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บทคััดย่่อ

บทความนี้้�นำเสนอ การศึกึษาผลกระทบจากการทำงานของเคร่ื่�องอัดัประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้า้แบบรวดเร็็วที่่�เกิดิขึ้้�น

กับัระบบไฟฟ้า้สำหรับัการประกอบธุรุกิจิในภาคเอกชน เพื่่�อเป็็นแนวทางศึกึษาให้้กับัผู้้�ประกอบการภาคเอกชนที่่�สนใจจะติดิตั้้�ง 

และให้้บริิการเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วหลายมาตรฐานเพื่่�อจำหน่่าย และเพื่่�อให้้ผู้้�ประกอบการ 

ภาคเอกชนได้้ทราบถึึงผลกระทบทางไฟฟ้้าที่่�เกิิดขึ้้�นจากการทำงานของเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า โดยทำการวััด

ค่า่ปริมิาณทางไฟฟ้้าต่่างๆ ของตััวอย่า่งระบบไฟฟ้า้ที่่�ติดิตั้้�งเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้า้แบบรวดเร็ว็หลายมาตรฐาน

ที่่�มีีการใช้้งานจริง รวมถึึงค่่าปริมาณทางไฟฟ้้าอ่ื่�นๆ ของเคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าด้้วย ได้้แก่่ ค่่าแรงดัันไฟฟ้้า

ของระบบไฟฟ้้าก่่อนเข้้าเครื่่�องอััดประจุุแบบ 3 เฟส ค่่ากระแสไฟฟ้้าขาเข้้าแบบ 3 เฟส ค่่ากำลัังไฟฟ้้าขาเข้้า ค่่า %SOC ของ

แบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้ ค่า่ความผิดิเพี้้�ยนของรููปคล่ื่�นแรงดันัไฟฟ้า้ (THDv) ค่า่ความผิิดเพี้้�ยนของรููปคลื่่�นกระแสไฟฟ้า้ (THDi) 

ค่่าความถี่่�ของระบบไฟฟ้้า (f) และค่่าตััวประกอบกำลัังไฟฟ้้า (p.f.) ของเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า ผลการศึึกษา

พบว่า่ ค่า่ปริมิาณทางไฟฟ้า้ต่า่งๆ เป็น็ไปตามมาตรฐานของการไฟฟ้า้ โดยมีค่ี่าแรงดันัไฟฟ้า้เฉลี่่�ยระหว่า่งเฟสของระบบเท่า่กับั 

395.25 โวลต์์ หรืือค่่าเฉลี่่�ยต่่อเฟสเท่่ากัับ 228.20 โวลต์์ ค่่าความผิิดเพี้้�ยนของรููปคลื่่�นแรงดัันไฟฟ้้าเฉลี่่�ยเท่่ากัับ 0.16% ค่่า

ความผิิดเพี้้�ยนของรููปคลื่่�นกระแสไฟฟ้้าเฉลี่่�ยเท่่ากัับ 0.51% ค่่าความถี่่�ของระบบไฟฟ้้าเฉลี่่�ยเท่่ากัับ 50.03 เฮิิรตซ์์ และค่่า 

ตััวประกอบกำลัังไฟฟ้้าเฉลี่่�ยของเครื่่�องอััดประจุุเท่่ากัับ 0.99 จากผลการศึึกษาแสดงให้้เห็็นว่่าไม่่มีีผลกระทบใดๆ เกิิดขึ้้�นกัับ

ระบบไฟฟ้้าในขณะที่่�เคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วหลายมาตรฐานทำงาน ไม่่ว่่าจะเป็็นผลกระทบต่่อ

ระบบจำหน่่ายของการไฟฟ้้า ต่่อผู้้�ใช้้ไฟฟ้้าในบริิเวณใกล้้เคีียง หรืือต่่ออุุปกรณ์์เครื่่�องใช้้ไฟฟ้้าที่่�รัับไฟฟ้้าจากหม้้อแปลงไฟฟ้้า 

ลููกเดีียวกััน ผลที่่�ได้้นี้้�สามารถเป็็นกรณีีศึึกษาให้้กับผู้้�ประกอบการภาคเอกชนที่่�มีีความต้้องการในการติิดตั้้�งและให้้บริิการ 

เครื่่�องอัดัประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้แบบรวดเร็ว็หลายมาตรฐานเพื่่�อจำหน่า่ย ซึ่่�งเป็น็การส่ง่เสริมมาตรการการเพิ่่�มปริมาณ

ยานยนต์์ไฟฟ้้าของประเทศ

คำสำคััญ:	รถยนต์ไ์ฟฟ้า้ เครื่่�องอัดัประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้แบบรวดเร็ว็หลายมาตรฐาน มาตรฐานการอัดัประจุแุบตเตอรี่่�

รถยนต์์ไฟฟ้้า
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Abstract

This paper presents the study of electric vehicle quick charger impact on electrical system for private  

business sector. The purposes of this study are: 1) to prepare guidelines for private entrepreneurs interested 

in installing a multi-standard quick charger to service EV and 2) to inform private entrepreneurs about the 

electrical effect from the operation of the electric vehicle battery charger. This presents by measuring the 

electrical quantity of the electrical system samples equipped with a practical multi-standard fast electric 

vehicle battery charger as well as other electrical parameters of the electric vehicle battery charger. 

This study analyzes the effects on the power system by measuring the parameters of the installed EV  

multi-standard quick charger consisting of 3-phase input voltage, 3-phase input current, input power, state 

of charge (%SOC), total voltage harmonic distortion (THDv), total current harmonic distortion (THDi), fre-

quency (f), and power factor (p.f.). From the study, the various electrical parameters follow the standards 

of the Electricity Authority with the following parameters: the system phase-to-phase average voltage of 

395.25 V, phase average voltage of 228.20 V, average voltage waveform distortion of 0.16%, average current 

waveform distortion of 0.51%, the average system frequency of 50.03 Hz, and the average power factor 

of the charger of 0.99. The results of the study show that there is no effect on the grid system during the 

operation of a number of standard fast electric vehicle battery chargers. In addition, there is no effect on 

the power distribution system or nearby users or connected appliances receiving power from the same 

transformer. The results of the study can be used to guide private entrepreneurs to be assured with  

installing a multi-standard quick charger to service EV resulting in encouraging the use of EVs in the country.

