เช่น ลานจอดรถของศูนย์การค้า แม้ว่ารูปแบบทางธุรกิจการอัดประจุไฟฟ้าทั้งสองกรณีดังกล่าว 
อาจจะแตกต่างกัน แต่พฤติกรรมของการอัดประจุไฟฟ้าและช่วงเวลาที่ใช้ในการอัดประจุน้ันมีลักษณะคล้ายกัน 
กล่าวคือ ผู้ใช้บริการนํารถมาจอดไว้แล้วไปทําภารกิจอ่ืน โดยท่ีไม่ได้รออยู่บริเวณที่จอดรถตลอดช่วงเวลาการ
อัดประจุไฟฟ้า และเมื่อทําภารกิจเสร็จแล้วจึงกลับมาท่ีรถเพ่ือเดินทางออกไป การอัดประจุไฟฟ้าโดยส่วนใหญ่
จะเป็นการอัดประจุแบบช้า (Slow Charge) ด้วยไฟฟ้ากระแสสลับ แม้ว่าอาจจะมีการอัดประจุแบบเร็ว 
(Quick Charge) ด้วยไฟฟ้ากระแสตรงอยู่บ้างแต่ก็เป็นส่วนน้อย 

3. การอัดประจุที่สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า 

รูปแบบการให้บริการของการอัดประจุไฟฟ้าประเภทน้ีมีลักษณะคล้ายกับสถานีบริการน้ํามันของยาน
ยนต์ประเภทสันดาปภายใน ซึ่งผู้ใช้บริการต้องการอัดประจุไฟฟ้าให้แล้วเสร็จอย่างรวดเร็วเพ่ือเดินทางต่อ การ
อัดประจุไฟฟ้าส่วนใหญ่จะเป็นการอัดประจุแบบเร็ว (Quick Charge) ด้วยไฟฟ้ากระแสตรง 

 ในสภาวะปกติ การควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าควรใช้แนวทางที่คํานึงถึงความสมัครใจของผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าเป็นหลัก โดยพยายามหลีกเลี่ยงผลกระทบที่อาจจะเกิดข้ึนกับการให้บริการ ดังน้ัน การพิจารณา
ระยะเวลาของการเข้ามาใช้บริการของผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า จึงเป็นปัจจัยสําคัญที่ใช้ในการตัดสินใจนําระบบ
บริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ามาใช้ ซึ่งหากพิจารณาระยะเวลาของการนํารถเข้ามาจอดเพ่ือใช้บริการ
อัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า สามารถแบ่งได้เป็น 3 กรณี ดังน้ี 

1. ระยะเวลาจอดน้อยกว่า 30 นาที 

 การใช้บริการในกรณี น้ีเกิดขึ้นที่สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าซึ่งเป็นอัดประจุแบบเร็วด้วยไฟฟ้า
กระแสตรง ซึ่งผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้านํารถเข้ามาเพ่ืออัดประจุประจุเพ่ือจะเดินทางต่อไป การอัดประจุไฟฟ้าแบบน้ี
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มีความจําเป็นในกรณีของการเดินทางไกล ดังน้ัน สถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าส่วนใหญ่จะต้ังอยู่บนเส้นทางหลัก
ที่ใช้สัญจรระหว่างจังหวัด ความคาดหวังของผู้ใช้บริการในกรณีน้ีคือ อัดประจุไฟฟ้าให้แล้วเสร็จโดยเร็ว 
พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าในรอบวันค่อนข้างกระจายตัวสอดคล้องกับช่วงเวลาการเข้ามาใช้บริการ การนํา
ระบบบริหารการใช้ไฟฟ้ามาใช้ในกรณีน้ีควรคํานึงถึงผลกระทบต่อการให้บริการและความสมัครใจของผู้ใช้ยาน
ยนต์ไฟฟ้า โดยอาจเสนอเป็นทางเลือกของการอัดประจุไฟฟ้าหรือนํามาใช้ในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินข้ึนใน
ระบบไฟฟ้าเท่าน้ัน 

2. ระยะเวลาจอดระหว่าง 30 นาที ถึง 4 ช่ัวโมง  

 การใช้บริการในกรณีน้ีมักจะเกิดขึ้นที่ลานจอดรถของศูนย์การค้าหรืออาคารสํานักงานที่มีผู้เข้ามา
ติดต่องาน ผู้ใช้บริการโดยส่วนใหญ่มีวัตถุประสงค์หลักเพ่ือไปทําภารกิจอ่ืน นอกเหนือจากการนํารถเข้ามาอัด
ประจุไฟฟ้า พฤติกรรมการอัดประจุไฟฟ้าในรอบวันสอดคล้องกับเวลาการเดินทางเข้ามาทําภารกิจ ซึ่งส่วน
ใหญ่จะเป็นช่วงเวลาเช้าถึงเย็น การอัดประจุไฟฟ้าในลักษณะน้ีค่อนข้างยืดหยุ่นพอสมควร การนําระบบบริหาร
การใช้ไฟฟ้ามาใช้ในกรณีน้ีสามารถทําได้อย่างมีประสิทธิภาพโดยใช้การควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าร่วมกับ
มาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคา 

3. ระยะเวลาจอดมากกว่า 4 ช่ัวโมง  

 การอัดประจุไฟฟ้าในกรณีน้ีเกิดขึ้นบริเวณที่พักอาศัยหรืออาคารสํานักงาน การอัดประจุไฟฟ้าใน
ลักษณะน้ีค่อนข้างยืดหยุ่นมาก การนําระบบบริหารการใช้ไฟฟ้ามาใช้ในกรณีน้ีสามารถทําได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ส่งผลดีต่อการควบคุมระบบกําลังไฟฟ้า เน่ืองจากสามารถช่วยลดความต้องการไฟฟ้าสูงสุดโดย
การจัดสรรเวลาการอัดประจุไฟฟ้าให้เหมาะสม นอกจากน้ี การควบคุมการอัดประจุไฟฟ้ายังสามารถนํามาใช้
งานร่วมกับมาตรการลดผลกระทบโดยใช้กลไกราคาด้วย 

6.2.1 แนวคิดของการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

การศึกษาในเรื่องการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ได้ถูกนําเสนอในงานวิจัยหลายฉบับ ซึ่ง
โดยส่วนใหญ่มีแนวคิดที่คล้ายกันคือ พยายามลดกระทบต่อระบบไฟฟ้าโดยการจัดลําดับการอัดประจุไฟฟ้าใน
ช่วงเวลาที่เหมาะสมเพ่ือปรับเปลี่ยน Load Profile ให้สอดคล้องกับความสามารถของระบบผลิต ระบบส่งและ
ระบบจําหน่าย ซึ่งจะทําให้การควบคุมระบบไฟฟ้ามีความม่ันคงและมีต้นทุนการดําเนินงานตํ่าที่สุด การบริหาร
การใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่จะกล่าวถึงในรายงานน้ี มีสมมติฐานว่าการอัดประจุไฟฟ้าของผู้ใช้ยานยนต์
ไฟฟ้าแต่ละรายน้ัน มีความจําเป็นต่อการดําเนินกิจกรรมต่างๆ ดังน้ันจึงไม่ใช่เป็นประเด็นที่ให้ความสนใจใน
เร่ืองของการลดการใช้พลังงานไฟฟ้า หากแต่เป็นเรื่องของการลดค่าพลังไฟฟ้าสูงสุดและการปรับเปล่ียน Load 
Profile ให้สอดคล้องกับสมรรถนะของระบบไฟฟ้าในช่วงเวลาต่างๆ เท่าน้ัน  

 นอกจากนี้ องค์ประกอบต่างของระบบการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่จะกล่าวถึงใน
หัวข้อน้ี ก็เป็นเพียงการนําเสนอให้เห็นถึงฟังก์ชันการทํางานในทางเทคนิคเท่าน้ัน การพัฒนาระบบดังกล่าวให้
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เกิดขึ้นจริงในอนาคตจําเป็นต้องมีการมอบหมายให้หน่วยงานต่างๆ ที่เก่ียวข้องรับไปดําเนินการ โดยจะต้อง
พิจารณาว่า องค์ประกอบต่างๆ น้ันเป็นหน้าที่ของหน่วยงานใด หรืออาจมีการกําหนดหน่วยงานใหม่ขึ้นมาเพ่ือ
ทําหน้าที่ตามฟังก์ชันขององค์ประกอบน้ัน ทั้งน้ีขึ้นอยู่กับรูปแบบทางธุรกิจที่จะต้องศึกษากันต่อไป 

 องค์ประกอบพ้ืนฐานของระบบการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ามีดังน้ี 

1. ยานยนต์ไฟฟ้า ฟังก์ชันหลักของยานยนต์ไฟฟ้าในระบบการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์
ไฟฟ้าคือ การรับไฟฟ้าจากเครื่องอัดประจุไฟฟ้าและสื่อสารข้อมูลระหว่างอุปกรณ์ควบคุมภายใน
เครื่องอัดประจุไฟฟ้า ภายในยานยนต์ไฟฟ้าจะติดต้ังอุปกรณ์วัดและควบคุมซึ่งสื่อสารกับ
ภายนอกได้ เช่น ตัวควบคุมการอัดประจุไฟฟ้า (EV Charge Controller) ตัววัดระดับของประจุ
ไฟฟ้าในแบตเตอร่ี (EV State of Charge Indicator) มาตรวัด (EV Meter) ที่ทําหน้าที่ วัด
ปริมาณต่างๆ ในยานยนต์ไฟฟ้า  

2. เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า ทําหน้าที่จ่ายไฟฟ้าให้ยานยนต์ไฟฟ้าด้วยกําลังไฟฟ้าที่เหมาะสม เครื่องอัด
ประจุไฟฟ้าจะต้องสื่อสารกับยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าตามมาตรฐานที่มีการ
ยอมรับ นอกจากน้ี ยังต้องรองรับระบบติดต่อกับผู้ใช้ เพ่ืออํานวยความสะดวกผู้ใช้เวลาเข้ามาใช้
บริการ เคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าจะถูกควบคุมโดยระบบการจัดการกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า c
และมีการสื่อสารเพ่ือจัดส่งข้อมูลการขอใช้บริการให้ระบบจัดการกลาง เช่น รหัสประจําตัวของ
แท่นอัดประจุ โหมดการอัดประจุ สถานะปัจจุบันของพลังงานใน ระยะเวลาที่ต้องการจอดรถ
เพ่ืออัดประจุไฟฟ้า สถานะของพลังงานในแบตเตอรี่ภายหลังอัดประจุไฟฟ้า เป็นต้น 

3. ระบบจัดการกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทําหน้าที่บริหารการอัดประจุไฟฟ้าของเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้าทุกเคร่ืองที่รับผิดชอบอยู่ ระบบจัดการกลางอาจติดต้ังห่างออกไปจากเครื่องอัด
ประจุไฟฟ้าก็ได้ แต่ต้องสามารถเชื่อมโยงข้อมูลระหว่างกัน การควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าจะ
เกิดขึ้นโดยการรับสัญญาณจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า จากน้ันระบบจัดการกลางจะต้องนํา
ข้อจํากัดของระบบไฟฟ้ามาประมวลผลแล้วคํานวณตารางการอัดประจุไฟฟ้าให้เหมาะสมต่อไป 

4. ศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า ในระบบบริหารการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ศูนย์ควบคุม
ระบบไฟฟ้าทําหน้าที่ตรวจวัดปริมาณทางไฟฟ้าในระบบแบบ Real-time เพ่ือนํามาประเมิน
สมรรถนะของระบบไฟฟ้า รวมท้ังพยากรณ์สภาพระบบไฟฟ้าล่วงหน้าออกไปในอนาคตตาม
ระยะเวลาที่กําหนด เช่น 1 วันล่วงหน้า (Day-ahead Forecast)  ในการควบคุมระบบไฟฟ้า 
หากผู้ควบคุมระบบพิจารณาแล้วเห็นว่า การอัดประจุไฟฟ้าทําให้เกิดผลกระทบต่อระบบไฟฟ้า 
ผู้ควบคุมระบบอาจส่งสัญญาณออกไปยังระบบจัดการกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้า เพ่ือ
ปรับเปลี่ยนตารางเวลาการอัดประจุไฟฟ้าให้มีความเหมาะสมมากขึ้น 

 การเช่ือมโยงขององค์ประกอบพ้ืนฐานในระบบการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า แสดงได้
ดังรูปที่ 6-3 
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ระบบจัดการกลาง
(Central Management System)

ศูนยควบคุมระบบไฟฟา - 
System Operator

เคร่ืองอัดประจุไฟฟา
(Charging Point)

เคร่ืองอัดประจุไฟฟา
(Charging Point)  

รูปท่ี 6-3 การเช่ือมโยงขององค์ประกอบพ้ืนฐานในระบบการบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 
 การทํางานของระบบในรูปที่ 6-3 เริ่มต้นจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า ซึ่งเหตุการณ์ที่เป็นตัว
กําหนดให้ผู้ควบคุมระบบสั่งการให้ระบบอัดประจุไฟฟ้าเปลี่ยนแปลงตารางเวลาการอัดประจุ สามารถแบ่ง
ออกเป็น 2 กรณี คือ 

1. การประเมินสภาพระบบไฟฟ้าล่วงหน้าแล้วพบว่า การอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาที่พิจารณา 
(เช่น 1 วันล่วงหน้า) อาจมีโอกาสทําให้เกิดผลกระทบต่อความม่ันคงของระบบไฟฟ้าและคุณภาพไฟฟ้า ในกรณี
น้ี ศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าจะต้องมีค่าพยากรณ์การใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งอาจได้รับจากสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าหรือพยากรณ์ขึ้นเองจากข้อมูลทางสถิติ 

2. การเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินขึ้นในระบบไฟฟ้า เช่น โรงไฟฟ้าหรือสายส่งหลุดออกจากระบบ ทํา
ให้ความสามารถในการผลิตและส่งจ่ายไฟฟ้าลดลง ในกรณีน้ี ศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าจะต้องส่งสัญญาณให้
ระบบจัดการกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้าลดการจ่ายไฟฟ้าลงทันที 

6.2.2 โครงสร้างการควบคุมแบบลําดับชั้น 

 ระบบไฟฟ้ากําลังจัดเป็นระบบท่ีมีขนาดใหญ่ มีพ้ืนที่ครอบคลุมไปทั่วประเทศ ดังน้ันตามโครงสร้าง
การบริหารจัดการระบบไฟฟ้าในปัจจุบัน ศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าจึงถูกแบ่งออกตามหน้าที่ความรับผิดชอบ
ของการไฟฟ้า ซึ่งประกอบด้วย ระบบผลิต ระบบส่ง และระบบจําหน่าย โดยมีศูนย์ควบคุมระบบกําลังไฟฟ้า
แห่งชาติทําหน้าที่ดูแลกําลังการผลิตในภาพรวมของประเทศ ส่วนระบบส่งและระบบจําหน่ายอยู่ภายใต้การ
ดูแลของศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่ที่รับผิดชอบ  แม้ว่าจะทําการแบ่งขอบเขตความผิดชอบของการ
ควบคุมระบบไฟฟ้าออกตามพ้ืนที่แล้วก็ตาม แต่ผู้ใช้ไฟฟ้าก็มีจํานวนมาก จากโครงสร้างของระบบการบริหาร
การใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าที่ได้นําเสนอไปในหัวข้อ 6.2.1 น้ัน หากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 
บทท่ี 6 มาตรการลดผลกระทบจากการการอัดประจุไฟฟ้า   6-12  

