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1. บทนํา 
 

ตามแผนอนุรักษ์พลังงาน 20 ปี (พ.ศ. 2554 - 2573) ประเทศไทยมีเป้าหมายที่จะอนุรักษ์การใช้
พลังงานทั้งหมดในภาพรวมของประเทศ โดยเฉพาะภาคขนส่งซึ่งได้ถูกวางเป้าหมายในการอนุรักษ์พลังงาน
ให้ได้ 15,100 พันตันเทียบเท่านํ้ามันดิบ (ktoe) และลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ให้ได้ 53 
ล้านตันต่อปี ภายในปี พ.ศ.2573 ทั้งน้ี ทางภาครัฐได้มีการบรรจุการส่งเสริมการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าเป็น
มาตรการหน่ึงในแผนฯ ไว้จนถึงปี 2568  

ปัจจุบันเทคโนโลยีการใช้ยานพาหนะไฟฟ้า (Electric Vehicle) ในภาคการขนส่งเร่ิมได้รับความ
สนใจมากข้ึนในระดับที่มีนัยสําคัญจากประเทศต่างๆ ทั่วโลก เน่ืองจากเทคโนโลยีดังกล่าวอาศัยพลังงาน
ไฟฟ้าซึ่งเก็บสะสมอยู่ในแบตเตอรี่มาเป็นแหล่งพลังงานหลักในการขับเคล่ือนยานพาหนะดังกล่าว โดยเมื่อ
เปรียบเทียบกับยานพาหนะในปัจจุบันที่ใช้เครื่องยนต์สันดาปภายใน (Internal Combustion Engine) ซึ่ง
ใช้นํ้ามันหรือก๊าซธรรมชาติเป็นเช้ือเพลิงหลักแล้ว จะพบว่า ยานพาหนะไฟฟ้าจะไม่ปลดปล่อยมลพิษในรูป
ของไอเสียสู่สภาพแวดล้อมเลย นอกจากน้ี เมื่อพิจารณาถึงประสิทธิภาพการใช้พลังงานต้ังต้นหรือพลังงาน
ปฐมภูมิ (Primary Energy) แล้ว การใช้เช้ือเพลิงความร้อนมาผลิตไฟฟ้าเพ่ือนํามาจ่ายให้กับยานพาหนะ
ไฟฟ้าก็ยังมีความคุ้มค่าหรือมีประสิทธิภาพของการใช้พลังงานสูงกว่าการนําเช้ือเพลิงความร้อนมาใช้ใน
ยานพาหนะที่เป็นเคร่ืองยนต์สันดาปภายในโดยตรงมาก  

ปัญหาสําคัญประการหน่ึงที่ทําให้การใช้ยานพาหนะไฟฟ้ายังไม่สามารถถูกนํามาแทนที่ยานพาหนะ
ในปัจจุบันที่ใช้เคร่ืองยนต์สันดาปภายในได้ในทันทีแม้ว่ารถยนต์ไฟฟ้าที่มีจําหน่ายอยู่ในตลาดปัจจุบันมี
สมรรถนะเพียงพอที่จะสามารถนํามาใช้งานได้จริงในชีวิตประจําวันแทนรถยนต์ที่ใช้นํ้ามันในปัจจุบันได้แล้ว 
คือ ราคาที่ยังคงสูง และสถานีบริการประจุไฟฟ้าที่มีไม่แพร่หลายนัก แต่อย่างไรก็ตามราคาของรถยนต์
ไฟฟ้าในภาพรวมของโลกมีแนวโน้มที่จะลดลงในอนาคตหากมีการใช้งานแพร่หลายมากขึ้น  

เพ่ือให้ประเทศไทยมีความพร้อมที่จะสามารถรองรับการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าที่จะเพ่ิมมากขึ้นใน
อนาคตหากมีการส่งเสริม สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน (สนพ.) จึงได้มีการศึกษาการเตรียมความ
พร้อมรองรับการใช้ยานพาหนะไฟฟ้าในอนาคตสําหรับประเทศไทย โดยครอบคลุมถึงการศึกษาและพัฒนา
ระบบสาธารณูปโภคพ้ืนฐานสําหรับสถานีอัดประจุให้กับยานพาหนะไฟฟ้า (Charging station) การ
พิจารณาผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นกับโครงสร้างพ้ืนฐานของระบบไฟฟ้าของประเทศ ข้อจํากัดทางข้อ
กฎหมายต่างๆ หากเกิดธุรกิจการให้บริการด้านสถานีอัดประจุหรือบริการเสริมอ่ืนๆ และการพิจารณา
นโยบายส่งเสริมเร่งด่วนที่เป็นไปได้   
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ดังน้ัน การศึกษาผลกระทบของการใช้รถยนต์ไฟฟ้าต่อระบบไฟฟ้าทั้งในระบบผลิต ระบบสายส่ง 
และระบบจําหน่ายอย่างรอบคอบจะทําให้สามารถวางแผนจัดหาพลังงานไฟฟ้า, แผนจัดสรรกําลังการผลิต,
แผนงานปรับปรุงระบบสายส่ง ระบบจําหน่ายไฟฟ้าเพ่ือรองรับการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้อย่างเหมาะสมจึง
มีความจําเป็นอย่างย่ิง อย่างไรก็ดี สนพ. ซึ่งเป็นผู้ศึกษาและนําเสนอแผนงานทางด้านพลังงานของประเทศ
ไทยจึงมีความจําเป็นที่จะต้องศึกษาผลกระทบต่างๆ ข้างต้น รวมไปถึงเสนอแนะแนวทางการปรับปรุงระบบ
ไฟฟ้าต่างๆ เพ่ือรองรับการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า โดยรายละเอียดต่างๆ สรุปได้จะกล่าวต่อไป 

 

2. การศึกษาและรวบรวมข้อมูลใช้ยานพาหนะไฟฟ้า 

ยานพาหนะไฟฟ้าเป็นอีกหน่ึงเทคโนโลยีที่ใช้พลังงานไฟฟ้าในการขับเคลื่อนแทนการใช้พลังงาน
จากฟอสซิล ซึ่งในการวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยียานพาหนะไฟฟ้าในปัจจุบันค่อนข้างหลากหลาย เช่น 
รถยนต์ไฟฟ้า จักรยานยนต์ไฟฟ้า และรถโดยสารไฟฟ้า เป็นต้น ซึ่งยานพาหนะแต่ละประเภทจะมีข้อจํากัด
การใช้งานที่แตกต่างกัน 

 

2.1  เทคโนโลยีการพัฒนายานพาหนะไฟฟ้า 

รถยนต์ไฟฟ้า 
เทคโนโลยีของรถยนต์ไฟฟ้ามีมาต้ังแต่ราวปี ค.ศ. 1900 และเริ่มมีผู้ให้ความสนใจมากขึ้นเมื่อเกิด

วิกฤตการณ์นํ้ามันแพงในราวปี ค.ศ. 1990 และเริ่มมีบริษัทผู้ผลิตได้ทําการผลิตเพ่ือจําหน่าย ซึ่งรถยนต์
ไฟฟ้าอาจหมายถึงยานยนต์ไฟฟ้าในหลากหลายรูปแบบ อาจหมายถึงยานยนต์ไฟฟ้าแบบเสียบไฟ (Plug-in 
Electric Vehicle หรือ PEV) ซึ่งแบ่งประเภทย่อยได้อีกตามแหล่งพลังงานที่ใช้ แบบที่ใช้พลังงานการ
ขับเคลื่อนจากพลังงานไฟฟ้าที่ประจุในแบตเตอร่ีเพียงอย่างเดียว เรียกว่า รถไฟฟ้าทั้งคัน (All-Electric 
Vehicle) หรือเรียกว่า รถไฟฟ้าจากแบตเตอร่ี (Battery Electric Vehicle หรือ BEV) ตัวอย่างรถยนต์ที่มี
จําหน่ายในตลาด เช่น Nissan LEAFT , Mitsubishi i-MiEV หรือ Tesla Model S เป็นต้น อีกแบบหน่ึง
คือ แบบที่ใช้พลังงานจากหลายแหล่งผสมกัน เช่น รถยนต์ไฟฟ้าแบบเสียบไฟแบบผสม (Plug-in Hybrid 
Electric Vehicle หรือ PHEV) ตัวอย่างรถยนต์ที่มีจําหน่ายในตลาด เช่น Chevrolet Volt หรือ Toyota 
Prius Plug-in เป็นต้น 

 จักรยานยนต์ไฟฟ้า 

รถจักรยานยนต์ไฟฟ้า จะใช้มอเตอร์ไฟฟ้าขับเคล่ือนโดยได้รับไฟฟ้าที่จ่ายมาจากแบตเตอรี่ โดย
หลักๆ ส่วนประกอบของรถมอเตอร์ไซค์ไฟฟ้าสามารถแบ่งออกได้เป็น 3 ส่วน คือ 1. มอเตอร์ไฟฟ้า          
2. แบตเตอรี่ 3. หน่วยวงจรควบคุม ECU (Electronic Control Unit) โดยการพัฒนาของแบตเตอรี่จะเป็น
หัวใจสําคัญที่สุดในการผลักดันการพัฒนารถจักรยานยนต์ไฟฟ้า 
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การพัฒนาของแบตเตอร่ีเริ่มจากแบตเตอร่ีแบบ  Rechargeable valve-regulated lead-acid 
(VRLA) battery หรือ sealed battery และมีการพัฒนาเร่ือยมาจนถึงแบบลิเธียมไอออน (Lithium-ion) 
ซึ่งปัจจุบันมีค่าเฉล่ียพลังงานจําเพาะ (Specific energy) 106 วัตต์ช่ัวโมงต่อกิโลกรัม และมีราคาประมาณ 
590 เหรียญดอลลาร์ต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง ซึ่ง Weinert et al. (2007) ได้ทําการศึกษาแบตเตอรี่ทั้งสองแบบ
เพื่อเปรียบเทียบคุณสมบัติและราคา จึงพบว่าแบตเตอรี่แบบ VRLA ที่ผลิตในประเทศจีน มีราคา
โดยประมาณ 88 เหรียญดอลลาร์ต่อกิโลวัตต์ช่ัวโมง และมีค่าเฉลี่ยพลังงานจําเพาะ 34 วัตต์ช่ัวโมงต่อ
กิโลกรัม ดังน้ันจึงสรุปได้ว่าแบตเตอรี่ลิเธียมไอออนมีราคาสูงกว่าแบตเตอรี่แบบ VRLA มาก จึงทําให้ยังไม่มี
การใช้แบตเตอรี่ลิเธียมไอออนในรถจักรยานยนต์ไฟฟ้าอย่างแพร่หลายมากในปัจจุบันแม้ว่าจะมีสมรรถนะที่
สูงกว่า อย่างไรก็ตามแบตเตอรี่ทั้งสองชนิดยังคงมีการพัฒนาปรับปรุงทางด้านสมรรถนะและราคาอย่าง
ต่อเน่ือง 

รถโดยสารไฟฟ้า 

รถโดยสารไฟฟ้าสามารถแบ่งตามลักษณะจุดกําเนิดของแหล่งพลังงานเป็น 2 ประเภท ได้แก่     
รถโดยสารไฟฟ้าที่ใช้แหล่งพลังงานจากภายนอก และรถโดยสารไฟฟ้าที่มีแหล่งพลังงานของตัวเอง  

1) รถโดยสารไฟฟ้าใช้แหล่งพลังงานจากภายนอก 

มีลักษณะเป็นรถโดยสารที่ต้องมีแหล่งพลังงานจ่ายให้แก่รถโดยสารไฟฟ้าเพ่ือใช้ในการขับเคลื่อน
ซึ่งมีลักษณะที่แตกต่างกันคือ Trolleybus เป็นรถโดยสารไฟฟ้าที่ใช้แหล่งพลังงานจากสายส่งไฟฟ้าที่พาด
ผ่านเส้นทางการเดินทาง ซึ่งจะไปขับเคล่ือนรถโดยสารไฟฟ้า และ Gapbus เป็นรถโดยสารที่ไม่มีรางหรือ
การสัมผัสกับสายส่งไฟฟ้า เป็นลักษณะการจ่ายไฟฟ้าเหน่ียวนําแม่เหล็กไฟฟ้า induction 

2) รถโดยสารไฟฟ้าที่มีแหลง่พลังงานของตัวเอง 

รถโดยสารไฟฟ้าประเภทน้ีสามารถขับเคลื่อนได้ด้วยตัวเอง แต่มีข้อจํากัดคือสามารถเดินทางได้เป็น
ระยะทางตามพิกัดของแหล่งพลังงานบนรถ ซึ่งมีลักษณะหลายประเภทดังน้ีคือ รถโดยสารไฟฟ้าแบตเตอรี่ 
ซึ่งใช้แบตเตอร่ีเป็นแหล่งกักเก็บไฟฟ้าเพ่ือจ่ายขับเคลื่อนต้นกําลัง ปัจจุบันมีหลายขนาดและมีการใช้งานที่
หลากหลาย ซึ่งเมื่อเปรียบเทียบระหว่างรถโดยสารประจําทางไฟฟ้าและรถโดยสารชนิดเคร่ืองยนต์ พบว่า 
เรื่องสมรรถนะด้านกําลังในระดับความเร็วใช้งานในเมืองที่ความเร็วไม่เกิน 60 ก.ม./ชม. และด้านความ
สะดวกสบาย ไม่มีความแตกต่างกัน ด้านสิ่งแวดล้อมดีกว่ารถโดยสารชนิดเคร่ืองยนต์เน่ืองจากไม่มีเสียงดัง 
และไม่มีไอเสีย 

