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บทคัดย่อ

บทความนี�นำเสุนอ กิารศกึิษาผู้ลกิระทบจัากิกิารทำงานข็องเคร่�องอดัปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟา้แบบรวดเร็วที�เกิดิข็ึ�น

กิบัระบบไฟฟา้สุำหรบักิารปัระกิอบธรุกิจิัในภัาคเอกิชน เพ่�อเป็ันแนวทางศกึิษาให�กิบัผู้้�ปัระกิอบกิารภัาคเอกิชนที�สุนใจัจัะตดิตั�ง 

และให�บริกิารเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วหลายมาตรฐานเพ่�อจัำหน่าย และเพ่�อให�ผู้้�ปัระกิอบกิาร 

ภัาคเอกิชนได�ทราบถึงผู้ลกิระทบทางไฟฟ้าที�เกิิดข็ึ�นจัากิกิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า โดยทำกิารวัด

คา่ปัรมิาณทางไฟฟ้าต่างๆ ข็องตัวอยา่งระบบไฟฟา้ที�ตดิตั�งเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟา้แบบรวดเรว็หลายมาตรฐาน

ที�มีกิารใช�งานจัริง รวมถึงค่าปัริมาณทางไฟฟ้าอ่�นๆ ข็องเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าด�วย ได�แก่ิ ค่าแรงดันไฟฟ้า

ข็องระบบไฟฟ้ากิ่อนเข็�าเคร่�องอัดปัระจัุแบบ 3 เฟสุ ค่ากิระแสุไฟฟ้าข็าเข็�าแบบ 3 เฟสุ ค่ากิำลังไฟฟ้าข็าเข็�า ค่า %SOC ข็อง

แบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้ คา่ความผู้ดิเพี�ยนข็องรป้ัคล่�นแรงดนัไฟฟา้ (THDv) คา่ความผิู้ดเพี�ยนข็องรป้ัคล่�นกิระแสุไฟฟา้ (THDi) 

ค่าความถี�ข็องระบบไฟฟ้า (f) และค่าตัวปัระกิอบกิำลังไฟฟ้า (p.f.) ข็องเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า ผู้ลกิารศึกิษา

พบวา่ คา่ปัรมิาณทางไฟฟา้ตา่งๆ เปัน็ไปัตามมาตรฐานข็องกิารไฟฟา้ โดยมค่ีาแรงดนัไฟฟา้เฉลี�ยระหวา่งเฟสุข็องระบบเทา่กิบั 

395.25 โวลต์ หร่อค่าเฉลี�ยต่อเฟสุเท่ากิับ 228.20 โวลต์ ค่าความผู้ิดเพี�ยนข็องร้ปัคล่�นแรงดันไฟฟ้าเฉลี�ยเท่ากิับ 0.16% ค่า

ความผู้ิดเพี�ยนข็องร้ปัคล่�นกิระแสุไฟฟ้าเฉลี�ยเท่ากัิบ 0.51% ค่าความถี�ข็องระบบไฟฟ้าเฉลี�ยเท่ากิับ 50.03 เฮิิรตซ์์ และค่า 

ตัวปัระกิอบกิำลังไฟฟ้าเฉลี�ยข็องเคร่�องอัดปัระจัุเท่ากิับ 0.99 จัากิผู้ลกิารศึกิษาแสุดงให�เห็นว่าไม่มีผู้ลกิระทบใดๆ เกิิดข็ึ�นกิับ

ระบบไฟฟ้าในข็ณะที�เคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วหลายมาตรฐานทำงาน ไม่ว่าจัะเป็ันผู้ลกิระทบต่อ

ระบบจัำหน่ายข็องกิารไฟฟ้า ต่อผู้้�ใช�ไฟฟ้าในบริเวณใกิล�เคียง หร่อต่ออุปักิรณ์เคร่�องใช�ไฟฟ้าที�รับไฟฟ้าจัากิหม�อแปัลงไฟฟ้า 

ล้กิเดียวกัิน ผู้ลที�ได�นี�สุามารถเป็ันกิรณีศึกิษาให�กัิบผู้้�ปัระกิอบกิารภัาคเอกิชนที�มีความต�องกิารในกิารติดตั�งและให�บริกิาร 

เคร่�องอดัปัระจัแุบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้แบบรวดเรว็หลายมาตรฐานเพ่�อจัำหนา่ย ซ์ึ�งเปัน็กิารสุง่เสุริมมาตรกิารกิารเพิ�มปัริมาณ

ยานยนต์ไฟฟ้าข็องปัระเทศ

คำสำคัญ: รถยนตไ์ฟฟา้ เคร่�องอดัปัระจัแุบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้แบบรวดเรว็หลายมาตรฐาน มาตรฐานกิารอดัปัระจัแุบตเตอรี�

รถยนต์ไฟฟ้า
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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 เข็็มมุข็ และคณะ, “การศึึกษาผลกระทบจากการทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจุแบตเตอร่�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วท่�เกิดข็ึ�นกับระบบไฟฟ้า

สำหรับการปัระกอบธุุรกิจในภาคเอกชน.”