จะต้องควบคุมตารางการอัดประจุไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้งหมดในพ้ืนที่ อาจทําให้เกิดภาระในการ
ดําเนินงาน ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อหน้าที่หลักของศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าได้  

 ด้วยเหตุผลดังกล่าว จึงจําเป็นต้องหาวิธีการท่ีเหมาะสมเพ่ือให้การควบคุมการอัดประจุสามารถ
ดําเนินไปโดยไม่สร้างภาระกับศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า แนวคิดหน่ึงที่ถูกนํามาใช้ก็คือ โครงสร้างการควบคุม
แบบลําดับช้ัน (Hierarchical Control Structure) ซึ่งใช้ตัวกลางทําหน้าที่ระหว่างศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้ากับ
สถานีอัดประจุไฟฟ้า การอัดประจุไฟฟ้าจะถูกควบคุมโดยอาศัยโครงสร้างที่มีลักษณะเป็นแผนภูมิต้นไม้ (Tree 
Diagram) มี Aggregation Unit เป็นปม (Node) ในโครงสร้างดังกล่าว ดังแสดงในรูปที่ 6-4 การอัดประจุของ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าจะถูกควบคุมผ่านทาง Aggregation Unit ที่อยู่ใกล้ที่สุด โดย Aggregation Unit ช้ันบน
จะควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าที่รวบรวมจากภายใต้ Aggregation Unit ช้ันรองลงมา การควบคุมจะถูกส่งผ่าน
ขึ้นไปจนถึงศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า ซึ่งทําหน้าที่ควบคุมระบบไฟฟ้าผ่านทาง Aggregation Unit ที่เช่ือมโยงอยู่
เพ่ือให้พฤติกรรมการอัดประจุสอดคล้องกับสภาพของระบบไฟฟ้า  

  

รูปที่ 6-4 โครงสร้างการควบคุมการอัดประจุแบบลําดับช้ัน 

ในทางปฏิบัติ Aggregation Unit อาจเป็นหน่วยงานท่ีได้รับมอบหมายให้ดูแลการอัดประจุไฟฟ้าของ
ยานยนต์ไฟฟ้าในพ้ืนที่ ซึ่งทําหน้าที่ 2 ประการ คือ 

1. รวบ รวม  Load Profile การ อั ดป ระจุ ไฟ ฟ้ าจ าก  Aggregation Unit ใน ระ ดับ ล่ าง  โดย 
Aggregation Unit ในระดับล่างสุดจะรวมรวมตารางการอัดประจุไฟฟ้าจากระบบจัดการกลางของสถานีอัด
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ประจุไฟฟ้าในพ้ืนที่แล้วสร้างเป็น Load Profile รวมของการอัดประจุไฟฟ้า จากน้ันจัดส่งให้ Aggregation 
Unit ในระดับถัดขึ้นไป 

2. เมื่อได้รับคําร้องขอจาก Aggregation Unit ในระดับบนหรือจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า 
Aggregation Unit น้ันๆ จะต้องสั่งการให้ Aggregation Unit ในระดับล่างทําการปรับเปลี่ยน Load Profile 
ของการอัดประจุไฟฟ้าให้สอดคล้องกับข้อจํากัดของระบบ ซึ่งคําสั่งดังกล่าวจะถูกถ่ายทอดลงไปจนถึงสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า เพ่ือทําการจัดสรรตารางเวลาการอัดประจุของเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าแต่ละเครื่อง ให้สอดคล้องกับ
ข้อจํากัดดังกล่าว 

ข้อดีของโครงสร้างการควบคุมแบบลําดับช้ันคือ การกระจายหน้าที่การควบคุมการอัดประจุลงไป
ตามลําดับช้ัน ทําให้ช่วยลดความซับซ้อนของระบบควบคุมและสื่อสาร เน่ืองจาก Aggregation Unit ทําหน้าที่
ควบคุม Load Profile ที่ได้รับจาก Aggregation Unit ในระดับล่างเท่าน้ัน และ Aggregation Unit ที่ระดับ
สุดท้ายทําหน้าที่ควบคุมสถานีอัดประจุเฉพาะภายในพื้นที่ที่รับผิดชอบ นอกจากน้ี การพัฒนาระบบสามารถ
เร่ิมต้นจากพื้นที่นําร่องก่อน แล้วค่อยๆ พัฒนาออกไปจนครอบคลุมทั่วทุกพ้ืนที่ เพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าที่จะ
เข้ามาเพ่ิมขึ้นในอนาคต 

การแบ่งขอบเขตการควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าของ Aggregation Unit อาจแบ่งตามพ้ืนที่ ซึ่ง
สอดคล้องกับลักษณะการจ่ายไฟของระบบจําหน่ายในพื้นที่ โดย Aggregation Unit ในระดับบนสุดของ
ประเทศจะสื่อสารกับศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าที่ดูแลกําลังการผลิตในภาพรวมของประเทศ ส่วน Aggregation 
Unit ที่มีพ้ืนที่รับผิดชอบครอบคลุมพ้ืนที่การจ่ายไฟที่ดูแลโดยศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่ใดๆ จะต้อง
สามารถส่ือสารได้โดยตรงกับศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าที่ดูแลพ้ืนที่ น้ันด้วย ทั้งน้ี ด้วยเหตุผลที่ว่า เมื่อเกิด
เหตุการณ์ฉุกเฉินขึ้นในระบบไฟฟ้าไม่ว่าจะในระดับภาพรวมหรือเฉพาะภายในพ้ืนที่ก็ตาม ศูนย์ควบคุมระบบ
ไฟฟ้าจะสามารถสื่อสารไปที่ Aggregation Unit ที่ใกล้ที่สุด เพ่ือให้จัดสรรเวลาการอัดประจุไฟฟ้าให้มีความ
สอดคล้องกับสภาพระบบ 

6.2.3 ขั้นตอนการทํางานของระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า 

 ระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้ามีการข้ันตอนการทํางานสรุปได้ดังน้ี  

1. เมื่อผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเข้ามาใช้บริการอัดประจุไฟฟ้า ผู้ใช้จะติดต่อกับระบบการอัดประจุไฟฟ้า
ผ่านทางระบบติดต่อกับผู้ใช้ ซึ่งจะมีการระบุข้อมูลการอัดประจุไฟฟ้าที่สําคัญ ได้แก่ ระดับ
พลังงานไฟฟ้าที่ต้องการเมื่อสิ้นสุดการอัดประจุไฟฟ้า ระยะการอัดประจุไฟฟ้าที่ต้องการ เช่น 
ต้องการอัดประจุไฟฟ้าให้แบตเตอรี่มีพลังงานไฟฟ้าอยู่ที่ระดับ 80 % ภายในเวลา 8 ช่ัวโมง 

2. ระบบการจัดการกลาง จะรับข้อมูลการอัดประจุไฟฟ้าดังกล่าวมา แล้วคํานวณตารางเวลาการอัด
ประจุไฟฟ้า (Charging Schedule) โดยให้มีความสอดคล้องกับพิกัดของสถานีไฟฟ้าและ
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ตารางเวลาการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าคันอ่ืนๆ ที่กําลังอัดประจุไฟฟ้าอยู่ก่อนหน้าน้ี ดัง
แสดงในรูปที่ 6-5  

 

รูปที่ 6-5 การเริ่มใช้บริการสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

3. ระบบการจัดการกลางจะส่ง Load Profile ของตารางการอัดประจุไฟฟ้ารวมที่เกิดขึ้นจากเคร่ือง
อัดประจุไฟฟ้าทุกเคร่ืองที่ติดต้ังอยู่ในสถานีอัดประจุไฟฟ้าแห่งน้ีไปที่ Aggregation Unit ใน
ทํานองเดียวกัน Aggregation Unit ก็จะรวบรวม Load Profile จากสถานีอัดประจุไฟฟ้าทุกแห่ง
ที่อยู่ในความรับผิดชอบ แล้วส่งต่อไปให้ Aggregation Unit ที่อยู่ระดับบน กระบวนการส่ง 
Load Profile ดําเนินไปในลักษณะเดียวกันขึ้นไปจนถึงศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า ดังรูปที่ 6-6 

 

รูปที่ 6-6 การรวบรวม Load Profile โดย Aggregation Unit 
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4. เมื่อศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้ารับข้อมูล Load Profile รวมของการอัดประจุไฟฟ้าทั้งหมดแล้วจะ
นําไปใช้ในกระบวนการจัดทําค่าพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าล่วงหน้าได้ และด้วยการวิเคราะห์
ไฟฟ้าของผู้ควบคุมระบบจะทําให้สามารถประเมินระดับความเช่ือถือได้ของระบบไฟฟ้าตลอดจน
ความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นในระบบไฟฟ้า หากประเมินแล้วเห็นว่า มีความจําเป็นต้องลดการใช้
ไฟฟ้าที่มาจากการอัดประจุไฟฟ้าในบางช่วงเวลา ศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าจะสั่งการลงไปยัง 
Aggregation Unit เพ่ือให้ปรับเปลี่ยน Load Profile ของการอัดประจุไฟฟ้าที่อยู่ในความ
รับผิดชอบ คําสั่งดังกล่าวจะถูกส่งลงไปยัง Aggregation Unit ระดับถัดลงไป จนถึงสถานีอัด
ประจุไฟฟ้าซึ่งระบบการจัดการกลางจะทําหน้าที่ประมวลผลเพ่ือจัดตารางการอัดประจุไฟฟ้าใหม่
อีกครั้ง ดังแสดงในรูปที่ 6-7 

 

รูปที่ 6-7 การลดการใช้ไฟฟ้าในช่วงเวลาที่ระบบมีข้อจํากัด 

5. ในกรณีที่เกิดเหตุขัดข้องในระบบไฟฟ้าบางพ้ืนที่จนส่งผลกระทบต่อการจ่ายไฟฟ้าในพ้ืนที่ดังกล่าว
ศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าในเขตพื้นที่นั้นจะส่งสัญญาณให้ Aggregation Unit ที่รับผิดชอบในพ้ืนที่
ดังกล่าวลดการอัดประจุไฟฟ้า ซึ่งในกรณีนี้จะเห็นได้ว่า การปรับเปล่ียนตารางการอัดประจุไฟฟ้า
ไม่จําเป็นต้องเริ่มต้นจากศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าที่อยู่ในระดับบนสุด แต่สามารถเร่ิมต้นที่ศูนย์
ควบคุมระบบไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่ใดก็ได้ที่เกิดเหตุขัดข้องในระบบไฟฟ้า   
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6.3 การเชื่อมโยงระบบสารสนเทศของระบบบริหารการใช้ไฟฟ้า 

 การทํางานของระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าน้ันต้องมีการสื่อสารข้อมูลระหว่าง
องค์ประกอบต่างๆ ในระบบอยู่ตลอดเวลา การกําหนดมาตรฐานการเช่ือมโยงระบบสารสนเทศและการสื่อสาร
จึงเป็นประเด็นที่มีสําคัญเป็นอย่างมาก สําหรับระบบขนาดใหญ่ที่มีการเช่ือมโยงอุปกรณ์หลากหลายประเภท 
การเลือกใช้อุปกรณ์จากผู้ผลิตเพียงรายเดียวอาจเป็นสิ่งที่ทําได้ยากทั้งในประเด็นด้านเทคนิคและการตลาด 
ดังน้ัน การออกแบบระบบสารสนเทศจึงควรยึดถือแนวทางที่ทําให้อุปกรณ์ที่มาจากหลากหลายผู้ผลิตสามารถ
ทํางานร่วมกันได้ (Interoperability) โดยการใช้มาตรฐานแบบเปิด (Open Standard)  ซึ่งหากอุปกรณ์ใด
รองรับมาตรฐานดังกล่าวแล้ว การเช่ือมโยงระบบสารสนเทศระหว่างอุปกรณ์ตัวอ่ืนๆ ในระบบก็จะทําได้
โดยง่าย  

 มาตรฐานท่ีใช้ในการรับส่งข้อมูลระหว่างอุปกรณ์ในระบบอาจแบ่งได้เป็น 2 ระดับ คือ ระดับที่กําหนด
แบบจําลองข้อมูลสารสนเทศ (Information Data Model) และระดับที่กําหนดโปรโตคอลที่ใช้สําหรับการ
สื่อสาร (Communication Protocol)  Information Data Model จะอธิบายถึงประเภทและความหมาย
ของข้อมูล ตลอดจนวิธีการใช้ข้อมูลประเภทต่างๆ ว่าควรจะใช้เพ่ือวัตถุประสงค์ใด ส่วน Communication 
Protocol น้ัน จะไม่สนใจในความหมายของข้อมูล แต่จะให้ความสนใจถึงวิธีการรับส่งข้อมูลระหว่างอุปกรณ์ให้
มีความเช่ือถือได้ โดยมาตรฐานการเช่ือมโยงระบบสารสนเทศของระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าที่จะกล่าวถึงใน
หัวข้อน้ี เป็นมาตรฐานที่กําหนด Information Data Model ของข้อมูล 

6.3.1 การเชื่อมโยงระหว่างยานยนต์ไฟฟ้าและเครื่องอัดประจุไฟฟ้า 

ในระหว่างการอัดประจุไฟฟ้า ยานยนต์ไฟฟ้าและเครื่องอัดประจุไฟฟ้าจะต้องสื่อสารกันโดยมีข้อมูลที่
สําคัญที่เก่ียวข้องกับการบริหารการใช้ไฟฟ้าคือ ความสามารถในการจ่ายกระแสไฟฟ้าของเครื่องอัดประจุไฟฟ้า 
กระบวนการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าถูกควบคุมโดยระบบการจัดการแบตเตอร่ี (Battery 
Management System) ที่ติดต้ังอยู่ภายในยานยนต์ไฟฟ้า ระบบการจัดการแบตเตอรี่ควบคุมการอัดประจุ
ด้วยกระแสที่เหมาะสมสอดคล้องกับสภาวะของแบตเตอร่ีโดยใช้ข้อมูลที่ได้รับจากเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้าเป็น
หลัก 

มาตรฐาน IEC 61851 Electric vehicle conductive charge system คือมาตรฐานที่ได้รับความ
นิยมในปัจจุบัน สําหรับการสื่อสารระหว่างยานยนต์ไฟฟ้าและเครื่องอัดประจุไฟฟ้า โดยใน IEC 61851 
(Electric vehicle conductive charging system - Part 1 : General requirements) ไ ด้ อ ธิบ ายก าร
ทํางานของการอัดประจุไฟฟ้าโดยใช้สัญญาณ Pulse Width Modulation (PWM) (รูปที่ 6-8) ส่งไปใน
ขาสัญญาณ Control Pilot (CP) ที่อยู่ในหัวจ่าย ดังรูปที่ 6-9 ปริมาณกระแสไฟฟ้าที่เครื่องอัดประจุสามารถ
จ่ายได้จะถูกแทนด้วย Duty Cycle ของสัญญาณ ซึ่งมีค่าเท่ากับ T  เมื่อระบบการจัดการแบตเตอร่ีภายใน
ยานยนต์ไฟฟ้าได้รับสัญญาณดังกล่าวแล้ว ก็จะแปลความหมายแล้วนําไปกําหนดเป็นพิกัดสูงสุดของการอัด
ประจุไฟฟ้าต่อไป รูปที่ 6-10 แสดงวงจรไฟฟ้าของการส่งสัญญาณ Control Pilot 
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รูปที่ 6-8 สัญญาณ Pulse Width Modulation 

 

 

 

รูปที่ 6-9 ขาตัวนําและสัญญาณของหัวจ่าย 

ที่มา : https://en.wikipedia.org/wiki/IEC_62196 
 

 

รูปที่ 6-10 วงจรไฟฟ้าของการส่งสัญญาณ Control Pilot ตาม IEC 61851-1 

ที่มา : IEC 61851-1 Electric vehicle conductive charging system - Part 1: General requirements. 2011. 