Capabus เป็นชนิดของรถโดยสารไฟฟ้าที่ใช้ ตัวเก็บประจุชนิดพิเศษในการกักเก็บพลังงานในการ
ขับเคล่ือน (Ultracapacitors) ในปี ค  .ศ . 2010 ความสามารถในการกักเก็บพลังงานน้ัน คิดเป็นร้อยละ 5 
ของแบตเตอรี่ชนิด ลิเทียมไอออน ซึ่งทําให้ระยะทางในการขับเคลื่อนน้อย อาจจะเหมาะสําหรับรถโดยสาร
ที่ต้องจอดบ่อยคร้ัง เน่ืองจากความสามารถที่ประจุไฟฟ้าได้เร็วและปล่อยประจุไฟฟ้าได้เร็ว  
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Hybrid electric bus ซึ่งจะมีแนวความคิดคล้ายกับรถยนต์ไฟฟ้าคือ เป็นการผสมผสานระหว่าง
เครื่องสันดาปภายในกับระบบไฟฟ้าเข้าด้วยกัน ซึ่งโดยปกติแล้วจะเป็นเครื่องยนต์ที่ใช้ดีเซล ซึ่งมีการ
นํามาใช้งานในส่วนของรถโดยสารประจําทางสาธารณะในหลายเมืองในโลก เช่น ชิคาโก มิวนิค สิงคโปร์ 
เป็นต้น 

 

2.2  เทคโนโลยีการพัฒนาเคร่ืองอัดประจุไฟฟ้า 

สถานีอัดประจุสามารถจัดประเภทได้ตามความแตกต่างของพ้ืนฐานเวลาในการอัดประจุและระบบ
การเช่ือมต่อโดยสามารถแบ่งได้เป็น 2 ประเภทหลัก ได้แก่  

1) การอัดประจุด้วยระบบไฟฟ้ากระแสสลับ โดยการอัดประจุด้วยไฟฟ้ากระแสสลับน้ันสถานีอัด
ประจุจะปล่อยไฟฟ้ากระแสสลับและจะถูกปรับให้เป็นไฟฟ้ากระแสตรงโดยอุปกรณ์อัดประจุที่ติดมากับ
รถยนต์ไฟฟ้าน้ันๆ  

2) การอัดประจุด้วยระบบไฟฟ้ากระแสตรง โดยส่วนมากจะใช้กับการอัดประจุแบบระบบ quick 
charge หรือ fast charging ซึ่งสถานีอัดประจุจะปล่อยกระแสไฟฟ้าตรงเพ่ือการอัดประจุโดยตรง โดย
ระยะเวลาในการอัดประจุไฟจะเริ่มต้ังแต่ประมาณ 30 นาทีถึงประมาณ 20 ช่ัวโมงขึ้นอยู่กับประเภทและ
รายละเอียดของอุปกรณ์การอัดประจุรวมไปถึงประเภทของแบตเตอรี่และขนาดความจุพลังงานท่ีแบตเตอร่ี
สามารถบรรจุได้ซึ่งโดยส่วนมากแล้วรถยนต์ไฟฟ้าจะมีขนาดความจุของแบตเตอรี่มากกว่ารถยนต์ไฮบริด
เพราะฉะน้ันรถยนต์ไฟฟ้าจะใช้เวลาในการอัดประจุแบตเตอรี่ให้เต็มมากกว่ารถยนต์ไฮบริด 

เทคนิคและรูปลักษณ์ของเครื่องจําหน่ายพลังงานแบ่งเป็น 3 รูปแบบ คือ แบบต้ังพ้ืน แบบแขวน
ผนัง และแบบไร้สาย สําหรับรถยนต์ไฟฟ้าและรถยนต์ไฮบริดในปัจจุบัน ส่วนใหญ่มีสายอัดประจุมาตรฐาน
ที่ใช้โดยทั่วไปคือ sae J1772 ที่ถูกพัฒนาภายใต้มาตรฐานของ SAE international โดยรถที่ใช้สายอัด
ประจุตามมาตรฐานน้ีจะสามารถอัดประจุแบตเตอรี่ได้ในสถานีอัดประจุทุกประเภทไม่ว่าจะเป็นสถานีแบบ 
level 1 และ level 2 หรือแบบ DC FAST CHARGE ซึ่งในปัจจุบันรถยนต์ไฟฟ้าส่วนมากจะผลิตออกมา
โดยรองรับมาตรฐานน้ีซึ่งจะช่วยลดความกังวลของผู้ใช้รถไฟฟ้าเก่ียวกับปัญหาการอัดประจุไฟเก่ียวกับ
ระบบการเติมพลังงาน 
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2.3  การศึกษาด้านนโยบาย กฎหมาย มาตรฐาน และข้อกําหนดที่เก่ียวข้อง 

ด้านนโยบายและมาตรการส่งเสริม 

กลุ่มประเทศใน EVI (The Electrical Vehicle Initiative) ซึ่งเป็นกลุ่มความร่วมมือในด้าน
นโยบายของระดับรัฐบาลในหลายๆ ประเทศ โดยมีสมาชิกทั้งหมด 15 ประเทศ ทุกทวีปทั่วโลก ซึ่งได้รับ
ความร่วมมือจาก International Energy Agency (IEA) ได้สรุปสถานการณ์ด้านนโยบายในแต่ละประเทศ
ดังน้ี 

ประเทศ
สมาชิก EVI 

ด้านการเงิน ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านงานวิจัยและพัฒนา

จีน อุดหนุนด้านการซ้ือยานยนต์
ไฟฟ้า สูงสุด 60,000 หยวน
(ประมาณ 312,600 บาท) 

- โครงการตัวอย่างในมูลค่า 6.96 
พันล้านหยวน(ประมาณ 36,260 
ล้านบาท) 

เดนมาร์ก งดเว้นภาษีจดทะเบียนและภาษี
ถนน 

พัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับ
ประจุไฟฟ้า มูลค่า 70 ล้านโคน
เดนมาร์ก(ประมาณ 413 ล้าน
บาท) 

มุ่งเน้นด้านการนําเอายานยนต์
ไฟฟ้าเชื่อมต่อกับระบบโครงข่าย
ไฟฟ้าอัจฉริยะ 

ฟินแลนด์ งบประมาณ 5 ล้านยูโร(220 
ล้านบาท) สําหรับยานยนต์ท่ีเข้า
ร่วมโครงการการพัฒนายานยนต์
ไฟฟ้า(สิ้นสุด ปี ค.ศ.2013) 

งบประมาณ 5 ล้านยูโร(220 
ล้านบาท) สําหรับโครงสร้าง
พ้ืนฐานซ่ึงเป็นส่วนหนึ่งโครงการ
การพัฒนายานยนต์ไฟฟ้า(สิ้นสุด 
ปี ค.ศ.2013) 

-

ฝร่ังเศส เงินคืนสําหรับผู้บริโภคท่ีซ้ือรถที่
มีประสิทธิภาพ
(90%งบประมาณ) และสําหรับ
การช่วยเหลือทางตรง
(10%งบประมาณ) งบประมาณ
รวม 450 ล้านยูโร(ประมาณ 
19,913 ล้านบาท) 

50%ของมูลค่าอุปกรณ์ประจุ
ไฟฟ้าสําหรับยานยนต์ไฟฟ้าท้ัง
ค่าอุปกรณ์และคา่ติดต้ัง ด้วย
มูลค่ารวม 50 ล้านยูโร(ประมาณ 
2,200 ล้านบาท) 

งบประมาณ 140 ล้านยูโร
(ประมาณ 6,164 ล้านบาท) เพ่ือ
วิจัยในส่วนของยานยนต์ 

เยอรมัน ยกเว้นภาษีถนน 4 ภูมิภาคตัวอย่างสําหรับ ยาน
ยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่(BEVs) และ 
ยานยนต์ปลั๊กอินไฮบริด(PHEV) 

ช่วยเหลือทางด้านการเงินแก่การ
วิจัย วิจัยด้านการขับเคลื่อนด้วย
ไฟฟ้า,วิจัยการสร้างและปรับปรุง
ในห่วงโซ่อุปทาน,วิจัยด้าน
สารสนเทศ, วิจัยด้านแบตเตอร่ี 

อินเดีย 10,000 รูปี หรือ 20%ของมูลค่า
ยานยนต์, ลดการเรียกเก็บภาษี 

เป้าหมายระดับชาติสําหรับยาน
ยนต์ไฟฟ้า เตรียมโครงสร้าง

อาคารวิจัยด้วยความร่วมมือ
ระหว่างรัฐบาล อุตสาหกรรม 
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ประเทศ
สมาชิก EVI 

ด้านการเงิน ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านงานวิจัยและพัฒนา

กับยานยนต์ไฟฟ้าแบตเตอรี่ และ 
ยายนต์ปลั๊กอินไฮบริด 

พ้ืนฐานสําหรับยานยนต์ไฟฟ้า และ มหาวิทยาลัย และวิจัย
มุ่งเน้นส่วนของเซลล์แบตเตอรี่ 
และ ระบบแม่เหล็กไฟฟ้า 

อิตาลี มูลค่า 1.5 ล้านยูโร(ประมาณ 66 
ล้านบาท) สําหรับเงินอุดหนุน
ผู้บริโภค (สิ้นสุด ปี ค.ศ.2014) 

- -

ญี่ปุ่น เงินช่วยเหลือ 50% ของราคา
ต่างระหว่างยานยนต์ไฟฟ้า และ 
ยานยนต์ปกติ หรือสูงสุดถึง 1 
ล้านเยนต่อคัน(ประมาณ 
320,000 บาท) 

เงินช่วยเหลือ 50% ของราคา
อุปกรณ์ประจุไฟฟ้า(สูงสุด 1.5 
ล้านเยน หรือประมาณ 
480,000 บาท) 

งานวิจัยส่วนใหญ่ มุ่งเน้นท่ี วิจัย
ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน 

ฮอลแลนด์ ลดภาษีในมูลค่ายานยนต์ไฟฟ้า
ถึง 10-20% ของการลงทุน 

อุดหนุนจุดประจุไฟฟ้าสําหรับ
ยานยนต์ไฟฟ้าจํานวน 400 ชุด 

งานวิจัยด้านแบตเตอรี่ (30% 
ของงบประมาณในปี ค.ศ. 
2012) 

สเปน สร้างกระตุ้นถึง 25%ของการซ้ือ
ยานยนต์ไฟฟ้า ก่อนคิดมูลค่า
ภาษี(ถึง 6,000 ยูโรหรือ 
264,000 บาท) รวมท้ังเพ่ิมการ
อุดหนุนสูงสุดถึง 2,000 ยูโร หรือ
ประมาณ 88,000 บาทต่อ 
EV/PHEV  

อุดหนุนสถานีประจุไฟฟ้า
สาธารณะสําหรับโครงการ
ตัวอย่าง ; อุดหนุนสําหรับ
โครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับสถานี
ประจุไฟฟ้าในความร่วมมือ
ระหว่างรัฐบาลกลาง และ 
รัฐบาลท้องถ่ิน 

5 โปรแกรมงานวิจัยหลัก ในการ
พัฒนาโครงการการกระตุ้น 

สวีเดน เงินอุดหนุน 4,500 ยูโร สําหรับ
ยานยนต์ท่ีมีมลพิษน้อยกว่า 50 
กรัมต่อ คาร์บอนไดออกไซด์
กิโลเมตร และ งบประมาณเงิน
คืนในช่วงปี ค.ศ.2012-2014 
super car rebate 

ไม่มีการช่วยเหลือชัดเจนสําหรับ 
สถานีประจุไฟฟ้า นอกจาก
กองทุนการวิจัย (1ล้านยูโร ปี 
ค.ศ.2012) 

2.5 ล้านยูโร(ประมาณ 110 ล้าน
บาท) เพ่ืองานวิจัยและพัฒนา
ด้านแบตเตอร่ี 

อังกฤษ - มูลค่า 37 ล้านปอนด์(ประมาณ 
1,819 ล้านบาท) เพ่ือติดต้ัง
สถานีประจุไฟฟ้าท้ัง สําหรับท่ี
อยู่อาศัย ถนน รางรถไฟ และ 
จุดสาธารณะ เพ่ือความพร้อมใน
ปี ค.ศ. 2015 
 

คณะกรรมการด้านยุทธศาสตร์
เทคโนโลยีประเทศอังกฤษ 
สนับสนุน 60 โครงการด้านการ
วิจัยร่วมเพ่ือยานยนต์มลพิษตํ่า 
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ประเทศ
สมาชิก EVI 

ด้านการเงิน ด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านงานวิจัยและพัฒนา

สหรัฐอเมริกา สามารถหักภาษีถึง 7,500     
ดอลลาร์ (ประมาณ 243,00 
บาท) สําหรับยานยนต์ ข้ึนอยู่กับ
ขนาดแบตเตอร่ี และยกเลิกเม่ือมี
จํานวนยานยนต์ถึง 200,000 คัน 

สามารถหักภาษีถึง 30%ของ
มูลค่าแต่ไม่เกิน 30,000      
ดอลลาร์(ประมาณ 973,500 
บาท) สําหรับสถานีประจุไฟฟ้า
สําหรับเชิงพาณิชย์ ; สามารถหัก
ภาษีถึง 1,000 ดอลลาร์
(ประมาณ 32,450 บาท) 
สําหรับสถานีประจุไฟฟ้าสําหรับ
ท่ีอยู่อาศัย ; งบประมาณ 360 
ล้านดอลลาร์(ประมาณ 11,682 
ล้านบาท) สําหรับการโครงการ
ตัวอย่างด้านโครงสร้างพ้ืนฐาน 

งบประมาณ ปี ค.ศ.2012 มูลค่า 
268 ล้านดอลลาร์(ประมาณ 
8,686 ล้านบาท) สําหรับ
งานวิจัยทางด้าน แบตเตอรี่ 
เซลล์เชื้อเพลิง ระบบยานยนต์
และโครงสร้างพ้ืนฐาน 

 

ด้านกฎหมายและมาตรฐานท่ีเก่ียวข้อง 

ปัจจุบันน้ีในหลายประเทศที่มีการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าได้กําหนดมาตรฐานการชาร์จรถยนต์ไฟฟ้าที่
มีลักษณะแตกต่าง เน่ืองจากระดับแรงดันของผู้ให้บริการไฟฟ้าในแต่ละประเทศมีระดับที่แตกต่างกัน อีกทั้ง
ลักษณะของเคร่ืองมือ หรืออุปกรณ์ไฟฟ้าถูกควบคุมด้วยมาตรฐานที่แตกต่างกัน ปัญหาที่ตามมาจากการใช้
มาตรฐานที่แตกต่างกันน้ีมีส่วนสําคัญในการออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑ์รถยนต์ไฟฟ้าในหลายประเทศ 
ผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าจะต้องพิจารณาถึงมาตรฐานการชาร์จของรถยนต์ไฟฟ้าในแต่ละประเทศ หรือระดับ
แรงดันใช้งานของระบบไฟฟ้า เพ่ือกําหนดรูปแบบการอัดประจุให้กับรถยนต์ไฟฟ้าก่อนที่จะผลิตออกขายใน
ประเทศน้ันๆ   