1. บทนำ

 กิารใช�ยานยนต์ไฟฟ้าในปััจัจุับันข็องปัระเทศไทยได�

มีกิารเพิ�มปัริมาณมากิขึ็�นอย่างต่อเน่�อง ปััจัจััยหลักิที�สุ่งผู้ล

ต่อกิารเพิ�มปัริมาณกิารใช�ยานยนต์ไฟฟ้าในปัระเทศไทย ค่อ 

มาตรกิารกิารสุ่งเสุริมกิารใช�ยานยนต์ไฟฟ้าข็องรัฐบาล ซ์ึ�ง

เห็นได�จัากิแผู้นอนุรักิษ์พลังงาน ปัี 2558–2579 (Energy 

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

กิารใช�ยานยนต์ไฟฟ้าภัายในปัระเทศรวมทั�งสุิ�น 1.2 ล�านคัน 

ภัายในปัี 2579

 ถึงแม�ปัริมาณกิารใช�ยานยนต์ไฟฟ้าจัะเพิ�มข็ึ�น แต่ก็ิยัง

ถ่อว่ามีปัริมาณที�น�อยมากิเม่�อเทียบกิับปัริมาณยานยนต์ที�

ใช�พลังงานเช่�อเพลิงน�ำมัน เน่�องจัากิปัริมาณสุถานีอัดปัระจุั 

แบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ้าในปััจัจุับนัยงัมค่ีอนข็�างน�อย ด�วยเหตนุี� 

จัึงทำให�หน่วยงานข็องภัาครัฐโดยเฉพาะกิารไฟฟ้า ไม่ว่าจัะ

เปัน็กิารไฟฟา้ฝ่า่ยผู้ลติ กิารไฟฟา้สุว่นภัม้ภิัาค และกิารไฟฟา้

นครหลวง เร่งติดตั�งสุถานีอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า

แบบรวดเร็วหลายมาตรฐานเปั็นจัำนวนมากิ เพ่�อรองรับกิาร

ใช�งานยานยนต์ไฟฟ้าข็องปัระชาชน ครอบคลุมทุกิมาตรฐาน

กิารอัดปัระจัุ และลดเวลาที�ใช�ในกิารอัดปัระจัุให�สุั�นลง 

 กิารติดตั�งสุถานีอัดปัระจัุยานยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว

หลายมาตรฐานในแต่ละแห่งนั�นใช�งบปัระมาณที�ค่อนข็�างสุ้ง 

จัึงเปั็นไปัไม่ได�ที�ภัาครัฐจัะใช�งบปัระมาณในกิารติดตั�งสุถานี

อดัปัระจัยุานยนตไ์ฟฟา้ให�ครอบคลมุกิบัความต�องกิารใช�งาน

ข็องปัระชาชน ดังนั�น สุำนักิงานคณะกิรรมกิารกิำกิับกิิจักิาร

พลงังาน (กิกิพ.) จังึอนญุาตให�ภัาคเอกิชนสุามารถตดิตั�งสุถานี

อัดปัระจุัแบตเตอรี�ยานยนต์ไฟฟ้าเพ่�อจัำหน่ายได� โดยต�อง

เปั็นไปัตามเง่�อนไข็ข็อง กิกิพ. และต�องเปั็นไปัตามมาตรฐาน

ความปัลอดภััยทางไฟฟ้าข็องสุถานีอัดปัระจัุแบตเตอรี� 

ยานยนต์ไฟฟ้า [3]

 ในบทความวิจััยนี�จัึงได�ทำกิารศึกิษาผู้ลกิระทบจัากิ

กิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบ

รวดเร็วที�เกิิดข็ึ�นกัิบระบบไฟฟ้าสุำหรับกิารปัระกิอบธุรกิิจั

ในภัาคเอกิชน โดยได�ทำกิารวัดค่าแรงดันไฟฟ้า ค่ากิระแสุ

ไฟฟ้า ค่ากิำลังไฟฟ้า ค่าความผู้ิดเพี�ยนข็องแรงดันไฟฟ้า ค่า

ความผิู้ดเพี�ยนข็องกิระแสุไฟฟ้า ความถี�ข็องระบบไฟฟ้า และ

คา่ตัวปัระกิอบกิำลังไฟฟ้าข็องเคร่�องอัดปัระจุัไฟฟ้า พร�อมทั�ง

วเิคราะห์ผู้ลที�ได�จัากิกิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�

รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว สุำหรับข็�อม้ลที�ได�จัะช่วยให�ภัาค

เอกิชนที�สุนใจัติดตั�งสุถานีอัดปัระจัุแบตเตอรี�เพ่�อจัำหน่าย 

ทราบถึงผู้ลกิระทบเบ่�องต�นที�จัะเกิิดข็ึ�นกิับระบบไฟฟ้าเม่�อมี

กิารใช�งานสุถานีอดัปัระจัแุบตเตอรี� และสุามารถใช�ปัระกิอบ

กิารตดัสุนิใจัตดิตั�งสุถานอีดัปัระจัแุบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้แบบ

รวดเร็วข็องภัาคเอกิชนได�

2. วัสดุ อุปกรณ์์และวิธุ่การวิจัย

2.1 แนวทางเบ่�องต้นในการติดตั�งและการให้บริการสถาน่

อัดประจุแบตเตอร่�รถยนต์ไฟฟ้าเพื่่�อจำหน่าย

 ภัาคเอกิชนหร่อผู้้�ปัระกิารที�สุนใจัติดตั�งสุถานีอัดปัระจุั

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าเพ่�อจัำหน่ายต�องทำกิารข็ออนุญาต

สุำนักิงานคณะกิรรมกิารกิำกิับกิิจักิารพลังงาน (กิกิพ.) เพ่�อ

ข็อปัระกิอบกิจิักิารสุถานีอดัปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟา้เพ่�อ

จัำหน่าย โดยสุามารถศึกิษาเพิ�มเติมได�จัากิค่้ม่อ “ปัระกิอบ

กิิจักิารสุถานีอัดปัระจัุไฟฟ้า สุำหรับยานยนต์ไฟฟ้า (EV)” 

ข็อง กิกิพ. [4]

 เม่�อผู้้�ปัระกิอบกิารดำเนินกิารข็ออนุญาตและติดตั�ง

สุถานีอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าเสุร็จัเรียบร�อยแล�ว  

ผู้้�ปัระกิอบกิารสุามารถให�บริกิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�แกิ่ผู้้�ที�

ต�องกิารใช�บริกิารได� 2 ร้ปัแบบ ค่อ กิารให�บริกิารอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�แบบออฟไลน์ และกิารให�บริกิารอดัปัระจุัแบตเตอรี�

แบบออนไลน์ ซ์ึ�งกิารให�บริกิารอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์

ไฟฟ้าโดยทั�วไปัสุามารถแสุดงได�ดังร้ปัที� 1 

 2.1.1 กิารให�บริกิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�แบบออฟไลน์

 กิารให�บริกิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�แบบออฟไลน์จัะ

เปั็นกิารให�บริกิารในลักิษณะที�ไม่มีกิารแสุดงสุถานีอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�บนเว็บไซ์ต์แผู้นที� (Map) กิารคิดค่าบริกิารอัดปัระจุั

แบตเตอรี�สุ่วนใหญ่จัะใช�ระบบเติมเงินผู่้านคีย์กิาร์ด (Key 

Card) กิารแจั�งยอดผู้า่นระบบ SMS และชำระค่าบรกิิารด�วย

กิารโอนเงิน หร่อชำระค่าบริกิารในร้ปัแบบข็องเงินสุด

 2.1.2 กิารให�บริกิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�แบบออนไลน์

  กิารให�บริกิารอัดปัระจุัแบตเตอรี�แบบออนไลน์จัะ
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เปั็นกิารให�บริกิารในลักิษณะที�มีกิารแสุดงสุถานีอัดปัระจุั

แบตเตอรี�บนเว็บไซ์ต์แผู้นที� หร่อให�บริกิารในร้ปัแบบข็อง

แอปัพลิเคชัน (Application) ในสุมารต์โฟนทั�งในระบบ

ปัฏิบัติกิาร Android หร่อระบบปัฏิบัติกิาร iOS สุำหรับ 

ผู้้�ปัระกิอบกิารที�ติดตั�งสุถานีอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า

เรียบร�อยแล�วสุามารถแสุดงสุถานีอัดปัระจัุแบตเตอรี�ข็องตน 

ผู้า่นทางเว็บเซ์ริฟ์เวอร์ข็องหนว่ยงานภัาครฐัหรอ่บรษิทัเอกิชน

ที�มีกิารให�บริกิาร เช่น บริษัท EA Anywhere กิารไฟฟ้า 

นครหลวง และกิารไฟฟ้าสุ่วนภั้มิภัาค ดังแสุดงในร้ปัที� 2 ถึง

ร้ปัที� 4

 ผู้้�ปัระกิอบกิารที�เปิัดให�บริกิารอัดปัระจุัแบตเตอรี�แบบ

ออนไลน์จัะไม่ได�รับค่าบริกิารจัากิผู้้�ใช�รถยนต์ไฟฟ้าโดยตรง 

แต่จัะได�รับค่าบริกิารจัากิองค์กิรที�ผู้้�ปัระกิอบกิารเข็�าร่วม ซ์ึ�ง

รูปท่� 1 กิารให�บริกิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า

รูปท่� 2 เว็บไซ์ต์แผู้นที�แสุดงตำแหน่งสุถานีอดัปัระจุัแบตเตอรี�

บริเวณกิรุงเทพมหานคร ข็องบริษทั EA Anywhere [5]

รูปท่� 3 เวบ็ไซ์ต์แผู้นที�แสุดงตำแหน่งสุถานีอดัปัระจุัแบตเตอรี�

ข็องกิารไฟฟ้านครหลวง [6]

รูปท่� 4 เวบ็ไซ์ต์แผู้นที�แสุดงตำแหน่งสุถานีอดัปัระจุัแบตเตอรี�

ข็องกิารไฟฟ้าสุ่วนภั้มิภัาค [7]

 

APP
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ผู้้�ใช�รถยนตไ์ฟฟา้จัะชำระเงนิคา่บรกิิารในรป้ัแบบกิารโอนเงนิ 

กิารชำระเงินผู้่านระบบแอปัพลิเคชัน หร่อกิารเติมเงินผู้่าน

ระบบคยีก์ิารด์ ให�กิบัองคก์ิรที�เปัน็เจั�าข็องเวบ็เซ์ริฟ์เวอร ์หลงั

จัากินั�นองคก์ิรที�เปัน็เจั�าข็องเวบ็เซ์ริฟ์เวอรจ์ัะให�คา่ตอบแทน

กิับผู้้�ปัระกิอบกิารตามที�ได�ตกิลงกิันไว�

2.2 มาตรฐานการอัดประจุแบตเตอร่�รถยนต์ไฟฟ้าแบบ

รวดเร็ว

 กิารอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าที�สุถานีอัดปัระจุั

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าข็องปัระเทศไทยจัะอย้ใ่นรป้ัแบบกิาร

สุง่กิำลังไฟฟ้าผู้า่นตวันำสุายไฟฟ้า โดยนำเต�าเสีุยบข็องเคร่�อง

อัดปัระจัุเสุียบไปัยังเต�ารับที�ติดตั�งอย้่ภัายในรถยนต์ไฟฟ้าดัง

แสุดงในร้ปัที� 5 สุำหรับกิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า

นั�น จัะมีทั�งกิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�แบบใช�ไฟฟ้ากิระแสุสุลับ

และใช�ไฟฟ้ากิระแสุตรง ซ์ึ�งพกัิิดกิำลังไฟฟ้า พกิิดัแรงดันไฟฟ้า 

และพกิิดักิระแสุไฟฟา้ จัะแตกิตา่งกินัตามที�แตล่ะมาตรฐานได�

กิำหนดไว�

 เคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว

หลายมาตรฐานที�มกีิารตดิตั�งใช�งานจัรงิในปัจััจับุนั โดยทั�วไปั

แล�วใน 1 เคร่�อง จัะปัระกิอบด�วยมาตรฐานกิารอัดปัระจัุ 3 

มาตรฐาน ได�แก่ิ มาตรฐาน CHAdeMO มาตรฐาน CCS 

และมาตรฐาน Type II โดยกิำลังไฟฟ้าสุ้งสุุดข็ณะทำกิารอัด

ปัระจัแุบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้ข็องมาตรฐาน CHAdeMO และ