 มาตรฐาน IEC 61851 นั้นให้ความสําคัญในเร่ืองความปลอดภัยเป็นหลัก เพ่ือรองรับการพัฒนาระบบ
สมาร์ทกริดในอนาคต สถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจมีรูปแบบการให้บริการที่หลากหลาย ทําให้การสื่อสารข้อมูล
ระหว่างยานยนต์ไฟฟ้ากับเครื่องอัดประจุไฟฟ้าต้องมีความซับซ้อนมากข้ึน โดยควรพิจารณาระบบส่ือสารแบบ
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สองทาง (Two-way Communication) ดังน้ัน จึงได้มีการพัฒนามาตรฐานการสื่อสาร ISO/IEC 15188  
Road vehicles - Vehicle to grid communication interface ขึ้น โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือรองรับรูปแบบ
การให้บริการที่หลากหลาย รองรับระบบแสดงตัวตนเพ่ือเข้าใช้งาน (Authentication) รวมท้ังรองรับการ
พัฒนาระบบการอัดประจุอัจฉริยะ (Smart Charge) และการใช้แบตเตอร่ีของยานยนต์ไฟฟ้าจ่ายไฟฟ้าเข้าสู่
รับบไฟฟ้าในยามฉุกเฉิร (Vehicle to Grid: V2G) ด้วย มาตรฐาน ISO/IEC 15188 น้ันมีความสามารถในการ
เข้ากันได้ (Compatibility) กับมาตรฐาน IEC 61851 ปัจจุบันอยู่ระหว่างการพัฒนา โดยมีบางส่วนพิมพ์
เผยแพร่ออกมาแล้ว ได้แก่  

 ISO/IEC 15118-1:2013 Road vehicles - Vehicle to grid communication interface - Part 
1: General information and use-case definition 

 ISO 15118-2:2014 Road vehicles - Vehicle-to-Grid Communication Interface - Part 2: 
Network and application protocol requirements 

 ISO 15118-3:2015 Road vehicles - Vehicle to grid communication interface - Part 3: 
Physical and data link layer requirements 

6.3.2 การเชื่อมโยงระหว่างเครื่องอัดประจุไฟฟ้าและระบบการจัดการกลาง 

ในระบบบริหารการใช้ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า การสื่อสารข้อมูลระหว่างเครื่องอัดประจุไฟฟ้าและ
ระบบการจัดการกลางมีวัตถุประสงค์เพ่ือควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าให้เป็นไปตามตารางการอัดประจุไฟฟ้า โดย
มีมาตรฐานที่นิยมใช้ในปัจจุบัน คือ Open Charge Point Protocol (OCPP) [6] ซึ่งถูกพัฒนาข้ึนโดย Open 
Charge Alliance มาตรฐาน OCPP มีขอบเขตค่อนข้างกว้าง ซึ่งไม่ได้เน้นหนักแต่เพียงระบบบริหารการใช้
ไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าเท่าน้ัน แต่ยังครอบคลุมการบริหารการให้บริการของสถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้งหมด จึง
นับเป็นมาตรฐานที่สถานีอัดประจุฟ้าส่วนใหญ่รองรับ รูปที่ 6-11 แสดงขอบเขตของ OCPP 

 

รปูที่ 6-11 ขอบเขตของ OCPP 

ที่มา : Open charge Point Protocol 2.0 - Interface description between Charge Point and Central System 

ข้อมูลที่ติดต่อสื่อสารระหว่างเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้ากับระบบการจัดการกลางมีหลากหลายประเภท 
นับ ต้ังแต่ตอนเร่ิมเข้ามาใช้บริการซึ่ งต้องมีการแสดงตัวตน  (Authorize) การเร่ิมต้นอัดประจุไฟฟ้า 
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(Transaction Started) การสิ้นสุดการอัดประจุไฟฟ้า (Transaction Stopped) การส่งข้อมูลค่าจากมาตรวัด 
(Meter Values) รวมทั้งการส่งสัญญาณ Heartbeat เพ่ือให้ระบบจัดการกลางรับรู้ว่าเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า
ยังคงเช่ือมต่ออยู่ สําหรับในการอัดประจุอัจฉริยะน้ัน OCPP รองรับการอัดประจุตาม Charging Schedule ซึ่ง
ประกอบด้วยรายการของช่วงเวลาอัดประจุและกําลังไฟฟ้าสูงสุดที่สามารถจ่ายได้ในแต่ละช่วง โดยอาจมีข้อมูล
ของค่าไฟฟ้าระหว่างการอัดประจุเป็นข้อมูลประกอบ 

6.3.3 การเชื่อมโยงระหว่างระบบการจัดการกลางและศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้า 

 เพ่ือรักษาระดับความมั่นคงของระบบไฟฟ้า ศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าจะต้องควบคุมการอัดประจุไฟฟ้า
โดยการส่งข้อมูลความสามารถในการส่งจ่ายไฟฟ้าให้กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า ปัจจุบัน มาตรฐานการเชื่อมโยง
ข้อมูลดังกล่าวยังอยู่ในช่วงการพัฒนา ซึ่งมีมาตรฐานที่สําคัญ ได้แก่ Open Smart Charging Protocol 
(OSCP) [7] ซึ่งถูกพัฒนาขึ้นโดย Open Charge Alliance เช่นเดียวกับ OCPP โครงสร้างการทํางานของ 
OSCP แสดงได้ดังรูปที่ 6-12 ซึ่งจะเห็นได้ว่าการทํางานของ OSCP นั้น อยู่ในระดับบนของโครงสร้างพ้ืนฐาน
การอัดประจุไฟฟ้า โดยจะสื่อสารกับศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าเพ่ือควบคุมการอัดประจุให้สอดคล้องกับสภาพ
ของระบบ 

 

 

รูปที่ 6-12 โครงสร้างการทํางานของ OSCP 

ที่มา : Advances on P2P, Parallel, Grid, Cloud and Internet Computing, 2016 

 การอธิบายการทํางานของ OSCP แสดงได้ดังรูปที่ 6-13 และ 6-14 จากรูปที่ 6-13 พิกัดของระบบ
จําหน่ายมีค่าเท่ากับ 300 A ซึ่งการอัดประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้าทําให้ความต้องการไฟฟ้ามีค่าสูงเกินพิกัด
ของระบบจําหน่าย  
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รูปท่ี 6-13 ผลกระทบต่อระบบไฟฟ้าจากการอัดประจุไฟฟ้า 

ที่มา : OSCP - An open protocol for smart charging of electric vehicles. 23rd International Conference on 
Electricity Distribution. Lyon, 2015. 

 การส่ือสารระหว่างระบบการจัดการกลางของสถานีอัดประจุไฟฟ้าและศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าโดยใช้
มาตรฐาน OSCP ทําให้ศูนย์ควบคุมระบบไฟฟ้าสามารถส่งข้อมูลข้อจํากัดของระบบไปท่ีสถานีอัดประจุไฟฟ้า
เพ่ือปรับเปลี่ยนตารางการอัดประจุไฟฟ้าได้ดังรูปที่ 6-14 ซึ่งมีความต้องการไฟฟ้าสูงสุดลดลงและไม่เกินพิกัด
ของระบบไฟฟ้า 

 

รูปท่ี 6-14 การปรับเปลี่ยนตารางการอัดประจุไฟฟ้าด้วย OSCP 

ที่มา : OSCP - An open protocol for smart charging of electric vehicles. 23rd International Conference on 
Electricity Distribution. Lyon, 2015. 

 

300 A 
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บทท่ี 7 

กฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 
 

ทิศทางการสนับสนุนยานยนต์ไฟฟ้าของไทยมีความชัดเจนมากข้ึน หลังที่ประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อ
วันที่ 2 สิงหาคม 2559 เห็นชอบมาตรการสนับสนุน ให้มีการผลิตยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศ ตามนโยบาย 
“ประเทศไทย 4.0”  องค์การและหน่วยงานต่างๆ ไม่ว่าจะเป็น สํานักงานคณะกรรมการส่งเสริมการลงทุน 
กระทรวงการคลัง และกระทรวงอุตสาหกรรม จะร่วมกันกําหนดหลักเกณฑ์และเง่ือนไขของปริมาณการนําเข้า
รถยนต์สําเร็จรูปและช้ินส่วนที่จะได้รับสิทธิลดหย่อนหรือยกเว้นอากรขาเข้าให้กับบริษัทที่สนใจลงทุน 
สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม กําลังพิจารณาและประกาศมาตรฐานเต้าเสียบ-เต้ารับ รวมทั้ง  
กรมศุลกากร กรมการขนส่งทางบก กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงาน กรมธุรกิจพลังงาน 
คณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน และการไฟฟ้าทั้ง 3 แห่ง ต่างมีบทบาทกําหนด กฎ กติกาสําหรับการ
กําเนิดของยานยนต์ไฟฟ้า ด้วยเช่นกัน 

 บทที่ 7 จะได้กล่าวถึง กฎหมายที่ดําเนินการเกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า ต่อยอดจากมติคณะรัฐมนตรี
ที่ให้การสนับสนุนให้เกิดยานยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย โดยพิจารณาให้เห็นข้อกฎหมายที่เกี่ยวข้องในปัจจุบัน 
ข้อกฎหมายท่ีอยู่ระหว่างการดําเนินการปรับปรุง แก้ไข รวมท้ัง ประเด็นข้อกฎหมายท่ีควรพิจารณาเพ่ิมเติม 
อันเกี่ยวกับคุณลักษณะเฉพาะของยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งแตกต่างจากยานยนต์ที่ขับเคลื่อนด้วยนํ้ามันเช้ือเพลิงหรือ
ก๊าซ กฎหมายบางอย่างจําเป็นต้องได้รับการแก้ไข หรือเพ่ิมเติม  

7.1  กฎหมายเก่ียวกับอัตราภาษีท่ีเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

การซื้อขายยานยนต์ไฟฟ้าโดยทั่วไปน้ัน จะมีภาษีที่เก่ียวข้องหลายประเภท ประกอบด้วย ภาษี
ศุลกากร ภาษีสรรพสามิต ภาษีมหาดไทย และภาษีมูลค่าเพ่ิม ซึ่งสามารถแยกกฎหมายที่เก่ียวข้องอัตราภาษี
ต่าง ๆ ได้ดังน้ี 

7.1.1 ภาษีศุลกากร 

กฎหมายที่เก่ียวกับอัตราภาษีนําเข้าของยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน ปัจจุบันไม่ได้มีข้อยกเว้นพิเศษสําหรับ 
ยานยนต์ไฟฟ้า โดยภาษีศุลกากรที่เก่ียวข้องในส่วนภาษีรถยนต์นําเข้า ได้แก่ ประเภทพิกัดศุลกากร 87.02 
87.03 และ 87.04 ซึ่งมีกฎหมายที่กําหนดอัตราอากรของยานยนต์ที่ใช้พลังงานไฟฟ้า จํานวน 13 ฉบับ ได้แก่ 

1. พระราชกําหนดพิกัดอัตราศุลกากร (ฉบับที่ 5) พ.ศ.2555 ลงวันที่ 5 มกราคม 2555 

2. ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง การลดอัตราอากร และยกเว้นอากรศุลกากรตามมาตรา 12 แห่ง
พระราชกําหนดพิกัดอัตราศุลกากร พ.ศ.2530 ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 
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3. ประกาศกระทรวงการคลัง เร่ือง การยกเว้นอากร ลด และ เพ่ิมอัตราอากรศุลกากร ตามข้อ
ผูกพันในความตกลงมาร์ราเกซจัดต้ังองค์การค้าโลก ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

4. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับของที่มีถิ่น
กําเนิดจากอาเซียน ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

5. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับเขตการค้า
เสรีอาเซียน – จีน ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

6. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับเขตการค้า
เสรีอาเซียน – ญี่ปุ่น ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

7. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับเขตการค้า
เสรีอาเซียน – สาธารณรัฐเกาหลี ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

8. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับเขตการค้า
เสรีอาเซียน – ออสเตรเลีย – นิวซีแลนด์ ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

9. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับของที่มีถิ่น
กําเนิดจากญี่ปุ่น ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

10. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับของที่มีถิ่น
กําเนิดจากออสเตรเลีย ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

11. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับของที่มีถิ่น
กําเนิดจากนิวซีแลนด์ ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

12. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับของที่มีถิ่น
กําเนิดจากสาธารณรัฐชิลี ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

13. ประกาศกระทรวงการคลัง เรื่อง การยกเว้นอากรและลดอัตราอากรศุลกากรสําหรับของที่มีถิ่น
กําเนิดจากสาธารณรัฐเปรู ลงวันที่ 6 มกราคม 2555 

โดยผู้นําของเข้าต้องปฎิบัติตามหลักเกณฑ์ เง่ือนไข ในการได้รับการยกเว้นอากร และลดอัตราอากร
ตามประกาศกระทรวงการคลัง ให้ถูกต้อง ครบถ้วนจึงจะมีสิทธิได้รับการยกเว้นอากรและลดอัตราอากร
ดังกล่าวทั้งน้ี การกําหนดให้ยกเว้นอากรหรือลดอัตราอากรตามมาตรา 12 แห่งพระราชกําหนดพิกัดอัตรา
ศุลกากร พ.ศ.2530 จะเป็นไปตามนโยบายของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง เช่น กรมศุลกากร สํานักงานเศรษฐกิจ
การคลัง สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม เป็นต้น ร่วมกันพิจารณา และการยกเว้นอากรหรือลดอัตราอากร
ตามเขตการค้าเสรีต่าง ๆ จะเป็นไปตามความตกลงที่ประเทศไทยได้ทําข้อผูกพันไว้และขณะน้ีหน่วยงานใน
สังกัดกระทรวงการคลัง ได้แก่ กรมศุลกากร สํานักงานเศรษฐกิจการคลัง และกรมสรรพสามิต อยู่ระหว่างการ
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ร่วมกันพิจารณามาตรการส่งเสริมยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้ไทยเป็นศูนย์กลางในการผลิตยานยนต์ไฟฟ้า ปัจจุบัน 
อัตราภาษีอากรนําเข้ายานยนต์ไฟฟ้าโดยทั่วไปที่ไม่มีข้อตกลงร่วม อยู่ที่ 80% ของราคาส่งมอบ 