Keywords:	Electric Vehicle (EV), EV Multi-standard Quick Charger, EV Quick Charging Standard
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ปััญญา เข็็มมุุข และคณะ, “การศึึกษาผลกระทบจากการทำงานของเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วที่่�เกิิดขึ้้�นกัับระบบไฟฟ้้า

สำหรัับการประกอบธุุรกิิจในภาคเอกชน.”

1. บทนำ

	ก ารใช้้ยานยนต์์ไฟฟ้้าในปััจจุบัันของประเทศไทยได้้

มีีการเพิ่่�มปริิมาณมากขึ้้�นอย่่างต่่อเน่ื่�อง ปััจจััยหลัักที่่�ส่่งผล

ต่่อการเพิ่่�มปริิมาณการใช้้ยานยนต์์ไฟฟ้้าในประเทศไทย คืือ 

มาตรการการส่่งเสริมการใช้้ยานยนต์์ไฟฟ้้าของรััฐบาล ซึ่่�ง

เห็็นได้้จากแผนอนุุรัักษ์์พลัังงาน ปีี 2558–2579 (Energy 

Efficiency Plan; EEP 2015) [1], [2] โดยมีเีป้า้หมายส่ง่เสริมิ

การใช้้ยานยนต์์ไฟฟ้้าภายในประเทศรวมทั้้�งสิ้้�น 1.2 ล้้านคััน 

ภายในปีี 2579

	ถึ ึงแม้้ปริมาณการใช้้ยานยนต์์ไฟฟ้้าจะเพิ่่�มขึ้้�น แต่่ก็็ยััง

ถืือว่่ามีีปริมาณที่่�น้้อยมากเมื่่�อเทีียบกัับปริิมาณยานยนต์์ที่่�

ใช้้พลัังงานเชื้้�อเพลิิงน้้ำมััน เน่ื่�องจากปริมาณสถานีีอััดประจุุ 

แบตเตอรี่่�ยานยนต์์ไฟฟ้้าในปััจจุบันัยังัมีค่ี่อนข้้างน้้อย ด้้วยเหตุนุี้้� 

จึึงทำให้้หน่่วยงานของภาครััฐโดยเฉพาะการไฟฟ้้า ไม่่ว่่าจะ

เป็น็การไฟฟ้า้ฝ่า่ยผลิติ การไฟฟ้า้ส่ว่นภููมิภิาค และการไฟฟ้า้

นครหลวง เร่่งติิดตั้้�งสถานีีอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า

แบบรวดเร็็วหลายมาตรฐานเป็็นจำนวนมาก เพื่่�อรองรัับการ

ใช้้งานยานยนต์์ไฟฟ้้าของประชาชน ครอบคลุุมทุุกมาตรฐาน

การอััดประจุุ และลดเวลาที่่�ใช้้ในการอััดประจุุให้้สั้้�นลง 

	ก ารติิดตั้้�งสถานีีอััดประจุุยานยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว

หลายมาตรฐานในแต่่ละแห่่งนั้้�นใช้้งบประมาณที่่�ค่่อนข้้างสููง 

จึึงเป็็นไปไม่่ได้้ที่่�ภาครััฐจะใช้้งบประมาณในการติิดตั้้�งสถานีี

อัดัประจุยุานยนต์ไ์ฟฟ้า้ให้้ครอบคลุมุกับัความต้้องการใช้้งาน

ของประชาชน ดัังนั้้�น สำนัักงานคณะกรรมการกำกัับกิิจการ

พลังังาน (กกพ.) จึงึอนุญุาตให้้ภาคเอกชนสามารถติดิตั้้�งสถานีี

อััดประจุุแบตเตอรี่่�ยานยนต์์ไฟฟ้้าเพ่ื่�อจำหน่่ายได้้ โดยต้้อง

เป็็นไปตามเงื่่�อนไขของ กกพ. และต้้องเป็็นไปตามมาตรฐาน

ความปลอดภััยทางไฟฟ้้าของสถานีีอััดประจุุแบตเตอรี่่� 

ยานยนต์์ไฟฟ้้า [3]

	 ในบทความวิิจััยนี้้�จึึงได้้ทำการศึึกษาผลกระทบจาก

การทำงานของเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบ

รวดเร็็วที่่�เกิิดขึ้้�นกัับระบบไฟฟ้้าสำหรัับการประกอบธุุรกิิจ

ในภาคเอกชน โดยได้้ทำการวััดค่่าแรงดัันไฟฟ้้า ค่่ากระแส

ไฟฟ้้า ค่่ากำลัังไฟฟ้้า ค่่าความผิิดเพี้้�ยนของแรงดัันไฟฟ้้า ค่่า

ความผิิดเพี้้�ยนของกระแสไฟฟ้้า ความถี่่�ของระบบไฟฟ้้า และ

ค่า่ตััวประกอบกำลัังไฟฟ้้าของเคร่ื่�องอััดประจุุไฟฟ้้า พร้้อมทั้้�ง

วิเิคราะห์์ผลที่่�ได้้จากการทำงานของเคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�

รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว สำหรัับข้้อมููลที่่�ได้้จะช่่วยให้้ภาค