มาตรฐาน CCS ค่อ 50 กิิโลวัตต์ สุ่วนกิำลังไฟฟ้าสุ้งสุุดข็ณะ

ทำกิารอดัปัระจัแุบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้ข็องมาตรฐาน Type II  

ค่อ 43 กิิโลวัตต์ 

 เคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว

หลายมาตรฐานสุ่วนใหญ่ที�ใช�งานในปััจัจัุบันจัะสุามารถ

ให�บริกิารอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าด�วยระบบ

ไฟฟ้ากิระแสุตรงและไฟฟ้ากิระแสุสุลับได�ในเวลาเดียวกัิน 

นั�นหมายความว่า กิำลังไฟฟ้าสุ้งสุุดข็ณะทำกิารอัดปัระจุั

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าข็องเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์

ไฟฟ้าแบบรวดเร็วหลายมาตรฐาน ค่อ 93 กิิโลวัตต์ และเม่�อ

มกีิารอดัปัระจัแุบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้ด�วยระบบไฟฟา้กิระแสุ

ตรงไปัแล�ว 1 มาตรฐาน ไม่ว่าจัะเปั็นมาตรฐาน CHAdeMO 

หร่อมาตรฐาน CCS  มาตรฐานที�เหล่ออีกิ 1 มาตรฐาน จัะไม่

สุามารถใช�งานได� นั�นหมายความว่า มาตรฐานกิารอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบไฟฟ้ากิระแสุตรงข็องเคร่�องอัด

ปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วหลายมาตรฐานจัะ

สุามารถใช�งานได�ทีละ 1 มาตรฐานเท่านั�น สุำหรับร้ปัที� 6 

เปัน็กิารแสุดงลักิษณะเต�าเสีุยบและเต�ารับข็องมาตรฐานกิาร

อัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วแบบต่างๆ  โดย

รายละเอียดเบ่�องต�นข็องแต่ละมาตรฐานสุามารถอธิบายได�

ดังนี�

 2.2.1 มาตรฐาน CHAdeMO

 CHAdeMO ย่อมาจัากิ “CHArge de MOve” เปั็น

มาตรฐานที�พัฒนาจัากิปัระเทศญี�ปัุ่น ซ์ึ�งอย้่ในมาตรฐาน IEC 

62196-2 (Type 3) กิารอดัปัระจัแุบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้ตาม

มาตรฐาน CHAdeMO จัะใช�ไฟฟ้ากิระแสุตรง มีพิกิัดกิำลัง

ไฟฟ้าสุ้งสุุด 62.5 กิิโลวัตต์ พิกิัดแรงดันไฟฟ้า 500 โวลต์ และ

พิกิัดกิระแสุไฟฟ้าสุ้งสุุด 125 A [9]–[13] สุำหรับตัวอย่าง 

รูปท่� 5 กิารอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบไฟฟ้า 

กิระแสุสุลับและไฟฟ้ากิระแสุตรงผู่้านตัวนำสุายไฟ  

[8]

รูปท่� 6 เต�าเสุียบและเต�ารับข็องมาตรฐาน CHAdeMO 

มาตรฐาน CCS และมาตรฐาน Type II
 

AC  Charging DC  Charging

On-board
Charger

BMS
Li-ion Battery

DC Fast
Charging
Station

 CHAdeMO CCS1 CCS2 Type II



6

ปััญญา เข็็มมุข็ และคณะ, “การศึึกษาผลกระทบจากการทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจุแบตเตอร่�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วท่�เกิดข็ึ�นกับระบบไฟฟ้า

สำหรับการปัระกอบธุุรกิจในภาคเอกชน.”

The Journal of KMUTNB., 2022
วารสารวิชาการพระจอมเกล้้าพระนครเหนือ, 2565

รถยนต์ไฟฟ้าที�ใช�มาตรฐาน CHAdeMO ได�แก่ิ Nissan LEAF,  

Mitsubishi i-MiEV, Kia Soul EV และ Tesla Model x เป็ันต�น [14]

 2.2.2 มาตรฐาน CCS (SAE Combo) 

 มาตรฐาน CCS เป็ันมาตรฐานหลักิที�มีกิารใช�งานใน

ยโุรปัและอเมรกิิา ซ์ึ�งอย้ใ่นมาตรฐาน IEC 62196-2 (Type 3)  

กิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าตามมาตรฐาน CCS 

จัะใช�ไฟฟ้ากิระแสุตรง โดยมีพิกัิดกิำลังสุ้งสุุด 90 กิิโลวัตต์ 

พิกิัดแรงดันไฟฟ้า 300–600 โวลต์ และพิกิัดกิระแสุไฟฟ้า

สุ้งสุุด 150 แอมปั์ [9]–[13] สุำหรับตัวอย่างรถยนต์ไฟฟ้า 

ที�ใช�มาตรฐาน CCS ได�แกิ่ BMW i3, Chevrolet Spark EV 

และ Volkswagen e-Golf เปั็นต�น [14]