เพ่ือเป็นการเตรียมความพร้อมและวางแผนรองรับการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคตสําหรับ
ประเทศไทย ที่ปรึกษาได้สรุปการใช้งานของหัวปลั๊กที่ระดับการอัดประจุแต่ละระดับในประเทศต่างๆ เพ่ือ
เป็นแนวทางสําหรับการพัฒนาหรือปรับใช้งานกับลักษณะของระบบไฟฟ้าในประเทศไทย ดังน้ี 
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รูปที่ 1 ตารางสรุปการใช้งานของหัวปลั๊กที่ระดับการอัดประจุแต่ละระดับในประเทศต่างๆ 

จากรูปสามารถจะเห็นได้ว่าประเทศสหรัฐอเมริกาใช้มาตรฐาน SAE J1772 ประเทศจีนใช้รูปแบบ

หัวปลั๊ก IEC 62196-2 Type 2 มาใช้งานในการอัดประจุด้วยไฟฟ้ากระแสสลับใน Level 1 และมีรูปแบบ

ของหัวปลั๊กสําหรับการอัดประจุแบบ Fast Charging แยกต่างหาก เช่นเดียวกันกับประเทศญี่ปุ่นซึ่งพัฒนา

หัวปลั๊กสําหรับการอัดประจุแบบ Fast Charging ด้วยไฟฟ้ากระแสตรง หรือหัวปลั๊กแบบ CHAdeMO และ

ใช้หัวปลั๊กแบบ SAE J1772 ตามแบบประเทศสหรัฐอเมริกาสําหรับการอัดประจุ Level 1 ด้วยไฟฟ้า

กระแสสลับ 1 เฟส 120 V  

จากรูปแบบการใช้งานแบบแยกหัวปลั๊กสําหรับ Fast Charging ของประเทศจีน และญี่ปุ่นทําให้

รถยนต์ไฟฟ้าจะมีเต้ารับของปลั๊กทั้งสองชนิด เพ่ือแยกประเภทการอัดประจุว่าเป็นแบบ Fast Charging 

หรือ Normal Charging ในขณะนี้รถยนต์จากค่ายยุโรป เช่น BMW i3 มีหัวปลั๊กแบบ Combo จึงทําให้

การอัดประจุแบบ Fast Charging และ Normal Charging ใช้หัวปลั๊กร่วมกันได้ 

2.5  สถานการณ์การใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าในต่างประเทศ 

 การใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าในสหรัฐอเมริกา 
ในทวีปอเมริกาเหนือตลาดยานพาหนะไฟฟ้าทั้ง BEV และ PHEV มีสัดส่วนจํานวนยานพาหนะ

ไฟฟ้าถึงร้อยละ 50  และมีแนวโน้มเติบโตสูงขึ้น โดยยอดขายยานพาหนะไฟฟ้าสูงสุดในกลุ่ม BEVs คือ 
Nissan Leaf  ที่มียอดขายมากกว่า 5,000 คัน รองลงลงมาเป็น Tesla Model S ที่มียอดขายประมาณ 
4,000 คัน นอกจากราคาต้นทุนที่ลดลงแล้ว ปัจจัยที่มีผลต่อการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าที่เพ่ิมขึ้น คือ 
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นโยบายสนับสนุนการใช้งานจากภาครัฐ เช่น แผนการลงทุน California Energy Commission 
Publishes 2014-2015 และ แผนยุทธศาสตร์ 5 ปี ของ DOE (Department of Energy) 

 การใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าในญี่ปุ่น 

ในปี 2030 รัฐบาลญี่ปุ่นมีเป้าหมายที่จะให้ยานพาหนะไฟฟ้าเข้ามามีส่วนแบ่งทางการตลาดถึงร้อย
ละ 50-70 ทั้ง HEVs, BEVs, PHEVs และยานพาหนะไฟฟ้าจากเซลล์เช้ือเพลิง (FCEVs) โดยในปี 2013 มี
สัดส่วนยานพาหนะไฟฟ้าประเภท HEVs อยู่ร้อยละ 17.6 ทางรัฐบาลได้จัดสรรเงินทุนในการพัฒนาและ
วิจัยยานพาหนะไฟฟ้าในรุ่นใหม่ รวมทั้งการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน เพ่ือลดต้นทุนการของยานพาหนะ
ไฟฟ้า 
นอกจากน้ียังมีการปรับปรุงหลักการคิดเงินอุดหนุนในการซื้อยานพาหนะไฟฟ้าในปี 2013 เพ่ือสนับสนุนให้
โรงงานผู้ผลิตในราคาต้นทุนที่ลดลงได้  

 การใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าในยุโรป 

ในไตรมาสที่ 1 ปี 2014 ยุโรปมีจํานวนยานพาหนะไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นถึง 18,000 คัน โดยประเทศท่ีมี
จํานวนยานพาหนะไฟฟ้าสะสมมากที่สุดคือ ประเทศเนเธอร์แลนด์ ซึ่งในแต่ละประเทศจะมีสัดส่วนของ
ยานพาหนะไฟฟ้าแต่ละประเภทแตกต่างกันไป  

 
 

รูปที่ 2 จํานวนยานพาหนะไฟฟ้าสะสมของยุโรป โดยแยกในแต่ละประเทศ ในปี 2013 (คัน) 
  

โดยรถยนต์ไฟฟ้าที่ได้รับความนิยมในยุโรปจะเป็นรถยนต์ที่ผลิตได้ภายในกลุ่มประเทศของยุโรป
เอง และมีการใช้งานรถยนต์ของผู้ผลิตจากประเทศญี่ปุ่นอยู่บ้าง ได้แก่ Nissan Leaf และ Mitsubishi 
Outlander  

 การใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าในจีน 

ในปี 2013 รัฐบาลจีนได้มีปรับปรุงโครงสร้างแผนสําหรับการนํายานพาหนะไฟฟ้ามาใช้ ทั้งแบบ 
Plug-in และ Fuel Cell  เน่ืองมาจากการกดดันรัฐบาลในการลดมลพิษทางอากาศทางรัฐบาลจึงได้มีการ
ประกาศที่จะลดมลพิษทางอากาศให้ลดลงร้อยละ 5  
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มีการสนับสนุนเงินอุดหนุนเพ่ือการส่งเสริมการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้า โดยได้แบ่งตามประเภท
ต่างๆ ซึ่งเป้าหมายของประเทศในปี 2013-2015 เมืองสาธิตต้นแบบจะต้องมีจํานวนยานพาหานะที่ใช้
พลังงานรูปแบบใหม่ (EVs และ FCVs) อย่างน้อย 100,000 คัน ส่วนในเมืองเล็กและพ้ืนที่อ่ืนอย่างน้อย 
50,000 คัน และจํานวนสัดส่วนยานพาหนะที่ซื้อใหม่ต้องเป็นยานพาหนะไฟฟ้าหรือการใช้พลังงานรูปแบบ
ใหม่อย่างน้อยร้อยละ 30 อีกทั้งยานพาหนะที่หน่วยงานของรัฐหรือรถสาธารณะก็ต้องมีสัดส่วนของ
ยานพาหนะไฟฟ้าหรือพลังงานรูปแบบใหม่อย่างน้อยร้อยละ 30 เช่นกัน 
 นอกจาก 4 พ้ืนที่ที่กล่าวมาข้างต้นยังมีอีกหลายประเทศที่มีการสนับสนุนการใช้งานยานพาหนะ
ไฟฟ้าอย่างจริงจัง เช่น ประเทศเกาหลีใต้ที่มีแผนการสนับสนุนการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้ามากขึ้น โดย
รัฐบาลได้ประกาศนโยบายที่มีเป้าหมายการพัฒนาให้มียานพาหนะไฟฟ้า 50,000 คัน ในปี 2020 โดยมี
บริษัทผู้ผลิตรถยนต์เข้าร่วม เช่น Hyundai, Kia, Renault Samsung, GM เกาหลี, BMW เกาหลี และ 
Nissan เกาหลี โดยยานพาหนะไฟฟ้าดังกล่าวมีทั้งรถยนต์ส่วนบุคคล รถโดยสารสาธารณะ และรถรับจ้าง 
นอกจากน้ีรัฐบาลยังได้สนับสนุนให้มีการเปิดสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้า แบบเป็นธุรกิจส่วนตัว เพ่ือ
ให้บริการแก่สาธารณะ เช่น ในกรุงโซลมีสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบเร็ว 38 จุด และมีโครงการที่จะสร้าง
เพ่ิมเติม 8 จุด ในปี 2014 
2.4  สถานการณ์การใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าในประเทศไทย 

ประเทศไทยเองได้เริ่มมีการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าบ้างแล้ว แต่ยังจํากัดเฉพาะในระดับองค์กร หรือ
เป็นเพียงการวิจัยเพ่ือหาแนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานต่างๆ เช่น สถานีอัดประจุไฟฟ้า และ
ทดสอบการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในการขับขี่บนท้องถนนจริง ซึ่งการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในส่วนของผู้บริโภค 
หรือประชาชนน้ันยังไม่เกิดขึ้นจริง เน่ืองจากผู้ผลิตรถยนต์ไฟฟ้าอาจเห็นข้อจํากัดในหลายด้านในการนํา
รถยนต์ไฟฟ้าเข้ามาทําตลาดในประเทศไทย เช่น ภาษีนําเข้ารถยนต์, โครงสร้างพ้ืนฐานของระบบอัดประจุ 
หรือแม้กระทั่งความเช่ือมั่นของผู้บริโภคท่ีมีต่อการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าเอง  

 ที่ปรึกษาได้สรุปสถานการณ์การใช้งานของรถยนต์ไฟฟ้าจากหน่วยงาน เช่น การไฟฟ้านครหลวง 
(กฟน.), การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) และการปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย (ปตท.) ซึ่งลักษณะและรูปแบบ
ในการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่ยังอยู่ในรูปแบบของการวิจัยและพัฒนาโดยสามารถสรุปได้ดังน้ี 
 

 การพัฒนาโครงสรา้งพืน้ฐานการอัดประจุของการไฟฟ้านครหลวง (กฟน.) 
 

กฟน. ได้ริเริ่มโครงการก่อสร้างสถานีอัดประจุไฟฟ้า (EV Charging Station) ขึ้นภายในการไฟฟ้า
นครหลวงสํานักงานใหญ่ที่ชิดลม ซึ่งเป็นแบบ Quick Charge สามารถอัดประจุได้เต็มภายในเวลา 20-30 
นาที และติดต้ังเพ่ิมอีก 9 สถานี แล้วเสร็จในปี 2556 ที่ผ่านมา โดยในปัจจุบันทาง กฟน. จัดซื้อรถยนต์
ไฟฟ้า Mitsubishi i-MIEV จํานวนทั้งสิ้น 30 คัน ซึ่งได้ร่วมมือกับทาง บริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศ
ไทย) จํากัด และถูกใช้งานในกิจการภายในของ กฟน. เอง  
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จากการทดสอบ พบว่า การใช้พลังงานแล้วมีอัตราสิ้นเปลือง 69 สตางค์ต่อกิโลเมตร เมื่อ
เปรียบเทียบกับราคาน้ํามันที่ในปัจจุบันอยู่ที่กิโลเมตรละ 3 บาท ถือว่าคุ้มค่าในด้านการประหยัดราคา
เช้ือเพลิง แต่เน่ืองจากราคารถยนต์ไฟฟ้ายังสูงอยู่มาก แต่สิ่งที่จะได้กลับมาก็คือการลดการปล่อยคาร์บอน 
60 ตันต่อปี  

ในอนาคต กฟน. มีโครงการที่จะซื้อรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ือมาใช้ในงานของ กฟน.เพ่ิมอีก 20 คัน พร้อม
ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้า อีก 11 แห่งทั่ว กทม. เพ่ือเป็นโครงการศึกษาวิจัยทดสอบรถยนต์ไฟฟ้า และนํา
ร่องให้เกิดโครงข่ายรถยนต์ไฟฟ้าในอนาคต เป็นทางเลือกสําหรับการจราจรในชุมชนเมือง ในส่วนของ
งานวิจัยต่อไปก็คือ โครงสร้างพ้ืนฐาน (Infrastructure) ที่เหมาะสมกับการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่
ของ กฟน. โครงการเก่ียวกับการออกแบบระบบจําหน่ายเพ่ือรองรับปริมาณการใช้รถยนต์, โครงการวิจัย
เพ่ือเตรียมความพร้อมของระบบไฟฟ้าจําหน่าย, การกําหนดมาตรฐานจุดอัดประจุต่างๆ และการออกแบบ
สถานีอัดประจุไฟฟ้าในอนาคต 

 
รูปที่ 3 สถานอัีดประจุไฟฟา้แบบ Quick Charge ที่ติดต้ังในสํานักงานใหญ่ กฟน. ชิดลม 

 

 การวิจัย และพัฒนาสถานีบริการของการปิโตรเลียมแห่งประเทศไทย (ปตท.) 
สถาบันวิจัยและเทคโนโลยี ปตท. ได้จัดทําโครงการวิจัยและพัฒนาการใช้ไฟฟ้าในรถยนต์ เพ่ือ

ศึกษาวิจัยเตรียมความพร้อมรองรับเทคโนโลยีการใช้ไฟฟ้าของรถยนต์ โดยการติดต้ังสถานีประจุไฟฟ้า
ต้นแบบ ณ สถาบันวิจัยและเทคโนโลยี ปตท. และสถานีตามเส้นทางที่ทําการว่ิงทดสอบ รวมทั้ง สร้าง
โครงข่ายสถานีอัดประจุไฟฟ้า รองรับการอัดประจุไฟฟ้าให้กับรถยนต์ที่ใช้ในโครงการวิจัยและพัฒนาการใช้
ไฟฟ้าในรถยนต์  และได้รับการสนับสนุนรถยนต์ไฟฟ้าจากบริษัท มิตซูบิชิ มอเตอร์ส (ประเทศไทย) จํากัด 
นํารถยนต์ไฟฟ้ารุ่น Mitsubishi i-MiEV มาใช้ประเมินผลเบ้ืองต้นของโครงการดังกล่าวในช่วงปี 2554-
2555  
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สถานีอัดประจุไฟฟ้าต้นแบบ (PTT Pilot EV Charging Station) ของ ปตท. แห่งแรกน้ี รองรับ

การประจุไฟฟ้ารถยนต์ไฟฟ้าได้พร้อมกันจํานวน 3 คัน ประกอบด้วยตู้ประจุไฟฟ้า (Charger) จํานวน 3 

ตู้  ได้แก่ ตู้ประจุไฟฟ้ากระแสตรงแบบเติมเร็ว (DC Quick charger, Mode 4) 1 ตู้ ใช้เวลาเติมประมาณ 

30 นาที ตู้ประจุไฟฟ้ากระแสสลับแบบเติมเร็วปานกลาง (AC Normal Charger, Mode 3) ใช้เวลาเติม

ประมาณ 3 ชม. และ 3 ตู้ประจุไฟฟ้ากระแสสลับแบบเติมช้า (Normal Charger, Mode 1) ใช้เวลาเติม

ประมาณ 8 ชม.  