เอกชนที่่�สนใจติิดตั้้�งสถานีีอััดประจุุแบตเตอรี่่�เพื่่�อจำหน่่าย 

ทราบถึึงผลกระทบเบื้้�องต้้นที่่�จะเกิิดขึ้้�นกัับระบบไฟฟ้้าเมื่่�อมีี

การใช้้งานสถานีีอัดัประจุแุบตเตอรี่่� และสามารถใช้้ประกอบ

การตัดัสินิใจติดิตั้้�งสถานีอีัดัประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้แบบ

รวดเร็็วของภาคเอกชนได้้

2. วััสดุุ อุุปกรณ์์และวิิธีีการวิิจััย

2.1 แนวทางเบื้้�องต้้นในการติิดตั้้�งและการให้้บริิการสถานีี

อััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าเพื่่�อจำหน่่าย

	ภ าคเอกชนหรืือผู้้�ประการที่่�สนใจติิดตั้้�งสถานีีอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าเพื่่�อจำหน่่ายต้้องทำการขออนุุญาต

สำนัักงานคณะกรรมการกำกัับกิิจการพลัังงาน (กกพ.) เพื่่�อ

ขอประกอบกิจิการสถานีีอัดัประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้า้เพื่่�อ

จำหน่่าย โดยสามารถศึึกษาเพิ่่�มเติิมได้้จากคู่่�มืือ “ประกอบ

กิิจการสถานีีอััดประจุุไฟฟ้้า สำหรัับยานยนต์์ไฟฟ้้า (EV)” 

ของ กกพ. [4]

	 เมื่่�อผู้้�ประกอบการดำเนิินการขออนุุญาตและติิดตั้้�ง

สถานีีอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าเสร็็จเรีียบร้้อยแล้้ว  

ผู้้�ประกอบการสามารถให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�แก่่ผู้้�ที่่�

ต้้องการใช้้บริิการได้้ 2 รููปแบบ คืือ การให้้บริิการอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�แบบออฟไลน์์ และการให้้บริิการอัดัประจุุแบตเตอรี่่�

แบบออนไลน์์ ซึ่่�งการให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์

ไฟฟ้้าโดยทั่่�วไปสามารถแสดงได้้ดัังรููปที่่� 1 

	 2.1.1 การให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบออฟไลน์์

	ก ารให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบออฟไลน์์จะ

เป็็นการให้้บริิการในลัักษณะที่่�ไม่่มีีการแสดงสถานีีอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�บนเว็็บไซต์แผนที่่� (Map) การคิิดค่่าบริิการอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�ส่่วนใหญ่่จะใช้้ระบบเติิมเงิินผ่่านคีีย์์การ์์ด (Key 

Card) การแจ้้งยอดผ่า่นระบบ SMS และชำระค่่าบริกิารด้้วย

การโอนเงิิน หรืือชำระค่่าบริิการในรููปแบบของเงิินสด

	 2.1.2 การให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบออนไลน์์

 	ก ารให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบออนไลน์์จะ
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เป็็นการให้้บริิการในลัักษณะที่่�มีีการแสดงสถานีีอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�บนเว็็บไซต์์แผนที่่� หรืือให้้บริิการในรููปแบบของ

แอปพลิิเคชััน (Application) ในสมารต์์โฟนทั้้�งในระบบ

ปฏิิบััติิการ Android หรืือระบบปฏิบััติิการ iOS สำหรัับ 

ผู้้�ประกอบการที่่�ติิดตั้้�งสถานีีอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า

เรีียบร้้อยแล้้วสามารถแสดงสถานีีอััดประจุุแบตเตอรี่่�ของตน 

ผ่า่นทางเว็็บเซิริ์ฟ์เวอร์์ของหน่ว่ยงานภาครัฐัหรืือบริษิัทัเอกชน

ที่่�มีีการให้้บริิการ เช่่น บริิษััท EA Anywhere การไฟฟ้้า 

นครหลวง และการไฟฟ้้าส่่วนภููมิิภาค ดัังแสดงในรููปที่่� 2 ถึึง

รููปที่่� 4

	 ผู้้�ประกอบการที่่�เปิิดให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบ

ออนไลน์์จะไม่่ได้้รัับค่่าบริิการจากผู้้�ใช้้รถยนต์์ไฟฟ้้าโดยตรง 

แต่่จะได้้รัับค่่าบริิการจากองค์์กรที่่�ผู้้�ประกอบการเข้้าร่่วม ซึ่่�ง

รููปที่่� 1 การให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า

รููปที่่� 2	 เว็็บไซต์แผนที่่�แสดงตำแหน่่งสถานีีอัดัประจุุแบตเตอรี่่�

บริิเวณกรุงเทพมหานคร ของบริิษัทั EA Anywhere [5]

รููปที่่� 3	 เว็บ็ไซต์แผนที่่�แสดงตำแหน่่งสถานีีอัดัประจุุแบตเตอรี่่�

ของการไฟฟ้้านครหลวง [6]

รููปที่่� 4	 เว็บ็ไซต์แผนที่่�แสดงตำแหน่่งสถานีีอัดัประจุุแบตเตอรี่่�

ของการไฟฟ้้าส่่วนภููมิิภาค [7]
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ผู้้�ใช้้รถยนต์ไ์ฟฟ้า้จะชำระเงินิค่า่บริกิารในรููปแบบการโอนเงินิ 

การชำระเงิินผ่่านระบบแอปพลิิเคชััน หรืือการเติิมเงิินผ่่าน

ระบบคียี์ก์าร์ด์ ให้้กับัองค์ก์รที่่�เป็น็เจ้้าของเว็บ็เซิริ์ฟ์เวอร์ ์หลังั

จากนั้้�นองค์ก์รที่่�เป็น็เจ้้าของเว็บ็เซิริ์ฟ์เวอร์จ์ะให้้ค่า่ตอบแทน

กัับผู้้�ประกอบการตามที่่�ได้้ตกลงกัันไว้้

2.2 มาตรฐานการอััดประจุุแบตเตอร่ี่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบ

รวดเร็็ว

	ก ารอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าที่่�สถานีีอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าของประเทศไทยจะอยู่่�ในรููปแบบการ

ส่ง่กำลัังไฟฟ้้าผ่า่นตัวันำสายไฟฟ้้า โดยนำเต้้าเสีียบของเคร่ื่�อง

อััดประจุุเสีียบไปยัังเต้้ารัับที่่�ติิดตั้้�งอยู่่�ภายในรถยนต์์ไฟฟ้้าดััง

แสดงในรููปที่่� 5 สำหรัับการอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า

นั้้�น จะมีีทั้้�งการอััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบใช้้ไฟฟ้้ากระแสสลับ

และใช้้ไฟฟ้้ากระแสตรง ซึ่่�งพิกัิัดกำลัังไฟฟ้้า พิกิัดัแรงดัันไฟฟ้้า 

และพิกิัดักระแสไฟฟ้า้ จะแตกต่า่งกันัตามที่่�แต่ล่ะมาตรฐานได้้

กำหนดไว้้

	 เครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว

หลายมาตรฐานที่่�มีกีารติดิตั้้�งใช้้งานจริงิในปัจัจุบุันั โดยทั่่�วไป

แล้้วใน 1 เครื่่�อง จะประกอบด้้วยมาตรฐานการอััดประจุุ 3 

มาตรฐาน ได้้แก่่ มาตรฐาน CHAdeMO มาตรฐาน CCS 

และมาตรฐาน Type II โดยกำลัังไฟฟ้้าสููงสุุดขณะทำการอััด

ประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้ของมาตรฐาน CHAdeMO และ

มาตรฐาน CCS คืือ 50 กิิโลวััตต์์ ส่่วนกำลัังไฟฟ้้าสููงสุุดขณะ

ทำการอัดัประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้ของมาตรฐาน Type II  

คืือ 43 กิิโลวััตต์์ 

	 เคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว

หลายมาตรฐานส่่วนใหญ่่ที่่�ใช้้งานในปััจจุุบัันจะสามารถ

ให้้บริิการอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าด้้วยระบบ

ไฟฟ้้ากระแสตรงและไฟฟ้้ากระแสสลัับได้้ในเวลาเดีียวกััน 

นั้้�นหมายความว่่า กำลัังไฟฟ้้าสููงสุุดขณะทำการอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าของเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์

ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วหลายมาตรฐาน คืือ 93 กิิโลวััตต์์ และเมื่่�อ

มีกีารอัดัประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้ด้้วยระบบไฟฟ้า้กระแส

ตรงไปแล้้ว 1 มาตรฐาน ไม่่ว่่าจะเป็็นมาตรฐาน CHAdeMO 

หรืือมาตรฐาน CCS  มาตรฐานที่่�เหลืืออีีก 1 มาตรฐาน จะไม่่

สามารถใช้้งานได้้ นั้้�นหมายความว่่า มาตรฐานการอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบไฟฟ้้ากระแสตรงของเคร่ื่�องอััด

ประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วหลายมาตรฐานจะ

สามารถใช้้งานได้้ทีีละ 1 มาตรฐานเท่่านั้้�น สำหรัับรููปที่่� 6 

เป็น็การแสดงลัักษณะเต้้าเสีียบและเต้้ารัับของมาตรฐานการ

อััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วแบบต่่างๆ  โดย

รายละเอีียดเบื้้�องต้้นของแต่่ละมาตรฐานสามารถอธิิบายได้้

ดัังนี้้�

	 2.2.1 มาตรฐาน CHAdeMO

	 CHAdeMO ย่่อมาจาก “CHArge de MOve” เป็็น

มาตรฐานที่่�พััฒนาจากประเทศญี่่�ปุ่่�น ซึ่่�งอยู่่�ในมาตรฐาน IEC 

62196-2 (Type 3) การอัดัประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้ตาม

มาตรฐาน CHAdeMO จะใช้้ไฟฟ้้ากระแสตรง มีีพิิกััดกำลััง

ไฟฟ้้าสููงสุุด 62.5 กิิโลวััตต์์ พิิกััดแรงดัันไฟฟ้้า 500 โวลต์์ และ

พิิกััดกระแสไฟฟ้้าสููงสุุด 125 A [9]–[13] สำหรัับตััวอย่่าง 

รููปที่่� 5	ก ารอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบไฟฟ้้า 

กระแสสลัับและไฟฟ้้ากระแสตรงผ่่านตััวนำสายไฟ  

[8]

รููปที่่� 6	 เต้้าเสีียบและเต้้ารัับของมาตรฐาน CHAdeMO 

มาตรฐาน CCS และมาตรฐาน Type II
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รถยนต์์ไฟฟ้้าที่่�ใช้้มาตรฐาน CHAdeMO ได้้แก่่ Nissan LEAF,  

Mitsubishi i-MiEV, Kia Soul EV และ Tesla Model x เป็็นต้้น [14]

	 2.2.2 มาตรฐาน CCS (SAE Combo) 

	 มาตรฐาน CCS เป็็นมาตรฐานหลัักที่่�มีีการใช้้งานใน

ยุโุรปและอเมริกิา ซึ่่�งอยู่่�ในมาตรฐาน IEC 62196-2 (Type 3)  

การอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าตามมาตรฐาน CCS 

จะใช้้ไฟฟ้้ากระแสตรง โดยมีีพิิกััดกำลัังสููงสุุด 90 กิิโลวััตต์์ 

พิิกััดแรงดัันไฟฟ้้า 300–600 โวลต์์ และพิิกััดกระแสไฟฟ้้า

สููงสุุด 150 แอมป์์ [9]–[13] สำหรัับตััวอย่่างรถยนต์์ไฟฟ้้า 

ที่่�ใช้้มาตรฐาน CCS ได้้แก่่ BMW i3, Chevrolet Spark EV 

และ Volkswagen e-Golf เป็็นต้้น [14]