 2.2.3 มาตรฐาน Type II 

 มาตรฐาน Type II เป็ันมาตรฐานที�ใช�ไฟฟ้ากิระแสุสุลับ

ในกิารอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าซึ์�งอย้่ในมาตรฐาน

สุากิล IEC 62196-2 (Type 2) ในกิรณีที�อัดปัระจัุแบตเตอรี�

ด�วยระบบไฟฟ้ากิระแสุสุลับ 1 เฟสุ จัะมีพิกัิดแรงดันไฟฟ้า

สุ้งสุุด 250 โวลต์ และพิกิัดกิระแสุไฟฟ้าสุ้งสุุด 70 แอมปั์ แต่

สุำหรับในกิรณีที�อัดปัระจุัแบตเตอรี�ด�วยระบบไฟฟ้ากิระแสุ

สุลับ 3 เฟสุ จัะมีพิกิัดแรงดันไฟฟ้าสุ้งสุุด ค่อ 480 โวลต์ และ

มพีกิิดักิระแสุไฟฟ้าสุง้สุดุ คอ่ 63 แอมป์ั [9], [11]–[13], [15], 

[16] สุำหรับตัวอย่างรถยนต์ไฟฟ้าที�ใช�มาตรฐาน Type II  

ได�แกิ่ Nissan LEAF, Mitsubishi i-MiEV, Kia Soul EV, 

Tesla Model x BMW i3, Chevrolet Spark EV และ 

Volkswagen e-Golf เปั็นต�น [14]

2.3 มาตรฐานการติดตั�งและการวัดค่าปริมาณ์ทางไฟฟ้า

ของเคร่�องอัดประจุไฟฟ้าสำหรับยานยนต์ไฟฟ้า

 สุำหรับมาตรฐานกิารติดตั�ง และกิารวัดค่าปัริมาณทาง

ไฟฟ้าข็องเคร่�องอัดปัระจุัไฟฟ้าสุำหรับยานยนต์ไฟฟ้าข็อง

ปัระเทศไทยยังไม่มีมาตรฐานที�แน่นอนและชัดเจัน ดังนั�น  

ผู้้�ปัระกิอบกิารภัาคเอกิชนที�อย้่ในเข็ตพ่�นที�กิรุงเทพมหานคร 

จัังหวัดนนทบุรี และจัังหวัดสุมุทรปัรากิาร ต�องดำเนินกิาร

ตามคำแนะนำกิารติดตั�ง และมาตรฐานทางไฟฟ้าข็องกิาร

ไฟฟ้านครหลวง สุำหรับผู้้�ปัระกิอบกิารภัาคเอกิชนที�ไม่อย้่

ในเข็ตพ่�นที�กิรุงเทพมหานคร จัังหวัดนนทบุรี และจัังหวัด

สุมุทรปัรากิาร ต�องดำเนินกิารตามคำแนะนำกิารติดตั�ง และ 

มาตรฐานทางไฟฟา้ข็องกิารไฟฟา้สุว่นภัมิ้ภัาค นอกิจัากินี�แล�ว 

ยังมีสุำนักิงานมาตรฐานผู้ลิตภััณฑ์์อุตสุาหกิรรมหร่อ สุมอ. 

เปั็นผู้้�กิำหนดมาตรฐานที�เกิี�ยวข็�องกัิบยานยนต์ไฟฟ้าสุำหรับ

ปัระเทศไทย ได�แกิ่ มาตรฐานอุปักิรณ์เต�าเสุียบ และเต�ารับ

ข็องยานยนต์ไฟฟ้า มาตรฐานระบบกิารปัระจัุไฟฟ้าข็อง

ยานยนต์ไฟฟ้า มาตรฐานระบบสุ่�อสุารระหว่างสุถานีอัด

ปัระจัุไฟฟ้ากิับยานยนต์ไฟฟ้า ความเข็�ากิันได�ทางแม่เหล็กิ

ไฟฟา้ข็องสุถานอีดัปัระจัไุฟฟา้ มาตรฐานความปัลอดภัยัข็อง

ยานยนต์ไฟฟ้า และมาตรฐานด�านสุมรรถนะข็องยานยนต์

ไฟฟ้า หากิมีสิุ�งอ่�นใดที�ไม่ได�ระบุไว�ตามมาตรฐานข็องกิาร

ไฟฟ้านครหลวง มาตรฐานข็องกิารไฟฟ้าสุ่วนภ้ัมิภัาค และ

มาตรฐานที�เกิี�ยวข็�องกิับยานยนต์ไฟฟ้าข็อง สุมอ. กิารติดตั�ง 

และกิารวัดค่าปัริมาณทางไฟฟ้าข็องเคร่�องอัดปัระจัุไฟฟ้า

สุำหรับยานยนต์ไฟฟ้าจัะต�องเปั็นไปัตามมาตรฐานข็องสุภัา

วิศวกิรรมสุถานแห่งปัระเทศไทย หร่อ วสุท. เท่านั�น [3], [4]

2.4 เคร่�องอัดประจุแบตเตอร่�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว

หลายมาตรฐานท่�ใช้ในการศึึกษาวิจัย

 เคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว

หลายมาตรฐานที�ศึกิษาในบทความวิจััยนี�สุามารถแสุดงได�ดงั

ร้ปัที� 7 ปัระกิอบด�วยมาตรฐาน CHAdeMO และมาตรฐาน 

CCS โดยมีพิกิัดกิำลังไฟฟ้าสุ้งสุุด ค่อ 50 กิิโลวัตต์ เคร่�องอัด

ปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วหลายมาตรฐานนี� 

ถ้กิติดตั�งในบริเวณที�จัอดรถข็องอาคารที�มีกิารใช�งาน

หม�อแปัลงไฟฟ้าข็นาด 1,000 กิิโลโวลต์แอมปั์ ในบทความ

วิจััยนี�จัะมุ่งเน�น และนำเสุนอผู้ลกิระทบทางไฟฟ้าที�เกิิดขึ็�น

จัากิกิารทำงานข็องมาตรฐาน CHAdeMO ซ์ึ�งมีพิกิัดกิำลัง

ไฟฟา้ข็นาด 50 กิโิลวตัต ์โดยทำงานรว่มกิบัรถยนตไ์ฟฟา้ยี�ห�อ 

Nissan Leaf ที�ใช�ระบบสุะสุมพลังงานไฟฟ้าแบตเตอรี�ชนิด 

ลิเทียมไอออนข็นาด 24 กิิโลวัตต์ชั�วโมง สุามารถรองรับกิาร

อัดปัระจัุแบตเตอรี�แบบรวดเร็วได� พิกิัดกิำลังไฟฟ้าสุ้งสุุด 50 

กิิโลวัตต์ (Rapid Charging Capability) และรองรับกิาร

อัดปัระจุัแบบธรรมดาข็นาดพิกิัดกิำลังไฟฟ้า 3.6 กิิโลวัตต์  

(On-board Charger) ดังแสุดงในร้ปัที� 8
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สำหรับการปัระกอบธุุรกิจในภาคเอกชน.”