นอกจากน้ี ปตท. มีแผนขยายเครือข่ายสถานีประจุไฟฟ้าเพ่ิมเติมอีกจํานวน 5 สถานี ในเขต

กรุงเทพฯ ซึ่งสถานีบริการอัดประจุที่ทาง ปตท. ได้ดําเนินการแล้วเสร็จก็คือ สถานีอัดประจุไฟฟ้าภายใน

สถานีบริการนํ้ามันครบวงจร PTT Greenergy Station ซึ่งต้ังอยู่ในโครงการ Community Mall, The 

Crystal PTT ถนนชัยพฤกษ์  

 
 

รูปที่ 4 สถานอัีดประจุไฟฟา้ในสถานีบริการน้าํมันครบวงจร PTT Greenergy Station ถนนชัยพฤกษ์ 
 

 งานวิจัยและพัฒนาโครงสรา้งการอัดประจุไฟฟ้าของการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค (กฟภ.) 
 

กฟภ. ได้เล็งเห็นถึงความสําคัญในการศึกษาวิจัยที่เก่ียวข้องกับเทคโนโลยีรถยนต์ไฟฟ้า โดยศึกษา

การพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานการจัดการระบบประจุแบตเตอร่ียานยนต์ไฟฟ้า (Development of an EV 

Charging Infrastructure) เพ่ือเตรียมตัวในการรองรับการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในระบบจําหน่ายในอนาคต  

ทั้งน้ีทาง กฟภ. ได้ร่วมมือกับคณะวิศวกรรมศาสตร์ สถาบันเทคโนโลยีพระจอมเกล้าเจ้าคุณทหาร

ลาดกระบัง โดยสนับสนุนทุนวิจัยในการพัฒนาระบบอัดประจุแบบ Quick Charge ของรถยนต์ไฟฟ้า โดยที่
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สํานักงานใหญ่ของ กฟภ. ได้ติดต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าแบบ Quick Charge ซึ่งสามารถอัดประจุให้กับ

รถยนต์ไฟฟ้าจนเต็มได้ภายในเวลา 30 นาที  

นอกจากน้ี กฟภ. ยังผสมผสานเอางานวิจัยพลังงานหมุนเวียน อาทิเช่น พลังงานแสงอาทิตย์, 

พลังงานลม และพลังงานจากเซลล์เช้ือเพลิง มาประยุกต์ใช้ในการสร้างสถานีอัดประจุน้ีด้วย  

 
รูปที่ 5 สถานอัีดประจุแบบ Quick Charge ที่ใชพ้ลงังานจากเซลล์แสงอาทิตย์ของ กฟภ. 

 

2.6  ปัญหาและอุปสรรคด้านเทคนิคในการพัฒนายานพาหนะไฟฟ้า  

หากมีการส่งเสริมสนับสนุนในการใช้ยานพาหนะไฟฟ้ามากขึ้น  การเพ่ิมปริมาณของยานยนต์ไฟฟ้า

อาจส่งผลต่อปริมาณความต้องการไฟฟ้าอันเน่ืองมาจากการอัดประจุของรถยนต์ทั้งในพ้ืนที่บ้านพักอาศัย 

และตามสถานีบริการอัดประจุไฟฟ้าต่างๆ (Charging Station) 

 ประเทศที่มีการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้ามาระยะหนึ่ง อาจเกิดปัญหาที่เก่ียวข้องกับระบบไฟฟ้าได้ 

ซึ่งได้มีงานวิจัยนําเสนอปัญหาต่างๆ พร้อมทั้งนําเสนอแนวทางในการลดผลกระทบและแก้ปัญหาดังกล่าว 

เพ่ือที่จะเตรียมความพร้อมและวางแผนด้านการปรับปรุงระบบไฟฟ้าสําหรับการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้า

อย่างรอบด้าน ทางคณะที่ปรึกษาได้รวมรวมงานศึกษาวิจัยต่างๆ ที่เก่ียวข้องกับปัญหาการใช้งานรถยนต์

ไฟฟ้าที่มีต่อระบบไฟฟ้า โดยแยกออกเป็นระบบไฟฟ้าทั้ง 3 ส่วน ได้แก่ ระบบผลิต, ระบบสายส่ง และระบบ

จําหน่าย สรุปได้ดังน้ี 

 ปัญหา และแนวทางการแก้ไขในการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าสาํหรบัระบบผลิตไฟฟ้า 
 

 ผลกระทบของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าสิ่งที่ส่งผลกระทบต่อระบบผลิตไฟฟ้าที่เป็น

ประเด็นหลักก็คือ การอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าจะไปเพ่ิม Peak Demand ของระบบและ
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ส่งผลต่อกําลังการผลิตไฟฟ้าสํารองของระบบ ซึ่งในระยะยาวการเพ่ิมขึ้นของปริมาณของ

รถยนต์ไฟฟ้าอาจทําให้กระทบกับแผน PDP ของประเทศ  

 แนวทางแก้ปัญหาสามารถเริ่มขึ้นจากการควบคุมการอัดประจุอย่างง่าย เช่น การควบคุม

การอัดประจุให้หน่วงเวลาออกไปในช่วงหลังหัวค่ํา หรืออีกทางเลือกหน่ึงก็คือการกําหนด

ราคารับซื้อไฟฟ้าพิเศษ TOU Rate (Time of Use) ให้กับผู้ที่มีการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้า 

 ปัญหา และแนวทางการแก้ไขในการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าสาํหรบัระบบสายสง่ไฟฟ้า 
  

 การอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าเป็นการไปเพ่ิมความต้องการไฟฟ้าในระบบ ซึ่งหากปริมาณความ

ต้องการไฟฟ้าส่วนเพ่ิมดังกล่าวไปเพ่ิมในช่วงที่ระบบไฟฟ้ามีปริมาณความต้องการไฟฟ้าสูง

อยู่แล้ว ก็จะมีความเสี่ยงที่จะก่อให้เกิดปัญหาความขับคั่ง และเสถียรภาพของแรงดันไฟฟ้า  

 ซึ่งปัญหาทั้ง 2 ประเด็นข้างต้นในระบบสายส่งน้ันสามารถแก้ไขปัญหาด้านเสถียรภาพของ

แรงดันไฟฟ้าได้ด้วยอุปกรณ์ไฟฟ้าที่มีอยู่ในระบบอยู่แล้ว ในระบบสายส่งจะมีหม้อแปลงซึ่ง

สามารถปรับระดับแรงดันไฟฟ้าได้โดยอัตโนมัติ ทําให้ระดับแรงดันอยู่ในระดับที่ยอมรับได้ 

และอุปกรณ์ไฟฟ้ายังทํางานอยู่ในสภาวะปกติ 

 สําหรับในปัญหาความขับคั่งในระบบสายส่งน้ัน เน่ืองจากระบบสายส่งไฟฟ้าจะใช้เงินลงทุน

สูงมากในการก่อสร้าง ดังน้ันในระบบสายส่งโดยส่วนใหญ่จะก่อสร้างโดยเผื่อปริมาณการ

ส่งผ่านกําลังไฟฟ้าไว้ในปริมาณมาก เพ่ือรองรับการขยายตัวของระบบไฟฟ้าในอนาคต 

ดังน้ัน จึงสรุปได้ว่า การอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าจะไม่ก่อให้เกิดปัญหาความขับคั่งในระบบ

สายส่งไฟฟ้ามากนัก  

 ปัญหา และแนวทางการแก้ไขในการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าสาํหรบัระบบจําหน่ายไฟฟ้า 
 

 การอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าส่วนใหญ่จะเกิดขึ้นในบ้านพักอาศัย ซึ่งผู้ใช้ไฟฟ้าประเภทบ้านพัก

อาศัยจะเช่ือมต่ออยู่กับระบบจําหน่ายไฟฟ้า ซึ่งประกอบไปด้วยหม้อแปลงไฟฟ้าในระบบ

จําหน่าย และสายป้อน (Feeder) ซึ่งเมื่อมีปริมาณความต้องการไฟฟ้าเพ่ิมมากขึ้นจนเกิน

สายป้อนดังกล่าวรับภาระโหลดเกินแล้วระบบป้องกันจะทํางานปลดวงจรดังกล่าวออก เพ่ือ

ลดผลกระทบดังกล่าวที่จะไปก่อให้เกิดผลกระทบในสายป้อนอ่ืน  
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 แนวทางการลดผลกระทบในระบบจําหน่ายไฟฟ้า ได้แก่ การติดต้ังระบบ Smart Charging 

ซึ่งเป็นระบบควบคุมการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าผ่านระบบไฟฟ้าแบบ Smart Grid ซึ่งจะทํา

ให้รถยนต์ไฟฟ้าถูกควบคุมการอัดประจุโดยผู้ให้บริการไฟฟ้าในระบบจําหน่าย เป็นต้น 

 

3.  การศึกษาและวิเคราะห์ผลกระทบของยานพาหนะไฟฟ้าต่อระบบสาธารณูปโภค และ
โครงสร้างพื้นฐาน 

3.1  การสร้างแบบจําลองสําหรับการวิเคราะห์ผลกระทบ 

โดยปกติแล้วความต้องการไฟฟ้าในระบบจากการใช้งานปกติของผู้ใช้ไฟฟ้าจะมีอยู่ในปริมาณหน่ึง 

ซึ่งมีค่าแปรเปลี่ยนตามช่วงเวลาของวัน และตามฤดูกาล แต่เมื่อมีการอัดประจุในรถยนต์ไฟฟ้าเกิดขึ้นใน

ระบบไฟฟ้าก็จะมีความต้องการส่วนเพ่ิมอันเน่ืองมาจากพฤติกรรมการอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่ง

รูปแบบการอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้าในกรณีการอัดประจุแบบ Fast Charging จะมีค่ากําลังไฟฟ้าในการ

อัดประจุ (Charging Power) สูงกว่าในกรณีที่มีการอัดประจุแบบ Normal Charging หากในระบบไฟฟ้ามี

การอัดประจุในระบบไฟฟ้าแบบ Fast Charging ในปริมาณมาก ระบบสายส่ง หรือสายป้อนไฟฟ้าอาจ

ทํางานเกินค่าพิกัด หรือหากในอนาคตมีการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในปริมาณมาก แม้จะเป็นการอัดประจุแบบ 

Normal Charging ก็อาจก่อให้เกิดปัญหาการใช้งานสายส่ง หรือสายป้อนเกินได้เช่นกัน 

 การสร้างแบบจําลองของโหลดอันเน่ืองมาจากการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้า จะต้องใช้สมมติฐานเพ่ือ
กําหนดรูปแบบการอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้าซึ่งอาจเป็นได้ทั้งแบบ Normal และ Fast Charging ในการ
จัดทําแบบจําลองโหลดของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้า สมมติฐานที่ควรพิจารณาคือ  
 

 ปริมาณความต้องการไฟฟ้าที่เกิดขึ้นจากการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้า 

 ระยะทางการใช้งานของรถยนต์ โดยจะขึ้นอยู่กับ 

 ประเภทของรถยนต์ไฟฟ้า 

 กําหนดให้ปริมาณประจุที่เหลืออยู่ในแบตเตอร่ี (Stage of Charge, SOC) ของรถยนต์

ไฟฟ้าขึ้นอยู่กับระยะทางเฉลี่ยของรถยนต์ 

 กําหนดให้สัดส่วนของประเภทรถยนต์ไฟฟ้ามีปริมาณร้อยละเหมือนกับรถยนต์ระบบ

เช้ือเพลิง 

 กําหนดให้ปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้นเป็นร้อยละในแต่ละปีจากปีเริ่มต้นที่มีการใช้งาน

รถยนต์ไฟฟ้าในประเทศไทย 
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สําหรับข้อมูลจําเพาะของรถยนต์ไฟฟ้าจะขึ้นอยู่กับย่ีห้อ และรุ่นของรถยนต์ไฟฟ้าแต่ละคัน โดยท่ี
ปรึกษาจะใช้ข้อมูลตามผู้ผลิตรถยนต์ และจะระบุให้รถยนต์แต่ละย่ีห้อเป็นตัวแทนของรถยนต์ไฟฟ้าใน
ประเภทต่างๆ มาเป็นข้อมูลจําเพาะของรถยนต์ไฟฟ้าในการจัดทําความต้องการไฟฟ้า 