	 2.2.3 มาตรฐาน Type II 

	 มาตรฐาน Type II เป็็นมาตรฐานที่่�ใช้้ไฟฟ้้ากระแสสลับ

ในการอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าซึ่่�งอยู่่�ในมาตรฐาน

สากล IEC 62196-2 (Type 2) ในกรณีีที่่�อััดประจุุแบตเตอรี่่�

ด้้วยระบบไฟฟ้้ากระแสสลับ 1 เฟส จะมีีพิิกััดแรงดัันไฟฟ้้า

สููงสุุด 250 โวลต์์ และพิิกััดกระแสไฟฟ้้าสููงสุุด 70 แอมป์์ แต่่

สำหรัับในกรณีีที่่�อััดประจุุแบตเตอรี่่�ด้้วยระบบไฟฟ้้ากระแส

สลัับ 3 เฟส จะมีีพิิกััดแรงดัันไฟฟ้้าสููงสุุด คืือ 480 โวลต์์ และ

มีพีิกิัดักระแสไฟฟ้้าสููงสุดุ คืือ 63 แอมป์์ [9], [11]–[13], [15], 

[16] สำหรัับตััวอย่่างรถยนต์์ไฟฟ้้าที่่�ใช้้มาตรฐาน Type II  

ได้้แก่่ Nissan LEAF, Mitsubishi i-MiEV, Kia Soul EV, 

Tesla Model x BMW i3, Chevrolet Spark EV และ 

Volkswagen e-Golf เป็็นต้้น [14]

2.3 มาตรฐานการติิดตั้้�งและการวััดค่่าปริิมาณทางไฟฟ้้า

ของเครื่่�องอััดประจุุไฟฟ้้าสำหรัับยานยนต์์ไฟฟ้้า

	ส ำหรัับมาตรฐานการติิดตั้้�ง และการวััดค่่าปริิมาณทาง

ไฟฟ้้าของเครื่่�องอััดประจุุไฟฟ้้าสำหรัับยานยนต์์ไฟฟ้้าของ

ประเทศไทยยัังไม่่มีีมาตรฐานที่่�แน่่นอนและชััดเจน ดัังนั้้�น  

ผู้้�ประกอบการภาคเอกชนที่่�อยู่่�ในเขตพื้้�นที่่�กรุุงเทพมหานคร 

จัังหวััดนนทบุุรีี และจัังหวััดสมุทรปราการ ต้้องดำเนิินการ

ตามคำแนะนำการติิดตั้้�ง และมาตรฐานทางไฟฟ้้าของการ

ไฟฟ้้านครหลวง สำหรัับผู้้�ประกอบการภาคเอกชนที่่�ไม่่อยู่่�

ในเขตพื้้�นที่่�กรุุงเทพมหานคร จัังหวััดนนทบุุรีี และจัังหวััด

สมุุทรปราการ ต้้องดำเนิินการตามคำแนะนำการติิดตั้้�ง และ 

มาตรฐานทางไฟฟ้า้ของการไฟฟ้า้ส่ว่นภููมิภาค นอกจากนี้้�แล้้ว 

ยัังมีีสำนัักงานมาตรฐานผลิิตภััณฑ์์อุุตสาหกรรมหรืือ สมอ. 

เป็็นผู้้�กำหนดมาตรฐานที่่�เกี่่�ยวข้้องกัับยานยนต์์ไฟฟ้้าสำหรัับ

ประเทศไทย ได้้แก่่ มาตรฐานอุุปกรณ์์เต้้าเสีียบ และเต้้ารัับ

ของยานยนต์์ไฟฟ้้า มาตรฐานระบบการประจุุไฟฟ้้าของ

ยานยนต์์ไฟฟ้้า มาตรฐานระบบสื่่�อสารระหว่่างสถานีีอััด

ประจุุไฟฟ้้ากัับยานยนต์์ไฟฟ้้า ความเข้้ากัันได้้ทางแม่่เหล็็ก

ไฟฟ้า้ของสถานีอีัดัประจุไุฟฟ้า้ มาตรฐานความปลอดภัยัของ

ยานยนต์์ไฟฟ้้า และมาตรฐานด้้านสมรรถนะของยานยนต์์

ไฟฟ้้า หากมีสิ่่�งอื่่�นใดที่่�ไม่่ได้้ระบุุไว้้ตามมาตรฐานของการ

ไฟฟ้้านครหลวง มาตรฐานของการไฟฟ้้าส่่วนภููมิิภาค และ

มาตรฐานที่่�เกี่่�ยวข้้องกัับยานยนต์์ไฟฟ้้าของ สมอ. การติิดตั้้�ง 

และการวััดค่่าปริิมาณทางไฟฟ้้าของเครื่่�องอััดประจุุไฟฟ้้า

สำหรัับยานยนต์์ไฟฟ้้าจะต้้องเป็็นไปตามมาตรฐานของสภา

วิิศวกรรมสถานแห่่งประเทศไทย หรืือ วสท. เท่่านั้้�น [3], [4]

2.4 เคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอร่ี่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว

หลายมาตรฐานที่่�ใช้้ในการศึึกษาวิิจััย

	 เคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว

หลายมาตรฐานที่่�ศึึกษาในบทความวิิจััยนี้้�สามารถแสดงได้้ดังั

รููปที่่� 7 ประกอบด้้วยมาตรฐาน CHAdeMO และมาตรฐาน 

CCS โดยมีีพิิกััดกำลัังไฟฟ้้าสููงสุุด คืือ 50 กิิโลวััตต์์ เครื่่�องอััด

ประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วหลายมาตรฐานนี้้� 

ถููกติิดตั้้�งในบริิเวณที่่�จอดรถของอาคารที่่�มีีการใช้้งาน

หม้้อแปลงไฟฟ้้าขนาด 1,000 กิิโลโวลต์์แอมป์์ ในบทความ

วิิจััยนี้้�จะมุ่่�งเน้้น และนำเสนอผลกระทบทางไฟฟ้้าที่่�เกิิดขึ้้�น

จากการทำงานของมาตรฐาน CHAdeMO ซึ่่�งมีีพิิกััดกำลััง

ไฟฟ้า้ขนาด 50 กิโิลวัตัต์ ์โดยทำงานร่ว่มกับัรถยนต์ไ์ฟฟ้า้ยี่่�ห้้อ 

Nissan Leaf ที่่�ใช้้ระบบสะสมพลัังงานไฟฟ้้าแบตเตอรี่่�ชนิิด 

ลิิเทีียมไอออนขนาด 24 กิิโลวััตต์์ชั่่�วโมง สามารถรองรัับการ

อััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบรวดเร็็วได้้ พิิกััดกำลัังไฟฟ้้าสููงสุุด 50 

กิิโลวััตต์์ (Rapid Charging Capability) และรองรัับการ

อััดประจุุแบบธรรมดาขนาดพิิกััดกำลัังไฟฟ้้า 3.6 กิิโลวััตต์์  

(On-board Charger) ดัังแสดงในรููปที่่� 8
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Type I 
AC, 220 VCHAdeMO

DC, 500 V

	ปกติ กิารอัดัประจุแุบตเตอรี่่�แบบรวดเร็ว็ของรถยนต์์ไฟฟ้้า 

จะทำเฉพาะในช่่วงที่่� %SOC ของแบตเตอรี่่�มีค่ี่า 20–80% โดย

ใช้้วิธิีกีารอัดัประจุแุบบกระแสไฟฟ้้าคงที่่� (Constant Current)  

ส่ว่นในช่ว่งที่่� %SOC ของแบตเตอรี่่�มีคี่า่มากกว่า่ 80% จะเป็น็ 

การอััดประจุุแบบแรงดัันไฟฟ้้าคงที่่� (Constant Voltage)  

ปริิมาณกระแสไฟฟ้้าที่่�ใช้้ในการอััดประจุุจะลดลง เพ่ื่�อลด

ความร้้อนที่่�สะสมภายในแบตเตอรี่่� และช่่วยยืืดอายุุการใช้้

งานของแบตเตอรี่่�ให้้ยาวนานมากยิ่่�งขึ้้�น ส่่วนใหญ่่การอััด

ประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้า้แบบรวดเร็็วจะใช้้เวลาประมาณ 

15–20 นาที ีทั้้�งนี้้�เวลาที่่�ใช้้ในการอัดัประจุแุบตเตอรี่่�จะขึ้้�นอยู่่�

กับัขนาดความจุขุองแบตเตอรี่่�ด้้วย สำหรับัเวลาที่่�ใช้้ในการอัดั

ประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าในช่่วง %SOC ของแบตเตอรี่่�มีี

ค่่า 20–80% หรืือในช่่วงการอััดประจุุแบบกระแสไฟฟ้้าคงที่่�

สามารถคำนวณได้้จากสมการที่่� (1) [17]

 

	 	 (1)

โดยที่่�

	 T	คืื อ	เวลาที่่�ใช้้ในการอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์

ไฟฟ้้า (นาทีี)

	 %SOC 	คืือ	ค่่าพลัังงานที่่�สะสมในแบตเตอรี่่� ณ เวลาที่่�

เริ่่�มทำการอััดประจุุ (%)

	 EBattery	คืื อ	พิิกััดความจุุพลัังงานไฟฟ้้าของแบตเตอรี่่�

รถยนต์์ไฟฟ้้า (กิิโลวััตต์์ชั่่�วโมง)

	 PCharger	คืือ	พิกิัดักำลัังไฟฟ้้าของเคร่ื่�องอััดประจุุ (กิโิลวััตต์์)

3. ผลการทดลอง

	ก ารศึึกษาผลกระทบทางไฟฟ้้าจากการทำงานของ

เคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วใน

บทความวิจิัยันี้้� ได้้ทำการวัดัค่า่ต่า่งๆ ที่่�สำคัญัทางไฟฟ้า้ ได้้แก่่ 

ค่า่แรงดันัไฟฟ้า้ของระบบไฟฟ้า้ก่อ่นเข้้าเครื่่�องอัดัประจุแุบบ 3 

เฟส ค่่ากระแสไฟฟ้้าขาเข้้าแบบ 3 เฟส ค่่ากำลัังไฟฟ้้าขาเข้้า  

ค่่า %SOC ของแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า ค่่าความผิิดเพี้้�ยน

ของรููปคลื่่�นแรงดัันไฟฟ้้า (THDv) ค่่าความผิิดเพี้้�ยนของ 

รููปคลื่่�นกระแสไฟฟ้้า (THDi) ค่่าความถี่่�ของระบบไฟฟ้้า (f) 

 

Multi-standard 
charging station 

รููปที่่� 7	 เคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว

หลายมาตรฐานที่่�ได้้ทำการศึึกษาวิิจััย

รููปที่่� 8	 เต้้ารัับสำหรัับการอััดประจุุไฟฟ้้าที่่�ติิดตั้้�งภายใน

รถยนต์์ไฟฟ้้า Nissan Leaf
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และค่่าตััวประกอบกำลัังไฟฟ้้า (p.f.) ของเคร่ื่�องอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า ในการทดสอบจะทำการทดลองซ้้ำ 

3 ครั้้�ง และหาค่่าเฉลี่่�ยที่่�ได้้จากการทดลอง สำหรัับเครื่่�องมืือ

ที่่�ใช้้ในการวััดและเก็็บผลข้้อมููล คืือ เครื่่�อง Power Quality 

Meter ยี่่�ห้้อ CHAUVIN ARNOUX รุ่่�น C.A 8332 ซึ่่�งผลที่่�

ได้้สามารถแสดงได้้ดัังรููปที่่� 9 ถึึงรููปที่่� 16

รููปที่่� 9 ค่่า %SOC ของแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า

รููปที่่� 13 ค่่าความผิิดเพี้้�ยนของรููปคลื่่�นแรงดัันไฟฟ้้า

รููปที่่� 11	แรงดันัไฟฟ้า้ของระบบไฟฟ้า้ก่อ่นเข้้าเครื่่�องอัดัประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า