 

Type I 
AC, 220 VCHAdeMO

DC, 500 V

 ปักิตกิิารอดัปัระจัแุบตเตอรี�แบบรวดเรว็ข็องรถยนต์ไฟฟ้า 

จัะทำเฉพาะในช่วงที� %SOC ข็องแบตเตอรี�มค่ีา 20–80% โดย

ใช�วธิกีิารอดัปัระจัแุบบกิระแสุไฟฟ้าคงที� (Constant Current)  

สุว่นในชว่งที� %SOC ข็องแบตเตอรี�มคีา่มากิกิวา่ 80% จัะเปัน็ 

กิารอัดปัระจุัแบบแรงดันไฟฟ้าคงที� (Constant Voltage)  

ปัริมาณกิระแสุไฟฟ้าที�ใช�ในกิารอัดปัระจุัจัะลดลง เพ่�อลด

ความร�อนที�สุะสุมภัายในแบตเตอรี� และช่วยย่ดอายุกิารใช�

งานข็องแบตเตอรี�ให�ยาวนานมากิยิ�งข็ึ�น สุ่วนใหญ่กิารอัด

ปัระจัแุบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟา้แบบรวดเร็วจัะใช�เวลาปัระมาณ 

15–20 นาท ีทั�งนี�เวลาที�ใช�ในกิารอดัปัระจัแุบตเตอรี�จัะขึ็�นอย้่

กิบัข็นาดความจัขุ็องแบตเตอรี�ด�วย สุำหรบัเวลาที�ใช�ในกิารอดั

ปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าในช่วง %SOC ข็องแบตเตอรี�มี

ค่า 20–80% หร่อในช่วงกิารอัดปัระจัุแบบกิระแสุไฟฟ้าคงที�

สุามารถคำนวณได�จัากิสุมกิารที� (1) [17]

 

  (1)

โดยที�

 T ค่อ เวลาที�ใช�ในกิารอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์

ไฟฟ้า (นาที)

 %SOC  ค่อ ค่าพลังงานที�สุะสุมในแบตเตอรี� ณ เวลาที�

เริ�มทำกิารอัดปัระจัุ (%)

 EBattery ค่อ พิกิัดความจุัพลังงานไฟฟ้าข็องแบตเตอรี�

รถยนต์ไฟฟ้า (กิิโลวัตต์ชั�วโมง)

 PCharger ค่อ พกิิดักิำลังไฟฟ้าข็องเคร่�องอัดปัระจุั (กิโิลวัตต์)

3. ผลการทดลอง

 กิารศึกิษาผู้ลกิระทบทางไฟฟ้าจัากิกิารทำงานข็อง

เคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วใน

บทความวจิัยันี� ได�ทำกิารวดัคา่ตา่งๆ ที�สุำคญัทางไฟฟา้ ได�แกิ่ 

คา่แรงดนัไฟฟา้ข็องระบบไฟฟา้กิอ่นเข็�าเคร่�องอดัปัระจัแุบบ 3 

เฟสุ ค่ากิระแสุไฟฟ้าข็าเข็�าแบบ 3 เฟสุ ค่ากิำลังไฟฟ้าข็าเข็�า  

ค่า %SOC ข็องแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า ค่าความผู้ิดเพี�ยน

ข็องร้ปัคล่�นแรงดันไฟฟ้า (THDv) ค่าความผู้ิดเพี�ยนข็อง 

ร้ปัคล่�นกิระแสุไฟฟ้า (THDi) ค่าความถี�ข็องระบบไฟฟ้า (f) 

 

Multi-standard 
charging station 

รูปท่� 7 เคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว

หลายมาตรฐานที�ได�ทำกิารศึกิษาวิจััย

รูปท่� 8 เต�ารับสุำหรับกิารอัดปัระจุัไฟฟ้าที�ติดตั�งภัายใน

รถยนต์ไฟฟ้า Nissan Leaf
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และค่าตัวปัระกิอบกิำลังไฟฟ้า (p.f.) ข็องเคร่�องอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า ในกิารทดสุอบจัะทำกิารทดลองซ์�ำ 

3 ครั�ง และหาค่าเฉลี�ยที�ได�จัากิกิารทดลอง สุำหรับเคร่�องม่อ

ที�ใช�ในกิารวัดและเกิ็บผู้ลข็�อม้ล ค่อ เคร่�อง Power Quality 

Meter ยี�ห�อ CHAUVIN ARNOUX รุ่น C.A 8332 ซ์ึ�งผู้ลที�

ได�สุามารถแสุดงได�ดังร้ปัที� 9 ถึงร้ปัที� 16

รูปท่� 9 ค่า %SOC ข็องแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า

รูปท่� 13 ค่าความผู้ิดเพี�ยนข็องร้ปัคล่�นแรงดันไฟฟ้า

รูปท่� 11 แรงดนัไฟฟา้ข็องระบบไฟฟา้กิอ่นเข็�าเคร่�องอดัปัระจัุ

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า

รูปท่� 15 ค่าความถี�แรงดันไฟฟ้าข็องระบบไฟฟ้า

รูปท่� 10 กิำลังไฟฟ้าข็าเข็�าข็องเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�

รถยนต์ไฟฟ้า

รูปท่� 14 ค่าความผู้ิดเพี�ยนข็องร้ปัคล่�นกิระแสุไฟฟ้า

รูปท่� 12 กิระแสุไฟฟ้าข็าเข็�าข็องเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�

รถยนต์ไฟฟ้า

 Time (Min.)