ปริมาณประจุที่เหลืออยู่ของรถยนต์ไฟฟ้า จะใช้การประเมินจากระยะทางเฉล่ียในการเดินทางของ
รถยนต์ไฟฟ้า โดยที่ปรึกษาได้กําหนดสมมติฐานว่า ระยะทางการเดินทางของรถยนต์ไฟฟ้ามีการแจกแจง
แบบปกติ (Normal Distribution) มีค่าเฉล่ียตามระยะทางเฉล่ียของกรมการขนส่งทางบก และเพ่ือให้
ข้อมูลสะท้อนกับพฤติกรรมการขับขี่ของผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า ที่ปรึกษาได้กําหนดให้โอกาสที่ผู้ขับขี่จะเดินทาง
ไปทํางาน หรือไปท่องเที่ยวในวันปกติ และวันหยุดด้วยความน่าจะเป็นที่แตกต่างกันตามการแจกแจงแบบ 
Uniform Distribution และเมื่อนําข้อมูลดังกล่าวมาประกอบกับระยะทางสูงสุดของรถยนต์ไฟฟ้าตามที่
ระบุใน EPA Rating ก็จะสามารถประเมินปริมาณประจุที่เหลืออยู่ในรถยนต์ไฟฟ้าได้จากการคํานวณดังน้ี 
 

ปริมาณประจุที่เหลือในแบตเตอรี่=1-
ระยะทางเฉล่ียในการเดินทางของรถยนต์ไฟฟ้า

ระยะทางสูงสุดตามท่ีระบุใน EPA Rating
 

 
เมื่อทราบค่าประจุที่เหลืออยู่ในแบตเตอร่ีก็จะสามารถประเมินระยะเวลาในการอัดประจุของ

รถยนต์ไฟฟ้าได้ จากน้ันเพ่ือจําลองการอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้าซึ่งมีการเช่ือมต่อกับระบบไฟฟ้าที่เวลา
แตกต่างกันในระหว่างวัน การสุ่มช่วงเวลาในการอัดประจุที่ปรึกษาได้กําหนดให้เวลาในการออกจากบ้าน 
และเวลาการกลับถึงที่พักของรถยนต์ไฟฟ้ามีการแจกแจงแบบปกติ (Normal Distribution) ส่วนรูปแบบ
ของการอัดประจุว่าเป็นแบบ Normal หรือ Fast Charging จะถูกประเมินจากการสุ่มระยะทางในการ
เดินทางของรถยนต์ไฟฟ้า ซึ่งจากข้อมูลทั้งหมดข้างต้น สามารถสรุปเป็นแผนภาพขั้นตอนการจัดทํา
แบบจําลองความต้องการไฟฟ้าที่เกิดจากการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าดังรูปที่ 6 และรูปที่ 7 
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เร่ิมการทํางาน

รถยนต์ไฟฟ้าประเภท Sedan, SUV หรือ Motorcycles ?

นําเข้าข้อมูลรถยนต์ไฟฟ้าทุกประเภทในช่วงเวลาท่ี i จากข้อมูลปริมาณรถยนต์ไฟฟ้า

สุ่มตัวเลขจากการแจกแจงแบบ 
Uniform Distribution

เป็นวันทํางาน ?

ตัวเลขจากการสุ่ม < 10% ตัวเลขจากการสุ่ม < 60%

ผู้ขับขี่เดินทางไปทํางาน ผู้ขับขี่เดินทางไปทํางานผู้ขับขี่เดินทางไปท่องเท่ียว ผู้ขับขี่เดินทางไปท่องเท่ียว

ใช่ ไม่ใช่

ไม่ใช่ ไม่ใช่ใช่ใช่

สุ่มระยะทางการเดินทางแบบไป
ทํางานด้วยการแจกแจงแบบ
ปกติ (Normal Distribution) 

สุ่มระยะทางการเดินทางแบบไป
ทํางานด้วยการแจกแจงแบบ
ปกติ (Normal Distribution) 

สุ่มระยะทางการเดินทางแบบไป
ท่องเที่ยวด้วยการแจกแจงแบบ
ปกติ (Normal Distribution) 

สุ่มระยะทางการเดินทางแบบไป
ท่องเที่ยวด้วยการแจกแจงแบบ
ปกติ (Normal Distribution) 

เร่ิมการพิจารณาข้อมูล

ประเมินปริมาณประจุท่ีเหลืออยู่ตามความจุแบตเตอร่ีของรถยนต์ไฟฟ้าแยกตามประเภท
ปริมาณประจุที่เหลือ = 1 - ระยะทางในการเดินทาง/ระยะทางที่รถยนต์สามารถทําได้สูงสุดตาม EPA Rating

ประเมินระยะเวลาในการอัดประจุจากข้อมูลปริมาณประจุท่ีเหลืออยู่

ประเมินจํานวนคร้ังในการอัดประจุแบบ Fast Charging จากระยะทางในการเดินทาง

สุ่มเวลาออกเดินทาง และเวลา
กลับท่ีพักด้วยการแจกแจงแบบ
ปกติ (Normal Distribution) 

มีการอัดประจุแบบ Fast Charging ?

k <จํานวนคร้ังในการอัดประจุ?

คํานวณเวลาในการอัดประจุแบบ 
Fast Charging คร้ังท่ี k จาก

เวลาออกเดินทาง

เก็บข้อมูล

ใช่

ใช่

หยุดการทํางาน

คํานวณเวลาในการอัดประจุ
แบบ Normal Charging

ไม่ใช่

ไม่ใช่

เก็บข้อมูล

i < ช่วงเวลาที่พิจารณา

(a)

(b)

ใช่

ไม่ใช่

 
รูปที่ 6 ขั้นตอนการจัดทาํแบบจําลองความต้องการไฟฟ้าจากการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าในส่วนที ่1 
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(a)

สุ่มระยะทางการเดินทางแบบรถโดยสาร
ด้วยการแจกแจงแบบปกติ 
(Normal Distribution)

ประเมินจํานวนคร้ังในการอัดประจุแบบ Fast Charging จากระยะทางในการเดินทาง

สุ่มเวลาออกเดินทาง และเวลา
กลับท่ีพักด้วยการแจกแจงแบบ
ปกติ (Normal Distribution) 

มีการอัดประจุแบบ Fast Charging ?

k <จํานวนคร้ังในการอัดประจุ?

คํานวณเวลาในการอัดประจุแบบ 
Fast Charging คร้ังท่ี k จาก

เวลาออกเดินทาง

เก็บข้อมูล

ใช่

ใช่

หยุดการทํางาน

คํานวณเวลาในการอัดประจุ
แบบ Normal Charging

ไม่ใช่

ไม่ใช่

เก็บข้อมูล

i < ช่วงเวลาที่พิจารณา

ไม่ใช่

ใช่

(b)

 
 

รูปที่ 7 ขั้นตอนการจัดทาํแบบจําลองความต้องการไฟฟ้าจากการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าในส่วนที ่2 
 
 
3.2  การวิเคราะห์ผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าในระบบผลิตไฟฟ้า 

การวิเคราะห์ผลกระทบการใช้ยานยนต์ไฟฟ้าในระบบผลิตไฟฟ้า จําเป็นต้องใช้ความต้องการใช้
ไฟฟ้าของประเทศไทย โดยที่ปรึกษาได้พิจารณาข้อมูลจากแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ้าของประเทศ (PDP) 
ซึ่งเป็นการประเมินในปี 2558 ฉบับปรับปรุงครั้งที่ 1 และใช้ข้อมูลการพยากรณ์ความต้องการไฟฟ้าต้ังแต่ปี 
2563-2579 อย่างไรก็ตามเน่ืองจากตามแผน PDP ฉบับน้ีจะมีข้อมูลของโรงไฟฟ้าบางส่วนในระบบกําลังจะ
ถูกปลดระวางไป และยังไม่มีขนาดของโรงไฟฟ้าที่จะถูกดําเนินการก่อสร้างใหม่ในอนาคต ดังน้ันการ
ประเมินกําลังการผลิตของโรงไฟฟ้าที่ปรึกษาจะใช้ข้อมูลกําลังการผลิตไฟฟ้าตามแผน PDP ในปี 2553 ซึ่ง
จะมีข้อมูลของโรงไฟฟ้าต้ังแต่ปี 2558-2573 และในช่วงปี 2574-2579 น้ันจะมีโรงไฟฟ้าที่จะถูกก่อสร้าง
ขึ้นมาใหม่อยู่แล้ว ซึ่งในช่วงเวลาดังกล่าวกําลังการผลิตไฟฟ้าในระบบจะมีปริมาณมากกว่าความต้องการ
ไฟฟ้าในระบบ ดังน้ันที่ปรึกษาจะใช้ค่าการพยากรณ์ปริมาณความต้องการไฟฟ้าดังกล่าวเพ่ือพิจารณา
ผลกระทบต่อระบบผลิตไฟฟ้าจากการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าโดยผลการวิเคราะห์ผลกระทบต่อระบบผลิต
ไฟฟ้าดังแสดงในรูปที่ 8  
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จากรูปที่ 11 ในช่วงท้ายของการพิจารณาผลกระทบในปี 2579 น้ัน ผลกระทบจากรถยนต์ไฟฟ้า
จะเพ่ิมขึ้นเรื่อยๆ ซึ่งในช่วงปีหลังน้ันการเพ่ิมขึ้นของปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าจะมีผลต่อระบบผลิตไฟฟ้าอย่างมี
นัยสําคัญ โดยสําหรับกรณี Probable Case น้ันยังคงมีปริมาณความต้องการไฟฟ้าสูงสุดอยู่ในช่วงเวลา 
14.00 น. แต่สําหรับกรณี Extreme Case น้ัน ปริมาณความต้องการไฟฟ้าสูงสุดของวันเมื่อพิจารณาการ
อัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าแล้วจะเปลี่ยนเป็นช่วงเวลา 20.00 น. ซึ่งเป็นการเปลี่ยนช่วงเวลา Peak Load จาก
เดิมในช่วงบ่ายของวัน ไปเป็นช่วงค่ําของวัน และในช่วงเวลาดังกล่าวน้ัน พฤติกรรมการอัดประจุรถยนต์
ไฟฟ้าจะเป็นการอัดประจุแบบ Normal Charging ถึงแม้ว่าจะใช้กําลังในการอัดประจุน้อยกว่าการอัด
ประจุแบบ Fast Charging แต่การอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าของผู้ขับขี่เมื่อกลับถึงบ้านพักของตนอาจมีปริมาณ
การอัดประจุจํานวนมาก เน่ืองจากในช่วงปีดังกล่าวรถยนต์ไฟฟ้าจะมีปริมาณสูง และอาจกระทบต่อ
กําลังไฟฟ้าสํารองในช่วงเวลาหัวค่ําของวันได้ 

 จากผลการวิเคราะห์ที่กล่าวมาข้างต้น ภาครัฐควรจะมีการพิจารณาจัดสรรโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมเพ่ือคง
ค่าการสํารองไฟฟ้ารองรับช่วงการใช้ไฟฟ้าสูงสุด อย่างไรก็ตามการจัดสรรโรงไฟฟ้าเพ่ิมเติมเพ่ือรองรับ
รถยนต์ไฟฟ้ามีมูลค่าการลงทุนที่ค่อนข้างอาจจะไม่คุ้มค่าต่อการลงทุนมากนัก เน่ืองจากเป็นเพียงการรองรับ
ความต้องการใช้ไฟฟ้าที่สูงขึ้นมาเล็กน้อย ที่ปรึกษาจึงมีความเห็นว่าควรลดผลกระทบในเชิงนโยบาย โดย
การเลื่อนเวลาการอัดประจุไฟฟ้าของรถยนต์ไฟฟ้าออกไปจากเดิมสําหรับบ้านอยู่อาศัยจากสมมติฐาน
แบบจําลองที่ใช้ช่วงเวลาอัดประจุไฟฟ้าเป็นเวลาที่ผู้ใช้ยานพาหนะไฟฟ้ากลับถึงบ้าน ซึ่งมีระยะเวลา
ใกล้เคียงกันในช่วงหัวค่ํา เป็นเริ่มการอัดประจุไฟฟ้าในช่วงเวลาก่อนเข้านอน หรือเลื่อนออกไปประมาณ  
4-5 ช่ัวโมง ส่งผลให้ไม่เกิดความต้องการไฟฟ้าในปริมาณสูงสําหรับช่วงหัวค่ําของวัน 

 

3.3  การวิเคราะห์ผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าในระบบสายส่งไฟฟ้า 

 การประเมินผลกระทบของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าในระบบสายส่งไฟฟ้าจะใช้วิธีการวิเคราะห์
กําลังการไหล (Power Flow Analysis) โดยพิจารณาปัจจัยทั้ง 3 ส่วน คือ พิกัดกําลังหม้อแปลงในสถานี
ไฟฟ้า ขีดจํากัดของสายส่งไฟฟ้า และขนาดของแรงดันไฟฟ้าในระบบ หากปัจจัยข้างต้นมีการละเมิดแล้วก็
จะถือว่าระบบสายส่งไฟฟ้าไม่สามารถทําหน้าที่ในการส่งผ่านพลังงานไฟฟ้าได้ ระบบสายส่งไฟฟ้าที่ใช้ใน
การนําเสนอผลกระทบของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้า คือ ระบบสายส่งไฟฟ้าของพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล แผนผังของระบบสายส่งไฟฟ้าแสดงดังรูปที่ 12 

การประเมินผลกระทบของระบบสายส่งไฟฟ้าดังกล่าวเป็นการประเมินเพียงเฉพาะพ้ืนที่ของ
กรุงเทพมหานคร และปริมณฑลเท่าน้ัน เน่ืองจากการประเมินผลกระทบต่อระบบสายส่งของทั้งประเทศ
ต้องใช้ข้อมูลสายส่งไฟฟ้าทั้งประเทศซึ่งมีปริมาณข้อมูลมาก และมีข้อจํากัดด้านการเข้าถึงข้อมูล อย่างไรก็
ตามในทางปฏิบัติแล้ว แนวโน้มการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าจะเกิดขึ้นในเมืองใหญ่ที่มีปริมาณการใช้ไฟฟ้าสูงกว่า
พ้ืนที่ทั่วไป 
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ตารางที่ 1 ผลการประเมินผลกระทบของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าต่อระบบสายส่งไฟฟ้า 

ปี 
กําลังไฟฟ้า
สูงสุด (MW) 

กําลังไฟฟ้า
จาก EV (MW)