ทั้งน้ี กระทรวงอุตสาหกรรม ร่วมกับ สํานักเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) อยู่ระหว่างพิจารณาสิทธิ
ประโยชน์เพ่ิมเติมการนําเข้ารถยนต์ อย่างไรก็ตาม ยังมีประเด็นที่ต้องพิจารณาเพ่ิมเติม เช่น ผลกระทบต่อ
ผู้ประกอบการภายในประเทศ และการส่งเสริมของภาครัฐ เป็นต้น ปัจจุบันคณะรัฐมนตรีมีมติวันที่ 2 สิงหาคม 
2559 ให้ใช้มาตรการส่งเสริมการลงทุนของ BOI ในภาคยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งประกอบด้วยแผนส่งเสริมยานยนต์
ไฟฟ้าใน 2 ส่วน คือ 

1. แผนส่งเสริมลงทุนผลิตยานยนต์ไฟฟ้าที่เป็นรูปธรรม ซึ่งส่วนน้ีบริษัทที่จะลงทุนจะต้องย่ืนแผนการ
ดําเนินงานในลักษณะแผนงานรวม ที่ประกอบด้วย แผนลงทุนประกอบรถยนต์ไฟฟ้าและผลิต
ช้ินส่วนสําคัญของรถไฟฟ้า เช่น แบตเตอร่ี มอเตอร์ ระบบควบคุมการจ่ายไฟฟ้า เป็นต้น จึงจะ
ได้รับสิทธิประโยชน์ภาษีเงินได้และสิทธิประโยชน์ด้านภาษีอ่ืนๆ บริษัทที่ได้รับบัตรส่งเสริมการ
ลงทุนแล้ว จะสามารถนําเข้ารถยนต์สําเร็จรูป โดยได้รับการลดหย่อน หรือยกเว้นอากรขาเข้าใน
รุ่นรถยนต์ที่จะผลิตเท่าน้ัน เพ่ือมาทดลองตลาดในปริมาณท่ีกําหนด รวมถึงจะได้รับสิทธิประโยชน์
ในการลดหย่อนหรือยกเว้นอากรขาเข้าช้ินส่วนสําคัญซึ่งยังไม่สามารถมีการผลิตในประเทศ 
ในช่วงเริ่มต้นของการประกอบรถยนต์ไฟฟ้าได้ ซึ่งหลังจากได้รับบัตรส่งเสริมการลงทุนแล้ว (คาด
ว่าจะเห็นการลงทุนผลิตจริงภายใน 2 ปี) บริษัทที่สนใจจะต้องย่ืน ขอรับการส่งเสริมฯ ภายในปี 
2559  เพ่ือให้ได้รับสิทธิประโยชน์สูงสุด 

2. แผนการส่งเสริมให้มียานยนต์ไฟฟ้ามาขับเคลื่อนบนถนนภายในเดือนพฤศจิกายน 2559 ซึ่งส่วนน้ี 
คณะรัฐมนตรีได้เร่งรัดให้ องค์การขนส่งมวลชนกรุงเทพ (ขสมก.) จัดทําเง่ือนไขหลักเกณฑ์การ
ประมูลกระบวนการจัดซื้อรถโดยสารไฟฟ้าจํานวน 200 คันให้เสร็จโดยเร็ว ขณะที่การส่งเสริมการ
ผลิตยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็ก ได้เร่งรัดให้กรมการขนส่งทางบก ออกประกาศกําหนดกําลังของ
มอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนรถตามกฎหมาย ว่าด้วยรถยนต์ โดยกําหนดขนาดมอเตอร์ไฟฟ้าต้อง
ไม่น้อยกว่า 4 กิโลวัตต์ จากเดิมกําหนดไม่น้อยกว่า 15 กิโลวัตต์ ให้สามารถจดทะเบียนได้ 

เน่ืองจากข้อกฎหมายปัจจุบันยังไม่ส่งเสริมให้เกิดการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า BOI กระทรวงการคลัง และ
กระทรวงอุตสาหกรรม จึงร่วมกันกําหนดหลักเกณฑ์และเง่ือนไขของปริมาณการนําเข้ารถยนต์สําเร็จรูปและ
ช้ินส่วนที่จะได้รับสิทธิลดหย่อนหรือยกเว้นอากรขาเข้าให้กับบริษัทที่สนใจลงทุนต่อไป ซึ่งมาตรการน้ี บริษัทที่
สนใจจะต้องย่ืนขอรับการส่งเสริมฯ ภายในปี 2559 เพ่ือให้ได้รับสิทธิประโยชน์สูงสุด ตามท่ีได้กล่าวไว้ในแผน
ส่วนแรกของมติคณะรัฐมนตรี ประเด็นข้อกฎหมายที่ควรพิจารณาเพ่ิมเติมน้ัน ควรมีการกําหนดมาตรการทาง
ภาษีที่เหมาะสมเพื่อส่งเสริมปริมาณยอดยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการพิจารณาการปรับลดอากรขาเข้าสําหรับ
ยานยนต์ไฟฟ้าทั้งคันและช้ินส่วนเพ่ือให้ภาคธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าเติบโตอย่างย่ังยืน  
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7.1.2 ภาษีสรรพสามิต 

ภาษีสรรพสามิต คือ ภาษีที่เรียกเก็บจากสินค้าและบริการบางประเภท โดยสินค้าหรือบริการน้ันๆ มี

ลักษณะเป็นการฟุ่มเฟือย หรือสินค้าที่ได้รับผลประโยชน์เป็นพิเศษจากรัฐ ซึ่งอัตราการเรียกเก็บขึ้นอยู่กับทาง

หน่วยงานปกครองจะกําหนด 

ปัจจุบันกฎหมายที่เก่ียวกับอัตราภาษีสรรพสามิตของรถยนต์ จะประกอบด้วยพระราชบัญญัติภาษี

สรรพสามิต พ.ศ.2527 พระราชบัญญัติพิกัดอัตราภาษีสรรพสามิต พ.ศ.2527 และประกาศกระทรวงการคลัง 

เร่ือง ลดอัตราและยกเว้นภาษีสรรพสามิต 

สําหรับ โครงสร้างภาษี รถยนต์ใหม่ ได้มีการกํ าหนดให้จัด เก็บตามปริมาณการปล่อยก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) มีผลบังคับใช้วันที่ 1 มกราคม 2559 จากที่ประชุมคณะรัฐมนตรีวันที่ 18 ธันวาคม 

2555 เพ่ือแก้ไขปัญหาการบิดเบือนโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์และส่งเสริมอุตสาหกรรมยานยนต์ที่

รักษาสิ่ งแวดล้อมและพลังงาน  ซึ่ งจัด เก็บภาษีรถยนต์โดยอ้างอิงจากการปล่อยมลพิษ  หรือก๊าซ

คาร์บอนไดออกไซด์ 

ทั้งน้ี การปรับโครงสร้างภาษีสรรพสามิตรถยนต์ คิดตามอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ จะ

เป็นการคิดภาษีจะแบ่งตามประเภทรถยนต์ 7 ประเภท ประกอบด้วย 

1. รถยนต์น่ัง และรถยนต์โดยสารที่มีที่น่ังไม่เกิน 10 คน ที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,000 ซีซี 
ปล่อย CO2 ไม่เกิน 150 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 30% ปล่อย CO2 150-200 กรัมต่อกิโลเมตร 
จัดเก็บ 35% และปล่อย CO2 เกิน 200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 40% 

2. รถยนต์น่ังประเภทอี 85 และรถท่ีใช้ก๊าซธรรมชาติที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,000 ซีซี ปล่อย 
CO2 ไม่เกิน 150 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 25% ปล่อย CO2 150-200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 
30% และปล่อย CO2 เกิน 200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 35% 

3. รถยนต์แบบผสมที่ใช้พลังงานเช้ือเพลิงและไฟฟ้า ที่มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,000 ซีซี ปล่อย 
CO2 ไม่เกิน 100 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 10% กรณีปล่อย CO2 เกิน 100-150 กรัมต่อกิโลเมตร 
จัดเก็บ 20% และปล่อย CO2 เกิน 150-200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 25% และปล่อย CO2 เกิน 
200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 30% 

4. รถยนต์กระบะที่ไม่มีพ้ืนใส่สัมภาระด้านหลังคนขับ มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,250 ซีซี ปล่อย 
CO2 ไม่เกิน 200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 3% และปล่อย CO2 เกิน 200 กรัมต่อกิโลเมตร 
จัดเก็บ 5% 
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5. รถยนต์กระบะที่มีพ้ืนใส่สัมภาระด้านหลังคนขับ มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,250 ซีซี ปล่อย  
CO2 ไม่เกิน 200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 5% และปล่อย CO2 เกิน 200 กรัมต่อกิโลเมตร 
จัดเก็บ 7%                              

6. รถยนต์น่ังที่มีกระบะ (ดับเบ้ิลแคป) มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,250 ซีซี ปล่อย CO2 ไม่เกิน 
200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 12% และปล่อย CO2 เกิน 200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 15% 

7. รถยนต์น่ังกึ่งบรรทุก มีความจุกระบอกสูบไม่เกิน 3,250 ซีซี ปล่อย CO2 ไม่เกิน 200 กรัมต่อ
กิโลเมตร จัดเก็บ 25% และปล่อย CO2 เกิน 200 กรัมต่อกิโลเมตร จัดเก็บ 30% 

ตารางที่ 7-1 โครงสร้างภาษีสรรพสามิตใหม่สําหรับรถยนต์ 

 เครื่องยนต์ 
ปริมาณการปล่อย CO2 (กรัม/กม.) 

ตํ่ากว่า 100 ตํ่ากว่า 150 150-200 สูงกว่า 200 
รถยนต์นั่ง ตํ่ากว่า 3,000 CC  30% 35% 40% 

E85 / CNG (OEM)  25% 30% 35% 
สูงกว่า 3,000 CC 50% 

ไฮบริด ตํ่ากว่า 3,000 CC 10% 20% 25% 30% 
สูงกว่า 3,000 CC 50% 

อีโคคาร ์ 1,300 – 1,400 CC 14% 
17% 

E85 12% 
 รุ่น CO2 ตํ่ากว่า 200 CO2 ตํ่ากว่า 200 
ปิกอัพ ไม่มีแค็บ 3% 5% 

มีแค็บ 5% 7% 
กระบะ 4 ประตู 12% 15% 

กระบะดัดแปลง 25% 30% 
ปิกอัพกระบะดัดแปลง สูงกว่า 3,250 CC 50% 
บังคับใช้ 1 ม.ค. 2559  

ที่มา: กระทรวงการคลัง 

อย่างไรก็ตาม ที่ประชุมคณะรัฐมนตรี วันที่ 2 สิงหาคม 2559 ระบุให้มีการจัดเก็บภาษีสรรพสามิตของ
รถยนต์น่ังไฟฟ้า เป็นตามอัตราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซึ่งการกําหนดนโยบายส่งเสริมการลงทุน
ผลิตรถยนต์ควรมีลักษณะเป็นแผนงานรวม (Package) ด้วยเหตุน้ี ยานยนต์ไฟฟ้าจะพิจารณาว่ามีการปล่อย 
CO2 ตํ่ากว่า 100 กรัม / กิโลเมตร ทําให้มีการเสียภาษีสรรพสามิตในอัตรา 10%   
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7.1.3 ภาษีมหาดไทย และภาษีมูลค่าเพิ่ม 

ภาษีมหาดไทย คือ ภาษีสรรพสามิตที่จัดเก็บเพ่ิมขึ้น เพ่ือนําไปจัดสรรให้กับกรุงเทพมหานคร และ
ราชการส่วนท้องถิ่น โดยมีกฎหมายที่เก่ียวข้องคือ พระราชกฤษฎีกาเพ่ิมอัตราภาษีสรรพสามิตเพ่ือนําไปจัดสรร
ให้แก่กรุงเทพมหานครและส่วนราชการท้องถิ่น พ.ศ.2527 ซึ่งมีการจัดเก็บภาษีเป็นจํานวน 10% ของภาษี
สรรพสามิต 

   ภาษีมูลค่าเพ่ิม คือ ภาษีที่จัดเก็บจากสัดส่วนของมูลค่าของสินค้าหรือบริการที่เพ่ิมขึ้นในแต่ละ
ขั้นตอนของการผลิตและจําหน่ายสินค้าหรือบริการชนิดต่าง ๆ ซึ่งเป็นไปตามพระราชบัญญัติจัดสรรรายได้
ประเภทภาษีมูลค่าเพ่ิมและภาษีธุรกิจเฉพาะให้แก่ราชการส่วนท้องถิ่น พ.ศ.2534 ซึ่งปัจจุบันเรียกเก็บที่ 7%  

7.2 กฎหมายการจดทะเบียนยานยนตไ์ฟฟ้า  

สําหรับยานยนต์ไฟฟ้าน้ัน ปัจจุบันมีประเด็นที่เก่ียวข้องกับกรมการขนส่งทางบก ในด้านการจด
ทะเบียนรถใหม่ การเสียภาษีรถยนต์ประจําปี และการตรวจสภาพรถยนต์ประจําปี 

7.2.1 การจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟา้ 

การจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้า มีกฎหมายที่เก่ียวข้องทั่วไปตามข้อกําหนด กฎกระทรวง ประกาศ และ
ระเบียบกรมการขนส่งทางบกต่าง ๆ ดังน้ี 

1. กฎกระทรวง กําหนดลักษณะ ขนาดหรือกําลังของเคร่ืองยนต์และของรถที่จะรับจดทะเบียนเป็น
รถประเภทต่าง ๆ พ.ศ.2548 โดยมีสาระสําคัญในการกําหนดขนาดสัดส่วนของรถที่จะจด
ทะเบียนเช่น รถยนต์ส่วนบุคคล มีความกว้างไม่เกิน 2.55 เมตร ความยาวไม่เกิน 12 เมตร 
รถจักรยานยนต์ขนาดความกว้างไม่เกิน 1.1 เมตร ความยาวไม่เกิน 2.5 เมตร 

2. กฎกระทรวง กําหนดส่วนควบและเคร่ืองอุปกรณ์สําหรับรถ พ.ศ.2551 กําหนดส่วนควบและ
เคร่ืองอุปกรณ์ที่จําเป็นสําหรับรถยนต์มีจํานวน 28 รายการ เช่น ระบบห้ามล้อ อุปกรณ์ส่องสว่าง 
และอุปกรณ์แสงสัญญาณ มาตรวัดความเร็ว เข็มขัดนิรภัย เป็นต้น และรถจักรยานยนต์ มีจํานวน 
21 รายการ เช่น ระบบห้ามล้อ อุปกรณ์ส่องสว่าง และอุปกรณ์แสงสัญญาณ มาตรวัดความเร็ว 
ขาต้ัง ที่พักเท้า เป็นต้น 