SO
C

 (%
)

Quick Charge (SOC 20% - 80%)

 Time (Min.)

Po
w

er
 (k

W
)

Quick Charge (SOC 20% - 80%)

Pavg = 49.58 kW

 Time (Min.)

Vo
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)
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 Time (Min.)
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)

Quick Charge (SOC 20% - 80%)
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Quick Charge (SOC 20% - 80%)

THDv,avg = 0.16%
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)

Quick Charge (SOC 20% - 80%)

THDi,avg = 0.51%
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Quick Charge (SOC 20% - 80%)

f avg = 50.03 Hz
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4. อภิปรายผลและสรุป

 จัากิผู้ลกิารทดสุอบกิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�แบบรวดเร็วมาตรฐาน CHAdeMO พิกัิดกิำลัง

ไฟฟ้าข็นาด 50 กิิโลวัตต์ กิับรถยนต์ไฟฟ้า Nissan Leaf ที�

ใช�ระบบสุะสุมพลังงานไฟฟ้าแบตเตอรี�ชนิดลิเทียมไอออน

ข็นาด 24 กิิโลวัตต์ชั�วโมง ในช่วง %SOC ข็องแบตเตอรี�มีค่า  

20–80% พบว่า กิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�

แบบรวดเร็วไม่สุ่งผู้ลกิระทบใดๆ ต่อระบบไฟฟ้า ไม่ว่าจัะ

เปั็นผู้ลกิระทบต่อระบบจัำหน่ายข็องกิารไฟฟ้า ผู้้�ใช�ไฟฟ้าใน

บริเวณใกิล�เคียง หร่ออุปักิรณ์เคร่�องใช�ไฟฟ้าที�รับไฟฟ้าจัากิ

หม�อแปัลงไฟฟ้าล้กิเดียวกิันกัิบเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�

รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว โดยค่าปัริมาณต่างๆ ทางไฟฟ้า

ที�ได�จัากิกิารวัดข็องเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�แบบรวดเร็ว

เปั็นไปัตามมาตรฐานข็องกิารไฟฟ้า [18], [19] และสุามารถ

อภัิปัรายผู้ลกิารทดสุอบได�ดังนี� 

 1) ค่าแรงดันไฟฟ้าระหว่างเฟสุข็องระบบไฟฟ้าดัง

แสุดงในร้ปัที� 11 มีค่ามากิกิว่าระดับแรงดันไฟฟ้าต�ำสุุดที�

กิารไฟฟ้ากิำหนด ค่อ 342 โวลต์ สุำหรับมาตรฐานข็องกิาร

ไฟฟ้าสุ่วนภั้มิภัาค และ 362 โวลต์ สุำหรับมาตรฐานข็อง

กิารไฟฟ้านครหลวง (ระดับแรงดันไฟฟ้าปักิติข็องกิารไฟฟ้า

สุ่วนภั้มิภัาค ค่อ 342–418 โวลต์ และระดับแรงดันไฟฟ้า

ปักิตขิ็องกิารไฟฟ้านครหลวง คอ่ 362–416 โวลต์) คา่แรงดนั 

ไฟฟ้าที�ได�จัากิกิารวัดพบว่า ไม่เกิิดสุภัาวะแรงดันไฟฟ้าตกิ

ข็ณะที�มีกิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์

ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว ดังนั�น กิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจุั

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วจัึงไม่สุ่งผู้ลกิระทบต่อ

อุปักิรณ์เคร่�องใช�ไฟฟ้าข็องอาคารหร่ออุปักิรณ์ไฟฟ้าที�รับ

ไฟฟ้าจัากิหม�อแปัลงไฟฟ้าล้กิเดียวกัิน และไม่สุ่งผู้ลกิระทบ

ต่อผู้้�ใช�ไฟฟ้าในบริเวณใกิล�เคียงด�วย

 2) ค่าความผู้ิดเพี�ยนข็องร้ปัคล่�นแรงดันไฟฟ้า และค่า

ความผิู้ดเพี�ยนข็องร้ปัคล่�นกิระแสุไฟฟ้าดังแสุดงในร้ปัที� 13 

และร้ปัที� 14 มีค่าไม่เกิิน 5% เปั็นไปัตามมาตรฐานข็องกิาร

ไฟฟ้า ทำให�ไม่เกิิดสัุญญาณรบกิวนทางไฟฟ้าข็ึ�นกัิบระบบ

ไฟฟ้าหร่อระบบจัำหน่าย และไม่มีผู้ลต่อกิารทำงานข็อง

อุปักิรณ์เคร่�องใช�ไฟฟ้าในบริเวณใกิล�เคียงที�เช่�อมต่ออย้่กัิบ

ระบบไฟฟ้า 

 3) ค่าความถี�ข็องระบบไฟฟ้าดังแสุดงในร้ปัที� 15 

อย้่ในช่วงปักิติ ค่อ 47–52 เฮิิรตซ์์ โดยมีค่าคงที�ปัระมาณ  

50.03 เฮิริตซ์ ์ดงันั�น กิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�

รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วที�ได�ทำกิารศึกิษานี�จัึงไม่สุ่งผู้ล 