กําลังไฟฟ้าสูงสุด
รวม (MW) 

ผลการ
ประเมิน 

หมายเหตุ 

2563 10,110.51 0.78 10,111.29 ผ่าน  
2564 10,331.75 1.60 10,333.35 ผ่าน ปรับปรุงระบบครั้งที่ 1
2565 10,557.05 2.49 10,559.54 ผ่าน  
2566 10,785.16 3.44 10,788.60 ผ่าน  
2567 11,023.55 4.46 11,028.01 ผ่าน  
2568 11,264.55 5.59 11,270.14 ผ่าน  
2569 11,505.86 6.78 11,512.64 ผ่าน ปรับปรุงระบบครั้งที่ 2
2570 11,737.09 8.07 11,745.16 ผ่าน  
2571 11,951.64 9.44 11,961.08 ผ่าน  
2572 12,158.72 10.93 12,169.65 ผ่าน  
2573 12,336.55 12.52 12,349.07 ผ่าน  
2574 10,016.40 2,036.12 12,052.52 ผ่าน ปรับปรุงระบบครั้งที่ 3
2575 10,146.96 2,311.35 12,458.31 ผ่าน  
2576 10,278.42 2,611.97 12,890.39 ผ่าน  
2577 10,410.46 2,941.10 13,351.56 ผ่าน  
2578 10,546.26 3,302.29 13,848.55 ผ่าน  
2579 10,689.70 3,699.52 14,389.22 ผ่าน ปรับปรุงระบบครั้งที่ 4
 
 จากผลการประเมินผลกระทบของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าในระบบผลิตไฟฟ้าที่กล่าวไปแล้ว 
ในช่วงปีท้ายของการพิจารณาต้ังแต่ปี พ.ศ.2573-2579 จํานวนรถยนต์ไฟฟ้าจะเพ่ิมมากขึ้น และพฤติกรรม
การอัดประจุของผู้ขับขี่จะมีปริมาณมากในช่วงหัวค่ํา 19.00 น. ซึ่งหากใช้สมมติฐานการพิจารณาผลกระทบ
ในระบบสายส่งไฟฟ้าแล้ว ปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าในเขตพ้ืนที่กรุงเทพมหานคร และปริมณฑลจะมีปริมาณ
เป็น 80% ของจํานวนรถยนต์ไฟฟ้าทั้งหมดในประเทศ ดังน้ันหากเกิดการอัดประจุในพ้ืนที่ภาคกลางใน
ช่วงเวลา 19.00 น. เป็นจํานวนมาก และเน่ืองจากโรงไฟฟ้าในภาคกลางน้ันมีจํานวนน้อย โดยปกติแล้วภาค
กลางจะได้รับการส่งผ่านไฟฟ้าจากระบบสายส่ง Tie-line ที่เช่ือมโยงระบบสายส่งภาคกลาง, ภาคตะวันตก, 
ภาคตะวันออก รวมไปถึงภาคตะวันออกเฉียงเหนือเข้าด้วยกัน ในกรณีน้ีนอกจากโรงไฟฟ้าในภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือซึ่งต้องผลิตไฟฟ้ารองรับกับปริมาณความต้องการไฟฟ้าในพ้ืนที่ของตนเองแล้ว ยังต้อง
ส่งไฟฟ้าผ่านระบบสายส่ง Tie-line น้ี เพ่ือช่วยจ่ายไฟฟ้าให้กับภาคกลาง เมื่อระบบสายส่ง Tie-line ต้อง
รับภาระงานในช่วงหัวค่ําน้ี หากเกิดเหตุขัดข้องในระบบไฟฟ้าในภาคตะวันออกเฉียงเหนือแล้ว ย่อมส่งผล
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กระทบต่อการดําเนินการแก้ไขปัญหาของระบบไฟฟ้าในช่วงที่เกิดเหตุขัดข้อง เน่ืองจากกําลังการผลิต
สํารองของโรงไฟฟ้าในภาคตะวันออกเฉียงเหนือได้รับผลกระทบจากการที่ต้องจ่ายไฟฟ้าไปช่วยระบบไฟฟ้า
ในภาคกลาง 
 จากปัญหาที่อาจเกิดขึ้นหากมีปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าเพ่ิมขึ้น ที่ปรึกษาได้ศึกษาจะจัดทําแนวทางการ
ปรับปรุงระบบสายส่ง หรือแนวทางในการแก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าเมื่อเกิดปัญหาในระบบสายส่งดังต่อไปน้ี 
 

1. ปัญหาหม้อแปลงในสถานีไฟฟ้าทํางานเกินค่าพิกัดกําลัง ทําการปรับปรุงระบบโดยการขยาย
ขนาดของหม้อแปลงไฟฟ้าจึงเป็นการปรับปรุงระบบสายส่งที่สามารถครอบคลุมปริมาณความ
ต้องการไฟฟ้าจากการอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้าได้อย่างสมบูรณ์ 

2. ปัญหาสายส่งไฟฟ้ารับกําลังไฟฟ้าเกินค่าพิกัดกําลัง สามารถแก้ไขได้ด้วยการก่อสร้างระบบสาย
ส่งไฟฟ้าเพ่ือรองรับกับความต้องการในระบบไฟฟ้าตามแผนการพัฒนาสายส่งไฟฟ้าของ กฟผ.  

3. ปัญหาแรงดันไฟฟ้าตกในสถานีไฟฟ้า สามารถแบ่งออกได้เป็น 2 กรณีดังคือ 

 3.1 หากในระบบไฟฟ้าเกิดแรงดันตกในสภาวะเพียงช่ัวครู่ ระดับแรงดันไฟฟ้ามีระดับขึ้นลงอยู่
ตลอดเวลา ในกรณีน้ีอุปกรณ์ที่สามารถยกระดับแรงดันไฟฟ้าของระบบ และเมื่อระดับแรงดันไฟฟ้าของ
ระบบอยู่ในระดับที่ปกติแล้ว อุปกรณ์ดังกล่าวก็สามารถหยุดการทํางานได้ก็คือหม้อแปลงไฟฟ้าที่ปรับแท็ป
ได้ (Tap Change Transformer) ซึ่งหม้อแปลงไฟฟ้าชนิดดังกล่าวจึงช่วยรักษาระดับแรงดันไฟฟ้าในระบบ
ไฟฟ้าช่วงที่มีการเปลี่ยนแปลงไปมาอย่างรวดเร็วได้ 

3.2 หากในระบบไฟฟ้าที่มีแรงดันไฟฟ้าตกเป็นเวลานาน และไม่ได้มีพฤติกรรมของระดับแรงดัน
เปลี่ยนแปลงไปมาเหมือนกับกรณีแรก การติดต้ังตัวเก็บประจุ หรือ Capacitor Bank ที่สถานีไฟฟ้าจะช่วย
รักษาระดับแรงดันไฟฟ้าในสถานีไฟฟ้าได้ Capacitor Bank จะเป็นอุปกรณ์ไฟฟ้าแรงสูงที่ช่วยจ่าย 
Reactive Power ซึ่งมีผลต่อระดับแรงดันไฟฟ้าในระบบ ในช่วงที่ระบบไฟฟ้ามีระดับแรงดันตํ่ากว่าที่ค่าที่
ควบคุม Capacitor Bank จะถูกเช่ือมต่อกับระบบไฟฟ้า และจ่าย Reactive Power เพ่ือยกระดับแรงดัน
ในระบบไฟฟ้าให้สูงขึ้น แต่การติดต้ัง Capacitor Bank ในสถานีไฟฟ้าน้ัน นอกจากจะต้องศึกษาระดับ
แรงดันไฟฟ้าในสถานีไฟฟ้าเพ่ือแก้ไขปัญหาดังกล่าวแล้ว จะต้องมีการศึกษาเร่ืองปัญหา Harmonics อีก
ด้วย เพ่ือป้องกันอันตรายจากการใช้งานอุปกรณ์อีกด้วย 
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3.4  การวิเคราะห์ผลกระทบของยานยนต์ไฟฟ้าในระบบสายจําหน่ายไฟฟ้า 

สําหรับการนําเสนอผลกระทบในระบบจําหน่ายไฟฟ้าที่ปรึกษาจะกําหนดค่าสัดส่วนการใช้งานของ
หม้อแปลงขึ้นมาค่าหน่ึง และประเมินผลกระทบโดยการเพ่ิมปริมาณการอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้าขึ้น
เรื่อยๆ โดยประเมินผลกระทบ 2 ปัญหา คือ พิกัดกําลังของหม้อแปลงไฟฟ้า และปัญหาแรงดันตกในสาย
ป้อน โดยหากปัญหาใดใน 2 ปัญหาน้ีถูกละเมิดก่อนก็จะถือว่าระบบสายป้อนดังกล่าวสามารถรองรับ
ปริมาณการอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้าได้เท่ากับปริมาณรถยนต์ไฟฟ้า ผลการวิเคราะห์แสดงในตารางที่ 2 
 
ตารางที่ 2 สรปุผลการประเมินผลกระทบของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าตามรปูแบบมาตรฐานของสาย
ป้อน โดยประเมินทีค่่า Utilization Factor 0.6 

รูปแบบของสายป้อน 
การประเมินผลกระทบของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟา้ 

โหลดหนาแนน่ต้นสาย โหลดสมํ่าเสมอ โหลดหนาแนน่ปลายสาย
หม้อแปลง 50 kVA, 2 สายป้อน 2* 2* 2* 
หม้อแปลง 100 kVA, 2 สายป้อน 5* 5* 4** 
หม้อแปลง 160 kVA, 2 สายป้อน 8* 8* 6** 
หม้อแปลง 160 kVA, 3 สายป้อน 8* 8* 6** 
หม้อแปลง 250 kVA, 2 สายป้อน 13* 13* 12** 
หม้อแปลง 250 kVA, 3 สายป้อน 13* 13* 12** 
หม้อแปลง 250 kVA, 4 สายป้อน 13* 13* 12** 
หมายเหตุ *ละเมิดเงื่อนไขด้านพิกัดกําลังหม้อแปลงไฟฟ้า, **ละเมิดเงื่อนไขปัญหาแรงดันตกในสายป้อน 
  

จากผลการประเมินในตารางที่ 2 จะเห็นได้ว่าในกรณีที่โหลดในสายป้อนมีการกระจายตัวแบบ
หนาแน่นต้นสาย และกระจายตัวสม่ําเสมอน้ัน การอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าในสายป้อนจะส่งผลกระทบต่อ
พิกัดกําลังของหม้อแปลงไฟฟ้า ในทางตรงกันข้ามสําหรับกรณีที่โหลดในสายป้อนมีการกระจายตัวหนาแน่น
ปลายสายการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าจะทําให้เกิดปัญหาแรงดันตกในสายป้อนก่อน เน่ืองมาจากในกรณีที่
โหลดหนาแน่นปลายสายน้ันมีแนวโน้มที่จะเกิดปัญหาแรงดันไฟฟ้าตกในกรณีปกติอยู่แล้ว การเพ่ิมปริมาณ
โหลดจากการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าจะทําให้ผลของปัญหาแรงดันตกเด่นชัดขึ้น และเกิดปัญหาแรงดันตกใน
สายป้อนก่อนที่จะก่อให้เกิดปัญหาพิกัดกําลังของหม้อแปลงไฟฟ้า แต่ในกรณีของสายป้อนมาตรฐาน 2 สาย
ป้อนหม้อแปลงไฟฟ้า 50 kVA น้ันเป็นหม้อแปลงไฟฟ้าขนาดเล็กอยู่แล้ว ไม่ว่าการกระจายตัวของโหลดใน
สายป้อนจะเป็นอย่างไร การอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าจะทําให้เกิดผลกระทบต่อพิกัดกําลังของหม้อแปลงไฟฟ้า
ก่อนปัญหาแรงดันไฟฟ้าตกในสายป้อน 

จากการประเมินผลกระทบของการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าตามรูปแบบการติดต้ังของสายป้อน
มาตรฐานของ กฟน. พบว่า ในสายป้อนที่ค่า Utilization factor ไม่มากนัก (ประมาณ 0.4-0.6) น้ัน
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สามารถรองรับการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าได้โดยประมาณไม่เกิน 15 คัน แต่หม้อแปลงไฟฟ้าในระบบ
จําหน่ายขนาด 250 kVA จะจ่ายโหลดที่เป็นบ้านพักอาศัยประมาณไม่เกิน 20 บ้าน ซึ่งเมื่อคิดเป็น
อัตราส่วนรถยนต์ไฟฟ้าต่อบ้านพักอาศัยของประชาชนต่อหน่ึงสายป้อนแล้วเท่ากับ 75% และเมื่อพิจารณา
ถึงปริมาณการพยากรณ์จํานวนรถยนต์ไฟฟ้าสะสมเปรียบเทียบกับปริมาณรถยนต์ในระบบเช้ือเพลิงของปี 
2573 ซึ่งสัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าต่อรถยนต์ในระบบเช้ือเพลิงเป็น 12.5% (ในปี 2573 การพยากรณ์คาดการณ์
รถยนต์ในระบบเช้ือเพลิงมีปริมาณเป็น 37,569,903 คัน และรถยนต์ไฟฟ้ามีปริมาณเป็น 4,701,804 คัน) 
จะเห็นได้ว่าสายป้อนดังกล่าวยังคงรองรับกับปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้ามาอัดประจุในสายป้อนได้ แต่ใน
อนาคตหากมีการขยายตัวของชุมชนเมืองมากขึ้น มีการใช้พลังงานมากข้ึน ความต้องการไฟฟ้าในสายป้อน
ย่อมมีปริมาณมากขึ้น จึงอาจทําให้สัดส่วนการใช้งานหม้อแปลง หรือ ค่า Utilization Factor ของหม้อ
แปลงมีค่าสูงมากขึ้น สายป้อนดังกล่าวอาจไม่สามารถรองรับกับปริมาณรถยนต์ไฟฟ้าที่เข้ามาทําการอัด
ประจุไฟฟ้าในอนาคตก็เป็นได้ เช่นเดียวกันกับในกรณีที่หม้อแปลงไฟฟ้าดังกล่าวมีค่า Utilization Factor 
สูงอยู่แล้ว ก็ไม่สามารถรองรับปริมาณการอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้าได้มากนัก ประกอบกับการขยายตัว
ของโหลดเพ่ิมมากขึ้นในอนาคต การอัดประจุของรถยนต์ไฟฟ้าอาจกระทบต่อระบบจําหน่ายไฟฟ้าก็เป็นได้ 