3. ประกาศกรมการขนส่งทางบก เร่ืองกําหนดกําลังของมอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคล่ือนรถตามกฎหมาย
ว่าด้วยรถยนต์ พ.ศ.2550 โดย 

 รถยนต์ต้องมีมอเตอร์ที่ขับเคลื่อนไม่น้อยกว่า 15 กิโลวัตต์ และสามารถขับเคลื่อนรถให้มี
ความเร็วสูงสุดไม่น้อยกว่า 45 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง  

 รถยนต์สามล้อต้องมีมอเตอร์ที่ขับเคล่ือนไม่น้อยกว่า 4 กิโลวัตต์และสามารถขับเคลื่อนรถให้มี
ความเร็วสูงสุดไม่น้อยกว่า 45 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 
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 รถจักรยานยนต์ ต้องมีมอเตอร์ที่ขับเคล่ือนไม่น้อยกว่า 0.5 กิโลวัตต์และสามารถขับเคลื่อนรถ
ให้มีความเร็วสูงสุดไม่น้อยกว่า 45 กิโลเมตรต่อช่ัวโมง 

ทั้งน้ี กรมการขนส่งทางบกอยู่ระหว่างดําเนินการแก้ไขประกาศกรมการขนส่งทางบก เรื่องข้อกําหนด
กําลังของมอเตอร์ไฟฟ้าที่ใช้ขับเคลื่อนรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ โดยการดําเนินการแก้ไขประกาศเพ่ือเพ่ิม
ยานยนต์ไฟฟ้าขนาดเล็กท่ีอยู่ในประเภท L6e L7e และรถไฟฟ้าสองล้อขนาดเล็กให้สามารถจดทะเบียนได้ตาม
ข้อเสนอของอนุกรรมาธิการปฎิรูปพลังงานทดแทน  พลังงานหมุนเวียน  และอนุรักษ์พลังงาน  ใน
คณะกรรมาธิการปฎิรูปพลังงาน สภาปฎิรูปแห่งชาติ ขณะน้ีอยู่ระหว่างเวียนร่างแก้ไขประกาศให้หน่วยงานท่ี
เก่ียวข้องทราบ เพ่ือปรับปรุงร่างประกาศให้มีความสมบูรณ์ย่ิงขึ้น 

หลังจากภาครัฐออกนโยบายเพ่ือสนับสนุนเร่ืองยานยนต์ไฟฟ้า ได้มีหลายหน่วยงานท้ังรัฐและเอกชน 
นํารถยนต์น่ังส่วนบุคคลมาดัดแปลงเป็นเคร่ืองรถยนต์ไฟฟ้า โดยสําหรับรถยนต์ดัดแปลงไฟฟ้าน้ัน สามารถ
ดําเนินการได้ตาม พ.ร.บ.รถยนต์ พ.ศ.2522 มาตรา 12 และมาตรา 14 ดังน้ี 

1. มาตรา 12 รถใดที่จดทะเบียนแล้ว หากปรากฎในภายหลังว่ารถน้ันมีส่วนควบหรือเคร่ืองอุปกรณ์ 
สําหรับรถไม่ครบถ้วนถูกต้องตามที่กําหนดในกฎกระทรวง หรือเพ่ิมสิ่งใดสิ่งหน่ึงเข้าไปซึ่งอาจ
ก่อให้เกิดอันตรายแก่ร่างกายหรือจิตใจของผู้อ่ืน ห้ามมิให้ผู้ใดใช้รถน้ันจนกว่าจะจัดให้มีครบถ้วน
ถูกต้องหรือเอาออกแล้ว ในกรณีที่นายทะเบียนเห็นว่าเจ้าของรถไม่อาจจัดให้มีครบถ้วนถูกต้อง
หรือเอาออกได้ ให้ นายทะเบียนสั่งเพิกถอนการจดทะเบียนรถน้ัน เจ้าของรถมีสิทธิอุทธรณ์เป็น
หนังสือต่ออธิบดีได้ภายในสิบห้าวันนับแต่วันทราบคําสั่งของนายทะเบียน คําวินิจฉัยของอธิบดีให้
เป็นที่สุด  

2. มาตรา 14 รถใดที่จดทะเบียนแล้ว ห้ามมิให้ผู้ใดเปลี่ยนแปลงตัวรถหรือส่วนใดส่วนหน่ึงของรถให้
ผิดไปจากรายการที่จดทะเบียนไว้และใช้รถน้ัน เว้นแต่เจ้าของรถนํารถไปให้นายทะเบียนตรวจ
สภาพก่อน ในกรณีที่นายทะเบียนเห็นว่ารถท่ีเปลี่ยนแปลงตามวรรคหน่ึงอาจก่อให้เกิดอันตรายใน
เวลาใช้ ให้สั่งเจ้าของรถแก้ไขและนํารถไปให้ตรวจสภาพก่อนใช้ และให้นํามาตรา 12 วรรคสอง 
วรรคสาม และวรรคส่ี มาใช้บังคับโดยอนุโลม แต่ถ้านายทะเบียนเห็นว่ารถน้ันปลอดภัยในเวลาใช้
ให้แก้ไข เพ่ิมเติมรายการในทะเบียนและใบคู่มือจดทะเบียนรถน้ันด้วย 

การตรวจสภาพรถยนต์บนเครื่องวัดความเร็ว ที่นอกเหนือจากการตรวจสภาพ ความสมบูรณ์ ทั้งระบบ
ของรถยนต์ไฟฟ้า และระบบเบรก จากสถานประกอบการตรวจสภาพรถเอกชน (ตรอ.) เพ่ือป้องกันการจราจร
ติดขัดและไปกีดขวางช่องการจราจรของรายอ่ืน ดังน้ัน หากมีการดัดแปลงรถยนต์จากรายการจดทะเบียน 
จะต้องมีการแจ้งต่อนายทะเบียนด้วย  
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7.2.2 การเสียภาษียานยนต์ประจําป ี

การเสียอัตราภาษีประจําปีของยานยนต์ไฟฟ้า จะกําหนดอัตราภาษีตามพระราชบัญญัติรถยนต์ (ฉบับ
ที่ 14) พ.ศ. 2550 ซึ่งกําหนดไว้ดังน้ี 

1. รถที่ขับเคล่ือนด้วยกําลังไฟฟ้าหรือพลังงานประเภทอ่ืนที่มิใช่เครื่องยนต์สันดาปภายใน หรือรถที่
ขับเคลื่อนด้วยพลังงานตามประเภทที่กําหนดในกฎกระทรวง ให้เก็บภาษีในอัตราน้ําหนักของ
รถยนต์ส่วนบุคคลเกินเจ็ดคน 

2. รถอ่ืนนอกจากรถยนต์น่ังส่วนบุคคลไม่เกินเจ็ดคนให้เก็บภาษีในอัตรากึ่งหน่ึงของรถยนต์ แล้วแต่
กรณีในการคํานวณนํ้าหนักให้รวมนํ้าหนักของรถ และอุปกรณ์ที่ติดกับตัวรถตามปกติ แต่ไม่รวม
นํ้าหนักนํ้ามันเช้ือเพลิง นํ้ามันเคร่ือง นํ้า และเครื่องมือประจํารถ ถ้ามีเศษของกิโลกรัมให้ปัดทิ้ง 
และอัตราภาษีตามพระราชบัญญัติการขนส่งทางบก (ฉบับที่ 11) พ.ศ. 2550 กําหนดไว้ 

3. รถที่ใช้ในการขนส่งประจําทาง การขนส่งไม่ประจําทาง การขนส่งโดยสารรถขนาดเล็ก และการ
ขนส่งส่วนบุคคลที่ใช้พลังงานไฟฟ้า หรือใช้พลังงานทดแทน พลังงานอนุรักษ์สิ่งแวดล้อม หรือ
พลังงานประหยัดตามที่กําหนดในกฎกระทรวง ให้จัดเก็บภาษีประจําปีในอัตรากึ่งหน่ึงของอัตรา
ตามท่ีกําหนดไว้ 

ทั้งน้ี ควรมีการพิจารณาให้มีการจดทะเบียนยานยนต์ไฟฟ้าให้สะดวก หรือพิจารณาค่าธรรมเนียมจด
ทะเบียนท่ีเหมาะสม เพ่ือสนับสนุนการใช้ยานยนต์ไฟฟ้า 

7.2.3 การตรวจสภาพยานยนต์ไฟฟ้าประจําป ี

ปัจจุบันการตรวจสภาพยานยนต์ไฟฟ้ายังไม่ได้มีการแยกประเภทที่ชัดเจน ทําให้การดําเนินการยังใช้
ระเบียบข้อบังคับเหมือนรถยนต์ทั่วไป โดยมีข้อกําหนดคือ ระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการตรวจ
สภาพรถและเกณฑ์การวินิจฉัยผลการตรวจสภาพรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ พ.ศ. 2555 ได้กําหนดให้รถ
ต้องผ่านเกณฑ์วินิจฉัยการตรวจสภาพรถดังน้ี  

1. รถยนต์ ต้องผ่านการตรวจสภาพรถ 47 รายการ เช่นระบบห้ามล้อต้องมีแรงห้ามล้อรวมกันไม่
น้อยกว่าร้อยละ 50 ของนํ้าหนักรถ โคมไฟแสงพุ่งตํ่าทิศทางลําแสงของโคมไฟต้องมีมุมกดจาก
แนวระนาบมากกว่าร้อยละ 0.5 แต่ไม่เกินร้อยละ 4 และไม่เบ่ียงเบนไปทางด้านขวา 

2. รถจักรยานยนต์ ต้องผ่านการตรวจสภาพรถ 36 รายการ เช่นระบบห้ามล้อต้องสามารถลด
ความเร็วหรือหยุดรถที่ว่ิงอยู่ให้หยุดน่ิงได้อย่างปลอดภัย, โคมไฟแสงพุ่งตํ่าทิศทางลําแสงของโคม
ไฟต้องมีมุมกดจากแนวระนาบมากกว่าร้อยละ 0.5 แต่ไม่เกินร้อยละ 4 และไม่เบ่ียงเบนไป
ทางด้านขวา 
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รายการตรวจท้ายระเบียบกรมการขนส่งทางบกว่าด้วยการตรวจสภาพรถและเกณฑ์การวินิจฉัยผล
การตรวจสภาพรถตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ พ.ศ.2555 สําหรับรถยนต์ รถแทรกเตอร์ที่เป็นรถยนต์สําหรับ
ลากจูง และรถพ่วง ตามตารางที่ 7-2 

ตารางที่ 7-2 รายการตรวจสภาพรถตามกฎหมาย 

ที่ รายการ รถยนต์ รถยนต์ไฟฟา้ 

1. ประเภทรถ ลกัษณะรถ ชนิดรถ แบบรถ รุ่นรถ   

2. แผ่นป้ายทะเบียนรถ   

3. เคร่ืองยนต์หรือมอเตอร์ไฟฟ้า   

4. 
จํานวนสูบ ความจุกระบอกสูบ และกําลังของ
เคร่ืองยนต์หรือกําลังของมอเตอร์ไฟฟ้า 

  

5. ชนิดเช้ือเพลิง   

6. ระบบเช้ือเพลิงหรือระบบพลังงานอ่ืน ๆ   

7. แท่นเคร่ืองและยางแท่นเคร่ือง   

8. ระบบสตาร์ท   

9. คันเร่ง   

10. ระบบไอเสียและเครื่องระงับเสียง   

11. 
อุปกรณ์ขจัดมลพิษ ประเภท Catalytic 
Converter 

  

12. ระดับเสียง   

13. 
ก๊าซคาร์บอนมอนอกไซด์และก๊าซ
ไฮโดรคาร์บอน 

  

14. ควันดํา   

15. ระบบส่งกําลัง   

16. ระบบรองรับนํ้าหนัก   

17. ระบบบังคับเลี้ยวและพวงมาลัย   

18. ศูนย์ล้อหน้า   

19. เพลาล้อ กงล้อ และยาง   

20. ระบบห้ามล้อ   

21. มาตรวัดความเร็ว   
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ตารางที่ 7-2 รายการตรวจสภาพรถตามกฎหมาย 

ที่ รายการ รถยนต์ รถยนต์ไฟฟา้ 

22. โครงสร้างและตัวถัง   

23. เลขตัวรถ   

24. 
กระจกกันลมหน้าและส่วนประกอบของตัวถัง
ที่เป็นกระจก 

  

25. 
อุปกรณ์ปัดและฉีดทําความสะอาดกระจกกัน
ลมหน้า 

  

26. ประตูและพื้นรถ   

27. 
ระบบควบคุมการปิด – เปิดประตูรถจาก
ศูนย์กลาง (CENTRAL LOCK) 

  

28. บังโคลน   

29. กันชน   

30. 
ที่น่ังผู้ขับรถ ทีน่ั่งคนโดยสาร และพนักพิง
ศีรษะ (ที่น่ังและจํานวนที่น่ัง) 

  

31. เข็มขัดนิรภัยและจุดยึดเข็มขัดนิรภัย   

32. ที่บังแดดสําหรับผู้ขับรถ   

33. อุปกรณ์มองภาพ   

34. สีรถ   

35. เคร่ืองหมายต่าง ๆ   

36. ระบบไฟฟ้า   

37. แตรสัญญาณ   

38. โคมไฟแสงพุ่งไกล และโคมไฟแสงพุ่งตํ่า   

39. 