กิระทบต่อเสุถียรถาพทางความถี�ข็องระบบจัำหน่ายไฟฟ้า

 4) ค่าตัวปัระกิอบกิำลังไฟฟ้าข็องเคร่�องอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�ที�ได�ทำกิารศึกิษาดังแสุดงในรป้ัที� 16 มคีา่ใกิล�เคียง 1  

โดยมีค่ามากิกิว่า 0.85 ซ์ึ�งเป็ันไปัตามข็�อกิำหนดข็องกิาร

ไฟฟา้ ซ์ึ�งข็�อดขี็องเคร่�องอดัปัระจัแุบตเตอรี�ที�มคีา่ตวัปัระกิอบ

กิำลังไฟฟ้าสุง้เม่�อเทียบกัิบเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�ที�มคีา่ตวั

ปัระกิอบกิำลงัไฟฟา้ต�ำ คอ่ สุามารถชว่ยลดกิารใช�กิำลงัไฟฟา้

เสุมอ่นในระบบจัำหนา่ยไฟฟา้ได� ชว่ยลดปัรมิาณกิระแสุไฟฟา้

และกิารสุ้ญเสุียกิำลังไฟฟ้าในสุายสุ่งและหม�อแปัลงไฟฟ้าได� 

ชว่ยลดค่าไฟฟ้าข็องผู้้�ปัระกิอบกิารและหลีกิเลี�ยงกิารถก้ิปัรับ

ค่าตัวปัระกิอบกิำลังไฟฟ้าที�ต�ำกิว่ามาตรฐานจัากิกิารไฟฟ้า

 สุำหรับเวลาที�ใช�ในกิารอัดปัระจัุตามทฤษฎีีดังแสุดงใน

สุมกิารที� (1) คอ่ 17.28 นาที โดยที�พกิิดักิำลังไฟฟ้าข็องเคร่�อง

อัดปัระจุัแบตเตอรี�แบบรวดเร็วเท่ากิับ 50 กิิโลวัตต์ ข็นาด

ระบบสุะสุมแบตเตอรี�ชนิดลิเทียมไอออนข็องรถยนต์ไฟฟ้า 

Nissan Leaf เท่ากิับ 24 กิิโลวัตต์ชั�วโมง และค่า %SOC ข็อง

แบตเตอรี�ที�อัดปัระจัุอย้่ในช่วง 20–80% แต่ผู้ลกิารทดสุอบ

ที�ได�พบว่า เวลาที�ใช�ในกิารอัดปัระจุัมีค่าปัระมาณ 15 นาที  

ซ์ึ�งไม่เปั็นไปัตามทฤษฎีี เน่�องจัากิรถยนต์ไฟฟ้า Nissan Leaf 

ที�ใช�ในกิารทดสุอบได�ผู่้านกิารใช�งานมาระยะหนึ�งแล�วจึังทำให�

รูปท่� 16 ค่าตัวปัระกิอบกิำลังไฟฟ้าข็องเคร่�องอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้า

 Time (Min.)

Po
w

er
 fa

ct
or

 (p
.f.

)

Quick Charge (SOC 20% - 80%)

p.f.avg = 0.99
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ปัระสุิทธิภัาพข็องแบตเตอรี�ลดลง ทำให�เวลาที�ใช�ในกิารอัด

ปัระจัุไม่เปั็นไปัตามทฤษฎีี

 บทความนี�นำเสุนอ กิารศึกิษาผู้ลกิระทบจัากิกิาร

ทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจุัแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบ

รวดเร็วที�เกิิดข็ึ�นกิับระบบไฟฟ้าสุำหรับกิารปัระกิอบธุรกิิจัใน 

ภัาคเอกิชน โดยยกิตัวอย่างกิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วหลายมาตรฐานที�มีกิาร 

ตดิตั�งใช�งานจัริงข็องภัาคเอกิชน เพ่�อเป็ันแนวทางศึกิษาเกีิ�ยวกัิบ 

ผู้ลกิระทบทางไฟฟา้ที�เกิดิข็ึ�นหากิมกีิารตดิตั�งเคร่�องอดัปัระจัุ

แบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วหลายมาตรฐานเพ่�อ

จัำหน่าย ผู้ลกิารศึกิษาพบว่า ค่าปัริมาณทางไฟฟ้าต่างๆ 

เปั็นไปัตามมาตรฐานข็องกิารไฟฟ้า และไม่มีผู้ลกิระทบใดๆ 

เกิิดข็ึ�นจัากิกิารทำงานข็องเคร่�องอัดปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์

ไฟฟ้าแบบรวดเร็ว ไม่ว่าจัะเปั็นผู้ลกิระทบต่อระบบจัำหน่าย

ข็องกิารไฟฟ้า ผู้้�ใช�ไฟฟ้าในบริเวณใกิล�เคียง หร่ออุปักิรณ์

เคร่�องใช�ไฟฟ้าที�รับไฟฟ้าจัากิหม�อแปัลงไฟฟ้าล้กิเดียวกิัน 

ทำให�เจั�าข็องอาคารหร่อผู้้�ที�สุนใจัสุามารถติดตั�งเคร่�องอัด

ปัระจัุแบตเตอรี�รถยนต์ไฟฟ้าแบบรวดเร็วเพ่�อให�บริกิาร

แกิ่ผู้้�ใช�รถยนต์ไฟฟ้าได� แต่ทั�งนี�กิารติดตั�งเคร่�องอัดปัระจัุ

แบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟ้าแบบรวดเร็วหลายมาตรฐานต�องคำนึง

ถงึปัริมาณโหลดข็องอาคาร เพ่�อไม่ให�เกินิพิกิดักิารทำงานข็อง

หม�อแปัลงไฟฟ้า และคำนึงถึงความปัลอดภััยในด�านต่างๆ 

ข็องเคร่�องอดัปัระจัแุบตเตอรี�รถยนตไ์ฟฟา้แบบรวดเรว็หลาย
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