อย่างไรก็ตาม สําหรับหม้อแปลงไฟฟ้าขนาดเล็ก เช่น 50-100 kVA อาจรองรับปริมาณการอัด
ประจุไฟฟ้าได้น้อย และอาจส่งผลต่อปัญหาอุปกรณ์ไฟฟ้าเสื่อมสภาพได้ เน่ืองจากหม้อแปลงไฟฟ้าขนาด
ดังกล่าวจะรับโหลดในปริมาณสูงตลอดทั้งวัน วิธีการแก้ไขปัญหาผลกระทบดังกล่าวที่ดีที่สุดก็คือการใช้การ
บริหารจัดการปริมาณความต้องการไฟฟ้าจากการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าผ่านระบบไฟฟ้าแบบ Smart Grid 
ซึ่งเมื่อรถยนต์ไฟฟ้าเช่ือมต่อเพ่ือขออัดประจุ ผู้ให้การบริการไฟฟ้าสามารถทราบข้อมูลการใช้งานของสาย
ป้อนที่รถยนต์ไฟฟ้าเช่ือมต่ออยู่ และเลือกที่จะอนุญาตให้อัดประจุ หรือให้รถยนต์ไฟฟ้ารอการอัดประจุก่อน 
เนื่องจากสายป้อนดังกล่าวถูกใช้งานเกินค่าพิกัดแล้ว ซึ่งการลงทุนบริการจัดการอัดประจุรถยนต์ไฟฟ้าใน
ระบบไฟฟ้าแบบ Smart Grid น้ีใช้เงินลงทุนที่ค่อนข้างสูง และอาจยังไม่เหมาะสมในการลงทุนระบบ
ดังกล่าวสําหรับการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าในระยะเริ่มแรก ทั้งน้ีการลดผลกระทบในระบบจําหน่ายไฟฟ้าใน
ช่วงแรกของการใช้งานรถยนต์ไฟฟ้าสามารถสรุปได้ดังน้ี 
 

1. การจัดทํานโยบายการพิจารณาค่าไฟฟ้าตามเวลา TOU สําหรับผู้ใช้รถยนต์ไฟฟ้า 

2. การหน่วงเวลาการอัดประจุด้วยฟังก์ช่ันการใช้งานของเครื่องอัดประจุในบ้านพักอาศัย 

 

4.  การสํารวจ และวิเคราะห์ข้อมูลการใช้ยานพาหนะไฟฟ้า 

เป็นการรวบรวมข้อมูลที่เก่ียวข้องกับสาธารณูปโภคพ้ืนฐานที่เก่ียวข้องกับ การจัดต้ังสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้าให้กับยานพาหนะไฟฟ้าโดยเฉพาะพ้ืนที่ในกรุงเทพมหานครเป็นการเฉพาะ เพ่ือเตรียมความพร้อมใน
อนาคต 
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ปรึกษ

ารศึกษาการเตรียม
นฉบับสมบูรณ์ (ฉบ

    

การศึกษา

ศึกษาระบบสา
นมาที่ได้กล่าว
น่าย ได้กล่าวไ
สิ่งที่บ่งบอกถึง
ประเภทสถาน

1) สถานี

2) ห้างส

3) สวนส

4) อาคา

 

ปัจจัยที่มี

เพ่ือเป็นการส
ษามีขั้นตอนดั

มความพร้อมรองรั
บับปรับปรุง) 

าระบบสาธาร

าธารณูปโภคที
วถึงสาธารณูป
ไปแล้ว ในหัว
งสถานีที่ในกา
ที่จัดทําข้อมลู

นีบริการนํ้ามัน

สรรพสินค้า ซุป

สาธารณะที่มพืี

าร สํานักงาน 

ผลต่อการใช้

สํารวจปัจจัยที
ังรูปที่ 13  

รูปที่ 13

รับการใช้ยานพาห
       

รณูปโภคที่จํา

ที่จําเป็นสําหรั
ปโภคต่างๆ ซึ
ข้อน้ีจะพิจาร
ารอัดประจุไฟ
ลสําหรับวิเครา

น 

ปเปอร์มาร์เก็

พ้ืนที่จอดรถ

อาคารจอดรถ

้ยานพาหนะไ

ที่มีผลต่อการใ

3 ขั้นตอนการ

หนะไฟฟ้าในอนาคต
                    

27

าเป็น 

ับการใช้งานย
ซึ่งในส่วนของ
รณาที่สถานีบ ิ
ฟฟ้าโดยจะพิจ
าะห์เชิงพ้ืนที่

ต ไฮเปอร์มาเ

ถ 

ไฟฟ้า 

ใช้ยานพาหนะ

รดําเนนิการสํ
 

ตสําหรับประเทศไ
                    

ยานพาหนะไฟ
งระบบไฟฟ้าท
ริการอัดประจ
จารณาถึงสถา
ประกอบด้วย

เก็ต 

ะทั่วไป รวมถึง

สํารวจด้วยแบ

ไทย  สํานกั
                    

ฟฟ้า ที่ปรึกษา
ทั้งด้านการผลิ
จุ โดยลักษณะ
านีอัดประจุไฟ
 

งยานพาหนะไ

 
บบสอบถาม 

กงานนโยบายและแ
       บทสรุปสําห

กัน

าจะอ้างอิงจา
ลิต สายส่ง แ
ะการอัดประจ
ฟฟ้านอกที่อยู่

ไฟฟ้าในปัจจุบ

แผนพลังงาน
หรับผู้บริหาร 

ันยายน 2558 

กงานวิจัย
และระบบ
จุไฟฟ้าจะ
ยู่อาศัย ซึ่ง

บัน โดยท่ี



โครงการศึกษาการเตรียมความพร้อมรองรับการใช้ยานพาหนะไฟฟ้าในอนาคตสําหรับประเทศไทย  สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน
รายงานฉบับสมบูรณ์ (ฉบับปรับปรุง)                                                                              บทสรุปสําหรับผู้บริหาร 

 

    28 กันยายน 2558 

 
 

วิธีการสํารวจจะใช้การสัมภาษณ์ผู้ถูกสํารวจแบบ Face-to-Face โดยที่มีประเด็นคําถามดังน้ีคือ 

 พฤติกรรมการใช้งานสาธารณูปโภคพ้ืนฐานในปัจจุบัน 

 ปัจจัยที่มีผลกระทบกับการเลือกเปลี่ยนการใช้ยานพาหนะ 

 ความคิดเห็นถึงพฤติกรรมการใช้งานสาธารณูปโภคจากยานพาหนะไฟฟ้าในอนาคต 

 ข้อเสนอแนะจากผู้ถูกสํารวจต่อสิ่งอํานวยความสะดวกต่างๆ 

กลุ่มตัวอย่างที่ดําเนินการสํารวจจํานวน 7,000 ชุด โดยกระจายเป็น 7 กลุ่ม กลุ่มละ 1,000 
ตัวอย่าง ประกอบด้วย 

(1) ในกรุงเทพฯ บริเวณใจกลางเมือง (1,000 ชุด) ทิศเหนือ (1,000 ชุด) ทิศใต้ (1,000 ชุด) ทิศ
ตะวันออก (1,000 ชุด) และ ทิศตะวันตก (1,000 ชุด)  

(2) จังหวัดสมุทรปราการ (1,000 ชุด)  

(3) จังหวัดนนทบุรี (1,000 ชุด) 

เพ่ือการกระจายตัวของข้อมูล ซึ่งใน 1,000 ตัวอย่างน้ีจะแบ่งเป็นผู้ขับขี่รถยนต์ 500 ชุด และ ผู้ขับ
ขี่รถจักรยานยนต์ 500 ชุด เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่ครอบคลุมในประเภทของยานพาหนะมากข้ึน  

 

4.3  การศึกษาและคาดการณ์ปริมาณยานพาหนะไฟฟ้าบนถนนสายหลักในพื้นที่กรุงเทพมหานคร 

ในการศึกษานี้แบ่งงานในการศึกษาเป็น 2 ส่วนหลัก ประกอบด้วย 
1) ศึกษาวิเคราะห์การตัดสินใจเลือกใช้ยานพาหนะไฟฟ้าในอนาคต 
2) ศึกษาคาดการณ์ปริมาณจราจรยานพาหนะไฟฟ้าบนถนนสายหลัก 
โดยขั้นตอนการศึกษาสรุปได้ดังรูปที่ 14 
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รถยนต์ 
ปี พ.ศ. 

2563 2567 2571 2575 2579 
Extreme Case 
สัดส่วนรถ EV 7.2% 13.8% 22.3% 33.9% 51.5% 
คาดการณ์ปริมาณ EV รถรายปี 9,172 19,014 33,039 54,129 88,684 
คาดการณ์ปริมาณ EV รถสะสม 9,172 67,362 176,795 356,088 649,836 
สัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม/ รถจดทะเบียน
สะสม 

0.21% 1.44% 3.50% 6.53% 11.06% 

ท่ีมา : จากการประเมินของท่ีปรึกษา  สัดส่วนยานพาหนะไฟฟ้าจากผลการศึกษาของสถาบันยานยนต์ (TAI) 

 
ตารางที่ 4 ผลคาดการณ์ปริมาณรถจักรยานยนต์ในพื้นที่ศึกษา 

รถจักรยานยนต์ 
ปี พ.ศ. 

2563 2567 2571 2575 2579 
ปริมาณรถจดทะเบียนใหมร่ายปี 406,292 438,061 472,314 509,246 549,066 
ปริมาณรถจดทะเบียนใหม่สะสม ตั้งแต่ปี 2563 406,292 867,954 935,822 1,008,998 8,063,523
ปริมาณรถจดทะเบียนสะสม (หักรถ retirement 
ออกแล้ว) 

3,311,440 3,570,373 3,849,553 4,150,564 4,475,111

Probable Case 
สัดส่วนรถ EV 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 1.0% 
คาดการณ์ปริมาณ EV รถรายปี 4,063 4,381 4,723 5,092 5,491 
คาดการณ์ปริมาณ EV รถสะสม 4,063 15,500 28,995 43,545 59,233 
สัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม / รถจดทะเบียน
สะสม 

0.12% 0.43% 0.75% 1.05% 1.32% 

Extreme Case 
สัดส่วนรถ EV 5.0% 5.0% 5.0% 5.0% 5.0% 
คาดการณ์ปริมาณ EV รถรายปี 20,315 21,903 23,616 25,462 27,453 
คาดการณ์ปริมาณ EV รถสะสม 20,315 77,502 144,976 217,725 296,163 
สัดส่วนรถยนต์ไฟฟ้าสะสม/ รถจดทะเบียน
สะสม 

0.61% 2.17% 3.77% 5.25% 6.62% 

ท่ีมา : จากการประเมินของท่ีปรึกษา  สัดส่วนยานพาหนะไฟฟ้าจากผลการศึกษาของสถาบันยานยนต์ (TAI) 
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4.4  การศึกษาและจัดทําแผนท่ีต้ังสถานีอัดประจุไฟฟ้าที่มีศักยภาพ 

 ถนนสายสําคัญในพ้ืนที่ศึกษาประกอบไปด้วยถนนสายสําคัญในเขตกรุงเทพฯ นนทบุรี และ
สมุทรปราการ ทั้งหมด 152 สาย ทําการจัดสร้างข้อมูล GIS โดยใช้ข้อมูลภาพถ่ายดาวเทียมที่ถ่ายในปี   
พ.ศ.2557ในการสร้างเส้น Graphic จําลองเส้นถนนสายสําคัญโดยสามารถวัดความยาว และมีมาตราส่วน 
ที่ใกล้เคียงกับเส้นถนนจริงบนพ้ืนผิวโลก เพ่ือใช้สําหรับวิเคราะห์เชิงตําแหน่ง โดยพบว่า ฐานข้อมูลการจด
ทะเบียนพาณิชย์ปี พ.ศ.2557 – 2558 มีสถานีบริการนํ้ามันในเขตพ้ืนที่ศึกษาจํานวน 522 แห่ง และ
สถานที่สําคัญจากฐานข้อมูล FGDS (Fundamental Geographic Data Set) พ.ศ.2557 – 2558 จํานวน 
722 แห่ง แล้วรวบรวมสถานีไฟฟ้าย่อยในพ้ืนที่จํานวน 147 สถานี จากนั้นกันขอบเขตจากภาพถ่าย
ดาวเทียม ปี พ.ศ.2556- 2557 เพ่ือหาตําแหน่งที่เหมาะสมในการต้ังสถานีประจุไฟฟ้าที่มีศักยภาพ 

 
รูปที่ 15 หลักการคัดเลือกสถานที่ ที่จะเป็นสถานีอัดประจุไฟฟ้าในอนาคต 

 

 

จากการศึกษาสามารถสรุปผลการคัดเลือกสถานีอัดประจุในปีต่างๆ กรณี Probable Case และ
กรณี Extreme Case ดังตารางที่ 5 และ 6 ตามลําดับ 
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ตารางที่ 5 สรปุผลการคัดเลอืกสถานีอัดประจุในปีต่างๆ กรณี Probable Case 

ปี พ.ศ. สถานีบริการนํ้ามัน ห้างสรรพสินคา้/ไฮเปอร์มาร์เก็ต อาคารสํานักงาน รวม 

2563 - - 1 1 

2567 4 1 5 10 

2571 13 7 11 31 

2575 32 11 21 64 

2579 41 54 39 126 

 
ตารางที่ 6 สรปุผลการคัดเลอืกสถานีอัดประจุในปีต่างๆ กรณี Extreme Case 

ปี พ.ศ. สถานีบริการนํ้ามัน ห้างสรรพสินคา้ ไฮเปอร์มาร์เก็ต อาคารสํานักงาน รวม

2563 1 1 3 5 

2567 22 7 5 34

2571 25 17 22 64

2575 56 9 39 104 

2579 77 42 39 158 
 
  