รููปที่่� 15 ค่่าความถี่่�แรงดัันไฟฟ้้าของระบบไฟฟ้้า

รููปที่่� 10	กำลัังไฟฟ้้าขาเข้้าของเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�

รถยนต์์ไฟฟ้้า

รููปที่่� 14 ค่่าความผิิดเพี้้�ยนของรููปคลื่่�นกระแสไฟฟ้้า

รููปที่่� 12	กระแสไฟฟ้้าขาเข้้าของเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�

รถยนต์์ไฟฟ้้า

 Time (Min.)
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4. อภิิปรายผลและสรุุป

	จ ากผลการทดสอบการทำงานของเคร่ื่�องอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�แบบรวดเร็็วมาตรฐาน CHAdeMO พิิกััดกำลััง

ไฟฟ้้าขนาด 50 กิิโลวััตต์์ กัับรถยนต์์ไฟฟ้้า Nissan Leaf ที่่�

ใช้้ระบบสะสมพลัังงานไฟฟ้้าแบตเตอรี่่�ชนิิดลิิเทีียมไอออน

ขนาด 24 กิิโลวััตต์์ชั่่�วโมง ในช่่วง %SOC ของแบตเตอรี่่�มีีค่่า  

20–80% พบว่่า การทำงานของเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�

แบบรวดเร็็วไม่่ส่่งผลกระทบใดๆ ต่่อระบบไฟฟ้้า ไม่่ว่่าจะ

เป็็นผลกระทบต่่อระบบจำหน่่ายของการไฟฟ้้า ผู้้�ใช้้ไฟฟ้้าใน

บริิเวณใกล้้เคีียง หรืืออุุปกรณ์์เครื่่�องใช้้ไฟฟ้้าที่่�รัับไฟฟ้้าจาก

หม้้อแปลงไฟฟ้้าลููกเดีียวกัันกัับเครื่่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�

รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว โดยค่่าปริิมาณต่่างๆ ทางไฟฟ้้า

ที่่�ได้้จากการวััดของเคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบรวดเร็็ว

เป็็นไปตามมาตรฐานของการไฟฟ้้า [18], [19] และสามารถ

อภิิปรายผลการทดสอบได้้ดัังนี้้� 

	 1) ค่่าแรงดัันไฟฟ้้าระหว่่างเฟสของระบบไฟฟ้้าดััง

แสดงในรููปที่่� 11 มีีค่่ามากกว่าระดัับแรงดัันไฟฟ้้าต่่ำสุุดที่่�

การไฟฟ้้ากำหนด คืือ 342 โวลต์์ สำหรัับมาตรฐานของการ

ไฟฟ้้าส่่วนภููมิภาค และ 362 โวลต์์ สำหรัับมาตรฐานของ

การไฟฟ้้านครหลวง (ระดัับแรงดัันไฟฟ้้าปกติิของการไฟฟ้้า

ส่่วนภููมิภาค คืือ 342–418 โวลต์์ และระดัับแรงดัันไฟฟ้้า

ปกติขิองการไฟฟ้้านครหลวง คืือ 362–416 โวลต์์) ค่า่แรงดันั 

ไฟฟ้้าที่่�ได้้จากการวััดพบว่่า ไม่่เกิิดสภาวะแรงดัันไฟฟ้้าตก

ขณะที่่�มีีการทำงานของเคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์

ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว ดัังนั้้�น การทำงานของเคร่ื่�องอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วจึึงไม่่ส่่งผลกระทบต่่อ

อุุปกรณ์์เครื่่�องใช้้ไฟฟ้้าของอาคารหรืืออุุปกรณ์์ไฟฟ้้าที่่�รัับ

ไฟฟ้้าจากหม้้อแปลงไฟฟ้้าลููกเดีียวกััน และไม่่ส่่งผลกระทบ

ต่่อผู้้�ใช้้ไฟฟ้้าในบริิเวณใกล้้เคีียงด้้วย

	 2) ค่่าความผิิดเพี้้�ยนของรููปคลื่่�นแรงดัันไฟฟ้้า และค่่า

ความผิิดเพี้้�ยนของรููปคล่ื่�นกระแสไฟฟ้้าดัังแสดงในรููปที่่� 13 

และรููปที่่� 14 มีีค่่าไม่่เกิิน 5% เป็็นไปตามมาตรฐานของการ

ไฟฟ้้า ทำให้้ไม่่เกิิดสััญญาณรบกวนทางไฟฟ้้าขึ้้�นกัับระบบ

ไฟฟ้้าหรืือระบบจำหน่่าย และไม่่มีีผลต่่อการทำงานของ

อุุปกรณ์์เครื่่�องใช้้ไฟฟ้้าในบริิเวณใกล้้เคีียงที่่�เชื่่�อมต่่ออยู่่�กับ

ระบบไฟฟ้้า 

	 3) ค่่าความถี่่�ของระบบไฟฟ้้าดัังแสดงในรููปที่่� 15 

อยู่่�ในช่่วงปกติิ คืือ 47–52 เฮิิรตซ์์ โดยมีีค่่าคงที่่�ประมาณ  

50.03 เฮิริตซ์ ์ดังันั้้�น การทำงานของเคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�

รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วที่่�ได้้ทำการศึึกษานี้้�จึึงไม่่ส่่งผล 