โคมไฟเลี้ยว โคมไฟข้างรถ โคมไฟแสดง
ตําแหน่งด้านหน้า โคมไฟแสดงตําแหน่งด้าน
ท้าย โคมไฟหยุด โคมไฟถอยหลัง โคมไฟสอ่ง
แผ่นป้ายทะเบียนด้านท้าย โคมไฟภายในรถ 
โคมไฟแสดงความกว้างและความสูงของรถ 
และโคมไฟอ่ืน ๆ 

  

40. แสงสัญญาณเตือนอันตราย   
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ตารางที่ 7-2 รายการตรวจสภาพรถตามกฎหมาย 

ที่ รายการ รถยนต์ รถยนต์ไฟฟา้ 

41. อุปกรณ์สะท้อนแสง   

42. อุปกรณ์การลางจูง   

43. อุปกรณ์ต่อพ่วง   

44. มาตรค่าโดยสาร   

45. เคร่ืองสื่อสาร   

46. ขนาดของรถ   

47. 
นํ้าหนักรถ นํ้าหนักบรรทุก นํ้าหนักรวมสูงสดุ 
และน้ําหนักลงเพลา 

  

ที่มา: กรมการขนส่งทางบก 

กรมการขนส่งทางบกอยู่ระหว่างดําเนินการแก้ไขกฎหมาย ประกาศที่ เก่ียวข้อง สําหรับการ 
ตรวจสภาพยานยนต์ไฟฟ้าประจําปี ปรับปรุงมาตรฐานด้านความปลอดภัยของยานยนต์ไฟฟ้า โดยกรมการ
ขนส่งทางบกได้อนุมัติเงินงบประมาณจากกองทุนเพ่ือความปลอดภัยในการใช้รถใช้ถนน ให้มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี เพ่ือทําโครงการศึกษาการจัดทําร่างข้อกําหนดด้านความปลอดภัยของยานยนต์
ไฟฟ้าและรถจักรยานยนต์ไฟฟ้า ตามมาตรฐานสากล และเสนอแนวทางกฎระเบียบ และหลักเกณฑ์ วิธีการใน
การตรวจสภาพ และเครื่องมืออุปกรณ์สําหรับการตรวจสภาพรถยนต์ไฟฟ้า และรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าที่
เหมาะสมกับประเทศไทย ขณะนี้อยู่ระหว่างรอลงนามในการสัญญาโครงการ 

ประเด็นที่ควรพิจารณาให้ครอบคลุมควรประกอบด้วย อายุการตรวจสอบของแบตเตอร่ีและมาตรฐาน
การตรวจแบตเตอร่ี รายการของการตรวจสภาพยานยนต์ไฟฟ้า และระยะเวลาในการตรวจสภาพ 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่เหมาะสม 

7.3 กฎหมายประกันภัยท่ีเก่ียวกับยานยนต์ไฟฟ้า 

กฎหมายประกันภัยที่เกี่ยวกับกับยานยนต์ไฟฟ้า มีพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 
2535 เป็นกฎหมายหลัก โดยพระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 2) 
พ.ศ. 2536 แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2540 แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2550 และแก้ไขเพิ่มเติม 
(ฉบับที่ 5) พ.ศ. 2551 เร่ิมมีผลใช้บังคับครั้งแรกเมื่อวันที่ 5 เมษายน 2536 สาระสําคัญของกฎหมาย สรุปได้ 
ดังน้ี 

ประเภทรถที่ต้องทําประกันภัยตาม พระราชบัญญัติคุ้มครองผู้ประสบภัยจากรถ พ.ศ. 2535 กําหนด
ไว้ว่ารถที่ต้องทําประกันภัยตามพระราชบัญญัติ ได้แก่ รถทุกชนิดทุกประเภทตามกฎหมายว่าด้วยรถยนต์ 
กฎหมายว่าด้วยการขนส่งทางบก กฎหมายว่าด้วยรถยนต์ทหาร เป็นรถที่เจ้าของมีไว้ใช้ ไม่ว่ารถดังกล่าวจะเดิน
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ด้วยกําลังเคร่ืองยนต์ กําลังไฟฟ้า หรือพลังงานอ่ืน เช่น รถยนต์ รถจักรยานยนต์ รถสามล้อเครื่อง รถยนต์
โดยสาร รถบรรทุก หัวรถลากจูง รถพ่วง รถบดถนน รถอีแต๋น ฯลฯ  ดังน้ัน การที่มีรถบางประเภท กรมการ
ขนส่งทางบกไม่รับจดทะเบียน แต่หากเข้าข่ายว่ารถน้ันเดินด้วยกําลังเคร่ืองยนต์ กําลังไฟฟ้า หรือพลังงานอ่ืน
แล้วก็จัดเป็นรถที่ต้องทําประกันภัยตามพระราชบัญญัติด้วย  

สําหรับกฎหมาย หรือระเบียบที่ควรจะพิจารณาเพ่ิมเติมคือการกําหนดค่าเบ้ียประกันสําหรับยานยนต์
ไฟฟ้า ควรมีการควบคุมเพดานอย่างเหมาะสม เน่ืองจากในช่วงแรก ปริมาณยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศคาด
ว่าจะยังไม่เพ่ิมขึ้นอย่างก้าวกระโดด อาจส่งผลให้อัตราค่าเบ้ียประกันภัยมีราคาแพง ดังน้ัน ควรพิจารณาให้มี
การจัดต้ังกองทุนประกันภัยในระยะแรก เพ่ือสนับสนุนธุรกิจยานยนต์ไฟฟ้าภายในประเทศ ซึ่งหากพิจารณา
ตามความเหมาะสมแล้ว ยานยนต์ไฟฟ้าจะไม่มีเครื่องยนต์ จะมีแต่มอเตอร์เท่าน้ัน นอกจากน้ีช้ินส่วนอะไหล่ก็
จะเหลือเพียง 18 ช้ิน จากปกติ รถยนต์ใช้นํ้ามันจะมีมากกว่า 2 พันช้ิน ซึ่งหมายความว่า ปัจจัยเสี่ยงของ 
รถยนต์ไฟฟ้าจะน้อยกว่ารถยนต์ที่ใช้นํ้ามัน และมีข้อดีคือรถยนต์ไฟฟ้าไม่มีเคร่ืองยนต์ เวลาถูกชนจะได้รับความ
เสียหายน้อยกว่า บวกกับจํานวนช้ินส่วนอะไหล่น้อยช้ิน ถ้าราคาถูกลงก็จะเป็นปัจจัยทําให้เบ้ียประกันภัย ควร
ลดลงตามไปด้วย 

7.4 กฎหมายเก่ียวกับมาตรฐานของอุปกรณ์และการตดิตั้ง 

เน่ืองจากยานยนต์ไฟฟ้าเป็นผลิตภัณฑ์ใหม่ในตลาด จึงยังไม่มีการกําหนดมาตรฐานท่ีชัดเจน ทําให้
สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (สมอ.) ต้องดําเนินการจัดทํามาตรฐานของอุปกรณ์เช่ือมต่อ 
เต้าเสียบ-เต้ารับ และมาตรฐานยานยนต์ไฟฟ้าที่เกี่ยวข้อง เพ่ือให้เป็นมาตรฐานสําหรับอุตสาหกรรมยานยนต์
ไฟฟ้าในประเทศ 

ปัจจุบัน สมอ. ได้ดําเนินการการจัดทํามาตรฐานตามพระราชบัญญัติมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 
พ.ศ. 2511 โดยมาตรฐานดังกล่าวเป็นของรถยนต์โดยสารไฟฟ้า  และรถยนต์ไฟฟ้า โดย สมอ. แบ่งเป็น 7 ด้าน 
ได้แก่ 

1. เต้าเสียบ และเต้ารับของยานยนต์ไฟฟ้า  

2. ระบบการประจุไฟฟ้าของยานยนต์ไฟฟ้า  

3. ระบบสื่อสารของยานยนต์ไฟฟ้า กับสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

4. ความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

5. ความปลอดภัย  

6. ด้านสมรรถนะ  

7. ด้านมาตรวัดซื้อขายไฟฟ้าที่ประจุให้ยานยนต์เพ่ิมเติมของกระแสตรง  
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ทั้งน้ี ประเด็นกฎหมายในเร่ืองมาตรฐานปัจจุบันที่ควรพิจารณาเพ่ิมเติมในด้านมาตรฐานของอุปกรณ์
และการติดต้ังอุปกรณ์น้ัน ควรพิจารณาในส่วนมาตรฐานของแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือให้การบริหาร
จัดการยานยนต์ไฟฟ้าเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและปลอดภัย 

7.5  กฎหมายเก่ียวกับความปลอดภัยสําหรับสถานีอัดประจไุฟฟา้ 

             เมื่อยานยนต์ไฟฟ้ามีการใช้งานได้อย่างแพร่หลายและเกิดข้ึนจริง ต้องมีสถานีอัดประจุไฟฟ้า 
(Charging Station) เช่นเดียวกับสถานีบริการน้ํามันในปัจจุบัน ให้สามารถรองรับกับการใช้งานที่จะขึ้น ซึ่งได้
กล่าวไว้ในบทก่อนหน้า ส่วนกฎหมายที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยของสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ัน ขอแยกเป็น
หมวดหมู่ดังน้ี 

7.5.1 การขออนญุาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า  

สําหรับการขออนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้าน้ันจะพิจารณาในหลักการเหมือนการ
จําหน่ายไฟฟ้า โดยมีพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 เป็นกฎหมายหลัก โดย 
สํานักงานคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน (สํานักงาน กกพ.) เป็นหน่วยงานหลักในการรับผิดชอบ 

1. กรณีมีขนาดการจําหน่ายไฟฟ้าตํ่ากว่า 1,000 kVA ถือเป็นลักษณะการประกอบกิจการจําหน่าย
ไฟฟ้าที่ได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับใบอนุญาต ตามพระราชกฤษฎีกากําหนดประเภท  ขนาด  
และลักษณะของกิจการพลังงานที่ได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับใบอนุญาตการประกอบกิจการ
พลังงาน พ.ศ. 2552 อย่างไรก็ตาม จําเป็นต้องแจ้งต่อสํานักงาน กกพ. ตามประกาศ กกพ. เรื่อง 
การกําหนดให้้กิจการพลังงานที่ได้รับการยกเว้นไม่ต้องขอรับใบอนุญาตเป็นกิจการที่ต้องแจ้ง พ.ศ. 
2551 

2. กรณีมีขนาดการจําหน่ายไฟฟ้า 1,000 kVA ขึ้นไป ต้องได้รับใบอนุญาตจาก กกพ . ตาม
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 โดยถือเป็นใบอนุญาตจําหน่ายไฟฟ้า 
ตามประกาศ กกพ. เรื่อง การกําหนดประเภทและอายุใบอนุญาตการประกอบกิจการพลังงาน 
พ.ศ. 2551 

3. กรณีติดต้ังเพ่ือใช้เอง ไม่ต้องขอรับใบอนุญาตจาก กกพ. 

7.5.2 ความปลอดภัยสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

ปัจจุบันหากมีการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในเขตสถานีบริการนํ้ามันเช้ือเพลิง สามารถทําได้โดยมี
ระยะความปลอดภัยและข้อกําหนดต่าง ๆ ตามพระราชบัญญัติควบคุมน้ํามันเช้ือเพลิง และอนุบัญญัติต่าง ๆ 
ดังน้ี 

1. กฎกระทรวง สถานีบริการนํ้ามันเช้ือเพลิง พ.ศ.2552 
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2. กฎกระทรวง ระบบไฟฟ้าและระบบป้องกันอันตรายจากฟ้าผ่าของสถานที่ประกอบกิจการนํ้ามัน 
พ.ศ. 2556 

3. กฎกระทรวง ฉบับที่ 4 (พ.ศ.2529) ออกตามความในประกาศของคณะปฎิวัติ ฉบับที่ 28 ลงวันที่ 
29 ธันวาคม 2514 

4. ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ือง การกําหนดมาตรฐานขั้นตํ่าของระบบไฟฟ้า เคร่ืองใช้ไฟฟ้า และ
อุปกรณ์ไฟฟ้า ที่ใช้ในบริเวณอันตรายของสถานที่บรรจุก๊าซและสถานที่เก็บก๊าซ 

5. ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เรื่อง การกําหนดประเภทของบริเวณอันตราย และระยะห่างของ
บริเวณอันตรายของสถานที่บรรจุก๊าซและสถานที่เก็บก๊าซแต่ละประเภทท่ีจะต้องใช้ระบบไฟฟ้า 
เคร่ืองใช้ไฟฟ้า และอุปกรณ์ไฟฟ้าให้ได้มาตรฐานขั้นตํ่า 

6. ประกาศกระทรวงพลังงาน เร่ือง หลักเกณฑ์และมาตรฐานความปลอดภัยของสถานีบริการก๊าซ
ธรรมชาติ ที่กรมธุรกิจพลังงานมีอํานาจหน้าที่รับผิดชอบ พ.ศ.2546 

7. ประกาศกรมธุรกิจพลังงาน เร่ือง การกําหนดบริเวณอันตรายและมาตรฐานข้ันตํ่าของระบบไฟฟ้า
ภายในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ  

อย่างไรก็ตาม กรณีที่มีการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟภายนอกเขตสถานีบริการน้ํามันเช้ือเพลิง จะอยู่
นอกเหนืออํานาจการกํากับดูแลของกรมธุรกิจพลังงาน  จึงควรมีการแก้ไขกฎหมายเพ่ือให้มีหน่วยงานทําหน้าที่
กํากับดูแลสถานีอัดประจุไฟภายนอกเขตสถานีบริการน้ํามันเช้ือเพลิง เพ่ือให้มีกฎหมายเฉพาะในการออก
ใบอนุญาตประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้า ทั้งในและนอกเขตสถานีบริการนํ้ามันเช้ือเพลิงต่อไป 

นอกจากน้ี สําหรับการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในเขตสถานีบริการน้ํามันเช้ือเพลิง ยังมีประเด็นใน
เร่ืองปลอดภัยที่อาจเกิดข้ึนจากการระเบิดหรือการเกิดประกายไฟจากอุปกรณ์ไฟฟ้าที่ติดต้ังอยู่ในสถานีบริการ
นํ้ามันเช้ือเพลิง โดยมีกฎกระทรวง เรื่องระบบไฟฟ้าและระบบป้องกันอันตรายจากฟ้าผ่า พ.ศ. 2556 ซึ่งได้
กําหนดบริเวณอันตรายของสถานที่ประกอบกิจการนํ้ามันไว้เป็นสองแบบ ได้แก่ 

1. บริเวณอันตรายแบบที่ 1 หมายถึง บริเวณท่ีมีลักษณะดังต่อไปน้ี 

 บริเวณท่ีในภาวะการทํางานปกติมีก๊าซหรือไอที่มีความเข้มข้นพอที่จะติดไฟได้ 

 บริเวณที่อาจมีก๊าซหรือไอที่มีความเข้มข้นพอที่จะติดไฟได้อยู่บ่อย ๆ เน่ืองจากการซ่อมแซม 
บํารุงรักษา หรือรั่ว 

 บริเวณที่เมื่อบริภัณฑ์เกิดความเสียหายหรือทํางานผิดพลาด อาจทําให้เกิดก๊าซหรือไอท่ีมี
ความเข้มข้นพอที่จะติดไฟได้ และอาจทําให้บริภัณฑ์ขัดข้องและกลายเป็นแหล่งกําเนิด
ประกายไฟได้  



คณะทํางานศึกษาและจัดทําแผนพัฒนา 
โครงสร้างพ้ืนฐานด้านไฟฟ้าเพ่ือรองรับยานยนต์ไฟฟ้าของประเทศไทย 

 

 

 
บทที่ 7 กฎหมายท่ีเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า   7-15  

2. บริเวณอันตรายแบบที่ 2 หมายถึง บริเวณท่ีมีลักษณะดังต่อไปน้ี 

 บริเวณที่ใช้เก็บของเหลวติดไฟซึ่งระเหยง่ายหรือก๊าซที่ติดไฟได้ ซึ่งโดยปกติของเหลว ไอหรือ
ก๊าซจะถูกเก็บไว้ในภาชนะหรือระบบท่ีปิด และอาจรั่วออกมาได้เฉพาะในกรณีที่บริภัณฑ์
ทํางานผิดปกติ  

 บริเวณที่มีการป้องกันการติดไฟเน่ืองจากก๊าซหรือไอที่มีความเข้มข้นเพียงพอ โดยใช้ระบบ
ระบายอากาศซึ่งทํางานโดยเคร่ืองจักรกล และอาจเกิดอันตรายได้หากระบบระบายอากาศ
ขัดข้องหรือทํางานผิดปกติ 