ในกรณีของ Probable Case จะเห็นได้ว่าการกระจายตัวกันของสถานีอัดประจุไฟฟ้าในแต่ละปี
น้ันจะอยู่ใจกลางเมืองเน่ืองจากมีปริมาณการจราจรในแต่ละปีที่มาก และเป็นเขตที่ผู้คนไปทํางานมาก ส่วน
ถนนที่ไม่ได้คัดเลือกสถานที่เป็นสถานีอัดประจุไฟฟ้า เน่ืองจากมีคะแนนรวมของข้อมูลถนนสายสําคัญใน
พ้ืนที่ศึกษา กับ คะแนนข้อมูลพ้ืนที่แสดงความหนาแน่นของผู้ใช้รถยนต์ไปทํางานในที่ต่างๆ ที่ไม่เกิน
ครึ่งหน่ึงทั้ง 5 ปี โดยเทียบกับคะแนนรวมมากที่สุดในแต่ละปี 
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ตัวอย่าง ภาพรวมของการกระจายตัวสถานีอัดประจุไฟฟ้าในปี พ.ศ.2563 – 2579 กรณี Probable Case 
 ส่วนกรณีของ Extreme Case น้ัน การกระจายตัวของสถานีอัดประจุนับรวมทุกปี มีลักษณะ
ครอบคลุมเกถนนเกือบทุกสาย เน่ืองจากมีปริมาณจราจรในท้องถนนปีต่างๆ มากขึ้นทําให้คะแนนรวมของ
ข้อมูลถนนสายสําคัญในพ้ืนที่ศึกษา กับ คะแนนข้อมูลพ้ืนที่แสดงความหนาแน่นของผู้ใช้รถยนต์ไปทํางาน
ในที่ต่างๆ มีค่าเฉล่ีย เกินคร่ึงของถนนที่มีคะแนนมากที่สุดในแต่ละปี 
 

 
ตัวอย่าง ภาพรวมของการกระจายตัวสถานีอัดประจุไฟฟ้าในปี พ.ศ.2563 – 2579 กรณี Extreme Case 
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5.  การสัมมนาและรับฟังความคิดเห็นจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง 

จากการสัมมนาเพ่ือรับฟังความคิดเห็นและการจัดสัมมนากลุ่มย่อย กับหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 
สามารถสรุปขอ้คิดเห็นได้ดังน้ี 

- การส่งเสริมหรือสนับสนุนการใช้ยานพาหนะไฟฟ้าควรคํานึงถึงผลกระทบกับอุตสาหกรรม
ต่อเน่ืองกับรถยนต์ 

- ควรพิจารณาถึงรูปแบบการสนับสนุนที่เหมาะสม เพ่ือไม่ให้กระทบต่อผู้ใช้ยานพาหนะทั่วไป 
- การส่งเสริมการใช้ยานพาหนะไฟฟ้า อาจส่งผลให้ประเทศเสียดุลการค้า เน่ืองจากการนําเข้า

อุปกรณ์ หรือช้ินส่วนจากต่างประเทศ 

- การส่งเสริมด้านมาตรการทางภาษีนําเข้า ควรพิจารณาถึงผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นกับ
ผู้ประกอบการรถยนต์ทั่วไปด้วย 

- การให้สิทธิพิเศษแก่ผู้ใช้รถไฟฟ้า ต้องคํานึงความเป็นธรรมกับผู้ใช้รถชนิดอ่ืน 
- ควรกําหนดสัดส่วนการใช้รถไฟฟ้าในแผนส่งเสริมด้วย เพ่ือปริมาณการใช้ไฟฟ้า และการ

ปลดปล่อยปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์ 

- ควรพิจารณาการต้ังสถานีจ่ายประจุไฟฟ้าด้วย ซึ่งอาจไม่สอดคล้องกับ พ.ร.บ. การขายไฟฟ้า 
- ส่งเสริมให้มีการศึกษาการใช้งานรถไฟฟ้ากับรถขนส่งมวลชน 

- ควรมีมาตรฐาน หรือข้อกําหนดในการจดทะเบียนรถไฟฟ้าที่ชัดเจน 

- ควรมีข้อกําหนด หรือมาตรฐานหัวจ่ายให้มีรูปแบบเดียวกัน 

6.  แนวทางการเตรียมความพร้อมเพ่ือรองรับการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้า 

  จากการดําเนินกิจกรรมต่างๆ ตามรายละเอียดที่กล่าวมาข้างต้น ที่ปรึกษาได้นําข้อมูลทั้งด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐาน ด้านนโยบาย กฎหมายและกฎระเบียบ รวมถึงข้อมูลอ่ืนๆ ที่เก่ียวข้องมาพิจารณา
ประกอบ เพ่ือจัดทําแนวทางในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานเพ่ือรองรับการพัฒนายานพาหนะไฟฟ้าใน
อนาคต โดยเฉพาะในเขตกรุงเทพมหานคร ซึ่งเป็นพ้ืนที่ที่มีแนวโน้มการนํายานพาหนะไฟฟ้ามาใช้ก่อน
จังหวัดอ่ืนๆ วิธีการจัดทําแนวทางการเตรียมความพร้อมประกอบด้วย 3 ขั้นตอนหลัก ประกอบด้วย การ
รวบรวมข้อมูล การวิเคราะห์ และการสรุปผลลัพธ์ จากน้ันนําข้อมูลที่วิเคราะห์มาจัดทําร่างแนวทางเตรียม
ความพร้อมเพ่ือรองรับการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้า แล้วนําร่างแนวทางฯ ดังกล่าวร่วมสัมมนาเพ่ือรับฟัง
ความคิดเห็นจากหน่วยงานที่เก่ียวข้อง รายละเอียดขั้นตอนการจัดทําแนวทางเตรียมความพร้อมแสดงดัง
รูปที่ 15 และแนวทางการเตรียมความพร้อมรองรับการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าในอนาคตสําหรับประเทศ
ไทย แสดงดังตารางที่ 5 
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ตารางที่ 7 สรปุแนวทางการเตรียมความพร้อมรองรับการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าในอนาคตสําหรบั
ประเทศไทย 
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ระยะส้ัน ปี พ.ศ. 2559-2563
กําหนดจํานวนเป้าหมายในการส่งเสริมการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้า ● ● ●

กําหนดนโยบายส่งเสริมการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้า เช่น ภาษี เงิน
อุดหนุนการซ้ือ สิทธิพิเศษ

● ● ● ●

โครงการนําร่องการใช้งานยานพานหะไฟฟ้าเพ่ือศึกษาพฤติกรรมการใช้
งานยานพาหนะไฟฟ้า

● ● ● ● ●

กําหนดมาตรฐานการอัดประจุไฟฟ้า เช่น หัวจ่าย รูปแบบสถานีอัดประจุ
ไฟฟ้า

● ● ● ● ● ●

กําหนดโครงสร้างราคาค่าไฟฟ้า ค่าบริการ สําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า
แต่ละประเภท

● ● ● ● ● ●

กําหนดรูปแบบอนุญาติการให้บริการสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้า ● ● ● ● ●

ส่งเสริมงานวิจัยพัฒนายานพาหนะไฟฟ้า ● ●

ระยะกลาง ปี พ.ศ. 2564-2568
ทบทวนผลกระทบการความต้องการไฟฟ้าสูงสุดจากการใช้งาน
ยานพาหนะไฟฟ้า ● ● ● ●

กําหนดมาตรการให้มีการหลีกเลี่ยงการอัดประจุไฟฟ้าในช่วงความ
ต้องการไฟฟ้าสูงสุด ● ● ● ●

ส่งเสริมการพัฒนาระบบควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart 
Charging) ● ● ● ●

ทบทวนผลกระทบต่อระบบส่งไฟฟ้าจากการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้า ● ● ● ●

ระยะยาว ปี พ.ศ. 2569-2579
ทบทวนผลกระทบการความต้องการไฟฟ้าสูงสุดจากการใช้งาน
ยานพาหนะไฟฟ้า อย่างต่อเนื่อง ● ● ● ●

วางแผนปรับปรุงระบบสายส่งตามการเติบโตของโหลด เพ่ือรองรับการใช้
งานยานพาหนะไฟฟ้าท่ีเพ่ิมขึ้น ● ● ● ●

ส่งเสริมการพัฒนาระบบควบคุมการอัดประจุไฟฟ้าอัจฉริยะ (Smart 
Charging) อย่างต่อเนื่อง ● ● ● ●

หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง

พน. คค. อก.

พน. = กระทรวงพลังงาน , สนพ. = สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน, กกพ. = คณะกรรมการกํากับกิจการพลังงาน , ธพ. = กรมธุรกิจพลังงาน, กฟผ.= การไฟฟ้าฝ่าย
ผลิตแห่งประเทศไทย, 
กฟภ. = การไฟฟ้าส่วนภูมิภาค, กฟน. = การไฟฟ้านครหลวง, อก. = กระทรวงอุตสาหกรรม , สศอ. = สํานักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม, กสอ. = กรมส่งเสริมอุตสาหกรรม,
 สมอ.= สํานักงานมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม, วท.= กระทรวงวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี, กค. = กระทรวงการคลัง, คค. = กระทรวงคมนาคม, สนข. = สํานักงาน
นโยบายและแผนการขนส่งและจราจร ขบ. = กรมการขนส่งทางบก



โครงการศึกษาการเตรียมความพร้อมรองรับการใช้ยานพาหนะไฟฟ้าในอนาคตสําหรับประเทศไทย         สํานักงานนโยบายและแผนพลังงาน 
รายงานฉบับสมบูรณ์ (ฉบับปรับปรุง)                  บทสรุปสําหรับผู้บริหาร 

 

                   37                     กันยายน  2558 

 
 

ข้อเสนอต่อสาํนักงานนโยบายและแผนพลงังาน 

เน่ืองจากบทบาทหน้าที่สํานักงานและแผนโนบายพลังงานมีหน้าที่ในการนําเสนอนโยบายท่ีจะมีผล
ต่อความเพียงพอด้านพลังงานสําหรับประเทศไทย เมื่อมีการนําเอายานพาหนะไฟฟ้ามาใช้ในประเทศไทย
ย่อมจะมีผลต่อปริมาณความเพียงพอของพลังงานที่จะเกิดขึ้น แม้ในระยะต้นของการใช้งานจะยังไม่มี
ผลกระทบต่อระบบมากนัก แต่การเตรียมความพร้อมทางด้านนโยบายที่เก่ียวข้องถือเป็นสิ่งที่สําคัญ  

ดังน้ันแม้ว่ากิจกรรมที่ได้นําเสนอในหัวข้อ 6.3 น้ัน จะทําให้ สนพ.เข้าไปเก่ียวข้องในเกือบทุก
กิจกรรมเมื่อมีการส่งเสริมการใช้ยานพานหะไฟฟ้าในอนาคต แต่บทบาทหลักที่ทางสนพ.สมควรที่จะเป็นผู้
ควบคุมหรือมอบหมายให้หน่วยงานอ่ืนๆ ดําเนินการน้ัน จะประกอบไปด้วย 2 กิจกรรมคือ 

1. การกําหนดโครงสร้างราคาให้กับผู้ใช้ไฟฟ้าประเภท คือโครงสร้างราคาสําหรับการให้บริการ

อัดประจุไฟฟ้าให้กับ สถานีอัดประจุไฟฟ้าทั้งสําหรับบ้านที่อยู่อาศัย และ สําหรับที่สาธารณะ 

โดยบทบาท ทาง สนพ. ควรจะมอบหมายให้หน่วยงาน คณะกรรมกํากับกิจการพลังงาน 

(กกพ.) เป็นผู้จัดทําเพ่ิมเติมโครงสร้างราคา เน่ืองจากการโครงสร้างพ้ืนฐานสําหรับยานพาหนะ

ไฟฟ้าที่เกิดขึ้นใหม่น้ัน อาจจะส่งผลกระทบต่อการลงทุนการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานเดิม

ให้กับการไฟฟ้าทั้งฝ่ายผลิตไฟฟ้า ส่งไฟฟ้า และ จําหน่ายไฟฟ้าได้ ดังน้ันการที่ไฟฟ้าที่เกิดขึ้น

จากการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าย่อมควรที่จะมีส่วนรับผิดชอบต่อค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นแก่การ

ไฟฟ้าฝ่ายต่างๆ โดยควรดําเนินการก่อนปี พ.ศ. 2563 เน่ืองจากจะเป็นปีเริ่มต้นที่ยานพาหนะ

ไฟฟ้าส่วนบุคคลมีการใช้งานอย่างแพร่หลาย 

2. การปรับแผนพัฒนากําลังผลติไฟฟา้ของประเทศไทย (Thailand Power Development 

Plan : PDP) โดยควรจะบรรจุการใช้ไฟฟ้าสําหรับยานพาหนะไฟฟ้าในอนาคตไปเป็นส่วน

หน่ึงของการประมาณการการใช้ไฟฟ้าในอนาคต แม้ว่าผลการศึกษาจะพบว่าผลกระทบทาง

ไฟฟ้าฝ่ายผลิตจากการใช้งานยานพาหนะไฟฟ้าน้ัน จะไม่มีผลกระทบมากนัก แต่เน่ืองจาก

รูปแบบการใช้งาน (Load Profile) น้ันมีความแตกต่างกับการใช้งานของผู้ใช้ไฟฟ้าประเภท

อ่ืนๆ คือ การใช้ไฟฟ้าสําหรับสถานีอัดประจุไฟฟ้าสําหรับที่อยู่อาศัยจะมีการใช้งานในตอนคํ่า

จนถึงดึก ในกรณีที่ไม่มีการหน่วงเวลาการอัดประจุไฟฟ้า และเป็นลักษณะการใช้ไฟฟ้า

ต่อเน่ืองในระยะเวลาประมาณ 4 ช่ัวโมง ดังน้ันการบรรจุรูปแบบการใช้งานและปริมาณการใช้

งานยานพาหนะไฟฟ้าจึงเป็นสิ่งที่ควรพิจารณาในการบรรจุในแผนพัฒนากําลังผลิตไฟฟ้าของ

ประเทศไทยในอนาคต 

 