กระทบต่่อเสถีียรถาพทางความถี่่�ของระบบจำหน่่ายไฟฟ้้า

	 4) ค่่าตััวประกอบกำลัังไฟฟ้้าของเครื่่�องอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�ที่่�ได้้ทำการศึึกษาดัังแสดงในรููปที่่� 16 มีคี่า่ใกล้้เคีียง 1  

โดยมีีค่่ามากกว่า 0.85 ซึ่่�งเป็็นไปตามข้้อกำหนดของการ

ไฟฟ้า้ ซึ่่�งข้้อดีขีองเครื่่�องอัดัประจุแุบตเตอรี่่�ที่่�มีคี่า่ตัวัประกอบ

กำลัังไฟฟ้้าสููงเม่ื่�อเทีียบกัับเคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�ที่่�มีคี่า่ตัวั

ประกอบกำลังัไฟฟ้า้ต่่ำ คืือ สามารถช่ว่ยลดการใช้้กำลังัไฟฟ้า้

เสมืือนในระบบจำหน่า่ยไฟฟ้า้ได้้ ช่ว่ยลดปริมิาณกระแสไฟฟ้า้

และการสููญเสีียกำลัังไฟฟ้้าในสายส่่งและหม้้อแปลงไฟฟ้้าได้้ 

ช่ว่ยลดค่่าไฟฟ้้าของผู้้�ประกอบการและหลีีกเลี่่�ยงการถููกปรับ

ค่่าตััวประกอบกำลัังไฟฟ้้าที่่�ต่่ำกว่่ามาตรฐานจากการไฟฟ้้า

	ส ำหรัับเวลาที่่�ใช้้ในการอััดประจุุตามทฤษฎีีดัังแสดงใน

สมการที่่� (1) คืือ 17.28 นาทีี โดยที่่�พิกิัดักำลัังไฟฟ้้าของเคร่ื่�อง

อััดประจุุแบตเตอรี่่�แบบรวดเร็็วเท่่ากัับ 50 กิิโลวััตต์์ ขนาด

ระบบสะสมแบตเตอรี่่�ชนิิดลิิเทีียมไอออนของรถยนต์์ไฟฟ้้า 

Nissan Leaf เท่่ากัับ 24 กิิโลวััตต์์ชั่่�วโมง และค่่า %SOC ของ

แบตเตอรี่่�ที่่�อััดประจุุอยู่่�ในช่่วง 20–80% แต่่ผลการทดสอบ

ที่่�ได้้พบว่่า เวลาที่่�ใช้้ในการอััดประจุุมีีค่่าประมาณ 15 นาทีี  

ซึ่่�งไม่่เป็็นไปตามทฤษฎีี เนื่่�องจากรถยนต์์ไฟฟ้้า Nissan Leaf 

ที่่�ใช้้ในการทดสอบได้้ผ่านการใช้้งานมาระยะหนึ่่�งแล้้วจึึงทำให้้

รููปที่่� 16	ค่่าตััวประกอบกำลัังไฟฟ้้าของเคร่ื่�องอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้า

 Time (Min.)

Po
w

er
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ct
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)

Quick Charge (SOC 20% - 80%)

p.f.avg = 0.99
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ประสิิทธิิภาพของแบตเตอรี่่�ลดลง ทำให้้เวลาที่่�ใช้้ในการอััด

ประจุุไม่่เป็็นไปตามทฤษฎีี

	 บทความนี้้�นำเสนอ การศึึกษาผลกระทบจากการ

ทำงานของเคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบ

รวดเร็็วที่่�เกิิดขึ้้�นกัับระบบไฟฟ้้าสำหรัับการประกอบธุุรกิิจใน 

ภาคเอกชน โดยยกตััวอย่่างการทำงานของเครื่่�องอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วหลายมาตรฐานที่่�มีีการ 

ติดิตั้้�งใช้้งานจริงของภาคเอกชน เพ่ื่�อเป็็นแนวทางศึึกษาเกี่่�ยวกัับ 

ผลกระทบทางไฟฟ้า้ที่่�เกิดิขึ้้�นหากมีกีารติดิตั้้�งเครื่่�องอัดัประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วหลายมาตรฐานเพ่ื่�อ

จำหน่่าย ผลการศึึกษาพบว่่า ค่่าปริมาณทางไฟฟ้้าต่่างๆ 

เป็็นไปตามมาตรฐานของการไฟฟ้้า และไม่่มีีผลกระทบใดๆ 

เกิิดขึ้้�นจากการทำงานของเคร่ื่�องอััดประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์

ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็ว ไม่่ว่่าจะเป็็นผลกระทบต่่อระบบจำหน่่าย

ของการไฟฟ้้า ผู้้�ใช้้ไฟฟ้้าในบริิเวณใกล้้เคีียง หรืืออุุปกรณ์์

เคร่ื่�องใช้้ไฟฟ้้าที่่�รัับไฟฟ้้าจากหม้้อแปลงไฟฟ้้าลููกเดีียวกััน 

ทำให้้เจ้้าของอาคารหรืือผู้้�ที่่�สนใจสามารถติิดตั้้�งเครื่่�องอััด

ประจุุแบตเตอรี่่�รถยนต์์ไฟฟ้้าแบบรวดเร็็วเพื่่�อให้้บริิการ

แก่่ผู้้�ใช้้รถยนต์์ไฟฟ้้าได้้ แต่่ทั้้�งนี้้�การติิดตั้้�งเครื่่�องอััดประจุุ

แบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้้าแบบรวดเร็็วหลายมาตรฐานต้้องคำนึึง

ถึงึปริมาณโหลดของอาคาร เพ่ื่�อไม่่ให้้เกินิพิิกัดัการทำงานของ

หม้้อแปลงไฟฟ้้า และคำนึึงถึึงความปลอดภััยในด้้านต่่างๆ 

ของเครื่่�องอัดัประจุแุบตเตอรี่่�รถยนต์ไ์ฟฟ้า้แบบรวดเร็ว็หลาย

มาตรฐานด้้วย
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