 บริเวณที่อยู่ใกล้กับบริเวณอันตรายแบบที่ 1 และอาจได้รับการถ่ายเทก๊าซหรือไอที่มีความ
เข้มข้นพอที่จะติดไฟได้ในบางครั้ง ถ้าไม่มีการป้องกันโดยการทําให้ความดันภายในห้องสูง
กว่าความดันบรรยากาศ โดยการดูดอากาศสะอาดเข้ามาภายในห้อง และมีระบบตรวจสอบ
ด้านความปลอดภัยที่มีประสิทธิผลหากระบบการอัดและระบายอากาศขัดข้องหรือทํางาน
ผิดปกติ 

ตามกฎกระทรวงข้อ 16 กําหนดว่า อุปกรณ์ เคร่ืองใช้ไฟฟ้า และบริภัณฑ์ที่ยอมรับให้ใช้ในบริเวณ
อันตรายแบบที่ 1 และแบบที่ 2 ต้องได้รับการรับรองจากองค์กรใดองค์กรหน่ึงดังต่อไปนี้ 

1. สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม 

2. Underwriters Laboratories , Inc. (UL) 

3. Electrical Equipment Certification Services (EECS) 

4. Physikalisch Technische Bundesanstalt (PTB) 

5. Laboratoire Central des Industries Electriques (LCIE) 

6. Centro Elettrotecnico Sperimentale Italiano (CESI) 

7. Canada Standard Association (CSA) 

8. Technology Institution of Industrial Safety (TIIS) 

9. องค์กรอ่ืนที่กรมธุรกิจพลังงานเห็นชอบ 

ดังน้ัน การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในบริเวณสถานีบริการนํ้ามันเช้ือเพลิงจึงควรพิจารณาเลือกใช้
อุปกรณ์ที่ผ่านการรับรองตามมาตรฐานดังกล่าวข้างต้น ซึ่งหากพิจารณาจากอุปกรณ์ที่จําหน่ายอยู่ในท้องตลาด
พบว่า มีอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าบางชนิดรองรับมาตรฐานตามท่ีกฎกระทรวงกําหนด ดังตัวอย่างในรูปที่ 7-1 
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รูปท่ี 7-1 ตัวอย่างอุปกรณ์อัดประจุไฟฟ้าที่มีมาตรฐานรองรับ 

 
ในต่างประเทศ การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าอาจไม่จําเป็นต้องอยู่ภายในสถานีบริการเช้ือเพลิง 

อย่างไรก็ตาม จากการศึกษาถึงรูปแบบธุรกิจการพัฒนาสถานีอัดประจุไฟฟ้าของบางประเทศ เช่น สวีเดน 
พบว่า มีการติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าในสถานีบริการก๊าซธรรมชาติ ทั้งน้ีด้วยเหตุผลที่ว่า สถานีบริการ
เช้ือเพลิงน้ันได้มีการลงทุนพัฒนาสิ่งอํานวยความสะดวกต่างๆ เช่น ร้านสะดวกซื้อ ห้องนํ้า ฯลฯ อยู่แล้ว ดังน้ัน 
การติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าจึงเป็นการใช้ประโยชน์ทางด้านการตลาดจากสิ่งอํานวยความสะดวกเหล่าน้ี 

กฎหมายที่เก่ียวข้องในส่วนของสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มิใช่สถานีบริการนํ้ามันเช้ือเพลิง จะอยู่ในการ
กํากับดูแลของ คณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน (กกพ.) ตามพระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน 
พ.ศ. 2550 มาตรา 72 ด้านความปลอดภัย ซึ่งกําหนดว่า การประกอบกิจการพลังงาน ต้องเป็นไปตาม
มาตรฐานทางวิศวกรรมและมีความปลอดภัย ตามระเบียบที่คณะกรรมการประกาศกําหนด โดยระเบียบ
กําหนดจะต้อง 

1. ไม่สร้างภาระให้แก่ผู้รับใบอนุญาตเกินความจําเป็น 

2. ไม่เข้มงวดเกินไปในลักษณะที่เป็นการจํากัดหรือกีดกันการแข่งขัน 

3. ไม่เป็นการเอ้ือประโยชน์ให้แก่ผู้รับใบอนุญาตรายหน่ึงรายใด  

4. มีความโปร่งใส 

รายละเอียดอ่ืนน้ัน กกพ. ซึ่งอยู่ระหว่างการพิจารณาข้อกําหนดเพ่ิมเติมที่เหมาะสมและอ้างอิงกับ
มาตรฐานอุปกรณ์ของ สมอ.  

นอกจากน้ี ยังมีประเด็นที่ควรพิจารณาเพ่ิมเติมในการจัดเก็บข้อมูลสถานีอัดประจุไฟฟ้าเพ่ือการ
บริหารจัดการระบบไฟฟ้า และอํานวยความสะดวกให้ผู้ใช้ยานยนต์ไฟฟ้า ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีกฎหมาย หรือ
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ระเบียบมารองรับที่ชัดเจนว่าหน่วยงานใดจะเป็นผู้เก็บข้อมูลดังกล่าว รวมทั้งการกําหนดมอบอํานาจเพื่อดูแล
สถานีอัดประจุไฟฟ้าสาธารณะหลังจากที่มีการติดต้ังไปแล้ว  

7.5.3 การเชื่อมต่อระบบไฟฟ้าของสถานีอัดประจุไฟฟ้า 

นอกเหนือจากการขออนุญาตการจําหน่ายไฟฟ้ากับทางสํานักงานคณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน 
(สํานักงาน กกพ.)  แล้ว การขออนุญาตดังกล่าวจะต้องผ่านข้อกําหนดต่าง ๆ ตามพระราชบัญญัติ โดยมีมาตรา
อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้องดังน้ี 

1. มาตรา 47 เร่ืองการกําหนดประเภทและใบอนุญาตการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2551 

2. มาตรา 72 ด้านความปลอดภัย 

3. มาตรา 73 มาตรฐานของอุปกรณ์ที่ใช้เช่ือมต่อกับระบบโครงข่ายพลังงาน 

4. มาตรา 75 มาตรฐานอ้างอิงที่สามารถใช้อ้างกับหน่วยงานอ่ืน ได้ 

5. มาตรา 81 การเช่ือมต่อกับระบบโครงข่ายพลังงาน 

การเช่ือมต่อกับระบบโครงข่ายพลังงงานต้องผ่านข้อกําหนดการเช่ือมต่อกับระบบโครงข่ายพลังงาน
ของการไฟฟ้าที่ทําการเช่ือมต่อ  ซึ่งปัจจุบัน กกพ. อยู่ระหว่างการพิจารณาออกประกาศ/ระเบียบ ตาม
พระราชบัญญัติการประกอบกิจการพลังงาน พ.ศ. 2550 โดยมีขอบเขตการกํากับ ดังน้ี 

1. หากการประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้าต้องได้รับใบอนุญาตจําหน่ายไฟฟ้าจาก กกพ. จะ
กํากับต้ังแต่ระบบไฟฟ้าของการไฟฟ้าฝ่ายจําหน่ายจนถึงเต้ารับและเต้าเสียบของเจ้าของสถานีอัด
ประจุไฟฟ้า ทั้งน้ี ให้กํากับตามมาตรฐานที่กําหนดโดย สมอ. 

2. หากการประกอบกิจการสถานีอัดประจุไฟฟ้าไม่จําเป็นต้องได้รับใบอนุญาตจําหน่ายไฟฟ้า จะ
กํ า กั บ ถึ งมิ เต อ ร์ข าย ไฟ ฟ้ าขอ ง เจ้ าขอ งสถา นี อั ดป ระจุ ไฟ ฟ้ าและ ให้ นํ าม าต รฐาน
ผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมที่เกี่ยวกับยานยนต์ไฟฟ้าของ สมอ. บรรจุลงในระเบียบของ กกพ. ว่าด้วย
มาตรฐานของอุปกรณ์ที่ใช้เช่ือมต่อกับระบบโครงข่ายไฟฟ้า วิธีการตรวจสอบ และการรับรองผล
การตรวจสอบ อุปกรณ์ที่ใช้เช่ือมต่อกับระบบโครงข่ายไฟฟ้าสําหรับระบบจําหน่ายไฟฟ้า 

7.6  กฎหมายด้านสิ่งแวดล้อม 

ยานยนต์ไฟฟ้าน้ันแม้ถือว่าจะเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม ไม่ก่อให้เกิดมลภาวะและเป็นยานพาหนะชนิด
เดียวเท่าน้ันที่ไม่มีไอเสีย เพราะใช้พลังงานจากไฟฟ้าและถึงแม้ว่าแหล่งกําเนิดพลังงานสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า
จะใช้นํ้ามันและปล่อยควัน แต่เมื่อเปรียบเทียบจะพบว่าน้อยกว่ารถยนต์ที่ใช้พลังงานจากนํ้ามันมาก  ทําให้
สภาพแวดล้อมดีขึ้น อย่างไรก็ตาม ยังมีความกังวลเรื่องแบตเตอรี่ของยานยนต์ไฟฟ้าที่จะต้องมีการเปล่ียน หรือ
รีไซเคิลในอนาคต  ซึ่งปัจจุบันยังไม่มีแผนงานหรือหน่วยงานท่ีชัดเจนรองรับ โดยกฎหมายหลักด้านสิ่งแวดล้อม
ที่อยู่ในขอบเขตการดูแลปัญหาดังกล่าวประกอบด้วย 
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7.6.1 พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 

พระราชบัญญัติส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ พ.ศ. 2535 เป็นกฎหมายหลักในการ
ดูแลสภาวะแวดล้อมของประเทศ โดยให้มีการควบคุมภาวะมลพิษการอนุรักษ์ทรัพยากรธรรมชาติ รวมทั้ง 
การส่งเสริมและสนับสนุนการดําเนินงานด้านสิ่งแวดล้อม เพ่ือพิจารณาให้ความเห็นชอบก่อนจะได้รับอนุญาต
ให้เปิดดําเนินการได้ 

           พระราชบัญญัติดังกล่าว ได้กําหนดนิยามคําว่า “ของเสีย” และ “วัตถุอันตราย” ไว้ในมาตรา 4 
ดังน้ัน ตามพระราชบัญญัติฉบับน้ีจึงไม่ได้ให้นิยามของคําว่า “ของเสียอันตราย” ไว้แต่อย่างใด อย่างไรก็ตาม 
ของเสียตามที่กําหนดไว้น้ีได้ครอบคลุมคําว่าวัตถุอันตรายไว้ด้วย ของเสียตามกฎหมายฉบับน้ีจึงย่อม
หมายความถึงของเสียอันตรายได้ด้วย หากวัตถุอันตรายได้ถูกปล่อยทิ้งหรือมีที่มาจากแหล่งกําเนิดมลพิษที่
สามารถก่อให้เกิดอันตรายได้ แม้ว่ากฎหมายฉบับน้ีจะไม่ได้ให้ความหมายของ “ของเสียอันตราย” ไว้โดยตรง
แต่อาจปรับใช้จากมาตรา 4 ดังกล่าวได้ 

            พระราชบัญญัติฉบับน้ียังระบุว่า “ในกรณีที่ไม่มีกฎหมายใดบัญญัติไว้โดยเฉพาะ...” ให้รัฐมนตรีโดย
คําแนะนําของคณะกรรมการควบคุมมลพิษออกกฎกระทรวงกําหนดชนิดหรือประเภทของของเสียอันตราย
รวมถึงการควบคุม การขนส่ง การเคล่ือนย้าย การนําเข้าและส่งออกและการจัดการของเสียอันตราย ซึ่งมี
ลักษณะเป็นบทบัญญัติทั่วไปจึงใช้อุดช่องว่างเมื่อไม่มีกฎหมายอ่ืนกําหนดในเร่ืองดังกล่าวไว้โดยเฉพาะ ซึ่ง
สามารถนํามาปรับใช้เพ่ือให้สอดคล้องกับพันธกรณีในการควบคุม การขนส่ง การเคล่ือนย้าย การนําเข้าและ
ส่งออกของเสียอันตรายได้ 

            อน่ึง คณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติได้มีมติคณะกรรมการสิ่งแวดล้อมแห่งชาติ ครั้งที่ 6/2536 
เร่ือง ห้ามนําเข้าแบตเตอรี่ใช้แล้วหรือแผ่นธาตุที่อยู่ในแบตเตอร่ีใช้แล้วมาเป็นวัตถุดิบในการผลิตตะก่ัวแท่ง 

7.6.2 พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 

พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 เป็นกฎหมายที่ตราข้ึนเพ่ือควบคุมการนําเข้า ส่งออก การ
ผลิต การจําหน่าย การครอบครอง การขนส่ง และการใช้สารอันตรายซึ่งได้มีการแบ่งออกเป็น 4 ชนิด ตาม
ความจําเป็นแก่การควบคุม และให้มีการต้ังศูนย์ข้อมูลวัตถุอันตรายขึ้นในกระทรวงอุตสาหกรรม ซึ่งผู้ผลิต ผู้นํา
เข้า ผู้ส่งออก หรือผู้มีไว้ในครอบครองจะต้องปฏิบัติตามเง่ือนไขที่กําหนดไว้ในกฎหมาย มิฉะน้ันจะมีความผิด
และต้องรับโทษตามที่พระราชบัญญัติฉบับน้ีกําหนดไว้ เช่น ห้ามมิให้ผู้ใดผลิต นําเข้า ส่งออก หรือมีไว้ใน
ครอบครองซึ่งวัตถุอันตรายชนิดที่  2 เว้นแต่ จะได้แจ้งความประสงค์จะดําเนินการดังกล่าวให้พนักงาน
เจ้าหน้าที่ทราบก่อน  

พระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535 ได้กําหนดนิยามคําว่า “วัตถุอันตราย” ไว้ในมาตรา 4 ดังน้ัน 
ตามพระราชบัญญัติฉบับน้ีจึงไม่ได้ให้นิยามของ “ของเสียอันตราย” ไว้แต่อย่างใด จึงต้องตีความตาม
ความหมายที่บุคคลทั่วไปเข้าใจได้ ว่า “ของเสียอันตราย” หมายถึง ของเสียที่สามารถก่อให้เกิดอันตรายได้ 
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ของเสียอันตรายจึงอาจครอบคลุมวัตถุอันตรายตามนิยามท่ีกําหนดไว้ในกฎหมายฉบับน้ีได้ กล่าวคือ วัตถุ
อันตรายที่จะเป็นของเสียอันตรายได้จึงต้องเป็นวัตถุอันตรายที่ถูกปล่อยทิ้งหรือมีที่มาจากแหล่งกําเนิดมลพิษที่
ก่อให้เกิดอันตรายได้ ดังน้ัน ไม่ใช่วัตถุอันตรายทุกอย่างที่เป็นของเสียอันตราย 

7.6.3 พระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535 

เป็นกฎหมายท่ีตราขึ้นเพ่ือการควบคุมการประกอบกิจการโรงงานอุตสาหกรรม ตามพระราชบัญญัติ
โรงงาน พ.ศ. 2535 ได้กําหนดนิยามคําว่า “สิ่งปฏิกูลหรือวัสดุที่ไม่ใช่แล้ว” ไว้ในมาตรา 4 ดังน้ัน ตาม
พระราชบัญญัติฉบับน้ีจึงไม่ได้ให้นิยามของ “ของเสียอันตราย” ไว้แต่อย่างใด ซึ่ง “สิ่งปฏิกูลหรือวัสดุที่ไม่ใช่
แล้ว” ก็อาจอยู่ภายใต้คํานิยามของ “ของเสียอันตราย” หากสิ่งปฏิกูลหรือวัสดุที่ไม่ใช่แล้ว ส่งผลให้เกิด
อันตรายข้ึนได้ 

ตามบทเฉพาะกาลของกฎหมายดังกล่าวได้นําประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับที่ 25 พ.ศ. 2531 
และประกาศกรมโรงงานอุตสาหกรรม ฉบับที่ 1 พ.ศ. 2531 ซึ่งออกตามพระราชบัญญัติโรงงาน   พ.ศ. 
2512  มาใช้บังคับ  โดยภายใต้กฎหมายดังกล่าวได้มีการกําหนดหลักเกณฑ์ให้ผู้รับใบอนุญาตประกอบกิจการ
โรงงานอุตสาหกรรม  โดยทําการเก็บรวบรวมและกําจัดสิ่งปฏิกูล  หรือวัสดุไม่ใช้แล้วซึ่งมีคุณสมบัติเป็นสาร
ไวไฟ สารกัดกร่อน สารเกิดปฏิกิริยาได้ง่าย และสารมีพิษ เช่น สารหนู แคดเมียม โครเมียม ตะก่ัว และปรอท 
นอกจากน้ียังระบุช่ือของสารตัวทําลาย  และประเภทของวัสดุที่ไม่ใช้แล้ว  ที่จะต้องมีการเก็บ ทําลายฤทธ์ิ 
กําจัด ฝัง ทิ้ง เคลื่อนย้ายตามวิธีที่กําหนดไว้ และประกาศกรมโรงงานอุตสาหกรรม เรื่องหลักเกณฑ์ในการ
อนุญาตให้นําเศษตัดและของที่ใช้ไม่ได้ซึ่งเป็นพลาสติกไม่ว่าใช้แล้วหรือไม่ก็ตามเข้ามาในราชอาณาจักร และ 
ประกาศกรมโรงงานอุตสาหกรรม เรื่อง เง่ือนไขในการอนุญาตให้นําของเสียเคมีวัตถุ (Chemical wastes) ที่
เป็นวัตถุอันตรายเข้ามาในราชอาณาจักร ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม เรื่องบัญชีรายช่ือวัตถุอันตราย พ.ศ. 
2546 (ออกตามความในพระราชบัญญัติวัตถุอันตราย พ.ศ. 2535) บัญชี ข. หมวดของเสียเคมีวัตถุ และ 
ประกาศกระทรวงอุตสาหกรรม ฉบับที่ 6 (พ.ศ. 2540) เรื่อง การกําจัดสิ่งปฏิกูลหรือวัสดุที่ไม่ใช้แล้ว (ออกตาม
ความในพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2535) 

ทั้งน้ีควรมีการพิจารณากฎหมาย ระเบียบที่เกี่ยวข้องเพ่ือรองรับการกําจัดซากแบตเตอรี่ และ
มาตรฐานการผลิตแบตเตอรี่ในประเทศ ซึ่งเป็นเทคโนโลยีใหม่ รวมถึงการพิจารณาการจดทะเบียนแบตเตอรี่
รถยนต์เพ่ือเป็นวัตถุควบคุม ซึ่งกฎหมายปัจจุบันอาจจะไม่รองรับ เพ่ือเตรียมการรองรับปัญหาที่อาจจะเกิดข้ึน
ในอนาคต 

7.7  กฎหมายอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า 

นอกจากกฎหมายที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้าอ่ืน ๆ ข้างต้นที่กล่าวมาแล้วน้ัน ยังมีกฎหมายอ่ืน ๆ ที่
เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า อยู่ระหว่างการดําเนินการ และควรพิจารณาเพ่ิมเติมดังน้ี  
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7.7.1 กฎหมายการจัดซ้ือจัดจ้างของหน่วยงานราชการ 

ในปัจจุบัน การจัดหารถราชการจะต้องอยู่ในระเบียบสํานักนายกรัฐมนตรีว่าด้วยรถราชการ พ.ศ. 
2523 และที่แก้ไขเพ่ิมเติม (ฉบับที่ 2) พ.ศ. 2530 (ฉบับที่ 3) พ.ศ. 2535 (ฉบับที่ 4) พ.ศ. 2538 (ฉบับที่ 5) 
พ.ศ.2541 (ฉบับที่ 6) พ.ศ. 2545 ซึ่งมีเน้ือหากําหนดเรื่องการจัดหารถยนต์ของหน่วยงานราขการ โดยมีการ
กําหนดขนาดเคร่ืองยนต์สูงสุดตามกระบอกสูบและยังไม่มีข้อกําหนดที่เกี่ยวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงการ
เบิกค่าเช้ือเพลิง ทั้งน้ี ได้ให้อํานาจสํานักงบประมาณโดยความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรี เป็นผู้กําหนด
หลักเกณฑ์ 

อีกประการหน่ึง สํานักงบประมาณอยู่ระหว่างการพิจารณาข้อกําหนดท่ีเก่ียวข้องเพ่ือให้สามารถจัดหา
ยานยนต์ไฟฟ้าได้ตามระเบียบ รวมถึงการเบิกค่าเช้ือเพลิงที่เก่ียวข้อง 

7.7.2 กฎหมายที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟา้และการจัดการจราจร 

พระราชบัญญัติคณะกรรมการจัดระบบการจราจรทางบก พ.ศ. 2521 ได้มีการมอบอํานาจการบริหาร
จัดการระบบจราจรทางบกเพ่ือบริหารจัดการ งานที่เก่ียวข้องกับระบบการจราจร รวมถึงระบบขนส่งมวลชน 
และรถรางไฟฟ้า  ให้สํานักงานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร (สนข.) เป็นผู้ดูแล ดังน้ัน ในกรณีที่ 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่อาจจะมีผลกระทบกับระบบการจราจรทางบก เช่น การกําหนดพื้นที่ ขอบเขตของการใช้ 
ยานยนต์ไฟฟ้าที่อาจจะส่งผลกระทบกับการจราจร จะเป็นอํานาจของสํานักงานนโยบายและแผนการขนส่ง
และจราจร เป็นผู้พิจารณาความเหมาะสม 

7.7.3 กฎหมายที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟา้เพือ่ประโยชน์ในการอนุรักษ์พลังงาน 

กรมพัฒนาพลังงานทดแทนและอนุรักษ์พลังงานยังได้มีการจัดทําร่างกฎกระทรวงกําหนด
รถจักรยานยนต์ประสิทธิภาพสูง และร่างกฎกระทรวงกําหนดรถยนต์ประสิทธิภาพสูง เพ่ือตอบสนองแผน
อนุรักษ์พลังงาน พ.ศ.2558-2579 เพ่ือกําหนดรถยนต์และรถจักรยานยนต์ที่มีประสิทธิภาพพลังงานที่มีอัตรา
การประหยัดเช้ือเพลิง เพ่ือประโยชน์ในการอนุรักษ์พลังงานและเพ่ือให้ผู้บริโภคมีข้อมูลสามารถเลือกใช้รถยนต์
ที่มีประสิทธิภาพสูง อันเป็นการประหยัดพลังงานของประเทศและช่วยลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจกที่เกิดจาก
การใช้เช้ือเพลิง 

7.7.4 กฎหมายเก่ียวกับการบริหารจัดการข้อมูลของยานยนต์ไฟฟ้า 

การบริหารจัดการข้อมูลยานยนต์ไฟฟ้า จําเป็นต้องเข้าถึงข้อมูลของสถานีอัดประจุไฟฟ้า รวมถึงข้อมูล
บางส่วนของยานยนต์ไฟฟ้า เพ่ือนําไปใช้งานสําหรับการบริหารจัดการระบบไฟฟ้าอย่างมีประสิทธิภาพ  ในทาง
กลับกัน อาจจะทําให้เกิดความกังวลด้านความปลอดภัยของข้อมูลที่เกี่ยวข้องทั้งในส่วนที่เป็นข้อมูลพฤติกรรม
การใช้งานงานยานยนต์ไฟฟ้าส่วนบุคคล ดังน้ันควรมีการออกข้อกําหนด ระเบียบที่เก่ียวข้องเพ่ือมอบหมาย
อํานาจหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องในการบริหารจัดการข้อมูลจากยานยนต์ไฟฟ้า รวมถึงรักษาความลับของข้อมูล 
ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่ือให้ใช้งานสําหรับการบริหารจัดการเท่าน้ัน 
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ภาคผนวก 

การกําหนดมาตรฐานรถยนต์ไฟฟ้า 
 
มาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรมท่ีพิจารณาแล้วเสร็จมทีั้งหมด 3 เร่ือง 

1. IEC 62196-1:2014 Ed 3.0 Plugs, socket-outlets, vehicle connectors and vehicle inlets – 
Conductive charging of electric vehicles – Part 1: General requirements 

2. IEC 62196-2:2014 Ed 2.0 Plugs, socket-outlets, vehicle connectors and vehicle inlets – 
Conductive charging of electric vehicles – Part 2: Dimensional compatibility and 
interchangeability requirements for a.c. pin and contact-tube accessories 

3. IEC 62196-3:2014 Ed 1.0 Plugs, socket-outlets, vehicle connectors and vehicle inlets – 
Conductive charging of electric vehicles – Part 3: Dimensional compatibility and 
interchangeability requirements for d.c. and a.c./d.c. pin and contact-tube vehicle 
couplers 

แผนกําหนดมาตรฐานที่เก่ียวข้องกับยานยนต์ไฟฟ้า แบ่งออกเป็น 6 ด้าน 

1. เต้าเสียบและเต้ารับของรถไฟฟ้า 4 เรื่อง 

1.1   IEC 62196-1:2014 Ed 3.0 Plugs, socket-outlets, vehicle connectors and vehicle 
inlets – Conductive charging of electric vehicles – Part 1: General requirements 
(เสร็จแล้ว) 

1.2   IEC 62196-2:2014 Ed 2.0 Plugs, socket-outlets, vehicle connectors and vehicle 
inlets – Conductive charging of electric vehicles – Part 2: Dimensional 
compatibility and interchangeability requirements for a.c. pin and contact-tube 
accessories (เสร็จแล้ว) 

1.3   IEC 62196-3:2014 Ed 1.0 Plugs, socket-outlets, vehicle connectors and vehicle 
inlets – Conductive charging of electric vehicles – Part 3: Dimensional 
compatibility and interchangeability requirements for d.c. and a.c./d.c. pin and 
contact-tube vehicle couplers (เสร็จแล้ว) 

1.4   IEC/TS 62196-4 Ed 1.0 – Part 4: Dimensional compatibility and interchangeability 
requirements for a.c., d.c. and a.c./d.c. vehicle couplers for Class II or Class III 
light electric vehicles (LEV) (เสร็จปี 60) 
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2. ระบบการประจุไฟฟ้าของรถไฟฟ้า (charging system) 6 เรื่อง 

2.1   IEC 61851-1:2010 Ed 2.0 Electric vehicle conductive charging system – Part 1: 
General requirements (เสร็จปี 59) 

2.2   IEC 61851-21:2001 Ed 1.0 Electric vehicle conductive charging system – Part 21: 
Electric vehicle requirements for conductive connection to an a.c./d.c. supply 
(เสร็จปี 59) 

2.3   IEC 61851-22:2001 Ed 1.0 Electric vehicle conductive charging system – Part 22: 
AC electric vehicle charging station (เสร็จปี 59) 

2.4   IEC 61851-23:2014 Ed 1.0 Electric vehicle conductive charging system – Part 23: 
DC electric vehicle charging station (เสร็จปี 59) 

2.5   IEC 61851-24:2014 Ed 1.0 Electric vehicle conductive charging system – Part 24: 
Digital communication between a d.c. EV charging station and electric vehicle 
for control of d.c. charging (เสร็จปี 59) 

2.6   IEC 61980-1:2015 Ed 1.0 Electric vehicle wireless power transfer (WPT) systems 
– Part 1: General requirements (เสรจ็ปี 60) 

3. ระบบสื่อสารของรถยนต์ไฟฟ้า 4 เรื่อง 

3.1 ISO 15118-1:2013 Ed 1.0 Road vehicles – Vehicle to grid communication 
interface – Part 1: General information and use-case definition (เสร็จปี 60) 

3.2 ISO 15118-2:2014 Ed 1.0 Road vehicles – Vehicle-to-Grid communication 
interface – Part 2: Network and application protocol requirements (เสร็จปี 60) 

3.3 ISO 15118-3:2015 Ed 1.0 Road vehicles – Vehicle to grid communication 
interface – Part 3: Physical and data link layer requirements (เสร็จปี 60) 

3.4 ISO 17409:2015 Ed 1.0 Electrically propelled road vehicles – Connection to an 
external electric power supply – Safety requirements (เสร็จปี 59)  
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4. ความเข้ากันได้ทางแม่เหล็กไฟฟ้า (EMC) 4 เรื่อง 

4.1   CISPR 12:2007+AMD1:2009 CSV Ed 6.1 Vehicles, boats and internal combustion 
engines – Radio disturbance characteristics – Limits and methods of 
measurement for the protection of off-board receivers (เสร็จปี 60) 

4.2   CISPR 25:2008 Ed 3.0 Vehicles, boats and internal combustion engines – Radio 
disturbance characteristics – Limits and methods of measurement for the 
protection of on-board receivers (เสรจ็ปี 60) 

5. ความปลอดภัย 5 เรื่อง 

5.1 ISO 13063:2012 Electrically propelled mopeds and motorcycles – Safety 
specifications (เสร็จปี 59) 

5.2 ISO 6469-1:2009 Electrically propelled road vehicles – Safety specifications – 
Part 1: On-board rechargeable energy storage systems (เสร็จปี 60) 

5.3 ISO 6469-2:2009 Electrically propelled road vehicles – Safety specifications – 
Part 2: Vehicle operational safety means and protection against failures (เสร็จปี 
60) 

5.4 ISO 6469-3:2011 Electrically propelled road vehicles – Safety specifications – 
Part 3: Protection of persons against electric shock (เสร็จปี 60) 

5.5 ISO 6469-4:2015 Electrically propelled road vehicles – Safety specifications – 
Part 4: Post crash electrical safety (เสร็จปี 60) 

6. ด้านสมรรถนะ 3 เรื่อง 

6.1 ISO 13064-1:2012 Battery-electric mopeds and motorcycles – Performance --  
Part 1: Reference energy consumption and range (เสร็จปี 59) 

6.2 ISO 13064-2:2012 Battery-electric mopeds and motorcycles – Performance --  
Part 2: Road operating characteristics (เสร็จปี 59) 

6.3 ISO 8715:2001 Electric road vehicles – Road operating characteristics (เสรจ็ปี 60) 
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